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GDYNIA, JAKO OŚRODEK TURYSTYCZNY
Głównemi ośrodkami ruchu turystycznego' 

w Polsce są, jak wiadomo, góry, a więc całe 
Podkarpacie i Morze, a więc szczupłe w swej 
przestrzeni wybrzeże inasze z Gdynią, jako głó­
wnym punktem oparcia, na czele.

Ostatnio przeprowadzone przez Dyrektora 
Izby Przemysłowo-Handlowej w Krakowie inż. 
Mianowskiego obliczenia ustaliły, że turystyka 
na Podkarpaciu daje rocznie ludności miejsco­
wej około 70 miljonów złotych dochodu brutto. 
Turystyka zaś na wybrzeżu morskiem około 7,5 
miljonów złotych rocznie. Lecz na tem nie ko­
niec. Stwierdzono mianowicie, że turystyka 
wpływa również na ożywienie handlu w m iej­
scach stałego zamieszkania turystów, czynią­
cych przed każdem niemal udaniem się w po­
dróż lub na wycieczkę zakupy na miejscu. Stąd 
ogólno-krajowe gospodarcze znaczenie ruchu 
turystycznego.

Gdy mówi się o podróżach turystycznych, 
niepodobna nie wskazać na te dodatkowe korzy­
ści dla życia gospodarczego, jakie wypływają 
z opłat za przejazdy kolejowe. W zrozumieniu 
tego zjawiska koleje zagraniczne udzielają ulg 
dla przejazdów turystycznych, czy to pod po­
stacią zniżek indywidualnych, czy też pod po­
stacią ulg przy wycieczkach zbiorowych. Na 
specjalną wzmiankę pod tym względem zasłu­
guje akcja w kierunku popierania ruchu tu ry ­
stycznego obcokrajowców, nawet w ruchu tran ­
zytowym. W ystarczy wspomnieć, że np. we 
Włoszech podróżujący cudzoziemcy korzystają 
ze zniżek od 50— 70 proc. w zależności od m iej­
scowości, do których się udają, zgórą 40 proc. 
Zniżki udzielane są w Hiszpanji, a Niemcy ostat­
nio w celu przyciągnięcia do siebie turyzmu 
amerykańskiego, zapowiedziały udzielenie 60

proc. zniżki kolejowej przy zatrzym aniu się 
chociażby jednego tygodnia na terytorjum  nie- 
mieckiem. Sprawa kosztów przejazdów koleja­
mi jest wogóle słusznie uważana za jeden z ka­
pitalnych środków wzmożenia ruchu turystycz­
nego.

U nas niestety, od początku roku bieżącego 
udzielanie ulg turystycznych i dla przejazdów 
letniskowych uległo znacznym ograniczeniom. 
To też jednem z pierwszych zadań wszystkich 
czynników, zainteresowanych w ożywieniu ruchu 
turystycznego, powinna być sprawa przywróce­
nia zniżek indywidualnych na kolejach na czas 
sezonu letniego- dla turystów  i letników, u da ją ­
cych się do uzdrowisk i miejscowości wycieczko­
wych. Istnieje bowiem obawa, że pomimo ogól­
nej obniżki taryf kolejowych obecne koszty 
przejazdów  mogą odbić się hamująco na ruchu 
turystycznym  w nadchodzącym sezonie.

Kwest ja przejazdów kolejowych jest jed­
nak pomimo swej wagi tylko wstępnym w arun­
kiem dla rozwoju turystyki. Nie mniejszą rolę 
pod tym  względem odgrywają sprawy, związane 
z samem przystosowaniem uzdrowisk i miejsco­
wości wypoczynkowych do jej wymogów. P rzy ­
znać wypada, że większość naszych miejscowo­
ści kąpieliskowych nie jest przygotowana do za­
dośćuczynienia nieraz najprym itywniejszym  wy­
mogom higjeiny i wygody turystów, tak pod 
względem odpowiednich lokali, jak i innych 
urządzeń, koniecznych dla stworzenia kultural­
nych warunków pobytu. Dosyć powiedzieć, że 
w wielu miejscowościach nad pełnem morzem 
i na Helu niem a dobrej wody do picia, a nie 
trzeba chyba podkreślić, że jest to wymogiem 
najprymitywniejszym. W arunki mieszkaniowe s ą



też niezmiernie prymitywne, a brak planów roz­
budowy w miejscowościach kąpieliskowych za­
graża ich normalnemu rozwojowi na przyszłość. 
Z innych rażących braków naszego wybrzeża by­
ły do ostatniego roku niedostateczna pomoc le­
karska, niedostateczny dozór sanitarny i ratow ­
niczy. W  sezonie bieżącym te mankamenty 
m ają być w znacznym stopniu złagodzone,

W tych warunkach, jeśli mówimy o pobycie 
turystów, na wybrzeżu morskiem, jasnem się 
staje, że jedynie Gdynia i jej najbliższe okolice, 
jako posiadające urządzenia nowoczesne, mogą 
dać turystom  i letnikom najbardziej sp rzy jają­
ce warunki pobytu. Gdynia, jako centrum tury- 
zrnu na wybrzeżu, ma jeszcze jedną właściwość,
0 której nie można zapominać: jej połączenia 
kolejowe i drogowe z najbliższem zapleczem, 
Szw ajcarją Kaszubską, dają możność odbycia 
szeregu wycieczek krajoznawczych dla zwiedze­
nia bezcennych zabytków starodawnej kultury 
polskiej na ziemiach pomorskich i podziwiania 
wspaniałych krajobrazów górskich i leśnych
1 mnóstwa pięknych jezior, te krajobrazy uroz­
maicających. Jeśli do tego weźmie się pod uwa­
gę, że w przew ażającej ilości nawet mniejszych 
miejscowości Szwaj car j i Kaszubskiej można 
znaleźć kulturalne warunki mieszkaniowe, to ja ­
snem się stanie, specjalne znaczenie Gdyni dla 
ruchu turystycznego w tej połaci kraju  naszego.

Od pewnego czasu dają się słyszeć głosy, 
że z chwilą rozbudowy Gdyni, jako portu mor­
skiego, znaczenie jej, jako miejscowości kąpie­
liskowej, zmaleje i z czasem stanie się ona je­
dynie wielkiem miastem portowem, Tego rodza­
ju poglądy są najzupełniej mylne. Gdynia, jako 
kąpielisko morskie, i ośrodek ruchu turystycz­
nego, ma tyle nieprzem ijających walorów, że 
pozostać powinna jednem z najbardziej uczęsz­
czanych miejsc letniskowych w Polsce. Gdynia 
bowiem, poza najbardziej nowoczesmemi urzą­
dzeniami sanitarnemi, poza znaczną ilością lo­
kali willowych, pensjonatów i hoteli, z każdym 
rokiem udoskonalających swe instalacje, posia­
da również bardzo dobrą plażę, malowniczo po­
łożoną i osłoniętą od najbardziej przykrych wia­
trów zachodnich. Górzysty zalesiony brzeg 
w kierunku Orłowa daje możność odbywania 
bardzo przyjemnych spacerów. Uprawianie tak 
bardzo pociągających sportów wodnych, czy 
to jachtingu, czy też kajakowego, jest z całego 
wybrzeża tylko w Gdyni najbardziej udostęp­
nione. Te sportowe właściwości sprawiły, że 
z każdym rokiem mnoży się ilość jachtów pol­
skich i corocznie organizowane są polskie re ­
gaty morskie. W reszcie Gdynia jest miejscem 
odjazdu szeregu polskich statków wycieczko­
wych do portów zagranicznych, co przy dostęp­
nych cenach daje możność spędzenia części wa- 
kacyj w podróży morskiej. Krótsze wycieczki 
morskie udostępnione są rejsam i statków Żeglu­
gi Polskiej, łączącemi Gdynię z miejscowościa­
mi kąpieliskowemi na Helu. Dla wycieczek lą ­
dowych utrzym ane zostają, tak jak w roku zesz­
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łym, połączenia autobusowe z miejscowościami 
nad W ielkiem Morzem.

Nie należy również zapominać, że w Gdyni 
istnieją wszelkie urządzenia dla uprawiania 
sportów lądowych, jak tenis, piłka nożna itp., 
organizowane są pozatem zawody sportowe na 
stad jonie oraz zawody konne.

W szystkie te względy z całą stanowczością 
przem aw iają za tern, że Gdynia swój charakter 
kąpieliska morskiego utrzym a nawet i wtedy, 
gdy stanie się nietylko jeszcze większym portem, 
lecz i miastem handlowem. Przykładów  takiego 
połączenia kąpieliska z miastem portowem mo­
żna znaleźć wiele zagranicą, jak Ostenda, Ni- 
cea i wiele innych.

Na tle tych uwag ogólnych o rozwoju tu ry ­
styki, jak i na tle konkretnego przedstawienia 
jej warunków rozwoju na naszem wybrzeżu, 
wyłania się sama przez się sprawa finansowania 
rozwoju miejscowości kąpieliskowych. Sprawa 
ta w chwili istnienia kryzysu gospodarczego na­
stręcza szereg poważnych trudności, tern nie­
mniej jesteśm y już od lat świadkami stałego 
rozwoju naszych miejscowości kąpieliskowych, 
rozwoju, wymagającego — być może — bar­
dziej ścisłego nadzoru i kierownictwa, świadczą­
cego jednak, że ruch turystyczny ku morzu, ja ­
ko posiadający cechy żywiołowe, powoduje po­
mimo wszystko postęp w rozbudowie naszego 
wybrzeża i powolne podniesienie jego na wyż­
sze szczeble kultury. Turyści, przybywający na 
wybrzeże, jak wskazaliśmy wyżej, są  źródłem 
dorocznego dopływu nowych i to dosyć znacz­
nych środków pieniężnych. O płacają oni poza- 

,tem  w większości miejscowości taksy kuracyj­
ne. — Slusznem więc byłoby uważać ich 
za element godny uwagi, i roztoczenia pieczoło­
witej opieki, a nie jedynie za źródło pożądane 
skądinąd zysków, a nieraz niestety i wyzysku. 
W  dobrze zrozumiałym interesie wszystkich 
sfer, szukających źródeł swego dobrobytu w tu- 
ryźmie byłoby więc dołożenie starań, aby z każ­
dym rokiem wybrzeże polskie poza swą na tu ra l­
ną siłą atrakcyjną zdobywało coraz więcej 
atrakcyjności, będącej wynikiem starań i wysił­
ków ludności miejscowej. W  szczególności jest 
postulatem, nieodzownym, aby dochody z taks 
kuracyjnych pod żadnym pozorem nie były 
obracane na pokrycie wydatków lokalnych, nic 
nie m ających wspólnego z podniesieniem walo­
rów turystycznych danej miejscowości.

W szystkie te zagadnienia, jak już wspom­
nieliśmy na wstępie, stanowią przedmiot grun­
townych studjów czynników miarodajnych. Nla 
podstawie zaś tych studjów i doświadczeń do­
tychczasowych oczekiwać należy wydania odpo­
wiednich zarządzeń, które posiadać będą moc 
prawnie obowiązującą. Tak u jęte  zagadnienia 
turystyki przyczynią się niewątpliwie do pod­
niesienia jej poziomu, a co zatem idzie, do za­
bezpieczenia jej należytego miejsca, jako samo­
dzielnego czynnika w rozwoju gospodarczym 
■kraju. L. G.



KOLIZJA NORM PRAWNYCH W ŻEGLUDZE HANDLOWEJ 
MORSKIEJ

i i ,
O ile chodzi o stosowanie norm do roszczeń 

odszkodowaniowych, k tóre nie wynikają z umów, 
lecz z t. zw, czynów niedozwolonych, to w żeglu­
dze morskiej należy rozróżnić trzy możliwości, 
mianowicie: szkodliwe działanie względnie zanie­
chanie miało miejsce w krajowych portach lub 
wodach, na pełnem morzu albo w obcych po r­
tach lub wodach. Zasadniczo decydować powinno 
praw o miejsca popełnienia czynu (lex delicti 
commissi), gdyż czyn bezprawny przedewszy­
stkiem popada w konflikt z normami prawnemi, 
obowiązującemi w miejscu popełnienia czynu, 
i według tych norm  powinno się rozstrzygać wo­
góle, czy zachodzi czyn bezprawny, upraw nia­
jący do odszkodowania, czy nie. Zasada ta jest 
powszechnie uznana i znalazła także wyraz w art. 
11 ustawy z 2 sierpnia 1926 r. o prawie właści- 
wem dla stosunków prywatnych m iędzynarodo­
wych (Dz. U. R. P. Nr. 101, poz. 581), Stosowanie 
praw a bandery (łoi de pavillon, law of flag) nie 
może jako zasada wchodzić tu  w rachubę d late­
go, że kwalifikacja i skutki praw ne czynu zasad­
niczo niezależne są od momentu przynależności 
państwowej statku, na którym prawo bandery 
się opiera. Tak samo jus fori, czyli prawo sądu 
wzywanego do rozstrzygnięcia sporu, należy od­
rzucić jako zasadę przy t. zw. czynach niedozwo­
lonych. popełnianych w żegludze handlowej, 
gdyż nie odpowiadałoby racji prawnej, aby obo­
wiązywać miało przypadkowe prawo, jakiem jest 
jus fori, będące w zasadzie obojętne dla kwali­
fikacji i skutków prawnych czynu, który popeł­
niony został poza granicami mocy obowiązującej 
tegoż prawa.

Zagadnienie stosowania norm  prawnych do 
t. zw. czynów niedozwolonych posiada szczegól­
ne znaczenie w żegludze handlowej morskiej, o 
ile chodzi o szkody, wyrządzone przez członków 
załogi osobom trzecim, a przedewszystkiem szko­
dy, powstałe wskutek zderzenia statków. Pomi­
jając to, że statki mogą się zderzać na różnych 
obszarach prawnych, w których przebywają, sy­
tuację prawną, jak już zaznaczono w poprzednim 
artykule, komplikuje często okoliczność, że n a ­
stępuje zderzenie statków różnej przynależności 
państwowej. Trudności przy stosowaniu norm 
prawnych w odniesieniu do zderzających się s ta t­
ków zostały w znacznym stopniu usunięte przez 
M iędzynarodową Konwencję o ustaleniu jednoli­
tych zasad w sprawie zderzenia statków, podpi­
saną w Brukseli 23 września 1910 r. przez 24 pań­
stwa. Zasady tej konwencji zostały wprowadzone 
do IV księgi kodeksu handlowego z 1897 r. u sta­
wą z dinia 7. I. 1913 r. W edług art. 12 konwencji 
Postanowienia jej m ają zastosowanie we wszyst­
kich przypadkach, gdy zderzają się statki, n a le ­
żące do państw, które konwencję podpisały. W 
innych zaś przypadkach zderzenia statków jak

również w  zakresie kwestyj prawnych, dotyczą­
cych zderzenia, nie objętych konwencją, powiinnoi 
się, idąc po linji ogólnych zasad prawnych sto­
sować prawo miejsca popełnienia czynu niedo­
zwolonego czyli miejsca zderzenia (jus delicti 
commissi). Stosowanie tego praw a aktualne jest 
wtedy, gdy zderzenie nastąpi na wodach tery tor­
ialnych i w portach, gdzie obowiązują krajowe 
ustawy. Przy zderzeniach na pełnem  morzu, na 
które krajowe prawo się nie rozciąga i na któ- 
rem dlatego przy zderzeniu statków prawo m iej­
sca popełnienia czynu nie wchodzi w rachubę, 
doktryna i judykatura uznają w kwestji zastoso­
wania norm prawnych do zderzających się s ta t­
ków pierwszeństwo praw a bandery tego statku, 
który zawinił względnie jest obwiniony1).

Jus fori czyli prawo siedziby sądu, wezwa­
nego do rozstrzygnięcia sporu, może przy zde­
rzeniach statków wchodzić w rachubę wtedy, gdy 
sąd ten poza normami wspomnianej konwencji 
bądź normami miejsca popełnienia czynu, bądź 
też praw a bandery istatku winnego względnie ob­
winionego zmuszonym jest stosować absolutnie 
wiążące normy (jus cogens), obowiązujące w 
miejscu siedziby sądu. Również w przypadku 
gdy statki różnych narodowości zderzą się na 
pełnem  morzu i zachodzi wspólna wina załóg 
statków, może zajść potrzeba stosowania jus fori,. 
Mianowicie, jeżeli postanowienia praw a bandery 
jednego i drugiego statku sprzeczne są ze sobą, 
wtedy sąd wzywany wprost zmuszony jest sto­
sować prawo swej siedziby.

P rzy  omawianiu zagadnień m iędzynarodo­
wego praw a handlowego morskiego należy 
wspomnieć także o tem, jak się z punktu widzenia 
tegoż prawa przedstaw ia kwest ja kolizji norm 
przy aw arji wspólnej. Doktryna i judykatura nie 
kwesitjonują, że co do uprawnień kapitana s ta t­
ku w zakresie środków i zarządzeń potrzebnych 
do ratowania statku i ładunku ze wspólnego nie­
bezpieczeństwa decyduje prawo bandery, a co 
do ustalenia i podziału szkód awaryjnych prawo 
portu przeznaczenia względnie ukończenia po- 
dróżv. Na tem stanowisku stanął też kod. handl. 
z 1897 r. w § 727.

Zwykle w umowie o przewóz ładunku i kono­
samencie umieszczona jest klauzula, wskazująca 
jakie normy m ają mieć zastosowanie do ewentu­
alnej aw arji wspólnej. Zwyczajowo umieszcza 
się klauzulę stosowania Y ork -A ntw erp  Rules 
z 1924 r. („General average shal be adjusted to 
be appointed by the carrier and shall be payable

1) (Por. Staudinger kom entarz do nie,m. kod, cyw. t. 
VI. uw aga do art. 12 ust, w p row adczej: „Bei K lagen auf 
Schadenersatz aus Schiffszusam m enstossen auf hoher See  
i:st grundsatzliich anzuw enden dais R echt der F lagge des 
Schuldigen bezw. beschuldigten Schiffes, w eil das Schiff 
das Recht des S taa ies unit sich tragt, dessen  F lagge es 
fuhrt". (R ozstrzygnięcie Najw. Sądu niem ieckiego t. 74 
orzeczeń, str. 46).



according, to the Y ork-A ntw erp  Rules 1924“). 
Reguły te za-wierają szczegółowe postanowienia, 
dotyczące aw arji wspólnej i jej skutków.

O ile chodzi o kwestję, jakie prawo stoso­
wać należy przy ocenie praw  rzeczowych w dzie­
dzinie żeglugi morskiej, jak n. p. praw a własności 
i zastawu na statku, to powszechnie stosuje się 
prawo portu  ojczystego.

Co do uprawnień ustawowych kapitana s ta t­
ku oraz odpowiedzialności arm atora za jego czyn­
ności, to należy stosować prawo bandery. Dok­
tryna i judykatura niejednokrotnie w tym sen­
sie się wypowiedziały.

Nadmienić należy także, jakie prawo powin­
no w braku porozumienia stron być stosowane 
do umowy dotyczącej ubezpieczenia morskiego, 
jeżeli osoby uczestniczące w ubezpieczeniu po­
siadają różną przynależność państwową, Co- 
praw da wspomniana ustawa z dnia 2 sierp­
nia 1926 r. w art, 8 p. 5 uznała dla umów o ubez­
pieczenie praw o obowiązujące w siedzibie zakła­
du ubezpieczającego, jednakże nauka daje w tym 
przypadku maogół pierwszeństwo prawu, obowią­
zującemu w miejscu zawarcia umowy ubezpie­
czeniowej. Za tem prawem wypowiada się n. p. 
wybitny teoretyk prawa morskiego profesor Sor­
bony R ipert w swojem dziele „Droit m aritim e“ 
t. 3 str. 346: ,,La łoi applicable est la loi du lieu 
ou le contrat a ete soucrit. Cette loi determ ine 
les conditions de validite les regles de preuve, 
les obligations des parties".

Od zagadnienia stosowania m aterjalnych za­
sad prawnych należy odróżnić kwest ję właściwoś 
ci sądu do rozstrzygania sporów. W kwestji tej 
obowiązują na tery tor jum każdego państwa

szczegółowe pozytywne przepisy. W odniesie­
niu do arm atora § 488 kod. handl. z 1897 r. po­
stanawia, że arm ator bez względu na to, czy od­
powiada osobiście czy tylko m ajątkiem  morskim 
(statkiem i frachtem ), może być pozywany w 
sądzie portu ojczystego. Pozatem w kwestji w ła­
ściwości sądu w sporach z arm atorem  i kapitanem  
statku może w myśl ogólnych zasad prawnych 
decydować miejsce: zamieszkania dłużnika, sie­
dziby przedsiębiorstwa, wykonania umowy, po­
pełnienia czynu niedozwolonego oraz położenia 
m ajątku morskiego. Zasady te  są w każdem pań­
stwie uznane, o ile chodzi o własne terytorjum  '), 
natom iast w stosunkach międzynarodowych brak 
jednolitych zasad co do właściwości sądu, co 
zmusza do stosowania ogólnie uznanych zasad. 
O ile chodzi o skargi z tytułu szkód spowodowa­
nych wskutek zderzenia statków, starano się co- 
praw da na  międzynarodowym terenie ustalić 
jednolite zasady właściwości sądu. Wysiłki pod 
tym względem szły ze strony Międzynarodowego 
Komitetu Morskiego, który m a  konferencji w 

Am sterdam ie w roku 1904 u jął swoje propozycje 
w postaci projektu konwencji międzynarodowej. 
Odnośnej konwencji dotąd nie zawarto.

Powyższe krótkie uwagi na temat zagadnień 
międzynarodowego praw a handlowego morskie­
go ilustru ją zawiłość tych zagadnień. Jest to 
dziedzina niezm iernie trudna  do unormowania 
jednolitemi pozytywnemi przepisami i stanowi 
obszerne pole do badań i prac ma międzynaro­
dowym terenie naukowym.

Dr. W ładysław Sowiński.
1) Porównaj art. 24, 34, 35, 36, 38 kodeksu postępo­

wania cyw ilnego (Dz. U. R. P. Nr. 83 z 1930 r, poz. 652).

PRACE IZBY.
K O N F E R E N C JA  W  SPR A W IE W YK ON A­

N IA  USTAW Y O O P Ł A T A C H  STEM ­
PL O W Y C H  W  P O R T A C H  PO LSK IC H .
W związku z ustawą z dnia 15 marca 1934 

r. w sprawie ulg w zakresie opłat stemplowych 
od pism, stw ierdzających czynności, związane 
z portami polskiego obszaru celnego, zaszła ko­
nieczność ustalenia, jakie czynności i pisma 
i przez kogo sporządzane m ają być zwalniane 
od opłat stemplowych.

Dla ustalenia tego Izba Przem ysłowo-Han­
dlowa w Gdyni przygotowała na podstawie ma- 
terjałów , dostarczonych jej przez miejscowe 
sfery gospodarcze wykaz czynności i pism z po­
daniem odpowiednich wzorów.

Celem szybszego wykonania przepisów u- 
stawy Izba Przemysłowo - Handlowa w Gdyni 
zaprosiła do Gdyni p. Rosenkranza — Naczel­
nika W ydziału Opłat Stemplowych M inister­
stwa Skarbu w W arszawie i p. Dr. Lubowickie- 
go — Naczelnika W ydziału Skarbowego Izby 
Urzędującej Związku Izb Przem ysłowo-Handlo­
wych dla ostatecznego omówienia i wyjaśnienia 
z Ministerstwem Skarbu dezyderatów gdyńskich 
sfer gospodarczych w dziedzinie opłat stem plo­
wych. W dn. 11 i 12 bm. odbyły się odnośne n a ­
rady, podczas których ustalono cały szereg zwol­
nień od opłat stemplowych dla armatorów, m a­
klerów i spedytorów. Na narady  te proszeni 
byli przedstawiciele poszczególnych .związków 
gospodarczych i firm. W wyniku odbytych kon- 
ferencyj większość pism, podlegających dotych­
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czas opłatom  stemplowym, będzie od nich zwol­
niona, co niewątpliwie przyczyni się do dalszego 
usprawnienia i potanienia manipulacyj, związa­
nych z zagranicznym handlem morskim.

ZAM ORSKIE OBRO TY  T O W A R O W E  P O R ­
TU  G D YŃ SKIEG O ZA K W IEC IEŃ  RB.
Drugi kw artał r„ b,, pod względem ruchu 

portowego zapowiada się dość pomyślnie. 
W pierwszym miesiącu tego kwartału, kwietniu 
zamorskie obroty towarowe osiągnęły liczbę 
600.754 t, wobec 580.417 t. w m arcu rb. i 410.049 
t. w kwietniu roku ubiegłego. Kwiecień r, b. za­
znaczył ię równym rekordem  tygodniowym, 
wynoszącym za okres od 23—29 4. 1934 r. — 
171.204 t.

Z ogólnego obrotu towarowego z zamorzem 
w miesiącu sprawozdawczym 94.443 t. przypa­
dło ;na przywóz i 506.311 t. na wywóz. Zaobser­
wowało się w kwietniu wzrost przywozu O1 
24.911 t. w stosunku do m arca br. i o 24.837 t. 
w porównaniu z kwietniem roku ubiegłego.

Liczba wywozu kwietniowego utrzym ała się 
mniej więcej w normach marcowych rb,, nato­
miast wykazała wzrost o 165.868 t. w stosunku 
do wywozu w kwietniu r. ubiegłego.

W zrost przywozu spowodowało zwiększe­
nie się towarów masowych i drobnicowych i to 
tak surowców jak i półfabrykatów. Na specjal­
ne podkreślenie zasługują następujące towary: 
ryż surowy — 8.138 t. (7.521 t.) , owoce suszone
— 2.687 t  (2.258 t.), fosforyty — 8.894 t. 
(3.048 t.), skóry — 3.496 t. (2.375 t.) , kauczuk
— 1.344 t. (712 t.), garbniki — 1.314 t. (1.102 t .) , 
ruda żelazna — 4.671 t. (2 t .) , złom żelazny — 
30.636 t. (18.214 t .) , papa, tektura i papier — 
1.163 t. (788 t.}, oraz bawełna i odpadki — 
9.195 t. (8.237 t.j. Ponadto w kwietniu pojawiły 
się znowu piryty — 5.525 t., oraz asfalt — 501 
t. Spadek natom iast wykazały jedynie i to 
w nieznacznym stopniu: tłuszcze zwierzęce 
i surowe — 1.118 t, (1.330 t .) , nasiona oleiste 
różne — 4.271 t, (6.279 t.) oraz wełna i odpad­
ki — 2,211 t. (2.724 t.) W  przywozie kwietnio­
wym brak także pozycji żużli Thomasa.

W wywozie rolę dominującą odegrały na­
stępujące towary: cukier — 4.639 t. (2.497 t.) , 
jaja  — 2,402 t, (540 t.), makuchy — 4.058 t. 
(980 t.) , drzewo tarte  — 14.604 t. (12.573 t .) , 
węgiel eksportowy — 440.928 t. (447.561 t .) , 
i bunkrowy — 14.444 t. (14.375 t ), koks — 
7.265 t. (7.040 t .) , nawozy azotowe — 3.149 t. 
(2.047 t.) oraz papa:, tektura i papier — 1.288 t. 
(624 t.)

Spadek wykazały szyny kolejowe — 2.101 
t- (7.449 t.) Inne towary utrzym ały się w nor­
i a c h  miesiąca marca rb.

Szczegółowe dane o obrocie towarowym 
z zamorzem w kwietniu rb. daje następujące ze­
stawienie:

YW/ÓZ w tonach
ryż surowy 8.138
owoce świeże 2.687
owoce suszone 266
orzechy i migdały 33
korzenie 60
kawa, kakao i herbata 631
tytoń 472
napoje alkohol, (pr. wina) 12
śledzie 406
fosforyty 8.894
sadze 13
tłuszcze zwierzęce surowe 1.118
skóry 3.496
nasiona oleiste 4.271
oleje i smary 81
żywica 279
kauczuk 1.344
wyroby gumowe 56
tłuszcze i oleje roślinne 145
asfalt 501
garbniki 1.314
farby 20
ruda żelazna 4.671
piryty 5.525
złom żelazny 30.636
miedź 702
cyna 13
m etale różne 675
wyroby stalowe i żel. 102
maszyny, aparaty  i cz. 115
samochody i motocykle 52
szmaty 588
celuloza 979
papa, tektura i papier 1.163
bawełna i odpadki 9.195
juta 890
len, konopie, sisal i inne włók. 67
wełna i odpadki 2.211
różne 2.622

94.443

WÓZ w tonach
ryż wyłuszezony 158
mąka ryżowa 335
cukier 4.639
napoje alko hol o w e 2
sól 11
bekony 2.139
wędliny 190
ptactwo bite 90
jaja 2.402
makuchy 4.058
skóry 19
deski i łaty 14.604
bale i słupy 80
wyroby z drzewa 543
klepki 96
dykty 464
meble gięte 137
wyroby koszykarskie 69
węgiel eksportowy 440.928
węgiel bunkrowy 14.444
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koks 7.265
saletra 22
nawozy azotowe 3.149
soda 481
karbid 54
biel cynkowa 272
szyny kolejowe 2.101
wyroby stalowe i żelazne 182
cynk 285
blacha cynkowa 342
ruda manganowa 97
celuloza 227
papa, tektura i papier 1,288
bawełna 8
m aterjały  i wyroby włókniste 381
różne 4.749

506.311

W miesiącu kwietniu dała się zauważyć ró ­
wnież popraw a jeśli chodzi o ruch statków 
i ich pojemność. Zawinęło do portu gdyńskiego' 
434 statki o pojemności 356.971 t. r, n. wobec 
369 statków o tonażu 337.589 t, r. ,n. w marcu 
rb. i 324 statków o pojemności 240.350 t. r. m. 
w kwietniu r, ubiegłego. W yszło natom iast 411 
statków o tonażu 338.523 t. r. n. wobec 377 s ta t­
ków o pojemności 343.095 t. r. n. w marcu rb. 
i 312 statków o tonażu 241,591 t. r. n, w kwiet­
niu roku ubiegłego.

Średni tonaż statku, zawijającego do Gdyni 
w kwietniu wyniósł 822, t. r, :n., średnia ilość 
statków przebywających jednocześnie w porcie 
— 54 i średni postój statku — 52,2 godzin.

Szczegółowe dane o ruchu statków w por­
cie gdyńskim w  kwietniu rb. z uwzględnieniem
udziału poszczególnych 
pująca tabela:

bander, podaje nastę-

na we j ś,ciu na wyjściu
ilość sta tków t. r. ,n. ilość statków t. r. n.

Polska 38 41,993 36 40.548
Anglja 19 32.046 16 21.546
Austr ja 1 134 1 . 134
Czechosłowacja 3 663 3 663
Danj a 55 38.421 54 38.778
Estonja 11 3.895 11 3.895
Finland j a 13 21.265 14 22.068
Francja 2 2.475 2 2.475
Grecj a 3 8.322 5 13.514
Holandja 14 5.648 15 5.737
Litwa 2 1.004 3 1.595
Łotwa 4 3.552 5 3.783
Niemcy 81 41.100 77 40.844
Norweg ja 41 30.693 41 31.532
Panama 1 3.071 1 3.071
Rumunja 1 2.863 1 2.863
St. Zjedn, A. P. 6 19.337 6 19.337
Szwecja 132 77.362 115 69,274
Włochy 6 20.210 5 16.866
W(ęgry 1 2.737 — .—

434 356.971 411 338.523

Kolejność bander ukształtow ała się w kwie­
tniu w sposób następujący: pierwsze miejsce z.a-

jęła Szwecja, drugie — Polska, trzecie — 
Niemcy, czw arte — Danja, piąte — Norweg ja 
itd.

W  ruchu pasażerskim  w kwietniu dało się 
zauważyć pewne ożywienie. Przyjechało 923 
osoby, w tern z  Algieru 2, Anglji — 44, Argen 
tyiny — 10, Belgji — 413, Danji — 430, F inlan­
dji — 5, Holandji — 4, St. Zjednocz. A. P. —
2 i Szwecji 13. W yjechało natom iast 515 osób 
w tern do Angiji — 94, Estonji — 3, Portugalji 
— 413 (wycieczka na W yspy Kanaryjskie) i St. 
Zjednocz. A. P. — 5.

Ogólny ruch pasażerski w kwietniu osiągnął 
liczbę 1.438 osób wobec 1.111 osób w marcu rb, 
i 1.104 osób w kwietniu roku ubiegłego.

P R A C A  PO L SK IE J FLO TY  H A N D L O W E J 
W  K W IETN IU .
S ta tk i p o lsk ie j f lo ty  h an d lo w e j p rzew io ­

z ły  ogółem  w k w ie tn iu  tow arów  58.265 ton, 
z czego n a  ek sp o rt p rzy p ad ło  48.103 toin, na 
im port 9.848 ton  i n a  przew óz m iędzy  p o rtam i 
obcem i i t ra n z y t 312 ton. Pozatem  sta tk i 
P o lsk o -B ry ty jsk ieg o  T -w a O krę tow ego  p rz e ­
w iozły  39 koni, zaś s ta tk i P o lsko -T ransatlan - 
tyck iego  T -w a O krę tow ego  204 w o rk i poczty  
do A m eryk i. W p o ró w n an iu  z m iesiącem  p o ­
p rzedn im  za tru d n ie n ie  ogólne p o lsk ie j flo ty  
h an d lo w e j spadło  o 9.105,5 ton.

Z pow yższej ilości p rzew iez ionych  to w a­
rów  na  Żeglugę P o lską  p rzy p a d ło  13.185 ton, 
na  P o lsk o -B ry ty jsk ie  T-w o O k rę to w e  7.515 
toin, n a  Polsko- IT ansa tlan tyck ie  T-w o O k rę ­
tow e 971 ton  i n a  Pol skarcił) 36.594 ton.

S ta tk i Żeglugi P o lsk ie j p rzew ioz ły , ja k  
w skazano w y że j, 13.185 ton, co w  po ró w n an iu  

. do m iesiąca m arca  stanow i spadek  o 5.504 ton. 
Z liczby  ogólnych  przewozów" p rzy p ad ło  na 
e k sp o rt 5.842 ton, n a  im p o rt 7.031 ton  i na  
p rzew óz m iędzy  obcemi p o rtam i i t ra n z y t 
312 ton. S padek  p rzew ozów  sta tk am i Żeglugi 
P o lsk ie j u w y d a tn ił się b a rd z ie j w  im porcie, 
niż w  eksporcie. G d y  m ianow icie  ek spo rt 
zm n ie jszy ł się o 1.540 ton, to im p o rt w y k aza ł 
spadek  o 4.067 ton, je d y n ie  w  tran zy c ie  i p rz e ­
w ozie m iędzy  p o rtam i obcemi d a ł się zauw a­
żyć w zrost o 103 tony . Z aznaczyć p rzy tem  
należy, iż u b y te k  p rzew ozów  n a  l in j i  ro fter- 
d am sk ie j w y n ió sł w  p o rów nan iu  z m iesiącem  
poprzedn im  6.106 ton, co oznacza, iż ca łkow i­
ty  spadek  k w ie tn io w y  Żeglugi P o lsk ie j p rz y ­
p ad ł na tę  w łaśn ie  lin j ę, inne zaś w y k a z a ły  
naw et pew ien  w zrost, i isto tn ie  w zrost na  lin ji 
G d y n ia —H am burg  w yniósł 264 tony, resztę 
różn icy  p o k ry ły  p rzew ozy  na  lin ji G d y n ia— 
A n tw e rp ja  i G d y n ia —F in la n d ja . Pon iew aż 
dotąd l in ja  ro tte rd a m sk a  w y k a z y w a ła  sta le  
n a jw ię k sz ą  ilość  p rzew ozów , spodziew ać się 
na leży , że spadek  w m iesiącu  k w ie tn iu  je s t 
z jaw isk iem  p rzejściow em .

S ta tk i P o lsk o -B ry ty jsk ieg o  T ow arzystw a 
O krę tow ego  p rzew io z ły  ogółem  tow arów  
7.513 ton  i 39 koni, co w p o ró w n an iu  do mie-
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siąea up rzedn iego  oznacza b a rd zo  n ieznaczny  
spadek  o 202 tony  i 10 koni, p rzyczem  spadek  
d o tk n ą ł je d y n ie  eksport, k tó ry  w y k aza ł 
zm n ie jszen ie  o 746 ton, gdy  n a to m iast im port 
w zrósł o 544 ton.

Z p ozyc ji ek sp o rtu  p rzy p ad ło  na  G dyn ię  
3.317 ton, czyli o 53 ton w ięce j, n iż  w  m iesiącu  
poprzedn im  i na  G d ań sk  1.379 ton, czyli o 
799 ton  m nie j. G łów ny  a r ty k u ł ek spo rtu  
z G dyn i — szynk i i b ek o n y  w y k aza ł spadek  
z 2.259 toin na  1.625 ton, czyli o 634 tony , co 
stoi w  zw iązku  z uszczup len iem  po lsk iego  
k o n ty n g en tu  na  im port tego a r ty k u łu  cło 
A ng lji, n a to m ias t w zrósł bardzo  pow ażnie  
ek sp o rt j a j ,  k tó ry c h  w yw ieziono  1.171 ton, 
czyli w ięce j, n iż w  poprzedn im  m iesiącu
0 897 ton.

In n e  a r ty k u ły  ek sp o rtu  z G dyn i w y k a z a ­
ły  n ieznaczne odchy len ia . Pow ażnie , jak  w y ­
żej w skazano  spadł ek sp o rt z G dańska ; p rze- 
d ew szystk iem  w ięc jeszcze  uszczuplił się o 
dalsze 49 to n  ek sp o rt bekonów  i szynek , s ta ­
now iąc w  k w ie tn iu  ju ż  n ieznaczną całk iem  
p o zy c ję  71 ton, o 413 ton  spadł e k sp o rt d rz e ­
w a z i .255 ton  w  m arcu  n a  842 to n y  w  k w ie t­
niu, o 218 ton  p a ra fin y . Inne  a r ty k u ły  ek s­
p o rtu  z G dańska  w y k a z a ły  m n ie jsze  w ahan ia . 
P rzyw óz z L o n d y n u  i H u il w yn iósł 2.817 ton, 
czy li w ięcej j a k  w  m iesiącu  m arcu  o 544 ton. 
Ze w zrostu  im p o rtu  p rzy p a d ło  n a  G dyn ię  382 
ton, n a  G d ań sk  162 ton.

O gó lny  im port z L on d y n u  w zrósł o 159 
tom, p rzy p a d ło  z niego na  G dyn ię  670 tom i na 
G d ań sk  247 ton, im p o rt z H u il w zrósł o 385 
ton, p rzyczem  do G dyn i p rzyw ieziono  845 ton
1 do G dań sk a  1.055 ton.

S ta tk i P o lsko  - T ra n sa tlan ty ck ieg o  T -w a 
O krę tow ego  o d b y ły  je d n ą  podróż  z G dyn i do 
A m eryk i, p rzew ożąc  259 pasażerów , 460 ton 
towaróiw o raz  204 w o rk i poczty . W  p o ró w n a­
n iu  cło m iesiąca  ub ieg łego  oznacza to  zm n ie j­
szenie przew ozów , ła tw o  zrozum iałe  z tego 
w zględu , że w  m arcu  odbyto  2 podróże je d n ą  
z G d y n i cło A m eryk i, d ru g ą  zaś w  k ie ru n k u  
odw rotnym .

L in ja  p a le s ty ń sk a  w y k a z a ła  p racę  in te n ­
syw ną, p rzew ieziono  m ianow icie  pasażerów  
z K onstancy  cło P a le s ty n y  1.254, zaś w  k ie ­
ru n k u  odw ro tnym  622, pozatem  przew ieziono  
511 ton  tow arów .

4 s ta tk i P o lsk aro b  o d b y ły  13 podróży , 
czyli o 1 m n ie j, n iż  w  m iesiącu  poprzednim , 
W ywożąc z G dyni 36.594 tom w ęgla. Ilość ek s­
po rtow anego  z G dyn i p rzez  sta tk i Polskarob  
W ęgla b y ła  w  k w ie tn iu  w iększa  n iż w  m iesią ­
cu pop rzedn im  o 3.454 tony.

Z ekspo rtow anego  w ęgla  p rz y p a d ło  na 
Szw ecję 27.514 ton , (w ięcej n iż  w  m arcu  o 
2.913 ton) na  H p la n d ję  2.732,5 ton, n a  N orw e- 
g ję  3.187,5 tom i n a  B ęlg ję  3.160 ton. Z azna­
czyć p rzy tem  w y p ad a , iż w zrost w yw ozu w ę­
gła s ta tk am i P o lsk aro b  do Szw ecji w  ciągu  
k w ie tn ia  no tow any  je s t po raz  d ru g i z rzędu  
od spadku  p rzew ozów  w  lu ty m ; w  m arcu

w zrost ten  w y ra z ił się w  ilości 2.453 ton. S ta t­
k i P o lsk aro b  zaw in ę ły  cło p o rtów  n a s tę p u ją ­
cych: O xelbsund , M alrnó (2 razy ), T re llęb o rg , 
G efłe  (2 razy ), G ó teborg  (3 razy ), Y aśteras, 
R otterdam , 1 len im estad  i G andaw y.

R U C H  BU D O W LA N Y  W  GD YN I W  M IPS. 
K W IETN IU .
Ruch budowniny w Gdyni w ciągu kwietnia 

wykazał dalsze ożywienie. W ydano 13 nowych 
zezwoleń na budowę i rozpoczęto 16 nowych 
budowli. W szystkie 16 nowych budowli należą 
do kategorji budynków stałych i murowanych, 
z czego na budynki mieszkalne przypada 15 bu­
dowli o łącznej kubaturze 14.210 m 3 i na budyn­
ki przemysłowe 1 o kubaturze 432 m3. Ogólny 
koszt rozpoczętych budowli obliczony jest na 
363,700 zł, przyczem m etr3 budynków mieszkal­
nych ima kosztować 25 złotych, zaś budynku 
przemysłowego 10 złotych.

W miesiącu sprawozdawczym ukończono 
budowę 26 budynków mieszkalnych o łącznej 
kubaturze 12,873 metry. Koszt m etra3 budowy 
wyniósł 33 złotych. Ukończone budynki zawie­
ra ją  26 mieszkań o 89 izbach mieszkalnych i 84 
izbach niemieszkalnych.

PR A C E  B U D O W L A N E W  P O R C IE  GDYŃ­
SKIM W  MIES. K W IETN IU  1934 R.
W p rzec iągu  mieś. k w ie tn ia  r. b. w  p o r ­

cie gdyńsk im  w ykonano  n as tę p u jąc e  robo­
ty :

W  dzia le  ro b ó t h y d ro g ra ficzn y ch : na
nabrz. R um uńsk iem  w ykonano  220,5 mb, 
ściany  nad w o d n e j, w  k a n a le  p rzem ysłow ym  
rozpoczęto  budow ę 2 pom ostów  d rew n ia n y c h  
d la  p rz e ła d u n k u  drzew a, n a  nab rz . W ilso- 
now skiem  w ykonano  200 m. h. ram y  od b o jo ­
w ej d la  now ej p rzy s ta n i Żeglugi P o lsk ie j. 
W M  basen ie  w ew n ętrzn y m  w  końcu  k a n a ­
łu  portow ego  w yczerpano  220,630 n r  g run tu , 
k tó ry  ja k o  n iezd a tn y  do refu lo w an ia  w y w ie ­
ziono i zatopiono w  m orzu. P ozatem  w  w olnej 
s tre fie  zd ję to  23.000 m 3 p ia sk u  i uży to  do zasy ­
p a n ia  na  nabrz . C zechosłow ackiem .

W  dzia le  ro b ó t d rogow ych : Na ul. I n d y j­
sk ie j  w ykonano  1800 n r  b ru k u , ułożono 300 
m. b. k raw ę żn ik a  oraz 200 m 2 chodn ika  z p ły t  
betonow ych.

P rz y  z jeździe  z w ia d u k tu  N r. 2 zakończo­
no robo ty  ziem ne i darn iow an ie , ułożono 227 
m. b. k ra w ę ż n ik a  betonow ego i w ykonano  
2.355 m 2 b ru k u  oraz zab rukow ano  sk a rp y  ńa 
p rzy czó łk ach  pow yższego w iaduk tu .

P rz y  d o jeźd z ie  do m agazynu  Nr. 5 z a b ru ­
kow ano 326 n r  oraz ułożono 122 m. b. k r a ­
w ężn ika  p rz y  do jeździe  do garażu  P o rt. S tra ­
ży P o żarn e j ułożono 190 m 2 b ru k u  z kostk i 
grani tow ej n a  podłożu  betonow em  oraz 15 mb. 
k raw ę żn ik a  i 33 n r  chodnika. P rzy  do jeździe
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do m agazynu  fy  „P a n ta re i"  w ykonano  680 n r  
b ru k u .

W  dz ia le  budow li naz iem ny  cli: P rz y  b u ­
dow ie m ag azy n u  drobnicow ego N r; 8 na  
nab rz . S tanów  Z;jedSjczonyeh w w o ln e j s tre ­
fie  ukończono gięcie żelaza d la  fundam en tów  
oraz w ykonano  w y k o p y  poci fundam en ty .

P rz y  ul. Św. P io tra  p rzy stąp io n o  do ro z ­
b u d o w y  w ęd za rn i ry b  firm y  J. K onkol.

PIERW SZY ŁA D U N EK  BAW EŁNY Z ZSSR.

W dniu 6 bm. zawinął do portu gdyńskiego' 
'Statek sowiecki ,,Wolkow“, przywożąc ładunek 
bawełny w ilości 8.340 bel, Je s t to pierwszy po 
długich łatach przerwy ładunek tej bawełny 
przeznaczony dla przem ysłu łódzkiego. Nawią­
zanie tego kontaktu jest ze wszeehmiar pożąda­
ne, gdyż dotąd sprowadzaliśm y w przew ażają­
cej mierze bawełnę amerykańską, nie mając 
przy tem  możności skompensowania naszego' 
przywozu odpowiednim wywozem do Ameryki, 
Na skutek tego kształtow ania się stosunków 
handlowych mieliśmy ze Stanami Zjednoczone- 
mi Ameryki Północnej stale bierne saldo han­
dlowe wyrażające się w dziesiątkach miljonów 
złotych, jak np. w r. 1933 zł 93.962 tys., w roku 
1932 zł 93.918 tys. bez nadziei chociażby stop­
niowego polepszenia sytuacji, gdyż z zakupów 
tak niezbędnego dla Polski surowca, jakim jest 
bawełna, oczywiście zrezygnować nie mogliś­
my. Zakupy nasze tego surowca w r. 1933 kosz­
towały 80.087 tys. zł, a w r. 1932 — 73.536 tys, 
złotych.

Zgoła inaczej przedstaw ia się sprawa z wy­
mianą towarów ze Związkiem Sowietów. Rozwi­
jający się przem ysł sowiecki, jak i ogólne zapo­
trzebowanie towarów tego olbrzymiego rynku 
zbytu niewątpliwie dacłzą możność znacznego 
rozwinięcia wzajemnych obrotów hadlowych 
i to  w kierunku dla Polski korzystnym. Wspom­
nieć przy tej sposobności należy, że w roku 1933 
mieliśmy z ZSSR. saldo czynne w wysokości 
42.248 tys. zł, podczas gdy w r. poprzednim sal­
do czynne wynosiło zaledwie 9.708 tys. zł.

Jeśli chodzi o bawełnę sowiecką, to czyn­
nikiem decydującym będzie oczywiście jej ga­
tunek. Przed wójną, jak wiadomo, przemysł 
łódzki przerabiał znaczne jej ilości, stopniowy 
powrót do warunków przedwojennych wydaje 
się być wskazanymi. Należałoby również mieć 
na  widoku możliwości zorganizowania transpor­
tów bawełny z portów sowieckich do Gdyni na 
statkach polskich. Za przykład pod tym wzglę­
dem służyć nam może polityka transportow a 
Anglji i Francji, które przy zakupach surow­
ców w ZSSR. wyraźnie zastrzegły sobie moż­
ność transportu tych surowców własnemu s ta t­
kami. Rozwój naszego eksportu węgla i drze­
wa ma rynki łewainłyńskie mógłby z pewnością 
zabezpieczyć naszym statkom ładunek na  znacz­
nym odcinku drogi morskiej z Gdyni do portów 
Morza Czarnego ,

NOW Y SK ŁAD PR EZY D jU M  G IEŁD Y  ZBO- 
Ż O W O -T O W A R O W E J W  BYDGOSZCZY.
Na posiedzeniu Rady Giełdy Zbożowo-To- 

warowej w Bydgoszczy odbytem w dniu 21 
kwietnia br. wybrano jednogłośnie Prezydjum  
w następującym, składzie:

Prezes Rady — p. Edmund Baier z Koro­
nowa.

 ̂ W iceprezes Rady — p. mgr. Jan  Głębowicz 
z Torunia.

W iceprezes Rady — p. W łodzimierz Junk 
z Bydgoszczy,

Prezydjum  w powyższym składzie wybrane 
zostało na rok 1934.

ZAPRZYSIĘŻENIE B IEG ŁEG O  DLA  SPRA W  
K SIĘG O W O ŚC I SPÓŁEK AK CY JNYCH 
ORAZ INSTY TUCYJ BANK OW YCH.

W dniu 4 hm. na polecenie p. Prezesa Sądu 
Apelacyjnego w Poznaniu zaprzysiężone w tu ­
tejszym Sądzie p, Michała Pacoszyńskiego, jako 
biegłego w spraw ach księgowości spółek akcyj­
nych oraz inistytucyj bankowych na okręg Są­
dów Okręgowych w Chojnicach, Grudziądzu 
i Gdyni.

Zaznaczyć należy, że p. M, Pacoszyński zo­
stał przez naszą Izbę zaprzysiężony w charak­
terze publicznie ustanowionego' rewizora ksiąg 
handlowych w dniu 30 m aja 1922 roku, a następ­
nie przez Sąd Okręgowy w Grudziądzu w 1923 
roku. Dotychczas p. M. Pacoszyński był zaprzy­
siężony w charakterze biegłego dla spraw księ­
gowości handlowej i w sprawach handlowych, a  
obecnie zakres jego działalności rozszerzono na 
spółki akcyjne i instytucje bankowe.

PO W O Ł A N IE  K O M ISJI K W A L IFIK A C Y J­
N E J D LA  RO B O TN IK Ó W  PO R TO W Y C H .
Zgodnie z  rozporządzeniem M inistra Prze.m. 

i Handlu z dnia 31 m arca 1934 r. wydanego 
w porozumieniu z M inistrem Opieki Społecznej 
(Dz. U. 32 poz. 291) utworzona została przy 
Urzędzie Morskim w Gdyni komisja kwa­
lifikacyjna dla robotników portowych.

W skład komisji wchodzą: Przewodniczący 
p. Stefan Borkowski, naczein. W ydziału Handlo­
wego Urzędu Morskiego, zastępca przewodni­
czącego p. Stanisław Jagodziński, radca Urzędu 
Morskiego', a jako- członkowie: kierownik Biura 
Pośrednictw a Pracy dla Robotników Portowych 
w Gdyni p. W acław Bielawski, z ramienia zrze­
szeń pracodawców p. dyr. Je rzy  Michniewski, 
jako zastępca p. dr. Bolesław Kasprowicz, z ra ­
mienia zrzeszeń zawodowych pracowniczych p. 
Józef Morawski, a jako zastępcy p. Fr, Bartko­
wiak i p, Jam Matys ek.

W myśl powyższego rozporządzenia komi­
s ja  kwalifikacyjna przystąpi niebawem do usta­
lenia potrzebnej liczby robotników portowych 
na rok bieżący oraz zaliczenia i zaszeregowania 
robotników portowych do odpowiednich katego- 
ryj zawodowych.
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PO W R Ó T STA TKU 
PO M O R ZA 44.

SZK O LN EG O  „D A R

Diniia 11 maj a br, o godz, 14-tej powrócił 
do portu gdyńskiego z podróży ćwiczebnej sta­
tek szkolny „Dar Pomorza", na pokładzie któ­

rego znajdowało' się 52 wychowanków I kursu 
Państw, Szkoły Morskiej,

„Dar Pomorza" wyszedł z Gdyni dnia 17 
września 1933 r, i pozostawał przez 236 dni 
w podróży, zawijając kolejno do portów Am e­
ryki Południowej, Afryki Południowej i Za­
chodniej, oraz Anglji.

Wiadomość i
MORSKiE

IN D EK S FR A C H T O W Y  W  SZW EC JI ZA 
1 K W A R TA Ł 1934 R.
K ształtow an ie  się indeksu  s taw ek  fra c h ­

tow ych  w  Szw ecji za p ie rw szy  k w a r ta ł b. r. 
uw idaczn ia  się z n a s tę p u ją c e j tabe li:

I n d e k s y  
ro k  1913 =  100.

ogólny import eksport węgiel zboże drzewo

101 87 116 77 97 U l
101 86 113 78 94 110
99 81 118 77 85 112

Miesiące

styczeń
lu ty
m arzec

R U C H  STATKÓW  W  K A NA LE KiLOŃSKIM  
W  M ARCU B. R.
W  m arcu br. przez kanał Kiłoński przeszło 

1.463 statki o ogólnej pojemn, 1.105.960 n. t. r. 
Jest to zwiększenie w porównaniu do miesiąca 
poprzedniego o 34.7 proc. jeśli chodzi o ilość 
statków i o 23 proc. jeśli chodzi o tonaż. W po­
równaniu z tym samym miesiącem roku 1933 to­
naż wzrósł o 33.4 proc. 23 proc, tonażu statków, 
które przeszły przez kanał były próżne,

DALSZY W ZRO ST R U C H U  W  K A N A ŁA C H  
PANAM SKIM  I SUEZKIM  W  LUTYM BR.
Notowany w ostatnich miesiącach r. ub, 

wzrost ruchu w kanale panamskim utrzym ał się 
i wzrasta w nowym roku. W  lutym br. przeszło 
kanał 468 statków  o pojemności 2.462.750 t. 
i przewiozło 2.124,440 t. towarów. Odpowiednie 
liczby dla lutego 1933 r. były: 368 statków, 
1.832,658 t. pojemności, 1.434.862 t. towarów.

Mniej, gdyż zaledwie o 5,04 proc. zwiększył 
się w stosunku do lutego ub. r, .ruch kanału suez- 
kiego w lutym 1934 roku. Przeszło bowiem 
przez kanał 2.459.000 t. tonażu okrętowego, o
118.000 t. więcej niż w lutym 1933 r. Ruch to­
warów wyniósł 2.035.000 t., więcej o 52.000 t. 
w porównaniu do lutego poprzedniego roku. Ta 
ostatnia liczba przedstaw ia jednakże sumę wy­
nikającą z nadwyżki 91.000 t. wejścia towarów 
na europejskie wody i 39.000 t. zmniejszenia się 
ich wyjścia na morze Czerwone.

Na zmniejszenie się ruchu wyjściowego zło­
żyło się prawie wyłącznie zahamowanie ekspor­

tu sowieckiego, w którym  samej nafty przewie­
ziono 31.000 t. mniej aniżeli w lutym r. ub.

W importowym kierunku, do Europy, zmia­
ny w poszczególnych grupach towarowych są 
znaczne, przytem  również wzrósł przywóz mi­
nerałów i metali (o 35,000 t.), zbóż (o 22 000 t.) , 
włókien surowych (o 13.000 t.), natomiast oleje 
mineralne doznały zmniejszenia przewozów o
100.000 t.

W ZRO ST RU C H U  W  PO R T A C H  A N G IEL­
SK ICH.
Dopiero co opublikowane dane o ruchu 

statków w portach angielskich w ciągu roku od 
marca 1933 do marca 1934 wykazują liczby n a ­
stępujące: Ogólny tonaż statków, które w tym 
okresie zawinęły i opuściły porty angielskie — 
stanowił 339.461.735 n. t. r„ co w porównaniu do 
tegoż tonażu w okresie poprzednim — 
327.318.344 n. t. r. stanowi wzrost o 12.143.391 
n. t. r., czyli o 3,7 proc.

Ruch w porcie Londynu wykazał wzrost o 
6.7 proc. osiągając 57.470.156 in. t. r. (53.860.115 
:n, t. r. w poprzednim okresie). Jest to liczba za­
ledwie o 1.7 proc. niższa od rekordowego ruchu 
statków, osiągniętego w r. 1930, gdy ogólny to­
naż statków, osiągnął 58,451.685 n. t. r.

Ruch statków w innych, największych por­
tach angielskich uwidoczniony jest w następu ją­
cej tabeli:

1933 r. 1934 r. Zwiększenie
n. t. r. sn. t, r. % %

Liverpool 31.225.611 33.180.438 6.22
Southham pton 21.988.530 24.879.764 13.13
Hull 10.934.459 11.338.058 3.69
M anchester 6.844.035 7.022.694 2.61
Bristol 6.188.455 6.502.594 5.07

R U C H  W  P O R T A C H  FR A N C U SK IC H  
RO U EN  I M ARSYLJI W  I. K W A R TA LE 
R. B.
W związku z poważnym spadkiem importu 

w marcu obroty w porcie Rouen w ciągu pierw­
szego kw artału  b. r. wykazały spadek w porów­
naniu do obrotów tego samego okresu roku
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ubiegłego. Ogólny import za pierwsze trzy mie­
siące roku b. wyniósł 1.744.008 ton, gdy w tym 
samym okresie roku 1933 import wynosił —
1.859.073 ton. Pomimo zwiększenia w tym sa­
mym okresie eksportu ze 192.938 ton w r. 1933 
do 292.382 ton, w roku bieżącym ogólny obrót 
w porcie zmniejszył się o 15.621 ton,

W porcie M arsylji sytuacja przedstaw ia się 
pomyślniej, bowiem tak import jak i eksport to­
warów, jak również i ogólna ilość i tonaż s ta t­
ków uległa w roku bieżącym zwiększeniu.

Odnośne 'dane uwidocznione są w następu­
jącej tabeli:

Import Liczba Ogólna pojenm,
ton statków w  n. t. r.

r, 1933 1.082.614 1.791 3.587.307
r. 1934 1.090.919 1.999 3.624.371

Eksport Liczba O gólna pojemn.
ton statków w  n. t. r.

r, 1933 455.479 1.871 3.575.035
r. 1934 461.084 2.012 3.661.512

Z tabel powyższych wynika, że ogólna po­
jemność statków na wejściu i na wyjściu zwięk­
szyła się o 123.546 ton, zaś ilość ładunków o 
13 910 ton.

Gorsze wyniki dał ruch pasażerów, gdy 
mianowicie w I. kw artale roku 1933 przyjecha­
ło pasażerów 56,049 to w roku bieżącym było 
ich zaledwie 49.261. W yjechało pasażerów w I. 
kw artale roku 1933 — 47.293, w roku 1934 — 
47.988.

ZM NIEJSZENIE SIĘ TONAŻU U N IE R U C H O ­
M IO N EG O  W  A N G LJI.
W edług danych Chamber of Shipping tonaż 

unieruchomionych w portach W. Brytanji i Ir- 
landji statków zmniejszył się w ciągu pierwsze­
go kw artału 1934 r. o dalszych 13 proc,, wyno­
sząc na 1 kwietnia 1934 r. 1.079.021 n. r. t. 
w 453 statkach. W ciągu roku od 1 kwietnia 
1933 r, tonaż unieruchomiony zmniejszył się o 
42,1 proc. Równocześnie tonaż znikający ze spi­
sów statków unieruchomionych nie wraca do ru ­
chu pod banderą brytyjską, lecz zostaje roze­
brany lub sprzedany na rozbiórkę. Tak, w p ier­
wszym kw artale rb. tonażu sprzedanego na roz­

biórkę lub zagranicę było 226.338 t., co niemal 
dokładnie odpowiada zmniejszeniu się tonażu 
unieruchomionego.

TO NAŻ U N IER U C H O M IO N Y  W E F R A N C JI 
ZM NIEJSZA SIĘ P O W O L I.
Na 15 kwietnia br. w portach Francji i A l­

gieru stało jeszcze tonażu unieruchomionego 
835.923 bru tto  t, przy zmniejszeniu się jego 
w  ciągu ostatnich 3 miesięcy o 50.917 br, r. t. 
Na zmniejszenie się tonażu unieruchomionego, 
podobnie jak w  Anglji, wpływa prawie wyłącz­
nie sprzedaż ma rozbiórkę i zagranicę, gdyż wy­
padki powrotu unieruchomionego tonażu do ru ­
chu są rzadkością.

Jednocześnie obcy tonaż unieruchomiony 
w portach francuskich zmniejsza się szybciej: 
z 18.394 br. t. r. w dniu 15 stycznia br. na 
12.852 br, r, t, w dniu 15 kwietnia rb.
M O TO R O W E H O L O W N IK I PO R T O W E .

Pierwsze holowniki portowe typu Semi-Die- 
sel pojaw iły się w większych portach północno- 
zachodniej Europy już w roku 1920, poczem 
ilość ich wszędzie dość szybko się zwiększała: 
pojawiły się Diesle, a w ostatnich latach rów­
nież spalinowce o przekładni elektrycznej. Tak, 
z początkiem 1933 r w porcie londyńskim p ra ­
cowało już 28 holowników motorowych, w tem 
13 o mocy 100—200 KM, 8 o mocy 200—300 KM 
i 7 o sile ponad 300 KM; Z tych jednostek 20 
jeszcze zachowało Serni - Diesle, reszta miały 
Diesle. W końcu r. 1933 zaprowadzono 2 holow­
niki spalinowo-elektryczne o sile 300 i 360 KM. 
statki te są drogie i dają 15% stra ty  energji na 
elektrycznym sposobie przekładni na wał śru­
bowy, jednakże właściciele ich kompensują te 
braki przez nadzwyczajne możliwości szybkiej 
i wygodnej zmiany biegu obrotów śruby.

Główną przyczyną rozwoju zastosowania 
motorowych holowników jest oszczędność przy 
częstem i przerywanem zastosowaniu ich pracy 
w porcie; na motorowcu powstaje ekonomja ob­
sługi i paliwa, niemożliwa na parowcu, na długo 
przed użytkiem, nieraz nieprzewidzianym, lub 
mogącym być odwołanym, trzymanym z koniecz­
ności pod parą.

WIADOMOŚCI CELNE, IMPORTOWE I EKSPORTOWE
N O W A  TA RY FA  C ELN A  W Y W O ZO W A .

W  D zien n ik u  U staw  R. P. Nr. 39 z dn ia
12. bm , ogłoszono rozporządzen ie  M inistrów  
S karbu . P rzem y słu  i H andlu  o raz R oln ictw a 
z d n ia  25 k w ie tn ia  o cłach w yw ozow ych, n a ­
d a ją c e  now e b rzm ien ie  ta ry f ie  celnej w y w o ­
zow ej. Po w e jśc iu  w  życie now ej ta ry fy  ce l­
nej p rzy w o zo w ej okazało  się kou i ecznem  
poddan ie  rew iz ji obow iązu jący ch  ceł w y w o ­
zow ych. N ow a ta ry fa  w yw ozow a o trzym a 
brzm ien ie , j a k  n as tę p u je :

P o z y c j a  
ł a r y f y  c e l ­
n e j  w y w o ­

z o w e j
Nazwa towaru

Cło 
o d  1 0 0  kg 

z ł .

R udy, szlam y, rów nież  w zbogacone:
1) m anganow e . . . . . . . . 5,00
2) cynkow e  .........................   30,00
3) o ło w ia n e ......................................  30,00
4) m ie d z ia n e ...................................  30,00

Żużle, zendra , pop io ły :
1) z a w ie ra ją c e  żelazo . . . . .  2,00
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2) z a w ie ra ją c e  cy n ik .........  i 0,00
3) z a w ie ra ją c e  o łó w .......... 10,00
4) z a w ie ra ją c e  m ie d ź ....... 60,00
5) z a w ie ra ją c e  cynę . . . . . .  200,00

U w! a g a. — Żużle, zendra , po ­
p io ły , w ym ien ione  w  n in ie jsz e j 
p o z y c ji—za pozw oleniem  M ini­
s t r a  S k a rb u   ................. bez cła

3 S ta re  żeliw o, żelastw o; odpadki
żeliw ne, żelazne, sta low e z w y ­
ją tk ie m  odpadków  b lach y  b ia łe j  5,00

4 M iedź:
1) gąski, b lo k i,p ły ty  lane, m iedź 

k a to d o w a ................................... 150,00
2) w ió rk i, op iłk i, zlom ki, m iedź 

cem entow a w  p ro szk u  i b r y ­
k ie tach  ............................................ 150,00

U w  a  g a. — M iedź, w ym ien iona  
w  n in ie jsze j p ozyc ji — za p o z­
w oleniem  M in is tra  S k a rb u  . . bez cła

5 A lum in jum :
1) gąski, b lok i, p ły ty  lane, a lu ­

m in iu m  k a to d o w e ...................... 100,00
2) w ió rk i, op iłk i, zlom ki . . . 100,00 

U w a g a .  — A lum in jum , w ym ie­
n ione  w  n in ie jsz e j p o zy c ji —
za pozw oleniem  Min. S karbu  . 10,00

6 S topy  a lu m in ju m  i inne m eta le
lek k ie  o raz ich stopy :
1) gąski, b lok i, p ły ty  lan e  . . . 100,00
2) w ió rk i, op iłk i, zlom ki . . . 100,00

U w  a g a. — T ow ary , w y m ien io ­
ne w  n in ie js z e j  p o zy c ji — za 
pozw olen iem  M in istra  S karbu  . 10,00

7 N ik ie l:
1) gąski, b lok i, sześciany, k u lk i, 

stożki, rów nież  w  ka to d ach  . 100.00
2) w ió rk i, op iłk i, zlom ki . . . 100,00

U w a g a .  — N ikiel, w y m ien io n y
w  n in ie jsze j p o z y c ii—za p o z­
w olen iem  M in is tra  S karbu  , . . 10,00

8 M osiądz, tom bak , soiż, b ronz
fosforow y, m iedź fosforow a, ar- 
g en ty n  (nowe s re b ro ) :
1) gąski, b lok i, p ły ty  lan e  . . . 100,00
2) w iórk i, op iłk i, zlom ki . . . 100.00

U w  a g a. — T ow ary , w y m ien io ­
ne w  n in ie jsz e j p o z y c ji—za p o ­
zw oleniem  M in is tra  S karbu  . . 10,00

9 C y n a  i m etal b ry ta n ja  w  gąs­
kach , b lokach , złom ie, od p ad ­
k a c h :
1) c y n a ............................................... 500.00
2) m eta l b r y ta n ja . .............................. 100.00

U w a g  a.—M etal b r y ta n ia  — za
pozw olen iem  M in is tra  Skarbu  . 10.00

10 O łów  w  złom ie, odpadkach  . . .  5000
U w a g a . —O łów  w  złom ie, od­
p a d k a c h —za pozw oleniem  M i­
n is tra  S karbu   ................. .... bez cła

11 A ntym on w w ió rkach , op iłkach ,
z io m k a c h ...............................................150,00

12 K adm  w  Ayiórkach, op iłkach ,
ziom kach 150,00

13 Sm oła su row a z w ęgla kam ień . . 2,00
U w a g  a.—Sm oła su row a z w ę ­

g la  kam iennego—  za pozw ole­
niem  M in istra  S k a rb u  . . . .  bez cła

14 O dpadki gum y i k au czu k u ; n ie ­
zdatne  do u ży tk u , w y ro b y  z gu ­
m y, chociażby  z doda tk iem  in ­
nych  m a t e r j a ł ó w ..........................  5,00

15 Kości sur. n iem ielone i m ielone 6,00
16 Pączk i d rzew  ig lastych  (młode

p ę d y ........................... ' ......................  1000,00
17 D rew nu :

1) d łużyce  i k ło d y :
a) d rzew  ig las ty ch  . . . .  3,00
b) d rze w  liśc iastych  z w y ­

ją tk ie m  b u k u , olszy i osik i 3,00
2) olszow e i ok rąg łe  o  ś re d ­

n icy  22 cm i w yże j, m ie­
rzo n e j w  g rubszym  k o ń ­
cu bez  k o ry  i o d ługości
od 1,2 m w zw yż . . . .  6,00

3) osikow e ok rąg łe  o  ś re d n i­
cy  20 cm i w y że j, m ierzo ­
n e j w cieńszym  końcu  
bez  ko ry  i o dług. od 1,5 
m w zw yż z w y ją tk ie m  
osobno w ym ienionego . . 3,00

U w a g a  1. — D łużyce  i k łody  
d rzew  ig lastych , sp ław iane  z 
po lsk ich  terenów ', po łożonych 
w  dorzeczu C zerem osza—za p o ­
zw oleniem  M in is tra  S k a rb u  . . bez cła 

U w a g a  2. — D rew no  olszow e, 
w ym ienione w  poz. 17 p. 2, w y ­
wożone w  okresie  do dn. 30 l i ­
s topada  1934 r. w łączn ie—za po ­
zw oleniem  M in istra  S karbu  . . 1,00

U w a g a  3.—D rew no, w ym ien io ­
ne w  poz. 17 p. 1 a) i b) oraz p. 3, 
w yw ożone do państw , z k tó rem i 
P olska zaw arła  k o n w en c je  h a n ­
dlow e lub  sp ec ja ln e  u k ład y , r e ­
g u lu jące  obró t d rzew ny , bądź 
też w  b ra k u  u k ład ó w —za p o z­
w olen iem  M in istra  S karbu , p o d ­
lega  cłu w yw ozow em u w  n a s tę ­
p u ją c e j  w ysokości:
I.—D łużyce  i k ło d y :

a) d rzew  ig lastych  . . . .  0.40
b) d rze w  liśc iastych  z w y ­

ją tk iem  buku , o lszy  i
o s ik i  1 • 0=20

II.—O sikow e o k rąg łe  o ś re d n i­
cy 20 cm i w y że j, m ierzone j 
w  cieńszym  k o ń cu  bez k o ry  
i o d ług . od 1,5 m  w zw yż z 
w y ją tk ie m  osobno w y m ie­
nionego ......................................  0,20

4) d rew no  ig laste  ta r te  w zdłuż, 
p rz y n a jm n ie j  z dw óch  stron  
(belki, bale , k raw ę d z ia k i, d e ­
ski, ła ty  i t. p. z w y ją tk ię m  
sliprów , po d k ład ó w  ko le jo -
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w ych  i k lepek ), chociażby  
heb low ane, lecz inacze j n ie ­
obrob ione ......................  10,00

U w a  g a 4. —  D rew no  ig laste , 
ta r te  w y m ien iane  w p. 4, w y ­
w ożone n a  pod staw ie  zaśw iad ­
czeń M in iste rstw a  P rzem yślu  i 
H an d lu   ................. bez cła
5) p ap ie ró w k a  sosnowa, św ie r­

kow a, jo d ło w a  i o sikow a 
(drew no ok rąg łe  lu b  szcza­
pow e o długości od 1 m do 
2,20 m w łącznie , okorow ane
0 w szelk ie j grubości) . . . .  3,00 

U  w a g a 5. — P ap ieró w k a , w y ­
m ien iona  w  p u n k c ie  5, w yw ożo­
na n a  podstaw ie  zaśw iadczeń
Min. P rzem y słu  i H an d lu  . . . bez cła
6) s lip ry , p o d k ła d y  ko lejow e, 

m ostow nice, podrożjezdn ice , 
tim b ry  i b e lk i an g ie lsk ie— 
w szystko  z d rzew  ig lastych
1 liśc iastych , ciosane lub  t a r ­
te, nasycone  lub  n ienasycone 10,00

U w a g a  6. — D rew no , w y m ie ­
n ione w p. 6, w yw ożone na  p o d ­
staw ie zaśw iadczeń  M in is te r­
stw a P rzem y słu  i H andlu  . . . bez cła 

U w a g a  7. — W  raz ie  tru d n o śc i 
w y w ażen ia  o k reśla  się w agę 
d rew n a  n ieobrob ionego  i ob ro ­
b ionego w ed łu g  n a s tę p u jący ch  
zam ienn ików  ob jętośc i na  cię­
żar:
l  m 3 d rew n a  m iękk iego  n ieob ­

robionego =  700 kg 
1 m 3 drewlna tw ardego  n ieo b ro ­

bionego == 900 kg 
1 m 3 d rew n a  m iękk iego  ciosa­

nego ta r te g o  — 600 kg 
1 m 3 d rew n a  tw ardego , ciosane- 

nego  ta rteg o  =  800 kg 
1 m 3 p rz e s trz e n n y  d rew  na m ięk ­

kiego szczapow ego bib w  o- 
k rąg la k ac h  =  450 kg 

1 m 3 p rzes trzen n y  d rew n a  tw a r ­
dego szczapow ego lub  w okrą- 
g lakach  =  600 kg 

T rzoda  ch lew na:
1) żyw a i b ita  w  sz tukach  ca­

ły ch  — od sz tu k i . . . . . 60,00
2) b ita  w  po łów kach  — od p o ­

łów ki ..........................................  ■ 30,00
U w a g a  1.—T rzoda  ch lew na za­

rodow a, w yw ożona p rzez  h o ­
dow ców  oraz o rg an izac je  hodo ­
w lan e  na  podstaw ie  zaśw iad ­
czeń M in isterstw a R oln ictw a i
R eform  R o ln y c h .......................... bez cła

U w a g a  2.—T ow ary , w y m ien io ­
n e  w  n in ie jsze j p o zy c ji, w y w o ­
żone n a  pod staw ie  zaśw iadczeń 
Min, P rzem y słu  i H and lu  . . . bez cła

U w  a g a 3.—T ow ary , w y m ien io ­
ne w  n in ie jsze j pozy c ji, w yw o­
żone p rzez  osoby, zam ieszkałe  
w pasie  g ran icznym , w  ilości 
n a jw y ż e j 5 szt. jed no razow o  .

19 G ęsi dom ow e żyw e od sz tuk i . . 
U  w! a  g a 1.—G ęsi dom ow e za ro ­

dowe, w yw ożone p rzez  hodow ­
ców  ̂ oraz o rg an izac je  h odow la­
ne na p o d staw ie  zaśw iadczeń  
M in iste rstw a  R o ln ictw a  i R e­
form  R o l n y c h .........................   .

U w a g a  2.—Gęsi dom ow e żyw e, 
w yw ożone n a  pod staw ie  za­
św iadczeń M in is te rs tw a  P rz e ­
m ysłu  i H a n d lu ..............................

U w a g a  3.—Gęsi dom ow e żyw e, 
w yw ożone p rzez  osoby, zam ie­
szkałe  ;w pasie  g ran icznym , w 
ilości n a jw y ż e j 20 sz tu k  je d n o ­
razow o .............................  . . . .

20 G ęsi dom ow e b ite  św ieże, ch ło­
dzone lub  m r o ż o n e ......................

U w a g a  1.—Gęsi dom ow e b ite  
św ieże, chłodzone lub  m rożone, 
w yw ożone n a  podstaw ie  za­
św iadczeń M in iste rstw a  P rz e ­
m ysłu  i H a n d lu ................. ....

U w a g a  2.—Gęsi dom ow e b ite , 
p rzeznaczone do w łasnego u ż y t­
ku  osób, w y je ż d ża jąc y c h  z a g ra ­
nicę, w  ilości je d n e j gęsi na  j e ­
d n ą  osobę; gęsi dom ow e b ite , 
w y sy łan e  zag ran icę  pocztą, k o ­
le ją  i innem i środkam i kom un i- 
k a c y jn e m i w  ilości n a jw y ż e j

.5 k g ....................................................
U w a g a  3.—Gęsi dom ow e b ite , 

w yw ożone p rzez  osoby, zam ie­
szkałe  w  pasie  g ran icznym , w  
ilości n a jw y ż e j 20 sz tuk  je d n o ­
razow o ...............................................

21 M ięso, p rz e tw o ry  m ięsne; s łon i­
na, sm alec:
1) m ięso b a ran ie , cielęce, w ie ­

p rzow e i w ołow e — św ieże, 
solone i m rożone, w  stan ie  
n iep rzerob ionym , z w y ją t ­
k iem  oddzie lnych  głów oraz 
o ddzie lnych  w nętrzności . .

2) b ę k o n y  . .... ..............................
3) p ek lo w an e: szynk i i p rz e ­

tw o ry  m ięsne . . . .  . .
4) szynk i w ędzone, rów nież w  

opakow an iu  h e rm e ty c z n e m ; 
p rz e tw o ry  m ięsne: w ędzone, 
suszone lub  konserw ow ane, 
rów nież w  puszkach  . . . .

5) słon ina  solona lub  w ędzona .
6) s m a le c ................. ....

U w a g a  1.—T ow ary , w ym ien io ­
ne w  n in ie jsze j pozyc ji, w y w o ­
żone na podstaw ie  zaśw iadczeń 
Min. P rzem y słu  i H an d lu  . . .

bez cła 
10,00

bez cła 

bez cła

bez cła 

500.00

bez cła

bez cła 

bez cła

100,00
150.00

150.00

250.00
250.00
250.00

bez cła



U w a g a  2.—T ow ary , w ym ien io ­
ne w  n in ie jsze j pozyc ji, p rz e ­
znaczone do w łasnego u ż y tk u  
osób, w y je ż d ża jąc y c h  z a g ra n i­
cę, o raz w y sy łan e  pocztą , k o le ­
ją  i innem i środkam i kom im i- 
k acy jn em i w  ilości n a jw y że j
10 kg . . , .  ..............................bez cła

U w a g a  3.—T ow ary , w y m ien io ­
ne w  n in ie jsze  j pozy c ji, w y w o ­
żone przez osoby, zam ieszkałe  
iw pasie  g ran icznym , w  ilości 
n a jw y ż e j 10 kg  jedno razow o  . bez cła 

22 j a j a  k u rze  w  sk o ru p k ach  . . . . 200,00 
U w  a g a  1.—J a ja  zarodow e, w y ­

w ożone p rzez  p ro d u cen tó w  ro l­
nych oraz ich  o rg an izac je  na 
podstaw ie  zaśw iadczeń  M ini­
s te rs tw a  R oln ictw a i Reform
Rolnych . . . ..............................bez cła

U w a g a  2. — Ja ja , w yw ożone 
stosow nie do p rzep isów  o u r e ­
g u low an iu  Wy w ozu k u rzy c h  ja j  
zag ran icę  na podstaw ie  zaśw iad ­
czeń M in iste rstw a  P rzem ysłu  i
H andlu  .  ................. .... bez cła

U w a g a  3.—Ja ja , p rzeznaczone 
do w łasnego  u ż y tk u  osób, w y ­
jeż d ż a ją c y c h  zag ran icę , oraz 
w y sy łan e  pocztą , k o le  ją  i in n e ­
m i środkam i k o m u n ik acy j nem i 
w  ilości n a jw y ż e j 50 sz tuk  . . bez cła 

U w a g ą  4. — Ja ja , w yw ożone 
p rzez  osoby, zam ieszkałe  w  p a ­
sie g ran icznym , w  ilości n a j ­
w yżej 100 sz tuk  jed no razow o  . bez cła 

25 M asło k ro w ie  oraz jeg o  m iesza­
n in y  z innem i tłuszczam i . . . 600,00 

U w a g a  1. — N a tu ra ln e  m asło 
k row ie , w y  w ożone n a  podstaw ie  
zaśw iadczeń  M in iste rstw a  P rz e ­
m ysłu  i H a n d lu ..............................bez cla

U w a g a  2.—M asło, p rzeznaczo ­
ne  cło w łasnego u ży tk u  osób, 
w y je ż d ża jąc y c h  zagran icę, w
ilości n a jw y ż e j 5 k g .................bez cła

U w  a g a  3. — M asło, w yw ożone 
p rzez  osoby, zam ieszkałe  w  p a ­
sie g ran icznym , w  ilości n a jw y ­
żej 10 kg  jedno razow o  . . . .  bez cła

24 P ie rze  w s z e l k i e ..............................  1000,00
U w  a g a 1.—P ierze  w szelk ie  o- 

czyszczone, w zgl. odkażone, 
w yw ożone n a  podstaw ie  za­
św iadczeń M in isterstw a P rze­
m ysłu  i H a n d lu ..............................bez cła

U w a g a  2. — P ie rze  w szelk ie  
nieoozyszczone lub n ieodkażo- 
ne, w  drodze w y ją tk u  — za p o ­
zw oleniem  M in istra  S karbu  . . bez cła 

U w  a g a  3.—P ió ra  oraz p ręc ik i, 
w zgl. szypu łk i p ió r, służące d la  
celów  zdobniczych  i g a la n te ry j­
nych , so rtow ane w ed łu g  ko lo ­

rów  i w ielkości, pow iązane w 
pęczki, j a k  rów nież p ió ra  in d y ­
cze i  kogucie  naw et n iep o w ią­
zane w  pęczk i, a  przeznaczone
d la  tychże  celów   ..................... bez cla

U w a  igi a 4. — M a te rja ł naw ozo­
w y  z p ió r  p t a s i c h ..................... bez cła

U iw a g a  5. — P ierze , zaw arte  w 
poduszkach , p ie rzy n ach  i m ate ­
racach , w yw ożonych  nie w  c e ­
lach  hand low ych , ja k  np. w  r u ­
chu podróżnych , p rz y  p rze s ie ­
d la n iu  się i t. p .............................. bez cła

25 P uch  p tak ó w  w s z e l k i .................  3000,00
U w a g a  1.—P uch  p tak ó w  w szel­

ki, oczyszczony, w zgl. odkażo­
ny, w yw ożony  na podstaw ie

' zaśw iadczeń  M in iste rstw a  P rz e ­
m ysłu  i H a n d lu ................. .... bez cła

U  w a g a 2.—Puch p tak ó w  w sze l­
ki n ieoczyszczony lu b  n ieodka- 
żony, w  drodze  w y ją tk u  — za 
pozw oleniem  M in. S k a rb u  . . . bez eta 

U w a g a  3.—P uch  w poduszkach  
p ie rz y n ac h  i m ateracach , w y ­
w ożonych  nie w  celach h a n d lo ­
w ych , j a k  np. w  ru ch u  p o d ró ż ­
nych , p rz y  p rze s ied lan iu  się  itp . bez cła

26 W łosie i odpadk i w łosia w szelk ie  600,00 
U w a g a  1. — W łosie i odpadk i
w ło sia  w szelk ie  p rzerob ione , 
w yw ożone na  podstaw ie  za­
św iadczeń  M in isterstw a P rz e ­
m ysłu  i H a n d lu ..............................bez cła

U w  a  g a  2 — W łosie i odpadk i 
w łosia  w szelk ie  n iep rzero b io n e , 
w  drodze  w y ją tk u —za pozw o­
len iem  M in istra  S k a rb u  . . . . bez cła

27 S ierść w szelka  .................................. 150,00
U w a g a  I. — Sierść w sze lka  o-

ozyszczona, w yw ożona na  p o d ­
s ta w ie  zaśw iadczeń M in is te r­
stw a P rzem y słu  i H an d lu  . . ■ bez cła 

U w  ą  g a 2.—Sierść w sze lka  nie- 
oczyszczona, w  drodze w y ją tk u
— za pozw oleniem  Min. S k a rb u  bez cła

28 Szczecina i odpadk i szczeciny
w s z e lk i e ............................................  700,00

U w a g a l .  — Szczecina i od p ad ­
k i szczeciny w szelk ie  p rz e ro ­
bione, w yw ożone na podstaw ie  
zaśw iadczeń M in iste rstw a  P rz e ­
m ysłu  i H a n d lu ..............................bez cła

U w a g a  2. — Szczecina i od­
padk i szczeciny w szelk ie  n ie ­
p rze ro b io n e , w  d rodze  w y  ją tk u
— za pozw oleniem  M in is tra  
S k a r b u ................. ............................. bez c ła

W  zw iązku z tem  ty g o d n ik  „P o lska  G o­
sp o d arcza '1 p isze:

W spom niane w yżej rozpo rządzen ie  m a 
na celu  p rzed ew szy stk iem  p rzysto sow an ie  
w  m iarę  m ożności n o m en k la tu ry  ceł w y w o ­
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zow ych do 'b rzm ien ia  o b ow iązu jącej ta ry fy  
celnej p rzyw ozow ej, co w p ły n ie  n a  p rz e jrz y ­
stość s ta ty s ty k i h a n d lu  zagran icznego  w  za­
kresie  w yw ozu  tow arów , p o d leg a jący ch  cłom 
w yw ozow ym , k tó re  zosta ły  w  n o w ej ta ry f ie  
p rzeg ru p o w an e  w  ten  sposób, że ru d y  i m e­
ta le  zn a jd o w ać  się b ę d ą  obecnie na  p o czą tk u  
ta ry fy  w yw ozow e j, c ła  bow iem  na te a r ty k u ­
ły  p rzedew szystk iem  p o s ia d a ją  zasadniczo 
c h a ra k te r  w łaśc iw ych  ceł w yw o zo w y ch ; n a ­
tom iast cła o c h a ra k te rz e  opłat, u m o ż liw ia ją ­
cych  s ta n d a ry za c ję  w yw ozu  n iek tó ry ch  a r ty ­
ku łów , ja k  np .: m ięsa, j a j  m asła  i t. d. — 
um ieszczone zosta ły  w  k o ń cu  om aw ianej t a ­
ry fy .

W  sto su n k u  do s ta n u  dotychczasow ego 
now a ta ry fa  — poza zm ianam i n o m en k la tu ry  
n iek tó ry ch  pozycy j — w p ro w ad za  n ieliczne 
zm iany  m ery to ry czn e , a m ianow icie: cło w y ­
w ozow e od szm at, sk raw k ó w  tk an in  i f. d. zo­
stało  w  now ej ta ry f ie  •skreślone, od  szeregu  
bow iem  m iesięcy  było  sta le  zaw ieszone i n ie  
p rz e w id u je  się w n a jb liż sze j p rzyszłości k o ­
nieczności p rzy w ró cen ia  jego m ocy o bow ią­
zu ją c e j.

O m aw iane rozp o rząd zen ie  w prow adza  
now e c ło  na pączki d rze w  ig la s ty c h ; cło to 
m a c h a ra k te r  p ro h ib ic y jn y , celem zaś jego 
je s t  un iem ożliw ien ie  w yw ozu oąezków  sosno­
w ych i n iszczenie tą  d ro g ą  d rzew ek , k tó re  
pozbaw ione pączków  nie m ogą się no rm aln ie  
rozw ijać.

N ow a ta ry fa  celna w yw ozow a w e jd z ie  
w  życie 14 d n ia  po ogłoszeniu z w y ją tk iem  
poz. 16 (pączki d rzew  iglastych) i uw ag i 2 do 
poz. 17 (ulgow a s taw k a  w yw ozow a d la  d re w ­
na olszow ego), k tó re  m a ją  w e jść  w  życie rów ­
nocześnie z dn iem  ogłoszenia odnośnego roz­
porządzen ia .

O m aw iana  ta ry fa  posiadać  będzie  o d ręb ­
ną, sam odzielną n u m era c ję  pozycy j

STO SU N K I H A N D L O W E  PO LSK O  
FINSKIE.
Fińsko,-polski bilans handlowy w pierwszym 

kw artale b. r, wykazuje saldo aktywne na ko­
rzyść Polski w wysokości Fmk. 26.921.789.— .

Poniżej podajem y zestawienie porównawcze 
ilustrujące rozwój wartości wymiany handlowej 
polsko-fińskiej w I kw artale ostatnich 3 lat (da­
ne w F m k.):
Rak Import z P o lsk i Eksport z P olsk i Saldo aktyw ne

1934 28,426.191 1.504.402 26.921.789
1933 9.968.876 1.163.325 8.805.551
1932 8.931,130 975.247 7.855.873

Wysokie saldo aktywne w r. b. tłum aczyć 
należy niewątpliwie faktem, iż kupcy fińscy na- 
skutek wojny handlowej ;z Niemcami pokryli w 
Polsce w szerszym, niż zazwyczaj zakresie, swoje 
zapotrzebowainie na towary, których wwóz z Nie­
miec chwilowo był zabroniony. Również polscy 
eksporterzy wyzyskali odpowiednio, dogodną dla
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nich sytuację, nawiązując szereg nowych stosun­
ków handlowych z rynkiem fińskim.

Poszczególne pozycje importu z Polski w 
I kw artale b. r. kształtow ały się następująco w 
porównaniu do I kw artału 1933 roku:

A rtykuł I kw, 1934 r. I kw. 1933 r.
P asze ii otręby 13.850.432 2.046.946
W ęgiel 4.548.854 2.897.185
Zboże 4,025.381 355.156
N aw ozy sztuczne 2.077.400 1.644.000
Chem ikalja 929.017 1.127.602
Cukier 744.346 827.954
Drzewo i wyroby (dębina) 743.875 116.348
O leje i smary 572.645 19.860
Nici, powrozy, sznury 239.893 21.813
M aszyny i ,narzędzia 172.925 —
M etale i wyroby m etalow e 146.515 126.340
B iel cynkowa 115.357 182.602
Tkaniny 111.533 —
P rzędza surowa 1.255 395.506

Najbordziej wzrosła wartość importu zbóż, 
pasz, drzewa, węgla, olejów oraz nawozów sztucz 
nych. M niejszą zwyżkę wartości wykazuje nato­
miast import nici i sznurów, tkanin, maszyn i n a ­
rzędzi oraz metali i wyrobów metalowych. Im ­
port pasz z Polski wzrósł o 11.6 miljn. Fmk, przy 
iednoczesnem zmniejszeniu się wartości importu 
pasz z Niemiec o 11.8 miljn. Fmk. Również im­
port zbóż wykazuje tę samą tendencję: z Polski 
wzrost o 3.6 miljn. Fmk., spadek zaś z Niemiec 
o 4.5 miljn. Fmk.

Co się tyczy spadku importu przędzy suro­
wej, cihemilkalji oraz cukru, to tłumaczyć go nale­
ży zacieśnianiem stosunków handlowych przem y­
słu fińskiego z rynkiem  angielskim pozycje te wy­
kazują bowiem ważny wzrost importu z Anglji.

W wymianie handlowej Finlandji Polska 
zajm uje w I kw artale r. b. 10 miejsce wśród 
krajów importujących. Udział poszczególnych 
krajów  w imporcie do Finlandji był następujący 
(w milj. F m k .):

K r a j I kw. 1934 r.
A nglja 197.6
Niem cy 165.1
Szw ecja 93.4
Stany Zjednocz. A. P. 76.1
Z. S. R. R. 51.5
Danja 37.9
B elgja 31.4
Brązy! ja 30.3
Ho land ja 29.4
P olska 28.4

P rzy  wzmożonem zainteresowaniu się ryn-
kiem fińskim Polska mogłaby zająć bliższe m iej­
sce w imporcie fińskim.

Poselstwo R. P. w Helsinkach.

IM P O R T  K O N SER W  M IĘSNYCH D O  
W ŁO C H .
W związku z możliwościami zbytu konserw 

mięsnych, winni eksporterzy uwzględniać wyma­
gania rynku w zakresie opakowania konserw 
mięsnych importowanych do Włoch.



W szystkie konserwy mięsne muszą być za­
opatrzone w świadectwo pochodzenia i świadec­
two w eterynaryjne wystawione przez kom petent­
ną władzę kraju  pochodzenia. Te dokumenty za­
świadczają, że produkty pochodzą od zwierząt, 
uznanych za zdrowe przed ubojem.

Konserwy mięsne muszą być w dobrym, s ta ­
nie podczas wizyty sanitarnej na miejscu. Puszki 
i inne naczynia zawierające te produkty muszą 
być dobrze zamknięte i muszą być zaopatrzone 
w napisy jasne i niewymazałne, zawierające naz­
wę firmy lub markę fabryczną. Za odpowiednie 
są uważane tylko te napisy wyciśnięte lub dru­
kowane lakiem na ogniu, lub j akimkolwiek innym 
sposobem przygotowane, które dają gwarancję, 
że nie mogą być podrabiane lub uszkodzone. 
Mogą być również używane etykiety t. zw. „zło­
cone" silnie przymocowane do puszki w taki spo­
sób, że nie mogą odlepić się. Zamiast całej nazwy 
firmy produkującej można podać tylko jej 
sk ró t; w tym wypadku te skróty muszą być zare- 
jestrowane w kompetentnym urzędzie w Rzymie 
(ufficio del marchio) i muszą o tem być powia­
domione urzędy w eterynaryjne na granicy i w 
portach.

Nie wolino oddawać do handlu i konsumcji 
produktów żywnościowych konserwowanych w 
puszkach lub innych naczyniach, jeżeli nie są 
zaopatrzone w następujące określenia:

a) jaki produkt zawierają,
b) rodzaj oliwy lub innej m aterji zużytej 

przy konserwacji,
c) ciężair netto zawartości,
d) nazwa firmy produkującej lub jej skrót
e) miejsce i kraj pochodzenia. P. L E.

ZM IANA STA W EK  N A  D R ZEW O  W  IT A L JI.
Nr. 94-ty „Gazzetta Ufficiale" z dnia 26 VI. 

br, ogłasza dekret królewski z daty 9 kwietnia br, 
nr. 607, mocą którego ulegają rewizji stawki cel­
ne na drzewo oraz wyroby drzewne. Na podsta­
wie dekretu tego cło ina drzewo pospolite, suro­
we, dotychczas wolne od cła, wynosić będzie za­
sadniczo lir. 2,25 za 100 kg., zaś na drzewo buk. 
i kasztanowe 3 lir. Drzewo półsurowe (zwyczaj­
nie obrobione siekierą) również bezcłowe do­
tychczas, będzie opłacać stawki 6 lir. (ogólnie) i 
8 lir. (buk i kasztan), drzewo w kręgach i pola­
nach 9 i 12 lir. (przedtem 11 lir.),, drzewo na za­
pałki 25 lir. (dotąd bez cła). Podwyższone zo­
stały również stawki na specjalne gatunki drzew 
(legno fino). Stawka na dykty podwyższona zo­
stała  z 90 na 96 lir. za 100 kg., na drzewo opa­
łowe na 2 lir. (bez c ła ) , na węgiel drzewny 4 lir. 
(bez cła), mąkę drzew ną — 5 lir. (3,65), wełnę 
drzewną 10 lir. (7,35), klepki — 10 lir. (bez cła) 
wiosła — 10 lir. (bez cła).

Dalsze podwyżki dotyczą łopat i żerdzi, 
beczek drzewnych, deszczułek i tafel na parkie­
ty, mebli giętych, oraz ich części itp.

W  szeregu z wymienionych artykułów 
drzewnych zainteresowany jest również wywóz 
polski. Odnosi się to przedewszystkiem do dykt 
(których wywieźliśmy w ostatnim roku za ok.

500.000 lir.), a dalej do mebli giętych, drzewa 
skrzynkowego, deszczułek i tafel parkietowych. 
Odbywające się właśnie rozmowy włosko — au­
striackie każą przypuszczać, iż powyższe pod­
wyżki m ają m. in. na celu stworzenie wygodne­
go' dla W łoch m aterjału  nogocjacyjnego, tak w 
dziedzinie preferencyjnej, jak normalnych ceł 
konwencyjnych oraz kontyngentów.

ZMIANY PR ZEPISÓ W  CELN Y CH  I D E W I­
ZO W Y CH ZA N O TO W A N E PRZEZ P.I.E. 
W  O K RESIE O D  27 K W IETN IA  D O  
7 M AJA 1934 R.

A U ST R JA . W ysokość kontyngentu na w ęgiel na maj 
ir. ib. utrzym ana zosta ła  na poziom ie kontyngentu za kw ie­
cień t. j. 55.000 ton, 'przyczem kontyngent ipolski dla G ór­
nego Śląska w ynosi 27.650 t., d la Dąbrowy 6,100 ton.

BELG JA . W  zw iązku z zawarciam i um owy clearin­
gowej z G recją przy im porcie następujących towarów 'po­
chodzenia z  w szystkich  innych państw  niż Grecji, w ym a­
gane jest przedkładanie św iadectw a pochodzenia, a m ia­
now icie: kukurydzy, fasoli, śliw ek, winogron, szm erglu, 
rudy ołow ianej i cynkow ej, win, tytoniu surowego i  pap ie­
rosów, projektow ane jest w prow adzenie op łaty  im por­
towej na .makuchy.

BU ŁG A R JA . W edług zarządzeń Banku Narodowego  
w prow adzone zosta ły  now e przepisy w zakresie przepi­
sów  kom pensacyjnych, dozw alające na dokonyw anie  
transakcyj kom pensacyjnych na podstaw ie wyw ozu arty­
kułów  m leczarskich. . . .

CZECHOSŁOW ACJA. Przym us znakowania krajem, 
pochodzenia im portowanych jaj rozszerzony został o ty e, 
że obecnie n ie  w ystarcza podanie ty lk o  kraju pochodze­
nia, lecz również w skazanie gatunku (św ieże, chłodzone,

P Rozporządzeniem  M inisterstw a H andlu z dnia 18 bm. 
zosta ła  przędza baw ełniana z poz. 187 c w łączona do s y ­
stem u pozw oleniow ego od dinia 21. IV. 1934.

W  -dn. 28 kw ietnia r. b. opublikowana zosta ła  nowa 
lista  dewizowa. W  odróżnieniu od system u dotychczas 
obowiązującego, nowa lista  ułożona jest w ten sposob, 
że zaw iera spis w szystkich  tych artykułów  dla przyw ozu  
których potrzebne jest pośw iadczenie .Banku N arodow e­
go o przydziale dewiz. P oprzednio będące’ w m ocy listy  
dew izow e, ustalające artykuły w yłączone z pod obowiązku  
przedkładania św iadectw  dew izow ych , straciły  moc obo­
wiązującą. Nowa lista obow iązuje od dnia 30 kw ietnia b. r 
W  m yśl jej postanow ień przy im porcie tow arow  objętych  
o,k. 90 pozycjam i taryłow em i wym agane jest przed kła­
danie pozw oleń dewizowych.

D A N JA . K om isja D ew izow a u sta liła  w ysokość kon ­
tyngentów  dew izow ych na okres maj w rzesień  w w yso­
kości dotychczasow ej, a naw et d la  niektórych pozycyj 
przew idziano kw oty nieco w yższe. .

EKW ADOR. W prow adzony zosta ł na okres przejścio­
wy zakaz importu w ozów  osobowych, papieru listow ego, 
koipert, maiterjałów z jedwabiu naturalnego i sztucznego, 
w yrobów dzianych z jedwabiu naturalnego i sztucznego
i gramofonów. . ,

FIN L A N D JA . Rada M inistrów uzyskała  od .parla­
mentu upow ażnienie do w prow adzenia podatku w ew nętrz­
nego na margarynę, sm alec sztuczny, m ieszanki tłu sz ­
czowe,. makuchy, mąki z nich, otręby pszenne i zytm e, 
pastew ne mąki pszenne i żytnie' oraz kukurydzę. Z otrzy­
manych w ten  sposób sum pow stać ma fundusz [przezna­
czony ,na cele interw encji rządowej dla stab ilizacji cen  
m asła (projektowana cena 29 Funk. za 1 kg. w  hurcie.)

F R A N C JA . Dekretem  z dn ia 28 kw ietnia 1934 r, 
rozszerzoną zosta ła  reglam entacja im portu na następujące  
pozycje tar., obejm ujące naw ozy sztuczne a m ianowicie: 
potaż żrący (0156) siarczan m agnezowy (0.140), w ęglan  
potasow y (0 157) .siarczan potasow y (0.159) chlorek po­
tasow y  (0.158) superfosfaty m ineralne (0,379), skórki kró­
licze, farbowane i .uszlachetnione (poz. 493). R ozporządze­
n iem  z dn. 29 kw ietnia 1934 r. w prow adzono zw yżki cła na  
oleje  lekkie z produkcji w ęglow ej, surowe poz, 0179 a) —
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dla m otorów 14 fr, (dot. 2,50), benzol, toluol dla m oto­
rów 14 fr. (odt. 2,50 fr.) za 100 kg.

H ISZiPANJA. Z dniem  24 kw ietnia 1934 w esz ły  w 
życie zw yżk i cła  na narzędzia, siln ik i i raszple, poz. 
363 a. b. 1 i  2, trójchlorek etylenu  (952),, szczotki z  w łosia  
i szczeciny poz. 1477.

H O LA NDJA . P rzedłużone zostało  .skontyngentowanie  
imiportu żarówek o  dalsze 6 .miesięcy (termin up ływ ał z. 
dn. 1 m aja 1934 r.) i ustanowione nowe kontyngenty na 
obuwie w szelk iego rodzaju, przyczem  za podstaw ę przy­
jęto 35% im portu w  latach 1929/30 i  31. Pozatem  posta­
now ił Rząd holenderski p rzed łu żyć o .dalsze 3 m iesiące  
kontyngent .importu makuchów, przyczem  w edług m iaro­
dajnych w yjaśnień kontyngentowaniu pod legają  makuchy 
lniane, ,z orzecha ziem nego, sojow e, kokosow e i makuchy 
w ytw orzone z innych m aterjałów . W  d. 3 m aja 1934 og ło­
szone zosta ło  w hołend. D. U. rozporządzenie, przed łuża­
jące kontyngentow anie im portu skór o dalsze 8 m iesięcy—  
za podstaw ę przyjęto 40% importu w latach 1930/31 na 
skóry podeszw owe, transm isyjne, dla wyrobów siodlar- 
skich, a dla skór służących za  podszew kę kontyngent ten  
sam —  la ta  bazow e —  1931/32 r.

IN D JE  BR Y TYJSK IE. U p ływ ający z dn. 30 marca 
1934 .r, termin podw yższonej op łaty  celnej za só l przed łu­
żony zosta ł do 30 kw ietnia 1935 r,

WP. IRLANDJA. Wprowadzone zostały premje wy­
wozowe na zapałki,  ocet świece, wapno palone i gaszone, 
drożdże, świeże owoce, soki, imarmelady i t. p. z owoców.

ŁOTW A. K om isja K ontroli P rzyw ozu  w yznaczyła  
kontyngenty na drugi kw artał 1934 r.; naogół w ysokość  
kontyngentów  u legła  wybitnem u zm niejszeniu przeciętn ie  
o 10 —  15% w porównaniu z pierw szym  kw artałem . P o ­
dział kontyngentów  m iędzy firm y uskuteczniać będą  
Sekcje Kom isji.

NIEMCY. „Reiichsstelle fur Deyisenbewirtschaftung"  
o g łosiła  w dn. 4 maja ,r. b., że  kw ota dewiz p rzyd zie la ­
nych na .podstawie pozw oleń ogólnych .i specjalnych na 
pokrycie należności z tytu łu  dostaw  towarów zagranicz­
nych w yznaczona zostaje na maj r. 1934 w  w ysokości 25%  
kontyngentu globalnego. K redyty rem bursowe mogą być 
w ykorzystane do w ysokości 50%,

R U M U N JA . N ow y system  przyw ozow y w prow adzony  
został w  życie z dn, 2 m aja 1934 r. Jego celem  jest stw o­
rzenie podstaw  do w yrów nania bilansu handl. W pro­
w adza on pew ne ulgi w zakresie im portu potrzebnych prze­
m ysłow i rumuńskiemu surow ców , jednocześnie utrudnie­
nia przyw ozu w ielu towarów. W ym iana handlow a z kra­
jami, posiadającem i z Rumunją dodatni bilans handlowy, 
m oże być dokonywana- jedynie na podstaw ie kom pensaty. 
O płaty pobierane od licencyj przyw ozow ych tw orzyć m o­
gą fundusz przeznaczony na cele popierania eksportu. Za­
łączanie w izow anych św iadectw  pochodzenia jest nadal 
wym agane. W arunkiem  dokonania im portu na zasadzie  
kom pensaty jest uprzednie w yw iezien ie towarów rumuń­
skich.

SZ W A JC A R JA . Z dniem 1 maja 1934 r. w esz ły  w 
życie rozporządzenia wprow adzające reglam entację im por­
tu szeregu towarów m, innemi reglam entacji podlegają  
następujące towary: sm alec w ieprzow y poz, 95, drzewo 
opałow e ig laste  (2226), m eble gięte, (2636) listw y do 
ram (272/273) wyroby szezotkarskie bejcow ane (285 a), 
piapier ,z poz. 299, 01 ii 306 c i 307 c, wyroby z tektu­
ry (3386, 340a/6), przędza w ełniana m ieszana z  baw eł­

nianą. (356/9), chodniki i dyw any z juty (430/431, 
506/507), opony i dętk i (522), gw oździe do butów kute 
(776), m aszyny i aparaty chłodzące (882 c/i) i frezarki 
w szelk iego  rodzaju o w ad ze 5000 kg. i poniżej 
(8956/8986 U. G.) lakiery, pokosty  (1113) żarówki 
1148/9) itp. U stalone zosta ły  pozatem  opłaty  licen­
cyjne o d  pow yższych towarów, w w ysokości o d  0.30 do 
10 fr, szwaj, od 100 kg.

iSZW ECJA. P rojektow ana jest zw yżka cła na papier 
szm erglow y ,z 7 na 10 kor., pokrycia ,na parasole z jed ­
wabiu i innych m aterjałów , m ieglazurowanych i glazuro­
wanych p ły t posadzkow ych i wprowadzienie dodatkowej 
opłaty  celnej w w ysokości 15% ad. val. na odzież (poz. 
598 —  611) przybrana futrem, clenie rur poz. 785 (dot. 
cło 5 kor. —  100 kg.), w ed ług  pozycji 784 —  785 (6 
ewent. 8 kr. od 100 kg.),

T U N IS, Zmiana przep isów  celnych, jaka nastąpiła  
w Tunisie, n ie p o lega  na w prow adzeniu kontyngentów, 
natom iast w ydany w  dn. 6 marca r. 1934 (ogłoszony w  
dn,. 9 marca) dekret rządu tuniskiego upoważnia D yrek­
torów: Finansów, 'Rolnictwa, H andlu i K olonizacji do 
'wydawania rozporz. w prow adzających .zezwolenia im ­
portu (licence d/im portation) na towary, na które na­
łożono kontyngenty w e Francji. Z ezw olenia te wydaw ane  
będą bez ustalenia z góry w ysokości przywozu, t. j. bez 
'wyznaczania kontyngentów. D ekret ten stwarza poważne 
utrudnienia dla eksportu zagranicznego, a w ięc również 
i polskiego.

Na .zasadzie 'tego dekretu opublikowane zostało za ­
rządzenie Dyrektorów: Skarbu, Rolnictwa, H andlu i K o­
lonizacji, w prow adzające p.rzymius uzyskiw ania zezw oleń  
na import roślin  strączkow ych >i jęczm ienia.

TUR C JA . N a m ocy traktatu zawartego z Niemcami 
w dn. 20 kw ietn ia  1934, dopuszczony zosta ł pozakon- 
tyngentow y import następujących towarów niem ieckie­
go  pochodzenia: przędzy jedwabnej, szczotek do ubrań, 
w szelkiego rodzaju reiklam, haftów  i aplikacyj w ełn ia­
nych i jedwabnych, butelek zw yczajnych i innych naczyń  
szklanych w połączen iu  z m etalam i, żelaza, drutu do p a ­
kowania, ru.r żelaznych i stalow ych, drutu m iedzianego, 
w ozów osobowych, atram entu i am oniaku.

U R U G W A J. .Rozporządzeniem  z dn. 13 marca 1934, 
zabroniony zosta ł tranzyt kart do gry, specyfików  leczn i­
czych, jedwabiu i wyrobu z jedwabiu, perfum, spirytualij, 
tabaki i papierosów.

W . B R Y T A N JA . Dekretem  z dn, 4 m aja 1934 r. pod­
w yższone zostało  cło  ina m aszyny do p isan ia  do w yso­
kości 20% ad valore:m. Pokryw y, futerały  i t. p. do m a­
szyn do, pisania, liczen ia  i t, :p, opłacają cło w wysokości 
3 sh od 1 Ib. szpu le do taśm  —  6 sh. od 1 lb.

Z mocą obowiązującą od 3 m aja 1934 wprowadzono 
zwrot cła  na konserw y z  w iśni, z  dniem  27 kwietnia  
r. b. ina dykty i forniery. P odniesione 'zostało cło na octan 
ołow iany z  10 ina 25%, pozatem  zm ieniono niektóre cła 
ad valorem  <na cła  specyficzne.

WŁOCHY. „G azzetta Uffiiciale" z d;nia 18. 4.
og łasza  dekret m inisterstw a finnasów , ustanaw iający d o ­
datkow y kontyngent w olnocłow y na nitrat .sodu, suro­
wy, naturalny (poz. 715, h. 1 tar. cel.) w w ysokości 
300 ton na 1-y sem estr r, 1934 (obok istniejącego już 
poprzednio na m ocy ustaw y z d.n. 29, VII. 1931 kontyn­
gentu w równej w ysokości).

M O Ż L IW O ŚC I H A N D L O W E  I E K S P O R T O W E

FIRM Y ZAGRA NICZN E, PO SZ U K U jĄ C E  
K O N TA K T U  Z EK SPO R TER A M I P O L ­
SKIMI.

Firm a polsko-am erykańska pragnie otrzym ać od firm  
zainteresow anych rynkiem  Am eryki P in . szczegółow e ofer­
ty z cenami, wzoram i i katalogam i. E/11Q44/4H/Ch.

Firm a czechosłow acka zainteresow ana jest objęciem, 
przedstaw icie lstw  polskich firm eksportow ych. E /10917/ 
3K/C(h.

Firma holenderska poszukuje dostawców artykułów 
sportowych, jak namioty, plecaki itd. P/9789/54/Sz.

Firimy w Prusach Wschodnich skupują dreny, sączki 
itp. a r tykuły  melioracyjne. P/10986/65/Sz.

Firmy w Helsingforsie pragną zakupić przybory spor­
towe, jak piłki, buły itd,, P/10962/54/Sz.

Firm a angielska in teresu je się importem z P olski dre­
w ienek d o  wyrobu zapałek . P /8807/59/Ro.

Wielki dom handlowy w Chicago zaopatrujący swych 
klijenitów we wszystko, począwszy od konfekcji a skoń­
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czyw szy na różnych aparatach precyzyjnych, nadesła ł 
Instytutow i kata log  wyrobów, na 'które ma zapotrzebo­
wanie i które chce nabywać w Polsce. 10445/64/P/R.

Firm a holenderska interesuje s ię  importem z P olski 
bukowych k lepek d o  beczek dla m asła. P/104ó3/40/Ro.

Firm a kanadyjska interesuje się  im portem  w w ięk ­
szych ilościach  nożyków  kieszonkow ych, oraz stołow izny, 
Zapłata n ieodw ołalną akredytyw ą. 10591/4H/R.

B liższe  inform acje w [powyższych sprawach uzyskać  
m ogą zainteresow ani eksporterzy w Państw owym  Insty­
tucie Eksportowym . Przy zgłoszeniu  należy pow oływ ać  
się  na odnośny numer. Firm y, które n ie  pozostaw ały  do­
tychczas w bliższym  kontakcie z Instytutem , w inny n a ­
desłać jednocześnie sw e referencje.

S P R A W Y  K O M U N I K A C Y J N E
U D O G O D N IE N IA  K O M U N IK A C JI Z W Y­

BRZEŻEM M ORSKIEM .

O północy z dn. 14 na  15-tego bm. wejdzie 
w życie nowy rozkład jazdy.

Poczynając od godzin wieczornych dnia 14 
bm. znaczna ilość pociągów będzie urucham ia­
na według zmienionego doraźnie rozkładu jazdy, 
aby o północy z 14 na hm. ruch pociągów odby­
wał się w miarę możności, według nowego roz­
kładu.

Nowy rozkład jazdy cechuje wydatna re ­
dukcja pociągów w okresie t. zw. martwym, a 
bardzo powiększona ilość pociągów w okresie t. 
zw. sezonów. Pomimo zmniejszenia naogół ilo­
ści pociągów, dzięki stosowanemu przesunięciu 
układu tras, nowy rozkład jazdy nietylko' nie 
pogarsza komunikacji, niezbędnej dla codzien­
nych potrzeb gospodarczych, okresowych szkol­
nych, turystycznych, do zdrojowisk, lecz ją 
w pewnych okresach sezonowych nawet znacz­
nie ulepsza. Zwłaszcza ulepszona zostanie ko­
munikacja z Gdynią i wybrzeżem morskiem, gó­
rami i zdrojowiskami.

Jeżeli chodzi O' stolicę, to między W arsza­
wą i Gdynią będą kursować dwie pary pocią­
gów pospiesznych całorocznych — jedna przez 
Grudziądz, druga — przez Toruń; jedna para 
pociągów pospiesznych sezonowych przez Toruń 
i jedna para poc. posp. sezonowych przez G ru­
dziądz. Do codziennego ruchu przeznaczone są 
pociągi pospieszne: a) dzienne (przez Toruń), 
odchodzące z W arszawy Gł. o godz. 15 min. 35, 
przychodzące do Gdańska o godz. 22,32 a dó 
Gdyni o godz. 23,04; z powrotem odchodzące 
z Gdyni o godz. 14,50, z Gdańska 16,55 i przy­
chodzące do W arszawy Gł. o godz. 22,25;

b) nocne (przez G rudziądz), odchodzące 
z W arszawy Gł. o godz. 23,45 .przychodzące do 
Gdańska o godz. 6,54 ,do Gdyni 7,27, a w okre­
sie od 30. 5. do 1. 9. do Helu na godz. 10,18; 
z powrotem z Helu o godz. 20,25 tylko od 31, 5. 
do 2 .9., zaś z Gdyni stale o godz. 23,28, z G dań­
ska 23,59 i przychodzące do W arszawy Gł. na 
godz. 7,05.

P ara  sezonowych pociągów pospiesznych 
W arszawa—Hel przez Toruń kursować będzie 
tylko w okresie 30,5 — 1. 9. Z W arszawy o godz. 
8,30, przyjście do Gdańska o godz. 15,27, do 
Gdyni 16,00 ,do Helu 18,57; z powrotem od 
31. 5. — do 2. 9, z Helu o godz. 7,05, z Gdym 
9,47, z Gdańska 10,16, przyjście do W arszawy 
Gł. o godz. 17,30.

P ara  pociągów przyspieszonych W arszawa
— Hel przez Grudziądz, t, zw. kąpielowych jed­
norazowo 9. 6. i codziennie od 15, 6. do 
1. 9. z W arszawy o godz, 21,20, przyjście do 
Gdyni 6,02, do Helu 8,28; z powrotem jednora­
zowo 10,6 i codziennie od 16,6 do 2,9, z Helu 
19,05, z Gdyni o godz. 21,49, przyjście do W ar­
szawy na godz. 6,20. Te pociągi nie będą się za­
trzym ywały na terenie W. M. Gdańska,

Na okres masowego powrotu z wybrzeża 
morskiego od 14, 8. do 20. 8., t. zm. przed no­
wym rokiem szkolnym będą w ruchu specjalne 
pociągi przyspieszone Hel — W arszawa przez 
Toruń według normalnej taryfy, wyłącznie 
z miejscówkami za dopłatą, z odjazdem z Helu 
o godz, 9 min. 25, z Gdyni 12,15, przyjście do 
W arszawy na godz. 20,45.

Co do takich poważniejszych ośrodków, jak 
Lwów, Kraków, Katowice, Poznań, to m ają za­
pewnioną komunikację z wybrzeżem morskiem 
pociągami pospieszmemi Lwów — Gdynia, któ­
re w okresie od 30. 5. do 1. 9. będą przedłużone 
do Helu. Te pociągi będą przechodziły od 15,5 
przez Poznań, a będą odchodziły ze Lwowa O1 
godz. 15,35, z Krakowa 21,30, z Katowic 23,27, 
z Poznania 5,15, iz Bydgoszczy 7,35 i będą przy­
chodziły do Gdańska na godz. 10,03, do Gdyni 
na godz. 10,33, zaś do Helu w okresie 30. 5. — 
1. 9. na godz. 13,21; z powrotem z Helu tylko 
w okresie 31. 5. — 2. 9. o  godz. 16,15, zaś co­
dziennie z Gdyni o godz. 19,19, z Gdańska 19,49, 
do Bydgoszczy na godz. 22,20, do Poznania 
0,35, do Katowic 6,28, do Krakowa 8,37 i do 
Lwowa na godz. 14,30. Te pociągi są skomuniko­
wane we Lwowie w obu kierunkach z poc. oso- 
bowemi Lwów — Stanisławów — Śniatyn 
Załucze.

W celu odciążenia na przestrzeni Katowice
— Hel wspomnianych wyżej pociągów pospiesz­
nych, będą kursowały między Katowicami i He­
lem przez Gdańsk przyspieszone pociągi kąpie­
lowe codziennie w okresie od 15. 6. do 1. 9. we­
dług normalnej taryfy, bez dopłaty za pośpiech. 
W tych pociągach będzie prowadzony wagon 
bezpośredni z Krakowa do Helu. Rozkład tych 
pociągów będzie następujący: z Krakowa odj. 
17,12, z Katowic 18,47, z Poznania 0,35, z Byd­
goszczy 3,10 przyjście do Gdańska na godz. 6,00, 
do Gdyni na godz. 6,32, a do Helu ma godz. 9,22, 
z powrotem od 16. 6. do 2. 9. z Helu odj. 19,33, 
z Gdyni 22,44, z Gdańska 23,26, do Bydgoszczy
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ha godz. 2,29, do1 Poznania na godz. 4,57, do Ka­
towic 10,45, do Krakowa na godz. 12,40. Te po­
ciągi są skomunikowane w Katowicach z pocią­
gami pospiesznemi dziennemi W arszawa—W ie­
deń—Praga—Budapeszt—Belgrad w obu kie­
runkach.

Prócz podanych wyżej pociągów są przewi­
dziane pociągi osobowe Katowice — Gdynia 
przez Karsznicę — Kościerzynę z odjazdem 
z Katowic o godz. 23,53 do Gdyni na godz. 12,19, 
z Gdyni odjazd 19,10, do Katowic na godz. 8,47.

W okresie wzmożonego ruchu przed nowym 
rokiem szkolnym, t. zn. od 14. 8. do 20. 8. u ru ­
chomione będą z Helu specjalne pociągi przy­
spieszone do Poznania według taryfy norm alnej, 
bez dopłaty za pośpiech, lecz z miejscówkami za 
dopłatą. Odjazd z Helu 10,20, z Gdyini 12,45, 
z Gdańska 13,18, do Bydgoszczy na godz. 16,18, 
a do Poznania na godz. 19,05.

Łódź ma zapewnioną codzienną komunika­
cję z Gdynią parą  bezpośrednich nocnych pocią­
gów osobowych z odjazdem z Łodzi Kai. o godz. 
22,00, przyjazd do Gdyni na godz. 8,32; z Gdy­
ni o godz. 22,00, do Łodzi przyjazd 7,56. W  o- 
kresie od 15. 6. — 1. 9. te pociągi będą prowa­
dziły wagon sypialny 1, 2, 3 Łódź — Gdynia 
w poniedziałki, środy i piątki; z powrotem we 
wtorki, czwartki i niedziele, a oprócz tego co­
dziennie w tym okresie bezpośredni wagom 1, 2, 
3 klasy Łódź Kai. — Hel, z przyjściem  na Hel 
o godz. 11,40 i odjazdem z Helu o godz. 19,05. 
Prócz tego Łódź ma zapewnione odpowiednie 
połączenia z przedmieściem w Kutnie do pocią­
gów pospiesznych do Gdańska, Gdyni i z pow­
rotem.

ZGŁASZANIE PO STU LA TÓ W  C O  D O  
ZMIAN ROZKŁ. JAZDY PO C IĄ G Ó W .
Ministerstwo Komunikacji przesyła nam  ko­

munikat następujący:
,,'Wobec napływ u do M inisterstwa Komuni­

kacji i Dyrekeyj kolejowych wniosków o uwzględ­
nienie proponowanych zmian w rozkładzie jaz­
dy, jaki wejdzie w życie od 15 m aja r. b, Mini­
sterstwo Komunikacji podaje do wiadomości in­
teresowanych, że przesyłanie wniosków mie- 
osiągnie obecnie swego celu, gdyż nowy rozkład 
jazdy już został oprać, a  jego druk jest już na 
ukończeniu, P race nad nowym rozkładem jazdy 
rozpoczynają się corocznie w początkach sierp­
nia roku, poprzedzającego nowy rozkład, od wy­
jaśnienia i ustalenia konkretnych zadań P. K. P. 
w ruchu międzynarodowym. Wnioski dotyczące 
zmian łub ulepszeń komunikacji m iędzynarodo­
wej, są wysyłane w końcu sierpnia na doroczną 
Europejską Konferencję Rozkładów Jazdy  i Bez­

pośrednich Kursów oraz do interesowanych za­
granicznych zarządów kolejowych, a to w celu 
przestudjow ania tych wniosków przez intereso­
wane zarządy jeszcze przed Europejską Konfe­
rencją.

Wnioski te tak co do rozkładu jazdy pocią­
gów, jak i prowadzenia wagonów bezpośredniej 
komunikacji w ruchu zagranicznym są załatw ia­
ne ostatecznie na wspomnianej Europejskiej Kon­
ferencji jaka odbywa się corocznie w pierwszej 
połowie października.

Po Europejskiej Konferencji i w zależności 
od jej wyników Ministerstwo Komunikacji opra­
cowuje plan układu nowego rozkładu jazdy w 
krajowym  ruchu dalekim oraz miejscowym, któ­
ry to  plan jest podstaw ą do opracowania przez 
Dyrekcje w szczegółach nowego rozkładu jazdy: 
pociągów pasażerskich w ciągu listopada i grud­
nia, a pociągów towarowych — w ciągu stycznia, 
lutego i marca. Nie jest to okres czasu zbyt d łu­
gi, jeżeli się zważy, że w grę wchodzi opracowa- 
inie jaknaj ściślejsze wszelkich ! podręczników 
służbowych, plakatów  ściennych i Urzędowego 
Rozkładu Jazdy  z uwzględnieniem tak bezpie­
czeństwa, jak i zadań techniczno-ruchowych oraz 
połączeń komunikacyjnych wszystkich pociągów 
na P. K, P., których przebieg przekracza rocz­
nie 120 miljonów pociągo-kilometrów. W ciągu 
kwietnia uskuteczniany jest druk powyższych 
wydawnictw, które po wydrukowaniu podawane 
są od 1 m aja do wiadomości interesowanych.

Ze względów1 wyżej przytoczonych intereso­
wane instytucje i osoby powinny przedstawiać 
swe wnioski do M inisterstwa Komunikacji lub 
odnośnych Dyrekeyj Kolejowych corocznie n a j­
później w następujących terminach:

a) jeżeli chodzi o pociągi międzynarodowe 
— do 15. 8.

b) jeżeli chodzi o pociągi wewnętrznej ko­
munikacji — do 15. 10.

Daty te M inisterstwo Komunikacji przy­
pomni w specjalnych komunikatach we właści­
wym czasie.

Nadmienić przytem  należy, że przy opra­
cowaniu rozkładu jazdy są rozważane najróż­
norodniejsze wnioski, bardzo często rozbieżne 
lub zawierające żądania wygórowane. Wobec 
tego w ostatecznym wyniku, ze względu na ogra­
niczone możliwości, zwłaszcza w okresie spadku 
przewozów, kiedy koleje są zmuszone do sto­
sowania większych oszczędności, jest uwzględ­
niana tylko część wniosków, odpowiadająca po­
trzebom najwięcej istotnym".

Kierownik Działu: (— ) Mgr, Domrazek.
Za zgodność z rękopisem załatw ienia: B. P.

(— ) Radtke.

S P R A W Y  T U R Y S T Y C Z N E
Z GD Y Ń SK IEG O  ZW IĄZKU PR O PA G A N D Y  dn gdyńsk iego  Z w iązku P ro p a g an d y  T ury - 

TURYSTYCZNEJ. styczne j. N a p o rz ą d k u  d z ien n y m  posiedzen ia
D n ia  U  bm . odbyło  się pod p rzew odn i- złożone zostało sp raw ozdan ie  z p rzeb ieg u  ob- 

ctw em  p rezesa  J. R um m la posiedzen ie  zarzą- rad  dw óch kom isy], b a d a ją c y c h  sp ec ja ln ie
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sp raw y  tu ry s ty k i a  m ian.: k om isji tu ry s ty ­
cznej Zw. Izb P rzem . H and low ych , k tó re j 
posiedzen ie  odbyło  się  w  P o znan iu  28 ub. m. 
oraz w o jew ó d zk ie j kom isji tu ry s ty c z n e j, 
k tó ra  o b rad o w a ła  d n ia  30 ub  .m. pod p rz e ­
w odnictw em  p. W ojew ody  P om orskiego  K ir- 
tik lisa .

W śród sp raw  po ruszonych  ta k  w  jed n e j 
j a k  i d ru g ie  j k o m isji w y su n ę ły  się n a  czoło 
zag ad n ien ia  p rzy s to so w an ia  naszych  ośrod­
ków  tu ry s ty cz n y c h  do  w ym ogów  zb iża jące- 
g o  się sezonu letn iego . Zw rócono p rzy te m  
sp e c ja ln ą  uw agę n a  konieczność p rzy w ró c e ­
n ia  p rzez  Min. K om un ikac ji u lg  ko le jo w y ch  
d la  p o w ra c a ją cy c h  z le tn isk , j a k  to* by ło  w  
la tach  poprzedn ich .

Z astanaw iano  się  rów nież  nafcl p o d n ie ­
sieniem  s tan u  san ita rn eg o  naszych  k ą p ie lisk

m orskich, p rzyczem  skonstatow ano , że pod  
tym  w zględem  je d y n ie  G dyn ia  stoi n a  w yso ­
kości zadania .

P rzed staw ic ie l K o m lsa rja tu  R ządu zło­
ży ł b. in te re su ją c e  d an e  o p ro je k c ie  ro zbu ­
dow y  G dyni.

Z nam iennem  je s t  rów nież, że a k c ja  
G dyńsk iego  Z w iązku  P ro p ag an d y  tu ry s ty ­
c z n e j m a b y ć  p rzep ro w ad zan a  w  ścisłym  
k o n tak c ie  ze S tarostw em  M orskiem  w W e j ­
herow ie, p rzyczem  dążyć się będzie  do p ro ­
p agow an ia  w yci eczek do K aszubsk ie j Szwa j - 
ca rji.

P rzed  zam knięciem  zeb ran ia  usta lono  
te rm in  w alnego  zgrom adzen ia  Z w iązku na  
dzień  25-g-o bm .

T A R G I  1 W Y S T A W Y
MIĘDZYNARODOW A W YSTAW A  

W BRUKSELI W R. 1935.
W roku 1935 ma się odbyć w Brukseli W y­

stawa Międzynarodowa. Już od szeregu miesię­
cy czynione są przygotowania, polegające na 
przystosowaniu odpowiednich terenów i wznie­
sieniu odpowiednich gmachów i pawilonów wy­
stawowych. Najwspanialej ma wyglądać wielki 
pałac wystawowy, prace nad budową którego* są 
już tak dalece posunięte, że hale boczne nieba­
wem będą już ukończone. Hala centralna zapo­

wiada się jako gmach monumentalny. Ostatnio 
król Belgów Leopold III obecny był przy zało­
żeniu kamienia pamiątkowego wielkich pałaców 
wystawowych, które będąc wybudowane z ma- 
terjałów  trwałych, pozostaną na placach w ysta­
wowych na stałe. Już w chwili obecnej zgłoszo­
ny jest udział w wystawie 15 państw, co już 
przekracza ilość państw, które uczestniczyły 
w poprzednich wystawach międzynarodowych 
powszechnych. Ostatnio zgłosiła oficjalnie swój 
udział w wystawie Holandja.

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU
IMPORT ŚLEDZI SOLONYCH D O  POLSKI 

PRZEZ PORT RYBACKI W GDYNI 
od początku roku 1933 do 31 marca 1934 r.
W  okresie  ty m  p rze ład o w an o  w  porcie  

ry b ack im  ogółem  80.704/1 beczek oraz 27.313/2 
beczek  śledzi solonych, to je s t  około 15 ty s ię ­
cy  ton, z czego do M agazynów  T ran zy to w y ch  
Ś ledziow ych złożono bezpośredn io  ze s ta tków  
beczek  64.258/1 i 20.922/2 — dow ieziono z p o r ­
tu gdyńskiego- sam ochodam i 936/1 i 33/2 — 
przekazem  z G d ań sk a  602/1 i 116/2 — za łado ­
w ano bezpośredn io  ze s ta tk ó w  n a  w agony 
7.770/1 i 120/2 beczek , razem  73.566/1 i 21.291/2, 
na  śledzie ja rm u d z k ie  p rz y p a d a  35.103/1 — 
13.343/2, n a  szkockie  p rz y p a d a  11.672/1 — 
3.739/2, na  is landzk ie  4.114/1 — 2.897/2, na  n o r­
w esk ie  14.907/1 i 1.091/2.

P rz y b y ło  s ta tk ó w  ze śledziam i ogółem  64, 
z czego s ta tk ó w  no rw esk ich  p rzy b y ło  44, n ie ­
ci lec ki cli 8, ho len d ersk ich  4, estońsk ich  3, ło ­
tew skich  1 i -szwedzki jed en . T o w ar z tych  
s ta tków  zm agazynow ano w y łączn ie  w  sk ła ­
dach śledziow ych, n ie  chłodzonych.

O prócz tego w  sk ładach  ch łodzonych H a­
li i C h łodn i R y b n e j zask ładow ano  w  m iesią­

cach le tn ich  śledzi solonych  szkockich  2.261/1 
— 2.575/2 beczek  oraz 4.887/1 i 3.447/2 beczek  
is landzk ich  razem  7.138/1 i 6.022/2 beczek, 
ilości te  dow ieziono bezpośredn io  na 10 s ta t­
kach  (norw eskich  5, n iem ieck ich  2. duńsk ich  
2, szw edzkich  1).

W  ty m  czasie w ysłano  z p o r tu  ryback iego  
około  1500 w agonów  śledzi do k ra ju , o raz 
tra n z y te m  do Ru m u n j i  i C zechosłow acji, p o ­
nadto- w ysy łano  w iększe tra n s p o rty  śledzi 
barkam i do k r a ju  o raz s ta tk am i clo pań stw  
b a łty ck ich , do N iem iec, P a les ty n y .

Jeżeli w eźm iem y pod uw agę p rzyw óz  ś le ­
dzi solonych z po lsk ich  połow ów , k tó ry  
w  tym że czasie w ynosił około 8.000 ton to 
-otrzym am y ogólną sum ę 23 tys. ton p rz e ła ­
dow anych  śledzi solonych w porcie  ryback im  
w  G dyni.

NO TO W ANIA ŚLEDZI SOLONYCH NA  
RYNKU GDYŃSKIM.
T e n d e n c ja  n a  ry n k u  sła b a , d ą żn ość  do z n iż k o w a ­

n ia  z p o w o d u  za k o ń c z en ia  się  sezo n u  ś le d z io w e g o  oraz  
z p o w o d u  b r a k u  to w a ru  na sk ła d a ch . C e n y  od d łu ż ­
szeg o  czasu  u tr z y m u ją  się  m n ie  jw ię c e j  na ró w n vm  
p o z io m ie , i ta k  o sta tn io  n ito w a n o  za d u żą  b e c zk ę  o c lo ­
ną fra n co  w a g o n  G d yn ia :
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S zk o ck ie : I trade — m a tfu łl od  94—98 zł, m a ties  
94 zt, sm a llm a tie s  — w y c ze r p a n e , sp en t 68. zl.

11-gi trad e: m a tfu łl od 93—93 zł, m a ties  94 zł, 
sm a li m a ties  od 82—84 zł. C a s tle b a y , ś to r n o w a y -fu ll, 
m a tfu łl, m a ties  je d n a  cen a  od 94—96 zł.

J a rm u d zk ie: T r ó jk a  B lo o m fie ld sa  — m a tfu łl 88 zł. 
m a ties 84 zł, sm a llm a tie s  80 zł, I tra d e  — m a tfu łl 84 
zł, m a tie s  81 zł. sm a llm a tie s  78 z ł, sp en t 70 z ł: II tra d e-  
m a tfu ll 73 zł, m a ties  74 zł, sm a llm a tie s  w y c ze r p a n e .

Is la n d zk ie : P r im a  e x tr a  la rg e  67—68 zł, d ru g i g a ­
tu n ek  od 60 do 62 zł, tr zec i g a tu n ek  od 45 d o  48 zł.

N o r w e sk ie :  S lo e fu tls  4/5, 5/6, 6/700 od 51—32 zł, 
Vaar 4/5, 5/6, 6/700 od  50—32 zł., F e tth e r in g e  i m o sk a ­

l iki  (Ś cfm eid eE erin g e  rok  55.) w y c ze r p a n e , m o sk a lik i  
rok  34 od. 78—80 zł, m a tje sy  n o r w e sk ie  (p och o d zen ia  
is la n d zk ie g o ) od 45—50 zł, m lec za k i (m ilchn er) 58 zł.

C en a  za  2 p ó łb ec zk i je s t  d roższa  o  4 zł.

GOŚCIE FRANCUSCY W PORCIE RYBAC­
KIM.
W  z esz ły m  ty g o d n iu  o d w ie d z ili  port ry b a c k i w  

G d y n i fr a n c u sc y  e k sp o r te rz y  ś led z i. B y ła  to  p ie rw sz a  
w iz y ta  te g o  ro d za ju  p r z e m y słu  fr a n c u sk ie g o . G ośc ie  
fr a n c u sc y  sz c ze g ó ło w o  in fo r m o w a li się  o sy tu a c ji  
w h a n d lu  ś le d z ia m i w  P o lsce  i w e sz li  w  k o n ta k t  
z p r z e d sta w ic ie la m i p o lsk ich  firm  śle d z io w y ch .

ODJAZDY I PRZYJAZDY STATKÓW GDYNIA-GDAŃSK

ODJAZDY STATKÓW Z GDYNI I GDAŃSKA.

Sailings from G dynia and D anzig — Schiffsabfahrten ab G dynia und Danzig.
(Z m iany za strz e żo n e  — S a ilin g s su b je c t  to c h a n g e  w ith o u t n o tice  — A n d e ru n g e n  v o r b e h a lten ).

Do portów bałtyckich  — Gdańsk — Tallinn — Kotka H elsingfors 
Baltic Ports — D anzig — Tallinn — Kotka H elsingfors

„Żegluga P o lska"  S. A.

D a ty  o d ja zd ó w  —■ D a te s  o f sa ilin g s
G d y n ia  G dańsk T a llin n  K otk a  P le lsin g fo rs

s/s w to rek  sob ota  śro d a  p ią te k  sob ota
C ie sz y n  15. 5. 19. 5. 23. 5. — 26. 5.
C a p e ila  22. 5. 26. 5. 30. 5. — 2. 6.

Po 16 lis to p a d a  br. sta tk i p o w y ż sz e  zaw ijaja . do K otk i ty lk o  p rzy  d o sta tec zn y m  ła d u n k u .

U w aga: P rz y  d o s ta tec zn y ch  ła d u n k a ch  sta tk i z a w ija ją  do W y b o r g a  i L en in g ra d u . B ezp o śr ed n ie  k oa o sa  
m cn ty  do w sz y s tk ic h  fiń sk ich  portów .

N o tice : O alls to  W ib o rg  and  L en in g ra d  if  recjuired — T h ro u g h  B ills  of L a d in g  to alf F in is li P orts, — T he
co m m u n ica tio n  w ith  K otk a  w il l  b e  m a in ta in ed  a fter  I7th N o v em b er  if  reą n ired .

Do Tallinna i R ygi
F. G. R einhold  L td.

s/s T ib er  — z G d y n i 22. 5. s/s S e in c  — z G d y n i 11. 6.

Do Rygi (Riga)

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.
O d ja z d y  — S a ilin g s

G d y n ia  G dań sk  R y g a
s/s p o n ied z ia łk i so b o ty  śro d y

N ep tu n  21. 5. 26. 5. 23. 5.
Mi n os 2Ś. 5. 2. 6. 30. 5.

Do Kopenhagi (Copenhagen)

F. G. R einho ld  L td.
s/s J. C. J a cob sen  — z G d y n i 16. 5. — z G d ań sk a  18. 5.
s/s j. C. Jacobsen  — z G d y n i 23. 5. — z G d a ń sk a  25. 5.

U w a g a : B ezp o śred n ie  fr a ch ty  do d u ń sk ich  p o rtó w  p r o w in c jo n a ln y c h , Is la n d ji, W ysp  F aroer, N ew  Yorku
i p o r tó w  M orza Ś ró d z iem n eg o .

N o tic e : T h ro u g h  B /L  to D a n ish  P orts, Ice lan d , F a ro es, N e w  Y ork and  M editerr-annean P orts.
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Do Stockholmu (Stockholm)

P o lska  A g en c ja  M orska (PAM)

s/s In g eb o rg  — z G d y n i 17. 5. 
s/s In g eb o rg  — z G d y n i 23. 5.

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  L td.

s/s M a rien h o lm  — z G d y n i 5. 6 .

Do Helsingborg — Malino
B ełinke & Si eg

s/s E gon — z G d y n i 21. 5. s/s E gon — z G d y n i 28'. 5.

D o Aarhus — Odense
F. G. R einho ld  Ltd.

s/s E rna — z G d y n i 16. 5 . , — z G d a ń sk a  18.5. 
s/s E rna — z G d y n i 50. 5. — z G dań ska

Do Kalmaru (Kalmar)
B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  Ltd.

s/s B o rg h o lm  — z G d y n i 20. 5.

Do Malmo — Halmstad — Goteborg

s/s Iw a n  — z G d yn i 16. 5. — z G d a ń sk a  17/ 19. 5 . 
s/s Iw an  — z G d y n i  30. 5. — z G d a ń sk a  31/5: 2/6.

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  Ltd.
J d y n i  
jd y n i

Do Kłajpedy (Memel)
B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  Ltd.

s/s M a rien h o lm  — z G d y n i 12. 6 .
 ̂ ;  ■ ' ' r ...... .... .

Do Królewca (Kónigsberg) — Libawy (Libau)

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  Ltd.
m /s W ilh e lm  L u h rin g  — z G d y n i 23. 5.

Gdańsk (Danzig) — Brema (Bremen)

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.
s/s M inos — z G d a ń sk a  19. 5. s/s N ep tu n  — z G d a ń sk a  26. 5,

Do Liibecki
F. G. R einho ld  L td.

s/s N o rd la n d  — z G d y n i 17. 5.

Do Hamburga (Hamburg)
R um m el & B urt 011

s/s L itt le  E v y  — z G d y n i 19. 5. — z G d a ń sk a  19. 5,
s/s L itt le  E v y  — z G d y n i 28. 5. — z G d a ń sk a  29. 5.

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.
O d ja z d y  — S a ilin g s

G d y n ia  G dań sk
S/s w to rk i i so b o ty  w to rk i i so b o ty

Jacoiba 19. 5. 22. 5.
E. R uss 22. 5. 26. 5.
B ralce 26. 5. 29. 5.

iU w aga: B e zp o śr ed n ie  fr a c h ty  do w s z y s tk ic h  p o rtó w  tr a n sa tla n ty c k ic h , a n g ie lsk ic h , śró d z iem n o m o rsk o -*
oraz do p o rtó w  p o ło ż o n y c h  nad Ł abą.

N o t ic e :  T h ro u g h  B/L to a ll tra n sa tla n tic , E n g lish  an 1 M ed iterra n n ea n  P orts and  E lh e  P orts.
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„Żegluga Polska" S. A.
O d ja z d y  — Sailings 

G d y n ia  G d ań sk
s /s  T c ze w  29, 5. 2, 6.

D o  O slo i wseliodiiio-Jiorweskich portów (Moss — Kambo — Drammen)
(O slo and East-N orway Ports)

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  Ltd.

s/s A k er sh u s  — z G d y n i 25. 5. — z G d ań sk a  24. 5.
s/s A k er sh u s  — z G d y n i 8. 6. — z G d a ń sk a  7. 6.

D o Stavanger — Bergen — Trondheim  i zachodnio-norweskich portów  
(W est-N orw ay Ports)

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  Ltd.

s/s U rsa  — z G d y n i 21. 5. — z G d ań sk a  19. 5.
s/s  J a ed eren  — z G d y n i 4. 6. — z G d a ń sk a  2. 6.

U w aga:  B ez po śred n ie  f r a c h ty  do w szy s tk ich  p ó ln o cn o -n o rw esk ich  po r tó w  P e tsam o (F in lan d ja ) ,  I s land ji
i W y sp  F a ro e r .

N otice :  T h ro u g h  B/L to all  N o r th -N o rw a y  Ports ,  P e ts am o  (F inland),  Ice lan d  and  Faroes .

Do Rotterdamu (Rotterdam)
„Żegluga P o lsk a"  S. A.

s/s C h o rzó w  — z G d y n i 22. 5. — z G d a ń sk a  25. 5.
s/s C ie sz y n  — z G d y n i 29. 5. — z G d a ń sk a  i .  6.
s/s C h o rzó w  — z G d y n i 5. 6. — z G d a ń sk a  8. 6.

S ta te k  o d ch o d zi z G d y n i w  k a ż d y  w to r ek , z G dańsku w  k a ż d y  p ią tek , z R o tterd a m u  w k a żd ą  so b o tę . -
P o za  w y ż e j  w y m ie n io n e m i sta tk a m i „Ż eglu ga  P o lsk a"  p r z y jm u je  ła d u n k i do R otterd a m u  na s ta tk i d o d a tk o w e  
„G odh em " i „L u d w ig  K olb erg"  o d ch o d zą ce  z G dyn i w  so b o ty  oraz  z G d a ń sk a  w  p o n ied z ia łk i.

U w ag a :  B e zp o śr ed n ie  k o n o sa m e n ty  do A m sterd a m u  i in . p o r tó w  h o le n d e r sk ic h  oraz do p o r tó w  reń sk ich .
N otice :  T h ro u g h  B /L  to A m sterd a m  and o tlier  D u tch  P o rts  and to R h en ish  P orts.

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.
O d ja z d y  •— S a ilin g s  

R o tterd a m  G d y n ia  G dań sk
s/s w to r k i i so b o ty  p o n ie d z ia łk i i c zw a rtk i śr o d y  i so b o ty

D ia n a  12. 5. 17. 5. 19. 5.
P y la d e s  15: 5. 21. 5. 23. 5.

U w aga :  B e zp o śr ed n ie  k o n o sa m e n ty  do w sz y s tk ic h  portów  tr a n sa tla n ty c k ic h  i p o r tó w  n a d reń sk ich .
Notice: T h ro u g h  B/L to a ll t r a n s a t l a n t i c  an d  R hen ish  Ports .

Do A n tw e rp ji (A ntw erp)
„Żegluga P o lska"  S. A.

O d ja z d y —Sailings 
s/s G d y n ia  G d ań sk  A n tw e r p ja

Trisen 22. 5. 25. 5. 1. 6.
C ieszy n  29. 5. 1. 6. 7: 6.
Ir isen  5. 6. 8. 6. 15. 6.

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.
s/s C on dor — z G d y n i 24. 5. — z G d a ń sk a  26. 5.

D o Amsterdamu
F. G. R e inho ld  L td.

s/s A m a zo n e  — z- G d y n i 22. 5. — z G d a ń sk a  24. 5.

D o Londynu (London)

P o lsk o -B ry ty jsk ie  Tow. O k rę to w e  S. A. 
(Polisli B ritish  S team ship  Co. Lid.)

s/s L ech  — z G d a ń sk a  22. 5. — z G d y n i  24. 5. 
s/s Lech — z G d ań sk a  5. 6. — z G d y n i 7. 6.
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P o lsk a  Z jednoczona K o rp o rac ja  B a łty ck a  
(Polish U n ited  B altic  C orporation )

s/s B a lto n ia  — z G d ań sk a  29. 5. — z G d y n i 31. 5.

P o lsk o -B ry ty jsk ie  Tow. O k rę to w e  S. A,
(Polish B ritish  S team ship  Co. Ltd.)

s /s  L u b lin  — z G d a ń sk a  23. 5. — z G d y n i 24. 5.
s/s L w ó w  — z G d a ń sk a  30. 5. — z G d yn i 31. 5. ' r'

F. G. R einho ld  Ltd.
s/s M in orca  — z G d y n i 19. 5.
s/s H e ld e r  — z G d y n i 26. 5.

Do portów francuskich (Frencli Ports) — Dunkierki (Dunkirk) — Le Havre -  
La Pallice — Bordeaux

F. G. R einho ld  Ltd.
s/s Seine — z G d y n i  22. 5. s /ś  Seine — z G d y n i  11. 6.

Do portów włoskich i sycylijskich (Italian and Sicilian Ports)
F. G. R einho ld  Ltd.

s/s E bro  — z G d y n i 21. 5.

W yspy Kanaryjskie (Canary Islands)
P o lsk a  A g encja  M orska (PAM)

s/s A n n a  — z G d y n i 28/30. 5.

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  Ltd.
s/s L isb o a  — z G d y n i 19. 5. s/s  A u g u st S ch u ltze  — z G d y n i 15. 6.
Ł a d u je  b e z p o śr e d n io  do Las P a lm a s.

Pasa jes — Bilbao — Oporto — Lizbona — Sevilia — Gibraltar — Casablanca — Mazagan —
Mogador — Port Lyautey — Laroche — Rabat — Saffi — Agadir—Yilla Alhucemas—
Tetuan — Fedhala

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  L td.
s/s L isb o a  — z G d y n i i G d a ń sk a  19. 5.

U w a g a : P r z y jm u je  s ię  ła d u n k i do F er ro l i Y illa  G arcia  o i le  z a o fia r o w a n e  w  d o s ta te c z n e j  ilo śc i.
D o  O ra n u  p r z y jm u je  się  ła d u n k i b ezp o śred n ie  n a jm n ie j  300 ton.

Malaga — Cartagena — Alicante — Tarragona — Barcelona — Marsylja
B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td.

s/s P a le rm o  — z G d y n i 23. 5. — z G d a ń sk a  — 22. 5.
Ł a d u je  r ó w n ie ż  b ezp o śr e d n io  do P o rt V endres.

Do Algierii — Egiptu — Palestyny — Syrji — Turcji — Grecji — portów Morza Czarnego 
(Alexandria — Piraeus — IstanbuJ — Beyrouth — Jaffa — Haiffa)

P o lsk a —L ew ant, A g en c ja  O k rę to w a
m /s S m a la n d  — z G d y n i 28. 5. — z G d a ń sk a  1. 6.
m /s Y ik in g la n d  — z G d y n i 2. 6. — z G d a ń sk a  30. 5.

U w a g a : B e zp o śr ed n ie  k o n o sa m e n ty  do w s z y s tk ic h  in n ych  p o r tó w  le w a n ty ń sk ic h .
N o tice : T h ro u g h  B /L  to a ll L ew a n t P orts.

Do Nowego Yorku (New York) — Filadelfji (Philadelphia)

A m erican  S can tic  L ine 
s/s M in n e ą u a  — z G d y n i  18. 5. s /s  S ca n p en n  — z G d y n i  20. 5.

s/s S cansta tes  — z G d y n i  30, 5. ;

Do Nowego Yorku (New York) — Halifax (Canada)
L in  j a  G d y n ia —A m ery k a

s/s Kościuszko. — z G d yn i  1. 6.

Do Ameryki Południowej (South - America)

P o lsk a  A g en c ja  M orska (PAM)
s/s San  F ran c isco  — z G d y n i  19. 5.

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  Ltd.
s/s E ą u a to r  — z G d a ń sk a  ca 21. 5. — z G d y n i 23. 5.
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G dynia — D alek i W schód (Far East)
D o Penang — Port Swettenliam  — Singapore — H ongkong — Sanghai — Kobe — 
Yokohama (Takao — H anków  — T sin g tau  — T ien ts in  — D airen)

P o lska  A genc ja  M orska (PAM)

s/s C ity  of B a th  — z G d y n i 2. 6.

G dynia — Cape Town  
renco Martjues

A lgoa Bay — Mossel Bay — Durban — East London — I -as?* 

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td.
m /s T ro ja  — z G d y n i S. 6. m /s H a m m a ren  — z G d y n i 20. 6.

G dynia — Cape Town — Frem antle — A delaide — M elbourne — Sydney — Brisbane

m /s T ro ja  — z G d y n i S. 6.

ODJAZDY I PRZYJAZDY STATKÓW D O  GDYNI I GDAŃSKA.

Hom eward Sailings to G dynia and D anzig — Schiffsankiinfte in G dynia und Danzig.
(Z m iany za strz e żo n e  —  S a ilin g s  su b je c t  to ch a n g e  w ith o u t n o tice  — A n d e r im g e n  v o rb e lia lten ),

N ow y York (N ew  York) — Philadelphia — G dynia
A m erican  Scantic  L ine 

S a ilin g s  from  N e w  Y ork P h ila d e lp h ia  
O d ja z d y  z N o w eg o  Y orku  ,

s /s  S ca n m a ii — 26. 5. 
s/s S a g a p o ra ck  — 2. 6.

D u e  to a r r iy e  at G d y n ia  
O cz ek iw a n e  w  G d yn i

s/s Scansta tes  —  19. 5. 
s/s A rg o sy  — 25. 5.

Sailings fro m  N ew  York 
O d ja z d y  z N ow ego Y orku

s /s K o śc iu szk o  17. 5. 
s/s P u ła sk i I. 6,

H alifax (Canada) — G dynia

Sailings from  H a li f a x  
O d ja z d y  z H a l i f a x ‘u

s/s K o śc iu szk o  19. 5. 
s/s P u ła sk i 5. 6.

L in ja  G d y n ia —A m ery k a  (PAM) 
(P o lsk o -T ran sa tlan ty ck ie  Tow. O krętow e)

D u e  to a r r iy e  at G d yn ia  
O cz ek iw a n e  w  G d yn i

s/s K o śc iu szk o  29. 5. 
s/s P u ła sk i 15. 6.

L in ja  G d y n ia —A m ery k a
O cz ek iw a n e  w  G d yn i 
D u e  to a r r iy e  at G d y n ia

s/s K o ściu szk o  29. 5. 
s/s P u ła sk i 15. 6.

Tallinn — Kotka — H elsingfors — G dynia — Gdańsk

„Żegluga P o lsk a ” S. A.
Sailings — d a ty  o d jaz d ó w

s/s C a p e lla  
s/s Ś ląsk

G d y n ia
W to rek

22. 5. 
29. 5.

G d ań sk  
Sobota  
26. 5.

2 . 6 .

T all in n  
Środa 
50. 5. 

6. 6.

K otka
P ią tek

H els ingfors  
Sobota 

2. 6.
9. 6.

Po t6 l i s to pad a  1933 r. s ta tk i  pow. z a w i ja ją  do K otk i ty lk o  p rzy  d os ta te czn y m  ład u n k u .

Hamburg — G dynia Gdańsk (Danzig)

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.
Sailings — o d jaz d y

s/s
lu b  su b s ty tu t  
E. Russ 
B rake

s/s
Tczew

H a m b u rg  
ś ro d y  i soboty  

19. 5.

G d y n ia  
w tork i i so b o ty  

22, 5.
26. 5.

Żegluga P o lska

H am burg  
26. 5.

G d y n ia  
29.' 5.

G dań sk  
w to rk i i so b o ty

26. 5.
29. 5.

G dań sk  
2 . 6 .
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R um m el & B urton
s/s L ittle  E v y  — z H am b u rg a  15. 5. — do G d y n i 18. 5. 
s/s L itt le  E v y  — z H a m b u rg a  25. 5. — do G d y n i 26. 5.

Rotterdam  — G dynia — Gdańsk (Danzig)

„Żegluga P o lska"  S. A.
D a ty  o d ja zd ó w  — S a ilin g s  

z R otterd am u  — s/s C h o rzó w  19. 5. z R otterd am u  — s/s Ś lą sk  26. 5.

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.
S a ilin g s  —  o d ja zd y

'Statek  lub  su b sty tu t  
P y la d e s  
C on dor

R otterd am  
w to rk i i so b o ty

15. 5.
19. 5.

G d y n ia  
pon ied z ia łk i  i czw a r tk i  

21. 5.
27. 5.

GdańsK 
ś r o d y  i sobo ty

23. 5.
26. 5.

A ntw erpja (Antwerp) — G dynia — Gdańsk (Danzig)

„Żegluga P o lsk a"  S. A.
D a ty  od jazd ó w  — Sail ings 

z A n tw e rp j i  — s/s Śląsk 19, 5. z A n tw e rp j i  — s/s Ir ise n  27. 5.

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.

z A n tw e rp j i  — s/s C o n d o r  17. 5. — w G d y n i  24. 5.

Brema (Bremen) — G dynia — Ryga — Gdańsk (Danzig)
F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.

D a ty  od jazdów — Sail ings
S ta tek B re m a G d y n ia R yga G d ańsk

lub s u b s ty tu t czw ar tk i pon iedz ia łk i ś ro d y soboty
N ep tu  n 17. 5. 21. 5. 23.'5 . 26. 5.
M inos 24. 5. 28. 5. 30. 5. 2. 6.

sLondyn (London) — Gdańsk (Danzig) — Gdynia

P o lsk o -B ry ty jsk ie  Tow. O k rę to w e  S. A. 
(Polish B ritish  S team ship  Co. Lto.

O d ja z d  z L o n d y n u  P r z y j a z d  do G d a ń sk a  
(S a i i in g f ro m  London) (A rr iye  to Danzig) 

s/s Lech  17. 5. 20. 5.

P rz y ja z d  do G d y n i  
(A rrive  to G d y n ia /

22. 5.

P olska  Z jednoczona K o rp o rac ja  B a łty ck a  
(Polish U n ited  B altic  C orporation )

O d ja zd  z L o n d y n u  P rz y ja zn  do G d a ń sk a  P r z y ja z d  do G d y n i
(Saiiing f ro m  London) (A rriye  to D a n zig ) (A rrive  to G d y n ia )

s/s B a lto n ia  24. 5. 27. 5. 29. 5.

H ull — Gdańsk (Danzig) — G dynia

P o lsk o -B ry ty jsk ie  Tow. O k rę to w e  S. A. 
(Polish B ritish  S team ship  Co. Ltd.)

O d ja z d  z H u ll  P rz y ja z d  do G d a ń sk a  
(Saiiing f ro m  Hull) (A rriye  to Danzig)

s/s L ub lin 17. 5. 20. 5.

P r z y ja z d  do G d y n i  
(A rriy e  to  G d y n ia )

25. 5.

Porty Golfu — G dynia
G olf Ports (U. S. A. Cotton and South Atlantic Ports) — G dynia

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td.
W y ch o d zi

T am pico  N ew  O r le a n s  G alveston /L Iouston  S a v a n n a h  
7. 4.m /s T am pa  

s /s  Y instra
13. 4. 
8. 5.

19. 4.
15. 5.

25. 4. 
21. 5.

P rz y ja z d

G d a ń sk /G d y n i)
19. 5.
16 , 6.
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Rio de Janeiro — Yictoria — Santos — Gdynia/Gdańsk
B ergenske  B altic  T ran sp o rts  L td.

Bezpośrednia okazja załadowania k a w y

T e rm in  w y jś c ia  P r z y ja z d
z San tos z R io  de Janeiro  z V ictoria  G d y n ia  G d ań sk  

p a r .  A u ra  27. 4. 29. 4. J. 5. 31. 5. 2. 6.

G dynia — Gdańsk — Lewant

P o lsk a  — L ew ant, A gencja  O k rę to w a  S. z o. o.
P rz y p u sz cz a ln y

T e r m i n  w y j ś c i a  te rm in  n a d e jś c ia
P ir e u s  I s ta n b u l  Izm ir  B e y ro u th  A le k s a n d r ja  Ja f fa  H a ifa  G d y n ia —G dańsk

p a r .  S m a la ud 22. 4. 25. 5.
s/s R o lan d  13. 5. 11. 5. 15. 5. 29. 4. 5. 5. 17. 6.

Z Casablanca oraz innych zachodnio-niarokańskich portów

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td. 
p a r .  A u g u s t  Scliultze — w ychodzi z C asab lan c a  21/25. 5. — o c z ek iw an y  w  G d y n i  15/15. 6.

Japonja — F ilip iny  — C hiny — Półn. Malakka — G dynia

P o lska  A g en c ja  M orska (PAM.)

m/s M edon — o d jazd  z S in g a p o re  17. 4. — p rz y ja z d  do G dy n i  25. 5.

ADAM TOMASZEWSKI
NOWOCZESNA ORGANIZACJA

U R Z Ą D Z E Ń  B I U R O  W Y C H

<3 D  V  IM I A
U L IC A  Ś W I Ę T O J A Ń S K A

(W  dom u gdzie  Izba P rzem y sło w o  - H and low a)

K ON TA  B A N K O W E : K O M U N . K A S A  O SZ C Z Ę D N O Ś C I
G D Y N IA  — — — — P . K. 0 .  PO Z N A Ń  N R. 212.758

T E L E F O N  NR. 1055

Hurtowy i detaliczny skład  
papieru, materjałów piśm ien­
nych i artykułów biurowych.

K sięgowość przebitkowa.

P ow iększyw szy zakres dzia­
łania, zaopatrzyłem  skład  
swój w duży wybór towaru.

Dostawy do urzędów  i biur 
po niskich cenach.

Korzystne źródło zakupu dla 
odsprzedaw ców .
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