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RZUT OKA NA WYNIKI UKŁADU 
W SPRAWIE KORZYSTANIA Z PORTU GDAŃSKIEGO

Ogłoszenie danych statystycznych za m a­
rzec pozwala na rzucenie okiem na pierwsze 
półrocze, k tóre upłynęło od dnia 1 października 
1933 r., tj. od chwili, gdy wszedł w życie układ 
polsko-gdański z dnia 18. 9. 1933 r. w sprawie 
korzystania przez Polskę z portu  gdańskiego.

Ja k  wiadomo przy regulowaniu tej sp ra­
wy przyjęto metodę wskazania pewnych kwot, 
jako norm  wytycznych dla przeładunku w por­
cie gdańskim. Układ przewidywał przeładow a­
nie w ciągu całego roku w porcie gdańskim 
w wywozie 4.139.900 ton i 267.933 tony w przy­
wozie, co daje razem  ogólną kwotę przeładun­
ku w wysokości 4.407.833 tony,

Z danych statystycznych za marzec rb. wy­
nika, że w rzeczywistości w ciągu półrocza od
1. 10. 33 r. — 31. 3. 34 r, w zakresie towarów 
objętych układem, przeładowano w porcie 
gdańskim ogółem 3.029.829 ton, z czego w wy­
wozie 2.870.013 ton i 159,816 ton w przywozie.

W idzimy z powyższego, że w pierwszem pół­
roczu od chwili zawarcia układu cyfra p rze ła ­
dunku w porcie gdańskim, osiągnęła niemal 
69% (68,7%) normy przewidzianej w układzie 
na okres roczny.

Jeżeli chodzi o cyfry bardziej szczegółowe 
to sprawę obrazuje poniższe zestawienie:

N a z w  a t o w a r u
P r z e w id z ia n y  
p r z e ła d u n e k  

ro czn y  w  tonach

Przeładowano od

w  to n a ch

X. 1933 do 31.111.1934 r.
w  % p r z e w id z ia ­

n e g o  p rze ła d u n k u  
ro czn eg o

P rzyw óz
1. K a w a .................................. ................................. 4.000 1.567 39,1
2. K akao ..................................................................... 2.400 1.429 59,5
3. H e rb a ta  . ............................................................ 750 321 42,9
4. Śledzie s o lo n e .................................................... 35.000 23.404 66,8
5. 6. F osfo ry ty  i su p e rfo sfa ty  . . . . . . . 11.500 21.529 187,0
7. T łuszcze i o le je  z w ie rz ę c e .......................... 19.000 7.966 41,7
8. S k ó ry  ..................................................................... 3.000 910 30,3
9. N a s io n a ................................................................. 14.500 8.172 56,4

10. R o ś l in y ................................................................. 9.500 2.569 27.0
U . Żyw ica, ba lsam  i k a u c z u k .............................. 1.800 1.149 63,8
12. W y ro b y  g u m o w e ............................................... 1.300 572 44,1
13. T łuszcze i o le je  r o ś l in n e .............................. 11.000 1.343 12,2
14. G a rb n ik i ............................................................. 14.600 3.322 22,7
15. R u d y  i p i r y t y .............................. .... 90.000 58.850 65,1
16. M ie d ź ..................................................................... 700 237 33,8
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N a z w a  t o w a r u
P rz e w id z ia n y  
p rz e ła d u n e k  

ro czn y  w  ton ac h

Przeładowano od 1. X. 1933 do 31111. 1934 r.
p rzew idz ia -

w  to nach
W
neg-o p rz e ł a d u n k u  

rocznego

17. M etale i w y roŁ y  m e ta lo w e ......................... ,
18. P a p ie r  . ............................................................
19. P rzęd za  . . . . . . . . .  ..........................
20. O rz e ch y  i m ig d a ły ................. .........................
21. Żelazo i s ta l  ..................................
22. Żużle T h o m a s a ................. i ...........................
23. O w o c e . . .  .......................................
24. Śledzie św ieże . . . .   ..............................
25. R y ż ................. .......................................................

1. Z b o ż e .......................... ..........................................
2. M ą k a .................................................... ....
3. S p iry tu s
4. Sól  ..................... .................................................
5. O tręb y , m akuchy , p a s z e ..............................
6. M elasa . , . . . . .  . . . , . . . . .
7. N afta, p a ra f in a  i p r o d u k ty ..........................
8. S k ó ry  . . . . . . . . . . . . . . . . .
9. D rzew o  . . - , . . . . ■ , . . . . .

10. S t r ą c z k o w e .............................. .........................
11. N asiona i ro ślin y   ..................................
12. W ęgiel i k o k s . . . . .  .................
13. Sm oła, t e r p e n ty n a ...........................................
14. Sole, potas, sa le tra  i s o d a ..........................
15. - C y n k .......................... ....
16. P a p i e r ...........................................................
17. K o n fek c ja  . . . . . . . . . . . . . . .
18. S ia rczan  am onu..................................................
19. M etale i w y ro b y  m e ta lo w e ..........................

Jak  z powyższego wynika nie we wszyst­
kich towarach spraw a przedstaw ia się jednako­
wo : w szeregu artykułów  przeładunek w por­
cie gdańskim -osiągnął znaczne nadwyżki, np. 
przy wywozie zboża i mąki, drzew a i węgla oraz 
przy wywozie fosforytów, rud i żelaza. W sze­
regu innych artykułów, natomiast, przewidywa­
nia układu -okazały się zbyt optymistyczne 
i przeładunek w ich zakresie inie -osiągnął wy­
tyczonej -cyfry. Zaznaczyć jedn-a-k należy, że 
już w chwili zawierania układu zdawano s-obie 
dokładnie sprawę z tego-, że przyto-czonych 
w  nim cyfr nie mo-żn-a traktować jako -normy 
sztywnej i że samo życie wprowadzi do ukła­
du potrzebne korektywy. W yrazem tego jest 
artykuł układu, który przew iduje kompensatę 
-niedoborów w zakresie jednych towarów przez 
nadwyżki w zakresie innych (artykuł III.)
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10.000
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10.000
2.000

283
5.000

W yw óz
300.000
25.000
2.000 

10.0-10
20.000
30.000
50.000

1.700
560.000
38.000 
12.800

3 000.000 
6.500

34.000 
9.200
5.700 

500
16.500
1-8.000

3.968
6.159
3.455
1.098
9.032

368
619
285

1.492

291.768
41.241

119
1.680

10.328
4.907

20.425
460

415.175
31.821

6.781
2.003.(733

3.140
13.942
2'.357
2.016

293
13.647
6.180

39.7 
61,6
63.8

218.5
158.6 

3,7
30.8 

100,1
29.8

97.5
165.6 

6,0
16.8
51.6
16.4
40.9 
27,1
74.3
83.5
52.9
66.7
48.3
40.9
25.6
35.5
58.6
82.8
34.3

O ile cho-dzi -o- całokształt s-prawy, to- z za­
strzeżeniem, że okres półroczny nie jest w ystar­
czający do wyciągania ostatecznych wniosków, 
z uwagi n-a sezonowy charakter przeładunku 
właściwy poiszczególnym towarom, już w chwi­
li obecnej można stwierdzić z pewnością, że 
okres o-d 1. 10. 1933 r. do 31. 3. 1934 r, był dla 
przeładunku w porcie gdańskim okresem po­
myślnym.

Co -się zaś tyczy dalszych w-n-iosków, które 
ma-suwają się ma podstawie dotychczasowego 
do-świad-ezenia, to- zdaje się stawać coraz bar­
dziej oczywistem, że wys-o-kość przeładunku 
w porcie gdańskim zależy wyłącznie od ogól­
nej konjun-ktury w zakresie handlu zamorskie­
go i o-d umiejętności Gdańska przystosowania 
się do gospodarczych warunków zaplecza.

Eustachy W ołłowicz,

Z PAŃSTWOWEJ RADY KOMUNIKACYJNEJ
O  N O W Y C H  R O Z K Ł A D A C H  JAZDY.

Po prawie trzyletniej przerwie wznowiono 
działalność Państw-o-wej Rady Komunikacyjnej. 
Na pierwszem posiedzeniu, dnia 18 kwietnia rb. 
ukonstytuow ały się prezy-dja poszczególnych

Komitetów Rady w następujący sposób:
1) K om itet T a ry fo w y

Przew. p. B, Chodkiewicz,, zastępcy: 
Taszycki, Babiński.

pp.
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2) K om itet E k sp lo a ta cy jn y
Przew. inż. A. Krzyżanowski, zastępcy: pp. 

Baniewicz, Drzażdżyński.

3) Komitet now obudujących się kolei żel.
Przew. inż. A. Dunin Ślepść, zastępcy: pp. 

Kaplicki, Natamson,

4) K om itet publicznych dróg kołow ych
Przew. inż. A, Kuhn, zastępcy: pp. Mirow­

ski, Boi. Przedpełski.

5) K om itet dróg w odnych
Przew. gen. Kwaśniewski, zastępcy: pp. 

Kleszczyński, Olszewski.

6) Komitet do spraw koordynacji przewozów  
kolejow ych , sam ochodowych, wodnych  
i lotniczych
Przew. inż. W. Czapski, zastępcy: pp. Ko­

rzon, Makowski.

Następnie, na odbytych posiedzeniach ko­
mitetowych, ustalono plan prac i rozpatrzono 
szereg wniosków członków Rady.

Rzeczywista praca Rady koncentruje się 
w Komitetach, z których najważniejsze znacze­
nie dla całego życia gospodarczego kraju  ma 
Komitet Taryfowy, skupiający pełną uwagę 
członków Rady. Komitet Taryfowy poprzedniej 
Rady, pod wysoce doświadczonem kierownic­
twem i obecnego prezesa p. Chodkiewicza, po tra­
fił złagodzić niejedną groźną dla życia gospo­
darczego sprawę z dziedziny taryf kolejowych.

Celem opracowania projektu reformy ta ­
ryf kolejowych w odniesieniu przedewszystkiem 
do przewozów masowych i to pod hasłem „zbli­
żenia Kresów do Centrum K ra ju '1 Komitet Ta­
ryfowy, liczący około 80 członków, wyłonił ze 
swego grona ścisłą komisję składającą się z 12 
członków, która już rozpoczęła swe prace. 
Przedstawicielem w komisji terenów, objętych 
zasięgiem działalności Izby P. H. w Gdyni, jest 
inż. A. Dziedziul, przedstawicielem terenu Iz­
by Poznańskiej — Dr. Okoniewski.

Na pierwszem posiedzeniu Komitetu Taryfo­
wego przyjęty  został wniosek członków Rady 
reprezentujących Pomorze i Gdynię, dotyczący 
zaniechania stosowania t. zw. łamanej taryfy 
pomiędzy linjami P, K, P., a linja Herby Nowe 
— Gdynia, paraliżująco oddziaływującej na 
przedsiębiorstwa i w arsztaty rolne, leżące na 
zachód od tej linji, a zmuszonych nią się posłu­
giwać. Specjalne niedogodności odczuwają 
z tego powodu niektóre powiaty środkowego 
i północnego Pomorza. Aczkolwiek poszczegól­
ne paragrafy koncesji dla linji Herby Nowe — 
Gdynia utrudniają natychmiastową realizację 
tego wniosku, jednak oczekiwać należy pod 
tym względem rezultatów  dodatnich w n a j­
bliższej przyszłości.

Ożywioną pracę rokują również posiedze­
nia Komitetu Dróg Kołowych, który zajm uje 
się sprawami dróg kołowych i m otoryzacją k ra ­
ju, a więc i ruchem autobusowym. Fatalny stan 
dróg kołowych w Polsce i coraz m alejąca ilość

kursujących na drogach polskich pojazdów me­
chanicznych, wysokość cła na samochody przy 
zupełnym prawie braku własnych wytwórni sa­
mochodowych, wysokość opłat drogowych itd. 
już na pierwszem posiedzeniu Komitetu akcen­
towane silnie były nietylko przez człon­
ków Rady, lecz i przedstawicieli M inister­
stwa Komunikacji, co tu podkreślić należy. 
Zadaniem Komitetu będzie wskazać na środki 
i sposoby do wybrnięcia z błędnego i niebez­
piecznego dla obrony k ra ju  koła, w które zapę­
dziła nas nieprzemyślana polityka drogowa 
i samochodowa. Jak  zaznaczył jeden z członków 
Państwowej Rady Komunikacyjnej „potrzebny 
nam jest tani i dobry samochód, a kto go wy­
produkuje i nam sprzeda, jest obojętnem. Dalej 
czekać na to niepodobna".

Również podkreślono nie zawsze planowe 
wydatkowanie funduszów, przeznaczonych na 
drogi kołowe (na r, b. przeznaczono około 16 
milj. na nowe szosy i przebudowę starych, n a ­
tomiast ani grosza na samą konserwację ist­
niejących dróg).

Reszta Komitetów porusza sprawy, mniej 
może ważne dla życia gospodarczego, lub też 
ściśle fachowe, jak Komitet Eksploatacyjny 
i inne.

Śmiemy wyrazić nadzieję, że Pan M inister 
Komunikacji i jego najbliżsi współpracownicy 
przychylnie ustosunkują się do poczynań i prac 
Państwowej Rady Komunikacyjnej. Doświad­
czenia z poprzednich Rad wykazują, że współ­
praca Rady z Min. Kom. była dotąd zawsze 
harm onijną i nacechowaną wielkiem wyrobieniem 
społeczinem i zrozumieniem dla potrzeb ogólno- 
państwowych ze strony samej Rady. Przerw any 
w ciągu 3 lat kontakt sfer gospodarczych z Mi­
nisterstwem Komunikacji niewątpliwie u trud ­
niał przedstawicielom M inisterstwa należyte or­
ientowanie się co do postulatów i potrzeb życia 
gospodarczego kraju. Mamy nadzieję, że po­
nownie nawiązany kontakt nie dozna zbyt szyb­
kiego rozluźnienia i przerwania.

¥
A teraz kilka uwag pod adresem Dyrekcji 

Kolejowej w Toruniu, Sfery gospodarcze za­
praszane są co rok przez Dyr. Kolejową do wy­
rażania swych życzeń przy układaniu nowego 
rozkładu jazdy, o czem poucza nas ostatni ko­
munikat Min. Komunikacji (Biuletyn Izby P. H. 
Nr. 13/34). Wiemy, że trudno wszystkim dogo­
dzić, jednak to, co nam przyniósł tegoroczny 
nowy rozkład wygląda na robotę mało poważną 
i zrobioną, że tak powiemy, na kolanie.

Przykład: Chełmno, miasto z większym 
garnizonem i korpusem kadetów, faktycznie po­
zbawione zostało nietylko połączeń z Byd­
goszczą i Grudziądzem, lecz również i z Toru­
niem, siedzibą Urzędu W ojewódzkiego i DOK. 
By dostać się rano na godz, 9,35 do Torunia, 
trzeba wyjechać z Chełmna o godz. 5,10 (a 
więc 54 km. jedzie się 4 godz. 25 m.!) Następ­
ny pociąg odchodzi do Torunia o godz. 14-tej



— od 5,10 do 14 godz. niema ani jednego po­
ciągu. A  w Kornatowie i Unisławiu, jadąc do 
Grudziądza i Bydgoszczy prawie zawsze cze­
kać trzeba 1— 1 l/j i więcej godzin (41 i 52 km. 
z Chełmna) na dalsze połączenia.

Nie należy się dziwić, że przy takim rozkła­
dzie pociągi kursować będą bez pasażerów. Nie 
lepiej wygląda i na innych szlakach bocznych 
na Pomorzu. W Chełmnie dotąd było na obu 
linjaeh po 6 par pociągów, obecnie pozostało 
po 3, — bo 3 po pros tu nagle skreślono bez 'do­
stosowania pozostawionych pociągów do' fak­
tycznych potrzeb i połączeń.

Możeby kierownicze czynniki Dyrekcji 
wejrzeć zechciały w tak niespotykane lekcewa­
żenie potrzeb ludności. Konieczna jest natych­
miastowa rewizja rozkładu na tych linjaeh (i na 
innych), nie czekając na jesienną zmianę roz­
kładów jazdy. Obecny rozkład jest nie do znie­
sienia, chyba, że zamiast pociągów Dyrekcja 
uruchomi na tych linjaeh regularny ruch auto­
busowy. O koniecznych połączeniach Dyrekcia 
Kolejowa jest należycie poinformowaną.

Inż. A .  D ziedziu l,
członek P aństw ow ej R ady K om unikacyjnej

PRACE IZBY.
POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY PR ZE­

M YSŁOW O-HANDLOW EJ W GDYNI.
W  dniu  16. bm . odbyło  się pod p rzew o d ­

nictw em  P rezesa  Izby  nasze j p. inż. N apo le­
ona K orzona posiedzenie  P re z y d ju m  Izby, 
podczas k tó rego  -om ówione zostały  sp raw y , 
m ające  stanow ić p rzed m io t obrad P lenarnego  
Z ebran ia , w yznaczonego na  d z ień  24. bm. oraz 
szereg  zagadn ień  w ew n ętrzn o  - o rg a n iz a c y j­
nych. R ozpa trzony  b y ł rów nież p ro je k t no­
wego s ta tu tu  Z w iązku Izb P.-H.

PLENARNE ZEBRANIE IZBY PRZEM YSŁO­
W O-HANDLOW EJ W GDYNI.
W  d n iu  24. bm. odbyło  się pod p rzew o d ­

nictw em  P rezesa  Izby  p. inż. N apoleona K o­
rzona  XVI P le n arn e  Z ebran ie  naszej Izby. 
W  zeb ran iu  tern w zięło  udz ia ł 52 radców  iz­
bow ych, co stanow i w ięcej niż % całego P le ­
num .

Z ebran ie  zagaił dłuższem  przem ów ien iem  
p. P rezes  Izby, pośw ięca jąc  je  zagadnieniom  
o rg an izacy jn y m  nasze j Izb y  i pracom  n ad  p o ­
w ołaniem  do życia  Z w iązku Izb P rzem y sło ­
w o-H and low ych  R. P. N astępn ie  D y re k to r  
M gr. p r. H e n ry k  K ru p sk i zdał sp raw ozdan ie  
z działalności Izb y  od czasu osta tn iego  P le n a r ­
nego Z eb ran ia  o raz z roków  służbow ych, od­
b y ty ch  w  T orun iu , G rudziądzu , In o w ro cła ­
w iu  i S tarogardzie . P. D yr. K rupsk i p rz e d ­
s taw ił zadan ie  roków  służbow ych, ja k o  in­
s ty tu c ji, m a ją c e j na  celu bezpośredn ie  
zb liżenie  Izb y  z m iejscow em i sferam i gospo- 
darczem i i zazna jom ien ie  się na  m ie jscu  z ich 
n a jb a rd z ie j  ak tua lnem i postu la tam i. W sp ra ­
w ozdan iu  sw em  udzie lił p. D y r. K rupski w y ­

jaśn ień , do tyczących  sp raw , poruszonych  
p rzez  za in teresow ane  sfe ry  w  czasie roków .

N astępn ie  p rzed łoży ł, w  im ien iu  K om isji 
R e w iz y jn e j, j e j  p rzew odn iczący  p. D yr. G ra ­
bow ski, zeb ran iu  szczegółow e sp raw ozdan ie  
z rew iz ji go sp o d ark i finansow ej Izby  za rok  
1933. K om isja  stw ierdz iła , iż gospodarka  ta  
p row adzona  b y ła  celow o i oszczędnie. W k o n ­
sek w en c ji p. D yr. G rabow ski zgłosił w niosek  
K om isji o udz ie len ie  P rezy d ju m  Izby  abso- 
lu to rju m , k tó re  też zostało jednogłośnie 
uchw alone.

W dalszym  ciągu  ob rad  uchw aliło  Z ebra­
n ie P le n a rn e  en b loc z łożony p rzez  P re z y ­
d ju m  p ro je k t  now ego S ta tu tu  Izby, op raco ­
w anego na  podstaw ie  obecnie o b o w iązu ją ­
cych u s taw  o izbach  p rzem ysłow o-hand lo ­
w ych, z uw zględn ien iem  now ych  w arunków , 
w y tw o rzo n y ch  p rzez  p rzy łączen ie  do Izby  
P rzem ysłow o-H and low ej w  G dyni części d a ­
w n e j Izb y  B ydgosk ie j. S ta tu t ten będzie  po 
za tw ie rd zen iu  go p rzez  M in isterstw o  P rz e ­
m ysłu i H an d lu  obow iązyw ał p rz y  p rze p ro ­
w adzan iu  w yborów  do Izby  iw roku  b ieżą ­
cym. P le n a rn e  Z ebran ie  zgłosiło je d y n ie  po ­
p raw k ę , m a ją cą  na  celu zachow anie  d o ty ch ­
czasow ej ilości w iceprezesów  Izb y  tj.  7.

W  zw iązku  z m ające  mi n astąp ić  w  roku  
b ieżącym  w yboram i do Izby, P len arn e  Ze­
b ran ie  dokonało  w yboru  G łów nej K om isji 
W yborcze j Izby ; pozatem  P len arn e  Z ebranie  
w y b ra ło  sp e c ja ln y  k o m ite t d la  zbad an ia  sp ra ­
w y  b u d o w y  w łasnego  gm achu Izby  w G dyni, 
w reszcie  w  zw iązku z rez y g n a c ją  p rzez  p. 
D y r. K rupsk iego  z m an d a tu  zastępcy  człon­
k a  P ań stw o w ej R ad y  K o m u n ik acy jn e j, P le ­
n a rn e  Z ebran ie  na  jego' m ie jsce  w ybra ło



R adcę Izby  p. inż. N am ysłow skiego, r e p re ­
zen tu jącego  iw p ierw szym  rzędzie  in te resy  
re jo n u  ib. Iżb y  P rzem ysłow o — H and low ej 
w  Bydgoszczy.
POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ.

W dniu 16 bm. odbyło się w Izbie Przem y­
słowo-Handlowej w Gdyni pod przewodnictwem 
p. Dyrektora J. Rummla posiedzenie Izbowej 
Komisji Morskiej, na którem obecny był rów­
nież p. Prezes Izby Inż. Napoleon Korzon 
W obradach wzięli udział członkowie Komisji, 
W iceprezesi Izby pp..- Rawicz-Szczerbo' i L. 
Byczkowski, dyrektor Kollat, dyrektor Ciemcia- 
ła, dyrektor Mucha, Inż. Dziedziul, korespon­
denci Izby pp.: dyrektor Michalewski i dyrek­
tor Dr. Kasprowicz, dyrektor Izby p. Henryk 
Krupski i W icedyrektor p. J . Kawezyński.

W toku obrad Komisji poruszone były mię­
dzy innemi sprawy następujące: prace p rzeła­
dunkowe w porcie, organizacja dalszych prac 
nad ustaleniem zasad administracji portu gdyń­
skiego, ustalenie charakteru pracy rzeczoznaw­
ców portowych, oraz sprawozdanie z posiedzeń 
Międzyizbowej Komisji Turystycznej i W oje­
wódzkiej Komisji Turystycznej. W dyskusji nad 
tern sprawozdaniem podniesiony był projekt 
zorganizowania przez Izbę Gdyńską wycieczki 
morskiej sfer goispod., tak z Gdyni, jak i z całej 
Polski, do jednego z portów zachodnio-euro­
pejskich, w celu zaznajomienia się z organizacją 
pracy portowej. Komisja postanowiła prosić 
Prezydjum  Izby o zorganizowanie wycieczki, 
jako m ającej wielkie znaczenie dydaktyczne.

UKONSTYTUOWANIE RADY EKSPOR­
TOWEJ PRZY IZBIE.
W wyniku kilkutygodmmwyeh prac przygo­

towawczych, dnia 17 m aja b. r. nastą­
piło utworzenie Rady Eksportowej p rzy  Izbie 
naszej i ukonstytuowanie jej tymczasowego 
prezydjum.

Rada Eksportowa, powołana przez P rezy­
djum Izby, jednocząc w swem łonie przedstaw i­
cieli firm z terenu działalności Izby, n a jb a r­
dziej zainteresowanych i kompetentnych w spra­
wach eksportu, ma za zadanie wydawanie opin- 
ji co do wytycznych dla działalności eksporto­
wej w zapleczu Izby; pozatem korzystanie 
z wyników prac Rady będzie udostępnione 
wszystkim sferom w kraju, zainteresowanym 
eksportem zamorskim.

W  skład tymczasowego prezydjum  Rady 
weszli pp.: dyr. Hordyński (Łuszczarnia Ry­
żu), dyr. Mack (fabryka krzeseł „Gjościcino") 
i konsul Dereziński (delegat Państwowego In­
stytutu Eksportowego w Gdyni). Z urzędu do 
składu prezydjum  należy dyr. Izby p. H. 
Krupski,

Jako  organ wykonawczy Rady ma powstać 
specjalne biuro przy Referacie Eksportowym 
Izby dla wykonania prac bezpośrednio z dzia­
łalnością Rady związanych. Zadaniem biura 
tego będzie dostarczenie eksporterom niezbęd­

nych informacyj co do techniki eksportu, zapo­
trzebowań rynków zagranicznych, oraz w po­
szczególnych wypadkach załatwianie czynności 
technicznych, związanych z eksportem. Pod tym 
ostatnim względem wchodzić będzie w rachubę 
pomoc ze strony biura drobniejszym przem y­
słowcom, w szczególności zaś rzemiosłu. . Już 
w dniach najbliższych tymczasowe prezydjum  
opracuje regulamin działalności R ady Eksporto­
wej i ustali ogólne wytyczne dla pracy biura. 
Izba już w chwili obecnej posiada szereg zgło­
szeń stałych abonentów dla odbioru informacyj 
powstającego biura Rady Eksportowej.

POŁOŻENIE GOSPODARCZE W GDYNI 
ZA MIESIĄC KWIECIEŃ 1934 R.
W ogólnem położeniu gospodarczem zmiany 

większe nie zaszły.
Sytuacja na rynku pieniężnym przedsta­

wiała się w sposób następujący: zaprotestowa­
no w Gdyni ogółem 340 sztuk weksli na sumę 
zł 67.721,56.

W stosunku do miesiąca poprzedniego n a ­
stąpił zatem wzrost protestów ilościowo o 20 
sztuk, sumarycznie zaś spadek o zł 53,698,55.

6 miejscowych instytucyj kredytowych sku­
piło w styczniu br. walut i dewiz na łączną su­
mę zł 5.640 tys., czyli o 355 tys, zł mniej niż 
w marcu.

Suma wkładów utrzym ała się na poziomie 
poprzedniego miesiąca.

W przemyśle, handlu i rzemiośle zmian 
większych nie zanotowano, Ożywienia doznały 
pewne grupy rzemiosła związane z budownic­
twem, w którem naogół panuje ożywienie,

DALSZE USPRAW NIENIE SŁUŻBY CELNEJ 
W  PORCIE.
Na skutek podziału obszaru portu na 3 

okręgi doizoru celnego od 1 bm. Urząd Celny 
w związku z dotychczasowemu spostrzeżeniami, 
oraz w celu dalszego usprawnienia służby cel­
nej portowej wprowadził następujące zmiany 
w podziale terytorjalmym wspomnianych okrę­
gów, a mianowicie: 1) I okręg rozciąga się na 
terenie basenów: Prezydenta, Południowego
wraz z Rybackim i Węglowym, aż do urządzeń 
przeładunkowych firmy „Skarboferm" włącz­
nie. 2) III okręg dozoru — od  urządzeń „Skar- 
bofermu" wyłącznie do magazynów „Cukropor- 
tu “ włącznie. 3) II okręg dozoru działać będzie 
na terenie od magazynu f-my „Fetter" włącz­
nie aż do nabrzeża Indyjskiego (do terenu wol­
nego obszaru celnego).

M agazyny f-my „Fetter" i „American Scan­
tic Line" włączone zostają -zatem do terenu 
działania II okręgu dozoru.

ROZPORZĄDZENIE O OPŁATACH PO R­
TOWYCH.
W „Monitorze Polskim" z dnia 18 m aja br. 

Nr, 113 poz. 155 ukazało się rozporządzenie 
M inistra Przem ysłu i Handlu z dnia 8. V. 34 r.
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o opłatach portowych, pobieranych w państw o­
wych morskich portach handlowych oraz o 
ustalaniu taryfy niektórych z tych opłat. Roz­
porządzenie ustala następujące opłaty: a) za 
wejście i wyjście statku (tonażowe), b) za po­
stój statku (postojowe), c) za przystań i nabrze­
ża (przystaniowe), d) za wyładowanie lub przy­
jęcie pasażera (pasażerskie), e( za wyładowanie 
lub naładowanie towaru (ładunkowe), f) za służ­
bę pilotową (pilotowe), g) za korzystanie z ad ­
ministrowanych .przez władze portowe urządzeń 
portowych jak: magazynów, dźwigów i innych.

Następnie rozporządzenie to ustala taryfy 
opłat wymienionych wyżej od a do f.

Taryfy opłat za korzystanie z urządzeń por­
towych (magazynów, dźwigów itp) będą ustalo­
ne osobnem rozporządzeniem, do czasu w yda­
nia tego rozporządzenia obowiązują taryfy do­
tychczasowe.

Na podstawie powyższego rozporządzenia 
dyrektor Urzędu Morskiego został uprawniony 
w wypadkach gospodarczo uzasadnionych do 
stosowania zniżki taryfowej w granicach do 25% 
ogłoszonej taryfy.

Rozporządzenie niniejsze wchodzi w życie
10-gp dnia po- ogłoszeniu, tj:, dnia 28 m aja br.

ZNACZENIE GD YN I D LA  OŻYW IENIA 
' STO SUN KÓ W  H A N D LO W Y C H  PO M IĘ ­

DZY PO LSK Ą  A Z, S. S. F .
1 Niejednokrotnie podnoszone było znacze­

nie, jakie Gdynia mieć może dla ożywienia sto­

sunków handlowych pomiędzy Polską a ZSSR. 
W pierwszym rzędzie wchodzi tu oczywiście 
v/ rachubę ożywienie obrotów morskich pomię­
dzy portami Gdynią a Leningradem, a następnie 
rozwój tranzytu sowieckiego przez terytorjum  
Polski i Gdynię.

O ustosunkowaniu się ze strony m iarodaj­
nych czynników sowieckich do tych spraw 
świadczy pogląd wypowiedziany przed paru 
dniami przez p, Tamarina, mowomianowanego 
przedstawiciela handlowego ZSSR. w Polsce, 
w rozmowie z przedstawicielem Agencji P raso­
wej ,,Isikra“,

P. Tamarin m. in. powiedział: „Najlepszym 
dowodem naszego zainteresowania Gdynią jest 
fakt, że jeszcze w ciągu roku bieżącego przybę­
dą do portu gdyńskiego okręty sowieckie z to­
warami, przeznaczonemu dla Polski i krajów 
sąsiednich. Muszę dodać, że obecnie prowadzo­
ne są w Moskwie rokowania z „W niesztorgtran- 
sem", m ające na celu przejęcie reprez. sowiec­
kich firm transportowych przez Polską Agenej ę 
M orską w Gdyni. Rokowania te, prowadzone 
przez radcę handlowego ambasady polskiej 
w Moskwie p. Żmigrodzkiego:, znajdują się 
obecnie na dobrej drodze.

Z oświadczenia tego wynika, że już w naj­
bliższym czasie można się liczyć ze wzrostem 
znaczenia Gdyni, jako portu, obsługującego 
h and el p oisko - sowiecki.

Z PORTU GDAŃSKIEGO
PR ZEŁA D U N EK  TO W A R Ó W  W  P O R C IE  

GDAŃSKIM  W  K W IETN IU  1934 R,
W ciągu miesiąca kwietnia w porcie gdań­

skim dał się zanotować wzrost ogólnej ilości 
przeładunków, która wyraziła się w liczbie
538.976,4 ton, z czego na przywóz przypadło
33,922,8 ton ma wywóz zaś 505.053,6 ton. Za­
znaczyć przytem należy, że w przywozie dał 
się zanotować w porównaniu do miesiąca po­
przedniego, pewien, aczkolwiek nieznaczny, spa­
dek, Spadek ten wyraził się w liczbie 2.462 to ­
ny, w porównaniu do  kwietnia roku ubiegłego1 
przywóz zmniejszył się zaledwie o niepełne 600 
ton, W wywozie natomiast zanotować należy 
poważny wzrost tak w stosunku do marca br., 
jak i d o  kwietnia roku zeszłego. W  porównaniu 
do marca rb. wzrost sięga 86 665,6 ton, zaś do 
kwietnia 176.628 ton.

, Główne, zmiany w rodzaju przywiezionych 
towarów przedstaw iają się w sposób następu­
jący (w nawiasach liczby z kwietnia z. r . ) : 
zmniejszył się przywóz nasion 688,1 t. (2019.6), 
kakao 73,7 ton (179,9), śledzie solone 611,4 ton 
(996,0}, siarczan amonu 0 (448), inne rudy 
524(3 ton (7186,6), tłuszcze zwierzęce i roślin­
ne 664,2-ton (1453,0), ruda żelazna 17,5 ton

(139.9). W zrósł przywóz kawy — 290,3 ton 
(215,8), fosforytów 8756,1 ton (0), przędzy weł­
nianej 67,9 ton (34,8) oraz żelaza i stali 2021,3 
ton (402,1).

Na zwiększenie ogólnego wywozu wpłynęło 
przedewszystkiem zwiększenie wywozu żyta
43.002 ton (7311,0), jęczmienia 10.813,4 ton
(6667.9), mąki pszennej 8516,0 t. (275,6), węgla 
324.519,7 ton (199.239,1) i drzewa tartego 
67.029,1 ton (45.875,2). Nie tak znacznie wzrósł 
wywóz makuchów — 444,8 ton (225). Zmniej­
szenie wykazały towary następujące: pszenica
1466,0 ton (2630), rośliny strączkowe 2351,3 
ton (3690,6), bekony 109,1 toin. (144,1), smary
993.2 toin (7934), parafina 761,4 ton (1464,5), 
cynk 351,5 ton (652,1) oraz cukier 87,4 ton
(424,3).

Rezultaty ogólne przeładunku towarów 
w porcie gdańskim za pierwsze cztery miesiące 
br. w przywozie przedstaw iają się w sposób n a ­
stępujący:
styczeń — kwiecień 1934 r. — 152.237,1 ton
styczeń — kwiecień 1933 r. — 133.260,5 ton

wzrost 18.966,6 ton 
W wywozie za tein sam okres liczby są na­

stępujące:



styczeń — kwiecień 1934 r. — 1.898.601,8 ton Ogólny wzrost obrotów przeładunkowych
styczeń kwiecień 1933 r. 1.431 214,4 toin wynosi więc 486.354,0 toin, czyli o blisko 32 proc.

wzrost 467.387,4 ton

R U C H  STA TKÓ W  W  R O TTER D A M IE W  
K W IETN IU  1934 R.
W  ciągu  k w ie tn ia  do p o rtu  w R o tte rd a ­

m ie zaw inęło  ogółem  1089 statków  o łącznej 
po jem ności 1.754.833 u. t. r., w tym  sam ym  
m iesiącu  roku  ubiegłego zaw inęło  sta tków  
927 o po jem ności 1.451.928 n. t. r., od począt­
ku roku  do k w ie tn ia  w łączn ie  w ro k u  b ieżą­
cym  zaw inęło  4.181 s ta tk ó w  o łącznej p o jem ­
ności 6.504.568 n. t. r., d la  tego  sam ego okresu  
ro k u  ubiegłego odnośne dane w ynosiły  3.714 
sta tków  o po jem ności 5.903.389 n. i. r. Z d a ­
nych  ty ch  w yn ika , że ru ch  sta tków  w  R o tte r­
dam ie w r o k u  b ieżącym  w zrósł ta k  pod w zg lę­
dem  ilości s ta tk ó w  ja k  i tonażu  o około 10%.

IN D EK S FR A C H T O W Y  W  D A N JI ZA MA­
RZEC 1954 R.
Frachtowy indeks w Danji według obliczeń 

duńskiego Urzędu Statystycznego wyraził się 
w marcu br. liczbą 97,5, co w porównaniu z mie­
siącem poprzednim wykazuje spadek o 1.8 pun­
któw.

Kształtowanie się indeksu stawek frachto­
wych w Danji za okres roczny marzec 1933 — 
marzec 1934, przedstaw ia się w sposób nastę­
pujący: (za 100 przyjm uje się stan styczeń — 
marzec roku 1925):

1933 M arzec 103.9
Kwiecień 100,8
Maj 99,0
Czerwiec 98,5

Lipiec 98,2
Sierpień 99,2
W rzesień 98,6
Październ ik 99,3
Listopad 98,3
G rudzień 98,9

1934 Styczeń 99,7
Luty 97,5

Przyczyną stałego spadku indeksu frachto­
wego' widzieć należy w spadku frachtów węglo­
wych i stałego obniżania się frachtów na zboże. 
Pozatem zniżkowo kształtow ały się frachty na 
owoce z krajów południowych.

„UEV IA THA N“ ZNÓW NA LIN JI.

P rzyśp ieszona  budow a w  A n g iji t ra n s a t­
lan ty k u  „N  534“ i fa k t poła czenia C u n ard  
L inę z W hite  S ta r L inę. k tó re  b u d u ją  ten  s ta ­
tek , ożyw ił ak tyw ność  U nited  S tates Lines. 
9 czerw ca nastąp i p ierw szy  odjazd  z Nowego 
Y orku un ieruchom ionego od ro k u  L ev ia th an ‘a, 
k tó ry  odbędzie k ilk a  podróży  do E uropy. 
N iew ątp liw ie  A m ery k an ie  liczą rów nież z za- 
rysoiw njącem  się pew nem  ożyw ieniem  w r u ­
chu p asażersk im  przez  A tlan ty k .

Po ty ch  podróżach  podobno Lew iathan 
m a b y ć  w yco fany  z ruchu , a rów nocześnie 
rozpocząć się m a w edług  pog łosek  budow a 
sta tk u  zastępczego kosztem  I I — 15 m ilj. do­
larów , osta teczna  d ecy z ja  b udow y  jed n ak  
jeszcze  nie zapadła.

WIADOMOŚCI CELNE, IMPORTOWE I EKSPORTOWE
M OŻLIW OŚCI E K SPO R T O W E  D LA  P O L ­

SK IEG O  D R ZEW N IC TW A  D O  NIEM IEC.
Podp isan iem  w d n iu  7. III. 1934 r. polsko- 

n iem ieck iej um ow y hand low ej została  z dn.
15. III. 1934 r. zn iesiona n iem iecka ta ry fa  m a­
ksy m aln a  (O bertarif) na  tarc icę , m iękk ie  d re ­
w no b ed n arsk ie , d rew no  heb low ane, posadz­
kow e oraz n iek tó re  w y ro b y  z drew na.

B łędem  b y ło b y  poddaw ać  się ilu z ji, że 
z chw ilą  zn iesien ia  O b e r ta r if  o tw o rzy ły  się 
m ożliw ości z p rzed  <wiojny celnej w zględn ie

z okresu  p row izo ry czn y ch  polsko-n iem ieck ich  
umów, reg u lu jąc y c h  w la tach  1927/28 i ! 929 30 
ek sp o rt d rew n a  polskiego do Niem iec. S tru k ­
tu ra  ry n k u  n iem ieck iego  u leg ła  bow iem  
w  m iędzyczasie  zasadn iczym  zm ianom , k tó re  
o d z w ie rc iad la ją  się w  n iem ieck ie j p o lityce  
ce lne j, u s ta n a w ia ją c e j w ysok ie  cła au tonom i­
czne pod ką tem  w idzen ia  sam ow ystarcza lno ­
ści. Z adaniem  ty ch  ceł jest u ła tw ian ie  p rz y ­
w ozu surow ca, lecz u tru d n ia n ie  im portu  d rew ­
na obrobionego i w yrobów  z drew na. P r a ­
gnąc zw iększyć sam ow ystarczalność, Niem cy

11



w p ro w ad za ją  w  życie w ew n ętrzn e  ta ry fy  
przew ozow e, k tó ry c h  celem  je s t  po tan ien ie  
tra n sp o rtu  z p ro w in cy j boga tych  w lasy  do 
okolic, W ykazu jących  n iedobór w  zak resie  
zao p a try w a n ia  się  w  drzewo*.

S y tu a c ję  n a jle p ie j  i lu s tru ją  dane  s ta ty ­
styczne. O gó lny  p rzyw óz  do N iem iec su ro w ­
ca, j a k  d ęb in y , d rew n a  bukow ego  i innego 
tw ardego , liściastego  m iękkiego , opałow ego, 
ig lastego , p ap ie ró w k i i k o p a ln iak ó w  w ynosił 
5 m ilj. ton  w  r. 1929, 1,5 m ilj. ton  w  r. 1932 
i 3,1 m ilj. ton  w  r. 1933. S padek  w  r. 1933 
w  sto su n k u  do 1929 w y ra z ił się c y frą  1,9 m ilj. 
ton  czyli 38%. D rew no  po lsk ie , na  k tó rem  nie 
c iążyło  cło m aksym alne , w y k aza ło  spadek  
z 1,8 m ilj. ton  w  r. 1929 do 0,5 m ilj. ton  w  ro ­
k u  1933, p rzyczem  n a leży  zauw ażyć, że w  r. 
1932 p rzyw iez iono  z Polsk i ty lk o  245.000 ton.

Tym czasem  ogólny  p rzyw óz do N iem iec 
ta rc ic y  z d rew n a  dębow ego i innego tw a rd e ­
go, m iękk iego  liściastego  oraz ig lastego  u trz y ­
m ał się w  r. 1933 — pom im o n iew ątp liw ego  
ożyw ien ia  na  ry n k u  budow lanym  — na  po ­
ziom ie z r. 1932 (ca. 598.000 ton), będąc  da lek i 
od im p o rtu  z r. 1929 w  w ysokości 1,8 m ilj. 
ton. T arc ica  polska, k tó re j p rzyw óz w yniósł 
w r. 1929 jeszcze  430.000 ton, z pow odu c ią ­
żącej na  n ie j s taw ki m ak sy m aln e j n ie o d g ry ­
w a ła  w  la tach  u b ieg łych  p rak ty c zn ie  żadnej 
roli.

Zm ianie u leg ła  rów nież s tru k tu ra  ry n k u  
polskiego. Z pow odu  p rze w le k a ją c e j się w o j­
n y  ce ln e j oderw aliśm y  się od ry n k u  n iem iec­
kiego, k tó ry  poch łan ia ł k iedyś % polskiego 
ek sp o rtu , w eszliśm y na  św iatow e ry n k i d rz e ­
w a  m ocną nogą i sta liśm y  się p a rtn e re m , k tó ­
rego N iem cy n ie  będą  m ogły  w yzysk iw ać.

Ja k  się p rz e d s ta w ia ją  m ożliw ości zby tu  
w  r. 1934? P o lsk ie  d rew no  surow e, w  N iem ­
czech z resz tą  dobrze  znane, zn a jd z ie  zby t z p o ­
w odu  k o n ju n k tu ry , ja k a  obecnie w  N iem ­
czech p a n u je . R ząd p o d ją ł działalność, zm ie­
rz a ją c ą  do łagodzen ia  k ry zy su  p rz y  pom ocy 
różnego ro d za ju  p rac  in w esty cy jn y ch , m. in. 
budow lanych . W obec na  szeroką skalę  z a k ro ­
jonego* finansow an ia  b udow n ic tw a nasycen ie  
ry n k u  n ie b ęd z ie  się  m ogło odbyć w y łączn ie  
p rz y  pom ocy w łasnego  d rew na , lecz p rz y c ią ­
gn ięte  być m usi do pom ocy w w iększych  iloś­
ciach d rew n o  obce, m. in. rów nież polskie.

O  ile  chodzi o tarc icę , to n ie  u leg a  w ą tp li­
wości, że P o lsk a  w e jd z ie  znów  na  ry n ek . Nie 
n a leży  spodziew ać się, że w  r. 1934 ogólny  im ­
p o r t ta rc ic y  zag ran iczn e j do N iem iec zw iększy  
się w y d a tn ie j w  stosunku do la t 1930/31, bo 
N iem cy  zw iększone zapo trzebow an ie  p o k ry ją  
in ten sy w n ie jszem  p rzec ie ran iem  w łasnego 
d rew n a  oraz d re w n a  obcego im portow anego 
ew tl. w  znaczn ie jszych  ilościach . Ze w zględu  
na  k o rzy s tn e  położenie geograficzne — polski 
p rzem ysł d rzew n y  będzie  w  stan ie  pobić czę­
ściow o k o n k u re n c ję  obcą (ro sy jską , fińską, 
szw edzką, a u s tr ja c k ą  i czeską) i to p ra w d o p o ­
d obn ie  ty lk o  w  so rtym en tach  cenn ie jszych .

Już obecnie w ysok ie  ceny  n a  o k rąg lak i n ie ­
m ieckie  sk ła n ia ją  ta r ta k i  n iem ieck ie  z w łas­
ną o b róbką  d rzew a do z a k u p y w an ia  tarcicy  
p o lsk ie j , z k tó re j  w y ra b ia ją  następ n ie  okna 
i d rzw i N iew ątp liw ie  zby t zn a jd z ie  s to la rk a  
odziom kow a; s to la rk a  boczna o ty le , o ile ce­
n y  na ry n k u  niem ieckim  b ęd ą  w dalszym  cią­
gu zw yżkow ały .

Do tow arów , k tó ry m  z pow odu zniesien ia  
cła m aksym alnego  o tw o rzy ły  się m ożliw ości 
zby tu , n a leżą  obok ta rc ic y  — drew no  be~ 
b low ane (poz. ta r . nieiii. 615 A i następne), 
d y k ty , d rew n o  posadzkow e, ko łk i z d rew na, 
beczki i inne  w y ro b y  b ed n arsk ie , sk rzy n ie  
i desk i sk rzy n k o w e o raz  ram y  okienne, drzw i, 
schody i części schodów. P ozycje  te  zostaną 
po  ko lei om ówione.

O gó lny  p rzyw óz d rew n a  heblow anego do 
N iem iec nie je s t  duży, o czem św iadczy  cy fra  
579 ton, p rzy w iez io n y ch  w r. 1933 (w r. 1932— 
827 ton, w  r. 1929 — i . 624 ton). U dział Polski 
zm n ie jszy ł się z 34*8 ton w  r. 1929 do 43 ton 
w r. 1933. K onkuren tam i Polski są A m eryka, 
C zechosłow acja  i R um un ja .

Zapotrzabow ianie na d y k tę  je s t  znaczne, 
ja k  tego dow odzą c y fry  im portu  w  la tach  
1929, 1932 i 1933 w ynoszące 29.645 ton. 15.567 
ton  i 28.422 ton. D ostaw cam i b y ły : w  r. 1933 
1‘ in land  ja  (11.397), Ł otw a (9.326 ton), Rosja 
(5.363 ton), S zw ecja  (717 ton) i L itw a  (341 ton).

Po zn iesien iu  cła m aksym alnego  Polska 
opłacać będzie  s taw kę  20,— RM za 100 kg, 
podczas gdy  F in la n d ji w  zw iązku  z zaw a r­
ciem  n iem iecko -fiń sk ie j um ow y h and low ej 
p rzy z n a n a  została  z dniem  1. 4. 1934 r. s taw ­
k a  u lgow a 11,50 RM, ale ty lk o  na d y k tę  brzo- 
zow ą do 12 m m  grubą, co oznacza, że d y k ty  
n iew y rab ian e  z b rzo zy  i g rube  ponad  12 mm 
o p łac a ją  pe łne  cło autonom iczne. D łu g o trw a ­
ły  zakaz  p rzyw ozu  d y k ty  p o lsk ie j do N iem iec 
odw rócił po lsk ich  ek sp o rte ró w  od ry n k u  n ie ­
m ieckiego, k tó ry  s tan ą ł nag le  o tw orem  d la - 
Polski. C ło 20,— RM za 100 kg  czyli ca. 235,— 
zło tych  za 1 m 3 je s t  w ysok ie , jeże li uw zg lęd ­
nić, że w  styczniu  rb. cena ekspo rtow a  za m 3 
d y k ty  p o lsk ie j franco  g ran ica  po lska  wzgl. 
fob p o r ty  p o lsk ie  w ah a ła  się w  gran icach  
216—250 zł. N ie m ożna się dziw ić, że ek spo rt 
polski do m ożliw ości zby tu  na ry n k u  n iem iec­
k im  ustosunkow ał się początkow o obo jętn ie . 
O becnie  okazało  się, że w obec dużego zapo­
trzeb o w an ia  p rzyw óz z P o lsk i b y łb y  chętn ie  
w id z ia n y  p rzez  za in te reso w an y  p rzem ysł n ie ­
m iecki, o ile ceny  po lsk ie  b y ły b y  ta k  niskie, 
że pomimo* w ysok iego  cla m og łyby  się d y k ty  
dostać na ry n e k  niem iecki.

C elem  zo rje n to w an ia  się, do ja k ic h  celów 
p o trzeb n a  je s t  d y k ta , podać należy , że w e­
d łu g  og łaszanej p rzez  D y re k c ję  Lasów  P a ń ­
stw ow ych  re k la m y  w p ism ach fachow ych  za­
stosow anie j e j  je s t  n as tę p u jąc e :

1) u rząd zan ie  dom ów : ściany , śc iank i d z ia ­
łow e, uszczeln ian ie  i izo lac ja  od zim na
ścian, podłóg, sufitów , p a ra p e ty  okienne,



okiennice, d rzw i, w y k ła d a n ie  ścian i su ­
fitów ;

2) s to larstw o  m eblow e: sto ły  (b la ty  i szu fla ­
dy), części k rzese ł, szafy, pó łk i, sk rzyn ie , 
sk rz y n k i i p  u de łka  różnego rodza j u, ta ­
blice, szy ldy  i t. p.;

3) budow a wagonów?, k a ro se ry  j sam ochodo­
w ych, szybow ców , łodzi i k a ja k ó w , p o ­
jazd ó w  konnych , w y k ań czan ie  w n ę trza  
w agonów , sta tków  i t. p.
O zapo trzebow an iu  na  d y k tę  w N iem ­

czech św iadczy  okó ln ik  m in is tra  finansów  
R zeszy z d n ia  15. 12. 33 r. w y ja śn ia ją c y , że 
użycie  d y k t zag ran icznych  p rz y  budow lach  
pub licznych  nie je s t  całkow icie  zakazane, o 
ile na  ry n k u  b ra k u je  d y k ty  z niem ieckiego' 
d rzew a zrob ionej w  N iem czech, k tó rą  oczy­
w iście n a le ż y  faw oryzow ać, albo jeże li niem a 
d y k ty  z d rzew a zagranicznego, s fa b ry k o w a ­
nej w  Niem czech.

W ysokie  clo au tonom iczne u tru d n ia  zbyt 
d rzew a posadzkow ego, k tó rego  przyw óz 
o b raca  się w  g ran icach  za ledw ie  k ilk u  ton  ro ­
cznie. Z apo trzebow anie  je s t  duże, lecz p o k ry ­
w ane p ro d u k c ją  fa b ry k  niem ieckich .

P rzyw óz roczny  ko łków  do N iem iec o b ra ­
ca się w  g ran icach  około 100 ton, przyczem  
dostaw cam i są U. S. A. i A u s trja . M ożliwości 
zw iększen ia  zbytu  są n ieduże.

O gó lny  p rzyw óz beczek  i w yrobów  b ed ­
narsk ich  w ynosił w  r. 1933 — 575 ton. w  ro ­
k u  1929 — 1.484 ton. W iększem  pow odzeniem  
cieszą się k lep k i dębow e, k tó re  n ie b y ły  ob­
łożone cłem m aksym alnem . Im port k lep ek  
w ynosił w  la tach  1929, 1932 i 1933 — 28.721 
ton, 5.277 ton  i 30.260 ton, z czego P o lska  do­
sta rczy ła  11.464 ton, 7a8 ton  i 5.855 ton. N ale­
ży  oczekiw ać, że im port k le p e k  dębow ych  
z P o lsk i u legn ie  zm nie jszen iu , pon iew aż 
zm n ie jsza  się sta le  e k sp o rt go tow ych beczek  
z N iem iec clo A m eryk i. Z apo trzebow anie  na 
ry n k u  n iem ieck im  na  beczki z d rzew a  u lega  
s ta łe j re d u k c ji  z pow odu  k o n k u re n c ji  beczek  
że laznych  i cynkow ych .

W idoki n a  zby t ram  ok iennych , drzw i, 
schodów  i części n ie  są duże, ja k  tego dow o­
d z iła b y  c y fra  28 ton  ogólnego p rzyw ozu  w r. 
1933. W  r. 1929 p rzyw ieziono  3.029 ton, z cze­
go P o lsk a  do s ta rczy ła  245 ton.

Z w y ro b ó w  i p ó łw yrobów  drzew nych , 
k tó ry c h  im port odbyw ał się na  podstaw ie  ceł 
au tonom icznych  w p ie rw szy m  rzędzie  są p ro ­
gi k o le jo w e  z d re w n a  m iękk iego  (nieim pre- 
gnow ane). Z apo trzebow anie  p o k ry w a n e  je s t 
to w arem  k ra jo w y m , czego dow odzą cy fry  
zm n ie jsza jącego  się im p o rtu  z 211.480 ton 
w r. 1929 cło 2.409 ton  w r. 1933. Z n a tu ry  rz e ­
czy z red u k o w an iu  u leg ł p rzyw óz to w aru  p o l­
skiego z 98.212 ton  do 1.783 ton  w  r. 1933. 
Popyt będzie  się zm n ie jsza ł w  zw iązku  z roz­
budow ą au to s tra d  i zm n ie jszen iem  się ru chu  
ko lejow ego . R ozszerzenie  zb y tu  to w aru  p o l­
skiego je s t  rzeczą w ą tp liw ą .

Im p o rt k o stk i d rze w n e j u sta ł w  r. 1933.

Im port szp rych  i obręczy  ko łow ych  zm a­
la ł z 2.092 ton w r. 1929 do 295 ton  w r. 1933.

W r. 1929 dosta rczy liśm y  do N iem iec 7.266 
ton  w i k l i n y ,  a  w  r. 1933 ju ż  ty lk o  512 toń, 
obręczy  w ik linow ych  722 ton  w  r. 1929 1 313 
ton w r. 1933. O s ta tn ia  podw y żk a  ceł au to n o ­
m icznych, w prow adzona w życie dn ia  13 III. 
1934 r., zam yka p raw ie  całkow icie  drogę n a ­
szem u eksportow i do Niem iec.

M ożliwości zby tu  ż y w i c y  is tn ie ją  dla 
Polski. O gó lny  p rzyw óz do N iem iec je s t  zn a ­
czny  i w aha  się w  g ran icach  około 60.000 ton 
rocznie. P rzyw óz n a raz ie  je s t  w o lny  od cła. 
P odkreślić  trzeba , że od żyw icy  n ie opłaca 
się rów nież p oda tku  w yrów naw czego  (Aus- 
g le ich s teu e r) , k tó ry  p o b ie ra n y  je s t  w w y so ­
kości 2%  od  sum y, sk ła d a ją c e j się z ceny  na­
bycia tow aru , cła i kosztów  ubocznych  ja k  
f ra c h tu  i t. p.

P rzyw óz t e r p e n t y n y  do N iem iec 
z różnych  k ra jó w  e k sp o rtu ją c y c h  je s t znacz­
ny. S ta ty s ty k a  n iem iecka p o d a je  cy frę  23.553 
ton  za ro k  1933. D la  rozszerzen ia  zby tu  is tn ie ­
ją  k o n k re tn e  m ożliw ości, tem w ięcej, że p rz y ­
wóz n ie pod lega  cłu.

Czasopism o „ Ilo lz m a rk t“ (Nr. 71 z dn ia
23. III. 1934) zapew nia, że rząd ustosunkow uje  
się życzliw ie  do p rzy d z ia łu  dew iz na  rzecz 
p o k ry w a n ia  im p o rtu  z Polski, w  m iarę  sto ­
jąc y c h  do d yspozycji dew iz, za leca jąc  osobi­
ste u d aw an ie  się im p o rte ró w  d o  w łaściw ych  
„D ev isen b ew irtsch aftu n g sste llen “ , ażebv  sp ra ­
wę om ówić i p rzyśp ieszyć  załatw ien ie . „D evi- 
se n b e  wi r tsch af In ngssteł 1 en“ d e c y d u ją  we
w łasnym  zakresie , w  w y p ad k ach  w ą tp liw y ch  
p o d an ia  op in ju je ,.R e ich au ssch u ss  ftir deutsche 
Hol z w irtsch aft“, w  k tó ry m  siedzą p rze d s taw i­
ciele w łaścicie li lasów , hand lu  drzew nego, 
ta r tak ó w , p rzem y słu  drzew nego  i t. d- Z w ró­
cić trzeb a  uw agę na rozporządzen ie  Landes- 
fo rs tv e rw a ltu n g  w P ru sach  z d n ia  14. II. 1934, 
na  m ocy k tó rego  D ev isenbew irtschaftungs- 
s te lle  m a ją  polecenie  oddaw ać w n iosk i o p rz y ­
dzielen ie  dew iz na p rzyw óz d rew n a  z a g ra n i­
cznego L andesfo rstm eisterom  do zaop in jow a- 
nia, czy zgłoszone zapo trzebow an ie  fak ty c z ­
n ie nie m oże być  p o k ry te  surow cem  w zg lę­
dn ie  w yrobem  k ra jo w y m .

Zasadniczo dew izy  o trz y m u ją  firm y  im ­
portow e, k tó re  p rzy w o z iły  w  la tach  1930— 
1931, t. j. w  okresie , k ied y  jeszcze  d z ia ła ła  
um ow a drzew na, ale  pozatem  rów nież inne  
f irm y  m ogą ub iegać  się  o dew izy.

R easu m u jąc  powiyższe, n a leży  u św iado ­
m ić sobie, że na  d łuższą  m etę b io rąc, N iem ­
cy  nie będą się wrogo odnosiły do importu  
drewna surowego, lecz że ograniczać będą 
do minimum import półw yrobów  i w yrobów  
gotow ych, czy to  w  drodze in te n sy w n e j o- 
ch rony  ce lne j, czy też odpow iednio  k ie ro w a ­
n e j p o lity k i dew izow ej. S ta ty s ty k i dow odzą 
że te n d e n c ja  ta  za ry so w ała  się ju ż  w y raźn ie  
W ro k u  1933.
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W chw ili obecn ie j rea ln e  m ożliw ości 
zb y tu  d la  polsk iego  d rzew n ic tw a  is tn ie ją  
p rzedew szystk iem  d la  ta rc icy , d y k ty , k lep k i 
beczkow ej, żyw icy  i p ro d u k tó w  suchej d e ­
s ty la c ji . Inne a r ty k u ły  im p o rto w an e  'będą 
w m n ie jszych  ilościach. O koliczność, że do­
staw cam i ty ch  pozorn ie  d ro b n y ch  p o zy cy j 
są inne  k ra je , k tó re  n ie szczędzą tru d u , że­
b y  ry n e k  u trzym ać , pow inna  zachęcić do 
analog icznych  w ysiłków .

Konsulat R. P. w Szczecinie. 

PRAKTYKA PRZYDZIAŁU DEWIZ 
W NIEMCZECH.
N iem iecka reg la m e n tac ja  dew izow a roz­

b u d o w an a  je s t  szeroko. O gran iczen ia  stoso­
w ane są w obec w szystk ich  k ra jó w , m ogą je ­
d n ak  w p ra k ty c e  p rzy czy n iać  się d o  pew nej 
d y sk ry m in a c ji  tow arów . N iem ieckie firm y  
im portow e o trz y m a ją  co pół roku  od R eichs­
s te lle  fu rD ey ise n b ew irtsc h a ftu n g  p rzy  Reichs- 
w irtschaftsm  m isterium  zaw iadom ienie , jak a  
p rzy słu g iw ać  im będzie zasadn icza kw o ta  im ­
po rtu  (G rundbetrag j w  następnem  półroczu. 
K w ota ta  w y m ierzan a  je s t  w ed ług  w y ty c z ­
nego okresu  1930/31 i odnosi się do im portu  
ca łe j g ru p y  to w aro w ej, o raz w szystk ich  k r a ­
jów . R eichsste lle  u sta la  p ro cen t dopuszczalne­
go p rzy d z ia łu  w poszczególnych m iesiącach, 
k tó ry  na m aj rb . w yznaczono w W ysokości 
ty lk o  25%.

W  tych  ram ach  p rzy s łu g u je  każdem u im ­
po rte ro w i p raw o  do s ta ra n ia  się o dew izy, 
bez w zględu  na  to, z jak iego  k r a ju  tow ar po ­
chodni, o raz o ja k i  szczegółow y so rtym en t 
idzie.

Pow yżej ty ch  p rzy d z ia łó w  o trzym an ie  
dew iz jest zasadniczo niem ożliw e. W yw óz 
je s t  je d n a k  m im o to m ożliw y albo w ram ach  
szczegółow ych uk ładów  k o m p en sacy jn y ch  za 
zezw oleniem  R eichsstelle, albo też w ram ach  
m iędzypaństw ow ych , w zględn ie  m ięd zy b an ­
kow ych  um ów  clearingow ych . P o lska  u k ład u  
tak iego  n ie zaw arła .

W  razie  zm n ie jszen ia  k o n ty n g en tu  d ew i­
zowego m iędzy  chw ilą  zaw arc ia  um ow y, 
a chw ilą  zap ła ty , im p o rte r n iem ieck i ponosi 
ca łkow itą  w inę  niem ożności dosta rczen ia  d e ­
wiz w! te j sum ie, do ja k ie j  się zobow iązał. Je ­
go obow iązkiem  je s t  czekać do chw ili, k ie d y  
R eichsste lle  ogłosi dopuszczalny  p ro cen t w y ­
zy sk an ia  zasadn iczych  kw ot, i dop iero  potem  
m oże on zaw ierać  um ow y, k tó re  je s t  w  stan ie  
do trzym ać. O  ile zaw iera  je  w cześn ie j, k ie ­
ru ją c  się w zględam i sp ek u lacy jn em i, czyni 
to na  w łasne  ry zy k o  i n ie  może w ed ług  w y ­
jaśn ień  zasłan iać  się w obec e k sp o rte ra  n ie ­
m ożnością w y k o n an ia  um ow y uzyskanych  
z R eichsste lle  fu r  D ev isenbew irtschaftung .

T w ierd zen ia  im p o rte ró w  n iem ieckich , j a ­
k ie  p rzy taczan e  są często p rzez  po lsk ich  ek s­
po rte ró w , że dew izy  o trzym ać m ogą im p o rte ­
rz y  do d y sp o zy c ji do p iero  po przedłożeniu

lis tu  przew ozow ego za zak u p io n y  to w ar i l i ­
stu przew ozow ego, stw ierdzającego , że tow ar 
p rzek ro czy ł g ran icę  n iem iecką, p o leg a ją  na 
bied nem m niem an iu  im p o rte ró w  niem ieckich , 
albo w y n ik a ją  z zam iaru  obn iżen ia  w  ten  spo­
sób ceny  to w aru  polskiego. U rzęd y  reg la ­
m en tacji dew iz są w praw dzie  obow iązane 
stw ierdzić , że tow ar p rzek ro czy ł gran icę, ale 
czyn ią  to dopiero  w  pew ien  czas po p rzy d z ia ­
le (nach trag lich ). T e rm in y  w y k a zy w an ia  się 
z w y k o n an ia  um ow y p rzez im p o rte ra  zależą 
od zw yczajów  w  d a n e j b ra n ż y  i m ogą być  po 
odnośnem  p rzedstaw ien iu  ze s tro n y  im p o rte ­
ra  czy o rg an izacy j hand low ych , p rzez  u rzęd y  
reg la m e n tac y jn e  zm ienione. N ależy  zazna­
czyć, że obecne położenie w alu tow e Niem iec 
nie sp rz y ja  lib e ra ln ie jszem u  trak to w an iu  
p rzy d z ia łu  dew iz. (P. I. E.)

WARUNKI SPRZEDAŻY FOB W HAMBUR­
GU I MARSYLJI.

Przy sprzedaży towarów na rynki zamorskie 
FOB (Freon Bord lub Franco Bord), port za­
graniczny, pamiętać należy, że w różnych por­
tach obowiązują odmienne normy pod względem 
zobowiązań sprzedawców i odbiorców. P rzyk ła­
dowo podajem y omówienie warunków sprzeda­
ży FOB w Hamburgu, które odpowiadają regu­
łom Międzynarodowej Izby Handlowej oraz w 
M arsylji, gdzie istnieją pod tym względem od­
mienne normy, które jednakże ostatnio wydają 
się ulegać pewnym zmianom.

W Hamburgu sprzedawca jet obowiązany:
1) przetransportow ać towar ina własny ra ­

chunek do wyznaczonego portu;
2) jest obowiązany dostarczyć towar na 

własny rachunek i załadować go na okręt. Je d ­
nakże:

a) jeśli sprzedawca dostarczy towar do por­
tu przed umówioną datą załadowania, ponosi on 
wszystkie koszty spowodowane składowaniem 
towaru w magazynach do chwili załadowania 
(większe towarzystwa okrętowe w Hamburgu 
przyjm ują tow ar bez opłat na przechowanie w 
swych magazynach nadbrzeżnych do chwili od­
jazdu okrętu, jeśli wchodzi w rachubę termin 
stosunkowo krótki, odpowiadający ogólnym wa­
runkom frachtowym).

Należy zawsze zwracać uwagę na tę ewen­
tualność przy wystawianiu kontraktu ubezpie­
czeniowego;

b) jeśli towar był przesłany ima umówiony 
termin, lecz nie oczekiwano na statek w Ham­
burgu, koiszty magazynowania jest obowiązany 
opłacać nabywca;

c) sprzedawca uiszcza opłaty eksportowe, 
jaikoteż taksy i koiszty, którym może podlegać 
towar w kraju  pochodzenia;

3) ryzyko stra ty  lub aw arji wszelkiego ro­
dzaju, do chwili załadowania, ponosi sprze­
dawca.

Jednakże istnieją wyjątki od tej reguły dla 
pewnych kategoryj towarów (naprz.: maszyny



i artykuły elektrotechniczne — ryzyko spada na 
kupującego w chwili wyekspedj-owania towaru 
z magazynu).

Jest dopuszczalna jednakże inna umowa. 
Poza umowami specjalnemu odnośnie zobowią­
zania gwarancyjnego jest zwyczajem w Ham­
burgu, że ryzyka awarji i s tra t spadają na n a ­
bywcę w momencie przejścia brzegu okrętu 
(reeliog) (za pomocą dźwigu lub w inny 
sposób) przez towar załadowany. Jeśli na, 
przykład skrzynka w momencie załadowywania, 
spadając -dotyka brzegu okrętu (reeling) 
i z tego powodu spada do wody, straty  
ponosi sprzedawca; jeśli przeciwnie, spada 
na brzeg okrętu i towar znajdujący się w skrzy­
ni zostaje uszko-dzo-ny, straty  ponosi kupujący. 
Jeśli -sprzedawca, w -momencie za-warcia umowy, 
skorzysta z pra-cy solidnego i do-świadczomego- 
tranzytera oraz jeśli jednocześnie kontroluje 
skrupulatnie rodzaj ubezpieczenia, jego ryzyko 
jest minimalne, gdyż w chwili załadowania 
aw arja i stra ta  to-waru są zwykle przewidziane 
w kontrakcie ubezpieczenia.

Nabywca jest obowiązany w Hamburgu:
1) zapewnić na termin- (termin umowy) od­

powiednie miejsce na okręcie;
2) opłacić wszelkie koszty (postojowe, ma­

gazynowania itp.) w wypadku gdy nie odbie­
rze d-oistarczo-nego towaru w term inie umownym;

3) wystarać się, na swój rachunek, (czyni 
to przeważnie za pośrednictwem swego tranzy­
tem) o dokumenty przewozowe (konosament).

W handlu z krajam i skandynawskiemi jest 
w zwyczaju w Hamburgu, że przy sprzedaży 
konosamenty są uzyskiwane -przez sprzedawcę.

Inne warunki sprzedaży FOB w Hambur­
gu:

1) Sprzedawca gwarantuje, że jakość i ilość 
odpowiadają całkowicie wa-runiko-m, zawartym 
w kontrakcie sprzedaży towaru. Przy sprzedaży 
FOB Hamburg do-daje się zwykle klauzulę, że 
towar ,,odpowiada co do jakości" w porcie ham- 
burskim.

2) Czas ważności skargi ze względu na ze­
psucie towaru, lub reklamację, pochodzącą ze 
złego stanu, niekompletnej lub u-szkodz-o-nej do­
stawy, jest różny, zależnie od kategorji towaru. 
Zwyczajem jest, że przy sprzedaży FO F Ham ­
burg ewentualne defekty winny być skonstato­
wane przed ukończeniem dostawy FOB.

3) Sprzedawca ma prawo zatrzymać towar 
w wypadku, gdy kupuąey zawiesił wypłaty, by 
w likwidacji lub upadłości. Ta restrykcja nie ma 
ważności, jeśli -to-war był zapłacony zgóry lub 
jeśli nabywca dał dostateczne gwarancje p ła t­
ności.

W M arsylji istnieją dwa rodzaje sprzedaży 
tego rodzaju: „franco burd" i franco a bord".

Zasadniczo w -sprzedaży tego towaru, sprze­
dawca jest obowiązany przetransportow ać towar 
na swój koszt do wyznaczonego portu  i wzdłuż 
okrętu (le lo-ng du bord du mavire), gdzie _ ku­
pujący winien odebrać przesyłkę i uskutecznić 
załadowanie,

Przy sprzedaży „franco bord" ryzyko spa­
da na kupującego w momencie odebrania towa­
ru celem podniesienia go za -pomocą odpowied­
nich urządzeń na pokład okrętu lub na barki, 
które go- przewożą do okrętu stojącego w innem 
miejscu.

Jak  z tego wynika, zobowiązania sprzedaw­
cy są mniejsze w M arsylji niż w Hamburgu, 
gdzie odpowiadają one typowi sprzedaży „fran­
co a bord". Samo przez się rozumie -się, że je­
śli -sprzedawca dostarczy towar wcześniej lub 
później, to- ponosi o-n koszta dodatko-we lub 
szko-dy, spowodowane stra tą  czasu dla okrętu, 
któryby oczekiwał. Także w M arsylji sprzedaw­
ca p-onosi opłaty e-k-spo-rto-we, którym  po-dlega 
towar, oraz ryzyka awarji i s tra t do momentu, 
gdy kupujący otrzyma przesyłkę.

Co się tyczy obowiązków kupującego, pole­
gają one przedewszystkiem na zakomunikowa­
niu -odpowiedniego frachtu na termin u-mówi-o-ny, 
zapła-ceniiu stra t w wypadku o-późnienia, pokry­
ciu wszelkiego ro-dzaju ryzyka i -opłaceniu 
wszelkich kosztów później-szych po wydaniu to­
waru.

Co do jakości i ilości m ają zastos-o-wanie 
przepisy zwykle stosowane.

W przeciwieństwie do opi-nji wielu innych 
krajów, Trybunał Handlo-wy w M arsylji i n t e r ­
pretow ał do ostatnich lat klauzulę FOB znacze­
niem „franco le lo-ńg du bord" (,,franco wzdłuż 
o-krętu"). By umowa miała charakter „franco a 
bord", stro-ny wi-n-ny to zaznaczyć w kontrakcie.

Jednakże in terpretacja ta, która miała w 
M arsylji zastosowanie do ostatnich lat, zaczyna 
ulegać zmianom i kilka ostatnich decyzyj wska­
zuje na dążność do stosowania przyjętego- pow­
szechnie znaczenia terminu FOB.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH l  DEW I­
ZOWYCH, ZANOTOW ANE PRZEZ P.I.E. 
W OKRESIE O D 7 D O  17 MAJA 1934 R.

BELG JA . Ogło-szc-ną została pełna lista towarów 
podlegających kontyngentow aniu według .stanu na dzień 
20 kw ietnia 1934 r., obejm uje ona następujące artykuły : 
zw ierzęta żyiwe (woły, kozy, trzoda chlewna) poz. 1 a 
c, d; masł-o (ipoz.9): kopalniaki (634); wyro-by dziane z 
jedwabiu, lub z domieszką jedwabiu (609); zboże i mąki; 
pszenica w ziarnach (włączając pszenicę nasienną); żyto 
w zia-macb (włączając żyto na-sienne, jęczmień, słód z 
jęczmienia jarego i ozimego; mąka, -kasza i grysik jęcz­
mienny, węgiel kam ienny (185); obuwie '-kórzane, (1158 
b 2 A i 1158 C 1): obuwie gumowe (1154 częściowo 
i 1155); konie, kraw aty  wszelkiego rodzaju  (621); śm ie­
tana (244); kołnierzyki, m ankiety i  półkoszulki (622); 
filce w kaw ałkach czysto w ełniane (579 a ) ; mieszamy z 
innym materjałe-m (579 b ) ; przędza ze sztucznego jed­
wabiu (496); kw iaty cięte, krzew y kwiatowe, kłącza itp. 
(126); ser b iały  (10 a 1); owoce świeże (73 d, 81, 95, 
98 a); mleko (8); ja-rzyny, karotka, ogórki, korniszony, 
ziemniaki, pom idory itp. (68, 71 h i 70); wyroby korko­
we malowane (687); kukurydza, meible z drzew a (674, 
677 i 678); ja ja  (12); wyroby z fa jansu i porcelany 
(824, 825); ryby m orskie i słodkowodne (6); skóry pre­
parow ane (466 b 467, 468 b ) ; só l (171 -b); wyroby dziane 
podpadające pod nr. 509; tkaniny, jedw abne (504); m a­
kuchy (273); odzież m ęska i dam ska (611, 612) i mięso 
(2 a, 261—2 i 3, 2 t  1—2 i 3, 209 b, 212—214).
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Z dniem 10 m aja r. 1934 skontyngentow any został 
im port naturalngo i sztucznego smalcu (.poz. 16 a 
i 245 b ).

BRAZYLJA. P rzydział -dewiz na pokrycie zobowią­
zań z ty tu łu  im portu .towarów zagranicznych następuje 
w m yśl orzeczenia Banku B razylijskiego .najwcześniej 
w 90 dni .po daoie płatności.

BUŁGARJA. W edług zarządzenia Bułgarskiego B an­
ku Narodowego firmy bułgarskie, k tóre pow stały po 1 
stycznia 1933 r. nie mogą uzyskiwać ani normalnych, 
ani dodatkow ych kontyngentów  im portowych, w ynikają­
cych z system u kompensacyjnego.

CZECHOSŁOW ACJA. Cło n a  masło świeże (poz. 88) 
pozostaje bez zmiany, tj. 4.20 Kc — 100 kg. Również cło 
na sm alec gęsi i w ieprzowy nietopiony pozostaje bez 
zmiany, natom iast cło na smalec topiony zostało pod­
wyższone z 200 na 300 Kc za 100 kg.

ESTO N JA . Rozporządzeniem  z dnia 7 m aja 1934 r. 
wprowadzona została  reglam entacja im portu nici baw eł­
nianych ipoz. 183 iP. tar. celnej estońskiej.

FR A N C JA . P rojektow ane jest w prow adzenie p rzy ­
musu znakow ania krajem  pochodzenia instrum entów  
smyczkowych i bielizny damskiej i dziecinnej.

Deikretem z dnia 11 m aja 1934 r, skointyngeintowany 
został im port wyrobów z porcelany (poz. 347 A, 347 
ter.), książek do nabożeństw a (poz. 466 i 466 bis) i wy­
robów z porcelany, innych niż zabawki (poz. 646).

Na mocy rozporządzenia ogłoszonego w Jou rnal Of- 
ficiel z dnia 13 m aja 1934 r. zniesiony został dozwolony 
dotychczas bez uzyskania licencyj im port nawozów 
sztucznych w jednorazowej przesyłce o wadze 20 g.

IND JE  BRYTYJSKIE. Rząd b ry ty jsk i przedłużył na 
przeciąg 5 la t cła ochronne na m aterja ły  w łókiennicze 
sprow adzane z zagranicy.

JU G O SŁA W JA . W  związku z zawarciem w dniu 1 
m aja trak ta tu  z Niemcami, przyznane zostały przez J u ­
gosławię zniżki celne na cały szereg tow arów  niem iec­
kiego pochodzenia, z w ażniejszych wymienić należy: 
uszlachetnione zboża nasienne (pszenica, żyto, owies, 
jęczmień), w szelkie in,ne nasiona, am onjak, kwas m lecz­
ny, farby, wyroby dziane bawełniane, skóra garbowana, 
opony i dętki, tek tu ra , luksusowe wyroiby porcelanowe, 
ozdoby szklane na choinkę, pilniki i raszple, wyroby no­
żownicze, apara ty  elektryczne, instrum enty muzyczne 
i t. ip.

KAM ERUN I TOGO. Ustanow ione zostały  na II 
półrocze rb. prem je eksportow e na kawę, kauczuk świe­
ży i suszony i banany świeże i suszone.

SZW ECJA . Z .dniem 1 m aja 1934 r. weszły w życie 
zwyżki cła na świeże ogórki i pomidory, wyroby skórza­
ne, pokrycia do parasoli, odzież ze specjałnem i kołnie­
rzam i i .przybraniem.

TUNIS. Rozporządzeniem  z dn ia  1 m aja 1934 r. 
wprowadzone .zostały zmiany odnośnie cła i dodatko­
wych o.płat celnych na niektóre tow ary, przyczem  pod­
wyższany został podatek  statystyczny od piwa z 1,10 fr. 
,na 10 fr, od hl. — podatek  konsiumcyjny od herbaty 
wynosi 14.00 fr. od q cukru innego niż rafinow any 117,50 
od q; piwo pochodzenia francuskiego opłaca cło w wys. 
16.33 fr. od hl. pochodzenia zagranicznego 25 fr. — 1 hi. 
Podw yższoną została 0,35 fr. od jednostek, jednocześnie 
op łata  statystyczna od im portow anych towarów.

TURCJA . Na mocy rozporządzenia z dnia 25 kw ie­
tnia 1934 r. G eneralnej D yrekcji Celnej, dozwolony jest 
im port oczyszczonej soli kuchennej, jako p rep a ra t che­
miczny, i a rtyku ł tern clony jest według poz. 853 tar. cel. 
tu reck iej, natom iast im port soli kuchennej zwyczajnej 
(poz. 711) jest bezwzględnie zakazany.

W IELKA  BRYTANJA, Z mocą obowiązującą od 7 
m aja  rb. postanow ił rząd angielski w prowadzić kontyn­
genty im portowe na  wyroby w łókiennicze z bawełny 
i jedw abiu sztucznego. W ysokość tych kontyngentów 
ustalono jako przeciętną im portu w latach 1927— 1931.

Z dniem 12 m aja 1934 r .weszła w życie zwyżka cła 
na .rakiety tenisowe, przyczem cło n a  te artyku ły  wynosi 
obecnie 25 proc. ad valo,rem.

STAN PO SIAD AN IA NIEMCÓW W GDYNI.
R efera t s ta ty s ty c z n y  K o m isa rja tu  Rządu 

w  G dyni dokonał osta tn io  obliczenia  stanu  
posiadan ia  N iem ców  w g ran icach  m. G dyni.

O gó lny  obszar za jm ow any  p rzez  m iasto 
w ynosi 3.094 h ek ta ró w , w  czem w łasność n ie­
m iecka za jm u  je  40 h ek ta ró w , co stanow i 1,3% 
ogólnej pow ierzchn i G dyni.

G d y n ia  w ięc, w  k tó re j 98,7% g ru n tu  
z n a jd u je  się w  ręk ach  po lsk ich , je s t  tern sa­
m em  n a jb a rd z ie j  po lsk iem  m iastem  na Po­
m orzu.

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

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE  
KONTAKTU Z EKSPORTERAMI POL­
SKIMI.

Firm a w Capetown in teresu je  się zakupem  butelek 
różnych wymiarów, P/11815/63/Sz.

Firm a francuska poszukuje dostawców flaszeczek 
aptecznych. P/11598/63/Sz.

F irm a londyńska in teresuje się zakupem  celem re ­
eksportu  do A ustra lii tekstylnych wyrobów, szkła i ga- 
1 ant er j i. P  /10 581 /3B /.S z.

F irm a czechosłowacka, posiadająca oddział w P a ry ­
żu, przeprow adza zakupy w ikliny okorowanej na koszy­
ki. P/11350/49/Sz.

F irm a w Capetown interesuje .się zakupem  naczyń 
emaljowanych. P/11147/44/Sz,

F irm a now ozelandzka in teresuje się zakupem  w P o l­

sce tkanin  ze sztucznego jedwabiu. P łatność gotówką za 
okazaniem  dokumentów w jednym  z banków londyńskich. 
P/11920/46/R.

F irm a jugosłow iańska interesuje się im portem  z 
Polski ostrzy do golenia oraz piłek gumowych.
P/11788/3W R-

Firm a m eksykańska, której działalność obliczona 
jest .na im port z Polski, in teresu je  się w chwili obecnej 
wyrobami bawełnianemi, wełnianemi, kocami, wyrobami 
skórzanemi, naczyniam i emaljowanemi, karbidem  i ru ra ­
mi żelaznemi. P/11463/4B/R.'

Bliższe inform acje w  powyższych spraw ach uzyskać 
mogą zainteresow ani eksporterzy  w Państwow ym  Insty­
tucie Eksportowym . P rzy  zgłoszeniu należy powołać się 
ina odnośny numer. Firm y, k tóre nie pozostaw ały dotych­
czas w  bliższym .kontakcie z Instytutem , winny nadesłać 
jednocześnie swe referencje,

S P R A W Y  T A R Y F O W E
NO W A TARYFA PORTOW A W  SZCZECI­

NIE.
Po H am burgu  i B rem ie p rz y s tą p ił ró w ­

nież Szczecin cło* zm iany  now ej ta ry fy , obo­

w ią zu jące j od 18. X. 1930. N ow a ta ry fa , og­
łoszona d n ia  5. Y. 1934 r. i w ażna z dniem  
ogłoszenia, zaw iera  — podobnie  ja k  i iiam- 
b u rsk a  — uproszczen ie  system u opłat. P rze-
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dew szystk iem  zm ieniono k la sy f ik a c ję  to w a­
rów , służącą za podstaw ę d la  kosztów  p rz e ­
ładunku . W m ie jsce  do tychczasow ych  3 k las 
w prow adzono 5 klas, p rzyczem  je d n a k  zn a­
czna część towaróiw k lasy  III p rz y  w yw ozie 
ich zosta je  zaszeregow ana do tań sze j k lasy
I. — S taw ki opłat p rze ład u n k o w y ch  w y ­
noszą d la  k las  1 — Y fen igów  7, 12, 16, 20. 24 
za 100 kg. p rz y  p rzyw ozie  i fenigów  7, 10, 
15, 19, 22 za 100 kg. p rz y  innym  obrocie. W 
s taw kach  tych  zaw arte  są daw ne o p ła ty  za 
p rze ład u n e k  i za ładow an ie  (U m schlags-und 
L adegeld). Za p racę  poza no rm alnym  czasem  
podw yższa się staw k i o 50 %.

P rz y  sk ładow aniu  k o rz y s ta ją  tow ary , 
j a k  do tąd  z 72 godzin w olnego składow ego, 
o ile  zosta ły  dow iezione k o le ją . Zm ianę 
w prow adzono d la  w łók ien  roślinnych , lnu , 
konopi i p aku ł, d la  k tó ry c h  okres w o lny  w y ­
nosi 6 dni. D la  zboża, dow iezionego z m ia­
sta, o raz d la tow arów  nadeszłych  k o le ją  i do­
w iezionych  do m agazynu  po jazdam i koło w e- 
mi, a także  d la  tow arów , dow iezionych 
sam ochodam i w  ru ch u  m iędzym iastow ym  
przed łużono  te rm in  w o lny  od sk ładow ego z 
5 dni na 10 dni. O p ła ty  w ynoszą, ja k  d aw ­
n ie j:  za użycie  w o lnych  p laców  2 fen., za 
użycie m agazynów  4 fen. za 100 kg  i dzień 
D la  zboża w prow adzono op łatę  15 fen. za 
100 kg  i 15 dni.

W  op łatach  za w ażenie , liczenie, św iadec­
tw a, znakow an ie  i t. p. pow ażn iejsze  zm iany 
n ie nastąp iły .

O d m ak le ra  p o b ie ra  się ty tu łem  „brzego- 
w ego“ (Kaigeld) o p ła ty  w yższe niż dotąd, 
a m ianow icie: p rz y  p rzyw ozie  za 100 kg  to ­
w arów  k la sy  1 — III 4 fen., za w ęgiel i na- 
w óozy 3 fen., za to w a ry  in n y ch  k las  5 fen. 
W  w yw ozie  i w  ru ch u  p rzy b rzeżn y m  za to- 
w ozy  3 fen., za to w a ry  in nych  k las  5 fen. 
w a ry  k la sy  i —III 3 fen., za to w a ry  innych 
k las  4 fen.

P rz e ła d u n k u  w Szczecinie d o k o n u je  za­
rząd  p o rtu  w e w łasnym  zakresie . W yżej 'wy­

m ienione staw ki z a w ie ra ją  op łatę  za robo­
ciznę, b rzegow e i użycie  dźw igów . W G dyn i 
o rg an izac ja  p rze ład u n k u , dzięk i stw orzeniu  
dw óch firm  p rze ład u n k o w y ch , podobna je s t 
do o rg an izac ji w Szczecinie. N atom iast op ła­
ty , p o b ieran e  są wyższe. P rzedew szystk iem  
n a jm n ie jszą  ilość toiwaru, za k tó rą  po b iera  
się opłatę, stanow i w  G dyn i 1000 kg, w  Szcze­
cinie 100 kg, u tru d n ia  to a k w izy c ję  cennej 
d ro b n icy  dla G dyni. G d y b y  naw et obecna 
ta ry fa  op ła t za robo ty  fizyczne p rz y  p rz e ła ­
du n k u  zaw iera ła  s taw k i opłat za 100 kg, to 
p o rów nan ie  w y p ad ło b y  rów nież na n iek o ­
rzyść G dyni. W y k azu je  to poniższe zestaw ie­
n ie; w  staw ce dla G dyn i z a w arta  je s t obok 
o p ła ty  za ro b o ty  fizyczne o p ła ta  od ładunku , 
liczona d la  k las  A i B (w G dyni) po 5 gr, d la  
da lszych  k las po 10 gr, a b s tra h u ją c  od tego, 
że w  G dyn i za d robn icę, n iezależn ie  od ja k o ­
ści. na leża łoby  liczyć 10 g r za 100 kg.
K lasa  Szczecin K lasa  G dyn ia

groszy  groszy
I 14 (14) A 31

II 24 (20) B 34
III 32 (30) C 45
IV 40 (38) D 47,5
Y t 48 (44) E 50,5

C y fry  w naw iasie  oznacza ją  tańsze o p ła ­
ty  w  Szczecinie za p rze ład u n ek  tow arów , 
p rzeznaczonych  na  w yw óz.
WEJHEROW O KORZYSTAĆ BĘDZIE Z TA­

RYF ULGOWYCH PRZY DOWOZIE  
DRZEWA.
Na wniosek Izby Przemysłowo - Handlowej 

w Gdyni Ministerstwo Komunikacji włączyło 
stację W ejherowo do załącznika 1 do Taryf wy­
jątkowych D. — Dzięki powyższemu tam tejsze 
tartaki i fabryki wyrobów drzewnych będą mo­
gły korzystać z ulgowych taryf wyjątkowych 
przy dowozie drzewa.

Odpowiednie uzupełnienie taryfy towarowej 
ogłoszono w Dz. T. i Z. K. z r. 1934, nr. 32, 
poz. 220.

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU

ZAGADNIENIE ZDOBYCIA RYNKU KRA­
JOW EGO DLA RYB MORSKICH Z POL­
SKICH POŁOWÓW.
Polskie rybołówstwo morskie przechodzi 

dopiero teraz swoisty kryzys. Wiosenne połowy 
dorszy i fląder zostały zatrzymane, narażając 
rybaków na przymusowe bezrobocie wobec bra­
ku nabywców w kraju  na świeże ryby morskie. 
M rożenie i magazynowanie ryb w Chłodni Ryb­
nej w Gdyni jest również niemożliwe, gdyż ma­

ł e  pomieszczenia chłodnicze są zapełnione 
i brak jest miejsca na przechowywanie nadm ia­
ru ryb złowionych.

W piętnaście lat po uzyskaniu niepodległo­
ści stoimy przed faktem niemożliwości sprze­

daży własnych ryb morskich wewnątrz kraju, 
podczas gdy dziesiątki miljonów złotych wydaje 
się na sprowadzanie zagranicznych ryb morskich 
i słodkowodnych, A przecież chodzi tu W  rybo­
łówstwie flądrowem i dorszowem o nieznaczne 
stosunkowo ilości tych ryb, W r. 1933 złowiono 
ogółem 848. 800 kg fląder i 285 860 kg dorszy. 
Z ilości tej przypadało na połowy przybrzeżne 
fląder 90% a dorszy 50% ponieważ dziesięć pro­
cent fląder i pięćdziesiąt procent dorszy łowiono 
na pełnym  Bałtyku (wyspa Bornholm obok 
D anji].

W roku bieżącym kryzys wywołał zwięk­
szenie połowów pełnego Bałtyku (bornholmskie 
połowy) w połączeniu z ,niemożliwością ulokowa­
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nia tych ryb w Gdańsku, który do roku ostatnie­
go odbierał te połowy, a obecnie zamknął swe 
granice dla naiszych ryb morskich. W kraju  zaś 
świeże dorsze i fłądry są artykułem  spożywczym 
mezaprowadzonym.

Na pierwszy więc plan w rybołówstwie mor- 
skiem wysuwa się sprawa zdobycia rynku krajo ­
wego. Zachodzi tylko pytanie dlaczego dopiero 
teraz praktyczna propaganda spożycia ryb mor­
skich jest na porządku dziennym?, dlaczego nie 
wysilano się na pozyskanie rynku krajowego-, a 
tylko siłą ciężkości i linją najmniejszego oporu 
zostawiono Gdańsk, jako- czynnik decydujący w 
odbiorze naszych ryb morskich?

W ysiłki czynników rządowych (W ydział Ry­
backi Min. P. i H.) przygotowały warunki pracy 
dla ośrodka handlu rybą morską. Zbudowano- w 
Gdyni nowoczesny port rybacki, zaopatrzono ry ­
baków w kutry motorowe krajowej produkcji, 
wybudowano Halę i Chłodnię Rybną i doprowa­
dzono rozwój rybołówstwa morskiego do tego 
stanu, że rynek krajowy może liczyć na stałe zao­
patrywanie w tanią rybę morską Reszta należy 
do inicjatywy prywatnej mającej doskonałe pod­
stawy dla prowadzenia handlu rybą morską. Sy­
tuacja jest o tyle ułatwioną, że sami rybacy jako 
producenci założyli Spółdzielnię trudniącą się 
sprzedażą ryb morskich, co wyklucza całe pasmo 
niepotrzebnych pośredników i pozwala na dostar­
czenie odbiorcy w kraju  ryb morskich po cenie 
możliwie najtańszej w danych warunkach. Dziś 
środek ciężkości leży w tem, aby organizacja ta 
działała spraw nie i fachowo co w handlu rybą 
morską jest nieodzownym warunkiem.

Już  trzeci rok mamy w Gdyni warunki dla 
rozwoju handlu rybą morską a dopiero teraz za­
czyna się rozumieć, że warunki te muszą być wy­
korzystane. W 1931 roku w publikacji ogłoszonej 
przez Izbę P. H. w Gdyni (Przemysł i Handel 
Rybny na W ybrzeżu: B. Sotkowski) podkreślano1 
konieczność zajęcia się zdobyciem krajowego 
rynku celem uwolnienia się od wątpliwego od­
biorcy naszych ryb morskich, jakim był wtedy 
Gdańsk. Przytaczam y dosłownie:

,, ,. .Stoimy przed faktem, że rynek gdański 
od lat dziesięciu odbiera większość naszych poło­
wów morskich... Nasi rybacy od szeregu lat są 
przyzwyczajeni do sprzedaży ryb w Gdańsku, 
gdzie m ają pewność spieniężenia swych poło­
wów... A że ceny w Gdańsku tworzą się nietylko 
pod wpływem dowozu naszych ryb morskich, 
lecz także pod wpływem połowów gdańskich 
i zagranicznych więc jasną, jest rzeczą, że zda­
rzały  się wahania cen i to bardzo znaczne.

B y łoby  rzeczą  pożądana, ab y  ceny  ry b  
z naszych  połow ów  k sz ta łto w ały  się ood 
w pływ em  ry n k u  k ra jo w eg o , k tó ry  n ies te ty  
dzisia j  n ie  i s tn ie je . .

Jak  widać z powyższego, już w 1931 roku 
rzucono hasło nastawienia się na rynek krajowy, 
niestety jednak bez żadnego rezultatu. A były 
to czasy kiedy myślano, że nasi rybacy będą 
mogli zawsze bez przeszkód sprzedawać swe

ryby w Gdańsku, co- uwalniałoby od wysiłków 
starania się o odbiorcę w głębi kraju,

W m aju roku ubiegłego okazało się już cał­
kiem dobitnie, że nasz aparat handlowy nie mo­
że znaleźć nabywców w głębi kraju  na świeże 
ryby morskie z połowów pełnego Bałtyku (born- 
h o lińskich) na dorsze i na fłądry, czyli już 
przed rokiem był najwyższy czas rozpocząć 
planową akcję dla zdobywania rynku krajow e­
go. Alarmowaliśmy wówczas opinję w Biulety­
nie Informacyjnym Izby P. H. w Gdyni (Nr. 1 
dodatku Przem ysł i Handel Rybny na W ybrzeżu 
z dnia 31 m aja 1933 r.) ,,Nie zakupuje się już 
połowów z wyjazdów bornholmskich, tak więc 
codziennie musi wyjeżdżać kilka rybaczek do 
Gdańska celem spieniężenia połowów na tam ­
tejszym. ryń'ku.,.“

W kilka miesięcy później okazało się, że 
sytuacja jest jeszcze bardziej poważną. W Biu­
letynie Izby P. H. w Gdyni (Nr. 13 dodatku 
Przem. i Handel Rybny na W ybrzeżu z dnia 22 
listopada 1933 r.) alarmowaliśmy w dalszym 
ciągu opinję, tym razem niebezpieczeństwem 
zamknięcia dla nas rynku W. M. Gdańska wo- 
bez rozpoczęcia działalności shitlerozywanej 
gospodarki. W artykule pt. ,,Etatyzacja ryba­
ków, handlu i przem ysłu rybnego na terenie W. 
M. Gdańska przewidzieliśmy zamknięcie dla 
nas rynku gdańskiego i wołaliśmy o nastaw ie­
nie się na odbiorcę krajowego. Przytaczam y 
dosłownie część tego artykułu:

„Jest rzeczą jasną, że rybak polski uzależ­
niony od politycznej organizacji zakupu ryb 
w Gdańsku, będzie inaczej traktow any jak po­
przednio, kiedy to decydowała swobodna ini­
cjatywa kupiecka... Rybak polski będzie musiał 
zapomnieć o rynku gdańskim i dlatego musimy 
dołożyć wszelkich starań, aby towar jego miał 
zbyt w kraju  licząc na polskiego spożywcę.,

W ołania inasze pozostały w dalszym ciągu 
bez skutku. Od listopada 1933 r. do połowów 
bornholmskich na wiosnę br. nie zrobiono nic 
dla przygotowania rynku krajowego na zapro­
wadzenie świeżych dorszy i fląder. Dopiero gdy 
okazało się, że Gdańsk nie zakupuje naszych 
ryb, gdy połowy pełnego Bałtyku tak się rozwi­
nęły, że w ciągu jednego miesiąca zapełniły 
pomieszczenia Chłodni Rybnej, a rybacy stanę­
li wobec faktu koniecznego bezrobocia, rozpo­
częto intensywną akcję szukania krajowego 
odbiorcy

Trzytygodniowa akcja rozpoczęta z końcem 
kwietnia br. przez Polskie Zjedn. Rybaków M or­
skich w Gdyni celem zdobycia rynku, warszaw­
skiego' udowodniła, że świeże ryby morskie 
(dorsze i fłądry), znajdują wobec niskiej ceny 
i wielkiej swej wartości odżywczej coraz to 
więcej odbiorców W  W arszawie. Smaczna ryba 
morska z połowu polskiego rybaka zaczyna 
zdobywać bezapelacyjnie krajowego odbiorcę.

Poraź pierwszy zrobiono doświadczenie 
z realną propagandą spożycia świeżych ryb 
morskich, a dodatnie rezultaty  tej akcji świad­
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czą o konieczności dalszych wysiłków w tym 
kierunku.

Powodzenie zależne jest obecnie od spraw ­
ności aparatu  handlowego w Gdyni, ponieważ 
w handlu świeżą rybą morską decyduje zwłasz­
cza w okresie letnim, szybkie i fachowe obsłu­
żenie z wielkim trudem  zdobytego odbiorcy 
krajowego.

Przyszłość okaże, czy zadaniu temu sprosta 
monopolistyczna organizacja, jaką jest Spół­
dzielnia Polskie Zjednoczenie Rybaków M or­
skich w Gdyni.

B. Sotkow ski,

K R O N IK A .

W D zienn iku  U rzędow ym  M in isterstw a 
S k a rb u  Nr. 12 z d n ia  30 k w ie tn ia  br. poz. 139 
z n a jd u je  się okó ln ik  M in istra  S k a rb u  z dnia  
19 k w ie tn ia  br. L. D. YI/3893/1/34 do Izb S k a r­

bow ych  w sp raw ie  p rzy d z ia łu  soli p rzem y sło ­
w ej d la  celów przem ysłu  rybnego  (w ędzarnie, 
fa b ry k i kon se rw  i t. p.) i  to  n ie ty lk o  d la  kon- 
se rw acji św ieżych ryb , lecz rów nież i d la  ry b  
w ędzonych  i in nych  p rze tw o ró w  ry b n y ch .

Jest to zarządzen iem  bardzo  w ażnem  
d la  p rzem y słu  w ędzarn ianego  na w ybrzeżu  
i w  k ra ju , gdyż d o tąd  w y d a te k  n a  sól p rz y  
k onserw acji i p rz e tw a rz a n iu  ry b  stanow ił 
bardzo  pow ażną  pozycję .

>;•

Z C hłodn i R ybnej w  G dyn i w yw ieziono 
w  ostatn im  ty g o d n iu  2 w agony  norw esk ich  
śledzi m rożonych  do B erlina. S tw arza  to moż- 
liw ości reek sp o rtu  tow aru  z C hłodni G d y ń ­
sk ie j. P rzypom nieć  przy7 te j  sposobności w y ­
pada , że w  m ięs. m arcu  rb. je d n a  z firm  g d y ń ­
sk ich  w y sła ła  do A n g lji ca łook rę tow y  ła d u ­
nek  norw esk ich  śledzi m rożonych.

KOMUNIKATY
I. PO LSK I K O N G RES CERAM ICZNY 

W  K R A K O W IE.
S ta ła  D e leg ac ja  Zrzeszeń P rzem ysłow ­

ców C eram icznych  R. P., na  czele k tó re j stoi 
p rezes P om orskiego  Z w iązku  C egielń  R adca 
nasze j Izb y  inż. A. D ziedziu ł, u rząd za  dn ia  
29 i 30 czerw ca rb. w  K rakow ie  I. K ongres 
P rzem ysłow ców  C eram icznych , z p rz y c ią ­
gnięciem  do u dz ia łu  w  K ongresie  szerszych  
sfer budow lanych . W obec ożyw ien ia  się ru ­
chu budow lanego  i za in te reso w an ia  się szero ­
k ich  w a rs tw  spo łeczeństw a ruchem  b u d o w la ­
nym , co w  n a jw y ższy m  stopn iu  o d b ija  się i na

p rzem y śle  ceram icznym , K ongres pow ołany  
będzie  cło u reg u lo w an ia  do tąd  chao tycznych  
stosunków  w ytw órczo-gospodarczych  w tym  
przem yśle,- d ezo rg an izu jący ch  ry n e k  m ater- 
ja łó w  ceram icznych  i odbiorców .

U czestn ictw o w K ongresie zapow iedziały  
k ierow n icze  osobistości B. G. K. i F unduszu  
P racy , j a k  rów nież p rzed staw ic ie le  sam orzą­
du gospodarczego i o rgan izacy j p rzem y sło ­
w ych.

Po K ongresie  odbędzie się zw iedzenie  F a ­
b ry k  w  M ościcach oraz szamotowi! i w  S k aw i­
n ie koło K rakow a.

ODJAZDY I PRZYJAZDY STATKÓW GDYNIA-GDAŃSK

O D JA ZD Y  STATKÓW  Z GD YN I I GDAŃSKA. 

Sailings from  G d y n ia  and  D anzig  — S ch iffsab fah rten  ab  G d y n ia  und  D anzig .
(Z m iany zastrzeżo n e  — S ailings su b je c t to  c liange w ith o u t no tice  — A n d e ru n g e n  v o rb eh a lten ) .

Do p o rtó w  b a łty c k ic h  — G dańsk  — T a llin n  — K o tka  H elsingfors 
B altic  P o rts  — D anzig  — T a llin n  — K otka  H elsingfors

„Żegluga P o lska"  S. A.

D a ty  o d jazd ó w  — D a te s  of sa ilings
G d y n ia  G dańsk  T a llin n  K o tka  H e lsing fo rs

s/s w to re k  sobota ś ro d a  p ią te k  sobo ta
C a p e lla  22. 5. 26. 5. 30. 5. ' 2. 6;
Śląsk' 29. 5. 2. 6. 6. 6. — 9. 6.

Po 16 lis to p ad a  b r. s ta tk i pow yższe  z a w ija ją  do K o tk i ty lk o  p rz y  d o sta teczn y m  ła d u n k u .

Uwaga: P rz y  d o sta teczn y ch  ła d u n k a c h  -sta tk i z a w ija ją  do W y b o rg a  i L e n in g ra d u . B ezp o śred n ie  k o n o sa ­
m en ty  do w szy stk ich  fiń sk ich  p o rtów .
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Notice: C al U to  W ibo rg  a n d  L e n in g ra d  if re ą u ire d  — T h ro u g h  Bi lis of L ad in g  to  a ll F in ish  P o rts , — The 
com m un ica tion  w ith  K o tk a  w ill be m a in ta in ed  a f te r  17th N o v em b er if re ą u ire d .

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

s/s S eine — 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 ailings
G d y n ia  G dańsk  R yga

s/s p o n ied z ia łk i sobo ty  ś ro d y
Min os 28. 5. 2. 6. 50. 5.

Do Kopenhagi (Copenhagen)
F. G. R einho ld  Ltd.

s/s J. C. ja co b sen  — z G d y n i 23. 5. — z G d ań sk a  25. 5.
s/s J. C. Jacobsen  — z G d y n i 50. 5. — z G d ań sk a  I. 6.

U w aga: B ezp o śred n ie  f ra c h ty  do d u ń sk ich  p o rtó w  p ro w in c jo n a ln y ch , Is la n d ji , W ysp  F a ro e r , N ew  Yorku
i p o rtó w  M orza Ś ródziem nego.

N otice : T h ro u g h  B/L to D an isli P o rts , Ice lan d , F aroes , N ew  Y ork and M e d ite rra n n e a n  P o rts .

Do Stockholmu (Stockholm)

P o lska  A g encja  M orska (PAM)

s/s In g eb o rg  — z G d y n i 30. 5.

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

s/s M arien lio lm  — z G d y n i 5. 6.

Do Hełsingborg — Malino
B ehnke & Sieg

s/s E gon  — z G d y n i 28. 5. s/s E gon  — z G d y n i 4. 6.

Do Aarlius — Odense

F. G. R einho ld  L td.

s/s E rn a  — z G d y n i 30. 5. — z G d ań sk a  2. 6.

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

s/s M arien h o lm  — z G d y n i 25. 6.

Do Malmo — Halmstad — Goteborg

B ergenske  Baltic T ra n sp o rts  Ltd.
s/s Iw an  — z G d y n i 30. 5. — z G d ań sk a  31/5.—2/6.

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

s/s M arien h o lm  — z G d y n i 12. 6.

Gdańsk (Danzig) — Brema (Bremen)

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

20



Do Liibecki . .  ̂ ■ , . . . :
F. G. R einho ld  L td.

s/s A n h e lise  — z G d y n i 1 .6 .

Do Hamburga (Hamburg)
R um m el & Burtom

s/s L ittle  E vy  — 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 ailings

G d y n ia  G d ań sk
s/s w to rk i i sobo ty  w to rk i i soboty

B ra k e  26. 5. 29. 5. ^
Uwaga: B ezp o śred n ie  f r a c h ty  do w szy stk ich  po rtó w  tra n sa tla n ty c k ic h , an g ie lsk ich  śródz iem nom orsk ich ,

o raz  do p o rtó w  po łożonych  n ad  Ł abą.
Notice: T h ro u g h  B/L to  all tr a n sa tla n tic , E n g lish  a n i  M e d ite rra n n e a n  P o rts  and  Ł lbe  k o its .

„Żegluga Polska" S. A..
O d ja z d y  — S ailings 

G d y n ia  G dańsk
s/s T czew  29. 5. 2. 6.

Do Oslo i wschodnio-norweskich portów (Moss — Kambo — Drammen)
(Oslo and East-Norway Ports)

B ergenske B altic  T ran sp o rts  Ltd.

s/s A k e rsh u s  — z G dyn i 25. 5. — z. G d ań sk a  24. 5.
s/s Ą k e rsh u s  — z G d y n i 8. 6. — z G d ań sk a  7. 6.

Do Stavanger — Bergen — Trondheim i zachoduio-norweskich portów 
(West-Norway Ports)

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  Ltd.

s/s J a e d e re n  — z G d y n i 4. 6. — z G d a ń sk a  2. 6.
s/s U rsa  — z G dyn i 18. 6, — z G d a ń sk a  16. 6.

a: B ezp o śred n ie  f r a c h ty  do w szy stk ich  p ó ln o cn o -n o rw esk ic li p o rtó w  P etsam o (F in lan d ia ), Is łan d ji
i W ysp  F a ro e r .

.Uwa:

Notice: T h ro u g h  B/L to a ll N o rth -N o rw a y  P o rts , P efsam o (F in land ), Ice lan d  and  F aroes . 

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

s/s C ieszy n  — z G d y n i 29. 5. — z G d a ń sk a  i. 6.
.s/s C ho rzów  — 7 G d y n i 5. 6. — z G d a ń sk a  8. 6.

S ta tek  odchodzi z G d y n i w  k ażd y  w to rek , z G d ań sk a  w k a ż d y  p ią te k , z R o tte rd a m u  w k a ż d ą  sobotę. 
Poza  w y ż e j w y m ien io n em i s ta tk a m i „Ż egluga P o lsk a"  p rz y jm u je  ła d u n k i do R o tte rd a m u  n a  s ta tk i  do d a tk o w e 
„G odhem " i „L udw ig  K o lb e rg "  odchodzące  z G dyn i w  sobo ty  o raz  z G d ań sk a  w p o n ied z ia łk i.

Uwaga: B ezpośredn ie  k o n o sam en ty  do A m ste rd am u  i in . p o rtó w  h o le n d e rsk ic h  o raz  do p o rtó w  reń sk ich .
Notice: T h ro u g h  B/L to  A m ste rd am  an d  o th e r  D u tch  P o rts  an d  to  R hen 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 ailings 

R o tte rd a m  G d y n ia  G dańsk
s/s w to rk i i sobo ty  p o n ied z ia łk i i c z w a rtk i ś ro d y  i sobo ty

O sca r F r ie d r ic h  22, 5. 28. 5. 50. 5.
A n d ro m e d a  26. 5. 31. 5. 2. 6.

Uwaga: B ezp o śred n ie  k o n o sam en ty  do w szy stk ich  po rtów  tra n s a tla n ty c k ic h  i p o rtó w  nadreńskic-h.
Notice: T h ro u g h  B /L to  a ll tr a n s a tla n tic  an d  R hen ish  P o rts.

Do Antwerpji (Antwerp)
„Żegluga P o lska"  S. A.

O d ja z d y —S ailings 
s/s G d y n ia  G d ań sk  A n tw e rp ja

C ieszyn  29. 5. i .  6. 7. 6.
Ir ise n  5. 6. 8. 6. 15. 6.
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F e rd y n a n d  P row e, Sp. ź o. b.
s/s B u tt — z G d y n i 5. 6. — z G dańska  7. 6.

D o A m sterdam u
F. G. R einho ld  Ltd.

s/s O rp h eu s  — z G d y n i 28. 5. — z G d ań sk a  50. 5.

Do L ondynu  (London)

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 Lech — z G d ań sk a  5. 6. — z G d y n i 7. 6. ,
P o lska  Z jednoczona K o rp o rac ja  B ałtycka  

(Polish U n ited  B altic  C orporation )
ś/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 w ów  — z G d ań sk a  50. 5. — z G d y n i 31. 5.

F. G. R einho ld  Ltd.
s/s H e ld e r  — z G dyni 26. 5.

Do Leith — Grangemouth
F. G. R einho ld  L td.

s/s H a a rie m  — z G d y n i 2. 6.

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

F. G. R einho ld  Ltd.
s/s S eine — z G d y n i II . 6.

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

s/s A n n a  — z G dyn i 28/30. 5.

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  L td.
s/s A u g u st S chu ltze  — z G d y n i 15. 6.
Ł a d u je  b ezp o śred n io  do L as P a lm as.

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

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  L td.
■s/s A u g u st S chu ltze  — z G dyn i 15. 6.

Uwaga: P rz y jm u je  się ła d u n k i do F e r ro l  i V illa  G arc ia  o ile  zao fia ro w an e  w d o s ta teczn e j ilości.
D o O ra n u  p rz y jm u je  się ła d u n k i bezp o śred n ie  n a jm n ie j 300 ton.

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

s/s C a led o n ia  — z G d y n i 21. 6. —' z G d ań sk a  20. 6.
Ł a d u je  ró w n ież  b ezp o śred n io  do P o r t  V endres.

Do Algieru — Egiptu — Palestyny — Syrji — Turcji — Grecji — portów Morza Czarnego 
(AIexandria — Piraeus — Istanbn! — 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 alan d  — z G d y n i 28. 5. — z G d ań sk a  1. 6. 
m /s Y ik ing land  — z G dyn i 51. 5. — z G d ań sk a  I. 6.

U w aga: B ezp o śred n ie  k o n o sam en ty  do w szystk ich  in n y ch  p o rtó w  ie w an ty ń sk ich .
Notice: T h ro u g h  B/L to  a ll L ew an t P o rts.
Do Nowego Yorku (New York) — Filadelfji (Philadelphia)

A m erican  Scantic  L ine 
s/s S can sta te s  — z G d y n i 30. 5.

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

s/s K ościuszko. — z G d y n i i. 6.
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Do A m eryki Południow ej (South - America)

Polska A gencja Morska (PAM)
s/s Pedno> C h ris to p h e rse n  — z G d y n i 10. 6.

B ergenske B altic  T ran sp o rts  Ltd
s/s A tla n ta  — z G d y n i ca 7. 6. — z G d ań sk a  6. 6. 
s/s A u ra  — z G d ań sk a  ca 21. 6. — z G d y n i 20. 6.

G dynia — D alek i W schód (Far East)
D o Penang — Port Swettenham  — Singapore — H ongkong — Sanghai — Kobe —  
Yokohama (Takao — H anków  — T sin g tau  — T ien ts in  — D airen)

P o lska  A g encja  M orska (PAM)

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

G dynia — Cape Town — A lgoa Bay — Mossel Bay — Durban — East London — Lar- 
renco Marąues

B ergenske B altic  T ran sp o rts  Ltd.
m /s T ro ja  — z G d y n i 8. 6. m /s H am m a rę n  — z G d y n i 20. 6.

G dynia — Cape Town — Frem antle — Adelaide — M elbourne — Sydney — Brisbane

m/s T ro ja  — z G d y n i 8. 6.

ODJAZDY I PRZYJAZDY STATKÓW D O  GDYNI I GDAŃSKA.

Homeward Sailings to G dynia and D anzig — Schiffsankiinfte in G dynia und Danzig.
(Zm iany zastrzeżo n e  — S ailings su b je c t to c liange  w ith o u t no tice  — A n d e ru n g en  y o rb eh a lten ) .

N ow y York (New York) — Philadelphia — Gdynia
A m erican  Scantic  Line 

S ailings fro m  N ew  Y ork P h ila d e lp h ia  D u e  to  a r r iv e  a t G dyn ia  
O d ja z d y  z N ow ego Y orku  , O czek iw an e  w G dyn i

s/s A rgosy  — 25. 5. 
s/s S canm ail — 26. 5. s/s S canm ail — 8. 6.
s/s S ag ap o rack  — 2. 6. s/s S ag ap o rack  — 15. 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)

S ailings from  N ew  Y ork D u e  to a r r iy e  a t G d y n ia
O d ja z d y  z N ow ego Y orku  O czek iw an e  w G dyn i

s/s K ościuszko  17. 5. s/s K ościuszko  29. 5.
s/s P u ła sk i 1. 6, s/s P u ła sk i 15. o.

H alifax (Canada) — G dynia
L in ja  G d y n ia—A m ery k a

Sailings from  H a lifa x  O czek iw an e  w G d y n i
O d ja z d y  z H a lif a x ‘u D u e  to  a r r iv e  a t G dyn ia

s/s K ościuszko  19. 5. s/s K ościuszko 29. 5.
s/s P u ła s k i 3. 6. s/s P u ła s k i 13. 6.

Tallinn — Kotka — H elsingfors — G dynia — Gdańsk

„Żegluga Polska" S. A.
S ailings —• d a ty  od jazdów

G d y n ia  G dańsk  T a llin n  K o tk a  H elsing fo rs
W to rek  Sobota Ś roda P ią te k  Sobota

s/s C ap e lla  30. 5. — 2. 6.
s/s Ś ląsk 29. 5. 2. 6. 6. 6. — 9. 6.

Po  16 lis to p ad a  1933 r. s ta tk i pow . z a w ija ją  do K o tk i ty lk o  p rzy  d o sta tecznym  ład u n k u

Hamburg — G dynia Gdańsk (Danzig)

Ferdynand Prowe, Sp. z o. o.
Sailings — o d jazd y
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s/s H am b u rg  G d y n ia  G d ań sk
lu b  su b s ty tu t ś ro d y  i soboty  w to rk i i sobo ty  w to rk i i soboty  
B ra k e  ' 25. 5. 26. 5. 29. 5.

Żegluga P o lska

s/s H am b u rg  G d y n ia  G d ań sk
T czew  26. 5. 29. 5. 2. 6.

R um m el & B urton
s/s L ittle  E v y  — z H a m b u rg a  25. 5. — cl G d y n i 26. 5.

R otterdam  — G d y n ia  — G dańsk  (D anzig)

„Żegluga P o lsk a"  S. A.
D a ty  o d jazd ó w  — S ailings 

z R o tte rd a m u  — s/s Ś ląsk 26. 5. z R o tte rd a m u  — s/s C h o rzó w  2. 6.

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

R o tte rd am  G d y n ia  GdańsK
S ta tek  lub  su b s ty tu t w to rk i i sobo ty  p o n ied z ia łk i i c zw artk i ś ro d y  i soboty

C o n d o r 19. 5. ' 27. 5. 26. 5.

Amtwerpja (Antwerp) — G d y n ia  — G d ań sk  (D anzig)

„Żegluga P o lska"  S. A.
D a ty  o d jazd ó w  — Sailing's 

z A n tw e rp ji — s/s Ir ise n  1. 6. z A n tw e rp ji — s/s C ieszyn  7 6.

B rem a (Brenien) — G d y n ia  — R yga — G dańsk  (D anzig)
F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.

D a ty  od jazdów  — S ailings 
S ta te k  B rem a  G d y n ia  R yga G dańsk

lub  su b s ty tu t c z w a rtk i p o n ied z ia łk i ś ro d y  soboty

M inos 24. 5. 28. 5. 50. 5. 2. 6.

L ondyn  (London) — G d ań sk  (D anzig) — G d y n ia

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. L td.

O d jazd  z L o n d y n u  P rz y ja z d  do G d ań sk a  P rz y ja z d  do G dyn i
(Sailing  fro m  L ondon) (A rriy e  to  D anzig) (A rriye  to G dyn ia)

s/s L ech  31. 5. 5. 6. 5. 6.

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 )

O d ja z d  z L o n d y n u  P rz y ja z n  do G d ań sk a  P rz y ja z d  do G dyn i
(Sailing  fro m  L ondon) (A rriye  to  D anzig) (A rriy e  to  G d y n ia ’

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

Hull — 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. Ltd.)

O d ja z d  z H u ll P rz y ja z d  do G d ań sk a  P rz y ja z d  do G d y n i
(Sailing  fro m  H ull) (A rriy e  to  D anzig ) (Arrive to  G dyn ia)

s/s L w ów  24. 5. 27. 5. 50. 5.
s/s L u b lin  31. 5. 3. 6. 6. 6.

Porty Golfu — Gdynia
Golf Ports (U. S. A. Cotton and South Atlantic Ports) — Gdynia

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td.
Wychodzi Przyjazd

Tampico New Orlean? Galveston/Houston Savannah Gdańsk/Gdyn 
s/s Y in stra  8. 5. 15. 5. 21. 5. 16. 6.



•Rio de Ja n e iro  — Y ic to ria  — Santos — G dyn ia /G dańsk
B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td.

B ezpośredn ia  o k a z ja  za ładow an ia  k a w y

T erm in  w y jśc ia  P rz y ja z d
z S an tos z Rio de Jan e iro  z Y ic to ria  G d y n ia  G d ań sk  

p a r . A u ra  27. 4. 29. 4. 1. 5. 51, 5. 2. 6.

G d y n ia  — G d ań sk  — L ew an t

P o lska  — Lew anr, A gencja  O k rę to w ą  S. z o. o.

T e r m i n  w y  j  ś C i a 
P ire u s  Is ta ijb iil Izm ir B e y ro u th  A le k śa n d r ja  Ja f fa  H a ifa  

par.. Sm aland ' 22. 4.
s/s R o lan d  15.”5. 11. 5. 15. 5. . 29. 4. 5. 5.

Z C asaH an ea  o raz in n y ch  zachodn io -m arokańsk ich  p o rtów

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  L td. 
p a r . A u g u st S chu ltze  — w y ch o d z i z C a sa b la n c a  21/25. 5. — o czek iw an y  w. G d y n i 15/15. 6

P rzy p u szcza ln y  
te rm in  n ad e jśc ia  

G d y n ia —Gd a u d< 
25. 5.
17. 6.

Polska Żeglugo Rzeczna „VISTULA" sS » Z S q
Oddzia ł  w Gdyni — ni. Rybacka lei. 1 0 8 4  i 1085 
R egu la rna  komunikacja  tow arow o - p a s a ż e r s k a

Gdynia — Tczew — Warszawa
O d ja z d  z G d y n i  c o d z ie n n ie  s/s „ C a r m e n "  o godz . 18 - te j.  — K o m fo r to w e  u rz ą d z e n ia  i b u ­

fe t  na s ta tka ch  g w a ra n tu ją  p a s a ż e ro m  w y g o d n e  o d b y c ie  p o d ró ż y .

I. k l. 24,— II. k l. 1S —
N orm alne 

III. kl 1 2 , - zło tych
Pówrołne

I. kl. 32,— 11. kl. 24,— III. k l. 16,— zło tych

Dla zbiorowych wycieczek zniżki. 
Przewóz towarów masowych i drobnicy w ruchu peśp. i holowniczym do 50% taniej niż koleją

KUPUJ
WYROBY KRAJOWE

Pamiętaj,  że każdy grosz wydany 
na towar  zagraniczny, pogłębia  
— kryzys, zwiększa bezrobocie ! — 

Wszelkich informacyj dotyczących k ra jo ­
wych źródeł  zakupu udziela odwrotnie:

Izba- Przem.-Handlowa w (Myni

i
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C H C E S Z
o r je n to w a ć  s ię  w  a k tu a ln y c h  z a g a d n i e n i a c h  g o s p o d a r c z y c h

Z A P R E N U M E R U J

„Gospodarkę Narodowa"
N ieza leżny  dw utygodnik gospodarczy, w ychodzi 1 i 15 każd. m iesiąca

Prenum erata kw a rta lna  w raz  z dodatk iem  „P R ASA G O S P O D A R C Z A " 4 ,5 0  zł. 

G R U P U J E
m ło d s z e  p o k o le n ie  n ie z a le ż n y c h  e k o n o m is tó w

Z A W I E R A
o b o k  a r ty k u łó w  te o r e ty c z n y c h  i p o l i ty c z n o -g o s p o d a r c z y c h ,  — 
o b s z e r n y  d z ia ł  u w a g  i n o ta te k  n a  a k t u a ln e  te m a ty  p o l i ty c z n o -
g o s p o d a r c z e

D Ą Ż Y
do  u jm o w a n ia  z a g a d n ie ń  w  s p o s ó b  n o w y  i u w z g lę d n ia ją c y  
z a g a d n i e n i e  „d łu g ie j f a l i ‘‘

W S P Ó Ł D Z I A Ł A
w  w y tw a r z a n iu  n ie z a le ż n e g o ,  s a m o d z ie ln e g o  p o g lą d u  n a  s p r a ­
w y  g o s p o d a r c z e

Ż Ą D A J  B E Z P Ł A T N Y C H  O K A Z O W Y C H  E G Z E M P L A R Z Y  
Adres Redakcji! Administracji: Warszawa, ul. Szpitalna 4 Tel. 6.76.73. Konto w PKO. 25656

ADAM TOMASZEW SKI
N O W O C Z E S N A  O R G A N I Z A C J A  

U R Z Ą D Z E Ń  B I U R O W Y C H

G» O  Y  W  1 A
U L IC A  Ś W I Ę T O J A Ń S K A

(W  dom u gdzie Izba P rzem ysłow o - H andlow a)

K ONTA B A N K O W E :  KOMUN. K A S A  O S Z C Z Ę D N O Ś C I
G D Y N IA  — — -  — P, K. 0 .  P O Z N A Ń  NR. 212.758

T E L E F O N  N R .  1055

H u r to w y  i d e ta l ic z n y  s k ła d  
p a p ie r u ,  m a te r ja łó w  p iś m ie n ­
n y c h  i a r ty k u łó w  b iu r o w y c h .

K s ię g o w o ść  p r z e b i tk o w a .

P o w ię k s z y w s z y  z a k r e s  d z ia ­
ła n ia ,  z a o p a t r z y łe m  s k ła d  
sw ó j w  d u ż y  w y b ó r  to w a ru .

D o s ta w y  do  u r z ę d ó w  i b iu r  
po  n is k ic h  c e n a c h .

K o rz y s tn e  ź ró d ło  z a k u p u  d la  
o d s p r z e d a w c ó w .
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