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Regularne linje okrętowe z Gdyni i Gdańska do

portów bałtyckich, 
Szwecji, Norwegji, 
Holandji, Belgji, 
Portugalji, Francji, 
Hiszpanji, Italji,

portów Lewantu, 
portów Morza Czarnego, 
Marokka, portów Gulfu 
Meksykańskiego, Ameryki 
Południowej, Ausłralji, 
Afryki Południowej

Specjalne linje okrętowe dla importu 
owoców południowych

3 0 ^
ł P



m

ma

5

5

5
5
5

8

3

4
9
5

6

5
5
5

5
5
5

5

5

3
5
5
5

13

6

.4
n
9
7
8

S P I S
główniejszych artykułów, umieszczonych w Biuletynie Izby Przemy­

słowo-Handlowej w Gdyni za rok 1 9 3 6

TYTUŁ ARTYKUŁU

SPRAWY GOSPODARCZE OKRĘGU IZBY
Sytuacja gospodarcza w okręgu Izby na tle ostatnich za­

rządzeń gospodarczych Rządu (przemówienie na ple­
narnym zebraniu w dniu 30 stycznia 1936 r . ) .............

Sytuacja gospodarcza okręgu Izby (przemówienie na ple­
narnym zebraniu Izby w dniu 19 YII 1936 r.) . . . ,

Sytuacja gospodarcza w okręgu Izby Przemysłowo-Han­
dlowej w Gdyni na tle sytuacji ogólnej................ ...

Tezauryzacja a P. K O........................................................
Narada Gospodarcza ...........................................................
Prace Izby w związku z wydaniem dekretu Pana Prezy­

denta Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 26 kwietnia o re­
glamentacji dewizowej..................................................

STOSUNKI HANDLOWE POLSKI Z PAŃSTWA­
MI ZAGRANICZNYMI

Polska — Szwecja .......................................

Wspólne zainteresowania gospodarcze Polski i Szwecji . .
Handel Polski z Kolonialni .  .......................................
Polsko - angielskie stosunki gospodarcze w r. 1935 . . . . 
Warunki rozwoju stosunków handlowych między Szwecją

a Polską ................................................. ......................
O jednolitą interpretację terminów i skrótów handlowych

w handlu międzynarodowym.......................................
Bilans handlu polskiego w r. 1935 ................ ...................
Port gdyński a handel zagraniczny P o lsk i.......................
Przełomowy okres polskiego handlu zagranicznego drogą

morską.............................................................................
Kontrola obrotu towarowi z zagranicą i z W. M. Gdańskiem 
Ułatwienie obrotu dewizami na terenie portu gdyńskiego.

GDYNIA - PORT
Zagadnienie handlu w porcie gdyńskim..........................
Rozwój Gdyni jako portu rozdzielczego i warunki rozwo­

ju w tym zakresie  ....................... ... . . .  .
O powstanie i rozwój przemysłu spożywczego w porcie

gdyńskim . . . . . . . . . . . . . . . . . .  .............
Możliwości rozwoju przemysłu mięsnego w Gdyni . . . .
Węgry a port w G dyni.........................   • .................
Rok 1935 w obrotach zamorskich portu gdyńskiego . . , . 
Polski przemysł do Chin ą urządzenia przeładunkowe 

'w Gdyni ' . i 1 . i . . . . . . .
Rok 1935 ‘w obrotach zamorskich -portu gdyńskiego (analiza

szczegółowa)...................................   T . . . . . .  . .
Zamorskie obroty towarowe portu gdyńskiego w grudniu

1935  ń  V .  . V ; . . ................................ ..... ................................

W styczniu 1936 r................................................ ... . , .
w lutym ......................v , . . ..............• • • •
W marću .......................
w kw ietn iu ............. ... .  .......................... ... . . . .

A u t o r

Stanisław Tor, Prezes 
Izby P. - H..............

Stanisław Tor, Prezes
Izby P. - II..............

Stanisław Tor, Prezes
Izby P. - H..............

Inż. Alfred Dziedziul , 
wiceprezes Izby P.-H. 

L. G....................   . . .

Antoni Roman, Minister 
Przemysłu i Handlu 

Napoleon Korzon, Ho­
norowy Prezes Izby 

Kazimierz Jeziorański
5> W

Paul Isberg .............

L. G..............................

B. Polkowski . . . .  .
Z. Tymiński .............
Walenty Winid . . . .

Dr Józef Kulikowski . 
Józef Kawczyński . .

Mgr Bolesław Koselnik
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Zygnińnt Tymiński . . 
AL Grodziński . . . .
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TYTUŁ ARTYKUŁU Nr
Biuletynu

w m aju 1956 r. .  .....................................................................
w  czerw cu j I półroczu 1936 r. . .' . . . . . .
w lipcu  ............................ ........................................
w sierpniu . ................................................................ . . . . ’ .
we w rześniu i w  III kw arta le  1936 r .....................................
w październ iku   .............................................
w) listopadzie ............................ .... .........................................

Przywóz baw ełny do po rtu  gdyńskiego w t . 1935 ..........................

W arunk i należy te j o rganizacji handlu  zagranicznego
w parc ie  gdyńskim  . .      . . .

P rze ładunek  m asła w  Gdyni i jego  chłodzenie  ................
C h a ra k te ry s ty k a  now ej ta ry fy  portow ej  ....................
Nowa ta ry fa  za korzystan ie  z m agazynów  portow ych 

i o tw artych  placów  składow ych w porcie gdyńskim  . . 
G dynia portem  arb itrażow ym  dla skór s u r o w y c h ................

GDYNIA - MIASTO
Zagadnienie cen m ieszkań w  G dyni .................... ....................
B udżet m iasta G d y n i .........................................................................
Zagadnienie terenów  d la  rozbudow y przem ysłu  w  G dyni . 
U dział budow nictw a gdyńskiego w ogólnym ruchu  b u ­

dow lanym  w P o l s c e .................................... ............................
Udział budow nictw a gdyńskiego w ogólnym  ruchu  budow ­

lanym  P o l s k i .................................................................................
Ruch budow lany w Gdyni w I k w arta le  1936 r, . . . .  .

„ „ w  II  k w arta le  1936 r ...................
„ ,. .. w  ITT k w a r t a l e .............................

ZAGADNIENIA Z DZIEDZINY PRAWA 
MORSKIEGO

P arty k u la ry zm  w praw ie  handlow ym  m orskim  i jego  zna­
czenie d la  kodyfikac ji te j d z i e d z i n y ................

K onw encje brukselskie, do tyczące p raw a  m orskiego

P rzy jęc ie  H ague R ules i nowe ustaw odaw stw o w Szwecji

17
19

22/23
25
28
31
34
8
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33

PORTY ZAGRANICZNE
P o rt s z c z e c iń sk i.................................................................................. ....
G ospodarcze archiw um  św iata w H a m b u r g u ........................
O bró t tow arow y w  porcie szczecińskim  w  r. 1935 ................
Ruch sta tków  w  A ntw erp ii w r. 1935 .........................................
R ealizacja budow y wolnego p o rtu  w Nowym  Y orku . . . 
W zrost obrotów  tow arow ych w portach  niem ieckich na

B ałtyku  .........................................................................................
P o rty  H aifa  i Ja ffa  w  ostatnich czterech l a t a c h ....................
Zam iar obniżki o p ła t portow ych w R o t t e r d a m ie ................
W olny po rt w S z to k h o lm ie .............................................................
P o rty  F in land ii w r. 1935  - -
Budowa kanału  O d ra  — D u n a j .....................................................
SpraWa w olnych portów  w K a n a d z i e .........................................
W irtschaftsd ienst ó now ych zadaniach H a m b u r g a ................
W ielkie p o rty  północno-zachodnie E uropy  w  I półr. 1936 r.
P o rt w K rólew cu  .............................................................
Zwiększenie ruchu  w po rtach  a n g ie l s k ic h ................................
Znaczne ożyw ienie w po rtach  szw edzkich w I półroczu . .
O bniżka op ła t portow ych w  A m s te r d a m ie .............................
P rzed  otw arciem  pierw szego wolnego po rtu  w  Stanach 

Zjednocz. A. P.  ........................................
"• ■ ' ‘ ■ ‘ • -   v ’



A u t o  r

Dr Tadeusz, Bierowski 
Dr Helmer Eneborg . .

J. Klejnot — Turski

TYTUŁ ARTYKUŁU

Niem ieckie po rty  m orskie w i półroczu 1,936 r. . . . . . .
! Budowa najw iększego m agazynu  rozdzielcżegó W Europie 

Nowe op ła ty  we w szystkich po rtach  duńskich oprócz Ko­
penhagi  .................... .... . . . . .  .

SPRAWY ŻEGLUGOWE I EKSPEDYCYJNE
Połączenia żeglugowe portów  szwedzkich z G dynią . . :. 
Żegluga i po rty  Szw ecji z uw zględnieniem  stosunków

z Polską .........................................................................................
Rozwój reg u la rn y ch  połączeń okrętow ych w r. 1935 .
D ziałalność polskich tow arzystw  żeglugow ych w r. 1955
P raca  po lsk iej flo ty  handlow ej w grudniu  1935 r .................
D ziałalność po lsk iej flo ty  handlow ej w r. 1935 ....................

w  styczn iu  . . .  ......................................... , .....................   .
w lu tym  .........................................................................................
w m arcu .  .............................................................................
w kw ietn iu  .................................................................................
w m a ju  .................................................................................
w czerw cu .....................................................................................
w lipcu .............................................................................
w s ie rp n iu  .................................................................................
we w rześniu ......................................................................... . .
w październ iku
w listopadzie ..................................................................... .

Ratow nictw o s/s O tto M i i l l e r .....................................................
Nowa linia reg u la rn a  G dynia — A m eryka P ołudniow a . . 
O tw arcie  po lsk ie j linii południow o - am erykańsk ie j . . .
N owa lin ia  reg u la rn a  G dynia — B ristol ................................
U rządzenia składnicze na sta tkach  p o l s k i c h ................ .... . ",
Zniesienie dodatku  gdyńskiego do frachtów  z G dyni do

portów  zatoki M eksykańskiej ........................................   ,
W znow ienie bezpośredniego połączenia okrętow ego pom ię­

dzy Polską a W łochami ....................................................   .

ŻEGLUGA ZAGRANICZNA
S tan  unieruchom ienia św iatow ego tonażu z końca r. 1935
E stońska flo ta  handlow a w r. 1935 ................ ........................
Budżet francusk ie j m a ry n a rk i handlow ej na r. 1936 . . .
Szw edzka m a ry n a rk a  handlow a w  r. 1955.................................
O panow anie przewozów  w łasnych przez flotę sow iecką . 
Q ueen M ary szachuje dotychczasowe ceny p rze jazdu  przez

Północny A t l a n t y k .....................................................................
Zwiększenia bezpieczeństw a żeglugi m o r s k i e j ........................
Spraw a subw encji dla pod trzym ania  duńskiej linii tra n s­

a tlan ty ck ie j ......................................................................................
W zrost ruchu  pasażerskiego przez północny A tlan tyk  . . 
W ynik obrad  Północno - A tlan tyck ie j K onferencji . . . .
S tulecie L loyd T riestino  .     . . .........................
Ruch statków  w K openhadze w r. 1935 . . . . . . . . . .
N ależy oczekiwać ożyw ienia w budownictwie, okrętow ym
S y tu ac ja  szw edzkiej żeglugi.  ................
W ielki p rzem ysł tłuszczow y ja k o  głów ny k lient niem iec­

kiego 'budownictwa okrętow ego . . . . . . . . .  . .
K anał Sue/ki- w r. 1935 . , .  ............................................
D uńskie tow arzystw a żeglugowe w r. ,1935 . . . . . . . .
Spraw a kom unikacji w łoskiej . G enua — po rty  Sycylii — 

Gdynia. . . . . .. . . . . .  . . .  . . . . . . . . . . 
W spółpraca żeglugi z handlem  i p rodukcją ,su row ców  - 
R ekonstrukcją, finansow a H am burg — A m erika l.ine 

i N euddeutscher L loyd . . . . . . . . . , . .
P oczątki ożyw ienia budow nictw a o k r ę to w e g o ....................  .
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- .... A tr t to r . TYTUŁ ARTYKUŁU INi
Biuletynu

Strona

W pływ  dew aluac ji korony czechosłow ackiej na w ysokość
staw ek  op łat przew ozow ych ta ry f  portow ych dla. ko-

. .m unikacji z C z e c h o s ło w a c ja ........................................ .... . 32 15

SPRAWY CELNE, IMPORTOWE I EKSPOR­
TOWE

Zm iana rozporządzenia w sp raw ie  zw rotu cła p rzy  w yw o­
zie zbóż ......................................................................................... 1/2 20

O brady  po lsk iej i n iem ieckiej kom isyj rządow ych w sp ra­
wach obrotu to w a r o w e g o ......................................................... 3 16

Z agadnienie kont zam kniętych w N ie m c z e c h ........................ 4 18
O płaty  portow e p rzy  im porcie i e k s p o r c i e ............................ 4 20
Zm iana przepisów  o p ryw atnych  kom pensatach w N iem ­

czech ..................................................................... ........................ 5 14
Przeciw działanie podw yżce cen w- zw iązku ze zm ianą ta ­

ry fy  tow arow ej w N ie m c z e c h ............................................. 6 18
Nowe przepisy  w  spraw ie obrotów z k ra ja m i pozaeuro­

pejsk im i ......................................................................................... 7 12
Możność fak turow ania tow arów  w yw ożonych do Niem iec

w walucie dow olnej ................................................................. 10 11
O bow iązki eksporterów  polskich, w yw ożących tow ary  za

granicę i do W. M. G d a ń s k a ................................................. 15 12
U łatw ienia p rzy  p rzedk ładan iu  świadectw- pochodzenia na

tow ary  zagraniczne ................................................................. 15 14
Konieczność podaw ania dokładnych cen za tow ary  im por­

tow ane ..................................................... .................................... 19 14
Spraw a zam rożonych należności w N ie m c z e c h .................... 26 12
Możliwości rozw oju  stosunków  handlow ych pom iędzy

P olską a P o r t u g a l i ą ..................................................................... 26 12
Stosowanie zniżonych staw ek celnych p rzy  im porcie b a ­

w ełny przez p o rty  polskiego obszaru c e l n e g o ................ 28 16
W yjaśn ien ia w  spraw ie w alu ty  e k s p o r to w e j ........................ 29 U

SPRAWY PODATKOWE j.

Reform a podatku  p rz e m y s ło w e g o ................................................. 3 20
D ek re t o zm ianie o rd y n ac ji p o d a t k o w e j ................................. 3 20
W yjaśn ien ia w  spraw ie sporządzania i n w e n t a r z a ................ 5 18
Um arzanie, zaległości podatkow ych do kw oty 400 zł . . .  . , ,[ 8 14
Ulgi podatkow e p rzy  za trudn ian iu  w iększej ilości robot­ i

ników . i.! ■ • • -1 • ■ ■ . . .  • • . . V ....................... 9 20
P odatek  k o rpo racy jny  ..................................................................... 15 18
Zapobieżenie podw ójnem u opodatkow aniu  w stosunkach

polsko - n i e m ie c k ic h ................................................................. 18 18
Spraw a reform y św iadectw  p rz e m y s ło w y c h ............................ 18 19
Ijlgi w państw ow ym  podatku  przem ysłow ym  w zw iązku ' • 1 " '

z ak c ją  zw alczania bezrobocia ............................................. 19 17
Zaliczanie nadp łaty  poda/tku . . . . . . . . . . . . . . . 19 18

Ulgi w1 podatku  przem ysłow ym  od obro tu  d la  p rzedsię­
biorstw  ; przem ysłow ych VI, YII i VIII kategorii . . . 28 20

Konieczność rew iz ji staw ek śred n ie j zyskowności . . . . 33 6
Ulgi p rzy  nabyw aniu  św iadectw  przem ysłow ych na rok

1937 . . . . . . . . . . .  ........................  . . . . . . . 33 15

Bolesław Nowacki, R ad­
ca IzJby Przem ysł.- SPRAWY TURYSTYCZNE
H andlow ej . . . . . W arunk i rozw oju przem ysłu  turystycznego  oraz sportow e­

go na P o m o r z u .............................................................................. 13 5
G. H. N. . . . . . . . Szw ecja a tra k cy jn y m  ośrodkiem  t u r y s t y k i ................ .... 22/23 23

U zdrowiskowa organizacja w ybrzeżu p o l s k i e g o .................... 3 22
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29

30

TYTUŁ ARTYKUŁU

Zarządzenia w alutow e w zakresie  ruchu  turystycznego we
W łoszech . . . .  ................ • • - • . . . . . .

T u ry s ty k a  m orska w system ie ciearingow yin . . . ■ ■ ■

RYBOŁÓWSTWO, HANDEL I PRZEMYSŁ 
RYBNY

Problem  rozbudowy przem ysłu  śledziowego w G dyni . , 
W arunki p raćy  przem ysłu  śledziowego . . . . . . . . . .
Czy odległość wód dla połowów m orskich je s t przeszkodą

w ’ rozw oju przem ysłu  ś le d z io w e g o .....................................
Polowy ryb  m orskich w r. 1935    . . . .

w styczniu 1936 r ............................................................................
w 'lu ty m  .........................................................................................
w marcu: . .................................................................................
w kw ietn iu  ..................................................................................
w m aju  
w czerwcu . 
w lipcu 
w sierpniu  
we w rześniu
w październ iku  .........................................................................
w (listopadzie .............................................................................

Budowa p o rtu  rybackiego w W ielkiej W s i ............................
Połowy i p raca po rtu  rybackiego w g rudn iu  1935 ................
U ruchom ienie nowego m agazynu śledziowego w  porcie

r y b a c k i m .........................................................................................
Polow y p rzybrzeżne  .................................................
Skutki w ahań cen surow ego szpro ta .  ................................
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O d Wydawnictwa
D o n in iejszego numeru dołączam y spis g łów niejszych  artykułów  i notatek um iesz­

czonych w  B iu letyn ie w  roku 1935.
Pozatem  pozw alam y sobie zw rócić uw agę naszych C zyteln ików  na nowo wprow a­

dzony dział p. t. „G dyński rynek owocow o - k olonjalny“, który stale ukazyw ać się  będzie  
w  naszem piśm ie i zaw ierać najaktualn iejsze inform acje z te j branży.

Rok 1935 w obrotach zamorskich portu gdyńskiego
Po szeregu poważnych sukcesów ostat­

nich lat szczególniej począwszy od 1933 r. 
rok sprawozdawczy przynosi również aczkol­
wiek już nieznaczny wzrost zamorskich obro- 
tow towarowych portu gdyńskiego, wyraża­
jących się liczbą 7.474.443,8 ton, wobec
7.191.912,9 ton w roku 1934.

Nieznaczny ten 3,9%-owy wzrost w po­
równaniu z poważnym 17,9-% owym wzrostem 
w roku 1934 w stosunku do ubiegłego 1933 r. 
na tle ogólnego spadku absolutnych liczb 
z obrotów naszego handlu zagranicznego, a 
nawet obniżeniu się obrotów zamorskich por­
tu gdańskiego, wywołany został podobnie, jak 
i w latach ubiegłych pozycją towarów maso­
wych. One to powodowały ten poważny 
wzrost obrotów lat ubiegłych i niekorzystne 
ukształtowanie się konjunktury kilku z nich, 
jak węgla eksportowego, koksu i drzewa ta r­
tego w roku sprawozdawczym, mimo wzrostu 
szeregu innych drobnicowych musiało skolei 
zaważyć na szali ogólnych obrotów zamor­
skich portu gdyńskiego.

Naogól podkreślić należałoby pewien mo­
ment stabilizacji obrotów portu, datujący się 
właściwie od początku 1934 r.

Dobra atmosfera współpracy obu portów 
polskiego obszaru celnego, dająca tak dobre 
wyniki w roku 1934, została niespodziewanie

zakłócona na skutek zarządzeń finansowych 
Senatu W. M. Gdańska. Po dewaluacji gulde­
na w dn. 1. V. 1935 r., ograniczeniach dewizo­
wych (centrala dewiz) począwszy od dnia
11. VI. 1935 r., wytworzyła się sytuacja, zmu­
szająca Rząd polski do wydania obronnych 
zarządzeń. W rezultacie czego w dn. 18. VII. 
1935 r. wydano rozporządzenie, że odprawy 
celne towarów oraz uiszczanie należności 
celnych za towary, sprowadzane z zagranicy 
na obszar R. P., nie będzie mogło odbywać 
się w urzędach celnych, położonych w obrę­
bie Dyrekcji Ceł w Gdańsku. Stan ten jednak 
nie trwał długo, gdyż już w dn. 8. VIII. 35 r. 
nastąpiło porozumienie między Rządem pol­
skim i Senatem W. M. Gdańska, mające na 
celu usunięcie ujemnego oddziaływania gdań­
skiej reglamentacji. Rozporządzenie Min. 
Skarbu z dn. 18. VII. 35 r. zostało cofnięte 
i zarządzono pobieranie ceł w Gdańsku w pol­
skiej walucie. Niewątpliwie to naruszenie 
zgodnej współpracy obu portów polskiego 
obszaru celnego mogło wpłynąć na przesunię­
cie się pewnych aczkolwiek nielicznych ładun­
ków drobnicy a zwłaszcza węgla z Gdańska 
do Gdyni. Tembardziej, że wyposażony przez 
śląskie koncerny węgłowe we własne^ urządze­
nia przeładunkowe w znacznej mierze juz 
zamortyzowane, ma węgiel eksportowy w Gdy­
ni znacznie lepsze warunki pracy.



Nie m amy jeszcze absolutnie pew nych d a­
nych, czy konflikt włosko - abisyński mógł 
w płynąć na pozyskanie przez G dynię ładun­
ków kierow anych dotychczas przez Triest dla 
państw , które, jak : Czechosłowacja, A ustrja 
i W ęgry były  jego poważnymi klijentam i. Pe­
w nym  spraw dzianem  te j nowej akwizycji, 
k tó ry  należy przyjąć z dużem zastrzeżeniem, 
będzie nieznaczny wzrost im portu baw ełny 
w Gdyni w 1935 r. — 84.381 ton, wobec 8! .929 
ton w 1934 roku.

W tranzycie port gdyński w roku 1935 nie- 
tyłko nie utracił swej atrakcyjności, ale zwięk­
szył ją naw et i to dość poważnie. Zwiększyła 
się zarówno wielkość, jak  i różnorodność trans­
portów  tranzytow ych. W zrost ten można sza­
cować na około 15%. Jest to tem bardziej god­
ne podkreślenia wobec nadal ostrej walki kon­
kurencyjnej, stosowanej ze strony obcych za­
rządów portowych i kolejowych.

Poza Czechosłowacją, Rumunją, Austrja 
i Węgrami, które w coraz większym stopniu 
korzystają z usług portu gdyńskiego, ostatnio 
poczęły okazyw ać zainteresowanie portam i 
polskiemi Jugosławja i Turcja.

Wobec braku  ostatecznych dat statystycz­
nych szczegółowa analiza obrotów zamorskich 
portu gdyńskiego przeprow adzona zostanie w 
następnym  artykule. Tu podam y porównanie 
ogólnego im portu i eksportu oraz parę ostat­
nich danych z pow ażniejszych pozycyj drob­
nicowych i masowych.

Im port zamorski w roku sprawozdawczym 
w yrażający  się liczbą i. 111.844,3 ton wobec 
991.545,— ton w 1934 roku w ykazuje nieco 
mniejszy wzrost niż w roku 1934 w stosunku 
do 1933 r. Wyniósł on 12.1%, podczas gdy 
w r. 1934 — 13,8%. N ajpow ażniejszy wzrost 
na imporcie w ykazuje pozycja rud  różnych 
i w ypałków  pirytow ych — 115.668 ton, wobec 
26.551 ton w 1934 r. W zrost praw ie że 4 1/2-krot- 
ny  spowodowany został nietyłko znaczną po­
praw ą zatrudnienia hutnictw a polskiego, ale 
również wzmożeniem się importu tranzyt, 
wysokocennych rud przedewszystkiem  dla 
Czechosłowacji. Dobre rezultaty  dał również 
import złomu żelaznego (338.941 ton), w ykazu­
jąc 7,8%-owy wzrost. W spaniałe rozw ija się 
im port owoców świeżych. Importowano ich 
ogółem 68.888 ton, w tern samych pom arańczy 
— 39.460 ton. W porów naniu z rokiem 1934 
import ten zwiększył się przeszło 2%-krotnie. 
Nieznaczne nadw yżki dał import ryżu  suro­
wego, fosforytów oraz bawełny. Spośród po­
zostałych ważniejszych tow arów  im portowa­
nych w ykazują wzrost.: herbata, kakao, żyw i­
ca, śledzie solone i świeże, asfalt, garbniki, weł­
na oraz miedź. Poważnie natom iast obniżył się 
im port nasion oleistych i tłuszczów roślinnych. 
Spadek ten spowodowany został ogólną naszą 
polityką handlow ą i rolniczą, m ającą na celu 
wzmożenie produkcji krajow ych nasion olei­
stych.

W przeciwieństwie do im portu eksport za­
morski w ykazuje znacznie mniejszy, gdyż za­
ledwie 2,6%-omy wzrost. To poważne osła­
bienie się tem pa wzrostu eksportu z 18,5% w 
roku 1934 w porów naniu z 1933 r. ma swoje 
uzasadnienie przedewszystkiem  w nieznacz- 
nem copraw da obniżeniu się 3-ch dom inują­
cych na eksporcie towarów  masowych: wę­
gła eksportowego, koksu i drzewa tartego. W 
liczbach absolutnych eksport zamorski w ro­
ku sprawozdawczym  wyniósł 6362599,5 ton 
wobec 6.200.367.9 ton w roku 1934. N ajpow aż­
niejsza część tej zw yżki eksportu przypada 
w pierwszym rzędzie n a  węgiel bunkrow y 
(wzrost 75,1%), reszta rozdziela się na szereg 
różnych pozycyj towarowych eksportu. Jeden 
z najpoważniejszych artykułów  naszego eks­
portu i zarazem jeden z najwcześniejszych ła­
dunków  młodego portu gdyńskiego po raz p ier­
wszy od chwili w ywiezienia pierwszej tonny 
(1925 rok) węgiel eksportowy — w ykazał w ro­
ku spraw ozdaw czym  nieznaczny 2,6M>-owy 
spadek. Trudno dziś orzec, czy spadek ten ma 
swoje źródło w trudnościach żeglugowych 
w basenie śródziemnomorskim, związanych 
z konfliktem  włosko - abisyńskiem, czy też w 
przyczynach czysto gospodarczych. — D rugi 
z rzędu po grupie wytworów m ineralnych n a j­
poważniejszy artyku ł eksportu zamorskiego — 
drzewo tarte, w ykazuje bardzo nieznaczne od­
chylenie in minus (776 ton) w porów naniu z ro­
kiem 1934.

Pomimo dobrych lokalnych w arunków , 
eksport drzew a napotkał w końcu 1935 r. na 
pewne trudności w uzyskaniu odpowiedniego 
tonażu, co spowodowało przesunięcie szeregu 
ładunków  na początek 1936 r. Niemniejszą 
przeszkodą była również robocizna droższa 
w Gdyni, niż w G dańsku, co również spowo­
dowało ucieczkę szeregu transportów  do G dań­
sk a. Do towarów, które w ykazały ostatnio 
spadek należą spośród bardziej wartościo­
wych: bekony, ptactw o bite, nawozy azotowe, 
oraz szyny kolejowe. Podkreślić natom iast 
należy wzrost w y w o z u  : zboża (ok.
24.000 ton), mąki ryżowej, m ąki pastewnej, jaj, 
cukru, tranzytow ej soli potasowej, celulozy, 
oraz całego szeregu produktów  hutnictw a pol­
skiego, jak  żełaza surowego, żelaza handlowe­
go, cynku, blachy cynkowej i in. wyrobów że­
laznych i metalowych.

Przechodząc skolei do omówienia na jbar­
dziej istotnych zmian, jakie zaszły na  terenie 
organizacji handlu w G dyni należałoby prze­
dewszystkiem zwrócić szczególną uwagę na 
dalszy rozwój im portu owoców południowych. 
Niemałe znaczenie m ają tu  powstałe w roku 
sprawozdawczym  trzecie aukcje owocowe w 
G dyni pod firm ą: „Gdyńskie Targi Owocowe", 
których założycielami są: Chłodnia Portowa 
oraz Polski Związek Bekonowy. D rugim  sko­
lei artykułem  tak  bardzo związanym  z portem  
gdyńskim  jest bawełna. Rozpoczęte w latach 
ubiegłych prace nad zorganizowaniem arbitra-
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Zu baw ełny w Gdyni nie zostały jeszcze ukoń­
czone.

O statnim  efektem prac nad organizacją 
arbitrażu baw ełny w G dyni było ukonstytuo­
wanie się „Zrzeszenia Interesantów  Handlu 
baw ełną '4, co powinno znacznie przyśpieszyć 
Powołanie do życia tej instytucji arbitrażow ej 
W Gdyni. Poza baw ełną przeprowadzono w ro­
ku sprawozdawczym szereg prac przygoto­
wawczych nad arbitrażem  niemniej ważnego 
ostatnio dla Gdyni artykułu, jakim  są obecnie 
skóry.

Bardzo w ażnym  przyczynkiem  dia wzmo­
żenia konkurencyjności portu gdyńskiego była 
Uchwała konferencji Wschodnio - Azjatyckiej 
z dnia 1. VIII. 1935 r., dotycząca uznania Gdy- 
ui za port zasadniczy (base port) przy wysyłce 
iowarów do szeregu portów  Dalekiego Wscho­
du, jak  portów Półw yspu Malajskiego, Chin, 
Japonji i wysp Filipińskich, a tern samem zró­
w nania staw ek frachtow ych z Gdyni ze staw ­
kami z Ham burga, Rotterdam u i A ntwerpji. 
Zmiana ta  w prowadzona została przez łinję 

ar East Line“, reprezentow aną w Gdyni 
Przez Polską Agencję Morską.

Reasum ując ten przegląd, należałoby 
zwrócić uwagę na wzrost ilości linij regular­

nych obsługujących port gdyński z 47 (w ro­
ku 1934) na 50 linij (w roku 1935), w tern 14 li­
nij polskich. — W ysuwając się w roku 1933 
na czoło portów  bałtyckich, port gdyński w ro­
ku 1935 stanowisko to nadal utrzym ał, zajm u­
jąc równocześnie pokaźne miejsce w szeregu 
największych portów  świata. Tembardziej 
godnym szczególnego podkreślenia jest wzrost 
obrotów portu gdyńskiego na tle zmniejszenia 
się ogólnych obrotów handlu zagranicznego 
R. P. — Wobec braku  odnośnych liczb dla 
Gdyni, dobrą ilustracją będą poniższe dane, 
dotyczące udziału ilościowego i wartościowe­
go obu portów polskiego obszaru celnego 
(w % % -ach) w naszym handlu  zagranicznym 
w latach 1934 i 1935 (w okresie 11 miesięcy): 
udział ilościowy : w 1934 r. — 72,2, w 1935 r. — 
73,6, udział w artościowy: w 1934 r. — 60,7, 
w 1935 — 62,8. Pomimo kurczenia się naszej 
ogólnej w ym iany towarowej z zagranicą od­
cinek morski, a wobec zmniejszenia się obro­
tów Gdańska, port gdyński spełnił swe zada­
nie w stosunku do gospodarstwa narodowego 
w zupełności.

Zygm unt Tymiński.

Rozwój regularnych połqczeń okrętowych w r. 1935
D opiero od paru  lat da tu je  rozwój re ­

gularnych połączeń G dyni, i rozwój ten 
Przypada n a  właściwe lata kryzysow e. W ro ­
bo spraw ozdaw czym  do istn iejących  lin ij, 
ounio nieznacznej jeszcze — zm iany na lep ­
sze k o n ju n k tu ry  w przew ozach morskich. 
Port gdyński uzyskał 13 now ych połączeń 
bojow ych, ja k  również rozgałęził i ulepszył 
Niektóre z istn iejących  połączeń, przez za­
gęszczenie odjazdów, bezpośrednią ekspedy- 
|J4 jak  w im portowym  tak  w eksportowym 
kierunku, i t. p.

Na najbliższym  odcinku bałtyckim  za­
rysowało się najw iększe ożywienie, k tóre 
sprowadzić się cła do następujących  zmian: 

W k ie ru n k u  F in land ji zapanowało oży­
w ienie frachtow e w  zw iązku z dobrą sy tu ­
acją  finansow ą F in land ji. Dwie nowe lin je  
zostały w tym  k ierunku  uruchom ione, obie 
2 14-dniowemi odjazdam i:

1. G dynia/G dańsk — K otka — W i borg, 
boja tow arzystw a Lubeck—Viborger D am pf- 
schiffahrtsgesellschaft w Lubece, p rzy jm u je  
ładunki tylko w k ie ru n k u  eksportow ym  do 
r  inlandji. M akler: Lenczat & Co.
.. 2. G dynia/G dańsk — p o rty  F in land ji,
1111 a arm atorów  E. Russ i H. M. G ehrkens 

w H am burgu, p rzy jm u je  rów nież ty lko  ła- 
,Ut|ki eksportow e do F in land ji, gdyż w dro- 

P owro tne j statk i nie zaw ija ją  do Gdyni, 
bis c iw erai portam i przeznaczenia tej linji 
A'bo i M antylupto, jednakże w m iarę po­

trzeby  statki zaw ija ją  również do innych 
portów  południowej i zachodniej F inlandji.

W k ierunku  wschodniego brzegu  B ałty­
ku S. A. Żegluga uruchom iła łin ję :

3. G dynia/G dańsk — Ryga — L iepaja  — 
K łajpeda. L in ja  ta, bez zaw ijania zaw ijania 
jednakże do L iepaji i K łajpedy istniała w ła ­
tach 1931 - 33, lecz z powodu braku ładun­
ków została zlikw idow ana. — W znowiona 
obecnie lin ja  stopniowe* została rozszerzona 
na L iepaję  i następnie na K łajpedę, przew o­
zy je j pom yślnie się rozw ija ją .

4. G dynia/G dańsk — Ryga — Lubeka, 
lin ja  uruchom iona, a raczej wznowiona po 
pewnej przerw ie przez Lubeck — Yiborger 
Dampf. Ges. z odjazdam i 14-cl n iowemi, zgła­
szała swe statki ty lko na redzie, nie m ając 
dostatecznej ilości ładunku.

W k ie ru n k u  portów  w schodniej Szwecji 
S. A. Żegluga Polska uruchom iła łin ję :

5. G dynia/G dańsk — Norrkópingj 
Stoekholm. O djazdy  10-dniowe, później 
14-dniowe. Rozkład w spólny z A. B. Svenska 
A m erika Linien, k tó ra  nadał u trzym uje łin ję  
do Stockholm u z odjazdam i l O - d n i ó w e m i .

W k ierunku  -.portów północno - francu­
skich Polsko - B ry ty jsk ie  Tow. O krętow e 
S. A. uruchomiło łin ję  pasażersko - dowozo­
wą:

6. G dynia — Le LTavre lub Cherboiirg 
wzgl. Dower, z zaw ijaniem  w m iarę potrzeby 
cło A ntw erpji i Rotterdam u. L in ja  ta, z od­
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jazdam i 14 dniowemu, oparta je s t o dowóz 
em igrantów , turystów  i pasażerów  zw ykłych 
do portów  w yjściow ych dla ruchu  południo­
wo - atlantyckiego, którem i są d la  te j linj i 
Le H avre lub C herbourg, D over zaś p rz y j­
m uje pasażerów  dla przew ozu k o le ją  do p o r­
tów zaokrętow ania ich do A m eryki Połud­
niow ej. L in ja  jednakże rozw ija  się rów no­
cześnie jako' frachtow a, eksportow a i im por­
towa.

7. G dynia/G dańsk — Rotterdam , lin ja  
dw utygodniow a Liibeck — Y iborger Damf- 
schiffahrtsges. w  Lubece, otw arta została z po­
czątkiem  roku jako  czw arte lin jow e połą­
czenie z Rotterdam em . S tatek  te j lin ji s/s 
„Wilborg“ m a zazw yczaj tow ary  ty lko na  
w ejściu, w raca jąc  do R otterdam u w  podró­
ży okrężnej, bez zaw ijan ia  do Gdyni.

W k ie runku  portów  Śródziemnego m orza 
pow stały  3 nowe lin je , w tern 2 do jego 
w schodniej części i 1 do środkow ej:

8. G dynia/G dańsk — A lexandria  — Jaf- 
fa/H aifa — B eyrouth i do innych portów  Bli­
skiego W schodu, w m iarę potrzeby, urucho­
miona przez Żeglugą Polską lin ia pięciotygod- 
niow a (m akler: R othert & Kifaczycki). — 
W m iarę potrzeby statk i te j lin ji izawi ja  ją  
rów nież do portów  A lgieru i G recji, oraz m o­
rza Czarnego. L in ja  pow stała przez zafrach- 
tow anie na okres ok. 2 la t jednego m otorow ­
ca (m/s „Łew ant" ex „Blaland") i jednego p a ­
row ca (s/s „Sarm acja" ex „Smaland") od 
Svenska O rien t Linien, k tó ra  ośmioma w ła- 
snerni statkam i u trzym uje  nadal w spólny 
rozkład jazd y  z zafrachtow anem i przez Że­
glugę Polską statkam i. Zew nętrznie statki 
lew an tynsk ie j lin ji Żeglugi Polskiej różnią 
się od swych sióstr A. B. Svenska O rien t L i­
nien jed y n ie  kominem z opaską w kolorach 
i z lite rą  „Ż" tow arzystw a „Żegluga Polska". 
Na razie niewiadomo, czy statk i te po okresie 
frachtow ania p rze jd ą  pod banderę  polską, 
czy też w prow adzone zostaną na tę lin ję  inne 
statki.

9. G dynia/G dańsk — A lexandria— Jaffa 
Ila ifa , lin ja założona przez nowoutworzone 
w A ntw erp ji to w. Żeglugowe - E kspedycy j­
ne „La G enerale, S. A.“. O djazdy  ustaliły  
się 2-3 tygodniowe, z przyjm owaniem  ładun­
ków  ty lko  eksportow ych (m akler: Rumm el & 
Burton). S tatki te zaw ija ją  w k ie runku  w y j­
ściowym  rów nież do A ntw erp ji i p rzy jm u ją  
ładunki do tego portu.

10. G dynia — G enua — Neapol — P a le r­
mo — C atania, lin ja  tow. żeglugowego1 S. A. 
N. I. S. (Italo - Somala) w G enui kursow ała 
od początku roku jako  14 dniowa, z dw ukrot- 
nem zaw ijan iem  do G dyni w drodze z I ta lji 
i z powrotem , gdyż w krótce po pow staniu 
lin ji je j  końcowym portem  stał się Stockliolm 
i p o rty  F in land ji, gdzie sta tk i ładow ały  d rze­
wo. Pod koniec roku, w  zw iązku z sankcjam i 
działalność te j lin ji osłabła. Ma ona norm al­
nie przew agę ładunków  przew ozow ych do

G dyni (owoce południowe) nad wywozowe- 
mi, je d n ak  stopniowo rów nież w ywóz na  te j 
lin ji się rozwinął. M aklerem  lin ji je st firm a 
Rumm el & Burton.

11. G dynia/Gdańsk — porty G ulfu (zato­
k i M eksykańskiej) — lin ja  arm atora am ery­
kańskiego Lykes Bres. Bipley Steamsbip Co 
w  New O rleans. O djazdy  raz w  miesiącu, 
jednakże w okresie im portow ym  baw ełny 
(zima) — częściej — L in ja  ta  odrazu zapro­
w adziła bezpośrednie odjazdy w obie strony; 
faktycznie ma znaczną przew agę ładunków  
przyw ozow ych, służąc głównie im portow i 
baw ełny  am erykańskiej. M aklerem  lin ji je st 
P. A. M. (Polska A gencja Morska). L in ja  ta 
je st drugą z k ie runku  zatoki M eksykańskiej.

12. G dynia — Ind je  B ry ty jsk ie  (Karachi, 
Bombay, Madras, Calcutta, Rangoon, oraz 
B havnagar i inne po rty  w m iarę zgłoszenia 
ładunku), lin ja  w spólna arm atora norw eskie­
go Wilh. W ilhelmsena i szwedzkiej A. S. O. K. 
(A. B. O stasiatiska Kompaniet) w Góteborgu. 
L in ja  ia  rozw ija ła  się początkowo jako  ek ­
sportowa, jednakże stopniowo 'wprow adziła 
rów nież bezpośrednie zaw ijanie do G dyni w 
k ierunku  im portow ym . M aklerem  te j lin ji 
w Gdyni jest firm a Bergenske Bit. Transp.

N ajciekawszem zjawiskiem roku obok 
ożyw ienia kom unikacji z portam i Bliskiego 
W schodu było w zrasta jące  ożyw ienie w k ie ­
runku  wschodniego w ybrzeża A m eryki Po­
łudniow ej. Prócz statków  dotąd kursu jących  
F ińska Syd, oraz motorowców szw edzkiej 
Johnson Linę zaczęły się po jaw iać w porcie 
motorowce norw eskie lin ji Den N erske Sy- 
dam erika Linje, choć odjazdy te jako  lin jo ­
we jeszcze zgłoszone nie są. Wreszcie w listo­
padzie nastąp ił p ierw szy  odjazd s/s „W isła" 
do Am eryki Południowej z pełnym  ładunkiem  
żelaza, drzew a i drobnicy. Jako drugi statek 
odchodzi w lutym  s/s „Pułaski". Jest to:

13: G dynia — Rio, Santos, Montcyideo, 
Buenos Aires lin ja  6 tygodniowa, statkam i 
Pol. T ransatl. Tow. O kr. i Żeglugi Polskiej,
S. A. M akler: R othert & K iłaczycki.

14. G dynia/G dańsk — Rotierdanr< 2 razy  
w tygodniu, ładunki w obie strony, m akler 
Wolff i Ska. L in ja  ta w łaściw ie ju ż  istniała, 
w reprezen tacji m aklera Prove, k tó ry  zacho­
w ał i obecnie część statków  do R otterda­
m u („Argo"), natom iast statki tow. żeglugo­
wego „N eptun" w; Bremie odstąpił m ak ler­
skiej firm ie W olff i Ska. W rzeczywistości i 
przedtem  by ły  2 lin je  a nie jedna.

N ależy wspom nieć również o sezonowej 
lin ji, zgłoszonej przez Polską A gencję M or­
ską w miesiącach jesiennych: sta tk i chłodnio­
w e zafrachtow ane przez litew ską centralną 
spółdzielnię m leczarską w drodze do A ntw er- 
p ji zaw ija ły  p r z e z  2 m iesiące raz  na tydzień 
z K łajpedy  do G dyni, zab iera jąc  u nas d la 
A ntw erp ji ładunki drobnicy. Ruch ten zgó~ 
ry  zgłoszony by ł jako  sezonowy,



L in ja  G dynia/G dańsk — M anchester Li- 
verpooliw roku sprawozdawczym  nadzw yczaj 
ożywiła swe odjazdy z G dyni (z jednego w 
m iesiącu na jeden  w tygodniu). Zjaw isko to 
godne je s t zanotow ania obok notowań no­
wych linij, z których nie wszystkie zazwyczaj 
zdolne są utrzym ać się p rzy  życiu. S tatk i te j 
lin ji (det i  orenede w Kopenhadze, m akler F. 
G. Reinhold) m iały  w zrastającą ilość ładunku 
w przy  wozie i wywozie.

Również podkreślić należy, że w roku 
1935 zagęściły się połączenia okrętow e G dyni 
z K łajpedą. Zw iększyła ilość rejsów  z G dyni 
do K łajpedy szwedzka Svenska A nierika Li- 
nien (s/s „M arieholm"), k tó ry  to statek  zaw ija 
obecnie również do Yisby. Linja Det Eorene- 
de: po rty  francuskie — K openhaga — G dynia 
—- T allinn skierow ała swe statki rów nież z 
G dyni do K łajpedy.

L in ja  skoinbinow ana W. W ilhelm sena i 
A. S. O. K. z portów  zatoki M eksykańskiej do 
Gdyni ju ż  is tn ie jąca  jak o  tygodniowa, zgło­
siła od sierpnia  rów nież odjazdy w tym  k ie ­
runku  — raz na miesiąc.

A. S. Żegluga Polska wzm ocniła swe po­
łączenia z A ntw erp ją  i Rotterdam em , u trzy ­
m ując na lin j i  tych dwóch portów  prócz 
»Śląska“ i „Chorzowa" nowozbudowane 
„Puck" i „Hel".

Wreszcie (z całą pewnością „last net 
least") „S. A. G dynia — A m eryka, lin je  Że­
glugowe" uruchom iła we w rześniu nowy mo­
torow iec szybkobieżny, w bałtyckich stosun­
kach, to znaczy w bezpośredniej kom unikacji 
pom iędzy battyckiem i portam i, w łącznie z 
D an ją  i Noirwegją a A m eryką statek — m/s 
„Piłsudski". D opiero w nowym roku w ejdzie 
na 1 i ii ję  tegoż typu  drugi statek  m/s „Batory .

Jak  przedstaw ia się udział polskiej ban­
dery  w« rozw oju sieci lin jow ych połączeń 
G dyni w ubiegłym roku?

jest on bez w ątp ien ia  duży, jednakże po­
raź pierwszy w yraźnie jest raczej zakrojony 
na przyszłość. Istotnie, zgóry już  wiemy, że 
w  roku bieżącym  zam ierzam y uruchom ić 
drugi szybkobieżny motorowiec iransatlan- 
tycki, że na lin ji południowo — am erykań­
skiej będą kursow ać 3 statki, w tern conaj- 
m niej jeden  pasażerski, że w k ie runku  Bli­
skiego W schodu przygotow u jem y się do pod­
niesienia na razie bandery na 2 statkach linjo- 
wych, wreszcie, że urucham iam y lin ję  dowo­
zową (m akler Polska A gencja Morska) do 
portów zachodniej i południow ej Szwecji. 
Ten program, k tó ry  już jest na % faktem, 
bynajm n ie j nie przesądza niemożliwości in­
nych poczynań nie m ających tak  w yraźnie 
korzeni w planow ej, mozolnej p racy  1935 r.

J. Klejnot - Turski

Handel Polski z kolonjami
Kryzys światowy, k tó ry  od szeregu łat 

daje  się w e znaki gospodarce m iędzynarodo­
wej — m iał doniosły w pływ  na kształtow a­
nie się hand lu  zagranicznego państw .

R estrykcje  im portowe, cała gama ogra­
niczeń przyw ozow ych, rozbudow ane prohi- 
h iey jn ie  ustaw odaw stw a celne — w ytw orzy­
ły  dla obrotu handlowego w arunk i trudne do 
przezwyciężenia.

Ten stan rzeczy m usiał się odbić i na 
handlu  polskim, pow odując jego poważne 
skurczenie i zm ieniając jego k ierunki.

H andel polski bowiem do reku  1928, do 
.ostatniego roku dobrej k o n junk tu ry , nasta­
w iony był p raw ie w yłącznie -na Europę. N a­
w et p roduk ty  egzotyczne, k tó re norm alnie 
w inny być zakupyw ane u źródła w  k ra jach  
kolomjałnych — dochodziły do nas w dużej 
części za pośrednictwem  obcem. Kupiectwo 
nasze szło po łinj-i najm niejszego oporu i zby­
wało tow ar tam gdzie by ł on p rzyjm ow any 
We w szelkich ilościach i bez żadnych trud- 
noisci, a w ięc w państw ach europejskich. — 
ćałam anie się dobrej k o n ju n k tu ry  pociągnę­
ło za sobą zam ykanie się granic celnych dla 
naszych produktów  a trudności płatnicze sze- 
j eg"u państw  naszego kon tynen tu  nie ułatw ia- 
L b y n a jm n ie j w ym iany. Zmusiło to pol­

skich eksporterów  do szukania nowych dróg

dla ekspansji handlowej, do szukania n o w y c h  
rynków  zbytu ju ż  nie w sąsiedztwie, lecz 
w k ra ja ch  zam orskich, dotychczas nam  mało 
znanych.

Bo też te z produktów , k tó rych  już  Euro­
pa nie mogła lu-b nie chciała zakupić — Ame­
ryka, A zja i A fryka choć częściowo mogły 
jeszcze wchłonąć.

W rezultacie handel zagraniczny Polski 
w okresie obecnego k ryzysu  zmienia swe na­
staw ienie. G dy w 1928 r. Europa odbierała 
97,3% naszego wywozu (wszystkie cyfry  po­
niższe obliczone są w stosunku do obrotow 
w wartości) i dostarczała nam 77,1% naszego 
przyw ozu, to w latach następnych udział ten 
stałe się kurczy. M ianowicie w 1929 r. w y­
w ieźliśm y do E uropy 95,3%, w 1930 r. — 
94,9%, w: 1951 r. — 94,1%, w 1932 r. — 93,9%, 
w 1933 r. — 92,-2%, w 1934 r. — 87%, a w 
pierw szych 9 miesiącach 1935 r. naw et juz 
tylko 83,5%. Podobnie maleje i udział Eu­
ropy w przyw ozie do Polski. W 1929 r. w y­
nosił on 77,2%, w 1933 r. — 69%, w  1934 r. 
64%, u trzym ując s-ię praw ie na tymże pozio­
mie w 1935 r. .

R ynki zam orskie natom iast coraz w ięk­
szą odgryw ać zaczynają rolę w  naszycn 
obrotach z zagranicą. Eksport polski np. do 
A zji wzrósł z 1,3% całego wywozu w 1928 r„



do 3,4% w 1934 r. i do 4,6% w pierw szych 
3 kw artałach  1955 r. Liczby te dla A m eryki 
Północnej, Środkowej i Południowej) w yno­
szą 1,2%, 6,2% i 7,9%, dla A fryki — 0,2 proc., 
1,4 proc. i 1,9 proc. Toż -samo obserw ujem y 
i p rzy  im porcie do Polski. A zja dostarczyła 
nam  tow arów  w 1928 r. w  granicach 3,6% n a ­
szego przyw ozu, w 1934 r. — 6,8%, a w 3-ch 
kw artałach  1935 r. — 7,5%. U dział A m eryki 
w yniósł w odnośnych ła tach  — 17,7%, 21,5% 
i 20,8 %, A fryki — 0,9%, 4,2% i tyleż praw ie 
w 1935 r„ zaś O ceanj i — 0,7%, 3,5% i 2,7%. 
Zaznaczyć należy, że Oceanja w polskim w y­
wozie nie odgryw a praw ie żadnej roli.

O czywiście że jeśli chodzi o ścisłe po­
rów nanie roku 1935 z latam i poprzedniem i, 
to będzie to możliwe dopiero po uzyskaniu  
cyfr za cały rok.

Poniew aż dziś mówi się w świecie dużo 
o kolonjach jako  o dopełnieniu oblicza go­

spodarczego państw  europejskich, postarajm y 
się zanalizować handel Polski z kolonjam i. — 
Handel ten bowiem dla G dyni ma doniosłe 
znaczenie, gdyż rozwój jego otworzy nowe 
szerokie horyzonty  dla ekspansji gospodar­
czej w  skali św iatow ej z dużą korzyścią dla 
naszego portu.

Pod pojęcie kolonij podporządkujem y tu  
w szystkie posiadłości zam orskie m ocarstw  
(protektoraty , kolon je, m andaty), w yłączając 
jedyn ie  1. zw. m andaty  A (Syrję, Palestynę, 
i t. p.) oraz D om inja angielskie.

Jak  w ięc handel ten się kszta łtu je?
P rzy  n in ie jszej analizie weźm iem y za 

podstaw ę rok 1934, uzyskanie bowiem cyfr, 
obrazujących  udział naszych portów  w  h an ­
dlu kolonjalnym  w  roku bieżącym  — było 
niemożliwe. Przyw óz i w ywóz do kolonij 
przedstaw iał się w  1934 roku ja k  następuje:

P r z y w ó z W y w ó z

ogólny przez Gdynię 
i przez Gdańsk ogólny przez Gdynię 

i przez Gdańsk

(w t y s . z ł o t y c h)

AZJA.

Cejlon ............................................................................. 2,455 1,872 570 40 28 12
Ind je B r y ta ń s k ie ............................................................. 26,004 20,365 5,234 8,223 4,003 3,760
Inidje H o le n d e rsk ie ......................................................... 17,662 9,819 6,857 434 244 79
Kolonje i posiadłości francuskie w A z j i ................ 12 9 3 69 35 19
Kolonij a portugalskie w Azji .................................... 164 164 — 0 — —
Państwa pod protektoratem  i kolonje brytańskie

na M alakka................................................................. 932 736 163 394 378 4

AFRYKA.
Afryka półn. f ra n c u s k a ................................................. 2,175 605 1,512 4,502 2,516 1,877
Kolonje i mandaty belg. w A f r y c e ............................ 559 490 42 20 17 1
Tanger - Marokko............................................................. — — -- 45 10 11

Inne kraje oddzielnie niewymienione Afryki: . ,
1) Północnej ..................................................... 268 0 268 421 144 25
2) Równik. - W sc h o d n ie j................................ 714 531 130 326 165 130
3) .Równik. - Z a c h o d n ie j ................................ 6,625 5,520 1,071 771 276 266
4) Południowej ................................................. 142 87 33 1,813 615 947

AMERYKA POŁUDNIOWA

Gujana francuska ................ ........................................ — — — 1

Gujiania holenderska ..................................................... 2 — — 1 1 --
Kolonje ibrytańskie ..................................................... 35 31 — 0 — --

OCEANJA.
Oceanja b ry ta ń is k a ................ ........................................ 22 22 — — — —
Oceanja f r a n c u s k a ......................................................... 61 61 — --
Oceanja St. Zjednocz....................................................... 31 30 — -- — --  '

Razem . ..................... 57 863 40 342 | 15 883 1-7 059 8 432 7 131

Jak  to w skazuje tablica powyższa p rz y ­
wóz z kolonij do Polski w r. 1934 w yniósł 
57.863 tys. zł, wywóz zaś 17.069 tys. zł. Saldo 
w obrocie z kolonjam i je s t w ięc w ybitn ie  
ujem ne.

N ajw iększe obroty  robim y z A zją, skąd 
przyw ieźliśm y za 47.229 tys. zł., lecz dokąd 
w yw ieźliśm y ty lko  za 9.160 tys. zł. Z A fryką 
bilans nasz przedstaw ia się korzystn iej : im ­
port 10.483 tys. zł., eksport 7.898 tys. zł. —
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Z kolonij A m eryki Południow ej i O ceanji 
przywozim y niewiele (37 tys. zł i 114 tys. zł), 
nie loku jąc tam praw ie żadnych w yrobów  
polskich.

Na tle całego naszego b ilansu handlow e­
go, handel kolonjulny przedstaw ia się więc 
bardzo skromnie. Przyw óz w praw dzie osią­
ga 7,2% ogólnego im portu do Polski, wywóz 
jed n ak  do kolonij zam yka się udziałem  za­
ledwie 1,7%. Oczywiście zdobycie tych ry n ­



ków je s t cli a nas nakazem  cii w iii, choćby ze 
Względu na konieczność zrów now ażenia z te- 
mi terenam i naszego bilansu, co nie je s t rze­
czą niem ożliwą, zważyw szy że są to rzeczy 
bardzo rozlegle i chłonne na tow ary tańsze.

Jakąż rotę w oibrotach z kolonjam i od­
g ryw ają  nasze porty?

Stw ierdzić tu  należy, że G dynia w ysuw a 
się przed  G dańskiem  zdecydowanie na p ie r­
wsze m iejsce w przyw ozie, zachow ując rów ­
nocześnie lekką przew agę i w wywozie. — 
M ianowicie przyw óz przez G dynię osiągnął 
40.342 tys. zi., gdy przez G dańsk 15.841 tys, zl. 
Wywóz przez U dynię stanow ił 8.432 tys. zl., 
a przez G dańsk 7.131 tys. zł. W ynika z tego, 
że m iody p o rt polski w  1934 r. p rze ją ł 71,1% 
im portu z kolonij, oraz 49,4% eksportu  do 
kolonij. G dynia zatem  po trafiła  nastaw ić 
się na ry n k i egzotyczne, przystosow ać się 
do wym agań obrotów iz tema rynkam i, p rz y ­
gotować się 'do 'w ielkiej roli w zdobyw aniu 
przez handel polski now ych zam orskich od­
biorców dla naszych towarów.

A że zarówno G dynia ja k  i G dańsk od­
pow iadają ju ż  dziś przeznaczeniu swemu, 
dowodzi tego fakt, że oba p o rty  obsługują 
97.2% całego im portu kolonjalnego do Pol­
ski, oraz 91,2% w ywozu do nich.

Po zapoznaniu się z ogólnym obrotem  z 
kolonjam i oraz z ro lą portów  polskich, p rz e j­
dźm y do om ówienia rodzaju  produktów , k tó ­
re ,z ko lonij sprow adzam y i k tó re  tam  w y ­
syłam y.

N ajw ięcej, ja k  ju ż  wiem y im portu jem y 
z Azji.

C ejlon  dostarcza nam  przedew szystkiem  
herbatę (za 2.014 tys. zł), następnie koprę 
(220 tys.), kauczuk (97 tys.), włókno kokoso- 
" 'e, cynam on, kakao. W ywozim y tam je d y ­
nie trochę m ebli giętych i rur.

W ym iana z lndjiami b ry iańsk iem i jest 
na jbardzie j ożywiona. P rzyw ozim y stam tąd 
ryż (6.527 tys. zł.), baw ełnę (6.085 tys.), ju tę  
(4.296 tys.), kauczuk surow y (2.924 tys.), o rze­
chy ziemne (1.705 tys.), herbatę  (1.206 tys.), 
rycynę, szellak, kopale i inne żywice n a tu ­
ralne, cynę, sznurki z w łókien kokosowych, 
koprę, p ieprz czarny i biały, skó ry  bydlęce, 
karakułow e i inne, rośliny garbarskie, na­
stępnie w  m niejszych ju ż  ilościach siem ię 
lniane, sezamowe, kawę, kakao, kardam on, 
ziele angielskie, cynamon, trzcinę bam buso­
wą, fi.ber, wszelkie gum y, muszle morskie, 
różne rudy, trochę w ełny owczej, sisalu, 
w łókna kokosowego, m leka kauczukowego 
i drew na egzotycznego. W eksporcie naszym 
do In d y j na pierw sze m iejsce w ysuw ają  się: 
rudy  żelazne i stalowe (3.110 tys. zł.), tk a n i­
ny  w ełniane (1.366 tys. zł.) oraz trochę pół- 
Wełnianych i baw ełnianych. Następnie idzie 
cukier (788 tys. zł), d y k ty  klejone przew aż­
nie olszowe (871 tys. zł.), meble gięte, papier, 
Przędza w ełniana, iza 870 tys. zł., m etali n ie­
szlachetnych i w yrobów  z nich, wreszcie

trochę przetw orów  chem icznych i farm aceu­
tycznych, drzew a budulcowego, stożków k a ­
peluszow ych i guzików.

Z Indyj H olenderskich przyw ozim y rów ­
nież sporo porównawczo do innycń kolonij. 
D ostarczyły  nam  łn d je  te w 1934 r. p rzedew ­
szystkiem  w ielk ie ilości kop ry  (za 10.159 tys. 
zi.), n a  drugiem  m iejscu dopiero sto ją: h e r­
bata  (1.257 tys. zl.), p ieprz czarny i b iały  
(1.060 tys.), liście ty toniow e (1.131 tys.), kau ­
czuk surow y (1.168 tys.), cyna (1.185 tys.) — 
Pozatem  na trzeciem  m iejscu idą: ziarna p a l­
mowe, kaw a, cynamon, szellak, kopale, lioer, 
kakao, muszle m orskie, sisal, włókno i sznur­
ki z w łókien kokosowych, kw iat i gałka m u­
szkatołowa, oraz trochę orzechów ziemnych, 
ziela angielskiego, orzechów kam iennych, 
trzciny bam busow ej i  rafji.

W ywóz nasz do In d y j Holenderskich 
je s t skrom ny. W 1934 r. w yeksportow aliśm y 
fam  m ebli giętych za 79 tys. zi., przetw orów  
chem icznych i farm aceutycznych za 70 tys., 
b lachy żelaznej i ru r za 175 tys., stożków; 
kapeluszow ych za 57 tys., dyk t k le jonych  za 
44 tys. zł.

K olonje i posiadłości francuskie w Azji 
żadnej roli w! polskim  handlu  zam orskim  nie 
odgryw ają. W yw ieźliśm y tam  jedyn ie  zna­
czniejszą ilość m ebli giętych (za 65 tys. zł.)

Kolonje portugalskie w Azji dostarczyły 
jedynie orzechów ziemnych (za 164 tys. zł).

Jeśli chodzi o państw a pod protektoratem  
i ko lon je  b ry tańsk ie  na M alakka — to o trzy­
m aliśm y stam tąd praw ie w yłącznie kauczuk 
surow y (za 875 tys. zł.), pozatem  trochę ta ­
pioki, sago, arrowroioitu, m anjoku. W ywieź­
liśm y znaczniejsze ilości węgla (328 tys. zł.) 
i m ebli giętych.

A fryka Północna francuska dostarczyła 
Polsce przedew szystkiem  fosforytów  (za 831 
tys zl.), następnie lufy, m orszczyny (za 66- 
tys. zł.), ru d y  żelaznej (za 347 tys. zl.), 'wresz­
cie daktyli, skór głównie bydlęcych, muszli 
m orskich, trochę wina, gąbek, kauczuku, 
drew na egzotycznego. W chłonęła natom iast 
po Indjach Brytańskich najw iększą ilość na­
szego w ywozu kolonjalnego. Mianowicie 
sprzedaliśm y tam  węgla za 1.784 tys. zk, cuk- 
k ru  za 248 tys., tkanin  wełnianych, półwel- 
nianych, bielizny i odzieży za 730 tys. zł, drze­
w a napółobrobionego za 737 tys., d yk t k e- 
jonych za 322 tys., mebli giętych za 133 ys.> 
św iec za 126 tys., trochę przyborow  'Sani­
tarnych, rur, naczyń blaszanych rana jow a

Z kolonij i  m andatów  belgijskich w 
A fryce czerpiem y baw ełnę (347 tys. z •.)> 
szellak, kopale, miedź. Wywóz do tyc a ra 
jów , ja k  i do Tangeru, je st nieznaczny.

Do pozostałych kolonij A fryki 
nej dostarczyliśm y głównie ru r (za 193 •
zł), węgla (za 90 tys. zł), karbidu (za-5? tys, 
zł,), naczyń blaszanych em aljowąnych.



jedynym  prawnikiem im portow anym  .>yla ru ­
da żelazna (za 268 tys. zł.)

A fryka Równikowo - W schodnio zaopa­
tryw ała  nas w koński ząb (za 130 tys. zł.), k a ­
kao (108 tys. zł.), sisal (123 tys. zł.), orzechy 
ziemne (88 tys. zł.), następnie w gumy. w szel­
kie, dre w no egzotyczne, goździki i kw iat 
goździkowy, rośliny garbarskie. Do. tych ko- 
lonij szły m. in. nasze m eble gięte, gliceryna.

Z A fryki Równikowo - Zachodniej spro­
w adzam y w pierw szym  rzędzie kakao' (za
3.000 tys. zł.), z iarna  palmowe (za 2.027 tys.), 
orzechy ziemne (952 tys.), następnie banany, 
trochę kaw y, w łókien kokosowych, drzew a 
egzotycznego. Znaczny był im port skór b y d ­
lęcych (za 235 tys. zł.) W ywieźliśmy tam 
naczyń blaszanych em aljow. za 193 tys. zł., 
drzew a n a pół o b ro b i one go za 270 tys. zł., k a r ­
bidu za 140 tys. zł., węgla za 90 tys. zł., nieco 
ru r, m ąki ży tn iej, w yrobów  w łókienniczych.

W reszcie kolcuje A fryki Południow ej 
w ywiozły do Polski rafję , rośliny garbarskie, 
m orele, brzoskw inie, oraz im portow ały z Poł-

POSIEDZENIE PRĘZYDJUM IZBY.
W dniu 10 bm. odbyło się posiedzenie 

Prezydjuni naszej Izby pod przewodnictwem 
Prezesa Izby p. S tanisław a Tora.

Na porządku dziennym obrad Prezydjuni 
znajdow ały się spraw y z zakresu w ew nętrz­
nej organizacji Izby, jak  również spraw y, do­
tyczące zagadnień natu ry  gospodarczej.

Na wstępie Prezydjuni przyjęło do w ia­
domości spraw ozdanie W icedyrektora Izby 
Mgr. Józefa Kawczyńskiego z sytuacji finan­
sowej Izby w roku ubiegłym, która to sy­
tuacja naogół kształtow ała się pomyślnie. N a­
stępnie P ręzydjum  ustaliło listę 5 kandyda­
tów na członków Tymczasowej Rady Portu 
w osobach Prezesa Izby p. Stanisława Tora, 
W iceprezesa Izby p. Feliksa Kol lata oraz 
Radców Izby pp. Jn ljana Rummla, Inż. N a­
poleona Korzona i A ndrzeja Cienciały. Z tych 
pięciu kandydatów  Pan Minister Przemysłu 
i H andlu powoła na rok bieżący dwóch człon­
ków Tymczasowej Rady Portu z ram ienia 
Izby.

D alej Prezydujm  ustaliło kandydatury  
na sędziów honorowych Izby, które będą 
przedłożone najbliższem u Plenarnem u Zebra­
niu. Prezydjuni również uchwaliło przedło­
żyć Plenarnemu Zebraniu wniosek o nomina­
cję na korespondenta Izby D ra Stefana Gold-

sk i przedew szystkiem  pow ażne ilości ru r że­
laznych i stalowych (za 1.221 tys, zł.}, wszel­
k ie j tarc icy  za 124 tys., różnych narzędzi rol­
niczych za 93 tys., naczyń blaszanych emal- 
jow anych za 64 tys., oraz glicerynę i trochę 
tkan in  baw ełn innych.

Pozostałe k ra je  nie m iały ju ż  decy d u ją ­
cego' w pływ u na nasze obroty z kolonjam i. 
Jedynie z kolonij b ry tańsk ich  w Am eryce 
Poludn. przyw ieźliśm y za 31 tys. zł. fok 
i k retów , reszta przywozu jest rozdrobniona.

Jak z powyższego przeglądu widać, naj- 
pojem niejszem i rynkam i zbytu dla polskiego 
wywozu są obecnie kolonje A fryk i Północ­
nej francuskie j, A fryki Południow ej i Indje 
Brytańskie.

Zwiększenie dotychczasowego zbytu w 
tych kolon jaćh, w k tórych  polski tow ar jest 
j niż znany oraz rozw inięcie eksportu  na ob­
szarach jeszcze nie opanow anych przez nasz 
handel — jest zadaniem na najbliższą przy­
szłość.

Kazimierz Jeziorański.

mana, dyrektora gdańskiego oddziału Cen­
trali Rolników w Poznaniu. Wreszcie Pre- 
zydjum  zatwierdziło regulam in obrad Sekcyj 
Izbowych.

Przechodząc do zagadnień natu ry  ogólno­
gospodarczej, sprecyzowało Pręzydjum  stano­
wisko Izby do spraw y przeniesienia siedziby 
Insty tu tu  Bałtyckiego do Gdyni, oraz utw orze­
nia przez Insty tu t Morskiego Archiwum Go­
spodarczego. Do obu tych spraw  Prezydjuni 
ustosunkowało się pozytywnie, wychodząc z 
założenia, że działalność Insty tu tu  Bałtyckie­
go z siedzibą w Gdyni, jak  również będącego 
w stadjum  prac organizacyjnych Morskiego 
Archiwum Gospodarczego, na wzór istnieją­
cych już zagranicą instytucyj o podobnym 
charakterze przyczyni się do pogłębienia w ia­
domości wśród sfer gospodarczych w dziedzi­
nie zjaw isk gospodarczych, zw iązanych z 
handlem  morskim, kom unikacją morską 
i przem ysłem osiadłym w porcie. Mieć rów ­
nież należy na uwadze, że istnienie w Gdyni 
Morskiego Archiwum Gospodarczego przy­
czyni się, ze względu na ześrodkowanie w nim 
danych, niezbędnych dla praktycznej dzia­
łalności sfer zainteresowanych, do uspraw ­
nienia i racjonalizacji tej działalności.

W dalszym  ciągu swych obrad Pręzyd jum 
wysłuchało referatu  W iceprezesa Izby Inż.
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D ziedziuia w spraw ie podziału Pomorza na 
dwie strefy przy  zastosowaniu obniżek ta ry f 
kolejowych na przewóz węgla. W związku 
z tym  podziałem północna część Pomorza uzy­
skała w arunki bardziej pomyślne niż część 
Południowa. W związku z tern Prezydjum  po­
stanowiło, aby Izba przedstaw iła w specjal­
nym memorjale Ministrowi Kom unikacji stan 
sprawy, jak i zaistniał w związku z podziałem 
Pomorza na strefy, podkreślając w nim ko­
nieczność równomiernego zastosowania zniżek 
taryfow ych w odniesieniu do przewozu miału 
dla celów przemysłowych.

Wreszcie Prezydjum  omówiło sprawę 
udziału Izby i je j Radców w Kongresie Izb 
Przemysłowo - Handlowych, k tó ry  ma się 
odbyć w W arszawie w lutym  r. b. Ustalono 
jnianowicie, że członkowie Prezydjum  Izby 
i Przewodniczący Komisyj Izbowych zaznajo­
mią się z całokształtem m aterjałów, przed­
kładanych na Kongres przez poszczególne 
I zby i-u s ta lą  ew entualny udział swój w dy­
skusji nad  omawianemi na Kongresie zagad­
nieniami.

Pozatem Prezydjum  uchwaliło zwołać 
Plenarne Zebranie Izby na dzień 30 stycz­
nia r. b.

POLSKI PAROWÓZ DO CHIN A URZĄ­
DZENIA PRZEŁADUNKOWE GDYNI.

W końcu listopada 1935 r. w Porcie G dyń­
skim odbył się załadunek wysoce ciekawy: 
Fabryk  a H. Cegielski w  Poznaniu w ysłała do 
Chin pierw szy (próbny) parowóz d la Tow. 
Kolejowego „K iangnan Railw ays Company 
Limited11 w Shanghaju. Dotychczas eksporto­
waliśmy przez Gdynię do Dalekiego Wscho­
du przew ażnie żelazo handlowe (blachy, żela­
zo profilowe i drut). Parowóz firm y H. Cegiel­
ski jest pierwszą dużą maszyną, pierw szą 
znaczną sztuką tow aru szlachetnego, wyeks- 
Pedjowaną na Daleki Wschód.

Ekspedycję załatw iła Polska Agencja 
■Morska, w łaściwy załadunek parowozu w y­
konała Stocznia G dyńska za pomocą swego 
dźwigu pływającego, w obecności specjalnie 
delegowanego inżyniera firm y H. Cegielski.

Przeładunek odbył się zupełnie pom yśl­
nie i zajął razem  ok. 5 godzin, licząc od rozpo­
częcia p racy  dźwigu do jej ukończenia. Czas 
len obejmuje nietylko właściw y załadunek 
(podniesienie lokomotywy z toru, przeniesie­
nie jej do statku i opuszczenie do ładowni 
okrętowej), lecz i pracę przygotowawczą (oli­
nowanie i zawieszenie na haku dźwigu) oraz 
uboczną (holowanie dźwigu).

Był to szczególnie pouczający przykład 
przeładunku drobnicowego. Copraw da, ciężar 
Kj „drobnicy11 wynosił 55 ton, przewyższając 
0 10% nośność dźwigu, lecz pomimo to ładu ­
nek należał do tak  zwanej „drobnicy11 (nie­
mieckie określenie — „Stiickgut11 jest dokład­

niejsze). Znaczenie tego przykładu jest dwo­
jakie.

Po pierwsze unaocznił on jak  dalece Port 
nasz umie w ykorzystać swoje skromne środ­
ki techniczne, zastępując brakujące potężne 
wyposażenie mechaniczne dobrą wolą i nakła­
dem pracy. Jest to cecha wysoce chwalebna 
i pożyteczna, atoli niepodobna na niej polegać 
na dłuższą metę.

Po drugie, w yjaw ił on w każdym  szcze­
góle wykonanego przeładunku, jak  słabe jesz­
cze jest wyposażenie Portu  Gdyńskiego, w 
szczególności, że brakuje w nim pływającego 
dźwigu przeładunkowego o dużej nośności. 
Rzeczywiście, gdyby szło o przeładunek pa­
rowozu 70-tonowego, to już nie mógłby wcho­
dzić w rachubę dźwig Stoczni Gdyńskiej, a 
należałoby albo sprowadzić z G dańska „D łu­
giego H enryka11, albo uskutecznić przeładu­
nek w G dańsku (dźwig Stoczni Gdyńskiej po­
siada nośność 50 ton). Znowuż dla ciężarów 
mniejszych, lecz przeładow yw anych w więk­
szych ilościach (naprz. partje  maszyn w opa­
kowaniach 9 — 10 t.), gdy kw estja czasu od­
gryw a znaczną albo decydującą rolę — ko- 
niecznem jest posiadanie pływającego dźwigu
0 znacznej nośności i odpowiedniej szybkości 
ruchów, które powinne być bardzo precyzyj­
ne i rozmaite (poza podnoszeniem i opuszcza­
niem ciężaru także obrót i w ypad oraz nie­
odzowny własny napęd pontonu).

O pisany przykład  w skazuje na to, że no­
woczesny port wym aga urządzeń, które nie­
tylko pod względem ilości i sprawności, lecz
1 pod względem siły i mocy mogą wystarczyć 
dla pokrycia najwyższego możliwego, nie zas 
przeciętnego wzgl. przewidzianego zapotrze­
bowania. W szeregu w arunków , stanowiących 
o sile przyciągającej (konkurencyjności) por­
tu, ta zasada jest jednym  z najważniejszych.

Al. Grodżiński.

BUDOWA PORTU RYBACKIEGO W WIEL­
KIEJ WSI.

M inisterstwo Przem ysłu i H andlu podpi­
sało umowę z Konsorcjum Francusko - Pol- 
skiem na budowę portu rybackiego w Wiel­
kiej Wsi, której w ykonanie przewidziane jest 
w okresie 2 lat.

Port ten posiadać będzie powierzchnię 
wodną 14 ha u ję tą  w basen ograniczony łoi0-; 
chronami od strony zachodniej o d ł u g o ś c i  
760 mtr. i od strony wschodniej o d ł u g o ś c i  
320 m oraz molo wewnętrzne o dług. 160 m, 
dzielące basen na 2 części. W basenie tym 
przew idziana jest budow a 4 pomostów drew­
nianych, z których 3 mniejsze służyć mają dla 
kutrów  rybackich, a jeden większy dla stat­
ków żeglugi przybrzeżnej. W ciągu r. b. przy 
budowie pow. portu w ykonane zostaną mola 
zewnętrzne, ubezpieczenie brzegów, bocznica 
kolejowa i droga kołowa.
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URUCHOMIENIE NOWEGO MAGAZYNU 
W PORCIE.
D nia 10 bm. uruchomiony został nowo- 

w ybudow any m agazyn Związku Spółdzielni 
Spożywców R. P. „Społem" przy  ul. Polskiej, 
pomiędzy m agazynam i firm y „Pantarei" 
i Monopolu Tytoniowego. Jest to magazyn 
m urow any piętrowy, częściowo podpiwniczo­
ny. Długość jego wynosi 41 m a szerokość 
30 m, posiada 1.239 n r  powierzchni użytkowej 
oraz 830 n r  powierzchni na biura, garaże i po­
mieszczenia gospodarcze.

ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE 
PORTU GDYŃSKIEGO W M. GRUDNIU
1955 R,
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego osiągnęły w miesiącu grudniu 1935 r.
641.012,9 ton wobec 729.284,9 ton w m. listopa­
dzie 1935 r. oraz 672.432,1 ton w m. grudniu 
1934 r.

O statni miesiąc 1955 roku w ykazuje 
13,7%-owy spadek w porów naniu z ubiegłym 
miesiącem listopadem br. oraz nieznaczny 
4,6%-owy spadek w stosunku do m. grudnia
1934 r.

Na uzyskanie tych obrotów złożył się 
przyw óz zamorski — 149.278,9 ton oraz w y­
wóz zamorski — 491.734 ton.

Przywóz zamorski (149.278,9 ton) w mie­
siącu spraw ozdaw czym  jest rekordowym  im ­
portem  w okresie całego 1935 roku. Poprzed­
ni rekordowy im port miał miejsce w miesiącu 
m arcu 1935 r. (138.588,6 ton). W porów naniu z 
importem ub. mieś. listopada br. (11.435,6 ton) 
mieś. spraw ozdaw czy w ykazuje wzrost 33,9% 
oraz w stosunku do mies. grudnia 1934 r. — 
wzrost 63,3%. Nawet w porów naniu z ubie­
głym rekordowym  importem w mies. marcu
1935 r. im port w m. grudniu 1935 r. w ykazuje
7,7 % -owy wzrost.

Ten pow ażny wzrost zawdzięczać należy 
przedewszystkiem  czterem pozycjom tow aro­
wym: złomu żelaznego, fosforytów, owoców 
świeżych i  bawełny. Im port złomu żelaznego 
w miesiącu sprawozdaw czym  wyniósł rekor­
dową liczbę 48.684 ton wobec 25.386 t. w mies. 
listopadzie r. b. (wzrost 91,8%). D atu jący  się 
już od szeregu miesięcy wzrost złomu żelaza 
ma swoje uzasadnienie w znacznej popra­
wie stanu zatrudnienia hutnictw a polskiego 
w roku ubiegłym (1935 r.) i wzrostowi ładun­
ków tranzytowych, kierow anych głównie do 
Czechosłowacji. Odpowiednikiem wzrostu w y­
twórczości hutniczej jest wzmożenie się eks­
portu produktów  hutniczych, k tóry  w roku 
1935 osiągnie również rekordowe wyniki. Im ­
port fosforytów (21.950 ton) w mies. grudniu 
1935 r. w ykazał wzrost praw ie że 3h2-krotny 
w porów naniu z ubiegłym mies. listopadem 
(6.502 t.) Związany on jest w przew ażnej mie­
rze z krajow em i fabrykam i nawozów sztucz­
nych, dla których jest podstaw ow ym  surow­

cem. W  miesiącu grudniu każdorazowo rozpo­
czyna się sezon na owoce południowe. Począ­
tek tego sezonu zapowiedział się bardzo do­
brze. Im port owoców świeżych wzrósł praw ie 
że trzykrotnie w porów naniu z ub. mies. li­
stopadem (12.409 t. wobec 4.712 t. w listopa­
dzie). Po owocach najcenniejszym  artykułem,' 
k tóry  w grudniu 1935 r. w ykazał rekordowy 
przyw óz jest baw ełna surowa. Przywieziono 
jej 13.100 ton wobec 9.940 ton w listopadzie 
tegoż roku. Podkreślić należy tu  pew ien 
udział tranzytu, k tóry  również w ykazuje po­
w ażny wzrost. Do towarów, które w ykazały 
wzrost w imporcie w stopniu nieco mniejszym 
należą: tłuszcze zwierz, sur. 189,8 t. (1.610 t.), 
garbniki — 1.446 t. (989 t.), skóry — 2.509 t. 
(1.826 t.), wełna — 2.577 t. (1.125 t.), ju ta  —
2.323 t. (2.095 t.), celuloza — 1.186 t. (600 t.), 
owoce suszone — 851 t. (742 t.), szmaty — 
676 t. (606 t.), w yroby żelazne i metalowe — 
385 t. (307 t.), maszyny, apara ty  i części — 
849 t. (261 t.), oraz herbata — 136 t. (101 t.), 
Bardzo poważnie wzrósł również im port p iry ­
tów — 5.060 t. wobec b raku  w mies. listopa­
dzie.

Do pozycyj towarowych, które w miesią­
cu sprawozdawczym  w ykazały spadek nale­
żą: ryż surowy — 17 f. (250 t.), orzechy i mi­
gdały 153 t. (278 t.), kakao — 203 t. (1.132 t.), 
korzenie — 137 t. (152 t.), żywica — 196 t. 
(1.391 t.), śledzie solone — 1.266 t. (5.378 t.), 
rudy  różne i w ypałki pirytow e — 12:673 t. 
(25.588 t.), tran  — 427 t. (876 t.), siarka — 181 t. 
(1.028 t.), przędza baw ełniana — 76 t. (109 t.), 
kauczuk — 461 t. (876 t.), papier — 1.034 t. 
(1.651 t.), miedź — 678 t. (859 t.), cynk — brak  
w m. grudniu (102 t.), oraz części wagonów 
i lokomotyw — 594 t. (604 t.)

Szczegółowo ilustruje im port zamorski w 
mies. grudniu 1935 r. w porów naniu z tym  sa­
mym miesiącem 1934 r. poniższe zestawienie:

Import (tony)
G rudzień G rudzień

1935 r. 1934 r,
Ryż surowy 17 36
owoce świeże 12.409 4.571
owoce suszone 851 1.079
konserwy owocowe — 26
orzechy i migdały 153 105
kaw a 134 189
kakao 203 788
herbata 136 55
korzenie 137 69
nasiona oleiste 5.345 5.241
nasiona różne 124 12
rośliny i mater. roślinne 4 1
żywica 196 606
śledzie świeże 500 . - —-

śledzie solone 1.266 , U4
rudy  różne i w ypałki

pirytow e 12.673 2.902
piry ty 5.060 . 660
ol eje 158 166
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smoła i sm ary 27 7
asfalt , ------- 36
tłuszcze i oleje roślinne 774 230
tłuszcze zwierz, sur. 1.898 531
tran 427 189
Uapóje alkohol, i wina 102 467
tytoń ■2 81
siarka 181 212
przetwory chemiczne 288 459
farby 253 62
garbniki 1.446 529
fosforyty 21.950 9.871
sól potasowa 2.850 3.909
skóry 2.509 2.374
wełna 2.577 1.797
odpadki wełny 69 25
przędza w ełniana 63 29
bawełna 13.100 7.194
°dpadki baw ełny 66 69
Przędza baw ełniana 76 33
łon, konopie, sisal i inne

w łókna roślinne 95 96
ju ta 2.323 691
szmaty 676 437
kauczuk 461 160
Wyroby gumowe 69 17
papier 1.034 677
papa, tek tu ra 15 242
celuloza 1.186 398
żelazo surowe 260 —

uietale różne 168 76
złom żelazny 48.684 34.816
miedź 678 596
cyna 50 18
cynk — 5
Wyroby żelazne i metal. 385 682
m aszyny apara ty

i części 849 187
części wagonów i loko­

594motyw —
samochody, motocykle

61i części 17
różne 3.667 7.548

Razem 149.279 91.396

Wywóz zamorski w miesiącu sprawoz­
dawczym (491.734 ton), w ykazuje spadek w 
porównaniu z ubiegłym miesiącem listopa­
dem (617.849,3 ton) oraz mies. grudniem 1934 
roku (581.036,5 ton).

Spadek w  porów naniu z ubiegłym mie­
siącem wyniósł 20,4% oraz w stosunku do 
mies. grudnia 1934 r. — 15,3%. Spadek ten 
spowodowała najpow ażniejsza grupa a rty k u ­
łów wywozowych — węgiel eksportowy i bun­
krowy. — Miesiąc spraw ozdawczy w  przeci­
wieństwie do im portu jest jednym  z najn iż­
szych wśród całego 1935 roku. W liczbach 
absolutnych ilość wymienionego węgla eks­
portowego wyniesie 372.416 ton wobec 485.290 
°U w m. listopadzie 1935 r. węgla bunkrowe- 

So.zaś 33.609 ton (44.344 ton), jest to jedna z 
Jjiniższych liczb eksportu węgla przez port 

yóslci. Wzrósł natom iast wywóz koksu z

7.920 ton (w listopadzie) na 16.015 ton (w m. 
grudniu 1935 r.) Poza węglem uległy obu iże- 
niu następujące pozycje towarowe eksportu: 
m ąka pastew na — 1.689 t. (3.020 t.), m ąka — 
brak  (128 t.), ryż — 68 t. (100 t.), nasiona i ro­
śliny — 328 t. (679 i.), bekony — 1.364 t.
(1.692 t.), ja ja  — 265 t. (1.685 t.), masło — 
29 t. (983 t.), sól — 50 t. (208 t.), tłuszcze zwie­
rzęce surowe — 148 t. (255 t.), przetwory mię­
sne 484 t. (1.014 t.), cukier — 6.010 t. (12.700 t.), 
m akuchy — 4.653 t. (5.222 t.), soda — 527 t. 
(966 t.), saletra — 348 t. (3.877 t.), tkaniny — 
459 t. (177 t.), wyr. z drzewa 430 t. (710 t.), pa­
pier — 889 t. (1.078 t.), celuloza — 1.300 t. 
(2.077 t.), żelazo surowe — brak  (500 t.), w y­
roby żelazne i metalowe — 3.371 t. (4.926 t.), 
ru ry  żeliwne, żelazne i stalowe 1.650 t.
(3.480 t.), oraz cynk — 730 t. (858 t.) Wśród 
powyższych wielu bardzo cennych pozycyj 
towarowych budzić musi pewne zastrzeżenia 
i zwrócić baczniejszą uwagę poważny spadek 
wywozu artykułów  hodowlanych, jak  beko­
nów, jaj, masła i przetworów mięsnych. Na- 
cgół ilość oraz wielkość tych pozycyj ekspor­
tu  jest dość poważna. Jest natom iast cały sze­
reg pozycyj eksportu, które w ykazały wzrost: 
słód — 1.988 t. (1.563 t.), owoce świeże — 
186 t. (27 t.), ptactw o bite — 272 t. (203 t.), 
cement — 970 t. (261 t.), koks — 16.015 t. 
(7.920 t.), melasa — 131 t. (brak), karbid  — 
408 t. (275 t ) ,  biel cynkowa — 323 i. (269 t.), 
tranzytow a sól potasowa — 2.092 t. (411 t.), 
drzewo tarte — 19.069 t. (11.055 t.), dykty 
i forniery — 1.372 t. (1.345 t.), w yroby koszy­
karskie — 141 t. (41 t.), żelazo handlowe — 
7.225 t. (6.580 t.) oraz blacha cynkowa — 559 t. 
(256 i.) Nieco korzystniej przedstaw ia się w 
miesiącu spraw ozdawczym  eksport drzewa 
tartego. Wobec b raku  odpowiedniej ilości 
statków  pewne transporty  tarcicy  przesunięte 
zostały do w ysłania dopiero na styczeń 
1936 r.

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski 
w mies. grudniu 1935 r. w porów naniu z tym 
samym miesiącem 1934 r. poniższe zestawie­
nie:

Eksport (tony)
G rudzień  G rudzień 

1935 r.
Zboże —
strączkowe 47
m ąka ryżow a 150
m ąka pastew na 1.689
m ąka —
ryż 68
słód 1.988
owoce świeże 186
konserwy owocowe 28
nasiona i rośliny 328
szynki i inne peklowane 179 
bekony 1.364
ptactw o bite 272
ja ja  265
masło 29

1934 r 
314

28

1.115
517

85
1.096

30
1

590
401

1.618
234
570

9
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cement 970 900
sól 50 623
rudy  różne — 722
węgiel eksportowy 372.416 477.415
Węgiel bunkrow y 33.609 27.818
koks 16.015 25.753
oleje i parafina 5 8
tłuszcze zwierzęce surowe 148 15
przetw ory mięsne 484 71
cukier 6.010 8.944
napo je alkoholowe 2 3
spirytus 45 87
m akuchy 4.653 2.191
melasa 131 --
soda 527 325
karbid 408 108
farby 14 --
biel cynkowa 323 52
mączka kostna — 240
sól potasowa 2.092 2.370
saletra 348 --
naw ozy azotowe 5.082 10
skóry 32 4
tkaniny 459 431
baw ełna i odpadki 141 25
bale i słupy 49 426
drzewo tarte 19.069 5.532
w yroby z drzewa 430 354
klepki 190 4
dykty  i forniery 1.372 520
meble gięte 355 309
w yroby koszykarskie 141 8
papier 889 723
papa, tek tu ra 153 895
celuloza 1.300 1
żelazo handlowe 7.225 —
metale różne 289 4.333
wyr. żelazne i metalowe 3.371 4.660
szyny kolejowe 16 4.556
ru ry  żeliwne, żelazne 

i stalowe 1.650 405
cynk 730 1.351
blacha cynkowa 559 547
różne 3.389 2.290

Razem 491.734 381.037
Ruch statków  w miesiącu spraw ozdaw ­

czym analogicznie do obrotów towarowych 
w ykazuje spadek ilości oraz pojemności. — 
Przyszło bowiem 428 statków  (463) o pojem ­
ności 396.844 n. r. t. (425.713 n. r. t.), wyszło 
zaś 433 statki (443) o pojemności 391.117 
n. r. t. (429.873 n. r. t.)

Kolejność bander w miesiącu sprawoz­
daw czym  ukształtow ała się następująco: 
Szwecja — 1-e miejsce, Polska — 2, Anglja
— 3, Norwegja — 4, Niemcy — 5, D anja — 6, 
S tany Zjednoczone Am. Półn. — 7, F inlandja
— 8, G recja — 9, W łochy — 10 itd., w ykazu­
jąc korzystne przegrupow anie się Anglji z 4-go 
miejsca (w listopadzie) na 3-e (w grudniu), na 
niekorzyść Niemiec, które z 3-go miejsca 
(w listopadzie) przesunęły się obecnie na 5-e, 
Norwegji z 6-go miejsca (w listopadzie) na 4-e 
(w grudniu).

Odbiciem konfliktu włosko-abisyńskiego 
jest poważne przesunięcie się bander państw  
śródziemnomorskich: Włoch i Grecji.

Średni tonaż statku, (zawijającego do 
Gdyni w  grudniu 1935 r. wyniósł 927,2 n. r. t. 
(910,8 n. r. t.)

Poważnej obniżce rdegła średnia ilość 
statków  przebyw ających jednocześnie w por­
cie gdyńskim  z 68 (w listopadzie) na 47 
(w grudniu).

Średni postój statku  w yniósł 50,2 godzin 
wobec 48,6 godzin w listopadzie 1935 r.

Ruch statków  w miesiącu grudniu 1935 r. 
ilustruje poniższe zestawienie:

Ruch statkom
Przyszło W yszło

ilość N. R. T. ilość N. R. T.
Polska 49 50.802 48 50.526
W. M. G dańsk 4 2.715 4 2.715
A nglja 23 41.570 27 46.440
D an ja 61 36.453 62 55.643
Es ton  ja l i 5.487 9 5.064
F in lan d ja 15 17.975 17 19.344
G recja 2 4.988 4 . 11.281
H olandja 10 5.301 13 7.063
J ugosła wj a 1 3.205 — —
Łotwa 7 6.602 5 5.030
Niem cy 66 45.575 64 37.010
N orw egja 37 41.821 56 41.440
R um unja 2 4.509 2 - 4.509
S tany Zjedn. Am. P . 9 29.271 9 29.271
Sawecja 125 91.651 128 89.594
W łochy 3 8.828 2 6.096
Z. S. R. R. 3 4.091 3 4.091

Razem  428 596.844 433 391.117

Ruch pasażerów osłabł nadał bardzo po­
ważnie. Przyjechało bowiem pasażerów ogó­
łem 378 osób (441), w tern: z Anglji — 89 osób, 
Belgji — 28, F inlandji — 2, Szwecji — 1, S ta­
nów Zjedn. Am. P. — 240, D anji — 8, Litw y
— 1, H olandji — 4, Es ton j i — 1, W ysp K ana­
ryjskich — 2, H iszpanji — 1 oraz via W. M. 
G dańsk — 1. W yjechało zaś 789 pasażerów 
(1.011), w tern: do Anglji — 23 osoby, F rancji
— 574, Stanów Zjedn. Am. P. — 184, Norwe­
gji — 5, Szwecji — 2 oraz via W. M. Gdańsk
— 1.

SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTO­
WEGO ZA MIESIĄC LISTOPAD I GRU­
DZIEŃ 1935 R. WEDŁUG DANYCH 
POLSKIEJ AGENCJI MORSKIEJ.

W ę g i e l .
Eksport w ęgla z G dyni i G dańska był w  

m iesiącu listopadzie szczególnie ożywiony i 
to przedew szystkiem  do portów  w łoskich 
oraz innych śródziem nomorskich. S taw ki 
frachtow e w tym  k ie ru n k u  w ykazały  pew ien 
w zrost ze w zględu na 'oczekiwane sankcje, 
tak, że sta tk i 7-8000 tonnow e do zachodnich 
portów  w łoskich można b y ta  otrzym ać po 
stawce sh 10/3, a 5000 ton po sh 11/3. Te staw ­
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ki frachtow e w połowie m iesiąca listopada 
w ykazały w zrost o dalsze (><!.

Liczne ładunki 5-6000 Km odpłynęły  z 
przeznaczeniem  cło P iraus, A leksandrji. Bony 
i Algieru.

Z wzrostem  stawki frachtowej w  tym  
kierunku  wzmocnił się równocześnie rynek  
frachtow y dla innych krajóiw1. Tak np. staw ­
ki za węgiel do Północnej F ran c ji w zrosły o 
fr. fr. i ,— za to., do Belgj i zaś o 6d. do 9d. 
Jeśli w październiku m ożna było  jeszcze o- 
trzym ać sta tek  3.000 ton do A ntw erp ji za sh 
4'— do 4/3 to ju ż  w m iesiącu listopadzie p ła ­
cono za statek  tej samej w ielkości sh 4/9.

Pew ną tendencję zw yżkow ą w ykazały  
staw ki frachtow e cło Szwecji a m ianow icie o 
sh 1/—, np. w październ iku  płacono za 3000 
Jon do Stockholmu sh 4\—, gdy tym czasem  w 
listopadzie płacono ju ż  sh 5/—. W n iek tó ­
rych w ypadkach 'osiągano naw et staw ki w yż­
sze i to za statk i term inowe. Eksport do Szwe- 
cji i D an ji był bardzo ożywiony, gdyż ko­
palnie chciały jeszcze w ykorzystać siwój te ­
goroczny kontyngent. Prócz tego odpraw io­
no m niejsze statk i węgłowe od 1—1200 ton do 
fslandji. D alej poszukiw any by ł rów nież to­
naż term inow y od 1500—1800 ton do portów  
południowo - fińskich, gdzie także stosunko­
wo otrzym yw ano w ysokie staw ki a m iano­
wicie. sh 5/9 za ito.

W m iesiącu grudniu  dał się odczuć znacz­
ny zw rot w  eksporcie. Co się tyczy Włoch, to 
W międzyczasie uchw alono sankcje ograni­
czyły bardzo eksport, poniew aż w tym  k ie ­
runku wolno było odpraw iać jedyn ie  statk i z 
ładunkiem , k tó ry  b y ł kom pensacją za statki 
^Piłsudski" i „B atory11. Ze względu n a  znacz­
ny wzrost staw ek frachtow ych do Włoch, a r ­
m atorzy w ykazali wieli kie zaintereso wan ie 
dla tych ładunków , jednakże z w yżej w ym ie­
nionych powodów  (sankcje) ilość ładunków  
by ła  ograniczona i w ykazał się zbyt w ielki 
nadm iar tonażu. Skutkiem  tego staw ki frach­
towe obniżyły  się ja k  np. do W łoch Zachod­
nich do sh 10/— a naw et w  połowie grudnia 
jnż z łatw ością m ożna było  otrzym ać tonaż 
'każdej wielkości po sh 9/—. To samo można 
również powiedzieć o innych portach śró­
dziemnom orskich j  alk: A leksandr ja . P iraus i 
0 portach Morza A drjatyckiego.

Stawki frachtow e do portów  Morza Pół­
nocnego i Bałtyckiego pozostały niezm ienio­
ne, gdyż tu ta j zaznaczył się pew ien b rak  to­
nażu, k tó ry  został spowodow any przez w z rosi 
eksportu zboża z G dańska i innych portów 
bałtyckich do portów  Morza Północnego.

rócz tego dość duża ilość staików była zain- 
jpresowana w ładunkach drzew nych, gdyż 
pilscy i szwedzcy eksporterzy drzew a s-tara- 
I4 się przed  zakończeniem sezonu opróżnić 
*'v° ję  składy, wobec tego płacą stosunkowo 

Yżśze stawki.
Vv Nadm ienić należy jeszcze o eksporcie 

Md a do A m eryki Poludniow ej, k tó ry  rów ­

nież pozostaje pod w pływ em  sytuacyj. poli­
tycznych. T utaj płacono z początkiem  listo­
pada za 8000 ton do Buenos Aires sh 11/-— a 
z końcem tego m iesiąca sh 10/6, zaś z począt­
kiem  grudnia 'odprawiono 2 statki około 8000 
ton j uż tylko po sh 10—.

Sum ując powyższe dane dochodzimy do 
wniosku, że w porów naniu  z rokiem  poprzed- 
n im zaznaczył się ogólny spadek eksportu 
w ęgla w roku bieżącym  gdyż wywóz do 
trlnnd j i zupełnie ustał, ponadto  zaś znane 
k o n trak ty  m iędzy polskiem i kopalniam i 
i A nglją doprow adziły  do ustalenia pelw- 
nych granic w eksporcie węgła i skutkiem 
tego nie można było ty le tow aru sprzedać, 
ażeby zadość uczynić zapotrzebow aniom  ry n ­
kowym. Znaczne zapotrzebow anie polskiego 
w ęgla okazały rów nież k ra je  skandynaw skie, 
A m eryka Południow a i Las Pałmas. Spowo- 
d u w yżej przytoczonych kontrak tów  kopal­
nie polskie n ie m ogły jed n ak  uwzględnić o- 
gólnego zapotrzebowania. — Byłoby zatem 
w skazane, b y  w roku 1936 s ta ra ły  się kopal­
nie o rozszerzenie eksportu.

C u k i e r .
W m iesiącu listopadzie i g rudniu  eks­

portow ano około 10.000 ton do portów  połud­
niowo fińskich i Wazy. S taw ki frachtow e do 
Południow ej F in land ji w ynosiły  dla part) i 
1.200 ton z początkiem  listopada ;sh 6/—, b y  
później jednak  w  ślad ogólnych ieiidencyj 
zw yżkow ych na rynku  frachtow ym , pod­
nieść się n a  6/3 a naw et 616. Około 10.000 ton 
eksportow ano pozatem jeszcze do Hull.

A 111 o 11 i a k.
Eksport am oniaku do Hiszpan ji z chwilą 

zaw arcia trak ta tu  handlowego m iędzy Pol­
ską a H iszpan ją  został znowu znacznie oży­
w iony w drug ie j połowie listopada. Wywóz 
utrzym ał się jednak  tylko do początku grud­
nia, gdyż później n ie można było otrzymać 
dalszych kontyngentów  eksportow ych na ten 
rok. Przypuszczalnie ożywi się znowu w y­
wóz w styczniu 1936 r. G odny uw agi jest 
jeszcze eksport w iększej ilości am oniaku do 
Japonji (ca. 8.000 ton ).

S o l e  p o t a s o w e .
Tow ar ten ja k  zw ykle corocznie ekspor­

tow any je st do portów  południowo - fińskich 
i to /W ilościach około 6 — 8.000 ton, przew o­
żonych statkam i li ni j regularnych.

K a r t o f l e .
N ależałoby jeszcze w ym ienić eksport 

kartofli, k tó ry  przedew szystkiem  skierow a­
ny by ł do I liszpanj i. W łoch i M alty i 1° w 
partjaeb  około 500 ton, załadowanych rów ­
nież n a  statk i lin ij regularnych w Gdyni. — 
Prócz tego w arto w spom nieć jeszcze O' m niej­
szych p a rtjach  do A nglji.
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Z b o ż e .

U w zględniając początek sezonu, zauw a­
ża się znaczny Wzrost eksportu zboża w listo­
padzie i grudniu. Największymi 'odbiorcą 
była Belgja. W listopadzie np. eksport o1 w ano 
ty lko z G dańska do A ntw erp ji 35.000 ton a 
w grudniu  25.000 ton.

S taw ki frachtow e wynosiły sh 3/6 w zł. 
za ciężkie zboże a sh 4/— w zł. za lekkie 
zboże.

D r z e w o .

Frachtow anie drzew a ucierpiało  do pew ­
nego stopnia pod w pływ em  zm niejszonych 
dowozóW z Polski i to dotyczy przedew szyst- 
kiem  drzew a m iękkiego. Mimo to jed n ak  
dał się zauw ażyć pew ien wzrost staw ek frach ­
tow ych do różnych portów  i to za drzewo 
tw arde  około sh 2/— a za drzewo m iękkie 
około sh 31— do 4f—.

KURSY JĘZYKA FRANCUSKIEGO. 
W GDYNI.

Staraniem  oświatowego stowarzyszenia 
francuskiego „Alliance franęaise“ organizowa­
ne są na terenie G dyni ku rsy  języka francu­
skiego. K ursy te podzielone zostały na trzy  
oddziały w zależności od zaawansow ania słu­
chaczów w znajomości języka francuskiego. 
Pierwszy okres nauczania rozpoczynający się 
w zależności od oddziału w dniach 10, 13 i 14 
stycznia, trw ać będzie do dnia 1 czerwca br. 
Słuchacze kursów  będą mogli po zdaniu egza­
minu w końcu okresów nauczania otrzym y­
wać świadectwa, w ydaw ane przez Komitet 
Alliance Franęaise. Świadectwa te będą zaopa­
trzone w pieczęć K onsulatu Francuskiego w 
Gdyni.

Inform acji udzielają i zapisy przyjm ują 
Konsulat Francuski w Gdyni — Kam ienna 
Góra, ul. Sienkiewicza 36 oraz konsorcjum 
francusko - polskie, ul. 10 Lutego.

RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W GRUDNIU.

G rudniow y ruch w porcie gdańskim  pod 
względem tonażu statków  uaogóf by ł nieco 
słabszy niż w listopadzie tegoż roku, je d n a k ­
że znacznie in tensyw niejszy  niż w  grudniu  
1934 roku. Spadek ruchu z listopada na  g ru ­
dzień je s t zjaw iskiem  norm alnem , w p rz e j­
ściu od najruchliw szych  jesiennych m iesię­
cy roku do najspokojn ie jszych  — stycznia 
i lutego. Wzrost ruchu w  grudniu wobec 
grudnia poprzedniego roku p rzy  równoczes­
nej m niejszej ogólnej liczbie dla ruchu tona­
żu w  całym roku 1935 wobec całego roku  1934 
świadczy o poprawie sytuacji, tem bardziej 
że przecież grudzień 1935 roku nie m iał tak  
znacznego eksportu  w ęgla ja k  grudzień 1934 
roku.

Ogółem weszłoi w grudniu  do G dańska 
statków  m orskich 352 O' łącznej pojem ności 
247.694 t. r. netto, w  tern z ładunkiem  155 sta t­
ków z 114.730 t. r. n. pojem ności, próżnych 
184 statk i z 124.812 i. r. n. pojem ności i jako  
do po rtu  ukrycia , zaprowiantoW auia lub 
bunkrow an ia  13 statków  z 8.152 t. r. n. po­
jemności. W yszło z po rtu  statków  m orskich 
350 z 233.139 t. r. n. pojemności, w tein 
z ładunkiem  316 z 198. 682 t. r. n., próż­
nych 19 z 24.810 t. r. n. pojem ności i jako  z 
po rtu  ukrycia , zaprow iantow ania, lub  b u n k ­
row ania 15 z 9.647 t. r. n. pojemności.

Ruch ten był na w ejściu o 13 statków  
i 10.904 t. r. n. pojem ności ładunkow ej w ięk ­
szy niż w listopadzie i n a  w yjściu  tt 27 s ta t­
ków i 37.178 t. r. n. mniejszy niż w listopa­
dzie.

W zględem grudnia 1934 r. w zrost ruchu 
je st bardzo znaczny: 44 statk i z 46.203 t. r. n. 
na w ejściu  i 41 statków ' z 47.982 t. r. n. na 
w yjściu, co p rzy  uw zględnieniu spadku eks­
po rtu  w ęgla względem okresu p rzed  rokiem  
daje tern w yraźn ie jszy  obraz ożywienia, k tó ­
re zapanowało obecnie.

Na pierwszem miejscu w ruchu okręto­
wym  stały  sta tk i niem ieckie — 111 z 54.421 
t. r. n., na drugiem  duńskie — 61 z 47.533 t., 
da le j szwedzkie — 59 z 35.543 t., fińskie — 13 
z 21.434 t., norw eskie — 29 z 20.751 t. i t. d.

URZĄD ROZRACHUNKOWY W GDAŃSKU 
DLA OBROTÓW Z RZESZĄ NIEMIEC­
KĄ.

Protokół w spraw ie przeprow adzenia 
umowy polsko - niemieckiej, k tó ry  wszedł w 
życie 20 listopada 1935 r. i pozostaje w mocy 
przez czas trw ania urnowy z Niemcami, prze­
w iduje utworzenie przy  Banku W. M. G dań­
ska Urzędu rozrachunkowego, k tóry  jedynie 
będzie upraw niony do w ydaw ania zaśw iad­
czeń rozrachunkow ych na przywóz dokony­
wany z Niemiec przez firm y gdańskie i na 
wywóz tylko w ram ach działu W. M. G dań­
ska w polskim planie wywozowym. Bezpo­
średni rozrachunek Urzędu tego z Niem. K a­
są Rozrachunkową jest niemożliwy. Rozpo­
rządzanie kontem rozrachunkowem  w Niem. 
Kasie przysługuje wyłącznie Pol. Tow. H an­
dlu Kompensacyjnego. W Banku W. M. G dań­
ska Towarzystwo to posiada swoje konto w 
złotych. O płaty  pobierane przez Urząd gdań­
ski są takie same, jak  w Polsce.

18



MADOMOSCi
S S d l O R S K i E ?

STAN UNIERUCHOMIENIA ŚWIATOWE­
GO TONAŻU Z KOŃCEM 1935 R.
Stan. unieruchom ienia św iatow ej floty 

handlow ej 'w ykazuje dalsze zm niejszenie, co 
w idać z następującego zestaw ienia z latam i 
poprzedniem i:

na 1 stycznia 1932 11.604.000
1933 14.592.000
1934 10.726.000
1935 6.507.000

na 1 grudnia 1935 4.847.000
t. r. b ru tto  tonażu 

uinieruchomionego.
Jak  w idać iw ostatnim  roku tem po „od- 

unierucham iania“ i rozbiórki na złom n a jw i­
doczniej słabnie. Zjawisko to w ym aga uspa­
kaja jącego  kom entarza. Na ostatn ią liczbę 
sk ładają  się bow iem  tak ie  pozycje ja k  un ie­
ruchom iony tonaż Stanów  Zjednoczlonych A. 
P., k tó ry  za jm u je  p raw ie połowę św iatow ej 
liczby, bo aż 2.395.000 ton. Otóż ten tonaż, 
pozostały po pam iętnych pierw szych latach 
pow ojennych, praw dopodobnie n igdy  ju ż  nie 
będzie uruchom iony, ale i na rozbiórkę od­
daje się bardzo powoli. Poza tym  olbrzymim 
tonażem najw ięce j tonażu unieruchom ione­
go posiada A nglja  (795 tys. ton), F ran c ja  
(486 tys. ton), W łochy (207 tys. ton), I fol and ja  
(165 tys. ton), N iem cy (150 tys, t.) i G recja  
(132 tys. ton). —

OBRÓT TOWAROWY W PORCIE SZCZE­
CIŃSKIM W R. 1935,

Po pomyślnym roku 1934 port szczeciński 
miał znów wzrost ruchu w roku 1935. Według 
danych prowizorycznych obrót towarowy 
sięgnął 6,1 milj. ton, co stanowi 97% obrotu 
towarowego roku 1913.

W roku 1934 osiągnięto poziom obrotu 
5.725 t. co stanowiło 92% poziomu roku 1913. 
W zrost w ostatnim roku obrotu towarowego 
portu wynosi względem roku poprzedniego 
okrągło 7 %, co jest przez miejscowe koła uw a­
żane za w ynik bardzo dobry. Jedynie odczu­
wać się ma duży b rak  drobnicowych ładun­
ków co zresztą jest dziś zjawiskiem powszech- 
nem.

RUCH STATKÓW W ANTWERPJI 
W ROKU 1955.
Rozwój ruchu statków  w porcie A ntw er­

pji w roku 1935 uw ydatnia się najlepiej z ze­
stawienia liczb, dotyczących tego ruchu z ru ­
chem w latach poprzednich.

Odnośne liczby przedstaw iają się w spo

Ilość statków Tonaż Tonaż przecięt­
ny statku

do r. 1929 
(1929-100%)

1913 7.056 14.146.819 2.005 —
1921 8.076 12.980.874 1.607 —
1922 8.323 15.050.182 1.803 —
1929 11.582 24.325.103 2.100 100%

1930 11.002 23.465.452 2.133 96,4%
1931 10.559 22.388.342 2.120 92 %
1932 9.407 19.666.678 2.091 80,8%
1933 9.841 20.459.195 2.077 84 %
1934 10.505 20.536.384 1.993 84,4%
1933 11.125 22.041.022 1.981 90,6%

Z zestawienia tego w ynika, że ruch stat­
ków w A ntw erpji w ykazuje stały wzrost po 
depresji roku 1932. Zwrócić przytem  należy 
uwagę na fakt, że rok 1935 tak  pod względem 
ilości tonażu jak  i ilości statków w ykazał 
wzrost znaczniejszy, niż w obn latach po­
przednich. Mianowicie w porów naniu z ro­
kiem .1932 tonaż wzrósł o 12% a ilość statków 
naw et o 18,2%. W stosunku do roku 1934 
ilość statków  wzrosła o 820, zaś tonaż o 
1.504.638 t. r. n. co stanowi wzrost 8% względ­
nie 7,3%.

Na ogólną ilość 11.125’statków, które za­
winęły do portu w roku 1935 było pod bande­
rą  angielską 3.049 statków  o łącznej pojem­
ności 5.349.259 t. r. n., drugie miejsce pod 
względem ilości statków  zajęła bandera nie­
miecka — 2.293 statków, ogólny tonaż tych 
statków  jednak był wyższy niż statków an­
gielskich, a mianowicie — 5.944.092 t. r. n., 
trzecie miejsce zajęły statki holenderskie 
1.441 o pojemności 1.360.578 t. r. n., czwarte 
norweskie 765 statków  o pojemności 1.570.091 
t. r. n., piąte — francuskie — 688 statków 
o pojemności 1936.897 t. r. n., szóste szwedz­
kie — 622 statki o pojemności 822.704 t. r. n., 
siódme belgijskie — 578 statków  o pojemności 
975.967 t. r. n., ósme duńskie — 507 statków 
o pojemności 798.325 t. r. n. i t. d.

ESTOŃSKA FLOTA HANDLOWA W RO­
KU 1935.
Na 1-go stycznia 1936 r. estońska m ary­

narka handlowa obejmowała tonaż o P°.|em- 
ności ogólnej 143.000 ton rej. brutto. Rok 1935 
uw ażany jest za dość pomyślny dla żeglugi 
estońskiej, k tórej stan zatrudnienia względem 
roku poprzedniego znacznie się popraw  d. 
Estońska flota z przyczyn klim atycznych unie­
rucham ia zimą znaczną część swego tonażu,
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jednakże w  roku bieżącym unieruchomienie 
będzie niniejsze aniżeli w latach poprzednich.

W ciągu roku 1935 stan floty zwiększył 
się o 20 statków, w tej liczbie 16 parowców o 
pojemności 24.744 t. r. br., skreślono 18 m niej­
szych statków z 5,075 t. r. br., wobec czego 
wzrost wyniósł 16.669 t., czyli 13% względem 
stanu z przed roku.

BUDŻET FRANCUSKIEJ MARYNARKI 
HANDLOWEJ NA ROK 1936.
W  parlam encie francuskim  zatw ierdzono 

budżet m arynark i handlow ej na rok 1936 
w  wysokości 819.500.000 franków . W roku 
1935 budżet wynosił 758.811.000 fr., w roku 
1934 625.639.000 franków .

Na subw encje d la  lin jowej żeglugi z po­
w yższej isiumy na rok  1936 p rzew idu je się
466.345.000 fr., w tern 226.458.000 fr dla Com- 
pagnie G enerale T ransątlan tiąue  i 202.500.000 
fr. dla M essageries M aritimes. W ysokość 
subw encji dla Co G enerale T ransatlan tiąue  
tłum aczy się am ortyzacją kosztów budow y 
s/s „Normandie", gw arantow anych przez p ań ­
stwo; Messageries Maritimes otrzym ują tą  sa­
mą kwotę co w roku ubiegłym.

N iew ielką subw encję, w porów naniu  z 
powyższemi, bo tylko 24.507.000 fr. o trzym u­
je  Compagnie de N acigation Sud-A tlantique, 
a to dlatego, że u trzym uje  lin ję , po w ypadku 
z „L. A tlan tique“, dwoma przestarzałem i p a­
rowcami. Poi uruchom ieniu nowego statku, 
którego budow a rozpocznie się niebawem, 
subw encja dla tego tow arzystw a będzie 
znacznie zwiększona.

,.B ALTON! A“ ZOSTANIE SPRZEDANA.
O ddaw na już k rąży ły  pogłoski o tern, że 

dobrze w G dyni znany statek Anglo-Baltic L i­
nę s/s „Baltonia" zostanie sprzedany i zastąpio­
ny  innym statkiem . Obecnie „The Scandina- 
yian Shipping Gazet te“ potw ierdza te pogło­

ski, podając przy sposobności ciekawą histor- 
ję tego statku.

S/s „Baltonia“ został zbudow any w roku 
1902 w M iddlesbrough dla Elder Dempster 
Co; nazyw ał się początkowo „Akabo" i byl 
przeznaczony dla linji zachodnio-afrykań- 
skiej tego tow arzystw a. Swojemi danem i kon- 
strukcyjnem i i urządzeniem  wewnętrznem 
statek odpowiadał wymogom żeglugi do por­
tów zachodniej A fryki. Dopiero w roku 1926 
statek został sprzedany United Baltic Corpo­
ration dla jej linji Anglo - Baltic. Statek ma 
pojemność brutto  3.314 t., nośność 4.774
t. D. W., jest jednośrubow y i szybkość drogo­
wa jego wynosi 13 węzłów. Wygodne są u rzą­
dzenia kabinowe statku, które niegdyś odpo­
w iadać m usiały warunkom  przewozu pasa­
żerów na wodach kolonjalnych.

NOWE POSTANOWIENIA DOTYCZĄCE 
KSIĘGOWANIA NALEŻNOŚCI FRACH­
TOWYCH.

K onferencja żeglugowa Indyj H olender­
skich w prow adziła obecnie nowe postano­
wienia, dotyczące księgowania zgóry należ­
ności frachtow ych, oraz klauzuli ry zyka  w o­
jennego. Otóż obecnie w szystkie księgow a­
nia frachtów  w inny zaw ierać zaprow adzoną 
od październ ika k lauzulę w ojenną. Również 
nie wolno frachtów  księgować zgóry dalej 
ja k  na przeciąg jednego miesiąca, nie w łą­
czając m iesiąca bieżącego. Postanow ienie 
ostatnie działało już  od lipca ub. r., je d n a k ­
że obecnie p rzy ję ło  ono charak ter k lauzuli 
stałej, dotyczącej księgow ania frachtów . — 
Nowością je s t jed n ak  zw olnienie udziałow ­
ców konferencji od obow iązku uw zględnia­
n ia  k lauzuli w ojennej w ich notow aniach 
frachtow ych. Lin je  więc mogą w dow olnej 
formie, uk ry te j, lub  jaw nej, uw zględniać 
k lauzulę w ojenną w swych notow aniach 
frachtow ych dla klientów .

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

ZMIANA ROZPORZĄDZENIA W SPRAWIE 
ZWROTU CŁA PRZY WYWOZIE ZBÓŻ.
W Nr. 95 „D zienniku Ustaw R. P .“ z dnia 

30 grudnia r. ub. zostało opublikowane rozpo­
rządzenie Ministra Skarbu z dnia 18 grudnia 
1935 r. w porozumieniu z M inistram i: Przem. 
i H andlu oraz Rolnictwa i R. R. — o zmianie 
rozp. z dnia 31 lipca 1935 r. w spraw ie zwrotu 
cła przy wywozie zbóż strączkowych, nasion 
oleistych, produktów  przem iału, grochu pole­
rowanego i słodu (poz. 597).

ZWROT CŁA PRZY WYWOZIE MĄKI.
W „Dzienniku Ustaw R. P .“ Nr. 95 z ro­

ku 1935 ukazało się rozporządzenie, zm ienia­
jące wysokość stawki zwrotu cła od niż­

szych gatunków  mąki. Według dotychczaso­
w ych norm zwrot cła przy wywozie 100 kg 
mąki, w ykazującej po spaleniu powyżej 2,5 
proc. do 3,3 proc. popiołu wynosił 6 zł, obec­
nie granica zawartości popiołu podwyższona 
została do 3,6 proc., a jednocześnie staw ka 
zwrotu cla obniżona została do 5,50 zł.

Rozporządzenie wchodzi w życie z dniem 
1 stycznia 1936 r.

ZMIANY W REGLAMENTACJI HANDLU  
ZAGRANICZNEGO W BELGJI.
Belgijska Rada M inistrów na posiedzeniu, 

które miało miejsce w dniu 30. XI. 35 uchw a­
liła przystąpić do zniesienia stopniowego kon-

20



ty agentów wwozowych na artyku ły  przem y­
słowe.

Rząd belgijski skontyngentował dotych­
czas wwóz ok. 60 artykułów  przemysłowych. 
Według przew idyw ań narazie jedynie trzecia 
część tych artykułów  ma podlec rewizji. W ę­
giel nie zostanie włączony do listy tych a rty ­
kułów. Natom iast istnieje przypuszczenie, że 
artyku ły  w rodzaju konfekcji, obuwia gumo­
wego, mebli i sukna, których w imporcie do 
Bel gji jest zainteresowaną nasza wytwórczość, 
nie będą podlegać reglam entacji w dotychcza­
sowej formie. Początkowo wwóz tych a rty k u ­
łów będzie się odbywał na zasadzie pozwoleń 
wwozowych, ale pozwolenia te będą w ydaw a­
ne zupełnie liberalnie i każdem u importerowi, 
k tóry  zgłosi swe zapotrzebowanie do kompe­
tentnego urzędu belgijskiego, jeżeli rząd bel­
gijski chwilowo pragnie jeszcze utrzym ać po­
zwolenia wwozowe, to nie w zamiarze regla­
m entowania wwozu, a jedynie celem stworze­
nia sobie możności bliższego obserwowania 
importu w nowych w arunkach artykułów  
dotychczas skontyngentowanych.

Rząd belgijski wychodzi z założenia, że 
dew aluacja franka belgijskiego przyczyniła 
się w dostatecznym stopniu do obniżenia ko­
sztów wytwórczości w Belgji. W całym sze­
regu w ypadków  dew aluacja stała się dosta­
teczną bar jerą przeciw  masowemu im porto­
wi artykułów  zagranicznych, konkurujących 
z belgijską wytwórczością krajową.

Początkowo rząd belgijski dał w yraz 
swemu liberalizmowi w dziedzinie reglam en­
tacji wyłącznie artykułów  hodowlanych (mię­
so, masło). W utrzym aniu niskich cen na te 
artyku ły  zainteresow aną jest przedewszyst- 
kiem belgijska sfera robotnicza i klasa p ra­
cowników o niskiem wynagrodzeniu. O ile ce­
ny na artyku ły  żywnościowe pierwszej po­
trzeby w ykazałyby tendencje zwyżkowe, za- 
szłaby potrzeba podniesienia płac i w ynagro­
dzeń, co spowodowałoby w konsekwencji po­
drożenie kosztów produkcji na artyku ły  prze­
mysłowe i w płynęłoby ujemnie na  eksport 
tych artykułów . Rząd belgijski postanowił za­
tem sprzeciwić się energicznie zakorzenieniu 
się podobnej tendencji w gospodarce belgij­
skiej.

By uniknąć zarzutów  forytow ania inte­
resów przem ysłu kosztem rolnictwa. Rząd 
belgi jski zdecydował się objąć polityką libera­
lizmu, w dziedzinie wwozu, również artyku ły  
przemysłowe, a w pierwszym rzędzie te a r ty ­
kuły  z pośród wytwórczości belgijskiej, w k tó ­
rych zainteresowane są szerokie masy kon­
sumentów, a więc np. tanie ubrania.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 7 DO 27 GRUDNIA 
1935 R.

ALGIER. D ekretem  z 8. 12. 35 zostały usta lane cła 
od zapałek  w nas tęp u jące j wysokości: § 648 — zapałki 
i patyczki zapałczane' — prócz zapałek  woskow ych —

w tar. m in im.. 200 fr. od 100 k g  b ru tto , zapałki wosko-. 
we — 400 fr., pudełka  i ich części z, surowego drzewa. 
— 225 f.r., z surowego drzew a i kartonu  lub pap ieru  — 
270 fr., z gum ą elastyczną — 400 fr.

ARGENTYNA. Zarządzeniem  Min. Finansów  zo­
sta ł zm ieniony system  nabyw ania dewiz na podstawie 
uprzednich  pozw oleń przyw ozow ych, a ustalenie kursu  
nabyw ania dew iz pow ierzone Bankow i C entralnem u. 
D otychczas stosowany b y ł pew ien system  przetargów  
dewizowych. P rzy  usta lan iu  ku rsu  Bank k ierow ać się 
m a zasadą, że różnica m iędzy kursem  oficjalnym  i ry n ­
ku wolnego wynosić będzie do 20% i stosowaną będżie 
wobec tow arów  przyw ożonych bez uprzednich poz­
woleń.

ALSTRALJA. Z dniem  11 listopada -uległo zniżce 
z 45% na 20% ad val. cło na książki pochodzące z No­
wej Zelandji.

Cło dum pingow e n a  papę ze słomy stosowane 
wobec H olandji zostało zniesione z dniem 21. 11. 35.

Złom m etalow y im portow any z ko lonij b ry ty j­
skich (żelazny, m iedziany i m osiężny) clony je st zgo­
dnie z zarządzeniem  z 30. 10. 35 w edług ta ry fy  p re­
ferency jne j.

Z dniem  29. 11. 35 w prow adzono szereg zm ian ceł 
t. zw. „prim age".

AUSTRJA. Rozw ażana je st sp raw a reform y .po­
datku  obrotowego od a rtyku łów  w łókienniczych. Zmia­
ny w ejd ą  w  życie zapew nie z w iosną r. 1936. Obec­
nie pob ierany  je st od przędzy  czesankow ej i zgrzebnej 
podatek obrotow y w w ysokości 0,5%, od przędzy b a­
w ełnianej oraz odpadkow ej 0,4% od w artości w 
au strjack im  punkcie granicznym  w raz z cłem ; do tego 
dochodzi dodatek  kryzysow y 100% w ym ienionej staw ­
ki. W yroby  dziane baw ełn iane i w ełniane opłacają 
podatek  6,7% oraz 100%-wy dodatek, t j. razem  13,4%.

iNależy zaznaczyć, że om aw ianą pow yżej reform ą 
m ają  być ob ję te  przędze wszelkiego rodzaju , więc 
obok w ełnianych czesankow ych także zgrzebne, oraz 
przędze baw ełn iane w igoniow e i t. ,p.

Cło n a  g rape-fru its zostało obniżone z 6 na 3 zło­
te korony  od 100 kg.

W edług rozporządzenia B anku Rum uńskiego d e­
wizy za dostaw y produk tów  . naftow ych do A ustrji 
idące przez T riest i  F.iume m uszą być w płacane zgóry.

BELGJA. Zniesione z 'dniem 9. 11. 35 cła na mięso 
z ważnością do końca r. 1935 w chodzą z powrotem 
w życie od d n ia  1. I. 1956.

Złożony został parlam entow i w niosek o w prow a­
dzenie zakazu p rodukcji i przyw ozu em ulsyj -z tłusz­
czów jadalnych .

W dn iu  4 styczn ia 1936 r. wchodzi w życie rozpo­
rządzenie królew skie, w aru n k u jące  przywóz do Belgji 
n iek tórych  tow arów  zagranicznych, od umieszczenia 
w idocznej nazw y k ra ju , w k tórym  zostały te tow ary 
w ykonane.

Zarządzenia obejm ują :
Nr. Nr. ta ry fy  celnej belg. ■ _ . .
845 — W yroby  ze szk ła zw ykłego bez ozdób :z innych

m aterja łów  osobno uiew ym ienionych,
846 — W yroby kryształow e i półkryształow e,
862 — W yroby ze szkła, ja k  wazy, kub k i do piwa

i t. p. ’ zaopatrzone w  z a m k n i ę c i a ,  osadzone 
i p rzy b ran e  w m etale inne niż s z l a c h e t n e ,

954 — A rty k u ły  gospodarskie, kuchenne lub stołowe
oraz naczyn ia domowe osobno n i e w y mienione,

9 5 5  — A rty k u ły  ornam enitacyjne, u m e b l o w a n i a ,  p  l i ­

rowe i fan tazy jn e  osobno niewym ieiuone 
(np. popiersia, posążki iitp.),

1006 — Noże niesk ładane stołowe lub kuchenne,
1007 — Noże ilub p rzy rząd y  do rozcinania kartek ,
1018 — A rtyku ły  gospodarskie, kuchenne lub stołowe

i p rzy rząd y  domowe, przedm ioty o r n a m e n t a ­

cji, um eblow ania, biurow e i f a n t a z y j n e ,  oso 
no niewymieniome, _ , ,

1191b— Guziki osobno niew ym ienione z orzecha k a ­
m iennego (corozo) rogowe, celuloidowe, z tw ai-
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dej' kazeiny  lub innych m alerja łów  niewy- 
anienicmycli w  n in ie jsze j pozycji.

Nsżw;a k ra ju  fab ry k ac ji (na każdym, a rty k u le  
osobno) m usi być widoczna i w ykonana pisow nią ła ­
cińską:

i) dla pozycyj Nr. 845, 846, 862 ta r. celn. belg: — 
odcisk w inien być. w ykonany  za pomocą form y, p ia ­
sku lub kw asu.

W w ypadkach, uznanych przez Min. Spr. Ekonom, 
może ono upow ażnić do zastosow ania innych sposo­
bów  znakow ania.

, 2) d la  N r. 954, 955, 1006, 1007 i 1018 T. G. B.
odcisk w inien  by ć  w ykonany  przez w ybicie (frappe).

3) dla Nr. 1191 b. T. C. B. ma grzbiecie każdego 
guzika — odcisk w in ien  być w ykonany  przez w ybicie 
(frappe) lub za pom ocą form y.

BUŁGARJA. W edług doniesień Izby Przem .- 
Hamdl. w Sof ji  ustalone zostały now e p rem je  kom pen­
sacyjne, pr.zyc.zem wysokość p rem ij m a tendencje  
zwyżkowe.

D y re k c ja  Ceł po d a je  do wiadom ości isposób t a r y ­
fikac ji m ieszanin i  odpadków  gumy.

Bank N arodow y ogłosił, że kon tyngen ty  je d n o ra ­
zowe n ie  będą rozdzielane, podobnie ja k  w r. 1935, 
z w y jątk iem  obrotu  z N iem cam i. Podział innych  k o n ­
tyngentów  będzie ogłoszony w styczniu rb.

W szelkie tow ary, n aw et wolne od cła, pod legają  
opłacie w  wys. 2% ceny fak tu row ej na rzecz In sty tu tu  
Eksportow ego.

CZECHOSŁOW ACJA. Od 10. bm. dodatki do ceł 
na zboże u leg ły  podw yższeniu.

S birka zak. 4. 12. ub. r. przynosi .zakaz wywozu 
czechosłow ackich banknotów . Zakazowi pod legają  
bankno ty  od 50 Kc. w  górę. B anknoty  drobniejsze i b i­
lon m ogą być w yw iezione ty lk o  przez p-odróżnycli i io 
do m aksym alnej wysokości 300 Kc. Zakaz .nie porusza 
zasady, że podróżni mogą w yw ieźć z Czechosłow acji 
środki płatnicze w szelkiego ro d za ju  w w artości cło 
1000 Kc. miesięcznie.

Zakaz pow yższy m otyw ow any je st rosnącym  co­
raz b a rd z ie j wywozem czeskosłowaekich banknotów  
w celach zap ła ty  za, n ie legalny  im port, jak o  ucieczka 
k ap ita łu  dla celów speku lacy jnych  i t. .p. B anknoty  te 
pod legają  zagran icą disagio, są  skupow ane przez spe­
ku lan tów  i  p o w ra ca ją  .drogą n ie lega lną do Czechosło­
w acji, obn iżając tem sam em  w artość w aluty .

DANJA. Z ważnością od 21. 12. 35 opłaty  p rzyw o­
zowe od zbóż zostały u sta lo n e  n astępu jąco : A niemie- 
lone zboża: żyto 2,90 kor. duńskich od 100 kg  (do­
tychczas 3,20), pszenica 0,45 (1.25), jęczm ień 3,75 (4,15), 
owies 3,25 (3,25), m ieszanka 3,50 (3,70)., k u k u ry d za  2,45 
(3,00); B. słód — 4,70 (5,20); C. m ąka, krochm al, g ry ­
sik: a) p ro d u k ty  z ży ta: m ąka p rzesiew ana 4,70 (5,15), 
g ruba m ąka — 2,95 (3,25), b)- .produkty <z pszenicy 0,65 
(1,80), c) p roduk ty  z jęczm ienia 6,55 (7,25j, d) p ro d u k ­
ty  z owsa 6,50 (6,50), c) p roduk ty  z k u k u ry d zy  4,30 
(5,25); D. odpadki zbożowe i m łynarsk ie  2,45 (3,00) : 
E. inne p ro d u k ty  (a, b, c, e) 4,15 (3,75) i (c) 5,00 (5,50)

U staw a w alutow a została ostatecznie p rz y ję ta  
.przez p arlam en t i wchodzi w życie niezwłocznie.

EGIPT. 14 listopada ub. r. ukazało się w yjaśn ien ie 
w spraw ie ta ry f ik a c ji n iek tó ry ch  rodzajów  kartonu .

O płaty  celne od k arto fli sadzeniaków  zostały ob­
niżone o połowę.

FRANCJA. W edług obwieszczenia z 7. bm. tekst 
urzędowego w ykazu  tow arów  w 'zakresie drzew a zo­
stał now o usta lony  i znacznie rozszerzony.

D ekre tem  z dnia 7. 12. 35 ogłoszony został do­
datkow y kon tyngen t dla d rzew a  z poz. 128, 128 bis 
i  133 ta r, franc. w  wys. 1.450 tom do końca 1935 r. 
Jednocześnie w prow adzone zostały now e przepisy  ta ­
ry fik a cy jn e  w  zakresie  d rew na im portow anego.

W edług obw ieszczenia franc. m in iste rstw a ro l­
n ic tw a kon tyngen ty  przyw ozow e d la  a rty k u łó w  z żyw i­
cy udzielane będą  półrocznie. Term in sk ładan ia  w nio­
sków o. przyw óz na I półrocze 1936 roku up łynął 
31. 12. 35.

Podział kontyngen tu  na m asło odbyw a się m ię­
dzy im porteram i, k tórzy wnieśli podania; p rzed  26. 12, 
35. o raz w stosunku do dokonanego przez nich p rz y ­
wozu w obrocie 1. 1. 30 — 30. 9. 31.

Podział kontyngentów  ma naw ozy .sztuczne (ogr. 
przyw ozu z 4. 10. 35) następu je  w/g .importu dokona­
nego w r. 1933. W  zakresie azotanu potasowego żad­
nych zm ian nie w prow adzono dla A lg ieru  podział, kon­
tyngen tu  uskutecznia G ubernato r G eneralny . _

D la podw ójnego superfosfatu , superfosfatu  am on­
iakalnego  i potasow ego kon tyngen ty  .rozdzielane są 
w 100% m iędzy im porterów ; rozdział n as tęp u je  na 
okres roczny od 1. 11. 35 do ,31, 10. 36, przyczem  okres 
tein rozdziela się na dw a półrocza. W stosunku dó 
nawozów fosfatowyeh, mp. superfosfatu  z kości, k o n ­
tyngen t przyw ozow y dzieli1 się począw szy od i. l i .  35 
w 80% m iędzy im porterów  (dotychczas 60%).

Zarządzeniem  Min. R olnictw a .z dn. 18. 12. 35 
p rem ia  od upraw y  konopi została usta lona w wys. 
1,20 fr. od 1 kg.

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. W ybrzeże Kości 
Słoniowej. D la  tow arów  skontyingentow anych jako  
po rty  im portow e zasta ły  w yznaczone: Tabon, G rand- 
Lahou i Assinie.

GRECJA. Z dniem  19. 11. zostały w prow adzone 
zm iany celne w zakresie nawozów sztucznych z poz. 
160 a.

HOLA.NDJA. Z dniem  1 g rudn ia  przed łużone zo­
sta ły  kon tyngen ty  ma wwóz .do H oland ji n as tęp u ją ­
cych tow arów  (na uw agę zasłu g u ją  zm iany w stosun­
k u  do poprzedniego okresu  co do procentow ej w yso­
kości p rzydziału  o raz okresu  skontyngentow ania):

Koce w ełniane i półw ełniane — okres bazow y: 
1931/32 — ustaw ow y przydział: 80% w art. okr. baz. — 
•okres skontyngentow ania: i. 12. 35 — 1. 12. 36.

K onfekcja m ęska i dam ska gum owa — okreis b a ­
zowy 1930/31 — ustaw ow y przydział: 40% w art. i 70% 
wagi — okres skontyngentow ania: 1. 12. 35—1. 12. 36.

K onfekcja m ęska — okres bazow y 1929/30/31 — 
ustaw ow y p rzydzia ł: 30% w art. i 20% w agi — okres 
skontyngentow ania: i. 12. 35 — 1. 12. 36.

K onfekcja dam ska — okres bazow y 1929/30/31 — 
ustaw ow y p rzydz ia ł: 25%- w art. i 20% w agi — okres 
skontyngentow ania: i. 12. 35 — 1. 12. 36.

C zapki i b e re ty  — okres bazow y: 1931/32 — u sta ­
wowy p rzydzia ł: 25% w art. i 20% w agi — okres skon­
tyngentow ania: 1. 12. 55 — 1. 12. 36.

Nici baw ełn iane do szycia - okres bazow y: 1930/31 
— ustaw ow y przydział: 25% w art. i 40% w agi — okres 
skontyngentow ania: 1. 12. 35 — 1. 12. 36.

O grzew acze, kom inki i części z k a fli i żelaza — 
okres bazow y: 1933 — ustaw ow y przydział: 25% w ar­
tości — okres skontyngentow ania: 1. 12. 35 — 1. 12. 36.

P iece żelazne i  części oraz ognioodporne kam ien­
ne — okres bazow y: 1933 — ustaw ow y przydział: 
25% w artości — okres skontyngentow ania: 1. 12. 35 — 
1. 12. 36.

I. Em aljow e w anny i II. zb iorn ik i do wody w k lo ­
zetach — okres bazow y: 1932/53 — ustaw ow y p rzy ­
dział: I. 20% w art. II. 40% w art. — okres skon tyngen­
tow ania: i. 12. 35 — 1. 12. 36.

Od d n ia  19 lis topada 1935 r. obow iązuje podw yż­
szona opłata m onopolowa na im portow ane do H olan­
d ji w yroby koszykarsk ie , k tó ra  wynosi hfl. U ,— od 
100 kg.

Jeśt to op ła ta  w ybitn ie  p roh ib icy j na, rów nająca 
się 50% w artości tow aru .

W edług in fo rm acy j p rasow ych skontyngentow any 
ma zostać przyw óz szczupaków  i łososi św ieżych, m ro­
żonych z w y ją tk iem  łososi w puszkach  blaszanych.

' Zarządzeniem  z dn. 12. 12. 35 skontyngentow any 
został w w óz  do H olandji wszystkich rodzajów  dykty , 
za w y ją tk iem  dyk ty  olchowej i brzozowej. O kres 
skontyngentow ania — 1. 12 1935 — 1. 4. 1936 r. — 
O kres bazowy — r. 1.934. U staw ow y p rzydzia ł kon­
tyngen tu  w ynosi 50% przeciętnego, cztero-m iesięczne- 
go przywx>zu wagowego w okresie bazowym .



W dniu  19. 11. 35 weszła w życie nów a opłata 
m onopolowa na u\r<>]>\ koszykowe: 11 flfl. za 100 kg'.,, 
zam iast 6 U fl. Jest io opłata zupełnie praliil>ioyjna 
i rów na się przeszło 50% w artości tow aru.

- IND JE HOLENDERSKIE. K ontyngenty _dlą. tk a ­
nin kolorow ych zostały  przed łużane o 6 miesięcy.

O kres skontyiigentow nniu niebielonych w yrobów  
baw ełnianych ustalony je s t od 1. 11: 35 do 31. 12. 36. 
kontyngeirtarni objęto' (pozycje 1523 do 1542, jednak  
rozporządzenie w ykonaw cze usta la  kontyngenty  n a ­
raz ić  dla poz. 1523 — 1533.

ISLANDJA. W zw iązku z pogorszeniem  sy tuac ji 
dew izow ej (m. in. z pow odu zaw ieszenia wpływów 
płatn iczych z Włoch) bank i islandzkie w prow adziły  
obostrzenia w inkasie  weksli. Kwoty w koronach is­
landzkich są wnoszone na kon ta  zam knięte i m ają  
służyć na pokrycie zakupów  tow arów  krajow ych .

JUGOSŁAW JA. 5. hm . weszła w życie zw yżka cła 
na ru ry  i łączniki.

KANADA. W edług dek la rac ji obecnego rządu, 
uczynionej w  zw iązku z nowo zaw arty m  trak ta te m  
handlow ym  m iędzy K anadą a S tanam i Zjednoezonenii 
— ma by ć  w czasie nadchodzącej sesji parlam en tu  
zniesiony (naogół) system  ew aluac ji ce lnej z urzędu, 
co obejm ow ałoby rów nież ew aluację n iek tó rych  ga­
tunków  obuw ia gumowego.

ŁOTW A. Z dniem  23. 12. 35 w prow adzono nowe 
cla na owoce południow e o raz  n iek tó re a r ty k u ły  p rze ­
mysłowe, m. in. zegarki i :ich części, tk a n in y  aksam it­
ne i  plusze, tk an in y  z jedw abiu  sztucznego, dyw any  
wełniane, w yroby  dziane z jedw abiu , ub ran ia  i b ie ­
liznę.

MAROKKO. Urząd kon tro li wywozu wprow adza 
kontro lę eksportu  skór pod w zględem  jakości, k la sy ­
fikację i  stem plow anie wywożonego tow aru.

NIEMCY. Z dniem  16. 12. 35 została zm ieniona 
poz. 401 — 412 ta ry fy  ce lne j (wyroby jedw abne) a je d ­
nocześnie spis tow arów  do ta ry fy  celnej u legł zm ianie.

Z dniem  1 grudn ia 1935 <r. weszło w życie rozpo­
rządzenie zm ien iające w ym iary  przew idziane w ta ry fie  
dla drzew a wwożonego do N iem iec w /g określonych 
pozycy j celnych. Zm iany u ła tw ia ją  im port, zw iększa­
jąc  dotychczasow e w ym iary  drzewa.

Na mocy trzeciego rozporządzenia w ykonaw czego 
do ustaw y dew izow ej, wchodzącego w życie w dniu 
6 g ru d n ia  1935 r. w prow adzany został zakaz przyw ozu 
oraz przesy łan ia  m arek  niem ieckich w bankno tach  
z zagran icy  oraz zakaz przy jm ow ania  przez odbiorcę 
krajow ego banknotów  niem ieckich  pochodzących z za­
granicy. B anknoty  m arkow e mogą być przyw ożone 
lub p rzekazyw ane z zagran icy  ty lk o  za specja lnem  
zezwoleniem . W yją tek  stanow ią p rzekazy  banknotów  
z zagran icy  przeznaczone d la n iem ieckich  in sty tu cy j 
k redytow ych  z poleceniem  zapisania kw o ty  p rzekazu  
na konto zam knięte (Notenspenrkonito). Ponadto ze­
zw ala się podróżu jącym  obcokrajow com  na przyw óz 
banknotów  niem ieckich p rzy  p rzek raczan iu  granicy  
w wysokości n iep rzew yższającej kw o ty  RM 30,—. Po­
d różni podpadający  w edług niem ieckiego praw a dew i­
zowego pod po jęcie  krajow ców  (Deviseni,nlander), 
z p rzy w ile ju  tego korzystać nie mogą.

W w ykonan iu  pow yższego rozporządzenia p rze ­
kazy  m arek  niem ieckich w bankno tach  z zagranicy 
w inny być w przeciągu -trzech -dini zgłoszone w kom ­
peten tnym  Urzędzie D ew izowym  z podaniem  nazw iska 
1 adresu  nadaw cy. Urząd D ew izowy zaw iadam ia 
skolei zagranicznego nadaw cę o istn ie jących  p rzep i­
sach z żądaniem  d ek larac ji, czy -przesyłka, m a być 
^wróconą -nadawcy -czy też w płaconą -na -konto zam ­
knięte (-N-otensperr-komto) je d n e j z in s ty tu cy j k re d y ­
towych Rzeszy. W w ypadku jeżeli zagraniczny n a ­
dawca odpow iedniej dek larac ji n ie  ztoży -kwota p rze ­
słana zostanie wpłacona na konto depozytow e. (Hinter- 
jeg'u-ngskonto) nadaw cy przy D eutsche G olddiskont-

Zakaz przyjm ow ania banknotów  niem ieckich po­
chodzących z-zagran icy  zn a jd u je  sw oje zastosowanie 
w tedy, jeże li odbiorca, w zględnie osób a do-końywująca 
pew nych płatności w k ra ju -z-po lecen ia  nadawcy, ban­
knotów. m a pew ność lub przypuszczać winien, że b a n ­
knoty  te  zostały w prow adzone z zagranicy. Za „w pro­
w adzone" w sensie tego roz-porządze-nia ii-chodzą rów ­
nież banikn-oty m arkow e prze-słanę -obcokrajowcom 
z R-z-e-szy, w brew  przepisom  zakażającym  przesyłania 
m arek niem ieckich w banknotach z zagranicy;

NORW EGJA. W ydane zostały przepisy  co do 
■aryfikowania szeregu artykułów , m. in. wstążek b a­
w ełnianych,, pom p naftow ych i benzynow ych, b u te ­
lek i t. p.

W ydany został spis dozw olonych do przywozu 
przetw orów  farm aceu tycżnych ,

W  m yśl orzeczenia z 5. 12., przyw óz szeregu apa­
ratów elek trycznych  poddany zostaje  -z d-n. 1. 1. 56 
kontroli.

PALESTYNA. W edług w yjaśn ień  Boar-d of Tra- 
de wolne są od cła określone surow ce do w yrobu  pa­
p ie ru  (n-p. papka drzew na, -klej zw ierzęcy, kazeina 
i t. -p.) i do w yrobu  szklą (ogniotrwałe kam ienie etc.), 
oraz z pośród odpadków  m etalow ych także odpadki 
żelazne, m iedziane, m osiężne i cy-n-owe, o ile mogą być 
użyte jedyn ie  do przetopienia.

Zgodnie z żądaniam i kup-iectwa kontyngent p rzy ­
wozu zboża został ustalony na I k w arta ł 1936 r. w wys. 
4.000 ton, a m ąki — 2.500 ton.

RUMUNJA. O płata dodatkow a w wys. 12% zn a j­
d u je  .zastosowanie ' rów nież do w szystkich towarów 
zna jdu jących  się w kom orach i sk ładach cel-ny-ch. P rzy 
tow arach  sprzedanych  w drodze licytacji od trąca się 
rów nież tę  12%-w ą opłatę.

P rzeciętne w artości usta lane -przy pob ieran iu  po­
datku  luksusowego i -obrotowego w zakresie im portu 
zostały począwszy od 11. 12. 35 podwyższone o oko­
ło  30%,.

G łów na K om isja C elna w ydała szereg orzeczeń 
co d-o ta ry fik a c ji i clenia w yrobów  żelaznych.

O rzeczeniem  m inisterjn inem  -p-o,zwalenia przyw o­
zowe -na przyszłość będą m iały  ważność w ciągu 6 m ie­
sięcy (dotychczas 5 mies.). D otyczy to rów nież poz­
woleń ju ż  w ydanych a jeszcze n iew ykorzystanych.

W  okólniku do urzędów  celnych zarządziło  Min- 
F inansów  w zw iązku :z n-owym system em  hand lu  zagr., 
że, poczynając od 1. 12. 35, poza opłatam i pobiera-nemi 
dotychczas m a ją  być op łacane -taksy dodatkowe od 
w artości w wys. 12% od w szystkich wywożonych a r ­
tykułów  naftow ych. Jednocześnie -wprowadza -się 12% 
opłatę dodatkow ą od w szystkich im portow anych to­
warów.

D ziennik  U rzędow y z 9. bm. zaw iera d ek re t usta­
naw ia jący  nowe opłaty  kontyngentow e pobierane od 
tkan in  baw ełnianych.  ̂ .

P rem ja  w alutow a została usta lona w wysokości 
58% -dla w szystkich dewiz zakupyw anych -przez Bank 
Naro-d. P rem ję  w te j sam ej wysokości -opłacają im ­
p o rterzy  p rzy  nabyw aniu  po trzebnych  na ich płatności 
dewiz silnych.

PERSJA. Rząd Ira n u  -nie m a obecnie zam iaru za­
w ierać umów celnych  taryfow ych, lec-z -chce utrzym ać 
nadal -dwukolumnową -taryfę, p rzyznając  niższe -staw­
k i państw om , k tó re  .zawrą lub ju ż  m ają  umowy han ­
dlowe z Iranem , stosu jąc zaś wyższe d-o wszystkich 
innych. N atom iast -opracowany jeis-t p ro jek t zm iany 
w ielu staw ek obecnych w  celu pow iększania dochodow 
z cła.

. Nowa ta ry fa  ma być niższa d la  tow arów  stano­
w iących a r ty k u ły  p ierw szej po trzeby  w szczególności 
np. w yrobów  baw ełnianych, cu k ru  itd., będzie zas pod­
wyższona dla przedm iotów  drugorzędnych d la  ludność: 
irań sk ie j i przedm iotów  zbytku.

O becnie opracow yw ane są m ater ja ły  -ogólne a pra- 
w-dapodobnem je st w prow adzenie w leoie 1936 w ięk­
szości po trzebnych  popraw ek.
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STANY ZJED-N. A. P. W ątrob ianka (z w ątroby  
w ieprzow ej, c ielęce j i wołowej) izmieszana z mięsem 
w ieprzowem  i cielęcem  podpada w/g orzeczenia am e­
rykańsk ich  w ładz celnych pod poz. 706 am. tar. celnej 
ze staw ką 6 centów  od 1 lb.

Ogłoszone zostały postanow ienia co do ta ry f ik a ­
cji szeregu artyku łów , m. in. ołów ków  w opraw ach 
z drzewa, dyw anów  w ełnianych i t. p.

W edług orzeczenia Sądu celnego sztuczne je lita  
do kiełbas z żela tyny  m a ją  być clone w /g poz. 1558 
(osobno m iewymienione tow ary) ze s taw ką 20% od 
wartości.

SYRJA. Z dn. :I0. 12. 55 zostały  obniżone staw ki 
celne od biszkoptów  o 20%.

W prow adzone .zarządzenia o  przyw ozie tłuszczów 
jad a ln y ch  p rzew idu ją  sposób opakow ania, zaw artość 
i znakow anie pochodzenia.

SZW AJCARJA. W  dzienniku urzędow ym  z 16. 12. 
35 r. zostało ogłoszone zarządzenie Sekcji Im portow ej 
co do podziału kon tyngen tu  polskiego dla d rew na 
okrągłego szpilkowego. Połow a kontyngentu  p rz y p a ­
dającego na r. 1956 będzie rozdzielona i dopuszczona 
do przyw ozu w zimie r. 1955/56, a reszta w jesieni 
1936 r. Podanie o przyw óz w ram ach p ierw szej części 
kontyngen tu  w niesione m usiały  być do 26. 12. 55 
F irm y hand lu jące  drew nem  dopuszczone są do p rz y ­
wozu ty lko w tym  w ypadku, o ile w ykażą, jakim  ta r ­
takom  dostarczy ły  drewno.

WĘGRY. Z dniem  8. 12. 55 weszło w życie rozpo­
rządzenie Min. S karbu, u sta la jące  w aru n k i zw rotu cła 
p rzy  wywozie tłuszczów w ieprzow ych słoniny i sm al­
cu, oraz w prow adzające zw rot cla p rzy  wywozie św ie­
żych i solonych grzybów, sp iry tusu , konserw  m ięsnych 
i puszków  do pudru .

W zw iązku z w ydanem i zarządzeniam i o p rzed łu ­
żeniu m o ra to rju m  płatności zagranicznych do tychcza­

sowe postanow ienia obow iązyw ać będą do 22. 12. 36 r,
Z dn iem  1. 1- 1956 weszło w życie zarządzenie 

o zryczałtow aniu  podatku  obrotowego od w yrobów  
w łókienniczych, k tó re  za podstaw ę b ierze rodza j p rzę­
dzy uży te j do w yrobu  przetw orzonych artykułów . W e­
dług no rm  pro jek tow anych , p rzędza jednonitkow a 
podlega podatkow i zryczałtow anem u w wysok. 45%, 
ap re tow ana 42%, a sk ręcana — 39%. P rzędze do sp rze­
daży detalicznej obciążone -są podatkiem  w wys. 24%, 
a przędza z konopi 15%; tk an in y  pnzy im porcie 20%, 
a w obrocie k ra jow ym  15%*. T aka sam a staw ka odnosi 
się do w yrobów  gotowych. B ielizna b ia ła  opłaca 20% 
p rzy  im porcie i 12% w obrocie krajow ym .

Z dniem  18. 12. 55 w ydane ,zostały zarządzenia, 
w prow adzające szereg zm ian celnych w  zw iązku z t a ­
ry fik a c ją  m. in. artyku łów  chem icznych, nici gum o­
wych, skór bydlęcych, ru re k  szklanych, tkan in  z p a ­
pieru, narzędzi lekarskich , p rzędzy z azbestu, guzików  
szklanych.

System em  pozwoleń przyw ozow ych objęto : poz. 
325 —- alkohol m etylow y, poz. 377 — krochm al ryżow y, 
poz. 378 — krochm al z pszenicy i  k u k u rydzy , poz. 381
— k la js te r.

WIELKA BRYTANJA. Ogłoszone zostały posta­
now ienia w zakresie  clenia ru r  sta low ych  niespaw a- 
nych, w yn ikające  ze zm iany układu szwedzkiego. Cło. 
w ynosi dla r u r  o w artości m niej niż 13 Ł. ;za 1 tonnę
— nie w ięcej n iż  5 Ł. od tońmy; dla ruśr w artości po­
w yżej 15 Ł. — nie w ięcej niż 20% od w art,; dla ru r  
o w art. od 15 do 15 Ł. rów na się różnicy m iędzy ce­
ną a 18 Ł.

Z dn iem  12. 12. 35 nastąpiła podw yżka cla na o le j 
z siem ienia lnianego, na szpilk i do gwoździ.

Z dniem  10, 12. 35 zwolnione zostały od cła o le jk i 
e teryczne „neroli" i „peti:tgrain“. Od cła t. zw. k lu ­
czowego zwolniono w yroby  ze szklą dętego, in s tru ­
m enty  naukow e i inne.

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE
FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU

Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.
F irm a w Charbinde in te resu je  się im portem  n ie­

k tó rych  p repara tów  chem icznych z Polski.
P/53518/47Iż.

Poważna firm a w Capetow n chce naw iązać stosun­
ki z polskie ni i w ytw órniam i pap ieru  drukarsk iego . — 
P/33433/61/Ż.

F irm a w A m sterdam ie in te resu je  się dostawam i 
p o rce lany  technicznej (izolacyjnej) do H olandji.

F irm a w L ondynie in te resu je  się im portem  róż­
nych w yrobów  papierow ych :z Polski. P/33429/61/Ż.

Pow ażna firm a w Capetown in te resu je  się dosta­
wam i szkła perfum ery jnego . P/32602/47/Ż.

F irm a w C asablanca in te resu je  się im portem  
szklanek do M arokka francuskiego. P/32479/3R./Ż.

F irm a agenturow a w  C apetow n chcia łaby  im por­
tow ać p ap ie r z Polski. P/31522/64/Ż.

Istn ie je  możliwość zbytu  w irów ek do m leka na 
rynku  am erykańskim . P/31427/45/Ro.

F irm a południow o-afrykańska in te re su je  się n a ­
w iązaniem  kontak tów  z w ytw órcam i obuw ia odzieży 
oraz tkan in  m eblow ych. P/335/24/3B/M.

F irm a ho lenderska poszukuje kon tak tów  z p ie r­
w szorzędnym i w ytw órcam i kam izelek  i pulloverów  
baw ełn ianych  i półbaw ełnianych pończoch i skarpetek , 
rękaw iczek skórkow ych i dzianych, worków.

P/31922/64/M.
Firm a holenderska poszukuje dyk ty  olszow ej nie- 

k le jonej do w yrobu pudełek  do cygar. P/32721 /40/C.

Polska firm a w A lban ji za in teresow ana je s t w 
szerokim  zak resie  w prow adzaniem  tow arów  polskich 
na tam te jszy  te ren . E/30950/5D/Ch.

A gent w k ra ja c h  B ry ty jsk ich  obejm ie zastępstw a 
polskich firm  eksportow ych. E/30671/21/Ch.

F irm a szw edzka p rag n ie  zastępow ać in teresy  firm  
polskich ekspo rtu jących  w yroby  san ita rne  i inżynie­
ry jne . F ,52478/21,Cli.

Pow ażna firm a albańska, posiadająca  w yrobione 
stosunki w śród odbiorców, zain teresow ana je s t ob ję­
ciem przedstaw icie lstw  na tow ary  żelazne, naczynia 
em aljow anc i t. d. E/28306/3D/Ch.

A gen tu ra palestyńska może zastępow ać in teresy  
polskich eksporterów . E/51626/21/Ch.

K upiec polski zam ieszkały w  Niem czech (tery tor- 
ju m  Saary) p ragn ie  reprezen tow ać polskie firm y , eks­
portow e. E/29765/4C/Ch.

C iesząca się p rzy ch y ln ą  op in ją  firm a indy jska  
pragnie naw iązać k on tak t z polskim i eksporteram i. — 
E/32111/21/Ch.

Pachow y agent szwedzki zain teresow any je st 
o trzym aniem  zastępstw a na w yroby  w łókiennicze i 
łokciowe. E/23950/21/Ćh.

Bliższe in form acje w pow yższych sp raw ach  uzy­
skać mogą zainteresow ani eksporte rzy  w Państw ow ym  
Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy  po ­
w ołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie: pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z Insty tu tem : 
w inny nadesłać jednocześnie swe referenc je .
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G D YŃ SKI RYNEK O W O C O W O  - K O LO N JA LN Y

© « f i ł e «#t a k c j i
Redakcja naszego Biuletynu śledząc za rozwojem gdyńskiego rynku  importowego, 

a nademszystko tych jego działów, które w  ostatnim roku zaakcentowały poważniejszemi 
obrotami dążenie do stworzenia z Gdyni wielkiego centrum handlowego obejmującego 
sw ym  zasięgiem i w pływ am i nietylko bezpośrednie zaplecze portu gdyńskiego, lecz rów­
nież kraje nadbałtyckie, korzystające dotychczas z usług ośrodków handlowych bardziej 
na zachód wysuniętych, postanowiła z początkiem roku bieżącego wprowadzić regularną 
obsługę informacyjną tych gałęzi handlu.

W  ty m  celu zostaje wprowadzony specjalny dział p. n. „Gdyński rynek kolonjalno- 
omocowy“, w  ramach którego znajdzie należyte odzwierciedlenie każda z tych gałęzi han­
dlu, które w ykazu ją  tendencje rozwojowe i przyczyniają  się do wytworzenia w  Gdyni 
ośrodka handlowego. Znając trudności, z jakiemi spotykają się gdyńscy kupcy  i importe­
rzy, będziemy starali się przez wskazywanie m ankamentów i niedociągnięć w  naszym apa­
racie administracyjnym przyśpieszać pokonywanie tych trudności, wychodząc z założenia, 
że dobro sprawy wymaga objektywnej oceny każdego zjawiska i zagadnienia, a do takiej 
w  pierwszym rzędzie organ Izb y  Przemysłowo - Handlowej jest powołany.

P ierzymy, iż zamierzenia i praca nasza znajdzie należyte zrozumienie u sfer zain­
teresowanych i p rzyczyn i się do wyświetlenia wielu stron ich pracy, noszącej częstokroć 
charakter pionierski.

HANDEL IMPORTOWY W GDYNI.
Jakkolw iek handel im portow y G dyni, j a ­

ko jedynego suwerennego p o rtu  Polski, nie 
idzie w parze z rozbudową techniczną i roz­
wojem samego portu, to jednak reprezento­
w any on już jest przez około 50 firm, nasta­
wionych ma im port tow arów  kolonjalnych, 
owoców południowych, śledzi, ryb  i konserw 
rybnych, ziarn kakaow ych, ziół leczniczych, 
jelit, tłuszczów jadalnych, tłuszczów technicz­
nych, skór surowych i baw ełny surowej.

Osiedlanie się firm  im portowych w G dy­
ni datuje się od roku 1927. Podczas, gcły w ro­
ku 1927 czynnych było w imporcie 3 firmy, 
to już w roku 1929 liczba ich wzrosła do 6-ciu 
firm, w roku 1931 — do 11 firm, w roku 1932 
— do 22 firm, w roku 1934 — do 36 firm, a w 
styczniu 1936 r. do 52 firm. Oprócz firm  han­
dlowych istnieje od dłuższego czasu na tere­
nie portu gdyńskiego przem ysł ryżow y i ole­
jarski, k tóry  w ostatnich la tach doznał zw ięk­
szenia przez przem ysł śledziowo - rybny, che­
miczno - farm aceutyczny oraz przez kilka 
placówek t. zw. przem ysłu handlowego (za­
kłady uszlachetniania owoców, dojrzewalnie 
bananów, palarnie kaw y, łuszczarnie pestek 
morełowych, pakownie herbaty  i pieprzu).

N apływ  firm do Gdyni, jak  w ynika z po­
wyższych cyfr, odbyw ał się głównie w okre­
sie obowiązywania morskich ceł preferencyj­
nych, w prow adzania ułatw ień w odpraw ach 
celnych, największej rozbudow y technicznej 
portu oraz w okresie, kiedy poza rozbudową 
techniczną portu  zaczęło się rozbudowywać 
w szybszem niż poprzednio tempie samo m ia­
sto G dynia i liczba jego mieszkańców rosła z 
roku na rok bardzo znacznie.

Rozwój handlu importowego w Gdyni od­
bywa się zasadniczo w odmiennych w arun­
kach, niż rozwój handlu we wszystkich innych

portach świata. Gdy w państw ach innych 
powstanie i rozbudowa portów następowały 
drogą ewolucji naturalnej, t. j. spowodowanej 
koniecznością gospodarczą danego państwa 
i ciągnęły się długiem i okresami a ich znacze­
nie rosło w raz z ogólnym rozwojem handlu 
w krajach zaplecza, jaki dany  port obsługiwał 
i wskutek tego handel im portowy musiał się 
tam  osiedlać, to port gdyński pow stał w rekor- 
dowem tempie wtedy, gdy ekspansja handlo­
wa Polski w skutek ogólnej depresji gospodar­
czej św iata natrafia ła  na bardzo znaczne prze­
szkody i handel polski miał już swoją określo­
ną strukturę w ewnętrzną, rozmieszczenie 
geograficzne w k ra ju  oraz koneksje zagranicą, 
na których kształtow anie się, G dynia jako 
ośrodek handlowy, jak  dotąd nie zdołała w y­
wrzeć większego wpływu.

Pomimo powyższego, w his tor j i rozwoju 
handlu importowego w Gdyni istniał jeszcze 
do niedaw na okres wybitniejszego zaintereso­
w ania dla osiedlania się firm  importowych w 
porcie gdyńskim. Głównym motywem tego, 
była nadzieja na specjalne korzyści, jakich 
spodziewano się po zainstalow aniu w nowym, 
jedynym  porcie polskim. Liczono, że poza u l­
gami podatkowemi, przyznane będą dla firm 
importowych w Gdyni specjalne kontyngen­
ty  przywozowe na tow ary reglamentowane, 
interesujące firm y gdyńskie. W tym  kierunku 
były  naw et pewne przyrzeczenia ze strony 
czynników m iarodajnych i naogół w teorji 
jest przychylne ustosunkowanie się odnoś­
nych czynników w powyższej kwestji; w 
praktyce natom iast wygląda to zupełnie ina­
czej. F irm y importowe gdyńskie, nietylko, ze 
nie otrzym ują na artyku ły  ich interesujące 
większych przydziałów, lecz bardzo często 
są naw et gorzej traktow ane od firm, mających 
swe siedziby w ew nątrz kraju i na terenie



W. M. Gdańska. Stan ten tłum aczą czynniki 
m iarodajne obostrzoną reglam entacją p rzy ­
wozową oraz nieprzychylnem  ustosunkowa­
niem się ze strony organizacyj gospodarczych 
krajow ych do zwiększenia kontyngentów  dla 
firm  gdyńskich. Do bardziej szczegółowego 
omówienia spraw y kształtow ania się stosun­
ków na tym  odcinku w ypadnie nam  jeszcze 
powrócić. ,/. G.

K R O N I K A

PRZEBIEG AUKCYJ OWOCOWYCH 
W GDYNI. 
Aukcje owocowe Sp. z o. o. w Gdyni. —
Zarząd A ukcyj Owocowych w Gdyni w y­

stawił w dniu 13 bm. następujące partje  owo­
ców i w arzyw  na aukcje:

770 skrzyń pomarańcz palestyńskich 
200 „ „ hiszpańskich
100 „ grapefruits
890 klatek pomidorów kanaryjskich. 
Największe zainteresowanie i popyt m ia­

ły pomarańcze. Ceny osiągnięto stosunkowo 
dobre. Natom iast pomidory nie znalazły chęt­
nych nabywców7 i w rezultacie przeszło 75% 
zaoferowanej ilości musiano zdjąć z prze­
targu .

Jeżeli weźmiemy pod uwagę względnie 
w ielką liczbę uczestników obecnych na aukcji 
— to należy dziwić się, że naw et tak  małe 
ilości zaoferowanego tow aru nie zostały cał­
kowicie rozebrane.

Końcowy rezultat przetargu przedstaw ia
się:

Sprzedano:
695 skrzyń pomarańcz palestyńskich po ca 

zł 1,02 za 1 kg 
175 skrzyń pom arańcz hiszpańskich po ca 

zł 0,96 za 1 kg 
50 skrzyń grapefruits po ca 30 zł za skrzynię 

153 klatek (10 kg) pomidorów po ca 10 zf za 
klatkę.

PODZIAŁ KONTYNGENTÓW 
PRZYWOZOWYCH.
W dniu 15. bm. nastąpił podział w Cen­

tralnej Komisji Przywozowej tłuszczów tech­
nicznych na okres styczeń — lu ty  br., a w dniu 
16. bm. podział kontyngentów na następujące 
tow ary:
P. T. C. TOW AR

60 pom arańcze, -m andarynki, cy­
try n y

594 przędza w ełniana
619 aksam . w elw ety, plusze b a ­

w ełniane 
1136 sam ochody
276 rum y, a rak i
598—603 tkan in y  w ełniane 
730 p. 1 opony samoch., m otocykl, i 

sam olotow e 
730 p. 2 opony row erow e

KRAJ

G recja
Czechy

Anglja

732
824
842
244
433-

439-
1148
625
625

17
24
24

117
276
277 
279

dętki
k alka  płócienna 
obrazy , rysunk i i litografja  
sosy, soki, w yciągi m ięsne 

-454 proszek do zębów, elik siry  
bez sp iry tusu  

—440 w ody pachnące, eliksiry  
części kołowców 
sisal

p. 1, 2, 18 p. 2 nasiona traw  
nasiona gorczycy

55
p. 2 sardele

H oland ja

Autoinomicz.
H oland ja

rum y, a ra k i 
lik ie ry  esencje

UDZIAŁ FIRM GDYŃSKICH
w ogólnym imporcie towarów kolonial­
nych, owoców południowych, tłuszczów  
jadalnych i t. p. do Polski w  roku 1935.
W edług prowizorycznych obliczeń, udział 

firm  gdyńskich w imporcie niżej wymienio­
nych artykułów7 do Polski wynosił w roku 
ubiegłym:

1) rodzynki i koryntki — ok. 880 ton, wart. 
ok. 490 tys. zł

2) figi suszone — ok. 280 ton, w art. ok. 126 
tys. zł

3) m igdały — ok. 130 ton, wart. ok. 340 
tys. zł

4) orzechy włoskie i laskowe — ok. 295 ton, 
w art. 425 tys. zł

5) kaw7a surowa — ok. 590 ton, w art. 750 
tys. zł

6) herbata — ok. 95 ton, w art. 320 tys. zł
7) korzenie — ok. 485 ton, w art. 635 tys. zł
8) konserwy rybne i ryby  w7ędzone — 35 ton, 

w art. 58 tys. zł
9) masło kakaow e — ok. 65 ton, w art. ok. 

105 tys. zł
10) oliwa jadalna  — ok. 30 ton, w art. ok. 68 

tys. zł
11) śliw7ki suszone — ok. 1.900 ton, w art. ok. 

1.250 tys. zł
12) pomarańcze, m andarynki i g rapefru it‘s 

— ok. 19.790 ton, w art. ok. 9.280 tys. zł
13) cy tryny — około 9.230 ton, w art. około 

3.390 tys. zł.
Szczegółowe obliczenie oraz porównanie 

tego im portu z ogólno - polskim importem po­
dam y w następnym  numerze.

ZAŚWIADCZENIA URZĘDÓW SKARBO­
WYCH.

Ministerstwo Przem ysłu i H andlu wydało 
w drodze przez Związek Izb Przemysłowo- 
Handlowych zarządzenie, by  poszczególne 
Izby i organizacje opinjujące podania im por­
terów żądały od nich przedstaw iania zaśw iad­
czeń terytorjałnie w łaściwych urzędów  skar­
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bowych, stw ierdzających, że petent — im por­
ter, ubiegający się o pozwolenie przyw ozu 
Uczynił zadość obowiązkom wobec Skarbu 
Państw a i wszystkie należności podatkowe 

regularnie opłaca, przyczem żądane jest w y­
kazywanie sum, jakie z tego ty tu łu  w płacił do 
kasy skarbow ej w ostatniem półroczu.

Zainteresowane sfery importowe, pracu­
jące na terenie Gdyni, kom entując powyższe 
zarządzenie zaznaczają, że o ile uzasadnionem

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY

POŁOW Y RYB MORSKICH W  GRUDNIU.
Po listopadowych rekordowych połowach 

szprotów mieliśmy w grudniu znów rekord 
ogólnych połowów, wywołanych niezwykle 
obfitym  połowem szprotów. W tym  miesiącu 
połowy wyniosły 250% połowów zeszłorocz­
nego grudnia. Ogólne połowy grudniowe w y­
niosły według danych Morskiego Urzędu R y­
backiego (połowy przybrzeżne) 2.613.470 kg o 
Wartości 258.191 złotych. Aż 93% wagowo 
i 75% wartości tych połowów stanowiły szpro­
ty, czem też się tłum aczy niewysoka pozycja 
dla ogólnej wartości tych połowów.

Podług poszczególnych gatunków  ryb po­
dział tych połowów przedstaw iał się następu­
jąco: szproty (w naw iasach wartość kilogra- 
inu w groszach) — 2.421.900 kg (8), śledziki: 
125.740 (25), łosoś: 1.600 kg — 231 sztuk (500), 
troć: 970 kg — 561 sztuk (500), płastugi: stor­
nia: 8.580 kg (50), skarp: 20 (60), dorsze: 51.020 
(25), sieja: 220 (160), szczupak: 910 (180), płoć: 
1.050 (50), certy: 1.460 (40).

Zanotować należy, że równocześnie 
zmniejszyły się połowy pod Bornholmem, do 
jednej trzeciej połowów z roku poprzedniego: 
złowiono tu  23.500 kg dorszy (25) i 400 kg pła- 
stug (50).

Połowy na morzu Północnem zm niejszy­
ły  się, osiągając 235.200 kg w artości 61.044 zł.

W  połowach przybrzeżnych najlepsze 
wyniki osiągnęli rybacy z Helu bo: 1.333.900 
kg ryb  o wartości 128.386 zł. Na drugiem 
miejscu stoi G dynia z 716.440 kg i 66.054 zł. 
D alej idą: miejscowości od Jastarni do W. 
Wsi: 513.970 kg i 53.328 zł. Ód strony pełnego 
morza od Chłapowa do Karwi: 47.150 kg o 
Wartości 5.905 zł, i nad Zatoką od Pucka do 
Obłuża: 25.910 kg — 10.593 zł.

Zbyt połowów w ykazał, że najw ażniej­
szym czynnikiem są wędzarnie na wybrzeżu, 
które zakupiły  około 60% połowów: 1.568.530 
kg o wartości 144.620 zł. Na rynku  miejsco­
wym w stanie świeżym i do k ra ju  sprzedano: 
1.060.090 kg — 117.284 zł. G dańsk zaś odebrał 
niespełna pół procent bo: 8.750 kg o wartości 
2.362 zł.

Połowy przybrzeżne bezw ątpienia dałyby 
Jeszcze wyższe wyniki, gdyby nie ogranicza­

jest żądanie od im portera, ubiegającego się o 
przydział kontyngentu, przedłożenia ak tua l­
nego świadectwa przemysłowego i stwierdze­
nia, że wogóle płaci podatki, o tyle rozszerze­
nie tego zarządzenia w kierunku stwierdze­
nia, iż płaci regularnie wszystkie należności 
podatkowe nie jest właściwe, gdyż w p rak ty ­
ce zdarza się nawet najbardziej skrupulatnym  
płatnikom  popełnić jakieś drobne przeocze­
nia, które mogłyby w płynąć na ujem ną ocenę 
ich podań w yrządzając im przez tp straty.

N A  W YBRZEŻU

nie połowów szprotów, które okazało się ko­
niecznością wobec katastrofalnego spadku 
ceny narastających ilościowo połowów i ru j­
nowania nową ceną surowca dotychczasowej 
pracy  wędzarń.

Tegoroczny grudzień pokazał jeszcze raz 
niezbicie, że szprot wędzony krajow y staje się 
poważnym konkurentem  importowanego, zna­
cznie droższego solonego śledzia. W yjątkow a 
obfitość tegorocznych listopadowych i grud­
niowych szprotów dała jak najlepsze warunki 
dl a jednego z konkurentów  (szprota wędzone­
go) wobec drugiego (yarmouthskiego śledzia), 
którego tegoroczna cena jest ukształtow ana 
dla naszych w arunków  na zbyt wysokim po­
ziom ie.

Rezultat połowów za cały rok 1935 omó­
wiony zostanie w następnym  numerze.

URUCHOMIENIE NOW EGO MAGAZYNU 
ŚLEDZIOWEGO W  PORCIE RYBAC­
KIM.
W porcie rybackim  na nabrzeżu angiel- 

skiem ukończona została budow a nowego ma­
gazynu śledziowego Morskiego Instytutu Ry­
backiego o powierzchni około 1000 nr. Maga­
zyn ten został już oddany do użytku i złożono 
w nim  większą partję  beczek śledzi islandz­
kich. P rzy powyższym m agazynie projekto­
w ana jest również budow a biur, która ukoń­
czona zostanie na wiosnę rb.

KRONIKA.
W początkach stycznia zaszły dwa ważne 

w ydarzenia dla życia naszych rybaków  i dla 
rozwoju naszego handlu rybnego: podpisana 
została umowa na budowę portu rybackiego 
w W ielkiej Wsi i odbyło się oddanie do użyt­
ku nowego m agazynu śledziowego przy na­
brzeżu angielskiem, wybudowanego z fundu­
szów Morskiego Insty tu tu  Rybackiego. Bliższe 
szczegóły obu spraw  — na właściwem miejscu.

— CENY NA ŚLEDZIE NA RYNKU GDYŃSKIM.
W drugim  tygodniu  styczn ia płacono w porcie rybac­
kim  w G dyni w złotych :za śledzi solone za całą 
beczkę, hurtow o:

(Ceny rozum ieją się dla polskich połowów „Me-



w y “ — w olne od cła, dla im portow anych, jako  za
O C lO ill e j .

1. Polskich połowów „Mewy:“ Yarmoiutskie no­
we FF: sm ali m atties 65, m atties 68, m atfulls 68, 
spemts 57, m leczaków  b rak . T akież nowe yarm out- 
skie F.: sm ali m atties 63, m atties 66, m atfulls 66, spen- 
tów  brak . Szkockie 70.

2. Importowane: yarm oiutskie nowe I trad e : smali 
m atties 68, m atties 73, m atfu lls 73, tró jk a  Bloom- 
fieldsa 75, yarm outsk ie o rd in ary : sm ali m atties 64, 
m atties 68, m atfu lls 68. Szkockie inowe m atties i m a t­
fulls po 77. Crown m atties: m atties 70 (czerwcowe: 60).

M atjasy: S tornow ay m edium  115, selected 125,
largo .135. Lerw ick m atjes: m edium  105, selected 115, 
large — w yczerpane.

Islandzkie oryginalne m atjasy: nowe 135, s ta ­
re  90.

Norweskie: Sloer: nowe 47, s ta re  44, Y aar 59, śle ­
dzie c ięte  (Scliueideheringe): s ta re  45, nowe 30—70 
sztukow e 87.

Poniew aż ceny yarm outsk ie  są obecnie wyższe 
od eon w G dyni, w m iarę w yczerpyw ania się zapa­
sów w ypada odbiorcom  płacić wyższe ceny za spro­
w adzany nowy tow ar. H olendersk ie śledzie obecnie 
w cale n ie  są w ięcej sprow adzane, gdyż cena icli oka­
zu je się za w ysoka.

— POLSKA POZOSTAŁA W R. 1935 NAJPO­
WAŻNIEJSZYM KLIENTEM ANGIELSKIEGO PRZE­
MYSŁU ŚLEDZIOWEGO. W /g ur.z. danych angielskich 
w ysiano śledzi solonych yanmouthsikich w roku  ubie­
głym  277.755 dużych beczek co stanow i w zrost o 
67 tysięcy w  stosunku do roku 1934. Z ilości tych  w y­
siano do poszczególnych m iast w 1935 r.: G dańsk:
80.003, G dynia 19.485, L eningrad : 33.500, Ryga: 10.196, 
L iepaja : 3.656, K łajpeda: 14.232, K rólew iec: 27.867,
Szczecin: 59.482, H am burg: 6160, W eserm iinde: 1.175, 
G uxhaven: 600, D usseldorf: 422, D uisberg : 10.287,
Koln: 770, Goblenz: 293, R otterdam : 5.446, G alatz: 
1.500, P a lestyna: 1.692, Leith: 659, K anada: 150. W arto

W Y D A W N I C T W A

BEZPŁATNY NUMER „DNIA KSIĘGOWE­
GO".

U kazał się objętości 32 stron, dużego fo r­
matu, now y num er „D nia Księgowego”, w y- 
daiwianego corocznie przez Związek Księgo­
w y cli w  Polsce.

Numer otw iera a rty k u ł red ak cy jn y  p. i. 
„O dbudow a zaufania kap ita łu”, następnie 
poseł St. H erm anowicz w  art. „P ro jek t p ra ­
w a d la jednego człow ieka” podaje druzgo­
cącej k ry ty ce  p ro je k t rozporządzenia o b ieg­
łych rew identach; skolei ciekaw e p race  za­
m ieszczają au to rzy  zagraniczni: G. Calvi 11 e 
(Londyn), J. D um on (Bruksela), James Polak 
(Amsterdam), prof. d r  W. M. Joachim  (Buka­
reszt) i inni. O księgow ych rew identach we

podkreślić, że w ysyłka do portów  polskich w yniosła 
55% ogólnej ilości, że spadł silnie eksport do portów  
Litwy, Łotwy i Estonji, że zw iększył się eksport do 
portów  niem ieckich, do Rumjunji i P alestyny  (wszyst­
ko w stosunku do roku 1954). E ksport -do Polski spadł 
tylko nieznacznie bo o 2.888 beczek, co stanow i spa­
dek n iespełna 3 procentow y.

— PRACA PORTU RYBACKIEGO I OBROTY 
RYBNE PORTU HANDUOWEGO. Im po rt tow arów  
rybnych  w yniósł w grudniu 35 r. 2.082 t, z czego p rzy ­
pada na p o rt rybacki 1.555 tom, a na po rt handlow y: 
749 ton.

Do portu  rybackiego zawinęło ogółem 9 statków  
(w tern 5 polskich): z A nglji 1 sta tek  obcy i 4 polskie 
p rzyw iozły: śledzi solonych jarm uckich  267 ton, czyli: 
1.569/1 oraz 200/2, śledzi św ieżych w lodzie: 290 ton łj. 
2.898 skrzyń. Z Holandjd jeden  sta tek  polski przyw iózł 
śledzi solonych sta rych : 208 ton tj. 1.300/1. Z Islańdji 
sta tek  obcy w yładow ał 160 t śledzi sol. tj. 1.000/1. Z N or­
w egji 2 s ‘atk i obce m iały : śledzi solonych: 278 ton tj. 
1.655/1 i 215/2, śledzi zam rożonych 129 ton, tj. 2..163 
skrzyń , oraz konserw  1 tona.

Z polskich połowów „MEWY" nu Morzu Pólnoc­
li em dowieziono jednym  sta tk iem  520 ton śledzi solo­
nych w 2.000 k an tje s  (beczek m orskich).

Do portu  handlowego nadeszło drobnicą na 37 ob­
c y c h  i 7 polskich sta tkach : z Rosji kaw ioru  7 ton, śle­
dzi solonych z H olandji 86 ton, z N orw egji 13 ton; 
śledzi świeżych w lodzie: ze Szwecji 45 tom, z Łotwy 
27 ton; śledzi zam rożonych z N orw egji 8 ton. T ranu  
ogółem 469 ton, t j : z D an ji 71 ton, z H o land ji 239, ze 
Szw ecji 75 ton, z, N iemiec 35 ton, z N orw egji 49 ton. 
K onserw  rybnych  94 ton : tj. z D anji I tona, ze Szwe­
cji 3, z A nglji 18 ton, .z N iem iec 38, z N orw egji 1, z Fin- 
lan d ji 3, z F ran c ji 0,5 tony, ;z Łotwy 6, z B ortugalji 4, 
z B elgji 9, z Wioch 10, z E ston ji 0,5 tony.

Z portu rybackiego w ysiano z rybam i 182 w ago­
ny do krajni oraz 2 w agony do G dańska.

F ran c ji w świetle nowego praw a o spółkach 
akcy jnych  pisze prof. dr M. Scheffs; o „W yś­
cigu rachunkow ości sow ieckiej” — Wł. P rzy- 
łuski, o k ry lcrjach  naukow ych w rachunko­
wości — prof. dr Fr. Tom anek, o rachunko­
wości w rolnictw ie — inż. J. C urżytek, o ra ­
chunkowości związków sam orządowych — 
R. Broda.

Ponadto, specjalnie' zam ieszczony po 
francusku  a rty k u ł o stosunkach polskich w 
zalwtodzie księgowych, p ió ra  K. Smoleńskiego 
inform uje czytelników  zagranicznych „D nia 
Księgowego” o naszej gospodarce rachun­
kow ej.

K ażdy księgow y może otrzym ać „Dzień 
Księgowegu” bezp łatn ie  w Związku Księgo­
w ych w Polsce, W arszawa, Złota 6.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

Z ł.

20. I.
27. 1.

P o r/i/ ct/ócf e u r o p e j s k i c h

FINLANDJA 
Helsinki, Kotka (w  m ia rę  p o trz e b y ) s/s CIESZYN*

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Abo, Mantyluoto
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

s/s CAPELLA*
22. i.
29. 1.

s/s MARTHA RUSS I 25. 1.

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s .MAGNUS 
s/s HALFDAN

s/s SI mus*
(via Brem en)

20. i.
27. t.

19. 1.
2 2

20 . 1.

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(F. G. Reinhold Lid.)

co 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s MAGNUS 
.s/s HALFDAN

s/s SIRIUS*

22 . 1. 
29. i.

20. 1. 
3. 2.

20. 1.

s/s MAGNUS 
s/s HALFDAN

s/s FALKEN

19. 1.
2. 2.

20 . 1. 

3. 2.

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

s/s MAGNUS 
s/s HALFDAN

s/s FALKEN

20 . 1.

22. 1. 
5. 2.

s/s FALKEN 20 . 1. 
3. 2.

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

s/s FALKEN 22 . 1. 
5. 2.

s/s YICTORIA 21. 1.
s/s MARIEHOLM* 1. 2.

s/s MAGNUS 19. 1.
s/s HALFDAN 2. 2.

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/.s YICTORIA
co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 3 tygodnie

s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS 
s/s HALFDAN

22. 1. 
2. 2.

20 . 1 . 

3. 2.

s/s HUNDYAAG 26. 1. 
9. 2.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping

(Żegluga Polska, S. A.) 
co 14 dni

s/s HUNDYAAG 28. 1.
11. 2.

s/s YICTORIA 21. 1.
s/s MARIEHOLM* 1. 2.

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) sl s YICTORIA

ce 10 dni s/s MARIEHOLM*
22 . 1 . 
2. 2.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTA 

Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające n

sca dla pasażerów

s/s IWAN

s/s EGON

s/s TCZEW 
s/s ALBERT 
s/s BERNHARD

Alius, Malmo, Halmstad, Helsingb»rg, 
Goteborg

22. l. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Goteborg
27- L (Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co 2 tygodnie

NIEMCY
Hamburg

18. 1. (Pool: 3 niemieckie towarzystwa  
21- 1- i S. A. Żegluga Polska)
25. 1. Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 

2 razy  w tygodniu

s/s IWAN

s/s EGON

s/s TCZEW 
s/s ALBERT 
s/s BERNHARD

s/s S1R1US*

s/s J. C. JACOBSEN

i/s ERNA

s/s BR1SK

Bremen
20. i. (Aug. W olff, Sp. z  o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

15. 1. 
22. 1. 
29. I.

28. t .  

11. 2 .

s/s SI RIUS* 
(via Ryga)

s/s J. C. JACOBSEN

m/s ERNA

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

21. l. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

s/s BRISK

s/s URSA

s/s LECH*

s/s BALTONIA*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s KATHOLM 
s/s UFFE

Zachodnio - norweskie porty:
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
28. 1. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s JAEDEREN

co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

26. 1. (Polsko -  Bryt. Tom. Okrętowe) s/s LECH*
co 2 tygodnie

19- L (Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) s/s BALTONIA
12. 1. co 2 tygodnie

Hull
19. 1. (Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) s/s LUBLIN*
26. 1. co tydzień  s/s LWÓW*

15. l. Manchester/Liverpool s/« KATHOLM
22. 1. (F. G. Reinhold, Ltd.) s/s UFFE

C0 1—2 tygodnie

2 2 . 1 .

27. 1.

18. 1. 
21. 1. 
25. 1.

20. 1.

16. 1. 
23. 1. 
30. 1.

28. 1. 
11. 2 .

21 . 1 .

20 . 1.

16. 1. 
30. 1.

25. 1.
6. 2 .

16. 1. 
23. 1.

15. 1. 
22 . 1 .
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Przyjazdy do Gdyni
) oznacza ©tatki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY 

Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza ©tatki, mające miej­

sca dla pasażerów

s/s HELDER 
S/s MINORCA 
s/s HAARŁEM

s/s TRENE 
S/s HEBE

S/s CHORZÓW 
S/s PUCK

s/s FORTUNA 
s/s JUNO

18. 1. 
25. 1. 
1. 2 .

21. 1.
28. 1.

21 . 1. 

28. 1.

16. 1.
20 . 1.

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień

HOLAND JA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. W olff, Sp. z o, o.)
1—2 razy  w tygodnim

s/s HELDER 
s/s MINORCA 
s/s HAARLEM

s/s IRENE 
s/s HEBE

-s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

s/s FORTUNA 
s/s JUNO

18. 1. 
25. 1. 

1. 2 .

21. 1.
28. 1.

22 . 1. 

29. 1.

16 . 1 . 

20 . 1.

s/s BESSA III) 
s/s BUTT

S/s W IBORG

s/s ŚLĄSK*
S/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/ś BUSSARD 
s/s BUTT

2 5 .  1 .

ok. 19. 1.

21. 1. 
28. 1. 

4. 2.

23. 1.
3 . 2 .

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) 
oo 10—11 dni

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELG JA 
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

(Ferd. Prowe, Sp. z  o. o.) 
oo 10—11 dni

s/s BUSSARD 
■s/s BUTT

s/s W iborg

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

23. 1. 
3. 2.

ok. 19. 1.

22 . 1. 
29. 1. 
5. 2.

23. 1. 
3. 2.

s/s WARSZAWA

s/« MAGNUS 
ś/s HALFDAN

s/s PORTO

15. 1. 
28. 1.

19. 1. 
2 . 2 .

s/s AAROE 
s/s KALEV

s/s WARSZAWA

24. 1.

s/s MAGNUS 
s/s HALFDAN

(Rummel 8z Burton)
co 3 tygodnie

FRANCJA  
Havre/Cherbour g

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)
co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pallice -— Bordeaux

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co 2—3 tygodnie

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas —

Tetuan — Fedhala 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s PORTO 

co 2 tygodnie

Yalencia — Barcelona
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 

eo 2 tygodnie

1 7 .  1 .  

6 . 2 .

18. 1. 
1. 2.

20. 1. 
3. 2.

25. 1.
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Przyjazdy <ło Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY 

Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mająee miej­

sca dla pasażerów

s/s ANDALUSIA

m/s YASALAND* 
m/s NORDLAND 
m/s YIKINGLAND

s/s SARMACJA*

s/s CLIFFW OOD* 
s/is ARGOSY* 
s/s SAGAPORACK*

m/s PIŁSUDSKI*

s/s MASILIA 
s/s CENTA 
s/s YALENCIA

9. 2.

19. 2.

17. 1. 
24. 1. 
31. 1.

2 1 . 1 .

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton)

oo 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rothert & Kiłaczycki Sp. z  o. o.)

co 5 tygodni

B .  P o r t y  d i t t l s z e
Nowy York (New York) — 

Filadelfja (Philadelpliia)
(American Scantic Linę) 

co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

s/s AAROE 
s/s KALEY

s/s SARMACJA*

s/s SCANYORK* 
s/s CARPLAKA* 
s/s CLIFFW OO D

m/s PIŁSUDSKI*

15. 1. 
18. 1. 
29. 1.

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol —

Catania — Messina — Palermo
15 x (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2 tygodnie 
Ł adu je rów nież bezpośrednio do P o rt Vendres

Napoli — Liyorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc
Genova — Napoli — Catania —
Livorno — Messina — Palermo

(Rummel & Burton) —
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU
Alexandria — Piraeus — Istanbul —

20. i. Beyrouth —  Jaffa —- Haiffa m' s NORDLAND* 
l- 2. (Polska— Leroant, Agencja Okrętowa) m/s YIKINGLAND

co 1—4 tygodnie

3. 2. 
14. 2.

17. 1.
6 . 2 .

21 . 2 .

17. 1. 
22 . 1. 
28. 1.

25. 1. 
29. 2.

s/s PORTO

m/s SAN FRANCISCO 21. 1.

s/s BORE IX 
s/s MERCATOR 
s/s AURA

W yspy kanaryjskie (Canary Islands)
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa.

S-ta Cruz de la Palma
24' (Bergenske Baltic Transports Ltd) */s PORTO

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
có 3 tygodnie

13. 2. (Bergenske Baltic Transports Lid) s/s ORIENT
23. 2. co 2 tygodnie s/s EQUATOR
28. l. (Rothert <6 Kiłaczycki) s/s PUŁASKI

co 6 tygodni

25. 1.

i/s KS. MARGARETA 16. 1.

20 .  1. 

15. 2. 
28. 2.
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Przyjazdy do Gdyni
*) eznaaza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY 
Agenci Iinij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) o zna oza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

m/s HAMMAREN

s/s N IPPOU

m/s TOPBKA 
m/s TROLLEHOLM 
m/s SYDLAND 
m/s YASAHOLM

29. 2.

30. 1.

16. I. 
23. i. 
25. 1. 
25. 1.

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltcl)
co miesiąc

Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shangliai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
H anków — Tsingtau — Tientsin  — 

D airen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic "Transports Ltd.)
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 3—10 dni na wejściu 
co m iesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co m iesiąc

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s ANTILOCHUS 1 . 2 .

m/s TAUA 22 . 1.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

18 stycznia:
s/s ORIENT lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 

Aires, Bergenske. 
s/s CEUTA lin. z pontów H iszpanji i S ycylji d la wy- 

ład. i ładow ania, Bergenske. 
s/s TCZEW lin. z H am burga dla w yładow ania i łado­

wania, Żegluga Polska, 
s/s HELDER lin. po  ładunek  do LeAtłi/Granigemoutłi, 

Reinhold, 
s/s RAGNAR po węgiel, PAM. 
s/s MARION TRABER po węgiel, Bergenske. 
s/s SELSKIN po węgiel, Rum m el & B ur toń. 
s/s BESS ze złomem, R othert & Kiłaczycki.

19 stycznia:
s/s BALTONIA lin. z L ondynu ,z pas. i tow aram i, dla 

w yładow ania, P. Zj. Kor.p. Bałt.
s/s LUBLIN lin. z H oli z pasażeram i i tow aram i, dla

w yładow ania, Po lbrit.
s/s W IBORG lin. 'Z R otterdam u dla w ylad. i ładow ania, 

Len czat.
s/s FALKEN lin. z K łajpedy , L iepaji i Rygi dla wy- 

ład. i ładow ania, Żegluga Polska, 
s/s MAGNUS lin. z portów  francusk ich  via K openhaga 

dla w yład. i ładow ania, Reinhold, 
s/s KEISERINDE DAGMAR po drzewo, PAM.

20 stycznia:

■m/s TANA lin. po ładunek  do portów  G ulfu (zatoki Me- 
k sy k a ń sk ie j) Bergenske. 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek  do portów  zachodndo- 
norw eskich, Bergenske.

■s/s YICTORIA (substy tut s ta tk u  M ariebolm) lin. z po r­
tów szwedzkich i (Kłajpedy, Bergenske. 

s/s ARNIS po węgiel, Bergenske. 
m/s YESTA, po węgiel, PAM.
s/s LUDW IG z ładunkiem  drobnicy , Behnke & Sieg. 
s/s HAGA, po węgiel, Beihnke & Sieg. 
s/s YESUYIUS po węgiel, PAM. 
s/s SYINT po węgiel, Speed. 
s/s BRANDA.RE :ze złomem, PAM. 
s/s CIESZYN lin. z H elsinek i T allinna dla wylad. i ła ­

dowania, Żegluga Polska, 
s/s SIRIUS lin. z B rem y i Rygi dla w ylad. i ładowania, 

Wolff.
s/s JUNE lin. z R otterdam u d la  w ylad. i ładowania, 

Wolff.
21 stycznia:

■s/s CARPLAKA lin. iz portów  bałtyck ich  dla ładowa­
nia do N. Yorku, F iladelfji, Norfolk, W ilmington, 
Am er. Scantic Line.
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m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku z pocztą, pasażeram i 
i drobnicą, G dynia A m eryka L in je Żeglugowe, 

sfe BRISK lin. z portów  w schodniej N orw egji, d la w y­
ładow ania i ładow ania, B ergenske. 

s/s IRENE lin . z A m sterdam u dla w yład. i ładow ania, 
Reinhold.

s/s ALBERT lin. z H am burga 'dla w yładow ania i łado­
wania, Prowe. 

s/s BALTONIA lin. z G dańska po ładunek  i pasażerów  
do Londynu, P. Z. K. Bałt. 

s/s LUBLIN lin. z G dańska po ładunek  i pasażerów  do 
H u 11, Rolbr.it.

s/s ŚLĄSK lin. z A n tw erp ji i R otterdam u dla w yłado­
wania i ładow ania, Żegluga Polska.

22 stycznia:

s/is CHORZÓW lin. z R otterdam u d la  w yład. i ładow a­
nia, Żegluga Polska, 

s/s IWAN lin. z portów  zachodnio-szw edzkich dla w y­
ładow ania i ładow ania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lub s/s J. C. JACOBSEN lin. z K open­
hagi dla w yład. i ładow ania, Reinhold, 

s/s YICTORIA (siiibst. za s/s M ariehokn) lin. po ład u ­
nek i pasaż, do portów  wschodnio - szwedzkich 
i K łajpedy, Bergenske. 

s/s UFFE lin. z M anchester/L iverpool dla w yładow ania 
i ładow ania, Reinhold, 

s/s MARVI z ru d ą  żelazną, Belinke & Sieg. 
s/s VI KING po węgiel, PAM.

23 stycznia:

m/s TROLLEHOLM lin. z portów  G ulfu (zatoki Me­
ksykańsk iej) dla w yładow ania, Bergenske. 

s/s BUSSARD lin. z A n tw erp ji i R otterdam u dla w yła­
dow ania i ładow ania, Prowe.

24 stycznia:

s/s ANTILOCHUS lin. po ładunek  ina D alek i W schód, 
PAM.

s/s ARGOSY lin. z N. Y orku via K openhaga dla w yła­
dow ania, Am. Scantic Linę. 

s/s IIUNDYAAG lin. z N orrkópingu  i S tockholm u dla 
w yład. i ładow ania. PAM. 

s/,s PORTO lin. z portów  P o rtu g a lji . i M arokka via 
H am burg  dla w yładow ania i ładow ania, Bergenske. 

s/is M1NORCA lin z Leith /G raugem ouih  d la  ładow ania, 
Reinhold. 

s/s BERTIL po węgiel, PAM.

25 stycznia:
m/s YASAHOLM lin. z portów  G ulfu (zatoki M eksy­

kańskiej) dla w yładow ania, Bergenske. 
m/'S SYDLAND lin. z portów  G ulfu d la  w yładow ania 

Bergenske.
m /s VASALA,ND lin. z portów  Bliskiego W schodu dla 

w yładow ania, PoL-Levan,t. 
s/s BERNHARD lin. z H am burga dla wyładow. i ła ­

dow ania, Prowe. 
s/is MARTHA RUSS I. (lub substy tu t) lin. po ładunek  

do Abo/iMiintyluoto, Lenczaf. 
s/s MARIE FERDINAND po węgiel, PAM.

26 stycznia:
s/s LECH lin. z Londynu z pasażeram i i tow aram i, dla 

w yładow ania, Polbrit. 
s/s LWÓW lin. z H ull z pasaż, i tow aram i, d la  w y ła ­

dow ania, P o lbrit.

2? stycznia:
s/is CL1FFW OOD lin. z portów  bałtyck ich  po ładunek 

do N. Yorku i Baltim ore, Am. Sc. Linę. 
s/s BLENDA lin. z portów  zachodnio-szw edzkich dla 

w yładow ania i ładow ania, PAM. 
s/s EGON lin. z portów  zachodnio-szw edzkich d la  w y­

ładow ana i ładow ania, B ehnke & Sieg. 
s/s ARIADNĘ, lin. z R otterdam u dla w yładow ania i ła ­

dow ania, Wolff, 
s/s GLtlCKAUF po węgiel, Bergenske.

28 stycznia:
s/s WEST CHATALA lin. iz portów  G ulfu (zatoki Me­

ksykańskiej) dla w yładow ania i ładow ania, PAM. 
s/s WARSZAWA lin. z Le Hav.re dla w yładow ania i ła ­

dow ania, P o lbrit. 
s/s URSA lin. z portów  zach. norw eskich dla w yłado­

wania, Bergenske. 
s/s AURA lin. z Rio, Santos, Buenos Aires, d la  w yła­

dowania, Bergenske. 
s/s LECFI lin. z G dańska po ładunek  i pasażerów  do 

L ondynu, P olbrit. 
s/s LWÓW lin. z G dańska po ładunek  i pasażerów  do 

H ull, P olbrit.
is/s HEL lin. z A n tw erp ji dla w yładow ania i łado wia­

n ia  Żegluga Polska, 
s/.s PUCK lin. z R otterdam u dla w yładow ania i łado­

w ania, Żegluga Polska, 
s/s HEBE lin. z A m sterdam  u dla w yładow ania i łado­

w ania, Reinhold. 
m is  ERNA lin. z A arhus/O dense dla w yładow ania i ła- 

w ania, Reinhold.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV. 30  —  Telefony 12-85, 12-87

Adres te legra ficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich o w oców  po łudn iow ych  św ieżych  i suszonych . Dojrzewaln ia 

bananów  i pakownia  owoców.
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

W  sprawie obniżek taryf kolejowych
Przeżywam y obecnie okres, k tóry  zaliczyć 

należy do okresów rew olucyjnych pod wzglę­
dem gospodarczym. W strząsy w dziedzinie 
cen oraz form organizacyjnych są tak znacz- 

że nieraz mamy obawę, by tempo wszel­
kich tych zmian nie zepsuło całej akcji. Uwa- 
89 tę zastosować należy przedewszystkiem do 
‘jkcji obniżki ta ry f kolejowych, przeprow a­
dzanej z takim  niczem nieuzasadnionym — 
Jak wykażem y dalej — pośpiechem, że powa- 
znie obawiać się należy w ostatecznym  rezul­
tacie pewnego rozczarowania, zamiast w ydat­
nych efektów gospodarczych.

Przed półtora rokiem rozpoczęło Minister­
stwo Kom unikacji rewizję ta ry f kolejowych. 
Robota ta dokonaną być m iała w ciągu 2 mie- 
Slęcy. W ysunęliśmy w tedy na Komitecie T a­
ryfowym Państw owej Rady K om unikacyjnej 
Poważne zastrzeżenia przeciwko takiem u krót­
kiemu terminowi. Zastrzeżenia te okazały się 
"zasado ionemi, analiza bowiem przepisów 
Przewozowych i samych ta ry f trw ała nieomal 
t u  r °k- Skończyło się jednak na drobnych 
yłko zmianach, natom iast samych stawek ta ­

ryfowych nie ruszono zupełnie, Pan Minister 
Powiem w yraźnie oświadczył, że żadnych ob- 
n 'żek taryfow ych udzielić nie może.

Jak przewidyw aliśm y, kategoryczne non 
Possumus p . M inistra nie w ytrzym ało próby 
życiowej i nowy gabinet zmuszony był pr/y- 
stRpić do radykalnej rew izji wysokości taryf, 
Zapowiadając obniżki naogół do 30% od sta­
dek  z roku 1928/29. Przytem zapowiedziano, 
ze rew izja odbywać się będzie przy udziale 
ste_r zainteresowanych i po wysłuchaniu ich 
°Pmji. Jednocześnie dla dokonania tej pracy 
Postawiono znów termin tak  krótki, że nie w y­

uczało  to popełnienia podczas tej pracy pe- 
'Pyeh błędów lub przeoczeń.

Komitet Ekonomiczny Rady Ministrów 
ustalił, że suma zniżek wyrazić się ma cyfrą 
około 76 miłjonów zł. Co to znaczy? To zna­
czy, że ilość wpływ ów  rocznych P. K. P. we­
dług statystyki roku ostatniego, obniża się 
o sumę 76 miłjonów drogą obniżenia poszcze­
gólnych stawek taryfow ych. Ponieważ obniżka 
nie będzie globalną, co uw ażać należy za zu­
pełnie słuszne, bo jedwab n. p. nie potrzebuje 
zniżki, natom iast potrzebuje ją  zboże i drewno, 
należało tą sumę podzielić w gospodarczo 
uspraw iedliw iony sposób na poszczególne to­
wary, najbardziej potrzebujące obniżek. W tej 
pracy tkw i całe sedno spraw y i jest ona naj­
trudniejszą, jeżeli weźmiemy pod uwagę, że 
rozchodzi się iprawie o 1800 pozycyj nom en­
k la tu ry  towarowej.

W ydaje się, że ten skomplikowany, a jed­
nocześnie decydujący w ostatecznym efekcie 
podział winien był być dokonany po należy- 
tem zastanowieniu się i przedyskutowaniu, 
w każdym  razie nie w tempie błyskawicznym. 
Ale właśnie tak  się stało, gdyż odrazu posta­
wiono nas — sfery gospodarcze — przed do­
konanym podziałem, nie podlegającym już ża­
dnej zmianie: tyle to otrzym a zboże, tyle ce­
ment, tyle ziemniaki i t. d. i to bez dalszej dy­
skusji co do poszczególnych przydziałów.

Jak  już zaznaczyliśmy — dokonano ten 
podział bez naszego udziału lub nawet wysłu­
chania naszej opinji. Nie uważam y, by było 
to słuszne, jednakowoż również nie uważamy, 
by spraw ę tą należało poddać pod dyskusję 
szerszego grona, n. p. Komitetu taryfow ego 
P. R. K., bo to praktycznych rezultatów nie 
dałoby. Jedynie tak  błyskawiczne tempo, do­
bre może na wojence, choć też nie zawsze, 
w tak  kapitalnie w ażnej sprawie uważamy za 
szkodliwe osobliwie, jeżeli podział ten jest bez­



apelacyjny. Dalsze prace nad rew izją ta ry f 
odbyw ają się już pod dyktando owego podzia­
łu, choć przy bliższem zagłębianiu się w cało­
kształt całej spraw y niejedno może i należa­
łoby zmienić.

Cała dalsza praca odbyw a się w Między- 
m inisterjalnej Komisji i w ciszy gabinetów 
m inisterjalnych. I otóż widzimy już pierwsze 
rezultaty  tej pracy.

Pomorze jako Kresy, żąda od la t pewnej 
obniżki ta ry f na węgiel i osobliwie na miał. 
Od 17. XII. 35 r. pod względem taryfow ym  na 
węgiel Pomorze podzielono na północną i po­
łudniową część (linja Lipusz — Kościerzyna — 
Starogard — Tczew), przyczem  ta ry fa  dla pół­
nocy jest niżsizą, niż dla południa. W skutek 
tego podziału przewóz m iału do Pelplina (pod 
Tczewem) kosztuje 109 gr za 100 kg, w Tcze­
wie z 100 gr/100ikg. Cu i bono — zapytujem y? 
Dlaczego młyn, mleczarnia lub cegielnia w Pel­
plinie m ają drożej płacić za węgiel i mieć 
wyższe koszty produkcji, niż te same zakłady 
w Tczewie, oddalone o 20 km  od Pelplina? 
Pozatem jeżeli chodzi o samo Pomorze, to pół­
nocne pow iaty znajdują się geograficznie 
w korzystniejszem położeniu, niż południowe, 
ze względu na bliskość chłonnego rynku  zbytu 
— G dyni i Gdańska, bardziej oddalonego od 
powiatów południowych. Nowy podział więc 
preferencję tę jeszcze pogłębił, stw arzając spe­
cjalny przyw ilej dla części północnej.

Rzekomo wprowadzono ten podział ze 
względu na konkurencję węgla angielskiego. 
Ale jest to argum ent niepoważny, skoro po­
w iaty te, poza Gdańskiem, nigdy węgla an­
gielskiego nie w idziały, dociera on raczej do 
południowego Pomorza Wisłą. Ale i to teore­
tycznie. — Podział ten, nieoczekiwany zupeł­
nie i dziwny, tłum aczyć można tylko nieuzgod-

nieniem całej spraw y ze sferam i gospodarcze- 
mi na Pomorzu, które podziałem takim  zostały 
zaskoczone i uw ażają go za wręcz szkodliwy, 
w którym  to sensie wypowiedziała się już Izba 
P.-H. w Gdyni.

D rugi przykład: O ficjalne kom unikaty
zapowiedziały 6% obniżkę ta ry fy  na cegłę. Ko­
misja M iędzym inisterjalna postanowiła obniż­
ki tej nie udzielać, uzasadniając to tern, że ob­
niżka ta nie da żadnego efektu gospodarczego. 
Nie chcemy tu  bliżej poruszać tej spraw y 
i udow adniać konieczności znaczniejszej ob­
niżki ta ry fy  na cegłę, zasadniczego elementu 
budowlanego, bo to spraw a osobna, chcemy 
tylko podkreślić, że uw ażam y takie postano­
wienie za pewnego rodzaju dowolność, gospo­
darczo zupełnie nieuzasadnioną, a samą ofi­
cjalną zapowiedź o obniżce 6% za pewnego 
rodzaju bałamucenie opinji publicznej, doma­
gającej się obniżki cen cegły, co już zaobser­
wowaliśmy w Gdyni, i w strzym ującej się od 
zakupów  cegły.

Na tych 2 w ypadkach narazie zatrzym a­
my się, uważnie jednak śledzić będziemy dal­
szy postęp prac nad obniżką taryf. O baw ia­
my się tylko, że z takim  pośpiechem przepro­
wadzane prace nasuną jeszcze cały szereg 
pow ażnych wątpliwości i zmuszą w niedługim 
czasie do ponownego zajęcia się tą  sprawą. 
Jeżeli w spraw ach taryfow ych tak  długo za­
chowany był status quo, to obecny pośpiech 
w ydaje się być zupełnie nieuzasadnionym, 
a odsuwanie od w spółpracy sfer zainteresowa­
nych za niekorzystne dla całokształtu rozwią­
zania tak  niesłychanie ważnego dla życia gos­
podarczego zagadnienia, jakim  jest zdrowy 
i racjonalny układ ta ry f kolejowych.

Inż. A lfred  Dziedziul.

Budownictwo w Gdyni w roku 1935
K ażdy rok dla G dyni jest rekordem, re­

kordem pod każdym  względem.

Port gdyński w roku 1935 osiągnął nowy 
rekord swego przeładunku. Port dochodzi jed­
nak do swego maxim um  przy dzisiejszych 
możliwościach Polski w dziedzinie handlu za­
granicznego.

W odmiennych w arunkach znajduje się 
miasto, pozostające w swej rozbudowie w tyle 
za portem. Miasto musi nadążyć za portem, 
osiągnąć tak i stan, by  mogło bez większych 
luk obsługiwać wszelkie przejaw y związane 
z możliwościami, jakie w związku z posiada­
niem przez Polskę m iasta portowego pow sta­
ją. Jedną z tych luk jest brak  dostatecznej ilo­
ści mieszkań.

Liczba ludności G dyni rośnie z dniem 
każdym . W roku 1934 przybyło cło G dyni 
przeszło 7 tysięcy nowych mieszkańców, w ro­
ku 1935 liczba ta  podniosła się cło 10 przeszło 
tysięcy. Dzisiejszy stan ludności G dyni obli­
czany jest na 82 tysiące mieszkańców.

W zw iązku z przytoczonym  wzrostem licz­
by ludności, G dynia musi wybudować odpo­
wiednią ilość domów mieszkalnych, by móc 
zaspokoić istniejący i w zrastający wciąż głód 
mieszkaniowy.

W dziedzinie budow nictw a G dynia osią­
gnęła w roku 1935 nowy poważny rekord. — 
Zarówno liczba w ybudow anych i rozpoczę­
tych budynków , jak  ich k u b a tu ra  i koszty 
budow y przew yższają w znacznym stopniu 
w yniki la t poprzednich.



W y szczególnienie 1932 ‘ 1933 1934 1935

B udynk i rozpoczęte
L ic z b a ................................. 166 337 318 674
K ubatu ra w 1000 m 3 . , 176 259 376 818
Koszt budow y w 1000 zl 6,787 7,C46 10,114 26,970’ i

Budynk i zakończone.
L ic z b a ................................. 132 154 228 443
K ubatu ra  w 1000 m 3 . . 227 87 139 327
Koszt budow y w 1000 zł 11,250 2,634 5,263 9 253'

Porów najm y ten wzrost budownictwa za 
pomocą statystyki (mat er jaty  pochodzą z Re­
feratu  Statystycznego K om isarjatu Rządu).

Z tablicy tej widzimy, że w roku 1935 
G dynia przebudow ała więcej, niż w dwu la ­
tach poprzednich łącznie.

Budownictwo gdyńskie nie ma jednolite­
go charakteru pod wieloma względami. Pow­
sta ją  budynki stałe i prowizoryczne; miesz­
kalne i przemysłowe ;murowane i drewniane. 
To też nie od rzeczy będzie rozpatrzenie bu ­
downictwa gdyńskiego w roku 1935 szczegó­
łowo.

Tabl. 1. Budynk i rozpoczęte

Budynki stałe
Wyszczególnienie

Budynki prowizoryczne

Ogółem
1935

k w a r t  a ł y Ogółem k w  a r t a ł y
1 11 lit IV 1935 I II lis IV

339 35 96 116 92

Liczba budynków  
Ogółem 336 28 43 178 87

254 24 71 81 78
mieszkalne: 

murowane 11 10 1
62 5 22 25 10 drew niane 316 15 43 177 81

20 4 3 9 4
przemysłowe:

m urowane 2 2 _ __
3 2 — 1 — drew niane 7 1 — - 1 5

756,3 100,4 160,0 239,0 256,7
K ubatura w 1000 m 3 

Ogółem 61,7 5,2 9,4 30,4 16,7

719,0 88,1 151,0 227,3 252,6
mieszkalne:

murowane 2,1 2,0 0,1
24,5 7,2 8,6 7,0 1,7 drew niane 57,8 2,8 9,4 30,3 15,3

12,3 4,8 0,3 4,9 2,3
przemysłowe:

m urowane 0,2 0,2 __ _ --- -
0,5 0,4 — 0,1 — drewniane 1,6 0,2 --- 0,1 1,3

26,205 3,308 6,956 7,536 8,405
Koszt budow y w 1000 zł 

Ogółem 765 50 113 386 216

25,491 3,022 6,783 7349 8,337
mieszkalne:

murowane 12 10 2
488 196 166 98 28 drew niane 735 36 113 385 201

219 85 7 87 40
przemysłowe: 

m urowane 2 2 _ ---
7 5 2 — drewniane 16 2 — 1 13

, Z tablic 1 i 2 widzimy, że rozpoczęto bu- 
ynków znacznie więcej, niż ukończono — po- 

Zv'  a]a to na wyciągnięcie wniosku, że rok 1936 
c| budownictwie gclyńskiem będzie jeszcze bar- 

ZleJ intensywny, niż rok ubiegły, 
k , W obu tablicach uderza duża ilość budyn­
iów  prowizorycznych, t. j. takich, istnienie 

'"'ych ustalono na m axim um  lat 5. Są to po- 
Ce?stu baraki, jak  z tablic widać w dominują- 
Ŝ 1 części drewniane. W latach poprzednich 

ystyka w ykazuje znacznie mniejszą liczbę 
C2n w zurówno rozpoczętych, jak  i ukoń- 

J bych, niż w roku 1935. 
sp0 , iuwisko to tłum aczyć można w dwojaki 

S°U  z jednej strony nastąpiło uporządko­

wanie i wzmożenie pracy Nadzoru Budowla­
nego, k tóry  dba o to, żeby baraki również 
przed rozpoczęciem budow y uzyskiw ały ze­
zwolenie; dawniej większość baraków  budo­
wano poza wiadomością, a więc i poza staty­
styką Nadzoru Budowlanego. — Z drugiej stro­
ny budownictwo barakow e niewątpliwie roz­
w ija się w dalszym ciągu — być może obecnie 
są budowane baraki lepsze i bardziej odpowia­
dające wymogom sanitarnym  — ale zawsze są 
to baraki. Są dzielnice Gdyni, jak  Demptowo, 
Chylonja, Grabówek, Obłuże, na terenie któ­
rych można uzyskać prawo budowy baraków  
z terminem rozebrania budow y do lat 5. Bu­
dowa baraków  świadczy o dotkliwym głodzie



Tabl. 2. Budynk i zakończone

B udynki stałe
Wyszczególnienie.

Budynki prowizoryczne

Ogółem k w a r t a ł y Ogółem k w a r t  a ł y
1935 1 II III IV 1935 1 II III IV

213 38 33 40 102

Liczba budynków  
Ogółem 230 5 51 50

;

124

166 29 29 26 82
mieszkalne: 

murowane 13 12
'

1
23 1 — 8 14 drew niane 212 5 36 50 121

10 5 3 5 6
przemysłowe: 

m urowane 3 2 1
5 3 1 1 — drew niane 2 — 1 — 1

284,8 60,9 39,5 53,3 131,1
Kubatura w 1000 nr 

Ogółem 420 0,8 9,5 10,2 21,5

268,6 54,8 38,9 50,1 124,8
mieszkalne:

murowane 3,0 2,3 0,7
6,5 0,3 — 2,4 3,8 drewniane 38,4 0,8 6,9 10,2 20,5

8,9 5,3 0,4 0,7 2,5
przemysłowe: 

murowane 0,4 _ 0,2 _ 0.2
0,8 0,5 0,2 0,1 — drewniane 0,2 — 0,1 — 0,1

8,742 2,072 1,080 1,547 4,043
Koszt budowy w 1000 zł 

Ogółem 511 12 110 123 266

8,483 1,973 1,066 1,501 3,943
mieszkalne:

m urowane 37 28 14
92 8 — 35 49 drewniane 467 12 83 123 249

156 85 11 9 51
przemysłowe: 

murowane 4 2 2
11 6 3 2 — drew niane 3 — 2 — 1

mieszkaniowym Gdyni, szczególnie dla najbie­
dniejszych sfer robotniczych.

Budownictwo socjalne JT. O. R.‘u czy „Pa- 
gedu“ nie zaspokoi głodu mieszkaniowego, je ­
żeli rozpoczęte nie zostaną usilne inwestycje 
budow nictwa mieszkaniowego, dostępnego dla 
robotników i inteligencji pracującej.

Nie przyczynią się również do złagodzenia 
głodu mieszkaniowego wśród inteligencji p racu­
jącej średnio uposażonej a tem bardziej wśród 
ludności robotniczej w roku 1935 rozpoczęte 
duże objekty budow lane Banku Gospodarstwa 
Krajowego i Zakładu Ubezpieczeń Społecz­
nych. Budowa tych domów, obliczonych ra ­
czej na większy dochód, może zrodzić w ątp li­
wości, czy kap itały  inwestowane przez Bank 
Gospodarstwa Krajowego, a zwłaszcza przez 
Zakład Ubezpieczeń Społecznych nie mogłyby

być zużyte na budowę tanich mieszkań, mogą­
cych być również dochodowemu

O dalszy rozwój budow nictwa G dyni tro­
szczy się Zarząd Miasta. Istniejący przy Ko- 
m isarjacie Rządu Komitet Rozbudowy, m ający 
na celu m. in. rozprowadzanie kredytów  z P ań ­
stwowego Funduszu Budowlanego, może w y­
kazać się dalszą swą akcją. W roku 1935 Ko­
mitet Rozbudowy udzielił pożyczek w wyso­
kości 3.804 tysiące złotych, a suma ogólna kre­
dytów, rozprowadzonych przez Komitet Roz­
budow y od roku 1927 wynosi 33.334 tysięcy 
złotych.

W roku 1936 nastąpi intensywniejszy je­
szcze rozwój budow nictwa, tem bardziej, że 
ogólny plan zabudow y G dyni jest już ukoń­
czony, a szczegółowy w znacznej swej części 
jest również na ukończeniu.

Bolesław Polkowski.

Ratownictwo sls O tto  A lfred Muller
Postęp nauki nawigacji, nowe wynalazki, 

pozwalające np. za naciśnięciem guzika okreś­
lać głębokość pod statkiem, możliwość fotogra­
fow ania przez mgłe, łatwość określenia k ierun­
ków, możliwość stałej łączności z lądem za po­

mocą rad ja, udoskonalone kompasy (zirokom- 
pasy) itd. znacznie zwiększyły bezpieczeństwo 
pływ ania na morzu.

Nie wszystko jednak zdołał człowiek opa- 
żywioł morski pozostał taki samnowac



i nieszczęścia ze statkam i — rzadziej niż przed­
tem — lecz się zdarzają na skutek różnych 
przyczyn.

Współczesne okręty są kosztowne, naprzy- 
klad francuska „N orm andie11 kosztowała około 
m iljarda franków , zrozum iałym jest więc in­
teres ich właścicieli i wymaga uratow ania cho­
ciażby części tych dużych wartości. — Jeśli 
mówimy o ratow nictw ie morskiem, rozumiemy 
głównie ratownictwo samych okrętów. Rato­
wać ginących na morzu jest świętym obowiąz­
kiem każdego m arynarza i historja zna dużo 
w ypadków  wielkich poświęceń dla uratow ania 
życia ludzkiego. Często się zdarza, że ludzie 
oddają przytem  życie za swych przyjaciół, — 
gdyż każdy naw et wróg, znajdujący się na 
morzu w biedzie — jest przyjacielem  tego, kto 
mu może przyjść z pomocą.

Zajmuje nas obecnie ratownictwo okrętów, 
które jako zawód powstało w XIX wieku. Jesz­
cze kilkadziesiąt la t temu ratow ników okrętów 
nazyw ano piratam i, gdyż przygodni ratownicy 
okrętów, korzystając z trudnej sytuacji w łaś­
ciciela statku, dyktowali mu swe ciężkie w a­
runki. Obecnie, w epoce wysokiego poziomu 
techniki, lepszej organizacji życia, ratownictwo 
okrętów nabrało cech normalnego zawodu. 
Wielu, mniej znających w arunki pracy na mo­
rzu, może dziwić wysokość kosztów ratow nic­
twa. Musimy jednak zdać sobie spraw ę z tego, 
że przedsiębiorstwo ratownicze musi stale 
utrzym yw ać specjalistów ratow nictw a o b a r­
dzo wysokich kw alifikacjach, musi posiadać 
b. kosztowny inw entarz w postaci silnych 
okrętów ratowniczych, lichtug, pomp i szeregu 
innych urządzeń. O kręty  ratownicze muszą 
zawsze mieć kom plet załogi i być pod parą. 
A może się stać, że w  ciągu roku przedsiębior­
stwo nie będzie miało pracy. Z drugiej strony 
takie przedsiębiorstwo prow adzi ratownictwo 
zwykłe na własne ryzyko według zasady: „no 
cure, no p ay“ t. j. jeśli nie wyleczy, nie o trzy­
ma zapłaty. Jeśli zatopiony okręt nie uda się 
Wyratować — koszta ponosi tylko ratownik.

A ratownictwo okrętów jest zawsze ryzy ­
kowne. Jakieś niedopatrzenie, wypadek, zmia­
na pogody, zmiana kierunku w iatru  itd. mogą 
Unicestwić już dokonane roboty, a czasem spo­
wodować zniszczenie ratowanego okrętu.

Trudno się więc dziwić temu, że dyskon­
tując to wszystko, tow arzystw a ratownicze 
Uiuszą drogo kalkulow ać swe usługi. Z drugiej 
strony, każdy przezorny arm ator asekuruje 
Swój statek, tak  że w w ypadku aw arji tow a­
rzystwo asekuracyjne, zainteresowane w moż­
liwie mniejszych stratach w spółpracuje z ra ­
townictwem.

W Polsce zawód ratow nictw a okrętów jest 
dopiero początkujący, lecz w ciągu ostatnich 
W  udało mu się dokonać szeregu pożytecz­
nych a interesujących pod względem technicz­
nym prac.

Na specjalne pod tym  względem wyróż­
nienie zasługują prace ratownicze, w ykonane

przez W ydział Ratowniczy Żeglugi Polskiej 
przy ratownictw ie statku  niemieckiego Otto 
Alfred Miiller, które uw ażam y za wskazane 
opisać szczegółowo.

W dniu 21. XII. 35 r. o godz. 1,20 Biuro 
W ydziału Elolowniczo - Ratowniczego Spółki 
Akcyjnej „Żegluga Polska11 zostało zaalarm o­
wane wiadomością, iż na redzie naszego portu 
tonie jakiś uszkodzony statek. Natychm iast 
wysłano dwa holowniki ratownicze „Ursus11 
i „T ur11, celem niesienia pomocy, potem poszedł 
jeszcze holownik „Atlas11. Na miejscu w ypad­
ku, mniej więcej około Tj/2 mili od wejścia do 
avant-portu, stwierdzono uszkodzony statek 
z H am burga o tonażu 2.750 ton brutto  „Otto 
Alfred Miiller11 w bardzo groźnej sytuacji.

Statek ten nadszedł późno wieczorem po­
przedniego dnia na redę Gdyni, gdzie zakot­
wiczony oczekiwał na w prowadzenie go do 
portu. Między godz. 12. a 1-ą w nocy wycho­
dzący z portu statek „Kersten Miles11 z H am ­
burga o tonażu 4.971 ton bru tto  najechał na 
zakotwiczony „Otto A lfred Miiller11, uderzając 
dziobem w przednią część statku praw ej b u r­
ty., na wysokości pierwszego m asztu i powo­
dując wybicie w burcie „Otto A lfred Miiller11 
ogromnej dziury, przez k tórą dostająca się wo­
da w bardzo szybkim czasie zalała obie prze 
dnie ładownie, jakoteż lukę bunkrow ą, kotło­
wnię, maszynownię oraz pomieszczenia oficer­
skie i mesę.

„Kersten Miles11 przy zderzeniu tern nie 
odniósł żadnych praw ie uszkodzeń, natom iast 
„Otto A lfred Miiller11 mimo oparcia się dzio­
bem o dno, znalazł się w bardzo groźnej sy tu ­
acji i tylko dzięki szybkiem u przybyciu  ho­
lowników S. A. ;,Żegluga Polska11, które n a­
tychm iast p rzystąpiły  do ratow nictw a przez 
wypom powywanie stałe przybyw ającej wody 
z kadłuba statku, statek ten całkowicie nie 
zatonął.

Początkowe stad jum  zatopionego sta tku  
s/s O tto M uller 

Kierownictwo W ydziału Holowniczo-Rato- 
wniczego S. A. „Żegluga Polska11, widząc b a r­
dzo groźną syttiację statku i nie posiadając



dostatecznej ilości odpowiednich środków ra ­
towniczych do tak  poważnej pracy, zmuszone 
było wziąć do pomocy dalsze holowniki 
ratownicze z Gdańska.

W międzyczasie, w ypom powując całą silą 
masę przybyw ającej wciąż wody z kadłuba, 
przystąpiono jednocześnie do wzmacniania 
wodoszczelnej grodzi pomiędzy zalanem i już, 
a pustem i jeszcze pomieszczeniami na statku. 
W tym  czasie nadeszły wezwane trzy  holowni­
ki ratownicze z Gdańska, które użyto natych­
miast do wspólnego w ypom pow ywania wody, 
chroniąc w ten sposób statek od całkowitego 
zatonięcia. Całkowite kierownictwo prac po­
zostawało nadal w rękach S. A. „Żegluga 
Polska".-

Tegoż dnia nad ranem, po dokładnem zor- 
jentów aniu się w sytuacji, jasnem się stało, 
że do całkowitego uratow ania statku, wobec 
bardzo zm iennej w tym  okresie roku i przez 
to niepewnej pogody, nieodzowne są specjalne 
lichtugi ratownicze, do podnoszenia zatopio­
nych statków. Lichtugi takie, poza Anglją, 
znajdują się jedynie w H am burgu, dokąd też 
telefonicznie natychm iast się zwrócono.

W tym  samym czasie przewieziono całą 
załogę uszkodzonego statku na ląd, poczem 
pracę ratowniczą wzmożono do maximum, 
uzyskując w ydajność wypom powywanej wo­
dy w ilości przeszło 3.000 ton na godzinę, po 
jakim ś czasie tej pracy zauważono spadek 
wody w kadłubie, przystąpiono więc, przy po­
mocy pracy nurków, do uszczelnienia w szyst­
kich otworów, jakoteż samei grodzi wodo­
szczelnej pomiędzy drugą ładownią, a luką 
bunkrow ą, uzyskując w ten sposób odgrani­
czenie całkowicie zalanych pomieszczeń od 
kotłowni i maszynowni.

K ontynuując pracę pompowania nadal, 
zdołano do dnia 24. XII. 35 r. wieczorem w y­
pompować zupełnie ładownię bunkrow ą, ko­
tłownię i maszynownię, dzięki czemu rufow a 
część kadłuba statku w ynurzyła się z wody 
przeszło 2 metry. W tymże samym czasie, przy

Zjednoczona p raca  sprow adzonych z H am burga 
lich tug  i holowników

pomocy nurków  i holowników, zdołano prze­
ciągnąć kilka lin stalowych pod dziobem 
i przednią częścią statku, ułatw iając tem  sa­
mem pracę oczekiwanym z H am burga lich- 
tugom.

Niestety jednak silne w iatry  i wzburzone 
morze w dniu 25. XL1. 35 r. zniweczyły praw ie 
całkowicie dotychczasowe wysiłki i prace. — 
Uporczywe i silne fale zniszczyły wykonane 
przez nurków  uszczelnienia i zalały powtórnie 
wszystkie pomieszczenia, opróżnione już z wo­
dy. W zmagające się wciąż w iatr i fala zmu­
siły praw ie wszystkie holowniki do odstąpienia 
od w raka. Pozostawiono przeto tylko jeden 
holownik ratow niczy „Ursus" w pobliżu w ra­
ka, decydując się pozatem nie przeryw ać akcji 
pom pow ania przez pozostawienie na pokła­
dzie w raka 2 ruchom ych pomp motorowych, 
w ziętych z holowników, z potrzebną obsługą 
w ilości pięciu ludzi. Ludzie ci pracowali 
w ciągu 1% doby w bardzo niebezpiecznych 
w arunkach i dzięki temu jedynie udało nam 
się powtórnie uchronić statek od całkowitego 
zatonięcia.

D nia 2ó. XIT. 55 r. rano nadeszły obie 
lichtugi z H am burga, przyholow ane przez 
holownik „Seeteufel" na skutek jednak wciąż 
panującego silnego wzburzenia morza, niemoż- 
liwem było przystąpić do dalszej akcji ratow ­
niczej przy pomocy lichtug. Rozpoczęto ją 
dopiero rano w dniu 27. XII. 35 r.

P raca lichtug polegała na ustaw ieniu ich 
po obu burtach  w raka, na przeciągnięciu przez 
nurków  pod kadłubem  całego szeregu specjal­
nych lin stalowych i umocowaniu tychże na 
pokładach lichtug, poczem obie lichtugi zato­
piono do wysokości pokładów w wodzie, skró­
cono odpowiednio podłożone liny i, wypompo­
w ując stopniowo wodę z samych lichtug, uno­
szono statek w górę. Kontynuow ano przy tem 
wypom powywanie wody z kadłuba wszyst- 
kiemi jednocześnie pompami holowników ra ­
towniczych.

W ymienione powyżej prace wykonywano 
w bardzo trudnych w arunkach, powodowa­
nych stałą zmiennością pogody w okresie od 
27. XII. 35 r. do 2. I. 36 r., p racując cały czas 
bez przerw y.

Nie od rzeczy będzie nadm ienić, iż w tym 
właśnie okresie czasu W ydział Holowniczo-Ra- 
towniczy S. A. „Żegluga Polska", nie p rzery­
w ając akcji ratow niczej „Otto Alfred Muller", 
w ykonał ratownictwo statku „Kastelholm" 
o tonażu circa 6.000 ton brutto, k tóry  w dniu 
30. XII. 35 r. wieczorem osiadł na mieliźnie 
w pobliżu Orłowa.

W dniu 2. I. 36 r. po wzniesieniu dziobo­
wej części „Otto Alfred Muller" na mniej wię­
cej dwa m etry od dna, przeholowano go wraz
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POSIEDZENIE IZBOWEJ KOMISJI 
PODATKOWEJ.
W dniu 21 stycznia 1936 r. odbyło się po­

siedzenie Komisji Podatkow ej naszej Izby, po­
święcone sprawom organizacyjnym  Komisji, 
oraz omówieniu aktualnych zagadnień z dzie­
dziny podatkowej, m. in. w zw iązku z najnow ­
szemu zarządzeniami Rządu.

Na wstępie Komisja dokonała wyboru 
przewodniczącego. Na miejsce dotychczaso­
wego przewodniczącego b. wiceprezesa Izby, 
posła Tadeusza Marchlewskiego, który, jak 
wiadomo, z m andatu radcy  i wiceprezesa Izby 
zrezygnował, jednogłośnie powołany został 
p. Radca Adam Korzeniewski z Grudziądza, 
będący dotąd pierwszym  zastępcą przew odni­
czącego; jego miejsce zajął p. Radca Alojzy 
Melerski z Torunia, drugi w iceprzewodniczą­
cy, zaś na to ostatnie stanowisko powołany 
został p. Radca Józef Mazur z G rudziądza.

P rzystępując do właściwych obrad, komi­
sja w ysłuchała spraw ozdania st. referenta Izby 
p. Michała Kory to ws kiego o pracach Między- 
izbowej Komisji Skarbowej, k tó ra  w spraw o­
zdawczym okresie odbyła 5 posiedzeń.

D alej omówione zostało zagadnienie re­
formy świadectw przem ysłowych dla przem y­
słu młynarskiego. W dyskusji, jaka na ten 
tem at się w ywiązała, podkreślona została zna­
czna rozpiętość w opłacie za świadectwa prze­
mysłowe poszczególnych kategoryj. Wobec 
tego Komisja uchw aliła wniosek, aby domagać

się zróżniczkowania opłaty za świadectwa 
przemysłowe Ii-ej kategorji dla przemysłu 
młynarskiego, przez wprowadzenie w nich po­
działu na dwie klasy; pierwszą opłacającą do­
tychczasową stawkę, obowiązującą d la tych 
świadectw i drugą — opłacającą staw kę odpo­
wiednio zniżoną.

Komisja następnie zaznajom iła się z teza­
mi referatów  w dziedzinie podatkowej, p rzed­
kładanemu przez poszczególne Izby na Kon­
gres Izb Przemysłowo-Handlowych, który od­
będzie się w m arcu rb. Postanowiono, że człon­
kowie Komisji sform ułują stanowisko swe do 
tych tez na piśmie i ewentualnie wezmą udział 
w dyskusji nad niemi podczas Kongresu.

Wreszcie Komisja przedyskutow ała zaga­
dnienie ustalenia pojęcia „partji"  towarów 
w zrozumieniu postanowień ustaw y o pań­
stwowym podatku przemysłowym. W w yniku 
dyskusji Komisja doszła do wniosku, że pojęcie 
„partji"  nie da się ustalić jednolicie dla wszy­
stkich towarów, lecz że należy spraw ę tę trak ­
tować indyw idualnie od w ypadku do w ypad­
ku. w zależności od gatunku towaru.

ZEBRANIE TYMCZASOWEJ RADY POR­
TOWEJ.
D nia 22 stycznia br. odbyło się w Urzędzie 

Morskim zebranie Tymez. Rady Portowej przy 
udziale D yrektora D epartam entu Morskiego 
p. L. Możdżeńskiego i pod przewodnictwem 
D yrektora Urzędu Morskiego p. inż. St. Łę- 
gowskiego.
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H olow anie uratow anego s ta tk u  na pły tk ie wody 
pod rzeźnem (B rdzeni)

z lichtugami na spokojną i płytszą wodę 
w okolicy Brzeźna (Brósen), gdzie powtórzono 
kilkakrotnie pracę zatapiania lichtug i skra­
cania podłożonych lin, na skutek czego cała 
dziobowa część statku  w ynurzyła się z wo­
dy, umożliwiając załatanie dziury odpo­
wiednim plastrem, po czerni już prędko 
wypompowano wszystką wodę z obu przed­
nich ładowni i w dniu 4 stycznia 1936 r. 
w ieczorem odprowadzono całkowicie uratow a­
ny statek „Otto A lfred Miiller" do portu 
w G dańsku i umieszczono go w doku.

Reasum ując powyższe, stw ierdzić należy, 
iż W ydział Holowniczo-Ratowniczy S. A. „Że­
gluga Polska" przez w ykonanie s\vTych prac 
przy „Otto A lfred Miiller“ i „Kastelholm" 
w bardzo ciężkich i niebezpiecznych w arun­
kach, w ykazał dużą sprężystość, jakoteż całko­
wite opanowanie powierzonych mu obowiąz­
ków7.



'-Na zebraniu I c j i i  omawiano sprawy ustro­
jowe portu, spraw ę możliwości budow y i eks­
ploatacji kanału  przemysłowego spraw ę inwe- 
stycyj miejskich niezbędnych dla portu, zwła- 
szńza w zakresie służby sanitarnej oraz spra­
wy bieżące.

ZEBRANIE KOMISJI CELNEJ TYMCZASO­
WEJ RADY PORTOWEJ.
D nia 23 i 24 bm. odbyły się zebrania Ko­

misji Celnej Tymczasowej Rady Portowej w 
Urzędzie Morskim pod przewodnictwem za­
stępcy dyrektora D epartam entu  Cel p. inż. 
Rafała Kurnatowskiego. Na zebraniach tych 
rozpatryw ano projekt regulam inu dla pu­
blicznych składów celnych w Gdyni.

DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY 
HANDLOWEJ W GRUDNIU.
Statki polskich tow arzystw  żeglugowych 

przewiozły ogółem w grudniu 112.049,5 t. to­
warów, wobec 83.498,5 ton przewiezionych w 
grudniu 1934 roku. Ten znaczny wzrost prze­
wozów względem odpowiedniego miesiąca po­
przedniego roku rozłożył się dość równomier­
nie na wzrost przewozów eksportowych i im­
portowych. Wywieziono w grudniu ub. r. 
85.259,5 ton towarów wobec 67.026,5 t. w gru­
dniu  1934 r., przywieziono 26.622 ton wobec 
16.218 t. przyw ozu w grudniu poprzedniego 
roku. Jak widać procentowy wzrost przyw o­
zu naw et jest nieco w iększy niż wywozu, 
i przypisać ten wzrost należy w yłącznie tram ­
pom Żeglugi Polskiej, gdyż pozostałe tow arzy­
stw a przyw ozu nie zwiększyły, linje zaś regu­
larne Żeglugi Polskiej zwiększyły przywóz 
bardzo nieznacznie.

Przewozy międzyportowe zagraniczne 
i tranzyt zm niejszyły się znacznie: z 254 ton 
w grudniu 1934 na 168 ton w grudniu ub. roku.

Z poszczególnych tow arzystw  na Żeglugę 
Polską przypadło największe nasilenie prze­
wozów względem okresu miesięcznego z przed 
roku : przewiozła ona 65.275 t. towarów  wobec
39.323 t. w grudniu 1934 r., w tein w wywo­
zie 41.070 t. (XII. 34: 26.698 ton), w przywozie 
24.037 ton (XII. 34: 12.371 ton), w tranzycie 
168 t. (XII. 34: 254 t.)

Linje regularne Żeglugi Polskiej okazały 
poważny wzrost ruchu wywozowego: 12.770 t. 
wobec 8.130 t. w grudniu 1934, przywieziono 
10.770 t. wobec 10.135 t. w grudniu  1934 r., W 
tranzycie przewieziono 168 t. (254 t.)

Przez G dynię przeszło w grudniu 16.085 t. 
ładunków  Żeglugi Polskiej, w tern 6.120 t. eks­
portowych i 9.965 t. im portowych, przez 
G dańsk 7.455 ton, w tern 6.650 t. ładunków 
eksportowych i 805 t. importowych.

Więcej aniżeli jakakolw iek inna linja Że­
gluga Polska koncentruje swe im porty na 
Gdyni, dzieląc eksport dość równomiernie po­
między Gdynię i G dańsk: takie nastawienie
odpowiada niewątpliw ie ogólnej tendencji 
p racy  obu portów.

Przewozy tram pów  Żeglugi Polskiej w y­
różniły się w grudniu obfitością i rozmaitością 
ładunków : przewiozły one w eksporcie 28.300 
ton (XI!. 34: 18.568 i.), w tern 21.030 t. węgla, 
2.652 t. żelaza, 2.550 t. siarczanu amonu.
I.545 t. drzewa, koksu 510 ton, drobnicy 15 t.; 
w imporcie 13.267 ton (XII. 34: 2.236 t.), w tern
II.080 t. rudy  i 2.187 t. pomarańcz.

Statki Polsko - Brytyjskiego Tow arzy­
stwa Okrętowego przewiozły wT grudniu ub. r. 
6.105 t. towarów wobec 7.00S t. w grudniu po­
przedniego roku, pozatem wywieziono 56 koni. 
Spadek przewozów objął wyłącznie przywóz, 
podczas gdy w przywozie zaznaczyła się na­
wet lekka zwyżka przewiezionej ilości, jak  to 
widać niżej: wywóz w' grudniu 1935: 3.900 ton 
(XII. 34: 3.771 t.). przvw óz 2.205 t. (XII. 34: 
3.237 t.)

Pomiędzy Gdynię i G dańsk ładunki po­
dzieliły się tak : przez G dynię 4.000 ton
(1934: 4.338 t.), w tern w eksporcie 2.048 t.)
(1934: 2.279 t.), w imporcie 1.952 t. (1934:
2.059 t.), przez G dańsk natom iast 2.105 t.
(1934: 2.670 t.), w tern w eksporcie 1.852 t.
(1934: 1.492 t.), w imporcie 253 t. (1934: 1.178 t.) 
Z powyższego w ynika, że w G dańsku spadł 
im port na statkach tow arzystw a i wzrósł eks­
port, choć nie w tym  stopniu; w G dyni nastą­
pił odwrotnie lekki spadek eksportu i nie­
znaczny wzrost importu.

Podział ładunków  pomiędzy Londyn 
i Hull: odpowiednio 2.559 ton i 3.546 t., z cze­
go widać, że w ym iana towarowa z Hull w  po­
równaniu z w ym ianą z Londynem się zwięk­
sza. Wywieziono do Hull 2.222 t. towarów, w 
tern 1.362 t. z G dańska i 860 t. z Gdyni. Przy­
wieziono z H ull 1.206 t. do G dyni i 118 t. do 
G dańska. Do Londynu wywieziono 1.678 t. 
towarów w tern z G dyni 1.188 t. i z G dańska 
490 t.; przywieziono z Londynu 881 t. tow a­
rów, w tern do G dyni 746 t. i do Gdańska 
135 t.

G dynia — Ameryka, Linje Żeglugowe 
(Pol. T ransatlantyckie Tow. Okrętowe) wryko­
nało 2 podróże z N. Yorku i z powrotem w 
grudniu ub. roku wobec zaledwie jednej 
podróży w grudniu 1934 r. Liczby wobec tego 
są w ostatnim grudniu niewspółmiernie w ięk­
sze: przewieziono 417 pasażerów, w tern 241 
z Am eryki i 176 do Ameryki, wobec 176 p a ­
sażerów z Ameryki w grudniu 1934 r. Towa­
ru  przewieziono 1.635 t., w tern 1.255 w eks­
porcie i 580 w imporcie, wobec 617 t. towarów 
importowych w grudniu poprzedniego roku.

Statki Polskarobu. m iały również wyniki 
pomyślniejsze niż w roku poprzednim : prze­
wieziono 39.034,5 t. węgla ,wyłącznie w eks­
porcie, wobec 36.557,5 t. w grudniu  1934 r., w 
tem do Szwecji 26.638 t. (21.853,5 t.) i 12.396,5 
ton do Norwegji (14.704 t.) Odbyto podróży 
14 (13), odwiedzając porty: 2-krotnie Oxeló- 
sund, Stockholm, Gefle i Goteborg. oraz po 
1 razie: Tofte, Helsingborg, Slite, Oslo. Hauge- 
sund i Stavanger.
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PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO­
WYCH W PORCIE W GRUDNIU 1935.
W grudniu  1935 roku urządzenia przeła­

dunkowe w porcie przepracow ały godzin 15020 
min. 55 z zużyciem prądu  119.375 kW h i prze­
ładowały 236.638 t. towarów masowych i drob­
nicowych, z czego przypada na poszczególne 
grupy dźwigów:

D źw ig i
Godz .
p r a c y
n e t t o

I l o ś ć  I l o ś ć  n r oc .  
p r z e ł .  z u ż  prij  za t ruci  

t o n  d u  k W h  n e t t o

1. 5 mostowe 618,45 38.162 2,1.439 103,0
2. 1 taśm owiec 105,05 20.118 6.300 51,5
3. 1 zasobnik 373,40 22.038 2.801 187,0
4. 6 do ru d y  i złomu 5.230,55 55.652 51.482 268.0
5. 24 bram ow e 7.028,55 81.034 10.570 146,5
6. 14 pól por talow e 3.735,35 41.701 23,295 133.0

Procentowe w ykorzystanie urządzeń prze­
ładunkow ych wynosi za miesiąc spraw ozdaw ­
czy 153,8%, w roku 1934 — 99,7%, przyrost 
więc wynosi zatem 54,1 %.

PRZYWÓZ BAWEŁNY DO GDYNI 
W GRUDNIU.
W ciągu grudnia do portu  gdyńskiego 

przywieziono 12.683,5 ton bawełny, w tej ilo­
ści 11.070 ton baw ełny am erykańskiej, 992,3 
ton baw ełny egipskiej i 621,1 ton bawełny 
egzotycznej. Na ogólną ilość baw ełny am ery­
kańskiej statkam i linij bezpośrednich z G ulf u 
przywieziono 9.371,9 ton, zaś z przeładunkiem

w portach europejskich 1.698 ton, z tego prze­
ładowano w Bremie 1.645 ton i w R otterda­
mie 55 ton. Bawełna egipska w ilości 909,3 ton 
przywieziona została do Gdyni statkam i linij 
bezpośrednich i w ilości 82,9 ton z przeładun­
kiem w porcie angielskim Hull. Wreszcie cała 
ilość baw ełny egzotycznej w wyżej wskaza­
nej ilości 621,1 ton przywieziona została z 
przeładunkiem  w portach zachodnio - euro­
pejskich. Zwrócić przytem  należy uwagę na 
fakt, że o ile bawełna am erykańska w znacz­
nej ilości m iała za port przeładunkow y jedy­
nie Bremę, o tyle dla baw ełny egzotycznej 
weszły w rachubę 4 porty przeładunkowe, a 
mianowicie pierwsze miejsce zajęła Antwer- 
pja z przeładunkiem  341 ton, drugie Rotter­
dam z 137,6 ton, trzecie Brema — 95,1 ton 
i czw arte H am burg 46 ton.

ANKIETA GŁÓWNEGO URZĘDU STATY­
STYCZNEGO.

Izba Przemysłowo - H andlow a w Gdyni 
zw raca się do firm  przem ysłowych swego okrę­
gu z uprzejm ą prośbą o udzielenie Głównemu 
Urzędowi Statystycznem u danych, w związku 
z rozpisaną przez Urząd ten ankietą o produk­
cji, zbycie i zatrudnieniu za r. 1935. Izba upra­
sza o dokładne wypełnienie otrzym anych kwe- 
stjonarjuszy i przestrzeganie term inu zwrotu 
ich, k tóry  wyznaczono na dzień 31 stycznia br.

Z  P O U T Ł I  G D A Ń S K I E G O

PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 
GDAŃSKIM W GRUDNIU I W CAŁYM 
ROKU 1935.

Ogólny przeładunek towarów w porcie 
gdańskim wyniósł w grudniu 386.035 ton, z 
czego na przyw óz przypadło 69.539 ton i na 
Wywóz 316.496 ton. W porów naniu do ogólne­
go przeładunku towarów w grudniu roku 
1934, k tóry  w yniósł 513.427,5 ton, w ypada za­
notować spadek ogólny w wysokości 127.392,5 
ton. Spadek ten jest w ynikiem  jedynie obni­
żenia się ilości tow arów  wywożonych, k tóry 
w porów naniu do grudnia roku poprzedniego 
spadł o 141.624 ton, przywóz natom iast wzrósł 
o 14.231,5 ton.

Jeśli chodzi o zm iany jakie zaszły w prze­
ładunku poszczególnych towarów w grudniu 
w porów naniu z tym  samym miesiącem roku 
poprzedniego, to zanotować należy (w naw ia­
sach liczby odnoszą się do grudnia 1934 r.) 
w przywozie wzrost w ykazały: rudy  40.444,3 
ton (18.739,3 ton), kakao 143,6 ton (67.4 ton), 
tłuszcze zwierzęce — 1.277,3 ton (1.001,4 ton, 
złom — 81,8 ton (0), żelazo i stal — 2.400,3 ton 
(1.596,6); spadek natom iast w ykazały: nasio­
na 982,8 ton (1.100,1 ton), kaw a — 216,6 ton 
(226,3 ton), śledzie solone — 4.335.9 ton

(11.086,4 ton), fosforyty — 1.605,1 ton (7.147,7 
ton), wełna — 0 (7,8 ton), przędza wełny 5,4 
ton (31,4 ton), przędza baw ełny — 49,3 ton 
(396 ton), szm aty — 0 (98,2 ton) i żelazo su­
rowe 13,9 ton (75,1 ton).

Z liczb powyższych w ynika, że wzrost 
przyw ozu przypisać należy głównie wzmożo­
nym dowozom rudy, natom iast spadek p rzy ­
wozu dotknął cały szereg towarów w pierw­
szym zaś rzędzie śledzi i fosforytów.

W wywozie zaszły zm iany następujące: 
wzrost dał się zauw ażyć przy pszenicy —
2.754,7 ton (305 ton), roślinach strączkowych
— 6.332,1 ton (2.416,3 ton), mące — 15.159,3/ 
ton (2.409,7 ton), bekonach 110,9 ton (75 ton), 
parafin ie  — 1.238,1 ton (1.101,9 ton) i m aku­
chach — 3.134,1 ton (2.780 ton). Zmniejszenie 
wywozu nastąpiło w następujących kategor- 
jaeh  towarów: żyto 8.945,8 ton (49.112.1 ton), 
jęczmień — 28.887,9 ton (37.003,3 ton), węgiel
— 157.895.8 ton (260.956,7 ton), oleje do try ­
bów — 437,2 ton (570,1 ton), sm ary — 57 ton 
(6.581,7 ton), drzewo tarte — 38.041,2 ton
(44.727,8 ton) i cynk — 518,1 ton (513,4 ton).

Co się tyczy ogólnych wyników roczne­
go przeładunku towarów w porcie gdańskim, 
to w yraził się on w liczbie 5.093.014.4 ton, co



w. porów naniu do roku poprzedniego stanowi 
spadek o 1.275.929,2 ton. Spadek jest całkowi­
cie wynikiem obniżenia wywozu, k tó ry  się 
zmniejszył o 1.398.634,3 ton, zmniejszenie to 
przypada głównie na węgiel, którego załado­
wano w porcie gdańskim o około 1 milj. ton 
mniej niż w roku poprzednim  oraz na drzewo, 
którego wywieziono o blisko 200 tys. ton 
mniej, wreszcie na zboże wszelkiego gatunku. 
Natom iast przywóz tow arów  w roku 1935 w

porów naniu tło roku 1934 wzrósł o 122.705,1 
ton.

Szczegółowe zestawienie liczb dotyczą­
cych rocznego przeładunku towarów w por­
cie gdańskim nie zostało jeszcze całkowicie 
wykończone, co uniemożliwia przeprow adze­
nie już teraz pełnej analizy porównawczej, 
w stosunku do roku poprzedniego, jak  rów ­
nież tej samej analizy w porównaniu do 
obrotów Gdyni.

WiADOMOSCi 
MORSKiE

NOWA LIN JA REGULARNA GDYNIA — 
AMERYKA POŁUDN.
D nia 28 lutego br. nastąpi oficjalne o tw ar­

cie nowej polskiej pasażersko-towarowej linji 
żeglugowej G dynia — Ameryka Południowa.

W dniu tym  w yruszy w pierwszą podróż 
na tej linji s/s Pułaski, którego przebudowa, 
dokonyw ująca się w stoczni duńskiej Nakskov, 
jest już na ukończeniu. Pełnej modernizacji 
uległy pomieszczenia pasażerskie. W prowadzo­
no sztuczną w entylację, powiększono liczbę 
pryszniców i wanien, przeprowadzono ogólny 
remont. Statek został poza tem wyposażony 
w chłodnię do przewozu łatw o-psujących się 
towarów.

Trasa „Pułaskiego", wynosząca 20 tys. km, 
jest następująca: G dynia — Rio de Janeiro — 
Santos — Sao Paulo — Montevideo — Buenos 
Aires.

ZAMIANA STATKU NA LINJI GDYNIA/ 
GDAŃSK — KOPENHAGA.
Na linji G dynia/G dańsk — Kopenhaga 

utrzym yw anej z odjazdam i raz w tygodniu 
w obie strony przez „Det Forenede Dampskibs- 
selskab" w Kopenhadze nastąpiło wycofanie 
z ruchu parow ca „J. C. Jacobsen" i w prow a­
dzenie na stałe na linję parow ca „Sleipner". 
Statek ten dotąd kursow ał na linji Kopenha­
ga — w yspy Faeroe, posiada komfortowe urzą­
dzenia dla 22 pasażerów 1-ej klasy i 24 pasa­
żerów drugiej klasy. Statek ma nośność około 
1.300 t. DW.

SZWEDZKA MARYNARKA HANDLOWA 
W R. 1935.
Według danych Norske Veritas m arynarka 

szwedzka w roku 1935 zmniejszyła się o 37 sta t­
ków i 40.900 t. rej. brutto. C iekawe jest, że 
flota motorowych statków  znacznie się zw ięk­
szyła w tym ro k u : o 8 statków  z 24.300. t. r.

brutto, natomiast flota parowców zmniejszyła 
się o 44 statki z 65.000 t. r. br.

Na I-go stycznia 1936 r. tonaż szwedzki 
liczył 1.526.800 ton r. brutto pojemności okrę­
towej.

Jednocześnie bardzo pomyślnie rozwijało 
się budownictwo okrętowe na stoczniach Szwe­
cji. Z końcem roku znajdował się na stocz­
niach tych w budowie tonaż nowych okrętów 
o ogólnej pojemności 197.630 ton.

OPANOWANIE PRZEWOZÓW PRZEZ FLO­
TĘ SOWIECKĄ.

Jak wiadomo, w ostatnim roku uw ydatni­
ła się szczególnie silnie tendencja Związku 
Sowieckiego do uniezależnienia się w przew o­
zach morskich z- i do- portów sowiec­
kich, od pośrednictwa obcych statków  handlo­
wych. Zadanie to nie przedstaw ia się nie- 
wykonalnem , ze względu na specjalny cha­
rakter eksportu sowieckiego (surowce, w pier­
wszym rzędzie drzewo). Liczne zakupy tonażu 
zagranicą, najwięcej w Holandji, oraz w 
mniejszym stopniu własne budownictwo okrę­
towe przyczyniły  się do podniesienia udziału 
bandery sowieckiej w obrotach w łasnych por­
tów d o 40%.

W liczbach bezwzględnych przedstawia 
się to cyfrą 5.000.000 ton, wobec tego, że cały 
obrót Związku Sowieckiego przez po rty  mor­
skie z zagranicą jest niewielki — nieco ponad 
12.000.000 ton.

Sowieckie statki również trudniły  się 
przewozem towarów między portam i zagra- 
niczńemi: spraw am i temi trudnił się Sow- 
fracht (Sowiecka Frachtow a Agencja), które­
go zadaniem jest dostarczanie statkom  sowiec­
kim  frachtów  pomiędzy portam i zagranicz­
nemu
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„OUEEN MARY“ SZACHUJE DOTYCH­
CZASOWE CENY PRZEJAZDU PRZEZ 

' PÓŁNOCNY ATLANTYK.

Cnnard - White S tar Linę zawiadomiła 
agentury sprzedaży biletów o m inim alnych 
staw kach dla budującej się „Queen M ary44, 
które odpow iadają stawkom statku kabino­
wego, czyli Ł 52 10 s. poza sezonem i Ł 55 5 s. 
latem. Konferencja Pasażerska Północnego 
A tlantyku zaprotestow ała przeciwko tym  ce­
nom, wobec czego C unard - White S tar Line 
zapowiedziała swój zam iar w ystąpienia z kon­
ferencji. Pierwszy odjazd „Queen M ary4' na­
stąpi 27 maja, to też powyższe pociągnięcia ze 
strony lin ji i konferencji m ają raczej znacze­
nie taktyczne, aniżeli realne: wykonyw ane są 
one jednakże na tle tendencji zniżkowej dla 
stawek za przewóz pasażerów  poprzez pół­
nocny A tlantyk i są jakby  zapowiedzią ogól­
nych zniżek, pod presją zniżki cen biletów 
najdroższego statku.

Na razie już 28-go stycznia odbędzie się 
wr Londynie posiedzenie A tlantyckiej Konfe­
rencji, które prawdopodobnie orzeknie nie­
przychylnie dla właścicielki „Queen M ary“. 
Wnioskować o tern można z następującego 
oświadczenia p. S. J. Jacksona, wice-prezesa 
United States Lines:

„Linje naogół odczuwają, że są głębokie 
podstawy, ażeby wątpić, czy zgodne jest z du ­
chem konferencji przyznanie szczebla statku 
kabinowego dla statku  zbudowanego jako de 
luxe firt class liner, second to none, k tó ry  jest 
trzykroć większy od wielkich statków  i wresz­
cie o sześć węzłów szybszy od najszybszych 
statków, które dotąd były  traktow ane jako 
statki kabinowe. Niemniej jednak niema prze­
pisu, k tóryby zabronił arm atorowi decyzji w 
sprawach dotyczących eksploatacji własnego 
statku “.

Holland America Lijn, nie czekając na 
w ynik posiedzenia już przem ianow ała od 16. I. 
swoje pierwsze klasy na klasy kaibinowe. Po­
stąpiły tak  również inne towarzystwa, co nie 
przesądza spraw v „Queen M ary“, która 
wszak będzie statkiem  luksusowym, o rekor­
dowej wielkości i szybkości i w razie pozosta­
nia je j arm atorów  w konferencji praw dopo­
dobnie nie zostanie uznana za cabin-ship.

STATEK BUDOWANY ZA PARTJĘ TYTO­
NIU.
Koninklyke Paketvaart M aatschappy w 

Amsterdamie ma poważny udział w Deli 
Company, do której należą zbiory ty to ­
niu z Sum atry. Holenderskie zbiory tytoniu na 
Sum atrze zagrożone są ostatnio przez zm niej­
szenie zapotrzebow ania ze strony głównych 
ich nabywców, do których między innemi za­
liczają się Niemcy, biorące normalnie połowę 
zbiorów tej w yspy, wartości około 40 milj. 
marek. Ustalenie kw ot importowych i inne za­
rządzenia restrykcyjne doprow adziły odbiór 
do zaledwie 20,5 milj. marek.

Koszt budow y nowego 12.000-tonowea dla 
wspomnianego tow arzystw a żeglugowego w y­
nosi 3 miljony florenów, więc zamówienie na 
statek — to tylko cząstka dla w yrów nania 
bolesnej różnicy, o ile za cenę budow y statku 
w Niemczech można zwiększyć dostawę im 
dla przem ysłu cygarowego sumatrzaóskiego 
tytoniu. Pozostaje zaspokoić protesty odczu­
wającego b rak  zamówień holenderskiego bu­
downictwa okrętowego. Na szczęście tow arzy­
stwo potrzebuje aż trzech nowych okrętów 
i za cenę oddania dwóch z nich stoczniom ho­
lenderskim uzyskuje zezwolenie na zamówie­
nie trzeciego u Bloma i Yossa w Hamburgu. 
Będą to motorowce 16-węzłowe, z urządzenia­
mi dla 80 pasażerów pierwszej klasy i 90 
miejsc w chińskiej klasie kabinowej. Słowem 
wygląda, jak  gdyby wszyscy udziałowcy 
tranzakcji byli zadowoleni, a przedewszyst- 
kiem towarzystwo żeglugowe, k tóre odna­
w ia swą flotę, potrzebując tylko % kosztów 
tego odnowienia płacić w gotówce i w zm acnia­
jąc swą pozycję, jako udziałowiec płantacyj 
tytoniu.

STATEK ZA ALUMINIUM.
K onstruktor ostatnich yachtów - obroń­

ców puharu  am erykańskiego p. St. Burgess 
zaprojektow ał do następnej obrony tego p u ­
haru  statek długości 100 stóp, cały z alum i­
nium. Statek alum iniowy tej wielkości będzie 
według obliczeń w ażyć zaledwie trzecią część 
wagi statku stalowego. Zachodzi jedynie p y ­
tanie czy da się należycie uodpornić kadłub 
aluminiowy na działanie wody morskiej. Na 
razie spuszczono na  wodę część centralną 
przyszłego statku  i bedzie sie dokonywało 
seryj doświadczeń w Newport News Ya.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

OBRADY POLSKIEJ I NIEMIECKIEJ KO­
MISY.] RZĄDOWYCH W SPRAWIE 
OBROTU TOWAROWEGO.
W dniach ostatnich odbyła się w W arsza­

wie druga w spólna sesja komisyj rządowych 
polskiej i niemieckiej, k tórych zadaniem  jest 
stałe kontrolowanie obrotów towarowych mię­
dzy obu krajam i, dokonyw anych na podstawie

umowy gospodarczej z dnia 4 listopada 1935 r. 
oraz nadaw anie wym ianie handlowej właści­
wego biegu.

W w yniku 6-dniowych obrad, prowadzo­
nych w atmosferze życzliwej w spółpracy i ko­
ordynacji w zajem nych wysiłków, m ających na 
celu praw idłowe i korzystne dla interesów obu 
stron regulowanie wywozu i przywozu, zgod­



nie z postanowieniami umowy, osiągnięto prze- 
dewszystkiem porozumienie w spraw ie ustale­
nia obustronnego p lanu importowo - eksporto­
wego na miesiąc lu ty  1936 r. Z uw agi na  to, 
że sezonowe natężenie wywozu niektórych 
polskich artykułów  rolnych było w ub. miesią­
cach znaczne, im port zaś niemiecki do Polski 
i W. M. G dańska (który, jak  wiadomo, uczest­
niczy w umowie listopadowej) nie osiągnął do­
tychczas ustalonej pierwotnie wysokości — ko­
misje rządowe postanowiły znacznie obniżyć 
„plafon" eksportowy polski na luty. Okazało 
się bowiem wyraźnie, iż możliwość rozwoju 
wzajemnego wywozu i przyw ozu są ze sobą 
ściśle powiązane. Niedostateczny rozwój eks­
portu niemieckiego do Polski musi zatem z ko­
nieczności pociągnąć za sobą pewne zaham o­
wanie Wywozu polskiego do Niemiec. Szcze­
gólnie silne ograniczenie eksportu polskiego 
w lu tym  ma na celu zapewnienie sprawnego 
działania układu rozrachunkowego i temsa- 
mem niezwłocznego otrzym yw ania przez eks­
porterów  ich należności, a zwłaszcza całkowite 
uniemożliwienie pow staw ania jakichkolw iek 
nowych „zamrożeń" z ty tu łu  eksportu polskie­
go do Niemiec. Ponadto w celu uniknięcia na 
przyszłość dalszego poważnego ograniczenia 
ilościowego naszego wywozu do Rzeszy i spra­
wnego regulowania w zajem nych obrotów to­
warowych, obydwie komisje rządowe porozu­
miały się co do środków, prow adzących do 
przewidzianego w umowie listopadowej wzmo­
żenia wywozu niemieckiego i w konsekwencji 
także do powiększenia eksportu polskiego. 
W zw iązku z tem, komisje rządowe uchw aliły 
wprowadzić dalsze ułatw ienia i w obrocie a r­
tykułam i handlu  księgarskiego (wymiana w y­
dawnictw, wypożyczanie książek i t. p.), a tak ­
że ustaliły  w arunki im portu do Polski na skła­
dy konsygnacyjne oraz omówiły szereg kw e­
sty}, zw iązanych z funkcjonowaniem zarówno 
samej umowy gospodarczej, jak  i załączonego 
do niej uk ładu  rozrachunkowego.

Pozatem omówiona została przez komisję 
rządow ą kw estja wierzytelności Polski, po­
w stałych jeszcze na podstawie układu  kom pen­
sacyjnego z dnia 11-go października 1934 r. 
i w rezultacie stworzone zostały możliwości 
„odmrożenia" znacznej części tych w ierzytel­
ności.

Wreszcie uzgodniono, że następna sesja ko­
misy } rządowych odbędzie się w połowie lutego 
w Berlinie.

PERSPEKTYWY DLA EKSPORTU POL­
SKIEGO DO EGIPTU.
Egipt staje się w ostatnich latach dla w y­

wozu polskiego rynkiem  zbytu o w zrastającem  
znaczeniu i w ysuw a się pod tym  względem na 
jedno z czołowych miejsc wśród krajów  kon­
tynentu  afrykańskiego.

D la lepszego uw ypuklenia tego stanu rze­
czy, przypom nieć należy, że dość znaczny w y­
wóz polski do Egiptu w  latach przedkryzyso-
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wyck, zbyt jednak jednostronny, bo sk ładają­
cy się głównie z dwóch pozycyj: cukru i ce­
mentu, doznał dotkliwego załam ania się w la ­
tach 1931 i 1932 skutkiem  rozwinięcia się w 
tym  czasie egipskiego przem. odnośnych a rty ­
kułów. Od tego czasu jednak zaznacza się 
zwrot ku poprawie, słaby jeszcze w roku 1933, 
silniej postępujący w roku następnym  i 1935. 
Rynek egipski, wolny od jakichkolw iek ogra­
niczeń przywozowych i płatniczych i jeden 
z rzadkich pod tym  względem wśród piętrzą­
cych się powszechnie wszelkiego rodzaju za­
pór wwozowych, zaczyna z na tu ry  rzeczy co­
raz silniej zaprzątać uwagę polskich kół eks­
portowych, tym  razem o szerszym już zasięgu, 
a akcentuje się to w większym stopniu od chwi­
li, kiedy w aluta egipska, ściśle zw iązana z fun ­
tem angielskim, przestała ulegać znaczniej­
szym wahaniom  kursow ym  i kiedy spraw a 
uspraw nienia i potanienia połączeń morskich 
między Polską a krajam i Bliskiego Wschodu 
weszła na drogę zdecydowanej popraw y.

N astępujące cyfry  ilustru ją dobitnie d y ­
namikę zwiększających się obrotów wywozu 
polskiego na rynek egipski w ostatnich trzech 
latach, w okresie pierwszych dziewięciu mie­
sięcy:

I—IX. 1933 . . . .  zł 1.933.000
I—IX. 1934 . . . .  zł 2.784.000
t—IX. 1935 . . . .  zł 3.697.000

Zestawienie powyższe uw idacznia silne 
tempo wzrostu polskiego wywozu na rynek 
egipski, k tóry  w roku bieżącym jest wyższy
0 jedną trzecią w stosunku do roku poprzed­
niego, zaś dw ukrotnie wyższy w stosunku do 
1933 roku.

Interesującym  objawem wywozu polskie­
go do Egiptu, w  przeciwieństwie do stanu z lat 
dawniejszych, jest tendencja jego do różnicz­
kow ania się. Obok ważniejszych dotychczaso­
wych pozycyj, jak  węgiel, dykta, meble gięte, 
naczynia żeliwne, niektóre tkan iny  wełniane
1 t. d. pojaw iają się na rynku  egipskim coraz 
nowe artyku ły  polskie, k tóre w r. 1934 objęły 
przeszło 40 różnych pozycyj, a do których 
w roku bieżącym doszły dalsze, jak : żelazo 
handlowe, łączniki do rur, w yroby mięsne, w y­
roby lniane, niektóre tkaniny  bawełniane, ko­
ce wełniane, stożki do kapeluszy, niektóre a r­
tyku ły  chemiczne, papier szmerglowy, szcze­
cina i inne. W praw dzie niektóre z tych po­
zycyj nie wyszły jeszcze poza ram y próbnych 
wysiłków, osiągnięte jednak pierwsze w yniki 
pozw alają przypuszczać możliwość ich u trw a­
lenia się.

W analizie perspektyw  dalszego rozwoju 
polskiej ekspansji handlowej w stosunku do 
Egiptu, szczególną uwagę zwraca na siebie 
przełomowy w prost zwrot konjunkturalny, ja ­
ki dokonywuje się w chwili obecnej na tymże 
rynku. W szczególności dotyczy to dziedziny 
artykułów  baw ełnianych, stanowiących n a j­
w ażniejszą pozycję w przywozie Egiptu. Przez 
obłożenie przez Egipt 40 procentowem cłem



dodatkowem, ad valorem, najgłówniejszych a r ­
tykułów  japońskich (wszystkie artyku ły  ba­
wełniane oraz a rtyku ły  ze sztucznego jedw a­
biu) oraz wstrzym anie, w w yniku zastosowa­
nia sankcyj, dosięgającego dużych sum przy­
wozu włoskiego, k tóry  zresztą już od szeregu 
miesięcy poważnie osłabł, w ytw arza się na 
rynku egipskim uprzyw ilejow ana sytuacja 
zbytu dla pozostałych krajów . D la up rzy ­
tomnienia sobie znaczenia dokonanej zmiany, 
w ystarcza wspomnieć, że przyw óz do Egiptu 
samych tylko artykułów  baw ełnianych pocho­
dzenia japońskiego i włoskiego osiągnął w ro­
ku 1934 przeszło 2,5 m iljona funtów , zaś wraz 
z pozostałemi artykułam i, objętemi ogranicze­
niem przywozowem, blisko 4,5 m iljona funtów. 
W zakresie tego im portu Egipt poszukuje dzi­
siaj intensywnie zastępczych źródeł zakupu.

W naw iązyw aniu nowych kontaktów  han­
dlowych egipskie sfery handlowe zwróciły 
uwagę również na  Polskę. Zainteresowanie to 
znajduje w vraz w licznych zapytaniach, skie­
row anych obecnie do fab ryk  polskich, a naw et 
w yjazdach pow ażnych kupców  do Polski, k tó­
re podejmowane są w przeświadczeniu, że pol­
ski przem ysł powinien dziś posiadać możli­
wości konkurencyjne w nowoutworzonych 
w arunkach rynkow ych.

Nie ulega zatem wątpliwości, że moment 
dzisiejszy jest w yjątkow ym  i dlatego winien 
spotkać się on z najleżytem  zrozumieniem ze 
strony jaknajliczniejszych polskich kół eks­
portowych i natychm iastowem  podjęciem 
przez nie aktyw nych i realnych wysiłków. 
N iewykorzystanie go grozi zdystansowaniem 
polskiego wywozu przez inne kraje, które pod­
jęły już wzmożoną akcje o rozszerzenie swych 
pozycyj na rynku  egipskim.

By jednak akcja eksportowa mogła liczyć 
na pełne powodzenie, musi być przedew szyst­
kiem dobrze zorjentow ana w potrzebaeh rynku 
które d la wielu artykułów  są odmienne niż na 
innych rynkach, ze względu na różnice klim a­
tyczne, specjalne przyzw yczajenia ludności 
i t. d. Nie w ystarcza tu ta j poprzestawanie na 
inform acjach przedstawiciela miejscowego i na 
niepewnej często jego pracy, lecz niezbędnem 
rest ujęcie kontroli rynku  we własne ręce. 
Egipskie firm y agenturowe gromadzą zazw y­
czaj, w chęci zabezpieczenia się przed ciagłemi 
przesunięciami, zachodzącemi w możliwoś­
ciach dostaw  poszczególnych krajów , możliwie 
liczne przedstawicielstwa, co zawsze w zbudza 
obawę, czy artykułow i polskiemu poświęcana 
jest należyta uw aga i praca. W  tych w arun­
kach korespondencyjne tedy nie kontakty  nie- 
zawsze w ystarczają. — Najodpowiedniejszym 
tu ta j środkiem zdaie się być stw arzanie w łas­
nych organizacyj eksportowych, rozporządza­
jących na rynku  zbytu swoimi w ypróbow any­
mi ludźmi, czesco zachęcające p rzyk łady  już 
istnieją, a z b raku  tychże eona jurniej zwiedza­
nie rynku, osobiście przez dostawcę lub jego 
komiwojażera, celem bezpośredniego zapozna­

nia się z jego strukturą. Częste były wypadki, 
że jeclno odwiedzenie rynku  przez dostawcę 
w ystarczyło dla wprowadzenia artykułu, cze­
go kilku zmienianych kolejno agentów miej­
scowych dokonać nie mogło. W ażnym  tu rów­
nież jest moment psychologiczny. Dostawca, 
z daleka patrzący na rynek, odnosi się często 
już a priori z uprzedzeniem do rynku  i do 
otrzym yw anych od osób trzecich inform acyj 
i o wiele skłonniejszym staje się zazwyczaj do 
większych wysiłków a naw et ofiar po osobi- 
stem spraw dzeniu rynku  i poznaniu odbior­
ców. Ten osobisty kontakt usunie niewątpliw ie 
wiele jeszcze istniejących, nieuzasadnionych 
w dużej części, uprzedzeń względem rynku 
egipskiego, z jakiem i spotkać się można wśród 
dostawców polskich. Tak pojęta akcja ekspor­
towa może się opłacić, zwłaszcza obecnie, przy- 
czem w rachubę wchodzą, poza rynkiem  egip­
skim, niemniej interesujące rynk i ościenne. 
W yrazem słuszności tego zalecenia jest fakt 
bardzo licznego dzisiaj obsyłania rynku 
egipskiego komiwojażeram i przez dostawców 
innych krajów  i częstego- zakładania przez 
tychże swych własnych agentur sprzedaż­
nych.

Poza techniczną stroną organizacji ekspor­
towej ważnem jest zwrócić uwagę również na 
strukturalne w arunki rynku egipskiego. K rzy­
żująca się na tymże ostra konkurencja licznych 
krajów  przyzw yczaiła rynek do bardzo nis­
kiego poziomu cen. W tej sytuacji rynek egip­
ski stał się mniej w ybrednym  pod względem 
jakości i poszukuje przedewszystkiem  arty k u ­
łów tanich. Dotyczy to przedewszystkiem 
dziedziny artykułów  włókienniczych, w której 
dotychczasowy, słaby stosunkowo, eksport 
polski, posiadający naogół tow ar lepszy i droż­
szy, docierał naogół tylko do odbiorców deta­
licznych, rzadko natom iast do hurtowników.

Celem dopełnienia powyższych uw ag na­
leży zaznaczyć, że ogólna sytuacja gospodar­
cza Egiptu uległa w ostatnich la tach znacznej 
poprawie, zaś w chwili obecnej jest szczególnie 
pomyślna. Zrównoważony budżet państwowy 
o w zrastających stale w pływ ach skarbowych, 
silne nadw yżki w bilansie handlowym , zdro­
w a w alu ta oraz obfity zbiór tegoroczny baw eł­
ny, stanowiącej główne źródło bogactwa k ra ­
ju, z jaknajlepszem i widokami na je j sprzedaż, 
są czynnikami, które dodatnio w pływ ają na 
korzystne kształtow anie się siły kupna rynku 
jakoteż na jego zadaw alającą dzisiaj w ypła­
calność.

ZMIANY TARYFY CELNEJ W FINLANDJI 
NA ROK 1936.

Fińska Rada Ministrów wprowadziła 
z dniem 1 stycznia b. r. następujące zmiany 
w fińskiej tary fie  celnej w dziedzinie pozy­
cyj tak  zw. „ogwiazdkowanych“, to znaczy 
pozycyj, które Rada Ministrów może zmienić 
bez uprzedniej zgody parlam entu:
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No w a P oprzedni a
Nr. p O Z .  Nazwa tow aru stawka stawka

za 1 kg w FMK.
.34 K ukurydza niemielomi . . . 0.15 0.20
49 O tręb y  w s z e l k i e ..................0.15 0.30
70 M akuchy różne . . . . . .  0.20 0.30
71 b Inna p a s z a ........................... 0.20 0.30

O buw ie:
477 inne, osobno niewym ienione. 

k tó rych  w agą od p a ry  netto 
wynosi w ięcej niż 400 gr ró ­
wnież obuwie . z innego ma- 
te rja łu , niż iskóry, osobno
n ie w y m ie n io n e .................  38.— 48.—
F utra , w ypraw ione, niezszyte:

484 a zw yczajne owcze, oprócz do
celów w o js k o w y c h   100. 100.—

b inne owcze, ja k  astrakan ,
„persjan", oprócz do celów
w o js k o w y c h .....................  160.— 100.—

492 O buw ie gum ow e:
a) w y s o k ie ............................1,2.— 20.—
b) i n n e ....................................12.— 16.—
M otory w szelkie:

683 1. w ybuchow e  10% ad val. —
2. i n n e  10% ad val. —

727 Zegary:
Ze zło tą k o p e r tą  lub z p la ­
ty n y    150.— 150.—
K operty  do zegarów :

729 Ze złota lub p la ty n y .......  150.— 150.—
U w aga Zegary z pozłacaną kopertą  100.— 150.—

K operty  p o z ł a c a n e ........  100.— 150.—
744 K am ienie i gliny 'ziemne.

Cem ent wszelki za 100 kg 48.— 12.—

Uwaga: Za cem enty pocho­
dzące z państw , z k tórem i 
F in lan d ja  posiada umowę 
handlow ą, pobiera się ty lko 
cło zasadnicze (t. j. 12 Fmk. 
za 100 kg).

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.I.E. 
W OKRESIE OD 27 GRUDNIA 1935 R. 
DO 7 STYCZNIA 1936 R.

BELGJA. U kazały się w yjaśn ien ia  w spraw ie ta ­
ry fik ac ji aparatów  do w ody se lte rsk ię j, pojazdów  
e lek trycznych  oraz m otorów  elek trycznych .

BUŁGARJA. 23 ub. r. ogłoszone zostało rozporzą­
dzenie o pakow aniu  p rzędzy  sk ręcanej.

W m yśl obwieszczenia z 27 grudn ia ub. r. został 
cofnięty bezcłow y wwóz podchlorynu w apn ia i pod­
ch lo rynu  sodu.

CZECHOSŁOW ACJA. 10. bm. wchodzą w życie 
nowe, nieznacznie obniżone, dodatk i celne na zboża. 
Cło na m asło pozostaje bez zm iany. Tłuszcz korzysta 
do m arca br. z cła obniżonego.

W  zw iązku z kopenhaską konw encją o wywozie 
drzew a, został zaszeregow any do system u pozwolenio- 
wego od 1. I. 1936 wywóz ta rc icy  ig laste j z poz. 154 
delta.

O płata  m an ipu lacy jna za pozw olenie wywozu w y­
nosi 8 Kc. za 10.000 kg.

EGIPT. Na określone tow ary  pochodzenia chiń­
skiego zostało nałożone dodatkow e cło w wysokości 
40% ad val. T ow ary te  są p raw ie  też same, k tó re  pod­
leg a ją  dodatkow em u cłu 40% pobieranem u p rzy  ich im ­
porcie z Japonji.

EKW ADOR. D ek re t z dnia 1 iliistopada 1935 r. 
p rzy zn a je  szereg ulg celnych i podatkow ych dla ww o­
zu a rty k u łó w  elek tro technicznych. D ek re t z 21 listo­
pada 1935 r. zw alnia od cla sublim at siarkow y w p ro ­
szku.

19 listopada ub. r. ustalony został podatek  od im ­
portow anych w yrobów  ty toniow ych w podw ójnej w y­
sokości ceny cif tow aru. U staw a z tegoż dnia regu lu je  
na nowo spraw y monopolów spirytusow ego, ty ton io ­
wego, solnego i'zapałczanego.

ESTONJA. Na podstaw ie porozum ienia dodatko ­
wego łotew sko-estońskiego z 20 g rudn ia  ub. r. zostały 
p rzyznane Łotw ie dla szeregu artyku łów  zniżki celne 
od 50% do 70% w zakresie niezbyt w ielkich k o n ty n ­
gentów  celnych.

FRANCJA. W myśl, obwieszczenia z 22 grudnia 
ub. r. cofnięte zostało zam knięcie przyw ozu n iektórych 
ryb  słodkow odnych pochodzenia duńskiego. O bw iesz­
czenie z 24 g rudn ia  ub. r. zaw iadam ia o cofnięciu zam ­
knięcia przyw ozu ryb  m orskich z H iszpanji.

D ek re t z 27 g rudn ia  ub. r. zm ienia przep isy  o zna­
kow aniu a rtyku łów  szklanych.

W ciągu g rudn ia  ub. r. ukazały  się okólniki G e­
nera lne j D y rek c ji Ceł w spraw ie ta ry f ik a c ji i clenia 
sm oły stearynow ej, m otorów  gazow ych i m otorów 
Diesla oraz fu te r astrachańskich .

HOLANDJA. t stycznia br. weszły w życie o sta t­
nie dotychczas niestosowane, postanow ienia now ej ta ­
ryfy  ce lne j v. 1954 r. oraz postanow ienia wydanego 
29 listopada ub. r. rozporządzenia w ykonaw czego do 
te j ta ry fy .

1RLANDJA. Rozporządzenie z 20 g rudn ia  ub. r. 
rozszerza ogran iczen ia przywozowe, k tó rym  podlegają 
pneum atyki sam ochodowe na pneum atyk i now ych roż­
ni ia rów.

JUGGSŁAW JA. Ód dnia 15. I. 56 p łatności w ra ­
mach obrotów  płatn iczych z Niem cam i następow ać b ę­
dą w ten  sposób, że jugosłow . im porter będzie po ­
k ryw ać swe zobow iązania przez zakup  specja lnych  
czeków rozrachunkow ych do wysok. 100%. Czeki te  
trzeba nabyw ać na giełdzie. Czeki rozrachunkow e 
opiew ają na .kwoty należne dostawcom  jugosłow iań­
skim od odbiorców  niem ieckich i w płacane do n ie­
m ieckiej kasy  rozrachunkow ej.

D otychczasow e konta u leg a ją  likw idacji.

MAROKKO HISZPAŃSKIE. 10 g rudn ia  ub. r. 
ogłoszony został d ek re t podw yższający cło na tow a­
ry  wwożone drogą lądow ą przez M elilla - T etuan cło 
wysokości ogólnie pobieranego cla 12%% acl val. t. j. 
o 7%% acl val.

NI EMC Y. Rozporządzenie z 21 g rudnia ub. r. 
w prow adza zm iany eellne dotyczące kartofli, owiec, 
mięsa, m elasy, o trąb , pozo,stałości o trzym yw anych  
p rzy  p ro d u k cji krochm alu , w ytłoków  buraczanych , 
w apna palonego oraz siiperfosfatów . Zmiany weszły 
w życie I bm.

RUMUN JA. Pobierana od 1. XII. 35. 12%-wa
taksa  im portow a obliczana je st w edług 3 n as tęp u ją ­
cych w artości tow aru, 1) w artości fak tu row ane j, 2) 
w artości ta ry fy  służącej za podstaw ę do poboru po ­
datku  obrotowego, 3)w artości w yznaczonej przez Ko­
m isję K ontroli Cen. W ten sposób w rezu ltac ie  po­
b ie rana  taksa  wynosi często znacznie w ięcej niż 12% 
w artości tow aru, dochodząc n ie jednok ro tn ie  w rzeczy­
wistości do 30% lub w yżej.

STANY ZJEDNOCZONE. T ry b u n a ł C elny wydal 
decyzję o ta ry fik a c ji tek tu row ych  kloszów do lamp, 
instrum entów  do pom iaru  siły m aszyn okrętow ych 
(torsion m eters), aparatów  fotograficznych do zdjęć 
m ikrograficznych , zdem ontow anych p rzy  wwozie in ­
strum entów  do pom iaru  szybkości, oraz p ap ieru  zna­
kow anego (steneil p ap e ij.

SYRJA LIBAN. Rozporządzeniem  z 18 listopada 
1935 r. zostały częściowo obniżone staw ki celne na 
filtra.
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SZWAJCARJA. O płaty  licency jne (pobierane przy 
udzielaniu  zezwoleń wwozowych) zostały od i bm. 
podwyższone dla drżew a, m aterja łu  w łóknistego do fa ­
b ry k ac ji p ap ie ru  i p rzędzy  w ełnianej.

SZWECJA. Uległo obniżeniu cło i opłata a k c y ­
zowa pobierane od m a rg a ry n y  (z 45 kr. na 55 kr. 
i respect. z 30 kr. na 20 kr. od 100 kg.).

TUNIS. D n ia  15 g rudnia ub. r. ogłoszono nastę­
pujące dek re ty  francusk ie o /m ianach  celnych, jako  
obow iązujące na 'te ry to rju m  T unisu: dek re t z 13 listo ­
pada ub. r. (pstrągi i łososiowate) d ek re t z 14 listo­
pada ub. r. (jedw ab i m a te rja ty  baw ełn iane w ysokie­
go gatunku), d ek re t z 14 listopada ub. r., (dziczyzna), 
d ek re t z 20 listopada ub. r. (wprow adzenie w życie 
trak ta tu  handlow ego francusko-sow ieckiego z 1934 r.).

UNJA POŁUDN. - AFRYK. Państw ow y In sty tu t 
Eksportow y posiada listę żądanych przez połudn.- 
a fry k . sfery  gospodarcze zwyżek, zniżek i zwolnień 
celnych.

Od 8 listopada 1935 r. może być, pod określoiiem i 
w arunkam i, zastosow ane zw olnienie od cła wobec m e­
talowych drobnych  przedm iotów  i urządzeń używ a­
nych w zakładach d rukarsk ich .

25 listopada 1935 r. weszło w życie cło an ty d u m ­
pingowe na w yroby pow roźnicze pochodzące z wysp 
Filipińskich.

URUGWAJ. U przyw ilejow ane trak tow an ie  d rze­
wa tw ardego pochodzenia b razy lijsk iego  zostało roz­
szerzone na drzewo tw ard e  paragw ajsk ie .

WĘGRY. W ęgierskie tow arzystw a tran sp o rto ­
we są upraw nione do staw ian ia  do dyspozycji w ysy­
ła jących  dewizy po trzebne do opłacania transportów  
zagranicą z zastrzeżeniem  pob ieran ia  dopłat w ynoszą­
cych dla m arek  niem ieckich, lirów  i le i 18%, dla szy­
lingów  — 10%, a innych w alu t — 3S%.

WIELKA BRYTAN JA. O d 11 listopada 1955 r. 
cło w yjątkow e pobierane od indyków  b itych  pocho­
dzenia irlandzkiego  zostało obniżone z 4d. n a  2d.

6 g rudnia 1955 r. w eszła w życie zm iana cła na 
klepki.

WŁOCHY. P rzepisy  o p ryw atnych  tranzakcjac li 
kom pensacyjnych  p rzew idu ją , że we w nioskach m u­
szą być zaznaczone in sty tuc je  bankow e, kon tro lu jące  
poszczególne tranzakcje . In sty tu c je  te m uszą p ilno­
wać, by  tra n z ak c je  by ły  likw idow ane w 3-mies. ok re­

sie, na przed łużenie term inu pozwolić maże ty łku 
In s ty tu t W ym iany z Zagranicą,

L ista tow arów  dopuszczonych do wwozu n a  pod­
staw ie zezwoleń została rozszerzoną na cellułoid. oraz 
na zasady m akowcowe (opium basenl i ich sole.

L ista tow arów  dopuszczonych .tymczasowo do 
wwozu została rozszerzona m iędzy innem i na drzewo 
bukow e i brzozowo, ołów, cynk o raz szyby szklane.

D ekre ty  z 5 grudn ia ub. r. zw aln ia ją  od cła p rzy ­
wóz z kolonij w łoskich pneum atyków  n ie nadających  
się do użytku i przyw ożonych celem przerob ien ia na 
nowe pneum atyki, oraz przyw óz benzyny dra zużycia 
do prób  m otorów  samolotowych.

23 g rudn ia  ub. r. ogłoszono w prow adzenie 15% 
dodatkowego cla od w artości na napoje alkoholowe 
i w ina, p rzędzę baw ełnianą, k o ronk i, liczniki do  wo­
dy, fa rb y  m etaliczne, cuk ier inw ertow y oraz na miód. 
Ponadto zostały zm ienione opłaty pob ierane od cukru  
gronowego i inw ertow ego.

D ek re t z 23 grudn ia ub. r. zniósł staw ki konw en­
cyj ne na w yroby  skórzane, co spowodowało podw yż­
szenie opłat celnych pobieranych  od tych w yrobów.

D ekretem  król. z dn ia 19 g rudn ia  1935 r. Nr. 
2159 ogłoszonym w G azzetta U fficiale w dniu 27-go 
grudn ia podw yższona zostaje z dniem 1 stycznia 1936 
r. ta ry fa  pocztow a za p rzesy łk i pączkow e w ew nątrz 
k ra ju , a m ianowicie:

A. Przesyłki zwykłe
1) Paczki m ałych  rozm iarów :

od wagi 1 kg  lir. 2,50
1 do 3 „ 5 , -

,. 3 „ 5 ,. 7,50
,. 5 „ 10 .. 12,50
. . 10  ., 15 ., 16,—
., 15 „ 20 „ 18 —

2) Paczki w iększych rozm iarów:
50% drożej od pow yższych opłat.

B. Przesyłki pośpieszne
1) Paczki m ałych  rozm iarów :

do w agi 1 kg lir. 7,50
od 1 do 3 ., 15,—
„ 3 do 5 „ 22,50

2) Paczki w iększych rozm iarów :
do  w agi 1 k g  lir. 10,—
od 1 do 3 „ 20,—

,, 3 ,. 5 „ 30.—

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE
FIRMY ZAGRANICZNE POSZUKUJĄCE KONTAKTU

Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.
F irm a angielska poszukuje rączek do szczotek 

i m ioteł z d rzew a jesionow ego. P/264/40/C.
Rząd U nji Południow o - A frykańsk ie j ogłosił 

p rze targ  na szereg artyku łów  piśm iennych, ja k  pap ier 
do pisania, koperty , a tram en t itp. W arunk i p rze targu  
są do obejrzen ia  w P. I. E. P/31869/61/Ż.

F irm a angielska in te resu je  się im portem  płytek 
ściennych bia łych  i kolorow ych. P/335/65/Ż.

F irm a w Charibinie in te re su je  się naw iązaniem  
k o n tak tu  handlow ego z polskiem i w ytw órniam i róż­
nych branż. P/361/39/Ż.

F irm a w Porto  (Portugalja) in te resu je  się im por­
tem różnych a rty k u łó w  z Polski. P/33404/46/Ż.

F irm a w S ingapore pragn ie  naw iązać kon tak t 
handlow y .z w ytw oru, p ap ieru  w Polsce. P/33725/9/Ż.

Solidna firm a agenturow a w A m sterdam ie in te ­
resu je  się im portem  szkła w szelkiego rodzaju  z Polski.

P/33426/21/Ź.
F irm a belg ijska  poszuku je  dostawców kilimów 

oraz dyw anów  i chodników  m aszynow ych. P/323/54/Sz.
W yrobam i cukierniczem i, w szczególności czeko­

ladowemu in teresue j się frm a belg ijska . P/33593/60/Sz.
F irm a angielska sh ipperska in te resu je  się zaku­

pem  na eksport do A fryk i Południow ej: szali, odzieży 
gotow ej, m aterja łów  ubraniow ych baw ełnianych, ko­
ców i pledów, kołder, kapeluszy gotowych filcowych 
m ęskich, stożków do kapeluszy filcowych. P/269/44/M.

F irm a egipska poszukuje przedstaw icielstw a firm 
polskich, m ogących eksportow ać do Egiptu obcasy 
gumowe do obuwia. P/33934/46/iM. :

Bliższe in fo rm acje w pow yższych spraw ach uzy­
skać mogą zain teresow ani eksporte rzy  w Państw o­
w ym  Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy 
pow ołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie po­
zostaw ały dotychczas w bliższym  kontakcie z In sty ­
tutem , w inny  nadesłać jednocześnie sw e referencje.



SPRAWY PO DATKO W E

NOWE DEKRETY W DZIEDZINIE PODAT­
KOWEJ.

Reforma podatku przemysłowego.
Uchwalony przez Radę Ministrów w dniu 

13 lnu. projekt dekretu o podatku przem ysło­
wym w prowadza komasację staw ek podatku 
przemysłowego od obrotu. Jednocześnie tracą 
moc przepisy par. 54 rozporządzenia wyko- 

■ nawczego do ordynacji podatkowej o u jaw ­
nianiu odbiorców7. Niezależnie od tego uchw a­
lono skumulowanie z podatkiem  przem ysło­
wym od obrotu dwóch danin obciążających 
obrót i będących z istoty swgj podatkiem od 
obrotu, a mianowicie: a) opłaty stemplowej
pobieranej w wysokości 0,22 % od umów, ra ­
chunków i pism dotyczących umów o św iad­
czenie usług w zakresie przedsiębiorstw7, pod­
legających państwowem u podatkowi przem y­
słowemu lub ustawowo od tego podatku zwol­
nionych (przy skasow aniu opłaty od pokw ito­
wań) i b) nadzw yczajnej daniny m ajątkowej. 
O płatę stemplową wliczono zależnie od cha­
rakteru i rodzaju przedsiębiorstw wr pełnej 
wysokości, lub tylko częściowo, bądź też w7ca- 
le je j nie wliczono. Biorąc pod uwagę, że do­
tychczasowy system doliczania do zasadnicze­
go podatku szeregu dodatków kom unalnych 
i państw owych kom plikował system podatko­
wy i u trudn iał rachunkowość, uchwalono 
zniesienie systemu dodatków do państwowego 
podatku przemysłowego od obrotu i w prow a­
dzenie jednolitej staw ki obejmującej, oprócz 
,opłaty stemplowej i daniny m ajątkow ej, n a ­
stępujące dodatki: a) 15% dodatek t. zw. nad­
zw yczajny, b) 10% dodatek t. zw. interw en­
cyjny, c) dodatek kom unalny w wysokości 
25% podatku państwowego. Skumulowane w 
ten sposób staw ki wynoszą według dekretu: 

1,2% dla przedsiębiorstw  handlu  towaro­
wego, skupu zawodowego i samoistnych do­
staw przy  prow adzeniu ksiąg,

1,7% dla tychże przedsiębiorstw  przy 
braku  ksiąg,

1,5% dla drobnych (kategor. VI, VII i VIII 
świadectw przemysłowych) przedsiębiorstw  
przem ysłowych i rzemieślniczych,

1,9 % dla większych przedsiębiorstw  prze­
mysłowych przy prow adzeniu ksiąg,

2,5% dla przedsiębiorstw ekspedycyj­
nych, przewozowych i kom unikacyjnych,

6% dla przedsiębiorstw  komisowych, po­
średnictwa handlowego, oraz pośredników 
handlowych,

3% dla pozostałych obrotów.
W szystkie wymienione stawki zostają od 

r. 1939 obniżone o 0.1.
Z porów nania dotychczasowych stawek 

przy doliczeniu opłaty stemplowej, daniny 
m ajątkowej i dodatków w ynika, że staw ka 
dla szeregu przedsiębiorstw  jest niższa niż 

■wynikałoby to z arytm etycznego . obliczenia.
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N ajwiększą ulgę uzyskały drobne przedsię­
biorstw a przemysłowe i rzemieślnicze. Będą 
one opłacać podatek w wysokości 1,5%, pod­
czas gdy obecne — i to bez daniny m ajątko­
w ej i bez opłaty stemplowej — obciążenie po­
datkowe wynośi 1,4%. D alej wszystkie przed­
siębiorstwa, podlegające obecnej 3% stawce 
(większe przedsiębiorstwa przemysłowe za­
robkowe, restauracje, kaw iarnie, hotele, ap te­
ki, kinem atografy itp.) pow innyby opłacać 
bądź 3,155% stawkę, bądź, o ile chodzi o te. 
k tóre podlegają dodatkowi t. zw. interw en­
cyjnem u — 3,355% stawkę.

W prowadzone zasady, utrzym ując ogólne 
obciążenie praw ie na niezmienionym pozio­
mie, dają władzom skarbowym uproszczenie 
w pracy rachunkow ej i wymiarowej, p ła tn i­
ków zaś odciążają od szeregu dokuczliwych 
obowiązków.

Dekret o zmianie ordynacji podatkowej.
D ekret ogłoszony w n-rze 3 D. U. w pro­

wadził do ordynacji podatkowej przepis, mocą 
którego Minister Skarbu może zlecić pobór po­
datków7 władzom samorządowym i pewnym 
organizacjom za odpowiedniem w ynagrodze­
niem. Przepis ten ma na celu z jednej strony 
odciążyć wdadze skarbowe, z drugiej zapewnić 
skarbowi pobór podatków  zgóry i zapobiegnie 
przez to ew entualnym  stratom, na jakie skarb 
mógłby być narażony przy poborze podatków 
w7 drodze normalnej. W prowadzono następ­
nie przepis, k tóry  w yłącza z pod właściwości 
komisji odwoławczej praw o ustalenia norm 
szacunkowych dla podatków, pozostawiając 
jej prawo opinjowania projektów  tych norm, 
które obecnie ustalane będą przez Ministra 
Skarbu, po zasięgnięciu opinji w łaściwych sa­
morządów7 gospodarczych. Zmieniony został 
term in składania zeznań o dochodzie i obrocie 
przez osoby praw ne z 1 czerwca na 1 maja. 
Osoby praw ne, które w tym term inie nie będą 
mogły złożyć zeznań, spowodu niezatwierdze- 
nia do tego term inu ich bilansów, będą mogły 
otrzym ać indyw idualne przesunięcia term i­
nów7. W prowadzono obowiązek doręczania 
płatników  i w każdym  w ypadku, a nietylko na 
żądanie, odpisu protokółu badania ksiąg; w 
związku z tern zmieniony został termin, w k tó ­
rym  pła tn ik  może złożyć swe oświadczenia. 
W dalszym ciągu w prowadzony został przepis, 
um ożliw iający wdadzom wprowadzenie pobo­
ru podatków  i zaliczek na te podatki zgóry 
przy w ykonyw aniu przez płatników7 czynności 
zw iązanych z przemysłem, handlem  lub zaję­
ciem. Doniosłe znaczenie ma przepis, biorący 
w obronę płatników  drobnych, nie obznajo- 
mionych z przepisam i i nie zdających sobie 
spraw y ze skutków  form alnych zaniedbań. 
W dotychczasowem brzm ieniu  art. 113 ordy­
nacji podatkowej przew idyw ał, że niedopeł­



nienie form alnych wymogów co do treści od­
wołania powoduje zwrot płatnikow i odwoła­
nia bez rozpatrzenia. Obecnie przepis umożli­
wia instancji odwoławczej m erytoryczne roz­
patrzenie wszystkich odwołań, bez względu 
na ich treść i formę. Skolei wprowadzono 
przepis, u trudn iający  cofnięcie odwołania, 
oraz przepis, na którego podstawie urząd 
skarbow y ma prawo rozstrzygania własną 
władzą odwołań w spraw ie świadectw prze­
mysłowych. Rozszerzone zostało uprawnienie 
M inistra Skarbu do um arzania grzywien. 
Skolei wprowadzono nieznaną w dotychcza­
sowych przepisach instytucję zabezpieczenia 
niewym ierzonych jeszcze należności podatko­
wych. Dotyczy to jedynie należności za świa­
dectwa przemysłowe na skup zawodowy, han­

del z pomieszczeń ruchomych, handel wę­
drow ny oraz na zajęcia przemysłowe. Dalsza 
zmiana dopuszcza zamianę grzyw ny na areszt, 
co u trudni płatnikom  uchylanie się od nałożo­
nej kary . Dotychczasowe upraw nienia w ła­
dzy orzekającej do łagodzenia kar, względnie 
całkowitego uwolnienia od niej, zostały roz­
szerzone. Władza skarbowa będzie mogła za­
niechać dochodzenia naw et bez prośby obwi­
nionego (dotychczas konieczna była taka pro­
śba). Skolei wprowadzono zmianę, łagodzącą 
obowiązujące dotychczas k ary  za niewyku- 
pienie lub w ykupienie właściwego świadectwa 
przemysłowego, ustalając m aksym alny w y­
miar grzyw ny w wysokości trzykrotnej należ­
ności za świadectwo (dotychczas do 20-krotnej 
kwoty).

SPRAWY K O M U N IK A C Y JN E

PODROŻENIE TARYFY TOW AROW EJ NA 
KOLEJACH RZESZY NIEMIECKIEJ.

Równocześnie z w ydatnem  obniżeniem pol­
skiej kolejowej ta ry fy  towarowej, k tó ra  się od 
pewnego czasu stopniowo realizuje, a zakoń­
czona ma być w ydaniem  nowego wyd. polskiej 
ta ry fy  towarowej Część II, uległy staw ki opłat 
przewozowych niemieckiej ta ry fy  towarowej 
z dniem 20 stycznia br. 5% podwyższeniu. Po­
wodem tej podw yżki jest deficyt 165 miłjo­
nów mk., w ynikający z prelim inarza budże­
towego kolei Rzeszy Niemieckiej. Ponieważ 
wprowadzenie najdalej idących oszczędności 
dać może około 65 m iłjonów mk, okazuje się 
koniecznem podwyższenie opłat kolejowych, 
które zwiększyłyby dochód o około 100 mil- 
jonów mk. Podwyższeniu nie podlegają ta ry fy  
w yjątkowe tranzytow e na przewóz między 
punktam i granicznemi (D urchfuhr — Aus- 
nahm etarife) i między punktam i granicznemi 
a portam i morskiemi (Seehafen—D urchfuhr— 
Ausnahmetarife) oraz ta ry fy  wyjątkow e na 
dowóz tow arów  do przeładunku w portach 
rzecznych i odwrotnie, jakoteż ta ry fy  w yjąt­
kowe na wwóz i wywóz, ta ry fy  wyjątkowe, 
mające na celu akcję pomocy państwowej, 
a także czysto konkurencyjne. Wobec tego 
konkurencyjność kolei niemieckich nie ma do­
znać żadnego uszczerbku.

Również w yjęte są z podwyżki masło, 
ja ja, mięso, w arzyw a, ser, twaróg, odpadki 
z produkcji olei i tłuszczów. O płaty  dodatko­
we, minimalne i ustanowione w ogólnych 
przepisach taryfow ych nie podlegają narazie 
podwyżce, natom iast podwyższone będą o 5% 
opłaty miejscowe, jak  przewoźne stacyjne, 
opłaty za przestawienie, podstawienie wago­
nów, ich przewóz pow rotny oraz opłaty bocz­
nicowe.

Obecne wprowadzenie linearnej podw yżki 
stanowi jedynie tylko prowizoryczne uregulo­
wanie spraw y podwyższenia ta ry fy  towaro­

wej, k tóra ulegnie rew izji celem zastąpienia 
obecnej ta ry fy  zreform owaną z dn. 1 kw iet­
nia 1936 r., a najpóźniej w leeie br. Obecnie 
ta ry fa  towarowa kolei niemieckich przew i­
duje w klasyfikacji tow arów  tylko 7 klas ta ­
ryfowych, co w ywołuje konieczność ustalania 
nadto wielkiej ilości ta ry f w yjątkow ych na 
przewóz różnych artykułów , dla których zbyt 
małe zróżniczkowanie norm alnych klas ta ry ­
fowych nie jest wystarezającem . Reforma ta ­
ry fy  polegać ma zatem na wprowadzeniu 
większej ilości klas taryfow ych i ograniczeniu 
w ten sposób ilości ta ry f wyjątkowych. Usta- 
wowe uregulowanie przewozu towarów sa­
mochodami, które nastąpi z dniem 1 kw ietnia 
br., pozwoli kolejom niemieckim ponadto na 
podwyższenie poziomu swych ta ry f w tych 
w ypadkach, w których dotychczas był u trzy­
m yw any niższy poziom ze względu na konku­
rencją samochodową.

W pływy ogólne kolei niemieckich z prze­
wozu towarów wynoszą około 2.500 miłjonów 
mk., zaś w pływ y z przewozu towarów i opłat, 
w yjętych z podw yżki około 400 milj. mk.. 
wobec czego podwyższenie o 5% opłat, pobie­
ranych w kwocie 2.100 milj. da nadwyżkę 
około 100 milj. mk. Możliwem jest, że ta ry ła  
zreform owana ostatecznie pokryje cały defi­
cyt 165 milj. mk., wobec czego odpadłaby po­
trzeba czynienia zabiegów oszczędnościowych 
w adm inistracji kolei.

Podw yżka 5% nie będzie pobierana przy 
opłacaniu należności w w alutach zagranicz­
nych, niewiadomo jednak jeszcze czy to po­
stanowienie odnosi się tylko do wypadków 
w płacania należności w Niemczech, czy także 
przy w płacaniu opłat przekazanych zagrani­
cę w walucie zagranicznej.

Pobieranie 5% podwyżki udziałów kole) 
niemieckich, w taryfach  zagranicznych będzie 
stopniowo uregulowane osobnemi zarządze­
niami dla każdej zagranicznej komunikacji 
odrębnie. Dr B.
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SPRAWY TU R YSTYC ZN O -U ZD R O W ISKO W E

UZDROWISKOWA ORGANIZACJA POL­
SKIEGO WYBRZEŻA.
W związku Uzdrowisk Polskich odbyła 

w tych dniach swe pierwsze, konstytuujące po­
siedzenie Ścisła Komisja Morska dla prac nad 
uzdrowiskowem zorganizowaniem polskiego 
wybrzeża. Po zagajeniu zebrania przez preze­
sa Związku p. Jarosza został obrany na prze­
wodniczącego Komisji pułk. Wielowieyski, 
prezes Fundacji Ofic. Domów W ypoczynko­
wych jako przedstawiciel Cetniewa. W skład 
Komisji wchodzą pozatem: dyr Benisławski, 

rzedstawiciel Juraty , prezes inż. Emil Lands- 
erg, przedst. jastrzębiej G óry i jasnego W y­

brzeża, pułkow nikow a H enrykow a Bagińska, 
przedst. Tow. Przyjaciół W ielkiej Wsi i Halle- 
rowa oraz zaproszony delegat Komisarjatu 
Rządu w Gdyni jako przedstawiciel Orłowa 
Morskiego.

Komisja nakreśliła program  prac na na j­
bliższą przyszłość. Postanowiono przedewszy- 
stkiem skoordynować poczynania poszczegól­
nych, na terenie w ybrzeża działających orga- 
nizacyj. W tym  celu postanowiono zwrócić 
się do Zarządu Głównego Ligi Morskiej i Ko- 
lonjalnej o wydelegowanie przedstawiciela do 
składu Komisji.

Uchwalono również odnieść się do władz 
z prośbą o gorętsze zajęcie się i zaopiekowanie 
spraw am i wybrzeża a przedewszystkiem  o 
stworzenie przy istniejących na w ybrzeżu gmi­
nach zbiorow ych: Hel i Strzelno — specjalnych 
wydziałów kąpieliskow ych (na wzór komisyj 
klim atycznych wzgl. zdrojowych). Specjalną 
uwagę zwróciła Komisja na podniesienie po­
ziomu sanitarnego, ułatw ienie i uprzyjem nie­
nie pobytu letnikom.

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEŻU

POŁOWY RYB MORSKICH W ROKU 1935.
Ograniczanie połowów w roku 1934-ym 

ja k b y  zahamowało rozwój naszych połowów 
bałtyckich i istniała obawa, że rok 1935-ty 
zaświadczy już swemi liczbami o pewnej 
zniżce, przynajm niej w połowach przybrzeż­
nych naszych rybaków  na Bałtyku. O baw y te 
istniały aż do jesieni, gdyż całe zeszłe lato 
i pierwsze miesiące jesieni były w yjątkowo 
Biedne rybą. Aż przyszły rekordowe połowy 
szprotów w listopadzie i grudniu, zmieniając 
całkowicie sytuację. Rok 1935 okazał się re­
kordowym i krzyw a rozwoju połowów znów 
się zaczęła piąć do góry.

P rak tyk i ostatnich dw u lat, z niejedno- 
krotnem i próbam i ograniczania połowów, z 
trudnościam i w ędzarń z powodu fantastycz­
nych w ahań cen na surowiec szprotowy, w re­
szcie z projektam i ustalenia aukcyj w połą­
czeniu z minimalnemi cenami na tych auk ­
cjach jako sm utna historja nieopanowania 
rozwijającego się bogactwa własnych poło­
wów morskich — służą jako ostrzeżenie na 
przyszłość. Nie jest bowiem tajemnicą, że tak 
obfite połowy nie przynoszą zysków i tra k ­
towane są częściowo jako klęska naw et przez 
zainteresow anych w obfitości połowów: ry ­
baków  i w ędzarnie szprotów.

Należałoby życzyć silniej zaakcentowanej 
tendencji do opanow ania w ahań cen surowca 
szprotowego obok poparcia jaknajszerszego 
i organizacji dla racjonalnego rozprow a­
dzania szprota w kraju . P rzy tych w arunkach 
tylko można życzyć, ażeby w spaniałe te zi­
mowe połowy dalej się rozw ijały z niesłabną­
cą szybkością, dając w chłodnej porze roku 
znakom ity i tani produkt dla najszerszych

22

w arstw  ludności w calem państwie. Jeśli jed­
nak nadzieje na organizacyjne opanowanie 
tych połowów i ich rozprow adzenia m ają za­
wieść to, — sm utna konieczność, — załamanie 
się dalszego wzrostu tych połowów należało­
by pow itać raczej jako zbawienne!

Ogółem w roku ubiegłym złowiono przez 
polską flotę rybacką, przybrzeżną i daleko­
morską według danych Morskiego Urzędu R y­
backiego 17.130.510 kg ryb morskich o w arto­
ści 3.474.913 złotych, w tern 12.563.580 kg w 
połowach przybrzeżnych, o wartości 2.120.240 
złotych, 311.230 kg w połowach pełnego Bał­
tyku, o wartości 70.314 zł, i w  połowach Pół­
nocnego Morza 4.255.700 kg śledzi o wartości 
1.284.359 złotych.

Ciekawe, że właśnie połowy przybrzeżne, 
co do których istniała najw iększa obawa cof­
nięcia się względem poprzedniego roku nietyl- 
ko, że nie cofnęły się względem poprzedniego 
roku, lecz pokryły swą w ielką nadw yżką fak ­
tyczne cofnięcie się połowów Północnego Mo­
rza i pełnego Bałtyku.

Połowy przybrzeżne wynosiły bowiem w 
r. 1934 — 9.357.900 kg, wartości 2.130.925 zło­
tych, — zw yżka okrągło 30%, co przy wyso­
kich jak  na siłę nabyw czą i konsum cyjną na­
szego rynku  dla poprzednich wysokich poło­
wów, jest nadw yżką bardzo poważną.

Połowy bornholmskie zm niejszyły się 
okrągło o 180 tys. kg nieco mniej od tego co 
im portował pewien statek, k tóry  wprowadził 
na rynek w letnich miesiącach ub. roku 
,200 tys. kg mrożonego dorsza, importowanego 
z połowów islandzkich. Połowy śledzi na Pół- 
,nocnem Morzu zm niejszyły się zlekka w ostat­
nim jesiennym sezonie.



Dokładniejsze dane statystyczne dotyczą­
ce poszczególnych połowów podam y w n a­
stępnym  numerze.

KRONIKA.
-  CZY IMPORT ŚLEDZI ŚWIEŻYCH Z NOR- 

WEGJI ULEGNIE ZMNIEJSZENIU? Im port śledzi 
św ieżych w lodzie z N orw egji do Polski 'u trzym uje się 
sta le  na bardzo niskim poziomie. W roku  1935 w se­
zonie im portu  t. j. od stycznia do kw ietn ia  im port 
w yniósł zaledwie 1.354 ton co stanow i około trzy  
procent eksportu  N orw egji. Możliwości zbytu  tych 
śledzi w Polsce są dotychczas n iew ykorzystane, a to 
przedew szystkiem  z pow odu niezastosow ania się do 
obecnej siły nabyw czej polskiego odbiorcy. O becnie 
cen)- na śledzie św ieże norw eskie są wyższe od cen 
zeszłorocznych, mimo iż połow y tych śledzi w N orw e­
gji są bardzo dobre. Nie trzeba zapom inać, że jeżeli 
100 kg śledzi norw eskich ko sz tu je  trzydzieści pięć 
złotych, to taka sama ilość polskich szprotów  jest do

.nabycia za trzy złote, u sezon im portu  śledzi norw e­
sk ich  zbiega się z sezonem połow u naszych szprotów. 
W  tych  w arunkach  imoże do jść  naw et do. zupełnego 
w yparcia  tych  śledzi z polskiego rynku . Jest rzeczą 
,cićkaw ą, że inp. śledzie zam rożone norw eskie są ta ń ­
sze od śledzi św ieżych chociaż pow inno być odw rot­
n ie . W N orw egji cena ,za śledzie św ieże usta la  się 
■rozmaicie zależnie od przeznaczenia zbytu  tych śle­
dzi (np. dla fab ry k  m ączki, dla p rodukcji konserw , 
.dla eksportu  itp.) O ile w ięc śledzie te  zechcą się. 
u trzym ać na ry n k u  polskim, ustalanie cen w N orw e­
g ji musi być dla eksportu  do Polski specja ln ie  niskie. 
.Dostawa zaś na ry n ek  polski m usi być p lanow a i. li­
cząca się możliwościami zbytu. P rzy  obecnem  zam ie­
szaniu  nie można znaleźć odbiorców: naw et na małe 
ilości i część tych śledzi zasolono w G dyni z osta t­
niego transportu , dla uniknięcia zepsucia się tow aru. 
.Nie m nie jsze zam ieszanie panu je  w  hand lu  śledziem 
zam rożonym . (Komun. P ortu  Rybackiego).

W YSTAW Y I TARGI

TARGI BRYTYJSKIE.
Dorocznym zwyczajem odbędą się w Lon­

dynie i Birminghamie w okresie od 17 do 28 
lutego b. r. Targi Brytyjskie. Jest to jak  w ia­
domo impreza, zakrojona na szeroką skalę 
i obliczona na przedstawienie zainteresowa­
nym sferom angielskim i zagranicy dorobku 
przem ysłu brytyjskiego w ostatnich latach. 
Targi B rytyjskie odbyw ają się w tym  roku 
równocześnie w Londynie i w Birminghamie, 
przyczem w tym  ostatnim specjalnie uwzględ­
niony jest przem ysł 'metalurgiczny.

W zw iązku z zacieśnieniem stosunków 
handlowych pomiędzy Polską a Wielką Bry- 
tanją, Targi Brytyjskie dają  możność sferom 
kupieckim polskim dokładnie zaznajomić się 
ze wszystkiemi artykułam i, k tóre mogą być 
sprowadzane do Polski. Targi te pozatem są 
przystosowane do zaw ierania wszelkiego ro­
dzaju tranzakcy j i w tym  celu zwiedzającym 
udzielane są rozmaitego rodzaju udogod­
nienia.

W celu ułatw ienia zainteresowanym  sfe­
rom polskim w yjazdu do Anglji w okresie od 
15 do 25 lutego — Polsko - B rytyjska Izba 
H andlow a w W arszawie organizuje za po­
średnictwem Biura Podróży „Orbis" wyciecz­
kę na Targi B rytyjskie na w arunkach nastę­
pujących :

W yjazd dnia 15 lutego z W arszaw y o go­
dzinie 22,13. Przekroczenie granicy w Zbą­
szyniu 16. II. 1936 r. o godz. 3,56. Przyjazd do 
Berlina Friedricbstrasse 16. II. 1936 r. o go­
dzinie 8,02. Śniadanie. O bjazd po mieście au ­
tokarem  na życzenie za opłatą zł 6,50. Godz. 
13,42 w yjazd poc. posp. (FFD) do Hook van 
Holland. Zaokrętowanie.

D nia 17. II. godz. 8,38. P rzyjazd  do Lon­
dynu na dworzec Liverpolski. Przewiezienie

do hotelu i rozlokowanie. Śniadanie. Lunch. 
Pierwsze zwiedzenie Targów i podwieczorek 
w ydany przez D yrekcję Targów. Nocleg.

Od 18 do 22. II. Pobyt w Londynie i zwie­
dzanie Targów.

W tych dniach projektowane są dla ży­
czących następujące wycieczki turystyczne: 
pól dnia zwiedzanie Londynu zl 6,50 
pół dnia wycieczka do W indsoru zł 16,50 wraz

z podwieczorkiem.
Całodzienna wycieczka do Brighton nad 

morzem z lunchem i podwieczorkiem przy 
minimum 15 osobach (80 km) od osoby zl 18,50.

Całodzienna wycieczka do O xford jak 
wyżej (180 km) zł 31,—.

W szystkie wycieczki odbyw ają się auto- 
carami z przewodnikiem, mówiącym po pol­
sku.

D nia 22. II. rano w yjazd do Birmingham. 
Zakwaterowanie i zwiedzenie Targów.

D nia 23. II. pobyt w Birmingham. Wie­
czorem pow rót do Londynu.

D nia 24. II. dzień wolny w Londynie. O 
godzinie 20,30 w yjazd przez Hook van Hol­
land do Berlina.

D nia 25. II. godz. 16,21 przyjazd  do Ber­
lina, godz. 17,43 w yjazd do Zbąszynia, godz. 
22,24 przekroczenie granicy w Zbąszyniu.

Koszt udziału w wycieczce, obejmujący 
paszport indyw idualny, wizy, przejazd kl. II 
poc. pospiesznym i spowrotem od Gr. P. 
p. Zbąszyniem do Londynu i Birmingham oraz 
hotel z pierwszem śniadaniem  w Londynie 
i Birmingham i przenoszenie bagażu zł 610,— 
od osoby. D opłata za pełne utrzym anie w 
Londynie i Birminghamie zł 80,—. D opłata za 
kl. I na okręcie (tylko zgóry przy zapisaniu na 
wycieczkę) zł 30,—.
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Na kolejach polskich na podstawie indy­
w idualnych kart uczestnictwa uczestnicy ko­
rzystają z 33 i Ys% zniżki w dowolnej klasie.

P. B, P. „Orbis", dysponując kontyngen­
tem paszportów  ulgowych zaoszczędzi uczest­
nikom wycieczki starań o paszporty handlo­
we a ponadto zaofiarowuje uczestnikom moż­
ność wzięcia udziału w wycieczce w tow arzy­
stwie członków rodziny lub innych osób, nie 
będących zawodowo zainteresowanych.

Bliższych informacyj udzieli Centralne

P R  Z  E T A R G I

Biuro Turystyczne P. B. P. ..Orbis" (W arsza­
wa ul. Ossolińskich 8, teł. 5-47-55), oraz 
wszystkie placówki „Orbisu" w W arszawie 
i na prowincji.

Polsko - Brytyjska Izba Handlow a bierze 
na siebie w skazanie uczestnikom wycieczki 
odpowiednich kontaktów  w Anglji, ułatw ie­
nie im porozumienia się z firm am i angielskie- 
mi. a w poszczególnych w ypadkach w ydaw a­
nie listów polecających do firm  oraz instytu- 
cyj handlowych w Anglji.

PRZETARGI P. K. P. POZ.N AS NA RÓŻNE 
MATERJAŁY.

D yrekcja Okręgowa Kolei Państw owych 
w Poznaniu ogłosiła przetargi nieograniczone 
na dostawę poniżej podanych m aterjałów :

1) pochodni smołowych i petard ostrzegaw­
czych :

2) sprężyn taśm owych do wciągów ram 
okiennych wag. osobowych:

3) sprężyn do kanap, zaworów, sprężyn cię- 
głowych do ten d ra :

4) szczotek i pendzli;
5) karbolineum , smoły: węglowej drzewnej

i gęstej dziegciowej;
6) cegły: budowlanej, dziurkow anej dętej,

klinkieru, półklinkieru, licówki, dachów­

ki, drenów glinianych, lupki, gipsu mie­
lonego, palonego i płytek posadzkowych;

7) kafli: gładkich (berlińskie), kształto­
wych:

8) w apna niegaszonego;
9) Iepniku w beczkach, papę dachową bitu­

miczną i tekturę smołowcową;
10) śrub, naśrubków , krążków  pod naśrubki 

i nitów.
O tw arcie tych przetargów  odbedzie się 

w dniu 7* II. 1936 r. (poz. 1. 2 i 3), 11. II. 1936 
r. (poz. 4), 18. II. 1936 r. (poz, 5. 6 i 7), 21. II. 
1936 r. (poz. 8, 9 i 10).

Szczegóły do tych przetargów  ogłoszone 
są w Monitorze Polskim z dnia 9 stycznia 
1936 r.

O G Ł O S Z f / W I  M
U M I E S Z C Z A N E  w

BIULETYNIE
IZ B Y  P R Z E M . - H A N D L O W E J  W  G D Y N I

O D N O S Z Ą

Z A W S Z E  S U K C E S

24

I



« e ^ « f t o r s i e  l i n f &  G d y n i
c i ; : w W  ’- "I1:-

Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające m ie j­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
oznacza statk i, m ające m ie j­

sca dla pasażerów

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

A .

27. 1. 
3. 2.

f o r t y  n / ó i f  o u r o p o g s k B c S t

FINLANDJA
Helsinki, Kotka (w m ia rę  p o trz e b y )  s/s CAPELLA* 

(Żegluga Polska, S. A.) s/s CIESZYN*
co tydzień

AU:

29. 1.
5.-2.

s/s' CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s: URANUS* 
(via Bremen) 

s/s SIRIUS*

27. 1. 
3. 2.

2. 2.
16. 2.

3. 2. 

10. 2.

Abo, Mantyluoto
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

ESTONJA
Tallina

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallina
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z  o. o.)
co tydzień

s/s MARTHA RUSS I 7. 2. 
lub substy tu t

" ■ .

s/s CAPELLA* I. '
s/ś CIESZYN* - 5. 2.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s. URANUS* 
s/s SIRIUS*

3. 2. 
17. 2.

j f e
r.:.vĄ ;

3. 2. 
10. 2.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s FALKEN

2. 2. 
16. 2.

2. 2.
16. 2.

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s, 1'ALKEN

3. 2. 
17. 2.

V. 2.)
19:2 ..

s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

2. 2. 
16. 2.

31. 1. 
12. 2.

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

s/s FALK EN

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 
co 8 dni

5. 2. 
J9. 2.

31. 1.
12. 2.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s HUNDYAAG

2. 2.
16. 2.

9. 2.

(Ę. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

SZWECJA
Stockhobn — Norrkoping

(Żegluga Polska, S. A.)
co .14 dni

s/ś MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s HUNDYAAG

3; 2. 
1 7 .  2 .

11.2.
7g I-''..;-'’ v

s/s MARIEHOLM* 51. 1. 
12. 2.

Stoekholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls MARIEHOLM* 31. l.

co 10 dni 12. 2.
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Przyjazdy do Gdyni
'''I oznacza statki, mające miej-

sc* dla pasażerów

KRAJE I PORT*
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające mioj

sen dla pasażerów

s/s IWAN

s/s b l e n d a

s/s EGON

s/s HINRICH 
s/s TCZEW 
s/s SAMLAND

s/s URANUS* 
s/s SIRIUS*

s/s SLEIPNER

rn/s ERNA

s/s AKERSHUS 
s/s BALDUIN

s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s LECH*

s/s BALTONIA*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

5. 2. 
19. 2.

27. 1.
10. 2.

10. 2.

1. 2. 
4. 2.
8. 2.

3. 2. 
10. 2.

29. 1 
5. 2. 

12. 2.

28. 1. 
11. 2.

50. 1. 
4. 2.

28. 1. 
U. 2.

9. 2.

2. 2.
16. 2.

2. 2. 
9. 2.

Ahus, Malmo, Hahnstad, Helsingberg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Pr owe i Żegluga Polska
2 r a z y  w tygodniu

Bremen
(Aug. W olff, 'Sp. z o. o.) 

co tydzień
DANJA

Kopenhaga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co tydzień

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drannnen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

(Polsko - Bryt. Toto. Okrętowe)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tow. Okrątowe)

co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

s/s IWAN

s/s BLENDA

s/s EGON

s/s HINRICH 
s/s TCZEW 
s/s SAMLAND

s/s URANUS* 
(via Ryga) 

s/s SIRIUS*

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

s/s AKERSHUS 
s/s BALDUIN

s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s LECH* 

s/s BALTONIA

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

5. 2. 
19. 2.

29. 1. 
12. 2.

10. 2.

1. 2. 
4. 2. 
8. 2.

3. 2. 

10. 2.

29. 1. 
5. 2. 

12. 2.

28. 1 
U. 2.

30. 1. 
4. 2.

3. 2. 
17. 2.

30. 1. 
13. 2.

6. 2. 
20. 2.

30. 1. 
6. 2.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki., mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

s/s HAARLEM 
s/s HAGUE

s/s BE RE NI CE 
s/s AJAX

s/s CHORZÓ W 
s/s PUCK

s/s PRIAMUS 
s/s FORTUNA

1. 2.
8. 2.

4. 2.
U. 2.

4. 2. 
i i .  2.

30. 1. 
6. 2.

Leith/Grangemonth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień

HOL AND JA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. W olff, Sp. Z O. O.)
1—2 razy w tygodniu

s/s HAARLEM 
s/s HAGUE

s/s BERENICE 
s/s AJAX

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

s/s PRIAMUS 
s/s FORTUNA

1. 2.
8. 2.

4 2. 
11. 2.

5. 2. 
12. 2.

30. 1.
6. 2.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

3- 2. (Ferd. Prome, Sp. z  o. o.) s/s BUTT
13. 2. co 10—11 dni s/s BUSSARD

3. 2. 
13. 2.

s/s W IBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 9. 2.

28. 1. 
4. 2.

(Lenczat i Ska  z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 9. 2.

29. 1. 
5. 2.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

3- 2. (Ferd. Prome, Sp. z o. o.) s/s BUTT
13. 2. co 10—11 dni s/s BUSSARD

3. 2. 
13. 2.

s/s WARSZAWA

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

's/s PORTO
s/s AUG. SCHULTZE

28. 1.
11. 2.

2. 2.
16. 2.

4. 2. 
15. 2.

(Rummel 8z Bur ton) 
co 3 tygodnie

FRANCJA 
Ha vre/Cherbour g 

(Polsko - Bryt. Tom. Okrejome)
co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co 2 tygodnie

HISZPANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas — 

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie

Yalencia — Barcelona
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

s/s KALEY

s/s WARSZAWA

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s PORTO
s/s AUG. SCHULTZE

6. 2.

1. 2. 
15. 2.

i .
17.

5. 2. 
15. 2.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki;, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*J oznacza statki., mające miej­

sca dla pasażerów

m/s GDYNIA

m/s NOR Dl .AND* I. 2.
m/s YIKINGLAND* 9. 2.
s/s NORRUNA 20. 2.

s/s SARMACJA*

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo

5/6. 2. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie 

Ł aduje rów nież bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Liyorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Centa — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc
Genoya — Napoli — Catania — 
Livormo — Messina — Palermo

(Rummel & Bur ton)
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU 
Alexandria — Piraeus — Istanbul — 

Beyrouth — Jaffa — Haiffa
(Polska—Lem ant, Agencja Okrętowa)

co 1—4 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) 

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rothert 8z Kilaczycki Sp. z  o. o.)

19. 2. co 5 tygodni

m/s NORDLAND* 4/6. 2.
m/s YIKINGLAND* 12/14. 2.
m/s B1RKALAND 3/5. 5.

s/s KALIA 6. 2.
s/s SÓNGDAL 28. 2.

s/s SARMACJA* 21. 2.

s/s SAGA POR ACK* 
s/s SCANSTATES*

m/s PIŁSUDSKI*

s/s BO BE VIII 
s/s MERCATOR

31. 1. 
8. 2.

25. 2. 
21. 3.

s/s PO R TO  4. 2.
s/s AUG. SCHULTZE 15. 2.

m/s LIMA 30. (.
m/s PED R O  CHRISTO-

“ PHERSEN 18. 2.

13. 2. 
23. 2.

P o c i ą g  e i w i s z e
Nowy York (New York) — 

Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Linę) 

co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — A m eryka  L. Ż-) 

co 2—4 tygodnie

W yspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Pahna
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

s/s ARGOSY* 
s/s SAGAPORACK* 
s/s SCANSTATES*

m/s PIŁSUDSKI*

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.) W « LIMA
co 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni

b. 2. 
13. 2. 
18. 2.

29. 2. 
28. 3.

s/s PORTO 5. 2.
s/s AUG. SCHULTZE 15. 2.

s/s EQUATOR 20. 2.

s/s PUŁASKI 28. 2.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza stiatki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

m/s HAMMAREN

m/s BRAHEHOLM 
m/s TAMPA 
m/s TOLEDO

s/s WEST CHAT ALA

2 9 .  2 .

Cape Town, Algoa Bay, East London. 
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Slianghai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
H anków  — Tsingtau — Tientsin  — 

D airen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

14. 2.
19. 2.
20. 2.

29. 1.

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co m iesiąc

PORTY GULFU 
Houston, GaIveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 3—10 dni n a  w ejściu 
co m iesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co m iesiąc

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s ANTILOCHUS L 2.
s/s CITY OF

W ELLINGTON 22. 2.

s / s  NlPiPON 3 1 .  1 .

mis \  ASAHOLM 28.

s / s  W E S T  C H A  I A L A  2 9 .  1 .

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny  przy jazdów  mogą ulec zm ianom bez s/s
uprzedzenia.

Skrót „lin.“ oznacza sta tek  k u rsu jący  na regu­
la rne j l in ji. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze stat- s/s
ków oznacza m aklera okrętow ego. ,s/s

s/s
30 stycznia:

m/s LIMA lin. z Rio, Santos, Buenos A ires tylko dla s/s
w yładow ania, PAM.

.s/s AKERSHUS lin. z portów  w schodnio-norw eskich ,s/-s
dla w yładow ania i ładow ania, Bergenske. 

s/s PRIAMUS lin. z R otterdam u dla w yładow ania s/s
i ładow ania, W olff. s/s

■s/s IW  AR po węgiel, PAM.
,s/s STINA po węgiel, PAM.
,s/s ROBUR 1V po węgieł, Polrob. s/s

31 stycznia: s/s
s/s NIPPON lin. po ładunek  do portów  Indyj W schód- s/s

nich, Bergenske. 
s/s SAGAPORACK lin, z N. Yorku via Kopenhaga s/s

ty lko  dla w yładow ania, Am. Scantic Inne.
.m/s NORDLAND lin. z portów  lewanityńskich ty lko s/s

dla w yładow ania, Pol. - Lewant.

MARIEHOLM lin. z portów  w schodnio-szwedżkich 
i K łajpedy  dla w yładow ania i ładow ania, B er­
genske.

GLtiCKAUF po węgiel, Bergenske.
UTO po węgiel. PAM.
ALFROESSA po węgiel, PAM.

1 lutego:
H IN R IC ll lin. z H am burga dla w yładow ania i ła ­
dow ania, Prow e.
HAARLEM lin. z L eith /G rangem outh  dla ładow a­
nia. Reinhold.
SNOFRID ,ze złomem, Rum m el & Burton.
TRIO po węgiel. PAM.

2 lutego:
BALTONIA lin. z Londynu ty lko dla w yładow a­
nia. P. Zj. K arp. Bałtycka.

LUBLIN lin. z Hul'1 dla w yładow ania, P o lbryt. 
MAGNUS lin. z portów  francusk ich  v.ia K openha­
ga dla w yładow ania i ładow ania, Reinhold.

FI NI. A ND po węgiel, PAM.
3 lu tego:

CIESZYN lin. z H elsinek i T allinna dla w yładow a­
nia i ładow ania. Żegluga Polska.
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s/s BUTT lin. z A n tw erp ji i R otterdam u dla w yłado­
w ania i ładow ania, Prowe. 

jsls FALKEN lin. z K łajpedy , L iepaji i -Rygi dla w y­
ładow ania i ładow ania, Żegluga Polska, 

s/s URANUS lin. z B rem y i Rygi dla w yładow ania 
i ładow ania, Wolff, 

s/s N1RITOS po węgiel, Bergenske. 
s/s LYGIA po węgiel, Bergenske.

4 lutego:
m is  NGRDLAND lin. ty lko  <d!)a ładow ania do portów  

Lew antu, Polska - Lew ant. 
s/s PO RTO  lin. z portów  P o rtu g a lji, H iszpanii, Ma 

ro k k a  i wysp K anary jsk ich  d la  w yładow ania 
i ładow ania, Bergenske.

,s/s BERENICE lin. z A m sterdam u dla w yładow ania 
i ładow ania, Reinhold,

,s/s BALTONIA lin. z G dańska po ładunek  i pasaże­
rów  do Londynu, P. Zj. K orp. Bałt. 

s/s LUBLIN lin. z G dańska po ładunek  i pas. do Hull, 
Polbrit.

s/s TCZEW lin. z H am burga d la  w yładow ania i ła ­
dow ania, Żegluga Polska.

,s/s BALDUIN lin. z portów  w schodniej N orw egji dla 
w yład . i ładow ania, Bergenske.

;s/s CAMPANIA po węgiel, Polrob.
(S/'S ŚLĄSK lin. z A n tw erp ji dla .wyładow ania i łado­

w ania, Żegluga Polska.
.s/s CHORZÓW lin. z R otterdam u dla w yład. i łado­

w ania, Żegluga Polska.
5 lu tego:

m is  GDYNIA lin. z portów  S ycylji i H iszpan j i  ty lko 
d la  w yładow ania, Bergenske.

,s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla w yład. i ładow a­
nia, Reinhold, 

s/s IWAN ,1'in. z portów  zachodnio i południow o - 
szwedzkich d la  w yładow ania i ładow ania, B er­
genske.

6 lutego:
s/s ARGOSY lin. z portów  bałtyck ich  po ładunek  do 

N. Yorku, F ilade lfji i Cam den, Am. Scantic Line. 
s/s FORTUNA lin. z R otterdam u dla w yładow ania 

i ładow ania, Wolff, 
m/s LIMA lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 

A ires, PAM.
s/s KALEY lin. p® ładunek  do A n tw erp ji i portów  

Lew antu, Rum m el & Burtom

7 lutego:
s/-s W IBORG lin. z R otterdam u dla w yładow ania i ła ­

dow ania, Lenczat. 
s/s MARTIrlA RUSS I lub substy tu t lin., po ładunek  

do Abo Manty huno. Lenczat.

8 lutego:
s/s SCANSTATES lin. z Nowego Y orku via K open­

haga, ty lko  dla w yładow ania, Am. Scantic Line. 
s/.s HAGUE iln . z G rungenioiiih ł.eitli d la ładowania, 

Reinhold.
s/s HUNDVAAG lin. z N orrkóping/S tockholm  dla 

w yład, i ładow ania, Żegl. Polska, 
s/s SAMLAND lin. z H am burga dla w yładow ania 

i ładow ania, P row e — Reinhold, 
s/s WILHELM COLDING po drzewo, PAM.

K U P U J
W Y R O B Y  K R A J O W E

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

Wszelkich informacyj dotyczących kra jo­
wych źródeł zakupu udziela odwrotnie:

I z b a  P r z e m . - H a n d S o w a  w  G d y n i



G D Y Ń S K I RYNEK O W O C O W O  - K O L O N JA L N Y

HISZPAŃSCY EKSPORTERZY POMA­
RAŃCZ MUSZĄ ZMIENIĆ SWE NA­
STAWIENIE DO GDYNI.

Dezorganizacja, jaka  dała się zaobserwo­
wać na rynku  owoców  południowych w G dy­
ni w czasach ostatnich skłoniła nas do zbada­
n ia  tej spraw y i przedstaw ienia poniżej p rzy ­
czyn, jakie dezorganizację tę spowodowały.

Stanowisko kół kupieckich w tej spraw ie 
jest zupełnie wyraźne, t. zn. uw ażają one, że 
ci ajenci i przedstawiciele zam iast być poży- 
tecznem ogniwem między załadowcą hiszpań­
skim  a polskim odbiorcą, w yrządzają Gdyni 
wielkie szkody przez niewłaściwe ujm owanie 
zasadniczych zagadnień, a częstokroć w skutek 
braku  podstaw ow ych wiadomości z dziedziny 
handlu zagranicznego i znajomości polskiego 
rynku, fałszywie naśw ietlają tutejszą sytuację 
w prow adzając w błąd i dezorjentując swych 
mocodawców.

Już na początku obecnego sezonu im por­
towego owoców południowych przybyło do 
G dyni kilkanaście osób, przew ażnie z Hisz- 
panji, w charakterze przedstawicieli i ajentów  
różnych firm  eksportujących owoce. Dzięki 
ich nieścisłym i nieraz wprost nieprawdziw ym  
inform acjom kupcy hiszpańscy w ysłali do 
G dyni poważne partje  towaru. W chwili obec­
nej w gdyńskich m agazynach znajduje się tak  
w ielka ilość pom arańcz hiszpańskiego pocho­
dzenia, że naw et przy znacznie większych kon­
tyngentach, niż dotychczasowe, i wzroście 
konsumcji, trudno sobie wyobrazić, by  rynek 
polski je  wchłonął.

Hiszpańscy eksporterzy, nie m ając innego 
wyjścia, zmuszeni są szukać nabywców na 
swoje pom arańcze poza Polską, z czem są zw ią­
zane poważne koszta, będące właściwie dla 
nich stratą  bez możliwości je j pokrycia, 
gdyż tow ar reeksportow any z G dyni z koniecz­
ności a nie planowo, obciążony jest całym  sze­
regiem kosztów, których w norm alnych w a­
runkach można uniknąć.

Często jednak znalezienie odbiorcy poza 
G dynią jest trudniejszą spraw ą niż uzyskanie 
w W arszawie pozwolenia na przyw óz i wów­
czas ci przedstawiciele rzucają na rynek to­
war, notabene zleżały i naw et częściowo- nad- 
psuty, po cenach wprost dumpingowych. — 
Ostatnio n. p. została zaw arta tranzakcja, 
w której cena uzyskana za skrzynkę pom a­
rańcz nie osiągnęła naw et kosztu próżnej 
skrzynki, a więc wprost grosze. Eksporterzy 
hiszpańscy ufn i w zdolności kupieckie swych 
przedstaw icieli w ierzą im, że w Gdyni dzieją 
się na rynku owocowym niesamowite rzeczy 
i w celu ratow ania resztek udzielają zgodę na 
sprzedaż towaru po każdej cenie, jaką  nabyw ­
cy zaoferują, W ten sposób eksporterzy są

w prow adzani w błąd, bo przedewszystkiem 
rynek gdyński jest unorm ow any i ceny na to­
w ary aukcjonowane u trzym ują się praw ie za­
wsze w granicach podanego przez załadowcę 
limitu, a inne transakcje zaw ierane są również 
w norm alnych w arunkach.

Nas jednak interesuje i obchodzi w tej 
spraw ie wpływ, jak i one w yw ierają na kształ­
towanie się cen na tutejszym  rynku. Kupcy 
dowiedziawszy się o wspom nianej transakcji, 
zaczęli lansować pogłoski, że hiszpańscy eks­
porterzy zam ierzają radykalnie obniżyć ceny, 
tym czasem  na gdyńskich aukcjach jest w ysta­
w iany tow ar tychże eksporterów. Nabyw cy 
polscy w strzym ują się od zakupów, oczekując 
potanienia im portowanych owoców.

Z jednej strony trudno jest odmówić im 
racji, ale z drugiej każdy rozsądny kupiec wie, 
że w spom nianych transakcyj nie można uw a­
żać za zjawisko dodatnie, ponieważ p rzekra­
czają one granice zdrowej kalkulacji kupiec­
kiej i wywołane zostały nie chwilową dekon­
iunkturą na rynku, lecz zwykłem w prow adze­
niem w błąd eksporterów przez gdyńskich po­
średników hiszpańskiego pochodzenia.

Spraw a ta jest pow ażna i wym aga zbada­
nia i rychłego załatw ienia przez czynniki ofi­
cjalne. Jeżeli eksporterzy hiszpańscy odczu­
w ają potrzebę posiadania swych zaufanych 
inform atorów  na terenie Gdyni, to powinni 
posługiwać się jednostkami solidmemi i znają- 
cemi w arunki rynku  polskiego. Zresztą w in­
teresie polskich im porterów leży, by kontakt 
z poważnymi załadowcami i p lantatoram i h i­
szpańskimi był jak  najżyw szy i najlepszy. W 
w tym  właśnie celu gdyńscy im porterzy za­
m ierzają w najbliższej przyszłości wysłać do 
Hiszpanji swych przedstawicieli, zadaniem 
których będzie naw iązanie tego kontaktu.

ZAPASY POMARAŃCZ W GDYNI.

Zapasy pomarańcz, znajdujące się w m a­
gazynach portowych w Gdyni, wynoszą na 
dzień 27 b. m. ogółem około 95.000 skrzyń. Z 
ilości tej p rzypada na pomarańcze: 

hiszpańskie około 55.000 skrzyń 
palestyńskie „ 40.000 „
Nagromadzenie tak  wielkiej ilości poma­

rańcz nastąpiło, o ile chodzi o pomarańcze 
hiszpańskie, w skutek w strzym ania w ydaw a­
nia pozwoleń przyw ozu na pomarańcze, które 
już nadeszły do portu. O ile chodzi o pom arań­
cze palestyńskie, to nagromadzenie tak  znacz­
nych zapasów na składach nastąpiło na sku­
tek przyw ozu pomarańcz w ilości, przew yż­
szającej chłonność rynku.

Cała powyższa ilość pomarańcz składo­
w ana jest w  m agazynach C hłodni Portowej, 
„Pantarei" i firm y „W arta".
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SKIUMPORT
IMPORT I SPRZEDAŻ O W O ­

C Ó W  P O Ł U D N I O W Y C H  

I TO W A R Ó W  

K O L O N J A L N Y C H

TELEFON 2 5 -84  TELEFON 25 -84

O  O  Y  [%! B / 1
STAROWIEJSKA.

STOWARZYSZENIE KUPCÓW 

DIA HANDLU KOLONIALNEGO

„ H A  K O L "
SP. z  o . o .

IMPORT #  IMPORT

HURTOW A SPRZEDAŻ TOW ARÓW  
KO LO NJALN YCH  I O W O C Ó W  

PO ŁU D NIO W YC H .

G D Y N I A
fO L U T E G O  2 1 / 2 3

TELEFON 34 00 i 34 08.

Kawa Herbata Kakao

W. MACHW1TZ
P / H . y m / W I /1  K A W Y

G D Y N IA  -  G D A Ń S K
SP. z  o. o.

G D Y N I A  LIPOWA 3
TELEFON 28-05

IMPORT TOWARÓW KOLONIALNYCH.

Polsk ie  T ow arzys tw o  

dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z OGR. ODP.

W GDYNI.
  m __________________

NO W O CZEŚNIE U R ZĄ D ZO N A  

DOJRZEWALNIA B A N A N Ó W  

_

A D R E S  T E L E G R A F IC Z N Y :  „ B A N A N "  - G D Y N I A

T E L E F O N Y :
1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Sytuacja gospodarcza w Okręgu Izby 
na tle ostatnich zarzqdzeń gospodarczych Rzqdu

(P rzem ów ien ie  Prezesa Izby Stanis ława Tora na p lenarnem  Zebran iu  
w dniu 3 0  stycznia 1 9 3 6  roku)

Czasokres trzech miesięcy, dzielący nas 
od ostatniego zebrania plenarnego, obfitował 
w doniosłe w ydarzenia gospodarcze. Całe 
społeczeństwo obserw uje dzis jeszcze z nie- 
słabnącem  napięciem  akcję  Rządu, zm ierza­
jącą  dc; ratow ania sy tuacji gospodarczej, k tó ­
ra groziła nam szeregiem pow ikłań i tru d n o ­
ści.

W pierw szym  rzędzie musimy zwrócić 
uwagę na w ysiłki Pana W iceprem jera i Mi­
n istra  Skarbu  nad doprow adzeniem  do rów no­
wagi budżetu państw ow ego, co połączone jest 
z koniecznością radykalnych  obcięć i szuka­
nia źródeł dla pokrycia pow stałych deficy­
tów budżetowych. Poza pewnemi oszczędno­
ściami, położono główny nacisk na zwiększe­
nie wpływów z podatku dochodowego i spe­
cjalnego podatku  od w ynagrodzeń, w ypłaca­
nych z funduszów publicznych. Pociągnięcie 
to n iew ątpliw ie przyczynić się może do zró­
w now ażenia budżetu, trudno jednakże dzi­
siaj już  pozbyć się obawy, że z drugiej stro­
ny w płynie ono także ham ująco na obroty 
handlowe, naiskutek dalszej pauperyzacji 
w ielkich rzesz obyw ateli, ży jących  z w yna­
grodzeń za pracę.

Z powyższą ak c ją  łączą się ściśle i kon­
sekw entnie dalsze poczynania Rządu w k ie­
runku  utrzym ania zdolności nabyw czej spo­
łeczeństwa drogą obniżki sztyw nych cen k a r ­
telow ych i usług, oddaw anych życiu gospo­
darczemu przez adm in istrację  publiczną. 
Tendencje Rządu w tym  kierunku w yraziły 
się z jednej strony w rozw iązaniu około 100

karte li, k tórych wartość p rodukcji oceniana 
jest w przybliżeniu na 90 mil jonów  złotych i 
stanowi wobec tego nieznaczną tylko część w 
stosunku do pozostałego przem ysłu skarteli- 
zowanego, którego p rodukcję  ocenia się na 
t mil jard i 100 m iłjonów  złotych. Z tego w y ­
nika, że akcja  Rządu, k tó ra  wywołała: tak  na­
m iętną dyskusję  i w alkę na łam ach prasy 
wśród przeciw ników  i zwolenników karteli, 
w rzeczywistości m iała zasięg ograniczony, 
likwidując pewne przerosty kartelowe. Nieza­
leżnie od tego. uzyskał Rząd, w drodze pertrak- 
tacyj z poszczególn. grupami przemysłu, obniż­
kę cen na szereg podstawowych artykułów  co­
dziennego użytku, ja k  cukier, węgiel, żelazo, 
nafta, pap ier i t. p., osiągając w tym  zakresie 
zniżkę na korzyść budżetu konsum enta, we­
dług oświadczenia P ana M inistra Przemysłu i 
Handlu, do 120 m iłjonów  złotych. Jest jed n ak ­
że koniecznem, aby nie ograniczano się w y­
łącznie do obniżania poziomu cen, gdyż z pun­
ktu w idzenia gospodarczego w ażniejszą je st 
rzeczą umożliwienie przem ysłowi prow adze­
nia elastycznej kalku lacji, zależnie od is tn ie­
jących w arunków  gospodarczych. Ten postu­
lat łączy się z zagadnieniem  odpowiedniego 
unorm ow ania świadczeń publicznych, będą­
cych jednym  z głów nych powodów spotyka­
nej u nas powszechnie sztywności cen a rty ­
kułów  przem ysłowych.

Z drug iej strony  podnieść należy in icja­
tywę Rządu w k ie ru n k u  równoczesnego obni­
żenia szeregu pozycy j t a r y f y  kolejow ej n a  
przewóz najw ażniejszych  artykułów  przem y-



siowych. N iew ątpliw ie sfery gospodarcze do­
cen iają  tem bardziej tę  in ic ja tyw ę w obec po­
przednio nie ugiętego s tanow iska Mi nisterstw a 
K om unikacji, o k tó re  rozbijały  się w szelkie 
postulaty, dotyczące obniżek, jeżeli odnośna 
ak c ja  doprow adzona zostanie do generalnej 
rew izji naszych ta ry f kolejow ych, z uw zględ­
nieniem  zmian wartości poszczególnych a r ­
tykułów  i ich znaczenia dla poszczególnych 
ośrodków gospodarczych, odnośna praca 
Rządu m ogłaby się stać potężnym  czynnikiem  
do przezw yciężenia kryzysu gospodarczego.

Aczkolwiek om awiana akcja  Rządu zo­
stała na n iek tó rych  odcinkach zakończona, 
byłoby przedwczesneim ju ż  dzisiaj form uło­
wać ostateczną ocenę doniosłości poszczegól­
nych poczynań. R ezultaty  ich d a ją  się nato­
m iast odczuwać w m niejszym  lub większym 
stopniu także w naszym  okręgu izbowym  i w 
dalszych wywodach pozwolę sobie w ykorzy­
stać uwagi, jak ie  na m oją prośbę w ielu P a­
nów'1 Radców nadesłało mi w tym  przedm io­
cie.

Na tern m iejscu p ragnę z całą stanowczo­
ścią zaznaczyć, że wszczęte ju ż  przez obecny 
Rząd prace nad zrów noważeniem  budżetu 
stanow ią jeden z nieodzownych czynników  
składow ych na drodze w prow adzenia stałości 
warunków' gospodarczych w k ra ju  i u trzym a­
nia w aluty polskiej. Stałość bowiem w arunków  
podstaw ow ych życia gospodarczego stanow ić 
pow inna punk t w y jścia  do dalszych poczy­
nań w dziedzinie uzdrow ienia naszego gospo­
darstw a. Zaznaczyć przy tein należy, że dąż­
ność do stabilizacji w arunków  gospodarczych 
nie je s t w yłącznie zjaw iskiem , obserwowa- 
neni na te ren ie  naszego Państwa, lecz czynni­
kiem  coraz bardziej b ranym  pod uwagę w  
skali stosunków m iędzynarodow ych.

W uzupełnieniu pow yższych uwag, do ty ­
czących poczynań Rządu, p ragnę obszern ie j­
szą uwagę poświęcić spraw ie, k tó ra  zna jdu je  
się dopiero w stad jum  badania, a mianowicie 
zagadnieniu etatyzm u gospodarczego. Zagad­
nienie to je s t rów nież bardzo  aktualne dla 
okręgu naszej łziby, czego dowodem  było ży­
we zainteresow anie, w ykazane dla te j sp ra­
w y ze strony naszych sfer gospodarczych na 
M iędzym inisterjalnej Komisji, k tó ra  baw iła 
w Gdyni w dniu  8 listopada 1935 r. Prace, 
zm ierzające do usunięcia niepożądanego dla 
życia gospodarczego przerostu gospodarki eta­
tystycznej Państw a, prowadzone są pod egidą 
Pana M inistra Przem ysłu i Handlu z udzia­
łem przedstaw icieli sfer gospodarczych. Z te j 
racji m iałem  możność przedstaw ien ia  swego 
własnego poglądu na zagadnienie i pogląd 
ten pozwalam  sobie Panom niniejszem  przed ­
stawić.

B adając motywy tw orzenia przedsię­
biorstw  państw ow ych, tj. takich, w k tórych  
Skarb  Państw a b ierze udział w  kap itale  za­
kładow ym  bezpośrednio lub pośrednio, dosze­
dłem do przekonania, iż jedynym  ich celem

może być ożywienie gospodarstwa krajowego 
przez zwiększenie dochodu społecznego i ze 
jed y n ie  tak a  tendencja  może uspraw iedliw ić 
istn ienie p rzeds i ęb iorst w e ta ty  stycznych. 
Z tego też punk tu  w idzenia można i należy 
jedynie traktow ać zagadnienie przedsiębior­
czości państw ow ej w toku obecnie przeprow a­
dzanych badań.

D ośw iadczenia w ieków w skazują, iż d ro ­
ga, w iodąca do postępu, prow adzi zawsze 
przez współzawodnictwo, co w języku  gospo­
darczym  oznacza, iż w arsztat, pracujący 
m niej w ydatnie, ustąpić m usi w arsztatow i, 
p racującem u tan ie j, a więc społecznie korzy­
stniej. Ta zasada obow iązuje n ie ty lko  w k ra ­
jach  o ustro ju  kapitalistycznym , ale naw et 
tam, gdzie zerw anie z tym  ustrojem  w ysuw a 
się. jako  naczelne hasło, ja k  np. w Rosji So­
w ieckiej. D latego też należy bez w ahań 'wy­
prow adzić nasze przedsiębiorstw a państw o­
we, ko rzystające z p rzyw ile jów  zacisznego i 
w ygodnego bytow ania, na szerokie pole 
w spółzawodnictwa. Natom iast stw ierdzić n a­
leży, że jeżeli is tn ie ją  takie przedsiębiorstw a 
państw ow e, k tó re  dotychczas nie korzystały  
i n ie k o rzysta ją  z jak ichkolw iek  p rzyw ile­
jów , niem a powodów, aby  działalność tych 
przedsiębiorstw  lub m otyw y ich działania o- 
graniczyć ty lko d la zadośćuczynienia popu­
larnem u hasłu w alk i z etatyzm em . Pozatem 
jednakże jed n ą  drogą, prow adzącą do celu, 
je st zrów nanie przedsiębiorczości państw o­
w ej w praw ach i obowiązkach z przedsiębior­
czością p ryw atną. Nie pow inno być czynności 
gospodarczej, obliczonej na zaspokojenie po­
trzeb ogólnych, k tó raby  korzystała  z ja k ich ­
kolw iek przyw ile jów  lub ulg. P rzyw ile je  
m ogą posiadać ty lk o  monopole państw ow e, 
k tó re  są przedsiębiorstw am i, w yłączonem i z 
pod wolnej konkurencji, lub specjalne w ar­
sztaty  p racy , ściśle zw iązane z obroną P ań ­
stw a, lecz nie p roduku jące w jakim kołw iek- 
bądź dziale na rynek  pryw atny .

U stosunkow anie się w- powyższy sposób 
do przedsiębiorstw  państw ow ych pozwoli 
nam  niew ątpliw ie w k ró tk im  czasie zorjento- 
wać się co do rentow ności tych przedsię­
b io rstw  i doprowadzi do likw idacji tych 
przedsiębiorstw , przy  k tórych okaże się, że 
ich egzystencja nie opiera się na realnych 
podstaw ach gospodarczych, względnie powo­
d u je  s tra ty  dla Skarbu  Państw a.

Jest rzeczą zrozum iałą, iż przedsięb ior­
czość państw ow a, zrów nana w  w arunkach 
swej p racy  z przedsiębiorczością pryw atną, 
w inna prow adzić ka lku lację  i rachunkow ość 
na zasadach kupieckich i że je j  spraw ozdania 
pow inny być podaw ane do publicznej w iado­
mości. Jest także rzeczą zrozum iałą, iż p rzed ­
siębiorczość państw ow a m usi posiadać facho­
we kierow nictw o. Pozatem w skazanem  było­
by, gdyby do 'władz nadzorczych przedsię­
biorstw  państw ow ych powoływano niety lko 
przedstaw icieli adm in istrac ji państw ow ej,
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Lecz i pryw atnego życia gospodarczego, na tu ­
raln ie wolnych od zarzutu  konkurencji.

Powyższe zasady pow inny być również 
zastosowane w całej rozciągłości do p rzedsię­
biorstw  kom unalnych. W te j dziedzinie po ­
zostaje może w ięcej do zrobienia, niż w dzie­
dzinie t. zw. przedsiębiorstw  państw owych. 
W prow adzenie do przedsiębiorstw  'kom unal­
nych wysoce orzeźwiającego czynnika, ja ­
kim je st współzawodnictwo, jest rzeczą p ilną 
i konieczną. Nie można w ykazyw ać zysków w 
przedsiębiorstw ach kom unalnych, nie opłaca­
jących  podatków , czynszów za lokale i t. p., 
ja k  rów nież nie można w ykazyw ać zysków, 
obciążając równocześnie ludność miast nad- 
m iernem i opłatam i. Przedsiębiorstw a kom u­
nalne w in n y  posiadać statu ty , oparte na zasa­
dach handlow ych, a w ich w ładzach w inni 
brać udział p rzedstaw iciele zainteresow a­
nej ludności.

O m aw iając poruszone zagadnienie, p rag ­
nąłbym  w yraźnie  podkreślić różnicę, ja k a  za­
chodzi m iędzy tem zagadnieniem , a t. zw. in ­
gerencją  państw ow ą w życiu gospodarczem. 
W trak tow aniu  ostatniego problem u w skaza­
na je st ja k n a jd a le j idąca oględność z uwagi 
na to, że dzisiejsza ogólna sy tuacja  gospodar­
cza w ym aga te j ingerencji państw ow ej, jako  
czynnika, niezbędnego' do regulow ania w yso­
ce pow ikłanych i trudnych  w arunków  w y­
tw orzonych naskutek  zaburzeń w życiu go­
spodarczem tak  w ew nątrz k ra ju , ja k  i w sto­
sunkach gospodarczych z zagranicą. W każ­
dym bądź razie można żywić przekonanie, że 
racjonalne rozw iązanie kw estj i p rzedsięb io r­
czości państw ow ej i kom unalnej spowoduje 
zejście zagadnienia ingerencji państw ow ej na 
dalszy p lan  i osłabi ostrość tego problem u.

Przechodząc obecnie do omówienia sytu­
acji w okręgu naszej laby, pragnąłbym  zwró­
cić uwagę Panom na dwie kategorje  zagad­
nień, k tó re  w  ostatnim czasie przedewszy- 

kiom w yw arły  w p ływ  na kształtowanie się 
sytuacji gospodarczej w naszym okręgu, n a ­
wiązując pod tym względem do ogólnych 
moich uwag, wypowiedzianych poprzednio.

Można się było spodziewać, że zarządze­
nia Rządu w  zakresie obniżki cen na głów­
niejsze a r ty k u ły  pierwszej potrzeby, ja k  i 
obniżka ta ry f  kolejowych w yw rą  poważny 
wpływ na  ożywienie życia gospodarczego. 
Tymczasem jednak  zarządzenia te na terenie 
naszej Izby nie dały  narazie pożądanego w y­
niku.

Z uwag, nadesłanych mi łaskaw ie przez 
Panów Radców, ja k  i z w łasnych obserw acyj, 
dochodzę do wniosku, że wyższe opodatkow a­
nie p ensy j urzędniczych w płynęło na zm niej­
szenie obrotów w  handlu  w  granicach od 10 
do 30 proc. w porów naniu z analogicznym  
okresem  roku ubiegłego. Zm niejszenie zdol­
ności nabyw czej wśród konsumentów! jest 
tan znaczne, że rów nież zniżka cen n iek tó­
rych artykułów  kartelow ych nie ożywiła

zbytu. N iektóre b ranże handlu narażone zo­
stały na straty , naskutek  jednostronnego za­
rządzenia zniżki cen bez uprzedniego porozu­
m ienia z zainteresow anem i sferami. Odnosi 
się to doi branży  spoży wczej, k tó ra  poniosła 
straty , naskutek  zastosowania się do p rzep i­
sanej ceny cukru.

W całym szeregu w ypadków  obniżka cen 
na  podstaw ow e surowce sparaliżow ana zosta­
ła podw yżką cen surowców, sprowadzanych 
z zagranicy dla p rodukcji przem ysłow ej.

Mówiąc o zagadnieniu obrotów  handlo­
wych, zaznaczyć należy, że szkodliwy swój 
w pływ  w yw arto osłabienie siły nabyw czej 
przez zwiększenie obciążeń podatkow ych. 
Na,skutek tego, że nowe podatki, wprowadzo­
ne z dniem i-go grudnia 1935 r., norm alne 
przedśw iąteczne ożyw ienie w handlu w ogóle 
nie nastąpiło. Mało tego, zakrojona na szero­
ką skalę kam pan ja  p rasow a w spraw ie obniż­
ki cen, spowodowała wśród konsumentów 
w rażenie, że obniżka ta  będzie się posuwać w 
dalszym  ciągu, tak, że ujaw niło się w yraźne 
w strzym yw anie się od zakupów i to nietylko 
w śród ludności m iejskiej, lecz rów nież wśród 
ludności w iejsk iej, k tó ra  w drug ie j połowie 
roku p rze jaw iać  zaczęła większą siłę nabyw ­
czą.

N otując zjaw iska powyższe na tle zarzą­
dzeń, dotyczących obniżki cen na szereg a r­
tykułów  przem ysłu, stw ierdzić należy, że per- 
iu rbaeyj w życiu gospodarczem, jak ie  na tem 
tle pow stały, nie można uważać za zjaw isko 
nieoczekiwane. Chodzi jed n ak  o to, aby p e r­
tu rbac je  te nie nabrały  charak teru  stałego. 
Nie podejm ując  się ju ż  te raz  osądzania osta­
tecznych rezultatów  akcji obniżki cen i w pły­
wu je j  na życie gospodarcze okręgu, w ydaje 
mi się koniecznem  zaznaczyć, że szybkość 
przeprow adzania odnośnych zarządzeń po­
w inna w płynąć na skrócenie okresu niepew ­
ności, jak i dał się odczuć. Są pew ne wskazów­
ki, że okres tej niepewności, ta k  szkód I i w ej 
dla obrotów  handlow ych, zaczyna m ijać.

Pożądańein więc by łaby , aby przedstaw i­
ciele życia gospodarczego dołożyli wysiłków 
do przystosow ania swej działalności handlo­
wej i przem ysłow ej do w arunków , jak ie  
obecn ie za i s tn iały  .

Przechodząc do sform ułow ania uwag o 
odbiciu się na życiu gospodarczem  okręgu 
Izby tak  ważnego czynnika, jak im  są ta ry fy  
kolejow e, którego doniosłość wszyscy ocenia­
my, zwłaszcza w naszej połaci k ra ju , ze 
względu na oddalenie jego od źródeł podsta­
wowy cli surowców, pozwolę sobie zaznaczyć, 
iż w edług op in ji zainteresow anych sfer gospo­
darczych, podział Pom orza na dw ie strefy  pod 
względem zniżek taryfow ych dla n iektórych 
towarów, w szczególności dla węgla i dla mia­
łu  węglowego, w ytw orzy ł w arunki, nieko­
rzystne d la południow ej części Pomorza, na 
cdi Izba w  specjalnym  niem orjale. skierow a­
nym do M inisterstw a K om unikacji, już  zwro-
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ci i a uwagę, dom agając się w prow adzenia 
szeregu zmian zasadniczych. Nie mogę rów­
nież nie zaznaczyć, iż pośpiech w opracow a­
niu zmian w olbrzym iej dziedzinie ta ry f na 
poszczególne tow ary, <w w ielu w ypadkach 
bez zasięgania opin ji sfer zainteresow anych, 
wzbudzić może pewne obawy co do celowo­
ści zarządzeń tej wagi i tak  skom plikow a­
nych, jak iem  je st rew izja  ta ry f kolejow ych.

Przechodząc zkolei do sform ułowania spo­
strzeżeń, dotyczących działania zaw ar.ego 
przed trzem a miesiącami układu handloweg.; 
z Niemcami, po k tórym  spodziewano się, zw ła­
szcza dla rolnictw a i handlu drzewnego w na­
szym okręgu, pow ażnych ulg, stw ierdzić ogól­
nie należy, że oczekiw ania te ja k  dotąd zaw io­
dły. W spomniany układ handlow y nietyłko 
nie przyczynił się do ożyw ienia obrotów1 go­
spodarczych z Rzeszą Niem iecką, lecz naod- 
wrót, spow odow ał kurczenie się tych obrotów. 
Uzależnienie w ram ach ogólnych eksportu 
polskiego do Niemiec od importu z tego k ra ­
ju . spowodowane koniecznością uniknięcia 
dalszych zam rażań w Niemczech należności 
za tow ary  polskie, sprawiło, że wy wóz polski 
doznał poważnych utrudnień. Pomimo to w 
ciągu dwóch miesięcy działania układu 
stw ierdzono dalsze zam rożenie należności 
polskich 'w Niemczech, co spowodowało, jak  
Panom wiadomo, obniżenie t. zw. plafonów w 
obrotach polsko - niem ieckich na m iesiąc lu- 
ty.

t rudności, na ja k ie  napotyka im port to­
warów niem ieckich do Polski, po legają  na 
tern, że w zw iązku z wejściem  w życie układu 
uniemożliwione zostały obroty kredytow e na 
tow ary, sprow adzane z Niemiec, a to, ja k  Pa­
nom wiadomo, uważane być pow inno ponie­
kąd za conditio sine tjua non, w obrotach h an ­
dlowych wogóle, a zwłaszcza, jeśli chodzi o 
im portera polskiego, borykającego się z w iel­
ki erni trudnościam i finansowemu. Z drugiej 
strony, ustalenie, w myśl układu, wartości 
rozrachunkow ej m arki niem ieckiej na pozio­
mie p ary te tu  złotego, spralwiło, że tow ary 
niem ieckie pod względem kalku lacji cen nie 
w ytrzym ują konkurencji z tow aram i, poebo- 
clzącemi z innych k ra jów  zagranicznych. 
Wreszcie nie można nie wziąć pod uw agę ha­
m ująco na obroty handlowe działającego 
rozrachunku za pomoce b iu ra  Zahanu.

W szystko tc razem wzięte spraw iło, że 
układ handlow y polsko - niem iecki nie w y­
w arł na nowym  terenie tych efektów, jak ich  
się po nim spodziewano.

Po tych uwagach o sytuacji ogólnej w o- 
kręgu  izbowym przejść  p ragnę do om ów ie­
nia, chociażby w kró tk ich  słowach, naszej 
sy tuacji na odcinku portowym . W roku ubie­
głym osiągnęliśmy znowu wyższą liczbę 
przeładunków  w  porcie, niż we w szystkich 
okresach rocznych poprzednich. Jest to z ja ­
wiskiem  b ardzo  dodatniem , jeśli się zważy, że 
ogólne obroty naszego handlu zagranicznego

nieco się skurczyły w porów naniu z rokiem  
poprzednim . Liczba 1.f i l . 844 ton w przyw ozie 
stanowi wzrost o 12,1 proc. w stosunku do o- 
kresu  poprzedniego, a liczba 6.362.599,5 ton 
w wywozie — wzrost o 2,6 proc. Tak kształtu­
jące  się liczby są odzw ierciadleniem  sy tuacji 
naszej w dziedzinie handlu  zagranicznego. 
Handel ten, ja k  w ynika z opublikow anych 
niedawno liczb, w imporcie wzrósł o 5,47 proc., 
natom iast w eksporcie skurczył się o 5,75 
proc. jeżeli więc porów nam y wyżej p rzy to ­
czone re lacje  ze sobą, to stw ierdzim y, że G dy­
nia niety łko utrzym ała swój stan posiadania 
jako  port przeładunkow y, lecz nawet zdoła­
ła go zw iększyć pow ażnie w dziedzinie im­
portu i słabiej w dziedzinie eksportu. Jest to 
w yraźnem  potw ierdzeniem  roli portu  gdyń­
skiego w obrotach zagranicznych. Lecz zda­
wać powinniśmy sobie bardzo dokładnie 
spraw ę z tego, że rola naszego portu może być 
wzmocniona i ugruntow ana tylko w tedv, je­
śli zdo! amy uczynić z niego poważne centrum  
handlowo - rozdzielcze niety łko dla k ra ju , 
ale ,eż pod wieloma względami dla innych 
państw  bałtyckich . Ten punk t w idzenia Izba 
nasza stałe podkreśla i akcentu je . Zwrócili­
śmy naprz. ostatnio uwagę czynników m iaro­
dajnych, że polityka reglam entacji handlu 
zagranicznego pow inna być nastaw iona w 
ten sposób, aby poważna część kontyngentów 
na tow ary  reglam entow ane b y ła  p rzyznaw a­
na sferom kupieckim , osiedlającym  się w 
Gdyni i aby G dynia'W  żadnym  w ypadku nie 
by ła  trak tow ana gorzej od G dańska, k tóry  
jak  wiadomo, naprz. na kaw ę uzyskał kon­
tyngent, stanow iący nieomal połowę kon tyn ­
gentów, ustalonych dla całej Polski, gdy na 
G dynię przyznano przeciętnie zaledwie 13%. 
Nie je st to zgodne z naszem i dążeniam i do 
.wytworzenia w Gdyni w arunków  praw dziw ie 
a trak cy jn y ch  dla je j rozwoju pod względem 
handlowym .

Chciałbym  również zwrócić uwagę Panów 
na dążenia ze strony Izby do poparcia możli­
wości ruszenia z martwego, narazie, punktu 
w zakresie, uprzem ysłowienia Gdyni, głównie 
w kierunku stworzenia w arunków  dla osiedle­
nia się przem ysłu w obrębie portu. Wobec sy­
tuacji budżetowej państw a koniecznem jest 
znalezienie sposobu sfinansow ania budowy k a ­
nału przemysłowego i przystosowania terenów, 
przy nim położonych, za pomocą kapitałów  
pryw atnych, możliwie z przyciągnięciem tw ór­
czego kap itału  zagranicznego. Prace w tym 
k ierunku znajdują się w stadjum  początkowem 
i dlatego nie mógłbym już teraz spraw y tej 
przedstawić Panom w sposób bardziej szcze­
gółowy.

W ywody moje chciałbym  zakończyć p rzy ­
pomnieniem Panom kilku enuncjacyj, tak Wi­
ceprem iera M inistra Skarbu Kwiatkowskiego, 
jak  i Pana M inistra Przem ysłu i H andlu gen. 
Góreckiego, w których obaj Ministrowie w y­
raźnie podkreślili dążenia ze strony Rządu do



naw iązania i u trzym ania ścisłego i życzliwego 
kontaktu z przedstawicielam i życia gospodar­
czego na platform ie w spółpracy i zaufania, 
apeluję więc do Panów, jako do przedstaw i­
cieli życia gospodarczego okręgu izbowego, aby 
Panowie do tych dążeń Rządu ustosunkowali 
się pozytywnie i z pełnem zaufaniem.

Kończąc, uzupełniam  przemówienie moje 
dwiema jeszcze uwagam i:

1) podkreślić należy, że Rząd nasz od d a­
wna nie zw racał się w  poczynaniach swoich 
z podobnym apelem do sfer gospodarczych, jak  
to miało miejsce przy ostatnich posunięciach, 
przy których Rząd dążył do jaknajściślejszej 
współpracy z życiem gospodarczem;

2) nasze życie gospodarcze nastaw ione jest 
obecnie na ton minorowy, chciałbym więc tu

zwrócić się do Panów  Radców z prośbą i ape­
lem, że w ydaw anie już obecnie sądu o poczy­
naniach Rządu byłoby przedwczesne. H istorja 
św iata poucza nas bowiem, że nie było w ypad­
ku, aby ostre zarządzenia oszczędnościowe, 
zm ierzające do popraw y sytuacji gospod. nie 
w ywoływały początkowo niezadowolenia. Że 
poczynania naszego Rządu napróżno nie posz­
ły, świadczy o tern już chociażby zainteresowa­
nie zagranicy spraw ą ulokowania kapitałów  
w Gdyni. Chciałbym  zaznaczyć, że do mnie 
jako do Prezesa Izby, zwracano się już z pew ­
nych sfer zagranicznych w tej sprawie.

Nie chcę nastrajać Panów Radców opty­
mistycznie. Zaznaczam jednak, że o skuteczno­
ści zarządzeń rządow ych można będzie w ydać 
sąd dopiero po kilku miesiącach.

Partykularyzm w prawie handlowem morskiem i jego 
znaczenie dla zagadnienia kodyfikacji tej 

dziedziny prawa
ja k  długo zw yczaje i in sty tucje  p raw ne 

w żegludze m orskie j istn ieją , posiadały  one 
zawsze charak te r oryginalny  i odrębny. N ie­
zależnie od kodyfikac ji w1 innych dziedzi­
nach p raw a  odbyw ała się, ja k  możemy śle­
dzić w h isto rji praw a, kodyfikac ja  zw ycza­
jów  i norm  praw nych w żegludze m orskiej i 
była ujm ow ana w osobny system kodyfika- 
cyjny. Zw yczaje i norm y, obow iązujące w że­
gludze m orskiej, b y ły  zawsze jak b y  oderw a­
ne od św iata lądowego. M iędzynarodow y cha­
rak te r żeglugi m orskiej i z jaw iające się na 
"o d ach  m orskich, wszędzie te same, niebez­
pieczeństw a o specjalnym  charakterze, gro­
żące statkom , ładunkom  i życiu ludzkiem u, 
stw orzyły na morzu odrębny św iat pojęć i 
Wyobrażeń. W ytw arzała się w związku z tern 
pdrębna p rak ty k a  życioWa, p rak tyka  m orska 
1 pod wpływem  te j p rak ty k i kształtow ały  się 
jeż specjalne i o ryginalne norm y praw ne, 
których n ie  włączono do systemów1 ogólnych 
dziedzin praw a. Poza nielicznem i w ypadka- 
"ń- kodyfikac ja  ju s ty n ja n a  pozostaw iła pra- 
Vv;o m orskie na boku. nie ruszając stosowa­
nych w  żegludze m orskiej rodyjsko-greckicłi 
zwyczajów, k tó re późn iej cesarz b izan ty jsk i 
/‘T°n Izauryjczyk skodyfikow ał w roku 740 
INomos Rhodion Nautikos). Mimo:, że praw o 
Pzynrskie kodyfikow ane było w języku  ła ­
p s k i m  i tym  językiem  posługiwano się w 
rzym skim  i b izan ty jsk im  świecie praw ni- 
c;zym, uznaw ano w  p rak tyce  sądow ej ck re- 
p er*ia morskiej gw ary rodyjsko - greckiej, 
i ariyku  laryzm  praw a m orskiego ma, ja k  wi- 
^zimy, u starych G reków  i Rzym ian sw oją

W średnich w iekach w ykazu je  żegluga 
"1‘ska pew ną zmianę swej dotychczasowej

s tru k tu ry , m ianowicie przejśc ie  cd  żeglugi 
przedsiębiorcy jednoosobowego do żeglugi, 
upraw ianej przez ad hoc organizowane spół­
ki z udziałem  właścicieli statków , kupców, fi­
nansistów i załogi. Udziałowcy spółki pono­
sili ryzyko w ypraw y wspólnej i p a rty cy p o ­
wali 1 w stratach  i zyskach. W ym ienić tu na­
leży przedew szystkiem  spółki: colonna, so- 
cietas m aris, eonemenda, germ anim ento (Por. 
D r W ładysław  Sowiński: Praw o handlow e 
m orskie, 1935, str. 18 i 19). C ały okres śred­
nich w ieków  w ykazu je odrębność kodyfika­
cy jną  p raw a morskiego. Ta odrębność kody­
fikacy jna  u trzym ała się do najnow szych cza­
sów. K raje, k tó re  stw orzyły  w łasną doki ry ­
tu; praw a morskiego i w oparciu o tę doktrynę 
skodyfikow ały praw o m orskie, posiadają o- 
sobne kodyfikacje  w tej dziedzinie w postaci 
czy to osobnego rozdziału kodeksu handlo­
wego, czy też osobnej ustaw y, — są to A nglja, 
F ran c ja  i N iemcy (II ty tu ł Code de com- 
merce z 1807 r., 4 księga niem. kod. handl. 
z 1897 r. M erchant Shipping Act z 1894 r.) — 
Nawet Rosja sowiecka, kodyfiku jąc  praw o 
m orskie na zasadach kom unistycznych, nie 
odw ażyła się naruszyć odrębności praw a 
morskiego. T radyc ja  tej odrębności jest jesz­
cze dzisiaj wszędzie bardzo silna. Inaczej 
być nie może, bo ja k  daw niej, tak  i dzisiaj 
istn ieje osobny św iat m orski z odrębnem i po­
jęciam i i zw yczajam i, opartem i na w iekow ej 
tradyc ji. Handel m orski stw arza bowiem sto­
sunki p raw ne pom iędzy obyw atelam i róż­
nych państw , a w ięc stosunki m iędzynarodo­
we o  odm iennym  charak terze  niż stosunki 
praw ne na ładzie. W żegludze handlow ej 
m orskiej is tn ie je  pewnego rodzaju  numeru s 
ełausus specjalnych podmiotów i przedmio-
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(ów praw nych. Na pierw szy p lan  w ysuw a 
się tu  sta tek  handlow y m orski, k tó ry  nie je st 
zw ykłą ruchomością i trak tow any jesit przez 
pozytyw ne praw o i dok trynę w n iektórych 
w ypadkach jako  ąuasi osoba, a naw et jako  
cpjasi nieruchomość. — O drębność m a ją tku  
m orskiego arm atora (statku i przewoźnego) 
je s t powszechnie uznawana. Zmiana w ła ­
sności statku i ustanow ienie zastaw u na nim 
(hipoteka morska) odbyw a się inaczej ja k  
p rzy  zw ykłych ruchomościach. A przecież 
sta tek  je s t pa r excellence rzeczą ruchomą, 
która porusza się i może pływ ać po w szyst­
k ich  wodach m orskich świata, a mimo to je st 
on całkiem  specyficzną ruchomością. O dpo­
w iedzialność arm atora je st z regu ły  inna niż 
odpowiedzialność kon trahen ta  lądów ego. — 
W iele innych nader charak terystycznych  i 
oryginalnych zjaw isk p raw nych można,by 
przytoczyć z dziedziny p raw a morskiego. — 
O bok arm ato ra  działa rów nież w handlu  
m orskim  szereg osób pomocniczych o specy­
ficznym  charakterze, w szczególności m akle­
rzy  okrętow i (o innych cechach niż zw ykły 
m akler), piloci, sztauerzy oraz publiczne za­
k łady  przeładunkow e.

Ekskliizyw ność p raw a handlowego m or­
skiego nie je s t dzisiaj taka ja k  daw niej. — 
Ma to przedewszystkiem  swoje przyczyny 
gospodarcze, w szczególności w w iększej ja k  
daw niej łączności handlu  m orskiego i handlu  
lądowego. Życie gospodarcze lądu jakgdyby ko­
rytam i (kolejami, rzekami) podąża do portów 
i szuka ujścia za morzem. Pojęcia p raw a 'lą­
dowego podążają  za tow arem , w ysyłanym  do 
portów  zam orskich, i odgryw ają pom ocniczą 
rolę p rzy  ocenie imstytucyj p raw a morskiego. 
Pow stają także insty tucje , łączące w  sobie 
elem enty p raw a m orskiego i lądowego, ja k  
n. p. konosament morsko - kolejow y. W sku­
tek  łączności całego życia gospodarczego 
k ra jów  z handlem  m orskim  ju d y k a tu ra  w y ­
kazu je  tendencję, aby do zjaw isk handlu 
m orskiego stosować, w razie potrzeby, praw o 
cyw ilne i ogólne p raw o  handlowe. Wobec 
tego, że n iektóre in sty tucje  p raw a morskiego 
w skutek  postępu technicznego w  żegludze 
i zm iany je j  s tru k tu ry , są obecnie ju ż  p rze­
starzałe, ja k  spółka okrętow a, bodm erja, 
trzeba  było je  zastąpić insty tucjam i p raw a 
ogólnego, a mianowicie spółkam i handlowe- 
mi i h ipoteką okrętow ą. O bserw ujem y więc 
zjaw isko, że po jęcia  i insty tucje p raw a cy ­
wilnego i handlowego zapuszczają korzenie 
w praw ie  m orskiem, co nie zm ienia jednak  
fak tu  istotnej odrębności p raw a morskiego. 
Jest to zupełnie naturalnem  zjaw iskiem , w y ­
nika jącem  z rozw oju życia gospodarczego 
i pociągającemu za sobą zm iany w zględnie u- 
zupełnienie p raw a m orskiego bez uszczerbku 
jego  tra d y c y jn e j odrębności.

Zagadnienie odrębności p raw a handlo­
wego morskiego sta je  się dziś ak tualne w 
zw iązku z tendencjam i unifikacyjnem u w tej

dziedzinie. — K onw encje b rukselsk ie praw a 
morskiego z 1924 i 1926 r. p rzyniosły  un ifi­
kację  zasadniczych norm, dotyczących ogra­
niczenia odpowiedzialności arm atora, p rzy ­
w ile jów  na statkach, postanow ień konosa­
m entu oraz im unitetów  statków  państw o­
wych. Dalsze prace u n ifik acy jn e  w dziedzi­
nie p raw a handlow ego m orskiego prow adzo­
ne są przez Comite M aritim e International, 
Institut de dro it iu ternational i In ternational 
Law Association. U nifikacja  praw a handlo­
wego morskiego niew ątpliw ie jest potrzebna, 
gdyż usunie trudności, w yn ikające  z kolizji 
norm  w żegludze m orskiej, będące szkodliwe 
dla handlu  morskiego. Jeżeli jed n ak  mamy 
dążyć do rzeczyw istej un ifikacji i stw orzyć 
we w szystkich k ra jach  jednolite  ustaw odaw ­
stwo m orskie >o charak terze m iędzynarodo­
wym ułatw iające obrót m orski, to niew ątpli­
wie m usim y utrzym ać odrębność p raw a m or­
skiego, bez k tó rej un ifikacja  by łaby  u tru d ­
niona, a naw et niemożliwa. W toku  prac 
w spom nianych organizacyj naukow ych pod­
noszono niejednokrotn ie, że przyszłe jedno ­
lite ustaw odaw stw o m orskie powinno się o- 
p ie rać  w yłącznie na potrzebach, w y n ik a ją ­
cych z p rak tycznych  po trzeb  handlu  m or­
skiego, z pominięciem, o ile możności, zasad 
ogólnego praw a, w ykazującego w  poszczegól­
nych k ra jach  istotne różnice.

Na tem at, czy należy utrzym ać odręb­
ność kodyfikacji p raw a morskiego, czy też 
łączyć tę dziedzinę p raw a z innemi dziedzi­
nami praw a, zwłaszcza, jeżeli chodzi o p rze­
wóz, w ypowiadano się w ostatnim  czasie nie­
jednokro tn ie  w literaturze.

W edług p rzew aża jące j opinji łączenie ta ­
kie by łoby  eksperym entem , którego skutków  
gospodarczych nie dałaby  się przew idzieć i 
k tó ry  d I u tego je s t niebezpieczny. N iew ątp li­
w ie życie gospodarcze kroczy naturalnem i 
drogami, nie znosząc eksperym entów . Słusz­
nie pow iada R ipert (D roit M aritim e, 1 tom, 
1929, str. 79), że praw o handlow e m orskie „a 
une vie a part, un aspect original".

O ile chodzi o zagadnienie kodyfikacji 
p raw ą m orskiego w Polsce, to przyszłe prace 
kodyfikacy jne pow inny pójść w k ie ru n k u  
zm odernizow ania te j dziedziny praw a w m ia­
rę rzeczyw istych potrzeb gospodarczych, bez 
uszczerbku je j trad y cy jn e j odrębności, w y­
n ik a jące j przedew szystkiem  z m iędzynaro­
dowego charakteru  żeglugi morskiej, i nie- 
m ieszania te j dziedziny z dziedzinam i p ra ­
wa lądowego, w  szczególności p raw a rzecz­
nego . N ależałaby się obawiać, że łączna ko­
dyfikac ja  praw a m orskiego i rzecznego m o­
głaby w ydać produkt, k tó ry  kodyfikacy jn ie  
i życiowo nie będzie przedstaw iał harm onijnej 
całości kodyfikacy jnej. Żegluga m orska ma 
n iew ątpliw ie swój charak ter odrębny, m ię­
dzynarodow y. S tatek  m orski i arm ator ta- 
kiege sta tku  z je d n e j strony, a sta tek  rzeczny 
i właściciel tak iego  sta tku  z d rug ie j strony
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zn a jd u ją  się w odm iennych sy tuacjach  p ra w ­
nych i w arunkach. N ależałoby także wziąć 
pod uwagę ten  ogólny wzgląd, że dla sędzie­
go ła tw iej je st stosować kody fikac je  p rzed ­
miotowo rozgraniczone niż połączone, co 
również przem aw iałby za rozgraniczeniem 
praw a morskiego i rzecznego. Dlaczego n.p. 
nie k ody fiku je  się tak  pokrew nych dziedzin 
ja k  p raw a wekslowego i czekowego', albo 
asekuracji lądowej i m orskiej łącznie, a k o ­
d y fik u je  się te dziedziny w osobnych usta­

wach? Za ta k ą  oddzielną kodyfikacją  p rze­
m awia przedew szystkiem  wzgląd jasności 
i p rzejrzystości system atyki ustaw odaw czej.

Powyższe uwagi, u ję te  w kró tk im  a rty k u ­
le, nie w yczerpują argum entacji na rzecz 
utrzym ania odrębności k odyfikacy jne j p ra ­
wa bant!Iowego morskiego, dlatego też  autor 
powróci jeszcze do tego tem atu na łam ach n i­
niejszego pisma.

ł

D r W ładysław  Sowiński.

Gospodarcze tematy morskie w naszych 
czasopismach z r. 1935

Rozważania n in iejsze są rezultatem  spo­
strzeżeń i uwag, jakie piszącemu nasunęły 
się, gdy przygotow yw ał w ykaz perjodyków

gospodarczych i geograficznych dla
czasopisma „Baltic C ountries", w ydaw anego 
p rzy  Instytucie Bałtyckim . K onkretnem  zda­
niem tu ta j je st rozważenie, o ile nasza p u ­
b licystyka gospodarcza uw zględniła tem aty  
m orskie w r. 1935.

W eźmy pod uwagę czas do jesiennego 
W ystąpienia Rządu z ak c ją  gospodarczą, co 
zupełnie słusznie zajęło ko lum ny publicy­
styczne. Z rozw ażań w yłączam y dzienniki 
i b iu le tyny  izb przem ysłow o - handlow ych 
z w y jątk iem  B iuletynu Izby Przem ysłowo 
Handlowej w Gdyni, oraz perjodyki takie 
jak „Przegląd miesięczny" B. G. K. i „ In ­
form ator eksportow y", — ze względu na 
specjalny  charak te r tych czasopism. W yłą­
czamy rów nież m iesięcznik „Morze" ze 
Względu na jego ch arak te r popularny, oraz 
W ydawnictwa poświęcone spraw om  rybac­
kim. Uw zględniam y natom iast te w szystkie 
czasopisma polskie, k tó re  ju ż  ze swego zało­
żenia noszą cechy naukow ego trak tow an ia  i 
Podchodzenia cło tem atów , a w k tó rych  za- 
kreisie leży łub pow inno leżeć zainteresow a­
nie rów nież m arynistycznem i tem atam i.

W uwzględnionych w ydaw nictw ach cho­
dzi nam o działy  poświęcone rozprawom, 
czyli pom ijam y działy  k ronikarsk ie , in for­
m acyjne, wogóle spraw ozdania, krótko; i b ie­
żąco podawane.

By rzecz rozpatrzyć sine ira  et studio, 
możliwie pom iniem y ty tu ły  czasopism czy 
nHykułów, a przedew szystkiem  nazw iska 
autorów.

Z 13 perjodyków, jakie piszący ostatecznie 
uwzględnił, ledwo siedem w ykazało w r. 1935 
gospodarcze tem aty  m orskie. Podczas gdy 
'cszystk ie uw zględnione perjodyk i w ydały  
( 0 końca listopada 146 zeszytów, to 7 w ysz­
czególnionych — 110 zeszytów z 276 rozpra­
wami (dłuższemi i krótszem i). Otóż z liczby 

ajn iej ty lko  44 a rty k u ły  tra k tu ją  o spra- 
'  a°n m orskich i portow ych w co są ju ż  w li­

czone a rty k u ły  dotyczące G dańska, które 
w łaściwie nie są m arynistyczne.

Zasadniczy rozdział owych 44 artykułów  
na tem aty  p rzedstaw ia się następująco: m or­
skie zagadnienia gospodarcze ogólne 7, że­
glugowe 2, dotyczące handlow ej m arynark i 
k rajow ej 11, handlow e 2, gdyńskie 10, gdań­
skie 8 i zarówno gdyńskie jak  i gdańskie 4. — 
Ze w zględu na charakter, wśród rzeczonych 
44 artykułów  je st 9 spraw ozdań rocznych, 4 
rozpraw y raczej statystyczne, 2 opisowe i 12 
spraw ozdaw czych innych, w czerni np. o 15-le- 
ciu polskiego dostępu do m orza — 2; zatem 
razem artykułów  spraw ozdawczych jest 27. 
Nie są to. w ięc rozw ażania p isane dla w ysnu­
cia koncepcyjnych wniosków.

Pozostaje na właściwe rozpraw y tylko 
17 artykułów , jed n ak  z tych 17-tu odnosi się 
5 do dew aluacji guldena gdańskiego i spraw  
stąd pow stałych, z nich zaś 3 są charak teru  
właściw ie sprawozdawczego. Innem i słowy, 
pozostaje ledwo 12 rozpraw . R ozdzielają się 
one następująco: 6 rozpraw  trak tu je  zagad­
nienia polskiej flo ty  handlow ej, 2 handel 
gdyńsk i (bawełna i skóry), 2 stosunki pol­
sko - gdańskie, pozostałe zaś są — po jednym  
artyku le  — o tranzycie i o uprzem ysłow ieniu 
Gdyni. Tem aty, p rzedstaw iające zagadnie­
nia naszej m arynark i, om aw iają — po dw a 
razy  w każdym  problem ie spraw ę szkune- 
rów, znaczenie gospodarczo finansowe w ła­
snej floty oraz sposoby pow iększenia floty 
handlow ej.

Pom iniem y szczegółowe ocenianie treści, 
lecz jedyn ie  podkreślim y pew ne ogólne ce­
chy. Pierwsze, to fakt, że pow tarza ją  się 
w prost identyczne tem aty, nai co zresztą 
w skazują bardzo podobne ty tu ły . Czyli n ie­
raz zachodzić może podejrzenie plagiatu 
idei — co nie oznacza koniecznie p l a g i a t u  
treści; przeciw nie, jeden  a rty k u ł n drugim  
podobnym  zdaje się nic nie wiedzieć. Zatem 
w naszej gospodarczej publicystyce m orskiej 
jest w yraźne ubóstwo idei.

C harak terystyczne w nioski w ynikają, 
jeśli p rzypatrzym y się liczbie autorów. Wy-
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m ienione przez nas 44 a rty k u ły  noszą podpi­
sy w 38 w ypadkach, k tóre p rzy p ad a ją  na 
28 autorów . F ak t ju ż  naw et iak iej liczby 
autorów  m ów iłby nie źle, gdyby nie to, że 
bardzo pokaźna liczba artykułów  w skazuje 
na  fachowców pióra, ale nie tematów. Pow ta­
rzanie się tem atów, pisanych przez różnych 
autorów  w różnych czasopismach, nasuw a 
podejrzen ie  ryw alizacji literack iej, lecz n ie­
stety  — jeśli się uw zględni treść — ryw ali­
zacji, powiedzm y, studenckiej. — Nie ulega 
wątpliwości, że są u nas znaw cy gospodar­
czych zagadnień m orskich: niestety, zbyt
malc z nich zabrało głos w publicystyce w 
roku bieżącym , a ci co głos zabrali, to w ystą­
pili na łam ach p rasy  raczej tylko raz.

Równie sm utną cechą je st b rak  dyskusji 
i kon tynuacji. N ietylko artyku ły , ale i po­
ruszane zagadnienia pozostają  bez echa, w y­
jąw szy  dwa tem aty z zagadnień fle ty  handlo­
wej, k tó re jed n ak  też nie m ają  ściśle dysku­
syjnego charakteru ,

Inny zarzut, jak i postawić należy auto­
rom, to podaw anie rozpraw  zazwyczaj mało 
przygotow anych odnośnie zakresu i głębi.

B adając treść innych tematów gospodar­
czych w naszych perjcdykach , nasuw ało się 
piszącem u n ieraz przypuszczenie, czy też nie 
un ika się morza, je st rzeczą bardzo charak ­
terystyczną, że z dwóch bardzo pow ażnych 
naszych perjodyków , podających przeglądy 
k o n ju n k tn ry , jeden  zupełnie pom ija, spraw y 
naszego wybrzeża i morza, mimo że raczej 
ten p e rjo d y k  winien to czynić. P rzy  rozpa­
tryw aniu np. ostatnich 10 ła t w przem yśle 
gumowym, lub genezy i ch arak terystyk i pol­
sk iej po lityk i w trak tatach  handlow ych, lub 
przyczyn ujemności bilansu handlowego, po­
m inięto zupełnie, w jak im  zw iązku pozosta­
ją  dane spraw y z naszemi portam i i m ary n a r­
ką. D rugi artyku ł zadaw ala się tylko zazna­
czeniem (bez dowodów), że zawdzięczamy 
dostępowi do morza, iż poziom naszego han­
dlu zagranicznego nie je s t jeszcze niższy. — 
W spraw ozdaniu rocznem naszej na jw aż­
n iejszej organizacji przem ysłu w części sta­
tystycznej dano dostatecznie w iele o ruchu 
handlow ym  naszych portów ; jed n ak  nie po­
dano, czy organizacja zajm ow ała się ja k ie ­
mukolwiek sprawam i morskiemu z takiego 
czy innego punk tu  w idzenia.

By nie przedłużać kolum ny, pom iniem y 
w yliczanie zaiste długiego szeregu tem atów  
z zakresu naszej gospodarki i polityki m or­
skiej i nadm orskiej, których omówienia na 
łam ach prasy  należało się spodziewać. Pod­
nieść ty lko należy to, że nie znajdu jem y w 
gospodarczej prasie ani k ry ty k i ani ostrze­
żeń i przew idyw ań zapobiegawczych. A że to 
przecież je st wskazane, nauczyła nas boleś­
nie dew aluacja guldena. Jest rzeczą cha­
rak terystyczną, że przed tą dew aluacją nie 
•spotykamy się na łam ach perjodyków  z żad­
ni un i głosami, wskazującem i na niebezpie­

czeństwo, dopiero gdy spełniło się w pełni 
przysłow ie „m ądry  Polak po szkodzie'4, zna­
lazło się 5 artyku łów ; pozatem  głucho w pu­
blicystyce naszej, ja k i może być dalszy .roz­
wój i jakie ew entualne skutk i bliższe i dal­
sze dla Gdyni i dla naszych transportów  m or­
skich via Gdańsk.

W ygląda wogóle, ja k b y  w  spraw ach m a­
rynistycznych panow ała zasada „nolli me 
tangere" czy „dolce far"niente“. łub jedno 
i drugie. P raw da są tak ie  zagadnienia, k tó ­
rych Jepiej nie roztrząsać publicznie, zwłasz­
cza gdy się nie umie rzeczy tak  ująć, by ani 
nie daw ać atutów  w rękę przeciw nikom  ani 
nie studzić w łasnych głów, mało jeszcze 
p rzegrzanych morzem. Lecz są rozliczne za­
gadnienia, ogólne i szczegółowe, k tó re  po­
w inny  być poddane dyskusji i 'w iadomości 
szerszej. Inaczej nadal spraw y będą spóźuia- 
ne lub zmieniane po niewczasie, czego do­
świadczeń zbyt wiele m ają  p racu jący  nad 
morzem.

Rozw ażając ilość i treść artykułów  w 
prasie, obserwatorzy w głębi kraju , stojący 
zdała od bezpośredniości gospodarczego ży­
cia m orskiego, zatem rów nież nasi naukow ­
cy ekonomiści muszą pozostawać pod w raże­
niem, że nasze spraw y m orskie ułożyły się 
i ro zw ija ją  korzystnie i spokojnie. Tern się 
tłum aczy to, że nasi ekonomiści lądowi nie 
in teresu ją  się gospodarczemu zagadnieniam i 
morskiemu; nie w idzą trudności i n iebezpie­
czeństw a trudno od nich wymagać, by będąc 
daleko cd  w ybrzeża, sami w yszukiw ali bo­
lączki i groźby w życiu gospodarczemu mor- 
skieni i poriowem. gdy naokoło nich stale 
pełno problem ów gospodarczych śródlądo­
wych. Zatem zachodzi tu nie niepopularność 
tematów m orskich u naszych znawców eko­
nomistów, ale może nieświadomość koniecz­
ności zajęcia się takiem i tem atam i.

A że fachowcy, znający  bolączki i po­
trzeby. n ie  zab iera ją  głosu, to chyba dlatego, 
że n iek tórzy  cierpią na pióro - fobję, ale 
większość w ybitna dosłow nie nie m a czasu 
do pisania porządnego artykułu , kiepskim 
zaś nie chce kom prom itow ać się.

Sentym entu do morza nie można w Pol­
sce negować; dowodzi tego, m iędzy innemi, 
tłum ny udział w wycieczkach na wybrzeże 
i na morze. Lecz, niestety, zdaje się, że nie 
m am y dostatecznie głębokiego i szerokiego 
realizm u morskiego, a przedew szystkiem  do­
statecznie szerokiej świadomości potrzeb 
głębokiego badan ia  i stałego pilnow ania go­
spodarczych spraw  m orskich.

Brak nam łudzi w dostatecznej liczbie, 
m ających  zarówno czas ja k  i um iejętność dla 
gospodarczych spraw m orskich.

Ludzi te j um iejętności należy więc w y­
rębie,. to zaś może uczynić tylko wyższa u- 
czelnia, za jm ująca się całokształtem  gospo­
d ark i m orskiej. Tylko ludzie oddani pracy 
na takiej uczelni mogą mieć dostatecznie



swobodnego czasu do pisania, a nie p ra k ty ­
cy morscy.

G dy więcej będzie znawców m orskich, 
m ających czas i chęć pisania, ale bez lęku 
ściągnięcia na siebie zarzutów  i s tra t z tej 
czy z cwej strony, jednem  słowem w ięcej lu ­
dzi niezależnych stanow iskiem  i dochodem, 
wieidy będzie więcej gospodarczych rozpraw  
m arynistycznych i nareszcie zjaw i się d y ­
skusja, co dopiero może dać rezultaty  pewne

i wartościowe. W tedy też redakcje  naszych 
perjodyków  gospodarczych będą mogły w y­
bierać z m aterjalów  do pub likacji, czego do­
tąd niema, a w skutek czego —- choćby wobec 
łaknien ia  powszechnego rzeczy morskich, 
będących wciąż jeszcze nowinkarstw em  — da­
ją  wszystko, co im się nadeśle, jaku  że „na 
bezrybiu i rak ryba”.

W. W inid.

PLENARNE ZEBRANIE IZBY.
W dniu 30 stycznia odbyło się pod p rze­

wodnictwem Prezesa Izby p. S tanisław a l o ­
ra P lenarne Zebranie Izby, czw arte >»v b ie­
żącej kadencji.

O tw ierając  Zebranie P lenarne Pan P re­
zes Tor przedłożył Izbie wniosek o m ianow a­
niu p. Radcy inż. Napoleona Korzona, p ierw ­
szego Prezesa naszej Izby, Prezesem Honoro­
wym Izby w uznaniu zasług jego nad organi­
zacją rozszerzonego O kręgu Izbowego w o- 
parciu o port gdyński, nad rozwojem któ­
rego szczególnie owocnie pracow ał. W niosek 
ten został jednogłośnie pośród ow acyjnych 
oklasków  p rzy ję ty .

N astępnie Prezes Izby 'wygłosił dłuższe 
przem ówienie, obrazujące położenie gospo­
darcze okręgu Izbowego na tle ostatnich za­
rządzeń gospodarczych Rządu (przemówienie 
to podajem y na wstępie niniejszego num e­
ru). —

Po przem ów ieniu Prezesa Izby w yw iąza­
ła się dyskusja, w której zabierali głos p. p. 
Radcowie: Jagodziński, Gończ, Knast, Czer­
wiński, wiceprezes D r Smoleń i Radca Podrasz­
ko, którzy naw iązując do przem ówienia P re­
zesa uw ypuklili szereg momentów niekorzyst­
nych tak  w samym układzie handlow ym  Pol­
sko-Niemieckim, jak  i w jego działaniu obec- 
nęm. Mówcy podkreślali brak kontaktu z czyn­
nikami gospodarezemi w czasie pertrak tacy j 
Przy opracowywaniu umowy i w ykazyw ali na 
Podstawie przykładów  z działalności reprezen­
towanych przez siebie branż handlu i przem y- 
.u przyczyny niekorzystnego kształtow ania 

Slę stosunków gospodarczych pomiędzy Polską 
a Niemcami w okresie działania wspom nianej 
niąowy. W związku z tak  kształtu jącą się sy- 
V*ącją, mówcy w skazali na konieczność przed­

stawienia czynnikom rządowym  opinji Izby 
"  tym przedmiocie.

Przechodząc do omówienia skutków  ostat­
nich zarządzeń Rządu w dziedzinie zniżki cen, 
Radcowie Izby wskazyw ali na spadek siły na­
byw czej konsumentów oraz na szkodliwość 
akcji prasy, rozpowszechniającej wiadomości 
o zasięgu akcji obniżki cen, co wpływało na 
w strzym yw anie się z zakupam i przez konsu­
mentów.

O statni z zabierających głos w dyskusji, 
p. Radca Podraszko w skazał na konieczność 
w strzym yw ania się od k ry tyk i zarządzeń R zą­
du, albowiem gdyby naw et p lany Rządu nie 
były  słuszne w całej rozciągłości, to jednak, 
będąc przeprowadzone konsekwentnie, są one 
celowe. Niemniej uw agi sfer gospodarczych są 
konieczne. Nawiązu jąc do roli Izb Przemysło­
wo-Handlowych, podczas zaw ierania umowy 
handlowej z Niemcami p. Radca Podraszko 
stwierdził, że były one pominięte, współpraco­
wało natom iast w tym  zakresie Biuro T rak ta­
towe, które nie postępowało w myśl wskazań 
życia gospodarczego. Taki stan rzeczy, zda­
niem p. Radcy Podraszki, przypisać należy 
etatyzacji, ja k a  w krada się na teren Związku 
Izb a także b iu r poszczególnych Izb. Kończąc, 
p. Radca Podraszko przestrzegał przed etaty- 
zacją Izb i w skazał na konieczność reprezento­
wania i obrony przez nie zdrowego poglądu go­
spodarczego.

Po zakończeniu dyskusji Plenarne Zebra­
nie wysłuchało sprawozdań przewodniczących 
Komisyj Izbowych pp. Rummła, Jagodzińskie­
go, Melerskiego oraz naczelnika wydziału Izby 
p. Posła Marchlewskiego o sytuacji handlu w 
okręgu Izby, a następnie dokonało wyboru 
trzech członków Komisji Rewizyjnej Izby na 
rok 1936 w osobach pp. Radców Grabowskiego, 
H ildta i Laureckiego, a dalej wyboru sześciu 
członków Sądu Honorowego Izby w osobach 
W iceprezesa D ra Smolenia i Radcy Maciejew­
skiego od sekcji handlowej, Radców inż. Na­
mysłowskiego i inż. Tołłoczki od sekcji prze-



myślowej oraz Radców inż. N. K orzona i A. 
Leszczyńskiego od sekcji żeglugowo-portowej.

15a. 1 ej Plenarne Zebranie zam ianow ało p. 
D ra  Stefana Goldmana, dyrektora g dańskiego 
oddziału Centrali Rolników7 w Poznaniu i Pre­
zesa Polskich Interesantów  Portu  G dańskiego 
w7 G dańsku, korespondentem Izby.

P ° przyjęciu wniosków budżetów 'ycli, 
przedłożonych przez Prezydjum  Izby, do ryt vzą- 
cych obniżenia opłat za św iadectw a pochodze­
nia na saletrę w apniow ą i cukier oraz w sprZ - 

151(. 0 j a ^ 0w y k r e d y t ó w  wr budżecie za rok"
J .,1?, r ównież w spraw ie przeznaczenia n ad ­
wyżki budżetowej na spłatę deficytów  budże­
towych z Jat ubiegłych, P lenarne Zebranie w v- 

• słuchało spraw ozdania z prac przygotow aw ­
czych do Kongresu Izb Przemyslowo-Handlo-> 
wych i zaaprobowało wnioski, dotyczące infor-* 
mowania Radców Izby o przebiegu tych  prac.

ZEBRANIE KONSTYTUCYJNE SEKCJI 
HANDLOW EJ IZBY.
W dniu 30 stycznia przed południem od­

było się zebranie konstytucyjne Sekcji Handlo- 
wej Izby. Na przewodniczącego Sekcji w y ­
brany został wiceprezes Izby Dr W ładysław  
Smoleń, zaś na zastępców przewodniczącego 
w iceprezes Kentzer i Radca p. Józef Mazur.

Sekcja przyjęła następnie regulam in 
swych obrad oraz zaznajom iona została przez 
p. posła Marchlewskiego z biegiem prac kie­
rowanego przez niego W ydziału Izby dla roz­
woju handłow7ego Pomorza.

URLOP PREZESA IZBY.
Prezes Izby p. S tanisław  l or rozpoczął 

z dniem 1 lutego swój urlop w ypoczynkowy.
Na czas tego urlopu zastąpi urzędu jący  

wiceprezes p. D r W ładysław Smoleń.

DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAND­
LOWEJ W ROKU 1935 W UJĘCIU STA- 
TYSTYCZNEM.
Już rok 1934 dał w przewozach polskiej 

floty handlow ej znaczną nadw yżkę w zglę­
dem roku poprzedniego: 962.367 ton m etrycz­
nych ogólnych przewozów wobec 861.340 t u 
w r. 1933. Rok 1935 dal dalszą nadw yżkę, o 
skoku znacznie w iększym  niż w7 poprzednim  
roku, — osiągając poziom 1.196.190 t ,  czyli 
okrągło 1,2 mil. ton, cc stanow i około \0% 
-morskiego towarowego obrotu Polski wt ostat­
nim  roku.

C harak terystyczną cechą ubiegłego roku 
je st przyw rócenie flecie tram pów  jej p ręż­
ności: w prow adzono jeden  z nich na lin ję  po- 
łudniowo-am eirykańską, jako  statek  p ion ier­
ski (s/.s „W isła", p rzypom nijm y sobie że i s ta­
tek  tegoż typu „Niemen" spełnił ju ż  swego 
czasu rolę pioniera żeglugi parowego statku 
polskiego na rynku  La P laty). Reszta tram ­
pów po uruchom ieniu m iała w7 roku 1935 róż­
norodny ładunek w wywozie i przywozie,

O to liczby porów nawcze dla podziału 
przew ozów  morśikich pom iędzy -trampy i liu- 
.je regularne w latach 1954 i 35 :

Na lin jach  regularnych  tram py
1934 298.214 ’ 664.153
1935 346.055 850.155
W praw dzie bezw zględny wzrost przew o­

zów na tram pach znacznie m aleje  w jego 
przew adze nad łin jam i regularnem i o ile się 
weźmie pod uw agę ty lko w zględny wzrost 
przew ozu wobec roku poprzedniego, nie da 
się jednak zaprzeczyć, że tendencja szybkie­
go w zrostu przewozów na lin jach  reg u la r­
nych pod polską banderą w stosunku odset­
kow ym  względem  tram pów  uległa zm ianie 
ty lk o  wobec szybkiego w zrostu przew ozów  
n a  tram pach. Należy mieć na uwadze, że 
w zrost przew ozów  tram pów  zawdzięczam y 
w yłącznie flocie tram pów  Żeglugi Polskiej
S. A„ k tó ra  w ydatn ie  w spółpracow ała z .łin ­
jam i regularnem i tegoż tow arzystw a. Tram p 
przyw ożący np. pomarańcze, pracujący pod 
godłem tow arzystw a żeglugi lin jow ej uw aża­
ny być winien za dodatkow y statek  linji. re ­
gu larne j, tak ja k  to czyni się dla wielu lin ij 
pod  obcą banderą. O dw rotnie n asze I i u j owce 
niemal nigdy nie w oziły złomu, rud  i fosfa- 
tów, czego nie można dziś powiedzieć o w ie­
lu obcych lin jach, bliższych i dalszych.

To też w naszej p rak tyce, w odniesieniu; 
do floty S. A. Żegluga Polsku, podział p rze­
wozów na tram pow e i regularne w r. 1935 
m usim y uważać za konw encjonalny,, z w y­
nikiem tym, że przewozy linij regularnych 
tego tow arzystw a w ypadły  za małe. nac ko- 
rzyść tram pów.

Podział i przesunięcia; w podziale przes- 
wozów pom iędzy k ierunk i eksportow y ii i im­
p o r t  o wy i tranzy t w g rupach  żeglugi; regułmn'- 
n e j i tram pow ej przedstaw ia s ię  nasiępłęjją- 
<-o:

Przew ozy na 1 injascb regularnych:
Rok W ywóz Przyw óz tra n z y t ogółem
1934 150.675 130.042 17.497 >98.214
1935 228.468 112.815 4.752* 346.035

W zrost przewozów wywozowych* jak- w i­
dać. znacznie przew yższa ogólny wżrost 
przewozów na lin jach  reg u la rnych : spadł
przyw óz i jeszcze wzięcej przew óz m iędzy- 
portow y i t r a n z y t  Przypuszczać jednakże 
należy, że przy ostatecznych obliczeniach 
liczba przewozów m iędzy portam i zagranicz- 
nemi i w tranzycie  jeszcze w zrośnie, głównie 
na n iekorzyść przew ozów  w ywozowych, co 
nie zmieni; jednakże charakterystycznego 
wielkiego, spadku  przewozów m iędzy p o rta ­
mi zagranicznem u

Przew ozy w żegludze n ie regu larne j: 
(trampy)

Rok Wywóz Przywóz tranzyt ogółem
1934 561.198 38.056 64.899 664 153
1935 707.891 123.108 19.156 850.156



W żegludze n ieregu larnej wzrost .wywo­
zu jest poważny, jednakże względny wzrost 
przyw ozu jest niew spółm iernie w iększy: w 
latach 1932 —- 1934 im port na tram pach wa­
ha! się w granicach 23.000 — 43.000 ton rocz­
nie i dopiero w roku 1933 obserw ujem y n a­
w rót do rekordow ych lat 1929 i 1930, ówcze­
snych ilości jednakże jeszcze nie p rzek ra ­
czając.

Pom iędzy poszczególne tow arzystw a że­
glugi przew ozy podzieliły się w porów nyw a­
nych dwu ostatnich la.ach jak  następuje:

r. 1934 r. 1935
Żegluga Polska 381.908 614.228
Polsko-Bryt. Tow. Okrętowe 89.925 91.268
Pol. Transatl. Tow. O krętowe 18.718 33-127
Polskarob 471.816 45./ .56:

Bezwzględny wzrost przewozów n a j­
w iększy w y k azu je  S. A. Żegluga Polska, 
wzrost procentow y względem roku 1934 — 
okrągło o 60%, co przy wysokich dla tego to­
w arzystw a liczbach jest w zrostem  bardzo po­
ważnym. Polsko- T ransatlantyckie 1 ow. O- 
krętow e zwiększyło naw et swe przew ozy to­
warowe o 80% w zględem roku 1934.

Równolegle do urucham iania tram pów  
szlo w roku 1935 na regu larnych  lin jach  
wprowadzanie nowozbudowanych s ta tków : 
s/s „Puck" i s/s „HeT‘ (pojemność b ru tto  po 
1.065 t.) w kw ietniu , m/s „Piłsudski ' (pojem ­
ność bru tto  14.294 t.) we wrześniu. W n iere­
gularnej żegludze uruchomione, m/s „Pionier 
1" (poj. b ru tto  546 t.) w październiku.

Pracę poszczególnych tow arzystw  żeglu­
gowych omówimy w następnym  numerze.

RUCH BUDOWLANY W GDYNI 
W IV KWARTALE 1935 R.

W edług inform acyj R eferatu S tatystycz­
nego K om isarjatu  Rządu w  G dyni, ruch bu­
dow lany w IV kw arta le  1935 r. przedstaw iał 
się następująco:

W okresie od październ ika K om isarjat 
Rządu udzielił zezwoleń na budowę 231 z te ­
go w październiku 102, w listopadzie 85 i w 
grudniu  44, gdy w kw arta le  Ul udzielono 
zezwoleń 230, a w' k w arta le  IV roku 1934 — 
B I. —

Rozpoczęto budynków w IV k w arta le  179, 
kdy w kw arta le  III rozpoczęto 294, a w k w ar­
tale IV roku 1934-89.

Liczba budynków  stałych, rozpoczętych 
IV kw artale  w ynosi 92, gdy w kw artale  10 

1935 r. w ynosiła 116, a w kw artale  IV 1934 ro­
ku — 89.’

K ubatu ra  budynków  stałych, rozpoczę­
tych w IV kw arta le  wynosi 257 tysięcy m 3, 
Podczas gdy kub a tu ra  budynków  stałych, 
•ozpoczętych w III kw arta le  1935 r. w ynosiła 
“39 tysięcy on3, a w IV kw arta le  1934 — 104 
tysiące m3.

Liczbę, kubatu rę  i koszt budowy według 
kosztorysów budynków  rozpoczętych w IV 
kw arta le  podaje poniższe zestawienie:

B udynki rozpoczęte, 
B ii d v n ki s t a l e .

W yszczególnienie
IV kwar- Miesiącelal
ogółem X XI XII

Liczba budynków c-gólem 92 27 19 46
w tem: mieszkalne

murowane 78 24 18 36
drewniane 10 2 — 8

przemysłowe
murowane 4 1 1 2

Kubatura w m:; ogółem 256.652 92,994 45,895 117,763
w tem: mieszkalne

murowane 252,645 92,319 45,109 115,217
drewniane 1,735 315 — 1,420

przemysłowe
murowane 2,272 360 786 1,126

Koszt budowy w 1000 zł 8,405 3,462 1,269 3,674
w tem: mieszkalne

murowane 4,337 3,449 1,254 3,634
drewniane 28 7 — 21

przemysłowe
murowane 40 6 15 19

Koszt budow y wsjzystkic ib u d y n k ó tv sta-
łych, rozpoczętych w IV k w arta le  1935 r. w e­
dług kosztorysów  wynosi 8.405 tysięcy zło­
tych, gdy w III kw arta le  1935 roku wynosił 
7.535 tysięcy zł., a w IV kw arta le  1934 roku 
— 2.907 tysięcy złotych.

Budynki prowizoryczne.

W yszczególnienie
IV k w ar­

ta ł 
ogółem

Miesiące
X XI XII

Liczba budynków ogółem
w tem: mieszkalnych

87 46 38 3

murowanych 1 — — 1
drewnianych 81 42 37 2

prz a mysio w y ch
drewnianych 5 4 1 —

Kubatura w nr1 ogółem 76,776 9.694 6.672 410
w tem: mieszkalnych

murowanych 121 — — 121
drewnianych 15,332 8,651 6,392 289

przemysłowych
drewnianych 1,323 1,043 280 --

Koszt budowy w 1000 zł 216 179 90 7

w tem: mieszkalnych
murowanych 2 — — 2

drewnianych 201 109 87 5

prz zmysłowy ch
drewnianych 13 10 3

L i c z b a  budynków  p r o w i z o r y c z n y c h  roz­
poczęta w IV kw artale w y n o s i  87. gdy w  
kw artale  111 1935 r. w ynosiła 178. a w kw ai- 
ta le I V  roku 1 9 3 4  wynosiła 3.
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K ubatura budynków  prow izorycznych 
rozpoczętych 'w IV kw arta le  wynosi 17 tysię­
cy nr1, gdy w III kw artale  1935 r. wynosiła 
30 tysięcy nr’, a w IV kw artale  1934 roku — 
1 tysiąc n r1.

Koszt budowy budynków  rozpoczętych w 
IV kw arta le  w edług kosztorysów w ynosi 216 
tysięcy złotych, gdy w kw arta le  III 1935 r. 
w ynosił 386 tysięcy złotych, a w kw arta le  IV 
1934 r. — 15 tysięcy złotych.

Zakończono budynków  ogółem w IV 
kw arta le  roku 1935 — 236, gdy w 111 k w arta ­
le 1935 r. zakończono 90, a w IV kw artale  
1934 r. — 83.

Liczbę, kubatu rę  i koszt budow y budyn­
ków zakończonych w IV kw artale p rzedsta­
w ia poniższe zestawienie:

Budynki zakończone.

B u d y n k i s t a ł e.

W yszczególnienie
[V kw ar­

tał 
ogółem

Miesiące
X XI XII

Liczba budynków ogółem 102 47 !S 30
w tem: mieszkalnych

murowanych 82 43 9 30
drewnianych 14 ’ 1 13 —

prz a mysio w y oh
murowanych 6 3 3 —

Kubatura ogółem w m:; 131,076 34,651 17,966 78,459
w tem: mieszkalnych

.murowanych 124,812 32,683 13,670 78,459
.drewnianych 3,765 396 3,369 —

p r,z zmysł o w y e h
murowanych 2,499 1,572 927 —

Koszt budowy w 1000 zł 4,043 1,217 392 2,434
w tem: mieszkalnych

murowanych 3,943 1,169 340 2,434

drewnianych 49 10 39 —
prz zmysł o w yeh

51 38 13murowanych

Liczba budynków  stałych zakończonych 
w IV kw arta le  J935 r. wynosi 102, gdy w 
kw arta le  III 1935 r. w ynosiła 40, a w k w ar­
tale IV roku 1934 — 83.—

K ubatura budynków  stałych zakończo­
nych w  IV kw arta le  1935 roku  w ynosi 131 ty ­
sięcy m3, gdy  w kw artale  III 1935 r, w ynosiła 
53 tysiące m 3, a w kw arta le  IV roku 1934 — 
79 tysięcy  n r. —

Koszt budow y budynków  stałych zakoń­
czonych w IV kw arta le  1935 r. w edług kosz­
torysów  wynosi 4.043 tysięcy złotych, gdy w 
III kw arta le  w ynosił 1.547 tysięcy złotych, a 
w IV kw arta le  roku 1934 — 2.277 tysięcy zło­
tych.

Liczba budynków  prow izorycznych za­
kończonych w IV k w arta le  1935 r. wynosi 124, 
gdy w kw arta le  III zakończono 50, a w k w ar­
tale IV roku 1934 nie zakończono ani jedne­
go. —

K ubatura budynków  prow izorycznych 
zakończonych w IV kw arta le  1935 w ynosi 21 
tysięcy m3, gdy w  kw arta le  III wynosiła 10 
tysięcy m 3.

Koszt budow y budynków  prow izorycz­
nych zakończonych w  IV kw arta le  1935 w y ­
nosi 266 tysięcy złotych, gdy w kw artale  III 
1935 w ynosił 123 tysiące złotych.

Liczba m ieszkań i izb rozpoczętych i za­
kończonych w  IV kw arta le  1935 przedstaw ia 
się, ja k  n iżej:

Wyszczególnienie
IV kw ar­

tał 
ogółem

Miesiące
X XI XII

rozpoczęto
mieszkań 839 280 183 376

izb mieszkalnych 2079 701 457 921
izb niemieszkalnych 479 115 107 257

zakończono
mieszkań 665 109 208 348

izb mieszkalnych 1693 331 464 898
izb niemieszkalnych 400 65 43 292

POŚW IĘCENIE GMACHU SZKOŁY G O ­
SPODARCZEJ W  GDYNI.

W dniu  26 stycznia nastąpiło  uroczyste 
poświęcenie Gm achu w ybudowanego s ta ra ­
niem Tow arzystw a Szkoły H andlu M orskie­
go i Techniki Portow ej, będącego pod w yso­
kim pro tek toratem  Pana P rezyden ta  Rzeczy­
pospolitej.

W gmachu tym  znalazły pomieszczenie 
Żeńska Szkoła Przysposobienia Zawodowego, 
ku rsy  d la  obsługi okrętow ej, lab o ra io rja  dla 
zakładów  naukow ych Izby Przem ysłowo- 
Handlowej w Gdyni oraz in ternaty  dla szkół 
zawodowych.

Gmach ten, w ybudow any zgodnie z no­
woczesnemu wymogami technik i budow lanej, 
ze względu na sw e przeznaczenie i w ykorzy­
stanie stanow i jed n ą  z pow ażnych zdobyczy 
dla dalszego rozw oju w ychow ania m łodzieży 
w k ierunku  zawodowym.

Żeńska Szkoła Przysposobienia Zawodo­
wego zaopatrzona została we wszelkiego ro­
dzaju  urządzenia, niezbędne do szkolenia za­
wodowego.

Są więc w arszta ty  kucharskie, pralnia, 
p rasow alnia k raw iecka oraz wzorowe m ie­
szkanie dla rodziny robotniczej.

W ielkie ma znaczenie kurs dla obsługi o- 
krętow ej. k tó ry  przygotow uje k a d ry  służby 
okrętow ej, nieżbędnej p rzy  rozbudowie no­
wych lin ij pasażerskich. W reszcie odda nowo- 
wykończony gmach poważne usługi uczel­
niom handlowym , prowadzonym przez Izbę, 
dzięki możności zainstalow ania w nim labo- 
ratorjów  oraz in ternatów  męskiego i żeńskie­
go: te ostatnie m ają znaczenie specjalne ze 
względu na fakt, iż znaczna część młodzieży,



przybyła na stud ja  w G dyni z rozm aitych 
ośrodków całego państw a.

Uroczystości poświęcenia dokonał ksiądz 
D ziekan Tenczyński w  obecności p. Komisa­
rza Rządu Mgr. Fr. Sokoła, delegata K urator- 
jum  O kręgu Szkolnego w Poznaniu N aczelni­
ka Dylczyńskiego, Prezesa Tow arzystw a Szko­
ły H andlu Morskiego i Techniki Portow ej

PRO JEK T BUDOWY PRZEZ STANY ZJED­
NOCZONE NAJWIĘKSZYCH TRANS­
ATLANTYKÓW ŚWIATA.

Prasa ham burska podaje szereg cieka­
wych szczegółów, dotyczących now ych sta t­
ków am erykańskich, k tó re m ają  być zbudo­
wane, aby dotrzym ać k ro k u  F ran c ji i A nglji 
na A tlantyku. W spomina się o dwóch sta t­
kach pojem ności 100 tys. brt. każdy  z pom ie­
szczeniem na 10 tysięcy osób. S tatki te długo­
ści 375 m., szerokości 43,2 m. i zanurzeniu 11 
m., m a ją  p łynąć z szybkością 34 węzłów, k tó ­
ra będzie mogła osiągnąć naw et przejściow o 
58 węzłów (70 km . na godzinę). S tatk i te m ają  
być zbudow ane przez rząd am erykański i od­
dane cło eksploatacji jednem u z tow arzystw  
am erykańskich na 20 łat. Koszty w wysokości 
50 m iłjonów  doi. za statek  m ają  się zam orty­
zować w ciągu 10 łat. Na pokrycie kosztów 
m ają  być wypuszczone akcje  z tern, że w jed- 
nem ręku  nie może być w ięcej, niż 3 proc. o- 
gółu akcyj. A kcjonarjusze mogą akcje  zam ie­
nić na odpow iednią ilość biletów  okrętow ych. 
Na w ypadek w ojny  oba ok rę ty  będą oddane 
rządowi do dyspozycji do celów transporto ­
wych. S tatek  będzie posiadał ty lko jed n ą  k la ­
sę, przyczem  koszty p rzejazdu  w yniosą 50—60 
dolarów  bez utrzym ania. Pasażerow ie będą 
się mogli u trzym yw ać w specjalnych restau ­
racjach, w ydających  po traw y  po um iarkow a­
nych cenach. R estauracje ' będą zatem podzie­
mne na różne kategorje , dające pasażerom  
utrzym anie od najw ykw intn iejszego aż do 
N ajskrom niejszego1.

ZWIĘKSZENIE BEZPIECZEŃSTWA 
ŻEGLUGI MORSKIEJ.

i Tzba Żeglugowa Zjedn. Królestwa (Cham- 
be.r of Shipping o f the United Kingdom) zesta­
wiła i ogłosiła p. t. „Bezpieczeństwo na m orzu“ 

ardzo ciekawy statystyczny m aterjał porów- 
aawczy, dotyczący bezpieczeństwa żeglugi 
morskiej, jak  dla pasażerów okrętowych, tak

p. D yr. B ergena oraz przedstaw icieli Izby na­
szej, uczelni zawodowych i inn.

Uroczystość poświęcenia poprzedzona zo­
stała Płenarnem  Posiedzeniem Towarzystwa, 
na którem  władze Tow arzystw a złożyły spra­
wozdanie z w ykonanych prac i finansowej 
sy tuacji to w arzy stw a  w związku z zakończe­
niem  budo w y  no w ego gm ach u.

dla załóg okrętowych w ostatnich latach przed­
wojennych, oraz w normalnem piętnastoleciu 
powojennem, zakończonem rokiem 1934. Ze­
stawienie obejmuje przewozy brytyjskie, za­
znaczając, że taka sama tendencja zwiększenia 
bezpieczeństwa żeglugi morskiej objawia się 
również w innych m arynarkach. Ponieważ 
angielska flaga pokryw a przeszło trzecią część 
handlowego tonażu światowego, przekrój przez 
jej w arunki bezpieczeństwa w poszczególnych 
latach może do pewnego stopnia świadczyć o 
odpowiednich w arunkach na statkach pozosta­
łych bander.

Otóż przedewszystkiem uderzająca jest 
różnica stanu bezpieczeństwa na drogach lą­
dowych i na morzu właśnie w ostatnich latach. 
W ostatniem bowiem czteroleciu na morzu by­
ło w ypadków  śm iertelnych z pasażeram i prze­
ciętnie 22 w ciągu roku, a na drogach lądo­
wych np. takiej W. B rytanji po 7.343 rocznie. 
Nawet z uwzględnieniem dużej gęstości ruchu 
na lądzie porównanie w ypadnie ogromnie na 
korzyść komunikacji morskiej. Ostatecznie po­
dróżującem u obojętnie, czy obok niego przew i­
nie się pięć czy też pięćset samochodów, i nie­
ma żadnego pocieszenia w tern, że się jest naje­
chanym  przez tysiączny Samochód w gęstym 
ruchu, a nie przez dziesiąty w rzadkim  ruchu. 
Dlatego też pasażer westchnąć może z uczu­
ciem ulgi, dostając się na okręt, gdzie szanse 
w ypadku śmiertelnego są najmniejsze, — 
mniejsze, aniżeli w jego własnej siedzibie, oto­
czonej drogami lądowemi.

i co znamienne, na drogach lądowych w 
ostatniem dwudziestoleciu, z wyłączeniem lat 
wojennych, bezpieczeństwo się zmniejsza, na 
morzu natom iast się w ydatnie zwiększa. W la­
tach 1910 — 1914, na skutek dwu olbrzymich 
katastrof ze statkam i „Titanic" i „Empress of 
I rei a nd“ na rok przypadło po 429 ofiar w  pasa­
żerach. a naw et po wyeliminowaniu tych ka­
tastrof liczba ofiar sięgała 96 na rok, ażeby 
spaść stopniowo do 22 na rok w ostatniem pię­
cioleciu.

■WiADOnOSCi 
S ^ k M O R S K i E ?
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Jeszcze charakterystyczniejszy i znam ien­
nie jszy. bo obejm ujący wszystkie okręty, jest 
spadek ofiar w składzie załóg okrętowych. W 
łatach 1910—1914 w ypadła 1 ofiara na 412 za­
trudnionych oficerów i m arynarzy rocznie, bez 
uw zględnienia dw u wymienionych katastrof — 
1 na 582. W okresie 1922-26 — 1 na 976, w ła­
tach 1927-31 — i na 2.250 i w latach 1932-34 — 
1 na 2.360.

Izba podkreśla, że bezpieczeństwo na an­
gielskich statkach jest nieco wyższe aniżeli na 
innych, gdyż w ostatnim  roku bry ty jsk ie s ta t­
ki stanow iły 33,5% światowego tonażu, nato­
miast całkowite stra ty  statków  brytyjskich 
stanowiły tylko 25% światowych stra t okrę­
tów. Anglicy przypisują tę okoliczność nie- 
tylko surowszym przepisom angielskim, doty­
czącym wolnej burty , u trzym ania statku i w y­
magań dotyczących załogi i oficerów, lecz ró ­
wnież większemu odsetkowi dużych i nowych 
statków, aniżeli w innych m arynarkach. An­
glicy przodują w inicjatyw ie w prow adzania 
norm praw nych, również międzynarodowych, 
m ających na celu coraz lepsze zapewnienie 
bezpieczeństwa na statkach morskich.

SPRAWA SUBWENCJI DLA PODTRZYMA­
NIA DUŃSKIEJ LINJI TRANSATLAN­
TYCKIEJ WCIĄŻ JESZCZE NIEPEWNA.
Prasę zagraniczną obiegła ju ż  b y ła  w ia­

domość że Scandinavian Am erica Line o trzy ­
m ała pow ażną subw encję na prow adzenie 
przedsiębiorstw a i na budowę dwu nowych 
statków szybkobieżnych dla lin ji K openhaga 
— New York. Kopenhaska fachowa „Scan- 
d inav ian  Shipping G azette“ jednakże p rostu ­
je  tę  wiadomość jako  przedwczesną.

O becny rząd socjalistyczny Danji je st 
za p ro jek tem  udzielenia państw ow ej pożycz­
ki w wysokości 18 mil. koron  na budow ę dw u

nowoczesnych statków dla linj i transatlan­
tyckiej, z tern, że „Det Eorenede Dampskibs- 
selskab“, które będzie statki eksploatować, 
podpisze pożyczkę dalszą w wysokości 3 mil. 
koron na u trzym anie lin ji. Part ja  liberalna 
jest jednakże przeciwna takiemu postawie­
niu sprawy; partja  konserwatywna, która 
jest w opozycji, sądzi że przed zatwierdze­
niem sprawy pożyczki konieczne jest prze­
dłożenie planu eksploatacji statków, inna 
p a r t ja  opozycyjna, reprezentująca interesy 
rolników' podziela to stanowisko. Rząd zmu­
szony będzie wnieść określony wniosek do 
rigsdagu, o ile zamierza tę sprawę szybko 
zrealizować. Decyzji rządu pod tym wzglę­
dem podobno jeszcze niema i o ile ona nie 
będzie niezwłocznie powzięta, sprawa już 
nie będzie mogła być przeprowadzona w o- 
becnej sesji rigsdagu.

WZROST RUCHU PRZED PRZYLĄDKIEM 
SKAGEN O 50%.
Stacja sygnałowa w Skagen zanotowała 

w roku 1935 przejście przed przylądkiem  
przeszło 12.000 okrętów, w rzeczywistości 
ilość ich, przechodzących przed latarnią, o 
ile się uwzględni -statki nierozpoznane z p o ­
wodu w arunków  atmosferycznych, musiała 
być  znacznie większa.

Jeszcze kilka lat tem u  ilość statków m i­
ja jących  Skagen nie przewyższała liczby 
8.000. — Wzrost liczby statków, k tó ry  jest 
wskaźnikiem ruchu tonażu na drodze przez 
Kategat-Skagerak jest wynikiem całego sze­
regu przyczyn, między inneoii rozwoju ru ­
chu statków państw  skandynaw skich i ba ł­
tyckich, k ierow ania  się towarowych t ra n ­
sportów na Bałtyk, ożywienia ruchu statków 
rybackich i zbyt wysokich opłat Kanału Ki- 
lońskiego.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOW E

ZWALNIANIE KONT ZAMKNIĘTYCH 
W NIEMCZECH.
C entrala dewiz uregulow ała ponownie 

okólnikiem 241/35 D. St. z dnia 28. XII. 1935 
kwestję zwolnienia m arek zblokowanych. 
Linja zasadnicza dotychczasowej polityki po­
została bez zmiany, t. zn., że zwolnienie konta 
zamkniętego (Sperrkonto) możliwe jest w y­
łącznie na rzecz pierwotnego posiadacza kon­
ta, natom iast do lokat długoterminowych mo­
gą być również użyte kw oty z kont zam knię­
tych nabytych. W arunkiem jest, że lokaty z 
kont zam kniętych muszą być udzielane co- 
najm niej na 5 lat. Oprocentowanie może w y­
nosić najwyżej 414 %, zaś przy kontach naby ­
tych 3x/g-% z uwagi na disagio kredytodaw cy, 
przyczem urzędy dewizowe decydują, z ja ­
kiej części zysku z disagia kredytodaw ca mu­

si zrezygnować na rzecz Deutsche Golddis- 
kontbank względnie na rzecz kredytobiorcy. 
Jakiekolw iek prowizje nie są dopuszczalne.

O ile na nowe budowy, rem onty i prze­
budow y mogły być dotychczas używ ane kon­
ta zam knięte w całej rozciągłości, to nowe 
przepisy przyznają praw o do tej tranzakcji 
tylko pierw otnym  posiadaczom kont, zaś n a ­
byw cy kont zam kniętych mogą pokryw ać z 
kont nabytych jedynie część kosztów dokona­
nia budow y względnie remontu. Reszta musi 
być dostarczona w dewizach w wysokości 
określonej w poszczególnych w ypadkach 
przez u rz ę d y  dewizowe. Wysokość kw oty 
płatnej w dewizach jest przy kupnie n ieru ­
chomości większa, zaś przy dokonyw aniu b o ­
dowy wzgl. przebudow y mniejsza. Zwolnie­
nie nabytego konta zamkniętego na cele re­



montu nastąpić może tylko w w ypadku zło­
żenia przez właściciela dowodu, że dochody 
z krajow ej nieruchomości nie w ystarcząją na 
przeprow adzenie remontu. Wysokość kw oty 
p łatnej w dewizach określa w tym  w ypadku 
również urząd  dewizowy. Zużycie nabytych 
kont zam kniętych na pokrycie obciążeń k ra ­
jowych nieruchomości wzgl. hipotek i długów 
gruntow ych jest obecnie niedopuszczalne.

DALSZE ZMIANY TARYFY CELNEJ 
W FINLANDJŁ

W ślad za inform acjami ogłoszonemi w 
Nr. 3 Biuletynu, podajem y dalsze zm iany in­
nych pozycyj ta ry fy  celnej w Finlandji, obo­
wiązujące od dnia 1. I. 36 r , :

cło importowe
Nr. poz. Rodzaj tow aru  

Zboże niem ielone:

obecne 
za 1 kg w

dawnr 
mk. fiósk.

30 ż y t o .......................................... 1,10 1,25
32 pszenica .................................. 1.25 1,35

*34 k u k u ry d za  ..............................
m ielona m ąka żytnia:

0.05
fr-

0.10

40 n ie p y t lo w a .............................. 1,45 br.
41 p y t lo w a .....................................

m ąka pszenna:
2,05 br. 2,25 br.

43 niesitow ana (graham ) . . 1,40 br. 1,50 br.
44 sitow ana (granula) . . . , 2,40 br.
45 kasza pszenna .................... 2.25 br. 2,40 br.

*70 M akuchy, w szelkie . . , , 0,05 0,10
*71 b Inna p a s z a ............................ 0,05 0,10

Kawa: 'V5?
115 n ie p a lo n a ................................. 9i— 12,—
115 p a l o n a .......................... 11,— br. 14,—
116 Surogat kaw ow y i dom ie­

12 — br.szki ............................. 9,— br.
117 34 H erva - M a t t e .................... 5,— br. —

C ukier:
118 a) k ryszta ł:

1. surow iec a ż y  w a n  y
przez ra f in e r je  . . i 3.50 4,50

2. i n n y .............................. 3,80 4.80
b) sy ro p  i cuk ier płyinny . 3,50 4,50

119 cuk ier w kaw ałkach , gło­
w ach i cuk ier „kancly" . 4,10 br. 5,10 br.

120 cuk ier w proszku  . . . . i  — 5,—
121 Melasa, czysta bez dom ie­

*122
szek . .............................. 3.50 4,50

C u k i e r  gronow y, syrop  
k rochm alny, cuk ier k ro ­
chm alny .............................. clo zas. cło zas.

barw n ik i cukiern icze bez
domiesz. alkoholu  . . . 3,50 4.50

'373 34 R ak ie ty  t e n i s o w e ................ 20,—
*492 O buw ie g u m o w e ................ cło zas. clo zas.

a) w y s o k ie .............................. 3 — 10,—
>b)' i n n e ...................................... 3,— 4,—

511 34 R ad ja to ry  itp. z m a te rja łu
lanego oraz inne części ' \
do nich ............................. 1,20 0,60

524 Żelazo oraz stal sztabowa, 
k u ta  oraz części do osi, 
żelazo okrągłe, stal o k rą ­
gła. posiadająca śred n i­
cę w ięcej niż 6 mm
(przedtem  13 mm) . . , 1 — ' 1.—

M aszyny parow e, tu rb iny
parow e i wodne, m otory,
kom presory, frig idairy  r

*683
pom py m aszyn, i ręczne:

ważące od. sztuki netto  501) 
kg lub m niej: 
aj m otory, części do nich.

n ajtańsza staw ka 5.— i 0% ad val. 5,'—
b) inrne . ..........................  2,50 2,50

cło zasad.
*744 Cem ent, w szelki pro  (00 kg 12,— 3,—

810 O leje m ineralne:
n a f t a ..............................................wolne 0,05

880 Kapiszony:
a) k tó rych  średnica p rze ­

wyższa 7 m m  16,-- br. 4,—
b) i n n e .................................. 4,— 4,—

*885 R ak ie ty  sygnalizacy jne dla
s ta tk ó w ..................................... 10,— 120,—-

(“x 901 C hlorek w apniow y i m a­
gnezowy  bez cła 0,20

do 905 S iarczan s o d o w y  0,15 0,15
928 K lej lub m ydło żywiczne . bez cla 0,30

cła wywozowe
I. Dnzewo: surowe, iglaste,

grubości eonajm niej 15 
cm, długości eona jurniej
3.5 m t r .  bez cła 5,-zlzam *

10. O dpadki ołowiane, jako
złom i popiół jak o też  od­
padki alum in jum  . . . .  0,30 bez cla

Zaznaczyć należy, że przy imporcie należy 
mieć na uwadze następujące postanowienia:

1. Importer fiński pragnący importować 
do F inlandji jęczmień niemielony, musi stoso­
w ać się do przepisów Rady Ministrów przew i­
dujących konieczność uzyskania każdorazowe­
go zezwolenia.

2. Im port owsa nasiennego jest wolny od
cła.

3. Mtyn, przerabiający pszenicę pochodze­
nia fińskiego, jest upoważniony do im portowa­
nia identycznej ilości pszenicy pochodzenia za­
granicznego za uiszczeniem opłaty ulgowej w 
wysokości tylko 0,90 Fmk. za kg. W arunki im­
portu ustala Rada Ministrów.

4. Im port słodu dozwolony jest na w arun­
kach ustalonych przez Radę Ministrów.

5. Cukier gronowy (Glukoza) importowa­
ny dla potrzeb przem ysłu skórzanego, opłacać 
będzie cło w7 wysokości Fmk. 2,— za kg netto 
zamiast 3,50 (poz. 122).

6. Amhroina. celluloid, celloidina, eburina, 
galalit i t. p. artykuły , im portowane dla po­
trzeb przemysłu szczotek, arm atury  elektrycz­
nej i bakelitowej, są wolne od cła.

8. Nici azbestowe z dodatkiem mosiądzu, 
są wolne od cła, o ile są im portowane przez 
przemvsł. w yrabiający pasv hamulcowe (poz. 
753 I. c.)

9. Im port mieszanki kwasu solnego i siar- 
ezanego polrzebncj dla konserwacji paszy po­
dług systemu profesora W irtanena (pasza A. I. 
W.), na k tórą zapotrzebow ania F inlandja sama 
nie może pokryć, jest wolny od cła. im port do­
zwolony za zezwoleniem M inisterstwa Skarbu.

P. 1. E.
OPŁATY PO RTO W E PRZY IM PORCIE 

I EKSPORCIE W  FINLANDJI.
Ustawą z dnia 14. XII. 1935 r, (Dz. I*sław 

Finl. Nr. 369 ex 1935) oraz rozporządzeniem 
wykonawczem do niej (Dz,. Ustaw FinL Nł*. 379 
ęx 1935) została ustalona przez Rądę Mini­
strów, jako maksym alna, stawka portowa (tak



zw. opłata „tołag" — „cło portow e'1) 2% od po­
branego cła za każdorazowo wywieziony lub 
przywieziony do F inlandji towar. S taw ka ta — 
ustalona na czasokres 1936 — 1940 — i pobie­
rana we wszystkich portach iinporiowo - eks­
portow ych F inlandji, w ahać się będzie procen­
towo w zależności od ruchu towarowego w d a­
nym  porcie i będzie ustalana dla każdego por­
tu  oddzielnie w ścisłem porozumieniu R ady 
Ministrów z władzami portowo-miejskiemi. — 
Ciężar opłat ponosi im porter wzgl. eksporter, 
uiszczając ją  przed odebraniem wzgl. w ysła­
niem towaru.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ P.I.E. 
W OKRESIE OD 7 DO  17 STYCZNIA 
1936 ROKU.
ARGENTYNA. Na podstaw ie zarządzeń Min. F i­

nansów z dnia 14. 11. 35, znoszącego system  p rz e ta r ­
gów dewizowych, usiała B ank C en tra ln y  począwszy 
od 2. 1. 36 codzienny kurs dla dewiz idących na opła­
cenie im portu. D la operacy.j do 1000 doi. argent. 
sprzedaż dew iz odbyw ać się będzie w edług kursu  
otw arcia z p rzed  południa. D la operacy j ponad^ 1000 
doi. argent. kurs sprzedaży zależeć będzie od kursu  
w momencie w ręczenia wniosku. D latego też na po ­
daniach będzie zaznaczany dokładny czas ich w nie­
sienia.

W zw iązku z w ojną celną z P eru  optata wwozo­
wa od nafty  peruw iańsk ie j została podwy ższona o 
50 proc.

AUSTRJA. Zakaz przyw ozu świń w ęgierskich zo­
stał cofnięty.

BELGJA. P row izorycznie zostało zawieszone od 
dnia 7. t. 36 kontyngentow anie przyw ozu następu­
jących  p o zy c y j: Nr."l6t — gips w apniow any, Nr. 502 — 
tk an in y  i tiu l do w yrobu filetów . Nr. 509 — gaza m ły­
narska, Nr. 510 — tkan iny  z jedw abiu  bu roto w ego 
niezaw ierające  jedw abiu  naturalnego , Nr. 579 — filc 
osobno niew ym ieniony. Nr. 621 — k raw aty  wszelkiego 
rodzaju . Nr. 622 — ko łn ie rzyk i i m ankiety , Nr. 834 — 
szkto w płytach o grub. 1 'A mm., Nr. 835 — szkło szy­
bowe. P rzy im porcie należy jednak  uzyskać licencje 
przywozowe.

Od dn. 23 ul), m. cła od w artości obliczane będą 
po przeracliow aniu  w artości tow aru w w alucie zag ra­
nicznej w edług rzeczyw istego ku rsu  giełdowego te j 
w aluty t. j. z uw zględnieniem  obniżenia pary te tu  zło­
tego belgijskiego. .

Od 31 ub. ni. weszła w życie zm iana cła na ma- 
te r ja ły  dziane.

BRAZYLJA. N astąpiła częściowa obniżka opłat 
od kaw y.

BUŁGARJA. Rozporządzenie z 4 bm. zezw ala na 
bezcłowy wwóz szyb szklanych sprow adzanych przez 
Państw ow y Bank Rolny i K om unalny.

Pojaw iło  się rozporządzenie zm ieniające luli 
tw orzące nowe opłaty  specja lne od licznych tow arów  
kra jow ych  i im portow anych. W śród tych ostatnich 
f ig u ru ją  dykty , miazga drzew na, m aszyny rolnicze, 
farby , chem ikalja . oraz tk an in y  i przędze.

CZECHOSŁOW ACJA. W zw iązku z kopenhaską 
konw encją o wywozie drzew a, został zaszeregow any 
do system u pozw oleniowego od i. 1. 1936 wywóz ta r ­
cicy iglastej z poz. 134 a) 2 delta.

O plata  m an ipu lacy jną za pozwolenie wywozu 
wynosi 8 Ke. za 10.000 kg.

DANJA. P rzedsiębiorstw a przem ysłow e, p ra c u ją ­
ce na eksport, m ają o trzym yw ać specja lne  pozw olenia

na przyw óz surowców, o ile w ykażą się odpow iednie­
mu kwotam i wywozowemi.

FRANCJA. Ustawa skarbow a z 51 ub. m. zm ienia 
podatek  obrotow y od sam ochodów i wozów p rzy ­
czepnych.

Od 5 bm. na o k re s .i  roku barany , owce i ja g n ię ­
ta pochodzenia polskiego korzystać będą w zakresie 
przyznanego Polsce kontyngentu  ze staw ek ta ry fy  
m inim alnej.

.Jo u rn a l O fficial" z 12 bm. zaw iadam ia o zm niej­
szeniu ograniczeń kontyngentow ych dla wwozu w aty  
baw eln ianej i chrom ianu cynku.

HOLANDJA. Poczynając od 1 bm. na okres 
7 m iesięcy uległ skontyngentow aniu  wwóz węży gu ­
mowych. (Gum m ischlauche).

1NDJE BRYTYJSKIE. R ury  lane b ry ty jsk ieg o  
pochodzenia zostały poddane chi specyficznem u. Bę­
dzie ono pobierane, ilekroć okaże się niższe od do­
tychczasowego eta 10% ad  val.

IND JE HOLENDERSKIE. Od 1. II. br. ma n as tą ­
pić zniesienie cła w yjątkow ego na pap ier do p ap iero ­
sów.

ŁOTW A. Do sk ładania zeznań o ilości o trzym a­
nych dewiz zobow iązane są n ie ty lko  firm y handlow e, 
a le  rów nież osobv p ryw atne , p racu jące  w charak te rze  
reprezen tan tów , kom isjonerów  lub agentów . Zeznania 
składane są co kw arta ł kalendarzow y do i. IV. 1. VII, 
1. X i 1. T. każdego roku.

NIEMCY. Rozporządzenie z dnia 21 grudnia 1935 
(Reićhsgeśetzblątt Nr. 147 z 28. XII. 35) w prow adza 
następu jące  zm iany w niem ieckiej T. C.

1) W pozycji 23 n iem ieckiej T ary fy  celnej (ziem­
niaki świeże) skreśla  się uw agę do ust. 1 i w ust. 2 
w prow adza się następu jącą  uwagę:

.,Uwaga do ust. 1 i 2 ziem niaki do p rodukcji 
k rochm ali za zabezpieczeniem  celnem. przyw o­
żone do 31 m arca 1936 za pozwoleniem  in s ty tu ­
cji w skazanej przez M inistra W yżyw ienia i R ol­
nictwa Rzeszy — bez cla“.
2) W pozycji 27 (G riinfuiter) T. C. w uw adze 3 

w m iejsce .od  6 lipca 1934 do dnia 31 lipca 1955“ 
wprow adza się term in ..od 1 stycznia do 31 lipca 
1936“.

3j W pozycji 104 (owce) uw aga 1 o trzym uje  n a ­
stępu jące  brzm ienie „1. owce przyw ożone do dnia 
51 g rudn ia  1956 przez in sty tuc ję  w skazaną przez Mi­
nistra  W yżyw ienia i Rolnictwa Rzeszy — żyw e 16“.

4) Do pozycji 108 (mięso i t. d.) w prow adza się 
w m iejsce uw agi do .ust. 1 następu jące przepisy:

„Uwaga do ust. 1.
1) Mięso wieprzowe, całych lub części zw ierząt, 

świeże, przyw ożone do dnia 31 g rudn ia  1936 przez 
in sty tuc ję  w skazaną przez M inisterstw o W yżyw ienia 
i Rolnictwa Rzeszy — 13,50.

2) Mięso wołowe lub baran ie, świeże, przyw ożo­
ne do dnia 31 g rudnia 1936 przez in sty tu c ję  w skazaną 
przez M inisterstw o W yżyw ienia i Rolnictwa Rze­
szy — 24.

3) Mięso bydła, m rożone, przyw ożone do dnia 
31 grudnia 1936 przez in sty tuc ję  w skazaną przez Mi­
nisterstw o W yżyw ienia i R olnictw a Rzeszy — 10.

5) W pozycji 126 (smalec itd.) w uwagach 2 i 3 
zmienia się datę z ,.31 grudnia 1935" na ..30 czerw ca 
1936“.

6) W pozycji 166 (tłuszcze, oleje) ust. 2 (olej 
lniany) należy w uwadze zm ienić „31 g rudnia 1935“ 
na .,31 g rudn ia  1936“.

7) W pozycji 176 (cukier) do ust. 3 (melasa) do­
d a je  się. nast. uw agę:

„M elasę przyw ożoną do dnia 31 lipca 1936 
przez in sty tuc ję  w skazaną przez M inisterstw o 
W yżyw ienia i Rolnictwa Rzeszy — i".
8) Do uwagi pozycji 192 (otręby itd.) dodaje się 

n astępu jący  ust. 2:

20



..Inne niż w ust. i, w ym ienione o tręby  przyw o­
żone tio dnia 31 lipca 1936 p rzez  in sty tucję  w skazaną 
przez M inisterstw o W yżyw ienia i Rolnictwa Rzeszy 

z przetw . jęczm ienia i grochu jadalnego  — 2 
inne 1“
9) W pozycji 194 (odpadki przy  w yrobie k ro ch ­

malu) dodaje się do uwagi ust. 2:
„inne niż w ust. 1 w ym ienione odpadki itd. p rzy ­

wożone do dnia 51 lipca 1936 — 1“.
Stosow anie k lau zu li najw . uprzyw ile jow an ia w o­

bec Niemiec, zastrzeżone w układzie z F ra n c ją  z dn. 
28. VII. 34. zostało przed łużone przez sąd  francusk i do 
20. IV. 36 zarów no w zakresie im portu niem ieckiego 
do F rancji, jak  i ko lonij francuskich.

PALESTYNA. W edług oświadczeń W ysokiego 
K om isarza rząd palestyńsk i rozw aża spraw ę podw yż­
szenia cła na o le je  chem iczne i pszenicę.

Przyw óz drobiu  do P alestyny  od dn. 13. II. 1956 
nie będzie dozwolony bez specjalnego zezw olenia N a­
czelnego W eterynarza  rządu palestyńskiego.

PERU. Zostały zniesione ograniczenia k o n ty n ­
gentow e dla wwozu w yrobów  baw ełnianych.

Zakaz przyw ozu tow arów  włoskich obow iązyw ać 
będzie od 20. II. 1936.

RUMUNJA. Pow ołany został do życia U rząd D e­
wizowy, p rzew idziany nowym system em  hand lu  za­
granicznego, obow iązującym  od grudnia 1953 r. Urząd 
ten po trak tow any  zostaje  jak o  organ uboczny Banku 
Narodowego, k tórego uchw ały u ie  mogą być przez 
U rząd rew idow ane. U rząd sk ładać się będzie z Sekre- 
t a r  ja t  u i b iu ra  studjów . P ro jek ty  opracow ane przez 
U rząd Dewizowy będą p rzekazyw ane Radzie M ini­
strów.

STANY ZJEDNOCZONE A. P. U poważnienie 
P rezydenta do obniżenia zaw artości złota w dolarze 
do 5() centów  złotych i do tw orzenia funduszu s tab i­
lizacyjnego zostało przedłużone na okres roczny. P la ­
ny dalszej d ep rec jac ji do lara zostały urzędowo zde­
m ontowane.

Od 1 bm. p rze tw o ry  m ięsne wwożone do Stanów 
Zjednoczonych w inny nosić na opakow aniach nazwę 
k ra ju  pochodzenia i zaw artość (w języku  angielskim ).

U kazała się decyzja T ry b u n a łu  Celnego w sp ra ­
wie clenia baw ełn ianek . n ak ry ć  na stół. serw etek itp.

SYRJA - LIBAN. U kazały się okólniki w y jaśn ia ­
jące  clenie przędzy z jedw abiu  sztucznego i n a tu ra l­
nego, bezcłowego wwozu m aszyn dla przem ysłu wy­
robów' dzianych, olejów , szczotek, pap ie ru  pakowego, 
pluszu, filcu m ieszanego oraz teow ników , dw uteow ni- 
ków i kątow ników .

D ek re t z 27. ub. m. podwyższa, celem ochrony 
m iejscowego przem ysłu, staw ki celne na tkan iny  
z czystej w ełny.

SZW AJCARJA. Od 10 bm. uległa zm ianie ta ra  
stosowana przy  cleniu gazu grzejnego (butanu, p ro­
panu etc.)

TUNIS. D ekre t francusk i z 30 październ ika o 
zm ianie cła na dak ty le  został ogłoszony 24 ub. m. ja ­
ko obow iązujący w Tunisie.

UNJA POŁUDN. - AFRYKAŃSKA. W prow adzo­
ne cło antydum pingow e na n iek tó re  a r ty k u ły  stalow e 
odnosi się do przyw ozu z B elgji i L uksem burga, N ie­
miec i F rancji. Clo w ym ierzone je s t jak o  clo „anty- 
fracłrtowe". Od b lachy  galw anizow anej żelaznej po­
biera się cło antydum pingow e p rz y  im porcie ze S ta­
nów ZjeAn. i A nglji.

T. zw. frachtow e cło antydum pingow e w prow a­
dzone na w yroby hutnicze belg ijsk ie, francusk ie i nie­
m ieckie zostało rozciągnięte także na w yroby pocho­
dzące z b ry ty jsk ich  p ro tek to ra tów  w A fryce Połud­
niowej.

WĘGRY. Od 1 bm. w yroby w łókiennicze podle­
gają  nowym  staw kom  podatku obrotow ego oraz 
1 %-e] now ow prow adzonej t. zw. opłacie dodatkow ej 
dla zaopatrzenia w surowce.

M O Ż L IW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

Firm y angielsk ie in te re su ją  się zakupem  w Polsce 
koszy na owoce. P/806/49/sz.

F irm a hiszpańska in te resu je  się zakupem  w szel­
kiego rodza ju  przyborów  fotograficznych. P/591/47/sz.

F irm a polska w K anadzie in te resu je  się zakupem  
koszyków w yplatanych . P/33456/3B/sz.

F irm a k an ad y jsk a  in te resu je  się zakupem  cu k ie r­
ków. P/456/60/sz.

H olenderska firm a chce nabyw ać w Polsce spe­
c ja ln e  w yroby  drzew ne. P/887/40/C.

B elgijska firm a życzy sobie w ejść w k o n tak t z f ir ­
mami polskiem i celem otrzym ania dyk ty  i dębiny 
na sprzedaż komisową. P/550/40/C.

F irm a sy ry jsk a  p rag n ie  otrzym ać przedstaw icie l­
stwo fab ry k  polskich w yrab ia jących : ru ry  żeliwne,
łączniki, 'blachę cynkow ą. P/520/44/Ro.

F irm a b raz y lijsk a  in te resu je  się im portem  ostrzy 
do golenia po lsk iej p rodukcji. P/453/50/Ro.

Firm a m arokkańska in te resu je  się im portem  n a­
czyń em aliow anych, inoży i scyzoryków.

Firm a w K ury tyb ie  in te resu je  się im portem  z P o l­
sk i następu jących  arty k u łó w : m otyki, sierpy, kosy, w i­
d ły , szpadle, siekiery , naczynia kuchenne alum iniow e 
i em nljow ane. P/33299/43/Ro,

F irm a am erykańska poszukuje kontaktów  z w y­
tw órcam i grubego płó tna na worki szer. „27. dp 90“,.

w celu uzyskania rep rezen tac ji na S tany Zjednoczone 
i Kanadę. P/902/46/M..

F irm a w Aleksaindrji (Egipt) in te resu je  się dosta­
wami pap ieru  i te k tu ry  z Polski. P/1011/61/Ż.

F irm a w Tunisie in te resu je  się im portem  bu telek  
z Polski. P/359/3A/Ż.

F irm a agenturow a w M onteyideo (Urugway) p ra ­
gnie naw iązać stosunki handlow e z polskiem i w ytw ór­
niami różnych branż. P/359/3A/Ż.

F irm a agenturow a w P ireusie (Grecja) p ragnie 
im portow ać cukier z Polski. P/454/39/Ź.

Polska firm a w K ury tyb ie  in te re su je  się naw ią­
zaniem  stosunków  handlow ych z polskiemi w ytw ór­
niam i żarówek elek trycznych , ostrzy do golenia itp. 
P/453/50/Ż:

F irm a agenturow a w Belgji in te resu je  się n aw ią­
zaniem  kon tak tów  handlow ych z polskiem i fab rykam i 
szk ła galan te ry jnego  i stołowego w celu objęcia 
przedstaw icielstw a. P/548/53/Ż.

Bliższe in form acje w pow yższych spraw ach uzy­
skać mogą zain teresow ani eksporte rzy  w Państw ow ym  
Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  k o n ta k c ie  K In sty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.



PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEŻU

POŁOW Y RYB MORSKICH W STYCZNIU.

Połowy przybrzeżne w styczniu w ynio­
sły rekordow ą ilość — 3.757.660 kg., wobec 
2.103.410 kg. w  styczniu ub. roku, k tóre rów ­
nież stanow iły połów rekordow y. — Połowy 
bornKolińskie, przy w arunkach ciepłej i mało- 
w ietrznej zim y udały się również znakom i­
cie: złowiono 37.200 kg. ryb  wobec 6.100 kg. 
w styczniu ub. roku, tam te jed n ak  połowy 
były w yjątkowo małe. Połowów na morzu 
Północnem, wobec zakończenia sezonu w 
grudniu, nie było.

Połowy szprotów, które wyniosły 94 proc. 
wagowo i 73 proc:, co do w artości stycznio­
wej zdobyczy ryb  m ogłyby być jeszcze 
większe, można liczyć, że ograniczanie poło­
wów zm niejszyło zdobycz szprota conaj- 
m niej o 10 — 15 proc.

Poszczególnych gatunków  ryb  złowiono: 
szprotów 3.566.750 kg. (średnia cena 6 gr. za 
kg.), śledzików rzecznych 1.000 (20 gr.), śle­
dzików morskich 126.300 (20), łososi 501 szt. — 
4.310 kg. (5.00), m ielnic 360 sztuk 180 kg. 
(3.00), troci 286 sztuk — 850 kg. (5.00), płastug 
i storni 7.540 kg. (40), gładzic 100 kg (40), 
węgorzy 2.800 (1.50), wątłuszy, dorszy 83.320 
(25), sieji 170 sztuk — 140 kg. (1.50), szczupa­
ków 870 kg. (1.60), okoni 100 kg. (1.00), płoci 
600 (50), łososi złowiono 60 proc. m niej niż 
w styczniu ub. r. połow y płastug, dorszy 
i śledzików zw iększyły się.

Poszczególne miejscowości na w ybrzeżu 
złowiły: Hel' 1.541.820 kg. o w artości: 124.338 
zł; G dynia: 1.376.420 kg. — 90.773 zł; m ie j­
scowości Półwyspu od Jastarn i do W. Wsi: 
729.860 kg. — 51.433 zł; m iejscowości nad 
pełnym  B ałtykiem  od C hłapow a do granicy 
n iem ieckiej: 66.150 kg. — 5.030 zł: a połow y 
nad Zatoką od Pucka do O błuża dały: 43.410 
kg. — 14. 787 zł. O bserw ujem y więc: w zrost 
ilościowy Helu o 50%, Gdyni o 100 proc., Ku­
źnicy i Jastarn i o 270% w porów naniu  z ubie­
głym rokiem  w styczniu, eoi ma ścisły zw ią­
zek z rozbudową flo ty li ku trów  motorowych. 
Połowy pod Bornholmem dały  37.200 kg. o 
w artości 9.532 zł. z czego przypada 35.650 kg 
na dorsze, reszta na flądry.

N ajw iększym  odbiorcą ryb  b y ły  w ędzar­
nie, p rzerab ia jąc  2.630.850 k g  ryb  o w artości
171.040 zł (o miljon kg więcej jak  w roku ubie­
głym). Sprzedano na ryn k u  m iejscow ym  w 
stanie świeżym i w ysłano do k ra ju  d la p rze­
mysłu rybnego: 1.157.460 kg o w artości 123.204 
zł. Do G dańska sprzedano m inim alne ilości: 
6.550 kg za 1.645 zł (przeważnie dorsze).

PRACA PORTU RYBACKIEGO W GDYNI. 
W STYCZNIU.

Dowóz ryb  do portu  rybackiego’ w  G dy­
ni wyniósł w  styczniu 5.100.056 kg. Z ilości te j

przypada na polskie połow y: 3.492,580 kg, a 
na im port z zagranicy: 1.607.476 kg.

Na pozycję polskich połowów składały  
się: 1) dowiezione z H olandji trzem a lugram i 
śłedziowemi i jednym  statkiem  m otorowym  
holenderskim : 3.230 kan tjes  śledzi solonych 
o wadze brutto  516.800 kg z połowów grudnio­
wych „Mewy“ na Morzu Północnem. 2) poło­
wy przybrzeżne rybaków  gdyńskich 1.376.420 
kg, połowy bornhołm skie: 33.000, dowiezione 
z innych miejscowości do Gdyni szproty:
1.552.300 kg, śledziki: 14.060 kg.

Na im port tow arów  rybnych  składały  się: 
świeże dorsze z D anji, dowiezione dw om a 
ku tram i: 13.200 kg, śledziki w lodzie ze Szwe­
cji dowiezione statkiem  szwedzkim : 25.200
kg. Z N orwegj i osiem statków  norw eskich 
przyw iozło: śledzi świeżych w lodzie: 614.275 
kg, śledzi zam rożonych: 608.040 kg, dorszy 
mrożonych, konserw  i innych ryb : 8.556 kg, 
śledzi solonych: 3.392/1 dużych i 116/2 m a­
łych beczek. Z Łotwy ze składów tran zy to ­
wych: śledzi solonych szkockich 919/1 i 400/2, 
ja rm utów : 11/1 i 32/2 dowiezionych sta t­
kiem  niemieckim. Z A nglji statkiem  norw e­
skim: śledzi solonych ja rm utów : 1.303/1 oraz 
217/2. U derza zupełny b rak  statków polskich 
przy  dowozie im portow anych tow arów  ry b ­
nych.

Z p o rtu  rybackiego wysłano w styczniu 
341 w agonów  z rybam i (świeże, zamrożone, 
solone, wędzone it-p.) z czego tranzy tem  jeden 
w agon do R um unji i 11 wagonów do Czecho­
słowacji. (Komun. Portu Rybackiego)

POŁOW Y PRZYBRZEŻNE W  R. 1935 W  P O ­
RÓWNANIU Z R. 1954.

Niżej podajem y zestaw ienie połowów 
przybrzeżnych za rok 1935 w edług gatunków  
ryb w porów naniu z rokiem  1934: liczby w 
naw iasie oznaczają rok 1934: 
szprot 10.407.740 kg (7.448.050) w art. 934.899 zł 

(901.790)
łosoś duży 62.070 kg (60.930) wart. 264.004 zł 

(225.046)
łosoś mały (mielnica) 3.390 kg (3.590) w art.

5.214 zł (8.388) 
troć 4.670 kg (3.370) wart. 21.290 zł (15.148) 
węgorze 110.410 kg (140.310) wart. 238.340 zł 

(268.986)
stornia 629.160 kg (612.710) wart. 246.025 zł 

(233.955)
zimnica 71.590 kg (59.160) w art. 17.945 zł 

(18:158)
skarp 41,520 kg (33.420) w art. 23.596 zł (23.068) 
gładzica 12.320 kg (25.280) wart. 4.628 zł 

(9.929)
śledziki morskie 798.790 kg (640.590) wart.

194.513 zł (211.381) 
śledziki rzeczne 1.440 kg (14.140) wart. 512 zł 

(4.087)
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dorsze (wątłusze) 287.650 kg (146.750) wart.
64.712 zł (36.172) 

sieja 800 kg (1.290) w art. 1.312 zł (1.934) 
makrele 740 kg (1.850) wart. 1.180 zł (4.520) 
kw apy (węgorzyce) 31.340 (76.880) w art.

13.040 zł (31.680) 
szczupaki 40.340 kg (36.020) wart. 61.285 zł 

(58.991)
okonie 20.210 kg (17.670) wart. 10.886 zl 

(11.813)
płocie 29.750 kg (23.970) wart. 11.905 zł (9.766) 
certy 9.400 kg (11.920) wart. 3.899 zł (6.113).

KRONIKA.

— PRZEDSTAW ICIELE WĘDZARŃ NARADZAJĄ 
SIĘ Z RYBAKAMI. W ędzarnie na w ybrzeżu, .jako n a j­
większy odbiorca szprotów  z połowów naszych ry b a ­
ków, odczuw ają na jb ard z ie j obecne niedom agania se­
zonu szprotowego. Własnemi. siłam i szu k ają  środków  
zaradczych, aby  p rzy n a jm n ie j uratow ać d rugą połowę 
sezonu.

Na zebran iu  odbytem  w niedzielę 2 lutego w 
G dyni p rzedstaw iciele w ędzarń  zaprosili rów nież ry ­
baków. W w yniku  obrad postanow iono doprow adzić do 
w spółdziałania m iędzy w łaścicielam i kutrów- rybackich

W Y D A W N IC T W A

D r W ładysław  Sowiński. — PRAW O HAN­
DLOW E MORSKIE W ZARYSIE.

W ubiegłym  roku ukazała się książka D r 
W ładysław a Sowińskiego „Praw o handlow e 
m orskie“ o 300 stronicach (skład główny, 
Książnica Atlas, W arszawa, ul. Nowy Świat 
59), cena 10 zł., zaw iera jąca  całokształt stoso­
wanego u nas p raw a handlow ego morskiego 
i zestaw ienie przepisów  adm inistracyjno-m or- 
skich. W książce tej, stanowiącej pierwsze w 
Polsce naukowe i system atyczne opracow anie 
dziedziny pryw atnego praw a morskiego, 
przedstaw ione są na tle nowego kodeksu han ­
dlowego, kodeksu zobowiązań, kodeksu po­
stępow ania cywilnego oraz konw encyj m ię­
dzynarodow ych norm y i in sty tucje  obowią­
zu jącej na naszem w ybrzeżu i w G dańsku 
IV-ej księgi niem. kodeksu handlowego z 10 
m aja 1897 r. W zw ięzły i ja sn y  sposób książ­
ka  daje w p ierw szej części syntezę i analizę 
powyższych norm i insty tucy j, om aw iając 
analogiczne norm y i in sty tuc je  p raw a fra n ­
cuskiego! oraz angielskiego i p rzy taczając  od­
nośną ju d y k a tu rę  i litera tu rę . A by nadać 
książce jaknajw iększą  w artość praktyczną, 
au tor om aw ia szerzej stanow isko praw ne a r ­

i w ędzarniam i, jak  co do ustalania cen, tak  i regulow a­
nia połowów. D ecyzja w te j spraw ie zapadnie na d ru ­
gą niedzielę, tj. 9 lutego w Helu. dokąd zwołano 
wspólne zebran ie w ędzarń  i rybaków  i gdzie będą 
omówione szczegółowe w arunk i te j koniecznej w spół­
pracy.

DODATKOW Y KONTYNGENT ŚLEDZI DLA 
GDAŃSKA. G dańsk aniał dotąd kontyngen t 4.000 kg
na przyw óz do Polski, jednakże rychło w yczerpał ten 
kontyngent i wobec po jaw ien ia  się w połowie stycznia 
śledzia n iety łko w dom ieszce do szprota, lecz rów nież 
w postaci sam odzielnych ławic, pod gdańskim  b rze­
giem. — w ystąpił o p rzyznan ie  mu dodatkowego kon­
tyngen tu  na śledziki. P e r tra k ta c je  zakończyły się p rzy ­
znaniem  G dańskow i dodatkow ego .kontyngentu na
50.000 kg śledzików  świeżych, w artości 15.000. Ten 
dodatkow y kontyngent skom pensow ano potrąceniem  
z innych kontyngentów  ilości na ogólną w artość 15.000 
złotych.

Zm niejszyły się więc kon tyngen ty  gdańskie: śle­
dzi w ędzonych o 7.500 kg a 0,60 zł za kg, 5.000 kg  ce rt 
w ędzonych a 1,00 zł, 1.000 kg  łososi św ieżych a 2,00 zł, 
1.750 ikg przypraw ionych  minóg a 2 zł za kg; całe kon­
tyngen ty  na te gatunk i w ynosiły: śledzie wędzone
25.000 kg, centy wędzone 20.000 kg, łososie świeże 18.000 
kg, m inogi p rzypraw ione 100.000 kg.

m atora (przewoźnika) i kap itana statku, u 
przedew szystkiem  umowę przewozową, ko ­
nosament, asekurację  m orską i skutk i praw ne 
aw arji. W Ii-e j części książka zaw iera syste­
m atyczne zestaw ienie przepisów  adm in istra­
cyjnych, dotyczących m arynark i handlowej 
i portów  rybołów stw a morskiego, organizacji 
i zakresu działania władz adm in istracji m or­
skiej, em igracji oraz ustro ju  m iasta Gdyni. 
W końcowym rozdziale autor umieścił studjum  
o system ach zarządów  m orskich portów  han­
dlowych w szczególności ornaty i a zagadnienie 
autonomizacji i komercjalizacji portów. Alfa­
betyczny skorowidz, zaw ierający  przeszło 
800 określeń z dziedziny m orskiej, zam yka 
pracę.

Książka ze względu na liczne m aterja ły , 
k tó ra  zaw iera, posiada ch a rak te r podręczni­
ka, dającego usługi niety łko tym, k tórzy  chcą 
się zapoznać z nauką p raw a  morskiego, lecz 
przedew szystkiem  tym, k tó rzy  m ają p ra k ty ­
czne zainteresow ania w  dziedzinie m orskiej, 
a w szczególności w handlu morskim.

Do nabycia je s t książka także iw Redak­
cji B iuletynu Izby Przem ysłowo - H andlow ej 
w Gdyni.
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I t e g i i l i f M f e  Binja G/dyni
Przyjazdy do Gdyni

*) oznacza sta tk i, m ające m ie j­
sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające m ie j­

sca d la  pasażerów

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

10. 2 .

17. 2.

P o r t y  s w ó e S  o u r o p e j s k i c f a
FINLANDJA 

Helsinki, Kotka (w  m i a r ę  p o t r z e b y )  m  CAPELLA*

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s SIR1US*
(via Brem en) 

s/s MINOS*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

• s/s FALKEN

s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s MUNDYAAG

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN

s/s BLENDA

10 . 2 . 

17. 2.

23. 2. 
S. 2.

10. 2. 

17. 2.

23. 2. 
8. 2.

2. 2. 
16. 2.

16. 2. 
1. 3.

12. 2.
26. 2.

23. 2. 
8. 2.

9. 2. 
23. 2.

12. 2 .
26. 2.

5. 2. 
19. 2.

10. 2 . 

24. 2.

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Abo, Miintyluoto
(Lenczat & Co, >Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

ESTONJA 
Tali inn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z  o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie 
Ryga — Liepaja 

gluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA

s/s CIESZYN*

s/s MARTHA RUSS I 
lub substy tu t

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s SIRIUS* 
s/s MINOS*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/y FALKEN

s/s FALKENKłajpeda — Memel
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie
(Bergenske Baltic Transporls, Lid.) s/s MARIEHOLM*

co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

SZWECJA

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s lUJNDYAAGStockholm — Norrkoping
(Żegluga Polska, S. A.)

co 14 dni
Stockholm — Kalmar

(Bergenske Baltic Transporls, Ltd.) s/s MARIEHOLM*
co 10 dni

Ahus, Malino, Halmstad, Helsingborg,
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s IWAN 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) s/s BLENDA
co 2 tygodnie

12.
19.

14.

12.
19.

25. 2. 
9. 2.

1 0 . 2 . 

17. 2.

24. 2. 
9. 2.

19. 2.

19. 2. 
4. 2.

12. 2.
26. 2.

23. 2.
8. 2.

11. 2 . 

25. 2.

12. 2.
26. 2.

5. 2. 
19. 2.

12. 2 . 

26. 2.

24
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORT?

Agenci li ni j w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające miej

sca dla pasażerów

s/s EGON

s/s SAMLAND 
s/s GERHARD 
s/s HELENE RUSS

ł/s SIRIUS* 
s/s MINOS*

s/s SLEIPNER

mls ERNA

10 . 2 .

8. 2. 
11 . 2 . 
15. 2.

10 . 2 .

17. 2.

12 . 2 . 

19. 2. 
26. 2.

ok. 16. 2.

ś/s AKERSHUS 
s/s BALDUIN

12. 2.
18. 2.

Helsingborg, Malino, G bteborg
(Behnke  & A/eg, A/i. z o. o.)

co 2 tygodnie

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie lomarzystma  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. Wolf f )  Sp.  z o. o.)

co tydzień
ij

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Lid.)
co tydzień

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Lid.)

co 2 tygodnie

NORWEG JA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Bal lic Transports, Lid.) 
co 1—2 tv godnie

s/s EGON

s/s SAMLAND 
s/s GERHARD 
s/s HELENE RUSS

s/s SIRIUS* 
(via Rvga) 

s/s MINOS*

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

1 0 . 2 .

8.
11.
15. 2. 

10 . 2 . 

17. 2.

12. 2 . 
19. 2.
26. 2.

.ok. 16. 2.

s/s AKERSHUS 
s/s BALDUIN

12. 2 .
18. 2.

«/* .JAEDEREN 
s/s URSA

s/s LECH*

■s/s BALTON!A*

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

Zachodnio - norweskie porty:
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
11. 2. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s JAEDEREN
25. 2. co 2—3 tygodnie s/s URSA

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

9- 2. (Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) s/ś LECH*
23. 2. co 2 tygodnie
16. 2. (Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) s/s BA I.TONIĄ

co 2 tygodnie

Hull

9. 2. (Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) s/s LUBLIN*
16. 2. co tydzień s/s LWÓW*

17. 2. 
2. 5.

13. 2.
27. 2. 
2 0 . 2 .

13. 2. 
2 0 . 2 .

s/s MAI NE 
S/s UFFE

«/s HAGUE 
s/s HELDER

17. 2. 
24. 2.

8, 2. 
15. 2.

Manchester/Li verpool
fF. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień

s/s MAI.NE 
s/s UFFE

s/s HAGUE
s/s HELDER

17. 2. 
24. 2.

8. 2. 
15. 2.

ci 
ci



Przyjazdy do Gdyni
) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY

Agetnci lin ij  w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

s/s AJAX 
s/s NEREUS

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

s/s FORTUNA 
s/s JUNO

11. 2 . 

18. 2.

11. 2 .

18. 2.

6. 2. 
10. 2.

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

R otterdam
(Żegluga Polska, S. A.) 

co tydzień

(Aug. Wol f f ,  Sp.  z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

s/s AJAX 
s/s NEREUS

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

s/s FORTUNA 
s/s JUNO

11. 2.
18. 2.

12 . 2 . 

19. 2.

6. 2. 
10. 2.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

13. 2. 
24. 2.

(Ferd. Prowe, Sp. z  o. o.) s/s BUSSARD
co 10—11 dni s/s BUTT

13. 2. 
24. 2.

s/s W IBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 19. 2.

11. 2 .
18. 2.

(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 ty g o d n ie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co ty dz ień

s/s W IBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 19. 2.

12 . 2 . 
19. 2.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

13. 2. 
24. 2.

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) s/s BUSSARD
co 10—11 dni s/s BUTT

13. 2. 
24. 2.

s/s WARSZAWA 11 . 2 , 

25. 2.

(Rummel  & Burton) 
co 3 ty g o d n ie

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tow. Okrejowe)

co 2 ty g o d n ie

s/s KALEY 
s/s SONGDAL

s/s WARSZAWA

8. 2.
28. 2.

15. 2. 
29. 2-

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

23. 2. 
8. 3.

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Lid.)

co 2 tygodnie
s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

24. 2. 
9. 3.

s/s PORTO 6. 2.
s/s AUG. SCHULTZE 15. 2.

HiSZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 

Tetuan — Fedhala
(Bergcnske Ballic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie

Yalencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2 tygodnie

s/s PORTO 6 - 7 .  2.
s/s AUG. SCHULTZE 15. 2.

2 6



Przyjazdy do Gdym
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE ł PORTY

Agenci lin ij w Gdyni

Gdjazdy z Ortryni
oznacza statki, mające miej­

sca dla [pasażerów

m/s GDYNIA

s/s TUNIS

m/s YIKINGLAND* 
s/s NORRUNA 
m/s BIRKALAND

s/s SARMACJA*

M alaga — A licante —
T arr agona — Barcelona — Marsy! ja  

— G enua — Livorno — Neapol — 
C atania  — Messina — Palerm o

6 2 (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 

Ł adu je rów nież bezpośrednio do Port \  endres

Napoli — Livorno — G enua — 
C atania — Casablanca — Tanger — 
C enta — M ełilla — O ran — A lgier — 

Tunis — M arseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc 
G enova — Napoli — C atania — 
Liyorno — Messina — Palerm o

26. 2. (Rummel & Bur ton)
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
9- 2. Beyrouth — Jaffa — Haiffa

20. 2. (Polska—Lemant, Agencja Okręt oma) 
29. 2. co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burt on)

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.)

19. 2. co 5 tygodni

.s/s IYERM A

s/s TUNIS

m/s NORDLAND* 
s/s ROLAND 
m/s YIKINGLAND* 
m/s BIRKALAND

s/s KALEY 
s/s SONGDAL

s/s SARMACJA*

i 2 .  2 .

26. 2.

4/6. 2. 
10. 2 . 

10 / 12 . 2 . 

5/3. 3,

6.
28.

21-24.

s/s SAGAPORACK* 
s/s SCANSTATES* 
s/s SCANMAIL

m/s PIŁSUDSKI*

s/s PORTO
s/s AUG. SCHULTZE

s/s. BORE IX 
s/s MERCATOR 
s/s BORE YIII

31. 1. 
8. 2. 

14. 2.

25. 2. 
21. 3.

6. 2. 
15. 2.

m/s PEDRO CHRISTO-
PHERSEN 18. 2.

15. 2. 
23. 2. 
15. 3.

MS. P o r t y  d l o l s z o

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelpliia)
(American Scantic Linę) 

co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-) 

co 2—4 tygodnie

W yspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa> 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd)

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 5 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

s/s ARGOS Y* 
s/s SAGAPORACK* 
s/s SCANSTATES*

m/s PIŁSUDSKI*

m/s LIMA

s/s AURA
s/s EQUATOR

6.
13.
18.

29.
28.

s/s PORTO 6 - 7 .
s/s AUG. SCHULTZE 15.

10. 2.

18/20. 2. 
1. 5.
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Przyjazdy do Gdyni
) oznacza statki, mające miej­

sca -dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci iinij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznactza statki, maiją-ce miej­

sca -dla pasażerów

(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni s/s PUŁASKI 28. 2s

m/s IIA \lM A R IA

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co miesiąc

Penang — Port Swettenhain — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 

— Kobe — Yokohama (Takao
H anków  — Tsingtau 

D airen)
Tienfsin

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 5 tygodnie

s/s CITY OF
W ELLINGTON 22. 2.

s/s PROTESILAUS 14. 3.

m is BRAHEHOLM 
m/s TAMPA 
m/s TOLEDO

s/s ENDICOTT 
s/s JOLLEE

14. 2.
19. 2.
20. 2.

6. 2. 
ok. 17. 2.

Port Said — Karaclii — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston. Galveston. New Orłeans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 5—10 dni na w ejściu 
co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

P orty  A ustralji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s SUMATRA 28/29. 2.

[i/s TROLLEHOLM 13. 2.

s/s ENDICOTT 6. 2.
s/s JOLLEE ok. 17. 2.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny  przyjazdów  m ogą ulec zm ianom  bez 
uprzedzenia.

Skrót „lin.“ oznacza sta tek  k u rsu jąc y  na reg u ­
la rn e j lin ji. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze s ta t­
ków oznacza m ak lera  okrętow ego.

7 lutego:
s/s PORTO lin. z portów  P ortuga lji, H iszpanji, Ma- 

rokka i wysp K anary jsk ich , dla w yład. i lad., B er­
genske.

s/s VESUVIE po węgiel. Polro-b.
s/s ARCHANGELES. po węgiel, M. E. W.
s/s MIMER po drzewo, P. A. M.
s/s JOSEPH BĘRGENDORFF po drzewo, Behnke & 

Sleg.
s/s SPROIT po drzewo, B ehnke & Sieg. 
s/s AYSHERA z apa ty tam i, P an tare i.

8 lutego:
s/s KALEV lin. po ładunek  do portów  Lew antu, Rum- 

m el & Burton.

s/s IIAGUE lin. z L eith /G rangem outh  dla ładow ania, 
Reinhold.

s s SA ML AND lin. z H am burga dla w yład. i ładow a­
nia, Pr o we.

s/s MARTA RUSS 1 lin. po ładunek  do Abo, Lenczat.
s/s TRIO po węgiel. PAM.
s/s IW AR po węgiel, PAM.
s/s l/LSBORG -po węgiel, B ehnke & Sieg.
s/s MERCUR po węgiel. Bergenske.

9 lutego:
s/s SCANSTATES lin. z Nowego Yorku (via K openha­

ga) dla wyład., Am. Sc. Ljne. 
m/s YIKINGLAND lin. z portów  Lew antu  dla w yład .

i ładow ania, Bergenske. 
s/s HUNDYAAG lin. z Stockhoim /N orrkóping, dla w y­

ładow ania i ładowania. Żegluga Polska, 
s/s LECH lin. z Londynu ty lko  dla w yładow ania, 

Połbrit.
s/s LWÓW lin. z llu ll ty lko-d la  w yładow ania, P o lbrit.
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s/s STEINBURG po  nasiona lniane, R othert & Kiła- 
cżyeki. ,

s/s NORA po węgiel, Bergenske.

10 lutego:
m/s LIMA lin. po lad. do Rio, Santos, Buenos Aires. 

PAM.
s/s ROLAND lin. z portów  Lew antu  dla wylad. i lad., 

Bergenske.
s/s JUNO lin. z R otterdam u dla w ylad. i lad., Wolff, 
s/s SIRIUS lin. z Brem y dla wylad. i lad., Wolff, 
s/s EGON lin. z portów  zachodnio-szw edzkich dla w y­

ładow ania i ładow ania, B ehnke & Si eg. 
s/s BLENDA lin. z portów zacli.-szwedzkich dla wy­

ładow ania i ładow ania, PAM. 
s/s CAPELLA lin. z H elsinek/Tallinna dla w yładow a­

nia i ładow ania. Żegl, Polska, 
s/s W ILNO po węgiel, PAM.
s/s SP1CA po nasienie lniane, R o thert & Kiłaczycki. 
s/s BACKW ORTH z p iry tam i, PAM. 
s/s POLARIS po węgiel, PAM. 
s/s 1WAR po węgiel, MEW.

11 lu tego:
s/s LECH lin. z G dańska po ładunek  i pas. do L ondy­

nu, P o lbrit.
s/s LWÓW lin. z G dańska po ładunek  do Hull. Polbrit. 
s/s PUCK lin. z R otterdam u dla w ylad. i ładow ania, 

Żegluga Polska, 
s/s HEL lin. z A n tw erp ji dla w ylad. i ładow ania. Że­

gluga Polska.
s/s JAEDEREN lin. z portów  za-chodnio-norweskich 

dla w ylad. i lad., B ergenske. 
s/s WARSZAWA lin. z H aw ru  dla wy ład., ład. i za­

okrętow ania em igrantów , Polbrit. 
s/s AJAX lin. z A m sterdam u dla wylad. i ładow ania, 

Reinhold.
s/s GERHARD lin. z H am burga dla w ylad., Prow e.
s/s KRAKÓW po węgiel, Bergenske.
s/s WILHELM KOLDING po drzewo, Bergenske.

12 lutego:
s/s MARIEHOLM lin. z portów  w^schodnio-szwedzkicli 

i K łajpedy  dla wylad. i ładow ania. Bergenske. 
s/s SLEIBNER lin. z K openhagi dla wylad. i ładow a­

nia. Reinhold, 
s/s AKERSHUS lin. z portów' .wschodniej' N orw egji 

dla wylad. i ładow ania, Bergenske. 
s/s 1YERNIA lin. z portów  H iszpanji d la  ładow ania, 

Bergenske. 
s/s GALEON po węgiel, PAM.

15 lutego:
s/s BUSSARD lin. z A n tw erp ji/R o tte rdam u dla wylad. 

i ładow ania, Prow e.

s/s BORE IX lin. po ładunek  do portów  A m eryki Po- 
1 udniow ej, B ergenske.

s/s SAGAPORACK lin. po ładunek  do N. Yorku i Fi- 
ladelfji, Am. Sc. Line.

14 lutego:
m/s BRAHELIOLM lin. z portów-' G ulfu  (zatoki M eksy­

kańsk iej) dla w yładow ania, Bergenske.
-s/s AMERICAN PRESS lin. z portów  Gulfu dla wylad.

i ładow ania, PAM. 
s/s SCANMAIL lin. z N. Yorku via K openhaga dla 

w yładow ania, Am. Se. Line.

15 lutego:

s/s AUG. SCHULTZE lin. z. portów- H iszpanji, P ortu- 
ga lji i M nrokka dla w yładow ania i ładow ania, 
Bergenske.

m/s I RO I.1.111 lO lA l lin. po ładunek  do portów G ulfu 
(zatoki M eksykańskiej), Bergenske. 

s/s HELDER lin. po ładunek  do Leih/G rangem outh, 
Reinhold.

s/s THYRA z pom arańczam i, B ehnke & Sieg 
s/s STE1NSTAD z rudą, B ehnke & Sieg.

16 lutego:

s/s BA i, TONI A lin. z Londynu ty lko  dla w yładow ania, 
P. Z. K. B.

m/s ERNA lin. z O dense/A arhus dla w yładow ania 
i ładow ania, Reinhold, 

s/s LUBLIN lin. z Hull ty lko  d la  w yładow ania, Polbrit.

17 lutego:

s/s CIESZYN lin. z H elsinek/Tallinna dla w ylad. i ła ­
dowania, Żegluga Polska, 

s/s MAINE lin. z M anchester/L iverpool dla w yładow a­
nia i ładow ania, Reinhold, 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek  do portów  zachodnio- 
norweskich, Bergenske. 

s/s MINOS lin. z B rem y dla w ylad. i ładow ania, 
Wolff.

s/s ARIADNĘ lin. z R otterdam u dla w ylad. i ładow a­
nia, Wolff.

18 lutego:
m/s PEDRO CHRISTOPHERSEN lin. z Rio, Santos, 

Buenos Aires dla w yładow ania, PAM. 
s/s AURA lin. po ład. do Rio, Santos, Buenos Aires. 

Bergenske.
s/s SCANSTATES lin. z portów  bałtyckich  po ładu­

nek do N. Yorku i Fiiladelfji, Am. Sc. Line. 
s/s ŚLĄSK lin. z A ntw erp ji dla wylad. i ładowania.

Żegluga Polska, 
s/s NEREUS lin. z A m sterdam u dla w ylad. i ładow a­

nia. Reinhold, 
s/s ALEXANDRA lin. z H am burga dla w ylad. i łado­

wania, Prowe. 
s/s BALDUIN lin. z portów  w schodniej N orw egji dla 

wylad. i ładow ania. Bergenske. 
s/s LIELENE RUSS lin. z H am burga dla w yładow ania, 

Bergenske.
s/s BALTONIA lin. z G dańska po ładunek  i pasaż.

do Londynu. P. Z. K. B. 
s/s LUBLIN lin. z G dańska po ładunek i pasażerów  

do Hull, Polbrit. 
s/s CHORZÓW lin. z Rotterdam u dla wylad. i łado ­

w ania, Żegluga Polska.
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G D Y Ń S K I RYNEK O W O C O W O  - K O L O N JA L N Y

IM PORT BANANÓW PRZEZ GDYNIĘ.
Import Bananów do Polski w w iększych 

ilościach da tu je  się od 1935 roku, i j. od cza­
su uruchom ienia w porcie gdyńskim  d o jrze ­
w alni bananów na wzór portów  zagranicz­
nych.

Według statystyki Handlu Zagraniczne­
go Głównego L rzędu Statystycznego, im­
port bananów do obszaru celnego Polski wy­
nosił w ostatnich latach:
w roiku 1932 -— 'Gik. 3100 q, wartości ok. 560 tys. ,zł.
w roku 1933 — ck. 14922 q, wartość: olk. 1140 tys. zł.
w roku 1934 — ok. 21252 q, wari t ości ok. 1312 tys. zł.

Do końca m arca 1933 r. importowała Pol­
ska wyłącznie banany dojrzale i to głównie z 
Dian j i. W kw ietn iu  1933 r. tj. po uruchomie­
n iu  w' Gdyni do jrzewała i bananów przeszła 
Polska na import bananów niedojrzałych (zie­
lonych). W imporcie bananów niedojrzałych 
partycypow ały  do lipca 1935 r. k ra je  pod­
zwrotnikowe i Jamajka, a w  dr ągiem półroczu 
1935 r. także Wyspy Kanaryjskie . Bananów 
k anary jsk ich  przywieziono do portu gdyń­
skiego ogółem około 520 ton, przyczem z ilo­
ści te j zostało celony eh, tj. wpuszczonych do 
wolnego obrotu (do przerobu) ok. 470 ton. 
Reszta, jako  nadeszła do Gdyni w stanie ze­
psutym, została pod dczorem celnym znisz­
czona.

N ajw iększy import bananów  przypada 
zawsze na pierwsze półrocze, a największe 
natężenie importu w tem półroczu w ykazuje 
okres kwiecień — czerwiec, tj. miesiące, w 
których b ra k  jest na rynku  owoców świe­
żych i w tym właśnie okresie import bananów 
jest najrentow niejszy.

Koniec okresu letniego jest dla importu 
bananów najgorszy. W okresie tym, tj. w te ­
dy, k iedy n a  rynek  wchodzą świeże owoce 
południowe, konsumpcja bananów, ze wzglę­
du  na wyższą cenę od innych owoców, znacz­
nie spada i ilości bananów, k tó re  sprowadza 
się w miesiącach lipiec — wrzesień sprzeda­
je  się poniżej kosztów własnych, a to dla u- 
trzym ania ciągłości p racy  dojrzewalni oraz 
stosunków handlowych z odbiorcami.

Z przytoczonych w yżej cyfr im portu w y­
nika, że konsum eja bananów  po uruchom ie­
niu w G dyni do jrzew aln i bananów  i obniże­
niu cła przywozowego z 200 zl na 51 zł znacz­
nie wzrosła i im port zw iększył się w r. 1933 w 
stosunku do roku 1932 o ok. 380%, a w roku 
1934 w stosunku do roku 1953 o dalsze 36%. 
W roku 1935 im port tego arty k u łu  spadł na­
tomiast w stosunku do im portu w roku 1934 o 
około 9,3 %.

Muszę tu  jednak  zaznaczyć, że podany 
wyżej procent spadku importu nie jest b y ­
najm niej rów ny procentowi zmniejszenia 
samej konsumeji tego artykułu. Spadek kon-
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sumeji bananów jest znacznie większy i w y ­
nosi w stosunku do ogólnego importu około 
19%, a to dlatego, że s ta tystyka importu o- 
bejm uje, począwszy od kw ietn ia  1935 r. nie 
wagę netto bananów, lecz wagę bananów łą­
cznie z łodygami, jako  odpadkami, na  które 
przedtem Urząd Celny odliczał 12% od ogól­
nej wagi importowej i w ten sposób wykazał 
w statystyce importowej tylko wagę samych 
bananów, podczas, gdy od kwietnia ub. r. w a­
żone są banany łącznie z łodygami co w pływ a 
na wzrost wagi o 12%.

Na kształtowanie się importu bananów w 
ubiegłym roku w płynęły  ujemnie dwie na­
stępujące przyczyny:

a) spadek konsum ej i w miesiącach nasi­
len ia  im portu pom arańcz,

b) wstrzymanie przez Ministerstwo Prze­
myślu i Handlu importu bananów z Jam ajki 
i Ameryki Środkowej i forsowanie importu 
bananów z Wysp K anaryjskich.

Przed zaw arciem  trak ta tu  handlowego 
z Hiszpan ją  cło na banany  n iedo jrzałe  w yno­
siło od 1 kg. 0,51 zł., plus 10% opłat m anipu­
lacyjnych celnych 5,1 gr, plus fundusz ek ­
sportow y i kom pensata węglowa 67 gr., czyli 
razem zl. 1,23, podczas, gdy cło na pom arań­
cze wynosiło 2 zl plus 10% opłat m an ipu lacy j­
nych celnych, czyli razem  2,20 zł. O d czasu 
w ejścia w życie trak ta tu  handlow ego polsko- 
hiszpańskiego cło od 1 kg. netto pom arańcz 
wraz z opłatą m anipulacyjną celną wynosi 
44 gr., a cło na banany  w ynosi w raz z opłatą 
m anipulacyjną celną od 1 kg. bru tto  zł. 0.581, 
plus 40 gr. na rachunek organizacji zbytu 
(fundusz /wywozowy), plus 2 gr, na kon tro lę  
celną, czyli razem zł. 0,981. Przy uw zględnie­
niu odpadków przy  procesie dojrzew ania 
(odpadków łodyg i id.) koszty  te na i kg. netto 
bananów wynoszą około 1,25 zł. Wobec w pro­
w adzenia tak  daleko idącej zniżki cła na p o ­
m arańcze i utrzym anie cła i innych kosztów  
na banany, konsum eja tych ostatnich m usia­
ła się rzecz jasna  zm niejszyć na korzyść po­
marańcz.

Do lipca 1935 r. znane by ły  na rynku  pol­
skim jedynie  banany „Fyffes‘a“ i „Jam ajki"  
i banany te by ły  na naszym rynku  dobrze za­
prowadzone. Od lipca ub. r. dojrzewalnie b a ­
nanów m usiały przestawić się na import i 
przerób bananów pochodzenia k an a ry jsk ie ­
go'. Ponieważ banany  k anary jsk ie  nie by ły  na 
rynku polskim znane, w prowadzenie ich do 
konsumeji. jako tow aru niespopularyzowa- 
nego napotkało na znaczne trudności i naraz i­
ło importerów na  straty.

Wstrzymanie im portu bananów z Jam aj­
ki i A m eryki Środkowej pociągnęło za sobą 
dalsze u jem ne skutki dla handlu  bananowego 
Gdyni, a mianowicie:



1) uniemożliwiło reeksport wzgl. tranzy t 
zapoczątkow any na banany  jam ajsk ie  do 
Litwy,

2) uniem ożliwiło dokończenie p e r tra k ­
tac ji o reeksport bananów  jam ajsk ich  oraz z 
k ra jów  podzw rotnikow ych do Rum iinji. O d­
biorcy tam te jsi domagaI i się regu larnych  do­
staw bananów  z Jam ajk i i A m eryki Środko­
w ej, a do jrzew aln ie gdyńskie nie mogły się 
do tego zobowiązać ze względu na res trykcje  
im portow e na te banany dla rynku  w ew nętrz- 
nego,

3) przyczyniło  się do zwinięcia reg u la r­
nej, tygodniow ej łin ji okrętow ej, u trzym y­
w anej przez Żeglugę Polską dla przew ozu 
bananów z R otterdam u do G dyni. j. G.

0  PRZYŚPIESZENIE PROCEDURY PRZY 
WYDAWANIU POZW OLEŃ PRZYWO­
ZOWYCH.

K w estja w ydaw ania pozwoleń przyw ozu
1 udzielania ulg celnych dla firm  gdyńskich, 
w ym aga przyspieszenia załatw iania podań, 
ja k  stw ierdziliśm y, tryb  załatw iania odno­
śnych podań je st zbyt długi. Od czasu bowiem 
w niesienia podania do ostatecznego jego za­
łatw ienia (w ydania pozwolenia) upływ a n ie­
raz 6—8 tygodni, a naw et i 3 miesiące. Han­
del m orski w ym aga w iększej elastyczności, 
gdyż wszelkie opóźnienia w załatw ianiu  po­
dań uniem ożliw iają firm om portow ym  po­
czynienie zakupów  w najdogodniejszych i 
najkorzystniejszych okresach i w skutek te­
go narażają  je na stra ty  konjunkturalne. Nie 
chodzi tu tylko o zw yczajne uproszczenie 
formalności, ale także o uw olnienie handlu 
gdyńskiego od pow ażnych stra t zw iązanych 
z koniecznością osobistych in terw ęncyj w 
W arszawie przy  załatw ianiu podań.

W dzisiejszych w arunkach, gdzie im port 
całego szeregu towarów zagranicznych uza­
leżniony je st od eksportu  kom pensacyjnego 
i to bardzo często kierunkow ego, im porterzy 
gdyńscy absorbowani są poza formalnościami 
zlączonemi z ubieganiem  się o zezwolenia 
przywozowe, w zględnie o ulgę celną, także 
koniecznością przebyw ania nieraz po k ilka  
dni w  W arszawie dla uzyskania odpow ied­
nich dowodów eksportow ych kom pensacyj­
nych. k tó re to dowody nabyć można p rze­
w ażnie tylko za pośrednictwem  P. Tow. H an­
d lu  K om pensacyjnego i uzyskanie ich bez o- 
•sobistych zabiegów je s t bardzo trudne, a n a­
w et w prost niemożliwe. Przebyw anie im por­
te ra  gdyńskiego po k ilka  dni w W arszawie dla 
zdobycia potrzebnych mu dowodów, pociąga 
za sobą duże koszta, k tó re  silą rzeczy w pły ­
w ają na podrożenie danego tow aru, gdyż m u­
szą być w kalkulow ane w cenę tegoż.

D la uchronienia gdyńskich firm  od zbęd­
nych kosztów, zw iązanych z nabyw aniem  w y­
żej w spom nianych dokum entów, należałoby 
dać możność przedsiębiorstw om  gdyńskim  na­

byw ania w P. T. H. K. dowodów kom pensa­
cyjnych  za pośrednictwem  tu te jszej Izby P.H.

R r o f i i l i c i
KONTYNGENTY NA ŚLIWKI 

AMERYKAŃSKIE.

Tegoroczny kontyngent importowy na 
śliwki am erykańskie jest, jak  się obecnie o- 
kazuje, mniejszy o ca 40—50% od kontyngen­
tu z r. ub. Z przyznanego obecnie do podziału 
1500 tonn śliw ek am erykańskich przem ysł 
uzyska 1000 tonn i handel 500 tonn. Prócz te ­
go na podstaw ie tranzakcy j kom pensacyj­
nych przew idziany je st im port 600 tonn śli­
wek. Pozatem, ja k  się dow iadujem y, w dro­
dze kom pensaty p ry w atn e j już skonkretyzo­
w anej jest, im port dalszych 100 tonn.

W sferach zainteresow anych kontyngent 
ten w zbudza niezadowolenie, gdyż, jak to 
w yżej zaznaczyliśm y, jest on dużo m niejszy 
od kontyngentów  zeszłorocznych. N iew ątpli­
w ie.to obniżenie im portu śliwek w płynąć mo­
że na kształtow anie się mocnych cen na śliw ­
ki am erykańskie.

ZNIŻKA CELNA NA PRZYWÓZ ŚWIEŻYCH 
JABŁEK.
U kazało się rozporządzenie m inistra 

skarbu, w ydane w porozumieniu z m inistra­
mi przem ysłu i handlu, oraz rolnictw a i re ­
form rolnych o zniżce celnej od przywozu 
świeżych jabłek.

W myśl tego rozporządzenia za jab łk a  
świeże przew ożone luzem i we wszelkiego 
rodzaju  opakow aniach od 15 dc. 80 klg., w  
okresie od 16 b. m. do 31 m aja r. b., bę­
dzie pobierane clo zniżone w wysokości 35 zł. 
od. 100 klg.

MAŁO CYTRYN.
W związku z sankcjam i, stosowanemu 

wobec Włoch da je  się odczuwać na rynku  
gdyńskim  b ra k  cytryn , tak. że ceny na ten 
a rty k u ł znacznie zw yżkow ały i m ają cha­
rak te r w ybitn ie spekulacyjny . Inaczej przed­
staw ia się zupełnie sy tuacja  na rynku kato­
wickim. W skutek dopływ u tam  cy tryn  przez 
granicę zieloną i nasycenia w ten sposób ry n ­
ku, rynek  ten nie w ykazu je dużego w ahania 
cen na odnośny artyku ł.

Jak  wiadomo, ostatni transport cytryn 
włoskich odszedł z Włoch (Catania) dnia 17 
listopada ub. r. i nadszedł do G dyni w d ru ­
giej połow ie grudnia. Jakkolw iek przywóz 
cy tryn  w grudniu był w iększy w stosunku do 
listopada o ckolo 11% , tj. w ynosił 11.039 q, 
w tern z Wioch 10,840 q, io jednak  na skutek 
w strzym ania dalszego dowozu cy tryn  w ło­
skich, zapasy cytryn  są na w yczerpaniu, a do­
wozy tego arty k u łu  z innych krajów  (Hisz­
pan j  i, S y rji i Palestyny) nie odgryw ają w 
polskim  handlu  im portow ym  narazić w ię­



kszego znaczenia. K ontyngenty przywozow e 
na cy tryny  z wyżej podanych krajów  są tak  
małe, że im port z nich nie je st naw et w yka­
zyw any w statystyce Handlu Zagranicznego 
Głównego U rzędu S tatystycznego R. P.

W prowadzenie sankeyj wobec im portu wło­
skiego nietylko, że w płynęło na zwyżkę cen na 
towar włoski ale także na ceny cytryn inne­
go pochodzenia, a to dlatego, że im porterzy 
k rajów , stosujących sankcje wobec Włoch, 
zaczęli szybko pokryw ać sw eje zapotrzebo­
wania w k ra jach  o m niejszej p rodukcji cy­
tryn  niż Włochy.

W Gdyni cy try n y  włoskie sprzedaw ane 
są obecnie w hurcie za skrzynkę o zawartości 
300 szt. od 43—47 zl., a o zaw artości 360 sztuk 
od 48—50 zł.

O ile chodzi o ceny na cy tryny  hiszpań­
skie, to w edług ostatnich .wiadomości kształ­
tu ją  się one fob Y alencia od 50—52 pesetów  
za skrzynkę wagi ok. 54 kg, cm w przeliczeniu 
na zł. daje  36.5 — 37,7 zł.

TRANSAKCJE W BRANŻY OW OCOW EJ 
NA GDYŃSKIM RYNKU.
(Przebieg aukey j owocowych)
W czasie od 23 stycznia do 3 lutego br. 

odbyły się cztery aukcje owocowe, i to: dnia 
27/1, 29/1, 30/1 i 3/11. Jakkolw iek uczestników 
na aukcjach było bardzo dużo, to jednak brak 
było samych nabywców.

Rezultaty dokonanych na poszczególnych 
aukcjach transakcyj przedstaw iają się w 
świetle liczb następująco:

Aukcje Oroócorue, Sp. z o. o.
Na odbytej aukcji sprzedano: 

dnia 27. 1.
1) 351 skrz. pomarańcz hiszp. a 85 gr za 1 kg
2) 50 skrz. pomarańcz pałest. a 97 gr za 1 kg
3) 150 skrz. grapefruits a 32 zl za skrz.
4) 97 kł. bananów  hiszp. a 8 zł bez cła

Wobec braku nabywców wycofano:
1) 1451 skrzyń pom arańczy hiszpańskich
2) 979 skrzyń pom arańczy palestyńskich
5) 55 skrzyń grapefruits
4) 329 klatek m andarynek hiszpańskich
5) 422 skrzyń cytryn włoskich
6) 6024 klatek pomidorów hiszpańskich 
dnia 50. I ,

sprzedano:
1) 768 skrz. pomarańcz hiszp. a 83 gr za 1 kg
2) 50 skrz. grapefruits a 27,— zł za skrz. 

wycofano:
1) 1213 skrzyń pomarańcz hiszpańskich
2) 579 klatek  m andarynek hiszpańskich
3) 779 skrzyń pomarańcz palestyńskich
4) 1219 klatek pomidorów hiszpańskich
5) 63 klatek bananów  kanaryjskich
dnia 5. II.

sprzedano:
1) 492 skrz. pomarańcz hiszp. a 85 gr za 1 kg 

wycofano:

1) 397 skrzyń pom arańcz hiszpańskich
2) 300 skrzyń pom arańcz palestyńskich
3) 50 skrzyń grapefruits
4) 200 klatek pomidorów
5) 58 beczek winogron hiszpańskich.

Gdyńskie Targi Omocowe, S. A.
Na odbytej aukcji w dniu 29. I. br. sprze­

dały :
1) 530 skrz. pom arańcz palest. bloocl-oval

a 0,93—1,— zł za kg
2) 270 skrz. pomarańcz hiszpańskich

a 94—95 gr za 1 kg
3) 75 skrz. grapefruits

a 20.— cło 50,— zł za skrz. 
w ycofały wobec braku  nabywców:

1) 222 skrz. pomarańcz palestyńskich,
2) 160 skrz. pomarańcz hiszpańskich,
3) 10 skrz. grapefruits
4) 16 beczek winogron hiszpańskich
5) 25 worków fig greckich.

Bałtyckie Aukcje  Oroocoroe, Sp. z o. o. —
w czasie od 17 stycznia do dnia spraw o­
zdawczego przetargu nie przeprow adziły.

NOTOW ANIA CEN NA TOWARY ZAGRA­
NICZNE.
Im porterzy gdyńscy notują na niektóre 

artyku ły  pochodzena zagranicznego następu­
jące ceny hurtow e:
kawa brazylijska surowa 3,75—3,80 za 1 kg
kaw a niebieska surowa 5,60—6.80 „

(kawa komp.) 
kaw a niebieska surowa 4.60—5.80

(kawa niekomp.) 
herbata, zależnie od gat. 12,50-16.— „
pieprz 5,10—5,20 „
ziarna kakaowe 1,70—1.75 „
rodzynki, zależnie od gat. 1,50—1,55 „
figi suszone zal. od gat. 1,—1,20—1,25 „
migdały zależnie od gat. 6,30—6.90 „
oliwa francuska 3,30—3,40 za litr
banany 2.60—2,70 za 1 kg
cytryny włoskie 45,00-50,—

za I skrz.
Cytryny hiszp. (brak pozwoleń przywozu).

KRONIKA ZAGRANICZNA.

Rząd egipski w ydał ostatnio zarządzenie, na  
mocy którego w szystkie m andarynki 
przeznaczone na eksport muszą być opa­
kow ane >w jedw abny  pap ier z nadrukiem  
firm y eksportu jącej.

Zarządzenie to ma na celu podniesienie 
jakości eksportow anego tow aru.

H iszpański ry n ek  pom arańczow y w ykazuje 
nadal mocną tendencję. Do dnia 25. I. za­
ładowano w Y alencji 464.430 l/2  skrzyń i 
8.037 koszy m andarynek, co w porów na­
niu z poprzednim  tygodniem  daje  obraz 
nie m alejącego eksportu  (w poprzednim
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lygodu. załadowano: pom arańczy 456.067 
'/j skrzyń i 12.466 m andarynek.

Z innych portów, Cartageny, Malagi 
i Sewilli wysłano również poważne ilości 
pom arańcz.

Z K anady w ysłano do Europy 4.516.000 busz li 
jab łek , gdy w tymże czasie ubiegłego 
roku, t. z. do 15 grudnia 1935. wysłano 
tylko 3.124.000 buszłi.

Pozostałe zapasy- są oszacowane na
4.500.000 buszłi jabłek, a więc w porów ­

naniu z ubiegłym  rokiem  ca 25% m niej.
N iemcy dążąc do udoskonalenia transportu  

am erykańskich bananów — w ybudowały 
specjalny statek  „N ordenham " 4.500 ton 
dc przewozu bananów .

Jugosław ja znacznie wzmogła w obecnym se­
zonie swój eksport owocowy.

W  o s t a t n i m  m i e s i ą c u ,  g r u d n i u  1935 r.

wywieziono z Jugosław ji:
2.900 wagonów świeżych śliw ek (w r. 1934 

1.700);
3.270 wagonów świeżych jab łek  (w r. 1934 

1.200);
860 wagonów winogron (w r. 1934 200); 
i 74 wagony orzechów.

Z powyższego w idać, że w bilansie 
wywozowym tego k ra ju  pozycja ekspor­
tu owocowego zajm uje  jedno z czoło­
wy cli miejsc. —

B elgja rozpoczęła p rodukcję  konserw  pom i­
dorowych elim inując z rynku  artyku ł 
ten pochodzenia włoskiego.

Jak wiadomo Włosi do pewnego cza­
su mieli opanowany na terenie Belgji 
handel konserwam i pomidorowemi. — 
W obecnej chwili p racu ją  w Belgji 2 
w ielkie fabryki konserw  pomidorowycb.

9 1 0W0CP0L"
IMPORT I SPRZEDAŻ O W O ­

C Ó W  P O Ł U D N I O W Y C H  

I TO W A R Ó W  

K O L O N I A L N Y C H

T E L E F O N :

12-69 
27-67

G D Y N I A
PLAC KASZUBSKI 3.

I M

O W O C Ó W  P O Ł U D N IO W Y C H  

1 TOWARÓW KOLONJALNYCH

STAROWIEJSKA 40

TELEFON 36-09

G  O  r  ]% l f  A
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SICILINPORT
IMPORT I SPRZEDAŻ O W O ­

C Ó W  P O Ł U D N I O W Y C H  

I TO W A R Ó W  

K O L O N I A L N Y C H

TELEFON 25 -84  TELEFON 2 5 -8 4

G  D  V  IW  1  / 1
STAROWIEJSKA.

STOWARZYSZENIE IU PC D W

m  h a n d lu  m m m im m

IMPORT
SP. z o. o.

m IMPORT

HURTOW A SPRZEDAŻ TOW AROW  
KO LO NJALN YCH  I O W O C Ó W  

PO ŁU D N IO W YC H .

G D Y N I A
I O  L U T E G O  2 1 / 2 3

TELEFON 34 00 i 3408.

Kawa Herbata Kakao

W. MACHWITZ
M* A  L A  KIM M A  K / l i y y

G D Y N IA  -  G D A Ń S K
SP. z o. o.

G D Y N I A  LIPOWA 3
TELEFON 28-15.

IMPORT TOWARÓW KOLONJALNYCH.

Polsk ie  T ow arzys tw o  

dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z OGR. ODP.

W  G D Y N I .

NO W O CZEŚNIE U R ZĄ D ZO N A  

DOJRZEWALNIA B A N A N Ó W

A D R E S  T E L E G R A F IC Z N Y :  „ B A N A N * *  - G D Y N I A

T E L E F O N Y :

1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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PRZEDRUK DOZW OLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

Rozwój Gdyni jako portu rozdzielczego i warunki 
rozwoju w tym zakresie

Portowy handel gdyński reprezentow any 
jest obecnie przez 45 firm, które są głównie n a­
stawione na im port towarów kolonialnych, 
owoców południowych, śledzi, ziarn kakao­
wych, ziół leczniczych, jelit, tłuszczów jad a l­
nych i technicznych, baw ełny i skór surowych. 
Reeksportem i eksportem zaczynają się zajmo­
wać niektóre firm y dopiero w ostatnim czasie. 
Z pośród wzmiankowanych wyżej przedsię­
biorstw zaledwie % zw iązana jest na stałe 
z portem przez inwestycje, względnie ściąga­
nie do G dyni w iększych kapitałów  obroto­
wych. Dość poważną rolę w zakresie dystry ­
bucji tow arów  z portu gdyńskiego odgryw a 
także, poza istniejącemu wielkiemi przedsię­
biorstwami przem y słowem i, jak  Łuszczarnia 
Ryżu i O lejarnia „Union“, także przem ysł śle­
dziowy i rybny, oraz placówki t. zw. przem y­
słu handlowego, jakoto oczyszczarnie śliwek, 
dojrzewalnie bananów , palarnie kawy, oraz 
luszczarnie pestek morelowych.

Powyższy stan rzeczy świadczy, iż rola 
portu gdyńskiego, jako  portu rozdzielczego dla 
naszego handlu  zagranicznego i dla stosunków 
handlowych z zapleczem portu, jest jeszcze sto­
sunkowo mała, tembardziej, że przew ażna 
o °ść przedsiębiorstw, trudniących się handlem 
zamorskim, nie posiada cech i w arunków  wiel­
kich przedsiębiorstw  handlowych.

Ten niedorozwój handlu portowego tłum a- 
ezy się najpierw  zjawiskiem, spostrzeżonem po 
"o jn ie  światowej w całym świecie, a które 
Polega n a  tem, że ośrodki dla dyspozycji towa- 
j°Y przesunęły się z portów do miejsc pro- 

Rkejj. Przemyśl stara się we własne ręce ująć 
yspozycję towarów i obyw ać się bez pośred- 
'etw a handlu. W stosunku jednak do Gdyni

brak  ośrodków dyspozycyjnych dla całego sze­
regu artykułów  im portowych i eksportowych, 
głównie artykułów  masowych (surowców dla 
dużego przemysłu), m a swoje źródła w tem, 
że przem ysł nasz posługuje się w dalszym cią­
gu pośrednikam i, działającym i w wielkich 
ośrodkach handlowych zagranicznych. To od­
nosi się n. p. do węgla, złomu, żelaza, ryżu i b a ­
wełny. D rugą przyczyną braku w Gdyni ośrod­
ków dyspozycyjnych są niedomagania techni­
czne (brak odpowiednich połączeń kablowych, 
telegraficznych w Gdyni), b rak  rozbudow ane­
go apara tu  bankowego na miejscu i wreszcie 
niesprzyjające rozwojowi handlu w arunki tak 
w zakresie naszej polityki podatkowej, jak  też 
polityki, regulującej nasz handel zagraniczny.

W pracy, mającej na celu rozwój portu 
gdyńskiego, zwracano dotychczas głównie 
uwagę na doprowadzenie portu do takiego sta­
nu wyposażenia, aby był spraw nym  punktem  
przeładunkow ym .

Natom iast stworzenie w arunków  dla roz­
woju handlu portowego nie było dotychczas 
dostatecznie brane pod uwagę. Na skutek roz­
lokowania ośrodków dyspozycyjnych tow ara­
mi, stanowiącemi obroty portu, opierają się te 
obroty na czynnikach niestałych i podlegają­
cych ciągłym zmianom, w zależności od tak ie­
go, czy innego kształtow ania się konjunktury  
gospodarczej i politycznej. Z tego w ypływ a 
konieczność oparcia p racy  portu gdyńskiego 
możliwie w jaknajszerszych rozm iarach o 
czynnik stały, jakim  jest osiadły w porcie 
przem ysł i handel. W obecnych w arunkach 
m amy tylko jeden moment atrakcyjny , sp rzy­
ja jący  rozwojowi handlu portowego, t. j. moż­
liwość zw alniania przedsiębiorstw handlowych



od państwowego podatku przemysłowego. Zna­
czenie tego przyw ileju jest jednak względne, 
gdyż zwolnieniem tem nie są objęte wszystkie 
przedsiębiorstwa, a ponadto sposób stosowania 
tego zw alniania ulega ciągłym zmianom i na­
potyka na szereg trudności.

W dziedzinie polityki, regulującej nasz 
handel zagraniczny, nie zastosowano natom iast 
dotychczas zasad, któreby w yraźnie i zdecydo­
wanie sprzyjały  rozwojowi handlu w porcie. 
N ależy sobie uprzytom nić, że wprowadzenie 
preferencyjnych ceł morskich wpłynęło ko­
rzystnie tylko na przepływ  towarów przez por­
ty  polskiego obszaru celnego, a nie na skoncen­
trow anie handlu  w portach i nie przyczyniło 
się do pokonania konserwatyzm u naszego han­
dlu w odniesieniu do nastaw ienia go na ściś­
lejszą współpracę z portami.

W zakresie polityki handlowej nasuw ają 
się następujące postulaty, od których rozwój 
handlu portowego jest uzależniony:

1) U przywilejowanie Gdyni pod względem 
kontyngentów  przywozowych, oraz p rzy ­
chylne traktow anie rozwoju przem ysłu 
handlowego, opartego na surowcach, wzgl. 
pó łfabrykatach  zagranicznych.

2) U łatwianie w ym iany towarów na drodze 
pryw atnej kom pensaty w stosunku do 
przedsiębiorstw  handlowych, osiadłych w 
porcie.

3) Usprawnienie i uproszczenie dla handlu 
portowego procedury, zw iązanej z uzyski­
waniem  pozwoleń przywozowych, zezwo­
leń na ulgi celne, oraz wprowadzenie u ła ­
tw ień w nabyw aniu  dowodów eksporto­
wych dla kompensaty.

4) Stworzenie w arunków  dla handlu tranzy­
towego względnie reeksportu.

5) Zwiększenie kompetencji Urzędu Celnego 
w Gdyni.

6) Nasilenie apara tu  bankowego w Gdyni 
i stworzenie źródła tanich kredytów .

Sprawa kontyngentów.
Udział firm  gdyńskich w ogólnym p rzy ­

wozie do Polski owoców świeżych wynosił w 
roku 1933 — 33,56%, w 1934 r. — 66,1%, w 
pierwszem półroczu 1935 r. — 52% ; w imporcie 
owoców świeżych z H iszpanji w 1933 r. — 
45,4%, w 1934 r. — 59,6%, w I. półroczu 1935 
roku — 40,54%. N atom iast w  przydziałach 
kontyngentów  przywozowych owoców świe­
żych z H iszpanji partycypow ały  firm y gdyń­
skie w 1934 r. i 1935 r. tylko w wysokości-oko­
ło 30% ogólnego kontyngentu przywozowego 
z tego kraju , czyli w 1934 r. o 29,6%, w 1935 r.
0 10,5% mniej, niż wynosiła rzeczywista zdol­
ność handlow a w ymienionych firm. W im por­
cie cy tryn  wynosił udział G dyni za lata 1933
1 1934 olcoło 27%, w I. półroczu 1935 r. około 
75 %, natom iast udział w kontyngentach p rzy ­
wozowych wynosi! nie więcej, niż 25% . W ogól­
nym imporcie skór surowych wynosił udział 
gdyńskich firm  handlowych w 1934 r. — 7,3%

a w I. półroczu 1935 r. — 9,8%, natom iast 
wysokość przyznanych kontyngentów  przy ­
wozowych wynosiła w 1934 r. tylko 5,8%, a w
I. półroczu 1935 r. około 7,8% . W ogólnym im­
porcie korzeni wynosił udział firm  gdyńskich 
w 1933 r. — 21,2%, w 1934 r. — 23,16%, w l. 
półroczu 1935 r. — 31,4%, a w przydziałach 
zezwoleń przywozowych wahał się udział 
Gdyni w tym że czasie od 13 do 15%. W impor­
cie owoców susz., orzechów, migdałów wynosił 
udział G dyni w 1933 r. 31,6%, w 1934 r. 32%, 
w I. półroczu 1935 r. — 28%. Natom iast w ze­
zwoleniach przywozowych partycypow ała 
G dynia w tym  czasie w wysokości 10 do 16%. 
W innych artykułach  przywozowych, jak  tłu­
szcze jadalne, konserw y rybne i t. d., wysuwa 
się G dynia w dziale kontyngentów  przywozo­
w ych na czw arte miejsce do innych ośrodków. 
W zakresie im portu kaw y otrzym uje G dynia 
przydziały w wysokości około 10%, podczas 
gdy G dańsk otrzym yw ał do niedaw na jeszcze 
przydziały  40 do 50% całkowitego importu na 
herbatę, ziarna kakaow e i tłuszcze techniczne. 
Powyższe cyfry  są dowodem, że uw zględnia­
nie Gdyni przy rozdziale kontyngentów  przy ­
wozowych jest niedostateczne, oraz, że firm y 
te, chcąc w ykorzystać swoją zdolność handlo­
wą, zmuszone są do w ykorzystyw ania obcych 
zezwoleń przywozowych, albo też, że są one 
narażone na straty , na  skutek trudności w do­
stosowywaniu swojej dyspozycji tow aram i im­
portowa nenii w stosunku do rzeczywistych 
przydziałów.

Przy tej sposobności podkreślamy, że Mi­
nisterstwo Przemysłu i Handlu już w r. 1933 
przyznało specjalny kontyngent przywozowy 
dla firm, osiadłych w porcie gdyńskim, w w y­
sokości 5 % ogólnych kontyngentów przywozo­
wych, które to zarządzenie nie jest w praktyce 
respektowane.

Kompensata prywatna.
Element handlowy, osiedlający się w por­

cie, składa się w przew ażnej swej ilości z ku- 
piectwa, które posiada kontakt bezpośredni 
i osobisty z rynkam i zagranicznemu Z drugiej 
strony, kupcy  zagraniczni przyzw yczajeni są 
również do tego, że terenem  doprow adzania 
do skutku  w ym iany towarowej jest port.

Tem się tłumaczy, że w łonie handlu  por­
towego powstaje stosunkowo dużo możliwości 
do w ym iany towarowej w drodze kompensaty 
pryw atnej. Ponieważ tego rodzaju kom pen­
saty nie w pływ ają ujem nie na bilans handlo­
wcy, a z drugiej strony ożyw iają w zajem ną w y­
mianę towarowTą, stanowią alim ent dla żeglugi 
i podnoszą wysokość przeładunków  porto­
wych, należałoby w stosunku do przedsię- 
biorstwT handlowych, osiadłych w porcie, sto­
sować liberalną tak tykę w zakresie kom pensa­
cyjnego obrotu prywatnego. Jest to tembar- 
dziej potrzebne, że na skutek potrzeby kom u­
nikow ania się przedsiębiorstw  gdyńskich z in­
stytucjam i kom pensacyjnem u mającemi swoją



siedzibę na terenie W arszawy, urastają tru d ­
ności i obciążenia, ham ujące pracę pionierską 
handlu portowego.

Procedura uzyskiwania zezwoleń przywozo­
w ych  i innych.

Dobitny w yraz trudności, które pow stają 
na skutek przewlekłości procedury w uzyski­
w aniu pozwoleń przywozowych, dano na kon­
ferencji m iędzym inisterialnej, k tó ra  z ram ie­
n ia Pana W iceprem jera objeżdżała ostatnio 
pod przewodnictwem  p. dyrektora M artina po­
szczególne ośrodki gospodarcze. Stanowisko 
całego handlu  polskiego jest zgodne pod tym  
względem, że uzyskiw anie zezwoleń przyw o­
zowych trw a zbyt długo, tak, iż im porter nie 
ma możności uskutecznienia swoich zamówień 
w konjunkturze dogodnej dla siebie. Jeżeli 
chodzi o handel portowy, to m amy tu na  uw a­
dze nietylko uproszczenie formalności, ale tak ­
że uw alnianie handlu tego od konieczności oso­
bistych interwencyj u centralnych czynników 
o załatw ianie podań.

Wobec uzależnienia im portu całego sze­
regu artykułów  zagranicznych od eksportu 
kom pensacyjnego i to  bardzo często ekspor­
tu kierunkowego', są im porterzy  gdyńscy za­
nadto absorbow ani form alnościam i, złączo- 
nemi z ubieganiem  się o zezwolenia przyw o­
zowe, w zględnie o u lgę celną, lub też ze sta­
raniami o odpow iednie dow ody eksportow e 
kom pensacyjne. To wszystko pow oduje n ie­
ty lko stratę  czasu dla im portera  gdyńskiego, 
ale także podrożenia artykułów  im porto­
wych. D latego też należałoby całą procedu­
rę uprościć w tym sensie, że portow ym  przed­
siębiorstw om  handlowym  w  Gdyni da się 
możność nabyw ania dowodów kom pensacyj­
nych za pośrednictw em  sw ojej Izby Prze- 
mysło wn: - H andlow ej.

Handel tranzytowy.
G dynia je s t p redystynow ana do odegra­

nia roli portu tranzytow ego w obec k ra jów  
E uropy środkowo - w schodniej, ja k  również 
dio k ra jó w  bałtyckich  i skandynaw skich. Do­
tychczas istniejące trudności są przyczyną, 
że ruch tranzy tow y  je s t stosunkowo n ie­
znaczny. W ynosił on n. p. w 1934 r. zaledwie 
91.673,8 ton. Z tego przypada:

'KRAJ Ogółem Wywoi* Przywóz

Czechosłowacja 74.540 13,277 61.263
1'om nnja 2.071 1.259 812
Węgry 14.787 789 13.998
W ustrja 276 226 50

Tranzyt morski przedstaw ia się jeszcze 
gorzej. O gólny obrót w tranzycie m arskim 
Wynosił około 6.760 ton, przyczem  dominu- 
Mcą P0|ę w te j liczbie zaja ł tranzy t finlandz- 
Kl- l>o około 94% .

Głównemi artykułam i wyżej wzmianko- 
ariegio ruchu tranzytow ego są w przyw ozie 
fowce i pó łfab rykaty , ja k  baw ełna, skóry,

garbniki, ruda żelazna, guma surowa, złom 
żeliwny, naw ozy sztuczne, śru t soja, p iry ty  
itp. i nieznaczne ilości tow arów  w ysokow ar- 
tosciowyęh, ja k  owoce, śledzie i papier. W 
eksporcie natom iast dom inują w yroby  goto­
we i pó łfabrykaty , ja k  celuloza, słód, drze­
wo, w yroby chemiczne, w yroby  m etalowe, 
linoleum, bekony, papier, pierze i p roduk ty  
naftowe.

Należy jed n ak  zaznaczyć, że ty lko n ie ­
znaczna ilość z pośród tow arów  tranzy to ­
wych stanow iła przedm iot handlu  przedsię­
biorstw  gdyńskich. P ort gdyński odgryw ał 
tu  w przew ażające j m ierze rolę punk tu  p rze­
pustowego i przeładunkow ego. Jedynie w 
zakresie owoców południow ych, dzięki te ­
mu, że m am y ju ż  w G dyni w iększe przedsię­
biorstw a te j b ranży  handlow ej, można w y ­
kazać pew ne realne rezultaty . W roku 1934 
w ynosił reeksport owoców ogółem 460 ton, 
z tego do k ra jó w  E uropy środkowo-w schod­
nie j 200 ton, do k ra jó w  E uropy w schodniej 
260 ton. W pierw szej połow ie 1935 r. nato­
miast wzrósł ten reeksport już do 2.240 ton. 
z czego p rzypada na wywóz do Europy 
środkowo - wschodniej okoJo 1.020 ton, do 
krajów  bałtyckich  i skandynaw skich około 
900 ion, a do k ra jó w  E uropy W schodniej 320 
ton. Spraw ą reeksportu , w zględnie tranzytu  
owoców południow ych, za jm u ją  się narazie 
4 przedsiębiorstw a handlowe, inne natom iast 
ty lko w w ypadkach  konieczności, t. j. w ten­
czas, k iedy  dla b raku  zezwoleń przyw ozo­
wych nie mogą sprowadzonego tow aru sprze­
dać iw k ra ju .

A nalizując bliżej trudności w rozwoju 
handlu tranzytowego, podkreślić należy, że 
oprócz nieuregulow ania zagadnienia ta ry f ko­
lejowych, któreby w sposób elastyczny normo­
w ały tę sprawę, tak  samo, jak  w krajach kon­
kurencyjnych. główną przeszkodą jest brak od- 
powiedn. w arunków  w zakresie naszej polityki 
handlowej. Aby móc ryzykow ać na cele re ­
eksportu, winien im porter gdyński mieć pew ­
ność, że na w ypadek niemożności umieszczenia 
sprowadzonego tow aru na rynkach  zagranicz­
nych, daną mu będzie sposobność pozbycia się 
tych tow arów  na rynku krajow ym . Dlatego 
też nieodzownem jest, aby przy podziale kon­
tyngentów tworzono rezerwy, przeznaczone 
dla ochrony im porterów, tranzytujących to­
war, przed stratam i, mogącemi powstać na sku­
tek  niemożności umieszczenia całości przyw o­
zu na rynkach zagranicznych. Pozatem nie­
odzownem jest uwzględnienie potrzeb handlu 
tranzytow ego w zakresie staw ek frachtowych 
morskich, opłat portow ych i w zakresie ta ry f 
kolejowych.

Kompetencje Urzędu Celnego w  Gdyni.
Jeżeli w porcie m a powstać duży handel, 

winno się stworzyć takie w arunki, aby w szy­
stkie spraw y, w ynikające z codziennej pracy  
handlowej, a nieuwzględnione dostatecznie w



prawodawstwie celnem, mogły być na miejscu 
zdecydowane i decydowane bez konieczności 
odwoływania się do wyższych instancyj. W 
tym  względzie lepiej jest sytuowany obecnie 
handel, osiadły w Warszawie, a  nawet handel 
w sąsiednim porcie gdańskim. Dlatego też na­
leży rozszerzyć kompetencje Urzędu Celnego 
w Gdyni, aby stworzyć możliwości do bardziej 
życiowego podchodzenia do wszelkich spraw, 
nasuwanych przez praktykę handlową i więk­
sze dostosowywanie się do istotnych potrzeb 
rozwojowych handlu.

Aparat bankowy id Gdyni.
Poza Bankiem Gospodarstwa Krajowego, 

który swoją działalność finansową w zakresie 
naszego handlu zamorskiego z konieczności 
rzeczy ograniczać musi do pewnych typowych

tranzakcyj, czynne są jeszcze w zakresie tran- 
zakcyj handlu portowego dwa oddziały banko­
we, mające swe centrale w Warszawie, jako 
to Powszechny Bank Związkowy i Bank Za­
chodni. W porównaniu do ułatwień w zakre­
sie finansowania handlu zamorskiego, jakie 
spotykam y w innych portach, należy dotych­
czasowy wysiłek bankowości polskiej ocenić 
jako  bardzo mały. Dlatego też konieczność 
zainteresowania się przez wszystkie poważ­
niejsze Banki polskie problem em finansowa­
nia handlu zamorskiego, jakoteż uruchomie­
n ia  specjalnych, tanich k redytów  dla tego 
handlu, jest jednem z najbardzie j ak tua l­
nych zagadnień, jeżeli chodzi o rolę Gdyni, 
jako  poważnego ośrodka dystrybucyjnego 
w naszym handlu zamorskim.

,/. Kamczyński.

Zagadnienie cen mieszkań w Gdyni
Najbardziej palącem zagadnieniem gospo- 

darczem Gdyni jest kwestja wysokiego komor­
nego.

Kwestja ta w Gdyni jest przedmiotem 
rozważań i badań sfer społecznych i gospodar­
czych. Nie była natomiast ta kwestja opraco­
wana źródłowo na podstawie materjałów od­
powiednio zebranych i zestawionych.

Pierwszem poczynaniem w tym kierunku 
była ankieta mieszkaniowa, rozpisana w czer­
wcu 1935 r. przez Referat Statystyczny Korni- 
sarjatu Rządu w Gdyni adresowana do loka­
torów głównych na terenie całego miasta.

Na rozesłanych 5.300 form ularzy ankieto­
wych nadeszło odpowiedzi 1.305 czyli 25%. 
Z tej liczby wzięto do opracow ania 1.130 odpo­
wiedzi kom pletnych i dobrych.

Ankieta nie reprezentuje całokształtu za­
gadnienia, gdyż, sądząc z odpowiedzi i po sp ra­
wdzeniu ankiety w  kilkudziesięciu w ypad­
kach w terenie, tw ierdzić można, że odpowie­
dzieli przeważnie lokatorzy mniej zamożni, dla 
których płacenie naw et niskiego, jak  na sto­
sunki gdyńskie, komornego jest bardzo uciąż­
liwe — specjalnie odnosi się to do mieszkań 
małych 1 i 2 izbowych. Pozatem ankieta za­
wiera odpowiedzi lokatorów, zam ieszkujących 
w domach stałych, jakoteż i w barakach; ba­
raków  nie udało się wyodrębnić z ogólnej m a­
sy odpowiedzi.

Mimo to wyniki ankiety są interesujące. 
Jednem z zastrzeżeń jest to, że ceny przecięt­
ne obliczone i podane w tablicy poniżej, nale­
ży przyjm ow ać z tern, że są one niższe od prze­
ciętnej ceny mieszkań w Gdyni, gdyby wszy­
stkie mieszkania zostały uwzględnione.

Zestawienie ogólne w yników  ankiety po­
daje nam tablica poniżej zamieszczona;

W yszczególnienie
1 2 3 4 5 6

Liczba uwzględnionych  
mieszkań w dzielnicach:

śródm ieście . . . . 196 163 125 119 30 8
G r a b ó w e k ................ 51 91 43 14 1 -

O k s y w i e .................... 19 15 10 2 — —
O bluże . . . . . . . 29 54 - — 1 -
C h y lo n ja .................... 17 47 34 11 — —
D e m p to w o ................ 3 3 — — — —
W itom ino . . . . . 22 24 — — — —

Najwyższa cena płacona za 
mieszkanie w  zł w dzielni­

cach:
śródm ieście . . . . 90 150 300 250 370

OGOrti

G r a b ó w e k ................ 70 75 147 335 175 —

O ksyw ie ..................... 40 65 105 155 — —

O bluże . .................... 30 40 — — 100 ----

C h y lo n ja ..................... 45 80 90 105 — ----

D e m p to w o ................ 14 40 — — — ----

W itom ino .......................... 30 40 — — — ----

Przeciętna cena płacona za 
mieszkanie w zł w dzielni­

cach:
śródm ieście . . . . 38 58 122 186 264 350
G r a b ó w e k ................ 24 43 68 137 175 —

O k s y w ie ................................ 21 39 68 150 — —

O bluże ............................................ 15 25 — — 100 —

C h y lo n ja ................................ 22 33 60 75 — —

Dem ptowo . . . . . 13 25 — — — —

W itomino . . . . . 14 27 — — — —

M ieszkan ia  
o liczbie  izb

Tablica ta wymaga uwag, a  mianowicie: 
Wielkość mieszkań określono ilością izb, przy- 
czem jako 1 izbę liczono zarówno każdy pokój 
mieszkalny, jak  i ogółem Wszystkie ubikacje, 
należące do mieszkania, a więc np. mieszka­
nie składające się z 2 pokoi, kuchni, przedpo­
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koju, klozetu i łazienki liczono za 3 izby,
W tablicy poclanó lość mieszkań, podda­

nych badaniom. Czytelnik na podstawie tego 
będzie miał możność wyeliminować zjawiska 
przypadkow e, mogące mieć duży w pływ  na 
w yniki przy małej liczbie obserwacyj.

Istotnemi danemi, wynikającem i z tablicy 
są ceny przeciętne, płacone za mieszkanie. N a­
leży tu stale sobie uświadamiać, że przeciętna 
ta, oparta na danych przeważnie ludności n a j­
mniej zamożnej, odchyla się od faktycznej, 
niezbadanej przez nas przeciętnej, ku  dołowi. 
Uwzględniono tu  wszystkie odpowiedzi, a więc 
i takie np. jak  cena zł 11,— za 1-izbowe mie­
szkanie, ale o w ym iarach 0,87 X 2,86 m bez 

i okna nawet.
C harakterystyczną jest rub ryka  dotycząca 

najwyższej ceny za mieszkania. Jest to cena 
najwyższa, podana w odpowiedziach na an­
kietę. — Mogą zatem istnieć ceny jeszcze wyż- 

| sze. — Nie mniej daje to obraz, do jakiej wy- 
| sokości dochodzą ceny mieszkań w Gdyni.

G ranicy dolnej ceny mieszkań nie można 
i ustalać, ze względu na niepewność i różnorod­

ność danych, zaw artych w ankiecie.
Zbyt obciążylibyśm y nasze rozważania, 

gdybyśm y zechcieli badać wysokość komorne- 
! go w zależności od piętra, na którem  mieszka- 
i nie się znajduje, jednakow oż dla scharakte­

ryzow ania tego zjaw iska przytoczym y cho­
ciażby tylko dane, dotyczące ceny przeciętnej, 
płaconej za mieszkanie w śródmieściu:

Położenie
mieszkania

---------
M ieszkanh o izbach

1 2 3 4 5 6

Suteryna 39 49
P arter 34 57 t io 172 188* 400*
I piętro 34 60 119 183 261 282*
11 piętro 43 62 132 185 292 355*
III i wyżej 42 63 127 200 257* 450*
poddasze 33* 58* 50* 105* —

Gwiazdkam i (*) oznaczono te zjawiska, 
w których przeciętne są wyprowadzone z ma- 

I lej- nie przekraczającej 10, liczby obserwacyj.
Ankieta, w yniki k tórej w formie skonden­

sowanej zostały podane, stanowi poważny 
przyczynek do badania zagadnienia ceny mie- 
szkań w Gdyni.

' 'dyby ankieta zebrała odpowiedzi ze
Wszystkich mieszkań w Gdyni, obraz byłby
koiaphńny i w ierny. Obecne wyniki niestety
ty. ?  u cech nie posiadają — mogą być tylko 
orjentaCyjne

, 1 °  rezygnując z dochodzenia możliwie 
Jok jmnego, R eferat S tatystyczny sięgnął do 
drugiego, źródła i zastosował inną metode ba- 
dąmm

, . tl Podstawie zeznań właścicieli nierucho- 
,ąU‘SCj- składanych w Urzędzie Skarbowym, 
3 * *'1 ;i ' v‘dzan y d i przez Urząd i przez Referat 
f  - s tyczny, opracowane zostało zestawienie 
«eu uiieszkań w śródmieściu. W ybrano do

badań 65 domów czynszowych, typowych dla 
śródmieścia, w iększych i mniejszych. W gra­
nicach tych domów przeprowadzono badania.

Z konieczności podzielono te domy na 
dwie grupy — domy stojące przy ulicach cen­
tralnych  i przy ulicach bocznych. W yniki tych 
obliczeń podają poniższe zestawienia:

D omy przy  ulicach głównych:

Mieszkanie 
o izbach

Liczba 
uwzględnio­
nych miesz­

kań

Cena na j­
wyższa p ła­

cona za 1 
m ieszkanie

Cena prze­
ciętna 

płacona za 1 
mieszkanie

i 60 120 42
2 21 100 72
3 36 190 150
4 56 350 219
5 53 500 298
6 14 480 367
7 7 470 427
8 2 600 550

D om y p rzy  ulicach bocznych:

Mieszkania 
o izbach

Liczba
uwzględnio­

nych
m ieszkań

Cena na j­
wyższa p ła ­

cona za 1 
m ieszkanie

Cena prze­
ciętna p ła­
cona za 1 

m ieszkanie

1 78 80 40
2 51 160 81
3 58 280 161
4 42 325 189
5 8 275 220
6 6 280 280

W odniesieniu do ceny przeciętnej za mie­
szkanie 1 i 2-izbowe należy stwierdzić, że prze­
ciętna, podobnie jak  i tablicy ankietowej, jest 
niższa od przeciętnej faktycznej. Taniość tych 
mieszkań w ynika z różnych powodów, m. in. 
z tego, że większa ich część pozbawiona jest 
zasacln. urządzeń sanitarnych, że są bardzo 
małe, że się mieszczą w suterynach lub  na pię­
trach Y i VI lub poddaszu, wreszcie, że się 
mieszczą często w budynkach, przerobionych 
z adm inistracyjnych, pozostałych z okresu b u ­
dowy domów.

Jakże w yglądają czynsze, płacone w do­
mach budow nictwa społecznego, a więc prze- 
dewszystkiem w Z. U. S.?

Zestawienie czynszów za m ieszkania w do­
mach Z. U. S. było znacznie łatwiejsze i przed­
staw ia się następująco:

W szystkie  dom y  Z. U. S. ro Gclyni:

M ieszkania 
o izbach

Liczba
m ieszkań

Ceny 
od — do

Ceny
przeciętne

1 103 25 — 60 49
2 127 50 — 90 68
3 396 50 -1 4 5 84
4 68 90 -  210 166
5 1 220 220
6 1 265 265

Utoaga: ceny mieszkań przed ostatnią 15%
obniżką czynszów.
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Do ułatw ienia zestawmy otrzym ane wy­
niki, w odniesieniu tylko do ceny przeciętnej, 
płaconej za mieszkanie:

Miesz­
kanie 

o izbach
A nkieta Ulice

główne
Ulice

boczne Z. U, s.

1 38 42 40 49
2 58 72 81 68
3 122 150 161 84

' 4 188 219 189 166
5 264 298 220 220

,6 350 367 280 265
T 7 427 — —

8 — 550 —
Zestawienie to już dość dobrze ch araktery-

żuje całość sytuacji. N iestety dane W Y Ż E

przedstawione odnoszą się wyłącznie do lokali 
mieszkalnych, nie obejm ując komornego za 
lokale handlowe i biurowe.

Na tern się kończy zadanie statystyka.
M aterjał tu  podany w formie kondensatu, 

jako też m aterjał podany bardziej szczegółowo 
w „Roczniku S tatystycznym  G dyni 1934-1935“ 
z którego dane do niniejszego opracowania za­
czerpnięto, niewątpliw ie w znakom ity sposób 
ułatw i czynnikom właściwym i społeczeństwu 
wyciągnięcie odpowiednich wniosków i na 
podstawie nich do dążenia do uregulow ania 
tego odcinka w życiu gospodarczem Gdyni.

Bolesław Polkowski.

W i ADOM  o s y
RUCH STATKÓW W PORCIE GDYŃSKIM

W 1935 ROKU.
Ruch statków w porcie gdyńskim  w 1935 

roku analogicznie do obrotów tow arow ych 
w ykazu je rów nież wzrost ilości pojemności 
statków  ma w ejściu  oraz na w yjściu. Przyszło 
bowiem 4.778 statków  (4.592 w  1934 r.) o po­
jemności 4.559.140 .n. r. t. (4.142.142 n. r. t. w 
1934 r.) W yszło zaś 4.772 statki (4.597 w 1934 
roku) o pojemności 4.565.120 u. r. t. (4.153.564 
n. r. t. iw 1934 r.) O gólny obrót ruchu  statków  
w roku sprawozdawczym  wyniósł 9.550 sta t­
ków o pojemności 9.124.262 n. r. i. wobec 
9.189 statków  o piej emu ości 8.295.706 n. r. t. 
w 1934 roku.

W zrost ten w porów naniu z rokiem 1934 
przedstaw ia się następująco:

ilosc 
+  4,1% 
+  3,8%

pojeniu. n. r. i. 
+  10,1%
+  9,9%

na przyjściu  
na w yjściu

Razem +  3,9% +  9,9%
Pojem ność statków  w porcie gdyńskim  

w zrasta  znacznie szybciej, niż ilość ich. Stąd 
wniosek, iż zaw ija ją  doń coraz w iększe je d ­
nostki. S tw ierdza to również średni tonaż 
statku zaw ijającego do Gdyni w 1935 r„ 
k tó ry  w yniósł 954,2 n. r. t. wobec 903,1 n. r. i. 
w 1934 r. (785,4 n. ry t. w 1933 r.) W zrost ten 
łączy się przedew szystkiem  z coraz bardziej 
postępującą rozbudow ą I i nj i regularnych, 
na k tó rych  odbyw ają siwe re js y  statk i o śred ­
nim i w iększym  tonażu. P orów nując 2,6% 
wzrost eksportu  zam orskiego przez G dynię 
z 9,9%-owym wzrostem  obsługującego go 
tonażu jasnem  sta je  się nasza zam orska eks­

pansja na coraz dalsze rynki, w ym agająca 
jednostek  o tonażu większym. D użą rolę icd- 
g ry w ają  tu nowe k ierunk i eksportu  węgla.

Analogicznie do praw ie 4-krotnie w ięk­
szego w zrostu  im portu zam orskiego, niż eks­
portu zamorskiego, w zrosła również p raca 
statków  na w ejściu  w  porów naniu  ze s ta tk a­
mi na w yjściu. Przyszło bowiem statków  z 
ładunkiem  2.020 (1.894 w 1934 r.), wyszło 
zaś 3.753 statk i (3.682 w .1934 r.) W zrost ten 
na wejściu (wyniósł 6,6%, podczas gdy na 
wyjściu zaledw ie 1,9%.

Kolejność bander w 1935 roku ukształto­
w ała się następująco: l-sze m iejsce podobnie 
ja k  w latach ubiegłych Zajęła Szwecja, 2-gie 
m iejsce Polska, p rzesuw ając się z 3-go m ie j­
sca 'zajm owanego w 1934 r., pow róciła do 
m iejsca zajm ow anego w 1933 r., 3-e m iejsce 
po raz l-szy iw porcie gdyńskim  zaję ła  An- 
g lja, przesuw ając się z zajm ow anego w 1934 
roku 5-go miejsca, 4-te m iejsce Niemcy, 
przesuw ając się z 2-go m iejsca zajętego w 
1934 r., 5-te D an ja  (w 1934 r. — 4-e na.), 6-e 
N orw egja (bez zmian), 7-me S tany Z jedno­
czone Am. P. (bez zmian), S-me W łochy (bez 
zmian), 9-te G recja (w 1934 r. — 8-me m iej­
sce), 10-te m. Fin land ja  (w 1934 r. — 9-te m.), 
1 I-te m iejsce H olandja (bez zmian), 12-te 
m iejsce Łotwa (bez zmian), i 3-te m. Rumun- 
ja  (w 1934 r. — 17-le m iejsce), 14-te m ie j­
sce Estonjia (w 1934 r. —- 13-te m iejsce), 15-te 
miejsce — F rancja  (w 1934 r. 14 miejsce) 16-te 
m iejsce W. M. G dańsk (w 1934 r. — 15-te m.),
17-te m iejsce Z. S. R. R. (iw 1934 r. — 16-te m,),
18-te m iejsce H iszpan ja (w 1934 r. — brak  
b an d e ry  hiszpańskiej), 19-te m iejsce Jugo-
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sław ja  (w 1934 r. — 20-te m iejsce), 20-te m.
Egipt (w 1934 r. — brak) itd. Pozostałe ban ­
dery  bez pow ażniejszych zmian. Ogółem re ­
prezentow ane b y ły  bandery  28 państw , w o­
bec 25 państw  w 1934 r., w śród n ich  rzadko

R u ch  s ta tk ó w  w  p o rc ie  g d y ń sk im  w  1 9 3 5  r.

zaw ijające do portu gdyńskiego bandery : 
Egiptu, Islandji, Irłand ji, Japonji i T urcji.

Udział b an d er w ruchu statków  portu  
gdyńskiego w 1935 r. ilu stru je  należycie 
tabela:

[ 
p

r 
||

P rz y sz ło  s ta tk ó w W yszło s ta tk ó w Suma
rubryk
3 i 6

% % Kolej­
nośćOgółem

w tem  z 
ładun ­
kiem

o ogóln. 
poj. n r t Ogółem

w tem  z 
ła d u n ­
kiem

o ogóln. 
poj. n r t

1 2 3 4 5 6 7 8 9

i P olska 581 284 612 058 584 502 614 537 1 226 595 13,443 2
2 W. M. G dańsk 29 14 16 247 28 23 15 755 32 002 Q,351 16
3 A nglja 273 60 476 251 276 218 481 262 957 513 10,494 3
4 A u strja 1 ---- 134 1 1 134 268 0,003 28
5 D a n ja 672 338 428 875 666 526 426 542 855 417 9,375 5
6 Egipt 2 — 5 387 2 2 5 387 10 774 0,118 20
7 E stonja 89 25 37 994 88 71 37 902 75 896 0,832 14
8 F in lan d ja 166 70 201 841 165 127 202 138 403 979 4,428 10
9 F ra n c ja 9 4 25 233 9 7 25 233 50 466 0,553 15

10 G rec ja 82 1 211 406 83 80 213 585 424 991 4,658 &
ll H iszpan ja 3 2 7 359 3 2 7 359 14 718 0,161 1&
12 H oland ia 112 84 65 064 111 76 64 418 129 482 1,419 U
13 Ir-landja 1 I 284 — — —- 284 0,003 27
U Islan d ja 2 1 955 2 2 955 1910 0,021 25
15 Japon ja L — 4 266 1 1 4 266 8 532 0,094 21
16 Jugosław ja 3 — 8 121 2 2 4 916 13 037 0,143 19
17 L itw a 6 1 3 377 6 5 3 377 6 754 0,074 22
18 Łotw a 51 12 61 836 50 37 60 783 122 619 1,344 12
29 Niem cy 739 409 466 264 731 463 459 730 925 994 10,149 4
20 N orw egja 411 241 370198 414 285 371 826 742 024 8,132 6
21 P anam a 5 — 735 5 4 735 1 470 0,016 26
22 R um unja 21 — 50195 23 23 55 016 105 211 1,153 13
23 St. Zjedn A. P. 92 49 289 840 93 54 289 840 579 680 6,353 7
24 Szw ecja 1 329 399 962 568 1 328 1 152 960 866 1 923 434 21,080 1
25 T u rc ja 1 — 1476 2 1 1 640 3106 0,034 24
26 W ęgry 1 — 2 737 1 1 2 737 5 474 0,060 23
27 W łochy 87 16 236 713 88 86 240 496 477 209 5,230 8
28 7. S. R. R. 9 9 11 726 10 2 13 695 25 421 0,279 17

Razem 4 778 2 020 4 559 140 4 772 3 753 4 565 J 20 9 124 260 100,000 -
W zrastająca stale ilość bander w porcie 

Sdyńskim świadczy, iż p o rt gdyński sta je  się 
°°raz bardzie j portem  o m iędzynarodow em  
Zllaczeniu. N ależałoby jeszcze podkreślić 
wzrost znaczenia bandery  angielsk iej w p o r­
cie gdyńskim . Dotychczas reprezentow ało 

niem al w yłącznie stosunki z Anglją. 
Obecnie b andera  angielska w raz ze w zro­

stem naszego eksportu zamorskiego poczyna 
odgryw ać coraz w iększą rolę w eksporcie na 
D aleki Wschód.

Średnia ilość statków, przebyw ających  
jednocześnie w porcie gdyńskim  <w 1935 r. 
w yniosła 49. Średni postój sta tku  w 1935 r. 
w yniósł 54.02 godzin.

L. A.

Ur u c h o m ie n ie  n o w y c h  d ź w ig ó w
w  PORCIE.

, D nia 4. II. br. zostały ustaw ione na na- 
**ężu Polskiem  obok Chłodni 2 nowe dźwi- 

bramowe, każdy o nośności 1% ton. D źw i­
gi powyższe posiadają  specjaln ie długie ;wy- 

3Snice, um ożliw iające p rzeładunek  towa- 
°W ze sta tków  na w szystkie p ię tra  Chłodni 

1 0dw rotnie.
o łi ^ sPoinniane dźwigi w ykonane zostały 
2* .°’wicie w k ra ju  przez G órnośląskie 

•Jednoczione H u ty  K rólew ską i Laurę, 
st i ?  przeprow adzeniu prób dźwigi te zo- 

a y  .już oddane do użytku .

Pr z e n ie s ie n ie  b i u r  u r z ę d u  c e l n e g o  
Do  n o w e g o  g m a c h u .

dn dniem 5 lutego Itr. p rzeniesiony został 
Onwegi: gmachu — O ddział U rzędu ..Ba­

sen im. Marsz. Piłsudskiego" mieszczący się 
do tej po ry  w mag. U rzędu M orskiego nr. 2. 
O ddział U rzędu Celnego ..Basen im. Marsz. 
P iłsudskiego" zajm ie salę m anipu lacy jną 
gm achu n a  parterze. Czasowe połączenie te­
lefoniczne O ddziału „Basen im. Marsz. P ił­
sudskiego" 39-14 i 39-15.

Przeniesienie do nowego gmachu lab o ra­
torium  Urzędu Celnego nastąpi w term inie 
późniejszym .

D ział K ontroli, za jm u je  pokoje nr. 56-58 
(teł. 39-11), k an ce la rja  U rzędu za jm u je  po­
ko je  nr. 25—28 (teł. narazie 34-66).

SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTO­
WEGO ZA MIESIĄC STYCZEŃ 1936 R. 
W ubiegłym miesiącu panow ał na tu te j­

szym rynku  frachtow ym  dotkliw ie dający się 
odczuć brak  ładunków , co w połączeniu ze
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znaczna podażą tonażu wywołało dla frachtu  
tendencję zniżkową.

Aiigl ja
W skutek małego dowozu tow aru do G dań­

ska, podaż ładunków  była bardzo słaba. Nale­
ży to przypisać łagodnemu przebiegowi zimy 
w Polsce i trudnościom dowiezienia .m ateria­
łów do tartaków . Tytułem  przykładu możemy 
wymienić następujące notowania:
Gduńk,Londyn S. C, D. — D B B  sh 29/— za 

std. na  w arunkach Baltwood net 
G dańsk/Buli —i D B B  sh 29.- do 30/— za 

std. na w arunkach Baltwood gros 
G dańsk/Tyne — D B B  sh 29/— za std.
Gdańsk/W est Hartlepool — D B B  sh 30/— za 

std. (klauzula crane discharging).
Stawki notowane w G dyni były  znacznie 

niższe w skutek lepszej ekspedycji i nieco niż­
szych kosztów załadunku.
Gdynia/Londyn S. C. D. — D B B sh 26'— 

za std.
Gdynia/Bul! — 1) B B sh 26 •

za std.
G dynia/G reąt Yarmouth —  D B B sh 28/3 

za std. (Yarmouth clause)
Gdynia/W est Hartlepool — D B B  sh 29/— 

ża std.
Gdynia/M anchester — D B B  sh 34/—

za std.
Gdynia/Preston — D B B sh 34/t—

za std.
G dynia/G arston — D B F} sh 36/—

za std.

Belg ja
Eksport do Belgji utrzym yw ał się na do­

tychczasowym dobrym poziomie, tak, że poza 
statkam i linjowemi można było ulokować ca­
ły szereg statków  tram powych. Stawki frach­
towe uległy jednak ogólnej tendencji zniżko­
wej. Za zboże ciężkie luzem do A ntw erpji p ła­
cono sh 3/414 w zł za 1000 kg, za D B B sh 19/— 
w zł za std., za drzewo tw arde sh 6/— w zł 
za cbm.

H olandja
W ywóz do H olandji nie w ykazał w ięk­

szych zmian. Poza drobnemi w yjątkam i znacz­

na większość towaru została przewieziona
statkam i lin ji-regu larnej po następujących 
stawkach:* - - -

zboże ciężkie luzem I U l. 2.60 za 1000 kg
D B B  1111. 12,00 za std.
drzewo tw arde Hfl. 4,00 za cbm.

D anja. ,
Uwagi w ypow iedziane pow yżej zn a jd u ­

ją  pełne zastosowanie w stosunku do ekspor­
tu do D anji. O gólnie daw ał się odczuć b rak  
ładunków  p rzy  dnżem zaoferow aniu tonażu, 
W zw iązku ;z tem staw ki frachtow e w porów ­
naniu  z poprzednim  miesiącem, b y ły  o ca 
Rmk. 1,— niższe. Za p a rt je  żaglowcowe p rze­
znaczone do dobrego duńskiego portu, poło­
żonego n iebardzie j na północ od Aarhus, 
płacono Rmk. 4,— za 1000 kg zboża ciężkiego 
luzem. Należy wspomnieć o w ysyłce ca 1500 
ton m akuchów  po Rmk. 6,— na poczet daw ­
niej zaw artego kontrak tu .

. (Szwecja.
Poza ładunkam i przew idzianemi lin ja- 

mi regularnem i w yekspediow ano ca 1500 ton 
soli potasowej do południow ej i zachodniej 
Szwecji, płacono ca Skr. 8,00 za 1000 kg.

W ęgiel.
Eksport węgła zm alał dość w ydatn ie 

w skutek w strzym ania w ysyłek  do Włoch z 
w y jątk iem  dostaw y dla kolei w łoskich n a  po­
czet daw niej zaw artego kontrak tu . P rzy 
bardzo ograniczonej podaży ładunków  staw ­
ki frachtow e m iały tendencję  zniżkową. 
Różnica w porów naniu z notow aniam i z 
g rudnia ub. r. dochodziła do sh 1/— na to. 
Za p a rt je  o w ielkości 3000 ton płacono do: 

G óteborg sh 4/— za 1000 kg 
Malino sli 3/714 za 1000 kg 
Stockholmu sh 3/9 do 4/— za 1000 kg 
Oslo sh 4/3 za 1000 kg (przy w yładunku 

dziennym 1200 ton)
Oslo sh 4/714 za 1000 kg (przy w y ład u n ­

ku dziennym  800 ton)
Rouen frcs. 23,— za 1000 kg 
Nantes frcs. 26.— za 1000 kg 
B crdeaux frcs. 27,— za 1000 kg 
Nice sh 9/6 za 1000 kg.

Wiadomości morskie
WZROST RUCHU PASAŻERSKIEGO 

PRZEZ PÓŁNOCNY ATLANTYK.

Liczba pasażerów przew iezionych przez 
północny A tlantyk na linjach Europa — 
A m eryka i odw rotnie w yniosła w roku  1935 
497.694 osób, czyli o 35.000 pasażerowi więcej 
aniżeli w roku poprzednim . O znacza tio

wzrost ruchu o 7,6% .względem roku 1934.
Między poszczególne lin je  ten w zrost 

dzieli się bardzo nierów nom iernie: w te j nie- 
równomiernlOiści podziału w idać jednakże 
pew ną tendencję. Najw iększy w zrost w y k a­
zu ją  lin je  najszybsze, w  dużej mierze kosz­
tem dużych ofiar m aterja lnych , gdyż ja k  
wiadomo najszybsze połączenia tran sa tlan ­
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tyckie, mimo naw et w yższej frekw encji p a ­
sażerów przy  obecnem maiem nasileniu ru- 
cbu daleko jeszcze się nie ren tu ją .

IM a pierw szem  m iejscu stoi w zrost p rze­
wozów Frencli L ine (Compagnie G enerale 
Transatlantiąue) — z 54.080 pasażerów  w 
1935 r. wobec 42.604 pasażerów' w roku p o ­
przednim . Ten w zrost liczby  pasażerów  p ra ­
wie 27% tłum aczy się uruchom ieniem  luksu­
sowego, rekordow ego co dia w ielkości i szyb­
kości sta tku  tu rbo  - elektrycznego „N orm an­
die". U la uniknięcia s tra t statek  by l je d n a ­
kowoż przed nastaniem  okresu zimowego 
Wycotany z ruchu.

M inim alny w zrost ruchu na lin jach , nie 
posiadających najszybszych okrętow , w ska­
zuje na to, że lin je  nie m ające szybkości, 
zbliżonych do rekordow ych, jeszcze nie mo­
gą liczyć na  polepszenie przewozów : pasaże­
rów jeszcze wciąż je s t za mało i iw liczbach 
bezw zględnych i, co najw ażniejsza, w sto­
sunku do iiości kursu jącego pasażerskiego 
tonażu.

Na tle te j sy tuacji wysoce rozsądną w y­
daje  się decyzja odm owna rządu  duńskiego, 
k tó ry  nie zgodzi! się n a  sztuczne pod trzym y­
wanie nie m ające j dziś rac ji by tu  lin ji Scan- 
dinavian A m erica Linie pom iędzy K openha­
gą a Nowym Yorkiem.

N iebezpieczeństw a dla najszybszych li­
nij ze strony pow olniejszych niem a więc, 
1 jeśli najszybsze lin je  u jaw niać  zaczynają 
tendencję do p rzeklasyfikow ania się na typ  
kabinowy, celem w prow adzenia zniżek cen 
biletów okrętow ych, io je s t to ob jaw  ofensy­
wy a nie defensyw y tych  lin ij względem lin ij 
powolni ej szych.

To przesuw anie się iw stronę tańszej k la ­
syfikacji biletow ej ze strony  tow arzystw , 
Posiadających najw iększe i najszybsze tran s­
atlantyki, je s t  skutkiem  dalekoidących p rze­
w idyw ań konkurencji całkiem  z inne j s tro ­
fy : ze strony  jeszcze szybszej kom unikacji 
Pow ietrznej, — ja k  sterowców, tak  i dalszej, 
ale o w iele groźniejszej k onkurencji samo­
lotów.

Z je d n e j strony  spraw a kom unikacji sa­
molotowej pom iędzy Stanam i Zjednoczone- 
ńli a A ngłją, lansow ana ze strony  am erykan 
Nabiera coraz realn iejszych  kształtów , z dru- 
§l,ej jeszcze w tym  m iesiącu odbyć się m ają  
'v W aszyngtonie narady  z przedstaw icielam i 
Idemieckich m inisterstw  lotnictw a, poczty 

.Lufthansy w spraw ie zaprow adzenia komu- 
p kacji sterow cow ej i samolotowej pom iędzy 

Pankfurtem a  Nowym Yorkiem via Azory.
Podobno, Lufthansa poczyniła jak n a jlep -
doświadczenia ze sta tkam i - lotniskowca- 

j 1 pasażerskiem i, pracującem u na lin ji po- 
t^oniowo - am erykańsk ie j i budu je  obecnie 
}vieci statek  tego typu. Podobne statk i mia- 
Yby ,]jyg ustaw ione rów nież na  trasie  Azo- 

c|  Nowy York. Szybkość przelotu sterow- 
,Tl ponad A tlan tykiem  w yniesie 50 godzin.

przelot samolotem będzie jeszcze znacznie 
szybszy.

Osobliwością tego nowego ruchu będzie 
ogarnięcie początkow o n iew ielk ie j ilości p a­
sażerów: zostanie zdjęta śm ietanka tych po­
dróżnych, k tó rzy  piacili oczywiście n a jw y ż­
sze ceny na transa tlan tykach  najp ierw  za 
szybkość, a potem ju ż  za luksus. buper-line- 
ry  przestaną ju ż  być najszybszym  środkiem  
kom unikacji transa tlan tyck ie j, — staną się 
najszybszym i przedstawicielam i kom unikacji 
powolniejszej, okrętowej, do Ameryki Pół­
nocnej. M ając przytem  najw iększe w ym iary 
i n iew ątpliw ie ren tu jąc  się p rzy  obsadzie 
pełnej pasażeram i, będą dąży ły  do odebrania 
mas podróżnych lin jom  pow olniejszym  przez, 
obniżanie cen biletów  za. przejazd. Proces ten 
przew idujące lin je  szybkobieżne, w p ie rw ­
szym rzędzie C unard  - W hite S tar Line roz­
poczęły ju ż  obecnie, nim nowi konkurenci — 
w pow ietrzu pokazali się na widowni.

UNIERUCHOMIENIE SCANDINAYIAN . 
AMERICA LINIE.

Rząd D an ji ostatecznie odmówił użycze­
nie Scandinavian A m erican Linie, należącej 
do D et I  o renecie D anipskibsselskab w Ko­
penhadze pożyczki w wysokości 20 mil. ko­
ron na budowę 2 m otorowców dla u trzym a­
nia i m odernizacji lin ji K openhaga—N. York. 
Wicbec powyższego d y rek c ja  D et Forenede 
odw ołała zapow iedziany w lu tym  odjazd 
statku  te j lin ji cło A m eryki i oświadczyła, iż 
pasażerow ie ju ż  zgłoszeni zostaną p rzekaza­
ni innym  linjom .

Tow arzystw o nadal u trzym yw ać będzie 
ty lko  frachtow e połączenie z A m eryką Pół­
nocną.

Nadm ienić w ypada, że G dynia — Ame­
ry k a  L in je  Żeglugowe S. A. u trzym ująca 
również kom unikację K openhaga —- A m ery­
ka Płn., posiada poważny udział kapitału  duń­
skiego, m ianowicie D uńsk iej Wschodnio- 
A zjatyckiej Kompanji (D. K.) w Kopen­
hadze, odpadnięcie w ięc jednego z konku­
rentów  wzm acnia sy tuację  kap ita łu  d uń ­
skiego, udziału jącego w polskiem  przedsię­
biorstw ie żeglugi transatlan tyck ie j.

NOW E KOMBINACIE KOMPENSACYJNE 
W PRZEWOZACH MORSKICH.
W Bremie powstało tow arzystw o „Union; 

Handels- u, SchiffahrLsgesełlschaft m. b. H“. 
z równem i udziałam i Bremy, H am burga 
i znanej Union F ru it Co z Bostonu, jako  
przedstaw iciel ki am erykański ch in ter e sów. 
F lo ta  tow arzystw a składać się będzie z sze­
ściu statków  o ogólnym tonażu 30.000 i. b ru t­
to, z k tórych  cztery  staw ia w spom niane T-wo 
U nited F ru it, dwa pozostałe sta tk i będą n ie ­
mieckie, Nordenham . S tatk i spółki będą 
przew oziły  banany  z plarttacyi Uń. F ru it w 
W est - Tndjach i Am eryce C en tra lnej do
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Niemiec, z ograniczeniem importu do okre- indjacii i Centralnej Ameryce prowadzić 
sów nie szkodzących niemieckiej p rodukcji będzie United F ru it Có. ' s J
owoców. Statki ńowego towarzystwa zobowiązują

im portow ane  banany w żadnym wypad- się nite czynić konkurencji innym to warz y- 
ku  nie będą płacone gotówką i towarzystwo siwóm żeglugowym.
zobowiązuje się na zasadach kompensacyj- O rganizacja towarzystwa posiada bar-
nych wyeksportować odpowiednią ilość nie- dzo ciekawą cechę, a mianowicie połączenie 
mieckich wyrobów przemysłowych, przewa- interesu żeglugowego z kompensacyjnym, z 
żnie ciężkiego- przemysłu reńsko - westfal- zapewnieniem sobie ładunków w obie Strony 
skiego; sprzedaż tych wyrobów w West- i gw arancję  ni eubiegania się o inne ładunki.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

ZMIANY PRZEPISÓW O  PRYWATNYCH 
KOMPENSATACH Z NIEMCAMI.

D nia 27 grudnia 1935 r. w ydała Reichs- 
stełle fu r Devisen-bewirtschaftung okólnik 
Nr. 237 D. St. 105/35 Ue. St., regu lu jący  sp ra­
wę rozrachunków  prze-z konta specjalne ASKt 
oraz pryw atnych  interesów kom pensacyj­
nych. O kólnik ten jest skodyfikowaniem 
dotychczasowych zarządzeń w tym  zakresie, 
z dodatkiem  paru  no wych przepisów  zaostrza­
jących  obecną p rak tykę .

O kólnik zaznacza, że regulacja dotych­
czasowa była niewystarczająca, gdyż nie zdo­
łała przeszkodzić importowi niezbyt pożąda­
nych towarów wzamian za eksport takt, który 
zawsze dostarczał dewiz.

U rzędy Nadzoru otrzym ują  polecenie, by 
jakna jdok ładn ie j bada ły  cenę i właściwość 
towaru. Jakiekolwiek nadw yżki ponad cenę 
norm alnie płaconą na rynku  k ra ju  eksportu­
jącego, są niedopuszczalne. W stosunku 1:1 
może być dopuszczony rozrachunek tylko 
tych towarów, k tóre  są wymienione w załącz­
niku 1 do okólnika (surowce włókiennicze, 
skóry surowe i wyprawione, rudy  i metale 
nieżelazne, stopy żelaza, żywica i kauczuk, 
nasiona oleiste, tłuszcze zwierzęce i roślinne, 
oleje, ziemia i kamienie, towary kolonjalne, 
drzewo barwnikowe, kości, odpadki celuloidu, 
makuchy, ryż, je li ta  owcze i świńskie, żółtko, 
szczecina, pierze surowe, niektóre chemlkalja).

D alej zaw iera okólnik listę 2 w ym ienia­
jącą te towary, których zapłata w drodze p ry ­
w atnych interesów  kom pensacyjnych i przez 
ASK1 je s t w ykluczona, pozatem w ykluczone 
są także w szystkie te tow ary  niem ieckie, 
gdzie udział surow ca zagranicznego- p rze­
wyższa 20% (dotychczasowa granica 25%), 
chyba, że odnośna nadw yżka zostanie zapła­
cona w: dewizach.

Zasadniczo są p ryw atne  interesy kom­
pensacyjne tylko o tyle dopuszczalne, o ile 
nie tam ują  dopływu dewiz do Banku Rze­
szy. Wywóz, wchodzący do rozrachunku, 
musi zatem być „dodatkowy11 w tym sensie 
że -za dewizy nie może być dokonany, ale 
tylko w drodze wymiany. Szczególnie -ostre 
badanie te j okoliczności jest polecone w  w y­

padkach, gdy in teres wywozowy je s t ju ż  za­
w arty.

K om petencja urzędów  dewizowych w 
spraw ach pryw atnych  interesów  kom pensa­
cyjnych zostaje ograniczona do 200.000 RM 
miesięcznie dla każdej firm y (dotychczas
500.000 RM). Powyżej te j kw oty  rozstrzyga 
Reichsstelle fu r Dewisenhewirtschafiung.

Pozatem zaw iera okólnik przepisy  doty­
czące k ra jów  pozaeuropejskich, z którem i 
Niemcy nie m ają  układów  płatniczych lub 
rozrachu nk-owych.

Nowy okólnik ma dla stosunków polsko- 
niem ieckich znaczenie niew ielkie, gdyż u- 
kład  rozrachunkow y z 4. XI. 1935 w yklucza 
w a rk  14 zasadniczo- nowe tranzakcje  kom ­
pensacyjne, uzależniając je  od zgody oby­
dwóch kom isyj Rządowych. N atom iast dla 
oceny rozw oju niem ieckiej reg lam entacji to­
warowo - -dewizowej stanow i on bardzo cha­
rak terystyczny  przyczynek.
ZNAKOWANIE }AJ ZAGRANICZNYCH 

PRZY IMPORCIE DO  PALESTYNY.
W urzędowej „Palestine G azette11 Nr. 560, 

z dn. 2 stycznia 1936 r. zostały ogłoszone no­
we przepisy, regu lu jące wwóz ja j  kurzych 
i kaczycii do- Palestyny.

W edług tych przepisów  ja ja  kurze i k a ­
cze im portow ane do .Palestyny w inny mieć 
na skorupie każdej sztuki napis w skazujący 
k ra j pochodzenia. Nazwa k ra ju  w inna być 
w ypisana atram entem  w sposób (widoczny 
i nie d a jący  się Wy trzeć, literam i łacińskie- 
mi, (wysokości eonajm niej 2 mm.

Przepisy wchodzą w życie z dniem 16 lu ­
tego 1936 r.

Jednocześnie -odwołano przepisy  o wwo­
zie ja j  do Palestyny, ogłoszone w „Palestine 
G azette11 Nr. 543, z dn ia  17. X. 1935 r. W ed­
ług przepisów  z dnia 17. X. 1935 r. każda 
sztuka m usiała mieć napis „im portow ane'1 w 
jednym  z trzech oficjalnych języków  Pale­
styny, tj. angielskim , hebrajskim  lub  a rab ­
skim.

PRZEPISY O IMPORCIE DROBIU DO 
PALESTYNY.-
W urzędow ej „Palestine G azette11 Nr. 

553. z dn. 28. XI. 1935 r. zostały o-gło-szone no-

14



We przepisy regulujące import drobiu do 
Palestyny drogą morską, kolejow ą lub mo­
torową, k tó rych  ważniejsze ustępy, <w tłum a­
czeniu na język  polski, zaw ierają  co n a ­
stępuje:

Im porter drobiu  do Palestyny drogą 
m orską w inien przedstaw ić:

1. świadectwo naczelnego W eterynarza 
rządu palestyńskiego, zezw alające na p rz y ­
wóz drobiu;

2. świadectwo rządowego w eterynarza z 
danego okręgu k ra ju  pochodzenia, stwierdza­
jące, że:

a) na trzy  miesiące przed  (wysianiem 
transpo rtu  w okolicy tej nie graso­
w ała żadna choroba drobiu, ja k  np. 
typhoid, cholera, osjta lub też inna 
choroba zakaźna;

b) transport drobiu  był w ysłany  do po r­
tu  załadow ania, na wozach, k tó re  zo­
stały  dezynfekow ane pod nadzorem  
okręgowego w eterynarza rządowego.

3. Świadectwo w eterynarza rządowego w 
porcie załadow ania, stw ierdzające, że drób 
został przez niego zbadany na 24 godziny 
przed załadowaniem , i że żadna sztuka nie 
jest do tknięta jakąko lw iek  chorobą drobiu.

4. Świadectwo najbliższego konsulatu  
bry ty jsk iego , uw ierzy te ln ia jące  p o d p i s y  
okręgowego w eterynarza  rządowego oraz 
W eterynarza portu załadow ania.

Świadectwa w ym ienione pod 2a i 2b 
w inny zaw ierać ilość sztuk drobiu oraz k o j­
ców danego transportu .

D rób w inien być w yładow any w porcie 
baifskim  łub jaffsk im  i natychm iast p rzew ie­
ziony przez w łaściciela doi jego pomieszczeń, 
Uznanych za stosowne przez w eterynarza  
Jządowego, gdzie m a być przetrzym any  w 
izolacji lub też zarżn ięty  stosownie do odpo­
w iednich przepisów. Jeśli właściciel drobiu  
nie przew iezie transpo rtu  do swych pomiesz­
czeń w ciągu okresu wyznaczonego przez 
oficera inspekcyjnego, wówczas oficer ins­
pekcy jny  może zarządzić przew óz transpo r­
tu  do jak iegokolw iek  pomieszczenia uznaue- 
Sto przez niego za odpowiednie, na koszt 
1 ryzyko im portera.

O gólne przepisy  postanaw iają:
Naczelny lekarz w e te ry n a ry jn y  może w 

'v4 każdej chwili odwołać udzielone zeizwole- 
Uia wwozu.

O kazy rasowe i przeznaczone do hndo- 
',v‘j  rasowego p tactw a w inny  ponadto mieć 
s‘wiadectwo w ydane przez rządowego wete- 
rynarza k ra ju  pochodzenia, stw ierdzające, że 
|!a 21 dni przed  zaokrętow aniem  nie stw ier- 
nz°n° u nich „baccillary  w hite d iarrhoea“.

kazy rasowe, przeznaczone do hodowli, z 
^hwilą p rzybycia  do Palestyny  będą prze- 
. zym ywane w izolacji w pom ieszczeniach 
. "Porlera i badane na „w bite d iarrhoea“ 
ct Ze’z 90 dni od czasu pierw szego badania te j 

°roby w k ra ju  pochodzenia. Ja ja  znoszone 
Z6z te okazy n ie  będą m ogły być używ ane

do wylęgiwania, zanim drób nie zostanie 
zbadany na powyższą chorobę,

Druh im portowany do P a les tyny  i p rze­
wieziony do pomieszczeń im portera będzie 
albo p rzetrzym any w kw arantannie  sześcio­
dniowej, licząc ocl dnia przybycia do tych 
pomieszczeń i następnie puszczony lub też 
zarżnięty i oskubany w ciągu 21 ani od da- 
iy  przybycia do tych pomieszczeń, za uprzed- 
niein zezwoleniem rządowego weterynarza. 
Opierzenie i wnętrzności będą spalone lub 
zaicopane. jeśli w ciągu okresu kw ara tanny  
zdarzy się w ypadek choroby, wówczas każ­
d a  sztuka drobiu dotknięta chorobą lub też 
podejrzana o chorobę, będzie spalona lub za­
kopana. Reszta ptactwa będzie zarżnięta, 
oskubana w pomieszczeniach i sprzedana dla 
konsum eji po uprzedniem zezwoleniu w ete­
rynarza  rządowego. W razie nieotrzym ania 
zezwolenia, drób będzie również spalony lub 
zakopany.

Opierzenie i  wnętrzności 'zostaną spa­
lone.

Pomieszczenia przeznaczone na kw aran­
tannę importowanego drobiu, w inny być po 
wypuszczeniu drobiu dezynfekowane na ra ­
chunek importera. Kojce, iw k tórych został; 
im portowany drób, nie mogą być zabrane z 
pomieszczeń im portera bez uprzedniego ze­
zwolenia oficera inspekcyjnego i dezyn­
fekcji,

-  1
ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH 1 D EW I­

ZOWYCH, Z A N O T O W A N E  PRZEZ 
P.I.E. W  OKRESIE OD 17 D O  27 STYCZ­
NIA 1936 R.
AUSTRJA. Z dn. 14 I. 36 weszło w życie nowe 

zarządzenie w spraw ie zakazów  przyw ozu do A ustrji. 
Zarządzenie obejm uje poz. 32 ryż rów nież łuszczony, 
poz. 321 a szkło stołowe, z poz, 409a p ługi i ich części, 
poz. 414a 3 b lachy  i p ły ty  z cynku, z poz. 438 m otory 
spalinowe, z poz. 439a i d2 — części pługów, z. poz. 
440 b. — używ ane krosna tkackie, z poz. 440 d — uży­
w ane m aszyny przędzalnicze i pończosznicze, poz. 442. 
— m aszyny elektryczne, poz. 323 b — farby  ołowiowe, 
z poz. 527 ro z ta rte  fa rb y  ołowiowe. Przyw óz bez spe­
cjalnego pozw olenia je s t niedozwolony.

P rzy  wwozie polskich tow arów  do A ustrji nie są 
w ym agane żadne zaśw iadczenia dewizowe. W A ustrji 
regulow anie zobowiązań wobec zagran icy  odbyw a się 
w t. zw. p ryw atnym  clearingu, pod kon tro lą  austrjac- 
kiego B anka Narodowego. D ew izy w p ryw atnym  c lę a - . 
ringu  nabyte, mogą być p rzekazane przez każdy  au to­
ryzow any bank, pod w arunkiem  w ykazan ia Bankowi 
N arodow em u legalności im portu  (fak tu ra dostawcy, 
list przewozow y i dokum enty  celne). K urs w p ry w a t­
nym  clearingu  je st o około 28% wyższy od teo re tycz­
nego złotego p a ry te tu  szylinga. W  re lac ji do złotego 
oznacza to około 101 szyi. za 100 złotych.

9 stycznia b r. ukazało się rozporządzenie zwalnia-; 
jące  od cła, w m yśl zaw artego porozum ienia z G recją 
z 7 tegoż m iesiąca br., w szelkie d ru k i p ropagu jące  ruch 
tu ry sty cn y  w G recji.

30 g rudnia ub. r. ukazało  się rozporządzenie o 
handlu  wodam i m ineralnem i.

BELG JA. Rozporządzenie z 23 styczn:a br. pod­
wyższa opłaty  akcyzow e od lekkich  i półciężkich olei 
m ineralnych  w yrab ianych  w Belgji.

BUŁGARJA. W obec zauważonego szm uglu w a­
lutowego w ydano dyspozycję, w m yśl k tó re j paszporty



i 'w izy  w yjazdow e będą w ydaw ane ty lko w tedy, gdy 
B a n k ’ N aród, pośw iadczy, że dew izy zagraniczne zo ■ 
s ta ły .n ab y te  w  B anku Naród.

. Rozporządzenie ogłoszone 20 stycznia br, obniża 
akcyzę ód Oleju gazowego (Gasoil).

CZECHOSŁOW ACJA. W  zw iązku z niedość ko- 
izystneni kształtow aniem  się eksportu  pó łfabrykatów  
w łókienniczych do państw  clearingow ych, a jednoezes- 
nyńi w zrostem  wywozu przędzy, p rzystąp iło  Min. H an­
d lu  do skontyngentow ania wywozu przędzy do państw  
clearingow ych. Na rok 1956 ustalono następu jące kon­
tyngen ty  wywozowe: p rzędza baw ełn iana z poz. 183 — 
187 kontyngent mies. 8,5 m iij. Kc., przędza ln iana 1,6 
m ilj. Kc. K ontyngenty  ustanow iono d la R um un ji, Ju- 
gosław ji, B u łgarji i A ustrji. W  stosunku do r. 1935 
Ograniczenie w yw ozu przędzy baw ełn ianej w yno­
si 30%.

D odatkow e porozum ienie belgijsko-czechosłow ae- 
kie, k tó re  weszło w życie 1 stycznia br., p rzew iduje 
zniesienie bezcłowego wwozu m akuchów  oleistych oraz 
zniżkę cła na zszyw ane kaw ałki skór zam szowych (t. 
zn, skórk i do czyszczenia).

Cło na n iek tó re  in strum en ty  m uzyczne i ich czę­
ści zostało obniżone na zasadzie porozum ienia z N iem ­
cami z 30 g rudn ia  ub. r.

Rozporządzenie z ,21 stycznia b r. zw alnia od obo­
w iązku re je s tra c ji (M eldepflicht) znaczną liczbę tow a­
rów dotychczas podlegającą tem u obowiązkowi przy  
wwozie do Czechosłowacji.

DANJA. 4 i 18 stycznia br. zostały ponow nie 
ustalone opła ty  wwozowe od zbóż i w yrobów  zbożo­
wych, u legając  w7 większości pew nej zwyżce w porów ­
nan iu  ze stanem  dotychczasowym .

22 stycznia br. ustanow iona została op ła ta  od m ą­
ki z fucerny  (Luzernenm ehl).

FINLANDJA. Z początkiem  bieżącego roku, po­
dobnie ja k  w la tach  poprzednich, ta ry fa  fin landzka 
uległa zmianom, podanym  w dziale raportów  w Nr. 1 
i 2 Inf. E ksport, z r. b.

FRANCJA. M inisterstw o H andlu  udzieliło w y jaś­
nień w spraw ie clenia p róbek  tow7arów  skontyngento- 
wanycli.

O kólnik z 19 g rudn ia  ub. r. om awia spraw ę w ąt­
pliwości ta ry fik acy jn y ch  p rzy  cleniu naczyń zaw iera­
jących  p łynne środki do czyszczenia m etali.

D ek re t z 8 stycznia br. zaw iera postanow ienie 
o znakow aniu jedw abiu .

O kólnik  z G enera lne j D y rek c ji Ceł ogłoszony 
17 stycznia br. usta la  na 2% podatek  obrotow y od sze­
laku  przyw ożonego z Niemiec.

D ek re t z 19 stycznia br. ponow nie w prow adza 
ograniczenia kontyngentow e d la  przyw ozu łososiowa­
tych  (we w szelkiej postaci).

Journal Officiel z 19 stycznia br. podaje  zm iany, 
jak im  ostatnio uległ w ykaz tow arow y ta ry fy  celnej. 
Zm iany dotyczą m iędzy innem i koronek  oraz tabliczek 

. ogłoszeniowych drew nianych.

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Reunion. D ek re t 
z 5 styczn ia br. za tw ierdza zm iany staw ek celnych 
postanow ione decyzją R ady G enera lnej Reunionu 
z 11 czerw ca 1935 r.

HISZPAN JA. C en tra la  Dewiz zam ierza u rucho­
m ić w M arokko H iszpańskiem  i w T ang ierze urzędy 
kon tro li dewiz, by w ten sposób rozciągnąć reglam en 
tację  obro tu  dewizowego na te tereny , a jednocześnie 
um knąć ucieczki kap ita łów  zagranicę ź H isżpanji, có, 
jak -stw ierdzono , m iało przez te te ry to rja  coraz w ięk ­
szy zakres.- P okryw an ie  czeków i w eksli op iew ają­
cych na obce w alu ty  może mieć m iejsce ty lko  wtedy, 
o ile  będzie na to pozw olenie C en tra li D ew iz w M a­
drycie.

HOI.ĄNDJA. Rozporządzenie ogłoszone 6 s ty cz­
nia w yłącza z pod ograniczeń kontyngentow ych  p rz y ­

wóz pap ieru  gazetow ego (46—59 g wagi. na ..ńi. p r z y - . 
n a jm n ie j 75% m iazgi drzew nej).

IRLANDJA. Zostało zniesione cło' w y jątkow e w 
wysokości 5 sh od tony, pobierane p rzy  wwozie w ę­
gla angielskiego.

Od 18 stycznia br. w eszły w życie zm iany staw ek 
celnych na naczynia stołowe z gliny, glazurow ane, 
oraz na zabaw ki drew niane i zabaw ki t. zw. m iękkie 
(soft tóys), jednakże  n iew yrab iane  z gumy.

JUGOSŁAW JA, M inim alne clo na w agony tow a­
row e zostało obniżone, na przeciąg  roku  z 30% na 5%.

MEKSYK. Rozporządzenia z t3 i 18 listopada ub. 
roku  w prow adzają  zm iany staw ek celnych na części 
rad joaparatów , opraw ki i rączki drew niane, pap ier od­
bitkow y, blachę, sole i p roduk ty  chem iczne o bazie 
kw asow ej lub m ineralne j, pasy napędowe, po jazdy  za­
opatrzone w pneum atyki, piłka gum owe oraz na in s tru ­
m enty  i ap a ra ty  naukow e oddzielnie niew ym ieuione 
w taryfie .

NORW EGJA. Rząd wniósł do P arlam en tu  p ro jek t 
ustaw y o obniżeniu o 50% dotychczasowego cla na 
jab łka .

Od 1 stycznia br. została obniżona do 0,55 za 
i 00 kg  opłata wwozowa od paszy treściw ej.

W edług obw ieszczenia norw eskiego d ep a rtam en ­
tu ceł zostały pod pew nem i w arunkam i zwolnione od 
podatku  obrotow ego części m aszyn (wwiezione bez­
p ła tn ie  dla zastąpienia poprzednio wwiezionych) tlenki 
i farby, laki, boraks, k le j em aljow y oraz tlenek  cyny.

PALESTYNA. 22 stycznia br. w prow adzone zosta­
ły liczne podw yżki ta ry fy  celnej, obejm u jące między 
innem i następu jące  a rty k u ły : w iad ra  m etalowe, sze­
reg  w yrobów  z żelaza lanego ja k  np. ru ry . dru t, gwoź­
dzie, nity, śruby, sia tk i druciane, meble, w yroby  z w eł­
ny i baw ełny  m erceryzow anej, ub io ry  dam skie, ko ­
szule, try k o taże  oraz w yroby  dziane. Jednocześnie 
zw olnieniu od cla uległo k ilk a  artyku łów , a wśród 
nich te rpen tyna , p a ra fin a  oraz ołów w sztabach.

RUMUNJA. W edług orzeczenia U rzędu D ew izo­
wego pozw olenia przyw ozow e dla tow arów , k tórych 
płatność regulow ana m a być w późniejszych okresach 
czasu, m a ją  być udzielane ty lko  w y ją Lkowo, gdyż 
U rząd stanął na stanow isku, że płatności za te tow ary  
pokryw ane są często w drodze obchodzenia ustaw o­
wych przepisów  dewizowych.

Rum uński Bank N aród, postaw ił do dyspozycji 
im porterów  na 1 k w arta ł 1936 r. kw otę 2,3 miljarclów 
lei przeznaczoną zarówno dla dewiz słabych, ja k  i mo­
cnych. W ydaw anie pozwoleń rozpoczyna się 28. I. 36. 
D la przyw ozu z k ra jó w  o słabych dewizach k o n ty n ­
genty  im portow e są w iększe niż dla k ra jó w  o mocnych 
dewizach. Stanowisko B-ku Naród, wobec tran zak cy j 
kom pensacyjnych  je s t negatyw ne ze w zględu na to, że 
obejm u ją  one w zakresie  eksportu  a r ty k u ły  takie, ja k  
zboża, drzewo i naftę, k tó rych  wywóz m ógłby p rz y ­
nosić efek tyw ne dewizy silne.

Do p rzeprow adzania tran z ak c y j dewizowych do­
puszczono w R um unji 16 banków , m ianow icie: 1) Banca 
A nglo-Cehoslovaca si de C red it in P raga, B ukareszt,
2) Banca C om erciala Rom ana, Bukareszt, 3) Ban- 
ca Com erciala Ita lina  si Rom ana, B ukareszt, 4) Ban- 
ca de C red it Roman, Bukareszt, 5) Bank of Róu- 
m ania Ltd., B ukareszt, — 6) B anca Rom aneasca, 
Bukareszt, 7) B anka U rbana. Bukareszt, 8) So- 
cieta tea B ancara Rom ana, B ukareszt, 9) Banca C ereali- 
stilpr B ukareszt 10) Banca C hrissoceloni, Bukareszt,
11) A llgem eine Sparkasse, K roństadt, 12) Banca Bessa- 
rabiei, K iszyniów, 13) B anca C en tra la  p en tru  Industrie  
si Com ent, K lausenburg , 14) A llgem eine Sparkasse, 
H erm annstad t, 15) Banca A lbina, H erm annstadt, 
16) Banca Tim isoarei, Tem esyar.

P raw dopodobnie lista ta  będzie jeszcze uzupeł­
niona.

STANY ZJEDNOCZONE. U kazały się decyzje 
T rybuna łu  Celnego w -spraw ie ta ry fik a c ji pasów z d ru ­



tu  żelaznego do w iązania pak  tow arow ych, skóry tło 
czonej, gu taperk i n ieobrob ionej oraz pudełek  a lum in­
iowy cli.

SZWECJA. G eneralna D y rek c ja  Ceł w yjaśn iła  ta ­
ry fik ac ję  stalow ych bu tli, gotowych do napełn ian ia 
gazem, acetylenow ym .

TUNIS. 3 stycznia br. został ogłoszony jako  obo­
w iązujący na te ry to rju m  Tunisu  — d ek re t francuski 
z 22 październ ika ub. r. zw aln ia jący  n iek tó re rodzaje 
obuwia od dopłat celnych.

WĘGRY. W m yśl rokow ań przeprow adzonych 
z Czechosłow acją i R um unją ma być przeprow adzona 
„ tró jk ą tn a "  kom pensata, m ianowicie Czechosłow acja 
odstępuje W ęgrom  sw oje w ierzytelności rum uńskie, 
k tóre m ają  bvć p o k ry te  przez dostawy, tłuszczów w ie­
przow ych z W ęgier do Czechosłow acji, zaś R um unja 
dostarczy do W ęgier 2.400 w agonów  kukurydzy , co 
będzie pok ry te  z w ierzytelności odstąpionych przez 
Czechosłow ację.

Z dniem  15 I. 36 obroty p łatn icze m iędzy W ęgram i 
i Jugosław ją oparte  będą na system ie dewizowo-kom- 
pensacyjnym , w ynikającym  z uk ładu  z 5. 12. 35 r. Ze 
strony  w ęg iersk iej będą przeprow adzane przez trzy  
banki, przyezem  należności jugosłow iańskie będą 
w płacane do banków , będących korespondentam i tych 
in sty tu cy j w ęgierskich. U stalanie k u rsu  następow ać 
będzie codziennie. „A ufgeld" zanotow any poraź p ie r­
wszy w dniu 15. I. 36 w ynosił 46,50% przy  kupn ie  d i­
narów  i 45% przy  sprzedaży. Różnica 1,5% ma być 
u trzym ana stale.

W dniu 21. I. 56 ukazało  się rozporządzenie w pro­
w adzające zakaz przyw ozu w szelkich pap ierów  w arto ­
ściow ych zarówno k ra jow ych  ja k  i zagranicznych. Za­
rządzenie reg u lu je  rów nież spraw ę płatności kuponów. 
Pozatem  określa w arunk i p łatności długów zagranicz­
nych w pengó. D łużnik  zobow iązany je st uiścić rów ­
now artość d ługu z ty tu łu  dostaw y tow arów  łącznie 
z prow izją, kosztem  frach tów  itp. — w pengó, w edług 
ku rsu  dewiz dnia poprzedniego z doliczeniem  „Auf- 
geldu". Zapłata może nastąp ić ty lko  za zezwoleniem

, Banku Narodow ego na konto zam knięte w ierzyciela 
w b anku  autoryzow anym . ...

Rozporządzenie z 11 s+ycznia b r /p rz e w id u je  bez­
cłowy wwóz nasion buraków  pastew nych . Szczegółowe 
postanow ienia w te j  spraw ie m ają  zostać ogłoszone 
w drodze nowego rozporządzenia.

WIELKA BRYTANJA. Jugosław ji zostały p rz y ­
znane zwiększone kon tyngen ty  o zniżonych staw kach 
celnych na przyw óz ja j, indyków , ku rczą t i słoniny.

W wozowa opłata w yrów naw cza od m ąki pszen­
nej została usta lona na 16,8 d od hdw t, z mocą w stecz­
ną od 3 listopada ub. r.

Z mocą w steczną od 3 listopada ub. r. obow iązuje 
nowa s*awka opła ty  w yrów naw czej od m ąki pszennej 
im portow anej (16,8 d od hdwt).

U kazało się rozporządzenie zm ieniające, ogran i­
czenia kontyngentow e dla wwozu bekonów.

P rzyznane zostały Jugosław ji zw iększone k o n ty n ­
genty  przyw ozow e z jednoczesnem  obniżeniem  staw ek 
celnych na następu jące  a r ty k u ły : ja ja , indyki, k u r ­
częta oraz na słoninę.

WŁOCHY. Od 1. bm. zostały ustalone nowe staw ­
ki podatku  obrotow ego od nam iastek  kaw y, od bud u l­
ca żywicznego oraz esencyj z owoców południow ych.

Podane zostały do wiadom ości nowe przepisy  o 
wwozie m aszyn i w yrobów  m etalowych.

O graniczenie przyw ozu s ‘osowane wobec k rajów  
stosujących sankcje  zostały rozciągnięte z dniem  11. 12. 
35 r. na przyw óz z Tunisu i Syrji.

Począwszy od 31. 12. 35 r. w ym agane są św iadec­
tw a pochodzenia p rzy  im porcie wszelkich tow arów  do 
Włoch.

D ekretem  z 5. 12. 35 r. z mocą obow iązującą od
17. 12. 55 r. zostało zniesione cło na olej smołowy uży­
w any do p rze róbk i rud  ołow ianych i cynkow ych (poz. 
ex  645).

Z. S. S. R. W edług ostatniego zarządzenia od dnia 
20. I. 36 r. zabroniony jest wywóz tow arów  sowieckich 
do tych krajów , k tó rych  ustaw odaw stw o dewizowe 
uniem ożliw ia uzyskanie zap ła ty  lub swobodne dyspo­
now anie płatnościam i z ty tu łu  im portu  sowieckiego.

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

F irm a .indyjska p ragn ie  za jąć  się w prow adzeniem  
tow arów  polskich na ry n ek  tam tejszy . E/32937/21/Ch.

Agent, m ający  siedzibę na W yspach K a n a ry j­
skich, zain teresow any je st objęciem  przedstaw icielstw  
polskich eksporterów . E/31783/21/Ch.

Pow ażna firm a a rg en ty ń sk a  p ragn ie  otrzym ać za­
stępstwo na cały szereg tow arów  pochodzenia polskie­
go. E/32083/3A/Ch.

P rzedstaw iciel za in teresow any je s t zastępstw em  
intereśów  polskich eksporterów  na te ren ie  Tunisu. — 
E;'569/3R/Ck.

F irm a sy ry jsk a  poszukuje przedstaw icielstw  w 
zakresie rozm aitych artyku łów , ja k : pończochy, b e re ­
ty, szaliki w ełniane, baw ełn iane i dziane, kapelusze 
filcowe i słomkowe, stożki filcowe, skarpe tk i, ko łdry  
"'e łn iane i półw ełniane, k apy  na łóżka, cw eliehy baw eł­
niane. tk an in y  kraw atow e, koszulowe, podszewki, tk a ­
niny meblowe, sznurki, chusteezki na szyję w ełniane 

baw ełniane, przędza baw ełn iana, ln iana i w ełn iana 
C2esankowa, skóra boxcalf na w ierzchy do obuwia, r ę ­
kawiczki skórkow e i trykotow e, w ełna trykotow a, b ie ­
d n a  trykotow a, w ełniana, baw ełniana, z jedw . szt..

popelina baw ełn., pullow ery, sw etry, firanki, dyw any, 
tkan iny  ubraniow e, paltow e, płó tna baw ełniane, tiule 
i t. p. P/1092/4E/M.

F irm a ang ielska in te resu je  się im portem  z Polski 
dykty . P/1090/40/C.

F irm a palestyńska poszukuje przedstaw icielstw a 
firm  polskich z b ranży  drzew nej. P/1096/21/C.

Szereg firm  chińskich in te resu je  się im portem  p a­
pieru  z Polski. P/1955/9/Ż.

Pow ażna firm a francuska p ragn ie  naw iązać kon­
tak t z polskiem i w ytw órn iam i prostego m ydła do p ra ­
nia celem dostaw dla k ra jó w  A fryk i Zachodniej. — 
P/1466/47/Ż.

F ab ry k a  perfum  w C apetow n (Unja Płdn.-A fryk.) 
in te resu je  się dostaw am i z Polski wszelkiego rodzaju  
bu te lek , słoików i flakonów . P/1239/3B/Ż.

F irm a w A leksandrji in te resu je  się naw iązaniem  
k on tak tu  z polskiem i w ytw órn iam i różnych b ran ż  m ię­
dzy innemii: pap iern iczej, chem icznej itp. 1403/3M/Ż.

F irm a ang ielska poszukuje dostawców szkła szy­
bowego. 1429/63/Ż.

F irm a w H am burgu  in te resu je  się im portem  kon- 
sum eyjnego alkoholu etylow ego do A m eryki P o łud­
niow ej. 1434/47/Ż.



F irm a agenturow a \v C apetow n in te resu ję  się im ­
portem  z Polski różnych artykułów , ja k  w yroby  szkla­
ne wszelkiego rodzaju , b ibu łka papierosow a i  inne. 
562/63. IŻ.

F irm a angielska in te resu je  się im portem  wyrobów 
san ita rnych  oraz w anien żeliw nych em aliow anych. —• 
IM 11)1 21 lin.

F irm a ho lenderska in te resu je  się im portem  sp rę ­
żyn do mebli. P/1107/44/Ro.

Is tn ie ją  możliwości zbytu  sierpów, łopat i m otyk 
na ry n k u  m arokkańskim . P/1229/44/Ro.

Na ry n k u  ko lum bijskim  is tn ie ją  możliwości zbytu 
następu jących  artyku łów : siatk i m etalowe, b lachy  cyn­
kow e i m iedziane, d ru t kolczasty i zw ykły, ru ry  że­
lazne, galw anizowane. P/953/44/Ro.

F irm a angielska in te resu je  się eksportem  do Ro­

SPRAW Y PO DATKO W E

WYJAŚNIENIA W SPRAWIE SPORZĄDZA- 
' NIA INWENTURY.

W (odpowiedzi na zapytanie naszej Izby 
— Izba Skarbow a w G rudziądzu (wyjaśniła, 
że spraw a sporządzania inw en tu ry  z n a tu ry  
raz na dwa lata (§ 57 p. 2 rozp. wyk. do Ord. 
podał k.) dotyczy jedyn ie  ksiąg uproszczo­
nych, a n ie  ksiąg praw idłow ych. Sporządza­
n ie inw en tu ry  raz na dw a la ta  p rzy  uprosz­
czonych księgach handlow ych nie w ym aga 
specjalnego zezwolenia w ładz skarbow ych. 
Konieczność sporządzania inw en tu ry  raz na 
dw a la ta  w ypływ a iedynie z, organizacji 
przedsiębiorstw a. W łaściciele przedsiębior-

W YSTAW Y i TARGI

TARGI POD NAZWĄ „WORLD TWO-WAY 
TRADE FAIR“ W NOWYM YORKU.

W m aju  1936 r, ma odbyć się iw New 
Yorku w gmachu Zarządu Portu  w ystaw a — 
targ i pod nazw ą „W orld Tw o-W ay T rade 
FairĄ  zainicjow ana przez am erykańskie 
sfery  eksportow e oraz n iek tóre dzia ły  w iel­
kiego przem ysłu  zainteresow ane w zw ięk­

szen iu  eksportu ze Stanów Zjednoczonych. 
W eźmie w n ie j udział szereg najw iększych 
firm am erykańskich, ja k  G eneral Motors 
C o rp o ra tio n ,. Inżernatiopal Macliine Tool 
Co., k tó re  są faktycznie in icjatoram i te j im- 
pręzy.. Jednocześnie K om itet Targów  zabiega 

“ó. lidziiil w nieb szeregu k ra jów  europejskich, 
a także i Am eryki Południow ej.

- Z uwatri na obecną po liiykę handlow ą 
Stan ów..Z jednoczonych spodziewać się należy, 

Targi ,10 bi/dą M iały dużo znaczenia dla 
handlńm iędzynarodow ego, którego rozwój 
stanowi pow ażną troskę tutejszych sfer poli-

dezji naczyń em aljow anych i p rag n ie  naw iązać kon­
tak t z p roducentam i polskim i. P/1421/21/Ro.

F irm a w Bogocie p ragn ie  naw iązać stosunki z f ir ­
mam i polskiem i celem  sprzedaży na ry n k u  k o lum bij­
skim  następu jących  artyku łów : sia tek  m etalowych, 
b lach cynkow ych i m iedzianych, d ru tu  kolczastego 
i zwykłego, ru r  żelaznych galw anizow anych.

P/953/44/Ro.
F irm a b raz y lijsk a  in te resu je  się im portem  naczyń 

em aljow anych. P/1639/44/Ro.
Bliższe in fo rm acje  w pow yższych spraw ach uzy­

skać mogą zain teresow ani eksporte rzy  w Państw ow ym  
Insty tuc ie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po ­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z Insty tu tem , 
w inny nadesłać swe referencje.

stwa, ko rzysta jący  z tego przepisu, w inni 
w ykazać się posiadaniem  n a  składzie znacz­
nej ilości różnorodnych, a drobnych tow a­
rów, pow odującej trudności w sporządzaniu 
inw entury  z n a tu ry  rok rocznie.

W obec możliwości zakwest jonow ania 
przez w ładze skarbow e niesporządzania co­
rocznej iniwentury w w ypadkach nieuzasad­
nionych, Izba Skarbow a uprasza o inform o­
w anie sfer handlow ych w tym  sensie, że p rze­
pis § 57 ricizp. wyk. do Ord. Podatk. odnosi 
się ty lko cło ksiąg uproszczonych, sporządza­
nie zaś inw en tu ry  raz na dwa. la ta  w inno być 
przeprow adzane rzeczywiście ty lko  w w y ­
ją tkow ych  w ypadkach.

tycznych i ekonomicznych, pozatem budzą 
one duże zainteresowanie sfer eksportowych 
i im portowych. Zadaniem Targów ma być w y­
jaśnienie społeczeństwu am erykańskiem u ko­
nieczności rozwoju stosunków handlowych z 
krajam i zagranicznemi i im portu jako w arun­
ku rozwoju eksportu amerykańskiego, zm niej­
szenia bezrobocia i zwiększenia siły nabyw ­
czej kraju . Myśl tę zaw iera sama nazw a T ar­
gów „W orld Two-W ay Trade F a ir“. In ic ja­
torzy Targów jako ich główne zadanie uw a­
żają pokazanie poszczególnych towarów, k tó ­
re k raje  zagraniczne pragną eksportować do 
Stanów Zjednoczonych, a z drugiej strony 
m ają one przedstaw ić zagranicy możliwości 
eksportowe najw ażniejszych gałęzi przem y­
słu amerykańskiego.

Konsulat G eneralny R. P. w Nowym Yor­
ku opracowuje sprawę ewentualnego p rz y ­
stąpienia Polski do w ystaw y w porozumie­
niu z Izbą H andlow ą Amerykańsko - Polską.



PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEŻU

SKUTKI W AHAŃ'CEN SUROW YCH 
SZPROTÓW. .

Przypuszczenie, że przy  zm ianach cen 
i konjunktur sprzedaży zawsze ktoś zara­
bia (gdyż co jeclni tracą, to inni zyskują) nie 
zawsze ma słuszność. Są zm iany cen, k tóre 
przynoszą ty lko nieznaczne zyski, pow odując 
jednocześnie olbrzym ie straty , dotyczące licz­
nych zaiteresic w anych i ham ując: liczne tran- 
zakćje samą naw et ty lko  groźbą swego za­
istnienia.

Do zmian -szkodliwych,- wy wolu jącycłi 
duże, głęboko sięgające i szeroko rozłożone 
stra ty  p rzy  .stosu nk. w o n ik łych  zyskach grup 
spekulantów  należą n ieregularne i nieobli­
czalne w ahania cen jak iegokolw iek objektu  
towarowego, ż pieniądzem  obiegowym wiącż- 
nie. Pam iętam y jeszcze zgubne skutki wahań 
walutowych, uniem ożliw iających w szelką ści­
słą kalku lację , podryw ających zd row y . k re ­
dyt, podw ażających możliwości system atycz­
nej p racy  i planow ej oszczędności. N ieobli­
czalne w ahania cen tow aru uniemożliwiają 
praw idłow ą ka lku lac ję  jego sprzedaży, a tem ­
bardziej sprzedaży z zastosowaniem kredy tu : 
w ahania te b iją  tych, k tó rzy  w ykonują, p rze­
ważnie będąc do tego zmuszeni w arunkam i — 
jak iś  plan, na korzyść nie m ających planu, 
ludzi p rzypadku, k tó rych  r. la w danej dzie­
dzinie przem ysłowo - handlow ej w  norm al­
nych stosunkach je st nikła.

Tow ar lulw opsujący się. jak im  jest ryba. 
podlega p rzy  m asow ych połowach znacznym 
Wahaniom, zależnie ód obfitości połowu i w 
naszych w arunkach zimowych w m niejszym  
stopniu od popytu. Głównym odbiorcą bowiem 
u nas są w ędzarnie, o zapotrzebow aniu dość 
stałem, pracujące, gdy połów na to pozw ala 
W całej pełni i ograniczające pracę tylko w 
razie niedostatecznych połowów.

Różnica pom iędzy zw ykłym  całorocznym 
połowem ryb  morskich, sprzedaw anych na 
aukcjach rybnych  w północno - zachodniej 
Europie a naszym  jedynym  masowym poło­
żeni przybrzeżnego rybołów stw a — zimowym 
Połowem szprotów  polega na tem, że ten ostat- 

ina w pierw szym  rzędzie stałego odbiorcę, 
który natychm iast konserw uje rybę przez w ę­
dzenie i że ten odbiorca nie odrazu zdobyw a 
gotówkę za zakonserw ow any tow ar, lecz k re ­
dytu je na nim  i w zw iązku z tem poszukuje 
kredytu u ry b ak a  na surow ym  szprocie.

'v tym  to systemie kredytow ym  w ahania 
e?n surowego szprota robią system atycznie 
cNżkie i dem oralizujące w szystkich zaitere- 
SoWanych wyłomy.

Jest charakterystyczne, że przy osiągnię­
c i1 Pew nej dolnej granicy ceny surowca, po­
je d z m y  4 zł za 50 kg, dalsze w ahnięcia, na- 
et i znaczne, ceny surowego szprota już  dla

konsum enta nie odczuw ają się prawie, wcale. 
Cena szprota wędzonego, w skrzynkach, pozo­
sta je  na pew nym  poziomie, chociażby cena 
surowca spadła na pewien czas jeszcze dw u­
kro tn ie łub przejściow o podniosła się o 50% 
i naw et w ięcej. Nic w tem dziwnego, gdyż 
pozostałe składnik i ka lku lacy jne  ceny w ę­
dzonego szprota w detalu  — robocizna, opał, 
świadczenia, oprccent. inwestycyj przemysłu 
i obsługa jego zad łużen ia ,'transport i pośred­
nictwo zc-stały bez zm iany. Konsum ent nie od­
czuwa więc praw ie tych w ahań, a z dalszej 
zniżki ceny surowego szprota już nie ma p rak ­
tycznie żadengo pożytku.

Skutk i w ahań cen surowego szprota n a­
tom iast są niszczące —- dla przem ysłu w ędząr- 
nictw a szprotów. Im w iększe przedsięb ior­
stwo i im szerzej zakro jony  p lan  p rodukcji 
i sprzedaży — tem zgubniejsze tych wahań 
skutki. W ahania więc cen surowego szprota 
podryw ają (wielki przem ysł w ędzarńiany, u- 
nięm ożliw iają zwiększenie rozmiarów w ę­
dzarnie! wa i tęmsamem ham ują zwiększenie 
koosumcj i szprota w k ra ju .

R ybacy nie są w. żadnej m ierze zain tere­
sowani w w ahaniach cen. O graniczają  one ich 
możliwości zbytu złowionej ryby , czyli, dzia­
ła ją  zniżkowo i wogól.e deprym ująco przy 
obrotach surow ą rybą. W ahania te w sposób 
oczyw isty kom pliku ją  stosunki rybaków  z ich 
odbiorcami wędzarniami. Wielkie w ędzarnie 
przez w ahania w iększe ponoszą straty , szu­
kaj ą od nich obrony w postaci kontraktów , 
w łasnych kutrów  i i  p. prób zasadniczo ujem ­
nych dla rybactw a, m niejsze (wędzarnie pó- 
prostu  w  razie zgubnych w ahań cen nie w y­
w iązują  się z zobowiązań. I

H urtow nicy i dostaw cy stoją przed n a j­
cięższą próbą i naocznie mogą się przekonać 
że ostatecznie tak ie  nieopanow ane w ahania 
p rzy  zastosowaniu k red y tu  i rów noczesnej 
dostaw ie tow aru kolejno w różnej cenie unie­
możliwiają rozszerzenie h u rtu  i sprzyjają 
przypadkow ym  zarobkom  doryw czych po­
średników. Ci ostatni — są może jedyn i, k tó ­
rzy mogą zarobić na tych w ahaniach, je s t to 
jednakże n ik ła  korzyść, społecznie i gospodar­
czo raczej ujem na, nie rów now ażąca w ym ie­
nionych t u ż  powszechnych strat, w yw ołanych 
przez w ahania cen surowca.

Konsum ent wędzonego szprota n iew ąt­
pliwie by korzystał w razie usunięcia nadm ier­
nych w ahań cen sznrofa: rozw ói dystry b u ­
cji. oparte  i na solidnym  kredycie  nrzwczy- 
n iłbv  sie do zm niejszenia rozniętości kosz­
tów handlowych- a w ięc i spadku cen w ędzo­
nego szprota w detalu. Ta cena również obni­
żyłaby s?e na skutek szybko rosnące! p roduk­
cji wędzonego szprota, k tó ry  jest do nomy- 
ślenia tylko w razie opanow ania n r,',m,’er- 
nycli w ahań cen surowego szprota. KŁT.



KRONIKA

— CENY ŚLEDZI SOLONYCH. C eny śledzi solo­
nych w porcie rybackim  w G dyni, notow ane w osta t­
nim tygodniu  za całą beczkę, ocloną, (o ile chodzi o 
beczkę z polskich połowów to w olną od cła) hurtow o, 
w złotych:

1. Polskie połowy ,M ew y“: śledzie Y arm outh
m atfulls 72, fulls 72, spents 59.

2. Importowane śledzie Yarmouth I tracie: smali 
m atties 72, m atties 76, m atfulls 76. Y arm outh ordina- 
ry : sm ali m atties 68, m atties 71, m atfulls 71. Szkockie 
I trad e : sm ali m atties 65, m atties 75, m atfulls 75. 
spents 57. Szkockie crow nm atties: m atties 70.

3. Matjasy, za dwie półbeczki: Stornow ay m e­
dium  115, selccted 125, la rg e  m atjes  135. Lerw ick me­
dium  110, selected 120.

4. Islandzkie matjasy (oryginalne): nowe 135, 
sta re  z r. 1933: 20. Islandzkie nowe t. zw. FAXA: 85.

5. Norweskie: nowe Sloe 40, Sloe m atjes 65 ja k  
za 375/425 sztuk tak  i za w ielkość 450/500 sztuk. N or­
w eskie śledzie cięte „schneideheringe“ nowe 85, 
sta re  40.

— CENY ŚLEDZI MROŻONYCH I ŚWIEŻYCH 
IMPORTOWANYCH. N orw eskie śledzie zam rożone 
50 kg  netto : 15 złotych. N orw eskie śledzie świeże w 
lodzie za 100 kg  netto : 32 złote.

— PRZEWIDYWANE SŁABE POŁOWY POD  
BORNIIOLMEM. W edług horoskopów  rybaków , b io ­
rących  udział w połow ach pod Bornhołm em , połowy 
te  w najbliższych tygodniach będą bardzo  szczupłe. 
Już obecnie połow y znacznie się zm niejszyły: jeden 
k u te r  zebrał zdobycz z pięciu ku trów , przyw ożąc 
w szystkiego 4.500 kg  dorszy i 500 kg  flader.

— RYBACY ORGANIZUJĄ ZWIĄZEK WŁAŚCI­
CIELI KUTRÓW. W óbec obecnych trudności p rzy  po­
łowach szprotów  w yłoniła się spraw a w spółdziałania 
m iędzy w łaścicielam i ku trów  ryback ich  (ograniczanie 
połowów, zakaz połowów itp.) Jak  w iadom o w łaści­
cielam i ku trów  są w yłącznie rybacy  poza kilkom a

ku tram i należącem i do w ędzarń. W niedzielę 9. bm. 
odbyło się w G dyni zebran ie organ izacy jne k ilk u ­
dziesięciu rybaków , na k tó rem  postanow iono założyć 
zwiiązek w łaścicieli ku trów  i omówiono głów ne w y­
tyczne opracow yw anego s ta tu tu  te j organizacji. Za­
kończenie p rac o rganizacy jnych  spodziew ane je st w 
ciągu dwu m iesięcy.

-  OBRÓT TOWARÓW RYBNYCH W PORCIE 
HANDLOWYM W STYCZNIU. Prócz 5.100 ton tow a­
rów rybnych , k tó re  przeszły  przez po rt rybacki, w y­
ładow ano w porcie handlow ym  747 ton na co złożyło 
się: w tonach: śledzie solone: z H olandji 22 ton, z Nor- 
w egji 223. Śledzie świeże w lodzie: z N orw egji 168, ze 
Szwecji 74. śledzie zam rożone ze Szw ecji 11. T ran: 
z H oland ji 132, z N orw egji 22, z N iem iec 6, ze Szwe­
cji 15. M ączka ry b n a : z N orw egji 5. D orsze z D an ji: 5. 
K onserw  rybnych  ogółem 45 ton i tak : z N orw egji 2,3, 
z H iszpan ji  2,4, z F ran c ji 4 9, z N iem iec 6 4, z D an ji 0,5. 
z P o rtu g a lji 22,2, ze Szw ecji 3,2, z M arokko 2,5, z Bel­
g ji 0,5, z H o land ji 0,1. Tow ar ten przyw ieziono drob­
nicą na 31 sta tkach  obcych i 4 s ta tkach  polskich.

-  OBROTY POLSKO-GDANSKIE W STYCZNIU.
W  styczniu b. r. wywieziono z G dańska do Polski: 
393.297 kg  ryb  podczas gdy do G dańska dostarczono 
5920 kg dorszy z polskich połowów, co stanow i półtora 
procen t gdańskich towarów.

G dańsk dostarczył do Polski: w kilogram ach: ry ­
b y  św ieże: łososie 650, certy  491, leszcze 6.673, śledziki I 
5.480, inne ry b y  17.499 R yby w ędzone: — łososie 832, 
ce rty  2.195, f łąd ry  60, szproty  312.905 kg, dorsze 2, śle­
dzie m arynow ane 130, szproty  m arynow ane 15, węgo­
rze w galarecie  10, szproty  w oliwie 45.678, minogi 
p rzypraw ione 599, konserw y inne 76.

Pozatem  G dańsk o trzym ał w ram ach umowy j 
handlow ej polsko-niem ieckiej znaczne możliwości w y­
wozu szprotów  św ieżych do Niemiec, dokąd co tydzień  j 
ła d u je  się szereg wagonów, co um ożliw ia p racę ciągłą t 
rybakom  gdańskim  naw et p rzy  dużych połowach.

(Komun. P o rtu  Rybackiego).
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Przyjazdy do Gdyni

*) oznacza statk i, m ające m ie j­
sca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy: z Gdyni
oznacza statk i, m a ją c e 'm ie j­

sca dla pasażerów

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

17. 2.
24. 2.

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s SKJOELD 
s/s I-IALFDAN

s/s MINOS*
(via Bremeji) 

s/s URANUS*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s FALKEN

s/s; FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

17. 2.
24. 2.

23. 2.
8. 3.

17. 2. 

24 2.

23. 2. 
8. 3.

16. 2.
1. 3.

16. 2. 
1. 3.

23.. 2.

23. 2. 
8. 3.

e«/©e# e u r o p e j s k i c h
FINLANDJA

Helsinki, Kotka (w  m i a r ę  p o t r z e b y )  s/s CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA*

co tydzień

Abo, Mantyluoto
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

ESTONJA 
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.) 

co 2 — 3 -tygodnie

ŁOTWA 
Ryga

(Aug. Wolff, Sp. z o. o.)
co tydzień

R yga
(V. G. Reinhold Ltd.) 

co 3 tygodnie
Ryga — Liepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s E. RUSS 
lub substy tu t

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s SKJOELD 
is/s HALFDAN

s/s MINOS* 
s/s URANUS*

s/s SKJOELD 
-s/s HALFDAN

s/s FALKEN

■s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s SKJOELD 
-s/s HALFDAN

19. 2.
26. 2.

15. 2.

19. 2.
26. 2.

24. 2. 
9. 3.

17. 2.
24. 2.

24. 2. 
9. 3.

19. 2. 
4. 3.

19. 2. 
4. 3.

23. 2.

24. 2. 
9. 3.

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN

s/s BLENDA

SZWECJA
23. 2. Stockholm — Norrkoping

(Żegluga Polska, S. A.)
co 14 dni

Stockholm — Kalmar
23. 2. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) 

co 10 dni
Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingb®rg,

Goteborg
19. 2. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s IWAN 

co 2 tygodnie

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM*

4. 3.

24. 2.
9, 3.

(Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

s/s BLENDx\

25. 2.

23. 2.

19. 2. 
4. 3.

26. 2. 
11. 3.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, mające m iej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTA
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
oznacza statki, mające mioj

sca dla pasażerów

s/s EGON

s/s HELENE RUSS 
s/s ALEXANDRA 
s/s TCZEW

s/s MINOS* 
s/s URANUS*

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

24. 2.

15. 2. 
18. 2. 
22 . 2.

17. 2.
24 2.

19. 2. 
26. 2.

ok. 16. 2. 
ok. 1. 3.

s/s BALDUIN 18. 2.

Helsingborg, Malino, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co 2 tygodnie

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie tomarzystma  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.) 

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Lid.)
co tydzień

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Dranimen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

s/s EGON

s/s HELENE RUSS 
s/s ALEXANDRA 
s/s TCZEW

s/s MINOS*
(via Rvg'a) 

s/s URANUS'

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

24. 2.

15. 2. 
18. 2. 
22. 2 .

17. 2.

24. 2.

20. 2 . 
27. 2.

ok. 16. 2. 
ok. 1. 3.

s/s BALDUIN 18.

s/s ARA 
s/s URSA

s/s LECH* 

s/s BALTONIA*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

18. 2. 
25. 2.

23. 2. 

16. 2.

16. 2.
23. 2.

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome) 
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome)
co tydzień

s/s JAEDEREN 
s/s ARA 
s/s URSA

s/s LECH* 
s/s BALTONIA

17. 2.
18. 2. 
2. 3.

27. 2. 
20 . 2 .

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

20. 2.

27. 2.

s/s MAINE 
s/s UFFE

s/s HELDER
s/s MINORCA

17. 2. 
24. 2.

15, 2. 
22. 2 .

Manchester/Li verj}ool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień

s/s MAINE 
s/s UFFE

s/s HELDER 
s/s MINORCA

17. 2. 
24. 2.

15. 2.
22. 2 .
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

HOLAND JA
Amsterdam

s/s NEREUS 
s/s ARIADNĘ

18. 2.
25. 2.

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

s/s NEREUS 
s/s ARIADNĘ

18. 2.
25. 2.

s it  CHORZÓW 
s/s PUCK

18. 2.
25. 2.

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień
s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

19. 2.
26. 2.

s/s ARIADNĘ 
s/s PRIAMUS 
s/s FORTUNA

17. 2. 
20. 2. 
27. 2.

(Aug. Wolff, Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

s/s ARIADNĘ 
s/s PRIAMUS 
s/s FORTUNA

17. 2. 
20. 2. 
27. 2.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

24. 2. 
5. 3.

(Ferd. Pr orne, Sp. z  o. o.) 
co 10—11 dni

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

24. 2. 
5. 3.

s/s W IBORG ok. 26. 2. (Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

s/s WIBORG ok. 26,. 2.

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

18. 2. 
25. 2.

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

19. 2. 
26. 2.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

24. 2. 
5. 3.

(Ferd. Pr orne, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

24. 2.
5. 3.

- .

(Rummel  & Burton) 
co 3 tygodnie

FRANCJA

s/s SONGDAL 28. 2.

s/s WARSZAWA 25. 2. 
10. 3.

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tom. Okrątome)

co 2 tygodnie

s/s WARSZAWA 15. 2. 
29. 2. 
14. 3,

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux . . : .:'J c

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

23. 2. 
8. 3.

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

24. 2. 
9. 3.

s/s AUG. SCHULTZE 15. 2.
s/s TANGER i .  3.

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mouador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas — 

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie

Valencia —- Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
c® 2 tygodnie

s/s AUG. SCHULTZE 15. 2 
s/s TANGER 1.3.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

ś/s TUNIS 26. 2.

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol —

Catania — Messina — Palermo
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2 tygodnie s/s MALAGA
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres

Napoli — Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Centa — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc
Genova — Napoli — Catania —
Livoriio — Messina — Palermo

(Rummel & Burton) */s TUNIS
co 2—4 *vgodnie

29. 2.

26. 2.

■s/s NORRUNA 
m/s BIRKALAND*

s/s SARMACJA*

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa

25. 2. (Polska—Lemant, Agencja Okretoma) 
29. 2. co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) 

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.)

19. 2. co 5 tygodni

m/s BIRKALAND*

s/s KALEV 
s/s SONGDAL

s/s SARMACJA*

3/5. 3.

6 . 2 .

28. 2.

21-24. 2.

ś/s SCANYORK* 
s/s CLIFFW OOD* 
s/s ARGOSY*

m/s PIŁSUDSKI*

22. 2. 

6 . 2 . 
13. 3.

25. 2. 
21. 3.

s/s AUG. SCHULTZE 15. 2.
s/s TANGER 1. 3.

m/s PED R O  CHRISTO-
P H E R S E N  18. 2.

m/s SUECIA 9. 3.

s/s MERCATOR 23. 2..
s/s BORE VIII 13. 3.
s/s NAYIGATOR 27. 3.

M . e fc B fs is re

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Linę)

co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — A m eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

W yspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports L td )

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo. 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
oo 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Lid) 
co 2 tygodnie

s/s SCANSTATES* 
s/s SCANMAIL*

m b  PIŁSUDSKI*

s/s AUG. SCHULTZE 
s/s TANGER

s/s AURA
s/s EQ U A T0R

18. 2. 
24. 2.

29. 2. 
28. 3.

15. 2. 
1. 5.

18/20. 2.
28. 2.
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Przyja/dy do Gdyni
*) oznacza statki, mające miej

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

m/s HAMMAREN

m/s TOLEDO 
m/s TAMPA 
m/s STUREHOLM

s/s JOLLEE 
s/s CRANFORD

26. 2.

16. 2 . 
19. 2 . 
5. 3.

26. 2. 
5. 3.

(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco M arąues

(Bergenske Ballic Transports Ltd)
co miesiąc

Penang — P o rt Swettenham  — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
H anków  -— Tsingtau — Tientsin — 

Dairen)
Boiska Agencja Morska (P. A. M.)

co 5 tygodnie

P ort Said — K araclii — Bombay, 
M adras, C alcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New O rleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P, A. M.)
ćo 2—4 tygodnie

Poidy A ustra lji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

• s/s PUŁASKI 28. 2.

s/s. CITY OF
WELLINGTON 22. 2. 

s/s PROTESILAUS 14. 3.

s/s CEYLON ' 28/29. 2.

m/s TROLLEHOLM 15. 2.
m/s TOLEDO 16. 3.

s/s JOLLEE 26. 2.
s/s CRANFORD 5. 3.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
■uprzedzenia. ,s/s

Skrót „lin." oznacza statek  kursujący na regu­
larnej linji. —- Nazwisko lub firma iza ikażdym ze stat- s /s 
ków oznacza maklera okrętowego.

16 lutego: s/s
®/s AMERICAN PRESS lin. z portów Gulfu dla wyład.

i ładowania, PIAlM. s/s
s/ś BORE IX lim. z Rio, Santos, B. Aires tylko -dla wy­

ładowania, Bergenske. s/s
mIs TOLEDO lin. z portów Gulfu tylko dla wyłado­

wania, Bergenske. s./.s
to/s ERNA iz Odense/Aarhus dla wyład. i ładowania,

Reinhold. s/s
®/o FALKEN lin. z Rygi, Kłajpedy, Liepaji dla wyład. s/s

i ładowania, Żeigl. Polska. s/s
s/ś BALTONIA, lin. z Londynu z ipas. i towarami dla s/s

wyładowania, P. Z. K. B. o/s
5,s LUBLIN lim. z HulI z pas. i towarami dla wyłado- s/śi

wania, Polbrit, s/e

17 lutego:
CIESZYN lin. z Helsimek/Tallinna dla wyładowania 
i ładowania, Żegil. Polska.

CITY' OF WELLINGTON lim. po ładunek na Daleki 
Wschód, PAM.

JAEDEREN Lin. po ładunek do zach. Norwegji,
Bergenske.
ARIADNĘ lin. z Rotterdamu dla wyład. i  ładowania, 
Wolff.

MINOS lin. z Bremy dla wyład. i ładowania >do Ry­
gi i  Bremy, Wolff.
MAINE lin. z Main,chester/Liverpool dla wyład. .i ła ­
dowania, Reinhold.
LUDWIG z 'drobnicą, Behnke & Sieg.
SPROIT po drzewo, Behnke & Sieg.
BORGA poi węgiel, Behnke & Sieg.
ARNIS po węgiel, Bergenske,
TORO po węg el, PAM.
GLUCKAUF po węgiel, PAM.
DAGMAR po węgiel, MEW.
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s/s KURLAND po w’ęgiel, PAM. 
s/s STINiA po węgiel, PAM. 
s/s ERNESTO po węgiel, Polrób 
s/s WILNO po węgiel, PAM.

18 lutego;
s/s BALTONIA lin. z. Gdańska po ład. i pas. do Lon­

dynu, P. Z. K. B. 
s/s BRISK lin. ize wach. Norwegjii dla wyład. i ładowa­

nia, Bergenske. 
s/s iSiCANSTATES lin. z portów bałtyckich dla ład. do 

N. Yorku, A. S. L. 
s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpii dla wyład. i ładowania, 

Żegluga Polska, 
s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowa­

nia, Żegluga Polska, 
e/s iNEREUS lin. iz Amsterdamu dla wyład. i ładowa­

nia, Reinhold.
mis PEDRO CHRISTOPHERSEN lin. z Rio, Santos, B.

Aires dla wyładowania, RAM. 
e/ś AiRA lin. z za-oh. Norweg;: dla wyład. i ładowania, 

Bergenske.
s/s ALEXANDRA lin. z Hamburga dla wyład. i łado­

wania, P r o we. 
s/ś OiLAF BERGH z fociatami, Behnke & Sieg. 
s/s TiORBRAtND z ład. świeżych i mrożonych śledzi, 

Bergenske. 
s/s POLARIS po węgiel, PAM.
s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ład. i pas. do Hull, 

Polbrit.

19 lutego:
s/s SARMACJA Lin. z portów Lewantu dla wyładowa­

nia, Rothe.rt & Kiłaczyoki. 
s/s SLElPiNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i ładowa­

nia, Reinhold.
s/is IWAN lin. iz Goteiboirg/Malmo dla wyład. i ładowa­

nia, Bergenske.

20 lutego:
m/s TAMPA lin. z portów Gulfu tylko dla wyładowa­

nia, Bergenske. 
s/s AURA 1 n. dla ładowania do Rio, Santos, B. Aires, 

Bergenske.
s/e iPRIAMUS lin. z Rotterdam u dla wyład. i ładowa­

nia, Wolff. 
s& CILTVAIRA po bunker. PAM.

21 lutego;
s/s SARMACJA po ładunek do portów' Lewantu, 

Rothert & KTa o rycki, 
s/s IWIAiR po węgiel, PAM. 
s/s ALBERT p-o węgiel, Bergenske.

22 lutego;
s/s SiCANYORK lin. z N. Yorku via Kopenhaga dla 

Wyład,, American Se. Linę. 
s/is TCZEW lin. z Hamburga dla wyład. i ładowania, 

Żegluga Polska, 
s/® MINORCA lin. po ładunek do Leith/Grangemouth, 

Reinhold.
s/s LORENZ L. M. RU.SS Lin. po ładunek ido portów 

Finlandii, Lenczat. 
s/s :HUNDVAAG liin. z NorrkSpinig/iStocklhoIm dla wy­

ładowania ii ładowania, PAM.

26

23 lutego:

s/s LWÓW Lin, z Hull dla wyładowania, Polbrit. 
s/s MERCATOiR lin. z Rio, Santo®, B. Adres dla. wyła­

dowania, Bergenske. 
s/s MARIEHOLM Lin. z  Kłajpedy i Stockholmu dla wy­

ładowania i ładowania, Bergenske. 
sla LECH lin. z Londynu dla wyładowania, Polbrit.

24 lutego:

s/s CAPELLA lin. z Heisinek/Tałlinna dla wyładowa­
nia i ładowania, Żegluga Polska, 

s/s SCANMAIL lin. z portów bałtyckich dla ładowa­
nia do N. Yorku i Filadelf.ji, Am. Sc. Linę. 

s/s UFFE lin. z Mainichesiter/Liyerpool dla wyładowa­
nia i ładowania, Reinhold, 

s/s SiKJGLD lin., z portów franc. via Kopenhaga dla
wyładowania i ładowania, Reinhold, 

s/is UiRANUS lin. z Bremy dla wyładowania i ładowa­
nia do, Rygi i Bremy., Wolff, 

s/e BUTT lin. iz lAintwerpji/Rotterdamu dla wyładowa­
nia i ładowania, Prowe. 

s/s BLENDA z  peirtów zach. Szwecji dla wyładowania 
i ładowania, PAM. 

s/s EGON lin., in portów zach. Szwecji dla wyładowania 
i ładowania, Behnke & Sieg. 

s/isi GLUGKAUF po węgiel, Bergenske.

25 lutego:

m'-s PIŁSUDSKI lin. z iN. Yorku v:!a Kopenhaga z pocz­
tą, pas. i towarami, Gd. Am. L. Żeglugowe, 

s/s WARSZAWA lin. z Havre dla wyład. ii ładowania, 
i  po emigrantów, Poilbrit. 

s/s HEL lin. z Antwerpji dla wyładowania i ładowania, 
Żegluga Poldka, 

s/s AlRIAiDiNE lin. z Amsterdamu dla wyładowania 
i ładowania, Reinhold, 

s/s LECH lin. z Gdańska po pas. i tow. do Londynu, 
Polbrit.

s/o LWÓW lin. z Gdańska po pas. i tow. do Hull, 
Polbrit.

®/.s URSA La. z zach. iNorwegji dla wyładowania, Ber- 
genske.

s/s NO.RRUNA lin. z portów Lewantu, dla wyładowa­
nia, Bergenske. 

s/s AKERSHUS lin. ize wsch. .Norwegji dla wyładowa­
nia i ładowania, Bergenske. 

s/s CALEDOiNIA lin. z portów zach. śródziemnomor­
skich. Bergenske. 

s/s ALBERT lin. z Hamburga dla wyład. i ładowania, 
Prowe.

s/s POLARIS po węgiel, PAM.

26 lutego:

m/s HAMMAREN lin. z portów połudn. i iziacb. Afryki 
dla wyład., Bergensike. 

s/s JOLLEE lin. z portów Gulfu dla wyład. i  ładowa­
nia, PAM.

s/s TUNIS lin, z portów hiszpańskich dla wyładowa­
nia i ładowania, Reinhold.



G D Y Ń S K I RYNEK O W O C O W O -K O L O N J A L N Y

DW ULETNI DOROBEK GDYŃSKICH 
AUKCYJ OW OCOW YCH.

Polscy kupcy  hurtow nicy owocowi skw a­
pliw ie skorzystali z możliwości, ja k ą  im 
G dynia nadarzyła, by uw olnić się w te j ga­
łęzi handlu  od zbytecznego obcego pośred­
nictwa, w ykorzystującego zręcznie b rak  bez­
pośrednich stosunków' handlow ych między 
naszym i kupcam i a p lantatoram i i ekspor­
terami zagranicznymi.

G dynia, łącząc nasz k ra j siecią dróg 
m orskich z rynkam i p rodukcji stw orzyła no­
we, dogodne w arunk i dla rozbudow y nasze­
go hand lu  owocowego.

Sfery kupieckie, ja k  już  zaznaczyliśmy, 
żywo zainteresow ały się niowym bądź co bądź 
d la nich terenem  pracy, tem bardziej, iż stare 
form y b y ły  przez- w szystkich niechętnie to ­
lerow ane. N ajbardz ie j bowiem odczuwano 
zależność od obcych — zagranicznych pośred­
ników, k tó rzy  pob iera jąc dowolnie wysokie 
prow izje uczynili z owocu a rty k u ł nie p ie r­
wszej potrzeby, lecz wręcz luksusowy, co w 
rezultacie było powodem znikom ej konsum cji 
w Polsce w porów naniu z in-nemi k rajam i.

O trzym ując możliwość bezpośredniego 
sprow adzania owoców' południow ych i egzo­
tycznych przez port gdyński, zdaw ali sobie 
polscy kupcy  spraw ę z wielu trudności, j akie 
będą musieli pokonać, zanim w spółpraca z 
eksporteram i i rynkam i zagranicznem i w e j­
dzie na norm alne tory.

Trudności te by ły  bardzo po ważne. P rze­
dew szystkiem  nie m ieliśm y regularnych  linij 
okrętow ych, łączących nasz port z glównemi 
portam i zaludowezemi. o rychle m zaś urucho­
mieniu odpowiednio rozgałęzionej sieci po­
łączeń okrętow ych naraz i e nie mogło być mo­
w y  w ku tek  braku  dostatecznej liczby tonażu, 
w ym aganego przez zainteresow anych arm a­
torów. Nie zapom inajm y też, że owoc połud­
niow y i egzotyczny znajdow ał się u nas na 
liście delikatesów  i roczny im port do Polski 
był bardzo skrom ny. Nie m niejszą trudno ­
ścią niż b rak  połączeń okrętow ych, by ły  n ie­
w ielkie możliwości finansowe naszych k u p ­
ców owocowych, a w reszcie b rak  orjem tacji 
u zagranicznych eksporterów  o naszym  ry n ­
ku i o naszych kupcach.

Jeżeli do tego wszystkiego dodamy jeszcze 
nieuregulow anie ryn k u  wewnętrznego', b rak  
dobrych obyczajów  w śród elem entu kupiec­
kiego, b rak  ogólnie p rzy ję ty ch  uzamsów, to 
będziemy mogli w yrobić sobie pojęcie o na­
szym handlu  owocowym z przed  1930 roku, 
a więc do czasu rozpoczęcia organizacji gdyń­
skiego rynku  owocowego.

W ybitn iejsze jednostki spośród kupców 
owocowych, poznaw szy organizację om awia­

nej gałęzi handlu  w innych państw ach, posta­
nowiły wprowadzić polski handel owocowy na 
nowe tory, oczywiście w porozum ieniu z czyn­
nikam i oficjalnem i i sam orządem  gospodar­
czym w oparciu o Gdynię. Wierzono jednak, 
że rozpoczynając okres żm udnej p racy  nad 
stworzeniem  now ych podstaw  rodzimego h an ­
dlu owocowego, osiągnie się rychło k onk re t­
ne rezultaty, tembardziej, że poczynaniom 
tym  tow arzyszyła zdecydowana pi; moc samo­
rządu gospodarczego.

W Polsce do roku 1930 było właściwie 
ty lko dwa ogniwa w handlu  owocowym, t. j.: 
b y ł kupiec - detalista i kupiec - hurtow nik, 
b ra k  zaś było kupca - im portera, k tórego za­
stępow ał zagraniczny pośrednik, osiadły w 
obcym porcie. P rzytoczona g radac ja  w yraża­
ła się w prak tyce  przew ażnie w możliwościach 
finansow ych każdej grupy  kup ieck iej. D e­
talista ograniczał swe obroty z konieczności 
do zaku pu od jednej do kilku skrzyń lub 
innych jednostek  tow aru, hurtow nik  opero­
w ał '\v granicach kilkuset jednostek, w  rzad­
kich w ypadkach w granicach p a r  tyj .wiciowa-: 
gonowych, a importer, sprow adzając ładunki 
okrętow e u trzym yw ał bezpośredni kon tak t 
z p lantatorem  lub  eksporterem . N iestety te j 
ostatn iej kategicrji kupców  nam  brakow ało. 
Im porter, jak o  najw yższy  szczebel w h ierar- 
chji handlowej, jest: istotnie najważniejszym  
czynnikiem , odgryw ającym  ro lę  regula tora 
w każdej dziedzinie handlu.

O tein, ażeby poszczególni grossiści pol­
scy w b ranży  owocowej, k tó rzy  przenieśli 
sw oją działalność do G dyni w latach 1929 — 
1932, mogli w szybkiem  tem pie stać się po waż­
nymi im porteram i, wobec istniejących trud ­
ności w w ym ianie m iędzynarodow ej, nie 
można było mó wić. Proces ten mógł, a nawet 
m usiałby trw ać dziesiątki lat, co było nie do 
przyjęcia , gdyż jaknajszybsze w ykorzystanie 
w spaniale urządzonego portu gdyńskiego 
zmuszało nas do kroków  i czynów rad y k a l­
nych, przedsiębranych naw et gwoli ekspery­
mentu.

Takim  eksperym entem  było właściwie 
zrealizow anie koncepcji zorganizow ania na 
terenie G dyni stałych targów  owocowych.

Zebrany z w ielką starannością przez dyr. 
p. j.  K alczyńskiego m aterjał o urządzeniu 
aukcy j owocowych w  H am burgu, K openha­
dze i portach b ry ty jsk ich , w yraźnie w skazy­
wał na podstaw ow e w arunki istn ien ia stałych 
aukcyj. W każdem mieście poriowem, po- 
siadającem  insty tucję  aukcy j owocowych na­
potykam y na w ielką liczbę dobrze prosperu­
jących  domów handlow ych iw te j b ranży  — 
(Londyn ca 1,200, H am burg około 400) i k ilku  
lub k ilkunastu  w ielkich im porterów , m a ją ­
cych rozległe stosunki handlow e z p lan ta to ­
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ram i nieom al że całej ku li ziem skiej, dyspo­
nujących  olbrzym iem i kapitałam i.

. G dynia w okresie tw orzenia auk cy j m ia­
ła dosłownie jednego pow ażniejszego im por­
te ra  i k ilku  hurtow ników , a ogólna liczba w y­
kupyw anych w Polsce patentów  drugiej kate- 
g*orji (branych za w arunek  dopuszczenia do 
uczestnictw a w przetargach) ledwie p rzek ra ­
czała 200, w tem kilkanaście firm  przem ysło­
wych, p rodukujących  w yroby cukiernicze.

Tw orzyć w tak ich  w arunkach aukcję  b y ­
ło, ja k  ju ż  zaznaczyliśm y eksperym entem , 
k tóry  mógł równie dobrze udać się, ja k  też 
zawieść. Mimo to g rupa kupców  stw orzyła 
firmę, k tó ra  ubiegała się o uzyskania koncesji 
na prow adzenie sta łej aukcji owoców i w a­
rzyw. Czynniki oficjalne za poradą sam orzą­
du gospodarczego po długich w ahaniach p rz y ­
zna l'y początkowo jed n e j, a następnie jeszcze 
dwom firmom praw o urządzania przetargów  
na owoce i w arzyw a pochodzenia południo­
wego łub  egzotycznego.

K onstrukcja organizacyjna gdyńskich 
aukcyj jest wzorowana na ham burskich ew. 
kopenhaskich z tą różnicą, że gdyńskie aukcje 
odbyw ają się pod ścisłym nadzorem władz z 
ram ienia k tórej na każdym  przetargu jest 
obecny komisarz lub jego zastępca aukcyjny.

Po dwu latach p racy  i działalności gdyń­
skich aukcyj owocowych można stw ierdzić 
wszelkie zm iany w  s truk tu rze  polskiego h an ­
dlu owocowego.

Przedew szystkiem  cena im portow anych 
iowoców, mimo wciąż jeszcze wysokiego cła, 
spadła o 100% a  w n iek tórych  w ypadkach 
i w ięcej procent. Konsum cja tego arty k u łu  
znacznie wzrosła, pow odując wzrost liczby 
ilu stru jące j spożycie icwoców przez jednego 
m ieszkańca w stosunku rocznym  o przeszło 
100 procent.

N aw iązane k on tak ty  handlow e z zagran i­
cznymi plantatoram i i eksporteram i zacieśnia­
ją się, czego najlepszym  dowodem jest w zra­
stające zaufanie do gdyńskich firm  owoco­
w ych i coraz większe zainteresow anie tu te j - 
szym rynkiem  ze strony najw iększych naw et 
eksporterów , w idzą oni bowiem, w k ra ju  na­
szym swego pow ażnego odbiorcę.

Poczynione p róby  reek sp o rtu ,c-iwoców po­
łudniow ych do państw  E uropy centralnej 
i krajów  nadbałtyckich zostały uwieńczone 
w większości w ypadków  pomyślnemi rezu lta­
tami, co u trw ala  nas w przekonaniu , że G dy­
nia z biegiem  la t stanie się jednym  z n a jw ięk ­
szych ośrodków handlu  owocowego i (warzyw­
nego na Bałtyku.

System atyczny rozw ój gdyńskiego rynku  
owocowego n a jlep ie j jednak  ilu stru je  stały 
przyrost firm , trudniących się handlem  owo­
cowym. W obecne j chwili na teren ie G dyni 
p racu je  przeszło 50 przedsiębiorstw  owoco­
wo - kolonialnych, z k tó rych  w iele doskona­
le prosperu je .

O dk ładając  głębszą analizę w oparciu
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o m ate rja ł liczbowy dodatnich stron, spowo­
dow anych uruchom ieniem  stałych aukcy j o* 
wpoowych i w arzyw nych na teren ie Gdyni, 
należy stwierdzić, iż aukcje  owocowe zaini­
cjow ały  nowy okres, w yw ierając  w ybitny 
wpływ na unorm ow anie niezależnego od za­
granicznego pośrednictw a polskiego handlu 
owocowego.

O ZMIANĘ SYSTEMU WYDAWANIA 
POZW OLEŃ PRZYWOZU NA KAWĘ, 
HERBATĘ I ZIARNA KAKAOWE.

Jak  wiadomo, kontyngenty przywozowe 
na kawę, herbatę i ziarna kakaow e są dzielo­
ne przez Polską Centralę Im portu Kawy, S. A. 
w W arszawie. Głównymi akcjonarjuszam i tej 
C entrali są przeważnie importerzy gdańscy 
oraz poważniejsze firm y importowe Polski. 
Podział kontyngentów  przywozowych na po­
wyższe artyku ły  dokonyw any jest przez spe­
cjalną Komisję Pciku, w  skład której wcho­
dzą reprezentanci firm, najbardziej zaintere­
sowanych w imporcie danego artykułu . Na po­
dział kontyngentów  przywozowych na odno­
śne a rtyku ły  niema żadnego w pływ u ani Cen­
tralna Komisja Przywozowa, ani też żadna 
Izba Przemysłowo - Handlowa. Stan ten b u ­
dzi cały szereg zastrzeżeń tak  ze strony człon­
ków C entralnej Komisji Przywozowej (Izb 
P. - H.), którym  nie pozwala prow adzenia 
kontroli i ewidencji nad im portem w jej okrę­
gu jakoteż ze strony sam ych importerów, nie 
wchodzących w skład Komisyj podziałowych 
Pciku co do objektywności odnośnych komisyj 
oraz sprawiedliweści podziałów.

Ponieważ zastrzeżenia, o których wyżej 
mowa m ają poważne podłoże i zarzu ty  sta­
wiane Polskiej Centrali Im portu  Kawy nie 
zostały w większości w ypadków  odparte, 
Związek Izb Przemysłowo - Handlowych 
R. P. w ystąpił ostatnio do M inisterstwa P rze­
mysłu i H andlu z wnioskiem o zmianę proce­
dury w ydaw ania pozwoleń przywozu na w y­
żej wymienione artykuły . W w ystąpieniu 
swojem Związek Izb domaga się, aby:

1) wszystkie podania im porterów kawy, 
herbaty i ziarna kakaowego w pływ ały do 
właściwych izb przemysłowo - handlo­
wych, które kierować je będą w drodze 
zw ykłej ze swą opinją do Centralnej 
Komisji Przywozowej,

2) C entralna Komisja Przywozowa po zebra­
niu podań w spraw ie podziału kontyn­
gentu zasięgała opinji specjalnej Komisji 
Ścisłe j w składzie przedstawiciela C. K. P., 
Związku Izb oraz P. C. I. K., której zada­
niem byłoby projektow anie podziałów 
kontyngentów na odnośne artyku ły  w 
myśl dyrektyw  M inisterstwa oraz uchwał 
zrzeszeń i organizacyj importerów i pro­
jektow ane podziały przedstaw iała do 
akceptacji C entralnej Komisji Przywozo­
wej (zebraniu plenarnem u łub stałej Ko-



misji Ścisłej (i. k . P.j,
5) C entralna Komisja Przywozowa po zaak­

ceptowaniu lub skorygowaniu przedłożo­
nego jej projektu  podziału, przedstaw iała 
p lan podziału W ydziałowi H andlu Zagra­
nicznego M inisterstwa, celem w ystaw ienia 
pozwoleń przywozu,

4) W ydział H andlu Zagranicznego zaw iada­
miał importerów o przydziałach oraz o 
opłatach m anipulacyjnych M inisterstwa, 
poczem odsyłał pozwolenia przywozu do 
Polskiej C entrali Im portu K aw y dla w y­
konania zleconych jej przez Ministerstwo 
zadań.

5) Polska C entrala Im portu K aw y w ydaw a­
ła pozwolenia przyw ozu importerom po 
wniesieniu przez nich należnych opłat na 
Rachunek Org. Zbytu (wraz z opłatam i 
organizacyjnemi) oraz skontrolowaniu, 
czy ewent. związane z daną iran /akcją  
w arunki zostały przez im portera w yko­
nane.

WARUNKI UZYSKANIA ULGI CELNEJ 
PRZY IM PORCIE JABŁEK.

W związku z ukazaniem  się rozporządze­
n ia o zniżce celnej na jab łka świeże (Dz. U. R. 
P. Nr. 5 poz. 51 z 1936 r.) w wysokości zł 35 od 
100 kg Ministerstwo Przemysłu i Handlu za­
w iadam ia, że zniżka ta  będzie udzielana przy 
przyw ozie jab łek  z U. S. A. na następujących 
w aru n k ach :
1) Do uzyskania zniżki celnej będzie upoważ­

niało dokonanie dodatkowego wywozu do 
U. S. A. Jako dodatkow y wywóz należy ro­
zumieć wywóz towarów nie figurujących 
w  nom enklaturze wywozu G. U. S. w roku 
.1935, względnie wywóz tow arów  w iloś­
ciach. przew yższających znacznie ilości 
wywożone w 1955 r. W ywóz ten jednak w i­
nien ograniczać się w chwili obecnej do n a­
stępujących tow arów : łubianek, beczek do 
owoców, skrzynek, bądź innych opakowań.

2) Stosunek wywozu do przywozu winien w y ­
rażać się conajm niej jak  1 : 1.

3) F irm y im portujące jab łka z U. S. A. będą 
zwolnione z opłat na rzecz R-ku O rganiza­
cji Zbytu.

4) Im port jabłek zostaje ograniczony kontyn­
gentem m aksym alnym  2.000 ton.

5) Podania o zastosowanie cła ulgowego, ad re­
sowane do M inisterstwa Skarbu, w inny być 
składane do M inisterstwa Przem ysłu i Han­
dlu.

6) Wnioski o udzielanie pozwoleń przywozu 
w inny być składane w Związku Izb. k tóry  
działać będzie w tej mierze w porozumie­
niu z Polskiem Towarzystwem  Handlu 
Kompensacyjnego. Wnioski te w inny być 
poparte dowodami wywozu, conajmniej w 
równej wartości tow arów  wymienionych 
w punkcie 1), według cen cif im portu, fob 
eksportu. Wywóz nie może być dokonany

Wcześniej niż 1 miesiąc od złożenia wnios­
ku. Wywóz ten nie może korzystać z in­
nych źródeł pomocy.

7) Związek Izb przeprow adzi kontrolę zaAvie- 
ranych tranzakcyj eksportowych w celu 
niedopuszczenia do uznania tych dokumen­
tów wywozu, które dotyczyłyby operacyj 
w yraźnie szkodliwych dla zasadniczych in­
teresów polskiego eksportu.

PRZYWÓZ ŚLIWEK Z U. S. A.
W zw iązku z uruchom ieniem  norm al­

ny cli kontyngentów  na śliw ki suszone z U .S .. 
A., Ministerstwo Przem ysłu i H andlu zarzą­
dziło, że pozw olenia przyw ozu na śliw ki ze 
Sianów Zjednoczonych A m eryki Póln. skon- 
tyngentow ane, mogą być udzielane w ram ach 
w ywozu zarejestrow anego w Polskiem To­
w arzystw ie H andlu K om pensacyjnego i to 
w  m yśl in s tru k c ji M inisterstw a z dn. 28 lu te­
go 1934 r. wyłącznie w stosunku wywóz do 
przyw ozu ja k  6 : 1.

Zarządzenie powyższe ma na celu z je d ­
nej stromy w yrów nanie obciążenia im portu 
śliw ek sprow adzanych iw ram ach kon tyn­
gentów z obciążeniem importu śliw ek spro­
w adzanych w ram ach tranzakcyj kompensa­
cy jnych  w iązanych, z drugiej zaś strony 
chodzi o przyspieszenie likw idacji salda wy- 
wozu zarejestrow anego w Polskiem  Tow a­
rzystw ie H andlu Kompensacyjnego.

P rzy  obliczaniu opłaty  na R achunek O r­
ganizacji Zbytu, podstaw ą do obliczenia bę­
dzie b ran a  pod uw agę cena śliw ek cif G dy­
nia 55 gr za 1 kg i to zarówno od śliwek, 
sprow adzanych w ram ach kontyngentu , ja k  
i od śliwek, sprow adzanych w ram ach tran ­
zakcyj kom pensacyjnych wiązanych.

TRANZAKCJE W  BRANŻY O W O CO W EJ 
NA GDYŃSKIM RYNKU. 
(Przebieg au kcy j owocowych).
W czasie od dnia 4 do 12 lutego br. odbyły 

się trzy  aukcje owocowe, i to jedna w dniu 
10, a dwie w dniu 11. bm. Uczestników na 
aukcjach było bardzo dużo. Tendencja na po­
marańcze znacznie mocniejsza, niż na poprzed­
nich aukcjach. Ceny zwyżkow ały tak  na po­
m arańcze hiszpańskie, jakoteż i palestyńskie.

R ezultaty  dokonanych transakcyj przed­
staw iają się następująco:
A ukcje  Owocowe, Sp. z o. o.

Na odbytej aukcji w dniu 11. bm. sprze­
dały:
1) 1700 skrz. pom arańcz hiszpańskich (blood- 

oval) — po cenie zł 0,97 — 1.04 za 1 kg
2) 500 skrzyń pomarańcz palestyńskich — po 

cenie zł 1,07 — 1,12 za 1 kg
3) 175 skrzyń grape-fruits — po cenie zł 30 do 

34 za 1 skrzynie.
W yco fa ły :
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1) 474 skrzyli pomarańcz hiszp. dyspozycja 
aukcjonatora,

2) 75 skrzyń pomarańcz hiszp. spowodu b ra ­
ku nabywców,

3) 91 klatek wzgl. bel bananów  zielonych spo­
wodu braku  nabywców,

4) 43 klatek  pomidorów kanadyjskich spowo­
du braku  nabywców.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
Na odbytej aukcji w dniu 10. 2. br. sprze­

dały:
1) 1590 skrz. poramańcz hiszp. (blood-oval) — 

po cenie zł 0,95 — 1,02 za 1 kg
2) 391 skrzyń pomarańcz hiszp. (blond) po ce­

nie zł 0,85 — 0,90 za 1 kg
3) 323 skrzyń pom arańcz palest. — po cenie 

zł 1,02 — 1,08 za 1 kg.
W ycofały  spowodu braku  nabywców:

1) 449 skrzyń pomarańcz palestyńskich,
2) 174 beczek winogron hiszpańskich,
3) 200 worków fig greckich.

Bałtyckie Aukcje Owocowe, Sp. z o. o.
Na odbytej aukcji w dniu 11. 2. br. sprze­

dały :
1700 skrzyń pomarańcz hiszp. (blood-ovai) po 

cenie zł 1—1,01 za 1 kg.

NOTOWANIA CEN NA TOWARY ZAGRA­
NICZNE.
Gdyńscy im porterzy notowali w dniu 

12 lutego 1936 r. następujące ceny hurtow e loco 
G dynia per casa przy odbiorze większych ilo­
ści na niżej wymienione tow ary zagraniczne: 
kaw a brazylijska surowa 3,60—3,80 zł za 1 kg 
kaw a niebieska surowa (niekompensacyjna) 

5.00—5.20 za 1 kg
kawa niebieska surowa (kom pensacyjna)------
herbata zależnie od gat. 11,90—15,00 zł za I kg
kw iat herbaciany 20,00—25,00 zł za 1 kg
pieprz czarny 5.10— 5,20 zł za 1 kg
pieprz biały 6,00 zł za 1 kg
cynamon 8,80— 9.00 zl za 1 kg
liście bobkowe 2,40— 2,60 zł za 1 kg
rodzynki 1,50— 1,60 zł za 1 kg
sułtanki zależnie od gat. 1,85— 2,25 zł za 1 kg
figi zależnie od gatunku 1,15— 1,25 zł za 1 kg
m igdały portugalskie słodkie, zależnie od ga­

tunku  6,00 — 7,00 zł za 1 kg 
oliwa francuska zależnie od wielkości opako­

w ania 3,25 — 3,80 zł za 1 litr 
cy tryny  włoskie 51,00—54,00 zł za 1 skrz.
banany dojrzałe zależnie od gatunku 2,40 — 

2,60 zl za 1 kg 
cy tryny hiszpańskie — (brak pozwoleń p rzy ­

wozu).

ZAPASY POMARAŃCZ W GDYNI.
W pierw szej dekadzie lutego nie zano­

towano większego obrotu pom arańczam i, a 
to z tego względu, że zabrakło na teren ie 
gdyńskiego rynku  owocowego pozwoleń przy- 
wozow\ cli.

Nagrom adzone zapasy z poprzedniej d e­
kady pozostały zatem  nadal -w m agazynach 
i tak  w  obecnej chwili zna jd u je  się w- G dyni 
około:

42.906 skrzyń palestyńskich  pom arańcz i
29.050 skrzyń hiszpańskich pom arańcz.
W porów naniu  z pioprzednią dekadą 

wzrosła liczba pom arańcz palestyńskich  o 
ca 3.000 skrzyń, natom iast hiszpańskich 
zm niejszył się zapas o ca 26.000 skrzyń.

KRONIKA ZAGRANICZNA.
Palestyńscy plantatorzy n arzek a ją  w 

w bieżącym  sezonie na znaczny spadek uro­
dza ju  pom arańcz i grapefruitów . Jeżeli na 
początku sezonu przypuszczano, że ogólny 
zbiór pom arańcz w yniesie przeszło 7.000.000 
skrzyń, a grapefruitów  ca 1.000.000 skrzyń, 
to po dokonaniu zbioru {okazało się, iż można 
będzie w yeksportow ać m axim um  4.500.000 
skrzyń pom arańcz i 800.000 skrzyń  grape­
fruitów. Do końca stycznia załadow ano w 
portach palestyńskich z przeznaczeniem  do 
portów  europejskich ca 2.500.000 skrzyń po­
m arańcz i 500.000 skrzyń grapefruitów . Eks­
porterzy  palestyńscy  p rzypuszczają  jednak , 
że dzięki dobrej jakości eksportow anych 
p a rty j pom arańcz i grapefru itów  ceny u trzy ­
m ają się na wysokim poziomie, tak  że w re ­
zultacie p lantatorzy nie odczują zbytnio spad­
ku zbiorów.

K alifo rn ijsk ie  w ładze ogłosiły oficjalną 
s tatystykę tegorocznych zbiorów, z k tó rej 
w ynika, że na p rzestrzeni ostatnich pięciu 
lat sezon obecny przyniósł rekordow e plony. 
Celem porów nania kalifo rn ijsk ich  zbiorów 
/  ostatniego pięciolecia podajem y poniższe 
zestaw ienie:

Rok W a r t o ś ć  
w do  l a l a c h

Ogólne 
Zbiory w 
lennach

P r z e c i ę t n a  
c e n a  j e d n e j  

t o n n y  w d o l a ­
r a c h

1931
1932
1933
1934
1935

3,913.618
3.858.327
3.855.462
4.414.630
4.710.245

135.933.000 34,73
106.600.000 27,63
146.328.000 37.95
183.890.000 42,11
188.569.000 40,03 

z czego na  poszczególne rodzaje owoców 
przypada:

pom arańcze — 38.723.000 skrzyń, grape­
fru ity  — 2.318.000 skrzyń, cy try n y  8.000.000 
skrzyń (w 1934 roku zebrano natom iast
10.450.000 skrzyń), ja b łk a  — 10.400.000 buszli, 
śliw ki suszone — 243.000 ton. gruszki —
169.000 ton, w inogrona — 873.000 ton, rodzyn­
ki — 176.000 ton, figi 
zasuszono 24.000 ton.

Liczby w yżej przytoczone d a ją  nam 
obraz rozwoju gospodarki owocowej Stanów 
Zjednoczonych A. P.. zajm ujących  pierw sze 
m iejsce w tabeli państw  prow adzących ra ­
cjonalną p rodukcję  owoców.

Niem cy ograniczają  ,w dalszym  ciągu 
import: owoców obcego pochodzenia. W ielkie

34.000 ton z czego
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obro ty  w. branży, owocowej, jak ie  miały 
iemcy z li. S. A. spadły w ciągu ostatnich 

trzech lal praw ie o 80%. Jeszcze w 1933 r. 
eksportow ały U. S. A. do Niemiec 3.600.000 
buszli jabłek i 112.000 gruszek, gdy nato­
m iast w obecnym  roku przew idziany jest 
wwóz tych artykułów  na 426.000 buszli ja ­
błek i 13.000 buszli gruszek.

Londyn, a w łaściwie Londyn, Hull i Li- 
verp.ool łącznie, są najw iększym  rynkiem  
owo co wym świata. A ukcje owocowe w tych 
m iastach dokonyw ają co tydzień olbrzym ich 
obrotów, aprow izując w owoce różnego po­
chodzenia przedew szysikiem  swój k ra j, kon­
sum ujący kolosalne ilości tego artyku łu , a 
nadto okoliczne państw a, chętnie ko rzysta­
jące  z usług zwłaszcza londyńskich kupców  
i aukcyj. Celem zilustrowania, przynajm niej 
tw przybliżeniu  rozm iarów  angielskiego ry n ­
ku  podajem y tygodniow y dowóz owoców do 
portów7' angielskich ze w szystkich stron św ia­
ta: W pierw szym  tygodniu lutego p rzyw ie­
ziono z U. S. A. i Kanady 93.000 skrzyń 
i 27.000 beczek jab łek , 1.50Ó skrzyń gruszek, 
pozatem w drodze są ładunki 95.000 skrzyń 
i 30.000 beczek jabłek oraz 800 skrzyń g ru ­
szek. Nadto U. S. A. w ysłała do portów  an­
gielskich 50.000 skrzyń  i 36.000 beczek i 6.000 
koszy jab łek , 18.000 skrzyń gruszek, 800 
skrzyń grapefru itów  i 3.000 skrzyń cytryn . 
Pozatem w drodze są dalsze p a rt je  62.000 
sk rzyń  i 7.000 beczek jab łek , 14.000 skrzyń 
gruszek, 1.300 skrzyń g rapefru itów  i 300 w ią­
zek melonów.

Z portów  leżących na atlan tyckiem  w y­
brzeżu Północnej Ameryki wysłano do A n­
g lji w tygodniu spraw ozdaw czym  63.000 be­
czek , 18.000 skrzyń i 6.000 koszy jab łek , 800 
skrzyń g rapefru itów  i 300 skrzyń  cytryn, 
ponadto w drodze do portów  angielskich 
znajduje  się jeszcze 43.645 beczek i 24.520 
skrzyń jab łek  oraz 1.350 skrzyń g rapefru i­
tów.

Nie m niejszą ilość ekspedjow aly porty , 
leżące nad Pacyfikiem  A m eryki Północnej. 
W tygodniu spraw ozdaw czym  w ysłano do 
A nglji łącznie ca 85.000 skrzyń jab łek ,
19.000 skrzyń gruszek, z tem, że dalsze par- 
tje, k tó re  zostaną dc- końca tygodnia w yła­
dow ane wynoszą 140.000 skrzyń  jab łek  
i 15.000 skrzyń  gruszek. Łącznie do 15 m arca 
zostanie w yładow ane w  w ym ienionych p o r­
tach A nglji 505.000 skrzyń jab łek , 42.328 
skrzyń gruszek, 14.250 cytryn.

W tym że czasokresie z portów  A m eryki 
Północnej, leżących nad Pacyfik iem  wysłano 
i zn a jd u je  się w drodze do portów  eu ropej­
skich, poza Anglją, 228.968 skrzyń jabłek 
i 58.000 skrzyń gruszek, a więc znacznie 
m niej niż do A nglji. Równocześnie w yłado­
wano w tygodniu sprawozdawczym w por­
tach angielskich 512.000 skrzyń  pom arańcz,
18.000 grapefruitów , pochodzenia pa lestyń ­
skiego, gdy iw tym że czasie we w szystkich 
portach kontynen tu  w yładow ano ca 240.000 
skrzyń  pom arańcz, grapefruitów  i cy tryn  
pochodzenia palestyńskiego. Dalej w ielkie 
ilości zostały dostarczone do portów  angiel­
skich śliwek, wisien, moreli, ananasów z Po­
łudniow ej A fryki, bananów  z K am erunu, cy­
tryn z S yrji, pom idorów  i bananów  z K ana­
ryjskich wysp, bananów  i ananasów  z Bra- 
zylji.

Jeżeli pozatem  weźmiemy pod uwagę 
wielkie ilości w arzyw  dostarczanych ze 
w szystkich części św iata do- Londynu, H ullu 
i Liverpoolu, tych trzech głów niejszych oś­
rodków7 handlu  owocowego i w arzyw nego w 
A nglji, to dopiero wówczas będziem y mogli 
w yrobić pojęcie o znaczeniu tego rynku  dla 
producentów7 całej kuli ziem skiej.

Zrozum iałem jest, że ry n ek  angielski nie 
zna żadnych trudności w obrocie tem i tow a­
rami, jako  artykułam i pierw szej potrzeby, 
cło jeżeli jest na pew ne a rtyku ły , to tak  nie- 
w ielkie, że nie w pływ a zbytnio na cenę de­
taliczną, w skutek  czego komsumcja owoców 
i ja rz y n  w tym  k ra ju  w stosunku rocznym na 
jednego m ieszkańca je s t najw iększa na 
świecie.

Hiszpańskie pomarańcze nie cieszą się 
w obecnym sezonie w ielkim  popytem  na 
głównych rynkach  europejskich a nadew szy- 
stko angielskich. W Londynie i H ullu  płaco­
no ostatnio tak  niskie ceny za najlepsze nawet 
gatunki hiszp. pomarańcz, że nic dziwnego, 
iż hiszpańscy eksporterzy  w strzym ali zupeł­
nie w ysyłkę dalszych transportów  do A nglji. 
A ponieważ inne kraje, a w tem Francja, 
N iemcy i Polska, nie uw zględniły  n a  naj- 
bl iższy okres w iększych kontyngentów  na 
p o m a r a ń c z e hiszpańskiego pochodzenia, 
przeto sezon obecny w porów naniu  z po­
przednim  jest w ybitn ie dla H iszpanji nieko­
rzystny.
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

Zagadnienie terenów dla rozbudowy przemysłu 
w Gdyni

Rozwój większego przem ysłu portowego 
i przem ysłu, zw iązanego ściśle z, portem , jako  
ośrodkiem  przeładunku  tow arów  p rzy  iwy wo­
zie i przyw ozie, zn a jd u je  się obecnie jeszcze 
w  fazie p ro jek tów  i kalku lacy j. Poza pow sta­
łem! w  porcie handlowym  ośrodkam i przemy - 
słowem!, jakoi to: Stocznia G dyńska, Paged, 
C hłodnia Portow a, H ala i C hłodnia Rybna, 
O lejarn ia , Polmin i t. d., inny  przem ysł zm u­
szony je s t czekać na rozw iązanie problem u 
kanał 11 przem y sło w ego.

W pływa na  to przedew szystkiem  bralc 
odpow iednich terenów  w porcie handlowym , 
gdzie dom inującą rolę odgryw a handel i dla 
niego, zresztą zupełnie słusznie, rezerw uje się 
w ykończone nabrzeża.

Problem kanału  przem ysłowego zw iąza­
ny z nałeżytem  w ykorzystaniem  przyległych 
terenów, był n ie jednokro tn ie  przedm iotem  
długich dyskusy j zarów no n a  posiedzeniach 
tym czasow ej R ady Portu w1 Gdyni, ja k  

i w M inisterstw ie Przem ysłu i H andlu w W ar­
szawie.

Jednak realizacji p ro jek tów  i w niosków 
sta ła  na przeszkodzie kwest ja finansowa.

Na całkow ite przygotow anie terenów  
Przem ysłowych, t. j. koszty w yw łaszczenia 
°koło 300 ha  ziemi, usunięcie grubych w arstw  
tórfu, budowę mostu zwodzonego na oksyw ­
skiej drodze, oraz na budowę dróg' do jazdo­
wych — potrzeba 20 m ilj ono w  złotych, je st 
“1 sUma, k tó rą  Skarb Państw a w danej chwili 
nie dysponuje — w ysuw a się więc spraw a 
zaangażow ania w  te spraw ę kapitału  p ry w at­
nego.

Każde w iększe przedsiębiorstw o przem y­
słowe, angażując kapitał, ma na celu jego bez­

pieczeństw o i zysk. Ponieważ m inęły te cza­
sy, k iedy  now outw orzone fabryki am ortyzo­
w ały się całkowicie w p arę  la t — każdy  p rze­
mysłowiec nader sk rupulatn ie  musi badać 
możliwości rozw oju danej gałęzi przem ysłu  
na odleglejszą metę i dlatego chce inw esto­
w ać na w łasnym  placu, w łasne budow le i u- 
rządzenia. D otychczasow y system  inw esto­
w ania w porcie na p lacach dzierżaw ionych 
od Skarbu Państw a (nawet długoterm inowo 
na 50 — 40 lat) coraz m niej zna jdu je  p ry w a t­
nych reflek tan tów  spowodu b ra k u  p raw  h i­
potecznych oraz trudności w  uzyskaniu  naw et 
m niejszych pożyczek i t. d. D latego, dopóki 
nie nastąp i ustaw ow a d ecyz ja  Rządu o p raw ie 
sprzedaży terenów  przem ysłow ych w  porcie 
na własność — duży przem ysł z w ielką rezer­
wą angażować się będzie w  in teresa ściśle 
portowe.

Dopiero w 
tych trud  ności, 
portu  gdyńskiego by łaby  
nych poczynań.

Pomimo je d n ak  tak  dużych trudności — 
zainteresowanie' możliwością inw estow ania 
przem ysłu w porcie gdyńskim  w zrasta.

Z przem ysłu, k tó ry  m iałby  duże szanse 
rozw ojow e i na k tó ry  ju ż  zgłoszono obecnie 
zapotrzebow ania, w ym ienić należy:

1) fab rykę celulozy, 2) m łyn eksportow y,
3) p ra ln ię  wełny, 4) m łyn do m ielenia m inera­
łów, 5) fab rykę farb  i 6) złomownię, tj. zakład 
przem ysłow y dla rozbiórki starych okrętów  
i statków.

Przem ysł pomocniczy, t. z:n. nie zw iązany 
ściśle z portem  m a dużo lepsze możliwości 
rozwojowe. P rzedew szystkiem  dHateigo, że!

momencie przezw yciężenia 
spraw a uprzem ysłow ienia 

już  kwest ją  real-



potrzebu je m niejszych finansow ych wkładów 
a  następnie je s t m niej zależnym  od w arun­
ków terenowych: niekoniecznie musi być bli­
sko nabrzeża, niezawsze po trzebu je mieć w ła­
sną bocznicę kolejow ą i tp. N ależy tu  pod­
kreślić specja lne  zrozum ienie tych potrzeb 
przez K om isarjat Rządu m iasta Gdyni. Na 
te reny  przem ysłow e przeznaczono całą pół­
nocną dzielnicę w ie lk ie j G dyni: p ryw atne  
tereny  i place w zdłuż daw nej szosy G dań­
skiej (obecnie ul. Morska) i trasy  kolejow ej 
G dynia — C hylon ja  — Reda. Pozatem p rze­
mysł t. zw. czysty może swobodnie rozwijać 
się w n iek tórych  bliższych, centrum , dziel­
nicach m iasta (ul. Jana z Kolna. Mościc­
kich i i. d.)

Obecnie już istnieje aktualne (nawet 
pilne) zapotrzebow anie na następujące za­
k łady przem ysłow e: 1) fab ry k a  beczek do
śledzi. 2) p a la rn ia  kaw y, 3) sortow nia i m ie­
szam  ia tow arów  kolonjalnych, 4) fab ryka  
skrzyń, 5) w ytw órn ia m aterja łów  opakunko- 
w ych, 6) fab ryka  puszek do konserw  i t. d.

W ym ienione gałęzie przem ysłu  m ają  d u ­
że szanse rozw oju i zapew niony zbyt swych 
artykułów .

K om isarjat Rządu i Izba Przemysłowo- 
H andlow a okazują d la  now opow stających 
placów ek przem ysłow ych duże zrozum ienie 
i w ydatną pomoc.

ja k  z powyższego w yn ika — ju ż  obecnie 
is tn ie ją  odpowiednie w arunk i d la inw esty­
cji przem ysłu  pomocniczego i nie zw iązane­
go ściśle z portem  — na terenach  w ielkiej 
G dyni.

Ale i dla przem ysłu portow ego nie są 
zam knięte drogi natychm iastow ego rozw oju. 
W yżej w ym ienione trudności tern szybciej 
będą przezwyciężone, im w iększy będzie 
k rąg  zainteresow ania i im szybciej in ic ja ty ­
wa p ryw atna  porzuci politykę bierności i 
niezdecydow ania, stale oczekując na in ic ja ­
tyw ę Rządu.

Byłoby więc wskazane, aby placówki 
przem ysłowe i handlow e noszące -się z za­
m iarem  zainstalow ania się w Gdyni, p rz y ­
stąp iły  do możliwie skrupulatnego zaznajo­
m ienia się z tut. rynkiem  gospodarczym  
i zbadania możliwości rozw oju różnorodnych 
gałęzi przem ysłu i handlu na rozległych te ­
renach Gdyni. W. R.

Rok 1935 w obrotach zamorskich portu gdyńskiego
(Analiza szczegółowa).

W Biuletynie Izby z clnia 13 stycznia br. 
omówione zostały globalne dane z obrotów za­
morskich portu  gdyńskiego. Obecnie jesteśmy 
w' stanie na tle liczb dotyczących obrotów za­
morskich obu portów  polskiego obszaru celne­
go. uw ypuklić znaczenie portu gdyńskiego 
w  handlu zagranicznym  Polski. W ykazały one 
w roku sprawozdawczym  7,3%-owy spadek 
w porów naniu z ubiegłym 1934 r. (12.567.458,2 
ton w 1935 r. wobec- 13.561.075,3 ton w 1934 r.), 
analogicznie zresztą clo zmniejszenia się ogól­
nych obrotów handlu  zagranicznego R. P- 
Tem bardziej godne jest podkreślenie wzrostu 
udziału pracy  obu portów polskiego obszaru 
celnego w ogólnym handlu  zagranicznym  R. P. 
W 1935 r. udział ten wagowo wyniósł 73.3% 
wobec 72.2% w 1934 r., oraz wartościowo 62,6% 
wobec 60,7% w 1934 r. Cały ten wzrost za­
wdzięczać należy portow i gdyńskiemu, które­
go udział w ogólnym handlu zagranicznym 
R. P. wyniósł w roku sprawozdawczym  wago­
wo 44.5% (w 1934 r. — 39,3%) oraz wartościo­
wo 42.7% (w 1934 r. — 36,9%).

Przechodząc skolei do szczegółowej anali­
zy importu zamorskiego przez port gdyński 
(i. 111.844 ton wobec 991.545 ton w 1934 r)  
zwrócić należy Uwagę przedewszystkiem na 
pozycje towarowe, które spowodowały ten 
Wzrost. Należą t u : złom żelazny, rudy różne 
i w ypałki pirytow e (bez pirytów), owoce świe­
że, ryż surowy, herbata, kakao, korzenie, ży­

wica, śledzie świeże i solone, asfalt, tran, tłusz­
cze i oleje roślinne, sól potasowa, siarka, fosfo­
ry ty , wełna, bawełna, juta, szmaty, papier, 
celuloza, papa i tektura, miedź, cyna, cynk, 
maszyny, apara ty  i części, części wagonów 
i lokomotyw, samochody, motocykle i części. 
Ilościowo najpow ażniejszy artyku ł naszego 
przywozu złom żelazny w ykazał w roku sp ra­
wozdawczym 7.9%-owy wzrost w porównaniu 
z rokiem ubiegłym (338.941 ton, wobec 314.093 
ton w 1934 r.) jeden z najważniejszych a rty ­
kułów importu zamorskiego, bo pozyskany 
przez G dynię już w 1928 r. m a złom żelaza spe­
cjalnie dogodne w arunki na terenie portu 
gdyńskiego. H utnictw o Polski korzysta ostat­
nio niemal wyłącznie z usług portu gdyńskie­
go. Całe praw ie zapotrzebowanie hutnictw a 
w złom żelazny pokryw ane jest obecnie drogą 
m orską via Gdynia. Pomijając pewne zresztą 
niewielkie transporty  złomu t ranzytowego, nie­
wiele omylimy się twierdząc, że w 1935 r. prze­
szło 94% złomu spotrzebowianćgo przez hutnic­
two polskie przeszło przez port gdyński, św iad­
czyłoby to nietylko o sprawności urządzeń por­
towych, ale wobec w zrostu ogólnej liczby im­
portu  złomu żelaza o sygnalizowanej już da- 
wno poprawne zatrudnienia naszego hutn ic­
twa.

Drugim sprawdzianem  tej popraw y jest 
bardzo pow ażny wzrost im portu rud różnych 
i wy pałków pirytow ych (bez pirytów)- ImpoT-
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tow ano ich ogółem 115.668 ton wobec 36.549 ton 
w 1934 r.. a więc wzrost ok. 216,5% . Gros tych 
rud  stanowią naturalnie szwedzkie rudy  żela­
zne, pozatem rudy manganowe, cynkowe 
i inne.

Doskonałe rezultaty  daje ostatnio im port 
owoców świeżych. Rok spraw ozdawczy p rzy ­
niósł 175,7%-owy wzrost im portu tych owo­
ców, osiągając rekordowe 68.888 ton wobec 
24.999 ton w 1934 r. W tem samych pom arań­
czy im portowano 39.460 ton. Zniżka cła na po­
m arańcze hiszpańskie z końca grudnia 1934 r., 
a w drodze K. N. U. stosowana nadał i do sze­
regu innych krajów  daje widoczne rezultaty, 
idąc w parze z coraz bardziej rozw ijającą się 
w G dyni organizacją handlu owocami.

Rok spraw ozdaw czy przynosi pewną po­
prawa; im portu ryżu sur. — 53.090 ton wobec 
44.965 ton w 1934 r. W zrost ten świadczyłby
0 poprawie konsumcji nietylko na rynku  k ra ­
jowym, ale również wzroście ładunków  tran ­
zytowych cło naszego zaplecza, jak  Rum unji, 
Czechosłowacji i i. p. Pomimo tego wzrostu 
nie osiągnęliśmy jeszcze ostatniego rekordowe­
go im portu ryżu 75.286 ton w 1931 r.

Z innych tow arów  kolon ja lnych bardzo 
dobrze przedstaw ia się im port: kakao< — 7.293 
ton (5.585 t w 1934 r.), herbaty  — 1.126 
ton (836 t. w 1934 r.) oraz korzeni — 1.294 ton 
(1.108 ton w 1934 r.) Im port kakao- do obsza­
ru celnego R. P. według danych Głównego 
Urzędu -Statystycznego w yniósł w 1935 r. —
6.755,9 ton (w 1934 r. — 6.725,9 ton) Wobec 
ok. 40%-owego wzrostu im portu kakao przez 
port gdyński należałoby sądzić, iż spowodowa­
ny on został częściowo transportam i tranzy- 
towemi oraz pozostawaniem na składach 
wolnocłowych w  Gclyni.

Przeszło 20%-owy wzrost im portu żywicy, 
artyku łu  pozyskanego niemal całkowicie przez 
port gdyński łączy się ze wzrostem zapotrze­
bowań przemysłów tekstylnych, farbiarskich
1 chemicznych. Im portowano żyw icy 6.163 t 
wobec 5.005 ton w 1934 roku.

Doskonale rozw ija się im port śledzi, tak 
świeżych, jak  i solonych. W 1935 roku p rzy ­
wieziono rekordowe ilości śledzi świeżych - 
6.362 ton (4.340 ton w 1934 r.) oraz solonych —
21.748 ton (20.533 ton w 1934 r.) Całe nabrzeże 
angielskie służy tem u całkowicie zlokalizowa­
nemu w  G dyni przemysłowi rybnem u. Praw ie 
dw ukrotnie zwiększyły się własne połowy, do­
konyw ane na morzu Północnem na statkach 
Polskich Tow. Okr. Dalekom orskich Połowów 
»Mewa“. W łasne połowy wyniosły w 1935 r. 
Przeszło 5.200 ton wobec 2.674 ton w 1934 r.

Dobre rezultaty  daje im port asfaltu  (3.252 
ton wobec 1.721 ton w i934 r.), którego przeła­
dunek w 75% całkowitego im portu do R. P. 
odbyw a się w  porcie gdyńskim.

Z tłuszczów zwierzęcych jedynie tran  w y­
kazuje przeszło dw ukrotny wzrost im portu. 
Nieznaczny wzrost W przeciwieństwie do po­
ważnego spadku importu nasion oleistych w y­

kazały tłuszcze i oleje roślinne. Przywieziono 
ich ogółem 4.042 ton wobec 3.540 ton w 1935 r.

jednym  z artykułów , k tóry  najw yraźniej 
mÓAvi o roli rozdzielczej portu gdyńskiego jest 
tranzytow a sowiecka sól potasowa. Przeszło 
40%-owy wzrost tego im portu w roku spraw o­
zdawczym kierow any jest w przew ażnej mie­
rze do przeładunku w porcie gdyńskim  do k ra ­
jów skandynaw skich: Szwecji i Norwegji. Im ­
portowano soli potasowej w 1935 r. ogółem 
17.944 ton wobec 12.214 ton w 1934 r. — Do 
grupy artykułów , pozyskanych niemal całko­
wicie przez port gdyński należy i siarka. Im ­
port je j wzrósł praw ie że 2% -krotnie (4.544 ton 
wobec 1967 ton w 1934 r.)

D atujące się od 1934 roku ożywienie k ra ­
jow ej produkcji superfosfatów  spowodowało 
i w roku sprawozdawczym  wzrost im portu fos­
forytów. Wzrost ten wyniósł zaledwie około 
6% (62.006 ton wobec 59.473 ton w  1934 r.) i był 
znacznie słabszy niż w roku 1954 w porów na­
niu do 1933 r. — Pow ażny przeszło 27% -owv 
spadek im portu żużli Thomasa (29.951 ton wo­
bec 40.909 ton w 1934 r.) łączy się z akcją  sfer 
rządowych, m ającą na  celu wzmożenie kon­
sumcji krajow ych nawozów.

Z surowców w łókienniczych najpow aż­
niejszym artykułem  w obrotach portu gdyń­
skiego jest bawełna. Rok spraw ozdaw czy przy ­
nosi 2.9%-owy wzrost w porów naniu z 1934 r. 
Ogólny im port baw ełny surowej w roku spra­
wozdawczym wyniósł 84.381 t. wobec 81.929 t.

Znacznie poważniejszy (około 29%-owy) 
wzrost w ykazuje im port w ełny (23.451 ton 
wobec 18.335 ton w 1934 r.) oraz ju ty  (15.262 
ton wobec 11.765 ton w  1934 r.). Dobrze przed­
staw ia się im port szmat (8.136 ton wobec 6.622 
ton w  1934 r.) osiągając w roku spraw ozdaw ­
czym rekordow ą liczbę.

Pow ażny rozwój w ykazał im port papieru, 
osiągając w roku 1935-tym 75%-owy wzrost. 
W 90% -ach jest to papier przew ażnie gazeto­
wy, im portowany z F inlandji i Szwecji, celem 
dalszego reeksportu głównie do Egiptu i Pale­
styny.

Analogicznie do papieru  w zrasta również 
im port celulozy, osiągając w roku spraw o­
zdawczym rekordowe 7.348 ton (6.707 ton w 
1934 r.) Przeszło 4-krotnie wzrósł również 
im port papy  i tektury .

Z grupy metali poza złomem żel. wzrosły 
pozycje miedzi (10.867 ton w obec 9.317 ton 
w 1934 r.), cyny i cynku. W zw iązku z za­
w artą w  roku ubiegłym pożyczką kolejową 
w  Anglji zjaw iła się w  1935 r. na imporcie no­
w a pozycja 6.941 ton części wagonów i loko­
motyw.

Wzrósł również im port samochodów, mo­
tocykli i części, których im portowano przeszło 
2y2 razy  w ięcej niż w 1934 roku.

Do pozycji im portu, k tóre 1935 roku w y­
kazały  spadek, należą przedew szystkiem : owo­
ce suszone, kawa, nasiona oleiste, p iry ty , oleje, 
tłuszcze zwierzęce surowe, tytoń, przetwory
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chemiczne, żużle Thomasa, skóry, len, konopie, 
sizal, kauczuk, metale różne, oraz w yroby że­
lazne i metalowe. Spośród tych pozycyj n a j­
poważniejszy spadek (43.5%) w ykazały n a­
siona oleiste różne, których importowano 
46.487 ton wobec 81.798 ton w 1934 r. Spadek 
ten spowodowany został akcją Rządu, m ającą 
na celu podniesienie konsumeji krajow ych su­
rowców oleistych. Podobnie tłum aczyć należy 
spadek im portu żużli Thomasa (29,951 ton wo­
bec 40.909 ton w 1934 roku). Przyw óz tego to­
w aru zmniejsza się od szeregu lat w porcie 
gdyńskim, w ypierany  przez produkty  krajo­
wych fab ryk  wyrobów azotowych.

Poważnie obniżył się im port pirytów  
(19.166 ton wobec 67.038 ton w 1934 r.), spowo­
dow any zmniejszeniem się produkcji kwasu 
siarkowego.

Spadek im portu kauczuku (4.529 ton wo- 
bez 7.977 ton w 1934 r.) łączy się z poważnem 
obniżeniem się stanu zatrudnienia w polskim 
przem yśle gumowym, którego odpowiedni­
kiem zresztą będzie spadek eksportu wyrobów 
gumowych.

Im port skór obniżył się bardzo nieznacz­
nie (30.178 ton wobec 30.782 ton w 1934 r.)

D obrą ilustracją im portu w 1935 r. w po­
rów naniu z 1934 r. będzie poniższe zestawienie:

IM PO RT (tony)
Rok 1934 Rok 1935

Ryż surowy 44.965 53.090
owoce świeże 24.993 68.888
owoce suszone 6.384 6.110
konserw y owocowe 212 153
orzechy i migdały 763 918
kaw a 3.627 3.197
kakao 5.585 7.293
herbata 836 1.126
korzenie 1.108 1.294
nasiona oleiste 81.798 46.487
nasiona różne 175 690
rośliny i materj. rośl. 170 361
żywica 5.005 6.163
śledzie świeże 4.340 6.362
śledzie solone 20.533 21.748
rudy  różne i w ypałki

pirytow e 36.548 115.668
piry ty 67.038 19.166
oleje 1.406 1.324
smoła i sm ary 196 207
asfalt 1.721 3.252
tłuszcze i oleje rośl. 3.340 4.042
tłuszcze zwierz, sur. 12.479 11.442
tran 1.489 3.351
napoje alkohol, i inne 1.190 775
tytoń 5.893 4.649
siarka 1.967 4.544
przetw ory chemiczne 3.448 3.389
farby 319 627
garbniki 12.137 12.360
fosforyty 59.473 62.006
żużle Thomasa 40.909 29.951
sól potasowa 12.214 17.944

skóry 30.782 30.178
wełna 18.335 23.451
odpadki w ełny 582 796
przędza w ełniana 138 312
baw ełna 81.929 84.381
odpadki baw ełny 959 699
przędza baw ełniana 799 914
len, konopie, sizal i inne

włókna roślinne 1.232 1.042
ju ta 11.765 15.262
szmaty 6.622 8.163
kauczuk 7.977 4.529
w yroby gumowe 731 777
papier 9.385 16.16S
papa, tek tura 357 1.576
celuloza 6.707 7.348
żelazo surowe -— 3.188
metale różne 3.706 2.655
złom żelazny 314.094 338.941
miedź 9.317 10.867
cyna 200 397
cynk 166 446
w yroby żelazne i metal. 5.712 3.320
maszyny, apar. i części 2.274 3.307
części wagon, i lokom. — 6.941
samochody i motocykle 403 1.043
różne 17.112 26.595

Razem 991.545 1.111.845

Eksport zamorski w roku spraw ozdaw ­
czym (6.362.599,5 ton) w przeciwieństwie do 
la t ubiegłych w ykazuje bardzo nieznaczny 
wzrost. D om inującym  artykułem  naszego w y­
wozu od szeregu lat jest węgiel. K ażda n a j­
mniejsza zm iana w jego wywozie musi skolei 
zaważyć na całym eksporcie. Wysokość wzro­
stu eksportu węgla odpowiada niemal że w zu­
pełności wzrostowi ogólnego eksportu. W 1934 
roku 16,6%-owy wzrost wywozu węgla dał 
w efekcie 18,1%-owy wzrost wywozu zam or­
skiego. Rok spraw ozdaw czy przyniósł tu  pe­
w ną zmianę, gdyż pomimo 2,7 % -owego spad­
ku wywozu węgla eksportowego ogólny eks­
port zamorski w ykazał 2,6% -owy wzrost. Ten 
nieznaczny wzrost w ywozu spowodowany zo­
stał w pierwszym  rzędzie wzrostem pozycyj: 
w ęgla bunkrowego, zboża, m ąki pastewnej, 
słodu, jaj, masła, cem entu, przetworów mięs­
nych, cukru, melasy, sody, karbidu, bieli cyn­
kowej, soli potasowej, saletry, tkanin, baw ełny 
i odpadków, bali i słupów, klepek, dykt i for- 
nierów, mebli giętych, celulozy, żelaza suro­
wego i handlowego, w yrobów żelaznych m eta­
lowych, m aterjałów  naw ierzchni kolejowej, 
ru r żeliwnych, żelaznych i stalowych, cynku 
oraz blachy cynkowej. — Od szeregu la t w 
strukturze eksportu zamorskiego R. P., a tem 
samem i przez G dynię zachodzą pewne korzy­
stne zmiany. Pomimo niewielkiego spadku to­
w arów  masowych, w zrasta udział bardziej 
w artościowej drobnicy.

Szczegółowo ilustru je eksport zamorski w 
1935 r. w porów naniu z 1934 r. poniższe zesta­
wienie:
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EKSPO RT (tony)
Rok 1934 Rok 1935

Zboże 1.111 23.859
strączkowe 263 220
m ąka ryżow a 1.577 3.734
m ąka pastew na 4.971 15.210
mąka 940 1.512
ryż 2.261 913
słód 6.748 17.105
owoce świeże 475 2.832
konserwy owocowe 41 36
nasiona i rośliny 1.857 2.418
szynki i inne pekl. 2.802 2.063
bekony 23.939 21.097
ptact wo bite 1.660 1.052
ja ja 16.464 20.565
masło 2.720 5.651
cement 5.198 8.117
sól 2.477 1.334
rudy różne 5.892 4.555
węgiel eksportowy 5.160.169 5.021.051
węgiel bunkrow y 208.693 365.620
koks 194.117 189.009
oleje i parafina 233 79
tłuszcze zwierz, surowe 192 3.851
przetw ory mięsne 1.787 4.990
cukier 101.282 103.792
napoje alkoholowe 183 55
spirytus 6.066 450
m akuchy 23.809 23.510
melasa 8.730 14.971
w ytłoki buraczane — 2.354
soda 8.106 9.606
salm iak 298 220
karbid 1.414 2.574
farby 69 97
biel cynkowa 2.078 2.693
mączka kostna 261 687
sól potasowa . 5.276 7.656
saletra 1.658 9.773
nawozy azotowe 

(siarczan amonu) 21.659 19.419
skóry 441 719
tkaniny 5.435 6.446
baw ełna i odpadki 837 1.314
bale i słupy 4.698 10.931
drzewo tarte 193.099 192.323
w yroby z drzew a 5.120 3.785-
klepki 894 1.162
dyk ty  i forniery 6.597 16.574
meble gięte 2.849 4.072
wyroby koszykarskie 363 309
papier 11.905 10.603
papa, tek tu ra 2.199 2.161
celuloza 6.721 9.572
żelazo surowe 97 1.998
żelazo handlowe — 55.399
metale różne 18.993 2.570
w yroby żel. i metal. 25.833 30.823
szyny kolejowe 47.721 26.545
mat. naw ierzchni kolej. — 6.530
ru ry  żeliwne, żelazne 

i stalowe 7.471 16.347

cynk 9.393 14.503
blacha cynkowa 4.223 5.705
różne 18.003 27.481

Razem 6.200.368 6.362.600

N ajpow ażniejszy  ilościowo na wywozie 
węgiel bunkrow y w roku spraw ozdawczym  
wzrósł o przeszło 75%. W zrost ten łączy się 
z zaopatryw aniem  coraz większych statków  
w węgiel bunkrow y  w Gdyni. D otyczy to 
specjalnie statków , udających  się na D aleki 
Wschód. — Rok spraw ozdaw czy wnosi re ­
kordową liczbę eksportu  zboża. Wobec b u ­
dow y elew atora zbożowego w porcie gdyń­
skim rok najb liższy  w inien przynieść pow aż­
ne zm iany w eksporcie tego artyku łu . — 
Bardzo pow ażny w zrost eksportu  mąki p a ­
stew nej, k ierow anej głównie do F in lan d ji 
i Stanów Zjecln. Am. P., da tu je  się w łaściwie 
od 1934 r. (15.210 ton wobec 4.971 ton w 
1934 r.) Z produktów  rolniczych doskonale 
rozw ija się eksport słodu (17.105 ton wobec
6.748 ton :w' 1934 r.) oraz m elasy (14.971 ton 
wobec 8.730 ton w 1934 r.)

N ieograniczony kontyngentam i, ja k  be­
kany, w zrasta coraz bardziej eksport p ro ­
duktów  hodow lanych: m asła i ja j ,  osiągając 
w roku spraw ozdaw czym  rekordow e w yniki. 
Poważną rolę odgryw a to uspraw nienie tech­
n ik i p rzeładunkow ej, idącej w parze z u sp ra ­
w nionym  przew ozem  do A nglji.

Jeden z najw cześniejszych artykułów  
eksportu  przez G dynię, bo zapoczątkow any 
ju ż  w 1926 r. cement dopiero w roku  sp ra­
wozdawczym osiągnął rekordow e 8.117 ton, 
a tem samem przew yższył ostatn ią n a jw y ż­
szą liczbę eksportu z 1926 r. (7.321 ton).

Przetw ory mięsne poza A nglją zdobyły 
w roku spraw ozdaw czym  ry n ek  am erykań­
ski (U. S. A.), oraz szereg innych odległych 
rynków  zam orskich, ja k  F ilip iny , M arokko. 
Fgipt, Maltę, Palestynę itd.

Pomimo przeszło 2% -owego wzrostu, 
eksport cukru w roku sprawozdaw czym  
(103.792 ton wobec 101.282 ton w 1934 r.) nie 
przekroczył jeszcze ostatnio notow anej re ­
kordowej liczby z 1931 r. (115.529 ton). — 
Zwiększyła się ty lko pow ażnie ilość odbior­
ców cukru, do k tó rych  zaliczyć należy  p rze­
dewszystkiem  Palestynę, Egipt, L ib ję  i G re­
cję. Do k rajów , k tó re  przeszło dw ukrotn ie 
pow iększyły im port cukru  polskiego należą 
w pierw szym  rzędzie: F in land ja , D anja,
N orw egja, S y rja  i Włochy.

Dobre rezu lta ty  daje  eksport szeregu 
produktów  przem ysłu chemicznego, ja k  
przeszło 5-krotny w zrost eksportu  sa le try  
(9.773 ton wobec 1.658 ton w  1934 r.), ok.
2-krotny wzrost eksportu  karb idu , oraz sody 
(9.606 ton wobec 8.106 ton w 1934 r.)

T ranzytow a sól potasow a sowiecka w y­
kazu je  (7.656 t)., wzrost eksportu w  roku
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sprawozdawczym , nie osiągając jednakże re ­
kordowego w ywozu w 1931 r. (32.791 t.)

Na szczególną uw agę zasługuje rozwój 
eksportu  tkanin . W roku spraw ozdaw czym  
w yw ieźliśm y przez port gdyński nienotow a- 
ną dotychczas liczbę 6.446 ton tkan in  (5.435 t. 
w 1934 r.) W grę wchodzi tu  głównie eksport 
do A nglji i Stanów  Zjedn. Am. P. P ion ie r­
skie ładunki tkanin , aczkolw iek w ilościach 
dotychczas niew ielkich dociera ją  obecnie 
niem al do w szystkich części świata.

Nasz reeksport baw ełny  je st dopiero w 
zaczątkach i rozw ój jego musi w n a jb liż ­
szych latach p rzybrać  bardz ie j realne kształ­
ty. W roku spraw ozdaw czym  eksportow aliś­
my (1.314 ton) baw ełny  w głów nej m ierze do 
państw  wschodnio - bałtyckich, ja k  F inlan- 
d ji, L itw y, Łotw y i Estonji.

Poza drzew em  tartem . którego eksport 
obniżył się bardzo nieznacznie niem al w szy­
stkie pozycje działu drzew a i w yrobów z niego 
w ykazały  wzrost. Najpow ażniejszy w z r o s t 
(132,9%) w ykazały  tu  bale i słupy (10.931 t) , 
pozostając jednakże daleko do rekordow ego 
w ywozu w 1932 r. Nadal praw ie jedynym  od­
biorcą je st tu  Aii.ii 1 ja.

Eksport d yk t i fornierów  w zrasta bardzo 
poważnie (16.574 t. wobec 6.597 ton w 1934 r.), 
k ierow any niem al do w szystkich części św ia­
ta. Podobnie rozw ija  się eksport mebli gię­
tych, osiągając w roku sprawozdaw czym  
rów nież rekordow e w ynik i (4.072 ton).

Zwrócić należy  uw agę na rozw ój w yw o­
zu produktów  naszego hutnictw a, k ierow a­
nych w  ilościach coraz w iększych na D aleki 
W schód (Indje Bryt., Ind je  Hol. Wsch., C hi­
ny, Japonja i M andżur ja), głównie na s ta t­
kach „F ar East L ine“, k larow anych przez 
Polską A gencję M orską w G dyni. — N ajpo­
w ażniejsze efek ty  da je  tu  żelazo handlow e 
(55.399 ton w 1935 r.), ru ry  żeliwne, żelazne 
i stalowe (16.347 t. w 1935 r.) Z jaw ienie się 
tych  pozycyj na eksporcie miało m iejsce w 
momencie uruchom ienia lin ji regu la rne j na 
D aleki W schód (koniec 1933 r.)

Przeszło 50-% owy w zrost eksportu  cyn­
ku  (14.503 ton wobec 9.393 ton w 1934 r.) nie 
przekroczył jeszcze rekordow ego wywozu w 
1931 r. Blacha cynkow a natom iast dała na  
eksporcie rekordow e 5.705 ton.

O ba te a r ty k u ły  w głów nej m ierze k ie ­
row ane są do Japonji. Bardzo pow ażnym i od­
biorcami cynku poza Japonią były: Szwecja, 
A rgen tyna i Ind je  Bryt. Rok spraw ozdaw ­
czy przyniósł tu szczególnie pow ażny wzrost 
eksportu  cynku do A rgentyny.

O m aw iając pozycje tow arow e eksportu, 
k tó re  u leg ły  obniżce w roku spraw ozdaw ­

czym należy przedew szystkiem  zwrócić uwa- ; 
gę na węgiel eksportow y. W edług Gł. U. St. 
ogólny eksport w ęgla w  roku sprawozdaw - j 
czym obniżył się o 9,8%. Spadek eksportu I 
węgla przez p o rt gdyński w yniósł w tym  sa­
mym czasie 2,7 %. Spadek na odcinku eks­
portu  gdyńskiego spowodow ały pew ne ogra­
niczenia kw ot eksportu  w umowie polsko- t 
angielskiej. D otyczy to specjalnie najpow aż­
niejszego obniżenia się eksportu  węgla do j  

Irlan d ji (63.586,5 ton wobec 678.863,7 ton w 1 
1934 r.) Z europejsk ich  rynków  zbytu obni- i  

żyły się nadto w ysy łk i w ęgła do: Belgji, j  

E stonji, F in land ji, H ołandji, Niemiec i Ru- j  

m unji. Z zam orskich rynków  uległy  obniżce 
do: A lgieru, A ustra lji i M alakki Bryi. W zro­
sły natom iast w ysyłki w ęgla eksportowego 
do: A fryki Franc. Zachodniej, A rgentyny, 
D an ji, Egiptu, F rancji, G recji, Islandji, Ju- j  

gosławji, Łotwy, M arokka, N orw egji, P ale­
styny, Portugal ji, Szw ecji i Włoch. Z jaw iły  : 
się nowe, względnie wznowiono ry n k i zbytu 
ja k : G ibraltar, H iszpanja, Japonja, M alta 
oraz Szw ajcar ja . Pow ażny w zrost w ywozu 
węgla do W łoch tłum aczy się przedew szyst- j 
kiem  pośpiechem  w w ykonaniu  n iektórych 
dostaw w zw iązku z ustalonem na dzień 18-go 
listopada 1935 r. w ejściem  w życie antyw ło- 
skich sankcyj gospodarczych. Rok 1936 w | 
'wywozie węgla na ry n k i skandynaw skie m a i 
przynieć spadek przedew szystkiem  do N or­
wegji i D anji, gdzie liczyć się należy z silną 
konkurencją  węgla niemieckiego.

D rugi skolei najpow ażniejszy  a rty k u ł i 
naszego eksportu, k tó ry  w ykazał niew ielki 
spadek (0,4%) wywozu je st drzewo tarte. j 
Spadek eksportu  tarc icy  przez port gdyński 
istn ie je  ju ż  od 1933 r., k iedy  to wywieziono j  

rekordow ą ilość 238.801 ton drzew a tartego. 
W ytłum aczeniem  tego zjaw iska je st sy tu ­
ac ja  naszego drzew a na ry n k u  angielskim , 
gdzie obserw ujem y spadek przyw ozu drze­
w a polskiego, a  “wzrost im portu  ta rc icy  z 
Z. S. R. R. i K anady.

Nie lep ie j p rzedstaw ia się na ry n k u  an ­
gielskim  eksport naszych bekonów, k tórych  
spadek łączy się ze stałem  obniżeniem  przez 
A nglję kw ot kontyngentow ych k ra jó w  cu­
dzoziem skich na  korzyść k ra jó w  dom injal- 
nych.

O statnio p o rt gdyński pozyskał now y 
ciekaw y żyw y ładunek. Tym  żyw ym  ładun­
kiem  są konie, przeznaczone do kopalni an ­
gielskich. W 1935 roku (wysłaliśmy do A nglji 
przez port gdyński 634 konie.

P ort gdyński w roku  ubiegłym  nie ty lko 
spełnił swe zadanie w  stosunku do własnego 
gospodarstw a narodowego, ale pozyskując 
coraz w ięcej ładunków  tran zy tu  poczyna co­
raz bardzie j pracow ać nad przyszłą  swą rolą 
po rtu  rozdzielczego. Z. T.
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POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY.
W dniu 20 lutego 1936 r. pod przew od­

nictwem urzędującego w iceprezesa naszej 
Izby D ra  W ładysław a Smolenia odbyło się 
posiedzenie Prezydjum  Izby, podczas- k tóre­
go- omówiona została m. in. spraw a udziału 
przedstaw icieli Izby w N aradzie G ospodar­
czej w W arszawie oraz spraw a ustosunko­
w ania się Izby do Tow arzystw a W ystaw 
i Targów w Gdyni.

W tej ostatn iej sp raw ie P rezydjum  Iz­
by uchw aliło przystąp ien ie do Towarzystwa 
•w charak terze  udziałowca z nabyciem  pew ­
nej ilości udziałów  w związku z zamierzo- 
nem przez nie podniesieniem  kapitału za­
kładowego.

Pozatem Prezydjum  uchwaliło przyznać 
dyplom  uznania p. Augustowi M anasterne- 
ffiu z f. Baerwald w Nakle w zw iązku z 50-le- 
ciem jego pracy  w te j firm ie.

POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ.
W dniu 19 bm. odbyło się pod przew od­

nictwem  Radcy Izby p. Ju ljan a  Rum m la po­
siedzenie Izbowej Komisji M orskiej.

jak o  pierw szy punk t porządku dzienne­
go rozpatrzony został p ro jek t nowych p rze­
pisów izbowych, dotyczących stw ierdzania 
Wagi i u stalan ia  ilości tow arów  przez za­
przysiężonych przez Izbę wagowych i m ia­
now anych przez nią talim anów. Po szczegó- 
łowem omówieniu zasad, na k tórych  nowe 
przepisy  będą oparte, Kom isja pow ierzyła 
specjalnie w yłonionej Podkom isji bliższe 
Zbadanie sp raw y  zaprzysiężenia przez Izbę 
pomocników wagowych, p racu jących  w p o r­
cie gdyńskim , ja k  to już  m a m iejsce w n ie­
których dobrze zorganizow anych portach 
zagranicznych. D la w ykonania te j p racy  Ko- 
ttiisja 'w yznaczyła term in dw utygodniow y , 
Poezem p ro jek t przepisów  będzie rozpatrzo­
ny i zatw ierdzony w formie ostatecznej.

N astępnie K om isja rozw ażyła pro jekt 
Przepisów w ykonaw czych dla zw alniania 
irni gdyńskich od państwowego- podatku 

Przemysłowego. K om isja stanęła na stan.o- 
Vv'sku, że zw alniania te pow inny być stoso- 
'Vane w sposób ja k  na jbardzie j liberalny, ze 

zględu n a  to, że działalność gospodarcza 
111 gdyńskich w pierwszym rzędzie przy- 

^  się do rozw oju portu  i m iasta Gdyni. 
r>l̂ >rri,s.ła zw róciła uwagę na przew lekłość 
ni GC-lle ^ o w ią z u ją c e j p rocedury  p rzy  zwal- 

fu'ni od wspom nianego -podatku.

O graniczenia, stosowane w te j dziedzi­
nie przez w ładze skarbow e ora-z. ta  przew le­
kłość stoją, zdaniem Komisji, w sprzeczności 
z in tencjam i obow iązującej pod tym  wzglę­
dem ustaw y.

Po p rzy jęc iu  w niosku o zaprzysiężeniu 
przez Izbę jednego n u rk a  d la  po rtu  gdyń­
skiego, Komisja w yłoniła specjalną Podko­
m isję dla rozpatryw ania sporów, w ynikłych 
na tle in te rp re tac ji uzansów w handlu za­
morskim. K om isja w yraziła  przytem  zdanie 
o konieczności rejestrow ania uzansów przez 
Izbę, ja k  również i. w yroków  Sądów A rb itra ­
żowych, odbyw ających się w spraw ach m or­
skich wraz- z ich um otywowaniem .

WALNE ZEBRANIE POLSKIEGO ZWIĄZ­
KU MAKLERÓW OKRĘTOW YCH.
D nia 10 bm. odbyło się w alne zebranie 

Związku M aklerów  pod przewodnie! w cm 
rezesa Związku p. dyr. A. C ienciały. Na ze- 
ran iu  tem złożono spraw ozdanie z działal­

ności Związku, dokonano zm iany statutu  oraz 
p rzy ję to  szereg firm  m aklerskich, jako- no­
wych członków Związku. O becnie w Związ­
ku zrzeszonych je st 14 firm . W końcu doko­
nano wyboru nowych władz Związku w do­
tychczasowym  składzie, a m ianowicie:

Prezes p. dy r A. C ienciała, W iceprezes 
p. Lars Usterud Svendsen, Członkowie Za­
rządu pp. dy r Jasiński i dy r Raczewski.

RADA PORTOW A  PRZY URZEDZIE 
MORSKIM W GDYNI.
W M onitorze Polskim  Nr. 41 z dnia 19. II. 

b. r. ukazało się zarządzenie M inistra P rze­
m ysłu i H andlu z cłu. 3. II. 36 o utw orzeniu 
Rady Portow ej przy  Urzędzie Morskim w 
Gdyni następującej treści:

§ 1. Przy Urzędzie Morskim w G dyni 
tw orzy się Radę Portow ą.

§ 2. Rada Portow a przy  Urzędzie Mor­
skim je st organem  opinjodaw-czym i dorad­
czym w spraw ach, dotyczących portu w 
G dyni.

§ 3. W szczególności Rada Portow a po­
wołana je st do opinjo-wa-nia i staw iania w nio­
sków w spraw ach:

a) p ro jek tów  rozbudow y portu  oraz je ­
go urządzeń,

b) ta ry f - opłat portow ych i innych opłat 
porcie,

c) regulam inów  portow ych i innych 
przepisów  w porcie,
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cl) zasad eksploatacji portu,
e) koncesji i dzierżaw  długoterm ino­

w ych na teren ie  portu,
f) zleconych przez M inisterstwo P rze­

m ysłu i H andlu,
g) przedstaw ionych przez U rząd Morski.
§ 4. W skład R ady Portow ej wchodzą:
1) D yrek to r Urzędu M orskiego lub dele­

gow any przez niego zastępca jako  
przew odni czący,

2) K ap itan .P o rtu  Gdyńskiego lub de le­
gow any przez niego zastępca,

3) Komisarz Rządu m. G dyni lub delego­
w any przez niego zastępca,

4) Przedstawiciel W ojew ody Pom orskie- 
o’n

5) 2 przedstawiciele: M inisterstw a S kar­
bu,

6) 2 przedstaw iciele Zarządu Polskich 
Kole i Pa ń s i w o w y ch,

7) Przedstaw iciel Związku Izby P rzem y­
słowo - H andlow ej, delegow any na 
przeciąg 1 roku,

8) 2 przedstaw iciele te ry to rja ln ie  w łaś­
ciwej Izby Przem ysłowo - H andlo­
w ej, delegow ani na przeciąg 1 roku,

9) 3 przedstaw iciele Rady Interesantów" 
Portu  w G dyni, delegowani na  p rze­
ciąg 1 roku,

10) 3 przedstaw iciele kupców eksportu ­
jących  i im portu jących  przez port 
gdyński pow oływ ani na przeciąg 1 ro ­
ku przez M inistra Przemysłu i H an­
dlu.

§ 5. Posiedzenie R ady zw ołuje przew od­
niczący w m iarę potrzeby, lecz nie rzadziej, 
jak raz na miesiąc.

§ 6. Porządek dzienny obrad Rady ustala 
przew odniczący i przesy ła go członkom 
przynajm niej na 3 dni przed term inem  po­
siedzenia.

Wnioski członków Rady, przesiane prze­
wodniczącemu nie później jak  na 7 dni przed 
term inem  posiedzenia, muszą być wniesione 
na porządek dzienny posiedzenia.

§ 7. Posiedzenia Rady są protokołowane.
W protokółach zamieszcza się cp in ję  za­

równo większości, ja k  i m niejszości człon­
ków  Rady.

Pro tokóły  R ady D yrek to r U rzędu Mor­
skiego kom uniku je M inisterstw u Przem ysłu 
i H andlu  w ciągu 7 dni od dn ia odnośnego 

-posiedzenia Rady.
§ 8. jeżeli op in ja  dotyczy spraw, wcho­

dzących w zakres kom petencji Urzędu Mor­
skiego, a decyzja  D y rek to ra  U rzędu M or­
skiego została w ydana wbrew opinji R ady 
Portow ej, wówczas D yrek to r U rzędu M or­
skiego kom uniku je o tem M inisterstwu P rze­
mysłu i H andlu.

§ 9. D la załatw ienia spraw  specjalnych  z 
zakresu, wym ienionego w  § 3, R ada Portow a 
może w y łan iać  z pośród siebie kom isje stałe 
lub  czasowe oraz przeprow adzać ankiety .
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Skład oraz przew odniczącego tych kom i­
sy j wyznacza Rada na w niosek przew odni­
czącego Rady.

§ 10. W posiedzeniu R ady i kom isyj mo­
gą brać udział z głosem doradczym  i w cha­
rak terze  ekspertów  osoby zaproszone przez 
przew odniczącego.

§ 11. Czynności biurow e R ady Portow ej 
załatw ia personel U rzędu M orskiego, w yzna­
czony przez D yrek tora.

§ 12, Zarządzenie niniejsze wchodzi w 
życie z dniem  1 m arca 1936 r. Jednocześnie 
tracą  mcc obow iązującą rozporządzenie Mi­
nistra Przem ysłu i H andlu  z dnia 18 lutego 
1929 r. o u tw orzeniu  Tym czasowej Rady 
Portowej p rzy  U rzędzie M orskim w Gdyni 
(„Monitor Polski" Nr. 52, poz. 101), zm ienio­
ne rozporządzeniem  z dn ia  27 lutego 1931 r. 
(„Monitor Polski" Nr. 54, poz. 94), oraz: § 9 
rozporządzenia M inistra Przem ysłu i H andlu 
z dnia 7 m arca 1934 r. w spraw ie sta tu tu  o r­
ganizacyjnego U rzędu M orskiego „M onitor 
Polski" Nr. 70, poz.‘107).

Zaznaczyć należy, że od 1929 roku przy 
Urzędzie M orskim istn iała dotychczas „Tym ­
czasowa Rada Portow a" o nieco m niejszym  
składzie, a powyższe zarządzenie M inistra 
Przem ysłu i H andlu nadaje  je j charak ter 
stały  oraz zm ienia dotychczasową nazwę na 
„Radę Portową".

ZEBRANIA KOM ISJI CELNEJ.
D nia 14 oraz 15 bm. odbyły się w U rzę­

dzie Morskim zebrania Kom isji Celnej Rady 
P o rtu  pod przewodnim wem zastępcy d y rek ­
to ra  D epartam entu  Ceł p. inż. R. K urnatow ­
skiego. Na zebraniach tych rozpatryw ano 
i p rzy ję to  w ostatecznej redakcji p ro je k t re ­
gulam inów dla publicznych składów cel­
nych, następnie opracowano w nioski w sp ra ­
wie zw iększenia personelu służby celnej w 
porcie gdyńskim  i w spraw ie ubezpieczeń 
tow arów  w publicznych składach celnych.

ZAMORSKIE OBROTY TOW AROW E PO R ­
TU GDYŃSKIEGO W  M. STYCZNIU 
R. B.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego osiągnęły w  miesiącu styczniu r. b.
748.668,5 ton wobec 641.012,9 ton w mies. gru­
dniu 1935 r. oraz 596.617,4 ton w mies. stycz­
niu 1935 r.

Pierwszy miesiąc 1936 roku przynosi z so­
bą zapowiedź dobrych obrotów w porcie gdyń­
skim.

Miesiąc styczeń rb. w ykazuje pow ażny
16,7 % -owy wzrost obrotów w porów naniu z ub. 
mies. grudniem  oraz 25,5%-owy wzrost w sto­
sunku do m. stycznia 1935 r. Tak poważna 
wysokość wzrostu obrotów w początku nowe­
go roku nie by ła  jeszcze notow ana w porcie 
gdyńskim  w okresie szeregu ubiegłych lat.



Na uzyskanie tych obrotów złożył się p rzy ­
wóz zamorski — 97.117,1 ton, oraz wywóz za­
morski — 651.551,4 ton.

Przyw óz zamorski (97.117,1 ton) w miesią­
cu sprawozdawczym  w ykazuje dość duży spa­
dek (34,9%) w porów naniu z rekprdowym  im­
portem  w m. grudniu 1935 r. (149.278,9 ton) je­
dnak 15,7% -owy wzrost w stosunku do m. sty­
cznia 1935 r. (83.932,7 ton).

Spadek przyw ozu zamorskiego w miesią­
cu spraw ozdawczym  spowodowały w pierw ­
szym rzędzie poza owocami świeżemi, tow ary 
masowe, jak  złom żelazny, rudy  różne i b rak  
pirytów . Przeszło 28%-owy spadek im portu 
złomu żelaznego (34.841 ton wobec 48.684 ton 
w m. grudniu), 41%-owy spadek im portu rud 
różnych i w ypałków  pirytow ych (7.651 ton 
wobec 12.673 ton w grudniu) oraz brak  w mie­
siącu spraw ozdaw czym  na imporcie pirytów  
(w m. grudniu — 5.060 ton) musiało skolei rze­
czy spowodować obniżenie się ogólnego im por­
tu. Spadek im portu owoców świeżych ma za­
wsze miejsce w styczniu każdego roku po mie­
siącu wzmożonych obrotów w grudniu. Podo­
bnie i w miesiącu spraw ozdaw czym  import 
owoców świeżych obniżył się z 12.409 ton (w 
grudniu) na 3.631 ton (w styczniu). Od grudnia 
do lutego włącznie im port owoców świeżych 
osiąga największe nasilenie. Miesiąc styczeń 
1936 roku wnosi dość duży spadek w porów­
naniu ze styczniem 1935 roku. Najbliższe mie­
siące w yjaśnią, czy im port w roku bieżącym
0 legnie obniżce.

Poza temi 4-ma najpoważniejszemu a rty k u ­
łami w m. styczniu spowodowały spadek: owo­
ce suszone 431 ton (831 ton), orzechy i m igda­
ły — 67 ton (153 ton), korzenie — 76 ton (137 
ton), nasiona oleiste — 4.548 ton (5.345 ton), 
tłuszcze i oleje roślinne — 494 ton (774 ton), 
tłuszcze zwierzęce surowe—584 ton (1.898 ton), 
tran  — 249 ton (427 ton), napoje alkoholowe
1 inne 74 t. (102 t.), przetw ory chemiczne 131 t. 
(288 ton), farby — 22 ton (253 ton), garbniki — 
1.277 ton (1.446 ton), fosforyty — 10.496 ton 
(21.950 ton), sól potasc •w a — brak  w styczniu 
(2.850 ton), skóry — 2.041 ton (2.509 ton), weł­
na — 2.453 ton (2.577 ton), ju ta  — 944 ton 
(2.323 ton), papier — 659 ton (1.034 ton) celu­
loza — 268 ton (1.186 ton), maszyny, aparaty  
1 części — 247 ton (849 ton) oraz części wago­
nów i lokomotyw — 228 ton (594 ton). Wśród 
powyższych pozycyj zw raca uw agę około 
50% -wy spadek fosforytów. Jest to spadek 
spowodowany przyczynam i czysto sezonowe- 
nh, gdyż od szeregu la t w tym  miesiącu im­
port, fosforytów osiąga swoje minimum.

Do pozycyj towarowych im portu, które 
Vv (niesiąeu spraw ozdaw czym  w ykazały wzrost 
należą: kaw a — 393 ton (134 ton), kakao — 353 
on (203 t.), nasiona różne — 192 t. (124 t.), 

^ywica — 752 t. (196 t.), śledzie świeże — 
.494 t. (500 t.), śledzie solone — 1.403 t. (1.266 
nn), oleje — 418 t. (158 t.), smoła i sm ary —

h (27 t.), asfalt — 436 t. (brak w m. g ru ­

dniu), tytoń — 422 t. (2. t.), siarka — 391 t. 
(181 t.), baw ełna — 13.287 t. (13.100 t.), len, 
konopie, sizal i inne w łókna roślinne — 269 t. 
(95 t.), szm aty — 720 t. (676 t.), miedź — 908 t. 
(678 t.), oraz wyroby żelazne i metal. — 609 t. 
(585 t.).

Bardzo dobrze zapow iada się im port śle­
dzi świeżych i solonych, skoro miesiąc styczeń 
1936 r. przew yższył o przeszło 62% rezultat 
ub. m. grudnia. Im port baw ełny w m. stycz­
niu rb. osiągnął nową rekordową liczbę 13.287 
ton, wobec 13.100 t. w m. grudniu 1935 r. Na- 
ogół największe nasilenie im portu bawełny ma 
miejsce w miesiącach: grudzień — maj.

Szczegółowo ilustru je im port zamorski w 
miesiącu styczniu br. w porów naniu z tym  sa­
mym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie:
IM PO RT (tony)

styczeń styczeń
1936 r. 1935 r.

Ryż surowy 6 70
owoce świeże 3.631 10.740
owoce suszone 431 577
konserwy owocowe 2 11
orzechy i migdały 67 47
kawa 393 438
kakao 353 704
herbata 67 91
korzenie 76 u l
nasiona oleiste 4.548 6.119
nasiona różne 192 3
rośliny i mat. roślinne 21 14
żywica 752 185
śledzie świeże 1.494 1.400
śledzie solone 1.403 3.409
rudy  różne i wypałki

pirytow e 7.651 641
oleje 418 60
smoła i sm ary 51 11
asfalt 436 10
tłuszcze i oleje roślinne 494 173
tłuszcze zwierz, surowe 584 454
tran 249 120
napoje alkoholowe i inne 74 64
tytoń 422 540
farby 22 23
siarka 391 332
przetw ory chemiczne 131 222
garbniki 1.277 699
fosforyty 10.496 1.880
skóry 2.041 2.601
wełna 2.453 2.134
odpadki wełny 58 67
przędza wełniana 36 30
baw ełna 13.287 5.612
odpadki baw ełny 61 61
przędza baw ełniana 113 56
len, konopie, sizal i in­

ne włókna 269 115
j uta 944 1.501
szm aty 720 248
kauczuk 420 120
w yroby gumowe 39 12
papier 659 867
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papa, tek tu ra 2 __
celuloza 268 438
żelazo surowe 205 ---
metale różne 77 . 295
złom 34.841 37.901
miedź 908 532
cyna 24 38
cynk 31 1
w yroby żel. i metal. 609 147
maszyny, apar. i części 247 119
części wagon, i lokomot. 228 577
samochody, motocykle 

i części 55 9
różne 2.390 1.304

Razem 97.117 83.933
Wywóz zamorski w  miesiącu spraw o­

zdawczym  (651.551,4 ton) w ykazuje poważny 
30,4%-owy wzrost w porównaniu z ub. mies. 
grudniem 1935 r. (491.734 t.) oraz nieco m niej­
szy 27.1% -owy wzrost w stosunku do mies. 
stycznia 1935 r. (512.684,7 ton).

Podobnie jak  import, również i eksport 
zapoczątkow ał rok 1936 bardzo poważnie. 
O broty są zaledwie o 3,2% mniejsze od rekor­
dowego wywozu zam. w miesiącu sierpniu ul), 
roku (673.344,5 ton).

Wzrost wywozu w mies. styczniu rb. spo­
wodowały przedewszystkiem pozycje: węgla 
eksportow ego-— 522.707 ton (372.416 ton), drze­
wa tartego — 30.038ton  (19.069 ton), żelaza su­
rowego—  2.347 ton (brak w m. grudniu ub. r.), 
żelaza handlowego — 10.582 ten  (7.225 ton), 
ru r żeliwnych, żelaznych i stalowych — 1.814 
ton (1.650 ton), cynku — 1.089 ton (730 ton), 
oraz zboża (jęczmień) — 500 ton (brak w ub. 
mies. grudniu). Eksport węgla w miesiącu spra­
wozdawczym osiągnął rekordowe wyniki, wo­
bec poprzednio notowanych w mies. sierpniu 
1935 r. (515.140 ton). Przeszło 57%-owy wzrost 
wywozu drzew a tartego, sygnalizowany już 
w końcu grudnia 1935 roku, spowodowany zo­
sta ł brakiem odpowiedniej ilości statków  w 
grudniu i przesunięciem w związku z tem pe­
wnych transportów  drzew a na miesiąc sty­
czeń b. r.

Bardzo dobre rezultaty  daje w miesiącu 
spraw ozdaw czym  eksport produktów  hu tn i­
czych, ze szezególnem uwzględnieniem żelaza 
surowego i handlowego. T ransporty te nadal 
w przeważnej mierze kierowane są na Daleki 
W schód.

Do pozycyj eksportu, które w ykazały  spa­
dek w miesiącu spraw ozdaw czym  należą: m ą­
ka ryżow a — 105 ton (150 ton), m ąka pastew ­
na — 650 ton (1.689 ton), słód — 1.390 t. (1.988 
ton), szynki i inne peklowane — 137 ton (179 
ton), cement — 410 t. (970 t.), węgiel bunkro­
wy — 32.337 t. (33.609 Ł), koks — 13.557 t. 
(16.015 t.), cukier — 2.906 t. (6.010 t.), m aku­
chy — 3.817 t. (4.653 t.), soda — 448 t. (527 t.), 
karb id  — 172 t. (408 t.), sól potasowa :— 450 t. 
(2.092 t.), saletra — 22 t. (348 t.), siarczan amo­
nu — 2.037 i. (5.082 t.), meble gięte — 214 t.

(355 t.), papier — 559 t. (889 t.), metale różne
— 6 t. (289 t.), w yroby żelazne i metalowe — 
2.736 t. (3.371 t.), oraz blacha cynkowa — 66 t. 
(559 t.). W śród powyższych pozycyj musi 
zwrócić pew ną baczniejszą uwagę poważny 
spadek cukru naw et w porów naniu ze stycz­
niem 1935 r. soli potasowej oraz siarczanu 
amonu. Dobre rezu lta ty  daje natom iast eks­
port: nasion i roślin — 465 t. (328 t.), bekony
— 2.016 t. (1.364 i ) ,  ja ja  — 922 t. (265 t.), m a­
sło — 802 t. (29 t.), oleje i parafina — 56 t. 
(5 ton), tłuszcze zwierzęce surowe — 255 ton 
(148 t.), przetwory mięsne — 609 t. (484 t.), otrę­
by' — 508 t. (407 t.), salm iak — 42 t. (brak w m. 
grudniu), skóry — 63 t. (32 t.), oraz bardzo po­
ważnie bale i słupy — 7.739 t. (49 t.)

Szczegółowo ilustru je eksport zamorski w 
miesiącu styczniu br. w porów naniu z tym  sa-

;m miesiącem 1935 r., poniższe zestawienie

:SPO RT (tony)
styczeń styczeń
1936 r 1933 r.

Zboże (jęczmień) 500 8.179
strączkowe 57 14
m ąka ryżowa 105 350
mąka 35 —

m ąka pastew na 650 1.615
słód 1.390 1.171
owoce świeże 183 107
konserwy owocowe 10 —

nasiona i rośliny 465 83
szynki i inne peklow. 137 137
bekony 2.016 2.150
drób i ptactw o bite 98 157
.jaja 922 173
masło 802 130
cement 410 755
sól — 20
węgiel eksportowy 522.707 422.082
węgiel bunkrow y 32.337 22.319
koks 13.557 21.080
oleje i parafiny 56 12
tłuszcze zwierz, surowe 255 U
przetw ory mięsne 609 204
cukier 2.906 6.332
napoje alkoholowe 2 11
m akuchy 3.817 2.885
otręby 508 ■ —

soda 448 900
salm iak 42 23
karbid . 172 279
farby 7 —

biel cynkowa 288 114
sól potasowa 450 ■—

saletra 22 12
nawozy' azotowe 

(siarczan amonu) 2.037 1
skóry' 63 31
tkaniny 447 311
baw ełna i odpadki 130 43
bale i słupy 7.739 ■ —

drzewo tarte 30.038 2.849
wy7roby z drzewa 483 113
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klepki L2 --
dyk ty  i fom iery 1.331 973
meble gięte 214 ! 67
wyroby koszykarskie 65 3
papier 559 572
papa, tek tura 86 60
celuloza 1.297 __
żelazo surow e 2.347 201
żelazo handlowe 10.582 4.876
metale różne 6 __
wyroby żel. i metal. 2.736 3.426
szyny kolejowe 
ru ry  żeliwne, żelazne

— 2.210

i stalowe 1.814 462
cynk 1.089 1.126
blacha cynkowa 66 456
różne 2.402 5.331

Razem 651.551 312.685

Ruch statków  w miesiącu spraw ozdaw ­
czym analogicznie do obrotów towarowych 
w ykazuje wzrost ilości oraz pojemności s ta t­
ków tak  na wejściu, jak na wyjściu. Przyszło 
bowiem 446 statków (428) o pojemności 
456.290 n. r. t. (396.844 n. r. t.), wyszło zaś 
454 statki (453) o pojemności 432.377 n. r. t. 
(391.117 n. r. t.)

Kolejność bander w miesiącu sprawozdaw ­
czym ukształtow ała się następująco: Szwecja
— 1-e miejsce, Polska — 2, D anja — 3, Nor- 
wegja — 4, Niemcy — 5, Anglja — 6. Stany 
Zjedn. Am. P. — 7, Włochy — 8, F inlandja
— 9, G recja — 10, Z. S. R. R. — 11, Łotwa — 12 
i t. d., w ykazując nader niekorzystne przegru­
powanie się Anglji z 3-go miejsca (w grudniu) 
na 6-e (w styczniu), na korzyść Danji. która 
z 6-g'o przeszła na 3-e miejsce, Włoch z 10-go 
miejsca (w grudniu) na 8-e miejsce (w stycz­
niu). Pozostałe bandery bez poważniejszych 
zmian.

Średni tonaż statku, zawijającego do G dy­
ni wr styczniu rb. wyniósł 978,2 n. r. t. (927.2 
n. r. t.)

Średnia ilość statków, przebyw ających je­
dnocześnie w porcie wyniosła 47 (47).

Średni postój statków' w porcie wyniósł 
>2,6 godzin (50,2 godzin).

Ruch statków  w miesiącu styczniu br. ilu­
struje poniższe zestawienie:

R u c h  s l a t k o m :
Przyszło Wysizlo

ilość N.R.T. i ! ość N.R.T.
Polska 52 51.268 50 50.858
A. M. G dańsk 4 3.174 4 3.174
Gg-ljn 23 36.993 2 0 29.030
^ a n ja 63 40.552 67 44.255
Bstonja 8 4.524 9 4.698
fh ń a n d ja 17 21.567 19 25.384
G recja 9 24.215 7 2 0 .0 2 :1

Roland ja ,7 4.552 7 4.552
•1 Ugoslawj:, 
kotwa

■___ — 1 3.205
7 6.179 7 5.747

Nie tne\ 57 29.742 65 37.375
Norweg ja 40 33.813 41 34.785
Rumun ja 1 2.599 1 2.599
Stany Zjedn. Am. 1’. 10 32.646 10 32.646
Szwecja 134 105,276 133 98.357
W toehj ro 32.956 9 29.261
Z. S. R. R. 4 6.234 4 6.234

Razem 446 436.290 434 452.377

Ruch pasażerów osłabi jedynie ma przy j­
ściu. Przyjechało bowiem pasażerów ogółem 
70 osób (378). w tern: z Anglji - 11, Belgji 
— 10, Danji — 17, Finlandji — 7, Holandji — 5. 
Litwy — 5, Norwegji — 3, Stanów Zjedn. Am. 
P. — 8, Szwecji 1 oraz via W. VI. G dańsk — 3. 
Wyjechało zaś pasażerów ogółem 847 osób 
(789), w tern: clo Anglji — 412, Belgji — 193. 
Niemiec — I. Stanów Zjedn. Am. P. — 237. 
Urugwaju — 2. oraz via W. M. Gdańsk — 2.

PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO­
WYCH W PORCIE W STYCZNIU BR.
W miesiącu styczniu przepracowano go­

dzin 11.840 min. 35 z zużyciem prądu 97-965 
kWh i przeładowano 184.449 t. towarów maso­
wych i drobnicowych, z czego przypada na 
poszczególne grupy dźwigów:

Dźwigi
godz.
pracy
netto

Ilość
przeład.

ton.
lloit zuży­
tego prą­
du kwh

Proc.
zatrudn
netto

t. 3 mostowi- 477,30 25.855 14710 79.5
2 . 1 taśm ow iec 75.55 20,858 4570 37,0
5. 1 zasobnik 546,16 16,851 2660 173,5
4. 6 do r u d y  i złomu 5025,50 47,972 27972 252.0
5. 24 b ra m o w e 4374,25 50,520 24100 91,0
6. 14 ipółbram owe 3544,40 59,903 23955 126.7

Procentowe w ykorzystanie urządzeń prze­
ładunkowych wynosi za miesiąc sprawozdaw ­
czy w bieżącym roku 120,8%, w ubiegłym ro­
ku 117,0%, przyrost wynosi zatem 3.8%.

GDYŃSKIE BIURO INFORMACYJNO- 
BUDOWLANE.
Rozwój ruchu budowlanego w Gdyni, 

k tó ry  zajął, ja k  w iadomo, 'w roku ubiegłym 
pierw sze m iejsce w Polsce, wym aga szcze­
gólnego natężenia p racy  ze stromy w szyst­
kich czynników zainteresowanych w regula­
cji tego ruchu. Również w ym aga ruch ten 
gromadzenia i f a c h o w e g o  opracowania 
wszelkich dosyć skom plikowanych m uterja- 
!ćw inform acyjnych, niezbędnych dla osób, 
zam ierzających budow ać w Gdyni.

W dniach ostatnich założone zostało 
przez inż. arch. K. Janickiego, inż. dypl. Ry­
gla i J. Skarżyńskiego biuro  infcrm acyjno- 
budow lane, m ające na celu inform owanie 
osób zainteresow anych i udzielanie im porad 
w zakresie budow nictw a tak m ieszkaniow e­
go jak  i przemysłowego na terenie Gdyni 
i okolic.

Spodziewać się należy, iż działalność 
wspomnianego b iura przyczyni się do dalszego 
uspraw nienia ruchu budowlanego w Gdyni.



PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 
GDAŃSKIM W STYCZNIU BR.

Ogólny przeładunek towarów w porcie 
gdańskim  w ciągu stycznia i), r. wyniósł
507.710,5 ton. Liczba ta jest niższa od liczby 
wyrażającej ogólny przeładunek w tym sa­
mym miesiącu roku ubiegłego o 64.567,5 ton. 
natom iast jest wyższa od odpowiedniej liczby 
za grudzień zeszłego roku o 121.655 ton. I ak 
kształtu jąca się sytuacja w zakresie przeła­
dunku towarów znalazła swój oddźwięk w 
ruchu statków w porcie, o którym cyfrowe 
dane umieszczamy niżej. Drugiem zjawiskiem, 
dającem  się zauw ażyć od dłuższego czasu w 
porcie gdańskim jest wzrost przeładunków  to­
warów im portow anych. Pod tym  względem 
miesiąc sprawozdawczy nie w ykazał odchy­
lenia od kształtującej się pomyślnie konjunk­
tury. W styczniu r. 1). ogólny przywóz towa­
rów w yraził się w liczbie 67.524 ton. gdy w 
tym  samym miesiącu roku zeszłego przyw ie­
ziono towarów 50.266,8 ton, w porównaniu do 
grudnia z. r. Spadek przywozu wyraził się w 
liczbie zaledwie 2.015 ton. Co się tyczy wywo­
zu, to w porów naniu do stycznia r. z. zmalał 
on o 81.835 ton, natom iast w porównaniu do 
grudnia z. r. wzrósł o 123.700 ton.

Przechodząc do analizy przywozu posz­
czególnych towarów zanotować w ypada na­
stępujące najbardziej charakterystyczne zm ia­
ny w porównaniu z tym  samym miesiącem ro­
ku zeszłego (liczby podane w naw iasach do­
tyczą stycznia 1935 roku). — Wzrósł przywóz 
towarów następujących: rudy  — 39.488,4 ton 
(18.135,8 ton), melasa 1.124 ton (0), tłuszcze 
zwierzęce 705,2 ton (382,7 ton), stał i żelazo - 
1.918,4 ton (1.451,6 ton); zmniejszenie przyw o­
zu w ykazały tow ary następujące: nasiona
166,6'ton (1.076,2 ten), kaw a 202,9 ton (248,2 
ton), kakao 50 ton (102,9 ton), śledzie solone
2.804,7 ton (4.580,8 ton), surów ka żelaza 73,6 
ton (84 ton), przędza wełniana 1,7 ton (60,8 
ton), przędza baw ełniana 32,2 ton (287,7 ton), 
całkowicie odpadł przywóz następujących le­
warów. fosforyty — (2.646,9 ton), wełna suro­
wa — (6,7 ton) oraz szm aty — (132 ton).

W wywozie wzrost w ykazały następujące 
kategorje towarów: pszenica 3.078,8 ton (101,6 
ton), strączkowe 7.661,9 ton (1.545,4 ton), mą­
ka 21.145,4 ton (3.055,3 ton), bekony 109 ton 
(95,3 ton), oleje do trybów  65,7 ton (39,3 ton), 
oraz parafina 918,1 ton (805,1 ton).

Zmniejszenie wywozu nastąpiło w tow a­
rach następujących: żyto — 14.997,4 ton 
(50.898 ton), jęczmień 29.837,8 ton (33.620,6 
ton), węgiel 253.140,2 ton (324.557,8 ton), m a­
kuchy 3.550.9 ton (6.214,8 ton), cynk 142.8 ton

(841 ton), smary 933,2 ton (1.174,5 ton), drze­
wo tarte 48.602,4 ton (53.667,3 ton). Z przyto­
czonych. liczb zwraca uwagę poważny wzrost 
wywozu m ąki i roślin strączkowych, oraz 
pszenicy. Spadek natom iast wywozu żyta - 
poważny — i mniej znaczny wywozu jęczmie­
nia. Świadczyćby to mogło o uszlachetnieniu 
wywozu, pomimo globalnego spadku ilościo­
wego. Zwrócić również należy uwagę na 
wzrost wywozu węgla w miesiącu styczniu 
b. r. w porównaniu do grudnia z. r.. k tóry to 
wzrost wyniósł około 90.000 ton.

RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W STYCZNIU.

W miesiącu styczniu ruch portow y w 
Gdańsku w ykazał w zrosi tak  pod względem 
stycznia 1935 roku. ja k  i względem poprzed­
niego miesiąca — grudnia. Weszło i wyszło 
statków m orskich: w styczniu 1936 — 758 o 
pojemności 490.466 t. re j. netto, w styczniu 
1935 — 710 o pojemności 486.514 I. r. n., w 
grudniu 1935 — 702 o pojemności 480.835 
t. r. n. Lekki wzrost naw et wobec grudnia, 
zaliczanego jeszcze do m iesięcy jesiennego 
ruchu, świadczy o przezw yciężeniu sezono­
wego spadku ruchu, a tern samem dowodzi 
dość znacznego ożywienia. Ilość statków  w 
ruchu w zrosła w ięcej niż ich tonaż, czyli 
średni tonaż statku odw iedzającego port — 
zm niejszył się. Jest to charakterystyczne, jak  
d la bardzo korzystnego pod względem atm o­
sferycznym dla małych statków  miesiąca (cie­
pła pogoda i słabe w iatry), tak i dla spadku 
w ruchu ilości dużych węglowców, co znowuż 
świadczy o zajęciu m iejsca tych statków 
przez statki drobnicowe, statki ładujące 
drzewo, zboże i inne dla portu ko rzystn ie j­
sze od węgla tow ary.

Ogółem weszło do portu w styczniu s ta t­
ków m orskich 381 o pojemności 244.397 t. rej. 
netto, w tern 152 z ładunkiem  o pojemności 
98.284 t. r. u., 209 próżnych z 136.884 t. r. n. 
i jako  do portu ukrycia , bunkrow ania lub 
zaprow iantow ania 20 z 9.229 t. r. u.

Wyszło z portu statków  m orskich 377 z 
246.069 t. r. u. pojem ności, w tern z ładun­
kiem  335 z 218.039 t. r. u., próżnych 23 z 
20.528 t. r. u. i jako z portu ukrycia, b unk ro ­
wania lub prow iantow ania 19 z 7.502 t. r. n.

Pod względem bander statków  na w e j­
ściu kolejność by ła  następu jąca: istatki n ie­
mieckie 127 z 57.206 t. r. n., duńskie 68 z 
46.585 1., szwedzkie 69 z 38.196 Ł. fińskie 19 
z 27.375 i., polskie 23 z 15.394 Ł, norw eskie 25 
z 14.245 i., angielskie 13 z 11.326 t. iid.
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■Wiadomość i
HORSKiE

NIESPODZIEWANY WYNIK OBRAD PÓŁ- 
NOCO - ATLANTYCKIEJ KONFEREN­
CJI.

Londyńskie ob rady  N orth A tlantic Pas- 
senger ( bnference, k tó re w zbudziły  pow ­
szechne zaciekaw ienie na skutek oświadcze­
nia jeszcze przed obradam i C unard-W hite 
S tar Line, że uw aża „Queen M ary“ za cabin- 
ship i 'odpowiednio obniża ceny biletów, a w 
razie n ieuznania je j kroku — wystąpi z kon­
ferencji. skończyły się odłożeniem spraw y 
do następnego posiedzenia, co było możliwe, 
ponieważ do uruchom ienia „skromnego ka- 
binowca" jeszcze daleko. W ysuwano pod­
czas obrad dow cipną propozycję — ażeby 
znieść wogóle sygnaturę k lasy kabinow ej, 
wniosek jednakże spotkał się ze stanow i­
skiem w ym ijającem  większości uczestników 
obrad.

Po zamknięciu obrad delegaci konferencji 
natychm iast zebrali się w Paryżu i powzięli 
wspólną uchwałę, według której wszystkie  
statki pasażerskiego ruchu transatlantyckiego 
klasyfikow ane są jako cabin - ships i dzielą się 
na dziewiętnaście szczebli.

P raktycznie w ygląda to tak, że „Queen 
M ary" i „Normandie" znalazły się na p ier­
wszym, najdroższym  szczeblu. Parowce U ni­
ted States Lines umieszczone są na środku 
skali klasyfikacyjnej. Stawki na wszystkich 
szczeblach zostały z lekka podwyższone. Cu- 
nard White Star Line po takim  obrocie rzeczy 
uroczyście wyrzekła się w ystąpienia z konfe­
rencji. Słowem — wszystko dobrze — co się 
dobrze kończy.

Przyglądając się spraw ie bliżej w idzimy, 
że właściwie dowcipna teza tych, którzy 
proponowali zniesienie klasy kabinowej — 
przeszła. Tylko przeszła w formie odwróco­
nej: zam iast tezy „żaden statek nie będzie 
kabinowym ", przeszło hasło „wszystkie statki 
będą statkam i kabinowemi". A „wszystkie" — 
to przecież tyle praktycznie, co „żaden". Byle­
by nie „niektóre".

m o ż l iw o ś ć  w z n o w i e n i a  r u c h u  n a  
LIN Jl HOLENDERSKIEJ DO AMERY­
KI POŁUDNIOW EJ,
Na posiedzeniu rady m iejskiej w Am­

sterdamie stwierdzono, że pertraktacje po­
między rządem a przedsiębiorstw em  holen­
dersk iej limji południowo - am erykańskiej 
1 ak dalece się j uż posunęły naprzód, że w 
najbliższym  czasie można oczekiwać decyzji

w lej spraw ie. Kompanja, k ló ra  przez sprze­
daże i w ypadek ze statkiem  „O rania" nie 
jest już w posiadaniu swej poprzedniej flo­
ty, będzie niewątpliw ie m usiała budow ać 
nowe statki, oczywiście w  I łolandji. Uczyni 
to jednak  w razie zapew nienia odpow iedniej 
s 11 b w en c j i rządow ej.

Widzimy tu sy tuację  zupełnie analogicz­
n ą  ze spraw ą budow y statku zastępczego za 
szybko zdem odernizowany „Statendam " lin j i 
północno am erykańskiej. W obu w ypadkach 
na pierw sze m iejsce w ysuw a się subw encja 
dla rodzimego przem ysłu budow nictw a okrę­
towego, dopiero na  drugiem  miejscu sto ją 
i 11 te r esy żegl ugowe.

REALIZACJA BUDOWY W OLNEGO PO R­
TU W NOWYM YORKU.
Z początkiem  m arca rozpocznie się za­

pow iadająca się od paru  łat budow a wolnego 
portu  w Stapleton, S łaten Island w Nowym 
Yorku. Będzie to pierw szy z w olnych po r­
tów Stanów Zjednoczonych: drugi ma pow ­
stać w San Francisco.

Roboty m ają  być wykończone w ciągu 
9 miesięcy, kosztem 4.600.000 m iłj. dolarów. 
Projekt p rzew idu je budow ę siedm iopiętro- 
wego magazynu, kosztem 3,5 m iłj. dolarów.

STULECIE LLOYD TRIESTINE.
Na 2 kw ietn ia  b. r. przypada stulecie 

istnienia tow arzystw a żeglugowego Lloyd 
.Triesiiue. Już w roku 1919 flota tow arzy­
stwa liczyła statków  33 o pojem ności b ru tto  
230.922 ton. W ostatnich łatach zbudowano 
znany motorowiec „Y ictoria" i uruchomiono 
Iinję T riest—D aleki Wschód, statkam i „Con- 
te Yerde" i „Conte Rosso". Zapowiada się 
uroczysty obchód stulecia tow arzystw a.

WŁAŚCICIELE SZWEDZKICH ŻAGLOW­
CÓW BRONIA SIĘ PRZECIW KO WY­
SOKIM STAWKOM ASEKURACYJNYM 
NA ICH PRZEWOZACH.

Sveriges Segelfartygsforening (szwedzki 
związek statków  żaglowych), k tóry  obejmuje 
właścicieli wszystkich mniejszych statków 
szwedzkich na posiedzeniu w H ałm stad roz­
ważał sprawę zbyt wysokiego ubezpieczenia 
dla towarów przewożonych na żaglowcach, w 
w stosunku do stawki dla parowców7. Ładunek 
przewożony na żaglowcu jest faktycznie ob­
ciążony pięć razy  wyższą stawką, asekuracyj­
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ną niż ładunek parowca. Prowadzone są p e r ­
traktacje z kupcam i i podobno w krótce nabie­
rze mocy nowa form a kontraktu  asekuracyjne­
go, korzystniejsza dla żaglowców i ich klien­
tów".

RUCH STATKÓW W KOPENHADZE 
W ROKU 1935.

Urzędoiwe dane władz portow ych w Ko­
penhadze, świeżo ogłoszone, podają d la  ro ­

ku 1955 na wejściu 25.452 statków  morskich 
o ogólnej pojemności 7.452.041 ton rej. netto: 
dane te obejm ują również całkow ity  ruch 
przybrzeżny, wobec czego średni tonaż .stat­
ku zaw ijającego do Kopenhagi w ypada po­
niżej 300 ton.

Kolejność bander: duńska 4.431.416
t. r. n.. szwedzka 818.146, angielska 410.060 
itd. Polska bandera na 9-em z 25 m iejsc, o 
tonażu 98.182 t. r. n., w 20 zaw inięciach do 
portu.

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE
PRZECIW DZIAŁANIE PODWYŻCE CEN W 

ZWIĄZKU ZE ZMIANĄ TARYFY TO ­
W AROW EJ W  NIEMCZECH.
W zw iązku z noiwą ta ry fą  tow arow ą na 

kolejach niemieckich, podwyższoną o 5% w 
stosunku dc dotychczasow ych opłat, należy 
zaznaczyć, że nowe rozporządzenie „Yerord- 
nung gegen Preissteigerungen ans Anlas-s 
der E rhohnng von E isenbalingutertarifen“ z 
20 stycznia br. w skazuje na obawy Rządu 
zw yżkow ania cen w zw iązku z akcją  ta ry fo ­
wą. W myśl postanowień rozporządzenia, 
podwyższanie cen n a  zasadzie opłat no a ej 
ta ry fy  kolejow ej je st zakazane. Za podw yż­
szanie ceny uważa się również zm ianę w a­
runków  dostaw y i płatności na niekorzyść 
odbiorcy. Jedynie w w ypadkach uzasadnio­
nych względam i n a tu ry  gospodarczej może 
kom petentny M inister Rzeszy lub też przez 
niego w skazana insty tucja  zezwolić na w yż­
sze ceny — 'w drodze w yjątku .

Powyższe rozporządzenie obow iązuje od 
dnia 22 stycznia br.

TRANZYT TOWARÓW D O  W ŁOCH PRZEZ 
CZECHOSŁOW ACJĘ.

Dla przypom nienia eksporterom  polskim  
podajem y, że w związku z zastosowaniem 
przez Czechosłowację sankcyj wobec Wioch 
tranzy t przez Czechosłowację następujących 
tow arów  został uzależniony od uzyskiw ania 
zezw oleń: w związku z zakazam i wywozu:
a) konie, m uły, osły, inne zw ierzęta pociągo­
we, b) kauczuk, c) bauksyt, tlenek  glinu, p i­
ryt, w ypałk i p iry tow e, stopy chromu, m an­
ganu, niklu, tytanu, wolfram u i wanadu z że­
lazem, żelazo-molibden, żełazo-krzem o-man- 
gano-alum injum , żelazc-krzem , żelazo-krze- 
mo-mangan oraz ponadto — alunlinjum , sta­
re żelazo, chrom, mangan, nikiel, ty tan , wol- 
fram, wanad, rudy  chromu, manganu, niklu, 
ty tanu, wolframu, w anadu, cynii, ruda cyno­
w a. Za pozwolenia przewozu, k tóre by łyby  
ew entualnie udzielone, nie są pobierane opła­
ty m anipulacyjne. O ile lista tow arów  nie 
ulegnie rozszerzeniu, nie będzie trudności 
przy  tranzycie do Włoch innych towarów.

Iranzy t w ym ienionych wyżej artykułów  
przez C zechosłow ację do innych k ra jó w  do­
zw alany je s t przez czechosłowackie Min. 
Przemysłu i Handlu w tryb ie  przyspieszo­
nym, przyczem podanie o pozwolenie na 
tranzy t (winno być przez firmę spedycyjną 
wniesione na odpowiednich form ularzach.

PRZEPISY PORTUGALSKIE O WYMIA­
RACH SKRZYNEK DO  OWOCÓW.
Dekretem  Nr. 26.056 z dn. 18. 9. 35 i uzu­

pełnieniem  z dnia 6 g rudnia 1935 r. do po­
wyższego dekretu  w ym iary standartow e 
skrzynek  do opakow ania melonów zostały 
zmienione na  następujące:

Skrzynka na 4/6 malon. 550X370X190 m/m
„ 8/10 „ 690X600X180 m/m

,, ,, (typ walencjan.) 97.0X400X360 m/m
X „ „ „ 970X400X180 m/m
Grubość desek: dno — 15 m/m: boki

i p rzyk ryw a 10 m/m.
S krzynki na 8/10 melonów m ają  być roz­

dzielone w ew nątrz na dwa przedziały, sk rzy ­
nie typu w alencjańskiego w inny być roz­
dzielone 'w ewnątrz na trzy  przedziały.

Skrzynie tego ostatniego typu p rzezna­
czone są do owoców eksportow anych do pół­
nocnej Europy.

MOŻLIWOŚCI IMPORTU ZIEMNIAKÓW 
DO ANGLJI.

W bieżącym roku daje  się odczuwać w 
W ielkiej B rytanji b rak  ziemniaków. Niedo­
bór obliczany jest na przeszło pól m iljona 
ton.

W związku z tym  stanem  rzeczy w zro­
sło zainteresow anie .importerów dla tow aru 
obcego, a w cenach zaznacza się tendencja  
mocna. ( eny w zrosły dość znacznie, zarówno 
na ziem niaki k ra jow e ja k  i im portow ane, w 
ciągu ostatniego miesiąca. C eny te są rów ­
nież wyższe od cen odpowiedniego okresu ro ­
ku ubiegłego.

Do czasu, gdy ziem niaki nowe ukażą się 
ju ż  na rynku , pozostaje jeszcze okres trzech 
do czterech miesięcy. W tym okresie istn ieją  
pew ne możliwości zbytu dla ziem niaków  pol­
ski cli.
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Licencje im portowe. Im port ziemniaków 
podlega specjalnym  zezwoleniom indyw idu­
alnym (licenses), w ydawanym  przez Board 
of T rade (M inisterstwo Handlu). L icencje te 
w ydaw ane są przez M inisterstwo poszczegól­
nym importerom i oparte na obliczeniu 
przeciętnej ilości, ja k ą  każdy z nich im por­
tow ał w ciągu ostatnich trzech lat.

Obecnie w związku z niedoborem  ziem­
niaków . licencje te są w ydaw ane im porte­
rom przez Board of f ra d e  bez żadnych tru d ­
ności i stan ten potrw a jeszcze zapewne oko­
ło dwóch miesięcy.

G atunek ziem niaków. Rynek angielski 
żąda ziem niaków  podłużnych, białych, gład­
kich (bez głęb. oczek na nowe pędy). Rozmiar 
ziemniaków' nie powinien być m niejszy od 
80 m/m w średnicy. P rzynajm niej '80% to­
waru musi by ć  w stanie zupełnie nieuszko­
dzonym. t. zn. bez skaleczeń, zgniecenia lub 
obdarcia skóry'.

O pakow anie. Żądane są worki całe, no­
we i czyste, o pojemności około 51 kg. Wa­
ga b ru tto  w orka z ziem niakam i pow inna w y­
nosić przy w yładow aniu 52 kg, t. zn. 1 ctw. 
angielski. Worki w inny być zaszy te, a nie 
związane.

W arunki płatności. Przew ażnie gotówka 
za okazaniem  dokum entów ; w niektórych 
w y p a d k a c h ;  część zap łaty  za okazaniem  do­
kumentów, a reszta po nadejściu i zaakcep­
tow aniu tow aru.

Ceny. C eny ziemniaków, zależnie od j a ­
kości i ilości, oraz gatunków , w ah a ją  'się od 
Ł 4. 10 s. do Ł 6.0.0 za toinę cif. Londyn, i od 
Ł 5.0 0 do Ł 7.0.0 cif. Hull. (Ceny ziem nia­
ków k rajow ych  angielskich są wyższe).

O becny im port. Głównymi dostawcami 
ziem niaków do A nglji są; Iriand ja , Holan- 
d ja , Belgja, Niemcy.

Cło. Cło- na ziem niaki w? okresie od I-go 
w rześnia do 5() czerwca wynosi Ł 1.0.0 od 
tony.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ P.I.E. 
W OKRESIE OD 27 STYCZNIA D O  7 LU­
TEGO 1936 R.
AUSTRALJA. U stanow iony został dodatkow y bez­

cłowy kon tyngen t przyw ozow y w w ysokości 10.000 ton 
fing. dla b lachy  galw anizow anej pochodzenia b r y ty j­
skiego.

AUSTiRJA. 5. bm. uległo podw yższeniu cło na ru- 
ry  żelazne różnych rodzajów .

BELGJA. Rozporządzeniem  z dnia 20/21 stycz­
nia Iw-, uległy  • zniżce cła na masło roślinne z oliwek, 
'niszczę pachnące (graisses perfum ees) o raz rozszerzo­
ny został zakres artykułów  podpadających  pod pozy- 
°JĘ części i akcesorjów  sam ochodowych.

Min. R olnictw a ogłosiło, że pozwolenia na p rzy ­
wóz mięsa preparow anego  (poz. 210, 212, 213 i 214) 
'sm a lc u  (poz. 16) mogą być udzielone osobom, zamiesz- 
I ałyjn w Belgji. k tó re  zw rócą się z podaniem o pozwo- 
enie do dnia 15. TT. 35. Podanie m a być opatrzone mar- 

stem plow ą o w art. 6 Ir. i dwoma znaczkam i po 
■‘5 Ir. Tytułem  kaucji, zw ro tnej po 29. U. 36 po stw ie r­

dzeniu im portu, należy wnieść kw oty 0.10 f-r. od I kg 
mięsa wieprzowe,go,

BRAZYŁJA. Rada H andlu  Zagranicznego ustaliła, 
że w przyszłości nie będą przy jm ow ane podania
0 p rzydzia ł dew iz po kursie  oficjalnym . K urs oficjal­
ny pozostaje więc ty lko  dla p łatności skarbow ych.

Rząd b razy lijsk i postanow ił w prow adzić w ciągu 
lutego br. dodatkow ą opłatę w’ wysokości 2% ad yal. 
na w szystkie tow ary  im portow ane, za w yjątk iem  ma- 
te rja łó w  palnych  i pszenicy.

CZECHOSŁOW ACJA. Ogłoszeniem  M inistra P rze­
myślu i H andlu  z dnia 14. I. br. zostało w prow adzone 
obowiązkowe' zgłaszanie przyw ozu rękaw ic skórza­
nych (też części p rzyk ro jonych  rękaw ic, lub  w po ­
łączeniu z m aterja łam i tekstylnej))i) z poz. 541 czesi, 
ta ry fy  celnej. Poza potw ierdzeniem  zgłoszenia nie jest 
w ym agane pozw olenie przyw ozu dla, tych artykułów .

DANJA. 25 styczn ia b r. uległy zwyżce opła ty  po­
b ierane przy wwozie zbóż i przetw orów  zbożowych.

ESTONJA. 23 grudnia ub. r. została ogłoszona 
lista maszyn i .narzędzi rolniczych oraz ich części, pod­
legających ocleniu w m yśl § 167 ta ry fy .

ITNLANDJA. U staw a o ochronie hand lu  zag ra­
nicznego została ogłoszona: w stosunku do zarządzeń 
daw nych zm iana polega na tem, że upraw nien ia  rządu 
do w ydaw ania odpow iednich zarządzeń ochronnych są 
stałe, a w ięc odnoszą się rów nież do okresu, w k tórym  
trw a ją  sesje parlam en tarne.

FRANCJA. W  „Jou rna l O fficiel" z dnia 25. I. 56 
ogłoszono dekret, w prow adzający  w zw iązku z u k ła ­
dem /, Z. S. S, R., staw ki m inim alne ta ry fy  franc. dla 
Z. S. S. R. poz 16 B, ox 126, 460 E (ubran ia i bielizna), 
ex 4 '6  bis (skóry reniferow e), ex 493 (futra), 525, 525 c2. 
c8 (maszyny) i 553 p. 7 — w gran icach  ustalonych rocz­
nych kontyngentów . Zniżki od ta ry fy  g en era ln e j p rzy ­
znano dla poz. 85, ex 0180 E, ex  324. Ponadto zm ienio­
no kon tyngen ty  dla kaolinu, lam p elek trycznych , p rz y ­
rządów  i instrum entów .

D ek re t z 15. ub. m. określa zasady clenia zegar­
ków i ich części pochodzenia szw ajcarskiego.

O kólnik  z 22 ub. m. p rzyznaje  staw ki ta ry fy  m i­
n im alnej kondensatorom  pochodzącym  ze Stanów Z je­
dnoczonych i w yspy Porto-Rico.

J UROSŁA W  JA. Bank Narodow y zarządził u ła ­
tw ien ia p ryw atnego  obrotu rozrachunkow ego z N iem ­
cami o tw arcie rachunków  m arkow ych w upow ażnio­
nych in sty tucjach  bankow ych z tem  zastrzeżeniem , że 
insty tucja  taka, k tó ra  k u p u je  na giełdzie na zlecenie 
swego kom iten ta czeki clearingow e opiew ające na m ar­
ki niem ieckie, może je  po włmściwem zażyrow aniu 
przekazyw ać do B anku N arodow ego z zaznaczeniem , 
że odpow iednia kw ota została na konto m urkow e u niej 
przekazana.

KANADA. P o jaw iły  się w yjaśn ien ia w spraw ie 
ta ry fik ac ji ru r, zgrzebeł różnego rodzaju , szafek i t. p. 
zaw ierających  środki dla udzielan ia pierw szej pom oc\ 
oraz podwozi (ram) sam ochodow ych zc stali.

Od 1 styczn ia  br. p rzesta ły  obow iązyw ać opłaty  
autidum pingow e (surtax) pobierane od tow arów  ja p o ń ­
skich. — Została zniesiona ew aluac ja  urzędow a w zglę­
dem tow arów  korzysta jących  z p referenc ji b ry ty jsk ie j.

ŁOTW A. W dniu 50. 1. 56 w ydane zostało nowe 
zarządzenie regu lu jące  p rzedk ładan ie  kom isji w alu to ­
wej spraw ozdań co do ilości dewiz uzyskanych  z eks­
portu tow arow ego. D la eksporterów  term in sk ładania 
zeznań upływ a 15-go każdego m iesiąca za m iesiąc po­
przedni a  dla tow arów  konsygnacyjnych , komisowych
1 t. p. do 20-go każdego m iesiąca.

STANY ZJEDNOCZONE. 15. bm. weszły w życic, 
zniżki celne zaw arte w trak tac ie  z Szwaj car ją . Zniżka­
mi ob ję te  są liczne chem ikalja  alum injum , stopy m e­
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tali, m aszyny (m. innerni: do dziania), zegarki, sery, 
śruby , nity i t. p., tk an in y  baw ełn iane i jedw abne, b ie ­
lizna dziana z baw ełny, w ełny i jedw abiu , hafty  i a r ­
ty k u ły  haftow ane (np. chusteczki), plecionki na k ap e­
lusze oraz brzeczka jadalna.

Ze strony  szw ajcarsk ie j w ydane zostało w yjaśn ie­
nie, że wszystkie koszty uboczne, w y n ik a jące  Z p ła t­
ności dla Niem iec z ty tu łu  obrotu  tow arow ego (frach­
ty, cła, op ła ty  transportow e, p row izja i innej oraz 
opłaty  tranzytow e m uszą by ć  regulow ane w drodze 
rozrachunku.

SZW AJCARJA. Na zasadzie rozporządzenia Rzą­
du Federalnego, dotyczącego ograniczenia im portu 
(Nr. 44) z dnia 27. I. 1936 r. w prow adzono dnia I. II. br. 
skontyngentow anie pończoch jedw abnych (poz. 541 
szw. ta ry fy  celnej).

Specjalne zezwolenia przyw ozu będą w ydaw ane 
przez Biuro Przywozow e D epartam en tu  G ospodarcze­
go w Bernie.

WIELKA BRYTAN JA. 29 stycznia b r. uległo ob­
niżeniu z 20% na 10% ad  wał. cło na bloki z drzew a 
przeznaczone do w yrobu  rolek do m aszyn tkackich 
i przędzalniczych.

TURCJA. W edług obwieszczenia M inisterstw a 
Spraw  Zagranicznych zostały cofnięte dotychczasowe 
zniżki celne na szkło i w yroby  szklane.

Do a rt. 32 dek re tu  dewizowego z lipca 1935 r.. 
zakazującego p rzydz ia łu  dewiz dla szeregu krajów , 
m. in. i Polski, w niesione zostały popraw ki, m ianow i­
cie: a) w,zamian za wywóz z przeznaczeniem  d la k ra ju  
nie posiadającego z T u rc ją  um ow y clearingow ej, a 
sprzedającego w ięcej sw ych tow arów  niż kupującego  
tow arów  tureck ich , może być dozwolony przyw óz to ­
warów o w art. rów ne j; b) jeżeli tow ary  im portow a­
ne pochodzą z innego k ra ju  niż w yw iezione z Turcji, 
kupiec tu reck i musi złożyć gw arancję, że k ra j ten  nie 
będzie się dom agał dopuszczenia jego tow arów  do p rzy ­
wozu do T u rc ji; c) k ra je  będą usta lone przez Min. F i­
nansów i Ekonom ji; d) tow ary  pochodzące z k ra jów  
nieclearingow ych, a le  sprzedane do T u rc ji przez k u p ­
ca z k ra ju , k tó ry  posiada umowę rozrachunkow ą, m o­
gą być dopuszczone cło im portu  ty lko  pod w arunkiem  
uregulow ania p łatności za nie w drodze clearingu.

UNJA POI I D Y  - AFRYK. 'W e d łu g  in form acyj 
p rasy  zagran icznej U n ja  prolongow ała do 31. 5. 56 n ie­
stosowanie staw ek m aksym alnych  dla tow arów  b e lg ij­
skich i zapew nienie im  staw ek pośrednich w zakresie 
artyku łów  obję tych  p rok lam acją  15S z r. 1935.

M O Ż L IW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

F irm a ang ielska in te resu je  się im portem  /  Pol­
ski w szelkich w yrobów  ręcznych w łókienniczych, jak  
firanki, se rw etk i, b luzk i itp. P/2105/46/M.

F irm a południow o - a fry k ań sk a  poszukuje p rzed­
staw icielstw a na pończochy. P/3089/3B/M.

F irm a szwedzka poszukuje przedstaw icielstw a w 
zakresie try k o taży  i konfekcji i wogóle artykułów  
w łókienniczych. P/31186/21 IM.

Firm a w B erlin ie poszukuje dostawców figurek  
porcelanow ych i fajansow ych na reeksport.

P/1544/4H/Sz.
f irm a  w B ejrucie  poszukuje dostawców szeregu 

artyku łów  m. in. guzików bakelitow ych  oraz cu k ier­
ków. P/t092/4E/Sz,

Firm a francuska poszukuje dostawców słomek do 
picia. P 25055;5R Sz,

Firma- francuska in te resu je  się zakupem  koszy. 
P / 1658/3R/Sz.

Koszyki do pakow ania bu te lek  z w inem  i lik ie­
rem mogą znaleźć duży Zbyt na rynku  am erykańsk im . 
Szczegóły w Insty tucie. P/2437/49/Sz.

Firm a londyńska in te resu je  się naw iązaniem  sto­
sunków  handlow ych z. w ytw órniam i poilskiemi, mogą- 
cemi je j dostarczyć chem ikaljów , ja k : chlorku b ie lą ­
cego, ch lorku  w apnia itp. P/2987/47/Ż.

F irm a w D elhi (Indje Bryt.) in te resu je  się n aw ią­
zaniem  k on tak tu  z polski emi w ytw órniam i różnych 
branż. P/2895/2I/Ż.

Bliższe in form acje w pow yższych spraw ach  uzy­
skać mogą zain teresow ani eksporte rzy  w Państw ow ym  
Instytucie Eksportow ym . Przy zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z In s ty tu ­
tem. w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEŻU

PERSPEKTYWY ROZWOJOWE RYBO­
ŁÓWSTWA MORSKIEGO I PRZEMYS­
ŁU RYBNEGO.

(Streszczenie referatu kierownika Chłodni 
Rybnej w Gdyni p. B. Sotkowskiego na zjeź­
dzić pomorskiej grupy parlamentarnej — 

dnia 15. FI.)
Nie będzie wcale paradoksem  jeżeli po­

wiemy, że im port towarów rybnych jest głó­
wnym bodźcem rozw oju polskiego rybołów ­
stwa morskiego. Za okres lat szesnastu zapła­
ciliśmy zagranicy osiemset m iłjonów złotych 
za sprowadzone ryby , w ozem śledzie solone
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zajm u ją osiemdziesiąt procent. Im port'tow a­
rów rybnych mógłby ju ż  być w ystarczającym  
powodem do rozw ijania w łasnego rybołów ­
stwa morskiego, celem ratow ania naszego b i­
lansu handlowego i płatniczego, nie mówiąc 
już o znaczeniu rybołów stw a dla krzew ienia 
ideolog j i m orskie j, dla obrony w ybrzeży przy 
współdziałaniu z m arynarką  w ojenną itp. A 
spożycie ryb m orskich w Polsce jest dalszym 
fundam entem  dla rozbudow y rybołówstwa 
morskiego. Obecnie nie dochodzi ono do 
t rzech kg. na głowę ludności, czyli znaj d u je ­
my się na clalekiem miejscu wśród innych 
państw Et i ropy. Nasz sąsiad zachodni Niemcy



dopiero od la i pięćdziesięciu rozwi ja jąc celo­
wo rybołów stw o m orskie doszły w roku ub ie­
głym do 15 kg. na głowę przy spożyciu ryb  
morskich, pokryw ając przeszło 50% swego 
zapotrzebow ania. Polska w roku ubiegłym  
1935-tym przy 17 m iljonach kg. własnych po­
łowów morskich pokry ła  niecałe dziesięć p ro ­
cent swego zapotrzebow ania (licząc rybołów ­
stwo k ra jow e .słodkowodne na 16 m ii jonów 
kg. a im port 47 m ilj. kg.) Szybko, w zrastający  
przyrost luditcściowy Polski po trzebu je ta ­
niegośrodka spożywczego pierw szej potrzeby 
jakiem  są ryby morskie. Spożycie na głowę 
ludności będzie miało tendencję wzrostu i za­
pewnić (może rozwój twtarzone/go rybołów ­
stwa morskiego,

To są podstawy, na których należy oprzeć 
program  rozwoju polskiego rybołów stw a 
morskiego.

Spraw y rybołów stw a morskiego p rze­
jęło  w roku 1920 Min. Spraw W ojskowych, 
później Min. B. D zielnicy P rusk ie j, potem 
Min. Rolnictwa, a wreszcie od roku 1928 Mini­
sterstwo! Przemysłu i Handlu posiadające w 
D epartam encie M orskim, osobny Wydział 
Rybacki, a na w ybrzeżu w G dyni, Morski 
Urząd Rybacki jako  organ wykonawczy.

Rozwój rybołów stw a m orskiego rozpo­
czyna się (właściwie dopiero od roku 1928, 
łącząc się już  bardziej z ogólną polityką 
gospodarczą na odcinku morskim. Czynnikiem 
ułatw iającym  ten rozwój to powołanie do ży­
cia w itym  samym 1928 roku Morskiego Insty­
tu tu  Rybackiego.

W ykonyw anie program u rybołówstwa mor­
skiego odbyw ało się z funduszów państw o­
wych z budżetu Min. Przemysłu i Handlu, 
oraz Państw . Banku Rolnego. Pow stały porty 
rybackie  w Gdyni i Jastarni, rozbudowano i 
ulepszono najw iększy  ośrodek rybołów stw a 
port w Helu. W Gdyni stworzono ośrodek dla 
handlu rybnego i dla przem ysłu rybnego bu­
du jąc Halę i Chłodnię Rybną, Fabrykę lodu, 
M agazyny Śledziowe. Badania przeprow adzo­
ne przez Mor. Urz. Rybacki w ykazały, że n a j­
m niejszy dochód przynosi połów p rzybrze­
żny na łodziach, da jąc  dziennie b ru tto  około 
6, zł. na rybaka, podczas gdy połów na kutrze 
motorowym  około 30, zł. (połów szprotów), a 
połowy dalsze pod Bornholmem (Dan ja) 84, zł. 
a połow y śledzi na  Morzu Północnem blisko 
100, zł. Rozpoczęto w ięc akcję  m otoryzacji 
rybołówstwa, prow adzoną z d o b r y m  w y­
nikiem. Ilość kutrów  wzrosła z 61 sztuk w 
1920 roku na 164 sztuk w 1935 r. Siła m otorów 
z 860 HP. na (tj. 1.136 rodzin liczących 5.218 
°sób.) Swierdzono napływ do zawodu rybac­
kiego (osób z głębi k ra ju . U ruchom iona sto­
cznia rybacka w G dyni w ypuściła już  17 k u ­
trów  (zdolność p rodukcy jna  8 ku trów  ro ­
cznie) co nie pokryw a zapotrzebow ania. Pró­
by  p rodukcji motorów k rajow ych  dały  rów ­
nież dobre rezu lta ty  (wyprodukow ano 15 mo­
torów). W ytw órnie sieci rybackich nie p o k ry ­

w ają potrzeb narazie. W związku z tą akcją  
wzrosło zadłużenie rybaków  do sum y p rze­
kraczającej miljon złotych (kutry 550 tys. zł., 
sprzęt 535 tys. zł., domki 165 tys. zł.) w samym 
tylko Banku Gosp. Kraj.

R ezultaty osiągnięte odpow iadają zam ie­
rzeniom. Nasz udział (w połowach na B ałtyku 
z 2% podniósł się na 13% (12.870 ton w 1935 
roku.) Zapoczątkow any w roku 1931 połów 
śledzi na Morzu Północnem znajdu je  się w 
okresie cofania się-. Bezpodstawne oskarżenia 
przeciw dwu istniejącym placówkom połowu 
śledzi zdołały jedną z nich unieruchomić, d ru ­
ga zaś pracuje, mając 15 statków' śle­
dziowych (połów w 1935 roku — 4.256 ton 
śledzi,) O chronę celną obniżono z 24 zł. n a  12 
zł. na jednej beczce śledzi, co uniem ożliwia 
rozwój rybołów stw a śledziowego i p rzycią­
gnięcie kapitałów  p ryw atnych  do tego działu.

Tak więc, gdy Min. Przem. i H andlu zapo- 
cząlkowalo rozwój rybołów stw a n a  Morzu 
Północnem, to obniżenie cła przekreśliło te 
poczynania,

Ogólna w artość połowów w 1935 r. w yno­
siła trzy  i pół m iljona złotych, przy wartości 
statków i narzędzi rybackich pięć i pół mil­
iona złotych, co sianowi korzystny  stosunek 
wyników do włożonych kapitałów .

Przemysł rybny, w ędzarniany, m ając  o- 
parcie o rozw ijające się rybołówstwo, w yka­
zuje szybki postęp. Gdy w 1928 r. było na w y­
brzeżu 16 w ędzarń o 70 piecach, to  iw 1935 r. 
55 w ędzarń o 400 piecach, przerab iających  do 
10 mil jonów kg. szprotów rocznie, dając za­
trudnienie 4 tysiącom pracowników. N ajw ię­
kszy 'ośrodek w ędzarniany zn a jd u je  się w 
Gdyni. Rozwój w ykazuje również przem ysł 
ryb n y  w ew nątrz kraju  (Poznańskie, G órny 
Śląsk, W arszawa, Wilno) Dalszy rozwój 
przem ysłu uzależniony je s t od udostępnienia 
kredytów  dla eksportu konserw  rybnych i 
ryb  wędzonych zagranicę, od regu lacji cen 
na św ieże ryby, od polityki ta ry f kolejow ych, 
polityki podatkow ej, od dostawy zagran i­
cznych ry b  w razie braku połowów krajo ­
wych iip.

H andel świeżą rybą  z polskich połowów 
znajdu je  się dopiero w zaczątku swego roz­
woju. Ryby świeże mrożone czy solone, w y­
m agają w handlu  szybkości decyzji, rzutko- 
wości i in icjatyw y. Świeża ryba m orska z 
polskich połowów (kg. szprotów 2 do 4 groszy) 
nie je st znaną w kraju .

Import tow arów  rybnych przez G dynię 
w ykazu je  sta ły  rozwój, posiadając oparcie 
w m agazynach śledziow ych: 5 tys. m2, w  chło­
dni 658 m2 (w budowie chłodnia o pow. skła­
dowej 5 tys. n r). Import śledzi przez Gdynię 
wynosi zaledwie jed n ą  trzecią importu do 
Polski (dwie trzecie śledzi solonych idzie 
przez Gdańsk). G dy w 1930 r. G dynia nie 
miała im portu śledzi, to w 1935 r, obroty ry ­
bne G dyni w yniosły j uż 38.000 ton, zawinęło 
151 statków z rybam i importowanemu a z por­
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tu rybackiego wysłano 1.985 wagonów z ryba­
mi (krajowe i importowane). Dalszy rozwój 
placówek im portow ych w G dyni zależy od 
w spółpracy kredytow ej banków , od polityki 
podatkow ej itp.

KRONIKA.
— CZY RYBACY WINNI POSIADAĆ ŚW IADEC­

TWA PRZEMYSŁOWE? W nasze/m rybołów stw ie bal- 
tyckiem  nie posiadam y przedsiębiorstw  nowoczesnych 
dla prow adzenia połowów, gdyż. sami rybacy  są w łaś­
cicielam i swoich narzędzi połowów i na swój rachu­
nek p racu ją . R ybaka możemy więc porów nać z ro ln i­
kiem  żyjącym  z ziemi. Wśród rybaków  jedn i posia­
d a ją  ty lko łodzie (ci m a ją  bardzo  ograniczone m ożli­
wości połowu), inni zaś. m ając  k u try  m otorowe, zn a j­

du ją się już  w lopszem położeniu. D otychczas mamy 
n iew ystarczające  wiadom ości o opłacalności zawodu 
ry b ak a  m orskiego, a całkow ite zbadanie te j spraw y 
jest konieczne już choćby dla podatkowości. O p ła­
calność zaw odu ry b a k a  je s t zależną od ty lu  rozm ai­
tych okoliczności (wyszkolenie rybaka , zadłużenie 
rybaka , posiadanie odpow iednich sieci i s ta tku , ilość 
i cena łow ionych ryb  itd itcl.), że spraw a opodatko­
w ania może być rozstrzygniętą dopiero po zbadaniu 
tych czynników7.

D otychczas ry b acy -(tak  ja k  rolnicy) nie posiada­
ją  świadectw przem ysłow ych. D latego zdziw ienie w y­
wołało zarządzenie Urzędu Skarbowego w W ejhero­
wie. w ystosow ane do szeregu rybaków , nakazujące 
w ykupno św iadectw  przem ysłow ych.

(Kom unikat P ortu  Rybackiego).

W YSTAW Y I TARGI

WIOSENNE TARGI KATOW ICKIE.
W czasie od 30. Y. do 14. VI. 1936 r. od­

będą się VIII. Targi Katowickie w K atow i­
cach przy  parku  Kościuszki, urządzane sta­
raniem  Śląskiego Tow arzystw a W ystaw i 
Propagandy G ospodarczej w Katowicach.

C eny stoisk są przystępne, by każdemu 
umożliwić udział w tegorocznej imprezie 
ta rg o w ej.

O środek wielkiego przem ysłu, w którym 
Targi K atow ickie odbyw ają się, oraz s ta ra ­
nia. by Targi Katowickie stały  się p rzeg lą­

dem towarów krajow ych i rodzim ej w ytw ór­
czości, k tóra może znaleźć zbyt na pojem ­
nym rynku śląskim.

Klientela m iejscow a, oraz z poza kordo­
nu ziwrócić może uwagę na tow ary  krajow e 
reprezentow ane na Targach K atow ickich — 
co ożywi sprzedaże i obroty handlowe. Po­
nadto T argi K atow ickie ze względu na są­
siedztwo z kilku pobliskiemu krajam i i dobrą 
kom unikację, są rynkiem  w ym iany tow arów  
i posiadają wszelkie w arunki, b y  tow ar k ra ­
jow y zwrócił uwagę i znalazł także zbyt w 
pobliskiej zagranicznej klienteli.

K O M U N I K A T Y

STY PEN DJ A FACHOW E Z DZIEDZINY 
PRZEMYSŁU ROLNO - SPOŻYWCZE­
GO W STANACH ZJEDNOCZONYCH.
Izba Przemysłowo - Handlowa w Gdyni 

podaje do wiadomości zainteresow anych, że 
istnieje możność odbycia prak tyki wt Stanach 
Zjednoczonych przy korzystan iu  ze siypen- 
d jów  is tn ie jących  w Nowym Yorku F unda­
cji K ościuszkowskiej w zakresie:

1) chłodnictw a z zastosowaniem chłodnic­
tw a dla celów przem ysłu spożywczego, 
z w yłączeniem  natom iast działu instalo­
wania urządzeń chłodniczych.

2) przem ysłu konserwowego/ owocowo-wa­
rzywnego i przygotow ania surowców 
ogrodniczych do obrotu handlowego,

3) przem ysłu mięsnego/ ze specja lizacją  w 
jednym  z następujących działów (do 
w ybor u ):
a) w ę d l i n i a r s t w a .  p e k l o w a n ia  i ob ró b k i

j elit;
b) konserw  mięsnych i peklow ania,
c) zużytkow ania ubocznych produktów 

ubój u,
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d) konserw7 drobiowych.
4) m ikrebiołogji w zakresie przem ysłu 

konserw roślinnych, zw ierzęcych i n a ­
biału.
Kandydaci, zam ierzający ubiegać się o 

siypendjiim , winni w ykazać się:
1) ukończeniem w yższego zakładu nauko­

wego i teorefycznem  przygotow aniem  w 
s w ej spec j al n ości.

2) biegłą znajomością jęz. angielskiego w sło­
wie i  piśmie, oraz znajom ością lite ra tu ­
ry fachowej polskiej i zagranicznej,

3) posiadaniem  odpow iednich kw alilikacy j 
fizycznych, um ożliw iających pracę fi­
zyczną i labora to ry jną .
Praktyki rozpoczną się jesienią r. b.

Podania kierow ać należy do Państw o­
wego Instytutu  Eksportowego, ul. E lektoral­
na 2, w term inie clo dnia 15. 111. b. r., a o 
bliższe szczegółowe inform acje zw racać się 
należy cło Ekspozytury izby Przem ysłowo- 
Handlowej w Bydgoszczy.



S t& y n in m e  liif/e G d y n i
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

Z ł.

j. i .
9. 3.

IP o r tą g  u/ócf e u r o p e j s k i c h i
FINLANDJA

Helsinki, Kotka (w7 m i a r ę  p o t r ze b y )  s/s CAPELLA* 
(Żegluga Polska. S. A.) s/s CIESZYN*

co tydzień

26. 2. 
4. 3.

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

2. 5. 
9. 5.

Abo, Mantyluoto
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)

co 2 tygodnie

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

s/s PICKMUBEN 
lub substy tu t

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

26. 2. 
4. 5.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s SIRIUS* 
s/s MINOS*

(via Bremon)

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s l'ALKEN

S / s  FALKEN

s / s  MARIEHOLM*

s/s HALFDAN
s/s MAGNUS

8. 3. 
22. 3.

Z. 5.

9. 3.

8. 3. 
22. 3.

1. 3. 

17. 5.

t. 5. 
15. 3.

10. 3. 

8. 3.

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie
Ryga — Liepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s SIRIUS* 
s/s MINOS*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

s/s FALKEN

9. 3.

Kłajpeda — Memel
(Żegluga Polska S. A.) 

co 2 tygodnie
(Bergenske Baltic transporls, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 

co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s HALFDAN
s/s MAGNUS

9. 5.

9. 3.
23. 7.

4. 3. 
18. 3.

4. 3.
18. 5.

10. 3.

9. 3. 
23. 3.

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM*

S/s I WAN

s/s BLENDA

. . A.

21. 3. s/s BUNDYAAC

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping

(Żegluga Polska, S. A.)
eo 14 dni 

Stockholm — Kalmar
5. (Bergenske Baltic Transporls, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 

co 10 dni
Ahus, Malmd, Halmstad, Helsingberg,

Goteborg
4- ’• (Bergenske Baltic Transporls, Ltd.) s/s IWAN 

co 2 tygodnie

9. 3. (Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

s/s BLENDA

25. 2. 
10. 3.

10. 3.

4. 3.

26. 2. 
11. 3.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
I oznacza statki, mające miej- . . . . .  r , , *) o zna cza statki., mające miej

sca dla pasażerów Agenci llHlj W Gdyni sca paeaierów

s/s EGON

s/s ALBERT 
s/s LULEALF 
s/s Al w i n i : RUSS

s/s SIRIUS* 
s/s MINOS*

s/s SLEIPNER

1~>. 2. 
2 9 .  2 .

2 .  9 .  

9 .  3 .

2 6 .  2 .  

6 . 3 .

Helsingborg, Malino, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co 2 tygodnie

NIEMCY
H am burg

(Pool: 5 niemieckie tomarzystma  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

s/s EGON

s/s ALBERT
s/s LULEALF
s/s AL WINĘ RUSS

s/s SIRIUS* 
s/s 'MINOS*

(via Ryga)

s/s SLEIPNER

9 .  3 .

2 5 .  2 .  

2 9 .  2 .  

5.  5.

2 . 3. 

9 .  3 .

2 7 .  2 .  

7 .  3 .

m/s ERNA

s/s AKERSHUS 
s/s BRISK

o k .  4 .  3 .

2 5 .  2 .

2 o

Odense — Aarlius
(F. G. Reinhold Ltd.) m/s ERNA

co 2 tygodnie

NORWKGJ A 
Wschodnio - norweskie porty:
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s AKERSHUS
co 1—2 tygodnie s/s BRTSK

o k .  4 .  5 .

25. 2.
o o

s/s URSA
s/s ARA

s/s LECH* 

s/s BALTONIA*

25. 2.
7 .  3 .

8. 5. 

L 5.

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJ1 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull

s/s URSA

s/s LECH* 
s/s BALTONIA

2 .  3 .

2 7 .  2 .  

5 .  5 .

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

1. 3.
8 .  3 .

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome) s/-s LUBLIN*
co tydzień s/s LWÓW*

5 . 5 .
2 7 .  2 .

s/s OŁAI 
s/s KNUD

s/s HAARLEM
s/s HAGUE

Z. 5 .
9 .  3 .

29. 2.
7. 5.

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień

s/s OLAF 
s/s KNUD

s/s HAARLEM
s/s HAGUE

9. 3.

29.
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) oznacza statki, -mające miej­
sca dla pasażerów

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY 

Agenci linij w Gdyni
oznaciza statki, -mające miej­

sca dla pasażerów

Odjazdy z Gdyni

s/-s ARIADNĘ 
mis RHEA

25. 2. 
5. 3.

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Lid.)
co tydzień

s/s ARIADNĘ 
m/s RHEA

25. 2. 
3. 3.

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

25. 2. 
3. 3.

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.) 

co tydzień
s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

26. 2. 
4. 3.

s/-s FORTUNA 
s/s JUNO 
s/s ARIADNĘ

27 2 
2. 3. 
9. 3.

(Aug. Wolf f ,  Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

s/s FORTUNA 
s/s JUNO 
s/s ARIADNĘ

27. 2. 
2. 3. 
9. 3.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

5. 3. 
16. 3.

(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.)
co tO—11 dni

s/s BUSSARD 
s/s BIJTT

5. 3. 
16. 3.

s/s W] BORG ok. 26. 2. (Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELG JA 
Antwerpja

s/s W 1 BORG ok. 26. 2.

s/-s HEL 
s/s ŚLĄSK*

25. 2. 
3. 3.

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

26. 2. 
4. 5.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

5. 5.
16. 3.

(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.)
co 10—11 dni

s/s BUSSARD 
-s/s BUTT

5. 5. 
16. 3.

(Rummel  & Burton)
co 3 tygodnie

FRANCJA

s/s MAI A 
s/s SONGDAL

2. 3. 
17. 3.

s/s WARSZAWA 25. 2. 
10. 3.

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)  

co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

s/s WARSZAWA 29 2. 
14. 3.

s/s HALFDAN
s/s MAGNUS

8. 3. 
22. 3.

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s HALFDAN
s/s MAGNUS

9. 3.
23. 3.

s/s TANGER 7. 3.

HISZPAN JA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

oo 2 tygodn ie

Valencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2 tygodnie

s/s TANGER 7. 3,
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające miej- . . . . .  _  *1 oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów Agenci lin ij W Gdyni sca (Cj[a pasażerów

s/s CALEDON1A 
s/s ANDALUSIA 
s/s ALBANIA

a/i TUNIS

m/s BIRKALAND"

m/s LEW ANT*

23. 2. 
25. 5. 
35. 4.

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie 

Ł aduje również bezpośrednio do P ort Yendres

s / s  C A P R I

s/s PALERMO

1. 5.

12. 3.

s/s TUNIS

Napoli — Livom o — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
26- 2. (F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc
Genova — Napoli — Catania — 
Livorao — Messina — Palermo

(Rummel & Bur ton) 
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
Beyrouth — Jaffa — Haiffa

(Polska—Lemant, Agencja Okrętowa) Ws BIRKALAND*
co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel  & Burton)

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rothert & Kilaczycki Sp. z  o. o.)

co 5 tygodni

m/s UEMLAND

s/s MAIA 
s/s SONGDAL

m/s LE W ANT*

26. 2.

I. 3. 
4. 5.

> 2. 3. 
17. 5.

s/s MINNEQUA 29. 2.
s/s CARPLAKA 7 3.
s/s CLIFFW OOD* 14. 5.
s/s ARGOSY* 21. 5.

min PIŁSUDSKI*

s/s TANGER

m/s SUECIA 
m/s SANTOS

25. 2. 
21. 3.

7. 3.

A. J>.
6 . 5 .

B, Borśąg d o f s j r e

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień
s/s SCANYORK 
s/s MINNEQUA

m/s PIŁSUDSKI*

s/s TANGER

s/s BORE VIII 13. 5.
s/s NAYIGATOR 27. 3.

New York — Halifax
(Gdynia  -— Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

W yspy kanaryjskie (Canary Islands)
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa>

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires m/s SANTOS

Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s \  AL PAR A ISO
co 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd) s/s EQUATOR
co 2 tygodnie s/s BORE IX

12.

29. 2. 
28. 3.

15. 3. 
19. 4.

I 3.
N. 3.
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Przyjazdy do Gdyiu KRAJE I PORTY O djazdy z Gdyni
) oznacza statki, mające miej , ,  *) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów /YgeilCl l i n i j  W U ruy III sca c][a pasażerów

s/s WISŁA 
s/s PUŁASKI

m/s HAMMAREN

o .  3 .  

ok. 23 . 4 .
(Rothert & Kiłaczycki)

co 6 tygodni
s/s PUŁASKI 
s/s WISŁA 
s/s PUŁASKI

Cape Town, Algoa Bay, East London,
Lorenco M arąues

26. 2. (Bergenske Baltic Transports Ltd) m 's HAMMAREN 
co miesiąc

28. 2. 
ok. 12. 3. 

28. 4.

26 . 2 .

Penang — P ort Swettenhnm — 
Singapore — Hongkong —- Shangliai 

— Kobe Yokoliama (Takao — 
H anków  — Tsingtau — Tientsin —

D a i r e n
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

s/s CITY OF
WELLINGTON 22. 2.

s/s PROTESILAUS 14. 3.

m/s STUREHOLM 3. 3.
m/s TORONTO 7. 3.
m/s UDDEHOŁM 17. 3.

Port Said — K arachi — Bombay, 
M adras, C alcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New O rleans
(BergeJiske Baltic Transports Ltd.) 

co 5—10 dni na w ejściu 
co miesiąc na w yjściu

s/s CEYŁON 
s/s SUMATRA

m/s TOLEDO

27. 2. 
51. .3.

16. 3.

s/s JOLLEE 
s/s CRANFORD

26. 2. 
5. 3.

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—-4 tygodnie

P orty  A ustra lji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s JOLLEE 26. 2.
s/s CRANFORD 5. 3.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
upruedzenia.

Skrót ,,;lin." oznacza statek kursujący na regularnej 
linii. — Nazwisko lub firma za każdym ze statków 
oznacza maklera okrętowego.

26 lutego:
s/s JOLLEE lin. z portów Gulfu dla wyład. i ładów, PAM. 
s/s CAPRI lin. po ładunek do portów Hiszpanji i Włoch, 

/Bergenske.
s/® TUNIS lin. z portów izachodmo-śródziemnomorskich 

dla wyład. i ładowania, Reinhold. 
sls SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i ładowania, 

Reinhold.
HAMMAREN portów południowo i zachód.
afrykańskich dla wyład. i ładowania, Bergenske. 

s/s OLGA ipo drzewo, Rummel & Burton. 
sI& OLTUL poi węgiel, PAM.
®/s MARIEN TRAiBER po węgiel, PAM. 
s/s GIORGIO OHI.SEN po węgiel, Polrob. 
s/s STINiA po węigiel, Bergenske.

27 lutego:
s/s CEYLON lin. po ładunek do Indyj Brytyjskich, Ber- 

gemsike
s/s FORTUNA l/m. z Rotterdamu dla wyład. i ładowania, 

Wolff
m/s KATHE JURGENSOlN z drobnicą, Rummel & Burton 
s/s BRAVERE ze 'złomem, PAM. 
s/s REGULUS po węgiel, MEW.

28 lutego;
s/s. SARIMNER po węgiel, PAM. 
s/s. ELGO po węgiel, .Bergenske. 
s/s GALEON po węgiel, PAM. 
s/si ALBERT po węgiel, MEW. 
s/s DjAiISY po węgiel, Speed. 
s/s POZNAŃ po węgiel, PAM.

29 lutego:
s/s MINNEQUA lin. z  N. Yorku via Kopenhaga, dla wyład. 

i ładowania, Aimer. Scantic Linę.
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s/s LULEALF lin. z Hamburga dla wylad. i ładowania, 
Pr owe

#;# HAARLEM lin. z Leith/Grangemouth dla ładowania, 
Reinhold.

s/s EL SE HUGO ST INN ES 15 po węgiel, PAM.
s/s WILNO po węgiel, PAM.
s/s Mi.ARIANNE po węgiel, PAM.
®/s SYLVIA po węgiel, MEW.

1 marca:
s/s EQUATOR lin. po ładunek do Rio, Santo®, Buenos 

Aires, Bergenske. 
s/s BALTONIA lin. z Londynu tylko dla wyładowania, 

Pol. Zjedn. Korpor. Bałtycka 
s/s LUBLIN lin. z Buli tylko dla wyładowania, Polbrit. 
m/s BIRKALAND lin. z portów lewantyńskich dla wyład.

i ładowania, Polska - Levant. 
s/s FALKEN lin. z Rygi, Liepaji, Kłajpedy dla wyładow.

i ładowania, Żegluga Polska 
s/s AIRISTE z ładunkiem pirytów, PAM. 
s/s RIBERSBORG po węgiel, PAM. 
s/s UBARI ze złomem, PiAM.

2 marca:
s s OLAF lin. z Manchesier/Liverpool dla wyład. i łado­

wania, Reinhold, 
s/s BRISK lin. z portów wschodnio-,norweskich dla wy­

ładowania i ładowania, Bergenske. 
s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tallinna dla wyład. i ładowa­

nia, Żegluga Polska, 
s/si MAIA lin. po ładunek do Antwerpji i portów lewan­

tyńskich, Rummel & Burtom.
■s/s HELENlE RUSS ;z Hamburga z drobnicą, Bergenske. 
s/s URSA lin. po ładunek do portów zachodniej Nor­

wegji, Bergenske. 
s/s JUNE lin. z Rotterdamu dla wyład. i lad., Wolff, 
ś/s STRIUS lin. z Rygi i Bremy dla wyład. i ład., Wolff

3 marca:
s/a SCANYORK lin. iz portów bałtyckich po ładunek do 

N. Yorku i Fiładelfjii, American Scanłic Linę.

s/s ALWINE RUSS lin. z Hamburga dla wyład. i ładowa­
nia, Prowe.

s s  ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wyład, i ładowania, Że 
gluga Polska.

m/s RHEA lin. z Amsterdamu dla wyład. d ładowania, 
R einhold.

s/s BALTONIA lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów 
do Londynu, P. Z. K. B. 

s/,s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek i pasaż, do Hull, 
Polbrit.

s/s, CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowa­
nia, Żegluga Polska, 

m/s SUECIA lin. z Rio, Santos. Buenos, Aires dla wyła­
dowania, PAM. 

s/s RINGHORN po węgiel, PAM. 
s/s DAISY po węgiel, Speed.

4 marca:
m/s HEMLAND lin. po ładunek do portów lewantyń­

skich, Polska-Levant.
•m/s STUREHOLM lin. ,z portów lewantyńskich dla w y­

ładowania, P o 1 sk a - L e v an t . 
s/s, Sl.EIPNEK lin. iz Kopenhagi dla wyład. i ładowania, 

Reinhold.
s/s IWAN lin. z portów zachcdnio-szwedzkieih dla wy­

ładowania i ładowania, 'Bergenske. 
m/s, ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wyład. i ładowania, 

Reinhold.
5 marca:

s/s CRANFORD lin. z portów Gulfu dla wyład. i łado­
wania, ‘PAM.

s/s WISŁA lin. z towarami I z  portów Ameryki Południo­
wej, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s BUSSARO lin. z Antwerpji/Rotterdamu dla wyłado­
wania i załadowania, Prowe.

6 marca:
m/s SANTOS lin. ,z portów Argentyny i Brazylji, dla 

wyładowania, PAM.

DRUKI U NAS W Y K O N A N E  
NIE SĄ D R O G IE !

a p o z a te m  w y k o n u je m y  je  s ta ra n n ie , g u s to w ­
nie i w e d łu g  w s z e lk ic h  n a jn o w s z y c h  w y m a g a ń  

te c h n ik i d ru k a rs k ie j 

D la te g o  p ro s im y  z w ra c a ć  s ię  d o  nas z c a łe m  
z a u fa n ie m  w  ra z ie  z a p o t rz e b o w a n ia  na d ru k i 

i z le c ić  n a m  ic h  w y k o n a n ie . 

S p e c j a l n o ś ć :  d z i e ł o  i m a s o w e  n a k ł a d y

Z A K Ł A D Y  GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI

WĄBRZEŹNO-POMORZE
MICKIEWICZA 1 -  TEL. 80
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G D Y Ń S K I RYNEK O W O C O W O  - K O LO N JA LN Y

NIEZDECYDOWANA POLITYKA WOBEC 
HANDLU IM PORTOW EGO W GDYNI.

W  numerze pierwszym naszego Biuletynu 
z dnia 15 stycznia b. r. w art. p. t. „Handel 
importowy w G dyni" omówiliśmy kwestję 
osiedlania się w Gdyni firm importowych oraz 
w arunki rozwoju gdyńskiego handlu impor­
towego.

We wspom nianym artykule wskazaliśmy, 
że handel importowy osiadły na terenie G dy­
ni jest już reprezentowany przez poważną 
liczbę 50 kilku firm hurtowych, obsługują­
cych im port tow arów  kolon jalnych. owoców 
południowych, śledzi, ryb  konserw rybnych, 
ziarn kakaow ych, zióf leczniczych, tłuszczo w 
jadalnych i technicznych, skór surowych, ba­
wełny surowej itp.

Na podstawie przytoczonych we wspom­
nianym artykule danych można by wniosko­
wać, że bądź co bądź poważny rozwój handlu 
importowego w G dyni (w roku 1951 było za­
ledwie 11 firm  tego rodzaju) zawdzięczać na­
leży nietylko warunkom naturalnym , jakim 
jest osiedlenie się w dużym porcie morskim, 
lecz również istnieniu innych czynników do­
datkowych, sprzyjających temu rozwojowi, w 
pierwszym zaś rzędzie ułatwieniom w dziedzi­
nie przydziału kontyngentów  na import to­
warów reglamentowanych. Tymczasem, jak  
w ykażem y w dalszych naszych wywodach tak 
nie jest, a naw et jak  również zobaczymy da­
lej, firm y importowe gdyńskie, pomimo po­
siadania pew nych podstaw  do mniemania, iż 
ich położenie specjalne będzie uwzględnione, 
napotykają w swej działalności na szereg 
utrudnień, które w konsekwencji przynoszą 
im poważne straty. Powstaje to m. in. i z tego 
względu, że osiedlanie się firm  w Gdyni połą­
czone jest ze znacznie większemi kosztami, niż 
w innych miejscowościach kraju , nie w yłą­
czając naw et samej W arszawy, i że firmom 
tym należy się daleko idące poparcie, gdyż są 
one nastawione wyłącznie na import tow a­
rów zagranicznych, a nie jak firm y wew­
nątrz kraju, których przedmiotem jest nie­
tylko obrót tow aram i zagranicznemi, lecz tak­
że krajowemi, i to w większości w ypadków  
jest może nawet ich głównym obrotem.

Ogólnie jest znanem, że handel importowy 
innych państw  koncentru je się głównie w b ra ­
mach wylotu na szeroki świat t. j. w portach 
morskich i on właśnie przyczynił się do roz­
woju gospodarczego danych państw , gdyż w 
miarę rozwoju handlu importowego w tych 
portach rozw ijał się przy jego pomocy handel 
eksportowy danego kraju.

Przyznajem y, że rozwój handlu zagra­
nicznego w innych portach świata, postępował 
w drodze ewoluc ji naturalnej długiemi okresa­

mi, oraz że znaczenie jego rosło wraz z ogól­
nym rozwojem handlu w krajach zaplecza i że 
osiadłego handlu  importowego w Gdyni nie 
można jeszcze porównać z poziomem handlu 
w portach obcych. Pomito to przyznać jednak 
musimy, iż handel importowy w G dyni od­
gryw a już w imporcie towarów do Polski po­
ważną rolę i zasięg jego nie ogranicza się ty l­
ko do obsługi rynku krajowego w tow ary po­
chodzenia zagranicznego, lecz obejmuje także 
rynki, graw itujące ku portowi gdyńskiemu.

Działalność handlowa firm gdyńskich, 
idąca w kierunku uniezależnienia się przy 
imporcie od pośrednictwa zagranicznego, do­
konywania zakupu towarów bezpośrednio w 
miejscach produkcji, ściągania do Gdyni to­
warów zagranicznych, przeznaczonych do k ra ­
jów zaplecza i organizowania reeksportu, po­
winna być tak  przez czynniki miarodajne, jak 
leż przez organizacje gospodarcze wewnątrz 
kraju, należycie doceniana. Zdawać sobie na­
leży sprawę, że importer, osiadły w porcie, nie 
może i nie powinien być uw ażany za zbędne 
ogniwo pośredniczące, lecz za czynnik pozy­
tyw ny, przyczyniający się do normalizacji 
obrotów w handlu zagranicznym , jak  to wi­
dzimy w szeregu krajów  obcych, mających 
ustalone tradycje i metody w handlu zagra­
nicznym.

Z powodu trudności, na jakie handel im­
portowy, osiadły7 w porcie gdyńskim, napoty­
ka w dziedzinie przydziału mu pozwoleń p rzy ­
wozowych, zmuszony on jest stosownie do 
swych zdolności obrotowych, zasięgu pracy 
i faktycznego zapotrzebowania nabyw ać po­
trzebne mu świadectwa przywozowe od firm 
anonimowych, nie mających z handlem za­
granicznym nic do czynienia. Prowadzenie w 
ten sposób handlu importowego nie może. 
rzecz jasna, przyczynić się do potanienia to­
w aru zagranicznego, lecz znacznie go podraża, 
gdyż koszty kupna pozwolenia przywozu, 
które w ahają  się od 500—5.000 zł, a naw et wię­
cej od jednego wagonu, zależnie od rodzaju 
i gatunku towaru oraz ilości w ydanych poz­
woleń, muszą być w kalkulow ane w cenę 
sprzedażną towaru.

Jak już na wstępie nadmieniliśmy, gdyński 
handel importowy nastaw iony jest przew aż­
nie na im port artykułów  zagranicznych, pod­
padających pod reglam entację przywozu. Za 
w yjątkiem  śledzi solonych, pestek m ordo­
wych, ryżu surowego oraz ziół leczniczych, 
wszystkie inne towary, będące przedmiotem 
obrotu firm  gdyńskich są reglamentowane, 
i kontyngenty przywozowe, przyznaw ane 
G dyni na te tow ary (oprócz pomarańcz hisz­
pańskich dla aukcyj owocowych) są tak  m a­
łe, że nie pokryw ają cne bardzo często nawet
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10% zapotrzebowania i możliwości z.bctu na 
dany artykuł.

Aby twierdzenia nasze nie były gołosłow­
ne, przytaczam y kilka faktów  z życia, które 
najdobitniej ilustru ją  w yjątkowo ciężką sy­
tuację, w jakiej zmuszone są pracować gdyń­
skie firm y importowe.

O statnio został np. dokonany podział kon­
tyngentów7 na pom arańcze hiszpańskie. G dyń­
skie firm y w liczbie przeszło 30 oraz firm y z 
G rudziądza, Bydgoszczy i Torunia, otrzymały 
łącznie 111 ton, a zatem, przeciętnie na jedną 
firmę w ypada od I—5 ton tego artykułu. 
Dwie tylko firm y otrzym ały po 10 ton i jedna 
11 ton. Jeżeli weźmiemy pod uwagę, że oma­
wiany przydział opiewa na przeciąg jednego 
miesiąca, to możemy łatwo przedstawić sobie 
globalne obroty poszczególnej firm y w stosun­
ku rocznym. Czy w podobnych w arunkach 
opłaca się kupcowi w ykupyw ać świadectw o 
handlowe II kategorji. opłacać drogie komor­
ne i w porównaniu z innemi miastami, wyso­
kie w ynagrodzenia dla pracowników i eałv 
szereg innych świadczeń, których nie zna ku­
piec osiadły w głębi kraju, ażeby dokonać w 
ciągu roku obrotu kilkudziesięciu ton poma­
rańcz, które mogą mu przynieść rów nie dobrze 
pewną nadw yżkę, jak  też i straty?

D rugi przykład  dotyczy masła kakaow e­
go. Ogólny kontyngent ze Szwecji dla Gdyni 
wynosił na ten produkt 1000 kg — przydziały 
dla firm — 300—400 kg. Masło kakaowe z Ho- 
landji — ogólny kontyngent przyznany 18 
firmom opiewa na 5.300 kg, z czego poszcze­
gólne firm y otrzym ały od 100—350 kg i ty!ko 
jedna firm a ponad 1.000 kg. K ontyngent auto­
nomiczny na korzenie przyznany 24 firmom, 
wyniósł 20.500 kg, a zatem przeciętnie otrzy­
m ały firm y od 100—500 kg w dwu tylko w y­
padkach ponad 500 do 900 kg i w pięciu wy­
padkach ponad 1.000 kg i wreszcie 2 firmy 
otrzym ały pow yżej 3.000 kg. Kontyngent na 
cy tryny  hiszpańskie, przyznany 13 gdyńskim 
firmom wynosił 38 ton, dokonane przydziały 
pomiędzy poszczególne firm y w ypadły w gra­
nicach od 1—4,5 ton. — 23 firmom gdyńskim 
przyznano kontyngenty na am erykańskie śli­
wki suszone w wysokości 25.000 kg, zostały 
one podzielone w7 nast. sposób: 16 firmom przy­
znano od 300—-800 kg, 1 firmie 1.000 kg, pozo­
stałym  6 firmom powyż. 1.500 kg. Na orzechy 
z F rancji przyznano Gdyni łącznie 800 kg. na 
cytryny palestyńskie — 10.000 kg. które po­
dzielono pomiędzy 5 lokalnych firm w grani­
cach od 1.500 do 2.500 kg. Na orzechy lasko­
we, pochodzenia hiszpańskiego, przyznano 
firmom gdyńskim łącznie 750 kg. a na ( rzę­
chy ziemne 1.500 kg, przyczem przydziały po­
szczególnym firmom wyniosły po 300—400 
ew. 750 kg. Siedmiu firmom, ubiegającym sic 
o kontyngenty na francuską oliwę, przyznano 
łącznie 1.200 kg, które podzielono w granicach 
od 50—300 kg. Na tłuszcze techniczne, któremi 
handluje 8 gdyńskich firm. przyznano ostat­

nio kontyngent w wysokości 30.000 kg. który 
został podzielony pomiędzy 6 firm am i po 5 ton. 
Podań dwóch pozostałych firm nie można b y ­
ło uwzględnić, ponieważ minimalna ilość, ja­
ką wogóle można sprowadzić tego towaru 
wynosi 3.000 kg Na jelita  pochodzenia chiń­
skiego przyznano poszczególnym firmom kon­
tyngenty od 1.000 do 2.500 kg, argentyńskiego 
od 1.500 do 3.500 kg, a am erykańskiego (USA) 
ca 8.000 kg.

Z ostatniego transportu kawy. wynoszą­
cego ca 625.000 kg 6 gdyńskich firm  ma otrzy­
mać przydział w wysokości 48.200 kg, podczas 
gdy gdańskim firmom przeznaczono przeszło
280.000 kg, a miąć prawie 45% całego importu.

Z. przytoczonych wyżej liczb przydziałów 
kontyngentowych dla firm gdyńskich, obo­
wiązujących na okresy dwumiesięczne, mi­
ni o woli dochodzi się do przekonania, że h an ­
del im portow y w7 Gdyni nietylko nie może 
rozwijać się normalnie, ale wręcz jest skazany 
na zagładę. Zrozumiałem przeto staje się z ja­
wisko. że firm y nie otrzym ując na normalnej 
drodze pozwoleń przywozowych, zmuszone są 
nabyw ać je od osób względnie firm, które są 
w posiadaniu przydziałów  kontyngentow ych, 
znacznie przewyższających ich zapotrzebow a­
nia, a nawet, co częstokroć się zdarza, od firm. 
które wogóle nie trudn ią  się importem. Nie od 
rzeczy będzie również podkreślić, że p rzy ­
działy indyw idualne firm, mające swe siedzi­
by wewnątrz kraju  przewyższają nieraz o 
100 i więcej procent przydziały przyznawane 
firmom gdyńskim.

Może znajdą się tacy, którzy tw ierdzą, że 
G dynia otrzym uje duże przydziały na śliwki 
przemysłowe z U. S. A. i na pomarańcze hisz­
pańskie dla aukcyj owocowych i wobec tego 
nie potrzebuje być od po w. uw zględniana przy 
przydziałach innych artykułów . Takie rozumo­
wanie byłoby zupełnie błędnem. gdyż same 
śliwki przemysłowe i pomarańcze nie są .w y ­
łącznym obrotem handlu gdyńskiego, i nie na 
to budowało się port gdyński i inwestowano 
w nim setki miljony złotych, aby z góry okre­
ślać ram y dla tworzącego się handlu portow e­
go, ograniczając możliweści rozwojowe pow­
stających tu firm  lub co gorsza ograniczając 
z góry ich liczbę.

AV porcie gdyńskim ma prawo i winien 
istnieć rozbudowany handel im portowy po­
dobnie jak  w portach obcych i sąsiednim por­
cie W. M. Gdańska. Nie można przecież do­
puszczać do tego, aby port gdyński był tylko 
portem przeładunkowym , a  handel importowy 
koncentrował się zdała od niego, w W arsza­
wie. Łodzi, K atowicach lub G dańsku.

Aczkolwiek w ogólnych w ytycznych po­
lityki handlu zagranicznego popieranie roz­
woju handlu tego w porcie gdyńskim  stanowi 
jeden z elementów składowych, tern niemniej 
życie w ykazuje, że w realizowaniu tych w y­
tycznych. wbrew m iarodajnym  oświadczę-

30



niom, zachodzą odchylenia, które w ykonanie 
ich staw ią pod znakiem zapytania.

Wnioski firm gdyńskich, tak jak  dawniej, 
tak i nadal załatw iane są na ogólnych zasa­
dach przez C entralną Komisję Przywozową, 
która zmuszona jest przy podziałach kontyn­
gentów przywozowych zastosowywać się do 
uchwał plenum  członków, w łonie którego 
wielu członków nie jest skłonnych do uwzględ­
niania specjalnego położenia Gdyni, a tym cza­
sem, o ile G dynia m a odegrać rolę poważnego 
rynku dystrybucyjnego różnych towarów, 
to handel osiadły na je j terenie winien dozna­
wać specjalnego, przynajm niej w pierwszej 
fazie organizacji, poparcia.

Szczególnie gdyński handel im portowy 
powinien być traktow any, o ile już nie lepiej, 
to przynajm niej na tych samych zasadach, co 
handel gdański, tj. powinien on mieć stosow­
nie do w ykazyw anych obrotów tow aram i za­
grań ieznem i z a f i k s o w . a n y  proporcjonal­
ny udział w przydziałach kontyngentowych.

OBROTY TOW AROW E W BRANŻY 
O W O CO W EJ W ROKU 1935.

Podjęta przed kilku la ty  reorganizacja 
krajowego rynku owocowego mimo wysiłków 
tak ze strony zainteresow anych sfer kupiec­
kich jak  i odnośnych władz nie przyniosła w 
roku sprawozdawczym  pow ażniejszych zmian 
iv strukturze naszego handlu owocowego. 
Firm y osiadłe w głębi k raju , a zwłaszcza na

terenie W arszawy, Katowic i Łodzi niezbyt 
chętnie odnosiły się do nowo powstającego 
ośrodka handlu owocowego na terenie Gdyni, 
a już zgoła wrogo były ustosunkowane do no­
wej formy zakupu owoców im portowanych, 
jaką wprowadzono przez zorganizowanie auk- 
cyj owocowych. Negatywne stanowisko w ięk­
szości hurtow ników  krajow ych do aukcy j 
owocowych można byłoby tłumaczyć tylko 
nierozumieniem założenia i korzyści, jakie 
insty tucja ta w norm alnych w arunkach za­
pew nia swym klientom. Zresztą trudno dzi­
wić się polskim kupcom owocowym, że zajęli 
w stosunku do aukcyj nieprzyjazne stanow i­
sko. W historji handlu owocowego podobne 
w ypadki zdarzały się i na innych rynkach, 
podczas w prow adzania aukcyjnej sprzedaży 
owoców.

Niestety w rozważaniach naszych zm u­
szeni jesteśmy ograniczyć się do omówienia 
tylko jednej części naszego handlu owocowe­
go, a mianowicie owoców im portowanych, 
obroty których są objęte dokładną statystyką. 
N atom iast handlu owocami produkowanemu w 
k ra ju  nie będziemy analizować, ponieważ za­
równo produkcja jak  też obroty handlowe nie 
m ają należytego odzwierciedlenia liczbowego 
i z tego względu wszelkie wnioski mogłyby 
okazać się fałszywemi.

Zanim przystąpim y cło omówienia obro­
tów towarowych w branży owocowej za rok 
1935 i porównania ich z rokiem poprzednim, 
podajem y zestawienie liczbowe.

NAZWA OW OCU
1935 r. przywóz 1934 r. 1935 re i eksport

qu in ta le 1000 zł. quintale 1000 zł. quintale 1000 zł.

pom arańcze i m a n d a r y n k i ........................ 340.828 15.559 36.673 2.297 1 0,1
c-y try .ny .................................................................. 123.438 5 280 128.365 4.225 6 1
śliwki su s z o n e ..................................................... 67.496 4.478 61.858 4.333 1.780 118
w in lo g ro n a ............................................. 58 053 2 726 53.539 3.169 0,4 —
j a b ł k a ..................................................................... 30.744 1,793 32.150 1.609 542 16
rodzynki i k o r y n t k i ......................................... 27.257 1.839 22.897 1 668 . 0,0 0,0

26.749 1 138 27.555 1.082 77 2
banany  ................................................................. 19,277 979 21.252 1.312 0,0 0,0
a rb u z y  i m e l o n y ................................................. 15 703 335 11.326 187 0,0 0,0
orzechy w łoskie i l a s k o w e ............................ 12.904 1.885 13.-! 60 1.977 0,1 0,0
orzechy z i e m n e .................................................. 2.713 107 17 902 3.016 0,0 0,0
wiśnie i c z e r e ś n i e ............................................. 1.798 133 2.628 166 155 1
g r u s z k i ................................................................. 69 4 317 19 1 —
m orele i brzoskw inie ..................................... 971 80 50 8 0,1 0,1
dak ty le  i s u s z o n e ............................................. 926 102 1.017 166 0,1 —
figi............................................................................. 11.838 584 9 730 518 0,0 0,0
skórk i pom arańcz., cy try n  i m andarynek 753 73 1.S00 122 > ■ ; ' ; —
m igdały  .................................................................. 5 322 1.356 5 014 1.427 — —
a n a n a s y ......................................................... .... . 17 3 23 0 — —
orzeszki c e d r o w e ............................................. 122 13 401 48 — —
kasztany  j a d a l n e ............................................. 86 7 114 5 — —
c-lileb ś w ię to ja ń s k i ............................................. 436 17 590 17 — —
ją d ra  pes tek  śliwek, m oreli, brzoskw iń . . 421 66 2 652 317 —
p i s t a c j e ................................................................. 4 6 . 5 7 ; — ■..
inne owoce i jagody . . . . . . . . . . . 2.583 324 . 1.894 280,3 39.029 1 275 47383/1248
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Ogółem importowano owoców w roko 
1935 75.049.100 kg w artości 38.880.000 zł, w y­
wieziono natom iast 4.159.500 kg wartości
1.419.000 zł.

Znaczny wzrost importu w porównaniu z 
poprzednim  rokiem (w 1934 r. ogólne obroty 
wyniosły: 45.171.200 kg — wartości ca 28 mil- 
jonów), został spowodowany wyłącznie zwięk­
szeniem im portu pomarańcz i m andarynek, 
których w roku om aw ianym  w w i e z i o n o 
34.082.800 kg, a więc praw ie o 100% więcej 
niż w 1934 r.

Im port cy tryn  natomiast znacznie zma­
lał, co należy tłum aczyć powikłaniam i w w y­
mianie towarowej z Włochami.

W śród innych artykułów , wwóz których 
w ykazał tendencję zwyżkową można wym ie­
nić morele i brzoskwinie (w 1935 — 97.100 kg; 
w 1934 — 5.000 kg), figi, migdały, arbuzy 
i melony, rodzynki, śliwki suszone-i wino­
grona.

Jak już niejednokrotnie wskazywano kraj 
nasz pod względem konsumeji owoców w po­
rów naniu z państwam i zachodniemi znajduje 
się na bardzo niskim poziomie.

Niestety nie stać nas na radykalną obniż­
kę cła, stanowiącego zaporę dla wzrostu spo­
życia tego zdrowego i pożywnego artykułu , 
pam iętać jednak należy, że przy rozbudowie 
obrotów kom pensacyjnych zwiększenie im­
portu owoców południowych i egzotycznych 
toruje autom atycznie drogę dla naszego eks­
portu do krajów , z których owoce te odbie­
ramy.

NOW OCZESNA PALARNIA KAWY 
W GDYNI.
W Gdyni przy ulicy Polskiej urządzoną 

została przez firm ę „Społem" palarn ia  kaw y 
w edług najnow szej techniki. N arazie zain­
stalowano dwie m aszyny do ogrzew ania p rą ­
dem elektrycznym . Pojem ność maszyn jest 
następu jąca: jed n e j m aszyny 15 kg na je d ­
norazowe palenie, drugiej 5 kg. Pozatem po­
siada firm a elektryczną, małą, m aszynkę do 
palen ia  próbek kaiwy i to 3-cli próbek je d ­
norazowo. M aszyny są p rodukcji niem iec­
k ie j i kosztu ją  razem około 15 tysięcy zło­
tych. W pro jekcie  przew idziane jest za insta­
low anie jeszcze 3-ej m aszyny o pojem ności 
30 kg.

NOW A ŁUSZCZARNIA PESTEK.
W najbliższym  czasie uruchom ioną zo­

stanie w Gdyni przez firm ę Fr. Rytlew ski, 
Sp. Akc. — nowa łuszczarnia pestek morel )- 
wych i to w edług najnow szej techniki. Ma­
szyny sprowadzone zostaną z Niemiec.

D otychczas is tn ie ją  w G dyni dw ie łusz- 
czarnie pestek  m orelowych, prow adzone: 
jed n a  przez firm ę J. Fetter, Sp. Akc. i druga

przez firm ę „F ructus“. O bydw ie łuszczarnie 
zn a jd u ją  się p rzy  ul. Polskiej.

KONTYNGENTY NA CYTRYNY.

W edług otrzym anych inform acyj, u ru­
chomiony został dodatkow o kontyngent 
przyw ozow y na cy try n y  z H iszpanji, P a le­
styny i S yrji. K ontyngent ten  ma być po­
dzielony w pierw szym  rzędzie pom iędzy f ir ­
my, k tóre posiadają  już  tow ar w składach 
celnych w Gdyni.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 
G dyńskie aukcje.
W drugiej dekadzie lutego dało się zau­

w ażyć na gdyńskim  rynku  owoców południo­
wych nieznaczne ożywienie spowodowane 
przydziałem  gdyńskim  aukcjom większych 
kontyngentów  na hiszpańskie pomarańcze.

Nagromadzone w gdyńskich składach za­
pasy hiszpańskich pomarańcz zostały przez 
w szystkie aukcje wystawione do przetargów, 
mniej więcej w rów nych ilościach po ca 1.500 
skrzyń, za które osiągnięto ceny na poziomie 
notowanym w poprzedniej dekadzie.

W przeciwieństwie do poważniejszych 
tranzakcyj pom arańczam i nie dokonano w ięk­
szych obrotów cytrynam i (włoskie zupełnie 
zniknęły z rynku), których brak daje się po­
ważnie odczuwać, w związku z czem, ceny na 
ten artyku ł są dość wysokie. Popyt na grape- 
fru its‘y  pochodzenia palestyńskiego — mini­
malny.

W sprawozdawczej dekadzie największe 
obroty zostały dokonane przez

Gdyńskie Targi Orooeome S. A.
Na ogłoszoną aukcję w dniu 17 lutego 

1936 r. przybyło 30 kupców  z W arszawy, Wil­
na, Katowic, Bydgoszczy, Poznania, Bielska 
i Łodzi. Był również na n ie j obecny przedsta­
wiciel Grecji p. K. Konstantinos.

Zgłoszono do przetargu ogółem ca 1.851> 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich gatunku 
blood~oval i blond, 637 skrzyń pomarańcz p a ­
lestyńskich i 500 skrzyń cy tryn  hiszpańskich, 
z czego wycofano tylko 83 skrzynie pomarańcz 
hiszpańskich. Ceny osiągnięto za sprzedane: 
1.683 skrzynie pom arańcz hiszpańskich (blood- 

oval) po zł 0,97—0,99 za kg 
637 skrzyń pomarańcz palestyńskich po zł 

0,97—1,06 za kg 
500 skrzyń cy tryn  hiszpańskich po zł 57,— za 

skrzynię
83 skrzyń pomarańcz hiszpańskich (blond) po 

zł 0,85 za kg.
Ceny powyższe płacono za tow ar oclony 

loco Gdynia.
D nia 24. II. 1936 odbyła się aukcja zorga­

nizowana przez Gdyńskie Targi Owocowe 
S. A., na której sprzedano:
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200 beczek winogron hiszpańskich, za które 
płacono 29,50—34 zł 

1.484 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, za k tó ­
re płacono zł 0,83—1,01 za kg i 75 skrzyń 
pomarańcz palestyńskich po zł 1,05—1,06 
za kg.
Zaoferowane 200 worków fig nie znalazły 

chętnych nabywców, wobec czego musiano je 
wycofać.

Ąulccje Owocowe, Sp. z o. o. Gdynia
w ystaw iły do przetargu: w dniu 18 lu ­

tego 1936 r . :
1.545 skrzyń pom arańcz hiszpańskich 

blood-oval i 100 skrzyń grape-fruits‘ów pale­
styńskich, z czego sprzedano tylko 845 skrzyń 
pomarańcz, natom iast wycofano grape-fruitsy 
i 700 skrzyń pomarańcz.

Za sprzedane partje  hiszpańskich pom a­
rańcz uzyskano ceny:

96—98 groszy za 1. kg oclonego towaru. 
Podczas przetargu zanotowano i tranzak- 

cję transito; 145 skrzyń a 8 pes. hiszp. za 
I skrzynię.

Bardziej ożywiony przebieg m iały

Bałtyckie A ukcje  Omocoroe, Sp. z  o. o., 
które wystaw iły w dniu 19 lutego 1936 r. w ła­
sny towar, a mianowicie:

600 skrzyń pom arańcz palestyńskich w 
ang. opakow., 498 skrzyń pomarańcz hiszpań­
skich (blood-oval) i 450 skrzyń również 
hiszpańskich, gatunek blond.

Cały zaoferow any tow ar został nabyty. 
Ceny u zyskano:
za pomarańcze hiszpańskie 0,88—0,99 zl za 

1 kg
za pom arańcze palestyńskie 1,07—1,09 zl za 

I kg.

N OTOW ANIA CEN NA TOWARY ZAGRA­
NICZNE.
G dyńscy im porterzy notowali w dniu 

22 lutego 1936 r. w tranzakcjach gotówko­
wych następujące ceny hurtowe loco G dynia 
przy odbiorze większych ilości na niżej w y­
mienione tow ary zagraniczne: 
kaw a brazylijska surowa, gat. Yictoria 7 —

3.60—3,80 za 1 kg
kaw a brazylijska surowa, gat. Rio 7 —

3.60—3,80 za i kg
kawa niebieska surowa, zależnie od gatunku 

(zapasy wyczerpane) — 5,00—7,00 za 1 kg 
herbata Sum atra, zależnie od gatunku — 

12,70—13,00 za 1 kg 
herbata Ceylon — 13,30—13,50 za 1 kg 
herbata Ceylon specjalna — (4,50—15,00 za 

1 kg
kw iat herbaciany — 22,00—24,00 za 1 kg 
pieprz czarny (tendencja słaba) — 5,10 za 

1 kg
pieprz biały — 5,95—6,00 za 1 kg 
cynamon, zależnie od gatunku — 7,90—8,80 

za 1 kg

liście bobkowe — 2,00—2,40 za 1 kg 
kw iat m uszkatowy — 10,00—11,00 za 1 kg 
rodzynki elemskie — 1,65—1,70 za 1 kg 
sułtanki, zależnie od gatunku — 1,90—2,25 za 

1 kg
figi suszone, zależnie od gatunku — 1,10—1,20 

za 1 kg
m igdały portugalskie słodkie przebrane — 

6,00—6,30 za 1 kg 
oliwa francuska, zależnie od wielkości opa­

kow ania — 3,30—3,60 za 1 Itr 
banany dojrzałe — 2,40 za 1 kg 
cy tryny włoskie — 54,00—56,00 za 1 skrzynię 
cytryny hiszpańskie (504) — 68,00—70,00 za 

1 skrzynię
cy try n y  hiszpańskie (360) — 63,00—65,00 za 

1 skrzynię.
lranzakcje  na cy tryny  z powodu mrozów 

były  zawierane bardzo ostrożnie.

KRONIKA ZAGRANICZNA.

H iszpanja przeżyw a w bieżącym  sezonie 
nienotow aną od w ielu łat niepew ność w p rze­
m yśle i handlu  pom arańczow ym . K ra je  euro­
pejsk ie  ograniczyły  poważnie kontyngen ty  
przywozowe na hiszpańskie pom arańcze i 
nie ma nadziei, b y  do końca sezonu sy tuacja  
uległa zmianie. Również ry n ek  angielski, 
a nade wszystko Londyn, zawiódł na całej 
lin ji i to pod względem zamówień ja k  też 
notow anych cen, k tó re w ostatnich tygod­
niach osiągnęły  tak  niski poziom, że h iszpań­
scy p lan ta to rzy  i eksporterzy  ograniczyli do 
minim um  eksport pom arańcz na ten. rynek.

W ostatnich dniach daje się jednak  zau­
ważyć nieznaczna popralwa na rynku londyń­
skim, hulskim  i iiverpoołskim . C eny zw yż­
kow ały w praw dzie o k ilka  zaledw ie punk­
tów, ale t® ju ż  w ystarczyło, by  dokonano 
pow ażniejszych obrotów i nowie transporty  
zostały w yekspedjow ane z portów  hiszpań­
skich.

W ostatnim  tygodniu załadowano w po r­
cie Y alencja 377.553/2 pom arańcz, z czego 
210.349/2 przeznaczono dla portów eu ro p e j­
skich a reszta dla A nglji.

W łoskie cy try n y  i ja rz y n y  w yekspedjo­
w ane na rynek  londyński są stale konfisko­
w ane przez w ładze celne. Dotychczas skonfi­
skowano wprawidzie n iew ielkie (ilości wło­
skiego pochodzenia owoców i ja rzyn , p rzy ­
puszczają jednak, że włoscy eksporterzy  z a ­
n iechają dalszego eksportu do A nglji, k tóra 
bezw zględnie przestrzega zakaz importu to­
warów objętych  sankcjam i.

A m eryka je s t najw iększym  na świecie 
producentem  pomarańcz. Ogłoszony na po­
czątku b. r. kom unikat podaje, że w bieżą­
cym sezonie zbiory  w yniosą: pom arańcz —
38.723.000 skrzyń, w tem 24.375 000 skrzyń 
gatunku Y alencja i 14.348.000 skrzyń Nąvęl

33



i innych gatunków . Zbiory powyższe zostaną 
dokonane w K alifornji. We F lorydzie nato­
m iast p rzew idziany  je st zbiór 16.000.000 
skrzyń pom arańcz, z czego na gatunki wcze­
śniejsze ca 9.400.000 skrzyń, na Walencja ca
4.700.000 skrzyń i T angerina ca 1.900.000 
skrzyń.

G rapefruitów  zebrano we F lorydzie ca
10.500.000 skrzyń, w tern 3.400.000 bez pestek 
i reszta innych gatunków , w K aliforn ji nato­
m iast zebrano ty lko  ca 2.300.000 skrzyń, w 
Texasie ca 4.100.000 i w stanie Arizona
2.100.000 skrzyń. Zbiór cy tryn  w stanie K ali­
forn ja w yniósł przeszło 8.000.000 skrzyń. 
Większość, bo praw ic 70% jest konsum ow a­
na przez mieszkańców A m eryki, resztę eks­
p o rtu je  się do Europy.

Rum un ja  z roku na rok zwiększa swój 
eksport owocowy i to n ie ty lko do k rajów , z 
k tórem i sąsiaduje, lecz również do k ra jów  
zam orskich.

O gólny wywóz w roku 1955 przekroczył
22.000 ton (w 1934 ca 18.000 t.), przyczem  na 
poszczególne rodzaje p rzy p ad a ją  następu ją­
ce ilości: jab łk a  i gruszki — 9.366.224 kg, s u ­
szone jab łk a  — 11.625 kg, w inogrona — 
2.581.208 kg, orzechy w  łupinach 5.657.866 kg, 
śliw ki suszone — 3.704.855 kg, orzechy bez 
łupin  612.173 kg, śliwki — 259.600 kg i resztę 
innych.

Polska je st jednym  z najpow ażn ie j­
szych odbiorców im portując w roku sp ra­
wozdawczym: w inogron — 2.363.506 kg (a
więc p raw ie 90% całego rum uńskiego eks­
portu), jab łek  440.798 kg, śliw ek 1.078.940 kg, 
orzechów łuskanych 582.200 kg i niełuska- 
nych 248.381 kg, melonów 80.900 kg, pomido­
rowi 14.200 kg i aprikos 38.214 kg.

B elgja zam ierza przerzucić im port owo­
ców po-łudn. i egzot, z portu rotterdams-kiego 
do A ntw erpji, gdzie m a być zorganizow ana 
giełda owocowa. K onkurencja  m iędzy w y­
mieni onem i portam i i notow any ostatnio 
spadek obrotów w ysokow artościowych tow a­
rów  w porcie an tw erpi jsk im  na korzyść Rot­
terdam u, obsługującego dotychczas rynek 
belgijski w owoce południowe może w rezu l­
tacie spowodować uniezależnienie się bel­
g ijskich importerów- od rotterdam skich auk- 
cyj. Przypuszczać jed n ak  należy, że Belgo­
wie napo tkają  na poważne trudności w 
zw iązku z ostrą konkurencją  Francuskich 
kolei, k tó re  ja k  wiadomo zorganizow ały ta ­
ni i bardzo szybki (2—3 dni z H iszpanji do 
Belgji) przew óz olwoców, konkuru jąc  ze 
staw kam i m orskiemi, w skutek  czego koncen­
trac ja  ładunków  w A ntw erpji -staje się p ro ­
blem atyczna a zatem i tw orzenie specja lnej 
giełdy niezbyt uzasadnione.

A ustra lja  p rem ju  je eksport pomarańcz. 
Już w ubiegłym  roku rząd austra lijsk i u sta­

nowił p rem ję w wysokości 2 sch. od każdej 
w yeksportow anej sk rzynki pom arańcz, mimo 
to wywóz tego arty k u łu  nie osiągnął spodzie­
w anych rozmiarów. Poniew aż obecny sezon 
zapow iada się jeszcze gorzej, a zbiory pom a­
rańcz są nadspodziewanie wielkie, rząd au ­
stra lijsk i dążąc do zw iększenia wywozu tego 
artyku łu  podwyższył premję z 2 na 3 sh. 6 d. 
od skrzyni. Należy przypuszczać, że polscy 
im porterzy zainteresują się możliwościami 
zakupu pom arańcz w A ustralji, gdzie napew- 
no ceny są zn-a-cznie niższe niż na rynkach  za­
ładowczych w Europie.

Niemcy propagu ją  intensyw nie spożycie 
owoców, jako  jednego z na jbardzie j poży­
tecznych środków odży wczych. Jeszcze przed 
dwoma la ty  N iemcy sprow adzały ca 2,000,000 
ton owoców' południow ych i ja rzy n , pomimo, 
że w łasne zbiory w ynosiły  samych owoców 
przeszło 2,500,000 ton. O becnie jed n ak  w sku­
tek  pogarszania się sy tuacji gospodarczej w 
k ra ju  zmuszone zostały do ustanow ienia kon­
tyngentów  zm niejszając powoli system atycz­
nie wwóz tego artyku łu . Rząd niemiecki nie 
chcąc dopuścić do spadku spożycia owoców, 
uruchom ił obecnie potężny aparat p ropagan­
dowy na rzecz w łasnej upraw y, a hasłem  dnia 
je st „Każde dziecko je codziennie jedno do­
bre, niemieckie jabłko“. Na bezrybiu i rak  
ryba, — pow iada dobre nasze stare przysłowie. 
Były czasy, gdy Niemcy własnych owoców nie 
chcieli konsumować w  stanie surowym , a p ro ­
dukowali z n ich  konserw y (ca 70% zbiorów 
przeznaczono na przerób), a dziś, gdy nie m a­
ją  -zbytecznych w alu t na opłacanie im portu 
(rocznie przeszło 500,000.000 RM.) zachęcają 
do spożywania.
Ostatnia dekada na światowych rynkach

owocowych.
Londyn. W drugiej dekadzie lutego w y­

ładow ano w percie londyńskim  130,000 skrzyń 
pom arańcz i 12,000 skrzyń grapefruitów  pale­
styńskich, przyczem  n a  przełom ie drugiej de­
kady' rozpoczęło rozładow yw anie nowych 
ładunków, wynoszących ca 160,000 skrzyń po­
marańcz. Łącznie zatem od początku sezonu 
bieżącego do dnia 20 lutego w yeksportow ała 
Palestyna do Anglji 2,741,000 skrzyń, a więc 
m niej o ca 200,000 niż w poprzednim  roku. 
Równocześnie z w yspy C ypru  dostarczono do 
Londynu 4,695 skrzyń pom arańcz i 900 skrzyń 
cytryn, z Syrji i Egiptu mniej-sze ilości tych 
artykułów . Z wysp kan ary jsk ich  nadeszły 
większe tran sp o rty  pomidorów i bananów , /. 
Azorów' natom iast -ca. 1,600 skrzyń ananasów , 
z K am erunu ca 25,000 w iązanek bananów , — 
z U. S. A. 33,000 skrzyń jab łek  i 12,000 skrzyń 
gruszek, a z K anady natom iast 23,000 beczek 
i 84,000 skrzyń jab łek  i 8,000 skrzyń gruszek. 
Również w iększe ilości jabłek , gruszek, g ra ­
pefruitów', cy tryn , melonów i innych owoców 
nadeszło z portów am erykańskich, leżących 
nad pacyfikiem  i południow ej A fryki.
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Na aukcjach londyńskich w tej dekadzie 
p łacono :
pom arańcze — od 9.0 — do 32 sh. za sk rzy ­

nię, w zależności od gatunku i ilości po­
m arańcz w skrzyni; 

cy try n y  — od 15.0 do 40 sh. za skrzynię w za­
leżności od gatunku, k ra ju  pochodzenia 
i ilości sztuk w skrzyni; 

m andarynk i — od 10.0 do 13.9 za skrzynię w 
zależności od gatunku, k ra ju  pochodze­
n ia  i ilości sztuk w  skrzyni; 

ja b łk a  — od 8.0 do 22.0 sh. w zależności od 
gatunku  i k ra ju  pochodzenia; 

g ruszki — od 6.0 do 8.0 sh. za skrzynię. —
Jabłka były  sprzedaw ane w beczkach, 

g rapefru ity  — od 13.6 do 16.9 sh. za skrzynię.
Większe ożyw ienie n a  aukcji londyń­

sk ie j je s t spodziewane pod koniec lutego, w 
związku z czem należy przypuszczać, że i ce­
ny  ulegną zwyżce.

H am burg. A ukcje ham burskie, dokony- 
w ujące jeszcze do niedaw na najw iększych po 
Londynie transakcy j, zaczynają pow ażnie od­
czuwać res try k c je  i kontyngentow anie im ­
portu owoców południow ych. W prawdzie 
w ładze idą ja k n a jd a le j n a  rękę sferom k u ­
pieckim , czego najlepszym  dowodem jest fak t 
w ydania w m iesiącu styczniu br. pozwoleń 
przyw ozow ych ponad ustalone kontyngenty , 
ja k  też do 15 lutego w yczerpania ponad 80% 
przew idzianych na ten m iesiąc kontyngentów  
tem  niem niej są trudności w rozprow adzaniu 
nagrom adzonych zapasów pom arańcz, iwobec 
czego ham burskie aukcje  ogłosiły w strzym a­
nie przyw ozu pomarańcz, przedewszystkiem

hiszpańskich, na przeciąg jednego do dw u ty ­
godni. Brane w ostatnich dniach próby  za- 
m agazynow anych pom arańcz w ykazały  w  
w ielu w ypadkach zepsucie, tak, że tow ar za 
w szelką cenę w inien w najbliższych dniach 
być rozsprzedany. Nic też dziwnego., że i ce­
ny na pom arańcze i inne rodzaje owoców nie 
osiągnęły w większości w ypadków  ustalonych 
limitów i poszczególne p a rt je  b y ły  sprzeda­
wane poniżej ceny kosztu i opłacalności.

CZY BANANY ROZNOSZĄ CHOROBĘ 
„LEPRA“ ?

Pod koniec ub. roku zaczęto kolportować 
wiadomość, że w kilku miejscowościach 
stwierdzono zapadnięcie na straszną chorobę! 
Lepra, k tóra m iała być rzekomo zawleczona z 
krajów  podzwrotnikowych przez importowane 
banany.

Należy zaznaczyć, że choroba — lepra 
jest nieuleczalna i posiada wiele wspólnych 
cech z trądem.

Po zbadaniu spraw y nietylko, że nie 
ujawniono ani jednego w ypadku zachorowa­
nia na leprę lecz również nie było łatw em  
stwierdzić, z jakiego źródła pochodziły wspom­
niane pogłoski.

Ostatnio na terenie Niemiec zaczęto rów ­
nież rozgłaszać wiadomości o zapadnięciu 
kilku osób na leprę.

W ładze niemieckie zbadały dokładnie po­
szczególne w ypadki i orzekły, że nie może być 
mowy o zarażeniu się tą chorobą wsk u tek 
spożywania bananów, a na kol porterów fał­
szywych wiadomości, godzących w interes 
handlu bananowego będą nakładane surowe 
kary.

OPRAWĘ
K S I Ą Ż E K
Dzienników Ustaw, Monitorów, Orę­
downików, m iesięczników, tygodni­
ków, oraz w szelkie prace w  zakres 
introligatorstwa w chodzące — — —

wykonuje starannie, gustownie, szybko i tanio

INTROLIGATORNIA 
Z A K Ł A D Y  GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI
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Aukcje  o w o c o w e
w Gdyni

Spółka z o. o.

B i u r a :  N abrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19 -44  19 -45  19 -46

M A G A Z Y N :  1 9 -4 7

• B A N A N A S *

POLSKI PRZEMYSŁ O W O C O W Y  SP. Z  O . O.

G D  Yf  A
BIURO: UL. ŻE R O M S K IE G O  47
T E L .:2 0 -1 1  DYREKCJA TEL.: 2 1 -7 4  

ADRES TELEGRAFICZNY : „N  O  R F I N "

D O J R Z E W A L N I A  B A N A N Ó W  
C H Ł O D N IA  PORTOW A t e l .  i  7 -49

RACHUNKI BIEŻĄCE: BANK AMERYK. W POLSCE, DOM BANK. DR J- KUGELiS-KA 
GDYNIA, BANK ZACHODNI S.A. ODDZ. GDYNIA, KOM. KASA OSZCZĘDN. GDYNIA
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

N arada gospodarcza
N arada Gospodarcza, k tó ra odbyła się w 

W arszawie w dniach 28 lutego — 2 marca b. r. 
znalazła żyw y oddźwięk na lam ach prasy co­
dziennej i w ydaw nictw  per jody cznych facho­
wych, jednak w  ocenie tak  prac przygotow aw ­
czych do N arady, jak  jej przebiegu i wyników 
zaistniały poważne rozbieżności. Jeśli z jednej 
strony dają się słyszeć głosy krytyczne,' kwe- 
stjonujące wogóle celowość i potrzebę narady  
Rządu ze sferami gospodarczemi w tej formie, 
jak  to miało miejsce, to z drugiej strony nie 
brak  wyrazicieli poglądów, że N arada Gospo­
darcza już w ydała rezultaty  pozytyw ne i ma 
stanowić punkt zw rotny w kształtow aniu się 
naszego położenia gospodarczego.

W ydaie się. że ustalenie prawidłowego po­
glądu na N aradę Gospodarczą nie da się osią­
gnąć bez ścisłego pow iązania jej genezy z ca­
łokształtem prac Rządn w dziedzinie gospodar­
czej. Jeśli się weźmie pod uwagę, że naczel- 
neiji zadaniem, jakie Rząd obecny w ysunął po 
objęciu władzy, było przeprowadzenie prac 
w zakresie zrównoważenia budżetu, to jasnem 
sie stanie, iż w chwili przejścia tej PTacy w sta- 
djum  końcowe na terenie parlam entu, na rńer- 
wszy plan w ysunęły się zagadnienia najściślej 
związane z ożywieniem życia gospodarczego. 
Pociągnęło to za sobą konieczność opracowania 
planu działania w  oparciu o dokładne dane, od­
zwierciedlające nasze obecne położenie gospo­
darcze.

Przemówienia programowe przedstawicieli 
Rządu oraz przedstawicieli poszczególnych 
dziedzm życia gospodarczego podczas otw ar­
cia N aradw  a dalej źródłowo onracowane refe­
raty, wygłoszone na komisjach, jak  również

obszerna dyskusja, jaka na tle tych referatów  
się wywiązała, niewątpliw ie odtw orzyły z ca­
łą dokładnością obecny stan naszego^ położenia 
gospodarczego ze wszystkiemi jego ujemnemi, 
a nieraz w prost katastrofalnem i zjawiskami. 
Stwierdzić więc należy, że w ten sposób cel 
podstawowy N arady Gospodarczej, polegający 
na dokładnem zorientowaniu się w położeniu, 
został w całej pełni osiągnięty.

Dalsze stadjum  prac N arady Gospodar­
czej sprowadzające się do ustalenia wspólnych 
tez i zaleceń, w ynikłych z referatów  i dyskusji, 
a m ających za cel opracowanie wytycznych 
dla dalszej pracy, siłą rzeczy kształtow ać się 
musiały w sposób bardziej skomplikowany. 
Zdawać bowiem należy sprawę z tego, że w ob­
radach wzięli udział przedstawiciele dziedzin 
gospodarczych, których interesy w wielu w y­
padkach kolidu ją ze sobą. N aprzykład intere­
sy rolnictw a w tak  zasadniczej sprawie, jak 
akcja oddłużeniowa, nie są zgodne z interesami 
handlu i przem ysłu, działalność przedsię­
biorstw państwowych nieraz narusza interesy 
rolnictwa, przem ysłu i handu, bankowość p ań ­
stwowa koliduje z bankowością pryw atną, 
spółdzielczość pod mektóremi względami 
w kracza w zakres działalności handlu  indyw i­
dualnego i t. d. Łatwo zrozumieć, że w tych 
w arunkach nie można było oczekiwać osią­
gnięcia jednolitej opinji wszystkich czynników 
gospodarczych i to we wszystkich dziedzinach. 
Stwierdzić jednak należy, że w  w yniku N ara­
dy Gospodarczej uzgodniono poglądy na cały 
szereg bardzo poważnych zagadnień, co do 
których poprzednio rozbieżność w ydaw ała się 
być niepokonana. Przejaw ienie przez rolnic­
two, przemysł, handel, bankowość i rzemiosło
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solidaryzmu gospodarczego w skali państw o­
wej jest drugiem osiągnięciem N arady Gospo­
darczej o poważnem znaczeniu.

Ponieważ wielokrotnie podkreślaną inten­
cją Rządu było pozyskanie dla w spółpracy nad 
napraw ą gospodarczą czynnika społecznego, 
nie należy wątpić, iż sformułowane przez ten 
czynnik poglądy wzięte będą poważnie pod 
uwagę. Co więcej, z niektórych oświadczeń 
przedstawicieli Rządu tak  w czasie N arady jak  
i poprzednio wynikło, że czynnik społeczny 
będzie powołany do w spółpracy w realizacji 
planów rządowych w walce z kryzysem, zw ła­
szcza w tej ich części, które tak  wszechstronnie 
naświetlone zostały podczas N arady. Zazna­
czyć przytem  w ypada, iż znaczna ilość postu­
latów, sformułowanych w  w yniku dyskusji, 
jak  wnioskować można z oświadczeń przedsta­
wicieli poszczególnych resortów rządowych, na 
tyle dojrzało już do realizacji, że wprowadze­
nie ich w  życie nie nastręczałoby już w ięk­
szych trudności. Pozyskanie przez Rzad współ­
pracy  czynnika społecznego mieć będzie jesz­
cze i ten rezultat, że przyczyni się poważnie 
do podniesienia aktywności w łonie sfer gospo­
darczych, czyniąc je współodpowiedzialnemu 
za realizacją program u napraw y, opartego w 
znacznej części o wysunięte przez nie postu­
laty.

Na zakończenie uwag powyższych pragnę­
libyśm y w kilku słowach poruszyć zagadnie­
nia, zw iązane z rozwojem działalności gospo­
darczej na odcinku handlu zagranicznego.

Pomimo, że w program ie N arady Gospo­
darczej spraw y m orskie w ściąłem znaczeniu 
tego pojęcia nie były  poruszane, to jednak 
stw ierdzić należy, że z  uw agi na to, że ponad 
70% obrotów  handlu  zagranicznego polsk ie­
go odbyw a się drogą morską, niem al w szyst­
kie problemy, poruszone w referatach i pod­
czas dyskusii nad zagadnieniami handlu zagra­
nicznego Polski, w fen lub inny snosób wiązały 
się z handlem, korzystaiacym  z drogi morskiej 
a tem samem wzbudzać m usiały najżywsze 
zainteresowanie sfer gospodarczych, p racu ją­
cych na odcinku morskim.

W 'wynikli dyskusji ustałonem  zostało, 
że p rzy  is tn iejących  ograniczeniach w h an ­
dlu m iędzynarodow ym , osiągnięcie postępu 
w  dziedzinie polskiego handlu  zagraniczne­
go możliwem jesit przedew szystkiem  w d ro ­
dze wzmożenia w zajem nych obrotów  tow a­
row ych z puszczegółnemi k ra ja m i z uw zględ­
nieniem zasady, iż państw a posiadające z 
Polską czynne salda w bilansie płatniczym , 
pow inny ułatw ić je j w yw iązanie się z zobo­
w iązań przez zabezpieczenie je j  odpow ied­
n ie j nadw yżki w obrocie towarow ym . U sta­
lona w  ten sposób zasada ściśle w iąże się w
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stad jum  wykonawozem z usługami, jak ie  
p rzypada ją  na  apara t portow y i transportu  
morskiego, p rzy  realizacji tranzakcy j h an ­
dlowych zaw artych pomiędzy kontrahentam i 
polskim i zagranicznym. W miarę wzmożenia 
udziału bandery  polskiej w  transporcie to­
w arów w obrotach handlowych Polski z k ra ­
jam i zagraniezneimi, wzmagać się będą ko 
rzyści dla strony  piofskiej.

W ażnem je s t rów nież d la możliwości 
rozw oju p o rtu  gdyńskiego w k ie ru n k u  jego 
uprzem ysłow ienia ustalenie zasady, że w szel­
k ie surowce i pó łfabrykaty , używ ane w 
obrocie uszlachetniającym  pow inny być 
autolmaiycznae zw alniane od cła i innych 
opłat przyw ozow ych baz badan ia i dodatko­
w ych formalności. W prow adzenie w  życie 
tego w pierw szym  rzędzie odbić się może po­
myślnie na dążeniach do rolzbudowy w G dy­
ni zakładów  przem ysłowych, opartych  na 
surowcach zagranicznych.

N iezm iernej w agi dla rozw oju portu  
gdyńskiego w  dziedzinie handlu  zagranicz­
nego są uchw alone tezy, zm ierzające ku  w y­
tw orzeniu  w arunków  stałości w polityce 
handlu zagranicznego. Stwierdzenie koniecz­
ności koncen tracji decyzji naczelnej na da­
leką metę i możliw ie daleko idącej decen­
tra lizac ji funkcy j w ykonaw czych, w  całej 
rozciągłości pokryw a się z dezyderatam i 
w ielokrotnie w ysuw anem i przez gdyńskie 
sfery  gospodarcze.

W  odniesieniu doi dallsizych tez, dotyczą­
cych środków  in tensy fikacji w ywozu na 
szczególną uwagę zasługują stw ierdzenia 
konieczności uporządkow ania techniki d y ­
sponowania teimi środkam i, usta len ia  hie- 
ra rc h ji potrzeb w zakresie  pop ieran ia  eks­
portu Wraz zagadnienia pomocy k redy tow ej 
dla eksportu z uw zględnieniem  rozszerzenia 
i uprzvstepnienia gw arancyj Skarbu P ań ­
stwa dla k redy tów  eksportow ych.

Całkow icie zgodnie z postulatam i sfer 
gospodarczych, skoncentrow anych dookoła 
naszej zby w ynadly  tezy, dotyczącej s tanda­
ryzacji artyku łów  rolniczych, eksportow a­
nych z Polski, uporządkow ania tranzakcy j 
kompensacyjnych, a p a r a t u  clearingowego 
i t. p .

Na osobna w zm iankę zasługuje podkre­
ślenie: w  tezach, uchw alonych podczas N ara­
dy, konieczności odpowiedniego szkolenia 
m łodych handlowców  w  'zakresie handlu  za­
granicznego: przez wysyłanie! ich na s lu d ja  
zagranicę. A kcję w tym  k ierunku , ja k  Avia- 
domoi, w  pierw szym  rzędzie prow adzą in ­
s ty tuc je  i  firm y zatrudnione w  porcie gdyń­
skim.

Pozostaw iając do osobnego omówienia 
podniesionej podczas N arady  spraw y powo-



lan ia  Specjalnej Komisji do zbadania zagad­
n ienia obecnie obow iązujących ta ry f  cel­
nych, uw ażam y za konieczne wspomnieć o 
zapowiedzi ze s trony  Pana M inistra P rzem y­
słu i H andlu pow ołania Specjalnej Komisji 
do spraw  m orskich. Spodziewać się należy, 
że Kom isja ta  będzie mogła rozpatrzeć ca­

łokształt naszych zagadnień morskich, nieraz 
bardzo skom plikow anych i przez to w ym a­
gających specja lnej znajomości rzeczy, i roz­
strzygnąć wiele zagadnień specyficznie m or­
skich, k tó re siilą rzeczy nie mogły znaleźć 
m iejsca w ram ach N arady Gospodarczej.

L. G.

a

Działalność Polskich Towarzyswł Żeglugowych
w roku 1935

Po omówieniu w Nr. 4 ogólnych w yników 
pracy  polskiej floty handlowej p. t. „D ziałal­
ność polskiej floty handlowej w roku 1935 w 
ujęciu statystycznem " pozostaje scharaktery­
zować w liczbach pracę poszczególnych że­
glugowych towarzystw.

Żegluga Polska, S. A. przewiozła ogółem 
614.228 ton towarów, wobec 381.908 t. w roku 
1934. Z tej ilości przypadło na lin je regularne 
221.640 ton (1934: 189.571 t.), to znaczy, że 
przyrost ilościowy ładunków  na linjach regu­
larnych był mniej znaczny niż na tram pach, 
wszakże by ł pokaźny, wynosząc około 17%. 
Przypisać to należy nietyłko zwiększeniu ilo­
ści ładunków  na istniejących liniach, lecz rów ­
nież zaprowadzeniu nowych linii: wschodnio- 
szwedzkiej, południowo - wschodnio ba.łtyc- 
kiej, lew antynskiej i południowo - am erykań­
skiej, w której Żegluga Polska partycypow ała 
jednym  statkiem.

Linia wschodnio - szwedzka pomiędzy 
G dynią/Gdańskiem  a Stockholmem i Norrkó- 
ping pracow ała od początku roku statkam i: 
szwedzkim Hanestróm Y, później polskim 
„Tczew" i wreszcie norweskim „H undvaag“. 
utrzym ując odjazdy 10—14 dniowe. W drugiej 
połowie roku odjazdy tej linii zostały uzgod­
nione z lin ją bałtycką szwedzkiej lin ji am ery­
kańskiej (s/s „M arieholm").

Lin ia południowo - wschodnio bałtycka z 
G dyni/G dańska do K łajpedy i Rygi, z zaw ija­
niem również do Liepaji (Libawy) została u ru ­
chomiona w sierpniu, z odjazdam i 14-dniowe- 
n'i- Na lin ji kursow ał za frachtow any w time 
charter szwedzki s/s „Falken".

Linja lew antyńska uruchom iona została 
we wrześniu jednym  motorowcem („Lewant") 
i jednym parowcem („Sarmacia"), zafrachto- 
wanemi od Svenska O rient Linien i pozosta- 
iącemi pod szwedzką bandera. Statki pracow a­
ły  w ram ach wspólnego rozkładu z flotą S \en- 
ska O rient Linien.

Wreszcie z początkiem listopada s/s „W i­
sła" (ok. 6.000 t. DW) Żeglugi Polski ej inaugu­
rowała skromnie linię Południowo - Amery­
kańska pierwszym  odjazdem z pełnym  ładun­
kiem do Buenos Aires. Linja ta  jest skombino 
wana, z udziałem  Żeglugi Polskiej („Wisła") 
i Pol. Tr. Tow. Okrętowego (s/s „Pułaski").

W eksporcie linje regularne Żeglugi prze­
wiozły 123.541 ton towarów wobec 83.126 t. w 
roku poprzednim, w imporcie — 93.347 t., wo­
bec 93.538 t. w roku 1934 i w tranzycie 4.752 t., 
wobec 10.907 t. w roku 1934. Ruch im portowy 
na linjach Żeglugi Polskiej pozostał więc na 
poprzednim poziomie, ruch tranzytow y znacz­
nie się zmniejszył, za to wzrósł bardzo pow aż­
nie ruch eksportowy.

Pomnożenie linjowych połączeń Żeglugi 
Polskiej przyczynia się w pierwszym rzędzie 
do wzmożenia naszego eksportu morskiego.

Również istniejące linje Żegluga Polska 
S. A. wzm acniała i doskonaliła w roku sp ra­
wozdawczym. Na linję A ntw erpji i R otterda­
mu wprowadzono nowozbudowane jednostki: 
s/s „Hel" i s/s „Puck", o nośności po i.300 DW, 
zastępując niemi zafrachtow ane siatki zagra­
niczne. Od kw ietnia pracow ały na tych 2 lin­
jach 4 statki polskie, zapew niając przewóz 
terminowy, przy znacznie większym i lepiej 
przystosowanym  dla ruchu tonażu, aniżeli 
poprzednio.

Tram py Żeglugi Polskiej S. A., które w y­
kazały w roku sprawozdawczym rekordowy 
wzrost przewozów o przeszło 100%, ogółem 
przetransportow ały 392.588 t. towarów wobec 
192.337 t. przewiezionych w r. 1934. W ywie­
ziono 260.947 t. (1934: 115.193 t.), w tern
221.495 t. (1934: 100.748 Ł), soli potasowej 
14.712 t. (0), zboża 7.950 t. (1.500), siarczanu 
amonu 5.110 t. (0). drzew a 4.213 t. (3.540 t.), 
koksu 2.820 1. (1934: 1.237 t.). cenieniu 1.000 t. 
(0), soli 600 t. (0), drobnicy 3.047 t. (288 t.) W 
poprzednim roku wywieziono 7.880 t. cukru, 
lecz w roku spraw ozdaw czym  wywozu cukru 
nie było.

Przywieziono ogółem 123.108 t., wobec 
38.056 t. w roku poprzednim, w tern 98.635 t. 
rudy  (1934: 17.120 t.), tom asyny 11.900 t. 
(1934: 18.700 t.), złomu 7.337 t. (0), pomarańcz 
2.187 i. (0). tytoniu 1.294 t. (0), orzechów pal­
mowych i kokosowych 1.755 t. (0). Natomiast 
węgla importowego, którego przywieziono w 
roku 1934 2.236 t„ a v  roku sprawozdawczym 
nie było.

Miedzy portam i zagranicznemi przewie­
ziono 8.533 t. towarów, wobec 39.089 t. w roku 
poprzednim, av tern 8.027 t. węarla (1934: 
14.833 t.), oraz pomarańcz 506 1. (0). W po­
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przednim  roku natom iast przywieziono jesz­
cze 21.750 t. rudy  i 2.503 t. koksu.

Tram py Żeglugi Polskiej zostały urucho­
mione stopniowo i ostatecznie znalazły się w 
ruchu wszystkie. W końcu roku rozpoczęły 
one naw et 4 sezonowe podróże powrotne z po­
marańczami z portów hiszpańskich, zdążyw ­
szy 2 z tych podróży w ykonać przed Nowym 
Rokiem, — stąd też ciekawa pozycja poma­
rańcz w pracy  trampów.

Statki Polsko - Brytyjskiego Tom. Okrę­
towego przewiozły ogółem 91.268 ton towarów, 
wobec 89.925 w roku poprzednim. Na linjach 
tego tow arzystw a zaznaczył się wzrost ilości 
przewiezionych osób. Uruchomiło ono rów­
nież w kw ietniu linję dowozową dw utygod­
niową G dynia — Dover/Havre, głównie dła 
przewozu emigrantów.

Przy uwzględnieniu obu angielskich linii- 
do Londynu i Hu 11, oraz nowoot w artej linji 
em igracyjnej na eksport przypadło w r. 1935 
— 61.802 t. towarów oraz 753 koni wobec 
62.016 t. i 221 koni w r. 1934, na im port 29.466 
ton, wobec 28.909 t. w r. 1934.

Na linjach angielskich przewieziono ogó­
łem 89.866 t. towarów (1934: 88.912 t.), w tem 
w eksporcie 61.741 t. (1934: 60.966 t.) Z wywo­
zu 41.739 t. poszło przez Gdynię (1934: 
37.173 t.) i 19.982 t. przez Gdańsk (1934: 
23.793 t.) Im portow ał:'' 28.125 ton (1934:
15.570 t ) ,  w tem przez Gdynię 22.324 t. (1934:
15.570 t.) i przez Gdańsk 5.801 t. (1934: 12.376 
ton).

Naogół natężenie ruchu towarowego na 
obu linjach pozostało niemal bez zmiany. 
Wywóz koni nietylko wzrósł w kierunku na 
Hull (z 221 w r. 1934 na 391), lecz skierował 
się również na Londyn (1934 nie było wywozu, 
1935: 362).

W przeciwieństwie do ruchu towarowego 
ruch pasażerski zmienił się znacznie dzięki 
przewozom emigrantów przez Dover, których 
w roku poprzednim nie było- wcale. W zw y­
kłych przewozach pasażerskich zm iany były 
nieznaczne: p r z e w i e z i o n o  do Londynu 202 p a­
sażerów (1934: 260), do Hull 225 (1934: 160). z 
Londynu 191 (307), z Hull 185 (174). Zaznacza 
się więc wzrost przewozów na linji hullskiej 
i spadek na linji londyńskiej. Emnrrauiów na 
Londyn przewieziono 21 (482), na H ull 9 (14). 
ale na Dover 1.404 i 1 pas., wobec czego ogól­
ne przewozy pomiędzy G dynią a Anglją dały 
2.238 osób wobec 1.397 w roku ubiegłym.

Bilans pracy s/s „W arszawa" przedstaw ił 
się następująco: przewieziono em igrantów do 
Cherbourga 937. cło Havre 1.383, z TTa vre 6, do 
Dover 1.404, pasażerów do Havre 71. z Havre 
69 i z Dover 1. Ładunków  przewieziono do 
H avre 61 t., z H arre  618 t. i z Rotterdam u do 
G dyni 723 ton.

Do liczby ton przewiezionych ogółem 
przez Polbrit w r. 1934 wliczone są sezonowe 
przewozy śledzi i skrzyń w ilości 1.113 t. na

zafrachtow anym  ad hoc statku norweskim. 
Suma przewozów dla roku 1935 takiej pozycji 
nie zawiera, wobec czego i w yniki 1935 r. 
względem poprzedniego roku należy odpo­
wiednio podwyższyć. W roku bieżącym moż­
na się spodziewać dalszego ożywienia prze­
wozów pasażerskich jak  na linji hullskiej, tak 
i w ruchu em igracyjnym.

Przewozy Polsko - Transatlantyckiego To- 
marzystwa Okrętowego  tak na linji północno­
am erykańskiej, jak  i na lin ji palestyńskiej 
bardzo poważnie się zwiększyły, przyczem 
wzrost pasażerskiego ruchu był znaczny na 
linji palestyńskiej, przewóz towarów wzrósł 
również poważnie na linji am erykańskiej. Pod­
róży przez A tlantyk dokonano jak  i w po­
przednim  roku — po 14 w każdą stronę. P a­
sażerów przewieziono do A m eryki 4.269 (1934: 
4.363), z Ameryki 3.386 (1934: 3.154), razem
7.655 (1934: 7.517). Ładunków  przewieziono 
do Ameryki 10.718 t. (1934: 7.104 t.), z Amery­
ki 8.785 t. (6.419 t.), razem 19.503 t. (1934:
13.523 t.) Poczty przewieziono do Ameryki o 
25% więcej aniżeli w roku poprzednim.

Na linji Polsko - Palestyńskiej odbvto 
podróży 29 wobec 24 w roku poprzednim. P a ­
sażerów przewieziono w kierunku południo­
wym 22.632 (1934: 15.359), w kierunku północ­
nym 5.277 (1934: 5.369), razem 27.909 wobec 
20.728 w roku poprzednim. Ładunków  prze­
wieziono w kierunku południowym 10.813 t. 
(1934: 4.853 t.), w kierunku północnym 2.811 t. 
(1.737 t.), razem 13.624 t. (1934: 6.590 t.), w 
czem uw ydatnia się coraz większa przewaga 
ładunków  eksportowych na tej linji.

P. T. T. O. uruchomiło z początkiem w rze­
śnia na linji północno - am ervkańskiej nowo­
czesny motorowiec „Piłsudski", nie zwiększa­
jąc ilości przejazdów  względem poprzedniego 
roku. osiągając jednakże mimo to lepszy w y­
nik. i równocześnie w zm acniając palestyńską 
linię przy pomocy s/s „Kościuszko", i przez to 
polepszając bardzo znacznie w yniki przewo­
zów na tej linji, tak  pasażerów, jak i tow a­
rów. przy zwiększonej ilości podróży na tej 
linii. Należy mieć na uwadze, że lin ja t- zw. 
palestyńska łączv nas przez tranzytow a Con- 
stantę również z A lexandrią, Pireusem i Istam ­
bułem, przewożąc również pocztę, choć głów­
ne jej znaczenie opiera się na obsłudze ruchu 
em igracyjnego do Palestynv i na turystycz­
nym ruchu do Ziemi Świętej.

Wycieczki morskie P. T. T. O. odbyły się 
w roku 1935 w liczbie 11, wobec 20 w poprzed­
nim roku, o większej (6.133 osób), niż w po­
przednim  roku (890 osób) ilości turystów . 
W ycieczki odbyw ały się tvlko na większvch 
jednostkach i wobec ich zajęcia z początkiem 
b. r. aż na 3 liniach dalsze ograniczenie ilości 
wycieczek jest do przewidzenia.

Statki Polsko - Skandynawskiego Tom. 
Transportowego (Polskarob) przewiozły w ro­
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ku sprawozdawczym  457.567 t. węgla, wobec 
471.816 1. w  roku 1934. Ilość przewiezionego 
węgda eksportowego z 446.944 ton naw et się 
zwiększyła względem roku poprzedniego 
(446.005 ton), jednakże zmniejszyły się prze­

wozy węgla między portam i zagranicznemi — 
z 25.811 t. w roku 1954 do 10.623 t. w roku 1935.

O dbyto podróży 164 wobec 168 w poprzed­
nim roku i przejechano m d morskich 137.508 
wobec 141.160 w roku poprzednim. KLT.

WiADOMO^i

POWRÓT Z URLOPU PREZESA IZBY.
W dniu 4 m arca powrócił do Gdyni z u r­

lopu Prezes Izby naszej p. Stanisław  Tor 
i objął swe urzędowanie.

OBROTY PORTU GDYŃSKIEGO ZA MIE­
SIĄC LUTY 1936 R.
O gólne obroty porto gdyńskiego izia mie­

siąc lu ty  br. p rzedstaw iają się następująco:
O gólny tcibrót zam orski łącznie z obro­

tem przybrzeżnym  w yniósł 532.258,9 ton 
(w styczniu br. 753.813,1 ton), z czego na 
obrót zam orski p rzypada 529.084,4 toń (w 
styczniu bor. 748.668,5 ton). Z ostatniej cyfry  
na przyw óz przypada 67.665,5 ton, a na 
wywóz 461.418,9 ten.

O brót p rzybrzeżny  łącznie z W. M. 
Gdańskiem  w yniósł 3.174,5 ton, z czego na 
przyw óz p rzypada 2.769,6 toin, a  n a  w ywóz
404,9 ton.

O brotu  z wnętrzem  k ra ju  drogą 'wodną 
w  m iesiącu lu tym  nie by ło  z pow odu w strzy­
m ania żeglugi na Wiśle.

Ogólnie o b ro ty  tow arow e za m iesiąc 
spraw ozdaw czy W zrosły w  stosunku do m ie­
siąca lutego roku ubiegłego o 9,6%.

!
DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN­

DLOWEJ W STYCZNIU.
Statki polskiej floty handlowej przewio­

zły w  styczniu  ogółem 90.727 to n  tow arów , 
wobec 79.136,5 ton, przew iezionych w  stycz­
n iu  1935 roku. W zrost przewozów względem 
'odpowiedniego m iesiąca poprzedniego roku 
wynosi zatem  przeszło 14%.

Z pow yższej liczby 76.256 t. p rzypada n a  
wywóz (I 1935; 65.605,5 ton), ina przyw óz
12.524 t. (I. 1935: 10.631 t.) i na przewozy mię­
dzy portam i zagranicy oraz w tranzycie
1.947 t. (I. 1934: 2.880 t.)

W idzimy tu  równom ierny wzrost wywozu 
i przyw ozu, natom iast przew ozy m iędzy po r­
tam i zagran icy  i tranzytow e słabną, jednak ­
że i tu  w  rzeczywistości m am y popraw ę, gdyż 
jednem u cało o k ręto wem u ładunkow i maso­
wego tow aru w stycznia ub. roku  przeciw ­

staw ia .się 1.947 t. różnych towarólw tranzy to ­
wych, przewiezionych na linjach regularnych 
Żeglugi Polskiej, k tó ra  przyw iozła w styczniu 
ub. roku takich tow arów  zaledw ie '286 t.

Z poszczególnych tow arzystw  Żegluga 
Polska S. A. przew iozła ogółem 41.637 t. (I 
1935: 35.058 t.), Polsko-B rytyjskie Tow. O krę­
towe — 7.639 ton, /wioibec 6.888 t. w styczniu 
ub. roku, G dynia-A m eryka, Lin je  Żeglugo­
we (P. T. T. O.) przewiozło 341 pasażerów 
i 2.572 t. tow arów  (1 1955: 251 pas. 810 t. tow a­
rów) oraz Polsko-Skand yinawskie Tow. T ran ­
sportow e (Palskarob) — 38.879 toin wobec
36.371,5 t. w styczniu ub. roku . W szystkie w ięc 
cztery  tow arzystw a, choć w  n ierów nej m ie­
rze, zw iększyły  sw e przewozy.

W Żegludze Polskiej na wywóz p rzy p a­
dło  30.002 t. (1 1935: 26.349 t.) ma przyw óz 
9.688 t. (8.423 t.) i na p rziewozy m iędzy p o rta ­
mi i zagranicznem i oraz trainizytowe ładunki -
1.947 t. (286)). L in je  regularne tow arzystw a 
prze w iozły ogółem 20.367 toin, (I 1935: 13.553 
t.), w tern w wywozie 11.553 t. w przywozie 
6.867 t. i w  przewozach tranzytow ych i mię­
dzy portam i zagranicznemi 1.947 ton. Tram py 
przewiozły 21.270 t. (I 1935: 21.505 1.) W idzi­
my, że wzrost przewozów nie idzie w kierunku 
wzrostu przewozu tow arów  masowych i po­
wróciła pierw otna tendencja, przyciemniona 
w roku ub. przez proces „ożywiania" tram ­
pów, tendencja szybkiego w zrostu przewozówT 
na linjach regularnych Żeglugi Polskiej.

[ram py Żeglugi przewiozły w eksporcie 
18.449 t. (I 1935: 20.505 t.), w  tem w ęgla 15.865 
t., am oniaku 2.584 ton, w imporcie 2.821 t. (ru­
dy) w obec 1.000 t. różnych ładunków  p rzyw ie­
zionych d la linij regularnych przez tram py 
w  styczniu ub. roku.

S tatk i Polsko-B rytyjskiego Tow. O kręto ­
wego przew iozły na lin jach  angielskich ła ­
dunków  im portow y eh 2.001 toin (I 1935: 2.228 
ton) w tem z Hull 1.507 t. (1.346 t.) i to do G dy­
ni 1.162 t. (778 t.), do G dańska 145 t. (568 t.) 
z Londynu 694 t. (882 t.) i to do G dyni 518 t. 
(646 i.), do G dańska 176 t. (236 t.)

E ksport o;wBch ładunków  przewieziono 
5.525 t. (I 1935: 4.660 1.) w tem do Hull 2.557 t.



(1.974 t.) i to z G dyni 1.542 (1.153 Ł), z G dań­
sk a  1.015 t. (568 t.) Wywie'ziarno do Londynu 
2.968 t. (I 1935: 1.974 t.) i to z G dyni 1.542 t. 
(1.153 t.) i >z G dańska 1.015 t. (568 1.) Prócz te­
go wywieziono przez G dynię 49 koni, iw tem 
24 do Londynu i 25 do Hull. Do liczb przyw o­
zow ych Po ib ritu  należy jeszcze dodać 113 t. 
p  rzy  w i eziony ch z A nlw crpj i n a  s/s „W arsza­
w a1'. S tatek  te n  przew iózł w  2 podróżach do 
A ntw erpji i I>over 394 em igrantów .

Polsko-Transatkm iyckie T oiwi. O krętow e 
m iało w  styczniu p rzy jazd  4 odjazd m otorow ­
ca „Piłsudski" wobec jednego w yjazdu  paro­
w ca w styczniu ub. roku. To też gdy w  stycz­
niu ub. r. było na  w yjściu 251 pas. i 819 t. to­
w arów, to w  styczniu b. r. ogółem przew iezio­
no 341 pas., oraz 2.572 t. tow. (oraz pocztę), w 
tem na w y jśc iu  227 pas. i 1.850 t.. io..c.. na w ej­
ściu 114 pas. i 722 t. towarów.

W zrosi znaczunia tej lin ji rów nież dla 
naszych przewozów tow arow ych, w  szczegól­
ności w k ie runku  eksportow ym , ma pow yż­
szych liczbach w idoczny je st ja k  na dłoni.

S tatki Polskarobu w ykonały tym  razem 
podróży 14 Wobec 15-tu w  styczniu  ub. roku 
stąd lepsze w yniki eksploatacyjne. D la portu 
■naszego praca styczniowa tegoroczna m iała 
tem większe znaczenie, że przewozów między 
portam i zagraniezinemi n ic ,b y ło  wcale, pod­
czas gdy pozycja  zeszłorocznego stycznia za­
w iera 2.594 t. w tak ich  m iędzypartow ych 
przewozach. W ęgla w yw ieziono do Szwecji 
29.274 t. (21.665.5 t.), do Norwegji 9.605 i. 
(12.111 t.)

Odwiedzono porty: Gefle 4-krotnie, Stock- 
holm, Oxełdsund i Goteborg 2-krotnie, oraz 
po raz ie : Limhamn, Slemmestad, Oslo i B er­
gen.

OTW ARCIE POLSKIEJ LINJI POŁUD N IO ­
WO-AMERYKAŃSKIEJ.
28 lutego, żegnany przez przedstaw icieli 

w ładz i tow arzystw a G dynia—A m eryka, 
L in je  Żeglugowe Ś. A. oraz licznie zgrom a­
dzoną publiczność, odpłynął z G dyni do p o r­
tów  B razy lji i A rgen tyny  s/s „Pułaski", m a­
ją c  na pokładzie 930 pasażerów i em igran­
tów, pocztę i .'około 1.300 ton towarów . Jest 
to  pierw szy odjazd pasażerski do Południo­
w e j A m eryki pod polską banderą.

K om unikacja lin j owa w szystkich państw  
europejskich z Południow ą A m eryką uc ier­
p ia ła  w ostatn ich la tach w skutek  kryzysu , 
gdyż ruch em igracy jny  z E uropy ja k  i po­
dróże obywate/li południowo - am erykań­
skich repub lik  do E uropy zm niejszyły  się 
w ielokrotnie. W fóstatnim roku jed/nakże 
d a ją  się zauw ażyć na w szystkich lin jach  
prow adzących do Południow ej A m eryki po­
czątki ożywienia. P ierw szy statek  now ej 
lin ji polskiej s/s „W isła" w yruszy ł do Buenos 
Aires 7 listopada z r. Nowa l in ja  u trzym y­
w ana je st przez tow arzystw a: G dynia—

A m eryka, L in je  Żeglugowe S. A. i Żegluga 
Polska S. A. w G dyni. K ażde z tow arzystw  
partycypuje w linji południowo - am ery­
kańsk ie j jednym  statkiem . M aklerem  w spól­
nym, m ającym  agenturę m aklerską obu li­
n ij w G dyni jest firm a Rothert i Kiłaczycki.

S/s „Pułaski" zoistal w zimowych m iesią­
cach .kompletnie: odnowiony w  Nakskov,
m iędzy i u nem i statek  otrzym a! w en ty lację  
cieplną w edług system u najnowszego, k tó ra  
pozw ala jak n a j skuteczniej chłodzić lub og­
rzewać kab iny  pasażerskie.

S/s „Pułaski", o pojem ności b ru tto  6.345 
to n , z b u d o w a n y  w Anglj i W) r. 1912 w  swej 
klasie odpow iada n ic o d n o w i o n e m u  tonażowi 
p o łu d n io w o  - am erykańskich lin ij: francu­
sk iej, ho lendersk iej (unieruchom ionej) i in ­
nych. „Pułaska" p rzybyw a według rozkładu 
do Rio de Janeiro ju ż  18 m arca, do Y ictoria 
19-gći, do Santos 20-go-, do Buenos Aires 
24-go m arca.

5-go m arca oczek iwana jeist w  G dyni 
„W isła". N astępne od jazdy  z G dyni: „W i­
sła" 12 m arca, „Pułaski" 28 kw ietn ia i 30 
czerwca.
NOWY STATEK ANGLO-BALTIC LINE.

Z początkiem m arca w miejsce sprzeda­
nej „Baltonji" Anglo - Baltic Line (United 
Baltic Corporation) wprowadziła n a  lin ję  
2-tygodniową Londyn — G dynia/G dańsk 
parow iec „B a ltrw er" , k tó ry  będzie stałym  
statkiem  tej linji. „B altrover“ je s t nieco 
większy iod „B altonji": długość jego 351 
stóp, szerokość 50 stóp, pojem ność b ru tto  
4.916 ton, netto  3.014 ton, w obec 2.390 po­
jemności netto „Baltonji".

Statek posiada komfortowe kabiny dla 
70 pasażerów: jest zaopatrzony w  ładow ­
nie chłodzone, prowadzi statek, jak  i poprzed­
nio „B altonję", kapitan W alley.
ULGI TARYFOW E W  CZECHOSŁOW AC- 

KO-POLSKIEJ TARYFIE PO RTO W EJ.
Z dniem 1 marca lir. w  ram ach czecho­

słow acko - polskiej ta ry fy  portow ej dopusz­
czono' przewóz olei roślinnych, w ytw orzo­
nych  w o le jarn iach  portow ych w Gdyni 
i Gdańsku, na podstaw ie ulgowych staw ek 
przew idzianych n a  przew óz olei dow iezio­
nych morzem. Na przew óz ja j  w ęgierskich 
do portów  wprowadzono bezpośrednie staw ­
ki o!;l punktu  granicznego pod Helambą, n a  
przewćlz szprotów icismażanych, opiekanych, 
m arynow anych w róbcie, oliwie lub sosach 
do A ustrji przez Breclav i I)evinska Nova 
Ves na ‘m akulatu rę do 'czechosłowackich fa ­
b ry k  papieru. na wtpsk ziem ny surow y 
i oczyszczony dc, B reclar, M oravska O stra- 
va Privoz i Pragi, na piece żelazne od sta- 
cyj czecbosłoiwiaokich i granic austriack ich , 
w ęgierskich i rum uńskich, na w yroby drew ­
niane od stacji Lanskroun, na masło kakao­
w e do Ą ustr fi p rzez Brec,lav i na  k le j z Au- 
s tr ji  przez Devi nska Nova Yeis.
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WALNE ZEBRANIE GDYŃSKIEGO OD­
DZIAŁU ZWIĄZKU KSIĘGOWYCH W 
POLSCE.
odbyto się w d n iu  1 hm. Na przew odni­

czącego w ybrano jednogłośnie p. Tadeusza 
Krukowskiego, na zastępców pp. Reszków- 
nę, L ubelfelda i Lorenza.

O bszerne spijawozdanie z działalności 
zarządu zdał p r  zeworlniczący M ichał Pa-co- 
szyński, k tó ry  w  dłużs-zem przem ów ieniu 
zobrazował rozwój i działalność, oddziału 
gdyńskiego. W ciągu jednego roku zarząd zor­
ganizował własną siedzibę, zakupił urządzenie, 
stworzył bibljoickę fachową, dając możność 
członkom korzystan ia  z  najnow szych dzieł. 
Rozwinięto sekcję pośrednictw a pracy. W 
ciągu ro k u  odbyw ały się w ieczory dysk u ­
syjne, na k tó rych  poruszano w szelkie sp ra­
w y  fachowe, dotyczące zawodu księgowego, 
a głównie omawiano przepisy  kodeksu han-

d Iow ego i  ustaw  skarbow ych, z k tóre mi każ­
dy  księgow y m usi być dziś dobrze obezna­
ny. Przew odniczący nakreślił zadanie spe­
cja lne  księgowych, p racu jących  w- Gdyni, 
w y raża jąc  nadzieję, że wslzystkie w artoś­
ciowe jednostki, p racu jące  w zawodzie księ- 
gclwtego w G dyni, poprą w ysiłki O ddziału, 
m ającego ogólne dobro księgow ych na celu.

Spraw ozdanie finansow e złożyli: skarb­
nik  p. L. K owalski i J. Knabe. W w yn iku  
udzielana Zarządowi absolutorjum  i podzię­
kow ano za owocną pracę.

W dyskusji zabierali głos: pp. A leksan­
der Por.zezin.ski, M arjan  W itkowski, W olski, 
Knabe, Kowalski, Lorenz i inni.

W w yborach uzupełn iających  do- zarzą­
du zostali w ybrani pp. Jerzy Berlin, Resz­
ko w na i Wolski.

Po zebraniu urządzono herbatkę  tow a­
rzyską.

WiADOMOSCi 
MORSKiE

NALEŻY OCZEKIWAĆ OŻYWIENIA W BU­
DOW NICTW IE OKRĘTOWEM
L ata k ryzysu  (1931—1935) zaham owały 

pow ażnie budownictwo okrętow e na całym  
świecie. We w szystkich k ra jach  odsetek 
statków  poniżej 5 la t w ieku  zm alał znacznie. 
Oto liczby procentow e d la  łat 1931 i 1935 
tonażu do 5 łat, p rzy jm u jąc  tonaż odpowied­
n ie j m arynark i za 100:

W ielka Brytan ja  22,5 i 8,4, m orska flota 
St. Zjednoczonych: 5,8 i 4,2; Japom ja  12,9 
i 11,4; N iem cy 20,9 i 4,7-; Norweg ja  33,8 i  16,6; 
F ran c ja  15,6 i  12,4; W łochy 12,2 i 8,0; llola.il- 
d ja  25,3 i 10,0; G recja  2,2 i 0; pozostałe k ra ­
je- 17,6 i 6,8; tonaż św iatow y 17,8 i 7,9.

Z większych m arynarek  ty lko F ran c ja  
1 Japon ja  zdołały podtrzym ać swój na jnow ­
szy tonaż p raw ie  że na poprzednim  pozio­
mie. N ajm niej w prow adziły  nowego tonażu, 
a  w ięc na jw ięce j zdeklasow ały się floty 
handlowe Niemiec, W ielkiej B rytanji, Ho­
land ji i N orw egji, n ie  m ówiąc ju ż  o G recji, 
k tó ra  przestała całkowicie zam awiać nowe 
sta tk i, za to nabyw ała tonaż średnifoi s tary , 
w  w ieku od 10 do 20 la t i p-rzeiz to  podniosła 
jego  odsetek w  -swej flocie z 20,8 na 35,4 
procent. Norweg ja  je s t naw et w  gorszej sy ­
tu ac ji aniżeli wypływ-a ze schematu, gdyż 
j e j  now y tonaż to  przew ażnie cysternow ce, 
k tó re  jeszcze są w dużej m ierze unierucho­
mione. ♦

Spraw a wznowienia aktyw ności budow ­
nictw a -okrętowego je s t tern bardziej do jrza ­
ła, że w ostatnich la tach pojaw iło  -się dużo 
piclważnych udoskonaleń w  budowie- maszyn 
okrętow ych, kadłubów  okrętow ych, śrub 
i sterów, wobec czego w prow adzający  no-we 
jedn-oistki ogrom nie dystansu ją  konkuren­
cję, po-sługującą -się starszym  tonażem. P rze­
ważał zdanie, że tuż przed kryzysem  i naw et 
podczas kryzysu budowlano mylnie zbyt 
Wiele statków  -o dużych szybkościach, dla ru ­
chu towarowego, co podrożyło eksploatację 
i zahamowało przez to w yrugow anie iz- ru ­
chu s ta reg o . tonażu. O becnie zapow iada się 
budow a statków  niezw ykle oszczędnych w  
eksploatacji, k tó re  szybko- zdeklasują cał­
kow icie s ta ry  tonaż okrętow y.

SYTUACJA W SZWEDZKIEJ ŻEGLUDZE.
W chw ili obecnej żegluga szw edzka p rze­

stała w zrastać na skutek  system atycznej „ka­
m uflow anej" czyli poprostu  udanej sp rzeda­
ży statków  pod bandery: fińską, estońską, ło­
tew ską, grecką i panam ską. W -ten -sposób w 
ostatn ich trzech  la tach  -sprzedano 87 -statków 
w  tern 56 do  F in land ji.

Powodem -zmiany b andery  je s t dążenie 
do zm niejszenia kosztów eksploatacyjnych 
(niższe płace załogom w  k ra ja ch  now ej ban­
dery). Mówi się ju ż  naw et o  /wydaniu ustaw y 
o zakazie tak ich  sprzedaży (jak  w  okresie 
w ielkiej wojny, kiedy to dla ochrony własnych



lin ij przed zu pełń ern ogołoceniem ze statków  
ustawia taka  b y ła  w ydana), lub przynajm niej 
o kon tro li aktów  sprzedaży, jednakże miini- 
slersiw ó handlu  m a być przeciwne takim  
projektom, uw ażając je za przedwczesne.

Równiocizieśinie: szwedzki e m inisterstw o
handlu  w  kolaboracji ze specjalnie w yzna­
czonymi ekspertam i w ypracowało rozległe 
spraw ozdanie p  środkach ochrony szw edz­
k ie j żeglugi. R aport tein omawia szczegółojwo 
udzielanie pożyczek z kwoty 7,5 mil. koron, 
do lal ta 1937 roku. Pożyczki są tak  uw arunko­
wane, by  nie zwiększyć ryw alizacji pomię­
dzy szwedzkimi arm atoram i. Równocześnie 
m a być zakazane ustaw ą nabycie nienow ych 
statków  zagranicą, przez co okaże się w spar­
cie dla własnego budow nictw a okrętowego.

Na I-go lutego tonaż unieruchom iony w 
Szwecji doszedł znów cło 104 statków  z 149,000 
t., tłum aczy się to jednak w dużej mierze o- 
kresem  m artw ym  na B ałtyku i n iew yjaśnio­
ną, wciąż p rzew lekającą  się sy tuac ją  ma mo­
rzu Śródziemnem.

W IELKI PRZEMYSŁ TŁUSZCZOWY JAKO 
GŁÓWNY KLIENT NIEM IECKIEGO BU­
DOW NICTW A OKRĘTOW EGO.
W  okresie  pow ojennej in flacji i na tle  je j 

dostaw  reparacyj nych w ielki przem ysł już  
w ystępował w Niemczech nietyłko jako za­
m aw iający  w  niemieckiem budow nictw ie o- 
krętowem, ale i jako potężny arm ator. Był to 
w ęglow y koncern Hugo Sliinmesa, którego zna­
czenie konjunkturalne w przewozach morskich 
było  rów nież znaczne.

Obecnie jako  obca żegludze siła „zama­
w iająca" w niem ieckiem  budow nictw ie o k rę ­
tów em w ystępuje coraz silniej znamy koncern 
tłuszczowy Uinilewer. Zam ówienia jego o b e j­
m ują nietyłko stocznie niemieckie; na sa­
m ych jednakże tylko stoczniach niem ieckich

z początkiem, br. m iał ten  koncern  zamówio­
nych  wzgl. w budow ie 14 w ielkich m otorow ­
ców, 13 statków  ryback ich  i 6 statków  do ści­
gania w ielorybów, o ogólnej pojem ności 
97.560 ton  brutto. Uinilever nie s ta je  się jesz­
cze na razie arm atorem ; są to wszystko zanió- 
w ienia-ogniw a kontraktów  kom pensacyjnych 
w zględnie zam ówienia dla późniejszej sprze­
daży wymiennej, jak  np. wszystkie zamówie­
n ia  specja lnych  sta tków  m ie!orykniczvch. 
k tó re  koncern  następnie sp rzedaje  imt-weskini 
armatorom za dostawy tranu  wielorybiego. 
Również 'zwykłe sprzedaże s ta tków  niespec­
ja lnych  dochodzą w  tein sposób do sku tku  „w 
trójkącie"' z przem ysłem  norw eskim  połowów 
wiełorybniiczych. P rzytem  pow staje niejedno 
zamówienie, k tó re  w norm alnych w arunkach 
n ie  by łoby przyszło do-skutku  — w tem leży 
jed n a  z nielicznych dodatnich stron hand lu  
kom pensacyjnego. Z p u n k tu  w idzenia n ie ­
m ieckich kół żeglugowych a nici przem ysłu  
okrętow ego, k tó ry  zdobyw a pracę, tak ie  n a­
kręcanie  (zamówienia m a ją  na sy tuację  żeglu­
gową w pływ  ujem ny.

Jednam  z ciekaw szych w iększych zamó­
w ień U nilcvera jest cb.sia!unek czterech lin jo - 
w ych motorowców po 6.000 ton b ru tto  d la  ho­
lenderskiej „R otterdam skiej L inji Południo­
wo - Am erykańskiej" arm atorów  Van Nievełt 
G oudriaan & Co. Znamienne jest, że druga ta 
holenderska lin ja południowo - am erykańska 
dzięk i pomocy i ranzakcj i z Lnileverem  w y ­
datn ie odnaw ia sw ą flotę najnow szem i moto- 
rowemi jednostkam i i wr ten sposób wzmac­
n ia  swą konkurencyjność, „sta je  ma nogi". 
Natom iast lin ja  pasażersko-towaro|wia K róle­
wskiego Holenderskiego Lloyd u jeszcze ntie 
je/st w  stanie iwlzmowić siwego całkow icie zł i - 
kw idcw anego od paru  la t ruchu ina te j lin ji 
o doniosłem znaczeni u handlów o-knnm nika- 
cyjnem .

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWOZO 
WYCH
W edług inform acji C entralnej Komisji 

Przyw ozowej term in posiedzenia plenarnego 
d la podziału kontyngentów  przywozowych 
dwumiesięcznych, t. j. na miesiąc marzec 
i kwiecień został ustalony na dzień 12 m ar­
ca br.

Podania o przywóz towarów, które m ają 
być załatwione na plenarnem  posiedzeniu, 
winne być nadesłane do C entralnej Komisji 
Przywozowej najpóźniej do dnia 7 marca br.
NOWE PRZEPISY W SPRAWIE OBROTÓW 

Z KRAJAMI POZAEUROPEJSKIEMI
Ujem ny bilans handlow y z krajam i za- 

morskiemi oraz kurczenie się wywozu naszych
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tow arów  na rynki europejskie, zmusiły czyn­
niki m iarodajne do w ydania swego czasu za­
rządzeń. m ających na celu zrównoważenie 
obrotów handlowych z temi krajam i zamor­
skiemu pozaeuropejskiemi, z któremi Polska 
posiadała ujem ny bilans handlowy. Zarzą­
dzenia te poszły w  kierunku uzależnienia im­
portu towarów z tych krajów  od dokonania 
eksportu artykułów  polskich na dane rynki. 
D otyczyły one jednak tylko szeregu towarów, 
objętych u  nas zakazam i przywozu. Mianowi­
cie, im porter polski, ubiegający się o pozwo­
lenie przyw ozu na tow ar z krajów  zamorskich 
o ujem nym  bilansie handlowym  musiał się 
w ykazać eksportem na dane rynki bezpośred­
nio lub pośrednio i to ściśle określonych tow a­
rów.



O brót k om p e n s a cy j n o - t o w a r o w y z k ra ja ­
mi zamorskiemi (pozaeuropejskiemi), który do 
końca roku 1933 odbyw ał się w sposób nieure­
gulowany, został w styczniu 1934 r. ujęty  w 
pewien określony system. Tranzakcje z odno- 
śnemi krajam i, m ające w roku 1933 charakter 
dorywczy, w ym agający w każdym  poszcze­
gólnym w ypadku zgody M inisterstwa Przem y­
słu i H andlu, nabrały w roku 1934, po w yda­
niu przez Ministerstwo Przemysłu i Handlu 
specjalnej instrukcji regulującej obrót kom­
pensacyjny z krajam i zamorskiemi, cech pew­
nej stałości.

Obrotem kompensacyjno - towarowym ob­
jęte były na mocy instrukcji z dnia 28 lutego 
1934. HZ. XXXIII-1/148 wszystkie kraje poza­
europejskie z w yjątkiem  następujących: Chi­
ny, Mandżuko, Syrja, Palestyna, Persja i Półn. 
A fryka Francuska.

D nia 22 lutego br. Ministerstwo Przem y­
słu i H andlu wydało nową instrukcję W spra­
wie obrotów handlowych z krajam i pozaeuro- 
pejskiemi, m ającą na celu zrównoważenie 
obrotów w pierwszym rzędzie z krajam i o 
ujemnym bilansie handlowym. W ykonanie 
instrukcji poruczone zostało Związkowi Izb 
Przemysłowo - H andlow ych R. P. Dotyczy 
ona przywozu następujących towarów spo­
żywczych: kawa, pieprz, ziele angielskie, cy­
namon, orzechy kam ienne, jąd ra  pestek more- 
lowych, śliwki suszone, banany, pomarańcze 
i grapefruity , rodzynki oraz następujących 
surowców przem ysłowych: ziarna kakaowe,
skóry surowe suche, mokro solone i sucho so­
lone oraz skóry futrzane niewyprawione.

Na artyku ły  spożywcze nie będą w zasa­
dzie ustalane kontyngenty autonomiczne.

Przy przywozie skór surowych, mokro- 
solonych i sucho-solonych stosunek wartości 
wywozu do przyw ozu ustalony został na jw y­
żej na 1 : 3 na korzyść przywozu, przyczem 
w ram ach tranzakcji w iązanych będą p rzy ­
wożone wyłącznie ilości nieobjęte kontyngen­
tami autonomicznemu Pozwolenia przywozu 
dla skór fu trzanych niewypraw ionych będą 
udzielane przy stosunku wartości wywozu do 
Przywozu, conajwyżej 1 : 1 na korzyść przy- 
^ z u  i to również wyłącznie na ilości ponad- 
kontyngentowych. Tranzakcje w iązane w za­
kresie im portu ziarn kakaow ych doi. będą 
Przywozu w ilościach ponadkontyngentowych.

Im port artykułów  wyżej wymienionych, 
uioże się odbywać na podstawie kompensacyj- 
neg'o eksportu do kra ju  pochodzenia powyż- 
szych towarów.

Od zasady kierunkowości eksportu kom­
pensacyjnego może być dopuszczone odstęp- 
’ j " 0 .w obrotach kom pensacyjnych z niżej 
u yunemcmenii terytorjam i geograficznemi 
i - y w ó z  może być skompensowany wywo- 
Uia k - 'nneS° k ra ju  niż kraj, z którego tow ar 
^ ^ p r z y w i e z i o n y ) .  Odstępstwo to dopusz- 
(.v„i e Jest jedynie w granicach następują­

c o  grup krajów :

I. w grupie krajów  Ameryki Środkowej, 
wysp Morza Karaibskiego oraz krajów  Ame­
ryki Południowej, z wyłączeniem Brazylji, 
U rugwaju i Argentyny;

II. w grupie krajów  Afryki z w yłącze­
niem Egiptu, Algieru, Tunisu, M arokka i Unji 
Południowo - A frykańskiej;

III. w grupie krajów  Dalekiego Wschodu 
z wyłączeniem Japonji, Chin, Indyj B ry ty j­
skich i Holenderskich, Australji i Nowej Że­
la ndj i.

Ż krajam i wchodzącemi w skład wym ie­
nionych terytorjów , będą uprzywilejowane 
jednak tranzakcje kompensacyjne, które za­
pewniać będą ścisłą kierunlcowość obrotów.

Nowa instrukcja nie ma zastosowania do 
obrotu towarowego z Argentyną, Urugwajem 
i Chinami.

W w ypadku, gdyby zgłoszona tranzakcja 
kom pensacyjna nie dotyczyła wyżej wymie­
nionego tow aru i kraju, Związek Izb będzie 
mógł udzielić na nią promesy po porozumieniu 
się z Ministerstwem Przem ysłu i Handlu.

Równocześnie z wydaniem nowej instruk­
cji regulującej obrót z krajam i pozaeuropej­
skiemu odwołaną została z dniem 22 lutego br. 
w zakresie wyżej wymienionych tow arów  in­
strukcja w spraw ie obrotów kom pensacyjnych 
z dnia 2S lutego 1934 r. W zakresie innych to­
w arów z USA. bądź też wymienionych tow a­
rów, objętych specjalnemi kontyngentam i 
przywozu z U. S. A. wzm iankowana instruk­
cja będzie działała, aż do chwili zlikwidowania 
dowodów wywozu zalegających z przed 
16 grudnia 1935 r.

Począwszy od dnia 22 lutego 1936 r. aż do 
30 dni po odwołaniu obowiązują następujące 
zasady przy przywozie towarów, pochodzą­
cych z obszarów pozaeuropejskich. T ranzak­
cje, zaw arte przed tym  terminem na podsta­
wie instrukcji nowej (tymczasowej) winny 
być rozwikłane w okresie 6-ciu miesięcy.

Zasady instrukcji m ają zastosowanie do 
towarów zakazanych do przywozu, bądź ko­
rzystających z autonomicznych ulg celnych 
oraz do obszarów wyżej wymienionych.

Przywóz towarów będzie mógł się odby­
wać jedynie w ram ach tranzakcyj w iązanych 
eksportowo - importowych.

W arunkiem  tranzakcji wiązanej jest w 
zasadzie dokonanie wywozu towarów pol­
skich, poprzedzające przywóz.

W w ypadku, gdy przywóz m a nastąpić 
przed dokonaniem wywozu, przyjęcie tranzak­
cji wiązanej będzie uzależnione od dostarcze­
nia zabezpieczenia, że wywóz zostanie doko­
nany.

W w ypadku konieczności zapewnienia 
polskiemu eksporterowi pokrycia dewizowe­
go, im porter zobowiązany jest do złożenia w 
gotówce, względnie w gw arancji bankowej, 
kw oty należnej dostawcy zagranicznemu na 
rachunek specjalny w Polskiem Towarzystwie 
Handlu Kompensacyjnego.
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Podstaw ą tranzakcji w iązanej winien być 
w pierwszym  rzędzie wywóz nowy, t. zn. w y­
wóz towarów, niefigurującyeli lub figuru ją­
cych w ilościach mniejszych w statystyce 
H andlu Zagranicznego Głównego Urzędu Sta­
tystycznego wywozu do danego obszaru w po­
przednim roku.

Przywóz surowców winien być wiązany 
z wywozem towarów, m ających łatw y zbyt na 
danym  rynku zagranicznym , przywóz zaś 
innych towarów z wywozem tow arów  o tru d ­
niejszym zbycie, oraz, że w pierwszym  rzędzie 
w inny być uwzględniane tow ary niekorzysta- 
jące z innych źródeł pomocy eksportowej.

W tranzakcjach w iązanych wartość p rzy ­
wozu do wartości wywozu winna w zasadzie 
w yrażać się w stosunku 1 : 1.

K orzystniejszy stosunek na rzecz im portu 
może być przyznany jedynie na podstawie 
decyzji M inisterstwa Przem ysłu i Handlu.

Podstaw ą określenia wartości przywozu 
jest cena tow aru przywożonego cif port pol­
skiego obszaru celnego, wartości wywozu — 
cena tow aru polskiego lob porty polskiego ob­
szaru celnego. Od zasady tej może Związek 
Izb P. H. odstąpić w w ypadku, gdy przewóz 
towaru jest dokonyw any statkiem  1 in ji żeglu­
gi polskiej.

Tranzakcje w iązane winne być w zasa­
dzie zaw ierane bezpośrednio z dostawcami 
i odbiorcami w krajach  pozaeuropejskich 
przez poważne firm y fachowe, z wyłączeniem 
zbędnego pośrednictwa.

W nioski o tranzakcje wiązane winne b \ i  
składane do Związku Izb Przemysłowo-Han­
dlowych. We wniosku winne być podane 
szczegółowe i wszelkie istotne w arunki tran 
zakcji w raz z je j uzasadnieniem.

Na życzenie stron, Związek Izb P. H. wy­
daje zainteresowanym promesę na daną tran- 
z akcję w iązaną, k tóra jest imienna i nie może 
być odstąpiona osobom trzecim.

Pozwolenia przywozu w ydaw ane bedą na 
podstawie zgłoszenia Związku Izb P. U. do 
Centralnej Komisji Przywozowej.

Kontrahenci objęci tranzakcją w iązaną 
otrzym ujący promesę, muszą złożyć oświad­
czenie. że zobowiązują sie dopełnić wszystkich 
w arunków, ustalonych dla dane i tranzaseji 
w iązanej i że poddają się wszystkim ustalo­
nym dla niej rygorrm .

Za czynności powiernicze przy tranzak­
cjach wiązanych Związek Izb P. H. pobierać 
bodzie od zainteresowanych na rachunek spe­
cjalne opłaty, określone w instrukcji m inister­
ialnej.

KLAUZULA F. O. B. I IM PORT DO PO L ­
SKI Z BELGJI. L
Specjalna k< m isja w A ntwerpii, stworzo­

n a 'd la  określenia poręcia !'. O. B. i Wszyst­
kich związanych z ńiern uzansów. opracowa­
ła projekt zarządzenia,, k tóry na wstępie mó­
wił że sprzedający" ni ńsi 'dostarczyć toWar na

Ib
1 4

okręt w skazany przez kupującego („Le ven- 
deur doit livrer la marchandise a bord chi na- 
vire designe par 1'acheteur au port d‘embar- 
ąuem ent convenu. selon 1'usage du port. et a 
la date on dans le delai convenu“). Projekt ten 
niebawem wejdzie w życie.

W związku z powyższem należy zwrócić 
uwagę, że importer polski może żądać załado­
w ania tow aru na okręt polski i z tego przysłu­
gującego mu praw a powinien stale korzystać.

DEKLAROW ANIE W AGI NA DOKUMEN­
TACH HANDLOW YCH PRZY EKSPOR­
CIE D O  PORTUGAL JI
Państw owy Insty tu t Eksportowy zwraca 

uwagę w szystkich eksporterów, którzy intere­
sują się rynkiem  portugalskim, na koniecz­
ność ścisłego podaw ania wagi na dokumen­
tach, oraz zgodnie z portugalskiem i przepisa­
mi taryfy  celnej. N iedokładnie lub niewłaści­
wie podana waga powoduje nakładanie kar 
na importerów portugalskich towarów pol­
skich, co z kolei siłą rzeczy ( dbija się źle na 
zainteresowaniu rynku portugalskiego p rzy ­
wozem z Polski.

Portugalskie przepisy celne rozróżniają 
trzy rodzaje wagi dla odpraw y celnej:

1. „Peso-bruto" — waga brutto, tj. waga 
tow aru łącznie z ealkowitem opakowaniem, 
pośredniem i bezpośredniem,

2. „Peso real“ —- waga rzeczywista (netto) 
bez jakiegokołwiekbądź opakowania, i

3. „Peso licpiido" — waga tow aru łącznie 
z bezpośredniem opakowaniem bez względu 
na inaterjał upakowania.

Wagę brutto  (peso bruto) stosuje się przy 
w ym iarze cła do wszystkich tych towarów, 
które przy wwozie opłacają stawkę celną II 
kolum ny ta ry fy  celnej (pauta minima), nie 
przew yższającą 0,005 Esk. za kilogram. W 
tym w ypadku cło wymierza się za towar łącz­
nie z bezpośredniem i pośredniem opakow a­
niem.

Wagę rzeczywistą (peso real) stosuje się 
do wszystkich towarów wymienionych w sek­
cjach 1, 2, 5 i 4-tej klasy 3-ciej portugalskiej 
ta ry fy  celnej, metali szlachetnych i wyrobów 
z tychże oraz do wszystkich tych pozycyj, 
gdzie znajduje się w taryfie  celnej uwaga 
„peso real".

Wagę netto łącznie z bezpośredniem opa­
kowaniem (peso licjuido) stosuje się do wszy­
stkich pozostałych artykułów . Te tow ary więc 
opłacają clo łącznie z bezpośredniem opako­
waniem (puszki, pudelka, flaszki itp.)

Urzędy celne usta la ją :
1. wagę bru tto  (peso bruto). przew ażając 

całą parlję  towaru, jej część lub przyjm ując 
wagę podaną w dokum entach handlowych, p 
ile te nie nasuw ają żadnych wątpliwości.

2. wagę netto łącznie z bezpośredniem 
opakow aniem (peso litiuido):

.i) przeważeniem całej part ji towaru z bez-
pnśrcdniem opakowaniem .



b) przeważeniem  części partj i towaru,
c) odejm ując od wagi bru tto  wagę opakow a­

nia pośredniego, ustaloną w procentach w 
odnośnej tabeli,

d) odejm ując od wagi brutto  wagę ustaloną 
przez przeważenie części pośredniego opa­
kowania, o ile opakowanie to jest jedno­
lite.
Przepisy celne portugalskie przew idują 

kary za niewłaściwe deklarowanie wagi towa­
ru, gdyż w pływ a to na wysokość w ym ierzane­
go cła. Okoliczność ta powoduje często zupeł­
nie słuszne reklam acje odbiorcy, kierowane do 
polskiego eksportera, wskazanem  więc byłoby, 
aby polskie firm y eksportowe informowały się 
dokładnie u swych korespondentów portugal­
skich, jaka  z trzech wag w inna być oznaczona 
na dokum entach handlowych, w razie zaś na­
suw ających się wątpliwości podaw ali jaknaj- 
ściślej:

1. wagę rzeczywistą, t. j. bez jakiegokol­
wiek opakowania,

2. wagę łącznie z bezpośredniem opakow a­
niem i

3. wilgę brutto, t. j. z bezpośredniem i po- 
średniem opakowaniem, co umożliwi portugal­
skiem u odbiorcy deklarowanie towaru zgod­
nie z portugalskiemi przepisami.

IMPORT ZIEMNIAKÓW DO EGIPTU
Egipt im portuje znaczne ilości ziemnia­

ków, wynoszące przeciętnie około 1.300 wago­
nów rocznie, o wartości około 70—90 tysięcy 
funtów. Głównymi dostawcami są Włochy z 
udziałem około 45%, H ołandja z udziałem 
około 25% i C ypr z udziałem około 10%. 
Mniejszymi dostawcami są Francja, W ielka 
B rytanja, Rum unja, Bułgarja i Jugosławja.

Przywóz ziemniaków do Egiptu przypada 
na okres od sierpnia do grudnia, to jest do 
chwili pojaw iania się na rynku ziemniaków 
egipskich.

Konieczność uzupełniania zapotrzebowania 
rynku  przywozem ziemniaków obcych ma swe 
źródło, nie w niedoborze produkcji własnej, 
lecz w jej jakości. Ziemniaki egipskie bowiem, 
które w okresie zbioru są naw et przedmiotem 
Wywozu, m ają z powodu dużej zawartości wo­
dy gąbczastą konsystencję, u trudn iającą ich 
przechowywanie przez dłuższy czas. Stąd też 
można wnioskować, że przywóz ziemniaków 
do Egiptu m a trw ałe widoki, aczkolwiek czyn­
niki egipskie prow adzą usilne badania nad 
Wynalezieniem sposobu konserwowania tego 
Produktu.

Skala w ym agań rynku  egipskiego w 
stosunku do ziemniaków im portowanych jest 
^ysoka. Rynek ten bowiem przyzw yczajony 

przedewszystkiem do tow aru włoskiego 
1 holenderskiego, odznaczającego się staran ­
iem  w ybrakow aniem  i jednolitym  sortymen- 
.em, a który, dzięki łatw em u i szybkiem u 
P ^ y w o ^ w i. zwłaszcza jeżeli chodzi o ziem- 

1£l włoskie, nadchodzi w stanie zadowala­

jącym, rzadko ulegając stratom z powodu ze­
psucia się w drodze. W przeciwieństwie do 
tychże, ziemniaki pochodzenia rumuńskiego i 
bułgarskiego są najczęściej drobne, nienależy­
cie sortowane, co spraw ia, że uzyskują one 
ceny dużo niższe, w ykazujące różnice do 
20—25%,

Rynek egipski poszukuje przedewszyst­
kiem ziemniaków o dużej wielkości, żółto-mię- 
sistych, o jasnej możliwie skórce i bez naro- 
stów. Mają szanse zbytu m arki: Alma, Erd-
gold, Industrie itd., które są w Polsce roz­
powszechnione. Ziemniaki holenderskie sprze­
daw ane w Egipcie, noszą nazwę Ersterlin.

O pakowanie wymagane jest w workach 
jutowych a 50 kg o kolorze możliwie jasnym, 
przyczem  worki w inny być zaopatrzone w pa­
pierowe etykiety, podające szczegóły interesu­
jące odbiorcę.

Najczęstszą formą dokonywanych tran ­
zakcyj jesit sprzedaż komisowa. Rozporządza­
jąc dużą naogół podażą towaru, zwłaszcza w 
późniejszych miesiącach sezonu importowego, 
odbiorcy egipscy nie godzą się na tranzakcje o 
ustalonej cenie, nie chcąc brać na siebie ry ­
zyka za ew entualne straty , spowodowane 
przewozem lub wahaniem  cen.

Najwyższe ceny osiągane są w pierwszych 
miesiącach okresu przywozowego (sierpień— 
wrzesień). K ształtują się one wtedy w wyso­
kości około 8 funtów  za tonę, cif’ A leksandrja, 

•zaś w dalszych miesiącach (październik—li­
stopad—grudzień), w miarę napływ u coraz 
częstszych transportów , następuje ich spadek 
do poziomu około 5 funtów. Ziemniaki gorszej 
klasy (bałkańskie) uzyskiw ały w ostatnim se­
zonie 4 funty.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.I.E. 
W OKRESIE OD 7 DO 17 LUTEGO 
1936 R.
BELGJA. Z dn. 1 bm. u legł skontyngento\vani u 

wwóz p ły tek  ściennych (kafli) fajansow ych.

BUŁGARJA. W ydane w porozum ieniu z B an­
k iem  N arodow ym  zarządzenie o w ydaw aniu  paszpor­
tów zagranicznych na podstaw ie pośw iadczenia B anku 
N arodow ego o zakupie dewiz — zostało cofnięte.

O kólnikiem  Nr. 1264 z dnia 5 lutego br. (Dzien­
nik P aństw ow y Nr. 28 z dnia 7 lutego br.) M inisterstw o 
S karbu podw yższa z dniem  6 lutego br. różnicę ku rsu  
p rzy  pobieran iu  staw ek  celnych przyw ozow ych na n a ­
stępu jące  tow ary :
poz. 37 b. — K aw ior zw yczajny  — z 15 na 27 lew. pap. 

za 1 lew zl.
poz. 632 — m a te rja ly  baw ełniane, bielone — z 25 na 

27 lew. pap. za 1 lew  zł. 
poz. 409 — b lacha żelazna — z 20 na 25 lew  pap. 

za 1 lew  zl.
poz. 410 — p rę ty  i belk i żelazne — z 20 n a  25 lew 

pap. za  1 lew  zl.
L ista tow arów  w olnych od cła została rozszerzona 

na pew ne rodzaje  ru r  i n a  sa letrę .
W prow adzone zostały z mocą w steczną od 1 lu ­

tego nowe podatk i od w ytw orów  z o le ju  ziemnego.
CHINY. U kazało się w y jaśn ien ie  w  spraw ie ta ­

ry fik ac ji d rzew a używ anego do w yrobu  ołówków.
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CZECHOSŁOW ACJA. 16 lutego weszła w życie 
w m yśl p ro toku łu  dodatkowego do tra k ta tu  z F inlan- 
d ją  obniżona staw ka celna na tek tu rę  zw ykłą określo­
ne j wagi.

Z ważnością od 10 lutego 1956 zostały ustanow io­
ne nas tęp u jące  cla dodatkow e na zboże: 
poz. 25 pszenica Kc. 25,— (dotychczas 24 Kc.)
poz. 24 żyto Ks. 35,— (dotychczas 54 Kc.)
poz. 25 jęczm ień Kc. 56,— ( bez zm iany )
poz. 26 owies Kc. 29,— (dotychczas 50 Kc.)

R ozporządzeniem  z dnia 5 lutego 1956 zostały 
z w ażnością od 10 lutego ustanow ione następu jące  cła 
na bydło dla państw , z k tórem i Czechosłow acja posia­
da um ow y handlow e:

poz. 65 w oły Kc. 160.—
poz. 64 by k i Kc. 160,—
poz. 65 krowy' Kc. 140,— ,
poz. 66 m łode bydło  Kc. 150,—
poz. 67 cielęta Kc. 150,—
poz. 117 a) 2 mięso św ieże Kc. 520.—

Rozporządzeniem  z dn ia  7 lutego br. zostały na 
okres od 10. II. do 9. A li. 1956 obniżone następujące 
cla n a  tłuszcze:

poz. 89 sadło wieprzowe, gęsie:
a) surow e 98 Kc.
b) topione 120 Kc.

DANJA. 1 lutego uległo zm ianie cło na zboże 
i p rzetw ory  zbożowe.

FRANCJA. Parllam ent p rz y ją ł ustawę o nowych 
pełnom ocnictw ach w  dziedzinie celnej d la  rządu. No­
wa ustaw a d a je  rządow i m ożność w prow adzania zmian 
do ta ry fy  celnej w drodze dekretów . Jednocześnie za­
tw ierdzona została reo rgan izac ja  min. handlu.

D ek re t z 8 styczn ia b r. określa  szczegółowo naz­
wy, jak iem i w inna być oznaczana p rzędza jed w ab ­
na oraz w yroby  z przędzy jedw abnej lub zaw iera­
jące tak ą  przędzę.

Od 1 lutego zniesiony został na przeciąg 6 mie-- 
sięcy zakaz przyw ozu kw asu oleinowego w y tw arzane­
go z tłuszczopotu.

HISZPAN JA. Z dniem  I lutego uległ skontyugeu- 
tow aniu wwóz drzew a w postaci desek i ta rc ic  o ok re­
ślonych w ym iarach.

IRAK. Od 15 g rudn ia  ub. r. weszły spowrotem 
w życie daw ne przep isy  o obliczaniu wagi tow arów  
baw ełn ianych  wwożonych w opakow aniu.

PALESTYNA. 22 stycznia br. weszły w życie 
zw yżki staw ek celnych na znaczną liczbę artykułów , 
głównie przem ysłu  hutniczego i m etalowego oraz p rze­
m ysłu w łókienniczego i  konfekcyjnego. Jednocześnie 
zwolnione zostały od cla n iek tó re  surow ce i m aszyny. 
Zmiany powyższe czynią zadość w ysuw anym  od dłuż­
szego czasu postulatom  m iejscowego przem ysłu.

RUMUNJA. 12 lutego uległa podw yższeniu staw ­
ka podatku  obrotowego od przędzy i tk an in  ze sztucz­
nego jedw abiu .

SYRJA-LIBAN. 50 grudn ia ub. r. zostały podw yż­
szone cła na gwoździe, h ak i i  k lam ry.

Rozporządzeniem  z 20 stycznia br. został w pro­
w adzony zw rot cła od im portow anych sk rzynek  i kom ­
pletów  skrzynkow ych.

SZWAJCARJA. 4. bm. w prow adzona została opla­
ta  stem plowa od kw itów  celnych (Zolląuittungen) w 
wysokości 4% sumy, na k tó rą  kw it został w ystaw iony. 
Jedyny w y ją tek  od powyższego stanow ią kw ity  w yda­
wane p rzy  wwozie benzyny i benzolu (do motorów) 
oraz liści tytoniu.

TUNIS. 24 stycznia br. ogłoszone zostały nastę­
pu jące  dek re ty  francuskie, jako  obow iązujące na te ry - 
to rjum  T unisu:

D ek re t z 2 stycznia br. o m inim alnej staw ce cel­
nej na haramy i owce polskiego pochodzenia,

D ekret z 6 stycznia br. o p rzed łużen iu  mocy t r a k ­
ta tu  handlowego zaw artego m iędzy F ra n c ją  a Z.S.S.R.

D ekre t z 2 stycznia b r. o zastosow aniu staw ki m i­
nim alnej n a  ryby  słodkow odne (za w y ją tk iem  p s trą ­
gów) pochodzące ze Stanów  Zjedn. i Porto-Rico.

TURCJA. O becne przepisy  dewizowe tu reck ie  
przew idują, że należności za frach ty  od tow arów  im ­
portow anych do T urc ji mie mogą by ć  wywożone 
z T urcji, stąd frach t za p rzesy łk i im portow ane do T u r­
cji ma być p łacony zgóry p rzy  załadow aniu.

U kazało się w yjaśn ien ie w spraw ie ta ry fik ac ji 
olejów  m ineralnych.

WIELKA BRYTANJA. D nia 3 lu tego zniesione zo­
stało clo od wwozu kw asu szczawiowego.

Od I lutego przyw óz buraków  cukrow ych i p a ­
stewnych dozwolony je s t ty lko  za pozw oleniem  M ini­
sterstw a Ro I nictwa.

WŁOCHY. Ustawą z 16 stycznia br. uległy  zm ia­
nie staw ki celne na baw ełnę, odpadki baw ełniane, w eł­
nę, odpadki w ełniane, w ęgiel kam ienny  i inne n a tu ra l­
ne kopalne m uter jały palne, oraz na koks z w ęgla k a ­
miennego. Taż sam a ustaw a w prow adza op ła ty  od fa ­
b ry k ac ji i wwozu włókien sztucznych.

U stawa z 6 stycznia br. znosi opłaty  od fa b ry k a ­
cji i wwozu prochu fajerw erkow ego i innych m ater- 
j a 1 ó w w y 1 ni cli ow ych.

Na m ocy d ek re tu  M inistra finansów z dnia 1 s ty ­
cznia 1936, upow ażnienie do w ystępow ania jako  ajen - 
cyj Banku W łoskiego w zakresie  czynności zw iąza­
nych z cesją środków  pła tn iczych  pochodzących z eks­
portu i handlu  w szelkiem i środkam i sliiżącemi do za­
p ła ty  zagranicą w m yśl d ek re tu  min. z 8. 12. 1934. — 
otrzym ały  dalsze następu jące  bank i: Banca N azionale 
deł Lavoro, Institu ta  di S. ,Paolo, Banca d ‘A m erica 
e dTtalia.

D otychczas upow ażnienie to  m iały Banca Com- 
m erciale Ila liana, C redito  ltalia.no, Banco di Roma, 
Banco di Napoli i Banco cli Sicdłia.

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E I EKSPORTOWE
IIM IIIIIIIIIIIIIIM I^M M aM gSgiasm 3t:M8il»WaMllłl«llltlllll!#^— llimilll llll I iB E M B E S a w m

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

Belgijska firm a poszukuje objęcia p rzedstaw i­
cielstwa firm y drzew nej, p ro d u k u jąc e j tarc icę z 
drzew ig lastych  i liściastych (dębina). P/50il9/40/C.

F irm a w S trasburgu  p ragn ie  naw iązać stosunki 
handlow e z polskiem i w ytw órniam i san itarnych  w y­
robów fajansow ych. P/5421/65/Ż

F irm a agenturow a w H iszpanji chciałaby im por­
tow ać różne a rty k u ły  z Polski. P/3520/61/Ż.

Pow ażna firm a w Colambo (Ceylon) in te resu je  
się im portem  pap ieru  gazetowego ,i rysunkow ego z 
Polski. P/3238/61/Ż.

F irm a agenturow a w Londynie chciałaby spro­
w adzać to reb k i papierow e z Polski. W zory są do obej­
rzenia w P. I. E. P/5411/61/Ż.
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F irm a w H olandji in te re su je  się dostaw am i nitów 
m etalow ych używ anych  do butów . P róbk i są do obej­
rzenia w P. I. E. P/3477/44/Ż.

F irm a angielska in te resu je  się im portem  r ę k a w i ­
czek skórkow ych z Polski. P/4113'/58/M.

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY

POŁOW Y RYB MORSKICH W LUTYM.
Zazwyczaj m iesiąc lu ty  jest miesiącem 

rekordowych połowów wśród innych miesię­
cy roku. Zeszłoroczny lu ty  z 2.375.080 kg ryb 
m orskich w  połowach przybrzeżnych by] 
takim  rekordowym  miesiącem i m iara skoku 
w górę iw1 roku bieżącym  względem poprzed­
niego na jlep ie j uw ydatnia się z porów nania 
z połowami <z lu tego br., k tó re  niew ątpliw ie 
dadzą rekord miesięczny w roku bieżącym. 
Złowiono iwi lutym  br. 3.966.580 kg ryb, z 
czego na przybrzeżne połowy przypada 
5.956.520 kg, czyli 99,7%, w artości 225.956 zł; 
reszta na połowy barnholm skie w ilości 
10.060 kg, o w artości 2.817 zł.

Należy jednakow oż zaznaczyć, że wzrost 
zysków nie szedł w  parze  ze wzrostem po­
łowów. Za szproty osiągnięto średnio po 4 gr 
za kilogram  w obec 6 gr w  lutym  ubiegłego 
roku. Stąd głównie, p rzy  zwiększeniu poło­
wów względem ub. roku o blisko 70% w ar­
tość tych połowów podniosła się zaledwie o 
15%. Zm niejszenie ceny surowca szprotow e­
go' jednak  nic nie przyniosło konsorm n.om, 
k tó rzy  płacili za wędzonego sizprota te same 
ceny co- w  zeszłorocznym  szprotowym se­
zonie.

C iekaw ie w ypada porów nanie połowów 
z lutego z całorocznemu połowami morskie- 
mi do- roku  1930 włącznie; owe roczniki po ­
łowów były, za w yjątkiem  roku 1923, k tó ry  
dał 4.120 ton, w szystkie niższe od połowów 
m iesięcznych z lutego b. r.

Szprot łowiony ciągnionym  włókiem dał 
’ym razem  93% ry b  złowionych w lutym , u 
jazem  ze śledzikam i ze wspólnych sieci (ja­
ko domieszka do szprotów) doszedł naw et do 
99% tych połowów na iwagę. Pozostały 1% 
dal jedmakżei aż 14% wartości całkowitych 
Połowów tego miesiąca.

Podział na poszczególne gatunki w kilo- 
grauiach (w naw iasie podano cenę w gro­
szach za jeden  kg): Szproty — 3.688.800 (4), 
* mlziki m orskie 242.400 (20), śledziki rzecz- 

Ł700 (20), łososie 2.980 kg — 335 sztuk 
3on i 1111 ekn ' ca 10 kg  — 18 sztuk  (240), troć 
i  j  m - — tb2 sztuk (500), płastugi - stornia 
sż W *  węgorze 3.750 (.160), dorsze-w ątłu- 
s.7p ^9 siei a 30 kg  — 50 sztuk  (160), 
n tw  1.370 (160), okonie 250 k g  (100),
ubie fl kg  (60). W porów naniu z rokiem

S ym, w lutym  br. zw iększyły się: poło­

Bliższe in form acje w powyższych spraw ach uzy­
skać mogą zainteresow ani eksporterzy  w Państw owym  
Insty tucie Eksportow ym . Przy zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tóre nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z In sty tu ­
tem. w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

N A  W YBRZEŻU

wy s/pi iu>\ o 1.400 tom, śledzików © 186 ton, 
dorszy o 12 ton, zm niejszyły  się natom iast 
połowy łososi o  5 ton, szczupaków o  1 tonę. 
Inne gatunki beiz w iększych zmian.

Poszczególne miejscowości na w ybrze­
żu łow iły: Hel: 2.047.980 kg o wartości
117.580 zł, G dynia: 876.480 kg — 42.964 zł; 
od Jastarni do W. Wsi: 914.230 kg — 50.304 zł; 
od Chłapowa do Karwi: 52.670 kg — 5.361 zł; 
od Pucka do O błuża nad Zatoką: 52.670 kg — 
9.727 zł. W połowach pod Bornholmem złowio­
no: dorszy 8.510 kg — 2.042 zł, fląder: 1.550 kg 
— 775 zł, (w lutym  roku ubiegłego nie wyjeż­
dżano na połowy bornhołmskie).

Należy zauważyć, że w porównaniu z ro­
kiem ubiegłym wzrosły dw ukrotnie połowy 
w Helu, i w okręgu Jastarnia do W. Wsi (dzię­
ki zwiększeniu ilości kutrów), a 40-krotnie 
w okręgu Chłapowo-Karw ja w skutek nabycia 
kutrów, które łowią w oparciu się o port w He­
lu. Spadły natom iast połowy w Gdyni i w 
okręgu Puck—Obłuże (zamarznięcie portów).

KRONIKA.
— CENY ŚLEDZI. C eny śledzi solonych w po r­

cie rybackim  w Gdyni, notow ane w ostatnim  tygodniu 
za całą beczkę ocloną (o ile chodzi o beczkę z polskich 
połowów, t o  w olną o d  c ł a) ,  hurtow o, w złotych:

1. Polskie połowy „M ewy“ : m atfulls 70. spents 57. 
innych gatunków  brak.

2. Im portow ane śledzie Y arm outh: i trad e  smali 
m atties 72, m atties 76. m atfulls 76, spen ts 57. Yarmouth 
o rd in ary : sm ali m atties 70, m atties 72, m atfulls 72. — 
Szkockie 1 trad e : m atties ii m atfu lls 78, sm ali m atties 
74/75, szkockie crow n: m atties 69, m atfulls 66. T ró jka 
Blomfieldsa 79,5.

5. M atjasy za dwie półbeczki: S tem ow ay  m edium  
115, selected 125, tak ież large: 135. Lervick m atjes: 
m edium  110, selected 120.

4. Islandzkie m atjasy  (oryginalne): 135, FAXA 84, 
sta re  z 1952 r.: 20.

3. N orweskie- Sloe 500/700 sztukowe 40. 1000/1400 
sztukow e 47 złotych. N orw eskie Fethering-fulls-m aties 
700/800 sztukow e: 66 zł.

N orw eskie sfoem atjes 375/425 sztukowe 55 zl, 60 zł.
65 zl.

N orweskie cięte t. zw. „Schneadeheringe" nowe 84, 
sta re  50.

T endencja w zw iązku z sezonem m ocna i można 
liczyć na u trzym anie te j tendencji. Sporo gatunków, 
zwłaszcza lepszych, jest n a  w yczerpaniu, lub ju ż  wy- 
sprzedamt.
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R e g u l a r n e  # in /e  Gdyni
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni

*) oznacza statk i, m ające m iej- . . . . . .  p  , . *) oznacza sta tk i, m ające m ie j­
sca dla pasażerów  °  ■* * sca dla pasażerów

P o r t y  w ó d !  e o r o p e j s B ć i c h
FINL AND JA

Helsinki, K otka (w m i a r ę  po t r ze b y )  s/s CAPELLA* u .  3.
(Żegluga Polska, S. A.) «/a CIESZYN* 18. 3.

co tydzień

s/s MARTHA RUSS I. 7. 5.
lub substy tu t

/ ł .

s/s CAPELLA* 9. 3.
s/s CIESZYN* 16. 3.

s/s CAPELLA* 9. 3.
s/s CIESZYN* 16. 3.

s/s HALFDAN 8. 3.
s/s MAGNUS- 22. 3.

s/s MINOS* 9. 3.
s/s URANUS* 16 3.

(via Brcmc.n)

s/s HALFDAN 8. 3.
s/s MAGNUS 22. 3.

s/s FALKEN . 15. 3.
29. 3.

s/s FALKEN 15. 3.
29. 3.

s/s MARIEHOLM* (0. 3.
23. 3.

s/s HALFDAN S. 3.
s/s MAGNUS 22. 3.

Abo, Miintyluoto
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)

co 2 tygodnie

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn 
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z. o. o.)
co tydzień 

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie
Ryga — L iepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA
K łajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s CAPELLA* 11.
s/s CIESZYN* 18.

s/s HALFDAN 9. 3.
s/s MAGNUS 23. 3.

s/s MINOS* 9. 3.
s/s URANUS* 16. 3.

s/s HALFDAN 9. 3.
s/s MAGNUS 23. 3.

s/s FALKEN 18. 5.
1. 4.

s/s FALKEN 18. 3.
1. 4.

s/s MARIEHOLM* 10. 3.
23. 3.

s/s HALFDAN 9. 3.
s/s MAGNUS 23. 3.

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM*

s's IWAN

s/s BLENDA

s/s HUNDYAAG

SZWECJA
3. Stockholm —  N orrkdping

21. 3. (Żegluga Polska. S. A.)
co 14 dni 

Stockholm — Kalm ar 
10. 3. (Bergenske Baltic Transports. Lid.) s/s MARIEHOLM* 
23. 5. co 10 dni

Alias, Malino, Halm stad, H elsingbsrg,
Gbteborg

'->• 3. (Bergenske Baltic Transports. Ltd.) sl-s IWAN
20. 3. co 2 tygodnie

9
23. 3

/). (Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

' s/s BLENDA

10. 3. 
24. 3.

10. 3. 
23. 3.

6. 3. 
20. 3.

11. 3.
25. 3.
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*) oznacz* statki, mające miej- . . . . .  r , . *) oznacza statki, mające miej
sca dla pasażerów Agenci linij W Gdyni soa :(j]a pasażerów

Przyjazdy do Gdyni KRAJE l PORTY Odjazdy z Gdyni

s/s EGON 
s/s LUDWIG

s/s KATE
s/s SAMLAND
s/s INDALSALFYEŃ

s/s MINOS* 
s/s URANUS*

s/s SLEIPiNER

m/s ERNA

s/s AKERSHUS 
s/s BRISK

Helsingborg, Malmo, Goteborg
9- 3. (Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

16. 5. co tydzień

NIEMCY
Hamburg

L 3. (Pool: j  niemieckie towarzystwa  
10- 3. i S. A. Żegluga Polska)
14. 3. Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 

2 razy w tygodniu

Bremen
9- 3. (Aug. W olff, Sp. z o. o.)
16 3. co tydzień

DANJA
Kopenhaga

U . 3. (F. G. Reinhold Ltd.)
18. 3. co tydzień

Odense — Aarhus
ok. 10. 3. (F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEG JA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

to. 3. (Bergenske Baltic 'Transports, Ltd.)
17. 5. co 1—2 tygodnie

s/s EGON 
s/s LUDWIG

s/s KATE
s/s SAMLAND
s/s INDALSALFYEN

s/s MINOS* 
s/s URANUS*

(via Ryga)

s/s SLEIPiNER

m/s ERNA

9. 5. 
16. 3.

7. 3. 
10. 3. 
14. 3.

9. 3. 
16. 3.

5 .  3 .  

12. 3. 
19. 3.

ok. 10. 3.

s/s AKERSHUS 
s/s BRISK

10. 3.
17. 3.

s/s ARA
s/s JAEDEREN

7. 3. 
10. 3.

Zachodnio - norweskie porty:
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s ARA

co 2—3 tygodnie
7. 3.

s/s LECH* 

s/s BALTONIA* 15. 3.

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) 
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull

s/s LECH* 12. 3.
s/s BALTROYER 5. 3.

l u b l l n * 
s/s LWÓW*

L 3- (Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) sh  LUBLIN* 
8. 3. oo tydzień s/s LWÓW*

5. 3. 
12. 3.

s/s k n u d
s/s SYANHOLM

s/s HAGUE
s/s h e l d e r

9. 3. 
16. 3.

7. 3.
14. 3.

Manchester/'Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień

s/s KNUD 
s/s SYANHOLM

s/s HAGUE
s/s HELDER

9. 3. 
16. 3.

7. 3. 
14. 3.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
oz;naciza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

s/s MEROPE 
s/s FAUNA

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

10. 5. 
17. 3.

10. 3. 
17, 5.

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Lid.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska. S. A.)

co tydzień

s/s MEROPE 
s/s FAUNA

s/s PUCK 
s/s CI-IORZÓW

10. 3. 
17. 5.

11. 3. 
18. 5.

s/s ARIADNĘ 
s/s PRIAMUS

9. 5. 
12. 3.

(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) S/s ARIADNĘ
t—2 razy w tygodniu s/s  PRIAMUS

9. 5. 
12 . 3 .

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

o .  a .  

16. 5..
(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) s/,s BUSSARD

co 10—lt  dni s/s BUTT
o. a. 

16. 3.

s/s W IBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. II. 3.

10. 3. 
17. 3.

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
A ntw erpja

(Żegluga Polska. S. A.) 
co tydzień

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 11.

U. 3.
18. 3.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

5. 3. 
16. 3.

(Ferd. Prowe. Sp. z o. o.) s/s BUSSARD
co 10—11 dni s/s BUTT

5. 3. 
16. 3.

s/s WARSZAWA 10. 5 . 
24. 3.

(Rummel Sz Burlon) 
co 3 tygodnie

FRANCJA

H avre/C lierhourg 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co 2 tygodnie

s/s MAIA

s/s WARSZAWA

20. 3.

14. 3.
28. 3.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

D an kerąue  — H avre 
La Pallice — Bordeaux

(F. G. Reinhold , Lid.)
co 2 tygodnie

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

9. 3.
23. 3.

s/s SEBU 
s/s LARACHE

HISZPANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

9. 3. 
21. 3.

P asajes — Bilbao — O porto — 
Lizbona —- SeviIIa — G ib ra lta r — 

C asablanca — M azagan — M ogador— 
P ort L yautey — Laroche — R abat — 
Saffi — A gad ir  — Yilla Alhucem as — 

Tetuan — Fedhala 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

c o  2  t y g o d n i e

s/s SEBU 
s/s LARACHE

9. 3. 
21. 3.

Yalencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2 tygodnie



“I oznacza  s ta tk i,  m ające  m ie j­
sca  d la  p asaże ró w

Przyjazdy do Gdyni
KRAJE I PORTY 

Agenci lin ij w Gdyni
*1 o znacza  s ta tk i, m ające  m ie j­

sca  d la  p a saże ró w

O d ja z d y  z Gdyni

s/s SICILIA 
s/s ALBANIA

s/s BROHOLM

18. 3.
25. 4.

Malaga — A licante —
T arragona — Barcelona — M arsyija 

— G enua — Livorno — Neapol —
C atania — Messina — Palerm o

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s IBERI-A
co 2 tygodnie s/s PALERMO

Ładuje również bezpośrednio do P ort Yendres.

Napoli — Li v oni o — G enua —
C atania — Casablanca — Tanger —
Centa — Meli!!a — O ran — A lgier -—

Tunis — M arseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.) s/s BROHOLM

co miesiąc 
G enova — Napoli — C atania —
Li Yonao — Messina — Palerm o

(Rummel & Burian) 
co 2—4 tygodnie

11.
25.

m /s YASALAND* 
m/s ERLAND*

m/s LEWANT*

PORTY LEWANTU

A lexandria — P iraens — Istanbnl —
B eyrouth — Jaffa — Haiffa

23. 3. (Polska—Lemant, Agencja Okrętowa) m/s YINGALAND*
1.4 . co 1—2 tygodnie m/s ERLAND

A lexandria, ja ffa , Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) s/s MAJA

co 5 tygodnie

A !exandria, Jaffa, Haifa, B eyrouth
12. 3. (Rothert 8z Kilaczycki Sp. z o. o.) m/s LEWANT*

co 5 tygodni

20 . 3 . 

1. 4.

20. 3.

15. 3.

s/s CARPLAKA 
s/s CLIFFW OOD* 
s/s ARGOSY*

m/s PIŁSUDSKI*

7 3. 
14. 3.
21. 3.

21. 3.

S /s  SEBU 9. 3.
S /s  LARACHE 21. 3.

m/s SUECIA '6. 3.
m/s SANTOS 5. 3.
m/s PACIFIC 8. 4 .

8/s BORE VIII 15. 5 .
s/s NAYIGATOR 27. 3.

s/s MINNEQUA 
s/s CARPLAKA

m/s PIŁSUDSKI

BS. ®'i<snSss.&

Nowy York (New York) —
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień

New York — Ha!ifax
(Gdynia — Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

W yspy kanaryjskie (Canary Islands)
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa.

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) s/s SEBU

co 2 tygodnie s/s LARACHE

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires m/s SANTOS

Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s YALPARAISO
co 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd) s/s BORE IX
co 2 tygodnie m/s COMETA

12. 5 . 

10 . 3 .

28. 3.

9. 3. 
21 . 5 .

16 . 3 . 

20. 4.

S. 3.
24. 5.



Przyja/.dy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
) oznacza stiaLki, mające miej . . . . .  _ | *) oznacza statki, mające mi et

sca dla pasażerów Agenci linij W Gdym sca lCjla pasażerów

s/s WISŁA 
s/s PUŁASKI

m/s KAAPAREN

3. 3 .
ok. 23. 4.

(Rothert & Kilaczycki)
co 6 tygodni

s/s WISŁA 
s/s PUŁASKI

m/s STUREHOLM 
m/s TORONTO 
m/s UDDEHOLM

s/s JOLLEE 
s/s CRANFORD

Cape Town, Algoa Bay, East London,
Lorenco Marąues

30. 3. (Bergenske Baltic Transports Ltd.) m is KAAPAREN 
ce miesiąc

Penang — Port Swettenhani — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hanków — Tsingtau — Tientsin — 

Dairen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 

co 5 tygodnie

ok. 12. 3. 
28. 4.

30. 3.

14. 3.s/s PROTESILAUS 
s/s CITY OF

EASTROURNE 4. 4.

7. 3. 
6. 3. 

17. 3.

9 3.
12. 3.

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.)

co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

m/s STENTOR

s/s SUMATRA

m/s TAMPA

s/s JOLLEE 
s/s CRANFORD

25. 4.

31. 3.

16. 5.

9. 3.
12. 3.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny przyjazdów  mogą ulec zm ianom bez 
uprzedzenia.

Skrót „lin.“ oznacza sta tek , ku rsu jący  na regu­
la rn e j linji. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze s ta t­
ków oznacza m ak le ra  okrętowego.

7 marca:
s/s CARPLAKA lin. z N. Yorku i E iladelfji ty lko  dla 

w yładow ania, Am er Scantic Line. 
s/s IIAGUE lin. z Leith /G ran gemo u tli dla ładowania, 

Reinhold.
s/s KATE lin. z H am burga dla w yład. i ładów., Prowe. 
s/s ARA lin. z portów  zach. N orw eg j i  dla w yład. i ła ­

dowania, Bergenske. 
m/s STUREHOLM lin. z portów  Gulfu dla w yładow a­

nia, Bergenske. 
s/s HUNDYAAG lin. z N orrJw pingu i Stockholm u dla 

wyład. i ładow ania, PAM, Żegluga Polska, 
s/s MARTHA RUSS I. lin. po ładunek do portów  Fin- 

landji, Lenczat.

s/s HELENE RUSS z ładunkiem  z H am burga, ty lko 
dla wyład., Bergenske. 

s/s YIKING po węgiel, MEW. 
s/s ALBERT po węgiel, Bergenske. 
s/s STINA po węgiel, PAM.

8 marca:
s/s LEGLI lin. z Londynu ty lko  dla wyładow., P o lbrit. 
s/s LWÓW lin. z H ull ty lko dla w yładow ania, Polbrit. 
s/s BORE IX lin. po ładunek  do Rio, Santos. Buenos 

Aires, Bergenske. 
s/s SYLYIA po węgiel, PAM.

9 marca:
s/s JOLLEE lin. z portów  G ulfu z baw ełną, PAM. 
s/s SEBU lin. iportugalsko-m arokańska, d la  wyład. i  ła­

dow ania, Bergenske. 
s/s EGON lin. z portów  zach. szwedzkich, B ehnke & 

Sieg.
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s/s CAPELLA lin. z H elsinek/Tallina dla wy lad. i ła ­
dowania, Żegluga Polska, 

s/s KNUD lin. z M anchester/L iverpool d la  w yładow a­
nia i ładow ania, Reinhold, 

s/s MTNOS lin. z Brem y i Rygi dla w yładow ania i ła ­
dowania, Wolff, 

s/s ARIADNĘ lin. z R otterdam u dla w yład. i  ładow a­
nia, Wolff.

s/s HALFDAN lin. z portów  francusk ich  via Kopen­
haga d la  w yład. i ładow ania, Reinhold, 

s/s BLENDA lin. z. portów  zach. szwedzkich dla wyład.
i ładowania, PAM. 

s/s TRIO po węgiel, Bergenske.

10 marca:
s/s MEROPE lin. z A m sterdam u d la  wyład. i ładow a­

nia, Reinhold, 
s/s HEL lin. z A n tw erp ji dla w yład. d ładow ania Że­

gluga Polska.
s/s MARIEHOLM z portów  wsch. szwedzkich i K ła j­

pedy  d la  w yład. i  ładow ania, Bergenske. 
s/s SAMLAND, lin. z H am burga dla wy- i załadow a­

nia, Prowe.
s/s JAEDEREN lin. z portów  zach. norw eskich dla w y­

ładow ania, Bergenske. 
s/s PUCK lin. z R otterdam u d la w yład. i ładow ania, 

Żegluga Polska, 
s/s WARSZAWA lin. z H avre, pow rotny po em igran­

tów, Polbrit. 
s/s SILKEBORG po kopalniaki, PAM. 
s/s AGHIA YARYARA po węgiel, PAM.

11 marca:
s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadowania. 

Reinhold.
s/s 1BERIA lin. po ładunek  do zach. śródziem nom or­

skich portów . Bergenske.

12 marca:

s/s MIMNEQUA lin. z po rtów  bałtyck ich  po ładunek 
do N. Yorku, A. S. L. 

s/s PRIAMUS lin. z R otterdam u dla w yładow ania i ła ­
dowania, Wolff, 

s/s CRANFORD lin. z portów  G ulfu dla wy- i zała­
dowania, PAM. 

m/s LEW ANT lin. z portów  Lew antu  dla w yładow ania, 
R othert & Kilaczycki. 

m/s ERNA lin. z A arhus/O dense dla wy- i załadowania, 
Reinhold.

s/s NANCY z owocami, PAM.
s/s OTTO ALFRED MtlLLER, po węgiel, PAM.
s/s Wm. Th. MALLING po węgiel, Bergenske.

13 marca:

s/s BORE VIII lin. z Rio, Santos, Buenos A ires dla w y­
ładowania, Bergenske. 

m/s LEWANT lin. z G dańska dla ładow ania do portów  
Lew antu, R othert & Kilaczycki.

l i  marca:

s/s C LU FW O O D  lin. z N. Yorku i F ilade lfji d la w y­
ładow ania, Am. Sc. Linę. 

s/s HELDER lin. z Leith/G rangem outh, dla ładow ania, 
Reinhold.

s/s INDALSALFVEN lin. z H am burga.
dla wy- i załadow ania, Prowe. 

s/s TORUŃ po węgiel, PAM. 
s/s AIRISTO z p iry tam i, PAM.

15 marca:

s/s BALTROVER lin. z Londynu z pas. i tow.. dla w y­
ładow ania, P. Z. K. B. 

s/s LUBLIN li,n. z H ull ty lko  dla w yładow ania, Polbrit. 
s/s FALKEN lin. z W indaw y i K łajpedy  dla wyład. i ła ­

dowania, Żegluga Polska, 
s/s HUDIKSYALL ze złomem, PAM.

16 m arca:

s/s CIESZYN lin. z H elsinek/Talii nna dla wy- i zała­
dowania, Żegluga Polska, 

s/s SVANHOLM lin. z M anchester/L iverpool dla wy- 
i załadow ania. Reinhold, 

m/s TAMPA lim. po ładunek  do portów  G ulfu, Ber­
genske.

gis URANUS lin. z Brem y i Rygi d la  wy- i załadow a­
nia. Wolff.

s/s LUDW IG lin. z portów  zach. szwedzkich -dla wy- 
i załadow ania, B ehnke & Sieg. 

m/s TAURUS lin. z portów  Gulfu d la w yładow ania, 
Bergenske.

s/s BUTT lin. z A ntw erp ji/R otterdam u. d la  wy- i za­
ładow ania, Prowe. 

s/s INGA po węgiel, B ehnke & Sieg.

TO W A R ZY S TW O  H A N D L U  Z A M O R S K I E G O  S K Ó R A M I
    1 1 "..... Sp- Z  O .  p .           —

OVERSEAS HI DE TRADING  COMPANY LTD.
GDYNIA, Skwer Kościuszki 12 ||||[| Adr. Telegr. „ZAM SKOR* Telefon 23-64

I m p o r t  i e k s p o r t  s k ó r  s u r o w y c h .
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G D Y Ń S K I RYNEK O W O C O W O  - K O LO N JA LN Y
<

Czy należy dqżyć do zwiększenia spożycia owoców 
południowych?

Sytuacja gospodarcza, w jakiej znajduje się 
nasz kraj, zmusza nas do wyrzeczenia się użyt­
kowania wielu rzeczy, stanowiących w norm al­
nych w arunkach o poziomie stopy życiowej cy­
w ilizowanego człowieka. W pierw szym  rzę­
dzie m usim y rezyginiojwiać z tego wszystkiego, 
co jest przedm iotem  im portu z obcych źródeł 
produkcji, a nie je s t bezw ględnie koniacznem 
do bytow ania w naszych (warunkach: są to 
w praw dzie w większości w ypadków p rzed ­
m ioty, mogące być zaszeregowane dc luksu­
su lub zbytku, lecz niestety ido kategoirji tej 
zw ykliśm y zaliczać i te artyku ły , k tó re  w ża- 
dnam państw ie cywilizowanem .nie są  uważa­
ne iza luksus, przeciw nie figu ru ją  na liście a r ­
tykułów  pierw szej potrzeby o  masowem i po~ 
wszechnem spożyci u.

jednym  z takich artykułów  jest owoc w 
różnych jego odmianach i postaciach. W szyst­
kie państw a zachodniej Europy, z Anglją 
i Niemcami na czele, uznały wartość i poży­
teczność owocu, jako codziennego pokarmu 
człowieka, stw ierdzając to jak  najdalej idącą 
pomocą, okazyw aną nietylko własnemu prze­
mysłowi i hodowli owoców, lecz również i sze­
roko rozbudowanej dziedzinie handlu, trudn ią­
cego się aprowizowaniem wewnętrznego rynku 
w owoce południowe, importowane z zagra­
nicy.

W rozważaniach naszych na temat, czy 
należy dążyć do zwiększenia konsumcji owo­
ców południowych w Polsce, będziemy musieli 
przeprow adzać analogję z postawieniem i roz­
wiązaniem tego problem atu w innych o.') li­
stwo clo Z uwagi na to, że najbardziej źródło­
w y materja! posiadam y o Niemczech, które 
rów niej w ostatnich latach ciążą, do samowy­
starczalności w każdej dziedzinie gospodarki, 
ograniczymy się do porównywali naszego han­
dlu i przem ysłu owocowego z niemieckim.

W swoim czasie sfery rolnicze, stając w 
obronie poważnie zagrożonej kryzysem  gospo­
darki narodowej, a nadewszystko polskiej wsi, 
zażądały między innemi kompletnego zakazu 
importu owoców zagranicznego pochodzenia. 
Żądanie to było tem dziwniejsze, że w owym 
czasie im port owoców południowych clo Polski 
był zupełnie mały i nie mogło być mowy o kon­
kurencji dla owoców krajowego pochodzenia, 
chociażby i z tego względu, że owoce importo­
wane były  obłożone wysokiem cłem, a ceny de­
taliczne uniemożliwiały większej masie konsu­
mentów, naw et ze sfer średnio zamożnych, czę­
ste nabyw anie tego artykułu.

Również zbiory krajow e nigdy u nas nie 
były  tak wielkie, by mogły obsłużyć zapotrze­

bowanie własnego rynku nawet przy tak nie- 
wielkiem spożyciu, jakie wypadało na jedne­
go mieszkańca w stosunku rocznym.

Niestety nie jest u nas prowadzona ścisła 
ewidencja drzewostanu owocowego, jak  też 
zbiorów, a te liczby, któremi dysponujemy, 
mogą daleko odbiegać od rzeczywistości. Ogó­
łem obliczają polski drzew ostan owocowy na 
ca 60.000.000 jednostek, z czego największa 
liczba p rzypada na jabłonie ca 18.000.000 szt.. 
czereśnie i wiśnie ca 21.000.000 sztuk, i wresz­
cie 11.000.000 grusz. Przeciętne roczne zbiory 
jabłek, gruszek, wiśni, czereśni i innych owo­
ców nie przekraczają 200 miłjonów kg o w ar­
tości ca 10.000.000 zł. Ponad 80% wszystkich 
owoców spożywa się w stanie świeżym. Resztę 
przerabia się w kilkunastu zakładach na po­
widła, marm eladę i konserwy.

Jeżeli wyżej przytoczone liczby podzieli­
my przez liczbę mieszkańców naszego pań­
stwa, to otrzym am y następujący obraz spoży­
cia i w artości spożywanego owocu przez jed­
nego mieszkańca w ciągu roku. Przeciętnie na 
jednego mieszkańca przypada 6 kg owoców 
o wartości nieco więcej jednego złotego. Czy 
jest to liczba duża?

Na to otrzym amy odpowiedź, porówny- 
wując ten odcinek naszej gospodarki z nie­
miecką.

W Niemczech obliczają drzewostan owoco­
wy (jabłonie, grusze, wiśnie, czereśnie na prze­
szło 150.000.000 sztuk, które rocznie przynoszą 
około 1.800.000 ton zbiorów. Z tego praw ie 80% 
zostaje przerobione w licznych fabrykach na 
konserwy, a reszta idzie na rynek w stanie su­
rowym. Przeciętnie zatem na jednego miesz­
kańca Niemiec w ypada ca 30 kg owoców rodzi­
mej produkcji na przeciąg roku.

Niemcy mając tak wielkie zbiory włas­
nych owoców, nie m iały z ich zbytem żadnego 
kłopotu, gdyż produkt w łasnej produkcji, jako 
tańszy i mniej odporniejszy na konserwację, 
nadaw ał się albo do natychmiastowego spoży­
cia lub też do przerobu na konserwy. W ybrano 
tę dragą ewentualność, stw arzając potężny 
przemysł przetwórczy, a jednocześnie udostęp­
niono konsumentowi owoc połud. i egzotyczny, 
którego w ostatnim roku importowano przeszło 
800 miłjonów kg, wartości ca 250 miłjonów RM. 
co znowu daje nam poważną liczbę ca 13 kg 
spożycia w ciągu roku przez jednego Niemca.

Zestawiając nasz k ra j z państwem nie- 
mieckiem pod względem produkcji i spożycia 
owoców, musimy niestety przyznać, że jesteś­
my na tym odcinku bardzo zacofani.
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O iie na jednego mieszkańca Niemiec łącz­
nie w ypada przeszło 42 kg owoców spożyw a­
nych w ciągu roku i to zarówno w stanie su­
rowym jak  i przerobionym, to na jednego mie­
szkańca Polski w ypada jakżeż skromna liczba 
8 kg, z tego ca 2,3 kg owoców południowych. 
Niemiec w ydaje rocznie na owoce im portowa­
ne około 4 RM =  8 zł, Polak natom iast zale­
dwie zl 1.15.

Ktokolwiek miał możność zapoznać się 
z bisior ją  niemieckiego sadownictwa, ten na­
pewno nie zdziwi się, jeżeli powiemy, że ogro­
mny rozwój rodzimego przem ysłu owocowego 
zawdzięczają Niemcy owocowi południowemu 
i egzotycznemu, a więc obcego pochodzenia. 
Przed niespełna 30 łaty. gdy zaczęto sprowa­
dzać do tego k ra ju  większe ilości owoców po­
łudniowych, wszczęto alarm, że sfery kupiec­
kie swą chciwością i krótkowzrocznością dążą 
do zagłady własnego sadownictwa. K uocy 
owocowi nietylko że nie zaniechali sprow adza­
nia owoców południowych, lecz przeciwnie re­
klam owali je jako tow ar tani o wysokim ga­
tunku. Eksporterzy i plantatorzy działali oczy­
wiście wspólnie z kupcam i, dostosowując ceny 
do możliwości rynkowych. Po kilku latach 
owoce im portowane przyjęły  się w całych 
Niemczech, a jednocześnie zaczęło szybko roz­
wijać się własne sadownictwo i oparty o niego 
przem ysł przetwórczy. Dziś Niemcy zajm ują 
w Europie drugie miejsce pod względem ilości 
spożyw anych owoców własnych i im portowa­
nych. W rezultacie zatem w yimaginowany 
wróg przyczynił się do walnego zwycięstwa, — 
owoc importowany stał się bodźcem do rozwo­
ju własnej produkcji owocowej.

W Polsce również sfery rolnicze i przed­
siębiorcy owocowi (właściciele plantacyj) do­
patru ją  się w im portowanym owocu południo­
wym konkurenta. A tymczasem możliwości 
produkcyjne k ra ju  są wręcz małe i niema na­
dziei na szybkie ich zwiększenie ze względu na 
brak kapitałów  inw estycyjnych w zaintereso­
w anych kołach.

Zresztą naw et gdyby polscy producenci 
owocowi zwiększyli trzykrotnie swoje zbiory, 
to trudno jest sobie wyobrazić, by  to spowodo­
wało racjonalizację gospodarki owocowej. Ele­
ment trudniący się produkcją owoców nie jest 
zorganizowany, obca jest mu myśl jakiejś ce­
lowej i system atycznej akcji propagandowej na 
rzecz zwiększenia konsumcji owoców. Brak

K r o n i k a
n o w y  t r y b  z a ł a t w i a n i a  p o d a ń  n a  

ZIARNA KAKAOWE, HERBATĘ I KA­
WĘ
W numerze 5 naszego Biuletynu z dnia 

15 lutego br. donosiliśmy o w ystąpieniu Związ­
ku Izb Przemysłowo-Handlowych do Mini­
sterstwa Przemysłu i Handlu z wnioskiem o 
zmianę procedury w ydaw ania pozwoleń

odpowiednich funduszów na cele inwestycyjne 
nie pozwala wznieść odpowiednich urządzeń 
dla konserwacji owoców, a bez chłodni trudno 
sobie w yobrazić obsługę rynku  przez większą 
część roku. Owoc własnej — polskiej produk­
cji nic nadaje się do długotrwałej konserwacji 
i tylko w nielicznych w ypadkach, najlepsze ga­
tunkowo jabłka, mogą przetrw ać < kres zimo­
wy. nie ulegając zepsuciu.

Chcąc obsłużyć własnemi siłami rynek 
krajow y, musimy nad tem popracow ać do­
brych kilka, jeżeli nie kilkadziesiąt, lat.

Czy nie lepiej jednak w ybrać drogę, wy­
praktykow aną przez inne państw a, które prze­
żyw ały ten problem przed 25 laty i niew ąt­
pliwie m iały te same objekcje, co my obecnie.

Dążąc do rozwoju rodzimej produkcji 
owocowej, musimy przedewszystkiem zwięk­
szyć spożycie owocu i uczynić z niego artyku ł 
pierwszej potrzeby, artyku ł codziennego u ży t­
ku. Ażeby tego dokonać, należy przeprowadzić 
szeroko zakrojoną akcję propagandow ą w ca­
lem społeczeństwie. Akcję te należałoby oprzeć 
o ruchliw y element kupiecki, zainteresowany 
w zwiększeniu obrotów owocami. Równocześ­
nie wskazanem byłoby spowodowanie obniżki 
cen na poszczególne rodzaie owoców. A to 
można osiągnąć przez radykalną obniżkę cła. 
Niema obawy, ażeby skarb państw a poniósł ja­
kieś straty, obniżając stawki celne na poma­
rańcze, banany, winogrona lub inny owoc, 
gdyż ilość jego obrotu nie tylko osiągnie po­
przedni poziom, lecz napewno znacznie się 
zwiększy.

Propagując spożycie owoców południo­
wych autom atycznie propaguje się owoce wła­
snej hodowli, osiągając ten rezultat, że zaist­
nieje zwiększone zapotrzebowanie, co da moż­
ność podniesienia rentowności prowadzonych 
plantacyj i zachęci do dalszego inwestowania 
w sadownictwo. W w ypadku, gdyby chłon­
ność rynku zawiodła, z uwagi na krótkotrw a- 
lość okresu obsługi (2—3 miesiące) bez uwzglę­
dniania kosztownej konserwacji w specjalnych 
chłodniach, napewno cała nadw yżka zostanie 
spotrzebowana przez przem ysł przetwórczy.

W szystko zatem przem aw ia za umożliwie­
niem zwiększenia im portu owoców południo­
wych, jako podstawowego w arunku wszczęcia 
akcji propagandow ej za zwiększeniem kon­
sumcji w kraju  owoców wogóle.

przyw ozu na ziarna kakaowe, herbatę i kawę.
W edług otrzym anych obecnie informa- 

cyj, M inisterstwo zajęło w powyższej kwestji 
następujące stanowisko:

O ile chodzi o tryb wnoszenia podań o 
przyw óz powyższych artykułów , to \v tej 
kwestji M inisterstwo pozostawiło stronom 
drogę fakultatyw ną i to według uznania 
Związku Izb wzgl. C entralnej Komisji P rzy­
wozowej.
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Natomiast, o ile chodzi o pobieranie opłat 
m anipulacyjnych za zezwolenia przywozowe 
oraz opłat na Rachunek O rganizacji Zbytu 
ja k  również w ydaw ania już sam ych zaśw iad­
czeń na praw o przywozu, to tryb  ten nie bę­
dzie się w niczem różnił od normalnego trybu  
postępowania w zakresie pobierania optat m a­
nipulacyjnych i na Rachunek O rganizacji 
Zbytu jak  również w ydaw ania pozwoleń 
przyw ozu na inne artykuły.

W  zw iązku z powyższem, Komisja Ścisła 
Centr. Komisji Przywozowej uchw aliła na po­
siedzeniu w dn. 27. II. br., że podania o p rzy ­
wóz powyższych artykułów  składać muszą 
im porterzy wyłącznie za pośrednictwem Izb 
Przemysłowo - Handlowych i Organizacyj, 
wchodzących w skład C. K. P. Pozatem po­
dział kontyngentów  przywozowych na odnoś­
ne artyku ły  dokonyw any będzie przez Cen­
tralną Komisję Przywozową.

NOW E PART JE OW OCÓW  HISZPAŃSKICH
D nia 4 m arca br. zaw inął do portu 

gdyńskiego statek  „Tunis". Na statku tym  
nadeszło do Polski około 7.500 skrzyń po­
marańcz hiszpańskich i 120 sk rzyń  cytryn. 
Pom arańcze przeznaczone są częściowo dla 
firm  aukcyjnych w  G dyni, częściowo zaś 
d la  im porterów  gdyńskich i k rajow ych. 
Natom iast cy try n y  należą w yłączn ie  do 
firm  im portow ych w Gdyni.

D nia 27 lutego br. s/s „Katowice" wy- 
ładwwfaił 2.190 skrzyń pom arańcz h iszpań­
skich, 470 skrzyń m andarynek  a 50 kg oraz
1.000 skrzyń cytryn.

ZAPASY CYTRYN
W składach celnych w G dyni zalegało 

w dn iu  4. III. br. ogółem około 9.200 skrzyń 
cy tryn , wagi netto  około 360 toin. Z ilości 
tej p rzypada na cy tryny  włoskie około 
5.490 skrzyń wagi netto około 195 ton, a na 
cy try n y  hiszpańskie! około 3.675 skrzyń, 
wagi netto  około 165 ton.

Z zalegających ilości skrzyń cy try n  h i­
szpańskich — 1.000 skrzyń należy do G dyń­
skich Targów  Owocowych, S. A. w  G dyni, 
które 'w' najbliższym  czasie zostaną w ysta­
wione na p rzetarg  publiczny. Reszta p rze­
znaczona je s t d la  różnych im porterów  tak 
gdyńskich jako łeż krajow ych.

O ile chodzi o c y try n y  [włoskie, to par- 
t je  zalegające w  G dyni w ysłane zoistały z 
Palerm o do G dyni via H am burg przed 17 
listopada 1935 r. Należy zatem mieć nadzie­
ję, że n a  ilości te  zastaną w ydane w n a j­
bliższym  czasie pozw olenia przyw ozu i to­
w ar będzie mógł być rozprow adzony po 
k ra ju .

Co się tyczy cy try n  hiszpańskich, to  z 
uwagi na to, iż w  ostatnim  czasie M inister­
stwo Przem ysłu i H andlu uruchom iło kon­
tyngent przyw ozow y n a  cy tryny  (kontyn­
gent autonomiczny) w wysokości 500 ton

26

i kontyngent ten został już  przez C entralną 
Kom isję Przyw ozow ą .podzielony pom iędzy 
organizacje (Izby przeim. - handl. itp.) w 
dniu  27 lutego b r. tow ar zostanie p raw do­
podobnie w niedługim  czasie oclony i w y­
słany do k ra ju .

NOTOW ANIA CEN NA TOWARY ZAGRA­
NICZNE.
G dyńscy im porterzy notow ali w  dniu 

4 m arca br. w tranzakcjach  gotówkowych 
następu jące  ceny hurtow e loco G dynia przy 
odbiorze w iększych ilości na niżej w ym ie­
nione tow ary zagraniczne: 
kaw a b razy lijsk a  surow a:

gai. Y ictoria 7 (na wyczerp.) 3,65—3,75 
za 1 kg
gat. Santos — 4,50—5,00 za 1 kg 
gat. R io — 3,70—3,80 za  1 kg 

kaw a surow a niebieska — b rak  tow aru 
herbata:

Sum atra (zapasy małe) — 12,50—13,00
za. 1 kg
Ceylo.n — 13,20—14,00 za 1 kg 
Ceylon specjalna — 15,00—17,00 za 1 kg 

kw iat herbaciany  ('zapasy małe) — 24,00 za
1 kg _

pieprz czarny — 5,10—5,15 za 1 kg 
pieprz b ia ły  — 6,00 za 1 kg 
cynam on — 8,00 za 1 kg 
■cynamon Y era — 9,00 za 1 kg 
liście bobkow e (zapasy rnate) — 2,70 za

1 kg
kw iat m uszkatow y — 11,00—11,50 za 1 kg 
gałka m uszkatow a — 6,60 za  1 kg 
rodzynki c l e mskie — 1,60—1,65 za 1 kg 
sułtan,ki kalifo rn ijsk ie  — 2,10—2,20 za 1 k g  
su!tanki greckie — 1,95—2,05 za. 1 kg 
figi suszone, zależnie od gat. — 1,10—1,20 

za 1 kg
koryntk i, zależnie od gat. — 1,30— 1.35 za

1 kg
m igdały słodkie — zwykłei — 5,95—6.00 za 

1 kg
m igdały 'słodkie przerobione — 6,20—6,40 za 

1 kg
m igdały słodkie o lbrzym ie — 6,90—7,10 za 

1 kg
ol iwa francuska zależnie od w ielkości opa­

kow ania — 3.30—3,70 za  1 kg 
banany gatunjełk I — 2,40 za 1 kg  
banany  gat. II — 1,60 za 1 kg 
cy try n y  h iszpańskie 504 — 63,00—65,00 za 

skrzynię
cy try n y  hiszpańskie 360 — 58,00—60,00 za 

skrzynię
cy try n y  hiszpańskie — b rak  pozwoleń p rz y ­

wozu .

TRANS AKCIE NA GDYŃSKIM RYNKU O- 
WOCOWYM. 
Gdyńskie Aukcje.
W trzeciej dekadzie lutego oraz w  p ie r­

wszych dniach m arca br. na aukcjach  gdyń­



skich panow ało pew ne ożywienie. P rze ta r­
gi odbyw ały się p rzy  dużej ilości uczestni­
ków. Szczególnym popytem  cieszyły się po­
m arańcze hiszpańskie. Ogółem w ystaw iono 
!w czasie od 20 lutego do 5 m arca 2.039 
skrzyń p o m a r a  ń c z pochodzenia hiszpań­
skiego i p raw ie cała ilość 'Zastała sprzedana. 
Nie znajdow ały natom iast nabyw ców m an­
darynk i hiszpańskie, a na ostatnich auk­
cjach także pom arańcze palestyńskie.

Rezultaty dokonanych tranzakcyj przed­
staw iają się następująco:

Bałtyckie Aukcje Owocowe, Sp. z o. o.
w ystaw iły w d n iu  28. II. ogółem 920 skrzyń 

pom arańcz hiszpańskich (towar w ła­
sny); 100 skrzyń pom arańcz hiszp. (to­
w a r  kom isow y); 

sprzedały wszystko, tj. 1.020 skrzyń pom a­
rańcz, w tern:

470 skrzyń po zł 1,00—1,03 za kg
430 skrzyń po zł 0,94—0,98 za kg
100 skrzyń po zł 0,81—0,84 za kg

Aukcje Owocowe, Sp. z ogr. odp.
w ystaw iły  w dniu 25. 11. ogółem :

558 skrzyń pom arańcz hiszp.
1055 k la tek  m andarynek hiiszp.

100 skrzyń grapefruitów  
500 skrzyń pom arańcz palestyńskich: 

sp rzed a ły :
338 skrzyń pom arańcz hiszp. (błoed-oval) 

po zł 0,89—0,97 za kg 
250 skrzyń  pom arańcz patlest. po zł 

1,10 za kg
100 skrzyń grapefruitów  po zł 36,5—37,5 

za skrzynię; 
w ycofały z pow odu braku  nabyw ców:

200 sk rzyń  pam arańcz hiszp.
250 skrzyń pom arańcz palestyńskich 

1055 k la te k  m andarynek hiszpańskich: 
w ystaw iły  w  dniu 3. III.;

111 skrzyń pom arańcz hiszp. (blood- 
ioival)

1055 k la tek  m andarynek  hiiszp.
761 skrzyń pom arańcz palestyńskich ; 

sp rzedały :
111 skrzyń pom arańcz hiszpańskich po 

zł 0,87—0,88 za kg ; poizostaiły toiwlar 
w ycofały z powodu braku  nabyw ­
ców.

Gdyńskie Targi Owocowe, S. A.
w ystaw iły w dniu 5 m arca br. ogółem:

1000 skrzyń pom arańcz hiszp.
600 skrzyń pom arańcz palestyńskich 
100 skrzyń grapefruitów  
500 skrzyń  cy tryn  hiszp.

-sprzedały:
1000 sk rzyń  pom arańcz hiszp. (blood- 

oval) po zł 1,03—1,04 za kg 
400 skrzyń pom arańcz palestyńskich po 

zł 1,09—1.15 za kg

100 skrzyń grapefruitów  po zł 26.00 -
27,5 za skrzynię; 

w ycofały w szystkie cy try n y  hiszpańskie z 
powodu braku  pozwolenia przyw ozu 
oraz 200 skrz. pom arańcz palestyńskich 
z powodu braku nabywców.

Niemiecki Urząd Statystyczny w  ogłoszo­
ne m za rok ubiegły spraw ozdaniu wiele miej­
sca poświęca omówieniu handlu owocowego. 
Poraź pierwszy od wielu lat obroty w tej dzie­
dzinie, odgrywającej b. poważną rolę w ca­
łokształcie niemieckiej gospodarki, w ykazują 
pow ażny spadek. Rzucone przez rząd H itlera 
hasło samowystarczalności gospodarczej m ia­
ło być i na tym  odcinku zrealizowane. Innemi 
słowy mówiąc, miano owoc im portowany za­
stąpić produktem  rodzimym, co leżało zresztą 
w granicach zupełnie realnych możliwości, 
jeżeli się weźmie pod uwagę wysoki stopień 
rozwoju niemieckiego sadownictwa.

Niestety życie okazało się silniejsze, niż 
projekty i zamierzenia ekonomistów. Pomimo 
intensywnej propagandy krajowego owocu 
spożycie jego bynajm niej nie wzrosło, gdyż 
nigdy nim nie będzie można zastąpić owoców 
południowych i egzotycznych, do masowego 
spożycia których ludność oddawna jest p rzy­
zwyczajona. A zatem stan w tej gałęzi nie­
mieckiej gospodarki narodowej nie uległ po­
ważniejszym zmianom. W dalszym ciągu w ięk- 
szość krajow ych zbiorów została przeznaczo­
na na przerób w licznych fabrykach konserw 
i tylko najlepsze gatunki rzucono na rynek w 
stanie surowym. Im port zaś południowych 
i egzotycznych owoców nadal odgrywał n a j­
poważniejszą rolę na rynku, co jest najlep­
szym dowodem, że zaprow adzony raz artyku ł 
może zniknąć z obrotu tylko wówczas, o ile 
władze stosują bezwzględnie zakazy przywo­
zu. O to jednak, by  władze niemieckie z całą 
bezwzględnością przestrzegały zakazu impor­
tu owoców południowych, nie należy się oba­
wiać, ponieważ zdają one sobie dobrze z tego 
sprawę, że lepiej jest w  ostateczności wydać 
na owoce zagraniczne, niż na m edykamenty.

W roku 1935 importowali Niemcy ogółem
814.011.500 kg różnych owoców o wartości
244.722.000 RM., co w porównaniu z 1934 r. 
oznacza spadek pod względem wagi o ca 10% 
a pod względem wartości wzrost o ca 5%. 
(Dokładne liczby importu za rok 1934 w y­
niosły 900.669.100 kg o wartości 252.677.000 
RM.)

W śród artykułów  branży owocowej im­
portowanych przez Niemcy pierwsze miejsce 
zajm ują pomarańcze i m andarynki, których 
w roku sprawozdawczym w w i e z i o n o 
239:559.900 kg (1934 - 263.273.900) i zapłaco­
no za nie 51.369.000 RM. (1934 — 52.923.000 
RM.), drugie miejsce zajm ują jabłka, których 
Wwieziono w ,1935 r. 79.514:200 kg o wartości 
1-8.540.000 RM. (w 1934 importowano nuto-
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miast 165.345.200 kg o wartości 28,5 miłjonów), 
trzecie skolei miejsce zajm ują winogrona - 
69.695.300 kg o wartości 18,9 miłjonów, następ­
nie banany — 68.034.500 kg o wartości 17,6 
miłjonów, cytryny — 59.717.000 kg o wartości 
12,25 miłjonów, rodzynki — 55.379.400 kg o 
wartości 19,5 miłjonów.

Kończąc na przytoczeniu tych kilku pozy- 
cyj niemieckiego im portu w branży owocowej, 
widzimy, że rynek niemiecki dzięki swej ol­
brzym iej chłonności, odgryw a po Anglji, dla 
wszystkich krajów  produkujących owoce, 
wielką rolę, nic też dziwnego, iż one ubiegają 
się o utrzym anie z tym  krajem  jaknajlep- 
szych stosunków handlowych, torując auto­
matycznie drogę dla zbytu niemieckiej w y­
twórczości.

Na hiszpańskim  ry n k u  .zajazdy w  ciągu 
ostatniej dekady lutego bardzo poważne zmia­
ny. Już w poprzedniem spraw ozdaniu z tego 
rynku  eksportowego pomarańcz zanotowaliś­
my w prawdzie jeszcze nieznaczne ożywienie 
w dokonywanych tranzakcjach i stałą zwyż­
kę cen. spowodowanych polepszającą się po­
godą i znośną tem peraturą, um ożliw iającą do­
kończyć zbiory i przechować zebrany owoc. 
Wobec tego, że nastąpiło znaczne ocieplenie 
się i nie zachodzi obawa zmarznięcia zebra­
nych pomarańcz, jak  też pozostałych jeszcze 
na drzewostanie, eksporterzy hiszpańscy nie 
spieszą się zbytnio z dokonywaniem tranzak- 
cyj i w ysyłką towaru na rynki zagraniczne, 
spodziewają się bowiem już w najbliższej 
przyszłości wzmożonego popytu na ten a rty ­
kuł i normalnie związaną z tem zw yżką cen, 
co tem jest prawdopodobniejsze, że praw ie na 
wszystkich rynkach zapasy hiszpańskich po­
marańcz nie są zbyt wielkie. N ajlepiej od­
zwierciedla obecną sytuację na rynku  hisz­
pańskim i wstrzemięźliwość plantatorów  w 
wysyłce do Anglji i Niemiec swoich pom a­
rańcz, liczba załadowanych skrzyń w trzecim 
tygodniu lutego. W ysłano bowiem we wspom­
nianym tygodniu ca 377.000/2 skrzyń pom a­
rańcz, co w porównaniu z tym że czasokresem 
poprzedniego roku oznacza spadek o ca 100.000 
skrzyń.

Tegoroczne zbiory pomarańcz w Hisz- 
panji wyniosły ca 967.741.900 kg, a zatem w 
porównaniu z poprzednim sezonem (1934 —
967.185.500 kg) przyniosły nieznaczną zwyżkę 
o około 2.000.000 kg. Z liczby tej przeznaczo­
no na eksport 737.733.500 kg, gdy natomiast 
w roku 1934 wywieziono 884.461.000 kg. Sto­
sunkowo nieznacznie zwiększone zbiory tego­
roczne określane są przez plantatorów  jako 
dalszy ciąg nieurodzaju.

H iszpan ja  rozbudowując swoje plantacje 
pomarańczowe na przestrzeni ostatnich 6 lat, 
zwiększyła znacznie drzewostan, k tóry  w 
obecnej chwili wynosi ca 31.000.000 drzew, co 
w porów naniu z rokiem 1929 oznacza przyrost 
o ca 7.500.000 drzew, a pomimo to zbiory po­
cząwszy od roku 1929 są z sezonu na sezon

coraz mniejsze. Rekordowym rokiem był 
1929/30, w którym  zebrano 1.453.000.000 kg.

Spadek zbiorów jest podobno spowodowa­
ny niekorzystnemu w arunkam i terenowemi 
(nowozałożone plantacje) i klimatycznemi 
oraz przeprow adzanem i stale eksperymentami, 
które m ają doprowadzić do w yhodowania no­
wych, lepszych gatunkowo pomarańcz. .

W S zw ajcarji pro)wsadzona je s t obecnie 
intensywna propaganda krajow ych owoców. 
Praw ie we w szystkich miastach zostały zor­
ganizowane specjalne komitety, w skład k tó ­
rych wchodzą najw ybitniejsze osobistości ze 
świata politycznego i gospodarczego. Komitety 
te poza propagandą i reklam ą na ulicach, w 
kinach, szkołach i różnych miejscach publicz­
nych kolportują interesująco opracowane 
ulotki, obrazki i afisze. W szkołach odbyw ają 
się z uczniami pogadanki ilustrowane cieka- 
wemi przeźroczami, przyczem uczniowie są 
zachęcani do codziennego spożywania owoców 
przez specjalne zniżanie dla nich cen. O rgani­
zacje społeczne i kobiece organizują wielką 
ilość odczytów z praktycznemu pokazami, 
podczas których instruktorzy dem onstrują 
możliwość wszechstronnego w ykorzystania 
owoców.

Skutki tej akcji są już widoczne. Spoży­
cie owoców, a zwłaszcza jabłek, wzrosło w 
porównaniu z rokiem ubiegłym kilkakrotnie, 
tak, że w tym  roku kraj ten nie będzie miał 
kłopotów z nadm iarem  zebranych owoców, 
eksport których napotykał na wielkie tru d ­
ności.

O statn ia dekada na europejsk ich  rynkach
owocowych
Londyńskie A ukcje w ostatn iej dekadzie 

lutego dokonały stosunkowo niewielkich obro­
tów, pomimo, że popyt zwłaszcza na hiszpań­
skie pomarańcze był debry i ceny przy posz­
czególnych tranzakcjach uzyskiw ano lepsze 
niż w poprzednich dniach. Również poma­
rańcze palestyńskie zwyżkowały.

Na aukcji odbytej 24 lutego postawiono do 
przetargu 12.600/2 pomarańcz hiszpańskich, 
gatunku Blood z p lan tacyj D enji i Yalencji. Za 
skrzvnię/2 pomarańcz Denia uzyskano: 240-ki 
_  13,0—32 Sh: 300-ki — 13.6—22,0 Sh i 390 od
9—22,0 Sh. Denia-Blood płacono natom iast 
240-ki od 13 do 14,9 Sh, za 300-ki 12,6—14,3 Sh,
za 390-ki 12 do 13,6 i 504 od 12,3 do 14 Sh.

Pomarańcze z Yałencji uzyskiw ały ceny: 
240-ki 8,6 do 15,6 Sh.
300-ki 8,6 do 16,6 Sh.
390-ki 9.0 do 16,0 Sh.
504-ki 9,0 do 14,0 Sh.

Yalencja - blood:
240-ki 11.6 do 14 Sh.
300-ki 10,6 do 14 Sh.
390-ki 10,6 do 14 Sh.
504-ki 11.0 do 13,9 Sh.
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Za pom arańcze palestyńskie płacono: 
Skrzynki po sztuk:

100 8,6 Sh. — 9,9 Sh.
120 10.3 Sh. - -  11,9 Sh.
144 11,0 Sh. — 11,6 Sh.
150 12,0 Sh. — 14,0 Sh.
180 14,6 Sh. — 15,0 Sh.
210 14,6 Sh. — 15,6 Sh.
240 14,6 Sh. — 16,0 Sh.

Za m andarynki hiszpańskie płacono: 
Skrzynie po sztuk 420 o średn. 55 mm 11,0 Sh.

.. „ „ „ ,, ,. 60 mm 16,6 Sh.
,, „ „ „ „ „ 65 mm 20,0 Sh.
C ytryny  sycylijskie: 

skrzynie całe: 300-ki 24,0 — 26.0 Sh.
360-ki 27,0 — .28,6 Sh.

wielkie: 300-ki 25,0 — 26,6 Sh.
G rapefru ity  palestyńskie:

Skrzynie po sztuk: 64 11,0 — 11.6 Sh.
80 12,6 14.9 Sh.
96 14,6 — 16,3 Sh.

112 14,0 — 15,6 Sh.

Z RYNKÓW PRO DUKCJI.

W zaopatryw aniu rynków  europejskich w 
owoce południowe i egzotyczne, biorą udział 
praw ie wszystkie części świata, w ysyłając do 
Londynu, Ham burga, Kopenhagi, Rotterdamu. 
H avru, Gdyni i innych portów starego konty­
nentu stale pokaźne ilości swych produktów.

Ameryka w ostatniej dekadzie wysłała do 
portów  angielskich ca 300.000 skrzyń jabłek, 
przeszło 21.000 skrzyń gruszek. 15.700 cy tryn  
i około 10.000 skrzyń grapefruits. K anada eks- 
pedjow ała do angielskich portów av tymże cza­
sie 68.000 beczek i 52.000 skrzyń jabłek, a na­
stępna part ja  o 61.000 skrzyniach znajduje się 
w drodze. Palestyna natom iast w ysłała do An­
glji w ostatniej dekadzie 200.000 skrzyń poma­
rańcz i 40.000 skrzyń grapefruits. Pozatem 
w drodze znajduje się również z przeznacze­
niem do angielskich portów, załadowane w 
Jaffie i H aifie przeszło 430.000 skrzyń poma­
rańcz,; które spodziewane są w Londynie i H al­
lu około 9 marca.

Z K anaryjskich W ysp otrzymano w Lon­
dynie pod koniec miesiąca 119.519 koszy pomi­
dorów, w Liverpoołu 1.200 buszli bananów  i ca
100.000 koszy pomidorów.

Z K am erunu nadeszło do Londynu 59.000 
buszli bananów  i 9.000 do Hamburga. A fryka 
w okresie sprawozdawczym  wysłała do Anglji 
i portów europejskich większe part je winogron, 
jabłek, gruszy, ananasów  i innych owoców. 
W dalszym  ciągu Anglja jest największym  od­
biorcą owoców południow o-afrykańskich i do 
końca lutego br. im portowała przeszło 2.000.000 
skrzyń różnego rodzaju owoców afrykańskich. 
Brazylja, A rgentyna, A ustralja i Nowozelandja 
również b rały  udział w obsłudze rynku  an­
gielskiego, w ysyłając większe ilości gruszek, 
bananów, śliwek, melonów, winogron i jabłek.

OPRAWĘ
K S I Ą Ż E K
Dzienników Ustaw, Monitorów, Orę­
downików, miesięczników, tygodni­
ków, oraz w szelkie prace w  zakres 
introligatorstwa w chodzące — — —

wykonuje starannie, gustownie, szybko i tanio

INTROLIGATORNIA 
ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI
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J Ó Z E F  F E T T E R

SP. AKC. B E K

GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR.  2 9 -8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOZYW- 
   CZYCH I KOLONJALNYCH -------

A u k c j e  o w o c o w e

w G d y n i  ^
—  < < $ y

Spółka z o. o.

B i u r a :  N abrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  1 9 -44  19 -45  19 -46

M A G A Z Y N :  1 9 -4 7
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Polsko-angielskie słosunki gospodarcze w 1935 r.
Rok 1935 stanowił punk t zwrotny w sto­

sunkach gospodarczych polsko - angielskich.

Już w grudniu 1934 r. byliśm y św iadka­
mi podpisania polsko - angielskiego porozu­
mienia węglowego. Porozumienie to zamknęło 
okres w alki konkurencyjnej obu przemysłów 
węglowych, um ożliw iając osiąganie cen dogod­
niejszych.

Jednak podstawowe znaczenia dla kształ­
tow ania się stosunków gospodarczych polsko- 
angielskich miało podpisanie w dniu 27 lute­
go 1935 r. nowej umowy handlowej polsko- 
angielskiej, stanowiącej uzupełnienie starego 
trak ta tu  z 1923 r. (umowa weszła w życie 
14 m arca 1935 r.) i posiadającej szeroki zasięg, 
obejm uje ona bowiem kolonje brytyjskie oraz 
obszary pod m andatem  lub pod protektoratem  
brytyjskim . W. B rytan ja uzyskała 420 zniżek 
taryfow ych, z tego przypada na przem ysł włó­
kienniczy 131, na chemiczny — 85, na metalo­
wy — 63, elektrotechniczny — 20, gumowy — 
19 zniżek. Polska zabezpieczyła sobie wywóz 
Ha rynek  angielski szeregu produktów  rolnych 
(bekony, ja ja, masło).

Jakież były  rezu ltaty  praktyczne pow yż­
szych dążności do ożywienia stosunków go­
spodarczych polsko - angielskich?

Przejdźm y do cyfr, i zobaczmy przede- 
wszystkiem jak  kształtow ały się i jak  kształ- 
T O  się obecnie wzajem ne obroty ogólne mię­
dzy obu państwami.

Poniższa tablica ilustru je udział Anglji w 
polskim handlu  zagranicznym  od 1928 do 1935 
toku.

Rok
Przywóz do Polski 

z W. Brytanji
Wywóz z Polski 
do W. Brytanji

w  m i  1 j o  n  a  c h  z ł o t y c h

1 9 2 8 3 1 3 2 2 7
1 9 3 0 1 7 8 2 9 4
1 9 3 1 1 0 4 3 1 8
1 9 3 2 7 5 1 7 8
1 9 3 3 8 3 1 8 4
1 9 3 4 8 6 1 9 2
1 9 3 5 117, 1 81

Aczkolwiek wywóż angielski do Polski 
maleje do 1932 r., od tego czasu jednak stale 
się zwiększa. W 1935 r. w idzim y już korzystne 
dla brytyjskiego kontrahenta skutki nowego 
porozumienia handlowego, gdyż 3 kw artały  
jego obowiązywania zwiększyły eksport an­
gielski do Polski o 36%. Niestety wywóz pol­
ski zm alał o blisko 6 %.

Jakim  działom obrotu i jakim  towarom 
należy przypisać tę zmianę?

W ywóz z Polski do Anglji w 2 ostatnich 
latach kształtow ał się następująco (główne 
działy ):

1934 1935

w tys. zł

W ytwory pochodzenia roślinnego . . 
Zwierzęta żywe i wytwory pochodze­

nia z w ie r z ę c e g o ....................................
W ytwory pochodzenia mineralnego . .
Przetwory spożywcze ............................
Drewno i wyroby z d rzew a ....................

Surowce włókiennicze i wyroby z nich 
Kapelusze (berety) . . . . . . . . .  ■>

14.125

71,944
6,113
8,028

76,878

8,036
2,211

18.224
■ m - 
74,926 
5,721 
5,395 

62,267

7.213
1.746
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W idzimy z tego zestawienia, że wzrósł 
eksport wytworów pochodzenia roślinnego, 
zwierząt żyw ych i wytw orów pochodzenia 
zwierzęcego, natom iast w ydatnie bardzo obni­
żył się wywóz drew na i w yrobów z drewna, 
oraz przetworów  spożywczych, surowców 
włókienniczych i wyrobów z nich oraz bere­
tów.

D om inującą rolę odgryw ają w wywozie 
do Anglji — drzewo i  bekony. Obie te pozy­
cje w 1935 r. skurczyły się: bekony z 46.721 
tys. zł do 3.959 tys. zł, oraz innych dykt 
drzewnego zaś m. in. belki, bale i kraw ędzia- 
ki sosnowe z 16.286 tys. zł aż do 7.508 tys. zł, 
zaś jodłowe i świerkowe z 15.958 tys, zł do
11.968 tys. zl. Zanotować należy tylko popra­
wę wywozu dykt klejonych olszowych z 1.825 
tys. bł do 3.959 tys. zł, oraz innych dykt 
z 2.014 tys. zł do 2.637 tys. zł. Zmniejszeniu 
uległ również wywóz szeregu innych produk­
tów, jak  np.: szynek i polędwic wieprzowych 
w puszkach z 5.184 tys. zł do 2.895 tys. zł, 
szynek peklowanych z 3.279 tys. zł do 1.912 
tys. zł, ku r bitych z 2.871 tys. zł do 1.421 tys. 
zł, jęczmienia z 5.198 tys. zł do 3.057 tys. zł, 
parafiny  rafinow anej z 4.854 tys. zł do 4.404 
tys. zł, odzieży męskiej z tkan in  bawełnianych 
z 4.464 tys. zł do 3.906 tys. zł, beretów z 2.210 
tys. zł do 1.306 tys. zł.

Wzrost eksportu zaznaczył się w następu­
jących produktach (w naw iasach cyfry  za 
1934 r .) : ja ja  13.730 tys. zł (11.208 tys. zł), m a­
sło 8.271 tys. zł (3.989 tys. zł), peklowane po­
lędwice 5.605 tys. zł (2.087 tys. zł), szczecina 
oczyszczona 1.589 tys. zł (1.162 tys. zł), psze­
nica 5.484 tys. zł (2.133 tys. zł), m ąka żytnia 
4.056 tys. zł (2.586 tys. zł).

Jeśli chodzi o obsługę naszego wywozu 
do Anglji w 1935 r., to praw ie cały eksport 
kierow any był na Gdynię i Gdańsk. Udział 
tych portów  przedstaw iał się następująco:

Ogólny wywóz z Polski 
do Anglji

w y w ó z
przez oba 

porty
przez 1 przez 

Gdynię | Gdańsk
w mi l jo n  a c  h z ł o t y c h

181 177 106 71

Nieznaczna tylko część omija więc porty 
polskiego obszaru celnego. G dynia posiada 
w yraźną przewagę w obsłudze naszego eks­
portu, a to dzięki odpowiednim urządzeniom 
przystosowanym  do obsługi kierowanych na 
j-yńek angielski produktów  rolnych (np. 
Chłodnia).

G dynia obsługuje cały Wywóz masła, w 
lwiej części wywóz bekonów, jaj i różnych 
■przetworów' zwierzęcych, cukru; G dańsk zaś 
przoduje w, eksporcie drzew a i zboża.

Różny jest udział obu portów  w poszcze­
gólnych główniejszych działach wywozu:

, w y w ó z.
o g ó ln y

p zez 
■juynię

p rz e z
G d a ń sk

w  ty s ią c a c h  z ło ty c h

W ytwory pochodzenia roślinnego 
Zwierzęta żywe i wytwory po­

chodzenia zwńerzęcego . . . 
W ytwory pochodzenia m ineral­

nego .................................................
Przetwory spożywcze ................
Drewno i wyroby z drzewa . . . 
Surowce włókiennicze i wyroby

z n ic h ............................................
Kapelusze ( b e r e ty ) ........................

18,224

74,926

5,721
5,395

62,267

7,213
1,246

838

70,929

31
4,920

18,203

5,944
1,702

15,622

3,842

5,660
468

42,735

377

Jeśli chodzi o przyw óz z Ang Iji, to prze-
sunięcia w  1935 r. w porów naniu z 1934 r. są 
bardzo znaczne. Podajem y odnośne cy fry  dla 
główniejszych działów im portu:

1934 1935
w  ty s  z l

Zwierzęta żyw e i wytwory pochodzenia 
(przeważnie śledzie) ........................ 10,840 12,601

Woski, tłuszcze, oleje pochodzenia roś­
linnego i zwierzęcego nie objęte in-
nemi d z ia ła m i........................................ 1,726 2,186

Przetwory chemiczne i farm aceutycz­
ne, f a r b y ................................................
Skóry, futra, w~yro>by z nich . . .

4,887 5.080
9,872 10,376

Surowce włókiennicze i wyroby z nich 26,642 31,442
Kauczuk, jego surogaty, wyroby z tycli

m a t e r j a łó w ............................................. 4,135 3,309
Metale nieszlachetne i wyroby z nich . 9,476 21,592
Maszyny i aparaty, sprzęt elektrotech­

niczny ......................................................... 8,863 12,419
Środki transportowe . ............................. 2,876 12,347

Dobitnie z tego przeglądu cyfrowego w i­
dać jakie w poszczególnych działach były 
sku tk i nowej umowy handlowej polsko - an­
gielskiej z 1935 r.

Zwiększył się przyw óz śledzi solonych 
z 9.921 tys. zł w 1934 r. do 11.810 tys. zł w 
1935 r., szmat z 2.676 tys. zł do 4.207 tys. zł, 
wyda tnie bardzo przyw óz części wagonów, 
a głównie ham ulców autom atycznych, gdyż z 
361 tys. zł do 6.590 tys. zł, znacznie przywóz 
różnych maszyn, następnie samochodów, mo­
tocykli i ich części, w fcobów  metalowych oraz 
metali, wreszcie wyrobów włókienniczych.

Niewątpliwie kontrahent b ry ty jsk i po tra­
fił w ykorzystać zaw artą z Polską umowę, z 
drugiej zaś strony sytuacja naszego rynku  we­
wnętrznego najwidoczniej tak  się popraw iła, 
że jest on już w stanie wchłonąć większe ilości 
towarów przemysłowych.

G dynia i G dańsk również i przy imporcie 
do Polski odgryw ają dziś rolę decydującą. W 
1935 r. aktyw ność obu tych portów ilustrują 
cyfry  poniższe:

Ogólny orzy- 
wóz do Polski 

. z Anglji
Przywóz, przez 

oba porty 
polskie

Przywóz przez 
Gdynię

Przywóz przez 
Gdańsk

w m i l i o n a c h  z ł o t y c h

117 104 84 ',! 20 r
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G dynia i G dańsk mogły w ykazać swą 
ruchliwość w akw irow aniu ładunków. W yni­
ki ich pracy  w  główniejszych działach p rzy ­
wozu były następujące:

P r z y w ó z
ogólny przez

Gdynię
przez

Gdańsk
W tysiącach zł

Zwierzęta żywe i w ytw ory po­
chodzenia zwierzęcego (głów­
nie ś l e d z i e ) ................................ 12,601 3,193 9,351

Woski, tłuszcze, o leje pochodze­
nia roślinnego i zwierzęcego 
nie objęte innami działami . . 2,186 1,893 213

Przetwory chemiczne i farma­
ceutyczne, farby .................... 5,080 3,263 1,248

Skóry, futra, wyroby z nich . , 10,376 7,847 934
Surowce włókiennicze i wyroby 

z n i c h ............................................ 31,442 26,320 2,773
Kauczuk, jego surogaty, wyro­

by z tych materjałów . . . . 3,309 1,543 1,642
Metale nieszlachetne i wyroby  

z n i c h ............................................. 21,592 17,339 951
Maszyny i aparaty, sprzęt elek­

trotechniczny ............................ 12,419 8,942 916
Środki transportowe ................ 12,347 10,662 962

Przywóz zarówno maszyn, jak  metali 
i wyrobów z nich, środków transportow ych, 
skór, futer, surowców włókienniczych i w yro­
bów włókienniczych, tłuszczów i olei — skon­
centrował się przew ażnie w Gdyni. Gdańsk 
ma przewagę jedynie w obsłudze im portu 
śledzi.

Zrobiliśmy przegląd w ym iany handlowej 
między Polską a Anglją, oraz roli obu portów  
polskiego obszaru celnego w obsłudze tej w y­
miany.

Przejdźm y teraz do zagadnienia trans­
portu.

H andel polsko - b ry ty jsk i korzysta z k il­
ku regularnych lińij; łączących G dynię 
i G dańsk z głównemi portam i angielskiemi. 
W  pierwszym  rzędzie należy wymienić lin je

Eolskie „Polsko - Brytyjskiego Tow. O kr.“ do 
ondynu i Hull, następnie linję „United Bal­

tic Corporation Ltd.“ do Londynu, linję tow a­
rzystw a J. C urrie & Co do Leith oraz linję 
utrzym yw aną przez arm atora D et Forenede 
Dam pfskibselshab w  Kopenhadze kursującą 
do M anchester — Liverpool.

Jak i udział p rzy jm ują w przewozach 
lin je polskie?

„Polsko - B rytyjskie Tow. O kr.“, które 
banderę polską na te j trasie reprezentuje, zdo­
łało już osiągnąć poważne rezultaty. Roz­
patrzm y oddzielnie linję do Londynu i do

Do Londynu w  r. ub. było 29 odjazdów. Z 
G dyni załadowano 24.197 ton ładunku oraz 362 
konie, z G dańska zaś 6.278 ton, łącznie więc 
30.475 ton i 362 konie.

Z Londynu było 25 odjazdów. Do Gdyni 
przywieziono 9.753 ton drobnicy a do G dań­
ska 2.543 ton, łącznie do obu portów  12.296 ton.

Na wywóz naszemi statkam i do L ondynu 
złożyły się następujące ważniejsze p rodukty  
(w tonach): • : :

Z
Gdyni

z
Gdań­

ska
R azem

Bekony i szynki . . . . . . . . 8,146 572 8,718
C h m i e l ............................................. 500 — 500
D y k ta ................................................. 1,471 1,075 2,546
J a j a ..................................................... 5,530 — 5,530
Konserwy (szynki w puszkach) 614 16 630
M an u fak tu ra .................................. 6,04 3 607
Mączka kartoflana .................... 460 15 475
M a s ło ................................................. 2,871 — 2,871
M a k a ................................................. — 253 253
Meble gięte, k r z e s ła .................... 235 5 240
Papier p a k o w y ................ .... 494 — 494
P arafin a ............................................. .— 3,258 3,258
S m a l e c ............................................. 759 81 840
Stalowa b l a c h a ........................ 620 — 620
T e k tu ra ............................................. 249 34 283

Przywozim y natom iast statkam i Pol. Bryt. 
T. O. drobnicę, na którą składa się wiele róż­
norodnych towarów.

Na linji do Hull odbyło się w 1935 r. — 
53 odjazdów. Załadowano w Gdyni 17.562 to­
ny i 391 koni; w G dańsku zaś 13.704 ton; 
łącznie w obu portach 31.266 ton i 391 koni.

Z H ull do G dyni zanotować należy 52 rej­
sy. Do Gdyni przywieziono 12.571 ton drobni­
cy, a do G dańska 3.258 ton, razem polskie 
statki przewiozły 15.829 ton.

Podajem y poniżej zestawienie główniej­
szych produktów  wywiezionych przez polską 
flotę handlową do Pluli (w tonach):

z
Gdyni

z
Gdań­
ska

Razem

Bekony i s z y n k i ............................. 7,326 242 7,568
D r z e w o .............................................. 2,275 10,515 12,790
D y k t a ................................................. 131 745 876
J a j a ..................................................... 3,890 27 3,917
Konserwy (szynki w puszkach) 522 37 559
K lep k i................................................. — 286 286
Manufaktura ................................ 446 26 472
Mączka k arto flan a ........................ 35 228 263
M ą k a ................................................. — 510 510
Meble g i ę t e .................................... 159 — 159
Nasiona koniczyny i inne . . . 17 240 257
O w ie s ................................................. 5 204 209
Papier p a k o w y ............................ 331 — 331
Smalec. ............................................. 1,661 116 1,777
T e k tu r a ............................................. 376 69 445
W łosie ............................................. 38 144 182

Jeśli będziemy rozpatryw ać udział prze­
wozów na statkach Polsko - Brytyjskiego 
Tow. Okr. w przew ozach ogólnych do Anglji 
w 1935 r., to w yniki pracy  hędą następujące:

w t o n a c h

W ywóz do Anglji 
przez Gdynię i Gdańsk 

ogólny

W ywóz do Anglji 
przez Gdynię i Gdańsk 

na statkach 
Pol. Bryt. T , O.

836.322 61.741

Przywóz z Anglji 
db Gdyni i Gdańska 

ogólny

Przywóz z Anglji 
do Gdyni i Gdańska 

na statkach 
Pol. Bryt. T. O.

133.929 • 28.125
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Polsko - B rytyjskie Tow. Okr. obsłużyło 
więc eksport ż Polski do Anglji w 7,4 %, zaś 
im port z Anglji do Polski w  21%. Dodać 
jednak należy, że niektóre ładunki szły linją 
„Żeglugi Polskiej'4 do A ntw erpji i R otterda­
mu, gdzie następował przeładunek do Anglji.

D ając przegląd obroiów handlowych pol­
sko - brytyjskich za r. 1935, nie jest naszym 
zam iarem wyciągać szczegółowych wniosków 
z przedstawionych tu ta j cyfr.

Stwierdzić musimy tylko, że ostatni rok 
przyniósł duże zdobycze dla Anglji na naszym 
rynku, gdy równocześnie Polska m usiała 
skurczyć swój eksport do W. Brytanji.

N iewątpliw ie m yślą przew odnią negocja­
torów umowy z lutego 1935 r. było wzmożenie 
w zajem nych obrotów. To też wobec bilansu 
rocznego tak  niepomyślnego dla Polski, — n a­
leży zastanowić się nad środkami zaradzenia 
temu stanowi rzeczy.

Kazimierz Jeziorański.

REWIZYTA PRZEDSTAWICIELI IZBY 
GDYŃSKIEJ W PORCIE SZCZECIŃ­
SKIM.
W m aju zeszłego roku złożyli w Gdyni w i­

zytę oficjalną przedstawiciele Izby Przem ys­
łowo-Handlowej w Szczecinie oraz Tow arzy­
stw a Eksploatacji portu szczecińskiego. Dele­
gacja ta  przybyła do Gdyni bezpośrednio po 
zwiedzeniu Targów Poznańskich, gdzie była 
podejm owana przez tam tejszą Izbę Przemysło­
wo-Handlową i D yrekcję Targów Poznańskich. 
Odpowiedź na tę w izytę sfer gospodarczych 
ze Szczecina m iała nastąpić w końcu paź­
dziernika z. r., jednak na skutek śmierci P re­
zesa Izby Przemysłowo - Handlowej w Po­
znaniu śp. Sew eryna Samulskiego została od­
wołana.

Obecnie na skutek ponownego zaprosze­
nia ze strony Izby Przemysłowo - H andlowej 
w Szczecinie udają się do Szczecina z rew izy­
tą  w dniu 19. bm. Prezes Izbowej Komisji Mor­
skiej Radca p. Ju ljan  Rummel oraz redaktor 
Leon Godlewski, k tórzy w swoim czasie po­
dejmowali z ram ienia Izby delegację wspom­
nianej instytucji szczecińskiej.
RUCH STATKÓW W PORCIE GDYŃSKIM 

W LUTYM 1936 R.
W przeciągu miesiąca lutego br. weszło 

do po rtu  gdyńskiego i wyszło zeń na. morze 
ogółem 668 statków o łącznej pojemności 
706.993 t. r. n., z czego weszło 327 statków  o 

ojemności 3.43.224 t. r. n., a wyszło 341 stat- 
ów o pojemności 363.769 t. r. n.

Ruch statków  wg. kolejności bander posz­
czególnych państw  przedstaw iał się następu­
jąco:

ton rej. netto statków
1) Szwecja 175.353 203
2) Polska 104.166 94
3.) St. Zjcdn. Am. Pin; 73..456 22

4) Niemcy 61.126 90
5) Włochy 54.969 16
6) D anja 52.053 75
7) Angija 48.427 32
8) Norwegja 42.289 59
9) Fm landja 34.478 27

10) Grecja 14.471 6
11) Rum un ja 11.617 5
12) Łotwa 11.398 6
.13) Estonja 11.028 15
14) Holandja 7.790 12
15) Z. S. R. R. 4.168 4
16) Panam a 204 2

Średni tonaż statku zawijającego do G dy­
ni w miesiącu lutym  br. wyniósł 1.049,6 t. r. n., 
średnia ilość statków  przebyw ających jedno­
cześnie w porcie —• 34.

PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKOWYCH 
W PORCIE W LUTYM B. R.

W lutym  przepracowano godzin 8.552 
min. 35 z zużyciem prądu  73.498 kW h i prze­
ładowano 126.541 t. towarów masowych i drob­
nicowych.

Procentowe w ykorzystanie urządzeń prze­
ładunkow ych wynosi za miesiąc spraw ozdaw ­
czy w bieżącym roku 85,3%, w ubiegłym ro­
ku 93,5% , spadek wynosi zatem 8,2%.

PRZYWÓZ BAWEŁNY DO PORTU GDYŃ­
SKIEGO W ROKU 1935 I STYCZNIU 
1936 R.
Przywóz baw ełny przez port gdyński za 

rok 1935 wynosił 360.558 bali wagi 84.390 ton, 
co w porów naniu z r. 1934 w ynosi wzrost o ca 
2.400 ton. N ajwiększą ilość baw ełny bó 65,631,5 
ton im ponowano z A m eryki Półn. Import z 
A m eryki Północnej wzrósł w porów naniu z 
r. 1934 o ca 3.900 ton. Z Egiptu importowano 
prze*. G dynię 23.856 bali wagi 8.181,2 ton, d«-



lej z indyj Ca 6.700 ton, z "Kongocal.łOO ton, 
z Petu ca 1.800 ton, ż Brazylji ca 600 ton, z
A rgentyny i M eksyku po ca 110 ton i z Persji 
ca 47 łon.- -

• W ciągu-stycznia h. r. przywieziono do 
portu  gdyńskiego 13.261,8 ton bawełny. Z tej 
ilości, ja k  zawsze, w iększa część przyw iezio­
nej baw ełny p rzypada na  bawełnę am erykań­
ską, przywóz której w yniósł 11.622,9 ton, ba­
wełny egzotycznej przywieziono 1.061,6 ton 
i wreszcie baw ełny egipskiej 577,2 ton. Ba­
w ełny . am erykańskiej przywieziono do G dyni 
statkam i bezpośredniemi 9.710,8 ton, zaś z 
przeładunkiem  w innych portach europejskich 
1.912 ton, z czego w H am burgu przeładow a­
no 1.138 ton, w Bremie 742 ton i w Manche­
sterze 32 ton. C ała ilość baw ełny egipskiej — 
577,2 ton przyw ieziona została do G dyni sta t­
kam i bezpośredniemi, wreszcie cała ilość ba­
w ełny egzotycznej *— 1.061,6 ton sprowadzona 
została do G dyni z przeładunkiem  w portach 
Antwerpji, Rotterdam u, Londynu, Ham burga, 
Sztockholmu i Hull.

PRZYSPIESZENIE PRZEWOZÓW DROBNI­
CY POMIĘDZY GDYNIĄ A CZECHO­
SŁOW ACJĄ.
W celu u łatw ienia i przyspieszenia trans­

portu przesyłek drobnicowych z Czechosłowa­
cji tranzytem  przez Polskę do portu Gdynia, 
P. K. P. uruchom iły, poczynając od sierpnia 
r. ub., specjalne wagony kursowe, które od­
chodzą codziennie ze stacji granicznej Zebrzy­

dowice i C ifsżyń  do G dyni i odwrotnie z  G dy­
ni dó tych staęyj granicznych:

Rozkład pociągów dla wagonów kurso­
w ych ustalony został następująco: przesyłki
nadchodzące przez stację Cieszyn, przewozi 
się do Zebrzydowic pociągiem nr. 2420 z p rzy ­
byciem o godz. 16,50, skąd łącznie z przesył­
kami, nadchodzącem i przez Zebrzydowice, 
w ysyła się w  wagonie kursowym  nr. 7658 Ze­
brzydowice — G dynia Port pociągami nr. 
347/9564/9565. Odejście z Zebrzydowic o godzi 
18-tej. Przybycie do G dyni nast. dnia o 23-ej, 
Czas przewozu 29 godzin.

Przesyłki z G dyni do Czechosłowacji 
przewozi się w wagonie kursowym  nr. 5902 
G dynia Port — Zebrzydowice pociągami nr. 
1476/9762/9763/9762. Odejście z Gdyni o 23-ej, 
Przybycie do Zebrzydowic na trzeci dzień o
10-ej. Czas przewozu 35 godzin.

Uruchomione w ten sposób wagony znacz­
nie u ła tw iają  przewóz drobnicy z Czechosło­
w acji do G dyni jak  i w kierunku odwrotnym  
i mogą przyczynić się do zwiększenia ruchu 
tranzytow ego drobnicy z Czechosłowacji.

TRANSPORTY Z GDYNI D O  PO R TO  RICO 
I SAN DOM INGO.
Na skutek porozumienia z ..The New York 

& Porto Rico Steam shipping Co., Porto Rico 
— San Domingo Lines", Linje Żeglugowe 
G dynia — A m eryka przy jm ują transporty  do 
Porto Rico i San Domingo z przeładunkiem  w 
New Yorku, w ydając bezpośrednie konosa­
m enty z G dyni do portów  przeznaczenia.

SYTUACJA GOSPODARCZA W  GDAŃSKU.
O bserwacje nad sytuacją gospodarczą w 

W. M. G dańsku dają możność stwierdzić, że 
naogół życie gospodarcze stopniowo dostoso­
wało się do warunków , jakie tam powstały 
bezpośrednio po dew aluacji guldena w m aju 
roku zeszłego. Jak  należało się spodziewać do­
stosowanie kursu guldena do pary te tu  złotego 
nie pozostało bez w pływ u na kształtowanie się 
cen tow arów  na rynku  miejscowym, jednak 
ceny te nie podniosły się w stosunku do spad­
ku guldena, a zatrzym ały się, jeśli się można 
tak  w yrazić mniej więcej na połowie drogi. 
Było to przyczyną, iż ogólne koszty u trzym a­
nia w guldenach ustabilizow ały się w grani­
cach 125—130, głównie dzięki temu, że w sze­
regu w ażnych składników  kosztów utrzym a­
nia, a przedew.szystk iem przy komornem ce­
ny w  guldenach zostały niezmienione. Pozwo­
liło to ze sw ej strony utrzym ać płace na po­
ziomie praw ię niezmienionym.

Niemniej jednak życie gospodarcze w 
G dańsku nie uległo ożywieniu, a ze strony do­
tychczas, dostawców towarów polskich na ry ­

nek gdański, dają  się słyszeć skargi na poważną 
zniżkę obrotów. Na zniżkę tą  w nieznacznej 
części w płynęły u trudn ien ia  w przydziale de­
wiz na zakup tow arów  na rynku  polskim; 
główną jednak przyczyną skurczenia się obro­
tów  był pow ażny spadek siły nabyw czej lud­
ności gdańskiej. Ta siła nabyw cza zachwiana 
została przez spadek w artości guldena, a  głó­
wnie dzięki w yjazdow i do Rzeszy Niemieckiej 
k ilku tysięcy rodzin em erytów niemieckich, 
którym  dalsze w ypłaty  em erytur uzależnione 
zostały od pow rotu do Rzeszy. To zarządzenie 
Rządu Rzeszy, wywołane sytuacją wal u to w ą 
w Niemczech, bardzo poważnie wpłynęło na 
niepomyślne kształtow anie się stosunków go­
spodarczych na terenie Gdańska, uzewnętrz­
nione niespotykanem  gdzieindziej zjawiskiem, 
mianowicie Spadkiem ilości mieszkańców o 
k ilka tysięcy osób.

W ydaje się, że sy tuac ja, jaka się w ytw orzyła 
nie ma szans n a  zmianę ku  lepszemu tak  długo, 
jak  nie polepszą się z jednej strony w arunki go­
spodarcze bezpośred. zaplecza W. M. Gdańska 
— Polski, a z drugiej nie nastąpi ożywienie w



obrotach handlu międzynarodowego. , Ponie­
waż w iad o m e  są d ą ż e n ia  ze slTony p o lsk ie j 
do wzmożenia obrotów swego handlu zagra­
nicznego, wyrażane mi in. w  ostatnio zawiera­
nych umowach, handlowych, spodziewać się 
należy, że sytuacja gospodarcza w  Gdańsku 
od tego czynnika w pierwszym rzędzie uza­
leżniona będzie, nie zaś od zarządzeń, m ają- 
cych na celu uskutecznienie sztucznego po­
działu przeładunków pomiędzy portami pol­
skiego obszaru celnego.

RUCH PORTOWY GDAŃSKA W ROKU
1935.
W  roku 1935 weszło do portu gdańskiego 

statków  morskich 4.455 o łącznej pojemności
2.843.757 ton rej. netto wobec 4.880 statków 
z 3.174.892 t. r. n. pojemności w roku 1934. W y­
szło z portu 4.480 statków  o łącznej pojemności 
2.858.712 t.r.n., wobec 4.879 statków  z 3.164.827 
t. r. n. pojemności w roku 1934.

Ogólne zmniejszenie się ruchu tłum aczy 
się zmniejszeniem eksportu przez port gdański 
węgla i drzewa, częściowo pokrytego wzrostem 
wywozu i przyw ozu innych towarów, wobec 
czego spadek obrotu tonażu nie okazał się w ię­
kszy, a naw et podniósł się odsetek statków  z ła­
dunkiem, podniósł się też procentowo import, 
jak  również wzrósł obrót drobnicą eksportową. 
Rekordowe ilości zboża z eksportu 1934 roku 
zostały prześcignięte. Port znacznie zyskał na

TENDENCJE PRZECIWKO BUDOW IE NO­
WEGO TONAŻU I EKSPLOATACJI TO­
NAŻU NAJSTARSZEGO.

A kcja za budow ą nowego tonażu handlo­
wego inspirow ana przez dcść szerokie i różno­
rodne koła zainteresowane w ożywieniu prze­
mysłu okrętowego napotyka na  energiczne gło­
sy ostrzegawcze przedsiębiorców żeglugi mor­
skiej.

W yraz ich stanow iska daje „Scandinavian 
Shipping Gazette" pod tytułem  „ładunek a nie 
tonaż jest właściwem kry terjum  tego, czy sy­
tuacja  już jest w ystarczająco „zdrowa", ażeby 
myśleć o nowym tonażu". A rtykuł wskazuje 
na to, że przewozy chwili obecnej zaledwie 'do­
ciągają do poziomu roku 1913, natom iast tonąż, 
k tó ry  jest do dyspozycji, przewyższa ówczesny 
więcej niż o 40 procent. Biorąc do porówna­
nia: r. 1929 sy tuacja  n ie jest lepsza: od tego 
roku bowiem przewozy morskie zmniejszyły

lepszem wykorzystaniu tonażu i na zwiększe­
niu w jego rucha obrotu wysokownrtośeiową 
d rob n icą .' - 33 '3 3  - ' ■3  7; - - 3  "3 3 -: j 3 3 3 ’3 

Oto liczby dła poszczególnych lat dotyczą­
ce wykorzystania tonażu statków na wejściu 
i w y j ś c i u .7 • , •'' ' '7 7

Rok całkowity ruch  tonażu tonaż zladunkiern

1932 5.524.981 t. r. n. 3.591.055 i. r. n.
1933 5.496.720 ., 3.638.951 ..
1934 6.339.719 ,. 4.251.255 „ 7
1935 5.702.471 , ,  3.988.293 ., '

W procentach powyższe liczby dają:, to­
nażu z ładunkiem  w r. 1932 — 64,6, 1933 — 
66,2, .1934 — 67,1, 1935 — 69,9 procent całkowi­
tego tonażu, k tóry  wszedł i wyszedł z portu 
w odpowiednich latach.

W tym  samym czasie, przyjm ując przy- 
wóz 1932 roku za 100 wzrost przyw ozu daje 
następujące w skaźniki: 1933: 115,2, 1934: 153,2 
i 1935: 181,9.

Tonaż statków  na w yjściu w r. 1935 
zmniejszył się o 306.115 ton r. netto względem 
poprzedniego roku, podczas gdy wywóz węgla 
zm niejszył się o 1.376.148 ton metrycznych, 
zestawienie tych  liczb wraz z powyższemi 
uw ydatn ia wzrost znaczenia w obrocie porto­
wym G dańska różnych towarów im portowych 
i eksportowych, z w yjątkiem  węgla i drzewa, 
oraz wzrost obrotu drobnicą.

się o 21 procent, tonaż światow y natom iast 
skurczył się od tego czasu zaledwie o 5 procent.

Przedstawiciele żeglugi z niepokojem śle­
dzą tendencję stoczni okrętow ych do ożywienia 
.swej działalności oraz poparcia w drodze k re­
dytu. jakie zapow iadają d la budujących nowe 
okręty.

Jak  wiadomo, ruch porozumiewawczy 
w  spraw ach m iędzynarodowej racjonalizacji 
m arynark i handlowej, k tóry  w początku ubie­
głego roku doprowadził do w stępnej konferen­
cji w Londynie, został przez konflik t włosko- 
abisyóski, ze względu na wejście na  arenę licz­
nych nowych niewiadomych, oraz z uw agi ną 
zwyżkę f ruch i ów i skup tonażu przez Włochy 
-— całkowicie zahamowany, o ile nie liczyć po­
rozumień dotyczących minimalnych staw ek 
frachtowych na niektórych rynkach.

Tymczasem obecnie w yłania się ponownie 
spraw a starego tonażu, k tó ryby  się zwolnił 
u Włochów po zakończeniu kom panjj ahisyń-
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skiej. Włosi nie potrzebują i ego tonażu, otrzy­
mując ruch na wszystkich swoich linjach temi 
jednostkami, które kursowały na nich przed­
tem. . “A f ? "i”

D o unieruchomionego tonażu am erykań­
skiego mało już dziś użytecznych statków  
z ostatniego okresu w ojny światowej praż nor­
weskiej unieruchomionej floty statków  cyster­
nowych, przyłączy się jeszcze trzecia flota 
unieruchom ionych statków  — włoskich trans­
portowców wojennych. Istnienie tych flot ma 
swoje nietylko handlowe znaczenie, ale dla że­
glugi handlowej istnienie zapasow ych jedno­
stek  przy  chw iejnej jeszcze wciąż tendencji 
wzrostu przewozów światowych stanowi po­
w ażną gToźbę: o ile konflikt zbrojny włosko- 
abisyński przem inie bez dalszych następstw, 
lub nie zejdzie ze sceny w  chwili rozpętania się 
innego konfliktu na D alekim  Wschodzie, to ko- 
niecznem się stanie więcej niż przed wojną abi-

ańską zwołanie m iędzynarodowej konferencji 
a urzeczywistnienia racjonalizacji m arynarki 
handlowej i światowych przewozów morskich. 

Jak  wiadomo, żegluga skandynaw ska scepty­
cznie odnosiła się do widoków powodzenia tej 
konferencji. Obecnie szwedzkie koła żeglugo­
we i urzędowe gorliwie się zajm ują spraw am i 
racjonalizacji żeglugi pod szwedzką banderą: 
okazuje się, że spraw a konkurencji nowych 
statków  ze starem i nie jest tak  prosta i statek 
średniego w ieku okazuje się poniekąd równie 
korzystny, jak  statek nowy.

W Szwecji rozważa się obecnie projekt 
ustaw y, zabraniającej im port do Szwecji sta t­
ków starszych ponad 20 lat. Na podstawie an­
kiety, k tóra objęła około 300 statków  szwedz­
kich, zatrudnionych w  przewozach tram po­
w ych morza Północnego i B ałtyku okazało się, 
że tylko statk i do 20 la t w ieku przynosiły zysk, 
statk i starsze przynosiły same straty. — W 
szwedzkiej żegludze przy  uw zględnieniu odpi­
sów na deprecjację sta tku  naw et grupa od 10 
do 20 la t w ieku daje same straty : stąd się tłu ­
m aczy przepisyw anie statków  naw et tej gru­
py  pod „tańsze" bandery.

Jakie stąd wnioski ? Szwecja znajduje się 
w podw ójnie niekorzystnych w arunkach: k li­
matycznych. wobec których starszy tonaż p rę­
dzej unierucham ia się w zimie i socjalno-eko- 
nomicznych, w  porów naniu z innemi krajam i, 
łożącemi mniej na utrzym anie załóg. Uwzglę­
dniając przykład  Grecji, k tó ra  zmniejszyła to­
naż starych statków  i doprow adziła do zera 
tonaż statków  nowych, jednocześnie zwiększa­
jąc znacznie tonaż statków  od 10—20 la t wieku, 
możemy ustalić tezę, że nowy tonaż jest korzy­
stny d la  bander „drogich", tonaż średniego wie­
ku dla bander „tanich", stary  tonaż natom iast 
jest zgubny dla wszystkich.

Stocznie jednak tw ierdzą, że najnowszy to­
naż, dający na skutek udoskonaleń kształtu  k a ­
dłuba, w ydajności paliw a i maszyn oraz prak- 
tyczności urządzenia tak i skok nadół kosztów 
eksploatacyjnych statku, że statk i budowane

jeszcze k ilka la t temu, ju ż  nie są dla niego kon­
kurencją. Nawet frachty mogłyby się nie pod­
nosić. Byleby było co wozić.

KANAŁ SUEZKI W KOKU 193?.
K anał Suezki znajdow ał się w drugiej po- 

łowię roku pod w pływ em  zbrojnego konflik-* 
tu  italo - abisyńskiego, k tóry  odbił się na  ru ­
chu kanałowym , z jednej strony dodatnio; 
przez pomnożenie transportów  włoskich, z 
drugiej ujemnie, przez pewne zmniejszenie 
ruchu  innych bander. Prócz tego wysokie 
opłaty  kanałowe i ogólne w arunki przewozów 
światowych nadal w pływ ały  ujem nie na ru ­
chu przez kanał. Ogółem szacuje się, że w la­
tach 1934/35 droga naokoło P rzy lądka zabrała 
kanałow i okrągło 300.000 ton tonażu okręto­
wego.

Niemniej ożyw iający w pływ  transportów  
w ojennych przew ażył w p ływ y  ujem ne i w re­
zultacie 1935 rok dał 32.811.000 ton rej. netto 
okrętowego tonażu, k tó ry  przeszedł przez ka­
nał wobec 31.751.000 ton w roku 1934. Włoskie 
przejścia wzrosły o 3.988.000, przew yższając 
same globalną różnicę przejść wszystkich ban­
der w latach 1935 i 1934, co u jaw nia fak t 
zmniejszenia udziału w ruchu innych bander.

Rekordowym miesiącem okazał się paź­
dziernik z 2.216.000 ton, co również jest ści­
śle związane z działaniam i wojennemi.

U dział statków  spalających ropę nadal 
w zrastał w ruchu kanałowym . Przejść takich 
statków  było 1.621 wobec 1.542 przejść stat­
ków spalających węgiel.

Rok 1935 w ykazał ożywienie nie notowa­
ne już od roku 1925, kiedy tonaż okrętowy, 
k tó ry  przeszedł przez kanał, dał 33.466.000 ton 
rej. netto.

DUŃSKIE TOWARZYSTWA ŻEGLUGOWE.
W  R. 1935.

D wa wielkie duńskie tow arzystw a żeglu­
gowe -— W schodnio - A zjatyckie i D et Forene- 
de D am pskibsselskab ogłosiły swe w yniki bi­
lansowe za ubiegły rok. D et D ansk Oestasia- 
tiska Komp. w ypłaciła 5 procent dyw idendy 
wobec 6 procent roku poprzedniego. Sprawo­
zdanie roczne tow arzystw a stwierdza, że w 
ubiegłym roku nie było w arunków  ani zna­
mion, charakteryzujących polepszenie się kon- 
ju n k tu ry  światowej w żegludze.

F lota tow arzystw a z końcem roku skła­
dała się z 27 jednostek, wyłącznie motorow­
ców, o ogólnym tonażu 269.027 ton DW. W ar­
tość przeciętna zaksięgowanego tonażu w y­
nosiła 184 korony za tonę DW. Przeciętny 
wiek statku  tow arzystw a wynosił 12,4 lat.

D et Forenede wyznaczyło na  dywidendę 
5 procent, po czterech latach, w  których dyw i­
dendy nie wypłacano. W roku 1930 wypłaco­
no również 5 proc. dywidendy.
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FINLANDJA ZBUDUJE DW A NOWE ŁA- 
MACZE LODU. ‘'-.i
Tegoroczna zima, k tó ra w ypadła jako 

ostra na wodach Finlandji, w ykazała, że w 
chwili obecnej F in land ja posiada zbyt nudo 
łam aczy lodu, tem bardziej, że coraz więcej się 
u trw ala  tendencja u trzym yw ania takich por­
tów  jak  Helsinki i M antyluoto w  stanie o tw ar­
tym , w miarę możliwości przez całą zimę.

N a rązię poi-adzono sobie pfze^ Wydzier­
żawienie silnego estońskiego łam acza „Suur 
Tólj“, który  w razie potrzeby musi być,odda­
ny  w  każdej chwili z powrotem. Fiński urząd 
żeglugowy pozatem pro jektu je  budowę dwu 
nowych łam aczy lodu, a mianowicie najpierw  
małego, pomocniczego, a  następnie drugiego 
wielkiego, tej samej wielkości co najpotężniej­
szy fiński lodołamacz „Jaak ą rh u “.

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE
PLAN EKSPORTOW O - IM PORTOW Y NA 

MARZEC W  OBROTACH POLSKO- 
NIEM IECKICH.
W  dniach od 14 do 18 lutego rb. odbyła 

się w Berlinie trzecia kolejna sesja Komisyj 
Rządowych, polskiej i niemieckiej, w sprawie 
obrotu towarowego między Polską a Rzeszą 
Niemiecką w  ram ach uk ładu  rozrachunko­
wego.

Ze względu na znaczną poprawę, jaką 
w ykazuje przyw óz tow arów  niemieckich do 
Polski w porów naniu z pierwszym  okresem 
działania Umowy, Komisje Rządowe uznały 
za możliwe zwiększyć również eksport polski 
do Niemiec w  miesiącu m arcu, w skutek czego 
odnośna kw ota eksportowa w  porów naniu z 
lutym  została podwyższona o około 100%.

Pozatem Komisje Rządowe omówiły sze­
reg spraw  bieżących, zw iązanych z obrotem 
przedm iotam i handlu  księgarskiego, z ekspor­
tem przem ysłowym  z Górnego Śląska oraz in- 
nemi ułatw ieniam i w obrocie towarowym pol­
sko - niemieckim. Omówiono również środki, 
m ające na celu udarem nienie om ijania posta­
nowień układu  rozrachunkowego zarówno 
przez importerów, jak  i przez eksporterów 
obu stron.

N astępne obrady obu Komisyj Rządo­
w ych odbędą się w W arszawie w połowie m ar­
ca r. b.

SYTUACJA DEW IZOW A W  HISZPANJI.
C entrala Dewiz w M adrycie w chwili 

obecnej przydziela dewizy odpowiadające po­
daniom wniesionym w pierw szych dniach 
czerwca 1955 r.

F ak t ten oznacza, że im port w drugiem 
półroczu 1935 r. odbyw ał się niejako na k re­
dyt.

O ficjalne dane statystyczne hiszpańskie 
za 11 miesięcy 1935 r. określają w artość im­
portu  dokonanego w ciągu tego okresu na 
770.393.642 peset złotych.

O dejm ując od tej cy fry  wartość im portu 
„zapłaconego*1 t. j. za 5 miesięcy 1935 r., która 
wyniosła 355.811.092 peset złotych, o trzym a­
my zbliżoną do rzeczywistości sumę kap ita ­
łów zamrożonych w Hiszpanji z ty tu łu  wwozu 
od czerwca do listopada 1935 r. włącznie.

W przeliczeniu na pesety papierowe (239

za 100) sum a ta  wyniesie 990.853.294 pesety, 
co łącznie z uprzednio nagromadzonemu, a do­
tychczas nieupłynnionem i zaległościami, w y­
noszącemu około 500.000.000 peset papiero­
w ych (głównie na rzecz W. B rytanji i Francji) 
daje kwotę praw ie półtora m iljarda peset p a ­
pierowych.

Z tych cyfr wynika, że wobec niedosta­
tecznej ilości dewiz będących w7 rozporządze­
niu banku  emisyjnego, przydział dewiz przez 
Centralę Dewiz nie może się odbyw ać w tem ­
pie szybszem, niż to m a miejsce w  chwili 
obecnej, i niż na to pozw alają obecne w pływ y 
z ty tu łu  eksportu.

Popraw y nie należy oczekiwać p rzynaj­
m niej do czasu rozw iązania zagadnień sięga­
jących podstaw7 życia gospodarczego Hisz­
panji.

Tern też tłum aczy się zawarcie umów 
clearingowych przez k raje  (jak A nglją i F ran ­
cja), które m ają bilans handlow y z H iszpanją 
ujem ny i liczą, że nadw yżki z obrotów h an ­
dlowych pó jdą na spłatę zaległych, należnych 
za eksport do H iszpanji, sum.
PRO DU KCJA  I DOSTAWY SZYNEK

I BEKONÓW W  UNJI PO ŁU D N IO W O ­
AFRYKAŃSKIEJ.
W edług statystyk „The Pig Development 

Association of South A frica11 ilość bekonu i szy­
nek w yprodukow anych w7 Unji, im portow a­
nych, oraz zam agazynow anych w  ciągu listopa­
da 1935 r., w porówmaniu do 1934 r., by ła  n a­
stępująca:

listopad styczeń-listopad wl.
1935 1934 1935 1934

lbs. lbs.

P ro d u k c ja  U nji: 651.000 557.000 7.125.900 5.908.400

Stoki z końcem listopada:
1935 1934

lbs.

1.005.500 789.800W  fabrykach : 
w chłodniach:

p rodukcji k ra jo w e j 127.100 
im portow anych 27:600

153.890
56.000

Razem 154.700 189.800
Ogółem w fab rykach

i chłodniach 1.160.200 979.600
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Porównanie cyfr z r: 1935 z rokiem po­
przednim ujaw nia wzrost własnej produkcji 
Unji skutkiem  obliczonych na jej ochronę za­
rządzeń (cła anty-dum pingowe), a jednocześ­
nie spadek importu, w którym  poprzednio 
uczestniczyły również firm y polskie.

MOŻLIWOŚCI ZBYTU MAKARONU 
W  PALESTYNIE.
Palestyna im portowała dotychczas m aka­

ron głównie z Włoch i Syrji. Produkcja k ra ­
jowa rozw ija się, jednak wobec ogólnego 
w zrostu konsumcji im port m akaronu stale 
w zrasta, o czeni świadczą następujące cyfry: 

Rok 1933 Rok 1934
■ w kg w .£ P . w kg w £  P.

W łochy 155.547 3.776 114.979 3.217
S yrja 60.553 1.675 120.273 3.115
G recja 2.199 47 1.330 31
Niemcy 1.359 87 2.440 151
łnne k ra je 325 U 330 23

Ogół cm 199.503 5.596 239.352 6.537

W ciągu 7 miesięcy 1935 r. import m akaro­
nu wyniósł 134.733 kg wartości £  P. 4.023.

Po wejściu w życie sankcyj anty włoskich 
zapasy istniejące zaczęły się w yczerpyw ać 
i zaobserwować się daje zwiększone zaintere­
sowanie przywozem z innych krajów . Należy 
zaznaczyć, że konsumenci przyzw yczajeni są 
do włoskiego makaronu, jego dobroci i smaku. 
Przed nawiązaniem stosunków handlowych 
z innym i dostawcami kupcy palestyńscy 4vy- 
m agają próbek oraz ustalenia cen.

Ostatnio cena m akaronu wynosiła w Pale­
stynie 70 miłsów za rotel (ok. 2.900 gramów). 
Cło przywozowe pobiera się w wys. 12,5 milsa 
od I kg łącznie z opakowaniem.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE P R Z E Z  
P. L E. W  OKRESIE OD 17 D O 27 LU­
TEGO 1936 R.
A UST R AL JA. L ista półfabrykatów , k o rzy sta ją ­

cych z ta ry fy  p re fe ren cy jn e j, została rozszerzona na 
k ilka  artyku łów  chemicznych.

ALRANJA. U kazały się w yjaśn ien ia ta ry f ik a c y j­
ne, dotyczące gazy i bandaży, szkła okiennego oraz 
krzeseł.

AUSTRJA. W  m yśl w ym iany no t z rządem  w ę­
gierskim  uległa zm ianie staw ka celna na konserw y ja- 
t2ynow e t. zw. Y itaprie. Nowa staw ka wynosi 36.60 
szyl. od 100 kg.

BELGJA. 1. bm. weszły w życie staw ki celne, za­
w arte w 11-em dodatkow em  porozum ieniu do tra k ta tu  
handlowego belgijsko-niem ieckiego. Nowe staw ki cel- 
n°> niższe od dotychczas obow iązujących, dotyczą wstą- 
zek, w yrobów  szm uklerskich, artyku łów  dzianych 
hakże elastycznych), noży, m aszyn do m ięsa oraz apa- 
'a tów  elektrycznych.

M onitor belg ijsk i z dnia 20-go lutego ogłasza de- 
’ 'mocą którego zostaje  zawieszoną do 31-go m aja

rb. oplata licencyjna pob ierana p rzy  wwozie ziem nia­
ków do Belgji, w w ysokości 5,— fr. belg. od 100 kg.

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. : W yspy Fidżi. 
Z dniem  1 stycznia rb. w prow adzone zostały zm iany 
staw ek 9 ta ry fy  celnej.

W dniu  1 stycznia br. w eszły w życie zm iany ta ­
ryfy  celnej obejm ujące głównie k ilk a  a rty k u łó w  spo­
żywczych.

BUŁGARJA. Rozporządzenie z l i  lutego br. zw al­
nia od cla i innych opłat na przeciąg  1956 r. dostawy, 
przeznaczone dla M inisterstw a W ojny (o ile zwolnienie 
p rzew idziane je st w umowie), D y rek c ji L otnictw a oraz 
d la P olicji M orskiej i  D unajow ej.

Z mocą w steczną od 1 stycznia br. zostały nałożo­
ne nowe obciążenia podatkow e na w ytw ory przem ysłu  
naftow ego (nafta, benzyna, pa ra fin a  etc.). Jednocześ­
nie n iek tó re a r ty k u ły  uległy opodatkow aniu przy  w y­
wozie z B ułgar ji  (owoce, ja rzy n y , nasiona, skóry , m ię­
so, bydło  etc.)

Z dniem  15 lutego Dr. op ła ta  specja lna od cem entu 
została podwyższona z 7 na 8,50 zl. lew. od tony, a j e ­
dnocześnie w prow adzono opłatę specja lną od lam pek 
elektrycznych.

N a listę surow ców  i pó łfab rykatów  wolnych od 
cła w prow adzono p arę  artyku łów  chem icznych, a  m. in. 
aceton.

Rozporządzenie ustaw odaw cze z 19 lutego br. pod­
wyższa opłatę sta tystyczną z 20 na 40 lew obieg, od 
tony na tow ary  oddzielnie w ym ienione, oraz 10 na 20 
lew obieg, na w szystkie pozostałe tow ary. Równocześ­
nie uległa podw yższeniu t. zw. op ła ta  za wagę pobie­
ran a  w wysokości opłaty sta tystycznej.

U staw a o znakach handlow ych i przem ysłow ych 
(ogł. 15. 11. 35) została zm ieniona w  ten sposób, że za­
w arte  w art. t postanow ienie o znakow aniu pochodzenia 
oraz podaw aniu  jakości, wagi i t. p. zostały u trzym ane 
w mocy w zakresie konjaków , win, likierów , a tram en ­
tów, klejów , nafty  i przędzy. Pozatem  włączono: olej 
ln ian y  i nici baw ełniane.

DANJA. O płaty  wwozowe od zbóż uległy n iezna­
cznym  zm ianom  od 15 lutego br.

EKWADOR. D ekre t z 5 gr udnia ub. r. obniża cło 
na świeże drożdże z 1,20 na 0 40 sucz. od kg.

D ekretem  z 24 g rudnia ub. r. w prow adzona zosta­
ła zw yżka cła na gwoździe.

D ek re t z 3 stycznia br. usta la  nowy tekst poz. 15 
ta ry fy  (tłuszcze w ieprzow e i roślinne).

Od 1 kw ietn ia  br. wszystkie tow ary  im portow ane 
podlegać będą dodatkow ej opłacie w wysokości 5% ad 
valorem , za w y jątk iem  towarów , w olnych od cła, od 
k tó rych  pow yższa opłata w ynosić będzie 1% ad Tal.

ESTONJA. 14 lutego br. we;szły w  życie nowe 
staw ki celne na kw as fosforowy, łokomotbile; papier, 
tek tu rę , sztuczne je lita , w yroby z ligniny, aksam it 
i plusz baw ełniany, tasiem ki, wstążki, oraz na pow ro­
zy i sznurki.

FINLANDJA. Cło na d ru t sta low y hartow any  
o p rzek ro ju  do 5 mm  zostało obniżone do wysokości 
t. zw. zasadniczej t. j. 0,50 Fm k od kg bru tto .

FRANCJA. D ekret-z  13 lutego br. usta la  na 50.000 
q bezcłowy kontyngent dodatkow y dla przyw ozu lnu.

D nia 16 lutego br. ogłoszone "zostało rozporządze­
nie o zniesieniu ograniczeń przyw ozow ych na n iek tó re
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rodza je  pap ie ru  i tek tu ry , na m eble m etalow e oraz na 
in stru m en ty  rysunkow e.

IRAK. D nia  16 g rudn ia  ub. r. ukazała się ustaw a 
w prow adzająca liczne zm iany w ta ry fie  celnej, Zmiany 
ie  m iędzy  iunem i dotyczą obcasów drew nianych, k a rt 
do gry, szkła, w yrobów  azbestow ych i gwoździ.

JUGOSŁĄWJĄ. P rzep isy  dewizowe w  stosunku 
do wywozu do k ra jó w  nieclearingow ych m a ją  ulec 
złagodzeniu. W edług dotychczasow ych postanow ień 
eksporterzy  m usieli 50% dewiz odstępować Bankowi 
N arodow em u po kursie  oficjalnym , obecnie p ro jek tu je  
się ograniczenie tego .stosunku do 53%.

NIEMCY. Z dniem  5 lutego znacznie obniżono cło 
wywozowe od for.nierów orzechowych.

RUMUNJA. Z dniem  12 lutego rb. zostały podw yż­
szone z 175 na 192 le i 'o d  kg stałe opłaty  luksusowe 
i obrotow e od p rzędzy  i tkan in  z jedw ab iu  sztucznego.

P odatek  obrotow y od tych artyku łów  wynosi 6% 
ad valorcm .

STANY ZJEDNOCZONE. Zostało nałożone cło 
w wysokości 0,10 doi. od 100 lb na w ęgiel pochodzenia

niem ieckiego, m eksykańskiego, hiszpańskiego, ro sy j­
skiego i indochińskiego.

UNJA POŁUDNIOW O - AFRYKAŃSKA. P ro k la ­
m acje z 11 grudnia ub. r. i 17 stycznia br, rozszerzają 
i zm ien iają  znacznie dotychczasow y zakres ceł a n ty ­
dum pingow ych na w yroby  żelazne i stalow e oraz na 
powrozy.

WŁOCHY. U staw a z 16. 12. 35 rozciągnęła wszel­
k ie p rzep isy  dewizowe na koJ.onje włoskie. Podobnie 
w szystkie przepisy  w ykonaw cze zostały rów nież na te 
te ry to rja  rozciągnięte.

Postanow ienia d ek re tu  z 20. l i .  35 o płatnościach 
tow arów  z k ra jó w  sankcyj.nych zostały rozciągnięte 
z dniem  13. IT. 56 na H onduras i Irak .

U staw a z 10 lutego br. usta la  wysokość zw rotu cła 
i podatku  od im portow anej benzyny, nafty  i olejów  
m ineralnych , o ile są one przeznaczone do w yrobu a r ­
tykułów  gum ow ych i azbestow ych oraz lakierów . Jed­
nocześnie w prow adzony został kon tyngen t w y jątkow y 
n a  wwóz azbestu surow ego w I-szym k w arta le  br.

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE
FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU

Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.
A gent w Tunisie p ragn ie  objąć przedstaw icielstw a 

firan polskich. (E/2215/95/Ch.)
F irm a tu recka  m ająca oddział w P alestyn ie zain­

teresow ana je s t zastępstw em  interesów  polskich eks­
porterów . (E/3088/95/Ch.)

F irm a g recka p rag n ie  reprezen tow ać na ta m te j­
szym teren ie  firm y, eksportu jące  w yroby żelazne 
i drzewne. (E/4162/22/Ch.)

K upiec zam ieszkały w P alestyn ie  p ragn ie  objąć 
p rzedstaw icie lstw a firm  z b ranży  m etalow ej. (E/3892/ 
95/Ch.)

Ruchliwy przedstaw iciel w M arokku Hiszpań- 
skiem  zain teresow any je s t w prow adzeniem  tow arów  
polskich na ry n ek  tam tejszy . (E/2505/73/Ch.)

F irm a agen tu row a p ragn ie  zastępow ać in teresy  
eksporterów  polskich w P ortuga lji. (E/4037/22/Ch.)

F irm a w  B ejrucie p ragn ie  naw iązać stosunki h an ­
dlowe z w ytw órniam i, k tó reb y  m ogły je j dostarczyć 
fajansów  san ita rnych . P/4619/65/Ż.

F irm a k an ad y jsk a  in te resu je  się zakupem  postu­
m entów  z a lab astru , porcelany , fa jansu  i szkła. (P/4251/ 
50/Sz.)

F irm a am erykańska in te resu je  się zakupem  ko ­
szy. (P/3657/49/Sz.)

F irm a belg ijska  poszukuje dostawców drew n ia­
nych pałeczek. (P/4778/40/Sz.)

Egipski D epartam ent Zdrow ia Publicznego rozpi­
sał na dzień 22 k w ie tn ia  1956 r. p rze ta rg  na dostawę 
naczyń em aljow anych, fa jan su  stołowego. F orm ularze 
przetargow e zn a jd u ją  się w Instytucie. (P/4766/3'M/Ro.)

Egipski D epartam en t Zdrowia Publicznego rozpi­
sał na dzień 4 m a ja  1936 r. p rze targ  na dostawę róż­
nych arty k u łó w  farm aceutycznych. Form ularze p rze ­
targow e zn a jd u ją  się w Insty tucie. (P/4768/47/Ro.)

F irm a w Bom baju pragnie naw iązać kon tak t z fil­
m am i zainteresow aneini w eksporcie w yrobów  żelaz­
nych — Ali sorts of H ard w are  & G alvakised Iron Ar- 
ticles. (P/4845/44/Ro.)

Bliższe in form acje w powyższych spraw ach uzy­
skać m ogą zain teresow ani eksporte rzy  w Państw ow ym  
Insty tuc ie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy  pow o­
łać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozosta­
w ały dotychczas w bliższym  kontakcie z Insty tu tem , 
w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

SPRAW Y PO DATKO W E

UMARZANIE ZALEGŁOŚCI PO D A TK O ­
WYCH D O  KWOTY 400 ZŁ.
Minister Skarbu okólnikiem z dnia 14 lu ­

tego r. b. („Dziennik Urzędowy" M inisterstwa 
Skarbu Nr. 5, poz. 167) polecił Izbom Skarbo­
w ym  um arzać z urzędu zaległości w podat­
kach, pochodzących z wym iarów  za rok po­
datkow y 1932 i lata poprzednie (z terminem

płatności nie późniejszym, jak  31 grudnia 
1933 r.), a figurujące w księgach bierczych w 
dniu 31 m arca 1936 r., o ile ogólna suma tych 
zaległości w każdym  z podatków  u poszcze­
gólnego p ła tn ika nie przekracza kw oty 400 zł. 
Umorzenie zaległości dotyczy podatku grunto­
wego, podatku od nieruchomości, . podatku 
przemysłowego, pobieranego w formie świa­
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dectw przemysłowych, podatku przemysłowe­
go od obrotu, podatku dochodowego, podatku 
majątkowego, podatku od lokali, od placów 
budowlanych, przyczem  w kw estji dodatków  
jest m iarodajny stan praw ny w grudniu ub. r.

Umorzenie zaległości podatkowych powo­
duje umorzenie przypadających  od tych za­
ległości dodatków  państw ow ych i samorządo­
wych, odsetek oraz kosztów egzekucyjnych.

SPRAWY K O M U N IK A C Y JN E

NOWA TARYFA KOLEJOW A.
Z dniem  15 m arca wchodzi w życie nowa 

ta ry fa  towarowa PKP. Nowa ta ry fa  tow aro­
w a w ydana będzie w układzie zmienionym w 
stosunku do dotychczasowego, a mianowicie 
składać się będzie z części I A (narazie nie­
zmienionej), zaw ierającej regulam in przewo­
zów, oraz części I B i II.

Część I B, k tóra już została w ydana, za­
w iera — jak  dotąd: postanowienia taryfowe, 
k lasyfikację towarów, w ykaz opłat dodatko­
w ych i w odchyleniu od dotychczasowego 
układu — tabelę opłat zasadniczych, posta­
nowienia reekspedycyjne i inne przepisy.

W nowej tabeli opłat zasadniczych przy 
przesyłkach zwyczajnych ustanowione są dla 
drobnicy — jak  dotychczas — trzy  klasy ta- 
ryfowe, oznaczone liczbami rzymskiemi I, II 
i III, a d la przesyłek wagonowych — klasy 
oznaczone liczbami arabskiem i 1—16, oraz 
3 klasy oznaczone literam i A (na przewóz zbo­
ża i niektórych wyrobów młynarskich), B (na 
przewóz niektórych gatunków  drewna i w y­
robów z nich), C (na przewóz węgla, m iału 
węglowego i koksu).

Staw ki taryfow e klas wagonowych zw y­
czajnych i pośpiesznych stosowane przy obli­
czeniu przewoźnego za wagę dzielą się w no­
wej tary fie  ty lko na dwie rubryki, m ianowi­
cie: „a“ do obliczania przewoźnego najm niej 
za 5.000 kg oraz ,.b“, najm niej za 10.000 kg. 
Dotychczasowa rubryka  „c“ do obliczania 
przewoźnego przy przesyłkach o wadze n a j­
mniej 15.000 kg, nie została w nowej tabeli 
opłat przew idziana, zatem przewoźne za te 
przesyłki obliczane będzie po wejściu w  życie

Niemal wszystkie tow ary, taryfow ane dor 
nowej ta ry fy  według rubryk i „b“. 
jychczas przy przesyłkach wagonowych wed- 
' ug klas od i —17, zostały w  nowej taryfie 
Y związku z ograniczeniem liczby tych klas 
do 16 przesunięte o jedną klasę. Mimo to jed­
nak opłaty zasadnicze za przesyłki wagonowe 
Ach tow arów  p rzy  obliczaniu przewoźnego 
nalm niej za 5.000 kg i 10.000 kg będą według 
m>wej ta ry fy  w porów naniu z dotychczas obo-

Umorzeniu podlegają z a l e g ł o ś c i  bez 
względu na to, czy pochodzą z w ym iarów 
prawomocnych, czy też nieprawomocnych, 
czy są odroczone lub rozłożone na raty , cho­
ciażby celem ich ściągnięcia dokonano zajęcia 
ruchomości i wierzytelności lub praw  m ająt­
kowych, albo naw et zabezpieczono je hipo­
tecznie lub w inny sposób.

w iązującą zniżone do 15 procent. Natomiast 
dotychczasowe opłaty  zasadnicze, pobierane 
za przesyłkę o w adze najm niej 15.000 kg nie 
ulegną większym zmianom. Nie zostały jedy­
nie zniżone opłaty zasadnicze, kilku pier­
wszych klas na krótsze odległości.

Staw ki taryfow e przy  przewozie przesy­
łek drobnicowych zw yczajnych obniżone bę­
dą jedynie na dłuższych odległościach (powy­
żej 100 km).

Przy przesyłkach wagonowych zw yczaj­
nych drobiu i zwierząt żyw ych staw ki zasad­
nicze klasy Z obniżone będą o 30 do 40 pro­
cent. Obniżone również staw ki k lasy  A o oko­
ło 30 procent, klasy B o około 15 procent i k la ­
sy C o około 40 proc.

D la przesyłek pośpiesznych drobnych 
ustanowiona będzie klasa taryfow a, oznaczo­
na literą P i kl. I drobnicowa, a cłła przesy­
łek pośpiesznych wagonowych — trzy  klasy 
P 1, P 2 i P 3 (dotąd tylko P 1 i P 2), przyczem 
w obydw u w ypadkach opłaty będą niższe od 
dotychczasowych, zwłaszcza na dalszych od­
ległościach.

W yżej omówione zniżki dotyczą jedynie 
opłat klas zasadniczych, których nie należy 
utożsamiać z tary fam i specjałnemi (wyjątko- 
wemi). W nowej taryfie towarowej cz. I B 
przew idziane zostały nadto znaczne zniżki 
w zakresie opłat dodatkowych.

Część I ł  ta ry fy  składać się będzie z 6 ze­
szytów, które zawierać będą: Zeszyt 1 — ta ­
ry fy  specjalne, obowiązujące w obrocie we­
wnętrznym ; zeszyt 2 — ta ry fy  specjalne obo­
wiązujące w  obrocie przez granice lądowe; 
zeszyt 3 — ta ry fy  specjalne obowiązujące w 
obrocie przez porty w Gdyni i G dańsku; ze­
szyt 4 — ta ry fy  specjalne tranzytow e; zeszyt 
5 — ta ry fy  specjalne przeładunkow e w ko­
m unikacji z portami śródlądowych dróg wod­
nych; zeszyt 6 — ta ry fy  wyjątkowe.

Egzemplarze poszczególnych części i ze­
szytów można nabyć w  D yrekcji Okręgowej 
Kolei Państwowych.
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PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEZU

— RYNEK ŚLEDZIOWY W GDYNI. W
ehjwuiii c tao n e j tend en c ja  ma rymiku śledzio­
wym jest mocna nietylko sezonowo, jako w 
pełni okresu postu, aie i ze względu na ogo­
łocenie rynku z angielskich śledzi, przy b ra ­
ku u nas tej zimy śledzi holenderskich 
i islandzkich. Te same w arunki w ystępują do 
pewnego stopnia, a częściowo jeszcze ostrzej w 
innych portach importowych Bałtyku, poza 
G dynią i Gdańskiem, w  Anglji zaś zapasy te­
gorocznych połowów zostały również w yczer­
pane, wobec czego dla uzupełnienia braków  
w sąsiednich bałtyckich portach dosyłano par- 
tje nie z Anglji, lecz z Gdańska.

W tych w arunkach, naw et mimo małej 
chłonności naszego r y n k u — choć w tym  roku 
większej z powodu braku śledzi holenderskich 
(niedostarczonych) i islandzkich (nikłe poło­
wy), które zastępywano śledziami angielskie­
mu, zapasy okazały się niewystarczającem i 
i w ytw orzyła się obecnie konjunktura dla śle­
dzi norweskich, również pod postacią imito­
w anych sposobem solenia śledzi angielskich 
i islandzkich. Jest to już trzeci rok stosowania 
na polskim rynku  na szerszą skalę tych ga­
tunków  śledzi norweskich, które im itują 
przedniejsze gatunki, zwłaszcza właściwe ma- 
tjasy. G atunki te odznaczają się surowszym 
smakiem, są jednak tańsze znacznie od imito­
w anych gatunków  i jako stała nam iastka za­
prow adzająca się już nieźle na naszym rynku. 
Można przewidywać, że rozpowszechnienie tych 
gatunków  u nas dalej się rozwinie.

O statnie notowania śledziowe w porcie 
rybackim  w Gdyni za całą beczkę śledzi solo­
nych, ocloną, wagonowo — były:

1. Polskie połowy „M ewy“ — w yczerpane.
2. Im portow ane yarm outh  I trade: .smali 

m atties 72 złote, matties 77, m aifulls 77. T a­
kież ordinary: smali matties 68, matties i mat- 
fulls 72.

3. Szkockie T trade: m atties 76, m atfulus 
76. Crown: matties 70. m atfulls 67.

4. Szkockie m a tjasy : (za dwie półbeiczki) 
Stornoway m atjes — medium 115, selected 125, 
large 155. Lerwick matjes: medium 110. se­
lected 120.

5. Islandzkie m atjasy : Faxa 82.

6. N orweskie śledzie: Sloe 40, Y aar 36, 
normatjes 63, fethering - matjes 66. Norweskie 
lekko solone: Sloematjes od 45 do 60, schneide- 
lieringe 84.

— RYBY MROŻONE I ŚWIEŻE IM POR­
TOWANE. Za ryby  świeże i mrożone, oclone, 
franco wagon G dynia płacono: Norweskie 
dorsze zamrożone, za 2 skrzynie 100 kg netto 
(czyszczone) 80 zł, norweskie śledzie mrożone 
za 2 skrzynie 100 kg netto 29, za norweskie 
śledzie świeże w lodzie, za 100 kg netto 31, za 
angielskie śledzie świeże w lodzie gatunku 
„Lochfein" za 100 kg 65.

— RYBY POLSKICH POŁOW ÓW . Szpro­
ty  świeże płacono rybakom  za 50 kg 3,— do 
2,50 zł, za dorsze bornholmskie nieoczyszczo- 
ne 10,— zł za 50 kg.

Dorsze oczyszczone bez głów : płacono 
firmom 30 zł za 50 kg netto. Flądry-stornie z 
połowów bornholmskich; firmom płacono 50 
zł za 50 kg. Flądry-szole z tychże połowów: 
płacono firmom 30 zł za 50 kg.

— OBROTY RYBNE PORTU GDYŃSKIEGO W 
LUTYM. Ogółem w lutym  przeszło przez port w G dy­
ni 6.332 t. tow arów  rybnych, w tem  2.586 ton z poło­
wów przybrzeżnych, 3.287 t. rył) m orskich im porto­
w anych przez po rt ryback i i 459 t. ryb  i tow arów  
rybnych  im portow anych przez po rt handlow y.

— W GDAŃSKU FABRYKUJĄ JUŻ T. ZW. NOR­
WESKIE SARDYNKI. W G dańsku, w zabudow aniach 
daw nej fab ry k i Mix & Liick uruchom iono p rodukcję  
t. zw. sardynek  norw eskich, to znaczy w danym  w y­
padku szprotów  w puszkach i oliwie, im itu jących  k o n ­
serw y sardynek . P rzystąpiono rów nież do fab ry k ac ji 
puszek dotąd nie produkow anego w G dańsku typu.

Jest to p ierw sza fab ry k a  norw eskich  sardynek  
w granicach polsko - gdańskiego obszaru celnego. W 
Polsce, mimo niew spółm iernie w iększej ilości łow io­
nych szprotów  i istn iejącego od la t p rzem ysłu  k o n ­
serw szprotowych ta k ie j p rodukcji dotąd niem a.

W Y STAW Y i TARGI

XVI TARGI BRUKSELSKIE.
Otwarcie XVI Targów brukselskich na­

stąpi 2 kw ietnia r. b. W pawilonach głównych 
pozostałych po w ystawie wszechświatowej 
1935 r.

, Targi będą trw ały 15 dni i obejmą nastę- 
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pujące działy: produkty  spożywcze, przem ysł 
metalurgiczny, konstrukcje mechan., prze­
mysł budow lany, przemysł i produkty  chemi­
czne, skórzany, przem ysł tekstylny, szkło i ce­
ram ika, przem ysł meblarski i dekoracyjny, 
produkty  rolne itd.



B S n f e  i

*) oznacza sta tk i, m ające m iej- . . . . . .  n  ,  *) wznajeza statk i, m ajace miei-.. . 7 A g e n c i  l i n i j  w G d y n i  n . 7sca dla pasażerów  °  sca dla pasażerów

P rzy jazdy  do G dyni KRAJE I PORTY O djazdy z Gdyni

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s URANUS* 
s/s SIRIUS*

(via Brem en)

s/s SKJOELD 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

16. 5.
25. 5.

16. 5. 
25. 5.

22. 5. 
12. 4.

16 5.

12. 4.
2 2 . 3 .

15. 5.
29. 5.

15. 5. 
29. 3.

21 . 5 . 
2. 4.

22. 5. 
12. 4.

ęmj£6)sM
FINE AND JA

H elsinki, K otka (w  m iarę potrzeby) s/s CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA*

co tydzień

Abo, M antyluoto
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

ESTONJA 
Tallinn 

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(F. G. Reinhold Lid.) 

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA 
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie
Ryga — L iepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA

s/s MARTHĄ RUSS I. 
lub substy tu t

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s URANUS* 
s/s SIRIUS*

s/s SKJOELD 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

K łajpeda — Memel s'/s FALKEN
(Żegluga Polska S. A.) 

co 2 tygodnie
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 

co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

18. 5. 
25. 5.

21. 5.

18.
25.

23. 3. 
15. 4.

16. 3.

15. 4. 
25. 5.

18. 3. 
1. 4.

18. 3.
1. 4.

21. 3.
2. 4.

23. 3. 
15. 4.

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM*

s/a IWAN

S/s BLENDA

SZWECJA
Stockholm — Norrkbping

(Żegluga Polska, S. A.) ś/s HUNDYAAG
co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sS MARIEHOLM*

co 10 dni
Ahus, Malino, Halmstad, Helsingbsrg,

Gdteborg
30. 3. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls IWAN 
14. 4. co 2 tygodnie

21 . 5 . 

4. 4.

21. 3. 
2. 4.

23. 3. (Polska Agencja Morska)
6. 4. co 2 tygodnie

s/s BLENDA

24. 3. 
7. 4.

2 1 . 3 .  

2. 4.

30. 5. 
14. 4.

25. 3.
S. 4.

CH 
kil



Przyjazdy do Gdyni KRAJE ! P O R T ! O djazdy z Gdyni
oznactza statki, mające miej- . . . . .  „  . *) oznacza statki, mające miej

sca dla pasażerów Agenci lin ij w Gdym  sca dla pasażerów

s/s LUDWIG 
s/s EGON

s/s 1NDALSA LEVE.\ 
s/s HELENE RUSS 
s/s ALEX ANDRA

s/s U RANI/S* 
s/s SIRIUS*

S / S  SLEIPNER

16. i.

m/s ERNA

s/s liliiSK
s/s AKERSHUS 
s/s BRISK

s/s URSA 
s/s IA EDEREN

s/s LECH*

s/s B A ET RO YER*

17. 7.
2 1 . 3 . 

24. 5.

16 5.

1. 4 .

ok. 26. 3.

17. 3. 
24. 3. 
51. 5.

24. 5. 
7. 4.

Helsingborg, Ma! md, Gbteborg 
(Behnke  & Sieg. Sp. z  o. o.)

co tydzień

NIEMCY 
H am burg 

(Pool: 5 niemieckie towarzys twa  
i S. A.  Żegluga Polska)  

M akler zy : F. Prome i Żegluga Polska 
2 razy  w tygodniu

Breinen 
(Aug.  Wol f f ,  Sp.  z o. o.)

co tydzień

DANJA
K openhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Odense — A arhus 
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORW EG JA 
W schodnio - norw eskie porty : 
Oslo, Moss, D ram m en i inne

(Bergenske Baltic Transports,  Ltd.)
co 1—2 tygodnie

s/s LUDWIG 
s/s EGON

s/s J N D A LS A L E V EN 
s/s HELENE RUSS 
s/s AT. EX AND RA

s/s URANUS* 
s/s SIRIUS*

(via Ryga)

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

s/s .BRISK 
s/s AKERSHUS 
s/s BRISK

Zachodnio - norw eskie porty : 
S tavanger — Bergen — Trondheim  

i inne

15. 5.

(Bergenske Baltic Transports,  Ltd.)  
co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

(Polsko - Bryt .  Poro. Okrę towe)  
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedn. Korp. Bał tycka)
co 2 tygodnie

s/s LUNA 
s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s LECH*.
s/s BALTROYER*

16. 3.
23. 3.

21. 3.
24. 5.

16. 5.
25. 3.

19. 5. 
26. 5. 
2. 4.

ok. 26. 5.

17. 3.
24. 5. 
3!. 3.

20. 3. 
30. 3. 
13. 4.

26.
19.

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

15. 5. 
2 2 . 5 .

Hull

(Polsko - Bryt .  Tom. Okrętome)
co tydzień

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

19.
26.

s/s HINDSHOLM 
s/s TAARNHOLM

s/s MINORCA
s/s HAARLEM

30. 5.

21. 3.
28. 3.

M anchester/Liverpooł
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co i —2 tygodnie
• f r  u. - . - - .  • ■ ■ '

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień

s/s HINDSHOLM 
s/s TAARNHOLM

s/s MINORCA
s/s HAARLEM

u .  j . 
30. 5.

21. 3.
28. 3.

Cii



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza  statki, mające miej- . . . . .  r , , *) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów Agenci 11 511 j W Gdyni sca ^ ja

s/s FAUNA 
s/s AM A ZON E

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

24.

17. 5.
24. 3.

HOL AND JA
A m sterdam

(F. G. Reinhold, Lid.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

s/s FAUNA 
s/s WIĄZOM-.

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

1 7 .  3 .  

2 4 .  3 .

13. 3 . 
25. 3.

s/s FORTUNA 
s/s JUNO

19. 5. (Aug. W olff, Sp. z o. o.) s/s FORTUNA
1—2 razy w tygodniu s/s JUNO

19. 3.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

2i>.
6.

(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) s/s BUSSARD
co 10—11 dni s/s BUTT

26. 3. 
6. 4.

s/s W1 BORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok. 19.

17.
24.

(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

s/s W I BORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

>k. 19. 5.

18. 5. 
25. 3.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

2 6 .

6 .

(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) s' s BUSSARD
oo 10—11 dni s/s BUTT

26. 5. 
6. 4.

s/s WARSZAWA 24.

(Rummel & Burton)
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Toro. Okretome) 

co 2 tygod.nie

s/s MAI A 
s/s KALKA'

s/s WARSZAWA

20. 3. 
8. 4.

28. 5. 
11. 4.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

22.
12.

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

23. 3. 
15. 4.

s/s TANGER
s/s SFA ILI.A

28/30.
11.

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroehe — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa A 111 u ceni as — 

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie
s/s TANGER 
s/s SEYILLA

28/50. 3. 
M. 4.

Yalencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A, M.)
eo 2 tygodnie
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Przyjazdy do Gdyni
| oznacza  statki, mające miej­

sca >dla pasażerów

KRAJE f PORTY

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
oznaozla statki, mające miej­

sca dla pasażerów

m/s SICELIA 
s/s ALBANIA

s/s BROIIOLM

m/s VASALAND* 
m/s ERLAND* 
m/s YIKM GLAND

s/s SARMACJA

19. 3. 
25. 4.

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsy 1 ja 

— Genua — Livorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie s/s PALERMO

Ł aduje rówinież bezpośrednio do P ort Yendres

Napoli — Livom o — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
25. 3. (F. G. Reinhold, Ltd.) s/s BROHOLM

co miesiąc
Genova — Napoli — Catania —- 
Livorno — Messina — Palermo

(Rummel & Burton) —
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
22. 5. Beyrouth — Jaffa — Haiffa
30. 3. (Polska— Leroant, Agencja Okrętom a) m/s GOTLAND 

4. 4. co 1—2 tygodnie m/s ERLAND

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton)

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
O. 4. (Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.)

co 5 tygodni

s/s MAIA 
s/s KALEY

s/s SARMACJA

25. 3.

28. 3. 
4. 4.

2 0 . 5 . 
8. 4.

20. 4.

s/s ARGOSY* 
s/s SCANMAIL

m/s PIŁSUDSKI*

s/s TANGER 
s/s SEYTLLA

m/s PACIFIC

21 . 3. 

4. 4.

2 1 . 3 .

28/30. 3. 
11. 4.

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

W yspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 5 tygodnie

s/s MINNEQUA 
s/s CLTFFWOOD

m/s PIŁSUDSKI

s/s TANGER 
s/s SEVILLA

m/s SANTOS 
m/s YALPARAISO

19. 5. 
'26. 3.

28.
6 .

28/30.
11.

16. 3. 
20. 4.

s/s NAYIGATOR 27. 3.
s/s KASTELHOLM 16. 4.

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

m/s COMETA 24. 5.
s/s NAYIGATOR 18. 4.
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P rz y ja z d y  do Gdyni
) oznacza siatki, mające miej­

sca dla (pasażerów

KR AJE 1 PORTY

Agenci i ini j  w Gdyni

O d ja z dy  z Gdyni
') oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

s/s PUŁASKI ok. 25. 4. (Rother t  & k i l a c z y c k i )  
co b tygodni

s/s PUŁASKI 
s/s PUŁASKI

28. 4.
ok. 50. b.

m/s KAAPAREN

Cape Town, Aigoa Bay, East London,
Lorenco M arąues

50. 5. (Bergenske Baltic Transports  Ltd)  m/s KAAPAREN 50. 5.
co miesiąc

Penang — P ort Swettenkam  — 
Singapore — Hongkong — Shangliai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
H anków — Tsingtau — Tientsin — 

Dairen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 5 tygodnie

s/s CITY OF
EASTBOURNE 4. 4.

m/s STENTOR

Port Said — K arachi — Boinbay,
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports  Ltd.) s/s SUMATRA

25. 4.

51. 5.
co miesiąc

m/s UDDEHOLM 
m/s TORTU GAS 
m/s LAGAHOLM

s/s CARDONIA

PORTY G U L FU .
17. 5. Houston, G alveston, New O rleans
25. 5. (Bergenske Baltic Transports  Ltd.)  m/s TAMPA
5. 4. co 5—10 dni na wejściu

co miesiąc na w yjściu

16. 5.

Polska Agencja Morska (P. A.  M.)
co 2—4 tygodnie

P o rty  A ustralji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s WEST HOBOMAC 5. 4.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

Term iny przy jazdów  mogą ulec zm ianom  bez 
uprzedzenia.

Skró t „lin.“ oznaczą sta tek  k u rsu jący  na regu­
larnej lin ji. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze 
statków  oznacza m aklera okrętowego.

17 m arca:

s/s GRANT ORD lin. z portów  G ulfu (zatoki M eksy­
kańskiej) z baw ełną, PAM. 

s/s LUBLIN lin. z G dańska po ładunek  i pasaż, do 
Hull, Polbrit.

s/s BAI.TROYER lin. z .G dańska po ładunek i pas. do 
Londynu, P. Z. K, B. 

s/s BRISK lin. z portów  wschodnio - norweskich dla 
wyład. i ładow ania, Bergenske. 

m/s UDDEHOLM lin. z portów  G ulfu ty lko  dla w yła­
dowania, Bergenske. 

s/s CHORZÓW lin: z R otterdam u d la 'w y ła d . i łado­
wania, Żęgł. Polska.

s/s ŚLĄSK lin. z A ntw erp ji dla wyład. i ładowania, 
Żegluga Polska, 

s/s INDALSALFVEN lin. z H am burga dla w yladow a, 
nia i ładow ania, Prowe. 

s/s FAUNA lin. z A m sterdam u dla wyład. i ładowania, 
Reinhold.

ś/s HERO lin. z Brem y i Rygi dla wyład. i ładow a­
nia. Wolff, 

s/s YARDEFJELL po węgiel, M. E. W.

(8 m arca:

. s/s SLEIRNER lin. z, kąpo.nhągi dla \vyład% i laaipwa 
nia, Reinhold. '

19 m arca:

m/s ŚIClLTA lin. z po rtów  zach.-śródziem iiom orskich 
<lln w yładow ania; Bergenske. 

s/s MINNEQUA lin . . z  po r Sów bałtyckich  dla ładow a­
nia do N. Yorku i F ilade lfji via Kopenhaga. Am.



Scautic Line.
s/s FORTUNA lin. z Rotterdam u dla wylad. i łado­

wania, Wolff, 
s/s ERNST II. STINNES II  po węgiel, PAM. 
s/s CIMRRIA po węgiel', MEW.

20 marca:

s/s MAIA lin. po ładunek do A ntw erp ji i portów Le- 
w antu, Rummel & Burton. 

s/s LUNA lin. po ładunek  do portów zach. Norwegji.
Bergenske. 

s/s ARNIS po węgiel, Bergenske. 
s/s ALSTERN po węgiel, Bergenske. 
s/s ILISSGS po węgiel, PAM. 
s/s MARX po wręg'iel. PAM.

21 marca:

m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku via K openhaga z 
pocztą, pas. i tow aram i. G dynia — A m eryka Lin. 
Żeglugowe.

s/s TANGER lin. portugalsko - m arokkańsku dla w y­
lad. i ład.. Bergenske. 

s/s ARGOSY lin. z .N. Yorku i F iladelfji via Kopen­
haga dla w yładow ania, Am. Sc. Line. 

s/s CHRISTIAN RUSS lin. z H am burga ty lko dla 
w yładow ania, Bergenske. 

s/s MARIEHOLM lin. z portów usch. szwedzkich 
i K łajpedy dla w yład. i ładowania. Bergenske. 

s/s MINORCA lin. z L eith/G rangem outh dla ładow a­
nia, Reinhold, 

s/s HUNDVAAG lin. ze Stockholm u i Norrkóiping dla 
w yład. i ładowania, PAM.

22 marca:

m/s YASALAND lin. z portów Lew antu dla w yłado­
wania, PoI.-Levant. 

s/s LECH lin. z L ondynu tylko dla w yładow ania, 
Polbrit.

s/s LWÓW lin. z H ull ty lko dla w yładow ania, Polbrit. 
s/s MAGNUS lin. z portów  francuskich via K openha­

ga dla wyład. i ładowania. Reinhold.

23 marca:

s/s HINDSHOLM lin. z M anchestar/L iverpool dla w y­
ładow ania i ładow ania, Reinhold, 

s/s BLENDA lin. z portów zach. szwedzkich d la w y­
ładow ania i ładow ania, PAM. 

s/s EGON lin. z portów  zach. szwedzkich dla wyład. 
i ładowania, Behnke & Sieg.

s/s SIRIUS lin. z. Bremy i Rygi dla wyład. i ładow ania, 
Wolff.

s/s JUNO lin. z R otterdam u dla wvład. i ładowania. 
Wolff.

s/s SKODSBORG po węgiel, MEW. 
s/s FINLAND po węgiel, PAM.

24 marca:

m/s GOMETA lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Bergenske. 

s/s WARSZAWA lin. z. H avre po em igrantów , Polbrit. 
s/s LECH lin. z G dańska po ładunek i pas. do Londy­

nu, Polbrit.
s/s LWÓW lin. z, G dańska po ładunek  i pas. do Hull, 

Polbrit.
s/s PUCK lin. z R otterdam u dla w ylad. i ładowania.

Żegluga Polska, 
s/s HEL lin. z A ntw erp ji dla wyład. i ładow ania. Że­

gluga Polska.
s/s AMAZONE lin. z A m sterdam u dla wyład. i łado­

w ania, Reinhold, 
s/s AKERSHUS lin. z portów  wach. norw eskich dla 

wyład. i ładow ania, Bergenske. 
s/s URSA lin. z portów  zach. norweskich ty lko  dla w y­

ładow ania, Bergenske.

25 marca:

m/s TORTUGAS lin. z portów  G ulfu ty lko  d la  w yła­
dow ania, Bergenske. 

s/s BROCHOŁM lin. z portów  zach. śródziem nom or­
skich dla w yład. i ładow ania, Reinhold, 

s/s PALERMO lin. zach. śródziem nom orska ty lko  dla 
w yładow ania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i ładow a­
nia, Reinhold.

s/s LINDENAU nowa lin. po ładunek do Bristolu.
Bergenske. 

s/s RIGMOR ze złomem, PAM.

26 marca:

s/s CL1FFW OOD lin. z portów  bałtyckich  po ładunek 
do N. Yorku i F iladelfji. via K openhaga, Am. 
Scantic Line.

s/s BUSSARD lin. z. A ntw erpji/Rotteirdam u dla w y ła­
dow ania i załadow ania, Prow e. 

m/s ERNA lin. z A arhus/O danse dla wyład. i. załado­
wania, Reinhold.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o łu d n io w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV- 30  —  Telefony 12-85, 12-87

A dres  te legra ficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich ow oców  po łudn iow ych św ieżych  i suszonych . Dojrzewaln ia 

bananów  i pakownia  owoców.
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G D Y Ń SK I RYNEK O W O C O W O  - K O L O N J A IN Y

Zagadnienie tranzytu owoców i towarów 
kolonjalnych przez Gdynię

Spraw a tranzytu owoców południowych 
i towarów .kolonjalnych przez Gdynię, jako 
m ająca bardzo poważne znaczenie dla rozwoju 
portu gdyńskiego i jego obrotów w handlu za­
granicznym, nie jest ani dostatecznie znana, 
ani też traktow ana w odpowiedni sposób przez 
wszystkie czynniki zainteresowane do rozw a­
żań nod tą sprawą, podchodzi się u nas zupeł­
nie z innego 'punktu widzenia, niż w portach 
obcych. Mianowicie, gdy w innych krajach, 
tak czynniki państwowe, jak również wszyst­
kie organizacje i sfery gospodarcze, reeksport 
(tranzyt) tych artykułów  wszelkie mi siłami po­
pierają, to u nas natrafia  on na szereg poważ­
nych utrudnień.

G rupa owoców południowych i towarów 
kolonjalnych, jakkolw iek pod względem ilości 
(tonażu) uie jest wielka, to jednak ze względu 
na swą wysoką wartość odgrywa pow ażną ro­
lę w obrotach importowych portów zagranicz­
nych. Handel owocami południowemi oraz to­
warami kolonjalnemi, popierany i otoczony 
specjalną opieką przez czynniki państwowe 
i sfery gospodarcze, przyczynił się w znacz­
nym  stopniu do rozkw itu naw et tak-w ielkich 
portów  jak  Ham burg, Rotterdam, A ntwerpia, 
Londyn itd. Handel importowy tych portów 
dzięki utrzym yw aniu ożywionych stosunków 
handlowych z krajam i południowemi i egzo- 
tycznemi zaopatryw ał we wspomniane a r ty ­
kuły  nietylko kraje środkowej Europy, ale tak ­
że kraje skandynaw skie i bałtyckie.

Udział im portu owoców i towarów kolon­
jalnych w ogólnym imporcie polskim oraz w 
imporcie przez Gdynię w ciągu trzech la t ostat­
nich uwidoczniony jest w tabeli następującej:

na i gdyby firmy gdyńskie nie były  zmuszane 
do ograniczania swej działalności jedynie do 
obsługi rynku  krajowego. Bardziej liberalne 
traktow anie tego handlu umożliwiłoby prze­
kształcenie Gdyni z portu przeładunkowego na 
port rozdzielczy d to nietylko dla rynku  we­
wnętrznego, ale także rynków  zagranicznych, 
graw itujących ku portowi gdyńskiemu.

Handel polski, pomimo, iż sprowadza owo­
ce południowe i tow ary kolonjałne w dużej 
ilości bezpośrednio z krajów  produkcji, to jed­
nak przy dokonywaniu zakupu tych arty k u ­
łów korzysta jeszcze w wielu w ypadkach z po­
średnictwa obcego, osiadłego w portach innych 
krajów . Czyni to z braku  odpowiednich sto­
sunków handlowych z krajam i produkcji od­
nośnych towarów, bądź też z braku kapitałów, 
potrzebnych dla sfinansowania tranzakcji. Na 
skutek tego przewleka się proces powstania 
w Gdyni wielkiego handlu zamorskiego i stwo­
rzenie z niej bazy operacyjnej dla krajów  roz­
ległego zaplecza.

Kwest ja  tranzytu owoców południowych, 
była przedmiotem rozważań gdyńskiej Izby 
Przemysłowo-Handlowej już wielokrotnie: Iz­
ba gdyńska już w r. 1932, t. j. w tedy, gdy po­
między Czechosłowacją a Niemcami zaistniał 
konflikt gospodarczy, zwracała się do Minister­
stwa Przemysłu i Handlu o rozwiązanie spra­
w y tranzytu  do tego kraju . F irm y importowe 
czeskie same narzucały się firmom polskim do 
wejścia z niemi w stosunki handlowe. Niestety, 
nie mogliśmy wówczas w ykorzystać nadarza­
jącej się sposobności przerzucenia tranzytu 
owoców do Czechosłowacji z Hamburga na 
Gdynię, z powodu braku odpowiedniej ilości

(ro tys. ton i złotych; na podstawie danych Głównego Urzędu Statystycznego)

L a ta
O g ó ln y  im p o r t  

do P o lsk i
Im p o r t p rzez  

G d y n ię
O w oce i to w a ry  
ko l. p rzez  G d y n  ę

S to s p roc. ow oców  
i to w . k o lo n , do 

o g ó ln eg o  im p o rtu

Stos. p ro c  ow oców  jj 
i to w . k o lo n , do  | 

im p o itu  p rzez  | 
G d y n ię

to n w a r to ść to n w a r to ś ć to n w a r to ś ć to n w a rto ść to n w a r to ść

1933 2356,4 826,994 699,0 297,156 33,1 28,129 1,4% 3,4$ 4,7$ 9,8$

1934 2555,3 798,760 776,1 385,180 46,2 30,835 1,9$ 3,8% 6 % GO

1935 " 2572,4 859,545 865,7 450,335 90,9 60,108 3,Ś% 7 ' % 10,S$' 13,4$ :

Z powyższych danych w ynika, że import 
owoców-1 towarów kolonjalnych dla konsumu j i 
na rynku krajow ym  odgryw a w obrotach por­
tu gdyńskiego dość poważną rolę,obroty por! u 

i znacznieby wzrosły, gdyby dynam ika handlu 
Portowego leini artykułam i nie była hamowa­

li nn handlowych, które mogłyby były zająć 
się wówczas tranzytem  owoców południowych 
i egzotycznych oraz braku  odpowiednich m a­
gazynów celnych i wolnej strefy, gdzie możną 
byłoby przechowywać importowane owoce 
i z łatwością dokonywać m anipulacyj, zwią-
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zanycli z oglądaniem, sortowaniem, próbobra- 
niem i przepakowyw aniem  towaru, itp. Poza­
tem w dużym  stopniu uniemożliwiły rozw iąza­
nie u nas tego zagadnienia obowiązujące wów­
czas ta ry fy  opłat: portowych, magazynowych 
i kolejowych, które były znacznie wyższe od 
opłat, pobieranych w Hamburgu, oraz, o ile 
chodzi o pomarańcze i m andarynki hiszpań­
skie, wysokie cło, pobierane przy imporcie tych 
artykułów  dla rynku wewnętrznego. Nie po­
zwalało to importerom gdyńskim na angażo­
wanie się w większe tranzakcje z eksporterami 
hiszpańskimi, gdyż ryzyko ze sprowadzaniem 
do Polski (Gdyni) większych ilości pomarańcz 
i m andarynek było wówczas zbyt wielkie. N ad­
mienić jeszcze należy, że oprócz 2 firm  gdyń­
skich, firm y importowe z Katowic, Warszawy, 
K rakowa itd., nie interesowały się wówczas 
tranzytem  owoców przez Gdynię. G dyby 
w Gdyni, w r. 1932 względnie 1953 było tyle 
firm importowych, co obecnie, to bylibyśm y po 
usunięci u braków  m agazynowych oraz częścio- 
wem obniżeniu ta ry f portowych, m agazyno­
wych i kolejowych, zdobyli z łatwością rynek 
Czechosłowacji na owoce am erykańskie i h isz­
pańskie.

W r. 1933 im porterzy czechosłowaccy w y­
sunęli wobec firm  importowych polskich kon­
kretne propozycje zajęcia się tranzytem  jabłek 
am erykańskich do Czechosłowacji. Pozatem 
istniały możliwości tranzy tu  winogron i innych 
owoców z krajów  bałkańskich do krajów  skan­
dynawskich. Niestety spraw a zorganizowania 
tranzytu  tych artykułów  rozbiła się spowodu 
nieprzydzielania przez Ministerstwo P. i H. za­
interesowanym firmom gdyńskim  większego 
kontyngentu na wwóz tych. owoców do kraju. 
Należy bowiem zaznaczyć, że przy reeksporcie 
owoców, im porter musi sprowadzić do portu 
rozdzielczego różne gatunki, szczególnie, o ile 
chodzi o jab łka i pomarańcze, w porcie je wy- 
sortować i reeksportować tylko te gatunki, na 
które jest zapotrzebowanie na odbiorczym ryn ­
ku zagranicznym. Pozostałym towarem musi 
mieć możność dysponowania, jako towarem 
importowym dla ulokowania na rynku  we­
wnętrznym.

Pomimo usunięcia niedómagań technicz­
nych, częściowego obniżenia w Gdyni ta ry fy  
portowej, przeładunkow ej i magazynowej dla 
towarów tranzytow ych oraz zwiększenia się 
liczby firm  importowych, spraw a tranzy tu  
owoców nie posunęła się dużo naprzód. Żaden 
bowiem z im porterów nie chce bez zapewnie­
nia mu pewnego ekwiw alentu za ewentualne 
straty  na reeksporcie zaangażować się w wię­
kszych tranzakcjach tranzytow ych. Dowodem 
tego są znikome cyfry  dokonanego tranzytu. 
I tak  w roku 1934 reeksportowano zaledwie 
465 ton rozmaitego rodzaju owoców południo­
wych do Austrji, Czechosłowacji, Niemiec a na­
wet do Holandji i Anglji.

W roku 1935 reeksport wzrósł sześciokrot­
nie, osiągnął jednak niewysoką liczbę 2.604 ton, 
zwrócić przytem  należy uwagę, że złożyły się 
na nią normalne tranzakcje tranzytow e do Cze­
chosłowacji. wynoszące około 1.100 ton pom a­
rańcz, jabłek i cytryn, 240 ton pomarańcz do 
Austrji i drobniejsze partje  do F inlandji 
i Szwecji.

Pozatem reeksportowano śliwek am ery­
kańskich w stanie uszlachetnionym około ISO 
ton do krajów  bałkańskich oraz pewne ilości 
bananów  zielonych do Litwy.

Zaznaczyć jednak należy, że jedynie tran ­
zyt jabłek kalifornijskich do Austrji, Czecho­
słowacji i Szwecji oraz pomarańcz i m andary­
nek hiszpańskich i palestyńskich do Austrji, 
Czechosłowacji i F inlandji oraz śliwek am ery­
kańskich i bananów  zielonych można uważać 
za norm alny. Natom iast tranzyt dokonany do 
innych krajów , jak  Anglji, H olandji i Niemiec, 
był tranzytem  honjunkturalnym , wywołanym 
nagromadzeniem w porcie nadm iernych ilości 
pomarańcz, niepokrytych pozwoleniem przy ­
wozu dla obrotu wewnętrznego.

Obecnie reeksportem owoców zajm ują się 
w Gdyni 4 firm y, inne natom iast szczególnie 
osiadłe w ewnątrz kraju , jak  dawniej, tak  i na­
dal nie okazują żadnego zainteresowania 
w tym  kierunku.

O ile chodzi o reeksport towarów kolonjał- 
nych, to w tym  dziale firm y polskie dotych­
czas wogóle nic nie zrobiły.

Zasady konserwowania owoców
W krajach, gdzie sadownictwo i prze­

twórczy przem ysł owocowy odgryw ają po­
ważniejszą rolę w całokształcie gospodarki 
narodowej, prowadzone są od lat intensywne 
doświadczenia nad sposobami konserwowania, 
składow ania i przechowywania owoców w 
stanie surowym. Wiadomo bowiem, że nawet 
takie rodzaje owoców, jak  jab łka lub gruszki, 
a więc o bardziej zw artej konsystencji, ulega­
ją po pewnym  czasie zepsuciu i nie nadają się 
do spożycia w stanie surowym . Oczywiście 
każdy rodzaj jabłka lub gruszki ma swój cza­

sokres, w którym  nie poddaje się rozkładowe­
mu działaniu drobnoustrojów, tem niemniej 
pozbawiony specjalnych zabiegów traci swo­
je walory, a więc wygląd, świeżość, słcdycz, 
soczystość, arom at itp., a  te właściwości decy­
dują o gatunku produktu.

Doświadczenia, czynione zagranicą nad 
sposobami konserwowania owoców m ają na 
celu zapewnienie konsumentowi spożycia owo­
ców w stanie surowym i świeżym przez moż­
liwie najdłuższy okres roku, od starych zbio­
rów do nowych, a  to z tego względu, iż w ar­
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tość odżywcza surowego owocu jest znacznie 
wyższa niż przerobionego, gdyż zaw iera sto­
sunkowo więcej .nietkniętych procesem prze­
robu (gotowania, smażenia, parowania) w ita­
min, potrzebnych organizmowi ludzkiemu.

Ze zrozumiałych względów największe 
natężenie pracy na tem polu prow adzą pań­
stw a posiadające szeroko rozbudow any prze­
mysł owocowy, możliwości produkcyjne, k tó­
re znacznie przew yższają potrzeby krajowego 
rynku  i siłą rzeczy zm uszają go do ekspansji 
na rynki obce. Zdobycie rynku obcego dla 
owocu nie jest rzeczą ani prostą ani też łatwą.

A rtykuł ten, jeżeli chodzi o jabłka i g ru­
szki, dojrzewa wszędzie mniej więcej w tym  
samym czasie, a przedewszystkiem w tych 
krajach, które m ają w arunki do racjonalnej 
upraw y i ku ltyw acji tych owoców. Chcąc za­
tem zdobyć obcy rynek należy przeczekać 
okres, stosunkowo dość długi podaży, zaspa­
kajającej przeważnie lokalne potrzeby, w ła­
snego zbioru i dopiero po jego w yczerpaniu 
się można skutecznie ubiegać się o uplasow a­
nie importowanego towaru. Minęły te czasy, 
gdy dostawcami owoców byli tylko A m eryka­
nie. Obecnie kilkanaście krajów  eksportuje 
ten artykuł, zaostrzając i tak  już silną konku­
rencję. W rezultacie szanse zwycięstwa ma 
eksporter, oferujący owoc najdłużej i najlepiej 
przechowany.

Najciekawsze rezultaty  żm udnych i d łu ­
goletnich doświadczeń osiągnięto w kalifor­
nijskim  Instytucie Rolniczym w Ames. W spe­
cjalnie w ybudow anych chłodniach konserwo­
wano kilkanaście gatunków  jabłek i gruszek, 
stosując przytem  różną skalę tem peratur, 
przewiewu powietrza i  wilgoci.

P rzy badaniu  okazało się, że tylko ten 
owoc posiada szanse długotrwałego składow a­
nia, k tóry  nie uległ najm niejszem u uszkodze­
niu podczas zdejmowania z drzew, czyszcze­
nia, pakow ania lub transportu. Najmniejsze 
uderzenie, zadraśnięcie łub zgniecenie powo­
dowało w rezultacie szybkie psucie się owocu, 
mimo, że równie troskliwie był poddaw any 
konserwacji. Z tego w ynika, że w większości 
w ypadków  naw et w najlepiej urządzonych 
chłodniach i przy najbardziej starannej kon­
serwacji nie zapobiegnie się szybkiemu psu­
ciu się owoców, jeżeli stan ich przed zamaga- 
zynowaniem nie był najlepszy. Stopniowo 
dochodzimy do kardynalnych w arunków  i za­
sad racjonalnego konserwowania owoców.

Przedewszystkiem  należy dążyć do tego, 
by owoc bezpośrednio po zbiorze, zdjęciu z 
drzew a w stanie najlepszym  został zamagazy- 
now any w chłodni. P rzy  układaniu  przestrze­
gać należy dostatecznie wielkich odstępów 
między każdem jabłkiem  lub gruszką, po­
trzebnych do zapewnienia normalnego prze­
pływu świeżego pow ietrza i osiągnięcia rów ­
nomiernej tem peratury  dla całej powierzchni 
owocu.

Przepływ świeżego powietrza ułatw ia od­
dychanie owocom oraz utrzym anie jednostaj­
nej tem peratury  w pomieszczeniu, co odgry­
w a decydującą rolę przy konserwacji. Z uw a­
gi na to, że przy  konserwacji różnych rodzą i 
i gatunków  owoców, nie można stosować 
szablonowej skali tem peratur, należy dla 
każdego rodzaju jabłek lub gruszek stosować 
inną tem peraturę. Według najnowszych ba­
dań zostało stwierdzone, iż przy konserwacji 
jabłek najlepsze rezu lta ty  osiąga się w  tempe­
raturze od + 2  do +2,5 stopni Celsjusza. Przy 
wymienionej t e m p e r a t u r z e  jab łka osią­
gają dobry kolor i aromat, oraz odporność na 
zepsucie. W tem peraturze tej również lepiej 
konserw ują się gruszki, uzyskując przy  tem 
pow abny kolor.

Owoce przejrzałe łub uszkodzone pod­
czas zbioru, a więc bardziej podatne proce­
sowi rozkładu i gnicia można w dobrym  sta­
nie stosunkowo najdłużej przechować w tem­
peraturze niższej, a mianowicie około 0 stopni. 
Owocowe dojrzałe, a tem bardziej przejrzałe, 
oddychają intensywniej, niż zielone, p rzy ­
śpieszając proces ferm entacji i z tego wzglę­
du jedynie pozostawanie w możliwie najniż­
szej tem peraturze może je uchronić od szyb­
kiego i całkowitego zepsucia. W idzimy więc, 
że nie można szablonowo stosować wysokości 
tem peratury  dla wszystkich owoców i w  każ­
dym  poszczególnym w ypadku wskazanem 
jest przeprow adzić próby, jeżeli chce się 
osiągnąć z czasem najlepsze rezultaty.

Również w ażną rolę przy konserwacji 
owoców odgryw a stopień wilgotności powie­
trza w chłodni. Zasadą naczelną jest, by 
przy składow aniu miękkich owoców wilgot­
ność była mniejsza niż w  innych w ypadkach, 
jednak zawsze należy dążyć do takiego stop­
nia wilgotności powietrza, w której nie nastą­
pi rychłe wyschnięcie owoców. Ponieważ 
stosunek wilgotności powietrza do jego tempe­
ra tu ry  jest naogół relatyw ny, można dla po­
szczególnego w ypadku dokładnie obliczyć 
procentowe nasilenie wilgotności.

P rzy tem peraturze +2,5 stopnia Celsju­
sza wilgotność powietrza nie powinna prze­
kraczać 90% i ta  ilość właśnie jest najbardziej 
odpowiednia dla konserwacji.

Niemniej decydującym  czynnikiem sku­
tecznej konserwacji owoców jest czas, w k tó ­
rym rozpoczęto składowanie. Jeżeli zacznie­
my konserwację natychm iast po zdjęciu z 
drzewa, obniżając stopniowo tem peraturę 
i stopień wilgotności, to przy tem peraturze 
od + 2  do 10 stopni owoc w ytrzym a przecięt­
nie 3 miesiące, a przy 0 do + 2  C. naw et pięć 
miesięcy. W każdym  w ypadku owoc poddany 
konserwacji bezpośrednio po zbiorze zyskuje 
minimum dwa miesiące, jako artyku ł zdatny 
do konsumcji i sprzedaży.

I wreszcie ostatnią zasadą, k tórą należy 
przestrzegać przy racjonalnem  m anipulowa­
niu z owocem jest zakończenie procesu skła­



dowania i ekspedycja tow aru na rynek. Przy 
pakow aniu owoców do skrzyń lub  beczek, 
jeszcze raz przegląda się dokładnie towar, 
przyczem w pomieszczeniach, gdzie odbyw a 
się pakowanie, stopniowo podnosi się tem pe­
raturę, ażeby uniknąć gwałtownej zm iany po­
wodującej szybsze dojrzewanie owocu, a ró­
wnocześnie i psucie jego. Łagodne podw yż­

szanie tem peratury  do poziomu na wolnem 
powietrzu, zapobiegnie wyżej wspomniane­
m u zjawisku.

Stosując te zasady osiągnie się niew ątpli­
wie poważne korzyści, co zwłaszcza d la  pol­
skiego sadownictwa nie powinno być obojęt- 
nem, jeżeli zważym y na jak  niskim znajduje 
się ono poziomie.

M r o n S f c i a

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W czasie od 5 do 15 m arca nie zanotowa­

no większego ruchu na gdyńskich aukcjach 
pomimo, że zarówno firm y aukcyjne jak  i im­
porterzy otrzym ali ostatnio większe p rzy­
działy na pom arańcze hiszpańskie, które osią­
gnęły na jednym  z przetargów  Gdyńskich 
Targów Owocowych daw no już nie notowane 
ceny.

Mocna tendencja na hiszpańskim rynku 
eksportowym i stałe podnoszenie ceny przez 
tam tejszych plantatorów  zapow iadają, że po­
marańcze tego k ra ju  mogą uzyskać kilkanaś­
cie łub kilkadziesiąt naw et punktów  więcej 
niż dotychczas. Przedsm ak hossy można było 
zaobserwować na przetargu G dyńskich T ar­
gów Owocowych, kiedy to poraź pierwszy w 
tym  roku nabyw cy z całą namiętnością w al­
czyli o każdą partję  licytowaną.

Poza Gdyńskiemi Targam i Owocowemi, 
Bałtyckie A ukcje  Owocowe urządziły  prze­
targ  w dniu 11. III., podczas którego sprzeda­
no tylko 200 skrzyń hiszpańskich pomarańcz 
gatunku blood oval po cenie 1.08 gr za ki­
logram.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A. w  Gdyni 
w ystaw iły w dniu 12 marca:
1.454 skrzyń pom arańcz palestyńskich 

836 skrzyń pomarańcz palestyńskich 
600 skrzyń cytryn  hiszpańskich.

Przetarg odbył się przy licznym i ożywio­
nym  udziale kilkudziesięciu kupców  z całej 
Polski, którzy, przeczuw ając mocną tendencję 
na oferowane tow ary, nie w strzym yw ali się od 
zaw ierania naw et takich tranzakcyj, które 
jeszcze przed k ilku dniami nie byłyby do po­
myślenia, płacono bowiem za 1 kg hiszpań­
skich pomarańcz od zl 1,15 do zł 1,16, za 
skrzynię cy tryn  hiszpańskich przeciętnie 59 zł, 
a za 1 kg pomarańcz palestyńskich od zł 1,14 
do zł 1,18 w zależności od gatunku towaru.

NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLO- 
NJALNE.
Gdyńskie firm y kolonjalne w  pierwszej 

dekadzie m arca notowały za niżej podane to­
w ary następujące ceny p rzy  tranzakcjack go­
tówkowych i odbiorze tow aru z magazynów 
firm  w Gdyni.
K awa brazylijska surowa:

gat. Victoria 7 zł 3,75 za 1 kg
„ Santos zl 4,55 za 1 kg
„ Rio zl 3,80 za 1 kg

Kawy surowej — niebieskiej nadał brak  na 
rynku.

H erbata:
gat. Sum atra zł

„ Ceylon zł
specj. m ieszanka zł 

Kwiat herbaciany zł
Pieprz czarny zł

b iały  zł
Cynamon :

gat. Lignea zł
„ Yera zł

Liście bobkowe zł
K w iat muszkatowy zł
Gałka muszkatowa zł
Rodzynki elemskie zł 
Sułtanki kalifornijskie zł 
Sułtanki greckie zł
Figi suszone zależnie od 

gatunku zł
K oryntki zależnie od 

gatunku zł
Migdały słodkie zwykłe 
Migdały słodkie

przebierane zł
Migdały słodkie olbrzymie 
Oliwa francuska zależnie od wielkości opako­

w ania zł 3,30— 3,70 za 1 kg
Banany gatunek I zł 2,40 za 1 kg
B anany gatunek II zł 1,60 za 1 kg
C ytryny  hiszpańskie 504-ki

zł 63,00—65,00 za skrzynię 
C ytryny  hiszpańskie 3604d

zł 58,00—60,00 za skrzynię 
C ytryny  włoskie zakazane do przywozu 
Pomarańcze palestyńskie zł 1,15—1,18 za 1 kg 
Pomarańcze hiszpańskie zł 1,14—1,16 za 1 kg 
G rap efru its  nie były  notowane.

Wymienione ceny dotyczą tow aru oclo­
nego.

PLAN ZORGANIZOWANIA FABRYKI 
KONSERW OWOCOWYCH W GDYNI.
Szybki rozwój G dyni jako wielkiego oś-, 

rodka handlu owocowego zwrócił uwagę pew ­
nych kół gospodarczych na możliwość urucho­
mienia, prawdopodobnie jeszcze w  bieżącym 
roku, fabryki konserw owocowych. Inicjato­
rzy  powyższego przedsięwzięcia słusznie liczą 
na poważne możliwości zbytu, zarówno we-

12,50- za 1 kg
13,30- 14,50 za 1 kg
15,00--17,00 za 1 kg
24,00—26,00 za 1 kg
5 ,1 0 - 5,15 za 1 kg
5 ,95 - za 1 kg

8,00— -- za 1 kg
9,00—. -- za 1 kg
2 ,7 0 -. -- za 1 kg

11,50—. -- za 1 kg
6,60—• --- za 1 kg
1,60— 1,65 za 1 kg
2,15— 2,20 za 1 kg
2,00— 2,05 za 1 kg

1,10— 1,20 za 1 kg

1,30— 1,35 za 1 kg

6,30— 6,90 za 1 kg
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w nąirz kraju , jak  też w państw ach nadbałtyc­
kich. Projektowane jest w ytw arzanie k ilkuna­
stu rodzai i gatunków  konserw, m arynat i po­
wideł. P rzy  produkcji zostaną uwzględnione 
surowce krajowego pochodzenia, jak  jabłka, 
śliwki, gruszki, różne jagody oraz owoce im ­
portowane, przedewszystkiem pomarańcze, b a­
nany i ananasy.

Uruchomienie na terenie G dyni fabryki 
konserw owocowych może stać się przełomo­
wym momentem w polakiem sadownictwie 
i handlu  owocowym. Dotychczas G dynia ja ­
ko rynek owocowy, szła w kierunku koncen­
tracji importu owoców południowych i egzo­
tycznych, nie uw zględniając w swych obro­
tach praw ie zupełnie produktów  krajowego 
pochodzenia. Z chwilą jednak uruchomienia 
fab ryk i konserw zajdzie potrzeba ściągania 
surowca z całego k ra ju  i wówczas można bę­
dzie wszcząć akcję w kierunku wywozu za­
granicę lepszych gatunków  krajow ych owo­
ców, a przedewszystkiem jabłek i gruszek, na 
które przy odpowiedniem ujęciu spraw y moż- 
naby znaleźć zbyt w krajach skandynawskich.

z a g f a n j c z n f f l
Im port owoców południowych i egzo­

tycznych do krajów  północnej Europy, Szwe­
cji, Norwegji i D anji, w roku 1935 wyniósł 
ca 114.000.000 kg, w ykazując w porównaniu 
z poprzednim (1934) spadek, zapoczątkow any 
ju ż  w roku 1931, gdy importowano do tych 
krajów  156.000.000 kg.

Im port owoców do tych krajów , a na- 
dewszystko do Szwecji, powinien nasz rynek 
owocowy w G dyni specjalnie interesować, z 
uwagi na możliwości przynajm niej częściowej 
obsługi. Już w ub. roku zostały zapoczątkowa­
ne stosunki handlowe ze szwedzkiemi firmami 
owocowemi, które nabyły  w G dyni 825.000 kg 
m andarynek i 15.000 kg jabłek kalifornijskich. 
W praw dzie były  to tranzakcje w ybitnie kon- 
junkturalne, jednak  można przypuszczać, że 
właśnie Szwecja z uw agi na obsługiwanie 
przez liczny je j tonaż portu  gdyńskiego, bę­
dzie korzystała z młodego rynku  owocowego, 
jakim  jest G dynia. O tern by  z portu gdyń­
skiego móc obsługiwać Norwegję lub D anję

w ten arty k u ł narazie trudno mówić, choć 
spraw a ta nie jest niemożliwa. Brać można 
również pod uwagę: Finlandję, Łotwę, Eston- 
ję i Litwę, pomimo, że k ra je  te, za w yjątkiem  
Einłandji konsum ują stosunkowo niewielkie 
ilości owoców południowych.

Przechodząc do spraw y rynku  szwedz­
kiego, norweskiego i duńskiego, postaram y się 
podać możliwie najwierniejsze liczby doty­
czące sprow adzanych przez nich owoców po­
łudniowych i egzotycznych. Ze zrozumiałych 
względów liczby globalne, im portowanych 
przez te kraje owoców nie będą zbyt wielkie, 
w liczbach absolutnych, jednak  relacja w sto­
sunku do ilości mieszkańców w ykazuje znacz­
ną konsumcję na głowę ludności. Pod wzglę­
dem ilości im portowanych owoców, na pier- 
wszem miejscu stoi Szwecja z poważną liczbą
66.456.000 kg, na drugiem N p  r w e g j a z
31.205.000 kg  i na ostatniem D a n j a  z
16.488.000 kg.

Szw ecja liczy obecnie ca 6.500.000 miesz­
kańców, w liczbie których znajduje się k ilka­
set tysięcy mieszkańców, należących do ple­
mion, zamieszkałych na Północy. Jeżeli mimo 
tak  niewielkiej ilości mieszkańców, k ra j ten 
im portował przeszło 66.000.000 kg różnych 
owoców południowego i egzotycznego pocho­
dzenia to należy dopatryw ać się przyczyny te­
go nietylko w liberalnem traktow aniu handlu 
owocowego przez czynniki rządowe, ale rów­
nież w wielkiej konsumcji tego artyku łu  w y­
noszącej praw ie 10 kg na  jednego mieszkań­
ca w stosunku rocznym, a zatem więcej niż 
spożywa przeciętnie jeden Niemiec. Pod tym  
względem Szwecja ustępuje nieznacznie Nor­
wegji, w której spożycie owoców południo­
w ych jabłek, gruszek, pomarańcz, bananów 
i winogron wynósi ca U  kg na jednego miesz­
kańca.

Celem zilustrow ania ilości owoców im por­
towanych do Szwecji i przeprow adzenia po­
rów nania z obrotami w  poprzednich latach, a 
zwłaszcza z rekordowym  rokiem 1931, w któ­
rym  im port tego tow aru wyniósł ca 75.000.000 
kg (więcej niż nasz rekordow y rok 1935 — 
ca 74.000.000 kg — podajem y zestawienie 
liczbowe za okres ostatnich pięciu lat.

1931 1932 1933 1934 1935

ja b łk a  ......................................... ....
grusze .............................................
w inogrona ................................
c y t r y n y .........................................
p o m a r a ń c z e ................................
b anany  , ....................................

17,764 T. 
12,249 „ 
2,130 „ 
2,332 „ 

27,772 „ 
12,673 „

17,116 T. 
5,109 „ 
1,928 „ 
2,025 „ 

26,166 „ 
10,048 „

9,6l6 T. 
4,100 „ 
1,644 „ 
2,259 „ 

32,977 „ 
7,305 „

11,821 T. 
5,368 „ 
2,182 „ 
2,213 „ 

34,273 „ 
7,197 „

12,661 T. 
4,189 „ 
4,749 „ 
2,314 „ 

34,407 „ 
8,146 „

r a z e m 74,917 ton 62,392 ton 57,811 ton 63,054 ton 66,456 ton

Z powyższego zestawienia w ynika, że naj- marańcze, im port których wyniósł poważną,
większą popularnością na rynku szwedzkim, jak  na w skazaną liczbę mieszkańców, ilosc
podobnie jak  i w innych krajach cieszą się po- 34.407.000 kg, a więc praw ie tyle, co import te-
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go artyku łu  do Polski, państw a sześciokrotnie 
liczebnie jszego niż Szwecja. Głównym dostaw ­
cą pom arańcz dla Szwecji jest w dalszym ciągu 
Hiszpan ja, która w roku ostatnim dostarczyła 
na ten rynek  przeszło 70% całego wwozu. Resz­
tę nabyto częściowo w U. S. A., Palestynie, 
A fryce Południowej i Włoszech. Drugim, co do 
ilości wwozu, artykułem , są jabłka, których 
importowano w  1935 r. 12.661.000 kg, nabyw a­
jąc je w większości w Ameryce, A ustralji i nie­
wielką ilość w Niemczech. Głównym dostaw­
cą gruszek jest rynek ameryk. (ca 45%), cze­
chosłowacki (ca 35% i 1.429.000 kg). C ytryny 
pochodzą z Włoch, banany zaś z wysp k ana­
ryjskich i Południowej Ameryki.

N orw egja zajm ując d rug ie  m iejsce pod 
względem wielkości im portu, a pierwsze pod 
względem konsumcji, w ykazuje w porów naniu 
z rokiem poprzednim nieznaczny spadek wwo­
zu, spowodowanego importem mniejszej ilości 
cytryn i pomarańcz, które są głównym arty k u ­
łem sprowadzanym  z H iszpanji i Włoch. Sto­
sunkowo wielką liczbę wwozi Norwegja bana­
nów ca 6.500.000 kg, innych owoców natom iast 
znacznie mniej. Z poniższej tabeli za ostatnie 
pięć lat można wyciągnąć odpowiednie wnio­
ski, specjalnie dla polskiego sadownictwa cie­
kawe ze względu na możliwość eksportu do 
Norwegji polskich jabłek i gruszek.

1931 1932 1933 1934 1935

W S7, y s t k o w t o n ą c h

ja b łk a  —: g r u s z e ........................ 4,501 3,372 2,252 2,458 2,633
w inogrona ................................ 1,553 1,835 1,434 1,839 1,662
pom arańcze |
m andarynki ł ........................ 17,510 19,422 20,907 21,759 20,434
cy try n y  '
banany  ........................................ 8,576 7,712 5,554 6,444 6,473

r a z e m 32.140 ton 32,341 ton 30,147 ton 32,500 ton 31,205 ton

Jabłka im portuje Norwegja przeważnie 
z U. S. A., gdzie w ostatnim roku załadowano 
do portów  norweskich ca 1.540.000 kg jabłek 
i gruszek. Na następnem  miejscu, jako dostaw­
cy jabłek i gruszek figurują Niemcy i Anglja.

D an ja  niezinaiczmie w ięcej licząc iniesiz- 
kańców  niż Norweg ja a mianowicie ca 3.800.000 
im portowała w roku ubiegłym ca 16.500.000 kg 
różnych owoców. H andel owocowy w tem pań­
stwie przechodzi od k ilku la t w ybitną stagna­
cję spowodowaną restrykcjam i wwozowemi, 
zmniejszając z roku na rok obroty w tej dzie­
dzinie. Jeszcze w 1931 D anja im portowała ca

50.000.000 kg tych towarów, nieznacznie ustę­
pując tylko Szwecji, obecnie im portuje o 50% 
mniej, niż naw et najm niejsza z tej tró jk i Nor­
wegja. K raj ten i jego mieszkańcy nie odczu­
w a wpraw dzie bardzo zmniejszenia wwozu 
owocowego, gdyż znaczne ilości tego artyku łu  
produkują u siebie, tem niemniej przestał 
odgrywać na rynku  międzynarodowym poważ­
niejszą rolę, ustępując miejsca coraz bardziej 
w ybijającej się Polsce i jej głównemu ośrodko­
wi handlu owocowego w Gdyni.

tabela poniższa ilustruje stan przywozu 
owoców do tego k raju :

1931 1932 1933 1934 1935

w s z y s t k o w t o n a e h

j a b ł k a ............................................. 19,941 9,860 7,711 4,815 1,306
gruszk i ......................................... 5,329 1,177 841 659 114
w inogrona ................................ 1,323 876 9,01 960 852
p o m a ra ń c z e ................................ 10,381 10,365 10,300 11,024 9,142
c y t r y n y ......................................... 2,258 2,378 2,656 2,527 2,194
b an a n y  ......................................... 10,073 6,850 5,237 3,539 2,880

r a z e m 49,305 ton 31,506 ton 27,646 ton 23,524 ton 16,488 ton

W prowadzone przez rząd duński kontyn­
genty przywozowe na owoce południowe i sta­
łe ich zmniejszanie doprowadziło do ru iny  
wiele dobrze prosperujących przedsiębiorstw 
i spowodowały kolosalny zastój w tej branży.

B elgja w dalszym  ciągu prow adzi in­
tensywną akcję w kierunku przestawienia im­
portu bananów  z portów  holenderskich (Rotter­
dam u i Asferdamu) do własnego portu — A nt­
werpji. Po pokonaniu trudności technicznej
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natury , w ybudow aniu dojrzewalni, przystąpio­
no do zorganizowania bezpośrednich połączeń 
okrętowych. Ponieważ im port tego artykułu  
do Belgji jest stosunkowo niewielki i w skutek 
tego zatrudnienie specjalnej lin ji jest proble­
matyczne, zainteresowane firm y belgijskie za­
biegają obecnie o' zdobycie rozleglejszego ry n ­
ku  zbytu, a mianowicie Luxeinburgu i Północ­
nej Francji.

H iszpanja. Na ry n k u  pom arańczow ym  
panu je  nadal mocna tendencja. Zwłaszcza 
plantatorzy w  Yalencji u trzym ują wysokie ce­
ny  na ostatnio zbierane owoce, gdyż gatunek 
ich jest bardzo dobry i mogą być przez dłuższy 
czas składowane. Ustabilizowana od k ilku ty ­
godni pogoda umożliwia praw ie w całej Hisz­
pan  ji wykończyć zbiory i przygotować tow ar 
do w ysyłki na obce rynki. Pomimo, iż ogólne 
zbiory tylko nieznacznie przew yższają z ro­
ku  1934, dochody z eksportu osiągnięte w tym  
roku są o wiele większe. W pierwszej dekadzie 
m arca w ysłano do portów  angielskich ca

450.000 skrzyń pom arańcz i 2.000 koSzy m ant 
darynek, przyczem  na drugą dekadę są zapo­
wiedziane również poważne transporty.

B razy lja  rozwinęła >w ostatniem pięcio­
leciu swój przem ysł owocowy do tych rozmia­
rów, iż zachodzi obecnie potrzeba eksportu 
nadw yżek corocznych zbiorów. Najwięcej 
uw agi poświęcono plantacjom  pom arańcz i na­
leży przyznać, że osiągnięte rezultaty  upow aż­
n ia ją  do tw ierdzenia, iż niebawem zjawi się na 
horyzoncie handlu  pomarańczowego trzecia 
potęga, po H iszpanji i Palestynie, nastaw iona 
specjalnie na obsługę rynku  europejskiego.

Czynione starania na rynku  europejskim 
w ydają już dziś widoczne rezultaty. Szwecja 
sprowadziła w roku 1935 około 600.000 kg 
tych owoców z Brazylji robiąc przytem  na-, 
dzieje na zwiększenie zapotrzebow ania pod 
w arunkiem  przyznania kontyngentów  dla sze­
regu artykułów  szwedzkich na rynku  brazy­
lijskim.

DRUKI U NAS W Y K O N A N E  
NIE SĄ D R O G I E !

a p o z a te m  w y k o n u je m y  je  s ta ra n n ie , g u s to w ­
nie I w e d łu g  w s z e lk ic h  n a jn o w s z y c h  w y m a g a ń  

te c h n ik i d ru k a rs k ie j 

D la te g o  p ro s im y  z w ra c a ć  s ię  d o  nas z c a łe m  
zaufaniem w  ra z ie  z a p o t rz e b o w a n ia  n a  d ru k i 

i z le c ić  n a m  ic h  w y k o n a n ie . 

S p e c j a l n o ś ć :  d z i e ł a  i  m a s o w e  n a k ła d y

Z A K Ł A D Y  G R A FIC ZN E  
BO LESŁAW A S Z C Z U K I

WĄBRZEŹNO-POMORZE 
M IC K IE W IC Z A  f  -  T E L  8 0
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Au keje owocowe
w Gd

Spółka z
iyni «
0 . 0 .

B i u r a :  N abrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  1 9 -44  1 9 -4 5  19 -46  

M A G A Z Y N :  1 9 -4 7

JÓZEF FETTER
GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR. 2 9 -8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 

 — CZYCH I KOLONJALNYCH ——
- ' a  i
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

Bilans handlu polskiego w r. 1935
O statn i rok — 1935 w w ym ianie m iędzynarodow ej 

zarysow ał się dla Polski w porów naniu  z latam i poprze- 
dniem i niepom yślnie. W ywóz Polski zm alał p rzy  je d ­
noczesnym wzroście przyw ozu co eo ipso w płynęło na 
obniżenie dodatniego wciąż jed n ak  salda b ilansu  h an ­
dlowego.

Załączony poniżej w ykres obrazu je rozw ój nasze­
go hand lu  zagranicznego za ostatn ich  la t 14. Z, w ykresu  
tego widzimy, że wywóz z Polski w swej w artości w ro ­
k u  1935 je st m niejszy, an iżeli w którym kolw iek  z lat 
poprzednich. Przywóz, aczkolw iek je st w iększy, niż 
w roku 1934, rów nież pozostaje na niskim  poziomie.

(w środku pola zakreskowane oznaczają dodatnie salda bilansu handl. kreskowanie pionowe — lub ujemne — kreskowanie poziome!
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Liczbowe dane, dotyczące obrotów Polski 
z zagranicą przedstaw ia tabl. 1.

Tabl. 1.

HANDEL ZAGRANICZNY POLSKI 
W EDŁUG LAT.

(w m iljonach złotych)

L ata W ywóz Przywóz Salda

1922 1127 1454 — 327
1923 2056 1920 +  136
1924 2177 2542 — 365
1925 2188 2755 — 567
1926 2246 1549 +  607
1927 2515 2892 — 377
1928 2508 3362 — 854
1929 2813 3111 — 298
1930 2433 2246 - f  187
1931 1879 1468 - f  411
1932 1084 862 222
1933 960 827 4- 133
1934 976 799 4- 177
1935 925 860 4- 65

Razem 25,887 26,647 — 760
Źródło: G łów ny U rząd S tatystyczny.

W ogólnym efekcie 14 lat handel zagra­
niczny Polski daje saldo ujemne, wynoszące 
760 miljonów złotych. Saldo to w okresie ostat­
nich la t 6 stale się zmniejsza, jednakowoż 
ogólnie zaciążyło ono poważnie na naszem 
życiu gospodarczem.

Po ustaleniu stanu ogólnego handlu zagra­
nicznego Polski, przejdźm y do analizy bar­
dziej szczegółowej, a mianowicie do zbadania 
s truk tu ry  obrotu Polski z zagranicą, jako tez 
jego kierunków.

Minio, że wywóz ogólny Polski uległ 
zmniejszeniu, nie wszystkie tow ary, będące 
składnikam i obrotu towarowego, w jednako­
wym stopniu uległy zaham ow aniu w  wywo­
zie — przeciwnie, istnieje grupa towarów, w y­
wóz których zagranicę wzrósł, w stosunku do 
roku poprzedniego.

Dwie załączone poniżej tablice przedsta­
w iają w ykaz towarów, wywóz których w re­
lacji wartościowej wzrósł lub zmalał. Są to 
tablice 2 i 3.

Tabl. 2.
TOWARY, 

WYWÓZ KTÓRYCH WZRÓSŁ.
(Klasyfikowano w edług  w zrostu w artości wywozu)

waga wartość
T O  W A R Y w tys. ton w miljonach zł

1934 1935 1934 1935

O w ie s ..................................... 26 90 3,0 10,6
G r o c h ............................. .... . 14 17 4,5 5,9
Fasola ................................. 8 16 3,0 5,5
Mąka pszenna . . . . . . 16 66 2,1 7,4

6

wa 
w tys

1934

ga. ton
1935

wartość 
w miljonach zł
1934 | 1935

M ąka ż y tn ia ........................ 99 97 8,8 9,0
R y ż ......................................... 7 9 1,6 2,3
Z ie m n ia k i............................. 25 28 1,7 2,4
Bydło rogate (1000 szt.) 7 15 2,2 4,3
Mięso m rożone, świeże, 

solone . ......................... 4 7 3,5 7,5
Ja ja , p tactw a . . . . . . 21 23 23,5 26,8
M a s ł o ..................................... 4 6 8,9 9,2
Benzol ................................. 12 13 5,4 5,6
Szynki w opak. herm et. 2 4 6,1 10,0
S o d a ...................................... 7 9 1,9 2,0
Siarczan am onu . . . . 41 56 5,2 7,0
K a r b i d .................................. 4 7 1,3 1,9
Biel c y n k o w a .................... 4 6 2,4 2,7
Nawozy ............................. 82 123 10,6 12,7
Skóry surow e ................ 3 4 4,8 7,1
P rzędza w ełn iana . . . 1 1 11,1 11,5
Len i odpadki ................ 7 14 5,0 15,0
Bielizna, odzież konfekcja 2 2 9,5 10,2
S z m a ty .................................. 6 7 2,1 2,7
K o p a ln ia k i .......................... 45 52 1,6 1,9
F ry zy  dębowe ................ 20 28 3,4 4,2
K lepki nieobrobione . . 12 12 2.0 2,1
D eszczułki, tafle  posadzk. 3 5 1,6 2,0
F o m iery , d y k ty  . . . . 43 56 18,0 22,3
M eble gięte i icli części . 3 5 5,9 7,2
C e lu lo z a .............................. 4 4 0,6 0,6
T ek tu ra , p a p i e r ................ 7 10 2,7 4,1
Surowiec żelaza . . . . 12 9 2,2 2,3
N aczynia b laszane em alj. 1 2 1,9 3.2
B lacha cynkow a . . . . 5 6 2,4 2,8

oraz szereg  tow arów  w ilości m niejszej.

Tabl. 3.
TOWARY, 

WYWÓZ KTÓRYCH ZMALAŁ.
(K lasyfikow ano w edług w artości wywozu)

waga wartość
T O W A R Y w tys . ton w miljonach zł

1934 1935 1934 | 1935

Pszenica . . . . . . . . . 79 69 14,5 8,0
Ż y t o ...................................... 454 414 44,3 43,6
J ę c z m ie ń ...................... 265 285 35,9 33,3
W yka, peluszka . . . . 16 10 3,1 2,6
N asiona koniczyny . , . 6 4 8,7 5.3
N asiona buraków  cukrów . 7 4 8,5 5,8
N asiona o l e i s t e ................ 8 9 4,5 4,3
C hm iel . . . ' .................... 2 2 8,0 4,4
W i k l i n a .............................. 4 3 1.4 1,0
Konie (1000 sztuk) . . . 15 8 3,0 2,0
T rzoda chi. (1000 sztuk) . 155 151 17.5 16,0
Gęsi (1000 sztuk) . . . . 628 338 3,4 1,8
Szynki pek low ane . . . 2 1 3,3 1,9
Ptactw o b i t e ..................... 2 1 3,7 2,4
B ekony .................................. 24 20 46,7 39,0
P ierze  i p u c h .................... 2 1 6,3 4,7
W ę g i e l .................................. 9,880 8,906 158,0 131.1
K o k s ...................................... 363 306 11,2 9,4
G azolina, benzyna . . . 56 41 7,3 5,4
N a f t a ...................................... 31 30 2,9 2,7
N aftow e oleje, pędne i

s m a r y .............................. 61 47 6.1 4,4
P ara fin a  . . . . . . . . 19 19 10,9 8,5
C u k i e r .............................. . 101 107 12,7 12,4
O tręby , m akuchy  . . . 37 30 4,2 3,7
Skóry  fu trzane . . . . . 1 1 7,8 7,8
T kan iny  w ełniane, pół-

w e ł n i a n e .......................... 2 2 10,2 9,2
T kan iny  baw ełn iane . . 1 1 3,3 2,1
P a p ie ró w k a ......................... 352 336 11,3 10,8
Kłody, d łużyce . . . . . 371 258 19,8 13,2



T O W  A R Y
waga 

w tys. ton
1934 1935

'wartość 
w miljonach zl
1934 1945

Bale, deski, ła ty  . . . . 906 775 94,5 77,2
Podkłady kolejow e . . . 157 135 14,5 10,0
żelazo i s t a l .................... 93 | 108 20,6 18,9
Blacha żelazna, stalow a . 39 31 13,7 10,7
Szyny kolejow e . . . . 62 . | 49 13,1 10,1
D rut żelazny, stalowy 12 14 2,7 2,3
R ury żelazne, stalowe . . 36 35 22,4 16,7
C ynk i p y ł ' cynkow y . . 67 59 26,7 23,0
M aszyny i ap a ra ty  . . . 4 3 9,3 6,1

oraz szereg' tow arów  w ilości m niejszej.

Tabl. 4-
TOWARY,

PRZYWÓZ KTÓRYCH WZRÓSŁ.
(klasyfikow ano w edług w artości przywozu)

T  O  W  A  R  Y
waga 

w tys. ton

R y ż .........................................
Jab łka świeże ................
śliw ki ................................
Pom arańcze i cy tryny  .
H e r b a t a .................................
Mat. roś.1. do plecenia . . 
śledzie świeże i solone .
T rz e w ia .................................
Rudy ż e l a z n e ....................
Rudy m anganow e . . .
W ęgiel i k o k s ....................
Tłuszcze rośl. i zwierz. .
W i n a ......................................
Środki farm aceutyczne .
G a r b n i k i .............................
O lejk i eteryczne, perfum y
Skóry surow e ................
Skóry w ypraw ione . . .
Skóry f u t r z a n e ................
O dpadki w ełniane . . . 
Bawełna i odpadki . . . 
T kaniny  baw ełniane , .
Ju ta i o d p a d k i ................
S z m a t y ................................
T ek tu ra , p a p i e r ................
S z k ł o ......................................
Surow iec żelaza . . . .
Żelastwo  ........................
Żelazo i stal ....................
C y n ia ......................................
M ie d ź .....................................
A lu m in j u m ........................
Silniki i ob rab iark i . . 
idekt rycz n o m aszyny.

p r z y r z ą d y .........................
Sprzęt elek tryczny  . . .
S a m o c h o d y ..........................

oraz szereg tow arów  o ilości m niejszej.

l ak sic; przedstaw ia sytuacja wywozu to- 
c arów z Polski. Szczegółowe omówienie i i wa - 
amy za zbędne, gdyż czytelnik z łatwością 
ani wyciągnie potrzebne wiadomości i po- 
ównania z ułożonych tablic.

Zwraca się uwagę czytelników na to, że 
większenie lub zmniejszenie wywozu towa- 
ów klasyfikow ano według wzrostu wartości 
,'ywozu. a nie ilości. Należy wziąć pod uwagę

wartość 
w miljonach zł

1934 1935 1934 1935

44 47 6,8 8,4
3 3 1,6 1,8
9 9 5,4 5,6

16 46 6,5 20,8
2 2 6,0 6,0
6 7 2,7 2,9

40 46 13,6 16,0
1 1 3,0 3,9

209 304 6,5 6,9
38 63 1,5 1,9

144 165 4,2 4,3
27 24 15,4 15,4

2 2 2,4 2,7
0,1 0,2 5,4 7,2
17 17 5,6 6,1

0,1 0,2 3,7 4,6
26 28 32,7 33,1

1 1 10,0 10,1
3 3 25,0 25,0
1 2 6,1 6,8

68 67 112,8 114,5
0,5 1 7,0 7,7
11 15 4,4 6,8
20 20 11,2 13,8
6 11 6,7 ' 8,8
5 6 3,0 3,4
3 3 1,8 2,3

308 360 23,0 26,3
27 35 7,7 9,7

1 1 4,7 5,5
11 13 10,8 11,5

1 1 2,0 3,0
1 2 6,9 9,7

1 1 18,5 21,8
2 3 3,7 4,8

0,3 1 1.3 4,7

laki możliwości zwyżki lub zniżki cen, co w 
konsekwencji może wpłynąć na wzrost w arto­
ści przy zmniejszeniu ilości towarów, lub od­
wrotnie. Wzrost zaś cen zależy nietylko od 
konjunktury. lecz również od gatunku towa­
rów, wcielonych w ogólne grupy w tablicach 
2 i 3. Wnioski zatem należy wyciągać oględnie.

Sytuację przywozu towarów z zagranicy 
do Polski obrazują tablice 4 i 3.

Tabl. 3.
TOWARY, 

PRZYWÓZ KTÓRYCH ZMALAŁ.
(klasyfikow ano -według wartości przywozu)

T  G  W A R V
waga 

w tys ton
1934 j 1935

wartość 
w miljonach zł
1934 1935

N asiona o l e i s t e ................ 60 28 13,3 6,7
Kopra ..................................... 41 26 10,6 8.0
W in o g ro n a .......................... 5 6 3,2 2,7
O rzech v ................................ 13 2 5,0 2,0
Kawa . ................................ 7 6 10,7 8,1
Kakao . ............................. 7 7 . 5,1 5,0
K o r z e n ie ............................. 2 2 2,5 2,1
R u d \ cynkow e ................ 101 64 6,4 4,7
T y to ń ..................................... 9 8 22 4 19,5
Barw niki syn te tyczne 0,6 0,5 8,8 7,2
N a w o z y ................................. 102 69 4,9 3,1
W ełna s u r o w a ................ 15 19 56,1 49,7
W ełna c z e s a n a ................ 3 2 20,1 16,5
Przędza baw ełniana , . 1 1 12,2 9,7
Kauczuk ............................ 5 4 7,9 7,0
Opony, d ę t k i .................... 1 1 4,7 4,1
C e l u l o z a ............................. 8 8 2,8 2,7
Książki i wvr. graficzne 1 1 7,9 7,7
Blacha żelazna, stalow a . 2 2 1,2 1,1
Maszyny w łókiennicze 2 1 5,3 4,4

oraz szereg tow arów  o ilości m niejszej.

Z ta b l ic  ty c h  w id z im y ,  że z n a c z n ie  w ię k ­
szą  je s t  lis ta  t o w a r ó w ,  p r z y w ó z  k tó r y c h  
w zró s ł .

P o d o b n ie  j a k  w  ta b l i c a c h ,  d o ty c z ą c y c h  
w y w o z u ,  w z r o s t  w a r to ś c i  n ie  z a w s z e  idzie  w. 
p a r z e  ze w z ro s te m  ilości p r z y w o ż o n y c h  t o w a ­
ró w . N ie c h  za  p r z y k ł a d  p o s łu ż y  tu ,  że p r z e ­
w óz  w e łn y  w z r ó s ł  z 13 do  19 tys .  ton, gdy' 
t y m c z a s e m  w a r to ś ć  p r z y w o z u  o b n iż y ła  się z 
56 do 50 m i l jo n ó w  z ło ty c h .  W  ty m  w y p a d k u  
w y s t ę p u j e  w y r a ź n i e  o b n iż k a  cen na  w e łn ę  
s u ro w ą .

P rz e jd ź m y  do  n a s tę p n e g o  z a g a d n ie n ia ,  u 
m ia n o w ic ie  do k ie r u n k ó w  w y w o z u  i p r z y w o ­
zu to w a r ó w ,  b ę d ą c y c h  p r z e d m io te m  o b ro tu  
to w a ro w e g o  P o lsk i  z z a g ra n ic ą .

W k i e r u n k a c h  n a sz e g o  w y w o z u  n a s tą p i ło  
p r z e s t a w ie n ie  z w r o tn ic y .  P e n e t r a c ja  polskich 
to w a r ó w  do  k r a jó w ,  p o z a  k o n t y n e n t e m  E u ­
ro p y ,  le ż ą c y c h ,  s ta je  się c o ra z  b a rd z ie j  a k t y w ­
ną. cło E u r o p y  p r z e c iw n ie  w y w o z im y  coraz, 
m n ie j  to w a ró w .

W  l ic z b a c h  b e z w z g lę d n y c h  w y w ó z  do 
E u r o p y  i p o za  E u r o p ę  p rz e d s ta w  ia się n a s tę ­
p u ją c o  (w7 m i l jo n a c h  z ło ty c h ) :

7



1933 1.934 1933
do Europy 8S5 848 783
poza Europę 75 127 142
W relacji zaś % % ten stosunek przedsta­

wia sie. jak poniżej:
I933 I934 1935

•do Europy 92 87 85
poza Europę 8 13 15
Razem 100 100 100

Z tych kilko liczb, jednak wiele mówią­
cych. widzimy, że nasz wywóz do krajów 
pozaeuropejskich w okresie dwu lat wzrósł 
dwukrotnie, a to głównie dzięki zwiększeniu 
wywozu naszego do Stanów Zjednoczonych 
Ameryki Północnej, do Argentyny7 i do Pale­
styny. Wywóz nasz jednak do wszystkich 
krajów  pozaeuropejskich nie wiele co prze­
wyższa nasz wywóz do Niemiec, a daleko nie 
osiąga poziomu wywozu do Anglji.

Mimo, że ogólna wartość wywozu z Pol­
ski zmalała, w7y wóz do poszczególnych k ra­
jów nie zawsze maleje. Do w iększej części 
państw  wywozimy za mniejszą sumę niż w 
roku 1934, istnieje jednak szereg krajów , w y­
wóz do których uległ zwiększeniu. Są to: Au- 
strja, Czechosłowacja, Finlandja. Grecja, 
H iszpanja, Norwegja. Szwecja. Argentyna, 
Egipt, Indje Holenderskie, Japonja. Palesty­
na, Paragwaj, Persja, Peru, Sjam. Stany Zjed­
noczone, Syrja, Zw7. Południowo - A fryka 
Sytuację wywozu do poszczególnych państw 
podaje nam tabl. 6.

Tabl. 6.

WYWÓZ TOWARÓW Z POLSKI 
WEDŁUG KRAJÓW PRZEZNACZENIA.

K R A J E Miljony zł 
1933 | 1934 i 1935 1933

%%
1934 1935

Europa ogółem 885 848 783 92,2 86,9 84,6
A nglja 185 192 181 19,2 29,7 29,6
A ustrja 56 57 59 5,8 5,8 6,4
Belgja 47 58 57 4,9 6,0 6,2
Bułgar ja 1 3 2 0,1 0,3 0,2
Czechosłow acja 48 50 53 5,0 5,2 5,7
D an ja 29 31 28 3,0 3,2 3,0
E stonja 2 2 2 0,2 0,2 0,2
Finlandja 14 12 16 1,5 1,3 1,7
F ran cja 53 41 33 5,5 4,2 3,5
G recja 4 4 6 0,4 0,4 0,7
H iszpanja 12 9 16 1,3 0,9 1,7
Holami ja 54 40 35 5,7 4,1 3,8
1 r land ja 9 15 3 0,9 1,5 0,3
Islandja 1 1 1 0,1 0,0 0,1
,|ngosławja 6 9 8 0,6 0,9 0,9
Litwa 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Łotwa 7 7 7 0,7 0,7 0,8
Niemcy 168 162 137 17,5 16,6 14,8
N orw egja 19 13 19 2,0 1,4 2,0
R ortugaija 1 2 2 0,1 0,2 0,2
R um un j a 16 14 8 1,7 1,4 0,9
S zw ajcarja 14 13 13 1,5 1,3 1,4
Szwecja
T u rc ja

48 45 49 5,0 46 5,3
1 1 1 E t 0,1 0,1

W ęgry 6 5 5 0,6 0,5 0,5
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1933 1934' 1935 1933
/o/o

19:34 1935

W łoch\ 25 37 30 2,6 3,8 ,,,.-3.2
Z. S. R. IŁ 60 25 11 6,2 2.$j :S Ł2

K ra je  pozaeuro­
pejskie ogółem 75 127 142 7,8 13,1 15,4

(ważniejsze)

A rgentyna 8 9 12 0,8

.yi .i-.
M v  ii:

0,9 1.3
Brązy 1 ja 5 8 5 0,5 0,9 0,5
C hiny . . 5 10 7 0,5 LO 0,8
Egipt 3 4 5 0,3 0,4 - E 1,60,7Indje B ivt. 5 8 6 0,5 0,9
K anada 1 15 5 0,1 1,5 0,5
Palestyna 6 9 14 0,6 0,9; 1,6
Stany Zjednocz. 16 23 43 1,7 2,3 4,7

Przechodząc do przywozu, możemy stw ier­
dzić, że wartość jego wzrosła w stosunku do 
roku 1934. nie osiągnęła jednak poziomu- reku 
1935.

Porównując przywóz z krajów Europy 
do przywozu z krajów pozaeuropejskich, 
stwierdzić możemy, że te ostatnie biorą Znacz­
nie intensywniejszy udział w naszym impor­
cie niż w eksporcie. W ostatnim roku 19'5 
przywóz do Polski wzrósł i to z obu' Zasadni­
czych kierunków, co przedstaw ia nąń j1 ześja­
wienie i w milionach złotych): J,,:

1933 1954 1933
z Europy 570 511 564
z poza Europy 257 288 , 295
W procentowym stosunku len podział 

przywozu przedstawia się następująco:
1933 1954 1955

z Europy 69 64 66
z poza E u ro p y ______31 56 54
Razem 100 100 100
Rozbicie na kierunki przywozu według 

państw przedstaw ia tablica 7, w której czy­
telnik z. łatwością ustali, z. jakich krajów na­
stąpi! wzrost przywozu oraz w jakim stosunku 
poszczególne państw a biorą udział w7 przyw o­
zie do Polski.

Tabl. 7.

PRZYWÓZ TOWARÓW DO POLSKI 
WEDŁUG KRAJÓW POCHODZENIA.

K R A J E Miljony zł f S i
1933 1934 1935 1933 1934 1935

Europa ogółem 570 511 564 69,0 63.9 65,6
A nglja 83 86 117 10,1 10,8 13,6
A ustrja 35 37 *41 4,3 4,6 4,8
Belgja 29 25 26 3,6 3,2 3,0
B ułgar ja 3 3 5 0,3 0,4 0,6
C zechosłowacja 36 32 35 4,3 4,1 4,1
D an ja 11 9 10 1,4 1,1 1,2
E stonja 2 1 1 0,2 0,1 0,2
F in landja 1 1 . 1 0,2 0,1 : 0,2



k r a j e Miljony 
1933 | 1934

zł
1935 1933

' '%% 
f 1934 j 1935

F ran cja 57 46 42 6,8 5,8 4,9
G recja 2 3 5 0,2 0,3 0,5
H iszpanja 3 3 11 0,3 0,4 1,3
H alandja 29 9 28 3,5 3,7 3,3
1 rland ja 0 0 0 0,0 0,0 0,0
łslandja 1 1 1 0,2 0,1 0,1
jugosław  ja 7 7 8 0,8 0,9 0,9
Litwa 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Łotwa 1 1 1 0,2 0,1 0,1
Niemcy 146 108 124 17,6 13,6 14,4
N orw egja 8 7 9 1,0 0,9 1,1
P ortugalja 2 2 3 0,2 0,2 0,3
R um unja 8 9 5 0,9 1,2 0,6
S zw ajcarja 27 22 24 3,3 2,8 2,7
Szwecja 17 20 20 2,0 2,5 2,3
T urc ja 1 1 1 0,2 0,1 0,2
W ęgry 6 4 5 0,7 0,5 0,5
W łochy 38 34 26 4,6 4,2 3,0
Z. S. R. R. 18 18 15 2,1 2,2 1,7

Kraje pozaeuro­
pejskie ogółem 257 288 295 31,0 36,1 34,4

(ważniejsze)
A rgentyna 23 17 16 2,8 2,1 1,8
A ustra lja 24 24 20 2,9 3,0 2,3
B razylja 12 14 15 Ł4 1,8 1,7
Chiny 1 4 3 0,1 0,5 0,4
Egipt 10 17 15 1,2 2,2 1,8
ln d je  B ry t. 24 26 32 2,9 3,3 3,7
in d je  Holend. 10 18 15 1,2 2.2 1,8
K olum bja 3 6 5 0,4 0,7 0,5
Nowa Z elandja 2 4 4 0,2 0,6 0,5
Stany Zjednocz. 110 121 124 13,3 15,2 14,4
Złote W ybrz. — — 7 — — 0,8
Zw. Pol. A fryk. 3 6 6 0,3 0,7 i 0,7

Tabl. 8.

Należy zwrócić uwagę na to, że nie we 
wszystkich w ypadkach zwiększenie naszego 
wywozu do poszczególnych krajów  spowodo­
wało zwiększenie przywozu, względnie viee 
versa. Jednoczesny wzrost obrotów w obu 
kierunkach zaobserwować możemy w krajach 
europejskich, nie obowiązuje to w stosunku do 
krajów  pozaeuropejskich. Pam iętać należy 
przy tern, że z krajam i Europy mamy saldo 
bilansu handlowego dodatnie, gdy rzecz ma 
się wprost przeciwnie w obrotach z krajam i 
pozaeuropejskiemu W idoczna tu jest dążność 
organizmu gospodarczego Polski do aktyw o­
w ania salda handlowego, względnie zm niej­
szanie głębokości salda ujemnego.

Efektem  obrotu towarowego między pań­
stwami jest saldo bilansu handlowego. Saldo 
bilansu handlowego Polski, w ogólnej swej 
sumie kształtuje się dodatnio, w odniesieniu do 
poszczególnych krajów  spraw a przedstaw ia 
się różnie. Tablica 8 przedstaw ia właśnie sal­
do naszego bilansu handlowego z poszczegól- 
nemi krajam i na odcinku 3 ostatnich lat.

K raje europejskie w dom inującej swej 
części są naszymi dłużnikam i z ty tu łu  obrotu 
towarowego, kraje  pozaeuropejskie—w ierzycie­
lami. W granicach państw  europejskich kie­
runek salda bilansu handlowego w roku 1935 
jest tak i sam, jak  w roku poprzedzającym  
(z malemi i nic nieznaczącemi w yjątkam i). W y­
sokość dodatniego salda bilansu z poszczegól-

SALDO BILANSU HANDLOWEGO 
POLSKI Z POSZCZEGÓLNEMI KRAJAMI.

K R A J E W mil jonach złotych

1933 1934 1935

Europa ogółem
A nglją
A ustrja
Belg ja
B u łgarja
Czechosłowacja
D an ja
Es ton ja
F in land ja
F ra n c ja
G recja
Hiszpan ja
Holam i ja
1 rland ja
łs lan d ja
Jugosław  ja
Łotwa
Niem cy
N orw egja
P ortuga lja
Rum un ja
Szw ajcar ja
Szwecja
T urc ja
W ęgry
W łochy
Z. S. R. R.

+
+
+
+
+

+  314,6

+ 101,6
20.5
17.8 

1,1
12.5
17.1 
0,3

12.9
3.4 
2,0
9.4 

25,7
8,6 
0,9
1.1 
5,6

22,1 
11,0 
0 8
8.4 

13,0
30.9 

0,5 
0,2

13,3 
42,2

+
+
+

+

Kraje pozaeuro­
pejskie ogółem

(ważniejsze) 
A rgentyna 
A u stra lja  
B razy lja  
C hiny '
Egipt
In d je  Bryt.
Ind je  Holend. 
K olum bja 
P alestyna 
S tany Zjednocz.

-  187,1

+

15.0 
23,4

6.4
4.1
7.5

19.1
9.2 
2,8 
5,1

94,0

337,3
+  105,7 

20,5
32.9 

0,7
17.9 
22,0

1,2 
11,4
5.4
1.4
5.4

10.7
14.8 
0,3
2.7
5.9

53.1 
6,0 
0,0 
4,1
9.3

25.2 
0,2 
0,4
3.3
7.7

+  218,7

+
+
+

+

+
+

+
+

64.7
18.3 
31,1

3.4
17.7
17.4 
0,4

14.7
9.2 
1,6
5.2
LI
2,1
0,0
1.4
5.7

12.7
9.4 
0,8 
2,6

10.7
29.7 

0,1 
0,0 
4,0
3.8

180,2

+

8,0
23.2 

6,1 
6,0

13.3 
17,8
17.2

5.0
8.0

98.2

153,2

+

3,6
19,2
10,1
4.2 

10,1 
26,0 
14,8
4.2 

10,4 
80,6

Zero (0) oznacza, że zjaw isko istn ieje, jednakże 
w ilościach m niejszych od tych  liczb, k tó re  mogły 
być w yrażone uw idócznionem i w tab licy  znakam i cy- 
frowem i, np. jeżeli handel zagraniczny w yrażony jest 
w m iljonach zł, znak 0 oznacza, że handel w danym 
wypadku nie osiąga 0,5 m iljona.

koni unk-nemi krajam i, stosownie do ogólnej konji 
tu ry  dla naszego handlu zagranicznego, zma­
lała. Wzrost dodatniego salda dotyczy tylko 
obrotu z F inlandją, Norwegja. Szwecją i Wło­
chami.

D odatnie saldo bilansu handlowego w 
krajach pozaeuropejskich wzrosło w obrotach 
z Palestyną, zmalało w obrotach z C hinami.

Ujemne saldo z krajam i pozaeuropejskie- 
mi pogłębiło się tylko w stosunku do Brazylji 
i Indy j Brytyjskich. — W pozostałych w y­
padkach kształtowało się dla Polski bardziej 
pomyślnie szczególnie w odniesieniu do Sta­
nów Zjednoczonych.

9



W ten sposób przedstawiliśmy pokrótce 
nasz handel zagraniczny n odniesieniu do je­
go struktury i kierunków. Pogłębienie anali­
zy zagadnienia w całości, bądź w razie po-

trzeby w‘ poszczególnych jego <>gni.\s>u-1ł o
110 iść w drodze połączenia dwu elementów 
struktury i kierunków.

Boleni am Polkowski;

POSIEDZENIE PRĘZYDJUM IZBY.
W dniu 18 m arca br. odbyło się posiedzenie 

Pręzydjum  Izby Przemysłowo-Handlowej w 
Gdyni pod przewodnictwem Prezesa Izby. 
p. S tanisław a Tora.

Podczas posiedzenia tego Pręzydjum doko­
nało w yboru dwóch delegatów Izby do Rady 
Portowej w G dyni, w myśl zarządzenia Mini­
stra Przemysłu i Handlu z dnia 3 lutego br.
0 utworzeniu Rady Portowej przy Urzędzie 
Morskim w Gdyni. Z ramienia łzby  do Rady 
Portowej wejdą Prezes Izby, p. Stanisław lo r
1 Radca Izby, p. Ju łjan  Rummel. przewodni­
czący Komisji Morskiej.

Następnie Pręzydjum  wyznaczyło Wice­
prezesa Izby, p. Dr Konrada Kasperowicza na 
delegata Izby do Rady Handlu Zagranicznego 
przy Związku Izb Przemysłowo-Handlowych. 
Na zastępcę delegata Pręzydjum wyznaczyło 
Wiceprezesa Izby p. Inż. W ładysław a Rawic-z- 
Szczerbo.

D alej Prezydjuni wyznaczyło Wiceprezesa 
Izby, p. Feliksa Kolłata na delegata Izby, zaś 
p. W iceprezesa D r W ładysława Smolenia na 
zastępcę delegata Izby do Zarządu Tow arzy­
stw a Szkoły Handlu Morskiego i Techniki Por­
towej w Gdyni.

Wreszcie Pręzydjum  powzięło decyzję 
przeniesienia spowrotem do Gdyni z Bydgosz­
czy siedziby delegata Polskiego Towarzystwa 
Handlu Kompensacyjnego dla załatw iania 
czynności, związanych z w ym ianą towarową 
Polski z Niemcami. Ekspozytura Izby w Byd­
goszczy będzie ze swej strony obsługiwała na­
dal zgłoszenia firm zainteresowanych w obro­
tach handlowych z Niemcami.

Na tem samem posiedzeniu Prezydjuni 
Izby postanowiło w ynająć dla Biura Izby no­

wy lokal w budującym  się gmachu Z. U. S. przy 
ulicy 10 Lutego. Przeniesienie Biura do no­
wego lokalu nastąpi z koncern lata br.

ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR­
TU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU UU- 
TYM B. R.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego osiągnęły w mies. lutym br. 529.084.4

ton, wobec 748.668.5 ton w mies. styczniu rb.. 
oraz 483.455,5 ton w mies. lutym  1935 r.

Miesiąc spraw ozdaw czy w ykazuje 29.5% 
spadek w porównaniu z ub. mies. styczniem 
oraz 9,4%-omy  wzrost w stosunku do mies. 
lutego 1935 r.

Od szeregu lat obroty portu w mies. lu­
tym  okazują minimum obrotów notowanych 
w ciągu całego roku. Składa się na to przede­
wszystkiem 28 względnie 29 dni w miesiącu 
oraz w arunki atmosferyczne, stw arzające po­
ważne przeszkody żegludze morskiej na Bał­
tyku. Największe nasilenie burz morskich ma 
miejsce w pierwszej połowie lutego, co nader 
niekorzystnie w pływ a na obroty portów bał­
tyckich. Na uzyskanie ogólnej sumy obrotów 
złożył się przywóz zamorski — 67.665,5 ton 
oraz wywóz zamorski — 461.418,9 ton.

Przywóz zamorski w miesiącu spraw oz­
dawczym (67.665,5 ton) w ykazuje poważny 
50,3%-owy spadek w porównaniu z ub. miesi 
styczniem r. b. (97.117,1 ton) oraz nieznaczny 
5,8%-owy spadek w stosunku clo mies. lutego 
1935 r. (71.902,5 ton). Jest on zaledwie o 4.7% 
większy od najmniejszego przywozu w 1953 r.. 
k tóry miał miejsce w mies. wrześniu ub. r. 
(64.623 ton).

Ten spadek przywozu w mies. spraw oz­
dawczym w porównaniu z ub. mies. stycz­
niem rb. spowodowały przedewszystkiem po­
zycje: złomu żelaznego — 11.151 I. (34.841 t.j. 
owoce świeże — 5.092 ton (3.631 ton), rudy 
różne i wy pałki pirytowe — 5.819 ton (7.651 
ton), garbniki — 1.059 ton (1.277 ton), skóry —
1.757 ton (2.041 ton), baw ełna — 3.975 ton 
(13.287 ton), oraz miedź — 723 ton (908 ton). 
Spośród wyżej wymienionych artykułów : 
złom żelazny, rudy różne oraz garbniki wy­
kazują spadek czysto sezonowy, notowany od 
szeregu lat w tym właśnie okresie. Owoce 
świeże w ykazują nieznaczne w ahania. Pewne 
zastrzeżenia budzić jednakże musi poważny 
przeszło 50%-owy spadek importu bawełny. 
Trudno dziś orzec czy spadek ten związany 
był ze strajkiem  włókniarzy w Łodzi, czy też 
źródła jego szukać należy gdzieindziej. — Do 
artykułów , które wykazały wzrost w miesią­
cu sprawozdawczym należą: śledzie świeże —
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.2.07,0 i. (1.494 t.), śledzie sol. — 1.38" t. (1.403 
tan), tłuszcze zwierz, sur. — 984 ton (384 ton), 
w ełna — 3.360 ton ,(2.453 ton), ju ta  — 1.339 ton 
(944 ton), papier — 917 ton (659 ton), celuloza 

359 ton (268 ton), oraz części wagonów i lo­
komotyw — 465 ton (247 ton). W miesiącu 
spraw ozdań czym brak  na imporcie pozycyj 
towarowych żużli Thomasa i tranzytow ej soli 
p ot as o w ej s o w i e ćk i ej.

Szczegółowo) ilustruje import zamorski w 
mies. lutym  rb. w porównaniu z tym samym 
mies. 1933 r. poniższe zestawienie:

IMPORT (tony)
Luty  1936 r. Lu ty  1933 r.

Ryż surowy 10 15
owoce świeże 3.092 17.862
owoce suszone 284 652
konserw y ow ocow e II 12
orzechy i migdały 51 131
kawa 61 344
kakao 446 308
herbata 105 94
korzenie 60 162
nasiona oleiste 4.751 3.851
nasiona różne 48 33
rośliny i ma ter. roślinne 45 18
żywica 396 239
śledzie świeże 2.070 1.589
śledzie solone 1.587 , 1.483
rudy różne i wypałki 

pirytowe 5.819
oleje 326 58
smoła i smary 35 2
asfalt 11 12
tłuszcze i oleje roślinne 565 170
tłuszcze- zwierz: surowe 984 810
tran - 72 22
napoje alkoholowe i inne 52 51
tytoń 76 1.019
siarka • 205 249
przetwory chemiczne ■ 97 , 388
farby 33 24
garbniki 1.059 1.343
fosforyty 14.112 —

skóry 1.757 2.830
wełna 3.360 2.254
odpadki wełny 88 27
przędza wełniana 48 U
bawełna 3.975 4.277
odpadki bawełny 124 19
przędza baw ełniana 145 47
len. konopie, sizal

i inne w łókna rośl. 61 132
ju ta 1.359 789
szmaty 677 458
kauczuk 352 230
wyroby gumowe 95 18
papier 917 1.440
papa, tektura , — 545
celuloza 359 354
żelazo surowe 181 —
metale różne 82 101
złom żelazny 11.151 22.754

miedź 723 508
cyna 59 9
cynk ■ 17 —

w yr. żelazne i metal. 493 114
m aszyny, apar. i części 430 92
części wagonów i lokom. 465 644
samochody, motocykle

i części 109 40
różne 1.978 1.269

Razem 67.666 71.903

Wywóz zamorski w mies. spraw ozdaw ­
czym (461.418,9 ton) w ykazuje 28,1%-owy 
spadek w  porównaniu z ub. mies. styczniem 
rb. (651.551,4 ton), oraz 12,1 % -owy wzrost w 
stosunku do mies. lutego 1935 r. (411.552,8 ton), 
który był najmniejszym wywozem w ciągu 
całego 1935 roku. — Spadek wywozu jak  za­
wsze niemal spowodowała grupa wytworów 
m ineralnych, jak węgiel eksportowy i bun­
krowy.

Węgiel eksportowy w miesiącu sprawoz­
dawczym w ykazuje poważny spadek (32,1%), 
w porównaniu z ub. mies. styczniem rb. 
(522.707 ton) oraz nieznaczny 4,6%-owy 
wzrost w stosunku do mies. lutego 1935 r. 
(338.889 ton).

Węgiel bunkrow y w ykazuje również spa­
dek w porównau i z ub. mies. styczniem rb. 
(32.337 t.), oraz nieznaczny wzrost w stosunku 
do mies. lutego 1935 r. (24.975 t.) Poza grupą 
m ineralną poważny spadek w ykazały pozy­
cje: zboże — 1 t. (500 t.), m ąka ryżowa — 75 t. 
(105 t.), m ąka pastewna — 210 t. (650 t.), słód 
— 1.112 t. (1.390 t.), bekony — 1.603 t. (2.016 t.), 
masło — 547 t. (802 t.), cement - 195 t. (410 f.), 
cukier — 2.465 t. (2.906 t.), m akuchy — 1.110 
t. (3.817 t.), o tręby — 407 t. (508 t.). soda — 
278 t. (448 t.), bale i słupy — 4.354 t. (7.739 t.). 
drzewo tarte  — 15.590 t. (30.038 t.), żelazo su­
rowe — 214 t. (2.347 t.), żelazo handlowe — 
7.457 t. (10.582 i:.), oraz cynk — 608 t.
(1.089 t.)

Spośród powyższych pozycyj zwraca 
szczególną uwagę pow ażny ok. 50% -owy spa­
dek drzew a tartego oraz nieco mniejszy bali 
i słupów. W porównaniu z tym  samym mie­
siącem roku ubiegłego obie te pozycje drzewa 
w ykazują wzrost. W grupie metali poważne 
obawy musi budzić spadek żelaza surowego 
i handlowego, jak  również cynku. C zy łączy 
się to z u tra tą  zdolności konkurencyjnej u na j­
poważniejszych odbiorców na Dalekim Wscho­
dzie, to w ykażą to obroty tem i artykułam i 
w najbliższych miesiącach. Pewnym pociesza­
jącym  objawem będzie tu  wzrost obrotów" gru­
py metali w  stosunku do miesiąca lutego 1935 
roku. Poważny spadek w ykazała również 
grupa płodów rolnych i hodowlanych jak zbo­
że. bekony, masło, cukier, m akuchy i otręby.

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski 
w miesiącu lutym  rb. w porów naniu z tym  sa­
mym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie:
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EKSPORT (tony)
Luty 1936 r. Luty 1935

Zboże 1 6
strączkowe 50 43
m ąka ryżowa 75 —

mąka 220 113
m ąka pastew na 210 2.340
słód 1.112 1.418
owoce świeże 110 175
nasiona i rośliny 2.869 —

szynki i inne pekl. 74 212
bekony 1.603 1.572
drób i ptactwo bite 62 26
ja ja 1.454 125
masło 547 174
cement 193 234
sól ■ 2 21
węgiel eksportowy 354.430 338.889
węgiel bunkrow y 25.601 24.975
koks 17.792 4.475
oleje i parafina 10 15
tłuszcze zwierz, sur. 472 34
przetw ory mięsne 961 274
cukier 2.465 5.770
napoje alkoholowe 2 6
spirytus 35 18
m akuchy 1.110 1.697
otręby 407 —

soda 278 642
salmiak 72 18
karbid 245 U l
farby — 13
biel cynkowa 218 108
sól potasowa — 265
saletra 12 31
siarczan amonu 7.019 7.327
skóry 65 93
tkaniny 573 315
bawełna i odpadki 160 65
bale i słupy 4.354 1.250
drzewo tarte 15.590 3.157
w yroby z drzewa 405 194
klepki 3 —

dykty  i forniery 1.245 879
meble gięte 276 336
w yroby koszykowe 67 14
papier 695 790
papa, tek tura 
celuloza

227 306
468 248

żelazo surowe 214 147
żelazo handlowe 7.457 1.988
metale różne 30 —

w yroby żelazne i met. 3.402 784
szyny kolejowe — 4.632
ru rv  żelazne i stal. 2.053 809
cynk 608 1.902
blacha cynkowa 744 247
różne 3.074 2.270

Razem 461.419 411.553

Do najpoważniejszych pozycyj wywozu, 
które w ykazały wzrost należą: m ąka — 220 t. 
(35 t.). nasiona i rośliny — 2.869 t. (465 t.). ja ja

1 2

— 1.454 t. (922 t.), koks — 17.792 t. (13.557 t.). 
tłuszcze zwierzęce surowe — 472 t. (255 t.), 
przetw ory mięsne — 961 t. (609 t.), karbid  — 
245 t. (172 i.), siarczan amonu — 7.019 t. (2.037 
ton), tkaniny —- 573 t. (447 t.), papier —- 695 t. 
(559 t.), papa, tek tu ra — 227 t. (86 t.), wyroby 
żelazne i metalowe — 3.402 t. (2.736 t.), ru ry  
żelazne i stalowe — 2.053 t. (1.814 t.). oraz 
blacha cynkowa — 744 t. (66 t.). Poważny 
wzrost eksportu siarczanu amonu w bieżącym 
roku zapow iada dobrą komjunkturę d la tego 
artykułu . Rok bieżący przynosi również zapo­
wiedź poważnego wzrostu eksportu koksu. Do­
skonałe rezultaty  daje dotychczas w porów na­
niu z ubiegłym  rokiem eksport ja j i masła.

Ruch statków w miesiącu spraw ozdaw ­
czym podany został w Biuletynie Izby P.-H. 
z dnia 15-go m arca rb., tu załączam y dane o ru ­
chu pasażerów, których przyjechało ogółem 
250 osób (70), wyjechało zaś 1.390 osób (847). 
W tem przyjechało: z Anglji —- 26 osób, Argen­
tyny — 1, Belgji — 18, D anji — 19, Finlandji
— 10, Holandji — 5, H iszpanji — 2, Norwe­
gji — 8, Stanów Zjedn. Am. P. — 143, Szwecji
— 14 oraz via W. M. G dańsk — 4 osoby. 
W tem w yjechało: do Anglji — 25 osób, Bra- 
zylji — 908, Francji — 455, Szwecji — 1, oraz 
via W. M. G dańsk — 1 osoba.

DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN­
DLOWEJ W LUTYM.
W miesiącu lu tym  statki polskiej floty 

handlowej przewiozły ogółem 97.622,51 t. to­
w arów wobec 64.929,5 ton w lutym  1935 roku 
i 64.929,5 ton w lutym  1934 roku. Widzimy 
więc pow ażny wzrost o 35% przewozów to­
warowych naszej floty względem poziomu ze­
szłorocznego, k tóry  równocześnie był pozio­
mem z przed dw u lat. Rezultat ten tembar- 
dziej godny jest uwagi, że w tym  miesiącu tak 
wszystkie linje (3 towarzystwa) jak  i tram py 
(2 towarzystwa) zwiększyły swe przewozy, co 
widać z poniższego zestawienia.

Na eksport w globalnej sumie przewozów 
przypadło 78.354,5 ton towarów  (luty 1935:
51.503,5 ton), na im port 12.582 ton (luty 1935: 
10.278 t.), i na przew ozy między portam i ob- 
cemi i tranzytow e 6.686 ton (luty 1935: 
3.148 t.)

Flota Żeglugi Polskiej S. A. przewiozła u 
lutym  48.448 t. towarów (luty 1935: 24.398 t.), 
w tem 32.278 t. w eksporcie, 9.484 t. w im por­
cie i 6.686 t. między portam i obcemi i w tran ­
zycie. Z powyższych przewozów przypadło na 
linje regularne 26.499 t. (luty 1935: 13.249 i.) 
i na tram py 21.952 t. (luty 1935: 11.249 t.)

Linje regularne Żeglugi Polskiej przew io­
zły w eksporcie 16.373 t. towarów, w imporcie 
9.274 t. i w tranzycie 849 ton. Tram py Żeglugi 
Polskiej przewiozły w eksporcie 15.905 ton 
(luty 1935: 10.526 t., wyłącznie węgla), w tem 
14.680 t. węgla i 1.225 t. koksu, w imporcie — 

210 t. pomarańcz i cy tryn  (luty 1935 : 623 r. ty-



nwiiuj iraiędży  pbcemi portam i 1.837 i., w leni 
-..702 ,1, rudy, 2.231 i. koksu i '902 l. pomaram / 
i cytry u.

Statki Polsko - Brytyjskiego Tow. O krę­
towego przewiozły w lutym 7.442 t. towarów 
i 63 konie, wobec 1.888 i. ładunku w lutym 
,uI). roku, mamy więc w tym miesiącu do za­
notowania wyjątkowo wysoką zwyżkę obro­
tów- towarowych na statkach Polbritu.

W kierunku eksportowym przewieziono 
4.755 i. to.warów (luty 1935: 3.810 i.) w tein 
4.736 i. na linjach angielskich i 19 t. na linji
0  dynia — Havre, która, jak  wiadomo służy 
głównie przewozowi emigrantów. W kierun­
ku Londynu wywieziono 2.810 t., w tern z 
(•dyni 2.242 t. i z G dańska 568 i. W kierunku 
Hull wywieziono 1.926 t„ w tern 1.466 z G dy­
ni i 460 t. z Gdańska. W kierunku importo­
wym przewieziono 2.687 1. (luty 1931: 2.078 
ton), w tein 2.687 t. na linjach angielskich
1 80 t. z Idayre do Gdyni. Z Londyn u przyw ie­
ziono 1.002 ton towarów, w tern 853 t. na Gdy ­
nię i 149 t. na Gdańsk. Z 11 uli przywieziono 
L605 ton, w tern 1.534 t. na G dynię i 71 t. na 
Gdańsk.

G dynia — Am eryka Linje Żeglugowe S. A. 
miała po jednym  odjeździe m/s „Piłsudski" w 
każdą stronę na  linji G dynia — Kopenhaga — 
Ameryka Północna, a prócz tego odjazd do 
Ameryki Południowej s/s „Pułaski", co dało 
rekordow y dla zimowej pory roku przewóz 
miesięczny: 1.291 pasażerów i 2.869 t. towarów 
(bity 1935: 304 pas. i 1.335 t. towarów), w tem 
mi linji Północno — Amerykańskiej 461 pas. 
1 1.611 t. drobnicy, na linji Południowo—Ame­
rykańskiej 930 pasażerów  i 1.258 i. drobnicy. 
Ną pierwszej linji było na wyjściu 230 pasa­
żerów i 1,200 t. drobnicy, na wejściu 131 pas, 
1 411 t. drobnicy.

Statki Polskarobu przewiozły 38.863.1 I. 
Węgla, wyłącznie eksportowego (łuty 1935: 
’3.508,5 ton), z Gdyni. W ywóz kierował się 
bo: Szwecji — 26.535 (.. do Norwegji 9.535 t. 
j do Belgji 2,793,5 ton. Odbyto podróży 14 
f/odwiedzono porty: Goteborg (3 razy), ()xe- 
•ósund (2 razy), Limhamn (2 razy), Gefle 
(2 razy), Stockholm. Oslo. Slemmestad, Hau- 
8'esund, Zeebriigge.

n o w a  l in j a  r e g u l a r n a .
Ido Urzędu Morskiego zgłoszona została 

przez 1-iiię Bergenske nowa linja okrętowa 
"łrzym ująca regularną komunikację w- odstę­
pach miesięcznych między G dynią—Gdaii- 
‘'6tem i angielskim portem Bristol. Na linji tej 

l |rso\vać będą statki „Lindenau" i „Stór“, na- 
oząee do „Bugsier Reederei & Bergung A. G.
( a m burg'‘ i „Ham burg Reederei W. Schuch- 

cinn Hamburg. Pierw szy statek na tej linji 
' v -idzie z Gcłyni dnia 25. bm. Maklerem no- 
" ('i 1' nji jest firm a ..Bergenske" w Gdyni.

UDZIAŁ BUDOWNICTWA GDYŃSKIEGO 
W OGÓLNYM RUCHU BUDOWLANYM 
POLSKI.
W ogólnym ruchu budowlanym  na terenie 

Polski G dynia odgrywa bardzo poważną rolę 
ze względu na intensywność swej rozbudowy.

Posiadamy m aterjały, dotyczące budow­
nictwa na całym obszarze Rzeczypospolitej 
(Wiadomości Statystyczne Głównego Urzędu 
Statystycznego, Nr. 8 z dn. 15 marca br.) oraz 
m aterjały  dotyczące budownictwa w Gdyni 
(Referat S tatystyczny Kom isarjatu Rządu). Ze­
stawienie tych matcrjałów dla lat 1934 i 1935 
jest niezwykle interesujące.

Budynki rozpoczęte

1934 1935
W yszczegól nienie l:czba

budyn­
ków

kubatu­
r a  w 

1000-m3

brak
budyn­

ków

kubatu­
ra w 

1000 m3

Cala Polska 5 777 4 v|02 5 926 4 675

Gdynia 228 189 443 327

%% udział Gdyni w bu­
downictwie Polski 3,9 4,0 7,5 7,0

Zaobserwować możemy, że zarówno na 
terenie całej Polski jak  i w Gdyni w roku 1935 
nastąpił wzrost liczby i kubatu ry  budynków 
rozpoczętych, w Gdyni wzrost ten jest znacznie 
intensywniejszy, a mianowicie liczba budyn­
ków" rozpoczętych w Polsce wzrosła o 13%, 
a ich kubatu ra  o 21%, w Gdyni liczba wzrosła 
o 112%, kubatura o 118%.

Większa jest również kubatura przeciętna 
jednego budynku w Gdyni w porównaniu z ca­
łą Polską.

Przechodząc do drugiej części zagadnie­
nia, do budynków  zakończonych, otrzymamy 
następujące zestawienie:

Budynk i zakończone

1934 1935

Wyszczególnienie liczba
budyn­

ków

kubatu­
ra w 

1000 m3

brak 
budyn­

ie ów

kubatu­
ra w 

1000 m3

Cala Polska 6 879 5 736 7 542 6 962

Gdynia 318 376 674 818

%% udział Gdyni w bu­
downictwie Polski 4,6 6,6 8,9 11,7

Z zestawienia łatwo obliczyć możemy, że 
o ile liczba budynków" zakończonych na tere­
nie Polski wzrosła z roku na rok o 3%, a ich 
kubatu ra  naw et zmalała praw ie o 1%, to w 
G dyni wzrost liczby budynków  wyraża się 
cyfrą 94%, a wzrost kubatu ry  73% w stosunku 
do roku 1934.

Porów nyw ując sytuację, jaką dają  nam 
liczby w odniesieniu do budynków rozpoczę­
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tych i zakończonych, stwierdzić możemy, że 
zwiększenie liczby i kubatury , jakoteż kuba­
tury  przeciętnej jednego budynku — budyn­
ków rozpoczętych — świadczy o jeszcze b a r­
dziej intensywnym  rozwoju budownictwa, jaki 
nastąpi w roku 1936.

KONSUL BELGJI W GDYNI.
Pan Prezydent R. P. udzielił exequatur 

Panu Edouard Francois Giacornini, jako Kon­

sulowi Belgji nu obszar Pomorza z siedzibą 
w Gdyni.

NOWY WICE-KONSUL HONOROWY W 
GDYNI.
Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzieli! 

exequatur Panu Aleksandrowi W iatrakowi, 
jako Wieekonsulowi Honorowemu Republiki 
Costa - Rica na obszar m. Gdyni z siedzibą w 
( idy ni.

Z  GKBAll/SKMEGO
PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 

GDAŃSKIM W LUTYM 1936 ROKU.

Ogólny przeładunek towarów w porcie 
gdańskim wyniósł w lutym  br. 367.845 ton wo­
bec 304. 577 ton w lutym  roku poprzedniego. 
Z tej liczby na przywóz przypadło 50.047 ton 
(w lutym  z. r. 33.227 ton) i na wywóz 317.798 
ton (w lutym  r. z. 271.350 ton). W porów na­
niu do miesiąca stycznia ogólny obrót obniży! 
się o 139.865 ton w czem przywóz o 17.477 ton 
i wywóz o 122.388 ton.

Z analizy poszczególnych głównych pozy­
cyj przywozu w ynika, że w porównaniu z ro­
kiem ubiegłym wzrósł przyw óz towarów na­
stępujących: rudy — 27.081 ton (15.456 ton), 
fosforytów — 6.471 ton (0). melasa — 1.027 ton 
(0), surów ka żelaza — 114 ton (83 ton), żelazo 
i stal — 1.283 ton (290 ton). W dziale towarów 
spożywczych wzrósł przywóz śledzi — 2.869 t. 
(1.252 ton) i kakao — 67,4 ton (54,8 t.). Zmniej­
szenie przywozu nastąpiło przy towarach na­
stępujących: Nasiona 188,2 ton (2.125 ton), ka­
wy 251 ton (315 ton), tłuszcze zwierzęce i roś­
linne 477 ton (687 ton), przędza wełniana I to­
na (5,9 ton), przędza baw ełniana 3 tony (85 i.), 
tkaniny  i półfabrykaty wełniane 3,4 ton (12,7 
ton), i wreszcie szmaty 11 ton (233 ton).

Na zwiększenie pozycyj wywozu w lutym  
rb. w porów naniu z rokiem poprzednim w pły­
nęły następujące tow ary: jęczmień 55.381 ton 
(34.761 ton), pszenica 11.924 ton (1.423 ton), 
rośliny strączkowe 6.118 ton (1.383 ton), mąka 
18.436 ton (2.561 ton), bekony 165 ton (107 ton), 
węgiel 156.119 ton (134.388 ton), tarcica 42.325 
ton (36.794 ton) i cynk 707 ton (487 t.). Zmniej­
szenie wywozu w ykazały towary następujące: 
żyto 10.941 ton (22.656 ton), sm ary do trybów 
264 ton (578 ton) i inne sm ary 25 ton (1.132 I.). 
parafina 866 ton (914 ton) i m akuchy 2.019 ton 
(3.827 ton) i wreszcie cukier 0,7 ton (6 ton).

Zaznaczyć przytem wypada, iż ogólny 
przeładunek towarów w porcie gdańskim w 
obu miesiącach roku bieżącego utrzym ał się 
prawie na niezmienionym poziomie, gdyż 
zwiększenie przywozu z 83.494 ton w r. 1935 do 
117.571 ton w roku bieżącym, zneutralizowane
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zostało zmniejszeniem liczb w wywozie i to 
z 795.371 ton w roku zeszłym cło 757.984 ton 
w roku bieżącym.

RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W LUTYM.
Ruch okrętowy w porcie gdańskim w lu­

tym  kształtow ał się pomyślnie: w praw dzie na­
stąpiła zwykła sezonowa zniżka względem 
miesiąca stycznia, jednakże daje się zanoto­
wać dość pow ażna zwyżka względem lutego 
1935 roku, tak na wejściu jak i na wyjściu, 
podczas gdy w styczniu jeszcze było tylko na 
wejściu zwiększenie ruchu względem stycznia 
ub. roku, na wyjściu zaś była naw et nieznacz­
na zniżka. Miesiąc lu ty  wobec powyższego 
charakteryzuje się więcej zaakcentowanem 
polepszeniem względem poprzedniego roku. 
aniżeli styczeń, i to mimo trwałego ubytku 
przeładunku węgla i okresu najsłabszego 
miesięcznego ruchu, jakim jest środek zimy.

Weszło ogółem do portu statków morskich 
324 o ogólnej pojemności 201.602 ton rejestro­
wych netto (luty 1935: 276 statków z 175.181 
t. r. n.), w' tem z ładunkiem  135 z 89.671 t. r. n., 
próżnych 157 z 102.554 t. r. n. i jako do portu 
ukrycia, zaprowiantoW ania lub bunkrow ania
54 z 9.377 t. r. n.

Wyszło z portu statków  morskich 335 z 
212.677 ton rej. netto ogólnej pojemności (luty 
1935: 282 z 180.520 t. r. n.), w tem z ładunkiem 
289 z 182.342 t. r. n„ próżnych 16 z 19.775 
t. r. n. i jako z portu ukrycia, zaprowiantowa- 
nia lub bunkrow ania 30 z 10.560 t. r. n.

Od początku roku weszło do portu o 77 
statków i 34.397 ton rej. netto więcej tonażu 
aniżeli w pierwszych dwóch miesiącach ubie­
głego roku, wyszło o 72 statki i 28.133 t. r. 11. 
więcej aniżeli w odpowiednim okresie ub. 
roku.

Kolejność bander na wejściu była nastę­
pująca: statków niemieckich 108 z 44.487 
t. r. n. pojemności ładunkowej, szwedzkich
55 z 38.091 t. r. u., duńskich 67 z 37.240 t. r. n.. 
norweskich 20 z 15.778 t. r. n.. polskich 20 z 
13.694 t. r. u., fińskich 9 z 12.198 t. r. n.. an ­
gielskich 12 z 10.773 t. r. n. itd.



CECHY OKRĘTÓW NAJBLIŻSZEJ PRZY­
SZŁOŚCI.
Są pewne wskazówki na zbliżające się oży­

wienie w budow nictwie okrętowem. Trzeba 
zdawać sobie sprawę, co to oznacza dla już 
istniejącego tonażu światowej m arynarki h an ­
dlowej. Bardzo poważne udoskonalenia tech­
niczne, osiągnięte w ostatnich kilku latach, 
obejmujące kadłub, m aszyny okrętowe i po­
mieszczenia mieszkalne, czynią nowozbudowa- 
ne jednostki znacznie doskonalszemu, a więc 
ekonomiezniejszemi od poprzednio budow a­
nych, co w yrażać się może zwiększeniem szyb­
kości bez zwiększenia kosztów eksploatacyj­
nych, a przy rów nej szybkości ze starym  sta t­
kiem — pow ażną oszczędnością paliw a i miej­
sca i wreszcie uzyskaniem większych ładowni 
i pomieszczeń mieszkalnych, przez zastosowa­
nie silniejszych przy rów nej objętości maszyn 
okrętowych.

W ostatnich czterech latach budowano m a­
ło statków, wobec czego zarysowuje się prze­
rzedzenie nowego tonażu, które oddzieli okręty 
z przed pięciu lat od grupy nowych budowli, 
m ających w ystąpić do konkurencji, jak  zw y­
kle skutecznie, ze starszym  tonażem.

Jakie będą cechy tego tonażu? Nie an ty ­
cypując w ynalazków, które zdążą znaleźć za­
stosowanie w nowym tonażu można na podsta­
wie istniejącej tendencji i przez rozw ażania 
fiad statkam i w ybitnie „nowocześnie" zapro- 
jcklowaneini wysnuć pewne wnioski co do cech 
»tonażu ju tra".

Tendencja zwiększenia szybkości, rzecz 
ciekawa, nie jest bynajm niej w yraźna i w każ­
dym razie nie może być uogólniana. Nie ulega 
Wątpliwości, żę istnieje tendencja zwiększenia 
?zybkości transatlantyków  pasażerskich, sta t­
ków kanałowych, cysternowców i innych sta t­
ków, które m ają specjalne znaczenie w razie 
działań wojennych na morzu.

. Ale w dziale statków  frachtow ych śred­
nich i większych, jak  tram pów  tak i linjowych, 
tendencja nie jest bynajm niej tak  jasna, jak  
w latach 1926 — 50, kiedy przeważało dążenie 
o o zwiększania szybkości nad względami jak- 
najekonomiczniejszej eksploatacji. Tu zaryso­
wuje się również dążenie do w ykorzystania dla 
konkurencji ze starszemi statkam i oszczędności 
j espmutacyjnej i kompaktności nowych ma- 
Szyn. P rzyp  ominano sobie w Anglji, że po- 
P Zednie pokolenie arm atorów  dorobiło się wła- 

lle na statkach powolnych i zaprojektowano 
aWet 8.000 tonowe statki standarowego typu

0 jednym  kotle, celem zmniejszenia konsumpcji 
dobowej węgla na tak  wielkim statku poniżej 
10 ton, przy  szybkości, copraw da nie sięgającej 
10 mil na godzinę. I równocześnie obok moto­
rowców 17 węzłowych dla sezonowych prze­
wozów wełny budowano motorowce linjowe 12 
do 14-węzłowe i również powolniejsze cyster­
nowce. Nie można jednakże mówić o tendencji 
ogólnej zmniejszania szybkości ruchu, gdyż 
jest to tendencja wsteczna: można jedynie za­
obserwować coraz większą specjalizację okrę­
tów i przystosowanie jaknajdoskonalsze do ich 
„życiowej pracy", które może się w yrażać jak  
znacznem zwiększeniem szybkości, tak  też
1 niezwiększaniem szybkości względem poprze­
dników, przy zwiększaniu użytecznej pojem­
ności i zm niejszaniu kosztów eksploatacyjnych. 
Tak, zbyt mało wyspecjalizowany, pracujący 
nieoszczędnie statek wczorajszego typu, zostaje 
zaatakow any z dwóch stron, ze strony statków 
szybkich i ze strony-statków  oszczędnych.

Trzeba jednak przyznać, że grupa a tak u ­
jąca „szybka" góruje 'znacznie nad grupą „osz­
czędną" tern, że jest w stanie wprowadzić do 
w alki z całym efektem — ostatnie zdobycze 
techniki budow nictw a okrętowego. Skutecz­
ność działania nowowynałezionych kształtów 
podwodnych i nadw odnych w ystępuje dopiero 
przy  znaczniejszych szybkościach. Taksamo 
arytm etyczny efekt oszczędności na nowych 
m aszynach w ystępuje należycie dopiero przy 
instalacjach silniejszych, choć tu  wobec uzys­
kania większej szybkości o bezpośredniej osz­
czędności pieniężnej mowy być nie może.

jak ież są cechy tego „szybszego" nowo­
czesnego tonażu? Ma on zmniejszone opory 
pod wodą i formy aerodynamiczne (opływowe) 
nad wodą, przy jaknajracjonalniejszem  roz­
mieszczeniu pomieszczeń wewnętrznych. Ma­
szyny częściej niż przedtem, dzięki temu, że 
zajm ują stosunkowo mało miejsca, znajdują 
się w części przy rufowej okrętu.

Lin je aerodynamiczne na razie zm ieniają 
więcej nadbudówki, aniżeli sam kadłub. Mają 
one sens na statkach ponad 16 węzłów szybko­
ści. Ten szybki nowoczesny tonaż coraz więcej 
przypom ina kształtem  kadłuba szybkie moto­
rów ki a naw et ślizgowce. Aerodynamiczne 
nadbudów ki i tak i kształt kadłuba dowodzą 
niezbicie wpływ u, jaki coraz więcej okazuje 
budownictwo samolotów na nowoczesne bu­
downictwo okrętowe. Nawet maszty (na- 
przykład na „Queen Mary") m ają już kształty 
aerodynamiczne, co ma zapobiegać przykrem u
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gwizdaniu spotkaniowego w iatru  w masztach, 
stałemu przy znacznych szybkościach.

Ciekawą osobliwością aerodynam icznych 
nadbudów ek pasażerskich statków jest ich 
w zrastające oszklenie. Widać to na s/s „Nor­
mandie", której w ysunięte daleko naprzód 
nadbudów ki o kształtach opływowych są w y­
jątkowo obficie oszklone. K onstruktor A. C. 
ldardy przypuszcza, że istnieje tendencja do 
całkowitego oszklenia nadbudówek. Coraz 
szersze zastosowanie szkła o kształcie wygię­
tym  usuw a ostatnie w ątpliwości co do p raw ­
dopodobieństwa tego przypuszczenia. J pod 
tym  względem m am y do czynienia tylko z na­
śladownictwem wielkich aeroplanów.

ROZWÓJ W ĘGIERSKIEJ ŻEGLUGI I EKS­
PANSJI NA BLISKI WSCHÓD

W ęgierska żegluga rzeczno-morska wstę­
puje w nową fazę rozwoju, polegającą na 
usamodzielnieniu się te j żeglugi w postaci od­
dzielnego przedsiębiorstwa państwowego, któ­
re już w najbliższym  czasie ma się ukonsty­
tuować. jako spółka akcyjna.

Nowe towarzystwo będzie utrzym yw ało 
w miarę możności dwutygodniowe kursy re­
gularne pomiędzy Budapesztem a Egiptem z 
zaw ijaniem  do portów  palestyńskich, turec­
kich i greckich.

W zakresie działalności handlowej prze­
w idziana jest w spółpraca tow arzystw a z Węg. 
Sp. Akc. dla Żeglugi Rzecznej i Morskiej 
(M E T R ) oraz kolejami węgierskiemu, pole­
gająca na tem, że akw izycją ładunków  na 
Węgrzech zajm ą się koleje i M. F. T. R., o 
ładunki powrotne zaś towarzystwo będzie się 
starało we w łasnym  zakresie.

Zadaniem nowego tow arzystw a będzie po- 
zatem badanie i zdobywanie dla towarów 
węgierskich rynków  zbytu, a przedewszyst­
kiem powiększenie eksportu węgierskiego do 
Palestyny i wogóle zacieśnienie stosunków 
handlowych węgiersko - palestyńskich.

Zaznaczyć należy, że węgierskie sfery go­
spodarcze coraz więcej interesują się Palesty­
ną, jako rynkiem  eksportowym, dającą moż­
ność plasow ania towarów  za w alutę szlachet­

ną i posiadającym  z tego względu, zwłaszcza 
dla tych gałęzi przem ysłu węgierskiego, które 
zdane są na im port surowców z zagranicy, 
pierwszorzędne znaczenie. W związku z akcją 
uprzem ysłowienia Palestyny, projektow aną 
na najbliższe dwa lata, przem ysł węgierski 
widzi możność dalszego rozwoju tego ekspor­
tu, w którym  nowe towarzystwo żeglugi 
rzeczno - morskiej ma odegrać w przyszłości 
w ażną rolę.

SPRAWA KOMUNIKACJI WŁOSKIEJ 
GENUA — PORTY SYCYLJI -  PORTY 
BAŁTYCKIE.
W ojna wiosko - abisyńska i zastosowanie 

sankcyj podważyło możliwości istnienia w 
chwili obecnej włoskiego przedsiębiorstw a że­
glugowego dla eksploatacji lihjĘG enua — per­
ty  Sycylji — porty bałtyckie, Nsh s. „Fior di 
M andorlo“ został sprzedany i prow adzone są 
pertrak tacje w spraw ie reorganizacji ^przedsię­
biorstwa „S. A. di Navigatione Italo  — .Spinała 
w Genui, do którego należał ten statekiS, Jesf 
możliwe, że w przyszłości pow stanie l in ja \  ob­
sługiw ana nowemi statkam i, specjalnie zbu\l°- 
wanemi dla tej komunikacji, m ającej d la Wloty' 
dość duże znaczenie, przez zatrzym anie so l^e 
frachtów z pow ażnych ilości owoców ekspo r­
towych.

OTWARCIE DWORCA MORSKIEGO 
W NEAPOLU.
W końcu m aja o tw arty  zostanie dworzec 

morski na Molo Luigi Razza w Neapolu. Bę­
dzie on jednym  z najw iększych na morzu Śród- 
ziemnem. Obecnie w ykonyw ana jest dekora­
cja w nętrza przez znanych m alarzy włoskich

NOWY „HERAKLES11 FIŃSKIEJ LINJI 
POŁUDNIOWO-AMERYKAŃSKIEJ.
W połowie kw ietnia nastąpi w Oslo prze­

jęcie przez Fińska Syd-Am erika Linien parow ­
ca norweskiego „Yinstra", k tó ry  jako „H erak­
les" wejdzie na linję tego tow arzystw a. Równo­
cześnie znany w naszym porcie stary  ..Heral) 
les" zostaje sprzedany do Angl ji.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOW E

WYMIANA TOWAROWA ARGENTYNY Z 
POLSKĄ.
W edług ostatnio opublikow anych argen­

tyńskich danych statystycznych w ym iana 
handlowa Polski z A rgentyną przedstawiała 
się w ciągu ostatnich dwóch lat następująco: 
(w pesetach papierowych)

1935 r. 1934 r.

E ksport ż Polski do A rgentyny  11.071.384 4.931.535
Tmport do Polski z A rgen tyny  8.809.114 8.088.526

Trudno jest przeliczyć te wartości dokład 
nie na złote wobec tego, że Schodzą dwa róż­
ne ku rsy  w rachubę tak  odnośnie im portu jak  
i eksportu. Co się tyczy eksportu pow yżej 
podane dane są wartościam i „rynkowemi", a 
przy imporcie wartościam i „taryfowem i". N a­
leży przy tem zwrócić uwagę, że w artość „ta­
ryfow a", ogólnie biorąc, była niższa w 1935 r. 
o 4.77% od. wartości faktycznie importowa­
nych towarów, a w 1934 r. o 8,29%. Biorąc pod 
uwagę te wszystkie momenty, można w przy ­
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bliżeniu obliczyć, że na podstawie argentyń­
skich danych w ym iana między Polską a A r­
gentyną przedstaw iała się w złotych następu­
jąco:

1935 r. 1934 r.
Eksport z Polski do A rgen tyny  17.800.000 8.200.000
Im port do Polski z A rgen tyny  15.500.000 14.100.000

Dane statystyczne polskie odbiegają od 
tych cyfr znacznie, jednak mimo to stwierdzić 
należy, że dostawy towarów polskich do A r­
gentyny w zrastają.

Udział Polski w całym imporcie A rgenty­
ny wzrósł z 0,5% w 1934 r. do 1,0% w roku 
ubiegłym. Z 26-tego miejsca zajęliśm y kolejno 
miejsce 19-te w 1935 r. jeśli chodzi o przywóz 
z Polski do Argentyny. Polska figuruje bezpo­
średnio po Czechosłowacji i Luksemburgu.

Brak jest bliższych danych odnośnie ro­
dzaju towarów  im portowanych z Polski w 
1935 r. i ukażą się one dopiero za kilka mie­
sięcy.

w a r u n k i  i m p o r t u  d o  f r a n c u s k i c h  
POSIADŁOŚCI DAHOMEY I WYBRZE­
ŻA KOŚCI SŁONIOW EJ.
Wśród grupy kolonij francuskich obję­

tych wspólną nazwą Francuskiej A fryki Za­
chodniej („Afriąue Occidentale Franęaise“), 
kolonje Cote dTwoire i Dabomey stanowiły 
dla im porterów  zagranicznych przedm iot spe­
cjalnego zainteresowania jako asymilowane 
Pod względem ustroju celnego do tęrytorjów  

. mandatowych, gdzie cło wejściowe pobierane 
' Jest w jednakowej wysokości od towarów 
Wszelkiego pochodzenia, nie w yłączając fran- 

<A:'oskiego. Zasada równego traktow ania celne­
g o  wszelkich tow arów  im portowanych do Cote 
d Ivoire i Dahomey w ypłynęła z postanowień 
konwencji francusko - angielskiej podpisanej 

; w Paryżu dnia 14 czerwca 1898 roku. W obu 
kolonjaeh cło wejściowe na tow ary wszelkie­
go pochodzenia zostało ustanowione w zasad­
niczej wysokości 10% ad valorem i choć na­
stępnie poczyniono d la  niektórych towarów 
^ y ją tk i (wyznaczając clo od wagi lid) mody- 
1 'kując staw kę procentową od wartości), nie 
Jtaruszono jednak nigdy zasady równego trak ­
towania wszelkich towarów obcych z towara- 
111 i francuskiemi.

Przywóz do Cote d ‘Ivoire i Dahomey 
w r. 1934 w tys. fr. fr.

Tkaniny baw ełniane 30.378
Przęd  za baw ełn iana  2.100
T k an in y  w ełniane 659
T kaniny  jutow e, ln iane etc. 6.252 
Odzież gotow a 1.434
b ie lizna  szy ta  1.354
Węgiel 229
D rzew o budulcow e 95
Żelazo 1.206
W yroby m etalow e 11.686
ból i .468

Cukier
Papier i tektura 
Szkła i kryształy 
Konserwy spożywcze

1.129
770
932

1.395
62.088

D ostaw y z Polski wynosiły tylko 22.000 zł, 
co dowodzi, że istniały duże możliwości do roz­
szerzenia naszego eksportu, w arunki jednak 
uległy ostatnio zasadniczej zmianie.

D nia 31 października 1933 r. w „Journal 
OfficieT' ukazał się bowiem dekret rządu 
francuskiego, mocą którego im port do Cote 
dTvoire i Dahomey poddany został praw ie w 
całości ograniczeniom kontyngentowym. Kon­
tyngentam i zostały objęte tow ary następują­
ce: wędliny i konserwy mięsne i mleczne, m ą­
ka pszenna, ryż, ziemniaki, cukier, tytoń 
i wyroby, oleje i tłuszcze, wina, likiery i inne 
napoje alkoholowe, cement, stal i żelazo, m y­
dło i perfum erja, fajanse, szkła i kryształy, 
przędza bawełniana, tkaniny bawełniane, w y­
roby dziane, tkaniny ze sztucznego jedwabiu, 
odzież i bielizna, obuwie skórzane i gumowe, 
w yroby nożownicze, naczynia kuchenne (tu 
należą także naczynia emaljowane, które Pol­
ska eksportowała do Cote d ‘Ivoire), broń 
i am unicja, beczki, rowery, samochody, w yro­
by gumowe, zapałki. K ontyngenty zostały 
wyznaczone na okres półroczny, od 1 listopa­
da 1935 do 30 kw ietnia 1936 r. Jednocześnie 
ogłoszony został podział tych kontyngentów 
między ważniejszych importerów, za podsta­
wę którego przyję ty  został stan przywozu w 
ciągu r. 1934. W tych w arunkach Polska oczy­
wiście nie otrzym ała na żaden tow ar specjal­
nego kontyngentu i udział jej tak, jak  w sta­
tystyce, objęty został pozycją „innych kra- 
jów “. N astępujące państw a natom iast otrzy­
mały na większą lub mniejszą ilość pozycyj 
towarowych kontyngenty specjalne: Francja, 
Anglja, Belgja, USA., Holandja, Włochy, 
Niemcy, Japonja, ZSSR., a naw et Czechosło­
w acja! koce bawełniane — 0,5 q i wyroby gu­
mowe — 2 q).

O graniczenia kontyngentowe dotyczą więc 
nietylko państw  obcych ale i Francji, suwe­
rennej zwierzchniczki kolonij Cote d lvoire 
i Dahomey, przez co zarządzenie to nosi zu­
pełnie odrębny charakter, niepodobny do nor­
malnej procedury kontyngentowania przyw o­
zu, kiedy chodzi o ograniczenie obcej konku­
rencji na korzyść przem ysłu krajowego.

Stan ten w ynika z postanowień art. 9 
Konwencji z 14. 6. 1888, a bez jej w ypowie­
dzenia zasada równego traktow ania towarów 
obcych nie mogła być złamana. Zasada ta zo­
stała pozornie utrzym ana, albowiem ograni­
czenia kontyngentowe dotknęły wszystkie bez 
w yjątku kraje  im portujące, nie wyłączając 
Francji. Niemniej jednak, praktycznie biorąc, 
wyznaczenie sztyw nych kontyngentów w róż­
nej wysokości dla poszczególnych państw, w 
oparciu o dowolnie w ybrane dane statystycz­
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ne„ jest- równoznaczne ze złamaniem zasady 
„otw artych drzw i“.

Zasadnicza zm iana w arunków  im portu, 
jak również spóźnione ogłoszenie dekretów w 
kolon jach 9 listopada (w Dahomey) wzgl. 18 
listopada (w Cóte d‘Ivoire), a minio tego 
utrzym anie mocy obowiązującej wstecz od 
1 listopada, niewyłączenie z pod działania de­
kretu towarów w yekspediow anych przed da­
tą opublikowania dekretu, mylne obliczenie 
kwot kontyngentów  spowodowało wielkie za­
mieszanie i panikę wśród kupców kolonjal- 
nych.

Trudno w tej chwili przewidzieć, jak d łu­
go jeszcze handel im portowy Cóte dTyoire 
i D ahom ey odbywać się będzie w tych tak 
utrudnionych niezwykle w arunkach. W yra­
żane są przypuszczenia, że Anglja, k tó ra  zgo­
dziła się na kontyngenty (wymierzone prze­
ciwko Japonji), zrzeknie się przysługujących 
jej z tyt. art. 9 konwencji przyw ilejów  co do 
staw ek celnych. Przypuszczać zatem należy, 
iż stosowanie ograniczeń kontyngentow ych 
zostanie przedłużone aż do dnia 1 listopada 
1936 r. t. j. do chwili kiedy — Francja będzie 
mogła (wobec upływ u term inu wypowiedze­
nia) zastąpić kontyngenty nową ta ry fą  celną 
dyskrym inującą tow ary obce na rzecz tow a­
rów francuskich. Nie jest przytem  wykluczone, 
iż tak  jak  to ma miejsce w pozostałych kolon­
iach Francuskiej A fryki Zach. u trzym ane zo­
staną kontyngenty na w yroby włókiennicze, 
szczególnie forsowane przez Japonję.

Ulegając protestom sfer kupieckich rząd 
francuski podniósł ostatnio o 50% wszystkie 
kw oty kontyngentowe ustalone dekretem z 
31. X. 35, pozostawiając Gubernatorowi Gen. 
swobodę udzielania kontyngentów  dodatko­
wych.

TRANZYT FASOLI POLSKIEJ PRZEZ RU- 
MUNJĘ.
Trudności, jakie w początku rb. czynione 

były przy tranzycie fasoli polskiej przez Ru- 
munję, zostały na skutek interw encji i poro­
zumienia z rum uński em M inisterstwem Rol­
nictwa usunięte. W roku ubiegłym w ydane 
zostało zarządzenie na podstawie ogólnego 
zaświadczenia M inistra Rolnictwa, stw ierdza­
jącego, że w Polsce niema szkodnika fasoli 
„Bruchus", zw alniające transporty  fasoli pol­
skiej tranzytow anej przez Rum unję od for­
malności przedstaw iania świadectw fitopato- 
logicznych. Rozporządzenie obejmowało okre­
śloną ilość wagonów fasoli i przewidywało, 
że z każdego wagonu będzie pobierana prób­
ka 100 gramów.

Ponieważ kontrola graniczna powodowa­
ła opóźnienie transportów , rum uńskie Mini­
sterstwo Rolnictwa zgodziło się na skutek 
wspom nianych w yżej interwencyj, ułatw ić 
tranzyt, w tym  celu w ydało w dniu 26. TI. 36 
nowe zarządzenie Nr. 41609/936. W myśl po­

stanowień tego zarządzenia fasola polska, 
tranzytow ana przez Rum unję, nie potrzebuje 
być zaopatrzoną w świadectwa fitopatologicz- 
ne, jednocześnie nie będzie podlegała kon­
troli sanitarnej na granicy, a wagony będą 
plombowane w Grigore Ghica Yoda. Plomby 
będą spraw dzane w Konstancy.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ P.I.E. 
W  OKRESIE OD 27-GO LUTEGO DO  
7-GO MARCA 1936 R.
BRAZYLJA. W szystkie m inerały  p rzy  eksporcie 

/  B razy lji zwolnione zostały od obow iązku odstępo­
wania 55% dewiz (p rzypadających  z eksportu) po 
kursie urzędowym .

BRYTYJSKE POSIADŁOŚCI. — CYPR. Z dniem 
12 lutego br. został zw olniony od cła na okres roczny 
budulec drzew ny przeznaczony dla robót podziem ­
nych w kopalniach.

DANJA. O płaty  od zboża i przetw orów  zbożo­
wych zostały zm ienione 22 lutego, 29 lutego i 1 m arca 
1956 r.

FRANCJA. D ziczyzna żywa pochodzenia polskie­
go podlega od 20 lutego br. ocleniu w/g staw ek ta ry ­
fy m inim alnej.

Łącznie z ustaw ą z 26 lutego br. o upow ażnieniu 
rządu do w ydaw ania dekretów  w zakresie spraw  cel­
nych ogłoszony został w „Jou rna l O fficicl" z 27 lu te ­
go br. d ek re t p rzed łuża jący  moc obow iązującą b. licz­
nych przepisów  taryfow o - celnych w ydanych w cią­
gu 1955 r. w drodze dekretów .

GWADELUPA. „Le Journal <) 1 ficie 1“ z 19 lutego 
rb. zaw iera obwieszczenie o zm ianie staw ek celnych 
na beczki.

GRECJA. A m oniak w płynie przeznaczony do 
w yrobu nawozów sztucznych może być wwożony bez 
cła.

1NDOCHINY. D ek re t francusk i z 15 lutego br. 
zatw ierdza rozporządzenie R ady G enera lne j Indoehin
0 zw olnieniu po jedynczych części sam olotów sporto­
wych od w szelkich opłat w ew nętrznych.

PIISZPANJA. W edług ostatnich in form acyj is t­
nieje praw dopodobieństw o w ydan ia  now ych zarzą­
dzeń dewizowych, idących w k ie ru n k u  w prow adzenia 
obow iązku odstępow ania dewiz uzyskiw anych przy 
eksporcie.

1RLANDJA. Nałożone zostało 40% cło od w arto ­
ści na szereg w yrobów  z żelaza lanego (k ra tk i ko ­
m inkowe, ruszty, drzw iczki do pieców, sprzęt k u ­
chenny.

Z dniem  15 lutego br. 55%% cło ad valorem  po­
bierane od tkan in  w sztuce uległo rozszerzeniu na 
tkan in y  m ieszane z jedw ab iu  sztucznego i n a tu ra ln e ­
go, na tkan in y  m ieszane w głów nej części w ykonane 
z baw ełny i w ełny oraz na flanele.

JUGOSŁAW JA. Na okres 6 m iesięcy zostało znie­
sione cło na sia rkę i k w ia t siarczany.

ŁOTW A. Rada M inistrów  u p raw n iła  kom isję 
W alutow ą do rozstrzygania, k tó re  płatności wobec 
zagran icy  m ogą być dokonyw ane przez Bank Łotwy
1 in sty tuc je  upow ażniane bez specjalnego pozwolenia 
Komisji. Pozw olenia na przywóz mogą być uzależn ia­
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ne bądź od zaw ierania tran zak cy j kom pensacyjnych, 
bądź od jego w yrów nania tranzytem , spedycją i in- 
nem i usługam i.

MAROKKO HISZP. Na podstaw ie ostatnich roz­
strzygnięć cen tra lnych  władz hiszpańskich U rząd F i­
nansowy w T etuanie upow ażniony je st do sam odziel­
nego zała tw ian ia wniosków o p rzydz ia ł dewiz na pod­
staw ie oryginalnych  fak tu r, konosam entów  i innych 
dokum entów , stw ierdzających  istn ien ie  tran zak c ji 
handlow ej; N ależy zaznaczyć, że Ce-uta i Melilla, jako  
m iasta hiszpańskie pod legają  przepisom  C en tra li D e­
wiz w M adrycie, w zw iązku w ięc z tem  za jednym  
konosam entem  n ie niogą iść tow ary  z przeznaczeniem  
częściowem do C cuty  i Me.lilli, a częściowem do H isz­
pańskiego M arokka.

NIEMCY. Od 1. bm. obow iązują tym czasow e no­
we staw ki celne zaw arte  w dodatkow em  porozum ie­
niu ze S zw ajcarją , a dotyczące w aniliny  i n iek tórych  
tkanin.

Z dn. 5 bm. i częściowo z dn. 16 bm. wchodzą w 
życie zm iany n iem ieckiej ta ry fy  celnej dotyczące 
owoców, drzew a nieobrobionego, m leka, śm ietany itp.. 
odpadków  z ryb, olejów  tłustych  i tranów  oraz kw asu 
stearynow ego.

PORTUGALJA. D ekret z 8 lutego br. zm ienia 
staw ki celne na nasiona.

STANY ZJEDNOCZONE A. P. Z dn iem  22 bm. 
ulegnie zwyżce cło na rękaw iczki dziane z w ełny w

zw iązku ze zm ianą w sposobie obliczania w artości 
tow aru im portow anego.

SZW AJCARJA. Od 1 bm. obow iązują tym czaso­
wo nowe staw ki celne szw ajcarsk ie zaw arte w poro ­
zum ieniu dodatkow em  z Niem cami, a  dotyczące ce ra­
ty, oraz urządzeń ośw ietleniow ych do samochodów 
i rowerów.

URUGWAJ. Cło na kredę zostało ustalone w w y­
sokości 50 pes. od tonny.

WIELKA BRYTANJA. W myśl ostatniego porozu­
m ienia b ry ty jsk o  - irlandzkiego w spraw ie stosunków 
handlowych w 1956 r. zostało obniżone cło b ry ty jsk ie  
pobierane od n astępu jących  artyku łów  wwozu — po­
chodzenia irlandzkiego: od byd ła  rogatego, koni.
psów, Baranów i jag n ią t oraz od mięsa baraniego 
(łącznie z odpadkam i).

12 lutego br. weszło w życie rozporządzenie 
podw yższające staw kę celną na surow iec włosiowy do 
w yrobów  tapicerskich.

Safrol został zw olniony od t. zw. cła kluczow e­
go z dn. 12 lutego br.

WŁOCHY. Z dn. 17 lutego br. p rzestały  obow ią­
zywać konw encyjne staw ki m inim alne stosowane do­
tychczas p rzy  cleniu norym berszczyzny i galan terji 
gumowej.

Jednocześnie ukazało się w yjaśnienie w spraw ie 
ta ry fik a c ji rękaw iczek gum ow ych profilak tycznych .

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

Z apotrzebow anie na w yroby cukiernicze istn ieje  
w Ind jach  B ry ty jsk ich  i na M alajach. Szczegóły w 
Insty tucie. P/5871/60/sz.

F irm a sy ry jsk a  in te resu je  się zakupem  w Polsce 
w yrobów  czekoladow ych. P/5235/4E/sz.

F irm a w U nji A fryk i Poludn. in te resu je  się za­
kupem  kraw atów  czysto jedw abnych  i in. P/5059/64/s.z.

F irm a k a lifo rn ijsk a  in te resu je  się zakupem  ko ­
szy. P/5237/49/sz.

F igurk i porcelanow e i fajansow e poszukiw ane 
na reekspo rt przez b iuro  zakupów  w Berlinie. 
P/1544/4H/SZ.

F irm a w S y rji in te resu je  się zakupem  guzików 
bakelitow ych oraz cukierków . P /1 0 9 2 /4 E /S Z .

Różne a r ty k u ły  ja k  w yroby  emaljoW ane, fa ja n ­
sowe itd. poszukiw ane są p rzez firm ę kolum bijską. 
1 /5469/95/sz.

F irm a w Egipcie poszukuje dostawców cukier- 
k('W. P/4893/50/sz.

F i rm a angielska in te resu je  się im portem  poń­
czoch z jedw abiu  sztucznego w dużych ilościach.

'3336/47,Al.

Im portem  do M andżurji m aterja łów  paltow ych w 
cenie .1—6 sh za y a rd  oraz w ierzchnich skór na obu­
wie — Boxcalf in te resu je  się tam tejsza firm a. 
P/6016/37/M.

F irm a angielska poszukuje tarc icy  Brzozowej o 
w ym iarach : grubości i “, szerokości 4“, długości od 
4 do .16“ stóp. P/5746/40/C.

F irm a angielska poszukuje drzew a wiśniowego. 
P/5617/40/C.

Na te ren ie  Indyj B ry ty jsk ich  is tn ie ją  możliwo­
ści zbytu łańcuchów. P/5845/44/Ro.

Istn ie je  możliwość zbytu na rynku  belgijskim  
m ałych m etalow ych zameczków. P/3593/45/Ro.

Istiiieej możliwość zbytu narzędzi rolniczych 
i ogrodniczych w M arokko. P/4617/44/Ro.

W Kolombo is tn ie ją  możliwości zbytu naczyń 
em aljow anych. P >945/95. Ko.

Bliższe in form acje w pow yższych spraw ach  uzy­
skać mogą zain teresow ani eksporterzy  w Państw ow ym  
Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu mależy po- 
w ołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym kontakcie z In sty tu ­

tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.
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SPRAWY PO DATKO W E

ULGI PODATKOWE PRZY ZATRUDNIE­
NIU WIĘKSZEJ ILOŚCI ROBOTNIKÓW
W związku z akcją zwalczania bezrobocia 

Ministerstwo Skarbu na podstawie art. 39 usta­
w y o państw ow ym  podatku przemysłowym 
zez wa l a z urzędu (bez obo w iązku składania 
indyw idualnych podań) na prowadzenie:

1) na podstawie świadectwa przem ysło­
wego kat. II — a) przedsiębiorstw  przem y­
słowych, wymienionych w cz. II. lit. C, roz­
dział XVIII taryfy , o ile przedsiębiorstwa te 
w okresie od dnia 20 lutego br. do 31 grudnia 
br. zatrudniać będą najwyżej 625 robotników, 
b) przedsiębiorstw przemysłowych, wymienio­
nych w cz. II. lit. C, rozdział XIX taryfy , o iłe 
przedsiębiorstwa te w okresie od 20 lutego do 
31 grudnia br. zatrudniać będą najw yżej 1.250 
robotników.

2) na podstawie świadectwa przem ysło­
wego kat. III — a) przedsiębiorstw przem y­
słowych, wymienionych w cz. II lit. C, roz­
dział XVII f taryfy , o ile przedsiębiorstwa te

w okresie od 20 lutego do 31 grudnia br. za­
trudniać będą najw yżej 250 robotników; 
b) przedsiębiorstw  przem ysłowych wymienio­
nych w cz. II. lit. C, rozdział XIX taryfy , o 
ile przedsiębiorstwa te w okresie od 20 lutego 
cło 31 grudnia br. zatrudniać będą najwyżej 
625 robotników;

3) na podstawie św iadectw a przemysło­
wego kat. IV — a) przedsiębiorstw  przem y­
słowych, wymienionych w cz. II. lit. C, roz­
dział XVIII taryfy , o ile przedsiębiorstwa te 
w okresie od 20 lutego do 31 grudnia br. za­
trudniać będą zarówno przy fabrykacji ręcz­
nej, jak  i przy stosowaniu silników m echa­
nicznych, najw yżej 125 robotników; b) przed­
siębiorstw przemysłowych, wymienionych w 
cz. II. lit. C, rozdział XIX taryfy , o ile przed­
siębiorstwa te w okresie od 20 lutego do 
31 grudnia br. zatrudniać będą zarówno przy 
fabrykacji ręcznej, jak  i przy stosowaniu sil­
ników mechanicznych najw yżej 250 robotni­
ków.

W Y STAW Y I TARGI

TARGI GDYŃSKIE.
W ciągu ostatnich dwóch lat organizowa­

ne były na terenie G dyni w ystaw y o charak ­
terze rzemieślnicze - przemysłowym o zasię­
gu lokalnym. W ystaw y te m iały m. in. za za­
danie podniesienie poziomu wyrobów rze­
mieślniczych na terenie Gdyni, jak  również 
dokonanie pewnego p r z e g l ą d u  rzemiosła 
i przem ysłu zarówno w Gdyni, jak  i w naj- 
błiższem zapleczu.

W ystaw y te zorganizowane zostały przy 
środkach ograniczonych, a cele, jakie so­
bie stawiały, nie przekraczały możliwości 
finansowych zarówno samego Tow arzystw a 
W ystaw  i Targów, jak  i tych sfer gospodar­
czych, które się p rzy  w ystaw ach grupowały.

Te względy zwróciły uwagę sfer gospo­
darczych na akcję Tow arzystw a W ystaw 
i Tar gów. Jednocześnie utrw aliło się zarówno 
w łonie naszej Izby, jak  i czynników urzędo­
wych przekonanie, że G dynia posiada już te 
wszystkie w arunki, jakie są konieczne do ist­
nienia stałych Targów, jako w ykładni pręż­
ności gospodarczej danego środowiska. Roz­
mowy, przeprowadzone przez naszą Izbę 
i K om isarjat Rządu z Towarzystwem  W y­
staw  i Targów, będącem spółką z ograniczoną 
odpowiedzialnością, zakończyły się p rzystą­
pieniem obu insty tucyj do Tow arzystw a w 
charakterze udziałowców. Jednocześnie zo­
staje podniesiony kap ita ł Towarzystwa, w y­
noszący obecnie 45 tys. złotych, do wysokości 
100 tys. złotych przez dokooptowanie szeregu
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przedsiębiorstw i osób w charakterze udzia­
łowców.

Tegoroczną im prezą T-wa W ystaw  i I ar- 
gów o szerszeni gospodarczem znaczeniu będą 
Targi Gdyńskie w czasie od 28. 6. cło 12. 7. na 
terenie wystawowym . O bejm ują one dwa 
działy zasadnicze: budow lany i przemysłu
rybnego oraz rybołówstwa, a następnie dzia­
ły  dodatkowe: przem ysłu morskiego i folkloru 
oraz dział propagandy ekspansji morskiej. 
Podstawowym działem Targów jest dział b u ­
dowlany, rozpadający się ze swojej strony na 
7 sekcyj, obejm ujących: m aszyny budowlane 
i przyrządy, m aterjały  budow lane (w tem po­
mocnicze, jak farby, lakiery, pokosty) oraz 
rzemiosło budowlane, następnie przybory b iu ­
rowe i naukow e w budownictwie, a więc in­
strum enty miernicze i rysunkowe oraz pod­
ręczniki, dalej w ykresy statystyczne instytu­
cyj finansowych w Gdyni, obrazujące ich 
akcję finansow ania budownictwa.

Odrębne miejsce zaimą zestawienia To­
w arzystw a Budowy Osiedli, inform ujące o ryn ­
ku parcelowym w Gdyni, oraz przegląd parceli 
pryw atnych.

D ział przem ysłu rybnego i rybołów stw a 
rozbity będzie na dwie części. Pierwsza obej­
muje sprzęt rybacki, druga poświęcona bę­
dzie przemysłowi wędzarniczem u oraz prze­
mysłom pomocniczym. Wreszcie program  T ar­
gów zam yka dział propagandy kolonjalńej, z 
uwzględnieniem spraw  polskiego wychodź- 
twa.



Zadanie, jakie sobie postaw iły Targi 
Gdyńskie, m ają na celu współdziałanie z w y­
siłkami sfer urzędow ych i gospodarczych w 
rozbudowie Gdyni i doprowadzeniu inw estycyj 
miejskich do harm onijnej proporcji z rozbudo­
w ą portu. Wysiłki rzetelnej inicjatyw y pry­
watnej spotkają się niewątpliw ie z należną 
oceną kół zainteresowanych,

BEZPŁATNY TRANSPORT MORSKI EKS­
PONATÓW NA TARGI LEWANTYŃS- 
KIE.

Linja okrętowa „Seenska O rient Linien" 
oraz u trzym ująca z nią w spólny serwis na Bli­
ski Wschód „Żegluga Polska" postanowiły 
transportow ać bezpłatnie od portu polskiego 
aż do portu palestyńskiego wszystkie ekspona­
ty  polskie przeznaczone na Targi Lew antyń-

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY
■Umili IIH I IBaftfłfMIiBMlBMMlgMtlB85Bg8gggBggB̂ iSgg

0  WŁAŚCIWE WYKORZYSTANIE POŁO­
WÓW BAŁTYCKICH ŚLEDZI.
B ałtyk jest według mniem ania Ogółu mo­

rzem w yjątkow o biednem w rybę. Zdanie to 
nie jest słuszne. B ałtyk tylko ma małą rozmai­
tość gatunków  ryb, posiada również przew a­
gę drobnych odmian gatunków  gdzieindziej, w 
wodach słodszych znanych w formach w ięk­
szych. Absolutna ilość osobników w poszcze­
gólnych gatunkach ryb bałtyckich jest bardzo 
duża i pod tym  względem Bałtyk w ytrzym uje 
porównanie z innemi morzami, a nawet czę­
ściowo góruje nad niemi.

Szprot i śledź bałtycki mimo swych niepo­
zornych w ym iarów  grają poważną rolę w w y­
żywieniu państw  bałtyckich, w tej liczbie i u 
nas, gdzie połowy szprota w ostatnich latach 
w zrastają w yjątkow o szybko, w yprzedzając 
znacznie inne kraje.

Udoskonalenie metod połowów tak  szybko 
zwiększa ich zdobycz, że konsum cja z trudem 
może nadążyć i zachodzi raz po raz potrzeba 
ograniczania połowów dla uniknięcia katastro- 
łalneg'0 załam ania się cen.

Śledź bałtycki również zasługuje na naszą 
uwagę. Zdaje się, że nie wynaleźliśmy jeszcze
1 nie zastosowaliśmy względem śledzi należy­
tej metody połowów, jak  i nie zorganizowaliś­
my odpowiednio konsumcji dla tych połowów. 
Istotnie, na wodach południowej i zachodniej 
Szwecji, oraz na wodach Finlandji, czyli w 
dwóch przeciwległych końcach Bałtyku, gdzie 
śledź bałtycki nawet w ygląda ja k  dwie cał­
kiem różne (różnica wielkości) ryby, połowy 
rozwinięte są nadzwyczajnie. Zapewne wńęc 
i u nas te połowy możnaby zwiększyć.

Nasze otw arte brzegi copraw da nieregular­
nie są nawiedzane przez ławice śledzi, jednak­
ie  w układzie ogólnym prądów  na Bałtyku

skie w Tel-Aviv, za w yjątkiem  szczególnie cię­
żkich ładunków  jak  wozy meblowe, urządze­
nia fabryczne itp., od których będą pobierane 
tylko opłaty na pokrycie kosztów własnych 
1 i ni j.

Zarządzenie to ma na celu ułatw ienie eks­
porterom polskim wzięcia udziału w wym ie­
nionych Targach, jak  również dalszej ekspan­
sji na rynku  palestyńskim. Spodziewać się na­
leży, że stanowisko zajęte przez obie linje, 
a świadczące o dużem zrozumieniu dla intere­
sów eksportowych, przyczyni się w znacznym 
stopniu do wzięcia licznego udziału polskich 
sfer gospodarczych w Targach Łewantyńskich.

Najdogodniejsza okazją załadowawcza dla 
w ysyłki eksponatów będzie okrętem m. s. „Got- 
land" — około 2. IY. z Gdyni.

Maklerem wspom nianej linji jest f. Ber­
genske w  Gdyni.

N A  W YBRZEŻU

leżymy na korzystnym , praw ym  w stosunku 
do kierunku wejściowego prądu brzegu, to też 
przy  większej aktywności i zastosowaniu od­
powiednich sposobów moglibyśmy ławic śle­
dzików przed naszemi brzegami skutecznie po­
szukiwać.

Jesienny ciąg śledzików daje, jak  w ostat­
nim sezonie, nagłe i obfite połowy, do których 
w chłaniająca zdolność krajow ej konsumcji 
z trudem się dopasowuje, wobec czego ceny na 
te śledziki odrazu spadają.

Śledzik jesienny jest odporniejszy na ze­
psucie od szprota i lepiej od niego w ytrzym uje 
wobec tego transport na położone w głębi kraju 
rynki. Na odcinku tow aru wędzonego śledzik 
napotyka na konkurencję całoroczną importo­
wanego dla potrzeb wędzarń małego śledzia 
szwedzkiego i dużego norweskiego, jak  również 
różnych sezonowych odmian śledzia morza 
Północnego. Ale śledzik nasz, jako trafia jący  
do w ędzarń w najświeższym stanie, ma oczy­
wiście pew ną wyższość nad  temi gatunkam i, 
choć ustępuje im pod rożnem i względami.

AY ostatnim czasie czynione są próby p re ­
parow ania naszych śledzików jako t. zw. 
sehneideheringe, które, zasolone w beczkach, 
później służą do przygotowania t. z w. moskali­
ków i innych sposobów konserwów octowych. 
Dotąd były znane tylko norweskie schneide- 
heringe, obecnie jedna z firm  portu rybackiego 
w Gdyni, po przeprowadzeniu prób ze szwedz- 
kiemi śledziami, przeszła na preparow anie śle­
dzików, które spotykają się jako domieszka 
przy połowach szprotów włókami.

AYszystko przem aw ia za tern, że teren dla 
konsumcji śledzików połowów krajow ych jest 
u  nas zbyt mało przygotowany. Zastosowanie 
zam rażalni do tych połowów, racjonalnego 
transportu  i konserw acji w miejscach sprzeda­
ży rozszerzą znakomicie możliwości zbytu śłe-
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dzików. Śledzik nie potrzebuje tak skompli­
kow anej propagandy jak  dorsz i może się oka­
zać najwdzięczniejszym  „pionierem" to ru ją­
cym drogę dla konsumcji dorsza i surowego 
szprota w kraju . KLT.

— RYNEK ŚLEDZIOWY W GDYNI. Sy­
tuacja w dalszym ciągu mocna w zw iązku tak 
z wyczerpaniem  zapasów lokalnych (w Anglji 
zapasy jeszcze wcześniej się wyczerpały), jak  
też z pełnią sezonu postu. Z niektórem i ga­
tunkam i doszło do paradoksów : ceny na yar- 
m outhy w tym  roku są u  nas wyższe od cen ga­
tunków  szkockich!

Zato w tym  roku nowe połowy na północ­
nych podejściach do morza Północnego zapo­
w iadają się znacznie wcześniej niż zwykłe: 
stornowayskie m atjasy będą łowione w tym  ro­
ku już z początkiem maja. D obry do solenia 
m atjas pojawi się jednakże dopiero po 15 m a­
ja. Pierwsze part je solonych śledzi z tych po­
łowów pojaw ią się w  G dyni i G dańsku około 
10 czerwca, czyli wcześniej niż w  roku ubie- 
głym.

Na rynku  gdyńskim w yrażane są obawy, 
że budująca się z term inem wykończenia na 
1 sierpnia w porcie rybackim  w Gdyni chłod­
nia nie będzie mogła być w ykorzystana do te­
gorocznych shetlandzkich i szkockich połowów, 
tem bardziej, że istnieje jeszcze nawet możli­
wość niewykończenia chłodni w  przew idzia­
nym  term inie (1 sierpnia).

O statnie notow ania śledziowe w porcie ry ­
backim w Gdyni za całą beczkę śledzi solo­
nych. ocloną, wagonowo — były:

1. Polskie połowy „Mewy“ - w y czerp an e
2. Importowane yarmouth I trade : mat- 

ties i m atfulls 82. Takież ordinary: smali mat- 
ties i m atfulls 77.

3. Szkockie I trade : Mailies 77, F raser- 
bourg matties 79.

4. Szkockie matjasy: (za dwie półbetezki) 
Stornoway matjes: — medium 120, selected 130. 
large 140. Lerwick m atjes: medium 110, selec­
ted 120. large 130.

5. Islandzkie matjasy: 135, F axa  83.

6. Norweskie śledzie: Sloe 40 — 41, Y aar 
55—36, Norweskie lekko solone Sloematjes 55, 
schneideheringe 84 nowe, 48 stare.

7. Schneideheringe z krajowych śledzi: 68.
— IM PORT ŚLEDZI SOLONYCH PRZEZ GDAŃSK 

I GDYNIĘ W ROKU UBIEGŁYM. Łączna ilość śledzi 
solonych w obu portach  naszego obszaru celnego pozo­
sta ła  bez zm iany w stosunku do roku 1954, i wyniosła 
565.067 (beczek w roku ubiegłym  tj. 1955. Z ilości ogól­
ne j 65% otrzym ał G dańsk, a 55% G dynia, czyli i ten 
stosunek w obydw u ostatnich la tach  pozostał bez zm ia­
ny. — Rok 1955: G dynia: ja rm uck ie  26,852, szkockie 
52.105, norw eskie 22.957, ho lendersk ie 8.156, islandzkie 
10.264, polskie 50.759.

Rok 1955: G dańsk: ja rm uck ie  99.409, szkockie
110.756, norw eskie 9.807, ho lendersk ie 9.172, islandzkie 
5.911, polskie —.

Ilości podane w beczkach (waga b ru tto  jednej 
beczki 160 kg, netto  115 kg).

D otychczas G dańsk posiada w yb itną  przew agę w 
im porcie śledzi z A nglji (gatunki: ja rm u ck ie  i szkoc­
kie), podczas gdy G dynia prow adzi w śledziach n o r­
weskich, islandzkich. (Komun. P o rtu  Rybackiego).

-  KURSY STAŁE I LOTNE DLA RYBAKÓW. Na
15 lagrach  śledziowych firm a „M ewa" p racu je  na Mo­
rzu Północnem , 210 ludzi w tem  8 polskich rybaków . 
Od m a ja  In-, ilość załogi po lsk iej w zrośnie do 105 ludzi, 
czyli do 50% całego składu załóg te j flotylli.

Na wzór zeszłorocznych w ykładów , zakończonych 
egzam inam i, celem szkolenia fachowego, rozpoczynają 
się obecnie w Szkole M orskiej w G dyni ku rsy : m otor, 
i wyższy ku rs stern iczo-naw igacyjny. P rzew idu je  się 
w  roku  bieżącym  46 rybaków  jak o  uczestników  (50 na 
ku rs m otorow y i 16 na w yższy naw igacyjny). A bsol­
wenci k u rsu  naw igacyjnego przew idzian i są na s te rn i­
ków. D alsze stopniow anie p rzy  zam ianie dyplomów 
p rzew idu je możliwość objęcia stanow iska kap itana na 
polskim  lugrze dalekom orskim .

D la przeszkolenia rybaków  upraw ia jących  poło­
wy przybrzeżne i pod Bornhol inem M orski In sty tu t R y­
backi zam ierza zorganizow ać w ykłady  lotne, odbyw a­
jące  się w rozm aitych ośrodkach ryback ich  na w y ­
brzeżu, przyczem  przeszkolenie odbyw ać się ma w cza­

sie, k iedy  rybacy  nie u p raw ia ją  połowów.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV- 30  —  Telefony 12-85, 12-87

Adres  te legra ficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich ow oców  po łudn iow ych św ieżych  i suszonych . Dojrzewalnia

bananów  i pakownia owoców.
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*) oznacza statki, m ające * . . . . .  n  , *) oznacza statk i, m ające. . ; Agenci l in i i  w Gdyni ,. . ,m iejsca d la  pasażerów  °  * * m iejsca dla pasażerów

P rzy jazd y  do G dyni KRAJE I PORTY O djazdy z G dyni

s/s CIESZYN* 
s/s; CA/PEŁŁA*

■s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s SKjOELD 
s/s HALFDAN

s/s M l NOS* 
s/s URANUS* 

(via Bremen)

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s EALKEN

s/s FĄLKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

/ ł .

30. 3. 
6. 4.

mmj& sS
FINLANDJA

Helsinki, Kotka (w  m iarę  po trzeby) s/s CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA*

co tydzień

30. 3. 
6. 4.

12. 4. 
26. 4.

30. 3. 
6. 4.

12. 4. 
26. 4.

29. 3. 
12. 4.

29. 3. 
12. 4.

2. 4.

12. 4. 
26. 4.

Abo, Mantyluóto
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W o lff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie
Ryga — Liepaja

(Żegluga Po lska  S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA

s/s MARTHA RUSS I. 
lub substy tu t

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s MINOS* 
s/s URANUS*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s I ALKEN

s/s 1 ALKENKłajpeda — Memel
(Żegluga Po lska  S. A.)

co 2 tygodnie
(Bergenske Ba lt ic  Transports, Ltd.) ®/s MARIEHOLM* 

co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

1. 4.
8. 4.

4. 4.

1. 4. 
8. 4.

13. 4. 
27. 4.

30. 3. 
6. 4.

13. 4. 
27. 4.

I. 4. 
15. 4.

1. 4. 
15. 4.

2. 4.

15. 4. 
27. 4.

s/s I1UNDYAAG

s/s MARIEHOLM.4

s/s IWAN

s/s BLENDA

4. 4.
18. 4.

2. 4.

30. 3. 
14. 4.

6. 4.
20. 4.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping

(Żegluga Polska, S. A.) 
co 14 dni

Stockliolm — Kalmar
(Bergenske Ba lt ic  Transports, Ltd.) 

co 10 dni
Ahus, Malmo, Hahnstad, Hełsingberg,

Goteborg
(Bergenske B a ltic  Transports, Ltd.) s/s IWAN

co 2. tygodnie

s/s HUNDYAAG
I 1

's/s MARIEHOLM*

(Po lska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

s/s BLENDA

7. 4. 
21. 4.

2. 4.

30. 5. 
14. 4.

22. 4.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTA Odjazdy z Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające . . . .  . *) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca d la  pasażerów

s/s LUDWIG 
s/s EGON

s/s TCZEW 
s/s ALBERT 
s/s I A T U

s/s MINOS* 
s/s URANUS*

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

s/s BRISK 
s/s AKERSHUS

s/s JA E D ER E N .

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

30. 3. 
6. 4.

28., 5. 
31. 3. 
4. 4.

30. 3. 
6. 4.

i. 4. 
8. 4.

ok. 30. 3.

31. 5. 
6. 4.

7. 4.

5. 4. 
29. 3.

Helsingborg, Malmo. Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
H am burg

(Pool: 5 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. W olff, Sp. z o. o.)

co tydzień

DANJA
K openhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Odense — A arhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORW EGJA 
W schodnio - norw eskie porty : 
Oslo, Moss, D ram m en i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norw eskie porty : 
S tavanger — Bergen — Trondheim  

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)  
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedli. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s TCZEW 
s/s ALBERT 
s/s TATTI

s/s MINOS* 
s/s URANUS* 

(via Ryga)

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

s/s BRISK 
s/s AKERSHUS

s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

30. 3. 
6. 4.

28. 3. 
31. 5. 

4. 4.

30. 3. 
6. 4.

2. 4.
9. 4.

ok. 30. 5.

31. 5. 
6. 4,

30. 3. 
13. 4.

2. 4. 
9. 4.

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

s/s TAARNHOLM

s/s U AA BI.EM 
s/s HAGUE

s/s STOR

5. 4. (Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)
29. 5. co tydzień

M anchester/Liyerpool

30. 3. (F. G. Reinhold, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

Leith/G rangem outh
28. 3. (F. G. Reinhold, Ltd.)
4. 4. co tydzień

Bristol
(Bergenske Baltic Transpor ts, Ltd.)

25. 4. co miesiąc

s/s LUBLIN* 
■s/is LWÓW*

s/s TAARNHOLM

s/s HAARLEM 
s/s HAGUE

s/s STOR

9. 4. 
2. 4.

30. 3.

28. 3. 
4. 4.

25. 4.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY

Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
) oznacza statki, m ające
m iejsca dla pasażerów

s/s HEBE 
s/s 1RENE

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

s/s ARIADNĘ 
s/s -PHI A MUS

31. 5. 
7. 4.

31. 3. 
7. 4.

30. 3. 
2. 4.

HOL AND JA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. W o lff, Sp. z o, o.)
I—2 razy  w tygodniu

s/s HEBE 
s/s 1RENE

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

s/s ARIADNĘ 
.f/s PRIAMUS

31. 3. 
7. 4.

1. 4. 
8. 4.

30. 5.
2. 4.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

6 .
16.

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) s/s BUTT
co 10-11 dni s/s BUSSARD

6. 4. 
16. 4.

s/s W1BORC

S/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok. 5. 4.

31.

(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie

BELG JA 
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

s/s W1BORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok. 5. 4.

1. 4. 
8. 4.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD 16.

(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) śls BUTT
oo 10—U dni s/s BUSSARD

6. 4. 
16. 4.

s/s WARSZAWA 7.
21.

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - B ryt. Tow. Okrętowe) 

co 2 tygodnie

s/s M AIA 
s/s KALEAr

s/s WARSZAWA

20. 3 . 

8. 4.

28. 3. 
U . 4.

s/s SK jOELD  
s/s IIALFDAN

s/s TANGER
s/s L1SBOA

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

12. L (F. G. Reinhold, Ltd.) s/s SKJOELD
26. 4. co 2 tygodnie s/s HALFDAN

HISZP ANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche —- Rabat —
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas —

Tetuan — Fedbala
28/3 0 . 3 . (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/= TANGER

18. 4. co 2 tygodnie s/s LISBOA

Valencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M.) -
co 2 tygodnie

13. 4.
27. 4.

28/30. 3. 
18. 4.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s ALBANIA

s/s BROHOLM

m/s ERLAND* 
m/s YIKINGLAND*

s/s SARMACJA

s/s ANDALUSIA

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

— Genua — Livorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo

25. 4. (Bergenske Ba lt ic  Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie 

Ł aduje rów nież bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Livom o — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
50. 5. (F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc
Genova — Napoli — Catania —
Livorso — Messina — Palermo

(Rummel & Burton) —
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
4. 4. Beyrouth — Jaffa — Haiffa m's GOTLAND"
4. 4. (Po lska— Lemant, Agencja Okrętowa) m /is ERLAND ' 

co 1—2 tygodnie

s/s BROHOLM

m/s V AS AL AND*

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton)

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
20. 4. (Rothert & K iła c zy ck i Sp. z  o. o.)

co 5 tygodni

s/s KALEY

s/s SARMACJA

15. 4.

30. 3.

50. 3. 
4/6. 4. 

16/18. 4.

8. 4.

26. 4.

s/s SCANMA1L* 
s/s SCANYORK* 
s/s SAGA PORACK*

m/s PIŁSUDSKI*

s/s TANGER 
s/s LISBOA

m/s PA C IFIC

s/s KASTELHOLM 
s/s ORIENT 
s/s ATLANTA

4. 4. 
11. 4. 
18. 4.

1. 5.

28/30. 3. 
18. 4.

1—8. 4.

16. 4.
26. 4.
10. 5.

B .  P o r t y  d l a l s z e

Nowy York (New York) — 
Filadelf ja  (Philadelphia)
(Am erican Scantic Line) 

co tydzień

New York — Halifax
(G dyn ia  — Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

W yspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Ba lt ic  Transports Ltd)

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Po lska Agencja M orska (P. A. M.)
oo 3 tygodnie

(Bergenske Ba lt ic  Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

s/s ARGOSY 
s/s SCANSTATES

m/s PIŁSUDSKI

s/s TANGER 
s/s LISBOA

m/s SANTOS

s/s NAYIGATOR

2. 4. 
6. 4.

28. 3. 
6. 5.

28/30. 5. 
18. 4.

14. 4.

18. 4.
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P rzy jazd y  do G dyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE i PORTY

Agenci lin ij w G dyni

O djazdy z G dyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s PUŁASKI

m/s KAAPAREN

ok. 23. 4.

28. 5.

m/s UDDEHOLM 17. 3.
m/s TORTUGAS 25. 3.
m/s LAGAHOLM 5. 4.
s/s TANA 22. 4.

s/s WEST HOBOMAC 5. 4.

(Rothert & K ila c zy ck i)
co 6 tygodni

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Ba ltic  Transports Ltd) 
co miesiąc

Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hanków — Tsingtau —- Tientsin — 

Dairen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Ba ltic  Transports Ltd.)
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Ba ltic  Transports Ltd.) 

co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australji 
(Po lska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s PUŁASKI 
s/s PUŁASKI

m/s KAAPAREN

28. 4. 
ok. 50. 6.

28. 5.

s/s CITY OF
EASTBOURNE 4. 4. 

m/s STENTOR 25. 4.

s/s SUMATRA

m/s UDDEHOLM

31. 3.

16. 4.

s/s WEST HOBOMAC 3. 4.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny p rzy jazdów  mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia.

Skrót „lin .“ oznacza sta tek  k u rsu jąc y  na reg u ­
la rn e j lin ji. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze s ta t­
ków oznacza m ak lera  okrętowego.

27 marca:
®/s TCZEW lin. z H am burga d la  w yład. i ładowania.

Żegluga Polska. 
s/s PIRBY z całookrętow ym  ładunkiem  ryżu. PAM. 
s/s AIRISTO z ładunkiem  piry tów , PAM. 
s/s DIANA lin. z R otterdam u dla wyład. i załadow a­

nia, W olff, 
s/s BELGIEN po węgiel, PAM. 
m/s PIONIER ze złomem, Rum m el & Burtom

28 marca:
oi/s KAAPAREN lin. z portów  południow o i zachod­

nio - a frykańsk ich , dla w yładow ania i ładowania, 
Bergenske.

s/s TANGER lin. portugalsko  - m arokańska, dla w y­
ładow ania i ładow ania, Bergenske.

.s/s HAARLEM lin. z L eith /G rangem outh  dla ładow a­
nia, Reinhold, 

s/s FULTON ze złomem, Bergenske.

29 marca:
s/s BALTROYER lin. z Londynu ty lko dla w yładow a­

nia, P. Z. K. B. 
s/s LWÓW lin. z H ull ty lko d la  w yładow ania, Polbr.it. 
s/s FALKEN .lin. z W indawy, Liepaji. i K łajpedy, Żegl. 

Polska.
s/s RIGA ze złomem, Rum mel & Burtom  
s/s ERNESTO po węgiel, Pol rob. 
s/s SCHILKE z apatytam i, P an ta re i.

30 marca:

s/s CIESZYN lin. z H els inek/Tałlinna dla wyład. i ła ­
dow ania, Żegluga Polska.
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G D Y Ń S K I RYNEK O W O C O W O -K O L O N J A L N Y

W arunki należytej organizacji handlu zagranicznego 
w porcie gdyńskim

Rozwój handlu  zagranicznego w porcie 
gdyńskim  zależny jest w bardzo znacznym 
stopniu od w ytw orzenia właściwego pojęcia 
o tem, jakim  w arunkom  pow inny odpowiadać 
przedsiębiorstwa, trudniące się tym  handlem. 
W ydaje się, z obserwacji tej dziedziny na n a­
szym terenie, że pod względem tak należyte­
go oparcia o kap itały  jak  i odpowiedniego 
wyrobienia fachowego większość firm  gdyń­
skich ,trudniących się handlem  zagranicznym, 
w arunków  odpowiednich narazie nie posiada, 
co oczywiście odbija się ujem nie na kształto­
w aniu się o nich opinji ze strony kontrahen­
tów zagranicznych. Nie jest oczywiście w iną 
tych firm, że w pierwszej fazie swej działal­
ności nie dysponują one ani odpowiedniem 
doświadczeniem faehowem, jak  też dostatecz- 
nemi środkami materjalnem i, potrzehnemi do 
realizacji ich zamierzeń.

K ilkakrotnie wspominaliśmy już, że licz­
ba firm  w G dyni zajm ujących się handlem za­
granicznym  w zrasta z roku na rok i doszła 
obecnie do cyfry  ponad 55 firm.

Powstawanie firm  w G dyni w tak  szyb- 
kiem tempie wtedy, gdy w ym iana towarowa 
z zagranicą jest coraz więcej ham owana mo­
mentami na tu ry  polityczno - handlowej, jest 
rezultatem  dążeń ze strony wielu firm, nowo­
powstających, do w ykorzystania zjawisk kon­
iunkturalnych, co w znacznym stopniu u tru d ­
nia norm alną egzystencję firmom już w yspe­
cjalizowanym  w poszczególnych branżach 
handlu zagranicznego.

Do w ytw arzania się tych anorm alnych 
stosunków przyczynia się w znacznym stop­
niu reglam entacja handlu zagranicznego w y­
rażająca się w ograniczeniach przy- i wywo­
zowych oraz innych podobnych zarządze­
niach. Barjery celne nie są jednak tak  uciąż­
liwe dla specjalizacji handlu  zagranicznego 
jak  ograniczenia przywozowe, wywozowe i de­
wizowe lub tym  podobne, gdyż o ile istnie­
je zapotrzebowanie na dany tow ar i kalku la­
cja kupiecka w ytrzym uje opłacenie wysokie­
go cła, nie pow strzym a rozwoju handlu za­
granicznego i to handlu wyspecjalizowanego, 
gdyż przy obsyłaniu rynku  krajowego lub 
zagranicznego w dany towar, decyduje głów­
nie konkurencyjność, sprawność i solidność 
kupiecka oraz strona finansowa przedsiębior­
stwa. Natom iast p rzy  ujęciu obrotu zagra­
nicznego w określone kontyngenty, specjali­
zacja handlu  zagranicznego zależna jest w y­
łącznie od otrzym ania odpowiedniej ilości po­
zwoleń przywoził, wywozu lub zaświadczeń

rozrachunkow ych wzgl. dewizowych. Kwestja 
konkurencyjności i sprawności kupieckiej od­
pada tu  praw ie zupełnie, gdyż tow ar może 
sprowadzić wzgl. wywieźć tylko ten, kto 
otrzym a na to pozwolenie.

F irm y gdyńskie, zajm ujące się handlem 
zagranicznym  nastawione są na im port tow a­
rów kolonjalnych, owoców południowych, 
ziarn kakaowych, pestek morelowych, ryżu, 
surowego, ziół leczniczych, śledzi, nasion olei­
stych, paszy treściwej, tłuszczów jadalnych 
i technicznych, jelit, skór surowych, baw ełny 
oraz na eksport: ziemiopłodów, przetworów 
w arzyw nych, przetworów rolniczych, a rty k u ­
łów pochodzenia zwierzęcego, przetworów 
rybnych, ryżu  polerowanego, makuchów itd. 
Z artykułów  w ymienionych są wolne do przy ­
wozu jedynie pestki morel owe, ryż surowy 
i zioła lecznicze, a o ile chodzi o eksport, nie 
podlegają reglamentacji wywozu ziemniaki, 
ryż polerowany i m akuchy. W szystkie inne 
tow ary podpadają pod ograniczenia przyw o­
zu względnie wywozu lub też inne podobne 
zarządzenia, ham ujące handel temi towarami.

Powyższe okoliczności są powodem, że w 
Gdyni przeszło 50% firm, o ile chodzi o im­
port, nie może specjalizować się w handlu 
pew nych tylko artykułów  ze względu na 
przydział małych kontyngentów  przywozo­
wych. Podobny stan panuje także w ekspor­
cie. F irm y te, chcąc utrzym ać swoje w arsztaty  
pracy, rzucają się na handel wszystkiemi to­
w aram i i w ten sposób podcinają i zagrażają 
egzystencji firm  specjalnych.

G dyby firm y te zajm ow ały się tylko han­
dlem pokrew nych tow arów  w danym  dziale, 
to nie byłoby jeszcze ta k  źle i prestige portu 
gdyńskiego, jak  i rozwijającego się jego w iel­
kiego handlu  zagranicznego nie byłby pod­
ważony. Ale zajmowanie się importem różno­
rodnych tow arów konjunkturalnych  (tłusz­
czów technicznych, jelit, śledzi, owoców połud­
niowych i wszystkich towarów kolonjalno- 
spożywczych) i to jeszcze przy  m ałych zaso­
bach finansowych, szkodzi opinji portu nasze­
go i nie powinno być tolerowane. W dziale 
eksportu m amy w G dyni firm y, k tóre oprócz 
wywozu ziemniaków i innych towarów, zaj­
m ują się równocześnie im portem tłuszczów 
technicznych, owoców i towarów kolonjalnych. 
Jeżeli przytem  zauważym y, że większość tych 
przedsiębiorstw nie posiada cech i warunków  
pow ażnych firm  handlowych, to jasneni jest, że 
firm y te dla rozwoju Gdyni, jako portu roz­
dzielczego nic dodatniego przynieść nie mogą.
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s/s IWAN lin. z portów  zacli. szw edzkich dla; wyład.
i ładow ania, Bergenske. 

s/s LUDW IG lin. z portów  zach. szwedzkich dla w y­
ładow ania i załadow ania, Behnke & Sieg. 

s/s YIANNIS po węgiel, PAM.
m/s GO I LANI) lin. po ładunek  do portów  lew antyń- 

skich. P o lska - Leyant. 
s/s MINOS lin,, z B rem y i Rygi dla w yład. i załado­

w ania, W olff.
s/s URSA lin. po ładunek  do portów  zach. norweskich, 

Bergenske.
s/s TAARNHOLM lin. z M anchester.l.iverpool dla w y­

ład o w an ia  i załadow ania, R einhold, 
s/s F.RIGG po węgiel, Progress.
s/s BROHOLM lin. z portów  zachodnio-śródziem no- 

m orskich dla w yład. i załadow ania, Reinhold, 
s/s ARIADNĘ lin. z R otterdam u d la  w yład. i ładow a­

nia, Wolff.
m/s ERNA lin. z Aarhius/Odense dla w yład. i ładow a­

nia, Reinhold, 
s/s SOFIA i  owocami południow em i, Behnke & Sieg.

31 marca:

s/s SUMATRA lin. po ładunek  do Indy j B ry ty jsk ich , 
Bergenske.

s/s B.RISK lin. wschodnio - norw eska dla wyład. i ła ­
dowania, Bergenske. 

s/s HEBE lin. z A m sterdam u dla wyład. i ładow ania, 
Reinhold.

s/s ŚLĄSK lin. z A n tw erp ji d la  w yład. i ładow ania, 
Żegluga Polska, 

s/s CHORZÓW lin. z R otterdam u dla w yład. i ładow a­
nia, Żegluga Polska, 

s/s BALTROYER lim. z G dańska ty lko d la  ładow ania, 
do Londynu, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z G dańska ty lko  dla ładow ania do 
Hull, P olbrit.

is/s ALBERT lin. z H am burga dla wyład, i ładowania, 
R einhold—Prowe. 

s/s ROLF po węgiel, B ergenske. 
s/.s KIRSTEN ze złomem, PAM.

1 kwietnia:
s/s SLEIPNER lin. z, K openhagi d la  w yład. i ładow a­

nia, Reinhold.
2 kwietnia:

s/s ARGOSY lin. z portów  bałty ck ich  po ładunek  do 
N. Y orku i F iladelfji, Amer. Scantic Linę.

s/s MARIEHOLM lin. z portów  wschodnio-szwedzkich 
i K łajpedy , dla w ylad. i ładow ania, Bergenske. 

s/s IM! IA Ml S lin. z R otterdam u dla w yład. i ładow a­
nia, W olff, 

s/s SCOTIA po węgiel, Speed.

3 kwietnia:

s/s KEJSERIADE DAGM AR po kopalniaki, PAM 
s/s KJOEBENHAVN z tom asyną i drobnicą, PAM. 
s/s WEST HOBOMAC lin , z portów  G ulfu z baw ełną 

i dla ładow ania, PAM.

Ł kwietnia:
m/s ERLAND lin. lew an tyńsk icj, d la  w yład. i załado­

w ania, Pol.-Levant. 
m /s YIKINGLAND lin. lewam tyńskiej, dla w yładow a­

nia, Polska-Leyant. 
s/s HLNDYAAG lin. ze S tockholm u i N orrkop ing  dla 

w ylad. i załadow ania, PAM. 
s/s MARTHA. RUSS I, lin. po ładunek  do portów  Fin- 

land ji, Lenczat. 
s/s SCANMAIL lin. z N. Y orku via K openhaga ty lko  

dla w yładow ania, Amer. Scantic Line. 
s/s HAGUE lin. z Leith/Gram gem outh d la ładow ania, 

Reinhold.

5 kwietnia:

m/s LAGAHOLM lin. z portów  G ulfu ty lko  dla w y ła ­
dowania, Bergenske. 

s/s W IBORG lin. z R otterdam u dla w yładow ania. 
Lenczat.

6 kwietnia:

s/s SCANSTATES lin. z portów  bałtyck ich  po ład u ­
nek do N. Yorku i  F ilade lfji, A m erican Scantic 
Line.

s/s BUSSARD lin. z A ntw erp ji/R o tte rdam u dla w yład.
i ładow ania, Prow e. 

s/s AKERSHUS lin. z portów  w schodnio-norw eskicb 
dla w yładow ania i ładow ania, Bergenske.

■s/s, MAINE lin. z M anchester/L iverpool dla w yłado­
w ania i ładow ania, Reinhold, 

s/s BLENDA lin. z portów  zachodu io-szwedzkich dla 
w yładow ania i ładow ania, PAM. 

sls  URANUS lin. z B rem y i R ygi dla w yładow ania 
i ładow ania, Wolff, 

s/s LYGIA po węgiel, PAM.

W y k w a l i f i k o w a n y c h  i s u m i e n n y c h  p ra c o w n ik ó w  b iu ro w y c h  i h a n ­
d l o w y c h  ( s p r z e d a w c ó w ,  b u ch a l te ró w ,  b iu ra l is fó w ,  m a s z y n i s t k i  
s t e n o i y p i s t k i )  p o l e c a :

Społeczne Biuro Pośrednictwa Pracy przy Zwiqzku Zawodo­
wym Pracowników Umysłowych w Handlu i Przemyśle
G d y n i a ,  ul.  S z k o l n a  10  -  II. p. Telefon: 32-09 w godzinach 10—12 i 19—21
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Wiadomem jest przecież, że kupiec światowy 
w yrabia sobie opinję o danym  porcie na pod­
stawie kształtow ania się w nim stosunków 
handlowych.

O ile port gdyński i osiadły w nim handel 
zagraniczny ma mieć zagranicą dobrą opinję 
i G dynia ma stać się portem rozdzielczym dla 
krajów  zaplecza na tow ary zagraniczne, to 
handel gdyński musimy podciągnąć do pozio­
mu hand lu w portach obcych. Aby to mogło na­
stąpić, należy jaknajrychlej przeprow adzić 
w Gdyni selekcję firm i działalność ich dosto­
sować do w arunków  wytw orzonych przez re-

K r o n i k a

ZAGRANICZNE FIRMY OW OCOW E OR­
GANIZUJĄ TRANZYT OW OCÓW  
PRZEZ GDYNIĘ DO PAŃSTW BAŁ­
TYCKICH.
Zablokowanie włoskiego rynku  cytryno­

wego spowodowało we wszystkich praw ie k ra ­
jach europejskich, zaopatrujących się we wło­
skie cytryny, pewne przesilenie, w w yniku 
którego stw orzyła się konjunktura dla cytryn 
syryjskich, hiszpańskich i afrykańskich, które 
mimo, że gatunkowo są o wiele gorsze niż wło­
skie, kosztują praw ie o 100 drożej.

Popyt na cy tryny  w k rajach  bardziej od­
ległych od centralnych rynków  owocowych, a 
nadewszystko w państw ach leżących na pół­
nocy Bałtyku, stał się bodźcem dla kupców 
owocowych, niestety nie polskich, do zdoby­
cia tych rynków  odbiorczych dla owoców po­
łudniowych wogóle, a chwilowo w artyku ł 
najbardziej in tra tny  — cy tryny  syryjskiego 
pochodzenia.

F irm y te, m ające swe siedziby w Austrji, 
posunęły swą pracę tak  daleko, że niebawem 
tranzytem  przez Gdynię przejdzie pierwszy 
transport cy tryn  do Łotwy.

Ponieważ końcowym portem  statku  wio­
zącego ten ładunek jest G dynia, zostanie on 
w porcie gdyńskim  przeładow any na inny 
statek. W związku z tem zachodzi konieczność 
w ydania przez gdyńskie władze specjalnego 
świadectwa, stw ierdzającego stan zdrowotny 
transportow anych owoców. Świadectwo to po­
winna w ydać Pomorska Izba Rolnicza, która 
niestety do dzisiaj nie zorganizowała na tere­
nie portu gdyńskiego swej ekspozytury, w sku­
tek czego zachodzi obawa, że transport ten 
zostanie przeładow any na inny statek nie w 
Gdyni, ale w  H am burgu.

Pom ijając już niezwykłe małą ak tyw ­
ność gdyńskich firm  owocowych na polu re­
eksportu owoców południowych do krajów  
nadbałtyckich, które aż sproszą się o w ciągnię­
cie ich w orbitę interesów gdyńskiego rynku 
owocowego, jako najbliższego źródła zaku­
pów  różnego asortym entu owoców na gdyń­
skich aukcjach, zanotować należy również brak
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glamentację przywozową lub wywozową. 
Przedewszystkiem  należy odsunąć od handlu 
zagranicznego firm y koniunkturalne. Pozatem 
należałoby ustalić także w arunki organizacyj­
ne i finansowe dla starych firm  o charakterze 
uniw ersalnym  oraz dla firm  nowopowstają­
cych.

Zdajemy sobie jasno spraw ę z tego, że pod­
ciągnięcie gdyńskiego handlu zagranicznego do 
poziomu handlu w portach obcych nie jest 
łatw e do przeprow adzenia. Nie powinniśmy się 
jednak tem zrażać i pracy w tym  kierunku 
powinniśmy się podjąć jaknajrychlej.

odpowiedniej placówki w porcie gdyńskim, 
mającej ustalać zdrowotność owoców.

PIERWSZA GDYŃSKA PAKOW NIA P O ­
MARAŃCZ.
Na terenie G dyni została zorganizowana 

przez firmę „Hispano - Polaco Bal lica" pierw ­
sza pakow nia pomarańcz, Jak  w ynika z za­
mierzeń wymienionej firm y, będzie ona spro­
w adzać do Gdyni pom arańcze luzem i tu  do­
piero zostaną one przebrane, posortowane, 
owinięte w papier firm owy i zapakowane w 
standartow e skrzynie. Im portowane zatem bę­
dą tylko owoce, a wszelkie inne opakowania, 
skrzynie, papier, gwoździe dostarczą firm y 
polskie. Również robocizna przy pakowaniu 
zostanie dokonana polskim robotnikiem.

Już sam fakt: zatrudnienia krajowego po­
mocniczego przem ysłu drzewnego i papierni­
czego jest godnym uwagi. Również projekto­
wane zatrudnienie k ilkuset pracownic i robot­
ników  przem aw ia za życzliwem ustosunkow a­
niem się do powyższych zamierzeń.

W miarę realizacji omawianej koncepcji 
poinform ujem y o niej czytelników obszerniej.

ZAPASY CYTRYN WŁOSKICH.
W składach celnych w G dyni zalegają 

już przeszło trzy tygodnie większe zapasy 
cy tryn  pochodzenia italskiego. Towar w ysła­
ny  clo Polski z Ita lji jeszcze przed wejściem 
w życie sankcyj gospodarczych wobec Italji, 
przechowyw any był dłuższy czas w H am bur­
gu, a od przeszło już miesiąca dowożony jest 
do Gdyni.

Zapasy cytryn włoskich, które w dniu 
4 m arca br. wynosiły 5.490 skrzyń, pomimo 
odpływ u znacznej ilości skrzyń (około 3.000) 
do k ra ju  jeszczf* wzrosły i wynosiły w dniu 
23 bm. około 5.930 skrzyń. Pozatem zalega 
jeszcze w H am burgu d la  importerów polskich 
około 7.000 skrzyń. Ponieważ im porterzy k ra ­
jowi dotychczas tow aru nie odebrali, m akle­
rzy  okrętowi zagrozili im, że o ile w ciągu te­
go miesiąca towaru nie odbiorą, zostanie on 
sprzedany z licytacji na ich rachunek.

Ponieważ sprzedanie tow aru w H am bur­
gu może narazić im porterów polskich na



ew entualne straty  należałoby znaleźć wyjście 
z sytuacji, i. j. uruchomić kontyngenty przy­
wozowe na zalegające part je cytryn i w ten 
sposób uchronić naszych importerów od ew en­
tualnych strat i konsekweneyj, w ynikłych z 
nieodebrania tow aru. Uruchomienie kontyn­
gentów przywozowych, na cytryny, wysłane z 
Italji do Polski \ ia Hamburg przed .18 listo­
pada ub. r.. nie koliduje przecież z zarządze­
niem o sankcjach gospodarczych przeciwko 
Włochom, gdyż odnośne zarządzenie przew i­
duje. iż ścisły zakaz przywozu odnosi się 
tylko do tych towarów, które wysłane zostaną 
z Italji po 17 listopada 1955 r.

DOWÓZ OWOCÓW. 1 TOWARÓW KO­
LONJALNYCH Z ZAGRANICY:
Dnia 17. III. s/.s Chorzów wyładował oko­

ło 77 ton różnych owoców1.
Dnia 17. III. s/s Pitne! przywiózł z Ham­

burga około 25 ton kawy (surowej), około 
8 ton sułtanek. 1.500 kg cynamonu. 500 kg 
oliwy hiszpańskiej i 2.400 kg migdałów hisz­
pańskich.

Dnia 20. III. s/s Nanse przywiózł z Hisz­
pan/i około 17.500 skrzyń cytryn i pom a­
rańcz. W tym samym dniu m/s SieiIia w yłado­
wał towarów pochodzenia hiszpańskiego: 
około 15.000 skrzyń cytryn i pomarańcz, 459 
kg wina gronowego, 10 ton migdałów. 1.5 ton 
sardynek i 6,1 ton oliwy.

Dńia 21. III. s/s M artha Russ I przywiózł 
dla jednej z Firm gdyńskich około 1,550 skrz. 
cytryn włoskich, wysłanych z Italji przed 
18 listopada ub. r. a przechowywanych do­
tychczas w chłodniach ham burskich. Pozatem 
statek ten wyładował jeszcze około 20 ton, 
t. j. około 400 skrzyń pomarańcz i 2 ton bana­
nów.

Dnia 25. III. m/s Yasałand przywiózł do 
Gdyni około 1.060 ton pomarańcz palestyń­
skich. tj. około 28.000 skrzyń.

STATKI OCZEKIW ANE Z OW OCAM I:
Dnia 27. III. nadejść ma do Gdyni s/s 

Kraków, który przywozi 240 ton pom arańcz 
hiszpańskich luzem i około 20.000 skrzyń po­
marańcz tego samego pochodzenia.

Dnia 51. III. wzgl. I. IV. oczekiwany jest 
statek ..Broholm''. k tóry przywieźć ma około 
400 ton, tj. około 8.000 skrzyń pomarańcz hisz­
pańskich.

Dnia 7 wzgl. 8. IV. statek ..Marocco" p rzy ­
wieźć ma z Hiszpan ji około 200 t. pomarańcz, 
ki- około 4.000 skrzyń.

Dnia 8 lub 9. IY. oczekiwany jest w Gdy- 
'ń s/s Niobe z ładunkiem  pomarańcz hisz­
pańskich około 850 ton, t j. około 17.000 skrzyń.

&POSÓB ZGŁOSZENIA TRANZAKCJI KOM­
PENSACYJNEJ.
W nr. 7 naszego Biuletynu w dziale 

•■Wiadomości Celne, Eksportowe i Importowe"

omówiliśmy nowe przepisy w sprawie obro­
tów handlowych z Krajam i Pozaeuropejskie- 
mi.

Ponieważ nie wszyscy importerzy tow a­
rów kolonjalnych i owoców wiedzą w jaki 
sposób należy zgłaszać do Związku Izb Prze­
mysłów'!) - Handlowych tranzakcje kompen­
sacyjne. podajemy poniżej wzór odnośnego 
zgłoszenia, co znacznie ułatwi zainteresowa­
nym pracę. Wzór ten jest następujący:

Do
Związku Izb Przemysłowo - Handlowych 
za pośrednictwem Izby Przem.-Handlowej

w7 . . .......................
Niniejszem zgłaszamy następującą tran- 

za keję kom pensacyjną:
P R Z Y W Ó Z

Firma im p o r tu ją c a .............................................
T o w a r ......................................................................
K raj p o c h o d z e n ia .................................................
Ilość t o w a r u .........................................................
Wartość towaru fob — cif . . .  . ................
'Termin dokonania przywozu .........................
Cena zakumi za jednostkę*) towaru cii
G dynia — G d a ń s k .............................................
C ł o ..............................................................................
M anipulacja celna ................................. ....
O płaty za pozw . przywozu .............................
Przeładunek w Gdyni i zwózka . . . . . .
M a n e o ......................................................................
I n n e ..........................................................................
Razem koszt w łasny loco
G dynia — G d a ń s k .............................................
Cena sprzedaży loco
G dynia — G d a ń s k ......................................... ....

Podpis f irm y importującej:

W Y W Ó Z
Firma p r o d u k u ją c a .........................
Firma e k s p o r tu ją c a ........................
Towar .
Kraj przeznaczenia .........................
Ilość t o w a r u .....................................
W artość towaru .............................
W artość towaru fob — cif , . .
Termin dokonania wywozu . . .
1) Kcszi własny produkcji . . .

lub zakupu za jednostkę*) 
towaru loco w ytw órnia . . .

2) Przewóz do Gdyni — G dańska
5) P rz e ła d u n e k ..................................
4) I n n e .................................................

A. Razem koszt własny fob 
G dynia — Gdańsk (1-f-2 —|— 3-j—4)

5) Cena sprzedaży cif port odbiorczy
6) Przewóz morski G dynia — Gdańsk 

port odbiorczy  ....................
*) kg. <|. t. szt.
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7) A sekuracja m o r s k a .......................................  585 skrz. pomarańcz hiszp. (blood - ovai)
8) inne k o s z t a .................................................... i sprzedały wszystkie po cenie zl 1.14
9) Razem koszta s p r z e d a ż y ...........................  1,16 za 1 kg.

(6 + 7 4 -8 ) ................................................................. ' ..........................................................................................

NOTOW ANIA CEN NA TOWARY KOLON­
II. Cena sprzedaży JALNE
lob G dynia — Gdańsk (5—9 ) ....................  Gdyńskie firm y importowe notowaK w
Strata eksportera (A mniej B) ................  dniach 20 i 21 marca br. na niżej podane towa­

ry kolonjalne następujące ceny przy tranzak- 
P od pis / in n y  eksportującej: cjach gotówkowych i odbiorze towaru z maga­

zynów portoWych:
Kawa brazylijska surowa 

TRANZ AKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU gat. Yictoria 7 zl 5,65—5.75 za I kg 
OWOCOWYM. gat. Santos zł 4.00 -4.50 za I kg
u r ■ i , ~ ,, i i. i • gat. Iłio 5 zł 5,70—3,80 za I kgW czasie od 1?—24 marca br. odbyty sic & , , 7, ; ■ i . • - gat. Kio 7 zl ->.60— t.7o za I kgcztery przetargi aukcyjne na owoce zagra- * . , . , ®■ n i ■ ii • i i • ■ Kawa surowa niebieska,mczne. I rzetargi odbyw ały się przy duzei i • • i i i - , i■ i - • , • i * • i i ' i i - załeznie od gatunku zl 7.20—7.00 za I kgilości uczestników' i chętnych naby.wcow. Herbata •

Wobec w yczerpania zapasów pomarańczy gat. Sum atra zi 12,00—12,40 za I kg
hiszpańskich u im porterów hurtowników. gaf. Ceylon zl 13.30— 14.00 za I kg
poszczególni kupcy krajow i starali się pokryć gat. Ceylon spec j. zl 14.00—15.50 za I kg
w całości swoje zapotrzebowanie na ten ar ty- Kwiat herbaciany,
kuł na aukcjach. Podobny stan daje się za- zależnie od gat. zl 22,00—28,00 za I kg
u ważyć także przy pokryw aniu zapotrzebo- Pieprz czarny zł 5,10— 5.20 za I kg
w ania na pom arańcze pochodzenia pałestyń- Pieprz biały zl 6.00— 6.30 za I kg
skiego a to ze względu na wyczerpanie się za- Cynam on:
pasów u samych dostawców. ' gat. Lignea zł 7,80— 8,50 za 1 kg

Ze względu na powyższe okoliczności, ce- pa/ ' , \ era v\  ^’2® za ' !v̂
uy utrzym ane były nadał na dość wysokim Kiście bobkowe zl 1.90 .2.30 za I kg
poziomie. Rozpiętość cen na poszczególne ga- Kwiat muszkatowy^ za-
tunki owoców była jednak znacznie większa leżnie od jakości zl 9,50 12.00 za I kg
niż na aukcjach, odbytych w czasie od 5— 15 G ałka muszkatowa, za-
marca. leżnie od jakości zl 6.20— 6,50 za 1 kg

Rodzynki elemskie zl 1,48— 1.70 za I kg
Rezultaty dokonanych na poszczególnych Sułtanki kalifornijskie,

aukcjach tranzakcyj przedstaw iają się w zależnie od gat. zł 1,95— 2.20 za 1 kg
świetle liczb następująco: Sułtanki greckie zł 1,75— 2.00 za I kg

l igi suszone, zależnie od
Aukcje Owocowe, Sp. z  o. o. gatunku zl 1.10— 1,20 za I kg

w ystaw iły do sprzedaży w dniu 17. III.: Koryntki, zależnie
1100 skrz. pomarańcz hiszpańskich (blood- . . .  <>d gatunku zl 1.28 1.55 za I kg

oval) i Migdały zwykle
i „ , , , | . , słodkie zl 6.00— 6.30 za ł kg

/4 i skrz. pomarańcz palestyńskich Migdały słodkie
Sprzedały wszystko a to po cenie: przebierane zł 6.40-2 6,70 za I kg

pomarańcze hiszpańskie zł 1.10—1,18 za I kg Migdały słodkie
pomarańcze palestyńskie zł 1,10—1,20 zl za ° olbrzymie zl 6.70— 7.00 za I kg

I kg. Migdały słodkie olbrzymie
w skrz. oryginał, zł 7,00— 7,50 za I kg

G dyńsk ie  Targi Owocowe, S. A. Oliwa francuska, zależnie
w ystaw iły do sprzedaży w dniu 18. II I.: od wielkości opak. zl 5.20— 5,70 za 1 kg

, , , . . , , Banany gatunek I zł 2,60 — za 1 kg
0 0 0  skrz. pomarańcz hiszp (blood-oval) Banany gatunek II zl 2.00 -  za 1 kg
750 skrz. pom arańcz palestyńskich C ytryny  hiszpańskie 504 u hurtow ników
_780 skrz. cy tryn  syryjskich ' z, 60.00-63.00-65.00 za skrz.
878 skrz. cytryn hiszpańskich. C ytryny  hiszpańskie 360 u hurtowników

Sprzedały wszystko i to po cenie: zł 58,00—60,00 za skrz.
pomarańcze hiszp. zl 1,15— 1.14 za I kg C y tryny  hiszpańskie partjam i na aukcjach
pomarańcze palestyńskie zł 1,12— 1.15 za 1 kg ' zf 57,50 59,00 za skrz.
cy tryny  syryjskie zł 48,00 za skrz. C ytryny  włoskie 360 zł 52,00—55,00 za skrz.
cy tryny  hiszpańskie zl 57,50—59,00 za skrz. C ytryny  włoskie 300 zł 49,00—51,00 za skrz.
Bałtyckie Aukcje Owocowe, Sp. z o. o. C ytryny palestyńskie zl 42,00—44.00 za skrz.

wystaw iły do sprzedaży w dniu Ki. III.: C ytryny  syryjskie zł 48,00 za skrz.
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Pomarańcze hiszpańskie zł 1,10—1,18 za 1 kg 
Pomarańcze palestyńskie zł 1,12—1.20 za 1 kg

Podane ceny dotyczą tow aru oclonego.

KRONIKA ZAGRANICZNA.
Hiszpan ja . H iszpańscy p lan tato rzy  u trzy ­

mują w dalszym ciągu wysokie ceny na po­
marańcze „blood - oval“, pomimo, że ceny na 
rynku angielskim i niemieckim nie uspraw ie­
dliw iają tego. W Londynie np. płacono na 
ostatnich aukcjach za towar oclony od 11 do 
16 sh, w H am burgu natom iast od 6.75 do 9.5 
Rm., a więc na poziomie z poprzednich ty­
godni. Eksporterzy hiszpańscy, nie zrażając 
się chwilową dekonjunkturą na rynku  angiel­
skim, załadow ują obecnie 'wielkie transporty  
pomarańcz właśnie do Londynu, a to z tego 
względu, że od pierwszego kw ietnia wchodzi 
w życie rozporządzenie o podwyżce eta na hi­
szpańskie pomarańcze, co może spowodować 
znaczne podrożenie tego artyku łu  i zmusić 
importerów angielskich do przerzucenia się na 
pomarańcze innego pochodzenia, a przede­
wszystkiem palestyńskie.

W zw iązku z rozwijającemi się stosunka­
mi handlowemi między H iszpanją a gdyńskim 
rynkiem  owocowym zamierza szereg hiszpań­
skich firm  założyć w Gdyni swe stale przed­
stawicielstwa, które poza importem poma­
rańcz do Polski będą interesowały się wywo­
zem pew nych artykułów  polskich do Hisz­
panji. Tą drogą zam ierzają gdyńscy kupcy

owocowi zachęcić polskie czynniki clo zwięk­
szenia kontyngentów na pomarańcze i m anda­
rynki hiszpańskiego pochodzenia.

H am burgskie firm y owocowe zaczynają 
coraz bardziej interesować się gdyńskim 
rynkiem  owocowym, czego najlepszym  do­
wodem jest poczukiwanie przez nich odpo­
wiednich przedstawicieli. Trudno jest narazić 
przewidzieć w jakim  kierunku zam ierzają one 
rozwinąć na terenie Gdyni swoją działalność, 
gdyż poczynania ich są osłonięte tajemnicą. 
Przypuszczać jednak należy, że już w naj­
bliższej przyszłości będziemy mogli rzucić 
większy snop światła na tę sprawę.

Z palestyńskich portów , Jaffy  i I lailfy. 
w dalszym ciągu odchodzą wielkie ładunki 
pomarańcz do Londynu, tlu llu  i Hamburga. 
W drugiej dekadzie marca wysłano łącznie z 
Palestyny ca 80.000 skrzyń pomarańcz i 47.000 
grapefruitów .

Od początku sezonu wysłano z Palestyny 
łącznie (do dnia 25. III.) około 3.800.000 skrz. 
pomarańcz, gdy natom iast w roku poprzednim 
w tymże czasokresie ekspedjowano na rynki 
angielski i europejskie przeszło 4.000.000 
skrzyń.

Zmniejszenie liczby eksportu pomarańcz 
/, tego kraju należy przypisyw ać mniejszym 
zbiorom tegorocznym w porównaniu z po­
przednim  sezonem. Plantatorzy palestyńscy 
obliczają tegoroczny wywóz na maximum
6.000.000 skrzyń.

H  I S  P A  N O -  

P  O  L  A  C  O -  
B  A  L T  I C  A
S P Ó Ł K A  OL A H A N D L U  I P R Z E M Y S Ł U

SPÓŁKA Z OGR. ODPOW.

P I E R W S Z A  

G D Y Ń S K A

P A K O W N I A

P O M A R A Ń C Z

G D Y N IA
UL. ŚWIĘTOJAŃSKA 14 
T E L E F O N  NR. 27-82

J. Gerner i Sm
Dom Przemysłowo-Handlowy

I M P O R T  

I P A K O W N IA  

Ś L I W E K  

S U S Z O N Y C H

tSdpia-Poit
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E  
T E L E F O N :  CE NT R AL A 1 9 - 4 4
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A u k c j e  o w o c o w e

w Gdy n i
Spółka z o. o.

B i u r a :  Nabrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19 -44  19 -45  19-46

M A G A Z Y N :  1 9 - 4 7

JÓZEF FETTER
SP. AKC.

GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR.  2 9 - 8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 

■ CZYCH I KOLONJALNYCH     —

34



f r  it IŁ /\ r / ł
W zeszycie 9 B iuletynu z dnia 25 m arca 1956 roku na stronie 15 

w notatce pt. „Udział budownictwa gdyńskiego w ogólnym ruchu bu­
dowlanym Polski“ w k rad ły  się b łędy:

1) w tab licy  pt. „budynki rozpoczęte" wstawiono dane, odnoszące 
się do budynków  zakończonych i vice yersa w  tablicy  pt. „budyn­
ki zakończone" wstawiono dane odnoszące się do budynków  
rozpoczętych;

2) w obu tablicach w kolum nie 2 od p raw ej strony  w główce w y­
drukow ano „brak  budynków ", w inno b y ć  „liczba budynków ".
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Port szczeciński
Na 50,6 milionów ton towarów przełado­

w anych we wszystkich portach Niemiec, w ro­
ku 1935, na Szczecin przypadło 6,07 miljonów 
ton, czyli 12%, niemniej pośród portów nie­
mieckich na Bałtyku port w Szczecinie zajm uje 
stanowisko przodujące. Pomyślne położenie 
o ujścia Odry, zdatnej do nawigacji na bardzo 
długiej wgłąb k ra ju  przestrzeni, obszerne za­
plecze o wysokim poziomie konsumcji ze stoli­
cą państw a — Berlinem, na czele, wysoka ku l­
tura  rolna szerokich połaci Pomorza Pruskiego, 
Wreszcie poważny rozwój przemysłu w samym 
porcie i w mieście portowem — Szczecinie, 
Wszystko to składało się przez długi szereg lat 
na ugruntow anie tego przodującego stanow i­
ska. Położony o blisko 70 km. do otwartego 
morza port szczeciński posiada wszystkie cechy 
charakterystyczne portu rzecznego, ze wszyst- 
kiemi takiego portu dodatniemi i ujemnemi ce­
chami gospodarczo-technicznej natury.

Zewnętrznie port szczeciński uderza swemi 
rozmiarami. Ciągnące się długiemi kilom etra­
mi nabrzeża wzdłuż biegu O dry są w ykorzy­
stane przedewszystkiem  dla kom unikacji śród­
lądowej i dla rozmieszczenia licznych zakła­
dów przem ysłowych i instalacyj, obsługują­
cych mocno rozwinięty handel rybny. Fakt, 
•w na całej tej przestrzeni głębokość rzeki sięga 
9 metrów, zapewnia nawigację okrętom o zna­
czne m zagłębieniu. Lecz główny ruch porto­
wy i przeładunek tow arów  z okrętów do ma­
gazynów, względnie na mniejsze statki odbywa 
Sl9 w licznych basenach i kanałach, w ykopa­
nych na  terenach, przylegających bądź to bez­
pośrednio do O dry bądź też połączonych z nią 
dłuższemi kanałam i. P rzy  objeździe portu 
szczecińskiego łatw o daje się skonstatować nie­
ograniczoną wprost możliwość dalszej rozbu­

dowy basenów i kanałów, względnie poczynie­
nia wszelkiego rodzaju udogodnień kom unika­
cyjnych w ew nątrz portu. Jest to możliwe dla­
tego, że bardzo znaczne przestrzenie, zwłaszcza 
na  praw ym  brzegu O dry mogą być dla celów 
portow ych w ykorzystane, stanowią bowiem w 
chwili obecnej bądź to obszerne pastwiska, 
bądź też zarośla, rozrzucone na wielkiej pła­
szczyźnie. Możliwość dokonania rozbudowy 
i ulepszeń kom unikacyjnych znalazła swój w y­
raz w budowie w latach ostatnich kanału, kil­
kukilom etrowej długości, dającego możność 
okrętom, załadow anym  towaram i masowemi, 
jak  przedewszystkiem węgiel i ruda, przejścia 
do w yznaczonych na przeładunek tych towa­
rów basenów z ominięciem najruchliw szych 
części portu, położonych wzdłuż łożyska Odry.

W spomniane obszary pozwoliły również 
na najbardziej celowe umieszczenie strefy wol­
nocłowej wraz z licznemi magazynam i i urzą­
dzeniami przeładunkowem u Gdy mowa o u rzą­
dzeniach portowych w tej części portu, to 
w skazać przedewszystkiem  w ypadnie na ol­
brzym i wielopiętrowy magazyn, zaopatrzony 
w liczne w indy wewnętrzne i krany, k tóry mo­
że być przystosowany do przechowyw ania ró­
żnorodnych towarów. W zm ieniającej się w 
czasach ostatnich konjunkturze przeładunko­
wej, możność tego rodzaju przystosowania ma­
gazynów nabiera wielkiego znaczenia. W da­
nym  w ypadku, naprzykład, wspom niany m a­
gazyn, pierw otnie przeznaczony dla drobnicy, 
w okresie zmniejszenia je j przeładunku w peł­
nej mierze w ykorzystany być może i faktycz­
nie jest w ykorzystany do przechowywania 
znacznych ilości zboża, przeładunek którego 
jest uskuteczniany za pomocą stałych i p ływ a­



jących elewatorów  pneum atycznych lub taś­
mowych.

N ajbardziej im ponującym  nabytkiem  o- 
statnich czasów w porcie szczecińskim jest do­
piero co wykończony silos zbożowy, obliczony 
na przechowanie 45.000 ton zboża. O lbrzym i 
ten budynek o 9 do 14 kondygnacjach zao­
patrzony został we wszystkie najbardziej no­
woczesne i doskonałe pod względem technicz­
nym  urządzenia do przeładunku zboża z w a­
gonów kolejowych, jego oczyszczenia i rozmie­
szczenia w odpowiednich komorach. C entrala 
silosu tego daje możność skontrolowania w każ­
dej chwili, za pomocą instalacji elektrycznej, 
p racy  w każdej komorze, jak również i ustale­
nia w niej tem peratury, odpowiedniej dla kon­
serwacji, co ze swej strony gw arantuje uniknię­
cie zagrzania zm agazynowanych zapasów zbo­
ża. Przez budowę wspomnianego sil osa kosz­
tem 6 miljonów m arek niemieckich jakby zo­
stał podkreślony charakter portu szczecińskie­
go w zakresie przeładunku i handlu zbożowego 
Niemiec w tej części Bałtyku. Jak  w ykazują 
liczby statystyczne lat ostatnich przeładunek 
zboża wynosił okrągło około % milj. ton rocz­
nie (w r. 1934 — 561 tys. ton) — (pszenica, żyto, 
jęczmień i owies), stanowiąc w ten sposób b li­
sko 10 % całego obrotu towarowego w porcie.

Wogóle pod względem przeładunku tow a­
rów Szczecin przedstaw ia dość interesujące a 
zarazem  charakterystyczne zjawisko. Przew a­
żają tu bardzo znacznie tow ary masowe: i tak  
na wejściu rudy, fosfaty, nasiona oleiste, p a ­
pierów ka, oleje m ineralne i węgiel kam ienny, 
stanow iąc 76% całego przyw ozu; na wyjściu 
zaś zboże, mąka. węgiel kam ienny i koks oraz 
■cukier, 78% całego wywozu.

Część tych masowych artykułów  w p rzy­
wozie stanowi surowiec dla poważnie repre­
zentowanego w porcie przem ysłu.

Do najbardziej im ponujących zakładów  
przemysłowych zaliczyć należy fabrykę p a­
pieru Feldmuhle, należącą do największych 
tego rodzaju przedsiębiorstw  na kontynencie, 
(stąd przyw óz papierówki około 200 tys. ton 
rocznie); dalej O lejarnię (przywóz nasion ole­
istych również około 200 tys. ton rocznie), Sto- 
cznię-Oderwerke — (przywóz w yrobów  z że­
laza walcowego — około 150 tys. ton rocznie) 
i szereg innych zakładów przemysłowych. 
Ten rozwój przemysłu w Szczecinie zapewnia 
portowi poważne obroty, a spodziewać się ró­
wnież należy i odpowiednie zyski.

Nie sposób jest w krótkim  artykule w y­
czerpująco przedstaw ić całokształt charakte­
ry styk i portu o tak  skomplikowanej s truk tu ­
rze, jakim  jest Szczecin, podkreślić można je­
dynie momenty najważniejsze. Z tego punktu 
w idzenia wychodząc, wspomnieć należy o 
wpływie, jak i na położenie portu szczeciń­
skiego wywrzeć może zakończenie budowy 
tak  zwanego M ittellandkanal, kanału śródlą­
dowego, mającego stworzyć połączenie Berli­
na drogą wodną z zagłębiem węglowem. Po­

ważne ilości węgla, przybyw ające do Szczeci­
na drogą morską z innych portów niemieckich 
przeładow yw ane są na mniejsze statki lub 
wagony kolejowe dla dalszego transportu do 
stolicy kraju . Istnieją poważne podstawy do 
mniemania, iż z chwilą otw arcia kanału śród­
lądowego jeśli nie całkowicie, to w bardzo 
znacznym stopniu ładunki węgla ominą port 
w Szczecinie; trudno już teraz powiedzieć, 
w jakich rozm iarach w spom niany kanał 
w płynie na uszczuplenie przeładunku innych 
towarów; Stwierdzić jednak należy, że zagad­
nienie to jest przedmiotem poważnych stud- 
jów a może poniekąd i trosk.

Lecz spraw a ta jest dopiero spraw ą bliż­
szej lub dalszej przyszłości, w dobie obecnej, 
jak  potw ierdzają liczby, port szczeciński jest 
w stadjum  rozwoju swych obrotów, w zrastają 
one regularnie z roku na rok (r. 1933 — 4.462 
tys. ton; r. 1934 — 5.724 tys. ton; r. 1935 — 
6.071 tys. ton), osiągając niemal poziom po­
m yślnych lat z przed wojny (r. 1915 — 6.245 
tys. ton). Rola portu szczecińskiego wzrasta 
również w związku z rozwojem komunikacji 
drogą morską z innemi portami Niemiec, a 
zwłaszcza komunikacji z Królewcem, na co do 
pewnego stopnia w yw iera w pływ  sytuacja, 
wytworzona na tle rozrachunków  pomiędzy 
kolejami polskiemi a kolejam i Rzeszy Nie­
mieckiej za tranzyt do Prus Wschodnich.

Komunikacja morska pomiędzy G dynią 
a Szczecinem nie przybrała, jak  wiadomo, po­
w ażniejszych rozmiarów, istniało natom iast 
pomiędzy temi portam i współzawodnictwo w 
odniesieniu do przeładunku tow arów  tranzy­
towych do innych krajów  środkowo - europej­
skich, zwłaszcza do Czechosłowacji. W ydaje 
się, że we współzawodnictwie tem dojrzeć 
można istnienie pew nych cech podobieństwa 
z współzawodnictwem pomiędzy węglem pol­
skim  a angielskim na rynkach  skandynaw - 
skich. Spraw a ta znalazła pomyślne rozw ią­
zanie na drodze wzajemnego porozumienia 
się stron zainteresowanych. Być może, że 
współzawodnictwo w odniesieniu do ładun ­
ków tranzytow ych pomiędzy Szczecinem a 
portam i polskiego obszaru celnego będzie mo­
gło również znaleźć rozwiązanie na drodze 
wzajemnego porozumienia, należy jednak pod 
tym  względem mieć na uwadze, że w tej spra­
wie punk t ciężkości nie leży tylko w porozu­
mieniu pomiędzy portam i, lecz wchodzi tu 
w grę przedewszystkiem  czynnik inny, a m ia­
nowicie koleje obu państw.

Uwagi powyższe pow stały na tle rew izy­
ty  w Szczecinie przedstawicieli Izby naszej 
w osobach p. Radcy Ju ljana Rummla i niżej 
podpisanego oraz przedstawicieli Izby Prze­
mysłowo-Handlowej w Poznaniu w osobach 
p. Prezesa Kałamajskiego i D yrektora Wasch- 
ko jak również przedstawiciela D yrekcji "tar­
gów Poznańskich prof. bar. Roppa.
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Wspouuliaue osoby doznały ze Strony 
Szczecińskiej Izby Przemysłowo - Handlowej 
oraz D yrekcji Portu Szczecińskiego jaknaj- 
bardziej gościnnego przyjęcia. W ciągu 
dwóch dni m iały one możność szczegółowo 
zwiedzić port i miasto Szczecin, oraz szereg 
zakładów przem ysłowych a w rozmowach 
z przedstawicielami życia gospodarczego

Szczecina poruszyć szereg interesujących za­
gadnień. Spodziewać się należy, że stosunki 
zadzierzgnięte podczas zeszłorocznej w izyty w 
Polsce przedstawicieli sfer gospodarczych 
Szczecina ze sferam i gospodarczemi Poznania 
i G dyni przez obećną rewizytę zostały ożywio­
ne ku obopólnemu pożytkowi. L. G.

m m m m

POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ.
D nia 26 m arca 1936 r. odbyło się pod prze­

wodnictwem p. Radcy j. Rummla posiedzenie 
Komisji Morskiej naszej Izby.

Podczas posiedzenia tego Komisja zazna­
jomiła się z w yłaniającym  się projektem  bu­
dowy kanału  pomiędzy Zatoką Pucką a otwar- 
tem Morzem z ujściem w miejscu budowy 
portu rybackiego w W ielkiej Wsi. Komisja do­
szła do wniosku, że budow a tego rodzaju k a­
nału mogłaby się przyczynić do podniesienia 
gospodarczego miejscowości, położonych w 
głębi Zatoki Puckiej, oraz ułatw ić rybołów ­
stwo na morzu otwartem  dla rybaków , osia­
dłych nad brzegami Zatoki.

Następnie Komisja w ysłuchała spraw oz­
dania wyłonionej przez siebie Podkomisji do 
rozpatryw ania spraw  w ynikłych na tle in ter­
pretacji zwyczajów i uzansów w handlu  m or­
skim. Komisja uznała za konieczne wzmożenie 
prac w kierunku przeprow adzenia studjów 
nad uzansam i, stopniowo w ytw arzającem i się 
w porcie gdyńskim, ich rejestracją i właściwą 
interpretacją, jak  również i nad dokładnem 
ustalaniem znaczenia ferminologji, używ anej 
w handlu morskim.

D alej Komisja określiła rodzaj czynności, 
wchodzących w zakres zawodu ekspedytor- 
skiego i wreszcie rozpatrzyła wnioski o za­
przysiężenie rzeczoznawców portow ych dla 
towarów kolonjalnych i śledzi solonych. Ko­
misja stw ierdziła przytem, iż w porcie gdyń­
skim odczuw a się brak  dostatecznej ilości 
kom petentnych rzeczoznawców w tych bran­
żach handlu portowego.

DOROCZNE W A L N E  ZGROMADZENIE 
ZWIĄZKU GDYŃSKICH EKSPEDYTO­
RÓW PORTOWYCH.
W dniu 24 m arca odbyło się doroczne 

Walne Zgromadzenie Związku Gdyńskich 
Ekspedytorów Portowych. Na przewodniczą­
cego Zgromadzenia jednogłośnie powołany zo­

stał p. Kazimierz Mucha, naczelny dyrektor 
f. Pantarei. Następnie prezes Związku p. D y­
rektor Lucjan Byczkowski złożył spraw ozda­
nie z działalności Związku w roku spraw oz­
dawczym, zaś p. Neumark z ram ienia Komisji 
Rewizyjnej przedstawił spraw ozdanie kaso­
we. Po w ysłuchaniu obu spraw ozdań Walne 
Zgromadzenie jednomyślnie uchwaliło udzielić 
ustępującem u Zarządowi absolutorjum.

W w yniku zarządzonych następnie w ybo­
rów do władz Związku na członków Zarządu 
w ybrani zostali pp. Lucjan Byczkowski, Wła­
dysław Gieysztor, Mieczysław Lipiński, F ran ­
ciszek Marszał i Ludwik Rotstat.

W łonie obranego Zarządu na prezesa po­
nownie został powołany p. Lucjan Byczkowski. 
Równocześnie Zarząd dokooptował do Zarzą­
du trzech nowych członków, a mianowicie pp. 
M arcjana Bieleckiego, Leona Holzera i H enry­
ka Krupskiego. Zastępcami członków Zarządu 
w ybrani zostali pp. Alfred Jaeger i Bohdan 
Kossowski, zaś do Komisji Rew izyjnej pp. Pa­
weł Neumark, Tadeusz Minkiewicz i Teofil 
Gogółka, wreszcie do Sądu Związkowego w y­
brani zostali pp. W ładysław Henschel i Zdzi­
sław Żegiestowski, jako członkowie i p. Kazi­
mierz Ni klenie wieź jako zastępca.

Po dokonaniu przyjęcia jednogłośnie 
dwóch nowych członków Związku a miano­
wicie firm  Ankerlager i W arrant oraz załat­
wieniu kilku spraw  podniesionych w wolnych 
wnioskach W alne Zgromadzenie zostało za­
kończone.

DOROCZNE WALNE ZEBRANIE ZWIĄZKU 
ARMATORÓW POLSKICH.
27 m arca odbyło się Doroczne Walne Ze­

branie Członków Zw. Armatorów Polskich pod 
przewodnictwem p. Inż. Napoleona Korzona, 
Prezesa Rady Interesantów  Portu Gdyńskie­
go. W alne zgromadzenie wysłuchało sprawoz­
dania Zarządu Związku z działalności w cią­
gu roku ubiegłego, przyjęło go do wiadomości, 
a następnie udzieliło dotychczasowemu Za-



rżądowT absolutorium. Następnie odbyły się 
w ybory Zarządu Związku na rok 1936. P re­
zesem Związku ponownie w ybrany  został 
p. D yrektor Feliks K o lla i zaś wuce-prezesem 
p. dyrektor Aleksander Leszczyński. Na 
członków Zarządu powołano pp.: Czajew-
skiego, D ra Darskiego. K. Jaeynicza i Raszew­
skiego, zaś na zastępców członków Zarządu 
pp. Fink Finowicki i Wł. Tokarski.

URUCHOMIENIE PRZEDSTAWICIEL­
STWA KOLEI POLSKICH ORAZ POR­
TÓW GDYNI I GDAŃSKA W RUMUNJl
W ubiegłym miesiącu uruchomione zosta­

ło Przedstawicielstwo Kolei Polskich oraz 
Portów  Gdyni i G dańska w Bukareszcie. Kie­
rownikiem powyższej placówki został p. mgr 
Matoga. B iura przedstawicielstwa mieszczą 
się przy  konsulacie polskim, pod następu ją­
cym adresem: Bukareszt — Bucuresti S trada 
Polona 27 Consulat de Pologne. Przedstaw i­
cielstwo udziela wszelkich inform acyj w spra­
wach możliwości kierowania transportów  na 
porty w G dyni i Gdańsku.

Z  Okręgu Izbowego.
WALNE ZEBRANIE ZWIĄZKU FABRY­

KANTÓW W BYDGOSZCZY,
W dniu 25 marca br. odbyło się Roczne 

W alne Zebranie Związku, które zagaił Prezes 
D r Kasperowic-z, oświetlając obecną sytuację 
naszego przemysłu, szczególnie po odbytej na­
radzie gospodarczej. Rok obecny będzie od 
Związku wymagał conajmniej takiej samej 
pracy, jaką  w ykonał w roku sprawozdawczym, 
a to z uw agi na konieczność całkowitego prze­
łam ania nieprzychylnego nastaw ienia wobec 
przemysłu, szczególnie ze strony organów w y­
konawczych i niespotykanego biurokratyzm u.

D r Pałieki przedstawił Walnemu Zebraniu 
sprawozdanie z działalności Związku w roku 
ubiegłym, poddając ocenie zebranych wszelkie 
podjęte prace, których terminowe wykonanie 
z powodu różnych w ydarzeń niejednokrotnie 
przekraczało siły skromnego biura Związku. 
Temu szczególnie dał wyraz w swem spraw o­
zdaniu skarbnik Związku, dyr. Sokołowski, 
stw ierdzając, że w ydatk i Związku są tak  mini­
malne w porów naniu do rezultatów  działalno­
ści Związku, że z pewnością zasobniejsze orga­
nizacje gospodarcze nie mogą pochwalić się 
większemi. W związku z tem zaapelował Skar­
bnik do wszystkich zrzeszonych firm, aby w 
interesie tutejszego przemysłu  i w celu wzmoc­
nienia jedynej organizacji przemysłowej po­
starały się zwerbować nowych członkom dla 
Związku z pośród dostawców łub odbiorców 
zakładów przemysłowych terenu działania 
Związku,
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O ile chodzi o sposób określenia wysokości 
składek na rzecz Związku, powzięto następu 
jącą uchwałę:

„Roczne Walne Zebranie zgodnie z § 8 
pkt. cł) sta tu tu  Związku postanaw ia utrzy­
mać dotychczasową zasadę w zakresie 
ustalania wysokości składki, polegającej 
na tem, że podstaw ą jest dobrowolne okre­
ślenie wysokości składki przez członka, 
złożone na piśmie, a zatwierdzone przez 
Zarząd Związku, którem u przysługu je p ra ­
wo na podstawie pisemnego wniosku obni­
żenia składki, a w razie potrzeby lub uzna­
nia także jej podwyższenia, przeciwko cze­
mu przysługuje członkowi praw o odwoła­
nia się do Rady Związku, załatw iającej 
odnośny wniosek ostatecznie“ .
W dyskusji nad działalnością władz Związ­

ku Walne Zebranie wyraziło serdeczne podzię­
kowanie Prezesowo Związku, Dr. Kasperowu- 
czowi, za jego tak  owocną 5-cioletnią ofiarną 
i bezinteresowną pracę na stanow isku Prezesa, 
w yrażając jednocześnie prośbę, aby był łaskaw 
z tą  samą energją i w ytrw ałością przewodni­
czyć nadal Związkowi, ku ogólnemu dobru 
przem ysłu pomorsko-nadnoteckiego. Podzięko­
wanie złożono także Sekretarjatowi, a w szcze­
gólności D yrektorow i Związku. Temsamem 
Walne Zebranie ciało wyraz, że całkowicie się 
solidaryzuje z kierunkiem  pracy  Związku, nie 
mając w tym względzie najm niejszych za­
strzeżeń.

Chcąc nasuw ające się zagadnienia przem y­
słowe rozpatryw ać możliwie wszechstronnie, 
postanowiono na wniosek Zarządu rozszerzyć 
skład R ady Związku do 25-ciu przedstawicieli 
zrzeszonych firm. Uchwałą Walnego Zebrania 
do R ady wesz! i p p .: Dr Kasperowicz, inż. N a­
mysłowski, inż. Ciszewski, inż. Tołłoczko, So­
kołowski, Heinke, Llausler, inż. Mieczkowski, 
Pili ński, inż. Zawadzki, Wiese, Mili ner, inż. T y­
mowski, Pawłowski, Piradoff, inż. Dziedzin!, 
Kukliński, inż. Skwierczyński, Dzięciołowski, 
pik. Naganowski, Rychter, Hechliński, Frost, 
Dr Śliwiński, inż. Dziembowski-

Komisję Rewizyjną w ybrało W alne Zebra­
nie wr składzie następującym : Wiese, Hausler, 
Strzyżowski, Pili ii sk i i inż. Piecek.

Po wyborze powyższych władz W alne Ze­
branie w dyskusji nad budżetem, który ze 
względu na swą szczupłość ham uje niejedno­
krotnie działalność Związku, doszło do przeko­
nania, że w ykonyw ana przez Związek praca 
jest dla członków tak  doniosła, że w obecnej 
sytuacji nie może być krępow ana oszczędnoś­
ciami. W związku z tem zw raca się W alne Ze­
branie z apelem do zrzeszonych firm, aby:

L nie zalegały ze składkam i, a istniejące za­
ległości możliwie jaknajw cześniej pokryły. 

.2. zrew idow ały wysokość płaconych na rzecz 
Związku składek i z uwagi na znacznie 
rozszerzoną działalność Związku, oraz ko­
nieczność kontynuow ania pracy w bieżą-



cym roku w rozmiarach zeszłorocznych, 
podwyższyły dobrowolnie w miarę możno­
ści na przeciąg bieżącego roku swoje 
składki. Przy tej okazji jednocześnie ser­
decznie dziękujem y tym  firmom, które w 
uznaniu prac Związku już podczas W alne­
go Zebrania, lub w międzyczasie podwyż­
szyły płaconą składkę o 50%,

3. czuły się ze Związkiem jaknajśeiśiej zw ią­
zane, utrzym yw ały z nim stały kontakt, 
informowały go o wszelkich przejawach, 
oraz przyczyniły się do zainteresowania 

■ Związkiem reszty firm [dezorganizowa­
nych.
W wolnych wnioskach omawiano spraw y 

następujące: Przysposobienie Gospodarcze, 
Przysposobienie Wojskowe Kobiet, oraz obcią­
żenie zakładów  przemysłowych z powodu po­
pierania zalecanych przez władze pism, w yda­
wnictw lub organizacyj.

Jeżeli chodzi o Przysposobienie Gospodar­
cze, a więc deklarowanie p rak tyk  dla śtndju- 
jąeej młodzieży, W alne Zebranie w ypow iedzia­
ło się za poparciem  tej akcji. Ze względu jed ­
nak na spodziewaną reorganizację Przysposo­
bienia Gospodarczego, w yda Związek w odpo­
wiedniej chwili bezpośrednio po zdecydowa­
niu projektow anych zmian okólnik ze szczegó- 
łowem wyjaśnieniem  tej sprawy.

Przysposobienie Wojskowe Kobiet, zaleca­
ne przez inspektorów pracy, i polegające na 
tem, że zakłady przemysłowe, zatrudniające 
kobiety, mają zgodzić się n a  zaangażowanie

WZROST OBROTÓW TOW AROW YCH W 
PORTACH  NIEM IECKICH NA BAŁTY­
KU.
Dane statystyczne o obrotach portów nie­

mieckich na Bałtyku nie są jeszcze opubliko­
wane we wszelkich szczegółach, niemniej jed­
nak już obecnie stwierdzić można na podsta­
wie liczb ogólnych, że obroty tych portów  w 
roku 1935 wzrosły w porów naniu do roku p o ­
przedniego o 7%, wynosząc 12.992 tys. ton.

Pośród portów niemieckich na Bałtyku 
czołowe miejsce zajm ują obroty portu w Szcze­
cinie, które wyniosły w roku 1933 6,066 tys. 
ton, następnie idzie port w Królewcu — '2.843 
tys. ton, dalej port Lubeki — 1.651 tys. ton, 
Kilonja — 477 tys. ton, Stoplmtinde - Rtigen- 
waide — 402 tys. ton, Rostok — 394 tys. ton 
i wreszcie Sassnitz — 356 tyś. ton. na resztę 
drobnych portów  przypadło 1.160 tys. ton.

instruktorki, która by codziennie w pewnych 
godzinach odwiedzała wszystkie zainteresowa­
ne fabryki i przez 15 m inut w czasie przerw y 
prowadziła gimnastykę, spotkało się ze sprze­
ciwem. W projektowanej przez omawianą or­
ganizację formie odnośna akcja nie jest możli­
wą do przeprowadzenia. Rola zakładów prze­
mysłowych w tej akcji może ograniczyć się ty l­
ko do w ydania zatrudnionym  kobietom zale­
cenia, aby po ukończonej pracy, w czasie wol­
nym od zajęć, zbierały się na wskazanem m iej­
scu i tam pod dozorem instruktorki upraw iały  
gimnastykę. Nie może być jednak żadnej mo­
wy o tem, aby gim nastyki kobiet urządzać na 
terenach fabrycznych i w czasie godzin pracy. 
Również nie może się przemysł godzić na an ­
gażowanie instruktorki na ich koszt. Zaintere­
sowanym firmom poleca się dlatego, otrzymane 
zalecenia inspektorów pracy  przesłać Związko­
wi i zlecić mu załatwienie tej spraw y.

W spraw ie obciążeń przem ysłu na  rzecz, 
zalecanych przez władze w ydaw nictw  lub or­
ganizacyj W alne Zebranie postanowiło roze­
słać zrzeszonym firmom załączone pismo, które 
należy wywiesić w poczekalni lub na widocz- 
nem miejscu w biurze. Pozatem powzięło Wal­
ne Zebranie w tej sprawie następującą uchw a­
łę: „W alne Zebranie postanaw ia nie udzielać 
materjalnego poparcia w jakiejkolw iek formie 
kwestarzom lub akwizytorom  zamiejscowych 
organizacyj lub w ydaw nictw  bez pisemnego 
zaświadczenia Związku, podpisanego przez 
Prezesa i D yrektora."

Zaznaczyć przytem  wypada, że w obro­
tach portów niemieckich na B ałtyku odgry­
w ają pow ażną rolę przewozy pomiędzy posz- 
czegółnemi portami w obrocie towarowym 
wewnętrznym . O broty  te w szczególności 
przedstaw iają się dosyć poważnie pomiędzy 
Szczeci nem a Królewcem.

PORTY HAIFA I JA FFA  W OSTATNICH 
CZTERECH LATACH.
„Palestyna i Bliski Wschód", organ Połsko- 

Palestyńskiej Izby Handlowej w marcowym 
zeszycie podaje ciekawą statystykę rozwoju 
ruchu okrętowego i towarowego w portach P a­
lestyny, Jaffie i Haifie w ostatnich czterech la­
tach. Uderzające są dwa zjawiska: szybszy 
rozwój H aify  cd ja ffy , oraz olbrzym ia prze­
waga wagowa im portu nad eksportem w obu 
portach palestyńskich.

WiADOIIOSCi
MORSKiŁ



.O brót tonażu w obu portach przedstaw iał 
się w ostatnich czterech latach następująco: 
(w tysiącach ton rej. netto)

II a  i f  a : 1932 — 1.733. 1933 — 2.682, 1934 
3.469. 1933 — 4.901. 

j a f f a : 1932 — 1.329. 1933 — 2.041, 1934 
— 2.454, 1935 — 2.407.

Jak widać w ostatnim roku obrót tonażu 
okrętowego w Jaffie naw et się zmniejszył 
względem roku poprzedniego. Jaffa  jako port 
ma być nieracjonalnie w ybudowana.

W roku 1935 ruch okrętow y wzrósł pod 
względem tonażu o 23,4%. Udział Ja ffy  w 
ogólnym ruchu tonażu zm alał z 41% w 1934 r. 
do 35 % w roku 1935.

D ysproporcja pomiędzy przywozem i w y­
wozem w portach palestyńskich nie zmniejsza 
się w ostatnich latach, a w Jaffie naw et w zra­
sta. Stosunek eksportu do im portu był w H aifie 
w r. 1932: (w tysiącach ton) 54 do 273. w r. 1935: 
138 do 787, w Jaffie  w r. 1932: 107 do 221, 
w r. 1935: 172 do 403.

'STATKI Z JEDNYM MASZTEM — NIEBEZ­
PIECZNE W E MGLE.
W edług przepisów międzynarodowych 

statek poruszający się we mgle winien poda­
wać jeden długi dźwięk co dwie m inuty i gdy 
posłyszy naw prost przed sobą sygnał innego 
statku, to oba statki winny, o ile okoliczności 
na to pozwalają, zatrzym ać m aszyny i n a ­
stępnie nawigować z ostrożnością, aż do chwili 
minięcia niebezpieczeństwa.

W referacie wygłoszonym przed London 
Insurance Inśtitu te p. E. E. Wilson omawiał 
szczegóły takiej sytuacji, zaznaczając, że teo­
retycznie obydwa statki w inny pozostawać po 
zatrzym aniu maszyn nieruchomo, o ile nie roz­
poznają położenia i zam iarów drugiego statku. 
A gdy powezmą decyzię bez rozpoznania, to 
przejm ują ńa siebie całkowitą lub chociażby 
częściową odpowiedzialność za mogące nastą­
pić zderzenie.

Przy slabem rozpoznaniu statku we mgle, 
lub w nocy, w ostatnim czasie zachodzi dodat­
kowa trudność, na skutek zaprow adzenia sta t­
ków, nawet większych, m ających tylko jeden 
maszt (przedni). Szczytowe światło lub zarys 
drugiego masztu i zmiana odległości miedzy 
masztami wzgl. ich światłam i stanowią mater- 
ja lny  dowód pozycji innego statku i zm iany 
kąta jego kursu względem swego statku, po­
zw alając obrać jaknajw cześniej decyzję co do 
swego własnego kursu.

NOWY PŁYWAJĄCY DOK W HELSIN­
KACH/.

Sandvikens Skepsdocka & Mek. V, w Hel­
sinkach sprzedaje istniejący dok pływ ający 
i sprowadza z Anglji inny, większy, o nośno­
ści 3.500 ton.

WSPÓŁPRACA ŻEGLUGI Z HANDLEM 
I PRODUKCJĄ SUROWCÓW
Żegluga skandynaw ska zawsze ostro wy­

stępowała przeciwko polityce subw encyj dla 
tow arzystw  żeglugi. Zasobna w kapitały  żeglu­
ga linjowa duńska, również należy clo typu  że­
glugi w żadnym  stopniu (pomijając opłaty za 
przewozy poczty) nie subwencjonowanej. — 
Wschodnio-Azjatycka Kom panja (Det Oesta- 
siatiska Kiompagnii) w Kopenhadze, m ająca 
przed w ielką w ojną możnych akcjo nar j uszy 
t rozległe stoisuniki, obecnie może w ięcej niż 
wówczas je st godna uwagi z p u nk tu  w idzenia 
gospodarczego, gdyż istotnie daje  sobie radę 
całkiem  samodzielnie w tak  trudnych  dla że­
glugi kryzysow ych latach. Dzięki dob re j go­
spodarce k ap ita ły  D. O. K. nie topn ieją  i to­
w arzystw o w stanie je st naw et w ypłacać pe­
w ną dyw idendę (1935 r. — 5 procent, 1934 r. — 
6 procent).

Na tę spraw ę rzucają  właściwe światło 
enuncjacje  prezesa rady  tow arzystw a rlaidcy 
stanu H. N. A ndersena, k tó ry  na roeznem ze­

bran iu  członków  omawiał pracę przedsię­
biorstwa.

Otóż w edług zdania prezesa tow arzystw a 
rozw ija się ono nadal pom yślnie dzięki ternu, 
że dobrze przystosow ało się do zasady dzisiej­
szych czasów, k tó ra  głosi, że nie handel k ro ­
czy za banderą, lecz że przeciw nie, bandera  
kroczy za handlem.

Znaczy to  w odniesieniu clo tow arzystw a 
żeglugowego to, że o ile chce ono mieć p rze­
wozy, to musi je  sobie samo stw orzyć a nie 
czekać n|a ładunki w  arwiobodnej konkurencji 
z innemi linjam i. Zdaniem p. Andersena D. O. 
K. sama w ytw orzyła poważny handel o cha­
rak terze handlu światowego.

„Pew ne a rty k u ły  surowcowe, k tó re  obec­
nie m ają znaczny obrót, nie stanowiły źró­
deł i zapasów handlu światowego 40 la t temu, 
j eclnakże a rty k u ły  te stopniow o stały  się nie- 
zbędnemi dla ogółu. O rganizacja D. O. K. 
składa się ze serji w spółpracujących jedno ­
stek, m ających za zadanie produkcję, zakup, 
transport, fab rykację  przem ysłow ą i sprze­
daż, a w szystkie te czynności 'zakrojone są na 
dyspozycjach długoterm inowych.

Bób so ja  nap rzyk ład  rozw inął się ju ż  za 
życia kom pan j i  n a  jeden  z powfaiżniej szych a r­
tykułów  m iędzynarodow ego handlu  i sp rze­
daż jego i winna być rozplanow ana w stosun­
ku dici p o ry  zbiorów  i w arunków  transportu  w 
m acierzystym  k ra ju  soji, M andżurji. N astęp­
nie odbyw a się przewóz soji i fabrykacja 
gotowych produktów  użytku, oo wymaga dłu­
gotrw ałych procesów.

O rzeszki ziemne w  ostatnich czasach s ta ­
ły się rólwnież podstaw ow ym  surowcem  św ia­
towym: tow arzystw o k u p u je  je  w Chinach i 
Ind jach  i sprzedaje w innych częściach świa­
ta. C eny kopry  ula początku  bieżącego stule-



cla były czynnikiem, który pobudził D. O. 
K. do 'założenia w łasny cli p lan tacyj palm  ko­
kosowych.

C ałkow ity  olbrót tow arow y tow arzystw a 
sięga 1.600.000 ton rocznie, co iniawet p rzy  o- 
becnych niskich cenach rynkowych stanowi 
w artość 500 m iljonów  duńskich11.

Od roku 1912 tow arzystw o zlaczęło w pro­
wadzać na swych dalekich linjach i przy 
przewozach surowców imetorowce, zaprow a­
dzając przez to znaczne oszczędności na p a­
liwie. O becnie tow arzystw o p racu je  same- 
mi motorowcami. Tylko ostatnie lata odzna­
czają się niską dyw idendą: w  poprzednich ła­
tach przeciętna dyw idenda w ynosiła 14.5 proc.

Te dane nasuw ają szereg ciekaw ych re- 
fieksyj, dotyczących nic tylko prowadzenia 
tow arzystw  żeglugowych i ich subw encjono­
w ania, ale i spr/aw polityki surowców, po lity ­
ki kolon ja k ie j, ścisłej w spó łpracy  eksportu 
i im portu  z żeglugą i t. d.

Bądź co bądź organizacja handłowci-że- 
glugowa tego typu co D. O. K. odczuwa dot­
kliw ie skutk i prądów  autark icznych  i reper­
kusji handlu kom pensacyjnego w dziedzinie 
przew ozów  m orskich. Może dla w arunków  
dzisiejszych nie ta  forma, lecz jakaś inna. —• 
organizacji rowarzysfjwa żeglugowego, jest 
najw łaściw sza ?

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

MOŻNOŚĆ FAKTUROWANIA TOWARÓW 
WYWOŻONYCH DO NIEMIEC W DO­
WOLNEJ WALUCIE.
W związku z sygnalizowanemi przez nie­

których eksporterów polskich przy wywozie 
do Niemiec trudnościam i na tle w ystaw iania 
fak tu r za tow ary i to w tym  sensie, że im por­
terzy niemieccy m ają żądać w ystaw iania fak ­
tu r w walucie niemieckiej, co w razie dew a­
luacji m arki grozi stratam i, nadm ienić nale­
ży, iż w myśl polsko - niemieckiej umowy 
handlowej z dnia 4 listopada 1935 roku eks­
porter polski może dowolnie w ybierać walutę, 
w której zam ierza fakturow ać towar. W ybór 
tej w aluty  zależy wyłącznie cd porozumienia 
eksportera polskiego z importerem niem iec­
kim.

ŚWIADECTWA POCHODZENIA NA TO­
WARY IMPORTOWANE Z SAN DO­
MINGO. KUBY T EKWADORU W KRA­
JU POCHODZENA TOWARU.
Ministerstwo Przemysłu i H andlu kom u­

nikuje, że datę wejścia w  życie zarządzenia o 
zaopatryw aniu pozwoleń na prawo przyw ozu 
towarów zakazanych do przywozu a pocho­
dzących z San Domingo, K uby i Ekwadoru w 
stem pel:

„W ażne tylko po przedłożeniu świadec­
tw a pochodzenia, wystawionego w k ra ju  po­
chodzenia" — przesuwa się z 1 m aja rb. na 
1 czerwca rb.

Od 1 czerwca rb. powyższym stemplem 
będą również zaopatryw ane pozwolenia na 
praw o przywozu towarów z Peru.

Równocześnie M inisterstwo Przemysłu 
i H andlu w yłącza narazie z zarządzenia z dn. 
31 października 1935 r. Nr. HZ. X 111-5/1175 — 
Costarikę oraz z zarządzenia z dn. 3 grudnia 
1935 r. Nr. HZ. XIII-5/1317 — Honduras, N ika­
raguę, Panam ę i Wenezuelę, przesuw ając ter­
min stosowania na pozwoleniach przywozu 
z tych krajów  stem pla o konieczności przed­
staw iania świadectw pochodzenia, w ystawio­

nych i wizowanych w kraju  pochodzenia -  
do czasu ustanowienia Konsulatów R. P. w 
tych krajach.

PRO IEK T NOW EJ USTAWY ZBOŻOWEJ. 
W DANJI.
Ministerstwo Rolnictwa wniosło do p arla ­

m entu projekt nowej ustaw y zbożowej. Potrze­
ba zmiany niektórych postanowień dotąd obo­
wiązującej ustaw y (z 3. 8. 35.) w ywołana jest 
tem, że ustaw a okazała się niedostateczna w re­
alizowaniu celów, zm ierzających do bardziej 
efektywnego poparcia rolnictwa duńskiego.

Ujawnione w praktyce b rak i w okresie 
ubiegłych siedmiu miesięcy stara się nowa 
ustawa, bądź zmienić, bądź uzupełnić.

W pierwszym  rzędzie zostaje zmienione 
określenie cen m inim alnych w raz z opłatą 
wwozową na niektóre rodzaje zbóż. W ten spo­
sób cena na kukurydzę podniesiona zostaje o 
1 Kd. tj. zam iast 11,50 Kd ustala się na Kd.
12.50 za 100 kg cif port duński. O płata wwo­
zowa na tw ardą pszenicę ma być wyższa o 
100% niż na miękką, przyczem opłata ta  nie 
pow inna być niższa niż 3 Kd, od 100 kg.

Podniesienie ceny minim alnej na k u k u ry ­
dzę umotywowane jest niemożnością osiągnię­
cia ceny Kd. 13 za jęczmień. Ponieważ jęcz­
mień i kukurydza posiadają, jako pasza, p ra ­
wie jednakow ą wartość, to ustalenie w dotych­
czasowej ustaw ie ceny kukurydzy  niższej o 
Kd. 1,50 od ceny jęczmienia, było przeszkodą 
w osiągnięciu wyższej ceny za jęczmień k ra ­
jowy, k tóry  ze względów konjim kturalnych 
nie mógł był eksportowany, jak w poprzednich 
latach, zagranicę. Podniesienie opłaty wwozo­
wej na tw ardą pszenicę ma również na celu 
większą możliwość użycia krajow ej (miękkiej) 
pszenicy.

W ażną zm ianą w nowej ustawie jest po­
stanowienie, że im porter wnoszący podanie o 
przydział dewiz na bliżej określoną ilość zbo­
ża otrzym ać może świadectwo dewizowm tylko 
po przedłożeniu kon trak tu  zawartego z zagra-



niezną firm ą na dostawę omawianej partji to­
waru, czego poprzednia ustawa nie przew idy­
wała. Postanowienie to umożliwia centrali de­
wiz ściślejszy wgląd i regulujący w pływ  na 
im port zboża z krajów , z których przywóz to­
warów ze względów kompensacyjnych jest 
bardziej, lub mniej wskazany.

WARUNKI ZBYTU SERÓW W STANACH 
ZJEDNOCZONYCH AP.
Stany Zjednoczone stanow ią duży bardzo 

rynek produkcji, importu i konsumcji serów 
wszelkiego typu. P rodukcja miejscowa istnie­
je i  rozw ija się głównie w 3 pow iatach stanu 
Wisconsin, jednak ani ilościowo, ani pod 
względem jakości nie jest w stanie zadowolić 
zapotrzebowania. W skutek tego istnieje duży 
im port z krajów  z tradycji specjalizujących 
się w tej gałęzi produkcji mleczarskiej, a więc 
z Szw ajcarji i Holandji, a w ostatnich latach 
z krajów  bałtyckich, F inlandji, D anji, F ran­
cji, Włoch a także i z Polski.

N ajbardziej popularnym  jest ser typu 
Em enthaler oraz Gruyere, podobny do pier 
wszego, pakow any w małe porcje indyw idual­
ne w pudełkach. O ryginalny Ementhaler 
i G ruyere był im portow any ze Szw ajcarji na 
sumę doi. 4.268.000 w roku 1931, poezem w ro­
ku 1934 im port ten spadł do sumy 1.872.000 
dolarów i proporcjonalnie tyleż co do ilości.

Em enthaler i G ruyere w yrobu am erykań­
skiego nie konkurują cenami z podobnemi se­
rami oryginalnemi, im portowanemi ze Szw aj­
carji. Ceny serów domowych zależą od wiel­
kości produkcji miejscowej, cen masła na 
miejscu oraz ogólnej sytuacji gospodarczej 
i stopnia „prosperity", tak  iż import z zagra­
nicy mały w yw iera w pływ  na ceny miejsco­
wych produktów . Pozatem istnieje w yraźna 
preferencja na rzecz sera importowanego, co 
pozwala na utrzym anie znacznej rozpiętości 
cen między naw et najlepszym  produktem  
miejscowym, a towarem importowanym.

Popraw a ogólnej sytuacji ekonomicznej 
powoduje wzrost produkcji zapasów i kon­
sumcji sera wyrobu miejscowego, którego ce­
na średnia w chwili obecnej — około 17 cst. 
za lb. na giełdach jest najw yższa od roku 1930. 
W sferach fachowych przew idyw ane jest, że 
średnie ceny na ser am erykański w roku 1936 
okażą się wyższe od cen 1935 r.

Ustalenie jest bardzo trudne, z powodu 
ogromnej różnorodności podaży, specjalizacji 
rynku i jego ogromnie wysokich wym agań co 
do najdrobniejszych szczegółów jakości, ga­
tunku, koloru, ilości oczek etc.

O rjentacyjnie podać można — E m entha­
ler: z D anji — cena C IF  New York około
19 cts. za funt (lb), a w hurcie — około 26—27 
cts. (z cłem), ser finlandzki C IF  — 21 cts; 
austrjacki — tyleż, holenderski już od l i 1/*: 
cts. za lb. wzwyż C IF ; finlandzki G ruyere, w 
małych pudełkach zaw ierających po 6 ma­

łych kawałków  6 uncji każdy, w hurcie z cłem 
po cenie doi. 1,40 za tuzin pudełek. Te ostatnie 
pakowane są naogół w ilości 12 i 24 pudełek 
na skrzynię. Używane są również pudełka o 
zawartości równo 1 i 2 funty. Ser oryginalny 
szwajcarski osiąga w hurcie po opłaceniu cła 
40—47 cts. za funt. Ser am erykański — w 
hurcie od 17 cts. wzwyż — do 26x/2 cts. za lb.

Ser szwajcarski przewyższa inne swą ja­
kością i zaw iera naogół około 50% czystego 
tłuszczu i jest produkow any z pełnej śm ietan­
ki, podczas gdy ser miejscowy typu Em entha­
ler zaw iera najw yżej 36%. tłuszczu.

Sera typu „tylżyckiego" na rynku praw ie 
się nie spotyka i jest on bardzo mało znany.

Im port serów z Polski w r. 1934 wyniósł 
według statystyk am erykańskich — su me dok 
2.096.

Cło na sery przy imporcie do U. S. A.:
Na zasadzie ostatnio wprowadzonego w 

życie trak ta tu  handlowego m iędzy Stanam i 
Zjednoczonemi a Szw ajcarją — dotychczasowa 
staw ka celna 7 cts. od funta, lecz niemniej niż 
35% ad yalorem zostaje zmieniona jak nastę­
puje: sery typu Em enthaler i G ruyere podle­
gają opłacie 7 cts. od funta, lecz niemniej, niż 
20% ad yalorem. Sery tego typu, których w ar­
tość zostaje podana jako 20 cts. za lb. lub 
mniej — nadal będą opłacały 7 cts. za lb., sery
0 wartości pomiędzy 20 i 35 cts. za lb. podle­
gają opłacie 7 cts. za funt zamiast 35% ich 
wartości, sery o wartości 35 cts. za lb i wyżej 
— podleg-ać będą stawce 20% ad yalorem z? 
miast 35 %.

Ponieważ import serów szwajcarskich ty ­
pu Em enthaler i G ruyere w ostatnich okre­
sach osiągać średnią wartość 28 cts. za lb. efek­
tyw na redukcja cła stanowi zejście ze stawki 
35% ad yalorem do średnio 25% ad yalorem. 
z korzyścią głównie dla serów lepszych.

Zniżki, w ynikające pozatem dla rynku  z 
trak ta tu  między USA i H olandją obejmują 
tylko sery typu  Edam i Gouda, nas mniej 
interesujące. P rzy  imporcie serów, tak  jak
1 innych produktów  spożywczych, do Stanów 
Zjednoczonych, obowiązują przepisy ustawy, 
zw. „Fure Food Act“, do której eksporterzy 
sera muszą się ściśle dostosować.

Sezon w handlu serami rozpoczyna się we 
wczesnych miesiącach wiosny, kiedy obroty 
wzmagają się m. in. na potrzeby turystów .

Na rynku istnieje zainteresowanie rozpo­
częciem im portu serów z Polski, dotąd mało 
bardzo znanych w Stanach Zjedn.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH 1 D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 7 DO  17 MARCA 1936 
ROKU.
ARGENTYNA. Z dn. 1. 4. 56 rozpocząć ma swą 

działalność specja lna kom isja  pow ołana do usta len ia 
cen eksportow ych i kon tro li odprow adzania dewiz 
przy eksporcie zbóż, m ąki. nasion oleistych.



Ostatnio podpisany traktat handlowy z Francją 
zapewnia okoio 40 produktom francuskiego rolnictwa 
i przemysłu rolnego korzystanie z oficjalnego/ zamiast 
jak dotychczas —• wolnego, kursu waluty.

BELGJA. Import po 15 marca 1936 r. mięsa św ie­
żego odbywa się na zasadzie podań wniesionych przed 
10 marca rb. Ministerstwo Rolnictwa wprowadziło za­
rządzenie to, pragnąc nie ograniczać swobody impor­
tu. a utrzymać kontrolę przywozu.

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. ZANZIBAR. Z dn. 
1 stycznia br. weszły w życie stawki celne w szyi. 
W ysokość nowych stawek .nie różni się w zasadzie od 
stawek dotychczasowych ustalonych w rupjaeh.

B1JŁGARJA. Zostały zwolnione od cla i innych 
opłat, liczne a r ty k u ły  używ ane w ogrodnictw ie i p rze­
myśle konserw ow ym .

Z dn. 12 bm. uległo obniżeniu cla na sacharynę.

CHINY. Od lutego br. w szelkie tow ary  wwożone 
do Chin (także zwolnione od cła) op łaca ją  specja lny  
podatek  234% od w artości na regu lację  rzek i Yangtse. 
O bró t w ew nętrzny  został równocześnie obciążony 
podatkiem  3% od w artości.

DANJA. Importerzy duńscy skarżą się na nie­
możność uzyskiwania od Komisji W alutowej przydzia- 
tów dewiz w  granicach dotychczasowych. W yni­
ka to ze związania się Danji w układach handlowych 
z poszczególnemi krajami co do przydziałów dewiz 
na różne grupy towarów.

Na podstaw ie ustaw y z 3 sierpn ia 1935 r. opłaty 
wwozowe od zboża i przetw orów  zbożowych u leg a ją  
ciągłym  i nader częstym  zmianom. Na przyszłość 
zm iany te  nie będą  notow ane, chyba że wysokość w y­

m ienionych w yżej opłat w ykazyw ałaby  specjaln ie 
gw ałtow ne w ahanie. -

EGIPT. Od 14 ub. m. uległo zm ianie cło' na m y­
dło w yrab iane  na czystej o liw ie .' . .

FRANCJA. Dn. 11 ub. m. uległy obniżeniu o p ła ­
ty  licencyjne od j a j  (także w postaci proszku i innej) 
na czas do 15 m aja  br.

Dn. 13 bm. ukazało się obw ieszczenie o tyincza- 
sowem zniesieniu ograniczeń kontyngentow ych na 
wwóz części kotłów  (Nr. ta ry fy  533 sexies)..

Dn. 9 m aja  b r. w ejdą w  życie postanow ienia de­
k re tu  z 8 bm. o obowiązku znakow ania instrum entów  
dętych oraz wyrobów z t. zw. m aterja łó w  p lastycz­
nych.

GRECJA. W myśl w yjaśn ień  C en tra ln e j Komi­
s ji O graniczeń Przywozow ych dołączone do poń­
czoch nici zapasowe (do reperacji) są w olne od cła.

HISZPANJA. Do n ied aw n a C en tra la  Dewiz p rzy ­
dzielała kw oty  do w ys. 500 pesetów  bez żądania sk ła­
dania dokum entów . O becnie jed n ak  żadne kw oty  nie 
mogą być przekazyw ane bez poprzedniego pozwolę-, 
nia. W ten sposób kom plikuje się spraw a płatności 
frachtów , k tó re  dotychczas regulow ane by ły  bez 
trudności.

W  m yśl uk ładu  z F ra n c ją  z 21. 12. 35 Hiszpanjn- 
zobowiązała się do uregulow ania zaległych w ierzy ­
telności wobec F ra n c ji w ciągu 2 m iesięcy. D la po-, 
k rycia  płatności n iezw iązanych z obrotem  tow aro­
wym  przew idziane je st p rzekazan ie  części zasobów 
złota do F ra n c ji. W edług oświadczeń o ficjalnych  
H iszpanja dąży do u trzym ania  sw ej w alu ty  na n ie ­
zm ienionym  poziomie.

FIOLANDJA. K ontyngentow anie przyw ozu:

SPECYFIKACJA
TOWARU

Data
skont.

Węgiel kam ienny  . . . . . . . . . .  28.
Konie pociągowe. Młodsze od 3-ch lat . . 1.
Konie r z e ź n e .......................................................  15.
Skóry  w y p r a w io n e ........................ ....

1 podeszwowe
2 techniczne i rym arsk ie
3 szpalty
4 w ierzchnie 
3 i 6 różne

Ś le d z i e ..................................................................... 16.
W ę g o r z e .................................................................
R yby  m orskie .....................................................
Mięso poza w ieprzowem, w ołowina i cielęcina

świeże i k o n s e rw o w e ................................
inne osobno m e w y m ie n io n e ....................

Owce ż y w e .............................................................
Rośliny i  ich części, kw iaty  .  ................
Ryż łu s z c z o n y ............................  i.
M ąka ryżow a .........................................................  I.
M a k u c h y ............................................. ....
C h le b ....................................
Mąka ż y t n i a ....................
M a s ło ....................................
Tłuszcze zw ierzęce . . .
Azotowe naw ozy sztuczne 
Azoitniak w apnia . . . .
S u p e r f o s f a ty ....................
Woda am oniakalna . . .
Sale tra  chilijska . . . .
K arbid i gazy chlorow e .
P roduk ty  ch lo rku  . . .
Biel c y n k o w a ................
C e m e n t ....................................
Z a p a łk i ....................................
Linoleum ............................
P

7. 34 
5. 34 
1. 33

1. 35

O kres skontyng.

I. 7. 35—1. 4. 36
1. 5. 35—1. 5. 36

15. 1. 36-15 . 1. 3?
i. 1. 36—1. I. 37

1. 11. 35—1. 6. 36
I. 6. 35—1. 6. 36
I. 6. 35—1. 6. 56

15. 1. 36—15. 1. 37

6. 34 
6. 34

i?.
1.
1.
1.
i.

1. 4. 34

1.
1.
1.

7. 34 
7. 34 
7. 54

i. 5. 34

1. 36
9. 35 
4. 35 
4. 35 
8. 35 

1 rok 
1. 4. 55- 
1. 1. 36-
I. 1. 36- 
1. 10. 35- 
1. 7. 35-
I. 7. 35- 
1. 7. 35-
1. 7. 35-

— 1

15. 1. 57
i. 9. 36
1. 4. 36
1. 4. 36

8. 36

4. 36 
l. 37 
1. 37 
7. 36 
7. 36 
7. 36 
7. 36 
7. 36

-1.
1.
7.

4. 34 
6. 34 
1. 35

apier 19. 1. 35
kontyngent Nr. 94 papier drukowy i piśm ienny . . . .

Nr. 96 papier do p a k o w a n ia ........................
Nr. 296 pociągnięty jakąkolwiek masą . . .
Nr. 297 papier tapetowy  ................................
Nr. 397 papier asfaltowy do krycia dachów

1. 5. 35—1. 5. 36

I. 1. 36—1. 10. 36
1. 6. 35—1. 6. 36
1. 4. 35—1. 4. 36
I. 1. 36—1. 1. 37

% la t bazow ych

60% wagi III i IV kw. 1933 
100% ilości 1931/35 
20% ilości 1931/32.
Na Nr. i - 3  
40% w agi 1930/1931

Na Nr. 4—6 
40% wagi 1931/1932 
40% wagi 1. 11. 32/34 
25% wagi 
50% wagi 50/51/32

10%
20 %
20%
10%
50%

100%
60% w agi 1.7.32—1. 7. 33 
60%

100%
25%
25%
30%

100%
100%
100%
100%
45%
60%

wagi 1929/50/31 
1951/32 
sztuk 1931/52 
wagi 50/31 
wagi 1932 
w agi 32/35 
w agi 1. 7. 32—1 
wagi 1/7. 32/33 
w agi 1951/32 
wagi 1928/29/50 
w agi 1929/30/31 
wagi 1. 7. 32/33 
51/32 ■
34/35
54/55
32/35
3:2/33
wagi 32/35

40% wagi 9 mies. 31/32
25% wagi 32/33
50% wagi 1. 7. 53—1. 1. 34

80% 'wagi 1935/4 
80%' wagi 1933/4 ■ ■

(00% .wno-i toV,U
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SPECYFIKACJA Data Okres skontvn£
TOWARU skont. Ukres 8kontyng'

K ontyngent N r. 97 w yroby  z pap ieru  osobno niew ym ienione . . . . . . .
Nr. 497 p ap ie r  luksus., koperty , to rby  k l e j o n e ................................
Nr. 597 księgi biurow e b u ch a lte ry jn e , zeszyty oraz w yroby d ru ­

k arsk ie  osobno n ie w y m ie n io n e ........................ ....
P o rc e la n a ...................................................... 5. 7. 32 1. 2. 36—1. 2. 57
F ajans stołowy itp ...................................  5. 7. 32 l. 2. 36—1. 2. 37

F ajan s s a n i t a r n y ...................................... 5. 7. 32 1. 2. 36—1. 2. 37
R ury  ceram iczne do k a n a liz a c ji .........  2. 11. 35 1. 2. 36—1. 2. 37
Szkło do gospodarstw a domowego . . . .  1. 11. 33 1. 2. 36—.1. 2. 57
Szkło pakunkow e (butelki) itp ........... 1. i l .  33 1. 1. 36—1. 1. 37
C eram ika ścienna ............................................  5. 7. 32 1. 2. 36—1. 2. 37
M e b le ....................................   17. 11. 33 1 . 5 .  35—1. 3. 36
Meble k o sz y k o w e ......................  1 . 3 .  35—1. 3. 36

S a b o t y ........................................... 1. 2. 36—1, 2. 37
R ury ze szwem o śr. 25-60 inm. także chro- 15. 8. 35 1. 11. 35—1. 11. 36

mowę, niklow ane, bronzow ane i t. p.
D ru t ciągniony i kolczasty . . . . . . . .  I. 9. 35 1 . 3 .  35—i. 3. 36

g w o ź d z ie .........................................................
Śruby o średn. 4% mm. i w yżej, bolce, m u­

try  4 ,m m ..............................  I. I. 36—1. I. 37
podstaw y do iz o la to ró w ............................

B lacha cy n k ........................ ....................................  1. 9. 35—1. 3. 36
Em aljow . w anny i zbiorniki wody klozet. 1. 12. 35—<1. 12. 36

Piece i kom inki do węgla i ich części . . .  1. 12. 34—i. 12. 35
Z a m k i ..................................................................... I. 11. 35—1. 11. 36
Przew ody elek tryczne ....................................  1 . 1 .  36—1. 1. 37

Ż aró w k i..........................................  1. 5. 35—1. 5. 36
M aterja ly  baw ełn iane ....................................  t. 12. 33 1 . 9 .  35—1. 9. 36

M aterja ly  jedw abne z jedw abiu  sztuczn. 19. 1. 34

z jedw ab iu  n a t u r a ln e g o ........................
M aterja ly  ln iane i t. p .........................................

M aterja ly  w ełniane...... .......................................  1. 2. 33

M aterja ly  p lu sz o w e ............................................  1. 10. 33
Przędza jedw abna . , ....................................

sztuczna  ............................................
Sznurki i p rzędza z k o n o p i ............................
Nici b a w e łn i a n e .........................................................1. 1. 34
W orki ju tow e ....................................................
Wstęgi, taśm y, sznurow adła bez gumy . .
K ołdry wszelkie, koce w ełniane i półwełn.
D yw any, m a k a t y ................................................. 1. 3. 33
Ręczniki itp. obrusy, serw ety , chustk i i lu ­

la ły  baw ełn iane i ln iane .....................

Ścierki do podłogi ............................................
S karpetk i i p o ń c z o c h y   1. 1. 34
T ry k o ta ż e .................................................................

K onfekcja d a m s k a   !. 1. 34

K onfekcja m ęska i d z i e c ię c a  I. 1. 34

K onfekcja g u m o w a n a ........................................
B ielizna ................................................................. 1. 2. 3*
K o szu le   1. 7. 33

W yroby kokosowe, m ak itp ..........................
Czapki i b e re ty  s z t y w n e   I. 3. 34

O buw ie g u m o w e   I. 10. 33
O buw ie skórzane ............................................  1. 10. 33
O buw ie i n n e   1. 10. 33
Row ery i l a m p y .................................................
Inne ich c z ę ś c i .....................................................
D ętki row erow e .................................................
D yk ty  prócz olchowych i forzozowych . . .  12 , 12. 55

I. 9. 35—1. 9. 36

1. 1. 36—1. 9. 36 
I. 9. 35—1. 1. 36

I. 9. 35—1. 9. 36

1. 9. 35—1. 9. 36 
I. 11. 35—1. 11. 36

I. 5. 35—1. 5. 36 
I. 12. 35—1. 12. 36 
1. 10. 35—1. 4. 36 
1. 6. 35—1. 6. 36 
1. 12. 35—1. 12. 36 
1. 9. 35—1. 9. 36 
I. 9. 35—1. 9. 36

I. 7. 35—1. 7. 36

1. 9. 35—1. 5. 36 
1. 9. 35—1. 9. 36 
I. 11. 35—1. 11. 36

I. 12. 35—1. 12. 36

I. 12. 35—1. 12. 36

1. 12. 35—1. 12. 36 
1. 9. 35—1. 9. 36 
1. 7. 35—1. 7. 36

1. 12. 35—1. 8. 36 
1. 12. 35—1. 12. 36

5. 35—1. 
5 35—1. 
5. 35—1. 
8. 35—1.
8. 35—1.
9. 35—1. 

12, 35—1.

5. 36 
5. 36 
5. 36 
8. 36 
8. 36 
8. 36 
4. 36

%  lat bazowych

80% w agi 1933/4 
80% wagi 1933/4

80% wagi 1953/4 
45% w art.lu b  70% wagi 1934 
25% w art. lub 50% wagi 

29/30
80% w agi 1934
50% w agi 1933/34
60% wagi 1934
20% wagi 31/32
70% pow. polew. 1934
30% wagi lub 20% w art.
45% wagi lub 30% w art.

1931/32 
50% w agi 1935 
50% w agi okresu  
1. 1. 35—1. 7. 35 

80% wagi 31/32

40% w agi 34 
100% wagi 1934 
25% w agi 30/51 
40% w agi 32/33 
20% w art. 32/33 
25% w art. 33 
25% wagi 32/33 
40% wagi 31/32 z 34 — je ' 
żeli bez izolacji z ołowiu 
lub kauczuku  
50% ilości 30/31 
10% w art. 15% w agi 
29/30/31 dla niebielonych 
20% w agi
20% w art. lub 30°/o wagi 

1931/32 
100% w art. lu b  w agi 1934 
30% w art.
50% w art. 30/31/32 
30% w art.
50% w agi 29/30/31
30% w art. 35%' wagi 31/32
50-80% w agi 1933/34

40% w agi 31/32/33
25% wairt. 1953/34 40% wagi
50%' w art. 31/32/33
30% w art. 40% w agi 1932
80% w art. 1931/32
25% w art. 50°/o wagi 30/31
30%'w art. 29-30-31)
30% w art. 30) 
wagi 50% 51
30%- w art. 40% wagi 30/31 
80% w art. półr. 1934/1935 
40% w art. z r. 30/31 
45% wagi 29/30/31 
lub  30% w art.
15% w art. lub 20% wagi 

29/30/31 
20% w agi lub 30% 'w art.

29/30/31 
40% w art. 70% wagi 30/31 
20% w art. lub wagi 31/32 
30%- w art. lub 50% wagi 

30/31
100% wagi wym. okresu 
25% w art. lub 20%- wagi 

31/32 
35% ilości 1930/31 
35%' ilości 29/30/31 
35%- ilości 29/30/31 
od 50—100% wagi 1934 
50% w agi 1934 
25% w agi 29/30/31 
50% wagi 1. 1. — i. 4. 54



iiNDJF HOLENDERSKIE. W szystkie towary pod- 
degające ograniczeniom  wwozowym w inny być zaopa­
trzone w św iadectw a pochodzen ia ,. o ile  załadow anie 
nastąpiło po 16 br.

IRLANDJA. Od dn. 29 ub. m. przyw óz cem entu 
poddany został ograniczeniom  przywozowym .

NIEMCY. K w ota dewiz m ożliw ych do wyw ozu z 
Niem iec p rzy  w y jazdach  zagranicznych n a  podstaw ie 
w niesienia je j  do paszportu , naw et w w ypadku  n ie­
całkow itego w yczerpania j e j  granicy , nie może być 
w7 ciągu tego sam ego m iesiąca odnowiona.

NORW EGIA. Z dn. 22 ub. m. uległo 50% obniżce 
cło na nasiona b u raków  pastewTnych. buraków  białych 
(Turnips) i ja rzyn .

PARAGW AJ. Rząd paragw ajsk i upow ażnił nowo- 
pow ołany do życia B ank R epublik i P arag w ajsk ie j 
(daw niej O ficina de Cambios) do zakupu  wszystkich 
dewiz eksportow ych. O bow iązek odstępow ania dewiz 
przez paragw ajsk ich  eksporterów  obejm uje  100% 
uzyskanych  z wywozu dewiz. K urs zakupu  ustalono 
obecnie 51 pesów  urugw . rów ne 1 peso argen t. O dda­
w anie dewiz na cele im portu  odbyw a się za pośred­
nictwem  banków . iPrzedew szystkiem  przydzielane są 
na podstaw ie fa k tu r  dew izy d la  artyku łów  n iezbęd­
nych k u rs  d la  zakupu dewiz na opłacenie im portu  
ustalono w  wys. 61 pesów paragw . rów ne ) peso arg. 
T ranzakcje  dewizowe z pom inięciem  banków  są za­
bronione.

PERU. D ek re t z 8 stycznia br. w prow adził zm ia­
ny cła na ryż, bu te lk i szklane i tytoń.

RUMUN JA. W ydana została ustaw a dewizowa, 
zezw alająca kupcom  i przem ysłow com  na ponowne 
w niesienie w c ią g u '  40 d n i od je j  w ydania now ych 
zgłoszeń o p rzydzia ł dew iz ja k  rów nież zgłoszenie po­
siadanych dewiz, przyczem  n ie  b ęd ą  stosowane w 
okresie tym  k ary  za n iep rzestrzegan ie poprzednich 
przepisów.

R um uński Bank N arodow y zwrócił uwagę na 
fakt, że przy  podaniach o p rzydzia ły  dewiz podaw a­
ne są nietylko; w artości tow arów , ale w szelkie kaszty 
uboczne, naw et o ile są płacone w dewizach. Podania 
na przyszłość m uszą podaw ać dokładną w artość to ­
w aru.

STANY ZJEDNOCZONE. Wwóz m a try c  p ły t g ra ­
mofonowych (,,.M utterplatten“) został uzależniony od 
op ła ty  cła, w brew  dotychczasow ej p rak ty ce  zezw ala­
ją ce j na wwóz z zobowiązaniem  wywozu w ciągu 
6 miesięcy.

T rybuna ł C elny  w yjaśn ił, że ty lko  te rodzaje 
znakow ania należy uznać za przepisow e, k tó re  w da­
nym  w ypadku  będą najtrw a lsze  (the most perm anent 
m etbod).

U kazała się decyzja T ry b u n a łu  Celnego w sp ra ­
wie clen ia m ebli stalow ych, w m yśl k tó re j cło w yno­
sić winno 45% ad  valorem  (nie zaś 40% lub m niej).

SYRJA — LIBAN. R ozporządzenie z 26 lutego br. 
w prow adza zm ianę cła na pasy  napędow e. Nowe cło 
w ynosi 25% ad val.

SZW AJCARJA. W ydział H andlow y D epartam en­
tu Gospodarczego w ydał w dn. 9. III. 56 zarządzenia, 
p rzew idujące, że o ile  im porte r nie zakupu je  tow arów  
krajow ych , może mieć odw ołane całkowicie lub ogra­
niczone częściowo pozwolenie na przyw óz tow arów  
z zagranicy.

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKT U
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

F irm a niem iecka in te resu je  się naw iązaniem  sto­
sunków handlow ych z polskiem i fab rykam i d y k t i for- 
nierów  celem reekspo rtu  tego a rty k u łu  do P ołudnio­
wej A fryki. P/7454/40/Ż.

F irm a w G dańsku in te resu je  się dostaw am i b u ­
kowych k lepek , den i dekli do beczek. P/6993/40/Ż.

Firma angielska pragnie nawiązać stosunki han­
dlowe z polską wytwórnią papieru pakowego i per­
gaminowego. P/5030/2/61/Ż.

Firma w Londynie interesuje się objęciem za­
stępstwa polskiej wytwórni szkła na rynku angielskim. 
P/6906/63/Ż.

Firma holenderska ma zapotrzebowanie na pa­
łeczki drewniane używane przez rzeźników i wędli- 
ńiarzy. Wzory w Instytucie. P/6537/40/sz.

Zabaw ki poszukiw ane są przez firm ę belg ijską . 
P / 6 2 1 8 / 5 4 / s z .

F irm a w ęgierska in te resu je  się objęciem  przed­
staw icielstw a bądź im portem  terpen tyny , kalafonjuni, 
siark i, parad ich lorbenzolu , salm iaku. dw uchrom ianu 
potasu, sody, kw asu siarczanego, kw asu winnego, n ad ­
boranu  sodu, grafitu , rudy  m anganow ej. P/6045/47/W.

F irm a fińska p ragn ie  naw iązać k on tak t z fab ry ­
ką skórzanych rękaw iczek dam skich i męskich. 
P/7044/64/M.

F irm a angielska in te resu je  się im portem  pantofli 
z Polski w dużych ilościach. P/7104/64/M.

F irm a sy ry jsk a  poszuku je  kon tak tów  z w ytw ór­
cami powrozów, sznurków , przędzy ln ianej, w ełny 
trykotażow ej, pullow erów , p łó tna baw ełnianego na 
obuwie, tkan in  w ełnianych wszelkiego rodzaju . 
P/7350/4E/M.

Bliższe in fo rm acje w pow yższych spraw ach uzy­
skać mogą zain teresow ani eksporterzy  w Państw ow ym  
Insty tuc ie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny numer.. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z In s ty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

SPRAWY K O M U N IK A C Y JN E

k o m u n i k a c j a  l o t n i c z a  w  s t o s u n ­
k a c h  HANDLOW YCH Z GRECJĄ

K orespondencja handl. nadaw ana z Polski 
Przychodzi do Aten ze znacznem opóźnieniem.

W okresie zimowym poczta nadchodzi niekie­
dy w 8 do 10 dni od daty  w ysłania je j z Polski, 
co w ynika w skutek częstych przerw  w komu­
nikacji kolejowej. W okresie normalnej pnpo-
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dy L j. w miesiącach letnich listy wysyłane 
7. W arszaw y nadchodzą w  ciągu 5 dni.

Istnieją jednak możliwe śoi szybszej kom u­
nikacji pocztowej, mianowicie drogą lotniczą. 
Regularną kom unikację lotniczą z Grecją 
utrzym ują Polskie Linje Lotnicze „Lot“. W 
okresie bieżącym, mianowicie do 19 kw ietnia 
rb. rozkład lotów jest następujący: (raz w cią­
gu tygodnia).

Odlot z W arszaw y — poniedziałek 8,00 
Przylot do Bukaresztu — poniedz. 15,25 
Odlot z Bukaresztu — wtorek 10,00 
Przylot do Salonik — wtorek 14,00
Odlot z Salonik — środa 15,30
Przylot do Aten — środa 17,05

RYNKI TO W AR O W E

POŁOŻENIE NA RYNKACH ZBOŻOWYCH 
WEDŁUG DANYCH POLSKIEGO 
ZWIĄZKU EKSPORTU ZBOŻA.
Słaby nastrój rynków  zbożowych w pier­

wszej połowie m arca uległ ostatnio pewnej po­
prawie. Nie bez w pływ u były  nastroje poli­
tyczne, przedewszystkiem  jednak minęła n a j­
silniejsza fala  podaży pszenicy australijskiej 
oraz likw idacja zapasów pszenicy portugal­
skiej i francuskiej, które zm uszały K anadę do 
obniżania żądań. W rezultacie cena pszenicy 
w Rotterdamie zwyżkowała z Hfl. 4,80 na 
Hfl. 5,20 w ciągu ostatnich 2 tygodni.

Mocniejsza tendencja zarysowała się rów ­
nież na zboża pastewne, przedewszystkiem  k u ­
kurydzę, k tóra podniosła się w cenie z Hfl. 2,50 
na Hfl. 2,90. Zwyżka ta jest szczególnie charak ­
terystyczna i pocieszająca dla rynków  zbożo­
wych, pozwala bowiem z jednej strony wnosić 
o dostatecznem zapotrzebowaniu, z drugiej zaś 
przypuszczać, że zarówno zbiory zeszłoroczne, 
jak  i szacunek tegoroczny były w Argentynie 
przesadzone. W prawdzie w tych dniach urzę­
dowy szacunek nadchodzących zbiorów k u k u ­
rydzy obniżono z 12 milj. na 9,5 milj. ton, tłu ­
macząc zmianę tę nieoczekiwaną klęską sza­
rańczy w rejonach zachodnich, pryw atne sza­
cunki jednak nie zostały w tej mierze obniżone. 
Równocześnie kursu ją  pogłoski o rokowaniach 
Niemiec z Argentyną o wielkie dostaw y zbo­
żowe, między innemi kukurydzy. W dzisiej­
szych stosunkach nieoczekiwane nowe zapo­
trzebowanie kilkuset tysięcy ton odbić się m u­
si na cenach światowych zwłaszcza, że jedy­
nym  wielkim dysponentem kukurydzy  w bie­
żącym sezonie jest A rgentyna, w yprzedzająca 
na term iny i zmuszona do liczenia się z włas- 
nemi technicznemi możliwościami załadunku. 
Jest też znamienne, co rzadko w stosunku do 
A rgentyny ma miejsce, że tym  razem najsilniej 
poszła w górę kukurydza płynąca, podczas gdy 
normalnie byw a naodwrót.

Zwyżka kukurydzy  pociągnęła żyto i jęcz-
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List w ysłany z Polski nadchodzi więc do 
Aten w ciągu 2 dni. O płaty  wynoszą: list zwy­
kły 0,55 gr, kartka  — 0,20 gr.

Komunikację lotniczą można wykorzystać 
również dla w ysyłki paczek. Wysokość opłat 
pocztowych do Grecji jest następująca: 

do 1 kg — zł 2,15 
do 5 kg — zł 5,30 
do 10 kg — zł 8,55

O płaty  lotnicze wymoszą: 
do 1 kg — zł 2,85 

za każde następne rozpoczęte ^  kg  — zł 1,43.
Przesyłki lotnicze nadaw ać można we 

wszystkich urzędach pocztowych w Polsce.

mień, powiększając c-hęć kupna tych a rty k u ­
łów. W zrasta również zapotrzebowanie żyta 
przemiałowego, w pierwszym  rzędzie do D anji
1 Holandji, a następnie do krajów  skandynaw ­
skich, które w miarę w yczerpyw ania się zapa­
sów ży ta bałtyckiego, zw racają się o oferty 
do nas.

W zakresie obrotów żytem można już 
stwierdzić wpływ zwyżki cen pszenicy w bie­
żącym sezonie na zapotrzebowanie Belgji, Ho­
landji, Norwegji i innych, które powiększają 
przywóz żyta na cele przemiałowe. Zaryso­
wuje się również coraz silniej tendencja do 
przesuw ania zakupów  zboża do krajów  euro­
pejskich, skłonnych do umów kom pensacyj­
nych i ograniczania przyw ozu zboża z krajów  
zaoceanicznych, nie idących na kompensaty 
za zboże. Możliwości w tym  zakresie Belgji, 
H olandji i Danji są olbrzymie, te trzy  kraje 
bowiem im portują rocznie około 5 milj. ton 
ziarna, w czem pszenicy przeszło 2 milj. ton, 
ży ta ok. 400.000 ton, jęczmienia ok. 700.000 ton, 
owsa przeszło 100.000 ton i kukurydzy  około
2 milj. ton.

Polityka regulow ania przyw ozu ziarna na 
razie nie dotknęła kukurydzy  we wspom nia­
nych wyżej krajach, tendencja ta  wszakże co­
raz silniej nurtu je w związku z narastającem  i 
trudnościam i bilansów płatniczych i możliwoś­
ciami zaw ierania w Europie umów kompensa­
cyjnych.

Spraw a wzmożenia w zajem nej w ym iany 
towarowej krajów  europejskich była przedm io­
tem wielu konferencyj w ostatnich latach, nie 
posuwała się jednak naprzód w okresie przy­
pływu kapitałów  z Ameryki. D zisiaj nabrała 
ona innego znaczenia.

Norm alny rozwój konjunktury  zbożowej 
w bieżącej kampanjii zawdzięczam y również 
stosunkowo słabej ekspansji eksportowej So­
wietów, które zeszły już praw ie całkowicie 
z rynku  i co tłumaczone jest perspektyw am i 
słabych nadchodzących zbiorów. Nie jest w y­
kluczone. że na przednówku, po w yjaśnieniu



sianu zapasów, zboże sowieckie znajdzie się 
w zaofiarowaniu.

Zasiewy ozime Północnej Am eryki nie ro­
kują wielkich zbiorów, w arunki jednak dla ja ­
rzyn są jakoby bardzo dobre i spodziewane jest 
powiększenie obszaru zasiewów.

W ywóz żyta z Polski w bieżącej kam panji 
jest znacznie mniejszy od zeszłorocznego. W 
ciągu pierwszych miesięcy wywieźliśm y około
140.000 ton, a do końca sezonu praw dopodob­
nie nie przekroczym y 220.000 ton, czyli tegoro­
czny wywóz wyniesie zaledwie ok. 40% w y­
wozu żyta zeszłorocznego i zaprzeszłorocznego.

Pomimo tak  niewielkiego eksportu żyta 
odbywał się on nie bez trudności, z jednej stro- 
ny  bowiem w bieżącej kam panji zabrakło ze­
szłorocznych rynków  Stanów Zjednoczonych 
i Niemiec, z drugiej strony mieliśmy w y ją tk o ­
wo silną konkurencję Łotwy, Litwy, Eśtonji 
i Szwecji, k tóre łącznie eksportowały ilości ży­
ta nie mniejsze od naszych, przyczem tak tyka  
sprzedaży była specjalnie natarczyw a, św iad­
cząca o nieznajomości rynków  zbytu i ich 
chłonności.

W spomniane żyto sprzedaw ane było z re­
zerw państwowych, zapewne bez kalkulacji 
kupieckiej, mimo to żyto nasze nie zostało ob­
niżone do najniższych ofert i średnio uzyskaliś­
my za nie o około 10% więcej od największej 
konkurencji.

Stanisław Rościszeroski.

SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU
masła i ja j  za czas od 21—31 3. 1936 r. 
na podstaw ie danych Związku G ospodar­
czego Spółdzielni M leczarskich w  Po­
znaniu.

Masło.
Sytuacja na rynkach zbytu  w  dalszym  

ciągu pozostaje niewyjaśniona. Ceny w ostat-

KOMUN1KATY

u c z n i o w i e  p r z e m y s ł o w i  w  z a b e z ­
p i e c z e n i u  NA WYPADEK BEZROBO­
CIA.
W skutek podniesionych z różnych stron 

Wątpliwości co do obciążenia uczniów w prze­
myśle świadczeniami z ty tu łu  zabezpieczenia 
na w ypadek bezrobocia i na rzecz Funduszu 
Pracy, na mocy autorytatyw nych wyjaśnień 
Wojewódzkiego Biura Funduszu P racy  Izba 
Przemysłowo - H andlow a w Gdyni kom uni­
kuje, że:

1) uczni przem ysłowych i handlowych, za­
trudnionych w zakładach pracy  na pod­
stawie umów o naukę zarejestrow anych 
w Izbie Przemysłowo - Handlowej, bądź 
też w Rzemieślniczej, do liczby 3-ciu

nim czasie uległy ponownej obniżce i u trzy ­
m ują się w odniesieniu do ma-sła polskiego na 
poziomie około 80 sh per cwt landed London. 
Ponadto notowano masło:

nowozelandzkie i australijskie 84/ 
holenderskie 80/ 
łotewskie 90/ 
duńskie 113 sh.

Kopenhaga została w dniu 26 uh. m. ob­
niżona na 200 koron (minus 12.— koron) za 
100 kg.

W okresie od 28 do 31 marca położenie 
na rynkach zbytu nie uległo poważniejszym 
zmianom, daje się jednak zauw ażyć w ostat­
nich dniach pewne polepszenie sytuacji na 
rynku  angielskim. Notowania masła polskiego, 
które do niedaw na utrzym yw ały się na pozio­
mie 80 sh per cwt, zwyżkowały do 82 sh, a 
sprzedaże uskuteczniano po 83 a naw et 84 sh 
per cwt. Masło nowozelandzkie i australijskie 
notowano 86, łotewskie 90, syberyjskie 85, ho­
lenderskie 82—83 sli per cwt landed London.

Rynek krajow y jak dotychczas,' nie reago­
wał na zbliżający się okres przedświąteczny. 
Świadczyłoby to o w ystarczającej produkcji 
we wszystkich okręgach Polski, czego dowodem, 
że wywóz praw ie jeszcze przez wszystkich eks­
porterów  w ciągłości jest upraw iany. — Noto­
wanie poznańskie w zastosowaniu do ogólnej 
sytuacji, skorygowane zostało do poziomu 
zł 2,75 — 2,55 za kg w uzależnieniu od ga­
tunku.

Jaja.

W dniu 27 marca płacono za ja jka  z Po­
znańskiego zł 72,00 — 75,00 za skrzynię 24-ko- 
pową. W drobnym  hurcie notowano zł 0,85, 
w detalu zł 0,90 za mendel. Tendencja u trzy ­
mana.

pracowników stanowiącej podstawę po­
ciągnięcia danego przedsiębiorstwa do 
zabezpieczenia zatrudnionych robotników 
na w ypadek bezrobocia (Dz. U. R. P. 
Nr. 58/32, poz. 555) wliczać nie należy;

2) opłatom z ty tu łu  zabezpieczenia na w ypa­
dek bezrobocia, jak  również opłatom z 
mocy art. 15 Ustawy o Funduszu Pi.acy 
(Dz. U. R. P. Nr. 22 z dnia 31. III. 33 i'., 
poz. 163) Wspomniani uczniowie nie pod­
legają.
Nadmieniamy, że opłaty z powołanego 

art. 15 wynoszą 1% miesięcznego uposażenia 
wzgl. wynagrodzenia służbowego i obciążają 
pracobiorcę.



PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEŻU

NOWOCZESNA ZAMRAŻALNIA RYB W 
GDYNI — PRZY PRACY.
Nowoźbudowiama zam rażał ni a w Gdyni, 

pozw alająca mrozić ryby zamiast w kilku 
dniach — w ciągu 2 i pól gadzin, jaknajdo - 
skonalszym  sposobem, jest już w pełnym  ru ­
chu, (będąc uruchom iona w okresie  w iosen­
nych bornhol niskich połowów, kiedy praca 
nowej zam rażalni odrazu dała się 'bardzo od­
czuć w sensie dodatnim. Oto garść szczegółów 
o korzystaniu  z now ej zam rażalni:

W ybudow ana przez M orski Insty tu t Ry­
backi, kosztem stu ty sięcy  złotych, nowocze­
sna zam rażalnia ryb m orskich, mieści się w 
pom ieszczeniach Hali i Chłodni Rybnej w 
porcie rybackim  w Gdyni. Z konieczności 
więc znalazła się zam rażalnia w pomieszcze­
niu, k tó re  nie było budow ane dla. tego celu.

Budojwa specjałnego budynku  dla zam ra­
żalni i osobnej in sta lacji chłodniczej pociąg­
nęłaby 'bardzo znaczne sumy, znaleziono więc 
w yjście  w ykorzystu jąc istn iejące pomieszcze­
nia i dołączając się do is tn ie jącej instalacji 
chłodniczej.

Zam rażalnia składa się z  3 zasadniczych 
części: ze sprężarki, z generatora czyli zb io r­
nika, w którym  się mrożą ryby, oraz z chłod­
nicy, w której chłodzi się solanka służąca do 
zam rażania ryb, systemem „Ottesena".

S p rę ża rk a  dołączoną je s t  do is tn ie ją ce j 
sieci ch łodn iczej C hłodni R y b n e j i m oże b y ć  
u ż y tą  rów nież  dIo ch łodzen ia  ko m ó r 'składo­
w ych. D a je  to m ożność u zy sk an ia  w  kom o­
rach  tem p era tu ry  do 30° Cels. zim na, podczas 
g d y  dotychczas ty lk o  do 15° C. zim na.

Chłodnica jest zbiornikiem walcowym, w 
k tórym  w szeregu rurkach k rąży  solanka, 
chłodzona amoinjakiem przepływ ającym  
przez ten  zbiornik. Amonja/k p rzep ływ ający  
przez zbiornik  paru je , do czego po trzebu je  
dużo ciepła. Ciepło to bierze am onjak z solan­
ki, przez co solanka chłodzi się coraz b a r ­
dziej.

G enerator, czyli zbiornik, w którym  się 
m rozi ryby , je s t ja k b y  skrzynią. W skrzyni 
znajduje się 10 przedziałów, z których każdy 
m a osobny dopływ  i odpływ  solanki. Solan­
ka jest roztw orem  w ody i soli kuchennej 
o natężeniu 21 stopni Beaume, co pozwala 
na oziębienie je j  do 21 stopni C. zirnnla i u- 
trzym anie w stan ie  p łynnym . W te j zimnej 
solance mrozi się ryłby.

W jednym  przedziale zmieści się w spe­
cjalnym  koszu m etalow ym  od 150 db 200 kg. 
ryb, czyli jednorazow o generator chłodzi od 
1.500 do 2.000 (kg. ryb. R yby uk łada się IW 
koszu m etalbw ym , dziurkow anym , dla do­
brego krążen ia  solanki. Kosz ten  zabiera su­
wnica. e lek tryczna i opuszcza do zbiornika 
przez górny otwór, zam ykany pokryw ą. Po

zam rożeniu ryb. za pomocą suwnicy wyciąga 
się kosz i  w ysypuje się 'zamrożone ry b y  na 
stolnicę dla opłukania ryb z solanki i pokrycia 
rytb g lazu rą  lodową.

Pierwsze p róby  dały następu jące w yniki: 
dnia 19 marca, w ciągu pięciu godz. zamrożono 
1.420 kg dorszy czyszczonych, bez głów. Dn. 22 
m arca: w  6 godzinach zamrożono 3.000 kg dor­
szy oczyszczonych, ibez głów. D nia 23 m arca: 
w 8 godzinach 4.250 kg. dorszy czyszczonych z 
głowami i bez głów. W ielkość dorszy od je d ­
nego do trzech kg. każda sztuka. T em peratu­
ra  sollam-ki 17 stop. Cel. zimna, W ydajność na 
dobę doszła więc do 13.000 kg dorszy.

Postaw ienie działalności zam rażalni na 
odpow iednim  poziomie w ym agać będzie prze­
prowadzenia dalszych prób i wyszkolenia od­
pow iednich prnc wnikuw (czyszczenie ryb, 
glazurow anie ryb  itp). Nie trzeba rów nież Za­
pominać, że urządzenie w ykonane całkowicie 
w k ra ju , je st uruchom ione i prow adzone od 
samego początku bez pomocy zagranicznych 
fachowców.

W roku ub. perłowy pod Bornholmem. 
m usiały b yć  w strzym ane wobec niem ożliw o­
ści m rożenia dużych ilości połowów. W le­
pszej sytuacji zn a jd u ją  się obecnie rybacy. 
U ruchom iona w Hali i Chłodni R ybnej w 
G dyni, nowoczesna zam rażalnia, chociaż 
znajdu je  się obecnie w okresie p róbnej p ra ­
cy, p racu je  n a  k ilk a  zm ian przez 24 godzin, 
celem podołania m rożeniu dowożonych dor­
szy i fląder. Począwszy od 19 m arca w cią­
gu 10 dni zamrożono ju ż  czterdzieści tysię­
cy kilo ryb  (dorszy i fląder).

W drugim  tygodniu połowów ped Born­
holmem tj .  od w torku 24 m arca do dn ia  31 
marca, przyw iozło siedem kutrów  do G dyni: 
dorszy świeżych, nieczyszczonych: 42.750 kg. 
fląder 9,800 kg, szolek 1.750 kg. O koło 90% 
te j ilości p rzyw iozły  k u try  w jednym  cłiniu 
tj. w poniedziałek  30 m arca. Dorsze n a ty ch ­
miast po przybyciu do portu są czyszczone z 
wnętrzności, myte i układane na lodzie, aż 
do czasu zamrożenia, gdyż jednorazowo, nie 
da się (zamrozić tych ilcści (w ydajność obec­
na, zam rażalni w ynosi ty lko  13 tysięcy kg. ma 
20 godzin na trzy  zmiany). T ak  iwięc zam ra- 
żałnia, zaledw ie uruchom iona, okazała się 
zm iejsca za małą. T rzeba jednak  wziąć pod 
uwagę, że isezon d la zam rażalni trw ać będzie 
dwa niecałe miesiące w okresie  wiosennym, 
i tak i sam okres w  okresie jesieni.

Dorsze mrozi się z głowami, lecz oczy­
szczone z w nętrzności. M ądry  mrozi się nie- 
czysiziczone. Koszt mrożelnia w raz z robocizną 
bez czyszczenia jed n ak  wymoisi dla dorszy z 
głoiwami 9,40 zł za sto kilo, dla dorszy zaś o- 
czyszczonych bez głów, pakowanych po 50 kg 
do skrzyń wynosi 13 zł za sto kilo, wraiz z za­
pakow aniem  i dostarczeniem  skrzyń. M ądry



zamrożone i pakowanie do s k r z y ń  po 50 kg 
'opłacają rów nież 13 zł za sto kilo ryk. Po za­
mrożeniu ryby  umieszcza -się natychm iast w 
komorze chłodniczej, gdzie tem peratu ra w y ­
nosi od 8 do 16 stopni ziimna (Celsiusa).

Wjairtol ijównież w skazać n a  .różnicę w 
szybkości m rożenia ryb. O ile d'crszę iw> ko­
morze chłodniczej mrożone n a  pow ietrzu, 
m usiały naw et dni dziesięć leżeć, aż do czasu 
zupełnego zam rożenia, to w nowioi uruchom io­
nej zam rażalni m rożenie trw a ty lko  dw ie i 
pół godziny (od chwili zanurzenia ry b y  do 
solanki, aż do zupełnego zam rożenia). D or­
sze po w yjęciu  z solanki są glazurow ane t. j. 
pokry te  pow loką lodową d la  lepszej ikonsetr- 
Iwacji. Ten nicwoezesny sposób m rożenia 
ryb, daje  możność przechow yw ania ry b y  czas 
dłuższy i dostarczenia je j na ry n e k  w stanie 
dobrym .

Płacono rybakom za dorsze bornholni­
skie, nieczyszczone za sto. kg : 16,— zl, za fłą- 
d ry  za s to  kg : 20,— zł, szole za sto kg: 12,— 
zł. Są to  ceny niajniższe, gdyż płacono rów ­
nież i wyższei ceny. F irm y  handlow e sprze­
daw ały do k r a ju : franco, w agon G dynia, za 
sto kg opakowane: dorsze oczyszczone, bez 
głów, zamrożone 60,— zł, fladry  40,— zł, 
szole 20,— 'ził1, śledziki 20,— zł, szproty 5,— 
zł (dorsze po  oczyszczeniu i ucięciu głów, 
tracą na wadze 50% odpadków).

KRONIKA
— TRUDNOŚCI EKSPORTU SZPROTÓW W 

OLIWIE (OLEJU). K onserw y ry b n e  zaliczają się do 
artyku łów  bardzo  w ysoko uszlachetnionych (rybacy, 
blacha, taśm a stalowa, puszki, lak iery , guma, sk rzy ­
nie. przewóz, oraz duża robocizna). W śród konserw  
rybnych, eksport konserw  szprotow ych, jako  eksport 
p ionierski po trzebu je  n ie ty łko  zachęty odpow iedniej 
i udoskonalania jakości wyrobów, ale przedew szyst- 
kiem  w spółdziałania zarządzeń gospodarczych. P rz e ­
m ysł konserw  szprotow ych w W arszaw ie u skarża  się

na szereg trudności, k tó re  w rezu ltacie  doprowadziły 
do w ycofania się firm  z całego szeregu tran zak cy j 
eksportow ych. Chodzi przedew szystkiem  o olej im ­
portow any, tańszy od krajow ego, co w ka lk u lac ji 
eksportow ej "ma zasadnicze znaczenie. Tym czasem  
jednak  U rząd C elny w  W arszawie (w przeciw ień­
stw ie do U rzędu Calneg'0 w Gdyni) żąda niety łko 
k au c ji za cło od oleju im portow anego, lecz ponadto 
dodatkow ej k au c ji za w artość gotow ych konserw . W 
p rak ty ce  wagon o le ju  o w artości 13 tysięcy złotych 
w ym aga z tego ty tu łu  kaucyj celnych do 40 tys. zło­
tych. F ab ry k i konserw  p roduku jące na eksport muszą 
więc znaleźć odpow iednie kap ita ły  dla. celów kaucy j 
celnych. D oprow adza to do szukania, oparcia o im p o r­
terów  zagranicznych co wpływa u jem nie na uzysk i­
w ane ceny zagranicą, zm niejsza opłacalność p ro d u k ­
c ji konserw  i w y tw arza zagranicą n iekorzystną 
opinję. Do kosztów  kaucy jnych  dochodzą b. liczne 
u tru d n ien ia  m an ipu lacy jne i op ła ty  postojow e po 
20,— zł dziennie. Do tego dochodzą darem ne w ielo ty ­
godniowe oczekiw ania na zezwolenie przyw ozow e dla 
o leju, co p rzy  charak te rze  sezonowym  produkcji kon­
serw  doprow adza do niemożliwości w yw iązania się 
z zam ówień zagranicznych.

Tegoroczny sezon konserw  szprotow ych p rzezna­
czonych na eksport z pow odu tych w szystkich tru d ­
ności uległ ograniczeniu. W  in teresie  rozw oju  tej 
w ażnej dziedziny eksportow ej leży, aby te w szystkie 
trudności w roku następnym  się nie pow tórzyły.

(Kom unikat P ortu  Rybackiego.)

-  BUDOWA WIELKIEJ WĘDZARNI RYB MOR­
SKICH W JASTARNI. W sezonie budow lanym  roz­
pocznie się w Jastarn i budow a najw iększej w ędzarni 
na w ybrzeżu  o ilości 60 pieców. P rzy  w ędzarni u rucho­
miona będzie fab ry k a  konserw . W ędzarn ia należeć 
będzie do  znanej na w ybrzeżu od szeregu la t firm y 
..W ędzarnie Pom orskie D r K irsch & Żebrowski*’ w Ja ­
starn i, m a jącej tam  obecnie trzy  w ędzarnie o 40 p ie­
cach, łączna więc ilość po w ybudow aniu  nowej 
w ędzarni będzie sto pieców. D otychczas najw iększe 
w ędzarnie na w ybrzeżu (w Gdyni) posiadają  ty lko po 
24 pieców.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o łu d n io w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV. 30  —  Telefony 12-85, 12-87

Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż wszel­
kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 

bananów i pakownia owoców.
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R iecgu f m r f i e  ^eiągBWŚ
Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza siatk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s SKJOELD 
s/s HALI DAN

s/s URANUS* 
(via Bremen) 

s/s SIRIUS*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s FALKEN

s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

za.

6. 4. 
15. 4.

SP&arśsg ewttgS e w o p e j s l d c l i
FINLANDJA

H elsinki, K otka (w  m ia r ę  p o t r z e b y )  s/s CAPELLA* 
' '   ~ ‘ ■ ' s / s  CIESZYN*

6. 4. 
13. 4.

12. 4. 
26. 4.

6. 4. 

14. 4.

12. 4.
26. 4.

12. 4. 
26. 4.

12. 4.
26. 4.

12. 4. 
23. 4.

12. 4.
26. 4.

(Żegluga Polska, S. A.)
có tydzień

1) T urku, M antyluoto 
2) H elsinki, Kotka

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 
co 2 tygodnie

ESTONJA
Talłinn

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

Tallina
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 5 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień 

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie
R yga — L iepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA

s/s EROS
s/s MARTHA RUSS I 

lub substytut

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s URANUS* 
s/s SIRIUS

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s FALKEN

s/s FALKENK łajpeda — Memel
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) s/s MARIEHOLM* 

co 8 dni

(F. G. Reinhold Lid.)
co 2 tygodnie

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

8. 4. 
15. 4.

10/12. 4. 
18. 4.

8. 4. 
15. 4.

13. 4. 
27. 4.

6. 4. 
14. 4.

13. 4.
27. 4.

15. 4.
29. 4.

15. 4. 
29. 4.

12. 4. 
23. 4.

13. 4. 
27. 4.

s/s HUNDVAAG

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN

s/s BLENDA

SZWECJA
6. 4. Stockliolm — N orrkoping

18. 4. (Żegluga Polska, S. A.)
co 14 dni 

Stockliolm — K alm ar
12. 4. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
23. 4. co 10 dni

Ahus, Malmo, H elsingbsrg,
G oteborg

14. 4. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
27. 4. co 2 tygodnie

6. 4. (Polska Agencja Morska)
20. 4. co 2 tygodnie

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN

s/s BLENDA

■ 7. 4. 
21. 4.

12. 4. 
23. 4.

14. 4.
27. 4.

8. 4.
22. 4.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE l PORTY Odjazdy z Gdyni
*j oznacza s ta tk i, m ające „ , *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s EGON 
s/s LUDW IG

s/s A LWI NE RUSS 
s/s HINRICH 
s/s TCZEW

s/s URANUS* 
s/s SIRIUS*

s/s SLEIPNER

Helsingborg, Malmo, Goteborg
C 4. (Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

20. 4. co tydzień

NIEMCY
Hamburg

?■ 4- (Pool: 3 niemieckie towarzystwa  
1L 4. i S. A. Żegluga Polska)
14. 4. Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 

2 razy  w tygodniu

Bremen
6- 4. (Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

14. 4. oo tydzień

DANJA
Kopenhaga

8- 4. (F. G. Reinhold Ltd.)
15. 4. co tydzień

s/s EGON 
s/s LUDWIG

s/s ALWINE RUSS 
s/s HINRICH 
s/s TCZEW

s/s URANUS* 
(via Ryga) 

s/s SIRIUS*

s/s SLEIPNER

6. 4. 
20. 4.

7. 4. 
U. 4. 
14. 4.

6. 4.

14. 4.

9. 4. 
16. 4.

m/s ERNA

s/s AKERSHUS 
s/s BASTANT 
s/s AKERSHUS

s/s JAEDEREN 
s/s URSA

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

ok. II. 4.

?. 4. 
14. 4. 
21. 4.

7. 4. 
21. 4.

12. 4. 
19. 4.

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJ1 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) 
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull

a/s ERNA

s/s AKERSHUS 
s/s BASTANT 
s/s AKERSHUS

s/s JAEDEREN 
s/s URSA

s/s LECH* 
s/s BALTROYER*

ok. 11. 4.

7. 4, 
14. 4. 
21. 4.

13. 4.
27. 4.

9. 4. 
16. 4.

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s BRYNHILD 
s/s UFFE

s/s HAGUE 
s/s MINORCA

s/s STOR

12. 4. (Polsko - B ryt. Tow. Okrętowe)
19. 4. co tydzień

Manchester/Liverpool
13. 4. (F. G. Reinhold, Ltd.)
20. 4. co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
11- 4. (F. G. Reinhold, Ltd.)
18. 4. co tydizień

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

25. 4. co miesiąc

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

s/s BRYNHILD 
s/s UFFE

s/s HAGUE 
s/s MINORCA

s/s STOR

9 . 4 .

16. 4.

13. 4. 
20. 4.

11. 4. 
18. 4.

25. 4,



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE l PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s IRENE 
s/s NEREUS

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

s/s FORTUNA 
s/s JUNO

7. 4. 
14. 4.

7. 4. 
14. 4.

9. 4. 
14. 4.

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydizień

(Aug. W o lff, Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

s/s IRENE 
s/s NEREUS

s/s. PUCK 
s/s CHORZÓW

s/s FORTUNA 
s/s ]UNO

7. 4. 
14. 4.

8. 4. 
15. 4.

9. 4. 
14. 4.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s W IBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

6. 4. 
16. 4.

ok. 6/7. 4. 
ok. 20/21. 4.

7. 4.
14. 4.

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.)
co 10—11 dni

(Lenczat i  Ska  z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

6. 4.
16. 4.

ok. 6/7. 4. 
ok. 20/21. 4.

8. 4.
15. 4.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

6. 4. 
16. 4.

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) s/s BUTT
co 10—11 dni s/s BUSSARD

6. 4. 
16. 4.

s/s WARSZAWA 7. 4. 
21. 4.

(Rummel 8z Burton)
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havr e/Cherbourg
(Polsko - B ryt. Tom. Okrętowe) 

co 2 tygodnie

s/s MAIA 
s/s KALEA

s/s WARSZAWA

20. 3. 
8. 4.

10. 4. 
24. 4.

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s L1SBOA 
s/s MELILLA

s/s NIOBE 
s/s BODIL
s/s NERMA lub subst.

12. 4. 
26. 4.

18. 4.
2. 5.

10. 4.
10. 4.
30. 4,

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Ltd.) s/s SKJOELD

co 2 tygodnie s/s HALFDAN

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas —

Tetuan — Fedhala 
(Bergenske Ba ltic  Transports, Ltd.) s/s LISBOA

co 2 tygodnie s/s MELILLA

Valencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M .) ' —
co 2 tygodnie

13. 4.
27. 4.

18. 4.
2. 5.
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Przyjazdy do Gdyni
*1 oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów.

KRAJE 1 PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*). oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s CA LED ONI A

s/s MAROCCO 
s/s CHARKÓW

m/s YIKINGLAND*

s/s SARMACJA

s/s MANSURIA 
s/s CAiPRT

.s/s MAROCCO 
s/s CHARKÓW

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol —

Catania — Messina — Palermo
15 4 (Bergenske Baltic Transports. Ltd.) 

co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseiłles
5- 4. (R. G. Reinhold, Ltd.)

22. 4. co miesiąc
Genova — Napoli — Catania —
Livonao — Messina — Palermo

(Rummel & Burton) —
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
Beyrouth — Jaffa — Haiffa

r>- 4. (Polska—Lem ant, Agencja Okrętowa) m/is ERLAND*
co 1—2 tygodnie m/s YASALAND*

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) KALEY

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
20. 4. (Rothert 8z Kiłączycki Sp. z o. o.) -s/s SARMACJA 

co 5 tygodni

8/9. 4. 
25. 4.

6. 4. 
22. 4.

4/6. 4. 
16/18. 4.

10. 4.

22. 4.

BS. S p o r ty  e B a fs z e

S/s SCANYORK* 
s/s SAGAPORACK*

m/s PIŁSUDSKI*

s/s LISBOA 
s/s MELILLA

m/s PACIFIC 
m/s V ALP AR A ISO

s/s KASTELHOLM 
s/s ORIENT 
s/s ATLANTA

11. 4. 
18. 4.

I. 5.

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — A m eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifai 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

8. 4. Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
lf)- 4. Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 3 tygodnie

16. 4.
26. 4. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
10. 5. co 2 tygodnie

s/s SCANSTATES 
s/s SC W  MAI i

m/s PIŁSUDSKI 
m/s BATORY

18. 4. 
25. 5.

s/s LISBOA 
s/s MELILLA

m/s SANTOS

s/s NAVIGATOR
s/s HERAKLES

6. 4. 
13. 4.

O. 5.

18. 5.

18. 4. 
2. 5.

16. 6.

18. 4. 
8. 5.

23



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
j  oznacza sta tk i, m ające
m iejsca d la  pasażerów

s/s PUŁASKI

m/s KLIPPAREN

ok. 23. 4. 
ok. 24. 6.

25. 4.

s/s TANA 22. 4.
m/s RAGNHILDSHOLM 27. 4. 
m/s TOPEKA 5. 5.

s/s WEST HARSHAW 16. 4.

(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques

(Bergenske Baltic Transports Lid)
co miesiąc

Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
H anków  — Tsingtau — Tientsin — 

D airen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 5 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galyeston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 3—10 dni n a  wejściu 
co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s PUŁASKI 
s/s PUŁASKI

28. 4. 
ok. 30. 6.

m/s STENTOR

s/s RINDA

m/s UDDEHOLM

25. 4.

12. 5.

(6. 4.

s/s WEST HARSHAW 16. 4.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny przyjazdów  mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia.

Skrót „lin." oznacza s ta tek  ku rsu jący  na reg u ­
la rn e j lin ji. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze s ta t­
ków oznacza m ak lera  okrętowego.

7. kwietnia:

s/s [RENE lin. z A m sterdam u dla wylad. i załadow a­
nia, Reinhold,

s/s HEL lin. z A ntw erp ji dla w ylad. i załadowania, 
Żegluga Polska, 

s/s PUCK lin . z R otterdam u dla wylad. i załadowania.
Żegluga Polska, 

s/s AKERSHUS lin. z portów wschodnio norweskich 
dla wylad. i załadow ania. Bergenske. 

s/s LUBLIN lin. z G dańska po ładunek  do Hull. 
Polbrit.

s/s LECH lin. z G dańska po ładunek  do Londynu. 
Polbrit.
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s/s AŁW1NE RUSS lin. z H am burga dla wylad. i za ła­
dow ania, Prow e.

8 kwietnia:

m/s PA C IFIC  lin. z Rio. Santos. Buenos Aires dla 
w yładow ania, PAM. 

s/s MA.NSURIA lin. z portów  zach. śródziem nom or­
skich  dla w yładow ania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wylad. i załado­
wania, Reinhold, 

s/s EI.LAYORE ze .złomem i drobnicą, PAM. 
s/s DORA AIIRENS ze złomem, Rum m el & Burton. 
s/s SKAGERAK ze złomem, PAM. 
s/s POZNAŃ z tom asyną, Rum m el & Burton. 
s/s SARłMNER po węgiel, R o thert & K iłaczycki. 
s/s KASTOR po węgiel, PAM.

9 kwietnia:
s/s FORTUNA lin. z R otterdam u dla w ylad. i zalado 

wania. W olff



s./s PRAHOY A po węgiel, PAM. 
s/s ARNIS po węgiel, Bergenske. 
s/s KJELL BILLNER po węgiel. MEW.

10 kw ietn ia:

s/s MOBE lin. z portów hiszpańskich z ładunkiem 
owoców. PAM. 

s/s BODIL lin. dodatkowy z portów hiszpańskich 
z ładunkiem owoców, PAM. 

s/s KORSBORG ze złomem, PAM. 
s / s  BACKWORTH z pirytami. Rothert & Kilaczycki. 
s/s MARIE FERD INA ND, Bergenske. 
s/s EROS lin. po ładunek do Helsinek. Lenczat.

11 kwietnia:

s/s SCANYORK lin. z Nowego Yorku via Kopenhaga 
tylko dla wyładowania, A. S. L. 

s/s HINRICH lin. z Hamburga ■dla wylad. i załadowa­
nia, Prowe.

s/s LWoW 'lin. z Hull via Gdańsk tylko dla wyłado­
wania, Polbrit. 

s/s MINORCA lin. z Leith/Grangemouth dla ładowa­
nia, Reinhold, 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa­
nia, Reinhold, 

s/s ESTLAND po węgiel. MEW. 
s/s FRIGG z  pirytami, Behnke & Sieg. 
s/s LYSAKIER po węgiel. MEW.
s/s WYBORG lin. z Rotterdamu dla wyładowania. 

Lenczat.

12 kwietnia:

s/s MARIEHOLM i im. ,z portów wschodnio-szwedzkich 
i Kłajpedy dla wyład. i załadowania. Bergenske. 

s/s BALTROYER lin. z Londynu z pas. i towarami.
tylko dla wyładowania, P. Z. K. P. 

s/s FALKEN lin. z Rygi. Liepaji, K łajpedy dla wyład.
i załadowania, Żegluga Polska, 

s/s LWÓW lin. /  Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 
s/s WILNO z tomasyną, PAM. 
s/s TORUŃ po węgiel. PAM. 
s/s SKAGERAK ze złomom. Ru mmc! & Burtom

13 kwietnia:

s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tailinna dia wyład. i za­
ładowania, Żegluga Polska, 

s/s BRYNLIILD lin. z Manchester/LiverpooI dla wyład.
i za ładow ańia . Rei n ho!d.

•s/s SKJOELD lin. z portów francuskich via Kopenha­
ga dla wylad. i załadowania, Reinhold.

s/s SCANMAIL lim z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Filadelfji, American Scantic Line. 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek do zachodniej Nor- 
wegji. Bergenske.

14 kwietnia:

s/s NEREUS lub subst., lin. z Amsterdamu dla wyład 
i załadowania, Reinhold, 

s/s B AST ANT lin. z portów wschodnio-norweskich dla 
wyładowania i załadowania. Bergenske. 

s/s I WAN lin z portów zach. szwedzkich dla wyład.
i załadowania, Bergenske. 

s/s LUDWIG lin. z portów zach. szwedzkich dla wy­
ładowania i załadowania, Behnke & Sieg. 

s/s SIRIUS lin. z Bremy i Rygi dla wyład. i załado­
wania, Wolff.

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyładowania 
i załadowania, Żegluga Polska, 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wyład. i załadowania, 
Żegluga Polska, 

s/s JUNO lin. z Rotterdamu dla wyład. i załadowa­
nia, Wolff.

15 kwietnia:

s/s CALEDONIA lim z portów zachodnio-śródziemno- 
moriskich dla wyładowania, Bergenske. 

s/s HELDER lin. z Leith/Grangemouth. dla ładowania. 
Reinhold.

s/s SLEIPiNER lim z Kopenhagi dla wyład. i załado­
wania, Reinhold, 

s/s MAR [ON TRABĘ Ił po w ęgiel PAM. 
s/s GUNYER po węgieł, Behnke & Sieg. 
s/s SYINT ze złomem. PAM.

16 kwietnia:

s/s SANTOS lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 
Aires, PAM.

s/s WEST IIARSAW lim / portów Gulfu dla wyład.
i załadowania, PAM. 

s/s UDDEHOLM lim po ładunek do portów Gulfu. 
Bergenske.

s/s KASTIY,IIOLM lim z portów Gulfu. tylko dla 
wyładowania, Bergenske. 

m/s V AS AL AND lin. lewantyńska, tylko dla ładowa­
nia, Polska-Leyant.

■s/s BUSSARD lim z A ntwerpji/Rotterdam u dla wyład.
i załadowania Prowe. 

s/s FRIGG po węgiel, PAM. 
s/s SOULIOTIS po węgiel, Bergenske. 
s/s I I I .1X HEUMANN po węgiel, PAM.
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G D Y Ń SK I RYNEK O W O C O W O  - K O LO N JA LN Y

Rozmieszczenie terenowe hurtowego handlu 
kolon jalno-owocowego

Według danych samorządu gospodarczego, 
istnieje w Polsce ogółem 126 hurtow ni owoców 
oraz 182 hurtow ni towarów kolonjalno - spo­
żywczych.

Rozlokowanie handlu hurtowego owoców 
i towarów kolonjalno - spożywczych jest na­
stępujące:

W w ojewództwach cetralnych istnieje 33 
hurtow ni owocowych oraz 61 hurtow ni kolon- 
jalno-spożywczych. w województwach wscho­
dnich — .17 hurtow ni owocowych oraz 27 h u r­
towni kolonjalno - spożywczych, w wojewódz­
twach południowych istnieje 40 hurtow ni owo­
ców i 32 hurtow ni towarów kolonjalno - spo­
żywczych, w województwach zachodnich — 36 
hurtowni owocowych i 62 hurtow ni towarów 
kolonjalno - spożywczych. W niektórych okrę­
gach hurtow nie owoców spoczyw ają w rękach 
hurtowni towarów kolonjalno - spożywczych.

Z wyżej przytoczonych cyfr wynika, że 
najw ięcej hurtow ni znajduje się na terenie wo­
jewództw  zachodnich (98), następnie w woje­
wództwach centralnych (94), a najm niej na te­
renie województw wschodnich (44).

A nalizując rozlokowanie hurtow ni owo­
ców oraz towarów kolonjalno - spożywczych 
pod kątem widzenia przestrzeni poszczegól­
nych województw oraz gęstości zaludnienia, 
otrzym am y następujące wyniki:

W o je ­
wódz tw a

Po-
wie rz .

km2

lu d n o ś ć  
w -g  s tan u  
w dn. 9 12 
1931 w tys .

I lo ś ć
h u r t .

ogółem

1 hu r tó w ,  
p r z e p a d a  1 
n a  km2

je d n a  h u r t .  
p rzypada  

na  lu d n o ś ć  
w tys .

c e n tra l 137,833 13,390,1 94 1,466,3 142,45
wschód. 124,399 5,548,1 44 2,827,2 126,45
połudn. 72,215 8,504,5 72 1,003,0 118,11
zachód. 47,187 4,498,8 98 481,5 45,90

Z powyższej analizy wynika, że pod wzglę­
dem położenia geograficznego oraz obsługi lud ­
ności najlepiej zorganizowany jest handel h u r­
towy na terenie województw zachodnich. Naj­
gorzej przedstaw ia się organizacja handlu  hu r­
towego na terenie województw wschodnich, 
gdzie jedna hurtow nia obsługiwać musi prze­
ciętnie przestrzeń 2.827,2 km 2, a ludności 126 
tysięcy. N aturalnie w praktyce kwest ja  obsłu­
gi ludności w odnośnych województwach nie 
przedstawia się tak  źle, gdzie cały szereg miast 
i okolic obsługiwanych jest tam przez handel 
hurtow y innych województw, np. z W arsza­
wy, G dyni i Katowic.
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Siandart życiowy i w ym agania ludności 
zamieszkałej na terenie województw wschod­
nich są znacznie niższe od standartu  życiowego 
ludności innych grup województw, wobec cze­
go prawdopodobnie niema narazie potrzeby 
organizowania na terenach odnośnych woje­
wództw handlu hurtowego w takich rozmia­
rach, jak w Polsce Zachodniej, względnie w 
województwach centralnych. Nie znaczy to 
jednak, abyśm y wycofali się z działalności nad 
tworzeniem w województwach wschodnich 
hurtow ni kolonjalno - spożywczych oraz owo­
cowych. Jakkolw iek zdajem y sobie jasno spra­
wę z tego. że powoływanie do życia hurtow ni 
kolonjalno - spożywczych nastąpić może jedy­
nie drogą ewolucji, t. j. przez zwiększenie kon­
sumpcji tych towarów i że zwiększenie kon­
sumpcji nie nastąpi tak szybko, chociażby d la­
tego, że tereny te zamieszkałe są przez ludność 
ubogą, to jednak musimy dołożyć wszelkich 
starań, aby sieć hurtow ni kołonjalno-spożyw- 
czych została tam więcej rozgałęziona.

Najwięcej hurtow ni owocowych i kolonjal­
no - spożywczych ma swoje siedziby w nastę­
pujących m iastach: Lwów 42, G dynia 35, K a­
towice 27, W arszawa 24, Łódz 22 i Poznań 16.

Rola hurtow nika polskiego jest nieco inna 
niż hurtow nika w państw ach obcych. Hurto 
w nik polski nietylko że jest dystrybutorem  to­
warów pomiędzy kupców detalistów, ale także 
równocześnie, w większości w ypadków  impor­
terem towarów zagranicznych.

W państw ach obcych sprowadzaniem  to­
warów zagranicznych zajm ują się jedynie 
wielkie firm y importowe oraz centrale firm  
handlowych, posiadających dobrze zorganizo­
w aną sieć sprzedaży.

Kupiec w państw ach obcych rozumie, że 
egzystencja jego może być zapewniona tylko 
wtedy, o ile w handlu danych towarów będzie 
istniał podział pracy. To zrozumienie stwo­
rzyło w krajach  zagranicznych pew ną grada­
cję kupiecką, a mianowicie kupca - importera, 
kupca - hurtow nika i kupca - detalistę. Każda 
z tych grup spełnia swoją określoną rolę i przy 
intensywnie prowadzonej propagandzie w pły­
wa na  zwiększenie konsumpcji tego czy inne­
go towaru.

W Polsce egzystencja pew nych gałęzi firm 
jest bardzo chwiejna, a to dlatego, że w danej 
dziedzinie handlu niem a uregulow anych w a­
runków  pracy. W interesie dobra ogólnego le­
ży, aby handel nasz u ję ty  został w pewne nor­
my organizacyjne, gdyż tylko w ten sposób za ­



pewni się poszczególnym kategoriom handlu 
egzystencję, dalej przyczyni się do zwiększenia 
konsumpcji poszczególnych artykułów  oraz 
uregulowania cen na dane artykuły . Twórzmy 
więc wielki handel importowy, spraw ny han ­
del hurtow y i dobry handel detaliczny.

O ile chodzi o rozmieszczenie grup handlu 
importowego i handlu hurtowego, to pierwszy 
dla towarów ' kolon ja lny ch i owoców winien 
być skoncentrowany głównie w portach m or­
skich, szczególnie w Gdyni, drugi zaś rozloko­
wany stosownie do potrzeb życiowych.

Powstanie komisji ogrodniczej w Sejmie
Po raz pierwszy prawdopodobnie w hi- 

storji naszego sejmu były dyskutow ane na 
jego forum spraw y ogrodnicze.

Poseł Bronisław W anke wygłosił obszerny 
referat o ogrodnictwie, poświęcając w nim 
wiele miejsca produkcji owoców. Referent wy­
chodząc z założenia, że spożycie owoców w 
Polsce jest bodajże najmniejsze ze wszystkich 
państw  europejskich, co ma niewątpliwie 
wielki w pływ  na zdrowotność naszego naro­
du, stwierdza, że produkcja owoców i jarzyn 
jest niedostateczna i niew ystarczająca do po­
krycia zapotrzebow ania rynku krajowego.

Zdaniem posła W ankego należy dążyć do 
rozbudowy naszego przemysłu sadowniczego, 
by w jaknajkrótszym  czasie osiągnąć taki 
stopień rozwoju tej gałęzi produkcji, w k tó­
rym  będzie można rozpocząć pracę w kierun­
ku racjonalizacji hodowli i handlu owoco­
wego.

Poseł W anke słusznie podkreśla niedosta­
teczne, docenianie tej dziedziny produkcji rol­
nej stanowiącej w wielu państw ach jedno z 
głównych źródeł dochodu szerokiej rzeszy 
ludności. Polska, k tóra ma wielką ilość gospo­
darstw  karłow atych, w miarę przyrostu  lu d ­
ności rozdrabiających się — musi w ykorzy­
stać możliwości rozwoju produkcji ogrodni­
czej t. zn. powiększyć obszary ziemi pod pro­
dukcję ogrodniczą i zwiększyć konsumcję. Po­

winniśmy, w dalszym ciągu podkreśla poseł 
Wanke, w yzyskać nasze możliwości eksporto­
we i ustalić kontyngenty wywozowe.

W skutek niskiego poziomu produkcji sa­
downiczej nie jesteśmy w stanie pokryć n a ­
szego zapotrzebow ania na rynku w ew nętrz­
nym, pomimo bardzo słabej konsumcji.

Brak odpowiednich przechowalni i chłod­
ni powoduje, że owoce bezpośrednio po zbio­
rze są rzucane na rynek, co stw arza poważną 
obniżkę cen w tym  okresie. Zdaniem prsła 
Wankego standaryzow any owoc polski miałby 
olbrzymie możliwości zbytu zagranicą, zwłasz­
cza na rynku angielskim, k tóry jest najpow aż­
niejszym konsumentem owoców na świecie.

Ważnem zagadnieniem w Polsce jest zor­
ganizowanie handlu owocowego szczególnie. 
Nie można jednak zorganizować należytego 
handlu owocowego bez uruchomienia odpowie­
dnich przechowalni względnie chłodni, które 
w inny pow stać w okręgach produkcji i w w aż­
niejszych ośrodkach handlowych.

Z inicjatyw y posła Wankego powstała 
Parlam entarna Komisja Ogrodnicza Posłów 
i Senatorów, której zadaniem  będzie opraco­
wanie szczegółowego planu rozbudowy prze­
mysłu ogrodu iczego.

W skład tej komisji wchodzą pp. posłowie 
Bronisław W anke, Stanisław  Wyganowski 
i Janusz Mostowski.

PIERWSZY TRANSPORT POMARAŃCZ LU 
ZEM W GDYNI.
Dn. 27 m arca br. nadszedł do Gdyni p ier­

wszy transport pomarańcz luzem. Ogółem 
przywieziono około 250 ton pomarańcz. Eks­
perymentu przyw ozu pomarańcz luzem doko­
nała firm a „Hispano-Polaco Baltica, Sp. z o. o. 
w G dyni’

Luka statku, w której przywieziono pom a­
rańcze, była wyposażona w kondygnacje (urzą­
dzone z desek), które napełnione były pom a­
rańczami. Przywiezione pomarańcze złożone 
zostały w piw nicy magazynu Nr. 8, znajdu ją­
cego się na terenie Wolnego O bszaru Celnego. 
W yładunek pom arańczy z okrętu do piwnicy 
dokonany był za pomocą specjalnych koszy.

Spraw a przyw ozu pom arańczy luzem di 
Polski w ałkow ana była w łonie zainteresowa­

nych od dłuższego czasu. Pierwszy projekt 
przywozu pomarańcz luzem wysunięty był 
przed półtora rokiem. Projekt ten nie uzyskał 
jednak przychylnej opinii ze strony samorządu 
gospodarczego (Związku Izb P. TT.) dlatego, że 
nie był dokładnie sprecyzowany. W paździer­
niku ub. r. f. Hispano-Polaco-Baltica wznowiła 
daw niejszy projekt i spraw a była ponownie 
przedyskutow ana przez Związek Izb Przem.- 
Handlowych. Ponieważ firm a w wniosku swo­
im sprecyzowała dokładnie przeprowadzić sic 
mający eksperyment, Związek Izb ustosunko­
wał się pozytyw nie do jej wniosku i Minister­
stwo Przem ysłu i H andlu zezwoliło firmie na 
przywóz tow aru luzem.

Nie wszystkim zapewnie jest wiadomem, 
że przywóz pom arańcz luzem praktykow any 
jest już w innych krajach. Anglją im portuje



pomarańeze luzem dla celów przemysłowych, 
a Czechosłowacja i A ustrja dla celów kon­
sum pcyjnych (dla handlu). W Czechosłowacji 
jest naw et zróżniczkowane cło przywozowe na 
pomarańcze. Cło na pomarańcze przywożone 
luzem jest w Czechosłowacji niższe od cła na 
towar skrzynkow y o około 30% . Tak poważna 
różnica cła spraw iła, że opłaci się przywozić do 
portów, np. do Gdyni, pomarańcze hiszpańskie 
w skrzynkach, rozpakow yw ać je w porcie 
gdyńskim  i dopiero luzem w wagonach w ysy­
łać je z Gdyni do Czechosłowacji.

P rzy przywozie pomarańcz w opakow a­
niu, duży odsetek kosztów w elementach ka l­
kulacyjnych przypada na opakowanie i robo­
ciznę, t. j. na składniki, które przy dobrej or­
ganizacji i nastaw ieniu mogą być wykonane 
w Polsce. Odsetek ten wynosi około 45% ce­
ny zakupu, to znaczy, że około 45% dewiz w y­
wozimy do H iszpanji za opakowanie skrzyn­
kowe, papier, gwoździe i robociznę w ykonaną 
zagranicą.

Przy przywozie pom arańcz luzem do Pol­
ski i opakow aniu tow aru w kraju , daje się za­
trudnienie siłom roboczym polskim i używ a się 
mator j atu opakun kowego, wy p rod u kowanego 
w kraju .

Importowane pom arańcze luzem podciane 
są następującem u procesowi p rzerobu : pom a­
rańcze są myte, osuszane i sortowane za pomo­
cą specjalnych maszyn, następnie przez dwie 
łub trzy  godziny dodatkowo osuszane w rozło­
żonych w arstw ach a v  piwnicy, a dopiero potem 
są owijane w bibułki i pakow ane do skrzyń. 
Przy przerobie 250 ton pomarańcz, przyw ie­
zionych luzem, znalazło zatrudnienie około 200 
osób na czas 2—3 tygodni.

N astępny transport pom arańcz luzem na­
dejdzie do G dyni w końcu kw ietnia lub na po­
czątku m aja br.

O ile eksperym ent przywozu pom arańczy 
luzem się uda, to zadecyduje to o zmianie sy­
stemu importu tego artyku łu  do Polski.

Sprawę tę omówimy szczegółowo, gdy zo­
staną zakończone wszystkie prace przy m ani­
pulacjach z pom arańczam i sprowadzonemi lu ­
zem i gdy zakończone zostaną na nie tranzak- 
cje handlowe.

JESZCZE O FABRYCE KONSERW O W O ­
COW YCH W  GDYNI.
W jednym  z poprzednich numerów „Biu­

letynu" donieśliśmy o projekcie w ybudow a­
nia na terenie Gdyni wielkiej w ytw órni kon­
serw owocowych.

Zainteresowani przem ysłowcy napotyka­
ją podobno, na trudności w uzyskaniu odpo­
wiedniego miejsca pod budynki fabryczne. 
Najlepiej nadaw ałyby się na ten cel tereny 
strefy wolnocłowej, zwłaszcza przy przerobie 
surowca importowanego i pracy  re- i ekspor­
towej, jednak władze perto we nie chcą zezwo­
lić na budowę — tłumacząc to małą powierz­

chnią, k tóra pozostała jeszcze do dyspozycji 
i przeznaczona jest na budowę magazynów.

W obecnej chwili spraw ą budow y fabryki 
konserw zajm ują się dwie grupy, z których 
jedna składa się z elementu mającego p rak ty ­
kę i doświadczenie w tej gałęzi produkcji, a 
druga rekru tu je się z kupców  owocowych.

JABŁKA AMERYKAŃSKIE W GDYNI
O statnim  rejsem statku „Piłsudski" nad­

szedł do G dyni pierwszy w tym  roku transport 
jabłek am erykańskich. Ogółem przywieziono 
2.235 skrzyń, wagi około 54.000 kg.

Transport złożony został do magazynu 
tranzytowego firm y Linja G dynia — Amery­
ka i czeka na uzyskanie przez importerów 
polskich pozwolenia przywozu ze strony Mi­
nisterstwa Przemysłu i Handlu.

Towar nadszedł w dobrym stanie. Po zma­
gazynow aniu był on poddany ekspertyzie ja ­
kościowej. Wynik ekspertyzy jest dodatni.

OCZEKIWANE CYTRYNY Z SYRJI
W tych dniach nadejść m a do Gdyni w ięk­

szy transport cy tryn  syryjskich i to około
20.000 skrzyń. Część tow aru przeznaczona jest 
dla Łotwy. Większość jednak transportu n a­
leży do im porterów  polskich, którzy są już w 
posiadaniu pozwoleń przyw ozu na ten towar. 
Ogółem ma nadejść do Polski 1.500 ton cytryn 
z Syrji.

PODZIAŁ KONTYNGENTU PRZEW OZO­
W EGO NA POMARAŃCZE.

D nia 2 bm. C entralna Komisja Przywozo­
wa dokonała podziału kontyngentu przywozo­
wego na pomarańcze hiszpańskie. Podzielono 
ogółem 1.000 ton kontyngentu. Z ilości tej 
otrzym ała G dynia 102 tony, a 898 ton podzie­
lona została pomiędzy pozostałe Izby oraz or­
ganizacje, wchodzące w skład C entralnej Ko­
misji Przywozowej.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W ostatniej dekadzie zanotowaliśmy na 

G dyńskim  R ynku Owocowym szereg w ypad­
ków, mogących mieć poważne następstw a dla 
całego handlu owocami południowemi. Przede- 
wszystkiem podkreślić należy dokonywany 
obecnie eksperym ent z pomarańczami importo- 
wanemi luzem. Z przyw iezionych 250.000 kg 
hiszpańskich pomarańcz luzem w yjdzie na ry ­
nek ca 200.000 kg. ilość w praw dzie nie tak 
wielka, by mogła zadecydować, przynajm niej 
w krótkim  okresie czasu, o poziomie cen, tem- 
bardziej, że tow ar ten opłaca normalne stawki 
celne, jednak z uwagi na dokonanie procesu 
przygotowania owocu do handlu na terenie 
portu gdyńskiego przy użyciu własnej siły ro­
boczej i m aterjałów  pomocniczych, można się 
spodziewać pewnego wpływu na dalsze kształ­



tow anie sy tuac ji w  im portow ym  hand lu  owo­
cowym.

Nie ulega w ątpliw ości, że obniżka r a d y ­
kalna ceny  pom arańcz jest m ożliw a tylko p rzy  
zniżce cła i kosztów  m an ipu lacy jnych . N a to­
w ar nadchodzący w opakow aniu  w ładze nie 
udzielą zniżki cła, chociażby z tego względu, 
że eksporterzy  h iszpańscy  nie chcą nabyw ać 
u nas m ate rja łu  na skrzynie, natom iast byłoby 
uspraw iedliw ionem , żeby  tow ar nadchodzący 
luzem  do k ra ju  uzyskał p referencję  w  postaci 
zniżki celnej, a to ju ż  zadecyduje  o k sz ta łto ­
w aniu  się cen w hurcie  i detalu .

Z anotow any spadek  cen podczas osta t­
nich p rze targów  a u k cy jn y ch  należy  tłum aczyć 
tem, że w  ciągu lutego w skutek  m ałych p rz y ­
działów  pozw oleń p rzyw ozu  daw ał się odczu­
w ać b rak  tow aru, pow odujący  zw iększony 
popyt, co w rezu ltacie  w y w arło  w p ływ  na 
ceny, k tó re  znacznie zw yżkow ały  osiągając 
najw yższy  w sezonie poziom. O becnie firm y 
aukcy jne  dysponu ją  dostatecznem i p rzy d z ia ­
łam i kon tyngen tów  i s ta ra ją  się je m ożliwie 
szybko zrealizow ać, zam aw iając  na koniec 
m arca i cały  kw iecień w iększe p a rtje  tow aru , 
p rzew ażn ie  hiszpańskiego, k tó ry  nadchodzi 
sta tkam i w  k ilkudn iow ych  odstępach. N iem a­
ły  w p ływ  na spadek  cen w y w arł rów nież fak t 
nadejśc ia  cło G dyn i w ciągu k ilk u  dni k ilku 
w iększych ładunków  pom arańcz, stan  k tó rych  
w wielu w y p ad k ach  pozostaw iał wiele do ży ­
czenia.

R ezu lta ty  dokonanych na  poszczególnych 
p rze targach  au kcy jnych  tra n zak cy j p rzed ­
s taw ia ją  się następu jąco :

Aukcje Oroocome Sp. z o. o.
D nia 24 m arca br. wystawiono do p rzetar­

gu 1.100 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, 743 
skrzyń pomarańcz palestyńskich i 30 grape­
fruitów.

Pom arańcze h iszpańsk ie  ga tunku  blood- 
oval sprzedano  w szystk ie  t. zn. 1.100 skrzyń , 
uzysku jąc  ceny od zl 1,10 do 1,13 za k g  netto. 
Również sprzedano, w szystk ie  zaoferow ane 
pom arańcze palestyńskie , p rzyczem  ceny osią­
gnięto za jeden  kg netto  od zł 1,15 do zł 1,17.

Nie cieszące się na naszym rynku  w ięk­
sze m powodzeniem grapefru ity  sprzedano 
również po cenie od 18 zł do 23 zł za skrzynię 
wagi 33 kg netto. W powyższych tranzakojach 
osiągnięto limit ew. staw ki gw arancyjne.

N a następne j au k c ji tejże f irm y  dnia  
31 m arca zaoferow ano 1.000 sk rzyń  pom arańcz 
h iszpańsk ich  blood-oval, nadesłanych  przez 
firm ę Lopez z Y alencji, 200 sk rzy ń  pom arańcz 
palestyńskich  firm y  P ardess i tejże firm y  409 
sk rzyń  g rapefru its . Pom arańcze h iszpańskie 
cieszyły się najw iększym  popytem , aczkol­
wiek cena tran zak cy jn a  b y ła  o k ilk a  p u n k tó w  
oiższa niż na  poprzedn iej au k c ji i ob racała  się 
w granicach  zl 1,00 do zl 1.07 za kg. Pom a­

rańcz palestyńskich sprzedano tylko 100 skrz. 
po cenie zł 1,07—1,08, a z zaoferowanych 
409 skrzyń grapefruits sprzedano tylko 9 skrz.. 
resztę wycofano.

Gdyńskie Targi Oroocome Sp. Akc.
urządziły w minionej dekadzie trzy  au k ­

cje. Podobnie jak  i na aukcjach innych firm 
dał się odczuć poważny spadek cen i niezbyt 
wielka frekw encja uczestników. Najlepsze sto­
sunkowo ceny osiągnięto na przetargu dnia 
25. III., do którego firm a zgłosiła ca 1.100 skrz. 
pomarańcz hiszpańskich blood-oyal i 56 skrzyń 
palestyńskich.

Pomarańcze hiszpańskie osiągnęły ceny: 
zl 1,09—1,10 za kg.

Pom arańcze palestyńsk ie  płacono na to ­
m iast po zl 1,11— 1,12 za kg.

W przetargu tym wzięło udział 40 firm  z 
Gdym  i innych miast. N ajwiększych zakupów  
dokonały firm y katowickie i gdyńskie.

Na drugiej z rzędu  aukc ji w  tej dekadzie 
dnia  30. III. G dyńskie  Targi Owocowe zgło­
siły do p rze targu  600 sk rzyń  pom arańcz hisz­
pańskich  blood-oval załadow cy A w in i H. Sac- 
eo, obie firm y  z V alencji, 200 sk rzyń  p a les ty ń ­
skich firm y  Pardess i ty lko  50 skrzyń  cy tryn  
h iszpańskich firm y  A w in z Yalencji.

Zaoferowany towar został całkowicie na­
byty, przyczem ceny osiągnięto:

za pom arańcze hiszpańskie zł 1,02 do 1,04 
za kg netto, tow ar oclony; 
za kg netto, tow ar oclony.

za pom arańcze palestyńskie zł 1,09 do 1,11 
za cy tryny  płacono zł 50 za skrzynię.
W dniu 2 kw ietnia na aukcji tej firm y 

dokonano większych obrotów. Tym  razem 
Gdyńskie Targi Owocowe w ystaw iły do prze­
targu 1.911 skrzyń pomarańcz hiszpańskich 
blood-oval i 507 skrzyń cytryn  hiszpańskich.

Ceny w dalszym ciągu zniżkowały osią­
gając dawno nienotowany poziom. Za pom a­
rańcze hiszpańskie płacono od zł 0,93 do zł 1,00 
za kg, cy tryny nabyto po 47 do 50 zl za 
skrzynię.

Bałtyckie Aukcje  Omocome Sp. z o. o.
F irm a urządziła trzy  przetargi w dniach 

26 marca, 30 m arca i 2 kwietnia. Do aukcji w 
dniu 26 m arca zgłoszono 450 skrzyń poma­
rańcz hiszpańskich blood-oval w skrzyniach 
standartowych, stanow iących własność firmy. 
Z partji tej musiano wycofać 220 skrzyń z po­
wodu braku  wizy na świadectwie pochodze­
nia. Resztę sprzedano, osiągając cenę po zł 1,03 
do zł 1,05 za kg. Nabywcam i byli kupcy z 
Gdyni, Lublina, Częstochowy i Katowic.

Ze zgłoszonych 100 skrzyń grapefruits 
palestyńskich, danych w komis z limitem sto­
sunkowo wysokim, bo aż 30 zł na skrzynkę, 
musiano wycofać 65 skrzyń, a resztę sprzeda­
no po 30 zł za skrzynię.
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.Nie znalazły również nabywców cytryn) 
hiszpańskie, których wystawiono 250 skrzyń 
i.musiano wycofać 225 skrzyń, resztę sprzccła- 
110 po 53 zł za skrzynię. W przetargu brało 
udział 26 kupców z całego kraju, w tem w ięk­
szość z miast województw wschodnich.

Na następnej aukcji tej firm y, odbytej w 
dniu 30 m arca wystawiono tylko pomarańcze 
hiszpańskie w dawno już ni emitowanej liczbie 
na gdyńskich aukcjach 2.920 skrzyń. Cała 
part ja ,s tan o w iąca  własność aukcjonera, nie 
miała limitu. Przed trzydziestu kilku k u p ca ­
mi rozpoczęto przetarg. Pierwsza partja , skła­
dająca się z 90 skrzyń osiągnęła zł 1,02 za kg. 
Następne poszły po zł 1,01 i naw et po zł 1,00. 
G dy większa ilość zaoferowanego towaru zo­
stała sprzedana dało się zauw ażyć znaczne 
ożywienie i od razu ceny skoczyły osiągając 
przy kilku tranzakcjach naw et zł 1,05. Więk­
szość tranzakcyj zaw arły firm y warszawskie 
i katowickie.

Na trzeciej aukcji tej firm y w dn. 2 kw iet­
nia wystawiono znowóż wielką partję  tow aru 
hiszpańskiego — 2.723 skrzyń, z czego tylko 
100 było gatunku blond, a reszta blood-orai.

Z p artji tej musiano wycofać 409 skrzyń 
z tego względu ponieważ nie zdążono na czas 
wyłożyć próbek. Spóźnienie to zostało spowo­
dowane przez trudności techniczne przy w y­
ładunku tow aru ze statku  s/s ..Brohol m“, na 
którym  tow ar nadszedł cło Gdyni. Resztę po­
marańcz, w ystaw ionych do przetargu 2.413 
skrzyń sprzedano, osiągając ceny od 0,88 do 
1,01 za kg.

NOTOW ANIA CEN NA TOWARY KO- 
LONJALNE.
G dyńskie firm y im portow e notow ały w dniu 1-go 

kw ietn ia br. na niżej podane tow ary  ko lon ja łne n a ­
stępu jące ceny p rzy  tran zak c jach  gotów kow ych i od­
biorze tow aru z m agazynów  gdyńskich.
HERBATA

S um atra O. k. S im pangraja 
Sum atra O. k. M artoba 
Ceylon O. k. O rkaden
C eylon F. F. E ndare skrz. ca 30 kg  br. za kg zl [4.—
Ceylon F. F. Penylan zł 15.75
Ceylon F F. Rytagalla
Ceylon F. F. C onrad in ia z kw iatem
C eylon C onrad in ia z kw iatem  10 kg skrz. za kg 15.25

10 kg skrz. za kg zl 15,25
C-eyłon F. F. C onradinia z kw iatem

5 kg skrz. za kg zl 15.50 
Ceylon F. F. Janectina z kwiatem

10 kg' skrz. za kg z! 15,75 
Ceylon 1’. F. Janec tina  z kw iatem

5 kg skrz. za kg zł 16,..
o ryginalna m ieszanka ang. ..Ry“ puszki

luksusowe a  4 kg nt.
dto a 1 kg nt. zł 19,—
dto za puszkę a 40 gr zł 0.95

KAWA surowa
Vićtoria 6 — w orki a 50 kg za kg  zl
Y icłoria • 7 — w orki a 50 kg za k g  zł 3,80
Santos prim a — w orki a 50 kg za kg zł 4 50
T anganyka a fry k . niebieska za kg  zł 5,50
M aragogype N icaragua duże niebieskie

ziarna  za kg zl 6,75

za kg zl 12,70 
za kg zl 12,75

KAKAO .
kakao  w proszku H ołlaudo po cenie za kg  z l -3,50
czekoladą w proszku po cenie za kg zl 3,—-

v'’tó # e ffu W '-S Ió k i;po-314-jkg'j«ó cenie T za kg zł .2,80
masło kakaow e holenderskie ..Astra" A

w belach .po -i0.0 kg za kg zł 3,45
OWOCE SUSZONE

ko ry n tk i Choice Amalias. w . a 25 kg a kg b r/n t 1,35 
k o ry n tk i Choice Amalias skrz. 25 kg

10% ta ry  za kg zł 1.40
su łtank i sm yrneńskie ja sny  w yborow y to­

w ar „Nec P lus U ltra" .skrz. ca 13 kg 
10% ta ra  za I kg zl 2.

su łtank i sm yrneńskie „Excelsior Kiup"
opak. dto. za I kg zł 1,95

su łtank i greck ie nr. 4 „N et P lus U ltra"
jskrz. ca 14 kg /br — 10% ta ry  za 1 kg zł 2.10 

brzoskw inie kalifo rn ijsk ie  Fancy skrz.
12,5 kg za kg zł 6,50

gruszki .kalifornijskie ' za kg zł 7,20
d ak ty le  m arokańsk ie w karton ikach

a ca 300 gr k a rton ik  zł 0.95
d ak ty le  m arokańsk ie  n ajlepszej jakości

F. R. za sk rzynkę 5 k,g zl 18,—
d ak ty le  m arokańsk ie  n a jlepszej jakości

10 kg  zł 53. •
d ak ty le  m arokańsk ie  najlepszej jakości

w karton ikach  a 300 gr a karton  zł 1,10
FIGI

figi na w iankach greckie, w orki a 23 kg
w ianki 650 gr za kg zł 1.2'.)

figi na w iankach greckie, w orki a 23 kg
w ianki 350 gr za k g  zł 1,20

figi na w iankach  greckie II gat. za 1 kg zł 0,80 
figi liiszp. w skrz. ca 11,5 kg b r  za sk rzynkę zł 14.— 
figi greckie luksusow e skrz. a 96

paczka a  225 gr za paczkę zl 0:35
ORZECHY 

laskow e sycy lijsk ie  duże okrąg łe worki
a 50 kg  za 100 kg b r/n t zł 540,-

w łoskie rum uńskie M edium 28/30 opak. dto zł 180,— 
włoskie rum uńskie F ancy 30/52 opak. dto. zl 190,— 
włoskie rum uńskie Jum bro opak dto zł 200,—
am erykańsk ie  P ara  E x tra  L arge w orki

a  50 kg b r /n t a kg zł 4,40
am erykańsk ie P ara  Medium w orki

a 50 kg lir/n t a kg zł 3,70
MIGDAŁY

słodkie portugalsk ie  „Prim a" 54/36 — worki 
a 50 kg za 100 kg  b r/n t 

słodkie poa-tugalskie „Selected Im periał
.18/20 dto. zł 690,—

słodkie cetańskie „l ogo" 37/58 dto zł 690,—
słodkie cetańskie „Hibla Riesen" najlepsze zł 740,— 
słodkie hiszpańskie olbrzymie najlepsze

w skrz. 12,5 kg nt za 1 kg zł 7,50
za tow ar w yw ażony netto  dolicza się 20 groszy na kg.

FIGI SMYRNEŃSKIE najlepszej jakości:
„Locum" 7 kor. skrz. a ca 5.5 kg — 10% ta ry

za 1 kg zł 2.60
RODZYNKI MALAGA:

Sur choix 4 koron skrzynki a 5 kg zł 16,—
Sur cboix 4 koron skrzynki a 2% kg zł 8,50

RODZYNKI MALAGA — zbiór przechowany w Chło­
dni z 1934 r.
Im periaux 6 koron za skrzynkę 10 kg netto zl 20,— 
Tm periaux 6 koron za sk rzynkę 5 k g  netto  zł 11,— 
Im periaux  6 koron, za sk rzynkę .-2% kg netto  zł 6,— 
R oyaux 5 koron za , sk rzynkę 10 kg netto zł 19,
R oyaux 5 koron za sk rzynkę 5 kg netto  zł 10,-
Royaux 5 koron za sk rzynkę 2 'A kg netto  zł 5,50
Choice 3 koron za sk rzynkę 5 kg netto  zł 9.- 

ŚLIWKI SUSZONE: 
bośniackie w w orkach  a 100 kg. b r/n t

70/ki za 100. kg zł i 25.—
bośniackie w w orkach a 10() kg br/n t

80/ki b r/n t /I 120,

30



bośniackie w w orkach a 100 kg br/m
90/ki b r /n t zł

bośniackie w w orkach a 100 kg b r/n t
100/110 b r/n t zł

p rzy  odbiorze 1000 kg i w ięcej specjalne ceny.
bośniackie w skrz. a 25 kg 70/ki za kg zł
bośniackie w skrz. a 25 kg 80/ki za kg zl
bośniackie w skrz. a 25 kg 90/ki za kg zł
bośniackie w skrz. a  25 kg 100/ki za kg zł
kalifo rn ijsk ie  „O regon" w orki po 100 kg

35/40 — 100 kg br/n t zł
kalifornijskie „Oregon" worki po 100 kg

40/50 — 100 kg b r /n t zł
ka lifo rn ijsk ie  „O regon" w ork i po 100 

50/60 kg — 100 kg b r/n t 
kalifo rn ijsk ie  „O regon" skrz. a 25 kg 

50/40 za kg 
kalifo rn ijsk ie  „O regon" skrz. a 12,5 kg —

30/40 za kg zł
kalifornijskie „Oregon" skrz. a 25 kg —

40/50 za kg zł
kalifornijskie „Oregon" skrz. 12,5 kg —

40/50 za kg zł
kalifornijskie „Oregon" skrz. a 25 kg —

50/60 za kg zł
A N A N A S Y :

Libby F ancy  skrz. a 6 p./3X> kg za puszkę zł

zl 15 

zł

115 ,-

110,—

1,40
1,35
1,30
1,25

160,—

1 5 5 -

150.—

1,80

1,85

1,70

1,75

1,65

16,—
5,70Libby Fancy skrz. a 24/1 kg za puszkę zl

Libby Fancy skrz. a 48/3 za puszkę zł
miąższ ananas. Libby skrz. 24/1 kg za puszk. zł 3,50 
miąższ ananas. Del Monte 6/3/4 kg za puszkę zł 14,— 

O W O C E  K A N D Y Z O W A N E :  

cykata wyborowa skrz. po 10 i 12 kg za 1 kg zl 10,—
skórka pomarańcz, skrz. po 5 i 10 kg  za 1 kg zł 4,50

K O R Z E N IE :
Pieprz czarny w workach po 50 kg — za 1 kg zł 5,20
Pieprz biały w 'workach po 50 kg — za 1 kg zł 6,25
Cynamon ceyloński 000 za 1 kg zł 9,50
cynamon łamany ceyloński za 1 kg zł 8,40
cynamon mielony za 1 kg zł 9,—
w anilja Tahiti najlepsza 12/18 cm puszki

pó 2 kg za 1 kg zl 48,—
w anilja Burbońska ca 14/18 cm po 2 kg

za 1 kg zł 54,—
S A R D Y N K I:  

portugalskie „Yvette" 1/10 iłustr. 2/5 ryb.
za skrz. 100 p. 

portugalsk ie  „Yvette" 1/4 club 25 mm 5 ryb 
za skrz. 100 p. 

portugalsk ie  „Yvette" 1/4 club 30 mm 6 ryb  
za skrz. 100 p. 

portugalsk ie „Iberia" 1/4 club 30 mm b ia łe  
za skrz. 100 p. 

portugalsk ie „Iberia" 1/4 club a bandę 30 mm 
za skrz. 100 p. 

portugalsk ie  b ia łe  puszki 1/4 club 30 mm 
bez ości za skrz. 100 p. 

portugalsk ie  „R y“ 1/4 olmb 30 mm b ia łe  za 
skrz. 100 p. 

portugalsk ie  „R y“ 1/4 30 mm de collage
bez ości w czystej oliwie za skrz. 100 p. zł 124,—

f rancuskie „Rene Beziers" 1/4 22 mm  a bandę
za skrz. 100 p. zl 155,—

francuskie „Rene Beziers" 1/4 25 mm a ban­
dę za skrz. 100 p. zł 160,—

francuskie „Rene Beziers" 1/2 40 mm a ban­
dę za skrz. 100 p. zl 580,—

francuskie „Rene Beziers" 1/4 50 mm a ban­
dę za skrz. 100 p. zl 190,—

francuskie „Etoile de Mers" filety połówki
rybek 1/10 za skr.z. 100 p. zł 50,—

włoskie „Grado1’ 1/16 białe puszki 2/3 rybek
za skrz. 100 p. zl 48,—

portugalsk ie  „Gokl Coin" 1/4 club 30 mm
a bandę za skrz. 100 p. zł 105,—

portugalskie „Gold Coin" 1/4 us. 30 mm de
collage' za skrz. 100 p. zl 118,—

portugalsk ie „Gold Coin" 1/2 40 m m  16/18
ryb  za skrz. 100 p. zl 240,—

zł 4 8 .-

zł 75 —

zł 88,—

zł 90,—
1
zł 133,—

zl 100 —

zł 90 —

portugalsk ie „G izela" 4/4 ilustrow ane
80 mm 30/35 ryb  za skrz. 100 p. z l  495-—

S A R D E L E :
włoskie czyszczone puszki 1 kg skrz. 24/1 kg

za puszkę zł 7,- -
ho lenderskie b rabanck ie  stem pl. 1933 r. becz.

ca. 50 kg a  beczkę zł 105,—
holendersk ie b rabanck ie  solone w puszkach

5 kg za 1 puszkę zł 16.—
S A R D E L E  W Ł O S K IE  Z  K A P A R Ą M I :

1/8 — 10 krążków  sk rzynk i po i 00 puszek
za sk rzynkę zł 100,—

1/5 — 15 krążków  skrzynk i po 100 puszek
za sk rzynkę -Ą zł 145,—

1/2 — 60 krążków  skrzynki po 100 puszek
za sk rzynkę zł 480,—

K A P A R Y :
Juan 01 ivier po 40/1 kg 0000 — za puszkę

1 kg zl 5,50
Juan 01ivier po 10/4 kg 0000 — za puszkę

4 kg zł 21,—
Juan  O lm e r  po 10/4 kg 000 — za puszkę

4 kg zt 20.—
Juan O lm e r  po 48/1 kg 000 — za puszkę

1 kg zt 5,20
Juan O lm e r  po 48/H — 000 za puszkę

)4 kg zł 3,—
P A S T Y  R Y B N E :  

anchovis k arto n ik i a  12/1 tub  za tubę zł 1,15
anchoyis k arton ik i a 18/3 tub  za tubę zł 0 65

O L IW A  H IS Z P A Ń S K A  M A R K I  „ C A R B O N E L L “ :
skrzynki po 100 puszek a V? kg b ru tto  za

2 puszki
sk rzynk i po  40 puszek a i kg b ru tto  za 

1 puszkę
sk rzy n k i po 8 puszek a 5 kg b ru tto  za 

1 kg  b ru tto  
sk rzynk i po 4 puszki a 10 kg b ru tto  za 

i kg b ru tto  
sk rzynk i po 2 puszki a 20 k g  netto za 

1 kg netto  
O L IW A  P A L E S T Y Ń S K A  „ S H E M E N “ : 

sk rzynk i po 2 puszki a 25 kg b ru tto  
1 kg b ru tto  

sk rzynk i po 10 puszek a 10 kg b ru tto  
i kg  b ru tto  

sk rzynk i po 20 puszek a 2L> kg b ru tto  —
-za 1 kg  b ru tto  

sk rzynk i po 50 puszek a 1 kg b ru tto  —
1 kg  b ru tto  

sk rzynk i po 100 puszek a M kg  b ru tto  
,za 2 puszki 

sk rzynk i po 200 puszek a K kg b ru tto  
za 4 puszki 

sk rzynk i po 300 puszek a 1/a k g  b ru tto  
za 1 puszkę 

O L IW A  W Ł O S K A  „S A S S O ":
5 puszek a 10 kg  a

K ro n ik a  jeutgraniczna
H iszpański rynek  pom arańczow y p rze­

żyw a w dalszym  ciągu dobrą kon junkturę . 
C eny zw yżkow ały p raw ie  na w szystkie ga­
tunki, z tem, że uw aga eksporterów jest w 
obecnej chwili skoncentrowana na pom a­
rańczach „Blood-owal", k tó rych  je st na  rynku  
dostateczna ilość. D aje  się natom iast odczu­
wać b ra k  gatunku „blond". W ostatnim  ty ­
godniu m arca naj większem zainteresow a­
niem  hiszpańskich p lan tato rów  i eksporterów  
cieszył się rynek  angielski z pow odu pod­
w yżki cła obowiązującego od pierwszego 
kw ietnia. Mimo stosunkoiwio wysokich cen

za
zł 3,80

za
zł 3,50

za
zł 3,25

za
zł 3,10

za
zl 5,21

za
zł 5,15

za
zł 3,30

zl 3,40
za

zł 3,70

zl 5,90

—
zl

zł

4,—

0,60

zl 3,30



zawarto z angielskimi owoćaiżami' ogromną 
ilość-terminowych kontraktów  z dostawą do
I-go kw ietna. Tein tylko można uzasadnić 
rekordow ą ilość pom arańcz W ysłanych w 
ostatniej dekadzie do Londynu i Hulu. Rów­
nież rynk i innych państiw otrzym ały we 
w spom nianym  czasokresie stosunkowo w iel­
k ie p a r t je  hiszpańskich pom arańcz.

Z uwagi na kończący się sezon, k tó ry  po­
trw a jeszcze k ilk a  tygodni, należy się spo­
dziewać dalszej zwyżki cen.

Argentyna wśród państw  Południowej A- 
n ieryki czyni coraz w iększe postępy w ra c jo ­
na lne j upraw ie owoców, rozbudow ując intem- 
syiwoie z roku na rok  te reny  plamtacyj. Spe­
cjalny  nacisk łożony je st n a  rozbudowę plan- 
tacyj jab łek  i gruszek, licząc na możliwość 
zbytu na rynkach europejskich. W tym  'sezo­
nie zebrano ca 600.000 skrzyń jabłek i 950.000 
skrzyń  gruszek z czego ca 75% przeznaczone 
jest na eksport. Grusze i jab łka  argentyńskie 
pod względem jakości n ie ustępu ją  n a jb a r­
dziej renomowatnym pochodzenia k a lifo rn ij­
skiego, io też nić dziwnego, żę im porterzy  eu­
ropejscy  chętnie zaw ierają  tran za keje z a r ­
gentyńskimi p l a n t a t o r a  m i, oczywiście w 
m iarę p. siadania odpowiednich kontyngen­
tów.

Bułgarski rynek  owocowy nastaw iony na 
eksport jab łek  i innych owoców Zakończył 
ju ż  w tym  sezonie w ysyłkę do państw  za­
chodniej Europy. W dalszym  ciągu dokony­
wane są jeszcze t ran za keje n a  m arm eladę 
śliwkową m ającą chętnych nabywców zw ła­
szcza wśród niem ieckich im porterów . Ceny 
na m arm eladę śliw kow ą utrzym ały się na 
dobrym  poziomie i przy w iększych parłjach  
płacono po ca 65 zl za 100 kg lob p o rty  b u ł­
garskie. N ależy zaznaczyć, że B u łgarja  roz­
budow ała znacznie swój owocowy przem ysł 
przetw órczy, p roduku j ący pierw szorzędne 
gatunki konserw  i m arm olad, czego n a j le ­
pszym dowodem jest coraz w iększy popyt na 
te a rty k u ły  w Niemczech, Szwia jcarj i i innych 
państwach.

Ministerstw© Rolnictiwia realizu jąc  p lan  
rozbudowy przem ysłu owocowego poleciło 
w szystkim  gminom, na  te ren ie  k tó rych  zn a j­
d u ją  isię w iększe gospodarstw a owocowe po­
p ierać budowę niew ielkicli fab ry k  konserw , 
celem zapewnienia zbytu na dokonyw ane 
zbiory owoców i ja rzy n  oraz podniesienia 
komsmmcjl tych iairtykutów.

Handel owocowy na Łotwie napotyka na 
w ielkie trudności. W ysokie cła i stosunkowo 
m ałe p rzydzia ły  kontyngentów  na owoce 
im portowane w p ły w ają  w w ybitny sposób na 
wygórowane ceny, czyniąc z owocu arty k u ł 
niedostępny dla szerszych w arstw  ludności. 
Kilka firm  trudniących  się im portem  i han­
dlem owocami sprqwlaldziły pod koniec m ar­
ca n iew ielkie ładunki pomarańcz, k tó re n a ­

deszły do Rygi w niezbyt dobrym  stanie. 
Większa część transportu została złożona w 
magazynach ponieważ wysokie ceny stają na 
przeszkodzie w szybkim zbycie tow aru do 
sklepów detalicznych. Innych owoców wogółe 
nie siprciwladzla; się na Łotwę.

W Estonji zostało zorganizowane tow a­
rzystwo' przem ysłu konserwowego, k tó re  m a­
jąc  poparcie finansowe rządu przystąpiło  do 
budow y pierwszej wielkiej fabryki konserw 
owocowych. F abryka  ta zostanie .\ zniesiona 
w Revlu. a w yroby je j p. n. „Esti Konserw*4 
p ro jek tu je  się eksportow ać na rynk i państw 
zachodnich.

Dowóz owoców na rynki europejskie z 
krajów zamorskich. W ostatniej dekadzie 
m arca nadeszły cło portowi europejskich i an ­
gielskich w iększe faduniki owoców. W dal­
szym  ciągu n a  pierwszetm m iejscu u trzym uje 
się im port z plam tacyj A fryki Południow ej, 
następnie ze Stanów Zjednoczonych i Kanadę 
dalej z HiiSizipanji i Palestyny, W ysp K ana­
ry jsk ich  i Egiptu.

Z A fryki Południow ej nadeszło do portów 
angielskich około 320.000 skrzynek winogron.
128.000 skrzyń grusz, ca 60.000 skrzyń jabłek,
90.000 skrzyń śliwek i 6.000 skrzyń ananasów.

Łącznic iw tym  sezonie A fryka Południo­
wa eksportow ała do partów  'angielskich oko­
ło 3.200.000 skrzyń różnych owoców, co w  po­
rów naniu z  rokiem  poprzednim  stanow i 
wzrost a przeszło 30%, natom iast w porów na­
niu z rokiem  1934 około 10%.

Stany Zjednoczone ogółem w ysłały w tej 
dekadzie z portów  Pacyfiku i A tlan tyku  ca
217.000 skrzyń jab łek , natom iast cło portów 
europejskich około 175.000 skrzyń.

Pozatem eksportow ano do Europy ca
23.000 skrzyń gruszek 16.000 skrzyń  grape­
fruitów  i mniejsze partje  innych owoców.

Z Hiszpan j  i nadeszło: do A nglji 246.000 
skrzyń  pom arańcz, a na rynki europejsk ie 
około 253.000 skrzyń, przyczem  w porcie Va~ 
Jenciia w okresie sprawozdawczym  ładowano 
jeszcze z przeznaczeniem  do A nglji około
600.000 skrzyń.

N iespodziewanie m ałe ilości pom arańcz 
eksportowała w tym  czasie Palestyna. Ogółem 
w tym sezonie do końca m arca w ysłano clo 
Anglji 3.790.000 skrzyń pom arańcz i g rape­
fruitów, co w  porów naniu  z rokiem  poprze­
dnim oznacza spadek o p raw ie 800.000 skrzyń. 
O wiele lepiej Wypad 1 eksport do portów  eu­
ropejskich dokąd wysłano do końca marca
1.811.000 skrzyń, gdy natom iast w  roku po­
przednim  w  tym  czasokresie eksportow ała 
Palestyna 1.838.000 skrzyń.

Z A ustra łji nadeszło do portów  eu ropej­
skich w ostatnich dniach m arca około 412.000 
skrzyń jabłek j 100.000 skrzyń gruszek, oraz 
mniejsze ilości śliwek.
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Budżet miasta Gdyni
D nia 7 kw ietnia R ada Miejska uchw aliła 

budżet m iasta Gdyni na rok 1936/37.
Budżet ten różni się zasadniczo od 

wszystkich budżetów -poprzednich, ze wzglę­
du na to, że struk tu ra  finansowa m iasta G dy­
ni uległa radykalnej zmianie. Jest to w yni­
kiem odciążenia przez ciała ustawodawcze 
zadłużenia m iasta na sumę 35.500.000,— zł. 
Poza tem ma również ulec umorzeniu zadłu ­
żenie m iasta wobec Skarbu Państw a w wyso­
kości 1.600.000,— zł.

O ile w budżetach poprzednich główną 
pozycją była obsługa długów, obciążająca sa­
morząd nadm iernie i skierow ująca główną 
ńwagę i wysiłek na należyte wyw iązanie się 
z zobowiązań, o tyle, p rzy  obecnym stanie 
rzeczy Zarząd Miasta będzie mógł intensyw ­
nie obsługiwać istotne potrzeby miasta, prze­
lew ając całą nadw yżkę budżetową na inwe­
stycje.

W związku z tem w ydatki m iasta zarów ­
no zwyczajne, jalk i nadzw yczajne uległy 
znacznemu zmniejszeniu, a to dzięki obniże- 
niu działu obsługi długów do minimum. Glo­
balne sumy w ydatków  na przestrzeni kilku 
lat przedstaw iają się następująco (w tysią­
cach złotych):

Razem Zwyczajne Ńadzw
Wykonanie 1935/54 22.944 6.848 16.096
Wykonanie 1934/35 11.189 6.342 4.847
6 u dżet 1935/36 11.337 7.955 3.582
ku dżet 1936/37 6.304 4.243 2.061

W ydatki na poszczególne działy budżetu 
P rzedstaw iają się następująco (w 1000 zł):

W ydatk i zwyczajne:
wykon. budżet budżet
1934/35 1955/56 1936/37

°gó łem  6.342 7.955 4.243

Administracja 824 902 952
M ajątek miasta 112 154 109
Przedsiębiorstwa — — —

Spłata długów 3.513 ■ 4.746 645
Drogi publiczno 146 161 195
Plany, pomiary 101 111 137
Oświata 249 270 552
Kultura, sztuka 59 39 51
Zdrowie 258 324 445
Opieka społeczna 192 194 219
P opiera,n i e r  o I n i c t w a 0 1 9
Popier. przem. i handlu 16 21 32
Bezpieczeństwo 504 567 381
świadcz, na rzecz innych 

zw. samorząd. 13 13 , 15
Różne 575 651 707

Ogólna suma w ydatków  zwyczajnych, po 
wyeliminowaniu działu na obsługę długów 
wzrosła nieznacznie, a mianowicie o kwotę 
około 400 tysięcy złotych. W zrost ten nie od­
powiada w żadnym  stosunku wzrostowi te ry ­
torialnem u i ludnościowemu Gdyni. W ydat­
ki wzrosły o 12,5%, podczas gdy tery tor jum, 
zajmowane przez miasto powiększyło się o 
115%, a liczba ludności o okdło 35%.

Zwiększone zostały znacznie w ydatki na 
oświatę i zdrowie publiczne, pozatem nastą­
pił wzrost w ydatków  n a  utrzym anie dróg p u ­
blicznych, w ykonywanie planów  i pomiarów, 
na ku ltu rę  i sztukę, bezpieczeństwo publicz­
ne. W ydatki na adm inistrację ogólną wzro­
sły bardzo nieznacznie, zaledwie o nie­
całe 6 %.

W ydalk i nadzwyczajne
wykon. budżet budżet
1934/35 1955/36 1936/37

Ogółem 4.847 3.382 2.061

5



M ajątek  m iasta 184 274 600
P nzedisięb io rs t w a 1.412 639 856
Splata długów 1.789 — 0
D rogi publiczne 1.036 260 100
Plany, pom iary 128 218 245
O św iata 260 450 169
Zdrowie 22 60- 91
Be zip i e oz eńśt w o 16 — _ . . .

Różne —  - — —

Pokrycie nie di >b c irów — 1.481 0

W ydatki nadzw yczajne są preliminowane 
tymczasowo. tJłegną one zwiększeniu o
3.500.000,— zł po ustaleniu w arunków  po­
życzkowych. P lan inwestycyjny przew iduje 
w r. 1936/37 następujące inwestycje:

rzeźnia — 1.200.000,—
Lala targow a 450.000 —
wodociąg i  kanalizac ja — 1.160.000 —
M. Z. E. — 460.000.—
drogi — 1.150.000,—
w ykup g runtów  pod

budow ę dróg — 100.000 —
pom iary  i p lany — 245.000 —
szkoły (w liczbie 5) — 755.000,--
p laża w Orłowie 90.000 —

Ogólnie biorąc program inw estycyjny 
zam yka się sumą 5.575.000,— zł.

W dochodowej części budżetu, znajduje­
my następujące sumy globalne (w tysiącach 
złotych):

Ogółem Zwyczajne Nadzwycz.
w ykonanie 1955/34 22.944 9.145 .13.799
w ykonanie 1954/35 12.590 8.944 3.646
budżet 1935/56 11.337 8.605 2.732
budżet 1936/37 6.304 4.869 1.435

Zaznaczyć należy, że w dochodach n ad ­
zw yczajnych 1933/34 w dziale pożyczek figu­
ru je  suma, przekraczająca 13 miljonów zło­
tych. Nie są to faktyczne pożyczki, tylko 
przeksięgowanie konwersji uciążliwych zobo­
wiązań krótkoterm inow ych na długotermino­
we (porówn. odpowiednie pozycje w w ydat­
kach nadzwycz.)

Dochody z poszczególnych działów bud­
żetu przedstaw iają się następująco (w tysią­
cach złotych):

Dochody zwyczajne
wykon. budżet budżet
1934/35 1955/36 1936/37

Ogółem 8.944 8.605 4.869
M ajątek 171 210 130
P r ze d s i ęb io rs t w a 509 670 627

Subw encje i dotacje 4.806 4.210 56S
Zwroty 559 629 653
O płaty  adm in istracy jne 120 207 237
O płaty  za korzystan ie z

urządzeń dobra pitbl. 57 78 93
Udżiał w podatkach  p ań ­

stw ow ych 641 432 358
Dod. do podntk. państw . 851 898 2.051
Po da tk i sa moistri e 1.214 1.237 149
różne 16 34 5

Ogólna sum a dochodów zwyczajnych, po 
wyelim inowaniu działu subwencje i dotacje, 
uległa zmniejszeniu o kwotę około 100 tysięcy 
złotych, gdyż, ja k  już wspominaliśmy wyżej, 
teren m iasta i liczba ludności, jako- też w ydat­
ki wzrosły. Taką rażącą dysproporcją tłum a­
czyć należy tem, że włączone do G dyni tere­
ny: Orłowo, M ały Kadk, Cisowa są, — budże­
towo rzecz biorąc — bierne, gdyż powodują 
potrzebę zwiększenia w ydatków  budżetowych, 
przy braku możności czerpania z tamtego źró­
dła jakichkolw iek dochodów dla miasta.

Pozatem złagodzona polityka fiskalna 
Urzędu Skarbowego w dotkliw y sposób w pły­
wa na zmniejszenie się źródeł dochodów m ia­
sta w dziale podatków. Subwencje i dotacje 
skarbowe ustają  w  związku z przejęciem dłu­
gów Gdyni przez Skarb Państwa.

Dochody nadzw yczajne przedstaw iają się 
następująco (w tysiącach złotych):

Dochody nadzwyczajne
wyko n. budżet budżet
1934/35 1935/36 1936/37

Ogółem 3.646 2.732 1.435
M ajątek miejski 30 66 59
Subwencje i dotacje 236 25 51
Zwroty 14 18 25
Pożyczki 3.285 1.098 1.089
Dopłaty 49 70 200
Pod. inwestycyjne 32 56 30
różne — 1.400 —

Prócz wyżej wymienionych dochodów 
nadzw yczajnych Zarząd M iasta ma zapewnio­
nych 500 tysięcy złotych dotacji z Funduszu 
Pracy  na budow ę dróg. Istnieje również mo­
żliwość otrzym ania poza wymienioną kwotą 
pożyczki w  wysokości 1.700 tysięcy złotych. 
Wobec powyższego prawdopodobne jest pod­
niesienie się sum y dochodów nadzw yczajnych 
do 3.625 tysięcy złotych.

Bolesław Polkowski.
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ROCZNE WALNE ZGROMADZENIE RADY 
INTERESANTÓW PORTU W  GDYNI.
W dniu 1 kw ietnia br. odbyło się pod 

przewodnictwem p. konsula inż. Laureckiego 
Roczne W alne Zgromadzenie R ady Interesan­
tów Portu w  Gdyni.

W spraw ozdaniu za piąty rok swego ist­
nienia — rok 1935 — Zarząd Rady In teresan­
tów Portu przedstaw ił działalność Rady 
i swycli zrzeszonych związków, kładąc szcze­
gólny nacisk na to, że la ta 1935/36 były  prze­
łomowe w zakresie kolejnictwa w Gdyni, gdyż 
praca kolei w porcie i w związku z portem  
doznała znacznego uspraw nienia. Odcinkowi 
kolejowemu R ada Interesantów  Portu po­
święcała i poświęca główną uwagę, gdyż jest 
to problem podstawowy dla należytego funk­
cjonowania masżego portu.

Szczegółowo omówiono spraw y celne, 
podkreślając znaczny rozwój i postępującą 
sprawność apara tu  celnego w Gdyni, p rzy ­
czem podkreślono, że utrzym anie sprawności 
służby celnej w Gdyni jest uw arunkow ane 
dalszym system atycznym  rozwojem aparatu  
osobowego.

O m aw iając zagadnienia podatkowe, pod­
kreśliła Rada, że tak  ustawodawstwo' jak  
i p rak tyka  władz w ym agają dalszej ewolucji, 
aby zrównać Gdynię z liberalnemi w arunka­
mi, w jakich znajdują się porty konkurujące. 
Omawiano dalej zagadnienie eksploatacji 
portu, inw estycyj portowych i dalszej rozbu­
dow y portu, wreszcie zagadnienie adm inistra­
cji portu  oraz spraw y socjalne.

Rok 1935 stanowi dalszy etap postępu 
rozwoju portu. Ten postęp jest jednak uw a­
runkow any dalszą rozbudową portu, którego 
zdolność przepustow a nie odpowiada jeszcze 
różnorodnym potrzebom polskiego handlu 
zagranicznego.

Nowe władze R ady Interesantów  Portu 
w ybrano praw ie w niezmienionym składzie.

Prezesem został w ybrany poraź szósty 
pan konsul generalny inż. Napoleon Korzon, 
wiceprezesami pp. dyr. Kollat i konsul Bycz­
kowski.

Członkami Zarządu zostali w ybrani pp.: 
konsul Cienciała, konsul D r Darslki, dyrektor 
Gieysztor, dyrektor Jasiński, dyrektor Hor- 
dyński, dyrektor Jakubowicz, dyrektor Hildt, 
dyrektor Królikowski, dyrektor Pistel, konsul 
inż. Laurecki, prezes Tor i dyrektor Zieliński.

Członkiem honorowym R ady jest p. Ju ljan  
Rummel.

D yrektorem  R ady Interesantów  Portu od 
początku jej istnienia jest p. konsul Dr B. 
Kasprowicz.

ZAMORSKIE OBROTY TOW AROW E PO R ­
TU GDYŃSKIEGO W  MIES, MARCU BR
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego osiągnęły m mieś. marcu rb. 583.767,1 
ton wobec 529.084,4 ton w mies. lutym  rb., 
oraz 704.683,5 ton w  mies. maircu 1935 r.

Miesiąc marzec rb. w ykazuje nieznaczny 
10,3%-owy wzrost obrotów w porów naniu z 
ub. mies. lutym  rb. oraz clość poważny 
17,3%-owy spadek obrotów w stosunku do 
obrotów mies. m arca 1935 r.

Pierwszy kw artał bieżącego roku przynosi 
nieznaczny 4,3 % -owy wzrost obrotów zamor­
skich portu. W zrost ten spowodowany został 
pozycjami eksportu zamorskiego, które w y­
kazują 7,3 % -owe zwiększenie się w roku sp ra­
wozdawczym w porów naniu z rokiem  ubie­
głym. Pew ną niekorzystną zmianę po raz 
pierw szy w porcie gdyńskim  w ykazuje im­
port zamorski, k tó ry  w okresie 3-ch pier­
wszych miesięcy bieżącego roku w ykazał 
11,3%-owy spadek. Spadek ten spowodowa­
ły przedewszystkiem pozycje: złomu żelazne­
go, owoców świeżych, nasion oleistych róż­
nych, ryżu surowego oraz żużli Thomasa. 
Spośród tych pozycyj pew ną baczniejszą 
uwagę budzić musi pow ażny spadek im portu 
owoców świeżych, których przyw ieziono w 
pierwszym kw artale roku bieżącego 14.179 ton 
wobec 39.545 ton w tym  sam ym  okresie czasu 
roku ubiegłego. Wobec kończenia się sezono­
wego im portu owoców południowych (poma­
rańcze itp.) oznaczałoby to załamanie się do­
brej konjunktury  na te owoce.

Z poważniejszych pozycyj eksportu na­
dal w ykazują wzrost w okresie 3-ch pier­
wszych miesięcy roku bieżącego w porów na­
niu z rokiem ubiegłym: węgieł eksportowy,
węgiel bunkrow y i  koks. Bardzo dobrze 
przedstaw ia się w rdku sprawozdawczym 
eksport drzewca tartego, bali i słupów oraz 
całego szeregu wyrobów z drzewa, jak  dyk­
ty, meble gięte itp.

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor­
skich w mies. m arcu rb. (583.767,1 ton) złożył 
się przywóz zamorski — 96.100,6 ton oraz 
wy wóz zamorski — 487.666,5 ton.

Przywóz zamorski w miesiącu sprawoz­
dawczym  (96.100,6 ton) w ykazuje dość po­
w ażny 42 % -owy wzrost w porów naniu z ub.



mieś. lu tym  rb. (67.665,5 ton) oraz równie po­
w ażny 30,6% -owy spadek obrotów im portu 
w stosunku do mieś. m arca 1935 r. (138.588,6 
ton),

Wzrost im portu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym  spowodowały w pierwszym 
rzędzie pozycje Itowarów sezonowych, jak  
ryżu surowego i owoców świeżych. Poza ry ­
żem surowym (7.927 ton wobec 10 ton w lu ­
tym  rb.), owocami świeżemi (7.456 ton wobec 
3.092 ton w lutym  rb.), w ykazały  wzrost po­
zycje: złomu żelaznego — 14.278 ton (11.151 
ton), miedzi — 2.114 ton (723 ton), części w a­
gonów i lokomotyw — 670 ton (465 ton), m a­
szyn, aparatów  i części — 660 ton (430 ton), 
kaw y — 927 ton (61 ton), pirytów  — 3.701 ton 
(brak w mieś. lu tym  rb.), tłuszcze zwierzęce 
surowe — 1.304 ton (984 ton), tran  — 331 ton 
(72 ton), ty toń — 275 ton (76 ton), garbniki — 
1.784 ton (1.059 ton), żużle Thomasa — 8.900 
ton (brak), baw ełna — 9.620 ton (5.975 ton), 
szmaty — 852 ton  (677 ton), kauczuk  — 749 
ton (352 ton), celuloza — 947 ton (559 ton) oraz 
papieru — 943 ton (917 ton). Miesiąc marzec 
jest miesiącem, w którym  rozpoczyna się 
„kam panja" ryżowa. W tym  czasie rozpoczy­
na się im port całookrętowych ładunków  ryżu 
sur., przywożonych clo Gdyni bezpośrednio 
z Birmy. Jest to okres, kiecly to kończy się se­
zon na im portowane owoce południowe. Ten 
stopniowy spadek przyw ozu owoców świeżych 
trw a przeciętnie do mieś. maja. Do pozycji 
im portu zamorskiego, które w ykazały spadek 
w mies. sprawozdawczym  należą: nasiona ole­
iste — 4.508 ton (4.751 ton), śledzie świeże — 
1.179 ton (2.070 ton), śledzie solone — 1.408 ton 
(1.587 ton), rudy  różne i  wypallki pirytowe — 
431 ton (5.819 ton), tłuszcze i oleje roślinne — 
405 ton (565 ton), w ełna — 2.715 ton  (3.360 ton), 
ju ta  — 1.190 ton (1.359 ton), cyna — 17 ton 
(59 ton), oraz wyrobów żelaznych i stalowych 
— 387 ton (493 ton). Spośród tych pozycyj 
im portu zw raca szczególną uwagę pow ażny 
spadek przyw ozu rud  różnych i w ypałków  
pirytowych.

Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
miesiącu m arcu br. w  porów naniu z tym sa­
mym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie:

IM PO RT (tony)

Ryż surowy 
owoce świeże 
owoce suszone 
konserwy owocowe 
orzechy i migdały 
kaw a 
kakao 
herbata 
korzenie 
nasiona oleiste 
nasiona różne 
rośliny i  m aterjały

marzec 
1936 r.

7.927
7.456

519
4

96
927
340
138
112

4.508
479

roślinne 14

m arzec 
1935 r.

12,969
10.943

850
13

140
556

1.286
136
255

3.551
240

19

marzec marzec
1936 r. 1935 r.

żywica 762 522
śledzie świeże 1.179 1.264
śledzie solone 1.408 1.358
rudy  różne i w ypałki piryt,. 431 4.585
p iry ty 3.701 6.275
oleje 179 44
smoła i sm ary 83 19
asfalt U 3
tłuszcze i oleje roślinne 405 379
tłuszcze zwierzęce surowe 1.304 790
tran 331 115
napoje alkoholowe i inne 93 45
tytoń 275 329
siarka 239 190
przetw ory chemiczne 201 287
farby 44 8
garbniki 1.784 1.378
fosforyty 10.898 16.158
żużle Thomasa 8.900 13.135
skóry 2.266 2.806
wełna 2.715 1.758
odpadki wełny 83 21

16przędza wełniana 44
baw ełna 9.620 6.388
odpadki baw ełny 122 39
przędza baw ełniana 
len, konopie, sizal i inne

176 45

w łókna roślinne 209 89
ju ta 1.190 847
szmaty 852 632
kauczuk 749 222
w yroby gumowe 124 136
papier 943 1.295
papa, tektura — 769
celuloza 947 692
żelazo surowe 459 326
metale różne 142 49
złom żelazny 14.278 39.478
miedź 2.114 621
cyna 17 43
cynk 31 —■
w yroby żelazne i metalowe 387 371
maszyny, apara ty  i części 
części wagonów i lokomoty'

660 164
»v 670 377

samochody, motocykle i części 98 39
różne 2.757 3.504

R a z e m 96.101 138.589

W ywóz zamorski w miesiącu sprawo­
zdawczym (487.666,5 ton) w ykazuje nieznacz­
ny 5,6%-owy wzrost w porów naniu z ub. mies. 
lutym  rb. (461.418,9 ton) oraz spadek 18,4% 
w  stosunku do mies. marca 1935 r. (566.094,9 1.)

Podobnie ja k  i poprzednio wzrost wywozu 
w miesiącu m arcu rb. spowodowany został 
przedewszystkiem  grupą wytworów  m ineral­
nych, jak  węgiel eksportow y — 376.963 ton 
(354.430 ton), węgiel bunkrow y — 30.800 ton 
(25.601 ton), oraz koks — 21.796 ton (17.792 t.) 
Poza grupą m ineralną w ykazały  wzrost pozy­
cje: m ąki ryżowej — 150 ton (75 ton), słodu



— 2.232 ton (1.112 ton), owoców świeżych — 
306 ton (110 ton), drobin i p tactw a bitego — 
125 ton (62 ton), cementu — 2.335 ton (193 ton), 
cukru — 2.893 ton (2.465 ton), m akuchów — 
2.330 ton (1.110 ton), bieli cynkowej — 233 ton 
(218 ton), bawełny i odpadków — 332 ton 
(160 ton), drzew a tartego — 16.090 ton (15.590 
tan), mebli giętych — 378 ton (276 ton), celu­
lozy — 1.300 ton (468 ton), żelaza surowego — 
646 ton (214 ton), ru r żelaznych i żeliwnych — 
2.595 ton (2.053 ton), oraz cynku — 955 ton 
(608 ton). Początek roku sprawozdawczego 
przynosi załam anie eksportu węgla. Zażegna­
nie w ybuchu stra jku  w górnictwie węglowem 
angielski cm musiało spowodować osłabienie 
popytu, jak i dal się w zw iązku z zamie­
rzonym strajk iem  zauważyć. Niekorzystnie 
m iał w płynąć tu  również konflikt robotniczy 
w D anji oraz interw encja rządu szwedzkiego 
w celu obniżenia przyw ozu węgla polskiego, 
aby umożliwić Anglji osiągnięcie jej kwot 
kontyngentowych. Poza dobrze zapow iadają­
cą się grupą drzewa i jego wyrobów, zwraca 
uw agę przeszło dziesięciokrotny wzrost w y­
wozu cementu oraz przeszło dw ukrotny wzrost 
wywozu makuchów.

Z pozycyj eksportu, które w ykazują spa­
dek w miesiącu sprawozdawczym  w porów­
naniu z ub. mies. lutym  rb. należą tu : m ąka — 
3 tony (220 ton), m ąka pastew na — 90 ton 
(210 ton), nasiona i rośliny — 633 ton (2.869 
ton), bekony — 1.545 ton (1.603 ton), ja ja  — 
1.058 ton (1.454 ton), masło- — 320 ton (547 
ton), przetw ory mięsne — 913 ton (961 ton), 
otręby — 254 ton  (407 ton), soda — 253 ton 
(278 ton), salm iak — 32 ton (72 ton), karb id  — 
194 ton (245 ton), nawozy azotowe (siarczan 
amonu) — 188 ton (7.019 ton), tkan iny  — 
482 tony (573 tony), bale i słupy — 1.214 ton 
(4.354 ton), w yroby z drzew a — 245 ton (405 
ton), dyk ty  i forniery — 916 ton (1.245 ton), 
papa i tek tu ra  — 148 ton (227 ton), żelazo han ­
dlowe — 4.477 ton (7.457 ton), w yroby żelazne 
i metalowe — 2.156 ton (3.402 ton), oraz blacha 
cynkowa — 294 ton (744 ton).

Ekw iw alentem  spadku wywozu bali i słu­
pów będzie wzrost wywazu tarcicy. Niepoko- 
jącem zjawiskiem jest pow ażny spadek w y­
wozu siarczanu amonu. Podobne obawy m u­
si budzić poważny spadek wywozu żelaza 
handlowego i wyrobów z niego. Co się zaś ty ­
czy spadku eksportu blachy cynkowej, to da­
je się tu  zauw ażyć w porcie gdyńskim pewna 
zależność ze wzrostem eksportu cyniku. Spa­
dek jednego z tych artykułów  jest rów now a­
żony wzrostem drugiego.

Szczegółowo ilustru je eksport zamorski 
W miesiącu m arcu rb. w porów naniu z tym  sa- 
Ttiym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie:
e k s p o r t  (tony)

m arzec m arzec
1936 r. 1933 r.

Strączkowe 5 1
1)1 ąk a ryżowa 150 180

m arzec m arzec
1936 r. 1935 r.

m ąka 3 97
mąka pastewna 90 630
ryż — 254
słód ' 2.232 2.057
owoce świeże 306 963
konserwy owocowe 1 —
nasiona i  rośliny 633 85
szynki i inne peklowane 33 276
bekony 1.545 1.479
drób i ptactwo bite 125 87
ja ja 1.058 694
masło 320 2
cement 2.335 300
węgiel eksportowy 376.963 465.431
węgiel bunkrow y 30.800 26.556
koks 21.796 12.390
oleje i parafina 7 14
tłuszcze zwierzęce surowe 507 53
przetw ory mięsne 913 207
cukier 2.893 15.131
napoje alkoholowe 6 6
spirytus — 59
m akuchy 2.330 534
otręby 254 —
soda 253 399
salmiak 32 6
karbid 194 253
farby — 5
biel cynkow a 233 284
sól potasowa —  ■ 1.835
saletra 9 1.073
nawozy azot. (siarczan amonu) 188 1.929
skóry 22 61
tkaniny 482 453
baw ełna ii odpadki 332 225
bale i słupy 1.214 1.261
drzewo tarte 16.090 5.890
w yroby z drzewa 245 170
klepki 160 1
dykty  i forniery 916 1.271
meble gięte 378 318
w yroby koszykowe 119 5
papier 700 1.019
papa, tek tura 148 290
celuloza 1.300 513
żelazo surowe 646 —
żelazo handlowe 4.477 6.960
metale różne 12 12
w yroby żelazne i metal. 2.156 2.723
szyny kolejowe — 5.913
ru ry  żelazne i żeliwne 2.595 508
cynk 955 1.423
blacha cynkowa 294 741
różne 8.212 3.070

R a z e m 487.667 566.095

Ruch statków w miesiącu sprawozdaw­
czym analogicznie do obrotów towarowych 
w ykazuje wzrost ilości oraz pojemności stat­
ków tak na wejściu jak  na wyjściu. Przyszło 
bowiem 373 statki (327) o pojemności 389.237
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n. r. t. (343.224 n. r. t.), wyszło zaś 360 stat­
ków (341) o pojemności 371.654 n. r. t. (363.769 
n. r. t.)

Kolejność bander w miesiącu spraw o­
zdawczym ukształtow ała się następująco: 
Szwecja — 1 miejsce, Polska — 2, D anja — 3, 
Anglją — 4, W łochy — 5, Niemcy — 6, Nor­
wegja — 7, S tany Zjednoczone Am. P. — 8, 
F in landja — 9, G recja — 10, H olandja — 11, 
Estonja — 12, Łotwa — 13, Z. S. S. R. — 14 itd.

Średni tonaż statku, zawijającego do G dy­
ni w m arcu rb. w yniósł 1.043,5 n. r. t.

Średnia ilość statków , przebyw ających je­
dnocześnie w porcie wyniosła 41.

Średni postój statków  w porcie wyniósł 
45,8 godzin.

Ruch statków  w miesiącu m arcu br. ilu­
struje poniższe zestawienie:

Ruch statkom
Przyszło W yszło

ilość N.R.T. ilość N.R.T.
Polska 52 61.819 48 58.533
A nglją 18 37.447 16 30.909
D an ja 69 46.233 61 40.625
E stonja 6 4.150 7 4.580
F in land ja 12 17.1.16 14 18.634
G recja 7 19.259 6 16.419
H olandja 8 5.937 7 5.120
Łotwa 5 4.241 3 4.241
Niem cy 51 32.516 49 51.264
N orw egja 34 28.215 53 27.559
Rumun ja — — 1 2.599
S tany Zjedn. Am. P. 8 25.679 8 25.679
Szwecja 91 68.630 96 75.169
W locliy U 55.643 10 31.271
Z. S. R. R. 3 2.552 1 1.052

R a z e m  373 589.237 360 371.654

Ruch pasażerów nadal bardzo słaby. Spa­
dek pasażerów  na przyjściu rekompensuje 
wzrost na  wyjściu. Przyjechało bowiem pa­
sażerów ogółem 282 osoby (250), w tern: z An­
glji — 26 osób, A rgentyny — 5. Belgji — 20, 
D anji — 17, Egiptu — 2, F inlandji — 11, 
F rancji — 1, H iszpanji — 6, Holandji — 6, 
Niemiec — 3, Norwegji — 1, Stanów Zjedn. 
Am. P. — 174 oraz Szwecji — 10 osób. W yje­
chało zaś pasażerów ogółem 1.105 osób (1.390), 
w  tern: do Anglji — 280 osób, Błsmy — 5 
F rancji — 516, M arokko — 1, Norwegji — 1, 
Stanów Zjedn. Am. P. — 300, oraz via W. M. 
G dańsk — 2 osoby.

W zw iązku ze wzrostem em igracji polskiej 
do Am eryki Południowej daje się zauw ażyć 
od paru  miesięcy ruch pasażerów  w kierunku 
portu francuskiego Fe Havre, aby stam tąd na 
francuskich statkach być skierowanym  bez­
pośrednio do Brazylji i A rgentyny. Wobec 
uruchom ienia w najbliższym  czasie przez 
„G dynia — A m eryka" Łinje Żeglugowe S. A. 
w łasnej regularnej komunikacji ruch ten od­
byw ać się będzie na polskich statkach.
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PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO­
WYCH W PORCIE W MARCU BR.

W miesiącu sprawozdawczym  przepraco­
wano godzin 9.294 min. 25 z zużyciem prądu  
72.930 kW h i przeładow ano 147.676 t. tow a­
rów masowych i drobnicowych, z czego przy ­
pada na poszczególne grupy dźwigów:

Godz. Ilość I ość zuż, p ro en t
Dźwigi pracy przelad. prądu zatrudn.

netto ton k \7 h natto
1. 3 mostowe 175,05 16.407 5.701 29,2
2. 1 taśmo wiec 24,50 8.626 1.970 12,4
3. 1 zasobnik 171,50 ,11.973 1.529 85,8
4. 8 do złomu 1.608,45 36.590 19.569 125,0
5. 26 bram ow e 4.426.20 53.129 24.950 S5,2
6. 14 pólbram . 2.887,45 32.924 19.251 103,1

Procentowe w ykorzystanie urządzeń prze­
ładunkow ych wynosi za miesiąc spraw ozdaw ­
czy w  bieżącym roku 90,4%, w ubiegłym ro­
k u  130,00, spadek wynosi zatem 39,6.

ZAGADNIENIE OBROTU BEZGOTÓWKO­
WEGO W GDYNI.
W  dniu 2 kw ietnia 1936 r. zwołała Rada 

Interesantów  Portu zebranie firm  zrzeszo­
nych, na które zaprosiła reprezentantów  
władz i urzędów  oraz bankowości. Na zebra­
niu tern omówiono potrzebę rozwinięcia 
obrotu bezgotówkowego w Gdyni.

Poza reprezentantam i firm  zrzeszonych 
wzięli udział w zebraniu pp.: D yrektor Ban­
ku  G ospodarstwa Krajowego Grabowski; 
D yrektor Banku Polskiego M arcinkiewicz; 
D yrektor Powszechnego Banku Związkowego 
11 i Id t ; D yrektor Banku Zachodniego Króli­
kow ski; W icedyrektor Izby naszej Kawczyń- 
ski; Naczelnik Urzędu Celnego Fałatowicz; 
Radca w  Urzędzie Morskim Zdziebłowski; 
Naczelnik W ydziału Urzędu Morskiego W a­
lewski; Naczelnik stacji kolejowej w Gdyni 
Osiński.

Zagajając zebranie dyrektor R ady Intere­
santów Portu  p. D r Bolesław Kasprowicz w y­
jaśnił, że zebranie ma na celu omówienie moż­
liwości stosowania obrotu bezgotówkowego w 
większym zakresie w ruchu portowym  aniżeli 
dotychczas.

W rzeczowej dyskusji pod przewodnic­
twem p. dyrektora Grabowskiego wszystkie 
czynniki zainteresowane stw ierdziły koniecz­
ność rozw iązania zagadnienia obrotu bezgo­
tówkowego w  Gdyni, w  k tórym  to celu uzna­
no za potrzebne przedstaw ienie przez Radę 
Interesantów  Portu  w  m em orjałach do odnoś­
nych resortowych Ministerstw, aby podlegle 
im urzędy w G dyni (dla ikołei — M inister­
stwo1 Komunikacji, dla Urzędu Morskiego — 
Ministerstwo Przem ysłu i H andlu, d la Urzędu 
Celnego i Skarbowego — M inisterstwo Skar­
bu) mogły przyjm ow ać do w płaty  czeki 
bankowe, wystawione na  Bank Polski.



W dyskusji podkreślono, że wszystkie 
władze i instytucje publiczne w G dańsku za­
chęcają strony, aby posługiwały się w stosun­
ku z niemi obrotem bezgotówkowym.

Również uchwalono zwrócić się do Ban­
ku Polskiego z memorjałem, uzasadniającym  
potrzeby otw arcia w  G dyni b iu ra  rozrachun­
kowego między bankam i, co przyczyni się do

OGRANICZENIE ODPOWIEDZIALNOŚCI 
W KONOSAMENCIE MORSKIM NIE 
ZAWSZE CHRONI ARMATORA.
Sąd apelacyjny w  Trieście rozpatryw ał 

niedawno ciekawą sprawę odpowiedzialności 
tow arzystw a żeglugowego za przy ję tą  do prze­
wozu w Buenos Aires i nie w ydaną w Europie 
skrzynię o wartości znacznie większej niż prze­
ciętna.

Powodem było towarzystwo asekuracyjne, 
k tóre wypłaciło ubezpieczonemu 42.000 lirów 
za zaginioną skrzynię z błam am i dzikich zwie­
rząt, nadaną oboik czterech waliz w Buenos 
Aires na statek linjowy, i ubezpieczoną wraz 
z niemi na  łączną kwotę 65.000 lirów. Towa­
rzystw o żeglugowe zaproponowało jedynie od­
szkodowanie w  wysokości 1.000 lirów, stojąc 
na  stanowisku, że jest zobowiązane tylko do 
odszkodowania wyznaczonego w konosamen­
cie. Powód jednak powoływał się na panujący  
pogląd praw ny, znajdujący swój w yraz w po­
przednio zapadłych w yrokach apelacyjnego 
sądu w Trieście, że postanowienia konosamen­
tu  o ograniczeniu odpowiedzialności do 1.000 
lirów  od sztuki nadanej nie m ają zastosowania 
do tych w ypadków , kiedy 1) ta kw ota jest nie­
proporcjonalnie m ała wobec rzeczywistej w ar­
tości przesyłki, 2) gdy nie było zniżki frachto­
wej i 3) kiedy zachodzi poważne zaniedbanie 
ze strony tow arzystw a żeglugowego.

T rybunał przyznał w praw dzie dopuszczal­
ność stosowania powszechnie znanych klauzul, 
dotyczących ograniczenia odpowiedzialności, 
umieszczanych w  konosamentach morskich, 
jednakże wymaganiom rzetelności winno się 
stać zadość. Z deklaracji rodzaju tow aru, jego 
jakości i ilości wynikało, że w artość jego zna­
cznie przew yższa m aksym alną kwotę odszko­
dowania, wyznaczoną w konosamencie. W 
spraw ie wysokości frachtu tow arzystwo że­
glugi twierdziło, ze przesyłający właśnie ko­
rzystał ze zniżki frachtowej, o ile w ysyłał to­
w ar tylko według norm dla wagi i objętości

uspraw nienia techniki obrotu pieniężnego w 
Gdyni.

U znając konieczność pójścia obrotowi fi­
nansowemu firm  portowych na rękę, p. d y ­
rek tor Marcinkiewicz w yraził swą zgodę na 
przyjm owanie przez Bank Polski, O ddział w 
Gdyni, czeków przelewowych n a  konto Urzę­
du Celnego w  G dyni w  czasie do godz. 13,30, 
a  nie jak  dotychczas do godz. 12-tej.

a nie według zadeklarow anej wartości, gdyż 
w tym  ostatnim w ypadku zapłaciłby fracht 
znacznie wyższy. Powód tw ierdził, że pojęcie 
zniżki frachtow ej nie może być stosowane do 
normalnego frachtu, do którego mogą dojść 
lub niedojść dopłaty za podaną wartość. T ry­
bunał uznał słuszność stanowiska powoda, za­
znaczając jednakże, że decyzja w tynl punk­
cie nie jest potrzebna, gdyż przedewszystkiem 
niew ydanie przesyłki powstało z poważnego 
zaniedbania tow arzystw a żeglugi. Nawet gdy­
by został zapłacony fracht ulgowy niedopusz- 
czalnem jest, ażeby tow arzystw o żeglugi 
przez stosowanie omawianej klauzuli konosa­
mentu mogło się zwalniać od odpowiedzialno­
ści za poważne zaniedbanie swych obowiąz­
ków jako przewożącego. Towarzystwo żeglu­
gi naw et nie mogło wskazać kiedy i skąd zgi­
nęła skrzynia, dowodząc w ten sposób swego 
przewinienia niew ątpliw ie poważnego.

T rybunał uznał również niedopuszczal­
ność krycia się odpowiedzialnością tylko za 
ułam ek wartości przewożonego towaru, m a­
jąc przy w ystaw ianiu konosamentu pełną 
świadomość co do jego w yższej wartości. Po­
wołując się na rozstrzygnięcia sądu kasacyj­
nego trybunał rozstrzygnął spraw ę na korzyść 
powoda. Również sąd apelacyjny w Genui 
rozstrzygał podobne spraw y analogicznie, 
wobec czego orzeczenie powyższe uw ażać 
można za typow e dla stanowiska jurysdykcji 
włoskiej w sprawie odpowiedzialności za prze­
wozy towarów morzem.

PRZYJĘCIE „HAGUE RULES“ I NOWE 
USTAWODAWSTWO MORSKIE W  
SZWECJE
Szwecja w raz z pozostałemi k rajam i 

skandynawskiem i przyjęły  dopiero teraz zna­
ne „Hague Rules z roku 1924“, będące przed­
miotem międzynarodowej konwencji 1924 ro­
ku. P raw idła te  stały się dła konosamentu 
i odpowiedzialności z niego tern, ozem praw i-
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(Ha Yorku i A ntw erpji dla umowy frachto­
wej (czarteru). W zw iązku z przyjęciem  Ha- 
gue Rules szwedzki Komitet Morskiego U sta­
w odaw stwa w ypracow ał wspólnie z delegata­
mi D anji, F in landji i Norwegji projekt zupeł­
nej rew izji skandynaw skiego ustaw odaw stw a 
morskiego. Projekt obejm uje między innemi 
zupełną przeróbkę szwedzkiego morskiego 
praw a dotyczącego frachtowania. Według 
Scandinayian Shipping Gazette najważniejsze 
zm iany są następujące:

Część o frachtow aniu obejmuje urnowy 
frachtowe n a  pojedyncze podróże umowy 
frachtowe na czas (time - czarters), konosa­
m enty i postanowień i a, o przewozie pasaże­
rów.

Jedną z najdonioślejszych zmian będzie 
zastąpienie dla statków  ponad 400 ton do­
tychczasowego przepisu o norm alnym  okresie 
postojowym, obliczanym wyłącznie w  zależ­
ności od wielkości statku, — postanowieniem, 
że okres postoju normalnego, bez opłacania 
przestojowego, będzie określany na podsta­
wie pewnych w arunków, w yznaczanych dla 
każdego indyw idualnego w ypadku. Również 
zaniechana zostanie zasada obecnie działają­
cego ustaw odaw stw a, że frachtu jący  mogą 
unieważnić umowę frachtow ą za zapłatą 
t. z w. frachtu pustego (dead freight), w yno­
szącego część lub  cały fracht normalny, 
i przew iduje się w  miejsce jego regulacja 
według k c > nsck w en c y j. w ynikających z unie­
ważnienia umowy frachtowej ze strony frach­
tującego, co jest więcej zgodne z ogólnemi 
(niemorskiemi) przepisami, dotyczącemi od­
szkodowań w w ypadku zerwania kontraktu.

Również postanowienia dotyczące umów 
„time - charter" idegną znacznym zmianom. 
Umowy frachtowe na  czas stały się bardzo 
rozpowszechnioną formą frachtow ania. Usta- 
lił się pewien u sus /i w y pracowane zostały 
standardow e um ow y tego rodzaju. Zasadniczo 
time - charter jako umowa dąży do otrzym a­
nia statku  na szereg podróży u w gruncie rze­
czy bezpośrednio się nie interesuje frachto­
w ym  przewozem towarów. Ta osobliwość bę­
dzie w  pełni uwzględniona w  nowem szwedz- 
kiem praw odaw stwie, dotyezącem umów 
frachtowych.

W dziale konosam entu nowe postanowie­
nia zostały wprowadzone dla „konosamen­
tów na przyjęte tow ary" („bills of fading for 
goods received“) i dla konosamentów „bezpo­
średnich", czyli w łaściwie mówiąc, przeloto­
w ych („trough bills of lading").

D ział o przewozach pasażerów przew idu­
je zwiększoną odpowiedzialność za przewóz 
pasażerów, przyczem przeprow adzona ona 
jest równolegle do odpowiedzialności za prze­
wozy towarów. Przewożący jednakże m ają 
praw o ograniczyć swą odpowiedzialność z 
przewozów pasażerów  do 20.000 koron od 
osoby.
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SYENSKA OSTASIAT1SKA BUDUJE DWA 
NOWE MOTOROWCE DLA LINJI DA­
LEKIEGO WSCHODU.
Svenslka O stasiatiska Kompaniet zamó­

wiło dwa szybkobieżne motorowce po 10.000 
ton pojemności d la  linji Coteborg — Daleki 
Wschód, z dostawą we wrześniu 1937 i w sty­
czniu 1958 roku.

URZĄDZENIA CHŁODNICZE NA STAT­
KACH POLSKICH.

Specjalne insta lacje  i kom ory chłodnicze 
do przewozu artyku łów  spożywczych w  for­
mie ładunków  handlow ych posiadają  następu­
jące  statk i polskie: s» „Kościuszko", MS „Ba­
to ry", ss „W arszawa", ss „Lech", ss „Lublin" 
i sis „Lwów".

O gólna pojem ność kom ór chłodniczych 
w zm iankow anych statków  w ynosi 271,080 st. 
islześć.

NOWE STATKI DLA KOMUNIKACJI Z 
AMERYKĄ POŁUDNIOWĄ.

Na stoczni Penhoet w  St. Nazaire już się 
buduje nowy „L‘A tlantique“ dla francuskiej 
linji regularnej komun-łkacii ze wschódniem 
wybrzeżem Ameryki Południowej, to znaczy 
z Rio, Santos, Buenos Aires.

Statek będzie nieco mniejszy niż un ieru­
chomiony z powodu pożaru „L‘A tlantique“, 
m aszyny jego i kotłownie będą również nieco 
mniejsze, p rzy  mocy siłowni okrętowej — 
większej, gdyż zamiast 16 kg na cm kw. ciś­
nienia p a ry  w  kotłach poprzedniego „L‘Atlan- 
fique“ statek  now y bedzie m iał ciśnienie 31 kg- 
(„Normandie" — 28 kg na cm kw.) Szybkość 
statku na próbach ma przew yższyć 25 węzłów 
moc turb in  sięgnie 60.000 koni maszynowych. 
O ddanie statku ma nastąpić ku końcowi 
1938 roku.

I fam hura  Am erika Linie zamówiła na 
stoczni D eutsche W erft w H a m b u r g u  statek 
dla regularnej kom unikacji z zachód niem w y­
brzeżem Ameryki Południowej, via kanał Pa- 
uam ski. Bedzie to motorowiec o poiemności
13.000 i., dwuśrubowy, o szybkości drogowej 
17 węzłów, znacznej, rak dla tej. mało oży­
wionej komunikacji. Motorowiec bedzie brał 
150 pasażerów pierwszej k lasy i tyluż tu ry ­
stycznej klasy. O ddanie statku ma nastąpić 
z końcem 1957 reku.

ZAMIAR OBNTŻKI OPŁAT PORTOWYCH 
W ROTTERDAMIE.

W celu podniesienia konkurencyjności 
portu w  Rotterdam ie w  stosunku do A nt­
werpji. zamierza zarząd miejski w R otterda­
mie, gdyż port tam tejszy jak  wiadomo jest 
własnością miasta, dokonać obniżenia opłat 
portowych. Obniżki te, jak  słychać m aja do­
tyczyć jedynie statków  linij regularnych.



W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

TRANZAKCJE WIĄZANE.
Zw iązek Izib Przem ysłow o - H andlow ych 

u sta lił n astępu jące  bliższe szczegóły techniki 
za ła tw ian ia  t r  -a n  z a k  c y  j  kom pensacy jnych  
w iązanych :

Tranzalkcje w inny  b y ć  zaw sze zgłaszane 
za pośredn ictw em  poszczególnych Izb P rze ­
m ysłowo - H andlow ych, przyczem  kom pe­
ten tn ą  jest Izba, w  k tó re j okręgu mieści sie 
siedziba f irm y  eksportu jącej. Izb a  ta  żąda  od 
obu stron przedłożenia k a lk u lacy j, sporządzo­
nych  wg. załączonego schem atu, a następnie  
b a d a  zgłoszoną tranzalkcję pod względem  je j 
celowości gospodarczej, k a lk u la c ji w yw ozo­
w ej i przyw ozow ej oraz w artościow ego sto­
sunku  eksportu  do im portu .

Skom pletow any w  ten  sposób w niosek w 
sp raw ie  tra n z ak c ji w iązanej, Izba  p rzesy ła  
do Zw iązku Izb  P. H. ze sw oją opinją. T ran- 
zakcja  b a d a n a  zostaje pow tórn ie  przez Zw ią­
zek Izb  i k ierow ana przez Kom isję O brotu 
Zagranicznego, zb ierającą  się w  określonych 
zgóry  term inach, z udziałem  delegatów  Izhy  
W arszaw skiej i Poznańskiej, R ad y  H andlu  Za­
granicznego, Państw ow ego In s ty tu tu  E kspor­
towego, C en tra ln e j Kom isji P rzyw ozow ej oraz 
— fak u lta ty w n ie  — innych  Izb  P. PI.

W  w yp ad k u  przychy lnego  zała tw ien ia  
w niosku przez Komisję, Zw iązek Izb  w y sta ­
w ia  d la  ek spo rte ra  i im portera  prom esę na  do­
konanie tranzakc ji. P rom esa ta  w y d an a  zo­
sta je  firm ie za pośrednictw em  w łaściw ej Izby 
P. H., p rzyczem  firm a  podpisuje jednocześnie 
zobow iązanie uzupełn ien ia  w aru n k ó w  tra n ­
zakcji.

Po dokonaniu  w yw ozu, firm a sk łada  do­
kum en ty  w yw ozow e za pośrednictw em  w ła ­
ściwej iz b y  P. Td., k tó ra  po skontrolow aniu  
dow odów  oraz stw ierdzeniu , że dokonany 
w yw óz odpow iada w arunkom  prom esy, — 
k ieru je  dokum en ty  do Zw iązku Izb. Zw iązek 
Izb w ystępu  je  do C en tra lne  j Komis ii P rz y ­
wozowej z w nioskiem  o otw orzenie dla firm y 
im portu jące j kon tyngen tu  n a  p rzyw ożony  
tow ar w  wysdkości, odpow iadającej dokona­
nem u w yw ozow i.

D okum en ty  oryg inalne zostaną po skaso­
w aniu zw rócone eksporterow i.

Jeśli w y d an a  prom esa p rzew idu je  doko­
nanie  p rzyw ozu  przed  w yw ozem  za złoże­
niem  gw arancji, Zw iązek Izb  w ystępu je  do 
C. K. P. na ty ch m iast po o trzym an iu  z P o l­
skiego T ow arzystw a H and lu  K om pensacyj­
nego zaw iadom ienia o złożeniu należnej gw a­
rancji. F irm y , sk ładające  gw arancje , w inny 
się. zatem  zgłaszać bezpośrednio pod  adresem  
T ow arzystw a, W arszaw a, M oniuszki 10.

Pozw olenia p rzyw ozu  w y daw ane  są f ir ­
m om za pośrednictw em  Zw. Izb, k tó ry  jedno­
cześnie pobiera  o p ła ty  m an ipu lacy jne.

O oałkow item  w y w iązan iu  się przez eks­
p o rte ra  ze zobow iązania wywozowego, Zw ią­
zek Izb  zaw iadam ia  Tow arzystw o H andlu  
K om pensacyjnego, k tó re  skolei zw aln ia  zło­
żoną przez firm ę gw arancję.

OBROTY POLSKI Z HISZPANJĄ.
W edług danych statystycznych udział 

Polski w obrotach towarowych H iszpan ji w 
ciągu ostatniego 3-lecia przedstaw iał się, jak  
następu je : (w milj. peset z ł):

Im port E ksport
1933 9.7 0,4
1934 5,7 0,6
1935 11,4 4,1

w ykazując saldo na korzyść Polski w roku 
1935 — 7.291.759 peset złotych.

Im port z Polski w  stosunku do całkowite­
go im portu hiszpańskiego w roku 1935 wyra,- 
ża się cyfrą 1,22 procent.

G łów ne pozycje im portu  z Polski do H isz­
p an  j i są następu jące:

Q. M. Pis. złote
Podkłady kolejowe 34.336 163.909
Siarczan amonu 301.765 2.911.832
Nasiona buraków 13.236 1.625.212
Fasola 2.964 65.238
Ja ia 63.364 6.025.380
i w ynoszą około 94,1 procent ogólnego im portu  
z Polski do H iszpanji w  roku  1935.

SYSTEM KONTYNGENTÓW I LICENCYJ 
W IND JACH HOLENDERSKICH.
D la  zorjen tow ania  eksporterów  polskich 

w  p rak tyce  stosow ania system u kontyngentów  
i licencyj w Indjacli H olenderskich podajem y 
poniżej szczegółowe w yjaśn ien ie  w tych kw e­
st jach.

W zakresie a rty k u łó w  skontyngentow a- 
nych  (głównie teksty łja) D epartam en t dla 
Spraw  E konom icznych u s ta la  ogólną ilość, do­
zwoloną do przyw ozu, po d a jąc  rów nocześnie 
procent i ilość, k tó ra  w zakresie danego a rty - 
ku łu  m usi b y ć  p rzyw ieziona z H olandji.

Rozporządzenie, regu lu jące  w  ten  sposób 
przyw óz danych  a rtyku łów , ogłaszane jest w 
„S taa tsb lad  v-oor N ederlandsch-Indie  zazw y­
czaj n a  24 godziny p rzed  w prow adzeniem  go 
w życie. K ontyngen ty  dla innych  k ra jó w  są 
tajne, w iadom o w szakże, że ustalone są  także 
w  procen tach  całej dozwolonej do przyw ozu 
ilości.

A by uzyskać  pozw olenie przyw ozu, m u­
szą odnośne firm y im portow e, k tó re  już przed 
1. T. 1934 r. b y ły  zapisane w  re jestrze  hand lo ­
w ym , jak o  im porterzy  danego a rty k u łu  i mo­
gą się w ykazać  rzeczyw istym  przyw ozem  w 
tym  zakresie w  okresie od 1929 — 1934 roku 
w łącznie, w nieść podanie, k tó re  o p in ju ją  po-
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szczególne Izby Handlowe, a o które ni decy­
duje Biuro Przyw ozu w D epartam encie dla 
Spraw  Ekonomicznych. W razie spełnienia 
podanych w yżej w arunków, upraw niających 
do uzyskania pozwolenia, to ostatnie zostaje 
w ydane na  cały okres obow iązyw ania kon­
tyngentu i to w tej formie, że obok podania 
całej przyznanej danej firm ie ilości, Biuro 
Przyw ozu ustala ilość i procenty, które muszą 
być przywiezione przez daną firmę z Holan- 
dji i innych krajów , posiadających kontyn­
genty.

W  p rak ty ce  p rzep isy  te dz ia ła ją  w  ten 
sposób, że f irm y  poszczególne, k tó re  zgodnie 
z procentem  usta lonym  w  pozw oleniu, m uszą 
zakup ić  tek s ty lja  w  H oland ji i innych  zafikso- 
w anych  w  pozw oleniu k ra jach , w olny jeszcze 
co do pochodzenia procęn t przyznanego im 
kon tyngen tu  z a k u p u ją  w  Japon ji ze w zględu 
n a  n isk ie  ceny  tow aru  japońskiego, pozw ala­
jące  n a  odpow iednie skalkulow anie  cen sprze­
dażnych, przyczem  tow arem  japońsk im  kom ­
p e n su ją  sobie s tra ty  n a  tow arze  europejskim  
jako  droższym . N ależy  dodać, że f irm y  s ta ra ­
ją  się całość swego zapo trzebow ania  lepszych 
(a więc droższych) ga tunków  w  danym  s/kon­
tyngen tow anym  a rty k u le  p o k ry ć  w  Europie, 
a  jaiknajw ięcej tan ich , rynkow ych  ilości za­
k up ić  w  Japonji.

Tak więc p rak tyka  powoduje, że faktycz­
nie w  chwili obecnej większość importu a rty ­
kułów  tekstylnych rozpada się na trzy  kraje: 
Hol and ję. Angl ję i Japonję. Polska w praw ­
dzie. wedle opinji miejscowych importerów, 
mogłaby w  niektórych lepszych gatunkach 
w yrobów tekstylnych konkurow ać z Holand ją 
i Anglją, jednak zapotrzebowanie na te w yż­
sze gatunki pokryw ane jest przez im porterów 
z reguły w krajach  posiadających kontyn­
genty.

W zakresie artykułów , o'bjętvch licencjami 
przywozowemi, nie ustalono żadnych kontyn­
gentów krajow ych, a w ydaw ane upraw nio­
nym firmom importowym pozwolenia p rzy ­
wozu pozostawiają im całkowita swobodę w 
wyborze k ra ju  pochodzenia. D uży procent 
tych dozwolonych ilości zakupyw any jest w 
Japonji. Jak  dotychczas jednak. D epartam ent 
dla Spraw  Ekonomicznych przez w prowadze­
nie licencyj nie zam ierzał w ykluczać towaru 
japońskiego, a tyllko zorganizować zakupy 
w rekach zdaw na w  Tndjach Holenderskich 
osiadłych fitrm importowych, z wykluczeniem 
firm  nowych, organizowanych po roku 1929, 
a głównie w latach 1933 — 1934 na terenie In ­
dy! Holenderskich przez Japonję, k tó ra nie- 
tylko zalewa k ra j swym towarem, ale dążyła 
do im portu i dystrybucji przez własne orga­
nizacje handlowe w Tndjach Holenderskich. 
System licencyj Skierowany jest nietylko prze­
ciwko nowym firmom japońskim, ale wszel­
kim nowopowstałym, czy nowopowstającym.

POMYŚLNA KONJUNKTURA DLA EKS­
PORTU  TOW ARÓW  POLSKICH NA 
RYNKI AFRYKAŃSKIE.
Według inform acji Związku Izb Przem y­

słowo - Plandlowych, jednym  z rynków  św ia­
towych, n a  którym  panu je bardzo pomyślna 
konjunktura, jest obecnie południow ą A fryka. 
Na rynku  tym  po zwyżce cen złota zaobser­
wować się dało bardzo silne ożywienie go­
spodarcze we wszystkich niemal dziedzinach 
wytwórczości i handlu. Dzięki w ydatnej po­
praw ie sy tuacji gospodarczej zwiększył się 
także bardzo poważnie przywóz tow arów  za­
granicznych.

D la eksportu polskiego na rynku  połud­
niowo - afrykańskim  powstaje korzystna 
konjunktura w szeregu branż. D odatnim  mo­
mentem jest tu ta j likw idacja konkurencji 
włoskiej na skutek saukcyj antywłoskich. 
Korzystna sytuacja gospodarcza i duże moż­
liwości zbytu dla artykułów  polskich skło­
niły Związek Izb Przemysłowo - Plandlowych 
do skierow ania na ten rynek specjalnego w y­
słannika, k tóry  przeprow adzi badania nad 
możliwościami wydatnego powiększenia eks­
portu polskiego.

MOŻLIWOŚCI NAWIĄZANIA STOSUNKÓW 
HANDLOW YCH Z RYNKIEM CHIŃ­
SKIM.
W zw iązku z działalnością firm y „Polish 

Products Com pany" Harbin, 39 Sungary 
Prospect, k tó ra  interesu je się wyłącznie w pro­
wadzeniem tow arów  polskich na  rynek  chiński 
i japoński, Państw owy Insty tu t Eksportow y 
zw raca uw agę na możliwości naw iązania 
kontaktu  z tamtejszemi rynkam i za pośred­
nictwem w spom nianej firmy.

D la uniknięcia zbytecznej korespondencji 
koniecznem jest składanie ofert opróbkowa- 
nych z podaniem ostatecznych cen eksporto­
wych f. o. b. lub c. i. f.

Energiczna i fachowa działalność firm y 
„Polish Products Company", daje gw aran­
cję w łaściwej obsługi Ceresów eksporterów 
polsh: "h.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ P.I.E. 
W  OKRESIE O D  17 D O  27 MARCA 
1936 R.
AUSTRALJA. L ista surow ców , u sta lana dla celów 

p re fe ren c ji b ry ty jsk ie j pow iększona została o kilka 
artyku łów  chemiciznyeh.

AUSTRJA. P ro je k t noweli do ta ry fy  celnej, p rzy ­
gotow any od dłuższego czasu je st obecnie całkowicie 
opracow any i zapew ne w niedługim  czasie w ejdzie w 
życie.. P rzew idu je  on nieznaczne podw yższenie k ilk u ­
dziesięciu staw ek  celnych o raz  także pew ną ilość nie­
w ielkich obniżek.

BELGJA. Z dniem  20 ub. m. u legł Skomtyngento- 
w aniu  wwóz tk an in  używ anych do w yrobu pantofli 
(poz. 558 b 4).

•Dnia 15 m arca zaczęły obow iązyw ać postanow ie­
nia o .znakowaniu n iek tó rych  artyku łów  szklanych



i m iedziany cli, guzików, noży i narzędzi do k ra jan ia  
oraiz różnych m etalówycli przedm iotów  do domowego 
i gospodarskiego użytku.

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI — Cypr. Rozporzą­
dzenie ogłoszone 6 ub. m. zwalnia od cłu urządzenia 
i narzędzia do humanitarnego uboju zwierząt.

BLiŁGARJA. Z dn iem  14 ub. m. zostały w prow a­
dzone op ła ty  specjalne przy  wwozie pew nych  rodza­
jów  szkła i w yrobów  szk lanych  o raz pew nych rodza jów 
p ap ie ru  (m. in. do w yrobu  papierosów ).

Na listę surowców i półfabrykatów  wolnych od 
cła wciągnięte zostały surowce i półfabrykaty prze­
znaczone dla fabryk drożdży.

Kurs przeliczenia stawki celnej w lewach zł zo­
stał podwyższony dla blachy miedzianej v. 2000 na 
2.700.

Ukazało się w yjaśnienie D yrekcji Ceł o bezcło­
wym przywozie opakowań (z materiałów) używanych 
do nawozów sztucznych.

CHILE. Ze w zględu n a  usta len ie  w w ielu u k ła ­
dach handlow ych i kom pensacyjnych  k u rsu  p rze licze­
niowego w alu ty  ch ilijsk ie j i w alut zagranicznych w y ­
dało Min. F inansów  zarządzenie: 1) uchy la jące  de­
k re t ;z 51. 12. 54, k tó ry  przew idyw ał, że należności 
uzyskane ze sprzedaży sa le try  m a ją  b y ć  odstępow ane 
im porterom  po kursie  125% w stosunku, do kursu  ofi­
cjalnego; 2) postanaw iające, że należności w w alutach 
zagranicznych, k tó re  przeznaczone -są na zap ła tę  to ­
w arów  im portow anych  do Chile i za trzym yw ane na 
podstaw ie układów  kom pensacyjnych, p rzew idu jących  
ustalenie ku rsu  rozrachunkow ego, b ęd ą  oddaw ane po 
kursie  135% w stos. do ku rsu  oficjalnego, ustalonego 
przez C en tra ln y  B ank C hilijski.

CZECHOSŁOW ACJA. Z dniem  15 m arca 1956 r. 
zaszeregow any został do system u pozwoleniowego 
przyw óz rękaw iczek skórkow ych (także ty lko  p rzy ­
k ro jonych  lub połączonych z m aterjak im i teksty lne- 
mi) także w yszyw anych z poz. 341 czsil. ta ry fy  celnej. 
W yją tek  s tanow ią rękaw iczki przyw ożone w  obrocie 
uszlachetniającym , d la  k tó rych  obow iązuje zgłoszenie 
przyw ozu.

Pozw olenia przyw ozow e, o ile zostaną udzielo­
ne, w ydaw ane będą bezpłatn ie.

W skutek żądań czechosłowackich przędzalń  zo­
stały  zm ieniane kon tyngen ty  wywozowe dla przędzy 
uszlachetnionej do państw  clearingow ych, a  m iano­
wicie :

poz. .204 a p rzędza lniana, surow a, po jedyncza 
1.25 m ilj. Kez. m iesięcznie.

poz. 225 a) i b) p rzędza czesankowa, surow a, po- 
jedyńcza, podw ójna lub w ielokro tna 2,8 m ilj. Kcz. 
miesięcznie.

Dla przędzy bawełnianej ustalono globalne kon­
tyngenty wywozowe ido Jugosławji, Rumunji, Austrji 
1 Bułgarji, a mianowicie:

poz. 183 przędza baw ełniana, surow a, po jedyńcza 
5>5 m ilj. Kcz., m iesięcznie (dotychczas 8,5 m ilj. Kcz.)

W ywóz uszlachetn ionej p rzędzy  ‘baw ełn ianej z 
Poz. 184 do 187 został całkow icie zw olniony. Z arzą­
dzenie to obow iązuje od  1 kw ietn ia 1936 r.

EKWADOR. 1 bm. weszła w życic nowa usta- 
" ’a o opłatach konsularnych.

ESTONJA. W związku z podpisaniem układu pol­
sko-estońskiego zostały ustalone do końca rb. kontyn­
genty eksportowe dla niektórych towarów polskich. 
Stanowiących przedmiot stałego wywozu polskiego do
t-stonji.

FRANCJA. Ze względu na kryzys panujący w 
S1>2ejmyś,le obuwia spodziewane jest wydanie zar;zą- 

zen, ograniczających produkcję obuwia i otwieranie 
aPryk obuwia przez obcokrajowców, 

o . Wyprawy porcelanowe stołowe i kuchenne ja- 
j. n&kiego pochodzenia korzystać będą z taryfy  mini- 

■jwnej w granicach kontyngentu, w okresie rocznym 
Poczynając od I ub. m. '

D ek re t ogłoszony 14 ub. m. ustala staw ki celne, 
jak im  podlegać będzie wwóz szkła nietłukącego 
(„trip lex“ i 1. p.)

GRECJA. W ydane w dniu 21. II. 56 zarządzenie 
B anku G reckiego o honorow aniu  do czasu w yrów na­
nia sa lda  b ilansu handlowego z Niem cami ty lko  60% 
należności eksporterów , a zatrzym yw aniu  reszty  do 
czasu w yrów nania obrotów  handlow ych, zostało cof­
nięte z dniem  29. II. 36. D aw ny system  w ym iany 
/  N iem cam i został u trzym any >z zastrzeżeniem , że obo­
w iązyw ać będzie do czasu w yprzedaży  p ro d u k c ji ty ­
toniow ej z roku bieżącego.

HISZPANJA. W prow adzony został zakaz p rzy ­
wozu do H iszpanj i banknotów  hiszpańskich w szelkiej 
w artości. O kres przejściow y, w  k tó rym  m ożliw y byl 
przyw óz oznaczono ma tydzień, licząc od 17 m arca rb. 
Banki m ogą przy jm ow ać ty lko  przesy łk i banknotów , 
zaopatrzone w pozw olenie przyw ozu, w ydane przez 
C entro  Official de Contratatiom  de Moneda, k tó re  było 
załączone p rzy  wywozie banknotów  hiszpańskich.

HOLANDJA. ,Z dniem  1. II. 1936 przed łużony  zo­
stał okres skontyngentow ania dla n as tępu jących  a r ty ­
kułów  im portow anych do H olandji.

W  dniu 14 bm. ukazało się rozporządzenie w pro­
w adzające skontyngentow anie wwozu do H oland ji ko ­
tłów do gotow ania paszy d la  bydła .

O kres skontyngentow ania 1. 3. 56 — 1. 12. 56.
O kres bazow y 1934—1935.
U stawow y przydz ia ł kontyngen tu  wynosi 25% 

przyw ozu Wagowego b ru tto  w przecię tnych  9 m iesią­
cach okresu  bazowego.

S kontyngentow anie pow yższe dotyczy poz. Nr. 955 
(w la tach  poprzednich  1073) sta ty styk i ho lendersk ie j.

Z dniem  1 m arca 1936 r. iskontyngentow any został 
wwóz siatek  i tk an in  żelaznych i  m iedzianych do H o­
landji.

O kres skontyngentow ania — 1. 5. 36 — I..8. 56.
O kres bazow y — 1. 5. 34 — 1. 8. 54 oraz 1. 3. 35— 

1. 8. 35. U stawow y przydział kon tyngen tu  wynosi 
100% przeciętnego przyw ozu w okresie bazowym . W 
w ypadku  siatk i żelaznej ,za podstaw ę obliczenia służy 
m e tr kw adratow y, natom iast dla siatk i m iedzianej — 
tonma m etryczna.

O dnośne pozycje s ta ty s ty k i ho lendersk ie j objęte 
skoutyngentow aniem  są następujące: 
sia tk i i tkan in y  żelazne — Nr. Nr. 4575. 5375, 6375: 
siaitki tkan iny  m iedziane — Nr. 391.

KUBA. W obec wysoce niekorzystnego  dla Kuby 
kształtow ania się obrotów  handlow ych z Polską w ro ­
ku 1.935 zostały  nałożone cła m aksym alne na tow ary  
pochodzenia polskiego.

INDJE BRYTYJSKIE. P ro je k t zm ian ta ry fy  ce l­
nej w izakresie szeregu a rtyku łów  teksty lnych  został 
w niesiony do parlam en tu . P ro je k t zm ierza do obrony 
in teresów  przyw ozow ych p ro d u k cji ang ielsk iej z Lan- 
ceshiire przeciw  silnej k o n k u ren c ji japońsk ie j.

ISLANDJA. D nia  4. bm. weszły w  życie podw yż­
szone staw ki celne (36 sh. od ctw.) .na drożdże.

JUGOSŁAWJA. U staw a skarbow a na 1936/37 
zw alnia od cła pod  pew nem i w arunkam i wwóz m a te r­
ia łów  i pojazdów  (Fahrzenge) ko lejow ych oraz ma- 
te r ja lu  dla naw ierzchni torów.

U chw ala R ady M inistrów p rzew id u je  obniżenie 
cła na piwo z 30 na 20 din. zł. od hek to litra .

MEKSYK. Z dniem  20 ub. m., w związku z z a ­
targ iem  celnym  z H iszpanją, cła na tow ary  h iszpań­
skie zostały znacznie podwyższone.

NIEMCY. D nia 1. wzgl. 15 ban. wchodzą w życie 
zm iany celne do tyczące1 karto fli, lodu, m ateria łów  na 
rękaw iczki, rękaw iczek, skarpe tek  i pończoch, o ra / 
a r ty k u łó w  spożywczych zaw ierających w ięcej niż 5% 
kaw y lub herba ty .
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NIKARAGUA. T ra k ta t handlow y ze Stanam i Zje- 
dnoczonemi zaw arty  .11 m arca br. p rzew idu je zniżki 
celne dla około 10 pozycyj ta ry fy  celnej u ikaraguań- 
skiej, k tó re  o b e jm u ją  111. in. następujące a r ty k u ły : 
lekarstw a, farby , smalec, ja rz y n y  konserw ow ane oraz 
obcasy gumowe,

PALESTYNA. Rozporządzenie w ykonaw cze /  6 
ub. m. usta la  nowe przepisy  zdrow otne dla przywozu 
bydła z Polski i Jugosław  ji.

PERSJA. Rozporządzenie z 13 stycznia br. uza­
leżnia wwóz roślin, nasion, cebul, korzeni, owoców 
itp. od zezw olenia D epartam entu  Rolnictwa.

Od 21. bm. p rzy  wwozie wszelkich tow arów  będą 
w ym agane św iadectw a pochodzenia, potw ierdzone 
przeiz w ładze k ra ju  pochodzenia.

RODEZJA POŁUDNIOWA. Cło n a  odzież w szelką 
zostało ustanow ione w wys. 23% od w artości lub 6 d. 
od sztuki w zależności, k tó ra  staw ka okaże się w yż­
szą. Cło to  stosu je się do w szystk ich  k ra jó w  niebry- 
ty jsk ich . T ow ar b ry ty jsk i opłaca 12% od wartości.

SZWECJA. Z dniem  1. bm. w chodzą w życie 
zm iany staw ek celnych na rad ja to ry  i różne a r ty k u ły  
z blachy.

TURCJA. Ogłoszone zostały nowe zarządzenia 
dewizowe, w m yśl k tó rych  dew izy dla celów podróży 
handlow ych p rzydzielane są przez Min. Finansów,
0 ile stw ierdzona zostanie n ieodzow na ich potrzeba. 
Pozatem  z listy k ra jó w  zakupu jących  więcej towarów 
tureck ich , niż sprzedających  w T u rc ji skreślono Maltę
1 C ypr, wnosząc jednocześnie ma n ią  S tany Zjedn. A. P. 
H iszpanię i R nm unję skreślono z lis ty  k rajów , z któ- 
rem i T u rc ja  posiada pasyw ny  b ilans handlow y, nic 
m ając układów  rozrachunkow ych. W niesiono na nią 
zaś C ypr, Maltę i K anadę.

UNJA POŁUDN. - AFRYK. Clo antydum pingow e 
(t. zw. zwykłe) nałożone na b lachę galw anizow aną po­
chodzenia angielskiego zostało cofnięte z mocą w stecz­
ną od 2 stycznia br.

Wwóz preparatu „Nitragin A“ został zwolniony 
od cła.

WIELKA BRYTANJA. Cło na szereg gatunków  
skór zostało podwyższone z dniem  5 bm. do 30% ad 
yalorem .

Z dnie.ni 9. bm. uległo podw yższeniu clo na w y­
tłoki sojowe, o le j sojow y, nasiona słonecznikow e i olej 
z nasion saflorow ych.

Clo od n iek tórych  rodzajów  kapeluszy i stoż­
ków kapeluszow ych uległo podw yższeniu do 13 sh od 
tuzina.

D nia 15 bm. weszły w życie nowe staw ki celne 
na zaimki i klucze, zapew niające w porów naniu  ze 
stanem  dotychczasow ym  — w iększą ochronę celną 
gatunkom  tańszym .

WŁOCHY. Nowe staw ki podatku obrotow ego od 
w yrobów  z jedw abiu  weszły w życie 21. ub .'m .

WIELKA BRYTANJA. Wobec pogorszenia się 
p łatności im porterów  hiszpańskich mimo zaw arcia u- 
ktadu  rozrachunkow ego, b ry ty jsk i urząd  ubezpieczeń 
kredy tów  eksportow ych nie będzie pokryw ać ryzyka 
transferow ego w eksporcie do H iszpanji, począwszy 
od 18. III. 1936 r. R yzyko niew ypłacalności jest nadal 
ubezpieczane.

Ałlyl paraeetaminofenol zwolniony został od t. zw . 
cła kluczowego.

WŁOCHY. Rozporządzenie ogłoszone 23. ub. 111. 
zezw ala na bezcłow y wwóz do 50 czerw ca br. 17.000 
ton surowego sodu kwaso-azotowego.

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK­
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

Firm a w A rm itsarze o feru je  swe usługi w zak re­
sie kon tak tu  handlowego /  Indjam i. W zw iązku z po- 
wyższęm P. 1. E. prosi za in teresow anych o uprzednie 
skom u n i kow anie się z Instytutem . E/8544/22/Ch.

Firm a kanady jska in te resu je  się im portem  stoło- 
wizny fajansow ej. P/8609/65/Ż.

Poważna firm a k an ad y jsk a  p ragn ie  naw iązać sto­
sunki handlow e z polskiem i w ytw órniam i szklą i p o r­
celany w szelkiego rodzaju . P/6259/21/Ż.

Rząd U nji Połudn.-A fryk. rozpisał p rze ta rg  na do­
staw ę arty k u łó w  b iu row ych  i ołówków grafitow ych 
W arunki są do obejrzen ia w  Insty tucie, pokój 349. ż.

F irm a ho lenderska poszuku je kontak tów  z pol­
skim i eksporteram i chem ikalij różnego rodzaju . PI 
8512/47/Ż.

F irm a w B ejrucie (Syrja) in te resu je  się naw iąza­
niem stosunków  handlow ych z polskim i eksporteram i 
różnych branż. P/8096/21/Ż.

F irm a polska w Buenos A ires szuka kontaktów  
/  polskiemi hutam i szklanenii. P/6962/63/Ż.

F irm a am erykańska in te resu je  się zakupem  w 
Polsce koszyków  z plecionki d rew nianej. W zór w In ­
stytucie. P/8617/54/Sz.

Firm a b u łg a rsk a  in te resu je  się zakupem  różnych 
artykułów , m. in. ceram iki, porcelany , ja k  również 
konserw  m ięsnych i jarzynow ych, P/771.3/21/Sz.

D rew niane guziki poszukiw ane są przez firm ę w 
F rank fu rc ie  n/Menem. P/7934/64/S,z.

F irm a w C harb in ie  p ragn ie  im portow ać z Polski 
naczynia em aljow ane. P/8087/44/Ro.

F irm a angielska in te resu je  się im portem  z Polski 
gwoździ szewskich dla eksportu  na ry n k i kolonjalne. 
P/8131/44/Ro.

Bliższe in form acje w pow yższych spraw ach  uzy­
skać mogą zain teresow ani eksporte rzy  w Państw ow ym  
Insty tucie  Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy  po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym kontakcie z In s ty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referenc je .
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PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEŻU

POŁOWY RYB MORSKICH W MIESIĄCU 
MARCU.
Połowy marcowe przew yższyły swym 

Nadzwyczajnym w ynikiem  wszystkie oczeki­
wania: obfitość ławic szprotowych wespół z 
Zastosowaniem nowego sposobu połowu szpro­
tów „tukam i", czyli sieciami ciągnionemi przez 
- ku try  spraw iły, że połowy marcowe jeszcze 
Przewyższyły bezwzględny rekord, osiągnięty 
W lutym.

Złowiono ogółem, w raz z połowami born- 
holmskiemi 4.832.990 kg ryb, wartości 331.505 
złotych, wobec 3.966.580 kg wartości 228.753 
zł w lutym  br. l 2.209.560 kg w marcu 1935 r. 
lak  świetne wyniki osiągnięto nawet pomimo 
stosowania ograniczeń połowów szprota w 
tym miesiącu. Nie da się zaprzeczyć, że mi- 
Pio większej znacznie ilości złowionego szpro­
ta i kończącego się sezonu, t. zn. czynników 
■spadku cen, miesiąc marzec odcina się od lu­
tego jako w yraźnie pomyślniejszy dla ry b a­
ków, ze względu na uzyskane ceny. Na szpro­
ty bowiem ceny dalej nie spadły, utrzym ując 
się na poziomie przeciętnym  4 zł za cetnar 
*00 kiło gramowH i tylko w końcu miesiąca 
Ceny te zaczęły katastrofaln ie się wahać, gdyż 
Wędzarnie zaczęły się wycofywać z odbioru 
Szprotów.

Mamy więc pocieszające objawy zwięk­
szania się chłonności rynku krajowego dla 
szprota, co jest nader pocieszające. Można li- 
Czyć więc i nadal tak  na zwiększone zapo­
trzebowanie na szprota w kraju , jak  i na wi- 
I °'ki dla zróżniczkowanej produkcji i przerób­
ki szprota, zwłaszcza dla rozmaitych konserw 
Szprotowych.
. Według danych Morskiego Urzędu Ry- 
)fiok i ego połowy poszczególny eh gatunków  
Uh wyniosły w kilogramach (w nawiasie po­
dano cenę w groszach za jeden kg). Szproty: 
,.'^26.800 (4), śledziki morskie: 291.J70 (16), 
S'cdz.iki rzeczne: 7.300 (16), łososie: sztuk
. ■~76 -w 1 1.560 kg (450), troć: sztuk 183 w 380 

(400), mielnica: 2.184 sztuk w 930 kg (200). 
PJastugi: stornia: 41.640 (40). zimnica: 7.660 
' 6), węgorze: 1,750 (140) w ątłusze czyli dor- 
•sze; 139_980 (20), sieja: sztuk 175 w 320 kg 
H8°), szczupak: 2.760 (160), okoń: 290 (120).

°ć : 1.030 (60).
] '■ powyższych ilości należy wydzielić po-
l°uvvy pod Bornholmem, które wzrosły o 50.000 

w stosunku do m arca ubiegłego roku. Po- 
i f?TE_hornholmiskie wyniosły więc: dorszy:
7 kg (16). flądry  34.980 kg (30), szole:
■mi kg (20).

|i , ' ołowy przybrzeżne podzieliły się lak: 
ni 2'i)96-460 kg o wartości 130.910 zł, Cdy- 
w, - 1.509.390 kg — 72,674 zł, od Jastarni do 

• Wsi - R77-«n l , 71.517 zł, od ChłapowaW
.i,; k s,: 877-350 ks ^arw i; 74.360 kkg >.252 zł, miejscowości

nad Zatoką tj. od O błuża do Pucka: 128.240 
kg o wartości 13.952 zl.

Największym  odbiorcą połowów są wę­
dzarnie, które zakuniły: 3.446.860 kg o w ar­
tości 165.687 zł, do Gdańska wysłano 5.980 kg 
— 1.284 zł. inni odbiorcy 1.376.900 kg — 
149.909 zł, wywieziono zagranicę 3.250 kg o 
wartości 14.625 zł.

Zauważyć Wypada, że potowy bornholm- 
skic, które zwyżkowały tak  względem m ar­
ca ub. roku, jak  i względem łutego b. roku, 
korzystały już w drugiej połowie miesiąca z 
nowocześnie urządzonej zam rażalni ryb  po r­
tu rybackiego w Gdyni, dopiero co urucho­
mionej. Był to czynnik nowy. dodatnio w pły­
w ający na te połowy, natom iast ujemnym 
czynnikiem, ham ującym  te połowy był spa- 
den cen na dorsze i flądry  o 25% i więcej, 
bynajm niej nie uspraw iedliw iony zwiększe­
niem tych połowów. Przecież zwiększyły się 
w tym  czasie połowy na szproty i średnia ich 
cena nie spadła.

Wnioskować więc należy, że naw et w po­
ście, — marzec tegoroczny leżał względem 
okresu postu w yjątkowo (korzystnie, dorsz 
i flądra bornholmska nie m ają jeszcze nale­
żytego gruntu  w konsu racji krajow ej. Szybko 
działa jąca zamrażał n i a o dużym obrocie 
konserw uje w praw dzie jaknajspraw niej te 
połowy dla dalszej konsunacji, jednakowoż 
każdy większy połów dalekomorski grozi w y­
wołaniem spadku cen na tym  odcinku. I tu  
należałoby utorować drogę zwiększonym po­
łowom przez propagandę i lepszą organizację 
zbytu tej „krajowej świeżej ryby  pełnego 
Bałtyku".

OBRÓT HANDLOWY RYBAMI PORTU 
GDYŃSKIEGO W MARCU.
W przeciwieństwie do w yników  własnych 

połowów w marcu, im port ry b  okazał się w 
marcu mniejszy niż w lutym. W edług danych 
Morskiego Urzędu Rybackiego przywieziono 
w m arcu ryb 2.743 ton, z czego przypada na 
port rybacki 2.325 ton dowiezionych 9-ma 
statkam i (w tem jeden polski), a 420 ton przez 
port handlow y dowiezionych w mniejszych 
partjaeh  na 32 statkach  (w tem 2 polskie). Z 
towarów rybnych portu rybackiego p rzypa­
dało: śledzie solone norweskie 1.249 ton t. j. 
7.644/1 dużych i 328/2 pół beczek, śledzie solo­
ne angielskie jarm uckie 28 ton, tj. 169/1 du­
żych beczek. Śledzi świeżych W łodzie z Nor- 
wegji 229 ton, z Anglji 18 ton. Śledzi zamro­
żonych z J o r  w eg ji 710 ton, dorszy zamrożo­
nych 20 ton. innych ryb zamrożonych 14 ton. 
tranu 54 ton.

W porcie handlowym  wyładowano: śle­
dzi solonych 82 ton (z .Norwegii, _ Ho land ji. 
Finlandji, Szwecji i Niemiec). Śledzi świeżych 
norweskich 27 ton, angielskich 29 ton, śledzi
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zamrożonych 12 ton z Norwegji, tranu: 44 ton 
z Norwegji i 155 ton z Holandji, inne ryby: 
norweskie 10 ton, holenderskie 4 tony. Kon­
serwy rybne ogółem 59 ton (z Portugalji, Nor­
wegji, Szwecji, Niemiec, Francji, Belgji, Hisz­
pan ji i Holandji).

Z portu rybackiego wysłano 530 wagonów 
z rybam i, w tem 5 do Austrji.

KRONIKA.
— CHARAKTERYSTYKA UB. SEZONU ŚLEDZIO­

WEGO. Sezon im portu  śledzi solonych zaczyna się w 
czerw cu śledziam i szkockiem i (m atjasy), poprzez śle­
dzie islandzkie (lipiec, sierpień), i śledzie yarm outh  
w jesieni, a kończąc na śledziach norw eskich w stycz­
niu i lutym . Im port od 1-go czerw ca do końca lutego 
d a je  więc nam  dobry  przegląd  sezonu. W edle p ry ­
w atnych obliczeń sprow adzono w ostatnim  sezonie 
przez: G dańsk 211.859 dużych beczek, p rzez G dynię 
86.865, razem  298.724 beczek.

Podział na poszczególne gatunk i przedstaw ia ł się 
następująco, w beczkach :

przez G dańsk: szkockie — 112.656; ja rm uck ie  — 
89.758; norw eskie — 8.418: ho lendersk ie — 816. is lan ­
dzkie — 251; p rzez G dynię: szkockie — 55.757; j a r ­
m uckie — 21.014; norw esk ie — 24.159: ho lendersk ie — 
4.907; islandzkie — 5.048.

G dańsk m a bezw zględną przew agę w śledziach 
angielskich (tj. szkockie i jarm uckie), G dynia nato ­
m iast w norw eskich, holendersk ich  i islandzkich. — 
Znaczne ilości szkockich śledzi przeszło jed y n ie  przez

Wystawy i Targi
XVI MIĘDZYNARODOWE TARGI 

WSCHODNIE.
O d 5 do 15 września 1936 r. odbędą się we 

Lwowie XVI M iędzynarodowe Targi Wschod­
nie. W yniki handlowe ostatnich Targów 
W schodnich w r. 1935 zostały przez koła go­
spodarcze ocenione dodatnio i to talk pod 
względem obrotów wewnętrznych, jak  i w 
w ym ianie z zagranicą. Zeszłoroczni w ystaw ­
cy w  licznych enuncjacjach podkreślali, że 
udział ich w XY M iędzynarodowych Targach 
Wschodnich u ła tw ił im rozszerzenie zbytu, 
naw iązanie stosunków handlow ych z nowymi 
odbiorcami oraz umożliwił przeprow adzenie 
doskonałej propagandy d la swych wyrobów 
wśród sfer kupieckich i najszerszych warstw

Rynki towarowe
SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU MASŁA 

W DRUGIEJ POŁOWIE MARCA 1936 R. 
WEDŁUG DANYCH ZWIĄZKU GOS­
PODARCZEGO SPÓŁDZIELNI MLE 
CZARSKICH W POZNANIU.
O statnie dwie dekady m arca rb. minęły 

spokojnie. Rynek krajow y ściśle związany —

Gdynię jako przeładunek w okresie trudności Gdań­
ska w roku ubiegłym.

Sezon ubiegły należał do sezonu dobrego. Impor­
terzy w Gdyni i w Gdańsku sprzedali sprowadzone j 
śledzie, a w magazynach pozostały z sezonu bardzo 
małe ilości (przed rokiem pozostały na składach duże 
zapasy). Sytuacja na rynku jest zależna od siły na­
bywczej ludności i od sytuacji na rynkach .zagranicz­
nych. Ubiegły sezon charakteryzował brak  normalnej 
ilości śledzi islandzkich i holenderskich, wskutek 
czego sprzedano szybko śledzie angielskie i zwiększył 
się import śledzi norweskich. W arto zanotować cie­
kawe zjawisko, że śledzie yarm outh uzyskały przy 
końcu sezonu ceny wyższe od śledzi szkockich, co 
zdarza się raz na kilkanaście lat.

(Kom. Portu Rybackiego).
- ZAKOŃCZENIE SEZONU WĘDZENIA SZPRO­

TÓW NA WYBRZEŻU. P raw ie w szystkie w ędzarnie 
na w ybrzeżu zakończyły w ubiegłym  tygodniu  w ę­
dzenie 'Szprotów, a ty lko  k ilka w ędzarń  p rzerab iać 
będzie szpro ty  wędzone na konserw y (szproty w oli­
wie) we w łasnym  zakresie lub d la  fab ry k  w ew nątrz 
k ra ju . W stosunku do roku  ubiegłego tj. do sezonu 
1954/1955, sezon obecny tj. 1955/1956 dał w ędzarniom  
ponad 100% zw iększenia obrotów  jeśli chodzi o ilość 
przerobionej ryby.

Od początku  lis topada do końca m arca p rze ro ­
biły  w ędzarnie na w ybrzeżu w  sezonie obecnym ; 
12.142.000 kg ryb, podczas gdy w  p ięciu  m iesiącach 
poprzedniego sezonu połowę tego, bo 5.652.000 kg. W 
ilościach tych szpro ty  za jm u ją  przeszło 90%. i

społeczeństwa. Wobec powyższego spodzie­
wać się należy, że tegoroczne Targi zaintere­
sują szerokie koła wystaw ców  i osiągną znacz­
ną ilość zwiedzających, zainteresowanych 
zawarciem tranzakcyj handlowych.

MIĘDZYNARODOWE TARGI W LUBLA- 
NIE.

W okresie od 30 m a ja  do 11 czerwca, 1936 
roku odbędą się w  L ubianie M iędzynarodowe 
Targi. Zarząd Targów (Ljubljanski Yelese- 
jem) udzieli zainte/resowamym firm om  pol­
skim  bliższych infoirmacyj -w sprawach zwią­
zanych z organizacją Targów i udziałem w 
nich.

wobec istniejącej nadprodukcji, a w konse­
kwencji upraw ianego w ciągłości eksportu — 
z zagranicznemi rynkam i zbytu , reaguje na 
wszystkie przem iany sytuacji tych rynków- 
Tem się tłum aczy, że mimo okresu postu oraz 
zbliżających się świąt W ielkanocnych, nie mo­
żna było zauw ażyć żywszego tętna na rynku



kra jowym, bowiem położenie rynków zagra­
nicznych było spokojne z w yraźną tendencją 
zniżkową. W okresie sprawozdawczym ob­
sługiwano rynek angielski i niemiecki, ten 
ostatni w ram ach ustalonych kontyngentów, 
Wynoszących obecnie po kilka tysięcy beczek 
miesięcznie. Z tego pow odu wywóz do Anglji 
Wykazuje pewne skurczenie i w aha się od
1.000 — 2.000 beczek tygodniowo. — Ceny 
z rynku  niemieckiego są w zasadzie sztywne, 
natomiast ulegają wahaniom koniunk tu ral­
nym ceny osiągalne z rynku angielskiego, jak  
to w ykazuje biuletyn Giełdy Towarowej w 
Londynie:

z dnia 
6 m arca 

19S6
19 m arca 

1936
równy 
okres 

marz. 35
argentyńsk ie 94—99 82—84 —

austra lijsk ie 94—95 79—81 69—71
ń uńskie 126—128 120—122 100—102
holenderskie 97—113 84-86 68—78
estońskie - 1, — —

łotewskie 112— 114 97—98 76
litew skie — — —

nowozelandzkie 94—96 79—81 70—72
polskie 95—96 80—81 —

rosyjskie — — —

Dostawy masła do Anglji wykazu ją z ty ­
godnia na tydzień dość znaczne w ahania i w y­
nosiły 130 — 200 tysięcy cwt. tygodniowo. Ma­
sło kolonjalne nadchodzi w sezonowo zm niej­
szonych ilościach i mniej lub  więcej znacznie 
poniżej poziomu zeszłorocznego. W ciągu m ar­
ca rb. nadeszło ca 870.000 skrzyń, wobec ca
1-233.000 skrzyń w równym  okresie, zeszło­
rocznym. W ciągu pierwszej dekady kw ietnia 
rb. oczekuje się nadejścia ca 370.000 skrzyń. 
Wobec ca 540.000 skrzyń w równym  okresie 
zeszłego roku.

Zapasy w chłodniach angielskich również 
n trzym ają się poniżej poziomu zeszłorocznego. 
Zapas zanotowany pod koniec lutego rb. w ilo­
ści 430.448 skrzyń, opadł w połowie m arca rb. 
tło poziomu 396.952 skrzynie. Natom iast w y­
nosił zapas w połowie m arca 1935 i 1934 r. —

Przetargi
p r z e t a r g  n a  r ó ż n e  t o w a r y  r o z p i  

SANY PRZEZ DYREKCJĘ P. K. P. PO- 
ZNAN.

D yrekcja Okręgowa Kolei Państwowych 
Av Poznaniu ogłosiła przetargi nieograniczone 
,la dostawę poniżej podanych m aterja łów :

1) mateirjałów kancelaryjnych i rysunko­
wych;
atram entów, farb  do stempli, taśm y do 
maszyn, laku  i tuszu;

451.648 skrzyń względnie 875.667 skrzyń. Ogól­
ne tegoroczne dostawy do Anglji w ykazują 
natom iast lekką zwyżkę w stosunku do rów ­
nego okresu zeszłego roku, a jak  to w ynika 
z następujących cyfr:

Dowieziono w roku  1934 1933 1936
w lutym  789.852 671.513 722.816 cwts
w styczniu i lu tym  1.688.500 1.449.465 1.506.303 cwts
wartości £  5.655.144 6.211.235 7.035.704

z czego p rzypada na Polskę 
w lutym  — 3.143 10.487 cwts
w styczniu i lu tym  — 4.699 22.005 cwts

W okresie tym  zwiększone zostały dosta­
wy w szczególności przez Danję, Holandję, 
Argentynę, Łotwę, Litwę i Polskę. Spadek 
w ykazują natomiast dostawy Australji, Nowo- 
zelandji i Szwecji.

Przywóz do Rzeszy niemieckiej u trzym u­
je się natom iast w dalszym ciągu poniżej cyfr 
zeszłorocznych. 1 raportow ano:

1934 1955 1956
w lu tym  52.717 62.937 55.755 qu
w styczniu i lu tym  66.451 135.166 113.472 qu

Głównymi dostawcami w ciągu tego
2-miesięcziiego okresu pozostają: Danja, Ho- 
lanclja i Szwecja. Pozatem zasługują na uw a­
gę dostawy z państw  bałtyckich.

W zastosowaniu do ogólnej sytuacji w y­
kazuje notowanie duńskie pow ażny spadek.
N otowano: 

1934 r.
8 marzec 143.— koron za 100 kg

15 marzec 143,— koron za 100 kg
22 marzec 143.— koron za 100 kg
29 marzec 136.— koron za 100 kg

1935 r.
7 marzec 180,— koron za 100 kg

14 marzec 175 — koron za 100 kg
21 marzec 166,— koron za 100 kg
28 marzec 166,— koron za 100 kg

1936 r.
5 marzec 2 3 2 ,- koron za 100 kg

12 m arzec 212,— koron za 100 kg
19 marzec 212.— koron za 100 kg
26 marzec 200,— koron za 100 kg

3) siatek drucianych, tkanych i plecionych;
4) poduszek maźniczych:
5) części zapasowych z mosiądzu, niklu 

i spiżu;
6) knotów płaskich, baw ełnianych do lamp 

naftow ych;
7) ścierek różnych i
8) tygli grafitowych.

O tw arcie tych przetargów  odbędzie się 
dnia: 1) 21. 1Y. 36 r.; 2) 24. IV. 36 r.; 3) 5. V-
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36 r.; 4) 5. Y. 36 r.; 5) 8. Y. 36 r.; 6) 13. Y. 36 r.:
7) 19. V. 36 r.; 8) 19. V. 36 r.

Szczegóły do tych przetargów  ogłoszone 
są w „Monitorze Polskim" Nr. 76 z dnia 31-go

W ydawnictwa
„PORTY MORSKIE44.

Feliks Hiłchen: „Porty morskie", W arsza­
wa, 1936, W yd. Ligi Morskiej i Kołonjalnej. 
Skład główny „Bibljoteka Polska". Str. 267.

Książka „Porty morskie" zaznajam ia c zy­
telników ogólnie z budow ą i wyposażeniem 
portów, a w  szczególności z ich adm inistracją 
i eksploatacją oraz rolą, jaką odgryw ają w 
gospodarstwie narodowem  państw a.

Cały tem at jest zaw arty  w siedmiu czę­
ściach. W części pierwszej, jako we wstępie, 
autor stara się uw ypuklić bezpośrednie zna­
czenie portów  dla gospodarki narodowej.

Części druga i trzecia om awiają położe­
nie, budowę, historję, klasyfikację portów 
oraz techniczne i gospodarcze w arunki roz­
woju nowoczesnych portów i ich .wyposaże­
nie w odpowiednie urządzenia przeładunko­
we i kolejowe.

marca 1936 r.
D yrekcja prosi o zainteresowanie tenń 

przetargam i właściwych f i r m ,  znanych 
I zbie.

Części czw arta i p ią ta  zajm ują się ogól­
nemu i zasadam i organizacji, adm inistracji 
i eksploatacji portów  oraz obejm ują mono­
grafię najw ażniejszych portów  w Europie, 
porów nując ich organizację i eksploatację.

Część szósta przedstaw ia strukturę i poli­
tykę opłat portowych i ciężarów, jakie w por­
cie ponosi statek i towar.

Część siódma omawia wolnocłowe strefy 
w portach i wolne porty w raz z historją ich 
pow staw ania i ich znaczeniem dla handlu, 
przem ysłu i żeglugi.

Autor starał się ułatwić studjującym  dal­
szą pracę nad zagadnieniem morskiem i po 
głęb i en ie wiadomości.

W tym  celu została podana najodpow ied­
niejsza literatura, podzielona na trzy  części.
1) budow a portów, 2) organizacja i eksploata­
cja portów, 3) znaczenie gospodarcze portów.

OPRAWĘ
K S I Ą Ż E K
Dzienników Ustaw, Monitorów, Orę­
downików, m iesięczników, tygodni­
ków, oraz w szelkie prace w  zakres 
introligatorstwa w chodzące — — —

w ykonuje starannie, gustownie, szybko i tanio

INTROLIGATORNIA
ZAKŁADY GRAFICZNE
BOLESŁAWA SZCZUKI



A e g u lc r r i ie  lingę* Gdyni
*) oznacza statki, m ające A . . . . .  r , . *) oznacza statki, m ajace. . ,. ; Agenci lin ij w Gdym ,, . ;m iejsca dla pasażerów  °  m iejsca d la  pasażerów

Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTY Odjazdy z Gdyni

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s CAPELLA* 
S/s CIESZYN*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s MINOS*
(via Bremen) 

s/s URANUS*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

s/s FALKEN

s/s MAiRIEHOLM*

s/s HALFDAN 
S/s MAGNUS

/» .

20. 4. 
27. 4.

E P o r ś y  u j ó e S
FINLANDJA 

Helsinki, Kotka (w  m i a r ę  p o t r z e b y )  s/s CAPELLA*

20. 4. 
27. 4.

26. 4.
10. 5.

20. 4. 

27. 4.

26. 4. 
10. 5.

26. 4. 
10. 5.

26. 4. 
10. 5.

23. 4. 
7. 5.

26. 4. 
10. 5 .

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

1) Turku, Miintyluoto 
2) Helsinki, Kotka

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co 2 tygodnie

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(F. G. Reinhold Lid.)

co 2 — 5 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie
Ryga — Liepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA

s/s CIESZYN*

s/s PICKHUBEN 
lub substy tu t

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s MINOS* 
s/s URANUS*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

s/s FALKENKłajpeda — Memel
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM: 

co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

22. 4. 
29. 4.

18. 4.

22. 4. 
29. 4.

27. 4. 
U. 5.

20. 4. 
27. 4.

27. 4. 
11. 5 .

29. 4. 
13. 5.

29. 4. 
13. 5.

23. 4. 
7. 5.

27. 4. 
11. 5.

s/s UUNDYAAG 

s/s MAR1EHOLM*

s/s IWAN

s/s BLENDA

s/s HUNDYAAG

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping

<8. 4. (Żegluga Polska, S. A.)
co 14 dni 

Stockholm — Kalmar
23- 4. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 
7. 5. co 10 dai

Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingborg,
Goteborg

27. 4. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s IWAN 
co 2 tygodnie11. 5.

20. 4.
4. 3.

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

s/s BLENDA

21. 4.

23. 4. 
7. 5.

27. 4. 
11. 5.

22. 4.
6. 5.



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY

Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
) oznacza statk i, m ające
m iejsca dla pasażerów

s/s EG ON 
s/s LUDW IG

s/s YICTOR 
s/s LULEALF 
s/s HELENE RUSS

s/s MINOS* 
s/s URANUS*

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

m/s BATAYIA

s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

s/s BRYNHILD 
s/s OLAF

s/s HAARLEM 
s/s MINORCA

s/s STOR

22

20. 4. 
27. 4.

18. 4.
24.'4.
25. 4.

20. 4. 
27. 4.

22. 4. 
29. 4.

ok. 27. 4.

21. 4.

21. 4. 
4. 5.

19. 4.
26. 4.

19. 4. 
26. 4.

17. 4. 
18/19. 4.

18. 4. 
25. 4.

25. 4.

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 5 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

M aklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug.  Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Odense — Aarlius
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEG JA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTAN JI 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) 
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie

Hull

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)
co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co t —2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień 
Bristol

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co miesiąc

s/s EG ON 
s/s LUDW IG

s/s YICTOR
s/s LULEALF
s/s HELENE RUSS

s/s MINOS* 
(via Ryga) 

s/s URANUS*

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

m/s BATAYIA

s/s URSA 
■s/ś JAEDEREN

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
ś/s LWÓW*

s/s BRYNHILD 
s/s OLAF

s/s HAARLEM 
s/s MINORCA

s/s STOR

20. 4. 
27. 4.

18. 4. 
21. 4. 
25. 4.

20. 4.

27. 4.

23. 4. 
30. 4.

ok. 27. 4.

21. 4.

27. 4. 
10. 5.

25. 4. 
30. 4.

23. 4. 
30. 4.

17. 4. 
18/19. 4.

18. 4. 
25. 4.

25. 4.



Przyjazdy do Gdyni K/RA JE l PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające . . . . .  . *) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci lillij w Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s YESTA 21. 4.

s/s PUCK 21.4.
'S/s CHORZÓW 28. 4.

s/s ARIADNĘ 20. 4.
s/s PRIAMUS 23. 4.

HOLANDJA
A m sterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. Wol f f ,  Sp.  z o. o.)
t —2 razy w tygodniu

s/s YESTA 21. 4.

s/s PUCK 21. 4.
s/s CHORZÓW 28. 4.

s/s ARIADNĘ 20. 4.
s/s- PRIAMUS 23. 4.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

27. 4. 
7. 3.

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) s/-s BUTT
co 10—U dni s/s BUSSARD

27. 4. 
7. 5.

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 24. 4.

21. 4. 
28. 4.

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
A ntw erp ja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

s/s W IBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 24. 4.

21. 4. 
28. 4.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s WARSZAWA

27. (Ferd. Prome, Sp. z o. o.)
7. 5. co 10—11 dni

(Rummel & Burton)
co 3 tygodnie

FRANCJA

21. 4. H avre/C herbourg
5- 5. (Polsko - Brz/t. Boro. Okrętome)

co 2 tygodnie

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s KALIA

s/s WARSZAWA

27. 4.
7. 5.-

18/20. 4.

24. 4. 
8. 5.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s LISBOA 
s/s MEL1LLA

26. 4. 
10. 5.

18. 4.

s/s NERMA lub. subst. 30. 4.

D im kerąue -— H avre 
La Palliee — Bordeanx
(F. G. Reinhold, Ltd.) s/s HALFDAN

co 2 tygodnie s/s MAGNUS

HISZP ANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — O porto —
Lizbona — Se\U la — G ib ra lta r —

Casablanca — M azagan — M ogador—
P ort L yautey — Laroche — R abat —
Saffi — A gadir — V i i! a Alhucem as —

Tetiian — Fedhala 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s LISBOA

co 2 tygodnie s/s MELILLA

Valeneia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M.) —
co 2 tygodnie

27. 4. 
11. 5.

18, 4. 
2. 5.
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Przyjazdy do Gdyni
■*) oznacza statki, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  (pasażerów

s/s CALEDON1A

s/s CHARKÓW

s/s ALGERIA 
m/s BIRKALAND*

s/s SARMACJA

17. 4.

22. 4.

29. 4. 
8. 5.

s/s CAPRI 
s/s PENNA

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsy 1 ja 

— Genua — Livorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltcl.) 
co 2 tygodnie 

Ł aduje rów nież bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Liyorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc
Genova — Napoli — Catania —
Livorno — Messina — Palermo

(Rummel & Burton) —
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
Beyrouth — Jaffa — Haiffa

(Polska— Lernant, Agencja Okrętowa) mJs YASALAND* 
co i —2 tygodnie m/s NORDLAND

s/s CHARKÓW

20. 4.

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) 

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.)

co 5 tygodni

s/s KALEY

s/s SARMACJA 
m/s LEWANT

25. 4.
1. 5.

22. 4.

16/18. 4. 
3. 5.

18/20. 4.

21. 4. 
14/15. 5.

B . P o r ty  r f a f s z e

s/s SAGAPORACK* 18. 4.
s/s CARPLAKA* 25. 4.

Nowy York (New York) - 
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień
s/s SCANYORK 20. 4.
s/s SAGAPORACK 30. 4.

m/s PIŁSUDSKI*

s/s LISBOA 
s/s MELILLA

m/s YALPARAISO

sla KASTELHOLM 
s/s ORIENT 
s/s ATLANTA

1. 5.

18. 4.
25. 5.

16. 4.

17. 4. 
26. 4.
10. 5.

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

W yspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd)

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

m/s PIŁSUDSKI 
m/s BATORY

s/s LISBOA 
s/s MELILLA

m/s SANTOS

s/s NAYIGATOR
s/s HERAKLES

6. 5. 
18. 5.

18. 4. 
2. 5.

16. 4.

19. 4.
8. 5.

24



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające . . . . .  „  |  *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca d la  pasażerów

s/s PUŁASKI

m/s KLIPPAREN

ok. 23. 4. 
ok. 24. 6

25. 4.

s/s TANA 22. 4.
m/s RAGNHILiDSHOLM 4/5. 5. 
m/s TOPEKA 7. 5.

s/is WEST HARSHAW  23. 4.

(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
ce miesiąc

Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
H anków  — Tsingtau — Tientsin — 

Dairen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

Port Said — Karaclii — Bombay, 
Madras, Calcntta, Rangoon

(Bergenske Ballic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 3—10 dni na wejściu 
co m iesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australji
(Polsha Agencja Morska (P. A. M.)

s/s PUŁASKI 
s/s PUŁASKI

28. 4. 
ok. 30. 6.

m/s STENTOR
s/s CITY OF BAL I I I

25. 4. 
16. 5.

m/s UDDEHOLM 20. 4.

s/s WEST HARSHAW  23. 4.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny  przy jazdów  mogą nlec zmianom bez 
uprzedzenia.

Skrót ,.lin.“ oznacza s ta te k  k u rsu jący  na regu­
la rn e j linji. — Nazwisko hub firm a za każdym  ze s ta t­
ków oznacza m ak lera  okrętowego.

1? kwietnia:

s/s KASTELHOLM lin. z Rio, Santos, Buenos A ires dla 
w yładow ania, Bergenske. 

s/s CALEDONIA lin. z portów  zachodnio -śródziem no­
m orsk ich  d la  w yładow ania, Bergenske. 

s/s H1NRICH lin. z H am burga dla wy- i załadowania, 
Prow e, Bełrnke & Sleg. 

s/s KORSBORG ze złomem, PAM. 
s/s AGI IIA THALASSINI po węgiel, MEW.

s/s BIRMA po drzewo, B-ehnke & Sieg. 
s/s NORA, po węgiel, PAM.

18 kwietnia:
s/s SAGAPORACK lin. z N. Yorku via K openhaga ty l­

ko dla w yładow ania, A. S. L. 
s/s LTSBOA lin. z portów  M arokka i P o rtu g a lji dla 

wy- i załadow ania, Bergenske. 
s/s KALEY lim. po ładunek  do A n tw erp ji i portów  Lc- 

w antu, Rum m el & Burton. 
s/s PICKHUBEN lin. po ładunek  do portów  F in landji, 

Lenczat.
s/s HAARLEM lin . z L eith /G rangem outh  dla ładow a­

nia, Reinhold, 
s/s HUNDYAAG lin. ze S tockholm /N orrkóping dla wy- 

i załadow ania, PA M. 
s/s GRACEFJELD z ryżem , PAM. 
s/s MERISAAR z rudą, B ehnke & Sieg. 
s/s UFA z fosforytam i, P an ta re i. 
s/s BR1TT po węgitęl, PAM. 
s/s BĘLGIEN po węgiel, PAM'.

19 kwietnia:
s/s NAYIGATOR lin. z portów  bałtyckich  po ładunek
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do Rio, Santos,- Buenos Aires, Bergenske. 
mis STENTOR lin. po ładunek  na D alek i Wschód, 

PAM.
s/s LECH lin. z Londynu ty lko  dla wylad., Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z H ull, ty lko dla wylad., Polbrit.

20 kwietnia:

s/s EGON lin. z portów  zaehodnio-szw edzkich dla wy- 
i załadow ania, Belm ke & Sieg. 

s/s SGANYORK lin. z portów  bałtyckich  po ładunek 
do N. Yorku i F iladclfji. A. S. L. 

s/s SARMACJA lin. z portów  L ew antu dil-a wy- i za- 
1 a do w an i a , Be r g e.n sk e. 

s/s UDDELIOLM lin. po ładunek  do partów  Gulfu, 
Bergenske.

s/s OLAF lin. z M anchester/L irerpool dla wy- i za ła­
dowania, Reinhold, 

s/s MINOS lin. z Brem y dla wy- i załadow ania, Wolff, 
s/s CIESZYN lin. z H elsinek/Tallina dla wy- i załado­

w ania, Żegluga Polska, 
s/s BLENDA lin. z portów  zach.-szw edzkich dla wy- 

i załadow ania, Żegluga Polska, 
s/s ARIADNĘ lin. z Rotterdam u dla wy- i załadow a­

nia, Wolff.
s/s BACKW ORTH z p iry tam i, R othert & Kiłaczycki.

21 kwietnia:

s/s YESTA lub substy tu t lin. z A m sterdam u dla wy- 
i załadow ania, Reinhold, 

s/s URSA lin. po ładunek  do zachodniej N orw egji, 
Bergenske.

s/s SARMACJA lin. z G dańska po ładunek  do portów  
Lew antu, Bergenske. 

m/s BATAVJA lin. z portów  wschodnio - norw eskich 
dla wy- i załadow ania, Bergenske. 

s/s LECH lin. z G dańska po ładunek  do Londynu, 
Polbrit.

s/s LUBLTN lin. z G dańska po ładunek  do Hull, Polbrit. 
s/s WARSZAWA lin. z H ay ru  po em igrantów  i ładu ­

nek do Londynu i H ayru, Polbrit. 
s/s HEL lin. z A n tw erp ji dla wy- i załadow ania, Że 

gluga Polska.
s/s PUCK lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska, 
s/s LULEALF lin. iz H am burga' dla wy- i załadowania. 

Prowe.

22 kwietnia:

s/s CHARKÓW  lin. z portów  zach.-śródziem nom orskich 
dla w yładow ania, Reinhold, 

s/s TANA lin. z portów  GuHfu ty lko  dla w yładow ania, 
Bergenske.

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold.

23 kwietnia:

s/s PRIAM.US lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 
Wolff.

s/s MARIEHOLM lin. z portów  wschodnio - szwedz­
kich i K łajpedy  dla wy- i załadow ania, Bergenske.

24 kwietnia:

m/s KLIPPAREN lin. z portów  południow ej i zachod­
nie j A fryk i ty lko dla w yładow ania, Bergenske.

23 kwietnia:

s/s CARPLAKA lin. z N. Yorku via K openhaga tylko 
dla w yładow ania, A. S. L. 

s/s CAPR1 lin. po ładunek  do portów  zach.-śród ziem- 
n omorskich, Bergenske. 

s/s STOR lin. b risto lska dla wy- i załadow ania, Ber 
genske.

s/s HAGUE lin. iz L eith /G rangem outh  dla ładowania. 
Reinhold.

s/s HELENE RUSS lin . z H am burga dla wy- i załado­
wania, Prow e.

26 kwietnia:

s/s ORIENT lin. z Rio, Santos, Buenos Aires ty lko dla 
w yładow ania, Bergenske. 

s/s HALFDAN lin. z portów  francusk ich  via K open­
haga d la  wy- i załadow ania, Reinhold, 

s/s FALKEN lin. z Rygi. L iepaji, K łajpedy  dla wy- 
i załadow ania, Żegl. Polska, 

s/s BALTROYER lin. z L ondynu ty lko  dla w yładow a­
nia, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z H ull tylko dla w yładow ania, Polbrit.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV. 30  Telefony 12-85, 12-87

Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż wszel­
kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia

bananów i pakownia owoców.
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G D Y Ń SK I RYNEK O W O C O W O -K O L O N J A L N Y  

Konieczność równoważenia importu z rynków 
środkowo-amerykańskich eksportem polskim

A m eryka Środkowa grupuje w sobie k ra ­
je, z fetóremi Polska posiada ujem ny bilans 
handlowy.

O broty Polski z Ameryką Środk. kształ­
towały się w ostatnich 7 latach następująco:

w roku
w tem  p rzy p ad a  na  

p rzyw óz w tys. a r ty k u ły  spożywcze 
zł o gó lny  w t y g z ło tych

wywóz 
w iys .  zł

1929 12.773 ok. 5.000 945
1930 11J069 5.200 2.406
1931 9.505 6.988 992
1932 6.768 5.690 368
1933 6.942 5.556 526
1934 7.109 4.582 2.535
1935 5.881 3.594 2.199
1936 styczeń 314 — 131

Z krajów  Ameryk i Środkowej importuje-
my surowce, eksportujem y tam  natom iast 
w yroby gotowe.

Jak  z powyższych cyfr w ynika w im­
porcie dominuje przyw óz artykułów  spożyw­
czych, a to dlatego, że sprowadzam y stam tąd 
surową kawę, ziele angielskie, a w ostatnich
2-ch latach także banany niedojrzałe.

Nie wszystkim zapewne jest wiadomem, 
że wśród krajów  produkujących kawę, Ame­
ryka Środkowa zajm uje jedno z pierwszych 
miejsc. Poza kaw ą A m eryka Środkowa pro­
dukuje jeszcze inne surowce jak : kauczuk,
ziarna kakaowe, banany, trzcinę cukrową, 
tytoń, bawełnę i rośliny lecznicze.

O ile chodzi o kawę, to kraje Ameryki 
Środkowej dostarczają pierwszorzędnych ga­
tunków  kawy, odznaczających się dobrym 
i łagodnym  smakiem, nadzw yczajnym  aro­
matem i w spaniałym  wyglądem. Ponieważ 
kaw a środkowo - am erykańska jest coraz wię­
cej pożądana, p lantatorzy zw iększają rok­
rocznie produkcję tego artykułu . Szczególny 
wzrost produkcji w ykazała w tym  k ierunku 
G uatem ala. Poza nią zwróciły baczniejszą 
uwagę na rozszerzenie produkcji kaw y także 
inne państw a środkowo - am erykańskie (Co- 
sta-Rica, Meksyk, San Salvador itd.)

A m eryka Środkowa opiera swój byt eko­
nomiczny głównie na produkcji kaw y, uszla­
chetnianie której trw ało tam  dziesiątki lat. 
Głównymi odbiorcami kaw y środkowo - ame­
rykańskiej są Stany Zjednoczone Ameryki 
Północnej oraz kraje Europy Zachodniej, 
Środkowej i Północnej. Przez duży eksport 
kaw y Am eryka Środkowa polepszyła swój do­
brobyt i podniosła poziom ku ltu ry  rolnej.

Równolegle ze zwiększaniem się środków 
m aterjalnych Ameryki Środkowej zwiększa

się tam wpływ europejski i Stanów Zjedno­
czonych A. P. Kupiec europejski i Stanów 
Zjednoczonych A. P. nietylko, że odbiera du­
żo produktów  środkowo - am erykańskich, ale 
równocześnie znajduje tam  dobry zbyt dla 
wyrobów przem ysłowych swojego kraju.

Ameryka Środkowa jest dość pojemnym 
rynkiem  na artyku ły  niezbędne do codzienne­
go użytku. Ponieważ jednak wynagrodzenie 
za pracę jest tam bardzo niskie, na zbyt mogą 
liczyć tylko tow ary tanie, gdyż poza rodzi­
nami plantatorów  i ich urzędnikami oraz in­
teligencją miejską, ogól robotniczy nie zw ra­
ca tam żadnej uwagi na gatunek i jakość to­
waru.

Polska, k tóra kupuje chętnie produkty 
środkowo - am erykańskie (kawę, banany itd.) 
nie odgrywa w obsłudze rynków  środkowo­
am erykańskich praw ie żadnej roli. Świadczą
0 tem najlepiej cyfry  naszego wywozu, które 
w stosunku do cyfr przywozu są znacznie 
niższe — (import przewyższył eksport w ro­
ku 1935 o przeszło 1.200%, w roku 1934 o 
przeszło 200%, a w roku 1935 — o przeszło 
150%). O bjaw  ten tłum aczy się opieszałością 
naszych eksporterów oraz brakiem  stałości w 
naszej polityce handlowej.

Podkreślić musimy, iż inne kraje znala­
zły zbyt w Ameryce Środkowej dla całego 
szeregu swoich produktów , a mianowicie: 
Niemcy eksportują na odnośne rynki cynk, 
blachę w arkuszach, ru ry  do spajania, drut 
kolczasty i wszelkie narzędzia rolnicze, Cze­
chosłowacja znalazła tam niedawno zbyt na 
naczynia szklane, skórę garbowaną i odzież, 
Anglja na wełnę, m aterjały bawełniane
1 odzież. Również inne państw a w ysyłają do 
krajów  tych odzież, wyroby żelazne, wyroby 
jutowe, miedź, dykty, w yroby z papieru itd.

Wobec tego, że państw a środkowo - ame­
rykańskie są dobrymi konsumentami a rty k u ­
łów tanich i konkurencyjnych należałoby 
zwrócić większą uwagę na eksport tych a rty ­
kułów, które z łatwością mogłyby konkuro­
wać z tow aram i tam już zaprowadzonemi 
i mogły mieć charakter eksportu stałego. Aby 
zdobyć rynki środkowo - am erykańskie dla 
naszych artykułów , zachodzi konieczność roz­
winięcia tam odpowiedniej propagandy na­
szych wyrobów, tak  ze strony samych eks­
porterów, jakoteż ze strony naszych placówek 
konsularnych oraz importerów produktów  
egzotycznych. O statni mogą w dużej mierze 
przyczynić się do wzmożenia naszego ekspor- 
tu, gdyż zakupując produkt egzotyczny, ma­
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ją  możność wpłynięcia na swoich dostawców 
do odbioru produktów polskich. Szczególnie 
im porterzy kawy surowej, bananów niedoj­
rzałych oraz korzeni (ziela angielskiego) po­
winni odegrać większą rolę przy eksporcie

naszych artykułów  do krajów', środkowo-ame- 
rykańskicli. Sprowadzając artyku ły  powyż­
sze mogą oni drogą kom pensaty wprowadzić 
na odnośne rynki cały szereg towarów pol­
skich dotychczas tam  nieznanych.

GDYŃSKIE FIRMY ORGANIZUJĄ EKS­
PO RT KAKAO W PROSZKU BEZ 
CUKRU.
Eksport kakao w proszku bez cukru był 

dotychczas bardzo mały. Ogółem wywiezio­
no tego artykułu  w czasie od 1 stycznia 1929 
roku do 31 grudnia 1935 roku — 82.300 kg, 
wartości 60.300 zł. Eksport kierow any był 
głównie do Rosji Sowieckiej.

W powyższym okresie importowano na­
tomiast duże ilości kakao w proszku z zagra­
nicy. Im port ten wynosił w poszczególnych 
latach:

Rok ilość w kg wartość w zl
1929 646.500 1.759.000
1930 568.800 1.283.000
1931 414.200 867.000
1932 223.200 450.000
1933 203.600 374.000
1934 122.300 191.000
1935 115.200 174.000
Jakkolw iek import kakao w proszku z

roku na rok maleje, to jednak pomimo rozw i­
nięcia w Polsce w ostatnich latach przem y­
słu kakaowego, im portujem y dość duże ilości 
tego artykułu.

Ponieważ u nas produkcja kakao w pro­
szku znacznie w zrasta im port stanie się w 
niedługim czasie zbędnym i nietyłko, że zaj­
dzie konieczność ograniczenia do minimum 
przywozu tego artykułu  z zagranicy, ale t a ­
kże znalezienia rynków  zbytu zagranicą dla 
proszku kakaowego krajowego.

Już obecnie jedna z fab ryk  krajow ych, 
w yrabiających kakao w proszku, oprócz pro­
dukcji tego artyku łu  dla rynku  polskiego, 
podjęła się produkcji lego artyku łu  na eks­
port. Pierwszy transport proszku kakaowego 
w wysokości 6.000 kg został wywieziony w 
lutym  br. do Grecji. Pertraktacje o wywóz 
dalszych ilości tow aru są w toku, przyczem 
eksport ten ma być kierowany do Danji, 
Islandji i ewentualnie do Szwecji. W naw ią­
zaniu stosunków handlowych z importerami 
duńskimi, islandzkimi i szweckimi pośredni­
czą gdyńskie firm y importowe.

..SPOI EM * JAKO  IM PORTER OWOCÓW.
Największym niewątpliw ie, poza aukcja­

mi, importerem pomarańcz hiszpańskich jest 
„Społem". Wielkie możliwości zbytu wśród 
Swoich spółdzielni oraz całkowicie dostatecz­
ne środki finansowe staw iają je w bardzo ko­
rzystnej i mocnej pozycji na rynku owoco­

wym. Własne magazyny i dobrze zorganizo­
w any apara t handlowy, jak  również i pier­
wszorzędne relacje z zagranicą jedynie tę po­
zycję umacniają.

To też ładunki pomarańcz, szczególnie 
nadchodzących z H iszpanji, są z miesiąca na 
miesiąc większe, a zawsze niemal idą w ty ­
siące skrzyń.

W ostatnim okresie pomarańcz „blood- 
ovales“ — „Społem" otrzymało z samej Hisz­
pan ji:

m/s „Tunis" — ca 2.500 skrz.
s/s „Nancy" — ca 5.100 skrz.
m/s „Sicilia" — ca 600 skrz.
s/s „Brohohn" — ca 500 skr«.
s/s „Marocoo" — ca 2.500 skrz.
s/s „Bodil" —- ca 1.500 skrz.
s/s „Niobe" — ca 2.000 skrz.

Razem ca 13.500 skrz. 
tj. ponad 65 wagonów w ciągu paru  miesięcy.

Głos „Społem"' jeśli chodzi o kształtow a­
nie cen i konjunk tury  na polskim rynku 
owocowym nabiera coraz większego znacze­
nia.

Jak nas inform ują, wszystkie te tranżak- 
cje finansowe zostały przeprowadzone drogą 
t. zw. „odmrożenia" polskich należności w 
I liszpanji za dokonany przez Polskę eksport. 
Przy te j sposobności „Społem" odmroziło 
i swoje należności, jakie, jako eksporter jaj, 
m iała w Hiszpanji.

Jeśli weźmiemy pod uwagę wielkie ła ­
dunki cy tryn  i pomarańcz jaffskicli, to trze­
ba przyznać, że linja rozwójowa „Społem" w 
obrotach owocowych jest żywa, szybka i zde­
cydowana.

ZŁAGODZENIE WARUNKÓW UZYSKANIA 
ULGI CELNEJ PRZY IM PORCIE JAB­
ŁEK.
W numerze 5 naszego Biuletynu podaliś­

my w arunki na jakich będzie udzielana ulga 
celna przy przywozie jabłek z U. S. A. W 
punkcie 1 informacji zaznaczyliśmy, że do 
uzyskania ulgi celnej będzie upoważniało do­
konanie dodatkowego wywozu do U. S. A.. 
przyczem wywóz ten odnosił się jedynie do 
towarów: łubianek, beczek do owoców, skrzy­
nek bądź też innych opakowań.

Obecnie dow iadujem y się, że istnieją 
możliwości w iązania przywozu jabłek za ul- 
gą celną z wywozem innych produktów  rol­
nych. Wnioski o tranzakcje w iązane na jab ł­
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ka w inne być wnoszone do Zw iązku Izb 
Przem ysłow o - H andlow ych  za pośredn ic­
twem  Izby , na k tórej terenie zn a jdu je  się 
zainteresow ana firm a.

O ile chodzi o term in dokonania wywozu 
to i w tym  kierunku odnośny przepis został 
złagodzony. Mianowicie cło zniżone będą 
urzędy celne mogły zastosować pod w arun­
kiem, że do dnia 1 października 1936 r. stro­
na przedstawi Ministerstwu Skarbu dowody 
stwierdzające, iż do dnia 1 września br. do­
konała w ywozu towarów kom pensacyjnych, 
ustalonych przez Minist. Przem. i Handlu. 
N aturalnie strona chcąc skorzystać z tej ulgi 
będzie musiała złożyć w danym  urzędzie cel­
nym zabezpieczenie w wysokości różnicy cła 
jaka  zachodzi pomiędzy cłem ulgowem a cłem 
normalnem. W w ypadku, gdy strona nie prze­
dłoży w oznaczonym terminie dowodów eks­
portowych złożone zabezpieczenie zostanie 
zaliczone na należności celne normalne.

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W pierwszej dekadzie kwietnia, poza 

przetargam i, które odbyły się dnia 2-go kwiet- 
nia (sprawozdanie w Nr. 10 „Biuletynu11) 
urządziły gdyńskie firm y aukcyjne przetargi 
dnia 9 bm.

Nagromadzone w ostatnim  czasie większe 
part je pomarańcz hiszpańskich i cy tryn  sy­
ryjskich usiłowały firmy aukcyjne zbyć, w y­
staw iając dawno już nienotowane ilości tych 
artykułów  na przetarg.

Niestety, prawdopodobnie wskutek zbyt 
późnego urządzenia przetargów  i z uwagi na 
zbliżające się święta Wielkiej Nocy popyt 
zwłaszcza na pom arańcze był nadspodziewa­
nie m ały i w rezultacie na przeszło 10 tysięcy 
skrzyń, w ystaw ionych przez trzy aukcje do 
przetargów  w tym dniu musiano ca. 80% to­
w aru wycofać.

Ceny w dalszym ciągu utrzym ują się na 
niskim poziomie i należy spodziewać się dal­
szej, choć nieznacznej, obniżki, ponieważ na 
rynku gdyńskim zgromadzono w obecnej 
chwili tow aru poddostatkiem a odbiorcy nie 
okazują chęci do większych tranzakcyj.

O w iele wiiększem pow odzeniem  cieszyły 
się c y try n y  syry jsk ie , chociaż ceny  płacone 
za nie ledw ie osiągały lim it. N astąpiło  to 
praw dopodobnie na  sku tek  w ielkiej podaży, 
łącznie bow iem  w dniu  tym  w ystaw iły  w szy­
stkie aukcje  ogrom ną, jak  na nasze stosunki, 
dość ca 10 tysięcy skrzyń . T ow ar zaoferow a­
ny b y ł w  dobrym  stanie i n ad a je  się na d łuż­
sze naw et składow anie.

Pom arańcze pa lestyńsk ie  nie m iały p o p y ­
tu i p raw ie  w szystk ie p a rtje  zdjęto z p rze ta r­
gu. T łum aczyć to należy znacżnem  zepsu ­
ciem, jak iem u  uległy  skonsygnow ane w m a­
gazynach gdyńskich p a rtje  tego tow aru.

Szczegółowy przebieg przetargów aukcy j­
nych w dniu 9-go kwietnia, przedstawiał się 
następująco:

Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
w ystaw iły do przetargu łącznie 4.644 

skrzyń pomarańcz hiszpańskich, gatunku 
„blood-oval“, w tein 2.091 skrzyń ze statku 
„Broholm11, k tóry w yładow ał tow ar dnia 2-go 
kwietnia, 1000 skrzyń ze s/s „Marooco11, który 
w yładow ał dmia 7-go kw ietnia i 1.380 skrzyń 
ze s/s „K raków 11, k tóry wyładował dnia 28 
marca.

ju ż  przy pierwszych tranzakcjach było 
widocznem, że zainteresowanie nabywców 
wystawionym  towarem jest minimalne, pomi­
mo, iż partje  pochodzące ze s/s „Broholm1' nic 
pozostawiały nic do życzenia. Ponieważ u 
większości w ypadków  nie osiągnięto limitu, 
aukcjoner zmuszony był wycofać z tej partji 
(s/s „Broholm11) łącznie 1.340 skrzyń, a resztę 
sprzedano po cenie od zł 0,86 do zł 1,03 za kg 
netto, przyczem większość tranzakcyj zaw ar­
to przy cenach akceptacyjnych zł 1,02—1,03. 
N abyw cy zakupionych p a rty j rekrutow ali się 
przeważnie z Łodzi i Katowic. Towar aukejo- 
nowany należał do firm y J. Roman z Yalen- 
cji, używ ającej znaku „Golden Gross11.

O wiele większym popytem  cieszyły się 
pomarańcze ze statku s/s „Marocco“. Zaofiaro­
w ana ilość — 1.000 skrzyń, została całkowicie 
zakupiona po dobrej cenie od zł 1,02 do zł 1,03 
za kg netto, przyczem i w tym  w ypadku p ra ­
wie całą partję  zakupiły firm y z Katowic 
i Łodzi. W ystawione próby tej p a rtji w ykaza­
ły, że tow ar jest w pierwszorzędnym stanie. 
Załadowcą tej partji była firm a 11 i jos de 
A. Lopez.

Pomarańcze palestyńskie, przywiezione 
statkiem  „Levant“ i „Yasaland11 nie były wi­
docznie w zbyt dobrym stanie, gdyż ceny pro­
ponowane przez nabywców były znacznie 
niższe od limitu i w rezultacie aukcjoner w y­
cofał wszystkie partje, razem 373 skrzynio.

W dalszym ciągu przetargu aukcjonowa- 
iio cy tryny  syryjskie, których wystawiono 
razem 3.850 skrzyń. Ponieważ wiadomem b y ­
ło, że do G dyni przyszedł wielki transport 
tych cy tryn  statkiem  „Ugo Bassi" i każda 
aukcja wystawi w dniu tym  po kilka tysięcy 
skrzyń do przetargu, nabyw cy, aczkolwiek 
chętnie zawierali tranzakcje, to jednak w strzy­
mywali się od wzajemnego przelicytowyw a- 
nia się. Tem też należy tłum aczyć rów ny po­
ziom cen przy zawieranych tranzakcjach. — 
W ysoki gatunek towaru, należącego do sy ry j­
skiej firm y Nahum  Freres, w wypadku 
mniejszej podaży napewno spowodowałby 
większą rozpiętość cen, gdyż oferowane partje 
nabyw ano chętnie, a każda próba obniżenia 
ceny gw arancyjnej, była przez aukcjonera 
paraliżow ana wycofaniem  partji. W szystkie 
tranzakcje zaw arto p rzy  cenie zł 42,— za skrz.
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loco magazyn w porcie. Z wystawionych rlo 
przetargu 3.850 skrzyń wycofano tylko 700.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
rozpoczęły swoją aukcję od cytryn sy­

ryjskich, których zaoferowano łącznie 3.050 
skrzyń. Podobnie jak  podczas przetargu na 
„Aukcji Owocowej" nabyw cy nie zdradzali 
chęci do podbijania cen i ani w jednym  wy ­
padku nie przekroczyli zł 42,— za skrzynię. 
C ytryny  wystawione przez „G. T. O." nade­
szły do G dyni również s/s „Ugo Bassi" i po­
chodziły od tegoż samego załadowcy, i owar 
p ierwszorzędnego gatunku.

Łącznie sprzedano 1.150 skrzyń, a resztę 
w ilości 1.900 musiano wycofać. N abyw cy re­
krutow ali się z Gdyni, Katowic i Łodzi.

Pomarańcze palestyńskie, podobnie jak 
na poprzedniej aukcji, nie cieszyły się powo­
dzeniem i praw ie całą partję  musiano wyco­
fać. Sprzedano tylko 50 skrzyń załadowcy 
„Pardess" ze statku s/s „Yasaland" po cenie 
zł 1.11 za kg.

Również wystawione pomarańcze hisz­
pańskie — 3.200 skrzyń — przywiezione do 
Gdyni statkami „Kraików" i „Broholm" nie 
znalazły nabywców i sprzedano tylko 200 
skrzyń po cenie zł 0,90 za kg. Partję sprzeda­
ne wystawiła do przetargu firma Henri L. 
Sacki z Yalenej i.

Bałtyckie Aukcje  Owocowe Sp. z o. o.
w ystaw iając do przetargu ca 2.350 skrzyń 

pomarańcz hiszpańskich m usiały podzielić los 
dwu poprzednich aukcjonatorów , sprzedały 
bowiem zaledwie 102 skrzyń osiągając w pier­
wszym w ypadku za partję, pochodzącą ze 
is/s „Marocco" cenę zł 0,98, a drugim tylko 
90 gr.

W brew wszelkim przepowiedniom, które 
zaczęto lansować po przetargu „G. 1. O.", że 
cy tryny syryjskie nie znajdą więcej w tym 
dniu nabywców, Bałtyckie Aukcje zdołały 
jednak większą część wystawionych na auk ­
cję sprzedać, przyczem  ceny akceptacyjne 
utrzym ały się w granicach staw ki gw arancyj­
nej dla załadowcy, a mianowicie zł 42,—.

Ogółem sprzedano 1.730 skrzyń, wycofa­
no natomiast 1.260 skrzyń. Ładunek nadszedł 
również statkiem „Ugo Bassi" załadowany 
przez firmę „Orient" z Tripolisu.

—o—
Przebieg aukcyj wyż. omówionych w yka­

zał dobitnie, że nasz rynelk konsnm cyjny nie 
w ykazuje tak  wielkiej chłonności, by hurtow ­
nicy osiadli w głębi kraju  bez narażenia się na 
dotkliwe stra ty  mogli ryzykow ać nabycie 
większych p arty j towaru, nie w ytrzym ujące­
go dłuższego składowania.

Zapasy pomarańcz hiszpańskich w miej­
scu produkcji nie są tak  wielkie, ażeby można 
było, zwłaszcza u schyłku sezonu, spodziewać 
się większej obniżki cen, tem bardziej, iż na 
podstawie wiadomości z Hiszpan ji m o ż n a
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wnioskować o mocnej tendencji, panującej na 
tym  rynku. Jeżeli mimo to nastrój na auk ­
cjach jest ospały i niema nabywców na p o ­
m arańcze hiszpańskie, to jest najlepszym  do­
wodem braku  zaufania ze strony hurtow ni­
ków do możliwości zbytu tow aru na rynku 
krajowym.

NOTOW ANIA CEN NA TOWARY K O L O N -' 
JALNE.
Gdyńskie firm y importowe notowały w 

dniach 9—11 kw ietnia br. na niżej podane to­
w ary kolonjalne następujące ceny przy tran- 
zakcjacłi gotówkowych i odbiorze tow aru z 
m agazynów gdyńskich:
Kawa surowa:
brazylijska Yictoiria 6 w workach a 50 kg 

zł 3,70—3,75 za 1 kg 
brazylijska Yictoria 7 w w orkach a 50 kg 

zł 3.65—3,70 za l.k g  
brazylijska Rio 5 w work. a 50 kg zł 3,70—3,75 

za 1 kg
brazylijska Rio 7 w work. a 50 kg zł 3,65—3,70 

za 1 kg
brazylijska Santos prim a w workach a 50 kg 

zł 4,50—4,75 za 1 kg 
brazylijska Santos zw ykły w workach a 50 kg 

zł 4,00—4,40 za 1 kg 
niebieska „Tanganika" afryk. w work. a 50 kg 

zł 5,45—5,55 za 1 kg 
niebieska „Maragogype N icaragua" duże ziar­

na w- work. a 50 kg zł 6,50—7,25 za 1 kg 
Herbata:
gat. Sum atra — zł 12,50—12,75 za 1 kg 
gat,' Ceylon specj. — zl 14,50—15,75 za 1 kg 
gat. Ceylon zw ykły — zł 13,00—14,00 za 1 kg 
kw iat herbaciany zależnie od gat. — zl 22,00—

25,00 za 1 kg 
Kakao i masło kakaowe:
kakao w proszku gat. „Yan - Houten" — 

zł 5,00—5,50 za 1 kg 
kakao w proszku gat. „Hollando" zależnie od 

gat. zł 2,50—3,50 za 1 kg 
masło kakaowe holenderskie w blokach po 

100 kg zł 3,40—5,45 za i kg 
masło kakaow e szwedzkie po 100 kg zl 3,45 

za 1 kg
masło kakaow e norweskie i angielskie po 

100 kg zł 5.40—3,45 za I kg 
korzenie:
pieprz czarny — zł 5,20—5,25 za 1 kg 
pieprz biały — zł 6,20—6,25 za 1 kg 
cynamon gat. Lignea — brak  pozwolenia 
cynamon gat. Yera prima — zł 8,80—9,00 za 

1 kg
cynamon ceyloński zależnie od gat. zł 8.40—

9,50 za 1 kg 
w anilja Tahiti zależnie od gat. i opak. — 

zł 45,00—48,00 za 1 kg 
w anilja Burbońska zależnie od gai. i opak. — 

zł 50,00—54,00 za 1 kg 
kw iat m uszkatowy zależnie od gatunku i opak. 

zł 9,00—1 1,50 za I kg



gałka m uszkatowa zależnie od gat. i opak. — 
zł 6,20—6,50 za 1 kg 

Omoce suszone:
koryntki zależnie od gat. zł 1,28—1,35 za 1 kg 
sułtanki smyrneńskie zależnie od gat. zł 1,70—

2,00 za 1 kg 
sułtanki greckie zależnie od gat. zł 1,90—2,05 

za 1 kg
rodzynki elemslkie zależnie od gat. zł 1,45—

1.60 za 1 kg
figi greckie w w iankach zależnie od gatunku 

zł 1,10—1,20 za 1 kg  
figi greckie w  w iankach II gat. zł 0,80—0,85 

za 1 kg
figi hiszpańskie w skrz. ca 11,5 kg br.

zł 13,00—14,00 za skrz. 
figi smyrneńskie w skrz. o ca 5,5 kg zł 2,50—

2.60 za 1 kg
rodzynki malaga zbiór z 1935 r. zł 3,20—3,40 

za 1 kg
rodzynki m alaga zbiór z 1934 r. chłodź.

zł 1,80—2,20 za 1 kg 
śliwki suszone (bośniackie w  workach po 100 

kg, zależnie od wielkości zł 1,05—1,25 za 
1 kg

śliwki bośniackie w skrz. a 25 kg zależnie od 
wielkości śliwek źł 1,25—1,40 za 1 kg

śliwki kalifornijskie w workach po 100 kg za­
leżnie od wielkości śliwek zł 1,45—1,60 za 
1 kg

śliwki kalifornijskie w skrz. po 25 kg zależnie 
od wielkości śliwek zł 1,45—1,80 za 1 kg

śliwki kalifornijskie w skrz. po 12,5 kg zależ­
nie od wielkości śliwek zł 1,55—1,85 za 
1 kg

daktyle m arokańskie w s'krz. po 10 kg zależ­
nie od jakości zł 3,40—3,50 za 1 kg

daktyle m arokańskie w  skrz. po 5 kg zależnie 
od jakości zł 3,50—3,60 za 1 kg

orzechy laskowe duże okrągłe w workach po 
50 kg zł 3,00—3,40 za 1 kg

orzechy włoskie, rum uńskie w workach po 
50 kg zależnie od gatunku zł 1,20—1,80 
za 1 kg

orzechy am erykańskie Para E xtra  Large w 
w orkach po 50 kg zależnie od jakości 
zł 4,20—4,40 za 1 kg

orzechy am erykańskie P ara  Medium w wor­
kach po 50 kg zależnie od jakości 
zł 5,60—3,75 za 1 kg

Niigdały portugalskie zwykle słodkie zł 6.00— 
6,20 za 1 kg

Niigdały portugalskie słodkie przebierane zł 
6,40—6,60 za 1 kg

Migdały portugalskie słodkie olbrzymie zł 6,60 
do 6,90 za 1 kg

migdały portugalskie słodkie olbrzymie w skrz. 
oryg. 7,00—7,15 za 1 kg

nnigdały hiszpańskie olbrzymie w skrz. oryg.
7,20—7,30 za 1 kg

Olima jadalna:
oliwa francuska zależnie od wielkości opako­

w ania zł 3,00—4,00 za 1 kg

oliwa hiszpańska zależnie od wielkości opa­
kow ania 3,00—3,80 za 1 kg

oliwa palestyńska zależnie od wielkości opa­
kow ania zł 3,15—4,00 za 1 kg

Konserwy rybne:
sardynki portugalskie za skrz. 100 puszk. 

zależnie od wielkości puszek i ilości ryb 
w puszkach zł 48,00—133,00 za skrz.

sardynki portugalskie m arki „Gold Coin“ 
skrz. 100 p. zależnie od wielkości puszek 
i ilości ryb zł 105,00—495,00 za skrz.

sardele włoskie, czyszczone puszki w skrz. za 
puszkę zł 6,50—7,00 za puszkę

sardele holenderskie brabanckie w beczkach 
po 50 kg zł 100,00—105,00 za beczkę

sardele holenderskie brabanckie solone w p u ­
szkach, skrz. 5 kg za pusz. zł 14,00—16,00 
za pusz.

kapary  zależnie od wielkości opak. puszki po. 
% kg łub 1 kg  zł 3,00—3,50 za pusz.

kapary  puszki po 4 kg zł 20,00—21,00 za pusz.

banany za gatunek I (jamajskie) 2,40—2,60 
za 1 kg

KRONIKA ZAGRANICZNA.

Rum uńskie Ministerstwo Skarbu opubli­
kowało dane statystyczne, dotyczące wywozu 
różnych artykułów , za ostatni rok. Przy oma­
wianiu eksportu artykułów  rolnych szczególny 
nacisk położono na podkreślenie wspaniałego 
rozwoju eksportu owoców w ostatniem pięcio­
lecia. W roku 1932 Rumun ja wywiozła łącz­
nie ca 9.517 ton różnego rodzaju  owoców o 
w artości 112.000.000 Lej. W roku następnym 
znacznie zwiększyła swój eksport tych a rty ­
kułów. osiągając liczby: 11.487 ton i 122.000.000 
Lej. Jeszcze bardziej wzrósł wywóz owoców 
w roku 1934, gdy to  ogółem eksportowano 
około 19.866 ton, wartości 230.000.000 Lej. Rok 
ostatni przyniósł dalszą zwyżkę o ca 15%, co 
w  końcowych liczbach przedstaw ia: 22.716 ton 
wartości 306.000.000 Lej, a więc w porów na­
niu z rokiem 1932 praw ie trzykrotny wzrost 
wartości i dw ukrotny pod względem wagi.

Jeżeli chodzi o wywóz poszczególnych ro~ 
dzai owoców, to on kształtow ał się nastę­
pująco :



1932 1933 1934 1935
ton Mil. Lej ton Mil. Lej ton | Mil. Lej ton Mil. Lej_

Jabłka, gru szk i................................. 3 207 19,5 8 075 50,7 9 524 47,6 9 397 75
Orzechy w łup................................... 3 927 58,3 2 550 50,8 7 373 147,6 5 700 114
Jądra o rzech o w e............................. 735 23,3 378 15 280 17,5 665 40
W inogrona......................................... 1037 5,8 98 0,6 2 068 10,3 2 581 15,5
Ś l iw k i ................................................. 609 5 388 4,8 508 6,2 4 079 57,3

Rium inja, jako k ra j rolniczy, dąży do 
rozbudowy swego sadownictwa, w idząc w niem 
bodajże najin tr atniejszy odcinek gospodarki 
rolnej. O pracow any przez fachowców 10-letni 
p lan  rozbudow y przem ysłu owocowego jest 
z całą konsekwencją realizowany. Akcji tej 
patronuje nietylko ministerstwo rolnictwa, ale 
również ministerstwo skarbu i handlu, które 
zajęło się organizacją handlu  eksportowego, 
czyniącego, jak  w idać z wyżej podanych liczb 
widoczne postępy.

Holandja niszczy swój drzewostan. Holen­
derskie ministerstwo rolnictw a przeznaczyło 
w swoim budżecie poważną kwotę na w ykup 
drzew  owocowych, celem zniszczenia ich. W 
praktyce w ygląda to prawdopodobnie nastę­
pująco: Szeroko rozbudowany przem ysł ogro­
dniczy w tym  k ra ju  posiada wiele potężnych 
przedsiębiorstw, trudniących się ku ltyw acją 
nasion i szkółek owocowych. W ostatnich ła ­
tach coraz częściej zaczęto narzekać na słaby 
popyt n a  młode drzewka. Istotnie holender­
skie sadownictwo jest pod tym  względem „na­
sycone'* a zbyt zagranicą nie jest zorganizowa­
ny, w skutek czego placówkom tym  grozi ru ­
ina. Otóż ministerstwo rolnictw a nie chcąc 
dopuścić do likw idacji pożytecznych w arszta­
tów pracy, k tóre położyły ogromne zasługi 
przy  rozbudowie holenderskiego ogrodownic- 
twa, postanowiło udzielić im subwancyj w 
formie zakupu większych p a rty j młodych 
drzewek, które oczywiście nie będą zasa­
dzone.

Niemcy. „D ar Friichtemhamdel", jedno z 
najw iększych czasopism świata, poświęconych 
branży  owocowej sceptycznie zapatruje się na 
im port i przewóz pomarańcz luzem.

W dość obszernym  artykule pismo to oma­
wia, znany naszym  czytelnikom, w ypadek 
im portu do G dyni pomarańcz w stanie nieopa- 
kowanym. Na wstępie zaznacza, żc próby 
z podobnemi transportam i były  .już k ilkakrot­
nie podejmowane przez różne firm y londyń­

skie, ham burskie i kopenhaskie. Musiano je­
dnak poprzestać tylko na  eksperymencie, po­
nieważ osiągnięte rezultaty  przekonały zain­
teresowane firm y, że transport pomarańcz lu ­
zem posiada więcej stron ujem nych niż dodat­
nich i korzyści z pakow ania w portach odbior­
czych są bardzo problematyczne.

Na dowód swych tw ierdzeń przytacza 
właśnie ostatnią próbę czynioną w Gdyni 
przez firmę „Hispano-Polaeo-Baltico", podczas 
której rzekomo stwierdzano, iż ca 50% całego 
transportu  uległo zepsuciu. O ile nam  wiado­
mo, transport ten mimo wadliwego załadow a­
nia i stosunkowo słabo zorganizowanej pracy 
przeładunkow ej nie odstraszy bynajm niej w y­
mienioną firmę od dalszego sprow adzania tego 
artyku łu  w stanie nieopakowanym, czego 
najlepszym  dowodem jest zapowiedź następ­
nego ładunku w najbliższym  czasie.

Hiszpański ry n ek  pom arańczow y skiero­
w ał swoją uwagę na rynk i niemiecki, polski 
i innych państw  nadbałtyckich, jako najpo­
ważniejszych w  tej chwili odbiorców. Anglja 
po w prow adzeniu w  życie podw yżki cła, o 
czem wspom inaliśmy w poprzednich num e­
rach „Biuletynu", zupełnie niespodziewanie 
obniżyła ceny na pomarańcze hiszpańskie, 
chcąc tą drogą prawdopodobnie u trzym ać na 
jednym poziomie ceny detaliczne. Obniżka 
w ynosząca kilkanaście procent nie zachęca 
hiszpańskich eksporterów do zaw ierania tran- 
zakcy.j z angielskiemu firmami.

Nic też dziwnego, że zainteresowanie od­
biorcami innych państw  jest w Hiszpanji 
obecnie wielkie, tembardziej, iż płacą one wię­
cej niż angielscy.

O statnio notowano w Yalencji za najlep­
szy na  rynku  gatunek „Im perjal Berna"
1.000 sztuk 60—65 pesetów (43—45 zł.)

Z uwagi na kończący się sezon eksporterzy 
hiszpańscy liczą na zwyżkę cen, zwłaszcza na 
pom arańcze z ostatniego zbioru i tylko „blood- 
oval“.
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

Motoryzacja Niemiec
O D  R E D  A K C  J I.

Zagadnienia motoryzacji kraju rozbudza­
ją pomażne zainteresowanie pośród najszer­
szych warstw  społeczeństwa nietylko w  Pol­
sce, lecz również w  szeregu innych państw  
świata. Wobec specjalnej wagi tego zagadnie­
nia dla Polski, Redakcja Biuletynu skorzy­
stała z nastręczającej się sposobności, udzielo­
nej jej uprzejmie przez autora niżej publiko­
wanego artykułu, aby przedstawić w  skon­
densowanej formie dane, dotyczące prac w  
zakresie motoryzacji u naszego zachodniego 
sąsiada. Jest rzeczą oczywistą, że nadanie 
pracom m otoryzacyjnym  takich rozmiarów, 
jak  to uczyniono w  Niemczech, możlimem jest 
jedynie przy  istnieniu tam regime u totalnego 
i prowadzeniu całej gospodarki państwowej, 
a zwłaszcza gospodarki budżetowej i waluto­
wej na zasadach niepraktykomanych w  in­
nych państwach kapitalistycznych. T  o też 
zaznajamiając się z poniższemi da nenii stale 
należy mieć na uwadze te specyficzne warun­
ki rozwoju życia gospodarczego Niemiec w  
latach ostatnich, które jako eksperyment, nie 
pozwalają ju ż  obecnie na sformułowanie o 
nich opin.ji ostatecznej. Odnosić się to pomiń 
no w  szczególności do w ywodów, dotyczących  
pokrycia kosztów budowy i eksploatacji 
autostrad w  Niemczech, które obracają się w  
dziedzinie przew idywań na dalszą metę.

W dniu 23. III. br. odbyło śię walne zgro­
madzenie Spółki Adam Opel A. G. — Zysk 
podzielono następująco: •

1. Ustawowy kapitał zapasowy podwyż­
szono z mil jonów dwóch (2) na sześć (6),
osiągając tein samem rezerwę w stosunku

10% do całego kapitału  zapasowego, w y­
noszącego 60.000.000 RM.,
Stworzono osobną rezerwę w wysokości
9.000.000 RM. w związku ze zmianami: 
i to odnawianiem i rozszerzaniem urzą­
dzeń budowlanych.

3. W yznaczono 1.000.000 RM. na cele pomo­
cy Rodakom (W ohlfahrtszwecke). Suma 
już w ydana.

4. D ywidendę wyznaczono na 6%.
5. Resztę zysku w sumie 2.169.518,13 RM. 

przeniesiono na nowy rachunek.
W nowym roku obrotowym zdaniem za­

rządu Spółki produkcja zakładów  Adam Opel 
znacznie wzrośnie, zważywszy, że w pier­
wszych dwu i pół miesiącach b. r. w ypro­
dukowano osobowych, dostawowych, oraz cię­
żarowych samochodów 28.882 wobec 23.632 w 
odpowiednim czasie roku zeszłego. Tem sa­
mem firm a Adam Opel ze swoją roczną pro­
dukcją 1935 r. stanęła w  wysokości ponad
102.000 samochodów w pierwszych szeregach 
producentów  samochodowych świata. Przed 
Oplem wymienić należy z produkcji świata 
roku 1935 ponad 100.000 następujące zakłady:

„Ford" 1.302.855
„Chew olet" 1.067.479
dwie fabryki koncernu „Chryslera": 
„Plym outh" 478.211
„Dodge" 314.480
trzy  fabryki grupy „General-Mofors": 
„Oldsmobile" 186.351
„Pontiac" 175.047
„Bulek" 109.276
„Opel", jako ósmy 102.293



Jest prawdopodobnem. że Opel w tej 
skali posunie się wyżej, przyczem  nadm ienić 
należy, że większość kap itału  „O pla‘f należy 
do grupy „General-Motors", korzystającej 
obecnie z rozwoju motoryzacji niemieckiej.

G dy kanclerz Rzeszy Adolf Hitler w lu ­
tym  roku 1933 w ydał hasło m otoryzacji Rze­
szy, uznaw ał on, że w Niemczech, jako w 
k ra ju  pow stania samochodów, w arunki tego 
rozwoju są szczególnie korzystne. Szereg w y­
danych od tego czasu ustaw przyczynił się 
w ybitnie do rozwoju motoryzacji.

U staw ą z 10. IV. 1933 r. zwolniono od po­
datków  nowe samochody osobowe, dopusz­
czone do ruchu  po 51. III. 1933 r. Przez to 
koszty u trzym ania m ałych i średnich samo­
chodów osobowych zm niejszyły się o 10 do 
15%.

U staw a z 26. V. 1933 r. w prow adza znacz­
ne ulgi podatkowe d la starszych wozów przez 
tworzenie możliwości kapitalizacji podatku 
samochodowego na korzystnych w arunkach, 
z której to możliwości właściciele samochodu 
w szerokiej mierze korzystają.

U stawą w przedmiocie uregulow ania bez­
robocia z 1. VI. 1933 r. dozwolono potrącenie 
od dochodu kosztów nabycia nowych wozów 
dostawowych i ciężarowych, nabytych w 
miejsce przestarzałych modeli, przez co po­
prawiono zbyt dla produkcji w tej dziedzinie.

Do tego doszedł w ciągu roku 1933 szereg 
zarządzeń niemniej doniosłych choć może nie 
zw racających w równej mierze co poprzednie 
uwagę, jak  zniesienie przym usu odbyw ania 
szkoły jazdy dla pryw atnych kierowców, ob­
niżenie szeregu dość znacznych opłat dodat­
kowych, obniżenie czynszów najmu za gara­
że i obniżenie opłat i stawek ubezpieczenio­
wych itd.

Ważnem też jest bardzo w ydatne popie­
ranie przez kanclerza H itlera sportu silniko­
wego, k tó ry  w Niemczech miał już copraw da 
znakom itą tradycję. Tak samo niemniej waż­
ne są środki, jakiem i uregulowano z natu ry  
p rzykrą  konkurencję pom iędzy koleją a sa­
mochodem. Przez to bowiem, że kolej stała 
się udziałowcem w budowie wielkich auto­
strad, udało się kolej związać z interesami 
m otoryzacji Rzeszy.

Rozwój m otoryzacyjny Rzeszy podzielić 
można n a  3 etapy.

Pierw szy stanow iły zarządzenia Rządu 
Rzeszy ogólnego popierania m otoryzacji ru ­
chu, ażeby przem ysłowi i gospodarce k ra jo ­
w ej dać możliwość do nastaw ienia i przesta­
w ienia się na ruch zmotoryzowany. D rugim  
etapem jest budowa autostrad i unowocześ­
nienie dróg samochodowych, które znakomicie 
wzmożonej i jeszcze się w zm agającej gospo­
darce ruchu m otoryzacyjnego m ają dać po­
trzebną podstawę; trzecim etapem  będzie sam 
ruch  na drogach samochodowych, w yn ikają­
cy z sukcesu dwóch poprzednich etapów, jego 
zaopatrzenie w należyte urządzenia jak  
dworce, stacje napraw y itd.

Uświadomiono sobie w Niemczech, że 
sieć dobrych dróg jest najważniejszą prze­
słanką dla nowoczesnej motoryzacji. W zro­
zumieniu tej praw dy już w roku 1933 utwo­
rzył urząd t. zw. „Generalinspektor fur das 
deutsche Strassenwesen“ jako instancję cen­
tralną dla budowy wszystkich dróg niemiec­
kich, oraz utworzył przedsiębiorstwo gospo­
darcze o charakterze publjczno-prawnym pod 
nazw ą: „Reichtsautobahnen".

W latach 1934 i 1935 Rząd Rzeszy udzie­
lił dalszych wydatnych pomocy dla rozwoju 
automobilizmu, który, gdy tylko w roku 1935 
był poczuł życzliwe nastawienie władz pań­
stwowych, napełnił się nowemi sokami ży- 
wotnemi.

Nowa ordynacja kom unikacyjna zw. 
„Reichsstrassenverkehrsordnung“ narzuciła ca­
łemu obszarowi Rzeszy jednolitą regulację 
ruchu na drogach i dała samochodom w ko­
m unikacji odpowiednie stanowisko. Szcze­
gólną uwagę M inisterstwo Kom unikacji po­
święciło unorm owaniu zarobkowego ruchu 
przewozu osób i towarów na drogach daleko­
bieżnych. D la wozów ciężarowych w prow a­
dzono specjalne ulgi podatkowe, a zachętę 
dla kup n a  nowych samochodów wogółe — 
stworzono przy okazji nowego ustaw odaw ­
stw a o podatku dochodowym 16. X. 1934 r., 
według którego cena samochodu, używanego 
w zawodzie właściciela już w pierwszym  roku 
po nabyciu w całej w artości potrącona być 
może od dochodu.

Licznemi próbami wiercenia za naftą jak 
i tećhnieznemi oraz naukowemi doświadcze­
niami Niemcy starają się rozwinąć również 
krajowy przemysł pędny (paliwowy). Znane 
isą uwieńczone znakomitym skutkiem wysiłki 
niemieckie do skonstruowania sztucznego 
kauczuku z gazu acetylenowego, których 
wyniki pokazano na wystawie samochodowej 
b. r.

Powróćmy jednakże znowu do liczb 
wspomnianego pierwszego etapu. Rok 1932 
był ostatnim  rokiem przed erą H itlera.

W Niemczech dopuszczono do ruchu no­
wych samochodów osobowych i ciężarowych:

w 1952 52.000
w 1933 94.000
w 1934 154.000
w 1935 ponad 200.000

Od I. VII. 1932 r. do 1. VII. 1935 r. ogólna 
liczba pojazdów  m echanicznych włącznie mo­
tocykli wzrosła w Niemczech z 1.633.297 na 
2.157.811 sztuk.

Ciekawe są też liczby handlu zagranicz­
nego w tym zakresie. Niemcy w roku 1930 
wprowadzili do k ra ju  samochodów osobo­
w ych sztuk 11.014, a wywieźli ty lko 3.738. 
;W roku 1934 wprowadzili już tylko 5.059, a 
wywieźli 11.000.

Eksport niemieckich samochodów w roku 
1935 w yniósł ponad 17.000 sztuk. W t y m ż e



sam ym  roku w artość całego wywozu niemiec­
k ich samochodów wynosiła okrągłe 60.000.000 
RM., a saldo wywozowe wzrosło z roku 1934 
na 1935'z 26,5 miłjonów RM. na 47 m iłjo­
nów RM.

Do wzrostu eksportu przyczyniły  się ró­
wnież walnie sukcesy niemieckiego sportu 
automobilowego. W 14 wielkich m iędzynaro­
dowych wyścigach samochodowych w roku 
1935 — 13 razy odnieśli zwycięstwo Niemcy. 
9 razy  w ygrał Mercedes-Benz i 4 razy  „Auto- 
Union“.

Parę słów należy poświęcić również wiel­
kim  drogom niemieckim, temu drugiem u eta­
powi motoryzacji Niemiec.

Realizacja tych planów  dróg powierzona 
została inspektorowi dróg niemieckich D r 
Todtow i. W końcu roku 1935, tj. w 2 la ta  po 
rozpoczęciu ich budow y przy  punkcie 0 koło 
F ran k fu rtu  przez samego H itlera, już 112 km 
było ukończonych. W budowie znajduje się 
obecnie 1.887 km. W ciągu roku 1936 w yko­
nane być m ają pierwsze 1.000 km. Pod bu­
dowę oddano ogółem 3.500 km. Cały program  
autostrad obejmuje 7.000 km, a oprócz tego 
unowocześnia się stopniowo około 40.000 km 
dróg Rzeszy (Reichsstrasse), na  jakie się skła­
da ją  dotychczasowe dalekobieżne szosy k ra ­
jowe i prowincjonalne, przejęte przez Rzeszę 
dla w łączenia ich do ogólnego program u.

Jeszcze w  bieżącym  roku oddane będą 
dla ruchu następujące trasy  autostrad:
Berlin — Szczecin (już częściowo oddana do 

ruchu 5. IY. 1936 r.)
Berlin — Idannoyer (będzie w tym  roku n a j­

dłuższą trasą bo 200 km)
Królewiec — Elbląg
Bad Nauhęim — F ran k fu rt n. R. — H eidel­

berg — Bruchsal 
M onachjum — Rosenheim — Chiemsee — 

Traunstein
W rocław — Lignica (wykończona obecnie na 

odcinku W rocław — Gliwice)
Lipsk — H ala 
Schleiz — Lanzendorf 
H am burg — Brema (w długości 70 km) 
i dalej pół tuzina mniejszych o długości 

20—30 km.
Wedle inform acyj podanych przez D r 

Todta w październiku 1935 r. pośrednio i bez­
pośrednio pracowało przy realizacji progra­
m u budow y autostrad w Niemczech 440.000 
osób. P rzy  w ykonyw aniu tych robót używ a 
się następującego sprzętu: 52.000 wózków,
2.200 lokomotyw, ponad 3.000 km torów, 1.000 
betoniarek, 300 ekskaw atorów  itd. W alce dro­
gowe w ykonały w roku 1934 — 24 razy  w ię­
cej robót niż w  roku 1932 i sześć razy  więcej 
niż w  roku 1933. Ilość firm  budowlanych, 
znajdujących się pod nadzorem sądowym, 
Wynosiła w  roku 1932 — 960 firm, zaś w roku 
1934 dzięki wzmożonym robotom zaledwie 
280.

Na otwartym odcinku autostrady Frank­
furt n. R. — Darmstadt kursuje dziennie oko­
ło 2.000 pojazdów, przyczem około 50% sta­
łego ruchu komunikacyjnego w  tej okolicy 
skierowano na autostradę. Z wykończonego 
odcinku autostrady pod Monachjum korzysta 
dziennie 2.500 pojazdów w dnie powszednie 
i około 6.000 pojazdów w  dnie świąteczne. Po 
otwarciu trasy Berlin — Szczecin w dniu 
5. IV. br. w przeciągu kilku pierwszych go­
dzin przejechało przez autostradę przeszło
10.000 samochodów osobowych.

W ybudow anie całej projektow anej sieci 
autostrad w długości 7.000 km  ma nastąpić w 
ciągu 5—7 la t i przypuszcza się, że intensyw ­
ność ruchu wzrośnie dwukrotnie, osiągając 
28 milj. km  przebiegu rocznie (samoch. osobo­
we, ciężarowe i motocykle). W edług obliczeń 
pojazdy te zaoszczędzać będą z powodu ko­
rzystan ia  z autostrad około 800.000 RM. dzien­
nie, czyli około 300 milj. RM. rocznie.

Rentowność autostrad m a być zapewnio­
ną. Koszty budow y wyniosą około 5 miljar- 
dów  RM. G dyby budow a ich nie była  w yko­
nyw ana, należałoby gruntownie przebudow ać 
przynajm niej 25% sieci dróg, których długość 
wynosi około 80.000 km. Uniknięcie gruntow ­
nej przebudow y jak  również zredukowanie 
kosztów konserwacji zw ykłych dróg ze wzglę­
du na budowę specjalnych dróg samochodo­
w ych daje według dokonanych obliczeń osz­
czędność w sumie 1.360 mil jardów  RM.

Z sumy 5 mil jardów  RM., które m ają być 
w ydatkow ane na budowę autostrad, 50% 
przypada na  robociznę, z czego 75%, dzięki 
zatrudnieniu w iększej ilości bezrobotnych, sta­
now i odciążenie kosztów, ponoszonych przez 
O piekę Społeczną i walkę z bezrobociem. 
O trzym am y więc w ten sposób 2 m iljardy 
RM., do których należy dodać również % mił- 
ja rd a  RM. na częściowe odciążenie rynku  p ra ­
cy, oraz tyleż uzyskanych z oszczędności w 
w ydatkach na drogi objazdowe zbędne przy 
autostradach.

W ynikałoby z tego, że nie budując auto­
strad  Rzesza m usiałaby w ydać i tak bądź na 
drogi, bądź na zapomogi bezrobotnym 4.360 
m iljardów  RM., a nadw yżka w ydatków  spo­
wodowana budow ą autostrad, wyniesie nie­
spełna 1 m iljard RM.

Koszty oprocentowania i am ortyzacji 
5 m iljardów  RM. wynosić będą 350 miłjonów 
irocznie, z czego na rachunek autostrad  nale­
żałoby zaliczyć 70 miłjonów RM.

Koszty konserw acji oraz w ydatki eks­
ploatacyjne i adm inistracyjne obliczane są w 
wysokości od 11 do 13,50 RM. dziennie na 
1 km. autostrad.

Pokrycie tych w ydatków  m ają dać do­
chody z w ydzierżawionych siacyj benzyno­
wych, w arsztatów  i z a p a s o w y c h  garaży, co
wyniesie około 16,50 RM. na 1 km. Przecięt­
ne w pływ y z opłat samochodowych, można 
przyjąć na 220 RM. dziennie z 1 km. auto-



strad . W pływ y te w zupełności m ają pokryć 
w ydatki na konserwację oraz na oprocento­
wanie i am ortyzację kap ita łu  1 m iljarda RM., 
ustalonego jako rzeczyw isty kap ita ł inwe­
stycy jny  całej sieci w ykonyw anych autostrad 
w Niemczech. Jako dodatkową rezerwę do­
chodów uw ażać należy w pływ y z opłat od 
samochodów ciężarowych i motocyklów. Ge­
neralny inspektor drogowy postanowił nie po­
bierać opłat za używ anie autostrad.

D odać należy kilka uwag o budowie sa­
mych autostrad; powierzchnia ich składa się 
z betonu lub  smołowego asfaltu; każda auto­
strada m a dwie trasy  o szerokości 7,5 mir., 
k tóre rozdzielone są zieleńcem o szerokości 
5 mtr.

Niema skrzyżowań z innemi drogami lub 
koleją, a drogi dojazdowe wpuszczają ruch na 
autostradę pod. kątem  jaknajłagodniejszym .

N ad porządkiem  czuwa specjalnie w ysz­
kolona policja samochodowa.

A utostrady prow adzą przez najp iękniej­
sze okolice Niemiec, przystosow ując się same

do krajobrazu. W punktach, w których 
p rzedstaw iają się w ybitnie piękne widoki jak  
i w idyliczriych miejscach leśnych stworzono 
możliwości d la odstaw ienia pojazdów. Auto­
s trad y  zresztą m ijają osiedla i w tym  też kie­
runku  przerabiane są inne szosy dalekobieżne.

W ybitnie turystycznem i są drogi górskie: 
a więc około 500 km  droga alpejska (Deutsche 
Alpenstrasśe), prow adząca od Jeziora Boden 
do Kónigsee, a  o tw ierająca całe piękno nie­
mieckiej części Alp. D alej będą takiem i dro­
gami Schw arzw ald Hoch - Strasse, Beyrische 
O stm arkstrasse i Sudetenstrasse.

H enryk Chudziński.
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W iA D O M o yy

POSIEDZENIE PRĘZYDJUM IZBY
W dniu 25 kw ietnia odbyło się pod prze­

wodnictwem Prezesa Izby p. Stanisław a Tora 
posiedzenie Prezydjuni Izby, podczas którego 
ustalony został skład reprezentacji Izby na 
otw arciu Targów  Poznańskich oraz udział 
przedstaw icieli Izby w plenarnem  Zebraniu 
Związku Izb oraz poszczególnych komisy] 
związku, jakie się odbędą w  przeddzień o tw ar­
cia Targów Poznańskich oraz w dniu  27. bm. 
W w yniku obrad ustalono, że do Poznania u d a ­
dzą się Prezes Izby p. Stanisław  for. wiceore- 
zes D r Konrad Kasper owi cz, D yrektor Izby 
D r Józef Kulikowski oraz w icedyrektor p. Jó­
zef Kawczyński. Następnie Pręzydjum  w y­
znaczyło przedstawicieli Izby do R ady N ad­
zorczej i Zarządu Tow arzystw a W ystaw  i T ar­
gów w Gdyni w zw iązku z decyzją przystąpie­
nia Izby do tego tow arzystw a w charakterze 
udziałowca, wreszcie, po rozpatrzeniu kilku 
wniosków budżetowych, P ręzydjum  uchwaliło 
nadanie dyplom u honorowego f. Eberhardl 
w Bydgoszczy w związku ze 100-leeiem jej 
istnienia.
NOWY DYREKTOR IZBY.

W dniu 24 kw ietn ia p rzyby ł do Gdyni 
i objął urzędowanie na stanow isku D yrektora 
naszej Izby Dr Józef Kulikowski, m ianowa­

ny ostatnio przez Pana M inistra Przem ysłu 
i H andlu, na wniosek P ręzydjum  Izby.

Nowego D yrektora Izby w prow adził w 
urzędowanie Prezes Izby p. Stanisław  Tor, 
k tó ry  przy  tej okazji wygłosił krótkie prze­
mówienie do zebranych urzędników  Izby, pod­
nosząc wagę zadań, jakie Izba G dyńska ma 
do spełnienia i w skazując na konieczność w y­
tężonej p racy  urzędników  pod nowem kiero­
wnictwem.

D r Józef Kulikowski urodził się w  r. 1898. 
Do gim nazjum  uczęszczał początkowo w Miń­
sku Litewskim, a następnie, na skutek ew a­
kuacji — w Orle. W 1916 r. powołany został 
do wojska rosyjskiego, a w 1917, na skutek 
kontuzji zwolniony ze służby. W 1918 r. p ra ­
cow ał w Radzie Polskiej Ziemi Mińskiej jako 
organizator szkolnictwa polskiego i rad  pol­
skich, prow adząc jednocześnie pracę wśród 
młodzieży wiejskiej w kierunku przysposo­
bienia wojskowego. W październiku 1918 r. 
w stąpił na U niw ersytet W arszawski, a następ­
nie służył w wojsku polskiem, biorąc udział 
w wojnie polsko - bolszewickiej. Zwolniony 
został z wojska po zakończeniu kam panji w 
r. 1920, w randze podporucznika rezerwy. W 
1922 r. ukończył w ydział p raw a U niw ersyte­
tu Poznańskiego. W r. 1922/3 był asystentem



przy katedrze Ekonomiki. Na początku 1924 
roku uzyskał doktorat nauk politycznych 
i ekonomicznych. W związku z ogłoszoną roz­
prawą z zakresu polityki kredytowej powo­
łany został w r. 1924 do Ministerstwa Skarbu 
i jednocześnie pełnił funkcje st. asystenta 
Uniwersytetu Warszawskiego.

W Ministerstwie Skarbu zajmował stano­
wisko referenta spraw  polityki kredytowej 
i zastępcy naczelnika w ydziału, a w 1927 r. 
kierow nika w ydziału Polityki Kredytowej, 
jednocześnie był komisarzem Banku Gospo­
darstw a Krajowego i Państwowego Banku 
Rolnego, oraz delegatem M inistra Skarbu do 
szeregu insty tucyj kredytow ych. W 1927 r. 
w ybrany został do R ady Zarządzającej Spół­
ki Eksploatacji Soli Potasowych (iE SP). W 
tymże 1927 r. opuścił służbę państwową 
i przeszedł do Polskiego Tow arzystw a Handlu 
z Rosją „Polros“. Przez Towarzystwo to w y­
delegowany został na stanowisko oddziału 
warszawskiego S. A. „Sowpoltorg44. Poza tem 
w 1928 r. zorganizował Towarzystwo „Pol-or", 
zajm ując się eksportem na Bliski Wschód. Z 
końcem 1928 r. powołany został na stanowisko 
dyrektora zarządzającego „Sowpoltorgu44 w 
Moskwie, na którem  to stanow isku przebyw ał 
do jesieni 1931., organizując eksport szeregu 
polskich wyrobów do Z. S. R. R.

Po powrocie do k raju , w r. 1932, na zlece­
nie związków gospodarczych, podjął organi­
zację handlu  clearingowo - kompensacyjnego 
w Polsce i został w ybrany do zarządu Polskie­
go Tow arzystw a H andlu Kompensacyjnego, 
w którem  od początku pełnił funkcje naczel­
nego dyrektora, a następnie powołany został 
na stanowisko prezesa zarządu tego Tow. 
Poza zorganizowaniem samej spółki i je j apa­
ra tu  zagranicznego, zaw arł szereg umów kom­
pensacyjnych z krajam i bałkańskiemi, które 
do dnia dzisiejszego stanowią podstawę dzia­
łalności Towarzystwa.

Dr Kulikowski ogłosił drukiem  szereg 
rozpraw  ekonomicznych („W pływ inflacji na 
przemysł polski'4, „K redyt w Polsce w dobie 
inflacji'4, „Bankowość w Polsce i problem jej 
Sanacji44, „Rozbudowa m iast i jej finansow a­
nie44) oraz szereg prac i artykułów  w czasopi­
smach ekonomicznych.

Do r o c z n e  w a l n e  z e b r a n ie  k o r p o ­
r a c j i  KUPIECKIEJ W  GDYNI. .
W środę, dnia 22 kwietnia odbyło się do­

roczne Walne Zebranie Korporacji Kupieckiej 
^  Gdyni. Po zagajeniu zebrania przez Preze­
sa Korporacji D-ra Władysława Smolenia, na 
marszałka powołany został jednomyślnie Pre­
zes Związku Towarzystw Kupieckich na Po­
morzu poseł Tadeusz Marchlewski, poezem w y­
słuchano sprawozdania Zarządu z działalności 
Korporacji w roku sprawozdawczym i udzielo­
no Zarządowi absolutorjum. Przed przystąpie­
niem do wyborów nowych władz Korporacji

na rok następny, Zebranie uchwaliło nadać do­
tychczasowemu Prezesowi Korporacji D-rowi 
W ładysławowi Smoleniowi godność honorowe­
go członka K orporacji w uznaniu jego w ybit­
nych zasług w pracy  d la  kupiectw a gdyńskie­
go. W w yniku odbytych następnie wyborów" 
do nowego Zarządu Korporacji, powołani zo­
stali na Prezesa — p. Czesław Nowacki, na 
wiceprezesów pp. Wojciech M ikołajczyk i Mi­
chał Królikowski, na sekretarza p. Stanisław 
Latosiński, na skarbnika p. Wojciech Buch- 
holz i na ławników  pp. Franciszek Grzegowski, 
Juljusz H undsdorff, Józef Jereczek, Benon 
Ratajczak, Kazimierz Turzyński, Adam Toma­
szewski, z nominacji Prezesa K orporacji do Za­
rządu  weszli p. p. Jerzy H ildt oraz Józef 
Skwiercz.
DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN­

DLOW EJ W MARCU.
Przewozy całej floty handlowej polskiej 

w marcu, za w yjątkiem  linji palestyńskiej to­
w arzystw a G dynia—Am eryka Linje Żeglugo­
we S. A. wyniosły 104.223 i. towarów, wobec 
80.537,5 t. w m arcu 1935 roku. W zrost przew o­
zów zatem wynosi względem odpowiedniego 
miesiąca poprzedniego roku — 29%.

Na eksport przypadło 70.957 t. (III. 1935: 
60.329 t.), na im port 30.391 ton (III. 1955: 
14.650 t.), na przewozy między portam i zagra- 
nicznemi i tranzytow e 2.875 ton (III. 1935: 
5.761 t.) Najwięcej wzrosły przew ozy w kie­
runku  importowym, na co złożyła się praw ie 
wyłącznie praca tram pów  Żeglugi Polskiej, 
natom iast przewozy między portam i zagra­
nicznemu się zmniejszyły, choć wartość ich 
wzrosła, gdyż w m arcu ub. roku był to prze­
ważnie węgiel, obecnie — kukurydza i ładun­
ki drobnicowe.

Przewozy Żeglugi Polskiej wzrosły z 
34.145 ton w m arcu ub. roku na 61.394 ton w 
m arcu bież. roku. Na eksport w przewozach 
tego tow arzystw a przypadło 32.082 t. (111. 
1935: 22.730 ton, na im port 26.437 ton (III. 
1935: 11.055 t.), na przewozy między portam i 
zagranicy i tranzytow e 2.875 ton (III. 1935: 
360 t.)

Statki lin (owe Żeglugi Polskiej przewiozły 
26.682 ton towarów (III. 1935: 14.748 t.) czyli 
przewozy floty linjowej praw ie się podwoiły 
względem odpowiedniego miesiąca ub. roku. 
Eksportowych tow arów  przewieziono 14.288 t. 
(III. 1935: 7.088 t.), importowych 11.229 t. (111. 
1935: 7.300 t.), tranzytow ych i .165 t. (III. 1935: 
360 ton).

Statki przygodnej żeglugi (trampy)^ Żeglu­
gi Polskiej przewiozły 34.712 t. towarów wo­
bec 19.397 t. w m arcu 1935 r., to znaczy, że 
przew ozy grupy tram pow ej również ogromnie 
wzrosły, praw ie o 90% , to też niejasne jest, — 
w statystyce rocznej tow arzystw a linje czy 
tram py w ykażą tym  razem  większy wzrost 
względny przewozów. Godne jednakże .jest 
zaznaczenia, że s/s W isła skombinowanej linji 
Żeglugi Polskiej i G dynia — Am eryka L. Ż.

9



z Gdyni do Ameryki Południowej, jako statek' 
towarowy w statystyce Żeglugi Polskiej, nie 
mającej samodzielnej linji do Ameryki Połud­
niowej policzony jest do trampów i inny byłby 
wynik statystyki, gdyby statek ten został włą­
czony do statystyki linij regularnych.

W eksportowym kierunku tram py prze­
wiozły 17.7941. towarów wobec 15.642 t. w m ar­
cu ub. roku, w importowym 15.208 t., wobec 
3.755 t. w m arcu ub. roku. Na eksport złożyły 
się: wywóz węgla (13.094 i ) ,  koksu (2.200 t.}, 
zboża (2.400 t.) i m ąki (100 t.), na im port — 
przywóz pomarańcz i cytryn (1.338 t.), toma- 
syny  (8.399,5 t.), rudy  (2.668 t.), wełny (130,5 t.), 
oraz na s/s Wisła: kaw y  (624,7 t.), ąuebracho 
(1.757,5 t.) i skór (290 t.) Prócz tego w prze­
wozach między portam i zagranicznemi, na 
s/s Wisła przewieziono z Płdn. Am eryki do 
Bergen 1.710 t. kukurydzy. (III. 1935: 0).

Statki Polsko - Brytyjskiego Tow. O kręto­
wego zwiększyły swe przewozy z 5.839 t. to­
warów i 44 koni w m arcu 1935 r. na 8.661 t. to­
w arów i 76 koni w m arcu bież. roku. Jest to 
wzrost o 50% w stosunku do odpowiedniego 
miesiąca poprz. roku, co stanowi rekord dla re- 
lacyj wzajem nych mies. sąsiadujących lat, od- 
daw na nienotowany. W pływu na to nie miało 
zaprowadzenie nowej linji G dynia — Havre 
przez „Polbryt", gdyż lin ja ta, jako służąca 
głównie przewozowi emigrantów, większych 
ilości ładunku w m arcu br. jeszcze nie prze­
woziła.

Na obu linjach do Anglji przewieziono eks­
portowych ładunków  5.841 t. (III. 1935: 3.424 
ton), importowych 2.766 t. (III. 1935: 2.455 t.) 
Do Londynu wywieziono 2.092 t. i 47 koni 
(III. 1935: 1.802 t.), w tem przez Gdynię 1.779 t. 
i wszystkie konie (III. 1935: 1.402 t.), przez 
G dańsk 313 t. (III. 1935: 400 ton). Do Hull w y­
wieziono 3.749 t. tow arów  i 29 koni (III. 1935: 
1.622 t. i 12 koni) w tem przez G dynię 1.428 ton 
towarów i wszystkie konie (III. 1935: 937 t.), 
przez Gdańsk 2.321 t. (III. 1935: 685 t.) Wszy­
stkie więc pozycje dla Gdyni zwyżkowały, 
lecz szczególnie silnie wzrosła pozycja ekspor­
tu z G dańska do Hull.

Z Londynu przywieziono 1.484 t. towarów, 
(III. 1935: 1.323 t.), w tem przez G dynię 1.260 t. 
(III. 1935: 1.021 t.), przez G dańsk 224 t. (302 t.), 
z H ull przywieziono 1.282 t. towarów (Ul. 
1935: 1.112 t.), w tem przez Gdynię 1.170 t. 
(III. 1935: 774 t.), przez G dańsk 112 t. (III. 
1935: 338 t.) W kierunku importowym wszyst­
kie pozycje ogólne lekko zwyżkowały, pozycje 
im portu przez Gdynię — również, import przez 
G dańsk — zniżkował.

Linja G dynia — Dover — 11av re, urucho- 
mióna głównie dla wyjściowego ruchu pasa­
żerskiego (emigranci z przesiadaniem  na d a l­
sze linje w portach francuskich i angielskich) 
przewiozła ogółem 54 t. towarów, w tem 6 t. 
w eksporcie i 48 t. w imporcie. Od końca m ar­
ca lin ja ta ma m arszrutę: G dynia — Londyn — 
Havre i przewozi większe ilości ładunków.

Gdynia — Ameryka, Linje Żeglugowe, S. 
A., przewiozła na linji Gdynia—Ameryka Pół­
nocna 468 pasażerów i 3.170 ton ładunku, oraz 
pocztę, wobec 295 pasażerów i 1.594 t. ładunku, 
przewiezionych w marcu ub. roku.

Ten w ynik  osiągnięto przy rów nej ilości 
podróży (po jednej w każdą stronę) z marcem 
poprzedniego roku. Przyjazdow y ruch w yra­
ził się liczbami: 173 pasażerów i 1.140 t. ła­
dunku (III. 1935: 95 pas. i 1.117,5 t. ładunku). 
Odjechało: 295 pasażerów i wywieziono 2.030 
ton ładunku (III. 1935: 202 pas. i 477 t. ładun­
ku). W ruchu towarowym, jak  i w poprzednich 
miesiącach uw ydatnia się więc nadal znaczny 
wzrost eksportu do Stanów Zjednoczonych na 
statkach tej linji. Na linji południowo - ame­
rykańskiej odjazdów, ani przyjazdów  nie było.

S tatki Polskarobu przewiozły w m arcu 
30.998 t. węgla (III. 1935: 38.739 i ) ,  co jest mie­
sięczną liczbą znacznie niższą niż średnią. Zło­
żyła się na to zmniejszona liczba podróży sta t­
ków tow arzystw a — 11, zam iast 15—14, jak  
zwykle; jeden ze statków  w ykonał tylko dwie 
podróże.

Za to cały przewieziony węgiel by ł węglem 
eksportowym (III. 1935: w przewozach figuro­
wało 5.041 t. węgla przewiezionego między por­
tam i zagranicznemi). Wywieziono: do Szwe­
cji 15.881,5 t., do Norwegji 12.386,5 t„ do Ho­
landji 2.730 ton węgla. Odwiedzono porty: 
Goteborg (3 razy), Stockholm, Aalesund, Hel- 
singboTg, Gefle, Tofte, Slemmestad, Stavanger, 
Rotterdam.

PRZYJŚCIE SS, „PUŁASKI46,
W dniu 22 kw ietnia o godz. 16-ej p rzy ­

szedł z Południowej Ameryki do Gdyni polski 
transatlantycki statek „Pułaski", po odbyciu 
swej pierwszej podróży do Ameryki Połudn. 
Na statku tym  znajdowało się 66 pasażerów 
oraz 1397 t. drobnicy. Odejście ss. „Pułaski" 
w drogę powrotną do Południowej Ameryki 
przew idziane jest dnia 30 kw ietnia br.

RUCH BUDOWLANY W GDYNI W I-SZYM 
KWARTALE 1936 ROKU.
Według informacyj Referatu Statystycz­

nego) Komłsarj atu Rządu w Gdyni ruch bu­
dowlany w I. kw artale 1936 roku przedsta­
wiał się następująco:

W okresie od stycznia do marca 1936 r- 
Komisarjat Rządu udzielił zezwoleń na bu­
dowę 51, iz tego w styczniu 29, w  lutym  9, 
marcu 13, gdy lwi kw artale poprzednim, t. j- 
IV. rtoku 1935 udzielono zezwoleń na budo­
wę 231. a w kw artale I. 1935 roku — 54- 
Kwartał L, jako  jeszcze, zimowy, zazwyczaj 
nie obfituje w liczbę udzielonych zezwolea 
i rozpoczętych budynków.

Rozpoczęto budynków ogółem w I kw ar­
tale 1936 — 112, igdy w  IY kw arta le  1935 roz­
poczęto budynków  179, a w I kw artale  193? 
— 63.
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Budynki rozpoczę te i zakończone dzieli- 
ń y  n a  stałe i prow izoryczne.

Liczba budynków  stałycb, rozpoczętych 
V I k w arta le  rb. w ynosi 59, gdy w  IV k w a r­
tale r. ub. budynków  istałych rozpoczęto 92, 
i w  I. kw arta le  ,r. ulb. — 35.

K ubatura budynków  stałych, rozpoezę- 
tycli w i. kw artale irb. w ynosi 141 tysięcy  m 3, 
gdy k u b a tu ra  budynków  stałych , rozpoczę­
tych w  IV. łdwiartale r. ub. w ynosiła 257 ty s ię ­
cy m3, a rozpoczętych w I kw arta le  1935 — 
100 tysięcy  m3.

Koszt budow y w szystkich budynków  s ta ­
łych, rozpoczętych w I. kw arta le  1936 ir. w e­
dług kosztorysów  ana wynosić 4.545 tysięcy 
złotych, gdy w IV. klwiartałe 1935 r. m iał w y­
nosić 8.405 tysięcy  złotych, a w  I. k w arta le  
1935 r. — 3.308 tysięcy  złotych.

Liczbę, k u b a tu rę  i koszt budow y w edług 
kosztorys óiW budynków , rozpoczętych w  I-m 
kw artale 1936 p o daje  poniższe zestawienie:

Budynki rozpoczęte 
Budynk i stałe

Budynki rozpoczęte.
Budynk i prowizoryczne

Wyszczególnienie
I kwar­

tał 
ogółem

Miesiące

I II III

Liczba budynków ogółem . 59 22 15 22
w tem: niileisizlkiałne

muno wain,e 57 21 14 22
przemysłowe

murowane 2 1 1 —
Kubatura w m:1 ogółem . . 141,260 41,281 46,952 53,027

w tem: mniesizikallne
murowane' 140,916 41,127 46,762 53,027

przemysłowe
murów ain©< 344 154 190 —

Koszt budowy w 1000 zł . . 4,545 1,383 1,548 1,614
w tem: imiesizjkiallin.e

murowane 4,541 1,381 1,546 1,614
przemysłów©

murowane 4 2 2 —

Wyszczególnienie I kwar­ Miesiące
tał

ogółem I II M

Liczba budynków ogółem . 53 12 23 18
w tem: mlieszlkiallne

murowane 39 — 21 18
'dreiwmaiajni© 13 12 1 —

przemysłowe
murowane 1 _ 1 ;—

Kubatura w m3 .................... 9,406 2,025 4,164 3,217
w tem: imńesizikalłne

murowane 6,927 _ 3,710 3,217
drewuiainie 2,217 2,025 192 —

przemysłowe
murowanie 262 .—. 262

Koszt budowy w 1000 zł . . 117 30 50 37
w tem: miiesizikialline

murowali: ie 82 45 37
direiwmiiiatoe' 32 30 2 —

przemysłowe
murowane 3 — 3 —

Liczba budynków  prow izorycznych, roz­
poczętych twi I. kw arta le  rb. w ynosi 53, gdy 
•iczba budynków  prow izorycznych, rozpo­
czętych w  IV k w arta le  r. ub. wynosiła 87, 
 ̂ w  I. k w arta le  1935 — 28.

K ubatura budynków  prowi/i :rycznych. 
hizpoczętych w 1. kw arta le  rb. w ynosi 9 ty ­
sięcy m 3, podczas gdy iw IV k w arta le  r. ub. 
Aynoisiła 17 tysięcy m3, a  w  I. kw artale  ro- 
k u ub. — 5 tysięcy  m 3.

Koiszt budow y budynków  prow izorycz­
nych, rozpoczętych w I. kw arta le  rb. ma w y- 
" K‘śe w edług kosztorysów  117 tysięcy zło- 
yc:h, podczas gdy w  IV. kw arta le  r. ub. w y ­

nosić m iał 216 tysięcy złotych, a w  I. kwlair- 
hue r. ub. — 50 tysięcy  złotych.
. Liczbę, ku b a tu rę  i ikoisizit budow y w edług 
kosztorysów  budynków  prow izorycznych, 
Rozpoczętych w  I k w arta le  1936 roku przed­
stawia poniższe zestawienie:

Zakończono budynków ogółem w I k w ar­
tale 117, gdy w  kw arta le  IV. r. ub. zakończo­
no budynków  236, a  w kw arta le  I. r. ub. 43.

Liczba budynków  stałych, zakończonych 
w  I. kw arta le  1936 r. w ynosi 33, gdy w  k w ar­
ta le  IV. 1935 r. w ynosiła 102, a /wi k w arta le  I. 
1935 t .  — 38.

K ubatura budynków  stałych, zakończioi- 
nych w  I. kw artale  r. b. w ynosi 81 iysięcy m 3, 
podczas gdy w  IV. kw arta le  r. ub. w ynosiła 
131 tysięcy mi3, la w I. kw arta le  r. ulb. 61 ty ­
sięcy Ml3.

Koszt budow y budynków  stałych, zakoń­
czonych twi I. k w arta le  r. b. w edług kosztory­
sów wynosi. 2.511 tysięcy  złotych, gdy  w  
k w arta le  IV. r. 1935 w ynosił 4.043 tysięcy  zło­
tych, a w k w arta le  I. r. 1935 — 2.072 tysią­
ce złotych.

Liczbę, k u b a tu rę  i  kosz t budow y w edług 
kosztorysów  budynków , zakończonych w  I-m 
kw arta le  1936 r. p rzedstaw ia poniższe zesta­
wienie:

Budynki zakończone.
Budynk i stałe

Wyszczególnienie
I kwar­

ta} 
ogółem

Miesiące

n III

Liczba budynków ogółem . 33 15 8 10
w tern: miesizikalllne

murowane 33 15 8 10
przemysłowe — — — —

Kubatura w m3 .................... 81,331 31,801 21,950 27,580
w tem: mieisizkialllne

murowanie 81,331 31,801 21,950 27,580
Koszt budowy w 1000 zł . . 2,511 953 754 804

w tem: miiesizikialline
murowanie 2,511 953 754 804
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Liczba budynków  prow iziir\cznycii. 'Za­
kończanych w  1. k w an a le  1936 r. w ynosi 84, 
gdy w IV kw artale 1935 wynosiła 124, a w I-m 
k w arta le  1935 r. — 5.

K ubatura budynków prer.viz:ry cznych, 
zakończali \ cli w  I. k wa r i ale br. w ynosi 16 ty ­
sięcy m s, igdy k iiba.ura budynków  zakończo­
nych w  I V. k w arta le  1935 r. w ynosiła 21 ty ­
sięcy m 3, a w  I. kw arta le  1935 — niecały ty ­
siąc im3.

Koisizit budow y budynków  pnawiiznryoz- 
nych, iziakończiomycih w  I. ‘kw arta le  r'b. wynosi 
206 tysięcy  złotych, podczas gdy  Ikosizit budo­
w y budynków  zak liczonych w IV. kw arta le  
1935 r. w ynosił 266 tys. złotych, a w  1. k w a r­
ta le  1935 r. — 12 tysięcy  złotych.

Liczbę, k u b a tu rę  i kos:zt budom y b u d y n ­
ków prow izorycznych, zakończonych w  I-im 
kwiairtale 1956 r. p rzedstaw ia tab lica p o n iż e j:

B udynki zakończone.
B udynk i prowizoryczne

Wyszczególnienie
[ kwar­

tał 
ogółem

Miesiące
11 ( III 8

Liczba budynków ogółem . 84 36 4
w tem: mieszkalnie

irauroiwai-ie 4" — — 43
idrewmiilalriie 36 36 — —

przemysłowe
murowali) le 5 — — 5

Kubatura w m3 .................... 15,142 6,564 — 9,578
w tem: imlśesizkałne

mulr owaine 8,491 — — 8,491
•drewniaae 6,564 6,564 —

przemysłowe
muirowiarte. 1.087 — — 1,087

Koszt budowy w 1000 zl . . 208 95 — 111
w iteim: mśesizikallne

imulrowaraie iro — — 1 0 0

direiwniilalae1 95 95 — —
przemysłowe

mulro waine 11 — — 1 1

Liczba m ieszkań, izb m ieszkalnych i izb 
niem ieszkalnych, 'rozpoczętych i zakończo­
nych w I. k w arta le  1936 r. przedstaw ia się 
następuj ąoo:

Wyszczególnienie
I kwar­

tał 
ogółem

Miesiące

I II III

rozpoczęło
m ie s z k a ń ......................... 408 127 118 163
flzib miiesizkalinyiCih . . . 1,131 335 313 483
il:b memiteEizikałnryiełi . . 314 84 112 118

zakończono
im.eslzlkań . . . . . . . 295 129 43 123
M> miiesziklałńycih . . . 850 351 146 353
iiiib intteiBkozlkałnych . . 223 88 63 72

WŁĄCZENIE NOW YCH POCIĄGÓW  POS­
PIESZNO TOW AROW YCH D O  ROZ­
KŁADU JAZDY.

Nowy rozkład jazdy P. K. P. przewiduje 
od dnia 15 m aja br. uruchomienie na próbę 
pociągów pospieszno - towarowych dla przy­
śpieszenia przewozu towarów między G dynią 
i Gdańskiem z jednej strony, a W arszaw ą i Ło­
dzią z drugiej. Z G dyni odjeżdżać będzie po­
ciąg pospieszno - tow arow y o godz. 19 m. 40 
a do Łodzi będzie przyjeżdżać o godz. 7 m. 52 
— do W arszaw y o godz. 7. m. 57, zaś w kierun­
ku odwrotnym  wyjeżdżać ma z W arszawy 
o godz. 13 m. 30, z Łodzi o godz. 18 m. 33, 
a przyjeżdżać cło G dyni o godz. 5,40. Do prze­
wozu iemi pociągami przyjm ow ane będą ty l­
ko przesyłki nadaw ane jako pośpieszne, na j­
później na 2 godziny przed odejściem pociągu.

WIADOMOŚCI Z PORTU GDAŃSKIEGO

PRZEŁADUNEK TOW ARÓW  W PORCIE 
GDAŃSKIM W MARCU I W I. KW AR­
TALE BR.
Ogólny przeładunek towarów w porcie 

gdańskim w pierwszym kw artale br. wyniósł 
1.266.075 ton, co w porów naniu do 1.184.594 ton 
w tym  samym okresie roku ubiegłego stanowi 
wzrost o 81.481 ton. Z. powyższej ilości na 
przyw óz przypadło 155.270 ton (w r. 1935 — 
119.873 ton) i na wywóz 1.110.805 ton (w r. 1935 
— 1.064.721 ton). Jak w ynika z liczb dopiero 
co przytoczonych port gdański rozwinął swe 
obroty tak  po stronie przywozu jak  i po stro­
nie wywozu niemal w jednakowym  stopniu. 
O ile jednak w stosunku do ilości wywozu

przyrost przedstaw ia się w liczbie raczej skro­
mnej 56,1 tys. ton na ogólną ilość 1.110,8 tys. 
ton, to przyrost w przywozie procentowo 
przedstaw ia się znacznie poważniej, bo 35,4 ty ­
siące ton na ogólną ilość 155,2 tys. ton t. zn. 
zgórą 20 %. Oczywiścife byłoby na podstawie 
w yników L kw artału  przedwcześnie w ysuw a­
nie jakichbądź dalej sięgających wniosków, 
niemniej jednak podkreślić należy różnicę w 
kształtow aniu się w dziedzinie przywozu liczb 
dla portu gdańskiego w porównaniu z temi sa- 
memi liczbami dla portu w Gdyni na nieko­
rzyść tego ostatniego.

Co się tyczy przeładunku towarów w P()f‘ 
cie gdańskim  w miesiącu marcu, to w yraził się
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on ogólną liczbą 390.018 ton (w m arcu 1955 r. 
327.016 ton) z czego na przywóz przypadło 
37.699 ton (w m arcu 1935 r. — 36.379 ton) i na 
wywóz 352.319 ton (w marcu 1935 r. — 290.637 
ton).

W poszczególnych pozycjach przywozu 
w miesiącu sprawozdawczym w porów naniu 
do odnośnych liczb za ten sam miesiąc w reku 
zeszłym, zaszły zm iany następujące: zwięk­
szenie w ykazał przeładunek fosforytów 6.172 
ton (0), żelazo surowe 608,4 ton (27 ton), żela­
zo i stal (nowe) 2.392,5 ton (1.251 ton), tłuszcze 
i oleje zwierzęce 1.991,5 ton (795,2 ton); zmniej­
szenie przyw ozu w ykazały  tow ary następują­
ce: wełna surowa 5,7 ton (16,8 ton), przędza 
w ełniana 2,7 ton (27 ton), przędza baw ełny 
11,7 ton (113,4 ton), szmaty 92,1 ton (27 ton), 
rudy  rozmaitego rodzaju 6.309,9 ton (14.609,5 
ton), nasiona 533,1 ton (1.733,9 ton), kaw a
265,2 ton (548,4 ton) i śledzie solone 1.424,1 ton 
(2.491 ton).

W wywozie główne zm iany dotknęły n a­
stępujące kategorje towarów: zwiększenie na­
stąpiło przy wywozie pszenicy 3.902,1 ton 
(1.016 ton), jęczmienia 40.035,6 ton (7.405 ton), 
roślin strączkowych 6.080 ton (855 ton), m ą­
ki — 20.394 ton (2.887 ton), bekonów 97,5 ton 
(78 ton), smarów 1.721 ton (99 ton), parafiny  
1.026 ton (379 ton), makuchów 4.078,6 ton (385

REKONSTRUKCJA FINANSOWA HAM­
BURG — AMERIKA LINIE I NORD­
DEUTSCHER LLOYDU.
W obu wielkich niemieckich tow arzyst­

wach żeglugowych: H apagu i Norddeutscher 
Lloyd przeprow adzana jest obecnie gruntow ­
na przebudow a ich podstaw finansowych. 
Przez częściową redukcję niektórych elemen­
tów kap itału  każdego z tow arzystw  i zw ięk­
szenie ponowne kapitału  do 46,06 mil. m arek 
9 Lloydu i do 46,37 mil. m arek u H apagu do­
prow adza się udział kap ita łu  państwowego 

obu tow arzystw ach do 75 procent. D otąd 
Państwo niemieckie posiadało nieznaczny 
9dział w tych przedsiębiorstwach, natomiast 
Znaczny w pływ  przez nabycie licznych akcyj 
'ciała grupa przemysłowca samochodowego 
Opela. Teraz udział tej grupy  spada do mini- 
[nu m, gdyż po redukcji odpowiedniej części 
kapitału  praw o pierw okup u nowych akcyj dla 
tej grupy nie zostaje zachowane. Również 
Udelkie banki skreśliły część swych pretensyj 
Względem obu tow arzystw  z ty tu łu  udzielo-

ton), drzewa tartego 50.580,7 ton (31.844 ton) 
i cynku 728,7 ton (518,1 ton); zmniejszenie w y­
wozu w ykazały następujące tow ary: żyto
25.361 ton (45.872 ton), sm ary do trybów  607,7 
ton (875 ton) i węgiel 152.773 ton (159.997 ton).
RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 

W MARCU.
W miesiącu m arcu weszło do portu w 

G dańsku tonażu morskiego więcej, aniżeli w 
poprzednim  miesiącu, jak  również więcej, ani­
żeli w m arcu 1935 roku. Zanotowano urzędo­
wo na wejściu: w m arcu br. — 424 statki o 
ogólnej pojemności 254.943 t. rejestrowych net­
to, w lutym  rb. 324 statki z 201.602 t. r. n., 
w m arcu 1935 ra k u : 352 statk i z 243.232 t. r. n.

W pierwszym  kw artale br. weszło do por­
tu 1129 statków morskich o ogólnej pojemno­
ści 700.942 ton rej. netto, wobec 9Ś0 statków 
z 654.834 t. r. n. w odpowiednim kw artale 
1935 roku. Zwyżka tonażu na wejściu wynosi 
więc 7%, w  porów naniu z zimowym k w arta­
łem poprzedniego roku.

Pod względem bander statków  na wejściu 
obraź w marcu był następujący: statki nie­
mieckie — 138 z 64.717 t. r. n., duńskie 87 
z 47.489 t., szwedzkie 77 z 41.692 t., norwe­
skie 35 z 27.170 t., fińskie 15 z 21.805 t., polskie 
26 z 19.890 t., angielskie 11 z 14.326 t. itd.

nych im kredytów , otrzym ując częściowo re­
kompensatę w zobowiązaniach skarbu p ań ­
stwa, częściowo w zapowiedzianej nowej emi­
sji akcyj Norddeutscher Lloydu. Państwo jed­
nakże cofa równocześnie bankom  czynności 
kredytow e względem obu tow arzystw  żeglugi 
morskiej.

W ten sposób zasadniczo przeprow adza się 
oddzielenie tow arzystw  żeglugowych od bez­
pośrednich wpływów  banków  i przem ysłu, co 
zostało osiągnięte na drodze przejęcia % k a ­
pitału  tow arzystw  przez państwo.

POCZĄTKI OŻYWIENIA W BUDOWNIC­
TWIE OKRĘTOWEM.
Niezależnie od zarysowującego się w nie­

których k ra jach  ożywienia budow nictw a okrę­
tów  wojennych również w budownictwie han­
dlow ych statków  nastąpiła znaczna poprawa. 
Na 1-go kw ietnia w budowie znajdowało się 
na całym świecie 1.820.114 ton brutto tonażu 
okrętowego, czyli o 276.961 ton więcej niż na 
1-go stycznia br. Jednocześnie liczba powyż-

►WiADOtlOSC i 
I ^ M O R S K i E ?
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sza jest rekordem, nie notowanym już praw ie 
od lat pięciu — od 1 lipca 1931 roku. (Dane 
L loyds Register of Shipping).

W W ielkiej B rytanji i Irland ji stopień 
wzrostu ożywienia był wyższy aniżeli w pozo­
stałych krajach, budujących okręty. W roku
1. IY. 1933 — 1. IV. i936 wzrost budującego 
się tonażu w W. Brytan ji i Irlandji w yraził się 
286.546 t. i budu je się obecnie 842.361 t., ostat­
ni kw artał przytem  w ykazał rekord nienoto- 
w any od grudnia 1930 roku. W pozostałych 
krajach  wzrost za rok  wynosi 178.000 t. i obec­
ny stan budow nictwa — 977.753 t. Z tonażu 
tego 317.053 t. buduje się w Niemczech, 150.662 
ton w Japonji, 146.2801. w Holandji, 112.750 t. 
w Szwecji, 55.405 t. w Danji.

Praw ie trzecia część budującego się tona­
żu — to cysternowce, motorowe łub parowe: 
jest ich w budowie 76 o pojemności łącznej 
600.896 t. brutto, w tern 160.670 ton buduje się 
w W. B rytanji i Irlandji, 148.100 t. w Niem­
czech, 73.485 t. w Holandji, 63.700 t. w t Szwecji, 
45.300 t. w Stanach Zjednoczonych, 45.065 t. 
w Japonji, 26.200 t. w D anji i 15.456 t. we 
Francji.

Anglją wciąż buduje więcej parowców niż 
inni; w pozostałych krajach przew aża budowa 
motorowców: z tonażu budującego się w W. 
B rytanji i Irland ji motorowców jest 402.890 t., 
w pozostałych krajach  — 669.273 t.

Siłownie okrętowe budujących się okrę­
tów obejmują: 421.000 koni maszynowych w

turbinach parowych, 342.000 KM. w maszy­
nach tłokowych i 963.000 KM. w motorach spa­
linowych.

BUDOWA STATKU LINJOWEGO DLA 
ZNACZNEJ ILOŚCI PASAŻERÓW.
Fińska Angfartygs A. B. w Helsinkach, 

k tó ra  początkowo zamierzała budować nowy 
statek  lin jo wy dla ruchu  Helsinki — Kopen­
haga — H ull w F inlandji ostatecznie zamó­
wiła go na stoczni w Helsingór, D anja.

Będzie to parowiec, posiadający pomiesz­
czenia dla 200 pasażerów. Koszt budowy —
2.500.000 koron duńskich.

WIELKI STATEK LINJOWY JAKO KLIENT 
DOSTAWCÓW PRODUKTÓW SPO­
ŻYWCZYCH.
W ekonomji organizmu państwowego kon­

sumują produktów  spożywczych na wielkich 
statkach linjowych gra dość pow ażną rolę, jak 
na to w skazuje przykład francuskiego linjow- 
ca transatlantyckiego „Normandie". Podczas 
16 swych podróży przez ocean w reku  1935 
kolos ten zużył: 200 ton wołowiny, 85 t. mąki, 
55 t. ryb, 215 t. ziemniaków, 28 t. masła, 59.000 
szynek, 600 tys. sztuk owoców. Butelek osu­
szono: piw a 1,6 mil. sztuk, zwykłego wina
130.000, szam pana i lepszych win 25.000, likie­
rów i wódek 8.000, wód m ineralnych 38.000 
i wiele ton tytoniu.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOW E

WARUNKI ZBYTU MIĘSA WIEPRZOWE­
GO DO SZWECJI.
Import mięsa wieprzowego do Szwecji 

podlega licencjonowaniu. O licencję starać się 
musi importer szwedzki. Naogół władze 
szwedzkie udzielają pozwoleń na przywóz w 
chwili zwyżkowej tendencji cen na wieprzo­
winę szwedzką. Wydawane licencje z reguły 
są ważne na 8 dni, wobec czego towar winien 
być w tym czasokresie dostarczony.

Szwecja sprowadza soloną wieprzowinę 
głównie z Ameryki Północnej oraz z Argen­
tyny i Brazylji. Głównym rynkiem zbytu jest 
północna Szwecja.

Ceny wahają się stosownie do noto­
wania dziennego i utrzymują się obecnie na 
poziomie 90—96 sh. ang. cif porty szwedzkie 
(towar nieocłony). Import mięsa wieprzowego 
niesolonego świeżego w połówkach i w całych 
sztukach również wymaga licencji, jest ono 
sprowadzane głównie z Finlandji. Konkuren­
cja z tymi dostawcami jest trudna, ze wzglę­
du na codzienną regularną komunikację stat­
ków finlandzkich, co umożliwia dostarczenie 
towaru w świeżym stanie. Wieprzowina 
świeża w całych sztukach, oclona, kosztuje-
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obecnie 1,30 kor. cif Stockholm. Cło za 100 kg 
świeżej jak i solonej wieprzowiny wynosi 
12 kor. W arunki zapłaty są następujące: 
mięso solone importer kupuje z reguły na 
własny rachunek za zapłatę w przeciągu 
30 dni, mięso świeże zaś najczęściej bierze w 
komis.

W wypadku importu mięsa z Polski do 
Szwecji, winno być badane przez weteryna­
rza rzeźni w Bydgoszczy, Toruniu, Poznaniu 
lub Inowrocławiu i sztuki poszczególne win­
ny nosić stempel, w którym jest zawarte sło­
wo „Polska".

MOŻLIWOŚCI EKSPORTU JELIT 
WIEPRZOWYCH DO STANÓW ZJEDN. 
A. P.
Na rynku Stanów Zjednoczonych istnie­

je zainteresowanie przywozem z Polski. Bliż­
sze informacje co do jakości poszukiwanych 
produktów oraz warunków płatności za to­
war znajdują się w P. I. E.

Należy nadmienić, iż tylko towar pier­
wszorzędnej jakości może liczyć na poważ­
niejszy zbyt. Głównym dostawcą jelit wie­
przowych na rynek amerykański są Chiny.



ZWYCZAJE HANDLOW E I SYTUACJA 
RYNKOWA W  ZAKRESIE NASION MA­
KU W  STANACH ZJED A. P.
Mak polski jest już dosyć znany na rynku 

amerykańskim i notowany na giełdach i cedu­
łach.

Zaznaczyć należy, że mak jest nasieniem, 
mato nadającem się do przechowania, nabiera 
on łatwo obcego zapachu, przechodzi wilgocią 
i zmienia kolor, co razem wzięte powoduje, 
że importerzy i kupcy starają się zakupywać 
tylko takie ilości, jakie w danym sezonie spo­
dziewają się sprzedać. Clówną uwagę zwraca 
się na właściwe czyszczenie i kolor maku.

Mak holenderski lub obcy, ale oczyszczony 
w Holandji, znany jest z silnego koloru ciemne­
go i połysku ziarna oraz doskonałej czystości. 
Pozatem kolor i wielkość ziarna zależy od po­
gody w czasie dojrzewania, selekcji nasion, 
wilgoci etc.

Kupcy branży nasion jadalnych korzeni są 
członkami Am. Spice Trade Association w New 
Yorku, kióra cło użytku swych członków opra­
cowała m. in. 2 typy kontraktów, używanych 
przy tranzakc. importu i sprzedaży miejsco­
wej. Oba kontrakty przewidują, że wszelkie 
nieporozumienia i arbitraże mają być załatwia 
ne według przepisów ustalonych przez tę or­
ganizację. Między Innemi przewidzianem jest, 
że jeśli nasiona mają być dodatk. czyszczone 
i sortowane z polecenia władz celnych, koszta 
i ewt. strata wagi będą szły na rachunek eks­
portera. Jeśli towar mimo to zostaje odrzucony 
przez władze, kontrakt zostaje uznany za roz­
wiązany. Inne przepisy dotyczą wszelkich za­
gadnień technicznych, mogących wyniknąć z 
kontraktów i ustalają sposób postępowania w 
tej specjalnej branży.

Płatność odbywa się przez akceptację we­
ksli lub też kupujący składa w banku zamiast 
gotówki t. zw. trust receipt, zobowiązanie, za 
które bank wydaje mu dokumenty na towar. 
Jest to sposób, pozwalający na przeprowadze­
nie inspekcji celnej jakości nasion z zabezpie­
czeniem interesu importera na wypadek od­
rzucenia towaru lub potrzeby dodatkowego 
czyszczenia. Innemi słowy importer odbiera do­
kumenty, zobowiązując się zapłacić za nie po 
aprobowaniu towaru przez władze inspekcyj­
ne. W razie nakazu dodatkowego czyszczenia 
bank musi mieć upoważnienie eksportera do 
załatwienia warunkowej odprawy celnej i 
czyszczenia towaru na koszt eksportera, po­
czerń dopiero przekazuje go nabywcy. "Waru­
nek ten jest stosowany wobec- ścisłych wyma­
gań władz amerykańskich co do 100%-ej czy­
stości importowanych nasion.

Przy dobrze postawionych interesach eks­
portowych firmy europejskie pewne jakości 
i stopnia oczyszczenia ich nasienia zgadzają 
się na warunek płatności po przepuszczeniu to­
waru przez władze inspekcyjne amerykańs­
kie. W arunku tego domagają się importerzy

am erykańscy, Zwłaszcza gdy chodzi o nasio­
na mniej znane niż holenderskie lub o firm y 
mało wprowadzone.

W handlu nasiennym w New Yorku jest 
szereg firm  importerskich, kupujących na 
w łasny rachunek. Inne przeważnie firm y ko­
ni isowo-brokerskie, kupu ją  od im portera dla 
dostarczenia hurtownikom-jóbberom pobiera­
jąc przyjęte zwyczajowo komisowe 2%. Zdarza 
się, że im porter zatrudnia brokerów bezpo­
średnio sprzedających do większych konsu­
mentów, ale jest to wbrew zwyczajowi.

Stawki celne na mak: w wyniku wejścia 
w życie trak ta tu  handlowego amerykańsko- 
holenderskiego staw ki celne na mak zostały 
obniżone o 50%, z 32 na 16 USA cts za 100 Ibs, 
co jest bardzo nieznacznem obciążeniem i sa­
ma zniżka znaczenia rzeczywistego niema.

Ceny rynkowe. W marcu 1936 roku ceny 
na m ak ustabilizowały się już i w ahają się nie­
znacznie w następujących granicach w hurcie 
w notowaniach giełdowych,

m ak holenderski 6 — 7/a — 7 c.
m ak polski 6 — 6R c.
Ceny importowe CIF. New York oscylują 

w granicach 5 — 1/2 — 5 — 3/ cts. za funt, 
przyczem mak z Holandji spadł ostatnio w ce­
nie. Sezon w m aku trw a zwykle do miesiąca 
kwietnia.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.I.E. 
W OKRESIE OD 7 DO 17 KWIETNIA 
1936 R.
ARGENTYNA. Rząd arg en ty ń sk i pow ołał K om i­

sję Dewizową, .która podlegać ma m inistrow i finan ­
sów i 'załatw iać wszelkie .zagadnienia dewizowe. 
U rząd (kontroli kursów  ma p rzedk ładać Kom isji s p ra ­
w ozdanie z dokonanego' podziału dewiz.

AUSTRALJA.' Z dn. 26 mb. m. ‘uległo zm ianie cło 
na tkan in y  nieprzem akalne.

W ejście w  życie podwyższonego cła na .żelazo 
i stał taśm ow ą zostało p rzęs unię te do 1 lipca lir.

BUŁGARJA. Rozporządzenie ogłoszone 2 bm. ze­
zw ala eksporterom  owoców n a  wwóz ,bezcłowy na 
okres 6 m iesięcy diwusiarczanu w apnia, żelaza na ob­
ręcze i  zaków ki (nity) oraz parafiny .

Rozporządzenie ogłoszone 4 bm. zw alnia od obo­
w iązku plom bow ania w w ożonych m ateria łów  baw eł­
nianych ora.z tk an in  -opak unikowych z ju ty  i konopi.

CHILE. Od pew nego czasu K om isja Dewizowa 
przydz ie la  dewizy na opłacenie im portu  >z uzysk iw a­
n y ch  dewiz z ty tu łu  eksportu  sa le try . .Pozwolenia 
przyw ozow e kierow ane .są do kom isji kon tro li Dewiz, 
k tó ra  rozstrzyga czy dany to w ar może uzyskać za­
p ła tę . Kurs oficjalny  jest niższy od wolnego, jednak  
różnica jest nieznaczna i ry n ek  dew izow y nie jest 
ożywiony.

CZECHOSŁOW ACJA. D odatk i celne na zboże 
uległy n ieznacznej zniżce.

DA.NJA. 7 bim. zoistaila uchw alona mowa ustaw a 
zbożowa, zm ien iająca częściowo ustaw ę z  3 sierpnia 
,1955 r. Isto tna zm iana w dotychczasow ych opłatach 
pob ieranych  od zbóż i przetw orów  zbożowych polega 
na w prow adzeniu zasady, że opłata od pszenicy i m ą­
ki pszennej tw ard e j w inną  być o 100 proc. wyższa 
od pszenicy i m ąki pszennej m iękkiej.
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FRANCJA. U stanow iony został kontyinge.nt wwo­
zowy n a  m ieszankę benzynow ą (W hite-spirit).

Rozporządzenie z 5 bim. 'zwalnia z dodatku wa- 
liitowo-wyrównawczeigo ja b łk a  i gruszk i deserowe.

GRECJA. Zakaz przyw ozu w orków  gotowych 
został cofnięty.

HOLANDJA. Z dn iem  I. 4. 36 przedłużony został 
•dkres skonityngenitowania n a  wwóz tło U olandji wszy­
stk ich  rodzajów  dyk ty  z w y jątk iem  dyk ty  olchowej, 
brzozowej, sosnow ej i .bukowej. O kres bazow y — 
r. 1934. O kres skontyngeotow ania — 1. 4. 36—1. 10. 36. 
Ustawowy przydz ia ł kontyngentu  wynosi 50 proc. 
przyw ozu wago.wego b ru tto  w  p rzecię tnych  6 m iesią­
cach okresu bazowego.

JUGOSŁAWJA. Na w niosek Jiug. B anku N aro­
dow ego w m yśl § 9 ustaw y w alutow ej z 11. 5. 51 m i­
n ister finansów  powołał w  Banku specja lną kom isję 
d la  spraw  przywozu. K om isja ta  m a ustalić listę to ­
warów, k tó ry ch  przyiwóiz będzie uzależniony od 
uprzedniego uzyskania pozw olenia płatniczego B anku 
Narodowego.

NIEMCY. Z iln. 20 bm. uległo podw yższeniu cło 
na tw aróg itp. Jednocześnie M inister S karbu  został

upow ażniony do zw alniania od cla 'krochm alu k a rto ­
flanego.

-NÓWA FUNLANDJA. W  końcu  m arca b r. znie­
siona została ustaw a antydum pingow a.

PORTUGALJA. D ek re t z 19 mb. m. wprow adza 
.zmiany c ła  ina cem ent farbow any, w łókna roślinne, 
.rękawiczki ,z tkan in  ii filców  o raz na n iek tó re  m eta­
low e a r ty k u ły  '.używane w  k aro se rjach  sam ocho­
dowych.

RUMUNJA. Zgodnie z zarządzeniem  B anku N a­
rodowego Rum uńskiego w olne obroty  m arkam i nie- 
m ieckiem i będą trw a ły  ty lko  do 30. 4. 56.

1 bm. ogłoszona została ustaw a nak łada jąca  no­
we podatki konsum cyjne od tkan in  w ełnianych i w y­
robów żela zo-hutniczy ch.

TUNIS. W dn. 31 mb. m. ogłoszone zostały zm iany 
c ła  na tk a n in y  jedw abne, zaś w .dn. 3 bm . ogłoszono 
.rozporządzenie o podwyższeniim opłat celnych na 
,zw ierzęta żyw e i mięso.

WŁOCHY. Wwóz korzen i i tow arów  kolonjal- 
nych oraz irid ium  został poddany  system ow i liceneyj.

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE
F IR M Y  Z A G R A N IC Z N E ,  P O S Z U K U J Ą C E  K O N T A K T U

Z  E K S P O R T E R A M I P O L S K IM I .

Firm a, p rac u jąc a  ma te ren ie  U nji Połudn.-A fryk, 
p ragn ie  im portow ać ,z Polski naczyn ia  em ałjow ane. — 
P/9725/44/Ro.

F irm a angielska m a zapotrzebow anie na blachę 
galw anizow aną i ru ry  gazowe d la  eksportu  do kolonij 
za.m o rsk i eh. P /9970/43/Ro.

W F in land ji is tn ie je  możliwość zbytu  łańcuchów  
do celów gospodarskich. P/8747/44/Ro.

F irm a szwedzka in te resu je  się naw iązaniem  s to ­
sunków  handlow ych z, polskim i eksporteram i tek tu ry . 
P/10I07/22/Ż.

F irm a 'tu recka in te resu je  się im portom  z Polski 
naczyń em aljow anych. P/10267/4M/Ro.

F irm a pa lestyńska  in te resu je  się im portem  z Pol­
ski ru r  stalow ych do w yrobu  m ebli giętych. Spraw a 
p ilna. P/10127/44/Ro.

F irm a południow o - afrykańska poszukuje do­
staw ców  em aljow anych w iader i  w iaderek .do .użytku 
domowego. P/10144/44/Ro.

Na ry n k u  argen tyńsk im  is tn ie ją  możliwości zby­
tu dętek gum ow ych do  piłek  możnych. P/10373/54/.Ro.

F irm a fińsika .interesuje się im portem  z  Polski b ia ­
łe j b lachy  na iwyrób opakow ania blaszanego. P /10475/ 
44/Ro.

F irm a tun iska p rag n ie  naw iązać korespondencję 
z polskiem i w ytw órniam i różnych b ranż . P/10112/2/Ż.

Bliższe in form acje w pow yższych spraw ach uzy­
skać m ogą zainteresow ani eksporterzy  w  Państw ow ym  
Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po­
wołać się ina odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w  bliższym  kontakcie z Instytutem , 
w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

SPRAWY TURYSTYCZNE

ZARZĄDZENIA WALUTOWE W ZAKRE 
SIE RUCHU TURYSTYCZNEGO WE 
WŁOSZECH.
D ekretem  król. z 20 m arca br. w ydane zo­

stały zarządzenia, mające na celu zwiększenie 
ruchu turystycznego we Włoszech, koloniach 
i posiadłościach dzięki specjalnym  ułatw ie­
niom.

W tym  celu Insty tu t narodowy dla w y­
m iany z zagranicą (Istcambi) upoważni okreś­
lone banki, organizacje turystyczne, b iu ra po­
dróży i t. p. zagranicą do w ydaw ania turystom  
zagranicznym  lub Włochom przebyw ającym  
stale zagranicą specjalnych czeków turystycz­

nych, wystawionych w lirach włoskich i cią­
gnionych na Istcambi. Czeki te, które są nie- 
przenośne, wydawane będą za zapłatą w wa­
lucie zagranicznej lub wolnych dewizach we­
dług kursu ustalonego każdorazowo przez Ist­
cambi w porozumieniu z Min. Finansów i rea­
lizowane we Włoszech, względnie kolonjach 
i posiadłościach włoskich w instytucjach wska­
zanych przez Istcambi.

Na tych samych warunkach upoważnione 
zostają niektóre banki i biura turystyczne za­
granicą do wystawiania na swych korespon­
dentów we Włoszech listów kredytowych i po­
leceń wypłaty.
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Ponadto Istcam bi może upoważnić do w y­
puszczania czeków turystycznych, ciągnionych 
na Istcambi, również i banki oraz organizacje 
turystyczne we Włoszech, kolonjach i posiad­
łościach, za zapłatą w walucie zagr. lida wol­
nych dewizach według kursu ustalonego jak  
wyżej przez Istcambi.

Tak czeki turystyczne, jak  i listy kredyto­
we oraz polecenia w ypłaty  w ydaw ane mogą 
być tylko osobom udającym  się do Włoch w y­
łącznie w celach turystycznych i zwolnione są 
one od wszelkich opłat stemplowych i rejestra­
cyjnych.

Czeki turystyczne, listy kredytow e oraz 
polecenia w ypłaty, niew ykorzystane w całości 
lub częściowo przez turystów’ we Włoszech, 
kolonjach i posiadłościach włoskich w ykupy­
wane będą przez instytucje, które je w ydały 
w walucie zagranicznej na podstawie kursu 
ustalonego w dniu realizacji, za uiszczeniem 
pewnej prow izji na korzyść Istcambi. W 
związku z tem zezwolony jest wywóz czeków 
turystycznych i listów kredytow ych niezuży- 
tych, wzbroniony jest natomiast posiadaczom 
ich wywóz lirów.

Według kom entarzy prasowych, u łatw ie­
nia, z jakich korzystać m ają turyści zagranicz­
ni, polegać będą na przyznaniu wyższego k u r­
su za w alutę zagraniczną, w płacaną za o trzy­
mane czeki względnie listy kredytowe, a to w 
formie przyznania dodatkowej prem ji do k u r­
su urzędowego w alut, notowanego na giełdzie 
rzymskiej. Podobnie, na tych samych w arun­
kach m ają być sprzedaw ane turystom  zagra­
nicznym bony hotelowe i benzynowe, w ypusz­
czane przez E. N. I. T. (Ente Nazionale Indu ­
strie Turistische) oraz Narodową Federację fa- 
szyst. hotelowo-turystyczną.

D ekret wszedł w życie z dniem Ogłoszenia 
w Gazecie Urzędowej t. j. 21 m arca 1956 roku.

Jak  widzim y z przytoczonych danych, 
Włochy w swych dążeniach, do ożywienia ru ­
chu turystycznego w prow adzają u siebie sy­
stem ułatw ień o charakterze zbliżonym do sy­
stemu niemieckich m arek reiestrowych (regi­
ster Mark), k tóry  w ydaje w Niemczech dobre 
rezultaty. Oczywiście, że system ten możliwy 
jest do przeprow adzenia jedynie przy reg la­
mentacji dewizowej, świadczy ponadto o p rzy ­
znaniu faktu dew aluacji swej w alu ty  oraz dą­
żeniach do ściągnięcia w alu t obcych wszełkie- 
mi rozporządzalnem i sposobami.

t u r y s t y k a  m o r s k a  w  s y s t e m ie  
CLEARINGOWYM.
T urystyka międzynarodowa coraz więcej 

wkracza pod znak w ym iany kompensacyjnej. 
Kraje, m ające w  określonym kierunku w ym ia­
nę towarową z saldem dodatniem w yrów nują 
h> saldo w ydatkam i kompensacyjnemi tu ry ­
stów, tak  ażeby wymianę zbliżyć do większe­
go w yrównania. Niedoskonałości kompensa­
ty  towarowej zastępywane są więc i w yrów ­
nywane ruchem turystycznym . Pomoc w tej

formie dla handlu międzynarodowego, który 
w okresie rozkw itu autarkicznych tendeńcyj 
u tyka  i nawet zanika, nietylko chroni handel 
ten w  pewnej mierze od upadku, lecz przyczy­
nia się do jego ożywienia. Tak, w prowadze­
nie kwot turystycznych do obliczeń kompen­
sacyjnych pomiędzy Polską a Węgrami oraz 
pomiędzy Polską a Jugosławją, przy saldzie 
towarowem dodatniem na rzecz Polski, p rzy ­
czyniło się do niezmniejszania się tego salda, 
przez częściowe ożywienie w ym iany tow a­
rowej.

Jedną z pierwszych tego rodzaju tranzak­
cyj była umowa turystyczna 1935 roku pomię­
dzy Niemcami a D anją, według której D anja 
zobowiązała się nabyć w Niemczech za 2 mil- 
jony m arek m anufaktury  wzamian za w ydatki 
niemieckich turystów  w Dau ji.

Specjalny Komitet Turystyczny Ligi N a­
rodów z początkiem rb. w ystąpił z ciekawą 
propozycją oparcia ruchu turystycznego na 
zasadach clearingu i to w rów nych propor­
cjach. Tego rodzaju propozycja zapewne mija 
się z intencjam i niejednego kraju , nie licząc się 
z indyw idualnością i wyłącznością poszczegól­
nych stosunków m iędzypaństwowych, różni­
cami zamożności, wielkości wzajemnego salda 
handlowego i płatniczego, wzajem nej polityki 
handlowej i t. d. Przyjęcie tego rodzaju sche­
matu raczej mogłoby zniweczyć wszystko do­
datnie, co mogłoby dać systemowi k o m p e n s a ­
cyjnemu w prowadzenie do niego w ydatków 
turystów  w odwiedzanym kraju .

Należy raczej przypuszczać, że utrzym a 
się i rozwinie nie clearing turystyczny, lecz ra ­
czej zapoczątkowane już i dalej się rozszerza­
jące próby łagodzenia nierównej kom pensaty 
towarowej ruchem turystycznym .

Można się oburzać na tego rodzaju 
przyjęcie podróżnych do w ym iany ^towaro­
wej", jak  i potępiać pogwałcenie zasady swo­
body lokomocji (swoboda lokomocji nie zostaje 
naruszona, tylko zapewnione są korzystniejsze 
je j w arunki do pewnych krajów , w interesie 
społeczności, do której tu rysta  należy, a więc 
w interesie jego samego również, co też olbrzy­
mia większość turystów  dobrze sobie uśw ia­
dam ia). Życie jednak dyktuje konieczność 
uwzględniania w ydatków  turystów  poza gra­
nicami kraju, dla nadania systemowi kompen­
sacyjnemu większej sprężystości i. przez w y­
równanie nadm iernych różnic, — dla ożywie­
nia w ym iany towarowej.

Jak  przedstaw iają się perspektyw y naszej 
turystyki morskiej z uw agi na możliwości 
w prowadzenia kw ot turystycznych do clea­
ringu z krajam i, z którem i istnieją połączenia 
okrętowe i do których urządzane są wycieczki 
morskie ?

Zgóry powiedzieć można, że system okręż­
nych wycieczek, ze zwiedzaniem kilku krajów  
po kolei i oparciem się w portach o statek, za­
stępujący hotel, nie może być brany pod 
uwagę.
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Ze wszystkiemi niemal krajam i północnej 
i północno - zachodniej Europy mamy saldo 
handlowe dodatnie, choć malejące w ostatnich 
latach. Na czasie więc będzie popierać tu ry ­
stykę naszą do tych państw,; oczywiście tam, 
gdzie udział kwot turystyczn. może przyczy­
nić się do zwiększenia absolutnej wysokości 
naszego eksportu do tych krajów , chociażby 
dodatnie saldo handlowe z przyjęciem  do nie­
go kwot turystycznych naw et się zmniejszyło 

Turystykę taką do krajów  Bałtyku prze­
dewszystkiem, na  ożywieniu w ym iany z któ- 
remi, nietylko towarowej, ale i kulturalnej,

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY

WARTOŚĆ ZAMRAŻANIA I JEGO CENA.
Na rynku  krajow ym  pojawił się towar wę­

dzony po zamrożeniu dwugodzinnem w nowej 
zam rażalni. Towar ten nadzw yczaj korzystnie 
odróżnia się od ryb mrożonych na wolnem po­
wietrzu, które po uwędzeniu daw ały ciemne 
mięso, o małej wartości spożywczej.

Dotychczas mrożono ryby na wolnem po­
wietrzu w komorach chłodniczych Hali i Chło­
dni Rybnej w Gdyni. Czas zupełnego zamro­
żenia np. dorszy wynosił od kilku do dziesię­
ciu naw et dni. Obecnie w zam rażalni zam ra­
żanie dorszy trw a dwie godziny. Szybkość 
mrożenia ma decydujące znaczenie dla dobro­
ci ryby  i jej dalszego przechowywania. Ryba 
mrożona długo na wolnem powietrzu, posiada 
wszystkie tkanki swego mięsa rozsadzone 
przez kryształki lodu (dorsz zaw iera około 
80% wody). Jeśli przekroim y taką rybę, to 
w idać wyraźnie w mięsie kryształki lodu, ja k ­
by  żyłki biegnące w rozm aitych kierunkach. 
G dy taka ryba odtaje, to z mięsa ryby  wraz 
z wodą w yciekają soki, i ryba tak a  traci na 
sm aku i wartości odżywczej. Natomiast przy 
mrożeniu szybkiem w zam rażalni (dwie go­
dziny) tkanka mięsna zam arza szybko i rów ­
nomiernie, p rzy  odtajaniu tkanka pozostaje 
bez zm iany jak u świeżej ryby, a soki wszyst­
kie pozostają w rybie. Jeśli przekroimy mięso 
zamrożonej szybko ryby, to ma ono wygląd 
śnieżno - biały i nie widać żadnych kryształ­
ków wodnych zlodowaciałych. Ryba po odta­
janiu i przyrządzeniu ma smak i wszystkie 
zalety ryby  zupełnie świeżej. Ryba w ychodzą­
ca z zam rażalni poddana jest glazurowaniu 
tj. pokryw a się w arstw ą lodu, co przyczynia 
się do dobrego przechowywania, gdyż u tru d ­
nia wysuszenie ryby.

Spraw a właściwej kalkulacji kosztów za­
m rażania ryb  w nowej zam rażalni stanowi 
zagadnienie pierwszorzędnej waai.

Zakończono już pierwszy okres próbnych 
mrożeń. W okresie ocl 18 m arca do 8 kwietnia 
br. zam rażalnia bvła czynną czternaście ra ­
zy, zamraża jąc 64.375 kg' Tyb w czasie 145 go­
dzin. Na ryby  składały się: dorsze całe 250 kg.

nam tak  bardzo zależy, turystykę o dłuższym 
pobycie w jednym  kraju, naprz. na okres let­
niej kanikuły, na okres zjazdów, wystaw, spor­
towych imprez i t. p. należałoby poprzeć za­
pewnieniem odpowiednich ulg kolejowych, 
okrętowych, paszportowych, etc. Przedew szy­
stkiem jednak ten ruch miałby korzystać nie- 
tyłko z linjowycb statków  polskich, ale i z w y­
cieczkowych, oraz kursujących na linjach dal­
szych. Ten clearingowy ruch turystyczny mo­
że być pożyteczny dla rozwoju polskich tow a­
rzystw  okrętowych i sam od nich doznać zna­
komitego ułatw ienia i poparcia.

N A  W YBRZEŻU

dorsze czyszczone bez głów 10.030 kg, dorsze 
czyszczone z głowami 40.510 kg, flądry całe
11.550 kg, flądry patroszone 1.955 kg, śledzi­
ki cale 220 kg, szproty 60 kg.

Początkowo obliczano koszta mrożenia na
9,4 gr za kg, kierując się między innemi ta- 
kiemi rozważaniami, które streszczamy za 
„Komunikatem Portu Rybackiego":

„Chociaż zamrażalnia powstała z pienię­
dzy skarbowych, prowadzoną być musi na 
zasadach zdrowej kalkulacji handlowej. Gdy­
by więc powstały dalsze zamrażalnie pryw at­
ne (np. w Gdyni czy w Wielkiej Wsi) toby 
.nie mogły pracować mając za konkurenta za- 
mrażalnię państwową pracującą na niskich 
stawkach taryfowych, ze stratami. Od same­
go więc początku taryfy zamrażalni muszą 
być ustalone na zasadach gospodarki pryw at­
nej, aby rynek przyzwyczaić do kosztów 
mrożenia, a zamrażalnię przedstawić inicja­
tywie prywatnej jako placówkę rentowną. W 
tych warunkach doczekać się możemy dal­
szych zamrażalni wybudowanych już przez 
kapitał prywatny, a nie państwowy. Nasze 
rybołówstwo morskie -stać już na to, aby pla­
cówki budowane przez Państwo (w rodzaju 
zamrażalni), były placówkami samowystar- 
czalnemi".

Opłaty jednakże obniżono wkrótce do 
8 gr za kg, ale i to okazało się za mało.

Za przywożone z połowów bornholmskich 
i z Głębi Gdańskiej dorsze otrzymywali ry ­
bacy sześć złotych za 50 kg dorszy patroszo­
nych z głowami. Rybacy niezadowoleni z 
jak niskiej ceny niechętnie wyjeżdżali na 
połowy. Ponieważ dowożone dorsze oddawa­
ne są przez poszczególne firmy do mrożenia, 
postanowiła Hala i Chłodnia Rybna obniżyć 
.stawki za mrożenie ryb, aby umożliwić fir­
mom płacenie wyższych cen rybakom. Po­
cząwszy od dnia 22 kwietnia br. stawka za 
zamrożenie stu kg dorszy (lub fląder) wyno­
si 6,— zł, a równocześnie ryby zamrożone ma­
ją bezpłatny dwutygodniowy okres składo­
wania w komorach chłodniczych, za co płaco-



Ho dotychczas 1,20 zł. Obniżka wynosi więc 
(w stosunku do daw niej pobieranych 8,— zł 
za mrożenie i 1,20 zł za składowe), na stu kg 
ryb 3,20 zł, a na 50 kg ry b  1,60 zł, gdyż całko­
wita opłata za składowe i mrożenie wynosi 
obecnie 6,— zł za 100 kg.

Obniżenie opłat za mrożenie ryb pozwoli 
na dalsze upraw ianie połowów dorszy i fląder.

Należy mieć n a  uwadze, że ryba wycho­
dząca z zam rażalni odrazu, łub po przecho­
w aniu dłuższem w komorach chłodniczych 
winna być konkurencyjna  z innym  surowcem 
rybnym , którem u przecież lekko ustępuje co do 
Wartości odżywczej. O konkurencyjność wzglę­
dem droższych gatunków  ryby łatw iej, lecz 
co powiedzieć o możliwości konkurencji za­
granicznego dorsza ze sta tku  - chłodni, stoją­
cego w Gdyni, jak  to miało miejsce w zeszłym 
roku?

N iewątpliw ie ryba  wychodząca z zam ra­
żalni lub z komory chłodniczej po zamroże­
niu  przed pew nym  czasem m usi być trak to­
w ana jako surowiec do konsumeji lub wędze­
n ia, tańszy od innej surowej ryby. Letnia flą- 
d ra  i letni dorsz z połowów przybrzeżnych są 
m iarodajnym i konkurentam i konserwowane­
go w chłodniach dorsza i fląd ry  z połowów 
wiosennych, drugim konkurentem  jest w ym ie­
niony dorsz zagraniczny, śledzie i sardele za­
graniczne. K alkulacja zam rażania w inna 
Uwzględnić te czynniki, tem bardziej, że pożą­
dana społecznie konsum eja tańszej ryby mor­
skiej w porze letniej i rozwój sm ażarnictwa 
Wymagają postawienia konserwowanej w su­
rowym stanie ry b y  w  ułatw ione warunki, roz­
powszechnienia na rynku  krajowym.

KRONIKA.
—  D Z IA Ł  R Y B N Y  W  P R Z Y S Z Ł Y C H  H A L A C H  

T A R G O W Y C H  W  G D Y N I .  21 .kwietnia odbyła się w 
Komiisarjacie Rządu m. G dyni, k on ferenc ja  in fo rm a­

cy jna w  spraw ie budow y now oczesnych hal ta rgo ­
wych, k tó ra  ma być rozpoczęta jeszcze w tym  sezonie 
budow lanym , a  zakończyć się m a w połow ie przysz­
łego roku. Pod halle targow e (przeznacza.się te ren  przy 
uf. Jana z  Kolna. Halle będą (sąsiadowały z p ro jek to ­
w anym  dw orcem  tow arow ym , i isą przeznaczone dó 
hand lu  hartow nego prlzy rówmoczesnem umożliwieniu 
sp rzedaży  detalicznej, d la  obsługi m iasta ;i zaopatry ­
w an ia statków . W  halach targow ych zna jdą się rów ­
n ież  pom ieszczenia dla handlu  rybnego, z połowów 
m orskich i  słodkow odnych (ryby żywe w basenach, 
ry b y  śn ię te  i zamrożone, o raz p rze tw ory  rybne — 
wędzone, solone, konserw y rybne dtp.)

Nowoczesne urządzenia d la  (działu rybnego w 
p ro jek tow anych  halach  targow ych, p rzyczyn ią  się do 
.zaopatryw ania G dyni w  tan ie  ry b y  m orskie i um ożli­
w ią zbyt :na rynku gdyńskim  rybom  słodkowodnym  
z połowów krajow ych  (połowy staw owe, jeziorow e 
i rzeczne). W  tym  sam ym  stopniu rozw inie się za­
opatryw anie statków  zagraniozinycb i polskich w a r ­
ty k u ły  rybne.

-  B U D O W A  C H Ł O D N I  Ś L E D Z IO W E J  W Z N O ­
W IO N A .  W znowiono z w iosną budow ę chłodni śle­
dziow ej w po rcie  rybackim  w  Gdyni. O ddanie do 
użytku p a r te ru  i pierw szego p ię tra  ma nastąp ić i-go 
s ie rp n ia  br., n a leży  się jed n ak  liczyć z m ożliwością 
n iedo trzym ania  tego term inu. D rugie i trzecie piętro  
m a by ć  oddane do eksp loatacji w d rug iej połowie 
roku.

Chłodnia śledziowa je s t obliczoną n a  pow ięk­
szenie je j  o dalsze dw a p ię tra  w roku  przyszłym .

—  J A K  D A N J A  Z A O P A T R U J E  W IE D E Ń  W  R Y ­
B Y  M O R S K IE ?  Od k ilk u  tygodni co p ią tku  p rzy je ż ­
dża  do W iednia b ia ły  sam ochód tow arow y specja ln ie  
dostosow any do przew ażenia św ieżych ryb  m orskich 
w lodzie, na długich odległościach. D rogę iz Kopenha- 
,gi do W iednia (niecałe tysiąc km) samochód ten  p rze­
byw a w  ciągu 22 godzin, tran zy tem  przez Niemcy, 
k o n k u ru ją c  z taniem i ta ry fam i ikolejowcmi.

RYNKI S P O Ż Y W C Z E

SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU PRO­
DUKTÓW MLECZARSKICH. 
(według danych Związku Gospodarczego 
Spółdzielni Mleczarskich w  Poznaniu).
Tydzień poświąteczny minął na rynku 

krajowym  spokojnie. Zapotrzebowanie we­
wnętrzne zmalało, jednak ceny krajow e w sto­
sunku do okresu przedświątecznego nie uległy 
Znaczniejszym zmianom, m. in. z tego powodu, 
ze zaniechano podwyższenia cen, mimo zwięk­
szonego zapotrzebow ania przedświątecznego.

Rynki zagraniczne również notują naogół 
'endeucję spokojną i nieustaloną. Londyn no- 
b>wał w dniu 17 bm.:

masło kolonjalne 86
polskie' 85—86

litewskie 85—86
łotewskie 86
afrykańskie 82—83
duńskie 100—102

per cw t landed London, jednakowoż już obec­
nie nadchodzą wiadomości o obniżeniu noto­
w ania masła polskiego do poziomu 82—83 (per 
cwt. landed).

Notowanie duńskie uległo w dniu 16. bm. 
ponownej dalszej redukcji o 10 koron na 170,— 
koron za 100 kg przy nieustalonej tendencji.

W dniu 20 kw ietnia rb. płacono za ja jka 
z Poznańskiego zł 63,00 — 65,00 za skrzynię 
24-kopową. W drobnym  hurcie notowano 
zł 0,75 — 0,80, w detalu zł 0,85 — 0,90 za men­
del. Tendencja słaba.
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w r n e  i t n f e

Przyjazdy do Gdyni
*| oznacza- statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s URANUS* 
s/s MINOS*

(via Bremem)

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

v*.

27. 4. 
4. 5.

sJSJÓtS e M r& g t& js k ic f fa
FINLANDJA

H elsinki, K otka (w m i a r ę  p o t r z e b y )  s/s CIESZYN*
' ' ~ ‘ s/s CAPELLA*

27. 4. 
4. 5.

26. 4. 
10. 5.

27. 4. 
4. 5.

26. 4. 
10. 5.

26. 4. 
10. 5.

26. 4. 
10. 5.

7. 5.

26. 4. 
10. 5.

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

1) T urku, M anty luoto 
2) H elsinki, Kotka

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 
co 2 tygo.dnie

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

Tallinn
(F. G. Reinhold Lid.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień 

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie
Ryga — L iepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA

s/s E. RUSS 
s/s' PICKHUBEN 

lub substy tu t

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/ą HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s URANUS* 
s/s MINOS*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

s/s FALKENK łajpeda — Memel
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie
(Bergenske Ballic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 

co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

29. 4. 
6. 5.

10. 5. 
1/2. 5.

29. 4. 
6 . 5 .

27. 4. 
li. 5.

27. 4. 
4. 5.

27. 4. 
11. 3 .

29. 4. 
13. 3.

29. 4. 
13. 5.

7. 5.

27. 4. 
11. 3 .

s/s HUNDYAAG 

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN

s/s BLENDA
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5.

7. 5.

27. 4. 
11. 5.

4. 5.
18. 5.

SZWECJA
Stockholm — N orrkoping

(Żegluga Polska, S. A.) s/s HUNDYAAG
co 14 dni

Stockholm — K alm ar
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) s/s MARIEHOLM*

co 10 dni
Alms, Malmo, Halm stad, Helsingborg,

Gdteborg
(Bergenske Ballic Transports, Ltd.) s/s IWAN 

co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

s/s BLENDA

5. 5.

7. 5.

27. 4. 
IV 5.

6. 3.
20, 5,



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s A l,i : \A .\D IL \ 
s/s TCZEW

s/s URANUS* 
s/s MINOS*

is/s SLEIPNER

m/s ERNA

s/s BORGILA 
m /s BATAYIA

;s/s' JAEDEREN

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

S/is KNUD

S/s HAARLEM 
s/s HELDER

s/s STOR

27. 4. 
4. 5.

28. 4. 
2. 5.

27. 4. 
4. 5.

29. 4. 
6. 5.

ok. 27. 4. 
ok. 11. 5.

27. 4. 
5. 5.

4. 5.

26. 4. 
3. 5.

26. 4. 
3. 5.

29. 4.

2. 5. 
9. 5.

25. 4.

Helsingborg, Malnio, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 5 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy  w tygodniu

Bremen 
(Aug. W olff, Sp. z o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEG JA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—5 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie

Hull

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)
co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień
Bristol

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co miesiąc

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s A l.L \A .\D R A  
■s/s TCZEW

s/s URANUS* 
s/s MINOS*

(via Ryga)

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

is/s BORGILA 
m/s BATAYIA

s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

.s/s KNUD

ś/s HAARLEM 
s/s HELDER

s/s STOR

27. 4. 
4. 5.

28. 4. 
2. 5.

27. 4 
4. 5.

30. 4. 
7. 5.

ok. 27. 4 
ok. 11. 5.

27. 4. 
5. 5.

27. 4. 
U. 5.

30. 4
7; 5.

30. 4. 
7. 5.

29. 4.

2. 5. 
9. 5.

25. 4:



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające . . . .  . *) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca d la  pasażerów

HOLANDJA
Amsterdam

s/s MEROPE 29. 4. (F. G. Reinhold, Lid.) s/s MEROPE 29. 4.
s/s IRENE 6. 5. co tydzień s/s IRENE 6. 5.

Rotterdam
s/s CPIORZÓW 28. 4. (Żegluga Polska, S. A.) s/s CHORZÓW 29. 4.
s/s PUCK 5. 5. co tydzień s/s PUCK 6. 5.

g/s DIANA 4. 5. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) d s  DIANA 4. 5.
s/s ANDROMEDA 11. 5. 1—2 razy w tygodniu s/s ANDROMEDA 11. 5.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

27. 4. 
7. 5.

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) s/s BUTT
co 10—11 dni s/s BUSSARD

27. 4. 
7. 5.

s/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok. 28. 4.

28. 4. 
5. 5.

(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie

BELGJA
AntAerpja

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

■s/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok. 28. 4.

29. 4. 
6. 5.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

27. 4. 
7. 5.

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

27. 4. 
7. 5.

s/s WARSZAWA 5. 5. 
19. 5.

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)

co 2 tygodnie

s/s KALEY

s/s WARSZAWA

18/20. 4.

8. 5. 
22. 5.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

26. 4. 
10. 5.

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 2 tygodnie
s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

27. 4. 
U. 5.

s/s MELILLA 
.s/s TANGER

2. 5. 
16. 5.

HISZP ANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alliucemas — 

Tetnan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie
s/s MELILLA 
s/s TANGER

2. 5.
16. 5.

Yalencia — Barcelona

s/s NERMA lub subst. 30. 4. Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2 tygodnie
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
k) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

m/s BIRKALAND* 
m / | HEMLAND

m/s LEWANT

9. 5. 
15. 5.

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

— Genua — Livorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) :S/s CAPRI 
co 2 tygodnie 

Ł aduje również bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc
Genoya — Napoli — Catania —
Livormo —- Messina — Palermo

(Rummel & Burtoji)
co 2—4 tygod-nie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
Beyrouth — Jaffa — Haiffa

(Polska—Leroant, Agencja Okrętowa) m/;s NORDLAND

15. 5.

co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) 

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) 

co 5 tygodni

m ls HEMLAND

S tatek

m/s LEWANT

1. 7.

3. 5. 
22/23. 5.

10/15.  5.

17/20. 5,

s/s. MINNEQUA* 
s/s SCANSTATES*

m/s PIŁSUDSKI*

2. 5. 
16. 5.

t. 5.

s/s MELILLA 
s/s TANGER

m/s KIL MA KG A KET A 
m/s LIM A

8/s EQUATOR
s/s ATLANTA

2. 5. 
16. 5.

8. 5. 
31. 5.

2. 5.
10. 5.

SS. P o r t y  cfalfsze

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-) 

co 2—4 tygodnie

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa.

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd)

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideó, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
oo 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygod.nie

«/s SAGAPORACK* 
is/s CARPLAKA*

m is  PIŁSUDSKI 
m/s BATORY

30. 4. 
8. 5.

6. 5.
18. 5.

s/s MELILLA 
is/s TANGER

m/s- KR. MARGA RET A 
-m/s LIMA

m/is BOR-GLAND 
s/s HERAKLES

2. 5. 
16. 5.

15. 5. 
20 . 6 .

7. 5.
8. 5.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s PUŁASKI ok- 24. 6. (Rothert & Kilaczycki)
co 6 tygodni

s/s PUŁASKI 
s/s PUŁASKI

28. 4. 
ok. 30. 6.

m/s KLIPPAREN

Cape Town, Algoa Bay, East London,
Lorenco Marąues

29. 4. (Bergenske Baltic Transports Ltd) m/s KLIPPAREN 
co miesiąc

Penang — Port Swettenham —
Singapore — Hongkong — Slianghai 

— Kobe — Yokohama (Takao —
H anków — Tsingtau — Tientsin —

29. 4.

D airen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 5 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesiąc

PORTY GULFU 

Houston, Galveston, New Orleans

m/s RAGNHILDSHOLM 4/5. 5. (Bergenske Baltic Transports Ltd.)
mis TOPEKA 4. 5.
m/s TROŁLEHOLM 15. 5.

s/s WEST MORELAND 12. 5.

s/s CITY O F BATH 16. 5. 
s/s TITAN 6. 6.
,s/=s CITY OF CA RDIFF 27. 6.

m/s TITANIA 19. 5.
co 5—10 dni ma w ejściu 

co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s WEST MORELAND 12. 5.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny przy jazdów  m ogą ulec zm ianom  bez 
uprzedzenia.

Skrót „łim.“ oznacza s ta tek  k u rsu ją c y  na reg u ­
la rn e j lin ji. — Nazwisko tub fi rana za każdy m ze 
sta tków  oznacza m ak lera  okrętow ego.

27 kw ietn ia:

s/s CIESZYN lin. z  H elsinek/Tallin na dla wyład. 
i załadow ania, Żegluga Polska.

s/s OLAF lim. -z Mamfchester/Liverpool dla w yładow a­
n ia  i załadow ania, Reinhold.

s/s BORGILA llin. z portów  wschtdmio-noa-weskich dla 
w yład. i załadow ania, Bergemske.

s/s URSA lin. po  ładunek  do portów  zachodniej N or­
w egii, Bergenske.
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s/s BUTT lin. z Antwertpji/,Rotterdamu dla wyład.
i załadow ania, Prowe, 

s/s IWAN Hm. z portów  zach.-szw edzkich d la  w yład.
i załadow ania, Bergenislke,

:s/s W ILNO po węgiel, PAM.
m/s YERA po ‘węgiel, Rothert & Kilaczycki.
s/s SINGOALLA po w ęgiel, MEW.
s/s ANNA GOULANDiRIS po węgiel, MEW.
s/is ARNIS pio węgiel, Bergemske.
/ż/m MARGIT po węgiel, PAM.
iś/s ERCOLE po węgiel, Behnke & Sieg.
ś/s ANTONIETTA LAURO po węgiel, B ehnke & Sieg.

28 kw ietn ia:

s/s BALTROYER lin. z G dańska po faduineik do Lon­
dynu, P. Z. K. B. 

s/» LWÓW lim. z G dańska po ładunek  do Hull, Polbrit.



•s/s ŚLĄSK lim. Z A ntw erp ji dla w yład. .i załadowania, 
Żegluga Polska, 

s/s CHORZÓW lin. z  R otterdam u d la w yład. i  za ła­
dow ania, Żegluga Polska, 

s/s W IBORG lin. z R otterdam u d la  w yład. i za łado­
w ania, Lenczat. 

s/s ALEXANDRA lin. z H am burga d la  wylad. i zała­
dowania, Prow e. 

s/s RIGA ze złomem, Rum m el & Burton. 
s/s EiBBA z fosforytam i, PAM.

29 kwietnia:

s/s MEROiPE lub su b sty tu t lin. z A m sterdam u dla 
w ylad. i załadow ania, Reinhold, 

m/s KLIPPAREN lin. z portów  południow ej i zachod­
n ie j A fryki ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 

m/s BIRKALAND lin. z portów  Lęwainiu dla w yłado­
w ania i załadow ania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi d la  w yład. i  załadow a­
nia, Reinhold, 

s/s ERNST HUGO .811.\ X ES 17  po węgiel, PAM. 
s/s BIRMA po drizewo, Behnike & Sieig. 
s/s AUSEKLIS ze .złoimem, PAM. 
s/s AKENSTDE z. rudą, Belinke & Sieg.

30 kwietnia:
s/s SAGAiPORACK lin. z portów  bałtyckich  po ład u ­

nek do N. Y orku i  F iladelfji, A. S. L. 
s/s NERMA Jim. z portów  hiszpańskich z ładunkiem  

oiwoców, PAM. 
s/s RIBERSBORG po węgiel, Behnke & Sieg.

1 maja:
m/s PIŁSUDSKI z N. Yorku iz pocztą, pasa żerami i to­

w aram i, G dynia—Am. L. Żegl. 
s/s CAPR1 lin. z pontów zach śródziem nom orskich dla 

w yładow ania, Bergenske. 
s/s PICKHUBEN lin. (lulb 2-go) po ładunek  do p o r­

tów Finlandiji, Lenczat. 
s/s POZNAŃ ze złomem, PAM. 
s/s BORGA po węgiel, PAM.

2 maja:
s/s MINNEQUA lin. z N. Yorku via K openhaga ty lko 

dla w yładow ania, Am. Sc. Line. 
s/s MELILLA liin. z portów  M arokka i Poritugalji dla 

w yład. i  załadow ania, Bergenske. 
s/s TCZEW lin. z H am burga d la w yład. i załadow a­

nia, Żegluga Polska.

5 maja:

is/is LECH lin. z L ondynu ty lko  dla w yładow ania, 
Polbrit.

,s/is LUBLIN lin. z Hull ty lko dla w yładow ania, P o l­
brit.

i  maja:

s/s CAPELLA lin.
s/s DIANA lin. z Rotterdam u dla w yład. i załadow a­

nia, Wolff.
isls TOPEKA lin. z portów  G ulfu (zatoki M eksykań­

sk ie j) ty lk o  d la w yładow ania, Bergenske. 
m/s RAGNHILDSHOLM lin . z partów  G ulfu (zatoki 

M eksykańskiej) ty lko  d la  w yładow ania, Ber- 
gemslke.

s/s EGON lin. z portów  zach.-szwedzkich dla wyład.
i załadowania, Behnike & Sieg. 

s/s JAEDEREN lin. z portów  zach. N orw egji dla w y­
ładowania, Bergenske. 

s/s MIiNOS lin. z B rem y dla w yład. i załadowania, 
Wolff.

s/s KNUD lin. z Manche,siter/Liyerpoiol dla wylad.
i załadow ania, Reinhold.

5 maja:

s/is LECH lin. z G dańska po ładunek  do Londynu, 
Polbrit.

s/is LUBLIN lin. z G dańska po ładunek  do Hull, 
Polbrit.

mls BATAYIA lin. po  ładunek  ido w schodniej N orw e­
gji, Bergenske. 

s/s HEL lin. z Amtwerpji d la  w yład. i załadow ania.
Żegluga Polska, 

s/s PUCK lin. z R otterdam u dla w yład. i załadow a­
nia, Żegluga Polska, 

s/s BLENDA lin. z portów  -zach.-szwedzkich dla w y­
ładow ania i załadow ania, PAM. 

m/s ERNA lin. z O dense/A arhus d la w yład. i załado­
w ania, Reinhold.

6 maja:

s/s IRENE lin. z A m sterdam u dla w ylad. i załadow a­
nia, Reinhold, 

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wyład. i załado­
w ania, Reinhold.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o łu d n io w y c h
G D YN IA, ul. Władysława IV. 30  —  Telefony 12-85, 12-87

Adres te legra ficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich ow oców  po łudn iow ych św ieżych i suszonych . Dojrzewalnia 

bananów  i pakownia  owoców.
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G D Y Ń S K I RYNEK O W O C O W O -K O L O N J A L N Y

W  sprawie dodatkowych kosztów przy obliczaniu 
frachtu morskiego od pomarańcz hiszpańskich

(A rtyku ł dyskusy  jny).

Poważnym składnikiem  kalkulacji cen na 
pomarańcze sprzedaw ane w k ra ju  jest fracht 
morski, jaki im porterzy polscy tego artykułu  
opłacać powinni. Jest więc rzeczą niezbęd­
ną, aby zainteresowana strona polska, pomi­
mo nastręczających -się trudności tak  języko­
wych, jak  i w ynikających z niedostatecznej 
znajomości w arunków  handlu morskiego, przy 
badaniu -swych składników kalkulacyjnych 
bardzo starannie zaznajam iała się ze wszyst- 
kiem i dokum entam i połączonemi z daną 
tranzakcją . Dotyczy to w szczególności kono­
samentów, które, jak  zobaczymy niżej zawie­
ra ją  nieraz pozycje, nastręczające poważne 
zastrzeżenia.

Jeśli chodzi o wysokość płaconego frach­
tu  za pomarańcze i sposobu jego- obliczania, 
to im porter winien wiedzieć dobrze, co p ła­
cić jest obowiązany, a co mu się dolicza bez 
dostatecznego uzasadnienia.

Obliczanie ustalonej staw ki frachtowej 
przez tow arzystw a żeglugowe jest przestrze­
gane ściśle, według ustalonej przez nie jedno­
litej stawki, aczkolwiek jej wysokość nasuw a 
poważne zastrzeżenia ze strony importerów 
i najprawdopodobniej, prędzej czy później, 
dojdzie do zatargu z poważniejszymi impor­
terami. Jeśli importerzy, ze swej strony rów ­
nież się porozumieją, z całą pewnością, znaj­
dą się w pozycji mocniejszego i stawki towa­
rzystwom okrętowym podyktują.

Nie przesądzając już teraz biegu i wyni­
k u  tej sprawy, pragnęlibyśm y już obecnie 
zwrócić uwagę na doliczanie do frachtu, róż­
nych drobniejszych i większych pozycyj, n a ­
zyw anych rozmaicie: „Spanish stamps",
„Transport ta x “, „U. N. E. A.“, „Spanish 
dues“ itd. Kto miał w ręku konosament „owo­
cowy", w idział tam zawsze drabinkę różnych 
kosztów. Poszczególne pozycje nie są znacz­
ne i im porter, pragnąc jak  najprędzej trans­
port w ykupić, nie ma czasu wniknąć, co w ła­
ściwie one oznaczają i na jakiej podstawie są 
liczone.

Niewątpliwie, nie bez wpływ u na taką 
swego rodzaju ibezkrytyczność do tego, jest 
zaufanie do polskiego maklera, oparte na slu- 
sznem domniemaniu, że on w pierwszym rzę­
dzie, jako fachowiec w tej dziedzinie, stanie 
w obronie interesów polskiego kupca.

Aby nie być gołosłownemi podajem y po­
niżej tabelkę tych dodatkowych kosztów, 
które zwróciły na siebie uwagę jednego z im­

porterów gdyńskich, a 
nolitości przy każdym z 
portów.

to na skutek niejed- 
poszczególnych trans-

Oto są liczby: 
1. 190 skrz. Ł. —.17.10
2. 200 Ł. —.17.10
3. 239 99 Ł. 1.01.02
4. 320 99 Ł. —.07.01
5. 400 99 Ł. .09.
6. 916 99 Ł. 2.16.06
7. 1000 99 Ptas. 26.50
8. 1400 99 Ptas. 30.65
9. 1400 99 Ł. 1 . 1 0 . —

10. 1800 9 9 L. 6.06.06
7865 skrz. Ł. 14.05.lt

& Ptas. 57.15 
Sumy te po przeliczeniu Ł. po kursie 

zł 26.50 i Ptas. po zł 72,75, dają ogólną kwotę 
zł 416.25, a więc przeciętnie przeszło 5 groszy 
od skrzynki. Licząc wagon po 200 skrzynek, 
otrzym ujem y sumę zł 10.— od każdego w a­
gonu. P rzy  obrocie gdyńskich importerów, sta­
nowi to w sezonie parę tysięcy złotych.

D la wyświetlenia tej spraw y jeden z im­
porterów  zwrócił się do m aklera jednej z iinij 
o wyjaśnienie zarówno reguły jak  i podstawy, 
a także powodów takich różnic. Ponieważ 
także i miejscowy m akler nie wiedział o co w 
tych w ypadkach chodzi, odniósł się cło m akle­
ra  w Walencji.

Jako wyjaśnienie im porter otrzym ał list, 
k tó ry  praw ie w dosłownem tłum aczeniu po­
dajem y :

„Prosimy firm ie X wyjaśnić, że „do­
datkowe koszty" za w yjątkiem  „U. N. 
E. A.“, są jednakowe dla wszystkich 
transportów  hiszpańskich i są płacone 
państw u; zazwyczaj płaci je załadowca, 
jednakże gdy tego sobie życzy, pobiera­
my je na konosamencie.

Co się tyczy kosztu na „U. N. E. A." 
(Union Nacional de Exportacion Agri- 
cola), jest on teraz dobrowolny i firma 
X, jeżeli życzy, może go wyreklam ować 
od załadowcy".
List ten stwierdza, że:

1. wysokość obliczanych kosztów winna być 
zawsze jednakowa, co rozumiemy, że 
staw ka jest dla całej Hiszpanji i wszyst­
kich eksporterów jednakowa, a czemu 
przeczy podane wyżej zestawienie;

2. obliczane koszty są przymusowe i idą na 
rzecz skarbu państw a; zazwyczaj pła-

26



ci je załadowca i przerzuca zaś na im por­
tera zagranicznego;

3. „U. N. E. A.“ jest dobrowolnem opodat- 
v kowaniem się eksportera na rzecz swojej 

organizacji, w p rak tyce także kosztem 
zagranicznego importera.
Pow stają dwa zagadnienia: — jedno, czy 

eksporter hiszpański, opodatkowany przym u­
sowo czy dobrowolnie, ma praw o przerzucić 
te ciężary na kupującego, jeżeli cena opiewa 
na F. O. B. i drugie — czy makler, linji nale­
żącej do porozumienia, m ając ustaloną staw ­
kę frachtową, ma prawo przyjąć zlecenie za­
ładowcy odnośnie w pisania tych czy innych 
pozycyj przy frachcie, w rezultacie podw yż­
szających go, jeżeli to nie jest w yraźne zali­
czenie i może odbiorcę w prowadzić w błąd, że 
są to opłaty idące na rzecz linji okrętowej.

Wobec jednego i drugiego zajm ujem y 
'stanowisko negatywne. Jeżeli się kupuje to- 
w a F. O. B., to ma być on dostarczony aż na 
statek i żadne koszty, jeżeli nie powstały na 
w yraźne zlecenie im portera, nic go nie obcho­
dzą i są spraw ą tylko i wyłącznie załadowcy. 
W spraw ie drugiej w ydaje się, że załadowca 
o ile ma coś uzasadnionego do pobrania od 
odbiorcy winien nałożyć w yraźne zaliczenie. 
U kryta forma inkasa dodatkowych sum, na 
rzecz podatków  lub składek eksporterów jest 
niedopuszczalna i linje okrętowe swoim auto­
rytetem  nie pow inny tego pokrywać.

ja k  w ynika z tego, eksporterzy hiszpań­
scy w sposób dość swoisty obsługują polskie­
go klijenta. Nasi im porterzy jednak winni się 
tem u zdecydowanie przeciwstawić, szczegól­
nie, że w sumie stanowi to wcale pokaźną po­
zycję. Wspomnieć należy, że doliczanie kosz­
tów świadectw pochodzenia do faktur, jest 
również bezprawne.

Sezon 1935/36 ma się ku końcowi. Im por­
terzy muszą zebrać wszystkie konosamenty 
i wnieść reklam ację zarówno do dostawców
0 bezpodstawne doliczanie tych kosztów, jak 
również i do linij okrętowych, które taki pro­
ceder dostawcom um ożliwiają i go tolerują.

Skoro już mowa o „dodatkowych kosz­
tach '4 pragniem y zwrócić uwagę, że niejed­
nokrotnie na konosamencie figuruje również
1 zaliczenie w wysokości jednego lub paru  Ł. 
pomimo, że całkowita należność za dostarczo­
ny towar, jest pobierana przez inkaso banko­
we. Podobne w ypadki obliczane są oczywiście 
na niewyrobienie polskich im porterów i w 
żadnym  razie tolerowane być nie mogą.

Jak  widzimy z uwag powyższych, impor­
terzy pomarańcz hiszpańskich winni bronić 
sw ych interesów i nie dopuszczać do eksploa­
towania braku  swego doświadczenia przez za­
granicznych kontrahentów.

J .  C.

K r o n i k a

NOWE FIRMY IMPORTOWE W GDYNI.
W ostatnich dniach na terenie Gdyni po­

w stały dwie nowe firm y importowe. Miano­
wicie firm a „Towarzystwo Handlowo - P rze­
mysłowe Alfred Jurzykow-ski, Spółka A kcyj­
na w G dyni" oraz firm a „Dom Przemysłowo- 
H andlow y „Chem art" Spółka Komandytowa 
w W arszawie, Oddział w G dyni“.

Pierwsza zajmować się będzie importem 
Wszystkich towarów kolonjalnych. D ruga — 
importem tłuszczów technicznych. Obie fir­
my należą do firm  poważnych.

MIELARNIA KORZENI W PORCIE.
W związku z rozwojem 'gdyńskiego rynku  

kolonjalno-owocowegO, pow stają nietylko co­
raz to nowe firmy, ale i istniejące przedsiębior­
stwa urucham iają coraz to nowe działy swojej 
pracy. Ostatnio „Społem", po uruchomieniu 
nowoczesnej palarni kaw y, a o czem pisaliśmy 
W Nrze 6-tym „Biuletynu", zainstalowało 
młynki d la  przemiału korzeni, jak  pieprz, cy­
namon, im bir i t. p.

Narazie są zainstalowane 3 m łynki: dwa 
do właściwego przem iału drobnego i jeden — 
do przem iału grubszego, niejako przygotow aw ­
czego. Taki artykuł, jak np. cynamon, przy­
chodzi w grubych laskach i cały, bez uprzed­

niego połam ania na mniejsze kaw ałki, do prze­
miału, bez ryzyka uszkodzenia młynków, nie 
mógłby być użytym .

Młynki są poruszane napędem elektrycz­
nym. Dobre ekshaustory i należyta izolacja 
komór przemiałowych, przeciw działają sku­
tecznie wydzielaniu się gryzącego pyłu korzen­
nego. P raca przy  tych urządzeniach odbywa 
się w w arunkach dobrych i bez konieczności 
używ ania masek.

Instalacja jest nawskroś nowoczesna i od­
pow iada wszelkim wymogom zarówno higje- 
ny, jak  i techniki. Nadmienić trzeba, że m łyn­
ki są wykonane w kraju , przez firmę „Mii- 
sahm" we Włocławku. Jak nas inform ują, 
działanie młynków jest w ydajne i całkowicie 
dobre.

ZAPASY OWOCÓW ŚWIEŻYCH W GDYNI
W magazynach portowych w G dyni zale­

gały w dniach 21—23 bm. dość poważne za­
pasy owoców południowych świeżych. Ogó­
łem zalegało około 85.000 skrzyń różnych owo­
ców. Samych pomarańcz hiszpańskich, pocho­
dzących z transportów  przedświątecznych, 
znajdowało się jeszcze w tych dniach około
58.000 skrzyń. Pozatem jest również duży za­
pas cytryn syryjskich w  ilości około 13.000 
-skrzyń oraz około 260 skrzyń cytryn włoskich, 
250 skrzyń cytryn hiszpańskich, dalej 11.000
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skrzyń pomarańcz palestyńskich, ponad 1.500 
skrzyń grapefruitów , ca 300 skrzyń jabłek 
am erykańskich oraz około 200 skrzyń m anda­
rynek.

Poza wyżej podaną ilością zalega jeszcze 
w m agazynie Urzędu Morskiego w Wolnej 
Strefie około 60.000 k g  pomarańcz z nadeszle- 
go w dniu 27 m arca s/s „K raków" transportu 
pom arańcz luzem.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W drugiej dekadzie kw ietnia sytuacja na 

gdyńskim  rynku  owocowym uległa dalszemu 
pogorszeniu. Istniejące zapasy w m agazynach 
gdyńskich zwłaszcza pomarańcz palestyń­
skich nie znalazły chętnych nabywców. Nie 
wiele lepiej przedstaw iała się sytuacja z po­
marańczam i hiszpańskiemi, których podaż 
była  stosunkowo wielka, a tow ar oferowany 
w wielu w ypadkach w ykazyw ał znaczne b ra ­
ki, co spowodowało dalszą obniżkę cen na ten 
artykuł.

C ytryny  syryjskie uległy również ogólnej 
depresji, spowodowanej nasyceniem rynku 
wewnętrznego.

W okresie sprawozdawczym  gdyńskie 
firm y aukcyjne urządziły łącznie 7 przetar­
gów, w ystaw iając ca 10.500 skrzyń hiszpań­
skich pomarańcz „blood-oval“, z czego sprze­
dano ca 6.500 skrzyń osiągając cenę w grani­
cach od 74—95 gr za kg netto. Większość par- 
ty j nie m iała lim itu i widać było, że aukcjo- 
natorom chodzi o zbycie za wszelką cenę jak- 
największej ilości wystawionego na sprzedaż 
towaru. C y tryn  syryjskich zgłoszono do prze­
targu około 6.000 skrzyń. Niestety popyt na 
nie — nie był zbyt wielki, w skutek czego fir­
m y zmuszone były obniżyć ceny w ywoław ­
cze. Większość party j została sprzedana po 
zł 37,— za skrzynię.

Szczegółowy przebieg przetargów  au k ­
cyjnych w okresie sprawozdawczym  przed­
staw iał się następująco:

Aukcje  Oroocome Sp. z o o .
W urządzonym  przetargu dnia 15 kw iet­

nia w ystaw iły do sprzedaży 2.528 skrzyń po­
m arańcz hiszpańskich „blood-oval“ i 900 
skrzyń pomarańcz palestyńskich. Zaofiaro­
w any tow ar w ykazyw ał w wystaw ionych 
próbach  pow ażny procent braków, co spowo­
dowało, że nabyw cy proponowali znacznie 
niższe ceny niż w poprzedniej dekadzie. W 
w yniku przetargu  pomarańcz hiszpańskich 
sprzedano' ogółem 1.105 skrzyń po cenie 
zł 0,74—0,76 za kg. Resztę tow aru wycofano. 
W śród w ycofanych 1.423 skrzyń znajdowało 
■się 400 skrzyń m arki „Arbona", będących w 
b. dobrym stanie i gatunku, za które ofero­
wano 85 gr, gdy lim it na nie był znacznie 
wyższy.
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Pomarańcze palestyńskie nie znalazły 
wogóle nabywców i musiano wszystkie partje 
wystawione zdjąć z przetargu. Wogóle poma­
rańcze palestyńskie od dłuższego czasu nie 
znajdują wśród polskich kupców chętnych 
nabywców i prawdopodobnie istniejące za­
pasy  będą m usiały być wycofane na inne 
■rynki.

Do następnego przetargu w dniu 20 bm. 
firm a w ystaw iła 1.138 skrzyń hiszpańskich 
„blood-oval“ i 900 skrzyń palestyńskich. Na 
pom arańcze hiszpańskie nie było znowu dużo 
■reflektantów, gdyż z wystaw ionej ile ści 
sprzedano zaledwie 645 skrzyń, w tem '200 
skrzyń specjalnej m arki „Arbona" (b. dobre). 
Resztę musiano wycofać z powodu braku na­
bywców. Za pomarańcze marki „Arbona" 
osiągnięto za 1 partję  w wysokości 100 skrzyń 
po 85 gr za kg, za drugą zaś w tej samej w y­
sokości po 90 gr. Za inny tow ar osiągnięto 
jedynie zł 0,74—0,77 za kg. Z wystawionej 
ilości skrzyń pom arańcz palestyńskich sprze­
dano zaledwie 50 skrzyń przyczem osiągnięto 
cenę 93 gr za kg, resztę musiano wycofać z 
powodu braku  nabywców. N abyw cy rek ru ­
towali się z kupców  z Krakowa, Lwowa 
i W arszawy.

„Bałtyckie Aukcje  Omocome“ Sp. z o o .
urządziły w tej dekadzie 3 przetargi w 

dniach 15, 17 i 20 kw ietnia br.
Do przetargu w  dniu 15 kw ietnia w ysta­

wiono 2.346 skrzyń pom arańcz hiszpańskich, 
będących własnością aukcjonatora oraz 2.270 
skrzyń cy tryn  syryjskich, również będących 
własnością firm y aukcyjnej.

Pomarańcze hiszpańskie zostały całkowi­
cie sprzedane, przyczem większość party j 
osiągnęła stosunkowo dobrą cenę w okolicy 
80 gr za kg.

C ytryny  syryjskie musiano zdjąć z prze­
targu, ponieważ oferowane przez nabywców 
ceny były  tak  niskie, że aukcjonator wołał w y­
cofać towar, niż sprzedać.

N astępna aukcja w dniu 17 kw ietnia sta­
ła pod znakiem cytryn  syryjskich, w ycofa­
nych z poprzedniego przetargu. Na zgłoszone 
2.270 skrzyń sprzedano 2.250 po cenie od 
37—38 zł.

Bałtyckie Aulkcje Owocowe urządziły po­
za wspomnianemi już jeszcze jeden przetarg 
w dniu 20 kwietnia, oferując poważną ilość 
2.363 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, będą­
cych własnością firm y i 1.330 cytryn sy ry j­
skich. Z uwagi na niepewną sytuację i p rzy ­
kre doświadczenia z poprzednich przetargów 
aukcjonator nie ustalał przed przetargiem 
limitu.

Aukcje rozpoczęto przetargiem  pom a­
rańcz hiszpańskich. Niestety zainteresowanie 
tym  artykułem  było nadspodziewanie nikłe 
i w  rezultacie zdołano sprzedać 100 skrzyń 
do Katowic po cenie zł 0,87 za kg, resztę po­



m arańcz t. j. 2.263 skrzyń musiano wycofać 
z aukcji.

Znacznie większem zainteresowaniem i 
popytem cieszyły się tym  razem cytryny sy­
ryjskie, których sprzedano 1.230 skrzyń w 
cenie 37 zł za skrzynię.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
w ystaw iły w dniu 15 kw ietnia na aukcję

1.520 skrzyń cy tryn  syryjskich, 692 skrzynie 
pomarańcz hiszpańskich, 200 skrzyń grape­
fruits i niewielkie ilości śliwek am erykań­
skich oraz pomarańcz palestyńskich. P rze­
targ rozpoczęto od aukcjonowania cytryn 
syryjskich. Już przy pierwszej partji było 
widocznem, że nabyw cy nie będą płacić ceny, 
notowanej dn. 9 kwietnia. Aukcjonator zdecy­
dował się dopiero przy 9 partji obniżyć limit 
o kilka złotych w stosunku do poprzednio 
osiąganych cen, tak, że pierwsza parija  zo­
stała naby ta  przez krakow ską firmę po 38 zł 
za skrzynię. Cena ta  jeszcze nie odpowiadała 
nabywcom i usiłowano ją obniżyć. Ze wzglę­
du jednak na niewielką ilość towaru, zgło­
szonego jeszcze do przetargu kupcy zaczęli 
sie przelicytowyw ać i k ilka  party j sprzedam ' 
naw et po 40 zł za skrzynię. Końcowy rezultat 
p rzetargu  cytryn  syryjskich: sprzedano 820
skrzyń w cenie od 38—40 zl za skrzynię, re­
sztę, t. j. 700 skrzyń wycofano. Z zaoferowa­
nych 200 slkrzyń grape-fruitów  sprzedano ty l­
ko 50 skrzyń po cenie 39 zl za skrzynię a 150 
skrzyń wycofano. Śliwki am erykańskie na­
była firm a łódzka płacąc za kg netto 1,35 zł.

Pom arańcze hiszpańskie osiągnęły-'cenę w 
granicach 80—85 gr za kg i z ■ zaoferowanej 
ilości sprzedano ca 550 skrzyń. W aukcji 
om aw ianej wzięły udział 24 firm y z Katowic, 
G dańska, W arszawy, Łodzi i Gdyni.

D rugi skolei przetarg ‘urządziły G dyń­
skie Targi Owocowe w dniu 20 kwietnia, 
zgłaszając około 3.800 skrzyń hiszpańskich 
pomarańcz „hlood-oval“, 2.000 skrzyń cytryn 
(syryjskich i 150 skrzyń grape-fruitów . W 
przetargu tym  wzięło udział około 70 kupców  
i.z całego kraju i Wolnego M. Gdańska. Prze­
targ rozpoczęto aukcjonowaniem pomarańcz. 
Towar w ystaw iony do przetargu w ykazyw ał 
znaczny procent zepsucia, co było widocznem 
z wyłożonych prób. Sprzedano ogółem 2.170 
iskrzyń, osiągając cenę od 0,65—0.80 zł, resztę 
tow aru wycofano. Podczas aukcjonow ania po­
m arańcz hiszpańskich zachodziły w ypadki 
oferowania przez nabywców cen niezwykle 
iniskich. Oczywiście aukcjonator nie mógł mi­
ano widocznej chęci akceptować kilkunastu 
itranzakcyi i w rezultacie wycofał około 1.600 
iskrzyń. O wiele gorsze rezultaty  osiągnięto 
P rzy  ankcjonowaniu cytryn syryjskich, za 
które nie chciano więcej płacić jak 37 zł za 
skrzynię, wobec czego 80% towaru, zgłoszone­
go do przetargu, wycofano.

W brew wszelkim przew idyw aniom  zapa­
nowała mocna tendencja na grape-fruity  pa­

lestyńskie, cena których skoczyła wgórę o 
■kilka złotych. W szystkie partje  wystawione 
ido przetargu zostały nabyte po 42,5 zł za 
skrzynię.

NOTOW ANIA CEN NA TOWARY KOLON- 
JALNE.
Gdyńskie firm y importowe notowały w 

dniach 20—22 kw ietnia br. na niżej podane 
tow ary kolonjalne następujące ceny przy 
tranzakcjach gotówkowych i odbiorze tow a­
ru z magazynów gdyńskich:
Kama sur oma w workach po 60 kg:

brazylijska Yictoria 6 — zł 3,55—3,65
za 1 kg

brazylijska Yictoria 7 — zł 3,47—3,50 za 
1 kg

brazylijska Rio 5 — zł 3,65—3,70 za 1 kg 
brazylijska Rio 7 — zł 3,50—3,55 za 1 kg 
brazylijska Santos E xtra  Prima — zł 4,20— 

4,25 za 1 kg 
brazylijska Santos Fancy — zł 4,50—4,60 za 

i kg
brazylijska Santos zwykła — zł 4.00 za 

1 kg
niebieska „Tanganika" afryk. — zł 4,50— 

5,10 za 1 kg 
niebieska „M aragogype N icaragua" duże 

ziarna — zł 5,90—7,00 za 1 kg 
Herbata:

gat. Sum atra — zł 12,00—12,80 za 1 kg 
gat. Ceyłon specjalna — zł 14,50—17,50 za

1 kg x
gal. Ceyłon zw ykły — zł 13,00—14,00 za

1 kg
kw iat herbaciany zależnie od gat. — zł

22.00—26.00 za I kg 
Kakao i masło kakaowe:

kakao w proszku gat. Yan - Houten — zł
5.00—5,50 za 1 kg

kakao w  proszku gat. Hollando zależnie od 
gatunku — zł 2,30—3.30 za 1 kg 

masło kakaow e holenderskie w blokach po 
100 kg  — zł 3,25—3,40 za 1 kg 

ziarna kakaow e zależnie od jakości — zł
1,65—1,73 za 1 kg 

korzenie:
pieprz czarny — zł 4,90—5,15 za ł kg 
pieprz biały — zł 6,00—6,20 za ł kg 
cynamon gat. Lignea — zł 8,40 za 1 kg 
cynamon gat. Yera prim a — zł 9,00—9,40 

za 1 kg
cynamon ceyloński zależnie od gatunku — 

zł 8,50—9,50 za I kg 
w anilja Tahiti zależnie od gat. i opakowa­

nia — zł 45.00;—47,00 za 1 kg 
w anilja Burbońska zależnie od gat. i opa­

kowania — zł 50,00—53,00 za 1 kg 
kw iat muszkatowy zależnie od gat. i opak.

zł 9,50—11,75 za 1 kg 
gałka muszkatowa zależnie od gat. i opak. 

zł 6,30—6,70 za 1 kg
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O moce suszone:
koryntki zależnie od gat. — zł 1,25—1,35 za 

1 kg
sułtanki smyrneńskie zależnie od gat. — zł 

1,70—1,95 za 1 kg 
sułtanki greckie zależnie od gat. — zł 1,90— 

1,95 za 1 kg 
rodzynki elemskie zależnie od gat. — zł 

1,45—1,60 za 1 kg 
śliwki suszone w work. po 100 kg zależnie 

od wielkości śliwek: 
bośniackie — zł 0,95—1,15 za 1 kg 
kalifornijskie — zł 1,37—1,50 za 1 kg 

śliwki suszone po 25 wzgl. 12,5 kg zależnie 
od wielkości śliwek: 
bośniackie — zł 1,05—1,25 za 1 kg 
kalifornijskie — zł 1,45—1,70 za 1 kg 

daktyle m arokańskie:
w skrz. po 10 kg zależnie od gat. — zł 
3,40—3,50 za 1 kg
w skrz. po 5 kg zależnie od gat. — zł 
3,50—3,60 za 1 kg 

migdały portugalskie słodkie zwykłe — zł
6,00—6,20 za 1 kg 

m igdały portugalskie słodkie przebierane — 
zł 6,20—6,40 za 1 kg 

m igdały portugalskie słodkie olbrzymie — 
zł 6,40—6,50 za 1 kg

m igdały portugalskie słodkie olbrzymie w 
skrz. oryg. — zł 7,00—7,15 za 1 kg 

m igdały hiszpańskie słodkie olbrzymie w 
skrz. oryg. — zł 7,20—7,35 za 1 kg

Olima jadalna:
oliwa francuska zależnie od wielk. opako­

w ania — zł 3,30—4,20 za 1 kg 
oliwa hiszpańska zależnie od wielk. opako­

w ania — zł 2,80—3,50 za 1 kg 
oliwa palestyńska zależnie od wielk. opako­

w ania — zł 3,00—4,00 za 1 kg
Konserwy rybne:

sardynki portugalskie 1/10 ilustr. 2—3 ryb 
zł 0,48—0,50 za 1 puszkę 

sardynki portugalskie club 30 mm 6 ryb — 
wzgl. białe — zł 0,88—0,90 za 1 puszkę 

sardynki portugalskie club 1/4 — 30 mm — 
zł 1,16—1,20 za 1 puszkę 

sardele holenderskie brabanckie w becz­
kach po 50 kg — zł 100,00—105,00 za 
beczkę

sardele holenderskie brabanckie solone w 
puszkach skrz. 5 kg — zł 14,00—17,00 
za puszkę

O moce śmieże: 
banany  jam ajskie za I gat. — zł 2,50—2,60 

za 1 kg.

D R U K I
U NAS W YKO NANE 

NIE SĄ DROGIE
a  pozatem  wykonujemy je starannie 
gustownie i w edług najnowszych wym a­
g ań  techniki drukarskiej. Dlatego prosi­
my zw racać się do nas z całem  zaufaniem 
w razie zapotrzebow ania n a  druki, oraz 
zlecić nam  ich wykonanie.

ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI

WĄBRZEŹNO-POMORZE
MICKIEWICZA 1 TELEFON 80
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Warunki rozwoju przemysłu turystyczno-sportowego na Pomorzu
(Referat m y głoszony przez Radcę Izb y  Przemysłowo - Handlowej w  Gdyni p. Bolesława 
Nowackiego na posiedzeniu Wojewódzkiej komisji Turystycznej w  Toruniu dn. 28. IV. 56)

Przed omówieniem stanu przem ysłu tu ry ­
styczno - sportowego na Pomorzu, koniecz- 
nem jest ustalić, co rozumieć należy pod po­
jęciem tego przem ysłu turystyczno - sportowe­
go. Otóż, zdaniem mojem, pod pojęcie prze­
mysłu tego podpada wszelka działalność w ce­
lach zarobkowych, oparta na istnieniu pew ­
nego w arsztatu, przystosowanego do obsługi 
ruchu turystycznego. la k  ujęte określenie 
przemysłu turystycznego daje możność pod­
ciągać pod nie bardzo znaczny kompleks w ar­
sztatów zarobkowych, aczkolwiek całej pracy, 
poświęconej obsłudze turystyki, nie obejmuje. 
Tematem niniejszego referatu  ma być prze­
gląd sytuacji przem ysłu turystyczno - sporto­
wego na Pomorzu i w ykazanie możliwości je­
go rozwoju.

Chciałbym  jednak przed daniem  przeglą­
du tej sy tuacji pokrótce scharakteryzow ać 
w arunki, w jakich przem ysł turystyczno-spor­
towy rozwijać się może na naszym terenie 
i podkreślić te walory turystyczne, jakicmi 
Pomorze w yróżnia się w porównaniu z inneini 
dzielnicami kraju , a które zdaniem mojem, 
wróżyć mogą rozwojowi turystyki jaknaj- 
lepszą przyszłość.

Ustalonym jest pogląd w Polsce, że po­
siadam y dwa rejony, pociągające ku sobie tu ­
rystykę, są niemi góry i morze. Dotąd, jak  
W ykazują badania statystyczne, główny ruch 
turystyki koncentruje się przy górach i o- 
siągnąl już tam pow ażny rozwój, przynosząc 
zamieszkałej w górskich i podgórskich okoli- 
cah ludności pokaźne sumy. W edług danych 
Izby Przemysłowo - I land Iow e j w Krakowie,

sumy te sięgają 80 miłjonów złotych rocznie. 
Ruch turystyczny i letniskowy w kierunku 
morza przedstaw ia się znacznie skromniej, bo 
według obliczeń szacunkowych dochody, ja ­
kie czerpie z niego1 życie gospodarcze, prze- 
dewszystkiem wybrzeża a dalej całego Pomo­
rza, sięgają zaledwie 8 miłjonów złotych. Tem 
niem niej zdać sobie należy dokładnie sprawę 
z tego, że tak  wybrzeże morskie, jak  i jego za­
plecze na Pomorzu przedstaw iają tak poważ­
ne w alory turystyczne, że nic nie stoi na 
przeszkodzie, aby ruch turystyczny tu ta j roz­
w inął się bardzo poważnie.

Przedewszystkiem chciałbym wskazać na 
walory zabytkowe prastarej dzielnicy pol­
skiej Pomorza. Znajdujem y je u bram Pomo­
rza w Toruniu, posuwając się dalej ku półno­
cy, wymienię tylko pobieżnie Chełmno, G ru ­
dziądz, Pelplin, Chełmżę a dalej K artuzy, 
Wejherowo, Puck. Żarnowiec, Swarzewo i t. d., 
które wym agają wszystkie niemal bez w y ją t­
ku wytężonej propagandy dla podniesienia 
ich walorów atrakcyjnych. Osobno i całkiem 
z innych, znanych nam zresztą również po­
wodów, wymienić należy G dynię i całe w y­
brzeże polskie.

Te w alory turystyczne spotęgowane jesz­
cze bardzo pięknym, urozmaiconym lasami, 
górami i jeziorami, krajobrazem  posiadają 
jeszcze i ten dodatkow y moment atrakcy j­
ny, że są udostępnione dla ruchu turystycz­
nego dzięki istnieniu rozgałęzionej sieci kole­
jowej, oraz, co jest może jeszcze ważniejsze, 
dzięki istnieniu sieci szos dobrze utrzym anych 
oraz dróg kołowych. Lecz nie koniec na tem;



dlatego, aby ruch turystyczny miał możność 
rozwoju, potrzebne mu jest istnienie odpo­
w iedniej ilości pomieszczeń, gdzieby turyści 
mogli się zatrzym ać i znaleźć należyte w yży­
wienie. Otóż pod tym  względem, biorąc pod 
uwagę skromne naogół w ym agania polskiego 
turysty, Pomorze przy swym naogół wyso­
kim poziomie stopy życiowej w porównani u 
do innych połaci kraju , przedstaw ia niew ąt­
pliwie wielkie możliwości ze względu na istnie­
nie niemal we wszystkich miejscowościach, 
atrakcyjnych  z punktu  widzenia turystyki, 
odpowiednich, chociaż skromnych, lokali ho­
telowych oraz restauracyjnych. Gorzej przed­
stawia siię spraw a z istnieniem schronisk w 
miejscowościach, pociągających ku sobie spor­
towców. Za niełicznemi w yjątkam i, jak  n. p. 
Charzykow skie jezioro, dla upraw iania spor­
tu wodnego oraz dla sportu narciarskiego w 
tam tejszych okolicach, jak  również w W ieży­
cy dla tegoż sportu, niema ani odpowied­
nich schronisk, ani też urządzeń, przystosowa­
nych do przechowywania sprzętu sportowego, 
w  szczególności kajaków, dla którego to spor­
tu jeziora kaszubskie w ydają się być specjal­
nie predystynowane.

Natomiast dla obsługi w m aterjały  pędne 
turystyki automobilowej Pomorze w ydaje się 
być odpowiednio zorganizowane; gorzej przed­
staw ia się spraw a odpowiednich zakładów 
mechanicznych, ale to zagadnienie łączy się 
ściśle z szerokiem zagadnieniem motoryzacji 
kraju.

Specjalną uw agę należy poświęcić tej 
części przem ysłu turystycznego, k tóra prze­
znaczona jest organizowaniu i propagandzie 
ruchu turystycznego. Pod tym  względem, za 
niełicznemi w yjątkam i, znajdujem y się jesz­
cze w samych zaczątkach organizacyjnych. — 
Biura podróży, pracujące na terenie Pomorza, 
a wspomnieć tu należy przedewszystkiem b iu ­
ro „O rbis““, nie są przystosowane cło organizo­
w ania ruchu turystycznego na mniej znanych 
szlakach turystycznych. Copraw da oddział 
b iura tego w Gdyni w roku zeszłym w ydał 
krótki przewodnik dla tu rysty  po naibliższych 
okolicach Szw ajcarji Kaszubskiej, lecz dalej 
spraw a organizacji ruchu i  propagandy posu­
nięta nie została. Pewne postępy natom iast 
zauw ażyć można w dziedzinie organizacji w y­
cieczek masowych. Te jednak ograniczone są 
swym zasięgiem przedewszystkiem do Gdyni 
i wybrzeża.

W ażnym również czynnikiem przy orga­
nizacji przez b iura podróży ruchu turystycz­
nego jest spraw a posiadania przez nie odpo­
wiednio w ykw alifikow anych i dość inteli­
gentnych przewodników. Przyznać należy, 
że zagadnienie to, aczkolwiek wielkiej w7agi, 
i dzięki temu sta nowiące przedm iot zaintere­
sowania, odpowiednich prac i badań we wszy­
stkich większych ośrodkach turystycznych 
Polski, nie jest jeszcze rozwnązane. Jedynie 
w Gdyni poczyniono już w tym  kierunku pew­

ne kroki i ujęto spraw ę przewodników- dla tu ­
rystów  w7 pewne określone ram y, między in- 
nemi, zapomocą przeszkolenia odpowiedniego 
zastępu ich na specjalnie zorganizowanych 
kursach.

Zagadnieniem, zbliżonem do spraw y pod­
niesienia ruchu turystycznego, a więc ściśle ■ 
złączonem z upraw ianiem  przem ysłu tu ry ­
stycznego, jest odpowiednia organizacja pro­
pagandy prasowej. Przyznać należy, że na 
naszym terenie spraw a ta nie jest należycie | 
zorganizowana, jest to zagadnienie, w roz­
wiązaniu którego zainteresowane są poważnie ! 
wszyStkie przedsięwzięcia przemysłowe i han ­
dlowe, czerpiące zysk z ruchu turystycznego, ! 
niemniej jednak, ze zrozumiałych powodów, 
przedsięwzięcia te same przez się nie są pow7o- 
łane do upraw iania propagandy turystyki, 
zrozumieć jednak powinny, że wszelka akcja, 
czy to społeczna, czy7 handlowa, m ająca za 
cel propagandę turystyki, musi znaleźć z ich 
strony odpowiednie poparcie finansowy. P rzy ­
kłady podobnego zrozumienia akcji propa­
gandy turystyki znajdujem y w- znacznej ilości 
w państw ach zachodnio - europejskich, gdzie | 
środki dla t. zw. Syndicats d‘iniciative“, któ- i 
rych odpowiednikami są nasze zw iązki propa­
gandy turystycznej, dostarczane są w- znacz­
nej ilości przez sfery, zainteresowane w  roz­
woju ruchu turystycznego. P rzy tej sposob­
ności chciałbym wskazać na bardzo ciekaw7e ; 
spostrzeżenia, poczynione ostatnio w7 dziedzi­
nie w yników gospodarczych dla poszczegól­
nych ośrodków, pow stających z ruchu tu ry ­
stycznego. U tartym  był dotąd pogląd, że ruch 
turystyczny przymosi korzyść ty lko tymi oś- i  

rodlcom, do których turyści się k ierują; tym ­
czasem okazuje się, że ruch ten wywdera 
w pływ  pow7ażny również na obroty handlo­
we ośrodków w yjścia turystów , a to ze wzglę­
du na czynione przez nich zakupy7 przed u da­
niem się w podróż turystyczną. Z tego p unk tu  1 
w idzenia wychodząc, podnieść należy pożytek i 

inicjatywy- Ligi Popierania Turystyki, k tóra 
jak  wiadomo, głównie zajm uje się organizacją ; 
wrycieczek masowych i przez to niewątpliwie 
przyczynia się do ożywienia, może narazie j 
niezby7t znacznego, obrotów handlowych w7 | 
punktach wyjściowych tych wycieczek.

Mówiąc o organizacji ruchu turystyczne­
go, pragnąłbym  na tem miejscu poruszyć waż- [ 
ne, zdaniem mojem. z punktu  widzenia prze­
mysłu turystycznego na Pomorzu, zagadnie- j  

nie organizacji punktów  wypadow ych dla ru- ! 
chu turystycznego. W ydaje się bezsprzecz- j 
nem, że dla organizacji ruchu turystycznego I 
istnienie tych punktów  wy7padowych odgry­
wa rolę pierwszorzędną. Bezspornem jest rów ­
nież, że jeśli chodzi o Pomorze, to ruch tu ry ­
styczny7 k ieru je się przedewszystkiem na wy- j  
brzeże morskie.

Istnienie i należyta organizacja I yeh oś­
rodków w ypadow ych ma znaczenie pierwszo­
rzędne. Nie ulega żadnej wątpliwości, że w



naszych w arunkach takim  ośrodkiem w ypa­
dowym jest G dynia i najbliżej od niej poło­
żone kąpielisko w Orłowie Morskiem. Ruch 
wycieczkowy obejmuje nietylko turystów , 
stale przenoszących się z jednego miejsca na 
drugie, lecz również i te kategorje przyjez­
dnych, którzy dłuższy czas przebyw ają nad 
morzem w czasie sezonu. D la pierwszej kate- 
gorji uczestników ruchu wycieczkowego po­
winny istnieć także i dobrze zorganizowane 
schroniska, względnie domy wycieczkowe, 
które mogłyby służyć dla nich za bazę do 
bliższych lub dalszych wycieczek krajoznaw ­
czych. Niestety stwierdzić należy, że tego ro­
dzaju schroniska, które służą za punkty  opar­
cia dla turystów  w naszych górach, na w y­
brzeżu dotąd nie istnieją, co niewątpliw ie sta­
nowi poważny hamulec dla organizacji ruchu 
turystycznego.

D rugim  elementem, mogącym przyciąg­
nąć ruch turystyczny na Pomorze, a przez to 
samo sprzyjać rozwojowi przem ysłu tu ry ­
stycznego, jest wprowadzenie, za przykładem  
zagranicy, tanich opłat za przejazdy koleja­
mi, według specjalnie ustanowionych tras tu ­
rystycznych. Sprawa ta w interesie własnym, 
jako przedsiębiorstw przemysłowych, powin­
na. być podniesiona i przeprow adzana przez 
b iura podróży przy odpowiedniem poparciu 
Ligi Popierania Turystyki, oraz czynników, 
skupiających się dookoła samorządu gospo­
darczego. Do tej samej kategorji postulatów 
należy domagać się, aby wszystkie miejsco­
wości na Pomorzu, przedstaw iające walory 
turystyczne, były zaliczone do spisu, objętego 
zniżkami przy wy ku py waniu biletów pow rot­
nych.

W dalszym ciągu tego siłą rzeczy pobież­
nego przeglądu, pragnąłbym  w kilku słowach 
poruszyć te trudności, jakie na drodze swego 
rozwoju spotykają te dziedziny przem ysłu na 
Pomorzu, a specjalnie na wybrzeżu, które 
opierają swą egzystencję na ruchu turystów  
i letników. Nieraz spotyka się ze zdaniem, że 
turystyka i pobyt nad morzem połączone są 
z tak  wysokiemi kosztami, które w pływ ają 
hamu jąco na  ich rozwój, a przez to samo od­
bijają się ujemnie na sytuacji samego prze­
mysłu. Przyznać należy, że uw agi te są słusz­
ne tylko do pewnego stopnia. Nie można bo- 
wdem zapoznawać o tych w arunkach, w ja­
kich przemysł, obsługujący turystykę, a  ten 
skoncentrowany jest przedewszystkiem na 
wybrzeżu, zmuszony jest pracować. Przede­
wszystkiem mieć tu należy na uw adze nie­
zmierną krótkotrwałość sezonu, jak  dotąd 
ograniczającego się do 6 tygodni, a najw yżej 
dwóch miesięcy w roku. Jasną jest rzeczą, że 
w tych w arunkach am ortyzacja poczynionych 
inweśiycyj, zwłaszcza nieruchomości, napo­
tyka na poważne trudności. D ruga trudność 
i nieraz niezadaw alający stan przem ysłu ho­
telarsko - pensjonatowego w ynika stąd, że 
w bardzo znacznej ilości wypadków  z roku na

rok następują zm iany w gronie osób eksploa­
tujących nieruchomości, położone w kąpieli­
skach morskich. Powstaje to na skutek tego, 
że w przew ażającej ilości w ypadków  hotele, 
a zwłaszcza pensjonaty, prowadzone są przez 
dzierżawców a nie przez samych właścicieli 
tych nieruchomości. Powoduje to niepewność 
wśród eksploatujących dane objekty co do n a ­
stępnego sezonu, w w yniku której pensjonaty 
nie są postawione na należytym  poziomie 
a pozatem obliczane są na osiągnięcie zysku 
doraźnego. Również ham ująco na należyty 
rozwój tego przem ysłu w pływ a zła organiza­
cja przy zaopatryw aniu w żywność, ceny 
której z reguły poważnie podnoszą się w cza­
sie sezonu. Przy płynności elementu właści­
cieli pensjonatów wspólne zorganizowanie za­
opatryw ania ich w żywność, względnie za­
warcie jakicłibądź umów ogólnych z dostaw ­
cami jest w tych w arunkach wysoce u tru d ­
nione.

Ponieważ przedłużenie sezonu może w 
znacznym stopniu przyczynić się do polepsze­
nia sytuacji w przemyśle turystycznym  pro­
paganda za przedłużeniem sezonu na w ybrze­
żu morskiem, na co pozw alają również w a­
runki klimatyczne, jest zagadnieniem pier­
wszorzędnego znaczenia i to nietylko dla sa­
mego wybrzeża, lecz i dla innych miejscowo­
ści zaplecza, do których ruch turystyczny ma 
za punkt w ypadow y kąpieliska morskie.

Osobno w referacie  moim chciałbym  po­
święcić słów kilka produkcji sprzętu spor­
towego n a  teren ie Pomorza. W edług infor- 
m acyj, jak iem i rozporządza przem ysł ten 
je s t rozw inięty bardzo słaibo, jeśli chodzi o 
w arsztaty , prow adzone na zasadach handlo­
wych. Poza stocznią jachtową w Gdyni, k tó­
ra  w niew ielkich narazie rozm iarach produ­
k u je  jach ty , jo lk i i ka jak i, motorówki, sprzęt 
żeglarski, sizyje żagle i Ł p., na terenie P o­
m orza spotykam y jeszcze 'tyłka jeden  w ięk­
szy ośrodek p rodukcji sprzętu żeglarski ego 
w  Chojnicach, w innych miejscowościach 
przem ysł iten nie w ykazał większego rozwo­
ju . Faikt słabego' narazie rozw oju przem ysłu 
teigw rodzaju [wytłumaczyć należy nieznacz­
nym, ja k  dotąd, rozwojem  sportu  jachtingo­
wego', a z d rug ie j strony, jeśli chodzi U' k a ­
jak i, (bardzo znacznym rozw ojem  budow y 
kajaków  przez samych sportowców, do cze- 
go w alnie się p rzyczyn ia propaganda tego 
sportu, przez Polski Związek K ajakow y.

ju ż  poza granicam i adm i nisi racyjnein i 
Pomorza, jednak na terenie Izby Przem y­
słowo - H andlow ej iwi Gdyni, is tn ieją  dwie 
w ytw órnie sprzętu sportowego w Bydgosz­
czy, w yrab ia jące  n a rty , k a jak i, drążki, 
sprzęt gim nastyczny z d rzew a i m etalu.

O prócz teigo wy robem sprzętu .'sportowe­
go trudn ią  się dw ie szlktóly rzemieślnicz'o- 
przem ysłowe iw G dyni i w Działdowie, p ie r­
wsza w yrab ia  m. in. sanki, d ruga zaś łyż­
w y i okucia do nart.



Jak  z powyższego wyliczenia, zresztą 
nie obejm ującego m niejszych warsztatów 
rzem ieślniczych, w ynika, p rodukcja  przem y­
słu sportowego nie p rzyb ra ła  dotąd w ięk­
szych rozmiarów.

Kończąc mój refera t, pragnąłbym  pod­
kreślić, że aczkolw iek :stan przem ysłu tu ry ­
styczno - sportowego na terenie Pom orza nie 
przedstaw ia się w chw ili obecnej całkiem  za-

PRACE IZBY W ZWIĄZKU Z WPROWA­
DZENIEM DEKRETU PANA PREZY­
DENTA RZECZYPOSPOLITEJ Z DNIA  
26 KWIETNIA O REGLAMENTACJI DE­
WIZOWEJ.
Natychm iast po otrzym aniu wiadomości

0 wprowadzeniu na podstawie dekretu Pana 
Prezydenta Rzeczypospolitej reglamentacji 
dewizowej Izba nasza przystąpiła do badania 
sytuacji, jaka  z tego powodu może w yniknąć 
dla obrotów w dziedzinie handlu morskiego
1 usług na terenie portu gdyńskiego oraz w 
innych dziedzinach handlu zagranicznego na 
terenie jej okręgu.

W związku z tem w dniu 28 kw ietnia Dy­
rektor Izby D r Józef Kulikowski wziął udział 
w naradzie portowych sfer gospodarczych, 
należących do Rady Interesantów  Portu.

W' dniu 29 kw ietnia zwołana została w 
Izbie konferencja przedstawicieli firm  ekspor­
towych i importowych pracujących na terenie 
Gdyni, podczas której zebrani zostali zazna­
jomieni z ogólnemi zasadami wprowadzonej 
reglam entacji dewizowej i przedstawili ze 
swej strony szereg postulatów, w ynikających 
z ich działalności handlowej na terenie portu 
na  tle wprowadzonej reglamentacji. Przedsta­
wione przez wspom nianych przedstawicieli 
postulaty zostały następnie przez Izbę opra­
cowane i co do niektórych z nich Izba nie­
zwłocznie uzyskała autorytyw ne w yjaśnie­
nia ze strony O ddziału Banku Polskiego w 
Gdyni. W yjaśnienia te podajem y niżej. Na 
tejże konferencji na wniosek D yrektora izby 
p. Kulikowskiego ustalono, że dla utrzym ania 
najściślejszego kontaktu  pomiędzy wspom- 
n ia nem i firm am i powstanie spec jalna Komi­
sja przy Izbie, w skład której wejdą przedsta­
wiciele poszczególnych branż handlu ekspor­
towego i importowego. Zadaniem tej Komisji 
będzie ustalenie postulatów  tych branż, jakie 
w ynikną na tle w ykonyw ania nowoobowiązu- 
jących przepisów reglam entacji dewizowej.

daw alająoo, tem niem niej stw ierdzam , że po­
stęp w  te j dziedzinie, zw olniony nieco w 
ostatnich dwóch latach, ze względu na k ry ­
zys, je st stały , a że w arunki dla jego rozwo­
ju , istn ieją , spodziewać się przeto należy, że 
p rzy  w ytężonej p racy  w szystkich czynni­
ków zainteresow anych będziem y świadkam i, 
może już  w n iedalek iej przyszłości, znacznej 
popraw y w jego poziomie i sytuacji.

W dniu 30 kw ietnia odbyło się pod prze­
wodnictwem Prezesa Izby p. Stanisława Tora 
zebranie przedstawicieli gdyńskich sfer por­
towych, podczas którego Radca Izby naszej, 
W iceprezes R ady Interesantów  Portu  p. R. 
Byczkowski zaznajom ił zebranych z przebie­
giem akcji, m ającej na celu przystosowanie 
obowiązujących przepisów dewizowych do 
wymogów obrotów portowych. Ustalonem zo­
stało, że w ciągu najbliższych dni na podsta­
wie konkretnych m aterjałów  sformułowane 
zostaną przez naszą Izbę oraz przez Radę 
Interesantów  Portu postulaty, które ma ją być 
przedłożone Komisji Dewizowej w W arsza­
wie celem wprowadzenia ich w życie przy re­
glamentacji dewizowej na terenie Gdyni.

W międzyczasie Komisja Dewizowa w 
W arszawie podała do wiadomości publicznej 
następujące w yjaśnienia:

I. Komisja Dewizowa podaje do wiado­
mości, że:

1) opłacanie przez krajowe firm y frachtów 
i opłat celnych, z polecenia i na rachunek 
firm  zagranicznych, przy imporcie tow a­
rów nie jest uw ażane za udzielanie k re­
dytów  cudzoziemcom w rozumieniu art. 9 
D ekretu Prezydenta Rzeczypospolitej z 
dnia 26 kw ietnia br. i może być dokony­
wane aż do odwołania, bez uzyskania spe­
cjalnego zezwolenia;

2) przekazy w złotych z ty tu łu  opłat cel­
nych i kolejowy cli, dokonywane z Polski 
do G dańska, w szczególności w płaty na 
rachunek Ober - Zollkasse w G dańsku 
(Główna Kasa Celna W. M. Gdańska) 
oraz Stationkasse w G dańsku (Kasa S ta­
cyjna), prowadzone w Polskiej Kasie 
Rządowej w Gdańsku, mogą być dokony­
wane bez zezwolenia Komisji Dewizowej.
II. Komisja Dewizowa podaje do wiado­

mości, że — celem uproszczenia postępowania 
przy dokonywaniu przekazów zagranicznych,



W ynikających z tranzakcyj, związanych z 
techniką obrotu portow ego — upow ażniła od­
dział Banku Polskiego w  Gdyni do udzielania 
zezwoleń przedsiębiorstwom żeglugowym, m a­
klerom okrętowym, przedsiębiorstwom spedy­
cyjnym  oraz konsulom państw  zagranicznych 
na nabyw anie, przekazyw ań ie, wysyłanie 
oraz stawianie do dyspozycji cudzoziemców 
zagranicznych środków płatniczych i dewiz. 
Równocześnie Komisja Dewizowa upoważni­
ła wspom niany oddział Banku Polskiego do 
udzielania zezwoleń n a  nabycie i przekazanie 
zagranicę kwot także ponad 1 tys. zł z tytułu 
im portu towarów w tych w ypadkach, gdy 
chodzi o w ykupienie konosamentu lub wów­
czas, gdy niedokonanie przekazu utrudniło­
by wyładow anie tow aru lub zwłoka naraziła­
by im portera na straty.

III. Uzasadnienie wniosków o przydział 
dewiz. S tarając się o zezwolenie na przekaza­
nie zagranicę pieniędzy, osoby zainteresowa­
ne powinny dołączyć do wniosku, skierow a­
nego cło banku dewizowego, dowody, uzasad­
niające zapotrzebowanie na zagraniczne środ­
ki płatnicze lub na przekaz zagranicę.

W razie zgłoszenia zapotrzebowania 
środków płatniczych w związku z wyjazdem 
zagranicę, należy przedstawić paszport lub 
inny dowócł, upow ażniający do przekroczenia 
granicy.

W w ypadku przekazyw ania zagranicę 
należności z ty tu łu  zapłaty zobowiązań zagra­
nicznych, w ynikłych z przywozu towarów z 
zagranicy, należy przedstawić fakturę, w y­
stawioną przez zagranicznego sprzedawcę to­
warów oraz kw it urzędu celnego, stw ierdza­
jący dokonanie odpraw y celnej. Jeżeli towar 
nadszedł do k raju  przed 1 stycznia 1936 r., a 
tranzakcja dokonana była na w arunkach 
kredytow ych, to należy przedstawić dowody 
umowy kredytow ej lub korespondencję, u sta­
lającą w arunki i termin płatności, oraz inne 
dowody, stwierdzające, że tow ar nie został 
jeszcze w całości zapłacony. W razie przeka­
zyw ania zagranicę pieniędzy z tytułu zapłaty 
zaliczek na tow ary, które m ają być sprowa­
dzone z zagranicy, należy przedłożyć doku­
menty, stw ierdzające konieczność zapłacenia 
zaliczki (oferta, t. zw. fak tu ra  pro forma, ko­
respondencja itp.) Ponadto należy złożyć p i­
semne zobowiązanie przedstawienia najpóź­
niej do 3-ch miesięcy dowodów, stw ierdzają­
cych nadejście tow aru do kraju.

Przy spłacaniu procentów od pożyczek 
zagranicznych należy podać, od jakiego k a­
pitału, za jaki czas i w jakiej wysokości m a­
ją być zapłacone odsetki.

Do wniosku o przekazanie składki ubez­
pieczeniowej należy dołączyć polisę tow arzy­
stwa ubezpieczeniowego.

We wnioskach o przekazanie należności 
za wykonanie usług i prace należy wymienić, 
jakich usług i prac należności te dotyczą 
' przedstawić na to odpowiednie dowody.

W szystkie powyższe dokum enty i dowo­
dy muszą być w banku dewizowym złożone 
w oryginałach. Dowody, złożone przez klien­
tów, muszą być we wnioskach wymienione 
jaknaj dokładniej z podaniem daty  itp.

IV. Komisja Dewizowa wyjaśnia, że do 
czasu w ydania szczegółowych zarządzeń, 
ustalających obowiązki eksporterów w .dzie­
dzinie w aluty eksportowej, eksport może i w i­
nien być dokonywany na dotychczasowych 
warunkach.

Do czasu w ydania powyższych zarządzeń 
Komisja Dewizowa zezwoliła — w myśl art. 9 
dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
26 kw ietnia br. — na udzielanie przez ekspor­
terów kredytów  towarowych na  term iny, od­
pow iadające dotychczasowym zwyczajom d a­
nego przedsiębiorstwa lub danej branży. Eks­
porter winien jedynie — w myśl art. 19 roz­
porządzenia M inistra Skarbu z dnia 26 kw iet­
nia br. — zaofiarować sumy, przypadające 
za sprzedane zagranicą towary, do skupu 
Bankowi Polskiemu lub jednem u z banków  
dewizowych natychm iast po ich wpływie.

Na skutek  zapytania Izby, Bank Polski 
O ddział w G dyni udzielił rów nież następu­
jących  w yjaśnień w zakresie obrotu dew izo­
wego:

1) Przepisy  dewizowe przew idu ją , że 
złożone przez zleceniodawcę dokum enty, ja k  
fak tura , k w it U rzędu Celnego, korespon­
dencja  i i. p., zatrzym uje O ddział Banku 
Polskiego u siebie. Ponieważ zatrzym anie 
tych dokum entów odbiera  im porterow i moż­
ność legitym ow ania isię niem i przed  innemi 
władzami, jako  to  l rzędem Skarbowym , 
w ładzam i eelneini, Zarządem Kolei w  razie 
w ystąpienia z reklam acją, w skazańem  jest, 
aby oryginały  odnośnych dokumentów mo­
g ły  być p rzedk ładane Bankowi Polskiemu 
z ikopjami, k tó re  tenże Bank zatrzym a Sobie 
jak o  dowody.

2) W ńaizie przyw ozu tow aru  z G dańska 
furm anką łub samochodem do Gdyni, może 
kupiec zapłacić przyw ożącem u za G w ar na  
m iejscu, gdyż należy  odróżnić spraw ę zap ła­
ty należności od spraw y przew iezienia p ie ­
niędzy przez granicę.

Równocześnie w skazać należy, że odbior­
cza p ien iędzy  (kupiec gdański), n ie  posiadają­
cy w  tym  w ypadku konosam entów  w zględ­
nie kw itów  celnych, może się, d la  uzyskania 
zezw olenia na wywóz pieniędzy, legitym o­
w ać rachunkiem , poświadczonym  przez p o ­
sterunek  celny na granicy.

3) W razie sprzedaży tow aru  kupcow i 
gdańskiem u, k tó ry  osobiście zgłasza się po 
towlar w  Gdyni, dozwolone je st p rzy jąć  od 
niego zapłatę  za. toiwar w  złotych lub gulde­
nach n a  m iejscu sprzedaży.

4) F irm y gdyńskie m ogą od swego p rzed ­
staw iciela z G dańska odbierać zapłatę za do­
starczone tow ary w  złotych i w ypłacać mu



jego  p row izję  od za i il kas oi wanycłi należ­
ności.

5) P rzy  tranzakcjach  remibur sowy cli 
w inni im porterzy gdyńscy, p rzy  staran iach  
o zezwolenie na p rzekaz należności zagrani­
cę, wylegiitymorwiać się kciresp-ond-anciją, a 
później, po  w ejśc iu  tow aru do- polskiego 
obszaru celnego-, przedłożyć resztę -dowo­
dów.

6) E ksporterzy  polscy będą mogli od za­
granicznego odbiorcy tow aru polskiego p rz y ­
ją ć  należność za  tow ar w  w ypadku, gdy od­
biorca zagraniczny będzie -chciał uiścić n a­
leżność na m iejscu odbioru tow aru, w w alu­
cie polskiej w zględnie obcej.

7) F irm y, po-siadające przedsiębiorstw a 
w G dyni i Gdańsku, -przy p rzekazyw aniu  to­
w aru  -z jednego oddziału do drugiego, n. p. 
z G dyni d-o Gdańska, względnie odwrotnie, 
w inny ściśle zastosować się -do- przepisów  
dekretu, Ł j. zgłaszać się po zezwolenie -na 
przekaz w alut -do Ban-ku Polskiego, w zględ­
nie banku  dewizowego.

8) P rzy  w ypłacaniu pensji urzędnikom  
firm  gdyńskich, zamieszkałym na terenie 
W olnego Miasta, poszczególne przedsiębior­
stwa, chcąc uzyskać zezwolenie, upow ażnia­
jące  pracow ników  do zabierania pieniędzy 
do Gdańska, w inny  przedłożyć w Banku 
Polskim listę płacy.

9) O byw atele polscy, zam ieszkali stale 
na te ren ie  W. M. Gdańska, a posiadający  f ir ­
mę w Gdyni, będą tr-akt-owani p rzy  ubiega­
niu się o przydział dew iz na zakupione to­
w ary  Zagraniczne jako  krajow cy , z uwagi 
na to, że przedsiębiorstw a ich zn a jd u ją  się 
w Gdyni.

10) Złożenie przez im portera  rów now ar­
tości za przyw ieziony tow ar w  banku iniede- 
w izowym  n-a rzecz dostawcy zagranicznego 
nie je s t zabronione. Je-sit rzeczą banku, od­
b ierającego  pieniądze, aby  Załatwić spraw ę 
przekazu ich zagranicę w  myśl przepisów  
dewizowych.

11) P rzepisy  dew izow e nie -stoją na p rze ­
szkodzie do -zapłaty czynszu za w y n ajem  lo­
kali m ieszkaniowych w zględnie -sklepów 
właścicielowi domu, nie będącem u obyw ate­
lem polskim. Zapłata -ta może nastąpić w 
Gdyni bądźto- d-o- -rąk adm inistratora, ib-ą-dź- 
też w łaściciela domu. W ty m  w ypadku n a­
leży odróżnić moment zapłaty  od sp raw y  
uzyskania zezwolenia na w ywóz pieniędzy. 
Odbiorca pieniędzy, chcąc je wywieźć zagra­
nicę, w inien się starać o zezwolenie Banku 
Polskiego.

12) Tow ar eksportow y, fak turow any  w  
złotych polskich, w in ien  być zgłosizomy do1 
banku dewizowego.

13) Im porter, uzysku jący  k red y t w banku  
gdańskim, nie jest zobowiązany do ubiegania 
się o zezwolenie na przekaz pieniędzy zagra­
nicę. Za interes o wOiiny tą -sprawą je st raczej 
bank  gdański, -który, u rucham iając k red y t

im porterow i, będzie m usiał p rzy  staraniach 
-o gotówkę, -o ile ta  gotów ka -ma w płynąć -z 
banku, znajdującego- -s-ię -na te ren ie  Polski, i 
zadość uczynić w ym aganiom  dekretu .

14) Im porter, k tó ry  ma na iz-abezpiecze- 
-nie k redy tu , udzielonego imu p-rzez bank 
gdański, przedłożyć ternu bankow i akcepty  
winien starać się w Banku Polskim  o zezwo­
lenie na przekaz akceptów.

15) Spraw ę ja k  -mogą być ur-eigulowane 
należności dos-tawcy -zagranicznego' na  kon ­
cie bieżącem  im portera wyjaśniono- -w ten 
s-p-osób, że -dostawca zagraniczny pow inien - 
-nadesłać w yciąg swojego -rachunku, potw ier- ; 
dzo-ny przez polski konsulat zagranicą, lub 
p-rzez teryt-orjal-nie w łaściwą izbę handlową, 
jeżeli -niema konsulatu. Na podstaw ie tego | 
dokum entu m-oigą dłużnicy uzyskać zezwole- 1 
nie -na przekaz pieniędzy zagranicę.

W w ypadku ewentualnego odmiennego 
traktow ania powyższych sp-raw przez zarzą­
dzenia wykonawcze do dekretu nastąpią w y­
jaśnienia dodatkowe.

Jak z wyżej przedstawionych danych 
w ynika w ciągu k ilku dni, jakie upłynęły od 
wprow adzenia reglam entacji dewizowej, w y­
jaśniono cały szereg zagadnień, ściśle zw iąza­
nych z obrotam i handlu zagranicznego na te­
renie Gdyni.

Ponieważ wielokrotnie podkreślaną in­
tencją wprowadzonej reglam entacji obrotu 
dewizowego jest ujęcie tego obrotu w pewne 
ram y, przy równoczesnem zachowaniu go­
spodarczo usprawiedliwionej swobody obro­
tów w handlu zagranicznym, spodziewać się 
należy, że w dalszym ciągu stosowania regla­
mentacji uwzględnione zostaną postulaty sfer 
gospodarczych w kierunku decentralizacji 
kontroli obrotów dewizowych, co dla portu 
gdyńskiego ma żywotne znaczenie.

POŁĄCZENIA LOTNICZE GDYNI.
W dniu 19 kw ietnia na wszystkich szla­

kach kom unikacji powietrznej wszedł w ży­
cie letni rozkład lotów, przyczem przyw róco­
no ruch na wielu linjach, nieczynnych w okre­
sie zimowym.

Z połączeń polskich pod jęto spowrotem ruch 
na linjach W arszaw a — Gdańsk — G dynia 
i W arszaw a — Wilno — Ryga — Tallinn, na 
linji Lwów — Czerniowce — Bukareszt — 
Sof ja — Saloniki wprowadzono obsługę 3 ra ­
zy w tygodniu.

Letni rozkład lotów P. L. L. „Lot“ uzgod­
niony został z zagranicznemu towarzystwam i 
kom unikacji pow ietrznej i polskiemi koleja­
mi państwowemi. Dzięki temu uzyskano do­
skonałe połączenia lotnicze -i lotniczo - kolejo­
we. Tak naprzykład  można jednego dnia od­
być podróż z (do) W arszaw y via Berlin do (z) 
Londynu, Rzymu, Paryża, Zurychu itp. via 
Tallinn do (zj Leningradu, Stockholmu itp., 
via Saloniki do (z) Aten itp.



Nowy rozkład lotów umożliwia odbycie 
podróży lotniczej w jednym  dniu z Katowic, 
Krakowa lub Lwowa via W arszawa do Gdaii-

1 ska i Gdyni.
Nadmienić również należy, że P. L. L. 

•,Lot na większości linij w prow adziły nowe 
| samoloty, k tóre są znacznie szybsze i wygod­
niejsze od samolotów z la t ubiegłych.

W prowadzenie tych samolotów umożli­
wiło P. L. L. „Lot“ obsługę szlaku z Salonik 
do Gdyni w ciągu jednego dnia, przyczem sa­
molot polski, odlatujący z Salonik ma połą­
czenie z samolotem, przybyw ającym  z rana 
z Aten. Można więc w ciągu jednego dnia od­
być podróż (przesiać list czy towary) z Aten 
do G dyni (odlot z Aten godz. 6-ta, przylot do 
Gdyni godz. 16,30. Biorąc pod uwagę olbrzy­
mią przestrzeń, dzielącą Morze Egejskie od. 
Bałtyku (ponad 2.300 km) jasno zdać sobie 
można sprawę, jak  bardzo ważne było dla n a­
szej kom unikacji powietrznej zaopatrzenie się 
w nowe szybkie samoloty. W roku ubiegłym 
F*. L. L. „Lot“ w ciągu jednego dnia mogły ob­
służyć zaledwie szlak z Salonik do Lwowa, 
przyczem na dalszą drogę nie starczyło już 
światła słonecznego i trzeba było ją odbywać 
koleją nocą, albo samolotem dopiero dnia n a­
stępnego. Podobnie skrócono ozas przelotu na 
Wszystkich innych naszych linjach lotniczych: 
Warszawa — Wilno — Ryga — Tallinn z 8 go­
dzin na godz. 5, Berlin — Poznań — 
W arszawa z przeszło 3-ch godzin na 2 go­
dziny 40 minut, W arszaw a — Kraków
2 1 godz. 45 min. na 1 godz., W arszaw a — 
Gdynia z 2 godz. na 1 godz. 30 min., W arsza­
wa — Katowice z 1 godz. 50 min. na 1 godz. 
30 min., W arszawa — Poznań z 1 godz. 35 min. 
Ra 1 godz. 20 min., W arszaw a — Wilno z 
2 godz. 40 min. na 1 godz. 40 min. itd. itd.

Pomimo w prow adzenia tych szybkich i 
komfortowych samolotów (w kajucie niemal 
Rie słychać szumu silników) ceny biletów 
Rtrzymano na poziomie cen biletów kolejo­
wych 2 kl. poc. pośp., z zachowaniem w szyst­
kich dotychczasowych zniżek dla młodzieży 
okólnej, urzędników  państwowych, oficerów, 
Członków L. O. P. P. i t. zw. „powrotne" dla 
?sób w ykupujących bilety na podróż „tam 
1 spowrotem". Pozatem obniżono znacznie ta- 
N fy  bagażowe.

k u r s y  d o k s z t a ł c a j ą c e  z  z a k r e s u  
ŻELBETNICTWA.
Z in ic ja tyw y  naszej Izby organizow ane 

SfŁ p rzy  Szkole Rizemieślniczio - Przem ysło­
wej w G dyni ku rsy  dokszialcające dla pod­
m ajstrzych z zakresu żelbem ictw a.

Celem kursów tych, k tó re m ają  ob jąć  50 
Sidzin nauki i będą odbywać się w god zi- 
R'aięh w ieczornych, je s t podniesienie poziomu 
Pracy podm ajstrzych iw; zakresie żelbetni- 
Nwa, ipoi je s t bardzo ważneom w izwiąizku z o-. 
Wwioiną akcją  budow laną ina teren ie Gdyni.

Program  w ykładów  jest n astęp u jący : 
m a te rja ły  isikładowe betonu, zbrojenie, rusz­
tow anie i deskow anie p rzy  robotach żelbeto­
nowych. betonowanie, wyroby betonowe, be­
tony specjalne, pokazy na budów  ach, oraz 
zapomoeą filmów i przeźroczy.

Dopuszczone do (kursu mogą być osoby, 
posiadające św iadectwa czeladnicze i m ogą­
ce się w ykazać p rak ty k ą  w  danym  zawodzie, 
kierwszeńsi w‘.:> będą m iały  osoby, w skazane 
przez przedsiębiorców .

Po przejśc iu  całego m ate rja łu  nastąpi 
poiManka, a po niej egzam in przed kom isją 
w ew nętrzną, złożoną z wykładowców. Słu­
chacze po zdaniu  egzaminu o trzym ają za­
św iadczenie uczestnictwa w kursie, z wyszs 
ezególnieniem słuchanych przedm iotów , Cruz 
frekw encji uczęszczania na kurs.

O plata za cały  kurs w yniesie po zl. 30,— 
od osoby, płatnych w dwóch ratach, przy- 
czetn pierwsza p rzy  wpisie.

Uczestnikom kursu  ziostaną rozdane bez­
p ła tn ie  pew ne m a te rja ły  inform acyjne. Po- 
Zaitem Izba zapew niła d la  w ykładowców  
próbki, i modele. Wraz bardzo liczne zdjęcia  
fotograficzne, jakoteż 8 filmów z zakresu b u ­
dow nictw a betonowego o łącznej długości 
okol;; 2.000 m.

W ykłady rozpoczęły się dnia 5-igo m aja 
b. r . w Szkole Rzeimieślniczio - Przemysłotwej, 
p rzy  ul M orskiej 79 w Gdyni. Liczba słu­
chaczy ograniczona. D odatkow e zapisy 
p rzy jm u je  k ancc laria  Szkoły Rzemieślniczo- 
Brzem ysłowej, ul. M orska 79.

KURS DLA DEKLARANTÓW CELNYCH.

W dniu 4 m aja br. o godz. 19-tej ro/no- 
czął się trzeci kurs, zorganizowany przez R a­
dę Interesantów  Portu, na którym  prowadzo­
ne będą w ykłady z dziedziny przepisów cel­
nych ze szczególnem uwzględnieniem ostat­
nio w ydanej instrukcji morsko' - celnej.

W ykłady odbywać się bedą w sali konfe­
rencyjnej naszej Izby w godzinach wieczor­
nych. W ykładać będą fachowcy, wydelegowa­
ni przez Urząd Celny, a praktyczne ćwiczenia 
prowadzone bedą przez najbardziej w ykw a­
lifikowanych deklarantów  celnych. Na kurs 
powyższy uczęszczać powinni przedew szyst­
kiem pomocnicy deklarantów  celnych, a w 
pierwszym rzędzie ci, którzy otrzym ali z Urzę­
du Celnego w Gdyni upraw nienia do załat­
wienia niektórych formalności celnych.

Pożądanem byłoby, ażeby uczestnicy 
kursu posiadali pewne teoretyczne przygoto­
w ania i Wogóle mieli w arunki do zajęcia w 
przyszłości stanowisk pełnomocników agenta 
celnego (deklaranta celnego).

O płata za cały kurs wynosić będzie 3 zło­
te od każdego słuchacza.
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UDZIAŁ PORTU GDYŃSKIEGO W MIĘ­
DZYNARODOWYCH TARGACH POZ­
NAŃSKICH.
Na tegorocznych Międzynarodowych Tar­

gach Poznańskich wystąpił również z włas- 
nem stoiskiem port gdyński, który wystawił 
szereg fotograf i j ilustrujących ciekawsze fra­

gmenty portu i urządzeń przeładunkowych, 
w ykresy przedstaw iające graficznie ruch sta t­
ków i obrotów portowych oraz plastyczny 
model portu. Na miejscu udzielane były 
wszelkie informacje dotyczące spraw  handlo- 
wo-portowych, a zwłaszcza możliwości kiero­
wania transportów  przez port gdyński.

MADOMOSCi 
S S r M O R S K i E

WOLNY PORT STOCKHOLMU W 
ROKU 1935.

Przedsiębiorstwo' Wolnego Portu w Stock- 
holmie miało w roku ubiegłym wyniki finan­
sowe lepsze aniżeli któregokolwiek z la t po­
przednich. Całkowite w pływ y wyniosły w ro­
ku 1935 — 2,18 mil. koron wobec 1,95 mil. ko­
ron w roku 1934. O płaty  składowe, opłaty por­
towe za tow ary itd. osiągnęły kwotę 1,70 mil. 
koron, w pływ y ze świadczeń dały 0.45 mil., 
oprocentowania i dzierżawy przyniosły 50.600 
koron.

Z wpływów wypłacone zostanie miastu
124.000 koron dodatkowo do 99.000 koron już 
bezpośrednio podjętych przez miasto w posta­
ci opłat portowych od statków. Stosownie do 
urnowy z zarządem  m iasta dyw idenda w ro­
ku bieżącym nie może być wypłacona. Do 
Izby Skarbowej (Dratselkam m aranj nato­
miast wpłacono z początkiem roku 1935 — 1,35 
mil. koron wobec 1,05 mil. koron w płaconych 
z początkiem roku 1934.

TRZY ŹRÓDŁA POŻYCZEK DLA SZWEDZ­
KICH PRZEDSIĘBIORSTW  ŻEGLUGI.

Dotąd istniały dwa źródła pożyczek dla 
szwedzkich arm atorów : fundusz pożyczkowy 
szwedzkich właścicieli okrętów (Rederilane- 
fonden) i bank hipotek okrętowych (Skepp- 
schypotekskassan). Z funduszu pożyczkowe­
go dla armatorów’ przedsiębiorstwa żeglugowe 
korzystały dotąd mało, uw ażając w arunki po­
życzek za niekorzystne dla siebie, natomiast 
z okrętowej kasy hipotecznej mogli brać po­
życzki hipoteczne do wysokości 50 proc. w ar- 
tości okrętu. Obecnie szwedzkie ministerstwo 
handlu wniosło do Riksdagu projekt nowej 
organizacji pożyczek dla żeglugi.

Projekt przew iduje udzielanie pożyczek 
częściowo z funduszu pożyczkowego szwedz­
kich właścicieli okrętów (Rederilanefonden), 
częściowo z mającego oowrstać wtórnego fun­
duszu pożyczkowego (Sekundarlanefonden).

Pożyczki z dotychczas istniejącego fun­
duszu Rederilanefonden mają być rozkładane 
na większą niż dotąd ilość lat, mianowicie — 
do 10 lat, oraz do 12 lat gdy pożyczka ma być 
użyta na nabycie nowego okrętu, te ulgowe 
warunki mają być stosowane tylko gdy są 
uzasadnione szezególnemi zachodzącemi oko­
licznościami.

Pożyczki z tego funduszu mogą być za­
sadniczo użyte jak na nabycie nowocześniej­
szego tonażu, tak i na kapitał obrotowy, łącz­
nie iz tranzakcjami wyrównawczemu z wierzy­
cielami. W okresie do połowy 1938 roku 
przydzielonych z tego funduszu być może o- 
gółem do 7,5 mil. koron. W normalnych wa­
runkach pożyczka spłaca się w 8 latach, poży­
czający jednakże są w ciągu pierwszych trzech 
łat wolni od spłat amortyzacyjnych. Stopa 
procentowa proponuje się 4 proc., jednakże 
Szwedzka Rada Stanu nie solidaryzuje się ze 
stanowiskiem ministerstwa i uważa za ko­
nieczne zatrzymać dotychczasow ą 4 i pół pro­
centową stopę dla pożyczek z tego funduszu.

Nowy fundusz Sekundarlanefonden ma 
ożywić jak poprzedni fundusz, tak i kasę hi­
potek okrętowych. Nowy fundusz tworzy się 
przez transfer 2.5 mil. koron z Rederilanefon­
den. Pożyczki z niego udzielane mają być 
wyłącznie na budowę nowych statków i mo­
dernizację starych. Stopa procentowa poży­
czek — 4 i pół proc. Pożyczający na hipoteki 
z Skeppshypotekskassan, jak dotąd, do wyso­
kości 50 proc. wartości statku będą mogli po­
życzać dodatkowo, hipotecznie jeszcze 20% 
z nowego funduszu.

Rzeczywistość pokaże w jakiej mierze no­
wy projekt okaże realną pomoc szwedzkiej że­
gludze morskiej.

PORTY FINLANDJI W  ROKU 1935.
Obrót fińskich portów towaram i w ruchu 

zagranicznym  w yraził się w roku 1935 liczbą
10.523.500 ton, w tem 7.699.700 t. t o w a r ó w  eks­
portowych i 2.823.600 t. importowych. W ru ­
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chu towarowym na pierwszem miejscu (pod 
Względem wagi, nie wartości) stanął port 
Kotka, na drugiem Yiipuri/Trangsund, do­
piero na trzeciem Helsinki, następnie idą: 
Abo1 (Turku), Raumo, Bjórneborg (Pori), Man- 
tyluoto i Rafsó, Yasa, Bjorko i Yxpila.

W kierunku eksportowym Kotka i Yiipu- 
ri zachowują pierwsze miejsca, natom iast w 
ruchu importowym pierwsze miejsce p rzypa­
da Helsinkom.

W przewozach zagranicznych 37,3 % to­
warów według wagi przypadło statkom fiń­
skim, 62,7 % towarów obrotu zagranicznego 
przewiozły statki obce, w tem 16,6% niemiec­
kie, 15,6 szwedzkie, 7,5 duńskie, 5,7 angiel­
skie.

FIŃSKA I.I.NJA: FINLANDJA — LEWANT.
Fińska A ngfartygs A. B. organizuje obecnie 

fińską linję lew antyńską, celem intensywniej­
szego w sparcia fińskiego handlu z Egiptem, 
Turcją, Syrją i Palestyną. Akcję tę poprzedził 
objazd pływ ającej w ystaw y produktów  fiń­
skich „Suomen Juotsen", k tó ry  się odbył ostat­
niej zimy na wodach Lewantu. O djazdy pro­
jek tu ją się dwa razy w miesiącu i uruchomie­
nie lin ji nastąpi w tych dniach.

PROTEKT ZASADNTCZEGO ZASTĄPIENIA 
ZNAKÓW PŁYWAJĄCYCH — S IA ­
ŁEM I.
Na majowe posiedzenie roczne Sverisres 

Allmanna Sjófartsfórening zgłoszony został cie­
kaw y podstawowy odczyt dyrektora szwedz­
kiego pilotażu p. E. Hagg „O zastąpieniu la­
tarń pływ ających i boji świetlnych latarniam i 
zbudowanemi na trw ałych fundam entach na 
dnie morza‘\  Zagadnienie to, w razie możli­

wości pomyślnego rozwiązania, ma doniosłe 
znaczenie dla szwedzkich portów  i dla wszyst­
kich statków  do nich zawijających. Przy po­
ciętym charakterze szwedzkiego wybrzeża i 
długotrwałem zimowem zdjęciu letnich zna­
ków  morskich zastosowanie nowego systemu 
zwiększy bezpieczeństwo na szwedzkich wo­
dach i skróci okres zamknięcia zimowego, 
zwłaszcza północnych i drugorzędnych por­
tów.

„KRAFT DURCH FREUDE“ STWARZA 
KLASĘ POW OLNYCH STATKÓW WY­
CIECZKOWYCH.
O rganizacja wycieczek „siła przez radość“ 

l. zw. frontu pracy w Niemczech, k tóra prze­
prow adzała dotąd dalekie wycieczki statkam i 
zafrachtowanem i u niemieckich towarzystw 
żeglugowych obecnie zamówiła na stoczniach 
w H am burgu dwa statki wycieczkowe dla swo­
ich celów, po 25.000 ton brutto każdy. Siatki 
będą brały  po 1.500 turystów . Nadzór nad 
budową i adm inistrację będą m iały Hapag 
i Hamburg-Siid.

Osobliwością tych wielkich nowoczesnych 
jednostek będzie ich stosunkowo mała szybkość 
drogowa, która wyniesie zaledwie 14—15 mil 
na godzinę. W ybór talk niskie! szybkości stoi 
niewatphw ie w związku z chęc’ą zmniejszenia 
liczebności ob0łu 0'i statku. W rl-P— 
wvch sprawozdaniach z wycieczek morskich 
„K raft durch Freude“ w ynikało iż przeciętnie 
500 ludzi załogi pracowało, ażeby wozić roz- 
rywkowo 1.400 pasażerów, co, przy uwzględ­
nieniu nieluksusowych zasad tych podróży, 
było niedorzecznością. K alkulacja chociażby 
według „kosztów w łasnych“, w ym aga jaknaj- 
mniejsze j załogi okrętowej, jak  i zmniejszonych 
w ydatków  na paliwo.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IM PORTOWE

ZNIŻKI CELNE I ZWOLNIENIA OD CŁA.

W Nr. 34 Dziennika Ustaw z dnia 1 maja 
br. ukazało się rozporządzenie Ministra Skar­
bu w porozumieniu z Ministrami Przemysłu 
i Handlu oraz Rolnictwa i Reform Rolnych o 
zniżkach celnych i zwolnieniach od cła. Do 
rozporządzenia tego dołączone są trzy  listy to­
warów, korzystające z cła zniżonego.

Rozporządzenie postanawia, że przy przy­
wozie towarów, wyszczególnionych w załą­
czonych do rozporządzenia wykazach, pobiera 
się cło zniżone, wyrażone w tych wykazach 
w procentach cła normalnego (autonomiczne­
go), jeżeli tow ary  te nie są oznaczone jako 
wolne od cła. Cło zniżone oblicza się od sta­
wek, zawartych w kolumnie I lub II ta ry fy  
celnej przywozowej w brzmieniu każdocześ- 
r|ie obowiązującem, — w zależności od tego,

z której kolum ny stawki celne m ają do danego 
towaru zastosowanie.

Urzędy celne stosują cło zniżone, bądź 
zw alniają od cła:

a) przy przywozie towarów, wyszczegól­
nionych w w ykazie Nr. 1 — za pozwoleniem 
m inistra skarbu i n a  w arunkach w tem pozwo­
leniu przew idzianych;

b) przy przywozie towarów, wyszczegól­
nionych w w ykazie Nr. 2 — na podstawie za­
świadczenia Izby przemysłowo - handlowej 
a jeśli chodzi o przywóz tych towarów na 
obszar W. M. G dańska dla użycia ich na 
tym  obszarze — na podstawie zaświadczenia 
Izby handlu zagranicznego w G dańsku;

c) przy przywozie towarów, wyszczegól­
nionych w w ykazie Nr. 3 — bez osobnych na 
to pozwoleń lub zaświadczeń.
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Zaświadczenia w ystaw iane przez Izby są 
ważne na okres obowiązywania rozporządze­
nia niniejszego; mogą one być w ykorzystyw a­
ne częściowo, lecz conajwyżej przy 5 zgłosze­
niach celnych. Zaświadczenia niew ykorzy­
stane całkowicie przy pięciu zgłoszeniach cel­
nych, nie mogą być wykorzystane przy zgło­
szeniach celnych następnych, chociażby te r­
min ich ważności nie upłynął.

Zakład przemysłowy obowiązany jest pro­
wadzić rejestr, w ykazujący dokładnie przy­
chód i rozchód towarów, do których zastoso­
wano zwolnienie od cła lub cło zniżone, prze­
widziane w wykazie Nr. 2.

Gdy przed wydaniem  dowolnego obrotu 
towaru, wyszczególnionego w wykazie Ćr. 1, 
strona nie złożyła podania o udzielenie jej Do­
zwolenia na zastosowanie cła zniżonego lub 
zwolnienia od cła tego towaru, Minister 
Skarbu może dodatkowo w ydać pozwolenie 
i zarządzić zwrot różnicy pomiędzy należnoś­
ciami celnemi, pobranemi, a przypadającem i 
na zasadzie omawianego rozporządzenia. — 
Rozporządzenie wylicza w arunki, od których 
uzależnione jest w ydanie pozwolenia.

Rozporządzenie weszło w życie z dniem 
1-go m aja br. i obowiązuje do dnia 31 paź­
dziernika br. włącznie.

WARUNKI DOSTAW KOMPLETÓW 
SKRZYNKOWYCH DO SYRJI.
W arunki zbytu kompletów skrzynkowych 

w Syrji uległy zmianie w porównaniu z ro­
kiem 1935. Mianowicie zgodnie z rozporządze­
niem z 20. I. 36. zniesiona została pozycja 136 
bis A ta ry fy  celnej, dotycząca drzewa do w y­
robu skrzyń, na mocy której wwóz tego a r ty ­
kułu był wolny od cła za okazaniem licencji, 
w ydaw anej eksporterom owoców i jaj na ilości 
odpowiadające wywożonym przez nich skrzy­
niom.. ; , 1

Obecnie drzewo służące do wyrobu skrzyń, 
jak i kom plety skrzynkowe, clone są według 
num eru 138 A ta ry fy  celnej, to znaczy, iż opła­
cają 36 piastrów  lib. syryjskich od 100 kg (7,20 
franków). Natom iast eksporterzy owoców i ja j 
otrzym ują przy każdej wywiezionej partji to­
warów zwrot cła, w wysokości ustalanej przez 
Wysoki K omisarjat w porozum ieniu z dyrek­
cją ceł, wynoszący na mocy postanowienia 
z dnia 20. I. 36;

1,62 piastry  1. s. od skrzyni cytryn lub po­
m arańcz (t. j. 0,324 fr.),

4,02 piastry  1. s. od skrzyni ja j (tj. 0,804 fr.) 
W związku z tem eksporterzy kompletów 

skrzynkow ych muszą pilnować, by na każde 
100 kg tow aru przypadło conajmniej 23 
skrzynki do owoców, a 10 skrzyń do jaj, tak 
aby cło opłacone przez odbiorców mogło być 
w całości pokryte kwotą otrzym yw aną tytułem  
zwrotu cła. Pozatem liczyć się w ypada ze 
wzmożoną konkurencją ze strony miejseow ej 
produkcji.

DOSTAWY POLSKICH SKÓR FUTRZA­
NYCH DO STANÓW ZJEDNOCZO­
NYCH A. P.
D la zobrazowania udziału Polski w przy­

wozie niew ypraw ionych skór futrzanych z za­
granicy, poniżej podane jest zestawienie w ar­
tości tow arów  im portowanych z wyżej w y­
mienionych krajów  w roku 1934-tym:

doi.
A nglja 8.606.047
Francja 2.654.012
Europ. Rosja Sow. 2.128.935 
Niemcy 1.786.356
Belgja 855.189
Polska 538.579
Chiny 7.631.664
K anada 4.282.933
A ustralja 5.215.452
Japonja 1.855.247
Argentyna 1.236.667

Jak w ynika z powyższego zestawienia 
Polska zajm uje obecnie 11-te miejsce w ogól­
nym przywozie surowych skór futrzanych do 
Stanów Zjednoczonych, a 6-te miejsce w ich 
imporcie z Europy, daje się przytem  zauważyć 
stały przyrost im portu naszych skór lut rża­
nych, k tóry  w roku 1935 osiągnął poważną 
nadw yżkę w porów naniu  cło okresu 1930 — 
1934. Import polskich skórek  futrzanych cło 
Stanów Zjednoczonych, p rzy  uw zględnieniu 
istałego zapotrzeibołwamia tego surow ca przez 
przem ysł przetw órczy, może doznać dalszego 
silnego wzrostu, o ile eksport tych artykułów  
z Polski ulegnie odpowiedniej reorganizacji.

Z pośród gatunków  skórek futrzanych, 
im portow anych z Polski n a  szczególną uwagę 
zasługu ją źrebaki, k rólik i, zające i w iewiórki. 
W m niejszych ilościach dostają się tu ta j n a ­
sze kuny, gronostaje. lisv, skórv baranie, koźle 
i jagniąt. W imporcie skór źrebięcych Polska 
za jm uje obecnie 1-sze m iejsce, przed Amglją 
Chinami i A rgentyną. W  ostatnim  czasie po­
jaw iły  się źtrebaki rum uńskie, k tó re  w praw ­
dzie są tańsze loid1 naszych, jednak  gorsze ga- 
tu nkowo.

Białe skórki królicze z Polski m ają 
przed sobą silną konkurencję  ze stromy F ran­
cji d Beligji, k tó re  w dużej ilości zaopatru ją  
rynek  am erykański w  ten  artyku ł. Polskie 
skórki są uw ażane za niższe od francuskich, 
w sku tek  niewłaściwego sposobu ich suszenia. 
D latego też skórk i te są jeszcze mało znane w 
am erykańskim  przem yśle przetw órczym  (ka­
peluszowym). Należy nadmienić, iż hod owla 
k ró lików  b ia łych  w e  F rancj i stoi ma, w ysokim  
poziomie rozw oju i p ro d u k c ja  tychże skórek 
uległa odpow iedniej standaryzacji.

jeśli idzie o  skórki zajęcze, to  według o- 
pinj i am erykańskich im porterów  są one do­
brego, gatunku i m ogą w  zupełności dorów ny­
wać skórkom  pochodzenia francuskiego, czy 
też  rosyjskiego, uw ażanym  na ry n k u  amery-
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bańskim  za najlepsze. Skórki tego rodzaju  za- 
pz.ęła doistarczać do St. Zjedn. w  w iększych 
ilościach Roisja Sowiecka.

Bicirąc pod uwagę, iż S tany Zjednoczone 
sprow adziły w 11 m iesiącach roku ubiegłego
29.976.225 funtów  skórek  króliczych ogólnej 

a riości dolarów  12.861.128; 2,149.596 funtów  
skórek zajęczych ogólnej w artości doi. 
662.769, oraz 199.858 skór źrebięcych za doi. 
1,017.042. Należy stw ierdzić, że ry n ek  am e­
rykański pozostaje w w ielk iej mierze do dys­
pozycji polskiego' tow aru i w  te j dziedzinie 
istn ieją duże szanse dla nasizegio eksportu. — 
Przywóz skór futrzanych niewypnafwuunych 
do Stanów Zjednoczonych nie podlega żad­
nym ograniczeniom, ani opłatom celnym.

Im port z Polski skórek  fu trzanych w y­
prawionych, farbow anych lub niefarbowa-
i)> ch, oraz lisów srebrnych napo tyka na po­
ważne trudności, z pow odu wyisioikieigo- cla na 
i eg : rodzaj u a rty k u ły . Cło n a  lisy srebrne 
Wynosi — 50% ad calorem. na skórki fu trza­
ne w yprawione — 25% ad  valorem, na skór­
ki fu trzane w ypraw ione farbow ane — 30%
ad \ alorein.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ P. I. 
E. W  OKRESIE OD 17 DO 27 KW IET­
NIA 1936 R.
BELGJA. Rozporządzenie z 29 m arca usta la  w y­

sokość podatku  komsumcyjnego od m argaryny  i in ­
nych tłuszczów.

7, dn. 10 ub. m. zostały podw yższone staw ki po­
datku  obrotowego, -pobieranego p rzy  wwozie, od n a ­
stępujących  artyku łów : n iek tó re  rodzaje m ąki, g lu ­
ten, ikrochmail, masło i n iek tó re tłuszcze roślinne, oraz 
ryby.

BRAZYLJA. W edług zarządzenia z dn. J. IV. 36 
Ustalono listy  tow arów , przy  k tó rych  eksporcie .usta­
lony procen t -dewiz należy odstępow ać Bankowi B ra­
zylijskiem u. m. in. obejm u ją  o-ne: 100 proc. dewiz
przy  eksporcie smalcu, 55 proc. — naw ozów  zw ie­
rzęcych i  roślinnych, baw ełny, ryżu, białego cukru , 
z iarna kakaow ego, m ięsa mrożonego, konserw ow ane­
go, kaw y surow ej, w ełny -surowej, kości, o-trębów 
Pszennych i innych.

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. -  CEYLON. Z dn. 
29. II. 36 zostało -podwyższone cło n a  k-o-prę.

K ontyngenty  ww-ozowe ma tkan iny  -przysługują­
ce P-ołsce obejm ują:
T kaniny bielone (Ble-ached texti-les)- — 370.327 yardów

„ szare (grey -cloth) — 80.092 yardów
„ drukow ane (prin te cloth) — 344.544 yardów
„ farbow ane (dyeid cloth) — 69:2.872 yardów

z.e sztucznego jedw abiu  — 571.012 yardów

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. -  HONGKONG. 
Z dn. 1 kw ietn ia  br. w prow adzone zostały m-owe staw ­
ki podatku  -od napojów  w yskokow ych i tytoniu.

BUŁGARJA. F il je  Bank-u Narodow ego zostały 
upoważnione do w ym iany w alut, pochodzących z tran-

z-a-kcyj kom pensacyjnych, z 'zastrzeżeniem , że walu 
ty  te m uszą pochodzić z eksportu.

DANJA. 11 m arca br. ukazało  się w yjaśnienie 
M inisterstw a S karbu  w  spraw ie clenia pasków  z ce­
lofanu.

Z dn. 1 kw ietn ia  uległo- podw yższeni u cło na k le j 
roślinny, 1 lipca w ejdą w życie zm iany  cła na -obu­
wie sukienne, bu te lk i, oraz n iek tó re  w yroby  szklane.

FRANCJA. Rozporządzenie z 8 ub m. ustala do­
d atkow y  bezcłow y kon tyngen t na k arto fle  pochodze­
nia m arokkańskiego.

D nia 22 ub. ni. ogłoszone zostały d ek re ty  w pro­
w adzające obow iązek znakow ania w zględem  następu­
jących  tow arów : cegły żużlowej, m łotów i narzędzi 
t. z. pneum atycznych, n iek tó ry ch  żarów ek e lek try cz ­
nych, g ran itu  porfirow ego oraz względem  różnych 
apara tów  i instrum entów  m edycznych i den tystycz­
nych.

IRLANDJA. Z dn. 4 ub. m. uległo podwyższeniu 
cło n a  n iek tó re  gatunki pap ieru .

JAPONJA. Na sesję parlam entu , k tó ra  -rozpoczy­
na się 1. V. 36 wniesiono p ro jek ty  podw yżki staw ki 
celnej na gazolinę, para finę , różne o le je  m ineralne' 
i roślinne o raz p ro jek t p rzed łużenia ważności ustawy 
o -ochronie handlu  zagranicznego -do kw ietn ia  (937 r.

LUKSEMBURG. Postanow ieniem  książę-cem z 24 
m arca wwóz, tk an in  baw ełnianych -został uzależniony 
od uprzedniego zezwolenia.

PALESTYNA. W dn. 2. IV. 1936 r. ukazało się 
rozporządzenie Rządu palestyńskiego, u s ta n a w ia ją c e  
n-owe staw ki celne ma zboże i m ąkę. S taw ki te obow ią­
zu ją n a  okres 3-ch m iesięcy, poczynając od dnia 
1. IV. 1956 r. i są następu jące :

Od tomy 
Ł. P. Mi! s.

M ąka pszenna:

K lasa I. G atunki: ,,N orth-K ing“, „N orthern  
Go-ld", „Three Misses", „B ritains Q ueen“,
„Gold Medal", „Tower", „Nelson", „W est- 
m inster", „G reat West", „Red Dragom",
„Li-om" i -iinne gatunki podobnej jakości 12.250

K lasa II. G atunki: „B rillant", ,,N ovelty“, „Sil- 
ve,r Crow n", „Harrisom", „Pear-les", „Din- 
go“, „Henk-o", „Eclipse", „C harlick" i in ­
ne gatunki podobnej j a k o ś c i ...........  8.700

Klasa III. G atunki: „Stella Nr. I", ..Farbie
Special E x tra “, „00 G ranu la r F lour",
„0 S tellato F lour" i inne gatunk i podob­
n e j j a k o ś c i ................................................ 6.800

Klasa IV. G atunki: „B-3“, „B-4“, „00", „G-S“ ,
„G-D E x tra  F lour" i inne gatunki po ­
dobnej j a k o ś c i ........................................ 5.650

M ąka żytnia

K lasa I. G atunek „iCrearn of R ye“ i inne ga­
tunk i -mąki ży tn ie j podobnej jakości . . 9.000

K lasa II. W szelkie gatunk i -mąki ży tn iej z
w y jątk iem  „iStraight M i l i " ...............  5.750

Klasa III. G atunek  „S traight M i l i " .......  5.450
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Mielona pszenica:

W szystkie k l a . s y ..........................................  8.000
Semolina (zaw ierająca „seimoule")

K lasa I. G atunek  „SSSG“ i inne gatunk i se-
m oliny lub ,,se,moule“ pod-obrne-j jakości 8.800

K lasa II. G atunek „SSSF“ i ,.-SS-SE“ o raz in ­
ne gatunki semoli.ny lub „semou-le" po­
dobnej j a k o ś c i ..................................................  8.450

Żyto:

W szystkie gatunki ( k l a s y ) ................................  5.450
Pszenica m iękka . . . . . . . . . . . . . .  7.700

RIJMUNJA. Ogłoszone .zostały zm iany ew aluacji 
szeregu tow arów  (papier, w yroby  kauczukow e obu ­
wie, ob rab ia rk i .i m aszyny, perfum erje , ołówki etc.), 
na skutek  czego opłacać one będą zm ieniony podatek  
obrotow y i luksusowy, pob ierany  p rzy  wwozie.

Stale opłaty  pob ierane od sztucznych włókien 
przędzalnych  uległy zmianie.

Z dn. 16 ub. m. uległy, s-komly.ngentowaniu (wraz 
z jednoczesnem  nałożeniem  opłat kontyngentow ych), 
następu jące tow ary : n iek tó re  rodzaje p ap ieru  i te k ­
tu ry , części tek tu row e do obuw ia, piasek, ziemia
okrzem kow a itip., szk ła optyczne, oraz sprzęt domowy 
(talerze etc.) i w yroby san ita rne  z fajansu.

STANY ZJEDNOCZONE. P o jaw iły  się w yjaśn ie­
nia ta ry fikacy jne , dotyczące wosku z wełny, piłek 
gumowych -niewypełnionych pow ietrzem , maszyn do

asfaltu , pap ieru  pokry tego  w arstw ą złota, am perom ie­
rzy  i w oltom ierzy oraz chusteczek lnianych.

Z dn. 24 ub. m. w prow adzone .zostało dum pingo­
we cło w yrów naw cze na n iek tó re rodzaje szynek, 
słoniny i m ięsa w ieprzowego, pochodzenia irlandz­
kiego.

SZW AJCAR JA. Rozporządzenie z 7 ub. -m. w pro­
w adza nowy system  reg lam entac ji przyw ozu byd ła  
rzeźnego i mięsa.

SYRJA — LIBAN. Dn. 20 m arca uległy zm ianie 
staw ki celne n a  d ru t -żela-zny i stalow y, oraz na p e r­
fum erje.

WĘGRY. Z dn. 17 ub. m. ponow nie obow iązuje 
cło na benzynę.

WŁOCHY. W edług w yjaśn ień  w ładz włoskich 
przepisy  dewiz-owe odnoszące się d-o k rajów  sto su ją­
cych. sankcje obow iązują rów nież w zakresie tra n z y ­
tu. Podania o przydział -dewiz na cele -tranzytu muszą 
być w niesione do Istcam bi i należycie udokum ento­
wane.

WIELKA BRYTANJA. Rozporządzenie z 51 m ar­
ca br. zw alnia od cła t. z. kluczowego k ilka typów 
aparatów  pro jekcy jnych .

Z dn. 1.7 ub. m. uległo podw yższeniu cło na grze­
bienie (do czesania włosów).

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

Istn ieje -możliwość eksportu  do kolonij ang ie l­
skich ma-szyn do m echanicznego p ran ia  bielizny. 
P/10541/45/Ro.

Firma, angielska in te resu je  się im portem  naczyń 
e-maij-owamych. P /l 1387/44/R-o.

F irm a zagraniczna -w A lepie in te resu je  się im por­
tem  naczyń email1 j-o W any-eh i  sp rężyn  do kanap  do 
Syrj.i i L ibanu. P/-115-23/2/4E/iRo.

F irm a am erykańska poszukuje kontaktów  h an ­
dlow ych z pow ażnym i dostaw cam i fu te r i -sikor w P ol­
sce. W arunk i: 3 p-r-oc. p row izji i ak redy tyw a bankow a. 
P/11031/4-H/M.

F irm a am erykańska p rag n ie  im portow ać bezpo­
średnio -z Polski używ ane w orki z b e l baw ełny. 
P/U031/4H/M.

F irm a w Sin-gapore in te resu je  się im portem  h a f­
tów m aszynow ych bieliźnia-nych w -dużych ilościach. 
r/11239/54/M.

F irm a am erykańska  -pragnie naw iązać k on tak t z 
polskim i eksporteram i w yrobów  koszykarskich.

P/11031/4H/49/Sz.
P udelka -do cygar, pap ierośn ice i iin-ne artyk-uly 

dla palaczy  poszukiw ane przez firm ę francuską. 
P/10866/54/Sz.

Na ry n k u  egip-ski-m i-stnieje zapotrzebow anie na 
kosze na bieliznę, ziar.n-o itd. P/10646/49/Sz.

W iklinę bi-ałą p rag n ie  zakupić firm a belgijska. 
P/.9986/49/-S.Z.

F irm a am erykańska poszuku je  -dostawców d rew ­
nianych fajek . P/10867/54/Sz.

F irm a w Man-illi (Filipiny) chciałaby naw iązać 
stosunki handlow e z polskim i eksporteram i wódek. 
P/11002/32/Ż.

Pow ażna firm a im portow a w C uraeao in te resu je  
-się dostawam i m yd ła  d-o p ran ia . P /l 1086/59/Ż.

F irm a w Bagdadzie (Irak) in te resu je  się im por­
tem  różnych artyku łów  z Polski. P/10599/4M/Ż.

F irm a w Buenos A ires chciałaby naw iązać sto­
sunki handlow e z po lsk im i eksporte ram i pap ieru  
szmerglowego. P/11284/61/Ż.

F irm a w  Ambat-o (Ekwador) in te resu je  się n a ­
w iązaniem  -stosunków handl. z Polski. P/11227/19/Ż.

Firm-a fran-cu-ska in te resu je  się dostaw am i k u b ­
ków im pregnow anych iz te k tu ry  i m ałych  beczułek 
drewnianycih. P /10622/40/Ż.

Bliższe i-nformacje w pow yższych spraw ach uzy­
skać mogą zain-teres-owani eksporte rzy  w Państw o­
wym Insty tuc ie Eksportow ym . P rzy  zgłos-zeniu należy 
pow ołać -się ina odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z In sty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.
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SPRAWY K O M U N IKA C YJN E

POCIĄGI TOWAROWO-EKSPRESOWE NA 
LINJI GDYNIA ŁÓDŹ.
W celu zwiększenia sprawności przewozu 

wszelkich ładunków  nadaw anych za listami 
przewozowemi szybkości pośpiesznej od dnia 
15 m aja 1936 na trasie Łódź Kaliska—Toruń— 
Bydgoszcz — G dańsk — G dynia będą w pro­
wadzone pociągi towarowe ekspresowe.

Ponieważ wprowadzenie tych pociągów 
ma wielkie znaczenie dla portu gdyńskiego, 
podajem y poniżej szczegółowy rozkład ich 
jazdy.

Pociąg 5562/461 odejście z Łodzi o godz. 
18 m. 58, Kutno przybycie godz. 20 m. 25, 
odejście godz. 20 m. 58, Włocławek przybycie 
godz. 22 m. 04, odejście godz. 22 m. 10, Toruń 
przybycie godz. 23 m. 12, odejście godz. 23 
m. 22, Bydgoszcz przybycie godz. 0 m. 21, 
odejście godz. 0 m. 46, Lasko wice przybycie 
godz. 1 m. 50, odejście godz. I m. 57, Zając-z- 
kowo Tez. przybycie godz. 3 m. 28, odejście 
godz. 3 m. 43, Hohensitein przybycie godz. 3 
min. 54, odejście godz. 4 m. 24, Gdańsk Rdz 
przybycie godz. 4 m. 48, odejście godz. 4 m. 58, 
G dynia oseb. przybycie godz. 5 m. 40.

Czas w drodze z Łodzi Kaliskiej do G dy­
ni wynosi 11 g. 02 m.

W odwrotnym kierunku pociąg 462/5561 
odejście z Gdyni Portu godz. 19 m. 49, G dy­
nia osob. przybycie godz. 19 m. 54, odejście 
godz. 20 m. 07, Gdańsk Rdz. przybycie godz.
20 m. 40, odejście godz. 20 m. 50, Hohenstein 
przybycie godz. 21 m. 15, odejście godz. 21 
m. 16, Zajączkowo Tczewskie przybycie godz.
21 m. 27, odejście 21 m. 57, Laskowice p rzyby­
cie godz. 23 m. 37, odejście godz. 23 m. 42. 
Bydgoszcz przybycie godz. 0 m. 44, odejście 
godz. 1 m. 14, Toruń Przedni, przybycie godz. 
2 m. 17, odejście godz. 2 m. 27, Włocławek 
przybycie godz. 3 min. 39, odejście gocłz. 3 
m. 37, Kutno przybycie godz. 4 m. 45, odejście 
godz. 5 m. 18, przybycie do Łodzi Kai. godz. 7 
m. 02.

Czas w drodze z Gdyni do Łodzi Kai. wy­
nosi 11 godz. 13 minut.

Równocześnie będą zaprowadzone na tra ­
sie W arszaw a — Kutno pociągi skomuniko­
wane w Kutnie z pociągami Nr. 461 i 462 m ia­
nowicie :

z W arszaw y Gł. Tow. poc. Nr. 1391 odej-

RYNKI S P O Ż Y W C Z E

POŁOŻENIE NA RYNKACH ZBOŻOWYCH 
(Według danych Polskiego Biura Eksportu 

zboża w Gdańsku)
W miarę zbliżania się nowych zbiorów na 

półkuli północnej, zauw aża się wzmożony nie­
pokój giełd terminowych, m ających dzisiaj

ście o godz. 13.38, przybycie do K utna o 
godz. 20 m. 19 i z K utna poc. Nr. 4362 odejście 
o godz. 5 m. 05 przybycie do W arszaw y Gł. 
Tow. O' godz. 7 m. 57.

Czas w dredze wynosi: z W arszaw y do 
Gdyni 16 g. 02 m. a z Gdyni do W arszawy 
12 godz. 08 min.

Pociągami temi będą przewożone wszel­
kiego rodzaju ładunki za pośpiesznemi listami 
przewozowemi zarówno wagonowe jak  i drob­
nicowe nadane do przewozu na stacjach po­
czątkowego odejścia pociągu, na stacjach po­
średnich, na których pociąg ma postój, w yzna­
czony rozkładem jazdy, oraz przewożone będą 
ładunki tranzytem  przez tę trasę jak  i do sta- 
cyj położonych na linjach zbaczających.

KOLEJOWE ZNIŻKI NADMORSKIE.
D nia 1 m aja rb. wchodzi w życie 33% 

zniżka dla pow racających z letnisk nadm or­
skich do miejsc stałego zamieszkania, po co- 
najm niej 14-dniowym pobycie w letnisku. Te­
goż dnia wchodzi również w życie 33 % -owa 
zniżka kolejowa dla uzdrowisk sezonowych w 
liczbie okok> 30, oraz dla uzdrowisk otw ar­
tych przez cały rok w liczbie około 20.

Jako uzasadnienie przejazdu ulgowego, 
w dowolnej klasie pociągów osobowych i po­
spiesznych — służy zaświadczenie, wydane 
przez zarządy uzdrowisk.

W ystąpienia o pogłębienie ulgi lub roz­
szerzenie obszaru jej ważności na ogół letnisk 
nie są uwzględniane.

Zniżki kolejowe przyznano dla następu­
jących kąpielisk morskich: Bór, st. kol. Jastar­
nia; Cetniewo, st. kol. W ielka Wieś ŁTallero- 
wo; Chałupy, Dębki, st. kol. Krokowa: G dy­
nia, Hel, Jasne Wybrzeże, st. kol. W ielka 
Wieś Łlallerowo; Jastarnia, Jastrzębia Góra, 
st. kol. Łebcz lub Wielka Wieś Hallerowo; Ju­
rata, Karwia, st. kol. Krokowa lub W ielka 
Wieś Hallerowo; Karwieńskie Błota, st. kol. 
Krokowa lub W ielka Wieś Hallerowo; K uźni­
ca, Lisi Jar, st. kol. W ielka Wieś Hallerowo; 
Orłowo Morskie, st. kol. Kolibki Orłowo: 
Ostrowo, st. kol. W ielka Wieś Hallerowo 
Puck, Róże wic, st. kol. W ielka Wieś H allero­
wo; Swarzewo, Tupadły, st. kol. W ielka Wieś 
Hallerowo; Wielka Wieś Hallerowo, Wielka 
Wieś.

słabe oparcie towarowe. W tym  samym czasie 
rok temu ilości pszenicy argentyńskiej i austra­
lijskiej, wolne do eksportu, były o 2 milj. ton 
większe, aniżeli obecnie, F rancja  wyprzedawa- 
ła 1 milj. tonn pszenicy w sposób gwałtowny, 
akcja przeto baissistów miała tw arde i pewne

17



podstawy. Sprzedaże pszenicy jn blanco tero- 
ryzowały wówczas rynki, pTżytem rekordowe 
zeszłoroczne zbiory kukurydzy argentyńskiej 
uniemożliwiały próby zwyżki cen zbóż pa­
stewnych.

Sytuacja  obecna jest znacznie korzystniej­
sza od zeszłorocznej nie tylko ze względu na 
poważne zmniejszenie się zapasów świato­
wych, lecz przedewszystkiem wobec tegorocz­
nego nieurodzaju pszenicy argentyńskiej, sta­
nowiącej normalnie bazę gry na zniżkę. 
W miesiącach zimowych kursowały pogłoski
0 wielkiem zaangażow aniu się in blanco eks­
porterów  argentyńskich na giełdach term ino­
wych, co tembardziej jest prawdopodobne, że 
system sprzedaży zbiorów argentyńskich opar­
ty  był właśnie na tranzakcjach terminowych 
w Liverpoolu, Londynie i Rotterdamie. W mię­
dzyczasie w ypadki polityczne w płynęły na 
zwiększenie zakupów do Europy, przyspiesza­
jąc proces zwyżkowy. W ciągu ostatnich 4-ech 
miesięcy notowania pszenicy w Rotterdamie 
zwyżkowały z Hfl. 4,20 do Hfl. 4,90 i stopnio­
wo gestja cen pszenicy przesuw ała się coraz 
silniej z A rgentyny do Kanady, posiadającej 
obecnie największy na świecie rem anent ok.
5,5 miljona tonn.

Ruch zwyżkowy wszakże w strzym any zo­
stał w  zakresie pszenicy w ciągu bieżącego 
miesiąca, pomimo równoczesnej zwyżki kuku ­
rydzy, żyta i jęczmienia. Przyczyna leżała 
z jednej strony w nieoczekiwanej dyw ersji ze 
strony w yprzedaży pszenicy francuskiej i por­
tugalskiej, k tóre jakoby zostały już zakońęzcne
1 z drugiej strony w ustępliwości kanadyjskie­
go Wheat Board‘u, dążącego do likwidacji za­
pasów. Taktyka zakupowa angielskich kon­
cernów młynarskich największych importerów 
pszenicy na świecie, prowadzona jest w ostat­
nich czasach na „przetrzymanie” „Wheat Bo- 
ard‘u i wymuszenie zniżki. Dowodem tego są 
wyjątkowo szczupłe zapasy w Anglji, a ostat­
nio było nawet przedmiotem interpelacji w 
Izbie Gmin i projektu rządu zakupienie zapa­
sów na wypadek mobilizacji.

jak  wspomnieliśmy, obecnie pewne już 
jest zakończenie kampanji tegorocznej z mini- 
malnemi zapasami pszenicy na poziomie naj­
niższym z ostatniego 10-leeia. W tych w a­
runkach z niepokojem oczekują giełdy świato­
we nadchodzących żniw, zwłaszcza zbiory 
Ameryki Północnej zadecydują o kształtowa­
niu się cen na szereg miesięcy. Jaka będzie 
zdolność eksportowa Kanady, wyprzedanej 
w sierpniu z zapasów, czy Stany Zjednoczone 
będą miały nadmiary, oto są pytania, niepo­
kojące giełdy zbożowe. Nie dziw więc, że 
wiadomości o zmianach atmosferycznych są 
pilnie śledzone i dyskontowane na giełdach 
terminowych.

W Stanach Zjednoczonych pszenica ozima 
zapowiada się nie lepiej od złych zbiorów ze­
szłorocznych. Rejony południowo - zachod­
nie cierpią nadal od suszy. Chociaż donoszą o
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zwiększeniu powierzchni pszenicy jarej i do­
statecznych zapasach wilgoci w środkowych 
i północno - zachodnich rejonach, to jednak 
napływają meldunki o zbyt niskiej tempera­
turze, nie sprzyjającej wegetacji. Szczegól­
nie z Kanady donoszą o nieodzownem opóźnie­
niu żniw i w związku z tem o obawach złych 
zbiorów przeważnie zawodzących gdy są póź­
ne w tamtejszych warunkach.

W Europie Zachodniej, nie wyłączając 
Francji, Hiszpanji i Portugalji szacunki są 
niższe od zeszłorocznych.

Zbiory kukurydzy  argentyńskiej w sku­
tek deszczów są opóźnione, co praw dopodob­
nie odbije się również na gatunku i ilości zdat­
nej do eksportu. Szacunek ostatni z przed 6 
tygodni obniżony był do 9,6 milj. tonn, co da­
łoby ok. 8 milj. tonn na eksport — ilość wielką 
na stosunki światowe w w yoadku normalnych 
zbiorów tego artykułu  na Bałkanach. — 
jednakże zw yżka ceny kukurydzy  właśnie 
w kw ietniu o przeszło 10%, nie wyłączając 
dalszych terminów, w skazyw ałaby raczej na 
niższą jeszcze od oficjalnej ocenę żniw bieżą­
cych. Zbiory te w każdym  razie są jednym 
z najważniejszych o ile nie najważniejszym  
elementem kształtow ania się ogólnej świato­
wej konjunktury  zbożowej.

Najsilniejsze tempo eksportowe Polski zo­
stało już zakończone. Wywieźliśmy w bieżą­
cej kampanji produktów zbożowych nie mniej, 
niż w tym samym czasie kampanji ubiegłej. 
Wielkie sprzedaże marcowe żyta, jęczmienia 
i mąki dały realną podstawę zwyżce ceny we­
wnętrznej i pozwoliły na stopniowe podwyż­
szanie żądań zagranicą. Jednakże w ostat­
nim miesiącu żyto kanadyjskie jest w coraz 
siłniejszem zaofiarowaniu w Europie, docho­
dząc nawet do Danji po cenach konkurencyj­
nych z naszemi, co niewątpliwie zmniejszy na­
sze możliwości zbytu i utrudni akcję zwyż­
kową.

SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU MASŁA
za czas od 16 — 27 kw ietn ia  rb. (według
danych Związku Gospodarczego Spół­
dzielni Mleczarskich w  Poznaniu)
Druga połowa kwietnia rb. nie odznaczy­

ła się na maśłarskich rynkach podaży i popy­
tu żadnemi szczególnie ciekawemi ' faktami. 
Miernikiem naszych cen pozostał bardziej niż 
kiedykolwiek Londyn, wobec ponownego 
skoncentrowania prawie całej nadwyżki eks­
portowej na rynku angielskim. Rynek ten no­
tował w minionym okresie sprawozdawczym 
niejednolitą tendencję, a  ceny sprzedaży wy­
kazywały nieraz w ciągu jednego tygodnia 
kilkakrotne wahania. Jeśli dostawy masła pol­
skiego nie odgrywają na rynku angielskim, 
wobec stosunkowo nikłych ilości, żadnego 
wpływu, to ważny czynnik regulujący ceny 
stanowi masło nadchodzące z krajów produk­
cji południowej kuli ziemskiej. Dostawy te



ulegają znacznym wahaniom i w ostatnim 
czasie częściowo przekroczyły zeszłoroczny 
poziom. Głównym dostawcą pozostaje Nowa 
Zelandja, gdy natom iast A ustralja ze wzglę­
du na niekorzystne w arunki atmosferyczne 
mniejsze śle ilości masła, a tem samem odgry­
wa skromniejszą rolę. W ciągu ubiegłego ty ­
godnia nadeszło do Londynu 238.000 skrzyń, 
z czego przypada blisko 220.000 skrzyń na No­
wą Zełandję, reszta natom iast na Australję 
i Argentynę. W ciągu bieżącego tygodnia ocze­
kiw ana jest rekordowa cyfra 312.000 skrzyń, 
jednak już w następnym  tygodniu dostawa 
opada do niespełna 185.000 skrzyń. Ze wzglę­
du na nadchodzący koniec sezonu zwiększo­
nej produkcji, można się liczyć ze stopnio­
wym spadkiem  dostaw masła ze wszystkich 
krajów  południowej kuli ziemskiej.

Poziom notowań Giełdy Towarowej w 
Londynie uw idaczniają następujące biule­
tyny:

z dn. 10 rów ny okres

k w ie tn ia  kw ie tn ia  kw ie tn ia  kwiecień 35

argentyńskie — — — 72—74
australijskie 87—89 85—87 86—88 71—73
duńskie 108 102—103 103 95
holenderskie 86—88 83^88 85—88 70—72
estońskie — — —
łotewskie 88—90 87—90 88—90
litewskie 90 85—88 — 74—76
nowozelandzkie 87—89 85—87 87—89 76—77
polskie 85—86 85--86 82—84
rosyjskie — — — 69—71

Dowozy w ciągu m arca rb. w ykazują 
znaczniejszy spadek w stosunku do równego 
okresu poprzednich dwóch lat. Ten sam objaw 
daje się zauw ażyć za okres T. kw artału  r. b. 
pod względem ilościowym, natom iast w artoś­
ciowo stw ierdza się wzrost im portu:

Dowieziono w r.: 1954
w m arcu  939.897
natom iast od stycznia 

do m arca 2.628.223
w artość Ł. 8.892.048
z czego przypada 

na Polskę: 
w m arcu
natom iast od stycznia 

do m arca 
w artość Ł.

1935
894.574

2.343.863
9.865.883

461

5.160
16.176

1.936
748.785 cwt.

2.255.009 cwt. 
10.277.165 cwt.

6.767 cwt.

28.772 cwt. 
103.272 cwt.

W ciągu pierwszego kw artału  rb. zwięk­
szyły się poza Polską dostawy z południowej 
A fryki, Łotwy, Litwy, Holandji, Argentyny, 
zmniejszył się natom iast przywóz z Austrałji, 
Nowozelandji i Szwecji.

Zapasy w chłodniach angielskich w yka­
zują według ostatnich danych statystycznych 
nieznaczny wzrost, jakkolw iek ani w przybli­
żeniu nie dorównują one zapasom z poprzed­

nich lat. W ynosiły bowiem w połowie marca 
rb. 396.952 skrzynie, pod koniec marca 384.266 
skrzyń, 11 kw ietnia 401.538 skrzyń, wobec 
495.834 skrzynie w połowie kw ietnia 1935 r. 
a 964.073 skrzynie w połowie kw ietnia 1954 r.

Notowanie duńskie w okresie sprawoz­
dawczym wynosiło:

1936
9 kw ietnia 180,— koron

16 „ 170,— „
23 „ 1 7 0 ,-  „

1935
11 kw ietnia 160,— koron
18 „ 160,— „
25 „ 152,—

1934
12 kw ietnia 127,— koron
19 „ 120,— „
26 „ 1 2 2 ,-  „

Rynek krajow y w ciągu ubiegłego okresu 
sprawozdawczego notował tendencję spokoj­
ną. Poszczególne ośrodki konsumcyjne po­
k ryw ają  swe bieżące zapotrzebowanie z p rzy ­
ległych terenów, skutkiem  czego ar os nad­
produkcji województw zachodnich kieruje się 
na eksport.

RYNEK MAŚLARSKI W BELGJI.

Obecna sytuacja z zakresu zbytu masła 
na rynku  belgijskim kształtuje się niekorzyst­
nie dla eksporterów zagranicznych.

Cena masła duńskiego, którego import do 
Belgji wynosi obecnie 36,5% kontyngentu 
ogólnego, kalkulow ała się w połowie kw ietnia 
12, 15 fr. belg. cif Antw erpja. Dodawszy do 
tej ceny 6 frb. tytułem  opłaty licencyjnej i 1,61 
fr. b. tytułem  cła, cena na masło duńskie w 
dostawie na rynek  belgijski wynosi 19,76 fr. b. 
za kg, podczas gdy cena na najlepszy gatunek 
masła belgijskiego wynosiła 17 fr. b. a na jtań ­
szy 14,30 fr. b.

Masło holenderskie, którego import do 
Belgji wynosi 25,5% kontyngentu ogólnego, 
kalkuluje się 9,82 fr. b., a z opłatą i cłem 17.43 
fr. b. za kg.

Masło irlandzkie, którego import wynosi 
25 % kontyngentu ogólnego, kalkuluje się 9,77 
fr. belg. cif Antwerpja, a z opłatą i cłem, 17,38 
fr. belg. za kg.

Od sizeregu miesięcy daje się obserwować 
W Belgji wzrost konsumcji m argaryny. W mie­
siącach zimowych cena na masło na rynku 
belgijskim przekroczyła poważnie 20 fr. za kg 
wobec czego masy konsumentów musiały zre­
zygnować z zakupu masła zagranicznego 
i przerzuciły się na  m argarynę. Obecnie cho­
ciaż ceny spadły, konsumenci w dużej mierze 
pozostali przy konsumcji m argaryny.
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PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEŻU

POŁOW Y RYB M ORSKICH W KWIETNIU.
Polowy naszych rybaków  w ypadły  w 

kw ietniu b. roku bardziej korzystnie niż w 
odpowiednim miesiącu ubiegłego roku. Nie­
stety, dotyczy to tylko ilościowych wyników 
połowów, pod względem w artości natom iast 
mamy dość znaczny spadek względem 
kwietnia 1935 roku, co się tłum aczy spad­
kiem niektórych wartościowych połowów, 
jak  łososi, mielnic, troci, niektórych od­
mian płastug, szczupaków. Znaczne połowy 
szprotów, w raz ze śledzikami i dorszy nie mo­
gły Wyrównać tych strat na wartości.

Złowiono ogółem 1.434.130 kg ryb o w ar­
tości 165.441 zł, czyli o 365 tys. kg więcej i o 
92 tys. złotych w artości mniej niż w kw ietniu 
ub. roku.

Połowy pełnego Bałtyku, uwzględnione w 
powyższych liczbach dały  229.720 kg. o w art. 
28.914 zł, wobec 136.690 kg o wartości 25.625 zł 
w kw ietniu ub. roku. Znaczne zwiększenie 
tych połowów idzie w parze z nieznaczną 
tylko zwyżką ich wartości. Trzeba jednak 
mieć na uwadze, że połowy w kw ietniu 1935 
roku dały stosunkowo wysoką wartość na 
jednostkę wagi, to też do porównania, jako 
miara, nie zupełnie się nadają.

Naogół kwietniowe połowy pełnego Bał­
tyku w tym  roku można uważać za korzystne, 
pomyślnie się rozwijające. Bo też był czynnik, 
który zachęcał do nich —- a była nim nowa 
zam rażałnia ryb przy Chłodni Rybnej w 
Gdyni, k tóra umożliwiła natychmiastowe 
preparowanie pierwszorzędnej ryby mrożo­
nej. Ta dodatnia okoliczność została jednak, 
znowuż zrównoważona ujemnemi skutkami 
braku zorganizowanego odbioru w k ra ju  na 
rybę z tych połowów bałtyckich.

Z połowów pełnego Bałtyku było (licząc 
w nie połowy bornholmskie i na Głębi G dań­
skiej) : dorszy 184.800 kg, wartości 22.176 zł, 
storni 39.920 kg — 5.988 zł, zimnicy 5.000 kg 
-— 750 złotych.

Na poszczególne gatunki ryb złowionych 
w kwietniu przypadłw  (ilość w  kilogram ach, 
w artość kg. w groszach w nawiasie) szpro ty :
1.005.000 (5), śledzik i : 134.320 (15), dorsze:
200.200 (12), płastugi, s to rn ia : 57.4201 (15), 
zimnica: 5.000 (15), gładzicy b ra k  a /w! roku  
ubiegłym  w kw ietniu złowiono je j 7.500 kg., 
węgorze: 1.150 (140), kW apy: 610 (50), s ie ja : 
80 kg,, w 72 sztukach (160), łososie ckiże: 
13.730 kg. w 1.552 sztukach (450), łotsioś imały 
(mielnica): 430 kg. w 1047 szt. (220), troć 321) 
kg. w 103 sztukach (450), szczupaki: 5.720 
(150), okonie: 4.670 (50), płocie: 4.350 (50), 
certy : 1.130 (40).

Podział połowów na poszczególne m ie j­
scowości: Hel 464.530 kg. o w artości 46.716 zł. 
(wzrost ilościowy o sto toin, spadek w arto ś­

ciow y o 60 tys. zł. w stosunku do roku ubie­
głego.) G dynia 458.150 kg. — 19.029 zł. (wzrost 
ilości o 97 ton, spadek wartoś. o 8 tys. zł.) 
miejscowości od Jastarni do W. Wsi 230.480 
kg. o w artości 55.485 zł. (wzrost ilościowy o 
88 ton. spadek wartości o 22 tys. zł.), m ie j­
scowości od ( liłapowa do K arwi 23.260 kg. — 
2.829 zł., (wzrost o 8 tys;. kg. spadek o 1 tys. 
złotych), miejscowości mad Zatoką od Pucka 
do Obłiiża 27.990 kg. — 10.468 zł. co stanowi 
spadek tak  ilościowy o 20 tys. kg. ja k  i w ar­
tościow y o 4 tys. zł. iw porów naniu z kw iet­
niem  ubiegłego roku.

N ajw iększym  odbiorcą ryb  były  w dal­
szym ciągu w ędzarnie, odbiera jąc 729.940 kg.
0 Wartości 36.017 zł., na rynku  m iejscow ym
1 do k ra j ui sprzedano: w stan ie świeżym
696.060 kg. — 106.706 zł. G dańsk odebrał za­
ledwie 3.630 kg. — 468 zł. Zagranicę wysłano 
toisosi 4.500 kg. — 20.250 zl., (do Szwecji 3.100 
kg. — do Szw ajcarji 1.200 kg., do Anglji 200 
kg.)

OBROTY PORTU GDYŃSKIEGO RYBAMI 
I TOWARAMI RYBNEMI W KW IET­

NIU.
O broty handlowe rybami i towaram i ryb- 

nemi port u gdyńskiego sk ładają  się z prze­
ładunku tiowjaru 'zagranicznego w porcie 
handlow ym  i w  porcie rybackim , oraz dow o­
zu do portu  'rybackiego ryby  z1 w łasnych po­
łowów. Poniższe dane obejm ują tylko obro­
ty  tow arem  zagranicznym  w  porcie handlo­
wym i rybackim .

O gólny im port towairólw rybnych w 
kw ietn iu  w yniósł 741 toin z czego na port r y ­
backi p rzypada 305 ton, a n;a po rt handlow y 
436 ton. Im port u trzym ał się ma poziomie 
roku ubiegłego, w stosunku zaś do miesiąca 
m arca r. b. ilościowy ispadek w yniósł 75% 
(zakończenie sezonu zimowego).

W  porcie rybackim  dw a statk i iz N or­
w egii w yładow ały: śledzi solonych norw e­
skich : 2.204/1 beczek t. j. 233 toin, tranu 17,5 
ton, tłuszcz ry b n y  15 ton. k le j ry b n y  5,5 ton, 
o-lej śledziowy 13 ton, m ączka rybna  0.5 ton.

Do p a r tu  handlowego dow iozły 2 statki 
polskie i 28 obcych, drobmiicawemi partjam i: 
śledzi solonych z N orw egji: 207 ton. z Ho­
land ji 59 ton, tran u : z Norwegji. 75 toin, 
z D an ji 34 ton, z H olandji 11 ton, Konserw 
rybnych: portugalsk ich: 1.677 kg., francu­
skich 687 kg., szwedzkich 654 kg., łotewskich 
346 kg., belgijskich 273 kg\, hiszpańskich 60 
leg., duńskich 48 kg.., holenderskich 23 kg., 
Inne ryłby: z Niemiec 632 kg., z Belgji 492 kg., 
ze Szwecji 53 kg., z N orwegji 40 kg.

Z porów nania obrotów  portu  'rybackiego 
z portem  handlowym  w ynika, że na  jeden
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statek po rtu  rybackiego w ypada 152 toin to­
waru, a w porcie handlow ym  25 tom tow arów  
rybnych. Z portu  rybackiego wysłanio 71 w a­
gonów z towarami, rybnem i.

KRONIKA.
— NIEWYKORZYSTANE MOŻLIWOŚCI DLA 

ZBYTU ŚWIEŻYCH DORSZY. B rak  m iejsca na sk ła­
dowanie m rożonych ciągle dorszy ;z połowów p o l­
skich rybaków , pociągnie a a  sobą przym usow e bez­
robocie rybaków , jeże li nie znajdzie się zbytu  na 
m rożone czy świeże dorsze. K ra je  posiadające silnie 
rozw inięte rybołów stw o m orsk ie nastaw iły  się p ra ­
wie w yłącznie na sprzedaż św ieżych ryb, w ysyłanych 
do najdalszych miejscowości w odpowiedn.iem opako­
waniu (w lodzie np.) P róby  robione obecnie w Helu 
przez jednego z ruchliw ych kupców, dowiodły, że 
najw yższy czas aby  i u nas w ejść na t ą  drogę (z H e­
lu w ysyła się tygodniowo do 200 sk rzy ń  a 50 kg, dor­
szy w lodzie). O bniżenie ta ry f  kolejow ych dla d ro b ­
nych w ysyłek dorszy je st niezbędnem  dla dalszego 
szybkiego rozw oju  tych pom yślnych prób. Szczegó­
łowych natom iast badań w ym aga zagadnienie rozw i­
nięcia p ro d u k c ji konserw  z dorsza.

-  ROKOWANIA POLSKO - GDAŃSKIE W 
SPRAWIE OBROTÓW RYBNYCH. Za k ilk a  miesięcy 
upływ a dw uletn i okres porozum ienia połsko-gdań- 
skiego, w spraw ie w zajem nej w ym iany tow arów  
rybnych, porozum ienia mieszczącego się w ram ach 
umowy o obrotach produktam i rolniczemu m iędzy 
Polską a W. M. Gdańskiem.

Umowa zaw arta  na okres jednego roku, je s t co­
rocznie przedłużaną p rzy  uw zględnieniu zm ian d y k ­
tow anych przez p rak ty k ę  życiową. Urnowa dzieli się 
na dwa porozum ienia, jedno  zaw arte m iędzy czynni­

W Y D A W N I C T W A

DR HERBERT SAND: „AMORTYZACJA W 
ROZUMIENIU GOSPODARCZEM I PO­
DATKOWEMU

W ostatnich dniach ukazała się drukiem 
praca p. Dr. Herberta Sanda, wicedyrektora 
Izby Przemysłowo - Handlowej w Łodzi p. t. 
„Amortyzacja w rozumieniu gospodarczem 
i podatkowem”.

Wobec aktualności, jakiej nabrała sprawa 
postępowania amortyzacyjnego w świetle 
zmian przepisów podatkowych, oraiz orzecz­
nictwa Najwyższych Sądów, naświetlenie po­
ruszonej kwestji w wspomnianej pracy p. Dr. 
Sanda może doskonale ułatwić szerokim sfe­
rom gospodarczym ustalenie wniosków, jakie 
nastręczają się w tem tak żywot nem zagad­
nieniu.

Pracę powyższą w cenie zł 1.50 od egzem­
plarza można nabyć w łzbie Przemysłowo- 
Handlowej w Gdyni, wpłacając przypadają­
cy należność na P. K. O. Nr. 204.415.

kam i nządowemi obydwu stron usta la  w ielkość kon­
tyngentów , drugie zaś  porozum ienie zwane „branżo- 
wem “ zaw iera się m iędzy p ryw atnem i stronam i dla 
p rak tycznego w ykonania obrotów  tow arow ych.

W dniu. 5 m a ja  br, odbyło się w G dańsku p ie r ­
wsze posiedzenie czynników  oficjalnych (polskich 
i gdańskich) w spraw ie p rzed łużenia um owy i u sta ­
len ia  kontyngentów  na rok następny  (trzeci z rzędu). 
Rozmowy branżow e rozpoczną się później.

Maijąc na uwadze w yniki obecnego, czyli d ru ­
giego roku porozum ienia polsko - gdańskiego, można 
się spodziewać zatrzym ania dotychczasow ych kon­
tyngentów  rybnych. Ze stro n y  po lsk iej w ysunięte 
będą zapew ne żądania zw iększenia ilości ryb  w yw o­
żonych w ruchu granicznym  przez naszych rybaków  
m arskich, gdyż tegoroczne kon tyngen ty  'były niew y­
starczające, a w ogólnych ilościach stanow ią ono m a­
ły odsetek. S trona zaś gdańska dom agać się będzie 
zw iększenia n iek tó rych  kontyngentów  (np. konserw y 
szprotów  w oliwie) i dopuszczenia pew nych ilości 
św ieżych ryb  (certy, leszcze) na ry n ek  polski bez po ­
średnictwa. organizaicyj branżow ych czy firm owych, 
czyli z w olnej ręki.

— PRACĘ ZAMRAŻALNI OGRANICZA BRAK 
KOMÓR SKŁADOWYCH W CHŁODNI RYBNEJ.

Obniżone koszty m rożenia spow odow ały duże 
zain teresow anie się firm  m rożeniem  ryb. N iestety 
m ała pojem ność kom ór składow ych Chłodni R ybnej 
n ie  pozwoli na rob ien ie w iększych zapasów ryb  m ro­
żonych, a całkow ite zapełnienie m agazynów  Chłodni 
R ybnej może nastąpić w ciągu najbliższego tygodnia.

D opiero po oddaniu  do uży tku  now ej chłodni 
śledziowej (gdzie część kom ór przew idziana jest na 
składow anie ryb  m rożonych), ziwiększą się m ożli­
wości m agazynow ania ryb  zam rożonych.

PRZEGLĄD OBRONY PRZECIWLOTNI­
CZEJ I PRZECIWGAZOWEJ.

Zarząd Główny L. O. P. P. w Warszawie 
wydaje miesięcznik p. t. „Przegląd Obrony 
Przeciwlotniczej i Przeciwgazowej”, w którym 
są poruszane i omawiane aktualne tematy, do­
tyczące organizacji i zagadnień obrony prze­
ciwlotniczej i przeciwgazowej.

Przemysł, jako najbardziej zagrożony w 
razie wojny, powinien przygotować akcję 
obrony przeciw 1ot. n iczo-gazo wej biernej na te­
renie swoich zakładów, nietylko ze względu 
na obronność i potrzeby ogólne Państwa, ale 
również w dobrze zrozumianym interesie wła­
snym. Przemysł więc powinien się w pier­
wszym rzędzie interesować wszelkiemi zagad­
nieniami i poczynaniami na tem polu.

W związku iz powyższem oraz z uwagi na 
to, że wyżej wspomniane czasopismo jest je­



dynym organem om awiającym  wszelkie po­
czynania w o. p. 1. g\, zakresie obrony prze­
ciwlotniczej i przeciwgazowej, Pomorski 
Urząd Wojewódzki, działając w myśl w ytycz­
nych M inisterstwa Przem. i H andlu, zwrócił 
uwagę Izby naszej na ten miesięcznik i zalecił

jego prenum eratę zakładom przemysłowym 
na Pomorzu.

Roczna prenum erata „ Przeglądu “ wynosi 
zł 6 (sześć). Adres Redakcji i Administracji: 
W arszawa, ulica W ierzbowa 9. Konto czeko­
we P. K. O. — 20040.

P R Z E T A R G I

PRZETARG NA CZARNY DĄB.

W ileński Urząd W ojewódzki niniejszem 
ogłasza pisemny przetarg ofertowy na dzier­
żawę odcinków rzeki Wilji powyżej m-ka Zo- 
dziśzki, celem oczyszczenia łożyska rzeki od 
zatopionych dębów czarnych oraz innych pni 
drzew nych z tem, że w ydobyty materjal 
drzew ny przejdzie na własność przedsiębior­
cy za opłatą ustaloną wynikiem  przetargu, nie 
niższą jednak od zł 10 za 1 m3 m aterjału  dę- 
bowego i zł 1 za 1 ms innego m aterjału  drzew ­
nego. W razie nieuzyskania w drodze prze­
targu powyższych m inim alnych cen dzierża­
wa odcinków rzeki Wilji, w celu oczyszczenia 
nurtu, nie będzie oddaną.

Przetarg odbędzie się w dniu 27 m aja o 
godz. 10-ej w Urzędzie W ojewódzkim W ileń­

skim (Oddział Wodny, pokój Nr. 71), gdzie 
też należy składać pisemne oferty w dniu 
przetargu, nie później godziny 9-ej, łącznie z 
pokwitowaniem Kasy Skarbowej na wpłaco­
ne w adjum  przetargowe w wysokości 300 zł.

Urząd W ojewódzki zastrzega sobie prawo 
przeprow adzenia, w razie potrzeby, dodatko­
wego przetargu ustnego natychm iast po 
otw arciu ofert pisemnych oraz swobodę w w y­
borze oferenta, uzależniając to od fachowych 
i finansowych zdolności przedsiębiorstwa i so­
lidności firmy.

O szczegółach w arunków  przetargu 
i dzierżaw y inform uje O ddział W odny Urzędu 
Wojewódzkiego w W ilnie (pokój Nr. 71. tel. 
10-06, gdzie też można otrzym ać wzór umowy 
dzierżaw nej).

STEMPLE
KAUCZUKOWE 
I M E T A L O W E
dla f irm , t o w a r z y s t w  i t. p. polecają po najtańszych cenach

ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI
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Itegiflarne l i n j &

*) oznacza statki, m ające . . . . . .  r . . *) oznacza statk i, m ająi. . „ . , Agenci Iini] w Gdym  „ . ,m iejsca dla pasażerów  °  J J m iejsca dla pasażerów

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

/» .

12. 5. 
19. 5.

12. 5. 
19. 5.

F o r t y  ęjuó«3 &urog»ejstńictt
FINLANDJA

Helsinki, Kotka (w m iarę potrzeby) s/s CIESZYN*
’ ' '    " ' s/s CAPELLA*(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

1) Turku, Mantyluoto
2) Helsinki, Kotka, Wiborg
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

13. 5. 
20. 3.

s/s WILII. RUSS 9. 5.
s/s GISELA L.M. RUSS 15/16. 5. 

lub substy tu t

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

13. 5.
20. 5.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOLD

s/s HERO*
(via Bremen) 

s/s URANUS*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOLD

s/s FAI.KEN

s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOLD

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM* 
s/s INGEBORG 
s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN

s/s BLENDA

17. 5.
31. 5.

11. 5. 

18. 5.

17. 5. 
31. 5.

10. 5. 
24. 5.

10. 5. 
24. 5.

7. 5.
18. 5.

17 5. 
31. 5.

16. 5.

7. 5.
11/12. 5. 

18. 5.

12. 5. 
26. 5. 
18. 5. 

1. 6.

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 5 tygodnie 
Tallinn 

ŁOTWA 
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień 

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie
Ryga — Liepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA 
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

SZWECJA
Stockholm — N orrkoping

(Żegluga Polska, S. A.)
co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 

' ■ s/s INGEBORG
s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOLD

s/s HERO* 
s/s URANUS*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOLD

s/s FALKEN

s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOLD

s/s HUNDYAAG

co 10 dni

Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingberg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

is/s IWAN 

s/s BLENDA

18. 5. 
1. 6 .

11. 5. 
18. 5.

18. 5. 
1. 6 .

15. 5.
27. 5.

13.
27.'

7. 5. 
18. 5.

18. 5. 
31. 5.

19. 5.

7. 5. 
11/12. 5. 

18. 5.

12. 5. 
26. 5. 
20. 5. 

3. 6.

23

UV
 

Ot



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
) oznacza statki,  mające
miejsca dla pasażerów

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s BERNHARD 
s/s WILII. RUSS

s/s HERO* 
s/s URANUS*

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

m/s BATAYIA 
s/s BORGILA

s/s JAEDEREN

s/s BALTROVER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s KATHOLM 
s/s HINDSHOLM

s/s HELDER 
lub subst.

s/s WESER

Helsingborg, Malino, Gdteborg
U- 5. (Belinke & Sieg, Sp. z o. o.)
18. 5. co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie towarzystwa
5. i S. A. Żegluga Polska)

12. 5. Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
d . 5. (Aug. W olff, Sp. z o. o.)
18. 5. co tydzień

DANJA
Kopenhaga

6- 5. (F. G. Reinhold Ltd.)
15. 5. co tydzień

ok. 14. 5.

12 . 5 . 

19. 5.

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheini 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull

10. 5. (Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)
i 7. 3. co tydzień

Manchester/Liverpool
7. 5. (F. G. Reinhold, Ltd.)

10/11. 5. co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
9- 5. (F. G. Reinhold, Ltd.)

co tyd:zień 
Bristol

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
25. 5. co miesiąc

10. 5 .

10. 5 . 

17. 5.

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s BERNHARD 
s/s WILLI. RUSS

s/s HERO*
(via Ryga) 

s/s URANUS*

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

m/s BATAV1A 
s/s BORGILA

s/s JAEDEREN 
s/s URSA

s/s BALTROVER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s KATHOLM 
s/s HINDSHOLM

s/s HELDER 
■lub subst.

s/s WESER

11. 5. 
18. 5.

9. 5. 
12 . 5 .

11. 5.

18. 5.

7. 5. 
14. 5.

ok. 14. 5.

12. 5. 
19. 5.

11.

14. 5. 
2 1 . 5 .

14. 5 
21. 5.

7. 5. 
10 / 11 . 5 .

9. ?•

25. 5.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki? mające

miejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające

miejsca dla pasażerów

s/s IRENE lub subst. 13. 5.

s/s CHORZÓW 12. 3.
s/s PUCK 19. 5.

s/s ANDROMEDA 11.3.
s/s OREST 14. 5.

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

s/s IRENE lub subst. 13. 5

s/s CHORZÓW 13. 3.
s/s PUCK 20. 3.

s/s ANDROMEDA 11.5
s/s OREST 14. 5

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

7- 5- (Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) s/s BUTT
18. 5. co 10—11 dni s/s BUSSARD

7. 5. 
18. 3.

s/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok. 18. 3.

1 2 . 5 . 

19. 5.

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

s/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s. HEL

ok. 18. 5.

15. 5. 
20 . 5 .

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

7. 5. 
18. 3.

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) s/s BUTT
co 10-11 dni s/s BUSSARD

7. 5. 
18. 5

s/s WARSZAWA 18. 5. 
1. 6 .

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) 

co 2 tygodnie

s/s SOiNGDAL

s/s WARSZAAAA

ok. 15. 5.

8 . 5 .

29 5
5. 6

s/s MAGNUS 
s/s SKJOLD

17. 5. 
31. 5.

Dunkerąue — Ha*vre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Lid.)

co 2 tygodnie
s/s MAGNUS 
s/s SKJOLD

18. 5. 
1. 6.

s/s TANGER 16. 5.

HISZP ANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasaj es — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas —

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s TANGER 

co 2 tygodnie
16. 5.

Yalencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2 tygodnie

25



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

m/s HEM/LAND* 
m/s YINGALAND

m/s LEWANT

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

— Genua — Livorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/,s SCANIA 
co 2 tygodnie 

Ł aduje również bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc
Genova — Napoli —- Catania —
Livorno — Messina — Palermo

(Rummel & Burton)
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
Beyrouth — Jaffa — Haiffa

16. 5. (Polska— Leroant, Agencja Okrątoma) m/s HEMLAND
3. 6. co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) 

co 5 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
!?• 5. (Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.)

co 5 tygodni

m/s YINGALAND

s/s SONGDAL 
lub subst.

m/s LEWANT

ok. 11. 5.

22/23. 5. 
4. 6.

ok. 13. 5. 

17/20. 3.

s/s CLIFFWOOiD* 
s/s SCANSTATES*

m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

MS. P o r t ą f  dofsze

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia)

9. 5. (American Scantic Line)
16. 5. ćo tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma

s/s CARPLAKA* 
s/s MINNEQUA

m/s BATORY 
m /s PIŁSUDSKI*

8. 5. 
14. 5.

18. 5. 
2 . 6 -

s/s TANGER 16. 5. (Bergenske Baltic Transports Ltd) s/s TANGER 16.
co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
m/s KR. MARGARETA 9. 5. Buenos Aires m/s KR. MARGARETA 20.

m/s LIMA 1. 6. Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s LIMA 20.
m/s N ORDST J A RN A N 6. 6. co 3 tygodnie lub subst.

s/s ATLANTA U. 5. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
s/s EQUATOR 2. 6. co 2 tygodnie m/is BORGLAND 7.
s/s BORE IX 15. 6. s/s ORIENT 21.
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s/s PUŁASKI ok. 22. 6. (Rothert & Kiłaczycki)  s/s PUŁASKI ok. 30. 6.
co 6 tygodni

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*). oznacza statki; mające . . . . .  . *) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów_______________ A g e n c i l i n i j  w  G d y m _______________ miejsca dla pasażerów

s/s SKAGERN

m/s TROLLEHOLM 15. 5.
m/s TOLEDO 25. 5.
m/is YASA! IOL.Y1 2. 6.

s/s WEST MORELAND 15. 5. 
s/is WEST TACOOK 13. 6.

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesiąc

Penang — Port Swettenliam — 
Singapore — Hongkong — Shangliai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hanków — Tsingtau — Tientsin — 

Dairen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

Port Said — Karachi — Boinbay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 

Houston, Galveston, New Orleans

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 3—10 dni na wejściu 

co miesiąc na wyjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s CITY OF BATIT 16. 5.
m/s DOLIUS 6. 6
s/s CITY OF CARDIFF 27. 6.

m/s TITANIA 22. 5.

s/s WEST MORELAND 15. 5. 
s/s WEST TACOOK 15. 6.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny  p rzy jazdów  mogą ulec zm ianom bez 
Uprzedzenia.

Skrót „lm .“ oznacza sta tek  k u rsu jąc y  na regu­
la rn e j lin ji. — Nazwisko lub  firm a za każdym  ze 
statków  oznacza m ak lera  okrętow ego.

7 maja:
s/s KATHOLM lin. z M ancliester/Liyerpooil dla wy- 

i załadow ania, Reinhold. 
s/s MARIEHOLM lin . z K abnaru  .i Stockholm u d la  wy- 

i załadow ania, Bergenske. 
s/s BUTT lim. z A ntw erpji/Rotterdaim  dla wy- ii zała­

dow ania, Prowe.
TRIO po węgiel, Behnke & Sieg.

8 maja:
CARPLAKA lin. z portów  bałtyck ich  po ładunek  
do N. Y orku i F iladelfji, A. S. L.

s/s SYEN lin. po bunker, Behnke & Sieg. 
s/s A SI,ALG. PAM.
s/s FERRO po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/is. OLTUL po węgietl, PAM. 
s/s RIBERSBORG po węgiel, MEW. 
s/s W ILNO po węgiel, PAM.

9 maja:

s/s CITY OF BATH lin. po ładunek  do portów  D a­
lekiego W schodu, PAM.

s/s CLIFFW OOD liii. z N. Y orku v ia K openhaga tylko 
dla w yładow ania, ASL.

s/s MINORCA lin. po ładunek  do Leith/G rangem outh, 
Reinhold.

s/s BERNHA Ri) lub substy tu t lin. z. H am burga dla 
wy- i załadowania, Prowe.
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s/s WILHELM RUSS lin., po ładunek  do M antyluoto, 
Waśa, Vxpila. Lenczat. 

s/s JULIA NE po węgiel, PAM.

10 m aja:

s/s BALTROYER lin. z Londynu ty lko  dla w yładow a­
nia, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z H ull ty lko  d la  w yład., Polbrit.
S/s URSA lin. z zachodniej N orw egji dla w yładow a­

nia, Bergenske. 
s/s HINDSHOLM lin. z Manichesteir/Liyerpool dla wy- 

i załadow ania, Reinhold, 
s/s FALKEN lin. z Rygi, L iepaji, K łajpedy  d la  wy- 

i Załadowania, Żegluga Polska.. 
s/s ELLAYORE ze złomem, PAM. 
s/s SIGRID ze złomem, Rum m el & Burton.

11 m aja:

m/s KRONPRINSESSAN MARGARETA lin. z Rio, 
Santos, Buenos Aires ty lko  d la  w yładow ania, 
PAM.

s/s INGEBORG lin. ze Stockholm u dla wy- i za łado­
wania, Bergenske. 

s/s LIERO lin. z Brem y i Rygi dla wy- i załadow ania, 
Wolff.

s/s JAEDEREN Lin. po ładunek  do zuch. N orw egji, 
Bergenske.

s/s CIESZYN Ii,u. z H-elsinek/Tallinna d la  wry- i za ła ­
dow ania, Żegluga Polska, 

s/s ATLANTA lin. z Rio, Santos, Buenos A ires tylko 
d la  w yładow ania, Bergenske. 

m/s SCANIA lin. po ładunek  do portów’ zach.-śród­
ziem nom orskich, Bergenske. 

s/s LUDW IG lin. z portów  zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Behnike & Sieg.

12 m aja:

m/s BATAYIA lin. ze wsch. N orw egji d la  wy- i za­
ładow ania, Bergenske. 

s/s IWAN lin. zi portów  zach. szwedzkich d la wy- 
i załadow ania, Bergenske. 

s/s TANGER lin. z portów  M arokka i P ortitgalji dla 
wy- i załadow ania, Bergenske. 

s/s BALTROVER lin. z G dańska po ładunek  do Lon­
dynu, P. Z. K. B.

s/s LWÓW Liii. z G dańska po ładunek  do Hull, 
P o lbrit.

s/s T.1BER1US lub lubstyt. lin. z A m sterdam u dla wy- 
i  załadow ania, Reinhold-, 

s/s CHORZÓW lin. z R otterdam u d la  w y- i załadow a­
nia, Żegluga Polska, 

s/s ŚLĄSK lin. z A ntw erp ji d la  wy- i załadowania, 
Żegluga Polska, 

s/is ALEXANDRA lu b  substy tu t z Haimbu liga dla wy- 
i załadowania, Prawe.

13 m aja:

s/s JA RY AM A A lin. z Talliinna dla w yładow ania, 
R othert & Kiłaczycki.

14 m aja:

s/s MINNEQUA lin. z portów  bałtyckich  ipo ładunek 
■do N. Yorku i F iladelfji, ASL. 

s/s SONGDAL lub substy tu t lin. po ładunek  do A nt­
w erp ji i portów  Lewiantu, Rum m el & Burton. 

s/s OREST lin. z, Rotterdam u dla wv- i  załadowania, 
Wolff.

s/s HILDA po węgiel, PAMi. 
s/ś YEGA po węgiel, PAM.

15 m aja:

iin/s TROLLEHOLiM lin. z sportów G ulfu (zatoki Me­
ksykańsk iej) dla wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s WEST MORELAND lin. z po rtów  G ulfu dla wy- 
i załadowania, PAM. 

s/s ESCHENBURG lin. po ładunek  do K otka/W iborg, 
Lenczat.

s/is GISELA L. M. RUSS lin. po ładunek  do Helsinek 
Kotki. W iborga, Lenczat. 

s/s ADELE TRABER po węgiel, PAM.

16 m aja:

m/s HEMLAND lin. z portów  L ew antu dla wylado- 
w a u i a, Poilska-Le want. 

s/s SCANSTATES liii. z N. Yorku via Kopenhaga 
ty lko dla w yładow ania, ASL. 

s/s HUNDVAAG lin. z S tockbolm /N orrkóping dla wy- 
i załadow ania, PAM.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D YN IA, ul. Władysława IV. 30  —  Telefony 12-85, 12-87

Adres te legra ficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich ow oców  po łudn iow ych św ieżych  i suszonych . Dojrzewalnia

bananów  i pakownia owoców.
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G D Y Ń SK I RYNEK O W O C O W O -K O L O N J A L N Y

Udział Gdyni w przywozie głównych artykułów 
kolonjalnych i owoców

W szeregu artykułach, publikowanych w 
poprzednich numerach „Biuletynu”' ilustrowa­
liśmy rozwój gdyńskich firm, ograniczając się 
do stwierdzenia, że liczba ich z roku na rok 
zwiększa się i prawdopodobnie nadal będzie 
zwiększać się, o ile oczywiście będą miały od­
powiednie warunki do działalności.

Obecnie daje się zauważyć wzrost zainte­
resowania Gdynią, jako terenem pracy, ze 
strony poważnych firm i kapitalistów, co jest 
najlepszym dowodem, iż doświadczenia po­
czynione przez może słabiej sytuowane firmy, 
które nie zawahały się przyjść do Gdyni, gdy 
praca na jej terenie była połączona z wiel­
ki em ryzykiem, przekonały, ostrożny zawsze, 
wielki kapitał, że można z powodzeniem pra­
cować na tutejszym terenie i że właśnie Gdy­
nia, a nie inne miasta przedstawiają dla każ­
dego przedsiębiorcy wielkie możliwości roz­
wojowe.

Stwierdzając wzrost zainteresowania Gdy­
nią przez wielkie firmy, działające dotychczas 
w głębi kraju, zastanawiamy się, czy jednak 
w obecnych warunkach znajdą one dostatecz­
ne możliwości pracy. Specjalnie dotyczy to 
placówek trudniących się importem. Stwier­
dzić jednak należy, że natrafiają one na licz­
ne trudności i ograniczenia.

Najlepiej bodajże ilustrują upośledzenie 
gdyńskich firm importowych branży kolon­
ialnej a częściowo i owocowej, liczby dokona­
nego wwozu w roku ubiegłym i procentowy 
udział w stosunku do ogólnego importu. W 
wielu wypadkach rok ostatni był nawet gor­
szy niż poprzednie lata i dlatego umyślnie 
przytaczamy liczby porównawcze z dwoma 
poprzedni Sn i latami.

Jak wiadomo w branży kolonjalnej naj- 
ważniejszemi artykułami są kawa, herbata 
i korzenie. Artykuły te stanowią dla każdej 
firmy kolon jalnej podstawę obrotu i dlatego 
otacza się je specjalną uwagą.

Niestety przydziały dla gdyńskich firm 
są tak małe, że żadna z nich nie może wyłącz­
nie nastawić się na opracowywanie jednego 
z wymienionych artykułów, w rezultacie cze­
go do dziś niema ani jednej firmy w Gdyni, 
któraby specjalizowała się w handlu kawą, 
herbatą lub korzeniami.

Przed kilku la ty  zam ierzał znany kon­
cern kaw owy stworzyć w G dyni ośrodek roz­
dzielczy na kaw ę i naw et sprowadził pierwszy 
transport 60.000 worków, jednak w skutek 
sprzeciwu polskiego kupiectw a Rząd

udzielił mu stosowanych normalnie preferen- 
cyj, wobec czego zmuszony był zrezygnować 
z realizacji swych zamierzeń, likwidując swe 
biura i składy konsygnacyjne. Należy jednak 
spodziewać się, że już w najbliższym czasie 
dezyderaty gdyńskich firm w sprawie wiek-' 
szego przydziału kontyngentów zostaną przez 
czynniki miarodajne uwzględnione, co nie­
wątpliwie wpłynie korzystnie na rozwój tu ­
tejszego handlu i przyśpieszy proces krystali­
zacji charakteru poszczególnych placówek.

Liczbowo import omawianych trzech ar­
tykułów przedstawiał się następująco:

Import ogólno Import gdyńskich !Kp 'aI ^rm
polski kg firm kg gdyńskich w ogol.

p o l s k i m  i m p o r c i e

1935
1934
1933

1935
1934
1933

1935
1934
1933

I I  e r h a t a
1.710.800 131.640
1.553.000 89.800
1.879.200 153.000

K a m a
5.887.500
6.831.400
7.566.800

810.758
890.555

1.112.835

K o r z e n i e
1.565.900 464.657
1.767.700 409.500
1.671.000 355.500

7.7
5.8 
8,2

13.7 
13
14.7

29,6
23.2
21.2

Również przydziały na masło kakaowe 
dla firm gdyńskich są w stosunku do ogólne­
go importu bardzo nikłe, lecz to można uspra­
wiedliwić brakiem na terenie Gdyni fabryk 
przerabiających ten artykuł. Tem niemniej 
importowe firmy trudniące się handlem masła 
kakaowego powinny otrzymywać większe 
przydziały, gdyż to może wpłynąć na zorga­
nizowanie składu konsygnacyjnego tego arty­
kułu w porcie gdyńskim. Dokładne cyfry do­
konanego importu masła kakaowego* w roku 
ubiegłym przedstawiają się następująco:

kg kg %
1935 1.040.400 74.250 7,1
1934 1.159.700 82.500 7,1
1933 1.230.900 82.000 6,0

nie

Przy omawianiu udziału gdyńskich firm 
kolonjalnych w ogólnych kontyngentach na 
wyżej wymienione artykuły należy również
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podkreślić niewspółmierny stosunek, jaki ist­
nieje pod tym względem między Gdynią 
i Gdańskiem. Firmy gdańskie zdołały sobie 
wywalczyć kilkakrotnie większe przydziały 
niż gdyńskie, wskutek czego Gdańsk nadał 
jest głównym dostawcą kawy, herbaty, korze­
ni i masła kakaowego dla polskiego rynku.

jeżeli jednak zależy nam na rozwoju 
gdyńskiego rynku kolonjalnego należy zasta­
nowić się nad możliwością przynajmniej zró­
wnania Gdyni z Gdańskiem w przydziałach 
kontyngentowych.

Przydziały na inne artykuły kolonjalne, 
otrzymywane przez firmy gdyńskie są dosta­
teczne i uzyskiwanie ich nie nastręcza więk­
szych trudności z tej chociażby przyczyny, że 
firmy pracujące w portowem mieście mają o 
wiele lepsze warunki pracy.

Szczegółowe zestawienie importu głów­
nych artykułów kołonjalnych przez gdyńskie 
firmy w ostatnich trzech latach widzimy w 
tabeli następującej:

Im por t  o g ó ln o ­
polski  kg.

Im n o r t  firm 
g d y ń s k ich  kg

Udział firm g d y ń ­
skich  w os ó ln o p o l  

im porc ie  p roc

O 1 i m  a j' a d  a l n  a
1933 200.900 8.940 4,5
1934 177.600 20.950 11,8
1935 240.340 93.175 38,7

K o n  s e r  m y  r y  b n e
1933 307.800 32.000 10,4
1934 412.600 17.950 4,3
1935 492.800 89.189 18

O r z e c h y
1933 1.212.200 153.935 12,6
1934 1.634.600 124.851 7.6
1935 1.573.900 254.340 16,1

O ro o c e s u s z  o n  e :
figi, daktyle, rodzynki i koryntki

1933 2.018.400 1.085.500 53,7
1934 3.334.800 t.462.020 43.8
1935 4.002.100 2.838.215 70,9

M i g d a l y
1934 492.300 149.662 30,4
1935 532.200 195.611 36.3

Ś l i m k i s u s z  o n  e
1933 7.015.700 2.280.000 32,4
1934 6.185.800 2.313.000 37,3
1935 6.749.600 2.173.400 32,2

Ś l i m  k i s u s z o n e  dla przemysłu ( ameryk.)
1933 2.000.000 1.600.000 80
1934 2.000.000 1.848.000 92,4
1935 2.000.000 1.570.000 78,5

O wiele większemi sukcesami może posz-
czycić się gdyński handel owocowy, ale to tył-

ko dzięki temu, iż władze centralne uwzględ­
niają potrzeby gdyńskich aukcyj owocowych, 
przydzielając do ich dyspozycji większość 
kontyngentów. Inne natomiast firmy owoco­
we otrzymują nadal znikome przydziały, 
wskutek czego powoli zaczynają zatracać 
charakter firm importerskich, i stają się raczej 
hurtown. owocowemi. W chwili obecnej trud­
no jest osądzić, czy koncentracja całego impor­
tu owoców południowych i egzotycznych w ra­
mach trzech istniejących aukcyj jest celowa. 
Pewnem natomiast jest, że mniejsze firmy 
owocowe, a zwłaszcza te, które najwcześniej 
osiadły w Gdyni i prowadziły import owoców, 
bardzo odczuwają brak dostatecznej liczby 
pozwoleń przywozu, a kilka z nich nosi się na­
wet z zamiarem likwidacji przedsiębiorstw.

Jeżeli chodzi o poszczególne rodzaje owo­
ców południowych, to tylko w jednym wy­
padku gdyńskie firmy mają monopol, impor­
tując 100% przyznanych kontyngentów, do­
tyczy to importu bananów.

Dzieje się to- na skutek tego, że jedynie 
w Gdyni istnieją dojrzewalnie bananów.

W imporcie pomarańcz i cytryn Gdynia 
również zajmuje dominujące stanowisko. Sto­
sunkowo mały jest udział Gdyni w imporcie 
winogron i owoców świeżych. Winogrona nie 
znoszą transportu wodnego, co najlepiej po­
twierdziły dokonane próby <z winogronami 
hiszpańskiemi.

Zresztą większe ilości tego artykułu spro­
wadzamy z Rumunji i zrozumiałem jest, iż 
ośrodki dyspozycyjne handlu winogronami 
nit' mają potrzeby znajdować się w Gdyni.

Trudności w imporcie jabłek, gruszek 
i innych owoców z łJ. S. A. wytrąciły z rąk 
gdyńskich firm handel temi artykułami, co 
ma swój najlepszy wyraz w stosunkowo ma­
łym udziale w ogólnym imporcie do Polski 
owoców świeżych.

Dokładna ilustracja liczbowa udziału 
gdyńskich firm w ogólnym przywozie owoców 
południowych przedstawia się jak następuje:

Im p o r t  ogó lno -  IinDort fi rm Udział firm gdyń-  
po lsk i  kg. gd y ń s k ich  kg skich  w ogóh<opol.

imDorcie proc.

Pomarańcze, mandarynki, grapefruits — 
razem

1933
1934
1935

1933
1934
1935

1933
1934
1935

2.522.400
3.567.300

34.082.800

847.680
2.358.958

20.045.420

z Hiszpanji: 
835.200 379.760
.967.100 576.200

20.948.700 15.525.894

z  Palestyny: 
419.600 34.500

1.151.700 151.729
6.342.200 2.702.171

33,5
66,1
58,8

54,4
59.6
75.7

8,2
13,2
42.6
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C y t r  y  n y W  i n  o g r  o n  a
1935 tl.504.80D 5.269.700 28,4 1933 3.232.500 324.823 10
1934 12.836.500 6.767.615 52,4 1934 5.353.900 489.761 9,1
1935 12.343.800 7.792.542 61,1 1935 5.805.300 713.391 12,2

B a n a n y  O iv o c e ś w  l e ż e
1933 1.492.200 1.646.750 100 1933 12.083.300 773.183 6.4
1954 2.125.200 2.313.000 100 1934 6.270.000 1.253.743 20
1935 1.927.700 1.929.700 100 1935 6.033.100 1.122.521 18,6

O IMPORT TOWARÓW Z TURCJI.
W związku z wejściem w życie z dniem 

17 kwietnia br. Polsko-Tureckiego Układu 
Kontyngentowego oraz Umowy Clearingowej, 
zaistniały możliwości zwiększenia im portu to­
warów z Turcji. Przedewszystkiem będą mo­
gły być importowane z Tu-rcji do Polski na­
stępujące towary: nasiona sezamu do wyrobu 
chałwy, świeże owoce: jabłka, gruszki, śliwki, 
wiśnie, czereśnie, winogrona, morele, brzo­
skwinie, melony, pomarańcze, cytryny, gra­
pefruity , owoce suszone jak: daktyle, rodzyn­
ki i figi, orzechy, oliwa, oliwki, wino z poz. 
280 i 281 tar. cełnej, walonea i ekstrakt walo- 
nea, skóry z poz. 492 i 493 t. c., dyw any i ki­
limy. wełna, w arzyw a suszone z poz. 232 1. c., 
oraz prawdopodobnie skóry futrzane.

Dotychczas import towarów z Turcji, po­
mimo istnienia um owy handlowej polsko-tu­
reckiej był niemożliwy ze względu na surowe 
ograniczenia dewizowe tureckie. Uniemożli­
wiało to ekspert naszych towarów do Turcji, 
Co w konsekwencji pociągnąć musiało za sobą 
Wstrzymanie importu z tego kraju . O ile cho­
dzi o owoce suszone i orzechy, to w prawdzie 
w czwartym  kw artale ub. r. oraz na początku 
tego roku importowano do Polski w drodze 
clearingu prywatnego, nieoficjalnego, pewne 
ilości tych towarów, to jednak były to tylko 
tranzakcje dorywcze.

Obecnie po podpisaniu układu kontyn­
gentowego oraz umowy clearingowej stosunki 
mdsko-tureekie znacznie się ożywią, gdyż ca­
ły szereg towarów, na które kontyngenty 
przywozowe z innych krajów  są bardzo szczu­
płe, będ z ie można sprowadzić bez większych 
trudności z Turcji, tembardziej, że od im por­
tu tychże zależny będzie eksport naszych to­
warów do tego kraju.

Dl a c z e g o  n i e  im p o r t u j e m y  r o d z y ­
n e k  Z U. S. A.
Przeglądając statystykę przywozu towa- 

l'ów kolonjalnyeh i owoców stwierdzamy, że 
'v bieżącym sezonie ani jedna polska firm a 
De sprowadziła rodzynek ze Stanów Zjedno­
czonych. W latach ubiegłych artyku ł ten był 
oprowadzany w poważnych ilościach z tego 
'■raju. AV sezonie bieżącym, jak  wiadomo,

im port ze Stanów Zjednoczonych może się od­
byw ać tylko w’ kompensacie w iązanej. P raw ­
dopodobnie firm y nie nabrały  jeszcze przeko­
nania do tej formy tranzakcyj, jako bardziej 
skomplikowanej i unikają możliwości zakupu 
na rynkach tych krajów , z któremi Polska 
w prowadziła clearing towarowy.

CZY BĘDZIEMY IMPORTOWAĆ POMA­
RAŃCZE Z AMERYKI.
Zakończenie sezonu na pomarańcze hi­

szpańskie przypada mniej więcej na koniec 
maja. W łatach poprzednich już w tym  cza­
sie firmy, trudniące się importem owoców do­
konywały zamówień na pomarańcze ameryk. 
Ponieważ obecnie owoce z U. S. A. można 
sprowadzać jedynie w kompensacie wiązanej 
zachodzi obawa, że polskie firm y importowe 
nie będą mogły sprowadzać pomarańcz z Ame­
ryki, a to z tego względu, iż dotychczas nie 
znalazły możliwości dla eksportu polskich to­
warów na rynek am erykański.

HOLENDERSCY PLANTATORZY WA­
RZYW INTERESUJĄ SIĘ POLSKIM 
RYNKIEM ZBYTU.
Coraz większe trudności, na jakie napo­

tykają holenderscy plantatorzy warzyw  przv 
wywozie do Niemiec, które w ostatnich latach 
intensywnie rozbudowują swój przemysł o- 
grodniczy, stały się powodem zainteresowania 
ze stronv holenderskich firm  polskim rynkiem 
zbytu. Ponieważ przewóz drogą lądową z Ho­
landji do Polski jest zbyt kosztowny, badane 
są obecnie możliwości transportu, drogą mor­
ską przez Gdynię, ewentualnie Gdańsk. Nie­
stety brak  poważnych firm  na terenie Gdyni 
i Gdańska, trudniących się handlem warzyw  
jest jedną z przeszkód, k tóra ham uje reali­
zację zamierzeń holenderskich eksporterów.

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU ()- 
WOCOWYM.

W trzeciej dekadzie kwietnia zanotowano 
na gdyńskim rynku owocowym znaczne oży­
wienie, zwłaszcza przy tranzakcjach na poma­
rańcze hiszpańskie, których ceny skoczyły 
w górę o kilka, a w wielu w ypadkach o k ilka­
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naście groszy za kg-. W ten sposób po trw a­
jącej kilkutygodniowej depresji nastąpiła zna­
czna poprawa, co należy uzasadnić w yczerpy­
waniem się istniejących zapasów i zbyt małe- 
mi widokami na import pomarańcz am erykań­
skich. Już w pierwszych dniach tej dekady 
na odbytych aukcjach płacono znacznie wyższe 
ceny za pomarańcze hiszpańskie, niż na po­
przednich aukcjach. Pod koniec dekady ceny 
nadał zwyżkowały, osiągając poziom dawno 
już nienotowany, przyczem towar ofiarow any 
przez aukcje był w całości zakupyw any.

W przeciwieństwie do pomarańcz hiszpań­
skich nie miały powodzenia palestyńskie, cena 
których spadła znacznie.

Również cytryny syryjskie wystawione 
na przetarg nie znalazły chętnych nabywców, 
pomimo, że ceny wywoławcze w dalszym cią­
gu zniżkowały, osiągając 33 zł za skrzynię.

Na sześciu urządzonych w okresie sprawo­
zdawczym przetargach w ystawiły gdyńskie 
firm y aukcyjne ca. 10,800 skrzyń pomarańcz 
hiszpańskich, 1,900 skrzyń pomarańcz pale­
styńskich i 4,418 skrzyń cytryn syryjskich. 
Jak już wyżej wzmiankowaliśmy popyt na po­
marańcze hiszpańskie był wielki, sprzedano 
bowiem z zaoferowanej ilości 10,296 skrzyń po 
cenie od 82 gr. do 1,10 zł. W jednym tylko w y­
padku na  aukcji G dyńskich Targów Owoco­
wych w dniu 25 kw ietnia notowano ceny w 
granicach 62 — 77 gr, a to ze względu na wiel­
kie braki w oferowanym towarze.

Pomarańcze palestyńskie musiano wyco­
fać z przetargów  i tylko w jednym  w ypadku 
dokonano tranzakcji na 75 skrzyń po stosunko­
wo niskiej cenie. Niezbyt wielkiem zaintere­
sowaniem cieszyły się cy tryny syryjskie, k tó­
rych praw ie 60% musiano zdjąć z przetargów  
i w rezultacie sprzedano w okresie spraw o­
zdawczym zaledwie 1,688 skrzyń, przy prze­
ciętnej cenie 34 zł za skrzynię.

Szczegółowy przebieg przetargów  aukcy j­
nych w minionej dekadzie przedstaw iał się n a­
stępująco:

Gdyńskie Targi Omocome Sp. Akc.
urządziły w okresie sprawozdawczym 2 

aukcje w dniach 23 i 29 kw ietnia br. Na au ­
kcji w dniu 23 kw ietnia w ystaw iła firm a 1,799 
skrzyń pom arańcz hiszpańskich, 575 skrzyń 
pomarańcz palestyńskich i 1,500 skrzyń cytryn 
syryjskich. Pomarańcze hiszpańskie, w ysta­
wione na przetarg w ykazyw ały wiele braków, 
w skutek czego nabyw cy mimo popraw iającej 
się koniunktury  na ten artyku ł nie okazywali 
większej chęci do zaw ierania tranzakcyj. — 
Aukcjonator, dążąc do zbycia zaofiarowanego 
towaru, obniżył znacznie cenę wywoławcza, 
co odniosło swój skutek, gdvż kupcy zakupili 
wszystkie partje  płacąc od 62 — 77 gr za kg.

W dalszym ciągu przetargu przeprowadzo­
no aukcjonowanie 575 skrzyń pomarańcz pa­
lestyńskich. Niestety, podobnie jak  w po­
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przedniej dekadzie towar ten nie znalazł na­
bywców i zdołano sprzedać zaledwie part ją 
25 skrzyń, po cenie 1 zł za kg.

Jeszcze gorzej poszło na tym  przetargu 
z cytrynam i syryjskiemi, których wystawiono
1,500 skrzyń. Pomimo wysiłku ze strony auk- 
cjonatora nie zaakceptowano ani jednej partji 
i w rezultacie wycofano całą zaoferowaną 
ilość.

Do drugiego przetargu, odbytego w dniu 
29 kw ietnia Gdyńskie Targi Owocowe zgłosiły 
1,600 skrzyń cytryn syryjskich, 1,250 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich, 575 skrzyń poma­
rańcz palestyńskich i 200 skrzyń grapefru- 
i tów.

Przetarg rozpoczęto aukejonowaniem cy­
tryn  syryjskich, na które firm a w ystaw iająca 
obniżyła limit cło 54 zł za skrzynię. Jednak 
i ta cena była d la większości nabyw ców za 
wysoka, czego najlepszym  dowodem jest fakt 
wycofania większej części, bo aż 1.000 skrzyń 
zaofiarowanego towaru. Resztę — 600 skrzyń 
sprzedano po 34 zł za skrzynię.

Następnie aukcjonowano grapę - fruity. 
Ponieważ firm a aukcyjna dysponowała w dn. 
tym  tylko 200 skrzyniam i, kupcy nie wahali 
się płacić wyższych cen aby tylko nabyć po­
trzebne ilości tego artykułu. Sprzedano wszy­
stkie part je po 44 zł za skrzynię.

Pomarańcze palestyńskie musiał aukcio- 
nator wycofać, gdyż ani w jednym  w ypadku 
nabyw cy nie podtrzym ali cenv wywoławczej.

W dalszym  ciągu aukcji odbył się przetarg 
na pomarańcze hiszpańskie, których w ysta­
wiono 1.250 skrzyń. Zgłoszony towar składał 
się z 2 party), z których jedna była poważnie 
nadpsuta i izostała sprzedana no 71 gr za kg. 
druga zaś, by ła  w stanie zupełnie dobrym, co 
znalazło swój w yraz w płaconej cenie 97 gr 
za kg. Wszystkie partje  podane w katalogu 
sprzedano.

Bałtyckie A ukc  je Omocome Sn. z  o. o.
Firm a urządziła w te i dekadzie trzy  prze­

targi w dniach 23, 28 i 30 kw ietnia br.
Do- przetargu w dniu 23 kw ietnia zgłoszo­

no 3,263 skrzyń pomarańcz hiszpańskich (to­
w ar w łasny bez limitu), k tóry  w całości sprze­
dano i osiągnięto cenę stosunkowo dobrą 82 — 
85 gr za kg. Obecnych na aukcji było 17 kup­
ców krajow ych i z Gdańska.

Na następnej aukcji w dniu 28 kwietnia 
br. wystawiono 2,354 skrzyń pom arańcz hisz­
pańskich (towar wiłąfsny bez limitu). Całą 
partję sprzedano, osiągając cenę b. dobrą 0.84 
do 1,10 zł za kg. Partję  540 skrzyń cytryn  sy­
ryjskich w całości sprzedano po 34 zł i 35 zł za 
skrzynię.

Na trzecim zkolei przetargu w dniu 50 
kw ietnia br. w ystaw iły Bałtyckie Aukcje Owo­
cowe 528 skrzyń cytryn syryjskich oraz 630
skrzyń pomarańcz hiszpańskich, sprzedają0 

wystawione partje  w całości, pierwsze po 33 
zł za skrzynię, drugie po 95 — 99 gr za kg.



Aukcje Omocome Sp. z o. o.
D nia 28 kw ietnia br. wystawiono do 

■sprzedaży 1.500 skrzyli pomarańcz hiszpań­
skich, 750 skrzyń pomarańcz palestyńskich 
i 250 skrzyń cytryn syryjskich.

Z wystaw ionych 1.500 skrzyń pomarańcz 
hiszpańskich wycofano 500 skrzyń z powodu 
braku nabywców. Za sprzedany towar osiąg­
nięto cenę od 89 do 95 groszy za t kg netto.

Na 750 w ystaw ionych skrzyń pomarańcz 
palestyńskich sprzedano tylko 50 skrzyń po 
8S groszy za kg.

C ytryny  syryjskie nie znalazły wogóle 
nabywców, wobec czego wycofano całą partję 
250 skrzyń.

Zaznaczyć należy, że pomimo dużej licz­
by kupców obecnych na aukcji, małe było 
zainteresowanie wystaw ionym  towarem.

NOTOW ANIA CEN NA TOWARY KOLON 
.JA I.NE.
G dyńskie firm y importowe notowały w 

dniach 4/5 m aja br. na niżej podane tow ary 
kolonjalne następujące ceny przy tranzak­
cjach gotówkowych i odbiorze tow aru z m aga­
zynów gdyńskich:

Kama sur oma m morkach po 60 kg:
brazylijska Yictoria 6 — zł 3,60—3,65 za 1 kg 
brazylijska Yictoria 7 — zł 3,60 za 1 kg 
brazylijska Rio 5 — zł 3,70—3,80 za 1 kg 
brazylijska Rio 7 — zł 5,50—3,60 za 1 kg 
brazylijska Santos E xtra  Prim a — zł 4,40— 

4,70 za 1 kg 
brazylijska Santos Fancy —- zł 4,50—4,80 za 

1 kg
brazylijska Santos zwykła — zł 4,00—4,25 

za 1 kg
niebieska „Tanganika" afryk. — zł 4,85—

5.50 za 1 kg 
niebieska „M aragogype" N icaragua duże 

ziarna — zł 5,80—6,40 za 1 kg

Herbata:
gat. Sum atra — zł 12,50—12,80 za 1 kg 
gat. Ceyłon specjalna — zł 15,00—16,00 za 

1 kg
gat. Ceyłon zwykły — zł 13,50—15,00 za

l k skw iat herbaciany zależnie od gatunku — zł
22.00—24,00 za 1 kg

kakao i masło kakao me:
kakao w proszku gat. Van tłouten — zł

5.00—5,25 za 1 kg
kakao w proszku gat. Holłando zależnie od 

gatunku — zł 2,30—2,60 za 1 kg 
masło kakaow e holenderskie w blokach po 

100 kg — zł 3,25—3,35 za 1 kg 
ziarna kakaow e zależnie od jakości — zt

1,65—1,75 za 1 kg

korzenie:
pieprz czarny — zł 5,10—5,25 za 1 kg 
pieprz biały — zł 6,10—6,20 za 1 kg 

cynamon gat. Lignea — zł 8,00 za 1 kg 
cynamon gat. Vera Prim a — zł 9.00 za 1 kg 
cynam on ceyłoński Ca.ner zależnie od ga­

tunku — zł 8,50—9,20 za I kg 
w anilja Tahiti zależnie od gat. i opakow a­

nia — zł 46,50—52,00 za 1 kg 
w anilja Burbońska zależnie od gat. i opako­

w ania — zł 54,00—58,00 za 1 kg 
kw iat m uszkatowy zależnie od gat. i opako­

w ania — zł 10,00—12,50 za 1 kg 
gałka muszkatowa zależnie od gat. i opako­

w ania — zł 6,20—6,40 za 1 kg

Omoce suszone:

koryntki zależnie od gat. — zł 1,35 za 1 kg 
sułtanki sm yrneńskie w workach zależnie 

od gat. — ;,zł 1,75—1,85 za 1 kg 
sułtanki smyrneńskie w skrzyniach zależ­

nie od gat. — zł 1,90 za 1 kg
sułtanki greckie w workach zależnie od gai. 

— zł 1,80—2.00 za 1 kg

sułtanki greckie w skrzyniach zależnie od 
gat. — zł 2,00—2,10 za 1 kg

rodzynki elemskie zależnie od gat. zł 1,60 
za 1 kg

śliwki suszone w workach po 100 kg zależ­
nie od wielkości śliwek: 
bośniackie — zł 1,05—1,25 za 1 kg 
kalifornijskie — zł 1,40—1,50 za 1 kg

śliwki suszone po 25 kg wzgi. 12,5 kg zależ­
nie od wielkości śliwek:
bośniackie — zł 1,15—1,35 za 1 kg 
kalifornijskie — zł 1,50—1,60 za 1 kg 

d ak tyle m arokańskie:
w skrzyniach po 10 kg zależnie od gai 
zł 5,40—3,50 za 1 kg
w skrzyniach po 5 kg zależnie od gat. 
zł 3,50—3,60 za I kg 

m igdały portugalskie słodkie zw ykłe — zl
6,20-—6,25 za 1 kg 

migdały portugalskie słodkie przebierane — 
zł 6,40—6,50 za 1 kg 

migdały portugalskie słodkie olbrzymie 
zł 6,75—6,80 za 1 kg

O lima jadalna:
oliwa francuska zależnie od wielkości opa­

kowania — zł 3,15—4,00 za 1 kg
oliwa hiszpańska zależńie od wielkości opa­

kowania — zł 2,95—3,70 za 1 kg
oliwa palestyńska zależnie od wielkości opa­

kowania — zł 3,00—4,00 za 1 kg
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Konserwy rybne:
sardynki portugalskie 1/10 białe 2—3 ryb — 

zl 0,47—0,48 za 1 puszkę
sardynki portugalskie 1/10 ilustr. 2—3 ryb 

— zł 0,48—0,50 za puszkę
sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb białe — 

zł 0,87—0,88 za puszkę
sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb ilustr. — 

zł 0,88—0,90 za puszkę
sardynki portugalskie club 1/4 — 30 mm — 

zl 1,18—1,20 za puszkę
sardele holenderskie brabanckie w beczkach 

po 50 kg — zł 100,00—105,00 za beczkę
sardele holenderskie brabanckie solone w 

puszkach skrz. 5 kg — zł 14,00—17,00 za 
puszkę

Owoce świeże:
banany jam ajskie za I gat. 

za 1 kg.
zł 2,30—2,60

M r o r t t i lk w  z e s ą g r u n ic z m a i
SYTUACJA NA RYNKU KAWY.

1. IV. 56 i. I V. 55

Kawa spot and afloat
S tany  Zjedn. A. P. 1.650.500 1.305.000
E uropa 2,968.000 2.98,1.000
Stociks w Brązy,1 j  i 5.497.000 2.629.000

Ogólne zapasy światowe 8 115.500 6.915.000

1935/36 .1934/55
D ostaw y 9 mies. do

S-tanów Zjedn. A. P. 10,285.500 8.572 000
Europy 8.685 000 7.426.000
portów  południowych 979.000 795.000

W szystkie dostaw y 
C ały sezon

19.945.500 16.791.000
22 681.000

Brazylja. Mało obrotów. Zapasy na miej­
scu wielkie, bo palarnie kaw y zakupiły w sty­
czniu i lutym  bardzo wiele. Z tego powodu 
Santos zniżkował z 9% na 8%. Brak pierwszo­
rzędnych i lepszych Santosów. Santos 4 noto­
wano na rynku now ojorskim  od 8,30 do 8,50, 
Yictoria 7/8 za 5,55.

Zbiór w Sao Paulo wynosi około 13,5 mil- 
jona worków. Defensa Nacional de Cafe wy­
kupiła już 950.000 worków celem zniszczenia 
(z projektow anych 4 miljonów), a ogólnie 
zniszczono dotychczas 35 miljonów worków 
kawy.

Columbia. Po bardzo aktyw nem  kupow a­
niu tow aru w grudniu i styczniu obroty 
zmniejszyły się w lutym. Medellin zniżkował 
z 14 na 1114 cts. Tegoroczny zbiór zapowiada 
się bardzo dobrze, a powoli następuje zwyżka 
ceny. Niemcy kupu ją  przeciętnie 70.000 wor­
ków (a 60 kg) miesięcznie.

Holanclja zamierza podwyższyć cło na k a ­
wę pochodzącą nie z w łasnych kol ćmij na 
FI. 12(?). Konsumuje rocznie 600.000 worków 
rocznie, czyli 9 lbs. na głowę ludności.

W  Stanach Zjednoczonych 48% im portu 
kaw y otrzym ują trzy  wielkie palarnie kawy, 
które przyczyniają się do taniości palonego 
tow aru (13 i 15 cts.)

im port wschodnio afrykańskich kaw do 
Wielkiej Brytanji w roku 1935 był następu­
jący:

K enya
Uganda

158.225 cwt. 
6.273 cwt.

1 anganyika 53.129 cwt.
Reeksport z Wielkiej B rytanji:

K enya 28.583 cwt.
Uganda 1.641 cwt.
Tanganyika 20.753 cwt.

Notowania w  N ow ym  Yorku:
kwiecień 1 marzec 11

Santos 4 Cost & F re igh t 

Rio 7 Cosi & F re igh t 

ja v a  w asbed

COLUMBIA 

Bogn ta 

Ma ni zaleś 

Excelso

AMERYKA ŚRODKOWA

Gna te-ma la good 
■wasbed

San Salwador w asbed 
firsts

San Salvador wasbed 
sccomds

8,30—8,50 8,40—8,60

5,80 6,05

7 34 — 7 % 7 B/s—7 %

10 34 10 %

10 14 i i —i i  y*
l i 1134

9 - 9  34 10

10 10%

934 10

MEXlCO

C ordoba washeid 9% 1034

Tapacliula 834—934 9

Coatapec l i 1134

Aleksander Wiatrak, Gdynia.
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Kontrola obrotu towarowego z zagranicq 
i z W. M. Gdańskiem

Od chwili ukazania się ostatniego numeru 
naszego Biuletynu zaszły w dziedzinie obrotów 
handlowych Polski z zagranicą i z W. M. G dań­
skiem poważne zmiany, stojące w ścisłej łącz­
ności z wprowadzoną w dniu 26 kwietnia re­
glam entacją dewizową.

Mianowicie Rada Ministrów uchwaliła 
wprowadzenie zakazu przyw ozu wszystkich 
towarów. Rozporządzenie to nie dotyczy tow a­
rów. objętych konwencją niem iecko-polską, 
dotyczącą Górnego Śląska podpisaną w Gene­
wie dnia 15 m aja 1922 r.; objętych umowami
0 małym ruchu granicznym ; podlegających 
przepisom o obrocie warunkow ym  uszlachet­
niającym  czynnym  i biernym oraz o obrocie 
w arunkow ym  reparacyjnym  czynnym i bier­
nym; stanowiących używ ane zwykle w han­
dlu wewnętrzne, jak  i zewnętrzne opakowania, 
które są wolne od cła, wreszcie towarów, do 
których m ają zastosowanie zniżki celne lub 
zwolnienia od cła. W prowadzenie generalnego 
zakazu przywozu wszystkich towarów ma na 
celu sharmonizowanie zarządzeń reglam entacji 
towarowej z w prowadzoną ostatnio reglamen­
tacją dewizową. P rzydział dewiz pod kątem  
widzenia potrzeb rynku  wewnętrznego, jak
1 wykonanie zobowiązań umownych wobec za­
granicy, ma być oparte na przydziałach kon­
tyngentowych, uskutecznianych w ram ach re­
glamentacji towarowej.

W zw iązku z tem Ministerstwo Przem ysłu pisami -dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej 
t H andlu podaje w yjaśnienia następujące: z dnia 26. ub. m. w spraw ie obrotu pieniężnego
Rozszerzenie reglam entacji przywozu towaro- z zagranicą oraz obrotu zagranicznemi i k rę ­
pego z zagranicy na całość tego przyw ozu jest jowemi środkami płatniczemi, wprowadza się 
Narządzeniem ściśle technicznej natury , pozo- kontrolę obrotu towarowego z zagranicą i z W. 
Hającem w bezpośrednim związku z reglamen- M. Gdańskiem. Kontrola obrotu towarowego

tacją obrotu dewizami i złotem, a co za tem 
idzie, nie oznacza W prowadzenia nowych me­
rytorycznych ograniczeń o charakterze gospo­
darczym. Należy przypomnieć, iż już w chwili 
obecnej reglam entacja przywozu towarowego 
z zagranicy obejmo :/ała ok. 80 proc. tego przy ­
wozu — i to bądź przez stosowanie zakazów 
przywozu oraz udzielanie w ich ram ach kon­
tyngentów'' przywozowych, bądź w drodze au­
tonomicznych ulg celnych i t. p. Rozciągnięcie 
zakazów przyw ozu na towary, które dotych­
czas zakazom takim  nie podlegają, ma na celu 
ujednolicenie polityki gospodarczej państw a 
w' stosunku do przywozu na tle kontroli obro­
tów dewizowych i nie oznacza, oczywiście, b y ­
najm niej zaostrzenia polityki tej w sensie ogra­
niczania przywozu. Tak, jak  dotychczas w ra ­
mach starych zakazów' — w nowowprowadzo- 
nych zakazach kontyngenty będą udzielane za­
równo na podstaw ie naszych polityczno-han- 
dlowych zobowiązań w7 stosunku do zagranicy, 
jak  i w związku z uzasadnionemi potrzebami 
rynku wewnętrznego.

Jako wyraz wyżej wspomniane} uchwały 
Rady M inistrów w numerze 36-tym Dziennika 
Ustaw- R. P. z dnia 8 maja, ukazał się dekret 
Prezydenta Rzeczypospolitej w spraw ie kon­
troli obrotu towarowego z zagranicą i W. M. 
Gdańskiem.

Dekret postanawia, że w’ związku z prze-



powierzona została komisji obrotu towarowego. 
Ministrowie Przem ysłu i H andlu, Skarbu oraz 
Rolnictwa i Reform Rolnych określą w drodze 
rozporządzeń przypadki, w których obrót to­
warowy z zagranicą i z W. M. Gdańskiem, bę­
dzie uzależniony od uzyskania zaświadczeń 
Komisji O brotu Towarowego. Komisja Obrotu 
Towarowego w ram ach swych upraw nień de­
cyduje ostatecznie na podstawie swobodnego 
uznania bez obowiązku podaw ania powodów. 
Orzeczenia i decyzje tej Komisji mogą być 
bądźto ogólne, bądź też dotyczyć poszczegól­
nych spraw. Komisja O brotu Towarowego jest 
upraw niona do pobierania na pokrycie kosz­
tów m anipulacyjnych opłat od poszczególnych 
swoich; czynności urzędowych w oznaczonej 
przez siebie wysokości. Podania i zgłoszenia 
wnoszone do Komisji oraz udzielane przez nią 
zaświadczenia, jak  również wszelka korespon­
dencja z tą Komisją jest wolna od opłat stem­
plowych.

D ekret ten wszedł w życie z dniem ogło­
szenia.

Wreszcie w dalszym ciągu tej akcji uka­
zało się rozporządzenie Ministrów Przemysłu 
i H andlu, Skarbu oraz Rolnictwa i Relorm 
Rolnych w spraw ie kontroli wywozu towarów 
zagranicę i do Gdańska.

W myśl tego rozporządzenia eksporterzy 
są obowiązani zgłosić komisji obrotu tow aro­
wego każdy wywóz towa-rów zagranicę 
lub do G dańska dla uzyskania zaświadczenia, 
które musi być przedstawione urzędowi cel­
nemu, względnie placówce granicznej kontroli 
skarbowej przy wywozie towarów.

Minister Przemysłu i Handlu w drodze 
zarządzeń będzie ustalał w ykaz instytucyj, 
do których należy składać zgłoszenia wywozo­
we i które będą doręczać eksporterom za­
świadczenia walutowe, jak  również wzory 
tych zgłoszeń i zaświadczeń oraz podaw ać do 
wiadomości wysokość opłat m anipulacyjnych.

Urząd celny lub placówka granicznej 
kontroli skarbowej przy wywozie towarów 
stwierdzi na zaświadczeniu walutowem doko­
nanie wywozu. Wywóz poza granicę Państw a 
i do wolnych obszarów celnych jest uw arun­
kowany przedstawieniem odpowiedniego za­
świadczenia wa lutowego.

Składanie zgłoszeń wywozowych i uzyski­
wanie zaświadczeń walutow ych nie będzie 
wymagane przy eksporcie towarów, wywożo­
nych w ram ach układów  rozrachunkowych 
i zaopatrzonych w  zaświadczenia upoważnio­

nych do tego przez M inistra Skarbu instytucyj, 
towarów objętych umowami o ułatwieniach 
w małym ruchu granicznym, względnie sta­
nowiących używ ane zwykle w handlu we­
wnętrzne czy też zewnętrzne opakowania, któ­
re są wolne od cła i wreszcie towarów, zwol­
nionych od obowiązku przedstaw iania za­
świadczeń walutowych na skutek zarządzenia 
Ministra Skarbu.

Dekret z dnia 26 kwietnia r. b.. w prow a­
dzający kontrolę obrotów złota i dewizami 
przew iduje postawienie do dyspozycji Ranko­
wi Polskiemu przez eksportera, wywożącego 
z Polski tow ary zagranicę, całkowitej należno­
ści za wywieziony towar. Eksporterzy według 
dalszego punktu  dekretu obowiązani są do 
składania Bankow i Polskiemu na jego żąda­
nie sprawozdań do dnia 10  każdego miesiąca 
za ubiegły miesiąc, obejm ując tem spraw oz­
daniem rodzaj i cenę jednotkową sprzedanych 
zagranicę towarów, sumę należności za te to­
w ary oraz oświadczenie, kiedy i jakiem u 
bankowi dewizowemu te należności zostały 
lub zostaną zaofiarowane do skupu.

Ogłoszone obecnie rozporządzenie w spra­
wie kontroli wywozu towarów zagranicę i do 
G dańska ma na celu techniczne uregulowanie 
spraw y przekazyw ania należności za sprzeda­
ny tow ar zagranicę Bankowi Polskiemu. Cho­
dzi mianowicie w tem  rozporządzeniu o usta­
lenie na drodze odpowiednich zaświadczeń — 
ile i po jakiej cenie eksporter wywiózł tow a­
rów zagranicę. W ten sposób rozporządzenie 
wykonawcze do wspom nianych punktów  de­
kretu  ułatw ia rejestrację należności naszych 
eksporterów od zagranicy.

Kontroli — według przepisów omawiane­
go rozporządzenia nie stosuje się do wywozu 
clearingowego, który jest faktycznie dokony­
wany przy  obrocie bezgotówkowym, oraz do 
wywozu towarów specjalnie opakowanych 
i zwolnionych od cła, a wreszcie do obrotów 
w małym ruchu granicznym. Rozporządzenie 
powyższe wchodzi z życie z dniem 25 bm.

Jak  z wyżej przytoczonych danych w y­
nika cały obrót handlu zagranicznego Polski 
został poddany kontroli, w konsekwencji któ­
rej powstać musi poważne i skomplikowane 
zagadnienie należytego zorganizowania same­
go apara tu  kontroli. Według jednolitej opinji 
zainteresowanych sfer gospodarczych byłoby 
wysoce pożądanem i pcży lecz nem. aby kon­
trola ta była przez czynniki m iarodajne po­
wierzona samorządowi gospodarczemu i orga­
nizacjom branżowym.

Uwagi na marginesie wydawn. Instytutu Bałtyckiego
Przed niedaw nym  czasem ukazała się 

■książka pod potró jnym  tytułem : „Dostęp do 
morza — Zagadnienie pom orskie —- W spól­
nota baliycka". w ydana jako  tom XXV

Insty tu tu  Bałtyckiego, w objętości 239 s t r o n  
druku  in  octavo.

W spomniany trójtyituŁ stanowi hasła, 
ktorem  i w jednem  zdaniu można w yczerpać



całość zainteresow ań in s ty tu tu  Bałtyckiego, 
określić tro jak i k ie runek  i oblicze jego 
działalności, jak  to stw ierdza dyrektor 
in sty tu tu  p . Borowik w przedmolwiie od oma­
w ianej książki.

N aj nowsze w ydaw nictw o Insty t utu Bał­
tyckiego zaw iera bogaty m aterja ł, istanowią- 
cy pod pewnem i względami przegląd  dzia­
łalności in s ty tu tu  w ciągu blisko dziesięcio­
letniego! jego  istnienia, iw1 szczególności zaś 
— -daje możność dokładnego zorjentolwiania 
się w pracach, k tó re  zostały w ykonane w  ro­
ku 1935 we w szystkich trzech dziedzinach 
zainteresow ań Instytutu .

O rozm iarach wspom nianej działalności 
na jlep ie j św iadczy ogólny dorobek w ydaw ­
niczy insty tu tu , k tó ry  osiągnął im ponującą 
ilość 504 pozycyj bibliograficznych, jako  
w ynik  w spółpracy 250 autorów 1, przyczem  
ogólny koszt d ru k u  w yniósł ponad 180.000 
złotych.

Co zaś dotyczy działalności w roku u- 
biegłym , ja k  rów nież p ro jek tow anej w p rzy ­
szłości, to- om aw iana książka daje  możność 
szczegółowego poznania prac i -zamierzeń 
insty tu tu  na tle  spraw ozdań i program ów , 
k tó re  zostały u jaw nione na  posiedzeniach 
poszczególnych kom isyj naukow ych (mor­
skiej, geograficznej, historycznej, archeolo­
gicznej i kulturoznaw czej) w  czerwcu 1935 
roku, oraz n a  podstalwie sprecyzow ania sta­
nowiska Insty tu tu  Bałtyckiego w spraw ie 
wyższej uczelni na Pomorzu. Temu ostatn ie­
mu zagadnieniu został pośw ięcony cały  roz­
dział, zaw ierający trzy  rozpraw y prof. j. Ko- 
strzewskiego, b. k u ra to ra  B. C hrzanow skie­
go' i dyr. ]. Borowika.

jeżeli w ziąć -pod uwagę nalzwiska osób, 
które zasiadają  iw organach kierow niczych 
In-stytutu, oraz powagę i znaczenie, jak ie  
Instytut Bałtycki w -coraz to w iększym  stop­
niu zyskuje, to trzebią przyznać, że poglądy 
i poczynania te j in sty tuc ji są nietyłko- cie­
kawe, ale i naty le ważne, że w arto  im  po­
święcić w ięcej uw agi i zainteresow ania, an i­
żeli to się działo dotychczas.

Ze .względu na obs-zerność tem atu  prac 
i -zainteresowań Insty tu tu  Bałtyckiego, w y­
pada w ybrać  ie jedyn ie  odcinki z jego. dzia­
łalności, k tó re  w y d a ją  -się najbliższe naszego 
terenu  i n a jak tua ln ie jsze  dla p rak ty k i życia 
gospodarczego. I z tego punk tu  w idzenia 
najciekaw sze są prace i zam ierzenia In sty tu ­
tu  Bałtyckiego-, jak ie  u jaw n ia ją  -się w łonie 
jego  organów kierowniclzych -oraz Komisji 
M orskiej Insty tutu .

Przedew szystkiem  w arte  -są refleksji 
pew ne przeszkody, -na ja k ie  napotyka dzia­
łalność Insty tu tu  w  dziedzinie -organizacji 
badań naukow ych. Oto, w spraw ozdaniu 
dyr. Borowika p. t. „Prace Insty tu tu  B ałtyc­
kiego w  dziedzinie gospodarstw a m orskiego 11 
spo-tylcamy się ze stw ierdzeniem  trudności 
przyciągania cło w spółpracy „osób. op ieku­

jących  się spraw ą m orską w Polsce, lub sto­
jących  bezpośrednio p rzy  w arsztatach p-racy 
gospodarczo - m-or-sidej

W zw iązku z. -tem zachodzi konieczność 
poczynienia pew nej dygresji, k tó re j mysi 
przew odnia pokryw a się z. przytoczoncm 
spostrzeżeniem  dyr. Borowika.

Jest faktem  zastanaw iającym  niezw ykle 
słabe reagow anie środow iska gdyńskiego na 
polu publicznego w ypow iadania się w  sp ra­
wach, k tó re  są niezm iernej w agi przectew- 
szystkiem  -dla -samej Gdyni, choć -doniosłość 
ich posiada rów nież charak ter ogólno - pań­
stwowy.

Niech za p rzyk ład  posłuży artyku ł, za­
mieszczony w styczniu b. r. w  jedne-m z po­
w ażniejszych pism  tutejszego terenu, a k tó ­
ry  został napisany, ja k  -się zdaje, przez 
„człowieka m orza" na tem at możliwości -dal­
szego rozw oju naszej m arynark i handlow ej. 
Miał on zapoczątkować publiczną wym ianę 
poglądów n a  tę  w ażną -kwestję i... pozostał 
do dzisiaj bez. jak iegokolw iek  echa.

A -oto d rug i p rzyk ład : chwilowa rezy­
gnacja z budow y w iększych jednostek  p ły ­
w ających m arynark i w ojennej i handlowej 
w k ra ju , z pow odu izwłoki iw budow ie w ła­
snej stoczni, -oraz pci wierzenie -zamówień na 
budow ę okrętów  w ojennych H olandji częś­
ciowo na zasadach kom pensacji tow arow ej, 
m a jące  sw oją wymowę ekonomiczną, n ie 
wyw ołało żadnej głębszej reperk u sji na  na­
szym terenie.

Za dopełnienie -obrazu niech posłuży 
niezw ykle Charakterystyczna i jed y n a  w 
swoim rodzaju  statystyka, ja k ą  sporządził 
D r W. W inid (Biuletyn z dn. 5. II. 1936 r.) 
W ynika z n iej, że w  czasopismach polskich, 
i to na teren ie  całej Polski, k tó re tra k tu ją  
lub pow inne trak tow ać naukow o również 
i tem aty  morskie, (nie licząc jed n ak  n iektó­
rych -pism specjalnych, ja k  n in ie jszy  „Biu­
letyn" lub „Morze"), ukazało -się w 1935 r. 
(wszystkiego 44 a rty k u ły  na wspom niane te­
m aty, z tego, po odliczeniu artyku łów  sp ra­
wozdawczych, jedyn ie  1 2  a rtykułów  trak to ­
w ało cztery różne g rupy  zagadnień liandlo- 
lw'o - m orskich z punk tu  w idzenia -dyskusyj­
nego względnie koncepcyjnego.

Wobec -tego stanu rzeczy, -nie możemy 
dziwić się wspom nianym  w yżej trudnościom  
Insty tu tu  Bałtyckiego. Tym czasem w  w a­
runkach zaostrzającej się iwalki gospodar­
czej w  stosunkach m iędzynarodow ych nau­
ka je s t oo-ra-z bezw zględniej w przęgana do 
usług życia praktycznego, s ta jąc  się n ie ty ł­
ko źródłem  kształcenia fachowców życia go­
spodarczego, ale i naukowo ujętą podstawą 
dla po lityk i ekonom icznej państw a. (N aj­
w yraźniej objaw  tein w idoczny jest u na­
szego -zachodniego sąsiada).

Jest to n a jb a rd z ie j przekonyw ującą 
przesłanką, przem aw iającą za utworzeniem  
ośrodka nauik gospodarczo-morskich w  G dy­
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ni.- In też ten argum ent może. służyć zwo­
lennikom  utw orzenia . wyższej uczelni h an ­
dlów ej z największem  'powodzeniem d la  u- 
zasaclnienia konieczności powołania je j do 
życia.

Zbyt wiele m iejsca trzeba byłoby zająć 
na wymienianie tych przyczyn, dla których 
posiadanie wyższych studjćw  handlowych 
przez w iększą ilość pracow ników , za tru d ­
nianych w  porcie i handlu  morskim, je st n ie­
tylko niekonieczne, ale i wprost zbędne, a >vv 
pew nych w ypadkach — niepożądane, jeżeli 
wzdąć pod uwagę potrzebne kw alifikacje dla 
olbrzym iej większości przedsiębiorstw  oraz 
nastaw ienie psychiczne wspom nianych p ra ­
cowników w Polsce.

W w ypadk u rozporządzili) i a kaiidy d aia- 
mi, m ającym i solidne i zgodne z w ym aga­
niami- p rak ty k i życiow ej przygotow anie te ­
oretyczne. o trzym ane w. szkołach o nieco 
niższym szczeblu nauczania, np licealnym, 
życie gospodarcze nie będzie w ykazywało 
zapotrzebow ania na ludzi, posiadających 
również dodatkowe wiadomości teoretyczne, 
ja k ie  daje w yższa uczelnia handlowa.

M ając na uwadze chociażby ofiary mu­
ter ja lne, jak ie  m usiałoby ponosić nasze nie- 
zasobne finansowo Państw o w związku z u- 
r uch om leniem now ej w yższej uczelni han­
dlowej. trzeba stw ierdzić z zadowoleniem, 
na podstaw ie skonstatow anej w ym iany p o ­
glądów w  ostatnim  czasie m iędzy szeregiem 
w ybitn iejszych jednostek, życia gospodar­
czego. Gdyni, nie u y łącza ja r również n ie ­
k tórych  przedstaw icieli In sty tu tu  B ałtyckie­
go, k tó re  były do niedaw na zw olennikam i 
tak ie j wyższej uczelni, że zapatryw an ia  ich 
w pow yższej kw estji uległy radykalnej 
zm ianie.

Pozostaje jed n ak  druga część 'zagadnie­
nia, skoro się uświadomi, że wyższa uczelnia 
handlow a ma za zadanie n ie ty lko  p roduko­
wanie przyszłych pracowników dla dziedzin 
gospodarczych, ale również i kształcenie lu ­
dzi. k tó rzy  spraw am i gospodarczem! zajm u­
ją  się naukowo. Potrzeby  pod tym  w zglę­
dem są dosyć palące na odcinku morskim, 
wobec przytoczonej w yżej argum entacji, 
dadzą się jednak rozwiązać w płaszczyźnie 
nowej koncepcji, k tó ra  elim inuje koniecz­
ność tw orzenia kosztownej wyższej uczelni 
handlowej. Mamy na myśli „Instifut fiir 
W eltw irtschaft und Seeverkebr“; istn iejący  
przy uniw ersytecie w K iłonji. Spełnia on 
d w o jak ie  zadanie. Jest zakładem  uniw ersy- 
i cek i ni. k tó ry  w prowadza stu cl j u jącyeh w za­
gadnienia gospodarstw a światowego i w tym 
celu prow adzi w ykłady  i sem inaria, z d ru ­
giej zaś strony — Instytut k iloński jest za­
kładem . który bada imiędzyn.irodowe sto­
sunki gospodarcze. Prow adzi on statystykę 
ekonótnieziną i bada m iędzynarodow ą kon­
iu n k tu rę  gospodarczą, mając, na  względzie 
gromadzenie- wskazówek i inform acyj go­

spodarczych dfa ceślów praktycznych, pozo­
staw iając jednak  udzielanie .tych wskazówek 
i inform acyj innym  instytutom  niemieckim, 
a mianowicie- w H am burgu i Berlinie.

Otóż ten  d ru g i c h a ra k te r  Instytutu  ki- 
lońskiegO: z d a je  się być, o g ó ln ie  b io rąc , n a j ­
b a rd z ie j  w sk az an y  iii w zo rem  d la  p rzy sz łeg o  
o ś ro d k a  n au k o w eg o  w Gdyni.

Rzecz oczywista, b rak  uniw ersytetu na 
m iejscu daliby się w ypełn ić  inną form ą orga­
nizacyjną, k tó ra przy w spółpracy nieliczne­
go personelu . kierowniczego, już  w yrobio­
nego fachowo i naukowo, zezwalałaby na 
prow adzenie prac badawczych przez mło­
dych  ekonomistów, mających ukończone 
wyższe uczelnie handlciwe w głębi Polski.

l  ak pomyślany- ośrodek naukow y m iał­
by i tę dobrą stronę, że mógłby stać się je d ­
nocześnie zakładem, udzielającym  p rak tycz­
nych inform acyj i wskazówek, (czego nie 
czyni Insty tu t w Kiłonji), a co je s t p rzew i­
dziane w program ie działalności' p ro jek to ­
wanego przez Instytut Bałtycki Morskiego 
A rcli i w urn-Gospodarczego.

Przechodząc do drugiej grupy zagad­
nień, ja k ą  zam ierzaliśm y na w stępie poru­
szyć w związku z omalwianem w ydaw ni­
ctwem Instytutu  Bałtyckiego, w ypada jesz­
cze naw iązać d a  zamieszczonego w niem 
program u prac Komisji M orskiej Instytutu.

D r Feliks H ilchen, jeden  z nielicznych 
u nas doskonałym li znawców teorji i prakty­
ki życia gospodarczo - morskiego, podzielił 
w spom niany program na trzy  działy.

Pierwszy dział obejmuje prace nauko­
wo. - w ydaw nicze ivt postaci m onografij z a ­
gadnień m orskich, artykułów  i rozpraw , p o ­
święconych ..M orskiej W spólnocie Bałtyc­
k ie j oraz podręczników dla slzkół w yż­
szych.

W ydaje się, że w ym ienione zam ierzenia, 
realizow ane ju ż  zresztą częściowo przez 
Instytut Bałtycki, jakko lw iek  są zeiwszech- 
m iar pożyteczne, 'w ym agają je d n ak  pew ne­
go uszeregowania hierarchicznego, w zależ­
ności od. pilności potrzeb, celowości w ysił­
ków i współzależności tematów. Takie zało­
żenia spow odow ałyby naprz, w ysunięcie mo- 
nografij lub rozpraw , dotyczących tematów 
morskich, na czoło ak tualnych zamierzeń, 
podczas gdy spec jalna propaganda pap iero ­
wa: „wspólnoty bałtyck ie j" , k tó rej świado­
mość i sinienia w yniknie przedew szystkiem  
z rzeczywistości, a nie ze słowa drukow ane­
go, m ogłaby z powodzeniem zająć ostatnie 
miejsce w  p lan ie działalności.

D rugi dzia ł pracy, w edług spraw ozdaw ­
cy Komisji M orskiej, ma się w yrażać w  gro­
madzeniu .archiw um  i zorganizow aniu cen­
tra lne j inform acji o spraw ach morskich, 

wraz z pracow nią na m iejscu dla s tu d ju ją ­
cyeh te zagadnienia.

Jest rzeczą charak tery  styczną, że zam ie­
rzenia na tym odcinku p o k ry w ają  się w pew ­
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nym stopniu z pro jek tem  uruchom ienia b- 
środka naukow ego <w Gdyni. Wysuniętym 
w niniejszych uwagach.

W reszcie, trzeci dział program u Ko­
misji obejm uje  prace dydaktyczne i p ropa­
gandowe w  postaci urządzania zjazdów, od­
czytów, w ykładów  i kursów, dotyczących 
spraw morskich.

Znając choćby w tych ogólnych zary ­
sach p lan  działania Insty tu tu  Bałtyckiego, 
trudno zaprzeczyć doniosłości tego planu 
i nie być zwolennikiem zam ierzeń, k tó re ma-

ZAMORSKIE OBROTY TOW AROW E POR 
TU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU KWIE 
TN IU B R ,
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego osiągnęły w7 mies. kw ie tn iu  r, b. — 
596.034,6 to n  wobec 583.767.1 ton w om ies. m ar­
cu r. b. oraz 594.570,6 ton w iriies. kwietniu 
1935 r.

Miesiąc sprawozdawczy r, b. wnosi nie­
wielkie odchylenie in plus od ubiegłych mie­
sięcy b. r., w ykazując 2 ,1 % -owy wzrost obro­
tów w porów naniu z ub. miesiącem marcem, 
oraz 0 ,2 %-owy wzrost w stosunku do mies, 
kw ietnia 1935 roku. J.est on po rekordowych 
obrotach mies. stycznia r. b. (748.668,5 t.) d ru ­
gim z rzędu co do wielkości obrotów miesią­
cem b. r., podobnie zresztą Jak i w ub. 1935 ri 

Dotychczasowe rezultaty  obrotów zamor­
skich portu za. okres czasu: styczeń — kw ie­
cień r. b. w ykazują nieznaczny 3.2%-owy 
wzrost w porów naniu z tym samym okresem 
ubiegłego roku. Sygnalizowany poraź p ier­
wszy w m arcu r. b. również i w okresie czasu: 
styczeń — kwiecień r. b. im port zam orski za 
te cztery miesiące w ykazuje 9,3% -owy spa­
dek obrotów w stosunku do tego samego okre­
su ubiegłego roku.

E ksport zam orski natomiast w okresie 
czterech 1 -szych miesięcy b. r. w porównaniu 
z rokiem ubiegłym w ykazuje 5,7% -omy  
w zrost, co w całości obrotów spowodowało 
nieznaczny 3,2% owy wzrost.

Na uzyskanie ogólnych zamorskich obro­
tów w mies. kw ietniu r. b. (596.034.6 ton) zło­
żył się przyw óz zamorski — 97.167 ton oraz 
wywóz zamorski — 498.867,6 ton.

Przyw óz zamorski w miesiącu sprawoz­
dawczym (97.167 ton) w ykazuje nieznaczny 
1.1%-om y w zrost obrotów  w  porównaniu z 
ubiegłym miesiącem marcem r. b. (96.100,6

ją  ugruntow ać pozycję Polski nad Bałty­
kiem. już  nie pod względem w kładów 'ma- 
te rja lnych , ale przez ufortyfikow anie je j 
m yślą Judzką. Źródłem pornocniczem w  dzie­
le realizacji przytoczonego program u Insty ­
tu tu  Bałtyckiego pow inien stać się spec ja l­
ny ośrodek naukow y w  Gdyni, poimyśłany 
jako  zbiornica i  rozdzielnia ekonomiki m ar­
skiej, nie będąca fabryką dyplomów, lecz 
w arsztatem  rzetelnej pracy naukowo - b a ­
dawczej.

A leksander L. Szulc.

ton) oraz również nieznaczny 3,2% -om y  ale 
spadek  obrotów w stosunku do obrotów w 
mies. kwietniu 1935 r. (100.397,9 ton).

N ieznaczny wzrost przywozu w porów­
naniu z ub. miesiącem marcem r. b. spowodo­
wały przedewiszystkiem pozycje towarowe: 
rud różnych i wypałków  pirytowych — 2.7S9 
ton (451 ton), tłuszczy i olejów roślinnych — 
987 ton (405 ton), wełny — 3.959 ton (2.715 
ton), papieru  — 1.337 ton (943 ton), złomu 
żelaznego — 25.124 ton (14.278 ton), tytoniu
— 334 ton (273 ton), przetworów chemicznych
— 278 ton (201 ton), oraz napoi alkoholowych 
i innych — 166 ton (93 ton).

Do pozycyj importu zamorskiego, które 
obniżyły się w porównaniu z ub. mies. m ar­
cem r. b. należą: ryż surowy — 7.767 ton 
(7.927 ton), owoce świieże — 7.341 ton (7.455 
ton), owoce suszone — 370 ton (519 ton), orze­
chy i m igdały — 25, ton (96 to-n), kaw a — 
851 ton (927 ton), herbata — 104 ton (138' ton), 
korzenie — 74 ten (112 ton), nasiona oleiste — 
4.368 ton (4.508 ton), nasiona różne — 106 ton 
(479 ton), żywica — 746 ton (762 ton), śledżie 
świeże — brak (1.179 ton), śledzie solone — 
392 ton (1.408 ton), oleje — 166 ton (179 ton), 
tłuszcze zwierzęce surowe — 1.070 ton (1.304 
ton), tran — 167 ton (331 ton), siarka — 65 ton 
(239 ton), fa rb y —  20 ton (44 ton), garbniki — 
1.301 ton (1.784 ton), fosforyty — 10.565 ton 
(10.898 ton), żużle Thomasa — 7.200 ton 
(8.900 ton), baw ełna — 4.986 ton (9.620 ton), 
odpadki baw ełny — 77 ton (122 ton), przędza 
bawełniana — 108 ton (176 ton), len, konopie, 
sizal i inne w łókna roślinne — 20 ton (209 ton), 
jn ia  — 577 ton (1.190 ton), kauczuk — 539 ton 
(749 ton). w vroby gumowe — 80 fon (124 ton), 
celuloza — 366 ton (947 ton), żelazo surowe
— 279 ton (459 ton), miedź —- 505 ton (2.114 
ton), maszyny, apara ty  i części — 384, ton

9



(660 ton) oraz części wagonów i lokomoty w — 
360 ton (670 ton). Niewielkie w ahania in plus 
daje im port ryżu surowego, którego sezonowy 
przywóz rozpoczął się w m arcu r. b. Spadek 
przywozu śledzi jest zjawiskiem w ybitnie se- 
zoncwem. Pewne obaw y budzić natomiast: 
musi pow ażny ok. 50%-owy spadek przyw o­
zu baw ełny surowej, tembardziej, że spadek 
ten łączv się z całym szeregiem innych surow­
ców włókienniczych, jak  len, konopie, sizal, 
oraz juta. O statni z tvch surowców, juta, po­
czyna być coraz bardziej w ypierany przez 
len kratow y. Świadczą o tern ostatnio poważ­
ne zamówienia cukrowni na worki lniane 
wzamian ongiś używ anych jutowych. W gru­
pie metali zw raca uwagę poważny przeszło 
75%-owy spadek przyw ozu miedzi.

Szczegółowo ilustruje im port zamorski w 
miesiącu kwietniu r. b. w porów naniu z tym 
samym miesiącem 1935 r. poniższe zestawie­
nie.

IM PO RT (tony)
kw iecień 1936 kwiecień 1935

Ryż surowy 7.767 9.970
owcce świeże 7.341 2.439
owoce suszone 370 288
konserwy owocowe 4 8
orzechy i m igdały 25 19
kaw a 851 204
kakao 630 887
herbata 104 57
korzenie 74 68
nasiona oleiste 4.368 4.459
nasiona różne 106 117
rośliny i m aterjały 

roślinne 69 37
żywica 746 663
śledzie świeże — 33
śledzie solone 392 468
rudy  różne i w ypałki 

pirytowe 2.789 13.393
p iry ty 3.703 2.0 0 1
oleje 166 104
smoła i smary 95 37
asfalt — 2
tłuszcze i oleje 

roślinne 987 298
tłuszcze zwierzęce sur. 1.070 792
tran 167 71
napoje alkoholowe 

i inne 166 90
tytoń 334 298
siarka 65 492
przetwory chemiczne 070, 255
farby 20 4S
garbniki 1.301 187
fosforyty 10.565 4.410
żużle Tbomasa 7.200 1.400
skóry 2.302 3.035
wełna 3.959 2.290
odpadki wełny 64 114
przędza wełniana 16 2 1

bawełna 4.986 8.151
odpadki bawełny 77 25
przędza baw ełniana 168 92
len, kont pie, siizał i inne

włókna roślinne 20 131
ju ta 577 1 . 1 1 0
szmaty 831 880
kauczuk 539 374
w yroby gumowe 80 42
papier 1.337 2.159
papa, tek tura 24 117
celuloza 366 319
żelazo surowe 279 196
metale różne 134 82
złom żelazny 25.124 33.190
miedź 505 1.053
cyna 91 43
cynk 23 52
w yroby żelazne

i metalowe 400 480
maszyny, apara ty

i części 384 224
części wag. i lokom. 360 651
samochody, motocykle

i inne 149 108
różne 2.679 1.903

Razem 97.167 100.398
W ywóz zamorski w miesiącu sprawoz­

dawczym (498.867,6 ton) w ykazuje nieznacz­
ny 2,3 % -owy wzrost w porównaniu z ub. 
mies. marcem r. b. (487.666,5 ton) oraz rów ­
nież nieznaczny 0,9%-owy wzrost w stosunku 
do miesiąca kw ietnia 1935 r. (494.172,7 ton). 
Wzrost ten spowodowany został wywozem 
węgla eksportowego — 380.553 ton (376.963 
ton), drzewa tartego — 18.340 ton (16.090 ton) 
oraz bali i słupów — 4.118 ton (1.214 ton). 
Poza temi najpoważn iejszem i pozycjami 
wzrost w ykazały pozycje: m ąka ryżow a i p a ­
stewna —- 432 ton (240 ton), słód — 2.312 ton 
(2.232 ton), szynki i inne peklowane — 63 ton 
(53 ton), bekony — 1.782 ton (1.545 ton), jaja
— 2 .2 2 0  ton (1.058 ton), oleje, parafina i smo­
ła — 5.552 ton (7 ton), tłuszcze zwierzęce su­
rowe — 566 ton (507 ton), przetw ory mięsne — 
1.208 ton (913 ton), cukier — 7.599 ton (2.893 
ton), soda — 600 ton (253 ton), biel cynkowa
— 323 ton (233 ton), siarczan amonu — 3.150 
ton (188 ton), dyk ty  i forniery — 969 ton 
(916 ton), meble gięte — 411 ton (578 ten), pa­
pa, tek tura — 228 ton (148 ton), celuloza — 
1.879 ton (1.300 ton), żelazo surowe — 696 ton 
(646 ton), żelazo handlowe — 4.593 ton (4.477 
ton), cynk — 594 ton (294 ten), oraz blacha 
cynkow a — 594 ton (294 ton).

Poważne obawy budzić musi nadal b. nie­
znaczny wzrost eksportu węgla w mies. spra­
wozdawczym, w ykazujący się w zaledwie 
skromnym ładunku jednorazowym  węgla (3.590 
ton). Sytuacja na rynkach eksportowych wę­
gla, a specjalnie na rynku  włoskim nadal 
przedstaw ia się niepomyślnie. Rynek pryw at-
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uy włoski jest nadal zam knięty dla węgla 
Polskiego. Dotychczasowe ładunki węgla są 
Przeznaczone wyłącznie dla kolei włoskich i są 
Wykonywane na poczet daw nych umów kom­
pensacyjnych. Na rynkach skandynaw skim  
1 jugosłowiańskim konkurencja węgla nie­
mieckiego nadal pozostaje silna. Po pow aż­
nym ispadku, jak i miał w mieś. m arcu r. b. 
miesiąc sprawozdawczy w ykazuje niespełna 
~0-krofny wzrost eksportu siarczanu amonu.
0 produktów  hodowlanych dała się zaobser­
wować popraw a w  wysyłce bekonów, szynek
1 jaj. Jedynie masło wykazało tu  spadek. Nie­
malże trzykrotny wzrost eksportu cukru w 
miesiącu sprawozdawczym  nie zmieni w ni- 
czem złej konjunktury  w wysyłce tego a rty ­
kułu. W okresie 4-ch pierwszych miesięcy 
bieżącego roku (styczeń — kwiecień r. b.) w y­
wieziono przez port gdyński 15.863 ton, pod­
czas, gdy w tym  samym okresie czasu roku 
ubiegłego 32.624 ton cukru. Z pozycyj ekspor­
tu, k tó re  w ykazały spadek w miesiącu spra­
wozdawczym w porów naniu z ub. mieś. m ar­
cem r. b. należą tu: drób i ptactw o bite — 
*16 ton (125 ton), już wspomniane masło — 
283 ton (320 ton), cement — 283 ton (320 ton). 
Węgiel bunkrow y — 27.599 ton (30.800 ton), 
koks — 17.363 ton (21.796 ton), m akuchy — 
1.549 ton (2.330 ton), otręby — 50 ton (254 
lon), karb id  -— 166 ton (194 ton), papier — 
>95 ton (700 ton), w yroby żelazne i metalowe

1.318 ton (2.156 ton), oraz ru ry  żelazne 
' żeliwne — 1.111 ton (2.595 ton).

Szczegółowo ilustru je  eksport zamorski w 
miesiącu kw ietniu r. b. w  porównaniu z tym 
samym miesiącem 1935 r. poniższe zesta­
wienie :

E K SP O R T  (tony)
kwiecień 1936 kwiecień

strączkowe 44 -—
m ąka ryżowa 207 —
mąka 15 125
m ąka pastewna 225 552
ryż 75 —

słód 2.312 3.009
owoce świeże 60 1.327
konserwy owocowe 1 1
nasiona i rośliny 10 2 1
szynki i inne peklow ane 63 323
bekony 1.782 1.555
drób i ptactw o bite 90 45
ja ja 2 .2 2 0 1.436
masło 283 —
cement 1.837 1.634
węgieł eksportowy 380.553 388.458
wegiel bunkrow y 27.599 26.503
koks 17.363 18.432
oleje i parafina 5.552 2
tłuszcze zwierzęce

surowe 566 181
przetw ory mięsne 1.208 300
cukier 7.599 5.391
Napoje alkoholowe 6 l

spirytus — 85
makuchy 1.549 1.615
otręby 50 ■ —
soda 600 519
salmiak 57 ---
karbid 166 265
farby — 20
biel cynkowa 323 139
sól potasowa r— 1.032
saletra 3 20
nawozy azotowe 

(siarczan amonu) 3.150
skóry 93 64
tkaniny 487 487
bawełna i odpadki 1 1 2 108
bale i słupy 4.118 2.957
drzewo tarte 18.340 12.722
wyroby z drzewa 307 274
klepki — 89
dyk ty  i forniery 969 1.075
meble gięte 411 393
wyroby koszykowe 57 15
papier 595 811
papa, tektura 228 571
celuloza 1.878 588
żelazo surowe 696 —
żelazo handlowe 4.595 2.037
metale różne 23 827
w yroby żelazne 

i metalowe 1.318 2.945
szyny kolejowe 53 2.251
ru rv  żelazne i żeliwne 1 . 1 1 1 597
cvnk 1.304 946
blacha cynkowa 594 526
różne 6 .0 12 10.901

Razem 498.868 494.173
Ruch statków  w miesiącu spraw ozdaw ­

czym w ykazuje wzrost jedynie ilości statków 
na przyjściu i  wyjściu. Pojemność statków 
tak  na przyjściu, jak  i na wyjściu w ykazuje 
spadek w porównaniu z ub. miesiącem m ar­
cem r. b. Przyszło bowiem 387 statków (3731 o 
pojemności 360.252 n. r. t. (389.237 n. r. t.), 
wyszło zaś 390 statków  (360) o pojemności 
371.251 n. r. t. (371.654 n. r. t.)

Kolejność bander w miesiącu spraw oz­
dawczym ukształtow ała się następująco: 
Szwecja — 1 -e miejsce, Polska — 2 , D ania f— 
3, Stany Ziedn. Am. P. — 4, Anglja — 5, Niem­
cy — 6 , W łochy — 7, N orw e°ia — 8 . Fin­
land ia — 9, G recia — 1 0 , Z. S. R. R. — 1 1 . 
Estonja — 1 2 , Holand ja — 13, Łotwa — 14 
itd., w ykazując korzystne przesunięcie się 
Stanów Ziedn. Am. P. z 8-go m. (w marcu"), 
co spowodowało przesuniecie się wszystkich 
bander począwszy od Anglji o jedno miejsce 
wstecz.

Średni tonaż statku, zaw itała cego do 
G dvni w kw ietniu r. b. wyniósł 930,9 n. r. i. 
(1.043.5 n. r. t.)

Średnia ilość statków, przebywających 
jednocześnie w porcie wyniosłą 53 (41).
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Średni postój statków w porcie wyniósł 
46,2 godzin (45,8 godzin).

Ruck statków^ w miesiącu kw ietniu r. b. 
ilustruje poniższe zestawienie:

Ruch statkom
Przyszło W yszło

ilość N. R. T. ilość N. R. T.
Polska 49 44.740 53 47.390
Aruglja 19 32.125 18 31.180
D an ja 50 30.222 59 38.445
Estonja. 10 4.423 11 4.671
Fin land ja 13 15.203 13 16.544
G recja 6 14.145 6 14.410
Holaiadja 7 4.380 6 4.446
L itw a 1 507 — —

Łotwa 4 4.200 2 3.202
Niemcy 53 32.177 51 30.900
Norwegja 22 16.910 22 16.673
P anam a i 437 1 437
Stany Zjedn,. A. P. U 35.099 10 51.99S
Szwecja 125 85.679 118 81.446
W iochy 9 27.375 11 35.378
Z. S. R. R. 7 12.630 9 14.131

Raizem 387 360.252 390 371.251

Ruch pasażerów w ykazuje pewne oży­
wienie jedynie na wyjściu, n a  przyjściu na­
tomiast — spadek. Przyjechało bowiem 195 
os' by  (282), w tem: z Anglji — 29 osób, Bel­
gji — 11. Brazylji — 69, D anji — 35, Finlandii 
— 8 , Hol and ji — 3, L itw y — 2 , Niemiec — 1 , 
Stanów Zjedn. Am. P. — 3, oraz ze Szwecji — 
32. W yjechało zaś pasażerów ogółem 1.443 
osoby (1.105). w tem: do Anglji — 444 osób, 
Brazylji — 745. F rancji — 243. Stanów Ziedn. 
Am. P. — 3, Szwecji — 3, oraz via W. M. 
G dańsk — 5.

Poważną rolę w kierowaniu ożywionym 
ruchem  em igracyjnym  do Ameryki Południo­
w ej ma przedewszystkiem polska lin ja regu­
larna, zainicjowana przez s/s „Pułaskiego".

NOWY TRANSATLANTYK POLSKI 
„BATORY“.
W dniu 1 1  m aja  p rzybył do portu gdyń­

skiego now y transa tlan tyk  polski „Batory", 
należący do tow arzystw a O krętow ego „G dy­
nia — A m eryka L in je  Żeglugowe S. A.‘‘.

M otorowiec „Batory" je st statkiem  sio­
strzanym  drugiego motorowca tego samego 
tow arzystw a „Piłsudski", k tó ry  odpłynął 
w  swą p ierw szą podróż do A m eryki Pół­
nocnej w dniu 15 w rześnia zeszłego roku, t. 
zn. dokładnie przed  8 miesiącami.

Nowy m otorowiec w ybudow any został 
przez tą  samą stocznię w łoską w  Momtfalco- 
ne i nie różni się w sw ej budow ie od moto­
rowca „Piłsudski". W ym iary  jego są: d łu­
gości 160,4 m etr; szerokość 22,09 m etr; zanu­
rzenie wynosi 7,5 .m etrów : w yporność 15.000 
ton, pojemność brutto 14.400 ton. .......... . .
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Urządzenia w ew nętrzne i  pomieszczenia 
dla pasażerów  są p raw ie  identyczne co i na 
motorowcu „Piłsudski". Posiada on klasę 
turystyczną oraz k lasę trzecią. O ba naw® 
m otorowce Polsce zapew niają najszybsze 
połączenie B ałtyku z A m eryką Północną 
i należą do n a jb a rd z ie j nowocześnie urzą­
dzonych transa tlan tyków  te j  klasy.

W ejście na  lin ję  m otorowca „Batory 
wzmaga częstotliwość połączeń G dyni ze 
Stanam i Zjednoczonemi, co tak  dla ruchu 
pasażerskiego ja k  transportu  tow arów  ma 
doniosłe znaczenie. Po uroczystem  dokona­
niu poświęcenia m otorowca „Batory" w dniu 
17 m aja, odpłynie on w  siwą p ierw szą pod­
róż do A m eryki w dn iu  następnym  t. j. 18-gc 
m aja.

NOW A LINJA REGULARNA W GDYNI.
W Urzędzie Morskim w Gdyni firm a ma­

klerska R cthert i Kiłaczycki zgłosiła nową 
linję regularną estońskiego tow arzystw a okrę­
towego A/S Tallinna Laevanhisus, utrzvm uią- 
cą regularne połączenie w odstępach 14-dnio- 
wych między portami G dynią, Gdańskiem- 
Antwerpją, Rotterdamem i Tallinnem. Na Fuji 
tej kursować będą statki „Jarvam an“ i „Ko- 
dumaa".
NOWY PUBLICZNY SKŁAD CELNY W 

GDYNI.
O statnio M inisterstwo Skarbu udzieliło 

firm ie „Społem" w G dyni koncesji na pro­
w adzenie publicznego składu celnego w no- 
wozbudowanych m agazynach w porcie.

Pomino nazw y „publiczny", skład w 
pierw szym  rzędzie będzie służył na potrze­
by  „Społem", a dopiero w  m iarę wolnego 
miejsca, będzie przy jm ow ał tow ary  innych 
firm.

U zyskanie przez „Społem" koncesji na 
skład celny, je st nowem uzupełnieniem  jej 
działalności i je j  dalszym  krokiem  w rozwo­
ju  p racy  w  porcie.
KONFERENCJA W SPRAW IE WAGONÓW 

ZBIOROWYCH.
D nia 8 m aja br. odbyło się w Urzędzie 

Morskim zebranie przedstaw icieli M inister­
stw a K om unikacji, zarządów  portów  Gdyni 
i G dańska, delegata Przedstaw icielstw a Ko­
lei oraz Portów  Polskich w  Pradze oraz za­
interesow anych sfer gospodarczych obydwu 
portów , n a  którem  omawiana zoistała spra­
w a udogodnień p rzy  ruchu bezpośrednich 
wagonów zbiorowych m iędzy portam i pol­
skiego obszaru celnego a Czechosłowacją.

K onferencja ta  dała sposobność w ypo­
w iedzenia się iw; te j  spraw ie p rzez  wszystkie 
czynniki zainteresow ane. U regulow anie te­
go zagadnienia może mieć w przyszłości p 0' 
w ażne znaczenie dla rozw oju ruchu tranzy ' 
towego przez p o rty  polskiego obszaru cel­
nego.



DOMOSCi 
MORSKiE

FRANCJA TRAKTUJE NABYCIE STAT­
KÓW ZAGRANICĄ JAK O ATUT W 
PERTRAKTACJACH HANDLOWYCH.
Im port statków budowanych ma stocz­

niach zagranicznych, do F ran c ji w  latach 
1950 - 1934 m iał w artość: clla dostaw ang iel­
skich 215 mil. frankowi dla niem ieckich 295 
Belgji 23 mil. franków .

Im port ten odbywał się bez ograniczenia 
i bez cła, w zw iązku z- czerń nie został on w ca­
le uchwycony w negocjacjach z k ra jam i, k tó ­
re je  w ybudowały. D ekret z 5. IV. br. zm ie­
nia ten stan rzeczy. O kreśla on, że -statki s ta ­
lowe o pojemności brutto  ponad 10 0  ton, po­
niżej 5 la t w ieku, -mogą być przyw ożone ty l ­
ko za specjalnem  zezwoleniem  przyw ozu, 
W ydawanem przez m inisterstw o przem ysłu 
i handlu za zgodą m inistrów  spraw  zagra­
nicznych i m ary n ark i handlow ej.

D ekret ten  n ie  zam ierza w yznaczyć li­
mitu im portu okrętów  z po-szczegóilnych k ra ­
jów, ani ograniczyć te n  import, lecz tylko 
'Wykorzystać go, jako  md wy elem ent w ne­
gocjacjach handlowych, przez zbadanie każde­
go poiszozególnegoi w ypadku kupna statku 
zagranicą.

Ro z b u d o w a  b u ł g a r s k i c h  p o r t ó w  
NA MORZU I NA DUNAJU.
Celem poparcia obrotów  handlow ych i 

ruchu -okrętowego portdwi rząd bułgarsk i 
przyspiesza -obecnie budowę 400 metrów no­
wych nabrzeży  w porcie  W arny, gdzie rów ­
nież staną 4 now e kram y elek tryczne i -cztery 
lakież elew atory  d la  węgla. Most obrotow y 
•stanie w  m iejsce obecnie istniejącego- mostu 
na kanale, łączącym  m orze z jeziorem  war- 
neńskiem, ażeby umożliwić dostęp dla sta t­
ków/ m orskich do pro jek tow anej w olnej 
strefy  i dla rozszerzeni a w m iarę po trzeby  
Samego portu morskiego-.

W porcie Burgas budow a nowego portu 
Zach odm i ego zostanie zakończona w  tym  ro- 
Bn i pow stać ma chłodnia dla produktów  ry ­
bo! ó w s t w a m orski ego.

P ort Carev-o (Yassilliko) m a być zbudo­
wany i o tw arty  w bieżącym  roku.

Na D unaju  ma być rozszerzony wetwrnę- 
r'zny po rt -w Ruszozmku, k tó ry  ma być przy- 

do-sotwiany do funkcjonow ania tra je k tu , łą ­
czącego k o le je  bułgarsk ie z siecią kolejow ą 
'‘"ni miską. Pozatem  ten po rt w ew nętrzny  ma

być przystosow any do przeładunku tow a­
rów i do urządzania projektow anego w tem 
m iejscu wolnego portu .

USIŁOW ANIA FI NI. AND j l  W KIERUNKU 
POLEPSZANIA NAW IGACJI W  ZIMIE.
Usiłowania Fi-nlamdji przedłużyć jak - 

na jda le j naw igację do swych portów  
w pierw szej połowie -zimy i otw ierać żeglugę 
jaknajw cześn ie j ku  końcow i -zimy ukorono­
wane zostały w ostatniem  dziesięcioleciu po­
wodzeniem, i to  ja k  na -otwartych dojazdach, 
ta k  ma w odach szkerow ych, gdzie nierzadko 
lód byw a grubszy ale zat-o niema ruchów  k ry  
i w yłam ane w  lodzie kanały  zachow ują swą 
szerokość i pozycję.

W pierw szych latach niepodległego 
swego -bytu F in land ja  zbudowała zagranicą 
potężny łamacz- lodu „Jaak arh u “, k tó ry  
przyczynił się 'znakomicie do sukcesu fiń­
skiej służby  łam ania lodu. Od czasu zapro­
w adzenia tego łamacza naw et m ający  -przed 
-sobą duże pole d ry fu jących  lodów i prócz 
tego m ający  jeszcze długi dojazd w grubym  
szkerowym lodzie Helsingfors jest zam­
kn ię ty  (11a naw igacji zaledw ie przez 2 — 3 
tygodnie, lub naw et m niej, nie licząc oczy­
wiście ostrych zim, z k tórych  jedna p rzy p a­
da na 5 — 8 lat.

P-oiw-ażna aw a-rja , k tó r e j  d o z n a ł w  c iąg u  
sw ej p ra c y  „ J a a k a r h u “ w y k a z a ła  dob itn ie , 
że u n ie ru c h o m ie n ie  te g o  łam ac za  m oże b y ć  
k lę s k ą  d la  f iń sk ie g o  zim ow ego  h a n d lu  im ­
portow ego : i ek sp o rto w eg o . T y m czasem
w  walce- z  z a m ie ra n ie m  n a w ig a c j i  n a  p o ­
c z ą tk u  z im y  i w  u s iło w a n ia c h  j e j  ja ik n a j-  
w c ześn ie jsze g o  o tw a rc ia  z j e j  k o ń cem  F in ­
l a n d ja  ima d w a  r e jo n y ;  p rz y lą d e k  H an g b - 
u d d  je s t  d z ia łem  ty c h  fro n tó w 1 —  fiń sk ieg o  
i botmickiegO', k tó ry c h  w a ru n k i  1-o-doWle d la  
żeg lu g i p o g a r s z a ją  się te m b a rd z ie j ,  im  d a ­
le j  się  jeist o-d te g o  p rz y lą d k a .

Na Ziaitoce F ińskiej, Hango przy  samym 
p rzy lądku  uchodzi za n iezam arzający  port 
-całej F in land ji, przegradzany jedyn ie  k rą  
m niej łub w ięcej zw artą, za nim  Helsinki, 
k tó re  w  op iu ji fińsk ie j muszą być otw arte 
przez całą zimę. da le j Kotka, duży  port eks­
portow y -dla drzew a i W i borg - Trangsund, 
imający niem niejsze znaczenie, których 
wczesne otw arcie sztuczne na wiosnę, możli­
we dzięki istn ien iu  do jazdu  sizkerowego, w y ­
soce jest pożądane ze w zględu n a  ogólną 
ekonom ikę państw a.
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Na brzegu zatoki B otnickiej leżą rów ­
nież w ażne p o rty  — Abo-Turku, o dojeździe 
szkerowyin, w yprow adzającym  na wody na­
w et m niej zatarasow ane k rą  tainiżeli wody 
przed  Hango. W nieco ostrzejsze zimy do­
jazd  tego portu w ym aga jednakże stałej 
p racy  silneigo łamacza, podczas gdy jest on 
równocześnie potrzebny dla Helsinek. — 
Równocześnie pomocy po trzebu ją  po rty  po­
łudniow ej Botniki M antyluoto i Raumo, dla 
k tó rych  F in land ja  również usiłu je  'zaprowa­
dzić jaknajn in ie jszą  przerw ę naw igacji.

Stąd p lan  budow y dwóch nowych sil­
nych Icdołamaczy, z k tó rych  jeden, w iększy, 
przeznacza się dla zatoki F ińsk iej, drugi n ie­
co m niejszy, dla szker prow adzących do Abo 
i portów  zatoki Botniekiej. Ten ostatni 
■prawdopodobnie służyć również będzie jako  
statek  m acierzysty d la łodzi podwodnych, co 
zw iększy koszt jego budow y o 5 - 6 mil. m a­
rek  fińskich.

O ba łam acze lodu m a ją  być budow ane 
w F in land ji, w  przeciw ieństw ie do pięciu 
istniejących, k tó re  by ły  hu dorwane przew aż­
nie w  A nglji i Holandji. Specjalna kom isja 
określiła koisizty budow y projekiow anycli

łam aczy lodu na 38,5 mil. finnm arek d la 
większego i 31 mil. finnimarek dla m niejsze­
go. Szerokość pierwszego — 16,5 m. przy 
długości 71 m etrów , drugiego — 14 m. p rzy  
długości 58 m etrów. Podczas gdy m niejszy 
będzie m iał moc masfzyn 4.000 KM., w iększy 
będzie miał siłownię główną o mocy 7.000 
KM.

W zmocnienie flo ty ll fińskich łamaczy 
lodu będzie miało dla F in land ji duże ekono­
miczne znaczenie. Istn ie jąca  flo ty la złożo- 
ma z p ięciu  lodołam aczy liczy sta tk i również 
stare. Łamacz „Sampo“ naw et był budow a­
ny  jeszclze iw1 ubiegłem stuleciu.

D la izimowej żeglugi linjclwiej do p o r­
tów  fińskich, dó k tórych  przecież zalicza się 
również jedna  polska lin j a  oraz parę lini j 
innych, łączących G dynię i G dańsk z p o rta ­
mi Finllandji, wzmocnifenie służby łam ania 
lodu i przeprow adzania statków  na wodach 
Fin landj i będzie czynnikiem  zwiększenia 
bezpieczeństwa i regularności ruchu. P rzy ­
czyni się ono- też do zw iększenia całorocznej 
w ym iany tow arow ej pom iędzy Polską a 
F in land ją.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

UDZIELANIE POZWOLEŃ NA PRZYWÓZ 
TOW ARÓW  OBJĘTYCH ZAKAZAMI 
PRZYWOZU.
W związku z rozporządzeniem Rady Mi­

nistrów z dnia 5 bm. w spraw ie zakazu p rzy ­
wozu towarów, ukazało się w Nr. 36 Dzienni­
ka Ustaw R. P. z dnia 8 m aja rozporządzenie 
M inistra Przem ysłu i H andlu o w arunkach 
udzielania pozwoleń na praw o przywozu to­
warów, objętych zakazami przywozu.

1 ) W ydanie pozwolenia na przywóz 
z krajów , które ograniczają lub u trudn ia ją  
przekazywanie należności pieniężnych do pol­
skiego obszaru celnego, może być uzależnione 
od uiszczenia lub zabezpieczenia tych należ­
ności.

2 ) Pozwolenie na przywóz w ydaje się na 
oznaczony okres czasu. Term in ważności po­
zwolenia jest dochowany, jeżeli towar zostaje 
zgłoszony do odpraw y celnej ostatecznej przy­
wozowej przed upływem  term inu ważności po­
zwolenia. W poszczególnych przypadkach Mi­
nisterstwo Przem ysłu i H andlu może zezwolić, 
aby term in ważności zezwolenia uw ażać za 
dochowany również wtedy, gdy tow ar zostaje 
zgłoszony do odpraw y na skład celny przecł 
upływ em  term inu ważności pozwolenia.

Towar zgłoszony do odpraw y celnej, na 
k tóry  wydano pozwolenie przywozu, powinien 
odpowiadać co do rodzaju, towarowi wym ie­
nionemu w pozwoleniu.
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3) Kraj pochodzenia towarów, powinien 
odpowiadać nazwie kraju , wymienionej w po­
zwoleniu, a kierunek, droga i sposób przewozu 
towaru, pow inny być zgodne z zastrzeżeniem, 
jeżeli takie zastrzeżenie jest umieszczone w po­
zwoleniu.

Świadectwa, stw ierdzające pochodzenie 
towaru, powinny być przedstawiane w przy­
padkach, gdy pozwolenie albo osobny przepis 
tego wymaga. Świadectwa takie powinny być 
w ystaw iane w  k ra ju  pochodzenia tow aru i mo­
gą hyc w ydaw ane przez Urzędy Celne, Izby 
Przemysłowo-Handlowe i inne instytucje gos­
podarcze.

D la towarów, pochodzących z kolonij, 
świadectwa pochodzenia mogą w ystaw iać w y­
żej wymienione instytucje krajów  m acierzy­
stych, za w yjątkiem  Urzędów Celnych, nawet 
wtedy, jeśli tow ar nie przechodzi przez kraj 
macierzysty.

Jeżeli w w arunkach pozwolenia przyw o­
zu nie zastrzeżono inaczej, to w przypadku 
przyw ozu tow arów  nie bezpośrednio z kraju  
pochodzenia, lecz za pośrednictwem k ra ju  in­
nego, świadectwa pochodzenia mogą być rów­
nież w ystaw iane w tym innym  kraju , przez 
Izby Przemysłowo-Handlowe i inne instytucje 
gospodarcze.

W yżej wymienione świadectwa pochodze­
nia, o ile są wystawione przez Izby P r z e m y s ­
łowo-Handlowe lub inne instytucje gospodar-



Cze, pow inny być wizowane przez właściwe 
konsulaty Polskie.

D la towarów, pochodzących z krajów  po- 
'■aen rope jskich, które nadejdą do polskiego ob­
szaru celnego drogą morską, za bezpośrednim 
dokumentem przewozowym i bez przeładunku, 
ftiogą być w ystaw iane świadectwa pochodze­
nia przez krajow ą Izbę Przemysłowo-Handlo­
wą, m ającą swą siedzibę w porcie polskiego 
obszaru celnego, do którego tow ary nadeszły.

4) Jeżeli zastrzeżenie w pozwoleniu za­
wiera obowiązek przedstawienia innych doku-
O)entów. dokum enty te pow inny być przedsta­
wione przy  odpraw ie celnej.

5) Oznaczoną w pozwoleniu przywozu 
Wagę towarów przyjm uje się według takiej 
Podstawy, jak a  jest ustalona w taryfie celnej 
dla danego tow aru do w ym iaru cła.

6) Pozwolenie przyw ozu jest imienne i nie 
ftioże być odstąpione innej osobie. Jeżeli świa­
dectwo pochodzenia oraz dokum enty handlo­
we lub przewozowe są wystawione na inne 
°soby, niż wymienione w pozwoleniu przyw o­
zu, nie stanowi to przeszkody do zastosowania 
Pozwolenia przy odprawie celnej towaru.

7) Od w ydaw anych pozwoleń na prawo 
Przywozu z zagranicy towarów, objętych za­
kazem przywozu, pobierana będzie osobna 
opłata m anipulacyjna. Wysokość jej ustalona 
Zostaje w procentowym stosunku do wartości 
kraj owej towarów, i w aha się od 0 ,1 proc. do 
1 proc. Staw ka 0 ,1  proc. pobierana będzie od 
Pozwoleń, w ydaw anych instytucjom  o charak­
terze dobroczynnym. Rozporządzenie wymie­
nia następnie szereg- towarów, podlegających 
cłu, według wymienionych pozycyj i punk­
tów ta ry fy  celnej przywozowej, od których 
Pobierana będzie p rzy  w ydaw aniu pozwoleń 
uplata w wysokości 0,5 proc. wartości k rajo­
wej towarów. Od wszystkich innych pozwo­
leń na przywóz towarów pobierana będzie 
°'płata w wysokości 1 proc. wartości krajow ej 
towarów. W artość krajow ą towarów określa 
minister Przem ysłu i Handlu.

8) Rozporządzenie wymienia następnie sze­
reg przypadków , kiedy pozwolenia wolne są 
°d osobnej opłaty m anipulacyjnej:
. a) pozwolenia na przywóz, w ydaw ane za­
kładom naukow ym  oraz zakładom i insty tu­
to m  państwowym, z wyłączeniem jednak sko­
mercjalizowanych przedsiębiorstw państwo­
wych, wydzielonych z adm inistracji państwo- 
Węj,

b) pozwolenia na przywóz z zagranicy 
ótobnych przesyłek o wadze 5 kg, zaw ierają­
cych przedm ioty nieprzeznaczone na handel,

c) pozwolenia na przywóz z zagranicy 
Przesyłek, zaw ierających przedm ioty nieprze- 
ćnaczone na handel, o ile petent może się wy- 
^Uzać świadectwem ubóstwa,
I d) pozwolenia na przywóz towarów, do 
których m ają zastosowanie zniżki celne lub 
^Wolnicnia od cła, przewidziane w w ydaw a­

nych rozporządzeniach na podstawie art. 35 
ust. 1 lit. a  P raw a Celnego.

Pozatem rozporządzenie zwalnia od opłat 
pozwolenia na przywóz towarów, podlegają­
cych cłu według wymienionego szeregu pozy­
cyj ta ry fy  przywozowej.

Rozporządzenie weszło w życie z dniem 
13 m aja br.

PRZEŁADUNEK MASŁA W GDYNI I JEGO 
CHŁODZENIE.
Nadchodzący okres w ym aga przedsię­

wzięcia wzorem ubiegłego roku roku środków, 
zm ierzających do zapewnienia właściwego 
schładzania masła przed załadowaniem na sta­
tek  i w czasie transportu morskiego.

W związku z powyższem Ministerstwo 
Rolnictwa i Reform Rolnych w porozumieniu 
z M inisterstwem Przemysłu i H andlu ustali­
ło, że, poczynając cd dnia 20. V. 1936 r. aż do 
odwołania, transporty masła, skierowywane 
na eksport przez port gdyński, pow inny nad­
chodzić do G dyni najpóźniej do godz. 24-tej 
w poniedziałki każdego tygodnia, gdzie bę­
dą przed załadowaniem do lu k  chłodniczych 
na statku  skierowywane do komór chłodni­
czych chłodni gdyńskiej celem schłodzenia 
(w ciągu najm niej 48 godzin) przed bezpo­
średni em załadowaniem na statek.

Za wszelkie czynności, związane z prze­
ładunkiem  i schłodzeniem masła, poczynając 
od czw artku każdego tygodnia, chłodnia por­
towa w Gdyni będzie pobierała zł 13,— od to­
ny masła brutto (0,75 zł od beczki) analogicz­
nie, jak  to miało miejsce w roku ubiegłym.

Transporty masła zaawizowane do- chłod­
ni przez władze kolejowe po godz. 18 w po­
niedziałki każdego tygodnia będą musiały 
pozostać do załadunku na statek dopiero w na­
stępnym  tygodniu.

Od dopełnienia wyszczególnionych w a­
runków  zostaje uzależnione udzielanie pomo­
cy finansowej przy  wywozie masła, jednocze­
śnie Ministerstwo Przemysłu i H andlu zwraca 
uwagę na konieczność w ydania przez firm y 
eksportujące masło wiążących dyspozycyj 
firmom spedycyjnym , by załadunek masła z 
chłodni na statek odbywał się wtedy, gdy da­
ny transport masła przebyw ał w chłodni co- 
najm niej 48 godzin.

Stwierdzenie przez organy nadkontroli 
masła w  Gdyni, że w arunek ten nie jest prze­
strzegany, pociągnie za sobą cofnięcie świad­
czeń na rzecz firm y wysyłającej.

NORMY JAKOŚCIOW E DLA OGÓRKÓW7 
KONSERWOWYCH.
Zgodnie z kolejnością ustalonych prac 

standaryzacyjnych, Związek Izb Przemysło­
wo - H andlowych w ydał pracę dydaktyczną 
p. t. „W ym agania jakościowe dla ogórków 
konserwowych" D ra Damazego J. ! ilgnera.
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Praca powyższa ma za zadanie u łatw ie­
nie sferom przemysłowym zakupu surowca 
przeznaczonego na przerób, a  producentom 
ma ona wyjaśnić, jakim  w arunkom  winien 
odpowiadać surowiec.

P raca rozpatruje w w yczerpujący sposób 
problem surowca, jakość, długość i sortyment 
ogórków, w pływ  sortym entu ogórków na ce­
nę konserw, odmiany ogórków, produkcję 
m aterjału  nasiennego, jedrność ogórków, 
w pływ  nawożenia, jakoteż skład chemiczny 
ogórków, choroby, opłacalność upraw y ogór­
ków i ustalenie ceny. Specjalnie troskliwie 
w ybrane liczne ilustracje dydaktyczne winny 
okazać się dużą pomocą dla zainteresowa­
nych, a streszczenie angielskie przeznaczone 
jest dla zagranicznych sfer fachowych.

W zm iankowana praca ukazała się w 
Roczniku N auk Rolniczych i Leśnych. O dbit­
ka tej pracy  w formie broszury zamówiona 
została przez Związek Izb, które sprzedaw a­
ne są po zł 1 ,— za egzemplarz.

WYZNACZENIE KONTYGENTÓW PRZY­
W OZOWYCH DLA NORW EGJI 
I SZWECJI.
Uruchomione zostały kontyngenty na 

przyw óz towarów z Norwegji na maj i czer­
wiec br. i to na artyku ły  z 23 pozycyj ta ry fy  
celnej.

O ile chodzi o artyku ły  spożywcze, to li­
sta kontyngentów  obejmuje następujące to­
w ary: śledzie świeże, ryby świeże morskie, 
hom ary świeże, ser, masło kakaowe, buljon 
w kostkach, kłepfisze i stokfisze, konserwy 
rybne oraz konserwy z krabów  i krewetek.

D la Szwecji uruchomione zostały kontyn­
genty przywozowe w tej samej wysokości co 
na miesiąc marzec — kwiecień.

ORGANIZACJA ZBYTU SKÓR FUTRZA 
NYCH W  STANACH ZJEDNOCZO­
NYCH A. P.
W sprawie organizacji zbytu polskich 

skór fu trzanych należy zaznaczyć, że dostają 
się one na rynek am erykański przez eałv 
szereg firm  importowych, większych i m niej­
szych. m ających siedziby głównie w New 
Yorku. Część firm  am erykańskich w y­
konuje zakupy tow aru naszego przez swoich 
agentów, przebyw ających stałe w Europie — 
w Lipsku, Paryżu  i Londynie, niektórzy zaś 
kupcy w ysyłają w tym  celu do Polski swoich 
przedstawicieli, którzy skupują tow ar na 
miejscu. Ponadto, jak  stw ierdzają importerzy, 
znaczne ilości naszych skór futrzanych nad­
chodzą do U. S. A. drogą pośrednią, przyczem 
wówczas towar ten, zanim dostanie się do 
właściwych importerów, przechodzi kolejno 
przez ręce kilku pośredników, którzy zarabia­
ją  na tem znaczne komisowe. Stan ten winien 
ulec stanowczej zmianie przez bezpośrednie 
skierowywanie tow aru do poważnych im por­

terów w St. Zjedn., na czem oczywiście zy­
skaliby finansowo ńasi eksporterzy.

Niezależnie od dostaw już przeprow adza­
nych, przy naw iązyw aniu kontaktu przez 
eksporter ów polskich z odbiorcami am erykań­
skimi. należałoby uwzględniać firm y poważ­
ne, które są w stanie rozwinąć odpowiednią 
reklamę dla tow aru polskiego i zapewnić mu 
stały odbiór na rynku  am erykańskim. W ten 
sposób możnaby stopniowo usunąć wszelkie 
niedociągnięcia ze strony polskich eksporte­
rów oraz dostosować nasz towar do standar­
dów am erykańskich.

Dotychczas bowiem poważniejsi am ery­
kańscy im porterzy uskarżają się na szereg nie­
dociągnięć ze strony niektórych polskich eks­
porterów przy  wysyłce tow aru do Stanów 
Zjednoczonych. W dużym stopniu jest to w y­
nikiem małego w yrobienia kupieckiego w tej 
branży, a tem samem nieznajomości am ery­
kańskiego rynku  futrzanego i jego wymagań. 
Przedewszystkiem stw ierdzają im porterzy, iż 
nasi kupcy są nieostrożni w doborze skór 
eksportowanych. Ponadto w ysyłają je często 
w stanie wilgotnym, niezupełnie wysuszonym 
przed pakowaniem, wobec czego po nadejściu 
tow aru do New Yorku waga ich jest znacznie 
mniejsza, aniżeli w skazują dokum enty prze­
wozowe. W czasie transportu  skórki takie ule­
gają po największej części kurczeniu się 
i częściowemu zepsuciu, czego następstwem 
są plam y i uszkodzenia włosia. Tego rodzaju 
nadużycia ze strony niektórych naszych eks­
porterów  obniżają poważnie wartość towaru 
polskiego na rynku Stanów Zjedn. mimo do­
brego gatunku towaru. Ponadto zdarzają się 
w ypadki, iż kupcy polscy nadsyłają towar 
już po sezonie, uniemożliwiając w  ten sposób 
importerom uzyskanie wyższych cen za to­
war.

O ferowanie tow aru polskiego w partjach 
mniejszych, jak  to przeważnie ma miejsce, 
nie pozwala na zainteresowanie nim poważ­
niejszych importerów, sprow adzających skó­
ry  tylko w ilościach większych, co najm niej po 
paręset skór w każdym  transporcie. Sprawa 
ta pozostaje w ścisłym związku z tem, że sku­
pem skórek futrzanych w Polsce zajm ują się 
przeważnie kupcy drobni, którzy nie znają na­
leżytego sortowania i klasyfikacji tych towa­
rów według standardów  am erykańskich.

Z tych to względów poważni am erykań­
scy kupcy, nie posiadając żadnej gwarancji 
co do jakości towaru, zazwyczaj obaw iają się 
płacić za towar zgóry, czego przeważnie żą­
dają nasi eksporterzy. F ak t ten u trudnia do 
pewnego stopnia lepsze wprowadzenie pol­
skiego tow aru na rynku  Stanów Zjedn.

Ponieważ rynek Stanów Zjednoczonych 
przedstaw ia duże możliwości dla eksportu na­
szych sur. skór futrzanych, zasadniczą k w e s t j ą  

jest należyte zorganizowanie zbytu, a co za­
tem idzie również skupu skór w kraju , następ' 
nie podniesienie jakości dostaw polskich oraz



bezpośrednie znacznie większe dostawy tow a­
ru wysoko - gatunkowego i należycie posor­
towanego.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEW I 
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ P. I. 
E. W  OKRESIE OD 27 KW IETNIA DO 
7 MAJA 1936 R.
AUSTRALIJSKI ZWIĄZEK. W ostatnich dniach 

m arca i początku kw ietn ia b. r. weszły w życie zm ia­
ny staw ek celnych n a  nas tęp u jące  a r ty k u ły : tran ,
d ru t kolczasty, różne w yroby  ogniotrw ałe, portland-ęe- 
menit, w yroby  ze .szkła szlifowanego, (w item także 
butelki, lam py etc.) oraz a p a ra ty  rentgenow skie 
i akcesorja  do nich.

AUSTRJA. Nowela do ta ry fy  celnej opracow y­
wana od k ilk u  m iesięcy obejm ie praw dopodobnie oko­
ło 80 pozycyj i w prow adzi podw yżki cła głównie na 
ehem ikalja, w yroby  drew niane, papierow e i d ruciane 
oraz na tk an in y  kauczukow e.

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. Z dniem 1 ub. m . 
Wzbroniony został wwóz wosku pszczelnego.

BUŁGARJA. W  dn. 25.IV.36 została ogłoszona 
Ustawa, regu lu jąca  im port i eksport tow arów  zagra­
nicznych n a  now ych podstaw ach. Nowa ustaw a zastę­
pu je dotychczasow ą z 4. VI. 1955 r. Zasadniczych 
zmian w  system ie handlu  zagranicznego nie w prow a­
dza jednak .

Rozporządzenie z 25 ub. m. zw alnia od cla i in ­
nych opłat oleje, gumę etc. przeznaczone dla g a ra ­
żów państw ow ych o raz szpilki drew niane, igły s ta ­
lowe i części m aszyn — dla państw ow ej fab ryk i obu­
wia i um undurow ania.

Na liście tow arów  bezcłowych zamieszczone zo­
stały następu jące  a r ty k u ły : ek s trak t m eltu, chlorek 
Wapniowy, boraks, p rzędza jutow a, korek  oraz p a ra ­
fina.

DANJA. K om isja dewizowa p rzyznała  większość 
Pozwoleń dewizowych im porterom  na czas od l.V. — 
J L VIII.56. D aw ne pozw olenia zachow ują moc obo­
w iązującą do 18. VIII. 36. Noiwe ważine są na prze- 
Cląg 8 m iesięcy. D la krajórw, k tó re  nie m ają  umów 
specjalnych zostały p rzyznane ilości m inim alne do 
e*asu zaw arcia odnośnych umów. W  sy tuac ji te j jest 
fównież Polska obok H iszpanji, A u strji i Czechosło­
wacji. Rokow ania polsko - duńskie rozpoczynają się 
W niedługim  czasie.

EGIPT. D ek re t z 10 ub. m. zm ienia staw ki celne 
słomę sorgo, tow ary  b ław atne, plusze i aksam it 

baw ełniany (nieznaczne zm iany), dyw any, sam ochody 
1 części samochodowe ak ceso ry jn e  oraz m aski gazo- 
We.

ESTONJA. Dm. 1 czerwca wchodzi w- życie usta- 
VVfl o kon tro li p rodukcji przyw ozu, sprzedaży nawo- 
<QW sztucznych.

FRANCJA. Dn. 22 ub. m. ogłoszono zm iany t. z. 
'vyka,zu generalnego, (ido tairyfy celnej) wśród k tó rych  
^r,{|jd u ją  się dotyczące kajaków , pap ieru , (b. liczne) 
ltl'a’Szyn z częściami bakelitow ym i i t.p.

Rozporządzenie iz 1 b. m. w prow adza ogranicze- 
1)19 przyw ozu względem  m asy cellułozowej.

U kazało się w yjaśn ien ie ta ry fik a cy jn e  w spraw ie 
części m aszyn do szycia.

Dn. 22 ub. m. uległo zm ianie cło na m asę cełlu- 
lozową oraz ma p ap ier gazetowy i n iek tó re  w yroby 
z pap ieru  ciętego (koperty, listow y papier).

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. — GWADELUPA. 
D ekre t francuski z dnia 21 mb. m. aprobow ał uchw alę 
R ady G enera lne j G w adelupy w spraw ie zniesienia cła 
na żywe drzew a i krzew y.

MADAGASKAR. N astąpiła zm iana cła na ob ra­
biarki.

AFRYKA ZACHODNIA. 25 ub. m. ogłoszone zo­
stało rozporządzenie francusk ie ap robu jące  uchw alę 
R ady A dm in is tracy jnej A fryki Zachodniej w spraw ie 
podwyżki cła na szereg arty k u łó w  m iędzy innemi na 
tłuszcze, farby , m ydło i t.p.

GRECJA. W dniu 4 m arca Rząd grecki w ydał 
ustaw ę regu lu jącą  defin ityw nie kw estję  za/mrożeń 
G recji w clearingu  z Niemcami.

Rząd upow ażnia M inistra F inansów  do w ykupie­
nia od B anku G recji należności greckich  z ty tu łu  
eksportu do Niem iec w D eutsche R eichsbank w yso­
kości 22 miljoinów RM. po cenie kupna w/g  ku rsu  
z dnia 20 lutego b. r. T ran zak cja  ta  zaw arta  zostanie 
w form ie pożyczki zaciągniętej przez Państw o w B an­
ku G recji p ła tn e j w  przeciągu 15 la t p rzy  stopie o- 
procentow ania 3 proc. Należności z ty tu łu  eksportu 
greckiego do Niem iec w D eutsche R eichsbank pow sta­
łe :po 20 lutego b. r.. zostaną zakupione rów nież przez 
M inisterstw o F inansów  za pośrednictw em  B anku 
G rec ji jednak  bez oprocentow ania i przeznaczone zo­
staną  na popieran ie eksportu.

Rząd grecki cofnął w odniesieniu do w ym iany 
z Niem cami w ydane w lu tym  res try k c je  do czasu w y­
przedaży tegorocznych zbiorów  tytoniu.

Z dn. i.V II.36 nastąpić m a zm iana dotychczaso­
wych przepisów  im portow ych w  k ie runku  ogranicze­
nia lis ty  A (tow ary wolne do przywozu) i p rzen ie­
sien ia n iek tórych  tow arów  na lis tę  B. (obrót kom pen­
sacyjny).

Jelita zostały włączone na, listę wwozową D. 
Wwóz ich jest m ożliwy jedynie za zezwoleniem.

HOLANDJA. Dekretem z dnia 25 b. m. skon- 
tynigentowany został wwóz do I la l and j i benzolu oraz 
produktów pochodnich służących do .napędu motorów.

O kres bazow y — 1935 r. O kres skontyngentow a- 
nia — trzym iesięczny: l.IV. — 1.VII.36. Ustawowy 
/przydział kon tyngen tu  wynosi 100 proc. przeciętnego 
trzym iesięcznego przyw ozu wagowego netto  z okresu 
bazowego.

IND JE BRYTYJSKIE. Rząd przedłożył Zgroma­
dzeniu projekt zmian taryfy celnej dotyczący arty­
kułów tekstylnych.

Dn. 8 ub. m. Rząd złożył p ro je k t obniżki cła na
sól.

IND JE LIOLENDERSKIE. „S taatsblad" z 14.IV.36 
zaw iera ustawę, wchodzącą jednocześnie w  życie 
i p rzew idującą możliwość stosowania zarządzeń retor- 
syjinycli wobec k ra jó w  nieposia.da jncycli z Indjaiini 
Hołend. tra k ta tu  handlow ego bądź u trudn ia jących  
przyw óz tow arów  indoholenderskich. Na mocy ustaw y 
im port z k ra jów  takich  może być zakazany bądź obło­
żony specjalnem i cłami.
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IRAK. 23 lutego b.r. zostało ogłoszone nowe roz­
porządzenie o opłatach pobieranych p rzy  ocleniu.

IRLANDJA. Rozporządzenie z 17 ub. m. w pro­
w adza pod wyżkę cła na tow ary  łokciowe z ju ty  oraz 
na w orki ju tow e puste.

JUGOSŁAWJA. Zostało cofnięte ohniżone cło na 
w agony tow arow e.

Radia M inistrów 'uchwaliła zm ianę staw ek celnych 
stosow anych p rzy  wwozie następu jących  artyku łów : 
niek tórych  owoców Oleistych i rzepaku  ta lku, szczo­
tek oraz nasion oleistych.

KANADA. Rząd k an ad y jsk i przygotow ał p ro ­
je k t budżetu  zaw ierający  szereg zniżek celnych (na 
benzynę, m aszyny  irolnicize, narzędzia p recyzyjne, m a­
szyny d rukarsk ie , sprzęt fotograficzny, samochody 
oraz złocone i  nik low ane w yroby) oraz jedną  pod­
wyżkę cła (na skórę rękawiczniczą).

MEKSYK. Z dniem  30 m arca uległy  zm ianie 
staw ki celne na różne rodza je  ap ara tó w  licznikow ych 
oraz etyk iety .

NIKARAGUA. W  Nr. 51 „La G aceta" ogłoszono 
now e staw ki p rzerachunkow e stosowane przy  obli­
czaniu cła.

STANY ZJEDNOCZONE. Na podstaw ie urnowy 
handlow ej z G w atem alą będą dopuszczone bez cła do 
wwozu do Stanów  Zjednoczonych m iędzy innem i 
drew no szlachetne i sk ó ry  je len ie  o raz  obniżone b ę ­
dzie cło na miód.

U kazały  się w yjaśn ien ia ta ry fik acy jn e  w  spraw ie 
py łu  kauczukow ego (haerd rub b er dust) oraz term o- 
hygrom etrów .

SZWAJCARJA. Ukazało, się w yjaśn ien ie ta ry fi­
kacy jn e  w  sp raw ie  magnezu i stopów tego m etalu.

SZWECJA. Rząd złożył Parlam entow i p ro jek ty  
podw yżki cła na fu tra  i w yroby  kuśn iersk ie, niektó­
re chem ikalja , pew ne rodzaje konfekcji o raz na c z ę ś c i  

pojazdów.
UNJA POŁUDiN.-AFRYK. Is tn ie ją  p ro jek ty  roz­

szerzenia listy  artykułów , podpadających  pod stawki 
ta ry fy  m aksym alnej, a jednocześnie w prow adzenia 
różnicy  znacznie w iększej niż dotychczas między 
staw kam i kolum ny pośredn ie j i m aksym alnej przez 
pow iększenie wysokości staw ek  m aksym alnych. Re­
alizac ja  ty ch  pro jektów  do tknęłaby  te k ra je , k tó re  nic 
m ają  z U nją  umów opartych  na zasadzie kl. n. u.

W eszły w życie ipodwyżki cła .na groszek, fasolę 
i soczewicę, alkohol propylow y, o le je  roślinne, zwie­
rzęce i rybne, łój, skórę oraz na sk rzynk i i komplety 
skrzynkow e. O bniżone zostały staw ki celne na 'ma­
te rja ły  wybuchowe, cegłę, n iek tó re  pojazdy, herbatę* 
środki lecznicze, norym berszczyznę m etalow ą, rowe­
ry, r a d j o i a p a r a t y ,  fono-aparaty, (zegary, zabaw ki ora* 
na sprzęt sportow y.

WĘGRY. Z dn. 28. IV. 36 rozpoczęte zostały roz­
m ow y o  rozszerzenie w ęgiersko - .brazylijskieg'0 
ob ro tu  tow arow ego w drodze specjalnego układu.

WIELKA BRYTANJA. Cło n a  kapsle ołowiane 
uległo podw yżce z dn. 2. ub. m.

Z dn. 22 ub. m. uległo podw yższeniu cło na pi­
wo składow e (odłeżałe) oraz n a  herba tę . D nia 24 ub- 
m. weszło w  życie podwyższone cło na dwuchromian 
sodu i dw uchrom ian potasu.

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

F IR M Y  Z A G R A N IC Z N E ,  P O S Z U K U J Ą C E  K O N T A K T U
Z  E K S P O R T E R A M I P O L S K IM I .

F irm a w Południow ej Rodezji in te resu je  się im ­
portem  naczyń  em aljow anych. P /l 1743/44/Ro.

F irm a belg ijska  in te resu je  się im portem  z Polski 
m aszyn cukierniczych. P/l 1779/45/Ro.

F irm a tun iska in te resu je  się im portem  naczyń 
em aljow anych. P/9192/2/3R/Ro.

Na rynku  m andżurskim  istn ieje  zapotrzebow anie 
na ga lan te rję  skórzaną ońaz k raw aty , a przew ażnie 
m a te rja ły  kraw atow e. P/l 1081/64/Sz.

W najbliższym czasie przyjedzie do Polski szef

zakupów  firm y am erykańsk ie j poszuku jącej biżu­
te r i i  sztucznej oraz praw dziw ej. P /l 1759/59/Sz,

F irm a angielska skłonna je st zakupić w Polsc® 
b ia łą  w iklinę do w yrobu  koszyków. P/12301/49/Sz.

R ynek Indyj B ry ty jsk ich  i C ejlonu  ma zapotrze­
bow anie na w yroby  emaljowan.e, m. in. reflektory ' 
P/il709/44/Sz,

Bliższe informacje w  powyższych sprawach uzy­
skać mogą zainteresowani eksporterzy w  P a ń s t w o ­

wym  Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu (nało­
ży powołać się na odnośny numer. Firmy, które m° 
pozostawały dotychczas w bliższym  kontakcie z Insty­
tutem, winny nadesłać jednocześnie sw e referencje-

PRZEMYSŁ 1 HANDEL RYBNY N A  W YBRZEŻU

IM PORT ŚLEDZI SOLONYCH W SEZONIE 
UBIEGŁYM POZA „PO OL‘EM“.

Istniejące, jak  wiadomo, porozum ienie 
g rupy  polsko — gdańskieli im porterów śle­
dzi i angielskich eksporterów , u trudn ia  im­
porterom w skład porozumienia nie wchodzą­
cym bezpośredni zakup śledzi solonych w 
A nglji. Umowa porozum ienia choć nie doty­
czy cen ani źródeł zakupów  zabrania jednak

eksporterom angielskim do porozumienia nale­
żącym, oferowania śledzi komukolwiek z poz9 
porozum ienia. Na skutek  tegoż porozumiem 9 
statk i śledziowe, odchodzące z portów  ai1 
gielskieh, o ile ma ją śledzie dla członków p° 
rozumienia, nie mogą zabierać i nie zabieraj9- 
razem śledzi dla im porterów do porozumiem9 
nie należących. j

Ponieważ na ładunek całookrętow y (° 
1500/1 b. wzwyż) może pozwolić importei'-
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wielki, polscy im porterzy pomniejsi zostali w 
prak tyce  odsunięci', z w icika dla nich szkodą, 
od bezpośredniego kon tak tu  z rynkiem  an ­
gielskim.

Mogą w praw dzie śledzie zakupić, sp ro ­
wadzenie jednakże może nastąpić drogą po­
średnią, z przeładunkiem  w H am burgu lub 
R otterdam ie itp., co oczywiście, podraża ko­
szty l ran.sport u i p su je  kalku lację  towanu.

Mimo istnienia tego „ipooTu", w sezonie 
ubiegłym, obecnie ju ż  całkow icie zakończo­
nym, „Społem" sprow adziło sobie bezpośred­
nio z portów angielskich 2  pełne statki śledzi: 
S/S „M inowa" — z P eterhead  i S/S „C onti­
nental" — z Yiarmouth. Te sanie s ta tk i p rzy ­
w iozły równocześnie i przypadkow o drob­
niejsze p a r tje  śledzi dla m niejszych im porte­
rów' z poza porozum ienia.

Jak  będzie w  nadchodzącym  sezonie tru ­
dno przewidzieć w każdym  bądź razie, jak  
widać z tego, istnieją drogi do zaw ierania 
tranzakcy j na rynku  a n g i e l s k i m  poza 
„poorem".
KRONIKA.

— POLSKIE STATKI ROZPOCZĘŁY POŁÓW 
ŚLEDZI NA MORZU PÓŁNOCNEM. W dmiu 8 m aja  
odbyło się w G dyni uroczysto pożegnanie pierw szej 
pan tji załogi m ary n a rzy  - rybaków , u d a jąc e j się ko ­
le ją  do bazy  flo ty lli śledziowej w  Sełieveninge,n 
w H olandji. Mstzę św ię tą  odpraw iano  w  parcie ry b ac­
kim  w nowo w ybudow anych pom ieszczeniach, p rze ­
znaczonych przez Tow. O kręt, Połowów D alekom or­
skich  Mewę, tna pierw sze w  Polsce ognisko m aryna- 
rzy-rybaków , zatrudnionych  w  połow ach śledzi na 
M orzu Półnoenem . (Drugie tak ie  ognisko zorganizo­
w ane poprzednio  p rzez  Mewę zna jdu je  się w  Scheve- 
ningen w H olandji.) Tego samego d a ia p a r t ja  ry b a ­
ków w ilości 25 osób (w tern 4 motorzystów) w y je ­
chała  k o le ją  'do H olandji, aby zdążyć na w yjazd  
p ierw szej p a r t j i  statków .

Polska flota śledziowa mająca swą baizę opera­
cyjną w Holandji i  należąca do holenderskiego Związ­
ku armatorów śledziowych musi 'się również podpo­
rządkować zarządzeniom tego Związku. I tak pier­
wsza part ja czterech statków śledziowych „Mewy" 
wyjechała na połowy z 'Schevenmgen w dniu 11 maja. 
Zimujące w Gdyni trzy statki śledziowe wyjadą na 
połow y w dniu 22 maja. Pozostałe osiem statków w y­
jadzie na Morze Północne w najbliższym  czasie. 
Pierwsze śledzie solone z polskich połowów spodzie­
wane :są w  Gdyni w drugiej połowie czerwca br.

Załoga {Dolska statków śledziowych przechodzi 
pilamowe przeszkolenie. W roku bieżącym od 13 marca 
do 4 maja ukończyło kursy motorowo - nawigacyjne 
w Państw. Szkole Morskiej w Gdyni 40 marynarzy- 
rybaków (15 na kursie nawigacyjnym  i 25 na m oto­
rowym.) Z absolwentów tych w yjdą pierwsi kapita­
nowie polskich statków rybackich na Morzu Póbioc- 
11 am. (Komun. Portu Rybackiego).

— POWODZENIE NIELICZNYCH STOISK RYB 
MORSKICH NA TARGACH POZNAŃSKICH. Na te­
gorocznych Targach Poznańskich tylko dwie wędzar­
nie gdyńskie pp. Józefą Konkola i Antoniego Budzi-

s,za m iały n iew ielk ie stoiska. R yby wędzone i kon­
serw y tych stoisk cieszyły się dużem  powodzeniem 
i w ędzarnie te o trzym ały  ty le  zamówień, że pok ry ły  
o rgan izac ję  stoisk i zdoby ły  p racę  częściową w m ar­
tw ym  sezonie letnim .

N iew ątpliw ie w in teresie  pozostałych wędzarń 
je s t czynienie sy.sieinatyez:i\ cli usiłowań zdobycia 
rynku  w ew nętrznego d la  sw ej p rodukcji, zwłaszcza 
w sezonie późnej w iosny i lata.

— POGŁOSKI O ODRODZENIU MONOPOLU 
ŚLEDZI ISLANDZKICH. U tw orzony w Island ji m ono­
pol sprzedaży śledzi solonych, t . . zw. m atjasów , po 
dw uletnim  okresie istn ienia będzie n ad a l i w tym  ro ­
ku  utrzym any. Jeśli chodzi o sprzedaż tych śledzi na 
ry n k u  pcfJskim, to ta k  ja k  to by ło  w roku  ubiegłym  
(gdzie praw ie że nie było tych śledzi wobec małych 
połowów) nut być 'zostawiony w olny handel, czyli 
każdy będzie je  m ógł zakupyw ać, i nie zanosi się na 
utw orzenie m onopolu sprzedaży na ry n e k  polski. 
Zainteresow ane sfery  hand lu  śledziowego w Polsce 
doznają s tra t w skutek  takiego monopolu sprzedaży 
na rynek  polski.

— WSKAZÓWKI JAK NALEŻY OBCHODZIĆ SIĘ 
Z RYBĄ MROŻONĄ. N ieodpow iednie odta,jamie ryby  
zam rożonej może spowodować naw et całkow ite znisz­
czenie tow aru . Jeżeli w ięc iryba m a tern. w iększą w ar­
tość im szybciej odbyw ało się m rożenie ry b y  w tem ­
p e ra tu rz e  jaknaj,zim niejszej, to  odm rażanie musi się 
odbyw ać bardzo w olno np. w zim nej wodzie. W ten 
sposób ód ta jana ry b a  posiada w szelkie zalety  ryby  
św ieżej. P rzy  rybach  m rożonych w  solance (np. 
w obecnej now oczesnej zamra:żalni ryb  w Gdyni) 
wodę, w k tó re j odm raża się ry b ę  należy zm ieniać, 
celem usunięcia nasoCenia skóry.

W żadnym  zaś w ypadku  nie m ożna zaw ieszać w 
p iecu  weędzairmiamym ry b y  zam rożonej lub nieodta- 
ja n e j zupełnie i miewymoczanej, a lbo  też w kładać rybę 
zam rożoną do ciep łe j w ody celem ugotow ania je j.

— DELEGACJA POLSKA ŃA MIĘDZYNARO­
DOWEJ RADZIE DO BADAŃ MORZA. W K open­
hadze, s ta łe j siedzibie M iędzynarodow ej R ady do B a­
dań Morza, odbyw ały się od ii-g o  do 16-go m aja 
obrady, w  k tó ry ch  b rała  udział delegacja polska 
w składzie: D r F. Lubecki, N aczelnik W ydziału R y­
backiego Min. Przean. i H andlu, Prof. U. J. D r M. 
Siedlecki, Prof. D r Bogucki.

— RYBACY ZAKUPUJĄ SIECI W GDAŃSKU. 
K om unikat P ortu  R ybackiego in fo rm uje mas: K ra jo ­
wa p ro d u k c ja  sieci d la  potrzeb naszego rybołów stw a 
m orskiego n ie pok ryw a nanizie całego zapotrzebow a­
niu. Im portow ane sieci z a k u p u ją  więc ry b acy  w G dy­
n i i w G dańsku. R ybacy zw rac a ją  uwagę, że o ile 
w składach w G dańsku zaw sze moigą otrzym ać sieci 
korzysta jące ze specjał, u lg  celnych  (ulga 90% od cła 
no rm al'1.). to w G dyni często się zdarza, że skład  mie 
posiada ju ż  ulg celnych. W arto  podkreślić, że rybacy  
zakupu jąc  sieci nabyw ają  równocześnie inne sprzęty 
ryback ie i p o k ry w a ją  w skutek  tego sw oje zapotrze­
bow ania w  Gdańsku,.

W tych w arunkach  by łoby  wfskafeanem, aby  skład 
isieci w G dyni b ard z ie j energicznie i przezornie ub ie­
gał się o uzyskanie ul/g ceónyoh ma całkow ite zapo­
trzebow anie naszych rybaków .
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RYNKI SPOŻYWCZE

SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU MASŁA 
I JAJ DO DNIA 12. V. 1936 R. 

(według danych Związku Gospodarczego 
Spółdzielni M leczarskich w Poznaniu) 

Masło.
Sytuacja  ma rynkach zagranicznych w 

szczególności na rynku angielskim  n ie  (wy­
kazu je  Specjalnych zmian. Masło polskie w 
dalszym  ciągu notow ane je st na poziomie 82 
— 83 sh per cwt landed London.

Komjunktury na rynku  krajow ym  znacz­
nie osłabły, wynikiem  czego- stało -się ogólne 
obniżenie notowań. Tendencja w dalszym  cią­
gu słaba.

Jaja
W dniu  11 bm. płacono za ja jk a  z Poz­

nańskiego zł. 70.0-0 — 72.00 za skrzynię 24 
kop-ową. W drobnym  hurcie  notowano zl. 
0,80—0,85, w detalu zł 0,90 za mendel. Ten­
dencja mocniejsza.

Kupu jc ie  t y l k o 
wyroby krajowe!!!

S .  I I  e f i l e r
G  m  v  w  g /1

T e le fo n  2 0 - 9 4  

A d r e s  t e l e g r a f i c z n y :  „ M E H L E R  G D Y N I A - '

K A T O W i C E
T e le fo n  3 1 3 - 8 9  n o c n y  3 0 8 -8 8  

A d r e s  t e le g r a fic z n y : . .M E H L E R  K A T O W I C E "

Import i eksport. Hurtownia owoców południowych i towarów kolonjalnych

1 e

¥ B& m e a ire s B a € :^ &  p e s g e s i y n s S ń i e 9 p u m u r u ń c z &  i  m u n d a "  
r ą g n S t a  g s i s z p u ń s g ń i c ,  j » © m c f r a M C z e  z  C y p r u .

O rz e c h y  la skow e, o rz e c h y  włoskie i jądra orzechowe, figi, sułfanki i korynt- 
ki. Śliwki su sz o n e  kalifornijskie, jugosłowiańskie i ł- p-

«E m  WE U  M))
_______________________ S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

D O S T A W Y  OKRĘTOW E -  EKSPORT ARTYKUŁÓW  
ROLNICZYCH -  IMPORT TOWARÓW KOLONJALNYCH
W A R S Z A W A ,  C z a c k i e g o  6  G D Y N I A  P O R T  ul. św. Piotra 3

T E L .  1 3 - 8 5 ,  1 3 - 8 6  1 1 - 5 4 ,  3 7 - 1 1
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R e q u S € B « mn e  l i n / e  G t i i j n ś

*) oznacza statki, m ające * . . . . .  , *) oznacza sta tk i, m ające. . , Agenci lin ii w Gdyni _n .m iejsca dla pasażerów  °  j j m iejsca dla pasażerów

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni

/ l .  wu&«B e M r & t » e § s k i c ł B
FINLANDJA

19. 5. Helsinki, K otka (w  m i a r ę  p o t r z e b y )  s/s CAPELLA* 20. 5.
26- 5. (Żegluga Polska, S. A.) s/s CIESZYN* 27. 5.

co tydzień

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s CAPELLA* 19. 5.
s/s CIESZYN* 26. 5.

s/s MAGNUS 22. 5.
s/s SKJOLD 6. 6.

s/s ŁKAM ) ER* 18. 5.
(via Bremen)

s/s MAGNUS 22. 5.
s/s SKJOLD 6. 6.

s/s ANNA GRETA 24. 5.

• s/s ANNA GRETA 24. 5.

s/s MARIEHOLM* 18. 5.
s/s INGEBORG* 25. 5.

s/.s MAGNUS 22. 5.
«/'S SKJOLD 6. 6.

s/s HUNDYAAG 50.5.

s/s MARIEHOLM* 18. 5.
s/'s INGEBORG 25. 5.

s/s IW AN 25. 5.
8. 6.

1) Turku, Mantyluoto
2) Helsinki, Kotka, Wiborg

3) Ixpila Uleaborg — Jacobstad
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)

co 2 tygodnie
ESTONJA

Tallinn
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień 
Tallinn

(Rothert & K iłaczycki)
co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 5 tygodnie 
Tallinn

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W o lf f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień 

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie
Ryga — Liepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA 
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie 

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)  
co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping

(Żegluga Polska, S. A.)  
co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)  

co 10 dni

Ahus, Malino, Hahnstad, Helsingberg,

s/s I IKR NOSA M ) 20. 5.
s/s IMA IR A 20. 5.
s/s BROOK 22. 5.
s/s MARTHA RUSS I 22. 5.

s/s CAPELLA* 20. 5.
s/s CIESZYN* 27. 5.

Ss/s KODUMAA 27.5.

s/s MAGNUS 25. 5.
s/s SKJOLD 7. 6.

s/s LEANDER* 18. 5.

s/s MAGNUS 25. 5.
s/s SKJOLD 7. 6.

s/s ANNA GRETA 27. 5.

s/s ANNA GRETA 27. 5.

s/,s MARIEHOLM* 18. 5.
s/s; INGEBORG 25. 5.

s/s MAGNUS 25. 5.
s/s SKJOLD J. 6.

s/s HUNDYAAG 2. 6.

s/s MARIEHOLM* 18. 5.
s/s INGEBORG 25. 5.

.s/s IW AN 12. 5.
26. 5.

Goteborg
(Bergenske Baltic Transports, Lid.)

co 2 tygodnie



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające . . . . .  „  *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij W Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LUDW IG

18.
1 .

18.
25.

5.
6.

(Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

Helsingfaorg, Malmo, Goteborg
(Behnke  & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LUDW IG

20. 5. 
3. 6.

18. 5. 
25. 5.

s/s TCZEW 
s/s ALBERT

s/s LANDER*

s/s SLEIPNER

19.
23.

18. 5.

20.
27.

NIEMCY
H am burg

(Pool: 5 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

M aklerzy: F. Pr owe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

s/s TCZEW 
s/s ALBERT

s/s LANDER* 
(via Ryga)

s/s SLEIPNER

19. 5. 
23. 5.

18. 5.

21. 5. 
28. 5.

m/s ERNA

BATAVIA 
s/s BORGILA

s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

ok. 18. 
1 .

2 1.
23.

5.
5.

19.
o

17.
24.

5.
6.

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drainmen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondhehn 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)  
co 2 tygodnie

m/s ERNA

m is  BAT A VIA 
is/s BORGILA

s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

ok. 18. 5. 
1 . 6.

21. 5. 
25. 5.

25. 5. 
9. 6.

2 1. 5. 
28. 5.

s/s LUBLIN* 
ś/s LWÓW*

Hull
17. 5. (Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) s/s LUBLIN*
24. 5. co tydzień  s/s LWÓW*

2 1. 5.
28. 5.

s/is TAARNHOLM

s/s HAARLEM 
lub subst.

s/s WESER
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Mancliester/Liyerpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

21. 5. co 1—2 tygodnie
Leitli/Grangemouth

23. 5. (E . G. Reinhold, Ltd.)
co tydizień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

25. 5. co miesiąc

s/s TAARNHOLM

s/s HAARLEM 
lub subst.

s/s WESER

21. 5. 

23. 5.

25. 5-



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające . . . .  . *) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij W Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s TITUS

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

20. 5.

19. 5. 
26. 5.

HOLAND JA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Lid.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

s/s TITUS

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

20. 5.

20. 5. 
27. 5.

s/s ARIADNĘ 21. 5.
(Aug. W o lf f ,  Sp :  z  o. o.)

1—2 razy w tygodniu s/s ARIADNĘ 21. 5.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

18. 5. (Ferd. Prowe, Sp. z  o. o.) s/s BUTT
28. 5. co 10—11 dni s/s BUSSARD

18. 5. 
28. 5.

s/:s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 1. 6.

19. 5. 
26. 5.

(Lenczat i Ska  z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 1. 6.

20. 5.
27. 5.

s/is BUTT 
s/s BUSSARD

18. 5. (Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) s /s BUTT
28. 5. co 10—11 dni s/s BUSSARD

18. 5.
28. 5.

s/s WARSZAWA 18. 5. 
1 . 6.

(R um m el  & Burton)  
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tow . Okrejowe)

co 2 tygodnie

s/s. SONGDAL

s/s WARSZAWA

ok. 20. 5.

22. 5. 
5. 6.

.s/s MAGNUS 
s/s SKJDLD

32. 5. 
6. 6.

Dunkerąue — Ha*vre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 2 tygodnie
is/s MAGNUS 
s/s SKJDLD

25. 5. 
7. 6.

s/s LISBOA

HISZPANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Villa Alliucemas —

Tetuan — Fedbala
30. 5. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s LISBOA 

co 2 tygodnie
30. 5.

Valencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2 tygodnie
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s MANSURIA

m/s HEMLAND* 
m/is YINGALAND 
m/is GOTLAND

m/s LEWANT

s/s SAYONA

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

— Genua — Livorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo

2. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie 

Ładuje również bezpośrednio do P ort Yendres

Napoli —- Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co miesiąc —

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
22. 5. Beyrouth — Jaffa — Haiffa m /s HEMLAND

2- 6. (Polska— Lemant, Agencja Okrętowa) m/s YINGALAND 
10. 6. co 1—2 tygodnie m/s GOTLAND

AIexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth

18. 5.

(Rummel & Burton)
co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) 

co 5 tygodni

s/s SONGDAL 
lub subst.

m/s LEWANT

25/26. 5.

22/23. 5. 
2. 6. 

10. 6.

ok. 15. 5.

19/21. 5.

s/s SCANMAIL* 
s/s SCANYORK*

m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

s/.s LISBOA

SS. S * o r t ą j  d a l s z e
Nowy York (New York) — 

Filadelfja (Philadelphia)

23. 5. (American Scantic Line)
30. 5. co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
30. 5. (Bergenske Baltic Transports Ltd)

co 2 tygodnie

s/s CLIFFW OOD 
s/s SCANSTATES

m/s BATORY 
m /s PIŁSUDSKI*

s/s LISBOA

21. 5. 
26. 5.

18. 5. 
2. 6.

30. o.

m/s LIMA 1. 6.
m /s N ORDST JA RN AN 2. 6.

s/s EQUATOR 2. 6.
s/s BORE IX 15. 6.

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltcl) 
co 2 tygodnie

m/s KR. MARGARETA 20. 5.

m/s LIMA 
lub subst.

s/s ORIENT

20. 6.

21. ?•
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s PUŁASKI ok. 22. 6. (Rothert & Kilaczycki)  
co 6 tygodni

s/s PUŁASKI ok. 30. 6.

s/s SKAGERN

m/s TROLLEHOLM 
m is TOLEDO 
m/is YASAHOLM

s/s NISHMAHA

10. 6.

17. 5. 
28. 5. 

2. 6.

27. 6.

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Skanghai 

— Kobe — Yokoliama (Takao — 
H anków — Tsingtau — Tientsin — 

Dairen)
Polska Agencja  Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 

Houston, Galveston, New Orleans

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 3—10 dni na wejściu 

co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

mis DOLIUS 6. 6
s/s CITY OF CARDIFF 27. f>.

.m/s YASAHOLM 16. 6.

s/.s NISHMAHA 27. 6.

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

Terminy przyjazdów mogą .ulec .zmianom bez. uprze­
dzenia.

Skrót „im “ oznacza statek [kursujący .nia regularnej 
liniji. — Nazwisko lub f.inma za każdym .z,e statków ozna. 
cza maklera okrętowego.

18 maja

s/s KATHOLM lin. z Manicheste:r/Live:rpiool dla wy- i 
załadowania, Reinhold.

s/s ORIENT lin. po ładunek do Rio, Santo®, Buenos Ai­
res, Be.rigeirts.ke.

s/s HUNDVAAG liin. z S'toic.khiolm/Nonrkop[ing dla wy- 
i załadowania, PAM.

s/s BLENDA li.ni. iz. portów zacih. szwedzkich dla wy- i 
załadowania, PAM.

s /s  BUT lin. z A.n,twer.pij.i/Rotter,dam dla wy- i załado­
wania, Prowe.

s/s EGON Lin. z portów zach. szwedzkich .dla wy- i zała­
dowania, Behnike & Sieig. 

s/s  THESEUS lin. z Bremy dla wy- i załadowania, Wolff. 
s/s MERCUR ,po węgiel, MEW. 
s/s TORUŃ p.o węgiel, PAM. 
s/s OLTUL po węgiel, PAM.
s ŝ VIBEKE-MAERSK po kartofle, Behnke & Sieg.

19 maja

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek do Hull, Roillbmit. 
sjs LECH Tn. z Gdańska po ładunek do Londynu, Polbrit. 
s/s URSA lin. .z zachodniej Norwegji tylko dla wyłado­

wania, Bergenske.
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s/s TCZEW iliin. (2 .Hamburga dl'a wy- i  załadowania, Że­ 24 maja
gluga Polaka. sAsi BALTOVER lim. z, Londynu dla wyładowania PZKB.

m/s lERNlA fc(. z Aarhus Odenise dla wyładowania a/s LWÓW lin. :z Hull dla .wyładowania, Polbirit.
Reinhold. tSi, S/ iRAiNDI iz rudą, Bebmkiei & .Sueg.

20 maja
s/s
s/b

AIDA LlAjURO po węgieł, Bebinke, & Sieg. 
AMELIA LAURO p.o węgiel, Behnike & Sieg.

e/s

S'/!S

SLEilPiNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania 
Reinhold.
HEBE lin. z  Aisiterdamu dla wy- i załadowania, s/s

25 maja
SAVONA lin. po ładunek do poiritów .ziacih. śród-

aja
Reinhold.
HERO Tm. iz Bremy dla wy- i  załadowania, Wolf. ■s/s

,ziemin.omoireikuc!h, Bergenske.
BORGIŁA imt. .z wis.choidini.eij iNoirwegjd dla wy. .i za-

s/is OREST ilittii. z Rjoitteirdaimiu dla1 wy- u załadowania. łiadlowiainiiai, Beirgehiske.
Wioli. s/lś WESiER Bn. z Bristolu .dla wy- i załadowania, Ber­

mis KRiONIPRINSESSAN MARGARETA Bn, po.' ładunek ger isfce
doi Rio., Santo®, B<uei:|oe Aires, PAM. .s/s HSINlDlSiHiOLM lin. izi iMainichiester/Lwerpooil dla wy-

s/s ROSENBORG pio. węgiel, PAM. i załadowania:, Reiinholdl.
Sl/® HILDA po węgiel, PAM. Śl|® URSA Tlił. p-o tadumelk do. iziachodhiej (Norwegii, Ber-

21 maja s /k
geinislke,
LUDWIG lin. :z portów zach. szwedzkich dla wy- i

e/s CLIFFWOiOD lim. z  portów .bałtyckich po ładumelk załadowania, iBehnlke & Sieg.
do. N. Y.oirikiui i  Efladelłji, A. .S. L. e/e I WAN ilii.ni. iz; poirtów zach. szwedzkich dla wy- i zia-

:m|lS BATAWA lllim, z wschodniej 'Narwiegjjlt dlla wy- i  za­ radowania, B ergemslke.
ładowania, Beirgemisike ISi/® WlEiICHSEL .ze złomami, B.ehnikie. & Sileg,

s/e ALGARVE lllih. izi portów ziaicih. śnódzienin.aimdrs[kii.ch s./s .MARION,GA D. THERM10T1S po węgiel, PAM.
dlla wy- i  załadowania, Reinhold. e/e FELIX HEUMANN po węgiel, PAM.

e/e GRANADA po węgiel, MEW. ISl/lS SCOTIiA .pio. węgieł, .PAM.

m/s
22 maja

HEMLAND IW iZi poirtów .Lewiainitu .dla wy- i  załado­ a/e
26 maja

SCANSTATES Elp. z  pointów bailtyiclkidh ip.o ładiunek

e/e
wania, Rołheiit & iKilłiicizycIki. 
MES/NA pio aulkieir, Behnke & Sieg. s/s

do. N. Yoirlku .i Eillaidelfji, ASL.
OLGA lin. z Hamburga dla wy- i załadowania Prowe

e/s
s/s

LYGIA po węgiel, MEW.
CARSTEN RUSS po węgiel, Speed. /

27 maja
s/s VEGA pio węgiel, PAM. e/i s iKODUMAA lun. .z Rotterdamu po ładumelk do Talllirua,

23 maja sl 3
Rothert & Kiłaczycki.
WILHELM .RUSS lin. z Hamburga dla wy- ii załadio-

e/e SCANMAlIL Min. iz N. Yoirku i  Fifliaideillfijli tylko dla wy- iwar /,a., Pro w e.
ładowainiia, Am. .Sc.. Limo. Si/iS ARIADNĘ łllni. iz Roititieiridaimiu dlla. wy- -i załadowania

sje HAGU.E iliW po iładuneik do Leith/Graingemoiiith, Wioilf.
Reiinbolid. Gi/b SLEiIPNER lin, z  Kopenhagi dla wy- i załadowania,

s/s ALBERT litni. ,z Hamburga dlla wy- i załadowania, Reinhold.
Prowe. .s/s ANNA GRET/A lin. z Rygi, Ii.ep.aji, Kłajpedy .dla wy-

e/e ALF po węgiel, MEW. i załaidowainliai, Żegluga Polska.

S T E M P L E
KAUCZUKOWE 
I M E T A L O W E
dla f irm , t o w a r z y s t w  i t. p. polecają po najtańszych cenach

ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI

26



G D YŃ SKI RYNEK O W O C O W O -K O L O N J A L N Y

Handel owocowy i kolonjalny Gdyni wobec 
zarzqdzeń dewizowych i reglamentacji handlu
Zarządzenia Rządu początkowo w dzie­

dzinie reglam entacji dewizowej a następnie 
W dziedzinie im portu przez poddanie go inte­
gralnej reglam entacji i wreszcie reglam entacja 
Wywozu w celu ujęcia w ram y kontroli w pły­
wu dewiz za dokonany wywóz z Polski nie 
mogły nie wywołać pew nych perturbacyj, cho­
ciażby czasowych, w obrotach handlu zagra­
nicznego wogóle, a owocami i towarami ko- 
lonjalnemi w szczególności. O ile chodzi o a r­
tyku ły  spożywcze, to ostatniem rozporządze­
niem zakazu przywozu objęty został import 
śledzi solonych, k tóry  dotąd odbyw ał się zu­
pełnie swobodnie.

Aczkolwiek i przed ustaleniem generalnej 
reglam entacji im portu, im port owoców i tow a- 
rów kolonjalnych był uzależniony od uzyska­
nia zezwoleń, to jednak obecnie dodatkowe za­
gadnienie uzyskiw ania dewiz na pokrycie na­
leżności za tow ary kolonjalne i owoce wnosi 
niewątpliw ie nowe momenty, z którem i han­
del będzie zmuszony liczyć się bardzo po­
ważnie.

Oświadczenia czynników m iarodajnych 
w chwili w prow adzenia reglamentacji dewizo­
wej w yraźnie stwierdzały, że reglam entacja ta 
ma przedewszystkiem na celu ujęcie przydzia­
łu dewiz w  odpowiadające potrzebom gospo­
darczym  ram y i że przydział ten będzie doko­
nyw any w sposób liberalny. Postulaty zainte­
resowanych czynników gospodarczych idą 
w tym  kierunku, aby przez sam fak t udziele­
nia zezwolenia kw estja przydziału dewiz była 
jakby  autom atycznie uregulowana. Ten słusz­
ny postulat powinien być uwzględniony, gdyż 
w przeciwnym  razie mogą nastąpić poważne 
kom plikacje w dziedzinie im portu towarów 
i regulacji za nie należności firmom zagranicz­
nym. Mieć również należy na uwadze, że ogra­
niczenia ilości im portow anych towarów poni­
żej zapotrzebowania konsumcji spowodować 
może zwyżkę ich cen. Że tak  może być istot­
nie, świadczy fakt, iż już obecnie daje się za­
uw ażyć pew na tendencja zwyżkowa, narazie 
nieznaczna, która może w następstwie przyjąć 
rozm iary pokaźniejsze z pew ną szkodą dla 
konsumenta.

Zaznaczyć również należy, że w czasach 
ostatnich przejaw iać się zaczęła tendencja nie­
chętna ze strony instytucyj bankow ych w sto­
sunku do prolongaty weksli i u trudnienia w 
dyskoncie.

W szystkie wyżej wymienione okoliczności, 
jak  również przewlekanie w wielu w ypadkach 
załatw ienia wniosków o przydział dewiz przez

komisję dewizową, musiało oczywiście w pły­
nąć na wytworzenie atmosfery niepewności, 
lub szkodliwej dla wszelkiego rodzaju trans- 
akcyj handlowych.

D la gdyńskiego handlu importowego ist­
nieje jeszcze jeden moment niepomyślny, 
a mianowicie ustalenie 6-cio tygodniowego ter­
minu dla przedstawienia Bankowi Polskiemu 
kw itów  celnych na przyznane dewizy za spro­
wadzone tow ary. Przepis ten zmusi im porte­
rów do clenia im portow anych towarów w cią­
gu tego okresu i ulokowania w towarze kap i­
tału  obrotowego, którego zwrot może nastąpić 
w czasie znacznie późniejszym.

Ucierpią na  tem głównie im porterzy tow a­
rów  kolonjalnych, jak  kawy, herbaty, korze­
ni, owoców suszonych, konserw owocowych 
itd. Cło na powyższe artyku ły  jest bardzo w y­
sokie w stosunku do wartości samego tow aru 
importowanego; wynosi ono nieraz 60 a nawet 
70% wartości krajow ej towaru. D la orjenta- 
cji podajem y wysokość cła na niektóre towary. 
1 tak : cło na kaw ę surową wynosi od 10 0  kg 
170 zł; na herbatę — 630 zł; na pieprz mielo­
ny — 330 zł; na ziele angielskie i cynamon 
niemielony — 530,— zł; na wanilję w strącz­
kach — 1.600 zł; na szafran — 4.000 zł; na ro­
dzynki suszone i sułtanki — 67,— zł; na figi 
suszone — 40 do 60 zł; na orzechy włoskie w łu­
pinach — 80 zł; bez łupin — 10 0  zł; na orzechy 
laskowe w łupinach — 148,80 zł; bez łupin — 
186 zł; na migdały w łup. — 400 zł; bez łupin 
250 zł. Do kwot podanych dochodzą jeszcze 
opłaty m anipulacyjne celne w wysokości 1 0 % 
sumy cła. Kupiec, zam rażając kapitał obroto­
wy w należnościach celnych, będzie m usiał go 
oprocentować zw yżką cen. Wrazie, gdy ze­
chce on uniknąć zam rażania talk wysokich sum 
w należnościach celnych i będzie sprowadzał 
towar w mniejszych ilościach, t. j. w takich, 
jakie będzie mógł zbyć w ciągu 6-ciu tygodni, 
to i w tym  w ypadku musi to pociągnąć za sobą 
pewną zwyżkę cen, gdyż nie będzie on mógł 
czynić zakupu towarów w okresach najkorzy­
stniejszych. Pozatem nie należy również zapo­
minać o pewnych kosztach stałych, które bez 
względu na ilość tow aru są zawsze te same. 
W końcu okres b-cio tygodniowy do przedkła­
dan ia  Bankowi Polskiemu kw itów  celnych 
uniemożliwi konsygnację towarów zagranicz­
nych.

Zwyżki cen będzie można uniknąć jednak 
wtedy, o ile okres 6-cio tygodniowy, wymaga­
ny przepisami dewizoweml do przedkładania
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kwitów  celnych, stw ierdzających oclenie to­
w aru, zostanie przedłużony conajmniej do 6-ciu 
miesięcy.

O ile chodzi o dodatnią stronę ograniczeń 
dewizowych, to przez wprowadzenie tychże 
nastąpi niew ątpliw ie selekcja importerów oraz

K r o n i k a

PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWOZO 
WYCH.
W dniu 14 m aja br. podzielone zostały 

kontyngenty przywozowe na następujące to­
w ary: oliwę z Palestyny, winogrona z Ho- 
landji, herbatę — kontyngent autonomiczny, 
jelita z Chin i  Argentyny, na ziarna kakaowe 
— kontyngent autonomiczny oraz na pomido­
ry  z H olandji i z Grecji.

URUCHOMIENIE KONTYNGENTÓW PRZY­
WOZOWYCH DŁA BELGJI I LUKSEM 
BURGJI.
Ustalona została lista kontyngentów 

przywozowych d la Unji Celnej Belgijsko-Lu- 
ksembunskiej na miesiąc m aj i czerwiec a na 
niektóre towary aż do wyczerpania.

O ile chodzi o owoce, ryby, konserwy 
itp., to lista ta  obejmuje następujące tow ary: 
kalafiory  świeże, winogrona świeże, nasiona 
gorczycy, śledzie świeże, homary, langusty, 
ostrygi, wveiągi mięsne, sardynki w konser­
wach oraz wino winogronowe niemus-ujące 
i sok winogronowy. Pozatem obejmuje ona 
cały szereg innych tow arów  poza 'spożywcze­
mu

WYZNACZENIE KONTYNGENTÓW PRZY­
WOZOWYCH Z TURCJI.
W ostatnim numerze B iuletynu na  sir. 31 

zamieściliśmy notatkę „ o imporcie towarów 
z T urcji4'. W notatce tej zaznaczyliśmy, że z 
dniem 17 kw ietnia br. wszedł w życie polsko- 
turecki Układ Kontyngentowy oraz Umowa 
Clearingowa.

Obecnie podać należy do wiadomości, że 
zostały już uruchomione kontyngenty ara 
przywóz następujących towarów tureckich: 
nasion sezamowych dla produkcji chałwy, 
owoców świeżych, rodzynek, fig, orzechów, 
oliwy, w arzyw  suszonych, oliwek, wina, eks­
trak tu  Yalonea, skór surowych, dywanów, 
m akat, wełny i mohairu.

Uruchomione kontyngenty obowiązują do 
dnia 17 kw ietnia 1937 r. i to tylko w obrocie 
clearingowym.

DOWÓZ OWOCÓW I TOWARÓW KOLON­
JALNYCH Z ZAGRANICY.
D nia 1 0 . Y. br. m/s Kr. M argareta w yłado­

wał około 20 ton ziarna kakaowego, które 
przyw iózł z Brazylji.

28

stabilizacja cen artykułów  importowych. Po­
zatem ograniczenia dewizowe uniemożliwią 
agentom zagranicznym oraz osobom, nie m ają­
cym z handlem nic do czynienia, sprowadzanie 
towarów do portu i dezorganizowanie w ten 
sposób rynku.

D nia 1 2 . Y. s/s Chorzów przyw iózł z Rot­
terdam u około 50 ton drobnicy, składającej 
się z następujących tow arów : daktyle, ryż,
herbata, kawa, pieprz, piment, cynamon, ziar­
no kakaow e i masło kakaowe.

Tego samego dnia s/s Śląsk wyładował z 
A ntw erpji 24 ton ziarna kakaowego, 1 tonę 
w anilji oraz 1 tonę mleczka.

D nia 1 2 . V. s/is Ałvineruss w yładował z 
H am burga 5 ton ziarna kakaowego, 24 ton ro­
dzynek i koryntek, 4,2 ton kaw y surowej.
2,3 ton oliwy jadalnej oraz 2,75 ton soku po­
marańczowego oraz 1 tonę sadzy.

D nia 13. Y. s/s Sleipner przyw iózł z Ko­
penhagi około 80 ton drobnicy jak : tłuszczu, 
kawy. owoców, łoju i wełny.

W tym  sam ym  dniu wyładował s/s Juno 
około 50 ton różnej drobnicy.

D nia 13. Y. s/s Kraków przywiózł z Hisz- 
panji 5.775 skrzyń pomarańcz m arki Bernassi. 
30 skrzyń cy tryn  dla G dańska oraz 6 beczek 
wina.

D nia 14. V. s/s Hindsholm przyw iózł z 
M anchesteru i Liverpoolu około 140 ton drob­
nicy towarów kolonjalnych i innych.

STATKI OCZEKIWANE Z OWOCAMI.
D nia 16. V. s/s Scanstates przyw ieźć ma z 

New Yorku 340 worków śliwek suszonych, 
wagi około 34.000 kg oraz 756 skrzyń jabłek 
am erykańskich, wagi około 18.000 kg.

Tego samego dnia zawinąć ma do Gdyni 
m/s Hemland, k tóry  przywozi z Turcji i G re­
cji około 160 skrzyń sultanek oraz 520 wor­
ków koryntek.

D nia 17. Y. m/s Lewant przywieźć ma z 
H iszpanji około 15.000 skrzyń dużych pom a­
rańcz m arki Bernassi.

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W pierw szej dekadzie m a ja  dało się za­

uw ażyć na gdyńskim  ryn k u  owocowym 
znaczne ożyw ienie w dokonyw anych tran - 
zakcjiach na pom arańcze hiszpańskie i na­
w et palestyńskie, ceny  k tórych  w dalszym 
ciągu zwyżkowały.

.Yadewszystko pom arańcze hiszpańskie 
stały pod znakiem mocnej tendencji, a 
to z uwagi na uieiwtielkie ilości wystaw ione 
do p rze targu  przez aukcje owocowe, jak  
rów nież z pow odu w yjątkow o wysokiego 
gatunku auikcjonowanych p a rty j. Również



pom arańcze palestyńskie miały w ielki po ­
pyt. zw łaszcza, pod koniec okresa spraw oz­
dawczego.

Miniona dekada w tranzakcjach owoco­
wych m iała dwa okresy a mianowicie:

p ierw szy od 1. — 5 m aja, w k tórym  to 
czasie zainteresow anie kupeówi istniejące- 
mi w G dyni zapasami owoców południo­
wych było m inim alne, co uwidoczniło się 
najdobitn iej w płaconych staw kach za po­
m arańcze i cy tryny  sy ry jsk ie . Dowodem 
minim alnego zainteresow ania może być fakt 
w ycofania przez jed n ą  z firm  aukcy jnych  
dosłownie w szystkich p a rty j, w ystaw ionych 
do przetargu, ja k  również akceptow ania 
przez drugą aukcję niezwykle niskich cen na 
cy try n y  sy ry jsk ie . Chw ilow a depresja  
skończyła się w połow ie dekady i odbyte 
ju ż  w  następnych dniach p rzetarg i s ta ły  pod 
znakiem  zwiększonego popy tu  na w szystkie 
rodzaje i gatunki owoców. Jak już  zazna­
czyliśmy najbardzie j zw yżkow ały pom a­
rańcze hiszpańskie m arki „Bernas" jak o  wy- 
jątkofwo wysokiego gatunku i m ałym  p ro ­
cencie zepsucia. Również pom arańcze pale­
styńskie doczekały się w drugiej połow ie tej 
dekady  popraw y  cen, osiągając daw no już  
nienotowane stawki.

Na podstaw ie przebiegu poszczególnych 
przetargów  w  okresie spraw ozdaw czym  m oż­
na wnioskować, że z uw agi n a  kończący się 
sezon im portu  owoców południow ych z Hisz­
panji, Palestyny  i innych państw  południo­
wych oraz niepewności co do dostaw  z Ame­
ryki Północnej, ju ż  -w najbliższych dniach 
zapanu je  na  gdyńskim  ry n k u  „dobra komjun- 
k tu ra"  na pozostałe jeszcze w m agazynach 
portow ych p a rtje , co tem bardziej jest p ra w ­
dopodobne, iż zapasy n ie  są  w ielkie, a zapo­
w iedziane transporty  ledw ie p o k ry ją  zapo­
trzebow ania w ew nętrznego rynku. Szczegó­
łowy przebieg poszczególnych aukcyj w m i­
nionej dekadzie przedstaw iał się n astępu ją­
co:

Gdyńskie Targi Owocowe Sp. Ake.
urządziły  2 aukcje, a m ianow icie w 

dniach 5 i 13 m a ja br. Do przetargu  w  dniu 
5 imaj a stanęło 35 kupców i firm  z Katowic, 
Łodzi, W arszawy, Krakowa, Poznania, Lwowa, 
Wilna, Gdyni, Torunia i innych miast. Próby 
zgłoszonego do aukcjonofwania tow aru nao- 
gół b y ły  dobre, w jednym  ty lko  w ypadku, 
niew ielka ilość pom arańcz palestyńskich 
m iała /większy procent braków . Ogółem zgło­
szono do p rzetargu : 1.580 sk rzyń  cy tryn  sy ­
ry jsk ich  z S/S „Ugo-Bassy,‘. 500 skrzyń pom a­
rańcz palestyńskich ze statku „Yikingland" 
m arki Pardess i takąż samą ilość m arki „O p­
ili r “.

Nadto 75 skrzyń rów nież palestyńskich 
ze statku „Vasalamd“, k tó ry  w yładow ał 25 
m arca, a w ięc dość dawno. P a r tja  tai w y k a­
zywała w ielki procent zepsucia, (wreszcie w y ­

stawiono 10 0  skrzyń pom arańcz hiszpańskich 
ze s ta tk u  „Caiłedouia ", k tó ry  w yładow ał 18. 
IV. 1936 r.

P rzetarg  rozpoczęto od pom arańcz pa le­
styńskich, załadowcy firm y „Pardess''. Już 
p rzy  p ierw szej tranzakcji osiągnięto dobrą 
cenę zł. 0,96. P rzy  następnych p a trjach  cena 
ta  uległa obniżce o k ilk a  punktów , jednak  
u trzym ała się w granicach zł. 0.90 — 0.96 
przyczein w szystkie p a r tje  w ilości 500 
skrzyń zostały  sprzedane, z czego większość 
nabyły  firm y w arszaw skie. W dalszym  ciągu 
p rzetargu  aukcjonow ano 75 skrzyń mocno u- 
szkodzonych pom arańcz palestyńskich ze 
statku  „Yasaland". N abyła je  firm a w arszaw ­
ska, płacąc po  0,85 — 0,88 zł za kg loco m a­
gazyn firm  (aukcyjnych.

N astępnie aukc jonow ano 4 p a r tje  pom a­
rańcz hiszpańskich m arki „Bernas". D obra 
jakość oferowanego tołwarn jak  też n iew iel­
ka  ilość skrzyń zgłoszonych do p rze targu  za- 
decydowiały n iew ątpliw ie o dobrej cenie, ja ­
kie za nie osiągnięto płacąc po cenie zł 1,13— 
1,15 za kg. Tow ar naby ły  firm y krakow skie 
katow ickie i toruńskie. W dalszym  ciągu 
p rzetargu  przeaukcjoinowano 8 p a r ty j pom a­
rańcz palestyńskich m ark i „Ophier". Wszy­
stkie p a r tje  zostały naby te  w  cenie od zl.
0.89 — 0.90 loco magazyn.

W reszcie przystąpiono do aukcjonow a- 
nia cy try n  sy ry jsk ich , k tó rych  zgłoszono 
1.580 skrzyń, podzielonych na 24 p a rtje . — 
Auibcjonator rozpoczął p rze ta rg  od p a r ty j po 
20 skrzyń licząc n a  to, że mnie jsze firm y na­
byw ając  je, u jaw nią  tendencję ja k  też po­
ziom cen. Drobne part je zostały sprzedane po 
dobrych cenach — zł. 35 — 34 za skrzynię. 
O wielle gorzej poszło p rzy  następnych 
part jach, za k tó re płacono ju ż  ty lk o  zł. 30, — 
Łącznie sprzedano w dniu  tym  1 2  p a r ty j o- 
bejonujących 930 skrzyń, resztę tow aru, z 
braku  nabyw ców  wycofano.

Na następnym  p rze targu  te j firm y au- 
kcjonow ano 1.190 skrzyń pom arańcz hiszpań­
skich m arki „Bernas" ze S/S „Kraków", który 
w yładow ał dnia 1 2 . TY. 36 r. 400 skrzyń po­
m arańcz palestyńskich m arki „Wiałencia" ze 
sta tku  „Sairmatda" i 1.880 skrzyń cy tryn  sy ­
ry jsk ich  z S/S „Ugobassy".

W ystaw ione do p rze ta rg u  pom arańcze 
hiszpańskie odznaczały się dobrą jakością i b. 
m ałym  stopniem zepsucia, co m iało swój w y­
raz  w  zakupie wszystkich party j. Płaco­
no za nie zł. 1,22 — 1,23 za kg. loco magazyn 
Gdynia. Również pom arańcze palestyńskie 
b y ły  w dobrym  gatunku i osiągnęły dawno 
nienoiow;ine ceny zł. 1,32 — 1,33. C ytryny  
sy ry jsk ie  sprzedaw ano po 30 zł. za skrzynię.

Bałtyckie aukcje owocowe
urządziły, w  m inionej dekadzie 2  p rze ta r­

gi: 4 i 8 m aja, zgłaszając 1.790 skrzyń  cytryn 
syry jsk ich , w ykazujących  wiele braków  i 
1.563 skrzyń pomarańcz hiszpańskich.
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Jak  już wyżej zaznaczono pierwsza 
au kcja  tej tu m y  m iała m iejsce w okresie 
siabej konj u n k tu ry  /wskutek czego ceny o- 
siągnięte zwłaszcza za cy tryny  sy ry jsk ie  b y ­
ły  nadspodziewanie niskie.

A ukcjonow ane cy try n y  b y ły  w ystaw io­
ne do p rzetargu  poraź drugi. A ukcjonator 
w ystaw ił tow ar bez lim itu, licząc na to, że 
nabyw cy będą starali się obniżyć cenę do m i­
nimum, m ając na uw adze pow ażny procent 
braków . W szystkie p a r tję  zostały nabyte w 
cenie zł. 23 — 27 za  skrzynię.

Pom arańcze hiszpańskie zostały również 
sprzedane po zł. 1.0 0  — 1 . 1 1  za kg. loco m aga­
zyn firm  aukcyjnych . Większość tow aru na­
by ły  firm y katow ickie i warszawskie.

Na następnej aukcji w dniu 8 m aja  br. 
w ystawiono tylko 625 skrzyń pom arańcz h i­
szpańskich, z czego 250 skrzyń pochodziło z 
S/S „Tunis", k tó ry  w yładow ał w Gdyni dnia 
24 IV 36 r. 250 skrzyń z S/S „C anadia“, resztę 
ze s ta tk u  „Nioibe“. Zaoferowany tow ar stano­
wił własność firm y aukcy jne j, k tó ra  nie usta­
liła  n a  niego lim itu. W szystkie p a r tję  w ilo­
ści 9 zasta ły  nabyte po cenie zł. 1,05 - 1,19 
przez firm y w arszaw skie i łódzkie.

F irm a ta  urządziła jeszcze w dniu  13 bm. 
jeden przetargi w ystaw iając 1.436 skrzyń 
pom arańcz hiszpańskich. W ystaw iony tow ar 
pochodził z 3 statków , a m ianowicie: 750
skrzyń z S/S „Gainadia", k tó ry  w yładow ał 
dnia 6 . V. 500 skrzyń z S/S „Niobe‘\  k tó ry  
w yładow ał w G dyni 17. IV. 36 r. i 186 skrzyń 
z S/S „Caledonia", k tó ry  rwy łado wał dn ia  18 
IV. 36 r. P artję  ze sta tku  S/S „Camadia", jako  
najświeższe znacznie górow ały nad pozosta­
łym  tow arem  i zostały zakupione po  zł. 1.18 
— 1 .2 0  za kg, Resztę tow aru sprzedano po
1,05 — 1.08 zł.

A ukcje owocowe Sp. z o. o.
urządziły  w pierw szej dekadzie m aja 

tylko jeden  przetarg , w ystaw iając 750 
skrzyń pomarańcz palestyńskich ze sta tku  
„V ikingland“ i 600 sk rzyń  cy tryn  syry jsk ich  
z S/S ,,U'>'o-Bas:sy“. Pom arańcze palestyńskie 
m arki „Pardes“ i „O phier“ nie znalazły na­
bywców i zostały  całkowicie z p rzetargu  w y­
cofane. Również cy try n y  sy ry jsk ie  m arki — 
„Niahum F reres“ zostały również całkow icie 
w ycofane z pow odu b rak u  nabywców.

fest to  .pierwszy w ypadek w h isto rji 
gdyńskich Firm aukcy jnych  w ycofania do- 
słolwinie w szystkich w ystaw ionych do p rze ­
ta rgu  p a rty j.

Na następnej aukcji te j  firm y odbył się 
p rze targ  300 skrzyń pom arańcz hiszpańskich 
miarki ..Bernas“ i „Eiśjmeralda“ załadowcy 
Tan de Vitte. przew iezionych do G dyni s ta t­
kiem- ..Canadńa",- 200 skrzyń  pomarańcz; pale- 
sbm skich marki ..Pardes“ i „O nhier“ ze statku 
„Vilcmgland“ i 300 skrzyń cytryn syryjskich 
marki „Nahiim Freres“ ze statku „Ugo-Bassy“.

Pcmia rańcze hiszpańskie zostały sprzeda­
ne w cenie od. zl. 1.17 — 1.20 nadto sprzedano 
1 p a r tję  pom arańcz palestyńskich po zł. 1.00 
za kg., resztę tow aru wycofano.

NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON- 
J ALNE I OWOCE.
W dn. 12—14. V. gdyńskie firm y importo­

we notowały na niżej podane tow ary nastę­
pujące ceny przy tranzakcjach gotówkowych 
i odbiorze towaru z m agazynu gdyńskiego:

Kama suroma m morkach po 60 kg. 
brazylijska Vietoria 6 — zł 3,65—3,70 za 

t kg
brazylijska Victoria 7 — zł 3,55—3,65 za 

1 kg
brazylijska Rio 5 zł 3,70—3,80 za 1 kg
brazylijska Rio 7 —
brazylijska Santos E x tra  Prim  — zł 4,45— 

4,75 za 1 kg 
brazylijska Santos Fancy — zł 4.50—4.90 

za 1 kg
brazylijska Santos zwykła — zł 4.05—4.35 

za 1  kg
niebieska Tanganjika afrk. — zl 5.05—5.60 

za 1 kg
niebieska Maragogype duże ziarna — zl 

5,90—6,60 za I kg

Herbata:
Sum atra O. P. — zł 12,80—13,10 za 1 kg 
Ceylon O. P. Ia  — zł 15,50—16,50 za 1 kg 
Ceylon O. P. H a — zł 13,80—15,30 za 1 kg 
Kwiat herbaciany zależnie od gat. — zł 

24,00—26.00 za 1 kg

Kakao i masło kakaome:
kakao w proszku holenderskie Van Houten 

zł 5,00—5,25 za 1 kg 
kakao w proszku krajow e zależnie od ga­

tunku — zł 2,30—2,60 za 1 kg 
masło kakaow e holenderskie w blokach po 

100 kg — zł 3,30—3,40 za 1 kg 
ziarna kakaow e zależnie od jakości — zł 

1,65—1,80 za 1 kg

Korzenie:
pieprz czarny „Lampong" — zł 5,20—5,30 

za 1 kg
pieprz biały „M untok“ — zł 6,20—6,30 za 

1 kg
ziele angielskie Jam aića (Piment) 
cynamon Cassia lignea — zl 8,20—8,40 za 

1 kg
cynamon Cassia Vera Prim a — zl 9,20—9,40 

za 1 kg
cynamon ceyloński „Canhel“ zależnie od 

gat. — zt 8,60—9,20 za 1 kg 
liście bobkowe —
goździki w belach po ca 60 kg — zł 6,40— 

6,60 za 1. kg



gałka muszkatowa po ca 60 kg — zł 6,40— 
6,60 za 1 kg 

kwiat m uszkatowy zależnie od gat. i opak.
zł 10,50—12,50 za 1 kg 

kardam on — zł 52,00—34,00 za 1 kg 
w anilja Tahiti zależnie od wielkości lasek 

i opak. — zł 47,50—52,00 za 1 kg 
w anilja Burbońska zależnie od wielkości 

lasek i opak. — zł 55,00—58,00 za 1 kg
Owoce suszone m morkach po  25 kg: 

koryntki zależnie od gat. — zł 1.25—-1,35 za 
1 kg

sułtanki smyrneńskie:
w workach — zł 1.80—1,90 za 1 kg 
w skrzynkach — zł 1,90—1,95 za 1 kg 

sułtanki greckie w workach zależnie od gat.
zł 1,85—2,05 za 1 kg 

sułtanki greckie w skrz. zależnie od gat.
zł 1,95—2,10 za 1 kg 

sułtanki kalifornijskie la n c y  w skrz. po
12.5 kg  — zł 2,25 za 1 kg

rodzynki elem.sk ie w workach po 25 kg za­
leżnie od gat. — zł 1,60—1,70 za 1 kg 

gruszki kalifornijskie w skrz. po 12,5 kg — 
zł 5,80 za 1 kg 

morele egzotyczne (Szeptały) w workach 
zł 2,70 za 1 kg 

morele egzotyczne (Szeptały) w skrz. po
12.5 kg — zl 2,80 za 1 kg

figi wiankowe w workach po 25 kg — zl
1 .1 0 —1 ,2 0  za 1 kg 

daktyle m arokańskie w skrz. po 10  kg za­
leżnie od gat. — zł 3,50—3,60 za 1 kg 

daktyle marokańskie w skrz. po 5 kg zależ­
nie od gat. — zł 3,60—3,70 za 1 kg 

śliwki suszone w workach po T00 kg:
a) bośniackie zależnie od wielkości śliwek 

zł 1.00—1,15 za 1 kg
b) kalifornijskie zależnie od wielkości 

śliwek — zł 1.30—1,40 za 1 kg
śliwki suszone w skrz. po. 12,5 wzgl. 25 kg:

a) bośniackie zależnie od wielkości śli­
wek — zł 1,05—1,20 za 1 kg

b) kalifornijskie zależnie od wielkości 
śliwek — zł 1.40—1.70 za 1 kg

migdały portugalskie słodkie zwykle — 
zł 6 25—6.35 za 1 kg 

m igdały portugalskie przebierane — zł
6.40—6,50 za 1 kg

m igdah portugalskie słodkie olbrzymie — 
zł 6,80—7.00 za 1 kg 

orzechy chińskie łuszczone „A rachid” — zl
3.40—3,45 za 1 kg \

orzechy chińskie fistaszki — zł 2.90—3,00 
za .1 kg

jądra orzechowe hiszp. w work. po 10 0  kg 
zł 5,10—5,20 za 1 kg 

pestki morełowe gorzkie kalifornijskie prze­
bierane — 3,20—3,40 za 1 kg 

pestki morełowe gorzkie łam ane — zł 2,75— 
2,85 za 1 kg 

Olhoa jadalna: 
o ryg. nicejska w blaszankach po 5 kg — zł 

..___3,15—3,20 za I kg

oryg. nicejska w blaszankach po 1 kg — zl
3,25—3,30 za 1 kg 

oryg. nicejska w blaszankach po jjj kg — zł 
3,50—3,60 za 1 kg 

oryg. hiszpańska w blaszankach po 20  kg — 
zł 3,05—3,20 za 1 kg 

oryg. hiszpańska w  blaszankach po 10  kg — 
2,95—3,05 za 1 kg

Konserwy rybne: 
sardynki portugalskie 1 / 1 0  białe 2 —3 ryb — 

zł 0,48—0,50 za 1 puszkę 
sardynki portugalskie 1 / 1 0  i lustr. 2 —3 ryb 

zł 0,47—0,48 za 1 puszkę 
sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb białe — 

0,88—0,90 za 1 puszkę, 
sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb iłustr. —

0.87—0,88 za 1 puszkę 
sardele holenderskie brabanekie w becz. po 

50 kg zł 100 00—105.00 za beczkę 
sardele holenderskie brabanekie w puszkach, 

skrz. po 5 kg — zł 14,00—17,00 za skrz.

banany jam ajskie gat. I — zł 2,60 za 
Owoce śmieże:

1 kg
banany jam ajskie gat. II — zł 2,00  za 1 kg 
banany jam ajskie gat. III — zl 1.60 za 1 k g

f t r o n i l r o  z c i ^ r a m ' c z n o
SYTUACJA NA RYNKU KAWY.

B razy lja . Eksport do Stanów Zjednoczo­
nych wynosił 7.234.000 worków (5.788.000 w or­
ków) w 9 miesiącach 1934/35, t. zn. powięk­
szenie się eksportu w tym  roku o 1,446.000 
worków, czyli o 25%. Do Europy wywieziono
4.700.000 worków (3.552.000 worków) t. zn.
1.148.000 worków, albo 32,3% więcej. Eksport 
w m arcu wynosił 1.229.568 worków, z tego 
wywieziono:

Santos 763.664
Rio de Janeiro 248.378
Yictoria 124.754
Columbia. Całkowity eksport tegoroczny 

kaw y od 1 lipca do 1 m arca wynosił 2.539.950 
worków, z czego 1.895.980 worków wywiezio­
no do Stanów Zjednoczonych, a 573.429 wor­
ków do Europy. Natomiast w tym  samym cza­
sie zeszłego roku wywieziono 1.854.101 wor­
ków, z tego do Stanów Zjednoczonych 1.558.117 
worków, a do Europy 276.838 worków. W zrosi 
tegoroczny wywozu do Europy wywołany zo­
stał przez zdwojenie się wywozu do Niemiec.

Ameryka Środkowa: COSTA RICA. Od 
1 października do 15 lutego eksport wynosił 
160.081 worków (183.184 worków w tym  sa­
mym czasie w roku 1935), z tego 107.023 wor­
ków było kaw y niełuszczonej a 53.058 worków 
kaw y łuszczonej.

Nicaragua. Obecny zbiór jest przypusz­
czalnie o 50% mniejszy. W lutym płacono 
f. o. b. Corinto za 1 ąuintal (1 cjuintal równy 
46 kg)
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washed Managuu 
M atagalpa 

unwashed Managua 
Matagalpa

9.25 
9,50 
7.—
8.25

Guatemala. Eksport w styczniu 1936 w y ­
nosił 236.151 ąuintals (1 ąuintal równy 46 kg), 
k tóry  uw aża się jako największy ze wszyst­
kich poprzednich miesięcy. Około 60% kaw y 
eksportuje się do Stanów Zjednoczonych. C a­
ły eksport zbioru 1935/36 określa się ilością
900.000 ąuintals.

Notowania w Nowym Yorku:
kwiecień 22 kwiecień i

Santos 4 Cost & Frfeighrt 8,15—8,40 8,30—8,50
Rio 7 5,80 5,80
Victoria 7/8 5,55
Java washed 71/ —7J4 7/4—73/s

COLUMBIA

Bogota 10—10/4 10/4

Manizałes 10/4—101/ 10/4

MedelUin 11—11Z  ll

AMERYKA ŚRODKOWA
Guaitemala good washed 9—9/4 9 9K
San SalWador washed

firsts 9% 10

San SatYaidar washed

seconds 9—9/4 9/4

MEXlCO

Co r doba washed 9/4 9K

Tapacbula 8/4—9/4 8 54—9/4

Coatapec II 11

Aleksander Wiatrak■

J Ó Z E F  F E T T E R

GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR. 2 9 - 8 7

S U S Z A R N I A  I P A K O W N I A  O W O C Ó W  O R A Z  
I M P O R T  I E K S P O R T  T O W A R Ó W  S P O Z Y W -  
— —  C Z Y C H  I K O L O N J A L N Y C H  - ........... .



BULLETIN BULLETIN M ITTEILUNGEN
o f fh e  C h a m b e r  o f  In d u s t r y d e  la  C h a m b r e  d ' ln d u s f r ie d e r  In d u s t r ie  u n d  H a n d e ls -

a n d  C o m m e r c e e f  d e  C o m m e r c e k a m m e r

a l  G d y n ia d e  G d y n ia in  G d y n ia

R O K V G D Y N IA  25  maja 1936 r. N R .  1 5

Redakcja i  Administracja: Izba Przem.-Handl. w Gdyni. — Referat Prasowy, ul. Świętojańska 56, tel. 26-02.
Prenumerata: w k ra ju  k w arta ln ie  4,50 zl, zagranicą 7,50 zl.

Konto P. K. O. Nr. 204.415 — Cennik ogłoszeń w ysyła się na żądanie.

PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Ułatwienia obrotu dewizami na terenie 
portu gdyńskiego.

Od chwili wprowadzenia reglamentacji e) 
dewiz na terenie Polski zabiegi Izby naszej 
i sfer gospodarczych na terenie portu gdyńskie­
go, zrzeszonych w Radzie Interesantów  Portu, 
zmierzały ku temu, aby spowodować stworze­
nie takich w arunków  reglam entacji dewizowej 
w odniesieniu do tranzakcyj walutam i zagra­
nicznemi, związanych z obrotami portowemi, 
które w jaknajm niejszym  stopniu mogłyby 
krępować swobodę tych obrotów. Obecnie w y­
dana została przez Komisję Dewizową instruk­
cja, regulująca w sposób dla sfer portowych 
pożądany, obroty dewizami na terenie portu.

Ze względu na wagę tej instrukcji uw aża­
my za wskazane przytoczyć ją  w całości.

§ 1 .
Niżej wymienionym przedsiębiorstwom, 

zarejestrow anym  w Gdyni, udziela Komisja 
Dewizowa generalnego zezwolenia na dokony­
wanie przewidzianych w niniejszym  okólniku 
czynności w zakresie obrotu pieniężnego z za­
granicą oraz obrotu zagranicznemi i krajow e­
mu i środkami płatniczemu

§ 2 .
W ymienione poniżej przedsiębiorstwa, 

uprawnione przez Komisję Dewizową, należą 
do następujących kategory j:

a) przedsiębiorstw a żeglugowe,
b) przedsiębiorstwa m aklerstw a okrętowego 

oraz ajencje okrętowe,
c) przedsiębiorstwa ekspedycji portowej,
d) przedstawicielstwa koncernów węglowych 

oraz

przedsiębiorstwa, których działalność zwią­
zana jest z obrotami portowemi i transpor­
tem morskim.

§ 3.
Przedsiębiorstwa, upraw nione przez Ko­

misję Dewizową, otrzym ują generalne zezwo­
lenie na: 1 ) zużytkowanie posiadanych zagra­
nicznych środków płatniczych na cele przew i­
dziane w § 4 oraz 2 ) nabyw anie zagranicznych 
środków płatniczych, zgodnie z §§ 6 i 7 niniej­
szego okólnika.

§ 4.
Zużytkowanie zagranicznych środków 

płatniczych dozwolone jest jedynie na cele re­
gulowania kosztów zagranicznych, związanych 
z transportem  morskim oraz z techniką obrotu 
portowego, a mianowicie:

a) kosztów transportu towarów, frachtów 
morskich i rzecznych, kosztów postojowe­
go, kosztów przeładunku towarów, kosz­
tów ekspedytorskich, kosztów składow a­
nia, opłat portowych (towarowych) i kole­
jowych, prowizyj spedytorów zagranicz­
nych, kosztów uszkodzeń statków, wago­
nów i towarów:

b) ogólnych w ydatków  żeglugowych, p rzy ­
staniowego, kosztów przeładunku towarów 
(płaconych przez statki), opłat pilotowych, 
opłat kanałowych, opłat portowych (stat­
kowych), opłat za holowanie, opłat za fra ­
chtowanie statków cudzoziemskich, kurta- 
ży frachtowych, ekspertyz okrętow ych:



c) ogólnych w ydatków  przedsiębiorstw że­
glugowych, kosztów napraw  statków  w 
portach zagranicznych, zasilanie kas okrę­
towych na czas podróży statku, w ypłat 
kapitanom  i członkom załóg na niezbędne 
ich w ydatki w czasie pobytu w portach — 
do wysokości 50% ich miesięcznych pobo­
rów, o ile podróż rozpoczyna się w porcie 
polskim;

d) ogólnych w ydatków  statków  pasażerskich, 
opłacania wiz zagranicznych oraz innych 
opłat publiczno - praw nych za pasażerów 
i emigrantów; deponowania kaucyj i skła­
dania gw arancyj za pasażerów i em igran­
tów ;

e) kosztów celnych i przekazowych oraz po­
dobnych opłat;

fj stawek ubezpieczeniowych i reasekuracyj­
nych, transportow ych, premij za ubezpie­
czenie kredytów  eksportowych w w alu­
tach obcych, ubezpieczeń od ryzyka eks­
pedycyjnego, premij ubezpieczeniowych 
za casco, haw arje i odpowiedzialność cy­
wilną, premij ogniowych; 

gj niezbędnych kosztów technicznego zaopa­
tryw ania okrętów, kosztów aprowizacji, 
bunkru (węgiel, ropa, woda), kosztów gra­
ty fikacyj bunkrow ych i innych; 

h) pensyj i płac zatrudnionych zagranicą p ra ­
cowników i załóg statkowych; 

i) w ydatków  zagranicznych filij i tow a­
rzystw  siostrzanych; 

j) deponowania kaucyj i składania gw aran­
cyj w spraw ach spornych; 

k) pro wizy j i w ydatków  zagranicznych 
przedstawicieli i pośredników oraz kosz­
tów akw izycji i reklam y;

1) kosztów ściągania i w yw indykow ania na­
leżności, w szczególności kosztów adwo­
kackich, procesowych, arbitrażow ych oraz 
kosztów bankowych; 

m) upustów  cen i bonifikat; 
n) kosztów podróży handlowych;
o) opłat konsularnych i innych opłat publicz- 

no-prawnych; 
p) kosztów, zw iązanych z rozliczeniami ha- 

w aryj i haw aryj wspólnych.

§ 5.
Generalne zezwolenie na zużytkowanie za­

granicznych środków płatniczych upraw nia 
przedsiębiorstwo do :
a) posiadania w bankach dewizowych w G dy­

ni specjalnych rachunków  walutowych 
i zlotowych, których salda pozostają do 
wolnego rozporządzenia właściciela konta 
d la swobodnego wywozu lub w ysłania za­
granicę środków płatniczych zarówno k ra ­
jowych, jak  i zagranicznych (t. zw. rachu­
nek specjalny za zezwoleniem Komisji D e­
wizowej). Polskie przedsiębiorstwa żeglu­
gowe upraw nione są ponadto do posiada­
nia powyższych rachunków  w bankach

dewizowych_ w innych miejscowościach 
kraju. Na rachunki te mogą być przyjm o­
wane przez banki dewizowe następujące 
w p ła ty :

1 . wpływy środków płatniczych z zagra­
nicy,

2 . w płaty w kraju, dokonane na podsta­
wie zezwoleń dewizowych.

5. zagraniczne środki płatnicze, nabyte 
przez właściciela konta w ramach 
kontyngentów, przewidzianych w § 7,

b) utrzym yw ania od banków dewizowych w 
Gdyni — a jeżeli chodzi o polskie linje że­
glugowe w innych miejscowościach kraju 
— czeków opatrzonych adnotacją, upraw ­
niającą właściciela konta do bezpośrednie­
go wywozu lub wysłania danego czeku za­
granicę oraz do przesyłania łub przekazy­
wania otrzym yw anych zagraniezn. środ­
ków płatniczych zagranicę, bez każdora­
zowego specjalnego zezwolenia, lecz w ra­
mach generalnego zezwolenia;

c) prowadzenia wolnych rachunków  dla za­
grań icznycłi dłużników-wierzy cieli, celem 
rozliczenia na tych rachunkach należności 
wobec zagranicy;

d) w ypłat w k ra ju  w złotych i zagranicznych 
środkach płatniczych cudzoziemcom na ra ­
chunek zagranicznego kontrahenta dla w y­
równania jego należności lub zaliczek na 
poczet jego należności;

e) zam iany w alut zagranicznych na walutę 
innych krajów  lub złote i do wysyłania za­
granicę w alut, uzyskanych z zamiany.

§ 6 .
Nalbylcie zagranicznych środków  p ła t­

niczych na podstaw ie generalnego zezwole­
nia może mieć m iejsce jedyn ie  celem zużyt­
kow ania itych środków  w sposób przew idzia­
n y  iw § 4.

§ 7.
Przed otrzym aniem  generalnego zezwo­

len ia  n a  nabyw anie zagranicznych środków 
płatniczych, zgodnie z punktem  2 § 3, zainte­
resowane przedsiębiorstw o obow iązane jest 
złożyć Kom isji Dewizowej za pośrednictwem  
O ddziału Banku Polskiego w G dyni w ykaz 
posiadanych p ieniędzy oraz należności 'zagra­
nicznych, ja k  rów nież przew idyw anych 
w pływ ów  i w ydatków  w w alutach zagranicz­
nych w okresie najbliższego miesiąca. O pie­
rając- się na tych danych, K om isja może okre­
ślić m aksym alną kw otę zagranicznych środ­
ków płatniczych, k tó re mogą być nabyte w 
ciągu miesiąca.

§ 8 .
O ile p rzy  udzielaniu (generalnego 'zezwo­

lenia nie zarządzono inaczej, uprawnione 
przedsiębiorstw a mogą dysponow ać 'zagrani­
ezn em i środkami płat niczemu w  ten  sposób, że 
część tych  środków, przyznanych w myśl § 7,



11 ̂ p rzekraczająca 25% m aksym alnej kw oty 
""esięczmej a n iew ykorzystana w danym  
"oesiącu, może być zużytkow ana w ciągu na- 
S!' ępn ego- miesiąca.

§ 9.
f  mineralne zezwolenie może być w każdej 

chwili odwołane bez podania powodów,
§ 1 0 .

Na pokrycie zleceń klientów , zw iązanych 
z obrotem portow ym  w -tranzycie i reekspor-
Cle, O ddział Banku Polskiego w G dyni w yda­
wać będzie bezpośrednio przedsiębiorstw om  
niżej w ym ienionym  -zezwolenia, uiprawniają- 
ce do nabyw ania zagranicznych środków 
płatniczych oraz do ich zużytkow ania w spo- 
’sdb, przew idziany w § 5 .

Zezwolenia tak ie  w ydaw ane będą n a  pod­
stawie fak tu ry , dokum entu przewozowego o- 
raz kw itu  celnego. W razie b rak u  k tóregokol­
wiek z tych dokum entów, przedsiębiorstw o 
"zfoży pisemne zobowiązanie, że b raku jący  
dokument przedstaw iony będzie w ciągu 
bzech  miesięcy.

D okum enty oryginalne mogą być, p rzy  
staraniu  o przydział zagranicznych środków 
Płat nieżyt li. zastąpione kopjam i lub  w yciąga­
l i  kon o-sainentów. Z-godność kopj-i względnie 
Wyciągu z -dowodem oryginalnym  w inien 
■stwierdzić O ddział Banku Polsikieg-o w Gdy- 
D, -odnoito wu jąc na  o ryg inale  dokonanie p rz y ­
działu zagranicznych środków  płatniczych.

Dla udow odnienia zużycia zagranicznych 
lo d k ó w  płatniczych, zezwala się na p-rizyj- 
JHowanie cedow anych dowodów, ja k  kono- 
Saineutóiw’, deklaracyj cel-nych, kw itów  cel­
nych i t. p., w wypadkach, gdy odbiorca i 
'ttiporter nie jest tą :samą os-obą.

P rzy  tow arach tranzytow ych -zezwala 
się na p-rzy jmo-wanie zam iast kw itów  celnych 
specjalnych zaświadczeń Urzędu Celnego, 
Admi-nistracji Portu  lub Izby Przemysłowo- 
H andlow ej, stw ierdzających, że tow ar został 
sprowadzony do w olnej -strefy, bądź też d-o 
-skład ów celnych tranzytow ych.

§ U ,
1 ) P rzedsiębiorstw a. posiad aj ące gen era I - 

ne zezwolenie Komisji Dew izow ej, obowiąza­
ne są nadsyłać do O ddziału Banku Polskiego 
w G dyni i w1 dniu 10 każdego miesiąca zesta­
wienie czynności, dokonanych w ubiegłym  
miesiącu a w chodzących w zakres -obrotu p ie ­
niężnego- z zagranicą oraz -obrotu zagranicz- 
ne-mi i k rajow em i środkam i płatniezem i.

Zestawienie — zgodne z księgam i p rzed ­
siębiorstw a — musi być prow adzone w zło­
tych polskich, jednakże w treści każdej po­
zycji należy podawać odnośną kw otę w w a­
lucie obcej. Zestawienie obejm ow ać ma: w y ­
szczególnienie otrzym anych lub nabytych  
zagranicznych środków  płatniczych, sposób 
icli zużytkow ania oraz wyszczególnienie po­
siadanych nadw yżek w  zagranicznych środ­
kach płatniczych. N adw yżki te w inny  przed­
siębiorstw a postaw ić do dyspozycji O ddzia­
łu Banku Polskiego-iw'Gdyni lid) miejscowych 
banków  dewizowych.

2 ) Oddziałowi Banku Polskiego w Gdyni 
przysługuje prawo rewidow ania ksiąg upraw ­
ił i onych przedsiębiorstw.

§ 1 2  w ylicza przedsiębiorstwa, którym  
K om isja Dewizowa udzieliła generalnego zez­
wolenia dewizowego-, w ram ach w yżej p rze­
w idzianych.

WfA&OflOT-i
POSIEDZENIE PRĘZYDJUM IZBY.

W dniu 15 m aja br. odbyło się pod prze­
w o d n i c t w e m  Prezesa Izby, p. Stanisław a To- 
ra> posiedzenie Pręzydjum  Izby Przemysło- 
w° - Handlowej w Gdyni.

Główna część obrad Pręzydjum  poświę- 
| °na została omówieniu sytuacji, jaka  się w y­
warzyła w okręgu Izby na tle wprowadzonej 
^'hinącniacji dewizowej, oraz kontroli obro- 
°Wj liandlu zagranicznego. W szczególności 

oinowione zostały w arunki obrotu towarowe­
go z W. M. Gdańskiem przedsiębiorstw han- 
( ‘owych i przemysłowvch, położonych w okrę­
gu I zby.

Pręzydjum Izby rozważyło również spra­
wę, dotyczącą roli, jaką  m iałyby odegrać sa­
morząd gospodarczy i związki branżowe w za­
kresie w ykonyw ania funkcyj, związanych z 
reglam entacją obrotu handlu zagranicznego. 
Pręzydjum  wypowiedziało się za celowością 
w ykorzystania tych organizacyj przez czyn­
niki miarodajne, przez zlecenie im w ykony­
wania całości funkcyj kontrolnych.

Pręzydjum  poleciło D yrektorow i Izby, 
Dr. Kulikowskiemu, stałe informowanie człon­
ków Pręzydjum o przebiegu prac w kierun­
ku realizacji wyżej w spom nianych postula­
tów.



POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ.
W dniu 15 maja br. odbyło się pod prze­

wodnictwem p . Radcy Ruinmla posiedzenie 
Komisji Morskiej Izby Przemysłowo - H an­
dlowej w Gdyni. W posiedzeniu tern wzięli 
udział Wiceprezesi Izby pp. Dr Konrad Ka- 
sperowicz oraz Inż. Alfred Dziedziul, oraz 
radcowie J. Mazur i B. Nowacki, Dyrektor 
Izby D r ]. Kulikowski, w icedyrektor J. Kaw- 
czyński, korespondenci Izby Dr T. Bierowski, 
D r B. Kasprowicz i j. Michale wski, wreszcie 
przedstawiciele przem ysłu portowego, pp. 
D yr Jakubowicz i Hordy ński.

Komisja przeprow adziła końcowe obrady 
nad projektem  przepisów, dotyczących stw ier­
dzania wagi i ustalania ilości towarów przez 
zaprzysiężonych przez Izbę kontrolerów  w a­
gi i ilości towarów. Po dokonaniu kilku, w y­
łonionych w czasie dyskusji, popraw ek redak­
cyjnych, projekt ten ma być ostatecznie uch­
walony na następnem  posiedzeniu Komisji.

P rzy rozważaniu spraw y opinjowam a po­
dań o udzielenie koncesyj celnych firmom 
ekspedycyjnym  na terenie portu, Komisja do­
szła do wniosku, że ilość już udzielonych tego 
rodzaju koncesyj zadaw ala całkowicie potrze­
by portu.

WYBÓR RADCY IZBY P. JULJANA
RUMMLA PREZESEM HONOROWYM 
SEKCJI MORSKIEJ STOWARZYSZE­
NIA POLSKICH DZIENNIKARZY 1 PU­
BLICYSTÓW GOSPODARCZYCH.
Sekcja Morska Stowarzyszenia Polskich 

Dziennikarzy i Publicystów  Gospodarczych 
w Gdyni nadała w dniu 15. bm. p. juljanow i 
Ru miniowi godność honorowego prezesa sekcji 
w uznaniu jego zasług na polu pracy publicy­
stycznej w dziedzinie propagandy polskich za­
gadnień morskich. Podczas zebrania, które po­
przedziło nadanie honorowej prezesury p. Ju l­
janowi Rummlowi, wygłosił on bardzo intere­
sujący odczyt o zadaniach publicystów  mor­
skich w Polsce, przedstaw iając kształtowanie 
się zagadnień morskich od chwili pow stania 
państw a polskiego i rolę publicysty polskiego 
w kształtowaniu opinji publicznej Polski na 
te zagadnienia.

Następnie prezes Sekcji p. Dr B. K aspro­
wicz scharakteryzow ał działalność p. J. Ruinm­
la, jako pioniera polskiej myśli morskiej i gor­
liwego propagatora konieczności budowy w ła­
snego portu w Gdyni. Po omówieniu następ­
nie działalności p. J. Riimmla jako założyciela 
i organizatora pierwszego przedsiębiorstwa 
okrętowego „Żegluga Polska", Dr Kasprowicz 
prosił go o przyjęcie godności honorowego pre­
zesa Sekcji Morskiej Stowarzyszenia Polskich 
D ziennikarzy i Publicystów  Gospodarczych. 
A rtystycznie w ykonany dyplom nadający tę 
godność p. J. Rummlowi został odczytany 
i doręczony mu przez sekretarza Sekcji red. 
T. Nowackiego.

DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN­
DLOWEJ W KWIETNIU.
Całkowite przewozy polskiej floty han­

dlowej w kwietniu, bez uwzględnienia linji 
palestyńskiej tow arzystw a G dynia — A mery- i 
ka L. Ż. wyniosły 87.581 t. towarów, oraz 1.680 
loads i 474,7 standardów  drzewa, wobec
70.607,5 t. towarów, przewiezionych w kwiet- } 
ni u 1935 roku i 58.265 ton, przewiezionych W 
kwietniu 1934 roku. Wzrost ilościowy wzglę- ; 
dem odpowiedniego miesiąca ubiegłego roki1' 
wynosi przeszło 30%. W miesiącu m arcu ten 
wzrost względem poprzedniego roku wynosił 
29 %, tempo więc wzrostu przewozów pozo- i 
staje nieosłabione.

Na eksport przypadło 65.947 ton i wymię- | 
nione ilości drzewa (IV. 1935: 54.898,5 ton), na 
import 20.768 t. (IV. 1935: 9.204 t.), na prze­
wozy międzyportowe i tranzytow e 866 ton 
(IV. 1935: 6.505 ton). Zmniejszyły się więc, 
przewozy międzyportowe, gdyż odpadły ze- ! 
szłoroczne przewozy węgla między obcenii ! 
portam i, im port wzrósł znacznie silniej niż | 
eksport, dzięki czemu w ykorzystanie tonażu 
stało się większe.

Przewozy Żeglugi Polskiej wzrosły z 
27.122 t. w kwietniu 1935 r. na 44.113 ton to­
warów, 1.686 loads i 474,7 standardów  drzewa 
w kwietniu br. Statki linjowe przedsiębior­
stwa przewiozły 20.551 t. tow arów  (IV. 1935: 
13.340 t.) w tern w eksporcie 11.898 t. (IV. 1935: 
6.316 t.) w imporcie 7.787 t. (IV. 1935: 6.332 t.)> ,
w tranzycie 866 t. (IV. 1935: 672 t.)

Tram py Żeglugi Polskiej, łącznie ze stat­
kiem „W isła“, k tóry  był statkiem  towarowym 
uruchomionej wspólnie z towarzystwem G dy­
nia — Ameryka L. Ż. linji południowo - ame­
rykańskiej, przewiozły 23.562 t. i wyszczegól­
nione partje  drzewa, wobec 13.782 t. towarów- 
przewiezionych przez tram py w kw ietniu ub- 
roku. Z tego przypadło na wywóz 15.765 ton 
towarów i całe drzewo (IV. 1935: 7.949 t.), na 
przywóz 7.797 t. (IV. 1935: nic); przewozów 
między portam i zagranicy nie było wcale.

Na działalność wywozową tram pów  zło­
żyły się: eksport zboża 6.198 t., węgla 4.930 t» . 
koksu 2.200 t., kartofli 72 t., grochu 31 t. i pa­
kuł 10  1 ., oraz 1.68 6  loads podkładów kolejo­
wych i 1 1 1  std. tarcicy i prócz tego na s/s „Wi­
sła": żelaza 1.795 i., ru r 223 t. cynku 131 t.. 
dyk ty  90 t., chemikalij 83 ton, oraz drzewa 
tartego 364 std.

W imporcie tram py przewiozły 7.200  t- 
tomasyny, 357 t. bawełny, 239 t. kukurydzy.

Statki Polsko - Brytyjskiego Tow. Okrę­
towego zwiększyły swe przewozy z 6.599 t- 
i 61 koni w kwietniu ub. roku na 10.080 t. i — 
koni, w tem 103 tony przypadło nowej lin,l1 
pasażerskiej towarzystwa G dynia—Londyn— 
Havre. Na statkach Polbritu im port wzrósł 
więcej niż import. Wywieziono 6.293 t. O — 
1935: 4.566 t.), przywieziono 3.787 t. (IV. 1955:
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■“•^53 t.) Na Gdynię skierowało się 8.118 i. to­
warów (IV. 1935: 4.705 t.j, w tem w ekspor­
cie 4.680 t. i konie (IV. 1955: 3.180 i konie), w 
■hiporcie 3.438 1 . (IV. 1935: 1.525 (.), na G dańsk 
J;9?2 t. (IV. 1935: 1.894 t.), w tem w ekspor­
cie 1.623 t. (IV. 1935: 1.386 t.) i w imporcie 
^ 9  t. (IV. 1935: 508 i.) O brót tow arow y przez 
jdańsk pozostaje w stanie stacjonarnym , 

(>brót przez Gdynię silnie wzrasta.
Co do kierunków  portów zagranicznych,

b) na Londyn skierowało się 2.963 t. towarów 
^sportow ych  (2.263 t. z Gdyni i 710 t. z G dań­
ska), oraz 2.119 t. importu) 1.965 t. do Gdyni 
1 154 t. do Gdańska), na 1 Iti 11 3.315 t. towarów 
eksportowych (2.402 t. z G dyni i 963 t. z G dań­
ska), oraz 1.580 t. importowych) 1.385 t. do 
'■dyni i 195 t. do Gdańska).

Z LIavre przywieziono 15 t. i wywieziono 
^  t. towarów. Nowa ta linja, k tóra rozpoczęła 
Y tym  miesiącu zawijanie zam iast do Dover, 
c'() Londynu, służy głównie przewozowi emi­
grantów.

G dynia—Am eryka Linje Żeglugowe S. A. 
Przewiozła 801 pasażerów i 3.164 t. towarów 
11V. 1935; 358 pas. i 1.279 t. towarów), jed­
nakże porównanie w tym w ypadku kry je  cał­
kiem różne przewozy: w kw ietniu ub. roku 
był jeden przyjazd i jeden odjazd na linji 
Północno - am erykańskiej, w kwietniu r. b. 
P*/s „Piłsudski" w ykonał wycieczkę z Nowego 
yorku na Antyłę i nie był w tym  miesiącu w 
,(lyni. natom iast na nowej łinji południowo- 

anierykańskicj s/s „Pułaski" miał w Gdyni 
Jeden przyjazd i jeden odjazd. Na wejściu by- 
y  66 pasażerów i 1.397 t. ładunku, na wyjściu 
45 pasażerów i 1.767 t. towarów,. Z końcem 

'.Piesiąca została uruchomiona w Trieście nowa 
■fC(łnostka tow arzystw a — m/s „Batory", który 
ł!dał się z wycieczką w swą dziewiczą podróż 
■° Gdyni.

Statki Polsko - Skandynawskiego Towa- 
^Ystwa T ransportowego (Polskarobu) prze­
wiozły 50.224 t. węgla, na co złożył się wy- 
,'leżnie węgiel eksportowy i koks, wywożone 
ylko z Gdyni, wobec 35.529.5 t. wywiezio­

nych w kwietniu ub. roku. Na zmniejszenie
Wywozu złożyły się dwie przyczyny: do­

d a n i e  dwu statków, w skutek czego statki 
Wykonały podróży 1 1  wobec trzynastu podró- 
y w  IV. 1935, po drugie siatki obecnie więcej 
12 przedtem  ładu ją koksu, co zmniejsza 

j 'Yc-wiezione ilości wagowe i szybkość obrotu 
;°Pażu. Z wywiezionego węgla i koksu 21.207.5 
]yP poszło do portów szwedzkich, 5.854 t. do
1 ,°r\vegji i 3.162,5 t. do Belgji. Z dokonanych 
j . Podróży 8 było do Szwecji, 2 do Norwegji

ł^dna do Belgji.

P^ACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO­
WYCH PORTU GDYŃSKIEGO W 
k w i e t n i u  b r .

d w  miesiącu kwietniu urządzenia przeła-
2 Pkowe przepracow ały godzin 10.610 min. 30

życiem prądu  71.710 kW/h i przeładow a­

no 154.540 t. towarów masowych i drobnico­
wych.

Procentowe w ykorzystanie u r z ą d z e ń  
przeładunkow ych wynosi za miesiąc sprawoz­
dawczy w bież. roku 10 0 .0 %, w ubiegłym ro­
ku 127,0%.

POŚWIĘCENIE BANDERY NA M/S ..BA 
TORY“.
D nia 17 b. m. odbyła się uroczystość po­

święcenia bandery  na nowym transatlan tyku  
polskim m/s „Batory".

Na uroczystość przybył z W a rs tw y  Pan 
W iceprem jer Inż. Eugenjusz Kwiatkowski w 
towarzystw ie PP. Podsekretarzy Stanu: Gro- 
dyńskiego, Doleżala i Świtalskiego. Poza przed­
stawicielami Rządu przybyli również ze stoli­
cy: Poseł Król. Węgiersk. w Warszawie P. de 
Hory, przedstawiciele Ministerstw oraz orga­
nizacyj społecznych.

Uroczystość rozpoczęta została nabożeń­
stwem, które odpraw ił na pokładzie statku 
Ks. Kanonik Turzyński. Po nabożeństwie Bi­
skup morski Ks. D r Okoniewski wygłosił k a ­
zanie i dokonał uroczystego poświęcenia ban­
dery statku.

Skolei przemówił Pan W icepremjer K w iat­
kowski, podkreślając ogrom wysiłków całego 
społeczeństwa polskiego w dziedzinie morskiej. 
Do wyników pracy w tej dziedzinie zaliczył 
Pan W icepremjer powstanie portu gdyńskie­
go, będącego jednym  z pierwszych portów 
Europy, i uruchomienie polskiej floty handlo­
wej, k tóra pozyskała w „Batorym" nową 
w spaniałą jednostkę.

Po tem przem ówieniu Kapi tan statku Bor­
kowski podniósł banderę przy dźwiękach hym ­
nu narodowego, odegranego przez orkiestrę Ma­
rynark i Wojennej. Następnie odegrane zosta­
ły hym ny: włoski, duński, kanady jsk i oraz 
Stanów Zjednoczonych.

W dalszym ciągu uroczystości Minister 
pełn. de Hory wręczył kapitanow i statku upo­
minek od Prem jera węgierskiego Gómbosa, po­
czem wygłosił przemówienie, dające w yraz 
przyjaźni, łączącej narody węgierski i polski. 
Po przemówieniu P. de H ory odegrany został 
hym n węgierski oraz podniesiona na maszt s ta t­
ku flaga węgierska; wreszcie Prezes Zarządu 
Linji G dynia—Am eryka sen. Szujski podzięko­
w ał wszystkim tym, k tórych trudom  zawdzię­
czać należy budowę i uruchomienie tak  pięk­
nego statku, jak  m/s „Batory". Kończąc prze­
mówienie mówca zwrócił się do K apitana Bor­
kowskiego, polecając statek jego opiece i do­
świadczeniu.

Kpt. Borkowski w imieniu własnem i zało­
gi w krótkich słowach przyrzekł pracować tak, 
aby „Batory" nie przyniósł w stydu i nie za­
wiódł pokładanych w nim nadziei.

D nia 18. bm. m/s „Batory" w yruszył w swą 
pierwszą podróż do New-Yorku.



Jako reprezentant Rządu odpłynął na m/s 
..Batorym" P. Podsekretarz Stanu w Min. Prze­
mysłu d Handlu, Dr Franciszek Doleżal.

NOWA LINJA OKRĘTOWA.
Comp. Generale T ransatlantiąue „French 

Line“, zgłosiła do Urzędu Morskiego nową łin­
ję okrętową, u trzym ującą regularne połącze­
nia między następującem i portam i: G dynia — 
Leningrad — Kopenhaga — Southam pton i le 
Havre.

Na linji tej kursować będzie francuski sta­
tek „Charles Roxix“ w odstępach 14-dniowych, 
począwszy od dnia 10  lipca br.

BUDOWA NOWYCH ZBIORNIKÓW NA 
OLEJE MINERALNE W PORCIE 
GDYŃSKIM.
Państw owa Fabryka Olejów M ineral­

nych „Polmin“, O ddział w Gdyni, przystąpi 
w roku bieżącym do W ybudowania w porcie 
gdyńskim dalszych dwóch zbiorników o po­
jemności ca 3.000 t. każdy. W ten sposób w ro­
ku następnym  baza przeładunkow a d la  ole­
jów m ineralnych w porcie zwiększy się do ca 
10 tys. t., dotychczas bowiem istnieją 3 małe 
zbiorniki o łącznej pojemności 2,000 t.

SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTO­
WEGO POLSKIEJ AGENCJI MOR­
SKIEJ ZA MIESIĄC KWIECIEŃ ORAZ 
PIERWSZĄ POŁOWĘ MAJA 1936 R.
W kw ietniu za frachtowa no na tutejszym 

rynku dość znaczne ilości ładunków  drzewa 
oraz zboża. Podaż tonażu była dostateczna, ałe 
począwszy od I-go m aja arm atorzy żądali za 
ładunki drew na ‘staw ki minimalne, opraco­
wane przez The Baltic & International Mari- 
time Conferenee w Kopenhadze. Stawki te 
wynosiły dla najczęściej spotykanych ładun­
ków cło Londynu S. C. D. oraz Hull sh. 29/— 
za ładunki D. B. B„ sh. 40/— za drewno tw ar­
de obrzynane oraz sh. 45/— za drewno tw ar­
de nieobrzynane.

Anglja.
Sezon eksportowy jest już w całej pełni, 

w skutek czego jest duże zaoferowanie ładun­
ków. Zafrachtowano cały szereg niemieckich 
oraz skandynaw skich statków  o wielkości 
500/600 stds. D. B. B. cło Londynu S. C. D. oraz

W ybudowanie nowych zbiorników z w i ę k ­

szy zdolność portu gdyńskiego w zakresie 
przeładunku olejów mineralnych. Baza ta- 
służyć będzie zarówno dla przeładunku ole­
jów krajowych, idących na eksport, jak  tez 
służyć będzie dla przeładunku olejów mine­
ralnych pochodzenia zamorskiego, importowa­
nych przez kraje  na zapleczu portowem, jak 
Czechosłowacja, Austrja itp.

NOWY HOLOWNIK ŻEGLUGI POLSKIEJ-
Dnia 18 bm. odbyła się w G dyni skrom­

na uroczystość poświęcenia morskiego holow­
nika „Tytan", no wozi) ud o wari ej jednostki ho' 
lowniczo - ratowniczej Spółki A kcyjnej „Że­
gluga Polska".

Morski holownik „Tytan" został urucho­
miony z końcem kw ietnia br.

Holownik ten jest zaopatrzony w Drzyrzą- 
cly przeciwpożarowe, dalej we wszelkie naj­
nowsze urządzenia i mechanizmy do ratow a­
nia statków  na pełnem morzu, oraz w spe­
cjalne wzmocnienia do łam ania lodu.

KONSUL ARGENTYNY W GDYNI.
Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzielił 

exequatur panu J. P. Bernardou, jako konsu­
lowi A rgentyny na obszar miasta Gdyni z sie­
dzibą w Gdyni.

do Hull po sh. 29/— za std. D. B. B. Należy 
wspomnieć również o zafrachtow aniu 2  stat­
ków niemieckich do W esthartlepool po sh- 
29/— (w yładunek przy pomocy kranów), oraz 
>00 stds. do Tyne.

Belgja.
Podaż ładunków  do Antwerpji w kw iet­

niu była dostatecznie duża, aby obok statków 
linjowych dać zatrudnienie całemu szeregowi 
tram pów. Zboże ciężkie łuzcm frachtowano po 
sh. 3/— w złocie za 1.0 0 0  kg. W maju pópaż 
ładunków  znacznie zmalała, w skutek czego 
można było zafrachtow ać jedynie nieliczne 
outsidery.

Holandja.
Eksport do Holandji wzmógł się nieco, W 

związku z czem zafrachtow ano kilka statków 
tram powych pod ładunki mieszane zboża 
i drewna. Za zboże ciężkie luzem płacono do 
Rotterdam u Hfl. 2 ,— za 1.000 kg., zaś zn 
D. B. B. Hfl. 1 2 ,-— za std. W drugiej połowie

WIADOMOŚĆ i 
MORSKiE5
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kwietnia oraz w pierwszej połowie m aja sta t­
ki iin jo we w ystarczyły całkowicie, 
kła 11 ja.

We frachtow aniu drobnego tonażu pod 
ad unki zboża i makuchów luzem panowało 

b. znaczne ożywienie. Za zboże ciężkie luzem 
płacono RMk. 4,— do jednego duńskiego por- 
[" położonego niebardziej na północ od Aar- 
hus, zaś za m akuchy płacono RMk. 4,75  przy 
tej samej podstawie.

Finl and ja.
Poza drobnicą, w ysyłaną na statkach lin­

iowych warto nadmienić fak t ulokowania 
kilku statków  tram powych wielkości 1.2 0 0  
ton. które zabrały ładunki cukru z Gdyni/ 
Gdańska po sh. 5/3 do południowych portów 
I ińskich.

Węgiel.
Eksport węgla utrzym yw ał się na niskim 

poziomie co w znacznym stopniu było spowo­
dowane utrzym aniem  sankcyj w stosunku do 
Włoch i w związku z niemożnością wznowie­
nia dostaw. Polski przemysł węglowy starając 
się w ypełnić tę lukę uczynił wiele wysiłków, 
aby ulokować polski węgiel na rynku połud ­
niowo - afrykańskim  w zwiększonych iloś­
ciach. Zafrachtowano w tym  kierunku w okre­
sie sprawozdawczym kilka statków  o wielko­
ści 6/8000 ton, przyczem średnia stawka 
frachtowa wynosiła sh. 10/6. Pozatem zafrach­
towano kilkanaście tysięcy ton do M alty po
sh. 8/— do 9/—. Stawki or jen tacy jne płacone
vv okresie sprawozdawczym były następujące: 
f rancuskie porty 

śródziemnomorskie 2500 t po sh 10/6 
f rancuskie porty 

śródziemnomorskie 1500 tposh  11/6 
Bordeaux 2700 t po Frs. Fr. 27.-—
Rouen 2700t po Frs. Fr. 2 2 ,—
Le l lavre 2700 t po Frs. Fr. 2 1 ,—
Holandja 3000 1 po sh 4/6
Belg ja 3000 t po sli 3/9
Oslo 2700 i po sh 4/6
Giiteborg 2700 t po sh 4/—
Stockholm 2700 i po sh 5/IOI/2 -4;-
Gefle 27001 po sh 4/—
j lelsingfors 30001 po sh 3/9
Roi visio 3500 t po sh 3/6

(1500 ton w yładunku dziennie)
Należy jeszcze wspomnieć o zafrachto- 

Vvaniu ca 5000 ton szyn do portów południo­
wo - am erykańskich na statki linjowe do za­
ładunku w dwóch partjach po sh. 17/—.

p r z e d s i ę b i o r s t w a  ż e g l u g i  a  b u ­
d o w n i c t w o  OKRĘTOW E W NOR­
W EG JI.
W chwili obecnej budownictwo okrętowe 

Xv szeregu krajów  w raca powoli do normal- 
l|cg-o zatrudnienia. Największe ożywienie p a­
kuje w Szwecji, na drugiem miejscu stoją 
Aiemcy, na trzeciem Anglja, a chociaż będąc

na trzeciem miejscu zużyw a już tyle stali, że 
nie jest w stanie wypełniać kontraktów  na 
eksport koksu, co się silnie odczuwa na ryn ­
ku międzynarodowym. Norwegja, która wię­
cej od innych państw  zmodernizowała swą 
flotę, jest poważnym klientem  dzisiejszego bu­
downictwa okrętów. Zachodzi pytanie — dla­
czego ten sam kraj nie rozwinie u siebie jak 
D anja i Szwecja, których przemysł budowy 
wielkich okrętów jest również młody, prze­
mysłu budow y okrętów, m ając tak stałe i zna­
czne w tym zakresie własne potrzeby.

W praw dzie w ostatnich latach uczyniono 
w Norwegji wiele dla rozwoju własnego prze­
mysłu okrętowego, zbudowano szereg bardzo 
udanych mniejszych statków  i wreszcie roz­
wiązano pozytywnie sprawę budow y w Trond- 
heim toru wodnego dla modeli (tanku mode­
lowego) projektow anych okrętów. Norwego­
wie. jako najlepsi żeglarze, sa znakomitymi 
projektodaw cam i okrętów i tank doświadczal­
ny jest im potrzebny dla opracowania zamó­
wień na okręty dla obcych stoczni, to też b u ­
dowa własnego tanku doświadczalnego nie 
iest bynam niej zapowiedzią rozwoju własnego 
budownictwa okrętowego na większą skalę: 
przeciwnie na takie budownictwo wcale jesz­
cze się nie zanosi.

Główną przeszkodą d la rozwoju stoczni 
w wielkim stylu w krainie fjordów są zbyt 
wysokie koszty robocizny i fiskalna polityka 
państw a, która nie oszczędza ani istniejącego 
już przemysłu budow y mniejszych statków, 
ani samych przedsiębiorstw  żeglugi. W ten 
sposób zam awiający, już raz opodatkowany, 
byłby jeszcze raz obciążona -odatkiem  za b u ­
dowę w kraju , w postaci wyższych kosztów 
w ykonania statku w kraju .

Według norweskich obliczeń fachowych 
budowa 9.000 tonowca w roku 1934 w Nor­
wegji m iałaby kosztować 2  miłj. koron.

i j i kosztowała 1,6 miłj. koron, w roku 1935
2,4 miłj. koron w Norwegji i 1,9 miłj. ko­

ron w D anji, w chwili obecnej — 2,9 miłj. ko­
ron w Norwegji i 2 ,2  miłj. koron w D anji. już  
różnica o 100 tys. koron włożona w kadłub 
statku jest w kalkulacji prow adzenia przed­
siębiorstwa żeglugi kwotą poważną.

Istotnie kw ota taka włożona w budowę 
nieruchomości oznacza tylko 6.000 koron do­
datkowego w ydatku rocznie na amortyzację, 
podczas gdy włożona w budowę okrętu w y­
maga spisania na deprecjację 15.000 koron 
rocznie. Z tych też względów najmniejsza 
nadw yżka kosztów budow y na stoczniach 
norweskich względem stoczni zagranicznych 
oznacza dla żeglugowców norweskich niemo­
żliwość dania swoim stoczniom zamówienia.

Żeglugowcy norwescy są równocześnie 
tęgimi kupcam i i pracując bez jakichkolwiek 
subwencyj użalają się jednakże na niewspół­
miernie wwsokie podatki z ty tu łu  prow adze­
nia arm ator siwa okrętowego, lak  znana fir­
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ma Willi. Wiłhelmsena w lalach 1920 — 1934 
zapłaciła akcjonarjuszom  70 milj. koron, po­
datków państw u — 79 miłjonów, pensyj i pro­
wiantów załogom za 10 2  milj. koron, urzędni­
kom biurow ym  10  milj. koron. Obecnie p ań ­
stwowy podatek podniesiony został jeszcze o 
25% i żeglugowcy otwarcie mówią o nieprzy­
chylnym  do nich stosunku ze strony t. zw. 
świata pracy, mającego w pływ  na państwo. 
Zrozumiałe jest, że żegluga norweska zbiera 
oferty zagraniczne i operując wysokiem włas- 
nem doświadczeniem buduje wielkie statki na 
obcych stoczniach pod drobiazgową własną 
kontrolą i zapew niając sobie jaknajkorzyst- 
niejszą cenę i jaknajlepsze wykonanie, a po­
zostawiając w ykony w ującej stoczni łamać 
sobie głowę nad obroną wpływów z budowy 
statku przed świadczeniami i podatkami.

Kupieckiem nastawieniem  tłum aczy się 
również zwiększanie przez norweskich arm ato­
rów ich floty cysternowców. Nie mieli oni cy­
sternowców w roku 1914 wcale, obecnie ich 
tonaż cysternowy już stanowi 18% światowe­
go tonażu cysternowego. Ta tendencja tłum a­
czy się prosto: w handlu ropą i olejami niema 
jeszcze restrykcy j dewizowych, u trudnień 
handlowych, znacznych reperkusyj tendencyj 
autarkicznych, rozdrobnienia firm kupieckich 
itd., więc interes przewozów cysternowych 
gw arantuje stałość i pewność wpływów.

LINJA ITALO-SOMALA ZAMÓWIŁA 
CZTERY 18-WĘZŁOWE MOTOROWCE
W zastępstwie Societa Anonima di Naviga- 

tione Italo-Somala, towarzystwa, które u trzy ­
mywało również kom unikację porty włoskie— 
porty bałtyckie, wydział m inisterstw a kolonij 
w Rzymie zamówił na stoczniach w Genui 
i Trieście po dw a statki dla przewozu owoców, 
każdy po 4.000 ton pojemności i szybkości nie 
poniżej 18 węzłów. Cztery te statk i m ają być 
wykonane do lipca 1937 roku.

ZAGRANICZNE ZAMÓWIENIA OKRĘTÓW 
DLA FLOTY HANDLOWEJ Z. S. S. R.
Francuska stocznia Ateliers et Chantiers 

de la  Loixe w Nantes otrzym ała ostatnio za­
mówienie na budowę dwóch statków  dla floty 
handlowej Z. S. S. R. O ba zamówione statki 
przeznaczone są do przewozów drzewa z pół­

nocnych jportów Rosji, co wym aga specjalnych 
umocnień kadłuba do nawigacji wśród lodów. 
Oba statk i posiadać będą pojemność 3.400 ton 
i rozwijać szybkość 11,5 węzłów. Kilka tego 
samego typu statków dla Z. S. S. R. znajduje 
się w budowie na stoczniach angielskich i duń­
skich. Poza temi statkam i dla rządu Związku 
Sowieckiego budow ane są kilka większych je­
dnostek statków handlowych na stoczniach ja­
pońskich. Zapłata za te statki nastąpi w dro­
dze rozrachunku pomiędzy Rządem Z. S. S. R. 
a Japonją za odstąpiony tej ostatniej odcinek 
kole i wschodni o-ehińskie j .

ZAŁOŻENIE TURECKIEGO BANKU ŻE­
GLUGOWEGO.
Ministerstwo gospodarki narodowej w An­

karze powołuje do życia bank żeglugowy, któ­
rego koncesja obejmie cały ruch morski Turcji. 
Bank ma rozpocząć swe czynności z dniem 
1 sierpnia rb.

BUDOWA KANAŁU ODRA — DUNAJ —
Rząd Czechosłowacki przystąpił do reali­

zowania projektu, datującego się jeszcze z cza­
sów monarchji Austro-W ęgierskiej, połączenia 
kanałem  rzek O dry i Morawy w ich górnych 
biegach. Przez przekopanie tego kanału, oraz 
pogłębienie do wymaganej głębokości rzeki 
Morawy, lewego dopływu D unaju, uzyskuje 
się połączenie wodne między O drą a Dunajem, 
a biorąc szerzej — połączenie Bałtyku z Mo­
rzem Czarnem.

Fakt ten w płynie na potanienie transport 
towarów przy imporcie czechosłowacki m z Nie­
miec i krajów  położonych nad Bałtykiem  i Mo­
rzem Północnem, jak również przy eksporcie 
czechosłowackim w relacjach: Czechosłowacja 
— K raje nad Bałtykiem i Morzeni Północnem. 
Z drugiej strony kanał O dra — D unaj utoruje 
Niemcom konkurencyjną drogę dla eksportu 
ich produktów  do krajów  naddunajskich. Jak 
w ynika z powyższego, budow a tego kanału 
może być korzystna dla Czechosłowacji i Nie­
miec, równocześnie należy mieć na uwadze, że 
w związku z budow ą tego kanału mogą ucier­
pieć interesy portów polskiego obszaru celne­
go, a więc Gdyni i G dańska, jeszcze i z tego 
powodu, że nowy kanał podnosi konkurencyj­
ność portu w Szczecinie.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

OBOWIĄZKI EKSPORTERÓW POLSKICH, 
WYWOŻĄCYCH TOWARY ZAGRANI 
CĘ I DO W. Mi GDAŃSKA.
D ekret P rezydenta R. P. z 26  kw ietnia 

1936 r. w spraw ie obrotu pieniężnego z zagra­
nicą oraz zagranicznemi i krajowem i środkami

płatniczemi (Dz. U. R. P. Nr. 32, poz. 249) i De­
kret P rćzydenta R. P. z 7 m aja 1936 r. w spra­
wie kontroli obrotu towarowego z zagranicą 
i W. M. Gdańskiem (Dz. U. R. P. Nr. 36, poz. 
279) w raz z wydanem i na ich podstawie roz­
porządzeniami i zarządzeniam i nakładają llil
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eksportera*) obowiązek zaofiarowania clo s k u ­
p u  należności od zagranicy za w yw iez ione  to­
w ary  i zgłoszenia w y w o zu  towarów Komisji 
Obrolu Towarowego.

Z dniem  25. V. 36 urzędy celne nie doko- 
nu ja odprawy zagranicę (placówki granicznej 
kontroli skarbowej do IV. M. Gdańska) bez za­
świadczeń walutowych. Zaświadczenia waluto­
we wydaje Komisja Obrotu 'Towarowego w  
W arszawie za pośrednictwem instytucyj, w y ­
mienionych w  zarządzeniu Ministra Przemyślu 
i Handlu z dn. 15 maja 1936 r. w  sprawie p rzy j­
mowania zgłoszeń wywozowych oraz w yda­
wania zaświadczeń walutowych (Monitor Pol­
ski Nr. 116). — Zaświadczenia walutowe służą 
do jednorazowej odprawy celnej i ważne są 
na przeciąg 3-ch miesięcy od daty wystawienia.

Obowiązków, o których mowa jest wyżej, 
winien eksporter dopełnić w następujący 
sposób:

1 ) Przed dokonaniem wywozu wypełnić 
pięciokartkow y komplet „zgłoszenie wywozo­
we",**) k tóry  można nabyć w Polskiem Towa­
rzystw ie H andlu Kompensacyjnego w W ar­
szawie lid) w instytucji, wymienionej w zarzą­
dzeniu M inistra Przemysłu i H andlu z 15 ma­
ja 1936 r. (Monitor Polski nr. 116).

Komplet ten w ypełnia się jednorazowo, 
w ypisując treść egz. t.. k tóra odbija się przez 
karbonizowaną na odwrocie stronę na dalszych 
kartkach.

2 ) Przedłożyć w ypisane i podpisane Zgło­
szenie wywozowe (egz. I — kolor zielony lub 
różowy) w raz z blankietem  zaświadczenia w a­
lutowego (egz. II — kolor żółty) i kopję dla 
urzędu celnego (egz. III — kolor kremowy) 
Polskiemu Towarzystwu H andlu Kompensa­
cyjnego w W arszawie (Wydział Kontroli D e­
wizowej Eksportu) ul. Moniuszki 1 0 , ewent. je ­
go delegaturze przy Izbie Przemysłowo-Han­
dlowej lub instytucji, upoważnionej do dorę­
czania zaświadczeń.

3) Egzemplarz IV (kolor jasno - niebieski) 
eksporter zatrzym uje jak  również egzemplarz 
V (kolor biały).

4) Na podstawie podpisanego zgłoszenia 
Wywozowego instytucja wymieniona w zarzą­
dzeniu M inistra Przemysłu i Handlu z 15 ma­
ja 1936 r., doręcza zaświadczenie walutowe 
(egz. II) wraz z jego kop ją  (egz. T1 T) eksporte­
rowi. Dokumentami temi eksporter w ykazuje 
się w urzędzie celnym (lid) placówce granicz­
nej kontroli skarbowej, jeżeli chodzi o w ysył­
kę do W. M. Gdańska). O ryginalne zaśw iad­
czenie (egz. II) urząd celny, po potwierdzeniu 
Przejścia granicy, w ysyła do Polskiego Towa­

*) E ksporterem  je st ta  osoba, która spodziewa się 
o trzym ać .należność z zag ran icy  w zw iązku z ekspor­
tem i je s t zobow iązana do zaofiarow ania należności do 
skupu Bankowi Polskiem u lub bankow i dewizowemu.

**) Zgłoszenie wywozowe należy, o ile możności. 
Tyipetnić m aszynowo, a w każdym  razie w yraźnem  
1 czytelńe;m pism em . E ksporter w ypełn ia .tylko egz. I. 
O głoszenia wywozowego", k tórego treść odpowiednio 
odbije się  na pozostałych egzem plarzach.

rzystw a Handlu Kompensacyjnego w W arsza­
wie. Kopję (egz. III) zatrzym uje.

5) Egzemplarz Y (kolor biały) eksporter za­
trzym uje aż do czasu otrzym ania pokrycia 
z zagranicy za wywieziony towar. Wówczas 
obowiązany jest natychm iast zaofiarować w a­
lutę do skupu i zażądać potwierdzenia tego 
faktu od banku dewizowego. Banki dewizowe 
wymienione zostały w obwieszczeniach Mini­
stra  Skarbu z 27. IV. 1936 r. (Monitor Polski 
nr. 98), z 30. IV. 1936 r. (Monitor Polski nr. 10 2 ) 
i z 9. V. 1936 r. (Monitor Polski nr. 113). Po­
twierdzenie banku dewizowego służy do celów 
ew idencyjnych Polskiego Towarzystw a Han­
dlu Kompensacyjnego.

O ile eksporter otrzym uje pokrycie z za­
granicy ratam i, winien każdorazowo zwrócić 
się do banku dewizowego o potwierdzenie. W 
takich przypadkach należy przedkładać każ­
dorazowo egzemplarz V bankowi do potw ier­
dzenia, podając na  nim nr. zaświadczenia w a­
lutowego, k tóry eksporter posiada na zatrzy­
manej kopji zgłoszenia wywozowego. Egzem­
plarz ten można nabyć osobno.

O ile zaofiarowanie w aluty do skupu na­
stępuje łącznie za przesyłki, na k tóre wydano 
szereg zaświadczeń walutowych, wówczas na­
leży wymienić wszystkie numery tych za­
świadczeń na egzemplarzu V.

Postanowienia o kontroli wywozu zagra­
nicę w formie zaświadczeń w alutowych nie do­
tyczą eksporterów wywożących tow ary do kra­
jów, z któremi obrót dokonywany jest w ra ­
mach układów  rozrachunkow ych (Bułgarja, 
Jugosławja, Niemcy, Rum un ja, Turcja, Wę­
gry). Inne w yłączenia omówione są w § 6 . 
Rozporządzenia Ministrów: Przem yślu i Han­
dlu, Skarbu oraz Rolnictwa i Reform Rolnych 
z 8 m aja 1936 r. (Dz. U. R. P. Nr. 37, poz. 285).
W SPRAW IE WSKAZYWANIA WARTOŚCI 

TOW ARU W POD ANIACH  O ULGI 
CELNE LUB ZWOLNIENIA OD CŁA.
Ministerstwo Przemysłu i H andlu w ym a­

ga od ubiegających się o zniżki celne lub 
zwolnienia od cła w ydaw ane na towary, ob­
jęte załącznikiem Nr. 1 do rozporządzenia 
Ministra Skarbu z dnia 29. IV. rb. (Dz. U. R. 
P. Nr. 34/36, poz. 269), w skazyw ania w poda­
niach wartości sprowadzanego towaru.

W arunek ten zw iązany jest z zarządze­
niami dewizowemi i będzie ściśle przestrze­
gany.

Wnioski o ulgi celne, względnie zwolnie­
nia od cła, nadsyłane Izbie naszej bez poda­
nia wartości sprowadzanego towaru, będą 
zwracane zainteresowanym do uzupełnienia.
ZAPŁATA ZA TOW AR IMPORTOWANY 

NA KREDYT.
Jeśli im port tow aru był dokonany przed

27. IV. br., a zapłata ma nastąpić obecnie, 
importer, starający  się o przydział dewiz, wi­
nien udowodnić korespondencją, w arunkam i
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umowy itp., że towar był zakupiony na k re­
dyt. Ponadto winien udowodnić księgami, że 
należność nie była zapłacona przed w prow a­
dzeniem ograniczeń dewizowych.

W SPRAW IE W ARTOŚCI TOWARÓW IM­
PORTOW ANYCH.
W związku z wprowadzeniem general­

nego zakazu przywozu na tow ary zagranicz­
ne, powstała konieczność ustalenia wartości 
krajow ej tych towarów, które cło dnia 15 bm. 
były wolne do przywozu.

Wobec tego, Izba nasza na polecenie 
M inisterstwa Przem. i H andlu zwróciła się do 
firm importowych o nadesłanie w ciągu dni 
7-miu wykazu towarów przez nie sprow adza­
nych z zagranicy, z podaniem wartości tych­
że za 10 0  kg-. W artość krajow a towarów win­
na uwzględniać cenę zakupu, cło i opłaty m a­
nipulacyjne celne, koszty przewozu, oraz 
zysk im portera. Przy towarach, których w ar­
tość jest różna, należy podać wartość najniż­
szą, średnią i najwyższą.

UŁATWIENIA PRZY PRZEDKŁADANIU 
ŚW IADECTW  POCHODZENIA NA TO ­
WARY ZAGRANICZNE.
Nie wszystkim firmom, trudniącym  się 

importem tow arów  zagranicznych, szczególnie 
importerom towarów kolonjalnych i owoców 
południowych jest wiadomem, że przepisy od­
nośnie przedkładania świadectw  pochodzenia 
przy odprawie celnej towarów, zostały w ze­
szłym roku' złagodzone. Mianowicie, do końca 
czerwca ub. r. św iadectwa pochodzenia m usia­
ły być wystawione w kraju pochodzenia to­
w aru względnie w kraju  tranzytow ym . Od 
lipca ub. r., jeżeli towar, pochodzący z k ra ju  
traktatowego pozaeuropejskiego, nadejdzie do 
polskiego obszaru celnego drogą morską za bez­
pośrednim dokumentem przewozowym i bez 
przeładunku w drodze, to cło konwencyjne 
może być zastosowane również na podstawie 
świadectwa pochodzenia, wystawionego przez 
Izbę Przemysłowo-Handlową w Gdyni lub Iz­
bę H andlu Zagranicznego w Gdańsku. Do w y­
stawienia św iadectwa pochodzenia na dany 
tow ar upoważniona jest ta Izba w porcie pol­
skiego obszaru celnego, do którego tow ar nad­
szedł, t. zn., że o ile towar z krajów  pozaeuro­
pejskich nadszedł bezpośrednio clo portu gdyń­
skiego, w ystaw ić może świadectwo pochodze­
nia jedynie Izba P. H. w Gdyni, w w ypadku 
nadejścia towaru bezpośrednio do portu  gdań­
skiego, Izba H andlu Zagraniczn. w Gdańsku.

O ile chodzi o reglam entację przywozu, to 
świadectwa pochodzenia, pow inny być przed­
staw iane w przypadkach, gdy pozwolenie albo 
osobny przepis tego wymaga. Świadectwa ia- 
kie pow inny być w ystaw iane w kra ju pocho­
dzenia towaru i mogą być w ydaw ane przez 
urzędy celne, izby przemysłowo-handlowe i in­
ne instytucje gospodarcze.
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D la towarów pochodzących z kolonij świa­
dectw a pochodzenia mogą w ystaw iać wyżej 
wymienione instytucje krajów  macierzystych, 
za w yjątkiem  urzędów  celnych. Instytucje 
wymienione mogą w ystaw ić świadectwo po­
chodzenia naw et wówczas, gdy tow ar z kolo­
nij nie przeszedł przez k ra j macierzysty.

Jeżeli tow ar nie nadejdzie do polskiego 
obszaru celnego bezpośrednio z kraju pocho­
dzenia, lecz za pośrednictwem kraju  innego, 
świadectwo pochodzenia może być wystawio­
ne również w tym innym  k ra ju  przez izby 
przemysłowo-handlowe lub inne instytucje go­
spodarcze, upow ażnione do w ystaw iania tych 
świadectw.

Świadectwa pochodzenia, wystawione 
przez izby przemysłowo-handlowe lub inne in­
stytucje gospodarcze pow inny być wizowane 
przez właściwe konsulaty polskie.

Dla wystawienia świadectwa pochodzenia 
przez Izbę P. H. w Gdyni lub Izbę Handlu Za­
granicznego w G dańska na tow ary z krajów 
pozaeuropejskich, które nadeszły do portów 
polskiego obszaru celnego drogą morską za 
bezpośredn. dokumentem przewozowym i bez 
przeładunku w drodze, muszą być przedłożone 
tym izbom następujące dowody: konosament 
celny, fak tu ra  dostawcy oraz zaświadczenie 
przedsiębiorstwa składowego, stwierdzające, że 
tow ar wymieniony w konosamencie celnym 
nadszedł w całości lub w jakiej części do portu.

ROZDZIAŁ POZWOLEŃ NA IM PORT JA J 
DO HISZPANJI.

Na podstawie dekretu w sprawie importu 
towarów skontyngentowanych. zostało ogło­
szone rozporządzenie wykonawcze dotyczące 
rozdziału kontyngentu na jaja (poz. hiszp. tar. 
cel. Nr. 1432).

K ontyngent roczny na jaja, którego wyso­
kość określono na 379.023 kw intali (przeciętna 
im portu w latach 1931— 1933) został podzielony 
na kontyngent zw ykły i kontyngent rezerwo­
wy. Wysokość pierwszego (zwykłego) została 
określona na 70 procent drugiego zaś (rezerwo­
wego) na 30 procent w stosunku do cyfry  kon­
tyngentu globalnego na rok 1936.

Rozdział obu kontyngentów będzie się od­
bywa! kw artalnie w następujących ilościach:

I k w a r t a ł ........................ 25 procent
II k w a r t a ł  35 procent

I li k w a r t a ł ....................   15 procent
IY k w a r t a ł ........................ 25 procent
D ystrybucja kontyngentu została powie­

rzona t. zw. „Comisión Gremia!" przy udziale 
przedstawicieli importerów, hurtow ników  oraz 
detali1,stów, m ających praw o do udziału w kon­
tyngencie rezerwowym.

Im port ja j będzie dozwolony wyłącznie na 
podstawie pozwoleń przywozu, numerowanych 
i imiennych, których termin ważności ustano­
wiono na 90 dni od daty  ich wystawienia.



Jako minimum przydziału rocznego na 
A p o rte ra  ustanowiono cyfrę 10.000  kg, przy- 
czenr granica m inim alna 'kontyngentu na im­
portera i 'kraj została określona na 2.000 kg.

W arunkiem zasadniczym do uzyskania 
pozwolenia przyw ozu w ram ach rocznego kon­
tyngentu zwykłego, jest posiadanie przez za­
interesowanego zezwolenia na w ykonywanie 
czynności importowych w dziale ja j od 1  sty ­
cznia 1929 roku, oraz kompletu pokwitowań 
stw ierdzających regularne płacenie podatku 
na rzecz skarbu Państw a z ty tu łu  w ykonyw a­
nia tych czynności. Ponadto wymagane jest 
przedłożenie w t. zw. „Ogólnym Rejestrze Ińi- 
portow ym“ przy Min. Przemysłu i H andlu, do 
dnia 23 m aja rb. następujących dokumentów:

a) zaświadczenia stwierdzającego nieprzer­
wane w ykonywanie czynności handlowych 
(posiadanie sklepu, wzgl. składu dla sprzedaży 
pub! icznej przed 31 grudnia 1933) od I stycz­
nia 1934 do chwili obecnej;

b) zaświadczenia władz celnych stw ierdza­
jące należyte wykonyw anie odpraw  celnych 
W ciągu trzech la t wziętych za podstawę przy 
określaniu wysokości kontyngentu rocznego;

c) zaświadczenia stw ierdzające uregulo­
wanie należytości skarbowych z tytułu podat­
ku przemysłowego za czas od 1 stycznia 1929 r. 
do chwili obecnej.

Rozdział pozwoleń przywozowych na im­
port w ram ach kontyngentu rezerwowego, bę­
dzie mógł byó uskuteczniany między importe­
rów, hurtowników , oraz Syndykaty  i Koope­
ratyw y zgodnie z postanowieniami art. 7 de­
kretu z dnia 17 bm. przy uwzględnieniu w a­
runków ustalonych specjalnie cłla kontyngen­
tu jajowego, a mianowicie: między importe­
rów: 1) oclDOwiadających wymogom zasadni­
czym, a więc posiadających zezwolenie na w y­
konywanie czynności importowych od 1 stycz­
nia 1929 r., lecz którzy faktycznie rozpoczęli 
cni port po 1 stycznia 1931 r., nie później jed­
nak, niż 10 m arca 1934 r.; 2) zawodowych,
którzy w okresie wziętym za podstawę do okre­
ślali ia wysokości kontyngentu rocznego na rok 
1936, czasowo nie wykonywali swych czynno­
ści handlowych w dziale im portu ja j; następ­
nie między hurtowników, którzy nie w ykony­
wali im portu  przed 10 m arca 1934 r., lecz k tó ­
rzy posiadali sklep, względnie skład do sprze­
daży publicznej i płacili podatki na rzecz sk ar­
bu Państwa, od tej daty  do chwili obecnej, 
9r'az między Syndykaty  i Kooperatywy, już 
^dniejące, lub mogące powstać po ogłoszeniu 
niniejszego rozporządzenia, lecz przed term i- 

dla składania dokumen- 
pocl a), b) i c), w celu do- 
wspólnego.

^O W Y  SYSTEM KONTYNGENTOWY W 
HISZPANJI.
W oficjalnej „Gaceta de Madnid“ z dnia 

O kw ietnia r. b. ukazał się dekret, podpisany 
Órzez Prezydenta Repiib. oraz M inistra Prze­

ncm ustanowionym 
! (*w wymienionych 
konywania im portu

m ysłu i H andlu, w sprawie im portu towarów 
skontyngentowanych.

Z powyższego dekretu, uzgodnionego z R a­
dą Ministrów i znoszącego wszelkie uprzednie 
zarządzenia w tym  względzie, w ynika co n a­
stępuje:

1. Im port towarów skontyngentowanych. 
będzie mógł się odbyw ać na  podstawie pozwo­
leń przywozu (licencyj importowych).

2 . Pozwolenia przywozu będą w ydaw ane 
zasadniczo przez władze hiszpańskie, za w y­
jątkiem  w ypadków , w k tórych  czynności te, 
na mocy układów  międzynarodowych, zostały 
specjalnie zarezerwowane dla władz kraju 
eksporiującego.

5. Pozwolenia przywozowe na tow ary w 
ram ach poszczególnych kontyngentów, będą 
w ydaw ane i rozdzielane przez Generalną D y ­
rekcję H andlu ii Polityki Celnej przy hiszpań- 
skiern Ministerstwie Przem ysłu i Handlu, przy- 
ezem korzystać z nich będą mogły tylko te 
osoby, które będą odpowiadały warunkom 
ustalonym dla poszczególnych kontyngentów.

4. Kontyngenty roczne będą się składały 
z dwóch grup: kontyngentu zwykłego i kon­
tyngent u rezerwowego.

5. Wysokość kontyngentów  rocznych zw y­
kłych, ma być określona w myśl istniejących 
w tym  względzie przepisów, jednakże w żad­
nym w ypadku, nie m ają one być mniejsze od 
połowy przeciętnej im portu w latach, które zo­
staną wzięte za podstawę do odnośnych ob­
liczeń.

Wysokość kontyngentów rocznych rezer­
wowych będzie w yprow adzana z różnicy mię­
dzy kontyngentem globalnym a zwykłym.

6 . Kontyngenty zwykłe m ają być rozdzie­
lane pomiędzy osoby fizyczne, lub prawne, 
które udowodnią przy pomocy dokumentów 
celnych (dokumentów z odpraw y celnej), iż 
w ciągu lat stanowiących podstawę do okreś­
lenia wysokości kontyngentów rocznych, do­
konały wwozu danego artyku łu  do Hiszpanji. 
W yjątek stanowią: agenci celni, reprezentanci, 
firm y transportowe i żeglugowe, o ile będą mo­
gły udowodnić, że płaciły podatki na rzecz 
skarbu państwa, w tej samej wysokości co im­
porterzy w danym  dziale.

7. Rozdział pozwoleń przywozowych na 
im port w ram ach kontyngentów  t. zw. rezer­
wowych ma być dokonany 'Zgodnie z postano­
wieniem art. 3 niniejszego dekretu, a w szcze­
gólność i pom iędzy:

a) importerów, k tórzy  zapoczątkowali im­
port po rozpoczęciu okresu stanowiącego pod­
stawę do określania wysokości odnośnego kon­
tyngentu rocznego lecz przed jego ustanowie­
niem;

b) im porterów zawodowych, którzy w 
okresie wziętym za podstawę do określania 
wysokości kontyngentu rocznego, czasowo nie
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wykonywali swych czynności handlowych 
w danym  dziale;

c) hurtow ników  i detal istów, którzy zało­
żyli swe przedsiębiorstw a po rozpoczęciu okre­
su służącego za podstawę do określania kon­
tyngentów, lecz w ykonywali swe czynności 
bez żadnej przerwy, aż do chwili ustanowienia 
odnośnego kontyngentu ;

d) kooperatyw y i syndykaty  handlowe cle- 
talistów, powstałe celem dokonywania impor­
tu wspólnego;

e) im porterów upraw nionych do udziału 
w kontyngentach zwykłych, lecz których od­
nośne udziały są mniejsze od udziałów przy ­
znanych firmom wymienionym pod lit. c) i d) 
art. 7.;

f) przemysłowców, trudniących się prze­
róbką surowców skontyngentow anych:

gj przemysłowców zakładających nowe za­
kłady przemysłowe, oparte na przeróbce su­
rowców skontyngentowanych.

Na wypadek, gdyby po uskutecznieniu 
rozdziału kontyngentów, zarówno zwykłych, 
jak  i rezerwowych, w myśl wyżej wymienio­
nych postanowień, nie zostały one całkowicie 
w yczerpane, reszta tych kontyngentów  zosta­
nie rozdzielona proporcjonalnie pomiędzy za- 
i n te r esc > w a ny ch.

Okres ważności pozwoleń przywozowych 
określa się na  90, 120 i 180 dni, licząc od daty 
ich wystawienia. Pozwolenia przywozowe nie 
mogą być przedłużane po wygaśnięciu ich 
okresu ważności.

W ciągu 15 dni, licząc od daty  w ygaśnię­
cia ważności pozwoleń przywozowych, posia­
dacze ich mają obowiązek poinformowania 
Generalnej D yrekcji Handlu i Polityki Celnej
0 użytku, jaki z nich zrobili.

Ud uwodnienie fałszerstwa, względnie k up ­
na-sprzedaży, cesji, przelewu praw, etc. w 
dziale pozwoleń przywozowych, będzie pocią­
gało za sobą u tratę  praw  do otrzym yw ania 
pozwoleń przywozowych przez winnego prze­
kroczenia, na okres od 2  jako minimum (do 10  
jako maximum) lat, oraz karę pieniężną nie 
mniejszą od 1.0 00  peset, względnie w wysoko­
ści 1 pesety od kilogram a, zależnie od w y­
padku.

Powyższy dekret stanowi znaczne zao­
strzenie dotychczasowych przepisów norm ują­
cych technikę im portu towarów skontyngento­
w anych, których wwóz do Hiszpanji, aczkol­
wiek odbyw ał się w granicach ustalonych, to 
nie przedstaw iał większych trudności technicz­
nych, w sensie m anipulacji pozwoleniami zgo­
dnie z interesami zarówno importerów, jak
1 eksporterów zagranicznych.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I- 
E. W OKRESIE OD 7 DO 17 MAJA 1956 
ROKU.
AUSTRJA. D nia 27 m arca weszły w życie zmiany 

cła na nas tęp u jące  a r ty k u ły : n iek tóre m aszyny roln '- 
eze, m aszyny pow yżej 100 K. F. na gaz węglowy, kom­
presory  pow ietrzne o raz  łopaty.

Istn ie je  możliwość w prow adzenia w niedługim  
czasie kiiłku zakazów {przywozu m. in. na przędzę wi- 
gomjową, przędzę zgrzebną oraz n iek tóre tk an in y  ela­
styczne'.

W przygotow yw anej noweli celnej, k tó ra  ma 
przynieść szereg  podw yżek ceł na a r ty k u ły  przem ysło­
we, znajdzie siię praw dopodobnie ojddawna uchwalona, 
jednakże  niewprowadzoma w życie podw yżka cłu na 
blachę cienką.

BELGJA. Rozporządzenie ogłoszone 7 bm. u stana­
wia opłaty  wwozowe na wwóz przetw orów  mlecznych 
(z m lekiem  włącznie).

BUŁGARJA. Zwolnione zostały od cła kw as s ia r­
kow y i ko rk i do beczek, przyw ożone d la celów eks­
po rtu  owoców o raz żywice p łynne dla p ro d u k c ji m y­
deł i t. p.

CZECHOSŁOW ACJA. W „Zbi.rce Zakonu" z dnia 
28. IV. 1936 r. został opublikow any protokół dodatko­
wy do um owy handlow ej iczisł. francusk ie j z 1928 r.. 
mocą k tórego zostało obniżone p rzy  dowozie do Cze­
chosłowacja cło ma sól Yiehy, z poz. 630 czsł. ta ry fy  
celnej na 450 kc. za 100 kg.

Z dni. 10. bm. zostały lekko  obniżone dodatki cel­
ne pob ierane p rzy  'wwozie zbóż.

FRANCJA. Z dn. I. bm. uległo s,kontyngentowaniu 
drzew o żyw iczne (paz, 135 biis). D ekret z 6 bm. w pro­
w adził podw yżkę cła n a  tamże rodzaj d rzew a bez u sta ­
lenia jed n ak  d a ty  w ejścia  w  życie nowego cła.

D ek re t z I. bm. ustailń kon tyngen t na przyw óz 
z Belgji (wyłącznie) skó r króliczych po obniżonem  ch'.

D ek re t z 7. bm. znosi bezcłowy obrót uszlachet­
n ia jący  jęczm ienia.

HOLANDJA. Z dniem  1-igo m aja  1936 r. p rzęd ła ■ 
żony został na rok okras sikoatynge.nlowunia wwozu 
następujących  a rty k u łó w  do H olandji:

T o w  a r

O buw ie gumowe 
O buw ie ze skóry  
O buw ie inne 
Konie pociągowe 
Ścierki do podłogi

Przędza, szpagat 
i sznurk i z konopi 

Ch uisteczk i

Żarówki 
P ro d u k ty  chlorow e:
t. nadch lo ran  w apnia
2. nadch lo ran  sodu
3. gaz chlorow y skom pr.

O kres Ustawowy 
bazowy przydział

1934 r. 
1934 r. 
1934 r. 

1931/32/33 
I .Y.36-1 .V.37

1931 /52/33 
1930/31

1930/51

1932/33 
1932

35% par 
100% pa r 
70% par 
100% sztuk 
80% w artości lub 

wagi b ru tto

40% wagi b ru tto  
30% w artości lub 
50% wagi brutto  
50% sztuk

60% w agi b ru tto  
60% wagi netto

(Poselstwo R. P. w Madrycie).

W po rów naniu  z  ub ieg łym  okresem  skontyngen- 
tow ania na uwagę zasługu ją  nas tępu jące  zm iany w wa­
runkach  skon tynge Nitowania {powyższych artykułów : 
O buw ie gum owe:

zm iana okresu bazow ego (poprzednio 1930—31) 
Oibiuiwie skórzane:

zm iana okresu bazowego (poprzednio 1929—30—31) 
zm iana p rzydzia łu  ustawowego (poprz. 35% par) 

O buw ie inne:
zm iana okresu  bazow ego (poprz. 1929—30—51). 
zm iana przydziału  ustawowego (poprz. 35% par) 

śc ierk i do podłogi:
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zm iana okresu bazowego (poprzednio 1. XI. 35 - 
I. V. 34 i 1. XI. 3 4 -1 . V. 36) 

rozszerzenie okresu skontyioigeiilowunia (poprzedni.
i. XI. 35—1. V. 35)

Chusteczki:
rozszerzeń ie okresu  skointyngantowainia (poprzed­

n io  i. VII. 35— 1. V. 56).
Skon ty.nge n t<»vv a no następu jące  tow ary : potas ż rą­

cy im port do H olandji do dnia I m aja  bvt wolny 
od reglam entacji; kontyngent wynosi 100% p rzecię tnej 
z okresu  1. V. — 1. IX la t 1932, 1953, 1954. 

i INDJE BRYTYJSKIE. O bniżane zostało eto na sól. 
Uległo obniżeniu cło na pszenicę i m ąkę pszenną.

ŁOTWA. K om isja D ew izowa p rzew idu je  na III 
kw arta ł rb. kw otę g lobalną p rzydz ia łu  dewiz na cele 
im portu w wys. 10 miłj. łutów, przyczem  je d n ak  p rze ­
w iduje się możliwość ja j  pow iększenia, a tem  samem 
Powiększania im portu, co niety lko spow oduje w zrost 
dochodów celnych, ale również, uregulow anie cen ry n ­
kowych.

R ozporządzenie z 25 m arca usta ła  ta ry fik ac ję  soli 
do i mpregulowania <1 rzewa.

NOWA ZELANDJA. 12 marca br. ogłoszony zo­
stał zakaz przywozu pszenicy i mąki pszennej (wraz 
'■ inneani podobnemi postaciami przerobili pszenicy) bez 
uprzedniego zezwolenia.

RUMUNJA. D n ia  5. ban. opublikow any został d e­
k re t w prow adzający  ograniczenia kontyngentow e na 
następujące a r ty k u ły : kanoserjo samochodowe, am o­
niak. ałun, dw usiarczek węgła o raz n a  c jan a t w apnio­
wy. Jednocześnie podw yższone zostały op ła ty  im porto ­
we oid p ły tek  fajansow ych.

STANY ZJEDNOCZONE. P o jaw iły  isię rozstrzyg­
nięcia. T rybunału  Cełhnego w spraw ie tkaniny z włosia, 
skóry  na notesy, sakiew ki itp. mik-rogalwanometrów, 
Papieru gazetowego oraz stożków  w ełnianych na k a ­
pelusze. O dnośnie ostatn iego a r ty k u łu  rozstrzygnięcie 
try b u n ału  rozszerza w pew nej m ierze pojęcie stożka 
kapeluszowego.

Złożony został wniosek w T ariff Comission po­

chodzący z przem ysłu w ełnianego o zbadanie m ożli­
wości podw yższenia cła na tkan iny  i koce w ełniane.

Wydatne zostało orzeczenie sądowe w spraw ił' cle­
nia tanieli instrum entów  nmi.zyciz.nyoh stanow iących 
słabe naśladow nictw o rzeczyw istych instrum entów  (np. 
trąb k i i t. p.)

SZWAJCARJA.. U legł ograniczeniom  im portow ym  
wwóz kaw y bez,kofeinowej.

TURCJA. W edług istn iejących  p ro jek tów  przew i­
du je się koncesjonowali) i o w yw ozu zagranicę. M ają być 
w ydaw ane specja lne zezwolenia wyiwozowe, o k reś la ją ­
ce rodzaj i ilość wywozu, oraz m ające na celu podnie­
sienie jakościow e wy wozu tu reckiego.

UNJA POŁUDN.-AF RYKA ŃSK A. Przewody wa u a 
je s t zm iana przepisów  dum pingow ych, mianow icie we­
dług p ro jek tu  przedłożonego parlam entow i cło anti- 
dum pingow c ma stanow ić różnicę m iędzy ceną  tow a­
rów krajow ych  (sprzedawanych w U nii i ceną  tow aru 
importowanegoi złożonego w portaicli Uinjii.

WIELKA BRYTA.NJA. Zostało zniesione t. z. cło 
kluczowe od niek tórych  rodzajów  instrum entów  do 
m ierzenia wysokości.

Rozporządzenie z 29. ub. m. wprow adza zw rot cla 
na pew ne tk a n in y  .znane pod nazw ą „al;l-ovens“, uży­
wane głównie p rzy  p rodukcji kapcluszów.

WŁOCHY. G eneralna D y re k c ja  Cel w ydała nowe 
zarządzenia w zakresie obrotu tow arow ego i  dew izo­
wego. Zakazy wywozu nie dotyczą tow arów  w w ie­
zionych z w arunkiem  pow rotnego wywozu, o ile p rze ­
syłki są zaopatrzone w odpowiednie dow ody i św iadec­
tw o rozrachunkow e. P rzy im porcie tow arów  zagra­
nicznych, k tó ry ch  oidprawa; celłlna dokonyw ana jest na 
.podstawie zbiorowy cdi dek laracy j i k tó rych  płatność 
odbywa się w  drodze clearingu, musi być w skazane to 
mi rachunkach, listach przewozowych i innych doku­
m entach. Przy wywozie tow arów  na rachunkach  ma 
być oddzielnie podaw ana cena tow aru , a oddzielnie 
ew entualna opłata z ty tu łu  pośrednictw a handlowego.

U kazały się now e (postanowienia o opodatkow aniu 
alkoholu (dekrety  z 16 i 27 ulb. m.)

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

F ir m y  z a g r a n i c z n e , p r a g n ą c e  n a w ią z a ć
KONTAKT Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

Im portem  worków ju tow ych  do kaw y in teresu  je 
8>ę firm a w G uatem ali. P /12012/46/M.

Eirm a angielska poszukuje dostawców  skór b ia ­
łych w ypraw ionych z kóz, cieląt i owiec, nadających  
S,Q do opraw y bębnów  i dokum entów  praw nych. M

Firm a w alijska je st zainteresow ana w im porcie 
żółtych skórek zamszowych, używ anych do ezyszcze- 
ni|a obuw ia, przedm iotów  metalowych, w yrobów  sko­
n an y c h  itp. P/1273S/58/.M.

F irm a belg ijska poszuku je  dostawców w ikliny  
Parzonej. P/13231/49/Sz.

Firm a belg ijska in te resu je  się im portem ' m aszyn 
Cukierniczych. P/l2898/45/Ro.

f irm a w A rgentynie in te resu je  się im portem  szkła 
' Porcelany z Polski. P/i3550/63/Ż.

Firm a ajen tiirow a w  Johanuesbiirgu (Uuj.a Poi. 
‘G ryk.) chciałaby naw iązać stasuinki z polskim i eks­
porteram i cukru . P/13396/39/Ż.

Poważna firm a w Bom baju (Indje Bryit.) in te re-
się im portem  p ap ie ru  różnego rodzaju  z Polski. 

G l 3069/6 l/Ż.
Bliższe in form acje w  pow yższych sp raw ach  mogą

uzyskać zain teresow ani eksporterzy  w Państw ow ym  
Insty tucie  Eksportow ym . Przy zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas >w bliższym  kontakcie z Insty tu tem , 
w,inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

UWAGA! P. I. E.
F irm y polskie, do których zwrócą się:
1 . Polami American Corporation, wł. p . Sa- 

I ran, New York. E/10871/32/lS/kl.
2 . Juan Diaz Benitez, Calle Triana 103, Las 

Pal mas.
3. Com pania Molina Ltd. Calle F. Roca 23, 

Fas Pal mas. K; 10888 18 kl.
4. Laboratoires Yalmy, 116 bis Avenue 

Champs, Elysees, Paris. E/12916/40/kl.
5. Chemo-Eksport Yalkenburg, Holandja. 

— E/12916/40/kl.
6 . Verboket & Co. Heerlem, Holand ja.
7. The Novelty Company, Ernst J^amper- 

ty Valkenburg, H olandja. E/12916/4D/kl.
8 . T. Stein & Co., A lexandria.
Zechcą zwrócić się do P. I. E. celem otrzy­

mania odnośnych inform acyj.
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SPRAWY PO DATKO W E

PODATEK KORPORACYJNY.
W związku z rozesłanym przez Izbę Prze­

mysłowo-Handlową w Gdyni do sfer zaintere­
sowanych kwestjoinarjuszem w sprawie zasad 
projektowanego- podatku korporacyjnego dla 
osób praw nych — (zamiast obecnego podatku 
dochodowego) — odbyło-się w dniu 1 1  m aja rb. 
w lokalu Zarządu Sp. Akc. „Unia“ w G rudzią­
dzu zebranie przedstawicieli wielkiego prze­
mysłu i handlu, w którem  to zebraniu wzięli 
udział pp. Inż. I landzelewicz — D yrektor Po­
morskich Zakładów Ceramicznych, Radca 
Adam Korzeniewski — dyrektor Tow. Akc. 
„W. Korzeniewski", D yrektor Leszczyński, re­
prezentujący Sp. Akc. „Cukrow nia Mełno", 
Mordawski — D yrektor Sp. Akc. „M łyny i T ar­
laki Przechowo", Pułk. Naganowski — D yrek­
tor Sp. Akc. „Browar R untersztyn" i Sp. z ogr. 
odp. „Kobylepole", Karol Piątkowski — za­
przysiężony Rzeczoznawca Księgowości, Jerzy 
Radojewski — dyrektor Związku Towarzystw  
Kupieckich na Pomorzu, Szleger — D yrektor 
Sp. Akc. „Unia" oraz prokurenci wymienio­
nych firm.

Po ożywionej długiej dyskusji zebrani wy­
sunęli postulat, ażeby op-odatkowańic docho­
du osób praw nych było tylko jednokrotne 
przez opodatkowanie zysku bilansowego, bez 
opodatkowy wan i a dy w i d encły u akc jo narjuszy . 
W ten sposób akcjonarjusze krajow i byliby

TPRAWY TARYFOWE

zrównani pod tym względem z posiadaczami 
akcyj i udziałów, mieszkającymi zagranicą, co 
przyczyniłoby się do przyciągnięcia kapitałów  
krajow ych do przemysłu.

Co do skali podatku — to winna ona być 
jednolita, np. 25%, jak w Niemczech, bez sto­
sowania progresj i.

W celu usunięcia szkodliwego dla inicja­
tyw y pryw atnej uprzyw ilejow ania przedsię­
biorstw państwowych, sam orządowych i t. p., 
wyrażono pogląd, że podlegać o-ne w inny po­
datkowi korporacyjnemu (dochodowemu) n a­
rowili z przedsiębiorstwam i prywatnem i.

D la -osiągnięcia szybszego uprzem ysłowie­
nia kraju , przewidziane dla nowowznoszonych 
domów m ieszkalnych ulgi, w inny być rozsze­
rzone n a  pewien okres przejściowy i na bu­
dynki fabryczne oraz na m aszyny i urządze­
nia fabryczne.

Konieczne jest także rozszerzenie na oso­
by praw ne art. 7 ustawy o podatku dochodo­
wym, zwalniającego u osób fizycznych od opo­
datkow ania przychody nadzw yczajne (zyski 
sanacyjne i t. d.)

Pozatem wysunięto szereg innych postula­
tów, jak np. w spraw ie możliwości uznawania 
zaniechanej w skutek kryzysu am ortyzacji itp.

Zebraniu przewodniczył D yrektor Sp. Akc. 
„Unia" o. Sźtegięr, a generalnym referentem 
był p. Karol Piątkowski.

CZECHOSŁOW ACKO - POLSKA TARYFA 
PORTOW A.
Obowiązująca od 1 października (933 ta ­

ry fa  czechosłowacko - polska portowa ulega 
obecnie przeróbce na zasadzie nowej polskiej 
tary fy  towarowej wewnętrznej wydanej z w a­
żnością od 15 marca br. Zamierzonem jest wy­
danie jej nie w jednym, lecz w 6 zeszytach, 
z których każdy obejmowałby pewną grupę 
towarów, co było powodem w ydania ta ry f a r­
tykułowych drzewnych 1 m arca 1935 w odręb­
nym zeszycie, oznaczonym według tego pro­
jektu  jako zeszyt 4.

D n ia 1 czerwca br. w ydane będą w m iej­
sce odnośnych ta ry f artykułow ych obecnej ta­
ry fy  czechosłowacko - polskiej portowej nowe 
zeszyty 1 i 2 .

Zeszyt 1 zawierać będzie ta ry fy  artykuło­
we na następujące towary, a mianowicie: tar. 
art. 1 na tow ary różnego rodzaju, 70 na za­
pałki, 74 na krochmal. 91 na wosk ziemny, 
93 na klej, HO na kwas naftenowy, 134 
na węgiel -drzewny, 135 na węglan w a­
pnia, 137 na siarczan amonu, 142 na pro­
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dukty  suchej destylacji drzewa, 167 na so­
dę, 173 na farby, 181 na albuminę, 210 na ropę 
naftow ą, 241 na terpentynę, 242 na smołę wę­
glową, 249 na azbest, 267 na sodę żrącą, 268 na 
żywicę i kalafonję, 269 na atefalt, 284 na orze­
chy ziemne, 286 na tytoń, 290 na korę korkową.

Zeszyt 2 obejmować będzie: tar. art. 15 na 
papier, 24 na skóry, 56 na tkaniny, 60 na weł­
nę, sierść i szmaty, 66 n a  przędzę i nici. 116 na 
tekturę, 223 na bawełnę. 233 na przędziwo, 
259 na gumę, 265 na garbniki i wyciągi gar­
barskie, 292 na ra f  ję.

Z wejściem w życie obu tych zeszytów 
ta ry fy  tracą moc obowiązującą odnośne ta ry ­
fy artykułow e ta ry fy  obecnej, z której pozo­
staną w mocy tylko ogólne postanow ienia ta ­
ryfowe, w ykaz odległości i reszta ta ry f a rty ­
kułowych, k tó ra  zmniejszy się jeszcze wskutek 
w ydania z dniem 1 lipca br. zeszytu 3.

Zeszył 3 zaw ierać -będzie ta ry fy  a rty k u ­
łowe n a  przew óz zboża, mąki, roślin strącz­
kowych, ryżu i ryb. Obecnie obowiązujący' 
zeszyt 4 na drzew o pozostanie narazić w mo­
cy. Zeszyt 5, którego- term in  w ejścia  w życie 
nie je st wiadomym, zaw ierać będzie taryfy



artykułow e na przew óz żelaza, m etali, w yro ­
bów metalowych, maszyn, środków  transpor­
towych. Zawartość zeszytu 6 dotychczas je ­
szcze nie je s t ustalona.

Stawki opłat przewozowych nowych ta ry f 
podane są jak  w taryfie  dotychczasowej w łą­
cznej sumie za przebieg kolejami polskiem! 
i czechosłowackiemu w halerzach czechosło­
wackich.

Wobec zastąpienia w polskiej taryfie we­
wnętrznej daw nych stawek 10- i 15-tonowych 
■samemi tylko 1 0 -tomowemi, zasadniczo także 
i w nowych zeszytach czechosłowacko-polskiej 
ta ry fy  portowej dotychczasowe 15-tonowe 
stawki przewidziane będą już dla 1 0 -tonowych 
przesyłek, co w wielu w ypadkach obniży w y­
datnie przewoźne. Czechosłowacko-oolska ta ­
ryfa w ew nętrzna dla klas norm alnych również 
nie przew iduje 15-tonowych stawek opłat prze­
wozowych, uzależnia jednak stosowanie pew ­
nych ta ry f w yjątkow ych od opłaty przewoź­
nego najm niej za 15.000 kg. Znalazło to w yraz 
w om awianych taryfach, w których z tego po­
wodu również przewidziane są stawki 15-to­
nowe np. na przewóz papieru, tektury , pro­
duktów  destylacji drzewa,

Porównanie nowych stawek z dotychcza­
sowemu okazuje odnośnie do zachodniej i pół­
nocno - zachodniej połaci Czechosłowacji, że 
przy układzie nowych ta ry f uwzględniano 
konkurencję ta ry f  portowych niemiecko - cze­
chosłowackiej i c/echonłowacko' - adr jatvckie j, 
gdyż w ykazują nu medy dość znaczne obniżki, 
wskutek cz‘. r są naogół tańsze około 1 0 % od 
stawek miedz’, portami niemieckiemu a odnoś- 
nemi stacjami: czechosłowackiemi. przyczem 
najwyższy w ym iar różnicy sięga do 5 Kć. od 
100 kg na korzyść Gdyni/Gdańska.

Z dr u giei jednak strony w komunikacji 
z Morawją. Śląskiem cieszyńskim, Słowaczy- 
zną i Rusią Podkarpacką, okazują się dla nie­
których towarów pewne, copraw da niezbyt 
znaczne podw yżki stawek, gdyż w kom unika­
cji z tą częścią Czechosłowacji dotychczasowe 
stawki 10 -ionowe podwyższone będą o połowę 
różnicy między wysokością dotychczasowych 
stawek 10 - i 15-tonowych. Pozatem nastąpiła 
leż w niektórych w ypadkach podw yżka sta­
wek wskutek tego, że udziały polskie w staw ­
kach dotychczasowych przeliczone były na 
czechosłowacką w alutę taryfow ą w r. 1933 we­
dług ówczesnego wyższego kursu  przeliczenio­
wego, a z chwilą dewaluacji korony czechosło­
wackiej nie we wszystkich taryfach  artykuło­
wych odpowiednio do wyższego kursu przeli­
czeniowego stawki podniesiono. Wobec tego 
mimo obniżki udziałów polskich, spowodowa­
nej now ą ta ry fą  w ew nętrzną polską, przelicze­
nie po wyższym  kursie dało nieraz stawkę 
wyższą od dotychczasowej.

Staw ki na przewóz baw ełny pozostały 
niezmienione ze względu na obecną stabiliza­

cję stanu posiadania transportów  między Bre­
mą a Gdynią, co dało kolejom niemieckim po­
wód do zaniechania postępowania w yrów naw ­
czego, polegającego na  przejm owaniu stawek 
gdyńskich na Bremę odnośnie do tego a rty ­
kułu.

Każdy z obu zeszytów zawierać będzie 
osobne tabele opłat na tranzyt przez Czecho­
słowację ze stawkam i między G dynią/G dań­
skiem a granicz nem i przejściami między Cze­
chosłowacją i Węgrami, Austr ją oraz Rumun ją. 
Do tych punktów  granicznych będą stosowane 
stawki zasadniczo w takiej wysokości, w ja ­
kiej obowiązują do i od położonych przed nie­
mi stacyj granicznych.

Do różnych ta ry f artykułow ych włączono 
też nowe stacje czechosłowackie.

Naogół można powiedzieć, że nowe taryfy  
stw arzają korzystną podstawę do rozwinięcia 
pracy akw izycyjnej n a  rzecz portów polskiego 
obszaru celnego. Szczególnie doniosłą będzie 
dla wysiłków w tym  kierunku ulga, przyzna­
na na rzecz przewozu przesyłek drobnych 
w wagonach zbiorowych w poz. 1 Aneksu ze­
szytu 1 . Polega ona na stosowaniu w drodze 
zwrotu 5-tonowych stawek opłat przewozo­
wych przy wagonach zbiorowych, zaw ierają­
cych najm niej 2.500 kg drobnicy tow arów  róż­
nego rodzaju, o ile jeden lub kilku, najw yżej 
5 nadawców zobowiążą się przewieźć w ciągu 
roku najm niej 1000  ton drobnicy wagonami 
zbiorowemi między Gdynią/Gdańskiem  a  w y­
mień ionem i w taryfie 20  czechosłowackiemi 
stacjami. Różnica między wysokością stawek 
wagonowych 5-tonowych a drobnicowych jest 
dość znaczną dla zachęcenia ekspedytorów do 
formowania wagonów zbiorowych i przyczyni 
się w ydatnie do potanienia kosztów przewozu 
drobnych przesyłek między Czechosłowacją 
a naiszemi portami. P raktyczne zastosowanie 
tej ulgi taryfow ej w vkaże czy zdoła należycie 
ożywić przewóz drobnicy w omawianych re­
lacjach, gdyż szersza znacznie możność w yko­
rzystyw ania wagonów zbiorowych na kole­
jach niemieckich zapewnia drobnicy między 
Czechosłowacją a portem w Ham burgu stawki 
10-, a naw et i 15-tonowe. Wobec tego przy­
znanie tylko 'stawek 5-tonowych wagonom 
zbiorowym między Czechosłowacją a Gdynią/ 
Gdańskiem może się okazać niewvstarczaią- 
cem. Lecz naw et i w takim  w ypadku, gdyby 
efekt tej pierwszej pomocy taryfow ej, udzielo­
nej zorganizowaniu przewozu drobnicy przez 
porty, nie był nadzw yczajny, zasługuje na 
wszelkie uznanie jako zamierzenie idące w na j­
właściwszym kierunku i odpow iadające n a j­
żywotniejszym interesom naszych portów, k tó ­
re dążyć muszą do przewozu jaknajw iekszych 
ilości wartościowej drobnicy także w kom uni­
kacji z dalszem swo jem zapleczem.
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WYSTAWY I TARGI

WYSTAWA MEBEL I WNĘTRZE.

Od 14 czerwca do 14 lipca 1936 r. odbę­
dzie się w Bydgoszczy w ystaw a mieszkań 
urządzonych p. n. „Mebel i Wnętrze".

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY

KRONIKA.
—  Z N A K O W A N IE  D O R S Z Y  D L A  C E L Ó W  B A ­

D A W C Z Y C H .  U stalenie w ędrów ek ryb m orskich sta ­
nowi ciekaw y dział badań, m ających  p rak tyczne zna­
czenie dla rybołów stw a. D latego też szereg' państw  
prowadzi system atyczne znakow anie ryb. P rzy  złowie­
n ia  ta k ie j znaczikowainej ryby w in.nem już m iejscu 
morza, po upływ ie pew nego czasu od chwili znakow a­
nia pozwala ustalić k ie runek  w ędrów ek.

Również i Polska b ierze  udział w tego rodzaju 
p racach . Oneigdaj wypuszczono koło Helu czterysta 
sztuk znakow anych dorszy. D orsze te złowiono nu 
Głębi G dańskiej. Poszczególny znaczek sk łada się 
■/. dwu okrągłych p ły tek  ebonitow ych połączonych sre ­
b rnym  d rucik iem  (średnika p ły tk i 16 mm). Na jednej 
z p ły tek  zn a jd u je  się lite ra  duża P. (tj. Pa ska) i Nr. 
Znaczek zakłada się na p łetw ie grzbietow ej lub na w ie­
ku skrzelow em . W ypuszczone dorsze posiadają znacz­
ki o num erach od 500—600 i od 700 do 1000. Każdy w y­
puszczony dorsz posiada szczegółową m etrykę (mie jsce 
połowu, waga, długość, o tolity  i łuski) zanotow aną w 
karto tece . Za dostarczenie złowionego później dorsza 
/mączkowanego, a  w łaściw ie ty lko w yjętego  znaczka

RYNKI TOWAROWE

SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU
masła i j a j  do dnia 19 m aja 1956 r. (we­
dług danych Związku Gospodarczego 
Spółdzielni M leczarskich w Poznaniu.)

Masło.
Sytuacja na rynku angielskim uległa w 

ciągu ostatnich dni dalszemu polepszeniu. — 
Przy mocnej tendencji notowano:

masło nowozelandzkie 93
australijskie 94
syberyjskie 93
łotewskie 92
polskie 90
holenderskie 90
sh per cwt landed London. 

D ostaw y masła na rynek angielski z euro-

2 0

Będzie to pierwsza tego rodzaju w ystaw a 
w Pol sce, k tóra zainteresuje niewątpliwie 
sfery przemysłowo - handlowe okręgu Izby, 
ze względu na rolę, jaką odgryw a przemysł 
drzew ny i meblowy m iasta Bydgoszczy.

NA WYBRZEŻU

i bliższej informacji (miejsce połowu, długość, waga) 
wypłaca Morski Urząd Rybacki .porem je. (K. P. R.)

—  R Y N E K  Ś L E D Z I S O L O N Y C H  W  G D Y N I .  Wy-
spr.zeda.ne są .nuogół w Gdyni i Gdańsku śledzie yar- 
mouthy i szkockie; nieznaczne ich resztki, prze Ro­
wy w ane w chłodni, sprzedawane są wobec bliskich  
nowych połowów po zniżanej cenie. Prócz t e g o  są 
w Gdyni tylko norweskie śledzie salonie i nieco t. zw. 
islandzkich mutjusów „Fata".

Płacono ostatnio w  porcie rybackim za śledzie 
oclone franco wagom, za całą beczkę w złotych:

1. Ya.rmouth I l rade i o rd inary  80.
2. Szkockie I trad e  i o rd inary  75.
3. Szkockie m atjusy  za 2 półibeczki: S tornow ay 

m edium  105, seleoted 110. Lerwdok m edium  m atjes 105, 
seleeted 110.

4. Islandzkie m atjasy  „F ata": 65.
5. N orw eskie: Yaar 55, siloe 5/700 sztukowe 41, 

12/1600 sztukow e 52, Siloe 10/1200 sztukow e 48, Siloemat- 
jes 52 do 54.

No: m atjes 375/500 — 58. 500/700 — 57.
Schneideheringe 2/3000 sztukow e i 6/7000 - - 78. ta ­

kież z polskich połowów 58.

pejskich rynków  produkcji sezonowo w zrasta­
ją. Odnosi się to również do masła polskiego.

Rynek w ew nętrzny notuje niejednolite 
ceny jednak — niew ątpliw ie na skutek niż­
szych cen detalicznych — daje się zauważyć 
zwiększone zapotrzebowanie ze strony kon­
sumenta.

Ceny masła na rynku krajow ym  wobec 
zwiększonej podaży uległy obniżeniu. Poznań 
notował w uzależnieniu od gatunku w hurcie 
zł 2,25—2,45, w półhurcie zł 2,60 za kg I ga­
tunku. Ceny detaliczne w ahały się od 
zl 2,80—3,00 za kg I gatunku.
./ a j ka.

Dostawy sezonowo w zrastają, skutkiem 
czego ceny w ykazują jak chwilowo lekką ten­
dencję zniżkową. W hurcie notowano zl 0,68 — 
0,70, w półhurcie zł 0,80 za mendel.



W Y D A W N IC T W A

PRAWO WEKSLOWE I CZEKOWE.
N akładem w ydaw nictw a „Biblioteka Pra­

wnicza" ukazało się „Praw o wekslowe i cze­
kowe" w opracowaniu Adama Daniela Szczy­
gielskiego, asystenta U niw ersytetu J. P. i re­
daktora „Miesięcznika praw a handlowego 
i wekslowego".

Celem pracy autora, jak  sam  zaznacza, by ­
ło stworzenie pełnego zbioru orzecznictwa pol­
skiego w przedmiocie p raw a wekslowego i cze­
kowego, mogącego służyć jako źródło podręcz­
ne dla wszystkich, którzy z wekslem i czekiem 
w obrocie praw nym  i gospodarczym się sty­
kają.

Pracę swą autor zaopatrzył tablicami po­
rów nawczem i praw a wekslowego i czekowego 
z 1924 i 1936 r. Poszczególne rozdziały dotyczą:

1 Prawo wekslowe, II Prawo czekowe, 
III Kodeks zobowiązań, IV Kodeks postępowa­

K O M U N IK A TY

nia cywilnego, V Weksel kaucyjny i gw aran­
cyjny, VI Podpis grzecznościowy, V IJ Przera- 
chowanie zobowiązań wekslowych i czeko­
wych, VIII W ierzytelności w w alutach zagra­
nicznych, IX M oratorjum zobowiązań wekslo­
wych i czekowych.

Na końcu praca uzupełniona jest szczegó­
łowymi skorowidzami przedmiotowymi orzecz­
nictw a do p raw a wekslowego i czekowego, ułc- 
żonemi alfabetycznie. Dla ułatw'i en ia poszuki­
wań dołączony jest skorowidz chronologiczny 
wyroków sądowych.

Poza sędzią, adwokatem  i notariuszem, 
dla k tórych praca ta służyć ma jako źródło 
podręczne, również jest ona cenną i dla ludzi 
życia gospodarczego, k tórzy  zarówno z cze­
kiem, jak  i z wekslem m ają bardzo często do 
czynienia.

INOWROCŁAW ZDRÓJ WPROWADZIŁ 
NA CAŁE LATO RYCZAŁTOWE KU­
RACJE.

Pragnąc uprzystępnić w ciężkim obecnie 
okresie ekonomicznym odbycie kuracji jak 
najszerszym warstwom  społeczeństwa, zarząd 
Zdrojowiska Inowrocław wprowadził tanie 
kuracje ryczałtowe w czasie wszystkich trzech 
sezonów. T sezon trw a od 1 kw ietnia do 
15 czerwca: II sezon (główny) od 16 czerwca 
do 15 sierpnia i III sezon od 16 sierpnia do 
51 października. Ze względu na dość liczną 
frekwencję poleca się korzystanie z pobytów 
ryczałtowych w I i ILI sezonie.

Kuracja ryczałtow a w7 I i III sezonie za 
14 dniowy pobyt wynosi zł 119.- , za 21 dnio­
wy zł 174,50, za 28 dniowy — zł 226,—. W se­
zonie II (głównym) za 14 dniowy pobyt — 
zl 154,—, za 21 dniowy — zl 229,— i ' za 
28 dniowy — zł 289,—. Kwotami powyższemi 
objęte są: a) oddzielny pokój w najlepszych 
pensjonatach według własnego wyboru z 
utrzymaniem, pościelą, światłem i obsługą;
b) opieka lekarska podczas całej kuracji; 
ej karta  kuracyjna: d) wszelkie kąpiele i za­
biegł lecznicze według ordynacji lekarskiej. 
Na w ypadek dodatkowych kąpieli i zabiegów7 
przysługuje cennik ulgowy.

„KRESY WSCHODNIE"spzo o.
EKSPORT P R O D U K T Ó W  RO LNYCH 

IMPORT O W O C Ó W  P O ŁU D N IO W Y C H  

I T O W A R Ó W  K O L O N  J A L N Y C H

G D Y N I A ,  ul. Starowiejska 3
Telefon 2 7 -9 7
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/.s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s S.KJOLD 
s/s HALFDAN

s/s URANUS*
(via Bremen)

s/is SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM* 
s/s INGEBORG* 
s/s MARIEHOLM* 
s/s SKJtSLD 
s/s HALFDAN

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM 
s/s INGEBORG* 
s/s MARIEHOLM*

■s/s IWAN

/i.
2. 6 . 
9. 6.

w<ód$ &MB-&ip<eiśjsikBCiB
F1NLANDJA 

Helsinki, Kotka (w m ia rę  p o trz e b y ) s/s CAPELLA*

2 . 6 . 

9. 6.

6. 6.

22. ó.

30. 5.

6 . 6 . 

22 .  6 .

7. 6.

7. 6.

2 . 6 . 

S. 6.
5. 6.
6. 6 . 

2 2 .  6 .

30. 5.

2 . 6 .
8 . 6 .

8. 6 .

29. 5.
8. 6.

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

1) Turku, Mantylnoto, Wasa
2) Turku, Helsinki, Wiborg
3) Turku, Uleaborg — Kenii

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co 2 tygodnie
ESTONJA

Tallinn
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień
Tallinn

(Rothert & Kilaczijcki)
co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie 
Tallinn 

ŁOTWA 
Ryga

(Aug. Wolff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Lid.)

co 5 tygodnie
Ryga — Liepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

s/s CIESZYN*

s/s MAR ! HA KI .8,3 
s/s h e l e m : HESS 
s/s LIC ki Ili BEN

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s KODUMAA

s/s SikJoLD 
s/s HALFDAN

s/s URANUS*

s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/is ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA
LITWA 

Kłajpeda — Memel
(Żegluga Polska S. A.) 

co 2 tygodnie
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) d® MARIEHOLM-

co 8 dni
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

s/s INGEBORG* 
s/s MARIEHOLM* 
s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/s HUNDYAAG

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping

(Żegluga Polska, S. A.) 
co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports. Ltd.) s/s .MARIEHOLM* 

co 10 dni s/s INGEBORG*
s/s MARIEHOLM*

Ahus, Malmo, Hahnstad, Helsingborg,
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/ś IWAN 
co 2 tygodnie

3 . 6 . 
10. 6 .

22. 5. 
30. 3. 

5. 6.

3. O. 
10 .  6 .

27. 5.

7. ń. 
23. b.

30. 3.

7. (>.
23. 6.

10 .  0 .

1 0 .  b.

2 . 6. 
8 . 6 . 
8 . 6 . 
7. b. 

23. 6.

2.  b.

2 . 6 . 

8. b. 
8. b.

29. 3.
8. 6.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające , ,  *) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s BLENDA

s/s EG-O-N 
s/s LUDWIG

s/s WILI I. RUSS 
s/is KATE 
s/s TCZEW

s/s URANUS*

1 . 6 .

15. 6.

i. 6. 
8 . 6 .

30. 5. 
2 . 6 . 

ó . 6 .

30. 5.

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Gdteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

M aklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy  w tygodniu

Bremen
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.)

co tydzień

s/s BLENDA

s/s EGON 
js/s LUDWIG

s/s WILII. RUSS
s/s K A I i : 
s/s TCZEW

s/s URANUS* 
(via Ryga)

3. 6. 
18. O.

1 . 6 .

8. 6.

30. 5. 
2 . 6 . 
6 . 6.

30. 5.

s/s SLEIiPiNER

m/s ERNA

s/s BORG II.A 
m/s BATAVIA 
s/s AKERSHUŚ

DANJA
Kopenhaga

5. (p, Q . Reinhold Ltd.)
3. 6. co tydzień

Odense — Aarlins
L 6- (F. G. Reinhold Ltd.)

15. 6. co 2 tygodnie

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty:

29• 5. Oslo, Moss, Drammen i inne
2- 6- (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
8. 6. co i —2 tygodnie

s/s S LEI/PN ER

m/s ERNA

s/s BORGILA 
ni.A BAT A VIA 
s/s AiKERSHUS

28. 5. 
4. 6.

i .  6. 
15. 6.

29. 5. 
2 . 6 . 

8 . 6 .

s/s JAEDEREN 
s/s URSA

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

2 .  6 .

16. 6.

51. 5. 
7. 6.

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie

s/s JAEDEREN 
s/s URSA

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

9. 6. 
2-2 . 6 .

4. 6. 
U .  6.

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

STATEK

s/-s ODER 
lub subst.

s/s STOR

31. 5. 
7. 6.

2 . 6 .

30. 5.

30. 5.

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) s/s LUBLIN*

co tydzień s/s LWÓW*

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold. Ltd.)

co i —2 tygodnie STATEK

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.) s/s ODER

co tydizień lub subst.
Bristol

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co miesiąc s/s STOR

4. 6. 
II. 6.

2 . 6 . 

30. 5.

30. 5.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów.

KRAJE i PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s BEiRENICE 
STATEK

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

s/s ANDROMEDA

27. 5. 
3. 6.

2 . 6 . 
9. 6.

i. 6.

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

iS/s BERENICE 
STATEK

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

s/s ANDROMEDA

27. 5. 
5. b.

3. 6. 
10. 6.

1. 6 .

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

28. 5. (Ferd. Proroe, Sp. z o. o.J s/s BUSSARD
8. 6. co 10—l i  dni s/s BUTT

28. 5. 
8 . 6 .

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. I. 6.

2 . 6 . 

9. 6.

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

s/s W IBORG,

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

ok. 1. 6.

3. 6. 
10 . 6 .

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

28. 5. (Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) s/s BUSSARD
8. 6. co 10—11 dni s/s BUTT

28 . 3 . 
8. b.

s/s WARSZAWA 1 . ft. 
13. 6.

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havre/Clierbourg
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętowe)

co 2 tygodnie

s/s WARSZAWA 5.  ft. 
19. 6.

s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/s LlSiBOA

Dunkerąue — Havre 
La Palliee — Bordeaux

b. 6. (F. G. Reinhold, Ltd.) s' s SKJOLD
22. b. co 2 tygodnie s/s HALFDAN

HISZPANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Villa Alliucemas —

Tetuan — Fedhala
8. b. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s LiSBOA 

co 2 tygodnie

Valencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A. M.) -
co 2 tygodnie

7. 6. 
23. 6.

S .  6 .
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY

Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s MANSURIA

m/s Y ING ALA,ND 
m/s GOTLAND

s/s SARMACJA

s/s SCANYORK* 
s/s SCANPENN*

m/s PIŁSUDSKI*

2 . 6 .

2 . 6 . 

10. 6.

22. 6.

30. 5. 
15. 6.

28. 5 .

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie 

Ł aduje również bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Centa — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co miesiąc

PORTY LEWANTU
Alexandria — Piraeus — Istanbul — 

Beyrouth — Jaffa — Haiffa
(Polska—Lemant, Agencja Okrejoma) 

co i —2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) 

co 5 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki

(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.)
co 5 tygodni

R .  P o r t y  t B o B s & e
Nowy York (New York) — 

Filadelfja (Philadelphia)

(American Scantic Linę)
co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

s/s SCANDINAV1A

m/s VIN GAL AND 
m/s GOTLAND

s/s SONGDAL 
lub subst.

.s/s SARMACJA

.s/s SCANSTATKS 
s/s SCA.NMAIL* 
s/s,SCANYORK

m /s PIŁSUDSKI* 
m/is BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI

10 . 6 .

2 . 6 . 

15. 6.

ok. 15. 5.

24/27. 6.

28. 5. 
3 . 6 . 
9. 6.

2 . 6. 
17. 6. 
26. 6.

■s/s LISBOA 
® / iS  PORTO

8 . 6 .

16. 6 .

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Lid)

co 2 tygodnie
s/s LISBOA 
ts/is PORTO

8 . 6 .

16. 6.

ni/,s LIMA 4. 6.
m/s iNORDSTJARNAN 5. 6.
s/is EQUATOR 3. 6.
s/s BORE IX 15. 6.
s/s MERCATOR 25. 6.

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires m /s NORDSTJARNAN

Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s LIMA
co 3 tygodnie lub subst.

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co 2 tygodnie s/s ATLANTA

5. 6,

20 . 6 .

2 . 6.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
*

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s PUŁASKI ok. 22. 6. (Rothert & Kiłaczycki)
co 6 tygodni

s/s PUŁASKI ok. 30. ft.

s/s SKAGERN 
m/s KAAPAREN

m/s TOLEDO 
m/is YASAHOLM 
m/s TAMPA

22 .  6 . 

25. 6.

28. 5. 
2 . 6. 

12. 6.

s/s CITY OF OMAHA 27. 6.

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Lid) 
co miesiąc

Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 

— Kobe — Yokoliama (Takao — 
H anków —- Tsingtau — T ientsin — 

D airen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 

Houston, Galveston, New Orleans

(Berge?iske Baltic Transports Ltd.) 
co 3—10 dni ma wejściu 

co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

m/s DOLIUS 6. 6
s/s CITY OF CARDIFF 27. 6.

,m/s YASAHOLM 16 . 6 .

s/s CITY OF OMAHA 27. 6.

STATKI O C Z E K IW A NE W  G D Y N I

T erm iny p rzy jazdów  mogą wlec zmianom bez 
u przędze nia.

S k ró t „ l im o z n a c z a  sta tek  ku rsu jący  na regu ­
la rn e j liimji-. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze 
statków  oznacza m ak lera  okrętowego.

29 m aja:

s/s BORGTLA lin. wschodinio-norweska d la w y- i za ła­
dow ania, Bergenske. 

s/s IWAN lin. zach.-szwedzka dla wy- i załadowania, 
Bergeiniske. 

s/s SOLSTAD po węgiel, PAM. 
s/s BUSHWOOD po węgiel, Bergenske. 
s/s PRIMULA po węgiel, PAM. 
ż/m ANTJE po  kokis, R o thert & Kiłaczycki.

30 m aja:
m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku z pocztą, pas. i tow a­

ram i, G dynia Am. L. Ż. 
s/s HUNDYAAG lin. ze S tookholm u d la w y- -i za łado­

w ania, PAM.
is/s URANUS lub siubst. lin. z B ram y i Rygi d la  wy- 

i załadow ania, W olff, 
s/s SCANYORK lin. z N. Y orku ty lko  -elita w yładow a­

nia, Am. Sc. Line. 
s/s ODER lin. z Lei-th d la  wy- i załadow ania, Reinhold, 
s/s HE-LENE RUSS lin. po ładunek  do T urku , Helsinki, 

Wiiborig, Leincz-at. 
s/s JOHANNES C. RUSS lin. z. H am burga ty lko  dla w y­

ładow ania, Bergenske. 
s/s STOR lin. z B risto lu  d la  wy- i załadow ania, Ber­

genske.
s/s SKAUTS po węgiel, iRothert & Kiłaczy cki.
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s/s ALF po węgiel, MEW. 
s/s LYGIA po węgiel, PAM.

31 maja:
s/s LECH lin. z 1 liOmdyaiu ty lko d la  wyładoiw., Polibr.it. 
s/s LUBLIN lin. z H ull ty lko  dla1w yładow ania, Polbrit. 
s/s ESSEX DRUID lin. po ładunek  do Rio, Santos, Bue­

nos Aires, R othert & iKiłaczyoki.
S/s iUDIkSYAEl .  ze złomem. PAM.
s/s AIDA LAURO po -węgiel. B ehnke & Sieg.

1 czerwca:
s/s WARSZAWA lin. z H avre/Londynu po em igrantów , 

Polbrit.
s/s ANDROMEDA (Kub subst. lin. /  Rotterdam u d la wy- 

i załadowania, Wolff, 
s/s EG ON lin. z po rtów  zach.-szwedzkich dla w y . i za­

ładow ania, B ehnke & Sieg. 
s/s BLENDA lin. zach.-szw edzka da wy- i załad., RAM. 
■s/s KNUD Inlb sabat. ilin. z Mamiehester/Łi yerp-ool dla 

wy- i -załadowania, Reinhold, 
ż/m ERNA llin. z Odenise/Aarlliis d la  wy- i załadow a­

nia, Reinhold, 
s/s WIBORG, lin. ,z Rotterdam.u dla wyl adow ania, 

Le 11 czat.
s/s CAPELLA lin. z H elsinek/Tali inna d la  wy- i za ła­

dow ania, Żegllluiga Polska, 
ż/m DANA dla O le ja rn i G dyńskiej, Bergenske.

2 czerwca:
m/s DOLIUS 1-iin. po ładunek  na D alek i Wschód, PAM. 
s/s LECH lin. z G dańska .po lad. i pa-s. do Londynu, 

Polbrit.
s/s LUBLIN lin. z G dańska po ładunek  do Hull, Polbrit. 
s/s JAEDEREN lin. zach.-norw eska ty lko dla w yłado­

w ania, Bergenske.
'n/s BATAYIA lin. wsch.-norweska dla wy- i załado­

wania, Be rige msk e. 
s/s MANSURIA lin. zacili.-śródziemnomorska ty lko  dla 

w y 1 aidowan ia. Be rgcmsk e.
"i/s YASAHOLM lin. z portów  Gullfu ty lko dla w y ła­

dowania, Be rigem s k e .

s/s ATLANTA lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Bergenske.

-m/s YINGALAND lin. łew antyńiska dla wy- i za łado­
wań i a, P o lska—L e w a n t. 

s/s MARIEHOLM lin. wschód nio-s,zwed-zka d la  wy- i 
załadow ania, Bergemske. 

s/s KATE łub  subst. lin. z H am burga d la  wy- i zała­
dow ania, Prowe. 

ż/m WERNER VINNBN .po drzewo, Behnke & Sieg. 
s/s ALBERT po węgiel, MEW. 
s/,s BOD1L, R othert & Kilaczycki.

3 czerwca:

s/s EQUATOR lin. z  Rio, Santos, Buenos Aires, ty lko 
dla w yładow ania, Bergenske. 

s/s TIBERIUS lub subst. lin. z A m sterdam u dla wy- 
i załadowania. Reinhold, 

s/s SLEIPNER (Kin. z K openhagi dla w y- -i załadow ania, 
Re iinhold.

is/s:‘:SCAiNMAłL lim. z portów  bałtyck ich  -po ładunek do 
N. Y orku i F.iladelfjii, Am. Sc. Limę. 

s/s STEINBERG po węgiel, Bergenske.

i  czerwca:

m/s LIMA z Rio, Santos, Buenos Aires dla w yładow a­
nia, PAM.

s/s OREST lim. iz R otterdam u dla wy- i załadowania, 
Wolff.

5 czerwca:

m/s NORDSTJERNAN lin. ekspresow y z Rio, Santos, 
Buenos Aires, dla wy- i załadowania, PAM.

6 czerwca:

s/s SKJOLD lin. z portów  francuskich via K openhaga 
dla w y- i załadow ania, Reinhold, 

s/s TCZEW lin. ,z I laimibunga dla wy- i załadowania.
Żegluga Polska, 

s/s 1TELDER lub subst../Ilin. ,/ L e i• Ii/Gran-gcmouth dla 
załadow ania, Reinhold.

S* l l e l f l e r
G D  ' ¥ ! % ! § / % .

T e le fo n  2 0 - 9 4  

A d r e s  t e le g r a fic z n y  :  „ M E H L E R  G D Y N I A "

K A T D W I G E
T e le fo n  3 1 3 - 8 9  n o c n y  3 0 8 -8 6  

A d r e s  t e le g r a fic z n y : „ M E H L E R  K A T O W I C E "

Import i eksport. Hurtownia owoców południowych i towarów kolonjalnych

p o l e c a :

Po/tiarofirze jmaBcstyńskiG, g» o maran c z <e i manttti- 
rtgnfci Jbiszpońsltle, ponatarańczG z Gygtru.

Orzechy laskowe, orzechy włoskie i jadra orzechowe, figi, sułtanki i korynt- 
ki. Śliwki suszone kalifornijskie, jugosłowiańskie i t. p.
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GDYŃSKI RYNEK OWOCOWO-KOLONJALNY

Przewozy morskie owoców — dziś i w najbliższej 
przyszłości.

W ostatnich latach daje się zauw ażyć sta­
le nasilanie przew ozu owoców morzem, jak na 
krótsze, tak  i szczególnie na  dłuższe dystanse. 
Stopniowo rozwinęła się flota światowa spe­
cjalnych statków  owocowych, jeszcze szczupła, 
lecz stopniowo się powiększająca. Przedtem 
w ystarczały specjalne przedziały chłodzone na 
statkach linij regularnych. Również w ykorzy­
stywano do przewożenia owoców pomieszcze­
nia chłodzone statków  refryżeratorów  do prze­
wozu wielkich party j mięsa.

Jednakże pokazało się, że potrzebna jest 
do przewozu niektórych owoców, mianowicie 
jabłek, nietyłko odpowiednia stała tem peratu­
ra, lecz również niepr zek roczen i e w powietrzu 
otaczającem jabłka określonej ilości dw utlen­
ku węgła, gdyż w przeciwnym razie owoce za­
czynają się psuć od wewnątrz.

Te obserwacje, pogłębione badaniam i nau- 
kowemi, doprow adziły do stworzenia specjal­
nych typów okrętowych chłodni owocowych, 
dobrze wentylowanych i specjalnie konstruo­
w anych dla różnych gatunków  owoców. N aj­
wcześniej rozwinęły się przewozy całookręto- 
we bananów  pomiędzy Antylami a wschod- 
niem wybrzeżem Stanów A. P., jednakże jako 
przewozy krótkie, nie w ym agają one chłodni 
okrętowych. Flota św iatow a owocowców przy­
stosowanych do przewozów chłodzonych ba­
nanów rozwinęła się dopiero w przewozach 
pomiędzy krajam i eksportującemu banany a 
Europą.

W tych dniach przed audytorjum  żeglugo- 
wem 'w  Stockholmie p. Y. Schreil. inżynier 
szwedzki omawiał stan obecny floty specjal­
nych statków  owocowych i widoki je j rozwo­
ju na przyszłość, skąd czerpiemy poniższe 
dane.

Z początkiem roku bieżącego światowa 
flota owocowych statków  zaopatrzonych w 
urządzenia chłodnicze liczyła 53 statk i i była 
przeznaczona w pierwszym  rzędzie do przewo­
zu bananów. C ała ta  flota należy do tow a­
rzystw  żeglugowych bezpośrednio nie zainte­
resowanych w sprzedaży i dystrybucji bana­
nów. Z całkow itej ilości tych statków  24 było 
francuskich, 1 2  duńskich, 8 norweskich, 6 nie­

mieckich i 3 włoskie. W szystkie statki fran ­
cuskie przewożą banany  z własnych kolonij- 
statki duńskie są frachtow ane w time-charter 
przez francuskich ekspedytorów lub ładują 
tow ar w Chile, względnie Kaliforn ji. Norwe­
skie statki pracują w tim e-charter na rachunek 
włoski, am erykański lub francuski, statki nie­
mieckie natom iast przewożą owoce z Kameru­
nu do Hamburga.

Większość transportów  o w o c o w y c h 
poprzez ocean w ym aga odpowiedniego usta­
w iania skrzyń i silnej wentylacji w izolowa­
nych od ciepła pomieszczeniach, drogą cyrku­
lacji w ładowniach chłodzonego powietrza.

Na krótsze dystanse w ystarczają inne siat­
ki, wyżej nie wymienione. Są to mniejsze sta t­
ki o stosunkowo dużej szybkości, nie mające 
urządzeń chłodniczych, posiadające jednakże 
odpowiednio urządzoną skuteczną wentylację. 
Między iinnemi na takich statkach (szybsze 
małe motorowce holenderskie) otrzym ujem y 
w Gdyni partje  bananów  z portu rozdzielcze­
go w Rotterdamie.

P. Schreil omówił również kwestję usiło­
w ań przystosow ania do dalekich przewozów, 
celem zaprowadzenia konsumeji w Europie — 
całego szeregu smakowitych tropikalnych 
i subtropikalnych owoców, co ostatecznie do­
prowadzi do ukazania się na europejskim ryn­
ku i)owych handlowych owoców południo­
wych. Liczne stacje doświadczalne badają po­
szczególne gatunki, ich wytrzym ałość i smak 
przy rozm aitej tem peraturze i różnym stanie 
dojrzałości, celem stworzenia gatunku nadają­
cego isię do konsum pcji po długotrwałej po­
dróży do Europy.

Te usiłowania niew ątpliw ie przyniosą, 
chociażby częściowo pewne powodzenie i dla­
tego niezależnie od dalszego rozwoju przewo­
zów dotychczas wprowadzonych owoców han­
dlu światowego należy się spodziewać poja­
wienia się przewozów gatunków  owoców do­
tąd  nie zaprowadzonych w Europie. Stąd do­
datnie perspektyw y dla rozwoju specjalnych 
przewozów owocowych na oceanach i morzach 
i dla tonażu tworzonego dla tych przewozów-

O  ograniczenie importu krochmalu ryżowego 
mqczki połyskowej.i

Do końca 1932 r. Polska pokryw ała swoje 
zapotrzebowanie na krochmal ryżowy oraz 
mączkę połyskową w yłącznie zagranicą. Do-
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stawcami tych artykułów  były: Belgja, Niem­
cy, Włochy i Z. S. R. R. Import wymienio­
nych towarów wynosił około 1500 ton rocznie-



Zapotrzebowanie Polski pokryw ane było za­
granicą dlatego, że nie posiadaliśmy odnośnego 
Przemyślu w kraju.

W roku 1932 powstał przem ysł krochmalu 
ryżowego w Tczewie (na Pomorzu) o rocznej 
zdolności w ytw órczej ca 2.000 ton.

Fabryka tczewska produkuje krochmal 
ryżowy w kaw ałkach i w proszku oraz błyszcz 
(mączkę połyskow ą); pozatem produkty ubocz­
ne jak białko ryżowe i paszę ryżową.

Pomimo, że gatunki produkowanego w 
kraju krochm alu ryżowego i błyszczu nie ustę­
pują pod względem jakości wyrobom zagra­
nicznym i w sprzedaży były dotychczas nieco 
hi tisze od gatunków  zagranicznych, znaczna 
część kupiectw a polskiego chętniej nabyw a 
Wyroby zagraniczne aniżeli krajowe. Dzieje 
się to dlatego, że większość społeczeństwa pol­
skiego, szczególnie z Zachodniej Polski, przy 
kupnie wymienionych wyżej artykułów , żąda 
z przyzw yczajenia w yraźnie tow aru zagra­
nicznego, płacąc za niego naw et wyższe ceny 
niż za produkt krajow y, oczywiście bez żad­
nego rzeczowego uzasadnienia.

Przed powstaniem przemysłu 'krochmalu 
ryżowego w kraju  płaciliśm y przeciętnie 
)30,— zł za 100 kg krochmalu zagranicznego.
' o uruchom ieniu fabryki w Tczewie, cena to­
waru zagranicznego zredukow aną została do 
Dz,— zł, a cena krochmalu produkcji krajo­
wej wynosiła ok. 125,— zł za 100 kg.

Mimo, że przemysł krajow y może w cało­
ści pokryć zapotrzebowanie rynku polskiego 
Ra krochm al ryżowy i mączkę połyskową 
(błyszcz), im portujem y jeszcze dość znaczne 
dości tych artykułów  z zagranicy.

I tak. im port tych artykułów  wynosił:
krochm al błyszcz z dom. mączki 

roku ryżow y stearyny , bora- ryżów.
ksu itp.

1933 6235 q.
1934 5159 q. 538 q. 175 q.
1935 7091 q. 946 q. 176 q.
1936 I kw. 1161 q. 181 q. 61 q.

W imporcie krochmalu ryżowego p a rty ­
cypowały głównie k raje: Belgja i Niemcy, 
uyszcz i mączkę ryżową importowano w yłą­

cznie z Niemiec. Jeśli weźmiemy pod uwagę 
konsumpcję rynku polskiego na krochmal ry- 
2owy i błyszcz w wysokości ok. 1500 ton rocz­
nie, to z cyfr powyższych w ynika, że pomimo 
bfndukeji krajow ej im portowaliśmy w 1933 r. 
ok. 4 2 % naszego zapotrzebowania, w 1.934 r. 
°h- 39%, a w 1935 roku ok. 53,5%.

Przem yśl belgijski i niemiecki nie chcąc 
tra c ić  tak  poważnego odbiorcy, jakim był ry-
f)ek polski dla tego przemysłu, zaw arł a v  1933 r. 
Porozumienie, ustalające cenę burtową na 
krochmal ryżow y d la swoich rynków  wewnę- 
rznych na 160—170,— zł za 100 kg, a specjał -

nie niską cenę dla rynku polskiego. Ceł tego 
porozumienia jest jasny. Zagranicznym fab ry ­
kom chodziło o podcięcie egzystencji polskie­
mu konkurencyjnem u przedsiębiorstw u za 
wszelką cenę, aby tylko spowrotem zdobyć ry ­
nek polski wyłącznie dla siebie.

Podczas, gdy przed powstaniem przem y­
słu krajowego, cena krochm alu zagranicznego 
w hurcie wynosiła 150,— zł za 100 kg, a po 
ukazaniu się na rynku  produktu  krajowego — 
145,— zł, to w 1933 r. została ona już obniżona 
do 136,— zł, w 1934 r. do 120,— zł, w 1935 r. 
do 116,— zł, względnie do 1 1 2 ,— zł. Obecnie 
przem ysł zagraniczny oferuje swój krochmal 
naw et po cenie 1 1 0 —108,— zł za 10 0  kg franko 
skład polskiego odbiorcy.

Nie ulega żadnej wątpliwości, że ceny dla 
rynku  polskiego, są cenami w ybitnie dumpin- 
gowemi, stosowanemi tylko po to, aby znisz­
czyć przem ysł krajowy. Cło w raz z m anipu­
lacjami, koszty przewozu, składowe, dostawa 
do miejsca przeznaczenia i prow izja zastęp­
ców wynoszą conajmniej 81,50 zł (w tem samo 
cło i m anipulacje celne 71,50 zł). Przy otrzy­
mywanej cenie za tow ar zagraniczny 112 do 
108,— zł, pozostaje zatem dla fabrykan ta bel­
gijskiego wzgl. niemieckiego 30,50 lub 26,50 zł. 
Jakie więc zyski ciągnął przemysł zagranicz­
ny z konsum enta polskiego cło r. 1932 wł., skoro 
obecnie mógł tak  znacznie obniżyć ceny za 
swój produkt. Oczywiście obecnie osiągana 
przez zagranicznego dostawcę cena pokryw a 
mu tylko w małej części jego własne koszty 
produkcji, gdyż sam ryż dla w yrobu 100 kg 
krochm alu kosztuje go mniej więcej 25,30 zł, 
przyczem zaznaczyć musimy, że koszty ob­
róbki wynoszą około 55 — 58% ceny ryżu, a 
oprócz tego są przecież jeszcze także koszty 
generalne, jak  adm inistracja, koszty handlowe 
itd. Wysokie straty, jakie przem ysł zagranicz­
ny ponosi na eksporcie krochmalu do Polski, 
kompensuje on sobie bezsprzecznie albo do­
chodem ze sprzedaży tego artykułu  na rynku 
wewnętrznym , albo też prem ją, otrzym yw aną 
od swego rządu.

O ile nam wiadomo, przeciętny koszt włas- 
ny 'krochmalu krajowego wy nosi loco skład od­
biorcy 1 1 0 ,— zł za 10 0  kg, wobec czego nie mo­
że być zatem mowy, aby przem ysł krajow y 
mógł, przy obecnych cenach produktu zagra­
nicznego, konkurow ać z przemysłem zagra­
nicznym.

Wobec tego, że zalcAv rynku  polskiego to­
warem obcym, przyczynić się może do znisz­
czenia młodego1 przem ysłu własnego, należa­
łoby ograniczyć im port krochm alu ryżowego 
w kaw ałkach i w proszku oraz błyszczu ryżo­
wego do minimum, oraz o ile zaw arte umowy 
handlowe z Belgją i Niemcami nie pozwalają 
na znaczne ograniczenie im portu powyższych
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artykułów , zwolnić ryż łam any od cła przy­
wozowego dla produkc ji krochmal u lub też od­
powiednie obciążenie produktu zagranicznego 
opłatami.

Wreszcie zaapelować należy również do 
kupiectw a krajowego, szczególnie w Zachod­
niej Polsce o życzliwe ustosunkowanie się do 
produktu krajowego i zaniechanie importu 
krochm alu i błyszczu pochodzenia zagranicz­
nego.

EKSPORT JAGÓD CZARNYCH PRZEZ 
GDYNIĘ DO ANGLJI I NIEMIEC.
W latach ubiegłych eksportowaliśm y po­

kaźne ilości jagód czarnych do Anglji i N ie­
miec. Część tego wywozu kierow ana była 
drogą lądową do Niemiec i stąd przez Ham­
burg ekspedjowana do Anglji.

ja k  zdołano stwierdzić, angielscy importe­
rzy — odbiorcy polskich jagód, nie wiedzieli 
o tem, że jest to produkt polskiego pochodze­
nia i tylko w skutek braku bezpośredniego kon­
taktu między polskimi eksporterami a angiel­
skimi odbiorcami, towar ten uchodził przez 
długi czas za artyku ł niemieckiego pocho­
dzenia.

Obecnie dzięki gdyńskim firmom owoco­
wym i ich stosunkom na rynku angielskim do­
wiedzieli się Anglicy o tem, że jagody otrzy­
mywane z Ham burga, pochodzą z Polski i dzi­
wili się bardzo dlaczego spraw a ta  przez tyle 
lat była tolerowana, tembardziej, iż polscy eks­
porterzy posiadają wszelkie udogodnienia do 
bezpośredniego eksiportu przez Gdynię.

Spraw ą tą zainteresowała się jedna z po­
ważniejszych firm  gdyńskich i według wszel­
kiego prawdopodobieństwa skieruje ona w y­
wóz tego artykułu  przez Gdynię jeszcze w bie­
żącym sezonie.

NOWY TRANSPORT KAWY BRAZYLIJ­
SKIEJ.
W tych dniach zostanie załadowane w por­

tach brazylijskich n a  s/s Pułaski około 11.000 
worków kaw y brazylijskiej. Transport ten 
nadejdzie do Gdyni około 2 2  czerwca br.

Podział kontyngentu przywozowego na 
powyższą ilość kaw y dokonany został przez 
C entralną Komisję Przywozową w dniu 2 2  m a­
ja b. r.

PRÓBY UTRUDNIENIA PRODUKCJI PRO­
SZKU KAKAOWEGO NA EKSPORT.
Jedna z firm okręgu Izby Gdyńskiej za­

jęła się produkcją proszku kakaowego na eks­
port. Pomimo silnej konkurencji ze strony 
przem ysłu zagranicznego, szczególnie holen­
derskiego, firm a krajow a znalazła jednak zbyt 
na proszek kakaowy, produkow any w Polsce.
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Eksport proszku krajowego spotkał się je­
dnak z nieprzychylnem  ustosunkowaniem się 
niektórych fabryk  krajow ych oraz niektórych 
crganizacyj zawodowych. Mianowicie, chcąc 
produkować proszek kakaowy na eksport - 
koniecznym jest im port ziarna kakaowego. 
Jakkolw iek firm a eksportu jąca proszek kaka­
owy, sprowadza ziarno kakaowe dla produkcji 
tegoż w obrocie uszlachetniającym  czynnym, 
co do którego decyduje jedynie Ministerstwo 
Przemyślu i Handlu oraz Ministerstwo Skarbu 
i zdawałoby się, że firm a nie powinna mieć i u 
żadnych trudności, to jednak w praktyce jest 
inaczej. Podczas, gdy obrót uszlachetniający 
idzie norm alnym  trybem  i nie można fabryce 
zakazać tego obrotu, to jednak zainteresowane 
czynniki krajowe usiłują wpłynąć na zmianę 
ustosunkowania się ze strony władz minister­
ialnych na drodze propozycyj opinjodawczych. 
W odniesieniu do podziału kontyngentu na 
ziarno kakaow e dla produkcji krajowej, zazna­
czyć przytem  wypada, że sposoby, jakich się 
ima konkurencja k rajow a w swej akcji na 
szkodę firmy, produkującej proszek kakaowy 
na eksport, nie licują z dobremi obyczajami ku­
pieckiemu

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W drugiej dekadzie m aja urządziły gdyń­

skie firmy aukcyjne łącznie pięć przetargów, 
na których ogółem wystawiono ca 5.150 skrz- 
cytryn syryjskich. 4.126 pom arańcz hiszpań­
skich i 618 skrzyń pomarańcz palestyńskich, 
z czego największe ilości przeaukcjonowały 
Gdyńskie Targi Owocowe S. A., a mianowi­
cie: 4.140 skrzyń cytryn, 2.195 skrzyń poma­
rańcz hiszpańskich i 400 skrzyń pomarańcz 
palestyńskich.

C ytryny  syryjskie aiikcjonowane w okre­
sie sprawozdawczym  nadeszły dwoma s ta tk a­
mi. Wcześniejszy ładunek, zgłoszony do prze­
targu dnia 13 m aja został w prawdzie całkowi­
cie sprzedany, jednak ceny osiągnięte były 
stosunkowo niskie i w ahały się w granicach 
zł 25—29. Druga partja  aukcjonowana 18 ma­
ja  uzyskała już znacznie wyższe ceny, a mia­
nowicie zł 38,50—40.

Pomarańcze hiszpańskie miały nadal 
wielki popvt, a ceny na nie u trzym ały się na 
poziomie z poprzednich przetargów. Więk­
szość aukcjonowanych party j sprzedano p () 
zł 1,15—1,23 za kg."

Również pom arańcze palestyńskie cieszy­
ły się wielkim popytem, czego najlepszym  do­
wodem są zaw arte tranzakcje, praw ie na 
wszystkie zgłoszone do przetargów  partje, p° 
cenie zł 1,32—1,36 za kg.

Szczegółowy przebieg poszczególnych 
przetargów w tej dekadzie przedstaw iał się 
następująco:



Aukcje Owocowe Sp. z o. o. w Gdyni
zorganizowały w tej dekadzie dwa prze­

targi w dniach 1 1 -go i 18-tego maja. O aukcji 
z 1 1 -go m aja pisaliśmy w poprzednim nume­
rze „Biuletynu". Do przetargu w dniu 18-go 
m aja firma aukcyjna zgłosiła 1.218 skrzyń 
pomarańcz palestyńskich i 495 skrzyń pom a­
rańcz hiszpańskich.

Przetarg odbył się w obecności dw udzie­
stu kilku nabyw ców z różnych miast. W ięk­
szość towaru zakupiono d la firm w W arsza­
wie, Katowicach i Łodzi. F irm y gdyńskie nie 
nabyły ani jednej partji.

Aukcję rozpoczęto od przetargu pom a­
rańcz palestyńskich m arki Pardees-Aphił, 
których wystawiono ogółem 900 skrzyń w7 
1 1  part j ach.

Z uwagi na wysoki gatunek tow aru, p rzy ­
wieziony s/s „Sarm acja" kupcy akceptowali 
cenę wywoławczą.

W szystkie partje  zostały nabyte po cenie 
zł 1,3.5—i,36 za kg.

Resztę party j, t. zu. 4 po 100 skrzyń m ar­
ki „Pardees" i Lord-Perfect" musiano wyco­
fać z powodu braku  naby w eń u . Praw dopo­
dobnie jednak partje te dlatego nie znalazły 
nabywców, ponieważ tow ar ten. przyw ieziony 
już dość dawno s/s „Yikingland" w ykazyw ał 
wiele braków  i nabycie jego było bardzo ry ­
zykowne.

Następnie przeamkc jonowano 493 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich w opakowaniu ogro- 
dowem, przywiezionych s/s „Lewant".

W szystkie partje  sprzedano, osiągając ce­
ny w granicach zł 1,15 do 1,17. Przy aukcjo­
nowaniu tych p arty j widocznem było, iż auk ­
cjonator niezbyt w ierzył w możliwość korzyst­
nego zbytu, a to z uwagi na nowy sposób 
opakowania i dlatego odraza podyktow ał niż­
szą cenę wywoławczą, k tórą kupcy nietyłko 
że podtrzym ali, ale znacznie przekroczyli. 
Przy następnych partiach  aukcjonator rozpo­
czynał przetarg już od wyższych stawek, jed­
nak przy dojściu do zł 1.16, o mało że nie 
został zmuszony do w ycofania partji i tylko 
ze względu na to, że była to ostatnia part ja. 
nabyła ją  firm a katowicka.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A. w Gdyni
urządziły  w okresie sprawozdawczym 

dwie aukcje, a to w dniach 13 i 18 maja. O 
aukcji 13 m aja zamieściliśmy sprawozdanie 
w poprzednim  num erze „Biuletynu".

G dyńskie Targi Owocowe w ystaw iły na 
aukcję w dn iu  18 maja 2.000  skrzyń cytryn sy­
ryjskich, przyw iezionych s/s „Foseolo " a więc 
towar świeży i dobry, oraz 1.0 0 0  skrzyń pom a­
rańcz hiszpańskich, przywiezionych s/s „Le­
w ant".

Zgłoszone do przetargu cytryny syryjskie 
stanowiły własność firm y aukcyjnej, pom arań­
cze natom iast zgłosiła hiszpańska firm a z Gan- 
dji Jose Roma Marti.

Aukcjonator nie przeczuwając, że popyt 
na cytryny będzie wielki, wystawił począt­
kowo tylko 1.0 0 0  skrzyń, które odrazu osią­
gnęły dobrą cenę. Po przelicytowaniu 16 par­
tyj i w yśrubow aniu ceny do 40 zł aukcjonator 
zdecydował się wystawić jeszcze 1.000 skrzyń, 
które również rozebrano po cenie zł 39,50—40 
zći skrzynię.

Następnie przeaukejonowano pomarańcze 
hiszpańskie w ilości 1.000 skrzyń. W szystkie 
partje  zostały nabyte po cenie zł 1,15 za kg.

Bałtyckie Aukcje Owocowe S. z o. o. w Gdyni
urządziły w tej dekadzie również dwa 

przetargi w dniach 13 i 18 maja. Na aukcję 
w dniu 13 m aja w ystaw iła firm a tylko 1.436 
skrzyń pom arańcz hiszpańskich m arki „Berna- 
Im perial" w skrzyniach standartowych. Wy­
stawca Jan de W it z Yalencji towar nadesłał 
statkiem „C anadia" w ilości 750 skrzyń. D ru­
gą partję  w ystaw iła firm a Thomas C abrera 
w liczbie 500 skrzyń, które nadeszły statkiem 
„Niobe" i wreszcie 192 skrzynie gatunku Błood- 
Oval w ystaw ił Sincficato Cosech. Naranj. Ten 
ładunek przyszedł do Gdyni statkiem „Cale- 
donia". Jak zwykle pomarańcze „Berna-Im- 
periał" uzyskały najwyższe ceny, a mianowi­
cie w granicach od zł 1,18 do 1 ,2 0  i zostały 
wszystkie sprzedane. Pozostałe partje, jako 
gatunkowo słabsze, sprzedano po zl 1,05 do 
zł 1,08 i również zostały całkowicie sprzedane. 
Większość towaru zakupiły  łódzkie firm y i ty l­
ko jedną partję  nabyła firm a gdyńska.

Do następnego przetargu w dniu 18 ma ja 
w ystaw iły Bałtyckie Aukcje Owocowe tylko 
cytryny syryjskie w liczbie 1.007 skrzyń, które 
nadeszły do G dyni 3-ma statkam i: 300 skrzyń 
statkiem „H alfdan", 427 skrzyń statkiem 
„Ivar“ i 300 skrzyń statkiem  „Slcipner".

Pierwszy ładunek zaw ierał skrzynie, w 
których były  tylko 300-ki, a dwie następne 
partje same 360-ki. (ilość sztuk w skrzyni).

Wszystkie trzy  partję  były  przed aukcją 
oclone i znajdowały się w m agazynach firm y 
ekspedycyjnej „Pantarei" oraz VIII m agazy­
nie W olnej Strefy.

Mimo, iż towar był świeży i w dobrym  sta­
nie, nabyw cy ociągali się z zawieraniem tran ­
zakcyj w granicah limitu. Pierwszych kilka 
p arty j poszło pod młotek po zl 29—-30. Dopie­
ro piąta partja  osiągnęła „możliwą cenę zł 55 
za skrzynię. Cena ta  utrzym ała się i przy na­
stępnych tranzakcjach i tylko jeden raz akcep­
tował nabyw ca wyższą stawkę, a mianowicie 
zł 37.

NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON­
IALNE I OWOCE.
W dniu 22—25 m aja gdyńskie firm y im ­

portowe notowały na niżej wyszczególnione 
tow ary następujące ceny przy tranzakcjach 
gotówkowych i odbiorze towaru z magazynów 
w Gdyni.
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Kawa surowa w  workach po 60 kg:

-brazylijska Yictorią 6 — zł 3,65—3,75 za 1 kg 
brazylijska Yictorią 7 — zł 5,55—3,65 za 1 kg 
brazylijska Rio 3 — zł 3,70—3,85 za 1 kg 
brazylijska Rio 7 —
brazylijska Santos E x tra  Prim  zł 4,45—4,75 

za 1 'kg
brazylijska Santos Fa-nsy — zl 4,50—4,90 za 

1 kg
brazylijska Santos zw ykła — zl 4,05—4.35 

za 1 kg
Niebieska Tanganijka afr. — zł 5,05—5,15 

za 1 kg
Niebieska Maragogype duże ziarna — zł 5,90 

—6,60 za 1 kg.

Herbata:
Sum atra O. P. — zl 12,80—13,10 za 1 kg 
Ceylon O. P. la  gat. — zł 15,50—16,50 za 

1 kg
Ceylon O. P. 1 la gat. — zl 15,80—15,30 za 

1 kg
KAviat he rbac iany  zależnie -od g a tu n k u  — 

zł 24,00—26.00 za 1 kg.

Kakao i masło kakaowe:
Kakao w proszku holenderskie Yan Houten 

zł 5,00—5,25 za 1 kg 
Kakao w proszku krajow e zależnie od ga­

tunku — zł 2,30—2,60 za 1 kg 
Masło kakaowe holenderskie w blokach po 

100 kg — zł 3,40 za 1 kg 
ziarna kakaowe zależnie od jakości — zł 1,75 

—1,80 za 1 kg.

Korzenie:
pieprz czarny „Lampong" — zł 5,25—5,35 

za 1 kg
pieprz biały „M untok" — zł 6,20—6,30 za 

1 kg
ziele angielskie Jam aica (Piment) 
cynamon CaSsia Lignea — zł 8 ,2 0—8,45 za 

1 kg
cynamon Vera Prim a Cassia — zł 9,20—9,30 

za 1 kg
cynamon ceyloński „Canhel" zależnie od ga­

tunku  — zł 8,60—9,10 za 1 kg 
liście bobkowe —
goździki w belach po ca 60 kg — zł 6,40—

6.50 za i kg
gałka muszkatowa po ca 60 kg — zl 6,40—

6.50 za 1 kg
kw iat m uszkatowy zależnie od gat. i opako­

w ania — zl 10,50—12,50 za 1 kg 
kardam on — zł 32,00—54.00 za 1 kg 
w anilja Tahiti zależnie od wielkości lasek 

i opakowania — zł 47,00—52,00 za I leg­
wan ilja Burbońska zależnie od wielkości la­

sek i opakow ania — zł 55,00—58,00 za 1 kg
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Owoce suszone w  workach po 25 kg:

koryntki zależnie od gatunku — zl 1,35—1,40 
za 1 kg 

sułtanki smyrneńskie:
w workach — zl 1,85—1,90 za 1 kg 
w skrzynkach — zł 1,90—2,00 za 1 k-g 

sułtanki greckie w workach zależnie od ga­
tunku — zł 1,85—2,05 za 1 kg 

sułtanki greckie w skrzynkach zależnie od 
gatunku — zl 1.95—2,10 za 1 kg 

sułtanki kalifornijskie Fancy w skrzynkach 
po 12,5 kg — zł 2,25 za 1 k-g 

rodzynki elemskie w workach po 25 kg za­
leżnie od gatunku — zl 1,60—1,75 za 1 kg 

gruszki kalifornijskie w skrzynkach zależnie 
od gatunku -po 12,5 kg — zł 5,80—5,90 za 
1 kg

morele egzotyczne „Szeptały" w w-or-kach — 
zł 2,70—2,80 za 1 kg
morele egzotyczne „Szeptały" w skrzynkach

— po 12,5 kg — zl 2,80—2,90 za 1 kg
figi w iankowe w workach po 25 kg — zl

1.10—1,25 za 1 kg 
daktyle m arokańskie w -skrzynkach po 10 kg 

zależnie od gatunku — 3,60 za 1 kg 
śliwki suszone w workach po 10 0  kg:

a) bośniackie, z&l; nie od wielkości śli­
wek — zł 1,00—0.95 za 1 kg

b) kalifornijskie zależnie od wielkości śli­
wek — zł 1.30—1,40 za 1 kg

śliwki suszone w skrzynkach po 12,5 wzgl. 
25 kg:
a) bośniackie zależnie od wielkości śli­

wek — zl 1,05—1.20 za 1 kg
b) kalifornijskie zależnie od wielkości śli­

wek — zł 1,40—1.65 za 1 kg
migdały portugalskie słodkie, zwykłe — zl

6,25—6,40 za 1 kg 
migdały portugalskie przebierane — zl 6,40 

—6,60 za 1 k-g 
migdały portugalskie słodkie olbrzymie — 

zł 6.80—7,00 za 1 kg 
orzechy chińskie łuszczone „A rachid" — zł 

3,45 za i k-g 
orzechy chińskie fistaszki — zt 3,00 za 1 kg 
jądra orzechowe hiszpańskie w n orkach po 

‘100 kg — zł 5,10—5,30 za 1 kg 
pestki morelowe gorzkie, kalifornijskie prze­

bierane — zł 3,30—3,50 za 1 kg 
pestki morelowe, gorzkie łamane — zł 2,95— 

3,20 za 1 kg

Oliwa jadalna:

oryginalna nicejska w hlaszankach po 5 kg
— zł 3,15—3,20 za 1 kg

oryginalna nicejska w hlaszankach po i kg
— zł 3,25—3,30 za 1 kg

oryginalna nicejska w hlaszankach po 1 „ kg
— zł 3,50—3,60 za 1 kg



oryginalna hiszpańska w blaszankach po 20 
kg — zl 3,05—3,20 za I kg 

oryginalna hiszpańska w blaszankach po 10 
kg — zl 2,95—3,05 za 1 kg

konserwy rybne:
sardynki portugalskie 1 /10  białe 2 —3 rybki 

w pudełku — zł 0,48—0,50 za pudełko 
sardynki portugalskie 1 / 1 0  ilustrowane 2 —3 

rybki — zł 0,47—0,48 za 1 puszkę 
sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb białe — 

zł 0,88—0,90 za 1 puszkę 
sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb ilustro­

wane — zł 0,87—0,88 za I puszkę

sardele holenderskie brabanekie w beczkach 
po 50 kg — zł 100,00—105,00 za beczkę 

sardele holenderskie, brabanekie w puszkach 
skrzynka 5 kg — zl 14,00—17,00 za skrz.

Owoce świeże:
banany jam ajskie gat. I — zł 2,60 za kg
banany jam ajskie gat. II — zł 2,00  za kg
banany jam ajskie gat. Tli — zł 1.60 za kg
pomarańcze hiszpańskie „Bernas Imperiales“

zł 1,15— 1 ,2 0  za 1 kg 
pomarańcze palestyńskie „Yalencja“ — zł 

1,32—1,35 za 1 kg 
cytryny syryjskie za skrzynkę wagi ca 39,5 

"—'40,5 kg — zł 39,50—40,00"

J O Z E F  F E T T E R

GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR. 2 9 - 8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 
—  CZYCH I KOLONJALNYCH — —

«E M T  E H A\»
_______________________ S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

D O S T A W Y  O K R Ę T O W E  -  E K S P O R T  A R T Y K U Ł Ó W  
R O L N IC Z Y C H  -  IMPORT TO W A R Ó W  K O LO N JA LN Y C H
WARSZAWA, Czackiego 6. GDYNIA PORT ul. św. Piotra 3

TEL 13-85, 13-86 11-54, 37-11
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A u k c j e  o w o c o w e

w G d y n i

B i u r a :  Nabrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19 -44  19-45  19-46

M A G A Z Y N :  1 9 - 4 7

I. Gerner i Sm
Dom Przemysłowo-Handlowy

I M P O R T
I PA K O W N IA  

Ś L I W E K  
S U S Z O N Y C H

Gdynia-Port
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E  

TELEFON: CENTRALA 1 9 - 4 4

P o lsk ie  To wa r z y s f wo  

dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z OGR. ODP.

W  G D Y N I .

 # ___________________

NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 

DOJRZEWALNIA BANANÓW

A D R E S  T E L E G R A F IC Z N Y :  „ B A N A N "  - G D Y N I A

T E L E F O N Y ;
1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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Konto P. K. O. Nr. 204.415 — Cennik ogłoszeń w ysyła się na żądanie.

PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Hołd sfer gospodarczych Okręgu Izby 
Prezydentowi Rzeczypospolitej

Prezes Izby  naszej p. Stanisław Tor wyst.o- 
somal m dniu 10-cio lecia sprawowaniu przez 
Pana Prezydenta Rzeczy pospolitej Jego urzę­
du, depeszę hołdowniczą sfer gospodarczych 
okręgu Izby  treści następującej:

Pan Prezydent Rzeczypospolitej 
Profesor D r Ignacy Mościcki

Zamek W arszawa.
„Sfery gospodarcze, zrzeszone w Izbie 

Przemysłowo' - Handllolwej w Gdyni, sk łada -

Tezauryzacja
Nastroje niepewności walutowej w yrażają 

się w tezanryzacji (chowania) pieniądza i zło­
ta. Powoduje to w ycofywanie wkładów 
z banków i wszelkiego rodzaju przedsię­
biorstw, pozbaw iając w ten sposób życie go­
spodarcze potrzebnej obiegowej gotówki, co 
porównać można z coraz większym upustem 
krwi z żywego organizmu i coraz większem 
osłabianiem tego organizmu. W rezultacie co­
raz mniej gotówki w obiegu i w bankach oraz 
coraz większe trudności przy wymianie dóbr 
1 dla życia gospodarczego. Jednem słowem 
szkodliwość -tezanryzacji jest oczywistą i win­
na być zw alczana wszelkiemi środkami.

Chcemy tu  poruszyć jedną sprawę, która 
bas w najwyższym stopniu niepokoi, lecz któ- 
fą dla tych czy innych względów poruszana 
■Test tylko bardzo dorywczo i ostrożnie. Uwa­
żamy jednak, że spraw a la powinna być na-

ją  Panu  Prezydentow i w yrazy  najgłębszej 
czci i hołdu w dniu 10-lecia spraw ow ania 
najw yższego urzędu Rzeczypospolitej. za­
pew niając. że, pomne w skazań Pana P rezy ­
denta, w ygłaszanych n a  tych Ziemiach, zaw ­
sze trw ać będą iw' służbie ina swych w ysunię­
tych posterunkach, k u  chwale i pożytkow i 
O jczyzny.

Izba Przemysłowo - H andlow a w Gdyni 
Prezes Stanisław  T or“.

a P. K. O.
reszcie jasno i otwarcie postawioną dlatego, 
że przy dobrych chęciach — naszym zdaniem 
— obecny stan może i winien być zreformo­
w any i to zgodnie z postulatami i w ym aga­
niami naszego życia gospodarczego.

Rozchodzi nam się o całokształt: polityki 
finansowej Pocztowej Kasy Oszczędności. — 
Z jednej strony z największem uznaniem  oce­
niamy działalność P. K. O. jako instytucji tak 
znakomicie ułatw iającej obrót bezgotówkowy 
i docierającej do najdalszych zakątków  nasze­
go kraju. Również z uznaniem  dowiadujemy 
się ze sprawozdań P. K. O. o stopniowym 
wzroście oszczędnościowym w Polsce. A parat 
P. K. O. działa w pełnym  słowa tego znacze­
niu doskonale.

Z drugiej jednak strony — to stopniowe 
gromadzenie i komulowanie przez P. K. O. 
oszczędności i kapitałów  w kraju powoduje
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następujące skutki. Cala gotówka — osobli­
wie drobnych ciułaczy — ucieka z banków 
pryw atnych i Komunalnych Kas Oszczędnoś-' 
ci do P. K. O. Nie mówiąc już o tem. że taka 
ucieczka kapitałów  do P. K. O. powoduje co­
raz mniejszą płynność banków  pryw atnych 
i K. K. O., a nawet wywołuje w ostatecznym 
rezultacie poważne trudności płatnicze n ie­
których banków  i K. K. O., lecz głównie — 
i o to nam  chodzi — wyciąga stopniowo co­
raz większe kap itały  z obiegu gospodarczego.

K ażdy złoty, ulokowany w bankach 
i K. K. O., może wracać i w raca z powrotem 
do życia gospodarczego- w postaci dyskontu 
weksli i pożyczek, udzielanych przez te insty­
tucje. Natomiast każcły złoty, ulokowany 
w P. K. O., stracony jest dla pryw atnego ry n ­
ku pieniężnego i życia gospodarczego. W ytw a­
rza się coraz większy ścisk na naszym i tak 
już szczupłym rynku pieniężnym, który stop 
niowo w zrasta i w zrastać będzie.

Jest słusznem, że każdy lokować może swe 
pieniądze tam gdzie chce i pod tym  względem 
panu je zupełna swoboda. Tu nie chodzi o ja­
kiś zarzut przeciw P. K. O. co do w ytw arza 
nia niezdrowej konkurencji dotyczącej lokat 
pieniężnych, chodzi tylko o to. że obecna po­
lityka finansowa P. K. O. jest dla nas niczem 
innem, jak  fezauryzacją oszczędności.

W rezultacie nikt z pośród nas z tych pie­
niędzy nie korzysta i korzystać nie może, bo 
tak  stanowi statu t P. K. O. Jest to niczem 
innem, jak dałszem rozszerzaniem restrykcji 
na rynku pieniężno-kredytowym, paraliżu jąco 
oddziaływ ającem  na życie gospodarcze, bo 
kapitałów  w bankach i K. K. O. jest coraz 
mniej i nawet najsilniejsze i zdrowe przed­
siębiorstwa nie mogą nigdzie uzyskać kredy­
tu, a często naw et dysponować zamrożonemi 
własnemi kapitałam i. Obieg pieniężny zm niej­
sza się tak  dalece, że już staje się katastro­
falnym.

W parze z tem mamy fezauryzację, — bo 
czem to jest, jeżeli nie tezauryzacją, — u p ra­
wianą przez wszelkie ubezpieczałnie społecz­
ne, których kapitalizacja postępuje w tempie 
również dla nas zastrasza jącem. Do tego do­
chodzi rygorystyczne ściąganie podatków, 
zrozumiałe i konieczne, ale również bardzo 
uciążliwe.

Otrzym u jemy tragiczny obraz coraz w ięk­
szego i silniejszego w ypom pow yw ania z życia 
gospodarczego ożywczej gotówki, bez której 
egzystencja nasza staje się niemożliwą. — 
W specjalnie trudnej sytuacji znajdu je się pro­
w incja: nasz przemysł, handel i rolnictwo. 
Stopniowo znikają tam  placówki kredytowe, 
banki spółdzielcze. Kasy Stefczyka, a nawet

niektóre K. K. O. Powstaje kompletna pustka 
na prowincji. Znamy większe miasta, w któ­
rych 100 zł. pożyczki otrzym ać nie można, 
i gdzie dzienną kasę nigdzie nie można wpła­
cić, bo wszystkie instytucje pieniężne alb:: 
zniknęły, albo są zupełnie niewypłacalne.

Powiedzą nam, przyczyna leży w nie- 
oględnej polityce kredytowej tych zam arłych 
instytucyj kredytowych. Częściowo jest to 
słuszne, ale w większej mierze przyczyna leży 
przedewszystkiem w braku dopływu i w 
ucieczce kapitałów  do P. K. O. Komplikuje 
sytuację jeszcze to, że nowa Ustawa o K. K. O. 
tak dalece zwężyła możliwość kredytow ania 
życia gospodarczego przez K. K. O., że nie 
wchodzą one już w rachubę dla przedsię­
biorstw średnich i większych, które dotąd 
przez długie łata z dobrym skutkiem  dla obu 
stron korzystały z pomocy K. K. O. Jednem 
słowem na prowincji w ytw orzyła się zupełna 
pustka kredytow a i m artw ota w dziedzinie 
obrotu pieniężnego.

Zapytujem y, w jaki sposób Panowie Mi­
nistrowie Skarbu oraz Przemysłu i Handlu 
w yobrażają sobie ożywienie aktywności go­
spodarczej w Polsce? Kto ma temu dopomóc 
i dokąd mamy się zwracać w tej sprawie 
o współpracę finansową? Wszelkie banki p ań ­
stwowe praw ie że zaprzestały akcji kredyto­
wej, instytucyj pryw atnych kredytow ych nie­
ma. K. K. O. ograniczono — więc co mamy 
zrobić ?

Otóż nad tym  ciężkim dla nas problemem 
należałoby poważnie zastanowić się, wszelkie 
bowiem hasła o konieczności ożywienia życia 
gospodarczego pozostaną głosem wołającym na 
puszczy przy dzisiejszej polityce finansowej 
państwowych instytucyj kredytow ych. I tu 
właśnie uw ażam y za konieczne poruszyć spra­
wę P. K. O., k tóra jedynie i niepodzielnie po­
została na placu boju. Każdy prawie oszczę­
dzony grosz płynie teraz do P. K. O. i słusznie. 
Ale niech ten grosz wróci choć częściowo do 
nas, a nie znika ŵ skarbcach P. K. O., o to 
nam  się rozchodzi. Jak  to zrobić i w jaki spo­
sób zreorganizować statu t P. K. O. — nad tem 
należy naturalnie się zastanowić.

Poruszyliśm y tu otw arcie to, o czem się 
szeroko mówi i debatuje na zebraniach każ­
dej organizacji gospodarczej. A jeżeli to 
caeterum censeo jest tak  aktualne, należy tą 
sprawę jasno i otwarcie postawić, zmiana bo­
wiem obecnej polityki finansowej P. K. O. 
w ydaje się być konieczną i w wysokim stopniu 
naglącą o ile w życiu naszem gospodarczem 
nastąpić ma popraw a i ożywienie.

Inż. A lfred Dziedziul
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WIZYTACJE PREZESA IZBY ZAKŁADÓW 
PRZEMYSŁOWYCH W OKRĘGU IZBY.
W ostatnich dniach Prezes Izby p. S tani­

sław lo r  w tow arzystw ie D yrektora Izby 
D -ra j. Kulikowskiego rozpoczął [wizytację 
zakładów  przem ysłow ych na  terenie O kręgu 
Izlby w celu dokładnego zaznajom ienia się 
na m iejscu z w arunkam i p racy  tych zakła­
dów i ich postulatam i, w  k ie ru n k u  ułatw ień 
w p racy  n ad  rozwojem i udoskonaleniem 
produkcji oraz uintensyw nieniem  dzia ła l­
ności eksportow ej.

Do chwili obecnej Prezes i D yrek to r 
Izby zwiedzili Zakłady tow arzystw a daleko­
m orskich połowów śledzi „Mewa“ w  Gdyni 
oraz fabrykę krzeseł w Gośeicinie pow. m or­
skiego.

Rozwój pierwszego z w \ że j w spom nia­
nych przedsiębiorstw  w kierunku możliwie 
jak  najdalej idącego skoncentrowania w 
porcie gdyńskim  czynności, zw iązanych z za- 
sołaniem śledzi dalekom orskich połowów 
prizy zużytkow ani u surowców' i pó łfab ryka­
tów  wyrobu krajow ego, spowodował koniecz­
ność stworzenia przemysłu, pomocniczego w  
postaci fab ry k acji beczek, co ze siwej strony 
spowodowało konieczność zo rganizowani a 
zaopatrzenia przedsiębiorstw a w  odpowied­
nie m a te rja ły  drzewinę, p rzerab iane n a  m ie j­
scu przez s iły  fachowe.

Co do fab ryk i krzeseł w Gościeinie, to 
ja k  wiadomo, rozszerzyła ona swą p ro d u k ­
cję na inne rodzaje mebli i stanow i jed en  
z na jbardzie j nolwooześnie urządzonych za­
k ładów  na teren ie Polski w  te j  branży. Ze 
względ.u na w ielkie możliwości produkcji, 
i nastaw ienie je j  na  eksport Zakład w Coś- 
eicinie wym aga szczególnej uwagi.

W w yniku  tych  olbu w izytacji Prezes 
Izlby w ydał zarządzenie, k tó re  s pow o do u ae 
m ają  u ła tw ien ia  w  działalności obu  przed- 
siębiorisfw talk w  zakresie zaopatryw ania ich 
w niezbędny surowiec, ja k  również w  zak re ­
sie eksportu.

W  najb liższej przyszłości przew idziane 
są w izy tacje  dalszych przedsiębiorstiw' p rze­
m ysłowych tak  na terenie G dyni ja k  i O k rę­
gu Tzblowelgo.

Ws p ó ł p r a c a  s a m o r z ą d ó w  p r z e m y ­
s ł o w o  - HANDLOWEGO I ROLNI­
CZEGO NA POMORZU.
W celu kontynuow ania w spółpracy p o ­

między naszą Izbą a Pomorską Izbą Rolni­

czą, ja k a  zapoczątkow ana została w  listopa­
dzie roku zeszłego p rz y  opracow aniu a na­
stępnie przedstaw ieniu postulatów  przem y­
słu, handlu 1. rolnictw a na te ren ie  Pomorza 
Kom isji Rządow ej dla w spółpracy  z samo­
rządem gospodarczym, odbędzie się w  dniu  
8 czerwca w  Toruniu konferencja przedsta­
wicieli i naszej Izlby z przedstaw icielam i Izby 
Rolniczej.

Na konferencji te j omówione zostaną za­
gadnienia in teresujące oba sam orządy oraz 
ustalone będą sposoby współdziałania w za­
k resie  realizac ji wspólnych postulatów. -— 
Z ram ienia Izby naszej iw konferencji, wezmą 
udział Prezes Izlby p. S tanisław  l or, D yrek- 
teor Izby D r Józef Kulikow ski oraz Naczel­
nik  W ydziału Handlowego p. T. M ar­
chlewska.

ZEBRANIE SEKCJI ŻEGLUGOWO-PORTO- 
WEJ.
W dniu  3-g'O' czerwca odbyło się pod prze- 

wodniciwem W iceprezesa Izlby inż. W. R a­
wicza Szczerbo, zebranie Sekcji Żeglugowo- 
Portowej Izby przy udziale Radców tej Sekcji: 
Prezesa Honorowego' Izby Inż. W. Korzona, 
W iceprezesa Izby F. Kol lala. L. Byezkem ­
skiego. W. Jasińskiego. I . Marsza ła. K. Mu­
chy, J. Rummla, D yrektora Izby D -ra J. K u­
bico wski ego, W icedyrektora. J. Ka w cz n i ­
skiego i korespondentów  Iżby Dra T Bie- 
rowskiego i D ra B. Kasprowicza.

Głównym, przedm iotem  obrad  Sekcji b y ­
ło ustalen ie stanow iska naszej Izby do opra­
cowywanego' obecnie 'zagadnienia k o m erc ja­
lizacji portu. gdyńskiego) W toku d yskusji 11- 
sialono. że możliwie szybkie w ydzielenie ad ­
m in istracji portu 'gdyńskiego z, ogólnej adm i­
n istracji państw ow ej i nadanie je j  form y ela­
stycznej je s t spraw ą w ysoce.pożądaną i p il­
ną. ustalono dalej, że ze w zględu na  ogólną 
politykę gospodarczą państwa na odcinku 
morskim i w agę G dyni w zakresie te j  po lity ­
ki, jako jedynego portu m orskiego na te ry - 
torjurni polskie.m, liczyć się należy  iz rolą 
czynnika państwowego! w adm inistracji po r­
tu, wreszcie ustalono, że czynnikiem p ry w a t­
no gospodarczym, ja k i pow inien być przede­
w szystkiem  powołany do a\  spółdziafania av 
adm inistrow aniu portem  są przedstaw iciele 
praktycznego życia gospodarczego' portu, k tó ­
rych praca jest zw iązana ściśle i bezpośrednio 
z portem, gdyńskim  i k tó rzy  dzięki tem u d a­
ją gw arancję  fachowego i na jbardz ie j auto-



rytaty wnego podchodzenia do zagadnień w y­
nikających na tle adminislracji portowej. 
Natomiast w organach, ustalających ogólne 
wytyczne .rozwoju portu jest wskazany u- 
dziat przedstawicieli życia gospodarczego za­
plecza. W związku z powyżej ustakmem sta­
nowiskiem, Sekcja Żeglugowo — Portowa 
stwierdziła rozbieżność w jej zapatryw a­
niach na zagadnień i e adm inistracji portu 
gdyńskiego z zapatrywaniam i Związku Izb 
Przemysław o — Handlowych oraz wskazała 
na konieczność sformułowania przez Izbę na­
szą swego punktu widzenia na tę sprawę. 
Następnie Sekcja rozważyła sprawę t. z w. 
uprzywilejowania Gdyni, i stwierdziła, że w 
czasach ostatnich pod wieloma względami za­
interesowania sprawami rozwoj u portu gdyń­
skiego osłabły ze szkodą dla całokształtu na­
szych poczynań gospodarczych na odcinku 
polityki morskiej, i że w związku z tem nie 
ruolże być mow y o uprzywilejowaniu Gdyni, 
lecz raczej o konieczności traktow ania jej 
pod wieloma względami na równych podsta­
wach z innemi ośrodkami k ra ju  i stworzenia 
warunków konkurencyjności w pracy z in­
nemi portam i zagranicznemi.

W wyniku dyskusji nad po wyższemi za­
gadnieniami Sekcja Żeglugo wo — Portowa 
rozważyła sprawę wzmożenia prac Izby w 
zakresie zagadnień morskich i wysunęła sze­
reg postulatów, które powinny byłyby się 
przyczynić do usprawnienia prac Izby w tej 
dziedzinie.

KOMUNIKACJA LOTNICZA GDYNI Z ZA­
PLECZEM.
W połowie zeszłego miesiąca podjęta zo­

stała po przerwie zimowej stała komunikacja 
lotnicza pomiędzy Gdynią (lotnisko w Rumji) 
a Warszawą i dalszem zapleczem. Komunika­
cja ta ma wielkie znaczenie niciylko dla ru­
chu pasażerskiego, lecz również dla przesyłek

pocztowych i towarowych szybką drogą po­
wietrzną.

Według obowiązującego obecnie rozkładu 
lotów samoloty startu ją  codziennie o godz. 9,25 
z lotniska w Rumji i p rzy la tu ją  do W arszawy 
o godz. 10,55; ten sam samolot po kw adransie 
czyli o godz. 11,10 w ylatuje dalej do K rako­
wa. dokąd przybyw a po godzinie o 12,10; 
w W arszawie również następuje bezpośrednie 
połączenie z Katowicami.

W drodze powrotnej samolot startuje 
z K rakowa o godz. 15.40, po godzinnym locie 
przybyw a do W arszawy i odlatuje dalej do 
Gdyni o godzinie 15-lej, o godzinie 16,50 na­
stępuje przylot na lotnisku w Rumji. W W ar­
szawie samolot do Gdyni ma b e z p o ś r e d ­
n i e  p o ł ą c z e n i e  z samolotem przy­
latującym  z Aten, Solji. Bukaresztu i Lwowa, 
jak również z samolotem, przybyw ającym  
z Katowic. Z powyższych danych widzimy, 
że obecnie G dynia została poważnie zbliżona, 
jeśli chodzi o czas, w swych połączeniach z sze­
regiem poważnych ośrodków zaplecza.

Zaznaczyć przy tein należy, że na linji 
G dynia — W arszawa — Kraków kursu ją sa­
moloty Douglas, najnowszej konstrukcji, mo­
gące przewieźć 14 pasażerów. Pozatem sam o­
loty posiadają zdolność przewiezienia tow a­
rów wagi do 1.000 kg. Przesyłki towarowe do 
tej wagi powinny być zgłaszane na 1 dzień 
przed dniem odlotu, a pozatem pow inny mieć 
opakowanie do rozmiaru 1 metr X X m etra 
X  % m etra; zasadnicza opłata za przewóz do 
W arszawy względnie z W arszaw y wynosi 45 gr 
od kilograma, do K rakowa i Katowic 80 gr od 
kilograma, zaznaczyć przy tem należy, że 
w razie wielokrotnego korzystania z przewozu 
samolotami istnieje możliwość ustalenia ceny 
na podstawie specjalnego porozumienia.

Przesyłki listowe przewożone są za dopła­
tą 5 gr i mogą w Gdyni być nadane do auto­
busu lotniska przy Biurze Lotu do godz, 8.45.

MADOMOSCi 
SStlORSKiE?

ZASTOSOWANIE KONTENERÓW KOLE­
JOWYCH W KOMUNIKACJI MOR­
SKIEJ.

Tak zwane kontenery (skrzynie zbiorcze), 
służące celom bezpiecznego i w razie potrzeby 
zbiorowego przewozu drobnicy, zwłaszcza kru­
chej i ładunków wartościowych, ogromnie się 
rozpowszechniły w przewozach kolejowych, 
mając szereg bardzo poważnych zalet, w pier­

wszym rzędzie lepszą ochronę ładunku, czę­
ściową, lub całkowitą zbyteczność jego opako­
w ania normalnego, możliwość zbiorowych 
przesyłek, wreszcie możliwość zajęcia części 
wagonu zamiast całości jego, w pewnych w a­
runkach, za specjalną ulgową opłatą. Konte­
nery kolejowe z reguły odbyw ają podróż po­
wrotną bezpłatnie lub za wyjątkowi) niskim 
frachtem : zarządy kolejowe okazują przewo-
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2om w kontenerach również inne udogodnie­
nia i zniżki. Przewozy w kontenerach stały 
się "w całem tego słowa znaczeniu przewozami 
^iędzynarodowemi, stąd tendencja uzupełnia­
nia kolejowych przewozów w kontenerach — 
Przewozami morskiemi, i nawet transoeeanicz- 
Uemi.

Międzynarodowe Biuro Kontenerów, które 
odbyło w tych dniach posiedzenie o charakte­
rze zjazdu międzynarodowego we Frankfurcie 
ftad Menem zajmowało się na tych obradach 
rniędzy innemi sprawą morskich przewozów 
A kontenerach. Skonstatowano, że dotąd mor­
ski ruch towarów w kontenerach rozwinął się 
Znacznie jedynie w komunikacji pomiędzy 
Aitgl ją a kontynentem Europy.

W tym  ruchu są w użyciu niemal w yłącz­
nie należące do pryw atnych angielskich przed­
siębiorstw kolejowych kontenery, przewożone 
nalej i odwożone z powrotem również pryw at- 
Hemi statkami, należącemi do tychże tow a­
rzystw kolejowych. Przewozy morskie doko­
nywane są tu  na podstawie ta ry f angielskich 
kolei z nadwyżkam i, które wynoszą zależnie 
nd i o war u od 5 do 33% ta ry fy  lądowej. Prze­
wóz powrotny próżnych kontenerów odbywa 
■się bezpłatnie. W roku 1933 przewieziono na 
kontynent przeszło 7.000 kontenerów.

Odpowiedzialność za przewóz aż do kon­
tynentalnych portów przeznaczenia jest regu­
lowana ogólnemi postanowieniami kolei angiel­
skich. Przewozy te odbywają się w kierunku 
portów francuskich, belgijskich i holender­
skich, których koleje mają zyski z tego ruchu
1 konkurują w nim między sobą. Zawierane 
■są specjalne umowy kontynentalnych kolei
2 angielskiemi lin jam i kolejowemi; nie iak da- 
'■vnn zawarta została specjalna umowa pomię­
dzy belgijskiemi kolejami a Great Eastern Rail- 
'vay, dotycząca przewozów kontenerów na 
statkach trajektowych tej lin ji.

Przesyłka kontenerów rozwija się również 
Pomyślnie w (komunikacji pomiędzy portami 
francuskiemi a Afryką Północną, przyczepi na 
tej trasie odbywa się w coraz większym stopniu 
Przesyłka kontenerów w pomieszczeniach chło­
dzonych. Francuskie koleje północne, posia­
dające pewną ilość własnych wielkich kontene­
rów udzielają poszczególnym firmom ekspor­
towym zezwoleń na użycie tych kontenerów 
do wysyłki towarów do Północnej Afryki. Żą­
dane jest jedynie ubezpieczenie wypożyczo­
nych kontenerów od niebezpieczeństw podró­
ży morskiej i pobiera się prócz obliczenia 
Jrachtu kolejowego pewne odszkodowanie za­
l e ż n i e  od wielkości kontenera, ażeby pokryć 
koszty możliwych uszkodzeń.

Specjalny ruch kontenerów, przewożonych 
A' pomieszczeniach chłodzonych odbywa się 
na podstawie umów pomiędzy pry wal nem to­
warzystwem składów — chłodni portowych, 
a towarzystwami żeglugi wykonywująceini 
Przewozy pomiędzy Afryka Północną a Mar- 
*>lją.

Włosi jeszcze nie m ają ruchu pryw atnych 
kontenerów w komunikacji z A fryką, jednak­
że szeroko już jest rozwinięty transport w tym 
kierunku kontenerów wojskowych, i to rów ­
nież jako kontenerów  chłodzonych.

W komunikacji zewnętrznej Niemiec sto­
sowano jak  dotąd kontenery mało, i to prze­
ważnie w kierunku Anglji, z użyciem angiel­
skich kontenerów kolejowych, oraz w m niej­
szej mierze niemieckich, o w ym iarach 4,20 na
2,00 na 2,00 metry. Dotąd przesyłano przew aż­
nie w tych kontenerach wanny, szkło, tow ary 
szklane i kamionkowe, tow ary emaljcwane, 
aluminjowe i żywe rośliny. Jednolitego dla 
różnych linij obliczenia frachtu  za przewóz 
kontenerów dotąd niema, gdyż każda z linij 
stopniowo rozwinęła u siebie przewóz kontene­
rów według odmiennych zasad. Dzierżawy za 
kontenery przeważnie się nie pobiera, również 
i w wypadkach, gdy kontenery należą do 
przedsiębiorstw  żeglugi. W tym  ostatnim w y­
padku arm ator — właściciel kontenera pokry­
wa swe koszty przez to, że do frachtu mor­
skiego, obliczanego częściowo za wagę netto 
towaru, częściowo za wagę bru tto  kontenera, 
dolicza się nadw yżka 5-procentowa.

Gdy kontener należy do firm y ekspedy­
cyjnej dzierżawa takowego w kalkulow uje się 
do całkowitej kwoty należności za przewóz. 
Naogól oblicza się za turnus z niemieckiego 
portu i z powrotem po 1 sh za dobę, a to celem 
pobudzenia użytkujących do szybszego obro­
tu kontenerami. Co do reekspedycji próżnych 
kontenerów — niema również jednolitego zwy­
czaju. Częściowo, jak  na kolejach niemieckich, 
zwrot próżnych kontenerów odbywa się bez­
płatnie, częściowo pobiera się staw kę w wyso­
kości od 12 do 33 sh za jeden kontener.

D la komunikacji morskiej nadają się w 
pierwszym  rzędzie wielkie kontenery. Niemiec­
kie koleje rozwinęły d la  ruchu kolejowego typ 
małego kontenera, których m ają już 14 tys. 
sztuk, kontenerów wielkich m ają mało i dla­
tego w ich przewozach morskich nic grają roli. 
Wielkie kontenery m ają tę wadę, że są wogóle 
mniej u ziele i podczas sezonowych w ahań ru ­
chu na ich bezczynności pow stają duże straty.

W komunikacji transatlantyckiej przewo­
zy w kontenerach jeszcze się nie rozwinęły 
i prawdopodobnie nie prędko jeszcze się roz­
winą.

Zdobycie powrotnego ładunku dla konte­
nerów przeważnie nastręcza trudności, nato­
miast przewozy zwrotnych próżnych kontene­
rów przy ogromnie długich okresach cyrku la­
cji transoceanicznej uczyniłyby eksploatację 
kontenerów w tym ruchu zbyt kosztowną.

Zaznaczyć jeszcze należy, że zazwyczaj 
odpowiedzialność za przewóz kontenerów i ich 
zawartości na statkach morskic h określa sic* 
w konosamentach. Kontener, zależnie od umo­
wy, bywa, lub nie byw a dopuszczany do prze­
wozu na pokładzie okrętu.



ŻEGLUGA NIEMIECKA ŻĄDA ZAMIAST 
SUBWENCYJNE} POLITYKI USUNIĘCIA, 

UJEMNYCH SKUTKÓW PRZELICZEŃ 
WALUTOWYCH.
Podczas świeżo odbytych obrad w Dussel­

dorfie „Deutsche Weltwi rischaft'] iche Gesell- 
schaft" wysłuchało referatu dr. W. Hoffmanna 
przewodniczącego Hamburg — Amerika — Li­
nie, na temat współczesnych zagadnień nie­
mieckiej polityki żeglugowej.

D r Hoffmann wskazał na konieczność ści­
słej współpracy żeglugi niemieckiej z żeglugą 
innych krajów, oraz śledzenia wszelkich zja­
wisk w międzynarodowej żegludze. Najważ­
niejszym punktem, na drodze do polepszenia 
spraw międzynarodowej żeglugi jest zdaniem 
jego kwestja walutowa, a szczególnie doniosły 
ten punkt jest dla niemieckiej żeglugi.

Przeliczenia walutowe są stałem źródłem 
strat dla żeglugi niemieckiej. Wbrew utartemu 
zdaniu zapomogi rządowe uważa dr Hoffmann 
za niezdatne do usunięcia lub sparaliżowania 
tego źródła strat. Mogą one być uważane tyl­
ko jako środek częściowy do dania zatrudnie­
nia i utrzymania w ruchu unieruchomionego 
tonażu. Sanacja niemieckiej żeglugi, jak i że­
glugi innych państw zależeć ma nie od sub­
wencyjnej polityki, lecz od uregulowania mię­
dzynarodowej sytuacji walutowej.

KONCENTRACJA I MOŻLIWOŚCI UPAŃ­
STWOWIENIA ŻEGLUGI WŁOSKIEJ.
Począwszy od I stycznia 1937 roku cala że­

gluga wioska będzie przydzielona do trzech 
głównych grup, z całkowitem niemal w yłącze­
niem w zajemnej konkurencji. Mniejsze tow a­
rzystw a i przedsiębiorstwa żeglugi mają się 
przyłączyć do większych, sztandarowych, któ- 
remi będą: w grupie ruchu do północnej i po­
łudniowej Ameryki, utrzym ywanego jak  w ia­
domo z Genui — towarzystwo „Italia", w -gru­
pie ruchu do Afryki, Azji i A ustralji — głów­
nym portem wyjściowym jest Triest i sztanda- 
rowem towarzystwem — „Lloyd Triestino", 
portem wtórnym , przelotowym, tej grupy jest 
Brindisi. W trzeciej grupie, k tóra obejmie ruch

Śródziemnego i Czarnego Morza, oraz morską 
wymianę handlową z północną Europą b ę d z i e ,  
w zależności od przyczyn natury geograficznej, 
dwie podgrupy, skupione dokoła dwu s z t a n d a ­
rowych przedsiębiorstw: „Tirennia" z oparciem 
o port w Neapolu i „Adriatica" z oparciem 
o Wenecję.

Całość tego planu charakteryzuje konse­
kwencja. W samych grupach konkurencja bę­
dzie wykluczona, natomiast podział na grupy 
swą budową sam już wyłącza możliwość kon­
kurencji między grupami.

W pierwszym rzędzie przyłączone zostaną 
do sztandarowych towarzystw małe przedsię­
biorstwa żeglugi, natomiast przedsiębiorstwu 
średniej wielkości prawdopodobnie wchłonięte 
zostaną później.

NOR - WOOD CO. ROZWIĄZANA.
Słynny Norwood, towarzystwo, założone 

przez armatorów północnej Europy, celem 
zwalczania zbyt niskich stawek frachtowych 
na przewóz drzewa morzem obecnie został roz­
wiązany z uzasadnieniem, że akcja podjęta od 
jesieni ub. roku przez Baltic and International 
Maritime Conference w Kopenhadze celem uje­
dnostajnienia i utrzymania na pewnym pozio­
mie stawek frachtowych na przewóz drzewa 
całkowicie spełnia obecnie zadanie, pierwotnie 
podjęte przez Nor-Wood.

SPRAWA WOLNYCH PORTÓW W K A W  
DZIE.
W Kanadzie poważnie rozważana jes' 

obecnie sprawa organizacji wolnych portów- 
w pierwszym rzędzie w Montrealu. Port Yr 
Montrealu ma się znakomicie nadawać j a k o  
ośrodek wblnoportowy do przeładunku, zbie­
rania ładunków i ich przeróbki, z obsługą ca­
łego wschodu i centrum północnej A m e r y k i -  
W Senacie w Ottawie omawiano również moż­
liwości urządzenia wolnych portów wzgl. wol­
nych stref w St. John. Quebec, LIalifax i Y a n -  
eouver.

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

MOŻLIWOŚCI ROZWOJU EKSPORTU 
POLSKIEGO DO UNJI POŁUDNIOWO  
AFRYKAŃSKIEJ.

W dniu 4 czerwca bawił w Gdyni p. Jan 
Majewski, wicekpnsul B. P.. kierownik Agen­
cji Konsularnej w Capetown. Celem pobytu 
wicekonsula Majewskiego było wejście w kon­
tak t z przedstawicielami tycli sfer gospodar­
czych, które ma ją już nawiązane stosunki h an ­
dlowe z Un ją Polu dniowo-Afrykańską, wzglę­
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dnie mają zamiar stosunki te nawiązać i z |e' 
go powodu interesują się możliwościami, TĄ 
kie tamtejszy rynek dla eksportu polskiego dac 
może.

Podczas konferencji w Izbie, zwołanej 
z okazji pobytu p. Wicekonsula Majewskie#0’ 
miał on możność scharakteryzowania r y n k 11 
południowo - afrykańskiego i zachęcenia ze' 
branych przedstawicieli sfer gospodarczych d° 
bardziej intensywnych studjów w a r u n k u "  

zbytu.



P. Wićekonsrd Majewski wskazał na wy­
jątkową chłonność na wszelkiego rodzaju to­
wary rynku Unji Południowo - Afrykańskiej, 
która zasadniczo nie wprowadziła u siebie żad­
nych restrykcyj walutowych, ani też restryk- 
cyj w obrotach handlu zagranicznego, nawet 
tak rozpowszechnionych obecnie w handlu 
międzynarodowym jak obrót kompensacyjny. 
Jedynym instrumentem, regulującym obroty 
towarowe są taryfy celne, których stawki są 
stosowane w zależności od kraju pochodzenia 
towaru. Ponieważ Polska nie zawarła dotąd 
traktatu handlowego z l nją Południowo-Afry- 
kańską, stawki taryfy celnej w stosunku do to­
warów pochodzenia polskiego są najbardziej 
uciążliwe, niemniej jednak szereg towarów pol­
skich zdobywa stopniowo tamtejszy rynek. Do 
towarów tych w pierwszym rzędzie zaliczyć 
należy drzewo- obrobione oraz dyktę a dalej 
szynki w puszkach i inne konserwy mięsne, 
jak również ostatnio narzędzia rolnicze. Bar­
dzo znacznym popytem cieszą się na tamtej­
szym rynku wyroby włókiennicze tańszych ga­
tunków, co znalazło swój wyraz w pokaźnych 
dostawach wyrobów fabryk tekstylnych bia­
łostockich.

Skala towarów, znajdujących zbyt na ryn­
ku południowo-afrykańśkim jest bardzo zna­
czna; według statystyk tamtejszych sprowadza 
się na rynek ponad 1000 gatunków towarów 
rozmaitego pochodzenia (dokładnie 1004 ga­
tunki). P. Wicekonsul Majewski wskazał na 
możliwość dostaw m. in. konserw rybnych, 
szczególnie szprotów w oliwie, które w znacz­
nych ilościach dostarczane są obecnie przez 
Łotwę.

Co się tyczy towarów, jakie Polska spro­
wadza z Unji Południowo - A frykańskiej, to 
w pierwszym rzędzie wchodzą w rachubę weł­
na, skóry, garbniki i kukurydza nasienna w y­
sokiej jakości. Bilans obrotów pomiędzy Pcl- 
ską a Unją Południowo - A frykańską w zrasta 
stopniowo i obracał się jednak w roku ostatnim 
w niewielkiej stosunkowo sumie 250.000 fu n ­
tów szterlingów po stronie tak im portu jak 
i eksportu.

W skazując na możliwości, jakie w yłania­
ją się z rozwoju stosunków pomiędzy Polską 
a Unją Południowo - A frykańską, p. Wice kon­
sul Majewski podkreślił konieczność stosowa­
nia się przez eksporterów polskich do w ym a­
gań tamtejszych importerów. Przedew szyst­
kiem więc konięcznem jest, aby eksporterzy 
polscy w ofertach kalkulow ali ceny cif jeden 
z portów południowo - afrykańskich w fun­
tach szterlingów w odniesieniu do tam tejszych 
Wag i miar. D alej niezbędnem jest, aby oferty 
lżyły formułowane w taki sposób, by kontra- 
hen i miejscowy odnosił wrażenie poważnej d ą ­
żności ze strony polskiej do zaw arcia tranzak- 
tji; nie należy również obawiać się konkuren­
cji towarów innego pochodzenia, w szczegól­
ności pochodzenia angielskiego. Koniecznem

jest również przedstawienie odpowiednich pró­
bek towarów i odpowiedniego opakowania.

Przewidywany przez wicekonsula Majew­
skiego wzrost obrotów towarowych pomiędzy 
Polską a Unją Południowo - Afrykańską, miał­
by jeszcze większe szanse powodzenia, gdyby 
zaistniały bardziej pomyślne warunki trans­
portu przedewszystkiem w zakresie wysokości 
stawek frachtowych i częstotliwości połączeń.

W SPRAWIE OBROTU BEZGOTÓWKO 
WEGO Z W. M. GDAŃSKIEM.
Na skutek zapytań, jak traktować obrót 

towarowy z W. M. Gdańskiem w drodze bez­
gotówkowej, t. j. jeżeli dostawca polski zamiast 
gotówki otrzymuje również towar, Izba Prze­
mysłowo-Handlowa wyjaśnia, po porozumie­
niu się z Zahanem, co następuje:

Firma wysyłająca towar do W. M. Gdań­
ska winna w każdym wypadku dołączyć do 
dokumentu zaświadczenie walutowe i wypeł­
nić je jak zwykle według faktury. Natomiast 
w „uwagach" należy wyraźnie zaznaczyć, że 
pokrycie rachunku nastąpiło w towarach, 
przyczem należy wymienić datę otrzymania 
towaru, gatunek towaru i wartość faktury 
gdańskiej.

UTRUDNIENIA W PRZYWOZIE DO DANJI
Z dn. 15 m a ja 'b r. C entrala Dewiz zaw ia­

domiła im porterów duńskich, że pozwolenia 
na przyw óz m iękkiej pszenicy, jęczm ienia 
i owsa, dotychczas niewyzyskane zostają a- 
n-ulłowane.

Zarządzenie powyższe jest równoznacz­
ne ze w strzym aniem  'dalszego im portu tych 
zbóż do D anji. im porterzy spodziew ają się, 
że zostanie w ydany w krótce form alny zakaz 
przyw ozu wspom nianych 5 gatunków  zbóż.

Uniemożliwienie importu miękkiej psze­
nicy spowoduje zwiększenie przywozu ku" 
kurydzy i przysporzy iemsamem dochody 
celne (stawka celna wynosi 3,40 kor. duń. od 
100 kg.) Jednocześnie rząd duński zniósł 
prem je wywozowe od jęczmienia i owsa.

KONTYNGENTY DLA TOWARÓW POL­
SKICH WYWOŻONYCH DO GRECJI.
Państwowy Instytut Eksportowy przy­

pomina wszystkim eksporterom polskim, u- 
irzymującym śtosuiniki handlowe z rynkiem 
greckim, że wywóz wszelkich towarów pol­
skich do- Grecji podlega obowiązkowi u- 
przedn i ego zalegalizowania świadectw po­

chodzenia w PoiselsUwie ( i reckimi w War' 
szawie. Zalegalizowane świadectwo pocho­
dzenia (wystawione przez Izby Przemysło- 
,\\ o-l landlou e stanowi dokument wymagany 
przy odprawie celnej w Grecji, a jednocześ­
nie dokument, k tó ry  umożliwia wraz z faktu' 
rą i dowodami cel nem i uzyskanie dewiz od 
Banku Narodowego Grecji.
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N ależy dodać, że Poselstwo G reckie le­
galizu je świadectwa pochodzenia tylko na 
takie tow ary  polskie, k tóre zn a jd u ją  się na 
listach kornyngeninlw w  kw arta lnych  o k ła­
dach kontyngentow ych polsko greckich i do 
wysokości w listach przew idzianej. W związ­
ku z tem w ynika potrzeba ustalenia p rzed  za­
m ierzonym  wywozem, czy kon tyngent d la da­
nego tow aru istn ieje , a w dalszej kolejności 
czy je s t jeszcze wolny, a tem samem m ożliw y 
do w ykorzystania.

O informacje winni eksporterzy zwracać 
się do Państwowego Instytutu Eksportowego, 
a nie — jak  często ma miejsce — do Poselstwa 
Greckiego w W arszawie. Pozatem pożądane 
jest zgłaszanie i to możliwie najwcześniejsze 
konkretnych zainteresowań odbiorców grec­
kich, z jednoezesnem wskazaniem wysokości 
zamierzonego wywozu, jego wartości oraz ter­
minu. Wnioski swe winni eksporterzy nadsy­
łać możliwie wcześnie, by mogły być uwzględ- 
dnione przy opracowywaniu nowych lisi wy­
miany polsko -gr e c-k i e j.

Układ kontyngentowy bieżący zaw arty zo­
stał na okres od 1. IV. 36 cło l. V 11. 36. N astęp­

ny układ obejmie okres 3 kw artału rb.
SPIS TOWARÓW EKSPORTOW ANYCH 

Z GRECJI.
Grecki urząd dla handlu zagranicznego 

przesłał naszej Izbie spis artykułów  eksporto­
wanych z Grecji oraz spis główniejszych eks­
porterów.

Spis ten jest do obejrzenia w referacie im­
portowym Izby.

EKSPORT DO  HOLANDJI.
W związku z ostatnim układem  polsko- 

holenderskim Państwowy Instytut Eksportowy 
zwraca uwagę, że podział kontyngentów umo­
wnych, w ynikających ze wspomnianego poro­
zumienia, dokonywany jest w sposób następu­
jący. Pierwszeństwo w uzyskaniu przydziału 
kontyngentu umownego posiadają ci im porte­
rzy, którzy dokonywali przywozu danego a r­
tykułu z Polski w latach bazowych (przyję­
tych za podstawę przy obliczaniu kontyngen­
tów autonomicznych). W w ypadkach, gdy 
obecny kontyngent umowny przewyższa kon­
tyngent autonomiczny, z jakiego Polska uprze­
dnio korzystała, przydziały uzyskiw ane przez 
poszczególnych im porterów ulegają autom a­
tycznemu powiększeniu, proporcjonalnie do 
uzyskanej podwyżki całkowitej. Kwoty p rzy ­
działu kontyngentów, niewykorzystane w jed­
nym kwartale, powiększają kw oty przydzia­
łów na kw artał następny. Jak  wiadomo, po­
zwolenia importowe w ydaw ane są w I loland ji 
z ważnością na kw artał kalendarzowy.

Firm y nowozałożone względnie takie fir­
my, które w latach bazow ych nic im portowały, 
korzystają tylko w 15—20% z globalnej kw oty 
kontyngentu umownego przysługującego Pol-
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sce. Przydział kontyngentu dla firm  takich, 
't j .  .,nie.ilprzyw iiejow anych“ może być powięk­
szony tylko w tym w ypadku, gdy okaże się 
b rak  zainteresowania przywozem ze strony 
firm  „uprzyw ilejowanych", (t. j. im portują­
cych w latach bazowych).

INFORM ACJE O KOSZTACH TRANSPOR­
TU.
W szystkim eksporterom zasięgającym in- 

formacyj co do kalkulacji przewozów na dro­
dze iądewo - morskiej ocl firm spedycyjnych, 
Państw ow y Insty tu t Eksportowy, zaleca zw ra­
cać. się po oferty bezpośrednio do firm  spedy­
cyjnych w Gdyni względnie oddziałów gdyń­
skich firm  z siedzibą w innych miastach 
w Polsce.

Powyższe postępowanie wskazane jest ze 
względu na to, że inform acje uzyskane tą dro­
gą będą ścisłe i umożliwią należytą kalkulację.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEW I­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E, W  OKRESIE OD 17 DO  27 MAJA 1936 
ROKU.
AUSTRJA. M inister H andlu zawiadom ił P a r la ­

ment o dalekoM ącyeh zm ianach w ta ry fie  celnej. 
Zostały podw yższone stawki na w yroby baw ełniane, 
szczególnie tańszych gatunków , m a te rja ły  łokciowe 
ze isztucznego jedw abiu , samochody, ,ty toń  i papierosy  
oraz .na oleje .smarowe mim oralne. .

jednocześnie w,prowadzony został system  licen­
cy jny  na liczne a rty k u ły  przemysłowo, w tein głównie 
na konfekcję, oraz na 'maszyny, u rządzenia i wyroby 
metalowe.

BELG JA. D nia 3 m aja  ogłoszona została ustawa
0 zakazie przywozu i p rodukcji szeregu surogatów  
a rtyku łów  m lecznych.

BUŁGARJA. P apier pergaminowy i surogat tak ie­
go pap ieru  zwolnione zostały od cła i opłat 'dodatko­
wych, o ile są przywożone dla celów eksportu owoców.

W edług w yjaśnień D y rek c ji Ceł ru ry  wodocią­
gowe sprow adzane dla gmin — w olne są od eta i innych 
op ła t wwozowych.

W m yśl rozporządzenia ogłoszonego 15 m aja  br. 
benzol przeznaczony dla D y rek c ji Lotnictwa, zwolnio­
ny został od cła i innych op ła t wwozowych.

CZECHOSŁOW ACJA. R yczałt podatku obro tow e­
go od an tracy tu  rosyjskiego obniżony został z 2 40 kr. 
na 1,40 kc. od lt)() kg.

FINLANDJA. Rada M inistrów w ydała na wniosek 
Parlam entu  ustawę, k tóra upoważnia Rząd do w pro­
w adzenia, bez uprzedniej zgody Parlam entu, n a ty ch ­
m iastowe .podwyższenie cła. na tow ary, co do k tórych 
Rząd wystąpi! do P arlam entu  z wnioskiem  o podw yż­
szenie z początkiem  następnego roku .kalendarzowego. 
Ustawa ta traci,1 moc obow iązującą z końcem  r. 1940
1 jest przedłużeniem  dotychczasow ej identycznej usta­
wy, term in k tó rej u p ły n ą ł 31. 12. 1933 r.

Ustaw a ia ma ma celu uniem ożliw ienie speku lac ji 
im portow ej. W w ypadku m ieprzyjęeia przez P a r la ­
m ent wniosku o podw yższenie cła — zw racana je s t im­
porterow i różnica m iędzy obow iązującem  cłem, a cłem 
faktycznie ustalońem .

P ojaw iło się w yjaśn ien ie ta ry fik acy jn e  w sprawie 
m uchołapek pa piętow ych.

FRANCJA. Podanie o pozw olenie im portu p a­
pierów ki w granicach przydziałów kontyngentów  ycli



rnuisio/i wnosić im porterzy francuscy (w myśl zarządze­
nia /  | 5. >. 56) do dnia 1 czerwca 1936 r. do specjalnego 
komitet ii drzewnego w Paryżu. L icencje w ydaw ane są 
Przez Min. Finansów na podstaw ie opinii Mim. Rol­
nictwa.

W chodząca w życie 15. bm. umowa handlowa ze 
■Mamami Zjednoczonemu przew iduje zniżki celne w 19 
■pózycjacli ta ry fy  francusk iej.

Rozporządzenie z 16 m aja br. znosi ułatw ienia dla 
przywozu m ięsa baraniego.

D ek re t z 15 m a ja  br. zaw ierający  postanow ienie 
w ykonawcze do d ek re tu  z 21 kw ietnia br. o zmianie 
ta ry fy  celnej na pap ierów kę i p ap ier gazetow y — 
przew iduje wwóz bezcłowy ewent. za obu iżonem cłem 
powyższych tow arów  w ram ach .kontyngentów.

Z dnieim I. bm. podatek im portow y został obniżo­
ny cło zasadniczej (t. j. niepodwy.ższomej) staw ki dla 
towarów rum uńskich.

GRECJA. Rząd grecki zezwolił na woilny wwóz 
licznych a rty k u łó w  przem ysłow ych z państw , .z k tóre- 
nii saldo clearingu było od początku .zawarcia odnoś­
nego układu dodatnie (na korzyść Grecji).

Ustanowiony .został dodatkow y .kontyngent na 
skórę su row ą przeznaczoną n a  .potrzeby wojska. Za­
płata będzie uskuteczniona w wolnych dewizach.

HOLANDJA. Z dni om 13 m aja  1956 r. zniesione 
zostało .zarządzenie w prow adzające skontyngentow ania 
wwozili kawy cło H olandji.

KANADA. Zmiany celne Winiesione przez Rząd 
do Parlam entu  obejm ują 104' obniżki staw ek do tych­
czasowych. w tein 74 dotyczy taryfy  pośredniej oraz 
6 ta ry fy  generalnej.

STANY ZJEDNOCZONE. Zostały -podwyższone 
staw ki celne na bielone tkan iny  baw ełniane oraz na 
tkan iny  fa rb o w a n e j drukowane.

SYRJA—LIBAN. Dn. 4 m aja  w ydane zostało roz­
porządzenie o zniesieniu staw ek celnych na meble 
(i części m ebli) m etalow e ora,z na „chassis" sam ocho­
dowo.

SZWECJA. Zostało w prow adzone dodatkow e cło 
na obuwie i tkan iny  z podeszwam i skórzainemi w w y­
sokości 1.50 kor. Jednocześnie stw orzona została nowa 
pozycja celna ze s taw ką 1 kor., obejm ująca zaniki do 
portm onetek , teczek i w alizek.

TUNIS. O graniczenia im portow e w Tunisie roz­
padają  się .na dwa działy: kontyngentow aniu  podlega 
im port cem entu oraz tkanin i wyrobów baw ełnianych. 
Natom iast pozwolenia im portow e w ym agane są :przy 
imporcie: boba i bobiku, jęczm ienia w ziarnie, mąki 
jęczm iennej, strączkow ych (fasoli, .grochu i soczewicy), 
nawozów sz tucznych: siarczanu  potasowo-magnezowe- 
g», węglanu potasowego, chlorku potasowego, siarcza­
nu potasowego, nawozów fosfatowych i .potasu żrącego.

TURCJA. Wwóz określonego rodzaju guzików do 
obuwia został uzależniony od uzyskania każdorazow e­
go zezwolenia przywozowego.

W myśl rozporządzenia z 20 kw ietn ia br. wwóz 
ołówków wielu rodzajów  uzależniony został od specja l­
nego zezwolenia M inisterstw a Gospodarki.

WĘGRY. Z dniem  26 m aja  b r. weszły w życie 
podwyższone; staw ki ce.ine .na o le j rycynow y i siarczan 
glinu.

WIELKA BRYTANJA. C elnej Komisji D oradczej 
przedłożone zostały wnioski o podw yższenie cła na 
jęczmień (w tem także na jęczm ień słodowy) oraz aut 
pom idory.

MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE
f i r m y  z a g r a n i c z n e , p o s z u k u j ą c e  k o n t a k t u

Z  E K S P O R T E R A M I P O L S K IM I.
Słomki do picia poszukiw ane są przez firm ę duń­

ską. P/15543/49/Sz.
Firma duńska poszukuje dostawców w ikliny. 

P /l 2694/49/,S, z.
Firm y angielskie poszukują dostawców wyrobów 

k oszy ka rskich. PI 15823/49/, Sz.
A rtyku ły  ze srebra, papierośnice, puder,nic/zki 

poszukiw ane są przez firm y am erykańsk ie, k tórej 
agent zakupów  baw ić będzie niebaw em  w Polsce. 
P I367S 59 S/.

Firma am erykańska poszukuje eksporterów  w y­
robów koszykarskich . P/l 393.2/49/ Sz.

F irm a palestyńska prosi o oferty  na s ia tk i ry ­
backie. P / 1 3 3 2 6 / 5 9 / M .

Firm a gibraltarskia in teresu je się im portem  de­
seniowych fartuchów  gum owych z frendzlam i. — 
I' 1 5 2 0 1 5 3  M.

Firm a z Królewca in te resu je  się tkaninam i ,gu­
mowanemu na płaszcze nieprzem akalne. P/13919/59/M.

F irm a w B ejrucie (Syrja) in te resu je  się dosta­
wami cu k ru  z Polski. P/13851/4E/Ż.

Fi rama w W enezueli p ragn ie  naw iązać stosunki 
handlow e z polskimi eksporteram i szkła. P/14116/63/Ż.

Firm a egipska in te resu je  się przyw ozem  a r ty k u ­
łów chemicznych różnego rodzaju  z Polski. — 
!’ I4C67/47.Ż.

Firm a angielska in te resu je się objęciem  p rzed ­
staw icielstw a n a  tam tejszym  rynku  po lsk iej w ytw órni 
■deszcz u lek posadzkow ych. P/14044/40/C.

Firma- w A leksandrj.i życzy sobie objąć p rzedsta­
wicielstwo poffe-kiej firm y eksportu jącej m a terja ly  
ta rte . P/14068/40/C.

F irm a w A leksandr ji życzy sobie objąć p rzed ­
stawicielstwo polskiej fab ryk i dykt. P/14068/40/C;

Bliższe inform acje w powyższych spraw ach uzy­
skać mogą zain teresow ani eksporterzy  w Państwowym  
Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tóre n ie  pozo­
staw ały  dotychczas w  bliższym  kontakcie z In sty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

SPRAWY KOMUNIKACYJNE
k o m p e t e n c j e  b i u r a  p o r t o w e g o  p .

K. P. W GDYNI.
Minister Komunikacji zarządzeniem z 10 

kw ietnia 1936 r. (Dz. U. Nr. 24, poz. 113) ustalił 
organizację i zakres działania B iura Portowe­

go Polskich Kolei Państwowych w Gdyni. Biu­
ro Portowe P. K. P. jest biurem D yrekcji O krę­
gowej Kolei Państwowych w Toruniu z siedzi­
bą w Gdyni: podlega ono bezpośrednio D yrek­

torowi Kolei Państwowych.
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Zadaniem Biura Portowego P.K.P. w G dy­
ni jest: 1) regulowanie na terenie stacji G dy­
nia — Port spraw  ruchu towarowego i gospo­
darki wagonowej, 2) regulowanie wywozu we; 
gla przez porty pod względem techniczno-ru­
chowym, 3) współpraca z władzami portowe- 
m i  i miejskiemi w spraw ach dotyczących roz­
woju sieci kolejowej na terenie Portu G dyń­
skiego, 4) współdziałanie w załatw ianiu spraw 
związanych w morskiemi stawkami przewozo- 
wemi, z handlem morskim oraz z akw izycją 
towarów na rzecz portów i 5) opracowywanie 
spraw  zw iązanych z taryfam i portowemu kon­
trola stosowania w arunków  tych ta ry f oraz 
kontrola przewozów w obrębie Portu G dyń­
skiego.

Naczelnik Biura porozumiewa się w zakre­
sie swych kompetencyj bezpośrednio: a) z dy ­
rekcjami okręgowemi kolei państw owych i b iu­
ram i PKP. podległem! bezpośrednio Ministrowi 
Komunikacji, b) z władzami portowemi oraz 
z innemi urzędami oaństwowemi i samorządo­
we mi I i 11 instancji.

POLSKO RUMUŃSKA TARYFA PORTO­
WA PRZEZ KONSTANCĘ.
Niezależnie od obowiązującej polsko-ru­

muńskiej taryfy  portowej, w ydana zostanie

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY
POŁOWY RYB MORSKICH W MAJU.

Na połowy m ajow e tegoroczne prócz (wy­
ników  pracy  naszych rybaków na wodach 
przybrzeżnych, oraz na pełnym  Bałtyku 
(Głębia G dańska i wody Bornhołmu) złożyły 
się jeszcze rozpoczęte pod dobrem i auspicja­
mi wczesne połow y szetlandzkie czterech 
statków  „M ewy“ i wreszcie p ionierskie po­
łow y m akreli n a  Sfcageralku k u tra  „Hel 111“.

W szystkie te połow y d a ty  pozycje w yż­
sze niż w m aju reku ubiegłego. M ajowe p o ­
łow y zeszłoroczne da ły  wszystkiego 177.850 
kg. ryb , ogólnej w artości 87.318 złotych, w 
tern 24.820 kg. połowów pełnego Bałtyku, 
natom iast m ajow e połow y r. bieżącego dały 
263.070 kg. o w artości 140.265 zł. w tern: po­
łowów przybrzeżnych 183.710 kg. wartości 
108.787 zł., połowów Głębi G dańskiej i born- 
holm skich 29.860 kg. w artości 6.478 zł., dale- 
krm nrskich na Skageraku 2.300 kg. w artości 
1.400 zł., wreszcie połowów szetlandzkich 
flotyll Północnego- Morza 47.200 kg., Avar- 
■tości 23.600 złotych.

W tych ostatnich połowach statk i „Me­
wy" w zięły udział ju ż  od lingo maja, p rzy­
wożąc do bazy iw‘ Scheweningeu 472 kan t jes 
(beczek m orskich) przedsezono-wych m atja- 
sów. Podróż kutra „Hel 111“ (rybak Fran­
ciszek Piechocki) na Skagerak po m akrele 
je s t całkiem  udana, jednakże się w yjaśniło,

w dniu 15 czerwca rb. odrębna p o l s k o - r u m u ń ­
ska ta ry fa  portowa między portem rumuńskim 

, w Konstancy (Constanta), a stacjami polskie­
mi, włączając w to porty polskiego obszaru 
celnego, oraz przejścia graniczne polsko-nie­
mieckie, polsko-czechosłowackie i po lsko-ło ­
tewskie.

Prócz wszelkiego rodzaju towarów, tary fa 
ta obejmować będzie głównie ta ry fy  artykuło­
we na tow ary eksportowe krajów  lewaniyń- 
skich. Stawki opłat przewozowych tej taryfy, 
dostosowane do wysokości kosztów przewozu 
od portów konkurencyjnych włoskich i jugo­
słowiańskich dają zatem znaczne korzyści.

OGRANICZENIE RUCHU DROBNICOWE 
GO W STACJI PRAHA MASARYKOYO 
NADRAZL
Z dniem 15 m aja 1936 r. został ograniczo­

ny ruch dla przesyłek drobnicowych do stacji 
P raha Masarykovo nad raz i. Do stacji tej moż­
na nadaw ać tylko przesyłki drobnicowe w eks­
porcie. Wobec tego przesyłki drobnicowe do 
Pragi na podstawie ta ry fy  artykułow ej 1 cze­
chosłowacko - polskiej ta ry fy  portowej winny 
być kierowane do siacy j P raha Denisowi nad- 
razi, P raha Yerejna składiste wzgl. P raha 
Żiżkov.

NA WYBRZEŻU
że do tak ie j w ypraw y lepsze b y łyby  ku try  
w iększych rozmiarów, odpow iadające wiel­
kością upraw iającym  te p Iowy kutrom  d u ń ­
skim.

W połow ach przybrzeżnych k o rzy stn ie j­
sze w yniki względem m aja zeszłorocznego u- 
iaw niają się nie ty lko w znacznie większej 
ile.ściow o zdobyczy, lecz pr/.edcw szysikiem 
w ogólnej znacznie wyższej osiągniętej w ar­
tości połowów, mimo że za poszczególne ga­
tunki ryb, jak  np. za łososie, śledziki, węgorze, 
szproty i inne osiągano średnie ceny niższe niż 
w zeszłorocznym sezonie.

Znaczny wzrost całkow itej 'wartości poło­
wów polega na tern, że w tegorocznych m a­
jow ych połowach więcej złowiono jakościo­
we i ryby  — łosiosi, węgorzy, -skarpi, oraz ryb 
średniej w artości jak stornie, p łotki, śledziki, 
natcimiast znacznie m niej złowiono tanich 
szprotów.

Podział połowów przybrzeżnych i dalszych na por 
szczególne gatunki przedstaw ia! się następu jąco : ilość 
w kg, (wartość I leg w groszach w nawiasie): łososie: 
17.990 kg w 2,267 sztukach (300),, troć : 270 kg w 96 sztu­
kach (400). p łastugi: stornia: 65.390 (50). zimnica 670 
(30). gładzica: 900 (30), skarp : 2.380 (60), śledziki 14.390 
(20), szproty: 29.000 (8), węgorze: 2.700 (150), dorsze: 
33.060 (20). kw apy: (540 (30), s ie ja : 10 (160), szczupa­
ki: 5.660 (150), okonie: 2.270 (50), płocie: 54.500 (40), 
certy : 4,840 (40).
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Podział połowów przybrzeżnych  na -poszczególne 
"Oe-jsoowości w ykazuje, że Jlel je s t ja k  zw ykle na 
Pierwszeim m iejsću, łowiąc: 68.080 kg ryb  o w artości 
44.904 zl, drugie m iejsce za jm u ją  miejscowości półwy- 
SPU: od Jasta rn i do W. Wsi: 60.160 kg — 39.360 zł, da- 
,ei m iejsc, nad pełneim .m-orzem tj. od Chłapow a do 
K arwji: 24.0(20 kg -— 7.239 zł, ma e.zwartem m iejscu 
ośrodki nad Zatoką, od P ucka d-o O b lu ża : 15.840 kg — 
' 1-813 zł, a n a  -samym końcu G dynia: z 15.610 kg o w ar­
tości 5.451 zł. D alsze połow y (Głębia G dańska i Bonn- 
hoilm.) w ykazały  wzroist o 5 ton w s-tosuuku do roku  
"'biegłego,! d a jąc : p łastug 4.910 k g  o w artości 1.488 zl 
1 'dorszy 24.950 kg — 4.990 zt. W połow ach tych b ra ły  
"dział k u try  z G dyni i z Helu.

Połowy przybrzeżne i dalsze sprzedano: na rynku 
mie jscowym 172.950 kg o w artości 100.549 ,zł, wędzą r 
"ioni na w ybrzeżu: 22.070 ,kg — 9.673 zł, w G dańsku: 
18.550 kg o w artości 5.043 zł.

p o ł o w y  m a k r e l i  n a  s k a g e r a k u .
Wobec tegioi, że jeden  z, naisizych więik- 

szycih km rew przy  w iózt z połowów na Ska- 
Seraiku część swego połow u — 1.100 kg. m a­
kreli, na  czasie pow iedzieć -o tych połowach 
! o w ypraw ie naszego k u tra  „Hel 111“ słów 
kilka.

M akrele poław iane są podczas ciągu iwio- 
*ennego w m aju — czerwcu, w  różnych sta­
ły ch m iejscach północnych wód eu ropej­
skich, np. szczególnie obficie przy południo­
wo- - zachodnich (brzegach Aniglji, pozatem  
Najbliżej nas, na Skageraku, gdzie przed 
Przylądkiem  Slkalgen n a jlep ie j ich ciąig maż- 
nti uchwycić. D alej na  wodach B ałtyku ciąg 
Jest rozproszony w sposób- nie d a jący  się 
Przewidzieć i dlatego w naszych połowach 
Przybrzeżnych połów' m akreli w ystępuje 
nieregularnie.

Z in ic ja tyw y  Morskiego Urzędu Rybadkie- 
So jeszcze w roku ubiegłym zaopatrzono je ­
den z ku trów  w odpowieidnie sieci, podczas 
gdy w  roku ubiegłym  in n y  ku te r, „O rkan“ 
W czerwcu ubiegłego roku również wykonał 
Pionierską podróż na Skagerak, łowiąc -wów- 
02as m akrele na haczyki.

K uter „Heil 111“ prow adzony iprzez r y ­
baka .i szypra rybackiego dalekom orskiego, 
P- Franciszka Piechockiego w yruszył tym 
Pizom w połowie m a ja  z trzem a innerni ry - 
Pikami do Sikagen. Kuter -ten zbudow any 

postał w G dyni w roiku 1952, posiada mot-or 
'diesel - K rupp o sile 75 KM. Oto opowieść 
Kapitana podana przez „Kom unikat Portu  

■yback iego“ :
P-icrw.sze py tan ie to w-plyw -ograniczeń dewizo­

wych? Mieliśmy-dużo: k,łopotu-pr-zy w yjeździć z Ho­

lu. M ając przed sobą dwa tygodnie-pobytu  na dale­
kich wodach, chcieliśm y wziąć ze sobą 400 .korom duń­
skich, co jest sum ą bardzo m ałą, 'gdyż trzeba być przy- 
gotowći-nym na wszystko np. ma rem ont k u tra  zagran i­
cą, w ypadek z ludźm i iitp. Tym czasem  pozwolono nam 
wziąć, ini-e w iem y na ja k ie j podstaw ie, ty lko po 50 zł 
na. osobę -załogi t j. razem  200 zł. Jesteśm y ciekawi czy 
ine  polskie s ta tk i handlow e o trzym ują n a  swoje po­
trzeby  rów nież ty lko po 50 zł na członka załogi, na 
swe w ydatki? (opłaty w obcych portach, m a te rja ly  p ę­
dne itp.) S praw a ta na przyszłość w ym aga w yjaśn ie­
nia. A teraz np. po przybyciu  do G dyni d ługo m usie­
liśmy przekonyw ać przedstaw icieli U rzędu Celnego, że 
posiadam y -makrele z wlaisnycb połowów i że -niema 
podstaw y do zakazu w yładow ania ryb w Chłodni".

...Jak w ygląda ilość zużytego na połów czasu? 
...„Cały nasz poby t trw a ł 15 dni itj. 360 godz., z czego na 
sarn połów zużyliśm y zaledwie 18 g-odz. czyli 5% całości 
czasu. D ojazd d.o m iejsca połowu., siedem set k ilom et­
rów w jedną  stronę, i pow rót, za ją ł nam  w raz  z poby­
tem w K openhadze 120 godzin tj. 33% czasu. K u ter 
-nasz robi-siedem  m il na godzinę, spotrzebowu jąc  11 kg 
ropy i 0,3 kg -oliwy ma godzinę. W iększość,czasu, bo 
222 godzin tj.  62% p rzypada na -postój .przymusowy 
w -parcie duńskim  wobec (burzliwej pogody, na dojazd 
do m iejsca .połowu z po rtu  Skagen. Są to ciekaw e cyf­
ry, z którem i musi się liczyć tego rodza ju  rybołówstwo, 
gdyż wpływa -t-o na k alku lac ję".

...Jaik się odbyw ały połowy m akreli?  ...„Naszą b a ­
zą b y ł duński p o rt ryback-i Skagen. zna jdu jący  się nu 
-samym północnym -końcu Jut-landji. Na połów w y jeż­
dżaliśm y z po rtu  o godzinie 14-ej. Po pięciu godzinach 
jazdy  w k ie ru n k u  N.NW. byliśm y na m iejscu  połowu. 
Zastaw ianie sieci trw ało  godzinę, w tym  czasie trzeba 
było ustaw ić w morzu p ło t z sieci., o długości 2.100 m e­
trów  i głębokości 4 -metry (razem 60 .sztuk sieci po 
35 m etrów  dług.) T rzy św iatła znaczą początek, śro­
dek i koniec linjii sieciowej, a  k u te r nas-z m usiał uw a­
żać, aby obcy sta tek  handlow y czy w ojenny nic w je­
chał na 1 im ję sieci. .Sieć pozostaw ała w  morzu całą noc, 
przez sześć godzin tj. d'o 2-igiej ramo. W ybieranie sieci 
z wody -trwało -dwie -godziny. -Podczas pow rotu do- portu  
Skagen, około 4 godziny zużywa s-ię celem  w ybran ia 
z oczefk sieci złowionych -makreli. P ierw szej nocy zło­
wiliśmy 150 Jkg m akreli, 2-giej w ięcej bo 1.050 kg, 
a trzec ie j 1.100 k-g. M akrele z  dw u n-ocy sprzedaliśm y 
na aukcji w Skagen, celem  otrzym ania niezbędnych 
n-aim -pieiniiędzy, z trzecim  -tj. -ostatnimi połowem przy je­
chaliśm y do Gdyni. D la konserw acji .zakupiliśmy tonę 
lodu w -Skagen za 1-8 korom (lód m ielony). Postój 
w -Skagen kosztu je  sześć i pół koron za tydzień. K uter 
masz. je s t za imały na wody S kagerraku , m usim y więc 
sta rać  się o większe k u try  od naszych, nadających  się 
na- w ody przybrzeżne. K u try  szwedzkie i  duńsk ie tani 
łowiące m ają  16 m -dług, m otor 100 do 150 IIP., załogi 
osiem ludzi -na -kutrze i 120 ś.ieci m ukrelow ych. W D-ain- 
ji m a jącej 4 lata ograniczenia dewizowe, -kuter -nasz. 
ja k  i cala łowiąca tam  flota, nie odczuwał kontroli 
i -byl trak tow any  bardzo gościnnie..." .
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RYNKI TOWAROWE

POŁOŻENIE NA RYNKACH ZBOŻOWYCH 
(według danych Polskiego Biura Ekspor­
tu zboża).

W ciągu dwóch ostatnich miesięcy zbożo­
we rynk i m iędzynarodow e znajdu ją  się pod 
wpływem zmienionej tak tyk i W heat Board‘u 
kanadyjskiego, dążącego do szybkiej likw i­
dacji posiadanych zapasów. Pszenica k ana­
d y jsk a  M anitoba 111 jest dzisiaj tańsza od a r ­
gentyńskiej, a M anitoba 1 tańsza od pszenicy 
austra lijsk ie j. W pierw szej połowie m aja  na 
rymkach europejskich zjaw iła się również 
pszenica francuska z zapasów inteiideniury 
w yprzedaw anych po cenach 'zniżkowych. C e­
na pszenicy w ciągu ostatnich trzech tygodni 
spadła o ok. 1 zł. na 100 kg., podczas gd\ rów ­
nocześnie cena k u k u ry d zy  nieco •zwyżkowa­
ła i inne zboża utrzym yw ały się w cenie. 
D opiero w  ostatnich dniach za pszenicą na­
stąp iła zniżka innych zbóż, a w końcu i k u ­
kurydzy . —

Rok tem u, na I m arca 1953 r zapasy świa­
towe pszenicy wolnej do eksportu wynosiły ok. 
15,1 milj. tonn, przyczem A rgentyna dyspono­
w ała wówczas ilością ok. 3,4 milj. tonn przy 
równoczesnych rekordow ych zbiorach k u k u ­
rydzy. Zapasy światowe na 1 m arca b r. 'Wyno­
siły 11,7 tonn przy nadw yżce argentyńskiej 
zaledwie 1,5 milj. tonn i austra lijsk ie j 2,1 
m ilj. 'tonn oraz p rzy  znacznie gorszych od 
zeszłorocznych zbiorach k u k u ry d zy  w  A rgen­
tynie. W ięcej niż połowę zapasów św iato­
wych, 6,1 milj , tonn m iała Kanada na  1 m arca 
br., przyczem  cała ta  ilość skoncentrowaina 
była w dyspozycji państwowego W heat Bn- 
a rd ‘u. Ponieważ od 1 m arca do 1 sierpnia m i­
nim alny eksport św iatow y pszenicy oblicza 
się na 5,5 m ilj. tonn, przeto /w szystk ie  k ra je  
eksportu jące m usia łyby całkowicie wyzbyć 
się swych zapasów przed  1 sierpnia b r. w  w y ­
padku powstrzym yw ania się Kanady. Jednak­
że w praktyce w yprzedanie całkowite zapasów 
jest wykluczone, lokalne bow iem  zwyżki 
cen i spekulacja stanęłyby tem u na (przesz­
kodzie. D latego też w związku z sy tuac ją  
statystyczną K anada mogłaby z całym spo­
kojem  rozłożyć plan likw idacji swych zapa­
sów do nowych zbiorów na półkuli połud­
niow ej, tem bardziej że w najgorszym  w ypad -

WYDAWN1CTWA
SPIS ORGANIZACYJ GOSPODARCZYCH.

Z in icjatyw y Związku Izb Przemysłowo- 
H andlow ych w ydany został spis w ażn ie j­
szych organizacyj gospodarczych o  charak ­
terze społeczno - zawodowym, działających  
w dziedzinach p rod u k c ji i w ym iany, ob ję­

ku  zapasy te na 1 sierpnia by łyby  o połowę 
m niejsze od zeszłorocznych. Najwidoczniej 
w zględy ogólniejsze przew ażyły  w Kanadzie 
nad względami handlowemi, skoro Wheat 
Board zastosował tak tykę  szybk iej likwida- 
ej i zapasów.

C harak terystyczne jest, że równocześnie 
ze zm ianą na zniżkę Kanady, w A r g e n t y n i e  
n astęp u ją  przesunięcia w k ie ru n k u  interw en­
cjonizmu na rynku  w ew nętrznym  oraz niedo­
puszczenia do taniego eksportu, czego bez­
skutecznie domagały się w ciągu ostatnich 6 
lat od A rgentyny m iędzynarodow e konfe­
rencje  z K anadą na; czele.

Zbyt wcześnie by łoby  obecnie w ysnuw a­
n ie  wniosków z inform acji o stanie 'zasiewów. 
Naogół każą one spodziewać się średnich 
zbiorów w Ameryce Północnej, w Europie 
Zachodniej i północnoafrykańskich kolon- 
jaieh francuskich, natom iast w lepszych wa­
runkach oc! zeszłorocznych znajdują się zasie­
w y  w środkow ej i południowo - (Wschodniej 
Europie. Wiadomości z Rosji są niekompletne 
natom iast na D alekim  W schodzie spodzie­
wane są zbiory gorsze. Naogól obszar zasie­
wu pszenicy ma tendencję zniżkową.

Na rynku  żytnim  w kw ietn iu  i m aju  na­
stąp iły  pow ażne w ysyłk i kanady jsk ie , Sta' 
nów Zjednoczonych i A rgentyny przy  cenach 
zniżkujących. Żyto „W estern1' docierało do 
D anji, odbiera jąc nam ten rynek. Belgja w y­
dała kon tyngenty  n a  przyw óz k ilkunastu  ty ­
sięcy tonn  żyta z Kanady, A rgentyny i Sta­
nów Zjednoczonych, zm uszając nas do obni­
żenia żądań  o ok. 80 groszy na 100 kg.

Po D anji, najpow ażniejszym  odbiorcą 
żyt:ai w  bieżącym  sezonie je s t  Belgja, k tóra 
im portowała już przeszło 100.000 tonn żyta. 
następnie w ie lk im • odbiorcą jest Norwegja. 
R ynek norweski, n iestety , je st n a jtru d n ie j­
szy z powodu Wysokich wymagań gatunku' 
wych, staw ianych, przez tam tejszy  Monopol, 
dalekich term inów  dostaw y i niskich cen p ła­
conych.

Po sezonowej p rzerw ie eksportow ej 
kw ietniu  i początkach m aja, nastąp iła  obec­
nie silniejsza podaż żvta z Polski na eksport 
przy równoczesne j tendencji zniżkpwe j cen we­
w nętrznych cło paritetu  światowego.

tych reprezen tacją  samorządu przemysłowo- 
handlowego. Spis ten. w ydrukow any n a k ł a ­
dem „Polskiej Spółki W ydaw nictw  I n f o r m a ­
cyjnych" Sp. z o. o. Warsizaiwa,1 W iejska 10, 
otrzym ać można, bez pisania specjalnego za­
mówienia, w drodze w płaty  sum y zł. 6.— <1°
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P. K. O. n a  konto Izby Przem ysłow o - H and­
low ej w  W arszaw ie Nr. 18.750, podając  od 
W płaty na odwrocie b lan k ie tu  nadawczego, 
poczem w y  d a wn i cii wo zostanie bezzwłocznie 
Wysłane pod w skazanym  adreseim bez doli­
czania kosztów  przesyłk i. P rzy  innych za­
m ów ieniach do ceny książk i doliczany bę­
dzie koszt zaliczenia pocztowego.

PUBLIKACJA ZARZĄDZEŃ KOMISJI DE­
WIZOWEJ.
Po w prow adzeniu kontroli dewizowej du­

że zainteresowanie w zbudziły zarządzenia Ko-

P R Z E T A R G I
OGŁOSZENIE PRZETARGU NA DOSTA­
WĘ TABLICZEK ROWEROWYCH.

Państw ow y Fundusz Drogowy ogłasza na 
dzień 12 czerwca 1936 r. o godzinie 12 publicz­
ny przetarg  ofertow y pisem ny na dostawę
712.000 sztuk  tabliczek romeroroych z blachy 
żelaznej o grubości nie mniejszej od 0,6 mm. 
z literam i, cyfram i oraz obwódką przy brze­
gu tabliczek wytłaczanem i. Tabliczki m ają 
być malowane na kolor jasno - żółty, litery 
i cy fry  malowane na  kolor czarny.

O ferty  mogą opiewać na dostawę całej 
ilości lub  tylko części tabliczek jednak na 
dostawę nie mniej, jak  150.000 sztuk.

Term in dostawy up ływ a dnia 1 września 
1936 r.

Należność za dostawę będzie p łatna 
gotówką w  dwóch rów nych ratach  w 2 i 3 mie­
siącu po dacie odbioru.

Przetarg  odbędzie się w  gmachu M ini­
sterstw a K om unikacji w  W arszaw ie ul. C ha­
łubińskiego 4.

W arunki przetargu, rysunki i wzór oferty 
można otrzym ać w  kancelarji D epart. VII 
Dróg Kołowych Min. Kom. w W arszawie ul. 
Chałubińskiego 4, pokój 264, codziennie, 
w  dnie powszednie cło godz. 12 rano po zło­
żeniu pokw itow ania na w płatę do P. K. O. na 
rachunek Nr. 50400 C entralnej Księgowości

« E  !U T
S P Ó Ł K A

D O S T A W Y  OKRĘTOWE 
ROLNICZYCH -  IMPORT

W ARSZAW A, Czackiego 6.

misji Dewizowej, powołanej do regulow ania 
obrotu zagr. środkam i płatn. Pragnąc udostęp­
nić sferom zainteresow anym  treść zarządzeń 
Komisji Dewizowej, Min. Skarbu postanowiło 
w szystkie je j okólniki ogłaszać w Dzienniku 
Urzędowym M inisterstwa Skarbu, k tó ry  u k a ­
zuje się 10, 20 i 30 każdego miesiąca. W ostat­
nim  numerze D ziennika (Nr. 13) ogłoszone zo­
stały  w szystkie okólniki Komisji Dewizowej, 
w ydane od dnia w prow adzenia kontroli dewi­
zowej do dn ia  30 m aja włącznie.

M inisterstwa Skarbu dla Państwowego F un ­
duszu Drogowego kw oty zł. 3 od kom pletu 
w arunków , rysunków  i wzorów.

O ferty  należy składać w  kancelarji Dep. 
YII Dróg Kołowych M inisterstwa Kom unikacji 
codziennie w dnie powszednie do godz. 12 do 
dnia 12 czerwca 1936 r., w k tórym  to dniu 
o godz. 12 nastąpi w D epartam encie YII pokój 
Nr. 255 otwarcie ofert w  obecności oferentów.

O ferty  pow inny  być sk ładane w  zapie­
czętowanych lakiem  i nieprzejrzystych koper­
tach bez znaku firmy, z napisem :

O ferta  do p rze targu  w  dniu  12 czerw ca 
1936 roku na dostaw ę tab liczek  „ r o w e r o ­

wych".
Celem zabezpieczenia oferty  należy  zło­

żyć do je d n e j z kas skarbow ych w adjum  w  
w ysokości 5% na jw yższe j w art ości oferow a­
nych  przez firm ę dostaw  i dołączyć do ofer­
ty  k w it o złożeniu w ad jum , bądź złożyć go 
dodatkowo przed  otw arciem  ofert.

Umowa będzie zaw arta w  imieniu P ań ­
stwowego Funduszu Drogowego przez M ini­
sterstw o K om unikacji.

Państw ow y Fundusz. D rogow y zastrzega 
sobie praw o dowolnego w yboru oferenta 
na całą dostawę lub je j część, oraz praw o nie- 
p rzy ję c ia  żadnej oferty  w zględnie uniew aż­
nienia przetargu .

E M A »
A K C Y J N A

-  EKSPORT ARTYKUŁÓW 
TOWARÓW KOLONJALNYCH

G DYN IA  PORT ul. św. Piotra 3
TEL. 13-85, 13-86 11-54, 37-11
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Przyjazdy do Gdyni
'*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci liliij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/s HERO*
(via Bremen)

s/s SKJOLD 
s/s LIALFDAN

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM* 
s/s MARIEHOLM* 
s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM* 
s/s INGEBORG* 
s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN

z ł .

9. 6. 
16. 6.

9. 6. 
16. 6.

s/s CAPELLA*

s/s BROOK
s/s ESCHENBURG

P o s r i ą g  e e /ó « f  e u r o p & g s k ś c f t
FINLANDJA  

Helsinki, Kotka ( w  m iarę potrzeby) s/s CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S ..A .)

co tydzień

1) Turku, Mantyl noto, Wasa
2) Turku, Helsinki, Wiborg
3) Turku, Uleaborg — Kemi

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co 2 tygodnie

ESTONJA 
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kilaczycki)

co 2 tygodnie

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s JARY AM A A 
s/s KODUMAA

6. 6.
2 2 .  6 .

8. 6.

6. 6. 
22 . 6 .

7. 6. 
2 1 . 6 .

7. 6.
21 . 6 .

8. 6.
25. 6. 
6. 6. 

22 . 6 .

14. 6.

8. 6. 
8. 6.

25. 6.

8. 6.
22. 6.

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie 
Ryga — Liepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA 
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/s HERO*

s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM*
co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

SZWECJA
Stockholm — Norrkbping

(Żegluga Polska, S. A.) 
co 14 dni

Stockholm — Kalmar

s/s MARIEHOLM* 
s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/s HUNDYAAG

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM*
co 10 dni s/s INGEBORG* 

s/s MARIEHOLM*
Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingberg,

Goteborg
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s IWAN 

co 2 tygodnie

10. 6. 
17. 6.

12 . 6 . 

14. 6.

10 . 6 . 

17. 6.

10. 6. 
2 4 .  6 .

7. 6. 
23. 6.

8. 6.

7. 6.
23. 6.

10. 6 .

24. 6

10. 6. 
24. 6.

9. 6. 
26. 6.

7. 6. 
23. 6.

17. 6.

9. 6. 
9. 6.

26. 6.

9. 6.
23. 6.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m ie jsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy ż Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s BLENDA

s/s LUDW IG 
s/s EGON

S/s LIINRICH 
s/s GERHARD 
s/s WILII. RUSS 
s/s ALEXANDRA 
s/s TCZEW

s/s HERO*

S/s SLEIPNER

m/s ERNA

s/s BALZAC 
m/s BATAYIA

s/s URSA

s/s BALTROVER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s OLAF

s/s HAGUE 
lub subst.

15. 6.

8. 6. 
15. 6.

9. 6.
15. 6.
16. 6. 
20. 6. 
25. 6.

8. 6.

10. 6. 
17. 6.

15. 6. 
29. 6.

8. 6. 
15. 6.

16. 6.

7. 6. 
14. 6.

7. 6. 
16. 6.

8. 6.

15. 6.

’Zs STOR lub subst. 50. 6.

(Polska. Agencja Morska)
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska
2 razy  w tygodniu

Bremen 
(Aug. W olff, Sp. z  o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 1 —2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—5 tygodnie

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjecln. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold , Ltd.)

co 1 —2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień 
Bristol

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co miesiąc

s/s BLENDA

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s HINRICH 
;s/s WILII. RUSS 
s/s GERHARD 
s/s ALEXANDRA 
s/s TCZEW

s/s HERO*
(via Ryga)

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

s/s BALZAC 
m/s BATAYIA

s/s JAEDEREN 
s/s URSA

s/s BALTROVER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s OLAF

s/s HAGUE 
lub subst.

17. 6.

8. 6.
15. 6.

9. 6. 
16. 6. 
15. 6. 
20. 6. 
25. 6.

8. 6.

11. 6.
18. 6.

15. 6. 
29. 6.

8. 6. 
15. 6.

8. 6.
22, 6.

11. 6.
18. 6.

11. 6.
18. 6.

8. 6.

15. 6.

s/s STOR lub subst. 50. 6.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s NEREUS 10 . 6.

s/s CHORZÓW 9. 6.
s/s PUCK 16. 6.

s/s OREST 1 1 . 6.

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. W o lff, Sp. z o. o.)
1 —2 razy  w tygodniu

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s NEREUS 10. 6.

is/s CHORZÓW 10. 6.
s/s PUCK 17. 6.

s/s OREST U. 6.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

8- 6. (Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) s l's BUTT
18. 6. co 10—11  dni s/is BUSSARD

8. 6.
18. 6.

s/s W IBORG

s/s ŚLĄSK* 
ś/s HEL

ok. 15. 6.

9. 6. 
16. 6.

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELG JA 
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

s/s W IBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok 15. 6.

10. 6. 
17. ó.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

8- 6. (Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) s/s BUTT
18. 6. co 10—11  dni s/s BUSSARD

8. 6.
18. 6.

s/s WARSZAWA 16. 6. 
30. 6.

(Rummel 8z Burton)
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - B ryt. Tow. Okrętowe)

co 2 tygodnie

s/s WARSZAWA 19. 6. 
3. ?•

s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

s/s LISBOA 
s/s PO R TO

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

6- 6- (F. G. Reinhold, Ltd.)
22 . 6. co 2 tygodnie

HISZP ANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas — 

Tetuan — Fedbala 
8. 6. (Bergenske B a lt ic  Transports, Ltd.)

s/s SKJOLD 
s/s HALFDAN

19. 6. co 2 tygodnie

Valencia — Barcelona 

Polska Agencja M orska (P. A . M.)
co 2 tygodnie

s/s LISBOA 
s/s PORTO

7. 6. 
23. 6.

8. 6.
19. 6-
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*) oznacza sta tk i, m ające . . . . .  . *) oznacza siatki, m ające

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni

miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów

s/s CAPR1 25. 6.

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 

Catania — Messina — Palermo
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

■ co 2 tygodnie 
Ł aduje również bezpośrednio do Port Yendres

s/s HI SPANIA

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, LR].)

co miesiąc

m/s YI KING LAND 
m/s NORDLA ND

s/s SARMACJA

PORTY LEWANTU

AIexandria — Piraeus — Istanbul —- 
Beyroutli — Jaffa — Haiffa

L 7- (Polska—Lewant, Agencja Okrętowa) 
17. 7. co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyroutli
(Rummel 8z Burton)

co 5 tygodnie

A lexandria, Jaffa, Haifa, Beyroutli, 
Saloniki

17. 6. (Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.)
co 5 tygodni

m/s GOTLAND 
m A VI KING LA ND

s/s SARMACJA

15. 6.
2 7

24/27. 6.

s/s SCANPENN* 
s/s SAGAPORAGK* 
S/s MINNEQUA*

m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY*

15. 6. 
19. 6.
25. 6.

II. 6.
25, 6. 
10. 7.

f? . sSo ls z e
Nowy York (New York) -  

Filadelfja (Pliiladelpliia)
(American Scantic Line)

co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka L. Ż-)

co 2—4 tygodnie

s/s SCANYORK 9. 6.
s/s A.RGOSY* 18; 6.
.s/s SCANPENN* 25. 6.
s/s SAGAPORAGK*' 2. 7.

m/s BATORY* 17. 6.
m/s PIŁSUDSKI* 26. 6.
m/s BATORY* 22 . 7.

s/s LISBOA 
s/s PORTO

8. 6. 
19. 6.

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palnias, S-ta Cruz de Tcnerifa.

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Lid) 

co 2 tygodnie
s/,s LISBOA 
s/s PORTO

8. 6.
19. 6.

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires

m/s N ORD ST J AR N A N 8. 6. Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s NO RD ST J A RN A'N 8. 6.
m/s PED RO co 5 tygodnie m/s PEDRO

GHRISTOPHEiRSEN 19. 6. ’ CHRISTOPHERSEN 6. 8.

s/s BORE IX
s/s MERCATOR

6. (Bergenske Baltic Transports Lid) s/s ATLANTA
25. 6 co 2 tygodnie

7. 6.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE i PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające . *) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów Agenci iuilj w Cjdyili miejsca dla pasażerów

s/s PUŁASKI 22. 6. 
23. 8.

(Rothert & Kilaczycki)
co  6 t y g o d n i

s/s PUŁASKI 1. 7.
2. 9.

s/s SKAGE-RN 
m/s KAAPAREN

m/s TAMPA 
m/s RYDBOHOLM 
m/s TORTUGAS

20. 6. 
25. 6.

12. 6. 
24. 6. 

S. 7.

s/s CITY OF CA RDIFF 27. 6.
m/s MEiDON

s/s CITY OF OMAHA 27. 6.

Cape Town, Algoa Bay, East London. 
Loreneo Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
ce miesiąc

Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hanków — Tsingtąu — Tientsin — 

Da i ren)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 5 tygodnie

Port Said — Karachi — Bani bay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU

Houston, Gaheston, New Orleans

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) m/s YASAHOLM 
co 5—10 dni na wejściu 

co miesiąc 11 a wyjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie s/s CITY OF OMAHA

13. 7.

26. 6.

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

STATKI OCZEKIWANE W GDYNI

T erm iny  przyjazdów  mogą ulec zm ianom bez 
uprzedzenia.

Skrót „lim.“ oznacza sta tek  ku rsu jący  na regu ­
la rn e j linji. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze 
statków  oznacza m ak lera  okrętowego.

9 czerw ca:
s/s ESSEX DRUID lin. ipo ładunek  do Rio, San os, B ue­

nos Aires, Rot b ert & K ilaczycki. 
s/s SC A.W ORK /In z portów  bałtyck ich  po ładunek do 

N. Yorku i F iladelfji, A m erican Scantic Linę. 
s/s HISPAŃIA lin. po ładunek  do portów  zach.- śród­

ziem nom orskich, R ein h o Id. 
s/s BALTROYER lin. z G dańska po ładunek i pasaże­

rów  do Londynu. P. Zj. Korp. Bałtycka, 
s/s LWÓW lin. z G dańska po ładunek  i pas. do Hull, 

Polbrit.

S/'S

S/S

S/iS
© / c

ŚLĄSK lin. z A ntw erpji dila wy- i załadow ania, Ż e­
gluga Polska.

CHORZÓW lin . .z R otterdam u dla wy- i załadow a­
nia, Żegluga Polska.

HINRICH lin. z H am burga dla wy- i załadowania, 
Behnke & Sieg.

BALZAC liii. z portów  wschodnio- u o t  woskieh dla 
wy- i załadowania, Bergenske.

CIMBRIA po węgiel, Behnke & Sieg.
KJELL B1LLNER po węgiel, MEW.

10 czerw ca:
s/s NEREUS lub .subst. lin. z A m sterdam u dla wy- i za­

ładowca n ia Rei nhold. 
s/s JARYAMAA lin. z A ntw erp ji po ładunek  do Tal- 

lin na, R othert & Kilaczycki. 
s/s ANNA GRETA lin. z. Rygi, L iepaji, K łajpedy  dla 

wy- i załadow ania, Żegluga Polska.
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S s SLEIPNER il'in. z K openhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold.

'E BRAYORE póllinj-owy z portów 'belgijskich z drob­
nicą i złomem, PAM.

“/s WILNO po węgiel, PAM.
FOM po węgiel, MEW.

11 czerw ca:
Ul/s BATORY lin. z N. Yorku via Knpenh aga z pocztą, 

pasażeram i i tow aram i, G dyaia-Am . L. Żegl. 
s,/s ORESI dii) subst. lin. z R otterdam u dla wy- i za­

ładowania, Wolff. 
s,s SOBERG po drzewo, PAM. 
s/s SOLSK1N po węgiel, Bergenske. 
s/s HELLE po węgiel, R-othert & Kilaczycki.

12 czerw ca:
’>n/s IAMPA lin. z portów  Gulfu (zatoki M eksykań­

skiej) ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 
s/s BROOK lin. po lad. do K otki i W iborga, Lenczat. 
Ys GRETCI1EN MULLER, po węgiel, MEW. 
s/s CYRIL po węgiel, Speed.

15 czerw ca:
s SCANPENN lin. /  N. Yorku ty lko dla w yładow a­

nia, Arner. Scarutic Linie.
Ys HAGUE lub subst. lin. /  Leńth/Grangem onth, dla 

1 a rlo w a n i a , Re i,nho Id.
GERHARD lin. z H am burga dla wy- i załadowania. 
Prowe.

R/s BERTIL po węgiel', MEW.

(4 czerw ca:
Ys LECH lin. z Londynu ty lko d la  wyładaw., Polibrit. 
Ys LUBLIN lin. z H ull ty lko  d la w yładow ania, Polbrit. 
Ys ESCH ENBURG lim. po ładunek  do K otki i W iborga, 

Lenczat.

s/s HUNDYAAG lin. ze Stookholmu dla wy- i załado­
wania, PAM.

15 czerw ca:

m/s GOTLAND lin. po ładunek  do portów  Lew antu, 
Po lska-Levant. 

s/s BORĘ IX lin. z Buenos Aires, Santos, Rio tylko dla 
w y łado wain i a, Be rge n sk c. 

s/s BLENDA lin. :/. portów  zacli.-szwedzkich dla wy- 
ń załadow ania, PAM. 

m/s BATAYIA lin. wscli.-norweska dla wy- i załado­
w ania, Bergenske. 

s/s CAPELLA lin. z H elsinek/Tailinna dla wy- i zała­
dowania, Żegfluiga Polska, 

s/s WIBORG, lin. z Rotterdam u dla w yładow ania, 
Lenczat.

m/s ERNA lin. z A arhus/O dense dla wy- i załadow a­
nia, Reinhold.

s/s EGON lin. z portów  zacli.-szwedzkich d la  w y . i za­
ładow ania, Behnke & Sieg. 

s/s PETROS J. GOULANDRIS po węgiel, Bergenske. 
s/s KORSBORG ze złomem, PAM.

16 czerw ca:

s/s LECH lin. z G dańska p o p as , i ładunek do Londynu, 
Polbrit.

s/s LUBLIN liii. z G dańska po pas. i ładunek  do Hull. 
Polbrit.

s/s URSA, lin. z portów  zach.-norw eskich dla w yłado­
wania-, Bergenske. 

s/s WILHELM RUSS lim. z H am burga dla wy- i za ła­
dowania, Prowe. 

s/s PUCK lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, Że­
gluga Polska.

s/s HEL lin, z A n tw erp ji dla wy- i załadowania. Że­
gluga Polska.

.s/s SYLYIA po w ęg ie l Bergenske.

S . M e l l e r
G D  Y  IV i  / 1

Telefon 20-94 

Adres telegraficzny : „M EHLER GDYNIA"

«  / ł  T  D W  I  C ME
Telefon 313-89 nocny 308-86 

Adres telegraficzny: „MEHLER KATOWICE"

Im p o rt  i eksport.  H u rtow n ia  o w o có w  połudn iow ych  i to w a ró w  ko lo n ja lnych

p o  l e c a :

P o n i i o r o i i r z e  p a M e s t y ń s k i e ,  p o m a r a ń c z e  i  r n a n e f a *  
raj ta U i  h i s z p a ń s k i  e 9 p o m a r a ń c z e  z  C y p r u .

O r z e c h y  laskow e, o rz e c h y  w ło sk ie  i ją d ra  o rzech o w e , figi, sułtanki i k o ryn t-  

ki. Ś liw ki suszone ka lifo rn ijsk ie ,  jugosłow iańskie  i ł. p.
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G D YŃ SKI RYNEK O W O C O W O  - K O LO NJALNY
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AROMATYZACJA HERBATY.

Związek izlb przemysłowo-kaindlow ycli 
wystąpił clo minist. opieki społecznej i m ini­
stra przemysłu a handlu z wnioskiem o w pro­
wadzenie zakazu 'sztucznego aromatyzowa­
nia herbaty i wprowadzania jej do obiegu.

W ostatnich czasach pojawiła się na ry n­
ku w większej ilości herbata, k tó rej aromat 
wywoływany jest sztucznie przez skropienie 
je j olejkami syntetycznemu W ten sposób 
herbata gorszego gatunku na skutek nadania 
jej specjalnego zapachu może uchodzić w 
handlu za herbatę wyższych gatunków. Doty­
czy to przedewszystkiem herbaty sprzedawa­
nej nie w paczkach, lecz luzem.

Ponieważ fakt aromatyzacj i herbaty nie 
jest ujawniony ani na opakowaniu, ani w 
żaden inny sposób — ogól konsumentów n'o 
orjen tu je się wcale, że tower zakupiony po­
siada jedynie cechy 'zewnętrzne towaru wyż­
szej wartości, niż jest to w istocie, Aromaty- 
zacji poddawana bywa obok niższych gatun­
ków herbaty, także herbata raz już zaparza­
na. Aromatyzowanie herbaty odbywa się czę­
sto w warunkach aniysanitarnych, np. przez 
ustne sikrapianie herbaty olejkami syintety- 
czneimi, lub zap-cmocą ustnego rozpylacza.

Aromatyzaćja, przeprowadzona za pomo­
cą -olejków, nie wpływa na polepszenie, a na­
wet zmiainę smaku herbaty, gdyż przy na­
parzaniu traci sztuczny aromat wiskutek ulat­
niania się. olejków.

Przez aromatyzację nie należy roziumieć 
poddawania liści herbacianych procesom, 
zmierzającym cło uzyskania trwałego aroma­
tu przez mieszanie ich z kwiatam i jaśminu, 
lub garden ji. Proces ten stosowany jest w 
miejscu zbioru herbaty i jest jednem z ogniw 
procesu naturalnego przygotowania jej do 
spożycia.

Związek izb przcmyslowo-luuuilowyc li 
uważa, że sztuczne aromatyzowanie herbaty 
należy podciągnąć pod norm y -rozporządze­
nia Prezydenta Rzeczypospolitej o dozorze 
nad artykułam i żywności i przedmiotami u- 
żytlku, kw alifikuje te, jako zafałszowanie 
środków żywności. Stanowisko takie byłoby 
równoznaczne z jenerailnym żakaizem sztucz­
nego aromatyzowania herbaty. Zakaz talki, 
zdaniem Związku, mógłby być wydany w 
formie okólnika państwowego Instytutu hig- 
jeny  do inspektorów sanitarnych, w którym  
aromatyzowanie herbaty zostałoby wyraźnie 
podciągnięte pod normy ro-zoor.ządzenia.

Z uwagi na konieczność dania możności 
kupcom, posiadającym na składzie towar aro­
matyzowany, 'wyprzedania Dosiadanej na 
składzie herbaty, okólnik taki powinieriby 
przewidywać pewien okres czasu, w ciągu
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którego kupcy mogliby z zapasów tych sjĘ 
wyzbyć, a poza tern powinien być po d a n y  d o 
ogólnej wiadomości za pośrednictwem izb
przemysłowo handlowych.

KAWA Z IWDYJ HOLENDERSKICH.
Zapewne nie wszystkim firmom, trudnią­

cym się importem kawy, jest wiadomem, że ist* 
nieje kontyngent przywozowy na kawę nie­
bieską dla Indyj Holenderskich. Zwracamy 
zatem na to uwagę i nadmieniamy, że kontyn­
gent ten jakkolwiek bardzo szczupły, dzielony 
jest w okresach dwumiesięcznych.

Kontyngent na maj—czerwiec został przy­
dzielony w dniu 28. V. br., a podział na lipiec-g- 
sierpień dokonany zostanie prawdopodobnie 
w pierwszej połowie lipca br.

KAWA Z KOLONIJ ANGIELSKICH.
W najbliższym czasie nastąpić ma rozdział 

kontyngentu kaw y niebieskiej z Kolonij an­
gielskich. Podział dotyczyć będzie okresu maj 
— sierpień br. Pod kolon je angiebkie, dla któ­
rych przyznane są 'kontyngenty na kawę pod­
padała następujące: Rodezja, Tanganika, Ke­
nia i Ugand ja.

Firmy interesujące się przywozem k a w Y  
z wyżej wymienionych krajów, skoro chcą byc: 
przy podziale kontyngentów uwzględniane- j 
winne złożyć jaknajprędzej podania o o r z f  
wóz do swoich organizacyj gospodarczych.

(Izba P A L )

HERBATA W TRANSAKCJACH WIĄZA­
NYCH,
Dotychczas można było importować her­

batę jedynie w ramach ustalonych k o n t y n g e n ­
tów przywozowych. Wobec tego, że kontyngen­
ty na ten artykuł były bardzo szczupłe, rynek 
odczuwał nieraz brak herbaty.

Sytuacja uległa obecnie jednak newne] 
zmianie. Mianowicie Ministerstwo P. H. wcią­
gnęło dodatkowo herbatę na listę towaróY 
które mogą być importowane w transakcjach 
wiązanych. W ten sposób należy p r z y p u s z ­
czać, że import herbaty zwiększy się i rynek 
zostanie odpowiednio nasycony. Zasada ta je­
dnak nie-obowiązuje w odniesieniu do herbaty' 
pochodzącej z posiadłości angielskich (bez do­
min jów), t. zn., że z posiadłości tych będzi0 
można importować herbatę nadal jedynie w ra­
mach normalnych kontyngentów p r z y w o z o ­

wych.

MAŁE PRZYDZIAŁY NA POMIDORY.
Importerzy gdyńscy żalą się na. małe przj-' 

działy kontyngentów przyznanych na pomido­
ry zagraniczne szczególnie na h o l e n d e r s k i 0 -



^rzy ostatnim  przydziale kontyngentu G dynia 
/‘()stata pokrzywdzona. O gólny bowiem przy­
dział dla Gdyni i jej zaplecza wynosił zaledwie 
Jk. 20 ton. Biorąc pod uwagę wzrost samej 
Gdyni oraz całego okręgu Izby, którego liczba 
JJiieszkańców wynosi około 1,5 miljona, przy­
dział powyższy jest rzeczywiście zam ały i w 
Żaden sposób nie może zaspokoić zapotrzebo­
wania okręgu.

Kr a j o w e  p i e c e  d o  p a l e n i a  k a w y .
Bardzo często zachodzą jeszcze w ypadki 

sprowadzania piecy do palenia kaw y z zagra­
nicy, szczególnie z Niemiec i Szwajcarji.

Zwracamy uwagę, że piece do palenia ka- 
Wy o napędzie elektrycznym z paleniskiem ga- 
Zowem są w yrabiane w kraju . Piece te są kon­
strukcji nowoczesnej udoskonalonej. Przywóz 
piecy z zagranicy staje się zatem zupełnie zbę­
dnym. Na życzenie możemy podać zaintereso­
wanym adres firm y produkującej odnośne 
piece.

Tr a n z a k c j e  n a  g d y ń s k im  r y n k u  
OWOCOWYM.
O statnia dekada m aja  stała pod znakiem 

kończącego się sezonu na imporiow.nie owo- 
(:e. Pirniy aukcyjne poza Cdyńskicmi Targa­
l i  Owocoweimi nie p rze jaw iły  większej 
aktywności i urządziły  ogółem tylko 3 prze­
targi, k tó re  stały  pod znakiem cytryn sy ry j­
skich. Inne rodzaje owoców a nadewszystko 
Pomarańcze palleistyńsikie znikły zupełnie z 
fymku. Również pomarańczy hiszpańskich 
nie było w  okresie sprawozdawczym  wiele 
■ tylko G dyńskie Targi Owocowe na swoich 
Przetargach w ystaw iły  2.200 skrzyń.
, Brak pom arańcz zarówno hiszpańskich 
lak i palestyńskich w płynął na podrożenie 
Jogo artyku łu . Pod koniec dekady  można b y ­
ło zaobserwować pierw sze oznaki sztucznego 
Podbijania cen i. (mówiono nawet, że h u rto ­
wnicy niektóre i ran /ak c je  zawierali p rzy  
dawno ju ż  nienotbw anych cenach zł. 1,60 — 
1.80 — za 1 kg.

Uaussa na pom arańcze jest uspraw ied li­
wiona nie ylko chwilowym brakiem  tow aru 
"a rynku 'gidyńskini i kończącym się sezonie 
a p o rto w y m  w H iszpanji i Palestynie, lecz 
również małemi widokami na dowóz porna- 
r'ańcz am erykańskich, k tó re  ■mają podobno 
Nadejść do Gdyni ale w niew ielkich ilościach.

C ytryny  syryjskie w ystaw iane przez 
Gdyńskie Targi Owocowe uzyskały  dobrą 
fenę, natom iast aiikcjonowane przez Aukcje 
Owocowe w dniu 29 m aja  br. w wielu w y­
padkach osiągnęły ceny niskie.

Szczegółowy przebieg aukcji w tej de­
kadzie przedstaw ia się następująco:

G dyńskie Targi Owocowe S. A.
urządziły łącznie 2 p rzetargi. Na pierw - 

Szej aukcji odbytej w dniu 20 m aja  36 roku

wystawiono 2,000 skrzyń cy tryn  syry jsk ich  i 
650 skrzyń pom arańcz hiszpańskich w  tem 
450 skrzyń gatunku „Bernas“. W przetargu  
wzięto udział 25 kupców  z Katowic, Łodzi, 
W arszawy, Poznania, Krakowa, Gdańska, i 
Gdyni, którzy przejaw iali wielkie zaintere­
sowanie zaofiarowanym  towarem i nie cofnę­
li się przed nabyciem żadnej p artji. Zwycza­
jem p rzy ję tym  iprzez firm ę aukcy jną rozpo­
częto p rzetarg  od niew ielkich p a r ty j cy tryn  
sy ry jsk ich . Po ożywionym prze targu  p ierw ­
szą i drugą partję  przybito dla firm y gdyń­
skiej przy cenie zl. 36,50 za skrzynię. N astęp­
ne p a rt je  (łącznie 30) zostały również roze­
brane przyczem ceny uzyskiwano w granicach 
39.50 — 40 zl. za skrzynię. W jednym  tylko 
w ypadku firm a łódzka przelicyilaWała ' kon­
kurentów . płacąc najw yższą staw kę dnia zł. 
40,50. Następnie przeaukcjonow ano pom arań­
cze hiszpańskie gatunku „Bernas“, k tó rych  
zaofiarowano 450 skrzyń rozbitych na 16 p a r ­
ty j, z czego wycofano ty lko  2 p a rtje , liczące 
150 skrzyń, w szystkie inne natom iast sprzeda­
no, uzyskując za nie jednolitą cenę zl 1,15 
za kg. Pozostałe 200 skrzyń również pom a­
rańcz hiszpańskich gatunku „Brood O val“ 
n izbitych na 5 p arty j osiągnęły przy m n ie j­
szych part jaoli 'liczących po 50 skrzyń dobrą 
cenę zł. 1,15, a naw et w jednym  w ypadku 
zl. 1,16 —— natom iast w iększą p a rtję , składa ją ­
cą się z 200 skrzyń sprzedano p;> zł. 1,05 i na­
by ła  je  firm a krakow ska.

D rugą skolei w te j dekadzie aukcję, n- 
rządzily  G dyńskie  Targi Owocowe 25 m aja  
w ystaw iając  1,550 skrzyń pom arańcz h isz­
pańskich gatunku „Bernas“ i 1,000 skrzyń cy­
tryn  syryjskich. ,A ukcja ta odbyła: się p rzy  
niezwykle licznym udziale kupców (na sali 
70 osób). Pom arańcze hiszpańskie sprzedano 
w szystkie, przyczem  cena znowu skoczyła o 
k ilka groszy na kg. osiągając w większości 
w ypadku zł. 1,20 — .1,24 za kg: C y try n y  sy ­
ry jsk ie  sprzedano rów nież w szystkie po ce­
nie 38,50 — 41.50 zl. Podczas tego przetargu  
dało się zauważyć wielkie zainteresowanie ze 
strony kupców.
A ukcja Owocawa Sp. z o. o.

urządziła przetarg w dniu 29 maja 36 r. 
w ystaw iając tylko cytryny syryjskie w ilości 
10.041 skrzyń. Towar nadszedł statkiem „Fos- 
kofo“ i był zm agazynowany w chłodni porto­
wej. Szereg party j było oclonych, lecz bez po­
zwoleń przywozu, w skutek czego cena za nie 
była znacznie niższa niż na partje, posiadające 
pozwolenie przywozu. Towar oclony posiadał 
limit w granicach od 37,— do 38,— zl. za skrzy­
nię i tylko w kilku w ypadkach pod koniec 
przetargu aukejonator, w yczuw ając mocną 
tendencję, podwyższył cenę wywoławczą do 
39,— zł. Partje natom iast bez pozwoleń przy ­
wozowych miały limit zł 32.— za skrzynię. 
Z uwagi na wielką podaż, nabywcy nic przełi 
c y  to wy wal i się zbytnio i dlatego różnice mię­
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dzy cenami wywoławczemi a tranzakcyjnem i 
nie były zbyt wielkie. Przeankcjonowano łącz­
nie 9.3Ó0 skrzyń, osiągając cenę od 38,— do 
41 zł. Partje  natom iast bez pozwolenia przy­
wozu sprzedano po 32,— zł.

RYNEK CYTRYN.
Został uruchomiony kontyngent na cy try ­

ny z Cypru. Podział kontyngentu dokonany 
zostanie na posiedzeniu Centralnej Komisji 
Przywozowej w dniu 12 czerwca br.

W ostatnim czasie daje się zauw ażyć zna­
cznie zmniejszony dowóz cytryn cło Polski. 
Zmniejszenie dowozu spowodowane jest głów­
nie obostrzonemi przepisami reglamentacyjne- 
mi oraz niemożności sprowadzenia cytryn 
z Ita lji ze względu na obowiązujące sankcje 
gospodarcze wobec tego kraju.

Podczas, gdy dla Italji, pomimo zakazu 
przywozu, były w swoim czasie urucham iane 
kontyngenty regularnie i naw et w cłość dużych 
ilościach, to dla innych krajów  kontyngenty te 
są bardzo szczupłe i nie m ają charakteru regu­
larnego. Dotyczy to szczególnie kontyngentów 
na cytryny z Syrji, skąd sprowadza Polska 
obecnie najwięcej tego artykułu.

W latach poprzednich, Polska importowa­
ła przeciętnie 1000 ton cytryn miesięcznie. Po 
w prowadzeniu bezwzględnego zakazu przyw o­
zu cytryn  z Ita lji (wskutek działania sankcyj 
gospodarczych), im port tego artykułu  zm niej­
szył się o przeszło 50%. Podczas, gdy w pierw ­
szych czterech miesiącach ubiegłego roku spro­
wadzono 6005,9 ton cytryn, to w takim  samym 
okresie bieżącego roku przywóz wynosił zale­
dwie 2790,8 ton. Ponieważ zapotrzebowanie 
na cy tryny jest znacznie większe od podaży, 
spowodowało to zwyżkę ceny na ten artykuł, 
k tóra od dłuższego czasu jest u trzym ana na 
bardzo wysokim poziomie i waha się w hurto­
wej sprzedaży około 1,— zł za jeden kg loco 
magazyn portow y w Gdyni.

NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON­
IALNE I OWOCE.
W dniu 22—25 m aja  gdyńskie firm y im portow e 

.notowały na niżej wyszczególnione tow ary  n as tęp u ją ­
ce ceny przy  trauzakc jach  gotówkowych i odbiorze to­
w aru z m agazynów  w Gdyni.

Kawa surow a w w orkach  po 60 kg:

b razy lijsk a  Victoria 6 — zl 3,55—3,65 za I kg 
b razy lijsk a  VActoria 7 — zł 5,45—3,55 za 1 kg 
b razy lijska  Rio 5 — zł 3,60—3,75 za 1 kg 
b razy lijsk a  Rio 7 —
b razy lijsk a  Santos E x tra  Prim . zł 4.45—4,75 za 1 kg 
b razy lijska  Santos Fansy — zl 4,50—4,80 za 1 kg 
b razy lijsk a  Santos zw ykła — zl 4.05—4,25 ,za I kg 
niebieska T angan ijka  aifr. — zł 5.05—5,15 za 1 kg 
n ieb ieska M aragogype .duże ziarna —+ zł 5,80—6,50

za I kg

H erbata :
, Sum atra O. P. — zł 12,80—13,10 za 1 kg  

Ceylon O. P. la  gat. — zł 15.50 16.50 za 1 kg 
Ceylon O. P. I la  gat. — zł 13,70—15,20 za 1 kg 
kw iat herbaciany  zależnie od gatunku  — zl 24,00 —

26,00 za 1 kg

K akao i masło kakaow e:
kakao  w proszku ho lendersk ie Ya n H outen — 

zl 5,00—5,25 za t kg 
kakao w proszku k ra jo w e  zależnie od gatunku — 

zl 2,30—2.60 za I kg 
ma,sio kakaow e holenderskie w blokach po 100 kg — 

zł 5,40 za 1 kg 
ziarna kakaow e zależnie od jakości — zl 1 .75—I SO 

za 1 kg

K orzenie:
pieprz czarny „Lampoing" — zł 5,25—5,55 za I kg 
pieprz 'biały „M untok" — .zł 6,20—6,50 za 1 kg 
ziele angielskie Jam aica (Piment) 
cynam on Cassia L ignea — ,zł 8.20—8,45 za 1 kg 
cynam on Yera P rim a Caissia — zl 9,20—9,50 za 1 kg 
cynam on ceyloński „C anhel" zależnie od gatunku  — 

zl — 8,50—9.10 za I kg 
liście bobkow e — 

goździki w belach  po ca 60 kg — zł 6,40—6,50 za 1 kg 
gałka m uszkatow a po ca 60 kg  — zł 6,50—6,60 za kg 
kw iat m uszkatow y zależnie od  gatunku i opakow a­

nia — zł 10,50—12,50 za 1 kg 
kardam on — zł 32,00—34,00 za I kg 
wanili.ja T ahiti zależnie od wielkości lasek i opako­

w ania — zl 47,00—52,00 za I kg  
w an ilja  B urbońska zależnie od wielkości lasek 

i opakow ania — zl 55,00—58.00 za 1 kg

Owoce suszone w  w orkach po 25 kg:
k o ry n tk i zależnie od .gatunku — zl 1.45-—1,50 za 1 kg 
s u 11aińki siny rineńskie:

w w orkach — zł 1,95—2.00 za 1. kg 
w sk rzynkach  — zł 2,00—2,10  za 1 kg 

su łtank i greck ie w w orkach zależnie od gatunku  -r  
zł 1,85—2,05 za 1 kg 

su łtank i greckie w skrzy,nksfch zależnie od gatunki1 
— zl 1,95—2,10 za 1 kg 

su łtanki kalifo rn ijsk ie  Fancy w skrzynkach  po 12 ,t 
kg - zł 2,25 za 1 kg 

rodzynki, eleimskie w w orkach po 25 kg zależnie od 
gatunku  z,ł 1,60—1,75 za 1 kg 

gruszki ka lifo rn ijsk ie  w sk rzynkach  zależnie od 
gatunku, po 12,5 kg — zl 5,80—5,90 za I kg 

m orele egzotycznie „Szeptały" w w orkach  — 
zł 2,60—2,70 za 1 kg 

m orele egzotyczne „Szeptały" w skrzynkach  — p° 
12,5 kg  — ził ,2,70—2,80 .za 1 kg 

figi w iankow e w w orkach po 25 kg — zl 1.10—1-2’ 
za 1 kg

dak ty le  m arokańsk ie w sk rzynkach  po 10 kg  zależ­
n ie  od gatunku — zl 5,60 za I kg  

śliwki suszone w w orkach po 100 kg:
a) bośniackie zależnie od w ielkości śliwek —' 

z! 1,00—0,95 za 1 kg
b) kalifo rn ijsk ie  zależnie od w ielkości śliwek 

zł 1,40—1,65 za 1 kg
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m igdały portugalsk ie  słodkie, zwy.kłe — 7.1 6,53— 
6,50 za i kg

m igdały po rtugalsk ie  p rzeb ierane — zł 6,40—6,7C zł. 
1 kg

m igdały portugalskie słodkie olbrzym ie — zł 6,80 -
7,00 za 1 kg 

orzechy chińskie fistaszki — zł 3,00 za 1 kg 
orzechy fińskie łuszczone „A rachid" zl 5,45 za 1 kg 
ją d ra  orzechowe hiszpańskie w w orkach  po 100 kg

— zł 5,00—5,20 za 1 kg
pestki m orelow e gorzkie, kalifo rn ijsk ie  p rzeb ierane

— zł 5,30—5.50 za 1 kg
pestki m orelowe, gorzk ie łam ane — zt 2,95—5,20 za 

1 kg

Oliwa jad a ln a :
o ryg ina lna  nicejska w b laszankach  po 5 kg — 

zl 5,15—5,20 za  1 kg 
o ryginalna n icejska w b laszankach po I kg — 

zl 3,25—3,50 za I kg 
oryginalllna n icejska w b laszankach  po kg — 

zł 3,50—3,60 za 1 kg 
oryg inalna hiszpańska w blaszankach po 20 kg A  

zl 5,05—3,20 za 1 kg  
oryginalna h iszpańska w blaszankach po 10 kg — 

zł 2,95—3,00 za 1 kg

K onserw y rybne:

sa rdynk i portugalsk ie 1/10 b ia łe  2—3 rybk i w p u ­
delku  — zl 0,48—0,50 za pudełko 

sa rdynk i portugalsk ie 1/10 ilustrow ane 2—5 rybk i — 
zł 0,47—0,48 za 1 puszkę 

sardynk i portugalsk ie 50 m m  6 ryb  białe — zl 0,80— 
0,90 za 1 pliszkę 

sa rd y n k i portugalsk ie  50 mm 6 ryb  ilustrow ane — 
zł 0,88—0,89 za 1 puszkę 

sardele holendersk ie w beczkach po 50 kg-— 
zł 100,00—105,00 za 1 beczkę 

sarde le  holend. b rabanek ie  w puszkach skrzynka 
5 kg — zl 14,00—17.00 za sk rzynkę

Owoce świeże:

banany  jam ajsk ie  gat. I — zł 2,60 za 1 kg  
b anany  jam ajsk ie  gat. II — zł 2 00 za 1 kg 
b an a n y  jam ajsk ie  gat. III — zl 1,60 za 1 kg 
pom arańcze hiszpańskie , Bern as Im periales" — 

zl 1,15—1.20 za 1 kg 
pom arańcze palestyńskie „Y alaneja" zł 1,32'—1.35 

za 1 kg
cy try n y  sy ry jsk ie  za skrzynkę wagi ca 39 5—40.5 kg 

— zl 59,50—40,00.

J O Z E F  FETTER
GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR.  2 9 - 8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOZYW- 
--------------CZYCH I KOLONJALNYCH--------------
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Konto P. K. O. Nr. 204.415 — C ennik ogłoszeń w ysyła się na żądanie.

PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

Charakterystyka nowej taryfy portowej
W Monitorze Polskim  Nr. 122 z dn. 26 m a­

ja  1936 r. opublikowana została nowa ta ry fa  
opłat portow ych, w form ie obwieszczenia Mi­
n istra  Przem ysłu i H andlu z dnia 15 m aja  br. 
Taryfa ta  weszła w życie z dniem ogłoszenia.

Nowa ta ry fa  opłat portow ych obejm uje 
ja k  i poprzednia siedem różnych opłat, odno­
szących się do ruchu statków  w polskich 
portach m orskich, a m ianowicie: I opłaty za 
Wejście i w yjście ( tonażowe), II. opłaty  za 
postój sta tku  (postojowe), III. opłaty za 
przystan ie i nabrzeża (przystaniowe), IV. 
opłaty za w ylądow anie lub przyjęcie pasaże­
ra (pasażerskie), Y. opłaty  za w yładow anie 
lub naładowanie tow aru (ładunkowe) VI o- 
pfaty za służbę pilotow ą (pilotowe) i YII. o- 
p ła ty  ryczałtow e: roczne i jednorazow e.

W spomniana ta ry fa  przew idu je również 
ja k  i poprzednia szereg zwolnień od norm 
obowiązujących. Zwolnienia te  u ję te  zostały 
w oddzielnym  dziale końedwym, oznaczonym 
liczbą rzym ską osiem. Z w ym ienionych ro­
dzajów  opłat sześć obiąża statek  i jedna  tj. 
opłata za wyładowanie lub naładowanie to­
waru (ładunkowe) — towar.

Nowa ta ry fa  opłat portow ych zasadniczo 
posiada konstrukcję  ta ry fy  poprzedniej, lecz 
Wproiwadza szereg zmian, podyktow anych 
interesem  po rtu  gdyńskiego i jego zdolnością 
konkurow ania, tudzież opartych na dotych­
czasowych spostrzeżeniach i praktyce w kie­
runku uspraw nienia systemu pobierania opłat 
przez zarząd portowy*).

*) Na podstaw ie porozum ienia m iędzy zarządam i 
Portów  w G dyni i G dańsku, zarząd portu gdańskiego 
dostosuje sw ą ta ry fę  opłat (portowych do wysokości 
staw ek ta ry fy  gdyńskiej.

W spomniane zm iany odnoszą się do opła­
ty  za w ejście i w yjście statków  (tonażowe): 
za w yładow anie lub naładow anie tow aru  (ła- 
d unkowe); i opłat ryczałtowych. Reszta opłat 
pozostała bez zmian.

Zmiany dokonane w w yżej podanych ro­
dzajach op ła t nowej ta ry fy  opłat portow ych 
są następujące:

I. Opłaty za w ejście i w yjście statku (tona­
żowe).

Staw ki tych opłat zaw arte w punkcie 1 i 
2 zostały utrzym ane w poprzednie j (wysokoś­
ci.

W pkt. 2 rozszerzono ponadto definicję 
okrętow ych lin ij regularnych przez podk re­
ślenie, że statk i k u rsu jące  na łin jach  regu­
larnych zobowiązane są do przyjm ow ania 
ładunków  drobnicow ych z G dyni do w szyst­
kich portów, wymienionych w rozkładzie jaz­
d y  i odwrotnie. Ponadto dodano klauzulę, że 
sta tk i te w inny  zaw ijać do po rtu  końcowego, 
ustalonego dla każdej lin ji regu larnej. Za­
znaczono następnie, że odnowienie rozkładu 
jazd y  statków  na okres dalszych 4 miesięcy 
winno być zgłoszone w U rzędzie Morskim na 
8 dni p rzed  upływ em  bieżącego rozkładu ja z ­
dy.

Prócz tego dodane zostało w yjaśnienie, 
dotyczące portów  końcowych, a mianowicie: 
lin je regularne, utrzym ujące kom unikację z 
portam i Morza Śródziemnego mogą w yzna­
czyć najw yżej 3 p o rty  końcowe. Niezawinię- 
cie przynajm niej do jednego z tych portów nie 
upoważnia do korzystania z ulgi, przysługu­
jącej żeglugowym linjom regularnym . O krę­
towe linje regularne pozaeuropejskie, z wy-



jątkiem  śródziemnomorskich, mogą podać wię­
cej niż 3 porty  końcowe.

Ustęp 2 zaw iera ponadto definicję ,,dro-' 
Lnicy"*, u ję tą  z p u n k tu  w idzenia w ym iaru  
opłat portow ych.

W tym  samym ustępie ta ry fy  poprzednio 
obol w iązującej znajdow ała się klauzula, że 
jeżeli sta tk i lin ij regu larnych  w ciągu pew ­
nej podróży posiadały na  w ejściu  czy też 
w yjściu  jedyn ie  ładunki tow arów  masowych 
ja k  np. rudy, p iry ty , fosforyty, naw ozy 
sztuczne i ł. p., lub  iteż ich ładunek  drobnico­
w y  nie przekraczał 10% przewożonego ładun­
ku, nie mogły wówczas korzystać z ulgi p rze­
w idzianej w ust. 2. W ta ry fie  nowej ustęp 
ten  sprecyzowano przez dodanie, że wspom­
niana ulga nie p rzysługu je  i w  tych  w ypad­
kach, gdy statek  nie zawinie cło po rtu  'koń­
cowego ustalonej lin ji regularnej.

Ustęp końcow y, tra k tu ją c y  o term inie 
uzupełniania lin ji żeglugi regu la rnej s ta tk a­
mi dodatkowem i, uzupełniony został przez 
dodanie, że okres 5 dniow y obow iązuje rów ­
nież dla w prow adzenia zmian w zatwierdzo­
nych rozkładach jazdy.

Pkt. 5 i 4 nie uległy zmianie. Punk t 5 prze­
sunięty został i stanow i obecnie pkt. 6. Nowy 
pk t. 5 zaw iera klauzulę, że Statki regularnych 
lin ij okrętow ych pozaeuropejskich, zgłoszo­
ne jako  stałe do G dyni, gdy zaw ija ją  spora­
dycznie do G dańska lub wice versa. uiszcza­
ją  w  G dyni opłatę ustaloną w pk t. 2, zm n ie j­
szoną o- 50%.

Jako pkt. 7 now ej ta ry fy  figu ru je  pk t. 6 
ta ry fy  poprzedniej. Odnosi się on do sta t­
ków. ku rsu jących  w żegludze n ieregu larnej 
(tramping) i nie wprolwadza żadnych zmian.

Pkt. 8 now ej ta ry fy  je s t rów noznaczny w 
brzm ieniu z pkt. 7 ta ry fy  starej. D otyczy on 
ulgi dla statków, kursu jących  nieregularnie, 
lecz zachodzących w tej sam ej podróży bez­
pośrednio do G dyni i Gdańska.

Biorąc ogólnie, ta ry fa  opłat za wejście 
i wyjście statku (tonażowe) uległa sprecyzo­
w aniu oraz zaw iera w yjaśn ien ia  szeregu mo- 
mentclw, k tó re w prak tyce  nastręczały pewne 
trudności przy  w ym iarze danych opłat.

V. Opłaty Ładunkowe.
W nowych opłatach za w yładow anie lub 

naładow anie tow aru (ładunkowe) ilość grup 
tow arow ych zwiększono o grupę dla śledzi w 
beczkach. G rupę tę oznaczono literą  G.

N om enklatura grup poprzednich, ozna­
czonych ko le jnem i literam i alfabetu  od A—F 
zatrzym ano, [wstawiając nową grupę G i prze­
suwając daw ną grupę G, jako nową grupę H. 
W ram ach jednak tych  grup nastąpiło, zna­
czne przegrupow anie towarów z grup o w yż­
szej stawce do grup o stawce niższej. Po­
nadto zm iany dokonane w w yżej nazw anych 
opłatach cechuje pewne zróżniczkowanie 
i sprecyzowanie towarów, co wpłynęło na 
zwiększenie rodzajów towarów w niektórych 
grupach.

W uw agach odnoszących się do opłat ła ­
dunkowego, a dotyczących ładunków  tranzy ­
towych, w prowadzone zostały norm y b a r­
dziej liberalne niż dotychczas przez zniesie­
nie czasokresu 2 miesięcy, w jak im  tow ar 
tranzy tow y przew ieziony do portu , musiał 
być wywieziony, by mógł korzystać z ulgi.

VII. Opłaty Ryczałtowe.
W opłatach ryczałtow ych rocznych pkt. 

1 i 2 pozostały bez zmian, pkt. 3 określono 
jako nieistotny.

P unk ty  od a — f opłat ryczałtowych jed- 
norazolwych nie uległy żadnej zmianie; pkt. 
g natom iast, zaw ierający  w poprzedniej ta ­
ry fie  jednorazow ą opłatę ryczałtow ą w wy­
sokości zł. 100.— za każdą rozpoczętą dobę 
pobytu w porcie cudzoziem skich statków  p a­
sażerskich przew ożących wycieczki, został z 
nowej ta ry fy  skreślony. Zniesienie te j opła­
ty  było podyktow ane koniecznością stw orze­
nia w porcie gdyńskim  korzystnych  w arun ­
ków dla ruchu  obcych statków  tu rystycz­
nych.

Zwolnienia.
W nowej taryfie w dziale trak tu jącym  o 

zw olnieniach uległy zm ianie zasadniczo ty l­
ko dw a punkty . Reszta punktów  pozostała 
bez zmian. W spomniane zm iany są następn- 
jące:

Zwolnienie od opła t portow ych zaw arte 
w pozycji d pkt. 2 poprzedniej taryfy , odno­
siło się jedyn ie  do statków  turystycznych 
polskich i gdańskich. W now ej ta ry fie  pkt. 
ten został zgeneralizow any i zwolnienie to 
rozciągnięte 'zostało n a  w szystkie statk i tu ­
rystyczne w żegludze zagranicznej. Punkt ten 
łącznie ze zniesieniem opłat ryczałtow ych 
jednorazow ych w prow adza duże ulgi d la  tu ­
rystyk i zagranicznej.

D rugą zm ianą w ustępie o zw olnieniach 
w/g. now ej ta ry fy  — j esf nowy punkt, zw al­
niający od wszelkich opłat ruch statków 
m iędzy G dynią a Gdańskiem , dla dokonania 
rem ontu statków .

Rozporządzenie {wykonawcze M inistra 
Przem ysłu i H a n d l u  w dn. 23 kw ietnia 1936 r. 
(Dz. U. R. P. Nr. 39 — z dn. 15 m aja 1936 r. 
poz. 295) do ustaw y z dnia 15 m arca 1934 r. o 
morskich opłatach  portow ych, a odnoszące się 
i do now ej ta ry fy  opłat, w  § 7 mówi m. in., że 
w przypadkach gospodarczo uzasadnionych 
D yrek to r U rzędu Morskiego je st w ładny sto­
sować zniżki taryfow e, n ieprzekraczające 
50% .staiwek ustalonych w obow iązującej ta ­
ryfie opłat portow ych.

NOWA TARYFA OPŁAT PORTOWYCH
m a brzm ienie następu jące :

1. O p łaty  za w ejście i w yjście (tonażowe).
1) O d sta tków  przychodzących do portu  lub w y­

chodzących z p o rtu  pob iera  się za każdy m etr sześ­
cienny pojem ności netto :
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a) od sta tków  próżnych  z balastem  lub n a­
ładow anych ido 25% swej pojem ności netto  
oraz od statków  pasażerskich , p rzy  w ejściu
i w yjściu  p o ........................................................ zł 0,08

1>) od statków  naładow anych pow yżej 25% 
swej pojem ności .netto p rzy  w ejść u i w y j­
ściu po .................................................................zl 0,16
2) D la sta tków  k u rsu jący ch  na lin jach  że- 

Slugi reg u la rn e j ta ry fa  w ym ieniona w ust. 1
M n ie jsza  isię o ............................................................. 40%

U w aga: Za lin ję  żeglłluigł reg u la rn e j uważa się
kom unikację okrętow ą (między G dynią, a zgloszonemi 
Portami, k tó ra  je s t  u trzym yw ana przez p rzedsięb io r­
cę okrętow ego lub  grupę przedsiębiorców  okrętow ych 
Ze stałym  przedsfawiedełem  w G dyni i k tó ra  odbyw a 
Slę w edług p la n u  i rozkładu. jazdy  zgóry ułożonego 
P rzynajm niej n a  okres czterech m iesięcy i zgłoszonego 
Urzędowi M orskiemu, p rzyczem  s ta tk i są obowiązane 
do przy jm ow ania ładunków  drobnicow ych <z G dyni do 
"szystkiich portów  w ym ienionych w rozkładzie i od­
w rotnie oraz do zaw ijan ia do p o rtu  końcowego. O d­
nowienie rozk ładu  jazdy  na dalszy okres 4 m iesięcy 
Powinno być zgłoszone p rzyna jm n ie j na 8 dini przed 
l|plyweim bieżącego -rozkładu jazdy.

L in je  reg u la rn e  u trzym ujące  kom unikację z por- 
tnmi M orza Śródziem nego mogą w yznaczyć najw yżej 
J p o rty  jak o  końcowe. L in je  pozaeuropejsk ie , z w y­
jątk iem  śródziem nom orskich, m ogą podać w ięcej p o r­
tów końcowych.

Jako drobnicę uiważa się tow ary  opakow ane 
skrzyniach, w orkach, beczkach, belach, w iązkach, 

‘koiszach itp . lub  też nioopakow ane, liczone n a  sztuki, 
np. maszyny* sam ochody, nury, części konstrukcy jne, 
'■■wiorzęta itp.

Jeżeli sta tek  ilinji reg u la rn e j w  ciągu pew nej po­
dróży poisiada czy to n a  w ejściu, czy to na w yjściu  je ­
dynie ładunk i tow arów  m asow ych, ja k  np. rudy, fos­
foryty, naw ozy sztuczne, sole potasow e, węgiel, koks, 
drzewo w  jedno litych  ład u n k ach  -itp., lub  też  jego ła ­
dunek tow arów  drobnicow ych je s t m niejszy, niż 10% 
Ogólnego przewożonego ładunku, n ie  pszysłm guje mu 
'Przy tem  w ejściu  lu b  w y jśc iu  ulga przew idziana 
T  ust. 2. U lga n ie  p rzy słu g u je  i w ty ch  w ypadkach, 
jeżeli s ta tek  n ie  zaw inie do końcowego p o rtu  ustalo­
nej ] in j i  regu la rne j.

U żyw anie statków  zastępczych je s t dopuszczalne 
Pod w arunkiem  każdorazow ego uprzedniego zgło- 
Yen ia.

U zupełnienie lin j i  żeglugi reg u la rn e j statkam i 
doda tkuwemi może nastąpić po uiprzedniem zgłoszeniu 
'la tku  dodatkowego na 5 dpi przed  jego zawinięciem  
do p o rtu ; tak i sam  czasokres obow iązuje również dla 
"'Prow adzenia zm ian do zatw ierdzonych rozkładów 
J^zdy,

5) S tatk i za trzym ujące się na redzie i tu 
1ls'k,utocz,niające odiprawę pasażerów  lub p rze ła ­
dunek uiszczają opłatę usta loną w ust. 1 i 2 
ZtftniejsjKMią o .................................................................  50%

4) S tatki liinji żagilugi regu larne j, zacho­
dzące sta le  do G dyni i G dańska, uiszczają

Gdyni opłatę ustaloną, w ust. 2 zm niejszoną o 50%
5) S ta tk i pozaeuropejsk ich  lin ij reg u la r­

nych, zgłoszone jako  sta łe  do Gdymi, gdy zaw i­
e j ą  sporadycznie do G dańska lub odw rotnie,

u iszczają w G dyni opłatę ustaloną w ust. 2 
zm niejszoną o .................................................................  50%

6) Od statków  linij i żeglugi regu larne j, odw iedza­
jących  p o rt dw ukro tn ie w czasie iteij samej p e łn e j po ­
dróży, pob ie ra  się opłatę ty lko p rzy  pierwsizem zaw i­
nięciu do portu .

Uwaga: Jeżeli w ym iar opłaty przy  pierw szem
zaw inięciu sta tk u  ido po rtu  okaże się niższy od w ym ia­
ru, jakiiby p rzypad ł p rz y  drągiem  zaw inięciu, sta tek  
p rzy  drąg iem  zawinięciu do p o rtu  w inien uiścić do­
datkowo różnicę tych opłat.

7) D la  sta tków  kursu jących  n ie reg u larn ie  ta ry fa  
w ym ieniona w ust. 1 zm niejsza się:

a) poczynając od 6 wejścia, do portu  w ciągu
jednego rokm (kalendarzowego o ....................  10%

ib) poczynając  od U  w ejścia do po rtu  w ciągu
jednego  ro k u  kalendarzow ego o . . . . .  20%
8) S tatk i k u rsu jące  n ie regu larn ie , zacho­

dzące w te j samej podróży  bezpośrednio do 
G dyni i G dańska, u iszczają p rzy  podróży 
z G dańska lub do G dańska op ła ty  w ym ieniane
w ust. 1, Wizgł. 7 zm niejszane o . 15%

II. O p łaty  za postój sta tk u  (postojowe).

1) Od sta tków  przebyw ających  w porcie  dłużej 
n iż  jeden  mieisiąc pob iera  się za każdy rozpoczęty 
m iesiąc ponad  jeden :

a) od statków  pod legających  pom iarom  m or­
skim  (rozp. Pręż. Rzpł. z  dnia 17 m a ja
1927 r . o pom iarze m orskich  sta tków  h a n ­
dlow ych — Diz. U. R. P. Nr, 47, poz, 422) 
za k ażdy  m e tr3 pojem ności netto  . . . .  zl 0,04

b) od sta tków  n iepodlegających  pom iarom
m orskim  za ikażdą tonę ładowności . . . zl 0,20
2) D la sta tków  przebyw ających  w sw ych 

portach  m acierzystych  ta ry fa  w ym ieniona w 
ust. 1 p. „a“ zm niejsza się o ................................. 50%

III. O p łaty  za p rzystan ie  i nabrzeża.
(przystaniowe)

1) Za ko rzystan ie  z p rzystan i pob ie ra  się 
od statków  bezpośrednio leżących u p rzystan i 
za każdy m e tr  długości p rzy stan i za ję te j pr.zez 
sta tek  i za każdą rozpoczętą d o b ę ....................zł 0,08

2) od sta tków  sto jących  obok wyżeij w y­
m ienionych po b ie ra  się za każdy m etr długości 
statku, za każdą  rozpoczętą d o b ę ........................ zł 0,03

IV. O płaty  za w ylądow anie lub przy jęcie  pasażera.
(pasażerskie)

W żegludze p rzy b rzeżn ej m iędzy punktam i 
w ybrzeża polskiego i gdańskiego pob ie ra  się za 
w ylądow anie Tub p rzy jęc ie  na pokład  pasaże­
rów każdorazow o od o s o b y .................................... z ł 0,05

V. O płaty  za w yładow anie lub  naładow anie tow aru, 
(ładunkowe)

1) od naładow anego lub w yładow anego to ­
w aru pobiera się opłatę w zależności od zasze­
regowania. go do je d n e j z niżej w ym ienionych 
grup, a  m ianowicie:

G rupa A — w ęgiel kam ienny, b ryk ie ty ,
koks za każde 100 kg   zł 0,02

G rupa B — ap a ty ty , cegła, celuloza, da-
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ehówka, fosforyty  / i fosfąły, kam ienie b ru k o ­
we (kostka i  tłuczeń) 'koncentraty, odpadki 
papierow e i m aku latu ra , p iry ty  i (wypałki p i­
rytow e, piasek, ' sól kuchenna, sole potasowe, 
słoma, szlaka wszelka, szpat polny, nudy i p o ­
k rew ne surow ce hutnicze, w alcow iny (zendra), 
ziam niaki, torf, trociny, w arzyw a i okopowizny, 
ziemia i żwir, prócz (gatunków specjalnych, żu­
żle Thom asa (tomasyna) za każde 100 kg. . zł 0,025 

G rupa C — tłuczeń szkła, złom  żelazny, 
żelazo surowe (bloki) za każde 100 kg. . . .  zł 0,035 

G rupa D — asfalt, b lachy  (żelazne, cynko­
we i t. p.) beczki żelazne, b isu lfa t sodu, cement, 
cukier, cyna, cynik i pył cynkowy, ch lo rek  w a­
pna, dekstryna , dreny, d ru t żelazny, glinki (fa­
jansowa i faribiarska), gotowy m a te rja ł na 
skrzynie, gips, ju ta , ka-olina, kości, k redy , 
krochm al, kalafon ja , kam ienie blokow e do b u ­
dowy, m agnezyt, m akuchy, m ąka m akuchow a, 
m ąka kostna, m ąka pastew na, mąlka ryżow a 
pastew na, m ąka rybna, m ąka ziem niaczana, m e­
lasa, m arm ur nieszLifoiwany, nawozy azotowe, 
nafta, nafta lina , n a triu m  (bisulfat), ołów, oleje 
ziemne, gazowe, opałowe, wrzecionowe, odpad­
k i 'skór w apni one, ottręby, p ła tk i ziem niaczane, 
ropa naftow a, nury żelazne izolowane, ru ry  
żelbetowe, sa le tra , siano, siarczan am onu, s ia r­
czan potasu, soda, słód, ś ru t soi, ismoła, szpat 
m ielony, sp iry tu s eksportow y, stal fasonowa, 
szyny  żelalzine lub stalow e, tra w a  m orska, w a­
pno, w ęgiel drzew ny, w ytłoczyny, zboże, z ia rna  
strączkow e, ziem ia okrzem kow a (folarska), 
żelazo fasonowe, żywica, za każde 100 kg. . . zł 0,05 

G rupa E — ch lo rek  potasu, k o ry  i rośliny  
garbarsk ie, gorczyca, m ąka ryżow a, m ąki zbo­
żowe, nasiona buraczane, nasiona i surow ce 
oleiste: rzepak, soja, kojpra, orzechy ziemne, 
z ia rna  palmowe, sezam owe i t. p., p ap ier gaze­
tow y i do pakow ania, ryż, surow y, s ia rka , te k ­
tu ra , oraz p ó łfab ry k a ty  drzewa, ja k  p ó łfab ry ­
k a ty  bednarsk ie , ciesielskie, kołodziejskie, s to ­
la rsk ie ; .nadto gonty , klllepki bednarsk ie, po ­
sadzki i  .t. p. za każde 100 kg.   zł 0,075

G rupa F — drzewo nieobrobione (prócz 
drzew a egzotycznego) i nawipół obrobione, o ile 
n ie  zostanie zaliczone do grupy  D. i  E:

a), sosnowe, św ierkow e, jodłow e, topolo­
we, w ierzbow e za  k ażdy  imjtr3 . . . .  zł 0,25

b) dębowe, bukow e, grabow e, akacjow e, 
jaw orow e, jesionow e, m odrzewiowe, 
lipow e,. orzechowe, brzozowo, olszowe, 
osikowe, ta rc ica  drzew a tw ardego, oraz 
inine niewyrriieni-o-n-e pod ,,a“ — za k aż­
d y  m 3....................................................................zł 0,50

G rupa G — śledzie solone w  beczkach —
za 1/1 b e c z k ę ................................................................ zł 0,16

G rupa H  — tow ary  nie w ym ienione 
w je d n e j z g rup poprzednich, o ile ze w zględu 
na sw oją natu rę  n ie  pod legają  zaszeregow aniu 
do je d n e j z.ity-ch grup  za  każde 100 kg. . . .  zł 0,10 

UW AGA; Za każde niepełne 100 kg. ładunku  
pob ie ra  się opłatę, ja k  za pełne.

2) Od to w aru  przeładow yw anego bezpośrednio,
a) ze Statku m orskiego żeglugi pozaprzybrzeżnej

na taikiż sta tek  po b ie ra  się za w yładow ani 
i naładow anie łącznie, ty lko  od sta tk u  w yład0'I 
w ująeego op ła tę  usta loną w  ust. 1 zm niejsz0' 
n ą  o 50%.

b) ze s ta tk u  m arskiego żeglugi pozabrzybrze-ż- 
-nej na s ta tek  żeglugi p rzyb rzeżnej i wiślanej; 
Hub odw rotnie pobiera się za wyładowanie 
i naładow anie  łącznie ty lko od sta tku  moi’' 
skiego żeglugi pozaprzybrzeźnej opłatę usta­
loną w ust. t zmlniejszoną o 50%.

3) Gd tow aru  przeładow yw anego ze s ta tk u  mor­
skiego na takilż sta tek  oraz ze s ta tk u  na nabrzeże lub 
odw rotnie w  obu w ypadkach  przy  użyciu portowych 
statkóiw pom ocsiezych (holowniki, banki i t. p.) po­
b ie ra  się łącznie ty lk o  jed n ą  opłatę w wysokości usta­
lonej w  ust. 1.

4) Od to w aru  przewożonego w żegludze przy­
b rzeżnej m iędzy p o rtam i i pu n k tam i w ybrzeża pol­
skiego i gdańskiego ta ry fa  w ym ieniona w ust. 1 
zm niejsza się o 50%.

5) Od tow aru  p rzy  wiezionego drogą m orską, na­
stępnie wywożonego tą  sam ą d ro g ą  pobiera się opłatę 
tylko- p rzy  w yładow aniu.

6) Od tow aru  tranzytow ego przywiezionego 
d rogą m orską, następnie wywożonego drogą lądow ą 
lub też od tow aru  tranzytow ego, przyw iezionego dro­
gą lądową, następnie w yw ożonego drogą -morską 
z w y jątk iem  tow arów  w ym ienionych w yżej w grupie 
A, -oraz foisforytóiw i fos/fatów, s-oli p-ota-sowych, p iry ­
tów  i wypadków piry tow ych , rud  i pokrew nych su­
rowców hutniczych, pob iera  się opłatę ustaloną 
w ust. 1 zm niejszoną o 50%.

VI. O płaty  za służbę pilotow ą (pilotowe).

1) O d  sta tków  ponad  100 tonn pojem ności nett-0 
pobiera się -prlzy w ejściu i -wyjściu łącznie:

a) od sta tków  -o pojem ności do 1000 m 3
n e t t o .............................................................zl 30, —

b) od statków  o pojem ności od 1000 m 3
do 2000 m 3 in e t t -o .................................... zt 60,—-

c) od statków  o p-ojemnoiś-ci ponad 2000 m s 
netifo:
aa) za pierwsze 2000 m 3 .................... zl 60,—-
bb) za każde rozpoczęte 500 m3 . . . zl 15,—

2) Za każde przeprow adzenie sta tk u  w ew nątrz 
port-u iz jednego m iejsca n a  drugie, w ykonane n a  żą­
danie kap itana sta tku , p o b ie ra  -się opłatę ty lk o  przy 
pierw szej zm ianie m iejsca — w wysokości 40% opłat 
ustallhnych w ust. 1.

5) Od statków :
a) lin ji żeglugi regu la rne j,
b) zachodzących do p o rtu  w -celach rem ontu 

i rozbiórki, uzupe łn ien ia  zapasów paliwa, 
żyw ności i in n y ch  n iezbędnych mate-rjaław’ 
w yekw ipow ania, o ile pobyt w porcie ogra­
n iczają do czasu niezbędnego dla w ykonania 
tych  czynności i o ile nie w ykonu ją  pozatem 
żadnych innych czynności handlow ych,

c) prow adzonych przez kap itanów , k tó rzy  zło­
żyli w m iejscow ym  kapitanacie portu  egzamin 
pilotow y,
ta ry fa  op ła t usta lonych  w  ust. 1 lub 2 zimniej- 

. sza isię o ......................................................... 50%
4) Za n iew ykorzystan ie  p ilo ta  w czas ie żarno-
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Słonym  za każde rozpoczęte pół godzimy opóźnie­
nia ....................................................................  zł 20,—

VII. O płaty  ryczałtow e.

i. Roczne.

1) Od statków  s ta le  używ anych w  obrębie portu  
lC)raz od statków  polskich i gdańskich używ anych 
w żegludze przybrzeżnej do miejscowości położonych 
na w ybrzeżu polskiem  i gdańskiem , ja k  rów nież od 
'Polskich i gdańskich holowników i sta tków  ry b ac­
kich, m ogą być fuisizczane .rocznie ryczałtem  opłaty  
/ o w ejście i  w yjście, pilotowe, postojow e i p rzy s ta ­
niowe. O płatę ryczałtow ą oblicza się za każdą je d ­
nostkę il Iloczyn u otrzyma,ne/go z (pomnożenia najw ięk­
szej długości pr,zez najw iększą szerokość (w m e­
trach) :

a) od sta tków  pasażerskich  o raz statków
bez napędu m echanicznego po . . .  zł 2,—

b) od sta tków  tow arow ych o napędzie nie- 
chanic.znym p o  zł 2,50

c) od sta tków  innych o napędzie m echa­
nicznym po  zł 5,—

d) od sta tków  rybackich o napędzie m e­
chanicznym  lub bez .   zł 0.30

2) 'Polskie i  gdańsk ie s ta tk i używ ane 
'v żegludze p rzybrzeżnej, ku rsu jące  ty lko  
5v sezonie leinim, m ogą uiszczać ryczałtem  
''ocznie opłatę pasażerską, obliczoną od n a j­
miększej ilości osób, dozw olonej do przew ozu

od osoby, p o  z l  6,—

2. Jednorazow e.

Jednorazow o ryczałtem  mogą być uiszczane opła­
ty za w ejście i w yjście, pilotow e, postojow e i p rzy ­
staniowe:

a), od sta tków  parow ych, m otorowych
i  [żaglowych 'długości od 6—,10 m. po zł 5,—

b) od. statków  parow ych, (motorowych
i żaglowych długości od 10 — 20 m. po :zl 10,—•

c) od stai.ków parow ych, m otorow ych 
i żaglow ych 'polskich i gdańskich  dług.
'pomad 20 m. 'używanych iw żegludze
przybrzeżnej do m iejscowości poło­
żonych na w ybrzeżu  polskiem  i gd a li­
skiem  do przew ożenia pasażerów  ,i to ­
w arów  oraz do holow ania po . . . .  zl 13,—

d) od holowników, o ile nie p odpada ją
pod  iplkit. b) i c) p o  zł 50,—

e) od statków  rybackich :
aa) o pojem ności ponad 150 ,m3
•netto p o  zł 15,—
ibb) w szelkich innych p o  zł 1,50

f) od k ry p , b arek , pontonów itp. używ a­
nych  w żegludze p rzyb rzeżnej i w i­
ślanej :
aa) bez napędu m echanicznego po . zł 10,— 
bib) z napędem  m echanicznym  po . . zl 20,—

VIII. Zwolnienia.

1) Od .ustalonych ta ry fą  n in ie jszą op ła t wolne są: 
a) ok rę ty  w ojenne i s ta tk i szkolne,
Ir) wszelkie s ta tk i będące w łasnością Rzeczypospoli­

tej P o lsk ie j i W. M. G dańska, o ile 'nie są  użyte 
do' celów zarobkow ych,

c) s ta tk i sportowe, o ile  n ie  są uiżyte do celów za­
robkowych,

d) s ta tk i za trudn ione p rzy  budow ie i konserw acji 
iporitiu i jego urządzeń, o ile nie w ykonu ją innych 
cz y.mn oś ci za r  oblko w y  oh,

c) Wisżelkie s ta tk i nie dłuższe niż 6 m etrów .
2) Ód op ła t wedłujg poz. I w olne ,są pod w aru n ­

k iem  uprzedniego .zgłoszenia s ta tk i:
a) [przychodzące d la zasiągnięcia inform acji lub 

o trzym ania dyspozycji a wychodzące z po rtu  
w przeciągu 48 godzin, n ie  (wykonując żadnych 
czyn n ości handlow ych,

b) zachodzące do po rtu  w cepach rem ontu, rozbiórki 
lub uzupełn ien ia zapasów  paliw a lub żywności 
i n iezbędnych nm terjaiłów w yekw ipow ania, og ra­
niczające pobyt do czasiu .niezbędnego na w ykona­
nie ty ch  czynności i n iew ykonyw iijące żadnych 
.innych czynności handlow ych,

c) szukające schronien ia p rzed  niepogodą i riiiewyko- 
nywiujące żadnych czynności handlowych,

d) s ta tk i tu rystyczne i wycieczkowe w .żegludze za­
granic, znej, k tó re  poza odpraw ą pasażerów  nie 
wykoinyiwują innych  czynności handlow ych.

e) sta tk i, w ychodzące w celach [remontu do G dańska 
i w raca jące  z G dańska po rem oncie, jeże li nie wy- 
ikonywiują p rzy  te j  podróży  żadnych  czynności 
hanidlllowych.

3) Od opłat w edług poz. II wolne są s ta tk i b ę ­
dące w rem oncie.

4) Od op ła t w edług poz. III iwolne są  s ta tk i .unie­
ruchom ione przycum ow ane do nabrzeży  mieeksplo- 
atow anych.

5) Oid opłat w edług poiz. IV wolne są s ta tk i wy- 
konyw ujące w ycieczki 'morskie urządzane sta ran iem  
organizacyj .akademickich, szkolnych ku ltu ra lno- 
oświatowych, sportow ych i .dobroczynnych.

6) Od opłat w edług poz. V w olne są:
a) ładunk i [przeznaczone do budow y a rem ontów  

i w ybrzeża,
la) przedm ioty  przeznaczone ido w łasnych potrzeb 

statków , okrętow y b u n k ie r  s ta ły  i p łynny , poczta 
oraz bagaż pasażerski,

c) tow ary  (przeładow ywane pom iędzy [nabrzeżami! 
poirtowemi a s ta tkam i przychodząeem i z W isły lub

wychodzącemu na Wisłę,
d) ładunki jednego s ta tk u  o łącznej w adze m niejszej 

n iż  1000 k,g„
e) ryby  przyw iezione ,z w łasnych połowów.

7) Od opłat w edług poz. VI w olne są:
a) ,sta tk i za trzym ujące się na redzie,
b) s ta tk i tu ry styczne i wycieczkowe, k tó re  poza od­

p raw ą  pasażerów  nie w ykonu ją  żadnych czyn­
ności handlow ych. —
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POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY.
W dn i u 9 czerwca br. odbyło się pod 

przew odnictw em  Prezesa p. Stanisław a lo ra  
posiedzenie P rezyd jum  naszej Izby. Na po­
czątku posiedzenia P rezyd jum  oddało hołd 
Panu Prezydentow i Rzeczypospolitej z okaz­
ji lOTeeia piastow ania przez Niego n a jw y ż­
szego urzędu Rzeczypospolitej i postanow iło 
dla uczczenia tej rocznicy asygnować 1,000 
zł. na Fundusz O brony  Narodowej.

N astępnie P rezyd jum  w ysłuchało sp ra­
w ozdania z w ykonania swych poprzednich u- 
chwał oraz spraw ozdania z bieżących spraw  
Iżby, przyczem  omówione zostały szczegóło­
wo prace Izby z zakresu kon tro li obrotu to­
warowego z zagranicą oraz spraw y, związane 
z kontrolą dewizową. D alej P rezyd jum  zosta­
ło poinform owane o w ynikach konferencji, 
ja k a  się odbyła w Toruniu  w dniu 8 czerwca 
br. pom iędzy przedstaw icielam i Iziby Prze­
mysłowo-Handlowej w G dyni iw osobach 
Prezesa Izby p. S. Tora, d y rek to ra  D r. J. K u­
likowskiego oraz naczelnika w ydziału 1. 
M archlewskiego a przedstaw icielam i Pom or­
skiej Izby Rolniczej.

P rezydjum  ustaliło również wytyczne 
dla opracowyw anych przez Izbę materjałów, 
obrazujących postu la ty  gospodarcze okręgu 
izbowego.

Na zakończenie posiedzenia omówione 
zostały spraw y bieżące Izby oraz spraw y 
związane z w ykonaniem  budżetu izbowego.

KONFERENCJA SAMORZĄDÓW PRZE­
MYSŁOWO HANDLOWEGO I ROLNI­
CZEGO W TORUNIU.
W dniu  8 czerwca odbyła się w Toruniu 

konferencja  przedstaw icieli Iżby Przem ysło­
wo - H andlow ej w  G dyni w osobach Prezesa 
Izby p. S tanisław a Tora, D y rek to ra  Dr. J. 
K ulikowskiego i naczelnika w ydziału  Izby 
p. Tadeusza M archlewskiego z przedstaw i­
cielami Pom orskiej Izby Rolniczej.

W w yniku  tej konferencji ustalono, że 
obie Izby odbywać będą co m iesiąc wspólne 
konferencje, ko le jno  w  Toruniu  i w  Gdyni, 
podczas k tó rych  omawiane zostaną spraw y 
gospodarcze, in teresu jące oba samorządy, m. 
in. ustalono, że stałym  punktem  tych  konfe- 
rency j będzie omówienie podziału k o n tyn ­
gentów wywozow ych do Niemiec.

Pozatem ustalono, że przedstaw iciele obu 
sam orządów zapraszani będą na posiedzenia

tych komisyj obu Izb, na których omawiane 
będą spraw y o ogól nem znaczeni u g o s p o d a r  
czem.

Poza tem i spraw am i n a tu ry  ogólno-orga- 
n izacyjnej na konferencji omówiono pro jek t 
ustaw y o rynko went przygotow aniu  produk­
tów rolnych oraz spraw ę kontro li obrotu to­
warowego; w związku z tą  ostatnią sprawą 
postanowiono w ystąpić z w nioskiem  o pod­
niesienie granicy wartości towarów, wywożo­
nych bez kontroli na te ren  W. M. G dańska, z 
50 zł. do 150 — zł. oraz o rozszerzenie sieci 
placówek, kontro lu jących  obrót tow arow y z 
zagranicą i W. M. Gdańskiem.

ZEBRANIE SEKCJI PRZEMYSŁOWEJ IZBY
W dniu 10 bm. odbyło się pod przew ód' 

nictwem  W iceprezesa Izby D ra K onrada Kas- 
perow icza zebranie Sekcji P rzem ysłow ej na­
szej Izby p rzy  udziale Radców te j Sekcji: 
inż. T. G ayczaka, inż, A. D ziedziula, P. Goń­
cza, inż. Z. Jagodzińskiego', M. Kubicy, B- 
Nowackiego, inż. J. Podraszki, L. Rychtera, 
inż. F. SikąpskiegO', jinż. W. Tołłoczki, D y­
rektora Izby Dr. J. Kulikowskiego, Wice­
dyrektora M. Cieślińskiego i korespondenta 
M. Palickiego.

Na w stępie zebrania przew odniczący Se­
kcji D r Kasperowicz dał szczegółowy prze­
gląd w yników  N arady  G ospodarczej i prac 
bieżących, zw iązanych z w ykonaniem  je j  li­
ch wał. Następnie D yrektor Izby Dr J. Kuli­
kow ski przedstaw ił spraw ę ograniczeń dew i­
zowych i reg lam entacji obrotu towarowego 
w handlu  zagranicznym  z u  wz gl ędn i en i ei n 
sytuacji, jaka  na tem tle pow stała d la przed­
siębiorstw przemysłowych w okręgu izbo­
wym.

Podczas dyskusji, jaka  się w yw iązała p° 
tym  referacie podkreślono konieczność pe ł­
nego uw zględnienia zapotrzebow ań przedsię­
b iorstw  przem ysłow ych, op ierających  swą 
egzystencję n a  przetw arzan iu  surowców im­
portow anych, gdyż w  chw ili obecnej zacho­
dzą w ypadki, że nasku tek  zbyt szczupły6'1 
przydziałów  zakłady przem ysłow e nie są ^  
stanie rozw ijać eksportu  a naw et w  niektó­
rych w ypadkach  w ykonyw ać zamówień i®' 
s ty tu cy j rządowych.

Sekcja  Przem ysłow a w yraziła  w  zwiń2' 
k u  z tem życzenie, aby Biuro Izby opraeowa 
ło szczegółowy p lan  przydziału  s u r o w c ó w  
dla przem ysłu okręgu Izby i powzięło odpp 
iwiędnie k roki dla uzyskania w Ministerstw'16



Przemysłu i Handlu pełnych przydziałów 
surowca celem zapewnienia zakładom prze­
mysłowym zatrudnienia, odpowiadającego 
możliwościom ich produkcji i zbytu.

Następnie omówione zostały postulaty 
Przemysłu okręgu Iżby, które m ają być 
przedstawione Ministrowi Przemysł u i Han­
dlu, oraz zagadnienie współpracy Izby Prze­
mysłowo - Handlowej w Gdyni z Pomorską 
Izbą Rolniczą.

p o ś w ię c e n ie  s z w e d z k ie g o  d o m u  
MARYNARZA.
D nia 9 czerwca br. odbyło się poświęce­

nie domu m arynarza szwedzkiego. Na uro­
czystość powyższą przybyli specjalnie arcybi­
skup Upsali, głowa kościoła szwedzkiego, 
Erling Eidem, minister pełnomocny oraz po­
seł nadzw yczajny Królestwa Szwecji z W ar­
szawy p. Erik Boheman, przedstawiciele 
władz z pp. Komisarzem Rządu p. mgr. Fr. 
Sokołem, dyrektorem  Urzędu Morskiego p. inż. 
St. Łęgowskim, dowódcą Obrony W ybrzeża 
Morskiego p. kmdr. Frankowskim  na czele, 
Prezes Izby naszej p. Stanisław  Tor, General­
ny Konsul Królestwa Szwecji w Gdyni p . inż. 
N. Korzon, D yrektor Izby D r J. Kulikowski 
oraz zaproszeni przedstawiciele społeczeństwa, 
prasy i liczna kolon ja szwedzka w Gdyni.

Po zwiedzeniu nowego gmachu i uroczy­
łe m  nabożeństwie, odprawionem przez arcy­
biskupa Eidema, p. Generalny Konsul Szwecji 
1 nż. Korzon z małżonka wydali dla uczestni­
ków uroczystości śniadanie, po którem mi­
nister Boheman udekorował dyrektora Urzędu 
Morskiego p. inż. St. Łęgowskiego Krzyżem 
Komandorskim Orderu Wazy, kapitana portu 
ń. kmdr. Kańskiego — Krzyżem Oficerskim 
I ki. Orderu Wazy, oraz generalnego konsula 
ń. inż. N. Korzona — Krzyżem Oficerskim 
I kl. Orderu Gwiazdy Polarnej.

ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR­
TU GDYŃSKIEGO W MAJU BR.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego osiągnęły w mies. maju rb. 596.813,1 ton 
Wobec 596.034,6 ton w mies. kw ietniu rb. oraz 
560.687,3 ton w mies. m aju 1935 r.

Miesiąc sprawozdawczy utrzym uje się na 
Poziomie dotychczasowych obrotów, w ykazu­
jąc nieznaczny 0,13%-owy wzrost obrotów 
w porównaniu z ub. miesiącem kwietniem  oraz 
nieco większy, ale również m inim alny 6,4% 
Wzrost w stosunku do miesiąca m aja 1935 roku.

W okresie pierwszych pięciu miesięcy 
(styczeń—maj) bieżącego roku ogólne tempo 
Wzrostu obrotów zamorskich portu gdyńskie­
go uległo pewnemu osłabieniu, w porównaniu 
do obrotów za I kw artał, w ykazują one jed­
nakże nieznaczny 3,89% -owy wzrost w porów­
naniu z obrotami zamorskiej ni w 'tym  samym 
okresie roku 1935. Im port zamorski w okre- 
S|C; styczeń—maj br. w ykazuje nadal spadek 
obrotów. W porów naniu z rokiem ubiegłym

spadek ten wyniósł 3,7%. Dotychczasowe re­
zu ltaty  eksportu zamorskiego, w ykazujące 
5,3%-owy wzrost, daty w rezultacie wzrost 
ogólnych obrotów zamorskich portu gdyń­
skiego.

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor­
skich w mies. m aju rb. (596.815,1 ton) złożył 
się przywóz zamorski — 102.536,6 ton oraz 
wywóz zamorski — 494.276,5 ton.

Przywóz zamorski w miesiącu spraw o­
zdawczym (102.556,6 ton) w ykazuje nieznacz­
ny 5,5%-owy wzrost obrotów w porównaniu 
z ub. mies. kwietniem  rb. (97.167,— ton) oraz 
dość poważny 22,6%-owy wzrost w stosunku 
do mies. m aja 1935 r. (83.602,8 ton).

Wzrost im portu zamorskiego w mies. spra­
wozdawczym spowodował w pierwszym rzę­
dzie artyku ł sezonowy, jakim jest w tym  okre­
sie czasu ryż surowy. Przywóz jego wyniósł 
w maju rb. 15.978 ton (7.767 ton), w ykazując 
przeszło 100%-owy wzrost w stosunku do ub. 
mies. kw ietnia rb. Bardzo poważnie wzrosła 
grupa surowców hutniczych, jak rudy różne 
i w ypałki pirytowe —■ 7.350 ton (2.789 ton), pi- 
ry ty  — 4.312 ton (3.703 ton), oraz złom żelazny
— 37.098 ton (25.124 ton). Z metali różnych 
miedź w ykazuje przeszło 100% -owy wzrost 
(1.270 ton w maju rb. wobec 505 ton w kw iet­
niu rb.) Poza miedzią pewien nieznaczny 
wzrost importu w ykazała cyna (115 ton w m a­
ili rb. wobec 91 toin w mies. kwietniu rb.) 
Z wyrobów żelaznych i m etalowych w ykaza­
ły wzrost maszyny, apara ty  i części — 434 ton 
(584 ton) oraz części wagonów i lokomotyw — 
428 ton (360 ton). Miesiąc sprawozdawczy przy ­
niósł nieoczekiwanie b. poważny wzrost im­
portu baw ełny surowej — 8.189 ton wobec 
4986 ton w miesiącu kwietniu rb. Im port ten 
prawdopodobnie łączy się nietylko ze wzro­
stem zapotrzebowania własnych zakładów 
przemysłowych, ale zw iązany jest ze wzrostem 
ładunków  t r a n z y t o w y c h  ze szczegół nem 
uwzg lęd nienicm Gzechosłowacji.

Nieco mniejszy wzrost w ykazały pozycje: 
nasion oleistych — 4592 ton (4.368 ton), tłusz­
czów zwierzęcych surowych — 1.232 ton (1.070 
ton), siarki — 446 ton (65 ton), przetworów 
chemicznych — 302 tony (278 ton), przędzy 
baw ełnianej — 122 ton (108 ton), lnu, konopi, 
sizalu i innych włókien rośl. — 37 ton (20 ton), 
ju ty  — 765 ton (576 ton), wyrobów gumowych
— 94 ton (80 ton), papy i tek tu ry  — 254 ton 
(24 ton) oraz żelaza surowego — 311 toń (279 
ton). Z grupy m ineralnej asfalt w ykazuje b. 
poważny wzrost (1.042 ton w maju rb. wobec 
braku tej pozycji w mies. kwietniu rb.) — Do 
pozycyj. które w ykazały spadek im portu w 
mies, sprawozdawczym należą: nasiona różne
— 31 ton (106 ton), owoce świeże — 1.484 ton 
(7.341 ton), kaw a — 180 ton (851 ton), kakao — 
434 ton (630 ton), żywica — 455 ton (746 ton), 
śledzie solone — 157 ton (392 ton), oleje — 
72 ton (166 ton), tłuszcze i oleje roślinne — 
287 ton (987 ton), tran  — 52 ton (167 ton), ty ­
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toń — 285 ton (334 ton), garbniki — 255 ton 
(1.301 ton), fosforyty — 5.047 ton (10.565 ton), 
żużle Thomasa — brak w miesiącu m aju rb'. 
(7.200 ton), skóry — 1.110 fon (2.302 ton), weł­
na — 2.343 ton (3.959 fon), szmaty — 524 ton 
(831 ton), kauczuk — 384 ton (539 ton), papier
— 1.127 ton (1.337 ton), celuloza — 330 ton 
(366 ton) oraz samochody, motocykle i części
— 93 ton (149 ton). Z długiego szeregu tych 
pozycyj zwraca uwagę poważny spadek owo­
ców świeżych (pomarańczy). Spadek ten ma 
swoje źródło w zakończeniu się sezonu na owo­
ce południowe.

Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
miesiącu m aju rb. w porów naniu z tym  samym 
miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie:

IM PO RT (tony)
m aj mar

1936 r. 1935 r.

Nasiona różne 31 8
nasiona oleiste 4.592 5.085
ryż surowy 15.978 9.425
owoce świeże 1.484 3.494
owoce suszone 328 240
konserw y owocowe 9 12
orzechy i migdały 25 13
kaw a 180 138
herbata 102 75
kakao 434 639
korzenie 168 41
rośliny i m aterjały  rośl. 27 46
żywica 455 385
śledzie solone 157 125
rudy różne i w ypałki piryt. 7.350 5.986
piryty 4.312 —
oleje 72 27
smoła i smary 118 26
asfalt 1.042 _
tłuszcze i oleje roślinne 287 299
tłuszcze zwierzęce surowe 1.232 534
tran 52 65
napoje alkoholowe i inne 142 62
tytoń 285 308
siarka 446 216
przetwory chemiczne 302 183
farby 17 17
garbniki 255 771
fosforyty 5.047 3.174
żużle Thomasa -- 1.216
sól potasowa -- - 3.048
skóry 1.110 2.761
wełna 2.343 2.854
odpadki wełny 87 59
przędza wełniana 82 32
bawełna 8.189 6.754
odpadki baw ełny 82 38
przędza baw ełniana 122 70
len, konopie, sizal i inne wł. rośl. 37 34
j uta 765 1.017
szmaty 524 590
kauczuk 384 391
w yroby gumowe 94 25

papier 1.127 948
papa, tek tura 254 12
celuloza 330 544
żelazo surowe 311 333
metale różne 82 73
złom żelazny 37.098 26.955
miedź 1.270 927
cyna 115 19
cynk 15 77
w yroby żel. i metal. 318 1SS
maszyny, apara ty  i części 434 251
części wagonów i lokomotyw 428 643
samochody, motocykle i części 93 199
różne 1.914 2.151

Razem 102.537 83.603
Wywóz zamorski w miesiącu spraw ozdaw­

czym (494.276,5 ton) w ykazuje b. nieznaczny 
0,9% -owy spadek obrotów w porównaniu z ub. 
mies. kw ietniem  rb. (498.867,6 ton) oraz rów ­
nież nieznaczny 3,6%-owy ale wzrost obrotów 
w stosunku do mies. m aja 1935 r. (477.084,5 t.)

D om inujący współczynnik eksportu zamor­
skiego jakim  jest od szeregu lat węgiel eksport., 
zaw ażył na szali i tego miesiąca. Spadek eks­
portu zamorskiego spowodowany został prze­
dewszystkiem pozycją węgla eksportowego, 
którego wywieziono w mies. sprawozdawczym 
371.307,— ton, wobec 380.553,— ton w mies. 
kw ietniu rb. Poza węglem eksportowym w y­
kaza ły  spadek pozycje: bekonów — 1.520 ton 
(1.782 ton), szynek i innych peklowanych —- 
54 ton (63 ton), drobiu i ptactw a bitego — 
90 ton (70 ton), cementu — 1.082 ton (1.837 ton), 
tłuszczy 'zwierzęcych — 400 ton (566 ton), m a­
kuchów — 707 ton (1.549 ton), z przetworów 
chemicznych: sody — 453 ton (600 ton), bieli 
cynkowej — 310 ton (324 ton) oraz nawozów 
azotowych (siarczanu amonu) — brak  w mies. 
m aju rb. (3.153 ton), bali i słupów — brak 
w mies. m aju rb. (4.118 ton), wyrobów z drze­
w a — 282 ton (508 ton), papy  i tek tury  —- 
130 ton (228 ton), celulozy — 934 ton (1.879 i) ,  
żelaza surowego — 17 ton (696 ton), wyrobów 
żelaznych i metalowych — 1.453 ton (2.321 t.). 
cynku — 997 ton (1.305 ton), oraz blachy cyn­
kowej — 558 ton (595 ton). Spośród powyż­
szych pozycyj pewną uwagę musi zwrócić po­
w ażny spadek eksportu siarczanu amonu. Pe­
wnym równoważnikiem spadku wywozu bali 
i słupów w mies. m aju rb. będzie natom iast 
wzrost wywozu tarcicy w miesiącu spraw o­
zdawczym w porów naniu z ub. mies. kwiet­
niem (21.064 ton w maju rb. wobec 18.340 ton 
w kwietniu rb.) Poza tarcicą wzrost w ykazały 
pozycje eksportu: mąka ryżowa — 1.006 ton 
(207 ton), m ąka pastew na — 305 ton (225 ton), 
ryż — 249 ton (75 ton), nasiona i rośliny —- 
311 ton (31 ton), jaja — 4.295 ton (2.221 ton), 
masło — 897 ton (283 ton), sól — 321 ton (230 
ton), węgiel bunkrow y — 29.396 ton (27.599 i.), 
koks — 20.083 ton (17.363 ton), przetw ory mię­
sne — 1.433 ton (1.208 ton), cukier — 10.658 t.
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600 ton), salm iak — 66 ton (57 ton), karbid 
r  282 ton (166 ton), tkaniny — 788 ton (487 t.), 
Jawelna i odpadki — 260 ton (112 ton), dykty  
torniery — 1.268 ton (969 ton), meble gięte — 

■ 5 lon (411 ton), papier — 763 ton (595 ton), 
fela'ZO handlowe — 5.825 ton (4.593 ton), szyny 

olejowe — 74 ton (53 ton) oraz ru ry  żelazne 
| stalowe — 1.851 ton (1.111 ton). Podkreślić 
ja leży poważne wzmożenie się eksportu pro­
duktów hodowlanych jak jaja, masło i wędli- 
jXj wysokim poziomie utrzym uje się na- 
al eksport żelaza handlowego, w przeciwień- 

s wie do szyn kolejowych, k tórych kwoty eks­
pertowe w  porównaiu z latam i ubiegłemi ule­
gły poważnej obniżce.

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
dijesiącu m aju rb. w porów naniu z tym samym 
auesiącem 1935 r. poniższe zestawienie:

e k s p o r t  ( to n y )

Zboże 
strączkowe 
IT»ąka ryżowa 
diąka
diąka pastew na
ryż
słód
dWoce świeże 
konserwy owocowe 
Pasiona i rośliny 
szynki i inne peklowane 
uekony
('rób i ptactw o bite
Jaja
Piasło
doment
sól
Węgiel eksportowy 
Węgiel bunkrow y 
koks
°leje i parafina 
Piiszcze zwierzęce 
Przetwory mięsne 
Uukier
Papoje alkoholowe 
spirytus 
Piakuchy 
Soda 
spbniak 
karbid 
arby

Piel cynkowa 
sol potasowa
saletra
skóry
jkaniny
lawełna i odpadki 
j£de i słupy 

drzewo tarte  
Wyroby z drzew a

dykty i forniery

tmaj 
1936 r.

10
1.006

10
305
249

3.772

1
311

54
1.520

70
4.295

S97
1.082

321
371.307

29.396
20.083

9
400 

1.433 
10.658

2

meble gięte 513 28S
w yroby koszykowe 69 7
papier 763 500
papa, tektura 130 78
celuloza 934 979
żelazo surowe 17 —

żelazo handlowe 5.823 3.287
metale różne 37 475
w yroby żelazne i metalowe 1.453 2.951
szyny kolejowe 74 2.142
ru ry  żelazne i stalowe 1.851 140
cynk 997 1.452
blacha cynkowa 558 986
różne 8.048 4.956

Razem 494.277 477.085

m aj 
1935 r. 
7.050 

3
675

30
566
135

1.004
2
2

16
302

1.944
22

2.874
292
499
240

384.250
24.885
11.300

10
517
321

6.141
3

R u c li s t a: t k  ó w w miesiącu sprawoz­
dawczym analogicznie do obrotów towaro­
wych w ykazu je w zrost ilości oraz pojem noś­
ci statków  tak  na w ejściu, ja k  i na w yjściu. 
Przyszło bow iem  398 statków  (387) o po jem ­
ności 384.786 n. r. t. (360.252 n. r. t.), wyszło 
zaś 393 sta tk i (390) o pojem ności 380,945 n. r. 
t. (371.251 n. r. t.)

Kolejność bander w miesiącu spraw ozdaw ­
czym ukształtow ała się następująco: Szwecja 
1-sze miejsce, Polska 2-gie, D anja 3-cie, Anglja
4-te, S tany Zjednoczone Am. P. 5-te, Niemcy
6-te, W łochy 7-me, N orw egja 8-me, G recja
9-te, F in landja 10-te, F rancja 11-te, H olandja 
12-te, Łotwa 13-te, Estonja 14., Rum un ja  15-te, 
itd., w ykazuje przesunięcie się Anglii i z 5-go 
na 4-te miejsce, Stanów Zjednoczonych Am. P. 
z 4-tego na 5-te, Grecji z 10-tego na 9-te, itd. 
Pozostałe bandery  bez pow ażniejszych zmian 
Reprezentow ane b y ły  ogółem bandery  17 
państw  (16 państw  w kw ietn iu  br.)

— Średni tonaż statku, zaw ijającego do 
G dyni w -m aju br. w yniósł 966,8 n. r. t. (930,9 
n. r. t.)

— Średnia ilość statków, przebyw ają­
cych jednocześnie /w porcie wynroisła 34.

— Średni postój statków  w porcie w y­
niósł 47,2 godz. (46,2 godz.j

Ruch statków  w miesiącu m aju br. ilu­
s tru je  poniższe zestawienie:

4
707
453

1.808
807

Ruch s t a t k ó w  
Przyszło W yszło

66 20 p aść N..R.T, ilość N.R.T.
282 182 Polska 47 65.840 48 54.975

29 3 W. M. Gdańsk 5 2.873 4 2.2,71
310 322 Anglja 20 34.771 21 58.151
-- 165 Dam ja 68 42.813 65 42.476

2 30 Eistoinja 8 3.630 7 5.405

181 96 Finlandja 14 15.075 15 12.525

788 624 Francja 1 6.028 1 6.028

260 51 Grecja 7 19.357 7 18.797
_ 474 Holandja 9 5.565 9 5.565

21.064 9.423 Łotwa 3 4.042 4 3.742

282 285 Niemcy 54 30.719 52 29.533

123 46 Norwegja 32, 2,8.459 51 27.656

1.268 1.425 R um un ja 1 2.599 1 2.599
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S tany Zjedn. Am. <P. 10 31.884 11 35.285
Szw ecja -108 65.565 107 65.043
W łochy 9 27.974 10 31'. 3 02
Z. S. R. R. 2 1.592 2 1.592

Razem 398 384.786 593 380.945

W związku z rozpoczęciem się sezonu w y­
cieczek morskich, ruch pasażerów  iw m aju  br. 
wzmógł się bardzo poważnie. P rzyjechało  bo­
wiem ogółem pasażerów  1534 osoby (193) w 
tem: z A nglii 97 osób, Belgji 14, D an ji 28, E- 
giptu 4, F in landji 11, Francji 1, Holandji 14, 
Niemiec 2, Stanów Zjednoczonych Am. P. — 
760, Szwecji 1, Włoch 598, oraz v ia W. M. 
G dańsk 4 osoby. W yjechało zaś ogółem pasa­
żerów 1485 (1443) w tem: do A nglji 256 osób, 
A rgen tyny  1, B razylji 236, E stonji 10, F in ­
land ji 2, F ran cji 445, Łotw y 1, N orw egji 1, 
Stanów Zjednoczonych Am. P. 522, Szwecji 
3, oraz via W. M. G dańsk — 8.

PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO­
WYCH W PORCIE W CIĄGU MAJA.
W ciągu m aja br. urządzenia przeładun­

kowe w porcie przepracow ały godzin 10390 
min. 45 z zużyciem prądu 63360 kwh. i nrze- 
ładowały 164923 t. towarów masowych i drob­
nicowych.

Procentow e w ykorzystan ie  urządzeń 
przeładunkow ych wynosi za m iesiąc spralwo- 
zdawczy: w bieżącym  roku 98 % w ubiegłym  
roku 99,3 %, spadek  wynosi zatem 1,3 %.

GDYNIA, TAKO PORT ZASADNICZY W 
KOMUNIKACH MORSKIET Z KUBA I 
PORTAMI ZATOKI MEKSYKAŃSKIEJ
Reprezentowani przez m aklerów okręto­

wych Bergenske Baltic Transports Ltd. arm a­
torzy skandynaw scv: W dh. Wilhelmsen. Os­
lo i Syenska Am erika Mexiko Linien, Góte- 
borg. utrzym ują od szeregu la t regularna ko­
m unikacje z Kubv i portów Zatoki M eksykań­
skiej do Gdyni i Gdańska. W ubiegłym roku 
wymienieni arm atorzy zdecydowali się na 
stworzenie również regularnego połączenia 
z G dyni i G dańska do Kuby i portów Zatoki 
Meksykańskiej.

Wysokość stawek frachtow ych w tej re­
lacji ustalana jest przez konferencje żeglugo­
wa: The Associaiion of West Tndia Trans- 
Aflantic Steam Ship Lines, do której należv 
większość linij okrętowych, utrzym ujących 
kom unikacie w k ierunku K uby i portów Za­
toki M eksykańskiej.

W początkowym okresie istnienia tej linji 
pobierano z Gdyni i G dańska dodatkowy ran ­
gę, staw iający porty polskie w niekorzystnej 
sytuacji wobec konkurencji innych portów 
kontynentalnych. Dodatek ten swego czasu 
został obniżony do K uby na $ 1,—, a do por­
tów Zatoki M eksykańskiej na $ 0,50 od tony 
frachtowej.

Obecnie wspomniana Konferencja zdecY' 
dowala się na uznanie Gdyni i Gdańska, jak0 
portów  zasadniczych. Spodziewać się należy> 
że dokonana obecnie obniżka frachtow a przy- 
czyni się do ożywienia przewozów na tej linj1 
i ułatw i penetrację towarów polskich do kra ' 
jów Środkowej Ameryki.

Na skutek tego postanowienia Konferen- 
cji, k tóre wchodzi natychm iast w życie, zosta­
ły dotychczas obliczane dodatki range‘oWe 
zniesione i porty polskie zostały zrównane pod 
względem taryfow ym  z innemi portam i kon- 
tynentalnem i jak: Hamburg, Rotterdam, Ant- 
w erpja i t. d.
TARYFY EKSPEDYCYJNE I SKŁADOWE 

ZWIĄZKU GDYŃSKICH EKSPEDYTO  
RÓW PORTOWYCH.
Związek G dyńskich Ekspedytorów  por­

towych w ydał ostatnio broszurę, zaw ierają­
cą ta ry fy  ekspedycyjne i składowe. Taryf* 
te zostały p rzy ję te  przez naszą Izbę i będą 
obowiązywać <z dniem 1 I ipca br.

T ary fy  ekspedycyjne obejm ują działy 
następujące: a) zasadnicze stawki przeładun­
kowe d la  wszelkich tow arów ; bj staw ki p rze­
ładunkow e w yjątkow e, obejm ujące p rze ła­
dunki bekonów, w yrobów  koszykow ych, o- 
woców południow ych świeżych (prócz ja ­
b łek  w beczkach), samochodów, śledzi iw be­
czkach, koni, bydła, w ina i sp iry tu a lij; c) do­
datk i specjalne do staw ek przeładunkow ych, 
a więc dodatki za ciężkie sztuki i za specjal­
ne w ym iary  sztuk; d) opłaty  za w ażenie; e) 
opłaty  za załatw ienie formalności celnych 
(clenie w Gdyni i przekaz tranzy tow y); f) 
opłaty  za czynności specjalne i wreszcie g) 
p ost ano w i en i a koń co w e.

Tabela k lasy fikacy jna  tow arów  do taryf 
ekspedycyjnych zaw iera w ykaz alfabetycz­
ny  rozm aitych tow arów  (około 500 gatunków) 
podzielonych na k la sy  a, b, c, d, w edług im ­
portu  i eksportu  oraz dla określenia ta ry fy  
celnej. T ary fy  składow e p rzew idu ją  opłaty 
w zależności od sposobów składow ania, a 
w ięc składow ania w m agazynach k ró tk o te r­
minowych, długoterm inowych i na otw artych 
placach składow ych. Do ta ry fy  te j dołączone 
są 3 w ykazy tow arów , w  zależności od rodza­
ju  k tórych  obliczane są stawki składowe.

W spomniana b roszura może b yć  nabyta 
w biurze Związku gdyńskich ekspedytorów 
portow ych po cenie 1 zł. od egzemplarza.
URUCHOMIENIE URZĘDU MIAR I WAG W 

GDYNI.
Z dniem  10 czerwca 1936 r. rozpoczął 

działalność U rząd Miar w Gdyni, k tó ry  m ie­
ści się przy  ulicy W arszaw skiej 60, telefon 
36 — 22.

W te n  sposób zainteresow ane sfery  por­
towe będą m iały możność znacznie szybszego 
i spraw niejszego załatw ienia swych potrzeb 
w zakresie spraw dzania wag, odważników 1 
innych narzędzi m ierniczych.
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Wiadomości z portu gd<
Ur e g u l o w a n i e  s p r a w y  o b r o t ó w  

WALUTY POLSKIEJ I TOWARAMI PO­
MIĘDZY POLSKĄ A W. M. GDAŃ­
SKIEM.
W prowadzenie kontroli obrotu dewizami 

Polsce a następnie w związku z tą  kontro- 
G rów nież kon tro la  nad obrotam i handlu  za­
granicznego Polski nie mogła nie w płynąć na 
kształtow anie się obrotów handlow ych po­
między Polską a W. M. Gdańskiem, jak  rów- 
bież na przeładunek  tow arów  w porcie gdań­
skim.

J Ze względu, na io, że te ry to rjum  W. M. 
Gdańska wchodzi w obręb polskiego obszaru 
celnego, pow stałe w te j sy tuacji trudności 
musiały być uregulow ane na podstaw ie osob­
nego porozum ienia pom iędzy stronam i zain- 
leresoiwaneini.

Ponieważ główną przyczyną ograniczeń 
A stosunku do G dańska b y ła  obawa, aby nie 
sial się 011 terenem nieograniczonej spekulacji 
dotym , w prow adzenie surow ej kontroli nad 
obrotami naszą w alutą, zarządzone w dniu 2 
czerwca br. przez Senat W. M. Gdańska, stwo­
rzyło podstaw ę do dalszych kroków , zm ierza­
jących do usunięcia pow stałych trudności w 
obrotach wzajemnych. W w yniku przepro­
wadzonych p e rtra k tacy j w dniu 10 czerwca 
Podpisany został uk ład  pom iędzy Polską a 
W. M. Gdańskiem, przyw racający w gra­
nicach istniejących możliwości, norm alne o- 
hroty handlow e polsko gdańskie oraz obroty 
W handlu  zagranicznym , — przechodzącym  
Przez port gdański.

O dk ładając  do następnego num eru b a r­
dziej szczegółowe przedstaw ienie w yników  
lego układu, już teraz zaznaczyć należy, że 
lak pod (względem im portu tow arów  z za­
granicy przez G dańsk do Polski oraz z za­
granicy do Gdańska, ja k  i ipod względem eks­
portu towarów ze wspólnego obszaru celnego 
Ustalono w arunki zgodne z istotnemi potrze­
bami tego obszaru, faktycznie bowiem g ran i­
ca kontroli tow arow ej pom iędzy Polską a 
Gdańskiem została za nielicznemu w yjątkam i 
Usuniętą. W tym  stanie rzeczy zaistniały 
Uonnalne w arunki d la  dostaw artykułów  ży­
wnościowych z terenu  Polski, co ja k  w iado­
mo szczególnie obchodzi graniczące z G dań­
skiem pow iaty Pomorza, na te ry to rjum  
Gdańska, gdyż o ile nie zajdą zm iany dostawy. 
1° nie będą w ym agały poczynając z dniem 
19 czerwca uzyskiw ania zaświadczeń w aluto­
wych.

Z d ru g ie j strony rozrachunki, w ynikają- 
Ce z obrotów handlowych Polsko - G dań­
skich, doznały poważnych ułatwień dzięki 
ptwarciu t. zw. rachunków  gdańskich Dalci w 
insty tucjach bankow ych na teren ie  Polski i 
miesieniu wszelkich ograniczeń w rozporzą­
dzaniu sumami z tych rachunków  w grani­
cach Rzeczypospoiitej.

ńskiego
PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 

GDAŃSKIM W KWIETNIU B. R.
O gólna ilość towarów, przeładow anych 

iw porcie gdańskim  w ciągu kw ietn ia  w ynio­
sła 436.677 ton, co w porów naniu do tego m ie­
siąca roku zeszłego stanow i wzrost o- 77.855 
ton, przyczem  przyw óz wzrósł z 34.505 ton w 
kw ietniu 1935 r. do 64.340 w kw ietniu roku bie­
żącego, a wywóz z 323.717 ton do 371.938 ton; 
ja k  widać z liczb powyższych proporcjonal­
ny wzrost przyw ozu by ł bardzo znaczny, bo 
sięgał ponad 90 %, zaś wywóz w ykazał
wzrost około 15 %.

Na wzrost przyw ozu w płynęły  przede- 
w szystkiem  wzmożone ładunki rud  w szelkie­
go rodzaju, gdy m ianowicie w  kw ietniu roku 
zeszłego przywieziono tych rud 6.573 tony, to 
w tym  samym miesiącu roku bieżącego p rzy ­
wóz wyniósł 38.038 i., fosforytów przywiezio­
no 4.415 ton (3.092 ton), żelaza i stali 3.513 ton. 
(1659 ton), nasion różnych — 998 ton (635 ton) 
śledzi solonych 819 ton, (737 ton), tłuszczów 
zwierzęcych —- 1.204 t. (938 t.), przędzy w ełnia­
nej 11 ton (10 ton) i szmat 91. ton (88 ton).

P rzy  wywozie w ykazały  wzrost pow aż­
nie jszy  ładunki zboża i tak  pszenicy w yw ie­
ziono 2465 ton (w kw ietn iu  roku zeszłego —
0) jęczmienia 35.747 ton (14.463 ton), roślin 
■strączkowych 5864 ton (1288 ton), m ąki 18,653 
ton (7.091 ton). Wywóz węgla wzrósł bardzo 
nieznacznie, a mianowicie ze 154.572 ton do 
156.394 ton, dalej wzrósł wywóz smarów do 
trybów  — 2742 ton (1369 fon) makuchów 
3614 ton (392 ton), i w reszcie drzewa; tartego 
— 54,112 ton (46,298 ton), wywóz bekonów 
wzrósł ze 100 ton w kw ietniu roku 1935 do 
109 ton w kw ietn iu  roku bieżącego.

Spadek wywozu dał się odnotować przy  
życie, którego wywieziono 27.555 ton (46.293 
ton), olejach 1.269 ton (1.770 ton), parafinie 
1.395 ton (1.906 ton) i cynku 526 ton (664 ton).

O gólny przyw óz tow arów  za 4 miesiące 
roku bieżącego wyniósł 219.910 ton (w roku 
zeszłym 154,443 ton), zaś ogólny wywóz za 
ten  sarn okres w yniósł 1,482,741 ton (w roku 
zeszłym 1,407,726 ton). Z liczb powyższych 
w ynika, że naogół przeładunek  tow arów  w 
porcie gdańskim kszta łtu je  się w porów naniu 
do roku zeszłego proporcjonalnie pom yślniej 
niż w porcie gdyńskim, dotyczy toi szczegól­
nie ilości towarów przyw iezionych, k tó ra  
ja k  wiadomo skurczyła się w Gdyni, copraw- 
da nieznacznie w porów naniu do roku zeszłego.

RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W KWIETNIU.
W miesiącu kw ietniu weszło do portu 

gdańskiego 408 statków  morskich o całkowitej 
pojemności 241.602 t. r. netto, wobec 352 stat­
ków  z 208.237 t. r. n. pojemności w kwietniu
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1935 roku i 424 statków z 254.943 t. r. n. w 
maren ubiegłego roku.

Wyszło z portu 418 statków  morskich z 
245.547 4. r. n. pojemności, wobec 353 statków 
z 222.367 t. r. n. pojemności w kwietniu 1935 
roku i 400 statków  z 241.422 t. r. n. w marcu 
bieżącego roku. Ruch więc okrętowy był w ięk­
szy niż w odpowiednim miesiącu ubiegłego 
roku, na wejściu o 15% i na w yjściu o 10%, 
względem marca b. r., natomiast był większy 
tylko na wyjściu, na wejściu nie dorównał ru ­
chowi marcowemu, co jest dość typowem zja­
wiskiem sezonowem, jak  również tłumaczy się 
dość znacznem nasileniem ruchu w marcu ro­
ku bieżącego.

Od początku roku obrót tonażu na w ej­

MIĘDZYNARODOWA KONFERENCJA 
EKSPEDYTORÓW W LONDYNIE.
W dniach 8 i 9 czerwca odbyła się w Lon­

dynie konferencja zarządu międzynarodowej 
federacji związków ekspedytorów. Federacja 
(a istnieje od lat dziesięciu i spełnia poważ­
ne zadania obrony zawodowych interesów 
ekspedytorów, jak  również przezwyciężania 
obecnie piętrzących się przeszkód na drodze 
międzynarodowej wymiany towarowej w in­
teresie zarówno ekspedytorów jak  i wysy­
łających.

Poprzednia konferencja odbyła się w 
zeszłym roku w Brukseli następna zbierze się 
iw przyszłym roku w Paryżu.

Już na brukselskiej konferencji roztrzą­
sano sprawę ułożenia ogólnych międzynaro­
dowych przepisów ekspedycyjnych. Przy 
badaniu gruntu dla takiego ujednostajnienia 
przepisów w ykryło się, że w poszczególnych 
krajach jedne i te same świadczenia ekspe­
dycyjne są określane całkiem rczbieżnemi 
nazwami: pojęcia tych świadczeń na tle p ra­
ktyki całkiem różnie się rozwinęły w róż­
nych środowiskach. Stąd też istnieje niebez­
pieczeństwo, że przy wprowadzeniu jednoli­
tych międzynarodowych przepisów określe­
nia i term iny tych przepisów będą różnie tra ­
ktowane w poszczególnych krajach. To nie­
bezpieczeństwo okazało się poważniejsze niż 
początkowo przypuszczano i dlatego praca 
komitetów prawniczych poszczególnych pań­
stwowych zwiążków ekspedytorów nad u jed ­
nostajnieniem przepisów ekspedycyjnych 
daleka jest od zakończenia.

ściu i wyjściu razem w yraził się liczbą 3.067 
statków  morskich z 1.888 t. r. n. pojemności, 
wobec 2.644 statków  z 1.749.466 t. r. n. pojem­
ności w pierwszych czterech miesiącach roku 
poprzedniego. D aje to około 8% przyrostu to­
nażu w porównaniu z rokiem poprzednim 
wobec 13% przyrostu tonażu w samym mie­
siącu kwietniu. Stąd w ynika, że popraw a ru­
chu w G dańsku nadal idzie crescendo.

Pod względem bander statków  na w ej­
ściu pierwsze miejsce zajął tonaż niemiecki —- 
141 statków  z 60.627 t. r. n., drugie szwedzki
— 90 statków  z 44.149 t., dalej statki duńskie
— 66 z 38.637 t., polskie — 28 z 19.821 t., an­
gielskie — 15 z 19.115 t., norweskie — 14.621 t., 
fińskie — 8 z 10.000 t., itd.

Między innemi zarysowała się tendencja 
ograniczenia odpowiedzialności ekspedytora. 
Tendencja ta może się okazać w przeczności 
z tendencjami ustawodawstwa narodowego 
poszczególnych państw, nip. ustawodawstwo 
tranouskie zastrzega się przeciwka ważności 
takich z góry wytkniętych ograniczeń odpo­
wiedzialności ekspedytora. Sprawa nie jest 
jednakże bez wyjścia, co widać z rozwiąza­
nia je j w Niemczech: tam zaprowadzono u- 
bezpieczenie ekspedycji, które zastępuje zna­
cznie już uszczuploną odpowiedzialność eks­
pedytora przed dającym  zlecenie przewozu.

Federacja posiadała dotąd stałe biuro w 
Wiedniu, które zostanie obecnie uzupełnione 
specjalnem biurem w Amsterdamie. Placów­
ka amsterdamska będzie miała za zadanie 
ściąganie pretensyj jalk ekspedytorów wzglę­
dem siebie tak  i wzgwlędem klienteli w ysy­
łającej. Biuro amsterdamskie zapewni sobie 
współpracę prawników w poszczególnych 
krajach i ustali z prawnikami tymi stale ho- 
norarja, dzięki czemu zwracanie się do biura 
amsterdamskiego będzie korzyścią dla ekspe­
dytorów.

Wiedeńskie biuro federacji otrzymuje:
1) wywiadownię w sprawach praw a dewizo­
wego, ograniczającą, ze względu na ogrom 
m aterjału, zakres siwego działania jedynie do 
kosztów ubocznych a nie głównych. Niezbęd­
ny m aterjał m ają dostarczać tej wywiadów ni 
poszczególne związki krajow e ekspedyto­
rów. 2) Centrala wywiadowcza dla ochrony 
przeciwko nadużyciom kredytowym  była u- 
znana za konieczną, jednakże je j uruchomie­
nie na skutek obszernych prac przygotowaw­

WADOMOSCi
IgkMORSKiE?
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czych nie nastąpi jeszcze w najbliższym  cza­
sie.

Sp r  a w a z ap r  o w a clz en i a p o w s z e chne g o 
"Uędzynar od owego przym usu koncesyjnego 
dla ekspedytorów  spotkała się ze znaczną 
rozbieżnością zdań. Będzie ona szczegółowo 
jinaw iana na najbliższej konferencji, w ro­
ku przyszłym  m Paryżu.

Wy p o w ie d z e n ie  p o l i s  n a  p r z e s y ł k i  
DO PALESTYNY PRZEZ ASEKURATO- 
RÓW W HAMBURGU.

W edług „Der Schiffsfrachiendienst" z dn. 
6 czerwca Yerein der i lamburger Asseeura- 
deure w imieniu swych członków wypowie­
dział dla wszystkich swoich polis na obszar 
Palestyny (dla nadchodzących i znajdujących 
się na składzie towarów) odpowiedzialność 
'^za niebezpieczeństwa powstań, plądrow ania 
lub innych zamieszek społecznych, oraz za nie­
bezpieczeństwo szkody spowodowanej przez 
strajkujących, lub przymusowo izolowanych, 
lub przez inne osoby, które przez niedozwolone 
czynności popierają strajkujących lub izolo­
wanych".

W razie zam iaru całkowitego pokrycia nie­
bezpieczeństwa szkód i stra t d la transportu to- 
Wrum interesentom zaleca się powyższe nie­
bezpieczeństwa łączyć z niebezpieczeństwem 
Wojny i razem się od nich ubezpieczać, za­
strzega się jednak, że asekuratorzy w zbrania­
ją się ubezpieczać ryzyko składow ania dalej 
aniżeli na zwyczajowy okres dwudziesto- 
dniowy.

ZBYT KRÓTKIE NARZĘDZIA ŁADUNKO­
WE (BOMY, TRAMY) STATKU NIE 
MOGĄ BYĆ PRZEDMIOTEM ZARZU­
TU ZE STRONY ŁADUJĄCEGO WZGL. 
WYŁADOWUJĄCEGO.
Przeładow ujący nie może wymagać od 

statku takich urządzeń przeładunkow ych, dla 
szczególnie wielkich sztuk, które przeładunko­
wi podobnych przedmiotów całkowicie odpo­
wiadałyby. W myśl orzeczenia sądu w Ham­
burgu (LG. H am burg 8 HS i 25 S.) oddanie 
przez siatek do użytku przeładowującego 
"rządzeń nie odpow iadających wielkości sztuk 
lecz odpow iadających rozmiarom samego sta t­
ku, w razie szkód i naw et nieszczęśliwego wy­
padku nie czyni statku odpowiedzialnym za 
b>. W skutek krótkości strzał ładunkowych 
(bomów, tram ów ładunkowych) możeby nale­
gało traktow ać przeładunek nieco inaczej, jed­
nakże zastosowanie zbyt krótkich strzał w ni- 
ezem nie obciąża statku. Przecież nie można 
ządać od statku, żeby odmówił użycia swych 
"rządzeń do przeładunku: niewątpliw ie bez 
Zastosowania tych urządzeń towar mógłby być 
Przeładowany tylko drogą niewspółm iernie 
(:|cżk i ego i niecelowego wysiłku.

POMYŚLNY ROZWÓJ ŻEGLUGI FIŃSKIEJ.
F in lan d ja  przeżyw a obecnie okres p ro ­

sperity  oparte j o k o n ju n k tu rę  wywozową. 
O bfitość gotówki uw ydatnia się iw n isk ie j 
stopie dyskontow ej. Żegluga fińska stosun­
kowo mało korzysta z nadm iaru pieniądza, 
gdyż w edług urzędow ych danych tylko 11 
procent w artości flo ty  fińskiej (szacowanej 
na 3,7 mili. funtów) obciążone je st hipotecz­
nie. Nie da się jednak  zaprzeczyć powolnego 
ale i stanowczego ulepszania floty: nie ty le 
zw iększa się ona ile p rzy  równoczesnemi w y­
cofaniu zniszczonego drobnego' i p rzesta rza­
łego tonażu zaprow adza tonaż now ocześniej­
szy i większy.

O d 1 kw ietn ia 1935 r. do 1 kw ietn ia  1936 
roku skład floty zm niejszył się z 873 statków 
o ogólnej pojemności ładunkow ej 51. 256 t. r. 
n. na 854 sta tk i z 51. 0,506 c. i. r. n. Znawcy 
stosunków tw ierdzą nawet, że zm niejszenie 
floty w porów naniu z temi danem i urzędow e­
go kalendarza je st faktycznie znacznie w ię­
ksze, gdyż sporo statków  starszych, leżących 
ju ż  po zatokach i szkerach jako w rak i lub po ­
rzucone „na śmierć" jednostki, figu ru je  jesz­
cze w kalendarzu. N iem niej opinja fachowa 
stw ierdza tendencję do odnowienia floty, po­
dobną do tej, jak a  ogarnęła po w ojnie św ia­
towej flotę norw eską, przedtem  operującą 
tylko starym  tonażem a dziś — najnowocześ­
niejszą wśród m arynarek  świata.

S ta tystyka liczbowa mówi tylko n. u trz y ­
m aniu się tonażu na poprzednim  poziomie, 
p rzy  lekkiem  zm niejszeniu liczby statków. 
Te zm iany nie znaczne k ry ją  za sobą bardzo 
znaczne przesunięcia, z k tórych  na jw ażn ie j­
sze są: 1) likw idowanie starych m niejszych 
parow ców  i żaglowców, 2) w ycofanie k ilku  
szwedzkich statków, k tóre czasowo m iały 
fińską banderę, 3) sprzedaż na złom kilku 
w iększych fińskich parowców, 4) uszczuple­
nie alandzkiej floty w iększych żaglowców,
5) zaprow adzenie nowych statków  i nabyw a­
nie stosunkowo nowych statków  wolnej ręki. 
U św iadam iając sobie, że ta p iąta kategorja  
tonażu zrów now ażyła cztery poprzednie do­
piero da się ocenić wielkość współczesnego 
Wysiłku „odrodzeniowego" m arynark i fiń­
skiej.

Grupa Fin land Syd i Fińska Angfa riygs 
zastąpiła na linji południowo-amerykańskiej 
trzy statki iiinemi, nowe statki zaprowadza 
się jednak narazie tylko w linjowej żeglu­
dze europejskiej, lak . Fińska Angifartys na­
była, nowy statek ze /wzmocnieniem przeci w- 
lodowem i zamówiła dwa inne tegoż typu. w 
tem na stoczni w Finlandji.

Ruchliwy am ator tram pów  p. Gustaw 
Thorden, Helsinki zamówił na szwedzkiej 
stoczni tcwarowo - pasażerski motorowiec dla 
kom unikacji z A m eryką Północną. Tenże a- 
m ator posiada pierw szy  większy cysterno­
wiec fiński „Josefina Thorden" o pojem noś­
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ci 6,550 i. i we flocie tram pów  iwysuwa się 
na pierw sze miejsce.

F lota wysp A landzkich u traciła kilka 
żaglowców, lecz w ich miejsce, rzecz zna­
mienna. przedsiębiorcy żeglugowi tych wysp

nabyw ają  w iększe parowce. Ogółem wyspy 
te zw iększyły swój tonaż poruszany m aszy­
nowo w  roku sprawozdaw czym  o 14 statków- 
Wśród drobniejszych statków  znajdu je  się tu 
parę  dla ruchu oceanicznego.

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE
W SPRAWIE SKŁADANIA PODAŃ 

O PRZYWÓZ TOWARÓW REGLAMEN­
TOWANYCH.
Podania o przyw óz tciwarów reglam ento­

w anych na lipiec-sierpień b r. należy składać 
w biurze Izby naszej na przepisow ych fo r­
m ularzach najpóźniej do dnia 20 czerwca br. 
F irm y z okręgu bydgoskiego mogą składać 
odnośne podania w biurze E kspozytury  Izby 
Przem ysłowo-H andlowej w Bydgoszczy, No­
wy R ynek 10.

Na każdą pozycję ta ry fy  celnej i kraj 
pochodzenia w inien być złożony oddzielny 
i wniosek.

We wnioskach o przyw óz należy podać 
nazwę tow aru nom enklatu ry  ta ry fy  celnej, 
dokładną wagę tow aru craz w artość tegoż cif 
p o rty  polskie łub franco granica celna. O ile 
chodzi o samochody, motocykle, m aszyny i 
silniki, to oprócz wagi tow aru należy podać 
także ilość sztuk.

Podania należy składać w dwuch równo- 
brzm iących egzem plarzach z ew entualnem  
dołączeniem fak tu r (mogą być także fak tu ry  
pro forma). Do podań o przyw óz chem ikalji 
z w szystkich k ra jów  oraz o przywóz towa­
rów z A ustrji dołączenie fak tu ry  je st konie­
czne, przyczem o ile chodzi o fak tu ry  na to­
w ary  z A ustrji, to  fak tu ry  te muszą być po­
świadczone przez austrjackie Ministerstwo 
H andlu i K om unikacji (Bundesm inisterium  
fur H andel u. Y erkehr).

O ile podanie je st wnoszone poraź p ie r­
wszy, to do takiego podania należy dołączyć 
także uw ierzyteln iony odpis św iadectw a 
przem ysłowego na rok bieżący. Ze względu 
na małe kontyngenty  przyw ozow e na n ie­
k tó re  artyku ły , w podaniach o przyw óz obok 
nazw y tow aru, wzgł. w rubryce „dodatkowe 
w yjaśnien ia" należy podać na jm n ie jszą  je d ­
nostkę wagową danego- tow aru, k tó rą  wogóle 
można sprowadzić.

Gdy tow ar, k tó ry  m a być sprowadzony, 
korzysta z ulgi celnej lub ze zw olnienia od 
cła i firm a ub iegająca  się o pozwolenie p rzy ­
wozu jest już w posiadaniu zezwolenia Mini­
sterstw a Skarbu  w zględnie zaświadczenia te- 
ry to rja ln e j Iżby Prz em ysł o wo- Ha n dl o w ej na 
zastosowanie tej ulgi, to w takich w ypadkach 
należy dołączyć do podania o przyw óz odpis 
wspomnianego zezwolenia lub zaświadczenia. 
O prócz dołączenia do podania odpisu w y ­
m ienionych w yżej dokum entów, należy każ­

dorazowo powołać się w  treści podania na 
fakt uzyskania odnośnego zezwolenia Mini­
sterstw a Skarbu wgzlędnie zaświadczenia 
Izby.

Na tow ary, do k tórych m ają  zastosowa­
nie zniżki celne lub zwolnienia od cla, p rze­
w idziane w rozporządzeniach, w ydanych na 
podstaw ie art. 23 ust. 1 lit. a p raw a celnego 
(Dz. U. R. P. Nr. 84/33 poz. 610), a uzależnione 
w myśl tych rozporządzeń ocl pozwoleń M ini­
sterstw a Skarbu, nie należy ubiegać się o 
pozwolenie przyw ożu ze strony M inisterstwa 
Przem ysłu i H andlu. D otyczy to towarów  w y­
mienionych w załączniku Nr. I do rozporzą­
dzenia M inistra Skarbu z dn ia  29 IV 1936 r. 
o zniżkach celnych i zw olnieniach od cła (Dz. 
U. R. P. Nr, 34 poz. 269).

Każde podanie musi być zaopatrzone w 
znaczek stem plow y za 5,— zł., a każdy za­
łącznik w znaczek za 50 groszy.

Podania o przyw óz podlegają  specjalnej 
opłacie adm in istracy jnej Izby. O płata ta  w in­
na być w płacona do Kasy Izby, w zględnie na 
konto czekowe w P. K. O. Nr. 204.415 rów no­
cześnie z przesłaniem  podania cło Izby.

Podania o przyw óz niedokładnie w yp e ł­
nione zostaną zwrócone do uzupełnienia, a 
podania nieopłacone, nie będą rozpatrzone.

Form ularze do wniosków & przywóz są 
do nabycia w izbie, względnie w Ekspozytu­
rze łzby  w Bydgoszczy.

TARYFA OPŁAT ZA PODANIA O PRZY­
WÓZ:

opłata zasadnicza 2,00 zł.
plus od w artości do 500,— zl 0,5 %
przy  w artości ponad 500 cło 1000 zł 0.75 %
przy  w artości ponad 1000 do 5000 zł 0,3 %

najm niej 10,00 zł.
najw yżej 15,00 zł.

przy wartości ponad 5000 do 150.000 zl 0.25 % 
na jm niej 15,00 zł.
najw yżej 300.00 zł.

przy w art. ponad 150.000 do 500.000 zl 0,2 %
najw yżej 500.00 zł.

p rzy  wartości ponad 500.000 zł. 0,1 %
najw yże j 1.000,00 zł.
Od pocłań o przyw óz surowców do dal­

szej przeróbki m ianowicie: skóry surowe,
naśiona oleiste i kopra, ekstrakty  garbniko­
we, tłuszcze zwierzęce surowe i kauczuk, 
staw ka obniża się o 50%
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p o s t a n o w i e n i a  o g ó l n e , d o t y c z ą ­
c e  OZNACZANIA POCHODZENIA TO­
WARÓW PRZY PRZYWOZIE DO  
POLSKI.
Kraj pochodzenia towaru powinien od­

powiadać nazwie kraju wymienionego w po­
zwoleniu, przywozu a kierunek, droga i spo­
sób przewozu 'towaru (np. bez przeładunku 

drodze) powinny być zgodne z zastrzeże­
niem, jeżeli takie zastrzeżenie jest umieszczo­
ne w pozwoleniu.

Świadectwa, stwierdzające pochodzenie 
towarów, powinny być przedstawiane w przy­
padkach, gdy pozwolenie albo osobny przepis
tego wymaga. Świadectwa takie powinny 
być wystawiane w kraju pochodzenia towa­
ru i mogą być wydawane przez urzędy celne, 
Izby Przemysłowo - Handlowe i inne insty­
tucje gospodarcze.

Dla towarów pochodzących z kolonii 
świadectwa pochodzenia mogą wystawiać 
Wyżej wymienione instytucje krajów macie­
rzystych, za wyjątkiem urzędów celnych, na­
wet wówczas, gdy towar nie przechodzi przez 
kraj macierzysty.

Jeżeli w warunkach pozwolenia przywo­
zu nie zastrzeżono inaczej, to w przypadku 
przywozu towaru nie bezpośrednio z kraju 
Pochodzenia, lecz za pośrednictwem kraju 
ornego, świadectwa pochodzenia mogą być 
również wystawiane w tym innym kraju przez 
Izby przemysłowo - handlowe i inne insty- 
tu cje gospodarcze.

Wyżej wymienione świadectwa pocho­
dzenia, o ile są wystawione przez Izby Prze­
mysłowo - Handlowe lub inne instytucje go­
spodarcze, winny być wizowane przez właści­
we konsulaty polskie.

Dla towarów, pochodzących z krajów 
pozaeuropejskich, które nadejdą do polskiego 
obszaru celnego drogą morską, za bezpośred­
nim dokumentem przewozowym i bez przeła­
dunku, mogą być wystawiane świadectwa po­
chodzenia przez krajową Izbę Przemysłowo- 
Handlową, mającą swą siedzibę w porcie pol­
skiego obszaru celnego, do którego towary na­
deszły.

z m ia n a  t a r y f y  c e l n e j  w y w o z o ­
w e j .
Ukazało się rozporządzenie m inistra 

Skarbu w ydane w porozum ieniu z m inistra- 
nd P. II. oraz Rolnictw a i Reform Rolnych 
(Dz. U. Nr. 45). Rozporządzenie to w prowadza 
szereg zmian do ta ry fy  celnej w ywozowej 
Ogłoszonej w D zienniku Ustaw  Nr. 96 1934 r. 
;Sói podstaw ie tego, rozporządzenia, żużle 
Żendra, popioły, miedź, ołów, złomy i odpad­
ki, oraz szlam y ołowiane mogą być w ywożo­
ne bez cła za pozwoleniem m inistra Skarbu. 
Alum injum , stopy alum injum  i innych lek- 
kjch metali, nikiel, mosiądz, tombak, spiż, 
bronz fosforowy, miedź fosforowa, argentyn,

oraz metal Brytanja, będą opłacać przy wy­
wozie za pozwoleniem ministra Skarbu zł. 10 
od 100 kg. Mięso baranie, cielęce, końskie, 
wieprzowe i wołowe, 'będzie opłacać cło 100 
zł., od 100 kg., a konie żywe od sztuki zl. 300. 
Nałożenie tych cel wywozowych ma na celu 
przeprowadzenie standaryzacji tych artyku­
łów. Artykuły produkcji hodowlanej mogą 
być wywożone za zaświadczeniami Mini­
sterstwa Rolnictwa i Reform Rolnych bez ela 
jeśli są wywożone przez hodowców, wz głod­
nie organizacje hodowlane. Artykuły ho­
dowlane wywożone, jak trzoda chlew­
na, gęsi, następnie mięso, bekony, szynki, 
oraz naturalne masło krowie może być rów­
nież wywożone bez cła za zaświadczeniami 
Min. P. i H. Głównie ze względu na konie­
czność standaryzacji wprowadzono cło w wy­
sokości 200 zł. od 100 kg. przy wywozie wszel­
kich wyrobów koszykarskich. W yroby ko­
szykarskie mogą być bowiem (wywożone na 
podstawie zaświadczeń Min. P. i H. bez cła.

ROZDZIAŁ KONTYNGENTÓW NA PRZY­
WÓZ DREWNA DO HISZPANJI.
AV związku z dekretem  z dn. 17 kw ietnia 

w spraw ie rozdziału pozwoleń przywozu na to­
wary skontyngentowane, D yrekcja Generalna 
H andlu i Polityk i C elnej hiszpańskiego Mi­
nisterstw a Przem ysłu i Handlu w ydała roz­
porządzenie w spraw ie im portu drzewa, pod­
padającego pod pozycję 99 hiszpańskiej ta ­
ry fy  celnej (slupy i belki okrągłe z drzewa 
zwykłego i kopalniaki o średnicy do 25 cm).

Art. 1. przewiduje, że kontyngenty im­
portowe na drewno zwykłe, podpadające 
pod poz. 99, będą rozdzielane pomiędzy za­
interesowanych w ramach kontyngentu glo­
balnego' rocznego, ustanowionego na rok 1936.

Według art. 2. kontyngent globalny bę­
dzie rozdzielony na dwie grupy: pierwsza dla 
krajów  wyspecjalizowanych w dostawach na 
rynek hiszpański słupów specjalnych dla 
przewodów elektrycznych, druga dla krajów  
dostarczających słupy i kopalniaki dlainnych 
celów. Podział odnośnych poizwoleń przywo­
zu będzie uskuteczniany przez urzędy hisz­
pańskie.

Art. 3. głosi, że obie g rupy  kontyngentu  
globalnego będą podzielone na t. zw. kon­
tyngent zw ykły  i kontyngent rezerw owy.

K ontyngent zw ykły będzie rozdzielony 
w wysokości 75 procent przeciętnego im por­
tu (od 1 stycznia 1931 roku do 31 g rudnia 1936 
roku) każdego z im porterów , k tó rzy  udow od­
nią, iż dokonali wwozu odnośnego tow aru do 
hiszpańskiego obszaru celnego w tym  czaso­
kresie. Jednakże, na w ypadek, gdyby w jed­
nej z grup, suma kontyngentów  indyw idual­
nych przekroczyła 75 procent sum y kon tyn ­
gentów przyznanych odnośnym krajom , 
wówczas nadw yżka zostanie potrącona p ro ­
porcjonalnie, tak  aby część p rzypada jąca  na
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kontyngent rezerwow y nie b y ła  niniejsza od 
25 procent sum y ogólnej danej grupy.

W myśl art. 4.. kontyngent rezerw ow y w 
każdej z grup będzie stanow iła różnica m ię­
dzy sumą asyignacyj zasadniczych w ram ach 
kontyngentu  zwykłego, ja k i został p rzyzna­
ny im porterom  upraw nionym  do udziału w 

'tym kontyngencie, a sumą kontyngentów  
przyznanych poszczególnym krajom .

K ontyngent rezerw ow y pierw szej grupy 
będzie rozdzielony pomiędzy:

a) przemysłowców potrzebujących slu­
pów do sieci elektrycznych wyłącznie na 
w łasny użytek (napraw a posiadanych przez 
nich pryw atnych  linij),

b) im porterów, k tó rzy  byli S u s z e n i  do 
czasowego przerw ania swych czynności w w y­
niku siły wyższej i w (okresie p rzy ję tym  za 
podstawę do obliczania wysokości odnośne­
go kontyngentu ,

c) im porterów , upraw nionych do udziału 
w te j grupie, k tó rzy  udowodnią, iż zapocząt­
kowali operacje im portowe po 1 stycznia 
1931 r., lecz przed 24 czerwca. 1934 r.

Rozdział kontyngentu  rezerwowego te j 
g rupy  będzie się odbywał w następujący  
sposób:

Przem ysłow cy 'objęci lit. a) o trzym ają 
pozwolenia przyw ozu odpow iadające ilości 
uznanej za w ystarczającą na pokrycie rze- 
czyw istych potrzeb.

Im porterzy objęci lit. ib) o trzym ają u- 
działy  w wysokości odpolwiadającej 75 p ro ­
centom przeciętnej sumy im portu  dokonane­
go w ciągu trzech lat poprzedzających rok 
w prowadzenia kontyngentu na odnośną po­
zycję ta ry fy  celnej, podzielonej przez trzy, 
plus, względnie minus, różnicę m iędzy p rze­
ciętną otrzym aną w ten sposób, a przeciętną 
zwykłą im portu dokonanego w ciągu trzyleeia 
1951 _I 1933.

Im porterzy  w ymienieni pod lii. c) o trzy­
m ają  pozwolenie przyw ozu 'odpowiadające 
75 procentom  przeciętnej im portu, oblicza­
nej przez podzielenie sumy globalnej im por­
tu dokonanego, przez nich przed 24 czerw ca 
1934 r. przez ilość półroczy kalendarzow ych 
i pomnożonej przez dwa.

Na w ypadek gdyby suma asygnacyj 
przyznanych zgodnie z wyżej wymienione mi 
normami przekroczyła ogólną cyfrę kon tyn­
gentu rezerwowego, wówczas różnica in plus 
zostanie potrącona proporcjonalnie ze w szy­
stkich poszczególnych udziałów.

K ontyngent rezerw ow y drugiej grupy 
będzie rozdzielony pomiędzy:

a) przem ysłowców używ ających odnoś­
ny cli rodzajów  drzew a (nie znajdu jących  się 
norm alnie na ryn k u  krajow ym ), jako  surow ­
ca przeznaczonego do dalszej obróbki,

b) nowych im porterów , k tó rzy  odpoiwia- 
da ją  w arunkom  usrak nym dla pierw szej gru-
py,
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c) im porterów , k tórzy  czasowo przerw ali 
czynności im portowe i k tó rzy  również odpo­
w iadają w arunkom  ustalonym dla pierwszej 
grupy.

W ysokość 'odnośnych udziałów w ramach 
kontyngentu  rezerwowego drugiej grupy bę­
dzie określana w następu jący  sposób:

przem ysłow cy używ ający odnośnych ga­
tunków drzewa, jako  surowca do, dalszej ob­
róbki, o trzym ają udział stosownie do orzecze­
nia t. zw. Kom isji ogólnej (Comision gremial) 
w ydanego poi rozpatrzeniu  umotywolwanego 
podania wniesionego przez zainteresowanego.

im porterzy nowi, oraz im porterzy, którzy 
czasowo przerwali swe czynności importowe, 
lecz którzy odpow iadają warunkom ustalo­
nym dla pierwszej grupy, otrzym ają pozwole­
nia zgodnie z normami ustalonemi dla im por­
terów wymienionych pod literam i b) i c) p ier­
wszej grupy kontyngentu rezerwowego, oraz 
zgodnie z postanowieniami w tym  względzie, 
zawartem i w Dekrecie z dnia 17 kw ietnia 1936 
roku.

Pozwolenia przywozu w ram ach poszcze­
gólnych kontyngentów  (zwykłych i rezerwo­
wych) i grup będą w ydaw ane co 6 miesięcy z 
ważnością 180 dni, licząc od daty  ich w yda­
nia.
KONTROLA KONTYNGENTÓW W HISZ­

PAN JI.
W uzupełnieniu D ekretu z dnia 17 kw iet­

nia br. w spraw ie im portu  towarów skontyn­
gentow anych w „G aceta de M adrid z dnia 
12 bm. ukazał się dodatkow y D ekret, mocą 
którego z dniem ogłoszenia została pow ołana 
do życia t. zw. „Inspekcja Kontyngentów".

Inspekcja  ta, podlegająca bezpośrednio 
Podsekretarzow i S tanu M inisterstw a P rzem y­
słu i Handlu i sk ładająca się wyłącznie z 
urzędników  M inisterstwa, ma na celu śledze­
nie i tępienie operacyj uznanych za nielegalne 
i szkodliwe dla dobra interesu ogólnego, a w 
szczególności:

a) badanie i spraw dzanie wszelkich nie­
dokładności, jakie ew entualnie zostaną w y­
k ry te  w dokum entach przedkładanych  insty ­
tucjom powołanym do adm inistrow ania kon­
tyngentami;

b) śledzenie i ściganie kupna sprzedaży, 
cesji, lub handlu pozwoleniami przywozu, 
nieodpowiadających normom przewidzianym 
cdnośnemi przepisam i;

c) śledzenie i ściganie fałszerstw , w zględ­
nie spekulacji tow aram i skontyngentow ane-
mi;

d) śledzenie kształtow ania się cen towa­
rów skontyngentow anych;

e) w ypełnianie w szelkich poruczeń, jakie 
ew entualnie może inspekcja ta  otrzym ać od 
M inisterstwa Przem ysłu i Handlu w odniesie­
niu do kontyngentów  importowych.

Na w ypadek uchybień, niezależnie od tego 
czy zostały one w y k ry te  przez Inspekcję, U-



r2ędy Celne, czy też osoby pryw atne, Gene­
ralna D yrekcja Handlu i Polityki Celnej przy- 
Hinisterstwie Przem yślu i Handlu wyznaczy 
specjalnego urzędnika celem przeprow adze­
nia dochodzeń z urzędu, przyczem zakończe­
nie tych dochodzeń w inno nastąpić w m a­
ksym alnym  term inie 15 dni. W ynik przepro­
wadzonych dochodzeń w inien być zakom uni­
kowany zainteresow anem u, poezem w raz z 
°dnośnem w yjaśnieniem  staw ianych mu za­
rzutów i wnioskiem, ma być przedłożony do 
dalszego rozpatrzenia specja lnej Radzie, pod 
Przewodnictwem Generalnego D yrek tora 
H andlu i Polityki Celnej.

Celem ułatw ienia p rac  Inspekcji, im porte­
rzy hurtownicy, oraz kupcy m ają obowiązek 
Prowadzenia ksiąg m agazynowych oraz han­
dlowych, w k tó rych  w inny figurow ać szcze­
góły c d noszące się do cen zakupu i sprzedaży 
towarów skontyugentow anych.

Minister Przemysłu i Handlu został upo­
ważniony do opracow ania i w ydania rozpo­
rządzeń i a w yko naw czego.

Wa r u n k i  im p o r t u  s e r ó w  d o  s t a ­
n ó w  ZJEDNOCZONYCH A. P.
Im port serów cło USA. jest skoncentro­

wany w ręku kilku firm  importowych w New
Yorku.

Firm y te im portow any tow ar rozdziela­
ją przy pomocy dużego apara tu  dystrybucyj­
nego, w łasnego ja k  i przez brokerów -specja- 
listów. Firm y te m ają możność w prow adze­
nia nowych artykułów , w pływ ając na całą 
branżę w k ierunku popularyzacji serów 
mniej znanych. Naogół specja lizu ją się one 
jednak  w produktach  pew nych k ra jów  i 
W strzym ują często ze sprowadzaniem  no­
wych.

W prowadzenie do U. S. A. serów polskich 
i zainteresow anie w iększych firm  im portem  
z Polski wymaga koncentracji sprzedaży w 
rękach jednej pow ażnej firm y, lub n a jw y ­
żej kilku, oraz w m iarę możności w ytw orze­
nia odrębnego typu  iw sensie nazw y opako­
wania, aby ser polski stał się bardziej a tra k ­
cyjnym i nowością do pewnego stopnia. W 
Przeciwnym razie rynek  i bardzo ostra kon­
kurencja  zepchną go do k lasy  niskiej i taniej, 
Co spow oduje nieopłacalność im portu.

O bliższe inform acje co do możliwości 
zbytu, organizacji eksportu, w ysyłania p ró­
bek itp. winni eksporterzy  polscy zwracać 
Hę do P. L E.

Godnym  uw agi je s t fakt, że zbytem se­
rów w Ameryce zainteresow ała się ostatnio 
losja Sowiecka. W ybrano sery  odporne, od­

powiednie na daleki transport zamorski, po­
czerń w Rosj i zostaną przeprow adzone próby  
1 badania dla ustalenia typów  i gatunków  
Sera, nadających  się do eksportu  z Rosji do 
Am eryki. Powyższe potw ierdza dążenie Ros­
ji do standaryzacji swego eksportu i dostoso­
wania do w ym agań zagranicy, co odnosi się

do szeregu produktów, m. in. np. do grzybów 
suszonych.

Na podstawie dotychczas nadsyłanych 
próbek należy nadmienić, że przy eksporcie 
na rynek amerykański sery polskie porcjo­
we winny mieć inną wagę. Sery porcjowe 
winny być pakowane po 6 kawałków razem 
6 uncji, podobnież jak inne sery, finlandzkie, 
łotewskie etc. Waga 200 gr. dotąd stosowana 
przez eksporterów polskich równa się około 
7.5 uncjom i ser polski musi m. in. 'z tego po- 
iwodu kalkulować się drożej od równych 6-ciu 
uncji innych krajów. Ser szwajcarski jest pa­
kowany w paczki 6 i 8 uncji, ale jest droż­
szy i bardzo znany. Ze względu na konkuren­
cję zagraniczną gatunek serów importowa­
nych z Polski musi być wysoki, by wzbudza­
ły one zainteresowanie odbiorców amery­
kańskich w ogólności, a nie tylko ludności 
pochodzenia polskiego1. Opracowywanie ryn­
ku musi być racjonalne z uwzględnieniem 
wymagań rynku i ostrej konkurencj i i winno 
iść w kierunku utrzymania lub podnoszenia 
jakości towaru.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH 1 D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ P. I. 
E. W  OKRESIE OD 27 MAJA DO 7 
CZERWCA 1936 R.
BUŁGARJA. Rada M inistrów  w ydała  zarządzenie 

z dn ia  29. 5. 36 w  sp raw ie  upow ażnienia Bułg. Banku 
Narodow ego do usta len ia górnej g ran icy  prem ij w alu ­
tow ych p rzy  p ryw atnych  tranzakejach  kom pensacy j­
nych. Ba,nlk k u p u je  dewizy pochodzące z wywozu 
w edług ustalonego w ym ianu prem ji kom pensacyjnej, 
a następnie sp rzedaje  je  firm om  im portu jącym  w edług 
określonej p rzez -siebie prem ji.

Na w olnej liście celnej artykułów  .zwolnionych 
dla t. zw. upr,z,ywillejawainych przem ysłów  został umie­
szczony bezw odny ch lo rek  w apniow y.

E S T O N J A . D ek re t z 27 m a ja  for. upow ażnia Mini­
s tra  Gospodarka do obniżenia o 50% cła na surowe 
skóry  fokowe, o raz obniża cła na rezerw u ary  p rzezna­
czone dla fab ryk  w y rab ia jący ch  soki owocowe oraz 
na grze jn ik i elek tryczne i tak ież chłodnie szafkowe.

FRANCJA. W  m yśl rozporządzenia z dnia 17. 5. 56 
im port m ięsa baran iego  clo F ran c ji z w szystkich k ra ­
jów m ożliw y je s t ty lko  w form ie przyw ozu całych 
sztuk b itych  baranów .

O plata kontyngentow a od j a j  obow iązuje z dn. 
16 ub. m. w  wysokości usta lonej przed czasową obniż­
ką ustanow ioną w m arcu br.

D ek re t z 26. ub m. -wprowadza ,zm ianę cła na ap a­
ra ty  i n iek tó re  p rzybory  fotograficzne, jednocześnie 
zaś znosi -ograniczenia przywoz-owe względem tych 
artykułów .

H IS Z P A N J A . W  dniu 30. ub. m. weszły w życie 
dodatki do ceł w wysokości od 5% do 20% obowiązu­
jących staw ek. D odatk i te  w prow adzone jako  śro­
dek obrony w alu ty  obejm u ją  p raw ie  wszystkie pozy­
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cje ta ry fy  celnej do tyczące głów niejszych a r ty k u ­
łów im portu.

HOLANDJA. Z dmiiem 13 m aja nb. zniesione zo­
śki) o zarządzanie w prow adzające iskoutyngelitowanie 
wwozu kaw y do H olandji.

W zw iązku z ostatnim  układem  polsko-holen­
derskim  Państw ow y Insty tu t Eksportow y zw raca 
uwagę, że podział kontyngentów  um ow nych, w yn ika­
jących  ze wspom nianego porozum ienia, dokonyw any 
jest w  sposób następujący . Pierw szeństw o w uzyski­
w aniu .przydziału kontyngentu  um ownego posiadają 
ci im porterzy, k tó rzy  dokonyw ali przyw ozu danego a r ­
ty k u łu  z Polski w latach bazowych (przy jętych  za 
podstaw ę iprzy obliczaniu kontyngentów  autonom icz­
nych). W w ypadkach, gdy obecny kontyngent 
um ow ny przew yższa kon tyngen t 'autonom iczny, z .ja­
kiego Polska uprzednio korzystała , p rzydzia ły  uzy­
skiwali® ipnzez poszczególnych im porterów ' ule­
gają au tom atycznem u pow iększeniu, p ropo rc jonal­
nie do  uzyskanej podw yżki całkow itej. Kwo­
ty przydziału  kontyngentów , n iew ykorzystane w je d ­
nym kw arta le , pow iększają kwoity przydziałów  na 
kw anta! następny . Jak  wiadom o, pozw olenia im porto­
we w ydaw ane są w Holamdji z w ażnością na kw arta ł 
kalendarzow y.

F irm y nowozałóiżone względnie tak ie firm y, które 
w Jlatach bazow ych n ie im portow ały, k o rzy sta ją  ty lko 
w 13—20% iz globalnej kw oty  kontyngentu  um owne­
go przysługującego Polsce. .Przydział kontyngen tu  dla 
firm  takich, i. j. „nieuiprzyw ilejow anych '1 może być 
pow iększony tylko w tyim w ypadku, gdy okaże się 
b rak  zain teresow ania przyw ozem  ze stro n y  firm  
„uprzyw ilejow anych" (t. j. im portu jących  w latach 
bazowych).

IRAK. Ogłoszona została 7 m aja nowa ustaw a 
celna, w myśl k tó re j rw dniu 22 m a ja  w eszła w życie 
jednocześnie z nią ustanow iona nowa ta ry fa .

IRLANDJA. D nia 13 m aja  w eszły u życie b. liczne 
zmiany celne głów,nic w  postaci nowych staw ek cel­
nych imających zapew nić rozbudow ę miejscowego 
przem ysłu.

Z dniem I sierpnia ulegnie obniżeniu cło na cu­
kier. m elasę, glukozę i sacharynę  oraz na a r ty k u ły  
w yrab iane z pow yższych środków słodzących, lub za­
w iera jące  takie środki.

KANADA. P rzep isy  o zastosowaniu cel specja l­
nych i dum pingow ych uilegly zm ianom przez dodanie 
now ych posła nowień.

ŁOTW A. Z dn. 13. ub. m. weszły w życie zm iany 
cla na ja rzy n y , fora i ary  n ieklejone, na tu ra lny  jedw ab 
surow y oraz na przędzę jedw abną n a tu ra ln ą  i sztu­
czną.

LUKSEMBURG. R ozporządzenie z 20 kw ietn ia 
uzależnia od zezwolenia wwóz następu jących  a r ty k u ­
łów: ziem niaki (okresowo), ja ja  (okresowo), ja b łk a  
(okresowo), bydło  rogate żywe i w postaci mięsa św ie­
żego, zboża w szelk ie  i p rze tw ory  zbożowe, oraz chleb.

N IE M O . Zgodnie z ostatnio wydanem i przepisa­
mi C en tra li Dewiz została 'zniesiona możność wolnego 
przekazyw ania  zagranicę kw ot do wysokości 10 RM. 
W ypłaty  zagranicę do te j  w ysokości mogą m ieć m ie j­
sce odtąd tylko w  tym  w ypadku, o ile osoba dokonu­
jąca przekazu w ypełn i odpow iednie „D eyisonrcchtiiche 
Erklarunig“, stw ierdzając , że w yp łata  następuje z je j 
w łasnych środków  i że nie słuiży żadnym  celom za­
b ronionym  w  myśl przepisów  w ym ienionych na form u­
larzu! oświadczenia. Poza tein nadawca musi podać w 
ośw iadczeniu cel 'zapłaty. Podpisane ośw iadczenie 
musi być przedłożone łącznie z paszportem .

PORTUGALJA. D ekret z 13 ub. m. zmienia staw ­
ki celne n a  pompy, sieci rybackie, oraz na niektóre 
w y r oii) y s zmuk 1 e rsk i e .

RUMUN JA. R ozporządzenie z 50. ub. m. znosi 
ograniczenia kontyngentow e na surow ce zaw arte w 9 
pozycjach ta ry fy  cełlnej, a m iędzy imienni n a  baw eł­
nę, ju tę , kauczuk, kaolin, cynę, cynk i miedź. Jedno­
cześnie opłata kontyngentow a od u ltra m ary n y  została 
podwyższona.

STANY ZJEDNOCZONE. Został w zbroniony wwóz 
szynek z kością z k rajów , w k tó rych  w ystępu je zaraza 
racic i pyska.

T ry b u n a ł Celny orzekł, że tow ary  wolne od cła 
podlegają opłatom  im portow ym  ustanow ionym  usta­
wą skarbow ą z 1952 r;

U kazały  się także  orzeczenia ta ry fik a cy jn e  1 ry- 
bu n ału  Celnego w spraw ie clenia guzików  drew nia­
nych podobnych do beczek, naczyń i opakowań, przy- 
1)0 rów d la palaczy, szpulek fotograficznych, g rafitu  
do ołówków m echanicznych, (papieru nieiprzetluszczal- 
fiego. tkan iny  jedw abnej, ,.jaequard ‘ow ej“ oraz k a ­
talogów.

Senat zwróci! się ido TaniiH ( omission o zbadanie 
możliwości podw yższania cła n a  dziane rękaw iczki 
■wełniane.

SZWAJCARJA. Rada Związkowa w ydala 18 m a­
ja k ilkanaście w yjaśnień w sipraiwie ta ry fik ac ji a r ty ­
kułów  przem ysłow ych.

SZWECJA. Ustanowiona została 7 ub, m. nowa 
pozycja ta ry fy  celnej, obejm ująca im pregnow ane tk a ­
n in y  pokrow cow e z junty.

TUNIS. Dn. 19 m aja  ogłoszone zostały w m ie j­
scowym dzienniku urzędow ym , ja k o  obow iązującym  
na obszarze Tunisu, d ek re ty  francusk ie, dotyczące 
zm ian cła n a  aksam it baw ełn iany , tkan jny  baw ełn ia­
ne, uiciane, ziem niaki, m ąkę ziem niaczaną i na daktyle, 
oraz dotyczące dodatku  w alutow ego w stosunkach 
z A nglją  i je j  kołanjam i.

TURCJA. W edług 'Ostatnich zarządzeń zniesiony 
został p rzepis o 'możliwości p rzekazyw ania  zagranicę 
p rzez  cudzoziemców za trudn ionych  w f tercji kw oty 
do 50 funtów  tureckich .

WĘGRY. Na podstaw ie rozporządzenia z 16 ub. m- 
k ilkanaście artyku łów  przem ysłow ych zostało całkow i­
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cie Iii-I) częściowo zwolniony eh od cla p rzy  zachow a­
niu specja lnej kon tro li i w arunków . Jc iiiocześnic 
brzm ienie kilku, pozycyj ta ry fy  celnej uległo zm ianie 
(<m. in. w yroby ze sreb ra , części brona palnej, w yroby  
z b lachy  żelaznej etc.)

WIELKA BRYTANJA. Z ciniem 28 ub. 111. clo na 
ości nę zostało obniżone do 10% ad val.

W. BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. R odezja P o łud­
niowa. W m yśl obwieszczenia z 24 kw ietn ia p rzybory  
(nury szklane i  porcelanow e, bake lit dtp.) do ru r  neo­
now ych korzystać będą z ulg celnych.

WŁOCHY. D ekretem  król. z (6 kw ietna br. usta­
lone zostały wysokości zwrotu opłat celnych od b a ­

wełny surow ej użytej do fab rykac ji wyrobóiw przy 
Ich wywozie zagranicę, począwszy od I m arca 1936 r. 

W ynoszą one od kw in ta la:
lir. 195,— przy  eksporcie w aty  i czesanki baw eł­

n ianej oraz baw ełny  stery lizow anej:
lir. 215,— przy  eksporcie przędzy baw ełn ianej: 
Lir. 218,— przy eksporcie tkan in  baw ełnianych.

D ekretem  mlniistecjalnym z ,28 kw ietn ia  br. in sty ­
tucja p raw a publicznego: (II Monte dei Pasch i di Sie­
na) upow ażniona została do w ystępow ania jako  a je n ­
cja B anku W łoskiego w zakresie czynności związa­
ny,cli z ces ją środków  pła tn iczych  pochodzących z eks­
portu  i  z handlem  wszelkie,mi środkam i służące,mi do 
zapłat zagranicznych w  m yśl d ek re tu  z dn. 8. 1,2. 1934 r.

MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

F irm a czeska, zakupu jąca  dla am erykańsk ich  fa ­
bryk obuw ia skóry  w ierzchnie i spodnie, p ragn ie  im ­
portow ać z Polski czarne i kolorow e skóry  „hoxeałf“ 
w dużych ilościach. P/14366/58/M.

F irm a poludn. - a fry k . in te resu je  się im portem  
skór cielęcych, owczych, im itacji gadów, zamszowych 
i t. d. P/1434I/64/M.

F irm a chińska p ragn ie  nawiązać, k on tak t handlo­
wy z eksporteram i polskim i tkan iu  baw ełnianych w eł­
nianych różnych, pallltewych, koców w ełnianych i b a ­
wełnianych. try k o taży , chustek do nosa, skór i a r ty ­
kułów  skórzanych. P/15096/3J/M.

Firm a austrijajcka in te resu je  się użyiwanemi u b ra ­
niami w celach [reeksportu do A fryk i Zachodniej w du­
żych ilościach. P/15199/64/M.

Firm a m arokańska poszukuje dostawców kajaków  
z gumy. P/14626/59/Sz.

F irm a arg en ty ń sk a  naw iąże kon tak t z polską fa ­
b ry k ą  papierośnic i ipuderniozek. I’ I5i4(> 64 Sz.

F irm a am erykańska poszuku je  dostawców w yro­
bów ze srebra, P/13678/59/Sz.

Istn ie je  zapotrzebow anie na cukierk i — raczki 
w Singapore. P/14806/60/Sz.

Firm y k an ad y jsk ie  p rag n ą  im portować wiklinę. 
Adresy w Państw ow ym  Insty tucie Eksportow ym . — 
P/t 4670/49/,Sz.

Bliższe in form acje w powyższych spraw ach uzy­
skać m ogą ■zainteresowani eksporterzy  w Państw ow ym  
Insty tucie  Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  n ie  pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z Insty tu­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

SPRAWY PODATKOWE
b a d a n i e  i o c e n a  k s i ą g  h a n d l o ­

w y c h .
W prak ty ce  iwładz skarbow ych, w związ­

ku z badaniem  i oceną ksiąg handlow ych, n a­
stręczają się zagadnienia, k tó re  ze względu 
na swój specjalny  charak ter nie znajdu ją  
oparcia w ram ow ych postanow ieniach usta­
wodawstwa handlowego i doprow adzają .w 
konsekw encji do nieporozumień m iędzy p ła t­
nikami, a władzami skarbowemu.

Na życzenie naszej Izby Przem. H andlo­
wej. /w iązek  Towarzystw Kupieckich na 
Pomorzu nadesłał opinję następującą:

1) Należy delegować tylko rewidentów, 
Posiadających dostateczną wiedzę ogólną 
1 zawodową.

2) Powinni oni w yzbyć się tendencji w y­
szukiw ania pozycyj, nie stanowiących docho­
du lub nieusprawiedliw ionych (w ich mniema­
niu) w ydatków  lecz starać się na podstaw ie

m aterja łu  (księgi i dokumenty) ustalić fak ­
tycznie przez p ła tn ika  osiągnięty rezultat. 
Inne pobudki, w ynikające ze specjalnej po­
lityki ich przełożonych (statystyki, w ykazu­
jące ile k tó ry  rew ident „nadrobił" zysków 
poza w ykazanem i przez płatników  i t. p.) po­
w inny być wyelim inowane.

Częstokroć rew ident skarbow y wnosi do 
protokółu nieraz ty lko jedną pozycję, w yda­
jącą  mu się podejrzaną, k tó ra  w konsekw en­
cji nie może mieć żadnego znaczenia, ale 'wy­
elim inowanie tej pozycji z toku w ym iarow e­
go lub odwoławczego w ym aga opisyw ania ca­
łych tomów w yjaśnień, sporządzania sążni­
stych zestawień cyfrow ych i td.

3) Należy usunąć zbyt rygorystyczne ba­
danie i k lasyfikow anie księgowości przez re­
w identów  skarbow ych, a w szczególności • 
w razie stw ierdzenia usterek w księgowości, 
p ła tn ik  w inien mieć pozostawiony pewien
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czasokres dla skorygowania usterek, a nie 
należy dla błahych nieraz usterek odrzucać 
jego- ksiąg a Irminę. Dyskwalifikować księ­
gi należy tylko w wypadkach udowodnionej 
złej woli.

4) Zasadniczo należy dążyć do tego, aże­
by księgi, prowadzone przez odpowiedzialnych 
fachowców, by ły  przyjm ow ane za m iarodaj­
ne do w ym iarów  podatkowych. (Z, tern łączy 
się konieczność w ydania ustawy o zawodzie 
księgowego.)

STRATA WSKUTEK KRADZIEŻY A PO­
DATEK DOCHODOWY.
Aczkolwiek strata poniesiona przez po­

datnika wskutek kradzieży, jako dotykająca 
wyłącznie substancji m ajątkow ej źródła do­
chodu, nie podlega potrąceniu z dochodu po­
datnika, to jednak ustawa o podatku docho­
dowym przewiduje, że w razie nadzwyczaj­
nych okoliczności, stw ierdzających pozba­
wienie danego źródła dochodu, władza skar­
bowa może podatek zmniejszyć. Rozporzą­
dzenie wykonawcze do ustawy o podatku do­
chodowym przewiduje, że na nadzwyczajne 
wydarzenia względnie nieszczęśliwe okolicz­
ności, które uzasadniają zastosowanie prze­
pisów o zmniejszeniu podatku dochodowego, 
podatnicy, którzy zostali okradzeni, powinni 
się starać o zniżenie podatku dochodowego 
należy uważać m. in. kradzież. Dlatego też 
nie w trybie odliczenia strat od dochodu, lecz 
w trybie specjalnego podania, które składać 
należy władzy wym iarowej pierwszej in­
stancji, przyczem w podaniu tern należy do­
kładnie opisać stan faktyczny i okoliczności

w jakich nastąpiła kradzież, wykazać pow­
stałe z tego tytułu straty  i prosić o obniżenie 
podatku. Podanie takie winno być złożone do 
końca tego roku podatkowego, w którym  na­
stąpiła kradzież. Później wnoszone podania 
mogą być uwzględnione, ale dopiero przy 
wymiarze podatku za następny rok podatko­
wy.

KOSZTY PRYWATNEGO DYSKONTA 
A PODATEK DOCHODOWY.

Jeszcze w roku 1934 w w yroku z dnia 17 
października 1934 L. Rej. 622/32 N ajw yższy 
T rybunał A dm inistracyjny  wypow iedział te ­
zę, że podatnicy podlegający opodatkowaniu 
podatkiem dochodowym, na podstawie art. 21 
ustaw y o podatku dochodowym (osoby p raw ­
ne), mogą odliczać od dochodu sumy zapła­
conego pryw atnego dyskonta, nawet wówczas 
jeżeli nie u jaw n ia ją  nazw isk pryw atnych  
dyskonterów .

A nalogiczna spraw a oparła się o N a j­
wyższy T rybunał A dm inistracyjny  w odnie­
sieniu do podatnika, k tó ry  nie byl o-sobą 
praw ną, lecz kupcem  jednoosobowym. N a j­
wyższy T rybunał A dm inistracyjny w w yro­
ku z dnia 22 października 1935 r. L. Rej. 
2674/32 w yjaśnił, że zasada p rzy ję ta  w sto­
sunku do osób praw nych ma zastosowanie 
również w  'odniesieniu do w szystkich innych 
podatników  i że samo niepodanie nazw isk 
pryw atnych  dyskonterów  przez kupca pro 
wadzącego praw idłow e księgi handlowe, nie 
uzasadnia samo przez się liczenia kosztów 
tego dyskonta do dochodu podatkowego.

SPRAWY KOMUNIKACYJNE
POCIĄGI POPULARNE NA „ŚWIĘTO MO- 

RZA“ DO GDYNI.
W związku z uroczystościami „Święta 

Morza“ w Gdyni i z poprzedzającym je „Ty­
godniem Morskim" na wybrzeżu — zorgani­
zowano szereg pociągów popularnych do 
Gdyni, z terenu całej Polski. Organizacją 
zajm uje się Liga Popierania Turystyki w po­
rozumieniu z Ligą Morską i Kolonjalną, przy 
poparciu Polskich Kolei Państwowych.

Pociągi popularne wyruszą z niżej w y­
mienionych stacyj odjazdowych, w poniż­
szych terminach; obok podajem y cenę bile­
tu (przejazd do Gdyni ze zniżką 50%, — po­
wrót bezpłatnie):

Specjalne bilety do tych pociągów (zwa­
ne „kartami kontrolnemi") — są do nabycia 
w kasach kolejowych oraz w biurach podró­
ży „Orbis" i „Wagons Lits-Cook", a także w 
Okręgach i Oddziałach Ligi Morskiej i Kolon­
ialnej.

Na podstawie powyższych kart kontrol-
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0 d j a z d Ilo ść
Cena

zł
Stacja odjazdu

doia o
godz.

dni
p o by tu

w
Gdyni

W-wa Gł. przez Toruń . ?, fi, VT 20,20 3 13,30
W-wa Gł. przez Toruń . 27. VI. 20,33 3 13,30
Brześć Gentr..................... 26, VI. 14,45 3 13,80
B y d g o sz c z ........................ 27, VI. 0,24

8,52
4 5,80

Gdańsk H p  tb..................... 29. VI. 1 0,80
4,90

15,70
G ru d z ią d z ........................
Katowic a I ....................

28.
25,

VI.
VI. 16,45

3
4

Katowice I I .................... 25. VI. 18,10 4 15,70
K a to w ic e ........................ 26. VI. 18,10 4 15,70
K a t o w i c e ........................ 27. VI. 18,10 3 15,60
K ra ik ó w ............................ 26. VI. 14,55 3 16,50
Lublin ............................ 27. VI. 14,56 4 13,70
L w ó w ................................ 21. VI. 13,02 3 18,—
Łódź Kaliska ................ 27. VI. 21,20

22,15
3 12,10

iPtoiznań ............................ 27. VI. 2 9,20
.S ie rp c ................................ 19. VI. 18,05 2 1 2 ,-

27. VI. 23,27 2 6,70
W iln io ................................ 26. VI. 16,55 3 16,70
W ło c ła w e k .................... 20. VI. 24,00 2 7,70

nych, przysługuje osobom, zamieszkałym w 
promieniu 150 km. od je d n e j z wymienio-



Pych stacy j odjazdowych, praw o dojazdu do 
odnośnego pociągu popularnego, względnie 
praw o pow rotu — ze zniżką 50% norm alnej 
ceny biletu.

N iezależnie od pociągów popularnych, 
przewidziane są indyw idualne k a r ty  kon tro l­
ne, ważne na dowolne pociągi. K arty  te, iw 
ilości 25 tysięcy, są rozesłane na teren całej 
Polski i nabyć je  można w w ym ienionych 
biurach podróży oraz w O kręgach i O ddzia­
łach Ligi M orskiej i K olonjalnej — Cena k a r ­
ły  indyw idualnej w ynosi za p rzejazd  do 
G dyni — 66% norm alnej ceny b ile tu ; pow ­
rót bezpłatnie.

O ddziały Ligi M orskiej i K olonjalnej 
pragnące zamówić cały pociąg popularny  lub 
zapewnić m iejsca d la zorganizowanych przez 
siebie grup w ycieczkowych, — w inne wcze­
śniej zgłaszać się z zamówieniami do swych 
Ok ręgów.

W w ypadku zebrania się w iększej ilości 
kandydatów  na zjazd święiom crski. przew i­
dziane je st uruchom ienie pociągów dodatko­
wych, z tem jednak, że zgłoszenia w płyną nie 
później, niż w dniu 17 czerwca.

Wszelkie inne organizacje i stowarzy­
szenia uzyskają te same ułatwienia — po 
zgłoszeniu się do jednej z Delegatur Ligi Po­
pierania Turystyki, właściwej terytorialnie 
dla danej miejscowości. Delegatury te miesz­
czą się w gmachach D yrekcyj Okręgowych 
Kolei Państwowych — w miejscowościach 
następujących:

1) WARSZAWA — ul. Targow a 74, teł.
10-13-87; 2) KATOW ICE, ul. D y rek cy jn a  1, 
tel. 329-01; 5) KRAKÓW, pi. M atejki 12, tel. 
139-36; 4) LWÓW, ul. Zygmuntowska 1, tel. 
101-00; 5) POZNAŃ, W ały Zygm unta Starego, 
tek 55-19; 6) RADOM, ul. Piłsudskiego 10, tel. 
35-00; 7) TORUŃ, pl. Teatralny 2, tel. 11-12; 
8) WILNO, ul. Słowackiego 14, tel. 2-19.

Na życzenie organizatorów  grup lub po­
ciągów, D elegatury Ligi Popierania T urysty­
ki mogą dołączyć do k a rt kontrolnych stan­
dartow e św iadczenia ogólnie wiążące, w ce­
nie 4 zł. 70 gr., a obejm ujące: I) wycieczkę 
statkiem  z G dyni na Hel i spowrotem ; —- 2) 
zwiedzanie portu gdyńskiego motorólwką; — 
3) zwiedzanie Gdyni z przewodnikiem; — 4) 
nocleg w kw aterach zbiorow ych; każdy na­
stępny nocleg zł. 1.20.

Uczestnicy wycieczek ju ż  w czasie p rze­
jazdu pociągu będą podzieleni na  grupy przez 
rozdanie kolorow ych odznak, k tó re należy 
nosić na widocżnem m iejscu przez cały czas 
pobytu.

Obsługę turystów, przybyw ających do 
Gdyni, przeprolwadza miejscowy Oddział P. 
B. P. „Orbis" (kiosk inform acyjny obok 
dworca), gdzie należy się zgłaszać natych­
miast po przybyciu. Opiekę nad turystami 
w Gdyni sprawuje Komisarjat Rządu m. Gdy­
ni.

Po szczegółowe prospekty, oraz bliższe 
informacje należy zgłaszać się do Ligi Popie­
rania Turystyki. Oddziały Ligi Morskiej i 
Kolonjalnej winne zgłaszać się do swych 
Okręgów. (LIGMOR).

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU

p iń s k o  - e s t o ń s k a  w y p r a w a  
ISLANDZKA.
W drugim tygodniu czerwca byliśmy 

znów w G dyni św iadkam i przesunięcia się 
Przez nasz po rt fińsko-estońskiej flotyli ry ­
backiej dla islandzkich połowów; tym  razem 
złożonej ju ż  z dziewięciu statków , w tem 
czterech fińskich i pięciu estońskich.

Zeszłoroczne nikłe połowy śledzi przy 
brzegach islandji nie zdołały powstrzymać 
systematycznego rozwoju tego przedsiębior­
stwa, traktowanego w obu krajach  jako 
sprawę państwowego, narodowego znaczenia. 
Jeszcze przedtem przedsiębiorstwo otrzyma- 
h> niemniej poważny cios w postaci nieuda­
n y c h  wyników początkowo pionierskiego so- 
Jenia. już trzeci rok jednak w dużym skła­
dzie, po uprzednich mniejszych próbach flo- 
jyia wyjeżdża na wody Isllandj i, z coraz wię- 
kszem doświadczeniem i można dziś już z 
c;ałą pewnością zaliczyć Finlandję i Estonję 
dn państw biorących stały udział w letnich 
Połowa eh i s 1 and zk ich.

C ała floty la już  trzeci rok system atycz­
nie bunkruje  w Gdyni. W pierwszym roku 
p rzy b y ły  trzy  statki, m ające na: pokładzie
k u try  pomocnicze. W drugim  przybyło ju ż  6 
statków, w tem  3 pomocnicze, m niejsze, w 
trzecim  9, wtem 2 statk i m acierzyste — so- 
la rn ie  śledzi, 2 średniej w ielkości i 5 m niej­
szych. nie licząc kutrów  i łodzi do połowów, 
podnoszonych ja k  n a  w iększych, tak  i na 
m niejszych statkach. K u try  zresztą, p ie r­
wotnie stosowane, zostały zastąpione łodzia­
mi i zam iast ku trów  w iększych w ystępują 
m niejsze parow ce.

FI otył a fińska ma jako statek  m acierzy­
sty parow iec „Petsamo" o nośności 6.500 t. 
DW, zaw ierający  w sam ej nazwie program  na 
przyszłość. Petsamo, ko ry tarz  fiński pomiędzy 
Noriwegją a związkiem Sowieckim, dotąd m a­
ło jeszcze w ykorzystany, w yprow adza F in­
land ję  na niezam arzające w ody morza Lodo­
watego, ogrzewanego w  okolicy przylądka 
Północnego wodami p rądu  Zatokowego, Gul- 
fstromu. Z ty tu łu  posiadania korytarza Pet-
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samo Finllandja tem bardziej się czuje powo­
łaną do upraw iania połowów na wodacli da­
lekiej oceanicznej północy.

D rugi statek  fiński — to „A straea", uży­
ty  ju ż  w poprzednich la tach jako  główny 
statek łącznikowy, o nośności 1200 ton, pozo­
stałe — „K ałapoika", („rybny chłopiec") 220 t. 
DW  i „K ałatytto" („rybna dziewczyna") 180 
ł. DW  jako  statk i do traiwlowania i prow a­
dzeń i a łodzi.

M acierzystym  statkiem  floty]i estońskiej 
pozostał „Eestirand" (nośność 7300 t. DW) 
czyli „estoński brzeg", pomocniczemi i tra- 
łowemi statkam i są: „Pohjarand" („północny 
brzeg") o nośności 930 t. DW, „H arjurand" 
(„brzeg okręgu H arjum aa") 550 t„ „Laanerand” 
(„zachodni brzeg") 290 t. i „Y irurand" („brzeg 
okręgu Yirumaa").

S tatk i m acierzyste, służące jako  solar- 
nie, m ają pok łady  ty lne do połow y w ysoko­
ści komina załadowane beczkami. Zamiast

łodzi ratunkow ych na żóraw ikach wiszą ło­
dzie rybołówcze, w ychylone nazew nątrz dla 
b rak u  m iejsca na pokładzie.

Rokrocznie w obu ekspedycjach bierze 
udział po kilkadziesiąt solarek, prócz perso­
nelu męskiego zatrudnionego przy soleniu 
śledzi. P roporcjonalnie do ilości ludności u* 
dział Estonji w w ypraw ie jest pow ażniejszy 
od udziału F in łandji. W ypraw y te ostatecznie 
pokryć m ają  p raw ie całe zapotrzebowanie 
Estonji na śledzie solone. F in lan d ja  jako  za­
m ożniejsza nie staw ia swej w ypraw ie tak 
wielkiego zadania.

Połowy fińsko - estońskie na wodach 
Islandji zasługują ze wszech m iar na uwagę- 
dowodząc że k ra je  położone daleko na 
wschodnim Bałtyku mogą brać skuteczny i 
uwieńczony pomyślnością udział w ogólno­
europejskich połowach sezonowych na wo­
dach Islandji. dotąd przez kraje wewnętrznego 
Bałtyku nie upraw ianych.

OPRAWĘ
K S I Ą Ż E K
Dzienników Usiaw, Monitorów, Orę­
downików, m iesięczników, tygodni­
ków, oraz w szelkie prace w zakres 
introligatorstwa w chodzące — — —

wykonuje starannie, gustownie, szybko i tanio

INTROLIGATORNIA 
ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI
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R e g u la r n e  i i n j e  G d y n i

Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s CIESZYN* 
sfe CAPELLA*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s HALFDAN 
s/is MAGNUS

s/s LEANDER* 
(via Bremen)

s/s HALFDAN 
s/« MAGNUS

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM* 
lS/s MARIEHOLM*

s/s HALFDAN 
'S/s MAGNUS

s/s TORA

s/s MARIEHOLM* 
s/« MARIEHOLM*

Zł.

23. 6. 
30. 6.

P o r i i j  u / ó d  e u r o p e j s k i c h
FINLANDJA

Helsinki, Kotka (w  m ia r ę  p o t r z e b y )  s/s CIESZYN*
za / ,, , , c  , v s/s CAPELLA*(Żegluga Polska, S. A.)

co tvdzień

25. 6. 
30. 6.

27. 6. 
11. 7.

22 . 6 .

27. 6. 
11.7.

21. 6. 
5. 7.

2 1 . 6 .

5. 7.

25. 6. 
4.' 7.

27. 6. 
11. 7.

28. 6.

25. 6.
4. 7.

1) Turku, Yxpila, O ul u 
2) Mantyluoto, W asa, Kenii
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kilaćzycki)

co 2 tygodnie 

Tallinn 

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W o lff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Po lska S. A.)

co 2 tygodnie

LITWA 
Kłajpeda — Meniel

s/s PITE A
s/s Cl IRISTIAN RUSS

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s KODUMAA

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s LEANDER*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s ANNA CRETA

s/s ANNA CRETA

(Żegluga Po lska S. A.)
co 2 tygodnie

(Bergenske Ba ltic  Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM” 
co 8 dni s/s MARIEHOLM*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping

(Żegluga Polska, S. A.) 
co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Ba ltic  Transports, Ltd.) */s MARIEHOLM- 

co 10 dni s/s MARIEHOLM*

;s/s 'LORA

24. 6. 
1. 7.

19. 6 .

20 . 6.

24. 6. 
1. 7.

24. 6.

28. 6.
12. 7-

2 2 . 6 .

28. 6. 
12. 7.

24. 6. 
8. 7.

24. 6. 
8. 7.

26. 6. 
6. 7.

28. 6. 
12. 7.

1. 7.

26. 6. 
6. 7.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

KRAJE I PORT!

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s HEL 
s/s TCZEW 
s/s ALBERT

s/s LEANDER*

s/s SLEIPNER

im/s ERNA

ś/ś BALZAC 
m/s BATAYIA

s/s JAEDEREN

s/s BALTROYER" 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s KATHOLM 
s/s HINDSHOLM

s/s HELDER 
STATEK

22 . 6 . 

6. 7.

29. 6. 
13. 7.

22. 6. 
29. 6.

19. 6. 
23. 6. 
27. 6.

2,2. 6.

24. 6. 
Iv 7.

29. 6. 
13. 7.

22. 6. 
29. 6.

50. (>.

24. 6. 
I. 7.

23/ 6.
2 7

24. 6. 
3. 7.

20. 6.
27. 6.

Ahus, Malmd, Halmstad, Helsingborg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmd, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień
NIEMCY
Hamburg

(Pool: 5 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEG JA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio » norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) 
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)

co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień

„s/is IWAN 

s/ś BLENDA

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s HEL 
s/s TCZEW 
is/iS ALBERT

s/s LEANDER* 
(via Ryga)

.s/s SLEIPNER

im/.s ERNA

s/s BALZAC 
m/s BATAYIA

s/s URSA 
s/s JAEDEREN

:s/.s BALTROYER* 
słs  LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s KATHOLM 
s/s HINDSHOLM

e/s HELDER 
STATEK

23. 6-
7. ‘ •

i. ?■ 
13. -7.

2 2 . 6 - 

29. 6.

20 . 6 . 

23. 6-
27. 6.

20. 6.

23.
2. 7.

29. 6.
13. ?•

22 . 6- 

29. 6'

22. ń. 
6. 7-

25. 6-

25. 6. 
2. 7.

25. 6. 
4. 7.

20. 6.
27. 6-
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające . . . .  . *) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów Agenci liliij W Gdyni miejsca dla pasażerów

s/s STOR lub subst.

s/s YESTA lub subst. 
s/s FAUNA lub subst.

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

s/s ANDROMEDA
lub subst. 

s/s BUSSARD 
s/s CONDOR 
s/s BUTT

S/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/is HEL

S/s BUSSARD 
s/s CO N D OR 
s/s BUTT

s/s WARSZAWA

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

S/s PORTO
s/« a l g . s c h u l t z e

50. 6.

20 . 6 . 

27. 6.

25. 6. 
50. 6.

22. 6.

18. 6. 
22. 6. 
29. 6.

20. 6.

25. 6. 
50. 6.

18. 6. 
22. 6. 
29. 6.

16. 6.

30. 6.

27. 6. 
11. 7.

18. 6. 
4. 7.

Bristol
(Bergenske Ba ltic  Transports, Ltd.)

co miesiąc

HOLANDJA 
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. W o lff, Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

(Ferd. P r orne, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA 
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) 
co 10—il  dni

(Rummel & Burton)
co 3 tygodnie

FRANCJA
Havre/Cherbourg

(Polsko - B ryt. Tow. Okręt owe) 
co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Lici.)

co 2 tygodnie

HISZP ANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas — 

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Ba ltic  Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie

Valencia — Barcelona
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

s/s STOR lub subst.

s/s YESTA tub subst. 
s/s FAUNA lub subst.

-s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

s/s ANDROMEDA
bib subst. 

s/s BUSSARD 
s/s CONDOR 
s/s BUTT

s/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

s/s BUSSARD 
s/s CONDOR 
s/s BUTT

s/s WARSZAWA

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s PORTO
s/s AUG. SCHULTZE

30. 6.

2 0 . 6 . 

27. 6.

24. 6. 
1. 7.

22 . 6 .

18. 6. 
22 . 6 . 

29. 6.

22 . 6 .

24. 6. 
1. 7.

18. 6. 
22 . 6 . 

29. 6.

19. 6. 
3. 7.

28. 6. 
12. 7.

18. 6 . 

4. 7.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*)■ oznacza sta tk i, m ające . .  '  . *) oznacza sta tk i, m ające

miejsca clla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów

s/s ALBANIA 
m/s SCANIA

21. 6 . 

19/22. 6.

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Ba ltic  Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie 

Ładuje również bezpośrednio do P ort Yendres

s/s CAPRT 23. 6.

m/s MAROCCO 
m/s TUNIS

15. 7. 
30. 7.

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger 
Centa — Melilla — Oran — Algier 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

m/s VIKINGLAND 
mis NORDLAND 
m is  II IM  LAND

s/s SARMACJA 
m/s LEW ANT

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
L "• Beyrouth — Jaffa — Haiffa

17. 7. (Po lska— Leroant, Agencja Okrętowa) m /s ATKINGLAND 
I. 8. co 1—2 tygodnie m/s ERLAND

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton)

co 5 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth,
Saloniki

U. 6. (Rothert & K ila c zy c k i Sp. z o. o.) s/s SARMACJA 
20/21. 7. co 5 tygodni m/s I .EWANT

2. 7. 
14. 7.

24/27. 6. 
21. 7.

s/s SAGAPORAGK* 19. 6.
s/s MINNEQUA* 23. 0.

ES. S R o r t z g  c f a f s z e
Nowy York (New York) — 

Filadelfja (Philadelpliia)
(Am erican Scantic Line) 

co tydzień

s/s ARGOSY*
.s/s SCANPENN* 
s/s SAGAPORAGK*

18. ń.

m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

25, 6. 
10. 7. 
17. 7.

New York — Halifax
(G dyn ia  — Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie
m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

26. 6. 
22. 7. 
U. S.

s/s PORTO 18. 6.
s/s AUG. SCHULTZE 4. 7.

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa.

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske B a lt ic  Transports Ltd)

co 2 tygodnie
s/s PORTO 18. 6.
is/is AUG. SCHULTZE 4. 7.

m/s PEDRO
CHRISTOPHERSEN 19. 6.

m/s SAN FRANCISCO 22. 6.
m/s SUEĆIA 9. 7.
m/s SANTOS 24. 7.
s/s BORE* VIII 15.7.
s/s MERCATOR 23. 6

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 5 tygodnie

(Bergenske Ba ltic  Transports Ltd)
co 2 tygod.n.ie

m /s PEDRO
CI-IRISTOPIIERSEN 24. 6.

s/s KOLATOR 
s/s BORE IX

20. 6-
6.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, mające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

S/s PUŁASKI

m/s KAAPAREN 
s/s SKAGEN

2 2 . 6 . 

23. 8. 
25. 10.

25. 0. 
29. 6.

m/i iRYDBOHOLM 
m/s TORTUGAS 
m/s UDDEHOLM

S/s CITY O F OMAHA 
s/s CITY OF JOLI ET

24. 6. 
3. 7. 

II. 7.

29. 6.
26. 7.

(Rothert & K ila c zy ck i)
co 6 tygodni

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Ba ltic  Transports Ltcl)
co miesiąc

Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shangliai 

— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hanków — Tsingt.au — Tientsin — 

Dairen)
Po lska Agencja Morska (P. A. M.)

co 5 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske B a lt ic  Transports Ltd.)
co miesiąc

PORTY GULFU 

Houston, Galveston, New Orleans

(Bergenske B a lt ic  Transports Ltd.) 
co 3—10 dni ma wejściu 

co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A . M.)

co 2—4 tygodnie

Porty Australji
(Po lska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s PUŁASKI 1. 7.
2: 9.

s/s CITY OF CARDIFF 27. 6. 
s/s THESEUS 18. 7.
s/s CITY OF

WELLINGTON 8. 8.

m/s YASAHOLM 22. 6.

s/s CITY OF OMAHA 30. 6.

STATKI OCZEKIWANE W GDYNI

T erm iny  p rzy jazdów  .mogą ulec zm ianom bez 
uprzedzenia.

Skrót „lin.“ oznacza stadek k u rsu ją c y  na regu­
larnej linjii. — Nazwisko lub .firma za każdym  ze 
statków oznacza m ak lera  okrętowego,

1!) czerw ca:

S/s SAGAPORACK lin. z :N. Yorku via K openhaga ty l­
ko d la '.wyładowania, A m erican Scantic Line. 

m/s FEDRO CHRISTO iPHERSEN lin . z Buenos Aires, 
Santos, Rio ty lko dla w yładow ania, PAM. 

m/s SCANIA lin. z portów  zacłioidnio-śródizieimnomor- 
skicłi, ty lko dla w yładow ania, Bergenske. 

s/s PI TE A lin, po lad,mrok do Abo, Ysapila, Omlu, L en­
czat.

s/s JIEDSi Rii.MMEN po węgiel, PAM.

s/s RAGNAR po węgiel, PAM.

20 czerw ca:

s/,s EQUATOR lin. |po ładunek  do Rio, Santos. Buenos 
Aires, B ergenske. 

m/s W ASHINGTON E \PR E SS „F ru ii l.ine” d la  wyłaś 
dow ania aimer ylk a ńsikich ppm  airań cz, B e  rgonske. 

s/s HEL lin. z H am burga izamiast Antiwerpji, wobec 
s tra jk u  w Aintwerpji, d la  w yładow ania, Żegluga 
Polska.

s/s WIBORG lin. ,z .Rotterdam u z bananam i ty lk o  dla 
w yładow ania, Lenczat. 

s/s CHRISTIAN RU.SiS lin. po ładunek  do Mamtyluoto, 
Was a, Kem i, Lenczait. 

s/is HELDER lin. po ładunek  do Leitli/G rąngem puth, 
Reinhold;
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ś/ś TNIJ ipo .węgiel, Rotherit & Kiłaczycki. 
się KJELL BILLNER pó węgiel, Bergen ske. 
s/s JAN po węgiel, Bergenske. 
s/s SYLYIA po węgiel, Bergenske.
'ś/ś NO III) BORG po drzewo, PAYl.
s/s 1'IIIC) po węgiel, RAM.
ś/s.ŁLSE H. STINNES 15 po węgiel, PAM.
m/s FRIEDiA HOEGE po węgiel, R othert & Kiłaczycki.

21 czerw ca:

s/s BALTROYER, (Mm. z Londynu ty lko  dla w yładow a­
nia, P. Z. K. B.

s/s LWÓW lin. z H ull tylko dla w yładow ania, Polbrit. 
s/s ANNA GRETA lin. iz Rygi, L iepaji, K łajpedy, dla 

wy- ii załadow ania, Żegluga Polska, 
s/is ALBANIA lin. z portów  zachoduio-ŚTÓdziemuoinor- 

skiidi z pom arańczam i, ty  lko d la  w yładow ania, B er­
genske.

s/s HEBE ze złomem, Ruimmel & Burton.

22 czerw ca:

s/s PUŁASKI lin. z Buenos Aires, Santos, Rio z p asa ­
żeram i i tow aram i, Gdyinia-Aun. Lin. Żegl. 

m/s  SAN FRANCISCO lim. z Buenos Aires, Santos. Rio 
ty lko  d la  w yładow ania, PAM. 

s/s URSA lin. zacli. norw eska ty lko  dla ładow ania, 
Bergenske.

m/s BALZAC lin. w schodnio-norw eska d la wy- i za- 
ładow ania, Beirgemske. 

m/s YASAHOLM lin, p o  ładunek  do portów zatoki 
M eksykańskiej (Gulfu), Bergenske. 

s/s IWAN lin. zacli. szwedzka dla w y- i  załadowania, 
Bergenske.

s/s LEANDER lin. z B rem y i Rygi dla wy- i za łado­
w ania , Wolff.

ś/s ANDROMEDA limb substy tu t, lin. z R otterdam u dla 
wy- ii załadow ania, Wo/lff. 

ś/s CIESZYN lin. z Belsimek/Tałlinma d la  wy- i za ła­
dow ania, Żegluga Polska, 

s/s CONDOR lim. z A ntw erp ji i Rotterdam u dla w y- 
i załadow ania, Prowe. 

s/s W IBORG lin. po ładunek  do R otterdam  u, Wolff, 
s/s LUDWIG lin. z ach.-szwedzku d la  wy- i załadow a­

nia, B ehnke & Sieg. 
ż/m KATHE JURGENSON ze złomem, Rum m el & B ur­

tom.
m/s KONINGSDIBP po m akuchy , R othert & Kiłaczycki

23 czerw ca:

to/s PIŁSUDSKI lin. z N. York u z pocztą, pasażeram i 
i tow aram i, G dynia-A m er. Lin, Żeglugowe, 

s/s MERCATOR lim. z Buenos A ires, Santos, Rio tylko 
dla w yładow ania, Bergenske. 

s/s SCANPENN (lin. z portów  bałtyck ich  po ładunek 
do N. Yorku i Filaldelfji y ia Kopenhaga, Amer. 
Scantic Limei.

s/:s ŚLĄSK lim, z A n tw erp ji d la  wy- d załadowania, Że­
gluga Polska.

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdam u dla wy- i załadow a­
nia. żeg luga Polska, 

s/s BALTROYER lin. z G dańska po pasażerów  i tow a­
ry  do Londynu. Pol. Zjednocz. Korip. Bali. 

s/s LWÓW lin. z G dańska po pasażerów  i tow ary do 
H ull, P o lbrit.

s/s TCZEW lin. z H am burga dla wy- i załadow ania, 
Żegluga Poilska.

24 czerw ca:

■s/s SARMACJA lin. po ładunek  do portów  Lewamtu 
(rów nież do Salonik) R othert & Kiłaczycki. 

m/s PEDiRO CIIRISTOiPl 1ERSEN lim, po ładunek  do 
Rio, Santos, Buenos Aires, PAM. 

s/s SLEIPNER lin. z  K openhagi d la  w y- i załadowa nia, 
Reinhold.

s/s KATHOLM lin. z M ainchester/Livenpool dla wy- 
i załadow ania, Reinhold, 

s/s KODUMAA lim. z A n tw erp ji po ładunek  do Tal- 
limńa, R o thert & Kiłaciżycki. 

m/s RYDBOHOLM lin. z partów  zatoki M eksykań­
sk ie j (Gulfu), ty lko d la  w yładow ania, Bergenske. 

s/s NEREUS lub su b sty tu t lllim. z A m sterdam u dla wy- 
i załadow ania, łReinhold. 

s/s DAGNY po węgiel. PAM. 
s/s YALKYiRIAŃ po węgiel, PAM.

25 czerw ca:

m/s KAAPAREN lin. z portów  południow ej i zacli.
A fryki d la  w yładow ania, Bergenske. 

s/s MARIEHOLM liin. z K alm ar u, Stockholm u, K łaj­
pedy  d la  wy- i załadow ania, Bergenske. 

s/s CAPRI lin. po ładunek  do portów  zachodmio-śród- 
zieimmomorisikich, Bergenske'. 

s/is OREST lid) substy tu t lin. z R otterdam u dla wy- 
i za ładow ania, Wolff, 

s/s AMELIA LAURO poi węgiel, Behmike & Sieg. 
s/s LAURA LAURO po węgiel, B ehnke & Sieg. 
is/s ENGLAND iulb s/s SCOTIA ,po węgiefli, PAM.

DON EKSPEDYCYJNO - TRANSPORTOWY „E  X  T R A N S"
P O L S K A ,  R Ó G  R O T T E R D A M S k I e j  S K U P Y  W Ł& SH E W S D Y H I,  W AR S ZA W IE I GDAŃSKU

TEL.: 1 9 67, 1 9-68 -  ADRES TELEG,  ,.EXTRANS C E N T R A L A ,  W A R S ZA W A  - ul. S E N A T O R S K A  32.

O D D Z I A Ł  w GDAŃSKU —  HUNDEG ASSE 94.
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g d y ń s k i  r y n e k  o w o c o w o - k o l o n i a l n y  

Przydzia ł kontyngentów w Gdańsku dla firm polskich
I O::raz częściej dochodzą nas wiadom oś­

ci, że m iarodajne czynniki gdańskie u p ra ­
wiają specjalną politykę kontyngentową w 
stosunku do tych firm  importowych, co do 
których m ają wątpliwości o ich stałości w 
W". M. Gdańsku. Politykę tę stosuje G dańsk 
szczególnie w odniesieniu do firm  im porto­
wych czysto polskich względnie do takich 
Przedsiębiorstw, w k tórych  większość k ap i­
tału zakładow ego należy do obyw ateli p o l­
skich.

G dańsk był do roku 1931 głów nym  o- 
srodkiem, w którym  koncentrował się nasz 
handel im portow y zam orski, szczególnie na 
tow ary wysokowariościowe. D zięki specja l­
nie p rzychy lnej polityce Rządu Polskiego, 
Gdańsk po wojnie światowej przeistoczył się 
z m iasta o charakterze przem ysłow ym  (zresz­
tą rodzaj tego przemysłu: poza pew nym i w y­
jątkami nie miał wiele wspólnego z ruchem 
portow ym  Gdańska) na ośrodek hand lu  za­
morskiego na w iększą skalę. Ponieważ w ysił­
ki naszej ekspiainśji gospodarczej zaraz w 
pierwszych latach po odzyskaniu niepodle­
głości szły w k ierunku morskim, G dańsk był 
do wyżej wymienionego te rm inu  jedynem  
miastem atrakcy jnem  dla osiedlenia się w 
niem wielkiego handlu  zam orskiego Polski. 
To te.ż j uż w 1920 r. zaczęły się osiedlać w 
Gdańsku firm y polskie, k tó re  stopniowo po­
w iększały liczbę firm , zajm ujących się h an ­
dlem zagranicznym  dla Polski. Po powstaniu 
jednak  portu  gdyńskiego atrakcy jność G dań­
ska dla osiedlenia się tam firm  handlu  zag ra­
nicznego zam orskiego zaczęta stopniowo m a­
leć.

O ile do roku 1931 liczba firm  importo­
wych G dańska stale w zrastała, to już  w na­
stępnym roku zaczął się stopniow y odpływ  
tychże do Gclyni. Począw szy od roku 1932 do 
1933 r. włącznie przeniosło z G dańska do 
Gdyni swoje w arsztaty pracy około 15 firm 
im portowych. C zynniki gdańskie, widząc, że 
Wpływ G dańska na życie gospodarcze Pol­
ski o ile chodzi o im port zaczął mocno maleć, 
szczególnie w ostatnim  czasie, chw yciły się 
środka obrony utrzym ania tego w pływ u p rzy  
Podziale kontyngentów przywozowych na to­
wary reglam entow ane. Mianowicie, m ając  od 
Rządu P loisikiego 'zapewnione duże kon tyn­
genty przyw ozow e ma tow ary  kolonjalne, 
ziarna kakaow e, tłuszcze jadalne, tłuszcze 
techniczne, ryby , m aszyny do pisania i t. d. 
stara się niemi tak  m anipulować, żeby u trzy ­
m a ć  nadal w pływ  na życie gospodarcze Pol­
ski. P rzy  podziałach kontyngentów  przyw o­
zowych uwzględniane są w Gdańsku w pier­

wszym rzędzie 'zapotrzebowania firm  czysto 
gdańskich naw et w w ypadkach, gdy firm y te 
przedtem  nie tru d n iły  się im portem  danego 
tow aru. Resztę dopiero dzieli się pom iędzy 
firm y im portow e polskie oraz takie, w któ­
rych zaangażow any je st kap itał polski. O ile 
jakaś firm a przeniosła lub ma zam iar p rze­
nieść część swoich w arsztatów  pracy  do G dy­
ni, to taka  firm a wogóle ma w ielkie trudności 
z otrzym aniem  przydziału. Na skutek tego 
rodzaju  polityki znalazły się w bardzo k ry ­
tycznej sy tuacji firm y kolon ja lne, k tó re  p rze­
niosły pewne działy  p racy  swych firm  do 
G dyni szczególnie na te  tow ary, w  k tórych  
G dańsk m a gros kontyngentu, ja k  kawa, her- 
ibata, korzenie i t. d.. F irm y te są /wprost bez 
w yjścia. W Gdańsku bowiem odebrano' im 
przydziały, a w  G dyni znów przydziału nie 
mogą otrzym ać dlatego, że kontyngenty gdyń­
skie na tow ary kolonjalue, ziarno kakaow e i 
tłuszcze są 'znikome i nie starczą naw et na 
częściowe pokrycie zapotrzebow ania firm  
starych .

K ilkakrotnie pisaliśm y już na łamach 
naszego Biuletynu, że p rzyznane G dańskowi 
kontyngenty przywozowe na niektóre tow ary 
są za w ysokie i gospodarczo nieuzasadnione. 
K ontyngenty przyw ozowe, przyznane G dań­
skowi, nie są kontyngentam i w yłącznie dla 
rynku gdańskiego, lecz tak że  d la  rynku  pol­
skiego i z kontyngentów  tych winne ko rzy ­
stać firm y polskie narów ni z firm am i czysto 
gdańskiem i. O ile czynniki gdańskie uw aża­
ją, że podział kontyngentów przywozowych 
pomiędzy firm y importowe jest ich wewnę­
trzną spraw ą i nikt nie ma praw a mie­
szać się do tej kwestji, to musimy im na 
to odpowiedzieć, że dla nas nie jest to' jednak  
obo jętnem. Mamy praw o domagać się w im ie­
niu tych w szystkich firm , k tó re  przeniosły 
pew ne działy swej p racy  do G dyni względnie 
zam ierzają  je  przenieść, aby kontyngenty  
przywozowe i to przynajm niej ta  część, która 
w ykracza poza ram y konsum cji ryn k u  gdań­
skiego, b y ła  dzielona pom iędzy w szystkich 
im porterów  bez w zględu na ich przekonanie 
poi i tyczne i 'bez w zględu na to, czy dana f ir­
ma ma charakter stałości na ternie Gdańska, 
czy nie. Chcem y w spółpracy z Gdańskiem  w 
dziedzinie handlu  zagranicznego' i uznajem y, 
że stałe kupieetw o gdańskie musi mieć moż­
ność egzystencji, lecz gw arancja  te jże nie mo­
że i n ie pow inna odbyw ać się kosztem tych 
firm, k tó re  przeniosły  w zględnie zam ierzają 
przenieść sw oją działalność do Gdyni. 1 ir- 
mom handlow ym  musi być zagw arantowana 
swoboda ruchu w w yborze miej-sca osiedle­
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nia sit*. Ich udział zdobyty w kontyngentach 
przywozowych w razie przeniesienia się z 
Gdańska do Gdyni, winien iść w  ślad za nie­
mi. Inaczej bowiem firm y te narażone będą 
w nowym ośrodku na wegetację, co w kon­
sekwencji pociągnie za sobą ich likwidację.

Ten stan rzeczy stałby w sprzeczności do 
zadań, które ma do wykonania Gdynia, jako

port handlowy i ośrodek dystrybucyjny W 
zagranicznych obrotach Polski. To też zda- 
niem naszem Gdynia jako ten ośrodek powin" 
na znaleźć większe uwzględnienie przy dy­
sponowaniu kontyngentami wywozowemu 
gdyż w obecnych warunkach rozwój naszego 
handlu zamorskiego zależy od dysponowania 
tem i p r  zydzi ałarn i.

B ć r & n i B t C M

PODZIAŁ KONTYNGENTU KORZENI.
Zwracamy uwagę firm  im portowych, że 

podział kontyngentu na korzenie z Kolonij 
Angielskich i z Indyj Holenderskich na lipiec 
— sierpień br. nastąpi o ile nie w  dniu  30 
czerwca, to  najpóźniej w pierw szej połowie 
lipca br. W nioski o przyw óz złożone z opóź­
nieniem  nie będą m ogły liczyć na uw zględ­
nienie p rzy  norm alnym  podziale. Mogą być 
one w zięte pod uw agę jedynie p rzy  podziale 
rezerw  kontyngentu, o ile rezerwy takie pow­
staną.

MASŁO KAKAOWE.
Podział masła kakaowego z Holandji na­

stąpi praw dopodobnie na posiedzeniu C en­
tra ln e j Komisji Przyw ozow ej w dniu 30 czer­
wca br. Kto nie złożył jeszcze podania o p rzy ­
wóz — niech uczyni to jaknajrychlej.

EKSPORT PROSZKU KAKAOWEGO.
W Biuletynie Nr. 11 zamieściliśmy 

w zm iankę organizowaniu eksportu  proszku 
kakaow ego, w ykazując, że począwszy od 1. I. 
1929 do 31. XII. 1935 r. eksport tego a rty k u ­
łu (wynosił ogółem 82300 kg., w artości 6Ó300, 
zł. oraz że w ła tach  tych im portowaliśm y 
dość znaczne ilości kakao w proszku z zagra­
nicy.

Obecnie od 1 stycznia do 10 czerwca br. 
wywieziono ju ż  proszku kakaow ego ogółem 
przeszło 22000 kg., w artości przeszło 28600 zł. 
W ciągu niespełna pól rok u w ywieźliśm y za­
tem  około 27 % ogólnego w yw ozu za 6 ostat­
nich lat pod (Względem ilości, a  około 48 % 
pod względem 'wartości. Eksport k ierow any  
był do k ra jów  bałkańsk ich  i Skandynaw ­
skich.

Z pow yższych cyfr w ynika, że eksport 
zapow iada się pom yślnie i o ile nie napotka 
na trudności eksportowe z naszej strony, to 
ma on w idoki rozw oju  i opanow ania pew ­
nych rynków .

KONTYNGENT NA ZIARNO KAKAOWE.
Został uruchom iony kon tyngent przyw o­

zowy na ziarno kakaow e dla U n ji C elnej 
B elgijsko - Luksem burskiej z term inem  w aż­
ności do końca br. Pozatem uruchom iony zo­

stał również kontyngent na ziarno k a k a o w e  
autonomiczny. Podział kon tyngentu  a u t o n o '  
micznego nastąpić ma w  dniu 18 czerw ca br.

KONTYNGENTY FRANCUSKIE.
D nia 18 czerwca br. C entralna Komisja 

Przyw ozowa dokona podziału kontyngentów  
na tow ary  francuskie. Dzielone będzie 50 % 
pozostałe 50 % kontyngentów  z drugiego
kw arta łu  br.

ORGANIZOWANIE WYWOZU BORÓWEK 
DO ANGLJI.
Jedna z gdyńskich firm  importowych 

rozpoczęła pertrak tac ję  z im porteram i an­
gielskimi na odbiór borów ek polskich. Eks­
port k ierow any b y łb y  do A nglji przez G dy­
nie. Rozchodzi się o tow ar z lasów  w ileń­
skich.

ORGANIZOWANIE EKSPORTU SOKóW  
WIŚNIOWYCH.
Jedna z firm owocowych gdyńskich p rzy ­

stąpiła do zorganizow ania eksportu  soków 
wiśniowych do U. S. A. Pertrak tacje z odbior­
cami am erykańskim i są  w toku i m amy na­
dzieję, że zostaną pom yślnie załatwione.

BRAK POMARAŃCZ.
W maju ub. r. przywieziono do Polski 

przeszło 1320 ton pom arańcz am erykańskich, 
a w czerwcu około 660 ton. W roku bieżącym 
pierw szy transport pom arańcz kaliforn ijsk ich  
nadejdzie, de G dyni dopiero około 18 bm.

W skutek b rak u  pom arańcz k a lifo rn ij­
skich oraz m ałych dowozów pom arańcz hisz­
pańskich, ceny na te ostatnie znacznie zwyż­
kowały i dochodzą do 1,80 zł. za 1 kg.

W składach celnych w G dyni znajdu je  
się obecnie zaledwie 6000 skrzyń pomarańcz 
hiszpańskich a w najbliższych dniach ma na­
dejść do Gdyni ostatnia part ja  towaru hisz­
pańskiego w ilości 3000 skrzyń. Koszt własny 
cif G dynia tej ostaniej partji wynosi od 1,07 — 
1,08 zł. za 1 kg.

T ransport pomarańcz kaliforn ijsk ich , 
k tó ry  nadejść ma ss W ashington składa się z
16,000 skrzyń. Sama kom pensata (koszty 
kompensaty) wynoszą od 1 skrzynki 10 zł. Ce­
na hurtow a kształtow ać będzie się w Gdym 
c kolo 2 zl. za 1 kg. Poniew aż zapotrzebowa-
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!1]e na pom arańcze jest jed n ak  dość poważne 
iadomo k iedy  nadejdzie następny Iran- 
pom arańcz am erykańskich, na rynku  
b rak  tego owocu, t-o też liczyć się na- 
tem, że ceny w deta lu  znacznie się 

Podniosą.

u m n ie js z e n ie  d o w o z u  BANANÓW.
W skutek zmniejszenia kontyngentu przy­

wozowego na (banany z Jam ajki, k tó ry  w o- 
hecnym okresie stanowi zaledwie 60 % kcn- 
’ yngentu zeszłorocznego okresu i b rak u  w i­
doków rychłego otrzym ania pozw olenia na 
banany z k rajów  podzw rotnikow ych, im port 
lego a rty k u łu  znacznie się zm niejszy. Pocią­
gnie to za sobą niew ątpliw ie pew ną zwyżkę 

uy na ten artyku ł, nie zw ażając na obec­
ność innych owoców świeżych na rynku, 
gdyż pew na liczba ludności przyzw yczaiła 
się do konsumcji bananów i będzie żądać za­
msze tego tow aru.

T r a n z a k c j e  n a  g d y ń s k im  r y n k u  
OWOCOWYM.
Czerwiec należy do ostatniego okresu se­

zonu im portu pom arańcz hiszpańskich, pale­
styńskich i włoskich (ostatnio iwogóle nie 
''chodziły  u nas w tym  roku w rachubę, ze 
""zgięciu na sankcje gospodarcze wobec Italji) 
kdównym artykułem  importowym z owoców 
Południowych są w tym  m iesiącu jedyn ie  cy­
tryny, banany i pomarańcze kaliforn ijsk ie . 
W ty  m roku jednak  <w pierw szej połowie 
czerwca sy tuacja  im portow a b y ła  nieco od­
mienna niż w  latach poprzednich. Dowóz cy­
tryn i bananów  b y ł m inim alny, a o ile chodzi 
101 pom arańcze am erykańskie, to w ogóle nie- 
ma ich dotychczas na rynku. Przedłużony zo­
stał natom iast im port pom arańcz hiszpańskich 
górskich, k tó re  jakko lw iek  dowożone b y ły  w 
niewielkich ilościach, to  jednak  w ypełniły  
częściowo lukę w ytw orzoną przez b ra k  po­
m arańcz kał i forn i jakich.

O brotem  firm  aukcy jnych  by ły  w p ie r­
wszej połow ie czerwca br. jedyn ie  pom arań­
cze hiszpańskie, oraz cy tryny  syry jsk ie. Na 
°bydw a gatunki otwoców tendencja  by ła  b a r ­
dzo* mocna, to też  ceny utrzym ane b y ły  nadal 
na w ysokim  poziomie.

Szczegółowy przebieg aukcji w p ierw ­
szej połow ie czerwca br. p rzedstaw ia się na­
stępująco:

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
urządziły  w tym  okresie 2 przetargi. Na 

nukeji, odbytej <w dniu 5 czerwca w ystaw iły  
‘Przeszło* 2615 skrzyń pom arańcz hiszpańskich 
marki „Bernas" i sprzedały  je  po cenie 1,12 
-  1,22 zł. za 1 kg. W przetargu tym  wzięło u- 
dział 28 kupców  z W arszawy, Katowic, Łodzi, 
Krakowa, Lwowa, Tam ow a, D rohobycza, 
Włocławka, G dańska i Gdyni. Zainteresowa­
nie w wstawionym tow arem  było  bardzo duże.

1 U lew : 
sp o r t
n ę d z je  
c ż y  z

Ponieważ zapotrzebow anie było duże, au- 
kcjonówaine b y ły  przew ażnie p a r tję  cło 50 
skrzyń. Jedynie w 7 w ypadkach dokonano 
tran /ak c ji na p a r tję  pc 100 skrzyń. K ażdy z 
uczestników starał się nabyć jakąbądź 
p a rtję , gdyż nie m iał widoków pokrycia  siwe­
go zapotrzebow ania u innych firm  im porto­
wy cb.

Na następnej aukcji, odbytej w dniu 8 
bm. w ystaw ionych zostało* ca 5000 skrzyń cy­
tryn  syry jsk ich , z czego sprzedano 4852 
skrzyń po cenie zł. 38, — za skrzynię. Poza- 
iem sprzedano również 395 skrzyń pom a­
rańcz hiszpańskich m ark i „Bernas“ po cenie 
zł. 1,10 za 1 kg. W przetargu  tym  liczba u- 
czestników by ła jednak m niejsza niż w po­
przednim.

Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
w yznaczyły p rzetarg  na 4 czerwca, lecz 

p rze targ  ten odwołały z powodu b rak u  tow a­
ru. Następny p rze targ  urządziły  dopiero w 
dniu 10 czerwca, na k tó rym  w ystaw iły  je d y ­
nie 1230 skrzyń pom arańcz hiszpańskich ze 
ss „M arienholm “. Z ilości tej sprzedały 600 
skrzyń po cenie zł. 0,95 — 1,03 za 1 kg., reszta 
w ycofana została przez aukcjonatora, któ­
ry  w yczuw ając b ra k  tow aru w  składach cel­
nych w G dyni nie spieszył się ze sprzedażą. 
Również kupcy zajęli stanowisko nieco w y ­
czekujące a to dlatego, że w  drug iej połowie 
czerwca nadejść ma do G dyni p ierw szy tra n ­
sport pom arańcz kalifornijskich .

NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON­
IALNE I NIEKTÓRE OWOCE.
W (liniach 12—15. VI. gdyńskie firm y im portow e 

notow ały  na niżej podanie tow ary  następujące ceny 
*prxy tran /ak c jac h  gotów kow ych i odbiorcę tow aru 
z m agazynu gdyńskiego:

K aw a surow a w w orkach  po 60 kg:
b raz y lijsk a  Yiotori-a 6 — zl 3,50—3,60 za 1 kg 
b razy lijsk a  Y ictoria 7 — zł 3,45—3,55 za 1. kg 
b raz y lijsk a  Rio 5 — zł 5,50—3,60 za 1 kg 
b razy lijska  Rio 7 •- zł 5,45—3,55 za 1 kg  
b razy lijska  Santos E xtra Prirn — zł 4,30—4,70 za 

1 k*g
brazylijska Santos Fancy — *zl 4,70—4,80 za 1 kg 
brazylijska Santos zwykła — zł 4,15—4,25 za 1 k*g 
niebieska Tangamijka aifrk. — 4,95—5,10 za 1 kg 
niebieska M aragogype duże ziarna — zl 6,10—6,40 

za 1 kg

Herbata:
Sum atra O. 1’. -  zł 12,50-15.00 za 1 kg’
Ceylon O. P. la gai. -  zl 15,50—16,00 za 1 kg 
Ceylon O. P. Ha gat. — zl 14,00—14,50 za 1 kg 
kw iat herbaciany  zależ wio od gatu n k u  — zl 25,00 —

25,00 za i kg

K akao i masło kakaow e:
kakao  w proszku ho lendersk ie  Yun Ho u ten — 

zl 5,00—5,15 za I kg
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kakao w proszku k ra jo w e  zależnie od gatunku  — 
zł 2,80—3,50 ,za 1 kg 

m asło kakaow e holenderskie w blokach  po 100 kg  — 
zł 3,40—3,50 za 1 kg 

ziarna kakaow e zależnie oid jakości — zl 1,85—1,90 
za 1 kg

Korzenie;
pieprz czarny „Lampong" — z;ł 5,20—5,40 za 1 kg 
pieprz biały „Miiwtok" — zł 6,20—6,40 za 1 kg 
ziele angielskie Jamaica (Pdiment)
■cynamon Cassia lignea — zł 8,10—8,30 z,a 1 kg 
cynamon Cassia Vera Prim a — z ł 8,95—9,15 za 1 kg 
cynamon ceyloński „Canhel" zależnie od gatunku — 

zl 9,00—9,50 za 1 kg 
liście bobkowe —
goździki w belach  po ca 60 k g — zł 6,40'—6,60 za 1 kg 
ga łka  m uszkatow a po ca 60 k g  — zł 6,40—6,60 za kg 
kardamoin — zł 32,00—54,00 za 1 kg 
wandllija T ahiti zależnie od wiellkośei lasek i opako­

w an ia  — zł 48,00—50,00 za 1 k g  
w an ilja  B urbońska zależnie od w ielkości lasek 

i opakow ania — ził 50,00—54,00 za I kg 
gałka m uszkatow a zależnie od gatunku i opak. — 

zł 6,30—6,50 za 1 k g

Owoce suszone w w orkach po 25 kg:
ko ry n tk i zależnie od gatunku — zł 1,50—1,33 za kg 
Sułtanki sm yrneńsk ie :

w w orkach — zł 1,85—1,95 za 1 kg 
w sk rzynkach  — zł 2,00 za 1 kg  

su łtank i g reck ie w w orkach  zależnie od gatunku  — 
zł 1,85—2,05 za 1 kg 

su łtank i greckie w sk rzynkach  zależnie od gatunku  
— zł 2,00—2,15 za 1 kg 

su łtanki kalifo rn ijsk ie  F ancy w sk rzynkach  po 12,5 
kg — zł 2,25 za 1 kg 

rodzynki elem skie w w orkach po 25 kg zależnie od 
gatunku  — zł 1,55—1,70 za 1. kg 

gruszki k a lifo rn ijsk ie  w sk rzynkach  po 12,5 kg — 
zł 5,80 za l kg 

m orele egzotyczne „Szeptały" w w orkach — 
zl 2,70 za 1 kg 

m orele egzotyczne w sk rzynkach  — po 12,5 kg — 
zł 2.80 za 1 kg 

figi w iankow e w w orkach po 25 kg — zt 1,00—1,10 
,za 1 kg

dak ty le  m arokańsk ie  w sk rzynkach  po 10 kg zależ­
nie od g a tu n k u  — zł 3,50—5,60 za 1 kg 

dak ty le  .m arokańskie w sk rzynkach  po 5 kg zależ­
n ie  od gatunku  — zł 3,60—5,70 za 1 kg 

śliwki suszone w w orkach po 100 kg:
a) bośniackie zależnie od wielkości śliwek — 

zł 1,00—1,05 zia 1 kg 
li) ka lifo rn ijsk ie  zależnie od w ielkości śliwek — 

zł 1,35—1,45 za 1 kg  
śliwki suszone w  sk rzynkach  po 12,5 wzgl. 25 kg

a) bośniackie zal. od wielkości śliwek — 
zł 1,05 -1.20 za 1 kg

b) kalifornijskie zależnie od wielkości śliwek — 
zl 1,40—1,60 za 1 kg

m igdały  po rtugalsk ie  słodkie, zw ykłe — 
zl 6,15—6,20 za 1 kg

m igdały po rtugalsk ie  p rzeb ierane  — zł 6,30—6,40 
za .1 kg

m igdały  portugalsk ie słodkie o lbrzym ie — 
zł 6,70—6,85 za 1. kg  

orzechy  chińsk ie łuszczone „A rachid" — zl 3.55-- 
3,40 za 1 k.g 

orzechy chińskie fistaszki — zl 3,00 za 1 kg 
ją d ra  orzechowe hiszpańskie w w orkach  po 100 kg' 

-— zł 4,90—5,00 za 1 k g
pestk i m orelowe gorzkie, ka lifo rn ijsk ie  przebierane 

— zł 3,00—3,10 za 1 kg 
pestk i m orelowe, gorzk ie łam ane — zl 2,60—2,75 asa 

1 kg

Oliwa jadalna:
ory g in a ln a  n icejska w b laszankach po 5 kg — 

zl 5,15—3,20 .za 1 kg 
o ryginalna micejslka w  b laszankach po 1 kg — 

zl 3,25—3,30 za i kg 
oryginalllna n ice jska  w b laszankach  po A  kg — 

zł 5,50—3,60 za 1 kg 
o ryg inalna hiszpańska w  blaszankach po 20 kg — 

zl 5.05—3,20 za 1 kg  
o ryginalna h iszpańska w b laszankach  po 10 kg — 

zl 2,95—3.05 za 1 kg
Konserwy rybne:

sardynlkd po rtugalsk ie  1/10 białe 2—5 rybki 
zł 0,48—0,50 za ,1 puszkę 

sa rd y n k i portugalsk ie  1/10 ilustrow ane 2—3 ry b k i.— 
zł 0,47—0,48 za 1 puszkę 

sa rdynk i portugalsk ie 30 m m  6 ryb białe — zl 0,88— 
0,90 za 1 puszkę 

sa rd y n k i po rtugalsk ie  30 mm 6 ryb  ilustrow ane — 
zl 0,87—0,88 za 1 puszkę 

sardele holendersk ie .brabanckie w beczkach p 1 
50 kg — zt 100,00—105,00 za beczkę 

sa rd e le  holend. b rabanck ie  w puszkach skrzynka 
5 kg  — zł 14,00—47,00 za sk rzynkę

Owoce świeże:
banany  jam ajsk ie  gat. 1 — zl 2,60 za I kg 
banany  jam ajsk ie  gat. II — zł 2.00 za I kg

f tro n /lta  z a g ra n fc z n a

SYTUACJA NA RYNKU KAWY.
1936 1935

Ogólne zapasy św iatowe m aj 1. 8.128.298 7.155.153
Stock Santos „ 2.114.000 1.906.000
Stock Rio „ 751.000 551.000
O gólne zapasy USA 1.486.298 1.275.133
Ogólne zapasy  E uropy  ,, 3.227.000 5.072.000
D ostaw y USA 10-imies. 1 1.399.407 9.601.746
D ostaw y E uropa 10-nu es. „ 9.608.000 8.308.000

Brazylja. Ostatnie dni w ykazały wic 
popyt i dlatego ceny dla pierwszorzędnego 
Santosu polepszyły się o 25 punktów . Liczy 
się, że zbiór 1936/37 wyniesie około 20—21 mil- 
worków, t. zn. 6 mil. worków nadprodukcji 
i z tego zdecydowano się zniszczyć 25%. Sani 
stan  Sao Paulo przypuszczalnie wyprodukuje 
około 15 mil. worków. Na rynku n o w o j o r s k i m
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dotuje się Santos 4 między 8,25 a 8,40 cts., 
Yictoria 7/8 po 5%—5,90 cts.

Szacuje się zapasy w Brazylji ua 1 lipca 
1956 r. na 21.582.200 worków, które składają 
się z kaw y w rękach banku 9.800.000 worków, 
z kawy, k tórą zamierza kupić D.N.C. 4.000.000 
Worków, z wolnej kaw y w portach 5.500.000 
Worków, z kaw y  w pryw atnych rękach we­
wnątrz k ra ju  4.500.000 worków.

Plantacje bawełny, które się gwałtownie 
ninożą, powodują częściowe zaniedbanie plan- 
łacyj kaw y i brak robotników.

Meksyk. Z powodu większego popytu niż 
normalnie w pierwszych miesiącach br., p ra ­
wie wszystkie gatunki zostały obecnie sprze­

dane. Zbiór 1956/57 odbędzie "Się późno i w y­
niesie przypuszczalnie około 500.000 worków, 
t. zn. 20—25% mniej niż w ostatnim zbiorze.

( 'os/a Rica. Na rynku  londyńskim zwy­
czajne jakości kaw y doznały podwyższenia 
ceny. Załadowanie między 1 paźdz. a 15 m ar­
ca wynosiło 250.065 worków, z czego 117.096 
szło do Anglji, 66.178 do Niemiec, 26.940 do 
USA,, a reszta do innych krajów . Zbiór tego­
roczny jest przypuszczalnie bardzo wielki.

Keny  a. Zbiór 1955/56 wyniósł około 
50.560 ton.

Surinam. Zbiór tegoroczny oblicza się na 
około 40.000 worków a 90 kg.

Ale ksander W  i a fra k .

Kupuj c ie  t y l k o 
wyroby krajowe!!!

JOZEF FETTER
GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR. 2 9 - 8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOZYW- 
— ' —  CZYCH I KOLONJALNYCH -
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Aukcj e  o w o c o w e

w Gdy n i
Spółka z o. o.

B i u r a :  Nabrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19-44 19-45 19-46

M A G A Z Y N 1- 19-47

P olsk ie  Towarzys two  

dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z OGR. ODP.

W GDYNI.
 f _______________

NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 

DOJRZEWALNIA BANANÓ W

A D R E S  T E L E G R A F IC Z N Y :  „ B A N A N "  - G D Y N I A

T E L E F O N Y ;
1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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J. Gerner i Sm
Dom Przemysłowo-Handlowy

I M P O R T  

I P A K O W N IA  

Ś L I W E K  

S U S Z O N Y C H

Gdynia-Port
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E  

T E L E F O N :  C E N T R A L A  1 9 - 4 4
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Targi Gdyńskie
W dniu 28 czerwca nastąpiło uroczyste 

otwarcie Targów Gdyńskich. Aktu otwarcia 
dokonał w icekom isarz Rządu inż. Szaniaw ­
ski, rezes Izby naszej p. Stanisław  Lor
w charakterze Prezesa Komitetu Targowego 
Wygłosił następujące przem ówienie, charak ­
teryzu jące tak zakres targów  ja k  i ich go­
spodarcze znaczenie dla G dyni i zaplecza:

„Targi Gdyńskie, kiórych otwarcie nastę­
puje w dniu dzisiejszym, są efektem Wysił­
ków niektórych sfer gospodarczych, samo­
rządu m. Gdyni oraz samorządu gospodar­
czego. Cel Targów  zastał świadomie ograni­
czony do skrom nych na razie rozmiarów, po­
zostaw iając rozwój ich- w - przyszłych latach 
i n i cj a-i y wic za interesowanych > Czynn ików.

O tw arcie tegorocznych Targów  G dyń­
skich w przeddzień św ięta Morza, gdy myśl 
całej Polski skupia się dokoła Gdyni i gdy 
dajem y w yraz naszych trw ałych dążeń do 
zagospodarow ania się na wąskim skraw ku 
naszego w ybrzeża, słusznie może być uw aża­
ne za etap w realizacji planu rozwoju Gdyni, 
jako ośrodka handlowego.

Targi G dyńskie ograniczone są do dwóch 
głównych działów, a mianowicie budow ­
nictwa, przem ysłu budowlanego oraz rybo­
łówstwa i przem ysłu rybnego. Jest to w yra­
zem tych zjaw isk gospodarczych w życiu 
Gdyni, k tóre zasługują na szczególne pod­
kreślenie i k tóre w ym agają -specjalnej -opie­
ki. __

Jesteśmy świadkam i w Gdyni wzmożone­
go budownictwa, przy którem  znajdują za­
trudnienie liczne przedsiębiorstw a i tysiące 
rąk robotniczych, nie może więc być obo- 
Jętnem, ja k  to budownictwo się rozw ija i w 
Jakich w arunkach w ykonyw ane są prace

z niem związane. Ułatwienie kontaktu mię­
dzy wszystkiemu komórkam i wcbedząeemi 
w skład wielkiego ruchu  budowlanego 
w Gdyni, w tym  celu, aby przyczynić się. do 
w ykonania p racy  z lepszym wynikiem  dla 
wszystkich — oto jest cel głównego działu 
Targów  Gdyńskich.

Rybołówstwo morskie i przem ysł rybny 
pomimo pow ażnych postępów lat ostatnich, 
są dziedziną gospodarczą mało znaną na 
obszarze Rzeczypospolitej, a tymczasem ten 
-odcinek pracy  jest w stanie przyczynić się 
poważnie do podniesienia tak  poziomu ży­
ciowego szerokich w arstw  społeczeństwa, ja k  
i dać pole do wzmożenia działalności przed­
siębiorczości p ryw atnej, a przy tern Zatrudnić 
poważną dość pracown i kow. I argi o  dyń- 
s-kie m ają przedstaw ić w skrom nych ramach, 
eoprawda, nasze osiągnięcia, na tern polu. 
a równocześnie przez w ykazanie braków , p o ­
budzić do p racy  i ułatw ię naw iązanie stosun­
ków między stronami zainteresowanemu.

Do tych dwóch działów Targów  G dyń­
skich. związanych z zagadnieniam i gospodar­
czemu dnia dzisiejszego dochodzi jeszcze je ­
den dział, mający odsłonić przed nami hory­
zonty (pracy na morzu na przyszłość, mam tu 
na myśli dział propagandow y Ligi Morskiej 
i Kol.

Każda sposobność przypom nienia społe­
czeństwu tych zadań, jakie stoją przed niem 
w zakresie naw iązania stosunków z Szero­
kim św iatem  i możliwości ekspansji zam or­
skiej, pow inna być w ykorzystana i dlatego- 
udział w Targach Gdyńskich- Ligi M. i K. 
uważać należy za in icjatyw ę pożyteczną.

Mam nadzieję, że tegoroczne Targi 
G dyńskie spełnią swe zadan ia .. "Mam prze-



konanie, że dołożą one przynajmniej jedną 
cegiełkę do rozbudowy wielkiej Gdyni — 
tego bastjonu polskiego nad Bałtykiem".

Po tym akcie inauguracyjnym nastąpiło 
zwiedzanie I argów, które jak zdołano się prze­
konać, w zupełności zadość uczyniły intencjom 
organizatorów. Przedstawione zostały wszyst­
kie działy przemysłu i rzemiosła, związane 
z budownictwem, do tego stopnia, że gdyby 
zwiedzający miał zamiar wykonać jakąbądż 
budowlę, to mógłby wszystkie związane ze swą 
intencją czynności dokonać, nie wychodząc
z Targów.

W dziale budowlanym Targów Gdyńskich 
przedstawione zostały wszechstronnie prace 
gminy m. Gdyni nad rozwojem miasta; wszyst­
kie miejskie zakłady użyteczności publicznej 
przedstawiły rozwój i stan obecny swej dzia­
łalności, plany parcelacyjne, urządzenia i t. p. 
Dalej przedstawiona została działalność komi­
tetu rozbudowy m. Gdyni, warunki kredytowe 
dla budownictwa w Gdyni, bezpośrednio po­
tem zasięgnąć można było porady w zakresie 
budowlanym w stoisku Związku Architektów 
Rzeczypospolitej Polskiej, następnie zaś w sto­
iskach przedsiębiorców budowlanych uzyskać 
informacje co do warunków wykonania budo­
wli. Jeśli dodamy do tego, że firmy, biorące 
udział w Targach, przedstawiły absolutnie 
wszystkie materjały i urządzenia niezbędne 
przy budowie domów, poczynając od cegły 
i kończąc na na jdrobnie jszych okuciach i urzą­
dzeniach wewnętrznych, to będziemy mogli 
stwierdzić, że dział budowlany na Targach zo­
stał jaknajwszechstronniej przedstawiony.

Rzecz oczywista, że rozmiary Targów zo­
stały ograniczone szczupłością miejsca, ten je­

dnak fakt w niezem nie wpłynął na różnorod­
ność eksponatów. Podkreślić również należy 
poważny udział rzemiosła, szczególnie gdyń­
skiego, które wykazało1 swój wysoki poziom.

Mniej da się powiedzieć o dziale rybołów­
stwa i przemysłu rybnego. Przedstawia się on 
pod względem miejsca rozlokowania i ekspona­
tów raczej skromnie. Niemniej jednak, tak 
stoisko Morskiego Instytutu Rybackiego, da­
jące wszechstronny przegląd rozwoju naszego 
rybołówstwa i przemysłu rybnego, jak szereg 
stoisk zajętych przez wytwórców sprzętu ry­
backiego — lin, sieci, ubiorów rybackich itp. 
mogły dać pojęcie o stanie tego ważnego dzia­
łu dla życia gospodarczego Gdyni i wybrzeża, 
jeśli dodamy do tego stoisko', obrazujące osią­
gnięcia nasze w dziedzinie dalekomorskich po­
łowów śledzi, to będziemy mogli stwierdzić, że 
główne dziedziny tego działu Targów zostały 
ró wn i eż obesłane.

Targi Gdyńskie trwać będą dwa tygodnie 
— do 12 lipca, — chodzi obecnie o to, aby 
wszystkie sfery zainteresowane w pierwszym 
rzędzie w budownictwie, a dalej w przemyśle 
rybnym, wykorzystały okazję zaznajomienia 
się z temi dziedzinami a w następstwie zawarły 
odpowiednie transakcje. Postulat ten dotyczy 
szczególnie ludności miejscowej.

Dalsze losy Targów Gdyńskich zależeć bę­
dą od wyników, jakie osiągnięte zostaną pod­
czas tej pierwszej próby. Rozwój ich, jak za­
znaczył w swem inauguracyjnpm przemówie­
niu Prezes Izby p. Stanisław Tor, będzie się 
odbywał na drodze ewolucyjnej, jedynie za­
bezpieczającej trwały i rzetelny postęp.

Nowa taryfa za korzystanie z magazynów 
portowych i otwartych placów składowych w porcie 

gdyńskim.
W Monitorze Polskim Nr. 122 z dnia 26-go 

maja 1936 r. opublikowana została nowa ta ry ­
fa opłat za korzystanie z m agazynów i o tw ar­
tych placów składowych w porcie gdyńskim 
w formie obwieszczenia D yrektora Urzędu 
Morskiego z dnia 15 maja 1936 r. T aryfa ta  
weszła w życie z dniem ogłoszenia.

Nowa tary fa  składa się z trzech części, 
obejm u jących norm y:

1) dla składowania krótkoterminowego,
2) dla składowania d łu galer m ino w ego,
3) dla składowania na otw artych p ła­

cach składowych.

1. Taryfa m m agazynach krótkoterminowych.
Wyżej nazw ana taryfa w prowadza na 

wstępie pojęcie o m agazynach krótkotermino­
wych w rozumieniu taryfowem a następnie

omawia podstawę obliczania opłat, okres wol­
nego składowania i wreszcie wprowadzą trzy 
taryfy składowego A, B i C.

Zasadniczą zmianą w taryfie opłat za ko­
rzystanie z magazynów portowych jest przej­
ście do innego systemu obliczania składowego. 
W taryfie poprzedniej podstawą obliczania 
składowego był każdy nr i dzień. W taryfie 
nowej natomiast podstawą obliczania jest każ­
de rozpoczęte 100 kg. towarów brutto i każdy 
rozpoczęty okres taryfowy, ustalony dla posz­
czególnych pozycyj. Ten system obliczania 
nie odnosi się do przypadków wymienionych 
w taryfie C, gdzie podstawą do obliczania 
składowego jest jednostka towaru i okres ta­
ryfowy, np. sztuka (samochody i podwozia 
samochodowe), bela (bawełna, wełna i I. p.b
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beczka (śledzie), skrzynie i klatki (owoce 
świeże).

Następnie nowa ta ry fa  magazynowa 
Wprowadza t. zw. okres wolnego złożenia, t. j. 
ustaloną dla poszczególnych w ypadków  ilości 
dni, wolnych od opłat za składowanie. O d­
różnia się tu  trzy  w ypadki, w których okres 
Wolny jest uzależniony od rodzaju towarów, 
a następnie od tego, czy transport przychodzi 
do k raju  lub z niego wychodzi względnie prze­
zeń przechodzi (tranzyt), a mianowicie:

a) przy  przywozie — składowe jest wolne 
przez okres pierwszych 5 dni, bez względu na 
rodza j tow aru ;

b) przy przewozie tranzytow ym  — skła­
dowe jest wolne przez okres pierwszych 30 dni, 
za w yjątkiem  owoców świeżych, jagód i pomi­
dorów, gdzie obowiązuje tylko pierwsze 3 dni 
Wolnych od opłat składowego;

c) przy wywozie — składowe jest wolne 
od chwili złożenia tow aru w składzie do dnia 
najbliższego odejścia statku lin ji regularnej 
w kierunku przeznaczenia towaru.

Końcowy ustęp tego punk tu  daje pewien 
komentarz odnośnie ustalania okresu wolnego 
złożenia.

Przechodząc z kolei do ta ry f A i 15 należy 
stwierdzić co następu je:

T ary fa  A jest niejako ta ry fą  zasadniczą. 
Przew iduje ona, po upływ ie okresu wolnego 
złożenia, stawki d la 5 kolejnych okresów ta ­
ryfowych, mieszczących się w łącznym okre­
sie 70 dni, w m arży 12 — 35 groszy za posz­
czególny okres taryfow y. T aryfa B natomiast 
opiera się na tych samych 5 okresach ta ry fo ­
wych, lecz staw ki za poszczególne okresy sk ła­
dają się ze stawek przew idzianych w taryfie 
A plus dodatek procentowy, wynoszący dla 
towarów grupy a — 20%, grupy  b — 40% 
i grupy c — 100%. Wysokość dodatku pro­
centowego jest zależna od wartości towarów 
w danych grupach i przestrzeni zajętej przez 
każde 100 kg. danego towaru.

U. T ary ja  m  magazynach długoterminowych.

Po przytoczeniu definicji magazynów d łu ­
goterminowych w rozumieniu taryfowem , po­
dana jest podstaw a obliczenia, k tó rą  przj skła­
dowaniu na długie okresy jest każde 100 kg. 
towaru brutto i każdy rozpoczęty miesiąc zło­
żenia (okres taryfow y). Ten sposób obliczania 
odnosi się do ta ry f A i B. T aryfa C, jako 
trzecią w systemie opłat 'długoterminowych. 
Podaje odrębny sposób obliczania i obejmuje 
dwa w ypadki ujęte w punkty  a i b.

Punkt a odnosi się do składowania baweł­
ny. Podstaw ą do obliczenia składowego jest 
fu każda bela bawełny i każde rozpoczęte 15 
dni składowania (okres taryfowy^. Staw ka 
Wynosi, zależnie od wagi beli, 0,8 lub 1.2 gro­
szy za każdą belę i każdy okres taryfow y.

Punkt b dotyczy właściwie najmu prze­
strzeni magazynowej w celu przeprow adzenia 
specjalnych m anipulacyj towarowych, jak np. 
workowanie, przepakowyw anie, odsalanie itd. 
Staw ka ustalona tu jest na 6 groszy za każdy 
n r  powierzchni i każdy rozpoczęty dzień. Jak 
widać zachowano tu daw ną podstawę oblicze­
niową.

Staw ka za każdy rozpoczęty okres tary fo­
w y tary fy  A, jako zasadniczej, wynosi 25 gr. 
Stawki ta ry fy  B składają się ze stawki zasad­
niczej, lecz zwiększonej lub zmniejszonej 
w ustalonym stosunku, zależnie od rodzaju to­
warów.

Zwiększenie stawek w granicach od 20 cło 
200% odnosi się do towarów wysoko wartościo­
wych jak śliwki suszone -— 20%, skóry suche 
— 60%, opony samochodowe i owoce suszone 
prócz śliwek — 100% i owoce świeże — 200%.

Zmniejszenie stawek natomiast w grani­
cach 20 do 85% odnosi się do tow arów  głów­
nie masowych i o małej wartości i wynosi dla 
towarów:

1) ju ta, klepki, koński ząb, len, nafta li­
na, pakuły, siarka luzem, skóry so­
lone, soja i wytłoki buraczane . . .20%

2) asfalt, biel cynkowa, blacha cynko­
wa w beczkach, celuloza, drzewo eks­
portowe, ekstrakt garbarski, fasola, 
makuchy, nasiona oleiste, parafina,
słód i soda  .......................... 40%

3) cynk, m ąka zbożowa, otręby, prze­
twory ziemniaczane i ryż surowy 60%

4) cement, miedź, sól kam ienna, żelazo 70%
5) nawozy sztuczne, rudy manganowe, 

siarczan amonu, sole potasowe, żuż­
le T h o m a sa ..............................................80%

6) zboże lu z e m ............................................85 %
Większe zróżniczkowanie stawek in plus

lub minus nadaje taryfie cechę elastyczności 
i zrozumienia potrzeb oraz zdolności konkuren­
cyjnych towarów pozostających na składzie.

III.  Taryfa na otwartych placach składowych.
Do obliczania opłat za korzystanie z otw ar­

tych placów składowych zachowano dawny 
system. .Podstawą jest 1 n r  powierzchni i każ­
dy rozpoczęty dzień złożenia (okres taryfow y).

Wprowadzono tu dwie ta ry fy  A i B. Staw­
ka ta ry fy  B wynosi 1 grosz za każdy rozpo­
częty okres taryfow y i odnosi się do towarów 
masowych, a mianowicie: fosforyty, piryty, 
rudy, szyny kolejowe, węgiel, złom żelazny
1 żelazo. Staw ka ta ry fy  A natomiast wynosi
2 grosze za każdy rozpoczęty okres taryfow y 
i odnosi się do innych towarów nie objętych 
ta ry fą  B.

W nowej taryfie bądź to za korzystanie 
z magazynów 'krótkoterminowych, czy długo­
terminowych, bądź też z otwartych placów 
składowych m inim alną opłatę ustalono na 
zl 1,—.



KONFERENCJA PRZEDSTAWICIELI 
RZĄDU ZE SFERAMI GOSPODAR- 
CZEMI GDYNI.
Na skutek polecenia Pana Ministra Prze­

myślu i H andlu Romana Izba nasza zorganizo­
wała w dniu 28 czerwca konferencję sfer go­
spodarczych Gdyni z przedstawicielam i R zą­
du, którzy przybyli na Święto Morza. W kon­
ferencji tej, której przewodniczył Prezes Izby 
naszej p. Stanisław lor, wzdęli udział p. Wice­
premjer i Minister Skarbu inż. E. Kwiatkowski, 
Minister Przemysłu i H andlu p. Antoni Roman, 
wiceministrowie Przem ysłu i H andlu pp. Dole­
zą! i Sokołowski, wiceminister Skarbu p. Świ- 
talski, Wojewoda Pomorski Kirtiklis i inni, sfe­
ry gospodarcze portu gdyńskiego były repre­
zentowane przez swych czołowych przedsta­
wicieli z Prezesem Rady Interesantów  Portu 
p. inż. N. Korzonem na czele.

Po zagajeniu konferencji przez Prezesa Iz­
by p. S. lo ra, wygłoszone zostały 3 podsta­
wowe referaty. Referat o w arunkach handlo­
wego rozwoju Gdyni wygłosił dyrektor Izby 
D r Józef Kulikowski, o uprzemysłowieniu por­
tu gdyńskiego w icedyrektor Izby p. J. kaw - 
ezyński i o w arunkach pracy robotników por­
towych dyrektor Związku Gdyńskich Ekspe­
dytorów  Portowych p. Jerzy Michałowski.

W dyskusji nad referatam i zabrał głos 
p. Wicepremjer Kwiatkowski, przedstaw iając 
w dłuższem przemówieniu prace Rządu w dzie­
dzinie budżetowej oraz w dziedzinie planów 
ciot. aktyw izacji życia gospod. państwa. Na 
zakończenie swego przemówienia p. W iceprem­
jer Kwiatkowski zaapelował do sfer gospodar­
czych Gdyni, aby przejawili jaknajw ięcej Woli 
w kierunku aktyw izacji życia gospodarczego 
na reprezentow anych przez siebie placówkach, 
utrzym ując i rozw ijając w ten sposób tradycje 
Gdyni. Ze strony sfer portowych Gdyni za­
bierali głos prezes Korzon, dyrektor Gieysztor 
i inni.

ZEBRANIA ORGANÓW ZWIĄZKU IZB.
W dniu I lipca r'b. odbyło się w godzi­

nach przedpolu dniowych w Izbie naszej Ze­
b ranie R ady Handlu Zagranicznego Związku 
Izb Przem ysłowo - Handlowych, w którem  
wzięli udział przedstaw iciele większości Izb 
z terenu  Polski, oraz przedstaw iciele sfer 
gospodarczych G dyni.

Po pow itaniu zebranych przez Prezesa 
Izby gdyńskiej p. S tanisław a lo ra , objął 
przew odnictw o nad obradam i Prezes Związ­

ku Izb Przem ysłowo - H andlow ych b. mi­
n ister inż. C. K lam er. Przedmiotem obrad 
R ady Handlu Zagranicznego b y ły  po pierw,-, 
sze zagadnienia, związane z rozszerzeniem 
składu Rady przez udział w niej przedstaw i- 
eieli rolnictw a i rzem iosła i pow tóre — 
spraw y, dotyczące obrotu kom pensacyjnego 
oraz importu surowców dla przem ysłu.

W godzinach popołudniow ych odbyło się 
posiedzenie Kom itetu do Spraw  Portow ych 
przy  Radzie Handlu Zagranicznego, również 
pod przew odnictw em  Prezesa Związku Izb 
inż. K larnera. Na porządku obrad Komitetu 
zamieszczone b y ły  dwie spraw y, m ające po­
ważne znaczenie dla portu  gdyńskiego, a m ia­
nowicie: spraw a kom erc ja lizac ji portu , inne- 
mi słowy — spraw a zm iany zasad adm ini­
strow ania portem , oraz spraw a przeładunku 
tow arów w porcie.

Dotychczasowy przebieg prac nad spra­
wą kom ercjalizacji portu zreferował dyrek­
tor Izby p. Dr J. Kulikowski, a następnie P re­
zes Rady Interesantów Portu inż. N. Korzon 
uzasadnił stanowisko sfer portowych w oma­
wianej sprawie. W w yniku dyskusji Komitet 
do Spraw  Portowych postanowił p rzy jąć za 
podstawę do dalszych prac projekt kom ercja­
lizacji portu, opracowany przez Radę Intere­
santów Portu na początku bieżącego roku.

W spraw ie organizacji przeładunków  w 
porcie gdyńskim  uchw alono na  wniosek p. 
dyr. Gieysztora, aby specjalna podkomisja 
Komitetu pow róciła do zajęć nad tą spraw ą 
w późniejszym  czasie, a to w celu dania moż­
ności sferom gospodarczym w zapleczu, ja k  
również sferom, pracu jącym  w te j dziedzi­
nie na terenie portu  gdyńskiego, zorjento- 
w ania się w działaniu now ych ta ry f ekspedy- 
torskich, które weszły w życie z dniem I-go 
lipca.

POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY.
W dniu 2 lipca odbyło się pod przewod­

nictwem Prezesa Izby p. S tanisław a Tora po­
siedzenie Prezydjum  naszej Izby. Prezydjum  
wysłuchało spraw ozdania z bieżących prac Iz­
by i w ykonania swych poprzednich uchwal 
oraz postanowiło zwołać na dzień 18 lipca Ple­
narne Zebranie Izby.

POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ IZBY.
W piątek 3 lipca odbyło się pod przewod­

nictwem Radcy J. Rummla posiedzenie Komi­
sji Morskiej naszej Izby. Głównym przedmio­
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tem obrad było ustalenie opinji komisji w spra­
nie w arsztatów  okrętowych w Gdyni. Po w y­
czerpującej dyskusji Komisja doszła do 
Wniosku, że G dynia jako duży port powin­
na przedewszystkiem posiadać odpowiednio 
Zorganizowany i należycie wyposażony w ar­
sztat dla reparacji statków  morskich, który 
z czasem mógłby się przeistoczyć w stocznię 
bu-dowy okrętów. Oprócz tego komisja uznała 
za wskazane wszechstronnie przestudjować 
Zagadnienie budowy w Gdyni okrętów, jako 
nowej gałęzi przemysłu w Polsce. W tym  celu 
Komisja Morska wyłoniła ze swego grona pod­
komisję w składzie wiceprezesów F. Kolłata 
i inż. W. Rawicza - Szczerbo oraz Radcy 
J. Rummla z prawem zaproszenia do współ­
pracy rzeczoznawców.

W dalszym ciągu swych obrad Komisja 
rozpatryw ała podania o koncesje celne oraz 
zaprobowała wnioski o zaprzysiężenie 2 rze­
czoznawców dla drzew a i dla nasion oleistych.

DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN­
DLOWEJ W MAJU.

Statki polskiej floty handlow ej, oparte 
W swej pracy  o G dynię i G dańsk zwiększyły 
znów swe przewozy względem odpowiedniego 
miesiąca poprzedniego roku: przew ieziono
ogółem 109.376.5 t. tow. i 111 loads podkła­
dów na tony nie przeliczonych, wobec 96.645 
t. tow arów  przew iezionych w m aju 1935 roku 
oraz 70.451 t. w m aju roku 1934.

Jak w idać skok z m aja 1935 na maj' 1936 
jest mniejszy niż m aja 1934 na m aj 1935 r. ten 
Wcześniejszy wzrost jednakże nie jest rów ­
norzędny, z ostatnim, gdyż na tam ten złożyła 
się wyłącznie praca tram pów, w maju 1934 
roku jeszcze pozostających w stanie un ieru­
chomionym, teraz natom iast p raca tram pów  
nawet się lekko zm niejszyła i cały przyrost, 
choć m niejszy, zaw dzięcza się p racy  statków  
Unjowych Żeglugi Polskiej i G dyni - A m ery­
ka, Linij Żeglugowych, to znaczy przewozom 
cenniejszych ładunków.

Tow arów  eksportow ych przewieziono w 
maju br. 84.514 ton iwiobec 69.373,5 ton w ma­
ju ub. roku, importowych 21,212 t. wobec 
26,628 t. w m aju ub. roku, oraz przewozów 
między portam i obcemi i ładunków  tran zy ­
towych 3.650,5 ton, wobec 644 t. takich tow a­
rów iw m aju  ub. roku. Przewozy eksportow e 
na statkach polskich, ja k  w idać z powyższe­
go, nadał silnie w zrastają, im portowe — zle- 
kka m aleją.

Statki Żeglugi Polskiej przew iozły ogó- 
Krn w m aju  58.281 t. ładunków  oraz 111 loads 
Podkładów kolejowych, (V. 1935: 50.372 t.) w 
Km 39.402 t. towarów eksportowych (V. 1935: 
m.877 t.), 18.209 t. importowych (V. 1935: 
21.907 t.) i 334 t. w przew ozach m iędzy obcemi 
Portami (Y. 1935: 588 t.) D la pracy floty Że- 
mugi Polskiej charak terystyczna więc jest w

tym  samym stosunku jak  dla całej floty pol­
skiej, przew aga przewozów eksportowych.

L in je Żeglugi Polskiej S. A. przew iozły 
27.713 t. towarów (V. 1935: 17,122 t.), w tem 
w eksporcie 19.898 t. (Y. 1935: 9.348 t.) w im por­
cie 6.948 t. (V. 1935: 7.186 t.) w przewozach 
między portam i zagranicznem i i transito  877 
ton (V. 1935: 588 t.).

T ram py Żeglugi Polskiej przew iozły
31.098,5 t. ładunków  i 111 loads podkładów 
(V. 1935: 33,250 t.) w tem 19,504 t. towarów 
eksportow ych, a mianowicie 8,157 t. węgla, 
8,980 t. 'koksu, 2,367 i. zboża, oraz 111 loads 
podkładów kolejowych, (V. 1935: 18,529 t. 
samego węgla). W ysoka pozycja eksportu 
koksu w maju br. tłum aczy się konjunkturą 
eksportow ą dla polskiego koksu, gdyż dosta­
wy angielskiego koksu do krajów  skandy­
naw skich nie mogły być dotrzym ane ito zwią­
zku z ożywieniem w budow nictwie okręto- 
wem.

Im portow ych towarów tram py Żeglugi 
Polskiej przewiozły 11,261 t. (N. 1935: 14.721 
ton), w tem 8,379 ton rudy, 2,681 t o n  złomu i 
201 ton pomarańcz (w m aju ub. roku obok 
rudy  i złomu figurow ało 671 ton tytoniu). — 
M iędzy portam i H iszpanji a A ntw erpją  p rze­
wieziono 334 t. pomarańcz (V. 1935: nic). W 
ruchu tram pów  Żeglugi Polskiej nie widać 
znacznych zmian względem odpowiedniego 
miesiąca roku ub., jedyn ie  przew ozy ich im ­
portow e nieco się zm niejszyły. B rakło w ru ­
chu m ajow ym  „W isły", k tó ra  b y ła  w drodze 
do A m eryki Południow ej: w czerwcu je j  rolę 
urozm aicenia ładunków  tram pow ych spełnił 
„K raków " ładu jący  do portów  A m eryki C en­
tra lne j.

Statki Polsko - Brytyjskiego Tow. Okrę­
towego przew iozły 7,642 t. tow arów  i 79 koni 
wobec 7,809 t. towarów i 158 koni w maju 
ub. roku. W eksporcie przewieziono 5,544 t. 
(V. 1935: 4,956 t.), w imporcie 2.098 t„
(V. 1935: 2.797 i 56 t. transito do Rumunji). 
W eksporcie poszło przez G dynię 4.632 t. — 
(V. 1935: 3,558 t.), przez G dańsk 895 t. (V. 
1935: 398 t.), w imporcie — przez G dynię 1832 
ton (V. 1935: 2,206 t.), przez G dańsk 239 t. — 
(V. 1935: 647 t.).

Eksport do Londynu wyniósł 3,109 t. (Y. 
1935: 2.576 i.) i 70 koni w tem przez Gdynię 
2.758 t. (V. 1935: 1.940 t.), przez G dańsk 351 t. 
(V. 1935: 636 t.) W szystkie konie wywieziono 
jak  zwykle prze Gdynię. Eksport do Hull w y­
niósł 2.418 t. (Y. 1935: 2.380 t.) i 9 koni, w tein 
1.874 t. przez G dynię (V. 1935: 1.618 t.)
i wszystkie konie, przez G dańsk 544 i. 
(V. 1955: 762 t.)

Import z Londynu wyniósł 910 t. (V. 1935: 
1.400 t.j, w tem przez G dynię 818 t. (V. 1935: 
1,185 t.) przez G dańsk 92 t. (V. 1935: 215 t. 
Import z Hull wyniósł 1,161 t.. (V. 1935: 1,397 
t.), w tem przez Gdynię 1,014 t. (V. 1935: 1,021 
ton) i przez Gdańsk 147 t. (V. 1935: 376 t.)
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Prócz tego na statku „W arszawa" lin ji 
G dynia — H avre — Londyn przew ieziono do 
H avre 17 t. tow arów  i z H avre 27 ton.

Naogół na lin jach  P o lbritu  w porówna- 
niu z odpowiednim miesiącem ubiegłego ro­
ku ruch w yw ozowy wzrósł, przyw ozow y na­
tomiast się zmniejszył. Ogólny ruch pozostał 
prawie na zeszłorocznym poziomie.

Gdynia — Ameryka, Linje Żeglugowe
S. A. zw iększyła znacznie swe przew ozy pa­
sażerów i tow arów  na lin ji G dynia — Kopen­
haga — H alifax — Nowy York. Ilość podró­
ży (4), po dwie iwi każdą stronę, pozostała ta 
sama, co w m aju ubiegłego roku. tem w ydat­
niej w ystępuje zwiększenie frekw encji, na- 
skutek zastąpienia parow ców „Kościuszko" i 
„Pułaski" szybkobieżnem i nowoczesnemi mo­
torowcam i m/s „Piłsudski" i m/s „Batory".

Należy zaznaczyć, że od czasu urucho­
m ienia tych statków  iwizmogła się również 
znacznie frekw encja przejazdów  z Kopen­
hagi do Ameryfki Północnej i odw rotnie. — 
„Det Forenede" równocześnie zawiesiła od 
jazdy  Scandinavian A m erika Linie z Kopen­
hagi do Nowego Yorku, wobec czego G dynia
— A m eryka L. Ż. ze su ojeni i pospiesznemi 
linjowcami pasażerskiem i p rze ję ła  klientelę 
duńsk iej lin ji transatlan tyck ie j, obejm ującą 
rów nież inne k ra je  skandynaw skie wobec 
rzadkości odjazdów  ich statków  linjcw ych.

S tatystyka poniższa nie obejm uje ruchu 
pasażerskiego i towarowego na obu motorow­
cach pomiędzy portam i Nowego Świata a Ko­
penhagą. Przewieziono ogółem na linji 1258 
pasażerów , wobec 724 w m aju  ub. roku w tem  
z Gdyni 518 pasażerów (Y. 1935: 316), i do 
Gdyni 740 (V. 1935: 408). Prócz tego wyciecz­
ka inauguracyjna na m/s „Batory" z Triestu 
do G dyni zgrom adziła 598 pasażerów. Tow a­
rów przewieziono ogółem 4,235 t. (V. 1935: 
2,418 t.), w tem w eksporcie 3,330 t. (Y. 1935: 
494 t.), w imporcie 905 t. (V. 1935: 1,924 t.), z 
czego widać w zrastające znaczenie te j lin ji 
dla handlu wywozowego do A m eryki Północ­
nej.

Przyjazdu wzgl. odjazdu na lin ji G dynia
— A m eryka Południow a w miesiącu 'sprawoz­
dawczym nie było.

Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
Transportowego (Polskarobu) — przew iozły

38,678,5 t. w ęgla i koksu, wobec 36,046,5 i. w 
m aju ub. reku . Osobliwością miesiąca był je ­
den przewóz angielskiego węgła z Burntis- 
land do H orśens (2,439,5 t.), oraz jedna pod­
róż z G dańska do Ystad (2,800 t.), reszta wę­
gla, jak  zwykle, została załadowana w Gdyni- 
w ilości 33,439 ton.

Wywieziono cło Szwecji 23,873 t„ do Nor­
w eg ji 9,581 t. i cło H olandji 2,775 t. polskiego 
węgla.

Podróży z ładunkiem  odbyto 14 i zwiedzo­
no porty : G oteborg 3 krotnie, Stockholm 2 
krotnie, oraz porty Oxelósund, Gefle, Mai miń 
Horsens, Rotterdam. Tofte, Oslo i Slemmestad-

NOWA LINJA REGULARNA.
Polska Agencjai M orska zgłosiła do Urzę­

du M orskiego nową linję okrętow ą, u trzym u­
jącą  regu larną kom unikację m iędzy Gdynią 
a portam i zatoki m eksykańskiej w odstępach 
1 miesięcznych. Na lin ji te j kursować będą 
począwszy od dnia 21 lipca br. statk i firm y 
H anseatische Reederei A. G. w Hamburgu- 
Przedstaw icielem  powyższej lin ji w  Gdyni 
je s t Polska A gencja Morska.

ZAPRZYSIĘŻENIE RZECZOZNAWCÓW 
IZBOWYCH.
W dniu 22 bm. Prezes Izby Przemysłów0 

H andlowej w Gdyni, p. Stanisław  Tor, za­
przysiąg ł w obecności Radców Izby pp. Je­
rzego H ildta i Franciszka Mar szala oraz D yre­
k tora Izby Dr. Józefa K ulikowskiego nastę­
pujące osoby w  charakterze rzeczoznawców 
izbowych:

P. Jana Gzaińskiego — jako  rzeczoznaw­
cę dla tow arów  spożywczo - kołonjalnych, a 
w szczególności kaw y, kakao, oliwy, w aniljh  
żelatyny, korzeni, sardynek, owoców połud­
niow ych świeżych i suszonych i dla handlu 
śledziami.

P. Teofila Serw ę — jako  rzeczoznawcę 
dla śledzi solonych.

P. Leonarda Hybichoiwa — jako rzeczo­
znawcę miary, wagi i ilości tow arów  oraz pro- 
bobiorcę curku, m elasy i nawozów sztucz­
nych.

W ymienione osoby są rzeczoznawcami na 
obszarze portu gdyńskiego.

Oprócz tego zaprzysiężony został:
■P. Ludw ik Sizyperko — w charakterze 

rewizora ksiąg handlowych w okręgu Izby 
z siedzibą w Tczewie.

Wiadomości morskie
ZJAZD BALTIC AND INTERNATIONAL 

MARITIME CONFERENCE W OSLO.
Zjazd członków Baltic and International 

M aritime Conference (do której należy 
również znaczna część polskiego tonażu)

11-go czerwca br. odbył się w Oslo w atmosfe­
rze obrony zaprow adzonej przez stałe -biur0 
konferencji w Kopenhadze ^Baltwhite lim ' 
ber Scheme", oraz ogólnego krytycznego sto­
sunku do współczesnych przeszkód dla nnę-
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dzynarodow ej m orskiej wymiany, p ię trzą­
cych się coraz w yżej pod w pływ em  w adli­
wych zdaniem kół żeglugowych i w zajem nie 
się n iw elujących środków sam oobrony gospo­
darczej poszczególnych państw .

W te j ostatniej spraw ie p rzy ję to  nastę­
pującą rezolucję:

„W alne Zebranie Baltic and In terna tio ­
nal M aritime Conferesace reprezentu jące 22 
państw a m orskie całkowicie podziela poglą­
dy streszczone przez M iędzynarodową Izbę 
Handlową w uchw ale rocznego zgromadzenia 
2 29. 6. 1935 i dotyczącej:

1. Racjonalizacji tonażu.
„M iędzynarodowa Izba Handlow a powi­

tała z sym patją dążenia arm atorów  do dosto­
sowania wielkości tonażu do zapotrzebow a­
nia na niego, mając nadzieję, że usiłowania 
arm atorów  będą uwieńczone powodzeniem 
i w yraziła ufność, że racjonalizacja  tonażu 
przyczyni się w ydatn ie do realizacji p rogra­
mu Izby ku restauracji ekonomicznej rów ­
nowagi św iata“.

2. W sprawie racjonalizacji frachtów.
„Ponieważ transport oceaniczny i zdro­

wy przem ysł żeglugowy są podstawowemu 
Czynnikami międzynarodowego handlu, Mię­
dzynarodow a Izba H andlow a:

1) podtrzym uje usiłow ania arm atorów  ku 
Ustaleniu ekonom icznych staw ek i stałych 
Warunków w przewozach oceanicznych.

2) uznaje wspólny interes ekspedytorów 
1 arm atorów  utrzym ania odpowiednich św iad­
czeń żeglugowych dla potrzeb handlu.

3) ufa, że arm atorom  świata, p rzy  m ini­
mum w sparcia ize strony ich Rządów uda się 
stworzyć w arunki niezbędne dla odrodzenia 
Przemysłu przewozów m orskich na podsta­
wach ekonom icznych“.

3. W sprawie statków i handlu świato­
wego.

„Podtrzym ując usiłowania arm atorów  ku 
^zw iązaniu  swoich bezpośrednich proble­
mów Izba je st przekonana, że powrót p rze­
mysłu do stałego prosperow ania uzależniony 
test od ożyw ienia m iędzynarodowego handlu, 
który jedynie może zatrudnić statki. Uważa 
jn a  klęskę przem ysłu przewozów okrętow ych 
Jako jeden  z dowodów im peratyw nej konie­
czności usunięcia przeszkód ku odrodzeniu 
rzetelnych zasad handlu międzynarodowego.

W alne zebranie K onferencji w Oslo jest 
■Hania, że dzieło skutecznego planu rac jo ­
nalizacji, zapoczątkow ane w  styczniu 1935 
j°ku w Londynie, winno być kontynuow ane 
\ so lidaryzuje się ■całkowicie iz rezolucją o 
sWiatowym handlu i żegludze, pow ziętej 
Przez Izbę Żeglugowa Zjednoczonego Króle- 
Hwa na rocznem zebraniu z 27. II. 1936 
1 stw ierdzającej w  spraw ie:

Handlu Światowego i Żeglugi.
Że iw op in ji Izby tej postęp w dziele od­

rodzenia m iędzynarodowego handlu, od k tó ­
rego zależy żegluga Acszystkich narodów, bę­
dzie powolny i niepew ny aż do czasu, gdy 
w ielkie narody — państw a, będące w ierzycie­
lami, zrozum ieją, że świat czeka i czekać 
musi na ich zgodną akcję  ku odrodzeniu 
św iatow ej w ym iany przez przyjęcie  takiego 
bilansu tow arów  i świadczeń, k tó ryby  zniósł 
ich pozycję w ierzycielską, akcję  ku  odrodze­
niu stateczności stosunków walutowych, i za­
stosowania silnych argum entów żywego 
p rzyk ładu  i siły nabyw czej, ażeby n arady  — 
państw a dlużnicze stały się skłonne do zmniej­
szenia przesadnych taryf, kw ot i resfrykcyj, 
k tó re  są niezgodne z handlem i pokojem  po­
stępowego św iata“.

W ten sposób Baltic and International 
M aritim e C onference naw iązała do tendencji 
liberalnej, w  znam ienny sposób nie form ułu­
jąc  w łasnego stanowiska, lecz so lidaryzując 
się z każdem zdaniem uchwal Międzynarodo­
wej Izby H andlow ej z je d n e j strony i an ­
gielskiej Izby Żeglugowej z drugiej. Tenisa- 
mem konferencja pragnęła podkreślić zależ­
ność spraw  żeglugowych, a nawet i ekspedy- 
cyjno - morskich, p rzekraczających  bezpo­
średnie zainteresow ania członków K onferen­
c j i , — rad m iędzynarodow ej polityki gospo­
darczej świata. K onferencja ubolewa, że dzie­
ło zwołania m iędzynarodow ej konferencji dla 
spraw  racjonalizacji w  żegludze m orskiej w 
Londynie, tak  obiecująco zapoczątkowane w 
końcu 1934 roku, nie zrastało doprowadzone 
do końca.

Liczba tonażu, zapisanego do Konferencji, 
nadal w zrasta: podczas zjazdu przy ję to
Svenska Lloyd z 64.000 tonową flotą. A rm a­
torow ie skandynaw scy nadal m ają absolut­
ną przew agę i w łonie konferencji, chociaż 
zainteresowanie tonażu angielskiego, niemiec­
kiego i holenderskiego udziałem  w konferen­
cji również wzrasta. Angielski tonaż w pisany 
do konferencji — to głównie tram py wschod­
niego w ybrzeża A nglji, zainteresow ane czę­
ściowo w przewozach drzewa.

O bszernie omawiano podczas zjazdu 
..Baltwhite Timber Scheme“, która, jak  stw ier­
dzono, mimo głosy k ry tyk i, zdołała nieco pod­
nieść stawki na przewóz morski drzew a 
w północnej Europie. P rzy  te j sposobności 
omawiano również znaczną nierówność płac 
na tram pach...przewożących drzewo. Starki 
angielskie, skandynaw skie, niem ieckie i ho­
lenderskie m aja staiwki zbliżone do siebie, 
stawki natom iast fińskie, estońskie, i jeszcze 
bardziej sowieckie są o połowę niższe; co do 
sowieckich, to wobec trudności przeliczenia 
walutowego nie dało się stw ierdzić dokład­
nie stosunku do innych stawek, w każdym  
razie sa one jeszcze znacznie niższe od sta­
wek fińskich, greckich i t. d.
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Przy  om awianiu przym usu dla członków 
stosowania się do stawek frachtowych Bałt-, 
white Tim ber Scherne poruszono spraw ę 
sankcyj w obec członków, w yłam ujących się 
z pod rygoru stawek. W yjaśniło się, że Niem­
cy. Holandja i W. Brytan ja są już w stanie 
stosować sankcje względem swoich człon­
ków K onferencji. A nglik Sou ter, jeden z ru ­
chliwszych działaczy w łonie konferencji, 
w yraził przypuszczenie, że rządy państw  
skandynaw skich, k tó re m ają w związku n a j­
więcej tonażu, mogłyby z łatwością również 
zastosować coś nakształt samkcyj, coby nadz­
w yczajnie wzmocniło konstrukcję  „drzew ne­
go schematu". W łaściwie wchodzimy obecnie 
do zmienionego ujęcia rzeczy w świecie han ­
dlu oświadczył p. Souter. „Musimy kom bino­
wać i w tych kom binacjach potrzebujem y 
aparatu  karnego i sprężystego', zakończył 
mówca. Jak widać z powyższego zapowiada 
się dalsza samodzielna akcja  tej ruchliw ej 
konferencj i.

NOWE OPŁATY PORTOWE DLA TOWA­
RÓW W STOCKHOLMIE.

Zarząd Portu w Stockholm ie w ypracow ał 
projekt nowych ta ry f portow ych, których 
zastosowanie spodziewane jest jeszcze w dru- 
giem półroczu bieżącego reku. D otychczaso­
we opłaty  portowe od towarów daw ały oko­
ło 3 milj. koron rocznych wpływów, nowe o- 
p ła ty  obniżą te  w pływ y o 213 tys. koron, czy­
li okrągło o 7 procent, w tem 124.000 koron zni­
żki przyniosą ta ry fy  importowe, 50,000 koron 
— eksportow e i 39.000 koron — tary fy  w e­
w nętrzne. Zarząd p rzew idu je jednak  z całą 
ścisłością, że wzrost ruchu towarowego na- 
skutek  zniżki opłat w łaśnie dokładnie zrów ­
noważy skutek zniżek i ogólna kwota w pły­
wów z opłat tow arow ych pozostanie nadal na 
poziomie 3 mil. koron rocznie. Zwiększenie 
ruchu tow arow ego spodziewane jest natych­

miast, to znaczy w drugiem  półroczu bieżą­
cego roku.

Nowe opłaty  portu  Stockholm u przynio­
są korzyści w szystkim  interesentom  handlu 
i żeglugi w tym  porcie. Członkowie Stockholm- 
skiego Komitetu Portowego poparli p r o j e k t  
w przew idyw aniu  zwiększenia ruchu w por­
cie.

Nowe opłaty  zaw ierają  również szereg' 
poważnych uproszczeń i ułatw ień kalkula­
cyjnych. Skom plikow any działający  dotąd 
system „stref" został uproszczony — pozosta­
wiono tylko trzy strefy. Za jedyną podstawę 
ka lku lac ji opłat p rzy ję to  cen tnar metryczny 
(100 kg), podczas gdy dotąd działa aż 7 baz 
kalkulacyjnych . K alkulacja 3-procentowa od 
cłowej wartości tow aru została całkowicie 
skasowana.

T ary fy  tow arow e podzielono na trzy  sek­
cje: ta ry fa  dla tow arów  importowych (tary­
fa I), ta ry fa  dla tow arów  obrotu w ew nętrzne­
go (taryfa II) i ta ry fa  cłla tow arów  eksporto­
wych (taryfą III). Ta ostatnia je st ta ry fą  no­
wą.

O płaty  w tych taryfach  ustalone zostały 
w staw kach m aksym alnych: w pierw szej ta ­
ryfie 50 óre za centnar tow aru, w drugiej 20 
óre i w trzeciej 5 óre. W yjątk i z tych  norm 
są bardzo nieliczne.

SIOSTRZYCA DLA STATKU „QUEEN 
MARY“.
Oświadczenie w ubiegłym  tygodniu lor­

da kanclerza p. C ham berlaina o zgodzie na 
użycie przez Cunard W hite S iar Company 
funduszów na podstawie Ncrd Atlantic Ship- 
ping Act dla budow y sta tku  - siostrzanego 
dla „Queen M ary" oznacza nowe stadj um w 
pro jekcie budow y tego statku. Jak wiadoma 
C unard W hite S tar już  zebrało oferty  na bu­
dowę nowego statku  i ostatecznie prowadzi 
pertrak tac je  z firm ą John Brown & Co, która 
zbudowała „Queen Mary". —

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

ROZDZIAŁ KONTYNGENTÓW NA DREW­
NO TARTE IMPORTOWANE DO 
HISZP ANJI.
W uzupełnieniu serji rozporządzeń w y­

konawczych do D ekretu  z dnia 17 kw ietnia 
rb. w spraw ie rozdziału pozwoleń przyw ozo­
wych na tow ary  skontyngentow ane, ukazało 
się w „G aceta de M adrid" z dnia 29 m aja  rb. 
rozporządzenie dotyczące im portu drzew a 
objętego pozycją 101 hiszpańskiej ta ry fy  cel­
nej: Drzewo zwykłe w  deskach, łub tarcica 
o grubości pow yżej 40 mm. do 75 mm. w łącz­
nie.

W myśl art. 1 dekretu , kontyngenty  im­
portow e będą rozdzielane w ram ach kon tyn­

gentu globalnego, ustalonego n a  rok 1936, 
przyczem  cyfra kontyngentu rocznego będzie 
się odnosiła w yłącznie do pozwoleń przyw o­
zu, k tó re m ają  być rozdzielane przez urzędy 
hiszpańskie.

W edług art. 2 kontyngent globalny rocz­
ny będzie rozdzielony na dwie grupy, kontyn­
gent ziwykły (80 procent) i kontyngent rezer­
wowy (20 procent).

Do udziału w kontyngencie z w y k ł y m  

(art. 3) będą upraw nione te firm y importowe, 
k tóre udowodnią, iż dokonały w wozu do hisz­
pańskiego obszaru celnego w czasie od stycz­
n ia 1932 r. do grudnia 1934 r. i że odnośny 
toiwar pochodził z k ra jów  niekorżystającycK
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z p rzyw ile ju  rozdzielania hiszpańskich licen- 
pyj przyw ozow ych w granicach przyznanych 
im kontyngentów .

Zasadnicze kon tyngen ty  indyw idualne 
Ł>ędą rozdzielane w wysokości 80 procent 
przeciętnego importu w  okresie trzechlecia 
1932, 1933 i 1934. N a w ypadek  jednak, gdyby 
przeciętna okazała się niższą od 500 rntr. 
sześciennych, .wówczas kontyngent m inim al­
ny będzie się rów nał 20 procent przeciętnej 
Knportu w czasokresie p rzy ję ty m  za podsta­
wę do odnośnych obliczeń.

Różnica, ja k a  ew entualnie m ogłaby w y­
niknąć m iędzy sumą poszczególnych asygna- 
cyj, a kontyngentów  w ynikających  z zastoso­
wania norm  'obliczeniowych zasadniczych, 
będzie p o k ry ta  z kontyngentów  indyw idual­
nych przekraczających  cyfrę 3.000 m tr.3.

W myśl art. 4. 20%-wy kontyngent rezer­
wowy będzie rozdzielany między:

u) im porterów  sprow adzających drzew o 
2 k ra jów  niekorzystniących z praw a rozdzia­
ni pozwoleń przyw ozow ych na swe kon tyn­
genty i k tó rzy  rozpoczęli w ykonyw anie 
swych czynności zawodowych po 1 stycznia 
1932 r., lecz przed 4 lu tym  1936 r.

b) im porterów  sprow adzających drzewo 
2 k ra jów  określonych pod lit. a), k tó rzy  byli 
Zmuszeni do przerw ania swych czynności w 
Wyniku siły wyższej w czasie przyjętym  za 
Podstawę do obliczania kontyngentu  i w o- 
kresie nie krótszym  od 6 miesięcy, lecz, k tó ­
rzy pomimo tego płacili podatki na rzecz 
skarbu Państw a;

cj hurtow ników , k tó rzy  w ykonyw ali siwe 
czynności handlowe bez żadnej p rzerw y po­
cząwszy od 4 lutego 1936 r., lecz którzy nie 
dokonali wwozu drzewa, któreby upow ażnia­
ło ich do otrzym ania udziału w kontyngencie 
zwykłym ;

d) im porterów  biorących udział w k o n ­
tyngencie zw ykłym , lecz k tó rzy  otrzym aliby  
Ca podstaw ie postanow ień pod lit. a) i b) art. 
4, kontyngenty  m niejsze cd hurtow ników  od­
pow iadających wymogom określonym  pod 
bt. c) art. 4.

e) fabrykantów  potrzebujących  drzewa 
Ca potrzeby swych zakładów  przem ysłowych, 
Ciezależnie od tego czy uprzednio im portowa- 
b> czy też nie;

f) kooperatyw y i syndykaty  składające 
SN z drobnych przem ysłowców branży  drze- 
Vvcej, pow stałe przed, lub po ukazaniu  się 
r'°zporządzenia, lecz k tóre opłaciły lub opła­
ci podatek skarbow y za pierw sze półrocze
b36 r. i k tóre wniosą odnośne podania przed 

'6  czerwca r. b.
K ontyngenty przyznane im porterom  

Przemysłowcom, względnie kooperatyw om  
cb syndykatom , będą podzielone na półro- 

( /i| kalendarzow e i pok ry te  pozwoleniami 
Przywozu z ważnością 130 dni, licząc od dnia 
ch w ydania.

WARUNKI HANDLOWE W BRAZYLJI.
W B razy lji p rzy ją ł się zw yczaj lokowa­

n ia tow arów  za pośrednictw em  agentów. 
Agent zaopatrzony we w zory i katalogi, p rze­
prow adza całą tranzakcję , iza co pobiera zge- 
ry  oznaczoną prow izję. P rzy jm u je  on rów ­
nież na siebie odpowiedzialność za sk rupu­
latne dotrzym anie przez sprzedaw cę w szy­
stkich w arunków  omówionych, dotyczących 
cen, czasu dostaw y i t. d. W razie ew entual­
nych sporów pośredniczy on w załatw ianiu 
kw esty j spornych. W ypadki zamówień bez­
pośrednich są w B razy lji b. rzadkie.

Ceny tow arów  kalkulow ane są przew aż­
nie cif port przeznaczenia. Znacznie rzadsze 
są w ypadki k a lk u lac ji fob. Koniecznym w a­
runkiem  jest zaopatrzenie agenta w ka ta­
logi w językach  obcych. F irm y  polskie p rze­
sy ła ją  n ie jednokrotn ie katalogi w języku  
polskim, co utrudnia agentowi jego pracę.

Ze względu na. długi transport morski, 
tow ar eksportow any do B razylji musi być 
bardzo starannie opakow any, tak  b y  tow ar w 
drodze nie uległ uszkodzeniu. Ogólnie uży­
wa się w B razy lji trw ałych  lecz lekkich 
skrzynek drew nianych, p łó tna nieprzem a­
kalnego, trw ałych  worków i t. p.

O ile chodzi o staw ki celne, ta ry fa  b ra ­
zy lijska  przew idu je głównie staw ki od wagi 
i ilości tow aru. Staw ki ad valorem  stosuje się 
ty lko w  w ypadku, gdy 1) a rty k u ł nie jest 
wymieniony w taryfie celnej, 2) gdy wchodzą 
w grę przedm ioty  m ałej wagi lub objętości, 
przedstaw iające znaczną w artość (wyroby 
z kruszców szlachetnych).

W B razylji nie istn ie ją  żadne przepisy  
kontyngentow e, przem ysł k ra jo w y  chroniony 
jest przez wysokie stawki celne, które zna­
komicie chronią rynek  przed niepożądanym  
importem. Zupełnie zabronionym  jest import 
maszyn do w yrobu zapałek, do p rodukcji 
cukru  i alkoholu oraz maszyn tkackich. Te 
ostatnie wolno im portow ać jedyn ie  w zam ian 
za m aszyny zużyte.

W B razylji p rzy ją ł się zw yczaj udziela­
nia im porterom  b razy lijsk im  k red y tu  90 do 
120 dni. P rzyczyną tego, m iędzy innemi, była 
odległość rynku  brazylijsk iego  oraz niew iel­
kie zasoby kapitałow e. W w yjątkow ych ty l­
ko w ypadkach  i tylko .za dobrem  skon tem, 
p rzy  cenach w yjątkow o niskich uzyskać m o­
żna płatność za okazaniem  dokumentów, 
trak tow ać to jednak  należy jako  w y ją tek  od 
reguły. Zwyczaj ten, b. w ygodny dla im por­
terów  b razy lijsk ich  tak  się zakorzenił, że na­
wet firm y dysponujące dużemi kapitałam i nie 
chcą kupow ać za gotówkę.

Koniecznym w arunkiem  w ejścia  na ry ­
nek  b razy lijsk i je st udzielanie k redy tu  często 
do 120 dni. Eksporterzy polscy nie dysponu­
ją  wolnem i kapitałam i, n iem niej jednak  n ie­
zbędnym  w arunkiem  uplasow ania się na ry n ­
ku jest udzielanie k redy tu .
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Pragnąc zatem powiększyć eksport polski 
do B razylji, m usim y przystąpić do zorgani­
zowania odpow iedniej obsługi k redy tow ej, 
k ióraby zajęła  się sfinansow aniem  polskiego 
eksportu.

R ynek b razy lijsk i je st zasadniczo ry n ­
kiem wolnym, nie ma ograniczeń kontyngen­
towych, każdy  k ra j ma możność swobodnej 
p enetracji handlow ej, p rak tyczn ie  zależy to 
od energ ji i rzutkości eksporterów , w arun ­
ków kredytow ych, jak ich  mogą udzielić.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ 
P. I. E. W OKRESIE OD 7 DO 17-GO 
CZERWCA 1936 R.
ABISYNJA. Według doniesień prasy niemieckiej 

cło pobierane przy wwoizie wynosi 10% od wartości 
fakturowej towaru.

ANGOLA. Rząd portugalski zamierza stworzyć 
specjalny fundusz na umożliwieńie . Transfer dewiz 
z Angoli z tytułu importu niektórych towarów zagra­
nicznych. Do tej grupy towarów należeć m ają arty ­
kuły niezbędne dla wyżywienia, zdrowotności i nie­
które artykuły  odzieżowe oraz wytwory potrzebne dla 
rozwoju rolnictwa i przemysłu w Anlgoili.

BELGJA. Monitor Belgijski z d 'nia 31. 5. 36 ogla.- 
sza dekret znoszący postanowienia dekretu z 2. 7. 52 r. 
dotyczącego podatku obrotowego nałożonego na wwóz 
ar t yk u 1 ó w k a na d y jakicl i.

Monitor belgijski z 28 m aja br. ogłasza dekret, 
mocą którego istniejąca opłata licencyjna przy impor­
cie ziemniaków do Belgji. w wysokości 5,— fr. za 
100 kg., która została zawieszoną 19. 2. 1956 r. do końca 
maja, nie będzie stosowaną do 10 czerwca br.

Dnia 19. ub. m. weszły w życie zmiany stawek 
celnych na owies, pudelka, kasetki, woreczki, futerały 
i t. ip. z papieru i tektury , w yroby z blachy żelaznej 
i wyroby z cynku, (głównie nakrycie stołowe), oraz 
na parasole wszelkiego rodzaju, ich Części i akcesorja.

BRAZYLJA. D ekret z 8 m aja br. wprowadza na 
okres dwuletni obniżkę cla n a  mąkę pszenną o 25% 
stawki dotychczasowej.

Według ostatnich infornnicyj z rynku b razy lij­
skiego, Polska została zaliczana z dni-etm 27. 5. 56 r. 
do rzędu krajów  o reglam entacji dewizowej ,i w związ­
ku z tern dla towarów! pochodzenia polskiego nie Dę­
ciu przydzielane wolne dewizy, a należności przeka­
zywane będą z kont zblokowanych.

BUŁGAR JA. Bułgarski Bank Narodowy wydał za­
rządzenie, w myśl którego począwszy od dnia 15. 6. 36 
najwyższa stawka prem ji kompcnsa-cyynej nie może 
przekraczać 35%. Przekroczenie tej granicy pociągać 
będzie za sobą stosowanie .sankcyj karnych. W ten 
sposób chce Bank Narodowy przeciwdziałać wahaniom 
preinij, k tóre  oddziaływają na kształtowanie się cen 
i kalkulację handlową.

CZECHOSŁOWACJA. Zainteresowane kola gos­
podarcze domagają się 'trzykrotnej podwyżki cla na 
cynk siurowy.

Został .przygotowany iprojekt zmian podatku ok' 
rotowego pobieranego pirzy wwozie ustanawiający uh 
gi dla importerów czechosłowackich odsprzedający138 
towar konsumentom. W obecnym stanie rzeczy dostań' 
cy zagraniczni sprzedający bezpośrednio towar ko11' 
sumenlo.ni, korzystają z faktycznego uprzywilejowali1*1 
'poda tk owego.

D odatki zbożowe obowiązują od 10. lim. z o s t a ł )  

obniżone w porównaniu z obowiązującemi w okresń 
poprzednim.

Ministerstwu Handlu został przedstawiony W®0' 
sok o poddanie łoju reglam entacji przywozowej era*
0 wprowadzenie eda ochronnego na ten artykuł.

FINLANDJA. Uległy zmianie cla na benzynę, Sa' 
zolinę, ligroinę, -olej do czyszczenia oraz na tytoń me' 
przerobiony.

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Indochiny. Z *)■
1 lipca br. ulegnie skontyngentowaniu przywóz pi'*?' 
dzy, tkanin, wyrobów dzianych i t. p. ;z bawełny.

HOLANDJA. Z dniem i czerwca br. przedłużoiń 
został na rok okres skontyngentowania wwozu do S°' 
landji następujących artykułów :

Okres Ustawowy
bazowy przydział

Zapałki ............... ...  . 1.7.54—1.7.35 50% wagi briiń1’
Wstęgi, taśmy i sznuro­

wadła bez gumy (iprócz 
wełnianych, pół wełnia­
nych, jedwabnych i
półjedwabnych) oraz 30% wartości h1*’
taśmy gumowe . . . .  1932 40% wagi brud0

koszule męskie . . . .  1954 20% wagi brud0
ryby morskie . . . . .  1955 10%
śledzie ś w ie ż e ...............  1932/3/4 40%
śledzie s o lo n e ...............  1932./3/4 40%
w ę g o rz e ..........................  1935 10%

D ekretem  z dnia 2 czerwca br. skontyngento"'a 
ny został wwóz do Holandji metalowych wyrobó" 
nożowniczych:

okres skontyngentowąnia 1. VI.—1. X- 
okres bazowy 1. VI. — 1. X-

Ustaw,owy przydział kontyngentu wynosi 
wartości przywozu z okresu bazowego.

Skoutyngentowainiu podlegają wyroby nożoW111 
czo-metalowe, częściowo metalowe (trzonki /. metab1̂' 
jak  również zaw ierające srebro, lub /.(oto poniżej 
silniku 250/1000.

Pozycje statystyki holenderskiej objęte skonty8 
gantowaniem — Nr. N'r. 389, 419, 4194, 419°, 9882, 21 
172 P.

INDJE BRYTYJSKIE. Z dniem 1 i 9 maja **>' 
wprowadzone zostały zmiany stawek celnych W 
kresie pszenicy, mąki pszennej, ryżu łamanego, 
jadalnej, przędzy jedw abnej, resztek materjatów, A*8 
terjalów  bawełnianych wiązanych, oraz wartości ta1' 
fowych parasoli. W zakresie m aterjałów  ciętych (1- 
,,fein,ts“) nastąpiła zmiana bardzo istotna, gdy* 
względu na wzmożony import tego rodzaju  artykiń0' 
z Japonji, n.iestanowiącyoli resztek w doslownem ZI)S
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Ozeniu, a jednak mieprzekraezających długości 4 y ar­
dów (poz. 48/1), ograniczono długość taryf/kowanych 
Według- tej pozycji ,resztek z jedwabiu maturalnego 
i sztucznego do 2% yarda (trudne do użycia dla prze­
mysłu konfekcyjnego), pozostawiając granicę długości 
innych do 4 yardów.

NIEMCY. Dnia 16. bm. weszło w życie rozporzą­
dzenie o zmianach celnych polegających głównie na 
przedłużeniu kończącej się mocy dotychczasowych po­
stanowień taryfowych. Zmiany stawek dotyczą drze­
wa szpilkowego oraz części zegarków.

W związku z 3-cią dodatkową umową turecko- 
niemiiecką z 27 ub. m. uległy zmianie stawki celne na 
rodzynki i dywany.

PERSJA. W dniu 21. V. 56 przedłożony został p ar­
lamentowi p ro jek t nowej taryfy celnej. Taryfa ma 
cli ron ić Persję przed importem z zagranicy w zakre­
sie towarów, które przemysł perski już rozpoczął wy­
twarzać w kraju .

Z mocą od 21 kwietnia for. obowiązuje załączanie 
świadectw pochodzenia do wszelkich towarów impor­
towanych.

STANY ZJEDNOCZONE. Prawdopodobnie w p ier­
wszej połowie lipca wejdą w życie cła wyrównawcze 
na szereg towarów pochodzenia niemieckiego, a mia­
nowicie na aparaty fotograficzne, porcelanę stołową, 
rękawiczki bawełnianie i z jedwabiu sztucznego, ręka­
wiczki skórkowe, instrum enty chirurgiczne, skórę koz­
łową i cielęcą, ozdoby choinkowe, szklane, zabawki, 
talki, kredki do rysowania oraz na papier m etali­
zowany.

Ukazały się wyjaśnienia taryfikacyjne w sprawie 
rękawiczek bawełnianych określonego rodzaju oraz 
szitabek stalowych z zawartością ponad 50% wolframu.

Z początkiem czerwca ogłoszono zarządzenie o 
zniesieniu cła antydumpingowego n a  szynki i prze­
twory mięsne pochodzenia irlandzkiego.

SZWAJCAR JA. Z mocą wsteczną od 31 stycznia 
b. r. obowiązuje rozporządzenie Rady Związkowej 
z 26 ub. m. ustalające stawki celne na oleje mineralne 
i surowce służące do w yrobu środków pędnych.

Z dn. 15. bm. ustalona została opłata od mydła 
płynnego zawierającego alkohol.

Wwóz świń i wieprzowiny został uzależniony od 
zez w o 1 enia prz y wo zo w e go.

SZWECJA. Wprowadzony został dodatek do cła 
na guziki z orzecha kamiennego.

Projekty podwyżek celnych na futra i wyroby 
kuśnierskie, niektóre chemikalja, pewne rodzaje kon­
fekcji oraz na części pojazdów zostały przez Parla­
ment uchwalone i weszły w życie.

UNJA POŁUDNI - AFRYK. Pro jek t ustawy prze­
widuje .zmianę dotychczasowych ceł t. zn. fruehtowo- 
antydumpingowych celem zapewnienia ich większej 
skuteczności w zakresie ochrony produkcji hutniczej 
żel azmo-s t a ław©j.

WIELKA BRYTANJA. Z dn. I lipca będzie wpro­
wadzony system licencyj przywozowych na szereg 
wyrobów hutniczych żelaznych i stalowych wraz 
z ustanowieniem nowych stawek celnych na te wyroby.

MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I* EKSPORTOWE
HRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU

Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

Firm a kalifornijska poszukuje dostawców koszy. 
I3/1.4824/49/iSz.

Firma argentyńska interesuje się wszelkiego ro­
dzaju drobnemi artykułam i. P/12646/56/Sz.

Firma cypryjska interesuje isię wyrobami meta- 
*0!wemi, ceraimicznemi jak  również eimaljowanemi, oraz 
Wszelkiego rodzaju tekstyljami. P/14365/3B/Sz.

Firmy finlandzkie zakupią kosze do kwiatów. — 
f’/l55,27/49/Sz.

Fiimna cypryjska poszukuje kontaktów z rynkiem 
P°lski,ni, na warunkach komisowych lub zakupując na 
Własny rachunek na warunkach akredytyw y banko- 
" e.i, w zakresie różnych artykułów  włókienniczych, 
łganiu jedwabnych, bawełnianych i wełnianych, poń­
czoch i t. p. P/14952/4E/M.

Firma mandżurska interesuje się importem ple­
ców i koców wełnianych i półwełnianych, kołder plu­
szowych i bawełnianych, bajowych, dywanów, serwet 
1 obrusów, tiulowych gabardin, narzutek, kap, cliod- 
l||czków, serwetek, sztor ii firanek, gobelinowych poirt-

jar, tkanin i kretonów, m aterjałów meblowych, frcn- 
dzli, sznurów, tasiem itp. P/15574/46/M.

Firma egipska poszukuje przedstawicielstw w za­
kresie tkanin z jedwabiu sztucznego, trykotaży, wyro­
bów pończoszniczych, rękawiczek itd. P/I5418/5M/M.

Niemiecki dom zakupów fiiiimy am erykańskiej 
prosi o oferty na zimowe skórki izajęcze. P/15652/7/M.

Firma angielska jest zainteresowana w imporcie 
na własny .rachunek wyrobów pończoszniczych i gumo­
wych. P/15812/64/M.

Firma holenderska poszukuje przedstawicielstwa 
fabrykantów  artykułów włókienniczych, w szczególno­
ści tkanin 'z jedwabiu sztucznego i fantazyjnych a r ty ­
kułów ubraniowych. P/16108/46/M.

Firma w Indjach Brytyjskich obejmie zastępstwo 
artykułów branży chemicznej, w łókienniczej oraz a r ­
tykułów toaletowych. E/14911/95/K1.

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy­
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po­
wołać isię na odnośny numer. Firmy, k tóre  nie pozosta­
wały dotychczas w bliższym kontakcie iZ Instytutem, 
wliinny nadesłać jednocześnie swe referencje.
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SPRAWY KOMUNIKACYJNE
TARYFA TOWAROWA DLA KOMUNIKA­

CJI MIĘDZY PORTAMI GDYNI 
I GDAŃSKA A WĘGIERSKIEMI POR­
TAMI NA DUNAJU I CISIE Z PRZEŁA­
DUNKIEM W PORCIE BRATISLAYA.

T ransporty  zam orskie W ęgier stanow ią 
w chwili obecnej przedm iot najusiln ie jszych  
zabiegów różnych portów  m orskich. Z jed n e j 
strony s ta ra ją  się czynniki, zainteresow ane w 
porcie ad rja tyck im  Fin nie. o uregulow anie 
przewozu w komunikacji Węgier z tym  por­
tem pod względem sprawności i taniości w 
taki sposób, b y  stw orzyć najkorzystn iejsze 
możliwie w arunki dla eksportu i im portu wę­
gierskiego p rzy  posługiw aniu się trad y cy jn ą  
drogą przez ten daw niej w ęgierski port, 
z drugiej zaś strony  usiłu ją  ko le je  niem iec­
kie iw ramach kom binowanej ta ry fy  niem ie­
cko - w ęgierskiej m iędzy niem i eck i ein i p o rta ­
mi morskiemi a portam i węgierskiemi nad 
D unajem  i C isą z przeładunkiem  w portach 
dunajow ych Regensburg i Passau w yrów nać 
koszty przewozu z kosztami przew ozu w ko­
m unikacji z portam i adrjafyokiem i, co ma 
nastąpić z ważnością cci dnia i lipca br.

Oczywiście, że wobec tych  posunięć kon­
kurency jnych  nie mogły pozostać bezczyn­
ne czynniki, zainteresow ane w przew ozie 
tranzy tu  węgierskiego przez po rty  polskiego 
obszaru celnego i w ygotow ały nową ta ry fę  
tow arow ą d la kom unikacji m iędzy portam i 
w Gdyni i G dańsku a portam i iwęgierskiemi 
nad D unajem  i Cisą, która ukaże się z w aż­
nością od dnia 15 lipca br. w ram ach polsko- 
czechosłowackiej ta ry fy  dunajow ej portow ej 
jako je j  Zeszyt 2 B. Relacje te będą w ten  
sposób w yelim inow ane z obecnego zeszytu 
2 te j ta ry fy , k tó ra  jako  zeszyt 2 A będzie o- 
bowiązyw ać tylko w komunikacji z portami 
dunajowęmi. jiigosłowiańskiemi i bułgarskie­
mu Z dniem 1 sierpnia br. w ydany będzie po­
nadto jeszcze jeden zeszyt polsko - czechosło­
wackiej ta ry fy  dunajow ej dla komunikacji 
portów polskiego obszaru celnego z austrjac- 
kiemi portam i dunajowęmi.

Nowa ta ry fa  Zeszyt 2 B przew iduje na 
przewóz towarów różnego rodzaju i dla n a j­
w ażniejszych artykułów  węgierskiego ekspor­
tu  i importu bardzo niskie stawki opłat ta ry ­
fowych, uw zględniających konkurencję dróg, 
prow adzących do innych portów morskich. 
Stawki te są ustalone na przebieg kolejami w 
koronach czechosłowackich, odnośnie zaś do 
frachtu  rzecznego na D unaju i Cisie w kie­
runku z Węgier, również w koronach czecho­
słowackich. natom iast w kierunku cło Węgier 
w pengach.

F rach ty  rzeczne obejm ow ać będą na  po­
dobieństwo ta ry fy  niemiecko - w ęgiersk ie j 
portow ej dunajow ej z reguły także koszty

przeładunku w porcie B ratislava oraz koszty 
w yładow yw ania tow arów  w portach węgiel' 
skich.

W edług szczegółowych inform acyj, poda- 
nych o tej taryfie przez czasopismo fachowe 
wiedeńskie „Allgemeiner Tarif-Anzeiger" no­
wa ta ta ry fa  obejmować będzie następujące 
ta ry fy  artykułowe, a mianowicie:

Do węgierskich portów  dunajowych:
1. Tow ary różnego rodzaju. 2. Owoce połud­
niowe. 3. Ryż. 4. Orzechy. 5. Krochmal. 6. Ka­
wa. 8. Pieprz i herbata. 9. Tytoń. 10. Tłuszcze 
i oleje. 11. Owoce oleiste. 12. Nasiona oleiste’ 
15. Piasaw a i traw a morska. 14. Saletra chilij­
ska. 15. Włosie roślinne. 16. Skóry i futra. Ib 
Skóra odpadkow a na klej. 18. Siarka. 19. To­
w ary żelazne i stalowe, osobno nie wymienio­
ne. 21. Żelazo surowe, sztabowe, fasonowe 
oraz odpadki żelaza. 22. Stopy żelaza. 23- 
Miedź. 24. Mosiądz i tom bak. 25. Cynk’ 
26. C yna i nikiel. 27. Maszyny. 28. Maszyn) 
i narzędzia rolnicze. 29. Ołów i w yroby z oło­
wiu. 31. D rzew a farbiarskie i ich korzenie’ 
32. Papier i w yroby z papieru. 33. Gumo- 
kauczuk i gutaperka. 34. Żywice. 35. Garbni­
ki. 36. Korek i odpadki korku. 37. Bawełna 
odpadki baw ełny i kapok. 38. W łókna przę­
dzalnicze konopiaste. 39. Przędze i  tkaniny- 
40. Rafja. 41. Szmaty. 42. Talk. 43. A sfalt 
44. Smoła naftowa. 45. Len. 46. Konopne od­
padki przędzalnicze. 47. Azbest. 48. Farby 
ziemne. 49. Worki. 50. M akuchy. 51. Włóku® 
i przędze kokosowe. 52. Oleje smołowe z w ę­
gla kamiennego. 53. D estylaty z olejów mine­
ralnych. 55. M ąka rybna, mięsna, kostna i 2 
krwi. 56. O dpadki ryżu.

Z portów  węgierskich dunajow ych: lOb
Towary różnego rodzaju. 102. Zboże. 103. Na­
siona strączkowe. 104. Słód. 105. Przetwory 
młynarskie. 106. Cebula jadalna. 107. Ogórki’ 
108. Miąż pomidorowy. 1Ó9. Papryka. 110. Na­
siona. 111. Śliwki. 112. Owoce. 113. Krochmal’ 
114. Tytoń. 115. Tłuszcz wieprzowy. 116. Na' 
siona oleiste. 117. M ączka kostna. 119. Sorg0’ 
120. Zioła lecznicze. 121. Skóra garbowani1’ 
122. Skóry i futra. 123. Klej. 124. W oda mine­
ralna. 125. Wino. 128—133. W yroby Żelazn1’ 
i stalowe. 134. Maszyny. 135. M aszyny i narzę­
dzia rolnicze. 136. Żelazo sztabowe i fasonowe’ 
137. P rzybory do nawierzchni kolejowe.!’ 
139. W yroby gumowe. 140. Wpina owcZ> 
141. Konopie i odpadki konopi. 142. W y r ó b )  

z konopi. 143. Przędze i tkaniny. 144. Szma­
ty. 145. Potaż. 146. M ąka pastew na, otręby’ 
147. Mączka mięsna pastew na, mączka z k r " 1' 
nawóz z odpadków mięsa, mączka kostna pa­
stewna. 148. Krochmal. ,

Przy ustalaniu wysokości stawek opk1 
przewozowych uwzględniano w/g tw ierdzeń1*’ 
„Allgemeiner Tarif - Anzeiger" nietylko san1*! 
wysokość stawek na drogach do portów  ko11'
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torencyjnych, lecz również i różną wartość 
Penge na Węgrzech i zagranicą oraz stosowane 
Przez węgierski Bank Narodowy dla odnoś­
nych w alut taryfow ych dopłaty, w ynikają- 
te 2 różnicy kursu. A trakcyjność nowej tary- 
V wzmaga przytem  okoliczność, że złoty był 

jej ustalaniu liczony z ówczesną dopłatą 
jWó, którą w międzyczasie węgierski Bank 
'<irodowy obniżył na 43%, a  przy zakupnie 

Przez siebie na 40%.
W edług przykładów, poniżej zamieszczo- 

ych, które podaje „Allgemeiner Tarif-Anzei- 
8er , z wyjątkiem  niewielu artykułów  jak ryż 
o Węgier, miąższ pomidorowy w eksporcie) 

s awki nowej stary fy  w porównaniu z dotych- 
^Zasowein i są znacznie niższe i wynoszą p rzy ­
kładowo 15-tonowe stawki:

Gdyni/G dańska do Budapesztu za przebieg 
kolejowy do Bratislaya:

Dotychczasowa Nowa 
15-t. istawka opłat przewo­
zowych w halerzach cze-

TOwai-y różnego rodzaju 
l!yż
krochmal 

^hiszcize rybne

clioslowa okich
2530 2034
1480 1792
1660 1297
2270 1812
2400 1777

Grkao
bwoce oleiste 
Skóry surowe

2580 2034
1430 1203
1630 1556

yasizyny wszelkiego rodzaju 1970 1668
Ołów
P )' z o w o fa rlbia rs,k i e

1620 1272
2330 1871

żywice
“awiełmab

asze treściwe
J Budapesztu (od Bratisl 

sk a :

1820 1431
1430 1225
1480 1546

a v y ) do Gdyni/Gd

_«wary różnego rodzaju 2700 2138
'To/c
.osiojia strączkówe 
bąższ z ponnidprów

1520 1440
1430 1267
1810 2000

dłszio-ne śliwki 
5 lun a I 
D toń

3380 1223
1770 1559
2170 2138

Słód 1400 1566
Stawki te opłat przewozowych stosowane 

w , z wz&lędu na zamorskie pochodzenie to- 
ąrów z w yjątkiem  dowiezionych z egipskich, 

”reekich, palestyńskich i tureckich portów 
°rskich, na  których przewóz m ają zastosowa- 
le tylko w w ypadkach, gdy to wyraźnie jest 

i r'Ze\viidzianem w odnośnych taryfach  artyku- 
° 'vych.

p, Zeszyt dla kom unikacji między portam i 
Joynia/Gdaósk a austrjackiem i portam i du- 
aK>wemi zawierać będzie stawki opłat prze- 
Ozowych za przebieg kolejowy i w kierunku 
Portów austrjackich do Bratislaya w hale- 

, ilc-'i czechosłowackich, zaś fracht rzeczny 
Ąportu Brat isl ava za przewóz D unajem  do 
J d r j i  w szylingach austrjackich. ’ Co do wy- 

^ości będą te stawki zrównane ze stawkam i

konkurencyjnej ta ry fy  między portam i nie- 
mieckiemi przez Regensburg i Passau kolejami 
niemieckiemi i D unajem  a portam i austrjackie­
mi na Dunaju.

T aryfy  te będą zatem dawały możność 
najtańszego przewozu tow arów  m iędzy por­
tami polskiego obszaru celnego a W ęgrami 
i Austrją, dając temsamem korzystną podstawę 
do rozwinięcia akcji akw izycyjnej na rzecz 
naszych portów.

NOWA CZECHOSŁOWACKO - POLSKA 
TARYFA TOWAROWA PORTOWA. 
(Część II, Zeszyt 3.)
D nia 1 lipca. br. wchodzi w życie nowa 

tary fa  czechosłowacko - polska tow arow a 
portow a Część II. Zeszyt 3, zaw ierająca na­
stępujące ta ry fy  artykułow e:

Nr. 12 na zboże, nasiona strączkow e i 'wy­
roby młynarskie, 19 na piwo i próżne beczki 
z piw a, 40 na owoce i przetw ory owoco­
we, 41 na tłuszcze i oleje, 44 na pasze, 47 na 
owoce i nasiona oleiste, 113 na słód, 120 na 
spirytus oczyszczony, 121 na mączkę kostną 
i ze skór, 125 na cukier, 138 na warzywa, 
148 na orzechy, 164 na chmiel. 221 na 
naw ozy i surowce do ich wyrobu, 22'2 na ryby, 
239 n a  ryż, 257 na mączkę ryb ią  i mięsną. — 
D otychczasowe ta ry fy  artykułow e na te a r ty ­
kuły  Część I ta ry fy  przestają obowiązywać 
z końcem czerwca br.

Dalsze zeszyty 5 i 6 nie w y jdą  przed 
wrześniem  br.

P rzy  układzie staw ek now ej ta ry fy  m ia­
rodajne b y ły  względy, w ym ienione przez nas 
p rzy  omówieniu poprzedni cli zeszytów, w sku­
tek  czego znaczna ilość staw ek okazuje obni­
żki. zdarzają się jednak też i podrożenia, juk 
w ynika z następującego zestawienia dotych­
czasowych i nowych stawek, a mianowicie:
zboże (t. art. 12)

do portów z Pcti’iovice iu Bóhuijilina 15-t. sta wka 1292 
(dotychczas 139; I) 

z portów do Petro vice u Boh lumna 10-t. stawka 1388 
(dotychczas 1467) 

mąka (t. art. 1,2)
do portów z Koljetin 15-t. stawka 1804 (dotych­

czas 2029)
z portów do Kojctin 10-t. staw ka 1947 (dotych­

czas 2162) 
otręby (t. art. 12)

do portów z Petroyice u Bolru,mina 10-t. stawka 1260 
(dotychczas 1215) 

owoce, z w yjątkiem  południowych, świeże, w opako­
waniu (t. art. 40)
do portów  z Bratislaya lii. nadr. 5-t. stawka 5516 

(dotychczas 5516)
10-t. stawka 2851 (dotychczas 5227)
15-t. stawka 2851 (dotychczas 2981) 

do portów z Kostce 5-t. staw ka 3339 (dotychcz. 3503) 
10-t. stawka 2952 (dotychczas 2801)
15-t. stawka 2952 (dotychczas 2525) 

oleje i tłuszcze rybie, nieoezyszczone (t. art. 41)
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z portów do Bohiiimina C. S. D. 5-t. stawika 2156 
(dotychczas 3148)
10-t. staw ka 2010 (dotychczas 2046)
15-t. staw ka 2010 (dotychczas 1955) 

oleje roślinne, również jadalne (t. art. 41)
'zipontów do Brno 5-t. stawka 2656 (dotychczas 2656) 

10-t. stawka 2451 (dotychczas 2495)
15-t. staw ka 2451. (dotychczas 2409) 

makuchy z nasion oleistych (t. art. 44)
z portów d do portów do i z Barchovo 10-t. staw­

ka 147.2 (dotychczas 1928)
15-t. staw ka 1472 (dotychczas 1645) 

nasiona oleiste (t. art. 47)
z portów do Brno 10-t. stawka 1830 (dotychcz. 1998) 

15-t. Stawka 1830 (dotychczas 1911)

SPRAWY PODATKOWE
ZAPOBIEŻENIE PODWÓJNEMU OPODAT­

KOWANIU W STOSUNKACH POL­
SKO - NIEMIECKICH.
Pom iędzy rządem  polskim  i niemieckim 

toczą się rokow ania w  spraw ie zaw arcia li­
niowy o zapobieżeniu podw ójnem u opodat­
kowaniu w dziedzinie podatków  bezpośred­
nich.

Przedw stępne p e rtra k tac je  doprow adzi­
ły  do tymczasowego uzgodnienia szeregu za­
sad przyszłej umowy.

Przedew szystkiem  ustalono, że m a ją tek  
nieruchom y oraz przychody od tego m ają tku  
podlegają opodatkow aniu ty lko  w tem p ań ­
stwie, w  k tórem  znajdu je  się nieruchomość. 
N arówni z przychodem z m ajątku nierucho­
mego trak tu je  się przychód z wierzytelności 
hipotecznych.

Przedsiębiorstw a handlow e i przem ysło­
we oraz dochody z tych przedsiębiorstw  pod­
legają  opodatkow aniu ty lko  w tem państw ie, 
na którego obszarze przedsiębiorstwo posiada 
swój zakład.

G dy przedsiębiorstw o posiada zak łady  w 
obu państw ach, każde z państw  pobiera po­
datki od te j części dochodu, k tó ra  zostata o- 
siągnięta przez działalność zakładów  zn a j­
dujących się na jego obszarze.

Skup zawodowy, upraw iany  na obszarze 
Polski przez osoby przy jeżdżające  z Niemiec, 
nie podlega w Polsce podatkow i przem ysło­
wemu. . 1 1

Przychody z w ykonyw ania przedsię­
biorstw  żeglugi m orskiej i pow ietrznej pod­
legają opodatkow aniu ty lko w tem państw ie, 
w którem  znajdu je  się ich faktyczne k ierow ­
nictwo.

Przychody z p racy , nie w yłączając p rzy ­
chodów z w olnych zawodów, podlegają opo­
datkow aniu tylko w tem  państw ie, na obsza­
rze którego w ykonyw ana je st osobista dzia­
łalność, z k tó rej pochodzi dany dochód.
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słód (t. art. 113)
do portów z Olomouc hl. nadr. 10-t. staiwka 1490 

(dotychczas 1495)
15-t. stawka 1420 (dotychczas 1422) 

cukier (t. art. 125)
do portów z Breelaw 15-t. stawika 2582 (dotych­

czas 2582) 
chmiel (t. art. 164)

do portów z Żatec 5-t. stawka 3718 (dotychcz. 5724) 
10-t. stawka 5552 (dotychczas 5558)
15-t. staiwka 5552 (dotychczas 3558)

śledzie i szproty świeże (t. art. 222)
z portów do Birno 5-t. stawka 2975 (dotychcz. 2649) 

10-t. stawika 2468 (dotychczas 2088).

W ykonyw anie wolnego zawodu w jed- 
nem z państw  ma m iejsce tylko wtedy, gdy 
działalność zawodowa ma w tem państw ie 
s ta ły  ośrodek.

D ochody z pensyj, zaopatrzeń em erytal­
nych, p łac i innych uposażeń, w ypłacanych 
z kas publicznych związków te ry torja lnych , 
podlegają (opodatkowaniu w tem państw ie, na 
obszarze którego zna jdu je  się dłużniczy 
związek te ry to rja ln y .

P rzychody z ruchomego m ają tku  w k a­
pitałach podlegają opodatkow aniu w tein 
państw ie, w  którem  podatn ik  ma m iejsce za­
m ieszkania. Nie dotyczy to dochodów z kapi­
tałów hipotecznie zabezpieczonych.

Inne rodzaje m ajątków  i przychodów  
oraz dochodów podlegają opodatkowaniu w 
tem państw ie, na obszarze którego podatnik 
ma m iejsce zam ieszkania.

Zasady te M inisterstwo Skarbu w specjal­
nym okólniku poleciło stosować p rzy  opodat­
kow aniu obyw ateli oraz osób praw nych pol­
skich i niem ieckich za la ta  podatkow e od r- 
1935 począwszy. W odniesieniu do osób. któ­
re nie posiadają obyw atelstw a polskiego lub 
niemieckiego, a pod legają  opodatkowaniu 
w obydwu państw ach, zasady te mogą byc 
stosowane tylko po porozum ieniu się naczel­
nych w ładz skarbow ych obu państw  w każ­
dym konkretnym  w ypadku.

PODATEK OD LOKALI PRZEMYSŁO­
WYCH I HANDLOWYCH POŁĄCZO­
NYCH Z MIESZKANIEM.

W D zienniku Ustaw Nr. 33 ogłoszone zo­
stało rozporządzenie w ykonaw cze do ustawy 
o podatku lokalowym. Rozporządzenie to w y­
jaśnia, że wolne są od podatku lokalowego 
lokale, zajęte  przez, zakłady przemysłowe, 
wymienione w załączniku do art. 25 ust. o 
pod. przem. Część II i C. Jeżeli zakład prze- 
m yślowy zajm uje  część lokalu, a d ruga ozęsc 
tego samego lokalu je st za ję ta  na mieszkanie.



|vówczas opodatkow uje się tylko część rniesz- 
Wl tią.

O ile  ta  część je s t dw uizbow a, wów czas 
Cały lokal w o ln y  je s t  od p odatku .
, Jeżeli część lokalu  za ję ta  je st na zakład 
andlowy, a część na m ieszkanie, wówczas 

dodatkowi podlega cały lokal.
Zgodnie z rozporządzeniem , osobami, 

Mjniującemi lokal są n iety lko  osoby mie- 
jW ją c e , prow adzące przedsiębiorstw o itp. 
pe również i te osoby, które lokal w ynajęły, 
l|o pozostaw iły cło własnego1 użytku.

Przez faktyczne kom orne rozumie się ko- 
'liOfne, k tó re  najem ca obow iązany je st pła- 
f |ć w łaścicielow i domu. Jeśli lokator zobo­
wiązał się jeszcze do innych świadczeń jedno­
fazowych lub pow tarzających się, to- cło sumy 
komornego dolicza się w artość tych św iad­
czeń. Podstaw ę w ym iaru ustała się na dwa la ­
lą.

SPRAWA REFORMY ŚWIADECTW PRZE­
MYSŁOWYCH.
W ram ach 2-dniówego Zjazdu Izb Prze- 

M|> shm o H andlow ych w Łodzi odbyło się po ­
jedzenie M iędzyizbcw ej Kom isji Skarbow ej, 
które w pierw szym  rzędzie poświęcone było 
j°zważeni u spraw y zasadniczej reform y 
W iadectw przem ysłowych. K om isja szczegó- 
°Wo zanalizowała w szystkie nastręczające 
W w te j m ierze p ro jek ty , idące w  k ierunku  
^ k o n stru k c ji obecnie obow iązującej ta ry fy  
sWiadectw, uznała jed n ak  iż nie rea lizu ją  one 
^Osadniczego a od lat podnoszonego postu la tu  
'Jer gospodarczych, stw ierdzającego, iż świa- 
p e tw a  przemysłowe są instytucją przestarza­
l i  niedającą rękojm i racjonalnego i równo- 
i e r nego r  oz 1 o żen i a o p o datkoiw ani a.

W łączności z tem  M iędzy izbow a K om is­
ie S karbow a m. in. w ypow iedz ia ła  się prize- 
ct\vko refo rm ow an iu  ta ry fy  św iadectw  w kie- 
1 Juk u uza leżn ien ia  ich ceny  od tak  spo rnej i 
niedoskonałej in s ty tu c ji, ja k ą  stanow ią  no r- 
%  t. z w. średn ie j dochodow ości, gdyż skom ­
plikow ałoby to n a d m ie rn ie  tech n ik ę  w ym ia- 
f°Wą i nie p rzy n io sło b y  pożądanego uprosz- 
^ eu ia  w dziedzin ie  św iadectw . W k o n k lu z ji  
j iędzyizbow a K om isja S karbow a śfw ierdzi- 
jS iż najwłaściiWiSzem rozw iązan iem  sp raw y  
yloby zupełne uchy len ie  św iadectw  p rze ­

mysłowych, licząc się je d n a k  z po trzebam i

SjZEMYSŁ I HANDEL RYBNY

Ko n o m ic z n e  z n a c z e n i e  s p o ż y c ia  
TANICH RYB MORSKICH A ROZWÓJ 
SMAŻARN1CTWA.

g Niezwykle powolny u nas rozwój sma- 
WMctwa. ryb  m orskich dowodzi słabego je- 

uświadom ienia ekonom icznej strony 
’ tonalnego i system atycznego spożyw ania

budżetowemi, Kom isja uznała, iż należałoby 
w drodze bezpośredniej wym ienić z M inister­
stwem Skarbu w yjaśnić, ja k  zapewnić S kar­
bowi odpowiedni ekw iw alent z powodu uchy­
lenia świadectw, uwzględniając z drugiej 
strony nową s truk tu rę  w pływ ów  w zakresie 
podatku  przem ysłowego, w ynikającą  ze 
zmian w prow adzonych dekretem  P rezyden ta 
R. P. ze stycznia br. (Dz. U. R. P. Nr. 3).

Celem gruntownego w yśw ietlenia spraw y 
owego ekw iw alentu postanowiono- ponadto w 
łączności z pro jek tow anem  odbyciem konfe­
rencji z M inisterstwem  Skarbu  zwołać na te ­
renie Związku Izb posiedzenie z czołowemi 
organizacjam i gospodarczemi, co -zezwolić 
w innoby na ostateczną konkretyzację, pod ja- 
kiemi w arunkam i możnaby zrealizować myśl 
całkowitego zniesienia świadectw na zasadach 
uwzględniających obecne potrzeby budżetowe 
i z d rug iej strony odpow iadających k a rd y ­
nalnem u postulatow i sfer gospodarczych, iż w 
grę wchodzący ekw iw alent bezw arunkow o 
nie pow inien w płynąć na wzrost obciążenia 
podatkowego ponad dotychczasową jego w y­
sokość.

Licząc się z drugiej strony, iż w okresie 
przejściow ym  w najw ydatn ie jszej mierze 
złagodzić należy wadliwości obow iązującej 
ta ry fy  św iadectw przem ysłow ych tak, aby nie 
stanow iły one ham ulca dla akcji czynników 
rządowych, w zakresie zw alczania bezrobo­
cia, M iędzyizbowa K om isja Skarbow a uznała 
p ilną potrzebę zrealizow ania w roku bież. 
specjalnych ulg wyjątkowego charakteru. —- 
Ulgi owe polegać w inny na zezwoleniu ogó­
łowi przedsiębiorstw  przem ysłow ych i han ­
dlowych na zatrudnienie do końca bieżącego 
roku  dow olnej ilości robotników  względnie 
pracow ników  bez obowiązku w ykupna świa­
dectwa iwyżs-zej kaiegorj i ponad norm ę w łaś­
ciwego świadectwa, k tó re  stosownie cło prze­
pisów ustaw y oraz okólników m inisterjal- 
nych obowiązywało je  na dzień 15 czerwca br.

N adm ienić  należy , iż dz ięk i uw zg lędn ie­
niu owego postu la tu  zw iększyć m og łyby  -stan 
załogi robotniczej n iety lko  p rzedsięb iorstw a 
przem ysłow e, lecz o d p ad łab y  rów nież p rzesz­
koda, u w arunkow ana  obecną k o n s tru k c ją  ta ­
ry fy  a o d s tręcza jąca  p rzed sięb io rs tw a  h a n ­
dlow e od angażow an ia  dodatkow ego  p erso ­
ne lu  pom ocniczego.

NA WYBRZEŻU

ry b  morskich. Również domowe spożycie ryb  
m orskich zostawia w iele do życzenia. Spoży­
cie ry b y  na głowę ludności pozostaje bardzo 
m ałe; stoi to w zw iązku z niedocieraniem  ry ­
b y  morskiej w stanie świeżym wgłąb k ra ju . 
W szak tylko tania i świeża ryba o w ysokiej 
w artości odżywczej, conajm niej rów norzęd­
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na rybom wód słodkowodnych, może i co do 
poziomu cen i co do m asy połowów w yw rzeć 
kardynalny  w pływ  dodatni na ekonom ikę 
odżywiani a społecznego.

W krajach konsum ujących dużo mięsa, 
ja k  w A nglji, w Niemczech, sm ażarnictwo 
ryb  m orskich rozwinęło się zwłaszcza w  A n­
g lji nadzw yczajnie i jad łodajn ie  rybne speł­
n ia ją  ju ż  od la t dziesiątków szczytną społe­
czną rolę zapew nienia taniego i w ysokow ar- 
tościowego pożyw ienia dla na jróżnorodniej­
szych środowisk pracy , ja k  przew idyw ać n a­
leżało rozwój tych jad łodajn i m ających za 
główną specjalność ryby  m orskie smażone, 
podaw ane z ziem niakam i, w niczeni nie po­
derwał ani spożycia mięsa, ani też zapotrze­
bow ania na ry b y  słodkowodne. Spraw ie te j 
domniemanej konkurencji poświęciliśmy już 
nieco miejsca w Biuletynie (rocznik 1935; 
„Czy ryba m orska stanow i konkurencję  dla 
mięsa, ry b y  rzecznej, je z io rn e j i stawowej 
ł Nr. 18 i II Nr. 22)“. obecnie zaznaczym y ty l­
ko, że w konkurencji kosztów nrodukcii, za­
chodzącej pom iędzy poszczególnemi kraja­
mi na rynku  światowym, oczywiście k ra je  
konsumujące więcej rv b v  sa w znacznie le- 
pszem położeniu aniżeli k ra je  jedzące mięso 
a w b iedniejszych w arstw ach ludności ską­
po okraszające ziemniaki drogą w detalu 
słoniną.

Poniższe porów nanie kosztów mięsa i ry ­
by „od producen ta do konsum enta” u jawinia 
najlepiej olbrzymią przewagę ekonomiczną 
ry b y  m orskiej nad mięsem. Porów nanie do ­
tyczy również ryby  słodkowodnej, jednakże 
w znacznie mniejszym stopniu, gdyż dla pew ­
nych przyczyn, nad ktorem i tu nie będziemy 
się zatrzym ywali, ryba ta  ma handlowe zn a­
czenie „specialu" przyrów nyw anego conaj- 
mniei do mięsa i dlatego rako społeczny czyn­
nik ekonomiczny znacznej roli nie odgrywa.

Różnica kosztów ryby  m orskiej i mięsa 
dla konsum enta polega zasadniczo na sk ła­
dzie łańcucha czynności przygotow aw czych 
do konsum cji, ja k  ubój, w yrąb i podział dla 
drobniejszych konsum entów  większej sztu­
ki. Czynności te. połączone jeszcze z pośred­
nictwem, ogromnie p o d raża ją  mięso i nie ob­
ciążają wcale ry b y  m orskiej, dostarczanej na 
rynek  masowo, o ile konsum ent k u pu je  co- 
najm niej jedną  całą sztukę ryby, co zazwy­
czaj izachodzi.

Porów nanie w ygląda tak:
M anipulacje, połączone z pośrednictwem : 

Mięso Ryba morska
1. U bój 1. Brak
2. W yrób łączący się z 2. B rak
3. Podziałem pośredniczym  3. Brak

części w iększych sztuk
m iędzy konsumentów.

W przeciw ieństw ie więc do mięsa ryba 
unika łańcucha czynności przygotow aw czych 
połączonych z pośrednictw em  i trafia  w ręce
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konsum enta w stanie w jak im  została w yjęta 
z sieci lub zdjęta- z haczyka. Mimowoli nasu­
wa się porów nanie rów noległe chleba z zieni' 
niakiem , gdzie ten ostatni również jest wolny 
od czynności w stępnych, i to dla ziarna-mą- 
ki-chleba bardzo poważnych, jednak  podczas 
gdy ziemniak ustępu je  pieczyw u znacznie, 
ryba je s t produktem  względem m ięsa prawie 
całkowicie równorzędnym .

Taniość w ięc ryby  m orskiej, tłumacząca 
się brakiem  czynności w stępnych, połączo­
nych z pośrednictw em  w drodze cło konsu­
menta, ja k  i masowością połowów, nie ma od­
pow iednika w niższej w artości nabytego to­
w aru i k upu jąc  rybę tan ią  i świeżą konsu­
ment ogrom nie zyskuje.

Na czem jednakże polega słabość popy­
tu  na ry b y  m orskie, w strzem ięźliw ość spo­
żywcy względem ta k  posilnego i taniego a r­
tyku łu  spożywczego?

Przedew szystkiem  w  procesie transportu  
i sprzedaży ryba posiada jedną  wadę, o d r ó ż ­
n ia jącą ją  zaisadniczo od świeżo ub ite j sztuki 
mięsa. P su je  się ona bowiem w nieodpowied­
nich w arunkach  ju ż  od chwili połowu. Pow­
sta je  ryzyko zepsucia się do chwili sprzeda­
ży, co ogrom nie przedraża cenę detaliczną 
ryby  m orskiej, k tóra m ogłaby być jeszcze 
znacznie niższa.

Ta jedna; wada, k tó ra  nie jest w adą ko­
nieczną, jednakże w ystępu jąca jako  groźne 
niebezpieczeństwo cłla sprzedaw cy i dla kon­
sum enta niw eczy w szystkie zalety wyżej wy­
m ienione w zględem  mięsa, ham ując handel 
rybą m orską na dalszą odległość latem  i ogra­
niczał ąc je j  spożycie w dalej od m orza poło­
żonych m iejscowościach naw et przez rok cały-

Radjonalne trak tow anie ryby  po poło­
wach, przepisowy transport, higieniczna i pya; 
w idłow a organizacja sprzedaży, ja k  również 
uświadom ienie konsum enta, k tó ry  winien 
znać w artość św ieżej ryby  i n igdy nie zada- 
w alniać się niepełną świeżością przyczynie 
się mogą ogrom nie do spadku cen pośrednic­
tw a rynkow ego, oraz zniknięcia z rynku  r y ­
by  niezupełnie św ieżej.

D rugim , i naw et prędszym  i skuteczniej­
szym środkiem  usunięcia te j  wady, d z ia ła ją ­
cej niemal p roh ib icy jn ie  na spożycie w ca­
lem państw ie w w iększych ilościach świe­
żych ryb  m orskich, — zaprow adzenie sma- 
żarnictw a. tak rozwiniętego już  w innych 
k ra ja ch  Europy.

Smażarnia ryb  — czyli jadłodajnia rybna 
w ydająca smażoną rybę przew ażnie w dom, 
wzgl. restauracja rybna, —  to  stały o d b i o r c a  
ryby  m orskiej, m a jący  stałą k lientelę i sza­
cu jący  zgóry potrzebną jem u ilość ryby-

Sm ażarnia odpowiednio postawiona za­
pewnia sobie dostawę ryby  jak  n a j ś w i e ż ­

szej, nadchodzącej w jaknajm niejszych  od­
stępach czasu, odpowiednio przechow uje ry­
bę przed  spożyciem, odpowiednio ją  smaży•



Smażenie ryb, w ym agające dużego żaru, 
pozwala przy zastosowaniu specjalnych ku­
chen użyć oleje i tłuszcze zapew niające do­
prowadzenie ry b y  do najlepszego dla kon­
sumpcji stanu, podczas gcly izwykłe domowe 
smażenie w ym aga zastosowania droższych 
tłuszczów i olejów, gdyż tańsze odpowiednio' 
się nie w ysm ażają i mimo to w yn ik  smażenia 
jest gorszy. Jak  w ykazu je rozwój smażarni c- 
twa w A nglji, prow adzi ono do znakom itego 
zwiększenia konsum pcji kartofli, co jeszcze 
rozszerza ich społeczno - ekonom iczne zna­
czenie. Tych smaż a ni jest w A nglji k ilk a ­
dziesiąt tysięcy i dziewięć dziesiątych ich pro­
dukcji zab iera ją  gospodynie angielskie do 
spożycia w domu.

Oceńmy ekonomiczne znaczenie sma- 
żarni dla naszych ośrodków fabrycznych: 
zamiast skąpej okrasy p łaconej niew spół­
m iernie drogo przez robotnika, — z dużą ilo­
ścią ziemniaków, oszczędzający na jedzeniu 
robotnik z rodziną może mieć norm alne w y­
żywienie w postaci usm ażonej, p rzepo jonej 
Wysmażonym tłuszczem ry b y  z odpowiednio 
zaprawi onemi ziemniakami. Spożyw ający 
Więcej mięsa robotnik otrzym a równocześnie 
najw łaściw szą odmianę d la  jednostronnego 
pożywienia mięsnego, zaprow adzając jedno ­
cześnie dużą oszczędność. Gospodyni oszczę­
dzi dużo czasu i pracy.

Smażarnietwo ry b  morskich, należycie 
postawione, posiada olbrzym ie propagandow e 
znaczenie d la  spożycia tych ryb, mogąc p rze­
de wszy siki em dać rybę tańszą, świeższą i le­
piej usmażoną niż u konsum enta p ryw atne­
go. Dlatego bez sm ażarni ryb  m orskich w 
Większych ośrodkach konsum pcji nie u to ru ­
jem y drogi do konsum enta dla ryby  m orskiej. 
Dodać należy, że bojow ą specjalnością snm- 
żairnictwa je st dorsz — fen sam dorsz, którym 
najm niej um iejętnie je s t w ykorzystyw any 
przez konsum enta i n a jm n ie j um iejętn ie w 
pryw atnem  życiu smażony. Rozwój sm ażar­
ni d w a  natom iast u to ru je  drogę do smaku 
konsum enta — przedewszystkieni dorszowi 
— a wiem y co to znaczy, jak ie  to o tw iera p e r­
spektyw y dla naszego rybołów stw a p rzy ­
brzeżnego, dalekom orskiego bałtyckiego,

P R Z E T A R G I

p r z e t a r g i  n i e o g r a n i c z o n e  p r z e z  
DYREKCJĘ P. K. P. POZNAŃ.

D yrek c ja  O kręgow a Kolei Państw ow ych 
w Poznaniu ogłosiła p rze targ i nieograniczo­
ne na dostaw ę poniżej podanych m aterjałów : 
I) oleju lnianego;
~d płótna: brezentow e do k ry c ia  dachów w a­

gonowych i tapieerskie Ił gatunku (rzad- 
kie);

) plomh ołow ianych; 
mioteł 'brzoziowych;

i, naw et dalekom orskiego pozabaliyckiego. 
Więc dorsz, dorsz ze smażarni stanowi klucz 
naszego problem u podniesienia konsum pcji 
ryb  morskich w Rzeczypospolitej. KIT.

-  KRONIKA
-  POCZĄTEK TEGOROCZNEGO SEZONU MAT- 

JESÓW SZKOCKICH cechuje bardizo miała ilość śledzi 
dużych t. zw. larige (w Gdyni na, 9,20 beczek tylko 
20 beczek Jarge), a śledzie te stosownie do taryfy cel­
nej opłacają clo ulgowe ,tj. 8,— zl zamiast 12,— zł za 
dwie małe beczki). Tak sauno nieco mniejsze od „lar- 
ge“ śledzie, taik zwane „jseileicted", w stosunku do tego 
gatunku śledzi w roku ubiegłym są mniejsze i bardzo 
mato tych śledzi można podciągnąć pod cło ulgowe 
(może być tylko do 60 sztuk śledzi na 10 kg. Przy cle­
niu w Gdyni ■ śledzie gat unik u „selected" przeważnie 
przekraczały 60 sztuk na 10 kg (przeciętnie 63 sztuk 
na 10 kg) czyli nie skorzystały z uligi. Podobno tylko 
w Gdańsku śledzie „selected" były bardziej oględne 
na cło i niechętnie przekraczały 60 sztuk na. 10 kg. 
War toby porównać ile śledzi z gatunku .„selected" 
(t. zn. ile beczek) otrzymało ulgę celną w Gdańsku, 
a  ile w Gdyni. Trlzeci gatunek śledzi jeszcze m niej­
szych t. zw. „,mediuim“ nie podpada poci ulgę celną.

Z ogólnej ilości 900 pótbeczek, które otrzymała 
Gdynia było: 20 „large“, 625 seilecteid i 275 mediami. 
Towar otrzymały tylko dwie firmy importowe: Ban­
k ier i Bukowski. Większość śledzi stoirnowayfikich — 
to m arki: Dirncan Mac Iver 'oraz, A. Wood.

Jeśli chodzi o ceny to za pierwsze matjesy żądał 
Gdańsk cen spekulacyjnych: 115,— zl za large, 105,— zł 
z,a selected i  95,— ,z,l za medium za d wie połówki. Cena 
ta  spadla z chwilą otrzym ania śledzi przez Gdynię 
i utrzym ała się na wysokości: 108,— zł, 98,— zl i 88,— 
zl. czyli na poziomie cen zeszłorocznych.

W raz z pierw szem i śledziam i p rzysz ły  pierwsze 
trudności dew izow e i okazało się, że firm y gdańskie 
szybciej d a ły  sobie z niem i radę od im porterów  śledzi 
w  Gdyni. P rzy  a r ty k u le  szybko psu jącym  się, jakim, 
są  m atjesy  szkockie spraw a ta ma decydu jące zna­
czenie. Od spraw ności załatw iania form alności dew i­
zowych w  G dyni, zależeć (będzie dalszy rozw ój lub 
upadek stw orzonego z dużym  trudem  ośrodka im portu 
śledzi w  porcie rybackim .

Śledzie szkockie zw ykle (nie 'matjesy) spodziewa­
ne są w G dyni 'z końcem czerwca.

(Komunikat Portu Rybackiego).

5) czyściwa baw ełnianego;
6) fa rb y  olejnej ciemno - szarej:
7) gwoździ różnych;
8) e lektroinstalacyjnego m ate rja łu  do p rą ­

du silnego.
O tw arcie tych przetargów  odbędzie się 

w dniach:
1) 26. 6. 36 2) 26. 6. 56. 3) 30. 6. 36.
4) 3. 7. 36. 5) 7. 7. 36. 6) 10. 7. 36.
7 )17 .7 .36 . 8) 21.7.36.
Szczegóły do tych przetargów  ogłoszone 

są w Monitorze Polskim  Nr. 123 z dnia 27 m a­
ja  1956 roku.
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f te g u la rn e  l i f i / e  G c lg n l
*

*) oznacza statki, mające . . . . . .  /~i i • *) oznacza statki, mające. . ,, . , Agenci lin ii w Gdym .miejsca dla pasażerów °  ° J miejsca dla pasażerów

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

A .

6. 7. 
13. 7.

P o r t y  iwoti e u r o p e j s k i c h
FINLANDJA

Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) s/s CIESZYN*

(Żegluga Polska, S. A.) ,s/s CAPELLA*
co tydzień

Turku, Helsinki, Yiipuri
2) Mantyluoto, Wasa, Kenii
(Lenczat & Co, Sp. z  o. o.)

co 2 tygodnie

s/s ‘MARTHA RUSS I

8. 7. 
15. 7.

17. 7.

s/s COLOMBIE* 15. 7.
s/s MARRAKECIl* 27. 7.

ZWIĄZEK SOWIECKI
Leningrad

Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

s/s COLOMBIE* 9. 7.
■s/s MARRAKECH 23. 7.

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

6. 7. 
13. 7.

12. 7.
26. 7

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kiłaczycki) 

co 2 ty g o d n ie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 5 tygodnie

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s JA.RYAMAA 
s/s KODUMAA

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

8. 7. 
15. 7.

8. 7. 
22. 7.

13. 7.
27. 7.

s/s MINOS* lub subst.

(via Bremen) 
s/s HERO* lub subst.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s ANNA GRETA

6. 7.

13. 7.

12. 7. 
26. 7

5. 7. 
19. 7.

ŁOTWA
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

s/s MINOS*

■s/s HERO* lub suibst.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s ANNA GRETA

6. 7.

13. 7.

13. 7.
27. 7.

8. 7. 
22. 7.

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM* 
s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS
s/s SKJOELD

5. 7. 
19. 7.

4. 7. 
13. 7.

12. 7.
26. 7.

LITWA 
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

s/is ANNA GRETA

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) «/s MARIEHOLM*
co 8 dni

(T. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s MARIEHOLM*

■s/s MAGNUS
is/s SKJOELD

8. 7. 
22. 7.

4/6. 7. 
13. 7.

13. 7.
27. 7.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

sZs TORA

s/s MARIEHOLM* 
s,/s MARIEHOLM*

s/,s IWAN 

s/s BLENDA

s/s LUDWIG 
s/s EGON

s/s WILH. RUSS 
s/s HINRICH 
s/s TCZEW 
S s/s YICTOR

'S/s MINOS* 

s/s HERO*

s/s SLEIPNER

11. 7. 
25. 7.

4. 7. 
15. 7.

6. 7. 
20. 7.

13. 7. 
27. 7.

6. 7.
13. 7.

4.. 7. 
7. 7. 

11. 7. 
14. 7.

6. 7.

13. 7.

8. 7. 
15. 7.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping

(Żegluga Polska, S. A.) 
co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 10 dni

Alius, Malmo, Halmstad, Helsingborg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. Wol f f ,  Sp.  z o. o.)

co tydzień

s/s TORA

s/s MARIEHOLM* 
s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/:s BLENDA

s/s LUDWIG 
s/s EGON

s/s WILH. RUSS 
s/s HINRICH 
s/s TCZEW 
s/s YICTOR

14. 7.
28. 7.

4/6. 7. 
13. 7.

7. 7. 
20/21. 7.

1.- 7.
15. 7.

6. 7. 
13. 7.

4. 7. 
7. 7. 

11. 7. 
14. 7.

s/s MINOS* luib subst. 6. 7.
vaa Ryiga 

s/s HERO* lub subst. 13. 7.

13. 7.
27. 7.

DANJA  
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.) mis ERNA

co 2 tygodnie

s/s SLEIPNER

sfs COLOMBIE* 
s/s .MAR II AK ECH*

9. 7. 
16. 7.

15. 7. 
27. 7.

13. 7.
27. 7,

^ /s  BATAVIA 
1 , 1 BAI.ZAC

S/,s JAEDEREN

29. 7. 
6. 7.

14. 7.

NORWEGJA
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2—3 tygodnie

m/s BALZAC 
m/s BATAYIA

s/s JAEDEREN 
s/s URSA

6. 7. 
13. 7.

6. 7. 
21. 7.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające . *) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s TAARNHOLM 
s/s HAGUE lub lubst.

5. 7. 
12. 7.

5. 7. 
12. 7.

10. 7.
11. 7.

s/s STOR lub subst.

s/s HEBE lub -s-ubst. 
s/s MEROPE iub subst.

s/s CHORZÓW 
■si/s PUCK

s/s DIANA 
lub subs't. 

s/s ANDROMEDA 
lub subst. 

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/is ŚLĄSK*

s/is BUSSARD 
s/s BUTT

s/s JARVAMAA 
s/s KODUMAA

s/s WARSZAWA

22. 7.

8. 7. 
15. 7.

7. 7. 
14. 7.

6. 7.

13. 7. 
9. 7. 

20. 7.

9. 7.

7. 7. 
14. 7.

9. 7. 
20. 7.

5. 7. 
19. 7.

14. 7.
28. 7.

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

HOLAND JA 
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.) 

co tydizień

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydizień

(Fercl. Prome, Sp. z  o. o.) 
co 10—11 dni

(Rummel & Burton)
co 3 tygodnie

Antwerpja
(Rothert & Kitaezycki)

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co 2 tygodnie

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s TAARNHOLM 
is/s HAGUE lub subst.

s/s STÓR lub subst.

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

s/s DIANA 
lub subst. 

s/s ANDROMEDA 
lub sulbs't. 

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

STATEK
STATEK

9. 7. 
16. 7.

9. 7. 
16. 7.

10. 7.
11. 7.

22. 7.

s/s HEBE lub subst. 8. 7.
s/s MEROPE lub subst. 15. 7.

8. 7. 
15. 7.

6. 7.

13. 7. 
9. 7. 

20. 7.

9. 7.

8. 7. 
15. 7.

9. 7. 
20. 7.

8. 7. 
29. 7.

s/s WARSZAWA 3. 7.
17. 7.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w  Gdyni *) oznacza statki, mające 

miejsca dla pasażerów

Odjazdy z Gdyni

s/is OOLOMBIE* 
s/s M A li R A KI X 11*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

9. 7. 
23. 7.

12. 7. 
26. 7.

Havre
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pałlice — Bordeaux

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s COLOMBIE* 
s/s MARRAKECH*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

15. 7.
27. 7.

13. 7.
27. 7.

s/s TANGER

m/s MAROCCO 
m/s TUNIS

m/s YIKINGLAND 
m/s HEMLAND 
m/s YINGALA/ND

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroclie — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas —

Tetuan — Fedhala
18. 7. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s TANGER 

co 2 tygodnie

Valencia — Barcelona
Polska Agencja Morska (P. A. M.) —

co 2 tygodnie

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Liyorno — Neapol —

Catania — Messina — Palermo
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) is'/|S GALLTA 

co 2 tygodnie 
Ł aduje rów nież bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

PORTY LEWANTU
’ ..t;, 'A, j„

6 "• Alexandria — Piraeus — Istanbul —
1 8 Beyrouth — Jaffa — Haiffa m/s YTKINGLAND
6- 8' (Polska—Lewant, Agencja Okrętowa) m/s ERLAND

co 1—2 tygodnie m/s NORDLAND

13. 7. 
30. 7.

m/s LEWANT
s/s SARMACJA

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rumrhel & Burton)

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki

20/21. 7. (Rothert & Kilaczycki Sp. z  o. o.) 
17/18. 8. co 5 tygodni

STATEK
STATEK

m/s LEWANT

18. 7.

ok. 15. 7.

6. 7. 
16. 7.
27. 7.

8. 7.
29. 7.

21. 7.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

Si/s SGA.NMAIL* 
s/s SCANYiOiRK* 
rs/is SCANPENN*

m/s BATORY* 
m/s (PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY*

s/s TANGER

m/s ŚUECtA 
m/s SANTOS 
s/s BORE YIII 
s/s NAVIGATOR 
s/s HERAKLES

m/s YALPAiRAISO 
s/s PUŁASKI

m/s KLIPPAREN

12. 7. 
18. 7. 

1. 8.

10. 7.
17. 7. 
13. 8.

18. 7.

5. 7 
26. 7 
15. 7 
28. 7 
12. 8

15. 8
23. 8
25. 10

m/s UDDEITOLM 
m/s TORONTO 
m /s RAGNHILSHOLM

s/s KARPFANGER

t S .  P o r t y  t i u / s z e
Nowy York (New York) — 

Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień

New York — Halifax
(Gdynia  — A m eryka  L. Ż-) 

co 2—4 tygodnie

W yspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
oo 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co 2 tygodnie

(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni

13. 7. 
24. 7. 

3. 8.

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
-4 tygodnie

s/s MINNEQUA* 
s/s SCANSTATES* 
s/s SCANMAIL* 
s/s SCANYORK

m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY*

9. ?• 
14.
26 . ?• 

28. 1-

22 . T- 

1 1 .  8 ’  

25 . 8-

s/s TANGER 18. 7.

m/s SAN FRANCISKO 15. ?• 
m/s SANTOS 5. 8-

s/s MERCATOR

(s/s PUŁASKI

18/19.

2. 9-

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques

22. 7. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
Iram — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokoliama (Takao 
H anków — Tsingtau — Tientsin — 

D airen  i O s alka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, GaIveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.)

co 3—10 dni ina wejściu 
co miesiąc na wyjściu

s/s THESEUS 
s/s MEDON 
s/s ANTILOCHUS

1S. T 
8. 8. 

29. 8-

m/s TORTUGAS 18. 7.

co 2-

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)
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STATKI OCZEKIWANE W GDYNI
Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 

uprzedzenia.
Skrót „lin." oznacza statek kursujący na regu­

larnej linji. — Nazwisko lub firm a za każdym ze 
statków oznacza m aklera okrętowego.

5 lipca:
m/s SUECIA lin. z portów południowo-amerykańskich, 

tylko dla wyładowania, PAM. 
s/s BALTROYER lin,. ,z Londynu tylko dla wyokręto­

wania pasażerów i wyładowania, Pol. Zj.edm. Korp. 
Bałtycka.

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyokrętowania pasa­
żerów i 'wyładowania, Polbrit. 

s/s JARYAMAA lin. z Antw erpji dlla wyładowania i ła- 
dowamia do Tallin,na, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s ANNA GRETA lim. z Rygi, Liepaji i K łajpedy dla 
wy- i .załadowania, Żegluga Polska, 

s/s ”V IKSTEN ze złomem, Rummel & Burton.

6 lipca:
m/s VIK1NGLAND lin. z partów  Lewa n tu dla wy- i za­

ładowania, Polska—Lewanit. 
m/s BALZAC lin. wschodnio-norweska dla wy- i zała­

dowania, Bergenske. 
s/s MINOS lub subst. lin. z Bremy i Rygi <lla wy- i za­

ładowania, Wolff, 
s/s JWA.N lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- i za- 

1 a d o w ainia, B arigen&k e. 
s/s JAEDEREN iiin. zach.-norweska tylko dla ładowa­

nia, Bergenske. 
s/s CIESZYN lin. z Hfelsinak/Tallinna dla wy- i załado­

wania, Żegluga Polska, 
s/s LUDWIG lin. :z portów zach.-szwedzkich dla wy- 

i załadowania, Behnke & Sieg. 
s/s DIANA lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za­

ładowania, Wolff, 
s/s OLIMPIA po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/,s GERTRUD po węgiel, Behnke & Sieg. 
m/ś VERTROUWEN po drzewo do Holand ji, Bergenske 
s/s ROBERT po węgiel, PAM. 
s/s YESTAWTK po węgiel, PAM.

7 lipca:
s/is HEL lin. z Aihtwerpji dla wy- i załadowania, Że­

gluga Polslka.
s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa­

nia, Żegluga Polska, 
s/s BALTROYER lin. z Gdańska po pasaż, i ładunek 

do Londynu, Pol. ,Zj. iKorp. Bałt. 
s/s LWÓW lin. z Gdańska po pasaż, i ładunek do Hull, 

Polbrit.
s/s HINiRICH lub sulbst. lin. z Hamburga dla wy- i za­

ładowania, Prowe.

8 lipca:
S/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania. 

'Reinhold,
s/s HEBE lin. lub subst.. z Amsterd anni dla wy- i za- 

ładiow,a n ia, Reinhold. 
s/s WISŁA po węgiel, Ruimmel & Buirton.

9 lipca:
s/s MINNEQUA lin. z portów  bałtyckich tylko dla ła ­

dowania do N. Yorku i Fiładelfji, American Sca.n- 
tic Line.

s/s COLOMBIE lin. iz Havre, po pasażerów i ład. do 
Leningradu, PAM. 

s/s BUSSARD lin. z Amtwenpji/Rolterdamu dla wy- 
i załadowania, Prowe. 

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Lenczat.

s/s EUDORA z owocami, Rummel & Burton. 
s/s LOUIS MERCIER z fosfatami, PAM.

10 lipca:
m/s BATORY liin. Iz N. Yorku via Kopenhaga z pocztą, 

pasażerami i towarami, Gdynia-Ameryka L. żegl. 
s/s TAARNHOLM lin. z Manches.ter/Livenpool dla wy- 

i załadowania, Reinhold, 
s/s HOLMELEA po drzewo, PAM.

11 lipca:
s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska, 
s/s TORA lin. ze Stockhołmu i Noirrkóping dla wy- 

i załadowania, Żegluga Polska.

12 lipca:
s/s SCANMAIL lin. z N. Yorku via Kopenhaga tylko 

dla wyładowania, American Scantic Line. 
s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokręt. pasaże­

rów i wyładowania, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyokrętowania pa­

sażerów i wyładowania, Polbrit. 
s/s MAGNUS lin. z portów francuskich via Kopenha­

ga dla wy- i załadowania, również do Kłajpedy, 
Rygi i Tallimna, Reinhold, 

s/s THESUES, Polska Agencja Morska.

13 lipca:
m/s MAROCCO lin. z portów zach. śródziemnomor­

skich d'la wyładowania, Reinhold, 
m/s SAN FRANCISCO li,n. po ładunek do Rio, Santos, 

Buenos Aires, PAM. 
m/s UDDEHOLM lin. z portów Gulfu (zatoki Meksy­

kańskiej) tylko d la  wyładowamda, Bergenske. 
m/is BATAYIA lin. wsch. norweska dla wy- i załado­

wania, Bergenske. 
s/s ANDROMEDA liin. lub subst. z Rotterdamu dla 

wy- i załadowania, Wolff, 
s/s CAPELLA lin. ;z Helsinek i Tallinna d-la wy- i za­

ładowania, Żegluga Polska, 
s/s MARIEHOLM z portów wschodnio - szwedzkich 

i Kłajpedy dla wy- i załadowania, Bergenske. 
s/s HERO lub s,ub.st. liin. z Bremy i Rygi dla wy- i za­

ładowania, Wolff, 
s/s BLENDA lin. iż,ach. szwedzka dla wy- i załado­

wania, PAM.
s/s EGON lin. zach. szwedzka, dla wy- i załadowania, 

Behnke & Sieg.
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m/s ERNA lim. z Aarhus/Odenise dla wy- i załadow a­
nia, Reinhold.

14 lipca:
s/s WARSZAWA lin. ,z H avre po (pasażerów i ładunek, 

Polbrit.
s/s SCANSTATES lin. z  portów  (bałtyckich po ład u ­

nek do N. Yorku i F iladelfji, Am. Scantic Line. 
s/s ŚLĄSK lin. z A n tw erp ji d la  wy- i załadowania, 

Żegluga Polska, 
s/s PUCK lin. z R otterdam u d la  w y- i załadowania.

Żegluga Polska, 
s/s LECH, lin. z G dańska po pasażerów  i ładunek  do 

Londynu, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z G dańska po pasażerów  i ładunek  do 

H ull. Polbrit.
s/s JAEDEREN lim. z portów  zachodnio- - norw eskich, 

ty lko  dla w yładow ania, Bergenske.

s/s YICTOR lub subst. lin. z H am burga d la wy- i za' 
ładowania, Prowe.

15 lipca:
BORE VIII lim. !/. Rio, Santos, Buenos Aires dis 
-wyład owa,n i a, Bo r.genskc.
GOLOMBIE lin. z Le ningirndu dla w yokręt. i >' >" 
ładow ania ipo  pasażerów  i ładunek  do H avre via 
Kopć n łnaga, PAM .

GALLIA lin. po ład u n ek  do portów  zach. śród' 
ziemnoimorsikicli, Benge.ilske.

MEROPE lub subst.. lim. te Amste irdamu d la wY' 
i załadow ania, Reinhold.

SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załaclowa' 
n>ia, Reinhold.

BROMPTON MANGR po drzewo, PAM.

s/s 

s/s

s/s 

s/s 

s/s 

s/s

Kupuj c ie  t y l k o
wyroby krajowe i i!

JOZEF FETTER
GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR.  2 9 - 8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 
--------------CZYCH I KOLONJALNYCH--------------
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g d y ń s k i  r y n e k  o w o c o w o  -K O L O N JA L N Y

Czy Gdynia ma szanse słać się ośrodkiem handlu 
towarami kolonjalnemi?

N.ie krotnie na łamach naszego Biule-
Jyiui poruszaliśm y sprawę możliwości rozwoju 
handlu towaram i kolonjalnemi w naszym por- 
Cle. O pierając się na przykładach, istnieją­
cych w licznych portach zagranicznych, stw ier­
dzić nam  wypada, że właśnie te porty niemal 
'yszędzio staw ały się ośrodkiem tego handlu, 
Slęga.jąc wpływami swemi nietylko najbliż- 
szego zaplecza, lecz również innych krajów , 
gospodarczo ku nim ciążących. Słusznie wy- 
dawaćby się mogło, że G dynia jako jedyny 
bort polski nietylko stanie się tym ośrodkiem 
(Ha całego kraju , lecz również będzie mogła 
Wykorzystać swe położenie geograficzne w sto- 
Winku do innych państw  pozbawionych bezpo­
średniego dostępu do morza.

Niestety stwierdzić nam w ypada, że roz­
bój portu gdyńskiego pod tym względem nie 
daje spodziewanych wyników a nawet pod 
Względem handlu tranzytowego obserwujemy 
pewien ruch wsteczny.

Badając przyczyny tego zjawiska, docho­
dzimy do wniosku, że główną przyczyną nie- 
Zadawalającego stanu rzeczy jest niewłaściwa 
Praktyka w podziale kontyngentów przyw o­
zowych. Zdajemy sobie dokładnie sprawę 
z tego, że stan  tak naszego bilansu handlo­
wego, jak  i bilansu płatniczego oraz polityki 
W dziedzinie w ym iany handlowej z krajam i, 
^sportu jącem i cło nas tow ary kolonjalne. nie 
Pozwalają narazie na podniesienie ogólnych 
Pości importu towarów kolonjalnyeh; wobec 
kgo jednak powstaje tern większa konieczność, 
aby  sam podział ilości towarów importowa- 
Pych był należycie dokonany i to w ten spo- 
S()b, aby nie mogły zaistnieć okoliczności 
sprzyjające podrożeniu towarów importowa- 
"Vch, zawsze ze sizkocłą dla konsumenta k ra ­
jowego.

Chodzi więc przedewszystkiem o to, żeby 
Przy podziale kontyngentów uwzględniane by-

H m n i k c a

Ko n t y n g e n t y  p r z y w o z o w e  n a  t o ­
w a r y  ZAGRANICZNE.

Zostały sporządzone listy kontyngentów  
tow ary  zagraniczne, k tó re  do dnia. 13, Y. 

W. były  wolne do przyw ozu, a mianowicie na 
Przywóz towarów z Anglji i Belgji.

Lista kontyngentów  angielskich obejm n- 
Ip następujące główniejsze tow ary kolonjal- 
e spożywcze oraz ryby: ryż wyłuszczony,

ły zapotrzebowania takich firm, które dają 
największą gwarancję solidnej obsługi rynku, 
oraz żeby przydziały te odpowiadały rozmia­
rom firm  i ich zasobów kapitałow ych. jest 
rzeczą oczywistą, że niedostateczny przydział 
tow aru wielkiej firmie powoduje zwyżkę ceny 
artykułu ze względu na obliczone na większe 
obroty koszty generalne. Z drugiej strony spo­
tykam y się ze zjawiskiem anormalnem przy­
działu nieraz wysokich kontyngentów firmom 
zupełnie drobnym, nieposiadającym ani kap i­
tału ani odpowiedniego aparatu m anipulacyj­
nego i rozdzielczego, które ciągną niczem nie­
usprawiedliwione zyski z tytułu odstępowania 
swych przydziałów firmom większym, które 
m ają zapotrzebowanie na większe ilości tow a­
rów, niż te, które im zostały przydzielone. Jas­
ną jest rzeczą, że mamy tu do czynienia ze zja­
wiskiem gospodarczo szkocłliwem, zresztą ofi­
cjalnie przez władze zakazanem, a jednak, jak 
wiemy dobrze, praktykow anem  na szeroką 
skalę.

Z wywodów powyższych w ynika z całą 
dobitnością, że tak  długo, jak  się nie wstąpi na 
drogę racjonalnego podziału kontyngentów 
przywozów, nie będziemy mieli szans do nor­
malnego rozwoju handlu towaram i kolonjal­
nemi wogóle, a w porcie naszym w szczególno­
ści. Anomalja, obserwowane w tym  zakresie 
są przyczyną rozmaitych kom entarzy na te­
mat pow staw ania firm  drobnych, a jednak 
otrzym ujących poważne przydziały, komen­
tarzy oczywiście szkodliwych tak z punktu 
widzenia ogólno-państwowego, jak i z punk ­
tu widzenia kształtow ania się stosunków w 
zakresie czysto gospodarczym.

W alka z niczem nieusprnwiedliwionem 
nowem ogniwem drogiego pośrednictwa, do te­
go jeszcze w formie zamaskowanej, powinna 
przyczynić się cło uzdrowienia stosunków w 
dziedzinie handlu towarami importówanemi.

(polerowany) g rzyby jadalne, H erva m ate w 
opakow aniu, anyż, kmin, holender, koper, 
czarnuszka, używ ane w  lecznictw ie rośliny i 
ich części, śledzie, sardele, szproty, w szystko 
solone, ik rę  z ryb  (mleczko) wszystko n ie ­
przerobione, miód pszczelny natura lny .

Lisita belgijska obejm uje: grzyby ja d a l­
ne. Herva mate, używ ane w lecznictwie rośli­
ny i ich części, śledzie solone, szproty oraz 
sardele.

Pozatem listy powyższe obejm ują bar­
dzo dużo towarów z innych branż.
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ZWYŻKA CEN CYTRYN.
W edług otrzym anych inform acyj z za­

granicy, ceny na cy tryny  znacznie zw yżko­
wały. E ksporterzy włoscy żądają za 1 sk rzy­
nię cytryn wagi około 35 kg. 100 lirów fob port 
załadowania, a przy skcinbinowaniu załado­
wania cytryn syryjskich żądają specjalnej do­
p ła ty  w wysokości dolarów  2,25.

P rzyczyną tego je st m ała podaż owocu, 
oraz duże zapotrzebowanie na ten artykuł. 
Pomimo zwyżki cen w pierw szej dekadzie 
lipca nadejść ma do Gdyni większy transport 
cytryn sy ry jsk ich . Im porterzy oczekują na­
dejścia około 15 tysięcy skrzyń tego a rty k u ­
łu. K ontyngent przywozowy na nadejść m a­
jący  transport został podzielony na posiedze­
n iu  w C entralnej Komisji Przyw ozow ej w 
dniu 25 czerwca.

POMARAŃCZE AMERYKAŃSKIE 
W GDYNI.
D nia 22 czerwca nadszedł do Gdyni m/s 

„W ishington Express“ zapow iedziany trans­
port pomarańcz kalifornijskich . Ogółem na­
deszło około 16 tysięcy skrzyń pom arańcz o 
wadze bru tto  około 35 kg. w skrzynkach. — 
Tow ar jest przeznaczony przew ażnie dla 
im porterów z poza.G dyni tj. warszaw skich i 
katowickich. Będzie on jednak sprzedany na 
aukcjach gdyńskich. Narazie b rak  jest jeszcze 
pozwoleń przyw ozu na ten artykuł. Z uwagi 
na okres konsum cji truskarwek, zainteresow a­
ni im porterzy nie spieszą się naw et z uzyska­
niem pozwolenia przywozu na ten artykuł.

OSTATNIE POMARAŃCZE HISZPAŃSKIE.
Dnia 26. 6. nadszedł do Gdyni s/s sta t­

kiem „Scania" ostatni w tym  sezonie trans­
port pom arańcz hiszpańskich w ilości 5.000 
skrzyń. Towar został złożony w chłodni i jest 
własnością przew ażnie firm  im portow ych w 
Gdyni oraz w Katowicach.

NOWA PAKOWNIA HERBATY W GDYNI.

W m agazynie Urzędu Morskiego p rzy  ul. 
Polskiej została urządzona przez firm ę — 
„PIU P“ Sp. z o. o. w Gdyni nowoczesna pa­
kow nia herbaty . Koszt zainstalow anej maszy­
ny autom atycznej w ynosi około 71,000 zł. 
Maszyna pochodzi z firm y Fr. Hesser, Masełii- 
nenfahrik  — Akt i engeseis c h af I, S tu ttgart — 
Cam istat, tj. z najstarszej specja lnej fab ry ­
ki dla wyrobu autom atycznych maszyn do 
pakow ania i je st typu T. P. I. M aszyna posia­
da autom atyczny sam odzielny apara t do roz­
pakow yw ania skrzyń z luźną herbatą. Zapo- 
inocą tej m aszyny można robić paczki herbaty 
od 10 — 30 gramm, gdyż posiada ona samo­
dzielne i specjalne wagi. W ykonuje ona na 
m inutę 35 — 50 paczek zależnie od grubości i 
rodzaj u herbaty.
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Pomimo wysokich kosztów, połączonych 
z zainstalowaniem tej maszyny w porcie, 
przedsiębiorstwo z uwagi na małe kontyngenty 
przywozowe, jak ie  o trzym uje na herbatę, nie 
może jednak je j uruchomić.

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU O  
WOCOWYM.
Sytuacja  na rynku owocowym o ile cho­

dzi o pom arańcze uległa w ostatnich dwu ty­
godniach pogorszeniu. Z uwagi na dkres kon­
sum cji owoców świeżych ja k : truskaw ek,
czereśni i poziomek, popyt na pomarańcze 
bardzo slaby. Jedynym  poważniejszym arty­
kułem  transakcy jnym  są cytryny. Popyt na 
ten arty k u ł bardzo duży — ceny zwyżkowa­
ły  w stosunku do cen w pierw szej połowie 
miesiąca o 80 — 100 proc. Podczas, gdy " 
dniu 8. VI. płacono za skrzynkę cytryn sy­
ry jsk ich  złotych 38, —, a na aukcji w  dniu U- 
czerwca 55 — 64 zł., to w dniu 19. czerwca 
cena skoczyła już  do 66,50 zł. za skrzynkę a 
w dniu  24. czerwca do 74.50 zł.

Na banany ceny nieco zniżkowały, a t'° 
w skutek zwiększonego dowozu bananów z 
k ra jów  podzw rotnikow ych w rranzakcjach 
w iązanych. Pomimo, iż koszty przyw ozu ba­
nanów w drodze kom pensaty wzrosły o dwa 
złote na kartonie  (10 kg), cena spadła na ten 
arty k u ł w stosunku do cen z pierw szej poło­
wy czerwca o 1,5 — 2,— zł. na kartonie. Obe­
cnie za pierwszy gatunek bananów osiąga 
się cenę 24,— zł., a za drugi gatunek 20,— za 
karton  10 kg.

W czasie od 15—25 6. br. wystawiono 
ogółem na aukcjach  gdyńskich 4448 skrzyń 
cy tryn  sy ry jsk ich  oraz 1200 skrzyń poma­
rańcz hiszpańskich.

Szczegółowy przebieg aukcyj w powyż­
szym 'okresie przedstaw ia się następująco:

Aukcje Owocowe, Sp. z o. o.
urządziły  dw a przetargi. Na aukcji odbytej 
w dniu 17. 6. br. w ystaw iły 806 skrzyń cy tryn 
sy ry jsk ich  ze s/s „Scannpen“ oraz 500 skrzyń 
pom arańcz hiszpańskich ze sh  „M arienholm • 
Sprzedały w szystkie cy tryny  po cenie 55—61 
zf. za skrzynkę; pom arańcze wycofały spo- 
wodiu b raku  nabywców.

W dniu  23. 6. br. w ystaw iły 820 s k r z y ń  
cytryn syryjskich ze s/s „Frode“ oraz 700 
skrzyń pom arańcz hiszpańskich ze s/.s „Ma­
rienholm '1. W szystkie cy tryny  zostały sprze­
dane po cenie 55—68,— zl. za skrzynkę: po­
m arańcze natom iast nie znalazły żadnych od­
biorców.

W przetargach wzięło udział ponad 20 
kupców.

N ajw yższe ceny uzyskano za cytryny' 
gó rsk i e.

Bałtyckie Aukcje Owocowe, Sp. z o. o-
urządziły  również dwa przetarg i w powyż-



^ym  okresie. Na aukcji, odbytej w dniu 19.
br. w ystaw iły razem 1206 skrzyń cy tryn  

Syryjskich ze śfs „Sleipner”. Sprzedały w szy­
tk o  po cenie zł. 51—66,50 za skrzynkę. P rze­
targ odbył się p rz y  udziale 32 kupców. Na­
były towar liri)i,y gdyńskie, łódzkie, w ar­
szawskie i gdańskie.

W dniu 24. 6. b'r. w ystaw iły 1426 skrzyń 
cytryn syryjskich ze s/,S „Frode“. Towar wła- 
S1>y bez limitu. Sprzedały wszystko po cenie 
zł. 70,50 — 74,50 za skrzynkę. Z uwagi na 
duży udział kupców aukejonator sprzedał 
S'ros towaru w  parrjacli po 25 wzgl, 50 skrzyń, 
udział w przetargu  wzięło 29 kupców z Gdy-' 
ńi, Gdańska, W arszawy, Łodzi, Tarnow a i ze 
Stryja.

Gdyńskie Targi Owocowe, Sp. Akc.
Z powodu braku  tow aru, przetargów  

°kresie od 15 — 25. 6. br. nie urządzały.

CENY NA TOWARY KOLONJALNE I O- 
WOCE SUSZONE.

Kawa surowa w  workach po 60 kg.
Ceny na kawę brazylijską zwyżkowały 

stosunku do cen osiągniętych w dniach
12-—15. 6. br. ci 3—5%. Ceny na kaw ę n ieb ie­
ską T anganijka afr. zw yżkow ały o 30 groszy 
ńa 1 kg. U trzym ały się jedyn ie  na poprzed­
nim poziomie ceny na kaw ę niebieską „Ma- 
iagogype“. Im porterzy tw ierdzą, że zwyżka 
cen nastąpiła jedyn ie  spowodu b raku  towa- 
fu. Ceny te napewno spadną po załatw ieniu 
Wszystkich formalności z nadeszłą kaw ą b ra ­
zylijską, k tó ra  została już wyładowana w por­
cie gdyńskim. Ogółem nadeszło do Polski ka- 
Wy b razy lijsk ie j m/s Pułaski ca 600 ton.

Herbata.
C eny na w szystkie gatunki herbaty  

Zwyżkowały a to dlatego, że herbata  została 
Wciągnięta na listę tow arów , k tó re mogą być 
przywożone jedyn ie  w kompensacie za w y ­
jątkiem drobnych ilości z kolonij angielskich. 
Nawet herbata z dominjów angielskich może

być przyw ożona ty lko w tranzakcjach  w ią­
zanych. Ponieważ przyw óz herbaty  w drodze 
kom pensaty je st trudn ie jszy , im porterzy nie 
spieszą się ze sprzedażą towaru.

Masło kakaowe i ziarna.
Ceny na masło kakaow e bez zmiany. Ce­

ny na ziarno kakaow e zw yżkow ały o 5 gro­
szy na 1 kg.

Korzenie.
C eny na wszystkie korzenie u trzym ały  

się na poziomie cen z dnia 42—15. 6. br. Po­
nieważ dotychczas nie została wyjaśniona 
spraw a przedłużenia staw ek konw encyjnych 
na korzenie (konw encja francuska w ygasa z 
dniem 8 lipca), im porterzy w strzym ują się ze 
sprzedażą posiadanych zapasów.

Owoce suszone.
Zbyt na owoce suszone bardzo słaby. To­

w ar sprzedaje się poniżej, kosztów własnych.

Oliwa jadalna i konserwy rybne.
Ceny na oliwę jadalną i konserw y rybne 

są bez zmiany.

BROSZURA O OLIWIE NICEJSKIEJ.
U kazała się broszurka nr. 6 o oliwie ni­

cejskiej, w ydana nakładem  Związku Spół­
dzielni Spożywców R. P. „Społem”. Autorem 
broszurki jest p. Jan Czaiński, dyr Oddziału 
firm y „Społem” w Gdyni.

W broszurce tej autor omówił bliżej w ia­
domości ogólne o  oliwie n icejsk iej, dalej 
p rodukcje  oliw y w poszczególnych częściach 
św iata w łatach 1932/33 i w 1933 34. okresy 
zbioru, p rzerób  i gatunek oliwy, sposób fa ł­
szowania teijże oraz ogólne wiadomości han­
dlowe w tym  artykule.

Broszurka ta zaw ierająca cenny m ater- 
ja l o tym  artykule, k tó ry  napewno nie wszy­
stkim im porterem  kołonjalnym  jest znany, 
w inna się znaleźć u każdego kupca im portera 
oraz w każdym  pow ażniejszym  składzie k o ­
lon j alnym.

don ekspedycyjno - transportowy jextransh
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Zagadnienie handlu w porcie gdyńskim
(ref erai m y  głoszony przez Dyrektora Izby  Dra J . Kulikowskiego na konferencji w  dniu 
28 czerwca w  obecności P. Wicepremiera inż, E. Kwiatkowskiego i Ministra Przemyślu

i Handlu p. A. Romana).

Przedsiębiorstwa handlowe importowo- 
eksportowe w Polsce są w niesłychanie trudnej 
sytuacji: przeciwko nim zwrócony jest cały 
Rasz system gospodarczy, dążący do wyelimi­
nowania handlu, traktowanego nadal jako 
^zbędne pośrednictwo". Przemyśl eliminuje po­
średnictwo handlowe przy eksporcie swych 
Wyrobów, stara się wejść w bezpośredni kon­
tak t albo z odbiorcą, albo z agentem zagrani­
cznym. Tenże przemysł, a ostatnio naw et rze­
miosło, ma ambicję kupow ania surowców z po­
minięciem im portera polskiego — znowu czę­
stokroć nie bezpośrednio ze źródeł zagranicz­
nych, lecz u agenta zagranicznej firmy. W ska­
zana tendencja eliminowania handlu im porto­
wego znajduje obecnie jaskraw y w yraz przy 
Podziale w C. K. P. kontyngentów przywozo­
wych: przem ysł domaga się coraz większego 
11 działu w  globalnym kontyngencie.

System podatkow y nie uw zględnia potrzeb 
łirm  handlow ych eksportowych. Dom agen­
tur owo - eksportowy, p racujący  na prowizji, 
°płaca od osiągniętych wpływów prow izyj­
nych 6% podatku obrotowego, a więc stawkę 
najwyższą. Kupiec, pragnący eksportować na 
rachunek własny, tj. kupić tow ar u fab rykan ta  
(!(o fab ryka  lub loco Gdynia, byłby pośrednio 

nbciążony podatkiem  obrotowym w wysokości 
> -— 1,9%. Aby uniknąć takiego obciążenia, 

npłsi polecić fabrykantow i wysyłkę pod adre- 
Sem swego odbiorcy zagranicznego, co niejed­
nokrotnie fab rykan t w ykorzystuje dla wejścia 
Av bezpośredni kontakt z odbiorcą, eliminując

kupca - eksportera, k tóry  przeprow adził całą 
pracę przygotowawczą.

Zwyczaj nieuznaw ania kupca - eksportera 
w zakresie eksportu produkcji przemysłowej 
jest u nas niesłychanie zakorzeniony. Insty ­
tucja polska, otrzym ująca zapytania z rynku 
zagranicznego o jakikolw iek artyku ł przem y­
słowy, naw et jeżeli wie, że dany rynek opra­
cowuje ta  lub  inna firm a handlowa, nie zw ra­
ca się do tej firm y, lecz szuka producenta da­
nego wyrobu. Zrozumiałem jest, że w takim  
stanie rzeczy niejakie w arunki rozwoju mogły 
mieć tylko firm y eksportujące ziemiopłody 
(rolnik z reguły nie mógł sam  eksportować).

Wreszcie wspomnieć należy, że uzyskanie 
k redy tu  d la kupca jest o wiele trudniejsze, niż 
dla przemysłowca.

Nic więc dziwnego, że gdy w Polsce moż­
na na palcach policzyć większe firm y handlo­
wo - eksportowe (wyłączam eksportowy han­
del rolny) i w G dyni de facto handel eksporto­
w y jest dopiero zapoczątkowany. Do wymie­
nionych bowiem trudności ogólnych dochodzą 
następujące trudności lokalne:

1.

2.

y.

Większe oddalenie od producenta, a z tem 
związane większe, niż np. w Warszawie, 
koszty porozumiewania się, 
uciążliwa kom unikacja kolejowa (np. po­
dróż do Łodzi trw a przeszło 9 godzin), 
zła kom unikacja telefoniczna (brak kablo­
wych połączeń z większenn ośrodkami 

fowemi i zagranicznemi),



4. konieczność załatw iania przy obecnej cen­
tralizacji w szystkich spraw, związanych 
z premjowaniem, podziałem kontyngentów 
eksportowych, kompensatą lub clearingiem 
— w  W arszawie,

5. większe koszty handlowe w Gdyni, spo­
wodowane drożyzną lokali i personelu, ob­
ciążonego pozatem  podatkiem  kom unal­
nym  od uposażeń w wysokości 3% ; (poda­
tek ten istnieje tylko w b. dzielnicy p ru ­
skiej) ,

6. b rak  w p rak tyce ulg podatkowych — 
zwolnień od podatku obrotowego, p rzyzna­
nych ustaw ą z dnia 1 czerwca 1927 r. (Dz. 
U. R. P. Nr. 51, poz. 452)—przy równoczes- 
nern obciążeniu ew entualnych zysków 
w spom nianym  podatkiem  kom unalnym  
w wysokości od 2 — 5 %.
Z tego wszystkiego widzimy, jak  daleką 

m amy drogę do tych czasów, gdy firm y eks­
portow e w  G dyni w yrosną i wzmocnią się tak. 
że kupiec polski, korzystając z położenia G dy­
ni, będzie pośrednikiem w handlu  pomiędzy 
basenem Morza Bałtyckiego, Rum unją, W ęgra­
mi a krajam i zamorskiemi i Europą Zachodnią.

Niewiele lepsza też jest sy tuacja  firin im­
portowych. Tych ostatnich G dynia ma 55. Z tej 
ilości jednak zaledwie około 20 zasługuje na 
nazwę praw dziw ych importerów. Za tych 
ostatnich bowiem możemy uw ażać tylko takie 
firmy, które m ają bezpośredni kontakt z do­
stawcam i zagranicznymi, poważniejsze k ap ita ­
ły  i środki obrotowe, k redy ty  u dostawców, 
a co za tem idzie — większe obroty. Zasługują 
na podkreślenie poważniejsze rezultaty, osią­
gnięte przez firm y importowe w następują­
cych branżach: w handlu skórami, w imporcie 
śledzi świeżych i solonych (tranzyt), w handlu 
kolonjalnym  i owocowym, a wreszcie w han­
dlu bawełną. W Ci dyni pow stała pierwsza 
w Polsce pow ażna firm a im portowa baw ełnia­
na, k tóra nie ograniczyła się jedynie do zaopa­
tryw ania w bawełnę polskich zakładów prze­
mysłowych, lecz podjęła z powodzeniem pró­
by reeksportu, —-  na rynek czechosłowacki. 
Obecnie by t tej firm y jest zagrożony, gdyż ja ­
ko firm a handlowa, nie otrzym ała ona p rzy ­
działu dewiz w ram ach globalnego kontyngen­
tu  dewizowego dla przemysłu włókienniczego.

Z wymienionych około 20 firm importo­
wych zaledwie kilka mogło się podjąć roli po­
średników w* imporcie cło dalszego zaplecza 
Gdyni, tranzy tu jąc tow ary do Rum unji, Cze­
chosłowacji, Austrji i krajów' skandynawskich. 
W ostatnich jednak czasach tranzyt załamu je 
się. P rzyczyny załam ania leżą: a) w- braku  
kontyngentów  wyrównawczych, b) w- obciąże­
niach podatkowych. D la ilustracji podaję, że 
firma, m ająca możność reeksportow ania skór, 
m usiałaby opłacać od takich operacyj podatek 
' brotow y w wysokości 1,2%, wówczas, gdy za­
robek na reeksporcie wynosi od 1 — 2%. W 
analogicznych w ypadkach kupiec gdański po­
datku nie opłaca.

D la stw orzenia z G dyni portu , zaopatru­
jącego bliższe i dalsze zaplecze (zagranicę) 
w surowce, tow ary kolonjalne i niektóre pół­
p rod u k ty  przem ysłow e, konieczne je st pow­
stanie w G dyni w łasnych składów  konsygna­
cyjnych, co byłoby możłiwem jedynie przy 
zw olnieniu im portera  od podatku  obrotowe­
go. Inaczej zam iast sk ładu w rękach pol­
skich, będziem y m ieli agenta firm y zagra­
nicznej, fak tu ru jącego  tow ar rzekomo z za­
granicy i w- ten sposób unikającego opłaca­
n ia podatku  obrotowego w  w yniku  tego sta­
nu  rzeczy Skarb nie ściąga podatku, Żegluga 
Polska traci część p r  zewozów w obce zakupu 
przez im portera  m ałych p a r ty j tow aru cif 
G dynia, bank i n ie m a ją  w arrantów .

W racając cło sy tuacji firm  im portowych, 
stw ierdzam y, że prócz trudności kom unika­
cyjnych, wyższych kosztów handlowych, 
n ieotrzym yw ania zwolnień podatkowych, 
p rzy  równoczesnem obciążeniu podatkiem  
kom unalnym , m ają  firm y im portow e w  G dy­
ni jeszcze dwie poważne trudności w  charak­
terze specyficznym.

1. Dotychczas nie udało się p rzeprow a­
dzić zasady decentralizacji p rzy  w ydaw aniu 
poziwoleń przyw ozow ych. W nioski o im port 
lub ulgę celną (czasem jedno i drugie) im por­
te r m usi za pośrednictw em  Izby Przem ysło­
wo - H andlow ej kierow ać do W arszawy. — 
W W arszawie odbywa się przydział kontyn­
gentu d la  Gdyni. K ontyngent ten, podzielo­
ny  następnie w G dyni pom iędzy firm y, nrusi 
być przez Izbę zakom unikow any Warszawie- 
C en tra lna  K om isja Przyw ozow a w ypisuje 
wówczas zaw iadom ienie do firm y  o otrzy­
m anym  przydziale, firm a poi otrzym aniu za­
w iadom ienia przekazu je opłatę m anipula­
cyjną. M inisterstwo w ysyła pocztą do firmy 
pozwolenie przywozowe. W  pew nych w y­
padkach przed otrzym aniem  zezwolenia 
przywozowego trzeba jeszcze uzyskać ulgę 
celną w M inisterstw ie Skarbu. Im porterzy 
gdyńscy z regu ły  są stale w  podróży miedzy 
W arszaw ą a G dynią, a pomimo to uzyskanie 
zezwolenia na im port trw a 6 — 8 tygodni.

2. W szeregu branż k o n k u ren c ja  gdań­
ska nie pozw ala na w łaściw y rozw ój firm 
im portow ych gdyńskich. G dańsk m a stare 
kupiectw o -o w yrobionych stosunkach, łatwy 
k redy t bankow y, dogodniejszą m anipulację 
celną, a do tego niew spółm iernie większe 
kon tyngen ty  przy  wozowe. Do jakiego stop­
nia podział kontyngentów  jest nieżyciowy, 
w skazuje fakt, że im porterzy  gdyńscy im por­
tu ją  tow ary  w ilości w iększej, niż w ynika 
z ich przydziałów  (korzystając z cudzych 
zezwoleń im portow ych), a pomimo to muszę 
swych polskich klien tów  odsyłać do G dań­
ska, gdyż sami m ają skład w yprzedany, 
tym  czasie, gdy im porter gdański ma jeszcze 
duże ilości tow arów  na składzie.

N ajlepszą ilustracją może być impor 
herba ty  i kaw y: kontyngent gdański herbaty
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Wynosi 28% całego im portu  polskiego', p rzy ­
dział kontyngentow y G dyni nieco ponad 3 %, 
a im porterzy  gdyńscy  przyw ozili w ostatnich 
latach około 8%. D la k aw y  kontyngent 
gdański wynosi 46 i 38%, p rzydział G dyni — 
około' 8%, a przywóz około' 14%.

W reszcie słów k ilk a  o gdyńskim  handlu  
w ew nętrznym  hurtow ym . Ma on dw a zada­
nia: zaopatrzyć G dynię w  tan i tow ar, aby 
obniżenie kosztów  u trzym ania podniosło 
konkurencyjność portu , oraz m a zastąpić 
Gdańsk, a naw et częściowo Niemcy, w za­
opatryw aniu  hand lu  detalicznego najbliższe­
go zaplecza G dyni — zmów w ten sposób 
przyczyniając się do w zrostu G dyni, jako  
ośrodka' dystrybucyjnego. Ten rodzaj han­
dlu nie korzystał w G dyni z żadnych uła­
tw ień, pomimo, iż w yraźnie i w ybitn ie  p rzy ­
czynia się do rozw oju Gcłyni, pomimo, że 
ilość placów ek tego rodzaju  je st w ybitnie 
niedostateczna. — M inisterstwo Skarbu  nie 
uznaje  za m ożliwe zwalniać tak ie  przedsię­
biorstw a od podatku obrotowego, opóźniając 
w ten sposób rozw ój handlow y Gdyni.

W m yśl dew izy: „handel bogaci n a ro d y “ 
chcemy rozw inąć handel w  Gdyni, bogacić 
Polskę. P ragnęlibyśm y, aby czynniki m iaro­
dajne zechciały zaakceptow ać nasze dążenia, 
dając w yraz te j akceptacji przedew szyst­
kiem w swem nastaw ieniu ogól nem. K onkret­
ne zaś postulaty , prow adzące do zrealizow a­
nia omawianego zadania, form ułujem y w 
sposób następuj ą c y :

1. Prosim y o stosowanie ustaw y z dnia i-go
czerwca 1927 r. o popieran iu  rozbudowy

i rozw oju gospodarczego m iasta i po rtu  
w G dyni i udzielanie w  m yśl przepisów  
te j  ustaw y zwolnień od podatku  obroto­
wego. Prosim y o- stosowanie w ym ienio­
nych zwolnień zarówno doi przedsię­
b iorstw  przem ysłow ych, ja k  i handlo­
w ych, p rosim y o uproszczenie i p rzy ­
spieszenie p rocedury  załatw iania posz­
czególnych podań. (Obecnie procedura 
trw a cło 1 i pół roku.

2. Prosim y o zarządzenie decentralizacji 
w ydaw ania pozwoleń przyw ozow ych w 
ram ach tych kontyngentów , k tó re  są 
dzielone na miejscu w G dyni; po usta­
leniu  zaś zasad tran zak cy j w iązanych, 
prosim y o upow ażnienie Izby gdyńskiej 
do w ydaw ania na m iejscu prom es eks­
portow o - im portow ych.

3. W celu pewnego w yrów nania sy tuacji 
G dyni w stosunku do G dańska, prosimy
0 zw iększenie kontyngentów  im porto­
w ych dla Gdyni, oraz ustalenie rezerw y 
kontyngentow ej, z k tó re j o trzym yw ały­
by p rzydzia ły  gdyńskie firm y im porto­
we, tranzy tu  jące im portow any tow ar do 
k ra jó w  bałkańskich, A ustrji, W ęgier
1 Czechosłowacji.

4. Prosim y o wzięcie pod przychy lną roz­
wagę p ro jek tu , aby  firm y handlów o- 
eksportowe, osiedlające się w  Gdyni, 
mogły dla w yrów nania w arunków  p ra ­
cy korzystać na przeciąg pew nego okre­
su czasu ze zwiększonej np. o 1 lub pół
proc. p rem ji od tow arów  przem ysło­

wych, przez firm y te  eksportow anych.

POSIEDZENIE IZBOWEJ KOMISJI POLI­
TYKI HANDLOWEJ I EKSPORTOWEJ.

W dniu 11. bni. odbyto się pod przew od­
nictwem W iceprezesa naszej Izby, D -ra Kon­
rada Kasperowicza, posiedzenie Komisji Poli­
tyki Handlowej i Eksportowej. W posiedze­
niu tem wzięli udział Radcowie: Inż. Z. Jago­
dziński, A. Korzeniewski, F. Marszał, J. Ma­
zur, K. Mucha, K. Turzyński i P. Witkowski, 
oraz D yrektor Tzby D r J. Kulikowski.

Po odczytaniu i przyjęciu protokołu z po­
przedniego posiedzenia. Przewodniczący Komi­
sji D r Kasperowicz złożył spraw ozdanie z prac 
Rady H andlu Zagranicznego Związku Izb 
Przemysłowo - Handlowych, dając charakte­
rystykę kompetencji Rady, oraz jej organiza­

cji w zakresie opinjowania, inicjatyw y oraz 
adm inistrow ania czynnościami, związanemi 
z reglamentac ją handlu  zagranicznego. D r K a­
sperowicz wskazał również na nowe stadjum  
p rac  R ady H andlu Zagranicznego, w ynikające 
z fak tu  przygotowywanego wejścia w jej skład 
przedstawicieli rolnictwa i rzemiosła, co w bar­
dzo poważnym stopniu przyczyni się do ujed­
nolicenia ogólnych zarządzeń w dziedzinie 
handlu zagranicznego.

N astępnie D yrektor Izby, D r Kulikowski, 
zreferował projekt regulam inu Rady Handlu 
Zagranicznego, będącego obecnie przedmiotem 
rozważań poszczególnych Izb Przemysłowo- 
Handlowych. D yrektor Izby zaproponował 
wniesienie szeregu popraw ek do regulaminu, 
które Komisja zaaprobowała.
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Przy omawianiu przez Komisję spraw  bie­
żących podniesiona została spraw a decentrali­
zacji działalności C entralnej Komisji Przyw o­
zowej w kierunku powierzenia szeregu czyn­
ności przy podziale kontyngentów  przywozo­
w ych terytorjalnie w łaściwym Izbom Przem y­
słowo - Handlowym. Komisja wypowiedziała 
zdanie, że w związku z w prowadzeniem po­
wszechnej reglam entacji importu, decentrali­
zacja podziału kontyngentów  jest spraw ą w y­
soce ak tualną i pożądaną, a prace w ykonaw ­
cze powinny być w całości powierzane Izbie 
Przemysłowo - Handlowej.

N astępnie Komisja zaznajomiła się z pro­
jektem nowej instrukcji w zakresie przepro­
w adzania tranzakcyj w iązanych, oraz ze spra­
wą organizacji eksportu przetworów rybnych, 
przyczem w ostatniej sprawie Komisja wypo­
w iedziała się kategorycznie przeciw tenden­
cjom skartelizow ania eksportu konserw ryb ­
nych, oraz wskazała, że przem ysł przetworów 
rybnych na terenie portu gdyńskiego ma na tu ­
ralne w arunki rozwoju i nie powinien być 
sztucznie ham owany w swej ekspansji.

WYBÓR PRZEDSTAWICIELI GDYNI DO  
ZARZADU INSTYTUTU BAŁTYCKIE­
GO.
D ow iadujem y się, że niedaw no odbyte 

W alne Zgrom adzenie członków Insty tu tu  
Bałtyckiego powołało do Zarządu w w ybo­
rach uzupełniających dwóch przedstaw icieli 
życia gospodarczego Gdyni, Konsula N apo­
leona Korzona i P rezesa Ju ljan a  Rummla. — 
Biorąc pod uw agę, że w  sk ład  Zarządu wcho­
dzą pozatem  D yrek to r D epartam entu  Mor­
skiego p. L. Możdżeński oraz Prezes Żeglugi 
Polskiej p. W. Łącki należy stw ierdzić, że 
in teresy  m orskie są obecnie należycie rep re­
zentowane we w ładzach Insty tu tu  B ałtyckie­
go.

INAUGURACJA MIĘDZYNARODOWYCH 
WYKŁADÓW AKADEMICKICH.

W dniu 12 lipca odbyła się inauguracja 
piątego roku M iędzynarodowych wykładów 
Akademickich Im ienia Pierwszego M arszałka 
Polski Józefa Piłsudskiego.

Tegoroczne w ykłady poświęcone są głów­
nie zagadnieniom morskim i dlatego m ają spe­
cjalne znaczenie d la  zaznajom ienia słuchaczów 
polskich i zagranicznych z rolą, jaką odgrywa 
G dynia dla rozwoju stosunków handlowych 
Polski z krajam i zamorskiemi.

Z ram ienia Izby w inauguracji wykładów  
w ziął udział dyrektor Izby D r Józef Kulikow ­
ski. k tóry  w swem przem ówieniu uw ypuklił 
rolę Gdyni, jako portu tranzytu  dla państw  
środkowej Europy, a więc Czechosłowacji, 
Węgier i Austrji.

INSTYTUT BAŁTYCKI PRZENOSI CIĘŻAR 
SWOJEJ PRACY DO GDYNI.
ju ż  od dłuższego czasu mówiono o te®, 

że Insty tu t B ałtycki ma isię przenieść z To­
run ia  do G dyni. Stopniowo p ro jek ty  te na­
b ie ra ją  cech realizacji. Jak  dow iadujem y 
się bowiem świeżo, w O ddziale Instytutu 
Bałtyckiego w  Gdyni następuje  już  obecni® 
znaczne przesunięcie ciężaru p rac  w D y­
rekcji z Centrali do O ddziału. Nietylko, z® 
p racu ją  5 osoby w  Gospodarczem Archiwum 
Morskiem. lecz od w rześnia przenoszą się do 
G dyni dział wydawniczy, część bibljotekt 
oraz S ek re ta rja t Zjazdów p o m o r z o z n u w -  
czych, ostatni w  zw iązku z przygotowańianU 
do następnego Zjazdu, k tó ry  ma się odbyć 
we Lwowie, a ma być poświęcony sprawie 
polskich portów  morskich.

D ecyzje w spraw ie tych  zasadniczych 
przem ian w Instytucie b y ły  przygotow yw a­
ne od dłuższego czasu: zasadnicza uchwała 
zapadła na zebraniu  K uratorjum , k tó re się 
odbyło na początku bież. roku (z udziałem 
W ice-prem  je ra  Kwiatkowskiego), ostatnio 
zaś Zarząd Insty tu tu  pow ziął uchw ały w y­
konawcze w spraw ie stopniowego przenosze­
nia agend do Gdyni.

W w ykonaniu tego planu Gospodarcze 
A rchiw um  M orskie rozpoczęło sw oją dzia­
łalność z dn. 1 lipca r. b. w lokalu  O ddziału 
In sty tu tu  Bałtyckiego w G dyni (ul. Wa­
szyngtona II m. 4. teł. 18-74). Kierowni­
kiem  A rchiw um  je s t b. Konsul Bartłom iej 
Rusiecki, S ek re ta rja t prowadzi p. A lfred Za­
krzew ski. Obecnie główną troską Archiwum 
jest kom pletow anie w ydaw nictw  inform a­
cyjnych  i adresow ych, dotyczących w szyst­
kich w ażniejszych portów . Pozatem  zakła­
dane są k arto tek i statystyczne, katalogowe, 
bibljograficzne, ew idencyjne i skorowidzo­
we.

Czynione są pozatem  starania, żeby zgro­
madzić jaknajw ięcej m aterjałów  odnośnie 
urządzeń i w arunków  p racy  w  innych por-; 
tach, j a k  też dane co do rozw oju m a ry n a rk i 
handlow ej w różnych k rajach .

A rchiw um  otrzym uje dzienniki i czaso­
pism a ze w szystkich w ażniejszych portów 
i no tu je  z nich w szelkie m a te rja ły  dotyczą­
ce portów , żeglugi i hand lu  morskiego.
W przyszłości po rozw iązaniu kw estji lokalu 
A rchiwum  zam ierza uruchom ić czytelnię 
czasopism gospodarczych oraz dział porad 
i inform acyj dla sfer gospodarczych.

D la należytego zapoczątkow ania pracy 
A rchiw um  w dniu 6-go lipca odbyło się ^  
O ddziale In sty tu tu  Bałtyckiego pod prze­
w odnictwem  D y rek to ra  Insty tu tu  D r. J. bo­
row ika z e b r a n i e  ekspertów  z udziałem 
przedstaw icieli in sty tucy j, urzędów i lir®- 
prow adzących w  G dyni s ta tystykę obrotoW 
portow ych i przewozów m orskich dla uzgod­
nienia poczynań Gospodarczego Archiwum



M-orskiego z dotychezasowemi pracam i w  
dziedzinie sta ty styk i portow ej i żeglugowej 
ja k  też potrzebam i i w ym aganiam i sfer go­
spodarczych.

Bardzo ożywione obrady w ykazały, że 
poczynania Gospodarczego A rchiw um  Mor­
skiego spo tykają  się z dużem zainteresow a­
niem i uznaniem  zarówno czynników  p ry ­
w atnych, ja k  i oficjalnych.
ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE 

PORTU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU 
CZERWCU ORAZ W I-SZEM PÓŁRO­
CZU B. R.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego w mies. czerwcu br. osiągnęły 554.717 t, 
wobec 596.815,1 ton w miesiącu maju br. oraz 
549.500,— ton w mies. czerwcu 1935 r.

Od szeregu łat obroty portu w miesiącach 
lutym  i czerwcu rb. osiągają swoje minimum. 
W pływa na to w miesiącu czerwcu przede­
wszystkiem ekspiracja szeregu umów handlo­
wych, między innemi na dostawę wielu su­
rowców dla fabryk, zw iązanych z produkcją 
sezonową.

Podobnie i w roku bieżącym miesiąc czer­
wiec wnosi 7,05 % -owy spadek obrotów w sto­
sunku do ub. miesiąca m aja rb., natom iast mi­
nim alny 0,9% -owy wzrost w porów naniu z mie­
siącem czerwcem 1955 r. Poza mies. lutym  rb. 
obroty miesiąca sprawozdawczego są najm niej­
sze w  okresie czasu: od stycznia — do czerw ­
ca r. b.

W pierw szem  półroczu br. obroty  zam or­
skie ogółem w yniosły  3.609.084,7 ton wobec 
5.489,514,11 w  tym  sam ym  okresie czasu 1935 r., 
W ykazują w ięc 3,4% -ow y wzrost.

Spadek importu zamorskiego datu je  się 
właściwie dopiero od m arca rb., w którym  to 
miesiącu w porównaniu z tym  samym okresem 
czasu roku ubiegłego (styczeń — marzec) osią­
gnął swoje m aksym alne natężenie (—11,3%). 
W następnych miesiącach tempo spadku słab­
nie, osiągając w pierwszem półroczu roku bie­
żącego ogólny spadek w porów naniu z rokiem 
ubiegłym w wysokości 1,8% w liczbach abso­
lutnych stan  ten w yraża się: 549.352,9 ton w  
okresie: styczeń—czerwiec br. wobec 559.826,3 
ton w okresie: styczeń — czerwiec 1935 r.)

Spadek im portu zamorskiego w pierw ­
szem półroczu rb. spowodowały pirzedewszyst- 
kiem pozycje: złomu żelaznego — 156.460 ton 
(189.972 ton w roku ubiegłym), fosforytów — 
58.524 ton (25.522 ton), ryżu  surowego — 
52.194 ton (42.238 ton), owoców świeżych — 
25.686 ton (47.689 ton), nasion oleistych róż- 
Uych — 25.231 ton (27.484 ton), skór — 11.419 
łon (16.251 ton), oraz papy, tek tu ry  i papieru 
  6.527 ton (9.192 ton).

Wywóz zamorski w pierwszem półroczu 
rb. wyniósł 3.059.731,8 ton wobec 2.929.687,8 
jon w tym  samym okresie roku ubiegłego, w y­
kazując 4,4% wzrostu. W przeciwieństwie do 
Oupoirtu zamorskiego tempo w zrostu eksportu 
Zamorskiego słabnie z 20,4% wzrostu za okres

czasu od stycznia do lutego br. wł., 7,3% (sty­
czeń—marzec), 5,7% (styczeń—kwiecień), 5,3% 
(styczeń-maj), osiągając wreszcie 4,4% wzrostu 
w okresie od stycznia do czerwca br. włącz­
nie. To stałe obniżanie się tempa wzrostu w y­
wozu zamorskiego powoduje w głównej mie­
rze węgiel eksportowy, którego eksport w ro­
ku bieżącym stale maleje.

S trata rynku  irlandzkiego, pow ażny spa­
dek wywozu do Włoch i D anji m usiały skolei 
rzeczy zaw ażyć na ogólnym eksporcie węgla.
0  ile rynek  włoski na skutek niedawno za­
w artej umowy clearingowej z Monopolem wę­
glowym włoskim powinien ulec w nowem pół­
roczu poprawie, to rynek duński wobec no­
wych ograniczeń w kw otach przywozowych 
prawdopodobnie ulegnie w najbliższym  cza;- 
sie nowej obniżce. W związku z upływem  
okresu m artw ej kon junk tu ry  w nowym sezo­
nie należy liczyć się ze wzmożonem zapotrze­
bowaniem na węgiel polski na pozostałych 
rynkach zamorskich.

Do pozycyj wywozu zamorskiego, które 
w 1-szem półroczu rb. w ykazały, a tem sa­
mem i spowodowały wzrost w porów naniu 
z tym  samym okresem czasu roku ubiegłego 
należą przedewszystkiem: bunkier — 182.327 
ton (152.422 ton), koks — 107.170 ton (76.699 
ton), słód — 14.973 ton (10.547 ton), masło — 
4.531 ton (1.516 ton), cement — 8.053 ton 
(4.016 ton), m akuchy — 10.954 ton (9.422 ton), 
drzewo tarte  —- 123.583 ton (52.728 ton), bale
1 słupy — 17.861 ton (5.942 ton), żelazo suro­
we i handlowe — 44.737 ton (22.961 ton), oraz 
ru ry  żeliwne i żelazne — 12.120 ton (2.626 ton). 
Spośród powyższych pozycyj zw raca uwagę 
poważny, przeszło 100%-owy wzrost tarcicy, 
spowodowany popraw ą konjunktury  na ryn ­
ku  angielskim oraz doskonałemi w arunkam i 
technłcznenii, jakiem i rozporządza obecnie 
port gdyński (port na Oksywiu) w obsłudze 
eksportu drzewnego.

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor­
skich w mies. czerwcu rb. (554.717 ton) złożył 
się przywóz zamorski — 88.766,1 ton oraz w y­
wóz zamorski — 465.950,9 ton.

Przyw óz zamorski w miesiącu spraw oz­
daw czym  (88.766,1 ton) w ykazuje 13,4%-owy 
spadek obrotów w porów naniu z ub. mies. 
majem rb. (102.536,6 ton), natom iast 9,04%-owy 
wzrost w stosunku cło miesiąca czerwca 1935 r. 
(81.401,8 ton).

Spadek im portu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym  spowodowany został prze­
dewszystkiem pozycjam i: złomu żelaznego —
33.968 ton (37.098 ton), ryżu  surowego — 506 
ton (15.978 ton), wełny — 1.019 ton (2.345 ton), 
baw ełny — 6.398 ton (8.189 ton), nasion olei­
stych — 2.464 ton (4.592 ton), p iry tów  — brak  
w mies. czerwcu (4.312 ton), asfaltu — 942 ton 
(1.042 fon), miedzi — 479 ton (1.270 ton), oraz 
przetworów  chemicznych — 122 ton (302 ton). 
Pow ażny spadek im portu ryżu surowego ma 
swoje źródło w norm alnych w tym  okresie
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czasu wahaniach sezonowych. Bardzo często 
po chwilowym spadku w mies. czerwcu b. po­
ważne transporty  ryżu surowego poczynają 
przychodzić, aż do mies. sierpnia włącznie.

Do poważniejszych pozycyj importu za­
morskiego, które w ykazują w mies. spraw oz­
dawczym wzrost należą: owoce świeże —
2.682 ton (1.484 ton), kaw a — 764 ton (180 ton), 
kakao — 938 ton (434 ton), śledzie solone — 
522 ton (157 ton), rudy  różne i w ypałki p iry ­
towe — 11.446 ton (7.350 ton), tłuszcze i oleje 
roślinne — 338 ton (287 ton), tran  — 223 ton 
(52 ton), tytoń — 329 ton (285 ton), garbniki — 
2.382 ton (255 ton), fosforyty — 7.406 ton
(5.047 ton), skóry — 1.943 ton (1.110 ton), ju ­
ta — 1.151 ton (765 ton), szmaty — 1.024 ton 
(524 ton), kauczuk — 463 ton (384 ton), papier 
1.262 ton (1.127 ton), celuloza — 483 ton (330 
ton), w yroby żelazne i metalowe — 2.220 ton 
(318 ton) oraz maszyny, apara ty  i części — 
677 ton (434 ton). Z w yjątkiem  garbników, 
które wzrosły przeszło 9-krotnie i wyrobów 
metalowych z ok. 7-krotnym wzrostem w szyst­
kie niemal powyższe pozycje w ykazują nor­
malne w ahania in plus.

Szczegółowo ilustruje im port zamorski w 
miesiącu sprawozdawczym  rb. w porów naniu 
z tym  samym miesiącem (czerwcem) 1935 r. 
poniższe zestawienie:

IM PO RT (tony)
Czerwiec Czerwiec

1936 r. 1935 >■,
Nasiona różne 60 5
nasiona oleiste 2.454 2T-20
ryż surowy 506 9.789
owoce świeże 2.682 2.211
owoce suszone 146 96
konserwy owocowe 2 5
orzechy i m igdały 3 28
kaw a 764 317
herbata 80 73
kakao 938 337
korzenie I07 66
rośliny i m aterjały  rośl. 44 26
żywica 485 205
śledzie świeże — 243
śledzie solone 522 57
rudy  różn. i w ypałki p iry t. 11.446 8.730
p iry ty  — 3.631
oleje 178 183
smoła i sm ary 363 7
asfalt 942 1.209
tłuszcze i oleje roślinne 338 405
tłuszcze zwierzęce surowe 1.108 388
tran  223 8
napoje alkoholowe 89 132
tytoń 329 879
siarka 445 37
przetw ory chemiczne 122 379
farby  21 31
garbniki 2.382 270
fosforyty 7.406 —
żużle Thomasa — 500

sól potasow a U r—
skóry 1.943 2.219
w ełna 1.013 3.069
odpadki w ełny 55 . 37
przędza  w ełn iana 55 50-
baw ełna 6.398 6.083
odpadki baw ełny 131 25
przędza baw ełn iana 158 75
len, konopie, sisal i in. wł. 29 86
ju ta 1.151 398
szm aty 1.024 793
kauczuk 463 211
W yroby gum owe 95 200
pap ie r 1.262 1.021
papa, tek tu ra 2 19
celuloza 483 104
żelazo surow e 178 150
m etale różne 80 51
złom żelazny 33.968 29.695
miedź 479 720
cyna 112 7
cynk 70 38
w yroby  żelazne i m etal. 2.220 251
m aszyny, a p a ra ty  i cz. 677 210
części w agonów  i lokomoty w 433 601
sam ochody, m otocykle i cz. 185 152
różne 1.890 2.565

R a z e m 88.766 81.402

Wywóz zamorski w miesiącu spraw ozda^ ' 
czym (465.950,9 ton) w ykazuje nieznaczny 
5,7%-owy spadek obrotów w porównaniu 
z ub. mies. majem rb. (494.276,5 ton) oraz b. nie­
znaczny 0,4%-owy spadek obrotów w stosun­
ku do mies. czerwca 1935 r. (468.098,2 ton).

Jeden z najpoważniejszych artykułów  na­
szego eksportu węgiel kam ienny zaważył na 
szali i tego miesiąca.

Sezon m artw y w eksporcie węgla osiąga 
swoje maksym alne natężenie w m. czerwcu rb-
Poza węglem eksp. spadek w ykazały pozycje1 
koksu — 16.579 ton (20.083 ton), mąki ryżo­
wej — 115 ton (1.006 ton), ryżu — 65 ton (249
ton), bekonów  — 1.356 ton) 1.520 ton), ja j ..
1.897 ton (4.295 ton), soli — 15 ton (521 ton)- 
tłuszczy zwierz, sur. —  271 ton (400 ton), p r z e ­
tworów mięsnych — 1.572 ton (1.438 ton), cu­
kru — 7.488 ton (10.658 ton), dykt i fornic 
rów — 1.108 ton (1.268 ton), mebli giętych 
428 ton (513 ton), papieru — 642 ton (763 ton)- 
wyrobów żaleznych i metalowych — 956 ton 
(1.127 ton), oraz karbidu — 194 ton (282 ton)- 
Baczniejszą uwagę spośród powyższych pozy­
cy j w inien zwrócić cukier i ja ja, pozostałe bo­
wiem w ykazują nieznaczne w ahania mie­
sięczne.

C aty szereg natomiast pozycyj eksport11 
zam. w ykazał wzrost: zboże — i5 ton (brak 
maju br.), słód — 4.155 ton (3.772 ton), owo(t 
świeże — 28 ton (brak w m. m aju Ą->- " f i S  
na i rosim y — 411 ton (311 ton), masło — 1-o. 
ton (897 ton), cement — 2.196 ton (1.082 toni- 
węgiel bunkrow y 36.593 ton (29.396 ton)»
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Przetwory mięsne — 1.572 ton (1.438 ton) , m a­
kuchy — 1.441 ton (707 ton), bale i słupy — 
^56 ton (brak), drzewo tarte — 22.461 ton 
(21.064 ton), papa i te k tu ra — 174 ton (130 ton), 
żelazo handlowe 7.805 ton (5.823 ton), ru ry  
żelazne i żeliwne — 2.696 ton (1.851 ton), cynk 
'  1.379 ton (997 ton), oraz blacha cynkowa — 
395 ton (558 ton). Doskonałe rezultaty  daje 
ńadal eksport słodu. Podkreślić należy u trzy ­
mywanie się nadal na wysokim poziomie eks­
portu cementu, żelaza handlowego oraz ru r że­
laznych i żeliwnych.

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski 
'v miesiącu czerwcu rb. w porów naniu z tym  
,sainym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie:

Ek s p o r t  (tony)

Zboże
strączkowe
m ą k a
mąka pastew na 
ryż
mąka ryżow a 
słód
owoce świeże 
nasiona i rośliny 
szynki i inne peklowane 
bekony
(1 rób i ptactw o bite
łaja
masło
cement
sól
Węgiel eksportowy 
Węgiel bunkrow y 
koks
oleje i parafina 
tłuszcze zwierzęce 
Przetwory mięsne 
cukier
napoje alkoholowe
spirytus
makuchy
soda
salmiak
karbid
farby
biel cynkowa 
Saletra
nawozy azotowe

(siarczan amonu)
skóry
jkaniny
bawełna i odpadki 
bale i slupy 
drzewo tarte 
jcyroby z drzewa 
klepki
dykty i forniery 
meble gięte 
Wyroby koszykowe 
Papier

Czerwiec Czerwiec
1956 r. 1955 r

15

__ 86
------- 849
65 68

115 175
4.155 1.848

28 6
411 25

56 110
1.356 1.684

17 32
1.895 2.315
1.682 918
2.196 594

15 135
344.573 371.255
36.593 ■ 27.185
16.579 9.022

1 5
271 707

1.572 576
7.488 12.607

— 3
4 —

1.441 886
1 1.050

43 41
194 137

— 2
270 198

' 0 . 40

8 __
33 66

757 608
224 93
436 —

22.461 18.687
148 289
145 136

1.108 1.529
428 368

36 18
642 720

papa i tek tu ra  
celuloza 
żelazo surowe 
żelazo handlowe 
metale różne
w yroby żelazne i metalowe 
szyny kolejowe 
ru ry  żelazne i żeliwne 
cynk
bladha cynkowa 
różne

174 39
173 243
81 —

7.805 3.465
15 20

956 1.542
— 2.246

2.696 427
1.379 1.091

595 164
4.615 3.788

R a z e m  465.951 468.098

R u c h  s t a t k ó w w miesiącu spraw o­
zdawczym analogicznie do obrotów tow aro­
wych w ykazuje spadek ilości oraz pojemności 
statków  na wejściu i wyjściu. Przyszło bo­
wiem 383 istatki (398) o pojemności 382.013 nrt. 
(384.786 n. r. t. ), wyszło zaś 577 statków  (393) 
o pojemności 366.832 n. r. t. (380.945 n. r. t.)

Kolejność bander w miesiącu spraw ozdaw ­
czym  ukształtow ała się następująco: Szwecja
— 1-sze miejsce, Polska — 2-gie, Angija — 3, 
D anja — 4, S tany Zjedn. Am. P. — 5, Niem­
cy — 6, Wiochy — 7, Grecja — 8, F inłandja
— 9, Norwegja — 10, Estonja — 11, Holan­
dja — 12, Jugosław ja — 13, Łotwa — 14, Z. S. 
R. R. —-  15, W. M. Gdańsk — 16 itd., w ykazuje 
przesunięcie się D anji z 3-go na 4-e miejsce, 
Anglji z 4-go na  3-e miejsce, Grecji z 9-go na 
8-e, F inlandji z 11-go na 9-e. Pozostałe ban­
dery bez pow ażniejszych zmian. Ogółem re­
prezentowane były bandery  1S państw  (17 
państw  w m aju rb.)

Średni tonaż statku, zawijającego do 
G dyni w czerwcu b. r. wyniósł 997,4 n. r. t. 
(966.8 n. r. t.)

Średnia ilość statków, przebyw ających je­
dnocześnie w porcie wyniosła 35 (34).

Średni postój statków  w porcie wyniósł 
60 godzin (47,2 godzin).

Ruch statków  w miesiącu czerwcu rb. ilu­
struje poniższe zestawienie:

Ruch statków
Przyszło W yszło

ilość N.R.T. ilość N.R.T.

Polska 54 65.647 52 66.049
W. M. Gdańsk 2 1.112 3 1.714
Aniglja 19 56.817 32 41.024
D anja 52 54.945 51 29.983
Estonja 16 9.639 16 9.893
Finłandja 21 20.949 21 20.640
Grecja 8 23.063 8 22.582
Holandja 9 3.592 9 3.574
jmgoslawja 1 3.543 1 3.543
.Litwa 1 612 1 612
Łotwa 2 1.252 3 2.550
Niemcy 50 26.088 50 26.452
Nor w ag ja ■ 29 20.276 25 17.930



Rumun ja  1 2.221 — —

Stany Zjedn. Am. P. 9 28.750 9 28.750
Szwecja 99 72.483 100 71.834
Wiochy 9 29.408 6 19.702
Z. S. R. R. 1 3.618 — —

R a z e m  382 382.013 577 366,832

Ruch statków ro piermszem półroczu r. h. 
w ykazuje wzrost ilości oraz pojemności sta t­
ków na wejściu i wyjściu. Przyszło bowiem 
2.314 statków  (2.259 w 1-szem półroczu 1935 r.) 
o pojemności 2.295.802 n. r. t. (2.127.793 w ro­
ku ubiegłym), wyszło zaś 2.315 statków  (2.164) 
o pojemności 2.286.828 n. r. t. (2.127.383 n. r. t.) 
Pierwsze półrocze roku bieżącego w ykazuje 
na przyjściu 2,4%-owy wzrost ilości oraz 
7,8% — pojemn. statków  (n. r. t.), na wyjściu 
zaś 6,9 % -owy wzrost ilości oraz 7,4 % -owy — 
pojemności statków, analogicznie zresztą do 
obrotów zamorskich, w ykazujących wzrost 
eksportu większy aniżeli importu.

Z  portu gdańskiego
PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 

GDAŃSKIM W MAJU B. R.
O gólny p rzeładunek  tow arów  w  porcie 

gdańskim  w  ciągu m aja  b. r. wyniósł 420.485 
ton, z czego na  przyw óz przypadło  64.550 ton 
i na wywóz 355.935 ton. W porów naniu  do 
tegoż m iesiąca roku ubiegłego ta k  przywóz 
ja k  i w ywóz w ykazał zm niejszenie bardz ie j 
poważne w  stosunku do pierw szego (w m aju  
1935 r. — 72.514 ton) i m niejsze w  stosunku 
do drugiego (w m aju  1935 roku  356.369 to n ); 
w  stosunku do kw ietn ia  roku bieżącego licz­
by, dotyczące przyw ozu praw ie nie w y k a­
zały  zm iany (64.639 ton), zaś dotyczące w y ­
wozu w ykazały  spadek bardzie j dotkliw y 
(371.937 ton).

Na zm niejszenie przyw ozu w płynęły  
przedew szystkiem  ładunki rud  — 24.793 ton 
(31.433 ton), żelaza i stali 3.079 ton (3.896 ton), 
fosforytów  1.956 ton (6.369 ton), a dalej śledzi 
solonych 30 ton  (551 ton), w ełny  5 ton (12 
ton), p rzędzy  w ełny 7,2 toin (20,5 ton), p rzę­
dzy baw ełny  33,2 ton (83 ton) i szmat 24.5 ton 
(25,8 ton).

W iększe ilości w  przyw ozie w ykazały  
tow ary  następu jące: żw ir siarczany 16.990
ton  (9.297 ton), złom 1.154 ton (529 ton), że- 
łażo surowe 760 ton (20.9 ton), nasiona 567.8 
ton (389 ton), kaw a 342 ton  (89 ton), kakao 
160 ton  (102,6 ton), oraz tłuszcze zwierzęce 
881,6 ton (433 ton).

Na zm niejszenie ilości w yw ozu przedew - 
szystkiem  w płynął spadek p rzeładunku  
w ęgla — 182.202 ton  (197.011 ton), ży ta  7.625 
ton  (4S.558 ton), pszenicy 991 ton  (1.343 ton), 
p a ra fin y  228 ton (956 ton), ta rc icy  tw ardej

Ruch pasażerów  w miesiącu sprawozdaw­
czym w ykazuje pew ien spadek. Przyjechało 
bowiem 1.409 osób (1.534 w mies. m aju rb.), 
w tem: z Anglji — 103, A rgentyny — 2, Bel­
gji — 4, B razylji — 69, D anji — 209, Eston­
ji — 6, F inlandji — 24, F rancji — 4, Holan- 
d ji — 8, K anady — 15, Niemiec — 8, Norwegji
— 9, Stanów Zjedn. Am. P. — 897, Szwecji — 
32, oraz via W. M. G dańsk — 19 osób. W yje­
chało zaś 1046 osób (1485 w mies. m aju rb.), 
w tem: do Anglji — 162, D anji — 160, Finlan­
dji — 10, F rancji — 108, H olandji — 2, Nie­
miec — 3, Norwegji — 4, Stanów Zjedn. Am. P-
— 579, Szwecji — 8, oraz via W. M. Gdańsk 10.

KONSUL GENERALNY GRECJI W GDYNI-
Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzielił 

Mgr. pr. H enrykow i Krzepskiem u, b. D yrek­
torowi naszej Izby, exequatur jako Konsu­
lowi G eneralnem u K rólestw a G recji w G dy­
ni. Biuro K onsulatu Generalnego mieści się 
w G dyni p rzy  ulicy  Św iętojańskiej 48.

12.107 ton (13.232 ton) i smarów do trybów' 
1.566 ton  (1.578 ton). W zrost przeładunków  
dały  tow ary  następujące: Jęczm ień 30.298 
ton (6.794 ton, rośliny strączkow e 5.591 ton 
(1.666 ton), m ąka 16.772 ton (11.232 ton), be­
kony  110 ton (96,7 ton), m akuchy 4.433 ton 
(634 ton), sm ary 958 ton (90 ton), tarcica mięk­
ka 44.432 ton (51.252 ton) i cynk 696 ton 
(465 ton).

RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W MAJU.
W m iesiącu m aju  do portu  gdańskiego 

weszło statków  m orskich 477 o ogólnej po­
jemności ładunkow ej 264.160 ton rej. netto, 
wobec 363 statków  z 247.S57 t. r. netto  w ma­
ju  1935 roku i 408 statków  z 241.602 t. r. n-, 
w kw ietn iu  bieżącego roku. D aje  się więc 
zanotować pow ażny w zrost względem odpo­
wiedniego m iesiąca ubiegłego roku, oraz 
jeszcze znaczniejszy w zrost względem  kw iet­
nia bieżącego roku. — W zględem kw ietnia 
szczególnie znacznie w zrosła ilość statków, 
p rzy  m niejszym  wzroście tonażu, co w skazu­
je  na poważne zwiększenie udziału w ruchu 
okrętow ym  portu  m ałych statków.

Od początku ro k u  do 1-go czerwca za­
w inęło do G dańska statków  m orskich 2.004,  
o ogólnej pojem ności 1.205.704 t. r. n. w o b e c  
1.675 statków  z 1.110.928 t. r. n. w  odpowied­
nim okresie 1935 roku.

Pod względem b andery  statków  na we j­
ściu w  m aju b r. p ierw sze m iejsce zajęły  
sta tk i niem ieckie (175 z 65.268 t. r. n.), d rug ie 
duńskie (81 z 47.352 t. r. in.), trzecie szwedz­
kie (76 z 38.033 t. r. n.), dalsze m iejsca zajęły  
sta tk i norw eskie (34 z 28.353 t. r. n.), polskie 
(28 z 20.353 t. r. n.), angielskie (16 z 18.387 
t. r. n.), fińskie (13 z 12.713 t. r. n.) itd .
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Be z p o ś r e d n i e  z a ł a d o w a n i a  z  g d y -
N l D O  SALONIK (GRECJA) i  BURGAS 
(BUŁGARIA).
ja k  wiadomo statki „Lew ant“ i „Sarma- 

cJa" eksploatow ane przez S. A. Żegluga Pol­
ica  na lin ji G dynia — Bliski Wseliod (ma­
kler Hothert & Kiiaczycki) zaw ija ją  regu la r­
nie m niejw ięcej raz w m iesiącu rów nież do 
Balonik. Obecnie Bergenske Bit. Trsp. Ltd., 
k tóra to firm a rep rezen tu je  Sve,nska O rien t 
Lin len, w ysyła statek  „Ń ordland" do Burgas; 
G atki tej im j i dotąd Bezpośrednio do tego 
Portu nie zaw ijały.

Po k ł o s i e  b a l t i c  a n d  In t e r n a t i o ­
n a l  MAR1T1ME CONFE.RENCE.
Pokłosie ostatniego zebrania Baltic and 

International M aritime Conference w Oslo, 
7~- to jednakże rozdźwięlc w łonie arm atorów  
1 różnica zdań w  najw ięcej zasadniczych 
sprawach. Pozornie panow ała zgoda p rzy  
l|chwafach, pop iera jących  akcję  t. zw. sta- 
'■vek m inim alnych p rzy  zaw ieraniu  umów 
frachtow ych; w yrażono uznanie dla dotych­
czasowej akcji B iura konferencji i zapowie­
dziano rozszerzenie akcji norm ow anych sta­
d e k  na przyszłość.

Znamy w artość jednogłośnych uchw ał: 
Już podczas obrad wypowiedziano szereg 
k ry ty k  i zastrzeżeń, k tó re  jednakże na 
Uchwały w płynąć nie mogły, chociażby dla 
alternatyw ność i w zasadzie spraw y staw ek 
Utinimalnych: albo są, albo ich niema, łer- 
bum non datu r. Jeśli niema odwagi ich oba- 
•ić, muszą więc zostać, chociaż w  m niem aniu 
Większości naw et, — tylko jako  zło koniecz- 
Ue.

D opiero w prasie, i to norw eskiej, pod­
p a ś  1 po konferencji zaatakow ano z goryczą 
ukcję staw ek m inim alnych B ałtyckiej K on­
ferencji frachtow ej.

Istotnie, B ałtycka K onferencja, zapro­
w adzając akcję  staw ek m inim alnych zachę­
cana by ła  powodzeniem staw ek m inim alnych 
"a rynkach  Św. W aw rzyńca i La P la ty  (na 
fyna ostatnim  już  w m niejszym  stopniu) ; d la 
fWego zakresu — frachtów  drzew nych z por- 
1ów B ałtyku i Białego Morza wzorowała się 
lla nieudanej zeszłorocznej akcji Norwoodu, 
sG rając  się uniknąć je j  błędów. Na zebra- 
l!ju K onferencji zw yciężył p rąd  uznania dla 
''kej i m inim alnych staw ek drzew nych i a r ­
mator b ry ty jsk i Mr. Sou te r p rzejrzyście  za­
powiedział rozszerzenie te j akcji i zaostrze­

nie je j  rygorów  i sankcyj d la członków kon­
ferencji. 1 w  tem w łaśnie tkw i sęk.

Ceniony arm ator norw eski p. PausL 
właściciel statków  cysternow ych, w prasie 
norw eskiej w ytknął akc ji staw ek m inim al­
nych tak  głębokie w ady  i grzechy, że naw et 
kopenhaska Scandinavian bhipptng Gazette, 
bęaąca organem  stałych  pub iikacy j konfe­
ren c ji p rzechyliła  się na jego stronę i zwala 
jed y n ie  w inę za pow stanie akc ji m inim al­
nych staw ek na  przerw anie akcji rac jonali­
zacji m arynark i św iatow ej przez niedokoń­
czenie dzieła przygotow yw anej w tym  celu 
w ubiegłym  roku w  Londynie m iędzynaro­
dowej konferencji. Uwaga ta, w zasadzie 
słuszna nie uspraw iedliw ia jednakże urzę­
dowego optym izm u względem ta k ty k i sta­
w ek m inim alnych, k tó ry  zapanow ał na ze­
bran iu  konferencji.

Jak  w iadom o i tu  A nglicy okazali się 
skorzy clo sankcyj. B ritish  State Subsidy 
Act daje  adm inistracyjnem u kom itetow i że­
glugi (Shipping A dniinistrative Committee) 
możność pozbaw ienia w ystępnego arm atora 
udziału w subsydjach państw ow ych. Stąd, 
w nioskuje p. Paust, subw encjonow any p ań ­
stwowo b ry ty jsk i właściciel tram pów  jest 
zainteresow any w  zaprow adzeniu staw ek m i­
nim alnych, nie obaw ia się om n ie lo ja lnej 
konkurencji i jednocześnie widzi możność 
podniesienia stawek. A rm ator norw eski, 
którem u grozi pod wpływ em  subw encjono­
w anych arm atorów  angielskich rozszerzają­
cy się system staw ek m inim alnych w raz 
z sankcjam i za naruszanie ich, w ysuwa, jako 
najw ażn ie jszy  argum ent — przeciw ko staw ­
kom m inim alnym  zarzut, że stw arzają  one 
ostrą sprzeczność interesów  m iędzy arm ato­
ram i i frachtującem u, co na dalszą m etę do­
prow adzić musi do ru inac ji obu stron.

F rach tu jący , podobnie ja k  inni ludzie 
in teresu  niem ile widzą dyktow anie im w a­
runków  um owy frachtow ej całkiem  jedno­
stronnie przez przeciw ną stronę. Życzą oni 
raczej na podstaw ie negocjacyj m iędzy stro­
nam i dochodzić do porozum ień, odpowied­
nich d la p rzy jęc ia  przez obie strony, porozu­
mień i kontraktów ' opartych o specyficzne 
w arunk i każdego poszczególnego w ypadku 
zaw ieranej tranzakcji. N iew ątpliw ie system 
staw ek m inim alnych z konieczności usztyw ­
nia stosunki i sam je st nieelastyczny, nie 
mogąc być przystosow any do specjalnych
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w arunków  każdej indyw idualnej tranzakcji, 
k tó rą  frach tu jący  zam ierza przeprow adzić.

Stosowanie staw ek m inim alnych prow a­
dzi do zniekształcania zw yczajow ych w a­
runków  frachtow ych. Szczególnie dotkliw e 
szkody w yrządza system  ten dzielnem u 
arm atorow i, k tó ry  p ragnąłby  w ykorzystać 
okoliczność korzystnej pozycji sta tku  lub 
w yciągnąć korzyści z jego specjalnego typu  
lub wym iarów.

iP. Paust zaprzecza przypuszczeniom  ja ­
koby m iał być w rogiem  w spółpracy arm ato­
rów w żegludze, wręcz przeciwnie, jak  tw ier­
dzi, udowodnił swą zgodną w spółpracę we 
flocie cysternowców. W spółpraca cysternow ­
ców je s t w edług zdania tego arm atora zbu­
dow ana na całkiem  innych (sprężystych) za­
sadach, aniżeli system  staw ek m inim alnych.

W zw iązku arm atorów  cysternow ców  
każd y  arm ator ma zawsze możność p rzy jąć  
każdą staw kę frachtow ą na dowolnych w a­
runkach, i w reszcie, jeśli unieruchom i sw ój 
statek, to o trzym a za to spraw iedliw ą rekom ­
pensatę. Natom iast, uw aża p. Paust, jest 
absurdem  żądać na stałe, ażeby indyw idual­
ny  arm ator dla zadośćuczynienia systemowi 
frachtow ych staw ek m inim alnych w ycofy­
w ał swój siatek  z ryn k u  na okresy  n iezna­
ne j długości — często w o b c y m  porcie i to 
z pełną załogą — bez jak iegokolw iek  w y n a­
grodzenia za poświęcenia się na korzyść 
w szystkich innych. I n ik t naw et nie podzię­
k u je  m u za jego* lojalność, jeśli przez; nią 
zostanie zru jnow any.

Na tak  ciężkie pociski stającego w  obro­
nie indyw idualno - handlow ej swobody do­
świadczonego arm atora norw eskiego narażo­
n y  został okazały  gmach zbaw iennych sta­
w ek m inim alnych, rozbudow yw any i rygo­
rystycznie usztyw niany  d la  swych członków 
przez B ałtycką K onferencję. I od razu  u ka­
zały’ się na nim  rysy ; obrońcy urzędowego 
oblicza konferencji p rzyzna ją  obecnie, że

staw ki m inim alne, to ty lko nam iastka nie­
właściwa, k tó ra  zastąpiła niedoprowadzoną 
glo końca rac jonal izac ję żeglugi morskiej 
p rzez unierucham ianie i zm niejszanie tonażu 
za odpow iednią rekom pensatą.

Zachodzi jednakże py tan ie : czy w  taki#1 
razie nam iastka je st wogóle celowa, czy na­
leży się n ią posługiw ać? Stanowi ona jeszcze 
jed en  czynnik usztyw niający  i pozbaw iają­
cy tw órczą ak c ję  handlow ą arm atora, jak 
również frachtującego i ekspedytora mor­
skiego w ielu owocnych możliwości. N iewąt­
pliw ie je st sprzeczność m iędzy hołdem  kon­
ferencji d la  zasad liberalistyczm ych Między­
narodow ej Izby H andlow ej a paliatyw nym i 
sztyw nym  system em  staw ek minimalnych, 
p rzy ję ty m  w zasadzie przez B ałtycką Kon­
ferencję.

Zresztą sama M iędzynarodow a Izba Han­
dlow a popadła w  tą  sprzeczność, uznając •W 
uchw ałach swych (podanych w poprzednim 
num erze sir. 11) konieczność system u „eko­
nom icznych staw ek frachtow ych w żeglu­
dze", przezorn ie  jednakże nie m ówiąc nic o 
staw kach m inim alnych a tem bardziej o for­
mach przym usu. Postaw iw szy kropki nad „i 
B ałtycka K onferencja u j a w n i ł a  u k r y t e  
sprzeczności w hasłach M iędzynarodowej 
Izby H andlow ej w spraw ach m iędzynarodo­
w ej żeglugi i w tem je j  mim owolna zasługa-
KONCENTRACJA W ŻEGLUDZE PALE­

STYŃSKIEJ.
Linje palestyńskie: Palestine Shipping C° 

Ltd., Palestine M aritime Lloyd Ltd., Alid Na' 
viigation Co Ltd. złączyły się w  ram ach Man u- 
factures Association of Palestine w odrębną 
grupę żeglugową. Celem połączenia jest po­
rozumienie co do rozkładów  jazdy, umowa 0 
frachtach bezpośrednich itp. Prócz tego pro­
jek tu je się utw orzenie wspólnego interesu hol­
dingowego, mającego na celu finansow anie 
dalszej rozbudow y połączeń linjowych.

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE
KONIECZNOŚĆ PODAW ANIA DOKŁAD­

NYCH CEN NA TOWARY IMPORTO­
WANE,
Pomimo w ysłanych przez Izbę G dyńską 

okólników do firm  im portow ych o podaw a­
nie we wnioskach o przyw óz rzeczywistych, 
cen na tow ary importowane, niektóre firm y 
nie zastosowały się do odnośnych zarządzeń 
i tak  tak daw niej podaw ały w podaniach o 
przywóz w artość tow aru niezgodną z rzeczy­
wistością. Po w prow adzeniu ograniczeń dew i­
zowych, firm y te napotkały  na trudności 
z uzyskaniem  dewiz na ilość tow aru podaną 
w pozwoleniu przywozu, gdyż w artość w y­
mieniona w kopji pozwolenia przyw ozu była 
mniejsza od w artości fakturow ej.

Zw racam y zatem importerom tow arów  
w szczególności zaś tow arów  kolonjalnych 
jeszcze raz uw agę na przepis podaw ania ^  
wnioskach o przyw óz rzeczywistej w a r t o ś ć 1 
tow aru zagranicznego cif G dynia lub franc° 
granica celna.

KLAUZULE NA POZWOLENIACH 
PRZYWOZU.

Ministerstwo Przem ysłu i H andlu zarzą­
dziło, że  z dniem 1 sierpnia br. pozwoleń i'1 
przyw ozu na tow ary zakazane do p r z y w o Z lt 
od dnia 13 m aja br. będą z a o p a t r y w a n e  "  
k l a u z u l e  odnośnie drogi transportu, śwhj' 
dectw pochodzenia pośrednich l u b  b e z p o ś re d '



juch w sposób analogiczny jak  pozwolenia na 
towary, objęte starem i zakazam i przywozu, 
Vv zależności od kierunku przywozu.

p o d w y ż k a  t a r y f y  c e l n e j  w  h is z  
PANJI.
W końcu r. 1935 została p rzy ję ta  u staw a

0 handlu zagranicznym, upow ażniająca rząd 
hiszpański m. in. do przeprow adzenia zmian 
w taryfie celnej, podniesienia za pomocą w pro­
wadzenia specjalnego mnożnika drugiej ko- 
11 mny ta ry fy  celnej, przysługującej państwom

traktatow ym , do ograniczenia w przyszłości 
trak ta tach  handlowych klauzuli najw ięk­

szego uprzyw ilejow ania do pozycyj ta ry fy  
celnej, specjalnie w trak tatach  wymienionych, 
oraz do ustanowienia nowych kontyngentów
1 zm ian w sposobie ich rozdziału.

Na m ocy u staw y  te j  rząd h iszpański 
p rzystąp ił do zm iany system u h and lu  zag ra­
nicznego, w prow adza jąc  w  życie nowe posta­
now ienia o system ie podziału  kontyngentów , 
a w  m aju  rb. p rzed łoży ł kortezom  pro jek t 
Ustawy o zm ianie ta ry fy  celnej, k tó ry  został 
p rzy ję ty  i wszedł w życie z dniem ogłoszenia, 
łj. 30 m aja  1936 r.

Zmiana ta ry fy  celnej obejmuje szereg a r­
tykułów, przyczem stawki zostały podw yż­
szone o 5, 10, 15 i 20%. Wśród artykułów , nie- 
dotkniętych podw yżką ceł znajdują się: mar- 
Uiury, węgiel, szkło i wyroby, kaloryfery, izo­
latory, klepki dębowe, węgiel drzewny, konie 
i muły, skóry, ru ry  żelazne i stalowe, pilniki, 
siatka aluminjówa, kable, ap ara ty  telegraficz­
ne i telefoniczne, apara ty  i instrum enty op­
tyczne, film y wszelkie, instrum enty chirur- 
gicznef części rowerowe i motocyklowe, sa- 
Ui och ody i podwozia z motorem, smoła, kwas 
borny, kwas cytrynow y, mączka ziemniacza­
na, garbniki, ekstrakty  farb, papier, konopie, 
włókno lniane, tkaniny wełniane osobno nie- 
Wy.mienione, przędza jedwabna, szynki goto­
wane, ryby  solone, kukurydza, ja rzyny  su­
szone, kartofle, cukier, konjak, w ina m usują­
ce, sery, mięso, kauczuk i gutaperka, kapelu­
sze i stożki.

W ten sposób praw ie wszelkie artykuły, 
stanowiące przedmiot eksportu z Polski do 
Hiszpanji dotknięte zostały podw yżką stawek 
Celnych, przyczem najważniejsze z nich w na­
stępującej wysokości: nasiona buraczane o
20%, ja ja  o 20%, siarczan amonu o 20%, pod­
kłady kolejowe o 20%, tarcica o 20%, parafina 
o 20%, fasola o 10%.

Podwyższone staw ki nie będą pobrane od 
towarów znajdujących się w chwili ogłosze- 
Uia rozporządzenia w drodze (o ile przesyłki 
Zaopatrzone są w bezpośrednie konosamenty, 
bądź łisty przewozowe wizowane przez hisz­
pańskie urzędy konsularne) oraz od towarów 
zQajdująeych się w składach celnych i zgło­
szonych do odpraw y celnej w ciągu 5 dni od 
daty ogłoszenia dekretu.

W pływ y uzyskane z podwyżek celnych 
będą przeznaczone na  akcję interw encyjną, 
m ającą na celu regulację kursu w aluty  hisz­
pańskiej.

WARUNKI ZBYTU MASŁA W MAROKKU
Podane poniżej dane statystyczne obra­

zują rozm iary importu masła na rynek maro­
kański.

W 1935 roku przywieziono do M arokka 
m asła:

Argentyny 636 ton 2.496 tys. fr.
Francji 448 55 2.281 „ 55

D anji 219 55 1.348 „ 55

Austrji 250 55 952 „ 55

Litwy 73 55 333 „ 55

Brazylji 52 55 183 „ 55

Łotwy 42 55 202 „ 55

H olandji 38 55 192 „ 55

Rosji 17 55 62 „ 55

Es ton j i 16 55 92 „ 55

Algierji 7 55 71 „ 55

Finlandji 6 55 30 „ 55

Anglji 6 55 32 „ 55

innych krajów 4 55 20 „ 55

Razem 1.814 ton 8.294 tys. fr. fr.
Im port w 1934 r. 2.235 „ 8.615 „ „ „
Z cyfr tych w ynika, że w roku 1935 na­

stąpił spadek im portu masła o praw ie 19% 
w tonażu i około 4% pod względem wartości.

Dane statystyczne z 1934 r. w ykazyw ały 
import masła polskiego: 17.040 kg na sumę 
fr. fr. 6.500, natom iast w ubiegłym roku Pol­
ska do M arokka masła nie wywoziła.

Ludność m arokańska spożywa masło w 
dobrym gatunku i masło najtańsze. Do dobre­
go gatunku masła importowanego do M arok­
ka zalicza się masło duńskie, francuskie i ho­
lenderskie w cenach od 6,40 frs. do 12 frs. 
i wyżej za 1 kg cif port m arokański. Z pośród 
najniższych gatunków  masła, pierwsze miej­
sce zajm uje masło argentyńskie w cenie od 
4,60 frs. za 1 kg cif Casablanca.

Argentyńskie masło (pas teu ryzowane) 
importowane jest w skrzynkach drew nianych
wagi 50 kg.

Im port do M arokka dobrych lub w yż­
szych gatunków  masła stanowi tylko 15% 
ogólnego im portu masła. Trudność w prow a­
dzenia gatunkowego masła polskiego do Ma­
rokka polega na tem, że od paru  lat miejsco­
wi konsumenci uw ażają jako dobre tylko m a­
sło duńskiego pochodzenia. F ak t jednak, że 
obok masła duńskiego znajduje się w handlu 
w Marokko masło holenderskie i francuskie, 
dowodzi, że masło dobrej jakości pochodzenia 
innego może mieć zbyt. Moment ten winni 
w ykorzystać również polscy eksporterzy 
i przesłać oferty w raz z próbnemi transpor­
tami masła do Marokka.

Pam iętać należy, że przy dobrym gatun­
ku istnieje również konieczność przygotow a­
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nia tow aru posiadającego wszelkie gwarancje 
konserw acji zarówno w czasie trw ania trans­
portu  morskiego, ja k  i w okresie poprzedzają­
cym spożycie w Marok ko (łącznie około 8—9 
tygodni).

Masło polskie może być eksportow ane w 
beczkach lub skrzynkach, przyczem  pierw szy 
sposób opakow ania poleca się specjalnie.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.I.E. 
W OKRESIE OD 1” DO 27 CZERWCA 
1936 ROKU.
ABISYNJA. W m yśl d ecyzji w ładz w łoskich sy ­

stem  k o n tro li dewiz, został ,t o  z,szerzony na A bisynję. 
Bez .pozwolenia w ładz koliomjalnych wywóz dewiz 
i lirów  je s t zabroniony.

AUSTRJA. Wwóz nasion buraków  pastew nych  
i cukrow ych został uzależniony od pozw olenia p rz y ­
wozowego.

Poprzednio  w ydrukow ano m yln ie ty tu ł „A m strja“ 
zam iast „ A u stra lja“.

CZECHOSŁOWACJA. Dnia 17 czerwca br. ogło­
szono zmiany o zryczałtowanym podatku obrotowym 
pobieranym  od sikory i wyrobów skórzanych.

W obec w ysokiego zapotrzebow ania sk ó r dla 
arimji nastąpiło  w d rodze w ew nętrznego porozum ie­
nia pew ne ograniczenie wywozu skór.

Przy Ministerstwie Przem yski i Handlu została 
stworzona specjalna kom isja do kontroli wywozu. Ja­
ko zasadę ustanowiono, że producenci muszą najpierw  
oferować skóry na aukcjach krajow ych. Ilości, które 
inie z.naj.dą nabywców, nioigą być wywiezione. Na m aj 
1936 'ustanowiono jako kontyngent wolny do wywo­
zu 1/12 całkowitego wywozu z ir. 1933. Na czerwiec 
jednak ty.lko 70% te j sumy.

W przygotowaniu znajduje się ustaw a o uregu­
lowaniu kontroli handlu zagranicznego i utworzeniu 
Komisji Handlu Zagr., która ustalać będzie towary, 
których przywóz i  wywóz uzależniony jest od pozwo­
leń. Przydział dewiz przez Bank Narodowy odbywać 
się będzie tylko na podstawie pozwoleń Komisji. No­
wa ustawa ma zastąpić dotychczasowy system pozwo­
leń przywozowych i dewizowych.

EGIPT. Zostały podw yższone s taw k i celne na 
ty toń , cuk ier o raz  na w szystkie a r ty k u ły  luksusowa: 
(o 1% ad  val.)

D odatek  celny p o b ie ran y  od w artości tow arów  
w w ożonych podw yższony został z 1% na 2%.

ESTONJA. 5 czerwca for. ogłoszone zostały zm ia­
ny cla .na następujące artykuły : niektóre fu tra i skó­
ry, rezerw uary, kubły, beczki itp. .żelazne i stalowe, 
apara ty  pomiarowe do elektryczności, grzejniki elek­
tryczne i takież chłodnie oraz na niektóre akcesorja 
i części rowerowe, motocyklowe i samochodowe.

FRANCJA. Ogłoszono zm iany t. z. wykaz/u g e ­
n era lnego  do ta ry fy  celnej dcdyezące kauczuku.

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. -  TUNIS. W dn 
29 m aja b r. został ogłoszony, jako obowiązujący na 
terytorjuini Tunisu .dekret o zmianie cła i ograniczę- 
niach kontyngentowych na papier gazetowy i miazgę 
drzewną.

GRECJA. Z mocą obowiązującą wstecz od 28 ma­
ja  lir. podwyższone zostało cło ina grzebienie g u m o w e ,  

oraz obniżone cło na inne rodzaje grzebieni.

HOLANDJA. Wniesiony ,został p ro jek t ustawy 
o podwyższeniu cła na w yroby tekstylne ( ł ą c z n i e  

z konfekcją).
Z dniem 17 czerwca for. weszła w życie podwyżka 

cła na benzynę.

INDJE BiRYTYJiSiKIE, Ukazały się obszerne wy­
jaśnienia w sprawie taryfikacji papieru i wyrobów

INDJE HOLENDERSKIE. Z dn. 20 czerwca br. 
z papieru.
został skanityngentowany przywóz siarczanu żelaza­
wego (koperwasu zielonego) względnie w itrjolu że­
laza. b

JUGOSŁAWJA. Z związku z wprowadzeniem 
kontroli importu ustalona została lista krajów  clearin­
gowych, 'mianowicie obejm uje ona: A ustrję, Belgję-
Bułgarję, Czechosłowację, Grecję, Hiszpanję, F ran­
cję, Niemcy, Polskę, Rumiunję, Szwa j  car ję, Turcję. 
W ęgry i Włochy.

W obrotach płatniczych z Włochami wprowa­
dzone zastały 'zaświadczenia clearingowe, k tóre mogft 
być sprzedawane na .giełdach krajow ych i służyć 
m ają na pokrycie należności 'za import towarów do­
konany przed 18. XI. 35.

KANADA. W płynął wniosek o obniżenie cła na 
kapelusze i stożki kapeluszowe z filcu.

Ukazały się w yjaśnienia w sprawie taryfikacji 
koszów oraz mąki.

NIEMCY. Rozporządzenie z 22 czerwca lir. zmie­
nia treść poz. 23 ta ry fy  celnej (kartofle świeże).

RUMUNJA. Ministerstwo Finansów wyjaśniło, że 
towary, wobec których zniesione zostały rozporzą­
dzeniem z 30 m aja  br. ograniczenia przywozowe, pod­
legają nadal p rzy  wwozie opłatom kontyngentowym-

STANY ZJEDNOCZONE. Cło na  zamki błyska­
wiczne zostało podwyższone.

Zgłoszono wniosek o zbadanie możliwości pod­
wyższenia cla na skarpetki męskie bawełniane ora Z 
na skóry futrzane.

Pojaw iły się w yjaśnienia taryfikacyjne w spra­
wie maszynek do ostrzenia ołówków, określonego ga­
tunku  blachy stalowej oraz żelatyny.

Trybunał celny wydał orzeczenia w sprawie ta­
ryfikacji bliżej określonego rodzaju tkaniny ze sztucz­
nego jedwabiu, ziół, części „linig',uaphone‘ów“, celu­
loidowych obrączek d la  ptaków  oraz butelek szkla­
nych do perfum.

Z dn. 20 czerwca cofnięte zostały wszelkie ogra­
niczenia handlu wprowadzone w  stosunku do Abi- 
synji i Włoch.

SZWAJCARJA. Zgodnie z zarządzeniem szwaj­
carskiego D epartam entu Gospodarczego z dn. 16.
56. pozwolenia na przyiwóz towarów polskich udzie­
lane są tylko pod tyim warunkiem, że im porter zobo­
wiąże się wpłacić należność za im portowany towar do 
Szwajcarskiego Banku Narodowego.
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Mo ż l iw o ś c i h a n d l o w e  i e k s p o r to w e

Fir m y  z a g r a n i c z n e , p o s z u k u j ą c e  k o n t a k ­
t u  Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.
Fiinma angielska [poszukuje dostawców koszyków 

U  zakupów. P/16584/49/Sz.
1 nisitytiit Ek,sportowy posiada adresy agentów 

handlowych angielskich, zakupujących wiklinę na 
"'arnmkach komisowych. P /l6212/49/.Sz.

Finma angielska poszukuje dostawców wikliny. 
F/13050/49/Sz .

Firma portugalska poszukuje dostawców zamków 
cl° torebek damskich. P /l29:23/46/,Sz.

Firm y .holenderskie poszukują dostawców siatek 
2 Włosów d la  fryzjerni. P/14977/64/Sz.

Firm a polska w GdafisŁu pragnie zakupywać 
T Polsce różne artykuły, jak: wyroby cukiernicze,

SPRAWY PODATKOWE
Ul g i  w  p a ń s t w o w y m  p o d a t k u  

PRZEMYSŁOWYM W ZWIĄZKU 
Z AKCJĄ ZWALCZANIA BEZROBO­
CIA.
W Nr. 17 D ziennika Urzędowego M ini­

sterstw a Skarbu z dnia 30 czerwca opubliko­
wany został okólnik M inisterstw a z: dn. 25-go 
Czerwca b. r. w  spraw ie ulg w państw ow ym  
Podatku przem ysłow ym  w zw iązku z akcją  
Zwalczania bezrobocia, k tóry  ze względu na 
lego doniosłe znaczenie podajem y w brzmie- 
11 i u dosłownem.

D o
■wszystkich Izb Skarbow ych, Urzędu. 
W ojew ódzkiego Śląskiego (W ydział 
Skarbow y) oraz wszystkich Urzędów 
Skarbow ych.

W zw iązku z a k c j ą  zw alczania bezrobo­
cia M inisterstw o Skarbu  w  uzupełnieniu 
okólników z dnia 21 listopada 1935 r. L, D.

31634/4/35 (Dz. Urz. Min. Skarbu Nr. 33, 
['■>z. 752) i z dn ia  28 lutego 1936 r. L. D. V. 
^101/4/36 (Dz. Urz. Min. Skarbu  Nr. 6, poz. 
'°Avysund: o. A\t!|sn pc u ju  aijwntspiod bu  (951 
Wym podatku przem ysłówym (Dz. U. R. P. 
* 1934 1*. Nr. 76, poz. 716) zarządza, co na­
stępuje:

Przedsiębiorstw a przem ysłowe, w ym ie­
cione w  cz. II lit. C rozdziału X A 11 i i XIX 
Gryfy, stanow iącej załącznik do art. 23 Usta­
n y  o państw ow ym  podatku  przem ysłowym , 
[‘ ile w okresie od dnia 1 lipca 1936 r. do dnia 
1 grudnia 1936 r. powiększą ilość zatrudnio- 

ri yeh robotników  ponad najw yższą norm ę, 
bfzew idzianą w okólnikach z dnia 21 listopa­
da 1935 r. L. D. Y. 31634/4/35 i z  dn ia  28 lu- 
tego 1936 r. L. D. Y. 37101/4/36:
, a) zwolnione będą od obowiązku dopla- 
y do p rzew idzianej w  ustaw ie o państw o­

wym podatku przem ysłow ym  ceny świa-

artyku ły  spożywcze, ieclmiczine ii elektrotechniczne. 
Z a rtyk. cukierniczych chodziłoby w pierwszym rzę­
dzie o 'bardzo tanie, groszowe wyroby. P/16450/60/Sz.

.Finma indyjska w Bombaj-u obejmie przedstaw i­
cielstwo .różnych artykułów  masowych (goods sale- 
aible in bulk). E/16626/2/KJ.

Firma angielska in teresuje się importem sta­
tuetek z broarzu lub z im itacji bronzu. P/16615/59/Ro.

Bliższe in Formacje w po wyższych sprawach uzy­
skać anogą zainteresowani eksporterzy w Państwo­
wym  Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu nale­
ży powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie 
pozostawały dotychczas w bliższym kontakcie z Insty­
tutem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje.

dec.w przem ysłow ych wyższej kategorji,
b) niezależnie od zwolnienia od obowiąz­

ku. dop ła ty  do ceny św iadectw  przem ysło­
wych w yższej ka teg o rji o trzym ają, o ile w 
okresie od dn. 1 lipca 1936 r. do dnia 1.5-go 
grudnia 1936 r. pow iększą ilość zatrudn io­
nych robotników ponad najw yższą normę, 
przew idzianą w okólnikach z dnia 21 listopa­
da 1935 r. L. D. Y. 31634/4/35 i z dnia 28 lu te ­
go 1936 r. L /D . V. 37101/4/36 oonajm niej przez 
trzy  miesiące, bonifikatę ceny św iadectw a 
przemysłów ego. w ym aganego na rok  1936 w 
w ysokości określonej w  poniższej tabeli:

B onifikaty dla przedsiębiorstw  kategorji 
p ierw szej św iadectw  przem ysłow ych p rzy ­
znaw ane będą indyw idualnie na  podania 
składane do M inisterstw a Skarbu.

Zwolnienie od obow iązku dopłaty  do ce­
n y  św iadectw a przem ysłowego wyższej k a ­
tegorji p rzy słu g u je  przedsiębiorstw om , po­
w iększającym  ilość 'zatrudnionych robotn i­
ków  z urzędu (bez, 'obowiązku składania in ­
dyw idualnych  podań).

Bonifikata z ceny św iadectw a przem y­
słowego d la  przedsiębiorstw  kat. II — VIII 
św iadectw  przem ysłow ych udzielana będzie 
przez terytorjaln ie właściwy urząd skarbow y 
na indyw idualne podania p łatn ików , w no­
szone do dnia 31 g rudnia 1936 r., poparte  
zaświadczeniem  m iejscowego inspektora p ra ­
cy, stw ierdzającem  najw yższą ilość zatrud ­
niony eh robotników  w  roku. 1936 (do dnia 
30 czerwca) oraz ilość fak tyczn ie  zatrudnio­
nych robotników  w  okresie od dnia' I lipca 
1936 r. do dnia 15 grudnia 1936 r. według 
poszczególnych miesięcy.

O ile przedsiębiorstw o w  okresie do dnia 
30 czerwca 1936 r. nie 'zatrudniało n a jw y ż­
szej norm y robotników® przew idzianej w  
okólnikach z dnia 21 listopada 1935 r. L, D.
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W y s o k o ś ć  
b o n i f i k a t y  

°!o “Io Od c e n y  
ś w i a d e c t w a  

p r z e m y s ł o w e g o  
w y m a g a n e g o  
n a  r o k  1936 

w r a z  ze  w s z y s t -  
k ie m i d o d a t k a m i

Zwiększenie ilości zatrudnionych robotników ponad najwyższą normę, przewidzianą w okól­

nikach LL. D. V. 31634/4/35 i D. V. 37101/4/36 przy kategorji świadectwa przemysłowego

II l i t IV

przy fabrykacji ręcznej przy stosowaniu silników

VIIIV VI VII V VI VII

Przedsiębiorstwa wymienione w cz. II lit. C rozdział XVIII taryfy:

10$ o 70 o 25 o 10 o 5 o 2 0 1 o 3 o 2 0 1 _
20$ o 140 o 50 o 20 o 10 o 4 o 2 o 5 o 3 o 2 --
30$ o 210 o 75 o 35 o 15 o 6 o 3 o 7 o 4 o 3 o 1
40$ o 280 o 100 o 50 o 20 o 8 o 4 o 10 o 5 o 4 —
50$ o 350 o 125 o 65 o 30 o 10 o 5 o 15 o 7 o 5 —
60$ o 420 o 150 o 80 o 40 o 12 o 6 o 20 o 9 o  6 —
70$ o 490 o 175 o 95 o 50 o 16 o 8 o 25 0 11 o 7 o 2
80$ o 560 o 200 o 110 o 60 o 20 o 10 o 30 o 13 o 8 —
90% o 625 o 250 o 125 o 70 o 25 o 12 o 35 o 15 o 10 —

100$ ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad
625 250 125 70 25 12 35 15 10 3

Przedsiębiorstwa wymienione w  cz. II lit. C rozdział XIX taryfy.

10$ o 140 o 70 o 25 o 10 o 2 o 1 o 5 o 2 0 1 _
20$ o 280 o 140 o 50 o 20 o 4 o 2 o 10 o 3 o 2 —

30$ o 420 o 210 o 75 o 30 o 6 o 3 o 15 o 4 o 3 o 1
40$ o 560 o 280 o 100 o 40 o 8 o 4 o 20 o 5 o 4 —
50$ o 700 o 350 o 125 o 50 o 10 o 5 o 25 o 7 o 5 —
60$ o 840 o 420 o 150 o 60 o 12 o 6 o 30 o 9 o 6 —

70$ o 980 o 490 o 175 o 70 o 16 o 8 o 35 0 11 o 7 o 2
80% o 120 o 560 o 200 o 85 o 20 o 10 o 40 o 13 o 8 —

90$ ol250 o 625 o 250 o 100 o 25 o 12 o 50 o 15 o 10 —

100$ ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad
1250 625 250 100 25 12 50 15 10 3

Y. 31634/4/35 i z dn ia  28 lutego 1936 r. L. D. 
Y. 3710:1/4/36, a w  okresie od d n ia  1 lipea 
1936 r. do dn ia  15 grudnia 1936 r. pow iększy­
ło stan zatrudnienia ponad tę normę, wów­
czas za podstaw ę obliczenia bonifikaty  p rz y j­
m uje się stan zatrudn ien ia po dn iu  1 lipca 
1936 r. oraz najw yższą normę zatrudnienia, 
przew idzianą w  okólnikach z dnia 21 listo­
pada 1935 r. L. D. Y. 31634/4/35 i z dn ia  28 lu­
tego 1936 r. L. D. Y. 37101/4/36.

Przykład:
N ajw yższa ilość robotników  zatrudnio­

nych w okresie od dn ia  30 czerwca 1936 r. 
w przedsiębiorstw ie przem ysłowem , w ym ie­
ni omem w cz. II lit. C. rozdział XIX taryfy , 
stanow iącej 'załącznik do art. 23 ustaw y 
o państwow ym  podatku  przem ysłowym , w y­
nosiła 200 robotników .

W okresie od 1 sierpnia 1936 r. do- 15-go 
grudnia 1936 r. przedsiębiorstw a zatrudniało 
300 robotników. Bonifikata p rzysługu je  w 
stosunku do 50 robotników  (20% ceny świa­
dectwa), ponieważ najwyższa norma za­
trudn ien ia  w myśl okólnika z dnia 28 lutego 
1936 r. L. D. V. 37101/4/36 w ynosiła d la  p rzed­
siębiorstw a przem ysłowego ka teg o rji IV

świadectw  przem ysłow ych — 250 r o b o t n i ­
ków.

Bonifikata ceny świadectwa przem ysło­
wego zaliczana będzie na poczet świadectwa 
przem ysłowego n a  rok 1937 należnego od za­
k ładu  przem ysłowego przedsiębiorstw a ubie­
gającego' się o bonifikatę.

Podania o przyznanie bonifikat, w ynika­
jących  z niniejszego zarządzenia zwalnia siQ 
na podstaw ie art. 123 i 213 O rdynacji Podat­
kow ej (Dz. U. R. P. z 1936 r. Nr. 14, poiz. 134) 
od obowiązku uiszczania op ła ty  stemplowej, 
przew idzianej ustaw ą o opłatach s te m p lo ­
w ych (Dz, U. R. P. z, 1935 r. Nr. 64, poz. 404) ■

Podsekretarz S tanu :
( _ )  F. Świtalski 

ZALICZENIE NADPŁATY PODATKU.
Na tle sposobu zaliczenia nadpłat podat­

kowych przez władzę ska rbową powstają 
dość liczne spory, sprowadzające się do tego- 
że urzędy skarbowe nie liczą się z u p e ł n i e  
z wolą płatników, co do zaliczenia nadpłat' 
na ten podatek, k tóry  jest d la podatnika naj­
bardziej uciążliwy, lecz dokonyw uią zali­
czenia bez porozumienia się z płatnikam i, a
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często wbrew ich woli. Spory na tem tle po­
wstałe zaogniają się jeszcze bardziej w tych 
Wypadkach, jeżeli nadpłata  podatkow a zali­
czona zostanie na taką należność Skarbu Pań- 
sWa, co do której podatnik uzyskał pewne 
ulgi.

Na ile powyższych zagadnień ukazało się

orzeczenie Najwyższego T rybunału Admini­
stracyjnego L. Rej. 1652/33, w którem  T rybu­
nał wyjaśnił, że zaliczenie nadpłaty  wbrew 
woli podatnika na zaległość podatkową, co do 
której przyznano płatnikow i ulgi w postaci 
spłaty ratalnej, nie jest dopuszczalne.

LRZEMYSŁ 1 HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU

Problem rozbudowy przemysłu śledziołówczego 
w Gdyni

w miarę wzrostu zainteresowania naszych 
ster gospodarczych rozwojem handlu i przemy-' 
shi w porcie gdyńskim, coraz większą uwagę 
Poświęca się zagadnieniom, które mogą w y­
wrzeć zasadniczy w pływ  na zmianę obecnego 
Przeładunkowego charakteru naszego portu.

Do takich zagadnień należą w pierwszym 
rzędzie dalekomorskie połowy śledzi, — prze­
mysł typowo morski, pobudzający do życia ca- 
}Y szereg innych przemysłów towarzyszących 
\ koncentrujący w porcie potężny handel 
śledziami. Są to powody, dla których prze­
mysł ten otaczany jest, we wszystkich praw ie 
europejskich państw ach morskich, w yjątkow ą 
upieką.

Mimo, że od la t pięciu G dynia jest św iad­
kiem pionierskich prób i eksperymentów prze­

szczepiania tego przem ysłu z obcego organiz­
mu gospodarczego i choć trzeba przyznać, że 
na miarę sił jednostek dużo żmudnej pracy po­
święcono tem u zagadnieniu i osiągnięto poważ­
ne rezultaty, jeżeli chodzi o problem przemysłu 
śledziołówczego o ogólno-gospodarczem znacze­
niu dla Polski i zasadniczem dla Gdyni, — je­
steśmy jeszcze w stadjum  wyjściowem i nie 
zdołaliśmy rozwiązać kw esłji racjonalnej eks­
ploatacji tego przemysłu na skalę państw a 
morskiego i w oparciu o wyłącznie własne siły.

Charakterystyczne dane liczbowe, które 
przytaczam y poniżej, św iadczą o dużej pojem­
ności naszego rynku na śledzie solone, a tem 
samem o dużej możliwości rozwojowej tego 
przem ysłu w Polsce:

Przywóz śledzi do Polski w  lalach 1930—1935 w  tonach netto

Rok
śledzie so­

lone zagrań.
śledzie sol. 
i mrożone 

zagraniczne

śledzie so­
lone własn 

połowów.
przywóz

razem

stosunek przywozu 
własnych połowów 
do importu śledzi 

zagranicznych

wartość przywozu 
śledzi zagrań, 
w tysiącach zł

1929 834,455 15,287 98,732 55,927
1930 76,060 12,082 — 88,142 — 51,818
1931 41,758 10,567 52,325 — 28,293
1932 38,071 6,741 1,915 46,727 4 % 19,444
1933 36,744 5,398 4,220 46,362 9,1 % 15,129
1934 35,767 4,041 4,930 44,738 11,0 % 13,564
1935 40,378 5,158 3,362 48,898 6,8 % 15,971

Mimo zmniejszenia się cy fr im portu śledzi 
"  ostatnich latach blisko o 50% w stosunku do 
r°ku 1929, co pozostaje w związku z ogól nem 
skurczeniem się obrotów w dobie kryzysu, w y­
starczy przejrzeć fachowe w ydaw nictw a za­
graniczne z branży przem ysłu śledziowego, że- 
u> się przekonać, że rynek nasz jest punktem  
Zainteresowania światowej produkcji śledzia 
/'don ego i jednym  z jego głównych odbiorców, 
ja k  dużą stosunkowo pojemność naszego ry n ­
ka przypisać należy z jednej strony znacznej 
dości ludności żydowskiej w m iastach prowin- 
cionalnych, z drugiej zaś — niskiej naogół ce­

nie śledzi, dzięki czemu są one dostępne dla 
szerokich mas, którym  niska stopa życiowa 
i mała siła nabyw cza rzadko kiedy pozwala 
na większy luksus niż śledzie. W arto się za­
stanowić nad faktem, że jeżeli Polska ma wo~ 
góle przystąpić do upraw ian ia  dalekomorskich 
połowów na miarę państw a morskiego, to ze 
względu na swój rynek pow inna rozpocząć od 
połowów śledzi, na k tóre ma zapewniony zbyt. 
Bowiem na inne ryby  morskie rynek polski jak  
dotychczas jest mało pojem ny. (Tem częścio­
wo należy tłum aczyć ostrożny i powolny roz 
wój naszych dalekomorskich połowów u w y­
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brzeży Bornholmu, znacznie obfitszych w dor­
sze i płastugi od naszych terenów przybrzeż­
nych) .

W związku z wprowadzonemi ostatnio 
ograniczeniami dewizowemi i ogólnem ciąże­
niem gospodarczem wszystkich narodów ku 
autark ji nasu wa się pytanie czy nie pow inniś­
m y obecnie zdyskontować pojemności naszego 
rynku  na śledzie i przystąpić energiczniej do 
rozbudowy naszego przemysłu śledziowego, 
którego rozwój, jak  to w skazują dane 'staty­
styczne, został przecł paru  la ty  zahamowany. 
Niewątpliw ie uaktyw nienie naszego bilansu 
handlowego na kilkanaście m iłjonów złotych, 
m iałoby znaczenie dla naszej gospodarki fi­
nansowej.

Wiąże się z tem również no ważne zagad­
nienie zatrudnienia większej ilości robotników 
oraz zużytkow ania surowców krajowych.

Dalekomorskie połowy śledzi orzy syste­
mie zbliżonym do wzorów holenderskich, są 
przemysłem w vd oby wczym i jednocześnie 
przetwórczym. Proces przetwórczy w  schema- 
tycznem ujęciu Dolega na patroszeniu i zaso­
leniu śledzi w beczkach morskich na statku, 
Doozem na sortowaniu i przepakow aniu ich na 
lądzie z beczek morskich do handlowych.

Ogromne znaczenie ma tu  fakt, że' suro­
wiec pomocniczy, jakim  jest sól, opakowanie, 
ti. beciki, dalej — prow iant dla załogi, środki 
pedne dla okrętów, ti. ropa i sm ary — może do­
starczyć Polska. Tedynie kap itał inw estycyjny 
w danvm w ypadku statki i sieci, przez pewien 
Czas bylibyśm y zmuszeni sprowadzać w prze­
w ażnej części z zagranicy.

Przyjm ijm y teoretycznie, że najbliższy 
nasz program  przew iduje rozbudowę przem y­
słu śledziołówczego do rozmiarów umożliwia­
jących pokrycie połowy zapotrzebowania na­
szego rvnku, k tó ry  oszacujmy ostrożnie na
340.000 beczek rocznie. P rodukcja nasza po-

TECHNOLOGJA CHŁODNICTW A 
RYBNEGO.
W związku z zainteresowaniem, jakie or­

ganizacje rybackie objaw iają dla spraw  zby­
tu  ryb, Komitet Chłodnictwa porusza poniżej 
szereg zasadniczych zagadnień z tej dzie­
dziny.

Transportowanie świeżych ryb. W na­
szych w arunkach jedynym  sposobem obniże­
nia tem peratury  przeznaczonych do transpor­
tu  świeżych ryb  jest przesypyw anie ich drob- 
notłuczonym lodem. Tylko w takim  stanie na­
leży przesyłać je do miejsca przeznaczenia. 
W rybactw ie jeziorowem, zwłaszcza na Kre­
sach Wschodnich, p rzy ją ł się bardzo nieracjo­
nalny sposób przygotow yw ania rvb  do w y­
syłki w skrzynkach lub koszach. W tych Avy- 
padkach kładzie się na dno kosza lub  skrzyn­
ki w arstw ę słomy lub ta ta raku , potem w ar­
stwę potłuczonego lodu i następnie na prze­

w iniłaby była wynosić ok. 170.000 beczek han­
dlowych, tj. ok. 200.000 beczek morskich rocz­
nie, co przy przeciętnej cenie beczki handlowej 
65 zł stanowiłoby wartość rynkow ą ok. 11 mil- 
jonów.

G dybyśm y eksploatowali statki motorowe 
typu  lugra holenderskiego, to dla osiągnięcia 
w yżej wymienionej produkcji musielibyśmy 
uruchom ić około 100 takich jednostek, gdy 
w chwili obecnej cała polska flotylla śledzio- 
łowcza wynosi zaledwie 15 statków  tego typu-

Przy wyżej zakreślonej produkcji przeszło 
1400 rybaków  znalazłoby zatrudnienie na stat­
kach, przyczem ich roczne, gotówkowe tylko 
w ynagrodzenie wynosiłoby ok. 2 miłjonów zło­
tych. Przeszło półtora tysiąca robotników 
i personelu adm inistracyjnego znalazłoby za­
trudnienie na ładzie przy sortowaniu i przepa­
kowywaniu śledzi, reparacji i garbow aniu sieci 
oraz przy fabrykacji beczek.

Trzeba również pam iętać o drugiei stronie 
całego zagadnienia, a mianowicie o handlu- 
Byliśmy w Ddyni świadkam i jak w ybudow a­
nie Hali i Chłodni Rybnej, budow a magazy­
nów śledziowych i rozpoczęcie sprzedaży hu r­
tow ej śledzi przez polskie tow arzystw a śledzio" 
łowcze — przeciągnęły 'stopniowo 30% (obec­
nie naw et wiecej) przeładunków  i handlu śle­
dziami. Nie ulega wątpliwości, że jeszcze przed 
osiągnięciem przez własne połowy 50% pokry­
cia naszego rynku śledziowego1, przeładunek 
i handel śledziami rozwinąłby sie znacznie, 
gdvż handel ten ma w yraźna tendęncię kon­
centrow ania się w jednem miejscu (dobór asor­
tymentu).

Przypuszczam y, że osiągniecie wyżej za­
kreślonego stopnia rozwoju tego przemysłu, 
rozw iązałoby w znacznym stopniu problem 
uprzem ysłowienia i uhandlow ienia portu gdyń­
skiego, do czego przyw iązujem y taką wagę-

H enryk Żebrowski.

mian wartswę ryb  i znowu lodu, przyczem 
na wierzchu znajdować się powinna gruba 
warstwa lodu. Po przykryciu całego ładunku 
słomą, skrzynia, względnie kosz zostaje zbitv 
gwoździami lub zw iązany sznurami. Sposób 
ten nie jest wskazany, gdyż w  takich w a r u n ­
kach lód bardzo szybko taje. zwłaszcza, gdy 
jest użyty  w zbyt małych ilościach, w na­
stępstwie czego ryba zabrudza się słomą 
i przedstawia tow ar bardzo mało pociągający-

Właściwe opakowanie ryb. Znacznie lep­
sze w yniki otrzym uje się przez staranne opa­
kowanie świeżych ryb, szczególnie przy trans­
porcie gatunków  wyborowych. Skrzynię wy­
ścieła się zw ykłą lecz czystą słomą, albo jesz­
cze lepiej m atami ze słomy lub sitowia. Na­
stępnie kładzie się czysty papier, najlepiej 
pergaminowy, tak, ażeby brzegi każdego ar­
kusza wychodziły ponad brzegi skrzyni, u 
wreszcie potłuczony w kaw ałki lód wielkości



2—3 cm3. Na warstwie lodu układa się ryby 
jednym  rzędzie, tak, aby głowa jednej 

sztuki znajdow ała się u nasady ogona ryby 
sąsiedniej, i brzuszkam i do góry. Każdą w ar­
stwę ryb  przesypuje się w arstw ą lodu. Na 
Aierzch kładzie się najgrubszą warstwę lodu, 
a całość zakryw a się wystającemi brzegami 
papieru i zewnętrzną m atą słomy, puczem 
zamyka się wieko skrzyni i pakunek, którego 
5vaga netto w inna wynosić 30—50 kg, ściąga 
się drutem  lub taśm ą stalową. Na dnie skrzy­
l i  należy wybić kilka otworów dla ściekania 
topu i e jącego lo d u .

Lód. Lód, używ any do pakow ania ryb, 
powinien być możliwie czysty. Przy użyciu 
lodu zakażonego drobnoustrojam i, osiadają 
°ne na rybach w czasie topnienia lodu, co jest 
oczywiście rzeczą szkodliwą. Należy zatem 
ożywać wyłącznie lodu czystego, zebranego 

okresie zimowym z otw artych części jezio­
ra, zdała od brzegów i osiedli ludzkich. Roz­
drobnienie lodu odgryw a dużą rolę przy prze­
chowywaniu ryby. Należy mianowicie pamię- 
iać, że lód dla przejścia w stan ciekły w ym a­
ga dużej ilości ciepła, które pobiera z ciała 
ryby. Im lód jest drobniejszy, tem szczelniej 
przylega poszczególnemi cząsteczkami do 
ciała ryby  i tem szybsze i lepsze otrzym ujem y 
ochłodzenie surowca rybnego.

W intensywnie prowadzonem rybołów ­
stwie używ a się specjalnych maszyn do w y­
robu lodu grysikowego o bardzo drobnej i su­
chej konsystencji, przez co trwałość i wygląd 
Przesyłanego surowca rybnego są znacznie 
lepsze. Ponieważ istnieją pewne gatunki drob­
noustrojów, które mogą rozwi jać się-i rozm na­
żać nawet przy ' 0 °C, obniżając przez swoją 
działalność jakość surowca rybnego, niektóre 
kraje stosują lód fabryczny z dodatkiem  
drobnych części antyseptyków , głównie pod­
chlorynów.

Tlość lodu, dodawanego do skrzyń, w aha 
sie w granicach 25—100 % wagi ryb, zależnie 
od pory  roku i odległości miejsca przezna­
czenia od okolicy połowu.

p o ł o w y  r y b  m o r s k i c h  w  c z e r w c u .
Połowy i>rzybrzeźne w czerwcu (279.670 kg 

pyb) w ypadły  względem czerwca zeszłoroczne­
go (195.590 kg) bardzo korzystnie; połowy dal- 
sze miejscowe (Głębia Gdańska) w ypadły  b a r­
dzo słabo (czerwiec 1936: 930 kg; czerwiec
1935; 3.470 kg), natom iast połowy dalekomor­
skie (Skafferak) w ypadły  dobrze (YT 1936:
5.000 kg; VI 1935: 400 kg), jednakże połowy te 
nie znalazły zbytu i w związku z tem w d ru ­
giej połowie miesi a ca ich zaniechano.

Połowy f 1 o ty 1 i Północnego Morza dały
152.000 kg śledzi, w artości 76.000 zł. W szystkie 
Pozostałe, już wymienione połowy dały 283.600 
kg rvb, wartości łącznej 124.420 złotych. Sto­
sunek ten uw ydatn ia poważne znaczenie p ra ­
cy flotyli śledziowej.

Również rybołówstwo przybrzeżne było 
częściowo ograniczone pod presją niew ystar­
czających możliwości zbytu ryb na rynkn k ra ­
jowym.

Szczególnie smutnie przedstaw iła się jed­
nak spraw a pionierskich połowów m akreli na 
Skageraku. K uter Hel III wyjeżdżał miedzy
5-ym i 18-ym czerwca, lecz przywieziony po­
łów 3.000 kg makreli musiał złożyć na swój 
rachunek do chłodni, gdyż nabyw ców na rybę 
nie było. M akrelami zainteresować się w inny 
nietylko w handlu  świeżą rybą: m akrele wę­
dzone są w yszukanym  przysm akiem , i to nie­
tylko ze stanu chłodzonego, lecz również ze sta­
nu solonego. Pośrednictwo i organizacja sprze­
daży m ają tu  do czynienia z nowym arty k u ­
łem, k tóry  winien być wysoko ceniony przez 
spożywców w całym k ra ju  i dzięki stosunko­
wo niskiej cenie winien znaleźć duży popyt.

Podział połowów przybrzeżnych i dalszych na po­
szczególne gatunki: ilość w kg, (wartość w groszach 
za kg w nawiasie): łososie: sztuk 101, kg 1.040 (300), 
troć: sztuJk 09. kg 180 (400), płastugi: stornia: 209.050 
kg (40), .zim ni ca: 5.280 (20), gładzica 4.720 (40), skarp: 
8.410 (50), Śledziki: 8.800 (30), węgorze 7.380 (120), dor­
sze: 26.010 (30), ikwapy: 4.460 (40), m akrele: 3.000 (100), 
■szczupaki: 3.620 (140), okonie: 280 (50), płocie: 280 (50), 
certy: 1.390 (40),

N ajlepsze połowy przybrzeżne uzyskali rybacy  
od strony  pełnego B ałtyku : i tak  od Chłapow a do K ar­
w i najw ięcej bo: 79.970 kg o w artości 31.703 zł. drugie 
m iejsce m iejscowości od  W. Wisi do Jasta rn i: 78.500 kg 
— 32.790 zł, potem  idzie Hel: 51.530 kg — 21.688 zł, 
d a le j m iejscow ości inad Zatoką od P ucka do O błoża: 
35.020 kg — 20.585 zł. na osiatniem  zaś m iejscu  — Gdy­
nia z 34.650 k g  o w artości 14.349 zł.

Najwięcej ryb z połowów przybrzeżnych i dal­
szych sprzedano w stanie świeżym na Tynku miejsco­
wym bo 159.870 kg o wartości 72.323 zł, wędzarnie ode­
brały 93.340 kg — 40.058 zł, a resztę, tj. około 10% 
sprzedano w Gdańsku: 30.390 kg — 12.039 zł.

PRZEŁADUNEK RYB I TOWARÓW 
RYBNYCH W  PORCIE GDYŃSKIM.
W  CZERWCU.
Wcześnie w tym  roku rozpoczęty sezon 

połowów śledzi szkockich wywołał wzrost 
obrotów portu rybackiego i handlowego rybą 
im portowana w porównaniu z odpowiednim 
miesiącem ubiegłego roku. Ogółem przełado­
wano ze statków  833 tys. kg ryb i towarów 
rybnych, w tem w porcie rybackim 516 ton.

Do portu  rybackiego zawinęło 5 statków, z cze­
go dwa statki z Anglji wyładowały: śledzi solonych 
szkockich: 5.640/2, półbeczek, a trzy statki z Norwegji 
przywiozły: śledzi solonych: 1.242/1 i 132/2 beczek, 
15 ton mączki rybnej i 0,4 ton innych rył).

W porcie handlowym 22 statków obcych i 6 stat­
ków polskich wyładowały: śledzi solonych 36 ton
(z Holandji 10, Dainji 4, F rancji 22 ton); tranu: 137 ton 
(z Norwegji 53, z Holandji 83. z D anji 1 ton); oleju 
rybnego: 13 ton (z Fittktimdji 12,8 i z Anglji 0.2 ton). 
Innych ryb: 89 ton (Finlandja 24, Niemcy 64) oraz
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konserw rybnych — 42 ton (z Portiugalji 22 ton, Ło­
twy 7, Szwecji 3, F inlandji 3, Belgji 5, Francji 2, 
Marokko 0,6, Niemiec 1, Anglji 0.3 i z Norwegji 0,2 
ton).

Z iportu rybackiego iwyslano 30 wagonów z ry b a ­
mi do -krajni.

KRONIKA.
-  OBROTY RYBNE POLSKO - GDAŃSKIE W 

CZERWCU. W ramach umowy ipolsko - gdańskiej wy­
siano do Gdańska ryb morskich: flądry 30.628 kg,
śledziki 2.211 kg, łososie 81, m akrele 75 kg, dorsze 
300 kg, węgorze 100 kg, raków 150 kg.

Z W. M. Gdańska wywieziono do Polski: w kg
ryby świeże: łososie 215, certy 4.385, leszcze 10.465. 
inne ryłby 6.770. Ryby wędzone: certy  75, fllądry 545, 
śledziki 735, .śledziki marynowane 217.

(Komun. Portu Rybackiego).

— SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZI SOLONYCH.
Początek sezonu szkockiego w ykazał z ja k  w iełkiem i 
trudnościam i m a ją  do czynienia .importerzy w Gdyni. 
B rak m iejsca w Chłodni 'uniem ożliwił im porterom  
zakup odpowiednich d la ipotrzeb rynku  ilości śledzi.

Część now obudow anej chłodni śledziowej (będzie od­
d a n ą  do u ży tk u  za p ięć  tygodni czyli po  sezonie rnatje- 
sów. D alszą 'zasadniczą trudnością  to zła obsługa 
G dyni przez eksporterów  angielskich  jeśli chodzi o 
-szybkość w otrzym yw aniu  p ierw szych transportów . 
P ierw sze śledzie m atjesy  otrzym ał G dańsk, pierw sze 
śledzie zw ykle (mocno solone) szkockie otrzym ał rów ­
nież Gdańsk. S ta tk i -obsługują naprzód Gdańsk czy 
Szczecin, a na końcu Gdynię. Pozw ala to  im porterom  
gdańskim  n a  lepsze zarobki uzyskiw ane na p ierw ­
szych śledziach, sp rzedaw anych  na rynlku polskim- 
Tom bardziej, iże większość żydow skich kupców z k ra ­
ju  w iedząc o tych trudnościach  G dyni, nie chce cze­
kać killka dini -i czyni w G dańsku całkow ite zakupy- 
NajpiLniejszem więc zadaniem  gdyńskich  im porterów  
to s ta ran ia  w k ie ru n k u  un ieza leżn ien ia się od w pły­
wów G dańska, jeśli chodzi o te rm iny  nadchodzenia 
statków .

C eny na śledzie szkockie, mocno solone, są wyż­
sze od cen zeszłorocznych, co tłum aczą w A nglji za­
kupam i Sowietów, spodziew ając się nadal tendencji 
raczej zw yżkowej. Tak sarno w osta tn ich  dniach 
zw yżkow ały śledzie norw eskie z tych samych powo­
dów. (Komun. P ortu  Rybackiego).

JOZEF FETTER
GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR. 2 9 - 8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 
--------------CZYCH I KOLONJALNYCH--------------
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

/ I .  P o r t y  u / ó d  e u r o p e j s k i c h

FINLANDJA
20. 7. 
27. 7.

Helsinki, Kotka (w  m ia r ę  p o tr z e b y )  s/s CIESZYN* 

(Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA*
co tydzień

1) Turku, Helsinki, Yiipuri 
2) Wasa, Oulu

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co tydzień

s/s HE R.NOSA NI) 
s/s E. RUSS 1. s.

22. 7. 
29. 7.

17. 7. 
20. 7.

s/s COLOMBIE* 15. 7.
s/s MARRAKECH* 27. 7.

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

s/s MARRAKECH* 25.' 7.

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

20. 7.
27: 7.

19. 7. 
2 . 8 .

ESTONJA 
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kilaczycki) 

co 2 tygod.nie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 5 tygodnie

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s KODUMAA

.s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

22. 7. 
29. 7.

22/25. 7.

20. 7. 
3 . 8 .

s/s URANUS* lufo subst. 20. 7.
(via Bremen) 

s/ś MINOS* lufo subst. 27. 7.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s ANNA GRELA

19. 7. 
2. 8.

19. 7. 
2 . 8.

s/s ANNA G.RETA . 19. 7.
2 . 8.

s/s MARIEHOLM* 25. 7.

s/s MAGNUS 19. 7.
s/s SKJOELD 2. 8.

ŁOTWA
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

LITWA 
Kłajpeda — Meinel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie 

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/is URANUS* lufo subst. 20. 7. 

s/s MINOS* lufo sufost. 27. 7.

.s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS
s/s SKJOELD

20. 7. 
5 . '8 .

s/.s ANNA GRETA 22. 7.
5. 8.

s/s ANNA GRETA 22. 7.
5. 8.

23/24. 7.

20. 7. 
3. 8.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci lini j w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s TORA

s/s MARIEHOLM* 23/24. 7.

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s LUDWIG 
s/s EGON

s/s WILH. RUiSS 1. s. 
s/s KATE 1. s. 
s/s ALBERT 1. s. 
s/s TCZEW

s/s URANUS* lub subst. 20. 7.

s/s MINOS*

s/s SLELPNER

m/s ERNA

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping

25. 7. (Polska Agencja Morska)
8. 8. eo 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 10 dni

Ahus, Malino, Halmstad, Helsingberg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmb, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 5 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. Wol f f ,  Sp.  z o. o.)

co tydzień 
27. 7.

DANJA
Kopenhaga

22. 7. (F. G. Reinhold Ltd.)
29. 7. co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Odense — Aarhus
2U 7. (F. G. Reinhold Ltd.)
10. 8. co 2 tygodnie

s/s TORA

20. 7. 
3. 8.

27. 7.

20. 7.
27. 7.

18. 7. 
21. 7. 
25. 7. 
28. 7.

28. 1. 
U. fi­

s/s MARIEHOLM* 23/24. 7.

s/s IWAN 20/21. 7.
3/4. 8.

s/s BLENDA 29. 7.

s/s LUDW IG 20. 7.
s/s EGON 27. 7.

s/s WILH. RUSS I. s. 18. 7.
-s/s KATE 1. s. 21. 7.
is/s ALBERT .1. s. 25. 7.
s/s TCZEW 28. 7.

s/s URANUS* lub subst. 20. 7.
via Ryga 

s/s MINOS* lub subst. 27. 7.

s/s SLEIPiNER

s/is COLGMBIE* 
s/s MARII AK ECI1*

im/s ERNA

16. 7.
23. 7.

15. 7. 
27. 7.

27. 7. 
10. 8.

m/s B AT,7.AC 
ml\s BAT A VIA 
m/s BALZAC

s/s JAEDEREN

20. 7. 
27. 7. 
3. 8.

28. 7.

NORWEGJA
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheiin 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

mis BALZAC 
mis BATAYIA 
m/s BALZAC

s/s l RS A
s/s JAEDEREN

20. 7. 
27. 7. 

3 . 8.

21. 7-
4. 8.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/« BALTROYER* 19. 7.
s/s LEiCH* 26. 7.

s/s LWÓW* 19. 7.
s/s LUBLIN* 26. 7.

s/s KENTUCKY 20. 7.
s/s UFFE 27. 7.

STATEK 18. 7.

s/s STOR lub subst. 22. 7.

oi/s RHEA lufo siufost. 22. 7.
s/s BERENICE liufo subst. 29. 7.

s/s CHORZÓW 21. 7.
s/s PUCK 28. 7.

S/s OSK. FRIEDRICH 15. 7. 
s/s ARIADNĘ 1. s. 22. 7.

s/s BUTT 20. 7.
s/s BUSSARD 50. 7.

s/s WIBORG ok. 31. 7.

s/s HEL 21. 7.
s/:S ŚLĄSK* 28. 7.

s/s BUTT 20. 7.
s/s BUSSARD 30. 7.

s/s KODUMAA 22. 7.

s/s WARSZAWA 28. 7.
11. 8.

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome)

co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Gr angem outh
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

(Ferd. Prome, Sp. z  o. o.) 
co 10—11 dni

(Rummel & Burton)
co 3 tygodnie

Antwerpja
(Rothert & Kiłaczycki)

FRANCJA
Havre/Cherbourg

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome)
co 2 tygodnie

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s BALTROYER* 23. 7.
s/s LECH* 30. 7.

s/s LWÓW* 19. 7.
s/s LUBLIN* 26. 7.

s/s KENTUCKY 20. 7.
s/s UFFE 27. 7.

STATEK 18. 7.

s/s STÓR lub subst. 22. 7.

m/s RHEA lufo subst. 22. 7.
is/ś BERENICE lub s-ufosł. 29. 7.

s/s CHORZÓW 22. 7.
s/s PUCK 29. 7.

s/s OSK. FRIEDRICH 16. 7.
s/s ARIADNĘ 1. s. 23. 7.

s/s BUTT 20. 7.
s/s BUSSARD 30. 7.

.s/s- WIBORG ok. 31. 7.

s/s HEL 22. 7.
,s/s ŚLĄSK* 29. 7.

s/s BUTT 20. 7.
s/s BUSSARD 30. 7.

s/s NICOLAS PATER AS 15. 7. 
STATEK 29. 7.

s/s WARSZAWA 13- ?■
31. 7.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s MARRAiKECH*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

25. 7.

19. 7. 
2 . 8.

Havre
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Dunkerque — Hayre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 2 tygodnie

s/s COLOMBTE* 
s/s MA.RRAKECH*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

15. <• 
27. ?•

20. 7.

s/s TANGER 
s/s MELILLA

m/s TUNIS

HISZP ANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — S e y illa — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mosrador—
Port Lyantey — Laroche —- Rabat —
Saffi — Agadir — Villa Alliucemas —

Tetuan — Fedliala
23. 7. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s TANGER 
2. 8. co 2 tygodnie s/s MELILLA

Valencia — Barcelona
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsy 1 ja 

— Genua — Liyorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/'s ALICANTE 
co 2 tygodnie 

Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres

Napoli — Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
30. 7. (F. G. Reitihold, Ltd.)

co miesiąc

23. 7- 
2.  8.

ok. 28. 7-

m/s NORDLAND 
m/s HEMLAND 
m/s Y1NGALAND

mis LEW ANT 
s/s SARMACJA

PORTY LEWANTU

21/22. 7. AIexandria — Piraeus — Istanbul —
Ł 8- Beyrouth — Jaffa — Haiffa 111ERLAND
6- §• (Polska—Leroant, Agencja Okrętowa)  m/s NORDLAND 

co 1—2 tygodnie

20/21. 7.
17/18. 8.

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel  & Burton) 

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki

(Rothert 8z Kilaczycki Sp. z o. o.)
co miesiąc

s/s NICOLAS PATERAS 
STATEK

m/s LEW  ANT

1 6 . t
25. 7-

15. 7- 
29. 7-

21.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające . . . .  . *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s GLIFFWOOD* 
s/s SCANPENA* 
s/s ARGOSY*

m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s P1ŁSUDSK*

s/.s TANGER 
s/s MELILLA

m/s SANTOS

S/s BORE VIII 
S/s NAATGATOH 
s/s HERAKLES

s/s PUŁASKI

m/s KLIPPAREN

25. 7. 
i. 8. 
8. 8.

3.1. 8. 
13. 8. 
31. 8.

25. 7. 
2. S.

28. 7.

15. 7
28. 7 
1 2 . 8

23. 8 
25. 10

O .  P o r t y  d a B s z e
Nowy York (New York) — 

Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydizień

New York — Halifax
(Gdynia  — A m eryka L. Ż-) 

co 2—4 tygodnie

s/s SCANMAIL* 
Mis SCANYORK 
s/s GLIFFWOOD

m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY*

s/s MELILLA

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands)
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa.

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) s/s TANGER 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

(Rothert & Kiłaczycki)
co 6 tygodni s/s WISŁA

.s/s PUŁASKI

23. 7. 
29. 7. 

6. 8.

22. 7. 
11. 8.
25. 8.

23. :. 
2. S.

mis SAN FRANCISCO 20/24. 7. 
m/s V/\LPORAISO 29. 8.

Cape Town, Algoa Bay, East London,
Lorenco Marąues

23. 7. (Bergenske Baltic Transports Ltd) —
co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong —
Shanhai — Kobe — Yokohaina (Takao 
Hanków — Tsingtau — Tientsin —

Dairen i Osaika) g/]S JHESEUS
Polska Agencja Morska (P. A. M.) s/s ASPHALION

co 3 tygodnie s/s ANTILOCHUS

Port Said — Karachi — Bombay,
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) —
co miesiąc

29/31. 7. 
2. 9.

18. 7. 
8. S. 

29. 8.

m/s TORONTO 26. 7.
m/s RAGNHILSITOLM 3. 8.
m/s TITANIA 14. 8.

PORTY GULFU 
Houston, GaIveston, New Orleans
(Bergejiske Baltic Transports Ltd.)

co 3—10 dni ma wejściu 
co miesiąc na wyjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

m/s TORTUGAS 17. 7.
m/s UDDEHOLM 15. 8.

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)



STATKI OCZEKIWANE W GDYNI
T erm iny  p rzy jazdów  m ogą ulec zm ianom bez 

uprzedzenia.
Skrót „lin“. oznacza sta tek  'k u rsu jąc y  na reg u ­

la rn e j lin ji. — .Nazwisko luib fiiima za każdym  ze 
sta tków  oznacza m ak lera  okrętowego.

16 lipca:
m/s ERLAND lin. po ładunek  do portów  lew antyń- 

skicli, Pollska — Lewanit.
■s/s KASTELHOLM lin. dodatk. .z portów  wschodnio-: 

szwedzkich, pasażersko-tow arow y d la wy- i za ła­
dowania, Bergenske. 

s/s’ CIMBRIA po węgieil, R othert & Kiłaczycki. 
s/s NORA po węgiel, PAM. 
s/s SCI HEL AND po węgiel, Progress.

1? lipca:
m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku via K openhaga z p a ­

saż., pocztą i tow aram i, G dynia — Am. Lin. Żegl. 
m/s TORTUGAS lin. po  ładunek  do portów  Gulfu 

(zat. M eksykańskiej). Bergenske. 
s/s HERNOSAND lin. po  ładunek  do portów  po łud­

niowo - fińskich, Lenczat. 
s/s SOLSTAD po węgiel, MEW. 
s/s TURAIDA po węgiel, Bergenske. 
s/s GRETCHEN MULLER po węgiel, Bergenske.

18 lipca:
s/s MINORCA lub subst. z Leitli/G rangem outh dla 

ładow ania, Reinhold, 
s/s WILHELM RUSS lin. lu b  subst. z H am burga dla 

wy- i załadow ania, Prowe. 
s/s HERFINN z ładunkiem  śledzi, Bergenske. 
sjs FORTUNATUS po węigiel, R othert & Kiłaczycki. 
s/s VALKYRIAN po węgiel, PAM. 
s/s KAUPO po węgiel, PAM.

19 lipca:
s/s BALTROYER lin. z Londynu ty lko dla w yokręi.

pasażerów  ii w yładow ania, Pol. Z. Korp. Bałtycka, 
s/s LWÓW lin. z H ull ty lko  dla w yokręt. pasażerów  

i w yładow ania, Polbrit. 
s/s ANNA GRETA lin. z L iepaji, K łajpedy dla wy-' 

i załadow ania, Żegluga Polska, 
s/s MAGNUS lin. z portów  francuskich  via K openha­

ga d la  wy- i . załadowania, Reinhold.

20 lipca:
m/s LEWANT lin. z po rtów  Lew antu  d la  w yładow a­

n ia , R othert & Kiłaczycki. 
m/s BALZAC lin. wschodnio - norw eska d la wy- i za­

ładow ania, Bergenske. 
s/s CIESZYN lin. 'z H elsinek i Tallin,na dla wy- i za­

ładow ania, Żegluga Polska, 
s/s URANUS lub subst. z Brem y i Rygi dla wy- i za­

ładowania, Wolff, 
s/s IWAN lin. z portów  zach. szwedzkich d la wy- i za­

kuło wania, Bergen sk e. 
s/is LUDW IG lin. z portów  zach. szwedzkich dla wy- 

i załadow ania, B ehnke & Sieg. 
s/s KENTUCKY lin. z M anc,hester/Liverpool dla wy- 

i załadow ania. Reinhold.

s/s BUTT z A ntw erpji/.R otterdam u dla wy- i załado­
wania, Prowe. 

s/,s E. RUSS lim. p o  ładunek  do portów  zachodniej Fin­
landji, Lenczat. 

s/s NORDBORG po drzewo, PAM. 
s/s FLEETW ING po drzewo, PAM. 
s/s YIBEiKE MAERSK ze złomem, PAM. 
s/s BRAYORE z drobnicą i .złomem, PAM. 
s/s SCOTIA po w ęgieł, PAM. 
s/is HUDIiKSVALL ze złomem, PAM. 
s/s ARNO ze złomem, Rum m el & Burton. 
s/s HILDA ze złomem, Ruinmicl & Burton. 
ż/m VITA, Rumimel & Burton.

21 lipca:

m/s SAN FRANCISCO Mn. po  ładunek  do Rio, San­
tos, Buenos Aires, PAM. 

m/s NORDLAND lin. z portów  L ew antu ty lko dla 
w yładow ania, P o lska — Lewant. 

s/s HEL lin. z A ntw erp ji d la  wy- i załadow ania, Że­
gluga Polska.

s/s CHORZÓW lin. z R otterdam u d la  wy- i załado­
wania, Żegluga Polska, 

s/s BALTROVER lin. z G dańska po pasaż, i ładunek 
do Londynu, Pol. Zj. Korp. Bałt. 

s/s LWÓW lin. z G dańska po pasaż, i ładunek  do Hulh 
Polbrit.

s/s KATE lin. z H am burga d la  w y- i załadowania. 
Prowe;

m/s LEW ANT lin. z G dańska po ładunek  do portów 
lew antyńskich, ładu je rów nież do Salonik, Rolheri 
& Kiłaczycki. 

s/ś WM. TH. MALLING po węgiel, Bergenske.

22 lipca:
m/s RHEA lub subst. lin. z A m sterdam u dla wy- i zała­

dow ań ia , Reinhold. 
s/;s STOR lin. z B ristol dla wy- i  załadowania, Ber­

genske.
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi d la  wy- i załadow a­

nia, Reinhold, 
s/s ARIADNĘ lub  subsi. z R otterdam u dla wy- i za­

ładowania, Wolff, 
s/s KODUMAA lin. z A n tw erp ji po ładunek  do Tallin ' 

na, R othert & Kiłaczycki. 
s/s SYINT ze złomem, PAM.

23 lipca:
s/s SCANMAIL lin. z portów  bałtyck ich  po ładunek d° 

N. Yorku i F ilade lfji via Kopenhaga, Am. S c a n t J ^  

Line.
s/s MARRAKECH lin. z H avre po  pasażerów  i tow. do 

Leningradu, PAM. 
m/s KLIPPA REN  lin. z portów  południow ej i zachod­

niej A fryk i d la  w yładow ania, Bergenske. 
s/s TANGER lin. portugalsko  - m arokańska dla WY' 

i załadowania, Bergenske.
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S/s MARIEHOLM lin. wschodnio - szwedzka dla wy- 
i załadowania, Bergenske.

24 lipca:

s/s PUKKOSTON z 9.000 t. ryżu, PAM.

25 lipca:

m/s NORDLAND lin. po ładunek do portów lew antyń­
skich, ładuje również do Burgas, Polska—Lewant. 

*/'s CL1FFWOOD lin. z N. Yorku via Kopenhaga ty l­
ko dla wyładowania, Am. Scantic Line.

*/'s ALBERT lin. luib subst. z Hamburga dla wy- i za­
ładowania, Prowe.

s/s TORA lin. z Norrkópi rug/Stockholm dla wy- i za­
ładowania, PAM. 

s/s YIK1NG po drzewo, PAM.

26 lipca:

m/s TORONTO lin. z portów Gulfu (za.t. M eksykań­
skiej) tylko dla wyładowania, Bergenske.

s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokrętowania 
pasaż, i wyładowania, Polbrit.

s/s LUBLIN (lin. z Hull tylko dla wyokrętow. pasaż.
i wyładowania, Polbrit. 

s/s POZZUOL1 po węigiieil, Behnke & Sieg.

TOWARZYSTWO HANDLU Z A M O R S K I E G O  SKÓRAMI
    ........ — -  Sp. z o. p. ......

OVERSEAS HIDE TRADING COMPANY LTD.
GDYNiA, Skwer Kościuszki 12 |||||| Adr. Telegr. „ZAMSKOR" Telefon 23-64

Impor ł  i ekspor t  skór  surowych.

Kupuj c ie  l y l k o
wyroby krajowe!!!

DON EKSPEDYCYJNA -TRANSPORTOWY „E X T R A N S“
UL. POLSKA, RÓG ROTTERDAMSKIEJ S K t A O ł  W ŁA S N E  W 6 D YH I, W AR S ZA W IE I GDAŃSKU
TEL, i 9-67. 19-68  -  ADRES TELEG, „EXTRANS" C E N T R A L A ,  W A R S ZA W A  - ul. S E N A T O R S K A  32.

O D D Z I A Ł  w GDAŃSKU —  HUNPEGASSE 94.

29



G D Y Ń S K I RYNEK O W O C O W O  - K O LO N JA LN Y

O  utrzymanie pracy łuszczarń pestek morelowych
Do roku 1934 nie było w Polsce łuszczar­

ni pestek morelowych. K upcy oraz fabryki 
cukiernicze, wolały importować gotowe jąd ra  
pestek morelowych z zagranicy, aniżeli zadać 
sobie trud  zorganizowania łuszczarni pestek 
morelowych w kraju.

Ponieważ przem ysł cukierniczy w ostat­
nich latach zaczął się coraz więcej rozwijać 
i w konsekwencji tego rosło zapotrzebowanie 
na surowiec i pó łfabrykaty  cukiernicze, sfery 
zainteresowane zainicjowały stworzenie w 
Polsce przem ysłu dla wyrobu półfabrykatów  
cukierniczych, aby w ten sposób ograniczyć 
im port półfabrykatów  względnie gotowych 
artykułów  z zagranicy i przejść jedynie na 
im port samych surowców. In icjatyw a ta zo­
stała zrealizowana. W r. 1934 pow stały już 
w kraju  większe zakłady dla w yrobu półfa­
brykatów  cukierniczych, między temi także 
zakłady łuszczarni nestek morelowych.

Zapotrzebowanie Polski na jąd ra  pestek 
owocowych (moreli i brzoskwiń) wynosi od 
320—373 ton rocznie.

Im port jąder pestek morelowych przed­
staw iał się w ostatnich łatach następująco:
1933 r . — 5.754 cf wartości 398 tys. złotych
1934 r. — 2.654 q „ 317 .,
1935 r. — 421 cj „ 66 „
od 1. I. — 31. V.
1936 r. — 731 q „ 150 ., „
od 1.1. — 31. V.
1935 r. — 264 q „ 39 „

Głównymi dostawcami jąder morelowych 
są kraje: U. S. A. oraz Persja. Im port jest do­
konyw any jednak za pośrednictwem krajów  
trzecich.

Im port pestek morelowych itp. wynosił: 
w 1934 r. — 1.997 q wart. 111 tys. zł
w 1955 r. — 9.315 q „ 432 „
o d l . J .—31. Y. 36 r.— 5.943 q ., 274 .. .,
od 1 .1.—31. Y. 35 r.— 3.770 q „ 173 „ „

Pestki te im portuje się bezpośrednio z
U. S. A.

Z powyższych cyfr wyn i ka, że z pow sta­
niem krajowego przemysłu łuszczenia pestek 
morelowych. import jąder gotowych spadł 
bardzo znacznie i w r  . 1935 wynosił już tylko 
12% im portu z r. 1933. Natom iast im port su­
rowca (pestek) wzrósł w r. 1955 w stosunku 
do importu w r. 1934 o około 470%.

W pierw szych pięciu miesiącach bieżące­
go roku widzimy znów pewne przestawienie 
w tym dziale na niekorzyść łuszczarni krajo ­
wych. Im port bowiem jąder gotowych zwięk­
szył się w stosunku do importu w pierwszych 
5 miesiącach ubiegłego roku pod względem 
ilości o około 176%, a pod względem wartości 
o około 285%, podczas, gdy import surowca

wzrósł w takimże okresie ilościowo o około 
57,5%, a wartościowo o około 58%. C yfry  te 
dowodzą o dalszym rozwoju przemysłu cu­
kierniczego Polski oraz znacznem zwiększe­
niu zapotrzebowania tego przem ysłu na jądra 
mordowe. Niestety, proporcja pokrycia zapo­
trzebowania na jąd ra  m ordow e w kraju  i za­
granicą nie została zachowana. W pierwszych 
pięciu miesiącach br. sprowadzono już bo­
wiem o przeszło 73% jąder gotowych z zagra­
nicy7 więcej, niż w całym roku 1935; import 
surowca natom iast wynosił zaledwie 64% im­
portu zeszłorocznego.

D la informacji wyjaśniam y, że pestki 
mordowe, importowane z U. S. A. zawierają 
jądra gorzkie. Przemysł cukierniczy oprócz 
jąder morelowych gorzkich potrzebuje także 
pewną ilość jąder m ordow ych słodkich. Jądra 
słodkie zaw ierają jedynie pestki morelowe 
perskie oraz hiszpańskie. Ponieważ próby 
importu pestek morelowych z Persji i Hisz­
panji nie dały pozytywnego rezultatu, Polska 
zmuszona jest jeszcze importować jąd ra  mo­
rdow e słodkie z zagranicy gotowe. Natomiast 
nie pow inna importować jąder m o r d o w y c h  
gorzkich, gdyż nie leży to  w interesie naszego 
bilansu płatniczego oraz rozwoju krajowego 
przem ysłu łuszczarnianego.

Na terenie obszaru celnego R. P. istnieją 
cztery łuszczarńie pestek m ordow ych: dwie
w Gdyni, obsługu jące praw ie wszystkie za­
k łady  cukiernicze w Polsce oraz dwie w G dań­
sku, nastawione głównie na łuszczenie pestek 
morelowych dla w łasnych celów. W zakła­
dach gdyńskich znalazło zatrudnienie przeszło 
60 pracowników.

Do dnia 13 m aja br. można było przywo­
zić do k ra ju  pestki morelowe bez większych 
trudności. Istniejące łuszczarnie mogły zatem 
normalnie pracować, gcłyż trudności ich ogra­
niczały7 się głównie cło w ałki z konkurencją 
obcą. Po w prowadzeniu jednak z wyżej po­
danym  terminem zakazu przywozu na wszyst­
kie tow ary zagraniczne, pod który7 podpadły 
także pestki morelowe, przemysł gdyński, nie 
m ając na czas oclonego surowca, znalazł sd 
w trudnej sytuacji. Dotychczas żadną z firm 
nie otrzym ała pozwoleń przywozu na im pod 
pestek, pomimo, że surowiec nadszedł do Gdy­
ni jeszcze przed w prowadzeniem  zakazu przy” 
wozu. W edług oświadczenia czynników mia­
rodajnych, pozwolenia przyw ozu na powyż­
szy artyku ł bedą w ydaw ane jedynie w tran­
zakcjach kom pensacyjnych. Ponieważ proce­
dura taka jest bardzo skomplikowana i prze­
wlekła, import pestek morelowych może siĘ 
załamać, a zwiększyć się import jąder g o to ­
wych, co nie leży w interesie ogólno-gospodar- 
czym kraju.
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No w y  t r a n s p o r t  c y t r y n  w  g d y n i .
W dniu 11 bin. s/s Eudora w yładow ał w 

Gdyni około 10.400 skrzyń cy tryn  syryjskich. 
Około 10 tys. skrzyń przeznaczonych jest dla 
firmy G dyńskie Targi Owocowe Ś. A., a po­
zostałe ilości dla firm y Bałtyckie Aukcje Owo­
cowe, Sp. z o. o. w Gdyni. Towar został zło­
żony w m agazynach Chłodni d Składów Por­
towych.

N astępny większy transport cy tryn  sy­
ryjskich oczekiwany jest w7 dniach 20—22 bm. 
Ogółem nadejdzie ni/s Lewant około 9.000 
skrzyń cytryn, przyczem cała ilość przezna­
czona jest d la  firm aukcyjnych w Gdyni.

W skutek zwiększonego dowozu cytryn, 
ceny, k tóre w dniu 24. VI. br. w ahały się w 
granicach 70—70,50 zł za skrzynię spadły do 
zł 50,— za skrzynię.

ŚLIWKI KALIFORNIJSKIE.
Normalny kontyngent przywozowy na 

śliwki kalifornijskie, k tó ry  w pierwszem pół­
roczu wynosił dla przemysłu 500 ton, a dla 
handlu 250 ton, został na drugie półrocze br. 
Wogóle cofnięty. Obecnie można importować 
śliwki am erykańskie jedynie w kompensacie 
towarowej. Firm y, które nie będą mogły do­
konać tranzakcyj kom pensacyjnych w łas­
nych, zmuszone będą kupow ać śliwki kalifor­
nijskie u firm  konkurencyjnych. W ten spo­
sób wyeliminowane zostaną od im portu fir­
my, które czekały tylko na kontyngenty 
przywozowe i w żaden sposób nie chciały się 
Przyczynić do zwiększenia naszego wywozu 
do U. S. A.

No w a  w y t w ó r n ia  s o k ó w  o w o c o ­
w y c h  W GDYNI.
W Gdyni istniała dotychczas jedna wy­

twórnia soków owocowych i to wyłącznie dla 
zaopatryw ania rynku lokalnego. W ytwórnia 
ta znajduje się w Chylonji, właścicielem jest 
p. Alojzy Nagórski.

Ostatnio, jedna z najpoważniejszych firm 
importowych owoców przystąpiła do u rzą­
dzenia drugiej wytwórni soków owocowych 
W Gdyni i to w sam ym  porcie. W ytwórnia ta 
produkować będzie soki owocowe przew ażnie 
Ba eksport.

Tr a n z a k c j e  n a  g d y ń s k im  r y n k u  
OWOCOWYM.
Na ostatnich przetargach, tj. w czasie od 

25. VI. — 10. VII. przedsiębiorstwa aukcyjne 
Wystawiły ogółem 5.236 skrzyń cytryn  sy ry j­
skich, z których wycofano 1.110 skrzyń śpo- 
Ąodu braku nabywców. Pozatem Gdyńskie 
Targi Owocowe w ystaw iły w tym  okresie 
1-050 skrzyń pomarańcz hiszpańskich m arki 
”Bernas“ z ostatniego w tym sezonie transpor­
tu pomarańcz z H iszpanji, k tóry  nadszedł do 
Gdyn i dnia 26. VI. br. s/s „Scania". Po sprze­
daży powyższych ilości pomarańcz hiszpań­

skich pozostało jeszcze w m agazynach cel­
nych w Gdyni z odnośnego transportu  około
4.000 skrzyń pomarańcz, które będą licytow a­
ne w następnym  tygodniu. Spodziewane jest 
również w ystawienie do przetargu, w drugiej 
dekadzie bm., pomarańcz kalifornijskich, na- 
deszłyeh do G dyni dnia 22 czerwca br. m/s 
„Washington Expreśs“ w ilości około 15.000 
skrzyń.

Przy sprzedaży cy tryn  syryjskich dała 
się zauw ażyć zniżka cen, co może da się w y­
tłumaczyć oficjalnem zniesieniem sankcyj 
i spodziewanem uruchomieniem kontyngentu 
na cytryny włoskie.

Szczegółowy przebieg aukcyj w tym  okre­
sie przedstaw ia się następująco:

Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
urządziły dwa przetargi. Na aukcji w 

dniu 4 lipca br. w ystaw iły 757 skrzyń cytryn 
syryjskich ze s/s „H alfdan“, które w całości 
sprzedano w partjach  po ca 100 skrzyń.

Nabywcami były  2 firm y z Katowic 
i 2 z Gdyni.

Za powyższy towar osiągnięto cenę 
62—65,50 zł za skrzynię.

W dniu 6 lipca br. wystawiono 956 skrzyń 
cy tryn  syryjskich, z czego sprzedano jedynie 
356 skrzyń, po cenie 56—58,25 zł za skrzynię.

W przetargu wzięło udział 5-ciu kupców 
z Gdyni, Gdańska, Katowic i Lwowa.

Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
urządziły łącznie 2 przetargi. Na aukcji 

w dniu 27 czerwca br. w ystaw iły 1,213 skrzyń 
cytryn  syryjskich (towar komisowy). Z po­
wyższej partji wycofano 310 skrzyń z limitem 
60 zł za skrzynię, spowodu braku  nabywców 
przy  tym limicie.

Za sprzedany towar otrzymano 57—70,50 
zl za skrzynię. W przetargu wzięło udział 
11 kupców  z Łodzi, W arszawy, Katowic, S try­
ja  i Gdyni.

Towar sprzedano w partjach  po 100 
skrzyń.

Na drugim skolei przetargu w dniu 
30 czerwca br. w ystaw iły 2.310 skrzyń cytryn 
syryjskich, z czego 1.800 skrzyń — tow ar 
własny bez limitu, 200 skrzyń tow ar nieode­
brany z poprzedniej aukcji, oraz 3 10 skrzyń 
towar komisowy bez limitu.

Sprzedano 2.110 skrzyń po cenie 41—64,25 
zł za skrzynię.

W przetargu wzięło udział 31 kupców  z 
W arszawy, Łodzi, Lwowa, G dańska, Gdyni, 
Katowic i Bydgoszczy. Spowodu dużej liczby 
kupców tow ar został sprzedany w większej 
części w partjaćh  po 50 i 25 skrzyń.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
urządziły jeden przetarg w dniu 10 łipca 

br. Na przetargu tym w ystaw iły 1.050 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich ..Bernas" ze s/s „Sca- 
n ia“.



Towar sprzedano w całości w cenie 
95—98 gr za i kg.

W przetargu wzięło udział ponad 20 k up ­
ców z Łodzi, Krakowa, W arszaw y i Gdyni.

Większe zainteresowanie się tym  arty k u ­
łem przez kupców  w ynika z tego, że jest to 
ostatnia partja  pomarańcz hiszpańskich na- 
deszłych do Polski w kończącym się sezonie.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONJALNYCH.

Na rynku  tow arów  kolonjalnych sytuacja 
nie jest jasna. Pomimo dowozu artykułów  ko­
lonjalnych, ceny na  niektóre tow ary pocho­
dzenia zagranicznego zw yżkują, podczas, gdy 
na rynkach zagranicznych w tych samych a r­
tykułach panuje tendencja spokojna i ceny 
utrzym ane są na  poprzednim  poziomie. Głó­
wnym  artykułem  bojowym są u  nas: kaw a
surowa, herbata i korzenie. Na inne artyku ły  
jak : masło kakaowe, ziarna kakaow e, owoce 
suszone, konserwy rybne i oliwę ceny u trzy ­
m ują się na poziomie cen poprzednich tygod­
ni, a nawet o ile chodzi o owoce suszone nie­
co spadły.

Kawa surowa.

Ceny na kawę brazylijską zwyżkowały 
do zł 5,75—3,80 za 1 kg. W m agazynach por­
towych zalega przeszło 440 ton kaw y ze s/s Pu­
łaski. Kawa ta nie może być jednak w prow a­
dzona do kraju , gdyż formalności, związane 
z w ydaniem  pozwoleń przywozu oraz pozwo­
leń na przydział dewiz nie zostały jeszcze dla 
kupców polskich załatwione i o ile chodzi o te 
ostatnie zezwolenia — nie wiadomo nawet, 
kiedy będą załatwione. Narazie Komisja De­
wizowa zwróciła niektórym  importerom wnio­
ski o przydział dewiz dla w yjaśnienia, z ja ­
kich tranzakcyj w iązanych pochodzi zalega­
jąca kaw a. W lepszem położeniu znaleźli się 
im porterzy gdańscy. Bank von Danzig p rzy ­
dzielił już im dewizy na im portow aną kawę 
brazylijską, tak, że w yprzedzą oni naszych 
im porterów przy w prow adzeniu kaw y do 
k ra ju  i osiągną najlepsze zyski ze sprzedaży 
kawy. Po nasyceniu bowiem rynku, ceny 
spadną do poziomu cen normalnych.

Popyt na kaw y niebieskie słaby — ceny 
zniżkują.

Herbata.

Ceny na herbatę zwyżkowały o około 
20 zł na 1 kg. Zwyżka ta spowodowana zo­
stała zniesieniem norm alnych kontyngentów  
przywozowych na herbatę z krajów  poza ko- 
lonjam i angielskiemi. Im port herbaty  z tych 
krajów  może się odbywać jedynie w kompen­
sacie towarowej, a kontyngent normalny z ko-

łonij angielskich jest bardzo mały. Import 
herbaty  w kompensacie jest bardzo skompli­
kowany, wobec czego kupcy starają  się po­
kryć swoje zapotrzebowanie po każdej cenie-

Korzenie.

W handlu hurtow ym  korzeni dała się za­
uw ażyć w pierw szej dekadzie bm. bardzo 
mocna tendencja na wszelkie rodzaje korze­
ni. Ze względu na ekspirację umowy handlo­
wej polsko - francuskiej z dniem 10 bm. i ^  
zw iązku z iem na niepewne losy co do dalsze­
go obowiązywania stawek konwencyjnych, 
kupcy krajow i starali się nabyw ać korzenie 
u importerów ponad norm alne ich zapotrze­
bowanie. Spowodowało to pewną zwyżkę cen 
na wszystkie gatunki korzeni i powstrzymało 
importerów od szybkiego w yzbyw ania się to­
waru, Z chwilą sprolongowania jednak umo­
w y handlowej o dalsze 15 dni, nastąpiło n' 
handlu korzeniami pewne odprężenie i ceny 
wróciły praw ie do normalnego poziomu.

GODZINY PRACY BIURA AUKCYJ 
OWOCOWYCH.

Z dniem 1 lipca rb. b iura A ukcyj Owoco­
wych czynne są od godz. S-ej do godz. 3-ej p° 
południu bez przerwy.

KRONIKA ZAGRANICZNA. 

ROZWÓJ PRZEŁADUNKU OWOCÓW 
I URZĄDZEŃ SKŁADOWYCH DLA 
OWOCÓW W PORCIE HAMBURSKIM-

G dy dw a la ta  ternu rozpoczęto w Ham­
burgu przebudowę dwu zw ykłych hal skła­
dowych na halę owocową i specjalną halę ba­
nanow ą przedsięwzięcie to traktow ano bardzo 
pesymistycznie. Jednakże obydwie przebudo­
w y nietylko się opłaciły, lecz wywołały i przy' 
śpieszyły dalszą przebudow ę w ciągu bieżą­
cego latći jeszcze dwu hal, z których jedna ma 
być oddana do użytku  na 1 października, dru­
ga na 31 grudnia. Hale te będą służyć w du­
żej mierze handlowi tranzytow em u owocaiu1 
południowemi. W roku 1937 port ham bursk1 
będzie dysponować w raz z czterema przebu­
dowanemu halam i — powierzchnią składowi 
90 tysięcy kw. metrów w specjalnych halach 
owocowych. Owoce idą stąd tranzytow o do 
Czechosłowacji, Szwajcarji, Polski, oraz w kie­
runku na wszystkie ważniejsze porty  bałtyc' 
kie. Niemieckie przedsiębiorstwa żeglugowe 
oraz m aklerzy ten handel w ydatnie popierają
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Sytuacja gospodarcza O kręgu Izby
fPrzemówienie Prezesa I zby  p. Stanisława Tora na Plenarnem Zebraniu I zby

m dniu 18 lipca 1956 r.)
Mówiąc o sytuacji gospodarczej w naszym 

°kręgu, nie mogę nie dotknąć sytuacji ogólnej. 
Otóż na terenie m iędzynarodowym  jesteśmy 
Świadkami zm agania się w dalszym ciągu 
sprzecznych dążeń, w yw ołujących stan niepe­
wności i b rak  stabilizacji w stosunkach poli­
tycznych. Stan ten w yw ołuje brak  zaufania 
W stosunkach gospodarczych i ham uje dalszy 
Piz woj i odbudowę gospodarczą św iata: pomi­
mo to jednak w wielu krajach  nastąpi! zna.cz- 
ńy wzrost produkcji przem ysłowej i w związ­
ku z tem nastąpiła ogólna popraw a sytuacji 
gospodarczej. Możemy zanotować, iż kraje 
skandynawskie: Szwecja, D anja, Norwegja 
Przekroczyły już w r. 1935 w skaźniki produk- 
CP wysokiej kon junktury  roku 1929, a w skaź­
niki cen hurtow ych zbliżają się do poziomu 
r°ku 1929.

Ożywienie w przem yśle w niektórych k ra ­
jach jest po części także rezultatem  stosowa­
nych na szeroką skalę doźbrojeń, w yw ołują­
cych słusznie obawę przyszłych konfliktów  
rniędzynarodowych, lecz narazie działających 
°zywczo na stosunki gospodarcze.

W obecnej sytuacji polityczno - gospodar­
u j  możemy również zanotować fakty , zapo­
wiadające pom yślniejszy układ stosunków go­
spodarczych na przyszłość. Należy do nich 
Pł‘zedewsz ystk i em wyjście kapitału  z dotych­
czasowego stanu bezczynności. K apitał zagra- 
l nie odw ażając się narazie jeszcze na
akaty w formie długoterm inowych pożyczek, 
i Wilca jednakże zarobków  w postaci pożyczek 
.''ólko i średnioterminowych. Odnosi się to 

'^cdewszysikictn do kapitałów  angielskich.

W ostatnim czasie notujem y również pomyślne 
zjawisko, jeżeli chodzi o politykę gospodarczą 
Stanów Zjednoczonych. W yraża się ona bo­
wiem w zaw ieraniu liberalnych trak tatów  han­
dlowych, opartych bądź to na klauzuli n a j­
większego uprzyw ilejow ania, bądź też na da­
leko posuniętych zniżkach celnych. Pozatem 
obserwujem y przejaw y dążeń do ustabilizo­
w ania się dwóch najw ażniejszych walut. t. j. 
fun ta  i dolara, na k tórych będzie mógł się 
oprzeć handel m iędzynarodowy.

N iew yjaśniona światowa sytuacja polity­
czna w yw ołała i na naszym  rynku  finansowym 
nieufność i  pęd do tezanryzacji, k tóry  p rzy ­
brał szczególnie silne napięcie w miesiącach 
m arcu i kw ietniu. W rezultacie Rząd był zm u­
szony do w prow adzenia z dniem 27 kw ietnia 
rb. ograniczeń dewizowych.

Chciałbym  przytem  podkreślić, że założe­
niem w prowadzonych restrykcy j nie miało być 
ograniczenie naszej w ym iany handlowej z za­
granicą. K rótki stosunkowo okres funkcjono­
w ania przepisów  nie pozwala na sform ułowa­
nie poglądów co do ostatecznych skutków  od­
działyw ania tych ograniczeń na ogólną sy tu­
ację gospodarczą Polski. Możemy jedynie 
stwierdzić, że odnośne zarządzenia były  ko­
nieczne dla ratow ania Skarbu Państw a i w a­
luty.

Wzrost siły nabyw czej ludności jest nie­
w ątpliw ie podstaw owym  w arunkiem  wzrostu 
produkcji przemysłowej. Na skutek podnie­
sienia się cen na zboże wzrosła siła nabyw cza 
ludności wiejskiej, w ykazując zwiększony po­
p y t na artyku ły  przemysłowe, narazie jednak



przew ażnie tylko na  cele inwestycyjne. W 
przeciw ieństw ie do tego zm niejszyła się bar­
dzo poważnie siła nabyw cza św iata urzędni­
czego na skutek w prow adzenia nadzw yczaj­
nych dodatków do podatku dochodowego.

W tych w arunkach wzrost produkcji 
przemysłowej (Insty tut Badania K onjunkfur 
określa obecny w skaźnik produkcji na 
71 w stosunku do 100 w roku 1928) i za tru d ­
nienia jest niewielki. Według danych F undu­
szu P racy  również w naszym okręgu można 
zanotować spadek bezrobocia za pierwsze 
cztery miesiące rb.

Pomimo tych objawów rentowność prze­
mysłu naszego jest w dalszym ciągu niezada- 
w alająca. Jest faktem , że spółki akcyjne n a­
szego okręgu w roku 1935 w przew ażnej części 
naw et nie poczyniły odpisów na am ortyzację. 
P rzyczyną tego są znane powszechnie sztywne 
elementy kalkulacji (niezmienione świadczenia 
podatkowe i socjalne).

N atom iast faktem  nader doniosłym dla 
gospodarki naszej jest osiągnięcie przez Pana 
W iceprem jera Kwiatkowskiego zrównoważenie 
budżetu Państw a.

Duże trudności, a naw et niebezpieczeń­
stwo przedstaw ia d la naszej sytuacji gospo­
darczej i politycznej fala  strajkow a, która 
w ostatnim  czasie by ła  szczególnie ostra. Obec­
nie daje się już zauw ażyć pewne odprężenie 
w zw iązku ze stopu iowem urucham ianiem  
funduszów na roboty publiczne i mieszka­
niowe.

To, co poprzednio powiedziałem o ujem- 
nem oddziaływ aniu „sztyw nych elementów 
kalkulacyjnych" na przemysł, odnosi się rów ­
nież do handlu. H andel w okręgu Izby notuje 
w pierwszem półroczu rb. pow ażny spadek ob­
ro tów /dochodzący  n. p. w branży  gastrono­
micznej naw et do 50% w stosunku do obrotu 
w roku 1935. Jedynym  objawem dodatnim  dla 
handlu było scalenie szeregu podatków. W ta ­
kim stanie rzeczy nie m iał handel okręgu Izby 
możliwości do odbudowy rynku wew nętrzne­
go. Tymczasem wzmocnienie handlu  wewnę­
trznego staje się wobec trudności na odcinku 
handlu zagranicznego zagadnieniem coraz wię­
kszej wagi. Ta opinja kupieetw a, której mię­
dzy innemi dało w yraz także ku piec Iw o po­
morskie przez swoją centralną organizację za­
wodową, t. j. Związek Tow arzystw  Kupiec­
kich na Pomorzu, znalazła ostatnio cenne po­
twierdzenie w przemówieniu Pana M inistra 
Przemysłu i H andlu na Zjeździe Związku Izb 
Przem ysłowo-Handlowych w Łodzi.

Pierw szym  krokiem do uzdrowienia sto­
sunków w naszym  handlu  jest utworzenie Mię- 
dzyizbowej Komisji H andlu Wewnętrznego, 
k tó ra  w inna przepracow ać wszelkie problemy, 
stw arzające nowe a stałe w arunki pracy  dla 
kupca.

Jednem z dalszych zagadnień, które teren 
naszego okręgu w dużym  stopniu obchodzą, 
jest zagadnienie w ym iany towarowej z G dań­

skiem. Od chwili podjęcia prac specjalnej Ko- 
misji porozumiewawczej, skargi na trudności 
w zbycie artykułów  polskich na rynku  gdaii' 
skim napływ ają znacznie rzadziej. NiemnieJ 
ogólny obrót polsko-gdański ucierpiał najpierw 
na skutek przeprow adzenia przez Senat Woh 
nego M iasta G dańska dew aluacji guldena i re­
glam entacji dewizowej. N ajwięcej niezado­
wolenia panuje wśród drobnych naszych do­
stawców, k tó rzy  sprzedają w G dańsku towary 
bezpośrednio kupcom gdańskim. D rugim  mo­
mentem, u trudn ia  iacym wym ianę towarową? 
b y ły  wprowadzone ograniczenia dewizowe, 
w których potraktow ano G dańsk jako zagra­
nicę. Trudnościom tym  zaradziły  przeprow a­
dzone ostatnio rokow ania z Gdańskiem. Poza 
ogłoszeniem przez Senat Woln. Miasta Gdau- 
sfca rozporządzenia, ograniczającego nabyw a­
nie dewiz za złote polskie, dozwolono kupcom 
gdańskim  na prow adzenie w bankach polskich 
t. zw. „rachunków  gdańskich", przy pomocy 
których mogą się kupcy  gdańscy rozruchowy' 
wać z dostawcam i polskimi. Należy się spo­
dziewać, że w skazane zarządzenia usuną t r u d ­
ności, częściowo napotykane przez nasz prze­
mysł i handel przy dostaw ach do Gdańska-

W końcu w ypada jeszcze zwrócić uwagĘ 
na obecną sytuację naszego portu. P raca por­
tu w roku 1935 dała około 4% nadw yżki prze­
ładunków  w porów naniu z rokiem 1934, w y' 
kazując ogółem 7.474.443 tony tow arów  w eks- 
porcie i imporcie. Zmniejszające się stopnio­
wo tempo wzrostu obrotów tow arow ych porta 
w skazuje niew ątpliw ie na w yczerpanie możli­
wości zwiększenia obrotów w ram ach obecnych 
rozm iarów  naszej w ym iany towarowej z za­
granicą i zbliżenia się do optimum w zakresie 
przeciągnięcia ładunków  z obcych portów  aa 
port gdyński. Ta sytuacja nie stw arza jen- 
nak  podstaw  do pesymistycznego zapatrywa- 
nia się na przyszłość naszego portu. Istnieją, 
bowiem poważne możliwości zwiększenia oh' 
rotu towarowego przez rozbudowę przemyśla 
na terenie portu, nasilenie ap ara tu  handlowe' 
go w porcie i wreszcie w drodze zwiększenia 
ruchu  tranzytowego. D la osiągnięcia tych za' 
mierzeń konieczny jest szereg nowych posu­
nięć gospodarczych w celu stworzenia odpo­
wiednich w arunków  rozwojowych w porcie- 
Mogę Panom Radcom zakomu nikować, że ca­
łokształt tych spraw  objęty jest programem 
bieżących i najbliższych prac naszej Izby, b> 
przedm iotem konferencji z pp. Wicepremie­
rem i Ministrem Przem ysłu i H andlu i j ey 
obecnie rozw ażany przez resorty obu pp. Mi­
nistrów.

Uważam, że optym istyczne nasze zapatry­
wanie na dalszy rozwój portu znajduje takze 
uspraw iedliw ienie w obrotach za p ie rw si 
półrocze bieżącego roku. O broty te w y k a z a ł ?  

dalszy wzrost o 3% w porów naniu z 1 półro­
czem 1935 r. Odpowiednie cy fry  przedsta­
w iają następujący  obraz:



Rok Eksport
1934 2.858.495,3 ton
1935 2.929.687,8 ton
1936 3.059.731,8 ton

Im port
472.478,7 ton 
559.826,3 ton 
549.352,9 ton

Godnem uwagi jest to, iż pomimo działa­
nia ograniczeń dewizowych bardzo niewiele 
Umniejszył się import przez Gdynię w porów­
naniu z analogicznym okresem roku ubiegłego, 
yzięki bowiem życzliwemu stanowisku Komi­
ki Dewizowej zostały przedewszystkiem usu­
nięte w drodze udzielenia t. zw. zezwoleń ge­
neralnych te trudności, które apara t portowy 
mógłby odczuwać przy obsłudze technicznej 
strony obrotu portowego. Następnie, dzięki 
nadaniu specjalnych upoważnień w zakresie 
spraw dewizowych Dyrektorowi gdyńskiego 
°ddziału Banku Polskiego, nie odczuła G dynia 
specjalnie pogorszenia w arunków jej pracy, 
i od kreślenie tego f ak tu  uważam  za koniecz­

ne dla zobrazowania sytuacji portu, k tóry  sta­
nowi przedm iot najwyższego naszego zainte­
resowania.

Nie spełniłbym swego obowiązku, gdy­
bym jako prezes Izby Przemysłowo-Handlowej 
w Gdyni, tej Izby, k tórej granice w % doty­
kają obcych organizmów gospodarczych, nie 
wypowiedział jaknajbardżiej donośnym gło­
sem: jeden jest objaw stały we wszystkich 
zmiennych przejaw ach życia międzynarodo­
wego, oto potęgujące się dozbrajanie w szyst­
kich bliższych i dalszych sąsiadów. Polska 
nie może pozostać w tyle. Na to, by  kraj nasz 
spełnił swoją rolę, potrzeba jaknajw iększej 
aktywizacji życia gospodarczego, potrzeba po­
wszechnej konsolidacji i stabilizacji stosunków 
wewnętrznych, potrzeba jaknajw ięcej tężyzny 
na każdym odcinku pracy. Domagają się tego 
miljony, a my w Gdyni pragniem y maszero­
wać na czele tych miłjonów.

WiADOMOy-i
RzGrdi

Ko n f e r e n c j a  z p . m in is t r e m  p r z e ­
m y s ł u  I HANDLU.
W dniu 17 lipca przybył do Gdyni Mini­

ster Przem ysłu i H andlu p. Antoni Roman 
1 odbył z przedstawicielam i gospodarczych 
sl'er portow ych konferencję w kilku sprawach, 
Rciązanych m. in. z rozbudową i uspraw nie­
niem funkcjonow ania urządzeń, przeznaczo­
nych do obsługi ruchu portowego. Przedsta­
wione zostały również p. Ministrowi spraw y 
(:,‘l ne i robotnicze.

Z ram ienia Izby naszej w  konferencji 
^ ię l i  udział prezes Izby p. Stanisław  Tor 
1 Dyrektor Izby Dr Józef Kulikowski.

''I.K N A RN K  ZEBRANIE IZBY.
^ 18 lipca odbyło się pod przewodnictwem
i Fozesa Izby p. Stanisława Tora Plenarne Ze­
manie Izby.
i. O tw ierając Zebranie Prezes Izby w krót- 
■ch słowach uczcił pamięć ś. p. Generała Gu- 

jNwa Orlicz - Dreszera; przemówienia tego 
ml co w ie Iżby wysłuchali stojąc, 

t Po zatw ierdzeniu przez Zebranie proto­
n u  z przebiegu ostatniego Plenarnego Zebra-

Izby, Prezes p. Stanisław Tor wygłosił 
h żemówienie, charakteryzujące sytuację gos- 
°darczą O kręgu Izbowego, które podajemy 
n czele niniejszego numeru Biuletynu.

]j W dalszym  ciągu obrad D yrektor Izby 
r J. Kulikowski złożył sprawozdanie z prac

Izby, w ciągu pierwszego półrocza br. Spra­
wozdanie to p. D yrektor Kulikowski poprze­
dził kilkom a zasadmiczemi uwagami co do kie­
runku  swych prac na objętem przez siebie sta­
nowisku w Izbie, oraz metod prac Izbowych 
przy realizacji poszczególnych problemów, 
wchodzących w  zakres je j działalności tak na 
dziedzinie spraw  ponowo - morskich, jak  
i spraw, w ynikających z funkcji Izby na te­
renie całego okręgu Izbowego. Następnie 
p. D yrektor Kulikowski dał przegląd prac po­
szczególnych organów Izby, poczynając od 
Prezydjum  Izby oraz najważniejszych zagad­
nień, opracowywanych przez poszczególne re­
feraty  Biura Izby. Dłuższe uwagi poświęcone 
zostały pracom Izby, związanym  z w prow a­
dzoną w dniu 27 kw ietnia br. reglam entacją 
dewizową i kontrolą obrotu towarowego. D y­
rektor Kulikowski w tej części swego spraw o­
zdania zaznaczył, że w tej dziedzinie spraw y 
zaplecza nie mogły być odrębnie od innych 
okręgów traktow ane, natom iast w odniesieniu 
do portu w Gdyni koniecznem było w najszyb- 
szeni tempie w yjaśnić i usunąć bieżące trud ­
ności, na które napotykały firm y portowe. 
Najważniejsze postulaty  sfer portowych, opra­
cowane w  porozumieniu z Tzbą przez Radę In ­
teresantów Portu  zostały w całości uwzględ­
nione i w rezultacie 36 firm portowych uzy­
skało „zezwolenia generalne" dysponowania 
zagranicznemi środkami płatniczemi, co umo­
żliwiło aparatow i portowemu sprawne funk­
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cjonowanie. Również pomyślnie rozwiązane 
zostało przez Izbę przy udziale i w spółpracy 
organizacyj gospodarczych w ystaw ianie za­
świadczeń w alutowych przy eksporcie tow a­
rów  przez firmy, pracujące w okręgu Izbo­
wym.

W zakresie reglam entacji im portu Izba 
opracowała plan im portu surowców dla 
przedsiębiorstw handlowych i przemysłowych 
okręgu Izby i przedstawiła um otywowane po­
stu laty  co do rewizji klucza przydziału kon­
tyngentów  towarów im portowanych na ko­
rzyść Gdyni, jako ośrodka dystrybucyjnego w 
handlu hurtowym.

Głownem zadaniem  Izby w dziedzinie 
eksportu było zorganizowanie w ym iany han­
dlowej z Niemcami na podstawie układów  
polsko - niemieckich, zaw artych w końcu 
ubiegłego roku, jak  również eksportu tow a­
rów  na teren W. M. Gdańska.

N astępnie dyrektor Kulikowski wyszcze­
gólni! szereg prac Izby w dziedzinie obrotu 
wewnętrznego, zagadnień skarbowych, kom u­
nikacyjnych, socjalnych i szkolnictwa zawo­
dowego. Dłuższe uw agi poświęcone zostały 
przedstaw ieniu prac Izby nad spraw am i por­
towemi, a więc nad  spraw ą zm iany ustroju 
adm inistracyjnego portu, nad zagadnieniami, 
zmierzającemi do uprzem ysłowienia portu, 
nad zagadnieniem preferencyj dla handlu im­
portowego i eksportowego, osiadłego w por­
cie, nad spraw ą reorganizacji instytucji rze­
czoznawców portowych, dostaw okrętowych 
i  t. p .

Po tem spraw ozdaniu Zebranie Plenarne 
wysłuchało spraw ozdań przewodniczących 
poszczególnych Komisyj Izbowych z prac 
tych Komisyj, a więc: W iceprezesa Izby D ra 
Kasperowicza, jako przewodniczącego Komi­
syj polityki handlowej i eksportowej oraz 
szkolnictwa zawodowego, Radcy J. Rummla, 
przewodniczącego Komisji Morskiej i Radcy 
Korzeniewskiego, jako przewodniczącego Ko­
misji Podatkowej.

Nad wszystkiemi wyżej wymienionemi 
sprawozdaniam i w yw iązała się ożywiona dy­
skusja, podczas k tó rej p. Radca M azur poru­
szył spraw ę obniżenia stopy procentowej w 
instytucjach kredytowych. Radcowie Kiślań- 
ski, Makowiecki i Rummel podnosili koniecz­
ność utw orzenia w G dyni laboratorjum  tow a­
roznawczego, oraz omawiali spraw ę prak tyk  
w akacyjnych, Radca Staram przedstawił 
sprawę uzależnienia przydziałów  kredytów  
przez Fundusz P racy  od dostaw przez te in­
stytucje cementu na roboty, finansowane 
przez tenże fundusz, Radca Melerski omówił 
sprawę reform y świadectw przemysłowych, 
Radca Macierewski w skazał na upraw iany  w 
Tczewie legalny przem yt wyrobów tytonio­
w ych i zapałek wreszcie Radca Podraszko 
wypowiedział k ilka uw ag co do ogólnej kon- 
junk tu ry  gospodarczej w dziedzinie stosun­

ków międzynarodowych oraz w skazał na sy­
tuację, w ytw arzającą się w związku z o s t a ń  

niemi strajkam i.
Po zakończeniu dyskusji P lenarne Zebra' 

nie wysłuchało spraw ozdania Komisji Rewi­
zyjnej z zamknięć rachunków  za rok 193> 
W imieniu Komisji Radca W ładysław Gra' 
bowski, po stw ierdzeniu celowej i oszczędni 
gospodarki finansowej Izby postawił wniosek
0 udzielenie władzom Izby absolutorjum. 
Wniosek ten został jednomyślnie przyjęty.

D la opracowania budżetu Izby na rok
1937 Plenarne Zebranie w ybrało specjalni 
Komisję w składzie Radców: F. Skąpskieg0
1 B. Nowackiego od Sekcji Przemysłowej; 
J. M azura i Wł. Maciejewskiego od Sekcji 
Handlowej i K. Muchę od Sekcji Ż e g l u g o w O '  

Portowej.
Wreszcie Plenarne Zebranie jedno myśl' 

nie uchwaliło przystąpienie Izby w c h a r a k t e ­
rze udziałowca do Tow arzystw a W ysia" 
i Targów.

— o—
Przed Zebraniem Plenarnem  w dniach 

17 i 18 lipca Sekcje: Żeglugowo - Portowa-
Przemysłowa i Handlowa odbyły swe zebra' 
nia dla omówienia stanowiska, jakie zajmą ^  
odniesieniu do poszczególnych punktów  p°' 
rządku dziennego Zebrania Plenarnego.

DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN­
DLOWEJ W CZERWCU.
Statki polskiej floty handlowej (>beZ 

uwzględnienia linji palestyńskiej) zwiększyli 
znacznie swe przewozy jak  względem poprze­
dniego miesiąca, tak, w  znacznie większym sto­
pniu względem czerwca poprzedniego roku- 
Ogółem przewieziono 122.530 t. towarów, w°' 
bec 109.376 t. w maju br., 89.754 t. w czerwcH 
1935 roku i 77.350 t. w czerwcu 1934 roku- 
Wzrost przewozów idzie więc w nieosłabioneP1 
tempie: głównie wzrosły przewozv Żeglugi Pol­
skiej S. A. (znaczny przyrost bezw zględni 
■ „G dynia—Am eryka L. Ż. S. A.“, k tóra o kil­
kaset procent zwiększyła przewozy swe wzglę­
dem odpowiedniego miesiąca poprzednieg0 
roku.

Na eksport z ogólnych przewozów przy­
padło 82.598 ton towarów, oraz 54 konie, 1,3 
im port 35.345 ton i na przewozy między porta­
mi zagranicznemi i tranzytow e — 4.587 to*1. 
Importowe przewozy wzrosły znacznie na sklt' 
tek dużych przewozów rudy na tram pach Że­
glugi Polskiej.

Statki Żeglugi Polskiej S- A. przew iózł' 
ogółem 67.408 t. ładunku, wobec 44.125 t. '' 
czerwcu ub. roku. oraz 32.099 t. w c z e r W p 3 
1934 r. Na linje przypadło 24.790 t. towaro" 
(YT 1935: 17.318 ton), na tram py 42.618 t°3 
(YI 1935: 26.807 ton). Linje przewiozły toW3.' 
rów eksportowych 14.861 t. (YT 1935: 9.430 M 
importowych 8.351 t. (YI 1935: 7.461 t.). w Pr,yj 
wozach między portami zagranicy 1.578 t. ('



1935: towarów tranzytow ych 364 t.) Przew a­
ga eksportu na  linjach Żeglugi w ystępuje jas­
krawo względem odpowiedniego miesiąca ub. 
roku, jednakże należy zaznaczyć, że w m a­
ju br. przew aga w tym  względzie była jeszcze 
Większa.

Tram py Żeglugi Polskiej przewiozły eks­
portowych ładunków  20.222 t., wobec 18.413 t. 
w czerwcu ub. roku. W ub. roku był to w y­
łącznie węgiel, w tym  roku — 13.472 t. węgła 
i 6.750 t. koksu, dla którego trw a nadal kon­
iunk tura eksportowa. Importowych ładunków  
przewieziono 22.396 ton, w tem 19.615 t. rudy 
i 2.781 t. złomu, wobec 8.394 t. w czerwcu ub. 
roku, a w tem 5.779 t. rudy i 2.615 t. złomu 
żelaznego (żelastwa). Dzięki intensywnym  
przewozom rudy  na statkach przedsiębiorstwa, 
dotąd w tych rozm iarach nie notowanych, 
z w yładunkiem  rudy  w G dańsku, im port na 
tram pach Żeglugi Polskiej, co jest rzeczą nie­
zwykłą, — przew yższył eksport.

Statki Polsko-Brytyjskiego Tow. Okręto­
wego w ykazały  rów nież w zrost przewozów: 
~.5ll ton tow arów  i 54 konie wobec 6.952 t. 
i 85 koni w  czerwcu ub. rok n. Na przewozy 
na linjach londyńskiej i hullskiej przypadło 
~.448 t. oraz 63 t. — na linję G dynia — Havre 
— Londyn, służącą głównie przewozowi emi­
grantów*. Na tej lin ji przewieziono 48 t. eks­
portowej i 15 t. importowej drobnicy.

Na obu linjach głównych przewieziono to- 
Warów eksportowych 4.038 ton (VI 1935: 5.305 
ton), importowych 2.281 t. (VI 1935: 1.687 t.) 
Lksportowe ładunki poszły przez Gdynię w ilo­
ści 4.038 t. i wszystkie konie (VI 1935: 3.972 t. 
i wszystkie ikonie), przez Gdańsk — 1.129 ton 
(VI 1935: 1.333 t.), importowe ładunki weszły 
do Gdyni w  ilości 2.032 ton (VI 1935: 1.356 t.), 
do G dańska 249 t. (VI 1935: 291 t.)

K ierunki eksportu były  w czerwcu: do
Londynu 2.520 ton i 40 koni, w tem: 2.395 t. 
i wszystkie konie przez Gdynię, 125 t. przez 
Gdańsk, do Hull 2.647 ton i 14 koni, w tem 
L643 t. i wszystkie konie przez Gdynię, 1.004 t. 
Przez Gdańsk.

Porty  pochodzenia im portu w czerwcu b y ­
ty: Londyn dla 684 t. towarów, w tem 585 we- 
szło przez G dynię i 99 t. przez Gdańsk. Z Hull 
Przywieziono 1.597 ton towarów, w  tem 1.447 t. 
Przez G dynię i 150 t. przez Gdańsk.

G dynia — Am eryka Linje Żeglugowe, S. 
A. dysponując już przez cały miesiąc obydwo- 
Hia motorowcami, m iały zwiększoną częstotli­
wość odjazdów, to też wykonano rekordową 
dość (5) przejazdów  przez ocean, w tem dwa 
Przyjazdy i trzy  odjazdy, — m aksym alne do­
tąd w linjow ej żegludze tego tow arzystw a na­
glenie ruchu przez północny A tlantyk. Rekor­
dowa ilość pasażerów  na statku była: 573, 
Przybyłych do Gdyni 23 czerwca. Ogółem na 
dąji północno-atlantyckiej przewieziono 1.820

pasażerów, wobec 450 pasażerów (w trzech po­
dróżach) w  czerwcu ub. roku, w tem na w yj­
ściu z Gdyni 737 pasażerów i na wejściu do 
Gdyni 1.083 pasażerów. S tatystyka ta nie 
obejm uje ruchu pasażerskiego Kopenhaga — 
A m eryka Północna na  statkach towarzystwa.

Towarów przewieziono na linji północno­
atlantyckiej 6.089 t., w tem 5.820 t. eksporto­
w ych i 269 t. importowych.

W czerwcu miał miejsce również przyjazd 
s/s Pułaski z portów Ameryki Południowej: 
Buenos Aires, Santos, Rio i Victoria, k tó ry  to 
statek miał 69 pasażerów i 2.033 t. towarów. 
Ogólne więc przewozy tow arzystw a przedsta­
w iły się liczbami: 1.889 pasażerów (VI 1935: 
450), 8.122 t. towarów (VI 1935: 1.700 ton) 
w tem eksportowych 5.820 t. (VI 1935: 1.472 Ł), 
im portowych 2.302 t. (VI 1935: 237 t.)

Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
Transportowego (Polskarob) w ykazały również 
lepszy w ynik  przewozów niż w odpowiednim 
miesiącu ub. roku: 39.489 ton węgla wobec
36.968 w VI. 1935. Na liczbę tę złożyło się 
36.480 t. węgla eksportowego i 3.009 t. angiel­
skiego węgla przewiezionego w jednej podróży 
do D anji. Polski węgiel poszedł do Szwecji 
(21.715 t.) — w VI. 1935 — 24.677,5 t„ oraz do 
Norwegji — 14.704,5 t. (VI. 1935: 12.280,5 t.) 
Podróży odbyto 14 (13), zwiedzając przytem  
porty: Oslo, Gefle, Malmó, Goteborg, Stock­
holm, Wallwik, Helsingborg, Hałden, Slite, 
Norrkóping, Slemmestad, Drammen, Stock- 
ton, Kolding.

DALSZE POTANIENIE KOSZTÓW PRZE­
WOZU W KOMUNIKACJI TOWARO­
WEJ MIĘDZY GDYNIĄ, GDAŃSKIEM 
A AUSTRJĄ.

Nowo w ydane w czerwcu i lipcu br. ze­
szyty czechosłowacko - polskiej ta ry fy  porto­
wej dają już możność tańszego przewozu w aż­
niejszych tow arów  im portu i eksportu au- 
strjackiego przez porty  polskiego obszaru 
celnego i przejścia graniczne czechosłowacko- 
austrjackie pod Breclav i Devinska Nova Ves, 
aniżeli przez H am burg kombinowaną drogą 
kolejowo-rzeczną z przeładunkiem  w portach 
dunajowych Regensburg i Passau. Będący 
obecnie w  opracowaniu nowy zeszyt polsko- 
czechosłowacko-dunajowej ta ry fy  dla kom u­
nikacji między portam i G dynia i Gdańsk 
a austrjackiem i portam i dunajowemi, k tóry  się 
ma ukazać 1 września br., bardziej jeszcze 
obniży koszty przewozu w tej kom unikacji 
dzięki zastosowaniu jeszcze tańszych stawek 
opłat przewozowych kolejowych do i od portu 
dunajowego Bratislaya oraz taniego frachtu 
rzecznego miedzy tym  portem  a austrjackiem i 
portam i n a  D unaju. D a  to możność podjęcia 
w  Austrji i Jugosławji skutecznej akcji akw i­
zycyjnej na  rzecz naszych portów morskich.

9



RUCH BUDOWLANY W GDYNI W II-GIM 
KWARTALE 1936 ROKU.
W edług inform acyj R eferatu S tatystycz­

nego K om isarjatu Rządu w Gdyni ruch b u ­
dowlany w II kw artale 1936 roku przedsta­
wiał się następująco:

W okresie od kw ietnia do czerwca 1936 r. 
K om isarjat Rządu udzielił zezwoleń na budo­
wę ogółem 182, z tego w kwietniu 57, w m a­
ju  85, w czerwcu 40, gdy w kw arta le  poprzed­
nim t. j. I rb. udzielił zezwoleń na rozpoczę­
cie 51 budynków , a w kw artale II roku po­
przedniego 142.

Rozpoczęto budynków ogółem w Il-giin 
kw artale 1936 — 206, gdy w ł kw artale roz­
poczęto 112, a w II kw artale 1935 roku -— 139.

Budynki rozpoczęte i zakończone dzieli­
my na stałe i prowizoryczne.

Liczba budynków  stałych, rozpoczętych 
w II kw artale rb. wynosi 78, gdy w kw artale 
1 wynosiła 59, a w kw artale II roku 1935 — 96.

K ubatura budynków  stałych, rozpoczę­
tych w II kw artale rb. wynosi 140 tysięcy m 3, 
podczas gdy kubatu ra  budynków  stałych, 
rozpoczętych w I kw artale 1936 r. wynosiła 
141 tysięcy m3, a rozpoczętych w II  kw artale 
r. 1935 —■ 160 tysięcy nr3.

Koszt budow y wszystkich budynków  sta­
łych, rozpoczętych w  l i  kw artale 1936 roku 
wynosi 4.487 tysięcy złotych, podczas gdy 
koszt budynków  stałych, rozpoczętych w 
I kw artale rb. wynosi 4.545 tysięcy złotych, 
a w II kw artale 1935 roku — 6.955 tysięcy zło­
tych.

Liczbę, kubaturę i koszt budow y według 
kosztorysów budynków  stałych, rozpoczętych 
w II kw artale 1936 przedstaw ia poniższa ta ­
blica :

Budynki rozpoczęte.
Budynk i s ta le ___

W yszczególnienie
11 kwar­

tał 
ogółem

Miesiące
IV V VI

Liczba budynków ogółem 78 21 43 14
w tem: mieszkalne

m urow ane . . 75 20 43 12
przemysłowe

murowane , , 3 1 — 2
Kubatura w m3 ogółem . 139,597 52,196 66,815 20,586

w tem: mieszkalne
murowane . . 138,603 50,646 66,815 20,142

przemy sł owe
murowane . . 994 550 — 444

Koszt budowy w 1000 zł . 4,487 1,978 1,900 609
w tem: mieszkalne

murowane . . 4,454 1,948 1,900 606
przemysłowe

murowane . . 33 30 3

Liczba budynków  prowizorycznych, roz­
poczętych w II kw artale br. wynosi 78, gdy
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liczba budynków  prowizorycznych, rozpoczę­
tych w I kw artale br. wynosiła 53, a w ll-gini 
kw artale 1935 — 43.

K ubatura budynków  prowizorycznych, 
rozpoczętych w II kw artale rb. wynosi 31 ty ­
sięcy m 3, podczas gdy w I kw artale wynosiła 
9 tysięcy m3, a w II kw artale r. ub. 9 tysię­
cy m3.

Koszt budow y budynków  prowizorycz­
nych, rozpoczętych w II kw artale 1936 r. w y­
nosi 305 tysięcy złotych, gdy w f kw artale rb- 
wynosił 117 tysięcy złotych, a w II kw artale 
r. ub. 113 tysięcy złotych.

Liczbę, kubaturę i koszt budow y według 
kosztorysów budynków  prowizorycznych, roz­
poczętych w II kw artale br. przedstaw ia ta­
blica poniżej:

Budynki rozpoczęte.
B udy 11 k i prowizoryczne

Wyszczególnienie 11 kwar­
tał

ogółem
Miesiące

IV V VI

Liczba budynków ogółem 131 28 87 16
w tem: mieszkalne

murowane . . 123 24 83 16
przemysłowe

murowane , . 7 4 3 —
drewniane . . 1 — 1 __

Kubatura w m:! ogółem . 30,562 10,380 16,945 3,237
w tem: mieszkalne

murowane . . 23,592 4,230 16,125 3,237
przemysłowe

murowane . . 6,760 6,150 610 —
drewniane . . 210 — 210 —

Koszt budowy w 1000 zł . 305 68 204 33
w tem: mieszkalne

murowane . . 278 50 195 33
przemysłowe

murowane . . 25 18 7 — '
drewniane . . 2 — 2 —

Zakończono budynków ogółem w ll-gim 
kw artale rb. 126, gdy w I kw artale zakończo­
no 117, a w II kw artale r. ub. 84.

Liczba budynków  stałych, zakończonych 
w II kw artale rb. wynosi 28, podczas gdy W 
I kw artale zakończono budynków  stałych 33, 
a w II kw artale r. ub. również 33.

K ubatura budynków  stałych, zakończo­
nych w II kw artale rb. wynosi 49 tysięcy m3, 
gcły w I kw artale  kub a tu ra  budynków  sta­
łych zakończonych wynosiła 81 tysięcy m3, 
a w II kw artale r. ub. 40 tysięcy nr.

Koszt budow y budynków  stałych, zakoń­
czonych w II kw artale rb. wynosi 1.417 ty ­
sięcy złotych, gdy w  kw artale I wynosił 2.511 
tysięcy złotych, a w kw artale II roku 1935 —' 
1.080 tysięcy złotych.

Liczbę, kubatu rę  i koszt budow y budyn­
ków stałych, zakończonych w U kw artale 
1936 r. przedstaw ia poniższe zestawienie:



Budynki zakończone.

W yszczególnienie 11 kwar­
tał

ogółem
Miesiące

IV V VI

Liczba budynków ogółem
w tern: mieszkalne

28 5 11 12

murowane . . 
przemysłowe

2S 5 11 12

kubatura w m3 ogółem .
w- tern: mieszkalne

48,883 15,840 14,528 18,515

murowane . . 
przemysłowe

48,883 15,840 14,528 18,515

koszt budowy w 1000 zł .
w- tern: mieszkalne

1,417 463 410 544

murowane . . 
przemysłowe

1,417 463 410 544

Liczba budynków  prowizorycznych, za­
kończonych w II kw artale br. wynosi 98, gdy 
'lV kw artale I zakończono budynków  84, a w 
kwartale II r. ub. — 51.

K ubatura budynków  prowizorycznych, 
Zakończonych w II kw artale 1936 r. wynosi 
20 tysięcy m3, gdy kubatu ra  budynków , za­
kończonych w I kw artale  1936 r. wynosiła 
16 tysięcy m 3, a w II kw artale 1935 r. — 10 ty ­
sięcy n r.

Koszt budow y według kosztorysów bu­
dynków prowizorycznych, zakończonych w 
‘ł kw artale rb. wynosi 283 tysiące złotych, 
Podczas gdy koszt budowy budynków  prow i­
zorycznych, zakończonych w I kw artale rb.

wynosił 206 tysięcy złotych, a w II kw artale 
1935 roku — 110 tysięcy złotych.

Liczbę, kubaturę i koszt budowy budyn­
ków prowizorycznych, zakończonych w Il-gim  
kw artale przedstawia poniżej załączona ta ­
blica:

Budynki zakończone.
Budynki prowizoryczne

Wyszczególnienie
11 kwar­

tał 
ogółem

Miesiące
IV V V I

Liczba budynków ogółem 98 21 59 18
w tern: mieszkalne

murowane . . 48 20 10 18
drewniane . . 48 — 48 —

przemysłowe
murowane . , 1 1 — —
drewniane . . 1 — 1

Kubatura w m3 ogółem . 19,522 4,470 11,835 3,217
w tern: mieszkalne

murowane . . 9,359 4,062 2,080 3 ,217
drewniane . . 9,475 -■ 9,475 ; -

przemysłowe
murowane . . 408 408 — —
drewniane . . 280 — 280 ■ -r

Koszt budowy w 1000 zł . 283 56 190 37
w tern: mieszkalne

murowane . . 128 53 38 37
drewniane , . 149 — 149 ■ —

przemysłowe
m urowane . . 3 3 —
drewniane , . 3 3 —

p r a c e  g o s p o d a r c z e g o  a r c h iw u m  
MORSKIEGO NAD SKATALOGOWA­
NIEM WYDAWNICTW MORSKICH.

Gospodarcze Archiwum Morskie rozpo­
częło pracę nad stworzeniem centralnego k a ­
talogu, obejmującego wszystkie książki i w y­
dawnictwa treści „morskiej", to znaczy odno­
szących się do zagadnień portowych, żeglugo­
wych, kom unikacyjnych i handlowych, ze 
Szczególnem uwzględnieniem krajów  sąsied­
nich na Bałtyku, oraz głównych portów świa- 
tOwych, z któremi utrzym ujem y stosunki.

C entralny katalog G. A. M. ma objąć nie- 
lyllko księgozbiory insty tucyj i urzędów, lecz

też wszystkich większych firm  pryw atnych, 
do których w tej sprawie zwrócił się Insty tu t 
Bałtycki, proponując wzamian skatalogowa­
nie zbiorów przez fachową siłę bibljotekarską.

Po w yczerpaniu księgozbiorów gdyńskich 
planowane jest objęcie centralnym  katalogiem 
również G dańska i niektórych głównych oś­
rodków bibljoteeznych Polski.

SPROSTOWANIE.
W numerze 19 Biuletynu na str. 12 w no­

tatce p. t. Konsul generalny Grecji w Gdyni 
w kradł się b łąd  drukarski w nazwisku nowo- 
mianowanego konsula generalnego. Nazwisko 
to powinno brzmieć Mgr pr. H enryk Krupski.

W i a d o m o ś c i  m o r s k i e
p l a n y  ż e g l u g o w e  w ł o s k ie  n a  B a ł ­

t y k u  W OPARCIU O GDYNIĘ.
Zniesienie sankcyj gospodarczych w sto- 

s 11 nku do Włoch zwróciło uwagę gospodar­
n y ch  sfer włoskich na możliwości, które w 
?vńązku  z tern pow stają dla handlu włosko- 
bolskiego. Jak słychać eksporterzy owoców

sycylijskich w chwili obecnej rozw ażają moż­
liwości rozwoju eksportu do Gdyni jak  rów ­
nież i sprawę możliwości kompensaty tego 
eksportu przez przywóz do Włoch drzewa do 
skrzyń d la owoców.

W związku z tern jak  słychać Tow arzy­
stwo Żeglugowe La Costiera w Genui (Societa
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Anonima di Navigatione La Costiera) na cze­
le którego stoi gen. Ezio Galibaldi, potomek 
gen. Giuseppe G alibaldi znanego bohatera 
włoskiego, zam ierza przejąć obsługę, dokony­
w aną do listopada 1935 r. przez Towarzystwo 
Żeglugowe Italo - Somala, znajdujące się 
obecnie w likwidacji. Towarzystwo to zamie­
rza wprowadzić 2-tygodniowe połączenia z 
Genui do Neapolu i Sycylji, skąd statki bez­
pośrednio kierować się będą do Gdyni. Z G dy­
ni statki m iałyby kursować do Sztokholmu, 
Helsingforsu i Goteborga a następnie w racać 
do Gdyni, skądby szły bezpośrednio do Genui. 
W ydaje się, że Zarząd Tow arzystw a Żeglugo­
wego La Costiera, które jakoby ma już za­
pewnione poparcie Rządu Włoskiego, również 
zastanaw ia się nad wprowadzeniem osobnej 
obsługi z G dyni do portów adrjatyckich. W 
międzyczasie, jak  słychać, Zarząd La Costiera 
zwrócił się do włoskiego przem ysłu budowy 
okrętów w sprawie budow y 4-ch mo­
torowców po 4.000 ton brutto. Motorowce tę 
m iałyby być specjalnie przystosowane do w y­
mogów handlu między Włochami a B ałty­
kiem. Każdy statek m iałby być zaopatrzony 
w specjalne urządzenia nietylko dla konser­
wacji owoców, lecz również dla konserwacji 
jarzyn, eksport których ma być zapoczątko­
wany.

ROLA PRYWATNEJ INICJATYWY 
W ŻEGLUDZE NIEMIECKIEJ.
Niemiecka żegluga linjowa i pomocnicza 

tram pow a rozwija nadzw yczaj silną działal­
ność w kierunku A m eryki Południowej. Pod­
porą dla tej aktywności floty jest ożywienie 
stosunków handlowych. Czynienie dużych za­
kupów  z oddaniem ich swemu tonażowi jed­
nocześnie niezmiernie u ła tw ia zapewnienie ie- 
m u tonażowi również innych ładunków. Ar­
m ator angielski P. E. Halden, właściciel przed­
siębiorstwa żeglugowego Lamport & Co w ska­
zuje na to, że dzięki wielkim zakupom  nie­
mieckim w Brazylji również wszystkie w ięk­
sze transporty towarów idących z Brazylji do 
Europy dostały się statkom  niemieckim.

Tonaż angielski wobec tego utracił 55.000 
ton frachtów  powrotnych. Akcja zdobywania 
Południowej Ameryki dla tonażu niemieckie­
go idzie nietylko „parą urzędow ą4', lecz rów ­
nież akcją pryw atnych agentur ekspedycyj­
nych i żeglugowych. Tak, znana jest działal­
ność pewnego agenta niemieckiego, k tóry  
usamodzielniwszy się na rynku  argentyńskim, 
zapewnił statkom niemieckim dodatkowe 
przewozy bardzo poważnych rozmiarów na 
rynku  La Platy.

Ostatecznie rząd niemiecki zaczął u tru d ­
niać w dzieranie się drugorzędnych przedsię­
biorstw żeglugowych na rynek poł.-am erykań­
ski, m otywując to koniecznością uniknięcia we­
w nętrznej konkurencji. Jednakże napotyka to 
na rodzaj protestów ze strony fachowych do­

radców p a rtji hitlerowskiej dla spraw  żegl u- 
gowych.

Tak na łam ach „Ham burger Nachrichten 
ukazał się artyku ł p . Otte, ekonomicznego d°' 
radcy p artji w H am burgu, poświęcony żeglu­
gowej polityce trzeciej Rzeszy. Autor twier­
dzi, że konieczny jest naw rót do prywatnych 
udziałów w żegludze. Jednakże dla drobnego 
posiadacza akcji niema żadnych widoków 
zysku, gdyż w ątpliw e jest ażeby w najbliż­
szych latach H apag lub Lloyd płaciły dywi­
dendę. Oddanie części akcyj bankom po bie" 
żącym kursie również niewieleby zmienił0; 
i naw et nie byłoby pożądane: raz, że banki 
m iały źle się zapisać w okresie, gdy miały 
w pływ  na żeglugę niemiecką, powtóre, że 
banki przecież same są w  rękach rządu.

Ostatecznie p. Otte, w ykazując raczej 
niemożliwość powrotu do pryw atnej gospo­
dark i w większych przedsiębiorstwach żeglu­
gowych, obstaje tylko za pozostawieniem za­
rządom istniejących tow arzystw  — większej 
swobody.

P ryw atnym  winien raczej pozostać duch 
przedsiębiorstw, które muszą zachować pełną 
inicjatywę. Z ty tu łu  posiadania większości 
akcyj władze oczywiście m ają pełne w ynika­
jące stąd praw a. Jednak w ystępując podwój' 
nie, jako reprezentanci większości i jak° 
wierzyciele tow arzystw a, pozostawiają zarzą­
dowi tow arzystw a żeglugowego zbyt mało swo­
body. W ładze już m ają swych przedstawicieli 
w  składzie zarządów. Przejąć jeszcze w ię k s z e  
praw a (na to więc się zanosi) znaczy zupełnie 
przekreślić p ryw atny  charakter żeglugi.

W zakresie ogólnej polityki handlowej 
przeciwnie, rząd  może i winien w kraczać d° 
spraw  żeglugi, dając żegludze własnej najróż­
norodniejsze poparcie, z ostatecznym celeU1 
ułatw ienia je j ściślejszej współpracy i zapeWj 
nienia je j zdrowszych w arunków  rywalizacji 
w dziedzinie międzynarodowej żeglugi.

Ponieważ artyku ł pochodzi od urzędowego 
doradcy partyjnego w Ham burgu, a nie od 
osoby, reprezentującej zainteresowanie pry- 
watne, należy odpowiednio ujm ować powyższe 
oświadczenia. W H am burgu odczuwa się kon­
junk tu ra  w kierunku Ameryki Połudn. Kon­
junk tu ra  ta , będąc handlową, może być wy­
korzystana jako żeglugowa, na czem przedsitj 
biorczość miejscowa, ham burska, może w yjs<̂ 
dobrze, u jaw niając własną inicjatywę. Żary 
sowuje się więc inicjatywa, budzi się duch pD j 
w atnej przedsiębiorczości w żegludze. Auto1 
artyku łu  raczej tłum aczy niemożliwość PrZ' 
w atnej in icjatyw y w starym  sensie. D y w id e n ­
da na drobny udział — niemożliwa, gdyż Lloy 
i H apag muszą pokryw ać straty  północno-a 
lantyckiej linji zyskami innych linij. Stra 3 
te wkrótce m ają zniknąć, ale zato w procesy 
decentralizacji inne linje, opłacalne, m ają nl(y_ 
bawem  być przez dwa główne przedsiębi° 
stw a utracone.



Konkluzje autora: p ryw atny  charakter że- 
khigi, konieczny, jako czynnik inicjatyw y za­
pewnia jej nietyle udział drobnych akcjonarju- 
szy ile w ystarczająca swoboda działania za­
rządów tow arzystw  żeglugi i decentralizacja 

żegludze.

Um ia n a  w ł a ś c i c ie l a  t o w a r z y s t w a  
„TRANSATLANTIC“.
Znane towarzystwo żeglugowe „Trans- 

atlantic“ w Góteborgu, którego statki linjowe 
Południowo i zachodnio - afrykańskiej linji 
stale zaw ijają do Gdyni, zmieniło obecnie 
właściciela: całkow ity kapitał udziałowy to­
warzystwa, w wysokości 6 milj. koron został 
Nabyty przez koncern gótebórski, na czele 
którego stoi znany żeglugowiec p. G unnar 
Carlsson. Flota tow arzystw a składa się z 
12 nowoczesnych motorowców, oraz 9 w ięk­
szych parowców. „Transatlantic“ jest również 
Właścicielem wszystkich akcyj nowego przed­
siębiorstwa — „Transpacific" eksploatującego 
dwa wielkie motorowce. „Transatlantic" u- 
trzym uje regularną kom unikację pomiędzy 
hrajam i skandynaw skiem i a południową i za­
chodnią A fryką oraz A ustralją. D w a statki 
’>Transpacificu“ k u rsu ją  pomiędzy wschod- 
niem wybrzeżem Ameryki Północnej a w y­
spami Pacyfiku i A ustralją.

Przejęcie udziałów przez koncern góte- 
borski według opinji „Scandinavian Shipping 
Cazzette" ma oznaczać zwolnienie się całko­
wite tow arzystw a od wpływ ów rządowych. 
1 irma istnieje już 30 lat.
Oż y w ie n ie  w  b u d o w n i c t w i e  

OKRĘTOWEM WZRASTA.
Pomijając budownictwo okrętów wojen­

nych, w którem  również jest ożywienie, Lloycls 
Register of Shipping zanotował na 1 lipca br. 
tonaż statków  handlowych, będących w budo­
wie — o 130.891 ton brutto większy aniżeli na 
1 kw ietnia br. Tonaż ten wynosi obecnie (bez 
Uwzględnienia Związku Sowieckiego) 1.951.005 
lon brutto.

Poszczególne k ra je  budu ją : W. B rytanja 
1 lrland ja  848.732 t., w tern 64.000 ton na rachu­
nek obcy, Niemcy 365.179 t., w tem 179.845 t. 
cUa zagranicy, Japonja 156.811 t. w tem 4.516 t. 
Zagranicę, H olandja 148.005 t., w tem 12.495 t. 
?agranicę, Szwecja 124.250 t. w tem 102.150 t. 
Zagranicę, S tany Zjednoczone A. P. — 90.275 t., 
Wyłącznie na w łasny rachunek, D anja 71.620 t., 
W tem 59.320 t. na obcy rach., F rancja  45.304 
k  wyłącznie na  w łasny rachunek, Norwegja 
(“5.951 t. w tem 1.274 t. dla zagranicy, Gdańsk 
buduje 5 statków z 25.910 t., wyłącznie na ob- 
cy rachunek.

Największy wzrost budow nictwa wzglę­
dem poprzedniego roku daje siię zauw ażyć 
^  Anglji, w Niemczech i w krajach  skandy­
nawskich, oraz w Holandji.

Flota cysternowców będących w budowie 
Wynosi 79 statków z 656.626 t. brutto pojem­

ności, w tem 179.980 t. w Anglji, 141.380 t. 
w Niemczech, 77.140 t. w Stanach Zjednoczo­
nych, 73.800 t. w Szwecji, 37.750 t. w Holandji, 
37.570 t. w D anji, 34.865 t. w Japonji, 20.220 t. 
w H iszpanji (przewlekła budowa) i 15.456 t. 
we Francji.
WZROST FRACHTÓW MORSKICH.

P orównanie frachtowych sprawozdań 
urzędowych niemieckich, szwedzkich, holen­
derskich i innych za ostatni miesiąc w ykazuje 
naogół dalszą zwyżkę, a mianowicie wzrost 
w porów naniu z czerwcem 1935 roku wynosi 
dla północnej Europy do 8,5 procent, zaś wo­
bec m aja br. od 3 do 4 procent. Stan dalszych 
zafrachtow ań jest jednak mniej zadawał u ia- 
jący niż w roku ubiegłym.
ZMNIEJSZENIE ŁOTEWSKIEJ FLOTY 

HANDLOWEJ.
Łotewska flota handlowa systematycznie 

się zmniejsza już od roku 1931, co widać z na­
stępu jąeego zestaw ienia:

1931 r.: 114 statków z 203.321 t„ 1932: 
112 statków  z 197.524 t., 1933: 107 statków
z 196.016 t., 1934: 101 statków z 192.366 t., 
1935: 96 statków  z 184.423 t., 1936: 89 statków  
z 169.630 t. rejestrowych brutto pojemności. 
W ten sposób tonaż łotewski, obejm ujący stat­
ki parowe (żaglowego tonażu Łotwa posiada 
minim alną ilość), zmniejszył się w ciągu lat 
pięciu o 17 procent.

Przyczyny tej niekorzystnej tendencji le­
żą w ogólnej i miejscowej konjunkturze. Flo­
ta łotewska składa się niemal wyłącznie 
z tram pów  i trudniła się dotąd przeważnie 
przewozem drzewa z portów łotewskich do 
Anglji, Belg ji ild. F lota łotewska przy  u ru ­
cham ianiu statków -tram pów  do roku 1931 
korzystała w dużej mierze z kapitału  krajów , 
im portujących drzewo; przedewszystkiem in­
teresy im porterów angielskich, z uw agi na n i­
skie płace załóg łotewskich, okazały się bar­
dzo żyw otnym  bodźcem przy szybkim rozwo­
ju  tonażu łotewskiego.

Sytuacja d la tram pów  na B ałtyku w la­
tach kryzysu bardzo się zmieniła. Równocze­
śnie płace załóg łotewskich się nie zmniej­
szyły; strajk  załóg maszynowych poderwał 
przedsiębiorczość łotewską na morzu. Związek 
sowiecki w ysunął hasło własnych przewozów 
drzewa, uszczuplając możliwości zatrudnienia 
innego tonażu, jeszcze zasilonego przez skie­
row any na Bałtyk tonaż śródziemnomorski, 
przedtem  do przewozów drzew a nie używ any.

Sytuacja żeglugi łotewskiej nadal pozo­
staje niekorzystna: zbudow ana w dużej mie­
rze na zasadach konjunkturalnych, pracując 
statkam i starszemi, nieekonomicznemi, u trzy ­
mywać będzie w miarę możności obecny stan 
posiadania. Płace łotewskie na statkach obec­
nie są znacznie wyższe aniżeli na  statkach 
fińskich i estońskich, a tem bardziej sowiec­
kich.



WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

ZAŚWIADCZENIA WALUTOWE DLA TO­
WARÓW WYWOŻONYCH DO W. M. 
GDAŃSKA.
Zarządzeniem z dnia 16 lipca br. minister 

skarbu ustalił listę towarów, przy których 
wywozie z Polski do W. M. G dańska są w y­
magane zaświadczenia walutowe.

Lista ta obejmuje tow ary: drewno, trzo­
dę chlewną, bekony, węgiel kam ienny i koks, 
brykiety  z węgla kamiennego i koksu, zboża 
i nasiona roślin strączkowych oraz m ąka i pro­
dukty  przem iału.

Eksporterzy tow arów  tych są obowiązani 
zgłaszać Komisji O brotu Towarowego w y­
wóz z Polski do obszaru W. M. Gdańska, ce­
lem uzyskania zaświadczenia walutowego. 
Przy wywozie tych towarów do W. M. G dań­
ska zaświadczenie w alutow e powinno być 
przedstawione placówce granicznej kontroli 
skarbowej.

Zarządzenie to wchodzi w życie z dniem 
25 lipca 1936 r.

DOSTAWY JAGÓD CZARNYCH 
I ŻÓRAWIN DO ANGLJI.
Z pośród jagód na rynku  angielskim znaj­

dują zbyt przedewszystkiem  czarne jagody 
i Żórawiny.

Wszelkie im portowane jagody, jak zresztą 
również wszystkie owoce i w arzyw a kupuje 
rynek angielski tylko na podstawie komiso­
wej.

Jagody są konsum owane wyłącznie przez 
ludność na północy Anglji, a przez to samo 
wchodzi w rachubę jako port odbiorczy tylko 
Hull.

jagody czarne pow inny być pakow ane w 
koszykach wiklinowych lub z taśm y drzew ­
nej o pojemności 3 kg netto.

Do Żórawin używ ać należy skrzynie z 
drzewa, zaw ierające 14 Ibs netto. Skrzynie z 
owocami pow inny nosić napis „Polish Produ- 
ce ‘, w ydrukow any literam i ok. 3 cm.

Ważnemi i zasadniczemi w arunkam i dla 
dostawy jagód do Anglji w stanie zdrowym 
są:

a) konieczność ładow ania jagód w stanie 
tw ardym , czyli niezupełnie dojrzałym,

b) całość tow aru musi bezwzględnie być 
czysta, czyli bez śladu igieł względnie ja ­
kichkolwiek liści.
Ceny za jagody czarne ulegają wahaniom 

bardzo znacznym naw et w ciągu paru  dni za­
leżnie od stanu rynku owoców miękkich, jak  
również od ilości dowożonych, względnie od 
stanu, w jakim  towar przybyw a.

W końcu czerwca ceny w ahały się w gra­
nicach od 3/6 do 1/6.

Żórawiny zależnie od ilości dowozu i ja ­
kości zw ykły wahać się od 3/— do 1/—, przy-
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czem ceny zazwyczaj obniżają się przy końcu 
sezonu.

Jagody czarne nie opłacają cła, a cło 
wwozowe od Żórawin wynosi 10% ad valo- 
rem.

F racht morski za 1.000 kg towaru z Gdy­
ni do Hull wynosi na jagody na pokładzie 
25/— plus 10%; pod pokładem  27/6 plus 10jb

Koszt w yładow ania jagód z okrętu w Hull 
wynosi 3/4 za tonę. Dowóz z doków na rynek 
wynosi 3/— za tonę.

WPŁATY NALEŻNOŚCI NA KONTA ZA­
BLOKOWANE W NIEMCZECH.
T rybunał Rzeszy w ydał w ostatnich 

dniach orzeczenie w spraw ie w płat na konta 
zablokowane. W myśl tego orzeczenia, wie­
rzyciel zagraniczny, posiadający pretensję 
RM., nie popada w  zwłokę, w myśl § 293 k. c.> 
jeżeli nie przyjm ie ofiarow anej mu w płaty na 
konto zablokowane w jednym  z banków  dewi­
zowych.

Jak  m otywuje T rybunał w myśl niem- 
kodeksu cywilnego, popada w ierzyciel w zwło' 
kę, jeżeli nie przyjm ie ofiarowanego u,lJ 
świadczenia, zgodnego z urnową. W związku 
z tem powstało zagadnienie, czy w płata u3 
konto zablokowane ma być uw ażaną za 
świadczenie zgodne z umową naw et wówczas, 
gdy wierzyciel z taką zapłatą się nie zgadza- 
Sytuacja taka  powstałaby, gdyby zezwolenia 
urzędu dewizowego na w płatę zmieniało tresc 
zobowiązania w tym  sensie, że dłużnik za­
m iast pierw otnej zapłaty  w RM. dłużny był­
by odtąd zapłatę na konto zablokowane. Jed­
nak ustaw y ani rozporządzenia dewizowe me 
zaw ierają takiego postanowienia, z któreg0 
możnaby wnioskować o zmianie stosunk11 
dłużnego. Natom iast instrukcja uzależnia wY' 
raźnie udzielenie zezwolenia na w płatę od go­
towości w ierzyciela przyjęcia tego świadcze­
nia zam iast zapłaty. Polega to na zamiarZe 
ustaw odawcy, b y  strony regulow ały te stosun­
ki dobrowolnie między sobą; podobną zasada 
stosuje się także w  układach o moratorjuin-

Inaczej się ma rzecz z ustaw ą o zobowią­
zaniach płatniczych wobec zagranicy z 9 czer­
wca 1933 r. Według niej m a dłużnik płacić 
RM. do Kasy K onwersyjnej procenty, dyWj' 
dendy, ra ty  am ortyzacyjne, dalej czynsze naj­
mu i dzierżaw y itp. perjodyczne świadczeń13 
z kont, kredytów , pożyczek, hipotek, ud ziało" 
i innych lokat m ajątkow ych obcokrajowco"- 
przyczem w yraźnie postanowiono, że zapłaG 
do Kasy Konwersyjnej zw alnia dłużnika 0 
zobowiązania. W łaśnie okoliczność, że w ty*3 
w ypadku ustaw odaw ca specjalnie s p r a W t  
zwolnienia uregulował, w skazuje na  to, że "  
innych w ypadkach, zwłaszcza przy zapłacl 
kapitału , wierzyciel nie jest zobowiązań)



Przyjmować w płaty na konto zablokowane, 
brew swej woli, zamiast świadczenia um a­

rzanego.
. Udzielenie przez urząd dewizowy zezwo- 
*enia na w płatę na konto zablokowane nie po- 
Łląg:a zatem za sdbą tego skutku, że odtąd 
Zgodnie z treścią zezwolenia zmienia się treść 
Zobowiiązania i że odtąd inne świadczenie jest 
reścią zobowiązania. W związku z tem nale- 

zy przyjąć, że w w ypadkach odmowy ze stro­
fy  wierzyciela przyjęcia w płaty  na konto za­
blokowane w  miejsce zapłaty, dłużnik nie 
'noże zwolnić się od Zobowiązania przez zło- 
Zenie do depozytu.

ŚWIADECTWA FITOSANITARNE PRZY 
IMPORCIE Z POLSKI DO HOLANDJI.
W w yniku podjętych ze strony polskiej 

^larań, rząd holenderski w yraził zgodę na ho­
norowanie na zasadzie wzajemności — świa­
dectw fitosanitarnych, w ystaw ianych przez 
Polskie stacje ochrony roślin i oceny n a -  
s,on, bez obowiązku poświadczenia tych świa­
dectw przez właściwe konsulaty holenderskie.

Um ia n y  p r z e p is ó w  c e l n y c h  i d e w i ­
z o w y c h  ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 27 CZERWCA DO 7-GO 
LIPCA 1936 R.
BELGJA. Zostały zwolnione od cła opakowania 

celofa nowe 'pończoch jedwabnych oraz kartoniki z je ­
dwabiem do cerowania pończoch.

Z dniem 25 czerwca weszło w życie rozporządze­
nie przekształcające pozycje taryfy celnej dotyczące 
Uanin elastycznych i gorsetów. Dotychczasowe staw ­
ki ad valorem na te artykuły  zostały zastąpione cłami 
^Pecyfic.znemi.

GHILE. Ukazał się dekret ustalający taryfikację 
kilkudziesięciu artykułów przemysłowych.

Cło na, ryż zostało obniżone.
Dekret z dnia 25 kwietnia obniża cło na galalit, 

bakelit i celluloid.
Dnia 7. bm. weszły w życie podwyżki cla na piece 

kowalskie, miedź i bronz (także w postaci rur), alpakę, 
drabie i szufle (bez rękojeści), naboje myśliwskie oraz 
na motyki.

CZECHOSŁOWACJA. W ydane zostało rozporzą­
dzenie wykonawcze z 19. YI. br. do ustawy o obronie 
Państwa (z 13. VI. br.), k tóre wymienia przedmioty 
'•abrojenia i sprzętu wojennego, których wywóz i przy­
wóz j est uzależniony od pozwolenia administracji ar- 
Tji. W szczególności potrzebne jest pozwolenie na 
hi'zywÓ7 : wszelkiej broni i amunicji, aparatów mier- 
^czych do nawigacji powietrznej, miotaczy ognia, pro­
tektorów, wojskowych przyrządów optycznych i foto­
graficznych. tanków itp., aparatów radjowych, chemi- 

■ l j i ; na wywóz: samolotów i motorów lotniczych, 
,lr2ądzeń lotnisk, aparatów  łączności, okrętów wojen- 
tych, opancerzowań, automobilów kolejowych, urzą­
dzeń warsztatów potowych, motocystern, kuchni, pie­

ś n i  i t. cl. polowych.

Z ważnością od 27. VI. br. został zaszeregowany 
do systemu pozwoleniowego przywóz żelaznych blach 
(surowych) czarnych z poz. 452 a) czeskosłowaekier 
taryfy celnej.

W myśl obwieszczenia z 22 m aja br. nastąpiło 
zryczałtowanie podatku obrotowego od olejów mine­
ralnych.

Z dniem 27. ub. m. import nieobrobionej blachy 
czarnej został uzależniony od zezwolenia przywozo­
wego.

W układzie z Węgrami, który wszedł w życie
24. ub. m. przyznane zostały stawki konwencyjne na 
wiśnie, wino musujące, ser, oraz na cebulę i czosnek 
w proszku.

Dnia 1. bm. ogłoszono zmienione wyjaśnienia ta ­
ryfikacyjne do IV-ej klasy taryfy  celnej czechosło­
wackiej obejm ującej obecnie praw ie wszystkie posta­
cie cukru.

EGIPT. D ekret z 29 kwietnia br. wprowadza zmia­
ny cła na chmiel, orzechy, migdały, kasztany, jabłka, 
gruszki i niektóre inne owoce, słód, kwasy tłuste, sło­
dycze, pasty do czyszczenia i glansowania, rękawiczki 
skórzane, nici kauczukowe, meble i inne wyroby dre­
wniane, papier, nici różnych rodzajów, wyroby jedw ab­
ne, wełniane i bawełniane, niektóre tkaniny, len. ko­
nopie, artyku ły  dziane z jedwabiu, niektóre wyroby 
z terakoty, gliny, fajansu i t. p. szkła do lamp. reflek­
tory, abażury i t. p., perły  i paciorki szklane, złoto, 
platynę, biżuterję i wyroby z platyny, ru ry  i łączniki, 
miedź, niektóre wyroby z blachy żelaznej i stalowej, 
oraz z aluminjum, lampy elektryczne, zegary oraz na 
przyrodnicze zbiory naukowe.

ESTONJA. W myśl porozumienia z Min. Gospo­
darki banki pryw atne uzyskały możność wolnej sprze­
daży dewiz za przedłożeniem licencyj importowych, 
oraz dalsze uprawnienia w zakresie operacyj finanso­
wych. Wolna sprzedaż, dewiz może być dokonywana 
na cele studjów zagranicznych w wyznaczonych kwo­
tach, na podróże handlowe do niektórych krajów, na 
utrzymanie urzędników państwowych i komunalnych 
zagranicą, na cele kuracy j zdrowotnych.

FRANCJA. D ekret z 19 czerwca podwyższa cło 
na liczniki elektryczne.

Ukazały się wyjaśnienia w sprawie clenia moto­
rów Diesel‘a.

Z dniem 1 lipca podatek obrotowy przy wwozie 
towarów duńiskich został obniżony do 2% ad val.

Rozporządzenie z 28 m aja zezwala na bezcłowy 
wwóz filmów wyświetlonych z koloreij francuskich, ma­
jących odmienny ustrój celny niż Francja.

Zniesiony został podwyższony podatek obrotowy 
od cyny pochodzącej z Konga belgijskiego.

Rozporządzenie z 30 ulb. m. wprowadza podwyż­
kę opłaty kontyngentowej od węgla, brykietów  i koksu.

GRECJA, z dn. VII. 36 r. weszło w życie nowe 
zarządzenie w sprawie ograniczenia importu towarów 
zagranicznych. Ustalone zostały listy towarów regla­
mentowanych. Ze strony kupiectwa wniesiono szereg 
protestów.
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Bank Grecki wydał w dniu 25. VI. zarządzenie za­
braniające stosowanej dotychczas na rachunek pań­
stwa uprzedniej sprzedaży m arek niemieckich przypa­
dających z tytułu dokonywanego eksportu greckiego 
do Niemiec.

II łSZPANJA. Wprowadzone zostały obostrzone 
przepisy dewizowe w Marokko Hiszp., w myśl których 
z tytułu dokonywanego eksportu 20% przypadającej 
należności ma być w formie gwarancji oddawane do 
Centrali Dewiz i pozostaje tam do chwili odprowadze­
nia pełnej kwoty dewiz za dokonany eksport.

HOLA-NDJA. Dekretem  z dniia. 22 czerwca br. 
Nr. 24 wprowadzono skontyngentowanie wwozu rur 
stalowych i fżellaznych bez szwu, galwanizowanych 
i niegalwanizowanych, gazu i centralnego ogrzewania 
o p rzekro ju  od 20 do 60 mm. włącznie. Skontyngento- 
waniu nie podlegają — irury kotłowe, ru ry  używane 
oraz próbki bez wartości.

Pozycje statystyki holenderskiej: 
w roku 1954 — 5.570: 6.570, w roku 1955 — 4.370, w ro­
ku 1936 — 370/3 370/4.

Okres bazowy: 1 . VI. — 1. X. 1934 r., Bieżący 
okres skontyngentowania: 1. VI. — 1. X. 1936 r.

Ustawowy przydział kontyngentu 60% wagi b ru t­
to przywozu z okresu bazowego.

Z dniem 1. bm. uległ isk-ontyngentowaniu przywóz 
mydła perfumowanego lub lekarskiego (także w pro­
szku).

IRLANDJA. Z dniem 20 czerwca podwyższone zo­
stało cło na ja ja  suszone.

JAPONJA. Według wiadomości prasowych gabi­
net japoński postanowił zastosować ustawę o ochronie 
handlu względem towarów australijskiego pochodze­
nia, na skutek czego towary te podlegać będą syste­
mowi licencyjnemu oraz podwyższonym stawkom 
celnym.

Z ważnością od 20 maja 1936 r. wprowadziły Sta­
ny Zjednoczone podwyżkę cła na bawełniane wyroby 
niebielone, bielone, drukowane i farbowane z 23,83 -  
30,5% ad val. do 54 — 43,5% ad Tai. Rozporządzenie 
choć skierowane w stosunku do importu z wszelkich 
krajów  uderza przedewsizystkiem w Japonję, która 
dostarczała do Stanów 90% całego imiportu .materjałów 
koszulowych, chustek, m aterjałów  bielonych, które 
wypierały towary pochodzenia krajowego.

NORWEGJA. Rozpatrywana jest możliwość pod­
wyższenia cła na biel cynkową.

PALESTYNA. Zostały zwolnione od cła pod wa­
runkiem wywozu w ciągu 3 miesięcy, tkaniny jedw ab­
ne, wwożone celem farbowania i drukowania.

PORTUGALJA. Powołana ma być do życia spe­
cjalna komisja złożona z delegatów poszczególnych mi­
nisterstw  gospodarczych, k tórej zadaniem będzie szyb­
kie decydowanie spraw związanych z polityką han­
dlową i wydawania zarządzeń w zakresie ochrony han­
dlu zagranicznego.

STANY ZJEDNOCZONE. Trybunał Celny wydał

orzeczenie w sprawie nieodliczania z ceny stanowiącej 
podstawę do poboru cła — specjalnych obniżek od 
■ceny rynkowej przyznawanych poszczególnym odbior­
com towaru.

Złożony został wniosek o zbadanie możliwości ob­
niżenia cła na tlenek magnezowy.

Ukazały się orzeczenia Trybunału Celneg0 
w (sprawie dlenia figur zwierzęcych ze szkła lub celi u- 
l-oi-du, filtrów do pompy, butelek zawierających wódkĘ. 
oraz nici i przędzy z jedwabiu surowego.

SZWECJA. Cło na potas żrący uległo podwyżce 
z 2,50 kr. do 4,50 kr. za 100 kg.

Cło na cebulę zostało znacznie podwyższone. Jed­
nocześnie zostało także podwyższone cło na śliwki, wiś­
nie oraz na ogórki. Nowe stawki m ają zmienną wy­
sokość zależnie od pory roku.

TURCJA. Generalna D yrekcja Ceł wydała okól­
nik w sprawie właściwego sposobu obliczania warto­
ści towaru służącej za podstawę pobrania podatku ob­
rotowego przy wwozie. Obliczenie winno być oparte 
na danych zaczerpniętych z dokumentów handlowych, 
nie zaś na procentowym rachunku przybliżonym.

UNJA POŁUDNIOWO - AFRYKAŃSKA. Zostały 
obniżone stawki celne na tran, klej, gumę, garbniki- 
ceratę, niektóre wyroby żelazne, kasy, farby, środk' 
lecznicze, artykuły  apteczne, artyku ły  piśmiennicze, 
artykuły  radjowe, rowery, oraz na mydło.

WĘGRY. W układzie z Czechosłowacją, który 
wszedł w życie 24. ub. m., -przyznane zostały stawk' 
konwencyjne na slupy telegraficzne, kopalniaki, sól 
karlsbadzką oraz na guziki szklane.

WIELKA BRYTANJA. Z dn. 26. ub. m. zwolnione 
zostały od cła nieobrobione -stopy m etali zawierające 
-określony minimalny procent złota lub srebra.

Zostały złożone wnioski o podwyższenie cla o» 
następujące towary: celluloid, noże do niektórych ma­
szyn, t. zw. wełnę i wióry stalowe oraz na dekoracyj­
ne w yroby żelazne.

Mikroskopy zostały czasowo zwolnione od t. zW- 
cła kluczowego.

Z dniem 1 bm. uległo podwyższeniu cło na kroch­
mal i artykuły zawierające krochmal, (mączkę kuku­
rydzową, proszek z ja j, krochmal do bielizny).

Rozważana jest sprawa zwolnienia od akcyzy i cła 
kluczowego i. z:w. słomy ze sztucznego jedwabiu ora* 
zwolnienia od akcyzy nowych gatunków przędzy ze 
sztucznego jedwabiu.

Z dniem 1. bm. cofnięte zostało rozporządzenie 
o bezcłowym wwozie kartofli pochodzących ze stareg0 
zbioru.

Cło na asfalt i smołę zostało obniżone.
Rozporządzenie z 8. bm. wprowadza podwyżk? 

zwrotu cła na siemię lniane.
Zgłoszony został wniosek o podwyższenie cła O® 

niektóre części parasoli i lasek, na -chlorek barowy oraZ 
na kapelusze, stożki kapeluszowe itp. artyku ły  w yr0' 
foione częściowo lufo całkowicie z filcu. Jednocześnie 
w płynął wniosek o zwolnienie od cła sizeregu che®1' 
kaljów.

WŁOCHY. Zostało zniesione cło na wełnę i od' 
padki wełniane.
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MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE
Firmy za g r a n ic zn e , po szu k u ją c e  k o n ta k t u

Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.
Firma w Londynie interesuje się importem pa- 

Weru szmerglowego z Polski. P/16570/61/Ż.
Firma angielska pragnie nawiązać stosunki han­

dlowe z polskimi importerami płytek ściennych. — 
1?e06/65/Ż.

Firma w Marokko franc. interesuje się importem 
drewnianych skrzynek do opakowania owoców z Pol- 
ski. P/17362/4G/Ż.

Firma w Casablanca interesuje się wprowadze- 
niem artykułów  różnych branż z Polski. P/17119/3R/Ż.

Firma agenturowa w Brukseli poszukuje przed­
stawicielstw polsk. wytwórni branży obuwianej (pasta 
do czyszczenia obuwia, smarowidła itp.) P/15504/47/Ż.

Firma w Kolumbji pragnie nawiązać stosunki 
handlowe z polskimi eksporterami różnych branż. — 
F/159/8/61/Ż.

Rząd egipski rozpisał przetargi na dostawę papie- 
różnego rodzaju. P/15457/3M/Ż.

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY

Wa r u n k i  p r a c y  p r z e m y s ł u  ś l e d z io ­
w e g o .

Inicjatyw a pryw atna, która zagranicą 
c‘hętnie angażuj e się w  dale k1 cm orskie b poło­
gach  śledzi, dających n iek iedy  możność 
Szybkiego w zbogacenia się, reagn je  na ten  
stan rzeczy w Polsce, kom pletnym  brakiem  
Zainteresowania się przem ysłem  śledziołów- 
°zym, zaliczanym  nieledw ie w  w yniku  n ie ­
porozumień przeżyw anych w  1933 - 34 roku, 
do ka tegorji m ętnych interesów. Niesłuszny 
len pogląd pogłębia jeszcze b rak  znajomości 
tegoi przem ysłu w  Polsce i b rak  przedsiębior­
czości, oraz skłonności do ryzyka, w łaściw ej 
kupiectwu morskiemu. Przypadkow ość poło­
gów , k tó ra  dla zachodnio europejskiego bu- 
Slnessmana jest momentem atrakcyjnym , znie- 
'dięcu raczej nasz bojaźliw y kap ita ł rentjer-
slci.

Sądzimy, że obowiązkiem  naszym jest 
Nietylko przytaczanie korzyści jak ie  rozbu­
dowa tego przem ysłu zapew niłaby G dyni i 
krajow i, lecz rów nież rozważenie argum en- 
'ów przem aw iających przeciw  rozw ojow i 
Mdasnego rybołów stw a śledziowego oraz w y­
jaśnienie najpow ażniejszych zarzutów  w ysu­
wanych p arę  ła t temu. Jasne postaw ienie tych 
kwesty j przyczyni się być może do stworzenia 
Ntfosfery trwałego zrozumienia i dostatecznej 
"j lirony tego przem ysłu przed wszelkiego ro­
dzaju przeciwnościam i. B rak tych elementów 
Niezbędnych dla zachęcenia kapitałów  p ry ­
watnych do lokaty  w  now ołworzącym  się, 
eksperym entalnym  przem yśle, może nietylko

Firma w Gdańsku interesuje się dostawami pa­
pieru do filtrowania. P/14954/61/Ż.

Firma egipska pragnie nawiązać stosunki handlo­
we z ipolskiemi firmami różnych branż. P/15094/3M/Ż.

Firma w Oslo interesuje się nawiązaniem stosun­
ków handlowych z polskiemi fabrykam i papieru (głów­
nie sulfitowego)'. P/15519/21/Ż.

Firma norweska interesuje się nawiązaniem kon­
taktu z firmami polskiemi, sprzedającemi części do 
rowerów. P/1709i/44/Ro.

Firma belgijska reprezentująca branżę elektro­
techniczną, in teresuje się importem artykułów  elek­
trotechnicznych. P/16908/50/Ro.

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy­
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo­
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem, 
winny nadesłać jednocześnie swe referencje.

NA WYBRZEŻU

odstręezyć już  zaangażowane kapitały , ale 
raz na zawsze pogrzebać problem  rozbudow y 
w łasnej fholty śledziołówczej.

Jednym  z najczęściej w ysuw anych za­
rzutów  w  latach 1933 i 1934, by ł udział k ap i­
tałów  zagranicznych w  -polskich przedsiębior­
stw ach śledziołówczych i ponoszenie w ięk­
szości kosztów eksploatacyjnych zagranicą, 
na pokrycie k tórych , konieczne było p rzeka­
zyw anie gotówki uzyskanej ze sprzedaży po­
łowów w k ra ju . W ten sposób przem ysł ten 
nie daw ał rzekomo żadnych korzyści k ra jo ­
wi, gdyż pieniądze u c ie k a ły  zagranicę, a rów ­
nież zyski przedsiębiorstw  przypadały  zagra­
nicy.

P om ija jąc  nieścisłość tego zarzutu, trze ­
ba uwzględnić, że właśnie w pierwszym i d ru­
gim roku egzystencji tych  przedsiębiorstw , 
w łożyły one dużo pieniędzy w  Budowę m aga­
zynów i urządzeń dla przem ysłu śledzioiow­
czego w Gdyni, k tó re  to inw estycje za 25 lat 
p rze jd ą  na własność skarbu.

Zasadniczą słabą stroną tego' rozum owa­
nia by ła  krótkowzroczność. Należy sobie zdać 
sprawę, że w łasnego przem ysłu śledziołów- 
czego nie można stw orzyć od podstaw  w cią­
gu 2 — 3 lat i że korzystanie z obcych baz 
i urządzeń w  pierw szych latach egzystencji, 
było złem koniec/nem . nie dającem  się w  ża­
den sposób uniknąć. D wie b y ły  przyczyny 
ponoszenia większości kosztów eksploatacyj­
nych zagranicą: pierw sza - to b rak  w łasnych 
metod w przezw yciężaniu odległości m iejsc 
połowów, w  związku z ozem p rzy ję to  tym ­
czasowo metody holenderskie, druga — to brak
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jak ichko lw iek  urządzeń dla tego przem ysłu  
w G dyni i całkow ity  b rak  obeznanych z jego 
pracam i robotników , oraz personelu adm ini­
stracyjnego.

D zięki w ysiłkom  m łodego naszego p rze­
m ysłu śledziołówczego i w spółpracy  M ini­
sterstw a Przem ysłu i H andlu  uczyniono tak  
duży k ro k  naprzód w  usam odzielnieniu prac 
eksp loatacy jnych  na lądzie i w opracow aniu 
spostrzeżeń nad racjonalnem i dla naszych 
w arunków  m etodami połowów, że w  nieda­
lek ie j przyszłości, pokrycie  części zapotrze­
bow ania naszego ry n k u  śledziam i z w łasnych 
połowów 'równoznaczne będzie z całkow item  
uaktyw nieniem  na takąż kw otę naszego b i­
lansu handlowego.

N ajsłusznie jszem  zastrzeżeniem  wysu- 
wanem przez in ic ja tyw ę pryw atną, w  toku 
organ izacji pierw szych polskich tow arzystw  
śledziołówczych, b y ła  obaw a że śledzie p re ­
parow ane i solone na polskich statkach ry ­
backich system em  holenderskim , nie znajdą  
zbytu  n a  ry n k u  polskim , zdaw ien daw na 
przyzw yczajonym  do konsum cji śledzi pre­
parow anych i solonych system em  angielskim , 
t. j. na lądzie. Kwest ja  ta  została jednak  
roizwiazana pom yślnie przez p rzedsięb ior­
stw a Mopol i Mewa. Kosztem dość pow aż­
nych w ydatków , zw iązanych ze skom pliko­
w anym  aparatem  sprzedaży, kosztem  n iż ­
szych cen i stałego dostosow yw ania się do 
życzeń odbiorców pod względem  solenia, p a ­
kow ania i sortow ania śłedzii. udało się w  cią­
gu p a ru  la t w prow adzić te śledzie na rynek  
polsk i i obecnie d a je  się raczej odczuwać 
b ra k  ta k  zw. ..polskich śledzi" — mimo, że 
te raźn ie jsze  ich ceny k sz ta łtu ją  się p raw ie  
na poziomie cen śledzi angielskich.

Poza w yżej w ym ienionem i argum entam i 
p a n u je  rów nież w sferach  riTezaznajomio- 
nych b liże j z rybołów stw em  morskiem  n ie­
uzasadniony przesąd, że ibrak nam w arunków  
natu ra lnych  d la  upraw ian ia  dalekom orskich 
połowów śledzi, że nasze granice m orskie są 
za małe, m u terja ł ludzki ilościowo i jak o ś­
ciowo nieodpow iedni, a m ie jca połowów: śle­
dzi źbyt odległe, aby  ten przem ysł mógł mieć 
zdrow e i na tu ra lne  podstaw y rozwo j u.

W teoretycznych  tych  zarzutach nie 
uw zględnia się w ażnego mom entu, że postęp 
technik i i udoskonalenia cyw ilizacji kroczą 
dziś tak  szybko, że często trudno  jest ustalić 
k ry te rju m  ja k ą  p rodukcję  i ja k ie  w arunki 
uznać należy  za natura lne .

Posiadanie stosunkowo bardzo k ró tk iego  
odcinka w ybrzeża m orskiego przem aw iałoby 
przeciw  upraw ian iu  w łasnego rybołów stw a 
śledziowego, gdyby chodziło o  eksploatację  
wód tery tor jałnych, t. j. przybrzeżnych, które 
jed n ak  p rzy  połow ach śledzi nie w chodzą 
zupełnie w  rachubę.

Posiadam y tak ie  same praw o natu ra lne  
do eksp loatacji wód ek s tery to rja lnveh , jak 
w szystkie inne k ra je  z dostępem  do m orza
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i argum ent m ałej granicy m orskiej w rów­
nym stopniu przem aw ia za nieuprawianieU1 
dalekom orskich połowów, ja k  np. za nde- 
tw orzeniem  w łasnej flo ty  handlow ej.

Jeśli chodzi o m a te rja ł ludzki to w w y­
żej przytoczonem  rozum ow aniu rów nież po­
pełn ia  się zasadnicze błędy. Doświadczenie 
pierw szych polskich tow arzystw  śledziołów­
czych w ykazało, że sp raw a w yszkolenia na­
szych rybaków  - uczni na w ykw alifikow a­
ną załogę statków  śledziołówczych n ie jest 
problemem łatwym , tem niem niej po paru ła­
tach szkolenia ich w tym  zawodzie, nie ustę­
p u ją  oni w  kw alifikac jach  rybakom  holen­
derskim , a naw et p rzew yższają  ich zdolnoś­
ciami technicznem i.

Ilościowy b ra k  m a te rja łu  ludzkiego 
wchodzi w rachubę ty lko  w  pierw szych la­
tach organizacji przedsiębiorstw  śledziołów­
czych, t. j. do czasu w yszkolenia rybaków - 
uczni na w ykw alifikow anych członków  za­
łóg statków  śledziołówczych. Nasze połowy 
p rzybrzeżne nie są obfite i mogą dać zatrud­
nienie ty lko  części naszej ludności rybackiej- 
N adm iar tej ludności pozostaje bez pracy- 
lub też poszukuje zatrudn ien ia  na lądzie, a W 
n iek tórych  w ypadkach  em igruje. Skierow a­
n ie  ekspansji naszej ludności ryback ie j na 
dalekom orskie połow y śledzi byłoby  naj- 
właściwszein rozw iązaniem  problem u bezro­
bocia rybaków , bez u jem nej s tro n y  zm ienia­
n ia zawodu łub  em igracji. Ponadto dosko­
nałe w ynik i dało szkolenie rezerw istów  na­
szej m arynark i w o jennej, elem entu rdzen­
nie polskiego, z głębi k ra ju , k tó ry  ja k  to  w y­
kazała p ra k ty k a  n ad a je  się do w yższych sta­
now isk i obsługi m otorów. Nie bez znacze­
nia politycznego je s t rów nież penetracja  
tych narodow o uśw iadom ionycli m arynarzy  
i ich rodzin pom iędzy mieszkańców naszego 
w ybrzeża i łączenie w tak trw ały  sposób ich 
egzystencj i z morzem.

Jedynie dość znaczna odległość miejsc 
połow ów  śledzi od naszego w ybrzeża jest 
argum entem , staw iającym  na pozór pod zna­
kiem zapy tan ia  na tu ra ln ą  rentow ność nasze­
go rybołów stw a śledziowego. T rudno bo­
wiem zaprzeczyć, że np. A ng lja  posiadając 
m iejsca połow ów  w odległości 40 — 100 mil 
od swych brzegów, pokonyw ując te odległoś­
ci m a m niejsze koszty eksp loatacy jne od na­
szych, odległość bowiem  terenów  łownych 
Morza Północnego od G dyni wynosi od 500 
do 820 mil. P rzy  pow ierzchow nej oceni6 
m cżnaby w yciągnąć wniosek, że polskie da­
lekom orskie połow y śledzi w obec nierów­
nych szans nie w y trzy m a ją  k o nkurenci1 
angielskiej i temsamem skazane są bądź 
ponoszenie strat, bądź też na sztuczne pod­
trzym yw anie egzystencji o rzez 'zastosowani6 
w ysokich ceł ochronnych lub też stałe j akc j1 
subw encyjnej.

Tę w ażną spraw ę omówimy w następny!11 
num erze.



p r a c e  k o n g r e s u  c h ł o d n i c t w a  o  
CHŁODZENIU RYB MORSKICH.
W czerwcu br. odbył się w Hadze siódmy 

m iędzynarodow y Kongres Chłodnictw a, na 
którym  wygłoszono szereg referatów  z zakre­
su chłodnictw a rybnego, w  sekcji trzeciej 
kongresu, poświęconej biologji chłodu, tra k ­
towaniu chłodniczemu produktów  psujących 
się, oraz sprawom h yg jeny  chłodnictwa.

Oto tem aty przedstawione przez przed­
stawicieli poszczególnych k ra jów : „Proces
szybkiego zam rażania w  przem yśle rybnym  
Japonji" (Japoinja), „Zawartość b ak te ry j po­
wierzchniow ych w rybach m orskich" (Niem­
cy), „Proces B. F. d la  konserw acji ryb" 
(Francja), „Tenże proces w zastosowaniu do 
fdetów  rybnych" (Francja), „Przem ysłowa 
metoda racjonalnej konserw acji chłodniczej 
ryb" (Włochy). W tym ostatnim  referacie 
autor jego p. U. Lom bardi omówił w ym aga­
nia staw iane konserw acji chłodniczej ryb, 
zwłaszcza niniejszej wielkości.

Chłodzenie przem ysłow e powinno w ed­
ług referen ta  być szybkie i tanie i nie w ym a­
gać specjalnych instalacyj, winno umożliwiać 
transport ryby  w odpow iednich w arunkach: 
konserw acja pow inna zostawić n ietkniętą 
konsystencję ryby , je j w ygląd w ew nętrzny i 
zew nętrzny.

A utor k ry ty k u je  sposób układania ryby  
w grubym  lodzie: ciężka waga lodu niszczy 
jybę, szczególnie p rzy  dalszych przewozach. 
Zalety posiada transpo rt w śniegu, w rozdrob-

TARGI I WYSTAWY

t a r g i  w o ł y ń s k i e .

W czasie od 13 do 27. IX. br. odbędą się 
w Równem YII Targi Wołyńskie.

Wobec słabego uprzem ysłowienia Wołyń 
jest chłonnym rynkiem  na artyku ły  przem y­
słowe, niezbędne dla rolnictwa i życia co­
dziennego ludności.

Pożądane są przedewszystkiem: narzę­
dzia i m aszyny rolnicze, nawozy sztuczne, 
próbki i wzory przetworów rolnych, w yroby 
w łókiennicze, artyku ły  chemiczno - farm aceu­
tyczne, artyku ły  użytku domowego, artyku ły  
fotograficzne, m aszyny i narzędzia, samocho­
dy, motocykle i rowery, urządzenia sanitarno- 
W;odociągowe, książki i pisma, rad joaparaty  
1 elektrotechnika, instrum enty muzyczne itp.

W związku z budow ą wodociągów i k a­
nalizacji w Równem i w Łucku będzie zaini­
cjowana w ystaw a wodociągowa.

Pozatem organizuje się w ystaw y specjal­
ne, jak : w ystaw a elektrotechniczna itp., zjazd 
kupiectw a i rzemiosła oraz szereg imprez roz-

nionym lodzie, oraz transport w stanie zam ro­
żonym.

Również w dziale przewozów chłodzo­
nych omawiano przew ozy rylb m orskich na 
statkach i kolejach, oraz w kontenerach i na 
samochodach, obok omówienia innych psu­
jących się artykułów .

W dziale teoretycznych badań (sekcja 
pierwsza) sporo referatów  wygłoszono na te­
m at m agnetycznego chłodzenia, k tóre na jw i­
doczniej ma przed sobą w ielką przyszłość.

KRONIKA.

-  BUDOWA FABRYKI KONSERW I WĘDZAR­
NI W PORCIE. Naprzeciw Stoczni Rybackiej, przy 
ulicy św. Piotra buduje się jeszcze jedna wędzarnia
0 32 piecach, połączona z (nowoczesną fabryką kon­
serw rybnych. Jest to Pierwsza Bałtycka Fabryka 
Konserw i wędzarnia ryb „Temporyb", Króliczek
1 Czerkawski. Firma pod tą nazwą pracuje już od 
kilku lat w porcie (rybackim w Gdyni: uruchomiła 
jedna z pierwszych, w niektórych zaś specjalnościach 
pierwsza — produkcję konserw rybnych w Gdyni. 
Jak wytwórnia konserw tak i wędzarnia będą urucho­
mione jeszcze przed rozpoczęciem zimowego szonu 
szprotów i śledzików.

— NOWA FIRMA ŚLEDZIOWA w GDYNI.
W Gdyni zarejestrow ana została nowa firma importu 
śledzi: Dom Handlowy Pommer i Thomsen, Sp. z o. o., 
tel. 28-24. Firma będzie w pierwszym rzędzie importo­
wać solone śledzie angielskie, reprezentując ekspor­
tera angielskiego.

rywkowych. Przez 6 lat istnienia Targi Wo­
łyńskie rozw ijały się aktyw nie i są dziś p la­
cówką stałą, funkcjonującą na zasadzie gene­
ralnego pozwolenia M inisterstwa Przemysłu 
i Handlu.

PRZEWOZY TOWARÓW NA WYSTAWĘ 
W SALONIKACH.

W okresie od 6—27-go września rb. odbę­
dzie sie w Salonikach W ystawa M iędzynaro­
dowa. Polska oficjalnego udziału w wystawie 
nie bierze, jednak poszczególni eksporterzy 
mogą w niej uczestniczyć. D la ułatw ienia w y­
stawcom polskim udziału w tej wystawie, to­
warzystwo okrętowe „Svenska O rient Linien" 
oraz utrzym ująca z nią wspólną obsługę okrę­
tową do Grecji „Żegluga Polska" postanowiły 
przewozić eksponaty na tę wystawę z G dyn' — 
Gdańska do Salonik i z powrotem — bezpłat­
nie.

Pierwszą bezpośrednią okazją załadow­
czą do Salonik będzie m/s „Nordland" lądu ją­
cy w G dyni—Gdańsku od 25—27 lipca rb.
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H e g iila rn e  l i i i / e  G flg iii
Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s MEKNES* 
s/s MARRAKECH*

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

A .

27. 7. 
3. 8.

27. 7. 
9. 8.

27. 7. 
3. 8.

P o r t i § u / ó d  e u r o p e j s k i c h

FINLANDJA 
Helsinki, Kotka (w m iarę  po trzeby) s/s CAPELLA* 

(żeg/uga Polska, S. A.) *  CIBSZYN*
co tydzień

1) Turku, Mantyl noto, Wasa, Oulu s/s NORDERNAY

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

2. 8. 
16. 8 .

2) Helsinki, Kotka, Yiipuri
3) Turku, Helsinki, Yiipuri
(Lenczat & Co, ,S'p. z o. o.)

co tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja Morska)
oo 2 tygodnie

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień 

Tallinn
(Rothert & Kiłaczycki) 

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 —.3 tygodnie

s/s MARTHA RUSS I. 
s/s PITEA

29. 7. 
5. 8.

30/31. 7. 
7. 8. 

11.  8.

s/s MARRAKECH*

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s j:\RYAMAA

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

5.

29. 7. 
5. 8.

3.

5.
17.

s/s URANUS* hub subst. 27. 7.
(via Bremen) 

s/s MINOS* lub subst. 3. 8.

s/s SKJOELD 2. 8.
s/s HALFDAN 16. 8.

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie

s/s URANUS* lub subst. 27. 7. 

s/s MINOS* lub subst. 3. 8.

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

3. »■ 
17. fi­

s/s ANNA 'GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s SKJOELD
s/s HALFDAN

2. 8.
16. 8 .

2. 8.
16. 8,

7. 8.

2. 8,
16. 8.

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s ANNA GRETA

•s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s SKJOELD
s/s HALFDAN

5. 8. 
19. 8.

5. 8. 
19. 8.

7. 8.
3. 8.

17. 8.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORT?
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s TORA

s/s MARIEHOLM"

s/s IWAN 

S/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LUDWIG

STATEK 
STATEK 
STATEK 
s/s TCZEW

25. 7.

7. 8.

27. 7. 
10. 8.

27. 7. 
3. 8.

25. 7. 
28. 7. 
i. 8. 
4. 8.

s/s URANUS* lub subst. 27. 7. 

s/s MINOS* lub subst. 5. 8.

s/s SLEIPNER 
's/s IVAR 
s/s SLEIPNER

29. 7. 
31. 7. 
5. 8.

m/s ERNA

m/is BATAYIA 
m/s BALZAC 
m/s BATAYIA

's/s JAEDEREN
s/s URSA

26. 7. 
9. 8.

27. 7. 
3. 8. 

10. 8.

27. 7. 
10. 8 .

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja Morska)

©o 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 10 dni

Ahus, Malmd, Halmstad, Helsingborg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmd, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. W olff, Sp. z o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Remhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie

Odense — Aarhus
(F. G. Reiłihold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LUDWIG

STATEK 
STATEK 
STATEK 
s/s TCZEW

28. 7. 
Tl. 8.

7. 8.

3/4. 8.

29. 7. 
1 2 . 8 .

27. 7. 
3. 8.

25. 7. 
28. 7. 
1. 8. 
4. 8.

s/s URANUS* lub subst. 27. 7.
via Ryga 

s/s MINOS* lub subst. 3. 8.

s/s SLEIPNER

s/s MARRAKECH*

m/s ERNA

im/s BATAYIA 
mis BALZAC 
m/s BATAYIA

s/s JAEDEREN 
s/s URSA

50. 7. 
6. 8.

27. 7. 
9. 8.

26 7. 
9. 8.

27. 7. 
3. 8. 

10. 8.

3. 8.
17. 8.



*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów

Przyjazdy do Gdyni
KRAJE I PORTY 

Agenci lin ij w Gdyni
*) oznacza statki, mające 

miejsca dla pasażerów

Odjazdy z Gdyni

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

s/s OLAF 
s/s MA INK

s/s HAARLEM 
s/s HAGUE 
s/s MAJORCA

s/s LINDENAU

26. 7. 
2. 8.

26. 7. 
2. 8.

29. 7. 
29. 7.

1. 8.
8. 8.

24/25. 7.

s/s MEROPE lub subst. 29. 7. 
s/s ARIADNĘ lub subst. 3. 8.

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

28. 
4. !

s/s ANDROMEDA 1. s. 27. 7. 
s/s ARIADNĘ lub susbst. 3. 8.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

s/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

s/s JARYAMAA

s/s WARSZAWA

30. 7. 
10 . 8 .

ok. 51. 7.

28. 7. 
4. 8.

30. 7. 
10. 8 .

3. 8.

2S. 7.
11. 8.

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) 
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Kory. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) 

co tydzień

Mancliester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co I—2 tygodnie

Leitli/Grangemouth
/ /  . G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydizień

(Aug. Wolf f ,  Sp. z o. o.)
I—2 razy w tygodniu 

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.)
co 10—11 dni

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.)
co 10— 11 dni

(Rummel & Burton)
co 5 tygodnie

Antwerpja
(Rothert & Kitaczycki)

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 

co 2 tygodnie

s/s LECH* 30. 7.
s/s BALTROYER* 6. 8.

■s/s LUBLIN* 30. 7.
s/s LWÓW 6. 8.

s/s OLAF 29. 7.
s/s MAINE 29. '7.

s/s HAARLEM 25. 7.
s/s HAGUE 1. 8.
s/s MAJORCA 8. 8.

s/s LINDENAU 24/25. 7.

s/s MEROPE lub subst. 29. 7. 
s/s ARIADNĘ lub subst. 3. 8.

s/s PUCK 
s/is CHORZÓW

29. 7. 
5. 8.

s/s ANDROMEDA I. s. 27. 7. 
s/s ARIADNĘ lub subst. 3. 8.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

s/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

STATEK

30. 7. 
10. 8.

o k . 31. 7.

29.
5.

50. 7. 
10. 8.

1. 8.

s/s WARSZAWA 31. 7.
14. 8.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
•*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s MARRAKECH*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

Havre
5- 8. //'o/.s/ca Agencja Morska)

co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

2- 8. (F. G. Reinhold, Ltd.)
16. 8. co 2 tygodnie

s/s ME KAES* 
s/s MARRAKECH*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

27. 7. 
27. 7. 
9. 8.

o. o.
17. 8.

s/s MELTLLA 2. 8.
s/s LAS PALMAS 15. 8.

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas —

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MELILLA

co 2 tygodnie s/s LAS PALMAS

Valencia — Barcelona
Polska Agencja Morska (P. A. M.) —

co 2 tygodnie

2, 8. 
15. 8.

m/s SCANIA

m/s TUNIS

17. 8.

30. 7.

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 

Catania — Messina — Palermo
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

s/s CASTELLON ok. 29. 7.

m/s HEMLAND 
m/s YINGALAiND 
m/s YASAI.ANI)

s/s SARMACJA 
m/s LEWANT

2. 9.

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul — m/s NORDLAND 
Beyrouth —  Jaffa —  Haiffa m/s HEMLAND 

(Polska—Leroant, Agencja Okrętowa) mls YINGALAND 
co 1—2 tygodnie

17/18. 8.
13. 9.

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) 

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki

(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.)
co miesiąc

STATEK

m/s LEWANT
s/s SARMACJA

25. 7. 
8/9. 8 
19. 8.

1. S.

27/28. 7. 
19/22. 8.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lini j w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s CLIFFWOOD* 
s/s SCANPE.NN* 
s/s AiRGOSY*

m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

s/s MELILLA 
s/s LAS PALMAS

m/s SANTOS 
m/s V ALP ARA ISO

s/s NAYIGATOR 
s/s HERAKLES

s/s PUŁASKI

m/s HAMMAREN

25. 7. 
1. 8.

31. 8. 
13. 8. 
31. 8.

2. 8.
15. 8.

28. 7. 
16. 8.

28. 7. 
12. 8.

23. 8. 
25. 10.

26. 8.

m/s TORONTO 
m/s RAGNHILSHOLM 
m/s TITANIA 
m/s TROLLEHOLM

f i .  P o r i t j  d a l s z e
Nowy York (New York) — 

Filadelfja (Philadelpłiia)
(American Scantic Line) 

co tydizień

New York — Halifax
(Gdynia  — 

co 2-
Am eryka L. Ż-)

-4 tygodnie

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 3 tygodnie

s/s SCANYORK* 
s/b' CLIFFWOOD* 
s/s SCANPE.NN*

m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

s/s MELILLA 
s/s LAS PALMAS

m/s YALPARAISO

29. 7. 
6. 8. 

13. 8.

11.

3. 9.

2. 8. 
15. 8.

2,9. 8.

m/s SALTA 
m/s BORGA 1.

.s/s WISŁA 
is/s PUŁASKI

25. 7. 
3. 8. 

14. 8. 
24. 8.

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

(Rothert & Kilaczycki)  
co 6 tygodni

Cape Town, Algoa Bay, East London,
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd) —
co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong —
Slianhai — Kobe — Yokohama (T a k a o  
H a n k ó w  — T s in g ta u  —  T ie n ts in  —  ,s/s AUTOMEDON

D a i r e n  i  O s a k a )  s/s a s p I-IALION
Polska Agencja Morska (P. A. M.) s/s ANTILOCHUS

00 3 tygoidmie m/s MEDON

Port Said — Karachi — Bombay,
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) —
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 3—10 dni ma wejściu 
co miesiąc na wyjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

8. 8.
s. pocz. wirześnia

29/31. 7. 
2. 9.

28. 7. 
8. 8.

29. 8. 
19. 9.

m/s UDDEHOLM 17. 8.

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)
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TATKI OCZEKIWANE W GDYNI

Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia.

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu­
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza m aklera okrętowego..

26 lipca:
Ui/s LEWANT lin. z Gdańska po ładunek do portów 

lewantyńskich, Rothert & .Kiłaczycki. 
s/s KASTELHOLM lin. dodatk. z portów wschodnio- 

szwedzkich dla wy- i załadowania, Bergenske. 
s/s LECH lin. z Londynu wieczorem tylko dla wy- 

okrętow. pasaż, i wyład. towarów. Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. wieczorem z Hull, tylko dla wyokręt.

■pasaż, i wyład. towarów, Polbrit. 
ni/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa­

nia, Reinhold, 
s/s WISŁA z ładunkiem toimasyny z Antwerpji, 

Rothert & Kiłaczycki. 
s/s POZZUOLI ipo węgiel, Behnke & Sieg. 
s/s ELSE HUGO STINNES 15 ipo węgiel, PAM.

2? lipca:
s/s AUTOMEDGN lin. dodatkowy po bunker dla sta- 

cyj Dalekiego Wschodu, PAM. 
s/s MEKNES lin. z Leningradu w drodze do Sothamton 

i LIavre via Kopenhaga, PAM. 
s/s CAPELLA lin. .z Helsinki i Tallinna dla wy- i za­

ładowania, Żegluga Polska, 
s/s URANUS lub subst. lin. z Bremy i Rygi dla wy- 

i załadowania, Wolff, 
s/s JAEDEREN lin. z (portów zach. Norwegji tylko dla 

wyładunku, Bergenske.
Ul/s BATAYIA lin. wschodnio - norweska dla wy- 

i załadowania, Bergenske. 
s/s EGON lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowania, 

Behnke & Sieg. 
s/s BLENDA lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowa­

nia, PAM.
s/s TORA lin. wsohodnio-szwedzka dla wy- i załado­

wania, PAM. 
s/s BRAYORE ze złomem i drobnicą, PAM. 
ui/s RANSATER po węgiel. MEW. 
s/s GUDRUN po węgiel, PAM. 
s/s SIGNE po węgiel, PAM.
S/s YIKING po węgiel, Rotbert & Kiłaczycki. 
s/s ASTRID ze złomem, PAM.

28 lipca:
s/s NA YJGATOR lin. z Buenos Aires, Santos Rio ty l­

ko dla wyładowania, Bergenske. 
s/s LECH lin. z Gdańska po pasażerów i ładunek do 

Londynu, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z Gdańska po pasażerów i ładunek 

do Hull, Polbrit. 
s/s ŚLĄSK lin. z Antw erpji dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska, 
s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska, 
s/s WARSZAWA lin. z LIavre i Londynu po emigran­

tów, Polbrit.
STATEK linjowy z Hamibui "ga dla wy- i załadowania, 

Prowe.

s/s NORDBORG po drzewo, PAM.
m/s FRIEDA HUGE po węgiel, Rothert & Kiłaczycki.
ż/m MINDE IY po węgiel, PAM.
s/s VICTORIA po węgiel, PAM.
s/s MARIKA BROI/OPARA po węgiel, PAM.
■s/s PEGASSOS z rudą, Behnke & Sieg. 
s/s KRUSAU po węgiel, MEW.

29 lipca:

s/s SCANYORK lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Filadeilfji, Am. Scantic Line. 

s/s CASTELLGN lin. po ładunek do portów zachod­
nio -śródziemnomorskich, Bergenske. 

s/s MAINE lin. Manche,ster/Liverpool dla wy- i zała­
dowania, Reinhold, 

s/s GLAF lin. z Manchester/Liverpool dla wy- i za­
ładowania, Reinhold.

:s/s SLEIPNER lin. z 'Kopenhagi dla wy- i załadowa­
nia, Reinhold, 

s/s MEROPE łub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold, 

s/s JEKATERINI 'NICOLAO po węgiel, MEW. 
s/s CARliNG ze złomem, Rummel & Burton.

50 lipca:

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa­
nia. Lenczat.

s/s BUSSARD lin. z Antwerpji i Rotterdamu dla wy- 
i załadowania, Prowe. 

s/s NORDERNEY lin. po ładunek do portów botnic- 
kicli Finlandji, Lenczat. 

s/s WISŁA z Gdańska po ładunek do Ameryki Połud­
niowej, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s ASIMIAI 1().\ lin. Dalekiego Wschodu po ładunek 
i bunker, PAM. 

s/s IVAR dodatk. lin. z Kopenhagi, z towarami, 
Reinhold.

1 sierpnia:

s/s SCANiPENN lin. z Nowego Yorku i  Filadelfji via 
Kopenhaga, tylko dla wyładowania, Am. Scantic 
Line.

s/s HAGUE lin. z Leith/Grangemouth, dla ładowania, 
Reinhold.

STATEK lin. po ładunek do Antwerpji i portów Le- 
wantu, Rummel & Burton.

STATEK lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe.

2 sierpnia:

s/s MELILLA lin. z portów  Portugalji i Marokka dla 
wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s SKJOELD lin. z portów francuskich yia Kopenha­
ga dla wy- i załadowania, Reinhold, 

s/s BALTROVER lin. wieczorem z Londynu tylko dla 
wyokręt. pasażerów i wyład. towarów, Pol. Z. 
Korp. Balt.

s/s LWÓW lin. wieczorem z Hull tylko dla wyokręt. 
pasażerów i wyładowania towarów, 'Polbrit.
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3 sierpnia:

m/s HEMLAND lin. z portów Lewantu, tylko dla wy­
ładowania, Polska—Lewant. 

m/s RAGNHILDSHOLM lin. .z portów zatoki Meksy­
kańskiej (Gulfu), tylko dla wyładowania, Ber­
genske.

s/s CIESZYN lin. z Tallin na i Helsinki dla wy- i za­
ładowania, Żegluga Polska, 

s/s ANNA GRETA lin. z Rygi, Liepaji, K łajpedy dla 
wy- i załadowania, Żegluga Polska, 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek do portów zachodniej 
Norwegji, Bergenske. 

s/s JARWAMAA lin. z A ntw erpji po ładunek do Tal- 
linna, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s IWAN lin. z portów  zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Bergenske. 

s/s ARIADNĘ niemiecki lin. lub subst. z Rotterdamu 
dla wy- i załadowania, Wolff, 

s/s LUDWIG lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg.

4 lipca:

s/s HEL lin. z A ntw erpji dla wy- i załadowania, Że­
gluga Polska.

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa­
nia, Żegluga Polska.

s/s TCZEW lin. z Ham burga dla wy- i załadowania, Że­
gluga Polska.

■s/s BALTROYER lin. z Gdańska po' pasażerów i towa­
ry do Londynu, Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka.

s/s LWÓW lin. z Gdańska po pasażerów i towary, do 
Hull, Polbrit.

5 lipca:

s/;s MARRAKECH lin. z ,Havre via Kopenhaga, w dro­
dze do Leningradu, PAM.

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold.

s/s ARIADNĘ holenderski ilin. lub subst. z Amsterdamu 
dla wy- i załadowania, Reinhold.

To warzy siwo Handlowo Przemysłowe

A L F R E D  
J U R Z Y K O W S K I

S P Ó Ł K A  AKCYJNA

G D Y N I A
T E L E F O N  N R .  3 2 - 9 1  ( C E N T R A L A )

Surowce do wyrobu czekolady, to­
wary kolonialne, eksport wyrobów 
polskich do krajów zamorskich. —
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g d y ń s k i  r y n e k  o w o c o w o -K O L O N J A L N Y

O  konsolidację gdyńskiego kupiectwa handlu 
zagranicznego

Z rozbudową techniczną portu gdyńskie­
go zaczął rozw ijać się w Gdyni handel zagra­
niczny. Najwięcej firm  handlu zagranicznego 
Przybyło do Gdyni w okresie znaczniejszej 
Rozbudowy samego m iasta Gdyni, t. j. w ostat­
nich 2-ch latach. Wzrost ludności samego mia- 
jhi- k tó ra  według przeprowadzonego w bie- 
2ącym roku spisu ludności wynosi ponad 
^0 tysięcy mieszkańców jest jednym  z dal­
szych głównych zainteresowań poza samą 
rpzbud ową o ort u dla osiedlania się w Gdyni 
' Tm handlu zagranicznego. Obecnie istnieje 
^  Gdyni już około 55 firm, pracujących w 
handlu zagranicznym . Jakkolw iek cyfrą tą 
nie m am y się co chwalić, to jednak przyznać 
njusimy, że port gdyński jest już dość dużym 
ośrodkiem, koncentrującym  handel zagra­
niczny.

W rozwoju handlu zagranicznego Gdyni 
widzimy przewagę firm  importowych. F inn  
eksportowych jest w G dyni bardzo mało i w 
ekspans ji naszej nie odgryw ają one zatem po­
ważniejszej roli. N arazie niema żadnych w i­
doków, aby  liczba ich w najbliższym  czasie 
Slę znacznie zwiększyła. P rzyczyny tego po­
wolnego rozwoju należy szukać w strukturze 
naszego handlu  eksportowego, k tóry  przed 
Powstaniem portu  gdyńskiego miał już swoje 
Rozmieszczenie geograficzne w kraju , t. j. kon­
centrował i nadal koncentru je się w ośrod­
kach produkcyjnych i w G dańsku.

Głównym przedm iotem handlu  zagra­
nicznego G dyni jest im port tow arów  obcych, 
Pfzyczeni dom inującą rolę stanowi im port to­
warów kolonjalno - spożywczych, owoców, 
Ryb i konserw rybnych, śledzi, tłuszczów ja ­
dalnych, ziarn kakaow ych, ziół leczniczych, 
Fjit, skór surowych. Ogólny obrót firm  w y­
mienionych w yżej branż wynosił w roku 1935 
?koło 55 miljonów złotych bez firm y „Spo- 
em“.
p Jakkolw iek liczba firm  importowych 
,Jdyni jest dość znaczna i w dystrybucji w y- 
*ej wymienionych tow arów  zagranicznych od­
b y w a  ją firm y te już pewna rolę, to jednak 
Pod względem organizacyjnym  handel impor- 
.?Wy G dyni ma dużo jeszcze do zrobienia. O 
e w sąsiedniem mieście G dańsku oraz w in- 
ych poważniejszych ośrodkach infccrin­

nych, kupcy  importowi idą zwarcie, tj. są zor­
ganizowani w zw iązkach branżowych i w ten 
jPosób jednolitym  frontem  oddziaływ ają na 
kształtowanie się obrotów import. Polski oraz 
jydział kontyngentów  przywozowych, to w 
^ y n i  firm y, pracujące w handlu  zagranicz- 
' viii nie są zrzeszone i działają każda na w ła­

sną rękę. Że przez tego rodzaju działalność 
firm y te szkodzą sobie same i Gclyni wogóle, 
świadczą o tem  najlepiej nieproporcjonalne 
przydziały  na niektóre kontyngenty przyw o­
zowe dla firm  gdyńskich, dzielone bezpośred­
nio przez Warszawę. Wszelkie zakulisowe 
starania poszczególnych firm, które może 
czasowo odnoszą d la tych jednostek rezultaty, 
odbijają się ujemnie na całości spraw  gdyń­
skich i w konsekwencji później odbija się 
także ujem nie na załatw ianiu spraw  dla nich 
samych.

W obecnym czasie, kiedy normalne kon- 
tyngenty  przywozowe na tow ary zagraniczne 
są coraz mniejsze i im port praw ie wszystkich 
tow arów  z krajów  pozaeuropejskich jest b a r­
dzo skomplikowany, t. j. może odbywać się 
jedynie w drodze tranzakcyj w iązanych, kon­
solidacja firm  handlow ych nietylko że jest 
w skazana, ale w prost konieczna. Nietylko 
import tow arów  z krajów  pozaeuropejskich 
jest skomplikowany, ale także z szeregu k ra ­
jów europejskich (clearingowo - kom pensa­
cyjnych) i tu także konieczna jest harm onijna 
w spółpraca gdyńskich firm  handlu  zagranicz­
nego. B rak tej w spółpracy u trudn ia  w  znacz­
nym  stopniu pracę samorządu gospodarczego 
na odcinku kontyngentow ym  oraz uniemożli­
w ia stworzenie w  G dyni wielkiego ośrodka 
handlu zagranicznego na wzór portów  obcvch.

W roku 1934 pow stał w praw dzie w Gdyni 
Związek H andlu Morskiego i sta tu t tego 
Związku został przedłożony M inisterstwu 
Przemysłu i H andlu do zatwierdzenia, to jed­
nak Związek ten z uwagi na pewne nieporo­
zum ienia nie mógł rozwinąć swojej działal­
ności i test nieczynnv.

O ile półtora roku temu nie przyw iązy­
wało się do kwest ji organizacji gdyńskiego 
kupiectw a handlu zagranicznego wiekszej w a­
gi, to obecnie b rak  takie! organizacji odczuwa 
kupiectw o to w swoich obrotach importowych. 
Nie chodzi wcale o organizację na wzór kor- 
ooracyj kupieckich, lecz o organizacie. która 
bedzie aktyw nie nracować i pomagać firmom 
gdyńskim  w handlu zagranicznym  tak jak  to 
robią organizacje innych ośrodków importo- 
wo - eksportowych. P rzy dzisiejsze i s truk tu ­
rze naszego handlu zagranicznego nie każda 
firm a ma możność dokonania tranzakcy j w ią­
zanych, w yszukania dostawców i odbiorców 
towaru polskiego, oraz znalezienia tanich źró­
deł zakupu towarów zagranicznych; moea te­
go dokonać jedynie firm y bardzo poważne 
’ finansowo silne oraz organizacje społeczno- 
handlowe.
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GDYNIA ZNÓW POKRZYWDZONA PRZY m arańcz kalifornijskich w tym  roku dla Pol' 
PODZIALE KONTYNGENTU ski. Pierwszy transport w ilości około 15.000
HERBATY. skrzyń nadszedł do G dyni dnia 22. YI. rb.
K ilkakrotnie pisaliśmy już w naszym 

Biuletynie o niesprawiedliw ych i nieuzasad­
nionych podziałach kontyngentów  przywozo­
wych na niektóre tow ary kolonjalne, przy 
których G dynia traktow ana jest nie jako 
ośrodek handlu  zamorskiego, a jako mieścina, 
posiadająca 4 lub 6 firm  pólhurtowych. D zi­
siaj m amy do zanotowania nowy fak t po trak­
tow ania Gdyni jako małego miasteczka, a nie 
jako portu handlowego. Otóż w pierwszej po­
łowie lipca br. dzielony był kontyngent an ­
gielski na herbatę w wysokości około 170 ton, 
z którego G dynia otrzym ała zaledwie 7.000 kg. 
D ysproporcja przydziałów  jest bardzo wiel­
ka. G dańsk otrzym ał bowiem 35% ogólnego 
kontyngentu, W arszaw a ca 35%, Kraków 8%, 
Lwów 4,5%, a G dynia łącznie z całym okrę­
giem ca 4,2% itd. Z cyfr tych w ynika, że 
G dańsk i W arszaw a otrzym ały razem 70% 
całego kontyngentu, a pozostałe okręgi Polski 
łącznie z G dynią razem 30%. Przydział dla 
Gdyni, jako portu handlowego jak  widzimy 
jest niew ystarczający i ham uje jej rozwój, co 
nie leży chyba w interesie ogólno-państwo- 
wym.

NOWE TRANSPORTY KAWY.
W najbliższych dniach s/s „K raków" roz­

pocznie ładowanie kaw y niebieskiej dla Pol­
ski w portach Ameryki Środkowej. Powrót 
jego do G dyni oczekiwany jest za 6—7 ty ­
godni.

s/s „Pułaski" rozpocznie w najbliższych 
dniach ładowanie kaw y w portach b razy lij­
skich. Powrót jego do kraju  jest oczekiwany 
około 25 sierpnia rb.

ZAPASY CYTRYN.
D nia 21. VII. rb. s/s „Lewant" w yładował 

w G dyni około 9.000 skrzyń cy tryn  sy ry j­
skich. Przyw iózł on również pew ną partję  
cytryn pochodzenia niesyryjskiego.

Wobec w yładow ania powyższej ilości cy­
tryn, zapasy cytryn w porcie gdyńskim  wzro­
sły do około 17.000 skrzyń.

Ceny spadły we Włoszech w stosunku do 
cen z końca czerwca rb. o około 30%.

Zapotrzebowanie krajów  odbiorczych na 
cy tryny  nieco spadło w skutek zwiększonej 
konsumeji innych owoców świeżych; spowo­
dowało to znaczną zniżkę cen na ten artyku ł 
w krajach  produkcji.

NOWE POMARAŃCZE KALIFORNIJSKIE.
W tych dniach ładuje się dla Polski w 

portach Stanów Zjednoczonych Ameryki Pół­
nocnej około 25.000 skrzyń pom arańcz kali­
fornijskich. Transport ten nadejdzie do Gdyni 
za 4 tygodnie. Będzie to drugi transport po-

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
Sytuacja na rynku  owocowym w Gdyn' 

kształtow ała się w drugiej dekadzie bieżącego 
miesiąca pod znakiem mniejszego zaintereso­
w ania tak  na cytryny, jakoteż na pomarańcze. 
Szczególnie bardzo słabe zapotrzebowanie by­
ło na pomarańcze hiszpańskie. Rynki zagra­
niczne ham burski i londyński, o ile chodzi ° 
cy tryny  w ykazyw ały w tym  okresie nieco 
żywsze zainteresowanie tym  artykułem  od 
rynku polskiego. Natomiast rynek rotterdam- 
ski w ykazyw ał tendencję słabą. Na rynkach 
zagranicznych nie przew iduje się naogół ten­
dencji mocniejszej na cy tryny i pomarańcze 
hiszpańskie, raczej zniżkową.

W czasie od 10—21 lipca rb. aukcje gdyń­
skie w ystaw iły razem do przetargu 6.443 
skrzyń cytryn ze s/s „Endore" z dnia 11. VII- 
rb. — z przed ostatniego transportu — oraz
1.030 skrzyń pomarańcz hiszpańskich marki 
„Bernas" ze s/s „Scania" — ostatniego trans­
portu z dnia 26. YI. rb. Z wystawionych ilości 
sprzedały 2.748 skrzyń cytryn oraz 30 skrzyń 
pomarańcz. Resztę musiano wycofać z powo­
du braku  nabywców.

Szczegółowy przebieg aukcyj w tym  okre­
sie przedstaw ia się następująco:

Gdyńskie Targi Omocome, S. A.
urządziły  dwa przetargi. Na aukcji odby; 

tej w dniu 13. V II. rb. w ystaw iły 2.800 skrzyń 
cytryn syryjskich — sprzedały wszystkie 
partjach po 200,—, 100,—, 50,—, 30,— i 20 
skrzyń, osiągając cenę 50—51 zł za skrzynkę-

W dn. 16. V II. rb. w ystaw iły 2.300 skrzyń 
cytryn syryjskich oraz 330 skrzyń pomarańcz 
hiszpańskich; sprzedały — 605 skrzyń cytryi1 
oraz 30 skrzyń pomarańcz. Za cy tryny osiąg' 
nęły te same ceny co na  poprzedniej aukcje 
a za pomarańcze po 84 gr za kg. W przetar­
gach brali udział kupcy  z Gdyni, Katowic* 
Krakowa, Lwowa, Łodzi i W arszawy.

Bałtyckie Aukcje  Omocome, Sp. z o. o.
urządziły  jeden przetarg w dniu 13. VII; 

rb. Na przetargu tym  w ystaw iły 343 skrzy/1 
cytryn syryjskich — tow ar własny bez b nl1' 
tu. Sprzedały wszystko po cenie 46,50—49,G  
zł za skrzynkę. W przetargu brało  mdzia 
6 kupców. Towar sprzedano głównie w par' 
tjach po 25 skrzyń.

Aukcje  Omocome, Sp. z  o. o.
zapowiedziały 2 przetargi: na dzieJ1

13. V II. rb., na k tórym  w ystaw ić miaU 
700 skrzyń pomarańcz hiszpańskich oraz W 
dzień 21. V II. rb. dla sprzedaży 1.000 skrzy11
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cytryn syryjskich. Do przetargów  nie doszło 
Wogóle z powodu braku  nabywców.

—o—
W pierwszej dekadzie bm. na odbytych 

przetargach osiągnięto ceny za:
1) pomarańcze hiszpańskie 95—98 gr za kg.
2) cytryny syryjskie od 56—65,50 zł za

skrzynkę.
Banany sprzedaw ane są obecnie po cenie 

za karton 10 kg.
I. gatunek — zł 26,00.

II. gatunek — zł 18,00—20,00.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONJALNYCH.
Na rynku towarów kolonialnych sytuacja jest 

nadal niejasna szczególnie na kawę, herbatę, masło 
1 ziarno kakaowe. Na artykuły  te ceny nadal zwyż­
kują, podczas gdy na rynkach zagranicznych sytuacja 
Jest spokojna i ceny utrzym ują się na poprzednim 
poziomie.

Na inne towary kołonjalne jak konserwy rybne, 
oliwę jadalną tendencja spokojna; na owoce suszone 
zainteresowanie wogóle słabe i ceny nadal zniżkują.

Ka w a  s u r o w a .

Pomimo, że od 6 tygodni leży w magazynach 
celnych w Gdyni około 450 ton kawy brazylijskiej ze 
s/s „Pułaski", Ikawa ta z powodu nieprzydzielenia 
Przez Komisję Dewizową dewiz na je j zapłacenie nie 
może wejść do kraju . Kiedy ibędzie mogła być wpro­
wadzona na rynek trudno jest narazie przewidzieć, 
gdyż zależne to jest od przydziału dewiz. Wobec wy­
czerpywania się zapasów kawy na rynku oraz trud ­
ności wyżej naprowadzonych, ceny ,na wszystkie ga­
tunki kawy brazylijskiej nadal zwyżkowały np. za 
„Rio" 7 płaci .się obecnie 3,85—3,90 zł za kg, a za 
gat. „Santos -Prim" 4,60 zł.

O ilłe chodzi o kawy niebieskie, to daje się rów­
nież odczuwać brak tego towaru, jednak ceny utrzy­
mywane są  na poprzednim poziomie, t. j. wynoszą od 
5,20—6,50 zł za kg zależnie od gatunku kawy.

Na rynkach zagranicznych — ceny na kawę b ra­
zylijską jakoteż kawy niebieskie utrzymane.

He r b a t a .

Zapotrzebowanie na herbatę jest nadal większe 
°d podaży, wobec czego ceny dalej zwyżkują. H ur­
townicy oferują już 14,50 zł za kg herbaty gat. Su­

m atra oraz 15—45,20 zł ;za kg herbaty ceylońskiej. 
Importerzy jednak z powodu zbyt szczupłych kon­
tyngentów przywozowych oraz skomplikowanego 
i trudnego importu herbaty w tranzakcjach wiąza­
nych wstrzymują się z wyprzedażą herbaty.

Na rynkach zagranicznych tendencja utrzym a­
na. Wobec pewnego ograniczenia produkcji nie należy 
się spodziewać zniżki cen nawet na herbatę z nowych 
zbiorów.

KORZENIE.

Wobec zawarcia prowizor j lim handlowego z 
Francją na 6 miesięcy i wyjaśnienia sytuacji wsku­
tek utrzymania cła na korzenie według starych sta­
wek konwencyjnych, ceny na korzenie szczególnie na 
pieprz spadają. Im porterzy starają  się wytzbyć zapa­
sów już po cenie 5,10—5,30 zł za kg. W innych korze­
niach niema żadnych zmian.

MASŁO I ZIARNO KAKAOWE.

Na masło kakaowe tendencja mocna. Ceny zwyż­
kowały i wynoszą zł 3,50—3.60 za kg. Zwyżka ta spo­
wodowana jest brakiem  towaru oclonego. W składach 
celnych znajdują się zapasy masła kakaowego, które 
jednak wskutek niezałatwio-nych formalności, związa-1 
nych z wydaniem pozwoleń przywozu i zezwoleń na 
przydział dewiz, nie mogą być zgłoszone do odprawy 
celnej i wprowadzone do kraju.

Ceny na ziarno kakaowe nadał zwyżkują. Obec­
nie płaci się loco magazyn portowy w Gdyni zł 1,-80— 
1,90 za 1 kg ziarna.

Na rynkach zagranicznych ceny również nieco 
zwyżkowały, a to spowodu wyczerpywania się ostat­
nich zapasów ze -starych zbiorów i podrożenia towa­
ru w krajach  produkcji.

SPROSTOWANIE.

W numerze 19-tym Biuletynu na str. 32 w dziale 
„Herbata" wkradła się w pierw,szem zdaniu pomyłka, 
co do zwyżki ceny ,na herbatę. Zdanie to powinno 
brzmieć: „Ceny na herbatę zwyżkowały o około 
2,— zł (dwa złote) na 1 kg".

W i cek on su 1 al Costa Rici siedziba przedsię­
biorstwa A. W iatrak — Im port-Export, prze­
niesiona została do nowego lokalu przy ulicy 
10 Lutego, dom ZUS, pokój 10—11.

DON EKSPEDYCYINO - TRANSPORTOWY „E X T R A N S“
Ja. POLSKA, RÓG ROTTERDAMSKItU S K Ł A D Y  W ŁA S N E  W GDYHI, W AR S ZA W IE I GDAŃSKU
t e l  : 19 6 7 ,19 68 -  a d r e s  t e l e g  : „extran s"  C E N T R A L A ,  W AR S ZA W A  - ul. SE N A T O R S K A  32.

O D D Z I A Ł  w GDAŃSKU —  HUNDEG ASSE 94.
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A u k c j e  o w o c o w e

w Gdyn i
Spółka z o. o.

B iu ra :  Nabrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19-44 19-45 19-46

M A G A Z Y N :  19-47

1 .  G e r n e r  i  S * P o lsk ie  T ow arzys tw o

Dom Przemysłowo-Handlowy dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .

I M P O R T SP. Z OGR. ODP.

1 P A K O W N IA W G D Y N I.

Ś L I W E K
#

NOW O CZEŚNIE U R ZĄD ZO N A

S U S Z O N Y C H DOJRZEWALNIA B A N A N Ó W

G d y n i a - P o r t
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E

•
A D R E S  T E L E G R A F IC Z N Y :  „ B A N A N "  - G D Y N I A

T E L E F O N Y :

1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
T E L E F O N ;  C E N T R A L A  1 9 - 4 4 J

W
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B U L L E T I N B U L L E T I N M I T T E I L U N G E N
o f  fh e  C h a m b e r  o f  In d u s t r y d e  la  C h a m b r e  d ’ ln d u s t r ie d e r  In d u s t r ie  u n d  H a n d e ls -

a n d  C o m m e r c e e f  d e  C o m m e r c e k a m m e r

a ł  G d y n ia d e  G d y n ia in  G d y n ia

RO K V G D Y N IA  5 s ie rpn ia  1936 r. NR. 21

Redakcja i Administracja: Izba Przem.-Handl. w Gdyni. — Referat Prasowy, ul. św iętojańska 56, tel. 26-02.
Prenumerata: w k ra ju  kwartalnie 4,50 zl, zagranicą 7,50 zl.

Konto P. K. O. Nr. 204.415 — Cennik ogłoszeń wysyła się na żądanie.

PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Konwencje brukselskie dotyczqce prawa morskiego
Poza wodami te ry to rja lnem i, podlegają- 

cemi suwerenności państw a przybrzeżnego, 
florze je st wolne dla w szystkich narodów  
1 dlatego żegluga m orska m a charak ter m ię­
dzy narodowy. Jest zatem rzeczą naturalną, 

celem ułatw ienia tej żeglugi sfe ry  zainte- 
fesowane okazują tendencję  do u jednosta j­
nienia noirin i insty tucyj praw a morskiego. — 
dążność ta  jest tem natura ln ie jsza, że w że­
gludze m orskiej są wszędzie te same przed­
mioty i podm ioty praw a, a mianowicie sta­
tyk, ładunek, arm ator, kapitan , załoga, pasa­
żerowie i t c l i  wszędzie pow stają  wspólne 
^Wyczaję. W żegludze m orskiej d a je  się od- 
cZuć atm osfera w spólnych trad y cy j i obo­
wiązuje naw et w  pew nej m ierze trad y cy jn a  
J oparta na poczuciu wspólności zawodu k u r- 
dazja między statkam i. Morze je st ponie- 

md odrębnym światem. Nie bez racji powie­
dział na jed n e j z konferencyj m iędzynarodo­
wych w yb itny  p raw n ik  niem iecki,' znawca 
brawa morskiego, D r Sievekin-g: „The law 
ty the ocean musi be one“. T ej na tu ra ln e j 
dążności do unifikacji p raw a m orskiego nie 
miota usunąć dyktow ana głównie politycz- 
fDni względam i po lityka państw  w  kierun-

11 uzyskania całkow itej niezależności gospo-UZi j  oiYCllllCl GCll JVD W lllGZiCllU/.HD>jGl
jń rczej i sam o w ystarczał ncś ci przez od fgra-
T2anie się cłami oraz zakazami przyw ozu. -—• 
* ynikiem  te j  dążności są  b rukselsk ie  kon­

wencje prawda m orskiego z 1924 i 1926 r., za- 
k.arte przedew szystkiem  dzięki staraniom  
tyiędzynarodowego K om itetu Morskiego w 
jtyukseli (Comite In ternational M aritime). — 

racowano nad niem i w ytrw ale mimo róż- 
uT°h przeciw ieństw  przez k ilkadziesiąt lat.
ty,

Są to:
1) K onw encja z dnia 21. VIII. 1924 r. dla 

u jednostajn ien ia  n iek tó rych  zasad, dotyczą­
cych ograniczenia odpowiedzialności statków  
m orskich (Convention In ternational pour 
Tunification de certaines regles ęoncerńant 
la łim itation de la responsabilite des pro- 
p rie ta ires  de navires de mer).

2) K onw encja z 10. IV. 1926 r. dla u je d ­
nostajnienia niektórych zasad, dotyczących 
przyw ile jów  i h ipotek  morskich. (Conven~ 
tion International pour 1'uiiificalion de cer­
taines regles relatives aux  pricileges et hy- 
potheąues maritimes.)

3) K onw encja z 24. VIII. 1924 r. dla u je d ­
nostajn ien ia n iektórych zasad, dotyczących 
konosam entu. (Convention In ternational pour 
lTmification de certaines regles en matiere 
de connaissement).

4) K onwencja z 10. IV. 1926 r. dla u je d ­
nostajn ien ia n iek tórych  zasad, dotyczących 
im m unitetów  statków  państw ow ych (Con- 
yęintion in ternational pour Lunifieation de 
certaines regles concernant Limmunite des 
navires (LEiar).

K onw encje powyższe są komprom isem 
angielskiej, am erykańsk iej i niem ieckiej 
d ok tryny  i nie stanowią harm onijn ie  we 
w szystkich punktach  pow iązanej całości, 
a nadto, minio ogromu pracy, w nie włożo­
nej, zaw iera ją  n iestety  pew ne niejasności, 
k tóre nawet drogą in terpretacji przy d o -  

mocy protokołów  konferency jnych  trudno  
usunąć. Mimo tego konw encje niew ątpliw ie 
są pożyteczne, gdyż no rm u ją  cały  szereg za- 

adnień praw nych z dziedziny odpowiedzial-
°.jna światowa p rzerw ała  odnośne prace, ności w łaściciela s ta tk u  morskiego i przewo 
tem w iększą energ ją  podję to  je  po w ojnie, zu na morzu oraz uniem ożliw iają na przysz-



łość w zakresie tych zagadnień, konflik ty  
pom iędzy postanow ieniam i ustaw odaw stw  
m orskich poszczególnych państw . Wiadomo 
zaś, że kon flik ty  takie w  p rak ty ce  są czasem 
nie do rozw ikłania i w y tw arza ją  chaos w 
obrocie morskim , gdyż nie wiadomo, czy do 
sta tku  w  konkretnych p rzypadkach  stosować 
praw o tego lub innego państw a, nadto u tru d ­
n ia ją  należytą  obronę p raw  w łaścicieli s ta t­
ków  m orskich. Ponieważ konw encje są pod­
pisane także przez Polskę i niebaw em  będą 
ogłoszone w  D zienniku Ustaw, a tem samem 
uzyskają u nas moc obowiązującą, przeto 
w skazane je st zapoznanie sfer zainteresow a­
nych, zwłaszcza w łaścicieli statków  i zak ła ­
dów ubezpieczeń morskich, z głównemi zasa­
dam i konw encyj. Zaznaczyć należy, że 
w prow adzenie konw encyj do naszego usta­
w odaw stw a ze w zględu n a  w ażne zagadnie­
nia, k tó re  zaw ierają, pow inno nastąpić z 
uwzględnieniem istotnych interesów naszej 
m łodej, ro zw ija jące j się dopiero żeglugi 
m orskiej, i rzeczyw istych potrzeb naszego 
życia gospodarczego. K onwencje same p rze­
w id u ją  możność pew nych odchyleń od posta­
nowień, k tó re  konw encje zaw ierają.

Nie m ałą ro lę odgryw a w prow adzenie 
w  życie konw encyj w obu portach  m orskich, 
obsługujących nasz k ra j, czyli w G dyni i w 
G dańsku, gdyż w  obu portach  pow inny obo­
w iązyw ać jednolite  zasady praw a m orskie­
go. A rm ator, kap itan  statku , m akler okręto­
wy, spedytor m orski, statek  i ładunek  po­
w inny  w obu portach  znajdow ać się w rów ­
nej sy tuacji p raw nej, inny bowiem stan rze­
czy m ógłby u jem nie oddziaływ ać na nasz 
handel zagraniczny, k tó ry  w  78 procentach 
idzie przez oba porty.

I. Konwencja dla ujednostajnienia nie­
których zasad, dotyczących ograniczenia od­
powiedzialności w łaścicieli statków mor­
skich.

Zasada ograniczonej odpowiedzialności 
w łaściciela sta tku  m orskiego za czynności 
i stosunki praw ne, w yn ika jące  z eksploatacji 
tstatku morskiego, jest we w szystkich k ra jach  
m orskich uznaw ana. N ależy ją  uważać za 
słuszną, gdyz jest ona w yrazem  spraw iedli­
wego rozłożenia ryzyka  m ater j.alnego na mo­
rzu na w łaściciela statku i interesantów , na­
w iązujących  stosunki ze statkiem . W odnie­
sieniu do w łaściciela statku zasada ta  uzna­
wana je st bez w zględu na to, czy on sam sta­
te k  eksploatuje, czy ktoś inny, naprz. najem ­
ca  statku, k tó ry  eksp loatu je  statek  na w ła­
sny rachunek (t. zw. A usruster). W yraża ona 
tę myśl. że, jeżeli właściciel statku, chociaż­
b y  kto inny  statek  eksploatował, oddaje s ta ­
te k  na cele upraw ian ia  żeglugi i w zw iązku 
z tem odnosi pew ne korzyści m ater ja lne, to 
pow inien on za eksploatację sta tku  odpow ia­
dać, ale tylko ograniczenie, m ianowicie s ta t­
k iem  i frachtem . Często w łaściciel statku  
nie zna zobowiązań, w ynikających  z eksplo­

a tac ji statku, zwłaszcza, gdy k ap itan  statku 
poza portem  o jc z ) . tym '.ziała na podstawie 
pełnom ocnictw , k tó re  m u ustaw a przyznaje- 
N ie byłoby zatem słuszne obarczać go nie­
ograniczoną odpowiedzialnością za te zobo­
w iązania.

Nie we w szystkich k ra ja c h  system  ogra­
niczonej odpowiedzialności w łaściciela stat­
k u  je s t w rów ny sposób skonstruow any. '  
M amy cz tery  zasadnicze system y ogranicz°' 
ne j odpowiedzialności w łaściciela statku 
m orskiego: francuski, angielski, północno­
am erykańsk i i niem iecki, fra n c u sk i system, 
p rzy ję ty  w Code de Commerce z 1807 r. sto­
sow any je s t we F ran c ji i innych k raj acli 
rom ańskich oraz w  T u rc ji i k ra jach  połudn- 
A m eryki. W edług tego system u w łaś ci ci®' 
sta tku  odpowiada zasadniczo osobiście czyi1 
nieograniczenie, może jed n ak  w  niektórych 
przypadkach, w szczególności w  przypadku 
odpow iedzialności za działalność kapitana 
statku, sam swą odpowiedzialność ograniczyć 
do sta tku  i frach tu  przez t. zw. abandon, czyi1 
oświadczenie wobec w ierzycieli, że porzuca 
sta tek  i frach t na ich rzecz. Przez porzuce­
nie sta tku  i frach tu  na rzecz swych w ierzy­
cieli, właściciel statku  może się uwolnić od 
swych zobowiązań. (Art. 216 Code de Com­
m erce: „Tout p ro p rie ta ire  de nav ire  est cN1' 
lem ent responsable des faits du capitaine. e  ̂
tenu des angagemenets contractes par ce der- 
n ie r pour ce qui est re la tif au navire et a 
rexped ition . U peu t dans tous les cas, s’ał' 
franch ir des obligations ci-dessus par 1‘abaU- 
don du navire et du fre t“). Angielskie pra­
wo przy ję ło  inny  system, m ianowicie system 
nieograniczonej odpowiedzialności, zmodyi1' 
kow any tem, że w niektórych przypadkach 
właściciel sta tku  odpow iada (art. 503 Mer­
chant Shipping Act) do pew nej kw oty mak­
sym alnej, m ianowicie 8 wzgl. 15 funtów  stef' 
lingów pro tonnę statku. W edług zaś syste' 
mu północno-am erykańskiego arm ator ocłp0'  
wiacla zasadniczo ograniczenie, i to do war­
tości statku i frachtu, może jednakże pozaj 
tem korzystać z p raw a abandonu sfaik11 
i frachtu. W końcu m am y niem iecki system 
ograniczctnej odpowiedzialności właściciel 
statku, t. zw. system odpowiedzialności rze­
czowej (Exekutions — oder S achhafn in-8' 
system), stosowany także w k ra jach  skanuj, 
nawskich a polegający  na tem, że w łaście U' 
statku odpowiada rzeczowo (dinglich, unpfr 
sónlich) przedm iotam i jako takiem i, a m(a 
nowicie statkiem  i frachtem , przyczem  mm 
rzycielow i służy z ty tu łu  swej wierzyi® 
ności z mocy ustaw y praw e zastawu na oi) 
przedm iotach, k tó re może być realizową11 
także wobec nabyw cy sta tku  i cesjonarj  ̂
sza frachtu, chociażby ci ostatni byli w <* 
b rej wierze (§§ 754, 756, 771 i 759 stosow an6'^ 
u nas Kod. handl. niem.). Praw o z a s tą p  
w  tym  p rzypadku  je st odm iennie skonstr1̂  
owane od unormowanego w praw ie < > "1
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stawu przez Osobę ł '"zecin w  dobrej w ierze. L
rit'tu praw a zastaw u na ruchomości, k tó re  
g-aisnie w  p rzypadku  nabycia przedm iotu za- 

W spomniana konw encja zm ierza do tego, 
aby przedstaw ioną pow yżej mozaikę syste- 
111 o w odpowiedzialności właściciela statku  
żorskiego, w prow adzającą niepewność sto- 
s,|nkó:w praw nych w obrocie m orskim  usu­
nąć. P rzy jm u je  ona zasadę odpowiedzial- 
ńosęi osobistej właściciela statku, ograniczo- 
Ilej do w artości jego m a ją tk u  morskiego 
dortune de mer) t. j. s ta tku  w raz z przyna- 
teżnościami i frachtu, (jusqu‘a concurrence 
cje la valenr du  navire du fre t et accessoires 
c*e n,avire) za w ierzytelności i zobowiązania, 
Powstające w  zw iązku z eksploatacją  statku. 
OWycięia w konwencji, jeżeli chodzi o głów- 
119 zasadę, pogląd d o k try n y  am erykańsko- 
aOgielskiej, przyczem  jednak  w poszczegól­
nych postanow ieniach je j  można także do­
patrzeć się pew nych elem entów  niem ieckiej 
doktryny. K onw encja operu je  u tartem i po­
jęciami praw a morskiego, poza jeclnem no- 
'Ve|n pojęciem , mianowicie accessoires de na- 
Vlre. Pojęcie to w rozum ieniu konw encji nie 
•'znaczą przynależności sta tku  w  sensie rze- 
czy ruchom ych, znajdu jących  się na statku, 
czyli sprzętu, przeznaczonego dla celów 
opraw iania statkiem  żeglugi i stanowiącego

in tegralną część sta tku  jako  takiego, a ozna­
cza przynależność w  znaczeniu specjaluem . 
To. co. konw encja nazyw a accessoires de na- 
\ i re. oznacza su rogal y statku, a m ianowicie 
n iek tóre zw iązane ze statkiem  w ierzytelnoś­
ci, na  k tó re  . odpowiedzialność w łaściciela 
statku się rozciąga. Są io przypadające 
statkow i odszkodow ania za nienapraw ione 
jeszcze szkody w  substancji statku, w  szcze­
gólności odszkodowanie za a w a rję wspólną 
(ofiarę, poniesioną um yślnie dla ratow ania 
sta tku  i ładunku  ze wspólnego niebezpieczeń­
stwa), w skutek  k tó rej sta tek  ucierpiał.

Tw órcy konw encji ograniczyli się do 
ustalenia norm  m aierja lnyćh  ó ograniczonej 
odpowiedzialności w łaściciela sta tku  m or­
skiego. Natom iast procedurę podziału masy 
m ajątkow ej, względnie mas m ajątkow ych, 
k tó rem i właściciel sta tku  w poszczególnych 
przypadkach odpowiada, pozostaw ia ustawo- 
dawstwom krajow ym . Podział tych mas po­
m iędzy w ierzycieli stanow i odrębny prob le­
m at n a tu ry  czysto p roceduralnej.

Tyle co do ogólnej charak terystyk i kon­
w encji o ograniczeniu odpowiedzialności 
w łaścicieli statków  morskich. Poszczególne 
postanow ienia konw encji omówię w następ­
nym  artykule.

D r W ładysław  Sowiński

W I A K O M  O N - i

C y t a c j a  z a k ł a d ó w  p r z e m y s ł o ­
w y c h  PRZEZ PREZESA IZBY.
W dniu 29 ub. m. Prezes naszej Izby 

J • Stanisław Tor w towarzystw ie D yr. Izby 
• Kulikowskiego udał się do G rudziądza w 
Ki odwiedzenia pracujących tam  zakładów 
Umysłowych oraz insty tucyj gospodar­

nych.
S .p o d czas  pobytu w G rudziądzu pp. Prezes 
cj °r i D yr D r Kulikowski odbyli konferen- 
pię z w ładzam i Związku Towarzystw  K upiec­
ki Ha Pomorzu, poruszając szereg najbar- 
p- lel aktualnych zagadnień, dotyczących ku- 

c'twa pomorskiego. Między innemi omówio- 
dostały zagadnienie cenzusu kupieckiego 

kp Z JJfzymusowej organizacji stanu kupiec-
bO.

c)z-,.^astępnie Prezes i D yrektor Izby zwie- 
„fj l- ,fJ?ryKę m aszyn i narzędzi rolniczych 
tą 11 *a ’ omówili szczegółowo sprawę ekspor- 

na rynki zamorskie. Dy- 
eja firm y „Unia“ zademonstrowała gościom

wzory pługów nowego typu, przeznaczonych 
specjalnie d la  eksportu do krajów  Bliskiego 
Wschodu. Omówiona została również spraw a 
konjunktury  i zbytu maszyn rolniczych na 
rynku  wewnętrznym, przyczem stwierdzono, 
że na  terenie województw centralnych u jaw ­
niło się wzmożenie zapotrzebow ania — nato­
miast na terenie Pomorza i województwa Po­
znańskiego zmniejszenie.

W dalszym ciągu swego pobytu w G ru­
dziądzu p. Prezes Tor i D yrektor Kulikowski 
zwiedzili zakłady firm y Herzfeld i Yictorius, 
gdzie również poruszone zostały spraw y eks­
portu produkowanych przez firm ę wyrobów 
żeliwnych, a następnie Pomorskie Zakłady 
Ceramiczne i najw iększy na Pomorzu browaf 
f. Kuntersztyn.

W trakcie badania położenia innych za­
kładów  przemysłowych, m ających siedzibę w 
G rudziądzu przedstawiciele Izby poinformo­
w ani zostali o sytuacji w Zakładach PePeGe 
(Polski Przem ysł Gumowy). Z udzielonych im



inform acyj wynika, że na początku sierpnia 
zakłady te będą uruchomione, przyczem za­
trudnią od 800 do 1.000 robotników.

Na zakończenie swego pobytu w  G rudzią­
dzu p. Prezes Tor i D yrektor Kulikowski od­
byli konferencję z Prezesem Izby Skarbowej 
p. Kossjorem.

POSIEDZENIE KOMISJI POROZUMIE­
WAWCZEJ NASZEJ IZBY Z KOLEGJUM 
MIĘDZYNARODOWYCH WYKŁADÓW 
AKADEMICKICH.
Komisja porozumiewawcza Izby naszej 

z Kolegjum M iędzynarodowych W ykładów 
Akademickich w Gdyni odbyła posiedzenie w 
biurze Izby w dniu 22 lipca rb. Z ram ienia 
Izby byli obecni: wiceprezes dr W ładysław 
Smoleń i dyrektor d r Józef Kulikowski; z ra ­
mienia Kolegjum rektor prof. dr Tadeusz Hi- 
larowicz i prof. Leon W ładysław  Biegeleisen. 
Omawiano spraw y program u wakacyjnego 
kursu wiedzy o spraw ach morskich i o morzu 
polskiem.
;/«
CZĘŚCIOWE ZNIESIENIE OPŁATY DO­

DATKOWEGO FRACHTU Z GDYNI 
DO INDYJ ZACHODNICH.

■ Polska Agencja Morska w Gdyni kom uni­
kuje, że w skutek je j zabiegów, reprezentow a­
na przez nią linja okrętowa, United F ru ił 
Company, przeprow adziła w konferencji li­
nii okrętowych do Indy j Zachodnich, uznanie 
G dyni i Gdańska, jako portów zasadniczych 
(base ports) przy przewozie następujących to­
w arów : Worki, opakowania workowe, juta,
groch i fasola w workach, słód, karbid, meble

„W IRTSCHAFTSDIENST“ O NOW YCH 
ZADANIACH HAMBURGA.
W ostatnim numerze hamburskiego pisma 

„W irtschaftsdienst" ukazała się krótka, ale 
b. ciekawa notatka obchodząca nasz port. mia­
nowicie o nowych zadaniach portu w H am ­
burgu.

Stw ierdzając na początku, że konkurencja 
Gdyni i T ryjestu stworzyła zupełnie nową sy­
tuację, w której port ham burski stara się do­
stosować do nowych w arunków  współzawod­
nictwa, autor sądzi, że zwycięstwo H am burga 
jest wątpliwe, gdyż w arunki przeładunku są 
tańsze w obcych portach: to też autor żąrla. 
by przynajm niej niemieckie ładunki szły

gięte z drzewa, szynki, ehniiel, parafina W 
workach, dykta, blachy i p ły ty  żelazne i stalo­
we luzem, w w iązkach lub klatkach, i to do 
portów : Jamaica, Haiti, Columbia, (porty 
atlantyckie), Cristobal, Panam a City, P u e r t o  
Limon, Honduras H iszpański i Guatem ala.

Wobec powyższego, dla wymienionych 
tow arów  i we wskazanych relacjach nie doli­
cza się dodatku w wysokości sh. 10/— od jed­
nostki frachtow ej i staw ki te równe są staw­
kom, notowanym  przez Hamburg, Rotterdam, 
Antwerpję, Londyn.

Jest to nowa korzyść dla eksporterów, 
którzy niew ątpliw ie będą mieli większe szanse 
w rozwinięciu swego eksportu do krajów  egzo­
tycznych w Ameryce Środkowej.

NOWA PLACÓWKA PRZEMYSŁOWO- 
HANDLOWA W PORCIE GDYŃSKIM-
W porcie gdyńskim, przy zbiegu ul. Cel­

nej i Rotterdamskiej, firm a R. Barcikowski 
S. A. z Poznania w ybudow ała magazyn o po­
wierzchni ok. 2.000 m", przy którym  mieszczą 
się również lokale biurowe Oddziału wyżej 
wymienionej firm y. W magazynie tym  prze­
widziane jest miejsce na składowanie artyku­
łów chemicznych i ziół leczniczych zarówno 
im portow anych jak  i eksportowanych. Oprócz 
tego w części magazynu zainstalowane są ma­
szyny służące do k rajan ia  ziół i proszkowania 
niektórych artykułów . Zakres działania firm ' 
obejmuje skup krajow ych ziół leczniczych 
i ziół pochodzenia zamorskiego, przeróbka te­
go surowca na artyku ły  drogeryjne i lecznicze 
oraz handel gotowemi artykułam i chemiczno- 
farmaceutycznemi.

przez porty  niemieckie i w ten sposób powięk­
szyły ruch tranzytow y przez porty niemleC" 
kie. W yniki dotychczasowej pracy  portu haiU' 
burskiego w skazują na pewne sukcesy, uza­
sadniające dalszą rozbudowę urządzeń pojd°j 
wych, które przydadzą się w przyszłości. .. 
razie dobrych w yników  pracy  akw izycyj11 J 
i uzdrowienia handlu zagranicznego.

Na razie pogarszają położenie hambu1 
ski ego portu jeszcze dwa fak ty : 1) znizh
opłat w Rotterdamie i 2) zniesienie sankcyj 
stosunku do Włoch, a zatem zwiększenie PJ‘ 
cy portu w Tryjeście, k tóry  znowu odbier 
Hamburgowi handel z Bliskim Wschodem-

Przedstaw iając w ciemnych farbach

‘W iA D O M O S C i 
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tuację przeładunkow ą w porcie hamburskim, 
autor w yraża nadzieję, że da się ją napraw ić 
dzięki skoordynowanym wysiłkom.
k o m u  d a j e  p r a c ę  w ł a s n y  p r z e m y s ł

BUDOWY OKRĘTÓW?
Szwedzki ekspert budow nictwa okrętów 

D r H. Harnm ar ogłosił w speojalnem w ydaniu 
z okazji 30-lecia istnienia stoczni „Gotaver- 
ken“ bardzo interesujące zestawienie kosztów 
poszczególnych składowych elementów budo­
wy wojennego statku  i statku handlowego, 
większego typu, wychodząc oczywiście ze sto­
sunków rzeczywistych, szwedzkich. Ponieważ 
zachodzi duża różnica pomiędzy rozkładem 
kosztów budow y statków  pancernych, a z d ru­
giej strony krążowników (do nich zaliczyć 
należy również torpedowce), więc te dwie ka- 
tegorje autor potraktow ał w zestawieniu 
z osobna.

Poniższe zestawienie jest ułożone w pro­
centach, przyjm ując koszt budow y całej jed­
nostki za 100.

a
© o V ° 15-+- ZJ 

-2 « ? g a jSa  ^ P. je £ ci cc rG
1. Krajowe surowce 3.85 2.60 8.00
2. Przemysł elektrotechniczny 4.84 5.57 1.00
3. Przemysł włókienniczy 0.25 0.74 0.80
4. Przemysł kamieniarski 0.37 0.72 0.50
3. Przem ysł drzewny 1,24 1.34 1.00
6. W arsztaty mechaniczne 31.20 29.43 5.20
7. Stocznie okrętowe
8. Kopalnie, produkcja żelaza

23.40 30.50 41.50

i metali 21.40 19.05 7.00
9. Przemysł ehem.-techniczny 1.40 1.12 1.00

10. Przemysł papierniczy i graf. 0.33 0.89 0.50
11. Zagraniczne m aterjały 7.93 4.70 30.50
12. W ydatki na przewóz (frachty) 2.18 1.34 2.00

13. Próhy i inspekcja 1.61 2.00 1.00

Do porównania został wzięty statek han-
dłowy o nośności 10.000 ton DVV. Pytanie: 
dlaczego dla sta tku  handlowego sprow adza się 
tak dużo materjalów zagranicznych w porów­
naniu ze statkam i wojennemu, znajduje swą 
Wyczerpującą odpowiedź w tem, że statki han­
dlowe budu ją  się według cen konkurencyjnych 
i sprow adzają m aterjały, pó łfabrykaty  i w y­
roby, kierując się kupiecką kalkulacją. Jed- 
Hakże konieczność posiadania na w ypadek 
Wojny również w łasnych źródeł dostawy róż­
nych m aterjałów  uspraw iedliw ia podtrzym y­
wanie tych źródeł przy budowie okrętów wo­
jennych i sama budow a wojennych okrętów 
^  k ra ju  spełnia w łaśnie zadanie stałego pod­
trzym yw ania takiego zastępczego krajowego 
Przemysłu.

Zato n a  stoczni podczas budow y handlo­
wego statku  pozostaje 41.50 procent ceny okrę­
tu. z czego 40 procent p rzypada pracownikom 
stoczni, je j adm inistracji i dyrekcji. Zaledwie 
1 procent p rzypada konstruktorom  i inżynie- 
r'orn stoczni.

Autor zaleca system kredytów  eksporto­
wych dla produkcji handlowych okrętów. 
Szwedzki system popierania eksportu w dro­
dze k redytu  winien poprostu wcielić do siebie 
produkcję stoczni okrętowych.

Zestawienie kosztów- podaliśmy za Scan- 
dinavian Shipping Gazette.

SKŁAD I LICZEBNOŚĆ ZAŁÓG W ANGIEL­
SKIEJ MARYNARCE.
Według danych National Union of Sea- 

men w Londynie w roku 1935 było zatrudnio­
nych osób w- bry ty jsk iej m arynarce 152.795, 
wobec 151.001 w- roku 1934. W ostatnim roku 
wśród załóg było obywateli brytyjskich, więc 
białych Anglików 103.232, 43.125 było h indu­
sów i innych kolorowych z Brytyjskiego Im- 
perjum , noszących zbiorowe miano „laskars", 
oraz 6.345 obcokrajowców.

Nieznaczny wzrost z 1934 na 1935 rok 
ilości zatrudnionych w m arynarce osób — jest 
w ypadkow ą ze zmniejszenia ilości obcokra­
jowców — o 1.303 czyli 17,5 proc. ich stanu 
z roku 1934, ze zwiększenia ilości laskarów  o 
103, wreszcie ze zwiększenia ilości brytyjskich 
m arynarzy o 3.161, W kolach pracowników 
żeglugowych oczekują zmniejszenia ze strony 
arm atorów ilości zatrudnionych laskarów. 
Między nimi jest również dużo stewardów 
i są narzekania, że arm atorzy zbyt pochopnie 
tłumaczą zatrudnianie ich względami klima- 
tycznemi. Zatrudnianie laskarów  wogóle ozna­
cza olbrzym ią oszczędność dla arm atora, za­
m ykając równocześnie możność zatrudnienia 
dla licznych rzesz m arynarzy angielskich. 
Z innej strony część oszczędności uzyskana na 
laskarach idzie na uprzyw ilejow ane stanowi­
sko. utrzym anie i płace faktycznie zajętych 
angielskich m arynarzy, gdyż jak  wiadomo 
płace angielskich m arynarzy  w7 stosunku do 
innych m arynarek stoją na wysokim poziomie 
i w arunki mieszkania ich i wyżyw ienia stoją 
rówmież na najwyższym  poziomie.

..AMSTERDAMSKI” TYP STATKU W PRA- 
KTYCE“ .
W ubiegłym roku dużo zaciekawienia 

wzbudziła budow a na stoczniach holender­
skich trzech statków  na zamówienie Sowietów, 
jednakże według p lanu i patentu Netherlands 
Shipbuilding Com pany w Amsterdamie. Są to 
statki t. zw. „amsterdamskiego" typu, jak  dziś 
nazyw ają typ opatentowany, służący do prze­
wozu drzewa, jak  również i innych towarów.

Obecnie przybył do Amsterdamu jeden z 
tych statków  „Walerii Mezjlacek", po pracy 
pięciomiesięcznej. Statek ma być przejrzany 
i przygotowany do dalekiej podróży —1 ku u j­
ściom rzeki Leny. Eksploatacja statku zdołała 
w ykazać jego duże zalety. Ładuje on prze­
dewszystkiem więcej drzewa aniżeli inne s ta t­
ki tej wielkości. M ając nośność 3.635 ton DW 
może on ładować 1.400 standardów, wobec
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i.200 standardów  na statkach normalnych o 
tej samej nośności. Paradoksalnem  jest. że po­
jemność ładowni jego jest naw et o & procent 
mniejsza niż u zwykłego statku tej wielkości, 
ładować jednak drzewa może on znacznie wię­
cej, jak wyżej podano.

Również tow ary nasypowe ładowane lu ­
zem zostały podobno (ze źródeł holenderskich) 
na tym  Statku ładowane i w yładow yw ane w 
czasie o połowę mniejszym aniżeli zwykle.

Statek udaje się obecnie w 55-dniową po­
dróż, w przew idywaniu jednakże możliwości 
utknięcia w lodzie, bierze prow ianty na 
14 miesięcy. Podróż ta w ykaże również spra­
wę zdatności statków  „amsterdamskiego" typu 
do żeglugi na wodach arktycznych.

FIŃSKIE REKORDY ŁADOWANIA 
DRZEWA.
Za wyjątkowo szybkie ładowanie drzewa 

w' stosunkach fińskich uchodzi ładowanie ta r­
cicy (D. B. B.) na statek „Ericus" w Kem i w 
czerwcu br. Statek załadow ał w iększą partję  
drzew a — 1.217 standardów  w trzech dniach 
i 7 i Yś godzinach, co daje przeciętną w wyso­
kości 370 standardów  na dobę. Należy 
uwzględnić, że w Kemi, leżącem na skrajnym  
północnym końcu zatoki Botnickiej nocy w 
czerwcu wcale niema, co oczywiście w pływ a

w sensie dodatnim na w ielkość przeładunku 
drzew a na dobę.

ZWIĘKSZENIE SUBW ENCJI DLA ŻEGLU­
GI WE FRANCJI.
W tych dniach izba deputowanych przy­

jęła ustawę o podniesieniu subwencji dla że­
glugi morskiej; nadw yżka do końca roku wy­
nieść ma 110 mil. franków, w tem 60 mil. fran­
ków dla tow arzystw  pracujących na poczto­
wych kontraktach i 50 mil. franków  dla po­
zostałych towarzystw  żeglugi.

Według opinji kierowniczych pryw atnych 
kół żeglugowych sytuacja żeglugi niemniej — 
się nie poprawi, przeciwnie, pogorszy się. 
O statnie reform y w żegludze podniosły bar­
dzo poważnie w ydatki bieżące przedsiębiorstw 
żeglugi; wym ieniana jest kwota 250 mil. fran ­
ków rocznie jako ekw iwalent tych reform- 
Wobec ogromnego już zaangażowania pań­
stwa w kapitałach żeglugowych, na skutek 
wprow adzania bardzo kosztownych nowych 
okrętów7, d la k tórych siła inw estycyjna p ry ­
watnego kapitału  jak i chęć lokaty jest zbyt 
mała, rosnące deficyty żeglugowe biją w pier­
wszym rzędzie społeczność-państwo i osłabia­
ją konkurencyjną zdolność żeglugi francuskiej 
i jej żywotność w pracy na rynku międzyna­
rodowym.

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

MOŻLIWOŚCI ZBYTU CERAMIKI I POR 
CELANY W STANACH ZJEDNOCZO- 
NYCH.
W zwdązku z zarządzeniem władz am ery­

kańskich o nałożeniu ceł antydum pingowych 
na szereg artykułów  niemieckich, a między 
innemi niemieckich wyrobów ceramicznych, 
otw ierają się dla naszego przem ysłu ceram icz­
nego pewne możliwości wzmożenia naszego 
eksportu do Stanów Zjednoczonych i częścio­
wego bodaj zajęcia tych pozycyj eksporto­
wych, które eksport niemiecki wobec nowych 
ceł będzie musiał opuścić.

W edług statystyki am erykańskiej impor­
tow ały Stany Zjednoczone w r. 1933 wyrobów 
ceramicznych i porcelanowych za doi. am. 
525.000, zaś w roku 1934 za doi. am. 187.000. 
Na import ten złożyły się w roku 1933: Ja­
ponja 45%, Niemcy 23%, W. B rytania 19%, 
Czechosłowacja 3,7%, w roku 1934 Japonja 
57%, Niemcy 11%, W. B rytan ja  19%, Czecho­
słowacja 3,3%. C yfry  naszego eksportu tych 
artykułów  do Stanów Zjednoczonych spadły 
z dok am. 5.093 w roku 1932 na dok am. 2.098 
w roku 1933 i wreszcie na dok am. 244 w ro­
ku 1934.

Z wyżej przytoczonych cy fr w ynika, że­
glownym eksporterem ceramiki i porcelany 
jest Japonja, która nietylko powiększa swój

arna 'SWHSi
eksport w związku ze wzrostem z a p o t r z e b o ­
wania rynku amerykańskiego, ale potrafi na­
tychm iast opanować wszystkie przez inne kra­
je opuszczone pozycje.

Ze względu jednak na opinję o im p o r c i e  
japońskim  jako dum pingowanym  możliwości 
rozbudowy naszego eksportu istnieją.

Z dotychczasowego doświadczenia ame­
rykańskich im porterów ceramiki i porcelan} 
polskiej w ynika, że bezwzględnie koniecznein 
jest dostosowanie naszej produkcji do wyma­
gań rynku  odbiorczego.

Rynek am erykański łaknie stale now ośc i-  
zarówno w fasonach jak  i wzorach oraz do­
brego wykonania technicznego. Polskie wyro­
by natomiast są typów  dawnych, a ponadto 
m ają braki w technicznem w ykonaniu, np. fi­
liżanki niezupełnie przystaw ały do podsta­
wek, zdarzały się przerw y w rysunkach w z o ­
rów, pakowano tow ar nieodpowiednio do po­
trzeb transportu morskiego itp.

Producenci pragnący eksportować cera­
mikę i porcelanę do Stanów Zjednoczonych 
muszą również liczyć się ze zwyczajami przy­
jętemu przy sprzedaży. Przedewszystkiem k°' 
niecznem byłoby ustanowienie w New York11 
stałego przedstawiciela i stworzenie składa 
konsygnacyjnego, Skład konsygnacyjny je;,t 
wogóle najlepszą formą przedstawicielstw-1
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dla tego rodzaju artykułów , a zwłaszcza na dokonanego rozliczenia po stronie hiszpań- 
terenie am erykańskim , ze względu na to, iż skiej. Powołaną instrukcją M inisterstwa usta- 
sklepy departam entowe (domy towarowe) 
biorą zazwyczaj po jednym  komplecie każde­
go wzoru, lecz żądają gotowości bezzwłoczne­
go dostarczenia ok. 12 kompletów na wypadek, 
gdyby dany wzór zaczął znajdować nabyw ­
ców.

Sklepy departam entowe nabyw ają towar 
od im portera za płatnością w trzydzieści dni 
E. O. M. (end of month) co rów na się prak- 
ty cznie około 45-d ni owemu kredytow i. Impor­
ter musi opłacić cło przy wwozie, które jest 
Wysokie, gdyż wynosi 50% od wartości 
i 10 centów od każdego tuzina, prżyczem do 
tuzina wlicza się każdy poszczególny kaw a­
łek. Mimo wysokich kosztów jest ceramika 
1 porcelana artykułem  popłatnym  dla detali­
stów.

Praktycznie największe możliwości istnie­
ją dla niedrogich kompletów śniadaniowych 
(2 rodzaje talerzy, filiżanki, imbryczek, cu- 
kierniczki, naczynie na masło, na śmietankę) 
o wzorach ludowych t. zw. tu ta j „gay peasani 
designs“. Trzeba zaznaczyć, że Czechosłowa­
cja ponownie konkuruje, dostarczając tow ar 
tańszy, posiadając dobrą znajomość gustu p u ­
bliczności am erykańskiej i dostarczając no­
wości.

Mo ż l i w o ś c i  e k s p o r t u  d o  h i s z p a n j i  
W  DRODZE KOMPENSAT PRYW AT­
NYCH.
W dniu 17 czerwca rb. C entrala Dewiz w 

Mad rycie rozesłała do banków  hiszpańskich 
okólnik, w myśl którego istnieje możliwość 
dokonywania importu z Polski i Czechosło­
wacji do Hiszpan ji w drodze kompensat p ry ­
watnych. Z zarządzenia Centrali Dewiz wy­
nika, że w płaty z tytułu im portu towarów 
Polskich i czechosłowackich na rynek hiszpań- 
sk i w drodze kompensat pryw atnych m ają być 
Uskuteczniane na t. zw. „rachunki zabloko­
wane1' (cuentas bloąueadas).

Dla dokonyw ania importu na powyż­
szych zasadach wymagane jest uprzednie po­
zwolenie Centrali Dewiz i złożenie kaucji w 
Wysokości 15% wartości tow aru, która będzie 
stanowiła podstawę do odpraw y celnej.

Należy zaznaczyć, że ze względu na istnie­
jące trudności dewizowe na rynku hiszpań­
skim i poważne zamrożenia firm  eksporto­
wych polskich, Ministerstwo Przemysłu i Han­
dlu wydało jeszcze w połowie czerwca rb. 
'twtrukcję, upow ażniającą Polskie Tow arzy­
stwo H andlu Kompensacyjnego do przeprow a­
dzania z rynkiem  hiszpańskim pryw atnych 
wanzakcyj kompensacyjnych. Wniosek o 
Przeprowadzenie trauzakcji kompensacyjnej 
Kusi być złożony łącznie przez importera pol­
skiego i eksportera polskiego do Ministerstwa 
' rzemysłu i H andlu, za pośrednictwem Pol­
skiego Tow arzystw a Handlu Kompensacyj­
nego. Rozrachunek następuje po stwierdzeniu

lony został również stosunek, w jakim  im port 
z Hiszpanji do Polski pokryw ać ma dawne 
zamrożenia i bieżący eksport.

PRZYDZIAŁ DEWIZ ZA TOWARY POLSKIE 
WYWIEZIONE D O  ARGENTYNY.
Kwest ja  przydziału dewiz po kursie ofi­

cjalnym  na tow ary im portowane do Argenty­
ny zależy zasadniczo od wielkości eksportu 
produktów  argentyńskich do wchodzącego w 
rachubę kraju . Z tego też powodu zachodzi 
stale obawa, że mogą zaistnieć momenty, w 
których Urząd Kontroli Dewiz w Buenos 
Aires nie uwzględni podania im portera na 
przydział dewiz po kursie oficjalnym, biorąc 
pod uwagę poważniejszą nadw yżkę bilansu 
handlowego na korzyść Polski.

W chwili obecnej niema specjalnego nie­
bezpieczeństwa, gdyż naprzykład w jednym 
z przetargów  polska oferta była droższa od 
czechosłowackiej o ca 10% i była na drugiem 
miejscu co do ceny. Pomimo to przypuszczal­
nie w tym  w ypadku dostaw a przypadnie w 
udziale Polsce ze względu na niekorzystne 
saldo bilansu handlowego dla A rgentyny w 
stosunkach z Czechosłowacją w 1-szym kw ar­
tale br., podczas gdy w tym czasie w stosun­
kach z Polską bilans był nieznacznie dodatni 
dla Argentyny. D la przykładu podano poni­
żej dane statystyczne w ym iany towarowej 
A rgentyny z Polską i Czechosłowacją w 
1-szym kw artale br. (w pesach na podstawie 
danych argentyńskich):

Eksport z Polski do A rgentyny 3.999.564
1 mport do Polski z A rgentyny 4.565.459
Eksport z Czechosłowacji do

A rgentyny 3.960.255
Import do Czechosłowacji

z A rgentyny 3.606.495
Nieznacznie ujemne saldo bilansu han­

dlowego dla nas w 1 kw artale br. nie ma głęb­
szego znaczenia, biorąc pod uwagę, że w ięk­
sze dostawy polskich produktów  do Argen­
tyny przypada ją, jak  o tem świadczą dane za 
la ta  1935 i 1934 r„ na drugą połowę każdego 
roku. Dotyczy to przedewszystkiem węgla, 
k tóry w ub. r. zajął blisko 25% przysługują­
cych nam dewiz.

Brak jest jeszcze szczegółowych danych sta­
tystycznych. argentyńskich co do w ym iany 
handlowej w poszczególnych branżach z Pol­
ską w 1935 r„ a według statystyk polskich w 
roku ubiegłym przypada na eksport węgla 
polskiego do Argentyny ca 10% całego eks­
portu do tego kraju, na eksport zaś żelaza 
i ru r ca 27%. Obok dykt i drzewa w ogólności 
są to najpoważniejsze działy naszego eksportu 
do Argentyny pomimo, że coraz bardziej roz­
w ija się także eksport innych produktów  bar- 
d ziej wysoko wartości owych.



Obecnie niema żadnych inform acyj, by w 
innych branżach czyniono jakiekolw iek tru d ­
ności w przydziale dewiz po kursie oficjal­
nym dla eksportu polskiego za wyjątkiem  
mebli 'giętych. Jednakże trzeba zwrócić uw a­
gę, że w branży mebli giętych żadne państw o 
nie korzysta z tych dewiz ze względu na och­
ronę rozwijającego się przem ysłu w Argen­
tynie.

TRAKTOWANIE TOWARÓW POLSKICH 
W BRAZYLJI POD WZGLĘDEM D E­
WIZOWYM.

W dn. 27. V. br., Banco do Brasił, opiera­
jąc się na telegr. wiadomościach prasow ych o 
w prowadzonej w Polsce reglam entacji dew i­
zowej, w ydał okólnik, polecając w szystkim  
bankom zaliczać Polskę w poczet krajów  re­
glam entujących dewizy i utworzyć konta za­
blokowane w miejsce dotychczasowego p rzy ­
działu wolnych dewiz. Zarządzenie to doty­
czyło również w strzym ania przydziału dewiz 
na pokrycie daw nych należności polskich 
eksporterów, lego rodzaju zarządzenie stosu­
je Banco do Brasil, w drodze retorsji, bez w y­
jątku do wszystkich krajów , które w jakikol­
wiek sposób blokują i akum ulują należności 
z ty tu łu  im portu 'z Brazylji.

Niezwłocznie po w ydaniu tego okólnika 
m iała miejsce interwencja u kompetentnych 
władz brazylijskich w yjaśniająca, że regla­
m entacja dewiz w Polsce nie ma na celu aku- 
mulowania należności z ty tu łu  im portu z B ra­
zylji. W w yniku te j interwencji wspom niany 
okólnik został odwołany, przyczem płatności 
z tytułu naszego eksportu do Brazyiji m ają 
być w dalszym ciągu pokryw ane wolnemi de­
wizami. Załatwienie to umożliwiło uniknięcie 
jakichkolw iek trudności w zakresie naszego 
normalnego eksportu do Brazylji.

Natom iast omawiane zarządzenie Banco 
do Brasil, pomimo, że zostało natychm iast 
uchylone, wpłynęło na opóźnienie przydziału 
ra ty  dewiz, na pokrycie daw nych zamrożo­
nych należności naszych eksporterów, z uw a­
gi na zwłokę, jaka  zaszła w  rozesłaniu okólni­
ka anulującego poprzedni z dn. 27. Y. br. 
W skutek pow tórnej interwencji przydział tej 
ra ty  ma nastąpić w najbliższym  czasie.

Należy przy sposobności zaznaczyć, że w 
Brazylji istnieją częściowe ograniczenia dewi­
zowe, oraz pewne ograniczenia pryw atnych 
przekazów  zagranicę, w odniesieniu do eks­
portu z Brazylji (obowiązek odstępowania 
pewnego procentu dewiz, zależnie od a rty k u ­
łów, Bankowi do Brasil) natom iast im port do 
Brazylji nie podlega w chwili obecnej ani 
ograniczeniom kontyngentowym, ani dewizo­
wym. W stosunku do krajów  jednak, które sto­
sują ograniczenia dewizowe ii w strzym ują p rzy ­
dział dewiz na pokrycie im portu z Brazylji, 
Banco do Brasil stosuje retorsje i a/kumuluje 
odnośne należy tośei na koncie zabłokowanem.
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ŚW IADECTW A POCHODZENIA.
D nia 28 lutego 1936 ogłoszone zostało roz­

porządzenie w prow adzające z dniem 21 kwiet­
nia 1936 obowiązek dołączania świadectw' po­
chodzenia do transportów  w szystkich tow a­
rów w ysyłanych do Iranu, św iadectw a takie 
w inny być poświadczone przez właściwą wła­
dzę w kraju pochodzenia towaru.

P rzy  imporcie wszystkich towarów świa­
dectwa pochodzenia są niezbędne. Świadectwo 
takie winno być sporządzone według wzoru 
Nr. 2 przez Izbę Przemysłowo-Handlową i nie 
w ym aga poświadczenia przez władze konsu­
larne irańskie (perskie).

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ 
P. I. E. W OKRESIE OD 7 D O  17 LIPCA- 
1936 ROKU.
ABLSYNJA, Opracowywana nowa taryfa celna 

będzie miała za cel, wbrew fiskalnemu charakterowi 
taryfy  dotychczasowej, -stworzyć możliwości rozwojo­
we dla miejsooweg-o gospodarstwa, a  tem samem bę­
dzie musiała zahamować bardzo znaczny obecnie im­
port towarów obcy cli.

BUŁGA-RJA. Ukazało się rozporządzenie uzupeł­
n iające do ogólnego rozporządzenia o przywozie i wy­
wozie -stanowiące, że tranzakcje kompensacyjne od­
nośnie eksportu już dokonanego mogą być z a t w i e r ­
dzane, o ile chodzi o towary szybko psujące się jak 
owoce, jarzyny, -drób, mięso, ja ja  itp. -oraz -o ile wy­
wóz miał miejsce, nie wcześniej niż przed dwoma 
miesiącami.

Ogłoszone zostały zasady, w myśl których udzie 
lane będą pozwolenia na wwóz lekarstw zagranicz­
nych.

CZECHOSŁOWACJA. Układ rządu z Syndyka­
tem zwierzęcym, który upłynął 30. V. br., został prze­
dłużony do 30. IX. br. W międzyczasie m ają być pro­
wadzone dalej rokowania o nowe uregulowanie han­
dlu produktami hodowli, czyli o t. zw. monopol ho­
dowlany.

W Dzienniku Urzędowym z dnia 8 ub. m. ogłoszo­
na została ustawa przedłużająca moc obowiązująca 
ustawy o -ochronie waluty z r. 193-2 i z r. 1934 aż do 
-końca r. 194-0. Nowa ustawa wchodząca w życic w dn- 
1. VIII. 1936 zawiera postanowienia zaostrzające kar) 
za przestępstwa walutowe i przew iduje wydaleni? 
obcokrajowców, -którzy takich przestępstw się do­
puścili.

Dodatki celne d-o zbóż zostały obniżone z dn- 
10 ub. m. Jednocześnie obniżono także cło na sniak'c 
gęsi. ii wieprzowy oraz na inne rodzaje tłuszczu.

DAiNJA. Ukazało się wyjaśnienie w sprawie cle­
nia ram motocyklowych.

FRANCUSKA AFRYKA ZACHODNIA. W kolom 
ja  eh Dahomej i Wybrzeże Kości Słoniowej wprowa­
dzone zostały ograniczenia kontyngentowe szereg* 
artykułów, a  między innemi przywozu przetworu'**'



mięsnych, ziemniaków, cukru, cementu, żelaza i stali, 
'wyrobów fajansowych, przędzy i tkanin baw ełnia­
nych, odzieży i bielizny oraz naczyń kuchennych. 
Polska specjalnego kontyngentu na te artykuły  nie 
otrzymała i może korzystać jedynie z kontyngentu 
"stalonego dla „innych krajów".

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. D ekret francuski 
'• 24. 6. br. zatwierdza zmianę cła na nasiona i owoce 
oleiste oraz na różne artykuły  tłuszczowe.

HISZPANJA. W Dzienniku Urzędowym zamiesz­
czono sprostowanie odnośnie ważności pozwoleń przy­
wozowych na drzewo z poz. 101 tar. celu. hiszp., które 
'vażne są 180 dni, a nie 150 dni jak to poprzednio 
ogłoszono.

Zostało obniżone cło na benzynę przeznaczoną dła 
motorów rolniczych w małych gospodarstwach.

Dnia 4. 6. br. przedłużono na okres 3 miesięcy 
termin powrotnego wywozu beczek do wina.

Ustalone zostały nowe stawki opłat pobieranych 
ud surowego jedwabiu na rzecz Instytutu Popierania 
Krajowej Produkcji Jedwabiu.

HOLENDERSKIE POSIADŁOŚCI. — IND JE HO­
LENDERSKIE. Z dn. 10 czerwca br. wwóz mydeł zwy­
kłych i toaletowych włączony został do systemu li- 
cencyj przywozowych.

Rozporządzenie z 9 m aja br. ustanawia specjalne 
Przepisy w sprawie znakowania esencji octowej, octu 
skoncentrowanego oraz roztworów kwasu octowego. 
Rozporządzenie wchodzi w życie 15 listopada for.

Oczekiwane jest wprowadzenie nowych ograni­
czeń przywozowych głównie w zakresie tekstyljów.

i
IR LAND JA. Z dn. 1 uib, m. cło na tapety zostało 

Podwyższone oraz zostały zniesione ograniczenia kon­
tyngentowe na przywóz cementu, który jednak na­
dal uzależniony jest od pozwoleń przywozowych.

KANADA. Nastąpiła zmiana tekstu kilkunastu 
'Pozycyj taryfy celnej, przyczem naogół stawki do­
tychczasowe zostały zachowane.

NIEMCY. Z dn. 16 ub. m. zwolniono wwóz kilku­
nastu rodzajów roślin od pozwoleń przywozowych.

PALESTYNA. Według ostatnio wydanego rozpo­
rządzenia Nr. 40 przywóz szczeciny dozwolony jest 
tylko po zbadaniu transportu przez D epartam ent 
Zdrowia.

PARAGWAJ. Rząd postanowił pobierać dalszą 
dodatkową opłatę od ceł w wysokości 3%.

PORTUGALJA. Rozporządzenie z 8 lipca br. 
zmienia stawki celne na gazy dla celów ogrzewalni- 
czych i oświetleniowych oraz na wagi automatyczne 
i półautomatyczne.

RUMUN JA. Rozporządzenie m inisterjalne, które 
weszło w życie 3 ub. m„ postanawia wbrew dotychcza­
sowej praktyce, że opłaty kontyngentowe nie będą 
pobierane od towarów zwolnionych od ograniczeń kon­
tyngentowych rozporządzeniem z 30 m aja (por. Inf. 
Eksp. z 10 czerwca i 1 lipca for.)

1
STANY ZJEDNOCZONE. Zainterc isowani przem y­

słowcy złożyli wniosek o zbadanie możliwości pod­
wyższenia cła na pończochy bawełniane.

Ukazały się orzeczenia Trybunału Celnego w 
sprawie taryfikacji plastrów leczniczych.

TURCJA. Na podstawie rozporządzenia Rady 
Ministrów tow ary przeznaczone łub sprzedane na ta r­
gach w Izmirze, pochodzące z krajów, z któremi Tur­
cja ma układy rozrachunkowe lub bilans handlowy do­
datni, a objęte listą S lub KI, mogą być importowane 
do Turcji w ilości ustalonej w tych listach na 6 miesię­
cy. Ponadto tranzakcje uskutecznione na tych targach 
będą korzystały z przydziału wolnych dewiz do wyso­
kości 3.000 funtów tureckie]) dla każdego wystawcy.

Ukazały się wyjaśnienia taryfikacyjne w sprawie 
clenia tkanin rodzaju i. zw. „Madras".

URUGWAJ. Jęczmień brow arniany został zwol­
niony od opłacania cła w złocie. Nastąpiła zmiana cła 
na perfum erje i artyku ły  toaletowe.

WIELKA BRYTAN JA. Z dn. 5. ub. m. nastąpiła pod­
wyżka cła na artyku ły  i tkaniny, które zostały wyko­
nane w całości lufo częściowo z nici papierowych.

Z dniem 11. ub. m. podwyższone zostało cło na 
trak tory  rolnicze.

MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE
RlRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK­

TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

Odbiorcza firma belgijska prosi o złożenie jej 
ofert na suche deski sosnowe. P/17773/40/Ż.

Fi rana agenturowa w Costa Rica interesuje się 
""tomem artykułów  różnych branż. P/18550/61/Ż.

Firma am erykańska chciałaby importować tektu- 
to\ve podstawki cło piwa z Polski. P/14433/61/Ż.

Rząd Indyj B rytyjskich ogłosił przetarg na do- 
t̂ąiwę różnych lekarstw (m. in. kreozotu). W arunki 

l e t a r g u  do odebrania w P. I. E. P/17487/47/Ż.

Firma w Montrealu (Kanada) interesuje się im­
portem smoły drzewnej z Polski. P/1.7531/47/ż.

Firma szwedzka poszukuje fabryk płytek ścien­
nych i kafli. P/1.7755/65/Ż.

Firma w Tel-Aviv interesuje się nawiązaniem 
stosunków z polskimi eksporteram i różnych branż. 
P/17555/4E/Ż.

Firma w Brazylji pragnie nawiązać stosunki 
handlowe z polskiemi .fabrykami szkła i porcelany, 
P/I7644/63/3.

Firma belgijska interesuje się importem kosme­
tyków wszelkiego rodzaju z Polski. P/16586/47/Ż.
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Poważna firma w Buenos Aires obejmie przed­
stawicielstwa różnych artykułów. E/17016/5C/K1.

Firma w Bombaju interesuje się importem 
wszelkiego ro d z a ju  artykułów  polskiego pochodzenia. 
P 12245.5B.K1.

Firmą m altańska interesuje się importem obu­
wia męskiego i damskiego z Polski. P/17712/64/M.

Firma angielska (poszukuje dostawców wikliny. 
P/.'l'8575/49/iSz.

Firma kanadyjska poszukuje dostawców zaba­
wek i wyrobów papierowych. P/17505/54/Sz.

Bliższe inform acje w  powyższych sprawach uzy­
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo­
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu­
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje.

PRZEMYSŁ 1 HANDEL RYBNY
■BE—EJMi, wmu I UBU w;?1 h i

POTRZEBA ZORGANIZOWANIA UBEZ­
PIECZENIA SIECI RYBACKICH.
Sytuacja  naszych wód te ry to r ja lnych. na 

drodze statków  zdążających do G dyni i G dań­
ska, o raz w racających  z tych portów  w żeglu­
dze zagranicznej staw ia nasze robołówstwo 
przybrzeżne, system atycznie i szybko się roz­
w ijające w szczególnie trudne położenie ze 
względu na niebiezpieczeństwo uszkodzenia 
narzędzi połowów i w m niejszym  stopniu sa­
mych statków  rybołów czych przez -przejeż­
dżające statki.

Rzadko gdzie tak  blisko przy otw artych 
brzegach można znaleźć takie zagęszczenie 
ruchu okrętowego, na Bałtyku zaś sytuacja 
ta nie spotyka się nigdzie. Oto przyczyny te ­
go zagęszczenia:

1) Przeszło 90 procent statków  w żeglu­
dze zagranicznej zaw ijających  dc Gdyni 
i G dańska przebyw a odcinek wód przybrzeż­
nych cypel Hel — p rzy lądek  Rozewie, eonaj- 
m niej w jedną stronę, oraz przeszło połowa 
statków używa te j drogi w obie strony.

2) K onfiguracja brzegu, pozw alająca s ta t­
kom na oszczędzenie drogi w  razie trzym ania 
się bliżej brzegu, oraz szybkie narastanie głę­
bokości po zew nętrznej stronie półwyspu hel­
skiego powodu ją trzym anie się statków  blisko 
lin ji brzegow ej, jacłąc po „terenach“ poło­
wów naszych rybaków .

Skutki tej naw igacji tuż p rzy  brzegu n ie­
raz byw ają  u je inne, gdyż ilość w ypadków  w y­
rzucania się statków na piaszczyste rew y przy ­
brzeżne są dość częste. Ale naw et p rzy  ścią­
ganiu takich osiadły cli na m ieliźnie statków, 
zazwyczaj p rzy  pomocy k ilk u  holowników, 
zachodzą w ypadki niszczenia dużych ilości 
sieci. —

Połowy w ięc naszych rybaków  przed ze- 
wnęorznem w ybrzeżem  można nazw ać poło­
wami na bardzo uczęszczanym wąskim, pro-
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UWAGA.
Firmy polskie, do których zwróci się firma Mitri 

Raęhid M attar w Beyrucic zechcą porozumieć się 
/ Państw. Instytutem. Eksportowym. F/17082/22/K1.

— o—

Firma anistrja.cka pragnie importować z Polski 
sporysz :i lycopodium.

Firma japońska w Osaka poszukuje odbiorców 
na muszle morskie do wyrobu guzików.

Firma londyńska, utrzym ująca stosunki handlo­
we z rynkami zamorskiemu zamierza wejść w k o n t a k t  
z polskimi importerami i eksporterami.

Firm a panamska ofiaruje swe usługi przy eks­
porcie towarów polskich do Panamy.

Bliższych informacyj udzieli Referat Statystycz­
ny naszej Izby.

NA WYBRZEŻU

w adzącym  przez ich m iejsca pracy sieciami, 
trakcie morskim. Tern dotk liw iej odczuwa 
się b rak  organizacji ubezpieczenia rybaków  
od strat w yw ołanych w ypadkam i niszczenia 
sieci i innych narzędzi na tym trakcie.

Trudno, biorąc porównanie z życia lądowe­
go, wyobrazić sobie dziś dużej arterji miejskiej, 
na k tó re j kursow ałyby samochody niczem 
nie ubezpieczone od w ypadków : byłoby to 
groźne d la  ich w łaścicieli i jeszcze gorsze dla 
przechodniów. Dziś bez ubezpieczenia odpo­
w iedzialności, k tó rą  je st asekuracja  po jaz­
dów m echanicznych, nie można wyobrazić 
sobie rozwiniętego ruchu samochodowego.

Na m orzu inacze j : dochodzenie szkód-
przytrzym anie szkodnika je st trudniejsze, 
więc podzielone w innv być nie odpowiedzial­
ność za zadanie szkód, lecz ryzyko doznania 
szkód, jak  to ma miejsce również w lądowej 
asekuracji od ryzyka  doznania szkód.

R ybacy więc muszą mieć swe narzędzia 
ubezpiieczonemi i to możliwie od różnych 
przyczyn strat, coby odpow iadało ubezpie­
czeniom statku casco.

W tego rodzaju  asekuracji, oczywiście 
najodpowiedniejszern by łoby  zastosować a- 
sekurację  zbiorową i obejm ującą  wszystkich 
nie tracąc jednakże łączności z asekuracja, 
ogólna, m ając na w zględzie możliwość koase- 
k u rac ji i reasekuracji, dla zabiezpieczenia 
się od ryzyka w ielkich jednoczesnych strat; 
oraz w  celu racjonalnego postaw ienia samej 
asekuracji i chronienia je j  interesów, be? 
szkody dla ubezpieczonych.

D obrze w ten sposób zorganizowane ubez­
pieczenie mienia! rybaków , znajdującego sit' 
na morzu, w e w łasnym  interesie, jako  ubez­
pieczenie, znalazłobv najwłaściwsze drogi d>® 
zapobiegania wypadkom , dla ochrony wysta­
wionych narzędzi od kradzieży i t. d.



Z RYNKU ŚLEDZIOWEGO.
O statnie notowania cen śledzi solonych w 

G dyni:
Płacono za śledzie oclone franco wagon za 

f całą beczkę w złotych:
1. Szkockie matjasy. Stornoway medium 

85—88; selected 95—98; large 105—110; ler- 
nick medium 75 — 78; selected 85 — 88; large 
15—98. M atjasy notowane zawsze za 2 pół- 
beczki.

2. Szkockie mocno solone śledzie. Smali 
matties (Lerńiek) 72, matties 76, m atfulls 80. 
W ick-Stronsay I t.rade: smali matties 78—83. 
matties 82—86, m atfulls 85—89. Crown matties 
53—76. Crown medium 73—76. Za 2/2 o 5 z! 
drożej. Zamiast 1 trade gatunki ordinary o 5 zl 
na beczce tańsze.

5. Norweskie. Normaties 55-—57. sloe 5/6 
42 do 4-5, sloe 6/7 — 47, Yaar 5/6 — 38 do 40, 
Vaar 6/7 — 36 do 41, schneidelieringe — 80.

4. Islandzkie, stare: Pata 55—60.
Sytuacja na rynku śledziowym: Śledzie

zwykłe angielskie m ają tendencję mocną, śle­
dzie norweskie również są mocniejsze. Matjasy 
prawdopodobnie również będą mocniejsze, o 
ile ostatecznie się w yjaśni, że tegoroczne poło­
wy islandzkie m atjasów  będą tak samo małe, 
jak były  w roku ubiegłym.

K r o n i k a .
— PRODUKCJA LODU W GDYNI. Ostatnio za­

szedł w  Gdy>ni godny zastanowieniu brak lodu. Oto 
statek chłodnia Steady zafraeh tu wan y przez Mewę dla 
Przewozu śledzi świeżych w lodzie musiał' zakupić na 
drogę 18 ton lodu w Gdańsku, ig.iyż w Gdyni zabrakło 
lodu. Na pierwszą podróż w dniu 1 lipca statek ten

otrzymał w Gdyni 53 t lodu. Na drugą podróż w poło­
wic lipca otrzymał w Gdyni tylko 5 ton lodu z Chłod­
ni Rybnej, a resztę 18 ton lodu dokupił w Gdańsku. 
Lód na drugą podróż poddano zmieleniu na młynku 
Chłodni Rybnej i zapakowano do beczek. Na podsta­
wie doświadczenia pierwszej podróży statku Steady 
ustalono, że są możliwości eksportu lodu polskiego 
dla konserwacji śledzi angielskich na wyspach Szet­
landzkich. Należy podkreślić, że rybołówstwo daleko­
morskie spotrzebowuje zagranicą duże ilości lodu m ie­
lonego (w niektórych portach parowce rybackie za­
bierają dziennie do kilkuset ton lodu). Dotychczas w 
Polsce na potrzeby rybołówstwa produkuje się nie­
znaczne ilości lodu (kilka ton w sezonie połowów 
Bor nbo lińskich).

Pierwszy brak  lodu dla statku Steady zwróci! 
uwagę na to zagadnienie. W Gdyni są czytane dwie 
fabr yki lodu o produkcji 52 ton na dobę (Chłodnia 
Rybna 20 ton i Chłodnia Portowa 12 ton), a zapotrze­
bowanie samego miasta Gdyni w czasie upalnych dni 
lipca dochodziło do dwudziestu kilku ton .na dobę. 
Poza miastem pewne ilości lodu zabierają statki za­
graniczne i polskie odchodzące z Gdyni. Lód jako 
środek konserw acji produktów żywnościowych i na­
pojów, dla miasta Gdyni i dla portu (statki) stanowi 
już ważne zagadnienie. Spożycie w latach ostatnich 
wyniosło: 1932/35: 1.136 ton, w roku 1953/34: 2.182 ton. 
i w 1934/35: 1.912 ton lodu sztucznego z dwu fabryk 
gdyńskich. Do tych cyfr należy dodać kilkaset ton 
lodu sztucznego rocznie (obecnie np. ze składu w Os-, 
sowie kolo Gdyni).

Przeciętna cena zakupu w fabrykach lodu 
sztucznego wynosi 23,50 zł za jedną tonę. Detaliczna 
cena sprzedaży w mieście około 55,— zł za tonę.

W najbliższych latach należy się liczyć z rozbu­
dową produkcji lodu.

(Komun. Portu Rybackiego)

D R U K I
U NAS WY KONANE  

NIE SĄ DROGIE
a  p o z a te m  w y k o n u je m y  je  s ta r a n n ie  
g u s to w n ie  i w e d łu g  n a jn o w s z y c h  w y m a ­
g ań . te c h n ik i  d ru k a r s k ie j .  D la te g o  p ro s i­
m y  z w r a c a ć  siQ d o  n a s  z c a łe m  z a u fa n ie m  
w  r a z ie  z a p o t r z e b o w a n ia  n a  d ru k i, o ra z  
z le c ić  n a m  ic h  w y k o n a n ie .

ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI

WĄBRZEŹNO-POMORZE
MICKIEWICZA 1 TELEFON 80
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f Z e ę f f f f c r r a e  i i n j e  G e B y n i

*) oznacza statki, mające . . . . . .  . *) oznacza statki, mające.. . ' Agenci łmiT w G dyni . . ,, . ,miejsca dla pasażerów ® J J miejsca dla pasażerów

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

/%. P o r t ą g  m d  e u r o p e j s k i c h

FINLANDJA
to. 8. Helsinki, Kotka (w m iarę  po trzeby) s/s CIESZYN*
17. 8. /a  , p i l  r, , i s/s CAPELLA*(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

5. 8.
12 . 8 .

s/s MARRAKECH* 
s/s MEKNES*

9. 8. 
23. 8.

1) Helsinki, Kotka, Viipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri
(Lenczat & Co, Sp. z  o. o.)

co tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

e/s MARTHA RUSS I. 7. 8- 
s/s PITEA 14/13. 8.

s/s MARRAKECH* 5. 8.
s/s MEKNES* 19. S.

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

10. S. 
17. 8.

16. 8. 

30. 8.

ESTONJA 
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kiłaczycki) 

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

s/s CIESZYN* 5. 8.
s/s CAPELLA* 12. 8.

s/s JARVAMAA 
s/s KODUMAA

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

O. o. 

19. 8.

17. 8. 
51. 8.

s/s URANUS* lub subst. 10. 8.
(via Bremen) 

s/s MINOS* lub subst. 17. 8.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s HALFDAN
s/s MAGNUS

16. 8.
50. S.

16. 8. 
30. 8.

16. 8 . 

30. 8.

7. 8.

16. 8.
30. 8.

ŁOTWA
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

LITWA 
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s URANUS* lub subst. 10. 8. 

s/s MINOS* lub subst. 17. 8.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s HALFDAN
s/s MAGNUS

17. 8.
31. 8.

7. o-

19. 8.

19 .  8 .

7. 8.
17. 8-
51- a’



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTA

Agenci Iinij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

S/s IWAN 

S/s BLENDA

s/s EGON

•STATEK 
STATEK 
s/s TCZEW

9. 8. 
23. 8.

7. 8.

17/18. 8.

10. 8 . 

24. 8.

10,  8 .
17.

8. 8. 
11. 8. 
15. 8.

s/s URANUS* lub subst. 10. 8. 

s/s Ml NOS* lub subst. 17. 8.

s/s SLEIPNER 5. 8. 
12. 8 .

m/s PIONIER

'O/s ERNA

10 . 8 . 

24. 8.

9. 8. 
23. 8.

oi/s BALZAC 
'o/s BATA VIA

sis URSA

6 . 8 . 

10. 8 .

10. S.

SZWECJA
Stockholm -— Norrkoping
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd..) 

co 10 dni

Ahus, Malmo, Hahnstad, Helsingborg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

i. co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 5 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie
Kopenhaga

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Odense — Aarlius
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2—3 tygodnie

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s EGON

STATEK 
STATEK 
s/s TCZEW

12 .  8 .

26. 8.

■ 7. 8.

17/18. 8.

12 . 8 . 

26. S.

10 .  8 . 

17. 8.

8 . S . 
11. 8 . 

15. 8.

s/s URANUS* lub subst. 10. 8.
v.ia Ryga 

s/s MINOS* lub subst. 17. 8.

s/s SLEIPNER

s/s MARRAKECII*

m/s PIONIER 1.

mis ERNA

m s BALZAC 
m/s BATAYIA

s/s URSA

6 . 8 . 

13. 8.

27. 7. 
9. 8.

12. 8 . 

26. 8.

9. 8. 
25. 8.

6, S. 
10 .  8 .

17. 8.



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające . . . . .  . *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
,s/s LWÓW*

STATEK

STATEK

s/s STOR

9. 8. 
16. 8.

9. S. 
16. 8.

8. 8.

8. 8.

ok. 22. 8.

s/s MEROPE lub subst. U. 8. 
s/s ARIADNĘ kilb subst. 18. 8.

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

1 1 . 8 .

18. 8.

s/s OREST 1. s. 6. 8.
s/s ARIADNĘ lub subst. 13. S.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

10 . 8 .

20 . 8 .

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

ca 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, LtdJ
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydizień

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.)
co 10—11 dni

s/s LECli*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

STATEK

STATEK

s/s STOR

13 .  8 . 

20. S.

13. 8.
20 . 8.

8 .  8 .

8. 8.

>k. 22. 8.

s/s MEROPE lub subst. 11. 8. 
s/s ARIADNĘ lub subst. 18. 8.

s/s CHORZÓW 
s/s ‘PUCK

3. 8 
12. 8

s/s OREST I. s. 6. 8
s/s ARIADNĘ lub subst. 13. 8

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

10. 8
20 . 8

s/s WIBORG ok. 14. 8.
(Lencżat i Ska z o. o.)

co 2 tygodnie s/s WIBORG ok. 14. 8.

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s KODUMAA 
ś/s JARY. AM A A

11. 8 .

18. 8.

10. 8 .

20 . 8 .

17. 8. 
31. 8.

BELGJA 
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

(Rummel 8z Bur ton)
co 5 tygodnie

Antwerpja
(Rothert & Kilaczycki)

s/s HEL 
9 s/s ŚLĄSK*

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s ANNA T

3. 8. 
12 . 8 -

10. s.
2 0 . 8 .

ok. 20. 8.

s/s WARSZAWA*

FRANCJA

U. s. Havre/Cherbourg
23. 8. (Polsko - Bryt. Tom. Okretome)

co 2 tygodnie

s/s WARSZAWA* 14. 8-
28. 8-
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE i PORTY

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s MARRAKECH* 5. 8.
s/s MEKNES* 19. 8.

Havre
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

s/s MARRAKECH* 9. 8.
s/s MEKNES* 23. 8.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

16.  8 . 

30. 8.

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 2 tygodnie
s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

17. 8. 
31. 8.

&/s LAS PALMAS

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

15. 8. co 2 tygodnie

Valencia — Barcelona
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

s/s LAS PALMAS 15. 8.

“i/s SCANIA

s/s a l g a r y e

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 

Catania — Messina — Palermo
17. 8. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
17. 8. (F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc
s/s ALGARYE 17. 8.

m/:s YlNGALAiND 
m/s VASALAND

s/s SARMACJA
l e w a n t

PORTY LEWANTU

10. 8. Alexandria — Piraeus — Istanbul —
2. 9. Beyrouth — Jaffa — Haiffa

(Polska—Leroant, Agencja Okręt oma) 
co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton)

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki

17/18. 8. (Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.)
13. 9. co miesiąc

m/s IIFMI.AND 
m/s VA.SAL.MM)

s/s ANNA T

s/s SARMACJA

16. 8. 
6. 9.

ok. 20. 8,

19/22. 8.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY*

s/s ARGOSY* 
s/s SAGAPORACK*

m/s TORONTO 
m/s TOPEKA 
m/s TITANIA 
m/s TROLLEHOLM

13. 8. 
51 .  8 . 

19. 9.

8. 8. 
15. 8.

s/s LAS PALMAS

m/s YALPARAISO 
m/s KR. MARGARETA

s/s HERAKLES 

s/s PUŁASKI

m/s HAMMAREN 
m/s KAABA REN

15. 8.

16. 8. 
4. 9.

12. 8 .

23. 8. 
25. 10.

25. 7. 
14. 8. 
17. 8. 
24. 8,

B .  B o r t y  dlalsM.o
New York — Halifax

(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)
co 2—4 tygodnie

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelpliia)
(American Scantic Line) 

co tydizień

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa> 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd)

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni

m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

s/s CLIFFWOOD* 
s/s SCANPENN* 
s/s ARGOSY*

11. 8.

3. 9.

6. S. 
15/ 8. 
20 . 8.

s/s LAS PALMAS

m/.s SANTOS 
m/s YALPARAISO

15. 8.

5. 8. 
27. 8.

m/s SALTA 10. 8.
m/s BORG A 1. s. pocz. września

s/s PUŁASKI 2. 9.

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

26. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
25. 9. co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
H anków — Tsingtau -— Tientsin  — 

D airen  i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesiąc

s/s ASPHALION 
s/s ANTILOCHUS 
m/s MEDON

8. 8. 
29. 8- 
19. 9.

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.)

co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie

m/s UDDEHOLM 15. 8.
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STATKI OCZEKIWANE W GDYNI
Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 

uprzedzenia.
Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regular­

nej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze statków 
oznacza m aklera okrętowego.

5 sierpnia:
m/s SANTOS lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 

Aires, PAM.
s/s MARRAKBCH lub subst. lin. z Havre via Kopen­

haga, w drodze do Leningradu, PAM. 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa­

nia, Reinhold, 
s/s FALKEN po drzewo, Behnke & Sieg. 
s/s SYLYIA po węgiel, Bergenske. 
s/s OTTO ALFRED MULLER. PAM.

6 sierpnia:

«/s CL1FFWOOD lin. z portów bałtyckich w drodze 
do N. Yorku i FiladeMji. American Scantic Linę. 

s/s OREST lub subst. lin. z Rotterdam u dla wy- i za­
ładowania, Wolff, 

m/s BALZAC lin. z portów wsch. ■norweskich dla wy- 
i załadowania, Bergenske.

s/s GUDRUN po węgiel, RAM.
s/s SYJNT po węgiel, Bergenske.
s/s KJELL BILL NER po węgiel, Bergenske.
s/s HELFRED po węgiel, Bergenske.
m/s BISHORST z otrębami, /Behnke & Sieg.

7 sierpnia:

s/s MARIEHOLM lin. wschodnio-szwedzka dla wy- 
i załadowania, Bergemske.

«/s MARTHA RUSS I. lin. po ładunek do Helsinki, 
Kotka, Yiiipuri, Lenczat. 

s/s ENGLAND, po węgiel, PAM. 
s/s FYRILEIF po węgiel, PAM. 
s/s GT.F.N TILT po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/s LYDiIA po węgiel, PAM. 
s,x 111.1.1)A THORDEN po węgiel, PAM.

8 sierpnia:

«/s ARGOSY lin. z N. Yorku via .Kopenhaga tylko dla 
wyładowania, Am. Sc. Line. 

s/s SYAMIOLM lin. lub sulbst. ,z Mancliestcr/Liverpool 
dla wy- i załadowania, Reinhold, 

s/s MINORCA lub subst. lin. z Leith/Grangemouth dla 
la d o waini a. Reinhold.

'STATEK lin. 7. Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe.

*/s PEGASSOS z rudą, Behnke & Sieg.

9 sierpnia:

s/s KASTEt llOl-M lin. dodatk. wschodu, szwedzk. dla 
wy- i załadowania, Bergenske.

s/.s MAR/RAK ECH lub subst. lin. z Leningradu w dro­
dze do Hayre/Southampton via Kopenhaga, PAM.

s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokręt. -pasaże­
rów i wyład. towarów, Polbrit.

s/s LUBLIN lim. z Hull tylko dla wyokręt. pasaż, 
i wyład. towarów, .Polbrit.

un/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa­
nia, Reinhold.

is/s VI KING po węgiel, PAM.

10 sierpnia:

mis SALTA lim. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Bergenske.

s/s CAPELLA lin. z Tailinna/LIelsinki dla wy- i zała­
dowania, Żegluga Polska.

m/s YJNGALAiND lin. z portów Lewaintu dla wy- i za­
ładowania, Po 1 s k a—Le w a n t .

m/s BATAYTA lin. wsch. norweska dla wy- i załado­
wca nia, Bergenske.

s/s BLENDA lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowa­
nia, PAM.

s/s TORA lin. wsch. szwedzka dla wy- i załadowania, 
PAM.

s/s URANUS lub subst. lin. z Bremy i Rygi dla wy- 
i załadowania, Wolff.

s/s BUTT lin. z Antwerpji/Rotterdamai dla wy- i za­
ładowania, Prowe.

s/s URSA lin. zach. norweska, tylko dla wyładowania. 
Bergenske.

s/s EGON lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowania,, 
Behnke & Sieg.

s/s ANTONIO LIMONCELLI po, węgiel, Behnke & 
Sieg.

s/s WILNO po węgiel, PAM.
ż/m BONAYTSTA po węgiel, PAM.

11 s ie rp n ia :

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania. 
Żegluga Polska.

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska.

s/s WARSZAWA lin. z Havre via Londyn dla wy- 
i załadowania i zaokrętowania emigrantów, Pol­
brit.

s/s LECH lin. z Gdańska po pasaż, i towary do Lon­
dynu, Polbrit.

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po pasaż, i towary do 
Hull. Polbrit.

s/s MEROPE lub lubst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold.
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STATEK lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe.

12 sierpnia:

s/s HERAKLES lin. z Buenos Aires, San tos, Rio tylko 
dla wyładowania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa­
nia. Reinhold, 

s/s WM. TH. MAI,LING z r.udą, Behnke & Sieg.

13 s ie rp n ia :

m/.s BATORY lin. z N. Yorku via Kopenhaga z pocztą, 
pasaż, i towarami, Gd. Am. L. Żegl. 

s/s SCA.NPE.NN lin. z portów bałtyckich w drodze do 
N. York 11 via Kopenhaga, American Sc. Line. 

s/s KATITOLM Imli subst. lin. z Manchester/Liyerpool 
dla wy- i załadowania, Reinhold.

s/s ARIADNĘ lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- 
i załadowania, Wolff.

14 sierpnia:

m/s TOPEKA lin. z portów zatoki Meksykańskiej 
(Gulfu) tylko dla wyładowania. Bergenske. 

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania. 
Lenczat.

s/s PITEA lin. ipo ładunek do Turku. Helsinki, Ylipir- 
ri, Lenczat.

13 sierpnia:

s/ś SAGAPORAGk lin. z ,N. Yorku via Kopenhaga 
tylko dla wyładowania, Am. Sc. Line. 

m/s UDDEHOLM lin. po ładunek do portów zatoki 
Meksykańskiej (Gulfu), • Bergenske. 

ś/s LAS PALM AS lin. z portów Portugalji i Marokka 
dla wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s TCZEW lin. lub subst. z Hamburga dla wy- i za­
ładowania, Żegluga Polska, 

s/s HELDER lin. lub subst. z, Leith/Grangemouth dla 
1 a d o wan i a, Reinhold, 

s/s YIGSN.ĘS po węgiel. PAM.

Towarzystwo Handlowo Przemysłowe

A L F R E D  
JURZYKOWSKI

S P Ó Ł K A  A K C YJN A

G D Y N I A
T E L E F O N  N R  3 2 - 9 1  ( C E N T R A L A )

Surowce do wyrobu czekolady, to­
wary kolonjalne, eksport wyrobów 
polskich do krajów zamorskich. —
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G D YŃSKI RYNEK O W O C O W O  - K O LO N JA LN Y

Gdynia ogniwem łaczacem cały Polski handel
kolon jalno-owocowy

Ustrój organizacyjny naszego handlu ko- 
*onjalno-owOcowego jest niezwykle zróżniczko­
wany, w zależności od dzielnicy '— zaboru, 
W jakim  on się znajduje i rozwijał. Kilkana­
ście lat pracy w ramach odrodzonego Państwa 
Polskiego mimo wysiłków i poczynań zarów ­
no samego kupiectw a, jak  czynników urzędo­
wych nie zdołały tej, tak ważnej dziedziny 
życia gospodarczego, uregulować i skierować 
na właściwe tory pracy i rozwoju.

Badając przyczyny niejednolitej struk tu ­
ry handlu kolon jalno-owocowego stwierdzamy, 
U jednym  z najważniejszych powodów niedo­
rozwoju organizacyjnego polskiego handlu ko­
lonjalno-owocowego jest brak tradycji i ciągło­
ści pracy. W Polsce możemy na palcach poli­
czyć firm y kolonjalne i owocowe, mogące się 
poszczycić wiekową lub nawet kilkudziesięcio­
letnią egzystencją. Inaczej jest natomiast 
w Niemczech, Pranej i l ub innem państwie, 
lam prawie w każdem mieście spotkam y je­
żeli nie kilka, to przynajm niej jedną firmę, 
Hiąjącą za sobą długi dziesiątek lat dorobku 
1 doświadczenia.

Firmy te są najlepszą szkołą praktyczną 
dla zastępców szkolącej się w tej branży mło­
dzieży, one ją  przygotow ują do przyszłej sa­
rnudzielnej pracy. Lecz nie tylko tę zasługę 
Hiają stare domy handlowe, one są pozatem 
twórcami wszelkich, uzansów i zwyczajów han­
dlowych, które z biegiem czasu ubrane w szatę 
teoretycznych formuł stanowią ram y organi­
zacyjne, w których odbywa się codzienna 
praca.

W Polsce niestety nie było dogodnych wa­
runków do rozwoju rodzimego handlu w wię­
kszej skali, a i ten. k tóry zastaliśmy, nie był 
Przeważnie w naszych rękach, nie mówiąc już 
0 kompletnej zależności od centra! handlo­
wych, mających swe siedziby zagranicą.

Detalista i słabo zorganizowany hurtow ­
nik reprezentowali polski handel kolcnjalno- 
'•Wocow y, importer siedział natomiast zagra­
nicą, w ykorzystując w bezceremonialny spo­
sób swoje, niejako uprzywilejowane stanow i­
sko. oparte o posiadane kontakty ze światem.

Wiedzieliśmy o tem dobrze i dlatego mimo 
Uężkich warunków, w jakich rozpoczynał nasz 
kraj i społeczeństwo niepodległy byt, odw aży­
liśmy podląc próbę nie tylko że usamodzielnie­
nia się od zagranicy, ale również odrobienia 
!s tn i e jących za 1 egłości.

Jeżeli chodzi o branżę 'kolonjalno-owocową, 
Ń musimy niestety przyznać, że ta gałąź ria- 
W,cgo haiidlii. mimo jej popularności, jest moc­

ji o zaniedbana. Na terenie całego kraju ist­
nieje około 180 większych (hurtowych) pla­
cówek handlu kolonjalnego i ca 125 przedsię­
biorstw. trudniących się na większą skalę han­
dlem owoców, przeważnie importowanych.

już  same liczby są najlepszym  spraw dzia­
nem niedorozwoju tych gałęzi handlu, jedna 
hurtow nia kolonjałna obsługuje nieprawdopo­
dobnie wielką liczbę mieszkańców, bo docho­
dzącą w niektórych województwach do 180 ty ­
sięcy, a jedna hurtow nia owocowa prawie 
dw ukrotną liczbę.

Zdawałoby się, że m ając tak wielkie pole 
działania i wielkie rzesze odbiorców, powinne 
te placówki świetnie prosperować i bogacić 
się. Rzeczywistość mówi wręcz coś przeciw­
nego. Większość tych przedsiębiorstw boryka 
się z trudnościami finansowemi, nie pozwała- 
jącemi im stworzyć dobrze funkcjonującego 
aparatu , nieliczne tylko firm y m ają odpowie­
dnio zorganizowane działy sprzedaży i zaku­
pu, a niewielki tylko odsetek posiada dobrze 
przeszkolony personel, nie mówiąc o chronicz­
nym braku sił fachowych na kierowniczych 
stanowiskach.

O statnio zaś do tych mankamentów do­
szedł jeszcze jeden. Oto prawie każdy kupiec- 
h iirtownik, zabrał się do „bezpośredniego" za­
opatryw ania się w tow ary w „źródłach zagra­
nicznych zakupu lub produkcji", nie wiedząc 
o tem, że od hurtow nika do im portera jest
0 wiele dłuższa droga, niż od detałisty do h u r­
townika, i że łatw iej jest przedzierzgnąć się 
z drobnego detałisty  w hurtow nika, niż z h u r­
townika w importera.

Zbyt gwałtowne, bez odpowiedniego przy­
gotowania i pomocy fachowych sił, przyjm o­
wanie przez polskie kupiectwo kolonjalne
1 owocowe roli importera, przyniosło wielu tak 
dotkliwe straty, iż musieli przynajm niej na 
dłuższy czas rozstać się z tą  dziedziną pracy 
i zaczynać od początku, a wielu odstręczyła od 
czynienia dalszych nieprzem yślanych prób.

Można byłoby przytoczyć dla przykładu 
całą serję niepowodzeń, przeżytych przez róż­
ne firmy, które „rzuciły się na import", jest to 
jednak wobec powszechności wypadków zby­
teczne, gdyż ogół i tak o nich jest dobrze poin­
formowany.

W rozważaniach naszych zmierzamy do 
stwierdzenia, że stan naszego kupiectw a ko­
lonjalno-owocowego, jest narazie jeszcze tak 
niski, iż nie należy od niego wymagać zbyt 
gwałtownych skoków, przeciwnie należy mu 
dać możność bez wielkiego dla niego ryzyka
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spełnienia roli, jaką  nowe w arunki pracy nań 
w kładają.

Konieczność uniezależnienia się od zagra­
nicznego pośrednika - im portera jest w praw ­
dzie bodźcem do stworzenia własnej kadry  
kupców - importerów, lecz to jeszcze nie zna­
czy, by każdy hurtow nik musiał lub miał być 
importerem. Funkcję tę pow inna spełniać spe­
cjalna kategorja kupców, będąca łącznikiem 
między zagranicznym  producentem  lub bro­
kerem a polskim hurtownikiem,

Z uw agi na m iędzynarodowy charakter 
pracy siedziba kupca im portera powinna znaj­
dować się w mieście portowem, a więc w ośrod­
ku, do którego najczęściej i najchętniej zaglą­
da zamorski kupiec.

Kupiec im porter z reguły nie zajm uje się 
drobną sprzedażą i dlatego nie jest on konku­
rencją dla hurtow nika, przeciwnie jest on je­
go wyręczycielem w spraw ach przeważnie dla 
przeciętnego hurtow nika obcych.

ja k  z powyższego w ynika, troska o w y­
tworzenie odpowiedniego zastępu im porterów

powinna leżeć na sercu każdego polskiego hur­
townika, gdyż tylko w oparciu o zaufanego im­
portera może on liczyć na rzetelną obsługę 
przez zagranicznego załadowcę.

Na terenie Gdyni jesteśmy obecnie świad­
kami rozumnego podejścia do tego zagadnie­
nia przez grono poważnych hurtow ników  ko- 
lonjalno-owocowych, m ających swe w arsztaty 
na Pomorzu i w Poznańskiem. Chcąc zdobyć 
dla obsługi swych interesów zaufanego impor­
tera, nie zaw ahali się przyjść mu z wydatną 
pomocą m aterjalną, powiększając jego kapitał 
zakładowy, przez co dali możność temu impor­
terowi pracy  na większą skalę. Po roku dzia­
łalności tego im portera można stwierdzić, iż 
jest to bodajże jedyna w obecnych warunkach 
możliwość rozbudow y gdyńskiego rynku im­
portowego i pow iązania Gdyni silnem ogni­
wem z całym polskim handlem kolonjalno- 
owocowym. Kupiectwo każdego wojewódz­
tw a powinno przyczynić się do powstania 
w Gdyni przynajm niej jednej, silnej firmy 
han dl u zagranicznego.

PODZIAŁ KONTYNGENTÓW.
W dniu 30. ub. m. dokonała C entralna Ko­

misja Przywozowa podziału kontyngentów 
przywozowych na surowce (tran, kalafonja, 
skóry przemysłowe, resztę kontyngentu na 
kauczuk surowy) oraz na artyku ły  spożywcze 
jak  wino gronowe, wino przemysłowe i wino­
grona, ostatnie z Grecji.

SPADEK IMPORTU NIEKTÓRYCH OWO­
CÓW I TOWARÓW KOLONIALNYCH 
W PIERWSZEM PÓŁROCZU BR.
Wobec obostrzenia przepisów im porto­

wych na artyku ły  zagraniczne, szczególnie 
w skutek działania ocł dnia 27 kw ietnia b. r. 
ograniczeń dewizowych oraz od 27. II. br. 
przepisów kompensacyjnych o obrotach han­
dlowych z krajam i pozaeuropejskiem i o ujem­
nym dla nas bilansie handlowym , im port nie­
których towarów spożywczych spadł w pier- 
wszem półroczu br. w stosunku do importu 
w takim że okresie ubiegłego roku bardzo 
znacznie. Największy spadek im portu w yka­
zują cy tryny  (około 30%), pomarańcze i m an­
darynki (około 25%), jab łka świeże (około 
82%), śliwki suszone (około 33%), figi suszone 
(około 25%), migdały (około 32%), kaw a su­
rowa (około 14%), herbata (około 15%), pieprz 
(około 21%). Cyfrowo im port tych artykułów  
przedstaw iał się następująco:

Nazwa artykułu  import import
w I. półr. 1936 w T. półr. 1933 

cytryny 40.525 q. 78.44-* q.
pomarańcze i m andarynki 215.146 q. 279.171 q.

jabłka świeże 5.382 q. 28.136 q
śliwki suszone 25.625 q. 54.942 q
figi suszone 2.566 <|. 3.355 q
migdały 1.771 q. 2.622 q
kawa surowa 33.225 q. 38.948 q
he rbata 7.941 q. 9.549 q
pieiprz 4.978 q. 6.192 q

Ogólna wartość im portu wyżej wymienio­
nych artykułów  wynosiła w pierwszem półro­
czu ub. r. 30.038 tys. zł a w takimże okresie 
bieżącego roku tylko 21.596 tys. zł, czyli w ar­
tościowo im port tych towarów spadł ogólnie 
o około 28%.

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKI- 
OWOCOWO-KOLONJALNYM.

Sytuacja na rynku owocowym w Gdyn> 
kształtow ała się pod znakiem praw ie zupełne­
go braku  zainteresowania zarówno na cytryny 
jak  i pomarańcze.

Rynki zagraniczne jak  londyński, ham- 
burski i rotterdam ski nie w ykazały ostatnie 
także specjalnego zainteresowania na cytryny- 
Popyt na tych rynkach słaby i daje się nawet 
zauważyć pewien spadek cen.

Ceny na cy tryny syryjskie znacznie spad­
ły a lo w skutek dowozu cytryn włoskich, na 
które firm y importowe otrzym ały już pozwo­
lenia przywozu.

O ile chodzi o dowóz do G dyni innych 
owoców świeżych, to jest on bardzo słaby- 
szczególnie winogron holenderskich i belgij­
skich, w skutek czego ceny na ten artyku ł sd 
wygórowane.

W czasie od 23 clo 30 lipca br. gdyński6 
przedsiębiorstwa aukcyjne w ystaw iły łączni6 
do przetargu 4.656 skrzyń cytryn  ze s/s „Eudo-
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re“ i s/s „Lewant“ (Syrja) i 362 skrzyń poma­
rańcz hiszpańskich ze s/s „Scania".

Z wystaw ionych ilości sprzedały 4.129 
skrzyń cytryn i 66 skrzyń pomarańcz hiszpań­
skich.

Szczegółowy przebieg aukcyj w tym  okre­
sie przedstaw ia się następująco:

Aukcje owocowe Sp. z o. o.
zapowiedziały na dzień 27 lipca br. prze­

targ, k tóry  odwołano.

Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
urządziły w tym  okresie 2 przetargi.
Na aukcji odbytej dnia 24 lipca br. w ysta­

wiły 400 skrzyń cytryn  syryjskich — tow ar 
własny bez limitu. Towar wystawiony w part­
iach  po 100, 50 i 25 skrzyń w całości sprzeda­
no w ceniie 46,—do 47,25 zł za skrzynię przy 
udziale 5 firm z Gdyni, Gdańska, Katowic 
i Stryja.

W dniu 28 lipca br. wystawiono do prze­
targu 1.000 skrzyń cy tryn  syryjskich — towar 
własny bez limitu. Towar w ystaw iony w part- 
jach po 200. 100 i 50 skrzyń został w całości 
sprzedany po cenie 46,— do 47,25 zl. N abyw ­
cami tow aru byty firm y z Gdyni, Gdańska 
i Łodzi.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
urządziły 2 aukcje: dnia 23 i 30 lipca br.
Na aukcji w dniu 23 lipca wystawiono 

2.259 skrzyń cytryn syryjskich i 121 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich. Z powyższej ilości 
sprzedano 2.059 skrzyń cy tryn  i 66 skrzyń po­
marańcz. Za cy tryny  uzyskano cenę 32,— cło 
50,— zł za skrzynię. Udział w przetargu wzię­
ło 14 firm  z W arszawy, Katowic, Lwowa, Wil­
na, Łodzi i Gdyni. Za pomarańcze hiszpańskie 
płacono 80 groszy za 1 kg.

Na drugiej aukcji w dniu 30 lipca br. w y­
stawiono 997 skrzyń cy tryn  syryjskich i 241 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich. Spowodu sła­
bego zainteresowania pomarańcze hiszpańskie 
Wycofano. C ytryn  syryjskich sprzedano 570 
skrzyń po 48—48,25 zł za skrzynię. W aukcji 
Wzięło udział 10 kupców z Krakowa, W arsza­
wy, Stanisławowa, Gdyni i Lwowa.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO­
LONJALNYCH.
Na rynku towarów kolonjalnych sytuacja o ile 

chodzi o najgłówniejsze artykuły  jest nadal niewy­
jaśniona. Ta niejasna sytuacja spowodowana jest cha­
osem, jaki panuje w imporcie artykułów jak  i kawy, 
herbaty, ziarn kakaowych oraz owoców suszonych. 
Narazie niema widoków wyprowadzenia importu od­
nośnych artykułów  z zakorzenionego chaosu. Nie są 
temu win ni sarni importerzy, lecz splot tych wszystkich 
okoliczności, które towarzyszą dzisiaj naszej wymia­
nie towarowej z .zagranicą i mają taki czy inny wpływ 
Ha import tych artykułów. Gdyby klucz do naprawy

obecnej sytuacji leżał w rękach samych importerów, 
to niewątpliwie, sytuacja obecna uległaby w bardzo 
krótkim  czasie znacznej zmianie na lepsze. Niestety, 
klucz ten leży zupełnie w innych rękach i długo trze­
ba będzie jeszcze czekać na uregulowanie importu.

Na rynkach zagranicznych, sytuacja w towarach 
kolonjalnych naogól bez zmian i ceny utrzymane.

KAWA SUROWA:
Dewizy, na zalegające od dłuższego czasu w por­

cie gdyńskim p artje  kawy brazylijskiej ze s/s „Puła- 
ski“ zostały już przyznane, wobec czego kawa ta  zo­
stanie iw krótkim  czasie wprowadzona do obrotu. Po­
mimo to jednak ceny na ikawę brazylijską nadal zwyż­
kowały. Za „Rio“ 7 płaci się obecnie 4—4,10 za kg, 
podczas gdy w drugiej dekadzie lipca płacono za ten 
sam gatunek 3,85—5,90 zł za kig. Ponieważ cena na 
gatunek „Rio 7“ jest ceną podstawową dla kształ­
towania się cen na inne gatunki kaw y brazylijskiej, od­
powiedniej do tej ceny nastąpiła zwyżka cen także na 
te inne gatunki. Przyczynia zwyżki cen leży w skaso­
waniu kontyngentów przywozowych na kawę brazy­
lijską i w uzależnieniu importu tejże jedynie od obro­
tu kompensacyjnego, to znaczy, że import kawy z Bra­
zylji może odbywać się tylko w tranzakcjach wiąza­
nych. Ponieważ formalności z załatwianiem tranzakcyj 
wiązanych są bardzo skomplikowane, a same tra-n- 
zakcje bardzo kosztowne, nic dziwnego, że ceny zwyż­
kują i zależne są od wysokości tych kosztów. Impor­
terzy twierdzą, że koszty te dochodzą w niektórych 
wypadkach do 55%, wartości kawy cif Gdynia.

W kawach niebieskich — tendencja naogól bez 
zmian. YV cenach są jednak małe wahania od o 10 gr 
na kg w stosunku do cen poprzednich i w zależności 
od gatunku kawy.

HERBATA.
Odczuwa się b rak  najtańszych gatunków herba­

ty, t. j. herbaty Sumatra i Jawa. Zapasy na powyższe 
gatunki herbaty są wyczerpane i nie wiadomo, kiedy 
nadejdą nowe transporty, albowiem import tychże ga­
tunków uzależniony jest od eksportu kompensacyj­
nego.

Ceny na herbatę ceylońską utrzymane są na po­
ziomie cen. płaconych w drugiej dekadzie lipca br.

Na rynkach zagranicznych — sytuacja w herba­
cie bez zmian.

KORZENIE.
Ceny na pieprz zaczynają się stabilizować, a to 

wskutek przedłużenia cła konwencyjnego na ten a rty ­
kuł. W ahają się one obecnie w granicach 5—5.25 z! 
za 1 kg pieprzu. O ile chodzi o cynamon i pinie nt 
(ziele angielskie), to ceny na te artykuły  znacznie spa­
dną z uwagi na obniżkę cła przywozowego. Cło na te 
artykuły  zrównane zostało bowiem- z cłem na .pieprz. 
Przewidziana jest natomiast zwyżka ceny na inne ko­
rzenie, szczególnie ma wanilję i to dość znaczna. Przy­
czyna tej zwyżki tkwi w -podwyżce cła na ten artykuł. 
Cło konwencyjne wynosi obecnie 2.800 zł od 100 kg.

MASŁO I ZIARNO KAKAOWE.
Na masło kakaowe tendencja nadal mocną przy 

utrzymaniu cen poprzednich. Wobec niewy-dania jesz­
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cze pozwoleń.(przywozu na m asło.kakaowe — kontyn­
genty na ten artyku ł z Holandji zostały podzielone 
w początkach lipca — sprowadzone do portu p artje  
masła pozostają nadal w magazynach celnych w Gdyni. 
Importerzy przypuszczają, że formalności, związane 
z wydaniem pozwoleń przywozu oraz, zezwoleń. na 
przydział dewiz zostaną w krótkim  czasie załatwione 
i zalegające w Gdyni masło będzie mogło być wpro­
wadzone jeszcze w pierwszej dekadzie, sierpnia do 
kraju.

W ziarnie kakaowem — sytuacja bez zmian. Ce­
ny utrzymane.

SARDYNKI.

Cło na sardynki zostało podwyższone o 40 gr na 
1 kg plus 4 gr opłaty m anipulacyjnej celnej, czyli ra ­

zem 44. gr. -Odpowiednio do podwyżki cła nastąpiła, 
zwyżka cen ina poszczególne gatunki sardynek.

BROSZURKA O WANILJI.
Nakładem  Związku Spółdzielni .Spożyw­

ców K. P. ..Społem" ukazała się broszurka 
Nr. 7. o wąnilji. Autorem broszurki jest p. Jan 
Czaiński, dyr Oddz. firm y „Społem" w Gdyni. 
W ymieniony opracował poprzednio już bro­
szurkę o oliwie nicejskiej.

Broszurka ta zaw iera cłane co do zbiorów 
wanilji, jej przygotow ania oraz ogólne wiado­
mości handlowe w tym  artykule.

Broszurka ta zaw ierająca cenny materjał, 
jest do nabycia u autora po cenie 10 groszy za 
egzemplarz.

„AGRIC0 LA“
Sp.  z ogr. odpowiedzialnością

Export produktów rolnych 

Import owoców południowych 

i towarów kolonjalnych.

G D Y N I A
ul. M ś c iw o ja  10 Te le łon : 3 6 -0 7

Kawa 
Herbata 

Kakao

W. MACHWITZ
F / l t / ! K l d ? / S  H / l  W  F

GDYNIA -  GDAŃSK
SP. z o. o. 

G D Y N I A  L I P O W A  3

TELEFON 28-15.

IMPORT TOWARÓW KOLONIALNYCH.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
GD YN IA, ul. Władysława IV. 30  —  Telefony 12-85, 12-87

Adres te leg ra ficzny  „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich ow oców  po łudn iow ych  św ieżych  i suszonych . D o jrzew aln ia  

bananów  i pakow nia  owoców .
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P R ZE D R U K  D O Z W O L O N Y  Z A  P O D A N IE M  Ź R Ó D Ł A

Polska i Szwecja, połączone najkrótszą drogą 
żorską przez Bałtyk, wydają się być predestyno­
wane do rozwinięcia ożywionych stosunków han­
dlowych. Struktura gospo­
darcza obu państw stwarza 
Warunki dla ich wzaj emnego 
dopełnienia się. Dobitnym 
dowodem tego twierdzenia 
Dst zaopatrywanie się przez 
Szwecję w Polsce w tak 
Podstawowy surowiec, jak 
^ g ie l, a przez Polskę 
W Szwecji w wysokowar- 
°ściowe rudy. Badania 

Pozycyj handlu zagranicz­
nego Polski i Szwecji wska­
ż ą że istnieje ponadtoCały szereg towarów, które 
POgą stanowić, a po części 
Jdż stanowią przedmiot ko- 
^ystnej wymiany handlo- 

ej pomiędzy niemi. Jeśli 
Pomimo to jesteśmy świad­
kami powolnego rozwoju 
eJ wymiany, to przyczy- 

zjawiska szukać na- 
Wzy w pierwszym rzędzie 

niedostatecznej znajo- 
°sci skali wzajemnych 

aP°trzebowań i wymagań rynkowych, dalej 
, Przyzwyczajeniu do korzystania z zadzierzgnię­
t o  poprzednio stosunków handlowych, 

j Dotąd osiągnięte pozytywne wyniki współdzia- 
 ̂ dia polsko-szwedzkiego w dziedzinie żeglugowej, 

na szlakach dalekomorskich jak i zwłaszcza 
bodach Bałtyku, stanowią pomyślną zapowiedź 

zrnożenia współpracy również i w dziedzinie wy- 
’any towarowej.

Fórenade medelst Ostersjón den kortaste sjó- 
vagen synas Polen och Sverige forutbestamda 
till livliga handelsforbindełser. Bada landernas 

ekonomiska struktur ska- 
par betingelser for dessa 
forbindelsers fulla utveck- 
lande. E tt avgorande bevis 
for detta pastaende ar, att 
Sverige i Polen forser sig 
med en sa viktig ravara 
som kol och Polen i Sverige 
med hogvardig jarnmalm. 
Om man betraktar Polens 
och Sveriges utrikeshandel, 
framgar det, a tt det dessu- 
tom finns en hel rad varor, 
som ar och delvis redan har 
varit fóremal for ett givande 
liandelsutbyte mellan dem. 
Om vi trots detta nódgas 
konstatera, a tt detta han- 
delsutbyte blott langsamt 
utvecklar sig, finna vi 
orsakerna hartill i forsta 
liand i en allmant utbredd 
okunnighet om respektive 
landers marknadsbehov och 
vidare i benagenheten a tt 
u tnyttja forut ingangna 

handelsforbindełser.
De hittills uppnadda resultaten av polsk- 

svensk samverkan pa sjofartens omrade saval 
i fjarran farvatten som i Óstersjon ge oss goda 
fórhoppningar om starkandet av samarbetet aven 
betraffande yaruutbytet.

M in iste r P rz e m y s łu  i H a n d lu
M in is te r  fo r  in d u s tr ie  och h a n d e l, 

P o le n s  fo ru tv .  m in is te r  i S v erige



Wspólne zainteresowania gospodarcze Szwecji i Polski.
Z pośród dziewięciu odrębnych organizmów 

gospodarczych, rozmieszczonych nad brzegami 
Bałtyku, pomijając Niemcy i Rosję z uwagi na 
ich odrębne położenie i kierunek interesów, Polska 
i Szwecja wysuwają się na ich czoło ze względu 
na swe znaczenie geopolityczne.

Jeżeli uwzględnimy liczbę ludności Polski 
i Szwecji (w r. 1931: 32 i 6 milj.), to w porównaniu 
z Polską Szwecja ma potężny handel zagraniczny 
(w r. 1933 w doi. zł. import Polski — 103 milj., 
Szwecji — 197 milj., eksport Polski 117,5 milj., 
Szwecji — 185,6 milj.). Jest w tem rzeczą charak­
terystyczną, że Szwecja importuje środków ży­
wnościowych dwa razy więcej, a surowców i pół­
fabrykatów znacznie mniej aniżeli Polska; świad­
czy to, że przemysł szwedzki w wielkiej mierze

opiera się na surowcu krajowym. W wywozie 
szwedzkim fabrykaty wykazują przeszło dwa razy 
większą pozycję niżeli w wywozie polskim, nato­
m iast wywóz żywności wynosi zaledwie 1/3 pol­
skiego wywozu, a zupełnie nikłą ilość wywóz 
żywizny.

Kryzys zdusił wielkość i zmienił kierunki 
handlu zagranicznego obu krajów, jednak znacz­
nie więcej polskiego aniżeli szwedzkiego, zwłaszcza 
w imporcie.

Głównemi artykułam i handlu zagranicznego 
Szwecji w imporcie są: węgieł i koks, cerealja i ich 
przetwory młynarskie, bawełna, nafta, oleje, ma­
kuchy, nawozy, skóra, miedź i wełna — zaś 
w eksporcie produkty tartaczne, miazga drzewna 
i celuloza, rudy żelazne i stal, masło, papier i sprzę­
ty  elektrotechniczne oraz zapałki.

Badając rozwój handlu zagranicznego Szwecji 
w poszczególnych artykułach, dochodzi się do 
bardzo charakterystycznych wniosków, miano­
wicie:

1. rozwijają się ilościowo w wywozie właśnie 
produkty fabryczne, następnie ruda żelazna, 
kamienie i skóry surowe, natom iast półfa­
brykaty, a nawet drzewo tartaczne oraz 
środki żywnościowe spadają albo też są 
eksportowane w ilościach bardzo zmiennych-

2. W przywozie wszelkie mięsne produkty oraz 
cukier, następnie makuchy i skóra wypra­
wiona spadają albo wykazują znaczne wa­
hania z tendencją stałego spadku, natomiast 
inne artykuły wzrastają, wśród nich wiele 
bez przerwy.

Zwycięską konkurencję ułatwiała sobie Szwe­
cja tem, że ulepszaniem przemysłu swych specjal­
ności wyprzedzała inne kraje, a równocześnie roz­
budowywała nowe gałęzie przemysłu. Zbyt zaś 
powiększała przez zdobywanie coraz nowych ryn­
ków, sięgając już przed wojną na całą Afrykę. 
Australję, Nową Zelandję i Japonję, jak i na drugą 
stronę Ameryki, np. do Chili.

Bezsprzecznie, że w usadowieniu się na tak 
rozległych i różnych rynkach światowych dopo­
mogło Szwecji jej położenie morskie i oparta o nie 
flota handlowa. Wielkością floty handlowej wśród 
państw świata była Szwecja przed wojną dziesiątą 
z rzędu, a w r. 1921 dziewiątą, posiadając 990.000—'
1.040.000 B. R. T. statków pojemności ponad 
100 B. R. T., czyli wyprzedzała Danję (w obu po­
wyższych latach: 770.000 i 870.000 B. R. T.)-

A;. .

Z am ek  królew ski i k o lu m n a  Z y g m u n ta  I I I  —  W arszaw a 
K u n g l. s lo t te t  och S ig ism u n d  l l l ’s K o lo n n  —  W arszaw a
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Obecna flota szwedzka wzrosła do 1 .600.000 B.R.T. 
(duńska — blisko 1 .150 .000).
. Odnośnie utrzymania własnej floty jest Szwe­

cja w wyjątkowo korzystnem położeniu, gdyż jej 
pizywóz i wywóz, brane również wagowo, względnie 
przestrzennie, różnią się minimalnie (np. w r. 1935: 
Raport 15 .815.000 tonn, eksport 15 .112.000 tonn). 
statki więc łatwo znajdują ładunek w obie strony.

Handel polsko-szwedzki rozwijał się od po- 
pzątku stopniowo i Jcorzystnie, tak że w r. 1928 
]rnport Szwecji z Polski wyniósł 1 ,7 % całego im­
portu , a eksport do Polski — 1,3 % całego eksportu. 
Następujący potem kryzys zahamował ten rozwój, 
Względnie uczynił go niejednolitym. Tłumaczy 
S1ę to zresztą różnym stopniem kryzysu w Szwecji 
1 w Polsce oraz tem, że w obu krajach kryzys wy­
wołał mniejszą lub większą ilość przymusowych 
ograniczeń i zmieniał nastawienia w handlu za­
granicznym, ponadto spowodował obniżenie cen,

6,5 milj. zł. dolarów, w czem na węgiel wypadało 
około trzy piąte. Jeśli chodzi zresztą o sam węgiel, 
to naprz. w r. 1935 dowóz z Polski wynosił tylko 
35,7% całego importu Szwecji w węglu i koksie 
(wg. danych oficjalnych szwedzkich i Izby Han­
dlowej Bałtycko-Skandynawskiej w Warszawie). 
Szczupłość handlu polsko-szwedzkiego stwierdza­
my niemniej jaskrawo po stronie polskiej. W roku 
I 934.było w polskim imporcie łożysk 34% pocho­
dzenia szwedzkiego, maszyn przemysłowych 20%, 
elektrotechnicznych 19 %, palników i nożowniczych 
artykułów po 18 %, a rudy żelaznej, popiołu i t. p. 
ledwo 1 5 %.

Podnieść tu należy, że w tymże roku, 1934, 
maszyn i aparatów oraz sprzętu elektrotechnicz­
nego przywieźliśmy z Niemiec za 20 milj. złotych, 
natomiast ze Szwecji za 7 milj. zl, w roku zaś 
poprzednim z Niemiec za 24 milj. zł, a ze Szwecji 
za 6 milj. zł; papieru i wyrobów papierowych

i n n u

C en tru m  m . S z to ck h o lm u  i Z am ek królew ski z lo tu  p ta k a  
S to ck h o lm : F ly g b ild  6ver s ta d en

ecz w wybitnie różnym stopniu dla poszczególnych 
rWkułów. Dlatego w znakomitej większości wy- 

Padków nastąpił spadek importu czy eksportu 
P°d względem wartości, natomiast wzrost lub 

atus quo pod względem ilości. Zważając na wy- 
J erńone czynniki oraz na rodzaj artykułów 

. Protów handlowych między Szwecją i Polską, 
i na to, że kryzys okazał się w Polsce surowszy 

lz Szwecji, jest rzeczą naturalną, że dyspro- 
P^rcje między eksportem i importem handlu pol- 

°'Szwedzkiego stawały się pieniężnie dla Szwecji 
°raz więcej niekorzystne.

Stwierdzić jednak należy, że wymiana towa- 
między Polską i Szwecją jeszcze daleko nie 

j Ugnęła granicy jej możliwości. Np. w r. 1933 
tP ortow ała Szwecja samej paszy za 1 1  milj. zło- 
ych dolarów i nawozów sztucznych za 5,4 milj., 

czasem cały jej import z Polski wyniósł tylko

w owych dwu latach ze Szwecji corocznie za 3 milj. 
złotych, a z Niemiec za 1 1  i 10 milj. złotych.

Słabe stosunki gospodarcze pomiędzy Polską 
i Szwecją stwierdzamy również na innych polach. 
I tak Szwecja korzysta minimalnie z tranzytu 
przez Polskę z krajami naddunajskiemi, z któremi 
ma przecież obroty bardzo pokaźne.

Bezpośrednia penetracja handlowa na rynki 
również nie jest dostateczna. Badanie przeprowa­
dzone w Szwecji nad pośrednictwem handlowem 
poszczególnych państw za kwartał IV. r. 1934 
(zob. INDEKS, I, 1936) wykazały naprzykład, 
że z importowanych towarów z Polski za 10 .800.000 
koron szło przez pośrednictwo handlu innych kra­
jów za 620.000 koron.

Stwierdziliśmy zatem, że w stosunkach gospo­
darczych polsko-szwedzkich jest jeszcze bardzo 
daleko do granic nietylko możliwych, ale nawet
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oczywistych — zważając na zasoby i braki Polski 
i Szwecji jak i na ich wzajemne położenie oraz 
możliwości użycia jednego kraju przez drugi do 
pośrednictwa handlowego, a już conajmniej komu­
nikacyjnego: dla Polski — ze światem zamorskim, 
dla Szwecji — z Europą środkową i całym base­
nem wschodnio-śródziemnomorskim i dalszym 
Wschodem. Bo przecież, odnośnie ostatniego, dla 
Szwecji najkorzystniejsza droga wiedzie przez 
międzymorze bałtycko-pontyjskie, które zalega 
właśnie Polska; jest to droga najkrótsza i najmniej 
posiadająca przeszkód na przejściu granic poli­
tycznych. Porty polskie są najkorzystniej poło­
żone dla tych celów zarówno pod względem od­
dalenia jak i pod względem klimatycznym, ko­
rzystniej niż nietylko porty na wschód od nich 
położone, ale nawet niż Szczecin. Leżą one na­
przeciw południa szwedzkiego i naprzeciw Sztok -

nolmu, czyli najbliżej centrum politycznego i ośrod­
ków górniczych i leśnych Szwecji. Jednakże, 
by w całej pełni został ten pomost bałtycko-pon- 
tyjski wyzyskany przez Szwecję, musi o to za­
biegać również sama Polska.

Geopolityk niemiecki Prof. R. Hennig stwier­
dza, że o światowem znaczeniu państwa de­
cyduje węgiel, żelazo i nafta i że takie tylko 
państwa mają ważki mocodajny głos w poli­
tyce światowej, które są zasobne conajmniej 
w dwa z wyżej wymienionych surowców. Otóż 
składa się tak szczęśliwie, że brane razem, 
Polska i Szwecja mają do dyspozycji wszystkie 
te trzy surowce. Jest to podstawa dla utrwalenia 
ich współpracy.

N a p o l e o n  K o r z o n  
Generalny Konsul Szwecji w Gdyni.

W arunki rozwoju stosunków handlowych pomiędzy 
Szwecją a Polską.

Pomimo że dla ożywionej wymiany handlo­
wej pomiędzy Szwecją a Polską istnieją warunki 
naturalne, stwierdzić wypada, że wymiana ta 
nie przybrała takich rozmiarów, jakich się spo­
dziewali i na jakie liczyli przedstawiciele handlu 
i przemysłu obu krajów. Jaka jest tego zjawiska 
przyczyna? Wydaje się, że mamy tu do czy­
nienia z działaniem nie jednej, lecz kilku przyczyn. 
Badania nad rozwojem eksportu szwedzkiego do 
Polski wykazują, że w ciągu szeregu lat, poprze­
dzających kryzys światowy, eksport ten miał 
tendencję regularnego i silnego wzrostu, osiągając 
w roku 1928 wartość 28 miljonów koron i będąc 
niemal zrównoważony z eksportem polskim do 
Szwecji, wynoszącym w tymże roku 32 miljony 
koron. Rozwój ten dawał podstawy do najlep­
szych przewidywań na przyszłość. Jednak w dal­
szych latach następuje spadek eksportu szwedzkie­
go do Polski i to w takim stopniu, że w roku 1930 
stanowi on zaledwie połowę a w roku 1932 nawet 
trzecią część wartości eksportu z roku 1928. 
Główna przyczyna tego spadku leży przede­
wszystkiem w spadku siły nabywczej ludności 
polskiej na skutek cięższych niż w innych pań­
stwach oddziaływań kryzysu, ze względu na 
całkiem anormalny spadek cen produktów rol­
nych. Ten spadek siły nabywczej ze swej strony 
odbił się na sytuacji w przemyśle i jego możli­
wościach czynienia zakupów inwestycyjnych.

Możliwem jest, że szwedzki przemysł ekspor­
towy w związku z wzrastającym z roku na rok 
eksportem do Polski był nastrojony zbyt opty­
mistycznie i w niedostatecznym stopniu liczył 
się z istniejącą w Polsce zdolnością kredytobiorczą. 
Spowodowało to, że eksporter szwedzki przeoczył 
narastające skutki kryzysu w Polsce i poniósł 
z tego powodu straty. W rezultacie przemysł 
szwedzki, nie zważając na poprawę konjunktury, 
zajął w stosunku do polskiego rynku stanowisko

6

powściągliwe a nawet wycofał się wogóle z tego ryn­
ku. Takie zachowanie się strony szwedzkiej w nie­
małym stopniu przypisać należy niedostatecznej 
znajomości rynku polskiego, gdy tymczasem sto­
sunki handlowe w Polsce, tak jak i w innych 
krajach, mają swe specyficzne cechy, które eks- 
porter-sprzedawca powinien znać dokładnie.

W Polsce, tak jak i w innych krajach, istnieją 
firmy o wielkiej lub mniejszej zdolności kredy­
towej i dlatego niezbędnym jest badać nie tylko 
możliwości zbytu, zapotrzebowanie i wyma­
gania rynku polskiego, lecz również opierać trans­
akcje na zdolności kredytowej nabywców pol­
skich. Strona ryzyka przy eksporcie do Polski 
nie jest większa, jak przy eksporcie do innych kra­
jów, pod warunkiem zachowania normalnej ostroż­
ności w interesach. Szwecja powinna byłaby przy 
normalnej konjunkturze zająć tam z powrotem 
swe miejsce, jednak pod warunkiem stworzenia 
dobrze zmontowanej organizacji sprzedaży.

Jest rzeczą zrozumiałą, że najbliżsi sąsiedzi 
Polski, którzy już przed jej powstaniem, jakopam 
stwa samodzielnego, mieli nawiązane stosunki 
z rynkiem polskim, wyprzedzili Szwecję na tym 
rynku, zwłaszcza ze względu na znajomość sto­
sunków polskich i osobiste kontakty z polskiemi 
zakładami przemysłowemi i kupiectwem. Tu 
jednak mieć należy na widoku, że Polacy z rozmai­
tych względów w poszczególnych wypadkach 
dążą do zaspakajania swych zapotrzebowań na 
innych rynkach.

Do przyczyn, utrudniających pracę eksporterów 
szwedzkich na rynku polskim, zaliczyć również 
należy polską politykę celną. Ochrona przemysłu 
krajowego oraz pewnego rodzaju zarządzenia 
reglamentacyjne są niewątpliwie konieczne, jednak 
wątpliwem jest czy w pewnych wypadkach 
ochrona ta nie idzie zbyt daleko, zwłaszcza w sto­
sunku do tych gałęzi przemysłu, które pozbawione



są podstaw konkurencyjnych w skali międzynaro­
dowej. Również zbyt skomplikowane traktowa­
ne zagadnień importowych utrudniają pracę 
j z pewnością z punktu widzenia kupieckiego by­
łoby powszechnie pożądanem, aby handel i i ku- 
Piectwo były traktowane w sposób bardziej 
hberalny.

Jeśli'chodzi o eksport polski do Szwecji, to 
stwierdzić należy, że na kształtowanie się bilansu 
handlowego polsko-szwedzkiego ma wpływ do­
jm ujący  eksport polskiego węgla. Jest to przy­
czyną, że ogólna wartość polskiego eksportu do 
Szwecji jest równomierna, i nie podlega takim 
^ahaniom, jap wart 0ść eksportu szwedzkiego 
do Polski. Nawet w czasie pogorszenia konjunk- 
tury gospodarczej nie zaobserwowano spadku, 
tak, według danych statystyki szwedzkiej im­
port z Polski do Szwecji przedstawiał w roku 1928 
Wartość 31,7 mil. koron, w r. 1930 -— 43,3 mil. 
koron, w r. 1933 — 37,6 mil. a w roku 1934—40,8 
j i l .  Eksport węgla polskiego do Szwecji jest ko­
rzystnym dla obu stron, gdyż zabezpieczał on 
Polsce regularny dopływ waluty zagranicznej, 
Zaś Szwecji — korzystną cenę węgla. Pozatem 
Węglem i cynkiem w eksporcie polskim do Szwecji 
§rają rolę artykuły następujące: drzewo twardych 
gatunków, szczególnie dąb, nawozy sztuczne, wy­
ka, peluszka i nasiona konieczyny. Do artykułów, 
Wykazujących wahania, zaliczyć należy cukier, 
j 'a z  zboże, szczególnie żyto i owies, których import 
do Szwecji zależy od urodzaju w Szwecji.

Eksport polskiej produkcji naturalnej nie jest 
zależny ze zrozumiałych względów od poziomu 
Waluty polskiej, natomiast poziom ten wpłynął 
Poważnie na kształtowanie się eksportu do Szwe­
cji artykułów produkcji przemysłu przetwórczego. 
Jest rzeczą oczywistą, że importerzy szwedzcy 
W chwili spadku waluty szwedzkiej dążyli prze­
dewszystkiem do pokrywania zapotrzebowania na 
aftykuły przemysłowe w krajach o niskim po­
ziomie waluty. Jasnem jest, że Polska, pozosta­
jąc przy swej walucie złotej, miała utrudnioną kon­
kurencję z krajami o niskim poziomie waluty. 
Podobnie jak wysokowartościowe specjalne arty­
kuły produkcji szwedzkiej, jak łożyska kulkowe, 
telefony, materjaly elektryczne z większym po­
wodzeniem od innych towarów utrzymały swój 
?byt na rynku polskim, tak i polskie towary spec­
jalne, jak naprz. rury żelazne, utrzymały się na 
jynku szwedzkim, pomimo konkurencji innych 
krajów. Natomiast stan waluty polskiej na ekspor-

innych towarów polskich odbił się ujemnie, 
p k  naprz. eksport polskich tkanin zmniejszył się 
hardzo poważnie.
. Ogólnie biorąc, zagadnienie waluty w dziedzi­

nie wymiany towarowej polsko-szwedzkiej od­
byw a poważną rolę, o której zapom nać nie należy. 
jOzatem kształtowanie się cen w Polsce na pro­
dukcję przemysłową, pomimo usiłowań ze strony 
teądu polskiego, wykazuje taką rozpiętość z ce­
pami produktów rolnych, że jest ona zastanawia­
jąca dla Szwedów. W ich mniemaniu Polska, przy 
teskich kosztach produkcji i taniości robocizny, 
Powinna byłaby być konkurencyjną. Czy nie od­
grywa tutaj pewnej roli stosunkowo zbyt wysoka 
Ochrona celna? W każdym razie należałoby się 
testanowić nad pytaniem w jakim stopniu obni­

żenie ochrony celnej mogłoby wpłynąć na zniżkę 
cen produkcji przemysłowej na rynku wewnętrz­
nym polskim a przez to samo wpłynąć pobudza­
jąco na eksport, co ze swej strony spowodowaćby 
mogło wzrost obrotów ogólnych.

Pomimo, że głównymi czynnikami, wpływa­
jącymi na kształtowanie się stosunków handlo­
wych szwedzko-polskich są sprawa walutowa i wy­
sokie ceny towarów polskich, należy mieć na uwa­
dze również inne czynniki, wpływające na rozwój 
eksportu polskiego do Szwecji. Tu stwierdzić 
należy, że ze strony polskiej popełniane są te same 
błędy, co ze strony szwedzkiej. Jest koniecznem aby 
Polacy lepiej poznali rynek szwedzki i zastosowali 
się do zapotrzebowań i zwyczajów szwedzkich, 
w rozmaitych branżach. Dla podniesienia zbytu na 
rynku szwedzkim przedewszystkiem jest konieczne, 
aby kupcy polscy odwiedzali osobiście szwedzką kli- 
jentelę i starali się zadzieżgnięte stosunki pogłę­
bić. Szwecja importowała w roku 1933 ubrań, 
trykotaży i tkanin bawełnianych i wełnianych na 
sumę 62 mil. koron, w tej sumie import towarów 
polskich odegrał rolę bardzo nieznaczną. Niektóre 
z wymienionych towarów produkcji polskiej dosto­
sowane były do gustów szwedzkich i dla tego 
mogły być konkurencyjne, a jednak nie utrzymały 
się ze względu na konkurencyjność cen produk­
cji szwedzkiej i importerów zagranicznych. 
Szczególnie konieczna jest znajomość zapotrzebo­
wań rynku w dziale branży tekstylnej, gdzie moda 
szybko się zmienia, a nowości mogą liczyć na 
lepsze ceny. W tej branży skonstatowano ze stro­
ny szwedzkiej takie trudności, że zawarcie kilku 
transakcyj zostało uniemożliwione. Byłoby może 
wskazanem doradzić polskim kupcom w tej bran­
ży, aby dla sprostania konkurencji, w szczegól­
ności jeśli chodzi o nowości i towary modne, 
przedkładali oni kolekcje i wzory we właściwym 
czasie, a nie po sezonie, jak to niestety często dotąd 
się zdarzało.

Reasumując powyższe uwagi stwierdzić na­
leży, że dla ożywionej wymiany towarów pomię­
dzy Szwecją a Polską istnieją warunki naturalne, 
że pożądanem byłoby dążyć do lepszego przysto­
sowania się do stosunków panujących w obu kra- 
j ach i że wreszcie koniecznem j est bliższa znaj omość 
obu rynków, ich zwyczajów handlowych, życzeń 
i potrzeb. Najlepszą drogą do osiągnięcia tego 
celu jest kontakt osobisty pomiędzy szwedzkim 
a polskim kupiectwem.

Paul Isberg
Dyrektor Szwedzko-Polskiej Izby 

Handlowej w Stockholmie.

Fórfattaren till ovenstaonde artikel, kapten 
Paul Isberg, direktor for Svensk-Polska Handels- 
kammaren i Stockholm, gór en analys av de 
svensk-po!ska handelsfórbindelserna. Hans an 
markningar over orsakerna till de otillfredsstal- 
lande resultaten fran svensk sida fólja nedan.

,,Vilka aro da orsakerna till a tt handelsut- 
bytet hittills ej i ónskvard grad motsvarat fóvan- 
tningarna ? Det ar under alla imstandigheter 
manga faktorer, som medverkat. Betraktar man 
Sveriges export till Polen, uppvisar denna under
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aren fóre yarldskriget en regelbunden och stark 
stegring och nar 1928 ett varde av narmare 28 
miljoner kronor, vilket tamligen exakt mostvarar 
Polens dayarande export till Sverige, c:a 32 mil­
joner kronor. Denna utveckling tycks ju inge de 
basta forhoppningar for framtiden, men sedan 
kommer en tillbakagang for Sverige, sd att export- 
yardet 1930 ar halften av 1928 ars och 1932 knappt 
en tredjedel darav. Det ar framfor alit den mins- 
kade kopkraften i Polen, som ar skuld till detta

O gólny  w idok  G dyni 
T o ta lv y  <5ver G d y n ia  m ed  H a m n

forhallande. Polen blev namligen sarskilt svart 
hemsokt av krisen genom de abnormt laga prisen 
for lantmannaprodukter, nagot som inyerkade pa 
befolkningens allmanna kopkraft, vilket i sin man 
minskade mojligheterna for nyinvesteringar for 
industrin. Det ar mojligt, a tt den svenska expor- 
tindustrin var nagot for optimistisk under de ar, 
da avsattningen i Polen steg med varje ar, och att 
den icke tillrackligt beaktade kreditforhallandena, 
varfor den, da det ekonomiska tillstandet i Polen 
forsamrades, mera har markt krisens verkningar 
i Polen. Detta torde ha bidragit dartill, att den 
svenska industrin trots forbattrade konjukturer 
forholl sig aw aktande och i vissa fali helt och 
liallet drog sig tilbaka fran den polska marknaden. 
Desse forhallanden bero i icke ringa utstrackning 
pa otillracklig lcannedom om den polska markna­
den. Polens kommersiella liv har liksom ocksa 
andra landers sina sarskilda kannetecken, som 
saljaren-exportoren maste lara kanna. Liksom 
ocksa i andra lander finns det i Polen firmor med 
storre och mindre kopkraft, och man maste grunda 
affarsfórbindelserna pa ett ingaende studium 
av icke blott avsattningsmojligheterna, behoven 
och onskningarna pd den polska marknaden, utan 
ocksa av kreditforhallandena. Risken vid export 
till Polen ar icke storre an vid export till andra 
lander, om man blott iakttager den vanliga forsi-k 
tigheten i affarer. Sverige skulle genom att bygga 
upp en god forsaljningsorganisation under normala 
konjunkturer kunna aterymna den stallning, som 
det tidigare innehaft pa den polska marknaden. 
Det ar sjalyklart, a tt Polens narmaste grannar, 
som hade goda forbindelser med den polska mark­
naden redan fore Polens ateruppstandelse som

sjalvstandig stat, aga ett forsprang fore Sverige 
sarskilt i frdga om kannedom om polska forhal­
landen och genom personlig kontakt med polska 
industriforetag och polska kopman. A andra 
sidan maste man dock ta hansyn till a tt polackerna 
av olika orsaker i yissa fali onska forlagga sina 
forbindelser till andra lander".

Vad den polska exporten till Sverige betraffar 
gor forfattaren foljande anmarkningar.

,,Enligt syensk statistik uppgick den polska 
totalexporten till Sverige 1928 till 31,7  miljoner 
kronor, 1930 till 43,3 miljoner, 1933 till 37,6 mil­
joner, 1934 till 40,8 miljoner kronor. Kolexporten 
till Syerige har lant bagge landerna till fordel: 
for Polen hade den till foljd en regelmassig till- 
forsel av utlandsk yaluta och for Sverige ett 
fordelaktigt kolpris.

Polens export av naturprodukter till Sverige 
har av naturliga orsaker icke sarskilt payerkats 
av yalutaforhallandena, yilka daremot ha ovat 
starkt inflytande pa exporten av industriyaror. 
Det ar tydligt, a tt de svenska importorerna vid 
den svenska yalutans fali framfor alit forsokte 
att tacka sitt behoy av industriyaror fran lander 
med lagre yaluta. A andra sidan ar det sakert, 
a tt Polen, som hallit fast vid guldyalutan, have 
svart a tt konkurrera med lander med lagre yaluta.

Man m&ste hos polackerna lconstatera samm, 
forhallande som hos svenskarna. Kannedomen 
om det andra landet och dess industri och handel 
ar otillfredsstallande. Det ar absolut nodyandigt, 
att Polen battre lar kanna den svenska markna­
den och anpassar sig efter den harskande smak- 
riktningen, handelskutymen o. s. v. inom de

B asen  m arsza łk a  P iłsu d sk ieg o  
M a rsk a lk  P ilsu d s k is  B a ssa n g , en  de l a v  in re  H a n rn e n , 

G d y n ia

olika branscherna. For en forbattring av avsatt- 
ningen fordras framfor alit, a tt de polska kop- 
mannen lara kanna den svenska marknaden, dess 
forhallanden och bruk genom upprepade person- 
liga besok, och a tt de energiskt fullfolja de forbin­
delser, som inletts. Sverige importerade exem- 
pelyis 1933 klader, bomull- och yllevavnader och 
trikayaror till ett yarda av 62 miljoner kronor. 
Blott en helt obetydlig del var polska yaror. 
Yissa specialiteter hade anpassats efter den sven-
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ska smaken och voro darfor konkurrenskraftiga, 
men storre delen av varorna kundeei konkurrera 
med inhemska varor eller med andra exportlan- 
ders priser.

Som en sammanfattning skulle man kunna 
saga, a tt  de naturliga forutsattningarna for e tt 
omsesidigt, mera liyaktigt yaruutbyte forefinnas;

Hamnen
Det ateruppstandna Polens naringsliv fordrade 

oppnandet av direkta handelsforbindelser med 
utlandet. Den forsta etappen m ot det avsedda 
malet var byggandet av hamnen i Gdynia. Denna 
hamn skulle bliva en yehikel for Polens naringsliy 
sam t aven bli utgangspunkten for den expansion, 
som maste vara e tt livsbehov for e tt folk pa 
33 miljoner.

P rz e ła d u n ek  w ęgla  n a  n a b rz e ż u  szw ed zk iem  
L a s tn in g  a v  ko l v id  , ,S v e n sk a  K a je n “ , G d y n ia

Hamnbygget i fisklaget Gdynia uppdrogs 
1924 at e tt franskt-polskt konsortium. Arbetena 
pa hamnbygget togo em ellertid yerldig fart forst 
ar 1926. D etta ar har gatt till Gdynias historia 
sasom en yandpunkt i dess utbyggande i e tt verk- 
ligt am erikanskt tem po sam t u tny ttjande  av 
fardiga kajer.

I nuyarande utyecklingsstadium upptager Gdy- 
nias hamn en y ta  av 950 hektar men kan vid 
behoy utyidgas.

Gdynia har e tt gynnsam t geografiskt lage med 
e tt naturligt yindskydd for hamnen, hałvon Hel. 
Infarten till hamnen ayensom ankringsmojlighe- 
terna  aro u tm arkta  tack vare en tillrackligt djup 
redd med sandbotten. Det finnes icke heller 
nagra navigationssvarigheter, vilka skulle kunna 
hindra storre fartyg  a tt  ga in i hamnen. Varje 
fartyg, som kan komina in i Óstersjon genom 
Kielkanalen eller Skagerack och K attegatt, kan 
liitt och sakert ga in i Gdynias hamn. Fartyegn

2

a tt  det vore onskyart, a tt  man battre  kunde 
anpassa sig efter forhalłandena i respektiye lander; 
och slutligen, a tt  en narmare bekantskap med de 
respektiye marknaderna, deras affarskutym, onsk- 
ningar och behoy ar n5dvandig. Personlig kontakt 
mellan svenska och polska kopman ar den basta 
yagen till m alet“ .

i Gdynia.
kunna aven la tt m anoyreras i, sjalva hamnen 
tack vare a t t  bassangerna ha e tt djup av 6—12 
meter.

Hamnen i Gdynia ar fullkomłigt modern 
saval till konstruktion som struktur. Lastnings- 
anordningarna aro olika for varje slag av varor. 
Bland dessa m arkas sarskilt tva  elevatorer for 
kol med en lastningskapacitet av 600 ton i timmen 
samt en sa kallad yagntipp, vilken kan lossa en 
10-, 15-eller 20-tons vagn pa 3 m inuter. Den 
oyriga lastningen av kol utfores med hjalp av fyra 
brokranar och d tta  portalkranar.

For lastning eller lossning av jarnmalm, fos- 
fater och dylika varor tjanstgora tre  7-tons 
brokranar pa syenska kajen sam t a tta  5-tons 
portalkranar pa hollandska kajen. Dessutom 
disponerar hamnen over e tt antal portalkranar 
for lastning och lossning av styckegodsvaror. 
Bland dessa markas sarskilt tva i 1/2-tons kranar 
med hog porta l och langa arm ar. Dessa anyandas

P o r t  G d y n ia  —  p rz e ład u n e k  w ęgla 
L as tn in g  a v  ko l —• G dyn ia

till yardefulla yarors magasinerande i kylhuset. 
For naryarande uppga de mekaniska anlaggnin- 
garna till e tt antal av sextiosju stycken. Inom 
kort blir denna siffra okad till sju ttioett.

Hamnens lageranordningar aro i forsta kaj- 
linjen manipulationslager, i andra linjen lagerhus 
for langre tid. De laga aygifterna, sarskilt i fri- 
hamnen, tillata  kopmannen a tt  yanta pa lampligt
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fórsaljningstillfalle. Y tan av lagerhusen ar
192.000 m2. V art och e tt av dessa lagerhus ar 
konstruerat for samma slag av varor. Utom 
ovannamnda lageranordningar har hamnen tva 
kylhus: fiskhallen med auktionshall samt kyl- 
huset for lantm annaprodukter. Kylhuset i Gdy­
nia ar det storsta och m odernaste i Europa. Det 
rym m er upp till 1.200 yagnslaster.

P o r t  G d y n ia  —  now oczesne m ag a zy n y  po rto w e  
M oderna h a m n m a g asin  —  G dyn ia

Till varje kaj gar det jarnvagsspar. Total- 
langden ar inom ham nom radet cirka 17 km. 
Rangerbangarden ar tekniskt sett fullkomligt 
modern, vilket garanterar, a tt  vagnarna bliva 
snabbt dirigerade till den plats i hamnen, d it de 
skola.

Liksom i de yasteuropeiska ham narna finns 
det i Gdynias hamn mojligheter till utveckling 
av de industrier, vilka bearbeta ravaror eller 
halvfabrikat im porterade fran andra lander.

De forsok, som gjorts, ha uppvisat e tt gott 
resultat. De aro representerade av fóljande indu­
strier: Riskvarnen, som kan bearbeta upp till
150.000 ton om aret, bearbetar ris im porterat 
direkt fran den brittiska kolonin Birma. Det ska- 
lade riset gar till landets eget behov samt till 
u tlandet, sasom England, de skandinaviska och 
baltiska staterna, ja  till och med till Levanten. 
En biprodukt ar rismjol, vilket huvudsakligen 
exporteras. E tt  annat foretag ar fett- och olje- 
fabriken ,,Union", vilken tillhor Unilever-Schicht- 
koncernen. D etta foretag, vilket kan bearbeta upp 
till 100.000 ton arligen, behandlar ravaror, inne- 
hallande fettam nen, sasom kopra, jordnotter, 
bomullsfro, palmfro, sesamfro och sojabonor till 
oljor f5r tekniskt bruk avensom till hushalls- 
behov.

Bemarkas b5r aven J . Fetters foretag, som 
foradlar torkad frukt och tillverkar speciella 
blandningar av sydfrukter sam t ager lager f5r 
omogna bananer.

Fiskindustrien betjanar sig av bade inhemsk 
och im porterad fisk. Den ar samlad om kring fisk­
hallen och bestar av rokerier, konservfabriker o. d.

Bland mindre foretag markas: en fabrik for 
farmaceutiska preparat, som tillverkas av im­

porterade ravaror, sam t en fabrik, som konserve- 
rar inhemska bar: blabar, lingon och hallon.

For byggande av m indre fartyg, fiskekuttrar 
och for m indre reparationer finns Gdynia Varv, 
u tru sta t med reparationsverkstader, flytdocka 
om 3.000 ton, samt en 50-tons flyftkran.

Utom  varvet finns aven e tt yachtvarv, vilket 
bygger segelbatar och fiskekuttrar, av experter 
betraktade som fbrstklassiga.

Pa de senaste aren av hamnens utbyggande 
har m an aven tillgodosett tva  av landets viktigaste 
produkter, namligen travirke och spannmal. Last- 
ningen av travaror ar koncentrerad till den nord- 
vastra delen av inre hamnen, dar sarskilda omraden 
och en sarskild kaj aro iordningsstallda. Under 
den narm aste tiden blir en spannmalselevator, 
som rymm er 10.000 ton, fardig. D etta  underlattar 
exporten av polsk spannmal genom Gdynias hamn 
samt befordrar betydligt exporten till utlandet.

Friham nen, vilken oppnades ar 1934, under- 
lattade handeln och skapade aven goda nya moj­
ligheter for industrien.

Goda utvecklingsmojłigheter kommer aven 
i fram tiden industrien a tt  ha pa bada sidorna av 
industrikanalen. Denna industri skali bearbeta 
ravaror eller halvfabrikat im porterade fran utlan­
det. Industriforetagens direkta forbindelse med 
hamnbassangerna kommer a tt  ha mycket stor 
betydelse for konkurrensen pa frammande m arkna- 
der sam t aven medfbra, a tt  de av im porterade 
ravaror tillverkade varorna bli billigare i det egna 
landet.

Gdynias snabba utveckling bevisas tydligast 
av summan for dess export och im port. Ar 1926 
var summan 404.561 ton, ar 1936 gick den upp 
till 7.474.444 ton, saledes i det narm aste 19 ganger 
storre.

B a to ry
G d y n ia — Am erika^—^Linjens n y a s te  m o to r f a r t ig  B a to ry  

i G d y n ia s  H a m n

I samband med im porten och exporten har 
aven an talet anlopande fartyg okats. Ar 1926 
anlande till Gdynia 312 fartyg om 209.928 n. rgt., 
i ar redan 4.778 fartyg om 4.559.140 n. rgt.

Stor betydelse har aven passageraretrafiken 
over Gdynia. Ar 1926 uppgick den till 7.801 per- 
soner, 1932— 1934 18.000—20.000 samt ar 1935
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25.000 personer. Daruti inbegripes em igranttrafi- 
ken mellan Polen och Amerika samt turisttrafiken 
pa sommaren.

Den nybyggda passagerarestationen pa franska 
kajen underlattar passageraretrafiken óver Gdynia 
till u tlandet. Denna station  ar nu en central till- 
laggsplats for de styckegods-och passagerarefartyg, 
som ga mellan Gdynia och de baltiska, skandina- 
viska, b rittiska och am erikanska ham narna. Vat- 
tendjupet ar vid franska kajen 12 m., sa a tt  aven 
oceanangare kunna angora den.

Gdynias hamn, som under sina forsta ar endast 
var en om lastningshamn, har med sin nuvarande 
tekniska organisation blivit en ham n av varłdsbety- 
delse. Gdynia tillgodoser icke endast det egna 
landets behov u tan  aven en del av andra landers, 
sasom Tjeckoslovakiens, Ungerns, Ósterrikes a ena 
sidan sam t de skandinaviska och baltiska staternas 
a den andra.

I Gdynia har oppnats en mangd agenturer for 
frammande sjofartslinjer sam t fyrtionio reguljara 
sjofartslinjer, vilka forbinda Gdynia med de fiesta 
europeiska och de storsta utomeuropeiska ham nar­
na. Gdynia ar pa sa sa tt en yarldsham n av stor 
betydelse, som formedlar varuutbyte med de mest 
avlagsna delar av varlden.

Tack vare s itt lage vid Ostersjón och sitt 
utvecklade jarnvagsnat ar Gdynia en transitoham n 
f5r det inre av ostra Europa, avensom Orienten, 
och kan aven tjanstgora som distributionsort vid 
Ostersjon, om det galler varuutbytet mellan de 
vast europeiska landerna, Nord- och Sydamerika, 
Afrika o. s. v., och landerna i sydostra Europa.

Sarskilt kan Gdynia spela stor roli vid varuut- 
by tet mellan landerna vid Ostersjon och landerna 
vid Svarta och Egeiska haven. Genom de 
formanliga jarnvagsfrakterna skapas har en god 
och billig fórbindeise mellan norr och sóder.

Mg r .  B. K o s e ł n i k .

Żegluga i porty Szwecji z uwzględnieniem stosunków 
z Polską

Szwecja posiada specjalne warunki jako naród 
morski. Kraj jest pod względem geograficzno-ko- 
munikacyjnym wyspą, ponieważ ruch przez gra­
nicę lądową do Norwegji i Finlandji jest nieznacz­
ny, nie uwzględniając eksportu rudy przez Narvik, 
który  przecież tylko przechodzi przez Norwegję 
i wychodzi drogą morską.

Kraj posiada bardzo długie wybrzeże, częścio­
wo nad Morzem Bałtyckiem, częściowo nad Mo­
rzem Północnem. Położenie północne kraju czyni 
go zależnym od im portu z południowych krajów. 
Brakuje węgla i ropy •— najważniejszej podstawy 
przemysłu, co daje powód do wielkiego im portu 
drogą morską, lecz ma olbrzymie zapasy drzewa 
i rudy, pożadane produkty dla krajów, które tego 
nie posiadają.

Wielka rozciągłość kraju z północy na południe 
tworzy bardzo odmienne warunki dla osadnictwa 
i życia gospodarczego w różnych częściach kraju, 
a jednocześnie też warunki sprzyjające rozwojowi 
żeglugi przybrzeżnej. Wielkie, od morza dostępne 
drogi lądowe, jeziora: Malaren, Hjalmaren, przez 
Stockholm (Hamarbylledden) i kanał Sodertalje, 
Vanern, V attern przez kanały Trollhatte i Gota 
przyczyniają się do tego, że żegluga wewnętrzna 
i żegluga na kanałach ma olbrzymie znaczenie. 
Może należałoby dodać, że Szwed jest dobrym 
marynarzem, dobrym organizatorem  i mechani­
kiem, co też przyczynia się do rozwoju własnych 
połączeń żeglugowych kraju i jego własnego bu­
downictwa okrętów. Jeżeli tylko popatrzym y na 
rozwój w ostatnich stu latach, trzeba przyznać, że 
jest on wspaniały. Około roku 1835 posiadała Szwe­
cja tonaż ca. 130.000 netto  ton, w roku 1935 
ca. 1.200.000 netto  ton. Najciekawszy jest 
jednak rozwój od przełomu ostatniego wieku, 
kiedy flota handlowa miała tylko około 500.000

2*

netto  ton. Od tego czasu została stworzona 
wielka parowa i m otorowa flota oceaniczna. 
Szwecja, jak wiadomo, przodowała w rozwoju 
oceanicznych statków motorowych. Cała sieć 
szwedzkich linij oceanicznych otacza l.ulę ziemską 
i nie mniej niż ca. 50% szwedzkiego tonażu 
jest czynne w żegludze oceanicznej.

P o r t  G d y n ia  —  w n ę trze  m ag azy n u  W olnej S tre fy  
In te r io r  a v  m ag asin  i f r ih a m n e n  —  G dyn ia

Można odróżnić kilka odrębnych stadjów, jeżeli 
chodzi o połączenia Szwecji z krajam i transocea­
nicznemu Aż do ostatniego przełomu nie posia­
dała Szwecja żadnych własnych połączeń z tem i 
krajam i, natom iast im port stam tąd i eksport do 
nich przechodził przez Londyn i Liverpool, Ham ­
burg, Bremę, Amsterdam i Rotterdam . Dopiero 
w roku 1903 powstała pierwsza linja transoceanicz­
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na, za nią powstała wielka ilość innych. Późniejsza 
tendencja rozwojowa przyczyniła się do poważ­
nego rozgałęzienia tych linij w kierunku Morza 
Bałtyckiego, przez co powstała nowa era dla 
żeglugi na Bałtyku. Rozwój ten miał wielkie zna­
czenie dla stosunków żeglugowych pomiędzy Szwe­
cją a Polską, bowiem połączenia dalekomorskie 
szwedzkie jak  również linje oceaniczne innych 
krajów przez zawijanie do portów szwedzkich i pol­
skich tworzyły nowe połączenia między Polską 
a Szwecją, rozwinęły się również specjalne linje 
tak  szwedzkie jak i polskie dla komunikacji bez­
pośredniej między Szwecją a Polską. Te linje 
oceaniczne, które łączą Szwecję z Polską są: Ame­
rican Scantic Line, Re A/B. Transatlantic, Re 
A/B. N ordstjernan, A/B. Svenska-Amerika Me- 
xico Linien. Pomiędzy linjami śródziemiomor- 
skiemi o podobnem znaczeniu można wymienić: Re 
A/B. Svenska. Lloyd i Svenska Orient Linien. Linje

Rozwój gospodarstwa Szwecji i zaludnienie przy­
czyniły się do powstania w Szwecji trzech ośrod­
ków koncentracyjnych dla handlu, przemysłu 
i żeglugi z następującem i trzem a wielkiemi por­
tami: Goteborg na wybrzeżu zachodniem, Stock­
holm na wybrzeżu wschodniem oraz Malmo na po­
łudniu. Znaczenie tych portów wymaga specjal­
nego omówienia, tak  ze względu na gospodarczą 
ich rolę w Szwecji, jak  w stosunkach z innemi pań­
stwami, a więc i z Polską.

Goteborg jest z powodu swego położenia, roz­
ległości zaplecza i wielu linij morskich, najwięk­
szym portem  Szwecji, w którym  ruch statków 
wynosi na wejściu i na wyjściu ca. 12 miljonów 
ton netto. Również w Goteborgu koncentruje 
się 23% im portu i 30% eksportu całego kraju 
według wartości i 4—5 miljonów ton według 
wagi. Charakterystyczną cechą portu jest, że 
Goteborg jest portem  wyjścia przeważającej

R a tu sz  w Sz to ck h o lm ie , b rzeg  jez io ra  M aiaren  
jS to ck h o lm : S ta d sh u se t, in v ig t 1 9 2 3 , u p p fo rt  a v  P ro fesso r R a g n a r O stberg

Bałtyckie łączące państw a są Żegluga Polska, 
Bergenske-Stavangerske Oesterso Linie. Svenska 
Amerika Linien Oestersjotrafic, Re A/B. Egon.

W rzeczywistości jest jednak dość dziwne, że 
we względnie tak  krótkim  czasie rozwinęło się 
tak  dużo połączeń linj owych, kiedy powodem 
rozwoju komunikacji zasadniczo jest tylko szybko 
rosnący polski eksport węgla, t. zn. typowa że­
gluga tram powa, wiadomo jednak, że eksport 
węgla pociąga za sobą pocieszający rozwój handlu 
innemi towarami.

Szwedzkiemi portam i, mającemi największe 
naczenie w połączeniach z Polską, są: Goteborgz, 
Stockholm, Malmo, Norrkóping, Kalmar, Hel­
singborg, Halmstad, Gefle, Sundsvall, a poza 
tem  Uddevalla, Varberg, Trelleborg, Ystad, 
Ahus, Solvesborg, Karlshamn, Karlskrona, jak 
również i po rty  przy wewnętrznych drogach 
wodnych jak Karlstad, Kristinehamn, Otterbacken 
nad Vanern, oraz Kóping i Vasteras nad Maiaren.
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ilości szwedzkich linij oceanicznych. Wielka część 
szwedzkiego im portu węgla kamiennego idzie 
przez Goteborg, jako ośrodek wielkiego zaplecza, 
poważnie uprzemysłowionego. Wwóz przędzy 
i półfabrykatów tekstylnych jest również znaczny, 
bo w zapleczu Góteborga leży największe skupie­
nie szwedzkiego przemysłu tekstylnego. Jest 
Goteborg również wielkim portem  dla wwozu to ­
warów kolonjalnych oraz największym portem  
rybackim. Największe znaczenie Goteborga polega 
na rozwoju jego eksportu. Pomimo, że nie jest on 
położony w największym, obszarze leśnym Norr- 
land’u, przechodzi przez niego największa ilość 
eksportowanych towarów drzewnych i to  z dzielnic 
W erm land i Dalsland, jak również z obszarów 
Norrland'u. Dalej jest Goteborg największym 
portem  wywozowym dla celulozy, papieru i papy 
oraz dla żelaza, stali, zapałek i t. p.

Port położony wzdłuż ujścia rzeki Gota na 
przestrzeni ca. 12 km; największe zagłębienie jego



wynosi 10 m przy nabrzeżu; długość zaś tych na­
brzeży ■— 9.600 m. Największe zagłębienie przy 
nabrzeżu znajdujemy przy Stigbergkajen, gdzie 
dobijają sta tk i oceaniczne. W wolnej strefie jest 
zagłębienie 9 m, w porcie węglowym Sannegards- 
hamn od 7 do 8 m.

Port zaopatrzony jest w 126 kranów; m aga­
zyny i składy pokrywają powierzchnię 770.000 
stóp 2.

Goteborg posiada bardzo dobre połączenia 
z zapleczem. Przez rzękę Gota i kanał Trollhatte 
jest m iasto połączone drogą wodną z wielkim 
obszarem swego zaplecza, gdzie inne kanały 
z jeziora Vanern idą głęboko w kraj. Oprócz 
tego wychodzi z Góteborga 6 łinij kolejowych 
i znaczna ilość łinij autobusowych. Miasto liczy
255.000 mieszkańców.

Stockholm, stolica kraju, posiada nadzwy­
czajne położenie, które dominjuje nad środkowym 
i górnym Bałtykiem. Miasto posiada bogate 
i wielkie zaplecze w dolinie Malar, w kierunku 
zagłębia Bergslagen i w kierunku Norland’u. Ruch 
statków wynosi ca. 10 miljonów ton netto, 
a obrót towarowy ponad 4 miljony ton. Przez 
Stockholm szło w roku 1934 31% wwozu całego 
kraju i 11% wywozu.

Stockholm jest wielkim portem  wwozowym, 
największym kraju. Jego stanowisko przy tem 
zostało w wielkim stopniu wzmocnione przez 
duży rozwój linij transoceanicznych. Naj ważniej- 
szemi towaram i importowanemi są węgiel ka­
mienny i koks, oleje mineralne, zboże i jego 
produkty, oraz m aterjaly budowlane, towary 
kolonjalne i chemikalja.

Stockholm jest również największym ośrod­
kiem zaopatryw ania kraju w różne towary im­
portowane specjalnie z zamorskich krajów, między 
innemi kawę, owoce i samochody.

Stockholm jest także największym portem  
żeglugi śródlądowej. W ewnętrzny przychodzący 
obrót towarowy dochodzi do ca. iV2 miljona ton, 
co wskazuje na centralne położenie i znaczenie 
portu. P o rt jest również wielkim punktem  roz­
dzielczym towarów wwozowych i produktów kra­
jowych. Wywóz Stockholmu nie jest co do ilości 
tak  wielki, lecz składa się przeważnie z wysoko- 
wartościowych produktów, w pierwszym rzędzie 
maszyn. Niemniej idzie przez port znaczny 
eksport towarów drzewnych i wyrobów drzewnych: 
celuloza, nawozy, żelazo i stal, ruda żelazna i t. d. 
Na wielkość i różnorodność obrotu towarowego 
wpłynął fakt, że Stockholm jest wielkiem miastem 
o 526.000 mieszkańcach, nie licząc przedmieść 
oraz, że jego zaplecze jest częściowo krajem  rol­
niczym (dolina Malar), po części obszarem prze­
mysłowym —- zagłębia Bergslagen i wybrzeża 
N orrland’u.

Port Stockholm zasadniczo składa się z sze­
regu jakby osobnych portów, co jest zrozumiałe 
ze względu na położenie m iasta przy jednem 
z wejść do jeziora Malar, na jego północnym i po­
łudniowym brzegu oraz na wyspach. Całkowita 
długość nabrzeży jest przez to  bardzo wielka, po­
nad 17.330 m, z tego 6.850 m po stronie jeziora 
Malar, 10.480 m od morza.

Największe zagłębienie przy nabrzeżu jest 
10 m (Stadsgardshamnen). W wolnej strefie

zagłębienie dochodzi do 9.8 m, w porcie dla prze­
ładunku ropy do 9 m, w portach węglowych, 
porcie Vartan 8.3 m i w porcie gazowni 8.5 m. 
Wielkie składy węgla znajdują się również w por­
cie Hammarby, wzdłuż kanału Hammarby. Droga 
przez śluzy do jeziora Malar ma zagłębienie
6.5 m.

Port jest zaopatrzony w 144 krany, 30 skła­
dów i magazynów portowych, o powierzchni p ra­
wie 100.000 m2.

Stockholm ma doskonałe połączenia ze swo- 
jem zapleczem. Droga wodna przez kanał Ham ­
m arby i śluza Karola Jana  prowadzą przez jezioro 
Malar, dalej do jeziora Hjalmar oraz przez kanał 
do wnętrza kraju. Około 10 linij kolejowych wy­
chodzi ze Stockholmu, jak również wielka ilość 
linij autobusowych.

Port Malmó zyskał znaczenie przeważnie dzięki 
korzystnemu położeniu przy wejściu do Bałtyku, 
Sund, oraz dzięki bliskości do Danji i Niemiec. 
Jednak nie osiągnąłby port swego wielkiego 
rozwoju bez oparcia się o swe bogate zaplecze, 
największy obszar rolny Szwecji, oraz siedzibę 
znacznej części ważnych przemysłów.

Ruch okrętowy w porcie dochodzi do ca. 8 
miljonów ton netto, w tem  wliczony ruch pro­
mów i inny regularny ruch do Kopenhagi.

Obrót towarowy wynosi w porcie około iV2 
miljona ton.

Malmó jest dużym portem  importowym, za­
leżnym nie tyle od własnych potrzeb miasta, 
liczącego ca 131.000 mieszkańców, ile od jego 
gęsto zaludnionego i silnie uprzemysłowionego 
zaplecza, które również, jak  wspomniano, jest 
ważnym obszarem rolnym. Najważniejsze towary 
importowe są węgiel kamienny i koks, oleje mine­
ralne, zboża, nawozy, pasza bydlęca, żelazo i stal. 
Najważniejszemi towarami wywozowemi są zboża 
i produkty zboża. Około krajowej produkcji 
m ąki i kaszy pochodzi z Malmo i jego zaplecza. 
Zaplecze to daje również znaczne ilości bydła, 
mięsa, masła, cukru. W prowincji Skane jest 
skoncentrowana szwedzka uprawa buraków cukro­
wych. Ponieważ kraj ten leży na podłożu wapien- 
nem, powstał tu  duży przemysł cementowy.

Cały port Malmó jest wbudowany w morze. 
Długość wybrzeża wynosi ca 6.200 m, a zagłę­
bienie maximum 9,25 m przy nabrzeżu w avant- 
porcie i wolnej strefie. Port jest zaopatrzony 
w około 40 kranów i posiada magazyny i składy 
o łącznej powierzchni ca 50.000 m2. Około 10 
linij kolejowych wychodzi z Malmó. Port połą­
czony jest również promem kolejowym z Kopen­
hagą i przez Trelleborg z Sassnitz do Niemiec. 
W zapleczu Malmó znajduje się najgęstsza sieć 
kolejowa Szwecji.

Prócz wyżej wymienionych portów Szwecji, 
które są w żywym kontakcie z Polską należy 
wymienić Norrkóping, Helsingborg i Gefle, jako 
większe m iasta Szwecji. W szystkie są znaczne- 
mi miejscowościami przemysłowemu i ośrodkami 
większych obszarów przemysłowych. Charakte­
rystyka tych portów oraz ich urządzeń, zajęłaby 
zbyt dużo miejsca. Ogólnie można o nicli po­
wiedzieć, że są urządzone według wymogów 
nowoczesnej techniki, dobrze przysposobione do 
obsługi znacznego ruchu.
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Tak Polska jak  i Szwecja posiadają wielką 
możliwość do rozszerzonej wymiany towarów. 
Niektóre ze środków, które prowadzą do niej, 
już istnieją, mianowicie dobre połączenia morskie 
między państwam i i dobre po rty  w obydwóch 
krajach. Jednak pozostaje jeszcze dużo do zrobie­

nia, i to w kierunku rozpowszechnienia wiado­
mości o stosunkach w obu tych krajach w celu 
zachęcenia do zwiększonej wymiany towarów.

D r . H e l m e r  E n e b o r g  
Sekretarz Związku Portów Szwedzkich

Sjófartsfórbindelserna mellan de syenska hamnarna 
och Gdynia.

B etrak ta vi utvecklingen av de reguljara 
fórbindelserna mellan Gdynia och de svenska 
hamnarna, kunna vi ej undga a tt  frapperas av den 
starka stegring, som fram trader i handelsutbytet 
mellan Sverige och Polen. Fastan denna utyeck- 
ling icke visar nagra plótsliga sprang, sa kunna 
vi i varje fali genom dess stadiga vaxt komma till 
insikt om a tt  det vaxande u tby te t av varor och 
passagerare mellan de bada landerna har sin 
orsak i likartade ekonomiska fórhallanden och 
ej endast i en tillfallig konjuktur. Ga vi igenom 
listan pa de existerande reguljara linjerna, m arka 
vi i fórsta rum m et fóljande:

Svenska Amerika-Linjen uppratthaller sedan 
flera ar forbindelsen mellan Gdynia (— Zoppot) 
— Danzig och Karlskrona-Kalmar. I borjan av 
juni 1934 satte  ovannamnda fóretag in pa linjen 
de nybyggda farty gen s/s „M arieholm" (1200 b r . t.) 
sam t s/s „K astelholm " (ca. 1000 br. r. t.). Sam- 
tidigt blev linjen utvidgad till Stockholm samt 
till Memel, och ar 1935 till Visby. Batlagenhet 
finnes var tionde eller var fjortonde dag.

F ran  december ar 1934 sam arbetar Svenska 
A m erika-Linjen pa denna linje med det polska 
rederiet S/A Żegluga Polska, vilket med sin angare 
,,Tczew" eller ersattare uppehaller forbindelsen 
med Stockholm och Norrkoping. Pa sa sa tt uppe­
haller denna linje i sam trafik styckegodsforbin- 
delsen mellan Polen och Sverige.

Ovannamnda linje skola vi i det fóljande 
narm are be trak ta  pa grund av a tt  den ger en 
łarorik bild av det svensk-polska varuutbytets 
utveckling. D etta  varuutbyte var ar 1935 for det 
fartyg, som ar insatt av S/A Żegluga Polska, 
fóljande:

Manad Export i t. Im port i t. Summa

1935
januari . . . . 666 567 1,233
februari . . . 645 344 989
m a r s ................. 672 750 1,722
a p r i l ................. 686 424 1,110
m a j ................. 712 307 1,019
j u n i ................. 935 449 1,384
juli ................. 1.435 563 1,998
augusti . . . . 676 380 1,056
september . . 1,281 463 i ,744
oktober . . . . 667 458 1,125
noyember • . • 1,521 IH 35 2,656
december . . . 1,138 318 1,456

Summa: 11,334 6,158 i 7,492
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Om vi analysera oyanstaende siffror med han- 
syn till varuslaget, sa konstatera vi, a tt  importen 
till Polen fórst och fram st bestar av maskiner, 
stal, stalyaror sam t framjór alit papper och 
pappersavfall. Utom  dessa varor m arkas aven 
m etallvaror, jarn, sta ltrad  sam t d jurfett. Mera 
sorterad ar a andra sidan den polska exporten 
till Sverige. Huvudsakligen exporteras zink, 
vidare rór, tra , arter, tjara, spannmal, benmjól 
o. dyl.

Av oyanstaende se vi a tt  det polsk-svenska 
varuu tby tet ar e tt u ttryck  for landernas naturliga 
behov. Vi understryka detta  sarskilt darfór 
a tt  num era enligt den reglering av utrikeshandeln, 
som ar en fóljd av de i handelspolitiken ledande 
kom pensationsstrayandena, endast de varor ut- 
bytas, vilka aro nódyandiga for den nationella 
hushallningen.

Vi ha aven andra sjófartsfórbindelser, som 
t. ex. linjen Gdynia/Danzig—Aarhus—Malmo— 
Halmstad— Goteborg, uppratthałlen av bolaget 
Baltic Line i Goteborg. Turerna fóretagas ungefar 
varannan vecka med angf. ,,Iw an“ (289 br. r. t.) 
och vid behov av angf. „A nna-G reta" (280 br. r. t.) 
Dessa fartyg frakta en stor del styckegods 
bestam t for ovannamnda ham nar eller till hamnar, 
vilka ej ha direkta fórbindelser med Gdynia. 
I det senare fallet ar Goteborg omlastnings- 
hamnen.

Linjen Gdynia/Danzig— Halsingborg—Malmo 
•—Goteborg, som uppratthalles av Red. A.-B. 
Egon i Limhamn ombesórjer pa denna linje yaran- 
nan vecka passagerare- och godstrafik med angf. 
„Egon" (535 br. r. t.). Denna linje har aven 
direkta fórbindelser till syd- och óstsvenska ham ­
nar (Sółyesborg, Karlskrona, Karlshamn och 
Kalmar) med omlastning i Malmo.

Det senaste beviset pa  handelsfórbindelsernas 
lyckliga utveckling ar, a tt  fran och med borjan 
av januari i ar S/A Żegluga Polska óppnat en 
linje mellan Gdynia/Danzig och Goteborg. I han- 
delse av tillrackliga laster angóras aven andra 
ham nar i yastra Syerige, sasom Halmstad, Hal­
singborg och Landskrona. Den fórsta resan bór- 
jade den 18 januari och har sedan agt rum  med 
14 dagars mellanrum. Den nya linjen skali icke 
endast tjana  det direkta yaruu tby tet mellan 
Polen och de vastsvenska ham narna utan  aven 
som transitolinje i fórbindelserna med Goteborg, 
som ar en yiktig knu tpunkt for den syenska regul­
jara  trafiken. Pa sa sa tt har annu en fórbindeise 
uppsta tt mellan de syenska ham narna och Polen, 
yilken kom pletterar fórutnam nda linje, uppratt-



hallen av A. B. Baltic Line, i samfórstand med 
yilket den f. o. exploateras.

Som vi se av oyanstaende skiss av reguljara 
fórbindelser mellan Polen och Sverige, har redan 
e tt helt nat uppsta tt, yilket ar av stor v ik t vid 

■ organiserandet av utrikeshandeln mellan de bada 
landerna. Det skulle sakert vara av intresse a tt  
analysera den betydelse, som ovan uppraknade

linjers utycckling haft pa det polsk-svenska handels- 
u tbytet eller med andra ord hur langt losensordet 
„handeln foljer flaggan" realiserats. I alla fali 
kunna redarna i bada landerna saga om sig sj alva, 
a tt  de uppfyllt och uppfylla sina plikter ur den 
nationella statshushallningens synpunkt.

D r. T. B i e r o w s k i .

Gdynias syenska Sjdmanskyrka.
Det finnes i dag ingen utlandshamn, som 

besokes av sa manga syenska fartyg som Gdynia. 
Ar 1934 anlóptes Gdynia av 1312 syenska fartyg, 
ar 1935 av 1329. Daray foljer, a tt behoyet av 
en samlingsplats i staden for de manga syenska 
sjomannen ar mycket kannbart. Redan 1930 kom 
den forsta samlingslokalen till stand i e tt litet 
skjul i hamnom radet. Ar 1932 anskaffades e tt 
ba ttre  proyisorium uppe vid stadens huyudgata. 
Men lokalfragan blev alltm era brannande for 
varje ar. 1934 och 1935 besoktes de provisoriska 
lokalerna av over 21.000 sjóman, yilket ar rekord- 
siffror for den syenska sjomansyarden i utlandet.

Nar darfor Syenska Kyrkans Sjomansyards- 
styrelse yadjade till syenska folkets offeryilja for 
losandet av sjomansvardens lokalfraga i Gdynia, 
mottes denna insamling av stor forstaelse hos 
ailmanheten. Av K. M.: t  beyiljades en kollekt 
i alla rikets kyrkor. Bidrag strommade in fran 
rederier, exportfirmor, kyrkliga foreningar och 
andra intresserade kretsar. Sarskilt kan namnas 
det yerksamma bistand, som lam nats insarn- 
lingen av Svensk-Polska Handelskammaren 
i Stockholm ayensom Syenska Orientlinjen i Go­
teborg.

Insamligen har till dags dato lam nat en behall- 
ning av c:a 145.000:— kronor, inberaknat annu 
ej inkomna kollekter. Da bygget drager en 
kostnad av c:a 165.000 kronor, maste detta 
resultat betraktas som mycket gott. Det ar 
emellertid av stor vik t, a tt  insamlingen fortsatter, 
sa a tt  medel ej saknas for yerksamhetens uppe- 
hallande.

A tt byggnadsarbetena kunde sattas i gang 
redan under 1935, sa a tt  byggnaden i dag star 
fardig, ar ej minst de polska myndigheternas 
fortjanst. Med stor generositet stallde polska han- 
delsdepartementet hósten 1934 en yalbelagen tomt 
till sjomansyardens fórfogande.

Den 27 juli 1935 lades grundstenen och i juni 
i ar kunde inflyttning aga rum i de nya lokalerna.

,,Sjom anskyrka“ kan for mangen synas vara 
e tt oegentligt namn pa denna byggnad, som bade 
till sitt y ttre  och inre skiljer sig fran yanliga kyrkor. 
Men for den, som kanner en sjomansprasts arbete, 
ra det ej nagot m arkyardigt, a tt  byggnaden fór- 
utom kyrksalen aven inrymmer foredragssal, 
kafe, bibliotek, lasrum och skriyrum.

Byggnaden som sadan ar aven en god expo- 
nent for svenskt-polskt samarbete. I den lokala 
byggnadskommitten har en polack, syenske gene- 
ralkonsuln N. Korzon, yarit den driyande kraften. 
Ritningarna till byggnaden ha utforts av arki-

tekten Stanisław Płoski i Warszawa, yilken 
astadkom mit e tt yackert prov pa modern polsk 
arkitektur. Entreprenor for byggnadsarbetena 
har varit firman Obrycki och Narzyński i Gdynia, 
yilken ayen fullgjort e tt gott arbete.

Polens unga konst har ocksa fa tt ge bidrag 
till kyrkans utsmyckning. Det ar de tva  unga 
loyande konstnarerna fran Lwów W itold Mars 
och Stanisław Teisseyre, som efter en utstallning 
i Malmo i mars i ar blevo intresserade for det 
syenska kyrkobygget i Gdynia. Nu prydes 
kyrksalen av tre yackra frescomalningar av deras 
hand.

W id o k  dom u m a ry n a rz a  szw edzkiego 
Sveska S jo m an sk y rk an  i G d y n in

Aven for byggnadsarbetenas finansierande har 
intresse forsports fran polsk sida. Flera Gdynia- 
firmor ha yisat sin frikostighet, och i Warszawa 
har pa initiatiy av syenska kolonins medlemmar 
en insamling igangsatts for anskaffande av en 
kyrkorgel, yilken leyererats av firman J. P. 
Nystrom i Karlstad. Den av en Danzigsvensk 
skankta kyrkklockan har leyererats av M. & O. 
Ohlssons klockgjuteri i Ystad. Tack vare tullmyn- 
digheternas tillmotesgaende ha alla gayofóremal 
fran Sverige kunnat tu llfritt infóras.

Den 9 juni i ar agde sjómanskyrkans hogtid- 
liga inyigning rum. Denna forrattades av arke- 
biskop Eidem och beyistades av e tt flertal repre- 
sentanter for Sveriges och Polens kyrkliga och 
kommersiella kretsar. Darmed har Sveriges sjo- 
follc fa tt e tt hem i frammande land, och darmed 
ha ocksa banden knutits fastare mellan Sverige 
och Polen.

D. C e d e r b e r g .
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Rozwój lotnictwa w Szwecji.
Rok 1936 jest rokiem przełomowym dla 

lotniczej komunikacji w Szwecji. W roku tym  
bowiem zostało otwarte lotnisko w pobliżu m iej­
scowości Bromma pod Sztockholmem, dzięki 
czemu Sztockholm otrzymuje połączenie po­
wietrzne w ciągu 8 y2 godzin z Londynem i w ciągu 
4/4  godzin z Berlinem, stając się dzięki temu 
jednym z ważnych centrów komunikacji lotniczej 
północnej Europy. To doniosłe wydarzenie zostało 
w sposób uroczysty podkreślone przez otwarcie 
międzynarodowej wystawy lotniczej, która po 
szwedzku nosiła nazwę „Internationells Luft- 
fartsutstallningen i Stockholm, Ilis 1936“ . W y­
stawa ta  odbyła się w okresie od 15 maja 
do 1 czerwca w obrębie wodnego portu  lotniczego 
w Lindarangen, odległego o 10 m inut od centrum 
stolicy Szwecji. W  tym  samym miejscu odbyła 
się z wielkiem powodzeniem podobna wystawa 
przed 5 laty. Dla zabezpieczenia obecnej wy­
stawie największego powodzenia i nadania jej 
cech najbardziej reprezentacyjnych, tak  władze 
państwowe Szwecji, jak i m iasto Sztockholm po­
niosły znaczne koszty na budowę hal wystawo­
wych oraz odpowiednio przystosowanych terenów.

Na nowem lotnisku w okolicy Bromma w cza­
sie trw ania wystawy — w dniach 24—26 maja 
odbyły się północne zawody lotnicze, a w dniu 
1 czerwca nastąpiło otwarcie regularnej komuni­
kacji lotniczej pomiędzy Sztockholmem a Londy­
nem, Paryżem, Berlinem, Helsingforsem, Lenin­
gradem i in. Linje te obsługiwane są przez 
towarzystwa lotnicze szwedzkie, holenderskie, 
niemieckie, duńskie, francuskie, belgijskie i fiń­
skie.

Jednak co najbardziej w roku 1936 przyczyni 
się do rozwoju lotnictwa w Szwecji, to  wspo­
mniane już otwarcie lotniska sztockholmskiego 
w pobliżu Bromma oraz otwarcie nowoczesnej 
trasy  lotniczej Sztockholm-—Malrnó, która za­
opatrzona zostanie na całej przestrzeni w sygna­
ły świetlne oraz w lotniska pomocnicze co 50 kilo­

metrów. Kilka szwedzkich i zagranicznych tras 
lotniczych będą natychm iast przedłużone do 
Sztockholmu. Istniejąca już od roku 1928 trasa 
Sztockholm-—Malmo—K ontynent dla nocnej ob­
sługi pocztowej, czynna dotąd jedynie w miesią­
cach letnich, została przekształcona na trasę cało­
roczną, zaś trasa Sztockholm—Oslo-—Helsing- 
fors—Tallin jest obsługiwana przez aeroplany, 
a nie jak  dotąd przez hydroplany, co również 
umożliwi komunikację całoroczną, usuwając trud ­
ności, obecnie istniejące w miesiącach zimowych 
z powodu przeszkód lodowych. Jasnem  jest, 
że wszystkie te zmiany przyczynią się znakomicie 
do spopularyzowania w Szwecji komunikacji 
lotniczej.

Rok 1936, jak widać z powyższych wywodów 
będzie miał wielkie znaczenie dla rozwoju lotnic­
twa w Szwecji; będzie rok ten również sprzyjał 
rozwojowi zainteresowań handlowych w tej dzie­
dzinie w państwach północnych. Tem się tłoma- 
czy, że napływ zgłoszeń udziału w wystawie ze 
strony zagranicy był znaczny, co spowodowało 
konieczność rozszerzenia pierwotnie planowanych 
terenów wystawowych. Francja i Niemcy były 
poważnie na wystawie reprezentowane, Polska 
również przedstawiła stan swego lotnictwa w od­
powiednich rozmiarach, co wzbudziło wielkie za­
interesowanie tak wśród kół fachowych szwed- 
skich, jak i u wystawców innych narodowości. 
Udział Polski w wystawie został znakomicie pod­
kreślony przylotem kilku aeroplanów wojsko­
wych pod dowództwem generała Rayskiego.

W Szwecji w dobie obecnej wzrasta zaintere­
sowanie do wszystkiego, co związane jest z lo t­
nictwem i można bez przesady przypuszczać, 
że w bliskiej przyszłości państwa skandynawskie 
staną się jednym  z poważniejszych rynków dla 
tych  branż przemysłu, które obsługują lotnictwo.

K a p .  K a r l  F l o r m a n  
Dyrektor Szwedzkiej linji ,,A erotransport“ .

Betydelsen av luft fórbindelse mellan Sverige och Polen.
Fórhandlingar wa agt rum mellan intresse- 

rade kretsar i Polen och Sverige om a tt  óppna en 
flyglinje, vilken skulle fórbinda Sverige med Polen. 
Linjen Gdynia — Malmo skulle vara en utókning 
av de redan existerande polska och svenska lin- 
jerna och darmed vore en ny luftfartsled óppnacl 
fran norr till sóder. Den skulle fórbinda Skan- 
dinavien (Malmo har nu flygfórbindelse med 
Stockholm, Oslo och Kópenhamn) med Bałkan 
och Orienten óver Warszawa, Bukarest, Sofia, 
Saloniki och Aten. Med en efter fórliallandena 
avpassad tidtabell skulle ocksa en battre  fórbin­
delse erb alias mellan Sverige och Prag, och pa 
gruncl av a tt Aten lir e tt centrum for flygtrafiken 
pa Medełhavet, skulle da aven kunna erhallas

fórbindelse med flyglinjerna till Indien, Austra- 
lien och Ostasien. Den skulle narm a Sverige och 
Norge till Donaustaterna genom den kortaste och 
darigencm mest ekonomiska transitovagen fran 
Ostersjón till Medelhavet.

Man far darvid icke glómma, a tt flygfórbin- 
delserna spela alit storre roli vid varutransporter. 
Pa grund av de relativt hóga transportkostna- 
clerna sandas enclast dyrbara och ómtaliga varor 
med detta  nya transportmedel, men i det moderna 
affarsliyet med dess stora konkurrens om markna- 
derna spelar det ocksa stor roli a tt snabbt kunna 
skicka varuprover.

Det ovan sagda galler ocksa befordran avpost. 
Nu behóver e tt brev fran ostra Polen till Syerige
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(och vice versa) normalt fyra till fem dagar. 
Brev fran Polens stórre stader till Sverige fram- 
kom m apa den tredje dagen. Flyglinjen Gdynia — 
Malmó skulle mińska tiden till hogst tva  dagar. 
Samma fórhallande skulle det aven vara med 
posten fran Sverige till Balkanlanderna och Orien­
tem Brev fran Stockholm till Warszawa skulle 
kunna ga pa 6 timmar. Varje affarsman, som 
forstar innebórden av uttrycket „time is money", 
inser vilken betydelse det har a tt snabbt komma 
i forbindelse med kunderna. Men icke endast 
tidsbesparingen spelar stor roli. Lika viktigt for 
korrespondensen ar diskretionen. Direkt postfor- 
bindelse fran de skandinaviska staterna till Polen 
och i transito vidare sóderut ar en god garanti 
just for denna diskretion, vilket ar mycket viktigt 
emedan den hindrar censurering av posten pa 
yagen.

Av oyanstaende framgar, a tt  direkt flygfor- 
bindelse fran Polen till Sverige har en mycket 
stor betydelse for bada landerna. Pa grund av 
den roli, den skulle spela som transitoyag, skulle 
den dessutom ha  stor betydelse for forbindel- 
serna mellan Skandinavien och sodra och ostra 
Europa.

i  september 1935 gjorde svenska luftfarts- 
bolaget „Aerotransport" en provflygning till 
Warszawa, och de polska flyglinjerna ,,Lot“ 
gjorde tva provturer till Malmo och Kópenhamn. 
Dessa flygningar utvisade, a tt  strackan Gdynia- 
Malmo kan tillryggalaggas pa iV2 timme. Efter- 
som det annu icke finnes nagon farjfórbindelse 
Polen-Sverige, kan man forsta, hur bekyamt 
aet skulle vara for passagerare, vilka nu maste 
dnlita fartyg eller tva  ganger byta tag och des­
sutom anlita farja.

Polen som
Polen sam turistland ar, vad de skandinaviska 

landerna betraffas, annu salange tyyarr tamligen 
outnyttjad . Polen bjuder dock pa alit, vad en 
turist onskar, fran den ursprungligaste yildmarks- 
natur till de mest yalordnade, enligt yasterlandsk 
kultur, m otsvarande forhallanden. — Fran  Bia- 
łowieżas urskogar, Pińsk — traktens traskm arker, 
K arpaternas yilda berglandskap till de pa^kultur- 
m innen rika trak terna  i Warszawa, Kraków, 
Wilno, Poznań, Lwów o. s. v. med sina utomor- 
dentlig intressanta konstskatter och historiska 
m innesbyggnader.

Óver Polens geografiska lage och andra all- 
m anna uppgifter, finner jag i de tta  sammanhang 
onódigt a tt  narm are inga pa, da dessa dock aro 
tamligen yalkanda. Jag  vill dock pam inna om, 
a t t  Polen med sitt c-a 400,000 kyadratkilom eter 
stora omrade, alltsa nagot m indre iin Sverige, 
raknar med for naryarande e tt inyanarantal pa 
omkring 34 miljoner. Polen med sitt centrala 
lage i Europa ar en traffpunkt for denna yarklsdels 
sayal yastostliga som nordsydliga trafikstrakar. 
Sa u tstralar fran Polen till alla delar av Europa

Om denna linje skulle óppnas, uppstode en 
ny transitoyag, yilkens betydelse var och en 
forstar, som kastar en blick pa kartan. I dessa 
tider, da Europa arbetar sig u t ur den langa eko- 
nimiska krisen, aro affarsmannens initiatiy och

S am o lo t 1 4 -osobow y ,,D o u g la s“ k u rsu ją cy  n a  lin ji G dyn ia—  
W arszaw a  —  Lw ów  —  B u k aresz t —  Sofia  ■—  Saloniki 
P assag e ra re  p la n  fo r 1 4  p e rso n er, ty p  „ D o u g la s "  , lin jen  
G d y n ia  —  W arszaw a —  L w ów  —  B u k a re s t —  Sofia —  

Saloniki

fórmaga a tt snabbt kunna u tny ttja  situationer 
av stor betydelse. Snabba och effektiya fórbin- 
delser spela haryid en aygorande roli.

For Gdynia skulle denna linje vara den forsta 
direkta flygfórbindelsen med utlandet och des­
sutom vara e tt ny tt tecken pa den nya ósters- 
jóhamnens expansionskraft. W. R.

turistland.
direkta bekyama jarnyagsforbindelser med di­
rekta vagnar till Berlin, Paris, Ostende, Wien, 
Prag, Rom, Budapest, Bukarest o. s. v. Dessutom 
direkta flyglinjer till Berlin, Paris, Wien, Riga, 
Tallinn, Bukarest, Saloniki o. s. v. Fran Polens 
ham nstad Gdynia ittgar direkta och standiga 
m aritim a linjer till Óstersjó, Nordsjo cch aven 
transatlantiska lander med polska och utlandska 
fartyg.

Man sager sedan gammalt, a tt  ,,vatten fore- 
nar“ , och kan man darfor med fog saga, a tt  Po­
len hargenom ar e tt grannland till i synnerhet 
de skandinaviska landerna, yarfór e tt turist- 
utbyte mellan dessa lander och Polen samt natur- 
ligtyis vice-versa ar synnerligen onskyart och 
nyttigt, da en omsesidigt narm are bekanntskap 
i stórre utstrackning an hittils helt sakert kommer 
a tt  visa sig vara av s to rt intresse for bada par- 
terna. Gladjande nog har pa de senaste aren 
fórbindelserna mellan Polen och de skandina- 
viska landerna visat en alltjam t stigande tendens, 
yilket till stor del kan skrivas den utókade turist- 
trafiken dessa lander mellan till godo.
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Vad nu sarskilt en turist fran Sverige betraffar, 
sa kan man val knappast tanka sig en ange- 
namare borjan pa en turistfard, an a tt  installera 
sig pa e tt fórstkiassigt bekvam t skepp, som 
direkt for den moderne vikingen till frammande 
land och uppnas efter cirka 24 tim m ars uppfriskan- 
de sjoresa polskt farvatten  och angores den 
stora polska hamnstaden Gdynia.

GDYNIA ar ur manga hanseenden en synner- 
ligen intressant plats, som med amerikansk fart 
vuxit upp pa det nya Polens Óstersjostrand, fran 
e tt obetydligt fiskelage, som annu 1921 raknade 
c-a 3,000 sjalar, men idag visar en ultram odern 
hamnstads utseende med sina storartade hamnan- 
laggningar, breda gator, moderna byggnader, 
kort sagt, en marklig skapelse i det nya Polens 
historia. Staden raknar for narvarande omkring
80,000 invanare och ar en a.v de storsta och mest 
betydande ham narna vid Ostersjon. — En turist

standiga strom  av polska kol, som skeppas u t 
fran denna hamn till olika kolbęhovande lan- 
der i forsta hand till den skandinaviska markna- 
den. Over 5 miljoner ton polska kol gar arligen 
u t i varlden 5ver Gdynia. —- Tillfallen till rund- 
resor inom hamnom radet finnas standigt med sar- 
skilda m otorbatar for de som hava speciellt int- 
resse harfor.

En rad  av kom fortabla hoteli och pensjonat 
finnas naturligtvis i Gdynia liksom mycket goda 
restauranter och cafeer, varest en turist efter for- 
maga och smak kan inratta  sig.

Fran Gdynia till huvudstaden W arszawa har 
m an dygnet om flera direkta jarnvagsforbindel- 
ser, och nar man W arszawa pa sju timmar.

WARSZAWA ar Polens storsta stad  med c-a
1,250,000 invanar, belagen vid Polens storsta flod 
Weichsel (pa polska Wisła). Staden anlades i X III 
arhundradet och blev efter Kraków Polens huvud-

P a łac  k ró la  J a n a  Sobieskiego w  W ilanow ie 
J o h a n  Sobieskis p a la ts , W ilanów

finner sjahddart har inga gamla minnesmarken 
eller byggnader, men im ponerar staden sasom 
sadan pa grund av det egenartade satt, varpa 
denna stad uppstad och undergar densamma 
fortfarande vaxlingar i sitt utseende, ja, nastan 
fran den ena dagen till den andra och far man 
icke fórvana sig, a tt  efter kort tid  pa en tidigare 
obebyggd plats finna a tt  nya stora byggnader 
rest sig. Gdynia ar icke b lo tt en s. a. s. vall- 
fartsort, som varje polack ar stolt over, utan 
aven pa grund av sin harliga lage vid Ostersjon 
en synnerligen livligt frekventerat sommarbadort, 
som arligen besókes av hundratusentals turister, 
som i de narbelagna badorterna samt pa halvon 
Hel finna harliga strandbad i Óstersjons salta 
bolja.

Huvudsaken i Gdynia ar dock sjalva ham- 
nen, som med sin fullandade tekniska utrust- 
ning ar en sevardhet av forsta rang, och ser man 
dessutom har snart sagd alla varldens flaggor 
representerade, i m ajoritet dock de skandina- 
viska. H ar far man icke glómma omnamna den

stad  ar 1596 under polska konungens Sigismund 
I I I  Vasa regering. — W arszawa har en modern 
storstadskaraktór, med livlig trafik, stora affarer, 
fina teatrar, m oderna hoteli, utsókta restauranter 
och gemytliga cafeer och glada nattlokaler. Sam- 
tidigt ar W arszawa en stad av sto rt historiskt 
intresse med gamla kulturbyggnader, museer, 
konstgalerier och minnesmarken.

Ur historisk synpunkt intresserar sSrskilt den 
sa kallade „Gam la Staden", koncentrerad kring 
stora torget med sina pittoreska och valbibehallna 
gamla XV II hundratals byggnader, bland vilka 
aven den i utlandet valkanda Fukiers vinhandel 
fran ar 1610 ar en speciell sevardhet med sina 
i ursprungligt skick befintliga vinkallare. Bland 
gamla representativa byggnader intar det Kun- 
gliga Slottet, vackert belaget vid Weichsel stran- 
det, forsta rumm et. H ar residerar Polens Pre- 
sident. Slottet ar ursprungłigen byggd under 
XIV och XV arhundrarna, den nuvarande in- 
redningen av stora statliga representationsalar har- 
stam m ar fran den siste polske konungens Sta-
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nislaus August tid  (slutet av XV II hundratalet) 
och innehaller manga konstskatter av beromda 
polska och italienska mastare. Av W arszawas 
manga vackra och konstrika kyrkor faster man 
sig sarskilt vid den i gotisk stil byggda katedralen 
fran XIV arhundradet, och M ariakyrkan fran XV 
arhundradet, vidare vid barockkyrkorna, sasom 
i stadens centrum belagna: Bernardiner, Karmeliter
o. s. v. Av mycket sto rt intresse aro aven de idyl- 
liskt, omgivna av stora parkanlaggningar, belagna 
palats, sasom Łazienki, sista polska konungens 
som m arsatte och Belveder, m arskalk Piłsudskis 
omtyckte residens. Av flera statliga monument 
far man sarskilt framhałla konung Sigismund den

fyllda stad, som lam nar den mest krasne turist 
ovarderbara skatter fran Polens gamla kultur och 
stolta anor. Alit vad som den polska sjalen ska- 
pat under tidernas lopp har fodds i denna vard- 
nadsbjudande stad och har bevarats. Kraków ar 
darfor polackernas stora helgedom.

Staden som aven ligger vid Weichsel med 
naturskona omgivningar raknar nu omkring 250,000 
invanare.

En stamnigsfull m edelstidsaktig pragel vilar 
over staden och gripper d jupt en besókare. Den 
som en gang sett Kraków och iart kanna dess 
sjal, kommer alltid a tt  bevara den i sitt minne. 
H ar stoter man, snart sagd, vid varje steg pa gamla

Łazienki  
L u s t s lo t t e t  Łazienki,  W arszaw a

I IP s  kolonn vid Kungliga Slottet, den Okande Sol- 
datens grav vid Marskalk Piłsudski’s plats, vidare 
tv a a v  Thorvaldsens berómda statyer, furst Joseph 
Poniatowski och Kopernikus och ett stamningsfullt 
Chopin-monument i en grandiosa blom sterrika 
parken Łazienki.

W arszawa har aven pa de senare aren rik ta ts  
med en rad av m onumentala byggnader i mo­
dern stil, bade offentliga och privata.

Av W arszawas narm aste omgivningar intres- 
serar sarskilt den polske konungen Jan  den III  
Sobieskis somm arslott i barockstil „W ilanów", 
som pa det stora heła taget star i oforandrat 
skick sedan Jan  Sobieskis dagar.

En ur turistsynpunkt mycket intressant plats 
ar den nagot langre fran W arszawa belagna lilia 
staden ŁOWICZ i vars omgivning landbevolknin- 
gen bara annu i dag de traditionella hemtillver- 
kade allmoge drakterna, vars fargerika spel vid 
m arknads och kyrkdagar ar en fagnad for ogat.

Fran W arszawa styr turisten sin kosa van- 
ligen till KRAKÓW, Polens h jarta  och traditions-

minner och skonhstsm attade konstskatter och sa- 
ger man med fog, a tt  i Kraków sjalva stenarna 
tala.

Kraków stórsta rikedom ar Wawel, Polens 
Pantheon, med Kungliga S lottet och Katedralen. 
Den kungliga renesans slo ttet byggdes under bor- 
jan av det XVI arhundradet av Polens konung 
Sigismund den I, med den utsókt vacker renesans- 
arkadgard, som soker sin like. Nagra partier av 
slottets m urar aro av annu aldre datum  och leda 
sin alder tillbacka till X och X I arhudradena. 
Vid sidan om slo ttet reser sig katedralen, Po­
lens rikaste och skonaste kyrka med manga kapeli 
och riksmyckade sarkofager och m onument fr&n 
medeltiden. H ar ar aven berett det sista vilo- 
rumm et for flertalet av Polens hadangangna ko- 
nungar, hjaltar och storman. H ar vilar aven Po­
lens fórste m arskalk Joseph Piłsudski. I en sar­
skilt gotisk rum  vid katedralen ar en skattkam - 
mare inrattad , vari fórvaras stora dyrbarheter, 
smycker, reliker och andra vardefulla minnen 
efter forna konungar.
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B em lrkansyart ar det stora antal kyrkor och 
kloster i Kraków, man ranknar ej m indre an 50 
kyrkor och 30 kloster. Den mest stamningsfulla 
och skonaste gotikkyrkan i Polen ar M ariakyrkan 
vid Stora Torget fran XIV arhundradet. Av sarskilt 
skónhet och dyrbarhet ar huvudaltartavlan skulp- 
terad  i tra  och utfórd av den polske m astaren 
W it Stwosz pa XIV hundratalet.

En seyardhet av rang ar den m itt pa  stora 
torget balagna Saluhallen, en renesans byggnad 
fran XV hundratalet av utsókt skonhet. Bland de 
vackraste av Kraków alla vackra gamla byggnader 
maste ayen namnas Jagiellońska Biblioteket, en 
gotisk byggnad fran XV hundratalet, i yilken

diska sjóar, p ittoreska grottor, —- e tt sannskyl- 
digt sagospel oppnar sig har for besókarens ogon. 
H ar ar det dock icke enbart sensationer for 
den besokande turisten, ty  fortgar annu en inten- 
siv exploatering av dessa rika saltfyndigheter, som 
sedan arhundraden tillbacka bearbetats och annu 
arhundraden fram at komma a tt  bearbetas.

E n tu rist bor efter den av oss nu genomfarda 
resan fa tt s itt lystm ate ragat av m odern teknik, 
storstadens sensationer, den gamla kulturens skat- 
ter och historiska rninnen, och kunna vi nu vid 
en vidare fard bjuda honorn pa natursensationer, 
vars make u tan  óverdrift torde soka sin like i E u­
ropa.

K ra k ó w  z lo tu  p t a k a  
F lygbi ld  óver S taden

pa sin tid  Krakows beróm da universitet, grundat 
ar 1364, var inrymd. D etta  universitet var det 
tredje i ordningen i Europa.

A tt i denna korta orientering óver Polen 
niirmare inga pa alla de seyardheter, som finnas 
i Kraków, skulle fora for langt och far man endast 
namna, a tt  en besokare i Kraków icke bór under- 
lata  e tt besók i de rika museer, konstsamlingar 
och sa vidare, for a tt  kunna bilda sig en riktig  
uppfattn ingav  staden Kraków och dessrikedom ar.

Om vi alltsa nu lamnar Kraków, maste man pa 
det varm asterekom m endera turisten, a ttin n an  ko- 
san styres vidare, góra en avstickare till den 12 
kilom eter 1'ran Kraków belagna platsen W IE ­
LICZKA. Denna plats ar sedan arhundraden till­
backa bekannt for sina gamla saltgryyor. — Dessa 
aro en sevardhet av fórsta rang och torde man 
icke finna en m otsvarighet till dessa intressanta 
anlaggningarna pa annat hall i yarlden. Vi komma 
liar till en stad  under jorden med praktiga, stora 
salar, ja, till och med en kyrka skulpterad i salt, 
m óter har fóryanade turistens blick. Underjor-

Man avser harmed en fo rtsatt yandring till 
de naturskóna PIENINY -bergen och Hóga Tatra.

Vid Polens sydliga grans m ot Tchecoslovakiet 
resa sig de underbart yackra bergen Pieniny; 
vid foten av dessa berg fram flytter i snab stróm 
den underbart yackra floden Dunajec, som med 
s itt kristallklara vatten , leende strander, omvax- 
lande lopp och resliga klippform ationer gór ett 
ofórglómligt intryck pa besókaren. For tu ­
risten finnes har tillfalle till en originell forsfard 
i de harfór speciellt byggda kanoterna, som fram- 
fóras av sayliga bergsbor. For sportfiskaren 
ar Dunajec et Eldorado och givas har rikliga till- 
fallen till forellfisken.

E fter denna specialutflykt fara vi till turi- 
stismens karnpunkt, vad natur betraffar, namligen 
till Hóga Tatra, parlan iK arpaterna: ZAKOPANE.

Pa grund av de senaste arens sporteyenem ang 
ar denna plats num era for de skandinaviska lan- 
derna yalbekannt. Aret om ar har sasong for 
en turist. H ar bedrives alla sportarter — bergs- 
bestigning, skidlópning, sportfiske, —. ja —. alit
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vad en sportsraan och turist onskar for en 
rekreations eller turistresa till dessa trak ter, for 
bilisten u tm arkta  vagar och underbar omvaxling. 
Den hogsta punkten av Tatrabergen reser sig 
inom polskt omrade till en hojd av 2664 meter. 
For den icke alpinistiskt kunnige turisten  fin- 
nas har bekvama mojligheter a tt  uppna hogre 
rymder, da pa senaste aren en hoglinbana ut- 
byggts till den underbara toppen „Kasprowy 
W ierch." Denna linbana ar for narvarande den 
modernaste i Europa.

H nndratals olika naturskona utflyktsplatser 
finnas i Tatrabergen och kan varje turist har tra- 
ffa sin smak och u tny ttja  sin formaga.

stenkolsdistriktet i trak terna av KATOWICE 
och SOSNOWIEC. H ar moter en besokande en 
typisk industriellt betonat trak t, skorsten vid 
skorsten, slaghog vid slaghóg, e tt sjudande liv 
saval over som under jorden. H ar bry tas de 
miljoner tonn ,,svarta djam anter", de polska 
koleń, som gjorts sig en m arknad over hela 
varlden.

Vi forflytta oss nu osterut langs K arpaternas 
bergskedja och traffa vi under vagen pa en rad 
av v itt bekanta halsobringande kurorter, sasom 
Krynica, med sina naturkallor, naturm ineral- 
vatten, som arligen hjalpa tusentals manniskor 
till halsa, vidare Iwonicz, Rymanów, Truskawiec

C zorsz tyn  
Slo t ts ru in  v id  Czorsztyn

Man far i detta  sammanhang ej underlata a tt 
omnamna de underbart vackra alpsjoarna „Mor­
skie Oko" och,.Czarny Staw", respektive 1400 och 
1600 m eter hógt belagna, och vilka for den be- 
kvam eturistena.ro uppnaliga med sarskilda buss- 
linjer. H ar blommar edelveis, har vanda sig feta 
laxeringar i fjallsjoarnas iskalla vatten, har ut- 
veckla sig en speciell flora som tjusar varje natur- 
alskande manniska.

Den som dessutom vill idka e tt angenamt sal- 
lskapsliv har har Zakopanes alla forstklassiga ho­
teli och cafeer till sitt forfogande. Zakopane kan 
aven gladja sig av en originell ur invanarebefol- 
kning, de sa kallade górallerna, som i sina na- 
tionaldrakter, egenartade, traditionella sader, ar 
av sto rt etnografiskt intresse.

Innan vi lamna denna del av Polen, det sydvas- 
tliga hornet, maste man aterfora vara furister 
fran den nu namnda ursprungliga naturensplats 
till en annan ej avlagsen, av naturen aven rik t 
H trustat plats, som i m era krasst avseende 
u tny ttja ts. Man far avse harm ed de polska

med flera, alla med de underbaraste bergs — och 
skogsomgivningar, en orord och vild natur in pa 
kulturens knutar.

I det sydostliga delen av Polen komina vi 
till storstaden Lemberg, pa polska L \\ ÓW, som 
med sina 330,000 invanare utgór den kulturella 
centrum punkten i sydostliga Polen. Lemberg riik- 
nar sina anor till X II hundratalet och ligger idy- 
lliskt inbaddat i tradgardar och vidstrackta par- 
ker. Stadens prydnad utgores av en rad av gamla 
stilkyrkor, rika museer, offentliga byggnader och 
vackra monument.

I denna del av Polen har naturen ater igen 
slosat med sin givmildhet, da vi har traffa pa. 
omraden med rika givande naftakallor och jord- 
gas forekomster. D etta  gór en seragen pragel 
at landskapet och ar av storsta intresse for den 
industriellt intresserande besokaren.

En exotisk del av Polen ar den m ot Rumanien 
gransande delen, det sa kallade „HUTZULEN- 
LAND", som ar belaget iÓ stkarpaterna. H ar traf- 
far turisten en rogivande natur, ej Hoga Tatras
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overvaldigande A lpnatur, u tan  en lugnare linje 
over de skogbevaxta bergkularna. —> Landskapet 
genomskares av forsande floder med brusande 
vattenfall, faunan och floran ar synnerligen 
intressant. Forjagaren  ochfiskaren ar denna tra k t 
synnerligen om tyckt, och ar bjornen icke nagot 
sallsynt villebrad. —■ Traffar tu risten  i Zakopane 
och de vastligare delarne av K arpaterna pa e tt 
m era kom fortabelt och kontinentalt levnadssatt, 
sa moter han har en for friluftsmanniskan nastan 
idealisk ursprunglig och enkel livsforing. Med sin 
saregna befolkning, med av naturen konstnar- 
ligbegavade, saval vad betraffar musik, hemslojd, 
keram ik och skulpturel tillverkning, ar denna

leva aven en stor stam m  av Europas ,,hogvild“ —■ 
vildsvinet, lodjuret och vargen. D etta  later 
kanske f5r den fredliga turisten  avskrackande, 
men i verkligheten det icke ar sa farligt.

Var orjentering over Polen skulle icke vara 
fullstandig, om m an icke omnamnde ytterligare 
trenne platser, namligen: staderna Wilno, Łódź, 
och Posen, pa polska Poznań.

W ILNO, som ligger i Polens nordóstliga utbugt- 
ning, raknar over 200,000 invanare och ar i manga 
hanseenden en synnerligen intressant kulturstad, 
ej obekannt i de skandinaviska landernas historia. 
Med sina vackra stilkyrkor och ur vasteuropeiska 
synpunkt seragna utseende, underbart vackra

Górale  z Z akopanego  
G óra ler  (bergsbor) f r a n  Z akopane

tra k t ovanligt tilldragande for en turist, som 
alskar ursprungligt landliv. A tt befolkningen 
star pa en hog konstnarlig niva av seragen art, 
v ittna  de rik t skulpterade originella trakyrkorna 
om, aven som de i vagskalen uppsatta  rik t 
utsirade trakorsen. En stor del av de bekann- 
ta  polska „kilim s" harstam m a fran denna byggd.

Om vi i de tta  foregaende nagot y ttlig t berórt 
vildm arksnatur i Polen, sa beror det pa, a tt  vi 
nu narm a oss de trak ter, dar vi atm instone vad 
Europa betraffar, m ota den verkligt oberórda 
naturen.

Fran Hutzulenlands trak ter, rak t norrut, langs 
gransen m ot Ryssland, passera vi P lN SK -traktens 
milsvida traskm arker, de tusentals storkarnas 
sommarhem, vildandornas paradis, en seragen 
lantbefolknings hemvist, och komma till den 
europeiska vildbuffelns ,,vicentens“ kungarike, 
B i a ł o w i e ż  a ‘s urskogar. —. I dessa skogar

omgivningar vid floden W ilja, bjuder Wilno 
turisten  manga egenartade drag.

Vi forflytta oss till Polen vastliga del, dar 
Ł ó d ź ,  „Polens M anchester", texstilstaden de 
preferance, intar den dominerande stallning. Med 
sina óver 700,000 invanare ar Łódź Polens andra 
stad, vad folkmangden betraffar.

Langst vasteru t traffa vi slutligen storstaden 
POZNAN, en stad  med vasteuropeiska utseende,
250,000 invanare och centrum  i e tt r ik t jord- 
bruksdistrikt. Bland flera vackra gamla minnes- 
byggnaden m arka vi har sarskilt det statliga 
renesans-radhuset fran XVI arhundradet, som 
ur skónhetssynpunkt star som nr. 1 i Polen.

De stora kringliggande godsen, de arligen 
aterkom m ande massorna góra Poznań till en 
viktig plats i Polens ekonomiska liv.

B. B. W.
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Szwecja atrakcyjnym ośrodkiem turystyki.
Pomimo, że odległość Szwecji od Polski jest 

stosunkowo nieznaczna, gdyż w ciągu 12—18 go­
dzin statkiem  z Gdyni można osiągnąć południo­
wych brzegów Szwecji w Karlskronie, Szwecja 
naogół mało jest znana dla turystów polskich. 
Pewien postęp pod tym względem w latach ostat­

nich dało się odczuć dzięki organizowywanym 
kilkakrotnie w ciągu sezonu letniego wycieczkom 
morskim Linji Gdynia—Ameryka. Wycieczki te 
jednak ze względu na krótki czas, w którym statki 
wycieczkowe przebywają w portach szwedzkich, 
dają zaledwie ograniczone możliwości zwiedzenia 
tego interesującego kraju. Tymczasem Szwecja 
tak dla turysty, w ścisłem znaczeniu tego słowa, 
jak i dla badaczy życia gospodarczego dać może 
dużo wysoce interesujących spostrzeżeń i wrażeń.

Dzięki temu, że długość w linji powietrznej 
kraju od południa do północy wynosi ponad
1.500 km, zaobserwować można w Szwecji nie­
zmierną różnorodność tak przyrody i kultury, 
jak i zjawisk gospodarczych.

Południowa część Szwecji jest krajem, sto ją­
cym na najwyższym szczeblu kultury gospodarczej. 
Jest to zarazem część Szwecji, będąca, jeśli można 
tak  się wyrazić, spichlerzem całego kraju. Stosun­
kowo łagodny klimat pozwala na kulturę wszel­
kiego rodzaju zbóż, jak również buraków cukro­
wych, dzięki kulturze których Szwecja pokrywa 
wewnętrzne zapotrzebowanie na cukier. Ta po­
łudniowa część Szwecji (prowincja Skanja) jest 
najgęściej zaludniona, posiada bardzo rozgałęzioną 
sieć kolejową i jest poza tern bardzo uprzemysło­

wiona. Do najbardziej interesujących ośrodków 
tej prowincji zaliczyć należy miasto portowe 
Malmo, mające poważne znaczenie ze względu 
na komunikację Szwecji z zagranicą. Istnieje tutaj 
bowiem pomiędzy Malmo a Kopenhagą połącze­
nie promem kolejowym, przyczem czas podróży 
morskiej trw a półtorej godziny. O pół godziny 
drogi kolejowej leży miasto Lund, znane jako 
ośrodek uniwersytecki, zaś pod względem zabyt­
ków historycznych posiada słynną katedrę ro­
mańską z X I wieku. Brzeg morski tej prowincji 
posiada, nieliczne zresztą w Szwecji, plaże p ia­
szczyste z szeregiem miejscowości kąpieliskowych, 
odwiedzanych przez liczne rzesze turystów. Miej­
scowości te posiadają komfortowe urządzenie.

Drugim interesującym ośrodkiem południa 
Szwecji jest największe miasto portowe Szwecji 
Goteborg, liczące 300.000 mieszkańców, jest ono 
po stolicy drugiem miastem pod względem wiel­
kości w Szwecji. Dla badaczy spraw morskich in­
teresuj ącem jest niedawno założone Muzeum 
Morskie.

W Góteborgu bierze swój początek słynny 
Gota Kanał długości 385 km, łączący ten naj-

Zam ek  w K a lm a rze  z X I I  wieku 
Sm&land: K a lm a r  S lo t t

większy port Szwecji ze stolicą kraju poprzez je­
ziora, rzeki i kanały, na których dla umożliwienia 
nawigacji urządzone zostały 74 śluzy. Podróż 
od Goteborga do Sztockholmu trw ająca 60 godzin, 
daje wiele urozmaicenia dzięki możności poznania 
malowniczych krajobrazów i pamiątkowych miej­
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scowości. Gota Kanał przecina Szwecję z zachodu 
na wschód. Po drodze przejeżdża się około słyn­
nych wodospadów Trollhatten, których energja 
wodna jest wykorzystana dla produkcji energji 
elektrycznej. Słynna stacja elektryczna dostępna 
jest zwiedzającym. Dalej droga przechodzi jezio­
rami Vanern i Vattern, na szlaku tym leży mia­
steczko Vadlstena, w którem znajduje się zamek 
z epoki renesansu i stary klasztor założony przez 
św. Brygidę, a dalej miasto Jónkóping, centrum 
przemysłu zapałczanego. Pierwsza fabryka za­
pałek założona została w roku 1844. Zainstalo­
wano w niej największą maszynę na swiecie, wy­
rabiającą na godzinę 50.000 pudełek, zapełnionych 
zapałkami.

w roku 1923, ma on wygląd budowli starożytnej. 
Wewnętrzne urządzenia jego są niezmiernie oka­
załe, a równocześnie odpowiadające najbardziej 
nowoczesnym wymogom technicznym. Najpięk­
niejszym zabytkiem  architektonicznym Szwecji 
z XVI wieku jest Dom Szlachty. Bardzo in ­
teresującym jest również dla turysty  rozległy 
park narodowy Skansen; rozmieszczone są w nim 
chaty i dworki z różnych okolic Szwecji, dające 
możność zorjentowania się w dawnej kulturze kraju. 
Znajdujemy tu również na wolnem powietrzu 
liczne okazy świata zwierzęcego i ptaków.

Z pośród malowniczych okolic Sztockholmu 
specjalnie godnym widzenia jest zamek w Drott- 
ningholm, wybudowany w latach 1661—1752;

L ap o n ja  ■—  K ra jo b ra z  gór pó łn o cy  (Nallo Peali)

U końca tej podróży, już nad brzegami Bałtyku 
położona jest stolica Szwecji, Sztockholm, liczący 
wraz z przedmieściami około 600.000 mieszkańców. 
Stolica Szwecji jest najbardziej znanym ośrod­
kiem dla turysty  polskiego, a to dzięki temu, że 
przeważna ilość wycieczek morskich skierowy­
wana jest właśnie do Stockholmu. Dojazd do 
Stockholmu prowadzi pośród malowniczych, roz­
rzuconych wysepek i półwyspów, tworzących 
archipelag, pełen swoistego uroku. Najwspanial­
szym budynkiem, k tóry ukazuje się oczom turysty  
już ze statku , jest zamek królewski, położony 
nad zatoką. W ybudowany on został w XV II 
wieku przez słynnego budowniczego Tessina; za­
wiera bogate zbiory, m. inn. kosztowne gobe­
liny. Ze względu na to, że zamek jest stałą rezy­
dencją królewską dostępną do zwiedzenia jest 
tylko część zamku. Drugim okazałym budynkiem 
jest Ratusz. Leży on nad brzegami jeziora Malaren, 
które łączy Sztockholm z morzem. Pomimo, że 
budowa Ratusza zakończona została dopiero
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mieszczą się w nim piękne gobeliny ofiarowane 
przez Ludwika XV królowi Gustawowi I II  oraz 
ciekawe malowidła, odtwarzające bitwy z wojen 
szwedzko-polskich. Również interesującym jest 
zamek Gripsholm, wybudowany w XV wieku, 
w którym  znajduje się muzeum historyczne 
z blisko 2.000 portretów , wśród których wiele 
portretów  królów i magnatów polskich. W zamku 
tym  urodził się król Zygmunt I I I  Waza.

Najbardziej interesującym ośrodkiem staro­
dawnej kultury Szwecji jest miasto uniwersyteckie 
Upsala. Uniwersytet w Upsali założony został 
w 1477 roku. Również w Upsali znajduje się 
katedra największa w całej Skandynawji, wznie­
siona w X II wieku i kilkakrotnie przebudowana. 
W katedrze tej spoczywają prochy Katarzyny 
Jagiellonki i jej męża Johanna III. W pobliżu 
Upsali leży zamek Skokloster, posiadający wiele 
pam iątek polskich.

Bardzo pociągającą jest dla tu rysty  prowincja 
Dalarne, leżąca dokoła jeziora Siljam. W prowincji



tej zachowały się stroje ludowe, przypominające 
w wielu szczegółach stroje ludowe polskie. Pro­
wincja ta  również znana jest ze światowej sławy 
złóż rudy żelaznej.

Tak posuwając się ku północy dochodzimy 
do 2-ch najbardziej na północ wysuniętych pro- 
wincyj Szwecji Jam dlandji i Laponji. Prowincje 
te są bardzo górzyste, zalesione oraz przecięte 
licznemi rzekami z wodospadami. Laponja jest 
krajem gwałtownych kontrastów. Do wielu miej­
scowości Laponji turyści dążą w lecie dla zoba­
czenia słońca o północy, a w zimie — zorzy po­
larnej. Ciekawą jest flora tego kraju nadzwyczaj 
urozmaicona. Miejscami dzięki ciepłym wiatrom 
z A tlantyku i działaniu słońca, świecącego latem 
całemi tygodniami prawie bez przerwy, znajdu­
jemy niektóre rośliny południowe, w górach zaś 
charakter roślinności zmienia się na podbiegunowy. 
W lasach i górach Laponji znajdujemy liczne okazy 
niedźwiedzi. Tu też zamieszkuje koczowniczy lud 
Lapończyków ze swemi stadami reniferów. Dzięki 
słabemu zaludnieniu poza wybrzeżem i w miej­
scach uprzemysłowionych oraz dzięki olbrzymim 
odludnym obszarom, kraj ten w wielkiej mierze 
posiada dotąd wszelkie cechy kultury pierwotnej.

Ten pobieżny przegląd najbardziej atrakcyj­
nych miejscowości Szwecji byłby niezupełny, gdy­
byśmy nie wspomnieli o wyspie Gotlandji i poło- 
żonem na niej mieście Visby. Miasto to popularnie 
jest zwane „miastem ritin i róż“ i zachowało 
bardzo wiele śladów i średniowiecznej kultury 
i potęgi, władanie bowiem tą  wyspą, położoną 
w centrum Bałtyku, jakby przesądzało w dawnych 
wiekach o dominującym wpływie jej mieszkańców 
na szlakach morskich.

Czas powstania m. Vishy nie jest znany, 
stwierdzono jednak, że już w końcu X i na początku 
XI stulecia były w niem kościoły chrześcijańskie, 
a w wiekach późniejszym było ono ośrodkiem 
gospodarczym i kulturalnym  Hanzy.

Ogólnie stwierdzić należy, iż turystyka w Szwe­
cji dzięki bardzo wysokiemu poziomowi kul­
tury  kraju i udogodnieniom dla zwiedzających, 
przedstawia wiele atrakcji. Zwiedzenie tego kraju, 
który od półtora wieku nie był uwikłany w kon­
flikty wojenne i dzięki temu mógł rozwijać się 
normalnie, daje sposobność zaznajomienia się 
z organizmem państwowym dobrze i celowo 
funkcjonującym.

G. H. N.

Jednem  z najbardziej interesujących zagad­
nień, które w sposób bardzo szczęśliwy są rozwią­
zywane w Szwecji w szczególności w Sztockholmie, 
jest budownictwo małych domków mieszkanio­
wych dla ludności robotniczej. Zaznaczyć należy, 
że naogół ilość właścicieli domów w krajach skan­

dynawskich i Szwecji jest znaczna. Dzięki tej 
okoliczności zarówno warunki socjalne jak i p ra­
cownicze są w Szwecji całkiem zadawalające. 
Rzadko się spotyka objawy ostatecznej biedoty, 
jak również mało jest wyrzutków społeczeństwa.
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Zagadnienie budowy domów robotniczych po­
wstało już przed wojną, gdy w związku z wzrostem 
zaludnienia miast, w szczególności Sztockholmu, 
palącą stała się sprawa dania możności ludności 
robotniczej uzyskania dobrych warunków miesz­
kaniowych. Samorząd m iasta Sztockholmu za­
inicjował próbę rozmieszczenia ludności robotni­
czej w specjalnie wyznaczonych dzielnicach t. zw. 
przedmieściach-ogrodach. Przy rozwiązywaniu

R o b o tn ic y  sami b u d u ją  swe dom ki 
G ru n d m u ra rn a  a ro  s n a r t  fa rd iga

tej kwestj i samorząd Sztockholmu doszedł do 
wniosku, że, tak  ze względów socjalnych jak 
i zdrowotnych, jest bardziej pożądanem przystąpić 
do budowy małych domków jednorodzinnych, niż 
budować wielkie kompleksy w mieście. Aczkol­
wiek widzimy w Sztockholmie również i te ostat­
nie, jednak główna uwaga zwrócona została na 
budowę domków robotniczych — indywidualnych.

Ponieważ m iasto na początku stulecia nie roz­
porządzało w większych rozmiarach taniem i tere­
nami, któreby się nadawały na tego rodzaju bu­
dowy. samorząd zadecydował nabyć tereny w oko­
licy Sztockholmu. Tereny te położone były już 
poza obrębem m iasta w owym czasie i uważane 
jako wielkie m ajątki wiejskie. Pierwszy zakup 
terenów miał miejsce w roku 1904. W chwili 
obecnej m iasto posiada w południowej swej części 
3 kompleksy, zaś w zachodniej części 2 kompleksy 
terenów pod budownictwo domków robotniczych. 
Powierzchnia tych obszarów wynosi ponad
8.000 ha, są one położone w odległości 4— 14 km 
od centrum  Sztockholmu. Cały ten obszar na­
byty  został za zgórą 22.000.000 K. i swą prze­
strzenią jest prawie 5 razy większy od obszaru 
samego centrum  m iasta.

Po nabyciu pierwszych terenów, samorząd 
rozpoczął odrazu doprowadzać tereny do stanu, 
przy którym  można byłoby rozpocząć budowę. 
W chwili obecnej ponad 1.300 ha przestrzeni jest 
objęte budownictwem robotniczem. Przedewszyst­
kiem ułożono drogi jak również przewody dla gazu, 
elektryczności oraz rury wodociągowe i kanaliza­
cyjne. Cala ta  inwestycja kosztowała około 
30.000.000 K.

Przeznaczone pod budowę place nie są sprze­
dawane reflektantom  na własność, lecz wydzierża­

wiane na okres 60 lat z prawem przedłużania 
dzierżawy. Dzierżawca opłaca w charakterze 
czynszu 5% wartości gruntu. Są to  sumy nie­
znaczne, gdyż przed wojną wartość m2 wynosiła 
20 óre, obecnie zaś waha się pomiędzy 35 a 100 óre, 
zależnie od położenia placu. Powierzchnia placów, 
wydzierżawianych pod budowę jednorodzinnych 
domków waha się od 750 m2 dla większych dom­
ków, do 500 m2 dla mniejszych. Najmniejszy typ 
domków wznoszony jest na placach o powierzchni 
350 m2. Z końcem roku 1935 ilość sprzedanych 
placów wynosiła ponad 7.000.

Finansowanie budowy odbywa się przy po­
mocy specjalnie stworzonej instytucji finansowej, 
będącej całkowicie własnością samorządu. W  celu 
pobudzenia budownictwa przedmieść ogrodów 
w okresie, gdy projekt był uważany jeszcze za 
eksperyment, samorząd na własne ryzyko wy­
budował tam  szereg domków. Obecnie wszystkie 
budowle dokonywane są przez osoby prywatne 
dla własnego użytku lub przez przedsiębiorców, 
którzy ze swej strony odstępują domy właścicielom 
prywatnym . W ten sposób wzniesiono już ponad
7.000 domków jednorodzinnych.

R entą od kapitału włożonego w budownictwo 
przez wyżej wspomnianą instytucję finansową, 
samorząd m iasta Sztockholmu pokrywa całko­
wicie koszty, nowych inwestycyj na dalszych 
terenach. Ludność przedmieść ogrodów wynosi 
obecnie ponad 45.000. Aczkolwiek wspomniane 
wyżej tereny były nabyte przez samorząd m iasta 
Sztockholmu głównie w tym  celu, aby dać możność 
budowania tanich domków dla ludności, niepo- 
siadającej środków względnie posiadającej bardzo 
nieznaczne środki, sytuacja uległa zmianie w tym 
sensie, że ulgi ofiarowane przy budownictwie, 
początkowo sprzyjały dokonywaniu inwestycyj 
na tych terenach głównie przez ludzi zamoż­
niejszych.

U ro czy  z a b y te k  pośród  d o m k ó w  robo tn iczy ch  
p o d  S z to ck h o lm em  

Tradg&rd in o m  A n g b y  smastugeomr&de

W ten sposób pionierska działalność samorządu, 
która pociągnęła na początku ludzi bardziej za­
możnych, dała w następnych latach możność 
udzielenia warunków dla budowy skromniejszych 
domów ludności biedniejszej. Dla dalszego za­
chęcenia właśnie tych ostatnich sfer ludności,
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samorząd wybudował w roku 1927 200 najm niej­
szych domków 4-izbowych wraz z odpowiedniem 
urządzeniem. Te t. zw. robotnicze domki wybudo­
wane zostały w dzielnicach południowych. Dla 
osiągnięcia dalszych obniżek kosztów reflektanci 
na tego rodzaju domki zaopatryw ani byli w ma- 
terjał standaryzowany i przygotowany w ten 
sposób, że sami robotnicy własnemi silami mogli 
te domy postawić. Samorząd działał jedynie jako 
pośrednik i nadzorca przy dostawach danych ma- 
terjałów, jak również dostarczał instruktorów 
przy wykonaniu i inspekcji robót dokonywanych 
przez samych robotników. Przez specjalną orga­
nizację, wyznaczoną przez samorząd dokonana 
została również akcja finansowania budowy i to 
w ten sposób, że budujący mieli możność nie płacić 
gotówki, lecz pieniądze za nich płacone były przez 
finansową instytucję samorządu.

Tabele statystyczne, ilustrujące strukturę gospodarczą 
Polski i Szwecji.

(Opracował W. Winid).

1. Struktura gospodarcza Szwecji, Polski, Finlandji i Danji w okresie 1928—1931. 

Sveriges, Polens, Finlands och Danmarks ekonomiska struktur under aren 1928—1931.
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P o lsk a
P o le n
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F in l a n d
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lu d n o ść  w 1 9 3 1  r.  m i l j ...................
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n a t i o n a l in k o m s t  milj .gulddol .  
m a j ą t e k  n a r o d o w y  
n a t i o n a l  f ó r m d g e n h e t
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3,67
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2 , 858

43

3.55
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5,955

2 , aj P ro ln ic z a  . . . .  
,2 0  ^  3) ć ike rb ruk  . . . 

S S ~  .S p r z e m y s ło w a  . . 
2  3  § 2 ^ 5  i n d u s t r i

bo ^  > 'o h a n d lo w a  i t .  p. 
cj'M h a n d e l

44

35

15,2

65,6

13,9

9.6

59,6

16 ,8

8 , 1

3U5

2 9, 1

18

Próba ta  wydała niezmiernie dodatnie rezultaty 
i zachęciła do stosowania tego samego systemu 
w innych miejscach.

Akcja ta  miała jako rezultat, że z końcem 
roku 1935 powstało w ten  sposób ponad
2.000 domów.

Wielkość domków robotniczych obecnie zbu­
dowanych jest różnorodna, waha się ona od 3 do 
5 izb. Koszta całkowite budowy obliczane są na 
około 11.000 K., przyczem właściciel takiego 
dornku opłaca rocznie wraz z kosztami am orty­
zacji 980 K. Zaznaczyć również należy, że domki 
robotnicze zaopatrzone są w urządzenia, zapewnia­
jące całkowity kom fort nowoczesny, a więc w wo­
dę, gaz, kanalizację, elektryczność/łazienkę, pral­
nię, śpiżarnię i t. d.

U w a g a :  W g.  , , B a l t i c  Y e a r b o o k "  (dod. do  B a l t i c  C o u n t r ie s ,  nr .  1 ).



2. Przyrodzone warunki rolnicze Szwecji i Polski. 
Naturliga fórutsattningar for jordbruket i Polen och Sverige.
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-4-J ô <u a? n dyO  ̂'O 
Ch g O

a
d U 
<u ajo . o  ̂ <D

>
aj

S zw ecja
Sverige S to c k h o lm P o lsk a

P o le n W a r s z a w a P o m o r z e G d y n ia

sze ro k o ść  g e o g r a f ........................................ 55-5°— 68° 59 V 48°— 55° 52  V 53° -55° 54°3o'
g eo g ra f i sk  b re d d

s t y c z n i a ...............................p n .  f. m. C — io° — 4° — 0 .5 S— 5" - 3 ° — o,5° -— 1 °
j a n u a r i ....................................pd .  e. m. C o® — 1 ®___ 4° — 2 °~— 30

l i p c a .........................................p n .  f. m . C 1 2 ° i 6° 1 70 19° 1 70 1 8 °
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o r n e .................... 9,1 _ 47,7 _ 54,7 _
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sk o g
in n e  n i e u ż y tk i  r o l n ................................... 34 -- 1 4 , 2 -- 9,3 --
a n n a n  o b r u k a d  marle

U w ag a :  W e d iu g  ró ż n y c h  źródeł  i j a k  t a b l .  i .

3. Powierzchnia i wydajność niektórych upraw 
roślinnych w Szwecji i Polsce w okresie 1924—1928. 
Areał och skord for spannm&l och potatis i Sverige 

och Polen aren 1924—1928.

4. Hodowla zwierząt domowych w Szwecji i Polsce. 
Antalet husdjur i Sverige och Polen.
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U w ag a :  W e d łu g  sp isu  w P o ls c e  w r.  1 9 2 7  i w poszczeg ó l­
n y c h  l a ta c h  o raz  j a k  t a b l .  1 (nr. 1  i nr .  2 —  
a r t y k u ł  E r n e s t a  H ó i je ra ) .

U w a g a :  J a k  t a b l .  3 .

5. Wielkość produkcji niektórych przemysłów 
Szwecji i Polski (r. 1929). 

Produktionens storlek hos nagra industrier i Sverige 
och Polen 1929.

Szw ecja
S ve r ige

P o lsk a
P o le n

i 000  t o n

s u ró w k a  żel. i s t o p y  ż e l ........................
t a c k j  a r n
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k o k s .................................................................. 388 2 1 2 3
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U w ag a :  J a k  t a b l .  i .



6. Handel zagraniczny Szwecji i Polski w milj. złotych doi. i procentach. 
Sveriges och Polens utrikeshandel i milj. gulddollar och procent.
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P o l s k a
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r& varor  och h a lv fa b r . e. --- 24 J736 --- 1 48-232 --- 9°412 --- 5 T836
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m e ta le  sz lac h e tn e  . i . 4«24 --- 2 288 --- 8489 --- 1 °659 ---
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r -3 2 :o719
°925

r -3 2 : i 6493
9874

s u m a .............................. i 482400

486420
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--- I0  3448 
r -32 : 1 r 32io

—

s u m m a e. 3 15761 1 85638 “ 7586

P r o c e n t y  z s u m y bez m e ta l i  s z la c h e tn y c h  —• p r o c e n t a v  s u m m a n  u t o m  a d la  m e ta l l e r

ż y w izn a  . . . . . . i . 0,6 --- 0,2 — 0,2 --- 0,2 ____

l e v a n d e  d ju r e. — o,4 --- 8 — 0,2 --- 2,6
ż y w n o ś ć ......................... i . 2 1 , 6 — 1 2 ,4 — 19 , 2 --- 1 2 , 9 —
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f a b r y k a t y ......................... 43.6 — 45,8 — 42,8 — 37,5
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U w aga :  W e d łu g  i n a  p o d s t a w ie  , , B a l t ic  Y e a r b o o k “ —  j a k  t a b l .  i (nr .  2 ).

7. Wielkość procentowa wzajemnego handlu szwedzko-polskiego w okresie 1929—1934. 
Procentuell storlek av handelsutbytet mellan Sverige och Polen 1929—34.

1 92 9 1 9 3 0 I9 3 i 1 9 3 2 1933 1934

D o  Szwecji  
T il l  Sverige

i m p o r t
z P o lsk i  

fr&n Po le n

2 2.6 3-2 3-8 3-4 3-5

e x p o r t 3-8 4.6 4-9 5-9 5 4.6

Ze Szwecji  
Fr&n Sverige

e x p o r t
do Po lsk i  
t i l l  P o le n

I . I 1 0.9 0.9 0.9 1 .4

i m p o r t 1 .8 1 . 8 2 1 . 9 2 2-5

U w ag a :  J a k  t a b l .  ( i  n r .  2 ).



Urządzenia mechaniczne i elektryczne 
sygnalizacyjne zabezpieczenia ruchu ko­
lej owego3 akumulatory stalo-niklo-kad­
mowe^ zegary elektryczne i kontroli czasu., 
oraz wszelkie inne urządzenia, wchodzą­
ce w zakres prądów słabych, dostarcza 
i wykonywa

W arszaw a. Al. U jazdo w sk ie  N r. 47, te l.  8-81-15, 8-81-02; 8-81-29, 8-81-71 
Fabryka  w  W e łn o w cu  (K a to w ic a c h ) p rzy  ul. Św. Jadw ig i N r . 10, te l. 345-94

» U N IO N «  .
FAT & OIL WORKS ^  
L I M IT E D  G D Y N I A

f ó  r s a I  j e r
k o k o s k a k o r
p a l m k a r m k a k o r
r a p s k a k o r
l i n f r ó k a k o r
f or  leverans genast e lle r  senare

g e n o m  e n s a m f ó r s a l j a r e n

Leon Oks, Gdańsk (Danzig), Krebsmarkt 7 /8
Telefon 281-90 Telegramadress: OILCAKES.
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W o b e c  te g o , i e  num er n in ie jszy  u k a zu je  s ię  w  z w ię k s z o ­
nym  ro zm ia rze , n a s tę p n y  num er. M -ty . r o z e s ła n y  z o s ta n ie  S za n . 
P ren u m era to ro m  w  d n iu  5 w r z e ś n ia  1838 r.

U R LO P PREZESA IZBY.
Prezes Izby Przemysłowo - H andlowej w 

Gdyni, p. Stanisław  Tor rozpoczął z dniem 
10 sierpnia urlop wypoczynkow y; zastępuje 
p. Prezesa Tora urzędujący Wiceprezes, p. Fe­
liks Kollat z Gdyni.

PO SIE D ZEN IE  RADY H A N D LU  ZA G RA ­
N ICZN EG O .

W dniu 11-go sierpnia odbyło się w lokalu 
Izby Przemysłowo - H andlowej w G dyni po­
siedzenie Komitetu dla spraw  portowych Ra­
dy H andlu Zagranicznego przy Związku Izb 
Przemysłowo - Handlowych, pod przewod­
nictwem p. Wojewody W achowiaka, poświę­
cone rozpatrzeniu projektu  ustaw y o komer­
cjalizacji portu gdyńskiego. Przybyłych dele­
gatów Izb Przemysłowo - Handlowych i orga- 
nizacyj gospodarczych powitał urzędujący 
Wiceprezes Izby Przemysłowo - H andlow ej w 
Gdyni, p. Feliks Kollat, podkreślając znacze­
nie tych obrad dla portu gdyńskiego, oraz ży­
cząc zebranym  owocnych narad. W w yniku 
parogodzinnych obrad ustalono ostatecznie 
tekst projektu ustaw y o utw orzeniu przedsię­
biorstwa państwowego „Port w G dyni"; pro­
jekt ten zostanie zreferow any w dniu 12 sier­
pnia na posiedzeniu Komisji Opinjodawczej 
do spraw  ekonomicznych z zakresu polityki 
morskiej przy D epartam encie Morskim Mini­
sterstwa Przem ysłu i LIandlu.

PO SIE D ZEN IE  PO RO ZU M IEW A W CZE P O ­
M O R SK IEJ IZBY R O LN IC Z EJ I IZBY 
PR ZEM Y SŁO W O -H A N D LO W EJ 
W  GDYNI.

W dniu 5 sierpnia br. odbyło się w G dy­
ni posiedzenie porozumiewawcze obu pomor­
skich samorządów gospodarczych: Pomorskiej 
Izby Rolniczej w Toruniu i Izby Przemysło­
wo - Handlowej w Gdyni. Posiedzeniu prze­
wodniczył Prezes Izby G dyńskiej p. Stanisław 
Tor. Wzięli w niem udział pp. Prezes Pomor­
skiej Izby Rolniczej Donimirski, Wiceprezesi 
Izby Gdyńskiej D r Smoleń i D r Kasperowicz,

D yrektorzy i urzędnicy obu Izb oraz delegaci 
Państwowego Banku Rolnego w G dyni i G ru­
dziądzu. Było to drugie z kolei miesięcznych 
posiedzeń porozumiewawczych obu Izb, po­
święcone zagadnieniom kredytow ym  eksportu 
rolniczego, sprawom udziału Pomorza w eks­
porcie do Niemiec oraz ustaleń i u zasad współ­
pracy  obu Izb w C entralnej Komisji Przyw o­
zowej i w reorganizującej się Radzie H andlu 
Zagranicznego.

Następne posiedzenie obu Izb ma się od­
być w przyszłym miesiącu w  Toruniu.

ZAM ORSKIE OBRO TY  T O W A R O W E  P O R ­
TU GD Y Ń SK IEG O  W  M IESIĄ CU  L IP­
CU BR.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego osiągnęły w mies. lipcu br. 627.959.8 t. 
wobec 554.717 ton w mies. czerwcu br. oraz 
632.390,2 ton w mies. lipcu 1935 roku.

Miesiąc spraw ozdaw czy po bardzo sła­
bych obrotach, w ub. mies. czerwcu w ykazuje 
w mies. sprawozdawczym pow ażny 13,2%-owy 
wzrost obrotów w porów naniu z ub. mies. 
czerwcem br. oraz b. nieznaczny 0,7% -owy 
spadek w stosunku do obrotów w mies. lipcu 
1935 roku.

O broty zamorskie w okresie czasu od 
stycznia do lipca włącznie w ykazują w roku 
bieżącym (4.237.044,5 ton) 2,8%-owy wzrost w 
porów naniu z tym  samym okresem czasu ro­
ku  ubiegłego (4.121.904,3 ton).

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor­
skich w mies. lipcu br. złożył się przywóz za­
morski — 109.480 ton, oraz wywóz zamorski 
— 518.479,8 ton.

Przyw óz zamorski w miesiącu spraw oz­
dawczym (109.480 ton) w ykazuje 23,3%-owy 
wzrost w porów naniu z ub. mies. czerwcem 
rb. (88.766,1 ton) oraz b. pow ażny 55,8%-owy 
wzrost w stosunku do mies. lipca 1935 roku 
(70.267,2 ton).

Przywóz zamorski w okresie czasu od 
stycznia do lipca włącznie w ykazuje w roku 
bieżącym poraź pierwszy od miesiąca m arca 
rb. wzrost obrotów. Wzrost ten wyniósł 4.6%.
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W liczbach absolutnych import zamorski w 
okresie pierwszych siedmiu miesięcy rb. (od 
stycznia do lipca) wyniósł 658.832,9 ton wo- 
boc ujo.u9j>,5 ton w tym  samym okresie czasu 
roku ubiegłego.

Tą korzystną zmianę w  dotychczasowych 
obrotach im portu zamorskiego spowodował 
rekordow y w bieżącym roku im port zamorski 
(109.480 ton) miesiąca sprawozdawczego. 
Wzrost im portu w miesiącu sprawozdawczym 
spowodowany został przedewszystkiem  pozy­
cjami: ryżn surowego — 10.360 ton (506 ton), 
nasion różnych — 552 ton (60 ton), owoców su­
szonych — 397 ton (146 ton), śledzi solonych — 
2.049 ton (522 ton), przetworów chemicznych 
223 ton (122 ton), farb  — 57 ton (21 ton), fosfo­
rytów  — 10.798 ton (7.406 ton), żużli Thomasa
— 7.136 ton (brak w m. czerwcu), soli potaso­
w e j — 2.990 ton (11 ton), skór — 2.923 ton 
(1.943 ton), wełny — 1.190 ton (1.019 ton), od­
padków  wełny — 155 ton (55 ton), baw ełny — 
6.604 ton (6.398 ton), lnu, konopi, sizalu i in. wł.
— 78 ton (29 ton), szmat — 1.227 ton (1.024 
ton), papieru — 1.366 ton (1.262 ton), żelaza 
surowego — 795 ton (178 ton), miedzi — 851 
ton (479 ton), cyny — 559 ton (112 ton), oraz 
maszyn, aparatów  i ich części — 775 ton (677 
ton). Początek „kam panji“ ryżowej dał w 
efekcie rekordow y ładunek ryżu surowego 
(10.160 ton) przyw ieziony na jednym  statku  
bezpośrednio z Birmy (Rangoon). Poważny 
wzrost przywozu surowców nawozów sztucz­
nych łączy się znów z rozpoczęciem pracy w 
fabrykach  nawozów sztucznych w  związku 
ze zbliżającym  się sezonem jesiennych sie­
wów. Szereg pozostałych pozycyj im portu za­
morskiego świadczyłby o m inim alnym  w pły­
wie zarządzeń dewizowych. Tem bardziej, że 
nie jest liczny szereg tych pozycyj im portu, 
które uległy obniżce w porównaniu z ub. mie­
siącem czerwcem rb. Należą tu  przedewszyst­
kiem nasiona oleiste (740 ton w  m. lipcu wobec 
2.464 ton w m. czerwcu), których spadek ma 
swoje źródła w akcji rządowej, m ającej na 
celu zmniejszenie im portu zagranicznych na­
sion oleisfvch.

Spadek im portu owoców świeżych (1.496 
ton w m. lipcu wobec 2.682 ton w m. czerwcu 
rb.) spowodowany został sezonem na owoce 
pochodzenia krajowego. Pewnego w pływ u za­
rządzeń dewizowych należałoby prędzej szu­
kać w spadku im portu: kaw y — 224 t. (764 t.), 
herbaty — 55 ton (80 ton), kakao — 192 ton 
(938 ton), oraz korzeni — 73 ton (107 ton). Poza 
wyżej wymień ionemi pozycjam i w ykazały 
spadek: rudy różne i w ypałki pirytowe 9.575 
ton (11.446 ton), asfalt — 612 ton (942 ton), 
tran — 90 ten (223 ton), napoje alkoholowe 
i inne — 57 ton (89 ton), tytoń — 111 ton 
(329 ton), siarka —- 110 ton (445 ton), garbniki
— 1.203 ton (2.382 ton), odpadki baw ełny — 
120 ton (131 ton), przędza baw ełniana — 146 
ton (158 ton), ju ta  — 1.014 ton (1.151 ton), k au ­
czuk — 351 ton (463 ton), w yroby gumowe —

77 ton (95 ton), celuloza — 347 ton (483 ton), 
m etale różne — 39 ton (80 ton), złom żelazny
— 33.813 ton (33.968 ton), cynk — 43 ton 
(70 ton), w yroby żelazne i metalowe — 217 ton 
(2.220 ton), części wagonów i lokomotyw — 
189 ton (433 ton), oraz samochody i motocykle
— 79 ton (185 ton).

Szczegółowo ilustru je im port zamorski w 
miesiącu lipcu rb. w  porów naniu z tym  sa­
mym miesiącem roku ubiegłego:

IM PO RT
Lipiec 1956 r. L ip ie c  1935 r.

Nasiona różne 
„ oleiste 

ryż surowy 
owoce świeże 
owoce suszone 
konserwy owocowe 
orzechy i m igdały 
kaw a 
herbata 
kakao 
korzenie
rośliny, mater jały rośli 

trzcina 
żywica
śledzie świeże 
śledzie solone 
rudy  różne i w ypałki 

pirytow e 
p iry ty  
oleje
smoła i smary 
asfalt
tłuszcze i oleje roślinne 
tłuszcze zwierzęce surowe 1.140 
tran
napoje alkoholowe i inne 
tytoń
przetw ory chemiczne 
farby 
garbu iki 
siarka 
fosforyty 
żużle Thomasa 
sól potasowa 
skóry 
wełna
odpadki wełny 
przędza w ełniana 
bawełna
odpadki baw ełny 
przędza baw ełniana 
len, konopie, sizal i inne 

włókna
ju ta  
szm aty 
kauczuk 
w yroby gumowe 
papier
papa, tek tura 
cel uloza 
żelazo surowe

552 53
740 2.683

10.360 2.782
1.496 991

397 520
6 7
8 400

244 539
55 102

192 395
73

e.
47

37 13
372 846
425 80

2.049 814

9.575 1.550
— 1

199 202
6 6

612 896
392 205

■ 1.140 1.207
90 338
57 41

U l 173
223 658

57 83
1.203 1.677

110 344
10.798 6.437
7.136 4.500
2.990 2.286
2.923 3.098
1.190 2.686

155 127
39 18

6.604 7.129
120 121
146 69

78 72
1.014 2.298
1.227 999

351 258
77 90

1.366 1.219
■ — 9
347 803
795 186
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Lipiec 1956 r. Lipiec 1935 r.
metale różne 39 35
złom żelazny 33.813 16.252
miedź 851 1.536
cyna 359 7
cynk 45 61
w yroby żelazne i metalowe 217 244
maszyny, apara ty  i części 775 341
części wagonów i lokom. 189 643
samochody, motocykle

i części 79 126
różne 4.978 955

Razem 109.480 70.267
Wzrost obrotów im portu zam. w  miesiącu 

lipcu rb. w porów naniu z mies. lipcem roku 
ubiegłego spowodowany został pozycjami to­
w arów  masowych, jak  złom żelazny, fosfory­
ty, żużle Thomasa, ru d y  różne i w ypałki p iry ­
towe oraz ryż surowy. Spośród powyższych 
pozycyj zw raca uwagę przeszło 100%-owy 
wzrost im portu złomu żelaznego, co zresztą nie 
zmieni stanu faktycznego spadku im portu 
złomu żelaznego w  okresie pierwszych siedmiu 
miesięcy (styczeń — lipiec) roku bieżącego w 
porów naniu z tym  samym okresem czasu roku 
ubiegłego (190.273 ton w  okresie: styczeń — 
lipiec 1936 r. wobec 206.224 ton w  okresie: sty­
czeń — lipiec 1935 r.) w przeciwieństwie do 
rud  różnych i w ypałków  pirytowych, które 
w okresie pierwszych siedmiu miesięcy (sty­
czeń — lipiec) rb. w ykazują wzrost w porów­
naniu z tym  sam ym  okresem czasu roku ubie­
głego.

Wywóz zamorski w miesiącu spraw oz­
dawczym (518.479,8 ton) w ykazuje 11,3%-owy 
wzrost w  porów naniu z uh. mies. czerwcem 
rb. (465.950.9 ton) oraz 7,8%-owy spadek w 
stosunku cło mies. lipca 1935 r. (562.123 ton).

W yw óz zam orski w  okresie pierw szych 
siedm iu m iesięcy (od styczn ia  do lipca) roku 
bieżącego w y k azu je  2,5 %-ow y w zrost obrotów  
w  porów nan iu  z Tokiem ubiegłym . W liczbach 
abso lu tnych  w yniesie to 3.578.211,6 ton wobec 
3.491.810,8 ton w  roku  ubiegłym .

Wzrost eksportu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym  spowodowany został prze- 
dewszystkiem pozycjam i węgla eksportowego 
(403.350 ton w m. lipcu wobec 344.573 w ub. 
ni. czerwcu) oraz drzewa tartego (29.297 ton 
w  m. lipcu wobec 22.461 ton w m. czerwcu). 
Poza temi pozycjami w ykazały  wzrost: m ąka 
ryżow a — 600 ton (115 ton), m ąka — 25 ton 
(brak), m ąka pastew na — 101 ton (brak), rvż 
— 691 ton (65 ton), szynki i inne pekl. — 108 
ton (56 ton), bekony — 1.806 ton (1.356 ton), 
ja ja  — 2.412 ton (1.893 ton), sól — 117 ton 
(15 ton), m akuchy — 1.727 ton (1.441 ton), so­
da — 62 ton (1 tona), salm iak — 53 ton (43 ton), 
karbid — 215 ton (194 ton), farby  — 20 ton 
(brak), biel cynkowa — 542 ton (270 ton), sól 
potasowa — 276 ton (brak), skóry — 90 ton 
(33 ton), tkaniny — 1.025 ton (757 ton), w y­
roby z drzewa — 984 ton (148 ton), klepki —

165 ton (145 ton), dyk ty  i forniery — 1.539 ton 
(1.108 ton), meble gięte — 529 ton (428 ton), 
w yroby koszykowe — 66 ton (36 ton), papier
— 662 ton (642 ton), papa i tek tu ra — 236 ton 
(174 ton), celuloza — 795 ton (173 ton), żelazo 
surowe — 102 ton (81 ton), metale różne — 
135 ton (15 ton), w yroby żelazne i metalowe
— 1.496 ton (956 ton), szyny kolejowe — 
3.119 ton (brak), oraz cynk — 1.739 ton (1.379 
ton). Spośród powyższych pozycyj zw raca 
uwagę wzrost eksportu produktów  hodowla­
nych, jak  bekony, szynki peklowane i ja ja . 
Dobre rezultaty  dają również produkty  drze­
wa ze specjalnem uwzględnieniem dykt i for- 
nierów. Po przeszło półrocznej przerw ie mie­
siąc spraw ozdaw czy przyniósł zmianę w eks­
porcie szyn kolejowych. Miesiąc spraw ozdaw ­
czy wnosi ponadto znaczny wzrost eksportu 
celulozy, stanowiącej b. poważną pozycję w 
ładunkach tranzytow ych portu.

Do pozycyj eksportu, które w ykazały 
spadek w m. lipcu rb. należą: słód — 2.265 ton 
(4.155 ton), nasiona i rośliny — 161 ton (411 
ton), masło — 1.522 ton (1.682 ton), cement — 
2.125 ton (2.196 ton), węgiel bunkrow y — 
28.350 ton (36.593 ton), koks — 12.500 ton 
(16.579 ton), tłuszcze zwierzęce surowe — 194 
ton (271 ton), przetw ory mięsne — 1.171 ton 
(1.572 ton), cukier — 5.054 ton (7.488 ton), ba­
wełna i odpadki — 101 ton (224 ton), bale 
i slupy — 210 ton (436 ton), żelazo handlowe
— 4.378 ton (7.805 ton), ru ry  żelazne i żeliwne
— 2.003 ton (2.696 ton), oraz blacha cynkowa
— 363 ton (595 ton). Poza nieco pow ażniej­
szym spadkiem  węgla bunkrowego i koksu 
pozostałe zm iany in minus nie powinny budzić 
większych obaw. Spadek węgla eksportowego 
w okresie pierwszych siedmiu miesięcy (od 
stocznia do lipca włącznie) br. w porów naniu 
z tym  sam ym  okresem czasu roku ubiegłego 
(2.753.883 ton wobec 2.802.912 w roku ubie­
głym) spowodowany został przedewszystkiem 
spadkiem w ysyłki węgla do: Włoch, Jugo-
sławji, Irlandji, D anji i Egiptu. Wzmógł się 
natom iast eksport węgla do: Belgji, A rgenty­
ny, Holandji, F rancji i Norwegji.

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
miesiącu lipcu rb. w  porów naniu z tym  samym 
miesiącem roku ubiegłego:

EKSPO RT (tony)
Lipiec 1936 r. Lipiec 1935 r.

M ąka ryżowa 600 813
m ąka 25 1
m aka pastew na 101 1.042
ryż 691 50
słód 2.265 1.274
owoce świeże 75 21
konserwy owocowe
nasiona i rośliny 161 36
szvnki i inne pekl. 108 6i
bekony 1.806 1.667
drób i ptactw o bite 15 23



Lipiec 1936 r. Lipiec 1955 r.
ja ja 2.412 1.521
masło 1.522 782
cement 2.125 554
sól 117 30
węgieł eksportowy 403.350 432.546
węgieł bunkrow y 28.350 32.600
koks 12.500 14.848
oleje i parafina 2 1
tłuszcze zwierzęce 194 517
przetw ory mięsne 1.171 326
cukier 5.054 10.842
napoje alkoholowe 5 2
Spirytus — 32
m akuchy 1.727 917
Soda 62 816
śąlm iak 53 7
karb id 213 138
farby 20 1
biel cynkowa 542 179
sól potasowa 276 11
saletra ----- 4
skóry 90 88
tkaniny 1.025 932
baw ełna i odpadki 101 173
bale i słupy 210 1.895
drzewo tarte 29.297 31.462
w yroby z drzewa 984 257
klepki 165 309
d y k ty  i forniery 1.539 1.816
meble gięte 529 415
w yroby koszykowe 66 16
papier 662 903
papa i tek tura 236 70
celuloza 795 700
żelazo surowe 102 —

żelazo handlowe 4.378 4.093
metale różne 135 126
w yroby żelazne i metal. 1.469 638
szyny kolejowe 3.119 —

ru ry  żelazne i żeliwne 2.003 1.854
cynk 1.739 1.382
blacha cynkowa 363 851
różne 3.931 12.480

Razem 518.480 562.123

Spadek wywozu zamorskiego w m. lipcu 
rb. w porów naniu z tym  samym miesiącem 
roku ubiegłego spowodowały przedewszyst- 
kiem pozycje: węgla eksportowego, węgla
bunkrowego, koksu, mąki pastewnej, drzewa 
tartego oraz bali i słupów. Spośród pow yż­
szych pozycyj dotychczas w okresie czasu od 
stycznia do lipca br. w porów naniu z tym  sa­
mym okresem czasu roku ubiegłego dobre re­
zultaty  da je eksport tarcicy oraz bali i słupów.

Ruch statków w miesiącu spraw ozdaw ­
czym analogicznie do obrotu towarowego w y­
kazuje wzrost ilości oraz pojemności tak na 
przyjściu, jak  i na wyjściu. Przyszło bowiem 
395' (382) statków  o ‘ poj. 423.877 (382.013)
n. r. t„ wyszło zaś 403 (377) statki o pojem­
ności 427.764 (366.832) n. r. t.

Średni tonaż statku, zawijającego do G dy­
ni w m. lipcu br. wyniósł 1.098,4 n. r. t. 
(997,4 n. r. t.)

Średnia ilość statków, przebyw ających 
jednocześnie w porcie wyniosła 33 (35) (bez 
barek).

Średni postó j statków  wyniósł 54,8 godzin 
(60 godzin).

Szczegółowo ilustru je ruch statków  w 
mies. sprawozdawczym poniższe zestawienie:

Ruch statkom  
Przyszło Wyszło

statków NRT. statków NRT.
Polska 59 96.298 59 90.269
W. M. Gdańsk 3 2.160 2 1.540
A nglja 23 40.887 23 37.845
D an ja ■57 34.798 60 37.106
E stonja 7 4.2-18 6 3.822
F in lan d ja 17 16.335 16 13.177
F ran  c ja 5 24.313 5 24.3-13
G recja 7 17.82:9 6 17.198
Holan-dja 15 6.239 13 6.198
Jugosław ja 1 3.750 1 3.750
Łotwa 5 5.757 5 5.757
Niem cy 40 18.307 42 20.024
N orw egja 29 25.037 32 27.270
S tany  Zjedn. Am. P. 7 22.034 7 22.034
Szw ecja 112 76.410 1-15 78.326
W łochy 8 24.545 10 30.559
Z. S. R. R. 2 4.960 3 8.578

Razem 395 423.877 403 427.764

Kolejność bander w miesiącu spraw oz­
dawczym  ukształtow ała się następująco: Pol­
ska — 1-sze miejsce, Szwecja — 2, Anglja — 3, 
D anja — 4, W łochy — 5, Norwegja — 6, F ran ­
c j a — 7, Stany Zjedn. Am. P. — 8, Niemcy — 
9, Grecja — 10, F in landja — 11, Z. S. R. R. — 
12, H olandja — 13, Łotwa — 14 itd., w ykazu­
jąc poraź pierw szy od czasu pow stania portu 
gdyńskiego banderę polską na pierwszem 
miejscu na niekorzyść Szwecji, k tóra przesu­
nęła się na 2-gie miejsce. Bandera włoska 
z 7-go miejsca w m. czerwcu przesunęła się 
obecnie na 5-e. Pozostałe bandery  bez poważ­
niejszych zmian, przyczem  reprezentowane 
były  bandery  17 państw  wobec 18 państw  w 
m. czerwcu.

Przesunięcie się bandery polskiej na 1-sze 
miejsce w ruchu statków spowodowane zosta­
ło ożywionym ruchem wycieczkowym pol­
skich statków transatlantyckich, jak „Piłsud­
ski", „Batory" i „Kościuszko".

Ruch pasażerów w związku z licznemi 
wycieczkami turystycznemi wykazuje poważ­
ny wzrost. Przyjechało bowiem 4.705 pasaże­
rów (1.409), w tem: z Anglji — 123, Argenty­
ny — 4, Belgji — 46, Danji — 1.607, Estonji
— 2, Francji — 76, Finlandji — 35, Hiszpanji
— 2, Holandji — 543. Niemiec — 8, Norwegji
— 17, Rumunji — 503, Stanów Zjedn. Am. P.
— 858, Szwecji — 806, oraz via W. M. Gdańsk
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— 75. W yjechało zaś 5.465 pasażerów  (1.046), 
w tera: do Anglji — 850, B razylji — 849, D anji
— 1.411, F rancji — 430, F inlandji — 4, Ho- 
land ji — 1, Łotwy — 373, Stanów Zjedn. 
Am. P. — 487, Szwecji — 860, Z. S. R. R | — 177 
oraz via W. M. G dańsk — 21.

Ogółem ruch pasażerów  w m. lipcu rb. 
wyniósł 10.168 osób wobec 2.455 osób w ub. 
mies. czerwcu rb.

DZIAŁALNOŚĆ PO LSKIEJ FLOTY HAN­
DLO W EJ W  LIPCU.
Statki polskiej floty handlowej przewio­

zły ogółem w lipcu b. r. 138.964,5 ton towarów, 
wobec 111.245 t. w lipcu 1935 roku i 81.122,5 t. 
w lipcu 1934 roku. Na przewozy wywozowe 
przypadło 95.888,5 t. towarów, wobec 76.856,5 
ton w  lipcu 1935 i 60.565,5 w lipcu 1934 r. Na 
przewozy przywozowe — 36.039 ton wobec 
31.209 ton w lipcu 1935 i 16.281 t. w lipcu 1934 
roku. Tranzytow ych ładunków  było 7.037 t. 
wobec 480 t. w  lipcu 1935 i 2.700 t. w lipcu 
1934 roku. Lipiec bieżącego roku charak tery­
zuje więc silny wzrost przewozów eksporto­
w ych przy  nieznacznem zwiększeniu przew o­
zów importowych.

Z ogólnej ilości przewiezionych towarów 
na Żeglugę Polską przypadło 78.236 ton, na 
statk i Polsko-Brytyjskiego Tow. Okrętowego
11.917 ton, na statk i tow arzystw a G dynia — 
A m eryka L. Ż. — 3.684 ton i na Polsko-Skan- 
dynaw skie Towarzystwo Transportow e —
45.127,5 ton.

Przewozy Żeglugi Polskiej S. A. z 78.236 t. 
wobec 65.851 t. w  lipcu 1935 i 38.802 t. w lipcu 
1934 m iały względną równowagę eksportu 
(38.691 t.) i im portu (32.50S t.), przy 7.037 t. 
przewozów między portam i obcemi i tranzy­
towych.

Linje regularne niew ątpliw ie rozw ijają 
się w szybszem tempie aniżeli przewozy tram ­
pów, co w idać z porów nania miesięcznych 
dla lin ij regularnych i tram pów  z lipca bieżą­
cego i ubiegłego roku: w lipcu br. linje regu­
larne przewiozły 23.784 t. towarów wobec 
14.651 t. w lipcu ub. roku, tram py natomiast 
54.452 t. wobec 49.200 t. w lipcu ub. roku. La­
tem ub. roku stosunek był odwrotny: przewo­
zy linij regularnych w zrosły zaledwie o 20% 
względem lipca 1934 r., podczas gdy przewozy 
tram pów  praw ie się podwoiły.

Mimo, że wzrost przewozów tram pów  
okazał się w miesiącu lipcu br. nieznaczny, 
ciężar gatunkow y tych  przewozów ogromnie 
się zwiększył. W ystarczy nadmienić, że prze­
wozy tram pów  w lipcu ub. roku zaw ierały 
wszystkiego 4 pozycje: 21.339 t. węgla i 2.220 t. 
drzew a w  wywozie, 22.941 i. rudy  w przyw o­
zie i 2.700 t. węgla w przewozach między per­
tam i zagranicy. W  lipcu bież. roku pozycyj 
przewozowych jest 13, w tem 4 wywozowe, 
7 przywozowych i 2 — przewozów między 
portam i obcemi. Wywieziono bowiem: węgla

10.169 t., koksu 6.750 t., drobnicy (zbiorowa 
pozycja) 1.890 t., cukru 1.000 t. Przywieziono: 
rudy 16.803 t., tomasyny 7.136 t„ lnianego sie­
mienia 393 t., garbnika ąuebracho 288 t., kawy 
129 t., bawełny 74 t., skór 49 t. Między porta­
mi zagranicznemi przewieziono: kukurydzy
3.474 t., węgla 2.686 t. Wyliczenie powyższe 
samo przez się świadczy o pomocniczej roli 
trampów Żeglugi Polskiej dla linij towarzy­
stwa, co też zachodziło w rzeczywistości.

Linje Żeglugi Polskiej przewiozły ekspor­
towych ładunków 15.271 t., wobec 8.843 t. 
w lipcu ub. roku, importowych 7.636 t. wo­
bec 5.323 t. w lipcu u6. roku. Między portami 
zagranicy przewieziono 877 t. (VII. 1935: 
480 t.)

Statki Polsko - Brytyjskiego Toro. Okrę­
towego przewiozły 11.917 t. wobec 7.287 t. w 
lipcu ub. r., wzrost więc przewozów na sta t­
kach tego tow arzystw a, zazwyczaj nieprzekra- 
czający 10% miesięcznej, okazał się w tym  
miesiącu wyjątkow o duży. W zrost objął rów ­
nomiernie wywóz i przywóz: wywieziono do 
Londynu i Hull 8.756 t. towarów (VII. 1935: 
5.151 t.), prócz tego 54 t. na linji G dynia — 
Havre. Przywieziono z Londynu i H ull 3.098 t. 
towarów (VII. 1935: 2.136 t.) oraz 9 t. z Havre.

Eksport do Londynu szedł przeważnie 
przez Gdynię: 3.693 t. (VII. 1935: 2.003 t.)
1 w mniejszym stopniu przez G dańsk — 984 t. 
(VII. 1935: 433 t.) Do H ull przew aga eksportu 
via G dynia by ła  mniej znaczna: z G dyni — 
2.211 t. (VII. 1935: 1.076 t.), z G dańska — 
1.868 t. (VII. 1935: 1.639 t.); z liczb w naw ia­
sach widać, że w zeszłorocznym lipcu eksport 
do Hull via G dańsk naw et przeważał.

Import: przez Gdynię 2.850 t. (VII. 1935: 
1.764 t.), w tem z Londynu 910 t., z Hull 
1.940 t., przez Gdańsk 248 t. (VII. 1935: 372 t.) 
w tem z Londynu 98 t., z Hull 150 ton.

Statki Towarzystwa „Gdynia  — A m ery­
ka, Linje Żeglugowe“ wykonały w ciągu lip­
ca 4 podróże transatlantyckie (po jednym od- 
jeździe do N. Yorku i Buenos Aires, oraz
2 przyjazdy z Nowego Yorku), oraz 6 podróży 
wycieczkowych, w których wzięły udział oba 
motorowce i s/s „Kościuszko", który w tym 
miesiącu przybył z okrężną wycieczką z Kon­
stancy. Wvcieczki cieszyły się dobrą frekwen­
cją. Najwyższą miały: m/s „Piłsudski" do Ko­
penhagi — 732 turystów i s/s „Kościuszko" do 
Stockholmu — 644 turystów.

W ruchu transatlantyckim ogółem prze­
wieziono 2.210 pasażerów (VII. 1935: 1.238
pas.), pocztę i 3.684 t. towarów (VII. 1935: 
1.649 t.) Szczególnie wzrosła ilość towarów 
i pasażerów w kierunku zachodnim; w kie­
runku wejściowym ilość towarów przewiezio­
nych się zmniejszyła. Na linji północno-trans- 
atlantyckiej był jeden odjazd (VII. 1935: rów­
nież jeden) i przewieziono 506 pasażerów 
i 1.886 t. towarów (VII. 1935: 374 pas. i 845 t. 
towarów). W kierunku wschodnim było 2 przy-
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jazdy  (VII. 1935: również dwa), przewieziono 
846 pasaż, i 424 t. towarów (VII. 1935: 864 pas. 
i 804 t. towarów). Na linji południowo-am ery­
kańskiej był jeden odjazd: 858 pasażerów 
i 1.374 t. towarów (VII. 1935: linji jeszcze nie 
było).

Sta tk i Polsko-Skandynaroskiego Pomarzy- 
stroa Transport omego (Polskarob) odbyły w 
lipcu 16 podróży (lipiec ub. r. 14 podróży) 
i wywiozły 45.127,5 t. węgla, wobec 38.458,5 t. 
w lipcu ub. roku. Miesiąc lipiec br. można 
poniekąd nazw ać rekordow ym  w pracy  sta t­
ków Polskarobu, gdyż ilość podróży, ilość

przewiezionego węgla i przebyte odległości 
stanowią rekordy miesięcznego obrotu tych 
statków.

Że podróże były  dalekie w idać chociażby 
z tego, że wywóz do Norwegji na statkach to­
w arzystw a po raz pierwszy w  lipcu br. stanął 
z 20.485 t. przed wywozem do Szwecji —
19.032,5 t., prócz tego wywieziono do H olandji 
2.810 t. i do Belgji 2.800 t. węgla.

S tatki zawinęły do następujących por­
tów: Goteborg (4 razy), Oslo (trzykrotnie), 
Drammen, Oxelosund, Moss, Rotterdam, Stock­
holm, Zeebriigge, Gavle, Tofte i Slemmestad.

W ykw ali f ikow anych i sum iennych p raco w n ikó w  b iurowych i han­
dlowych (sprzedaw ców , buchalterów, biural istów, maszynistk i  
stenotypistki)  po leca:

Społeczne Biuro Pośrednictwa Pracy przy Zw ipzku  Z a w o d o ­
wym Pracowników Umysłowych w Handlu i Przemyśle
G d y n i a ,  u! .  S z k o l n a  1 0  — II. p. Telefon : 32-09 w godzinach 10—12 i 19—21

T m w s t n  t i s M i a - M o l i i !  Haweli!
Sp. z ogr. odp. 

G d y n i a ,  ul. Starowiejska nr. 16 - Telefony 26-35, 26-36

Załatwia w szelkie czynności zw iązane  

z ekspedycją i kontrolą bawełny —

B I U R O  B U D O W L A N E

F. SKĄPSKI i S -ka, IN ŻYN IER O W IE Sp. Akc.
TEL. 1 7 4 6 - 1 7 4 4  G D Y N I A  ul. Ś w ię t o ja ń s k a  41

W y k o n u je  w s z e lk ie  ro b o ty  w c h o d z ą c e  w  z a k r e s  B U D O W N IC T W A

SP Ó ŁK A  A KCYJNA DLA M IĘDZYNARO DO W EG O  T R A N S P O R T U

SCHENKER I S-ka w G DYNI
ul. Starowiejska Telefon 2924

B
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HegwIoMie liif/e Gol ą j n i
Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

Zl. M*oriąg módl e u ro p e js k ic h

FIN Ł A N D JA
17. 8. H elsink i, K o tk a  (w m ia rę  po trzeby) ®/« CIESZYN*
24. (Żegluga Polska, S. A.)

co tvdzień

s/s CAPELLA*
19.
26.

T u rk n , H elsink i, Y iipu ri s/is PICKHUBEN 28. 8.

s/s MEKNES* 
s/s MEKNES*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

23. 8. 
6. 9.

17. 8. 
24. 8.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

30. 8. 
13. 9.

(Lenczat & Co, Sp. z  o. o.)
co tydzień

ZW IĄZEK SO W IEC K I 
L en ing rad

Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

EST O N JA
T allin n

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień  

T allin n
(Rothert & Kilaczycki) 

co 2 tygodnie

T allin n
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

s/s MEKNES* 
s/s MEKNES*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s KODUMAA 
s/s j AR V AM A A

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

19. 8. 
2. 9.

19. 8. 
26. 8.

19. 8. 
2. 9.

31. 8. 
14. 9.

s/s LEANDER* lub subst. 17. 8.
(via Brem  en) 

s/s MINOS* lub subst. 24. 8.

s/s MAGNUS 30. 8.
s/s SKJOELD 13. 9.

s/s ANNA GRETA 30. 8.

s/s ANNA GRETA 30. 8.

s/s MARIEHOLM* 24. 8.

s/s MAGNUS 50. 8.
s/s SKJOELD 15. 9.

ŁO TW A  
R yga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień

R yga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

R yga — L iep a ja
(Żegluga Polska S. A.)

co 1—2 tygodnie

LITW A  
K ła jp e d a  — M emel
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
oo 2 tygodnie

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s LEANDER* lub subst. 18. 8. 

s/s MINOS* lub subst. 24. 8.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS
s/s SKJOELD

31. 8. 
14. 9.

19. 8. 
2. 9.

19. 8. 
2. 9.

24. 8.

31. 8. 
13. 9.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające . . . . .  , *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  A gen ci linij w  Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LIBAN

s/s INDALSALFREN
STATEK
STATEK

23. 8. 
6. 9.

24. 8. 
i. 9.

31. 8.

24. 8. 
7. 9.

24. 8. 
31. 8.

18. 8. 
22 . 8 . 

25. 8.

s/s LEANDER* lub subst. 17. 8. 

s/s MINOS* lub subst. 24. 8.

s/s SLEIPNER 19. 8. 
26. 8.

m/s PIONIER I

m/s ERNA

30. 8.

23. 8.

m/s B ATAY1A 
m/s BALZAC

s/s JAEDEREN
s/s URSA

24. 8. 
31. 8.

24. 8.
8. 9.

SZW ECJA
Stockholm  — N orrk o p in g
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm  — K alm ar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 8—10 dni

Ahus, M almo, H ahnstad , H elsingborg , 
G o teborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

H elsingborg , M almd, G oteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 

co tydzień

NIEM CY
H am burg

(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

M aklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska
2 razy  w tygodniu

B rem en
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co tydzień

D A N JA
K openhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

K openhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

K openhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

O dense  — A arhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

N O R W E G JA
W schodnio  - no rw esk ie  p o rty : 
O slo, Moss, D ram m en  i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

Z achodnio  - n o rw esk ie  p o rty : 
S tav an g e r — B ergen  — T rondheim  

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IW AN 

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LIBAN

26. 8. 
9. 9.

24. 8. 
1. 9.

31. 8.

26. 8. 
9. 9.

24. 8. 
31. 8.

s/s INDALSALFREN 18. 8.
STATEK 22. 8.
STATEK 25. 8.

s/s LEANDER* lub subst. 18. 8.
via Ryga 

s/s MINOS* lub subst. 24. 8.

s/s SLEIPNER

s/s MEKNES*

m /s PIONIER I

m/s ERNA

20. 8 . 

27. 8.

23. 8.

18. 8. 
1. 9.

23. 8.

m/s BATAYIA 
m/s BALZAC

24. 8. 
31. 8.

s/s JAEDEREN
s/s URSA

31. 8.
15. 9.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/,s /LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/,s LWÓW*

s/s KATHOLM 

STATEK

s/s LINDENAU

25. 8. 
50. 8.

25. 8. 
50. 8.

24. 8.

22 . 8 .

ok. 22. S.

s/s M ERGPE lub subst. 19. 8.
s/s IRENE lub subst. 26. 8.

s/s CHORZÓW 18. 8.
s/s PUCK 25. 8.

s/is NEREUS lub subst. 24. 8.
s/s O REST lub subst. 27. 8.

s/s DROiSSEL 23. 8.
s/s BUTT 51. 8.

W YSPY BRYTYJSKIE 
L ondyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

H ull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome)

co tydzień

M anckester/L iverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

L eitk /G rangem outh
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień 

B risto l
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

H O LA N D JA
A m sterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

R otterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

s/s BALTROVER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s KATHOLM. 

STATEK

s/s LINDENAU

20 .
27.

20 . 8 . 
27. 8.

24. 8.

22 . 8 .

ok. 22. 8.

s/s MEROPE lub subst. 19. 8. 
s/s ARIADNĘ lub subst. 26. 8.

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

19. 8
26. 8

s/s NEREUS lub subst. 24. 8
s/s OREST lub subst. 27. 8

s/s DROSSEL 
s/s BUTT

25. 8 
31 . 8

s/s WIBORG 19/21. 8.

s/s HEL 18. 8.
s/s ŚLĄSK* 25. 8.

s/s DROiSSEL 23. 8.
s/s BUTT 31. 8.

s/s KODUMAA 17. 8.
s/s JARYAMAA 31. 8.

s/.s WARSZAWA* 25. 8.
8. 9.

(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie

BELG JA
A n tw e rp ja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

(Ferd. Prome, Sp. z  o. o.) 
co 10—11 dni

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

A n tw e rp ja
(Rothert £  Kilaczycki)

FR A N C JA

H avre /C h erb o u rg
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome) 

co 2 tygodnie

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/s DROiSSEL 
s/s BUTT

s/s ANNA T

19/21. 8.

19. 8 
26. 8

23. ~ 
31. 8

ok. 20. 8

s/s WARSZAWA* 28. 8. 
11. 9.
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Przyjazdy do Gdyni KKAJE I POKTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające . . . .  . *) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s MEKNES*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

13. 8. 
I. 9.

30. 8. 
13. 9.

H av re
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

D u n k e rq u e  — H avre  
La P a llice  — B ordeaux

(F. G. Reinhold, Lid.)
co 2 tygodnie

s/s MEKNES*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

22 . 8 . 

5. 9.

31. 8. 
14. 9.

s/s SEYILLA

STATEK

s/s GALL1A

H ISZPA N JA  — PO R T U G A L JA  
M A RO K K O  — A LG IER — ITA LJA

P a sa je s  — B ilbao — O porto  —
Lizbona — Sev illa  — G ib ra lta r  —

C asab lanca  — M azagan — M ogador—
P o rt L y au tey  — L aroche — R aba t —
Saffi — A gad ir — V illa A lhucem as —

T etu an  — F ed h a la

(Bergenske Ballic Transports, Ltd.)
28/29. 8. co 2 tygodnie s/s SEYILLA

P o r ty  S y cy lji
ok. 15. 9. Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 t y g o d n ie

M alaga — A lican te  —
T a rra g o n a  — B arcelona  — M arsy lja  
— G enua  — L ivorno  — N eapol —

C a ta n ia  — M essina — P alerm o
2§ g (Bergenske Ballic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie 
Ł aduje rów nież bezpośrednio do P ort Vendres

N apoli — L ivorno  — G enua —
C a tan ia  — C asab lanca  — T anger —
C eu ta  — M elilla  — O ra n  — A lg ier —

T unis — M arseilles

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co miesiąc

STATEK

28/29. 8.

ok. 27. 8.

m /s: YASALAND

s/s SARMACJA 
m/s LEWANT

PO RTY  LEW A N TU

A le x an d ria  — P ira e u s  — Istanbu l — 
4 9. B ey ro u th  — Ja ffa  — H aiffa

(Polska—Lewant, Agencja Olcrejowa) 
co 1—2 tygodnie

A lex an d ria , Ja ffa , H aifa , B ey rou th

(Rummel & Burlon) 
oo 5 tygodnie

A lex an d ria , Ja ffa , H aifa , B ey rou th , 
S alonik i

17/18. 8. (Rothert 8z Kiłaczycki Sp. z  o. o.)
13. 9. co miesiąc

m/s YASALAND

s/s ANNA T

s/s SARMACJA 
m/s LEWANT

7. 9.

ok. 20. 8.

19/22. 8.
16/18. 9.



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające . . . .  . *) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci Iiilij W Gdyni m iejsca d la  pasażerów

f i .

N ew  Y ork — H alifax
m/s PIŁSUDSKI* 31. 8. (Gdynia  — Am eryka  L. Ż-) m/s BATORY* 25. 8.
m/s BATORY* 19. 9. co 2—4 tygodnie m/s PIŁSUDSKI* 3. 9.
m/s PIŁSUDSKI* 29. 9.

N ow y Y ork (New York) —

m /s PIŁSUDSKI* 23. 9.

s/s SCANSTATES 22. 8. F ila d e lf ja  (P liiladelp liia) s/s ARGOSY* 20. 8.
s/s SCANMAIL 29. 8. (American Scantic Line) s/s MINNEQUA* 26/27. 8.
s/s SCANYORK 5. 9. co tydzień

W yspy  k a n a ry js k ie  (C an a ry  Islands) 
Las Palm as, S-ta C ruz  de T enerifa . 

S-ta  C ruz  de la  P alm a
(Bergenske Baltic Transports Ltd)

s/s SCANSTATES* 1. 9.

s/s SEVILLA 28/29. 8. co 2 tygodnie

Rio de Jan e iro , Santos, M ontevideo, 
Buenos A ires

s/s SEP ILI, A 28/29. 8.

m/s KR. MARGARETA 9. 9. Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s YALPARAISO 25/28. 8..
m/ś LIMA 24. 9. co 3 tygodnie m/s PA C IFIC 20. 9.

s/s HERAKLES 19. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
s/s ORIENT 24. 8. co 2 tygodnie m/s BORGA I. s. pocz. w rześnia
s/s ATLANTA 13. 9.

(Rothert & Kiłaczycki) STATEK pocz. w rześnia
s/s PUŁASKI* 23. 8. co 6 tygodni s/s PUŁASKI* 16. 9.

23. 10.

C ape Tow n, A lgoa Bay, E ast London. 
L orenco M arąues

s/s KOŚCIUSZKO* ok. 15. 10.

m/s HAMMAREN 28. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd) —
m/s KAAPAREN 23. 9. co miesiąc

P o r t Said — P enang  — P o r t  Sw etten- 
ham  — S ingapore  — H ongkong — 
S hanhai — K obe — Y okolianta (Takao 
Hanków —  Tsingtau — Tientsin — 

Dairen i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.) s/s HELENUS 29. 8.

co 5 tygodnie

P o rt Said — K arach i — B om bay, 
M adras, C a lcu tta , Rangoon

s/s ATREUS 19. 9.

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PO RTY  G U LFU
m/s TOPEKA 18. 8. H ouston, G alveston , N ew  O rlean s
m/s TROLLEHOLM 26. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd.)
m/s TAMPA 6. 9. co 3—10 dni ma wejściu m/s TITANIA 16 9.

co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

P o r ty  A u s tra lji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)
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STATKI OCZEKIWANE W  GDYNI
T erm iny [przyjazdów mogą ulec zm ianom  bez 

uprzedzenia.
S kró t „lin .“ oznacza sta tek  k u rsu jąc y  na reg u ­

la rn e j lin ji. — N azwisko lub firm a za każdym  ze 
sta tków  oznacza m ak lera  okrętowego.
, .. '1

19 sierpn ia:

s/s HERAKLES lin. z Rio. Santos, Buenos A ires ty lko  
dla w yładow ania, Bergenske. 

s/s W IBORG lin. z R otterdam u d la w y- i załadow a­
nia, Lenczat.

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadow a­
nia, Reinhold, 

s/s MEROiPE lub subst. lin. z A m sterdam u dla wy- 
i załadow ania, Reinhold, 

s/s FINLAND ipo węgiel, PAM.

20 sierpnia:

' s/s ARGOSY lin. z portów  bałtyck ich  w  drodze do 
N. Yorku v ia  Kopenhaga, A m erican Scantic Line. 

s/s BUSSARD lin. z A ntw erp ji/R o tte rdam u dla wy- 
i załadow ania, Prow e. 

s/s UTKLTPPAN z rudą, Behnke & Sieg. 
s/s MENJA po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/s SOLSTAD po węgiel, MEW.

21 sierpnia:

s/ś SARMACJA lin. z G dańska po ładunek  do portów  
Lew ant u, R othert & Kiła czy ck i. 

s/s LYDIA po węgiel, R othert & Kiłaczycki. 
s/s SCOTIA po węgiel, PAM. 
s/s RAGNAR po węgiel, MEW.

22 sierpnia:

m/s BATORY z Kopenhagi .z pow racającą wycieczką.
Gd. Am. L. Ż. 

s/s SCANSTATES lin. z N. Jo rku  via Kopenhaga, 
ty lko  dla w yładow ania, A m erican Scantic Line. 

s/s MEKNES lin. z L eningradu  w  drodze do H avre 
i Southam pton via K openhaga, PAM. 

s/s LINDENAU lin. z Bristol dla wy- i załadow ania, 
Bergenske.

s/s OLGA lub isubst. lin. z H am burga dla wy- i za ła­
dowania, Prow e. 

s/s HAGUE lub subst. lin. z Leith /G rangem outh  dla 
ładow ania, Reinhold, 

s/s NORDBORG po drzewo, PAM. 
s/s FREDERIKSBORG po węgiel, MEW. 
s/s KALEYA po węgiel, MEW.

23 sierpnia:
s/s PUŁASKI lin. z Buenos Aires, Santos, Rio z pasa­

żeram i i tow aram i, Gd. Am. L. Żegl. 
s/s LECH lin. z Londynu ty lko  d la  w yokręt. pasaż.

i w yładow ania, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. iz H ull ty lko  dla w yokręt. pasaż, i w y­

ładow ania, Polbrit. 
s/s TORA lin. ,ze Stockholm u i N orrkop ing  dla wy- 

i załadow ania, PAM.

s/s BLENDA lin. z portów  zachodnio-szw edzkich d la  
wy- i załadow ania, PAM.

•m/s E rn a  lin. ,z A arhus/O dense dla wy- i załadow a­
nia, Reinhold, 

s/s I) ROSSĘ I. dodatk. lin jow y z A n tw erp ji/R o tte rda­
mu dla wy- i załadowania.

24 s ie rp n ia :

s/s ORIENT lin. z Buenos Aires, Santos, Rio ty lko dla 
w yładunku, Bergenske. 

s/s KATHOLM lin. z M anęhester/L iverpool d la  w y- 
i załadow ania, Reinhold, 

m /s BATAYIA lin. wsch. norw eska dla wy- i załado­
wania. Bergenske.

•s/s MARIEHOLM lin. wsch. szwedzka dla wy- i za ła­
dowania, Bergenske. 

s/s CAPELLA lin. z H elsinek/Tallinna d la  wy- i za ła­
dowania, Żegluga Polska, 

s/s EGON lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadow ania, Behnke & Sieg. 

s/s C. RUSS lub subst. lin. ,z H am burga ty lko  dla w y­
ładunku, P row e — Bergenske.

•s/s NEREUS lub subst. lim z  R otterdam u dla w y- i za­
ładowania, Wolff, 

s/s MINOS lub isubst. lin. z B rem y i Rygi dla wy- i za­
ładowania, Wolff, 

s/s HEDDA po węgiel, Bergenske. 
s/s MARTL1A ze złomem, Rum m el & Burton.

25 s ie rp n ia :

m is  VALPARAISO lin. po ładunek  do Rio, Santos, 
Buenos Aires, Bergenske. 

s/s WARSZAWA lin. z H avre  d la  wy- i ładow ania 
i po em igrantów , Polbrit. 

s/s JAEDEREN lin. z portów  zach. norweskich ty lko  
dla w y ładunku , Bergenske. 

s/is ŚLĄSK lin. z A n tw erp ji dla w y- i za ładunku , Że­
gluga Polska.

s/s PUCK lin. z R otterdam u dla wy- i załadow ania, 
Żegluga Polska, 

s/s LECLI lin. :z G dańska po ładunek  i pasażerów  do 
Londynu, Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z G dańska po pasażerów  i ładunek  
do Hull, Polbrit. 

s/s WILHELM RUSS lub subst. lin. z H am burga dla 
wy- i załadow ania, Prow e. 

s/s A Al BORG po drzewo, PAM. 
s/s OTTO ALFRED MULLER po węgiel, PAM. 
s/s RAYNEDAL ze złomem, PAM.

26 s ie rp n ia :

m/s TROLLEHOLM lin. :z portów  zatoki M eksykań­
sk ie j (Gulfu) ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 

s/s M1N:NEQUA lin. z po rtów  bałtyck ich  w drodze do 
N. Y orku i F iladelfji, v ia  K openhaga, Am. Scantic 
Line.

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadow a­
nia, Reinhold, 

s/s BERENICE lub subst. lin. z A m sterdam u dla wy- 
i załadow ania, Reinhold.
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27 sierpnia:
s/s. ANDROMEDA lub subst. lin. z Rotterdam u dla 

wy- i załadow ania, Wolff.
STATEK lin. po ładunek  do portów  Sycylji, B er­

genske.
s/s YALKYRIAN -po węgiel, PAM.

28 sierpnia:
s/s KOŚCIUSZKO z pow raca jącą  w ycieczką, ze Stock- 

holmu, Gd. Am. L. Ż.
m/s HAMMAREN lin. z portów  południow ej i zach.

A fryk i ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 
s/s GALLIA lin. z portów  śródziem nom orskich (za­

chodnich) i S ycylji ty lko  d la -wyładowania, B e r­
genske.

s/s SEVILLA lin. z  portów  P o rtuga l ji i M arókka dla 
wy- i załadow ania, Bergenske, 

s/s PICKHUBEN lub subst. lin. po ładunek  do po łud­
niowej F in land ji, Lenczat. 

s/s MIGUEL DE LARRINAGA, przeaw izow any, z ry ­
żem, PAM. 

s/s FREDYILLE ze złomem. PAM.

P R Z E Ł A D U N E K  I E K S P E D Y C J A  M A T E R J A Ł Ó W  
Z  W Ł A S N Y C H  P L A C Ó W  W  G D Y N I I W  G D A Ń S K U  
F R A C H T O W A N I E  S T A T K Ó W  — S K Ł A D O W A N IE

POLSKA AGENCJA
O D D Z I A Ł :  E M  J Ś j Ę  H i  O D D Z I A Ł :

Warszawa Wmmm mm  I b  B g |  G d a ń s k
ł - V 1'  1 1  HOL ZMAR KT

UL. ZIELNA 46 | f ^  '‘O *  M M  t & i ’ , NR. 24
t e l e f o n  6 4 0 -4 1  B i l i  mmm t e l e f o n  2 2 - 4 5 1

D R Z E W N A

C e n tra la :  G D Y N I A ,  ul. Św ięto jańska 4 4  TeL 19-17

P R Z E C IN A N IE  S L IP R Ó W  W E  W Ł A S N Y M  T A R T A K U  
KO M ISO W A S P R Z E D A Z  M A T E R JA ŁÓ W  DRZEW NYC H I D Y ­
K TY  Z W ŁASN. P LAC U  W GDYNI -  UL. M O R S K A  TEL. 28-51

K u p u j c i e  t y l k o

wyroby krajowe!!!



Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
K R O N IK A  
WYŻSZA CEN A  ZA KUPU KAW Y DLA 

FIRM  GDYŃ SKICH A NIŻSZA DLA 
FIRM  GD AŃ SKICH .
Jedna z firm  gdyńskich doniosła nam o 

fakcie jaskrawego upośledzenia firm  gdyń­
skich przy zakupie kaw y brazylijskiej za po­
średnictwem Kompan ji H andlu Zamorskiego. 
Otóż instytucja ta zawiadomiła im porterów o 
przydzieleniu im w tranzakcji wiązanej — n a­
turalnie tylko tym  importerom, którzy nabyli 
akcje tej instytucji — kontyngentu na kawę 
(s/s Pułaski, rejs III) i uw arunkow ała zamó­
wienie odnośnych ilości kaw y przez poszcze­
gólnych im porterów gdyńskich wyłącznie za 
pośrednictwem agenta Kompanji. Podczas, 
gdy firm y gdyńskie zostały zmuszone do za­
kupienia kaw y tylko u pośrednika Kompanji 
Handlu Zamorskiego, firmom gdańskim  po­
zwolono na zakup kaw y bezpośrednio u zała­
dowców lub innych dostawców. Dla firm 
gdyńskich dopłatę na rzecz eksportu i kosz­
tów, zw iązanych z tranzakcją kom pensacyjną 
ustalono na 42% wartości kaw y cif G dynia 
lub Gdańsk, a dla firm  gdańskich na 52%. 
Z ustalonej dopłaty w ynikałoby, że koszt w ła­
sny towaru cif winien być niższy dla firm 
gdyńskich, wyższy natomiast dla firm  gdań­
skich. O kazuje się, że tak  nie jest. Im porterzy 
gdyńscy, zakupując kaw ę u pośrednika Kom­
pan ji H andlu Zamorskiego musieli zapłacić 
np. za gatunek kaw y „Victoria" 7 sh. 34/10 za 
50 kg kaw y, podczas, gdy gdańscy importerzy 
przy bezpośrednim zakupie u załadowców lub 
innych dostawców płacili za ten sam gatunek 
kaw y tylko sh. 29/3 za 50 kg. W ostatecznej 
kalkulacji koszt w łasny cif przedstaw ia się: 
w pierwszym  w ypadku sh. 34/10 rów nych ż'.
46,10 plus 42% dopłaty, t. j. 19,36 zł, czyli ra ­
zem 65,46 zł, natom iast w drugim  w ypadku 
sh. 29/3 równych zł 38,60 plus 52% dopłaty, 
t. j. 20,07 zł, czyli razem 58,67 zł.

Z przedstawionej kalkulacji w ynika, że 
różnica na niekorzyść firm  gdyńskich wynosi
6,79 zł na 50 kg, czyli około 11,2%. Przy takiej 
różnicy kosztów własnych o konkurencji mo­
w y być nie może.

Niezrozumiale jest dla nas postępowanie 
Kompanji Handlu Zamorskiego, która zamiast 
ułatwiać rozwój handlu importowego Gdyni, 
znacznie go utrudnia. Apelujemy zatem do 
czynników miarodajnych oraz Związku Izb 
Przemysłowo - Handlowych o zbadanie poru­
szonej przez nas kwest ji i wydanie odpowied­
nich zarządzeń, aby w przyszłości podobne 
fakty się nie powtórzyły.

Mamy nadzieję, że miarodajne czynniki 
i Związek Izb P. H. wpłyną na odnośną insty­
tucję, aby różnica, powstała z powyższego po­

stępowania została importerom gdyńskim 
zwrócona.

ZAPASY CYTRYN.
Według ostatnich obliczeń, w Gdyni znaj­

duje się około 12.000 skrzyń cytryn, w tej ilo­
ści około 8.500 skrzyń cytryn syryjskich i oko­
ło 3.500 skrzyń cytryn włoskich.

W drodze do Gdyni jest około 3.000 skrzyń 
cytryn włoskich, tak, że po nadejściu ich, za­
pas cytryn w tutejszym porcie nieco się zwięk­
szy. W międzyczasie odpłynie jeszcze do kra­
ju pewna ilość zalegającego towaru.

TERM IN SK ŁA D A N IA  PO D A Ń  O  PRZY­
WÓZ.
Przypominamy, że podania o przywóz to­

warów reglamentowanych na miesiąc wrze­
sień i październik br. winne być wnoszone do 
Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, naj­
później do dnia 20 sierpnia br. Podania zło­
żone do Izby po wymienionym terminie, nie 
zostaną rozpatrzone przy podziale kontyngen­
tów ogólnych, a jedynie w miarę rezerw kon­
tyngentowych. Szczegóły dotyczące składania 
podań omówione zostały w specjalnym okól­
niku Izby.

NOW Y T R A N SPO R T  KAW Y D LA  
PO LSK I.
Statek „Pułaski", k tó ry  odpłynął już z 

portów Ameryki Południowej wiezie dla Pol­
ski około 600 ton kawy brazylijskiej. Nadej­
dzie on do Gdyni około 23 sierpnia.

W tych dniach odpłynie także z portów 
Ameryki Środkowej s/s „Kraków", który 
przywiezie także pewne ilości kawy niebie­
skiej.

Promesy w tranzakcjach kompensacyj­
nych na odnośne transporty kawy zostały już 
wydane, wobec czego należy przypuszczać, że 
formalności, związane z uzyskaniem pozwole­
nia przywozu i przydziału dewiz na te trans­
porty, zostaną tym razem załatwione na czas, 
tak, aby nadejść mająca kawa nie potrzebo­
wała być składowana dłuższy czas w magazy­
nach portowych w Gdyni, jak ostatnio.

SY TU A CJA  NA RYNKU TO W A RÓ W  K O ­
LO N IA LN Y C H .
R ynek tow arów  ko lon ja lnych  zn a jd u je  się cią­

g le pod znakiem  dalszych ograniczeń, ja k  obostrzo­
nych zakazów  przyw ozow ych, b rak u  odpow iedniej 
ilości dewiz i konieczności w iązania im portu  najg łów ­
niejszych tow arów  kolonjalnych  z eksportem .

W iązanie eksportu  z im portem  zaczęto stosować 
ostatnio na bardzo szeroką skalę. Do możliwości tr a n ­
zakcy j w iązanych  są w prow adzane coraz to now e a r ­
ty k u ły  eksportow e, inny  stosunek przyw ozu do w yw o-
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zu, odstępstw a od zasady k ierunkow ości eksportu , tak 
że im porterzy  p rz e s ta ją  się orjen tow ać w  tych p rze­
pisach i bardzo  często n a ra ża ją  się na n iepotrzebne 
koszty. N atu ra ln ie  koszty te p rze rzu ca ją  następnie na 
konsum entów  p rzy  sprzedaży im portow anego tow aru.

Skom plikow anie im portu tow arów  ko lon ja lnych  
po-woduje n ie regu larną  podaż towarów, pociągającą za 
sobą bardzo  często silną zwyżkę cen.

P rzed łużony  w lipcu tra k ta t handlow y z F ra n c ją  
przyniósł rów nież pew ne niespodzianki w  postaci zni­
żek celnych na k ilk a  różnych tow arów  naw et niepro- 
dukow anych an i we F ran c ji ani w K olonjach F ra n ­
cuskich i p rzez n ią 'niedostarczanych. Spowodowało 
to dla n iektórych firm  pow ażne stra ty , szczególnie 
dla tych, k tó re  w przew idyw aniu  zw yżki celnej, jako  
rzeczy całkiem  m ożliwej, zaangażow ały  się w  odbio­
rze w iększych ilości tow arów  przed term inem  ekspi- 
rac ji daw nie jszej um owy handlow ej.

W  kolach im portersk ich  zaznacza się troska o 
u trzym anie im portu  tow arów  kolonjaluycli na pozio­
mie chociażby ty lko  im portu  zeszłorocznego. P ierw sze 
bow iem  półrocze bieżącego roku na sku tek  obostrzo­
nych ograniczeń przyw ozow ych, w prow adzonych 
■ograniczeń dew izow ych o raz  konieczności w ią­
zania im portu tow arów  ko lon ja lnych  z eksportem , 
przyniosło znaczny spadek  przyw ozu, w yraża jący  się 
w n iek tórych  a r ty k u łach  od 14% do 33%.

Na n iek tó rych  rynkach  .zagranicznych za in te re ­
sowanie w tow arach ko lon ja lnych  nieco się ożywiło 
w stosunku do poprzedniego okresu. Pomimo ożyw ie­
nia, ceny u trzym ały  się na poziomie poprzednim  za 
w y ją tk iem  ceny na w anilję.

K A W A  S U R O W A .

W zw iązku  z podniesieniem  się kosztów, zw ią­
zanych z uzyskaniem  pozw olenia na kaw ę, k tó re  
ostatnio p rzy  tran sa k c jac h  w iązanych i załatw ianiu  
form alności z tem i tran zak c jam i dochodzą naw et już  
do 42% w artości k aw y  cif G dynia, ceny na poszcze­
gólne g a tu n k i kaw y, szczególnie b razy lijsk ie j stale 
zw yżkują. Za „Rio" 7 wagi. „V ictoria“ 7 płaci się 
obecnie 4.10—4,20 zl za 1 kg za  gat. „V ictoria“ 6 — 
4,20—4,30 zł, a  za gat. „Y ictoria" 5 — 4,35 zl za 1 kg. 
Za „Santos" w ah a ją  się ceny od 4,50 do 5,10 zł za 
1 kg, zależnie od gatunku  kaw y. W kaw ach b raz y ­
lijskich nie oczekuje się osłabienia tendencji.

W  kaw ach  n iebieskich  sy tu ac ja  bez zm ian — c e - . 
ny  u trzym ane na poziom ie cen daw niejszych.

Na rynkach  zagranicznych, sy tuac ja  naogół bez 
zmian, jedyn ie  ry n ek  niem iecki w ykazu je  ożywione 
zainteresow anie p rz y  u trzym aniu  jednak  cen n a  po­
przednim  poziomie.

H E R B A T A .

P raw ie zupe łny  b rak  h erb a ty  Sum atra i Jaw a 
i n ie  wiadom o k ied y  n ad e jd ą  now e tran sp o rty  tych 
gatunków  h erba ty . Poniew aż pop y t na te h e rb a ty  jest 
duży, ceny znacznie zw yżkowały. O becnie p łaci się 
ju ż  15—15,50 zł za 1 k g  h e rb a ty  Sum atra. O ile nie n a ­
de jd ą  w  najb liższym  czasie nowe tran sp o rty  tego to ­
w aru  (im porterzy i eksporte rzy  są już w posiadaniu  
prom es no tran ż ak c je  w iązane) — to sy tuac ja  w  tym  
tow arze będzie jeszcze gorsza n iż  obecnie. Pociągnie 
to za sobą n iew ątpliw ie zw iększenie konsum pcji (za­

potrzebow ania) na herba tę  ceylońską i w konsekw en­
c ji zw yżkę ceny także na ten gatunek  herba ty . O bec­
nie cena na ten a r ty k u ł w aha się od 16—47 zl za 1 kg, 
zależnie od jakości herba ty .

Na rynkach  zagranicznych sy tuac ja  bez zm ian.

K O R Z E N IE .

R ynek zagraniczny bez zmian. Na ry n k u  k ra jo ­
wym  nastąp ił znaczny spadek ceny na cynam on, a to 
w skutek  obniżki cła na ten a rty k u ł. Spadek ceny w y­
nosi około 1,— z l  n a  1 kg, tj. za a rty k u ł ten płaci się 
obecnie ty lko  8—8,50 zł za 1 kg, podczas gdy przed  p rze ­
d łużeniem  um ow y handlow ej polsko-francuskiej, p ła ­
cono za niego 9—9.50 zł za kg. N iek tóre firm y im por­
towe sp rzedają  a r ty k u ł ten naw et po cenie 7,50 zł za 
kg. O ile chodzi o p ieprz, to i w  tym  a r ty k u le  p an u je  
tendenc ja  zniżkow a. Cena na p iep rz  czarny  „Lam- 
po n g “ w aha się od 5,15 do 5,20 zł za kg, a na p ieprz 
b ia ły  „M untok" 6—>640 zł za 1 kg. Cena na ziele a n ­
gielskie zniżkow ała o różnicę cła przywozowego.

C ena na w an ilję  zw yżkowała o około 13,50 zł na 
kg, a  to w skutek  podw yżki cła przyw ozow ego od dnia 
21 lipca br. N a rynkach  zagranicznych ceny na ten 
a r ty k u ł rów nież zw yżkowały. Pociągnie to za sobą 
n iew ątpliw ie także dalszą zwyżkę ceny ,na rynku  pol­
skim.

S A R D Y N K I.

C eny na sa rdynk i zw yżkow ały  od 7—15,— zł na 
skrzynce, zależnie od gatunku i ilości ryb  w poszcze­
gólnych puszkach. Zw yżka ta  nas tąp iła  je d y n ie  na 
sku tek  podw yższenia cła przyw ozow ego na ten  a r ty ­
kuł.

K O N S E R W Y  A N A N A S O W E .

W skutek podw yższenia cła przyw ozow ego na 
ananasy  w puszkach o 100 zł na 100 kg, cena na ten 
arty k u ł zw yżkow ała o różnicę cła przywozowego.

M A S Ł O  I  Z IA R N O  K A K A O W E .

S y tu ac ja  w m aśle i z iarnie kakaow em  naogół bez 
zmian. C eny u trzym ane.

TR A N ŻA K C JE N A  GDYŃSKIM  RYNKU 
O W O CO W Y M .
Sytuacja na rynku owocowym w Gdyni 

kształtow ała się nadal pod znakiem słabego 
zainteresowania tak  na cy tryny  jako też na 
pomarańcze.

Na rynkach zagranicznych popyt ożywio­
ny, szczególnie na rynku  londyńskim i ham- 
burskim. Pomimo ożywionego tam ruchu 
i mocnej tendencji, w H am burgu nie sprzeda­
no jednak, o ile cliodzi o cytryny, w szystkich 
ilości z powodu wygórowanych cen.

Wobec uchylenia sankcyj antywłoskich 
ustała całkowicie dostawa cytryn t. zw. „sy- 
ry jskich“. Natom iast nadchodzą już transpor­
ty  cytryn włoskich. Dotychczas nadeszło do 
Gdyni około 3.500 skrzyń, a dalsze ilości są już 
w drodze. Rynek włoski, bardzo mocny w pier­
wszym okresie, pó zniesieniu sankcyj, załamał 
się i ceny spadły obecnie o około 40.%,, Rynek
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krajow y wobec dużych zapasów cytryn sy­
ryjskich i spadku cen we Włoszech zareago­
w ał także szybkim spadkiem  cen powodując 
nieobliczalne straty  dla importerów.

W m agazynach gdyńskich znajduje się 
jeszcze przeszło 2.500 skrzyń pomarańcz hisz­
pańskich oraz pewna ilość pomarańcz kalifor­
nijskich. O statnie sprzedaje się po 1,80 zł za 
kg z wolnej ręki (bez aukcji). Na pomarańcze 
hiszpańskie brak wogóle nabywców.

Banany sprzedaje się obecnie po cenie 
zł 28,— za karton 10 kg. Zwyżka spowodo­
wana została nieregularną dostawą bananów 
zielonych wskutek w yczerpyw ania się kon­
tyngentów jam ajskich oraz skomplikowaną 
dostawą bananów  środkowo - am erykańskich 
w tranzakcjach wiązanych.

W czasie od 1—10 sierpnia br. aukcje 
gdyńskie w ystaw iły do przetargu łącznie 3.677 
skrz. cytryn syryjskich oraz 642 skrz. pom a­
rańcz hiszpańskich. Z ilości tych sprzedały: 
2.812 skrzyń cytryn, resztę wycofano z powo­
du braku nabywców.

Szczegółowy przebieg aukcyj w okresie 
od 1—10. VIII. przedstaw ia się następująco:

Aukcje  Owocowe, Sp. z o. o.
urządziły w tym  okresie dwa przetargi.
Na aukcji w  dniu 3. V III. w ystaw iły 1 .000 

skrzyń cytryn syryjskich oraz 250 skrzyń po­
m arańcz hiszpańskich. C y tryny  sprzedały

Towarzystwo Handlowo Przemysłowe

A L F R E D

S P Ó Ł K A  AKCYJNA

j  u  i  j \ u  v v  o r u .

G D Y N I A
[ E L E F O N  N R  3 2 - 9 1  ( C E N T R A L A )

Surowce do wyrobu czekolady, to­
wary kolonialne, eksport wyrobów
polskich do krajów zamorskich. —

wszystkie i to po cenie 48—50,— zł za skrzyn­
kę, a pomarańcze wycofano z powodu braku 
nabywców. Przetarg odbył się przy udziale 
7 kupców.

W dniu 10. VIII. wystawiły 500 skrzyń 
cytryn syryjskich, sprzedały 360 skrzyń po 
cenie 45—50,— zł za skrzynkę. W przetargu 
brało udział 10 kupców.
Gdyńskie Targi Owocowe, S. A.

urządziły dwa przetargi: dnia 4 i 6 sierp­
nia br.

W dniu 4 sierpnia wystawiły do przetargu 
1.097 skrzyń cytryn syryjskich oraz 241 skrz. 
pomarańcz hiszpańskich. Sprzedały 350 skrz. 
cytryn po cenie od 48—49,— zł za skrzynkę 
oraz jedną partję cytryn „Limoni“ w ilości 
72 skrz. po 24,50 zł za skrz. Pozostałe ilości to­
waru zostały wycofane z powodu braku na­
bywców.

Na aukcji w dniu 6 sierpnia wystawiły
1.080 skrz. cytryn syryjskich oraz 151 skrz. 
pomarańcz hiszpańskich. Sprzedały 1.030 skrz. 
cytryn po cenie 48,— zł za skrzynkę. Pozostała 
ilość skrzyń cytryn oraz wystawione poma­
rańcze wycofano z powodu braku nabywców.

W pierwszym przetargu brało udział 
10 kupców, a w drugim 11 kupców.
Bałtyckie Aukcje  Owocowe, Sp. z o. o.

w powyższym okresie przetargów nie 
urządzały.
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

Konwencje Brukselskie, dotyczqce prawa morskiego
(Ciąg dalszy)

B rukselska K onw encja z dnia 25. VIII. 
1924 r. o u jednosta jn ien iu  n iek tórych  zasad, 
dotyczących ograniczenia odpowiedzialności 
właścicieli statków  m orskich, zgodnie z za­
sadniczą myślą, z k tó re j w ychodzą w szystkie 
system y odpowiedzialności właścicieli s ta t­
ków m orskich, ogranicza odpowiedzialność 
(właścicieli statków  m orskich za zobowiąza­
nia, pow stające w  zw iązku z eksploatacją 
statku, do m a ją tku  morskiego (statku i frach­
tu) czyli do „in teresu związanego z podróżą 
m orską" (Interet dans l‘aventure de mer) *), 
p rzy jm u jąc  odpowiedzialność osobistą do 
wysokości wartości tego interesu. Nie znaczy 
to, że właśc. statku  za wszelkie swe zobowiąza­
nia, pow stałe i przyszłe, odpow iada stale ty l­
ko jed n ą  masą m ajątkow ą (wartością statku  
i frachtu). Z uw agi na to, że przyczyną zo­
bow iązania w łaściciela sta tku  może być albo 
w ypadek (accident) albo transakcja, zaw arta 
w zw iązku z podróżą statku, zwłaszcza umo­
w a o przewóz, konw encja przew iduje różne 
m asy m ajątkow e, k tórem i właściciel statku  
odpow iada w stosunku do n iek tórych  w ierzy­
telności. pow stających w  zw iązku z w ypad­
kiem  lub też zgłaszanych względnie usta la­
nych z chw ilą ukończenia podróży statku. 
Poniew aż w artość statku, zależnie od stanu 
sta tku  oraz w ahań kursu w alut, ulega fluk ­
tuacjom . przeto także odnośne m asy m a ją t­
kowe u lega ją  w  s'wej w artości wahaniom .

*) O kreślen ie  uży te na kon ferenc ji p raw a m or­
skiego iw B rukseli w 1922 r. Parów n. Proces verbaux  

de seances de la  Conf. In tern , de D roit M arit. 1922 
Bruxelleis Im prim erie  Lesiigne 1923, str. 21.

Jeżeli naprzyk ład  statek  podczas podróży 
uległ dwom w ypadkom  i w skutek tych w y­
padków  pow stały w ierzytelności odszkodo­
wawcze w stosunku do w łaściciela statku, to 
za w ierzytelności, pow stałe w  związku 
z pierw szym  w ypadkiem , właściciel sta tku  
odpow iada — poza frachtem  — do wysokoś­
ci w artości statku, istn iejącej w chw ili p rzy ­
bicia sta tku  do pierw szego portu po p ie rw ­
szym w ypadku (art. 3 Konwencji). Inną m a­
są odpowiada on w  stosunku do w ierzy te l­
ności, pow stałych >w związku z drugim  w y­
padkiem , gdyż w artość statku  w  chwili p rzy ­
b icia sta tku  do pierwszego po rtu  po drugim  
w ypadku je st inna. Do w artości statku  do­
chodzi p rzy ję ty  p rzez konw encję dla w szy­
stkich przypadków  odpowiedzialności w łaś­
ciciela sta tku  ryczałt frachtow y, w ynoszący 
10 proc. w artości statku  na początku podró­
ży. Ryczałt dolicza się do w artości statku 
bez w zględu na to, czy frach t faktycznie był 
zarobiony, tj. za inkasowany czy nie (art. 4).

Poszczególnym masom m ajątkow ym , 
sk ładającym  się z w artości sta tku  w raz 
z przynależnościam i statku   ̂ oraz ryczałtu  
frachtowego, odpow iadają różne m asy w ie­
rzytelności. Nie m ożna powiedzieć, że kon­
cepcja różnych mas m ajątkow ych w łaścicie­
la  statku, k tó re trzeba ustalać, zależnie od 
w ypadku i stanu sta tku  po w ypadku  w zględ­
nie w  końcu podróży, je s t szczęśliwa. Przez 
w prow adzenie różnych mas m ajątkow ych, 
u legających  fluk tuacjom  co do siwej w artoś­
ci, sy tuacja  w łaściciela sta tku  sta je  się w o­
bec w ierzycieli skom plikowana. Na nim  spo­
czywa ciężar udow odnienia w artości m asy



m ajątkow ej w każdym  poszczególnym p rzy ­
padku, jeżeli w ierzyciele się do niego zgła­
szają  (art. 3).

D la każdej m asy trzeba przeprow adzić 
osobne postępow anie ustaleniow e i podzia­
łowe, k tó re  może być kosztowne i dla w łaś­
ciciela statku  uciążliwe. N ajw łaściwszym  
organem  do przeprow adzenia takiego postę­
pow ania je s t 'sąd . N iew ątpliw ie w stosunku 
do francuskiego systemu abandouowego i nie­
mieckiego system u odpowiedzialności rzeczo­
w ej (porówn. poprzedni ariyku l). przew idu­
jących jed n ą  masę m ajątkow ą właściciela 
statku, (mianowicie substancję sta tku  i fracht 
podróży), k tó rą  w łaściciel sta tku  odpowia- 
ida względnie k tórą oddaje do dyspozycji 
w ierzycieli przez oświadczenie abandonu, 
system p rzy ję ty  w konw encji nie jest — 
w stosunku do tych systemów — żad nem 
uproszczeniem, a raczej skom plikowaniem  
odpowiedzialności w łaściciela statku. Nie 
rów noważą tej u jem nej cechy n iek tóre p ra k ­
tyczne postanow ienia konw encji, w szczegól­
ności p rzy jęcie , w  w iększości przypadków , 
gran icy  odpowiedzialności w postaci kw oty 
m aksym alne j p ro  tonn a po m iarowa istatku. 
D opóki właściciel statku ma ty tu ł własności 
statku, odpowiada on według systemu kon­
w encji, zależnie od ilości podróży i w ypad­
ków, ty le  razy, ile w ypadków  i podróży b y ­
ło, i to osobiście do w ysokości w artości s ta t­
ku  i ryczałtu  frachtowego, obliczanej po każ­
dym  w ypadku, w zględnie po ukończeniu da­
nej podróży. Przy ta k ie j odpowiedzialności 
możność zatrzym ania sta tku  samego p rzed ­
staw ia się dla niego jako  korzyść w ątpliw a.

Po zapoznaniu się z powyższemi ogólne- 
mi uwagami, czyteln ik  ła tw iej będzie mógł 
zorjentow ać się w poszczególnych postano­
w ieniach konwenc j i.

W edług art. 1 konw encji w łaściciel s ta t­
ku odpow iada ty lko do wysokości w artości 
statku, frachtu  (ryczałtu frachtowego) i p rzy­
należności statku (accessoires de navire) za:

1) odszkodowanie, należne osobom trze­
cim za szkody, w yrządzone na lądzie lub na 
morzu przez czyny i uchybienia kapitana, 
załogi, pilota i każdej innej osoby, pozosta­
jącej w służbie na statku,

2) odszkodowanie, należne za szkody, 
w yrządzone bądź ładunkow i oddanemu k a ­
pitanow i do przewozu bądź jakiem ukolw iek 
innemu m ieniu, znajdującem u się na statku,

3) zobowiązania, w ynikające z konosa­
mentu,

4) odszkodowania, należne z ty tu łu  uchy­
bień nautycznych, popełnionych przy  w yko­
nyw aniu  umowy,

5) obowiązek podniesienia statku, k tó ­
ry  za.mml i wszelkie związane z tem zobo­
wiązania,

6) w ynagrodzenie za ratunek  i pomoc,
7) kw oty, przypadające  od w łaściciela 

statku z ty tu łu  pokrycia aw aryj wspólnych.

8) zobowiązania, w ynikające z umów 
i transakcyj, zaw artych przez kapitana poza 
portem  o jczystym , na podstaw ie p rzysługu­
jących  m u pełnom ocnictw  ustawow ych, dla 
rzeczyw istych potrzeb zachowania statku  łub 
kontynuow ania podróży, z tem jed n ak  za­
strzeżeniem , że potrzeby  te nie mogą w yni­
kać z niedostateczności lub wadliwości obsa­
d y  statku bądź też zaopatrzenia go w żyw ­
ność na początku podróży.

Jednakże w odniesieniu do roszczeń, w y- \ 
m ienionych w punktach  1 — 5, odpow iedzial­
ność właściciela statku  nie może przekraczać ! 
sum y 8 funtów  szterlingów  za każdą tonnę 
pom iarow ą statku  (tonnę netto).

Jak w ynika z a rty k u łu  1 konw encji whiś- 
ciciel sta tku  w  większości przypadków  może 
ograniczyć swą odpowiedzialność do 8 funtów  
szterlingów  za każdą tonnę pom iarową sta t­
ku, odpowiada zaś do pełnej w artości statku 
i frach tu  za w ynagrodzenie za ratunek  i po­
moc, w ynagrodzenie za aw arję  wspólną i za 
zobowiązania, w yn ikające  z unuów, zaw ar­
tych przez kap itana  poza portem  ojczystym .

Do przynależności sta tku  w rozumieniu 
konw encji (accessoires cle nayire) zalicza 
konw encja (art. 5) n iek tóre surogaty  statku, 
mianowicie odszkodowania za nienapraiwio- 
ne jeszcze szkody w substancji statku,*) 
zwłaszcza za aw arję  wspólną, natom iast nie 
zalicza do nich odszkodow ania aseku racy j­
nego oraz prerni j i subw encyj państw owych.

Przez wym ienione w  a rtyku le  1 p. 4 
konw encji nautyczne błędy (fautes naufi- 
ques) należy  rozumieć b łędy kap itana i in­
nych członków załogi w nautycznej (tech­
niczno - żeglugowej) obsłudze statku, naprz, 
spowodowanie w ybuchu kotła okrętowego, 
obranie fałszywego k ierunku  podróży, spo­
wodowanie u tknięcia statku na mieliźnie. 
Przeciw staw ieniem  takich błędów są b łędy 
w eksploatacji sta tku  (fautes commerciales) 
naprz. błęcły, popełniane p rzy  umieszczaniu 
lub przechow yw aniu ładunku na statku.

Zaznaczyć należy, że granica m aksym al­
na odpowiedzialności 8 funt. szterl. pro ton- 
na pom iarow a statku w przypadkach, w y li­
czonych w  art. 1 p. 1 — 5 konw encji została 
w prow adzona pod sugestją praw a angielskie­
go. Stanowi ona norm ę um iarkow aną i ko ­
rzystna dla właściciela statku**). W p rzy ­
padkach. w ym ienionych w art. 1 p. 1 — 5 
konw encji, ma więc właściciel statku  praw o 
w yboru  ograniczenia swej odpowiedzialnóś- 
ci do wartości statku w raz z przynależnoś-

*) Jeżeli szkoda (np. uszkodzenie kad łuba statku) 
została napraw iona, odnośneodszkodow an ie  p rzesta je  
być surdgatem  statku.

**) „Ce forfait de 8 liv. sterl. par tonne se jn stifie  
p a r  le fait que — en m oyenne — il rep resen te  d 'une 
faęon eąu itab le  1‘im portance des ite re ts  du proprie- 
ta ire  dans l‘a re n tu re “. (Porówn. Zbiór protokołów  
konferencji- brukselskiej: z 1922 r„ -str. 21).
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ciam i i frach tu  lub do 8 funt. szterl. pro ton- 
na pom iarow a statku.

Podobnie jak  w § 486 ust. 2 i § 487 kod. 
handl. niem. z 1897 r., art. 2 konw encji za­
w iera ważne postanow ienia, że w łaściciel 
-statku nie może się pow oływ ać na ogranicze­
nie swej odpowiedzialności, jeżeli sam po­
nosi w inę szkody lub do zaw arcia urnowy 
(specjalnie upow ażnił lub umowę, zaw artą 
w jego zastępstwie, potw ierdził lub też, jeżeli 
zobowiązanie w ynika z umowy o pracę 
członków załogi.

Ustęp 2 art. 2 tra k tu je  o specjalnym  
przypadku, gdy właściciel (współwłaściciel) 
sta tku  je st równocześnie kapitanem  statku. 
W tym  przypadku  może on swą odpowie­
dzialność ograniczyć także, gdy chodzi o je ­
go uchybienia nautyczne i uchybienia osób, 
pozostających w służbie na statku.

Z uw agi na zmienność w artości sta tku  
art. 3 konwencj i przew iduje, że wartość ta 
ustala się w  odniesieniu do w ierzytelności, 
w yn ikających  ze zderzenia sta tku  lub inne­
go w ypadku, w chwili nadejścia statku do 
pierwszego po rtu  po w ypadku. Taki spo­
sób obliczania w artości statku  ma zastoso­
wanie również, jeżeli chodzi o odpow iedzial­
ność za w ierzytelności, pow stałe wiskutek 
aw arji w spólnej, w yw ołanej wypadkiem . 
W razie w ydarzenia się w ypadku w porcie, 
w artość statku  ustala się w edług stanu sta t­
ku w  porcie po w ypadku. Jeżeli zaś chodzi 
o w ierzytelności, odnoszące się do ładunku 
lub w ynik łe  z um ow y przew ozow ej lub ko­
nosamentu, w artość -statku ustala się w edług 
jego stanu w porcie przeznaczenia ładunku 
lub m iejscu, gdzie podróż została przerw ana. 
W pozostałych przypadkach  m iarodajna je st 
w artość sta tku  w końcu podróży (art. 3).

Z m otywów n a tu ry  społecznej konw en­
c ja  w prow adza dodatkow ą odpowiedzialność 
w łaściciela statku morskiego w p rzypadku  
w yw ołania śmierci łub naruszenia zdrowia 
ludzkiego w skutek w iny k ap itan a  załogi, p i­
lota, i innych osób, znajdu jących  Się w  służ­
bie na statku. W stosunku do tego rodzaju  
poszkodow anych właściciel statku odpow ia­
da — poza w artością statku w raz z przyna- 
łeżnościam i i frachtem  w zględnie w p rz y ­
padkach art. 1, p. 1 — 5 konw encji poiza 
kw otą m aksym alną 8 funt. szterl. pro tonna 
pom iarow a — dodatkow o do 8 funt. szterl. 
za każdą tonnę pom iarow ą (art. 7).

Po ustaleniu ka tegory j w ierzytelności, 
w stosunku do k tó rych  właściciel statku mo­
że pow oływ ać się na ograniczoną odpowie­
dzialność. oraz po określeniu m asy m ają tko ­
w ej względnie mas m ajątkow ych, k tórem i 
on odpowiada, przechodzi konw encja do 
unorm ow ania stosunku poszczegól nvcli grup 
w ierzytelności do mas m ajątkow ych, z k tó ­
rych w ierzyciele pow inni być -zaspokojeni, 
czyli do stosunku m asy b ie rne j do masy 
czynnej, przyczem  konw encja wychodzi

z trzech zasadniczych momentów fak tycz­
nych, m iarodajnych dla ustalenia obu mas. 
je st t-o: 1) chw ila nadejśc ia  do pierwszego
portu  po- w ypadku, k tó ry  spowodował szkodę 
i w yw ołał roszczenia, 2) chw ila nadejścia ła ­
dunku  do po rtu  przeznaczenia, gdy pow sta­
ją  względnie usta la ją  się roszczenia z ty tu łu  
niew ykonania lub niedostatecznego w ykona­
nia umowy przew ozow ej względnie konosa­
mentu, np. roszczenie z ty tu łu  niewydania 
ładunku ze statku  w takim  stanie, w jak im  
był załadow any na statek  w porcie rozpoczę­
cia podróży, 3) chw ila ukończenia podróży 
statku  w innych przypadkach. Jeżeli chodzi
0 p ierw szy  przypadek  czyli w ierzytelności, 
w yn ikające  z w ypadku, m iarodajna je st 
w artość statku  i Frachtu w  chwili nadejścia 
s ta tk u  dc; pierwszego portu  po w ypadku. 
Tej w artości, t. j. masy czynnej, odpowiada 
ogół w ierzytelności, pow stałych w związku 
z w ypadkiem , tj. masa bierna. Analogicznie 
k sz ta łtu ją  się m asy m ajątkow e w łaściciela 
sta tku  w przypadkach 2) i 3). Z każdą masą 
m ajątkow ą w łaściciela statku, kszta łtu jącą  
się w  m om entach faktycznych, w ym ienio­
nych w yżej, koresponduje masa w ierzyciel- 
-ska, na k tó re j zaspokojenie służy masa m a­
ją tkow a w łaściciela statku.

C-o do sposobu zaspokojenia w ierzycieli 
z odpowiednie j masy m ajątkow ej właśc. statku 
art. 6. kon wencji postanaw ia, że wszystkie wie­
rzytelności. odnoszące się do tego samego- w y­
padku łub w stosunku do k tórych  w artość 
statku  ustala się (se determ inc) w tym  sam ym  
porcie, zaspaka ja ją  się na rów nych praw ach 
z sumy (eo-necurent sur la somme), k tó ra  
w stosunku do nich -stanowi granicę odpo­
wiedzialności w łaściciela -statku. U przyw i­
lejow ane w ierzytelności ciążące na statku
1 frachcie, m ają  jed n ak  pierw szeństw o przed 
innemi w ierzytelnościam i. D la stw ierdzenia 
istnienia wierzytelności w ystarczy praw o­
mocny w yrok sądu krajow ego lub -zagranicz­
nego.

Jeżeli chodzi o kolejność uiorzywilejowa- 
nych w ierzytelności, zaspakajanych  z odpo­
w iedniej m asy m ajątkow ej w łaściciela sta t­
ku, m iarodajne są postanow ienia Konw encji 
B rukselskiej z dnia 10 m aja  1926 r. o u je d ­
nostajnieniu n iek tórych  zasad, dotyczących 
przyw ile jów  i hipotek morskich.

W przypadku odpowiedzialności właści­
ciela -statku za spowodowanie śmierci łub 
uszkodzenia zdrow ia przez kapitana, załogę 
łub inną osobę, pozostającą w służbie na 
statku, tw orzy się dodatkow ą specjalną m a­
sę m ajątkow ą w łaściciela -statku, sk ładającą 
się -z sumy, uzyskanej z pom nożenia ilości 
ton  pom iarow ych sta tku  kw otą 8 funt. szterl. 
Poszkodowani i ich następcy praw ni m ają  
praw o zaspokoić się w  pierw szej lin ji z te j 
specjalnej masy. W razie gdy ta  masa nie 
w ystarczy, mogą oni co cło reszty, zaspokoić 
-się -z głównej ma-sy m ajątkow ej (wartości
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sta tku  i ryczałtu  frachtowego), odpow iada­
jącej za w szystkie roszczenia, pow stałe 
w  zw iązku z w ypadkiem , p rzy  uw zględnie­
niu  jednak  pierw szeństw a uprzyw ile jow a­

nych w ierzytelności. Postanow ienia te m ają  
zastosowanie także w razie śmierci lub uszko­
dzenia zdrowia pasażera. Natom iast w łaści­
ciel sta tku  odpow iada całkiem  nieogranicze- 
nie za śmierć i uszkodzenie zdrowia członka 
załogi, spowodowane z w in y  kapitana, człon­
ka załogi lub innej osoby, pozostającej 
w służbie na statku (art. 7).

W dalszej sw ej treści konw encja o ogra­
niczonej odpowiedzialności w łaścicieli s ta t­
ków  m orskich norm uje w ypadki, gdy przy  
istn ieniu  w arunków  ograniczonej odpow ie­
dzialności w łaściciela sta tku  w ierzyciel p rze­
prow adza egzekucję bądź ze sta tku  samego 
bądź z innego m a ją tk u  w łaściciela statku. 
W przypadku przeprow adzania egzekucji ze 
statku z powodu wierzytelności, w stosunku 
ido k tó re j w łaściciel może się powołać na 
ograniczoną odpowiedzialność, właściciel, 
sta tku  może złożyć kaucję  do pełnej granicy 
swej odpowiedzialności i spowodować uchy­
lenie egzekucji. Z kau c ji mogą się zaspokoić 
w szyscy w ierzyciele, należący do danej g ru­
p y  w ierzycieli, k tó ra  koresponduje z masą 
m ajątkow ą w łaściciela statku, reprezen to­
w aną przez kaucję.

Wi razie  przeprow adzenia przeciw ko 
właścicielowi s ta tk u  akc ji sądowej w k ilku  
sądach, je st rzeczą w łaściciela sta tku  ustalić 
wr poszczególnych sądach ilość w ierzytelnoś­
ci i wysokość złożonej kaucji celem unie­
m ożliw ienia przekroczenia p rzez  sądy gran i­
cy jego odpow iedzialności (art. 8).

Wbreiw głównem u założeniu konw encji, 
że właściciel sta tku  odpowiada za pew ne ka- 
teg o rje  w ierzytelności osobiście do w yso­
kości wartości m ajątku  morskiego (fortunę 
de m er en valeur) i do te j g ranicy  może być 
przeprow adzona egzekucja z jakiegokolw iek 
jego przedm iotu  m ajątkow ego, a w ięc także 
ze statku, p rzew idu je  art. 9 konw encji, że 
w p rzypadku  egzekucji z innego jego m a­
ją tk u  niż statku  i frach tu  może on żądać 
w strzym ania egzekucji z tego m ajątku , do ­
póki nie sprzeda statku i nie rozdzieli u zy ­
skanej ceny pom iędzy w ierzycieli. W zględy 
na in teres małego arm atora, nie posiadające­
go kap ita łu  płynnego, doprow adziły do 
umieszczenia w konw encji takiego postano­
wienia (porówn. przytoczone powyżej pro­
tokóły konfer. b rukselsk iej z 1922 r. >str. 99. 
162). W edług in tencji konw encji arm ator 

poiwinien w tym  przypadku  mieć możność 
zaspokojenia swych w ierzycieli przez sprze­
daż substancji swego m ają tku  morskiego.

W szystkie dotychczas omówione posta­
now ienia konw encji dotyczą odpow iedzial­
ności arm atora, będącego właścicielem  sta t­
ku. jednakże konw encja w art. 10 postana­
wia, że zasady konw encji, dotyczące ograni­

czenia odpowiedzialności w łaściciela statku, 
m ają  także zastosowanie, jeżeli arm ator, nie 
będący właścicielem  statku, łub też przy  
pod najęci u sta tku  (t. zw. podf rachtow aniu 
statku, U nterfrachtvertrag) *) główny czar­
te ru ją c y  (principal affreteur) odpow iedzial­
ny je s t z jednego z tytułów , w yliczonych 
w’ art. 1 konw encji.

Postanow ienia konw encji nie m ają  za­
stosowania do statków  w ojennych i statków  
używ anych wyłącznie d la  celów rządow ych 
(art. 13).

ja k  już zaznaczono w  poprzednim  a r ty ­
kule, konw encja ogranicza się do ustalenia 
m ater ja lnych  zasad w przedm iocie ograni­
czenia właścicieli statków  m orskich, a tru d ­
ne zagadnienie postępow ania podziału masy 
m ajątkow ej w zględnie mas m ajątkow ych  po­
m iędzy odpowiednie grupy  w ierzycieli po­
zostawia ustawodaw stwom  krajow ym . Nie­
w ątpliw ie należałoby w  in teresie właścicieli 
s ta tków  p rzy jąć  tak ie  postępow anie podzia­
łowe, k .óreby było proste i mało kosztowne, 
inaczej uznaw ana powszechnie zasada ogra­
niczonej odpowiedzialności w łaściciela stat­
ku morskiego byłaby nierealna. Powinno się 
także w ziąć pod uwagę, czy d la  polskiego 
arm atora, — pom ijając gospodarkę dewizo­
wą, w prow adzoną u nas niedaw no — ustale­
nie odpowiedzialności w w alucie złotej nie 
je st uciążliwe i wogóle fik c ją  w naszych sto­
sunkach. Postanow ienia ari. 15 konw encji, 
że jednostk i w alutowe (funty szterlingów), 
o k tórych mowa w konw encji, należy rozu­
mieć jako  iwalutę złotą (les unites m onetaires 
s‘entendent valeur or), n iew ątpliw ie nie jest 
dostosowane do naszych obecnych w arun­
ków.

Powyższe uw agi om aw iają w zarysie 
główne postanow ienia konw encji. W proto­
kóle podpisu konw encji państw a podpisu ją­
ce zastrzegły sobie praw o do zm odyfikowa­
nia w zględnie uzupełnienia n iek tórych  posta­
nowień konw encji m ianowicie zastrzegły  so­
bie:

1) p rzy ją ć  przew idzianą w  konw enc j i 
koncepcję ograniczonej odpowiedzialności 
za szkody, w yrządzone urządzeniom  porto­
wym, dokom i szlakom 'wodnym, oraz za ko­
szty  w ydobycia statku, k tó ry  zatonął, tylko 
na zasadzie wzajem ności, przyczern granica 
odpowiedzialności nie może przekraczać 
S funt. szterl. za tonnę pom iarow ą statku, 
z w yjątkiem  kosztów za wydobycie statku, 
k tó ry  zatonął:

2) przew idzieć, że właściciel nieprzezna- 
czonego cło przew ozu osób statku, którego 
pojem ność nie w ynosi w ięcej niż 300 ton po­
m iarowych, odpow iada za spowodowanie 
śmierci łub uszkodzenia zdrowia ogranicze­
nie w edług zasad konwencji, jednakże bez clo-

*) Porów n. D r W ładysław  Sowiński, P raw o han ­
dlowe m orskie, 1935, str. 106.



datkow ej, przew idzianej w art. 1 ust. 1 kon­
w encji odpowiedzialności do 8 f. szterl. za 
każdą tonnę pom iarową.

Jak  widzimy, konw encja zaw iera szereg 
zasadniczych postanow ień o odpow iedzial­
ności w łaścicieli statków  morskich. Posta­
now ienia te posiadają ogromne znaczenie dla 
m a te rja ln e j i p raw nej pozycji przedsię­
biorstw  żeglugowych. O bok przedsiębiorstw  
tych zainteresow ane są zagadnieniem  kon­

w encji tow arzystw a asekuracyjne, k tóre 
p rzy jm u ją  ubezpieczenia m orskie, oraz 
przedsiębiorstw a kupieckie, zainteresow ane 
w handlu zamorskim. Sfery te pow inny wo­
bec konw encji określić sw oje stanowisko, 
aby  ich postu la ty  mogły być uwzględnione 
— w granicach, w jakich jest to możliwe — 
przy obecnych pracach kodyfikacyjnych, do­
tyczących praw a morskiego.

D r W ładysław  Sow iński.

WiA&OMCM*
PO W R Ó T  Z U R LO PU  PREZESA IZBY.

Prezes Izby naszej p. Stanisław  Tor po­
w róci! w dniu 22 sierpnia z urlopu i ob ją ł u- 
rzędow anie w Izbie.

W IC E  PREZES IZBY D R  W ŁAD YSŁAW  
SMOLEŃ, JA K O  D E LEG A T NASZEJ 
IZBY N A  TA R G A C H  W  KRÓLEW CU.

Celem reprezentow ania Izby naszej na 
otw arciu Niem ieckich Targów  W schodnich 
w( Królewcu udał się tam  wice-prezes naszej 
Izby dr W ładysław  Smoleń. P. wice-prezes 
Smoleń w ziął udział w uroczystem  otw arciu 
Targów  w dniu 23 sierpnia a następnie po d e j­
m ow any by ł przez Prezesa tam tejszej Izby 
Przem ysłowo H andlow ej.

KO N SU L KRÓ LEW SK O  - W ĘG IER SK I 
W  GDYNI.
Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzielił 

execptatur p. W ładysławowi Gieysztorowi ja ­
ko Konsulowi K rólestwa Węgier na Gdynię 
i obszar województwa pomorskiego z siedzi­
bą w  G dyni.

K O N F E R E N C JA  W  SPR A W A C H  IM P O R ­
TO W Y CH .
D nia 21 sierpnia odbyły się w Izbie P rze­

mysłowo — Handlow ej w G dyni konferencje 
poświęcone omówieniu spraw  im portowych. 
Omówione zostało mianowicie zagadnienie 
pow staw ania w  G dyni składów  konsygnacy j­
nych, oraz rola, ja k ą  sk łady  te m ogłyby ode­
grać w handlu  tranzytow ym . N astępnie omó­
wione zostały spraw y, związane z im portem  
bananów  oraz im portem  owoców świeżych. 
W szczególności stw ierdzono n iezadaw alają- 
cy stan rzeczy w  zakresie przew ozu i przeła­
dunku owoców świeżych. Na podstaw ie ze­

b ranych  inform acyj i zgłoszonych propozy- 
cy j Izba Przem ysłowo H andlow a w ystąpi do 
w ładz z odpowiedniemu wnioskam i, zmierza- 
jącemi do uspraw nienia przewozu i przeła­
dunku w  G dyni.

PR A C A  URZĄDZEŃ PR ZEŁA D U N K O ­
W Y CH  P O R T U  GD YŃ SKIEG O 
W  CZERW CU  I L IPC U  BR.

W m iesiącu czerwcu br. u rządzenia p rze­
ładunkow e przepracow ały  godzin 10952 min. 
10 z zużyciem p rąd u  60 871 lcWh i przełado­
w ały  159798 t. tow arów  masowych i drobni­
cowych.

Procentow e w ykorzystanie urządzeń 
przeładunkow ych wynosi za miesiąc spraw o­
zdawczy: w  bież. roku 102,5% w  ubiegłym  
roku 89,— przyrost w ynosi zatem 13,5 %.

W m iesiącu lipcu przepracow ano godz. 
11624 min. 15 z zużyciem p rą d u  69914 kW h 
i przeładow ano 193029 t. tow arów  masowych 
i drobnicowych.

Procentow e w ykorzystanie urządzeń
przeładunkow ych w ynosi za ten m iesiąc: 
w  bież. roku 106% w  ubiegłym  ro k u  95,8% 
przyrost w ynosi zatem 10,2%.

CU R R EN T R A TE N A  SIARKĘ.

Z dn. 31 lipca b.r. został ustalony current 
rate  na siarkę w  wysokości 2,— zł. od 1 tony  
luzem. Jak p rzy  w szystkich innych cu rren t 
rate, w razie posługiw ania się kranam i por- 
towemi, sta tek  ponosi połowę kranow ego.

9



DOMOSCi
MORSKiE

WIELKIE PORTY PÓŁNOCNO - ZACHOD­
NIE KONTYNENTU EUROPY W  PIER- 
WSZEM PÓŁROCZU 1936 ROKU.
Ruch okrętow y i tow arow y w trzech 

przodujących portach północno - zachodnich 
kon tynen tu  E uropy  w pierw szem  półroczu 
h. r. charakteryzow ał się dość znacznym 
w zrostem , co w  pierw szym  rzędzie przypisać 
należy ożyw ieniu w ciężkim przem yśle pół­
nocno - zachodniej E uropy i w pierw szym  
rzędzie Niemiec. Z trzech tych portów : Rot­
terdam u, H am burga i A ntw erpji, R otterdam  
przecież doznał najw iększej zw yżki obrotów  
tonażu i towarów, a jest to port przedewszyst- 
kiem  przeładunku tow arów  masowych i p ra ­
cuje  w sposób na tu ra ln y  d la zagłębia Ru liry. 
A n tw erp ja  w praw dzie um iała zapewnić so­
bie dużą część transportów  surowców dla 
Niemiec zachodnich, jednakże wzrost ruchu 
m asow ych ładunków , mimo odciągania rudy 
na A ntw erp ję  i Em den i mimo forsow ania 
eksportu  na p o rty  niem ieckie ze strony  rzą­
d u  Niemiec dał R otterdam ow i rekordow ą 
zw yżkę obrotów  tow arow ych o 2,1 mil. ton 
w  półroczu, podczas gdy p rzy rost w  A nt­
w erp ji w yniósł 1,4 mil. ton, w  H am burgu 1,1 
mil. ton.

Jeszcze nie tak  dawno — gdyż w  p ie rw ­
szem półroczu 1935 roku R otterdam  stał pod 
Względem ruchu tonażu na trzeciem  m iejscu 
— po H am burgu i A ntw erpji. Był to okres 
k o n iu n k tu ra ln e j zwyżki ruchu w A ntw erp ji 
na skutek  dew aluacji belga w  kw ietn iu  1935 
roku i wobec działania korzystnych skutków  
um ów  z Niemcami na  dostawę rud via A nt­
w erpja. W pierwszem półroczu 1). r. nato­
m iast p rzypadł w  czerwcu dw utygodniow y 
s tra jk  portow y, którego skutkiem  m usiało 
być obniżenie ruchu półrocznego conaj- 
m nie j  o 10 proc.

tó w :

1936 1935 1934
10.0 8.7 8.5
9.5 9.0 9.0
9.3 8.8 8.5

W ejście i w yjście tow arów  
( w mil. ton metr.)

I półrocze 1936 1935 1934
R otterdam  15.0 12.9 12.5
H am burg 11.0 9.9 9.8
A ntw erp ja  10.6 9.2 8.8

Ciekaw ie się przedstaw ia również zesta­
w ienie samego ty lko  im portu w trzech wiel­
kich portach:

W ejście tow arów  (w mil. ton)
I półrocze 1936 1935 1934

R otterdam  8.6 7.7 7.9
H am burg 7.6 6.8 6.8
A ntw erp ja  5.7 4.6 5.1

Jak  w idać Hamburg stałe pozostaje w y­
bitnie im portowym  portem  nie zbliżając się 
wcale do rów nowagi frachtów  na w ejściu 
i w yjściu , podczas gdy rów now aga ta  w y ­
raźnie istn ie je  w  A ntw erpji i Rotterdam ie, 
w dużej m ierze dzięki niem ieckim  ładunkom  
eksportow ym .

Pod względem eksportu  gotowych a r ty ­
kułów  na pierw szem  m iejscu daleko przed 
pozostałem i portam i stoi A ntw erpja , ja k  to 
w idać z następującego zestaw ienia:

I półrocze 1936: (w tys. ton metr.)
A n tw erp ja  2.076
Hamburg 982

551

Oto liczby porów naw cze dla trzech por-

Ruch okrętow y na w ejściu  
(w mil jonach netto rej. ton)

I półrocze 
R otterdam  
H am burg 
A ntw erp ja

Przew aga R otterdam u w ystępu je  znacz­
nie w yraźniej, jeśli się weźm ie pod uwagę 
sam ruch tow arow y:

R otterdam
Zaznaczyć jednakże należy, że wywóz 

ten w ostatniem półroczu względem odpo­
w iedniego okresu ub. roku w A ntw erp ji się 
nieco zm niejszył, w H am burgu i R o tterda­
mie — zwiększył się. '

U N IER U C H O M IO N Y  TO N A Ż SZW EDZKI 
I K SZTA ŁTO W A N IE SIĘ FR A C H TÓ W  
W  ŻEGLUDZE SZW ED ZKIEJ.
Z końcem  pierw szego półrocza b. r. z ca­

łego tonażu szwedzkiego unieruchom ionych 
zostawało zaledw ie 3 statk i o pojem ności 
łącznej 13.371 T.R.B., gdy  w tym  samym cza­
sie roku zeszłego było unieruchom ionych 19 
statków ' o pojem ności 41.732 T.R.B.

T ak  pom yślny stan żeglugi szw edzkiej 
stoi w bezpośredniej zależności od w zrostu 
obrotow  w  szwedzkim handlu zagranicznym , 
jak i się okazał w  pierwszem półroczu b. r.

W zw iązku z, tem rów nież pom yślnie 
kształtow ały  się frach ty  m orskie w  żegludze 
szw edzkiej. P rzy jm u jąc  za 100 w skaźnik 
z roku 1913, otrzym ujem y za I półrocze b.r.
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ogólny w skaźnik frachtów  dla w szystkich 
grup tow arów  — 109, wobec 105 na 1 kw iet­
nia b. r. f rach ty  w żegludze k ra jow ej dały 
w skaźnik 96 wobec 89 w  kw ietn iu , a frach ty  
'w żegludze zagranicznej 122 wobec 121 w 
kw ietniu. Dla głównych tow arów  eksportu  
ja k  drzewo w skaźnik frachtow y w yraził się 
w liczbie 119 wobec 117 w kw ietniu , dla ma­
sy papierow ej 125 (bez zm iany w  stosunku 
do kw ietnia. D la głównego a rty k u łu  im portu 
— węgla w skaźnik był 85 wobec 77 w kw iet­
niu.

P O D N IE SIE N IE  TARYFY ZA K L A R O W A ­
N IE W  PO R T A C H  SZW ED ZKICH .
W ejściowo — w yjściow e opłaty, czyli 

tak  zwane opłaty „za klarowanie*' statków  
zostały podwyższone w e w szystkich szwedz­
kich portach  począwszy od dnia 1. VII. 1936. 
Sposób obliczania pozostał bez zm iany: staw ­
ki kalkulow ane są na  tony  netto  szwedzkie 
k tó re  są nieco m niejsze od angielskich ton 
rejestrow ych. Podniesione zostały lekko 
staw ki na taką  szwedzką tonę re jestrow ą 
oraz staw ki na tow ar za lub w yładow any. 
S taw ki za w ejście lub  w yjście w ruchu za­
granicznym  obliczane są obecnie a) za tonaż 
okrętow y:

dla statków  do 200 n.r.t. 7 ore za n.r.t., 
od 200 do 600 n.r.t. po 3,5 ore, od 600 do 1.000 
n.r.t. po 2,1 ore, od 1.000 do 1.500 n.r.t. po 1,5 
ore za n.r.t, i t. d.

I>) za tow ar za — lub w yładow any — 
w  p artjach  do 400 tons 6,8 ore za tonę, za

Sprawy celne, importowe
ZNACZENIE RYNKU M AROK KA FR A N ­

CU SK IEG O  (DLA E K SPO R TU  Z PO LSK I.
W dniu 21 sierpnia br. baw ił w  G dyni 

wice - konsul RP. w M arokko francuskiem , 
p. Radziwanowski i odbył szereg konferencyj 
w Izbie Przem ysłowo H andlow ej w Gdyni 
z przedstaw icielam i tu tejszych  firm , zainte­
resow anych w wywozie i transporcie do Ma­
rokka.

Podając ogólne inform acje o rynku  ma- 
roldkaóskim p. Konsul zaznaczył, że jest to 
rynek  pojem ny i w ypłacalny.

P. Konsul podkreślił jako rzecz w ażną po­
siadanie przez firm y eksportujące własnych 
agentów w Marok ku. Rynek powinien być 
opracow yw any systematycznie przez osoby 
znające tam tejsze stosunki a mie „na ślepo*', 
przez bezpośredni k o n tak t eksportera Iz im­
porterem . Pam iętać n a leży  o- tem, że na ry n ­
ku m arokkańskim  istnieją clwa rodzaje konsu­
mentów: 5 m iljonów  tubylców  i 230 tysięcy  
Europejczyków .

Przechodząc do ogólnych danych s ta ty ­
stycznych dotyczących Marokka, widzimy, że

p a rtje  od 400 do 1.200 tons po 4,8 ore za tonę, 
od 1.200 — 2.000 t. po 2,6 ore ,od 2.000 do 3.000 
t. po 1,9 ore za tonę i t. d.

P rzy  ka lk u lac ji staw ek opłat d la drzew a 
standard  liczony je st za 2,5 tony.

D la statków , odchodzących bez ładun­
ku  do zagranicznego portu  via po rt szwedzki, 
staw ki w ynosić m a ją  połowę powyższych.

Dla statków , ładu jących  częściowy ła ­
dunek w dwóch lub  w ięcej portach Szw ecji 
50-procentowa staw ka na n. r. t. pobierana 
je st gdy statek  wchodzi z innego szw edzkie­
go po rtu  celem ładow ania: jeśli sta tek  w yła­
dow uje w dwóch lub w ięcej portach  szwedz­
kich 50 procentow a staw ka je st pobierana 
na w yjściu  od sta tku  udającego się do innego 
szwedzkiego portu.

PRZYSTAŃ D LA  STA TKÓ W  O C EA N IC Z­
NY CH W  KARLSHAM N.
Szw ecja dotąd m iała przystan ie dla cu­

m ow ania statków  oceanicznych ty lko w  Go- 
teborgu i Stockholmie. — Obecnie, wobec 
otw arcia nowego nabrzeża w  K arlsham n, 
port ten sta je  się trzecim  portem  głęboko­
w odnym  Sziwecji dla obsługi w ielkich sta t­
ków przy  lin ji nabrzeża.

O tw arte  w  końcu  sierpnia nabrzeże ma 
na długości 150 m etrów  głębokość 10 m etrów. 
Koszty budowy w ypadły  okrągło po 4.000 
kor. za m etr bieżący tego nabrzeża.

K arlsham n, w  pow ietrznej lin ji je s t je d ­
nym  z najbliższych do polskiego w ybrzeża 
szwedzkich portów .

i eksportowe
bilans handlow y M arokka k szta łtu je  się stale 
ujem nie.

Poniższa tabela  ilu s tru je  dostatecznie w y­
raźnie obroty handlow e M arokka:

I M P O R T :
Rok 1929 — 2.547 m iłj. fr. fr.
Rok 1933 — 1.523 m ilj. fr. fr.
Rok 1934 — 1.320 m ilj. fr. fr.
Rok 1935 — 1.139 m ilj. fr. fr.

E K S P O R T :
Rok 1929 — 233 m ilj. fr. fr.
Rok 1933 — 600 m ilj. fr. fir.
Rok 1934 — 667 m ilj. fr. fr.
Rok 1935 — 621 m ilj. fr. fr.

Zm niejszenie się w  roku  1935 im portu do 
M arokka pozostaje w ścisłym zw iązku z posu­
niętą naprzód rozbudową gospodarczą kraju .

R ozbijając cały im port m arokkański na 
poszczególne pozycje  można powiedzieć, że 
w tym  dziale za jm ują  pierw sze m iejsca:
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I. T o w ary  fab ry k o w an e :
a) tkan iny  baw ełniane,
b) samochody,
c) obuwie skórzane  i gumowe,
d) mydło, 
ej zapałki.

II. P ro d u k ty  roślinne:
a) cukier trzcinowy,
b) herbata (zielona],
c) drzewo piłow ane i budulcowe, 
cl) oceje spożywcze,
e) lik iery ,
f) ziemniaki, 
gj tytoń.

III. P ro d u k ty  m in era ln e :
a) benzyna,
b) żeiazO' kons tru k ty w n e ,
c) tłuszcze smarowe,
d) cement.

IV. P ro d u k ty  zw ierzęce:
a) ser,
b) masło,
c) mleko naturalne i skondensowane,
d) przetw ory mięsne.
Polska eksportow ała do M arokka w roku 

1935 77 artykułów  n a  ogólną sumę ca 8 m ilj. 
fr. fr. Eksiport ten ma sta łą  tendencję zw yż­
kow ą i tak:
w r. 1933 wy nosił 3.144 to, na ogólną sumę

3.850.000 fr. fr.
w r. 1934 wynosił 3.289 tc, na ogólną sumę

4.434.000 fr. fr.
Jeżeli chodzi o im port z M arokka, to: 

w  roku 1934 wynosił on 2.992.000 fir. fr. 
w  roku 1935 w ynosił on 3.000.000 fr. fr,
Polska głównie sprowadza z Marokka: 

włókna roślinne (trawa morska) 
fosforyty, 
sardynki,
gumę (do fab rykacji p łó tna białego) 
groch i wreszcie w yroby artystyczne ma- 
rokkańskie.
Powracając raz jeszcze do eksportu 

z Polski zaznaczyć wypada, że ma on duże 
pole do rozwoju, a to dzięki już wprowadzo­
nym towarom, które cieszą się dobrą opinją 
i dużym popytem (np. dykty, pantofle gumo­
we. po raz pierwszy wprowadzone cło Półno­
cnej Afryki właśnie przez Polskę.)

Momentem, mającym  bezwzględnie duże 
znaczenie dla pomyślnego dalszego rozwoju 
wymiany polsko - marokkańskiej byłoby zda­
niem p. Konsula, zaprowadzenie stałej lin ji że­
glugowej Gdynia — Casablanca.

W spomnieć w ypada jeszcze o cłach. M ają 
one w M arokko ch a rak te r jedyn ie  fiskalny  
i wynoszą 12 i pół proc. ad calorem . D odat­
kowe specjalne opłaty  pobierane od im portu 
sa niew ielkie i w ynoszą od 25 cent. do 40 fr. 
ocł 1 ąu in tala . Jedynie tak ie  a rty k u ły  ja k

spirytus, cukier, nafta  — podlegają wzmian­
kow anym  opłatom. D la o rjen tac ji można po­
dać, że sp iry tus opłaca 8 fr. od litra, a cukier 
1 fr. od kilogram a.

Należy podkreślić, że Marokko jest otw ar­
tym  rynkiem , nie istn ie ją  tam  żadne ogra­
niczenia im portowe. Stosowana je st zasada 
t. Z 'W . „egalite eeonom ique“.

WARUNKI EKSPORTU DRZEWA 
DO SZWAJCARJI.
System reg lam entacji handlu  zagranicz­

nego obow iązujący w S zw ajcarji uzależnia 
ja k  wiadomo przyw óz n iektórych a rty k u ­
łów z zagranicy od zakupu analogicznych 
produktów  rodzim ych w ustalanym  każdora­
zowo stosunku- Im porter, k tó ry  nie w ykaże 
się dokonaniem  zakupu tow arów  krajow ych , 
traci możność uzyskania pozwolenia przyw o­
zowego.

Podobny system obow iązyw ał w zakre- 
się reglam entacji przyw ozu drew na, p rzy ­
czem udzielenie pozwolenia związane było 
z procentow ym  udziałem  im portera w zaku­
pach drew na krajowego*. System ten  jednak 
okazał się w sw ych skutkach  niewłaściwym  
i uległ zmianie. Obecnie im port drew na za­
granicznego uzależnia się od procentowego 
udziału (4:1) im porterów  i fabrykantów  w 
w ywozie drew na pochodzenia szw ajcarskiego 
do krajów  sąsiednich. Wywożone jest drew ­
no gorszych gatunków , k tó re  w ten sposób 
m a odciążyć rynek  w ew nętrzny i pokryć 
częściowo straty, mogące w yniknąć z konku­
rencji zagranic zne j .

W celu u łatw ienia eksportu  pow stała w 
Szw ajcarji specjalna organizacja, k tó ra  po­
średniczy w eksporcie d rew na pochodzenia 
szw ajcarskiego.

Rozporządzenia powyższe nie obejm ują 
dykt i fornierów , dla k tó rych  wywóz je st n a ­
dal uzależniony od dokonania przez im porte­
rów zakupów  n a  rynku  w ew nętrznym .

WARUNKI ZBYTU GRZYBÓW SUSZO­
NYCH W STANACH ZJEDN. A. P.
Popyt na grzyby  w Stanach Zjednoczo­

nych jest znaczny, w  roku  1935 im portowano 
550,640 funtów  grzybów, z czego dostarczyły: 
Polska 198.618 funtów, Japonja 132,398 fun­
tów", F ran c ja  72,129 funtów, W łochy 35,869 
funtów , Czechosłow acja 30,305 funtów, Ju- 
gosław ja 24,183 funtów.

G łów ny sezon im portu trw a od paździer­
n ika  do kw ietnia.

W handlu  zn a jd u ją  się grzyby różnych 
gatunków, a tem samem ceny nie są jednolite. 
Przedew szystkiem  cena zależy od w yglądu 
tow aru, stanu konserw acji i zasuszenia. — 
P rzy  odsprzedaży hurtow nikow i przez im ­
p o rte ra  grzyby k ra ja n e  w  p lasterk i (sliced), 
(bez naw lekania na wianki), osiągają obecnie 
Uszy gatunek 75-80 U. S. A. cenitów za funt,



2-gi gatunek 65-70 cts. Zapotrzeboiwanie na 
czapeczki je st bardzo małe. Tow ar wianJko- 
wy, na sznurku, (kupowany je st przez im por­
terów  po cenie 6-7 złotycb za kg. cif New 
York.

O pakow ane są grzyby w skrzyniach 
drew nianych lekkich, (przeważnie iz, dy k ty  
klejonej), w ykładanych grubym papierem. 
G rzyby lepsze k ra ja n e  w p ła tk i, są pakow ane 
w skrzynie wagi 50-60 kg.

Cło wynosi 45% ad valorem  plus 10 cen­
tów od funta, natom iast ocł grzybów w kon­
serw ach cło zniżono z dniem 15 czerwca b. r. 
na 25% ad valorem  plus 8 centów  od funta. 
Trudności celne polegają  na tem, że w ładze 
am erykańskie w ym ierzają  n ieraz clo od w a r­
tości przez siebie ustalonej, wyższej aniżeli 
fak tura , przyczem  tow ar nieodpowiedni może 
być skonfiskow any i zniszczony.

Z M IA N Y  P R Z E P IS Ó W  C E L N Y C H  I  D E W IZ O W Y C H
Z A N O T O W A N E  P R Z E Z  P . I .  E . W  O K R E S IE  O D
27 L IP C A  D O  7 S IE R P N IA  1936 R .

AUSTRJA. W prow adzone zostały z natychm ia­
stow ą mocą obow iązującą zakazy przyw ozu m. in. 
przędzy  baw ełn iane j w igoniow ej i odpadkow ej, p rzę ­
dzy zgrzebnej, pap ieru  słomkowego, papierów  ko lo ro ­
wych, w aty  celulozowej, pap ieru  drukarskiego, szkła 
oświetleniowego, kam ieni budow lanych, p ły t posadzko­
wych, cegieł, b lach  i płyt (poz. 369) o raz kazeiny.

W  m yśl uk ładu  dodatkowego z Czechosłow acją 
wchodzą w życie zniżki staw ek celnych, m. in. na nici 
baw ełniane, odpadki wełniane, serw ety , p ły ty  po­
sadzkowe i cegły, w ta ry fie  czechosłow ackiej m. in. 
na bydło, pasze, przędzę papierow ą, b lachę żelazną, 
drut, łokomobile, ap a ra ty  rad jo w e  i telefoniczne i t.p.

Z dniem  1.VI1I.36 weszły w życie zm iany ta ry fy  
celnej (nowela celna) m. in. na ryby, te rpen tynę, asfalt, 
w yroby  plecione, szkło, porcelanę, potaż, żrący, żela­
tynę. krochm al ryżow y.

BUŁGARJA. N a listę tow arów  w olnych od cla 
wprow adzono żelazo sztabowe, w alcow ane lub ciągnio­
ne po trzebne do p ro d u k cji gwoździ do podków.

DANJA. Z dn. 1.YIII.36 w eszły w  życie nowe 
opłaty  przy  im porcie zbóż słodu i strączkow ych, z n i­
żone w stosunku do dotychczasowych.

Rozszerzona została lista tow arów , podlega jących 
przy  im porcie ,z A nglji obowiązkowi załączania św ia­
dectw  pochodzenia.

FRANCJA. P arlam en t p rzy ją ł w dn. 50.V1I.36 
p ro jek t ustaw y o upow ażnieniu rządu  do w prow adze­
nia w życic w drodze dekretów  zm ian ta ry fy  celnej, 
dopłat celnych i o p ła t im portow ych.

Wiadomości importowe i
Tnstytut posiada ad resy  firm  szwedzkich, zaku­

pujących  różne przedm ioty  z w ikliny, P/20370/49/Sz.

F irm a am erykańska poszukuje dostawców w y ro ­
bów koszykarskich. F/20560/49/Sz.

W edług zarządzenia z dn. 26.VII.36 n a  II półrocze 
1956 nie będą przew idziane kon tyngen ty  na tłuszcze 
roślinne służące do p ro d u k c ji tłuszczów jadalnych .

INDJE HOLENDERSKIE. Przedłużone zostało 
kontyngentow anie przyw ozu pap ieru  pakowego na 
okres 25.VII.56 do 22. VII.37 oraz p a te ln i żelaznych na 
okres l.YIII. 56 do 51.VI1.57.

50 proc. podw yżki staw ek Celnych m ają  być 
u trzym ane rów nież na rok 1935.

NORW EGJA. W prow adzony został od dn. l.VIII. 
56 zakaz wywozu ryb  solonych.

PALESTYNA. Ogłoszone w dn. 23.V11.36 zarzą- 
rzenie w prow adza zw olnienie od cła d la  przyw ozu 
artyku łów  pomocy naukow ych.

STANY ZJEDNOCZONE A. P. Z dn. 31.VII.36 
w eszła w życie podw yżka cła n a  zam ki błyskaw iczne 
i ich części.

Z dn. 9.VIII. 36 wchodzi w życie podw yżka eta na 
proszek b ie lący  o m inim alnej zaw artości 62 proc. 
chloru.

Rozw ażana jest spraw a podwyżki cła na stożki 
kapeluszow e, b e re ty  i kapelusze.

Cło na rękaw iczki w ełn iane im portow ane do S ta­
nów Z jednoczonych w ynosi 40 cent. od fun ta  i 35 proc. 
od w artości ,na rękaw iczki o w artości poniżej doi. 75 za 
tuzin  i 50 cent. od fun ta  i 50 proc. od w artości na rę ­
kaw iczki o w artości pow yżej doi. 75 za tuzin.

P rok lam acją  P rezydenta Stanów  Zjednoczonych 
z 21 lutego 1956 roku clo na rękaw iczki w ełniane zo­
stało podwyższone z dniem  22 m arca 1936 r. w ten  spo­
sób, że cło na rękaw iczki w ełniane o w artości nie w y­
żej jak  doi. 1.75 za tuzin  podwyższa się z 40 c. od 
fun ta  i 35 proc. od w artości u sta lanej na podstaw ie 
ceny zagran icznej na 40 cent. od fun ta  i 55 proc. od 
w artości u sta lo n e j na podstaw ie ceny  sprzedażnej po­
dobnych artyku łów  na rynku  krajow ym .

SZWECJA. Zm iany staw ek celnych ob ję ły  skórki 
królicze i zajęcze, jum pry , b luzk i i t.p.

WIELKA BRYTANJA. W prow adzona została pod ■ 
w yżka staw ek celnych ina e lek tryczne lam py do ro­
w erów  o raz  lam pki kieszonkowe.

WŁOCHY. — P odatek  obrotow y pob ierany  przy  
im porcie d rew na zagranicznego wynosi na drugie pół­
rocze 1956: k łody ociosane — 0,85 lirów  od lq . n ieobro­
bione lub ociosane drew no — 0,70 lirów , deski 4 m. 
lub w ięcej, kan tów ki — 1.20 lirów, deski poniżej 4 m. 
— 0,90 lirów  od t q.

Zgodnie z zarządzeniem  Min. F inansów  tow ary  
ab isyńskie m ają  p rzy  im porcie do W ioch korzystać 
ze zniżek p rzysługu jących  im portow i z ko lon ij w ło­
skich.

Podseikretarjat dla W ym iany i W alut w ydał za­
rządzenie upow ażniające do wywozu z W ioch w ełny 
farbow anej i czesanej.

eksportowe
F irm a w C hinach in te resu je  się im portem  z Polski 

p rep ara tó w  farm aceutycznych. P/19700/47/Ż.
F irm a angielska poszukuje dostawców szklanych 

lamp. F otografje  do obejrzen ia w Insty tuc ie, 
P/20039/50/Ż.
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F irm a angielska poszuku je  k on tak tu  z polskiem i 
w ytw órniam i b ran ży  chem icznej. P/200/Ż/Zn.

F irm a w Algierze poszukuje fajansów  san ita r­
nych w Polsce. P/20245/65/Ż.

F irm a w H elsingforsie in te resu je  się im portem  
a rty k u łó w  b iurow ych z Polski. P/20563/61/Ż.

F irm a sy ry jsk a  pragnie otrzym ać ofertę z Polski 
aia gumę do podw iązek. P/19607/64/M.

Bliższe in form acje w powyższych spraw ach uzy ­
skać m ogą zain teresow ani eksporterzy  w Państw ow ym  
Insty tuc ie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy  po-

Sprawy podatkowe
OKÓLNIK MINISTERSTWA SKARBU

Z DNIA 10 SIERPNIA 1936 R. W SPRA­
W IE ZWALNIANIA OD PODATKU 
OBROTOW EGO PRZEDSIĘBIORSTW, 
EKSPORTUJĄCYCH DREW NO.
M inisterstw o Skarbu na podstaw ie art. 

39 ustaw y o państw ow ym  podatku przem y­
słowym  (Dz. U. R. P. z 1936 r. Nr 46 poz. 339) 
zw alnia od podatku  przem ysłowego od obro­
tu  obroty  przedsiębiorstw  przem ysłowych, 
osiągnięte z eksportu w yprodukow anych 
przez nie półfabrykatów  i gotowych w yro­
bów drzew nych dokonanego przez k ra jo ­
w ych eksporterów  drew na drogą m orską za 
pośrednictw em  krajow ych  lub gdańskich 
firm  ekspedycyjnych, trudn iących  się ża­
rn odowo ekspedycją.

Za krajow ego eksportera drew na uważa 
się k ra jow e przedsiębiorstw a handlowe, za­
kupu jące  od przedsiębiorstw , przem ysłowych 
na w łasny rachunek p ó łfab ryka ty  lub goto­
w e w yroby drzew ne w celu w yeksportow a­
n ia  poza granice celne Rzeczypospolitej.

Powyższe zwolnienie przysługu je przed­
siębiorstw om  przem ysłowym  z u rzędu  (bez 
obowiązku składania indyw idualnych podań) 
w odniesieniu do obrotów eksportow ych, do ­
konanych od dnia 1 września 1936 r. pod w a­
runkiem :
1) prow adzenia praw idłow ych ksiąg handlo­

wych.
2) przedstaw ienia dowodu zaw arcia tran ­

sakcji z krajow ym  eksporterem drewna 
w sprawie eksportu półfabrykatów  lub 
gotowych w yrobów  drzew nych poza g ra­
nice celne Rzeczypospolitej,

3) w ykazania, iż przeznaczone na eksport 
pó łfab ryka ty  i gotowe w yroby  drzew ne 
zostały w ysłane bezpośrednio pod ad re­
sem krajow ego lub gdańskiego p rzed ­
siębiorstw a ekspedycyjnego,

4) złożenia zaświadczenia krajow ego łub 
gdańskiego przedsiębiorstw a ekspedy­
cyjnego. trudniącego się zawodowo eks­
pedycją morską, stw ierdzającego , iż 
otrzym ane tran sp o rty  zostały załadow a­
ne na statek i w ywiezione poza granice
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wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z In sty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje. 

- O -
F irm a am erykańska ipragnie naw iązać kon tak t 

z eksporteram i polskimi. F irm a in te resu je  się tow a­
ram i w szelkiego rodzaju , szczególnie zaś a rty k u łam i 
■drobnemu, m ogącem i służyć jak o  p rem je p rzy  sprze­
daży oraz prezen ty .

Bliższych inform acyj udzieli re fe ra t eksportow y 
■naszej Izby.

celne Rzeczypospolitej oraz zaw ierające­
go num ery otrzym anych wagonów ze 
w skazaniem  ilości i rodzaju  m aterjałów  
drzew nych, datę nadejścia wagonów, da­
tę załadow ania na statek  i nazwę statku.

I DA W A DNI A M E WPŁYWÓW Z TARGÓW 
DZIENNYCH.
Przy  prow adzeniu ksiąg handlow ych n a j­

w iększą trudność spraw ia udowodnienie 
w pływ ów  z targów  dziennych: w szczegól­
ności trudność ta pow staje w tych  przedsię­
biorstw ach, gdzie w skutek w ielk iej ilości 
artykułów , w ielkiej ilości drobnych transa- 
kcyj jest rzeczą technicznie niemożliwą, ażeby 
okspedjeni na bloczku kasowym wypisywał 
ilość i jakość sprzedaw anego towaru.

K upcy prow adzą księgi handlow e prze­
w ażnie w ten sposób, że ta rg  dzienny udaw ad- 
n ia ją  albo bloczkami kasy  National, albo też 
t. zw. w ykazam i targów  dziennych, w któ­
rych zapisyw ana je s t oddzielnie każda tra n ­
sakcja  ze w skazaniem  jedyn ie  sumy tej tra n ­
sakcji.

W pew nym  konkretnym  w ypadku pow ­
stał spór pom iędzy kupcem  — podatnikiem  
a w ładzą skarbow ą, k tó ra  uznała księgi p ro ­
wadzone przez kupca za niepraw idłow e z te­
go powodu, iż kupiec nie przedstaw ił dowo­
dów na sprzedaż tow arów , w yszczególniają­
cych ilość i rodzaj sprzedanego tow aru. Spór 
oparł się o NT-A., k tó ry  w w yroku  L. rej. 
4968/33 nie podzielił w zupełności stanow iska 
w ładzy skarbowej w yjaśniając, że zestawie­
nie utargów  dziennych, jako dowody książ­
kowe w przedsiębiorstw ie detalicznej sprze­
daży, nie muszą obejm ować w szystkich da­
nych poszczególnych transakcyj, a w szcze­
gólności danych, dotyczących ilości i rodzaju 
sprzedanych towarów.

W fen więc sposób w ykaz targu dzienne­
go. w k tórym  zaznaczone będą poszczególne 
transakc je  tylko w ogólnej sumie każdej 
transakcji. uznane być powinny za dostatecz­
ny i m iarodajny  dowód, stw ierdzający  targ  
dzienny. W ykaz ta rgu  dziennego powinien 
być przez kupca podpisany.



SK UTK I N IE PR A W ID Ł O W E G O  P R O W A ­
D ZENIA KSIĄ G  H A N D LO W Y CH .

Przy badaniu ksiąg handlowych dla ce­
lów wymiaru podatku obrotowego wzgl. do­
chodowe,go stwierdzane są często tego rodza­
ju  usterki, które w zasadzie nie m ają wpływu 
na ustalenie podstawy wym iaru tego podatku 
a więc na określenie wysokości obrotu czy do­
chodu, ale które jednak z punktu widzenia 
zasad buchalterji stanowią o nieprawidłowo­
ści tych ksiąg.

W związku z tem wyłoniło się zagadnie­
nie, czy tego rodzaju usterki mogą powodo­

wać uznanie ksiąg za nieprawidłowe przez 
władze skarbowe.

Najwyższy Trybunał Adm inistracyjny 
wyjaśnił, że nawet w tym wypadku, jeżeli 
(wskutek stwierdzonej usterki interes skarbu 
państwa nie jest na żadne szkody czy straty 
narażony, to jednak książki muszą być uzna­
ne za nieprawidłowe, ponieważ kw estja p ra­
widłowości formalnej i m aterjał nej ksiąg 
handlowych nie pozostaje w żadnym związ­
ku przyczynowym z zagadnieniem czyjejś 
szkody lub krzywdy m aterjalnej z powodu 
wadliwego sposobu prowadzenia rachunko­
wości kupieckiej.

Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu

Czy odległość wód dla połowów morskich 
jest przeszkodq w rozwoju przemysłu śledziołówczego?

III.

W poprzednich artykułach rozważyliśmy 
warunki rozwoju: polskiego przemysłu śle­
dziołówczego. Szeregiem niżej przytoczonych 
przykładów pragniemy udowodnić, że odle­
głość wód dla połowów śledzi nie jest dla 
przedsiębiorstw polskich zjawiskiem w yjąt- 
kowem.

Jednym  z przykładów  ja k  duża odległość 
m iejsc połowów od bazy w yjściow ej nie w y­
klucza jeszcze rentowności daleko - m orskich 
połowów, może być eksploatowanie przez 
F ran c ję  wód północno — zachodnich A tlan ty­
ku w okolicach w ysepek St. P ie rre  i Miąue- 
łon, znajdu jących  się w pobliżu Nowej Fun- 
landji i odległych od po rtu  w yjściow ego 
L‘ O rient, położonego na zachodniem w y­
brzeżu Francji, o około 3000 mil. Połowy te 
trw ają już od daw na i nie są zarzucane mimo, 
że F rancja  ma pod bokiem  bogate te ren y  Mo­
rza Północnego i Śródziemnego, a p o rty  ry ­
backie Północnej Ameryki i Nowej Funlandji, 
znajdując się w pobliżu terenów łownych w y­
sepek St. Pierre i Micjuelon stanowią pozornie 
groźną konkurencję.

Ciekawym przykładem jest również eks­
ploatacja Morza Berenca przez Anglję i Niem­
cy. Odległość od portów wyjściowych Angl ji 
(np. Hull) i Niemiec (Altona) do Morza Beren­
ca wynosi około 1700 mil, zaś północno wscho­
dnie porty Norwegji i Finlandj i oddalone są 
tylko o 150 — 200 mil od centrum Morza Be­
renca, a bazy wyjściowej rosyjskiej flotylli 
rybackiej na wybrzeżu murmańskiem, poło­
żone są jeszcze bliżej.

Mimo tak dużej odległości i konkurencji 
Norwesko — Rosyjskiej, Anglja (bez Szkocji) 
złowiła tylko na Morzu Berenca w 1932 r. ok.
27.000 ton ryb, a Niemcy około 26,000 ton, gcły

tym czasem całkow ite połow y Polski, p rz y ­
brzeżne i dalekom orskie w 1932 r. w yniosły 
około 9.000 ton.

W dziale rybołówstwa śledziowego po­
uczającym przykładem  przezwyciężania od­
ległości są połowy śledzi przy północnych 
brzegach Islandji, gdzie idealne wprost w a­
runki, jeżeli chodzi o odległość, posiadają 
porty  rybackie tej wyspy, mające tereny łow­
ne przy samym prawie brzegu. Bardziej upo­
śledzone pod tym  względem są już  Szkocja 
i Norwegja, odległe od północnych brzegów 
Islandji o ok. 850 — 890 mil, a już zdawałoby 
się, że zupełnie bez szans Finlandja, Bardzie j 
odległa od Islandji niż Polska i mająca z I lel- 
singforsu do wód islandskich około 1700 mil. 
Tymczasem, jak  to w ykazują ścisłe dane 
„Bulletin Statistiąue des Peches Maritimes“ 
z 1932 r., w roku tym Finlandja, posługu jąc 
się okrętem - matką, zajmowała trzecie m iej­
sce w połowie śledzi islandskich po* Islandji 
i Norwegji, łowiąc 5.470 fon tych śledzi i pla­
sując się przed Szkocją, k tóra tamże złowiła 
tylko 1,512 ton, mimo, że odległość je j ocł 
miejsc połowów jest o blisko' 800 mil krótsza.

Przykład ten jest tem ciekawszy, że Fin- 
G-<~(Ua- 'Dosiadając małą ilość mieszkańców 
i b. ograniczony rynek wewnętrzny na te śle­
dzie, pracowała na eksport, gdy tymczasem 
robiąc anałogję do stosunków polskich, mu­
simy pamiętać, że posiadamy jeden z najpo- 
jem niejszych w Europie rynków zbytu na 
śledzie solone i że trudno jest przypuszczać, 
aby kiedykolwiek własne połowy mogły po­
kryć całkowite zapotrzebowanie naszego 
rynku.

Nie wnikamy w systemy eksploatacji w 
wyżej przytoczonych przykładach, gdyż są
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one tak  różnorodne i uzależnione od całego 
kom pleksu indyw idualnych w arunków , że 
w ątpliw em  jest, aby k tó ry  z nich mógł być 
dokładnym  wzorem dla naszego rybołów stw a 
śledziowego. Chodziło ty lko  o w yciągnięcie 
właściwego wniosku, że odległość m iejsc po­
łowów od portów  w yjściow ych nie decyduje 
jeszcze o opłacalności tych połowów i że 
przez dobór odpowiedniego systemu, tj. tech­
niczne pokonanie czasu i p rzestrzeni, można 
częściowo zrekom pensować tak  zdaw ałoby 
się na tu ra lne  i niczem niepokonalne przesz­
kody, decydujące pozornie o stronie k a lk u la ­
cy jnej.

Bardziej znanym  i typow ym  przykładem  
technicznego- pokonania czasu i przestrzeni, 
aczkolw iek na m niejszą skalę, są różnice w 
m etodach połowów A nglji i I lolandj i. O dle­
głość m iejsc połowów od brzegów  A nglji w y ­
nosi od 40 do 100 mil, zaś od brzegów Holan- 
d j i  od 100 do 510 mil. Oba k ra je  należą do 
głów nych eksploatatorów  Mcrza Północnego 
i ryw alizu ją  z sobą w eksporcie śledzi na obce 
rynk i, mimo tak na pozór nierów nych szans.

Kronika
POŁOW Y RYB MORSKICH W  LIPCU.

Połowy morskie w lipcu dały pokaźną 
ilość 541.6i0 kg. złowionej ryby, o wartości 
255.338 zł., w tem jednakże 350.000 kg o w ar­
tości 175.000 zł połowów śledzi na Morzu 
Północnem.

W łaściwe połowy przybrzeżne dały  nie­
znaczny spadek względem lipca roku poprzed­
niego, p rzy  dość znacznym spadku wartości, 
co było już  w swoim czasie charak tery styką  
lipca 1935 roku względem  lipca 1934 roku.

W idzimy więc system atyczne „zjeżdża­
n ie” połowów lipcowych, lctóre są połowami 
kulm inacyjnego m iesiąca letniskowego na 
w ybrzeżu i to dotyczy w  w iększej mierze 
spadku w artości niż ilości złowionej ryby?

Oto odnośne liczby: w  lipcu 1935 roku 
złowiono 194.720 kg , w artości 92.554 z ł , co 
stanow iło spadek ilości o 13% i w artości o 21 
procent względem  lipca 1934 roku. Lipiec 1936 
roku: ilość 191.610 k g , wartość 80.338 zł spa­
dek  ilości o 1,6%, w artości o 13%.

Spadek z lipca 1935 na lipiec 1936 copra- 
w da je s t m niejszy niż z lipca 1934 na lipiec 
1935, jednak osiągnięty został za cenę ograni­
czania połowów, i tak  ju ż  bardzo skrom nych. 
Liczby m ają  swoją wyroowę: świadczą one o 
niedostatecznej konsum ćji podczas sezonu le t­
niskowego.

A ceny poszczególnych gatunków ? Po­
równanie cen z lipca ub. roku u jaw nia 
ciekaw y fak t u trzym ania się cen na  n iektóre 
gai unki rzeczne (szczupaki 1.60 za kg), a na­
wet zwyżkę słodkowodnych: okonia (z 0,40 na

Różnica odległości spowodowała odm ien­
ny  system połowów, k tó ry  sprow adza się n ie­
tylko do różnicy wielkości i typu  statków, 
ilości załogi, długości i trw an ia  rejsów , różni­
cy w  sposobie patroszenia i solenia śledzi oraz 
rodzaju  używ anych sieci, ale spowodowała 
też odm ienny typ organizacji kapitałów  za­
angażowanych w tym  przem yśle. W szystkie 
te p rze jaw y  są funkcją  różnicy odległości 
m iejsc połowów.

Sądzimy, że tak  ja k  dla H olandji byłoby 
błędem  dokładne naśladow nictw o A nglji. tak  
dla Polski m etody holenderskie do pewnego 
stopnia tylko mogą być wzorem i to tylko na 
p rzestrzeni pierw szych lat p ion iersk iej pracy.

Obecnie zdaje się ju ż  nie ulegać kw est ji, 
że dzięki w spółpracy M inisterstw a Przem ysłu 
i H andlu system taki, dostosowany do na­
szych indyw idualnych w arunków  i b io rący  
pod uwagę nasze żyw otne in teresy  gospodar­
cze, na podstaw ie dotychczasowego doświad­
czenia w n iedalek ie j przyszłości da się opra­
cować.

H e n ry k  Z ebrow ski.

0.50) i płoci (z 0,40 na 0,50) łow ionych w za­
toce Puckiej p rzy  równoczesnym spadku cen 
na w szystkie płasiugi (nawet skarpie spadły 
z 0,60 na 0.40) i dorsze. Jedną z przyczyn ob­
niżenia się średniej ceny na te gatunki był 
niewątpliw ie znaczny procent drobnych ryb, 
jednakże nie da się zaprzeczyć, że ryba  słod­
kowodna ma pew niejszych odbiorców  i gust 
dla m orskiej ry b y  jakoś nie daje  się u nas 
zaszczepić, mimo, że np. płasfugi p rzy  swej 
taniości w letnich w arunkach są znakom item 
rybnem  daniem.

Bardzo znam ienną b y ła  również ucieczka 
z rynku krajow ego połowu m akreli, k tó ry  
w lipcu ub. roku w ilości 12.000 kg  został do ­
w ieziony z wód Skageraku, a w  lipcu br. je ­
den ku te r („Piel 117“), k tó ry  przez cały mie­
siąc łowił m akrele na Skageraku, odstawiał 
je  na sprzedaż do Skagen.

Podział połow ów przybrzeżnych na po­
szczególne gatunki w kg (wartość za kg w 
groszach podano w naw iasie): troć: 390 kg w 
170 sztukach (400). p ła tugi: stornia: 133.790 
(30), zimnica: 11.270 (20), gładzica: 2.450 (30). 
skarp : 5.640 (40). w ęgorze: 11.770 (180), dor­
sze: 13.530 (20), kw apy (węgorz,yce): 5.340 
(30). szczupaki: 3.880 (160), okonie: 620 (50), 
płocie: 2.400 (50), certy : 480 (30), minogi: 50 
(80). —

Z poszczególnych m ie jscowości ilościowo 
najw iększe połow y dała  G dynia: 49.890 kg o 
w artości 18.549 zł, Hel : 40.700 kg — 12.935 zł, 
miejscowości: od Jastarni do W. Wsi: 42.010 
kg o w artości 19.569 zł, od C hłapow a do gra­
nicy niem ieckiej: 25.550 kg — 7.615 zł, a m ie j­
scowości nad Zatoką od Pucka do O błoża: — 
33.460 kg o wartości 21.670 zł.
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N ajw iększe ilości z połowów przybrzeż­
nych sprzedano na ryn k u  m iejscow ym  w sta­
nie świeżym: 95.290 kg w artości 38.705 zł. w ę­
dzarnie zakupiły : 69.670 kg — 33.565 zł, do 
G dańska zaś w ywieziono: 26.650 kg o w ar­
tości 8.068 zł.

Połowy na Morzu Północnem, prowadzo­
ne na 14 statkach , Mew y" pokryw ające tylko 
drobną część zapotrzebow ania na śledzie so­
lone, p racow ały  oczywiście w odmiennych 
w arunkach, — p rzynajm n ie j od strony kon- 
sum cji, k tó ra  rokrocznie szybko w yczerpuje 
zapasy „polskich śledzi" solonych. Konsum- 
cja świeżej ryby  natom iast w- miesiącach let­
nich u nas wcale się nie rozw ija, podcinając 
podstaw y rybołów stw a bałtyckiego; i p rzy ­
brzeżnego w tych  miesiącach. Spraw a w ym a­
gałaby wszechstronnego zbadania zaniku ich 
spożycia i zorganizow ania akcji dla usunię­
cia przyczyn niepowodzeń.1

— SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZIO­
WYM. Zakończone połow y szkockie dały 
476.047 beczek wobec 608,308 beczek w 1935 
roku. Ceny zw yżkują: na naszym rynku
prócz tego sp rzy ja  zwyżce w ycofanie się w 
tym  roku im porterów  śledzi holenderskich. 
T endencja je st mocna i m a wszelkie widoki 
utrzym ania się.

O statnie notow ania w  Gdyni, za śledzie 
solone polskich połowów oraz im portowane 
oclone franco wagon:

Polskich połowów „M©wa“: Sm allm at­
ties 85, — FF, pełne, takież puste 77, m atties 
pełne F F  — 87 takież puste 79, m atfulls FF 
pełne 89, takież puste 81, tornbellies 48.

Im portow ane: Stornow ay m atjasy  (za 2 
pól beczki) medium 100, selected 110, large 
120. M atjasy Lerw ick medium 90, selected 
100, large 110. Szkockie tró jk a  (I. B. K., — 
J. Slater, — Low) sm allm atties b rak  maties 
90, m atfulls 90, W ick-Stronsay I trad e  sm al­
lm atties 86, m atties 88, m atfulls 88, takież 
o rd in ary  82, 84 i 84 W ick-crown medium za 
2/2 81, m atties 82.

P. A. F. (Peterhead - Aberdeen - Fra- 
serbourgh) medium 80. crown m atties 81, ta ­

kież 1 trade smallmaties 84, matties 86, m at­
fulls 86. Takież spents 68.

P. A. F. • rd inary norm alnych brak, tylko 
spents — 65.

Lerwick I trade: smallmatties brak, m at­
ties 82, m atfulls 82, Lerw ick ord i nary smal­
lm atties brak, m atties 75, m atfulls 75.

Ceny za dwie półbeczki oblicza się z do­
daniem 5 zł. do ceny całej beczki.

Islandzkie m a tjasy  75, zeszłoroczne Faxa 
55, islandzkie z norw eskiej ekspedycji 75, 
islandzkie z fińskiej ekspedycji 75.

Norweskie: Yaar) 40, siloe 46, schneidehe- 
ringe 80, sloeinat jes 55.

Zeszłoroczne holenderskie: 77.
Zamrożone norw eskie 50 kg netto 23 zło­

te, świeże niemieckie, w  lodzie za 50 kg n e t­
to. 31 zł.
IMPORT TOWARÓW RYBNYCH PRZEZ GDYNIĘ

W LIPCU BR.
Im port tow arów  rybnych  w lipcu lar. wzrósł tr z y ­

k ro tn ie  tak  w stosunku: do lipca roku ubiegłego, jak  
i do czerwca br. O gółem  sprow adzone przez G dynię 
w lipcu br. 2.474 ton tow arów  rybnych, z czego p rzy ­
p ad a  na po rt ryback i: 2.406 ton, a na p o rt handlow y: 
68 ton.

Do po rtu  rybackiego zaw inęło jedenaście s ta t­
ków ze śledziami, tj. 4 norweskie, 2 estońskie, 2 szwedz­
kie, 2 duńskie czarterow ane z G dyni przez Mewę, 1 
angielski, (czyli ciągle nie w idzim y polskich  statków  
w ty m  dziale).

Z Anglji (Szkocja) w yładow ało 9 statków : śledzi 
solonych szkockich: 9.256 dużych i 8.873 pólbeczek, 
o raz śledzi św ieżych szkockich w lodzie 86.000 kg. 
Z .Norwegji dwa s ta tk i przyw iozły śledzi solonych: 
750/1 i 155/2 beczek.

W porcie handlow ym  z tow arem  rybnym  było 
ogółem .18 statków , w tem  2 polskie. P rzyw iozły: śledzi 
solonych z D an ji 11 ton. śledzi św ieżych z Niemiec 
14 ton, tran u  ogółem 22,5 ton, (ze Szwecji 15,7 ton a z 
N orw egji 8,8 ton), konserw  rybnych  19.6 ton (z P or- 
tu g a lji 15,1 ,to.n, z F ra n c ji 2,8 ton, z H olandji 2,3 ton, 
z Niem iec 0,8 ton, z Belgji 0, 6 ton).

Z portu  rybackiego w ysłano w tym  m iesiącu 133 
w agonów z tow arem  rybnym  w tem  dwa w agony do 
G dańska i jeden  wagon ze śledziam i solonemi do 
A ustrji. (K.P.R.)

P r z e t a r g i

PR ZETA R G I NA ZAŁOŻENIE STACYJ ELE 
KTRYCZNYCH W  EG IPC IE .

Poselstwo Egipskie w W arszaw ie donosi 
o m ającym  się odbyć przetargu na założenie 
stacj i e lek trycznej w Noga Hamadi. W arunki 
p rzetargu  są do nabycia w Poselstw ie w cenie 
5 funtów  egipskich. O ferty  należy kierow ać 
do M inisterstw a Robót Publicznych w K ai­

rze, najpóźniej do dnia 10 październ ika 1936 
roku, do godziny 12-tej w południe.

To samo Poselstwo donosi również o m a­
jącym  się odbyć przetargu  na założenie stacji 
elektrycznej w Gebel El Awlia. W arunki 
p rzetargu  są do nabycia w Poselstwie w cenie 
2 funtów  egipskich. O ferty  należy kierow ać 
do M inisterstwa Robót Publicznych w Kairze, 
najpóźniej do dn ia  17 listopada 1936 roku do 
godziny 12-tej w południe.
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R egularne lin /e  G c ś a jn i
Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające * . . . . .  p  , *) oznacza statki, mające

miejsca dla pasażerów 8 J J  miejsca dla pasażerów

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s MEKNES* 
s/s MEKNES*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

Zł.

14 9. 
21. 9.

P o r i ą g  uuósi e u r o p e j s k i c h
FIN LA N D JA  

H elsinki, K o tka  (w m ia rę  po trzeby) s/s CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA*

co tydzień

16. 9. 
23. 9.

19. 9. 
3. 10.

14. 9. 
21. 9.

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

20. 9. 
4. 10.

1) T u rk u , H elsink i, V iipu ri

2) H elsink i, K otka, Y iipu ri
3) W asa, O u lu

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co tydzień

ZW IĄZEK SO W IEC K I
L en ingrad

Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

ESTO N JA
T allinn

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

T allinn
(Rothert & Kilaczycki) 

co 2 tygodnie

T allin n
f F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

s/is BROOK 11/12. 9.
■s/is CREMON 25. 9.
s/s MARTA RUSS I ok. 18. 9.
s/s LIERNOSAND ok. 19. 9.

s/s MEKNES* 
s/s MEKNES*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s KODUMAA 
s/s JARY AM A A

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

15. 9. 
29. 9.

16. 9. 
23. 9.

16. 9. 
2 . 10 .

21. 9. 
5. 10.

:s/s MIiNOS* lub subst.
(via Bremen) 

s/s URANUS lub subst.

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s SKJOELD
s/s LIALFDAN

ŁOTWA
14. 9. R yga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
21. 9. co tydzień

R yga
20. 9. (F. G. Reinhold Ltd.)
4. 10. co 5 tygodnie

R yga — L iepa ja
13. 9. (Żegluga Polska S. A.)
27. 9. co 1—2 tygodnie

LITWA
15. 9. K łajpeda —  Memel
27. 9. (Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

20. 9. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
26. 9. co 2 tygodnie

20. 9. (F. G. Reinhold Ltd.)
4. 10. co 2 tygodnie

s/s MJNOS* lub subst. 

s/s URANUS lub subst.

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

is/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

dis MARIEHOLM*

s/s SKJOELD
s/s HALFDAN

14. 9. 

21. 9.

21. 9. 
5. 10.

16. 9. 
30. 9.

16. 9. 
30. 9.

20. 9. 
26/28. 9.

21. 9. 
5. 10.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY O d ja z d y  z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające . . . . .  «  , *) oznacza statki, m ające

m iejsca d la  pasażerów  A genci 11H1J W  A»aym m iejsca d la  pasażerów

s/s TORA

s/s MARIEHOLM"

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s LIBAU 
.s/s EGON

s/s E, RUSS 
s/s KATE 
s/s TCZEW

20. 9. 
4  10 .

20. 9. 
26. 9.

14/15. 9. 
28/29. 9.

20. 9. 
4. 10.

14. 9.
21. 9.

12. 9. 
15. 9. 
19. 9.

s/s MINOS* lub subst. 14. 9. 

s/s URANUS* lub subst. 21. 9.

s/s SLEIPNER 9. 9. 
16. 9.

m/s PIONIER I

m/s ERNA

ok. 10. 9.

21. 9.

m/s BALZAC 14/17. 9.

s/s JAEDEREN 22. 9.

SZW ECJA
Stockholm  — N orrkop ing
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm  — K alm ar
(Bergenske Ballic Transports, Ltd.) 

co 8—10 dni

Ahus, M almo, H alm stad , H elsingberg , 
G oteborg

(Bergenske Baltic Transports, Lid.)
co 2 tygodnie

(Polska Agenc ja Morska) 
co 2 tygodnie

H elsingborg , Malmo, G oteborg
(Behnke & Sieg. Sp. z o. o.) 

co tydzień

NIEMCY
H am burg

(Pool: 5 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska
2 razy w tygodniu

Brem en
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co tydzień

D A N JA
K openhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

K openhaga
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie

K openhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

O dense — Ą arhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

N O R W EG JA  
W schodnio - no rw esk ie  p o rty : 
Oslo, Moss, D ram m en  i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - no rw esk ie  po rty : 
S tavanger — B ergen — T rondheim  

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2—5 tygodnie

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s LIBAU 
s/s EGON

s/s E. RUSS 
s/s KATE 
s/s TCZEW

23. 9. 
7. 10.

20. 9.
26/28. 9.

14/15. 9. 
28/29. 9.

23. 9. 
7. 10.

14. 9. 
21. 9.

12. 9. 
15. 9. 
19. 9.

s/s MINOS* lub subst. 14. 9.
yia Ryga 

s/s URANUS* lub siibsi. 21. 9.

s/s SLEIPNER

s/s MEKNES*

m/s PIONIER I

m/s ERNA

10. 9. 
17. 9.

19. 9. 
3 . 10.

ok. 13. 9.

21. 9.

m/s BALZAC 14/17. 9.

s/is URSA
s/s JAEDEREN

14. 9. 
28. 9.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s UFFE 
s/s EGIIOLM

s/s IIEl DER 
STATEK

s/s LINDE,NAU

15. 9. 
20. 9.

15. 9. 
20. 9.

17/18. 9. 
24. 9.

12. 9. 
19. 9,

ok. 22. 9.

s/s BACCHUS lub subst. 12. 9. 
s/s IiRENE lub subst. 16. 9.

s/s CHORZÓW 15. 9.
s/s PUCK 22. 9.

s/s YENUS lub subst. U . 9.
s/s LEDA lub subst. .17. 9.

s/s BUSSARD 10. 9.
s/s BUTT 21. 9.

W YSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

M anchester/L iverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co I—2 tygodnie

Leith/Grangem outh
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień 

B risto l
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co miesiąc

H O LA N D  JA 
A m sterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień

R otterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
I—2 razy w tygodniu

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—U dni

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s UFFE 
s/s EGIIOLM

s/s HELDER 
STATEK

s/s LINDENAU

17. 9.
24. 9.

17. 9. 
24. 9.

17/18. 9. 
24. 9.

12. 9. 
19. 9.

ok. 22. 9.

s/s BACCHUS lub subst. 12. 9. 
s/s IRENE lub subst. 16. 9.

s/s CHORZÓW 16. 9.
s/s PUCK 25. 9.

s/s VENUS lub subst. U. 9.
s/s LEDA lub subst. 17. 9.

s/is BUSSARD 10. 9.
s/s BUTT 21. 9.

s/s W IBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

s/s KODUMAA 
s/s JARYAMAA

s/s WARSZAWA*

(Lenczat i Ska z o. o.)
ok. 19. 9. co 2 tygodnie

BELGJA
A n tw e rp ja

15. 9. (Żegluga Polska, S. A.)
22. 9. co tydzień

1°- 9- (Ferd. Prome ,  Sp. z o. o.)
21. 9. co 10—11 dni

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

1 6 . 9. A n tw e rp ja
2. 10. (Rothert & Kiłaczycki)

FR A N C JA

22. 9. H av re /C h erb o u rg
6. 10. (Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 

co 2 tygodnie

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

s/s YEBORMILIA

s/s WARSZAWA*

ok. 19. o.

15. 9.
22. 9.

10. 9. 
21. 9.

23. 9.

25. 9.
9 10.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE i PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające . *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdym m iejsca dla pasażerów

s/s MEKNES" 15. 9. 
29. 9.

Havre
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

s/s MEKNES* 19. 9. 
3 . 10.

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

20. 9. 
4. 9.

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold. L'd.)

co 2 tygodnie
s/s SKJOELD 

s/s HALFDAN
21. 9. 
5. 10.

s/s LANGER 
s/s SEBU

STATEK

HISZPAN JA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — G ibraltar —

Casablanca — Mazagan — M ogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alliucemas —

Tetuan — Fedhala
10. 9. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s TANGER 
26. 9. co 2 tygodnie s/s SEBU

P o r ty  S y c y lji
ok. 15. 9. Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 t y g o d n ie

10. 9. 
26. 9.

s/s GALL!A

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol —

Catania — Messina — Palermo
14 9 (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s ANDALUS1A 

co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośredni i o do Pmi Yendn-s

Napoli — Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Centa — Melilla — Oran — A lgier —

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

ok. 15, 9.

m/s YIKINGLAND* 
m/s NORDLAND*

a/s LEW  ANT

PORTY LEWANTU

12. 9. Alexandria — Piraeus — Istanbul — m/s YIKINGLAND*
27. 9. Beyrouth — Jaffa — Haiffa m/s NORDLAND* 

(Polska—Lemant, Agencja Okrętowa) 
co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Bur ton) 

oo 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki

21. 9. (Rothert & Kilaczycki Sp. z o: o.)
co miesiąc

s/s YERBORMILIA

m/s LEW ANT

12. 9. 
4/5. 10.

23. 9.

22/26. 9.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
j  oznacza statk i, m ające
m iejsca d la  pasażerów

m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

19. 9. 
29. 9.

i i .  P o r ty  tita isM e
N ew  Y ork — H alifax

(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)
co 2—4 tygodnie

m /s PIŁSUDSKI* 23. 9.
m/s PIŁSUDSKI* 6. 10..

s/s SCANPENN* 
s/is CLIFFW OOD* 
.s/s ARGOSY*

s/s TA.NGER 
.s/s SEBU

rn/s PA C IFIC  
m/s LIMA

s/s EQUATOR 
s/s AURA

N ow y Y ork (New York) —
19 9 F ila d e lf ja  (P k ilade lph ia)
26. 9. (American Scantic Line)
3. 10. co tydzień

W yspy k a n a ry js k ie  (C an a ry  Islands) 
Las Palm as, S-ta  C ruz  de T enerifa . 

S-ta C ruz  de la  P a lm a
10. 9. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
26. 9. co 2 tygodnie

Rio de Janeiro , Santos, M ontevideo, 
Buenos A ires

12. 9. Polska Agencja Morska (P. A. M.)
24. 9. co 5 tygodnie

28. 9. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
13. 10. co 2 tygodnie

s/s SCANYORK* 
s/s SAGAPORACK*

s/s TANGER 
s/s SEBU

m /s PA C IFIC  
m/s LIMA

m/s CRUX 
m/s REGULUS

15. 9. 
22. 9.

10. 9. 
26. 9.

21. 9. 
5. 10.

11/12. 9. 
20/22. 9.

s/s PUŁASKI*

m/s KAAPAREN

m/s VASAHOLM 
m/s TOLEDO 
m /s STUREHOLM

s/s CITY OF OMAHA 
s/s HYBERT

25. 10.

25. 9.

U . 9. 
25. 9. 
5. 10.

27. 9. 
27. 10.

(Rothert & Kilaczycki)
co 6 tygodni

C ape Tow n, A lgoa Bay, E ast London, 
Lorenco M arąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co miesiąc

P o r t Said — P enang  — P o r t  S w etten- 
liain — S ingapore  — H ongkong — 
S hanhai — K obe — Y okoham a (Takao 
H anków — Tsingtau — Tientsin  — 

D airen  i Osailca)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

P o rt Said — K araclii — Bom bay, 
M adras, C a lcu tta , R angoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PO RTY  G U LFU  
H ouston, G alveston , N ew  O rleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 5—10 dni ma wejściu 
co m iesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

P o rty  A u s tra lji  
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s PUŁASKI* 16. 9.
STATEK pocz. października 
s/s KOŚCIUSZKO* ok. 15. 10.

s/s ATREUS 
s/s ANTILOCHUS

19. 9. 
17. 10.

m /s LITANIA 10. 9.

s/s CITY OF OMAHA 27. 9.
s/s HYBERT 27. 10.

22



Słatki oczekiwane w Gdyni
11 września:

m fs CRUX lin. poludn. Amer. ty lko  dla ładow ania, 
Bergenske.

s/s WENUS lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 
W olff.

m/s YASAHOLM lin. z portów  G ulfu ty lko  dla w yła­
dow ania, Bergenske. 

s/s BROOK lin. do portów  południow o-fińskich, L en­
czat.

s/s ERNST Ił. STINNES po węgiel, PAM.
s/s KATOW ICE po węgiel, PAM.
s/s YESTANVIK po węgiel, PAM.
s/s SYLYIA po węgiel, Bergenske.
s/s LENNART po węgiel, Lenczat.
s/,s SCANDIA po węgiel, MEW.
ż/m SOLYIG z m ak u la tu rą , B ehnke & S.

12 września:

m/s VIKIiNGLAND lin. z portów  L ew antu  dla wy- i za­
ładow ania, Pol. Lewant. 

s/s BACCHUS lin. z A m sterdam u dla w y- i załadow a­
nia, Reinhold, 

s/s G tiNTHER RUSS lin. z H am burga dla w yładow a­
nia, Prow e, Bergenske. 

s/s POZNAŃ z tom asyną, Rum m el & B. 
s/s SAGA PO RA CK lin. z N. Y orku i F ilade lfji dla 

w yład. A. S. L. 
s/is SKODSBORG po drzewo, PAM. 
s/s KAUPO po węgiel, MEW.

13 września:

s/s BALTROVER lin. z L ondynu ty lko dla w yokręt.
pas. i w yładow ania, P.Z.K.B. 

s/s LWÓW, lin. z H ull ty lk o  d la  w yokrę t. pasażerów  
i w yładow ania, Polbrit. 

ż/m START z m ak u la tu rą , B ehnke & S. 
s/s LODEYIJK, s/s YERDANDI, s/s CABENDA ze zło­

mem, Rum m el & Burton.

14 września:
s/s GALLIA lin. z portów  zach. śródziem nom orskich 

ty lko  d la  w yładow ania, Bergenske. 
s/s IW AN lin. z portów  zach. szwedzkich, Bergenske. 
s/s LIBAU lin. z portów  zach. szw edzkich dla wy- i za­

ładow ania, B ehnke & S. 
m/s BALZAC lin. z portów  wsch. norw eskich  d la w y- 

i załadow ania, Bergenske. 
s/s ANNA GRETA lin. lin. z Rygi, L iepaji, K łajpedy

dla wy- i załadow ania, Żegl. Polska, 
is/s KODEM A A lin. z A n tw erp ji po ładunek  do Tallin- 

na, Roth & Kiłaczycki. 
s/s MINOS lin. z B rem y i Rygi dla wy- i załadowania, 

Wolff.
s/s CIESZYN lin. z H elsinek/Tal liana  dla wy- i za­

ładow ania, Żegl. Polska, 
s/s URSA' lin. po  ładunek  do zachodniej N orw egji, 

Bergenske. 
s/s SARIMNER po węgiel, PAM. 
s/is ALBERT po węgiel, MEW. 
s/s B1EROST po węgiel, MEW.

15 września:

s/s SCANYORK lin. z portów  bałtyck ich  po ładunek  
do N. Yorku, A. S. L. 

s/s ANDALUSIA lin. po ładunek  do portów  zach. śró­
dziem nom orskich, Bergenske. 

s/s BALTROYER po ładunek  i pasażerów  do Londynu, 
P. Z. K. B.

s/s LWÓW lin. po ładunek  i pasażerów  do Hull, P o l­
brit.

s/s CHORZÓW lin. z R otterdam u dla wy- i załadow a­
nia, Żegl. Polska, 

s/s HEL lin. z A n tw erp ji d la  wy- i załadow ania, Że­
gluga Polska.

s/s MEKNES lin. w drodze z H avre  via K openhaga do 
Leningradu, PAM. 

s/s KATE lub subst. lin. z H am burga dla w y- i za ła­
dowania, Prow e. 

s/s ANTOiNIOS MilCHALOS po węgiel, PAM. 
s/s N IKIXG po drzewo, PAM. 
s/s AUSEKLIS ze złomem, PAM.

16 września:
s/s IRENE lin. z A m sterdam u dla wy - i załadowania, 

Reinhold.
s/s CANADA lin. śródziem nom orska, z owocami, PAM. 
s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadowania, 

Reinhold.

17 września:

s/s UFFE lin. z M anchesiter/Liverpool dla wy- i załado­
w ania, Reinhold, 

s/s LEDA lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 
Wolff.

Gdyński Import O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV. 30  —  Telefony 12-85, 12-87

Adres te legra ficzny „GDYNIMOWPOL". Hurto\A/a sprzedaż w sze l­
kich ow oców  po łudn iow ych św ieżych  i suszonych . Dojrzewalnia 

bananów  i pakownia owoców.
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny

K r o n i a
•M OŻLIW OŚCI U R U C H O M IEN IA  K O N ­

TY NGENTÓ W  PRZYW OZOW YCH 
NA  ZALEGŁE PA R T  JE  TO W A RÓ W  
ZAGRANICZNYCH.
Ministerstwo Przemysłu i H andlu zarzą­

dziło przeprow adzić badania w kwest ji zalega­
jących przesyłek w składach celnych, które nie 
zostały dotychczas odprawione przez Urzędy 
Celne z powodu nieuzyskania przez poszcze­
gólne firm y pozwoleń przywozu.

Chodzi mianowicie o takie przesyłki, które 
były  wolne do przywozu przed 15 m aja br. 
oraz o takie towary, które sprowadzone zostały 
do polskiego obszaru celnego i złożone w skła­
dach celnych przed w prowadzeniem  ograni­
czeń dewizowych oraz zostały zapłacone przed 
wejściem w życie rozporządzenia dewizowego.

Wobec możliwości uruchom ienia kontyn­
gentów przywozowych na zaległe tow ary za­
graniczne, sprowadzone w okresie poprzedza­
jącym  wyżej wymienione rozporządzenia, 
względnie na te, które były wówczas w drodze 
na zasadzie istniejących umów, firm y posiada­
jące w składach celnych przesyłki takich to­
warów winne najrychlej złożyć w właściwej 
Izbie Przemysłowo-Handlowej formalne poda­
nie o przywóz. Podanie takie winno być odpo­
wiednio um otywowane oraz poparte dowo­
dami.

W Y D A W A N IE D U PLIK A TÓ W  P O Z W O ­
LEŃ PRZYW OZU.

W związku z ubieganiem się firm  o uzys­
kanie d la celów dewizowych odpisów pozwo­
leń przywozu, wystawionych przed dniem 
27 m aja br. t. j. w ydanych bez odpisu dla ban ­
ku dewizowego, zainteresowaine firm y w inny 
zastosować się do następującego trybu.

O ile duplikat pozwolenia przyw ozu zo­
stał po częściowem lub całkowitem w ykorzy­
staniu zwrócony przez Urząd Celny do Mini­
sterstw a Przem ysłu i H andlu i firm a zabiega 
o w ydanie odpisu pozwolenia, celem przedsta­
wienia go Komisji Dewizowej, to w inna ona 
wnieść do Centralnej Komisji Przywozowej 
podanie o w ydanie odnośnego odpisu dla Ko­
misji Dewizowej z dołączeniem znaczka stem­
plowego za zł 5,— na każdy odpis, k tóry  ma 
być w ydany dla Komisji Dewizowej.

Gdy oclenie tow aru nastąpiło po 27 m aja 
br., firm y otrzym ają żądane odpisy pozwole­
nia dla Komisji Dewizowej bez jakichkolw iek 
formalności. Natomiast, gdy tow ar został oclo­
ny  przed dniem 27 m aja br. do podania o w y­
danie odpisu pozwolenia winno być dołączone 
zaświadczenie terytorjalnej Izby Przem ysło­
wo-Handlowej, że za tow ar odpraw iony nie zo­

stała dokonana w płata na rzecz zagranicznego 
eksportera.

ZMIANY W A R TO ŚC I T O W A R U  W  P O ­
ZW O LEN IA C H  PR ZY W O ZO W Y C H .
Podajem y do wiadomości firm  importo­

wych, że o podwyższenie wartości tow aru 
w pozwoleniach przywozu, w ydanych po 
27 m aja br. w inny firm y składać podania, za­
opatrzone w znaczek stemplowy za złotych 
5,—, adresowane do C entralnej Komisji P rzy­
wozowej. Do podań takich w inny być dołączo­
ne zaświadczenia terytorjailnie właściwych Izb 
Przemysłowo - Handlowych względnie organi- 
zacyj, wchodzących w  skład C entralnej Komi- 
sji 1 rzywozowej, stw ierdzające faktyczną w ar­
tość towaru, sprowadzić się mającego na dane 
pozwolenie przywozu.

SY TUA CJA NA RYNKU TO W A R Ó W  
K O LO N JA LN Y C H .
W handlu im portowym  towarów kolonjal- 

nych panuje nadal duży chaos, w ywołany czę- 
stemi zmianami zarządzeń w odniesieniu do 
importu najgłówniejszych artykułów  spożyw­
czych. Bardzo często zachodzą w ypadki, że 
zanim im porter zdążył się zapoznać dokładnie 
z w ydanem  zarządzeniem, ukazuje się już no­
we zarządzenie, kasujące poprzedni przepis 
lub też w prow adzając daleko idące zm iany 
zarządzenia starego.

Powoduje to dezorjentację wśród im por­
terów, k tó ra  pociąga za sobą narażanie ich na 
niepotrzebne koszty i straty. S traty  te w yni­
kają z tego, że im porter albo nie zdąży zakupić 
tow aru w najkorzystniejszym  okresie zakupu 
d la  danego tow aru i wskutek tego zmuszony 
jest płacić później dostawcom wyższe ceny, 
bądź też zakupuje towar, którego w prowadze­
nie do k ra ju  jest odnośnem zarządzeniem zaha­
mowane na dłuższy okres czasu. W ostatnim 
w ypadku tow ar musi być złożony w składach 
celnych i opłacać wysokie koszty składowania 
itd. W szystkie te okoliczności uniemożliwiają 
norm alną konkurencję w danym  towarze i sta­
w iają im portera bardzo często w położenie bez 
wyjścia.
K aw a surow a.

Stare zapasy kaw y „Victoria“ są w yczer­
pane, natom iast na nowe transporty  kaw y tego 
gatunku, które nadeszły do G dyni w ostatniej 
dekadzie sierpnia s/s „Pułaski" n a  większość 
transportów  brak  jest pozwoleń przywozu, wo­
bec czego kaw a ta nie może być wpuszczona 
na razie do wolnego obrotu.

Cena za kaw ę ..Rio 7“ w aha się od 4.05 do
4,10 za I kg. Za kaw ę brazylijską gatunku 
„Capitan ia“ (duże ziarna) uzyskuje się cenę 
4.25 do 4,30 za 1 kg, za „Santos" — lepszy ga­
tunek — 4,60—4,70 za 1 kg. Cena na kaw y
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niebieskie w aha się od 5,20 do 6,20 za i kg za­
leżnie od gatunku towaru.

O ile chodzi o kawę „Santos" oraz kaw y 
niebieskie, to na te gatunki kaw y jest małe za­
interesowanie. Ponieważ podaż tych gatunków  
kaw y jest znacznie większa od zapotrzebowa­
nia, im porterzy spodziewają się załam ania cen 
na te artykuły.

H erb a ta .
Tendencja na wszystkie gatunki herbaty  

— mocna. Rynek odczuwa b rak  herbaty „Su­
m atra" oraz herbaty  z Indyj Brytyjskich. O ile 
chodzi o herbatę ceylońską, to zapasy ze sta­
rych  transportów  są na  w yczerpaniu, a na no­
we transporty  pozwolenia przyw ozu nie zosta­
ły  jeszcze wydane, pomimo, że kontyngent 
przyw ozow y na wrzesień — październik zo­
stał już podzielony.

Za herbatę „Sum atra" odbiorcy oferują po 
14,50 — 15,00 za 1 kg, aby tylko otrzym ać cho­
ciaż trochę tow aru. Cena na herbatę ceyloń- 
ską w aha się od 16—18 zł za kg zależnie od 
gatunku towaru.

Ceny na rynkach zagranicznych — u trzy ­
mane na poziomie cen poprzednich.

K orzenie.
Zapotrzebowanie na pieprz jest słabsze, 

niż w poprzednich okresach, w skutek czego 
zapasy na ten artyku ł nieco się zwiększyły 
Zmniejszenie się zapotrzebow ania wpłynęło si­
łą rzeczy na zniżkę ceny- towaru. Obecna ce­
na za pieprz czarny w aha się od 4,90 — 5,00 zł 
za kg, a za pieprz biały od 5,85 — 5,95 zł za kg. 
C eny na cynam on są bez zmiany, pomimo, że 
na artyku ł ten kontyngent jest bardzo ograni­
czony i b rak  jest pozwoleń przyw ozu. Na ziele 
angielskie cena wynosi 7,50 zł za kg.

Sytuacja na rynkach  zagranicznych na- 
ogół bez zmian, przew iduje się jednak tenden­
cję słabszą.

O w oce suszone.
Na śliwki kalifornijskie — tendencja moc­

na, a to w skutek braku pozwoleń przyw ozu 
oraz zwyżki cen w  k ra ju  produkcji. W zaku­
pie cena zwyżkowała o około 60%. Np. za 
śliwki wielkości 40/50 płaci się obecnie 6.50 do 
do 7.00 $ za 50 kg.

Na śliwki bośniackie ceny zniżkują, a to 
w skutek braku zainteresowania tym  arty k u ­
łem.

Zainteresowanie sułtankam i nieco się oży­
wiło, pomimo to w stosunku do takiegoż okresu 
w latach ubiegłych, jest słabe.

Rodzynki greckie zdrożały w zakupie o 75 
cło 100%, a to w skutek znacznie mniejszego 
zbioru tego artykułu , niż w  roku ubiegłym. Za 
a rty k u ł ten  płaci się obecnie w zakupie od 20 
cło 22 guldenów holenderskich za 100 kg.

Na figi suszone brak  pozwoleń przywozu. 
Zapotrzebowanie normalne. Tendencja spo­
kojna.

Na inne owoce suszone brak zaintereso­
wania.

O rzechy .
Importerzy otrzymali już pierwsze oferty 

na orzechy, celem zainteresowania tym arty­
kułem z uwagi na nadchodzący sezon gwiazd­
k o w y .  Na razie jednak na skutek trudności im­
portowych i niewyjaśnionej sytuacji w przy­
działach dewizowych, importerzy wstrzymują 
się z decyzją akceptowania odnośnych ofert. 
Podobna sytuacja wytworzyła się także w im­
porcie migdałów.

M asło i z ia rn o  kakaow e.
t endencja na masło kakaowe bardzo moc­

na, a to wskutek nadchodzącego sezonu pro­
dukcji wyrobów cukierniczych w większych 
rozmiarach. Cena na masło kakaowe waha się 
od 3,60 do 3,70 za kg.

W ziarnie kakaowem zapotrzebowanie jest 
znacznie większe od podaży, wskutek braku 
pozwoleń przywozowych. Normalny kontyn­
gent bowiem na ziarno został znacznie zredu­
kowany, natomiast można importować ten ar­
tykuł w dowolnej ilości jedynie w transak­
cjach kompensacyjnych. Ponieważ jednak 
transakcje kompensacyjne są bardzo trudne do 
przeprowadzenia — import się kurczy, co 
w konsekwencji wskutek większego zapotrze­
bowania powoduje zwyżkę ceny na ten a rty ­
kuł. Obecnie płaci się za 1 kg ziarna kakao­
wego loco magazyn portowy Gdynia 1,95 zł do 
2,— zł.

O ile chodzi o zakup towaru w krajach 
produkcji, to z uwagi na wyczerpywanie się 
zapasów ziarna ze starych zbiorów, ceny zwyż­
kowały w zakupie o około 10%. Obecnie płaci 
się zagranicą 31,5 do 32 sh. za 50 kg ziarna.

O liw a i k o n se rw y  ry b n e .
Zapotrzebowanie na konserwy rybne 

umiarkowane. Ceny utrzymane.
Zapotrzebowanie na oliwę słabe, a to 

wskutek przesycenia rynku tym artykułem.

TR A N SA K C JE NA GDYŃSKIM  RYNKU 
O W O COW Y M .
Podobnie jak w drugiej, tak i w trzeciej 

dekadzie sierpnia br. cytryny włoskie nie zna­
lazły większego zainteresowania.

Sytuacja ta  uległa zmianie w pierwszych 
dniach września br., wskutek zwyżki cen na 
rynku włoskim.

Ceny na ten artykuł kształtowały się we 
Włoszech 72—85—90 lirów za skrzynię. Ry­
nek włoski przechodzi, po zniesieniu sankcyj, 
trzeci z kolei okres, który wyraża się obecnie 
bardzo mocną tendencją.

Rynki londyński i hamburski nie mają zu­
pełnie zapasów cytryn włoskich.

W magazynach gdyńskich jest jeszcze oko­
ło 1.000 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, które 
nie mają zainteresowania.
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W czasie od 13 sierpnia do 5 września Lr. 
urządziły  Gdyńskie Targi Owocowe 3 p rzetar­
gi, w ystaw iając ogółem 4.117 skrzyń cytryn 
„syryjskich", 400 worków koryntek greckich 
oraz 21 skrzyń pom arańcz hiszpańskich.

Z wymienionych party j sprzedano 3.685 
skrzyń cytryn i 400 worków koryntek.

Szczegółowy przebieg aukcyj w czasie od 
13 sierpnia do 5 września przedstaw ia się na­
stępująco:

Gdyńskie Targi Owocowe Sp. A. m Gdyni:
jak  wyżej wspomniano urządziły  3 prze­

targi.
D nia 13 sierpnia br. wystawiono do prze­

targu 2.000 skrzyń cytryn „syryjskich" i 21 
skrzyń pom arańcz hiszpańskich. Pomarańcze 
wycofano z powodu braku  nabywców. C y try ­
ny sprzedano w całości po cenie 49 i 49,50 zł 
za skrzynię. Tow ar był podzielony na partję  
po 25, 50, 100 i 200 skrzyń.

Udział w przetargu wzięło 8 kupców 
z W arszawy, W ilna, Krakowa, Łodzi, Katowic, 
Lwowa i Gdyni.

Na drugim  z kolei przetargu dnia  27 sierp­
nia br. wystawiono 350 skrzyń cy tryn  sy ry j­
skich i 200 worków koryntek greckich. Sprze­
dano 230 skrzyń cy tryn  i 200 worków koryn­
tek, osiągając za cytryny cenę 53 zł za skrzy­
nię i 1,23 zł za 1 kg koryntek.

N abywcam i tow aru byli kupcy z Katowic, 
K rakowa i Łodzi.

Na aukcji odbytej w dniu 3 bm. w ysta­
wiono 1.765 skrzyń cytryn  syryjskich i 200 
worków koryntek greckich. Sprzedano 1\635 
skrzyń cytryn po cenie 40,—, 50,—, 51,50 i 53,— 
zł za skrzynię, oraz 200 worków koryntek po 
1,23 zł za 1 kg.

Udział w przetargu wzięło 8 kupców 
z Krakowa, W arszawy, Lwowa, Łodzi i Gdyni.

Aukcje Owocowe Spółka z  o. o.
Bałtyckie Aukcje  Owocowe Spółka z o. o.

nie urządziły  w tym  czasokresie p rzetar­
gów.

Kupujcie wyroby krajowe!

Towarzystwo Handlowo Przemysłowe

A L F R E D  
J U R Z Y K O W S K I

S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

G D Y N I A

T E L E F O N  N R  3 2 - 9 1  ( C E N T R A L A )

Surowce do wyrobu czekolady, to­
wary kolonjalne, eksport wyrobów 

polskich do krajów zamorskich. —
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

O  powstanie i rozwój przemysłu spożywczego 
w porcie gdyńskim.

W śród różnych gałęzi przem ysłu, jak ie  
m ają  szanse rozw oju na teren ie  G dyni, p rze­
mysł spożywczy za jm u je  jednio z pierw szych 
miejsc, kod względem różnorodności gałęzi 
i swej celowości przypom ina on przem ysł 
spożywczy w ielkich miast, z d rug ie j strony  
będzie odgryw ał rolę, ja k ą  m u zakreślą, roz­
w ija jące  się po trzeby  portu . Przem ysł spo­
żyw czy w G dyni będzie m iał zatem  do speł­
n ien ia trzy  zasadnicze zadania:

1) zapewnienie dostatecznej ilości ali- 
m entu dla ludności G dyni tudzież sześciu n a j­
bliżej położonych pow iatów  (paw. Morski, 
K artuski, Kościerski, S tarogardzki, Tczewski 
i C hojnicki);

2) um ożliw ienie statkom , zaw ijającym  
do p o rtu  gdyńskiego, zaopatrzenie się we 
w szystkie rodzaje artyku łów  spożywczych;

3) eksport p roduktów  na rynk i zam or­
skie.

W ym ieniona grupa przem ysłu, m ająca 
powstać na terenie G dyni dla z góry określo­
nego celu, musi oprzeć swą produkcję  częścio­
wo na surowcach krajow ych , częściowo na 
zam orskich.

Pod kątem w idzenia zadań należałoby 
stw orzyć i rozw inąć na  terenie po rtu  gdyń­
skiego następujące gałęzie przem ysłu spo­
żywczego.

Przemyśl m łynarski i kaszarski.
W m łynach, ja k ieb y  pow stały  na terenie 

G dyni, następow ałby przem iał z iarna k ra jo ­
wego. Źródłem surowca doi przem iału m ogły­

by być najb liże j położone w ojew ództw a: 
Pom orskie i Poznańskie. Prócz tego m łyny 
m iałyby możność 'zaopatryw ania się w  ziarno 
do przem iału  w gdyńskich spichrzach zbożo­
wych (silosy p rzy  elew atorach zbożowych). 
P rodukcja  różu ego rodzaju  m ąki i kaszy 
znajdow ałaby  zbyt na ryn k u  lokalnym  i iw 
przyległych do G dyni pow iatach, a ponadto 
na ry n k u  dostaw  okrętow ych,

Skupienie przem ysłu  m łynarskiego' w 
G dyni stw orzy korzystn iejsze w arunk i eks­
portu  mąki i pozwoli stopniow o opanować 
północne ry n k i Europy. W zw iązku z tem  w y ­
łania się konieczność należytego w yposaże­
nia po rtu  gdyńskiego w potrzebne do m aga­
zynowania urządzenia. Muszą one pełnić rolę 
w ielkich składów, gdzie tow ar mógłby, bez 
uszczerbku d la  siebie, oczekiwać odpow ied­
n ie j k o n ju n k tu ry  sprzedaży. Stan tak i spo­
w oduje całkow ite uniezależnienie się od 
Szczecina, przez k tó ry  część m ąki po lsk ie j 
idzie na eksport.

W p rodukcji m ąki eksportow ej należało­
b y  się dostosować do potrzeb odbiorców. W 
danym  w ypadku zachodziłaby potrzeba p ro ­
dukow ania m ąki wg. p rzy ję ty ch  standartów  
w A nglji, F in lan d ji i k ra jach  skandynaw ­
skich. W tym  celu p rz y  m łynach zmontowane 
być w inny  m echaniczne m ieszalnie mąki, ja ­
kie is tn ie ją  np. w Szczecinie, gdzie dokony- 
w anoby m ieszanek w edług potrzeb odbiorcy.

Istniejące okrętowe linje regularne poz­
w alałyby na łatwe docieranie produktu  do 
krajów  nad Morzem Północnem i k rajów  Le-
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w antu. Umożliwiłyby one również peneirację 
innych rynków  zamorskich.

Prócz p rod u k c ji m ąki i kaszy  na eksport 
bądź d la  potrzeb ry n k u  lokalnego i okrętów, 
nie gorzej m ogłaby się rozw inąć fab ry k ac ja  
p ła tków  owsianych. P rodukcja  ta  m ogłaby 
mieć zbyt zarówno na ry n k u  lokalnym  ja k  
i na rynkach  zam orskich. O pierałaby  się ona 
(wyłącznie na przeróbce owsa krajow ego.

Na surowcu zam orskim  m ożnaby oprzeć 
p rodukcję  różnego rodzaju  kaszek  egzotycz­
nych, im portow anych do Polski dotychczas 
w postaci gotowego p roduk tu  ja k  np. sago, 
tapioka, arrow rot itp. Powstanie tego ro­
dzaju  p rodukcji w  G dyni m ogłoby zmienić 
im port pod tym  względem  z gotowego p ro d u ­
k tu  na surowiec.

R ozw ijający  się stale ruch statków  w 
porcie gdyńskim  i zw iększające się w sku tek  
tego możliwości lokow ania na statkach goto­
w ych produk tów  mącznych nasuw a koniecz­
ność pow stania na terenie G dyni m echanicz­
nych p iekarń  na dużą skalę. W ypiek chleba 
w inien być nastaw iony na  odbiór przez statk i 
i dostosowany jakością do wymogów, jak ie  
pod tym  względem  są staw iane przez odbior­
cę tj. statek.

Przem ysł m łynarski i kaszarski w inien 
być opiarty na silnych podstaw ach finanso­
w ych, k tó reby  um ożliw iały rolnikom  udziela- 
inie k redy tów  pod zastaw  zboża w ‘okresie de- 
k  on j  unik tury .

i
Przemysł słodowy i produkcja piwa.
P ort gdyński zn a jd u je  się w doskonałych 

w arunkach kom unikacyjnych, tak  w  stosun­
ku  do k ra jó w  zbytu, jako też do źródeł p ie r­
wszorzędnego jęczm ienia brow arnianego z 
Pomorza i Kujaw. Zmontowanie fabryki słodu 
w  Gdvni w nowocześnie urządzonych słodo- 
wniiach, pozw oliłoby na tańszą p rodukcję  
i tem samem większe możliwości zbytu na  
rynkach  zam orskich, czy  krajow ych.

P rodukcja  słodu w G dyni by łaby  nasta­
w iona głównie na eksport. Posiada tu  ona 
znacznie korzystn ie jsze  w arunk i lokow ania 
swego produktu bądź na rynkach północno-eu- 
ropejskich, bądź na  chłonnym rynku  Ameryki 
Północnej. N ajw iększym  bowiem  dziś odbior­
cą polskiego słodu są  S tany Zjednoczone A- 
m eryki Północnej. W roku 1935 wywieziono 
tam 17.674 t. słodu za 5.776.000 zł. Słód produ­
kow any w w arunkach gdyńskich mógłby śmia­
ło rywalizować na rynkach zamorskich a spec­
ja ln ie  w Stanach Zjednoczonych A. P. ze sło­
dem  Czechosłowackim, k tó ry  do m iejsca kon- 
sum cji musi przebyć znacznie dłuższą trasę. 
U plasowanie się przem ysłu słodowego w  G dy­
ni może postaw ić go W rzędzie m onopolisty 
eksportera  na Bałtyku, trudno by łoby  bo­
wiem  słodowi czechosłowackiemu konkuro ­
w ać w tych w arunkach ze słodem polskim.

P rzy  lokow aniu słodu gdyńskiego na  ry n ­
ku  k ra jow ym  należałoby zastosować iw’ sto­
sunku do brow arów  k ra jow ych  d ługoterm i­
now y k redy t, b y  w  ten sposób u trudn ić im ­
port słodu zagranicznego. P rzyczyną bowiem 
im portu  słodu obcego je s t fakt, że słodownie 
zagraniczne udzielają browarom polskim dłu­
giego kredy tu , dochodzącego n ie jednokrotn ie  
do 12 miesięcy. Polska należy  do k ra jó w 1, po­
siadających  znaczne ilości jęczm ienia b ro ­
w arnianego p ierw szej jakości, którego zbyt 
w okresie złej k o n ju n k tu ry  je s t nader tru d ­
ny. Przez nadanie mu formy szlachetnej w 
postaci słodu zysku je  polski producent ro lny  
w  słodowiniach gdyńskich stałego odbiorcę.

O słodow nie w G dyni -należałoby -oprzeć 
p ro k u k cję  piw a, nastaw ia jąc ją  n a  eksport i 
zaopatryw anie rynku  lokalnego. Brow ary 
gdyńskie m ogłyby w yprzeć piw-o obce, kon ­
sumowane na  Pomorzu. Głownem jednak za­
daniem  brow arów  gdyńskich b y łab y  p roduk­
c ja  piw a eksportowego-. W ykorzystu jąc regu­
la rne  Dołączenia okrętowe, piwo gdyńskie 
m ogłoby być m. i lokow ane bądź w  Stanach 
Zjednoczonych A. P. bądź w k rajach  Bliskie­
go W schodu, jako  n a jbardz ie j pojem nych dla 
tego produk tu  rynkach.

Przetwórnie owoców, jagód i t. p.
W ym ieniona p ro d u k c ja  oparłaby  -się na 

przerobie -owoców krajow ych  oraz w szelkie­
go rodzaju jagód, w  k tó re  obfitu ją  lasy  pols­
kie. Surowcem d la  te j p rod u k c ji m ogłyby 
rów nież -być owoce południowe, im portow ane 
przez Gdynię.

Na danym  surowcu m ożnaby oprzeć fa­
b ry k ac ję : I) soków, jamó-w, pow ideł :i m ar­
nie lad; 2) konserw  owocowych i m arynat;
3) różnego rodzaju  produktów , w ym agają­
cych uszlachetnionej form y ja k  m ieszanki 
owocowe, na kompoty i t. p. Celem tej pro­
dukcji, m ające j częściowo ch a rak te r uszla­
chetniający, b y łab y  p raca  na eksport i zaspo­
kój enie potrzeb handlu  zaopatryw ania okrę­
tów  wreszcie n a  zapotrzebow anie ry n k u  k ra ­
jowego. P rzy  um ie ję tne j propagandzie i w y­
korzystaniu środków transportow ych, jakiem i 
dysponuje po rt gdyński, m ożnaby p rod u k ty  
te  lokować n a  rynkach  zam orskich naw et w 
w iększych ilościach.

Fabrykacja słodyczy i surowców do ich 
produkcji.

D ział te j p rodukcji -obejmowałby masło 
kakaowe, kakao, czekoladę, chałwę i wszel­
kiego rodzaju słodycze orjentalne a ponadto 
wszelkie w yroby cukiernicze. Produkcja 
m iałaby charak ter uszlachetn iający  i nasta­
wiona być winna zarówno na rynek wew­
nętrzny tak i eksport. Niektóre wyroby pol­
skie z tej -dziedziny cieszą się zagranicą du- 
żem wzięciem. P rzy  rac jonalnej organizacji



sprzedaży w yroby cukiernicze fab ry k  gdyń­
skich możnalby lokować na ry n k u  shipchand- 
lerskim  i opanow yw ać coraz w ięcej ry n k i za­
morskie.

Na specjalne podkreślenie zasługuje p ro ­
dukcja masła kakaowego. W r. 1935 im port le­
go a r ty k u łu  w yniósł 1.041 ton za sumę zło­
tych 1.689.000. Import ten m ożnaby zamienić 
im portem  ziarna kakaow ego do p rzerobu  w 
fabrykach  gdyńskich.

Prócz w yżej podanych działów produk­
cji spożywczej na terenie G dyni miałby 
szanse rozw oju szereg m niejszych przedsię- 
b io rtw  przem ysłowych, k tó rych  działalność 
polegałaby na uszlachetnieniu surowca bądź 
zam orskiego bądź też krajow ego.

WIZYTACJA PRZEZ PREZESA IZBY ZA­
KŁADÓW PRZEMYSŁOWYCH 
W TORUNIU.
W dniu 9. bm. Prezes naszej Izby p. S tani­

sław Tor i D yrektor Izby D r Józef Kulikowski 
odwiedzili w Toruniu Polsko-Belgijskie Zakła­
dy Chemiczne „PolchenT" oraz Zakłady firm y 
„Toruński Młyn Parow y L. Rychter". W pierw ­
szym z wyżej wymienionych zakładów przed­
stawiciele Izby zaznajomili się z metodami pro­
dukcji i omówili szczegółowo sytuację zakła­
dów w dziedzinie zbytu produktów  chemicz­
nych na rynku  wew nętrznym ; przy tej sposob­
ności stwierdzono poprawę w zbycie produkcji 
zakładów, wynoszącą w porównaniu z tym  sa­
mym okresem roku zeszłego około .10%. Zazna­
jomiono się również z pracam i zakładów „Pol- 
chem“ nad rozszerzeniem zakresu ich produk­
cji na artyku ły  chemiczne, dotąd w Polsce nie 
produkowane, oraz zwiedzono wybudowany 
w tym  celu oddział.

W zakładach firm y „Toruński Młyn Paro­
w y L. R ychter“ Pan  Prezes Tor i D yrektor K u­
likowski zwiedzili nowoczesne instalacje mły­
na i laboratorjum , urządzonego według n a j­
nowszych wym agań naukow ych i przystoso­
wanego do badania jakości produkcji w celu 
ścisłego zastosowania się do zapotrzebowania 
odbiorców na odpowiednie, nieraz specyficzne, 
gatunki mąki. Podczas te j w izyty omówione 
zostały trudności, na jakie napotyka eksport 
mąki produkcji polskiej na rynki zagraniczne.

W w yniku w izytacji obu wspom nianych 
zakładów  przemysłowych p. Prezes l o r  z wiel­
bieni zadowoleniem stwierdził nowoczesność 
ich urządzeń oraz sprężyste kierownictwo han­

W oparciu o surowiec zam orski rozwinąć 
się mogą następujące działy  uszlachetniają­
cej produkcji przem ysłowo-handlowej: I) p a ­
larnie i sortownie kaw y, 2) m łynki do mie­
lenia korzeni i p rzyp raw ; 3) fab ry k ac ja  róż­
nego rodzaju zapraw, sosów pikantnych itp.,
4) dojrzewałnie bananów. Na surowcu krajo ­
wym mogłyby się oprzeć: 1) sortownie suszo­
nych grzybów  polskich, 2) fab ry k ac ja  m ary ­
nat grzybowych. P rodukcja  ta  by łaby  nasta­
w iona zarówno na po trzeby  rynku  k ra jo w e­
go, rynku  shipehandlerskiego ja k  rynków  
zamorskich.

Mgr B. Koselnik.

dlowe i techniczne, dostosowane do wymogów 
rynkow ych.

POSIEDZENIE POROZUMIEWA WCZE_PO- 
MORSKIEJ IZBY ROLNICZEJ I NASZEJ 
IZBY.
W dniu 9. bm. odbyło się w Toruniu kolej­

ne (3-cie) miesięczne posiedzenie porozumie­
wawcze samorządów rolniczego i przemysło­
wo -ha n dlowego.

Obradom przewodniczył Prezes Pomor­
skiej Izby Rolniczej p. Donimirski, zaś z ram ie­
nia naszej Izby wzięli w nich udział Prezes iz ­
by p. Stanisław  Tor, D yrektor D r Józef K uli­
kowski. i W icedyrektor p. Tadeusz M archlew­
ski.. Po omówieniu bieżących spraw  gospodar­
czych, interesu jących oba samorządy, obszer­
nie rozważano zagadnienie finansow ania eks­
portu rolniczego przez banki, mające swą sie­
dzibę na terenie W ojewództwa Pomorskiego. 
Rozważono również spraw ę ogólnej sytuacji 
kredytow ej na Pomorzu, przy czem stw ier­
dzono konieczność spowodowania ożywienia 
w działalności oddziałów banków  akcyjnych, 
podkreślając specjalnie w ielką rolę, jaką  powi­
nien odgrywać Bank Związku Spółek Zarobko­
wych. W trakcie dyskusji nad tą  spraw ą uw y­
puklano niebezpieczeństwo, jakie na terenie 
Pomorza powstaje na  skutek słabej aktywności 
instytucyj kredytow ych polskich i w związku 
z tern uchwalono wystosować odpowiedni me- 
m orjał do władz oraz zarządów centralnych 
banków, m ających swe oddziały na Pomorzu.

Na zakończenie obrad ustalono zasady 
w spółpracy Pomorskiej Izby Rolniczej i Izby 
Przemysłowo-Handlowej w G dyni na terenie

WiA&OMO^i



Rady H andlu Zagranicznego jak również na 
terenie Międzyizbowej Komisji z W ielkopol­
ską Izbą Rolniczą i Izbą Przemysłowo-Handlo­
w ą w Poznaniu.

W SPÓ ŁPR A C A  IZBY ZE ZW IĄZKIEM  H A N ­
DLARZY RY NK OW YCH I D R O B N E G O  
K U PIE C T W A  W  TO RU N IU .
W w yniku konferencji, jaką  odbyli w  To­

runiu  w dn iu  9. bm. dyrektor Izby D r J. Kuli­
kowski i w icedyrektor p. T. Marclilewski 
w obecności Radcy Izby p. A. Melerskiego ze 
Związkiem H andlarzy Rynkowych i Drobnego 
K upiectw a w Toruniu, ustalono odbywanie na 
przyszłość perjodycznie tego rodzaju konferen- 
cyj w celu zorjentowania się, w bieżących po­
trzebach wspomnianego Związku.

Podczas konferencji wyjaśniono, że do naj­
bardziej aktualnych potrzeb handlarzy rynko­
wych i drobnego kupiectwa zaliczyć należy 
zwalczanie dzikiego handlu i sprawy podatko- 
we oraz sprawę podziału kontyngentów przy 
wywozie towarów do Gdańska.

Omówiono również szereg spraw natury 
organizacyjnej m. in. sprawę zatwierdzenia 
statutu Związku.

ZN IESIEN IE K O N T R O L I PA SZ PO R T O W E J 
W  W A G O N A C H  ZAM KNIĘTYCH P O D ­
CZAS PR ZEJA ZD U  PRZEZ TERYTO - 
RJU M  W . M. GDAŃSKA.
Jak wiadomo od kilku miesięcy uchylona 

została w Tczewie i w Gdyni rewizja dewizo­
wa dla podróżujących pomiędzy Gdynią a za­
pleczem w wagonach, które podczas jazdy 
przez terytorjum W. M. Gdańska były zam­
knięte.

Obecnie na skutek interwencji Izby naszej 
Wojewoda Pomorski zarządził skasowanie w 
Tczewie również rewizji dowodów osobistych 
dla podróżujących we wspomnianych wago­
nach.

ZAM ORSKIE O BRO TY  TO W A R O W E
PO R T U  G D Y Ń SKIEG O W  M IESIĄCU 
SIER PN IU  BR.
Obroty towarowe zamorskie portu gdyń­

skiego osiągnęły w mies. sierpniu br. 659.764,1 
ton wobec 627.959,8 ton w mies. lipcu br. oraz
754.448,5 ton w mies. sierpniu 1935 roku.

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje 5,1% 
wzrost w porównaniu z ub. mies. łipcem rb. 
oraz nieco poważniejszy 12,5% -owy spadek ob­
rotów w stosunku do mies. sierpnia 1935 r.

Dotychczasowe rezultaty pracy portu 
w okresie pierwszych ośmiu miesięcy r. b. 
(4.896.808,6 ton) w stosunku do tego samego 
okresu czasu roku ubiegłego (4.876.352,8 ton) 
dają wzrost minimalny — 20 tys. ton.

Na uzyskanie obrotów zamorskich w mies. 
sprawozdawczym złożył się przywóz zamorski 
— 116.617,1 ton oraz wywóz zamorski — 
543.147,— ton.

Przywóz zamorski w okresie pierwszych 
ośmiu miesięcy roku bież. wykazuje wzrost ob­
rotów w stosunku do tego samego okresu czasu 
roku ubiegłego (775.450,— t. wobec 711.197,5 t.)

Przywóz zamorski w mies. sprawozdaw­
czym (116.617,1 ton) wykazuje 6.5%-owy 
wzrost obrotów w porównaniu z ub. mies. łip­
cem br. (109.480,— ton) oraz poważny 43,7% 
wzrost obrotów w stosunku do mies. sierpnia 
1935 r. (81.104,— ton). Wzrost spowodowała 
przedewszystkiem grupa surowców hutni­
czych, jak złom żelazny i rudy różne. Łączy 
się to z sygnalizowanem już z tego miejsca kil­
kakrotnie poważnem ożywieniem przemysłu 
hutniczego. Importowano w m. sierpniu r. b. 
rud różnych i wypałków pirytowych 26.480 t 
wobec 9.575 ton w mies. lipcu rb., złomu żelaz­
nego natomiast 48.069 ton wobec 53.813 ton 
w ub. mies. lipcu rb. Rozpoczynający się se­
zon śledziowy daje przeszło 100%-owy wzrost 
przywozu śledzi solonych 4.325 ton wobec 2.049 
ton w mies. lipcu rb.) Z innych mniej poważ­
nych pozycyj dobre rezultaty daje import na­
sion oleistych (1.320 ton wobec 740 ton), garb­
ników (2.162 ton wobec 1.203 ton), przędza ba­
wełniana (303 ton wobec 146 ton), juta (1.126 
ton wobec 1.014 ton), szmaty (1.540 ton wobec 
1.227 ton), celuloza (1.157 ton wobec 547 ton), 
miedź (1.078 ton wobec 851 ton), oraz części 
wagonów i lokomotyw (455 ton wobec 189 ton).

Spadek przywozu wykazały natomiast po­
zycje: owoców świeżych — 429 ton (1.496 ton), 
ryżu surowego — 2 tony (10,360 ton), asfaltu — 
21 ton (612 ton), tłuszczy zwierz, i sur. — 804 
ton (1.140 ton), fosforytów — 3.404 ton (10.798 
ton), żużli Thomasa — 5.600 ton (7.136 ton), soli 
potasowej — 70 ton (2.990 ton), wełny — 900 
ton (1.190 ton), bawełny — 5.177 ton (6.604 ton), 
papieru — 995 ton (1.366 ton), maszyn, apara­
tów i części — 294 ton (775 ton), oraz samocho­
dów, motocykli i części — 57 ton (79 ton).

Spadek przywozu owoców świeżych ma 
swoje źródło w sezonie owoców krajowych; ry ­
żu surowego w konjunkturze panującej na ryn­
ku wewnętrznym. Obniżenie się importu su­
rowców nawozów sztucznych ma charakter 
wybitnie sezonowy i łączy się z początkiem je­
siennych robót polnych. Pozostałe pozycje wy­
kazują normalne wahania miesięczne.

Szczegółowo ilustruje import zamorski 
w mies. sierpniu rb. w porównaniu z tym sa­
mym miesiącem roku ubiegłego poniższe zesta­
wienie :

IM PO RT (tony)
sierpień  1936 sierpień

Nasiona różne — 2
nasiona oleiste 1320 1.207
ryż surowy 2 7.408
owoce świeże 429 1.022
owoce suszone 390 289
konserwy owocowe 17 27
orzechy i migdały 13 6
kawa 710 190
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herbata 89 73
677kakao 290

korzenie 121 48
rośliny, materj. roślinne,

trzcina 57 53
żywica 432 417
śledzie świeże 53 188
śledzie solone 4.325 3.469
rudy  różne i w ypałki

pirytowe 26.480 17.830
oleje 138 38
smoła i smary 38 51
tłuszcze i oleje roślinne 180 224
tłuszcze zwierzęce surowe 804 1.021
tran 285 191
asfalt 21 460
napoje alkoholowe i inne 41 9
tytoń 107 247
siarka 262 243
przetw ory chemiczne 210 164
farby 46 29
garbniki 2.162 1.086
fosforyty 3.404 1.595
żużle Thomasa 5.600 7.700
sól potasowa 70 3.445
skóry 3.027 1.875
wełna 900 1.039
odpadki wełny 106 47
przędza w ełniana 49 8
bawełna 5.177 ■ 3.728
odpadki baw ełny 117 68
przeędza baw ełniana 303 97
len, konopie, sizal i inne

wł. rośl. 49 88
ju ta 1.126 1 290
szmaty 1.540 661
kauczuk 380 594
w yroby gumowe 64 49
papier 995 1.431
papa, tek tura 29 19
celuloza 1.137 554
żelazo surowe 342 126
metale różne 297 50
złom żelazny 48.069 15 129
miedź 1.078 1.659
cyna 89 49
cyn k 1 6
w yroby żelazne i metalowe 204 201
maszyny, apara ty  i części 294 350
części wagonów i lokom. 455 340
samochody, motocykle

i części 57 104
różne 2.636 2.053

Razem 116.617 81.104
W ywóz zamorski w okresie pierwszych 

ośmiu miesięcy roku bieżącego (4.121.358,6 t.) 
w ykazuje 1,1% -owy spadek obrotów w poró­
w naniu z tym  samym okresem czasu roku 
ubiegłego (4.165.155,3 tom). Spadek ten spowo­
dowany został w yłącznie nader slabem i rezul­
tatam i wywozu miesiąca sierpnia r. b.

W ywóz zamorski w mies. spraw ozdaw ­
czym (543.147 ton) w ykazuje 4,7%-owy wzrost

w porów naniu z ub. mies. lipcem r. b. 
(518.479,8 ton )oraz. pow ażny 34,2% owy spa­
dek w stosunku do mies. sierpnia 1935 roku 
(673.544,5 ton).

Nieznaczny wzrost w stosunku do Jipca 
b. r. spowodowała przedewszystkiem grupa 

m ineralnych: węgiel eksportowy — 
419 465 ton (403.350 ton), węgieł bunkrow y —
n T - n n " "  !28ó35° t0n ’̂ oraz koks — 22.263 ton (12.m0 ton). Popraw a eksportu węgla zw iąza­
na jest z nowym układem  z im porteram i 
szwedzkimi, m ającym  ważność od 1. VII. 
1956 r. do końca roku 1937, oraz zwiększeniem 
się zbytu do Belgji i Włoch. Poza grupą mine­
ralną w ykazują wzrost: ryż w yłuszczony — 

ôn (^91 ton), szynki i inne peklowane — 
37j ton (108 ton), ja ja  — 2.579 ton (2.412 ton) 
tłuszcze zwierzęce surowe - 338 ton (194 ton)’ 
wytłoki buraczane -  973 ton (brak), mączka 
kostna 607 ton (brak), sól potasowa — 1.910 
ton (276 ton), bale i słupy — 888 ton (210 ton), 
zelazo surowe — 881 ton (102 ton), żelazo han­
dlowe — 9.007 ton (4.378 ton), w yroby żelazne 

k)n (1-469 ton) oraz blacha cynkowa 
— 755 ton (363 ton). Na szczególne podkreśle­
nie wśród powyższych pozycyj zasługuje ok. 
4-krotne wzmożenie się reeksportu ryżu wy- 
luszczonego.

Dobre rezultaty  daje eksport produktów  
hodowlanych, jak  szynki i inne peklowane 
szczególniej na rynek am erykański. Należało­
by zwrócić jeszcze uwagę na doskonale rozwi­
jający  się eksport produktów  hutniczych ze 
szczegół nem uwzględnieniem żelaza handlow e­
go surowego, oraz szeregu wyrobów metalo­
wych.

Pewien spadek w ykazały pozycje ekspor­
tu : mąka ryżowa — 331 ton (600 ton), słód — 
1.462 ton (2.265 ton), nasiona i rośliny — 20 ton 
(161 ton), bekony — 1.437 ton (1.806 ton), m a­
sło — 1.185 ton (1.522 ton), cenieni — 660 ton 
(2.125 ton), sól — brak (117 ton), przetw ory 
mięsne — 1.101 ton (1.171 ton), cukier — 616 
ton (5.054 ton), m akuchy — 598 ton (1.727 ton), 
karbid — 141 ton (213 ton), biel cynkowa — 
352 ton (542 ton), tkaniny — 831 ton (1.025 
ton), bawełna i odpadki — 46 ton (101 ton), 
drzewo tarte — 25.187 ton (29.297 ton), w yro­
by z drzew a — 427 ton (984 ton), dykty  i for- 
nięry — 1.421 ton (1.539 ton), meble gięte — 
418 ton (529 ton), papier — 408 ton (6o2 ton), 
szyny kolejowe —- brak  (3.119 ton), ru ry  że­
lazne i żeliwne — 1.755 ton (2.003 tonp oraz 
cynk — 1.713 ton (1.739 ton).

W śród dość licznego szeregu tych pozycyj 
zw raca uwagę pow ażny spadek wywozu cu­
kru, drzewa tartego oraz szyn kolejowych. Po­
zostałe pozycje w ykazują norm a1 ne w ahania 
miesięczne.

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
mies. sierpniu r. b. w porównaniu z tym  sa­
mym miesiącem roku ubiegłego poniższe ze­
stawienie:
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EK SPO RT (tony)
sierpień 1936 sierpień

Strączkowe 31 —

m ąka ryżowa 331 520
m ąka — 125
m ąka pastew na 103 356
ryż 2.435 115
słód 1.462 135
owoce świeże 10 16
konserwy owocowe 6 2
nasiona i rośliny 20 35
szynki i inne peklowane 373 159
bekony 1.437 2.171
drób i ptactw o bite 24 21
ja ja 2.579 4.108
masło 1.185 872
cement 660 762
sól — 30
węgiel eksportowy 419.465 515.140
węgiel bunkrow y 34.253 47.435
koks 22.263 30.257
oleje i parafiny 11 5
tłuszcze zwierzęce 338 731
przetw ory mięsne 1.101 513
cukier 616 8.240
napoje alkoholowe 2 2
spirytus 7 —

m akuchy 598 1.187
w ytłoki buraczane 973 —

soda 3 673
salmiak 38 11
karbid 141 -------

farby 4 11
mączka kostna 607 —

biel cynkowa 352 249
sól potasowa 1.910 1.645
saletra — 29
skóry 65 71
tkaniny 831 846
baw ełna i odpadki 46 181
bale i słupy 888 288
drzewo tarte 25.187 33.449
Wyroby z drzewa 427 223
klepki — 47
d y k ty  i forniery 1.421 1.854
meble gięte 418 427
w yroby koszykowe 84 8
papier 498 1.009
papa i tek tura 236 156
celuloza 789 683
żelazo surowe 881 —

żelazo handlowe 9.007 4.546
metale różne 132 37
w yroby żel. i metalowe 2.237 834
szyny kolejowe — 3.129
ru ry  żelazne i żeliwne 1.753 2.338
cynk 1.713 741
blacha cynkowa 755 201
różne 2.441 6.927

Razem 543.147 673.545
Ruch statków  w miesiącu spraw ozdaw ­

czym analogicznie do obrotu towarowego w y­
kazuje wzrost ilości oraz pojemności tak  na

przyjściu jak  i na wyjściu. Przyszło bowiem 
430 (395) statków  o pojemności 464.864 n. r. t. 
(423.877 n. r. t.), wyszło zaś 419 (403) statków 
o pojemności 457.965 n. r. t. (427.764 u. r. t.)

Średni tonaż statku, zawijającego do G dy­
ni w m. sierpniu r. b. wyniósł 1.081.1 n. r. t. 
(1.098,4 n. r. t.)

Średnia ilość statków, przebyw ających 
jednocześnie w  porcie wyniosła 36 (33).

Średni postój statków* wyniósł 51,2 godzin 
(54,8 godzin).

Szczegółowo ilustruje ruch statków  w 
mies. sprawozdawczym  poniższe zestawienie:

Ruch statków:
Przyszło Wy szło

statków N.R.T. statków N.R.T.
Polska 61 100.283 62 100.500
W. M. G dańsk 3 1.190 2 1.112
A nglja 23 48.952 22 47.759
D an ja 48 36.374 49 37.787
E ston ja 10 5.282 9 3.569
Fi n land ja 17 15.304 19 20.205
F ra n c ja 5 22.222 5 22.222
G recja 10 22.314 10 21.197
H oland ja 11 4.728 8 3.060
Island ja 2 870 2 870
Łotwa 4 ■ 3.803 5 3.373
Niemcy 54 29.138 53 28.705
N orw egja 36 28.815 54 26.253
S tany  Zjedn. Am. P. 9 28.171 9 28.171
Szwecja 125 85.501 121 83.388
W ęgry 1 346 1 546
W łochy 9 27.508 8 25.365
Z .S. R. R. 2 4.083 2 4.083

R a z e m 430 464.864 419 457.965
Kolejność bander w miesiącu spraw o­

zdawczym ukształtow ała się następująco: Pol­
ska — 1-sze miejsce, Szwecja — 2, Anglja — 3, 
D anja — 4, Niemcy — 5, Stany Zjedn. Am. P.
— 6, Norwegja — 7, Włochy — 8, F rancja — 9, 
G recja — 10, F in land ja — 11- Estonja — 12, 
Z. S. R. R. — 13, H olandja — 14. Łotwa — 15, 
W. M. G dańsk — 16, island ja — 17 i W ę­
gry — 18. Kolejność bander w mies. sprawo­
zdawczym do 4-go miejsca bez zmian z ub. 
miesiącami, dopiero od 5-go miejsca nastąpiły 
nieznaczne przegrupow ania.

Ruch pasażerów  w związku z sezonem 
wycieczek morskich utrzym uje się nadal na 
wysokim poziomie. Przyjechało bowiem 5182 
pasażerów  (4705), w tem : z Anglji — 163. Bel­
gji — 31, Brazylji — 81, D anji — 1664, Eston­
ji — 6, F inlandji — 35. F rancji — 99, Hołan-
f] ji — 13. Niemiec — 4, Norwegji — 16, Stanów 
Zjedn. Am. P. — 799, Szwecji -  2256. Z. S. R. 
R, — 3 oraz via W. M, Gdańsk — 12.

W yjechało zaś 4958 pasażerów (5.463), 
w tem: do Anglji — 205. Belgji — 1, D anji — 
473. Finlandji — 1- Francji — 281. Holandji
— 1, Łotwy — 590, Norwegji — 4. Stanów Zje­
dnoczonych Ani. P. — 1036. Szwecji 2303, 
oraz. via W. M. Gdańsk — 3,
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U D ZIAŁ B U D O W N IC T W A  G D Y Ń SKIEG O 
W  OGÓLNYM RU C H U  B U D O W L A ­
NYM PO LSK I.
W ogólnym ruchu budowlanym na terenie 

Rzeczypospolitej Gdynia odgrywa bardzo po­
ważną rolę ze względu na intensywność swej 
rozbudowy.

świeżo opublikowane dane, dotyczące bu­
downictwa w m iastach z ludnością ponad 20 
tysięcy mieszkańców (Wiadomości S tatystycz­
ne Głównego Urzędu Statystycznego nr 26 
z dn. 15 września br.) oraz m aterjały  Referatu 
Statystycznego K om isarjatu Rządu w Gdyni 
pozw alają na zrobienie porów nania budow nic­
tw a Gdyni do budow nictw a w miastach ponad
20.000 mieszkańców.

Oto zestawienie:

Budynki rozpoczęte:

W yszczególnienie

1935 półr 1936
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Miasta z ludnością po­
nad 20.000  mieszk. 5  9 2 6 4  6 7 5 3  5 3 5 2  9 6 0

G d y n ia ........................ 4 4 3 3 2 7 3 2 1 3 2 1

% % udział Gdyni ro
budownictwie Polski 7 ,5 7 ,0 9 ,1 1 0 ,8

Z zestawienia tego możemy zaobserwować, 
że przy ogólnym rozwoju ruchu budowlanego, 
budownictwo w G dyni rozw ija się znacznie in­
tensywniej, niż w pozostałych m iastach Polski

P O R T  W  KRÓLEW CU.

Port w Królewcu — jest typowo prow in­
cjonalnym  portem  dowozowym, obsługującym  
praw ie wyłącznie swe naturalne zaplecze tj. 
Prusy. Lansowana przed pew nym  czasem kon­
cepcja odnośnie jego pow iązania linjam i że­
glugi transatlantyckiej z portam i innych kon­
tynentów, w ydaje się nie mieć dostatecznego 
uzasadnienia gospodarczego, które w ypływ a 
zarówno z w arunków  geopolitycznego Kró­
lewca, jak  również z jego dotychczasowego 
wyposażenia technicznego. Głębokość kanału 
pomiędzy Piław ą a Królewcem i przedłużenie 
jego rzeką Pregołą wynosi zaledwie 6—7 me­
trów, w najgłębszem zaś miejscu 8 metrów, co 
nie pozwala na zaw ijanie statków  o większym

ogółem. Jeżeli porównam y pierwsze półrocze 
1935 z półroczem 1936, to stwierdzimy, że na  te­
renie wszystkich miast liczba budynków  roz­
poczętych wzrosła o 24,7% a kubatura o 35,8%, 
podczas gdy w Gdyni wzrost liczby budynków  
rozpoczętych mierzy się 58,9%, a kubatury  
18,5%.

Przechodząc do drugiej części zagadnienia 
t. j. do budynków  zakończonych, otrzym am y 
następujące zestawienie:

Budyjiki zakończone.

1935 półr. 1936
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Miasta z ludnością po­
nad 20.000  mieszk. 7 5 4 2 6  9 6 2 2  100 1 5 8 6

G d y n ia ........................ 6 7 4 8 1 8 2 4 3 1 6 6

% % udział Gdyni w
budownictwie Polski 8 ,9 1 1 ,7 6 ,8 1 0 ,5

Zestawienie to wskazuje, że aczkolwiek 
udział G dyni w budownictwie Polski (budynki 
zakończone) jest bardzo wielki, w półroczu 
1936 jest nieco mniejszy, niż w roku 1935. Po­
rów nując pierwsze półrocza lat 1935 i 1936 
stwierdzamy, że na terenie wszystkich m iast w 
rozwoju liczby zakończonych budynków  na­
stąpił wzrost o 2,0%, podczas gdy w G dyni na­
stąpił wzrost o 12,6% ; co do kubatu ry  budyn­
ków, to zm alała ona na terenie Polski ogółem 
o 5,0%, podczas gdy w Gdyni wzrosła o 49,6% .

tonażu, któreby m iały ewent. utrzym yw ać ko­
m unikację transatlan tycką. Największe sta t­
ki, jakie spotyka się w Królewcu m ają pojem­
ność przeważnie nie przekraczającą 2.000 ton. 
Głównie jednak widzi się tam  statki mniejsze, 
używ ane do żeglugi kabotażowej, k tóra jest 
też zasadniczo’ upraw iana z pobliskiemi por­
tami, jak  z Elblągiem, Gdańskiem, K łajpedą 
i innemi. Należy przy tern zaznaczyć, że zasad­
niczą cechą obrotów tow arow ych Królewca 
jest im port z Rzeszy Niemieckiej, jakkolw iek 
pewne ilości ładunków  przywożone są także z 
pobliskich państw  bałtyckich.

Rozwój portu królewieckiego na prze­
strzeni ostatnich la t przedstaw ia poniżej 
umieszczona tabela jego- obrotu towarowego 
(w tonach):

‘W iA D O M O S C i
IS i lO R S K iE !



przywóz wywóz ogólny obrót
1931 914.252 718.900 1.633.152
1932 1.044.391 630.629 1.675.020
1933 1.429.619 720.966 2.150.385
1934 1.791.997 906.681 2.698.988
1935 1,973.507 940.395 2.915.902
1936* 1.745.615* 349.961* 2.095.576*

Mi ino to w porów naniu clo ogólnego obro­
tu  towarowego za rok 1935 jest to Cyfra sto­
sunkowo wielka, wprost rekordowa. Zjawisko 
zwiększonego obrotu towarowego w Królew­
cu jest jednak dla nas zupełnie zrozumiałe, 
jako następstwo zmniejszonego ostatnio kole­
jowego tranzy tu  towarowego przez Polskę. 
Jak  wiadomo na skutek trudności płatniczych 
za tranzy t przez Pomorze zdecydowały się 
Niemcy ostatnio swój ruch towarowy kiero­
wać więcej na drogę morską. Skutki tego prze- 
kierunkow ania przewozu towarowego są w ła­
śnie uwidocznione w stale w zrastających cy­
frach obrotowych portu w Królewcu, tak  sa­
rno jak  i w znacznie zwiększonym przewozie 
pasażerskim, k tó ry  w roku 1936 — osiągnął 
między Rzeszą, Gdańskiem a Prusam i Wscho- 
dniemi oraz K łajpedą nienotowaną dotychczas 
cyfrę 250.000 osób.

Jeśli chodzi o modernizację portu zazna­
czyć w ypada, że odpowiednio cło swoich po­
trzeb postępuje ona stopniowo, jednak nie w 
takiem tempie i zakresie jak  w innych portach 
sąsiednich np. w G dańsku i Gdyni. Z u rzą­
dzeń posiada Królewiec 4 spichrze zbożowe 
(w tem 2 nowoczesne) o łącznej pojemności
100.000 ton, pozatem nieznacznych rozmiarów 
chłodnię portową, jak  również kilka nowoczes­
nych elektrycznych dźwigów przeładunko­
wych. Sam przeładunek towarów odbyw a się 
wszakże po największej części z jednego sta t­
ku na drugi winczami okrętowemi. Długość 
nabrzeży portowych, k tóra obejmuje 2 istnieją­
ce baseny oraz brzegi po obydw u stronach 
Preguły wynosi łącznie 3 km.

PO LITY K A  T A B O R O W A  U N ITED  B A LTIC  
C O R PO R A T IO N .
Z okazji nabycia przez United Baltic Cor­

poration, utrzymującej również regularne po­
łączenie pomiędzy Gdynią/Gdańskiem a Lon­
dynem, małego parowca linji Fred Olsena 
„Buena Yista" Scandinavian Shipping Gazette 
podkreśla ciekawy fakt, że United Baltic Cor­
poration nigdy nie zbudowała ani nie kupiła 
żadnego nowego statku, korzystając wyłącznie 
ze statków „przechodzonych".

Towarzystwo to (angło - duńskie), pow sta­
ło na wiosnę 1919 roku, przejm ując od duń­
skiej W schodnio-Azjatyckiej Kom pan ji 3 p a ­
rowce, przem ianowane na ..Baltabor". „Baltan- 
n ic“ i „Baltriger". W owych czasach była kon­
iunk tu ra  na przewóz em igrantów do Stanów 
Zjednoczonych i lin ja  prosperowała jako do­

*) Cyf r y  podane za rok 1936 ob ejm u ją  obrót p rze­
ładunkow y za p ierw sze półrocze.

wozowa z poszczególnych portów wschodnie­
go Bałtyku, oraz Gdańska do portów angiel­
skich, dla przeokrętowania emigrantów na 
dalsze linje.

le n  początek — w postaci przejęcia pa­
rowców D. O. K., która już wówczas pozby­
wała się ze swej floty parowców, tworząc jed­
nolitą łlotę motorową, zaciążył na dalszej po­
lityce towarzystwa w sprawie ewolucji jego 
tonażu. Scandinayian Shipping Gazette nawet 
twierdzi, że U. B. C. nigdy żadnej polityki w 
tym  względzie nie miało, pismo jednak przy­
znaje, że w kupowaniu „second hand" — to­
nażu była zdrowa myśl, że koszty budowy no­
wych statków są zbyt wysokie, ażeby być 
usprawiedliwionemi późniejszą eksploatacją 
statku.

Pismo przyznaje, że flota U .B. C., złożona 
z samych second-hand ships jest jednakże 
znakomita, minio, że jest bardzo niejednolita.

To też śm iało powiedzieć można, że towa­
rzystwo tak postępujące jak U. B. C. posiada 
bardzo sprężystą i przystosowaną do swoich 
zadań na linjach politykę eksploatacyjną, 
tylko wykonuje ją bez programu budow y flo­
ty linjowej. Przy małej gęstości ruchu statków7 
na linjach U. B. C. brak jednolitego typu stat­
ku nie odczuwa się jako wada, przeciwnie, 
ilość różnych statków co do wielkości, miejsc 
dla pasażerów, chłodni itd. pozwala w razie 
nasilenia ruchu, specjalnego ładunku, lub 
przeciwnie osłabienia ruchu pasażerów lub to­
warów stawić w odpowiednim kierunku odpo­
wiedni statek linjowy, lub dodatkowy. Tak, na 
linji Anglja — porty Estonji i Łotw7y towarzy­
stwo zostało przy małych statkach, wprowa­
dzając w ostatnich latach nawet mniejsze stat­
ki („Bałtallinn") aniżeli kursu jące tam począt­
kowo („Baltrader", „Baltabor"). Na linji pol­
skiej U. B. C. systematycznie zwiększało stat­
ki (z „Baltrigera" na „Baltavię“ i „Baltarę", 
następnie na „Baltonię" i wreszcie na „Baltro- 
ver“ (ex „Dominica" Furness Withy), naj­
większy ze wszystkich.

Nowo nabyty „Buena Yista" jest w7 sto­
sunku do „Baltrovera" małym statkiem, mie­
rząc zaledwie 2.000 t. brutto, ma on ograniczoną 
ilość miejsc dla pasażerów. Jest on dużym stat­
kiem dla linji estońsko-łotewskiej w7 kierun­
ku Londynu, natomiast dla linji polskiej 
U. B. C. zapew ne posłuży jako statek dodatko­
wy oraz zastępczy w razie zmniejszonego ru ­
chu, zwłaszcza w zimie.

BERN STEIN  LINE I RED  STA R LIN E O P IE ­
RAĆ SIĘ BĘD Ą  RÓW NIEŻ O R O T T E R ­
DAM .
Połączenia regularne Red Star Line, a w 

ostatnich latach również wyłonionej z niej 
niemieckiej Bernstein Line pomiędzy Nowym 
Jorkiem a Antwerpią zasadniczo nie były roz­
szerzane aż do Rotterdamu, konkurenta Ant­
werpji. Ładunki przeznaczone do Rotterdamu
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były  w ysyłane z przeładunkiem  w A ntw erpji 
na lichtugi.

Począwszy od stycznia 1937 r. statki obu 
wymienionych linij będą zaw ijać również do 
Rotterdam u, co jak  się spodziewają, przyczyni 
się do wzmocnienia przewozów tych linij: do­
tąd  bowiem przewożono do Rotterdam u nie­
mal wyłącznie samochody am erykańskie, z 
przeładunkiem , obecnie, w ruchu bezpośred­
nim  spodziewane jest pojawienie się drobnicy 
i pasażerów. Przykład  ten w skazuje n a  zna­
czenie bezpośrednich połączeń, zwłaszcza za­
oceanicznych.

ZW IĘKSZENIE R U C H U  W  PO R T A C H  
A N G IELSK ICH .

W pierwszej połowie 1936 roku ruch za­
graniczny portów  angielskich zwiększył się 
dość znacznie : weszło bowiem ogółem z zagra­
nicznych portów  39.191 statków  z 55.647.268 
t. r. n. pojemności wobec 38.354 statków  z 
54.602.751 t. r. n. w odpowiednim okresie ub. 
roku. Zwiększenie liczby statków  wynosi 3,1 %, 
zwiększenie tonażu na wejściu — 2,2 %, z cze­
go widać, że ożywił się więcej ruch małych 
statków.

Z ogólnego tonażu załadowanych statków  
przypada n a  dziewięć większych portów 68% 
tonażu, na w yjściu natom iast 58%.

Z dziewięciu większych portów zmniej­
szył ruch na wyjściu tylko Plymouth, na w yj­
ściu zmniejszył się dość znacznie ruch węglo­
wego portu Cardiff.

ZNACZNE OŻYW IENIE W  P O R T A C H  
SZW ED ZK ICH  W  I PÓ ŁRO CZU  BR.

Żegluga zagraniczna portów  szwedzkich 
zwiększyła się z 30.059 statków  na wejściu 
i w yjściu z 17.263.262 t. r. n. pojemności w 
pierwszem półroczu 1935 r. na  32.548 statków  
z 19.019.244 t. r. n. pojemności w pierwszem 
półroczu 1936 roku. Zwiększenie obrotu tona­
żu w szwedzkich portach w żegludze zagra­
nicznej w ten sposób wynosi okrągło 10%. 
Zwiększenie tłum aczy się zwiększeniem w y­
wozu rudy, ogólnem ożywieniem przem y sło­
wem Szwecji, oraz zwiększeniem ilości linjo- 
w ych połączeń portów szwedzkich z zagra­
nicą.

W ZRO ST R U C H U  O K R Ę T O W E G O  W  P O R ­
TA C H  FIN L A N D JI.
W żadnym innym kraju  nie daje się za­

obserwować tak znaczne ożywienie ruchu 
okrętowego w portach jak w Finlandji w pier­
wszej połowie bieżącego roku, mimo nawet, że 
zima, której nasilenie największe na wodach 
Finlandji przypada na luty — marzec, nale­
żała tam w tym roku do ciężkich.

Weszło do portów fińskich w pierwszej 
połowie 1936 r. 4.602 statków handlowych o 
ogólnej pojemności 3.561.532 t. r. n., wobec 
3.914 statków z 2.874.880 t. r. n. w odpowied­
nim okresie 1935. Wzrot tonażu na wejściu wy­
nosi okrągło 20 procent, wzrost liczby statków 
jest mniejszy; więc średni tonaż statku na 
wejściu w tym okresie się zwiększył. Wzrost 
tłumaczy się ogólną koniunkturą gospodarczą 
Finlandji, którą bez przesady określić można 
jako świetną.

Na ruch zagraniczny przypadło na wej­
ściu 3.028 statków z 2.195.372 t. r. n., na ruch 
kabotażowy 1.574 statków z 1.366.160 t. r. n.

Kolejność portów pod względem tonażu 
na wejściu była: Helsinki — 1.404.976 t. r. n., 
Kotka — 1.339.156 t. r. n., Yiipuri i Trangsund 
— 914.067 t. r. n., Abo — 805.713 t. r. n., Bjór- 
neborg wraz z Rafso i Mantyluoto — 344.116 
t. r. n., Mariehamn — 153.471 t. r. n. We 
wszystkich tych portach tonaż ogólny się 
zwiększył, procentowo jednak względem od­
powiedniego półrocza ubiegłego roku najwięk­
szą zwyżkę miały: Yiipuri/Trangsund, Abo 
i Bjorneborg.

Pod względem kierunku ruchu pierwsze 
miejsce nadal zajmowała Anglja, dalej nastę­
powały: Szwecja, Niemcy, Danja, Estonja. — 
Procentowo względem I-go półrocza ub. roku 
najwięcej wzrósł ruch w kierunku Angl ji, oraz 
Szwecji, najmniej w kierunku Niemiec.

P O R T  IX PILA .
Coraz częściej jest w ym ieniany zachod­

nio - finlandzki port Ixpila, k tóry  jest najgłęb­
szym fińskim  portem Botniki na północ od 
cieśniny Kvarlcen. Port m a 24-stopową redę 
i po ukończeniu pogłębiania, wykonywanego 
obecnie, przy nabrzeżach będzie 21 stóp. D łu­
gość nabrzeży wynosi 800 mtr. W ysyłając 
rocznie 700.000 mtr. kub. kopalniaków  i 22.000 
std. tarcicy port staje się również z roku na 
rok większym odbiorcą towarów importowych.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

K O NIECZNO ŚĆ ZA C H O W A N IA  O STRO Ż­
N O ŚCI PRZY W C H O D Z EN IU  W  K O N ­
TA K T Z H O LEN D ER SK IM I P R O D U ­
CEN TA M I K W IATÓ W .
Konsulat holenderski w Gdyni komuni­

kuje,, że poza licznymi bardzo poważnymi ho­

lenderskimi producentam i kw iatów  cebulko­
wych istnieje pew na ilość takich, którzy zu­
pełnie nie zasługują n a  zaufanie. Rozw ijają 
oni swoją krzyw dzącą ogół działalność prze­
ważnie zagranicą przyciągając klientelę za
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pomocą pub likacyj i ogłoszeń korzystnych 
ofert w czasopismach.

Byłoby w interesie ogółu przestrzec pu­
bliczność przed tym i niesumiennymi kupcami 
polecając je j, aby nie korzystała z tych zachę­
cających ofert przedtem nim nie zasięgnie od­
nośnych in form acyj czy to u Agentów D yp lo ­
matycznych i Konsularnych holenderskich, 
czy to w Departamencie Rolnictwa i Rybo­
łówstwa w Hadze.

DOSTAWY ZIEMNIAKÓW DO  
PALESTYNY.
Im port ziemniaków do Palestyny podlega 

cllom ruchomym, k tó re  zostają odpowiednio 
zmieniane iw; zależności od po ry  roku i  tak: 
od 1. IY. do 15. V II, cło od 1 tony wynosi — 
ŁP. 3; ocl 16. V IL  do 31. I I I  — ŁP. 1. — Po­
nieważ cena detaliczna na ziem niaki na ry n ­
ku  palestyńskim  wynosi około ŁP. 6,500 za 
tonę, w idok i zbytu są niepomyślne, zwłaszcza 
w okresie od 1. IV. do 15. V II, k iedy  opłaty 
celne, frachtowe, wyładunkowe i z.wózkówe 
wynoszą dla ziemniaków z Polski ŁP. 5,100 
cd tony.

Pod względem k a lku la c ji i opłacalności 
eksport może być brany w  rachubę jedyn ie  
w  sierpniu, wrześniu i  październiku, gdy cło 
jest niższe. W idoki eksportu d la ziemniaków 
polskich iw- miesiącach jesiennych są również 
n iew ie lk ie , jednak należy zaznaczyć bowiem, 
że uprawa ziemniaków w  Palestynie poczyni­
ła duże postępy i  gospodarstwa mieszane w 
osiedlach ro lnych przeznaczają dużo ziemi 
pod uprawę ziemniaków, tak, że w  w yn iku  
tego im port do Palestyny się zinniejsza, na­
wet z pobliskiego Cypru.

WARUNKI ZBYTU RYB W PALESTYNIE.
Palestyna jest stałym  odbiorcą ryb  słod­

kowodnych. Obok S yr j i ,  Egiptu i  Iraku, ryb y  
słodkowodne importowane są również z 
A u s tr ji,  Jugosławji, Rumun j i  i Węgier.

Im port świeżych ryb z j  ugosławji i Ru­
mun j i odbywa się w sposób następujący: — 
R yby świeże w  specjalnie przeznaczonych do 
tego kadziach z wodą słodką, kierowane są 
zazwyczaj z Jugosław ji i  R um un ji doi portu 
w  Konstancy. W Konstancy są one przełado­
wywane ma s ta tk i zaopatrzone w specjalne do 
tego celu przygotowane na pokładach stat­
ków  baseny z wodą słodką. Ponieważ prze­
jazd z Konstancy do Palestyny trw a  od 4-ch 
do 5-ciu dni, w przeciągu tego czasu i p rzy  
użyciu aparatów tlenowych starano się u trzy ­
mywać ry b y  prizy życiu. M inio tych zabiegów 
ok. 50—60% nie pozostawało przy życiu. Prze­
konano się, iż silne nagrzewanie się wody 
oraz brak dopływu świeżej, by ło  powodem 
śnięc/a ryb. Dlatego w bież. roku wprowa­
dzono stałe oczyszczanie wody przy pomocy 
pomp i filtrów . D la utrzym ywania odpowied­
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nio n isk ie j tem peratury i  ja k b y  odświeżania 
w ody, wkłada się do basenu pewną ilość lodu. 
W w yn iku  tych ulepszeń i  podczas transportu 
zasypia obecnie około 10 — 20 proc. ryb, 
k tó re  niezwłocznie są wyjm owane z basenu 
przechowywane w  chłodni i  następnie sprze­
dawane iw Palestynie, jako  ryb y  śnięte, zda­
tne do spożycia.

Im port ryb  śniętych cło Palestyny odbywa 
się w  sposób nader ciekawy. Do tego rodzaju 
eksportu clo Palestyny w  roku  bieżącym 
przystąpiła Rumunja, według specjalnych 
wskazówek Państwowego Urzędu Rybnego 
w Rum unji.

R yby śnięte, na podstawie wspomnianych 
przepisów o pakowaniu i przechowywaniu 
ryb, przeznaczonych do k ra jó w  ciepłych, — 
przewożone są w (lodzie. R yby pakowane są 
do skrzyń drewnianych, długości 1,25 m. sze­
rokości 75 cm, wysokości 50 cm. Wewnątrz 
skrzynie są wyścielane grubą i mocną rogożą. 
Dno skrzyni pokrywa się grubą warstwą mielo­
nego lodu t. zw. matowego.

Ryby są układane na lodzie do góry 
brzucnem, następnie każdą warstwę ryb 
przekłada się warstwą mielonego lodu, aż do 
wypełn ienia skrzyn i, poczem całość p rz y k ry ­
wa się rogożą. Po zamknięciu skrzynki, ściąga 
się ją  żelaznemi obręczami, poczem jest ona 
gotowa do transportu. Skrzynia w ten sposób 
zapakowana mieści w  sobie przeciętnie 60 — 
75 kg ry b  netto. S krzynki w inny  być ładowa­
ne do wagonów z chłodniami, zaś transport 
ko le jo w y  w in ien  przybywać do portu  w  Kon­
stancy w  dn iu  ode jścia statku, iażeby uniknąć 
przechowywania transportu w  magazynach 
a nie chłodniach.

Cło w Palestynie od ryb  (wynosi 5 m ilsów 
— 0,133 zip. od kilograma. Palestyńskie w ła ­
dze celne odliczają 20 proc. na opakowanie 
i  lód.

Żywe karp ie  importowane są z Jugosła­
w j i  i  Rum unji, w  sposób w yże j określony 
przez Konstancę. Cena hurtowa wynosi 120 
m ilsów za k ilogram  — 3,18 zł, a za 1 rotel — 
9,15 izł, — hurt, cena rynkow a we czw artk i 
i p ią tk i — 480 do 520 m ilsów za ro te l (za 1 
rotel detal da 13,30 zł, czy li kg 2,88).

Żywych szczupaków na ry n k u  palestyń­
skim niema, cena śniętych wynosi 150 
m ilsów za rotel iw1 sprzedaży hurtow ej, w de­
talu — od 180 do 200 milsów, za rotel.

Ceny ryb, k tó re  w  drodze zasypiają w  
basenach i któ re  b y ły  przechowywane w  
chłodniach, k a lk u lu ją  się w  Palestynie od 170 
do 180 m ilsów za rotel.

Ceny rylb śniętych, przesyłanych w  
skrzynkach opisanych ja k  w yże j, k a lk u lu ją  
się — 150 m ilsów za rotel (1 funt pal. a 100 
m ilsów — 26,60 zł.)

Przy eksporcie karp i i szczupaków śnię­
tych, Rumunja zwraca szczególną uwagę, aże­



by oczy ryb, p rzy  ich pakowaniu do skrzyń, 
b y ły  obfic ie przesypywane lodem.

Obok im portu ryb  żywych i  śniętych 
is tn ie ją  możliwości zbytu również ryb  w ę­
dzonych. Zwłaszcza im port p ik lingów , sielaw 
flader i t. zw. „K ipperharings“ , mógłby mieć 
w  Palestynie powodzenie.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 7 DO 17 SIERPNIA 
19% ROKU.
ARGENTYNA. W edług in form acyj prasow ych 

w strzym any  został p rzydz ia ł dewiz na zapłatę im portu  
z F rancji. Zarządzenie to  w y n ik a  z w yczerpania kw ot 
dewiz, pochodzących z eksportu  argen tyńsk iego  do 
F rancji.

Z arządzeniem  z d n ia  20. 7. 36 r. został 'uregulow a­
ny przyw óz produk tów  naftow ych przy  jednoczesnem  
w ydan iu  zakazu wywozu płynnych  paliw .

BRAZYLJA. D la  u ła tw ien ia eksportu rząd  b raz y ­
lijsk i w prow adził zw roty ceł p rzy  wywozie od im ­
portow anych surowców  oraz zw rot ceł za opakow anie 
p rzy  wywozie konserw  m ięsnych, owocowych i ja j.

BELGJA. Z dn. 7. 8 . 36 r. w łączony został im port 
k artonu  zw ykłego do system u kontyngentow ego 
(poz. 724).

CZECHOSŁOW ACJA. O d dnia 10. 8. 36 r. obo­
w iązu ją  dopłaty  celne: dla pszenicy 2 kc. (dotychczas 
10), żyto — 20 (22), jęczm ień — 32 (34), owies — 19 (21).

Rozporządzeniem  M inistra P rzem ysłu  i H andlu  
z dn ia 20. 7. b r. został zaszeregow any do system u poz- 
woleniowego przyw óz sadzy z poz. ex 605.

R ozporządzeniem  M inistra P rzem ysłu  i H andlu 
z 50. 7. br. został zaszeregow any do system u pozwole- 
niowego przyw óz m elasy  z poz. 21 i su row ych  b u ra ­
ków  ex poz. 44b.

Stosownie do w ym iany not m iędzy rządam i cze­
chosłowackim  a  jugosłow iańskim  (Zb. Zak. n r 234/36) 
będzie w rb. obow iązyw ać staw ka konw ency jna kc. 15, 
na ś liw k i jugosłow iańskie z pozycji 37a/6 betta , już  
od 1. 8. br. (w roku  ub. od 15. 8. do 31. 8 . br.)

DAiNJA. W ykaz op ła t im portow ych od zbóż, obo­
w iązu jący  od 8. 8. 36 r., zn a jd u je  się w P. T. E.

EGIPT. Ze w zględu na zarządzenia w ydane w sto­
sunku  ido przyw ozu baw ełny  i tk an in  ze sztucznego 
jedw ab iu  z Japon ji został w prow adzony p rzy  im por­
cie z innych k ra jó w  obowiązek dołączenia p rzy  tra n s­
po rtach  św iadectw  pochodzenia.

EKW ADOR. W  drodze d ek re tu  rządowego zosta­
ła w prow adzona w E kw adorze reg lam en tac ja  dew i­
zowa.

Na różne rodzaje pap ieru  w prow adzona została 
50%-owa dop ła ta  celna przy  im porcie :z Japonji, K ana­
dy, T rin idad , Szwecji, Z. S. S. R., F in land ji, Indyj B ry ­
ty jsk ich  i N orw egji, ze względu na to, że przywóz 
z tych  k ra jó w  przew yższa wywóz z E kw adoru  do nich 
o w ięcej niż 50%.

FILIPINY. Zam ierzona je st podw yżka s taw ek  cel­
nych o 10'0 %’, zwłaszcza w stosunku do tow arów , k tóre 
k o n k u ru ją  z tow aram i am erykańsk iem i.

GRECJA. D ekretom  ’z dn. 51. 7. 36 r. w prow adzo­
ny został dodatkow y kon tyngen t dla tkan in  w ełn ia­
nych z Niem iec w wys. 45.000 kg.

Na zasadzie zarządzenia Min. F inansów  z 1. 7. 36 r. 
została utw orzona p rzy  B anku G reckim  specja lna ko­
m isja, k tó ra  rozstrzygać będzie kw estje  udzielan ia 
pozwoleń przyw ozow ych na tow ary  listy  B (tow ary 
im portow ane na zasadzie kom pensaty) z k rajów , z któ- 
rem i G recja, posiadając  uk łady  clearingow e, m a b ie r­
ny bilans handlow y. Do k ra jó w  tych zaliczone zostały: 
Czechosłow acja, A ustrja , W ęgry, Sjzw.aj.parja , Bclgja.

HISZPAN JA. Na d rugą dekadę sierpn ia m nożnik 
celny ustalono na 137,75.

HOLANDJA. P rzedłużono kontyngentow anie;

Bież. okres O kres Ustawowy
skontyng. bazow y przydział

W oda am oniakow a 1.7.56— 1954 r. 100%- w agi
1.7.37 netto

Benz/ol oraz p ro ­
duk ty  pochodne,
służące do napę­
d u  motorow. . 1.7.36— 1.10.34— 100% wagi

1.7.37 1.10.35 netto

S ale tra  ch ilijska  . 1.7.36— 1952/33 100% wagi
1.7.37 netto

A zotniak wapń . 1.7.36— 1953/34 100% wagi
. 1.1.37 b ru tto

Nawozy sztuczne
azotowe . . . .  1.7.36— 1.7.32— 50%' wagi

' 1.7.37 1.5.53 b ru tto
-21

Superfosfaty  . . 1.7.36— 1.5.55— 60% wagi
■ 1.10.36 1.5.36 b ru tto

Koszule m ęskie . 1.7.36— 1930/31 30% w art.
1.6.37

O kres bazow y Ustaw, przydział

S iatk i żelazne . . 1934/5 80% pow. w m 2
Siatki z in. m etali 1934/5 80% w agi b ru tto
W ęże gumowe . . 1.8.34—1.8.35i 100% długościw m .
O pony i dętk i ro ­

werowe . . . .  1929/30/51 25%' sztuk
Row ery . . . .  1934 100% sztuk
Ram y row erow e . 1934 40%' sztuk
Części i p rzy b o ry

do row erów  . . 1954 40% wagi b ru tto
Lam pki e lek try cz­

ne do row erów  1934 40% sztuk
M akuchy kokoso­

we .........................1.7.31—1.7.33 30%' w agi b ru tto
M akuchy inne . . 1.8.35—1.8.56 100% wagi b ru tto
W yroby  kokos. 1.12.34—1.8.35 100% wagi b ru tto
Szkło wodne . . 1934 60% wagi b ru tto

Z dn. 1 lipca  rb. skon tyngen tow any  został wwóz 
p rzędzy  ln ian e j (nieskręcanej) do H olandji.

O kres skontyngentow ania — 1. 7. 36 — 1. 10. 36. 
O kres bazow y — 1935 r.

U stawow y przydział kon tyngen tu  — 50% p rze­
ciętnego, trzym iesięcznego przyw ozu b ru tto  z okresu  
bazowego.

P ozycja s ta ty sty k i ho lendersk ie j — 693.
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IRAK. W prowadzony został ze w zględu na p rzy- JAPONJA. W prow adzony został zarządzeniem
wóz japoński, przepis o obowiązkowem  p rzedk ładan iu  z dn ia 25. 7. 56 r. system  licency jny  p rzy  wyw ozie weł- 
św iadectw  pochodzenia na w yroby  baw ełniane, jed - ny, rów nież grem plow anej i czesanej, odpadków  oraz 
w abne i ze sztucznego jedw ab iu . dywanów.

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEŻU

TRZY LATA RYBOŁÓWSTWA 
MORSKIEGO.
(Z powodu wydania sprawozdania Mor­
skiego Urzędu Rybackiego i Morskiego 
Instytutu Rybackiego za lata 1935-1955).
Świeżo- ukaizalo- -się wy-soce interesujące, 

starannie (opracowane i  zaopatrzone w  liczne 
tablice statystyczne w ydan ie : „Polskie Rybo­
łówstwo' Morskie". Sprawozdanie szóste, lata 
1933 — 1935.

Trzy lata w rozwoju naszego rybołówstwa 
morskiego — to okres duży, a nawet bardzo 
duży, ze względu na szybką ewolucję ja k  
samego rybołówstwa morskiego rozw ija ją­
cego -się pod polską banderą, tak i handlu r y ­
bami morskiemi i przemysłu przetworów 
rybnych, k tó ry  właśnie w- ostatnich trzech 
latach poczyn ił -na naszem wybrzeżu postępy 
o rozmachu iście amerykańskim. Ostatnie 
trzy lec ie  — to -okre-s in tesy fikac ji połowów, 
przy -szybszym jeszcze, bo przed trzema la ty  
n i  ed o-s-tat eeznym, — rozwojem  przemysłu
przeróbki -surowca rybnego na wędzony to­
war, oraz, konserwy.

Szczęśliwa -myśl -zaopatrzenia spraW-oz- 
daniia, trzyletn iego -w ilustracje, ja k  i  dopa­
sowania treści sprawoizdaniia do na jogó ln ie j­
szych zainteresowań -czytelników, bez usz­
czerbku -dla ścisłości i  powagi sprawozdania 
dała niezm iernie pożyteczną książkę podręcz­
ną. którą czyta się jak romans, zawierający 
jednocześnie wszystkie m a te ria ły  -statystycz­
ne i poróiw-n-aiwcze niezbędne d la  poważnie j­
szych badań. Z treści tego sprawozdania w i­
dzim y jak  daleko już  jednak jesteśmy w  roz­
w o ju  -spraw rybołówczych, ja k  w-s-zystko d o j­
rzało- ju ż  -dobrze cło obecnego -st-a-nu tych 
spraw i  ja k  ko-nieczny i natura lny będzie -dal­
szy rozwój ja k  połowów dalekomorskich i bał­
tyck ich, tak i pogłębianie handlu i  ko-nsumcji 
ry b y  iw' k ra  ju.

W ydanie składa się z dwu części: p ie rw ­
szej, więks-zej po-nieką-d głównej, obe jm ują­
cej całokształt spraw rybackich, handlu i prze­
mysłu rybnego i mniejszej, -dodatkowej obe j­
m ującej sp-rawo-z-danie Morskiego Ins ty tu tu  
Rybackiego.

Żeby dać pojęcie io wszechstronności 
treści g łównej części w ystarczy w ym ien ić te­
m aty -opracowane w te j części: rybacy i  stan 
gospodarczy ich — do str. 12, zapomogi i  po­
moc dla rybaków, m ajątek rybacki, -statki, 
w ypadki na morzu i stra ty rybackie do str. 
21, miejsca połowów, nowe narzędzia poło­

wów (omówienie połowów włókiem i t. zw. 
„tuków ") d-o str. 22. Rybołówstwo przybrzeż­
ne, upraw ianie ;i wydajność połowów, poło­
w y  poszczególnych gatunków ryb, do -str. 28.

D a le j -do -str. 26 o-mówiome -są po łow y po­
szczególnych gatunków -z nadzwyczaj pou- 
czającemi -djagramam-i d-la poszczególnych 
gatunków i  (odpowiednim komentarzem w 
tekście. Rybołówstwo dalsze i dalekomorskie, 
-omówione -są na -str. 56-41. Najciekaw-szą dla 
ogółu jest dalsza treść: przemy-sł i  handel, 
przetwórcze -zakłady na wybrzeżu, wędzenie 
i  ko-szty przeróbki, (nabywanie surowca 
i  sprzedaż przetworów, spółdzielnie i  kupcy, 
wyfwó-z do Gdańska, wyw óz zagranicę, han­
del rybą zagraniczną, -spożycie ryb  — do -str. 
57. — Ta część sprawozdania ma treść u jętą 
bardzo żywo. n iektóre części sprawozdania 
dotyczącego handlu surowym i wędzonym 
-szprotem są o- napięciu niemal 'dramatycz- 
nem, przedstawiając bezstronnie dzie je rze­
czywiście dramatycznej w a łk i -o cenę surow­
ca rybnego w okresie obfitych połowów 
szprota i wahań cen na surowiec rybny  
w  tym  okresie.

Sprawozdańie przyznaje (na str. 48) że 
„gdyby  iw przyszłości położenie na -rynku su­
rowca nie uległo poprawie, było krzywdzące 
dla rybaków  i tanrnjja-ce równocześnie roz­
w ó j przemysłu, to wypadnie wydać zarzą­
dzenie urzędowe dla u-sunięcia niedo-magań 
rynku".

Nie mniej niż 17 tablic statystycznych -sta­
nowi niezbędne i rzeczowe uzupełnienie tekstu 
sprawozdania. Szkoda tylko, że w tablicach sta­
tystycznych w przeciwieństwie do djagramów 
tekstu nie nawiązano- łączności do la t z przed 
roku 1933. Gdyby podana była w tych ta b li­
cach naprzykład średnia z poprzedniego 
trzechlecia i liczby dla -roku 1932, toby każdy 
czytelnik sprawozdania, nie uciekający się lub 
nie mogący uciekać się do poprzednich spra­
wozdań, otrzym ałby jasny obraz stosunku 
rozwojowego połowów ostatniego trzechlecia 
do ła t poprzednich.

Sprawozdanie Morskiego Instytu tu  Ry­
backiego obejmuje sprawy wchodzące w za­
kres działania Insty tu tu : badania i próbne
połowy, statki instytutu, kształcenie rybaków 
i pracowników, wydawnictwa, stowarzysze­
nia i pomoc dla rybaków, budowa statków, 
wyciąg statkowy, rynek -rybny, Hala i Chłod­
nia Rybna, składy śledziowe, propaganda spo­
życia. KLT.



Rynki spożywcze

SYTUACJA NA RYNKU ZIEMNIACZANYM 
W MIESIĄCU SIERPNIU. 
(na podstawie danych Związku Eksporte­
rów ziemniaków).
W miesiącu lipcu  zapasy ziemniaków ze­

tów wcześniejszemu odmianami ziemniaków 
szłorocznych zostały zupełnie zużyte, wobec 
czego w miesiącu sierpniu dokonywano obro- 
nowych.

Zbiory tegoroczne nie są jeszcze ustalone, 
ani co do ilości, ani co do jakości. Według 
o p in ji ro lników , zbiory tegoroczne zapowiada­
ją się gorzej ze względu na nadmiar opadów 
atmosferycznych, oraz na niepoprawiającą się 
pogodę. Ziemniaki naogół są wodniste, co 
utrudniać może ich przechowanie. Rolnicy nie 
dokonują jeszcze zbiorów i zajmują bardzo 
wyczekujące stanowisko co do cen.

Eksporterzy nawiązali kontakt z kra jam i 
zamorskiemi ja k  Argentyna, U rugw aj i Bra- 
zy lja  i  mają możność dostarczenia tamże w ięk­
szych ilości ziemniaków. Jest to jednak pró­
ba, k tóre j powodzenie zależy n ie ty lko  od eks­
portera, ale i od kon junktury, sztucznie regu­
lowanej przez ryn k i odbiorcze dumpingowemi 
zarządzeniami. Irland  ja wypłaca bez względu 
na kalkulację swym eksporterom zł 23,-— na

tonie prem ji eksportowej, Holandja około 
zł 3,— na kw inta lu , również inne kra je  w yp ła ­
cają premje eksportowe i to za ziemniaki ja ­
dalne ja k  i  sadzeniaki. W  tych warunkach 
polski towar jest mało konkurencyjny, cho­
ciaż jakościowo nie ustępuje zagranicy.

R ynki europejskie zgłaszają zapotrzebo­
wanie na sadzeniaki, jednak polscy eksporte­
rzy ostrożnie podchodzą do zawierania umów, 
gdyż sytuacja cen nie jest ani u nas, ani za­
granicą wyjaśniona.

Mimo dość późnej pory, dotychczas z 
Gdańskiem nie uzgodniono ceny na dostawy 
jesienne. Rolnicy ja k  i kupcy zdradzają z tego 
powodu pewne zaniepokojenie, gdyż Gdańsk 
w jesieni może konsumować ziemniaki z włas­
nych zbiorów.

Ceny płacone producentom za sadzeniaki 
eksportowe wahają się od zł 5,50 do zł 9,— za 
100 kg w  zależności od odsiewu, odmiany i ja ­
kości.

Za ziemniaki jadalne producenci żądają 
zl 3,— do 3,50 za 100 kg loko stacja załadowa­
nia.

Na rynkach lokalnych w  obrocie detalicz­
nym za ziemniaki z nowych zbiorów płacono 
zl 4,— do 5,— loco spożywca.

Towarzystw

SPÓŁKA AKCYJNA

t o  Handlowo Przemysłowe

A L F R E D
J U R Z Y K O W S K I

r E L E F O N NR 32-91 (CENTRALA)

1 Surowce do wyrobu czekolady, to­

G D Y N I A

wary kolonjalne, eksport wyrobów
1 polskich do krajów zamorskich. —



M e g i f l e r f f l e  B i m j e  G r i y n i

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające • . . . . .  p  , . *) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów  ® J  J  m iejsca d la  pasażerów

P o t r ś ą g  w j t k e i  c u i r o p e j s k i c B a

FINLANDJA
Helsinki, Kotka (w  m i a r ę  p o t r z e b y )  «/s CAPELLA* 25. 9.

(Żegluga Polska, S. A.) s/s CIESlZYN* 50- 9-
co tydzień

/a.

s/s CAPELLA* 21. 9.
s/s CIESZYN* 28. 9.

s/s MEiKNES* 3. 10.

s/s CAPELLA* 21. 9.
s/s CIESZYN* 28. 9.

s/s-SKJOELD 20. 9.
s/s HALFDAN 4. 10.

s/s HERO* lub subSt. 21. 9.
(via Brem en) 

s/s LEANDER lub  subst. 28. 9.

s/s SKJOELD 20. 9.
s/s HALFDAN 4. 10.

s/s ANNA GRETA 27. 9.
11. 10.

s/s ANNA GRETA 27. 9.
1 1 . 1 0 .

s/s MARIEHOLM* 26. 9.

s/s SKJOELD 20. 9.
s/s HALFDAN 4. 10.

1) Helsinki, Kotka, Yiipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri 

3) Wasa, Oulu

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja  Morska)  
co 2 tygodnie

ESTONJA 
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kilaczycki)  

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold  Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA 
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z  o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 1—2 tygodnie

LITWA 
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie

(F. G. Reinhold  Ltd.)
co 2 tygodnie

s/ś E. RUSS 20. 9.
s/s CHR. RUSS ok. 23. 9.
s/s CREMON 26. 9.

s/s MEKNES* 29. 9.

s/s CAPELLA* 23. 9.
s/s CIESZYN* 50. 9.

s/s JARY AM A A 2. 10.

■s/s SKJOELD 21. 9.
/s/s HALFDAN 5. 10.

s/s HERO* lub subst. 21. 9. 

s/s LEANDER lub subst. 28. 9.

s/s SKJOELD 21. 9.
s/s HALFDAN 5. 10.

s/s ANNA GRETA 50. 9.
14. 10.

s/s ANNA GRETA 30. 9.
14. 10.

s/s MARIEHOLM* 26/28. 9.

s/s SKJOELD 21. 9.
s/s HALFDAN 5. 10.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s RURA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LIBAU

s/s TCZEW 
s/s YICTOR 1. s. 
s/s OLGA 1. s.

21. 9. 
i. 10.

26. 9.

28/29. 9.

21. 9. 
4. 10.

21. 9.
28. 9.

19. 9. 
22. 9. 
28. 9.

SZWECJA
Stockholm — Norrkdping
(Polska Agencja  Morska)  

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 8—10 dni

Ahus, Malmo, Hahnstad, Helsingbsrg,
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja  Morska)  
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke  & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie tow arzys tw a  
i S. A. Żegluga Polska)

M aklerzy: F. Prome i Żegluga Polska sls OLGA 1. s. 
2 razy  w tygodniu

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LIBAU

s/s TCZEW 
s/s YICTOR 1. s.

s/s HERO lub subst. 21. 9.

s/s LEANDER* lub subst. 28. 9.

s/s S1.E1P.NER 25. 9.
30. 9.

■s/s MEKNES* 29. 9.

m/s PIO N IER I ok. 24. 9.

m/s ERNA

m/s BAT A VIA 
m/s li li A VI

21. 9. 
5. 10.

21. 9. 
28. 9.

Bremen
(Aug. Wol f f ,  Sp. z  o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja  Morska)  

co 2 tygodnie

Kopenhaga
(Polska Agencja  Morska)

co 2 tygodnie 

Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Draminen i inne

23. 9. 
7. 10.

26/28. 9.

28/29. 9.

25. 9. 
7. 10.

21. 9.
28. 9.

19. 9. 
22. 9. 
26. 9.

21. 9.s/ś HERO lub  subst.
via Ryga 

s/s LEANDER* lub subst. 28. 9.

s/s SLEIPNER

s/s MEKNES* 

m /s PIO N IER I

m is  ERNA 

m/s BATAYIA

, 24. 9. 
1. 10.

5. 10.

ok. 27. 9.

s/s JAEDEREN
s/s URSA

22. 9.
6. 10.

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) m/s BRAAT 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty:
Stayanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)  «/s JAEDEREN 

co 2—3 tygodnie s/s URSA

21. 9. 
5. 10.

21. 9. 
28. 9.

28. 9. 
1 2 . 1 0 .
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

s/s EGHOLM

s/s HELDER 1. s. 
STATEK

s/s LINDENAU

20. 9. 
27. 9.

20. 9. 
27. 9.

24. 9.

26. 9. 
3. 10.

ok. 22. 9.

s/s BERENICE lub subst. 23. 9. 
s/s ARIADNĘ lub subst. 30. 9.

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

22. 9.
22. 9.

s/s NEREUS lub subst. 24. 9. 
s/s OREST lub subst. 26. 9.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s W IBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

21. 9. 
1. 10.

ok. 25. 9.

22. 9. 
29. 9.

21. 9. 
1. 10.

s/s JARY AM A A

s/s WARSZAWA*

2. 10.

22. 9.
6. 10.

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - B ryt.  Tom. O krętow e)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. O krętow e)

co tydzień

Manchester/Li verpool
(F. G. Rem hold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co miesiąc

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. Wol f f ,  Sp.  z  o. o.)
1—2 razy  w tygodniu

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

(Lenczat i Ska  z  o. o.)
co 2 tygodnie

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

(Ferd. Pr orne, Sp. z  o. o.)
co 10— 11 dni

(R um m el  & Burton)  
co 3 tygodnie

Antwerpja
(Rothert & K iłaczycki)

FRANCJA

Havre/Cherbour g
(Polsko - Bryt. Tom. O krętow e)

co 2 tygodnie

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

s/s EGHOLM

s/s HELDER 1. s. 
STATEK

s/s LINDENAU

24. 9. 
1. 10.

24. 9.. 
1. 10.

24. 9.

19. 9.
oczek.

ok. 22. 9.

s/s BERENICE lub subst. 23. 9. 
s/s ARIADNĘ lub subst. 30. 9.

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

23. 9. 
30. 9.

s/is NEREUS lub subst. 24. 9. 
s/s OREST lub subst. 26. 9.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s W IBORG

21. 9. 
1. 10.

ok. 25/27. 9.

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

s/is BUTT 
s/s BUSSARD

s/s YERBORMILIA

23. 9. 
30. 9.

21. 9. 
1. 10.

23. 9.

s/s WARSZAWA* 25. 9.
9. 10.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
s) oznacza sta tk i, m ające

m ie jsca d la  .pasażerów.

s/s MEKNES*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

29. 9.

20. 9. 
4. 9.

Havre
(Polska Agencja  Morska)

co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s MEKNES*

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

3. 10.

21. 9. 
5. 10.

s/s SEBU

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Seyilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Larocke — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas —

Tetuan — Fedhala
, „ (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) , QT?nrTOK. ). r» x _ J • S/S OJjJj Uco 2 tygodnie ok. 23. 9.

Porty Sycylji
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

m /s SCANIA 3 /6 . 10.

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 

Catania — Messina — Palermo
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2 tygodnie 
Ł aduje rów nież bezpośrednio do P o rt Yendres

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

m/s NORDLAND* 
m/s BIRKALAiND

m/s LEW ANT

PORTY LEWANTU

29. 9. Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
ok. 16. io. Beyrouth — Jaffa —  Haiffa

(Polska—Lewant, Agencja  Okrętow a)  
co 1—2 tygodnie

AIexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(R um m el  & Burton)

oo 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki

M. o (Rothert & K iłaczycki  Sp. z  o. o.)
co  m iesiąc -.1 f-; '

m/s NORDLAND* 1/5. 10.

s/s YERBORMILIA

m/s LEWANT

23. 9.

29/30. 9.



Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza Statki, m ające . . . . .  „  *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  A g e n c i  l i n i j  W G d y n i  m iejsca dla pasażerów

SS. I P & r t ą g  t f a f s z e
New York — Halifax

m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY*

29. 9. 
15. 10.

(G dyn ia  —  A m e r y k a  L. Ż-) 
co 2—4 tygodnie

m/s PIŁSUDSKI* 
m/s PIŁSUDSKI*

23. 9. 
6. 10.

s/s CLIFFW OOD* 
is/s ARGOSY* 
s/s SCANSTATES*

26. 9. 
5. 10. 

10. 10.

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień

s/s SAGAPORACK* 
s/s SCANPENN* 
s/s CLIFFW OOD

22. 9. 
29. 9. 
6. 10.

s/s SEBU ok. 23. 9.

W yspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd)  

co 2 tygodnie s/s SEBU ok. 23. 9.

m/s LIMA ok. 22. 9.

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja  Morska (P. A. M.)
co 3 tygodnie m/s LIMA 30. 0.

s/s EQUATOR 
s/s AURA

28. 9. 
13. 10.

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

m/s REGULUS 
m/s PARA

20/22. 9. 
1. 10.

s/s PUŁASKI* 9. 11.

(Rothert & K ilaczycki)  
co 6 tygodni

s/s PUŁASKI* 16. 9. 
STATEK pocz. października 
s/s KOŚCIUSZKO* 20. 10.

m/s KAAPAREN 25. 9.

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd)  
co miesiąc

—

Port Said —  Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore —  Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hanków —  Tsingtau —  Tientsin —  

Dairen i Osaka)
Polska Agencja  Morska (P. A. M.)

oo 3 tygodnia

s/s ATREUS 
s/s ANTILOCIIUS 
s/s TITAN

19. 9. 
17. 10. 
14. 11.

Port Said — Karachi — Bombay,
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) —
co miesiąc

PORTY GULFU
Houston, Galveston, New Orleans

m/s TOLEDO 25. 9. (Bergenske Baltic Transports Ltd.)
m is STUREBOLM 5. 10. co 3— 10 dni na w ejściu  m/s STUREBOLM ok. 17. 10.

co m iesiąc na w yjściu

s/s CITY OF OMAHA 27. 9. Polska Agencja  Morska (P. A. M.) s/s CITY O F OMAHA 27. 9.
s/s HYBERT 27. 10. co 2—4 tygodnie ,s/s HYBERT 27. 10.

Porty Australji
— (Polska Agencja Morska (P. A. M.) —
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Statki oczekiwane w Gdyni
T erm iny  przy jazdów  mogą ulec zm ianom bez 

uprzedzenia.
Skrót „lin.“ oznacza sta tek  k u rsu jąc y  na lin ji re ­

gu la rne j. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze statków  
oznacza m ak le ra  okrętow ego.

23 września:
s/s BERENICE lin. z A m sterdam u dla wy- i załadowa­

nia, Reinhold.
s/s SEBU lin. po rtugalska dla wy- i załadow ania, B er­

genske.
s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadow ania, 

Reinhold.
s/s AMALIENBORG po drzewo, PAM.
s/s Al III STO po węgiel, MEW.
s/s FINLAND, po węgiel, R othert & Kilaczycki.
s/s \ IK.I.NG po drzewo, PAM.

24 września:
m/s LEWANT lin. z portów  L ew antu  d la  w yładow ania, 

R o thert & Kilaczycki. 
s/is EGHOLM lin. z M anchester./Liverpool dla wy- i za­

ładowania, Reinhold, 
s/s NEREUS lub subst. lin. z R otterdam u dla wy- i za­

ładow ania, Wolff, 
s/s SINT ANNALAND po węgiel, MEW.

25 września:
m/s TOLEDO lin. z portów  G ulfu ty lko  dla w yładow a­

nia. Bergenske. 
m /s KAAPAREN lin. z portów  południow ej i zachod­

niej A fryk i ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 
s/s CHRISTIAN RUSS lin. po ładunek  do południow ej 

F in land ji. Lenczat. 
s/s W IBORG lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 

Lenczat.
s/s JAN po cukier, B ehnke & Sieg. 
s/s SYGG Y z fosforytam i, P an tare i. 
s/s KJARREFJORD z wypadkami p irytow em i, Behn­

ke & Sieg’. 
s/s ELLAYORE ze złomem i tow., PAM. 
s/s SYLYIA, po węgiel, MEW. 
s/s BELGIEN po węgiel, MEW. 
s/s KALEVA po węgiel, MEW. 
s/s R1BERSBORG po węgiel, MEW. 
m/s MONIA po węgiel, PAM. 
s/s FIDALGO ze złomem, PAM.

26 września:
s/s CLIFFW OOD lin. z Nowego Yorku ty lko  dla w y­

ładow ania, Am. Scantic Line. 
s/s CREMON lub subst. lin. po ładunek  do zachodniej 

F in land ji, Lenczat. 
m/s PIO N IER I, lin. z K openhagi ze złomem, PAM. 
s/s OLGA lub subst. lin. z H am burga dla wy- i za ła­

dowania, Prow e. 
s/s OREST lin. lub  subst. z R otterdam u dla w y- i za ła­

dow ania, Wolff.

s/s HELDER lmb subst. po ładunek  do L eitb /G ran- 
gem outh, Reinhold.

27 września:
s/s CITY O F OMAHA lin. z portów  G ulfu: N. Orlean®, 

Houston, G aU eston, dla wy- i załadow ania, PAM. 
s/s BALTROYER lin. z Londynu ty lko  dla w\ okręto­

wania pasaż, i w yładow ania, P. Z. K. B. 
s/s LWÓW lin. z 11 ulI ty lko  dla w yokręt. pasaż, i w y ła­

dowania, P o lbrit.

28 września:
s/s ANNA GRELA lin. z R ygi/K łajpedy  dla w y- i zała­

dowania, Żegluga Polska, 
s/s LEANDER lin. lub subst. z B rem y i Rygi dla wy- 

i załadow ania, Wolff, 
s/s CIESZYN lin. z Helsi nek/Tallin na dla w y- i załado­

wania, Żegluga Polska, 
s/s EQUATOR lin. z Buenos A ires, Santos, Rio d la  w y­

ładow ania, Bergenske. 
s/s JAEDEREN .lin. po ładunek  do portów  zach. N or­

wegji, Bergenske. 
s/s LIBAU lin. zach. szw edzka d la w y- i załadow ania, 

Behnke & Sieg. 
s/s IW AN lin. zach. szw edzka dla w y- i załadow ania, 

Bergenske.
m/ś BRAYT I lin. z portów  w schodniej Norwegji, d la 

wy- i załadow ania, Bergenske. 
s/s VALKYRIAN po węgiel, PAM. 
s/s MARIE FERDINAND, pe węgiel. B ehnke & Sieg. 
s/s YALDARNO po węgiel, Polbrob.

29 września:
m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku, M ontreal, H alifax  

z pocztą, pasażeram i i tow aram i, G dynia—Am. L. Ż. 
s/s SCANPEiNN lin. z portów  bałtyck ich  w drodze do 

N. Y orku via K openhaga, Am. Sc. Line. 
s/s M lik  \E S  lin. z L lavre/K openhagi w drodze do Le- 

ningradu, PAM. 
m/s NORDLAND lin. z portów  L ew antu  dla w yłado­

wania, Pol.-Lew. Bergenske. 
s/s BALTROYER lin. z G dańska po ładunek  i pasaż.

do Londynu, P. Z. K. B. 
s/s LWÓW lin. z G dańska po ładunek  i pasaż, do 

Hull, Polbrit.
m/s LIMA lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 

Aires, PAM.
s/s E. RUSS lub subst. lin. z H am burga, ty lko dla w y­

ładow ania, Bergenske. 
s/s CHORZÓW lin. z R otterdam u dla wy- i załadow a­

nia, Żegluga Polska, 
s/s HEL lin. z A ntw erp ji dla wy- i załadowania, Że­

gluga Polska, 
s/s LOTLIAR z asfaltem . B ehnke & Sieg. 
s/s BOTHAL po cukier, B ehnke & Sieg. 
s/s EDERA po węgiel, B ehnke & Sieg. 
s/s FIDALGO po w yład. złomu w G dyni — po węgiel, 

Bergenske.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV. 30  —  Telefony 12-85, 12-87

Adres te legra ficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich ow oców  po łudn iow ych św ieżych  i suszonych . Dojrzewaln ia

bananów  i pakownia  owoców.
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
NOWE TRUDNOŚCI DLA HANDLU IM­

PORTOWEGO GDYNI.
Zarządzeniem K om is ji Dew izowej z dnia 

21 sierpnia br. (okólnik n r 14 —  d z . IV  pkt. 
5) wprowadzony został przepis, obowiązu jący  
icd dnia 1 września br., że wnioski o przydzia ł 
dewiz w inny  opiewać na nazwisko importera, 
k tó ry  jest w ym ien iony w pozwoleniu p rzy ­
wozu. Od zasady te j dopuszczone jest odstęp­
stwo ty lko  wtedy, o ile  w pozwoleniu przy­
wozu zostało przez Centralną Komisję P rzy­
wozową zaznaczone, że towar został sprowa­
dzony za pośrednictwem firm  i  osób trzecich 
i że przekaz za ten towar ma być dokonany 
nie przez firm ę lub  osobę, na któ rą  w ysta­
w iono pozwolenie przywozu, lecz przez firm ę 
lub osobę, za pośrednictwem k tó re j towar 
został sprowadzony. Przepis ten u trudni n ie­
zmiernie pracę firm om  prowadzącym handel 
im portow y w G dyni na większą skalę.

Zarządzenie zawarte w odnośnym okó ln i­
ku przeoczyło okoliczność, że większość poz­
woleń przywozu jest udzielana firm om  w  k ra ­
ju , które nie im portu ją  towarów wprost z za­
granicy, lecz kupu ją  tow ary zagraniczne na 
ich pozwolenia u importerów, osiadłych w 
porcie morskim, sprowadzających odnośne 
tow ary do portu w  większych ilościach, i do­
piero stąd rozprowadzają je  do hurtow n ików  
w  mniejszych partjach. W ten sposób p ro ­
wadzony jest im port owoców południowych, 
towarów kolonialnych, tłuszczów jadalnych, 
ziaren kakaowych, śledzi, tłuszczów techni­
cznych, skór surowych itd., w imporcie k tó ­
rych jest G dynia najw ięcej zainteresowana. 
Im port tych towarów dokonywany jest prze­
ważnie we własnem im ieniu. Rozliczanie się 
im porterów z załadowcami następuje bezpo­
średnio przez firm y  gdyńskie.

Im porterzy Gdyńscy w działalności swej 
posługują się p rzy cleniu towarów zagranicz­
nych zarówno pozwoleniami przywozu, które 
otrzym ują z M inisterstwa Przemysłu i Han­
d lu na swoje imię, ja k  również pozwoleniami 
przywozu, swoich k lien tów  stałych i niesta­
łych. Ten stan rzeczy um ożliw ia ł im prowa­
dzenie im portu w sposób elastyczny i był ko ­
rzystny także d la f irm  kra jow ych. Ostatnie 
bowiem m ia ły  możność obejrzenia sobie towa­
ru  zagranicznego w  porcie przed ostatecznem 
załatwieniem transakcji dobrania tegoż i 
w o lny w ybór im portera. W ten sposób f irm y  
kra jow e un ika ły  ryzyka  zepsucia się towaru 
przed jego nadejściem do portu itcł., gdyż 
Wszelkie ryzyko  ponosił w łaściw y im porter 
gdyński. Po w ydaniu  zarządzenia, o którem  
na wstępie mowa, f irm y  krajow e nie mogą 
mieć ju ż  te j swobody p rzy  kupnie towaru za­
granicznego', ja k  dotychczas.

Przecież w memencie składania podania
0 przywóz towaru zagranicznego do Central­
nej K om is ji Przywozowej, mniejsze f irm y  
k ra jow e nie wiedzą z góry u ja k ie j f irm y  
im portowej gdyńskiej zakupią potrzebne im  
tow ary i zrealizują swoje pozwolenie przyw o­
zu. Jakże w ięc mogą one prosić Centralną Ko­
m isję Przywozową p rzy  składaniu podania o 
j) rży wóz o umieszczenie w wydać się mają- 
cem pozwoleń i u przywozu f irm y  lub osoby, 
k tó ra  ma uskutecznić przekaz dewiz, zagrani­
ce. Umieszczenie podobnej k lauzuli w poz­
woleniu przywozu w yklucza swobodę ruchu
1 zdaje daną firm ę na łaskę importera.

Również nie można wymagać ocł im porte­
rów gdyńskich, aby zamawiali zagranicą i 
sprowadzali do portu towar dopiero wtedy, 
gdy f irm y  kra jow e przedstawią im pozwole­
nie przywozu z wskazaniem ich pośrednictwa 
gdyż nie b y lib y  n igdy konkurency jn i z f i r ­
mami pobliskich portów  zagranicznych, k tóre 
mają towar w  składach konsygnacyjnych .w 
tych portach bądź też w  składach celnych lub 
w Strefie Wolnocłowej w Gdyni, mogłoby z ła­
twością i szybciej obsłużyć firm ę kra jow ą niż 
Im porter gdyński. Nie leży to przecież w  in ­
teresie rozw oju  handlu importowego Gdyni, 
gdyż utrudnia stworzenie w  naszym porcie 
bazy rozdzielczej na tow ary zagraniczne i  
sprowadzić może jego działalność jedynie do 
ro li portu przeładunkowego.

W ynika z powyższego, że wydane zarzą­
dzenie powinno być w  stosunku do’ im porte­
rów, pracujących w  porcie morskim cofnięte, 
gdyż zahamuje rozwój handlu importowego 
w G dyni i  p rzyczynić się może do likw id a c ji 
n iektórych przedsiębiorstw już  istniejących.

M rm E B iB ś G n

POKRZYWDZENIE GDYNI PRZY PODZIA­
ŁACH KONTYNGENTÓW PRZYWOZO­
WYCH.
Z ogólnej ilości kontyngentu na herbatę 

(z kolonij angielskich), k tó ry  wynosił prze­
szło 160 ton, otrzymała G dynia ostatnio p rzy­
dział jedyn ie  na 3610 kg i to jeszcze łącznie z 
okręgiem, podczas, gdy Warszawa otrzym ała 
36 proc. ogólnego kontyngentu a Gdańsk 35% 
W  podobny sposób potraktowana, została 
Gdynia p rzy  podziale kontyngentu na kawę 
z kolonij angielskich i na kawe z Belgji, 
gdzie zamiast 14 proc. ja k  to w yn ika  z je j u- 
dzia łu  w  ogólno — polskim  przywozie kawy, 
otrzymała przydz ia ł zaledwie w  wysokości 
8 proc. ogólnych kontyngentów przywozo­
wych. W  ten sposób handel im portow y gdyń­
ski został ponownie pokrzywdzony.
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NOWY TRANSPORT KAWY NIEBIESKIEJ.
D nia 28 września zawinie cło Gdynii s/s 

Kraków, k tó ry  przyw iezie większe ilości ka­
w y  niebieskiej z portów  A m eryk i Środkowej.

POMARAŃCZE AFRYKAŃSKIE NADEJDĄ  
DO GDYNI.
jedna z f irm  importowych G dyni pe rtra ­

k tu je  od dłuższego czasu z firm am i francus­
k i cmi o dostawę pomarańcz afrykańskich wza- 
mian za eksport polskich artyku łów  do U n ji 
Południowo — A frykańsk ie j. Przedstawiciel 
f irm y  gdyńskie j w y jecha ł specjalnie w  tej 
kwest j i  do Paryża, gdzie nastąpić ma ostate­
cznie uzgodnienie i  podpisanie kontraktów'.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONIALNYCH.
W handlu im portowym  towarów ko lo ­

n ia lnych nie zaszły żadne zm iany na lepsze. 
Na skutek niereguralnego podziału kon tyn ­
gentów przywozowych, co w  konsekwencji 
pociąga za sobą zamieszanie w  dowozie towa­
rów  z 'zagranicy.

Kawa surowa.
Stare zapasy kaw y b razy li js k ie j — „R io 

7“ i gat. „Capitiania“  są wyczerpane. Jedynie 
Gdańsk posiada jeszcze pewne ilości kaw y 
tych  gatunków i  sprzedaje je  po cenie zł 4,20 
— 4,28 za 1 kg za „R io 7“ i  zł 4,30 — 4,35 za 
gat. „C apitan ia“ , podczas, gdy (w pierwszych 
dniach bm. kawa ta sprzedawana by ła  „R io 
7“ po cenie zł 4,05—4,10 za 1 kg, a gat. „Capi- 
tan ia“  po cenie izł 4,25 — 4,30 za 1 kg.

W gdyńskich magazynach portowych są 
natomiast jeszcze pewne ilaści kaw y b ra z y li j­
skiej gat. „Santos", k tó rą  sprzedaje się po 
cenie 4,85 — 5,00 zł za 1 kg, wobec 4,60 — 4,70 
zł osiąganych w  pierwszej dekadzie bm.

K aw y n iebieskie j jest dostateczna ilość, 
wobec czego ceny utrzymane są na jednym  
poziomie od dłuższego czasu.

Herbata.
Tendencja na herbatę bardzo mocna, a 

zapasy herbaty są praw ie wszystkie wyczer­
pane. N iektóre ty lk o  f irm y  im portowe posia­
dają drobne ilości tego towaru i u trzym ują  
cenę na bardzo wysokim  poziomie. Ponieważ 
kontyngent przywozowy na herbatę z kolonij 
angielskich został ju ż  podzielony, należy 
przypuszczać, że w  najbliższym  czasie zosta­
ną oclone ilości herbaty ceylońskiej, zalega­
jące w  składach celnych w  Gdyni i  wpuszczo­
ne do wolnego obrotu.

Korzenie.
Zapotrzebowanie na pieprz zaczyna się 

nieco ożywiać. Pomimo ta jednak ceny u trzy ­
mane są na poprzednim poziomie.

Jest natomiast duże zapotrzebowanie na 
ziele angielskie i na cynamon „Yera“  oraz 
„L ignea". Towaru tego b rak jest w  Gdyni.

Masło i Ziarna Kakaowe.
Tendencja na masło kakaowe zwyżkowa, 

a to z powodu zw yżki ceny na surowiec ka­
kaowy. Cena na masło kakaowe waha się 
obecnie od 3,75 — 3,85 zł za 1 kg. Zwyżka w y ­
nosi 15 groszy na kg.

Ziarno kakaowe zwyżkowało w  zakupie 
na rynkach zagranicznych o 4 sh. na 50 kg, t j .  
cena za ten a rty k u ł waha się obecnie zagra­
nicą od 35 — 36 sh. za 50 kg. W  Gdyni płaci 
się za 1 kg ziarna loco magazyn portowy to­
war oclony — 2,05 — 2,15 zł.

Konserwy rybne.
Zapotrzebowanie na konserwy rybne 

wskutek podw yżki cla przywozowego, któ ra  
pociągnęła za sobą podwyżkę ceny towaru 
zmalało zupełnie. W  handlu tym i a rtyku łam i 
panu je  zatem praw ie zastój.

Oliwa jadalna.
Zapotrzebowanie na oliwę francuską za­

czyna się nieco ożywiać a to wskutek obniżki 
ceny o 30 — 40 gr. na kg. Natomiast nie ma 
zupełnie reflektiaintów na oliwę palestyńską, 
oraz hiszpańską.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
Druga dekada września br. nie wykazuje 

poważniejszych transakcyj na rynku owoco­
wym  w  Gdyni.

W  tych  dniach nadszedł do G dyn i s/s „G a­
la" transport 1.500 skrzyń cy tryn  w łoskich 
„Y e rd e lli"  dla różnych im porterów  w k ra ju . 
Spodziewany jest dalszy transport 1.800 
skrzyń cy tryn  tego samego gatunku, k tó ry  
ma nadejść s/s „B roholm ” .

W tym  czasie kończy się okres cy tryn  
„Y e rd e lli"  a za 4 — 5 tygodni zaczną się zbio­
ry  cy tryn  gatunku „P rim a Fiiore“ i  w  związ­
ku  z tem obecna cena cy tryn  zwyżkowała.

D n ia  18 bm. ma nadejść do G dyni s/s „Ca- 
nada“ transport pomarańcz ka lifo rn ijsk ich  
w  wysiokości 16 cło 18.000 iskrzyń.

W czasie od 5 do 15 września br. wysta­
w iły  ogółem przedsiębiorstwa aukcyjne 5.012 
skrzyń cy tryn  w łoskich, z czego 112 skrzyń 
■wystawiono, jako tow ar nieclony.

Szczegółowy przebieg aufccyj w  tym o- 
kresie przedstawia się następująco:

Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
urządziły w  dn iu  9 bm. przetarg wysta­

w ia jąc  4.900 skrzyń c y try n  w łoskich ze s/s 
„Lewami “ .

Z powyższej part j  i wycofano, z braku na­
bywców 1,270 skrzyń. Za pozostałe 5.630 
skrzyń osiągnięto cenę 51 — 54 zł na skrzynię. 
Towar o od zielony by ł na part je po 20, 50, 100, 
200 i 250 skrzyń.

Przetarg odbył się p rzy  udziale 20 kup­
ców z Gdyni, Gdańska i  głębi k ra ju .
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Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
W ystaw iły do przetargu w  dn iu  10 bm. 

112 skrzyń cy tryn  w łoskich uieclonych ze s/s 
„Ailgarise“ .

Tow ar sprzedano w  całości w  czterech 
partjach  po 28 skrzyń. Za towar uzysikano ce­

nę 39 i 39,25 zł za skrzynię.
W przetargu wzięło udział 8 kupców z. 

G dyni, Gdańska, Katolwic i  Drohobycza.

Gdyńskie targi Owocowe S. A.
przetargu w  tym  okresie nie urządziły.

KRONIKA ZAGRANICZNA
Italja.

W związku z ostatniemi wypadkam i w 
H iszpanji wzrosło zainteresowanie rynkiem  
włoskim.

Sytuacja ma tym  rynku  wyrażała się w 
początkach sierpnia mocną tendencją na 
m igda ły sycy lijsk ie , k tó ra  przerodziła się na­
wet w  haussę.

W  d rug ie j połow ie sierpnia ceny u trzy ­
m ały się nadal na wysokim  poziomie, jednak 
można już było zauważyć, wobec bliskich no­
wych zbiorów, pelw ne wahania, któ re  pod ko­
niec tegoż miesiąca w y ra z iły  się zniżką cen 
i pewnem uspokojeniem rynku.

Norce zb io ry  spowodoiwiały dalszą zniżkę 
cen. Obecnie p łaci się za 100 kg m igdałów 
sycy lijsk ich  z załadowaniem we wrześniu 
około 770 lirów .

Ceny na orzechy sycy lijsk ie  zwyżkowa­
ły  w  tym  okresie lo( 10 do 15 lirów'.

Za orzechy z nowych zbiorów z załado­
waniem wrzesień do 15 października płaci się 
250 do 275 lirów .

Turcja .
Zb iory tegoroczne sułitanek tureckich 

przypadły na późniejszy okres niż w roku 
ubiegłym.

Ogółem sprzedano ma ryn ku  tureckim  w 
ostatnich dniach sierpnia 4.760 ton sułtan ek. 
W  porównani u z rokiem  ubiegłym  sprzedano 
lokoło 1000 ton m niej.

Ceny na ten a rty k u ł wynoszą:
za 100 kg ciif porty ikointymientu c:(f porty angielskie

typ  7-13 Lt. 15.— sli. 24.9
typ  8-14 Lt. 16.— sh. 26.6
ty p  9-15 Lt. 17.5 sh. 29.—
typ  10-16 Lt. 20.5 sh. 34.—
typ  11-17 Lt. 22.5 'sh. 37.6
Na fig i z nowych zbiorów, nie dokonano, 

W stosunku do roku ubiegłego, poważniej- 
szvch transakcyj — przeciwnie, gdy w roku 
1935 w yraża ły  się one cy frą  1.000 ton — to 
w  roku bieżącym ty lk o  cyfrą  500 ton. Ceny 
na ten a rty k u ł u trzym u ją  się na poziomie 
cen roku ubiegłego.

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.
F irm a ang ielska in te resu je  się im portem  śrub d re ­

w nianych. P/21222/40/C.

F irm y angielskie in te resu ją  się im portem  krzeseł 
dębow ych do jadaln i. P/20606/C.

F irm a angielska in te resu je  się im portem  w szel­
k ich krzeseł w stanie w ykończonym  lub nie. P/21021/40.

F irm a angielska in te resu je  się im portem  różnych 
k u rtek  skórzany cli, sportow ych, do golfa, roboczych 
i t. p. P/20768/58/M.

F irm a cy p ry jsk a  in te re su je  się im portem  a r ty k u ­
łów w ełnianych i baw ełnianych, jedw abnych i z je d ­
w abiu  sztucznego, pończoch i skarpetek , tryko taży  
i d robnej konfekcji. P/20907/5B.

Na ry n k u  angielskim  istn ie je  obecnie dobra kon- 
jm ik tu ra  na guziki. P/20602/64/Sz.

F irm y  na Malcie in te resu ją  się im portem  w yro­
bów koszykarskich. P/20974/49/Sz.

F irm a szw edzka zakupu je  m eble koszykarsk ie 
i inne w yroby z w ikliny. P/20370/49/Sz.

F irm a polsko-brazy lijska in te resu je  się p rzedsta­
w icielstwem  po lsk iej w ytw órni farm aceutyków . — 
P/21929/47/Sz.

F irm a angielska in te resu je  się zakupem  pasów, 
bluzek, to rebek  dam skich, zakopiańskich kożuchów 
itd. P/2.1224/54/Sz.

Is tn ie ją  m ożliwości zbytu  narzędzi ogrodniczych 
na te ren ie  Indyj B ry ty jsk ich . P/20784/44/Ro.

F irm a niem iecka poszuku je  polskich fab ryk , mo­
gących dostarczyć tan ich  p iln ików  do kluczy celem 
eksportu na ry n k i zam orskie. P/20980/44/Ro.

Is tn ie je  możliwość zbytu  w S ingapore patelni że­
laznych. P /20977/3B / R o.

F irm a a rg en ty ń sk a  pragnie objąć przedstaw icie l­
stwo fab ry k  polskich na A rgentynę, U rugw aj i P a rag ­
w aj, za in teresow anych w wywozie następu jących  a r ty ­
kułów : papier, szkło, cukier, m ydła. P/21099/3C/Ro.

F irm a argen tyńska in te resu je  się im portem  z P ol­
ski m aszynek do papierosów. P/21242/44/Ro.

F irm a wT Rio de Janeiro  in te resu je  się im portem  
z Polski d ru tu  używ anego do w yrobu  sia tek  do łóżek. 
P/21249/3F/R o.

F irm a szwedzka in te resu je  się im portem  z Polski 
sztanc wizgi, żelaza do sztanc dla w ytłaczania liter 
w papierze. P/21251/44/Ro.

Bliższe in fo rm ac je  w pow yższych spraw ach uzy­
skać mogą zainteresow ani ekspo rte rzy  w Państw ow ym  
Insty tuc ie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w  bliższym  kontakcie z Insty tu ­
tem. w inny  nadesłać jednocześnie swe referencje.
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

Gospodarcze archiwum świata w Hamburgu
l aka jest dumna nazwa in s ty tu c ji na­

ukowej, nastawionej, całkowicie na potrzeby 
życia gospodarczego i posiadającej istotnie 
tak szeroki rozmach, że jest znana ze swojej 
pożytecznej działalności daleko poza grani­
cami Niemiec. Dosyć powiedzieć, że ins ty­
tuc ja  ta zatrudnia. 130 osób, w tem przeszło 
100 stałych płatnych funkc jouarj uszy, reszta 
w charakterze praktykantów , stypendystów 
i wolontariuszy. Zasadniczym zadaniem 
Arch iw um  Hamiburskiego jest dostarczenie 
życiu gospodarczemu in form aęyj odnośnie 
zmiennych i p łynnych z jaw isk bieżących, 
głównie na podstawie w ycinków  prasy co­
dziennej i z czasopism gospodarczych. W po­
równaniu z działem w ycinków , k tó ry  absor­
bu je  na jw ięcej pracowników, za jm uje na j­
w ięcej pomieszczenia i pociąga największe 
koszta — wszystkie inne działy, ja k  naprzy- 
kład b ih ljo teka, czytelnia łub (wydawnictwa
— stoją ja k b y  na drulgim pilanie. Należało­
by  instytucję hamlburską raczej nazwać 
„Światowe A rch iw um  W ycinków " — odda­
łoby to b liże j treść jego zasadniczej pracy:
— W ystarczy stwierdzić, że blisko 25 osób 
jest zajętych samem ty lko  czytaniem pism 
i odnotowywaniem a rtyku łów  przeznaczo­
nych do wycięcia; trudno się dziw ić: A rc h i­
wum bowiem otrzym uje 4275 czasopism 
i dzienników. W arto w ięc trochę b liże j 
p rzy jrzeć się te j pracy i zastanowić się o ile 
naśladowanie je j by loby wiskazane w  na­
szych warunkach, szczególnie w związku 
>z organizowaniem przez Ins ty tu t Ba łtyck i 
Gospodarczego Archiwum  Morskiego w Gdy­
ni.

A rchiwum  Hamburskie zostało założone 
na jesieni 1908 r. przez prof. dr. F. Stuhlma-

na 'doskonałego znawcę zagadnień ko lo n ja l­
nych i początkowo istniało p rzy  Hamburskim  
Instytucie Spraw Kolonja lnych. Obecnie d y ­
rektorem Arch iw um  od paru la t jest p. Stie- 
chel, nie naukowiec coprawda, ale sprężysty 
organizator, k tó ry  większą część życia spę­
dz ił w  Ameryce Południowej i  posiada bar­
dzo b liskie  stosunki z kołam i handlowemi, 
żegdugowemi i przemysłowemi.

Um ożliw ienie m i zajrzenia we wszyst­
k ie  szczegóły funkcjonowania Archiwum , 
jest ju ż  dla mnie bardzo pomocne w  ustale­
niu, w czerni należy naśladować doświadcze­
nia hamburskie — a czego unikać. Właśnie 
co do sporządzania w ycinków  mogłem się 
przekonać, że ten dzia ł in form acji ma swój 
walor i  sens jedyn ie  w tedy gdy w yc ink i są 
sporządzane w  zakresie jaknajszerszym 
i tworzą po pewnym czasie tak ogromny 
zbiór, ja k  to jest w  Hamburgu.

Ale trzeba też jednocześnie zdać sobie 
sprawę z tego, że nawet najzasobniejsza in ­
stytucja tego rodzaju na świecie jaką  jest 
A rchiwum  Hamburskie lite ra ln ie  ugina się 
pod podwójnym  ciężarem fizycznej ilości 
nagromadzonych zbiorów a jednocześnie 
przerastającej ludzkie zdolności pamięci 
i o rjen ta c ji skomplikowanego i  coraz bar­
dzie j kom plikującego się lab iryn tu , haseł, 
indeksów i katalogów mających um ożliw ić 
odnalezienie na jbardzie j właściwego i po­
trzebnego materjału. Znowu k ilka  przyk ła ­
dów lep ie j 'Uzmysłowią całe zagadnienie.

Ilość gazet codziennie nadchodzących w y ­
nosiła w  1933 r. 145, w  ciągu ostatnich 2 la t 
wzrosła znacznie i  wynosi obecnie 224; n a j­
w ięcej naturalnie pochodzi z Niemiec —- (82) 
i  z Europy — (171) są jednak dzienn ik i nad­



chodzące z najdalszych k ra jó w  — z połud­
n iow e j i  środkowej A m eryk i (21) z A z ji 
i  Austradji (12), z A fry k i (8). Znacznie w ię­
ce j jest czasopism gospodarczych; tu  też za­
znacza się pewien wzrost: w  1933 o trzym y­
wano 3594 czasopism, w  1935 ju ż  4051; w tem 
1233 pochodzi z Niemiec, 3001 z Europy (łącz­
nie z Niemcami) reszta 1050 czasopism z po­
zostałych 4 kontynentów. Jeżeli chodzi o Pol­
skę — jesteśmy reprezentowani obecnie 
6 dziennikami i  64 czasopismami.

Naturalnie, nawet 25 osób stale zajętych 
ty lk o  czytaniem pism całej te j powodzi pism 
nie jest w  stanie przeglądnąć — to też do 
w ycinków  przeznaczone zostały ty lko  150 
pism najbardziej m iarodajnych i  wartościo­
wych i  -z tego m aterja tu zdobywa się dzien­
nie około 1000 wycinków , tak że roczny do­
p ły w  w yc inków  do A rch iw um  wynosi 300 
tysięcy. W  obecnym stanie ogólny zibiór 
zbliża się do 5 m iljonów  i k ie row nictw o stoi 
Wobec troski, które z w yc inków  dawnych 
należałoby zniszczyć, żeby nie utonąć w te j 
narastającej powodzi wiadomości, k tó rych  
wartość in fo rm acyjna  ju ż  może być kw estio­
nowana. D la  zupełności obrotu należy do­
dać, że w yc ink i są naklejane na identyczne 
arkusze i przechowywane w  osobnych iden­
tycznego iwyimiaru pudłach po 500 arkuszy 
w  jednym . D la  systematycznego umieszcze­
n ia  pudeł istn ie je  katalog zaw ierający 21000 
haset każde odpowiadające jednemu pudłu 
w tem blisko 11 tysięcy są ułożone wg kra ­
jów  a reszta wg układu towarowego.

Operowanie tak im  skomplikowanym me­
chanizmem wymaga długiego doświadczenia 
i  specjalnych kw a lifikacy j- pamięciowych, 
to też odnalezienie poszukiwanego m aterja łu  
jest niemożliwe bez pomocy fachowego per­
sonelu — segregu jącego w yc ink i. G dyby so­
bie wyobrazić ewentualność sabotażu (w o- 
becnych warunkach zupełnie zresztą nie­
aktualną) luib jednorazowego przesunięcia do 
inne j pracy personelu pomocniczego — 
Arch iw um  znalazłoby się przez dług i czas 
w zupełnym impasie — tak bardzo daleko 
posunięto się w  zróżniczkowaniu haseł, co 
zresztą jest niezbędne wobec obfitości ma­
te rja łu  i  jego różnorodności.

Zastanaiwiającem jest, że stałemu wzro­
stow i ilości nadchodzących pism i ogólnej 
ilości sporządzonych w ycinków  nie odpowia­
da jednak wzrost frekw enc ji osób korzysta­
jących — mianowicie ilość zapotrzebowań 
w yc inków  wynosiła  w  1931 r. — 18.651, — 
w  1935 — 18.418. D a je  to przeciętną dzien­
ną — bo, d la  określenia używalności te j n a j­
kosztowniejszej i  Inajwiększej imprezy. — 
W arto porównać tę cyfrę z podaną n iże j 
cyfrą  frekw encji b ib ljo te k i i  czytelni. — 
W okresie 1932 i 1933 zaznaczył się -zapewne 
w  związku z kryzysem  nawet spadek zainte­
resowania Archiwami. Jeżeli chodzi o szcze­
góły daje się stw ierdzić przerzucenie się -za­

interesowań z karto tek branżowych na ka r­
to teki k ra jó w  — widocznie w  związku ze 
wzra-stającem poszukiwaniem rynków  i ro- 
snącemi trudnościami regulowania handlu 
w  różnych krajach.

Po szczegółowem zaznajomieniu się z nie­
zw ykle skomplikowanym, bardzo przem y­
ślnym systemem p rodukc ji, sortowania, prze­
chowywania i  -odnajdowania wycinków , 
sprawnie funkcjonu jącym  jedyn ie  zawdzię­
czając licznemu, wysoce kwalifikowanem u 
i -doskonale zgranemu personelowi — p rzy ­
szedłem do przekonania, że nie należy w  tej 
-dziedzinie naśladować nam w  G dyni wz-oru 
Hamburskiego. W ydaje  -mi się osobiście, że 
tym  -samym kosztem a m-o-że i  mniejszym da­
łoby się osiągnąć daleko lepsze w y n ik i przez 
systematyczną b ib ljo g ra fję  piśmiennictwa 
gospodarczego i przechowywanie bardziej 
ograniczonej liczby pism, ale w  kompletach 
n i eu s-zfco dzony eh.

W ybór -bowie-m m ate rja łu  jest zawsze 
podyktowany nastawieniem chwitowem czy­
tającego, lub też tendencją przemijającą k ie­
rownika, wydającego instrukcje  na co- nale­
ży zwrócić uwagę. Jakże czę-sto zagadnienia 
wysuwane wczoraj na ąilan pierwszy prze­
stają być aktualne — a właśnie stają się po­
trzebne op in je  i fa k ty  wczoraj lekceważone:
— nie znajdziemy ich niestety w wycinkach
1 nigdzie, bo reszta pisma uległa zniszczeniu.

Po-zatem jest jeszcze inny  moment osła­
b ia jący w a lo r w ie łu  wycinków . Prasa w w ie ­
lu  kra jach  przestała być narzędziem oddzia­
ływ ania na opin ję niezależnych publicystów, 
ekonomistów i in form atorów : nie ty lko  całe 
odłamy pra-sy, lecz pra-sa całego k ra ju  ulega 
określonym wskazówkom i zgodnie z niemi 
pom ija  pewne fa k ty  świadomie, inne celowe 
oświetla zgodnie z narzuconą tendencją. Na­
wet ja k  wiemy c y fry  dotyczące ob-rotó w por­
towych i w ym iany m iędzynarodowej mogą 
być celowo modyfikowane dla uzyskania 
niezbędnego w danej ch w ili lokalnego efek­
tu.

To też wydaje się nam, że niemniąjszą 
wartość praktyczną należy przywiązać do
2 innych działów Hamburskiego- Archiwum , 
traktowanych nie tak -szczodro ja k  dział w y ­
cinków, — m ianowicie b ib ljo tekę  oraz czy­
telnię czasopism. Z b ib ljo te k i korzystało 
w  1935 r. dziennie przeciętnie 126 osób. — 
(ostatnie lata w ykazu ją  znaczny spadek ze 
151 w  1931 na 120 i w 1934). Czyte ln ia  czaso­
pism w ykazu je  znacznie wyższą frekwencję
— w 1935 r. przeciętnie 316 osób d-zien-nie, 
spadek w  porównaniu -do 1931 — (w któ rym  
przeciętna wynosiła 794 osoby) jeszcze w ię k ­
szy — przeszło 50 proc. Pomimo tego spad­
ku frekw enc ji jednak b-ibljoteka i czytelnia 
w ciągu roku styka się z k lientam i w ie lo­
kro tn ie  częściej i b liże j niż dział wycinków.

Trzeba na końcu podkreślić, że Bi-bl jo te- 
ka Archiwum  Hamlburskiego od początku



była  kompletowana pod kątem widzenia je j 
użyteczności d la  sfer gospodarczych. Nie jest 
to księgozbiór zbyt o b fity  — liczy  bowiem 
razem z oprawnemi czasopismami ty lko  50 
tys. tomów i ze 20 tysięcy broszur i  teczek 
z odbitkam i. Wartość j  ego jednak podnosi 
odpowiedni dobór wydawnictw . Naprzykład 
jeden z działów b ib ljo te k i stanowi zbiór 
wszelkiego rodzaju inform atorów, podzielo­
ny  na poszczególne branże i na różne te ry- 
to r ja  — razem przeszło 2000 tomów — je d y ­
ny- w tym  rodzaju w  całych Niemczech.

W yją tkow em  ułatw ieniem  są też p ie rw ­
szorzędnie zestawione katalogi, a w ie lką 
atrakcją jest centralny katalog wszystkich 
księgozbiorów treści gospodarczej w  Ham­
burgu, przyczem główną interesującą cechą

KONFERENCJA ZE ZW IĄZKIEM  KORPO- 
RACYJ MŁYNÓW  GOSPODARCZYCH 
N A  W OJEW ÓDZTW O POMORSKIE.

W celu bezpośredniego zaznajomienia się 
z sytuacją i  postulatami Młynów Gospodar­
czych na Pomorzu, Izba Przemysłowo Han- 
dloiwa odby ła w  dn iu  18 bm. z Zarządem i de­
legatami Związku Korporacyj M łynów  Go­
spodarczych na W ojewództwo Pomorskie, 
konferencję pod przewodnictwem D yrekto ra  
Izby7 p. dr. Józefa Kulikowskiego.

Podczas konferencji te j obszernie omó­
wione zostały najważniejsze zagadnienia 
z dziedziny podatkowej z  uwzględnieniem 
specjalnego położenia w  tej dziedzinie m ły ­
nów gospodarczych, a więc przedewszystkiem 
sprawa świadectw przemysłowych i  podatku 
obrotowego, k tó ry  m łyn y  gospodarcze iw pe­
wnych wypadkach opłacają dw ukrotnie. — 
Przechodząc doi spraw na tu ry  organizacyjnej 
omówiono sprawę kształceni a uczni m łynar­
skich i  przymusowej organizacji m łynar- 
k ie j. Wreszcie poruszono sprawy ta ry f kole­
jow ych  na transport koksu, unormowanie cen 
przem iałowych oraz składnic wym iany.

Poisitulaty, ja k ie  w y ło n iły  się w  czasie 
dyskusji nad wszystkiemi wyżej wymienio- 
nemi sprawami, będą szczegółowo opracowa­
ne przez Izbę Przemysłowo Handlową w  G dy­
n i i  przedstawione odpowiednim czynnikom 
m iarodajnym . —

PRZENIESIENIE BIURA IZBY DO NOWE­
GO LOKALU.
Z dniem 1 października B iura Izby na-

imprezy jest nie ty lko  to, że się człowiek do­
wiaduje, gdzie dane wydawnictwo można 
znaleźć, ale i  to, że książkę, która jest po­
trzebna — Archiwum  Hamburskie natych­
miast do swojej czytelni może sprowadzić bez 
żadnych kosztów dla czytelnika.

Z tych urządzeń llam bursk ic łi ja k  też 
może szczególnie z tak bardzo odwiedzanej 
czytelni czasopism musimy brać w Gdyni 
przykład — szczególnie wobec braku publicz­
nej b ib ljo tek i i konieczności latania potrzeb 
innemi sposobami. To też jeżeli chodzi o nasze 
w arunki to zaspokojenie najpilniejszych po­
trzeb w dziedzinie księgozbioru fachowego 
i czytelni czasopism wysuwa się na pierwszy 
pian.

D r Józef Borowik

szej przeniesione zostają do nowego lokalu 
przy u licy  10 Lutego 24 dom Z. U. S. I I  piętro.

W  związku z tem w dniu 30 września b iu ­
ra Izby czynne nie będą, zaś w dniu 1 paź­
dziernika praca odbywać się będzie od godzi­
ny 10-ej do 15-ej.

W nowym lokalu zainstalowana została 
centrala telefoniczna pod numerem 39-31. 
Wszystkie dotychczasowe numery telefonów 
Izby stają się w związku z tem nieaktualne.

DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLO TY 
HAND LO W EJ W  SIERPNIU.
Przewozy towarowe na statkach polskiej 

flo ty  handlowej w sierpniu b. roku w yraz iły  
się liczbą 124.607 ton metrycznych i 20 koni, 
wobec 116.766 ton w  sierpniu 1935 r. i 97.773 t. 
w sierpniu 1934 roku. Z tego było towarów 
wywozowych 89.401 t. (V III. 1935: 88.550 i.), 
towarów przywozowych 34.890 t. (V III. 1935: 
25.568 t.) i towarów tranzytowych 316 ton 
(V III. 1935: 648 ton). L iczby wskazują na 
wzrost ogólny przewozów, przypadający w ła­
ściwie na przewozy importowe, w  porównaniu 
z odpowiednim miesiącem ub. roku. Wzrost 
przewozów im portowych zawdzięcza się tym  
razem nasileniu przywozu we wszystkich 
trzech towarzystwach lin jow e j żeglugi: wzrost 
ten nie objął tram py Żeglugi Polskiej, to też 
sierpień br. można scharakteryzować jako 
miesiąc wzrostu im portu linjowego — objawu 
bardzo ciekawego i w tak czystej formie 
przedtem nienotowanego.

Żegluga Polska z ogólnych przewozów 
przewiozła 70.731 ton, wobec 65.476 t. w  sier­
pniu ub. roku, w tem 40.322 t. w  wywozie
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(V II. 1935: 39.719 Ł), 30.093 t. w  przywozie 
(25.109 t. w  V II I.  1935), oraz 316 t. w  tranzycie 
(V III. 1935: 648 t.) Niemal cały więc wzrost 
przewozów względem odpowiedniego miesiąca 
ub. roku przypada w Żegludze Polskiej S. A. 
na przewozy importowe.

Lin je  regularne Żeglugi Polskiej przewio­
z ły  27.576 ton towarów wobec 16.562 t. w  sier­
pniu ub. roku, przewyższając wzrostem swych 
przewozów bardzo znacznie zmniejszenie prze­
wozów na trampach. Wypada zaznaczyć, że 
na ten w yn ik  wpłynęło częściowo przeniesie­
nie statystyczne s/s „W is ły " do grupy przewo­
zów linjowych.

Eksportowych ładunków lin je  regularne 
Żeglugi Polskiej przewiozły 16.898 ton (V III. 
1935: 10.384 ton), im portowych 10.362 ton 
(V III. 1935: 5.530 t.), tranzytowych 316 ton 
(V III. 1935: 648 ton).

Tram py Żeglugi Polskiej przewiozły ogó­
łem 43.155 ton (V III. 35: 48.964 ton), w tem ła­
dunków eksportowych 23.424 t. (V III. 1935: 
29.335 ton). Eksport ten składał się z 15.999 t. 
węgla. 4.600 t. koksu i 2.825 t. kain itu . wobec 
23.685 t. węgla, 500 t. koksu i 5.100 t. soli po­
tasowych w  sierpniu 1935. Osłabienie ekspor­
tu  masowych towarów na trampach, ja k  w i­
dać nie objęło koksu, dla wywozu którego 
trwała konjunktura.

Przywozu na trampach było 19.731 ton 
(V III. 1935: 19.579 ton) w tem 14.131 ton rudy 
i 5.600 ton tomasyny, wobec 11.179 ton rudy 
i  8.400 ton tomasyny w sierpniu ub. roku.

Statki Polsko-Brytyjskiego Tow. Okręto­
wego przewiozły ogółem 8.767 ton towarów 
i 20 koni wobec 10.180 ton i 49 koni w sierpniu 
nb. roku.

Znamienne jest, że przy osłabieniu prze­
wozów całkowitych względem odpowiedniego 
miesiąca ub. roku im port ua statkach Polbritu  
wzrósł dość znacznie: z 1.739 t. w  V II I .  35 r. 
na 2.289 t. w sierpniu br. Eksportowe prze­
wozy zmniejszyły się z 8.207 t. i 49 koni na 
6.478 t. i 20 koni. Eksport do H u ll wyniósł 
3.394 t. i 10 koni, w tem 1.880 t. i 10 koni przez 
Gdynię i 1.514 t. przez Gdańsk: eksport do 
Londynu — 3.063 t. i 10 koni, w tem 2.784 ton 
i  10 koni przez Gdynię i 279 ton przez Gdańsk. 
Im port z H ull b y ł niemal rekordowo duży, l i ­
cząc 1.580 t., w  tem 1.381 t. przez Gdynię 
i  199 ton przez Gdańsk. Im port z Londynu 
wyniósł 688 ton, w tem przez Gdynię 591 ton 
i  przez Gdańsk 97 ton.

L in ja  Gdynia — Havre statku dwutygod­
niowego „Warszawa" figuru je  w powyższych 
liczbach dla przewozów wywozowych i przy­
wozowych Polbritu  z 21 ton w  wywozie i tyleż 
w przywozie. L in ja  ta służy głównie przewo­
zowi pasażerów i w szczególności emigrantów.

Gdynia — Ameryka L in je  Żeglugowe S. 
A. u jawniła  największy wzrost przewozów pa­
sażerów i towarów. Na l in j i  północno-atlan­
tyck ie j towarzystwo miało dwa przyjazdy

i trzy  odjazdy — liczbę rekordową nawet dla 
ożywionego letniego miesiąca, wobec jednego 
odjazdu i jednego przyjazdu w sierpniu ub. 
roku. Wycieczki na statkach oceanicznych to­
warzystwa m ia ły aż 7 odjazdów (coprawda 
wszystkie do portów Bałtyku) i 6 przyjazdów, 
wobec 4 wycieczek, częściowo dalszych w sier­
pniu ub. roku. Doświadczenie wykazało, że 
bliskie wycieczki w sezonie letnim  na transat­
lantykach lin ij,  stanowiących ostatnie słowo 
wygód i techniki okrętowej, mają powodzenie 
nawet u najbardziej lądowo usposobionej pu­
bliczności. Przypuszczać więc należy, że b li­
skie wycieczki w sezonie letnim na tych w iel­
kich jednostkach będą się cieszyły coraz w ięk­
szem powodzeniem.

Na lin j i Południowo-Amerykańskiej, któ­
ra  rok temu jeszcze nie istniała, by ł jeden 
przyjazd. W w yn iku, nie licząc wycieczek, 
statk i G. A. L. Ż. przewiozły 1.897 pasażerów 
i 5.308 ton towarów w sierpniu bież. roku wo­
bec 857 pasażerów i 1.594 ton towarów w sier­
pniu ub. roku.

L in ja  północno - amerykańska Towarzy­
stwa przewiozła 1.815 pasażerów i 3.508 t. to­
warów, oraz pocztę (V III. 1935: 857 pasaż, 
i 1.594 t. towarów), w sierpniu 1934 towarów 
przewieziono zaledwie 429 t.. z czego widać, 
ja k  znacznie rozw ija się ruch towarowy tej 
lin ji.

Na wyjściu z G dyni było na północno-at­
lantyckie j l in j i 1.026 pasażerów i 2.800 ton to­
warów (V III. 1935: 534.pas. i 1.108 t. tow.), na 
wejściu do Gdyni — 789 pas. i  708 t. towarów 
(V 'ill. 1935: 222 pas. i 486 t. towarów). Dla 
l in j i  północno-atlantyckiej tego towarzystwa 
charakterystyczny jest, przy wzroście również 
przewozów importowych systematyczny i 
szybki wzrost przewozów eksportowych, co 
jest najlepszą wróżbą dla lin ji,  świadcząc ró­
wnież o wzroście je j znaczenia clla ogólnej eko­
nomiki Rzeczypospoli tej.

Na l in j i południowo-atlantyckiej s/s Pu­
łaski p rzyw ióz ł 1.800 t. towarów i 82 pasaże­
rów'. W ruchu wyjściowym  lin ja  ta zabiera 
każdorazowo około 900 emigrantów i znaczną 
ilość towarów. L in ja  jest utrzym ywaną obok 
statków G. A. L. Ż. jednym statkiem Żeglugi 
Polskiej i jednym do 2-eh w miesiącu odjazda­
mi statków char terowanych, wobec czego dość 
odjazdów do Południowej Am eryki systema­
tycznie się zwiększa.

Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
Transportowego (Polskarob) wykonały w mie­
siącu sprawó-zdawczym 14 podróży i przewio­
z ły 39.801 ton węgla wobec ty luż podróży 
i 39.516 t. węgla wywiezionego w sierpniu ub. 
roku. Statki w yw ioz ły  węgiel do Szwecji 
(30.833,5 t.), do Norwegji (3.150 t.), do Belgji 
(5.817,5 t.) Odwiedzono porty: Goteborg 6 ra­
zy, G iivle 2-krotnie, oraz Oxelósund, Slite, 
Slemmestad, Stockholm, Zeebriigge i Ostendę.
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ROZWÓJ KOMUNIKACJI LOTNICZEJ 
NA LINJI WARSZAWA — GDYNIA.
Rozwój kom unikacji lotniczej na lin ji 

Warszawa — Gdynia i z powrotem postępuje 
stale naprzód ze względu na to, że jest to na j­
szybszy, a w rezultacie najtańszy środek lo­
komocji.

Lin ja ta do końca zeszłego roku korzysta­
ła z lotniska w Gdańsku (Wrzeszcz) i dopie­
ro od kw ietnia rb. przeniesiona została na 
świeżo wykończone lotnisko w G dyni (Rum- 
ja).

Zilustrujem y pracę tej l in j i  za okres ostat­
nich dwu lat.

Liczba lotów projektowany cli i wykona- 
nycń oraz liczby, przebytych kilometrów 
loksodromicznych przedstawia się następu­
jąco:

W arszaw a  — G dynia  (Gdańsk)

Rok

miesiąc

L o t ó w
Przebyto 
1000 km 

loks.
do

w ykona­
nia

w ykona­
no

%
w ykona­

nia

1935r1
i i |  l i n j a n i e c z y n n a
n i
IV J
V 31 30 96,8 9,5
VI 32 32 100,0 10,7
VII 31 31 100,0 10,4
V III 31 31 100,0 10,4
IX 30 30 100,0 10,1
X 31 31 100,0 10,4
XI 15 15 100,0 5,0
XII l i n j e n i e c z y n n e

1 9 3 5  o g ó ł e m 20 1 200 99 ,5 66,5

1936
I |
II 1 l i n j a n i e c z y n n a
III
IV 12 12 100,0 4,0
V 31 31 100,0 10,4
VI 30 30 100,0 9,9

l/g r .  1 9 3 6  
o g ó ł e m 7 3 7 3 1 0 0 , 0 2 4 , 3

G dyn ia  (Gdańsk)  — W arszawa

Rok

L o t ó w
Przebyto 
1000 km 

loks
do

w ykona­
nia

w ykona­
no

%
■wykona­

nia

(w okresie od połowy listopada do połowy 
kw ie tn ia  lin ja  nieczynna)

1 9 3 5  o g ó ł e m 1 9 9 1 9 7 9 9 ,0 6 5 ,5
V 2 t. 1 9 3 6
o g ó ł e m 7 3 7 3 1 0 0 . 0 2 4 , 4

Z zestawień w idzim y niemal 100% regu­
larność lotów, co dla kom unikacji lotniczej 
stanowi bardzo poważny plus.

Przejdźmy do pracy lin j i  Warszawa — 
Gdynia, która wyraża się liczbą przewiezio­
nych pasażerów oraz ilością przewiezio­
nych ładunków.

Poniżej zestawienie pracy lin j i  w obu kie­
runkach:

W arszaw a  — G dynia  (Gdańsk).
p r z e w i ę z i o n o

Rok

miesiąc
pasaże­

rów
bagażu tow arów pocz­

ty gazet

w k i l o g r a m a  c h

1935
V 87 640 295 9 474
VI 173 1,756 529 8 442
VII 235 2,926 346 13 2,425
VIII 188 2,056 374 28 2,236
IX 141 1,277 294 25 1,252
X 84 705 288 32 308
XI 74 367 63 14 93

1 9 3 5
o g ó ł e m 955 9 , 7 2 7 2 , 1 8 9 1 2 9 7 , 2 3 0

1936
IV 51 451 529 28 329
V 238 2,233 1,650 74 2,520
VI 346 3,968 1,232 92 1,873

7 , r.  1 9 3 6
o g ó ł e m 635 6 , 6 5 2 3 , 4 1 2 1 9 4 4 , 7 2 2

G dynia  (Gdańsk)  — W arszawa.
p r z e w i ę z i o n o

Rok

miesiąc
pasa­
żerów

bagażu towarów poczty gazet

w k i l o g r a m a c h

1915
V 66 356 2 299 ■—

VI 115 1,122 24 339 —

VII 181 1,774 43 392 —

VIII 199 2,298 191 391 —

IX 111 1,001 112 431 — .

X 61 669 30 324 —

xr 22 108 201 101 —
1 9 3 5

o g ó ł e m 7 5 5 7 , 3 2 8 603 2 , 2 7 3 —

1936
IV 30 259 674 8 —

V 167 1,059 663 348 —

Vf 251 2,064 1,070 369 —

7s r .  1 9 3 6  
o g ó ł e m 4 88 3 , 3 8 2 2 , 4 0 7 7 2 4

Jak z zestawień w idzimy, praca „Lo tu “  
jest bardzo poważna, szczególnie, jeżeli 
uwzględnimy, że prócz pasażerów samoloty 
przewożą towary i  pocztę.

D la dania całości obrazu warunków pra­
cy l in i j  lotniczych na odcinku Warszawa — 
Gdynia, warto przedstawić w  jak im  stopniu 
samoloty są wykorzystywane. Daje to nam 
zestawienie % % stosunku wykorzystania za­
oferowanych przez lin je  ton/km.



W ykorzys tan ie  zao fiarow anych  tonjkm

% w ykorzystania 
W arszaw a- Gdynia

Rok
miesiąc

% w ykorzystania 
Gdynia - W arszawa

1935
65 V 47
53 VI 38
78 VII 53
65 VIII 62
47 IX 36
27 X 20
30 XI 15

53 Ś r e d n i o  1 9 3 5 40

1936

41 IV 41
72 V 43
74 VI 51

68 Ś r e d n i o  1 9 3 6 44

C y fry  te dają obraz, że jednak mimo re­
gularności i stałego rozwoju lotnictwa na l in j i 
Warszawa — Gdynia, nie jest ono dostatecznie

POLITYKA ŻEGLUGOWA TRZECIEJ 
RZESZY.
Jak ju ż  podawaliśmy, ożywienie w ym ia­

ny towarowej pomiędzy Europą a Am eryką 
Południową, znakomicie dające się odczuć 
w  łianrburskieli kołach żeglugowych i  ekspe­
dycyjnych. wywołało prąd opinji niemieckiej 
przeciw ny przeprowadzanej obecnie w  Niem­
czech l in j i  etatyzacji żeglugi.

Okazało się, że zetatyzowana żegluga na 
odcinkach rozwija jącego się „bpomu“  żeglu­
gowego nie jest w  stanie wykorzystać konjun- 
k tu ry  i stanowi również w  te j konjunkturze 
przeszkodę dla owocnej, przynoszącej zyski 
in ic ja ty w y  ekspedycji m orskiej.

Obecnie jesteśmy świadkami cofnięcia 
się Niemiec z pozyc ji etatystycznej na odcin­
ku  liin jow e j żeglugi do Am eryk i Południo­
w e j. Oddawna krążące pogłoski o reorganiza­
c j i  towarzystwa żeglugowego Hamburg - S i i d 
znalazły wreszcie realne potwierdzenie i za­
kończenie w  przejściu towarzystwa w  p ry ­
watne ręce.
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wykorzystane. W porównaniu jednak do w y­
korzystania innych lin ij,  omawiana lin  ja stoi 
na czele. D la  przyk ładu podamy, że % % w y ­
korzystanie za pół roku 1936 na poszczegól­
nych lin jach przedstawia się następująco: 
Warszawa — Gdynia — 68%, Warszawa — 
Poznań — 40%, Warszawa—Katowice — 62 %, 
Warszawa — Kraków — 53%, Warszawa — 
Lw ów — 61%. B. P.

OTWARCIE W PORCIE ŚWIETLICY DLA 
ROBOTNIKÓW FIRMY „POLSKAROB“

W  dniu 20 września br. w południe od­
było  się poświęcenie i otwarcie św ie tlicy dla 
robotników  f irm y  „Pois:karob“ . Świetlica ta 
mieści się na m olo węgłówem p rzy  nabrz. 
Szwedzkiem; wnętrtzne je j urządzone jest 
bardzo estetycznie w sty lu  zakopiańskim. — 
Przy św ietlicy, w  tym  samym budynku znaj­
du ją  się rozlnerafine. um ywalnie i natryski.

Należy podkreślić z uznaniem in ic ja tyw ę 
f-y . „Pollskarob“  przez uruchomienie tak k u l­
tura lne j i pożytecznej p laców ki dla robotni­
ków firm y .

W ostatnim czasie rząd Niemiec miał 
udział 8 m iłjonów marek na 10 m iłjonów RM 
całego kapita łu  akcyjnego Hamburg-Sudame- 
rikanische Dampfschiffahtsgesellschaft. Teraz 
osiem m iłjonów RM rządowego udziału prze­
ję ły trzy  banki prywatne, na czele z Yereins- 
bank w  Hamburgu.

Urzędowo w Niemczech się mówi o tem, 
że udział rządu w kapitale Hamburg-Siid by ł 
czasowy i że taką samą reorganizację, 
z powrotem prywatnych kapita łów , już prze­
szły Deutsche Levante L in ie  A. G. Hamburg 
i Atlas Leyante L in ie  A. C. Brema. Te argu­
menty ty lko  potwierdzają niejednolitość ten­
dencji w  polityce żeglugowej Niemiec.

W obu bowiem głównych przedsiębior­
stwach — Hapagu i Norddeutscher L loydu 
przeważa lin ja  etatyzacji i wyeliminowanie 
banków; przeciwnie w wymienionych śred­
nich przedsiębiorstwach na odcinkach opła­
calnych zaznacza się decentralizacja, angażo­
wanie banków i zachęcanie prywatnego kap i­
tału.

WiADOMOSC i 
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Te rozbieżności i wahania, na clobrze w 
Niemczech gospodarczo rózwmiętem polu że­
glugi i ekspedycji morskiej pozwalają wysnuć 
takie ogólne wnioski: gdy na pewnym odcin­
ku żeglugowym zaczyna pulsować życie eta­
tyzm winien ustępować miejsca prywatnym  
kapitałom i organizacyjnej i pośredniczącej 
ro li banków, o ile ten etatyzm zdecydowany 
jest wykorzystać konjunkturę i w o li dać spo­
łeczeństwu w pełnej możliwej mierze „zaro­
bić", zamiast zbierać okruchy, w razie pozo­
stawienia na odcinku aparatury etatystycz- 
nej.

A  skoro tak, to i  tendencje etatystyczne 
w dwu głównych towarzystwach żeglugo­
wych Niemiec jak  i k ry tyka  ro li banków w 
żegludze nie zawierają w sobie nic zasadni­
czego, w yp ływ ając jedynie ze słabej sytuacji 
finansowej tych głównych towarzystw żeglu­
gi, których nie można odetatyzować ze wzglę­
du na interes państwa (renomo we lin  je, kon­
kurencja bander, etc.) Jak wiadomo Niemcy 
otwarcie wypowiadają się przeciwko subwen­
cjom: na podstawie powyższego uw ypukla
się rola bezdochodowych z etatyzowanych 
przedsiębiorstw żeglugi w Niemczech jako 
ekwiwalent lin ij subwencjonowanych innych 
państw morskich. Zaczynają się jednak poja­
wiać jawnie nie subwencjonowane mniejsze 
przedsiębiorstwa — w czem widać lepsze 
przystosowanie się Niemiec do ogólnej, pole­
pszającej się kon junktury  w żegludze mię­
dzynarodowej oraz chętny nawrót do p ry ­
watno - kapitalistycznych zasad organizacyj­
nych i handlowych w żegludze morskiej.

0  FRACHTOWANIU STATKÓW DO  
HISZP ANJI.
Northern Shipowners Association w ypu­

ściła okólnik, dotyczący frachtowania siat- 
ków do portów Hiszpanji, k tó ry  ze względu 
na swą treść interesować może nietyłko arma­
torów lecz również i interesantów frachtu
1 ładunku. Oto treść tego okólnika:

„N ap ływ a ją  zapytania od armatorów, 
których statki m ia łyby ładować lub wyłado­
wywać w  portach hiszpańskich, czy charte­
ry  (umowy frachtowe) mogą być umorzone 
jeśli podróż jeszcze nie została rozpoczęta 
i czy wolno odmówić odjazdu ty lko  przed 
wystawieniem, czy też po wystawieniu kono­
samentów, czy można się wzbraniać wieźć to­
war do portu przeznaczenia, inne zapytania 
dotyczą pewności, zapłaty frachtu itd.

W sprawach tych niezmiernie trudno od­
powiadać, gdyż jest zbyt dużo rozbieżnych 
in  f  o r  m acy j  dotyczących obecnej sytuacji w  
Hiszpanji. Można jednakże odpowiedzieć, że 
naogół nie ma się prawa do umorzenia char­
teru, jeśli statek został zacharterowany na ła ­
dowanie lub wyładunek w  porcie hiszpań­
skim. Przedewszystkiem w  większości w y ­
padków niemożliwe jest dokładnie określić,

jakiego k ra ju  prawodawstwo ma być zasto­
sowane w dyspucie powstałej na temat, czy 
takie umorzenie jest usprawiedliwione czy też 
nie. Prócz tego w sprawach anulowania kon­
traktów  prawo różnych kra jów  posiada roz­
bieżne przepisy prawne.

W standardowej form ie kontraktu, stoso­
wanego zazwyczaj, niema żadnego ogólnego 
przepisu o unieważnieniu, wobec czego w y ­
pada wprowadzać specjalne klauzule jeśli 
strony mają otrzymać prawo anulowania 
kontraktu.

Innem ciekawem zagadnieniem są trud ­
ności związane ze ściąganiem frachtów za 
podróże statków do Hiszpanji. Nawet, gdy 
wyładunek wykonywany jest względnie nor­
malnie, doświadczenie wskazało, że niemoż­
liwością jest uzyskanie prawa zastawu na ła ­
dunku z ty tu łu  należności za fracht, gdyż w 
większości miast hiszpańskich, sądy publicz­
nego prawa cywilnego nie funkcjonują, wo­
bec czego niemożliwe jest obecnie na drodze 
w yroku sądowego pokryć prawem zastawu 
ładunek z ty tu łu  należności za fracht.

Chociażby ta reguła nawet nie miała za­
stosowania do wszystkich hiszpańskich por­
tów — lecz jeśli armator ma odwagę w obec­
nych warunkach wysłania swego statku do 
Hiszpanji, byłoby nadzwyczaj rozsądnem 
żądać opłacenia frachtów z góry.

Takich wypadków, związek rozpatrywał 
sporo i uważa za właściwe ostrzec armato­
rów, mimo warunków zawartych w charter 
party  unikać zawijania do portów Hiszpanji 
do czasu zawarcia porozumienia co do przed­
p ła ty  frachtów.

Oczywista, że w  takich wypadkach ar­
matorzy żądają znacznie więcej aniżeli w y­
konać pow inni frachtujący i odbiorcy według 
postanowień umowy frachtowej, lecz z innej 
strony należy podkreślić, że mamy tu  w ypa­
dek siły wyższej, k tó ry  upoważnia armato­
rów do odmowy zezwolenia wyładowywać z 
ich statków, aż do czasu, gdy pewność zapła­
ty  frachtowej należności została zabezpie­
czona.

Jest zasadniczem postanowieniem wszy­
stkich umów frachtowych na przewóz, że ar­
mator ma prawo zastawu na ładunku z ty tu ­
łu  pretensyj zapłaty za elany przewóz; jeśli 
możliwość wykonania tego prawa zabezpie­
czenia znikła w  hiszpańskich portach, to tak 
zasadniczy warunek wykonania kontraktu 
został usunięty, że armator musi mieć prawo 
wyznaczyć nowe warunki. Było już dotąd 
wiele przykładów powodzenia armatorów w  
przeforsowaniu przedpłaty frachtu.

Już niejednokrotnie podkreślaliśmy, że 
w arunki w y- i załadowania w  portach Hisz­
pan ji zmieniają się z dnia na dzień. Naogół 
stwierdzić można, że te w arunki są nadzwy­
czaj skomplikowane i że najrozsądniej jest 
namyśleć się i zabezpieczyć się wszechstron­
nie nim się wyśle statek do H iszpanji .
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W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

SPRAW A ZAMROŻONYCH NALEŻNOŚCI 
W  NIEMCZECH.
W porozumieniu z Komisją Rządowej 

Kontro li Obrotu towarowego polsko-niemiec­
kiego Związek Izb Przemysłowo - Handlo­
wych przystąpił obecnie do rejestrowania na­
leżności eksporterów polskich, zamrożonych 
w Niemczech z ty tu łu  dostaw towarowych, 
dokonanych pozą clearingiem polsko - nie­
mieckim, prowadzonym przez Polskie Towa­
rzystwo Handlu Kompensacyjnego.

Zgłoszenie należności winno nastąpić na 
specjalnych formularzach, rozesłanych w 
drodze ankiety, które zainteresowani mogą 
dostać w biurze Związku Izb Przemysłowo- 
Handlowych w Warszawie lub w Izbie Prze­
mysłowo - Handlowej w  Gdyni oraz jej eks­
pozyturze w  Bydgoszczy.

Ostateczny term in zgłoszenia należności 
zamrożonych upływa z dniem 5 października 
1936 roku.

Obecna akcja rejestracji zamrożeń ma na 
celu zaktualizowanie danych, które Związek 
Izb zebrał w ankietach, przeprowadzonych 
uprzednio, a które jako przestarzałe, nie mo­
gą być obecnie użyte przy dokonywaniu 
ewentualnych odmrożeń.

I
M OŻLIW OŚCI ROZWOJU STOSUNKÓW 

H A N D LO W Y C H  POMIĘDZY POLSKĄ 
A  PORTUGAL JĄ.
W  dniach 14 i 15 września rb. baw ił w 

G dyni M inister pełnomocny i poseł nadzwy­
czajny R. P. przy rządzie portugalskim p. Ta­
deusz Romer. W  czasie pobytu Pana M inistra 
w Gdyni została zwołana przez naszą Izbę 
konferencja przedstawicieli sfer gospodar­
czych Pomorza, zainteresowanych w stosun­
kach handlowych i  kom unikacyjnych z Por­
tugalją. Konferencji przewodniczył p. D y ­
rektor Rummel.

P. M inister Romer udzielał zainteresowa­
nym wyjaśnień, dotyczących możliwości i wa­
runków handlu z Portugalją, podkreślając na 
wstępie, że wojna domowa tocząca się w H i­
szpanji nie może mieć większego w p ływ u na 
stosunki z Portugalją, gdzie sytuacja pod 
względem politycznym  i gospodarczym jest 
ustabilizowana. Gospodarka budżetowa w 
Portugalji jest dobra (mocna waluta) i admi­
nistracja uporządkowana. Dlatego obawy, 
wyrażane niejednokrotnie ze strony sfer ku ­
pieckich odnośnie Portugalji są nieusprawie- 
dl iwione.

Portugalja jest rynkiem  bardzo chłon­
nym, brak zaś reglamentacji dewizowej i to­
warowej stawia ją  w  rzędzie rynków  stosun­
kowo łatwych. Portugalja, jako k ra j o cha- 
chakterze rolniczym, nadaje się szczególnie do 
ekspansji eksportowej w zakresie fabryka­

tów. Istnieje wprawdzie silna konkurencja ze 
strony Anglji, Belgji, Szwajcarji i Niemiec, 
niemniej jednak polski przemysł będzie mógł 
przy usilnych staraniach zdobyć poczesne 
miejsce w  eksporcie.

Duże w idok i w  zakresie eksportu posia­
dają również a rtyku ły  rolnicze, ja k  ziemnia­
ki, fasola, grzyby, nasiona pastewne etc. po- 
zatem istnieją możliwości wywozu szynek w 
puszkach.

Najważniejsze pozycje w eksporcie z Pol­
ski do Portugalji zajmuje dziś drzewo i prze­
tw ory drzewne (kloce, k lepk i obrobione, dyk ­
ta), żelazo, ru ry , drut, biel cynkowa, siarczan 
amonu, chlorek potasu i ostatnio ziemniaki. 
Im port jest stosunkowo mało zróżniczkowa­
ny, gdyż Polska przywozi z Portugalji w po­
ważniejszych ilościach tylko': drzewo korko­
we, sardynki, kalafonję, owoce południowe 
i tytoń. Istnieją możliwości znacznego zwięk­
szenia przywozu w zakresie owoców połud­
niowych.

Dążenie do uzyskania na rzecz Polski 
zbyt wysokiego sakla handlowego dodatnie­
go może, zdaniem Pana Ministra, wywołać 
zarządzenia retorsyjne.

Bardzo ważną sprawą, którą poruszył 
Pan Minister, była sprawa usprawnienia 
transportu do portów portugalskich z Polski. 
Istnieje dotąd ty lko  jedna regularna lin ja, 
łącząca bezpośrednio Gdynię z Portugalją; 
jest to lin ja  niemiecka (Oldenburg — Portug.) 
Przewóz tą lin  ją trw a bardzo długo — do 
3-ch tygodni, gdyż okręty te j lin ji zachodzą 
po drodze do innych portów europejskich. 
Uruchomienie stałej bezpośredniej szybkiej 
kom unikacji jest niezbędne i powinno być, 
zdaniem Pana M inistra Romera, wkrótce za­
inicjowane, przyczyni się to niewątpliw ie do 
wzmożenia wym iany handlowej między Pol­
ską i  Portugalją.

MOŻLIW OŚCI DOSTAW  WYROBÓW 
DR EW NIAN YC H DO  ALGERU.
F irm y algerskie interesują się przywo­

zem z Polski szczypców drewnianych do wie­
szania bielizny. Ceny rynkowe wynoszą za 
1 gros szczypców sprężynowych (sprężyna o 
7 skrętach)," po ocleniu fr. fr. 2,75. Stawki 
celne pobierane są od wagi i wynoszą (poz. 
603 ąuater tar. franc.) 56 fr. od 100 kg brutto 
plus 2 fr. za 1 kg opakowania. Jako opako­
wanie służą pudła kartonowe lub drewniane 
z dwiema metalowemi opaskami o zawarto­
ści 25 pudełek, każde po 1 grosie.

Zwyczajowo przyjęta jest zapłata po 
przedłożeniu dokumentów załadowania. — 
Przywóz szczypców drewnianych nie podle­
ga ograniczeniom.

Konsulat R. P. n> Algerze.



IMPORT SZCZECINY W BRAZYLJL
Brazylja  importuje z zagranicy szczeci­

nę głównie z Niemiec, które dostarczają szcze­
ciny do wyrobu szczotek i szczoteczek do zę­
bów.

Przywóz w r. 1935 kształtował się nastę­
pująco:
Niemcy 13.899 kg 1.416.856 m ilrejsów
Chiny 1.547 kg 79.602
Anglja  513 kg 26.835
Jap on ja  143 kg 6.118

Razem 16.102 kg 1.529.411 m ilrejsów
Importerzy brazylijscy interesują się 

przywozem z Polski. W związku z tem eks­
porterzy polscy w inn i składać oferty. Clo na 
szczecinę nie jest wysokie.

WADLIWE OPAKOWANIE TOWARÓW 
POLSKICH.
Poniżej zamieszczamy uwagi Konsulatu 

R. P. w Amsterdamie zaczerpnięte z obserwa­
cy j i badań przeprowadzonych na rynku, jak 
również z uwag importerów holenderskich na 
temat wad i usterek w  opakowaniach towarów 
polskich dostarczanych na rynek holenderski.

Opakowanie niektórych towarów jest za 
masywne, używane są bowiem grube deski, 
zbijane zbyt dużemi gwoździami, co powo­
duje podrożenie frachtów z jednej strony, z 
drugiej zaś stosowanie w ie lkich gwoździ 
i nieraz w zbyt dużej ilości wywołuje uszka­
dzanie towaru. O bjaw y takie zauważono 
przy wielu artykułach masowych, gdzie 
transport wynosi niejednokrotnie więcej niż 
wartość towaru.

Przy dostawach papieru tara wynosi prze­
ciętnie około 12% wagi, podczas gdy w Ho­
land ji oblicza się przy papierze tarę w w y ­
sokości 8% wagi. Przy dostawach przędzy 
wełnianej waga skrzyń podnosi również zna­
cznie wagę przesyłek. W niektórych wypad­
kach stwierdzono wagę brutto 450 kg, pod­
czas gdy waga netto wynosiła 400 kg.

Natomiast przy w ie lu towarach opako­
wanie jest zbyt słabe, tak, że towar nie może 
wytrzym ać transportu. Przytoczyć można 
jako przykład beczki ze smołą, które są nie­
dostatecznie wytrzymałe, podczas gdy ana­
logiczne dostawy z Z. S. R. R. przychodzą w 
mocnych i  szczelnych beczkach. Nasiona 
i makuchy opakowywane są niejednokrotnie 
w  stare worki, które podczas transportu rwą 
się i dziurawią, przez co towar nadchodzi z 
brakami i powoduje reklamacje odbiorców.

Przy niektórych przesyłkach dykt stwier­
dzono niewłaściwe ich zabezpieczenie. W ią­
zane są one drutam i, które kaleczą po­
wierzchnię p łyt. Konfekcja polska pakowa­
na jest z reguły w kartonowe pudła, zbyt 
cienkie i  lekkie, tak. że towar nadchodzi 
zmięty, brudny i  poplamiony, a często stw ier­
dzono brak towaru wskutek kradzieży.

Należy zwrócić również uwagę na moż­
liw e ułatw ianie m anipulacji odbioru. Jeżeli

bowiem waga jednostkowa przesyłki jest zbyt 
duża, następują trudności z je j wyładowa­
niem i transportem na miejsce przeznaczenia. 
Zbyt wysoka waga powoduje pozatem wzrost 
koszlu wyładowania (np. przy przędzy, wor­
kach z nasionami, o ile przekraczają 50 kg
i  m .

Znakowanie przesyłek jest bardzo w ad li­
we. Zdarza się często, że przesyłki są znako­
wane nie przez szablon, lecz ręcznie, a co 
gorsza występują często błędy ortograficzne. 
Na sprawę należytego znakowania w inny  
zwracać uwagę zarówno firm y, ja k  i to­
warzystwa spedycyjne i  okrętowe, p rz y j­
mujące przesyłki. E tyk ie ty  nalepiane na wor­
kach i pakach ulegają często uszkodzeniu, 
bądź w  zupełności odpadają, przez co nie 
można nieraz znaleźć, do jakiego adresata są 
przeznaczone. Wskazanem byłoby nie stoso­
wać etykiet, a jedynie napisy należycie ma­
lowane.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 
W OKRESIE OD 17 DO 27 SIERPNIA 
1936 R.
AUSTRALJA. Rachunki za tow ary podlegające 

ograniczeniom  wwozowym ustanow ionym  dla tow a­
rów  n ieb ry ty jsk ich  w inny nosić w zm iankę o k ra ju  
pochodzenia:

BELGJA. W zw iązku z w ykonaniem  um ow y bel­
gi jsko-w loskiej z 11. XII. 55 w prow adzany został z 
dn. 51 lipca br. p rzy  im porcie kilkudziesięciu  tow a­
rów  obow iązek dołączania św iadectw  pochodzenia. 
W śród tow arów  tych f ig u ru ją  n iek tó re ja rzy n y , k a r ­
bid, sole w apienne, opony i dętki, oraz szereg innych.

BRAZYLJA. P rzem ysł chem iczny domaga się 
podw yżki cła n a  n iek tó re w ytw ory  zaw ierające chlor.

CHILE. Jak  wiadom o w prow adzony został za­
kaz' przyw ozu artyku łów  luksusow ych oraz w prow a­
dzony został kurs w ym ienny Ł w wys. 150,50 peso 
■oraz doi. na 26 peso. Pozw olenia przyw ozu są udzie­
lane w tedy, jeżeli w plata następu je  w edług w skaza­
nego kursu . O becnie jed n ak  dopuszczane są w płaty  
odrazu w dewizach, pochodzących z t. zw. zasobów 
w łasnych im porterów , a nabyw anych  zw ykle n a  czar­
n e j giełdzie.

Ogłoszono w y jaśn ien ia  ta ry fik a cy jn e  dotyczące 
k ilkudziesięciu  artyku łów .

W m yśl d ek re tu  ogłoszonego 20 lipoa b. r. u le­
gło zm ianie cło na ru ry  m iedziane, naboje m yśliw ­
skie oraz na palen iska kowalskie.

CHINY. Ogłoszone zostały przep isy  i znakow a­
n ia  i num erow aniu  tow arów  im portow anych. B ędą 
one ściśle stosowane z dn. 12 październ ika br.

DANJA. U tw orzony został przez Izby handlow e 
specja lny  u rząd  rozrachunkow y dla w ym iany pozw o­
leń w alutow ych na w yroby  żelazne. D otychczasow y
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system  przydz ia łu  pozw oleń na w szelkie tow ary  w y­
w oływ ał niezadow olenie im porterów , k tórzy  usiło­
w ali .zmienić go na b a rd z ie j korzystny . Jest to p ie r­
wsza p ró b a  zm iany system u uzyskiw ania pozwoleń.

O bow iązujące od 15 ub. m. op ła ty  wwozowe od 
zbóż ii przetw orów  zbożow ych zostały znacznie pod­
wyższone, w skutek  czego w prow adzone w poprzed­
nich tygodniach zniżki zostały p raw ie  całkowicie 
cofnięte.

ESTGNJA. O bniżone zostało z dn. 12 ub. m. cło 
na p ły tk i izo lacy jne w yrab iane ze słomy, to rfu  lub 
t. p. prostych  m aterja łów .

ERANCJA. P arlam en t p rz y ją ł ustaw ę o pełno­
m ocnictw ach (Journal Officiel z 14. VIII. 56) u p raw ­
n ia jąc ą  rząd  do w prow adzania zarządzeń celnych w 
drodze dekretów , zatw ierdzanych  przez parlam en t w 
term inach  późniejszych. P ro je k t ustaw y o cłach do­
datkow ych nie został natom iast p rzy ję ty .

D ek re t z dn. 8. VIII. 56 upow ażnia rząd do sto­
sowania wobec tow arów  m arokbańsk ieh  im portow a­
nych do ko lon ij francusk ich  zw olnień od cła bądź 
.zniżonych staw ek  celnych.

U legła zm ianie specja lna op ła ta  od kaw y. W pro­
wadzone zostały u ła tw ien ia w zw alnianiu  od t. zw. 
podatku  im portow ego ak ceso ry j sam ochodow ych.

Z dn. 1 p aździern ika  fo. r. podw yższony będzie 
p odatek  od o le ju  orzechowego i rzepakowego.

W  „Jou rna l O fficiel“ z dn. 18 ub. m. została 
ogłoszona now a ustaw a o u regulow aniu  hand lu  psze­
nicą. U stawa ta  w prow adza opłatę 4 fr. od 100 kg 
pszenicy im portow anej.

1
FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. — TUNIS. Z dn. 

1 stycznia 1937 w ejdą w życie now e postanow ienia 
o hand lu  p roduk tam i m leczarskiam i. W  szczególności 
w ym agane będzie .znakowanie tych  produk tów  n a­
zw ą k ra ju  pochodzenia.

SYRJA — LIBAN. Dn. 31 lipca br. ogłoszone 
zostały now e p rzep isy  dotyczące wwozu i wywozu, 
w szczególności zaś opakow ań i oznaczania tow arów .

HOLANDJA. Z dniem  1 w rześnia 1956 r. p rze ­
dłużony został na rok okres skontyngentow ania wwo­
zu. następu jących  a rty k u łó w  do H olandji:

O kres  bazow y U staw ow y p rzy d z ia ł

M aterja ły  baw ełniane
bielone i niebielone 1931, 1953. 

M aterja ły  baw ełniane 
barw ione, d rukow ane 
i tkane w kolorach 1929, 

M aterja ły  w ełniane i 
baw ełn iane . . . .  1929, 

M aterja ły  pluszowe . 1931, 
T kan iny  ze sztucznego

j e d w a b i u   1931. 1932
T k an in y  ln iane i  pół-

l n i a n e ............................  1930,
jedw ab praw dziw y . . 1954.
B i e l i z n a .........................  1930,
Bielizna stołowa . . . 1929,
Pończochy i ska rpe tk i . 1950,
D y w a n y .......................... 1930,
Meble drew niane . • 1934.
Meble w iklinow e . . . 1934.
Rośliny .........................  1950,

15% wagi b ru tto

1930, 1931 20%

1930, 1931. 30% 
1932. 55%

30%

1931. 1932 50% ..
100% „

1931. 20%- „
1930, 1931 30% „
1931. 40% tuz. par.
1931. 50% wagi b ru tto

50%- „
50%' ,.

1931. 10% „

P onadto  przedłużono okres skontyngentow ania 
dla po tażu  żrącego — bież. okres skontyngentow ania: 
1. IX. 36 — 1. II. 37 i okres bazow y: 1932, 1933, 1934; 
ustaw ow y p rzydz ia ł wynosi 100% wagi b ru tto  z okre­
su bazowego.

N a uwagę zasługu ją  nas tęp u jące  zm iany w w a­
ru nkach  skon tyngen tow an ia:

Meble drewniane: obecnie okres bazow y —
1954, ustaw owy p rzydz ia ł — 50% wagi b ru tto ; po­
przedn ie — okres bazow y 1931, 1932, p rzydział u sta ­
wowy — 30%.

Meble wiklinowe: obecnie okres bazow y —
1934; poprzednio — 1931, 1952,

D ekretem  z dnia 17 bm. ^kontyngentow any zo­
stał wwóz do H o land ji ceram ik i ściennej niepolewa- 
nej.

O kres skontyngentow ania: sześć miesięcy —
1. VIII. 36—31. I. 57. O kres bazow y: 1. I. 36—1. VII. 36.

U stawow y przydz ia ł kon tyngen tu : 70% przyw o­
zu z okresu  bazowego, p rzyczem  za podstaw ę obli­
czenia p rzy jm u je  się pow ierzchnię, przeznaczoną do 
polewania.

LITW A. Z  dn iem  8. VIII. 56 zostały w prow adzo­
ne zm iany do ta ry fy  celnej w dziale 22 (cukier) i 110 
(p repara ty  chemiczne).

ŁOTWA. P rz y  w yjeździe podróżu jący  mogą 
wywozić tak ie  dewizy, k tó re  są w skazane w pozwo­
leniu  Kom isji W alutow ej. Ponadto nie wolno w yw o­
zić łatów.

I
RODEZJA POŁUDiN. W  m a ju  br. zgłoszony zo­

stał wniosek o podw yższenie cel na row ery, m oto­
cykle i n iek tó re  ich części, n a  b a te r je  elektryczne, 
częiści mostów żelazne i  stalow e, szablony papierow e 
oraz n>a film y kinem atograficzne.

RUMUNJA. M inisterstw o P rzem ysłu  i H andlu 
dopuściło szereg now ych artyku łów  do obrotów  
kom pensacyjnych, m ianow icie:
A rt. ta ry fy  celnej 824:

Bandaże izo lacy jne i inne m a te rja ły  im pregno­
w ane służące do izolacji.

A rt. ta ry fy  celnej 825:
D yw any i. chodniki kauczukow e, lub m a terja ły  

kom binow ane z kauczukiem .
A rt. ta ry fy  celnej 827:

R u rk i i węże gumowe. Również kom binow ane 
z kauczuku, m a te rja lu  i m etalu.

A rt. ta ry fy  celnej 829:
O pony do au t i m otocykli.

A rt. ta ry fy  celnej 850:
D ętk i do a u t i m otocykli.

A rt. ta ry fy  celnej 851:
O buw ie i kalosze gumowe.

A rt. ta ry fy  celnej 832:
Podeszw y, obcasy i podkow y gumowe lub kom ­

binow ane z m a te rja łam i zwykłem i.
Art. ta ry fy  ce lne j 834:

A rty k u ły  gum ow e w ulkanizow ane do uży tku  
technicznego i przem ysłow ego, zw ykłe lub  
kom binow ane z m a terja łam i zwykłem i.
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A rt. ta ry fy  celnej 855:
A rty k u ły  gumowe w ulkanizow ane do uży tku  

san itarno  - m edycznego zw ykłe lub kom bi­
now ane z m etalam i zw ykłem u

Z dn. 18. VIII. 56 ukazał się dalszy szereg a r ty ­
kułów  dopuszczonych do obrotów kom pensacyjnych, 
m ianow icie:

M ąka kostna: z w arunk iem  złożenia do dyspo­
zycji B anku N arodowego 10% w dewizach wolnych.

T alk: z w arunkiem  złożenia do dyspozycji B an­
ku  'Narodowego 10% w dewizach wolnych.

M ąka grochowa.
F orn ie r: z w arunk iem  złożenia do dyspozycji 

B anku .Narodowego 15% w dewizach w olnych.
W ózki dziecinne, w elocypedy trzykołow e, auta, 

drezyny, „hulajnogi" z w arunk iem  złożenia do dy­
spozycji B anku N arodow ego 10% w dewizach wol­
nych.

A utopom py z urządzeniem  do polew ania ulic, 
autopolew aezki z urządzeniem  kw alifiku jącem  je  do 
u ży tk u  przeciw pożarow ego i autopolew aezki.

S tała op la ta  po b ie ran a  p rzy  im porcie baw ełny  
oraz przędzy  baw ełn ianej i w igoniow ej została pod­

wyższona do 17,50 lei od 1 kg baw ełny  i 20,50 lei od 
1 kg przędzy.

UNJA POŁUDN.-AFRYK. D nia 5 lipca br. ogło­
szono nowe zasady  stosow ane przy  cleniu asfaltu , 
ciężkich olejów oraz żywicy i sm oły ziem nej.

W IELKA BRYTANJA. Z dniem  6. 8. 56 r. została 
w prow adzona podw yżka staw ek celnych na cegły.

W edług in fo rm acy j urzędow ych został w strzy ­
m any c learing  z H iszpan ją , przyczem  a  wizo o w pła­
tach  w fun tach  szterl. nie następuje, aż do czasu w y­
jaśn ien ia  stosunków  obecnych.

WŁOCHY. Ze w zględu n a  n ieuregulow anie w y­
m iany  p ła tn icze j z szeregiem  k ra jó w  został w prow a­
dzony obow iązek uzysk iw an ia  pozw oleń wywozowych 
do w ielu krajów , m. in. rów nież do stosunku  do eks­
p o rtu  z W łoch do Polski.

Pozw olenia są w ydaw ane: 1) p rzy  zapłacie z góry 
przez nabyw cę zagranicznego, 2) p rzy  o tw ieran iu  nie- 
odw ołanej ak redy tyw y, 5) p rzy  odpow iedniem  za­
św iadczeniu organizacji branżow ej.

M O Ż L IW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE

F IR M Y  Z A G R A N IC Z N E ,  P O S Z U K U J Ą C E  K O N T A K T U

Z  E K S P O R T E R A M I P O L S K IM I .

Pow ażna firm a w New Y orku in te resu je  się im ­
portem  artyku łów  technicznych polskiego pochodze­
nia. E/21541/22/K1.

Pow ażna firm a w Bagdadzie obejm ie przedstaw , 
w yrobów  drzew nych, dykt, w yrobów  żelaznych, em al­
iow anych  i w łókienniczych. E/21626/21/K1.

Różnego rodzaju  m a te rja ly  biurow e, xn. in. ołów­
ki, spinacze i t. d. poszukiw ane są przez firm ę b e lg ij­
ską. P/21351/54/Sz.

F irm a w Boliw ji in te re su je  się zakupem  czeko­
lady  gorzk ie j i m lecznej. P/21361/64/60/Sz.

F irm y ho lendersk ie  z a k u p u ją  różne a rty k u ły  
sportowe. P/21656/54/Sz.

F irm a francuska  p o d ję łab y  się p rzedstaw icie l­
stw a firm  polskich na te ren ie  F ra n c ji i je j  ko lon ij na 
ta le rzyk i i m iseczki enialjow ane. P/2,1022/3/R/Ro.

F irm a szwedzka in te resu je  się objęciem  p rzed ­
staw icielstw a firm y po lsk iej za in teresow anej w wy-

Przemysł i handel rybny

POŁOWY MORSKIE W SIERPNIU.
Połowy sierpniowe na wodach Bałtyku 

i Północnego Morza dały ogółem 683.440 kg 
ryb  o wartości łącznej 338.208 zł w tem poło­
w y Morza Północnego dały 514.300 kg warto­
ści 257.150 zł, połowy przybrzeżne Bałtyku 
169.140 kg o wartości 81.058 zł.

Połowy przybrzeżne pozostały na niskim 
poziomie, charakterystycznym dla sierpnia ub.

wozie beczek żelaznych o pojem ności ca 200 1. dla n a f­
ty  i podobnych produktów . P/21639/4L./Ro.

F irm a p rac u jąc a  na te ren ie  U n ji Południow o- 
A frykańsk ie j p ragn ie  naw iązać kon tak t z polskim i 
eksporteram i naczyń  emalljowanych. P/21632/3B/Ro.

F irm a w K alkucie in te re su je  się im portem  z P ol­
ski b lach cynkow ych. — P/21841/5B/Ro.

Is tn ie ją  możliwości zby tu  narzędzi ogrodniczych 
na te ren ie  In d y j B ry ty jsk ich . P/21973/44/Ro.

F irm a szw ajcarska m a zapotrzebow anie n a  skó­
rzane podeszw y do obuw ia „Com m erz" czyli k ru pony  
oraz na podeszw y kauczukow e rodzaju  „C ontinental". 
P/22109/51/58/M.

F ab ry k a  rękaw iczek w Sao P aulo  p ragn ie  im ­
portow ać ,z Polski skóry  do w yrobu  rękaw iczek. Ro­
czne zapotrzebow anie 1000-1500 tuz. skór. P/22157/58/M.

Bliższe in fo rm acje  w pow yższych spraw ach  uzy­
skać mogą zain teresow ani eksporte rzy  w Państw o­
wym  Insty tucie Eksportowym . P rzy  zgłoszeniu należy 
powołać się n a  odnośny num er. F irm y, k tó re  n ie  po­
zostaw ały dotychczas w bliższym  kontakcie z In s ty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

na Wybrzeżu

roku (V III 1935: 168.820 kg) jednak wartość 
połowów jeszcze spadła o blisko 20%, mimo, 
że wskaźnik ogólny cen i ceny solonej ryby  już 
się zaczęły podnosić. (V III  1935: wartość poło­
wu: 100.927 zł). Spadek cen na rybę świeżą 
z przybrzeżnych połowów by ł niewątpliw ie je­
dnym z czynników hamujących rozwój letnie­
go rybołówstwa. Dalszy spadek tych cen przy 
ogólnem wznoszeniu się wskaźnika cen posta­
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w iłb y  nasze rybołówstwo przybrzeżne o iłe 
poza sezonem szprotowym ma ono u trzym y­
wać się nadal z rybołówstwa, w katastrofał- 
nem położeniu. Z różnych, częściowo niezrozu­
m iałych przyczyn ludność nie dochodzi do kon­
sumpcji nawet niezwykle taniej ryby.

Należy wątpić, czy samo rybołówstwo śle­
dziowe Morza Północnego pomyślnie się rozw i­
jające i pokrywające cłotąd 10 procent naszego 
zapotrzebowania na śledzie solone może być 
uważane za jedyne rozwiązanie zagadnienia 
wyjścia naszego rybołówstwa na pełne morze.

Znaczenie tak ekonomiczne ja k  i dla w y ­
szkolenia tych połowów Morza Północnego jest 
niewątpliw ie bardzo duże, jednak zupełne za­
hamowanie konsumpcji świeżej ry b y  morskiej 
działa bardzo niekorzystnie na proces wycho­
dzenia naszego rybołówstwa na pełne wody 
Bałtyku. Polowy Bornholmskie, oraz w Kate- 
gacie — dorszy, płastug i makreli, oraz śledzi­
ków stanowią ogniwo łączne i  nawet przygoto­
wawcze do połowów nie ty lko  Morza Północ­
nego, ale i wócł Północnych \sogóle.

Brak powodzenia tych połowów bałtyc­
kich na skutek słabej konsumpcji świeżej ryby  
w  k ra ju  nie jest obojętny dla wszystkich pio­
nierów połowów dalekich, oraz dla rybaków 
przybrzeżnych, którzy przez intensyfikację po­
łowów zimowych szprota dochodzą do powięk­
szania rozmiarów ku trów  i zwiększania siły 
ich motorów.

Podział połowów na poszczególne miejscowości 
w ysuw a na pierw sze m iejsce Hel: 51.690 kg o w artości 
16.673 zł. D rug ie m iejsce za jm u je  G dynia: 48.050 kg — 
16.596 zf. D ale j idzie okręg P ucki: 30.700 kg — 20.460 zl. 
m iejscow ości od Jasta rn i do W. W si: 20.900 kg—20.923 
zl. N ajm niejsze zaś ilości dał okręg od Chłapow a do 
K arw i: 12.300 kg — 4.206 zt. Poza w odam i pr.zybrzeż- 
nemi złowiono 5.500 kg m akre li z czego sprzedano 
w D an ji 4.025 kg.

N ajw iększym  odbiorcą połowów przybrzeżnych 
to ry n ek  m iejscowy, k tó ry  spotrzebow ał: 89.635 kg' 
o w artości 41.393 zł. w ędzarnie m iejscow e zakupiły : 
55.950 kg  — 51.264 zł, a do G dańska w ysłano: 21.550 kg 
— 6.791 zł. (Dane sta tystyczne Morsk. Urz. Rybacko

W zględem  sierpn ia ub. roku  spad ły  połowy s to r­
ni — o 20%-, zimnie o 80%, skarp i o 60%, w ęgorzye 
(kwapów) o 50%, okoni o  85%, zw iększyły się połow y 
przedew szystk iem  w ątłuszy (dorszy) o b lisko 300%. flą- 
d e r — gładzic — o ty leż  praw ie, śledzików  o 150%, m a­
k re li połów zw iększył się dziesięciokrotnie przy  nie­
zw ykłym  spadku ceny z 2 zf na 0,40 zl za leg. Połowy 
w ęgorzy, szczupaków  i płoci pozostały praw ie bez 
zm iany.

Połow y przybrzeżne u trzym ały  się w sierpniu  na 
poziom ie zeszłorocznym . Z poszczególnych gatunków  
p rzypadło  na: (ilość podano w kg, w artość za jeden kg 
w groszach podano w naw iasie):

Troć 300 (400), ipłastugi: sto rn ia 82.510 (30), zimni- 
ca 2.520 (20), g ładzica: 4.150 (30), skarp  5.110 (60), śle­
dzie 1.950 (25), w ęgorze 14.900 (180), dorsze 43.280 (25). 
w ęgorzyce 3.830 (30), m akre le  5.500 (40), szczupaki 
5.170 (180), okonie 650 (50), płocie 1.270 (30).

KRONIKA

—  O B R O T Y  P O R T U  R Y B A C K IE G O  W  S IE R P ­
NIU. Przywóz tow arów  ry b n y ch  do G dyni w m iesią­
cu sie rpn iu  br. w ykazał dw ukro tny  wzrost w stosun­
ku do poprzedniego m iesiąca (tj. lipca br.) p rz e k ra ­
czając równocześnie cy fry  sie rpn ia ubiegłego roku.

Ogółem (prócz połowów przybrzeżnych) dow ie­
ziono: 4.580 ton tow arów  rybnych , z czego 4.200 ton 
p rzy p ad a  na po rt rybacki, a  380 ton n a  po rt handlow y.

Do p o rtu  rybackiego zawinęło 14 statków (w licz­
bie te j ty lko  jeden  sta tek  pod polską banderą), ł tak 
śledzie solone im portow ane: z A nglji, szkockie:
11.455/1 oraz 6.451/2 beczek w aga 2.547 ton n a  8 s ta t­
kach. Z N orw egji n a  2 sta tkach : 3.142/1 i 834/2 o wadze 
569 ton. oraz tranu  35 ton, i k lipfisze 200 kg. Z Island ji: 
m a tjesy : 5.179/2 i 500/2 — 549 ton na t sta tku . Z Fim- 
la n d ji: m atjesy  islandzkie: 200/1 i 400/2 — 84 ton. Z 
H o land ji śledzie solone z polskich połowów ..Mewy": 
5.700 k an tje s  o wadze 592 ton na 2 statkach, oraz śle­
dzie świeże w lodzie im portow ane 24 ton.

Do p o rtu  handlowego z drobnicą tow aru  ry b n e­
go zawinęło 29 statków  — w tem  5 polskich. Z N ie­
m iec 9 statków : 60 ton św ieżych śledzi w lodzie, t r a ­
nu 7.440 kg, konserw  1.590 kg, inne ry b y  590 kg. Z F in­
land ji I s/s 15 ton śledzi solonych, z A nglji 1 s/s 
iz 2.160 kg k le ju  rybnego, z Ł otw y 2 s/s 1.190 kg kon­
serw  rybnych , ze Szw ecji 2 s/s z 2.350 kg konserw  
rybn., z P o rtu g a lji 1 s/s /, 5.830 kg konserw . /. Belgji 
2 s/s z 2.720 kg konserw , z D an ji 1 s/s z 5.170 kg kon ­
serw, z N orw egji 6 s/s z 153.470 kg tranu , inne ryby 
1.140 kg, z H olandji 3 s/s z 78.590 kg śledzi solonych, 
o raz tran u  44.890 kg.

Z po rtu  rybackiego  w ysłano 165 w agonów ze śle­
dziam i solonem i, w tem  9 do G dańska i 3 do Czecho­
słowacji, resztę zaś do k ra ju . (Kom. Portu  Ryb.)

—  E K S P U O A T A C J A  N O W E J  C H Ł O D N I  Ś L E ­
D Z IO W E J  P O R T U  R Y B A C K IE G O  W  G D Y N I .  10 s ie r­
pn ia  została oddana częściowo do użytku nowa chłod­
nia śledziowa po rtu  rybackiego w G dyni. Zajęto pod 
śledzie zrazu p a rte r. Już w połowie bm. cały p a r te r  
i p ię tro  now ej chłodni by ły  zapełnione towarem.

O ddanie do u ży tku  drugiego i trzeciego p ię tra  
nastąpić ma w październ iku  bieżącego roku.

Jak  wiadom o, chłodnia obliczona je s t na dobudo­
wę czw artego i piątego p ię tra . Silne natychm iastow e 
w ykorzystan ie chłodni po oddaniu  je j  do uży tku  
św iadczy o konieczności dobudowania, wyższych p ię­
te r  w p rzyszłym  roku zawczasu: tak, ażeby  służyć one 
mogły ju ż  składow aniu p ierw szych  letnich m atjasów .

—  N O W A  F I R M A  Ś L E D Z IO W A  W  P O R C IE  R Y ­
B A C K IM  W  G D Y N I .  Dogodno w arunk i dla p racy  
stw orzone w porcie ryback im  w Gdyni, p rzy c iąg a ją  tu  
coraz to nowe firm y im portu  ś le d z i,i handlu  rybą m or­
ską. O statnio rozpoczęła p racę firm a H erm an M atbie- 
se.n & Co — Sp. z ogr. odp. B iu ra  firm y  m ieszczą się 
w M agazynie Śledziowym tuż obok Urzędu Celnego. 
K ierow nikiem  firm y  je st p. Renecki. F irm a je s t n as ta ­
w ioną na im port śledzi solonych, m rożonych i św ie­
żych z N orw egji przedew szystkiem , m a jąc  równocze­
śnie zam iar p row adzen ia eksportu  n iektórych a r ty k u ­
łów do N orw egji (konserw y ogórkowe itp.)
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WYDAWNICTWA
„POLSKA — WĘGRY“. przedstawia w ielką wartość i byłoby wysoce

Pod powyższym tytułem  ukazało się pożądanem, aby ja k  najszersze sfery gospo-
ostatnio wydawnictwo, poświęcone .stosu 131- darcze zapoznały się >z niem i dzięki temu
kom polsko-węgierskim. W wydawnictw ie mogły rozwinąć bardziej ożywione stosunki
tem, opracowanem pod redakcją p. Karola handlowe z tym  krajem.
Huszara, b. premjera Rządu Węgierskiego W ydawnictwo jest do nabycia pod na-
przez w yb itnych przedstawicieli społeczen- stępującym adresem: p. A rthu r Torok. W ar­
stwa polskiego i węgierskiego, zamieszczone szawa, Nowy Świat 62 m. 6. Cena egzempla-
są prace, obrazujące objektywnie całokształt rza zbroszurowanego zł 60,—, opraw, w kar-
stosunków polsko - węgierskich gospodar- ton zł 80.—, oprawnego w płótno zł 100.—.
czych, ku ltura lnych i  politycznych. Dzieło to

K u p u j c i e  t y l k o

wyroby krajowe!!!

Towarzystwo Handlowo Przemysłowe

A L F R E D
JURZYKOWSKI

SPÓŁKA AKCYJNA

G D Y N I A
TELEFON NR 32-91 (CENTRALA)

Surowce do wyrobu czekolady, to­
wary kolonjalne, eksport wyrobów 

polskich do krajów zamorskich. —
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H e g i i f c i r i i e  § § n j &  G d y n i

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające . . . . . .. . . ; Agenci iinirm iejsca dla pasażerów  °

/ l .  P o i •tą g  e * /© « tf  e u r o p e j s k i c h

FINŁANDJA
s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

28. 9. Helsinki, Kotka (w  miarę potrzeby)
S 1()

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

1) Helsinki, Kotka, Viipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri

s/s CIESZYN* 
s/s CAiPELLA*

30. 9. 
7. 10.

»s/s PITEA 1. s. ok. 2. 10.
s/s JOH. C. RUSS 1. s. 9. 10.

s/s MEKNES* . 3. 10.

s/s CIESZYN* 28. 9.
s/s CAPELLA* 5. 10.

s/s HALFDAN 4. 10.

s/s LEANDER* 29. 9.
(via Bremen) 

s/s MINOS* lub subst. 6. 10.

s/s HALFDAN 4. 10.

s/s ANNA GRETA 27. 9.
1 1 . 1 0 .

s/s ANNA GRETA 27. 9.
1 1 . 1 0 .

s/s MARIEHOLM* 8. 10.

s/s HALFDAN 4. 10.

(Lenczat & Co, Sp. z  o. o.)
co tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja  Morska)  
co 2 tygodnie

ESTONJA 
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & K ilaczycki)

oo 2 tygodnie

Tailinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA 
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z  o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 1—2 tygodnie

LITWA 
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s MEKNES* 29. 9.

s/s CIESZYN* 30. 9.
s/s CAPELLA* 7. 10.

s/s JARY AM A A 30. 9.
s/s KOD! MAA 14. 10.

s/s HALFDAN 5. 10.

s/s LEANDER* 29. 9.
s/s MINOS* lub subst. 6 10.

s/s HALFDAN 5. 10.

s/s ANNA GRETA 30. 9.
14. 10.

s/s ANNA GRETA 30. 9.
14. 10.

s/s MARIEHOLM* 8. 10.

s/s HALFDAN 5. 10.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające . . . . .  *) oznacza sta tk i, m ające

m ie jsca d la  pasażerów  A g e n c i  l i n i j  W L m y n i  m iejsca d la  pasażerów

s/s RUNA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

sIb EGON 
s/s LIBAU

s/s E. RUSS 1. s. 
s/s HINRICH 1. s. 
s/s TCZEW

4. 10. 
18. 10.

8. 10.

12/15. 10.

4. 10. 
18. 10.

5. 10. 
12 . 10 .

29. 9.
5. 10.
6. 10.

s/s LEANDER* 1. subst. 29. 9. 
s/s MINOS* lub subst. 6. 10.

s/s SLEIPNER

s/s MEKNES* 

m/s PIONIER I

m/s ERNA

30. 9. 
7. 10.

29. 9. 

ok. 8. 10.

5. 10. 
19. 10.

m/s BATAYIA 5. 10.

s/s URSA
s/s JAEDEREN

6. 10.
20 . 10.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja  Morska)

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)  

co 8—10 dni

Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingberg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)  
co 2 tygodnie

(Polska Agencja  Morska)  
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie tow arzys tw a  
i S. A. Żegluga Polska) 

M aklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy  w tygodniu

Bremen 
(Aug. Wol f f ,  Sp.  z  o. o.)

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja  Morska) 

co 2 tygodnie

Kopenhaga
(Polska Agencja  Morska)  

co 2 tygodnie

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)  
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2—3 tygodnie

s/s RUNA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LIBAU

s/s E. RUSS I. s. 
s/s HINRICH 1. s. 
s/s. TCZEW

7. 10. 
2 1 . 1 0 .

8. 10.

12/13. 10.

7. 10.
21 . 10 .

3. 10. 
12. 10.

29. 9.
5. 10.
6. 10.

s/s LEANDER* I. subst. 29. 9.
via Ryga 

s/s MINOS* lub subst. 6. 10.

s/s SLEIPNER 1. 10. 
8. 10.

s/s MEKNES* 3. 10.

m/s PIONIER I ok. 11. 10.

m/s ERNA

m/,s BATAYIA

5. 10. 
19. 10.

5. 10.

s/s URSA
s/s JAEDEREN

12. 10.
26. 10.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

s/s KATHOLM 

STATEK

s/s WESER

4. 10. 
11. 10.

4. 10. 
11. 10.

10/ 12 . 10 .

3. 10.

ok. 28. 9.

s/s ARIADNĘ lub subst. 30. 9. 
s/s IRENE lub subst. 7. 10.

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętome)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome)

co tydzień

Manchester/LWerpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co miesiąc

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień 

Rotterdam

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

s/,s KATHOLM 

STATEK

s/s WESER

8. 10. 
15. 10.

8. 10. 
11. 10.

10 / 1 2 . 10.

3. 10.

ok. 28. 9.

s/s ARIADNĘ lub subst. 50. 9. 
is/s IRENE lub subst. 7. 10.

s/s PUCK 6. 10. (Żegluga Polska, S. A.) s/s CHORZÓW 30. 9.
s/s CHORZÓW 13. 10. co tydizień s/s PUCK 7. 10.

s/s LED-A lub subst. 3. 10. (Aug. Wolff, Sp. z  o. o.) s/s LED A lub subst. 3. 10.
s/s NEREUS lub subst. 9. 10. 1—2 razy  w tygodniu s/s NEREUS lub subst. 9. 10.

s/s BUSSARD 1. 10. (Ferd. Prome, Sp. z o. o.) s/s BUSSARD 1. 10.
s/s BUTT 12. 10. co 10—11 dni s/s BUTT 12. 10.

s/s W IBORG 16/18. 10.

s/s HEL 
s/s- ŚLĄSK*

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

29. 9. 
6. 10.

1. 10. 
12. 10.

s/s JARYAMAA

s/s WARSZAWA*

2. 10.

6. 10.
20. 10.

(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 20 dni

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

(Fercl. Prome, Sp. z o. o.)
co 10— 11 dni

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

Antwerpja
(Rothert & Kiłaczycki)

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Toną. Ohrętome) 

co 2 tygodnie

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

16/18. 10.

30. 9. 
7. 10.

1. 10. 
12. 10.

s/s WARSZAWA* 9. 10.
23. 10.



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s MEKNES*

s/s HALFDAN

29. 9.

4. 10.

Havre
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, L(d.)

co 2 tygodnie

s/s MEKNES* 3. 10.

s/s HALFDAN 5. 10.

s/s AUG. SCHULTZE 9. 10.

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas — 

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2 tygodnie

Porty Sycylji
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

s/s AUG. SCHULTZE

a/s SCANIA

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo

-/f) 10 (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
oo 2 tygodnie 

Ł aduje również bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

m/s NORDLAND* 
m/s BIRKALAND*

m/s SARMACJA

PORTY LEWANTU

30. 9. Alexandria — Piraeus — Istanbul —
ok. 14. io. Beyrouth — jaffa — Haiffa m/s NORDLAND* 

(Polska—Lemant, Agencja Okrętowa) m/s BIRKALAND* 
co 1—2 tygodnie m/s HEMLAND

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) —

oo 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth,
Saloniki

ok. 22. 10. (Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o<)
co m iesiąc m/s LEWANT

1/ 2 . 10 . 
16/17. 10. 

26. 10.

29/50. 9.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE l PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

m/s PIŁSUDSKI* 
m iś  BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

s/s ARGOSY* 
s/s SCANSTATES* 
s/s SCA \M A IL*

s/s AUG. SCHULTZE

29. 9. 
15. 10. 
27. 10.

5. 10. 
10. 10. 
17. 10.

9. 10.

m/s PEDRO
CHRIST OPHERSEN 15. 10.

s/s EQUATOR 
s/s AURA

28. 9. 
13. 10.

f i .  e i f w i s w a

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-) 

co 2—4 tygodnie

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd)

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
oo 5 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co 2 tygodnie

m is PIŁSUDSKI* 6. 10.
m/s BATORY* 22. 10.
m/s PIŁSUDSKI* 16. 11.

s/s SCANPENN* 29. 9.
s/s CLIFFW OOD 6. 10.
s/s ARGOSY* 15. K).

s/s AUG. SCHULTZE 9. 10.

m/s LIMA

m/s PARA 
s/s MERCATOR 
s/s NAGU

30. 9.12. 10.

2. 10.
16. 10.

koniec 10.

s/s PUŁASKI* 9. 11.
s/s KOŚCIUSZKO 12. 12.

(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni

s/s KOŚCIUSZKO* 20. 10.
s/s PUŁASKI* 18. II.

m/s KLIPPAREN 10.

m/s STUREHOLM 
m/s TORTUGAS

s/s CITY OF OMAHA 
s/s TIYBERT

8. 10. 
17. 10.

2. 10. 
27. 10.

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohan)a (Takao 
Flanków — Tsingtau — Tientsin — 

Dairen i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

oo 3 tygodnia

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 
Flouston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.)

co 3—10 dni na wejściu 
co m iesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s ANTILOCHUS 17. 10.
s/s TITAN 14. 11.

m /s B RAPIE HOLM ok. 19. 10.

s/s CITY OF OMAHA 2. 10.
s/s HYBERT 27. 10.
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STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny  przyjazdów  mogą ulec zm ianie bez 
uprzedzenia.

S kró t „lin.“ oznacza sta tek  k u rsu jący  na regu lar- 
n e j lin ji. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze s ta t­
ków oznacza m ak le ra  okrętowego.

30 września:

m/s 1NORD1LA.ND lin. z portów  Lewantu d la wy- i za­
ładowania, Pol.-Lewant. 

m/s LIMA lin. po ład. do Południow ej A m eryki, PAM. 
s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadowania, 

Reinhold, 
s/s HILDA po węgiel. MEW. 
s/s UMLAZI po węgiel, PAM. 
s/s HENRY TEGNER po drzewo, PAM. 
s/s SIGULDA po węgiel, Bergenske.

1 października:

s/s BUSSARD lin. z A n tw erp ji i R otterdam u d la  wy- 
i załadow ania, Prowe. 

s/s POMARON po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/s ARNIS po węgiel, PAM. 
s/s YIKING po węgiel, PAM.

2 października:

m/s PARA lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos Ai­
res, Bergenske. 

s/s CITY O F OMAHA lin. z portów  G ulfu (zatoki Me­
ksykańsk iej) dla wy- i  załadow ania, PAM. 

s/s TRUDĘ SCHuNEMANN ze złomem, PAM.

3 października:

s/s ARGOSY lin. z N. Y orku via K openhaga ty lko dla 
w yładow ania, Amer. Scantic Line. 

s/s MEKNES lin. z L eningradu  w drodze do H avre via 
K openhaga, PAM. 

s/s LEDA lub subst. lin. z R otterdam u dla wy- i za­
ładow ania, Wolff, 

s/s HINRICH lub subst. z H am burga dla wy- i za ła­
dowania, Prowe. 

s/s DEK A BHIST z rudą, F an tam i, 
s/s HAFNIA po węgiel, PAM.

4 października:
s/s RUNA lin. z portów  wsch. szwedzkich dla wy- 

i załadow ania, PAM. 
s/s BLENDA lin. z portów  zach. szwedzkich dla wy- 

i załadowania, RAM. 
s/s HALFDAN lin. z portów  francusk ich  via K open­

haga d la  w y- i załadow ania, Reinhold, 
s/s LECH lin. z Londynu ty lk o  dla w yokręt. pasaże­

rów i w yładow ania, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z H ull ty lko  dla w yokręt. pasażerów  

i w yładow ania, Polbrit.

5 października:
m/ś SCANIA lin. z portów  zachodnio-śródziem nom or- 

skich ty lko dla w yładow ania, Bergenske. 
m/s BATAYIA 1 in. z portów  wsch. norw eskich dla wy- 

i załadowania, Bergenske. 
s/s CAPELLA lin. z H elsinek/Tallinna d la wy- i zała­

dowania, Żegluga Polska, 
s/s EGON lin. z portów  zach. szwedzkich dla wy- i za­

ładow ania, B ehnke & Sieg. 
m/s ERNA lin. z A arhus/O dense dla wy- i załadow a­

nia. Reinhold.

6 października:
s/s CLIFFW OOD lin. z portów  bałtyck ich  po ładunek  

do iN. Yorku, A. Sc. Line. 
m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku z pocztą, pasaż, i to ­

w aram i, G. A. L. Ż. 
s/s WARSZAWA lin. z H avre/Londynu pow rotny po 

em igran tów, Polbrit. 
s/s MINOS lin. lub subst. z Rygi i B rem y dla wy- i za­

ładowania, Wolff, 
s/s TCZEW lin. z H am burga dla wy- i  załadow ania, 

Żegluga Polska, 
s/s URSA lin. z portów  zach. N orw egji ty lko dla w y­

ładowania, Bergenske. 
s/s' LECH lin. z G dańska po ładunek  i pasażerów  dó 

Londynu, Polbrit. 
ś/s LUBLIN lin. z G dańska :po ładunek  i pasażerów  

do H ull, P olbrit. 
s/s ŚLĄSK lin. z A n tw erp ji dla wy- i załadow ania. 

Żegluga Polska, 
s/s PUCK lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV. 30  —  Telefony 12-85, 12-87 

Adres te legra ficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich o w oców  po łudn iow ych św ieżych i suszonych . Dojrzewalnia 

bananów  i pakownia owoców.
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
KRONIKA.

PRZED SEZONEM IMPORTU TOW ARÓW  
G W IAZDKO W YCH.
Jak będzie kształtował się w  nadchodzą­

cym sezonie świątecznym im port towarów 
gwiazdkowych, trudno jest już dzis ia j coś 
konkretnego powiedzieć, jedno jest pewne, 
że przywóz najg łówniejszych a rtyku łów  ja k  
orzechów, migdałów, fig, rodzynek, d a k ty li 
i n iektórych oiwoców południowych świe­
żych nie będzie w  nadchodzącym sezonie tak 
ła tw y, ja k  to wyobrażają sobie im porterzy. 
Podczas, gdy w latach ubiegłych, im port od­
nośnych towarów b y ł chociaż nie w  stu, to 
p rzyna jm n ie j w 60 lub 70 proc. unormowany, 
to  w  roku bieżącym jest on tak skom plikowa­
n y  i  zagmatwany, że ty lk o  jednostki ot je n tu ­
ją  się jeszcze w  całokształcie tego importu. 
O ile  w  łatach ubiegłych znane b y ły  im porte­
rom w arunki im portu tych artykułów , poli­
tyka  kontyngentowa oraz w  głównych zary­
sach wysokość kontyngentów przywozowych 
na poszczególne tow ary i k ra je , to w  tym  ro­
ku konkretnych informacyj importerzy w 
tym  względzie nie posiadają. N ik t nie w ie bo­
wiem z góry z jakiego k ra ju  są regularne 
kontyngenty przywozowe a z jakiego jedno­
razowe względnie ad hoc uruchomione. Brak 
regularnych kontyngentów przywozowych 
oraz ustalonych warunków im portu, chociaż­
by ty lko  na pewien okres czasu, uniem ożli­
w ia większości importerom uzyskanie w odpo­
w iedn ie j ilości i na czas pozw oleń przywozo­
wych na dane a rtyku ły  oraz uskutecznienie 
zakupu towarów za granicą w najkorzystniej­
szym okresie.

Powyższy stan rzeczy naraża większość 
firm  importowych na poważne straty, uniemo­
żliw ia  normalną obsługę klientów. Odbija to 
się naturalnie na konsumentach, albowiem im­
porterzy starają się straty swe wkalkulować w 
inne tow ary spożywcze.

D la  uchronienia im porterów od strat 
wskutek późnego otrzymania pozwolenia 
przywozu na ten luib inny towar gw iazdkowy 
k tó ry  pociąga za sobą opóźnienie dostawy 
danego a rtyku łu , należy uregulować chociaż 
ty lk o  na okres przedświąteczny im port towa­
rów gwiazdkowych i jak najrychlej poinfor­
mować dokładnie im porterów o warunkach 
im portu odnośnych artyku łów .

Ze swej strony zaznaczamy już, że im port 
towarów gwiazdkowych z T u rc ji, I ta l ii ,  Ru- 
mun j i ,  Jugosławji i H iszpanji może odbywać 
się jedyn ie  iw clearingu a z G recji, F ra n c ji,. 
P o rtuga lji i U. S. A. w  ramach kontyngentów 
przywozowych, bądźto ustalonych, bądź też 
ad hoc uruchamianych.

UKŁAD TOWAROWY POLSKO - WŁOSKI.
Podajemy do wiadomości firm  im porto­

wych, że dnia 14 września br. zawarta została 
umowa polsko - włoska, regulująca obrót 
towarowy m iędzy Polską i  Włochami. P rzy­
wóz towarów włoskich do Polski uzależniony 
jest od złożenia przez im portera polskiego w 
urzędzie celnym świadectwa rozrachunkowe­
go na przywóz, stwierdzającego wypełn ienie 
warunków  przewidzianych p rzy  kon tro li o- 
brotu towarowego polsko - 'włoskiego, stoso­
wnie do obwieszczenia M in istra  Skarbu z 
dnia 18 września br. Niezależnie od świade­
ctwa rozrachunkowego, im porter polski Avi- 
nien przy odprawie celnej przedłożyć wszel­
k ie  dokumenty, wymagane przez obowiązu­
jące u nas przepisy regdamentaeyjne ja k  np. 
pozwolenie przywozu, zezwolenie weteryna­
ry jn e  itp.

Świadectwa rozrachunkowe na przywóz 
wystaw ia Kom isja Obrotu Towarowego i w y ­
daje je  importerom za pośrednictwem Pol­
skiego Towarzystwa Handlu Kompensacyj­
nego (Zahan) w  Warszawie względnie delega­
tów Zahanu przy Izbach Przemysłowo - Han­
dlowych.

Zwracamy uwagę importerom towarów  
gwiazdkowych oraz owoców południowych,
aby jak najrych le j postarali się o „Tymczaso­
we inform acje importowe dla im porterów to­
w arów  w łoskich do Polski” , k tóre nabyć mo­
żna w  Polskiem Towarzystw ie Handlu Kom­
pensacyjnego lub w jego delegaturach.

DOWÓZ NIEKTÓRYCH TOWARÓW KO­
LONIALNYCH I OWOCÓW DO GDY­
NI W OSTATNICH MIESIĄCACH^
Dowóz towarów ko lon ja lnych i owoców 

południowych do G dyni drogą morską przed­
stawia isię w ostatnich 5-ch miesiącach jak  
następuje:
NAZWA TOWARÓW w czerw cu w lipcu w s ie rp n iu

od 1 1.— 
51. 8. b r.

ton ton ton ton

kaw a surow a 764,2 243,8 709,3 4128
herba ta 79,8 34,8 89,3 759.2
ziarno kakaow e 937.3 191,8 290,1 3642,7
korzenie 106,8 72,8 120,7 789,3
orzechy i m igdały 3,1 8,1 13,4 288,4
owoce susz. i świeże 2827,6 1893.5 818.3 30475,2

Im port owoców świeżych południowych 
w okresie od 14 — 20 IX. br. w ynosił drogą 
morską 665,5 ton. W ilości tej mieszczą się 
cytryny, pomarańcze i banany niedojrzałe.

ZAPASY TOWARÓW KOLONJALNYCH 
W GDYNI.
W edług obliczeń z dnia 20 września br. 

w składach celnych w G dyni zalega od dłuż­
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szego czaisu clużo towarów kolonja lnych, ja k  
kawa, herbata, korzenie, fig i, rodzynki, ś liw ­
k i suszone itp., k tó re  z. powodu braku pozwo­
leń przywozu nie mogą być wpuszczone do 
k ra ju . Największe zapasy, nie pokryte poz­
woleniam i przywozu, są w kawie, herbacie 
i pieprzu. 1 tak: kaw y zalega około 3.000 'wor­
ków wagi około 180,000 kg, herbaty około 40 
ton, a pieprzu 80 ton.

ZAPASY ZIARNA KAKAOWEGO.
W  składach celnych w G dyni znajduje 

się przeszło 13,700 worków ziarna kakaowego 
wagi około 900 ton, które nie mogą być od­
prawione przez Urząd Celny z powodu braku 
pozwolenia przywozu. N iektóre partję  zale­
gają w  G dyni ju ż  od sierpnia ub. roku.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONJALNYCH.
Sytuacja na gdyńskim rynku towarów 

kolon jednych jest bez zm iany/w stosunku do 
poprzedniego okresu. Ceny otrzymane isą na­
dal na bardzo wysokim  poziomie, szczególnie 
na kawę b razy lijską , herbatę, miasto i ziarno 
kakaowe.

Pomimo, że w  składach celnych w  Gdy­
ni zalegają duże zapasy kawy, herbaty i z ia r­
na kakaowego, nie ma na razie w idoków up ły­
nięcia tych zapasów do k ra ju , ze względu na 
brak pozwolenia przywozu.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
Trzecia dekada września br. na gdyńskim 

rynku owocowym nie notuje żadnych trans- 
akcyi.

Ziaipasy pomarańcz ka lifo rn ijsk ich  nie 
zna jdu ją  zainteresowania. Tendencja na ten 
a rty k u ł raczej zniżkowa.

Brak obecnie na rynku  cy tryn  włoskich. 
Spodziewane są natomiast transporty z no­
wych zbiorów.

Ceny cy tryn  na rynku  w łoskim  wysokie.
Z powodu braku zainteresowania żadne z 

przedsiębiorstw aukcyjnych nie urządziło w 
tym czasie przetargu.

OCZEKIWANE TRANSPORTY OWOCÓW 
I TOWARÓW KOLONJALNYCH. 

Oczekiwany transport bananśw.
Dnia 28 bm. s/s „Baltrover“  i  2 październi­

ka br. s/s „Bussard" przyw iozą do G dyni 31 
tysięcy kg bananów jam ajskich z Londynu. 
Odbiorcami tych p a rty j towaru są firm y : — 
Józef bel ter i Polskie Towarzystwo dla Handlu 
Bananami w Gdyni.

Cytryny włoskie.
Dnia 17 bm. s/s „U ffe “ nadszedł do G dy­

ni transport w ilości 4.600 skrzyń cy tryn  
w łoskich „Verdełlli“ , k tó ry  złożony został w 
magazynach firm y  „Pantarei".

Cytryny syryjskie.
s/s „Lewant"' k tó ry  przybył do Gdyni 

dnia 27. bm. przyw iózł 2.700 skrzyń cytryn 
syry jsk ich  dla f irm y  S. Mehler w  Gdyni.

Pomarańcze portugalskie.
s/s „Lech" wyładował dnia U  bm. 500 

skrzyń pomarańcz portugalskich dla f irm y  S. 
Mehler w  Gdyni.

D la tej samej firm y  przyw iózł s/s ..Bali- 
royer" dalszy transport pomarańcz portugal­
skich, w ilości 499 skrzyń.
Pomarańcze z Kolonij Portugalskich.

W niedzielę dnia 27 b. m. nadszedł do- 
G dyni pierwszy transport pomarańcz z Kolo­
n ij Portugalskich. Z powyższego' transportu, 
k tó ry  ma liczyć około 3,400 skrzyń — 2,454 
skrzyń przeznaczonych jest d la firm y  S. Me­
hler w Gdyni.

Pomarańcze kalifornijskie.
Zapowiedziany przez nas w ostatnim nu­

merze transport pomarańcz kałdornioskich 
nadszedł do Gdyni s/s „Canada" dnia 17 bm. 
Wspomniany transport liczy 16.216 skrzyń i 
został składowany w  Chłodni.
Owoce suszone.

Dnia 27. b. m. nadeszło z Palermo s/s „Le­
want" 6,000 skrzynek sułtanek włoskich. Tym 
samym statkiem nadejdzie cło Gdyni 60 w or­
ków fig  tureckich.

KRO NIKA Z A G R A N IC Z N A
np •1 urcja.

Notowane w ostatnim numerze transak­
cje na sułtanki tureckie wyrażały się cyfrą 
4.700 ton. C yfra  ta obecnie wzrosła do 8,610 
ton.

Zauważyć się cłaje pewien spadek cen na 
ten a rtyku ł: 

za 100 kg
cif poidy kón ty aąn tu  raf, p o rty  .angielskie

typ  7—13 L tq  14— ' sh.' 23.
typ  8—14 l.tq 15, - sh. 24,9

typ 9—15 Ltq 16.— sh. 27,—
typ  10—16 Ltcj 19,5 sh. 32,6
typ 11—17 Ltq 21,5 sh. 36,—

Zainteresowanie w stosunku do roku u- 
biegłego bardzo słabe.

W tym  samym czasie roku ubiegłego do­
konano transakcyj na około 16,000 ton sułta­
nek. Mimo słabego zainteresowania ceny, sto­
sunkowo cló d wóch ła t i ubiegłych, wysokie 
/. lekką tendencją zwyżkową.
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Zbiory  tegoroczne oblicza się na około Spodziewane lego roczne zbiory orzechów
70,000 ton. — laskowych wyniosą ca 3.000.000 worków.

Nowe izbiory f ig  cieszą się silnem. zainte- Sytuacja w H iszpan ji spowodowała, że
resowaniem i  bez trudności zna jdu ją  odbior- zainteresowano się s iln ie j rynkiem  tureckim
ców za granicą. Każda partja, jaka pokaże się w ogóle,
na ry n k u  zostaje natychmiast 'zakupiona. W yspy Kanaryjskie.

Ceny na ten a rty k u ł ksz ta łtu ją  się 8,75 D n ia  12 bm. załadowano w  Las Palmas
do 10, — L tq  za 100 kg c if p o rty  kontynentu, na s/s „Tenerife“  do Hamburga nowe p a rtje

Dotychczas dokonano transakcyj na oko- bananów. Z pośród dalszych p a rty j, ja k ie  la ­
ło 3.000 ton. dowano jedna przeznaczona jest d la  Gdyni.

R E K L A M A

j est  d i w ś g n  iq
przemysłu i handlu

a załem firmy ogłaszać się winne

w BIULETYNIE
IZBY PRZEM YSŁ.-HANDLO W EJ w G D Y N I

KAW A
import towarów kolonjalnych

GDYNIA
HERBATA W. MACH WIT Z sP. z ogr. odp.

KAKAO Palarnia kawy 
GDYNIA LIPOWA 3 TEL. 28-15.

GDAŃSK

26



BULLETIN BULLETIN MITTEILUNGEN
o f  ih e  C h a m b e r  o f  In d u s f ry d e  !a  C h a m b r e  d ’ ln d u s t r ie d e r  I n d u s t r ie  u n d  H a n d e ls

a n d  C o m m e r c e e t  d e  C o m m e r c e k a m m e r

a t  G d y n ia d e  G d y n ia in  G d y n ia

RO K V G D YN IA  5 październ ika 1936 r. NR. 2 7

R edakcja i A dm inistracja: Izba Przem .-H andl. w G dyni. — Ref. P rasow y, ul. 10 Lutego 24, tel. cen tra la  39-31 
P ren u m era ta : w k ra ju  kw arta ln ie  4,50 zl, zagranicą 7,50 zl.

Konto P. K. O. Nr. 204.415 — Cennik ogłoszeń w ysyła się na żądanie.

PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Mgr Bolestam Koselnik.

Możliwości rozwoju przemysłu mięsnego w Gdyni
Gdynia, jako ośrodek przemysłu mięsnego, 

obliczonego na eksport, miałaby bezsprzecznie 
najkorzystniejsze warunki rozwoju. Tu bo­
wiem zbiegają się zasadnicze elementy dla tej 
produkcji, a mianowicie: bliskość źródeł su­
rowca do przerobu i port — aparat transportu 
gotowego produktu na rynk i zamorskie.

Przemysł mięsny w Gdyni oprzeć się mo­
że na surowcu z okręgów najbliżej położonych, 
a mianowicie województw pomorskiego i po­
znańskiego, będących w dużej mierze hodow­
cami bydła i trzody chlewnej. Zamiast ekspor­
tu żywca do przerobu za granicą, miałaby 
miejsce dostawa surowca cło przerobu w 
gdyńskich zakładach przetwórczych, a w re­
zultacie eksport już gotowego produktu.

Rozwój przemysłu mięsnego w Gdyni za­
ważyłby również na gospodarstwach hodow­
lanych, stanowiących źródło dostawy, w kie­
runku podniesienia gatunku bydła i nieroga­
cizny. Należy dodać, że cukrownie, gorzelnie, 
browary wreszcie m łyny na terenie woje­
wództw poznańskiego i pomorskiego stanowi­
łyb y  tanie źródła paszy.

Poza bliskością źródeł surowca i tańszych 
kosztów dowozu do miejsca przerobu, poza 
możliwością korzystania z usług aparatu por­
towego p rzy  eksporcie, przemysł mięsny 
w G dyni korzystałby z usług portowych urzą­
dzeń chłodniczych. Chłodnia portowa i budu­
jąca się rzeźnia miejska (eksportowa) w roz­
woju przemysłu mięsnego w Gdyni odgrywa­
łyb y  rolę bazy technicznej. Dzięki tym  urzą­
dzeniom możnaby wykorzystać wszystkie mo­
żliwości, jakie nastręcza bliskość zakładów

przetwarzania mięsa od rzeźni i urządzeń chło­
dniczych. W pierwszym rzędzie możność ko­
rzystania z urządzeń chłodniczych miałaby 
duże znaczenie, gdy chodzi o stan produktu, 
co nie pozostawałoby bez w p ływ u na eksport 
i cenę.

Biorąc pod uwagę powyższe dane, należa­
łoby stworzyć na terenie G dyni następujące 
działy produkcji mięsnej:

1. produkcję bekonów,
2. produkcję wszelkiego rodzaju wędlin,
3. produkcję konserw mięsnych,
4. produkcję tłuszczów mięsnych (smalec, 

łó j i t. p.),
5. ubój drobiu.

/. Produkcja  bekonom.

W oparciu o chłodnię portową i rzeźnię 
można na terenie Gdyni uruchomić na większą 
skalę produkcję bekonów. Bekoniarnie gdyń­
skie produkowałyby głównie na eksport. Mo­
g łyby one powstać jako oddzielne zakłady 
przy rzeźni miejskiej.

Największym a zarazem jedynym  odbior­
cą polskich bekonów za granicą jest Anglia. 
Do tego kra ju  wywieziono z Polski w 1935 r. 
20.406,1 t. za sumę zł 38.965,000,—, a w  1934 r. 
23.378,3 t. za sumę zł 46.735.000,—. Na rynku 
angielskim, zwłaszcza w Szkocji, bekony pol­
skie w yrob iły  sobie niezłą renomę, mimo to 
eksport do tego k ra ju  utrzymuje się ilościowo 
mniej więcej na jednym poziomie. Dotychcza­
sowy eksport do A ng lii stanowi zaledwie około 
5% rocznej konsumcji Anglii.
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Mimo, że Polska jest najmłodszym partne­
rem na bekonowym rynku  angielskim, to jed­
nak upoważnia ją do ubiegania się o większy 
udział choćby doborowy produkt, nie ustępu­
jący bekonom duńskim, łotewskim, estońskim, 
litewskim i t. d. Zadaniem polskiego przemy­
słu bekonowego dziś nie może być troska 
o utrzymanie rynku angielskiego, lecz o po­
większenie go conajmniej w dwójnasób. Mając 
cel ten na m yśli należałoby nadal dążyć do 
podniesienia jakości wytworu, a właściwie do 
zupełnego dostosowania produkcji do wym o­
gów, stawianych przez rynek angielski.

Zastosowanie w bekoniarniach gdyńskich 
najnowszych urządzeń technicznych oraz za­
pewnienie im do przerobu specjalnych ras nie­
rogacizny zadanie to u ła tw iłoby o tyle, że pro­
dukt bekoniarni gdyńskich stanowić by mógł 
czynnik pionierski, torujący drogę polskim be­
konom w ogóle.

Punktualność dostaw na miejsce przezna­
czenia mogłaby być osiągnięta w stopniu ide­
alnym, dzięki odpowiednim po temu urządze­
niom w  porcie oraz dzięki dostatecznej ilości 
okrętowych połączeń regularnych Gdyni z por­
tami angielskimi. Wypadek np. niezaładowa- 
nia transportu na statek wskutek nienadejścia 
towaru koleją, w warunkach tych by łby  nie 
do pomyślenia. Sprawa ta posiada o tyle duże 
znaczenie, że kupiec angielski jest p rzyzw y­
czajony do punktualności i pewności i lada 
Avypadek, naruszający te znamiona, spowodo­
wać może nieufność do źródeł zakupu jak  i do 
samego produktu.

W ykorzystywując urządzenia chłodnicze 
w porcie i na statkach możnaby rozszerzyć 
eksport szynek peklowanych oraz mięsa w sta­
nie świeżym, solonym i mrożonym, wyprodu­
kowanych bądź w Gdyni, bądź wewnątrz k ra ­
ju. Zaznaczyć przy tym należy, że dotychczas 
gros mięsa idzie na eksport drogą lądową, a nie 
morską.

2. Produkcja  wędlin.
O  ile zadaniem bekoniarń gdyńskich by ­

łaby produkcja wyłącznie na eksport, to dział 
wędliniarski musiałby mieć szersze zastosowa­
nie. Produkcja wędlin miałaby do spełnienia 
trzy zadania: 1) produkcję na eksport. 2) pro­
dukcję dla zaopatrzenia okrętowego, 3) pro­
dukcję na potrzeby ludności Gdyni i na jb liż ­
szego zaplecza.

Przy produkcji wędlin chodziłoby o stwo­
rzenie tej produkcji o charakterze fabrycz­
nym, a więc produkcji masowej, na wzór wę- 
d lin iam i w  Dębicy, pod Krakowem. W praw ­
dzie wędlin iarstwo w Polsce jest dostatecznie 
rozwinięte ilościowo, a jakościowo wędliny sto­
ją na dość wysokim poziomie, to jednak pod 
względem wykonania technicznego pozostaje 
jeszcze dużo do zrobienia. Wędlin! amiom 
gdyńskim należałoby nadać charakter produk­

cji fabrycznej, a samą produkcję podnieść tech­
nicznie.

W produkcji na eksport należałoby dosto­
sować się do gustu konsumenta, a więc dawać 
produkt standaryzowany i ty lko  gatunki spe­
cjalne, któreby mogły być nabywane na pod­
stawie cech danego gatunku (standartu), przy 
czym i tu trzeba wykazać duży stopień ela­
styczności. Tak postawiona produkcja wę­
d lin  mogłaby stopniowo znaleźć stałych od­
biorców w krajach zamorskich, przy czym 
czynnikiem, propagującym polskie wędliny za 
morzem, by łyby  niekiedy same statki, zaopa­
trujące się w Gdyni w polskie wędliny.

Rezultat eksportu wyrobów mięsnych 
i wędlin polskich w r. .1935 w  porównaniu do 
r. 1934 jest więcej niż zadawalający i daje do 
pewnego stopnia wskazówkę, na jak im  rynku  
zamorskim polskie wędliny mogą mieć najw ię­
ksze szanse powodzenia. Podczas gdy w 1934 r. 
wyeksportowano z Polski wszelkiego rodzaju 
wędlin 2.171,9 ton za sumę zl 6.517.000.—, to 
w r. 1935 eksport ten wzrósł ilościowo więcej 
niż dwukrotnie, gclyż wyniósł 4.696.3 t. warto­
ści zł 11.014.000,—.

Eksport wędlin i wyrobów mięsnych za 
ostatnie 2 lata z uwzględnieniem ilości oraz 
kra jów  przeznaczenia ilustru je  następująca ta­
bela :
a) szynki, polędwice wieprz, w opakowaniu 

hermet. i wędliny (w tonach):
1934 r. 1935 r.

Anglia 1.656,6 t. 1.115.1 t.
Belgia 29,7 552,—
Egipt — 43,5
Francją 75,2 15,6
Hiszpania — 8,7
Holandia — 10,2
Ma rok ko franc. — 113.1
Meksyk — 16.6
Niemcy — 94.—
Palestyna — 16,5
Panama — 9.5
St. Zjedn. A. P. 134,2 1.885,7
Tunis — 33.2
Włochy 18,7 97,5
Zw. Pol. A fry k . — 48,1

b) szynki, polędwice wieprz, w opakowaniu 
niehermet. i wędliny (w tonach):

1934 r. 1935 r.
Anglia 28,9 t. 22,7 t.
Austria 75,9 133.4
Egipt — 27,4
Francja 5,1 3,9
Ma rok ko franc. — 21,1
Niemcy 11,8 71.5
Palestyna — 6,9
St. Zjednoczone 7,9 225.1
Szwajcaria 5,8 6.8
Tunis — 10,9
Włochy 15,8 22,5
Zw. Pol. A fr. 40,9 35,8
Z. S. R. R. — 3.9



5. Produkcja  konserw mięsnych.

Produkcja konserw mięsnych jest w Pol­
sce bardzo słabo rozwinięta. Przyczyną tego 
jest w pierwszym rzędzie fakt, że polski kon­
sument, za wyjątkiem  wojska, nie jest p rzy­
zwyczajony do spożywania mięsa w postaci 
konserw, mając pod dostatkiem mięsa świe­
żego. fen rodzaj produkcji jednak może się 
rozwinąć, gdy go się nastawi w pierwszym 
rzędzie na eksport. Gdynia byłaby więc mo­
że najodpowiedniejszym miejscem do stworze­
nia tego działu produkcji, tak ze względu na 
korzystniejsze warunki eksportu na ryn k i za­
morskie, ja k  i zaopatrywanie statków. Prze­
mysł konserw mięsnych w Gdyni mógłby sta­
nowić czynnik pionierski i torować drogę dla 
zbytu konserw mięsnych z Polski na rynkach 
zamorskich.

Istniejące fa b ryk i konserw mięsnych w 
Polsce zaczynają od niedawna lokować swój 
produkt na rynkach zamorskich. W r. 1934 
wywieziono 172 t. za sumę zł 376.000,— głów­
nie do A ng lii i Włoch. W r. 1935 eksport tego 
a rtyku łu  wyniósł 478,2 t. za zł 895.000,— 
a w odbiorze towaru wzięły udział w 86% 
Anglia, Stany Zjednoczone i Włochy, a wresz­
cie Belgia, Niemcy, Palestyna i Szwajcaria.

4. Produkcja  smalcu i t łuszczów  mięsnych.

Wytwarzanie mięsnych tłuszczów jada l­
nych jest w Polsce nadal słabo rozwinięte, 
a przy tym  posiada ono charakter rękodziel­
niczy; bardzo prym ityw ny. Organizując ma­
sową produkcję wyrobów mięsnych na terenie 
Gdyni nie można pominąć fabrykacji smalcu, 
słoniny i wszelkiego rodzaju jadalnych tłusz­
czów pochodzenia zwierzęcego.

Produkcję tę jednak należałoby podnieść 
pod względem technicznym. Możnaby tu za­
stosować system amerykański, polegający na 
tłoczeniu. Podniesienie techniki produkcji po­
zwoliłoby na wytwarzanie produktu jednoli­
tego według określonego standartu, podnio­
słoby jego wartość i w  rezultacie umożliw iłoby 
konkurencję na rynkach zamorskich z pro­
duktem amerykan sk im.

W dziedzinie tłuszczów Polska do niedaw­
na należała do krajów importujących, zwłasz­
cza gdy chodziło o smalec amerykański. Od 
k ilku lat sytuacja ta uległa zmianie. Z tłusz­
czów importuje się jeszcze niewielkie ilości 
łoju. W każdym razie eksport tego artyku łu 
przewyższa import. Co się tyczy innych t łu ­
szczów, ja k  smalec, słonina i sadło Polska w y ­
stępuje już jako eksporter i jeśli chodzi o sma­
lec, nawet w pokaźnych ilościach. W r. 1935 
eksport smalcu polskiego wyniósł 3.284,4 t. za 
sumę zł 4.557.000,—. W  porównaniu do r. 1934 
eksport tego a rtyku łu  wzrósł prawie 55 razy. 
Przyczyniła się do tego stanu głównie Anglia,

dokąd eksport smalcu w r. 1935 wyniósł 96.9% 
całego wywozu smalcu polskiego.

Rozwój przemysłu mięsnego na terenie 
Gdyni, pozyskanie nowych rynków  zbytu na 
mięsne produkty gotowe, przyczyni się nieza­
wodnie do zmniejszenia eksportu żywca, a głó­
wnie trzody chlewnej na ubój. k tó ry  dotych­
czas zwłaszcza do Austrii, Czechosłowacji 
i Niemiec, jest jeszcze pokaźny.

Masowa produkcja tłuszczów na terenie 
Gdyni spowoduje bezwarunkowo powstawa­
nie szeregu gałęzi produkcji, dla które j tłuszcz 
stanowić będzie konieczny surowiec. Istnienie 
rzeźni wt Gdyni, pracującej na w ielką skalę, 
stw orzy również warunki do pow stania różne­
go rodzaju przemysłów, zużytkowujących do 
przerobu odpadki mięsne, bądź szczecinę, je ­
lita, róg itp.

5. Ubój  drobiu.

Należyte rozwiązanie kwestii eksportu 
drobiu bitego, a rtyku łu  wysokocennego, posia­
da zarówno dla portu gdyńskiego jak i gospo­
darki hodowlanej całego Państwa dużej wagi 
znaczenie. Możliwości eksportu tego artyku łu 
zależne są w dużej mierze od techniki produk­
cji i organizacji sprzedaży. Ponieważ najw ię­
kszym odbiorcą drobiu bitego jest Anglia, pań­
stwo położone najbliżej Gdyni, przeto właśnie 
Gdynia stanowić wonna centrum uboju drobiu 
z całej Polski, przeznaczonego na. eksport. 
Skoncentrowanie uboju ptactwa domowego 
w7 Gdyni, dysponującej pierwszorzędnymi 
urządzeniami chłodniczymi, w należycie tech­
nicznie wyposażonej i urządzonej rzeźni dro­
biu, przyczyni się do zmniejszenia ryzyka 
wt eksporcie tego, bądź co bądź delikatnego 
artyku łu. Ponadto większa możność segrega­
cji drobiu po uboju, zależnie od wymagań ry n ­
ku. podniesie cenę produktu i stworzy większe 
możliwości konkurowania z drobiem bitym , 
pochodzenia obcego.

Eksport drobiu i ptactwa dzikiego bitego 
wyniósł w 1935 r. 1.122 t. za sumę zł 2.407.000,— 
Z całego tego eksportu prawie 78% przyjęła 
Anglia, Francja, Niemcy i w niewielkiej ilości 
Szwajcaria. Praw ie całość eksportu tego a rty ­
kułu do A ng lii przeszła przez port gdyński, do 
innych zaś kra jów , wyżej wspomnianych — 
drogą lądową, jako przesyłki pośpieszne.

Ześrodkowanie uboju drobiu w Gdyni po­
siadałoby ponadto jeszcze ten plus, że wszyst­
kie transporty eksportowe poszłyby wówczas 
drogą morską i głównie na polskich statkach. 
Poza tym rozwój eksportu drobiu bitego przez 
coraz silniejsze usadowienie się na rynkach już 
zdobytych i  penetrację nowych rynków7 zbytu 
w inien pójść tak daleko, aby całkowicie w y ­
rugować z eksportu polskiego pozycję ptactwa 
domowego w stanie żywym,co ma dotychczas 
miejsce w7 odniesieniu do Austrii, Belgii,: Włoch 
i Palestyny.
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30-LECIE DZIAŁALNOŚCI HANDLOWEJ 
WICEPREZESA IZBY, P. BRONISŁAWA 
KENTZERA.

W dniu 4 października przypadało 30-to 
lecie samodzielnej działalności handlowej w i­
ceprezesa Izby naszej, p. Bronisława Kentzera. 
W związku z tym  Izba przyznała p. wicepre­
zesowi Kentzera wi. dyplom honorowy w uzna­
niu jego wysoce pożytecznej pracy na niwie 
gospodarczej i wyraziła  mu życzenia dalszej 
owocnej d z i ała 1 no ś c i .

RUCH BUDOWLANY W GDYNI W III 
KWARTALE 1936 R.

Według in form acyj Referatu Statystycz­
nego Komisariatu Rządu w Gdyni ruch bu­
dowlany w 111 kwartale 1936 roku przedsta­
w ia ł się następująco:

W okresie od lipca do września 1936 r. 
Komisariat Rządu udzie lił 224 zezwoleń na 
budowę ogółem; z tego w lipcu 83, w sierpniu 
66 i  we wrześniu 75. D la porównania podaje­
my, że w kwartale 11 r. b. udzielono zezwo­
leń 182.

Rozpoczęto b u d y n k o m  ogółem w i ł !  kwar­
tale 1936 r. — 107, gdy w II kwartale rozpo­
częto 206 budynków, a w I I I  kwartale 1935 r. 
— 294.

Budynki rozpoczęte i zakończone dzieli­
my na stałe i prowizoryczne.

Liczba budynków stałych, rozpoczętych 
w I I I  kwartale 1936 r. wynosi 51. gdy w kw ar­
tale I I  wynosiła 78. a w kwartale I I I  roku 
1935 — 116.

Kubatura budynków stałych rozpoczę­
tych w III kwartale wynosi 110 tysięcy m:1, 
gdy kubatura budynków, rozpoczętych w U 
kwartale wynosiła 140 tysięcy m 1, a w I I I  
kwartale r. ub. 239 tysięcy m3.

Koszt budowy wszystkich budynków sta­
łych, rozpoczętych w I I I  kwartale 1936 r. we­
dług kosztorysów wynosi 3.139 tysięcy zło­
tych, gdy koszt budynków stałych, rozpoczę­
tych w I ł  kwartale wynosił 4.487 tysięcy zło­
tych, a w I I I  kwartale 1935 r. — 7.535 tysięcy 
złotych.

Liczbę, kubaturę i koszt budowy według 
kosztorysów budynków stałych, rozpoczętych

w I I I  kwartale 1936 roku przedstawia poniżejl 
zamieszczona tablica:

Budynki rozpoczęte.
B u d y n k i  staleLfLlLLiJllKl hlclMd

W yszczególnienie
lit

kwartał
ogółem

Miesiące

VII V!I1 IX

Liczba budynków ogółem 51 » 18 9
w tem: m ieszkalne

m urow ane . , 46 22 17 7
drew niane . . 1 — 1 —

przem ysłow e
m urow ane . . 2 1 — 1
drew niane . . 2 1 — 1

Kubatura w m 3 ogółem . 109,818 37,522 57,511 14,785
w tem: m ieszkalne

.murowane . . 98,379 35,536 53,716 9,127
drew niane . , 3,795 — • 3,795 —

przem ysłow e
m urow ane . . 5,509 100 5,409
drew niane . . 2,135 1,886 249

Koszt budowy w 1000 zł . 3,139 1,055 1,722 361
w tem : m ieszkalne

m urow ane . . 2,936 1,037 1,676 223
drew niane . . 46 46

przem ysłow e
m urow ane . . 152 17 — 135
drew niane . 5 2 3

Liczba budynków prowizorycznych, roz­
poczętych w I I I  kwartale br. wynosi 56, pod­
czas gdy liczba budynków prowizorycznych, 
rozpoczętych w 11 kwartale 1936 r. wynosi­
ła 78, a w I I ł  kwartale 1935 r. — 178.

Kubatura budynków prowizorycznych, 
rozpoczętych w I I I  kwartale r. b. wynosi 
13 tysięcy m3, gdy w I I  kwartale 1936 r. w y ­
nosiła 31 tysięcy nr, a w I I I  kwartale 1935 r. 
30 tysięcy nr'.

Koszt budowy budynków prowizorycz­
nych. rozpoczętych w I I 1 kwartale 1936 r. w y­
nosi 108 tysięcy złotych, gdy w II kwartale 
wynosił 305 tysięcy złotych, a w I I I  kwartale 
1935 r. — 386 tysięcy złotych.

Liczbę, kubaturę i koszt budowy według 
kosztorysów bu dynków prowizorycznych, 
rozpoczętych w I I I  kwartale b. r. przedsta­
wia tablica poniżej:
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Budynki rozpoczęte.

Buclijn k  i promizoryczne

W yszczególn ien ie
iii

kwartał
ogółem

Miesiące
VII VIII IX

Liczba budynków ogółem 56 26 26 4
w tem : m ieszkalne

m urow ane . . 3 1 — 2
drew niane . , 49 24 23 2

przem ysłow e
m urow ane . . 1 — 1 —
drew niane . . 3 1 2 —

Kubatura w m 3 ogółem . 12,520 4,972 6,688 860
w tem : m ieszkalne

m urow ane . . 884 362 — 522
drew niane . . 8,918 4,596 3,984 338

przem ysłow e
m urow ane . . 937 — 937 —
drew niane , . 1,781 14 1,767 —

Koszt budowy w 1000 zł . 108 54 45 9
w tem : m ieszkalne

m urow ane , . 13 7 — 6
drew niane . . 91 47 41 3

przem ysłow e
m urow ane . . 1 — 1 —
drew niane , . 3 0 3

UW AGA: Zero (0) oznacza, że zjaw isko istn ieje , je d ­
nakże w ilościach m niejszych od tych 
liczb, k tó re  m ogłyby by ć  w yrażone uwi­
docznionymi w  tab licy  znakam i cy fro ­
wymi.

Zakończono budynkom  ogółem w J TI 
kwartale 1936 roku — 77, gdy w I I  kwartale 
zakończono 126, a w I I I  kwartale roku ubie­
głego 90.

Liczba budynków stałych, zakończonych 
w I I I  kwartale wynosi 34, gdy w I I  kwartale 
zakończono budynków stałych 28, a w I I I  
kwartale 1935 r. — 40.

Kubatura budynków stałych, zakończo­
nych w  I I I  kwartale r. b. wynosi 69 tysię­
cy m3, gdy w I I  kwartale r. b. kubatura bu­
dynków stałych, zakończonych wynosiła 
49 tysięcy m3, a w kwartale I I I  roku 1935 — 
54 tysięcy m3.

Koszt budowy budynków stałych, zakoń­
czonych w I I I  kwartale r. b. wynosi 2.077 ty ­
sięcy złotych, gdy w II  kwartale r. b. wynosił 
(.417 tysięcy złotych, a w I I I  kwartale r. ub. 
1.547 tysięcy złotych.

liczbę, kubaturę i koszt budowy budyn­
ków stałych, zakończonych w I I I  kwartale 
1936 r. przedstawia poniższe zestawienie:

Budynki zakończone.
Budynk i stałe

W yszczególn ien ie
iii Miesiące

kwartał
ogółem V II VIII IX

Liczba budynków ogółem
w tem : m ieszkalne

19 10 5 34

m urow ane . . 
przem ysłow e

32 4 10 18

m urow ane . . 1 1
drew niane . . 

Kubatura w 1000 m:! ogółem
w tem : m ieszkalne

1
68,655 5,826 29,360

1
33,469

m urow ane . . 
przem ysłow e

66,083 5,432 29,360 31,291

m urow ane . . 
d rew niane . . 

Koszt budowy w 1000 zł .
w tem: m ieszkalne

394
2,178
2,077

394

151 992
2,178

934

m urow ane . . 
przem ysłow e

2,064 149 992 923

m urow ane . . 2 2 _ . —
drew niane . , 11 — — U

Liczba budynków prowizorycznych, za­
kończonych w 11J kwartale wynosi 43. gdy w
I I  kwartale zakończono budynków prowizo­
rycznych 98, a w I I I  kwartale 1935 r. — 50.

Kubatura budynków prowizorycznych, 
zakończonych w I I I  kwartale wynosi 9 tysię­
cy m3, gdy kubatura budynków prowizorycz­
nych, zakończonych w  I I  kwartale wynosiła 
20 tysięcy m3, a w I I I  kwartale r. ub. 10 ty ­
sięcy m3.

Koszt budowy według kosztorysów bu­
dynków  prowizorycznych, zakończonych w
I I I  kwartale r. b. wynosi 93 tysiące złotych, 
podczas gdy koszt budowy budynków prow i­
zorycznych, zakończonych w I I  kwartale r. b. 
wynosił 283 tysiące złotych, a w I I I  kwartale 
1935 r. — 125 tysiące złotych.

Liczbę, kubaturę i koszt budowy budyn­
ków prowizorycznych, zakończonych w I I I  
kwartale przedstawia tablica poniżej:

Budynki zakończone.
Budynk i prowizoryczne

W  y szczególn ien ie
i i i

kwartał
ogółem

Miesiące
VII VIII IX

Liczba budynków ogółem 43 16 24 3
w tem : m ieszkalne

m urow ane , . 19 16 — 3
drew niane . . 24 — 24 —

przem ysłow e — — — —
Kubatura w  1000 m:t ogółem 8,655 3,309 4,596 750

w tem : m ieszkalne
m urow ane . . 4,059 3,309 — 750
drew niane . . 4.596 — 4.596 —

przem ysłow e — — —
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W yszczególnienie III
kwartał
ogółem

Miesiące
VII VIII IX

Koszt budowy w tOOO zl , 93 33 48 12
w tem : m ieszkalne

m urow ane , , 45 33 — 12
drew niane . . 48 — 48 _

przem ysłow e — — - —

Liczba mieszkań, izb m ieszka lnych  i nie­
m ieszkalnych , rozpoczętych i zakończonych 
w  I I I  kwartale r. b. przedstawia się następu­
jąco:

W yszczególnienie iii
kwartał
ogółem

Miesiące
VII VIII IX

rozpoczęto:
m ieszkań ................ 321 170 1 1 0 41
izb m ieszkalnych 1,008 443 470 95
izb niem ieszkalnych 354 151 136 67

zakończono:
m ieszkań . . . . . 232 47 1 0 1 84
izb m ieszkalnych 714 110 316 288
izb n iem ieszkalnych 258 31 85 142

ZNIESIENIE DODATKU GDYŃSKIEGO NA 
TOWARY Z GDYNI DO PORTÓW ZA­
TOKI MEKSYKAŃSKIEJ.
Dzięki staraniom Polskiej Agencji Mor­

skiej w kierunku obniżenia stawek frachto­
wych z G dyni do portów Zatoki Meksykań­
skiej jak : New Orleans, Houston, Galveston 
i innych, Konferencja Pin. A tlantycka obniża 
stawki frachtowe na wszelkie towary z Gdyni 
do tych portów, dostosowując je do stawek 
notowanych w  portach zachodnio-europejskich 
jak Hamburg, Brema, Rotterdam i Antwerpia.

75-LECIE TOWARZYSTWA ŻEGLUGI 
WILH. WILHELMSEN.
Firma żeglugowa W ilh. Wilhelmsen, k tó ­

rej statki tak często zaw ijają do Gdyni, obcho­
dzi 75-lecie swego istnienia. Norweska ta f i r ­
ma, z siedzibą w  Oslo (statki mają jeszcze za 
port macierzysty starą siedzibę w Tónsberg) 
obecnie jest w  posiadaniu 44 dużych motorow­
ców, oraz 12 parowców o ogólnej nośności
520.000 ton DW . Znamiennym jest, że firm a nie 
ma żadnych długów, ani pod postacią hipotek 
na okrętach, ani bankowych lub innych d łu ­
gów. Ta silna pozycja finansowa przedsiębior­
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Wszelkich in form acyj dodatkowych udzie­
la Polska Agencja Morska P. A. M. w Gdyni.

GOŚĆ IZBY Z ALGERU.
Dnia 3-go października 1936 roku baw ił 

w  Gdyni p . Robert Marguerie —  Szef Dzia­
łu Handlowego Zagranicznego w D yrekc ji 
Spraw Ekonomicznych Gubernatorstwa Gene­
ralnego Algeru. P. Marguerie by ł gościem na­
szej Izby.

PRZEDSTAWICIELE ZAGRANICZNEJ 
SPÓŁDZIELCZOŚCI W GDYNI.
W dniach 22 do 25 ub. m. odbywały się 

w Warszawie obrady władz Międzynarodowe­
go Związku Spółdzielczego. W obradach wzię­
ło udział około 50 przedstawicieli różnych kra­
jów. Z tej okazji po zakończeniu obrad goście 
udali się na zwiedzenie różnych ośrodków 
kraju. Między innym i w  dniach 26 i 27 wrześ­
nia część gości zwiedziła Gdynię, interesując 
się żywo portem i jego urządzeniami. Poza 
tym  wycieczkowicze zw iedzili tutejszy Od­
dział „Społem" i Przemysłowe Zakłady Rybne.

Udział w wycieczce wzięli przedstawiciele 
spółdzielczości Anglii, Francji, Szwecji. Holan­
dii, Belgii i Czechosłowacji.

Wycieczkę podejmował Oddział ..Spo­
łem".

GODZINY URZĘDOWANIA BIUR IZBY.
Z dniem 1 października, w związku z roz­

poczęciem urzędowania b iu r Izby naszej o go­
dzinie 8,30, przyjęcia dla interesantów trwać 
będą od godz. 11 do godz. 14-tej.

Biura Izby jak wiadomo przeniesione zo­
stały w dniu 30 września do nowego lokalu 
przy ul. 10 Lutego 24 (dom Z. U. S.) I I  piętro, 
telefon — centrala 39-31.

stwa umożliw ia mu skuteczną konkurencję 
z licznym i dziś subwencjonowanymi lin iam i 
okrętowymi.

„W ilh . Wilhelmsen" dziś jest przede wszy­
stkim przedsiębiorstwem regularnej komunika­
c ji morskiej, pomiędzy Europą Północną, a 
wszystkim i innym i częściami świata, specja­
lizując się w kom unikacji dalekiej.

Nie zawsze jednak tak było: od r. 1861 aż 
do r. 1911 było to przedsiębiorstwo trampów:, 
równocześnie z rozwojem żeglugi regularnej 
towarzystwo zaprowadzało stopniowo swą flo ­
tę motorowców. Już przed wojną flota sięgała
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290.000 t. cl w.. 100.000 t. s tr acono przez wo jnę 
podwodną, lecz tonaż ten rychło .odbudowano. 
Wszystkie statki towarzystwa b y ły  budowane 
za gotówkę.

Godne jest uwagi, że nie siła gotówkowego 
kapitału, lecz solidność właścicieli firm y, to 
znaczy zaufanie, b y ły  podstawą rozwoju f i r ­
my. Widać to z początkowo powolnego rozwo­
ju f lo ty  trampów, później w wejściu do 
firm y  jeszcze dwóch współwłaścicieli. Obec­
nie są nim i: p. W illi. Wilhelmsen — syn,
p. Schbning i p. Werring.

W chw ili obecnej przedsiębiorstwo jest 
udziałowe, przy czym większą część udzia­
łów ma rodzina Wilhelmsenów.
STAN NIEMIECKIEJ FLOTY HANDLO­

WEJ.
Niemiecka flota handlowa liczyła z po­

czątkiem 1936 roku 3.517 statków o ogólnym 
tonażu 3.705.000 t. rej. brutto, wobec 3.536 stat­
ków  ̂ z 3.737.000 t. r. brutto  na 1. 1. 1935, flota 
więc zmniejszyła się o 32.000 t. rej. brutto. Za­
znaczyć należy, że w roku bieżącym budow­
nictwo okrętowe w Niemczech, niezależnie od 
nowych konstrukcyj dla wojennej marynarki, 
przeżywa okres znacznego nasilenia, wobec 
czego liczyć się należy z ponownym wzrostem 
tonażu handlowego Rzeszy.

Już w ubiegłym roku w skład flo ty  wesz­
ło sporo nowego tonażu: 73 statki z 119.300 t. 
r. br., wskutek czego odsetek nowych statków 
o wieku poniżej 12 miesięcy wzrósł o 0,7 z koń­
cem 1934 na 2,6 z końcem 1935 r., podczas gdy 
z końcem 1933 roku b y ł on najniższy, wynosząc
0.1 procent. Chociaż według relacyj obcych 
dane o ilości tonażu budującego się obecnie 
w  Niemczech, ogłaszane ze strony niemieckiej 
są nieco przesadzone, nie ulega wątpliwości, że 
osiągnięty zostanie rekord wprowadzonego 
w ciągu roku nowozbudowanego tonażu.

Motorowców buduje się więcej niż parow­
ców, chociaż „motoryzacja" flo ty  niemieckiej 
znacznie ustępuje flotom skandynawskim: 
z początkiem 1936 roku 17,2 proc. flo ty  Nie­
miec miało motory spalinowe, wobec 16,4 proc. 
na rok przedtem.
NIEBIESKA WSTĘGA PACYFIKU.

Niebieską wstęgę Pacy l iku posiada^ od 
szeregu ła t parowiec „Empress of Japan to­
warzystwa Canadian Pacific. Statek ten, ma­
jąc na pokładzie kró la  Syjamu, w roku 1931 
rozwinął pomiędzy Yokohamą a Vancouver 
największą notowaną dotąd szybkość, przeby­
wając Pacyfik w 7 dniach 20 godzinach i 16 
minutach.
ZALETY TRANSOCEANICZNYCH PACZEK 

T. ZW. „PARCELS44.
Zbyt mało są jeszcze znane zalety przesy­

łek za ocean towarów w „paczkach — mowa 
o t. zw. „parcels" — ogólnie przyjęty termin 
anglo - amerykański, oznaczający w danym 
wypadku nie paczkę pocztową, lecz paczkę 
okrętową, przewożoną przez ocean na podsta­

wie specjalnej ta ry fy  towarzystw żeglugo­
wych.

„Parcel" posiada dwie bardzo poważne 
zalety, występujące ty lko  na dużych odległoś­
ciach morskich, dlatego też ten rodzaj mało, 
za wyjątk iem  może angielskich warunków, 
rozpowszechniony jest w Europie. W komuni­
kacji transatlantyckiej natomiast „parcel" jest 
nieodzownym składnikiem ruchu, dzięki zale­
tom ich, o których mowa poniżej.

Paczka — „parcel" nie wymaga specjalnie 
solidnego opakowania, warunki, które stawia 
towarzystwo żeglugi są zazwyczaj bardzo 
skromne. D la tych paczek przedsiębiorstwo 
rezerwuje osobne pomieszczenie na statku pod 
doglądem personelu okrętowego.

Paczka — parcel może być przyjęta już 
po załadowaniu towarów i poczty, naw et. 
w ostatniej chw ili tuż przed odejściem statku. 
Oddaje się ją  na przystani lub nawet wprost 
do rąk załogi, do osobnego przedziału, ja k  gdy­
by się oddawało pilną paczkę na samochód 
ciężarowy lub nawet na dorożkę samochodo­
wą. W tym  streszczają się główne zalety tych 
paczek.

Oczywiście, towarzystwo okrętowe liczy 
sobie za te paczki wyższe stawki, usprawie­
dliw ione jednakże warunkam i przyjmowania 
i specjalnym dozorem.

Ciekawe jest, że przy dość małych pacz­
kach przesyłka jako „parcel" ka lku lu je  się le­
piej aniżeli za konosamentem jako towar, gdyż 
minimalne stawki dla parcels stoją niżej od 
m inimalnych stawek konosamentowych. Po­
stawiona jest również górna granica wielkości 
paczek okrętowych. D la wysyłającego bardzo 
małe paczki korzystnie bywa zazwyczaj łą­
czyć je w jedną większą, nie przekraczającą 
dozwolonego maksimum, gdyż przy przesył­
kach w parcels oblicza się zazwyczaj należ­
ność nie od wagi lub objętości, lecz od sztuki, 
nieraz z pewnym stopniowaniem co do w ie l­
kości i wagi.

Dużą zaletą parcels — paczek jest wyda­
wanie ich w porcie przybycia jeszcze przed 
wydawaniem towarów z konosamentów. Zysk 
na czasie na obu końcach drogi może być wca­
le poważny.

W arunki stawek frachtowych za te paczki 
są różne dla różnych lin ij i kierunków. Tam, 
gdzie nie ma szczeblowania wagi lub objętości 
za paczkę uznaje się przedmiot do 25 kg lub 
y2 cwt (25,4 kg) wagi i 4 kub. stopy objętości, 
tam gdzie jest szczeblowanie — za każdy na­
poczęty cwt. wagi lub za każdą napoczętą 
stopę objętości. Odpowiedzialność tow. żeglu­
gi zazwyczaj niewysoka. — 10 do 50 dolarów 
od sztuki.

Należy zaznaczyć, że w niektórych kie­
runkach, np. do In d y j holenderskich załado­
wanie paczek.okrętowych — parcels nie jest 
dopuszczone i w takich wypadkach można ty l­
ko korzystać z m inimalnych stawek konosa­
mentowych.
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MOŻLIWOŚCI ZBYTU TOWARÓW 
POLSKICH W TUNISIE.
Po podpisaniu układu polsko-francuskiego 

z dnia 18 lipca 1936 r. zwiększyły się znacznie 
możliwości zbytu towarów polskich do Tunisu 
jak  również wzrosło zainteresowanie towara­
mi polskim i na rynku. Do Konsulatu R. P. 
w Tunisie zgłaszają się różni kupcy o pomoc 
w nawiązaniu stosunków z firm am i polskimi. 
Zaznaczyć jednak należy, że eksporterzy pol­
scy nie doceniają znaczenia rynku tuniskiego, 
nie czynią dostatecznych wysiłków, by zdobyć 
odbiorców, a nawet nie odpowiadają na ofer­
ty. przerywają korespondencję bez uzasadnio­
nych powodów, co powoduje, że kupiectwo 
w Tunisie zraża się do stosunków z Polską, 
wnosi skargi i zażalenia na postępowanie firm  
polskich, a w konsekwencji odbi ja się to źle na 
całości wym iany gospodarczej.

Zmienione warunki zbytu i ich ułatwienie 
po zawarciu układu z Francją w inny spowo­
dować eksporterów polskich do jak  najściślej­
szego zajęcia się rynkiem  tuniskim  i należytego 
opracowania go.

O chłonności Tunisu jako rynku zbytu dla 
towarów zagranicznych świadczą poniższe cy­
fry  importu:

w r. 1935 — 1.386.917.000 franków
w r. 1934 — 1.250.272.000 franków
w r. 1935 — 1.340.576.000 franków
(według prowizorycznego obliczenia)

Rynek Tunisu jest tym  bardziej interesu­
jący, że wprowadzono tu dotychczas kontyn­
genty jedynie na cement wolno chwytający, 
tkan iny bawełniane i ubrania z bawełny; poza 
tym  import z zagranicy jest nieograniczony.

Przeważna część towarów importowanych 
do Tunisu poddana jest niskim stawkom tum ­
skiej ta ry fy  celnej lokalnej, równym  dla wszy­
stkich kra jów  pochodzenia z lekkim  uprzyw i­
lejowaniem towarów francuskich; — pewna 
część towarów (wyszczególnionych w T a rif de 
Douanes de France 1935, Regime applicable 
aux produits tunisiens importes en France), 
opłacać będzie od czasu zawarcia układu pol­
sko-francuskiego przy imporcie z Polski staw­
ki największego uprzywile jowania, według 
francuskiej ta ry fy  celnej m inimalnej, co umo­
ż liw i eksporterom polskim  konkurencję z in ­
nymi krajam i.

D la zorientowania eksporterów polskich 
w możliwościach eksportu do Tunisu podaje­
my dwie lis ty :

1) Towarów, które już importowano z Pol­
ski do Tunisu, których ilość może łatwo być 
zwiększona;

2) towarów, nie eksportowanych dotych­
czas z Polski do Tunisu, a mających wszelkie 
w idoki zbytu na rynku.
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Prócz tego istnieją niewątpliw ie możliwo­
ści dla im portu i innych, niewymienionych 
w obu listach towarów.

Towary im portowane  z Polski do Tunisu :
Fasola i groch, szynki w puszkach, suro­

we, wędzone, polędwica wieprzowa, kiełbasy, 
boczki, smalec, słonina, grzyby suszone i w 
konserwach, smoła drzewna, parafina, drzewo 
budulcowe i kopalniane, meble gięte, inne w y­
roby z drzewa, d y k ty  klejone, papier i w yro­
by, chemikalia, cykoria, w yroby szklane i fa ­
janse, ceramika sanitarna, surowce w łókienni­
cze i wyroby z nich, maszyny rolnicze i części 
składowe, wyroby żelazne, naczynia gospodar­
cze emaliowane z blachy i żelaza, blacha cyn­
kowa, guziki z orzecha i inne, w łosianki do sit.

Towary, mające rnidoki z b y tu  w  Tunisie:
Jaja. masło, sery, wyroby cukrownicze, 

czekolada, zioła lecznicze, tanie obuwie skórza­
ne, wszelkie wyroby ze skóry, rękawiczki, tka­
niny wetniane, lniane, z ju ty , i wyroby z nich. 
w yroby pończosznicze, wyroby z gumy i kau­
czuku, meble inne jak  gięte, w yroby koszykar­
skie, wyroby luitniczo-żelazne, wyroby nożo- 
wnicze, wyroby metalowe, maszyny, aparaty 
wszelkiego rodzaju, a rtyku ły  mody. szczotki 
i pędzle, grzebienie, wyroby z galalitu i t. p., 
sprzęt elektrotechniczny, wszelkie a rtyku ły  
sportowe. (Konsulat R. P. to Tunisie).

MOŻLIWOŚCI ZBYTU POLSKICH PRZE­
TWORÓW MIĘSNYCH WIEPRZOWYCH 
W JAPONII.
Od dnia 13 do 20 sierpnia br. przebywał 

w Tokio delegat Polskiego Związku Eksporte­
rów Bekonu i A rtyku łów  Zwierzęcych, k tóry 
badał możliwości zbytu szynek i innych w y ­
robów wieprzowych w puszkach. Po zapozna­
niu się delegata z sytuacją rynkową, odbyła 
się w poselstwie konferencja, na której stwier­
dzono, co następuje:

1. Stosunkowo niewielkie pogłowie świń 
w Japonii (r. 1934 — 980.000 sztuk), oraz nie­
znaczny przyrost roczny (1925 r. — 654.000 
sztuk), przy wzrastającej konsumcji mięsa 
wieprzowego, stwarzają na dłuższy czas moż­
liwości eksportu szynek i wyrobów wieprzo­
wych z Polski.

2. Pojemność rynku nie jest jeszcze w ie l­
ka, ale przez odpowiednią propagandę można 
będzie stopniowo wyzyskać ujawniającą się 
zwyżkową tendencję konsumcji mięsa w ie­
przowego, oraz usunąć z rynku głównego kon­
kurenta mięsnych wyrdbów puszkowych — 
Stany Zjednoczone A. P.

3. Mimo, iż uzyskiwane obecnie ceny, t. j. 
doi. 0,45 za kg brutto  — netto są deficytowe, 
to jednak rynku  japońskiego nie należy lek­
ceważyć. Przez odpowiednią akcję należy dą­
żyć do zwiększenia eksportu i zwyżki cen, by



zachować ten rynek na wypadek niepowo­
dzeń eksportowych na innych rynkach.

4. D la ułatwienia polskim producentom 
eksportu z zyskiem, forsować należy sprze­
daż na rynku japońskim szynek przednich, 
które są Itańsze i  które przy pewnych przesu­
nięciach w  ka lku lac ji mogą dać zysk. Szynki 
tylne traktować jako towar luksusowy.

Delegat Związku zawarł prowizoryczną 
umowę z jedną polską firm ą w Tokio, której 
powierzył sprzedaż szynek w charakterze 
brokera. Poselstwo jest przekonane, że pobyt 
delegata Związku w Tokio stworzy podstawę 
do programowej pracy nad trw a łym  usado­
wieniem się polskich konserw mięsnych na 
japońskim rynku.

Poselstwo R. P. w  Tokio.

PRZEPISY O IMPORCIE ZIEMNIAKÓW — 
SADZENIAKÓW DO BELGII.
W numerze 241 Monitora belgijskiego z dn. 

28 sierpnia br. ukazało się rozporządzenie belg. 
M inistra Rolnictwa, które postanawia, że przy­
wóz nieskontrolowanych sadzeniaków ziem­
niaczanych do Belgii jest wzbroniony. Skon­
trolowane sadzeniaki ziemniaczane muszą być 
przywiezione do Belgii w  zaplombowanych 
workach i zaopatrzone w etykiety i świadec­
twa wydawane przez odpowiednie organizmy 
kontrolujące. Opakowanie musi być zszyte 
maszynowo wewnętrznym szwem z wyjątkiem  
zamknięcia.

Przywóz może być dokonany jedynie bez­
pośrednio z k ra ju  pochodzenia.

Odchylenia od tego rozporządzenia będą 
mogły być dozwolone w w yjątkowych wypad­
kach i na warunkach, które zostaną określone.

Rozporządzenie weszło w życie w następ­
nym dniu po ogłoszeniu t. j. 29 sierpnia 1936 r.

PRZEPISY O IMPORCIE ZIEMNIAKÓW DO  
ARGENTYNY.
D yrektor kompetentnego departamentu 

(Direction de Sanidad Yegetal) w argentyń­
skim Ministerstwie Rolnictwa stwierdził:

Zasadniczo przepisy argentyńskie, które 
w tłumaczeniu otrzymała Wielkopolska Izba 
Rolnicza w Poznaniu, wymagają przedkłada­
nia świadectw zdrowia pochodzenia oświad­
czających, że ziemniaki konsumcyjne są wol­
ne od chorób wirusowych. Stanowisko to od­
nośny dyrektor tłumaczy tym, że często im­
porterzy argentyńscy używają ziemniaków 
konsumcyjnych do sadzenia. Zgadza się jed­
nakże ze stanowiskiem, że przepis ten jest 
uciążliwym  rygorem i zaznaczył, iż jeśli zo­
stanie przedłożone świadectwo zdrowia po­
chodzenia, w  k tó rym  będą wymienione wszy­
stkie odnośne choroby, wymienione w prze­
pisie, za w yją tk iem  ,,virus filtrables", to do­
kument ten zostanie przez władze argentyń­
skie uznany za wystarczający w sezonie bie­
żącym, to jest do końca b. r. D yrektor depar­

tamentu Sanidad Yegetal zaznaczył w rozmo­
wie z attache do spraw handlowych Posel­
stwa, że gdyby z tego powodu importer ja k i­
kolw iek m iał trudności, to on zobowiązuje się 
osobiście takowe natychmiast usunąć po za­
wiadomieniu go przez poselstwo. Z rozmowy 
'tej można wyczuć, że stanowisko to jest po­
dyktowane przede wszystkim faktem, iż A r­
gentyna potrzebuje obecnie więcej ziemnia­
ków- niż kraje eksportowe mogą chwilowo ic li 
dostarczyć i polityka rządu argentyńskiego 
idzie w kierunku udzielania daleko idących 
ułatwień, aby uniemożliwić dalszy wzrost 
cen.

Zaznaczyć, należy, że odnośnie ziemnia­
ków  sadzeniaków przepisy argentyńskie będą 
stosowane bardzo rygorystycznie.

Poza tym dyrektor zaznaczył, że świadec­
twa zdrowia pochodzenia i załadowania ziem­
niaków konsumcyjnych mogą być wystawio­
ne w formie jednego dokumentu.

F irm y eksporitowe w inny zwrócić uwagę 
na przepisy przewidujące, że opakowanie 
winno zawierać napis odnośnie nazwy gatun­
ku oraz: „papas para consumo“ (ziemniaki
konsumcyjne).

W zory świadectw zdrowia pochodzenia 
i załadowania oraz odnośne przepisy znajdu­
ją się w Państw, instytucie Eksportowym i w 
W ielkopolskiej Izbie Rolniczej w Poznaniu.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 7 DO 1? WRZEŚNIA 
1936 ROKU.
BUŁGARIA. D nia  51 ub. m. ogłoszono ustawę 

zm ien iającą i uzupełn ia jącą 404 pozycje ta ry fy  celnej.

CHINY. N astąpiła nieznaczna zm iana cła dodat­
kowego pobieranego przy wwozie p łynnego  paliw a.

CZECHOSŁOW ACJA. N a podstaw ie ogłoszenia 
Min. F inansów  z dnia 1. IX. br. został uzupełniony spis 
tych artykułów , na przyw óz których  może czechosło­
wacki Batnk N arodow y przydzielać środki płatn icze 
ty lko  za  zgodą kom isji dew izow ej p rzy  Min. finansów : 

poz. ! z ia rn a  kakaow e
ex poz. 17 z iarna piniow e, niewyhiszczone, orzechy

kokosowe i podobne,
54 ryż nicłuszezony ii łuszczony,
47 siemię ln iane i konopne,

., 51 km inek, koper,
75 ryby  m orskie, świeże,
83 fu tra  i  skóry  surowe, o ile nie podlegają 

jeszcze reg lam entac ji dewizowej,
„ ., 85 p ierze, osobno niewyiniemkme (też p ie­

rze darte , puch i sżypułki), p ió ra  ozdobne 
nieprzy praw i o n e,

91 tłuszcz rybi, w ielorybi i fokowy,
125 m asło kakaow e,
142 d rogie i  półdrogie kam ienie, surowe,
180 baw ełna surow a,
185 przędza baw ełn iana pojedyncza, surowa, 
184 przędza baw ełn iana podw ójna, surow a,
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202 len, konopie, ju ta ,
204 przędza ln iana i ram io wa,

„ 206 przędza jutow a,
„ 220 w ełna surow a, prana, czesana, barw iona,

bielona, mielona, odpadki,
304 kauczuk i gu taperka,

„ 657 szm aty i odpadki dla papierni, m aku la­
tu ra , sta re  sieci, s ta re  powrozy, obrzynk i

kapeluszy.

EKWADOR. P rzepisy  w ykonaw cze do ustńwy 
o kontro li dewizowej p rzew idują, że przyw óz do 
E kw adoru począw szy od 1. IX. 56 uzależniony je st od 
pozw olenia K om isji D ew izowej. P rz y  udzielaniu po­
zwoleń w ym agane je st złożenie k au c ji w wysokości 
25% w artości zamówienia.

Z dn. 1 bm. wprow adzono ponow nie obowiązek 
uiszczania za gran icą opłat konsularnych.

ESTONIA. Ogłoszona została nowa ustaw a cel­
na zm ierzająca do uproszczenia dotychczas obow iązu­
jący ch  form alności. D atę w ejścia w życie nowych 
przepisów  określi oddzielna ustaw a.

Z dniem  8 bm. zw olniony został od cla wwóz 
drzew a opalowego.

FINLANDIA. Rząd złożył p ro je k t zm iany  od 1-go 
stycznia. 1957 r. k ilkunastu  pozycyj ta ry fy  celnej.

D nia 3 bm. podwyższone zostało cło na mączkę 
ziem niaczaną.

Z dn iem  1 bm. weszły w życie zniżki celne u s ta ­
lone w dodatkow ym  układzie handlow ym  z H olandią 
na cebulki kwiatowe, flance roślin zdobniczych oraz 
na biszkopty.

FRANCJA. Ustawa z 5 bm. podw yższa bardzo 
znacznie cła na ryby  słodkow odne. Jednocześnie znie­
siona została opłata kontyngentow a od pstrągów.

GRECJA. Rozważany jest p ro jek t ustaw y o pod­
w yższeniu cła na a r ty k u ły  luksusowe i o obniżeniu 
cła na a r ty k u ły  powszechnego użytku.

GWATEMALA. Dn. 8. bm . weszły w życie zm ia­
ny i uzupełnienia ta ry fy  celnej.

M O Ż LIW O Ś C I EKSPORTOWE

F IR M Y  Z A G R A N IC Z N E ,  P O S Z U K U J Ą C E  K O N T A K T U  
Z  E K S P O R T E R A M I P O L S K IM I .

F irm a w Tunisie p ragn ie  naw iązać stosunki h a n ­
dlowe z eksporteram i naczyń  żelaznych i blaszanych, 
P 22232 22 Ro. .

F irm a w Tunisie p rag n ie  naw iązać kon tak t z f ir­
m ami polskim i zain teresow anym i w eksporcie nastę­
pu jących  -artykułów : w krę tk i, okucia meblowe, zam ­
ki, k le j stolarski. P/22685/36/44/Ro.

W Indiach b ry ty jsk ic h  istn ie ją  możliwości zbytu  
narzędzi ogrodniczych. P/'20784/44/.Ro.

F irm a u ru g w a jsk a  in te resu je  się im portem  z P ol­
ski śrub. P/23482/45/Ro.

Różne a r ty k u ły  wchodzące w zakres dekoracji

IRLANDIA. Z dn. 28. ub. m. uległ skorityngento- 
waniu wwóz lam p (żarówek) elektrycznych, ok reślo ­
nego ro d za ju .o raz  odpadków  z m arm uru.

JUGOSŁAWIA. Bank N arodow y wprowadzi! obo­
wiązek odprow adzania dewiz p rzy  wywozie lnu, skór 
surow ych, ołowiu, cynku  i żelazo-krzem u. Wywóz tych 
a rtyku łów  został poddany kon tro li; w stosunku do 
k rajów  clearingow ych równoznaczne jest zarządzenie 
to z zakazem  wywozu.

KANADA. W edług wiadom ości p ra sy  zagraniciz- ' 
nej K anada zniosła zakaz przyw ozu n iek tó rych  tow a­
rów sowieckich, k tó ry  obejm ow ał w pierw szym  rzę­
dzie drzewo budow lane, azbest, celulozę i skóry. Za­
kaz obow iązyw ał od 27. II. 31 r. Po p ięcio letn iej p rze ­
szło p rze rw ie  w ym iana tow arow a sow iecko-kanadyj- 
ska będzie więc na nowo podjęta .

KOLUMBIA. U kazały się nowe postanow ienia 
o pobieran iu  ceł od wartości.

ŁOTW A. W edług zarządzenia Min. Finansów  z 
9. IX. 56 r. Kom isja Dewizowa regulow ać m a im port 
tow arów  w g ran icach  m zpo.rządzalnej kw oty dewiz 
usta lonej p rzez  Min. Finansów. O brót rozrachunko­
wy nie jeist w liczany do usta lonej w ten sposób kw o­
ty dewiz.

PORTUGALIA. N astąpiła zm iana cla p o b ie ra ­
nego p rzy  wwozie taśm  ham ulcow ych, kondensato­
rów, akum ulatorów , oraz pudełek  z karto n u  i tek tu ry .

WIELKA BRYTANIA. Z dn. 5 bm. wprowadzono 
t. zw. m inim alne cło a lte rn a ty w n e  n a  g rze jn ik i gu­
m owe z zachow aniem  dotychczasowego cła od w a r­
tości.

WŁOCHY. D ek re t z 23 ub. m. zaw iera przepisy 
dotyczące obniżenia p o datku  od olejów  nasiennych.

WŁOSKIE POSIADŁOŚCI. We w łoskiej A fryce 
W schodniej zostały w prow adzone w życie tym czaso­
we przep isy  dewizowe, k tó re  uza leżn ia ją  wywóz de­
wiz w każdej form ie od pozw olenia specjalnej kom i­
sji walu-towej. Przyw óz zarówno ja k  i wywóz tow a­
rów w ym agają uprzedniego zezwolenia.

m ieszkań poszukiw ane są przez firm ę belgijską. 
P/22488/21/Sz.

F irm a agen tu row a w A m sterdam ie p ragn ie  n a ­
w iązać stosunki handlow e z polskim i w ytw órniam i 
k tó reby  m ogły je j  dostarczyć serw etek  papierow ych. 
P/23557/61/Ż.

F irm a w Rio de Janeiro  (Brazylia) poszukuje 
kon tak tu  z polskim i fab rykam i papieru . P/23567/61 /Ż.

F irm a polska w Tunisie in te resu je  się objęciem  
przedstaw icielstw  polskich  w ytw órni różnych branż. 
P/22932/21/Ż.

F irm a agenturow a w  Benares (I.ndie b ry ty jsk ie ) 
in te resu je  się im portem  pap ieru  z Polski. P/22492/61/Ż.

F irm a w Bom baju chciałaby naw iązać stosunki 
handlow e z polskim i papierniam i. P/22494/61/Ż.
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F irm ą belg ijska  poszukuje celofanu w Polsce. — 
P/23341/61/Ż.

Uwaga! F irm y  krajow e, do k tó rych  zw róci się 
firm a Carlois Soares, Ltda, Lisboa z p ropozycją n a ­
wiązania k on tak tu  handlowego, zechcą zwrócić się po 
odnośne inform acje do P. I. E. (E/25676/22),

Przemysł i handel rybny
POŁOWY RYB MORSKICH WE 

WRZEŚNIU.
Połowy morskie w ypadły we wrześniu 

stosunkowo korzystnie, tak z uwagi na poło­
wy Północnego morza, ja k  i ze względu na 
wyższą^ znacznie niż we wrześniu roku ub. 
wartość połowów przybrzeżnych. Ogółem zło­
wiono 718.110 kg ryb  morskich, wartości 
469.370 zł, w tym  258.110 kg wartości 239.370 
zł w rybołówstwie przybrzeżnym, oraz
450.000 kg, wartości 230.000 zł w połowach na 
storni Północnym śledzi.

Połowy przybrzeżne co do ilości wypadły 
nawet nieco niższe od września r. ub., kiedy 
złowiono 260.300 kg ryby, ale wartość poło­
wów zwiększyła się o 51.000 złotych. Ko­
rzystnie odbija wartość tegorocznych wrześ­
niowych połowów również od połowów 1934 
i 1933 roku, które dały odpowiednio 141,6 tys. 
i 188 lys. złotych.

Ten pomyślny wzrost połowów wrześnio­
wych zawdzięcza rybołówstwo przybrzeżne 
dużym połowom cennych węgorzy, które 
oczywiście, znacznego spadku cen nie w yw o­
ła ły ; wszelkich płastug, oraz śledzików zło­
wiono natomiast znacznie mniej niż przecięt­
nie we wrześniu. Ty lko  dorsze dopisały bar­
dzo, jednakże cena na nie w związku z ob fi­
tym i połowami i brakiem popytu spadła. 
W końcu miesiąca uruchomiono ponownie 
zamrażalnię, która w tym sezonie jest właści­
wą „zamrażałnią dorszy“ , ratując rybaków 
od dalszego spadku cen i zepsucia się ryby.

Podział rybołów stw a przybrzeżnego  ,na poszcze­
gólne gatu n k i ryb  przedstaw iał się następująco : ilość 
w kilogram ach (w naw iasie w artość za kg w g ro­
szach), węgorze 75.590 (250)-, p łastug i: sto rn ia  64.340 
(30), zim nica 2.870 (20), g ładzica ,2.220 (30), sk a rp  2.160 
(50), dorsze 71.040 (20), śledziki 31.090 (25), troć: sztuk 
85.240 (300), kw apy 3.050 (30), szczupaki 2.920 (160), 
certy  2.050 (30), okonie 600 (50)-, płocie 150 (50).

Z okręgów  rybackich  w rybołów stw ie p rzy b rzeż­
nym we w rześn iu  lna pierw szym  m iejscu  zn a jd u ją  się 
m iejscowości od Jasta rn i do W. Wisi z ilością 76.400 kg 
ryb  o w artości 163.980 zł. ,Na drugim  m iejscu G dynia 
73.930 k g  ryb  o w artości 22.690 zł, dale j idzie H el 
z. 67.180 kg o w artości 21.230 .zł, potem  m iejscowości 
nad Zatoką 25.150 kig ryb  o w artości 17.060 zł od P uc­
ka do O błuża, na końcu zaś 15.450 kg ryb  o w artości 
14.410 zl miejscowości nad pełnym  B ałtykiem : od
C hłapow a aiż do granicy  n iem ieckiej.

N ajw iększe ilości ryb  sprzedano  w stanie św ie­
żym na ry n k u  m iejscow ym : 136.390 kg o w artości 
105.530 zł, da le j idą w ędzarn ie na w ybrzeżu: 99.260 kg

Bliższe inform acje w pow yższych spraw ach uzy­
skać mogą zainteresowani, eksporterzy  w Państwowym 
Insty tucie  Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w  bliższym  kontakcie z In s ty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

na Wybrzeżu
o w artości 127.300 zł, w końcu W. M. G dańsk n a j­
m niejsze ilości: 22.460 kg o w artości 6.540 zł.

(Dane sta tystyczne rybołów stw a przybrzeżnego 
wedle M orsk. Urzędu Rybackiego).

KRONIKA.
— PO  RAZ PIERWSZY — RYBA MROŻONA 

W JESIENNYM SEZONIE. D otąd ry b a  by ła  w porcie 
rybackim  m rożona ty lko  w  zimowym sezonie. O bec­
nie, po uruchom ieniu na wiosnę b. r. zam rażalni no­
woczesnej w G dyni w sezonie wiosennym, ponow ne 
uruchom ienie je j  ,na sezon jesienny  zapew nia ry n k o ­
wi k rajow em u rybę m rożoną już  z początkiem  paź­
dziernika, Jak wiadomo ryba je st chłodzona i m ro ­
żona n iezw ykle szybko, co zapew nia je j znakom itą 
jakość w stanie zam rożonym . Zam rażalnia służy 
obecnie głównie m rożeniu dorszy z połowów m ie j­
scowych i p rzybrzeżnych.

— NOW E BIURA W CHŁODNI RYBNEJ. W 
zw iązku z otw arciem  now ej Chłodni Śledziowej 
w porcie .rybackim  w G dyni U rząd M orski oddał do 
uży tku  Chłodni nowe pom ieszczenia biurow e: te le ­
fony 17-78 — 12-50, oraz au tom at 38-95.

— DORSZE BORNHOLMSKIE SZUKAJĄ ZBYTU 
NA NASZYM RYNKU. Umowa polsko-duńska p rze ­
w iduje zezwolenie na przyw óz w okresie rocznym  
od w rześnia do w rześnia 800 ton dorszy  i 60 ton śle­
dzików. E ksporter ryb  św ieżych z Nexó (wyspa Born- 
holm) na podstaw ie te j um ow y rozesłał d-o Polski 
o ferty  n a  duże świeże dorsze, czyszczone, bez, głów 
po 30 koron disk. za 100 kg i na dorsze m ałe oraz śle­
dzik i po 20 koron za 100 kg. Zaznaczyć w ypada, że 
w chwili obecnej ry n ek  polski wciąż jeszcze z tru ­
dem  chłonie mało popu larne dorsze i ju ż  d la  zrów no­
w ażenia obniżającego się w pływ u tego im portu, poza 
je j  ogólną rekom pensatą  w umowie handlow ej, n a­
leżałoby przyspieszyć akcję  p ropagandy  spożycia 
dorszy (sm ażarnictwo prem iow ane, pokazy, organiza­
cja dostaw y i sprzedaży  dorszy).

— DOTKLIW Y BRAK MAGAZYNÓW DLA ŚLE­
DZI SOLONYCH W GDYNI. P rócz chłodni zn a jd u ją  
się na te ren ie  po rtu  rybackiego tr.zy m agazyny o po­
w ierzchni 5.500 m etrów  kw adratow ych, dla przecho­
w yw ania śledzi solonych. M agazyny te  nie w y sta r­
czają ju ż  na obecne zapotrzebow ania firm  śledzio­
wych, sto jących przed ka tastro fą  b ra k u  m iejsca. 
Jedna z firm  śledziowych od szeregu  m iesięcy s ta ra  
się bezskutecznie o zezwolenie na budow ę m agazynu 
śledziowego. B yłaby to p ierw sza p ry w atn a  inw esty ­
cja  tego rodza ju  w porcie rybackim . Ze w zględu ,na 
ścisłą łączność im portu  śledzi solonych z ro z w ija ją ­
cym się rybołów stw em  śledzi na Morzu Północnym , 
p ry w a tn a  in ic ja tyw a p rzy  budow ie m agazynów  śle­
dziowych musi o trzym ać poparcie  i zrozum ienie.

(Komun. P ortu  Rybackiego).
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Sytuacja na rynku towarów spożywczych
SYTUACJA NA RYNKU PRODUKTÓW  

ROLNICTWA WE WRZEŚNIU BR. 
(według danych Pomorskiej Izby Rolni­
czej w  Toruniu).
Mocna tendencja cen na pomorskim ryn ­

ku zbożowym trwająca w ciągu całego mie­
siąca sierpnia przetrwała również przez wszy­
stkie trzy dekady miesiąca sprawozdawczego 
na skutek w dalszym ciągu napływających 
wiadomości o znacznie gorszych omłotach, niż 
w roku ubiegłym. W dalszym ciągu potw ier­
dzały się wiadomości o znacznie niższych zbio­
rach. niż przewidywano. Ceny zbóż szczegól­
nie silnie zwyżkowały w ostatniej dekadzie 
września. W porównaniu z analogicznym okre­
sem roku u biegłego ceny zbóż z wyjątkiem  
cen owsa były o 4—5 zł wyższe na kwintalu.

Ceny żyta kształtowały się na rynku  po­
morskim wprawdzie niezależnie od pszenicy, 
ale poprawa ich jest wyraźna, a w porównaniu 
z r. ub. różnica wynosi 4,— zł na kw in ta lu . Po­
ziom opłacalności produkcji zbóż nie został je-

cu września zwiększeniu. Ponieważ jednak — 
w oczekiwaniu zniżki pożniwnej — wielcy 
konsumenci, jak  m łyny i kupcy w yzby li się 
zapasów swych na przednówku, to obecnie 
muszą zapasy te uzupełnić. Dzięki temu po­
daż odpowiadała zapotrzebowaniu i nie była 
nadmierna.

Poprawie uległa też sytuacja w zakresie 
jęczmienia browarnego, którego ceny są wyso­
ce uzależnione od poziomu cen na rynkach za­
granicznych. Obecnie więksi konsumenci uzu­
pełniają swoje zapasy, zapotrzebowanie zatem 
było znaczne. Za jęczmieniem browarnym 
zwyżkował również i jęczmień przemiałowy. 
Owies zwyżkował ty lko  nieznacznie, gdyż w oj­
sko nie przystąpiło jeszcze cło zakupów na wię­
kszą skałę. Ceny owsa utrzym yw ały się na 
ogół na poziomie cen, notowanych w analo­
gicznym okresie r. ub.

Podług notowań na giełdach zbożowo- 
towarowych w Bydgoszczy i Poznaniu ceny 
kształtowały się następująco:

Płacono za 100 kg w złotych:

G iełdy Zbożowo-Towarowe Pszenica Ż y t 0 Jęczm ień Owies
Poznań B ydg. Poznań Bydg. Poznań Bydg. Poznań By U  •

Przecięta: mies.
.za sierp ień  36 r ...................

P rzecięta , tygodn.
20,96 20,96 14,28 14,76 16,04 17,87 13,71 14,06

za w rzesień 1936 r. . . .
31./YJII —■ 6/IX .................... 21,62 21,50 14,58 14,87 17,12 17,92 13,62 13,50

7/iX — 13/IX ....................
14/IX -  20/IX ....................
21/IX — 27/IX ....................

21,72
22,56
24,20

21,50
21,96
23,62

14,67
15,33
16,79

15,08
16,79
17,16

17,12
17,29
18,66

17,83
17,96
1 9 -

13.67 
13,92
14.67

13,54
14,19
15,08

Na rynku ziemniaczanym po jaw iły  się w 
drugiej połowie miesiąca pierwsze transporty 
ziemniaków przy stosunkowo niskich cenach 
i małym zapotrzebowaniu.

Na rynku  produktów hodowlanych ceny 
bydła w ykazyw ały w pierwszej połowie mie­
siąca nieznaczną zwyżkę, natomiast w d ru ­
giej połowie września ponownie uległy osła­
bieniu. Ceny trzody chlewnej zniżkowały i w 
ciągu miesiąca obniżyły się o 2 zł na kw intalu. 
Zbyt produktów hodowlanych z Pomorza

utrudnia niski poziom cen na rynkach zagra­
nicznych. Również na poważne trudności na­
potyka eksport gęsi do Niemiec, gdyż ceny 
ustalone w umowie branżowej są niższe, niż 
ceny na rynku  pomorskim. Należy podkreślić, 
że eksport do Niemiec nie wynosi dotychczas 
spodziewanego w p ływ u  na rynek pomorski.

Na targowicy m iejskiej w Toruniu i Po­
znaniu płacono następujące ceny.

Płacono za 100 kg żywej wagi:

O kresy

W o ł y  
m ięsiste tu ­
czone młode 

do la t 3

B u h a j e  
nietuez. dobrze 

odżywione 
starsze

K r o w y
tuczone
mięBiste

M ł o d z i e ż
dobrze

odżywiona
0  w c e
1 gat.

Ś w i n i e  
pełnomięs, 
od 80—100

kg

Przecięta , mies.
za sierpień  36 r ................... 59,75 51,50 58,— 46,75 68,75 93,75

P rzecięta , tygodn.
za w rzesień 1936 r.

31/VIII 6/IX .................... 6 2 , - 52,— 58,— 47,— 66, - 90,—
7/IX 13/,IX .................... 6 2 , - 52,— 58,— 4 7 - 66,— 90,—

14/IX 20/IX .................... 62,— 50,— 5 7 ,- 4 7 - 72,— 89,—
21 /IX 27/IX .................... 60 — 4 8 ,- 55,— 4 5 ,- 8 9 ,-
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Notowania za 100 kg Rzeźni i Targowicy M iejskiej w Toruniu.

O kres

Krowy
nietucz.
dobrze
odżyw.

Krowy
m iernie
odżyw.

Ś w i n i e Prosięta
za

sztukę

W archlaki
pełnom ięs. 

od 120—150 
kg

pełnom ięs. 
od 100—120 

kg

p e łnom ięs. 
od 80-100

kg
od 10-35 
kg wagi

od 3 0 -4 5  
kg wagi

i 7/Y111 -  17/IX 3 6 ................ 4 8 , - 22, - 9 7 , - 92,— 82,— 13,— 21,50 29,—

Rynek nabiałowy nie odznaczał się w cią­
gu okresu sprawozdawczego szczególną ak ty ­
wnością. Ceny uzależnione b y ły  całkowicie 
od położenia panującego na zagranicznych 
rynkach zbytu. Na rynkach lokalnych płaco­
no za 1 kg masła mleczarskiego I  gat. w hur­
cie 2,30—2,40 zł, w  detalu 2,80—2,90 zł a za 
masło wiejskie na targu 2,20—2,50 zł. Za men­
del ja j notowano w detalu 0,90—1,25 zł. Na 
ogół ceny masła i ja j utrzym ywały się na po­
ziomie cen, notowanych w poprzednim mie­
siącu.

GŁÓWNE PORTY PRZYSZŁOŚCI DLA 
ETIOPII.
W chw ili obecnej głównym portem dla 

Abisynii jest Massaua w Erytrei, głównym zaś

W Y D A W N IC T W A
ROCZNIK RADY INTERESANTÓW PORTU 

W GDYNI.
Rada Interesantów Portu w Gdyni wyda­

ła pod redakcją dyrektora Rady dra Bolesła­
wa Kasprowicza rocznik Y za okres 1935 r. 
Rocznik przedstawia stan organizacyjny Ra­
dy oraz wymienia należące do niej organi­
zacje, następnie stan i w arunki pracy polskiej 
flo ty  handlowej, ruch statków w porcie gdyń­
skim, obrót towarowy i ruch pasażerski, eks­
ploatację urządzeń portowych, udział portu 
w polskim handlu zagranicznym. Ostatni roz­
dział omawia szereg zagadnień dotyczących 
portu gdyńskiego, ja k  zagadnienia celne, ko­
lejowe, sprawy podatkowe, sprawy opłat por­
towych itd. Cenne uzupełnienie stanowi 7 za­
łączników, zawierających zestawienia staty­
styczne, ta ry fy  i protokóły oraz plan portu.

Do szczegółowego omówienia te j pracy 
powrócimy niebawem.

portem kolejowym dla Addis-Abeby jest D ż i­
buti, należący do Francji. W  przyszłości je­
dnak. w związku z rozwojem sieci komunika­
cyjnej nakreślonej i wykonywanej port w As- 
sab, jako bliższy Addis-Abeby niż Massaua 
będzie głównym punktem koncentracyjnym 
dla handlu z Etiopią. D la północnej E tiop ii 
Massaua zachowa z pewnością całe swoje zna­
czenie, i w razie zapoczątkowania eksploatacji 
leżącego w je j zapleczu zagłębia węglowego, 
stanie się ona również ważną stacją bunkrową 
na Czerwonym morzu.

„NORMALIZACJA OPAKOWAŃ BLASZA- 
NYCH“.
Inspektorat Standaryzacyjny Związku 

łzb  Przemysłowo-Handlowych wydał ostatnio 
pracę p. t. „Normalizacja Opakowań Blasza­
nych dla Przemysłu Konserwowego11.

Normalizacja wielkości puszek do kon­
serw stanowi jedno z podstawowych zagad­
nień przemysłu konserwowego w każdym 
kraju, albowiem drobne na pozór różnice w iel­
kości wyw ierają przy masowej produkcji duży 
w p ływ  na koszty produkcji i zdolność kon­
kurencyjną. We wzmiankowanej pracy po­
dano poza tym  w formie ilustrac ji sposoby 
wykonania pomiarów poszczególnych części 
opakowania. Całość odda niewątpliw ie duże 
usługi zainteresowanym sferom handlowym 
oraz przemysłowi metalowemu i spożywcze­
mu. D la produkcji konserw rybnych w  por­
cie gdyńskim, nastawionym w znacznym stop­
niu na eksport praca ta ma wielkie praktycz­
ne znaczenie.

Kupu jc ie  t y l k o  
wyroby krajowe!!!
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f & e y u i n m e  I l f u j e  G d y n i

Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

CIESZYN*

Zł. P o r i ą g  w ó d  e u m p e j s t t S c h
FINLANDIA

12. 10, Helsinki, Kotka (w  m i a r ę  p o t r z e b y )  CIESZYN* 

(Żegluga Polska, S. A.) ( 'll ElEL,A
co tvdzień

14. 10.
21 .  10.CAPELLA* 19. 10.

zawieszona do wiosny

CIESZYN* 12. 10.
CAPELLA* 19. 10.

MAGNUS 26. to.

HERO* lub sutost. 12. 10.
LEANDER* 19. 10.

MAGNUS 26. 10.

ANNA GRETA U. 10.

ANNA GRETA U. 10.

MARIEHOLM* 21. 10.

MAGNUS 26. 10.

1) Helsinki, Kotka, Yiipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri

3) Raumo, Wasa, Yxpila, Oulu

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI
Leningrad

Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

ESTONIA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kilaczycki)  

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 5 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.) 
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 1—2 tygodnie

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

CI.AKA L. M. RUSS 16. 10. 
PITE A 1. s. ok. 23. 10.
MARTHA RUSS I ok. 19. 10.

zawieszona do wiosny

CIESZYN* 14. 10.
CAPELLA* 21. 10.

JARYAMAA 14. 10.

MAGNUS 26. .10.

HERO* lub subst. 12. 10.
LEANDER* 19. 10.

MAGNUS 26. 10.

ANNA GRETA 14. 10.

ANNA GRETA 14. 10.

MARIEHOLM* 21. 10.

MAGNUS 26. 10.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORT?
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

RUNA

INGEBORG
MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

LIR AU 
EGON

OLGA
JOH. C. RUSS

18. 10.

12/14. 10. 
21 .  10.

12/15. 10. 

18. 10.

12. 10. 

19. 10.

13. 10. 
17 . 10 .

HERO* lub subst. 6. 10.
LEANDER* 1. subst. 19. 10.

SLEIPNER 14. 10. 
21 . 10 .

unieruchom iona do wiosny 

unieruchom iona

ERNA

BRANO I 
BATAYIA

19. 10.

1 2 . 1 0 . 

19. 10.

JAEDEREN 20. 10.

SZWECJA 
Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja Morska) RUNA 21. 10.

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) INGEBORG 12/14. 10.

co 8—10 dni MARIEHOLM* 21. 10.

Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingborg,
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) IW AN 12/13. 10.
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie BLENDA 21. 10.

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) LIBAU 12. 10.

co tydzień  EGON 19. 10.

NIEMCY
Hamburg

(Pool: 3 niemieckie tow arzys tw a  OLGA 13. 10.
i S. A. Żegluga Polska) JOH- C. RUSS 17. 10.

M aklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. Wol f f ,  Sp.  z  o. o.)

co tydzień

DANIA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.) SLEIPNER 15. 10.
co tydzień 22. 10.

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty:
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty:
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) URSA 12. 10.

co 2—3 tygodnie JAEDEREN 26. 10.

HERO* lub subst. 12. 10.
LEANDER* 1. subst. 19. 10.

unieruchom iona do wiosny 

u nieruchom iona

ERNA

BRANO 1 
BATAYIA

19. 10.

12 . 10 . 

19. 10.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE L PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

BALTROYER*
LECH*

LWÓW*
LUBLIN*

KATHOLM
TAAiRNiHOLM

STATEK

LINDEiNAU

II. 10.
18. 10.

11 . 10 . 

18. 10.

12. 10.
18. 10.

16 . 10 .

ok. 22. 10.

ARIADNĘ lufo subst. 14. 10.

CHORZÓW
PUCK

LEDA lub subst. 
NEREUS lufo subst.

BUTT
BUSSARD

15. 10. 
20 . 10.

15. 10. 
24. 10.

11. 10.
21 . 10 .

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Toro. Okrętowe)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Leith/Gr angemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

HOLANDIA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydizień

(A ug . Wol f f ,  Sp. z o. o.)
1—2 razy  w tygodniu

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

BALTROYER*
LECH*

LWÓW*
LUBLIN*

KATHOLM

STATEK

LIiNDENAU

15. 10. 
22 . 10 .

15. 10.
22.  10.

12 . 10 . 

18. 10.

1 7 . 1 0 .

ok. 22. 10.

ARIADNĘ lub subst. 14. 10.

CHORZÓW
PUCK

LEDA lub subst. 
NEREUS lufo subst.

BUTT
BUSSARD

14. 10. 
21 . 10 .

15. 10. 
24. 10.

1 2 . 1 0 . 

2 2 . 1 0 .

W IBORG 16/18. 10.

HEL
ŚLĄSK*

BUTT
BUSSARD

JARYAMAA

WARSZAWA*

13. 10. 
20 . 10 .

11. 10. 
21. 10.

12. 10.

20. 10.

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 20 dni

BELGIA
Antwerpią

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

Antwerpia
(Rothert & Kiłaczycki)

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co 2 tygodnie

WIBORG

HEL
ŚLĄSK*

BUTT
BUSSARD

WARSiZAWA*

16/ 18. 10.

14 . 1 0 . 

21 . 10.

12. 10 . 

22 . 10.

23. 10.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  A genci l in ij  w  OClym m iejsca dla pasażerów

unieruchom iona do wiosny

MAGNUS 26. 10.

Havre
(Polska Agencja  Morska)  

co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

(F. G. Reinhold, Ltd.)

unieruchom iona do wiosny

MAGNUS 36. 10.

AUG. SCHULTZE 
TANGER

HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas —

Tetuan — Fedhala
10. io. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) AUG. SCHULTZE 

30/51. 10. co 2 tygodnie TANGER
10 . 10 . 

50/51. 10.

Porty Sycylii
Polska Agencja Morska (P: A. M.)

co 2 tygodnie

SCANIA 16. 10 .

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylia 

— Genua — Livorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo

(Bergełiske Baltic Transports, Ltd.) 1 'KRATA

ALGA RYK pocz. listopada

PALERMO
Ł aduje również bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Lid.)

co miesiąc

12 . 10 . 

28. 10.

ALG ARY'E pocz. l is topada

PORTY LEWANTU

BlltK.AI.AND* ok. 14. 10. Alexandria — Piraeus — Istanbul — BIRKALAND* 
YINGALAND* ok. 26. (0. Beyrouth —  Jaffa —  Haiffa ANTON

(Polska—Leroant, Agencja  Okrątoroa) YINGALAND*
co 1—2 tygodnie AG.HIOS GEORGIOS

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
— (R um m el  & Burton) —

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth,
Saloniki

SARMACJA ok. 22. 10. (Rothert 8ł K ilaczycki Sp. z  o. o.)
co miesiąc

17. 10. 
13. 10. 
28. 10. 
30. 10.

STATEK (ex Homlami) 31. 10.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE L PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

BATORY*
PIŁSUDSKI*

15. 10.
27. 10.

B t .  P o W y  e B & l s z e

New York — Ha! i fax
(Gdynia  — Am eryka L. Ż-)

co 2—4 tygodnie
BATORY*
PIŁSUDSKI*

22 .  10 . 

16. U.

SCAiNSTATES* 10. 10.
SCAiNlMAIL* 17. 10.
SCANYORK* 24. 10.

AUG. SCHULTZE 9. 10.
TANGER 30/31. 10.

PEDiRO
CHiRTSTOPHERSE N 15. 10.

SAN FRANCISCO 15. lt .
AURA 13, 10.
BORĘ IX 2. 11.

Nowy York (New York) — 
Filadelfia (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydizień

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 5 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co 2 tygodnie

ARGOSY*
SCAiNSTATES*

AUG. SCHULTZE 
TANGER

SUECIA
SANTOS

MERCATOR
AURA

13. 10. 
20 . 10.

9. 10. 
30/51. 10.

8. 11. 
23. li.

16'. 10. 
6. 11.

PUŁASKI*
KOŚCIUSZKO*

9. 11. 
12 . 12 .

(Rothert & Kilaczycki)
co 6 tygodni

KOŚCIUSZKO*
PUŁASKI*

20 .  10 .

18. 10.

KLTPPAREN

STUREHOLM
TORTUGAS

SYROS
OAKMAN

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

22. 10. (Bergenske Baltic Transports Lid)
co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
liam — Singapore — Hongkong — 
Slianhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hanków — Tsingtau — Tientsin — 

Dairen i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodn ie

Port Said — Karachi — Bom bay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.)10 . 1 0 . 

17. 10.

27. 10.
28. 10.

A N T IL O C ItrS
TITAN
TEUCER

co j>—10 dni na wejściu BRAHEHOLM
co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.) SYROS
co 2—4 tygodnie OAKMAN

Porty Australii 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

17. 10. 
14. 11.
12. 12.

ok . 19. 10.

27. 10.
29. 10.
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g r  • . :■ 'W. f  !

STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny  przy jazdów  nrogą ulec zm ianie bez 
npirzedzenia.

Skrót „lin." oznacza sta tek  k u rsu jący  na reg u ­
la rn e j linii. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze 
statków  oznacza m ak lera  okrętowego.

12 października:
s/s TVERNIA lin. po ładunek  do portów  zachodnio- 

ś r ó d z i cm nom orskich. Bergenske. 
s/s CIESZYN lin. z H elsinek/Tallin na dla wy- i za ła­

dowania. Żegluga Polska, 
s/is HERO lin. z Rygi i Brem y dla wy- i załadowania, 

Wolff.
s/s KATHOLM lin. z M anchester/Liverpoo] dla wy-

i załadow ania, Reinhold, 
s/s INGEBORG lin. ze Stockholm n d la wy- i załado­

wania, Bergenske. 
s/s IWAN lin. z portów  zach. szwedzkich dla wy-

i załadow ania, B ergenske. 
s/s URSA lin. po ładunek  do w schodniej Norwegii. 

Bergenske.
s/s LIBAU lin. z portów  zacli. szwedzkich dla wy-

i załadow ania, B ehnke & Sieg.
■s/is ANNA GRETA lin. z Rygi i K łajpedy dla wy-

i załadow ania, żegl. Polska.
■s/s BORGUND ze świeżym i śledziami. Bergenske.
s/s W ILNO po węgiel, PAM.
s/s GALEON po węgiel. R othert & Kiłaczycki.
s/s KAYESON po węgiel. Bergenske.
s/s :SYLVIA po węgiel, Bergenske.
s/s HELFRLD po węgiel, Bergenske.
sla VAiNG po węgiel, Bergenske.
s/s YIiKING po węgiel, Bergenske.
m/s WANNA po w yład., po węgiel, Bergenske.
■m/s RANiSATER po w yład. celulozy po węgiel, 

MEW.
13 października:

s/s ARGOSY lin. z portów  bałtyck ich  w drodze do 
N. Yorku, Amer. Scantic Line. 

s/s ANTON lin. po ładunek  do A ntw erpii i portów  
Lew antu, Rum m el & Burton. 

s/s AURA lin. z portów  połudn. A m eryki (Rio, Santos 
Buenos Aires) ty lko  dla w yładunku , Bergenske. 

s/s OLGA lin. z H am burga dla w y- i załadow ania, 
Prowe.

s/s HEL lin. z A ntw erpii dla w y- i załadowania, Że­
gluga Polska.

s/s CHORZÓW lin. z R otterdam u dla w y- i za łado­
w ania, Żegluga Polska, 

s/s BALTROYER lin. z G dańska po ładunek  i pasaż.
do Londynu, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z G dańska po ładunek i pasaż, do 
Hull, P o lbrit.

■s/s ANNCHEN PETERS po węgiel, PAM.

14 października:
m/s BIRKALAND lin. z portów  Lew antu dla w yłado­

w ania, Pol.—Lew ant. 
s/s SLEIPNER lin. z K openhagi fila wy- i załadow a­

nia, Reinhold, 
s/s BERENICE lub subst. z A m sterdam u lin. dla wy- 

i załadowania, Reinhold, 
s/s JARWAMAA lin. z A ntw erpii po ładunek do Tal- 

linna, R othert & Kiłaczycki. 
s/s iKURLAND po węgiel, Bergenske. 
s/s WAI.BORG ze złomem, PAM.

15 października:
m/s BATORY lin. z Nowego Yorku z pocztą, pasaże­

rami i tow aram i, G dyn ia—A m eryka, L. Ż. 
ni/s iPEDRO Cl IR I STOP H E RS EN lin', z Rio, Santos, 

Buenos A ires ty lko dla w yładow ania, Ocean. 
Ag. O krętow a, 

s/s LEDA lub suibst., lin. z Rotterdam u dla wy- i za­
ładow ania, Wolff, 

s/s FRIGG po węgiel. Bergenske.
16 października:

m/s BIRKALAND z G dańska po ładunek  na Lewant, 
P o lska—Lewa nt. 

s/s MERCATOR lin. dla uzupełnienia ładunku  do 
Rio i Buenos Aires, Bergenske. 

m/s SCANIA lin. z portów  Sycylii, ty lko dla w y ła­
dunku, Bergenske. 

s/s CL ARA L. M. RUSS lin. po ładunek  do Helsinki, 
Kotka, Yiipuri, Lenczat. 

s/s STEliNBURG po węgiel, Bergenske. 
s/s URANUS po węgiel, MEW. 
s/s POZNAŃ po węgiel, PAM. 
s/s PLA TO  po węgiel, PAM.

1? październ ika:
■s/s SCANMA1L lin. z N. Yorku ty lko  d la  w yładow a­

nia, Amer. Scantic Line. 
m/s TORTUGAS lin. z portów  Gulfu (zat. M eksykań­

skiej) ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 
s/s WIBORG lin. z Rotterdam u dla wy- i załadow a­

nia, Lenczat.
s/s JOHANNES C. RUSS lin. z H am burga ty lko  dla 

w yładunku, B ergenske (Prowe). 
s/s HELDER lub subst. z Leith/G rangem outli. po ła ­

dunek. Reinhold, 
s/s NORA po węgiel, PAM.

18 października:
■s/is TAARNHOLM lin. z M anchester/L iyerpool dla 

wy- i załadow ania Reinhold, 
s/s LECH lin. z Londynu ty lko d la  w yokręt. pasaż.

i w yładunku, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z H ull ty lko dla w yokręt. pasaż.

i w yładunku, Polbrit. 
s/s LYrG!A po węgiel, PAM.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV- 30  —  Telefony 12-85, 12-87 

Adres te legra ficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich o w oców  po łudn iow ych św ieżych i suszonych . Dojrzewalnia 

bananów  i pakownia owoców.
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
PRZED NOWYM SEZONEM IMPORTU 

OWOCÓW POŁUDNIOWYCH DO  
POLSKI.
Miesiąc październik należy w  branży o- 

wocowej do okresu, w  k tó rym  kupcy im por­
te rzy starają się pomału za u i orać już  kon­
tra k ty  na dostawy owoców południowych 
świeżych w  nowym  sezonie im portu  tych ar­
tyku łów  tj. jesienno-zimowym. Okres Jisto- 
pad-marzec, należy do- głównego okresu im ­
portu  w inogron hiszpańskich, pomarańcz, 
mandarynek i jab łek  amerykańskich d-o Pol­
ski a to dlatego, że w tym  czasie nie ma u nas 
żadnej p rodukc ji owoców kra jow ych.

W ubiegłych latach p o lityka  importowa 
czynników m iarodajnych w odniesieniu do 
przywozu wyżej wspomnianych a rtyku łów  
by ła  znana importerom chociaż nie w  szcze­
gółach, to p rzyna jm n ie j w głównych zary­
sach. Pozwalało to im na podejmowanie za­
wczasu zakupów w niektórych krajach ekspor­
towych oraz na ustalenie planu importowego. 
W  roku bieżącym sprawa ta przedstawia się 
zupełnie inaczej. Rozwój wypadków, ja k i 
m ia ł miejsce w  ostatnim czasie w  niektórych 
kra jach p rodukc ji owoców południowych 
świeżych szczególnie wojna domowa w  Hisz­
panii, rozruchy w Palestynie, dale j wprowa­
dzenie rozrachunku clearingowego pomiędzy 
Polską a Hiszpanią oraz wznowienie (po znie­
sieniu sankcyj -włoskich) takiegoż rozrachun­
ku  z Włochami, un iem ożliw ił naszym czynni­
kom m iarodajnym  sprecyzowanie warunków 
im portowych dla odnośnych a rtyku łów . Brak 
tych w arunków  pozbawił im porterów orien­
ta c ji -co do źródeł zakupu oraz wysokości 
im portu poszczególnych owoców.

O ile  chodzi o kampanię pomarańczową, 
to sytuacja w nadchodzącym sezonie z uwagi 
na w yże j podane wypadki przedstawia się d la 
rynku  polskiego w -ogóle bardzo niepomyślnie. 
Zapotrzebowanie Polski na ten a rtyku ł po­
k ry w a ły  dotychczas w 90 proc. głównie k ra je : 
Hiszpania, W łochy i Palestyna. Wprawdzie 
w ubiegłym  sezonie im port pomarańcz z 
W łoch z uwagi -na s-ankcje gospodarcze by ł 
Uniemożliwiony, to jednak rynek nasz nie od­
czuł braku tego a rtyku łu  ze względu na zwię­
kszony dowóz i wybór jakościowy pomarańcz 
hiszpańskich i palestyńskich.

W  tym  roku im port pomarańcz i manda­
rynek z Hiszpanii jest pod znakiem zapytania 
ze względu na wojnę do-mową w tym  k ra ju  
oraz częściowe zniszczenie p lantacyj tych 
owoców, a przywóz z Włoch z uwagi na słab­
szy urodzaj nie może odegrać w iększej ro li 
w naszym imporcie. Poza tym  pomarańcze 
w łoskie są bardzo drogie i jako  towar luksu­
sowy zna jdu ją  zbyt na naszym rynku  ty lk o
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w ograniczonych ilościach. Najpoważ-niej- 
szvm dostawcą pomarańcz dla Polski może 
być w  nadchodzącym sezonie jedynie Pale­
styna. Kontyngenty przywozowe dla tego 
k ra ju  nie zostały jeszcze ustalone. Istnieje 
wprawdzie kontyngent angielski na pomarań­
cze palestyńskie, lecz jest on bardzo m ały  — 
(wynosi 240 ton na okres 2-ch miesięcy) i nie 
może pokryć nawet częściowego zapotrzebowa­
nia ry n k u  polskiego- na ten artyku ł. Należa­
łoby zatem ustalić jak najrychlej wysokość 
głównego kontyngentu na pomarańcze z Pale­
styny, aby um ożliw ić im porterom  zawarcie 
na czas kontraktów dostaw.

P-oiz-a Palestyną może wejść jeszcze w  ra­
chubę im port pomarańcz z Portuga lii i Kolo­
ni j portugalskich. Ponieważ pomarańcze z 
tych k ra jó w  nie są jeszcze dobrze znane na 
naszym rynku, im port z P ortuga lii wzgl. Ko- 
Kolonij portugalskich może mieć charakter 
im portu -dorywczego i -nie -odegra -większej 
ro li. tym  bardziej, że dla tych kra jów  nie zo­
stał również uruchom iony w iększy kon tyn­
gent przywozowy.

Co się tyczy im portu w inogron z Hiszpanii 
to im port tego; a rtyku łu  jest również pod 
znakiem zapytania.

Kwestia im portu jab łek  amerykańskich 
nie jest -dotychczas również zdecydowana. — 
Uruchom iony został wprawdzie 'kontyngent 
na przywóz ja b łe k  z Kanady, jednak wyso­
kość tego -kontyngentu nie p okry je  zapotrze­
bowania rynku polskiego tym  bardziej, że u- 
rodzaj jab łek  kra jow ych jest w tym  roku 
bardzo słaby.

Kronika

URUCHOMIENIE KONTYNGENTÓW 
PRZYWOZOWYCH.
Dla Palestyny został uruchomiony kon­

tyngent przywozowy n-a okres październik — 
grudzień br. na oliwę, wino, o le jk i eteryczne 
itd. —

D la  zaspokojenia zapotrzebowania prze­
mysłu cukierniczego uruchom iony został do­
datkowy kontyngent przywozowy na ziarno 
kakaowe na miesiąc wrzesień — październik. 
Poza tym  wyznaczony już został kontyngent 
n a ziarno kakaowe na okres listopad — gru­
dzień. Kontyngent ten ma być podzielony w y ­
łącznie pomiędzy zakłady przemysłowe.

Herbata z transakcyj wiązanych.
Do Gdyni nadeszły ju ż  pierwsze trans­

porty herbaty z In d y j holenderskich i In d y j 
brytyjskich. Dalsze transporty oczekiwane 
są w  następnych tygodniach.



Kawa afrykańska.
Oczekiwane są nowe transporty kaw y a- 

t ry  kańskiej z transąkcyj wiązanych. Niektóre 
pa rtje  kaw y już  nadeszły i po ocleniu wpro­
wadzane są pomału na rynek.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONIALNYCH.
Sytuacja na gdyńskim  rynku  towarów 

kolonialnych nieco się zmieniła w stosunku, 
do poprzedniego okresu. Jakkolw iek ceny u- 
trzymane są nadał na wysokim  poziomie, to 
jednak w pewnych artyku łach daje się zau­
ważyć pewne odprężenie. Na niektóre tow ary 
brak jest pozwoleń przywozu i wskutek tego 
pomimo, iż tow ary  te znajdują się w  maga­
zynach celnych w Gdyni, n ie mogą jednak 
być wpuszczone do k ra ju .

Kawa surowa.
W  kawach brazy lijsk ich  nie przew iduje 

się na razie odprężenia. Głód laki panował w 
kawie b ra z y lijs k ie j panu je  nadal i  nie ma w i­
doków, aby b y ł w  najbliższym  czasie zaspo­
kojony. O ile któraś z firm  posiada jeszcze 
drobne zapasy tej kawy, to stara się ograni­
czyć odsprzedaż do najkonieczniejszych za­
mówień. Obecne ceny wahają się: Rio 7 zł 
4,20 — 4,30 za 1 kg (ta sarna cena także na ga­
tunek Y ic to ria  7), Capitania 4,30 — 4,40 zł, 
Santos 4,90 — 5,15 z ł za kg.

W  kawach niebieskich natomiast nastąpi­
ło dalsze odprężenie, a to wskutek zwiększo­
nych dowozów tych gatunków kaw w  tran­
sakcjach wiązanych. Ceny za gat. „Guatema- 
ła " wahają się od 5,50 — 5,85 zł za kg, a za 
gaf. „ Marugogype‘‘ 6,10 — 6,30 zł.

Herbata.
Jakkolw iek b rak jest jeszcze głównych 

gatunków herbaty, to jednak z uwagi na do­
wozy herbaty w  transakcjach wiązanych 
przew iduje się znaczne odprężenie w  tym  ar­
tyku le . —

Za gat. herbaty „Sum atra" uzyskuje się 
obecnie zł 15,50 za kg, a za herbatę ceyłońską 
ceny wahają się od 16,00 17,50 zl za 1 kg.

Korzenie.
W  handlu pieprzem nastąpiło pewne osła­

bienie. Im porterzy przew idują jednak zwię­
kszenie sie zapotrzebowania z uwagi na roz­
poczęty okres fab rykac ji różnych konserw. 
Ceny na pieprz czarny, któ re  wahały się w 
poprzednim okresie od zł 5,10 — 5,20 za kg, 
spadły doi zł 4,90 wzgl. 5,00 zł. Za pieprz b ia­
ły  uzyskuje się obecnie zł 5,80 — 6,00 za kg. 
Brak jest zupełnie cynamonu i ziela angiel­
skiego. —

Śliwki suszone.
Cena na ś liw k i amerykańskie w workach 

nieco spadła. Obecnie sprzedaje się ś liw k i

wielkości 30/40 po zł 1,45 za kg. Towar skrzyn­
kow y sprzedaje się po zł 1,55 za wielkość 
40/50, a po 1,60 zł za wielkość 30/40.

Ś liwki nowego zbioru oczekiwane są do­
piero w listopadzie wzgl. grudniu br.
Koryntki.

K oryutk i ze starego zbioru są na wyprze­
daży. Transporty z nowych zbiorów dopiero 
nadejdą w najbliższym czasie.
Figi.

f ig i  są bardzo poszukiwane. Z powodu 
braku pozwoleń przywozu nie ma możności 
wprowadzenia towaru na rynek.

Oliwa jadalna.
Ceny na oliwę jadalną zwyżkowały o ok. 

30% na kg, szczególnie na oliwę francuską 
i włoską.

OCZEKIWANE TRANSPORTY OWOCÓW. 
Owoce suszone.

Dnia 24 września br. nadeszły do Gdyni 
s/s „Bcerland" mniejsze partie owoców suszo­
nych, rodzynek i koryntek z Grecji.

s/s „Nordhtnd ' przyw iózł do Gdyni dnia 
I bm. także z Grecji drobniejsze ładunki ro­
dzynek i koryntek.

Dnia 14 bm. ma nadejść do Gdyni w ięk­
szy transport owoców suszonych z Grecji. Od­
biorcy tego towaru nie są na razie znani.

m/s „P iłsudski" przyw iózł dla firm y  „Em- 
teha“  w Gdyni i jednej z firm  lwowskich 1.200 
worków śliwek suszonych z U. S. A.

Spodziewany jest dalszy transport śliwek 
suszonych z U. S. A. w następnym rejsie.

Cytryny włoskie.
Dnia 16 bm. spodziewany jest transport 

4.100 skrzyń cytryn włoskich, k tó ry  ma na­
dejść do Gdyni s/s „Scania" z Sycylii.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
Ostatnia dekada ^Aeśn ia  i pierwsza de­

kada października n it^no tu ją żadnych trans­
akcyj na rynku owocowym w Gdyni. Przed­
siębiorstwa aukcyjne nie urządziły w tym  
okresie przetargów.

KRONIKA ZAGRANICZNA. 
Ju gosławia.

Jugosławia jest najpoważniejszym pro­
ducentem śliwek. Podajemy niżej jednoroczną 
produkcję poszczególnych państw:

Jugosławia 850.000 ton
U. S. A. 700.000 „
Francja 200.000 „
Rumunia 140.000 „
Czechosłowacja 100.000 „
Austria 45.000 „
Anglia 35.000 „
Hiszpania 30.000 „
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Tłumaczy to się tym, że Jugosławia jest 
krajem, w którym  sadownictwo stoi na bardzo 
wysokim poziomie. Każdy gospodarz, nawet 
małorolny ma sad, w którym  przede wszyst­
kim  pielęgnuje drzewa śliwkowe.

Część zbiorów śliwek przeznaczona jest 
dla przemysłu krajowego. Reszta w stanie 
świeżym idzie na eksport.

U. S. A.
Ogólny eksport jabłek amerykańskich 

wyniósł w sezonie 1935/36 około 12,5 miliona 
buszli. I w  tym wypadku Anglia jest znowu 
najpoważniejszym odbiorcą. Eksport jabłek 
do A ng lii w  sezonie 1935/36 wyniósł 6.119.000
buszli.

Eksport jabłek do Polski w omawianym 
sezonie b y ł bardzo mały w stosunku do lat 
poprzednich.

Porównanie zbiorów i eksportu jabłek amerykańskich w 1000 buszli.

Sezon % Zbiory Anglia Niemcy Inne eur. 
kraje

Cała
Europa

Kraje
pozaeuropej. Razem

1931/32 ' 106 026 9 159 2 208 5 367 16 734 1 188 17 922
■ % — 51 12 30 93 7 100

1932/33 85 575 5 662 2 948 4 224 12 834 921 13 755
% — 42 21 31 93 7 100

1933/34 74 961 3 438 3 216 4 626 11 280 981 12 261
% : — 28 26 38 92 8 100

1934/35- 73 534 3 379 609 3 062 7 050 1 012 8 062
% 42 8 37 87 13 100

1935'36 91 701 6 119 791 3 845 10 755 1 484 12 239
% — 50 6 32 88 12 100

Ładunki jabłek w beczkach do Europy w 
ostatnim sezonie wyniosły razem 1.403.000 be­
czek, z czego 999.000 dla Ang lii i 225.000 be­
czek dla Belgii.

Poważnymi odbiorcami jabłek w becz­
kach b y ły  także Francja i Szwecja. Jabłek w 
beczkach dostarczają w największej części 
Stany południowe, jak Yirginia, New York 
i Pensyłvania.

Eksport jabłek w skrzyniach ze Stanów 
Zjednoczonych wyniósł w ostatnim sezonie ra­
zem 5.496.000 skrzyń. Eksport jabłek w ko­
szach wzrósł także i wynosił 1.050.000 koszy.

Jabłka w koszach przychodzą z tych sa­
mych Stanów, co jabłka w beczkach.

Ministerstwo Gospodarki Krajowej USA. 
oblicza tegoroczne zbiory:
Jabłka

w skrzyniach.
Gruszki — '23.900.000 buszli, z tego 19.200.000 

w skrzyniach.

Kanada.
Tegoroczne zbiory zapowiadają się ob fi­

ciej, jednak słabsze gatunkowo, niż w  roku 
ubiegłym. Większość zbiorów przeznaczona 
zostanie dla przemysłu. Z powodu długotrwa­
łych deszczów owoc jest gorszy i wskutek te­
go plantatorzy ponieśli poważne straty.

105.900.000 buszli. z tego 48.600.000

Italia.
Zbiory pomarańcz i grape-fru it‘ów zapo­

wiadają się w tym  sezonie dobrze. Ceny na 
te a rtyk idy  będą prawdopodobnie wysokie.

Zbiory winogron słabsze, niż w roku 1935, 
jednak wyższe co do jakości.

Dopisały natomiast zbiory tegoroczne 
gruszek i moreli.
Hiszpania.

Zawiodły w Hiszpanii zbiory winogron, 
które oblicza się na około 1.000.000 beczek. 
W  r. 1935 zbiory wyniosły 1.629.000 beczek; 
w r. 1934 — 2.356.000.

Spodziewane są poważniejsze ładunki w i­
nogron dla portów kontynentu.

Nowe zbiory pomarańcz w Yalencji za­
powiadają się bardzo dobrze.

Ewentualne pierwsze załadowania mogą 
n a s t ą p i ć  w końcu października i na początku 
listopada. Mimo wojny domowej w Hiszpanii 
— do A ng lii nadchodzą świeże ładunki melo­
nów, cebuli, granatów i winogron.
Bułgaria.

Tegoroczne zbiory winogron w Bułgarii są 
nieco spóźnione i owoce dobrego gatunku są 
w cenie 6,50 do 7,50 Lewa za 1 kg. gorszego ga­
tunku 5—6 Lewów. Do tego dochodzą koszty 
transportu do granicy, ubezpieczenie i t. p. 
t. j. około 2,40 do 2,50 Lewa na 1 kg.

KAWA
Import towarów kolonialnych

GDYNIA
HERBATA W .  MACH WIT Z  Sp. z ogr. odp.

KAKAO Palarnia kawy 
GDYNIA LIPOWA 3 TEL. 28-15.

GDAŃSK
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Konwencje brukselskie, dotyczqce prawa morskiego
Konwencja brukselska z 10. IV. 1926 r. o ujednostajnieniu niektórych zasad, dotyczących

przywile jów  i hipotek morskich.
(Ciąg dalszy)

Zagadnienie ustawowego zabezpieczenia 
niektórych wierzytelności na m ajątku mor­
skim (statku i  frachcie) właściciela statku po­
siada dla przedsiębiorstwa okrętowego istot­
ne znaczenie, zwłaszcza dla jego zdolności 
kredytowej. Im  więcej bowiem ustawa prze­
w iduje ciężarów na m ajątku morskim właś­
ciciela statku na rzecz jego w ierzycieli, tym  
trudniejsza jest sytuacja kredytowa jego 
przedsiębiorstwa.

Zasada ustawowego zabezpieczenia na 
majątku morskim właściciela statku niektó­
rych wierzytelności jego interesantów jest 
w w ie lk ie j mierze konsekwencją charaktery­
stycznej cechy, jaką podróż morska posiada, 
mianowicie wspólnego ryzyka właścicieli 
statku i  przewożonego ładunku. Charakter 
podróży morskiej jako wypraw y, opartej na 
wspólnym ryzyku  osób zainteresowanych 
w podróży, uw ydatnia ł się zwłaszcza w  wie­
kach średnich, gdy ze względu na niebezpie­
czeństwo grabieży na morzu tworzono na za­
sadzie wspólnego ryzyka podróży przygodne 
spółki właścicieli statku i  ładunków oraz f i ­
nansistów, angażujących się w podróży.

Wspólne ponoszenie ryzyka podróży 
przez interesowanych jest n iewątpliw ie słusz­
ne. W  konsekwencji słusznie odpowiada ma­
sa majątkowa właściciela statku za roszczenia 
jego w ierzycieli z ty tu łu  eksploatacji statku, 
a znajdująca się na statku masa ładunkowa 
Za pretensje właściciela statku z ty tu łu  prze­
wozu. W tej wzajemnej 'odpowiedzialności 
obu mas uwydatnia się idea wspólności inte­
resu (Inter essengemeinschaft, communaute

d‘interets) osób, angażujących się w podróży, 
charakterystyczna dla niektórych ins ty tucy j 
prawa morskiego. Szczególnie wyraźnie w y ­
stępuje wspólność interesu właścicieli statku 
i ładunku przy awarii wspólnej.

Pomiędzy wierzytelnościami, k tórym  
z mocy samej ustawy służy prawo zaspoko­
jenia się z m ajątku morskiego właściciela 
statku, są wierzytelności osób, które swymi 
świadczeniami szczególnie przyczyniły się do 
wykonania podróży lub też które w związku 
z podróżą albo pobytem statku w  porcie na j­
więcej narażone by ły  na w yda tk i i  straty ma­
terialne. Słuszność wymaga, aby w ierzyte l­
ności takich osób b y ły  w pierwszej l in ii za­
bezpieczone na m ajątku morskim właściciela 
statku, czyli b y ły  w stosunku do innych w ie­
rzytelności uprzywilejowane.

Wierzytelności uprzywilejowane mogą 
na m ajątku morskim właściciela statku być 
także zabezpieczone w drodze umowy, miano­
wicie przez ustanowienie hipoteki morskiej, 
zapisanej do rejestru okrętowego, lub, jak 
Anglii, przez ustanowienie mortgagebi1), nie­
zależnie jednak od ustanowienia takiego za­
bezpieczenia umownego istnieje ich zabezpie­
czenie ustawowe, gdyż już z mocy samej 
ustawy  mają one przyw ile j zaspokojenia się 
w pewnej kolejności z m ajątku morskiego 
właściciela statku przed innym i wierźytełnoś-

*)■ um owa m iędzy w ierzycielem  i w łaścicielem  
przedm iotu, że z chw ilą .nieuiszczenia d ługu  w te rm i­
nie, p rzedm iot przechodzi na własność w ierzyciela 
(porów naj M erchant Shipping Act a rt. 31—46).
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3) dla przyw ile ju , zabezpieczającego szko­
dy lub straty w  ładunku lub bagażu — dzień 
wydania przewiezionych przedmiotów lub 
dzień, w  k tó rym  one pow inny b y ły  być w y ­
dane;

4) dla wierzytelności z ty tu łu  napraw 
i dostaw oraz innych wierzytelności, w yn ika ­
jących z umów, zawartych przez kapitana 
statku poza portem ojczystym dla rzeczywi­
stych potrzeb statku — dzień, w k tórym  w ie­
rzytelność powstała.

W  innych przypadkach term in wygaśnię­
cia p rzyw ile ju  biegnie od chw ili, gdy w ierzy­
telność, obciążona przywilejem , stała się w y ­
magalną.

Co do przyczyn, które przerywają bieg 
term inu wygaśnięcia przyw ile jów , decyduje 
według konwencji prawo odnośnego statku 
(łoi de pavillon) (art. 9).

W  praktycznym  zastosowaniu może 
1-letn i term in wygaśnięcia p rzyw ile ju  okazać 
się zbyt k ró tk i, zatem i krzywdzący, miano­
wicie wtedy, jeżeli statek (znajduje się za gra­
nicą i realizacia p rzyw ile ju  w ten sposób jest 
utrudniona. D la  takich przypadków przew i­
duje konwencja możność przedłużenia term i­
nu przez ustawodawstwa kratowe do la t 3 od 
chw ili powstania wierzytelności (art. 9 na 
końcu).

Jeżeli chodzi o realizację przyw ile jów , t.j. 
zaspokojenie wierzytelności uprzyw ile jow a­
nych z m ajątku morskiego właściciela statku, 
to całe to zagadnienie odsyła konwencja clo 
kra jow ych przepisów postępowania proceso­
wego i  egzekucyjnego (art. 16). Wytoczenie 
powództwa i wdrożenie egzekucji z ty tu łu  
p rzyw ile iów  normuje się więc według przepi­
sów krajowych.

W odniesieniu do podziału ceny, uzyska­
nej ze sprzedaży przedmiotów, obciążonych 
przywilejem , postanawia konwencja (art. 7), 
iż wierzyciele uprzyw ile jow ani mogą, co- 
prawda, w  postępowaniu, dotyczącym podzia­
łu  ceny, podawać swoie wierzytelności w peł­
nej wysokości, niezależnie od 'zasad ograni­
czenia odpowiedzialności właściciela statku, 
jednakże kwoty, które oni faktycznie otrzy­
mają, nie mo°ą łącznie przekraczać sumy, 
która się według tych zasarl. od właściciela 
statku należy (art. 7).

Istnienie p rzyw ile jów  mcrskich, które 
powstają ipso iure z chw ilą powstania odnoś­
nych wierzytelności, nie jest zależne ani od 
rejestracji ani od jak ie jko lw iek  formalności 
lub specjalnego sposobu udowodnienia. — 
Ustawodawstwa krajowe mogą jednak dla 
niektórych czynności prawnych, z k tó rych  
przyw ile je  powstają a mianowicie dla pożycz­
k i na rzecz statku i sprzedaży ładunku na 
cele podróży, wymagać ściśle określonej for- 
my (art. U ). . , , . . , ,,

W  przeciwieństwie do przyw ile jów , k tó ­
re ciążą ipso iure, hipoteki na statku powsta­
ją, ja k  już zaznaczono, na podstawie umowy

i przez wpis do rejestru okrętowego. W  celu 
zwiększenia jawności kredytu  hipotecznego 
konwencja nakłada na ustawodawstwa kra jo ­
we obowiązek ustalenia rodzaju i fo rm y do­
kumentów, które należy przechowywać na 
statku a z k tó rych  w yn ika ją  obciążenia hipo­
teczne (art. 12).

Jeżeli chodzi o zakres rzeczowy działania 
postanowień konwencji, to mają one zastoso­
wanie do statków, eksploatowanych nie ty lko  
przez właściciela, ale także armatora, nie bę­
dącego właścicielem i przez t. zw. charterer‘a, 
eksploatującego statek, natomiast nie mają za­
stosowania, gdy właściciel straci! posiadanie 
statku wskutek czynu niedozwolonego innej 
osoby i gdy w ierzyciel nie jest w dobrej w ie­
rze (art. 13). Nielegalna więc eksploatacja 
statku nie stwarza p rzyw ile ju  po stronie w ie­
rzyciela, będącego w  złej wierze.

Konwencja dotycizy ty lko  morskich stat­
ków  hanclloruiich, a nie dotyczy statków wo­
jennych i statków, używanych wyłącznie dla 
celów rządowych (art. 15).

Jak konwencja o ograniczeniu odpowie­
dzialności w łaścicieli statków morskich, tak 
i  omawiana konwencja zawiera w końcowym 
protokóle ,.rezerwe“  dla państw um awiają­
cych się czvli zastrzega dla nich możność 
wprowadzenia pewnych odchyleń od posta­
nowień konwencji, mianowicie zezwala na:

1) wprowadzenie pomiędzy należnościa­
mi, wym ienionym i w  pk-cie 1 art. 2 konwencji 
(należności państwowe, opłaty portowe, sądo­
we, pilotowe etc.) tak ie j kolejności, k tóraby 
zabezpieczyła interes skarbu państwa;

2) przyznanie adm inistracji portów, do­
ków, la ta rn i morskich i dróg żeglownych, k tó ­
ra uskuteczniła wydobycie w raku i innych 
zatonietveh przedmiotów, przeszkadzających 
w  żegludze, albo k tó re j należą się oołaty por­
towe lub odszkodowanie za szkody, w yw o­
łane przez statek, — w  razie niezapłacenia 
należności — prawo zatrzymania statku, 
w raku i innych przedmiotów, sprzedania ich 
oraz pokrycia należności z ceny, uzyskanej ze 
sprzedaży, przed innym i1' wierzytelnościami;

31 ustalenie kolejności wierzytelności za 
s z k o d y ,  wyrządzone urządzeniom portowym, 
według innych zasad kolejności, aniżeli zasa­
dy. przyjęte w  konwencji, a mianowicie nie­
zależnie od te er o, czy te wierzytelności pow­
stały z wcześniejszej, czy późniejszej, czy te j 
samej podróży albo też czy w y n ik ły  z tean 
samego wypadku, co inne wierzytelności 
(art. 5 i  6 konwencji).

Protokół końcowy postanawia także, że 
postanowienia konwencji nie naruszają w n i­
czym postanowień ustawodawstw krajow ych 
co do przyw ile jów , przyznanych publicznym 
zakładom ubezpieczeń z ty tu łu  należności za 
ubezpieczenie załoeri statku.

Powyżej omawiano wszystkie istotne po­
stanowienia konwencji o przyw ile jach i h i­
potekach morskich. Konwencja traktu je  pra­



wie że wyłącznie o przywilejach, ogranicza­
jąc się, jeżeli chodzi o hipoteki, głównie do 
określenia ich stosunku clo przywilejów. Za­
gadnienie przyw ilejów  jest unormowane 
w konwencji, o ile chodzi o m aterialną stro­
nę zagadnienia, dość szczegółowo.

Zaznaczyć należy, że przypadki ograni­
czenia odpowiedzialności właściciela statku 
morskiego (konwencja z 25. VIII. 1924) nie po­
kryw ają się z przyw ilejam i na jego m ajątku 
morskim. Istnieją bowiem wierzytelności 
z przywilejem, za które on odpow iada nie- 
ograniczenie, np. należności z ty tu łu  opłat 
portowych, roszczenia kapitana i załogi z ty ­
tułu umowy o pracę na statku, i również są 
wierzytelności bez przywileju, za które on od­

10-LECIE PREZESURY INŻ. A. DZIEDZIULA 
W ZWIĄZKU CEGIELŃ DOLNEJ 
WISŁY.
8 października r. b. wiceprezes naszej 

Izby inż. A. Dziedziul obchodził X-lecie 
przewodnictwa Związku Cegielń w obwodzie 
dolnej Wisły, obejmującego cały okręg naszej 
Izby. Na zebraniu Związku złożono inż. Dzie- 
dziulowi z tej okazji serdeczne podziękowanie 
i wyrażono uznanie za wysoce owocną i ofiar­
ną pracę nie tylko dla Związku Pomorsko- 
Nadnoteckiego, ale i d la całego polskiego 
przem ysłu ceramicznego. Jednocześnie w rę­
czono inż. Dziedziulowi pam iątkow y upomi­
nek.

Inż. Dziedziul, prócz przewodnictwa Zw. 
Pomorskiego, od szeregu lat p iastu je  godność 
prezesa Stałej Delegacji Zrzeszeń Przem y­
słowców Ceram icznych w Polsce — naczelnej 
organizacji całego polskiego przem ysłu cera­
micznego.

Poza tym  inż. Dziedziul jest członkiem 
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, od 
5 lat redaktorem  Przeglądu Ceramicznego oraz 
organizatorem i prezesem Sekcji M ateriałów 
budow lanych i G rupy Ceram icznej Muzeum 
Przemysłu i Techniki w  W arszawie.

Za p r z y s ię ż e n ie  r z e c z o z n a w c ó w  
iz b o w y c h .
D nia 12 października rb. Prezes Izby Prze­

mysłowo-Handlowej w Gdyni, p. Stanisław 
Por, zaprzysiągł w charakterze rzeczoznawców 
mb owych następujące osoby:

1) Albina Korzeniowskiego
w charakterze rzeczoznawcy dla drzewa,

powiada ograniczenie (np. roszczenia, w yni­
kające z konosamentu).

Ustalenie w konwencji liczby przyw ile­
jów morskich, ich kolejności i stosunku do 
hipotek morskich jest d la żeglugi morskiej 
niewątpliw ie korzystne, gdyż stw arza w w aż­
nej dziedzinie przyw ilejów  morskich jednoli­
tość zasadniczych norm, pożądaną w intere­
sie bezpieczeństwa stosunków praw nych 
i kredytow ych w żegludze międzynarodowej. 
Coprawda, niektóre postanowiemal konwen­
cji nasuw ają pewne wątpliwości in terpreta­
cyjne, ale to nie wiele zmniejsza jej wartości 
dla międzynarodowej żeglugi.

Dr Władysław Sowiński.

2) Antoniego Niklasa
w charakterze rzeczoznawcy i próbobior- 
cy nasion oleistych,

3) Eugeniusza K uzyniaka
w charakterze nurka — rzeczoznawcy,

4) Feliksa Henniga
w charakterze rewizora ksiąg handlowych 
przy Izbie Przemysłowo - Handlowej w 
Gdyni na okręg Izby z siedzibą w Ino­
wrocławiu.
Akt zaprzysiężenia odbył się w obecności 

radców  Izby p. p. F. M arszała i K. Muchy oraz 
dyrektora Izby dr. J. Kulikowskiego.

KONFERENCJA Z PRZEDSTAWICIELAMI 
PRZEMYSŁU DRZEWNEGO.
W dniu 6 października rb. odbyła się w Iz­

bie Przemysłowo - Handlowej w G dyni pod 
przewodnictwem dyrektora Izby dr. Józefa 
Kulikowskiego konferencja z przedstawiciela­
mi przem ysłu drzewnego ckręgu Izby.

W konferencji tej wzięli udział radcowie 
Izby: dyrektor Kubica, prezes Związku Tarta­
ków i Kupców Drzew nych w G dyni i konsul 
Jan Mack oraz szereg członków tego związku 
jak  również przedstawiciel firm y „Paged“ — 
p. dyr Modrzewski.

Po referacie dyrektora Związku p. J. K u­
nerta w yw iązała się obszerna dyskusja na te­
m at obecnej sytuacji w przemyśle drzewnym. 
W toku dyskusji tej stwierdzono, że sytuacia 
przem ysłu drzewnego w roku bieżącym kształ­
tu je się gorzej niż w r. ub. Jedną z przyczyn te­
go zjawiska są utrudnienia, iakie powstały 
w związku z w ykonaniem  układu handlowe­
go polsko-niemieckiego, Przedstawiciele prze­
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mysłu drzewnego w skazywali na fak ty  p rzy ­
dzielania niedostatecznych ilości kontyngen­
tów wywozowych do Niemiec na m ateriały 
drzewne, przy czym stwierdzono, iż Pomorze 
pod względem tych przydziałów  jest trak to­
wane gorzej od innych dzielnic kraju. Jedną 
z pow ażnych przyczyn niepomyślnego kształ­
towania się wywozu do Niemiec jest również 
p rzyjęty  system rozrachunkow y według p a ry ­
tetu złotego w aluty  niemieckiej.

Jako na jeden ze środków ożywienia eks­
portu m ateriałów drzewnych do Niemiec 
wskazano na konieczność pryw atnych kom­
pensat, jak  to inż było praktykow ane na mo­
cy układu z Niemcami w r. 1934.

W dalszym ciągu konferencji podnieśli 
przedstawiciele przemysłu drzewnego sprawę 
zaopatryw ania w arsztatów  przemysłowych w 
surowiec drzew ny przez Lasy Państwowe. Wo­
bec tego, że 90—95% surowca drzewnego do­
starczane jest przez Lasy Państwowe, prvw at- 
ny przemysł drzew ny jest całkowicie zależny 
ocł polityki cen dyrekcji tych lasów.

Spraw a eksportu materiałów  drzewnych 
napotvka również na poważne trudności ze 
względu na konkurencję cen na rynkach zby­
tu. zwłaszcza na rynku  angielskim. Eksport 
dałoby się jednak rozwinąć pod w arunkiem  
zdobycia przez przem ysł drzewny tanich k re­
dytów  oraz uspraw nienia organizacji sprzeda­
ży; b rak  brokerów w Gdyni i niedostateczna 
przestrzeń placów składowych dla materiałów 
drzew nych u trudn ia ją  przeładunek drzewa 
w porcie gdyńskim.

KONFERENCJA W SPRAWIE USTAWY 
O AUKCJACH.
W związku z opracow anym  przez Mini­

sterstwo Przemysłu i H andlu projektem usta­
w y o aukcjach, których powołanie do życia 
w Polsce pod względem praw nym  dctąd regu­
lowane było przepisami, dotyczącym i W y­
staw  i Targów, zwołana została w dn. 13 bm. 
przez Tzbe Przemysłowo - Handlową w Gdyni 
konferencja z przedstawicielam i zaintereso­
w anych branż. W konferencji, którei prze­
wodniczył dyrektor Izby dr Kulikowski, 
wzięli udział przedstawiciele aukcyj owoco­
wych, istniejących w Gdyni, Korporacji K u­
pieckiej w  Gdyni oraz importerów owoców 
i skór.

W toku dyskusji nad poszczególnymi a r­
tykułam i projektu ustaw y, sformułowano 
szereg wniosków tak dotyczących samego 
określenia działalności aukcyj, jak  i sposobu 
nadaw ania koncesyj na ich otw ieranie oraz 
odbierania koncesyi, wreszcie nakładania kar 
za ewentualne przekroczenia.

Wnioski, jakie się wyłoniły podczas 
wspomnianej konferenfcji, będą wzięte pod 
uwagę w referacie Izby Przemysłowo - H an­
dlowej w Gdyni na terenie Związku Izb Prze­
mysłowo - Handlowych.
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UDZIAŁ PRZEDSTAWICIELI IZBY 
W OBRADACH KUPIECTWA 
W WEJHEROWIE.
D nia 5 bm. odbyło się nadzw yczajne ze­

branie Tow arzystw a Kupców Samodzielnych 
w Wejherowie przy bardzo licznym udziale 
miejscowego kupiectw a oraz w obecności miej­
scowych władz, p. starosty Potockiego, burm i­
strza Balduena, dziekana Roszczynialśkiego, 
naczelników Urzędu Skarbowego, Akcyz i Mo­
nopoli, Poczty i t. d.

Na zebraniu byli obecni dyrektor Tzby 
Przemysłowo-Handlowej w Gdyni d r J. K uli­
kowski oraz w icedyrektor łzby p. poseł T. M ar­
chlewski. O statni wygłosił referat, obrazu iący 
pracę Izby Przemysłowo-Handlowej na odcin­
ku handlu wewnętrznego oraz omówił zagad­
nienie, związane z racjonalizacją band!u. N a­
stępnie mówca naśw ietlił problem oddłużenia 
oraz omówił konieczność uruchom ienia spe­
cjalnych kredytów  dla kupiectw a. które w sku­
tek kryzysu utraciło w ielką część własnych 
kapitałów , a tym  samym zdolność obrotową. 
Nasteonie podkreślił te zadania, jakie spełniać 
musi kupiectw o pow iatu morskiego w związku 
z w zrastającym  z troku na rok ruchem tu ry ­
stycznym.

Na zakończenie prelegent omówił bardzo 
obszernie spraw y podatkowe.

W ożywionej dyskusji przedstawiciele ku- 
piectw a wysunęli szereg postulatów  w dziedzi­
nie podatkowei m. in. przedstawiciele kupiec­
twa w skazywali na zbvt rv»-<-i'\ st\ c/ne usto­
sunkowanie sie ze strony władz skarbowvch 
do prowadzonych przez poszczególne nrzedsie- 
biorstwa ksiąg handlowych tak również. na 
wysokość określ°nego nrzez TTrzedv ^korbowe 
nroreufu czystej dochodowości przedsiębiorstw 
handlowych.

W  k o ń m i z a b r a ł  głos p .  d r  T. K u l ik o w s k i ,  
k t ó r v  r>odniósł w a ż n a  ro le  sn o łe c z n o -g o sn o d a r -  
cza .  in k a  p e łn i  k u n i e c  p o lsk i  n a  w y b r z e ż u ,  
n a w o ł y w a ł  do  je d n o śc i  e r a z  w s n ó ln o g o  w y s i ł ­
k u  na  te r e n ie  o rg a n iz a c j i  z a w o d o w e j ,  dn k t ó ­
r e j  k e ż d y  k u o i e e  o b o w ią z k o w o  w in ie n  n a le ż e ć .

7el~>ran:e uchwaliło szereg rezolucvi. doty­
czących postulatów  życia gosnodarczege w no- 
wiecie morskim, które mata bvć przedłożone 
na najbliższej konferencji Panu Wojewodzie 
Pomorskiemu.

WYCTErWA p i?7rnw r \ u  i m  i i SFER 
GOSPODARCZYCH JAPONII.
W dniu 10 października rb. przvbyła do 

Gdrmi z W arszaw y wycieczka przedstawicieli 
w ielkich koncernów Japonii w składz:e nastę­
pującym : dr Aleksander Nagai — radca han­
dlowy Am basady Japońskiej w Berknie, J. 
W atanabe — dyrektor firm y Mitsobiski Jdhnji 
Kaisha, S. Kato — dyr firm y O kura & Co, 
W. Funa - Nashi — w icedyrektor firm y Mitso- 
bisbi Shoji Kaisha i p. Ohta, przedstawiciel 
firm y Mitsui Bussau Kaisha w Hamburgu. Wy-



oieczka m iała charakter pryw atny, a  głównym 
jej cełem było zwiedzenie portu gdyńskiego 
i zorientowanie się w możliwościach w ykorzy­
stania portu tak  przy wymianie handlowej po­
między Polską a Japonią, jak  również i dla 
tranzytu  japońskiego do państw  środkowej E u­
ropy. W szczególności goście japońscy intere­
sowali się stanem bezpośrednich połączeń okrę­
towych pomiędzy portam i polskiego obszaru 
celnego a portam i Japonii.

Podczas zwiedzania portu i magazynów 
portow ych w towarzystwie dyrektora Urzędu 
Morskiego inż. Łęgowskiego, goście japońscy 
ze szczególnym zainteresowaniem przyglądali 
się paraom  towarów japońskich, przywiezio­
nymi do U dyni, jak  również i towarom pol­
skim, przeznaczonym na eksport do Japonii.

ko  zwiedzeniu portu, przedstawiciele kon­
cernów japonsKicn ziozyn wizytę prezesowi 
Izby krzemysiowo-Elanuiuwej w ciayni p. S ta­
nisławowi korowi, a następnie pouejmowani 
byn  przez niego śniadaniem  w restauracji „ a r ­
na  tage".

r o  po łudniu , konsul Japonii, w iceprezes 
Izby  krze inysiow o-iiand iow ej, p. i1 et iks Wal­
la t, w yual na  czesc gości p rzy jęcie  w  k aw ia rn i 
„ .baityk , podczas u L o r e g o  nae ii oni możność 
zetKinęcia s±ę z przedstaw icielam i s ie r  gospo- 
darczycii Lruyni. U 18,90 goście japońscy  od- 
jecnaii sam ociid lam i no kraanska, sa ąd  uda li 
się ao K rakow a i  Katowic.

ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE 
PORTU GDAŃSKIEGO W MIESIĄCU 
WRZEsNIU BR.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego w  mies. wrześniu br. osiągnęły 654.878,4 
ton, wobec 639.764,1 ton w mies. sierpniu br. 
oraz 639.836,7 ton w mtes. wrześniu 1999 r.

Miesiąc spraw ozdaw czy w ykazuje nie­
znaczny 0,7 % -owy spadek w porów naniu z ub. 
mies. sierpniem br. oraz 2,4)6 -owy wzrost w 
stosunku do miesiąca września 1939 roku.

Zamorskie obroty towarowe portu w okre­
sie pierw szych 9 miesięcy (od stycznia do w rze­
śnia wl.) w roku bieżącym (3.3dl.087 ton) w y­
kazują nieznaczny 0,6^ -owy wzrost w porów ­
naniu z tym  samym okresem czasu roku ubie­
głego (3.3ib.l89,3 ton).

Na uzyskanie tych ogólnych wyników 
pracy  portu  w okresie trzech pierwszych kw ar­
tałów roku bieżącego ziozyi się przyw óz za­
morski — 890.769,4 ton oraz wywoź zamorski 
— 4.660.921,6 ton. Lepsze niż za okres ośmiu 
miesięcy daje w yniki im port zamorski portu 
gdyńskiego w okresie trzecli pierw szych kw ar­
tałów (od stycznia do września) roku bieżące­
go (890.163,4 ton) w porównaniu z tym  samym 
okresem czasu roku ubiegłego (773.820,5 ton), 
le n  pow ażny 14,8/6 -owy wzrost im portu za­
morskiego w porcie gdyńskim  zawdzięczać n a­
leży surowcom, a przede wszystkim  rudom 
i złomowi.

W ogólnym przywozie handlu zagranicz­
nego R. R. za okres 8 miesięcy br. w obrotach 
wagowych obu portów  (udział obu portów 
53%) port gdyński ma dominujący udział 3 7%, 
podczas gdy G dańsk 16% ; wartościowo nato­
miast jeszcze lepiej, gdyż G dynia — 57,6%, 
Gdańsk natom iast 7,1%.

O statnie dane o handlu zagrań. Polski (8 
mies. br.) w ykazują wzrost przywozu wagowo 
(10,7%) oraz wartościowo (ll,7% ), wywóz zaś 
w ykazuje 9,3% -omy wzrost pod względem 
wartości, p rzy  równoczesnym obniżeniu się 
(8%) eksportu wagowego. bą to zjaw iska go­
dne zastanowienia.

Analogicznie do spadku ogólnego ekspor­
tu  w handlu zagranicznym  Polski obniżył się 
wywóz zamorski w porcie gdyńskim. W okre­
sie od m. stycznia do m. września wł. roku bie­
żącego wywóz ten wyniósł 4.660.921,6 ton, w y­
kazując 1 ,6%-owy spadek w porównaniu 
z 4.740.369 ton w tym  samym okresie czasu 
roku ubiegłego. Spadek ten spowodowany zo­
stał przede wszystkim grupą wytworów  po­
chodzenia mineralnego.

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor­
skich w miesiącu spraw ozdaw czym  (654.878,4 
ton) złożył się przywóz zamorski — 115.315,4 
ton oraz wywóz zamorski — 539.563 ton.

Przyw óz zamorski w mies. w rześniu rb. 
(115.319,4 ton) wykazu je nieznaczny 1,1%-owy 
spadek w porów naniu z ub. miesiącem sierp­
niem rb. (ilb.617,1 ton) oraz poważny 78,4% 
wzrost w stosunku do mies. września 1935 r. 
(64.623,— ton).

bpadek ten spowodowany został przede 
wszystkim pozycjami: rud  rożnycb i wypał- 
ków pirytow ycn — 10.811 t. (<70.480 t.), garb­
ników — 1.330 t. (2.162 t.) baw ełny — 4.888 t. 
(3.177 t.), ceiuiozy — 7l9 t. (1.137 t.), złomu 
żelaznego — 30.801 t. (48.009 t.), miedzi :— 899 
ton (1.078 t.) oraz części wagonow i lokomotyw 
— 376 t. (455 t.) bpośród powyższych pozy­
cyj zwraca uwagę poważny spadeK rud  roż­
nych oraz złomu żelaznego. Pozostałe pozycje 
w ykazują normalne w ahania miesięczne. — 
Liczny natom iast jest szereg tych pozycyj im­
portu, które w ykazują wzrost w miesiącu spra­
wozdawczym w porów naniu z ub. mies. sierp­
niem rb. Do pozycyj tych należą: nasiona o,e- 
iste — 2.017 i. (1.82u t.), ryz surowy — 7.109 t. 
(2 t.), owoce świeże — 1.966 t. (4^9 t.), owoce 
suszone — 428 t. (590 t.), kakao—643 t. (290 t.), 
rośliny, m ateriały roślinne, trzcina — 107 t. 
(57 t.), śledzie świeże — 421 t. (53 t.), śledzie so­
lone _  5.311 t. (4.325 t.), asfalt — 384 t. (21 Ł), 
tłuszcze i ołeje roślinne — 539 t. (180 t.), tłusz­
cze zwierzęce surowe — 1.451 t. (804 t.), tran  — 
494 t. (285 t.), napoje alkoholowe — 57 t. (41 t.), 
przetw ory chemiczne — 239 t. (210 t.), fosfo­
ry ty  — 11.197 t. (3.404 t.), żużle Thomasa —
9.700 t. (5.600 Ł), skóry 3.810 t. (3.027 t.), 
wełna — 1.221 t. (900 t.), odpadki wełny — 
111 t. (106 t.), odp. baw ełny — 213 t. (117 t.), 
ju ta  — 1.675 t. (1.126 i ) ,  szmaty — 1.893 t.
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(1.540 t.), kauczuk — 711 t. (380 t.), papier — 
1.579 t. (995 t.), żelazo surowe — 532 t. (342 t.), 
cyna — 148 t. (89 t.), w yroby żelazne i metalo­
we — 303 t. (204 t.), oraz maszyny, apara ty  
i części — 364 t. (294 t.)

Miesiąc sprawozdawczy po chwilowym 
braku  im portu w ub. mies. sierpniu w ykazu­
je pow ażny transport ryżu surowego. Szcze­
gólnie poważny wzrost im portu w ykazują żu­
żle Thomasa (ok. 2-krotny), oraz fosforyty 
(przeszło 3-krotny). — Wzrost im portu śledzi 
ma swoje źródło w początkach sezonu.

W miesiącu sprawozdawczym  w porów na­
niu z tym  samym miesiącem roku ubiegłego 
spowodowały wzrost przede wszystkim pozy­
cje: rud różnych i w ypałków  pirytow ych — 
10.811 t. (3.444 t. w m. wrześniu 1935 r.), zło­
mu żelaznego — 35.851 t. (24.653 t.), fosfory­
tów 11.197 t. (brak), żużli Thomasa — 9.700 t. 
(1.500 t.), oraz ryżu  surowego — 7.169 t. (306 t.)

Szczegółowo ilustruje im port zamorski 
w porcie gdyńskim  w m. wrześniu rb. w poró­
w naniu z tym  samym miesiącem roku ubiegłe­
go poniższe zestaw ienie:

IM PO RT (tony) Wrzesień Wrzesień
1956 r. 1955 r.

Nasiona różne 64 70
nasiona oleiste 2.017 1.751
ryż surowy 7.169 306
owoce świeże 1.366 938
owoce suszone 428 524
kons. owocowe 3 18
orzechy i migdały 9 6
kaw a " 709 150
herbata 120 135
kakao 643 269
korzenie 75 102
rośliny, mater. rośl. trzcina 107 75
żywica 397 673
śledzie świeże 421 161
śledzie solone 5.311 1.480
rudy  różne i w ypałki piryt. 10.811 3.444
oleje 143 194
smoła i sm ary 2 7
asfalt 584 184
tłuszcze i  oleje roślinne 559 259
tłuszcze zwierzęce surowe 1.451 495
tran  494 483
napoje alkoholowe 57 16
tytoń 107 112
siarka 181 467
przetw ory chemiczne 239 193
farby  26 49
garbniki 1.530 1.204
fosforyty 11.197
żużle Thomasa 9.700 1.500
sól potasowa — 3.250
skóry 3.810 2.276
wełna 1.221 1.026
odp. wełny 111 64
przędza w ełniana 35 32
baw ełna 4.883 7.001
odp. baw ełny 213 58
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przędza baw ełniana 2 11 110
len, konopie, sizal i in. wł. 63 75
ju ta 1.675 771
szmaty 1.893 1.017
kauczuk 711 478
wyr. gumowe 67 75
papier 1.579 1.589
papa, tek tura 
celuloza

U 25
719 928

żelazo surowe 532 124
metale różne 237 337
złom żelazny 35.851 24.653
miedź 899 1.073
cyna 148 32
cynk — 19
w yroby żelazne i metalowe 303 393
maszyny, apara ty  i części 364 258
części wagonów i lokomotyw 376 953
samochody, motocykle i cz. 53 91
różne 3.430 2.650

Razem 115.315 64.623

Wywóz zamorski w mies. w rześniu r. b. 
(539.563 ton) w ykazuje nieznaczny 0,6%-owy 
spadek w porów naniu z ub. mies. sierpniem 
b. r. (543.147 ton) oraz nieco poważniejszy 
6,2 %-owy spadek w stosunku do mies. wrześ­
nia 1935 r. (575.213,7 ton). Spadek ten w po­
rów naniu z ub. miesiącem sierpniem podobnie 
jak  i w szeregu podobnych w ypadków  spo­
wodowała przede w szystkim  grupa w ytwo­
rów pochodzenia mineralnego, jak  węgiel 
eksportowy i bunkrow y. Dotychczasowe re­
zu ltaty  w eksporcie węgla przez port gdyński 
(za 9 miesięcy r. b.) w porów naniu z rokiem 
ubiegłym są nader słabe.

Spadek eksportu węgla w okresie od m. 
stycznia do m. września wł. bieżącego roku 
w porów naniu z tym  sam ym  okresem czasu 
roku ubiegłego wyniósł w liczbach absolut­
nych 189.367 ton, w ykazując przeszło 5 % -owy 
spadek. O stra konkurencja węgla niemiec­
kiego spowodowała pow ażny spadek wywozu 
do Norwegii i Danii.

Rok sprawozdaw czy przynosi poważny 
spadek wywozu węgla do Włoch. Zawarte 
niedawno nowe porozumienia z Monopolem 
Węgłowym we Włoszech m ają zwiększyć ten 
wywóz. Wywóz węgla eksportowego w mie­
siącu sprawozdawczym  wyniósł 394.521 ton 
(419.465 ton) oraz węgla bunkrowego 32.412 
ton (34.253 ton). Poza grupą m ineralną uległy 
obniżce pozycje: ryżu  — 260 ton (2.435 ton), 
słodu — 855 ton (1.462 ton), szynki i inne pe­
klowane — 40 ton (373 ton), ja ja  — 1.623 ton 
(2.579 ton), m akuchy — 356 ton (598 ton), 
w ytłoki buraczane — 434 ton (973 ton), mącz­
ka kostna — 102 ton (607 ton), sól potasowa 
— 200 ton (1.910 ton), tkaniny  — 750 ton (831 
ton), bale i słupy — brak  (888 ton), żelazo su­
rowe — 823 ton (881 ton), żelazo handlowe — 
6.865 ton (9.007 ton), cynk — 1.181 ton (1.713 
ton), oraz blacha cynkowa — 467 ton (755



ton). Spadek wywozu powyższych pozycyj, 
odbyw ający się w granicach w ahań miesięcz­
nych nie powinien budzić większych zastrze­
żeń.

Szereg natom iast pozostałych pozycyj 
wywozu w ykazuje wzrost i tu  należą: m ąka 
ryżowa — 850 ton (331 ton), strączkowe — 
90 ton (31 ton), nasiona i rośliny — 263 ton 
(20 ton), drób i inne ptactw o — 213 ton (24 
ton), masło — 1.657 ton (1.185 ton), cement — 
1.156 ton (660 ton), sól — 440 ton (brak), koks
— 27.145 ton (22.263 ton), tłuszcze zwierzęce 
surowe — 605 ton (338 ton), przetw ory mię­
sne — 1.404 ton (1.101 ton), cukier — 13.839 
ton (616 ton), napoje alkoholowe — 18 ton 
(2 ton), otręńy — 409 ton (brak), saletra — 
511 ton (brak), baw ełna i odpadki — 89 ton 
(46 ton), drzewo tarte — 28.200 ton (25.187 
ton), w yroby z drzewa — 981 ton (427 ton), 
klepki — 136 ton (brak), dyk ty  i forniery — 
1.443 ton (1.421 ton), meble gięte — 469 ton 
(418 ton), w yroby koszykowe — 148 ton (84 
ton), papa i tek tura — 251 ton (236 ton), celu­
loza — 1.024 ton (789 ton), szyny kolejowe — 
2.065 ton (brak), oraz ru ry  żenwne i stalowe
— 1.799 ton (1.753 ton). Spośród powyższych 
pozycyj zw raca uwagę pow ażny wzrost w y­
wozu cukru. INie zmieni to zresztą bardzo po­
ważnego spadku wywozu cuk lu  w okresie 
trzecb pierwszych kw artałów  r. b. w porów­
naniu z tym  samym okresem czasu roku ubie­
głego. Podkreślić należy dobrze rozw ijający 
się eksport tarcicy oraz szeregu w yr ono w 
z drzewa.

W m iesiącu spraw ozdaw czym  w znow io­
ny  został eiv»port szyn  Kolejowych, Jrozo- 
sta ie  pozycje nie w yK azują więKszycb zm ian.

bzczegoiowo ilustru je  eksport zamorski 
w porcie gdyńskim  w m. w rześniu r. b. w po­
rów naniu z tym  samym miesiącem toku  
ubiegłego pomzsze zestawienie:

EKSPORT (tony)

Zboże 
strączkowe 
m ąka ryżowa 
m ąka
m ąka pastew na
ryz
siod
owoce świeże 
kons. owocowe 
nasiona i rosuny 
szynki i inne peklowane 
bekony
droo i inne ptactw o bite
ja ja
masło
cement
sól
węgiel eksportowy 
węgiel bunkrow y

W rzesień W rzesień
19j>b r. 1935 r.

— 16
90 5

8o0 400
50 25

8n7 102
260 15
8d5 978

31 —
17 3

263 73
40 89

1.447 2.071
2i3 58

1.623 3.126
1.657 744
l . i a ó 1.404

440 75
394.521 439.185

32.412 28.195

koks 27.145 24.444
oleje i parafina 12 1
tłuszcze zwierzęce 605 138
przetw ory mięsne 1.404 381
cukier 13.839 8.133
napoje alkoholowe 18 6
spirytus 3 —
m akuchy 356 1.260
otręby 409 —
wytłoki buraczane 434 452
soda 7 602
salmiak 38 11
karb id 129 305
farby 3 4
mączka kostna 102 —
biel cynkowa 351 303
sól potasowa 200 200
saletra 511 5
skóry 70 55
tkaniny 750 517
baw ełna i odpadki 89 150
bale i słupy — 1.907
drzewo tarte 28.200 30.178
w yroby z drzewa 981 454
klepki 156 345
dykty  i forniery 1.443 1.394
meble gięte 469 387
w yroby koszykowe 148 27
papier 500 1.210
papa i tek tura 251 112
celuloza 1.024 969
żelazo surowe 823 —
żelazo handlowe 6.865 6.092
metale różne 1 —
w yroby żelazne i metalowe 2.225 1.143
szyny kolejowe 2.065 3.984
ru ry  żeliwne i stalowe 1.799 2.503
cynk 1.181 1.225
blacha cynkowa 467 377
różne 7.707 9.376

Razem 539.563 575.214

Ruch statków  w miesiącu sprawozdaw ­
czym analogicznie do obrotów towarowych 
w ykazuje spadek ilości oraz pojemności stat­
ków. — Przyszło bowiem 419 (430) statków 
o pojemności 405.747 n. r. t. (464.864 n. r. t.), 
wyszło zaś 421 (403) statków o pojemności 
410.545 n. r. t. (427.764 n. r. i ) .

Kolejność bander w miesiącu sprawoz­
dawczym ukształtow ała się następująco: 
Szwecja — 1 -sze miejsce, Polska — 2, D ania
— 3, Niemcy — 4, Anglia — 5, Norwegia — 
6, Stany Zjednoczone Am. P. — 7, F inlandia
— 8, G recja — 9, F rancja  — 10, Włochy — 
1 1 , i t. d., w ykazując przegrupowanie Szwecji 
z 2-go miejsca (w sierpniu) na 1 -sze (we 
wrześniu), Polski z 1-go na 2-gie (we wrześ­
niu), D anii z 4-go na 3-cie, Niemiec z 3-go 
na 4-te, Anglii z 3-go na 5-te i t. p. I ozo- 
stałe bandery  bez poważniejszych zmian. — 
Ogółem reprezentowane były bandery 16 (18) 
państw.
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Średni tonaż statku, zawijającego do G dy­
ni we wrześniu r. b. wyniósł 968,3 (1.081,1) 
n. r. t.

Średnia ilość statków , zaw ijających do 
portu gdyńskiego we wrześniu r. b. wyniosła 
44 (36).

Średni postój statków  w porcie wyniósł: 
51.5 godzin (51.2).

Ruch statków  w mies. sprawozdawczym 
ilustruje szczegółowo poniższe zestawienie:

Ruch statków: 
Przyszło Wyszło

ilość N.R.T. ilość N.R.T.
Polska 57 62.753 58 66.048
W. M. G dańsk 1 958 2 1.540
A nglia 17 33.427 18 35.089
D ania 65 53.431 59 49.459
Estonia 10 3.515 14 6.198
F in landia 2:2 21.127 21 19.619
F ran c ja 4 14.668 4 14.668
G recja 10 19.837 10 20.100
H olandia 15 7.451 18 9.118
Łotwa 5 4.464 6 4.894
Niem cy 56 38.805 54 56.154
N orw egia 38 31.611 38 32.552
S tany Zjedn. Am. P. 9 28.283 9 28.283
Szw ecja 106 71.557 103 70.551
W iochy 4 12.854 5 15.224
Islandia 2 1.048 2 1.048

R a j e  in 419 405.747 421 410.545

Ruch pasażerów  w miesiącu sprawoz­
dawczym  osłabł bardzo poważnie. Zmniej­
szenie to spowodowane zostało zakończeniem 
sezonu wycieczek morskich. Przyjechało bo­
wiem 790 osób (5.182), w tym  z: Anglii — 246, 
Belgii — 32, D anii — 59, Estonii — 1 , F in ­
landii — 35, Francji — 65, Hiszpanii — 7, 
Holandii — 14, Niemiec — 14, Norwegii — 2, 
Stanów Zjedn. Am. P. — 279, Szwecji — 33, 
Z. S. R. R. — 2, oraz via W. M. G dańsk — 1 .

W yjechało zaś 2.336 osób (4.958), w tym  
do: Anglii — 277, A rgentyny — 4, Belgii — 1 , 
Brazylii — 887, Danii — 10 , Finlandii — 2 ,

F rancji — 306, Holandii — 2 , Niemiec — 6, 
Norwegii — 5, Stanów Zjedn. Am. P. — 821. 
Szwecji — 10 oraz Z. S. R. R. — 5 osób.

NOWA FIRMA MAKLERSKA W GDYNI.
W tych dniach powstała w porcie gdyń­

skim nowa polska firm a maklerska pod naz­
wą: „Oceaniczna Agencja O krętow a“ — Ocean 
Shipping Agency — Sp. z ogr. odp. w Gdyni. 
Kierownikiem nowopowstałej firm y został 
p. Jerzy Krajewski, znany na gruncie gdyń­
skim specjalista w spraw ach maklerskich.

F irm a ta  objęła agenturę szwedzkiego to­
w arzystw a żeglugowego „Rederiaktiebolaget 
N ordstjernau“ w Sztokholmie, znanego pod na­
zwą „Johnson Line“, która utrzym uje regular­
ną kom unikację okrętową, dwa razy w mie­
siącu, z Gdyni do portów A rgentyny (Buenos 
Aires), Brazylii (Rio de Janeiro, Santos) i U ru­
gw aju (Montewideo). Ponadto linia „Johnson 
Line“ utrzym uje także regularną komunikację 
okrętową z portów  szwedzkich do portów Co­
lumbii, Ameryki Środkowej i Zachodniego W y­
brzeża Ameryki Północnej. S tatki tej linii za­
chodzą w miarę potrzeby również do portu 
gdyńskiego.

KURSY JĘZYKA WŁOSKIEGO W GDYNI.
Zarząd Komitetu Polonia—Italia  organizu­

je w bieżącym roku następujące kursy języka 
włoskiego:
Kurs d la początkujących — 2 razy  tygodniowo 
Kurs średni — 2 razy  tygodniowo 
Kurs dla zaawansow anych (konwersacja) — 

w edług umowy.
K ursy prowadzić będzie p. ( ario Massolo. 
Opłaty:
za kurs elem entarny zł 10,— miesięcznie 
za kurs średni — zł 10 ,— miesięcznie 
za kurs konwersacji — w arunki zależnie od li­

czebności grupy.
Zgłoszenia przyjm uje sekretarz Komitetu 

telefonicznie (tel. 29-71) codziennie między go­
dziną 8—15, lub osobiście w lokalu Komitetu 
ul. Sienkiewicza 6.

W iA D O M O S C i
M O RSKiEl

SYTUACJA ŻEGLUGI BRYTYJSKIEJ.

P. H. M. Clemison, główny kierownik Iz­
by Żeglugowej na  rocznej konferencji izb H an­
dlowych w Liverpool oświadczył, że żegluga 
b ry ty jska nadal pozostaje w ciężkiej sytuacji. 
Mówca stw ierdził fak t pomocy, opartej o akt 
parlam entu, okazanej w zasadzie na budowę
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„Queen M ary“ i również na jej „sister-ship“. 
jeszcze naw et niezamówionego, oraz na aseku­
racje tych jednostek. Prócz tego na dwa lata 
parlam ent okazał m ałą subwencję dla żeglugi 
tram powej. Zachęceni tym  arm atorzy ożywili 
swe przedsiębiorstwa, pobudowali nowe statki 
i udzielili zamówień stoczniom n a  dalsze jed­
nostki.



Jednak, w oczach mówcy, głównym nie­
bezpieczeństwem było nadal intensywne orga­
nizowanie się innych m arynarek na podsta­
wach państwowego handlu i państw ow ej kon­
troli. Pomoc innych państw  dla swej żeglugi 
została wzmocniona: wszędzie kierowano się 
zasadami nacjonalizmu. Nawet umowa z So­
wietami nie przyniosła skutku, gdyż chociaż 
w roku 1954 ilość frachtów  brytyjskich w han­
dlu sowieckim zwiększyła się, to jednak w ro­
ku 1935 w handlu drzewem tonaż brytyjski 
tracił coraz bardziej ten  rynek i w pierwszej 
połowie 1936 r. b ry ty jska  żegluga w praktyce 
całkowicie go utraciła. Liniowa żegluga po­
między Anglią a Rosją była niegdyś w 100% 
angielską, obecnie Rosja całkowicie wyłączyła 
banderę b ry ty jską z tych linij.

W D anii system kooperatyw nej kontroli 
eksportu rolniczego doprowadził do u tra ty  spo­
rej części duńskich frachtów  eksportowych.

W handlu Indyj i Dalekiego Wschodu od­
czuwała się dotkliwie konkurencja statków' ja ­
pońskich, niemieckich i włoskich, budow a­
nych przy tej lub innej formie poparcia pań­
stwowego. Jeszcze niedawno Japonia, której 
proporcja tonażu własnego do tonażu świato­
wego już jest dwa razy większa od stosunku 
handlu własnego do handlu światowego, za­
powiedziała państwow ą pomoc na budowę 
nowego tonażu.

Mówca wskazał, że własnymi siłami b ry ­
ty jska żegluga ryw alizow ać nie może, to zna­
czy żegluga angielska oczekuje dalszej pomo­
cy d la tram pów  (oznacza to w pierwszym  rzę­
dzie poparcie dla stoczni okrętowych) —1 oraz 
zapewnienia brytyjskich przewozów dla b ry ­
tyjskiej bandery, jak  i zapewnienia przewozów 
dla brytyjskich statków przy zawieraniu 
umów handlowych z innymi państwam i.

O tej w łaśnie stronie polityki żeglugowej 
— uwzględnienie interesów żeglugi p rzy  za­
w ieraniu umów handlowych, mówił jeszcze na 
konferencji jesiennej brytyjskich Izb H andlo­
wych w C ard iff Sir Geoffrey Ciarkę.

ROZBIEŻNE SKUTKI DEWALUACJI 
W HOLANDII.
H olenderska dew aluacja w kołach żeglu­

gowych i portowych została przy jęta nie bez 
zastrzeżeń. N ajlepiej jeszcze wychodzą porty, 
których opłaty autom atycznie się obniżyły, 
przez co zaw ijanie do portów Holandii stało 
się atrakcyjniejsze dla statków i zwiększyła 
się zdolność konkurencyjna z sąsiednimi ob­
cymi portami. O czekiwana jest przeto zwyżka 
obrotów tak  tonażu okrętowego, jak  i towa­
rów w portach.

Żegluga mniej już zyska na dewaluacji, 
gdyż chociaż zostaną wyrównane straty  na 
inkasow aniu papierowych funtów  przy rów­
noczesnych w ydatkach w guldenach złotych, 
to jednak nabyw cza siła guldena na rynkii 
międzynarodowym się zmniejszyła. Najm niej 
różowo patrzy  na sprawę holenderski prze­

mysł budownictwa okrętowego, już pracujący 
od pół roku całą parą. W prawdzie w ydatki 
na pracę się obniżyły, (ażeby później stopnio­
wo wzrastać), jednak bardzo obszerne dla 
stoczni holenderskich zakupy m ateriałów za 
granicą — staną się uciążliwsze wobec zmniej­
szenia siły nabyw czej guldena.

WPŁYW DEWALUACJI NA STAN ŻEGLU­
GI FRANCUSKIEJ.
Mimo, iż dotąd sądzono, że dew aluacja 

franka podziała nader ożywczo na francu­
ską żeglugę, obniżając jej koszty własne, obec­
nie zdania są w tej sprawie podzielone. Tram ­
py  niewątpliw ie skorzystają z dewaluacji, 
gdyż w pływ y zostaną na dawnym  poziomie, 
w ydatki się obniżą. Z liniowców — dalekie li­
nie zarobią, bliskie natomiast, obsługujące 
przeważnie francuskie porty — stracą. S traty 
poniosą linie F rancja  — A fryka Północna, ja ­
ko mające w pływ y we frankach francuskich.

OBNIŻKA OPŁAT PORTOWYCH 
W AMSTERDAMIE.
Zarząd portu amsterdamskiego, idąc za 

przykładem  portu w Rotterdamie, obniżył 
wszystkie opłaty, pobierane od statków mor­
skich również o 28 % .

Powodem obniżenia opłat portowych w 
obydw u portach holenderskich jest silna kon­
kurencja portu antwerpijskiego. Zarządy obu 
portów uważają, że tą  drogą uda się portom 
pokonywać, dającą się mocno we znaki, konku­
rencję portu w Antwerpii.

PRZED OTWARCIEM PIERWSZEGO WOL­
NEGO PORTU STANÓW ZJEDNOCZO­
NYCH.
D nia 1 listopada zostanie otw arta na Sta- 

ten Isłand, New York pierwsza wolna strefa 
Stanów Zjednoczonych, adm inistrow ana na 
zasadach ustaw  federalnych. Koszty przysto­
sowania 8-akrowego terenu wyniosą 1 mil. do­
larów, korzyści dla zainteresowanych uspra- 
w iedliw ają jednak ten wysoki w ydatek. To­
w ary będą mogły tu  być przepakow yw ane 
i załadowane z powrotem na statki, w 
m inim alnym  czasie i najmniejszym w ysił­
kiem, stosownie do w ym agań nowego prze­
znaczenia i nowych odbiorców, bez jakichkol­
wiek kom plikacyj i zwłok w ywołanych przez 
odpraw ę celną.

Zaznaczyć w ypada, że A m eryka jest pod 
tym  względem ogromnie spóźniona w stosun­
ku do Europy, gdzie od dziesiątków lat istnie­
ją  w licznych portach strefy wolnocłowe.

Tendencja Stanów Zjednoczonych do 
wciągnięcia się znów w większym stopniu do 
handlu międzynarodowego zapewnia ogrom­
ne powodzenie nowojorskiej strefie wolnocło­
wej, jak  i strefom w innych portach Stanów, 
których powstanie już jest zapowiedziane.
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KTO PONOSI STRATY Z ZAJĘCIA LINII 
NABRZEŻA: ARMATOR CZY EKSPE­
DYTOR?
W jednym  z małych portów zachodnio- 

bałtyckich statek miał wyładować 55 ten jęcz­
mienia, w myśl charteru (umowy frachtowej) 
„tak prędko jak  możliwe, stosownie do zw y­
czaju miejscowego". Statek, m ający trzy  luki, 
stanął do nabrzeża wskazanego przez odbior­
ców, dla w yładunku. Okazało się, że można 
w yładow yw ać tylko z dwu względnie z jednej 
ładowni na raz, wobec krótkości przystani. Wy- 
ładowywanie przez to przewlokło się do sześ­
ciu dni i przestojowe (demurrage) wyniosło za 
3 doby i 22 godz. £ 49 1/9. Spór oddany został 
Duńskiem u Obronnemu Związkowi Arm ato­
rów. Skończyło się ugodowym pokryciem 
£ 30 zamiast obliczonego przestojowego ok. 
£ 50, przez wyładowcę na rzecz armatora.

PIERWSZY MOTOROWIEC BEZ STERU.
W tych dniach spuszczony został na wodę 

na stoczni Unterweser A. G. w Wesermiinde- 
Lehe pierwszy statek silnikowy, nie m ający 
w ogóle steru. Zaopatrzony on jest w śmigę w y­
nalazku austriackiego konstruktora p. Schnei­
dera, rozwiniętego następnie przez inżynieryj­
ną firmę J. M. Yoigh w Heddenheim, Wiirtem- 
bergia. Statek nazyw a się „M akrele“ ; przed­
tem został zbudow any mniejszy holownik „Ha- 
bicht", k tóry  potwierdził praktyczność w yna­
lazku.

Śmigło popędowe nowego typu  przedsta­
wia się jako 6 prostych skrzydeł w ystających 
niezwiązanym  ze sobą wieńcem; pionowo 
w dół z w ychyłu rufowego statku. Osadzcne 
są te pojedyńcze śmigła (6 lub też 4) tuż przy 
obwodzie tarczy obrotowej, okrągłej, w budo­
wanej w w ychyl ru fy  na płasko, jak  tarcza 
obrotowa kolejki na skrzyżow aniu torów. K aż­

de ze śmigieł w ystających z tej tarczy obraca 
się swobodnie dokoła swej osi, lecz ruchy te 
wspólnie reguluje mechanizm znajdujący się 
nad tarczą, w okręcie. Tarcza w iruje wraz ze 
śmigłami, a oprócz tego można tak  m anipulo­
wać przy pomocy mechanizmu „sterowego" 
wszystkimi śmigłami równocześnie pod wzglę­
dem kąta  ich nastaw ienia, że przy wirowaniu 
otrzym uje się nie tylko nastaw ianie na ..na­
przód" i „wstecz" o rozm aitej równocześnie 
mocy, ale i od pozycji „prawo na burtę" do 
pozycji „lewo na burtę" ze wszystkimi odcie­
niami szybkości skrętu. I to wszystko przy 
jednostajnym , równomiernym biegu naprzód 
nierewersywnego najprostszego motoru.

Zalety takiego śmigła są oczywiste nie ty l­
ko tam, gdzie często w ypada zmieniać bieg, 
jak  w porcie, lecz również na pełnym morzu, 
gdy motor może pracować przy stałej ilości 
obrotów, a spotykana większa fala może być 
przezwyciężana przez samo sterowanie „na 
mały bieg".

Również przy holowaniu, w razie rozwi­
nięcia i udoskonalenia tego rodzaju śmigła 
opóźnienia luzującego przejścia na mniejszą 
szybkość lub naciągającego hol przejścia na 
większą szybkość można uniknąć niemal zu­
pełnie. Należy odczekać dalszych doświad­
czeń z tym  ciekawym wynalazkiem.

NOWE RADIOBAKI FINLANDII.
W budżecie przyszłorocznym Finlandii 

przew idziane są kw oty na instalacje dwu no­
wych rad i obok dla potrzeb żeglugi handlowej 
przy brzegach fińskich. Jedna stanie przy la­
tarni G rahara przed Helsinkam i i będzie słu­
żyć przede wszystkim dla statków  zaw ijają­
cych do stolicy Finlandii. Dr ima stanie na w y­
spie Ródhamn (wyspy Alandzkie).

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

STOSOWANIE ZNIŻONYCH STAWEK 
CELNYCH PRZY IMPORCIE BAWEŁ­
NY PRZEZ PORTY POLSKIEGO 
OBSZARU CELNEGO.
Zarządzeniem z dn. 12 . IX. 1936 r. L. D. 

IV 11137/2/36 Ministerstwo Skarbu upow ażni­
ło urzędy celne I klasy do stosowania przy od­
praw ie celnej towarów, objętych punktem  1 , 
poz. 606 tar. celn. przywozowej (surowa b a­
wełna i odpadki), zniżonych stawek celnych, 
przew idzianych w uwadze do p. 1 wspom nia­
nej poz. 606 ta ry fy  celnej, na podstawie za­
świadczeń, w ydaw anych przez Ministerstwo 
Przemysłu i Handlu.

W celu uzyskania zaświadczenia na za­
stosowanie zniżonej staw ki celnej zaintereso­
wane osoby i przedsiębiorstwa powinny w y­
stąpić z odpowiednim podaniem do Minister­
stwa Przem ysłu i H andlu w trybie,, w ym aga­
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nym  przez to Ministerstwo. W przypadku 
uwzględnienia podania Ministerstwo Przem y­
słu i H andlu będzie przesyłało zaświadczenie 
bezpośrednio właściwemu urzędowi celnemu, 
a odpis tego zaświadczenia zainteresowanej 
firm ie względnie osobie do wiadomości. Osoby 
i przedsiębiorstwa, sprowadzające tow ar na 
podstawie wymienionych zaświadczeń Mini­
sterstw a Przem. i Handlu, obowiązane są do 
ścisłego przestrzegania wszelkich warunków, 
wymienionych zarówno w tych zaświadcze­
niach, jak  i we w skazanym  na wstępie zarzą­
dzeniu M inisterstwa Skarbu. Zaświadczenia 
M inisterstwa Przem ysłu i H andlu na zastoso­
wanie zniżonych staw ek celnych zastępują 
przewidziane w uw adze do p. 1 poz. 606 ta ry fy  
celnej przywozowej pozwolenia M inistra Skar­
bu wobec czego, wszelkie przepisy celne i za­
rządzenia M inisterstwa Skarbu, normujące



postępowanie urzędów celnych i dyrekcyj ceł 
w zakresie pozwoleń M inistra Skarbu na za­
stosowanie przew idzianych w taryfie  celnej 
przywozowej zniżonych stawek celnych lub 
zwolnień od cła — m ają analogiczne zastoso­
wanie w odniesieniu do tych zaświadczeń.

Przy zgłoszeniu tow aru do odpraw y cel­
nej z zastosowaniem zniżonej staw ki celnej 
strona obowiązana jest złożyć urzędowi celne­
mu pisemne oświadczenie osoby lub firmy, 
wymienionej w zaświadczeniu Ministerstwa 
Przemysłu i H andlu, stwierdzające, że przepi­
sy zarządzenia M inisterstwa Skarbu są jej 
znane i że zobowiązuje się do ich przestrze­
gania.

W myśl tego zarządzenia sposób zużycia 
towarów z p. 1 , poz. 606 tar. celn., sprow adza­
nych na podstawie zaświadczeń Min. Prze­
mysłu i H andlu, nie podlega kontroli celnej, 
ani też specjalna opłata za kontrolę celną nie 
będzie pobierana. Ministerstwo Skarbu może 
jednak dla sprawdzenia, czy zainteresowane 
osoby i przedsiębiorstwa stosują się do w a­
runków, określonych w zaświadczeniach Mi­
nisterstwa Przem ysłu i H andlu, zarządzać w 
poszczególnych przypadkach i w dowolnym 
czasie na  koszt strony dodatkową kontrolę 
celną. W przypadku, gdy zostanie stwierdzo­
ne na podstaw ie takiej kontroli, że osoby 
względnie przedsiębiorstwa nie zastosowały 
się do warunków, określonych w zaświadcze­
niach Min. Przem ysłu i H andlu, wówczas zo­
stanie ściągnięta różnica należności celnych 
między cłem norm alnym  i ulgowym, niezależ­
nie od unieważnienia niewykorzystanego jesz­
cze zaświadczenia i wdrożenia postępowania 
karno-skarbowego.

Poza tym  po w ydaniu tow aru do wolnego 
obrotu dodatkowe stosowanie zniżonych sta­
wek celnych na podstawie zaświadczeń Mini­
sterstw a Przem ysłu i H andlu nie jest dozwo­
lone.

EKSPORT POLSKI NA TLE KONIUNKTU­
RY RYNKOWEJ W WIELKIEJ BRYTA- 
NH. —
Znaczne polepszenie koniunktury  zbytu 

na rynku  brytyjskim  nie zostało w ykorzysta­
ne dostatecznie przez eksport polski. Z jed­
nej strony działały takie czynniki, jak  kwestia 
cen i silna konkurencja różnych państw  na 
rynku  londyńskim, dalej wyższy niejedno­
krotnie dla Polski koszt frachtu. W niektó­
rych w ypadkach produkcja polska była iloś­
ciowo niedostateczna, by wejść na rynek an­
gielski, względnie wobec dobrej koniunktury  
na rynku  wew nętrznym  dla danego artykułu, 
producent polski nie przejaw iał zainteresowa­
nia dla eksportu. Z drugiej jednak strony 
pew ną rolę odegrał również brak  przygoto­
w ania technicznego oraz b rak  zmysłu organi­
zacyjnego u  naszych eksporterów, a niekiedy 
i pew na opieszałość, k tóra powodowała, że 
mimo .najdale j idącej pomocy i wysiłków ze

strony placówek polskich, mimo sprzy jają­
cych w arunków  naturalnych, eksporter nie 
zdołał transakcji przeprowadzić.

Rynek angielski, wciąż jeszcze bardzo 
konserw atyw ny w  swych wym aganiach i me­
todach handlu, staw ia pew ne żądania co do 
„standartów “ zarówno w odniesieniu do ga­
tunku towaru, jak  i w odniesieniu do opako­
w ania i metod dostawy. W ym agania te nie 
zawsze były  przestrzegane przez eksporterów 
polskich, którzy nie doceniali ich znaczenia, 
zwłaszcza gdy chodziło o artyku ły  drobne, 
lekceważyli sobie te szczegóły, nie zdając so­
bie sprawy, że wobec dużej chłonności rynku  
angielskiego, artyku ł pozornie drobny, o ile 
zostałby dobrze wprowadzony, mógłby z 
czasem stać się przedmiotem znacznych obro­
tów. Te właśnie momenty „standartowe" 
u trudniły  w znacznym stopniu im port takich 
artykułów , jak  pierze i  puch, włosie i sierść, 
skórki gęsie, obcasy drewniane, fasola.

D alej b rak  przygotow ania naszych eks­
porterów do produkcji masowej w zakresie 
artykułów  drobnych spraw iał, iż ciągłość do­
staw była częstokroć zachwiana. Na rynku  
angielskim artyku ł raz wprowadzony musi 
mieć zapewnioną ciągłość w dostawach. Im ­
porter angielski nie jest zwolennikiem trans- 
akcyj dorywczych, zwanych na rynku  „Tob 
lots“, gdyż transakcje takie uw ażane są jako 
nienormalne, w pływ ają one ujemnie na cało­
kształt handlu  danym  artykułem  importo- 
wym, a przede wszystkim na kształtowanie 
się cen. Niestety eksporterzy polscy (przeważ- 
nie pośrednicy') dość często przeprow adzali 
podobne transakcje, nie troszcząc sie o dalszy 
rozwój eksportu danym  artykułem . k tórv  też 
z powodu tego rodzaju metod zostawał na 
rynku  zdyskredytow any. Te metody ndbdv 
sie uiemnie na imporcie takich artykułów  iak 
ziemniaki, szmaty, odpadki włókiennicze, 
skóry sitow e, owoce. Dotyczyło fn również, 
do
artykułów  produkcji rzemieślniczej i chabip- 
niezei.

PoWdŻna J^UZP^ztp^a W nry**malnvm T<r*'7- 
WOTU imTonfłij TTPWTWpłl pfłrlm łnw  
g ̂  o-ip l  cV« rpp^rl^owa VoTłViiTPnf>Tfl P’Vgr\.ap._
t e r n w  " n o l p l c ^ ł i  T m e r 1.ZNr s o T ip .  lcor>VnTpnpTq r lr y -
rprmńą rl 7  ̂tp rl o WTpTprriripfra -np rł piUPTP.R r pTl
i .rhkciVuprłvtowp H'C1 łiaudł” nokkieo-n w  /-.n^oph 
ku T>IPP+wn Tp Tnb+ô r rlry-
prnwarl/ilYr W r| o vnTinrr|0-
WaP’ 0 T>omvs^TiłP cne pVs^orłn.

TTcirrUPfDP f̂ rpTl miprlor^ fł 1 ô -yr W
gip ,f|p 1 <2vpo*0i p o ip c rfy  rJo Ario^n. k+ó-
r v  i ' n ,n l f z i  s ł n m ń  s i e  o n r a c n w y w a ć  n a l e ż y c i e  

m o ż ł i w o ś c i  o d b i o r c z e  r m k n ,

Jrnnort polski dr) w  łłrTT+nnii ksz+pt^nwał 
sie wedłng statystyk angielskich w  sposób n a­
stępujący :

PoróWT,anie za I ochocze:
1033 1034 1033 1036

£2.954.000 £3.582.427 £ 3.006.000 £ 4.499.000



Pomimo ograniczenia kontyngentu na be­
kon, wywóz polski cło W. Brytanii w ykazuje 
od r. 1955 stały wzrost. W zrost ten spowodo­
w any został w pierszym rzędzie zwiększeniem 
sie im portu artykułów  masowych (drzewo, 
dykty, masło, smalec, szynki w puszkach etc.), 
jak  również w pewnym stopniu dostawami 
artykułów  drobniejszych, stanowiących m niej­
sze pożycie w bilansie handlowym.

Konsulat Gen. R. P. m Londynie.

MOŻTJWOćct 7RYTTJ k o m p l e t ó w  
SKRZYNKOWYCH NA CEJLONIE.
Mimo. że Cejlon iest krajem rolniczym o 

bogatej florze, to jednak jego zanoirzebowa- 
nie na drewno pokryw ane jest niemal całko­
wicie importem zagranicznym. Cejlon im­
portuje różne gatunki drewna.

Większa cześć dostaw podkładów  kole­
jowych pochodzi z Australii, przy czym prze­
mysł krajow y zasoakaia w małym stopniu 
istniejące zapotrzebowanie z drzewostanu w ła­
snego z północnej, suchej części kraju . Ponie­
waż iednak nie prowadzono akcji zalesienia 
w yrąbanych połaci drzewem, a gospodarka 
drzewna im ała charakter rabunkow y, nie ma 
widoków na uzupełnienie własnych z a p a s ó w  

drew na zdatnego do w yrobu podkładów. 
A ustralia jako k ra j im perialny, korzystający 
z ta ry fy  preferencyjnej, a z drugiej strony z 
tanich frachtów  morskich, bedzie nadal zaj­
mować stanowisko uprzyw ilejow ane w dosta­
wach podkładów.

Do w yrobu kom pletów  skrzynkowych 
nadaje się drewno miekkie i dykty. Skrzynki 
te iiżywane są na Cejlonie do przewozu her­
baty, kauczuku i suszonych orzechów koko­
sowych. D aw niej pewien procent skrzynek 
w ytw arzany był na miejscu z pew nych ga­
tunków  drew na krajowego, które minio przy­
krego zapachu w stanie surowym nadawało 
się po przeróbce do przewozu kauczuku. Jed­
nak  przem ysł ten także słabnie, me w ytrzy­
mując konkurencji z wielu powodów. Głów­
nym z nich są stosunkowo niskie cenv japoń­
skiej „Momi“ i ogołocenie drzewostanów przy 
jednoczesnym braku akcji zalesiania. W  po­
ważnym stopniu ogołocenie lasów przypadało 
na początkowy okres t o z w o t u  przem ysłu k au ­
czukowego na Cejlonie około 50 lat temu.

W iększa część lasów o gatunkach drew na 
miękkiego rośnie na Cejlonie w okolicach n i­
zinnych wilgotnych, które są jednocześnie 
właściwym terenem upraw y  kauczuku. 800 
tys. akrów  tych obszarów znajduje się obec­
nie pod upraw ą kauczuku. C yfra ta w skazuje 
jednocześnie, o jak i obszar został zmniejszony 
drzewostan nizinny Cejlonu.

D alszy etap niszczenia lasów spowodo­
w any był polityką rolną, m ającą na celu p a r­
celację terenów dżungli między małych posia­
daczy gruntu. Ten stan rzeczy powoduje, że 
Cejlon zmuszony będzie importować przez

50 lat drewno do w yrobu skrzynek z krajów  
zamorskich.

Z całej sum y im portu kompletów skrzyn­
kowych, wynoszącej w r. 1955 — 2 456.587 
rupii, na Polskę przypada tylko 120.417 rupij 
(blisko 250.000 zł). Łotwa, Japonia, a nawet 
Estonia, każdy z tych kraiów  oddzielnie, do­
starczały więcej od Polski. W pierwszym  
zaś rzędzie wśród dostawców stoi F inlandia 
z sumą 1.007.660 rupij.

Polski eksport te°p artykułu do Cejlonu 
odbyw ał się za pośrednictwem Londynu, głó- 
wme wobec tendencji polityki bry ty jsk iej do 
pośredniczenia w tym  handlu. Stan taki 
zmniejsza oczywiście opłacalność dostaw, wo­
bec czego byłoby bardzo pożądanym  naw iąza­
nie bezpośredniego kontaktu  z odbiorcami 
cejlońskimi.

Konsulat R. P. m Colombo.

DOSTA W V  7TEMNIAKÓW DO  
ARGENTYNY.
Im port ziemniaków do A rgentyny jest 

zmienny i uzależniony od w yniku zbiorów 
kratowych. G w ałtow ny wzrost im portu w bie­
żącym sezonie, k tóry  kończy się w począt­
kach grudnm r. b., został spowodowany spe­
cjalnym  nieurodzajem. Jakie będą zbiory 
ziemniaków w następnym  sezonie, rozooczy- 
naiace sie właśnie w początkach grudnia, nie 
można obecnie przewidzieć, a w  związku 
z tym  brak  jest elementów do oceny w arun­
ków im portu w  dalszych miesiącach.

W ahania rozmiarów im portu ziemniaków 
obrazują poniższe cyfry:

I m p o r t
w kilogram ach  w pes. arg.

1950 r. 15.172.545 971.045
1951 r. 489 175 51.507
1952 r. 1.904.780 297.059
1955 r. 10.790.841 1.569.577
1954 r. 175.755 25 561
1955 r. 865.698 125.629
I półrocze 1955 r. 57.254 8.525
I półrocze 1956 r. 11.546.990 1.679.990

5 KURS EKSPORTOWY PRZY ŚWIATO­
WYM ZWIĄZKU POLAKÓW Z ZAGRA­
NICY.
Wzorem lat ubiegłych przystąpił świato­

w y Związek Polaków z Zagranicy do zorga­
nizowania w roku bieżącym V Kursu Ekspor­
towego. Kurs ten przeznaczony jest dla ludzi 
pragnących poświęcić się pracy  w handlu za­
granicznym. w szczególności ekspertowym 
i ma na  celu udzielenie im tych wiadomości 
praktycznych, które w obecnych w arunkach 
handlu międzynarodowego w tej dziedzinie 
okazują się niezbędne.

W organizacji Kursu w spółdziałaią Mini­
sterstwo W yznań Religijnych i Oświecenia 
Publicznego, Ministerstwo Spraw  Zagranicz­
nych, Państw owy In sty tu t Eksportowy, Zwią­
zek Izb Przemysłowo - Handlowych, Zgroma­
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dzenie Kupców m. st. W arszawy, Stowarzy­
szenie Kupców Polskich, Polskie Tow arzy­
stwo H andlu Kompensacyjnego' oraz szereg 
innych organizacyj i instytucyj. Zapisy na 
V Kurs Eksportowy przyjm ować będzie świa­
tow y Związek Polaków z Zagranicy — W ar­
szawa, Mazowiecka 1 , w dn. 19—21 paździer­
nika r. b., w  gcdz. od 17—19-ej.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 17 DO 27 WRZEŚNIA 
1936 ROKU.
AUSTRALIA. Z dn. II ub. m. obniżony został 

t. zw. podatek  od sprzedaży z 5 proc. na 4 proc. od 
w artości wwożonego tow aru.

BUŁGARIA. Dn. 31 s ie rp n ia  ogłoszono zniżkę 
cła na filce w szelkiego rodzaju.

P ap ie r t. zw. pergam inow y i celofan zwolnione 
zostały od cła za w y jątk iem  5 proc. op ła ty  ad valo~ 
rem, o ile są wwożone celem pow rotnego eksportu  
w' postaci opakow ań drobiu bitego, w zględnie owo­
ców.

Z dn. 1 ub. m. weszły w życie zm iany opłat 
w zględnie ceł od soli, benzyny oraz gwoździ.

CHILE. K om isja K ontroli Dewiz, w ślad za swym 
postanow ieniem  u sta la jącym  k u rs  m aksym alny  de­
wiz dolarow ych i funtow ych pochodzących z ekspor­
tu, w ydała  rozporządzenie, że w szystk ie tak ie  dew i­
zy w inny być w K om isji zgłaszane. D ew izy te  będzie 
K om isja K ontroli Dewiz n a  te j podstaw ie przydzielać 
im porterom  po oznaczonym  kursie.

CZECHOSŁOW ACJA. U kazało się w yjaśn ien ie 
w spraw ie opłat pob ieranych  p rzy  wwozie, k tó re  w in ­
ny być w liczane do w artości tow aru  'stanow iącej pod­
staw ę poboru  wwozowego podatku obrotowego.

DANIA. Z dn. 19 ub. m. nastąp iła  bardzo znaczna 
zniżka n iek tórych  op ła t zbożowych.

EKWADOR. M aszyny do w yrobu  ru r  i p ły t 
zwolnione zostały od cla.

Ukazało się rozporządzenie w ykonaw cze do u sta­
wy o kon tro li dewiz. W  m yśl rozporządzenia zosta­
nie utw orzona C en tra la  N adzoru p rzy  B anku C en­
tra ln y m  oraz K om isje N adzoru na prow incji. In sty ­
tuc je  te będą  badać  i w ydaw ać pozw olenia zarówno 
n a  wywóz ja k  i na przyw óz. K ażdy eksporte r o trzy ­
m ujący  pozw olenie wywozu musi odstąpić Bankowi 
C en tralnem u całą sumę dew iz uzyskanych  z ekspor­
tu. N atom iast pozwolenie im portow e zapew nia im ­
porterow i o trzym anie przydziału  dewiz na pokrycie 
należności w pełnej wysokości. Pozw olenia p rzyw o­
zowe w ydaw ane będą p rzede w szystkim  dla tow arów  
n iezbędnych dla życia gospodarczego k ra ju  i z k ra ­
jów, k tó re  nie czynią trudności dla im portu z E kw a­
doru. Pozw olenia przyw ozow e dla tow arów  pocho­
dzących z E uropy  będą ważne 180 dni. P rzy  udziela­
niu pozwoleń przyw ozu będzie b ra n y  pod uw agę p rze­
ciętny im port ostatnich 4 lat. Należności w stosunku 
do zagranicy  pow stałe przed  dniem  30. VII. 36 w inny

być zgłoszone C entralom  N adzoru; likw idacja ich 
nastąp i przez przydział dew iz co m iesiąca. P róbki 
bez w artości nie w ym agają pozwoleń przyw ozu.

FRANCJA. B ryk ie ty  węglowe dostarczone kole­
jom  zwolnione zostały z opłaty  kontyngentow ej.

Dn. 8 b. m. ukazał się okólnik iw spraw ie ta ry f i­
kac ji p a p ry k i w proszku.

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. A fryka Zachod­
nia. System  kontyngentow ania przyw ozu n iek tó rych  
a rty k u łó w  w koloniach francuskich  W ybrzeże Kości 
S łoniow ej i D ahom ej zostanie zniesiony z dn. 1. XI. 
1936 i od te j d a ty  im port w szelkich tow arów  zagra­
nicznych do tych ikolonij będzie zupełnie w olny.

Cło na dętk i zostało podw yższone w posiadłoś­
ciach francuskich ina M orzu Południow ym .

Nowa K aledonia. W ładze m etropo lita lne  w y ra ­
ziły  zgodę na pob ieran ie dodatku do cła od  im porto­
w anych kartofli.

Tunis. Z dn. 1 ib. m. obow iązują nowe staw ki 
celne n a  pdretnum.

GRECJA. Rozporządzenie z 9 uib. m. w łącza sodę 
zw ykłą do tow arów  listy  B (wwóz kom pensacyjny) 
zaś sodę kaustyczną do tow arów  listy  C (ilościowo 
kontyngentow ane). Jednocześnie cegły ogniotrw ałe 
zostały zwolnione od ograniczeń kontyngentow ych  tj. 
przeniesione na listę A.

HOLANDIA. Z dn. 1 ub. m. uległ skontyngento- 
w aniu wwóz w anien  em aliowanych.

INDIE BRYTYJSKIE. Sprzęt m leczarski, za w y­
ją tk iem  osobno wym ienionego, został zwolniony 
od cła.

IRAN. W  d ru g ie j połow ie sie rpn ia  ogłoszone zo­
sta ły  nowe przepisy  im portow e, u tru d n ia jące  znacz­
nie przywóz tow arów  zagranicznych.

KOLUMBIA. U kazał się d ek re t w prow adzający  
liczne zm iany staw ek :i przepisów  celnych.

MEKSYK. Wwóz maszyn, urządzeń, m ateriałów  
i części akcesory jnych , k tó re  m a ją  być użyte przez 
zakłady w odne — został zwolniony od cla.

NIEMCY. Z dn. 1 fo. m. m iazga jab leczna (Apfel- 
pulpe) została dopuszczona do bezcłowego p rzy ­
wozu.

NIKARAGUA. Cło od nawozu sztucznego wwo­
żonego dla p la n tac y j bananów  — zostało zniesione.

NOWA ZELANDIA. Z dn. 1 ub. m. w eszły w ży­
cie zniżki celne przew idziane w układzie uzupełn ia­
jącym  do umowy handlow ej N ow ej Zelandii z U nią 
celną belg ijsko-luksem burską. Zniżki te na podsta­
wie k lauzuli najw iększego uprzyw ile jow an ia s*osują 
się do towarów pochodzących z 13 k ra jó w  (w tym  
8-miu europejskich), p rzy  czym w śród k ra jów  tych 
Polska nie f igu ru je . N astępujące a r ty k u ły  k o rzy sta ją  
ze zniżek celnych: m ączka kukurydzow a, rękaw iczki,
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pasy transm isy jne, w yroby skórzane, lu stra  i n ie ­
k tó re  rodzaje szkła, nabo je różnorodne, oraz m aszy­
ny  i u rządzenia elek tryczne i inne. W ym ienione to­
w ary  oraz tow ary, na k tó re  staw ki celne zostały za- 
fiksow ane, nie pod legają  opłacie dodatku celnego 
ł. j. 9lw s taw ki w łaściw ej.

SZWAJCARIA. Z dn. 5 ub. m. nałożona została 
specja lna  opłata 3 fr. od hi. w ina i moszczu winnego 
im portow anego.

RUMUNIA. Z in ic ja ty w y  Prezesa Rady M ini­
strów  zapadło postanow ienie R ady G ospodarczej koń ­
czące spór M inisterstw a H andlu  z Bankiem  N arodo­
wym o dopuszczalność kom pensat z zagranicą. O sta t­
nie postanow ienie pozostaw ia obow iązujący dotąd 
system  kom pensat w mocy, z ty m  jednak , że Bank 
N arodow y będzie m ial praw o prow adzić ścisłą kon ­
tro lę  dewiz, uzyskiw anych przez eksporterów  na tej 
drodze. W zw iązku z tym  zaostrzone zostały w aru n ­
k i gw arancy j bankow ych dla interesów  kom pensa- 
cyjnych.

UNIA POŁUDNIOW O - AFRYKAŃSKA. Zostało 
obniżone cło na celuloid, fa rb y , em alie i leki (w ła-

MOŻL1WOŚCI EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK­
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.
Na ry n k u  francusk im  is tn ie je  zapotrzebow anie 

na sk ładaki obciągane pow łoką gumową. P/24543/59/Sz.
W yroby cukiernicze poszukiw ane są na ry n k u  

cejlońskim . P/2'0541/60/Sz.
W  połow ie październ ika b. <r. p rzybędzie na k il­

kudniow y poby t do Polski kupiec z Tunisu, o k tó ­
rym  P. I. E. posiada korzystne referenc je . A gent ten 
przy jeżdża, by  naw iązać bezpośredni k o n tak t z eks­
po rteram i polskim i, zain teresow anym i rynk iem  tune- 
tańskim . E/24364/95.

F irm a z M ontevideo poszukuje dostawców fa ­
jansów  san ita rnych  w Polsce. P/21180/3A/Ż.

Pow ażna firm a w  Tunisie in te resu je  się naw ią­
zaniem  stosunków handlow ych z polskim i eksporte­
ram i b ranży  chem icznej i farm aceutycznej.

P/24930/22/Ż.
F irm a w M ontevideo in te resu je  się im portem  

z Polski a rty k u łó w  różnych branż. P/20962/3A/Ż.
F irm a am erykańska in te resu je  się zakupem  cu ­

kierków . P/25075/60/Sz.
Na te ren ie  F ran c ji istn iałaby  możliwość zbytu  

n a rt. P/25354/54/Sz.

SPRAWY PO DATKO W E
ULGI W PODATKU PRZEMYSŁOWYM OD 

OBROTU DLA PRZEDSIĘBIORSTW 
PRZEMYSŁOWYCH IV, YII i VIII 
PRZEMYSŁOWYCH VI, YII i VIII
Ministerstwo Skarbu na podstawie art. 

39 ustaw y o państwowym  podatku przemy-

dm ikach okrętow ych) oraz na m ateria ł płócienny 
żaglowy, poduszkow y (t. j. pokryciow y) oraz po ­
krow cow y.

W IELKA BRYTANIA. Złożony został wniosek 
do K om isji C elnej o podw yższenie cła na opakow a­
nia (wrapping) p rzeźroczyste z celulozy.

Z dn. 22 ub. m. podwyższone zostało cło na g ra ­
nit w n iek tó rych  postaciach.

WŁOSKIE POSIADŁOŚCI. A fryka W schodnia.
W łoskie Gospodarcze R ady P row inc jonalne  ogłosiły 
ostatnio zasady obro tu  handlowego m iędzy W łoską 
A fryką W schodnią a zagranicą. W m yśl tych zasad 
przyw óz tow arów  zagranicznych do W łoskiej A fryki 
W schodniej może mieć m iejsce jedyn ie  n a  podstaw ie 
zezw olenia w łaściw ej w ładzy kolon ia lne j; zezw ole­
nie tak ie  w ażne je s t 90 dni. P rzekazyw anie należ­
ności za granicę będzie mogło odbyw ać się w sposób 
norm alny na podstaw ie pozw olenia K om isji D ewizo­
wej. Pozw olenia tak ie  będzie je d n ak  K om isja D ew i­
zowa w ydaw ać jedyn ie  w w ypadkach w yjątkow ych, 
natom iast z regu ły  pokryw anie należności będzie od ­
byw ać się w drodze clearingu m iędzy W łochami a da­
nym  k ra je m  pochodzenia tow aru, bądź też w drodze 
kom pensat pryw atnych .

F irm a po rtugalska in te resu je  się im portem  ru r 
żelaznych i  b lachy  do głębokiego tłoczenia.

P/25064/3T/Ro.
F irm a b e lg ijsk a  in te resu je  się im portem  n iek tó ­

rych  części używ anych przy  fab ry k ac ji żarówek 
elektrycznych. P/23683/30/.Ro.

F irm a tunislka in te re su je  się im portem  naczyń 
em aliowano- b las z a r  y ch. P/22323/3R/Ro.

F irm a w Płd. T unizji (Sfax) obejm ie p rzedsta­
wicielstwo w yrobów  szklanych, m ebli giętych, naczyń 
em aliow anych i szynek w puszkach. E/22235/2Z/K1.

F irm a agenturow a w P alestyn ie (Tel-Aviv) p ra ­
gnie w ejść w kon tak t z polskim i eksporteram i a r ty ­
kułów  m asow ych szczególnie z zakresu  b ran ży  b u ­
dow lanej i spożywczej, ja k  np. cement, żelazo, szkło 
i cukier. E/24041/4E/K1.

Bliższe in form acje w pow yższych spraw ach uzy­
skać m ogą zain teresow ani eksporterzy  w P aństw o­
w ym  Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu n a le­
ży pow ołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie 
pozostaw ały dotychczas w bliższym  kontakcie z In ­
stytutem , w inny nadesłać równocześnie swe refe­
rencje.

słowym okólnikiem z dn. 6 października b. r. 
obniżyło z Urzędu (bez obowiązku składania 
indyw idualnych podań), poczynając od dnia 
I stycznia 1936 do 1,5% staw kę podatku prze­
mysłowego od obrotów, rozpowszechniając w 
ten sposób tę stawkę i na te przedsiębiorstwa, 
które dotąd płaciły stawkę. 3 % . . '
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Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu

NOWA ORGANIZACJA PRAC PRZEŁA­
DUNKOWYCH W PORCIE RYBACKIM 
W GDYNI.
Redakcja K om unikatu Portu Rybackiego 

kom unikuje nam:
— Jak wszystko w G dyni, tak  i odcinek p o r­

tu  rybackiego  podlega sta łym  przeobrażeńiom  rozwo­
jowym . W  ciągu ostatnich pięciu la t takim  p rzeob ra­
żeniom podlegały  rów nież i sp raw y p rze ładunku  to ­
w arów  rybnych, a  p rzede w szystkim  śledzi solonych. 
A że p rze ładunek  w iąże się tu  n ierozerw aln ie z k o n ­
serw acją  tow aru, więc głów na uw aga należy  się j a ­
kości i spraw ności p rzeładunkow ych prac , a od tego 
znowu zależą koszty przeładunku.

W okresie p ierw szych  dwu la t tw orzenia się 
w G dyni firm  im portu śledzi p race przeładunkow e 
i konserw ację tow aru  w ykonyw ały  firm y ekspedycy j­
ne. Sprowadzono z G dańska robotników  specjalistów  
co dało możność w yszkolenia m iejscow ych p racow ni­
ków, k tó rzy  od tego czasu stale trzym ali się po rtu  
rybackiego, p racu jąc  dorywczo w rozm aitych firm ach. 
Nic więc dziwnego, że w pierw szym  tym  okresie 
p rze ładunek  by ł drogi i mało spraw ny.

O kres .następnych dwu la t zaprow adzenia się 
i .rozwoju firm  im portu  śledzi pozwoli! na w ybran ie 
z m iejscow ych robotników  najlepszego  elem entu i na 
dalsze przeszkolenie ich w  p racach  p rze ładunku  
i konserw acji tow aru. Równocześnie jedna  firm a po 
d rug ie j .zaprzestaje korzystać z usług ekspedytorów , 
przez co udaje  się zm niejszyć koszty dotychczasowe 
bardzo znacznie. E kspedytorzy  zaś w iększą uwagę 
zw rócili na obsługę firm  osiedlonych w ew nątrz k ra ju  
i na ściąganie tow arów  tranzytow ych.

Trzeci okres to w prow adzenie monopolu p racy  
dla robotnika z k a r tą  portow ą. Za jednym  pociągnię­
ciem cofnięto się do stanu począ+kowego. W yszkolo­
nych specjalistów , a le  bez k a r t nie m ożna zatrudniać, 
a w m iejsce tego otrzym ano robotn ika z k a r tą  po rto ­
wą, bez kw alifikacy j i mało spraw nego. Nic więc 
dziwnego, że K om unikat Portu Ryb. będąc w yrazem  
firm  zainteresow anych p o rtu  rybackiego w ystąpił

(,nr 55 z 1955 r.) za rew iz ją  tego stanu rzeczy. P rzy  
znano w ięc spośród w yszkolonych robotników po rtu  
rybackiego około trzydzieści k a rt, na ogólną ilość stu 
robotników , dla k tórych  k a r t się domagano.

D alszy ibieg w ypadków  w ysunął konieczność us­
p raw nienia p rac  przeładunkow ych w zw iązku z szyb­
kim  rozw ojem  po rtu  rybackiego. W  roku ubiegłym  
w yładow ano w  porcie  rybackim  33.000 ton tow arów  
rybnych , z czego na śledzie solone p rzy p ad a  22.000 
ton. W ysłano zaś wagonów dw a tysiące. Rok bieżący 
w ykaże zw iększenie tych  obrotów. U spraw nienie 
prze ładunku  mogło być dokonane ty lk o  przez ce n tra ­
lizację, czego z końcem  sierpn ia br. dokonała H ala 
i Chłodnia Rybna, posiadająca w szystkie m agazyny 
śledziowe, chłodnię rybną, oraz nową chłodnię śle ­
dziową. P rzy ję to  p rz y  ty m  za głów ną zasadę, :że 
na robociźnie przeładunkow ej obliczy się jedyn ie  
godziwie uzasadniony zysk, p rzeznaczając rów no­
cześnie część zysku na zapew nienie robotnikom  odpo­
w iednich w arunków  pracy . O kres p ierw szych dwu 
m iesięcy prow adzenia przeładunków  w  zakresie w ła­
snym  H ali i C hłodni R ybnej w ykazał, że:

1) O ddana przez H alę i Chłodnię R ybną św ietlica 
i szatnia dla robotników , m ających  tu  schronie­
nie i k u ltu ra ln e  spędzenie czasu (radio, ga­
zety, szachy itp.) usunęła od pięciu la t trw ające  
niedom agania. D otychczas robotnicy, przez cały 
rok  (mrozy, deszcze) oczekiw ali n a  p racę  pod 
b iu ram i m agazynów, co by ło  powodem niezado­
w olenia i ferm entu.

2) Zaprow adzony rów nom ierny i  spraw iedliw y po­
dział za trudn ien ia  robotników , p rzy  jedno litych  
staw kach Ij. l y16 zł za godzinę, spowodował usu ­
nięcie niezadowoleń robotników . Poprzednio, gdy 
szereg firm  śledziowych i ekspedytorskich  anga­
żowało robotników , jed n i robotnicy  m ieli do 
70 godzin przepracow anych  tygodniow o inn i zaś 
ty lko  k ilk a  godzin. M andaty k a rn e  Inspektora 
P racy  oraz in te rw en cje  Związków Robotniczych 
by ły  n a  porządku  dziennym . Powodem  n ieporo ­
zum ień by ły  rów nież roboty  akordow e.

G B Y H I B A  P O R T  R Y B A C H I

K W 1 T Y T U T R Y B A C K M

HALA I CHŁODNIA RYBNA
Fabryka lodu

S k ł a d y  t r a n z y t o w e  w k o m o r a c h  c h ł o d n i c z y c h .

Specjalny magazyn tranzytowy o p o j e m n o ś c i  10.000 b e c z e k  ś l e d z i .  
Rachunek czekowy: Nr. 1222 w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. Telefony; 1250 1778
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5) Usunięcie powodów niezadow olenia robotników  
przyczyniło  się do lepszej w ydajności p racy  
p rzeładunkow ej, tym  bardziej, że są to robo tn i­
cy w yszkoleni, p racu jący  stale u jednego p ra ­
codawcy.

4) U spraw niono w yładunek  statków  m ając facho­
w ych  i obow iązkow ych robotników. Skrócono 
czas w yładunku  10 dkoło 55 proc. Zarzut podno­
szony często, że G dynia jest nowoczesnym p o r­
tem, ale robotnik  portow y źle i n iespraw nie p ra ­
cuje, o raz że koszty prze ładunku  są wysokie, nie 
odnosi się do portu rybackiego.

5) U spraw niono za ładunek  wagonów. Poprzednio 
załadunki trw a ły  p rzecię tn ie do godziny 24-ej, 
obecnie są zakończane do 21-ej.

6) U zyskano zadowolenie ta k  ze strony  robotników , 
ja k  i ze strony  firm  śledziowych, spedytorskich 
i m aklerskich, co jest najlepszym  dowodem ce­
lowości dokonanych przem ian.
Nowa organizacja podziałać m iała rów ­

nież bardzo dodatnio w sensie zupełnego w y­
tępienia kradzieży w porcie rybackim. Jed­
nolity, przejrzysty  system pracy ułatw ia kon­
trolę ilości m anipulow anego tow aru.

Sytuacja na rynku towarów spożywczych

SYTUACJA NA RYNKU ZIEMNIAKÓW.  ̂
(Dane związku eksporterów ziemniaków  
w  Toruniu).
Miesiąc wrzesień rozpoczął jesienny sezon 

eksportowy w ziemniakach. Należy przeto 
scharakteryzow ać najpierw , jak w ypadły zbio­
ry  ziemniaków w Polsce.

Niemal we wszystkich województwach 
zbiory są dobre pod względem ilościowym. Je­
dynie te okolice, gdzie przez dłuższy czas 
utrzym yw ała się pogoda deszczowa, w ydają 
zbiory mniejsze o 10—15%.

Pod względem jakości ziemniaki są znacz­
nie gorsze niż w roku ubiegłym, a mianowicie 
są wodniste, ulegają łatwo psuciu się, szczegól­
nie w w ypadku mechanicznego uszkodzenia. 
Podaż ziemniaków przez rolników jest bardzo 
duża.

Ceny notowane na giełdach za ziemniaki 
jadalne w ahają  się od zł 2.20 — 3,50 za 100 kg 
w handlu hurtowym , a dochodzą do zł 4,50 
w handlu detalicznym  na rynkach lokalnych. 

W roku bieżącym jest znaczna podaż ziem-

WYDAWNICTWA
„POLSKIE PRAWO PRZEMYSŁOWE44 

(MATERIAŁY UZUPEŁNIAJĄCE).
Ostatnio wyszło w ydaw nictw o dr. Kluska 

i G aertnera „Polskie Praw o Przemysłowe", 
które zawiera kom entarz uzupełniający po-

PR7ĘTARGI
PRZETARGI NIEOGRANICZONE 

DYREKCJI PKP. POZNAŃ.
D yrekcja Okręgowa Kolei Państwowych 

w Poznaniu ogłosiła przetargi nieograniczone 
na dostawę poniżej podanych materiałów:

1 ) blachy miedzianej, mosiężnej i cynkowej;
2) materiałów  teletechnicznych;
3) materiałów  m alarskich szybkoschnącycłi;
4) pokostu lnianego;
5) petard  ostrzegawczych;
6) terpentyny i-kalafonii;
7) poduszek maźniczych;
8) klocków hamulcowych i rusztów  parow o­

zowych; . . .

niaków - sadzeniaków zakwalifikowanych, 
w wielu odmianach naw et ponad jesienne za­
potrzebowanie. Cena uznanych sadzeniaków 
jest różnolita i zależy od odmiany, odsiewu 
i jakości. Eksporterzy pokryli się po cenach 
od zł 5,50 — 8,00 za 100 kg loko stacja zała­
dowania bez worka.

We wrześniu eksportowano poważniejsze 
ilości ziemniaków do Argentyny, U rugwaju 
i Brazylii. Towar był ładow any do specjal­
nych skrzyń, zapłata następow ała z akredy­
tyw, złożonych w bankach krajow ych.

Ze względu na nieopłacalność eksportu 
ziemniaków na rynki europejskie, eksporterzy 
nie w ykorzystali wszelkich możliwości z oba­
w y przed stratam i, tym  bardziej, że napotyka­
ją  zorganizowaną i przez rządy kilku państw  
popieraną konkurencję eksporterów zagranicz­
nych.

W końcu podajemy, że do Francji w yjeż­
dża delegacja sfer gospodarczych, aby prze­
prowadzić rozmowy w spraw ie eksportu sa­
dzeniaków do Francji.

przednie w ydania tychże autorów, oczecznic- 
two Sądów Najw. oraz zarządzenia in terpre­
tacyjne władz centralnych. Cena za 1 egz. 
broszurowany wynosi 3,— zl, w oprawie płó­
ciennej 5,— zł.

’9) odlewów żeliwnych;
10) odlewów bębnów na pierścienie tłokowe;
1 1 ) konopi, lin konopnych, nici maszynowych, 

siatek konopnych i szpagatów;
12) Knotów do lamp naftowych.

O tw arcie tych przetargów odbędzie się 
w dniach: 1 ) 23. X. 1936 r. 2) 23. X. 1936 r.
3) 23. X. 1936 r. 4) 3. XI. 1936 r. 5) 3. XI. 1936 r. 
6) 6. XI. 1936 r. 7) 10 . XI. 1936 r. 8) 13. XI. 
1936 r. 9) 17. XI. 1936 r. 10) 20. XI. 1936 r. 
U) 20. XI. 1936 r. i 12) 20. XI. 1936 r.

Szczegóły do tych przetargów ogłoszone 
sa w Monitorze Polskim nr 220 z dnia 22. IX. 
1936 r.
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P rz y ja z d y  do G dyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

K RAJE I PORTY

Agenci l in ij  w G dyni

O d ja z d y  ż G dyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

CAPELLA*
CIESZYN*

CAPELLA*
CIESZYN*

MAGNUS

LEANDER* 
MINOS* lub subst.

MAGNUS

ANNA GRETA

ANNA GRETA

19. 10.
26. 10.

P o r t y  w b jó s B  e u r o p e j s f t / c A

FINLANDIA
Helsinki, Kotka (w  m i a r ę  p o t r z e b y )  CAPELLA*

t n  1 n i i  e  a \ ' CIESZYN*(Żegluga Polska. S. A.)
co tydzień

1) Helsinki, Kotka, Yiipuri PITEA lub subst. ok.
2) Turku, Helsinki, Viipuri LORENZ L. M. RUSS ok.

3) Mantyluoto, Kaśko, Wasa, Yxpila, WiONDRAHM ok.
O ulu

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co tydzień

21 .  10.

28. 10.

30. 10.
23. 10.
24. 10.

zawieszona do wiosny

19. 10.
26. 10.

26. 10.

19. 10. 
26. 10.

26. 10.

20. 10.

20 .  10 .

MARIEHOLM* 21. 10.

MAGNUS 26. 10.

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

ESTONIA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień 

Tallinn
(Rothert & Kiłaczycki.)

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.) 

co 2 tygodnie

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

zawieszona do wiosny

CAPELLA*
CIESZYN*

RODUMAA

MAGNUS

LEANDER* 
MINOS* lub subst.

MAGNUS 

ANNA GRETA

ANNA GRETA

MARIEHOLM*

MAGNUS

21 . 10 .

28. 10.

28. 10.

26. 10.

19. 10. 
26. 10.

26. 10.

22. 10.

22. 10.

21. 10.

26. 10.



Przyjazdy do Gdyni
*) o z n a c z a  s ta tk i,  m a ją c e

m ie j s c a  d la  p a s a ż e r ó w

KRAJE I PORTY

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

URI)

MARIEHOLM*
INGEBORG

IWAN

BLENDA

EGON
LIBAU

EBERHARD 
TCZEW 
ALBERT 1. s.

19. 10.

21. 10.
26. 10.

26/27. 10. 

19. 10.

19. 10. 
26. 10.

2 0 . 1 0 . 

24. 10. 
27. 10.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 8—10 dni

Ahus, Malmd, Halmstad, Helsingborg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmd, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY

Hamburg
(Pool: 5 niemieckie towarzystwa  

i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 

2 razy w tygodniu

RUNA

MARIEHOLM*
INGEBORG

IWAN

BLENDA

EGON
LIBAU

21 . 10.

2 1 .  1 0 .
26. 10.

26/27. 10.

21. 10.

EBERHARD
TCZEW
ALBERT lub subst.

19. 10. 
26. 10.

20 . 10. 

24. 10. 
27. 10.

LEANDER* 1. subst. 
MINOS* lub subst.

SLEIPNER

unieruchom iona

ERNA

19. 10.
26. 10.

2 1 . 10 .

28. 10.

21 . 10. 
6. U.

Bremen 
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co tydzień

DANIA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 16 dni

LEANDER* 1. subst. 
MINOS* lub subst.

SLEIPNER

unieruchom iona

ERNA

19. 10. 
26. 10.

2 2 . 1 0 . 
29. 10.

21. 10.

6. 11.

BATAYIA

JAEDEREN
URSA

24

19. 10.

20. 10.
3. 11.

NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty:
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) BATAYIA 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty:
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) JAEDEREN 

co 2—3 tygodnie URSA

19. 10.

26. 10.
9. 11.



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające . . . . .  , *) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów Agenci linij W  Gdyni miejsca dla pasażerów

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)
co 2 tygodnie

LECH*
BALTROVER*

18. 10. 
25. 10.

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

LECH*
BALTROYER*

22. 10. 
29. 10.

LUBLIN*
LWÓW*

18. 10.
25. 10.

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień
LUBLIN*
LWÓW*

22. 10. 
29. 10.

TAARNI-IOLM
KENTUCKY
HINDSHOLM

17. 10. 
19. 10. 
26. 10.

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie
TAARNHOLM
KENTUCKY
HINDSHOLM

17. 10. 
19. 10. 
26. 10.

STATEK 24. 10.
Leith/Grangemouth

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydizień

STATEK 24. 10.

PINNAU ok. 25. 10.

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

HOLANDIA

PINNAU ok. 25. 10.

ARIADNĘ lub subst. 24. 10.
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

ARIADNĘ lub subst. 21. 10.

PUCK
CHORZÓW

20. 10. 
27. 10.

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydizień
PUCK
CHORZÓW

21. 10.
28. 10.

POLLUX
NEREUS lub subst.

19. 10. 
24. 10.

(Aug. Wol f f ,  Sp.  z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

POLLUX
NEREUS lub subst.

19. 10. 
24. 10.

BUSSARD
BUTT

21. 10. 
1. 11.

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

BUSSARD
BUTT

22. 10. 
2. 11.

W IBORG 1/2. 11. (Lenczat i Ska z o. o.)
co 20 dni

BELGIA

W IBORG 1/2. U.

ŚLĄSK*
HEL

20. 10.
27. 10.

Antwerpia
(Żegluga Polska, S. A.) 

co tydzień
ŚLĄSK*
HEL

21. 10.
28. 10.

BUSSARD
BUTT

21. 10. 
1. 11.

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

BUSSARD
BUTT

22. 10. 
2. U.

KODUMAA 26. 10.

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie
Antwerpia

(Rothert & Kiłaczycki)

FRANCJA

—

WARSZAWA* 20. 10. Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome) 

co 2 tygodnie

WARSZAWA* 23. 10.



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

unieruchom iona do wiosny

MAGNUS 26. 10.

Havre
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co 2 tygodnie

unieruchom iona do w iosny

MAGNUS 26. 10.

TANGER 
LAS PALMAS

HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla —- Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mosrador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas —

Tetuan — Fedhala
30/31. 10. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) TANGER 

14. U. co 2 tygodnie LAS PALMAS

Porty Sycylii
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

30/31. 10. 
14. U.

ALGARYE ipocz. listopada

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol — 

Catania — Messina — Palermo
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

CASTELLGN
CALABRIA

28. 10. 
U . U.

ALGARYE pocz. listopada

YINGALAND*
HEMLAND*
GOTLAND

SARMACJA*

26

PORTY LEWANTU

ok. 26. 10. AIexandria — Piraeus — Istanbul — 
ok. 29. to. Beyrouth —  Jaffa —  Haiffa
ok. 14. l i .  (Polska— Lemant, Agencja Okrętowa)

co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton)

co 5 tygodnie
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 

Saloniki

ok. 29. 10. (Rothert &z Kilaczycki Sp. z  o. o.)
co miesiąc

YINGALAND* 27. 10.

AGHIOS GEORGIOS 30. 10.

STATEK* (ex Hemland) 31. 10.



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające . . . . .  *) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów Agenci lllllj W G dyni miejsca dla pasażerów

PIŁSUDSKI*
BATORY*

SCANYORK*
SAGAPORACK*
SCANPENN*

TANGER 
LAS PALMAS

SAN FRANCISCO 
SANTOS 
BORĘ IX

27. 10. 
14. 11.

24. 10. 
31. 10. 
7. 11.

B .  § ^ & ir ią g  gB€bBs e &
New York — Halifax

/Gdynia  — Am eryka  L. Ż-) 
co 2—4 tygodnie

Nowy York (New York) — 
Filadelfia (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydizień

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd)

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

6- U- Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO)  
15. 11. co 3 tygodnie
2. U.

(Bergenske Baltic "Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

30/31. 10. 
14. U.

BATORY*
PIŁSUDSKI*
BATORY*

SCANSTATES* 
SC A m i  AIL*
SC AN YORK*

TANGER 
LAS PALMAS

iSUECIA
SANTOS

AURA
COMETA

22 . 10. 
16. U. 
1. 12.

20 . 10. 

27. 10. 
3. U.

30/31. 10. 
14. 11.

8. 11. 
23. U.

6. U. 
6. 11.

PUŁASKI*
KOŚCIUSZKO*

9. 11. 
12. 12.

(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni

KOŚCIUSZKO*
PUŁASKI*

20 . 10. 

18. U.

KLIPPAREN

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques

25. 10. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
liam — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
H anków — T singtaa — Tientsin — 

D airen  i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnie

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

KLIPPAREN

TITAN
TEUCER

25. 10.

14. 11. 
12. 12.

SPARREIIOLM
TABOR

OAKMAN
SYROS

24. 10. 
1. U.

28. 10. 
30. 10.

PORTY GULFU 
Houston. Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie

Porty Australii 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

BRAHEHOLM

OAKMAN
SYROS

ok. 19. 10.

29. 10.
30. 10.

2 7



STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I
T erm iny  p rzy jazdów  mogą ulec zm ianie bez 

uprzedzenia.
S krót „lin." oznacza sta tek  k u rsu jący  na reg u ­

la rn e j linii. — Nazwisko 1 mb firm a ,za każdym  ze 
statków  oznacza m ak lera  okrętowego.

19 października: 
s/s SYLYIA po węgiel, MEW.
s/s HILDA po węgiel, PAM. 
s/s DAISY po kolkę, MEW. 
s/s ROSENBORG po drzewo, PAM. 
s/s BR1TTA po węgiel, MEW.

20 październ ika:
s/s SCANSTATES lin. po ładunek  do N. Jorku, ASL. 
s/s WARSZAWA lin. z H,avre i Londynu po em igran­

tów, Polbrit.
s/s ŚLĄSK lin. z A ntw erpii dla wy- i załadow ania, 

Żegluga Polska, 
s/s PUCK lin. z R otterdam u dla wy- i załadow ania, 

Żegluga Polska. 
s/.s ANNA GRETA lin. z Rygi i K łajpedy  dla wy- 

i załadowania, Żegluga Polska, 
s/s LECH lin. z G dańska po ładunek  i pasażerów  do 

Londynu, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. po ładunek  i pasaż, do Hull, P o lbrit. 
s/s JAEDEREN lin. zach. norw eska ty lko  dla w y ła ­

dow ania, Bergenske. 
s/s EBERHARD lin. z I In ml niTga dla wy- i załado­

wania, Prowe. 
s/s GLUCKAUF po węgiel, Bergenske. 
s/s RAUNA po węgiel, Bergenske.

21 października:
s/s SLEIPNER lin . z K openhagi dla w y- i załadow ania, 

Reinhold.
s/s ARIADNĘ łub isubst. lin. z Amsterd amu dla wy- 

i załadowania, Reinhold, 
s/s BUSSARD lin. .z A n tw erp ii/R otterdam u dla wy- 

i załadow ania, Prowe. 
m/s ERNA lin. z A arhus/O dense d la wy- i załadow a­

nia, Reinhold.
s/s MARIEHOLM lin. z K łajpedy  i Sztokholm u dla 

wy- i załadow ania, Bergenske.
22 październ ika: 

s/s LISTER po węgiel, PAM.
23 październ ika:

s/s MAJORCA lub subst. lin. po ładunek  do Lcith/ 
G ra ngeimouth, R einhold. 

rn/s STEADY ze śledziam i z połowów „M ewy“, PAM. 
s/s N. C. MOiNBERG po węgiel. PAM. 
s/s FRIEDA PETERS po węgiel, MEW.

24 października:
s/s SCANYORK lin. z N. Jo rku  ty lko  dla w yładow a­

nia, Am. Sc. Line. 
m/s SPARREHOLM lin. z portów  G ulfu ty lko  d.la 

w yładow ania, B e r g e nisk e.

s/s NEREUS lub subst. lin. z R otterdam u dla wy- i za­
ładow ania, Wolff, 

s/s WONDRAEM lin. po ła d u n ek  do iportów botnickich 
F inlandii, Lenczat. 

s/s TCZEW lin. ,z H am burga dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska, 

s/s EINYIK po węgiel, MEW.
25 października:

s/s KLIPPAREN lin. z portów  południow ej i zachod­
niej A fryk i dla wy- i załadow ania, Bergenske. 

s/is PINNAU lin. z B ristol dla w y- i załadowania, 
Bergenske.

s/s BALTROYER lin. /. L ondynu ty lko  dla w yokręt.
pasażerów  i w yładunku, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z H u ll ty lko  dla w yokręt. pasażerów  
i w y ładunku , P o lbrit.

26 października:
m/s \  1 \( .A I A M ) lin. z portów  Lew antu  dla wy- 

i załadow ania, Pol.—Lewant. 
s/s CIESZYN liin. z H elsinek i Ta.llinna dla wy- i za­

ładow ania, Żegluga Polska, 
s/s HINDSLTOLM lin. z Mancho«rer l.h e rp o o l dla wy- 

i załadow ania, Reinhold, 
s/s MAGNUS lin. z portów  franc. via K openhaga dla 

wy- i załadow ania, Reinhold, 
s/s MINOS lub subst. lin. z B rem y i Rygi dla wy- 

i załadow ania, W olff, 
s/s JAEDEREN lin. po ładunek  do portów .zach. n o r­

weskich, Bergenske. 
s/s IW AN lin. zach. szjwedzka, dla wy- i załadow a­

nia, Bergenske. 
s/s LIBAU zach. szw edzka dla w y- i załadowania, 

B ehnke & Sieg. 
s/s INGEBORG lin. wschodinio-szwedzka,, dodatkow y, 

w yładow uje i ła d u je  do Sztokholm u, Bergenske. 
s/s W ILNO po węgiel, PAM. 
s/s MARIE FERDINAND po węgiel, MEW.

27 październ ika:
m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Jorku  via K openhaga z pocz­

tą, pasażeram i i tow aram i. Gd. Am. L. Ż. 
s/s BALTROYER lin. z G dańska po ładunek  i pasaż.

do Londynu, P. Z. K. B. 
s/s LWÓW lin. z G dańska po ładunek  i pasaż, do Hull, 

Polbrit.
s/s CHORZÓW lin. ,z R otterdam u dla wy- i załadow a­

nia, Żegluga Polska, 
s/s HEL lin. z A ntw erp ii dla wy- i załadow ania, Że­

gluga Polska.
s/s SCANMATL z portów  bałtyck ich  lin. do N. Jorku, 

Amer. Sc. Line. 
s/s ALBERT lub subst. lin. z H am burga dla wy- i za­

ładow ania, Prow e. 
s/s ERINDRING ze złomem, PAM.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
GDYNIA, ul. Władysława IV. 3 0  —  Telefony 12-85, 12-87

A d re s  te le g ra f ic z n y  „G D Y N IM O W P O L".  H u r to w a  s p r z e d a ż  w s z e l ­
kich o w o c ó w  p o łu d n io w y c h  ś w ie ż y c h  i s u s z o n y c h .  D o j r z e w a ln ia  

b a n a n ó w  i p a k o w n ia  o w o c ó w .
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
Powołane swego czasu da życia aukcje 

owocowe n apo tykają  n a  znaczne trudności 
w zakresie swego działania. O becna bowiem 
sy tuacja  handlowo — kontyngentow a staiwia 
istnienie przedsiębiorstw  aukcy jnych  pod 
znakiem  zapytania-

A ukcje owocowe w G dyni powołane zo­
sta ły  do życia na wzór in sty tucy j au k cy j­
nych, istn iejących  w  portach  zagranicznych. 
M iały one na celu podniesienie handlu im por­
towego owoców w  Polsce do poziomu handlu  
zagranicznego, czyli zm odernizowanie form 
naszego handlu oraz stworzenie czynnika, re­
gulującego w zględnie in terw eniującego w  po­
lityce kształtow ania się cen na  owoce, im por­
tow ane do Polski drogą morską.

Stosunkowo k ró tk i okres czasu, ja k i dzie­
li nas od pow stania aukcyj owocowych 
(istnieją dopiero od stycznia 1934- r.), -nie poz­
w ala nam jeszcze n a  ostateczną ocenę rezu l­
tatów, jak ie  osiągnęliśm y w zględnie pow in­
niśm y by li osiągnąć przez ich istnienie. N ie­
m niej na podstaw ie dotychczasowego do­
świadczenia stw ierdzić na-leży, że jakkolw iek  
nie odegrały one w  naszym handlu -owoco­
wym  jeszcze te j roli, co aukcje  w  portach  
zagranicznych, to jednak  p rzyczyn iły  się w  
dużym  stopniu do uregulow ania cen na w e­
w nętrznym  rynku  owocowym, w yrów nania 
podaży i popytu oraz um ożliw iły średniem u 
kupiectw u zaopatryw anie się w t-o-war \z p ie r­
wszego źródła z pom inięciem  nadm iernie w y ­
bujałego u nas pośrednictw a.

Tw ierdzenie n iek tórych  sfer, że aukcje 
owoce są w  naszym  handlu owocowym tw o­
rem zbędnym, gdyż odb ie ra ją  egzystencję 
firmom starym  o długoletnich stosunkach han­
dlow ych z zagranicą i nic nowego nie zdziała­
ły  dotychczas w  handlu im portow ym  — nie 
zn a jd u je  uzasadnienia. Trudno bowiem w y ­
magać, aby p rzy  ograniczonym  zakresie dzia­
łan ia  i dzisiejszej struk tu rze  -przedsiębiorstw 
aukcyjnych , in sty tucje  te  d a ty  tak ie  w yniki, 
ja k  au k c je  zagraniczne, istn iejące przez d łu­
gie lata.

Zasadniczym w arunkiem  rozw oju aukcy j 
jest liberalizm  gospodarczy w granicach, k tó ­
ry  nie k rępow ałby  zbytnio transakcy j, doko­
nyw anych na aukc jach- Przy-naszym  systemie 
reglam entacyino - kom pensacyjnym  lub clea­
ringow ym  aukcje  nasze nie będą mogły ni gdy 
dojść do tego stopnia rozw oju, ja k i w idzim y 
za granicą. Szczególnie -sytuac ja, ja k a  w ytw o­
rzy ła  -się obecnie w  przyw ozie do Polski -owo­
ców południow ych z zagranicy, nie sp rzy ja  
rozwojowi aukcy j owocowych w  Gdyni. — 
T raktow anie bowiem przedsiębiorstw  au k cy j­
nych p rzy  podziale kontyngentów  przyw ozo­
wych na owoce południowe na równi ze zw y­

kłym i firm am i im portow ym i, a w n iektórych 
w ypadkach naw et gorzej oraz obciążanie 
transakcy j tych przedsiębiorstw  wyższym i 
opłatam i fiskalnym i niż innych im porterów , 
uniem ożliw ia egzystencję tym  przedsiębior­
stwom oraz podtrzym anie czynnika regulu­
jącego w zględnie in terw encyjnego w po-lityce 
kształtow ania się cen na owoce południowe. 
N ależy zatem  dążyć do tego, aby bez narusze- 
u ie zasadniczych założeń naszej po lityk i kon- 
tyngentiowo — clearingow ej lub kom pensa­
cy jn e j dla aukcy j oiwiacowych, o ile m ają 
istnieć — -stworzone zostały tak ie  w arunk i 
pracy, k tó re um ożliw iłyby i u ła tw iły  im kon­
tynuow anie rozpoczętej działalności. Będzie 
to mogło m ieć m iejsce tylko w tedy, o ile 
przedsiębiorstw om  aukcy jnym  zostanie za­
gw arantow ane pew ne minimum przydziałów  
we w szystkich kontyngentach przyw ozow ych 
na owoce południowe.

Przez p rzyznanie przedsiębiorstw om  au­
kcy jnym  w iększych kontyngentów  przyw ozo­
w ych i skoncentrow anie zakupu owoców, 
przedsiębiorstw a te będą mogły oddziaływać 
-na redukcję  cen owoców w k ra ja c h  załadow ­
czych. Poza tym  umożliwi to Polsce forsow a­
nie za pośrednictw em  aukcyj, eksportu n a­
szych tow arów  do- k ra jów  p rodukujących  o- 
woee południowe.

O ile form a dotychczasow ych przedsię­
biorstw  aukcy jnych  w ykazu je  luk i i wi-działał 
ności tych przedsiębiorstw  są -pewne niedocią­
gnięcia, należy  je  ja k  na jp rędze j zreorgani­
zować i poddać tak ie j kontroli, k tó ra  nie poz­
w alałaby  na jak ieko lw iek  uchylenia, nato­
m iast tendencje  zm ierzające do zlikw ido­
w ania aukcy j 'owocowych w  Gdyni, nie powdin 
ny  być brane poważnie pod rozwagę, gdyż 
zlikw idow anie tia-kie byłoby niew ątpliw ie co­
fnięciem się wstecz -na drodze norm alizacji 
i w prow adzenia bardzie j nowoczesnych m e­
tod w handlu  owocami kolonialnym i.

Kronika
URUCHOMTENTE KONTYNGENTÓW 

PRZYWOZOWYCH.
Zostały uruchomione kontyngenty przy­

wozowe na tow ary z Grecji, jak  na rodzynki, 
koryntki, figi, -oliwę, wino itd.

D la Rumunii uruchomiony został kontyn­
gent przywozowy na winogrona świeże.

Podziału powyższych kontyngentów  doko­
na C entralna Komisja Przywozowa praw do­
podobnie w dniu 22 października br.

Firm y interesujące się odnośnymi a rty k u ­
łami w inny wnieść jak najrychlej podania o 
przywóz tych towarów i to do C. K. P. za po­
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średnictwem w łaściwych organizacyj. wcho­
dzących w skład C. K. P.

NOW Y TRANSPORT KAWY I KAKAO-
Statek „K raków “ przyw iózł ostatnim  re j­

sem około 500 ton kaw y niebieskiej z krajów  
Ameryk i Środkowej.

T ym samym statkiem nadeszło do Gdyni 
około 100 ton ziarna kakaowego.

OCZEKIW ANE TRANSPORTY KAWY.
'S ta tek  „Pułaski11, k tó ry  wróci do Gdyni 

około 9 listopada br. przywiezie z portów 
brazylijskich większą partię kaw y b razy lij­
skiej.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONIALNYCH.
Sytuacja na rynku towarów kolonialnych 

zaczyna się nadał pogarszać. Ceny na niektó­
re tow ary raz zw yżkują, drugi raz sondują. 
Na niektóre tow ary w ogóle haussa. Na po­
gorszenie się sytuacji w płynęły ostatnio za­
rządzeniu banku dewizowego, które idą w 
kierunku odraczania przydziału dewiz na 
wnioski stron o przydział cłewiz na tow ary w 
transakcjach w iązanych i to w w ypadkach, 
gdy eksporter rezerw uie z transakcii ekspor­
towe! w iązanej dew izy dla siebie. Ponieważ 
wnioski takie są odraczane przeważnie na 
okres dłuższy niż trzy miesiące, w ydane im­
porterom pozwolenia przywozu sta tą się na 
razie bezprzedmiotowe i narażają firm y im­
portowe na straty, w ynikające z podwójnego 
uiszczenia opłat mani nul aevinyoh na rzecz 
M inisterstwa Przem. i Handlu. P rzy prolon­
gatach pozwoleń przywozu pobiera się bo­
wiem te same onłaty m anipulacyjne co za 
pierwsze pozwolenie, naw et w  w ypadku, gdy 
nie mogło ono być w ykorzystane z powodu 
siły wyższej.

Kawa surowa.
Tendencia na kaw y brazylijskie mocniej­

sza i kaw y te są coraz więcej poszukiwane. 
Brak natom iast nabywców na kaw y niebie­
skie. przy czym ceny na te gatunki kaw v ma- 
ia tendencję zniżkową. Ceny na kaw v Iwazy- 
Biskie utrzym ane na poprzednim poziomie. 
Rh) 7 i Yictoria 7 — zł 4.25—4,30; C apitania 
zł 4,33—4.45; Santos 4,90—5.15 zł za kg.

Cenv na rynkach zagranicznych zwyżko­
w ały o 2,5—3 sh. na 50 kg.

H erbata.
P°m ;mo dużvch zapadów, szczególnie z 

transakcyi w iązanych — tendencia m o c n a  a 
to dlatego, że dewizy na te zapasy nie zostały 
przyznane, wobec tego nie m cm  hvć one 
wpuszczone do wolnego obrotu. W ydane po- 
zwoGnia przywozu są bez znaczenia.

Cena na herbate cedonską — w aha się od 
zł 16 50—17 50 za 1 kg. H erbaty Sum atra brak  
w ogóle, a jeżeli jakaś firm a importowa posia­

da jeszcze drobne ilości tej herbaty  na skła­
dzie, to sprzedaje ją  po cenie zł 15,60—15,90 
za kg.

Korzenie.

Sytuacja w handlu korzeniami — bez 
zmiany. Ceny na pieprz w ahają się: czarny 
4.95—5,00 zł za kg, a na pieprz biały 5,90—6,00 
zł za kg. Cynam on i ziele angielskie — poszu­
kiwane. A rtykułów  tych brak  jest jednak na 
rynku gdyńskim. Brak jest również wanilii 
i goździków.

W zw iązku z dew aluacją florena holen­
derskiego, ceny na rynkach zakupu zwyżko­
w ały o 3—4 guldeny holenderskie.

Masło i ziarna kakaowe.

Masło kakaowe poszukiwane — tenden­
cja mocna — brak  towaru. Cena w aha się w 
granicach 4,15—4.25 zł za kg. Koszty własne 
cif G dynia wynoszą około 88 guldenów ho­
lenderskich za 100 kg.

Na ziarno kakaowe silna tendencja zwyż­
kowa. Dowóz tow aru słaby. Ceny zakupu 
zw yżkowały w stosunku do poprzedniego 
okresu o 3—4 sh. na 50 kg. Obecnie płaci się 
za 50 kg ziarna cif G dynia (ziarno accra) 
39—40 sh. Tow ar oclony sprzedaw any iest po 
cenie zł 2,10—2,25 zł za kg zależnie od jakości 
ziarna.

Owoce suszone.

Popyt na śliwki suszone am erykańskie 
nieco bardziej ożywiony. Cena za gai. 40/50 
— zł 1,60 za tow ar skrzynkow y i 1,50 zł za 
tow ar workowy.

Figi poszukiwane. Pierwsze transporty  z 
nowych zbiorów wpuszczone do kraju . Cena 
zł 1,55—1.60 za kg.

K oryntki zdrożały na rynkach zakupu o 
3—4 grosze na kg. Cena towaru oclonego w y­
nosi zł 1,35 za kg.

OCZEKIWANY TRANSPORT OWOCÓW.
D nia 16 października br. s/s „Scania" m a­

ją  nadejść dla Gdyni nowe transporty  owo­
ców świeżych i suszonych, w tym :

4500 skrzyń cytryn włoskich
15000 kg migdałów
19000 kg jąder orzechowych.
Jąd ra  orzechowe przeznaczone są dla 

firm gdańskich.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W drugiej dekadzie października br. w y­

staw iły przedsiębiorstwa aukcyjne do prze­
targu 1.439 skrzyń cy tryn  włoskich oraz 2.990 
skrzyń pomarańcz kalifornijskich „Sunkist".

Szczegółowy przebieg aukcyj przedsta­
wia się następu jąco:
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Aukcje owocowe Sp. z o- o.
w ystaw iły dnia 13 bm. na aukcji nr 95 — 

2.990 skrzyń pomarańcz kalifornijskich „Sun- 
kist“ i sprzedały 1.605 skrzyń w cenie po 
1,50—1,53—1,55 i 1,56 zł za 1 kg.

Odbiorcami tow aru były firm y z głębi 
kraju.

Ogółem wzięło udział w przetargu 22 kup­
ców. Zainteresowanie towarem słabe.

Bałtyckie aukcje owocowe Sp. z o. o.
dnia 12 październ ika br. w ystaw iły  do 

przetargu 1.091 skrzyń cytryn włoskich (to­
w ar w łasny bez limitu).

Tow ar sprzedano w całości w partiach  po 
100, 50 i 25 skrzyń p rzy  udziale 7 kupców  z 
Gdańska, G dyni i Łodzi, osiągając cenę 45 — 
45,25 i 45,50 zł za 1 skrzynię.

Gdyńskie targi owocowe S. A.
dnia 12 października br- urządziły  au kcję  

w ystaw iając 348 skrzyń cy tryn  włoskich „Pri- 
m afiore“ z now ych zbiorów.

Tow ar sprzedano w całości po cenie 46 i 
47 zł za 1 skrzynię. Udział w przetargu  wzięło 
8 kupców.

KRONIKA ZAGRANICZNA

Turcja.
O bostrzenie kontroli wywozu towarów 

tureckich za granicę.
M inisterstwo Gospodarstwa; K rajow ego 

ustanowiło organ kontro li w ywozu tow arów  
tureckich, k tó ry  ma czuw ać nad jakością i o- 
pakow aniem  wysyłanego tow aru.

Zarządzenie to obejm uje owoce świeże i 
suszone Np. iabłka podzielone zostały na 2 
k lasy  — jab łek  jadalnych  i przem ysłowych, 
pakow ane są w skrzynie po 22 do 25 kg. Każ­
da skrzynia opatrzona jest stem plem  kontro l­
nym  Izby Przem ysłowo H andlow ej w  Istam ­
bule. —

R ynek tu reck i cieszy się obecnie w ięk­
szym zainteresow aniem  z powodu n ie jasnej 
sy tuacji w  Hiszpanii.

W dalszym  ciągu notowano ma tam te j­
szym ry n k u  pow ażniejsze tran sak c je  na suł­
tanki- Od dnia 20 do 26 w rześnia br. dokonano

łącznie iramsakcyj na 5,330 ton, gdy w roku u- 
biegłym  w tym  samym czasie w ynosiły  5.180 
ton.

O statnie notowania na ten artyku ł:
za 100 kg cif porty

f porty  kontynentu angielskie
7 --13 Lt 16 — sh 27.—
8- -14 1 7 ,- „ 28.9
9 - -15 18 — „ 31.6

10- -16 22,5 „ 38,—
1 1 - -17 24.5 „ 41,6
T ransakcje n a  rodzynki do końca w rze­

śnia br. w yniosły łącznie 22.990 ton. W tym  
czasie w  roku ubiegłym  w yniosły 31.250 ton 
i w  roku 1934 20.740 ton.

Bułgaria.
Zbiory tegoroczne w inogron bułgarskich 

są w stosunku do la t ubiegłych bardzo słabe. 
Tłum aczy się to  złym stanem  pogody w porze 
le tn iej. W skutek tego zbiory są spóźnione i 
pierw sze partie  tow aru praw dopodobnie do­
p iero  w  połowie październ ika zostaną w ysła­
ne- Cena za ten a rty k u ł jest bardzo w ysoka 
i sy tuacja  niepewna. Tow arem  tym  za in tere­
sowali się pow ażnie odbiorcy zagraniczni i w 
dalszym ciągu spodziewana jest silna ten­
dencja. —

Włochy.
W tym  roku zbiory  cy tryn  włoskich w 

Palerm o zapow iadają się o 30 do 40 proc. 
m niejsze niż w roku 1935, natom iast zbiory 
pom arańcz i m andarynek  są bardzo dobre. 
Ceny ma cy tryny  kszta łtu ją  się 40 lirów  za 
100 kg. je s t to cena cy tryn  miezebranych i 
niepakow anych.

Tegoroczne w inogrona włoskie są lepsze 
gatunkowo od zeszłorocznych. Zbiory jednak  
są m niejsze i to pow oduje, że cena je st w yż­
sza o 30 proic. w  stosunku do roku ubiegłego.

Cena m igdałów  włoskich słodkich jest 
wysoka i wynosi za 100 kg cif porty konty­
nentu 945—995 lirów. Tendencja na ten a rty ­
k u ł w dalszym ciągu je st bardzo mocna-

Jądra orzechów nie znajdują na razie 
żywszegoi zainteresow ania. Spodziewania jest 
jednak  w d ru g ie j połowie październ ika zw yż­
ka cen ze w zględu na nadchodzący sezon 
gwiazdkowy.

K A W A
Im p o rł to w a ró w  ko lo n ia ln ych

G D Y N I A
HERBATA W .  M A C H  W I T Z  sP. z ogr. odP.

K A K A O P a la rn ia  k aw y  

G D Y N IA  L IP O W A  3 TEL. 28 -15 .
G D A Ń S K
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A u k c j e  o w o co w e

w G d y n i
  -------------------------------

Spółka z o. o.

B iu ra :  Nabrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19 -44  19 -45  19-46

M A G A Z Y N :  1 9 -4 7

J. Gerner i S n.
Dom Przemysłowo-Handlowy

I M P O R T  

I P A K O W N IA  

Ś L I W E K  

S U S Z O N Y C H

Gdynia-Port
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E  

T E L E F O N :  C E N T R A L A  1 9 - 4 4

P olsk ie  T ow arzys tw o  

dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z OGR. ODP.

W  G D Y N I .

NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 

DOJRZEWALNIA BANANÓW

ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN" - GDYNIA

T E L E F O N Y :

1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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BULLETIN
o f  fh e  C h a m b e r  o f  In d u s t r y  

a n d  C o m m e r c e

a ł  G d y n i a

BULLETIN
d e  la  C h a m b r e  d ' ln d u s f r ie  

e f  d e  C o m m e r c e

d e  G d y n i a

M IT T E IL U N G E N
d e r  I n d u s t r ie  u n d  H a n d e ls -  

k a m m e r

in  G d y n i a

R O K  V G D Y N I A  2 5  p a ź d z ie rn ik a  1 9 3 6  r. N R .  2 9

R edakcja i A dm inistracja: Izba Przem .-H andl. w Gdyni. — Ref. Prasow y, ul. 10 Lutego 24, tel. cen trala  39-31 
Prenum erata: w k ra ju  kw arta ln ie  4,50 zl, zagranicą 7,50 zl.
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

O  jednolita interpretację terminów i skrótów 

handlowych w handlu międzynarodowym
W ciągu bieżącego miesiąca ma się ukazać 

zbiór zasad jednolitego interpretow ania nie­
których terminów handlowych i skrótów n a j­
hardziej rozpowszechnionych w zakresie han­
dlu międzynarodowego. K ilkuletnie prace nad 
redagowaniem tego zbioru zostały dopiero co 
ukończone przez Komitet Terminów Handlo­
wych Międzynarodowej Izby Handlowej. 
Spodziewać się należy, że zbiór ten przyczyni 
się do ułatw ienia porozumienia pomiędzy 
stronami w zakresie transakcyj handlowych 
.na rynku  międzynarodowym, gdyż jest nie­
w ątpliw ie w interesie handlu międzynarodo­
wego, aby sfery handlowe rozmaitych państw  
mogły 'się jak  najdokładniej porozumieć co do 
jednolitego interpretow ania rozmaitych term i­
nów i skrótów, jakie używane są w umowach 
handlowych. Różnorodność interpretacji, jaka  
się spotyka obecnie, jest stałym utrudnieniem  
w wymianie międzynarodowej. Jest ona p rzy ­
czyną nieporozumień, sporów, uciekania się 
do sądów, co ze swej strony pociąga za sobą 
stratę czasu i pieniędzy.

Pochodzenie trudności dla importerów 
i eksporterów na tle różnic interpretacji te r­
minów handlowych i skrótów są dwojakiego 
rodzaju: Po pierwsze na skutek braku dosta­
tecznego porozumienia się, po drugie na sku­
tek braku  jednolitości w interpretacji term i­
nów.

Jako na przykład trudności pierwszego 
rodzaju możnaby wskazać na w ypadek na­
stępujący: Sprzedawca, zaw ierający umowę
z nabyw cą zagranicznym  na zasadzie fob. 
przypuszcza w dobrej wierze, że do jego obo­
wiązków należy jedynie załadowanie na w ła­

sny rachunek tow aru na statek w porcie w 
określonym terminie; tymczasem spostrzega 
po niiewczasie, że nabyw ca liczył się z tym, że 
towar będzie również zaasekurowany. Albo 
inny przykład bardziej rozpowszechniony: 
sprzedawca, który załatw ił transakcję na za­
sadzie cii dowiaduje się, że nabyw ca liczył 
,się z tym, że opłacone zostaną poza asekura­
cją i frachtem  również koszty konsularne do­
tyczące towaru. Jeżeli kupcy  nie są obznaj- 
mieni z góry ze znaczeniem terminów, uży­
tych w kontrakcie przy sprzedaży tow aru za 
granicę, stoją oni wobec rozmaitego rodzaju 
trudności, pow stających na skutek nieporozu­
mień, dotyczących praw  i zobowiązań stron.

Międzynarodowa Izba Handlowa już do 
pewnego stopnia przyczyniła się do rozwiąza­
nia tego zadania publikując broszurę p. t. 
„Terminy Handlowe", w której podane było 
znaczenie niektórych terminów, używ anych 
w 35 państw ach przy kontraktach  sprzedaży. 
Dzięki ternu w ydaw nictw u kupiec mógł p rzy­
najm niej wiedzieć, czy firm a zagraniczna, 
z którą on jest w stosunku przyw iązuje to sa­
mo znaczenie do użytego terminu, a w razie 
różnicy może się zorientować na czym ona po­
lega.

Ale i to okazało się niewystarczającym  
dla usunięcia nieporozumień, gdyż brak jed­
nolitości interpretacyj jest głównym źródłem 
znacznych trudności. Jeżeli strony z góry nie 
ustalą wyraźnie jaka z możliwych in terpreta­
cyj pow inna być zastosowana do umowy, 
a zdarza się to rzadko, ryzykują one stanąć 
wobec trudności tak jak  gdyby nigdy nie wie­
działy o tym, że istnieje kilka sposobów in-



terpretacji. Powracając clo wyżej przytoczo­
nego przykładu, zdarzyć się może, że jeżeli 
nawet sprzedawca spostrzeże się zawczasu, że 
nabyw ca zagraniczny oczekuje od niego po­
krycia opłat konsularnych, nie znaczy to b y ­
najmniej, że jest on gotów opłacić je lub  że 
w kalkulow ał je w cenę przez siebie ustaloną. 
W rezultacie będzie on musiał znowu tracić 
czas i pieniądze na korespondowanie ze swym 
kontrahentem  w celu ustalenia, że pierwotna 
cena ma być utrzym ana tylko w tym  w ypad­
ku o ile nabyw ca pokryje opłaty konsularne. 
Może naw et powstać potrzeba zaw arcia no­
wej umowy na odmiennych podstawach. 
W tych właśnie w ypadkach zasady jednolite­
go interpretow ania term inów handlowych 
.znajdują rację bytu. Jeżeli w ofercie pierw ot­
nej i jej przyjęciu znajdujem y powołanie się 
na zasady, opracowane przez wspom niany 
Komitet M iędzynarodowej Izby H andlo­
wej, to intencje stron, w zakresie in terpre­
tacji są z góry ustalone, i każdy wie dokład­
nie czego należy się trzym ać pod tym  wzglę­
dem.

W spomniane zasady odpowiada ją więc za­
daniom czysto praktycznym . Komitet T erm i­
nów H andlow ych m iał na celu dopomóc stro­
nom nie będącym w istanie pow oływ ać się na 
umowy standartow e, lub  na, 'warunki ogólne 
sprzedaży istn iejące w  pew nych branżach 
handlu  przystosow ania się dobrowtoilnie do 
szeregu praw ideł, k tó re  przyczynią się dra u- 
sunięcia, już z góry pew nvch nieporozumień 
w ynikłych na tle  kontraktów  zaw artych z 
firm am i zagranicznym i na podstaw ie te rm i­
nów lub skrótów dobrze znanych, lecz niedo­
stateczni e z r o z u mi anych .

POSIEDZENIE PREZYDIUM IZBY.

W dniu 19 października odbyło się pod 
przewodnictwem prezesa Izby p. Stanisława 
Tora posiedzenie Prezydium  Tzby, podczas 
którego omówione zostały spraw y, mające sta­
nowić przedmiot obrad Plenarnego Zebrania 
Izby, zwołanego na dzień 50 października br. 
W związku z tym  Prezydium  przyjęło pro­
jekt statutów  służbowego i emerytalnego dla 
urzędników Izby, projekt prelim inarza budże­
towego Izby na rok 1957 i projekt ta ry f opłat 
adm inistracyjnych Izby. Poza tym  Prezydium  
załatwiło szereg spraw  bieżących.

Komitet nie b ra ł pod uwagę ani też nie 
było jego zamiarem, aby zasady obecnie od­
pracow ane służyły za podstaw ę do konwencj i 
m iędzynarodow ej, k tó reby  iwi następstwie 
poszczególne rządy  w cieliły do praw odaw ­
stwa swoich krajów  i któreby przez to na­
brały moc praw a wobec kontrahentów wszy­
stkich państw . Zasady te dotyczą jedynie 
świata kupieckiego. Każda ze stron w swoich 
umowach ma zupełnie wolną rękę powoływać 
się na  zasady Międzynarodowej Iżby Handlo­
wej i jest oczywistym, że w razie gdyby w za­
jemne porozumienie nie nastąpiło, zasady te 
nie mogą być interpretow ane w sensie obo­
w iązującym  dla stron.

Jest oczyw istym , że nadać w umowie je ­
dnolite znaczenie, używ anym  term inom  jest 
bardziej pożądane, niż po niewczasie ustalać 
podstaw ę ido in te rp re tac ji. P race Komitetu 
obliczone b y ły  na to, aby z góry utrudnić po­
w staw anie zatargów  i stw orzyć szereg uła t­
wień w handlu m iędzynarodowym , przez re ­
dagowanie 'zasad in terpretac ji w sposób moż­
liwie jasny  i dokładny na jak i p zwala 'przed­
miot tak skom plikowany.

Spodziewać się należy, że w yżej wyłu- 
szczona spraw a znajdzie zrozum ienie w ko­
lach handlow ych polskich zwłaszcza zaś w 
tych sferach, k tó re  m ają do czynienia z han­
dlem międzynarodoiwiym. Zaznajom ienie się 
ze zbiorem zasad opracowaoveh orzez Ko­
m itet Term inów  H andlow ych M iędzynarodo­
w ej Tzby H andlow e j jest zwłaszcza w skazane 
dla firm , p racu jących  w  rozm aitych dziedzi­
nach na teren ie portu  gdyńskiego.

POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ 
W GDYNI.
Dnia 25 października odbyło się pod prze­

wodnictwem radcy Izby p. Juliana Rummla 
posiedzenie izbowej Komisji Morskiej. W po­
siedzeniu tym  wzięli udział wiceprezesi Izby 
pip. F. Kollat i dr W. Smoleń. radcowie inż. N. 
Korzon, K. Czerwiński, W. Jasiński, F. M ar­
sza!, J. Mazur, B. Nowacki; korespondenci: 
dyr B. Kasprowicz i d r Stefan Goldmann oraz 
dyrektor Izby d r  Kulikowski i w icedyrektor 
J. Kawczyński.

Pierwszy punkt porządku dziennego posie­
dzenia Komisji stanowiło spraw ozdanie z sy­
tuacji w dziedzinie zaopatryw ania okrętów 
(t. zw. shipchandlerka) w porcie gdyńskim. 
Ze złożonego spraw ozdania wynikało, że za­

W I A K O M  C M
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opatryw anie okrętów w porcie gdyńskim 
w ciągu ostatnich D/2 roku znacznie się rozwi­
nęło, tak  w porów naniu do I. kw artału  1935 r. 
kw artał III, rb. w ykazał 6-cio krotny wzrost 
obrotu. Do tego rozwoju przyczyniła się wiel­
ka różnorodność towarów, w jakie statki w 
porcie gdyńskim mogą być zaopatryw ane oraz 
cena i gatunek artykułów  żywnościowych 
polskiej produkcji. Pod tym  ostatnim wzglę­
dem sytuacja w porcie gdyńskim dorównuje 
sytuacji w innych portach zagranicznych.

W dalszym ciągu posiedzenia dyrektor Iz­
by dr Kulikowski zdał sprawozdanie z obrad 
Komitetu Portowego Rady H andlu Zagranicz­
nego Związku Izb Przemysłowo-Handlowych 
nad ostatecznym ustaleniem projektu ustawy, 
regulującej zagadnienie adm inistracji portu 
gdyńskiego.

Zasadnicze postulaty, wysunięte przez sfe­
ry  gospodarcze portowe, reprezentowane przez 
Izbę Gdyńską, zostały przez Komitet uwzglę­
dnione.

Na zakończenie obrad Komisja Morska 
rozpatrzyła kilka wniosków, dotyczących 
nadania koncesyj celnych oraz zaprzysiężenia 
rzeczoznawców izbowych. Komisja Morska 
w ybrała również Podkomisję dla opiniowania 
wniosków o koncesje na publiczne i pryw atne 
składy celne oraz podań na rzeczoznawców 
przy Urzędach Celnych.

INAUGURACYJNE POSIEDZENIE OPINIO­
DAWCZEJ KOMISJI HANDLU WEW­
NĘTRZNEGO PRZY NASZEJ IZBIE.
W w yniku N arady Gospodarczej, odbytej 

na początku m arca br. w W arszawie, wyłonio­
na została przez samorządy gospodarcze: rol­
niczy, przemysłowo-handlowy i rzemieślniczy 
Międzysamorządowa Komisja Handlu W ewnę­
trznego z siedzibą w W arszawie. Powołanie 
do życia tej komisji, stało się koniecznym dla 
należytego przestudiow ania niedomagali orga­
nizacyjnych i struk turalnych  handlu wewnę­
trznego Polski oraz uzgodnienia stanowisk po­
szczególnych samorządów w stosunku do za­
rządzeń, jakie powinny być w ydane w celu 
usunięcia niedomagań w handlu w ew nętrz­
nym. W związku z powstaniem tej komisji 
powołane zostały do życia Komisje Opinio­
dawcze H andlu W ewnętrznego przy  ooszcze- 
gólnych Izbach Przemysłowo - Handlowych. 
Zadaniem tych Komisyj Opiniodawczych jest 
opracowywanie wniosków względnie zajmo­
wanie stanowiska z punktu  widzenia intere­
sów regionalnych w sprawach, będących 
przedmiotem prac Międzysamorządowej Ko­
misji H andlu Wewnętrznego.

W dniu 23 października odbyło się w Iz­
bie naszej pod przewodnictwem wiceprezesa 
Izby p. Bronisława Kentzera inauguracyjne 
posiedzenie tego rodzaju Komisji O piniodaw ­
czej przy Izbie,

Podczas posiedzenia tego, w którym  wzię­
ło udział kilkudziesięciu przedstawicieli ku- 
piectwa okręgu izbowego, w icedyrektor Izby 
i . Marchlewski, będący równocześnie delega­

tem łzby w Międzysamorządowej Komisji 
H andlu Wewnętrznego, przedstawił całokształt 
zagadnień, które stanowić m ają przedmiot 
prac tak  Międzysamorządowej Komisji jak 
i Komisji Opiniodawczej przy Izbie oraz 
przedłożył wnioski co do kolejności rozpatrze­
nia poszczególnych zagadnień. W wyniku 
dyskusji nad tym i wnioskami, w której zabie­
rali głos radcowie Izby Korzeniewski, Stamm, 
Turzyński oraz pp. Suwaliński. Piątkowski, 
Czesław Nowacki i dyrektor Giełdy Zbożowo- 
Towarowej w Bydgoszczy p. Wójcik, ustalono 
następującą kolejność zagadnień, nad którym i 
Komisja ma obradować:

1 ) znowelizowanie ustawy o nieuczciwej kon- 
fcurencj i ;

2) organizacja sprzedaży artykułów  mono­
polowych ;

3) decentralizacja zakupów  przez instytucje 
rządow e:

4) kontrola nad powstawaniem  nowych 
przedsiębiorstw handlowych z punktu w i­
dzenia ich fachowego kierownictwa, zaso­
bności w kap itał i t. p.
Jako zagadnienie doraźne, m ające być 

w pierwszym rzędzie przedmiotem prac Izby 
w porozumieniu z Komisją Opiniodawczą w y­
sunięta została spraw a kontroli cen i cenników. 
Wobec aktualności tego ostatniego zagadnie­
nia Komisja uchw aliła zwrócić sic do Izby 
z prośbą o natychm iastową interwencję do 
m iarodajnych władz, celem usunięcia powsta­
jących na tym tle niedomagań. Ustalono poza 
tym, że posiedzenia Komisji odbywać się będą 
kolejno w Toruniu, Grudziądzu, Bydgoszczy 
i Gdyni. Po omówieniu wyżej wyszczególnio­
nych zagadnień merytorycznych, przystąpio­
no do ukonstytuow ania się Komisji przy czym 
na przewodniczącego Komisji Opiniodawczej 
obrany został radca Izby Sierszeński a na w i­
ceprzewodniczących radca Melerski z Toru­
nia, radca Korzeniewski z G rudziądza, p. Cyl- 
kowski z Bydgoszczy i p. Czesław Nowacki 
z Gdyni. Na sekretarza Komisji powołano 
p. Radojewskiego — dyrektora Związku I o- 
w arzystw  Kupieckich na Pomorzu.

KONFERENCJA W SPRAWIE USTALENIA 
WYTYCZNYCH DLA PRZYSZŁOROCZ­
NYCH TARGÓW GDYŃSKICH.
W celu ustalenia w ytycznych dla działal­

ności Tow arzystw a W ystaw  i Targów w G dy­
ni w zakresie przygotow ań program u i organi­
zacji przyszłorocznych Targów Gdyńskich, Iz­
b a  nasza zwołała w dniu 23 października kon­
ferencję, w której wzięli udział: przedstaw i­
ciel Urzędu Wojewódzkiego Pomorskiego w 
osobie naczelnika Barciszewskiego. Starostowie 
powiatów kartuskiego i morskiego, przedsta­
wiciel Komisariatu Rządu w Gdyni w osobie
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naczelnika Mroczkiewicza, dyrektor Oddziału 
Gdyńskiego Banku Gospodarstwa Krajowego 
radca Izby W. Grabowski oraz liczni przed­
stawiciele przemysłu, handlu i rzemiosła.

Obradom przewodniczył wiceprezes Izby 
dyrektor F. Kol lat. Po wygłoszeniu przez dy­
rektora Izby dr. Kulikowskiego krótkiego prze­
glądu dotychczasowych prac Towarzystwa 
W ystaw i Targów i rozwoju organizowanych 
przez nie imprez targowych i wystawowych, 
oraz po referacie dyrektora Tow arzystw a 
p. Gendaszyka o projekcie programu przysz­
łorocznych Targów Gdyńskich, w yw iązała się 
dyskusja nad zadaniami, jakie stoją przed 
Targam i Gdyńskimi, jak  również nad gospo­
darczym uzasadnieniem organizacji poszcze­
gólnych działów przyszłych Targów.

Szczególne zainteresowanie i aprobatę zebra­
nych wywołał projekt organizacji działów, m a­
jących w ykazać stopień chłonności rynku 
gdyńskiego i przyczynić się do gospodarczego 
zespolenia Gdyni z najbliższym  zapleczem, 
zwłaszcza w dziedzinie zaopatryw ania Gdyni 
w artyku ły  żywnościowe oraz działu organi­
zacji eksportu.

Podczas konferencji ustalono również, że 
zorganizowanie dwu wyżej wymienionych 
działów, jak  i działu turystyki i motoryzacyj- 
no-drogowego przy równoczesnym utrzym a­
niu działów budowlanego i rybołówstwa 
i przem ysłu rybnego, przyczynić się może do 
znacznego wzrost u zainteresowania Targami 
Gdyńskimi, zwłaszcza jeśli okres przygoto­
w awczy zostanie należycie w ykorzystany.

Na ogół wszyscy uczestnicy konferencji, 
biorący udział w dyskusji zgodnie wypowie­
dzieli się za koniecznością kontynuow ania do­
tychczasowej działalności Tow arzystw a W y­
staw i Targów i podkreślali znaczenie gospo­
darcze organizowanych przez nie imprez.

KONFERENCJA W SPRAW IE FINANSO­
WANIA SPRZEDAŻY SAMOCHODÓW.
Izba nasza, wychodząc z założenia, że je­

dną z poważnych przeszkód w dziedzinie mo­
toryzacji kraju są trudności finansowania 
sprzedaży samochodów na dogodnych w arun­
kach spłaty, p rzystąpiła do zbadania tej spra­
wy i opracowania koncepcji dla stworzenia 
odpowiednich w arunków  sprzedaży. W tym 
celu odbyła się ostatnio w Izbie, pod przewo­
dnictwem dyrektora dr. J. Kulikowskiego, 
konferencja z przedstawicielami instytucyi 
bankow ych w Gdyni. W konferencji wzięli 
udział: dyrektor W. Grabowski — Bank Go­
spodarstwa Krajowego, dyrektor h Hildt — 
Powszechny Bank Związkowy, dyrektor M. 
Królikowski — Bank Zachodni, dyrektor F. 
Linke — Komunalna Kasa Oszczędności, dy­
rektor Tomaszewski — Bank Francusko-Polski 
i dyrektor dr K u g e l— Dom Bankowy D r Jó­
zef Kugel i Ska.
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Na wstępie konferencji dyrektor Izby uza­
sadnił konieczność zajęcia się tą spraw ą 
i przedstaw ił w ogólnych zarysach koncepcję 
zawiązania Syndykatu banków  pryw atnych 
i państwow ych oraz przedsiębiorstw branż, 
zainteresowanych w rozwoju motoryzacji k ra ­
ju, dla finansow ania sprzedaży samochodów 
na zasadach ratalnych, względnie stworzenia 
funduszu gw arancyjnego dla zabezpieczenia 
ryzyka przy redyskoncie weksli nabywców 
w Banku Polskim.

Jako rozwiązanie doraźne do czasu za­
wiązania syndykatu, w ysuw a się propozycja 
utworzenia specjalnych kontyngentów redys­
kontowych w Banku Polskim z prawem  re­
dyskontowania prolongacyjnych weksli „sa­
mochodowych".

W dyskusji, jaka  się wywiązała, obecni 
na konferencji przedstawiciele gdyńskich in- 
sty tucyj finansowych uznali, iż zagadnienie, 
przedstawione przez p. dyrdktora K ulikow­
skiego jest wysoce aktualne i wysunęli cały 
szereg technicznych postulatów, w szczególno­
ści p. dyr Grabowski podkreślił konieczność 
prow adzenia praw idłow ej polityki sprzedaży 
przez stosowanie sprzedaży ratalnej tylko 
w tych w ypadkach, gdy dochody klienta z je­
dnej strony uniemożliwiają mu nabycie samo­
chodu za gotówkę, a z drugiej strony w ystar­
czają na opłacenie rat przy jednoczesnym po­
noszeniu kosztów eksploatacji samochodu. 
W yniki dyskusji zostały przez Izbę opracowa­
ne w referacie, skierowanym do Związku Izb 
Przemysłowo-Handlowych w W arszawie.

DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY 
HANDLOW EJ WE WRZEŚNIU,
Statki polskiej floty handlowej (bez 

uwzględnienia linii palestyńskiej) przewiozły 
we wrześniu br. ogółem 132.869,5 ton tow a­
rów, wobec 119.580 ton we wrześniu 1935 ro­
ku i 87.034 ton we wrześniu roku 1934. Jak 
widać miesiąc ubiegły dobrze się układa w ra ­
my systematycznego z roku na rok wzrostu 
przewozów pod polską banderą.

Z ogólnej ilości przewiezionych towarów 
na eksport p rzypada 91.066.5 ton (IX. 1935: 
93.198 t.. IX. 1934: 52.296 t.), na import — 
39.716 ton (IX. 1935: 26.375 t., IX. 1934: 21.262 
ton), oraz na przewozy tranzytow e i miedzy 
portam i obcymi 2.087 ton (IX, 1935: 354 t., 
IX. 1934: 6.476 1.) Z zestawienia liczb wvnika- 
że przewozy eksportowe już nie w zrastają od 
ubiegłego roku, natomiast im port wzrasta nie­
mal geometrycznie. Jak zobaczymy niżej zja­
wisko to zawdzięczamy nasileniu przywozo­
wego ruchu na statkach Żegluai Polskiej, tak 
na tram pach jak i na liniowcach.

Siatki Żeglugi Polskiej S. A. przewiozły 
oaółem 76.315 ton towarów (IX. 1935: 64.738 t.. 
IX. 1934: 44.144 t.), w tym  w eksporcie 38.103 t.



(IX. 1935: 40.627 t.), w imporcie 36.125 t. 
(IX. 1935: 23.757 t.) i między portam i obcymi 
i tranzytem  2.087 ton. Już w ubiegłym mie­
siącu zaakcentowany znaczny wzrost ładun­
ków importowych uw ydatnił się we wrześ­
niu, jak  widać z powyższego, jeszcze bardziej.

Linie Żeglugi Polskiej przewiozły we 
wrześniu ogółem 25.325 t. towarów (we wrześ­
niu 1935: 20.429 t., we wrześniu 1934: 17.618 t.), 
widzimy więc przyspieszony wzrost przewo­
zów liniowych towarzystw a, co najlepiej ilu­
struje silne tendencje rozwojowe jego liniowej 
żeglugi. W wywozie było ładunków  14.557 ton 
(IX. 1935: 14.089 t.), w przywozie 8.681 ton 
(IX. 1935: 5.986 t.), w przewozach między por­
tami obcymi i transito — 2.087 ton.

Tram py Żeglugi Polskiej przewiozły 50.990 
ton (IX. 1935: 44.309 t„ IX. 1934: 26.526 t.), w 
tym  w wywozie 23.546 t. (IX. 1935: 26.538 t.), 
w przywozie 27.444 ton (IX. 1935: 17.771 t.) Na 
pozycje wywozowe złożyły się (w zaokrąglo­
nych liczbach): węgiel 13.500 t., koks 4.600 t., 
kainit 2.700 t., drzewo 1.500 t., żelazo 1.000 t., 
dykta 200 t., cynk 150 t., ru ry  30 t., drobnicą 
70 t., wobec głównie węgla — 18.800 t. i -soli 
potasowych — 7.100 t. oraz 450 t. drzewa 
i 175 t. koksu we wrześniu ubiegłego roku. 
Mimo mniejszej nieco wagowo pozycji tego­
roczny wywóz na statkach tow arzystw a 
przedstaw ia znacznie miększą wartość aniżeli 
wywóz zeszłoroczny. Jest to mniej widoczna 
strona ulepszenia przewozów, — ich uszla­
chetnienie, k tóre może być tylko ..słownie1' za­
znaczone w niniejszej wagowej statystyce 
przewozów miesięcznych.

Na przyw óz na tram pach złożyły się: ru ­
da 17.100 t., tom asyna 9.700 t., oraz: kaw a — 
600 t., skóry — 30 t., kakao — 16 t., wobec 
14.216 t. rudy, 1.500 t. tom asyny i 2.500 t. zło­
mu we wrześniu ubiegłego roku. I tu mamy 
zwiększenie wartości przewozów głównie 
w skutek pojaw ienia się grupy towarów kolo­
nialnych, przywiezionych z portów Ameryki 
Centralnej na s/s „Kraków".

Statki Polsko-Brytyjskiego Tom. Okręto­
wego przewiozły ogółem 8.903 t. wobec 8.222 t. 
we wrześniu 1935 roku i 7.410 t. w IX. 1934. 
Towarów wywozowych było 5.847 t. (IX. 1935: 
6.340 1 .), przywozowych — 3.056 t. (IX. 1935: 
1.882 t.) I w tym  tow arzystw ie porównanie 
z odpowiednim miesiącem ub, roku u w y d a t­
nia znaczne zwiększenie przywozu przy nie­
znacznym naw et zmniejszeniu eksportu. Ogó­
łem przewieziono na liniach do Londynu 
i LIull — 8.781 ton towarów, oraz 122 t. na linii 
dowozowej dla emigrantów G dynia — Havre.

Wywóz — 5.827 t. szedł praw ie równo na 
Londyn (2.040 t. i 31 koni) i Hull (2.787 ton), 
w tym  z Gdyni: do Londynu 2.701 t. i wszyst­
kie konie, do Hull 14.85 t.; z G dańska do 
Londynu 339 t., do Tiuli 1.302 t. Im port an­

gielskich linij — 2.954 t. szedł: na Gdynię
z Londynu 902 t„ z Hull 1.746 t„ na Gdańsk: 
z Londynu 116 t., z H ull 190 t. Jak zwykle 
im port z H ull (1.936 t.) jest większy od lon­
dyńskiego (1.018 t.) Na 1 inii francuskiej 97 t. 
weszło z Cherbourga, 5 t. iz I Iavru, w yekspor­
towano zaś 20 t.

Statki „Gdynia — Am eryka  Linie Żeglu­
gowe“ przewiozły ogółem we wrześniu 1.984 
pasażerów  i 5.285 t. towarów oraz pocztę, — 
wobec 839 pasażerów i 1.389 t. towarów we 
wrześniu ub. roku.

Statki tow arzystw a odbyły w ub. roku we 
wrześniu 2 podróże, we wrześniu br. 4 podró­
że (2 przyjazdy, 2 odjazdy) na linii północno­
am erykańskiej i jeden odjazd na linii połud­
niowo-amerykańskiej. W yjechało do Ameryki 
Północnej 828 pasażerów7, ładunku wywiezio­
no 3.050 ton, przyjechało z Ameryki Płn. 269 
pasaż, i 535 t. towarów. Do Am eryki Połud­
niowej wyjechało 887 pasażerów  i wywieziono
1.700 t. towarów.

Jak widać na obu liniach (na południowo­
am erykański ej copraw da braknie dla porów ­
nania statku  na wejściu), górował zdecydowa­
nie ruch wyjściowy tak  co do pasażerów jak  
i co do ładunku. D la pasażerów  jest to nor­
malne zjawisko sezonu jesiennego; w ruchu 
towarów przew aga eksportowa znamionuje 
stały wzrost przewozów wywozowych na tej 
linii.

Statki Polsko - Skandynawskiego Tom. 
7 ransportomego (Polskarob) przewiozły wę­
gla eksportowego 42.366,5 ton, wobec 45.231 t. 
w IX. 1935, ale też wykonano 15 podróży za­
miast zeszłorocznych 16. We wrześniu 1934 r. 
naw et wykonano podróży zaledwie 12 i w y­
wieziono 34.082 t. Wywieziono węgla do Szwe­
cji 27.555,5 t„ do Norwegii 6.305 t., cło Belgii 
6.305 t., do Holandii 2.776 t., do Danii 2.800 t. 
i cło Belgii 3.150 t. Odwiedzono porty: Gote­
borg (trzykrotnie), Treileborg, Slite (dw ukrot­
nie), Rotterdam, Malmo, Halsingborg, Aalborg, 
Gavle, Stockholm, Antwerpię, Slemmestad, 
Oslo.

PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKOWYCH 
W PORCIE GDYŃSKIM W  CIĄGU 
WRZEŚNIA BR.

W miesiącu wrześniu przepracowano go­
dzin 13.589 m inut 25 z zużyciem prądu  71.900 
Kwh i przeładow ano 189.773 t. towarów maso­
wych i drobnicowych.

Procentowe w ykorzystanie urządzeń prze­
ładunkow ych wynosi za miesiąc spraw ozdaw ­
czy: w bieżącym  roku 117%, w ubiegłym ro­
ku 99,8%, przyrost wynosi zatem 17,2%.
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iW iAD O M O S C i 
S ^ M O R S K i E ?

WZNOWIENIE BEZPOŚREDNIEGO POŁĄ­
CZENIA OKRĘTOWEGO POMIĘDZY 
POLSKĄ A WŁOCHAMI.
Wznowienie kom unikacji okrętowej po­

między włoskimi portam i a Bałtykiem  przez 
Towarzystwo Żeglugowe La Costiera w Genui 
wzbudziło wielkie zainteresowanie włoskich 
sfer kupieckich, jak również i sfer żeglugo­
wych, szczególnie w związku z przew idyw a­
niem ożywienia stosunków handlowych pol­
sko-włoskich.

S/S „Eudore“, k tóry ma opuścić na po­
czątku listopada port w Genui i zawinie do 
Neapolu, Bari i Sycylii w drodze do portów 
bałtyckich, będzie pierwszym statkiem  tej li­
nii; za nim tym  samym kursem w grudniu 
pójdzie s/s „Nęreide“, a już począwszy od 
stycznia 1937 r. będzie ustalona obsługa regu­
larna co 2 tygodnie.

W arto jest zaznaczyć, że kierownicy To­
w arzystw a La Costiera badają środki, jakie 
należy przedsięwziąć w celu w ykorzystania 
możliwości portu w G dyni d la rozwoju obro­
tów włoskich z rynkam i bałtyckim i.

Nowa linia ma zabezpieczone poparcie 
ze strony kierowniczych sfer gospodarczych 
Sycylii, które zdecydowane są poprzeć inicja­
tywę La Costiera.

Z drugiej strony fakt, że po raz pierwszy 
statek włoski rozpoczął żeglugę regularną po­
między portam i A driatyku a portam i morza 
Bałtyckiego nabiera specjalnego znaczenia ze 
względu na obsługę, utrzym yw aną przez wło­
skich arm atorów  w centralnej Europie, jak  ró ­
wnież w Jugosławii, a  to w celu zdobycia ła ­
dunków od portów jugosłowiańskich.

In icjatyw a Tow arzystw a Żeglugowego 
La Costiera nabiera również specjalnego zna­
czenia ze względu na możliwości, jakie pow­
stają dla ożyw ienia stosunków handlowych 
polsko-włoskich w chwili obecnej, na skutek 
wzmożenia zatrudnienia we włoskim przem y­
śle budow y okrętów, co powoduje wzrost po­
pytu na p roduk ty  drzewne szlachetnych ga­
tunków, które można będzie sprowadzać z 
Polski, jednocześnie b rane są pod uwagę do­
staw y na rynek włoski z Polski bekonów i szy­
nek, na k tóre ostatnio cło zostało skasowane, 
a kontyngenty podwyższone. Ze strony wło­
skiej oczekiwany jest wzrost eksportu tych 
towarów włoskich do Polski, w które Polska 
w chwili obecnej zaopatruje, się na droższych 
rynkach.

NIEMIECKIE PORTY MORSKIE W PIERW­
SZYM PÓŁROCZU BR.
Ogólny ruch towarów w portach Niemiec 

wyniósł 27,4 mil. ton w pierw szym  półroczu 
br. wobec 21,97 mil. ton w pierw szym  półro­
czu 1935 r., co daje wzrost obrotu o 24,7 pro­
cent. Udział w tym  wzroście portów bałtyc­
kich, a mianowicie Szczecina i Królewca 
przede wszystkim, wynosi 2,74 mil. ton, na 
5,4 mil. ton całego wzrostu ruchu we wszyst­
kich portach. Jak wiadomo ruch ten  pomiędzy 
Szczecinem a Królewcem jest ruchem  we­
wnętrznym, na który składa się przewóz wę­
gla i innych masowych towarów. Również 
w ruchu pozostałych portów, na czele z H am ­
burgiem  wzrost przypada głównie na ruch 
wewnętrzny, kabotażow y, podczas gdy ruch 
zagraniczny zwiększył się bardzo nieznacznie. 
W Hamburgu ruch zagraniczny jeszcze nie 
przewyższył obrotów w latach 1929—1931, na­
tomiast ruch kabotażowy tego portu już daje 
nowe liczby rekordowe. Silnie rozwinął się 
w ruchu masowych towarów (ruda — węgiel) 
Ernden, k tóry  zajm uje drugie miejsce przed 
Bremą. O brót towarów w pierwszym półroczu 
przedstaw iał się następująco: H am burg —
10,96 mil. ton, Emden — 4,08, Brema z po rta­
mi pomocniczymi — 3,33 mil. ton. Na B ałty­
ku: Szczecin — 3,64 mil. ton, Królewiec — 
2,07 mil. ton, Lubeka — 0,92 mil. ton tow a­
rów.
BUDOWA NAJWIĘKSZEGO MAGAZYNU 

ROZDZIELCZEGO W EUROPIE.
Prócz trzech magazynów rozdzielczych 

(Yerteilungsschuppen) przy Kamerun — Kai 
w Ham burgu, które służą celom transportu 
żbiorczo-rozdzielczego, port ham burski otrzy­
ma jeszcze jeden wielki magazyn tego typu. 
przez równoczesną rozbudowę nabrzeża Togo 
(Togo—Kai) i powiększenie istniejącego już 
tam m agazynu, wobec czego powstanie roz­
dzielczy m agazyn portowy na drobnicę n a j­
większy w Europie. Powierzchnia jego w ynie­
sie 32.000 m2. M agazyny rozdzielcze portu ham- 
burskiego dotąd przeładow ywały: w r. 1934 —- 
158.000 t. towarów, w r. 1935 — 222.000 t., zaś 
w roku bież. oczekiwane jest osiągnięcie 
liczby 250.000 ton. Zbyteczne nadmieniać, że 
nabrzeża, przy których leżą te m agazyny są 
najnowocześniejsze, posiadają najlepsze u rzą­
dzenia przeładunkowe, odpowiednią sieć kole­
jową i najw iększą głębokość wody dla stat­
ków. W niektórych dniach p rzy  tych maga­
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zynach załatw ia się przeładunek do 200 wa­
gonów towarów.

ZWIĘKSZENIE PRZEWOZÓW POD SO­
WIECKĄ BANDERĄ-
W roku 1935 j uż 4.571.000 ton przewie­

ziono 'pomiędzy portam i Związku Sowieckiego 
a zagranicą. Jeszcze w roku 1931 przewiezio­
no pod sowiecką (banderą zaledwie 1.671.000 
ton towarów. Również w roku bieżącym ta 
tendencja była nadal akcentowana: gdy w
r. 1935 około 40 procent sowieckiego wywozu 
wyszło na sowieckich statkach, to w p ierw ­
szym półroczu br. już około 50 procent towa­
rów wyszło pod sowiecką banderą. Odpowied­
nio zafrachtow any tonaż zagraniczny zmniej­
szył się z 4.300 tys. ton DW na 3.600 tys. 
ton DW.

Liczby te pochodzą z danych sowieckich 
i prawdopodobnie są bliskie rzeczywistości. 
Co najciekawsza, ażeby się zwolnić od po­
trzeby frachtow ania obcego tonażu podniesio­
no spraw ę transportu drzewa morzem, w tra ­
twach. Jak wiadomo, doświadczenia dotych­
czasowe z morskimi tratw am i są, dla dużych 
odległości i otw artych wód, bardzo niekorzyst­
ne, potrzeba jednakże eksportu drzewa bez 
zdobywania obcych w alut na frachty skłania 
do stosowania tego sposobu. Jako doświadcze­
ni w holowaniu tratew  na morzu m ają być 
zaangażowani szwedzcy specjaliści.

N O R W E G O W I E  ZAPEWNIAJĄ SWYM 
MŁODYM INŻYNIEROM PRACĘ NA 
ZAGRANICZNYCH STOCZNIACH.
Norwegowie m ają mało stoczni okręto­

wych i zam aw iają stale dużo statków na 
stoczniach zagranicznych. Norwescy inżynie­
rowie budow nictwa okrętowego wprawdzie 
są zatrudnieni u siebie, jednakże związek 
norweskich inżynierów stanął na stanowisku.

że dla młodych sił inżynierskich praca za g ra­
nicą jest nader wskazana i pożyteczna.

Z tych względów związek zwrócił się do 
norweskiego związku armatorów z zapy ta­
niem czy ta instytucja nie mogłaby wywrzeć 
wpływu na swych członków, ażeby przy za­
mawianiu statków  na obcych stoczniach sta­
wiali jako w arunek kontraktu  przyjęcie do 
pracy na stoczni norweskiego inżyniera na 
okres budow y statku.

W prawdzie w większości krajów  ustaw o­
wo zakazane jest przyjm owanie do pracy cu­
dzoziemców, związek inżynierów słusznie 
mniema jednak, że w arunek otrzym ania czy 
nieotrzym ania zamówienia w zależności od 
ustalonego dla norweskich zamówień punktu, 
odnośnie zatrudnienia jednego norweskiego 
inżyniera na czas pracy, wystarczająco gw a­
rantuje, że stocznia zagraniczna już sama się 
w ystara o uchylenie w każdym  określonym 
w ypadku przeszkód praw nych, to znaczy za­
pewni odpowiednio umotywowane zastosowa­
nie w yjątku.

Nadmienić należy, że spraw a ta nic nie 
ma wspólnego ze stałym zatrudnianiem  inży­
nierów okrętowych przez arm atorów  norwe­
skich podczas budow y zamówionych za grani­
cą statków. Norwegowie ogromnie w yspecja­
lizowali się w dopilnowywaniu swych zamó­
wień, w ykonyw anych na obcych stoczniach, 
utrzym ując odpowiedni fachowy personel, 
ściśle kontrolujący i drobiazgowo przyjm ują­
cy budowę i w razie potrzeby interw eniujący 
na rzecz arm atora. Akcja związku inżynierów 
norweskich ma na widoku zw ykłą pracę — 
praktykę, płatną przez stocznię obcą, udziela­
ną na czas budowy młodym norweskim inży­
nierom budownictwa okrętowego, niezależnie 
od sił inżynierskich delegowanych przez a r­
matora.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

WYJAŚNIENIA W SPRAWIE WALUTY 
EKSPORTOWEJ.
Rozporządzenie M inistra Skarbu z dnia 

24 lipca 1936 r. (Dz. U. R. P. Nr 57, poz. 419) 
o obrocie pieniężnym z zagranicą oraz o obro­
cie zagranicznym i i krajowym i środkami p ła t­
niczymi stw ierdza w § 19, iż eksporterzy obo­
wiązani są bezzwłocznie dostarczać Bankowi 
Polskiemu lub bankowi dewizowemu całą na­
leżność za eksport (także zaliczki na poczet 
eksportu).

Niestety, jednakże wielu eksporterów nie 
stosuje się do przepisów tego rozporządzenia, 
przez co naraża się na możliwość zastosowania 
sankcyj karnych, przewidzianych w Dekrecie 
Prezydenta R. P. z dnia 26. 4. 1936 r. i z 7. 5. 
1936 r.

I. Przede wszystkim zdarzają się przy­
padki, że eksporterzy zaofiarow ują do skupu 
w alutę eksportową nie bezzwłocznie po otrzy­
maniu jej od odbiorcy zagranicznego, ale łącz­
nie, kiedy zbiorą się większe wpływy za sze­
reg transakcyj wywozowych. Jest to sprzecz­
ne z przepisami rozporządzenia, które przew i­
duje bezzwłoczne oddawanie w aluty  ekspor­
towej do skupu.

Równocześnie z oddaniem do skupu w a­
lu ty  eksportowej uzyskanej od odbiorcy za­
granicznego, należy zażądać potwierdzenia 
skupu przez bank dewizowy na egz. V zgło­
szenia wywozowego. Potwierdzenie takie w in ­
no być wydawane oddzielnie dla każdego za­
świadczenia walutowego. O ile jednorazowy 
w pływ  z zagranicy obejmuje szereg zaśw iad­
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czeń walutowych, a w ydanie oddzielnych po­
twierdzeń jest mocno utrudnione, wówczas 
bank dewizowy może potwierdzić w pływ  na 
jednym  eg z. Y, eksporter jednak winien dołą­
czyć wykaz wg wzoru, którego suma ogólna 
musi się zgadzać ze sumą potwierdzoną na 
egz. Y przez bank dewizowy. Wykaz winien 
zawierać:

1 ) nr zaświadczenia walutowego,
2) wartość towaru, podaną w zgłoszeniu w y­

wozowym,
3) część w pływ u potwierdzoną przez bank, 

która dotyczy wywozu, objętego danym  
zaświadczeniem walutowym,

4) w rubryce „Uwagi“ : rozliczenie i uzasad­
nienie potrąceń dokonanych zgodnie 
z okólnikiem nr 6 Komisji Dewizowej 
z dnia 11 sierpnia 1936 r.
Do w ykazu należy dołączyć pozostałe 

egz. V, objęte wpływem, potwierdzonym przez 
bank na jednym  tylko egz.

O kólnik nr 6 Komisji Dewizowej z dnia
11 sierpnia 1936 r. przewiduje, iż eksporterzy 
winni w momencie oddaw ania w alu ty  ekspor­
towej do banku dewizowego rozliczyć się z po­
trąceń, dokonanych na koszty zagraniczne.

Z obowiązku tego eksporter winien się w y­
wiązać podając na odwrocie górnego odcinka 
egz. V rozliczenie i uzasadnienie tych kosz­
tów.

W razie potrzeby będzie się od eksporte­
rów żądało przedłożenia oryginalnych dowo­
dów.

Ja k  to w yn ika  z okólnika nr 6 Komisji 
Dewizowej eksporter może potrącać z w aluty  
eksportowej ty lko  koszty zagraniczne, związa­
ne z bieżącym eksportem.

Eksporterzy, którzy zużyw ają  część walu­
ty  eksportowej na myclatki zagraniczne na 
podstawie ogólnych lub specjalnych zezwoleń 
Komisji Dewizowej, winni przy  odprowadza­
niu w alu ty  do banku dewizowego żądać po­
twierdzenia wg ogólnych zasad na egz. V  z po­
daniem daty i nru zezwolenia Komisji Dewi­
zowej oraz zaznaczeniem, czy odprowadzona 
waluta stanowi m  ramach zezwolenia Komisji 
Dewizowej ostateczną regulację należności za 
towar wywieziony w  zw iązku  z  danym za­
świadczeniem walutowym.

Na odwrocie egz. V eksporter winien w ta ­
kim przypadku  podać sumę w ydatków  zagra­
nicznych. Kwota w ydatków zagranicznych 
i kwota w alu ty  eksportowej skupionej przez 
bank pow inny odpowiadać w artości towaru, 
podanej w zgłoszeniu wywozowym.

II. Instytucje, upoważnione do doręcza­
nia zaświadczeń walutowych, w inny na za­
świadczeniach podaw ać nr serii, nadany przez 
Zahan w taki sposób, by nr ten odbi jał się tak ­
że na egz. Y.

III. Rozporządzenie M inistra Skarbu z dn. 
24. 7. 1936 r. uw aża eksportera za zwolnionego 
od obowiązku zaofiarowania do skupu dewiz,
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0 ile wykaże się on otrzymaniem należności 
w złotych z zagranicznego rachunku wolnego.

Wobec tego eksporter polski nie w yw ią­
zał się z obowiązku opisanego w § 19 rozpo­
rządzenia, o ile otrzym ał z zagranicy inne po­
krycie, a w 'szczególności banknoty zlotowe. 
Jeżeli chodzi o Gdańsk — nie stanowi waluty 
eksportowej w szczególności przesyłka bank­
notów zlotowych, ani w yplata złotych z konta 
„DAKI". Eksporter, k tóry  wywiózł towar, 
kontrolowany na granicy polsko-gdańskiej, za 
zaświadczeniem walutowym, nie w yw iązał się 
z obowiązku dostarczenia w aluty  eksportowej 
dopóki nie przedstawi egz. Y, potwierdzonego 
przez bank dewizowy lub Polską Kasę Rzą­
dową w Gdańsku. Obowiązek dostarczenia 
w aluty eksportowej istnieje niezależnie od te­
go, czy eksporter otrzym ał uprzednio złote 
z konta „DAKI" lub w inny sposób, czy też 
nie.

Eksporterzy, którzy otrzymują banknoty  
zlotowe z zagranicy, tłumaczą się, że odbiorcy 
zagraniczni nie chcą inaczej regulować należ­
ności za towar.

T utaj należy wyjaśnić, że eksporterzy m a­
ją prawo domagania się zapłaty w dewizie, je­
żeli umowa i fak tu ra  zapłatę taką  przew idują.

D la uchronienia eksportera od niedotrzy­
mania obowiązku, w ynikającego z. § 19 rozpo­
rządzenia M inistra Skarbu, eksporter winien 
dostosować umowy i fak tu ry  do wymogów te­
go paragrafu, to jest umowy i faktury , opie­
wające na w aluty  inne niż złote, w inny zawie­
rać zastrzeżenie zapłaty w tych właśnie de­
wizach.

Jeżeli zaś w umowie przewidziano cenę za 
tow ar w złotych, eksporter tak  w umowie jak
1 w fakturze obowiązany jest zastrzec, że za­
plata nastąpić może ty lko  w  dewizach lub zło­
tymi z zagranicznego rachunku wolnego.

Jeżeli eksporter otrzym a zapłatę w inny 
sposób, niż wyżej wymieniony (np. w postaci 
przeysłki banknotów  zlotowych z zagranicy), 
wówczas taką zapłatę należy traktow ać jako 
niedotrzym anie umlowy i wyciągnąć odpowie­
dnie konsekwencje praw ne i faktyczne.

STOSUNKI HANDLOW E Z POLONIĄ STA­
NÓW ZJEDNOCZONYCH A. P.
U kazujące się w  mieście Hamtramck 

(St. Michigan) pismo „Handlowiec" oficj. organ 
Federacji K upiectwa Polskiego na stan Michi­
gan, zamieszcza następującą notatkę o kon­
kretnych możliwościach rozwoju stosunków 
handlowych pomiędzy Polską a St. Zjedn. A. 
P. za pośrednictwem kupiectw a polskiego:

„Parę tygodni temu, dzięki pośrednictwu 
„Handlowca" — jeden z kupców polskich 
otrzym ał pierwszy transport konfitur z Polski. 
K onfitury te znacznie przew yższają dobrocią 
— wszystkie konfitu ry  amerykańskie.

Przede wszystkim owoc w Polsce — jak 
to powszechnie jest wiadomym, jest smaczniej­
szy i ma więcej zapachu. To właśnie stanowi



0 d o b r o c i  konfitur. Odbiorca jest ogromnie za­
dowolony z otrzymanego towaru. W krótce też 
nadejdzie drugi transport tych wybornych 
konfitur.

Drugie zamówienie wykonane przy pośre­
dnictwie „Handlowca", jest zamówieniem na 
koszyki z Polski. Zamówienie wraz z pieniędz­
mi już się znajduje w Polsce. G dy nadejdzie 
transport „Handlowiec" nie omieszka podać 
bliższych szczegółów o całej transakcji.

Dwie te pierwsze próby  w ykazują, że pis­
mo nasze zaczyna spełniać swe zadanie, na ró ­
żnych polach w zakresie handlu.

Im port tow arów  z Polski, może być po­
ważnym źródłem przyszłego dochodu kupiec- 
twa polskiego. Trzeba tylko przełam ać p ier­
wsze lody. Pam iętam y jak  było z pierwszymi 
transportam i — dziś bardzo popularnych szy­
nek z Polski. Obecnie idą one tysiącam i nie 
tylko do interesów polskich, ale i am erykań­
skich. Szynka z Polski zdobyła sobie już po­
czesne miejsce, w najlepszych hotelach i re­
stauracjach w całej Ameryce.

Tak jak  spopularyzow aną została szynka, 
tak mogą być spopularyzow ane i inne produk­
ty, czy w yroby z Polski. Trzeba tylko zorien­
tować się, jakie najła tw iej mogą mieć pokup, 
a opłaci się ich sprowadzać... To właśnie stara 
się robić „Handlowiec".

D w a pierwsze zamówienia są tylko zachę­
tą do dalszych w  tym  kierunku starań.

W ydawnictwo „H andlowca" chętnie przy j­
dzie z pomocą każdemu z kupców  polskich, 
któryby chciał jakiś p rodukt importować 
z Polski, udzieli wszelkich inform acyj co do 
importu, czy też postara się pośredniczyć 
w nabyciu talkowego.

Zainteresowani sprawam i importu polskie­
go, mogą się zgłaszać po inform acje listownie 
lub osobiście do b iu ra  w ydaw nictw a, mieszczą­
cego się pn. 2349 Caniff, H am tram ck, Mich. 
Godziny przyjęć od godziny 6-tej do 8-mej wie­
czorem".

IMPORT WIKLINY DO FRANCJI.
Im port w ikliny do F rancji nie podlega 

ograniczeniom kontyngentowym . O płaty  ceł- 
9e w edług pozycji 146 ta ry fy  francuskiej w y­
noszą od 100 kg bru tto  — 5,30 fr. dla wikli­
ny surowej, oraz 8,80 fr. dla w ikliny bez kory. 
Do tego dochodzi 18 fr. jako taxe d ‘entrepot 
+ 2 % ad yalorem.

Pomimo niskich stawek, zainteresowanie 
fynku francuskiego obręczami wiklinowymi 
Jest bardzo nieznaczne.

Francuski przem ysł bednarski używ a prze­
ważnie do w yrobu beczek — obręczy żelaz­
nych, gw arantujących większa wytrzymałość. 
Dotyczy lo przede wszystkim beczek do wina
1 niwa. P rzy  przewozie ehemiikalii w stanie 
Półstałym, lub sypkim, coraz powszechniejsze 
zastosowanie znajdują  beczki metalowe, lub 
Wyrabiane z dykt, lub wreszcie, jak  to ma 
nńejsce przy  cemencie — worki papierowe.

O pakowanie z tek tu ry  falistej w ypiera 
coraz więcej we F rancji — używ ane poprzed­
nio do pakow ania różnych towarów — skrzy­
nie drewniane, dając przy mniejszej wadze 
i niższych kosztach produkcji — większy 
współczynnik zabezpieczenia tow aru od uszko­
dzeń.

Na południu F rancji do beczek i skrzynek 
używane są listw y z drzewa kasztanowego fa ­
brykacji francuskiej, a poza tym również ob­
ręcze z francuskiej b iałej wikliny.

Należy dodać, że produkcja białej w ikli­
ny we F rancji nie tylko w ystarcza na pokry­
cie konsumuj i w ewnętrznej, lecz daje nadw yż­
kę na eksport (r. 1935 — 5.786 q, r. 1934 — 
6.125 q), a mianowicie do Niemiec (Bawaria), 
Am eryki Północnej i Anglii. Na niektórych 
rynkach w iklina francuska konkuruje z w i­
kliną polską (Dania).

OGRANICZENIA PRODUKCJI KROCH­
MALU I DEKSTRYNY W CZECHOSŁO­
WACJI.
W końcu września rb. u kazały się dw a 

zarządzenia, norm ujące produkcję i zbyt kro­
chm alu i dekstryny oraz cukru i syropu ziem­
niaczanego. Pozostają one w związku z p ra ­
cami nad reorganizacą przem ysłu czechosło­
wackiego. Zarządzenia te norm ują ogólną w y­
sokość produkcji oraz kontyngenty p rzy p ad a­
jące do produkcji zakładom przetwórczym, 
ponadto zabraniają ograniczenia produkcji 
poniżej ustalonych kontyngentów  oraz ograni­
czenia sprzedaży w celach spekulacyjnych. 
W chodzą one w życie z dn. 30. IX. 36 r.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ P- I. 
E. W  OKRESIE OD 27 WRZEŚNIA DO 
7 PAŹDZIERNIKA 1936 R.
AUSTRIA. Z dn. I listopada podwyższona zo­

stanie oplata po b ie ran a  od obrotu byd łem  i mięsem.
BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. C ypr. Dn. 14-go 

ub. m. opublikow ana została nowa ustaw a i ta ry fa  
celna oraz zw iązane z .nimi p rzep isy  i zarządzenia 
w ykonaw cze. G łównym  celem  now ej ta ry fy  było 
stw orzenie w iększej rozpiętości m iędzy staw kam i 
p re fe ren cy jn y m i dla tow arów  b ry ty jsk ich , a s taw ka­
mi norm alnym i. O gólna staw ka d la  w szystkich od­
dzielnie nie w ym ienionych w ta ry fie  tow arów  (tary fa 
liczy 116 pozycyj) w ynosi 16 proc. ad val. w stosunku 
do tow arów  b ry ty jsk ic h  i 24 proc. ad  vał. w stosun­
ku do pozostałych.

A rty k u ły  spożywcze b ry ty jsk ie  o p łaca ją  12 proc. 
ad val„ inne zaś — 15 proc. ad val. Ze zniżek celnych 
w prow adzonych nową ta ry fą  w ym ienić należy zniżki 
cla na cem ent, węgiel, ś ro d k i lecznicze, chem ikalia, 
fa rb y  oraz m ąkę. Zwyżki celne do tknęły  wwozu obu­
wia, cukru, m akaronu  i n iek tó rych  innych  a r ty k u ­
łów.

BUŁGARIA. O płata  specja lna  od miedzi została 
czasowo zniesiona w stosunku do n iek tó rych  postaci 
tego m etalu.
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Z dniem  1 ub. m. obow iązuje nowy w spółczyn­
nik przeliczenia ceł i opłat kom unalnych  w złocie na 
należności celne i kom unalne (wwozowe) w bankno­
tach obiegowych. W ynosi on ogólnie i najw yżej 27, 
to znaczy, że 1 lewa zl =  27 lewom obiegowym  (do­
tychczas w spółczynnik wynosił 26). M niejszy w spół­
czynnik stosu je się jedyn ie  w k ilk u n astu  pozycjach 
ta ry fy  celnej.

CZECHOSŁOW ACJA. Z w ażnością od 25 Ir. m. 
został zaszeregow any do system u pozwoleniowego 
przyw óz: poz. 1 z iarna i łuski kakaow e, poz. 597 
1) g le jta  ołow iana, m ielona, w proszku  i minia.

CHILE. Ogłoszone zostało w yjaśn ien ie ta ry f ik a ­
cy jne w spraw ie a rtyku łów  elek trotechnicznych do 
uży tku  domowego w yrab ianych  w n ajw y żej 30 proc. 
z bakelitu,, galalitu  i t. p.

EKW ADOR. N astąpiło  podw yższenie cla na 
onkier.

ESTONIA. U kazało się rozporządzenie w sp ra­
wie ta ry fik a c ji celnej lokom obil sam ojeżdżących.

FRANCJA. W szelkie p łatności w rozrachunkach  
z Niem cami, k tó re  w nieśli im porterzy  francuscy  do
25. IX. 36 będą przez Urząd K om pensacyjny rozliczone 
w edług ku rsu  dawnego, a  p łatności począw szy od
26. IX. 56 po kursie  nowym.

„Jou rna l Q fficiel“ z 5. X. 56 przyn iósł 5 d e k re ­
tów, w ydanych w w ykonaniu  ustaw  m onetarnych .

D ek re t p ierw szy tw orzy  p rzy  m in istrze gospo­
dark i narodow ej specja lną  kom isję celną d la  nadzoru 
cen, k tó ra  będzie m iała na celu p ro jek tow anie  i p rzed­
k ładanie m inistrom  gospodarczym  zarządzeń, obn i­
żających staw ki celne oraz znoszących kontyngenty  
na poszczególne tow ary  w razie zaznaczającej się 
n ieuzasadnionej zw yżki cen na te tow ary  w k ra ju .

D ek re t drugi obniża /  dn. 10 b. m. cla o 20 proc. 
na surowce, o 17 proc. na pó łfab ry k aty  i 15 proc. na 
fab ry k a ty  gotowe, jeże li chodzi o tow ary  niekon- 
tyngentow ane. Jednocześnie zm niejsza o 20 proc. 
o p ła ty  od licencyj wwozowych dla tow arów  k o n ty n ­
gentowych. K om entarz urzędow y do tego dekre tu  
stw ierdza, że zniżki celne w ynoszą ty lko  od 5 do 3% 
w artości tow arów  tak , że nie w płyną one na zdezor­
ganizow anie rynku  w ew nętrznego. K om entarz p o d ­
k reś la  jednak , że obecne zarządzenia są ty lko  p ierw ­
szym krokiem , zm ierzającym  do przyw rócenia sw o­
bodnego obrotu towarów' m iędzy k rajam i. Jedno­
cześnie d ek re t zm niejsza tabelę tow arów  k on tyngen ­
tow anych o około 100 pozycyj.

Trzeci d ek re t kasu je  op ła ty  kom pensacyjne, sto­
sow ane dotychczas do tow arów  pochodzenia a u s tra lij­
skiego. indyjskiego, now o-zelandzkiego, południow o­
afrykańsk iego , egipskiego, a rgen tyńsk iego  i p a rag w a j­
skiego.

C zw arty  d ek re t podw yższa oprocentow anie dw u­
letnich bonów  obrony narodow ej z 3 na ’’> /% .

P iąty  d ek re t a n u lu je  zarządzenie z 25 w rześnia 
r. by, a więc z dnia, w którymi rząd pow ziął decyzję 
o dew aluac ji franka, k tó re  odraczało p łatność zobo­
wiązań, w yrażonych w złocie lub dewizach zagran icz­
nych.

N ależy dodać, że pew na ilość zniżek została 
im iennie zastosow ana w zględem  n iek tó rych  tow arów  
ja k  np. olejów  m ineralnych , h e rb a ty  i i. p.

W yjątk i od ogólnej obniżki p rzew idziane są dla 
tow arów  ob ję tych  ograniczeniam i przywozowym i 
oraz jeśli idzie o w yroby  gotowe — dla w szystkich 
tych (a zatem  dla znacznej większości), k tó re  op ła­
ca ją  podatek im portow y nie zryczałtow any t. j. nie 
ad yalorem . Ponadto nie korzysta ze zniżek celnych 
pew na liczba innych jeszcze towarów, głównie ro l­
niczych. Znaczenie poczynionych w y jątków  pow aż­
nie zm niejszyło się na sk u tek  jednoczesnego (prow i­
zorycznego) zniesienia ograniczeń kontyngentow ych 
w odniesieniu do tow arów  zaw artych  w blisko 100 po ­
zycjach ta ry fy  celnej. Spośród tych tow arów  na 
uw agę zasługują ,nas tępu jące : salm iak, w ęglan am o­
nu, surów ka żelazna, żelazo ocynowane, — ocynko- 
we, — m iedziowane, — ołowiane, a tra m en ty  i tusze, 
n iek tó re O gniotrw ałe w yroby  glin iane (cegły etc.), s a ­
n ita rne  w yroby  fajansow e, a r ty k u ły  elek tro techn icz­
ne z fajansu, po rce lany  i t. p„ szkło n ietłukące, nici 
ln iane i inne, cerata , w y ro b y  dziane /  wełny, liczne 
rodza je  skóry , m aszyny dla przem ysłu  w łókiennicze­
go i zbliżonych, o b rab ia rk i do drzew a, śru b y  d rew ­
niane, d y k ty , fo rn iery , części odzieży z tkan in  k a u ­
czukowych, różńe a rty k u ły  z kauczuku, filce oraz 
zabaw ki .i a r ty k u ły  zabaw karskie.

Jednocześnie z częściowym zniesieniem  ogran i­
czeń przyw ozow ych, obniżone zostały o 20 proc. w szy­
stk ie op ła ty  kontyngentow e. Na uwagę zasługuje 
również, zaprzestan ie poboru  lub  obniżenie wysokości 
t. z. dodatków  walutowo-wyrówna/wczych, kitóre do­
tychczas obciążały im port z w ielu k ra jó w  zam or­
ski cli o zdep recjonow anej w alucie.

Celem  ew entualnego dalsizego rozszerzenia zn i­
żek celnych i rozluźnienia reglam entacji przyw ozu 
stw orzone zostały dwa specja lne kom itety , k tó rych  
działalność m a polegać ma poddaw aniu rządow i odpo­
w iednich wniosków.

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Indochiny. Zo­
sta ły  ogłoszone jako  obow iązujące dla Indochin u s ta ­
wy, d ek re ty  i rozporządzenia francusk ie dotyczące 
następujących  zm ian ceł i przepisów  im portow ych: t a ­
ry fik ac ji szkła n ietłukącego, znakow ania instrum en­
tów  m uzycznych oraz przedm iotów  ze sztucznej żyw i­
cy i z m ateria łów  podobnych, o raz zm ian w prow adzo­
nych trak ta te m  handlow ym  m iędzy F ra n c ją  a  S ta­
nam i Z j e.dn oezion ymi.

GRECJA. Obok zam ierzonej podwyżki cła na 
a r ty k u ły  luksusow e proponow ane jest także zw ięk ­
szenie ochrony celniej dla m iejscow ego .przemysłu 
fajansow ego i porcelanow ego.

Na liście tow arów  w olnych do wwozu (lista A) 
zamieszczone zostały fosforowe naw ozy sztuczne.

HOLANDIA. Z dn. 1. X. 36 zostały zniesione 
w m yśl nowego układu handlow ego przepisy kom­
pensacy jne w zakresie przyw ozu jugosłow iańskiej 
pszenicy i kukurydzy . Pozwolenia na przyw óz uzy­
sk u ją  im p o rte rzy  dopuszczani do przywozu przez 
C en tra lę  Rolniczą; p rzy  im porcie w ym agane jest 
przed łożenie św iadectw  pochodzenia. YV stosunku do 
innych zbóż dotychczasow e przepisy  nie są zm ienione.

Z dniem  1 w rześnia r. fo. skontyngentow any zo­
s ta ł wwóz do H olandii w anien em aliow anych z żelaza 
kutego.

O kres skon ty  mgen tow anda: 3 m iesiące — I. IX. —
1. XII. 36.
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O kres bazow y: — 1934—1935.
U stawowy przydzia ł kon tyngen tu : 100% p rz y ­

wozu sztuk iw przeciętnych trzech  m iesiącach olkresu 
! bazowego.

Cło na szkło lustrzane zostało zniesione na prze- 
j ciąg roku  poczynając od 1 b. m.

IRLANDIA. Z dn. 12 ub. m. w prow adzono nowe 
cło ma n iek tó re usztyw niające części obuw ia oraz 
rozszerzono zakres przedm iotów  podpadających  pod 
staw kę ce ln ą  pob ieraną od w yrobów  nie gilazuro- 

j w anych z gliny.
JAPONIA. Na n iek tó re tow ary  pochodzące z k ra ­

jów  nie posiadających  tumów handlow ych z Japonią 
i stosujących nieuzasadnione ograniczenia wwozowe 
względem tow arów  japońskich nałożone zostało do­
datkow e cło w wysokości 50 proc. od  w artości. Cłem 
tym  o b ję ty  został' /przywóz św ieżego /mięsa woło­
wego i cielęcego, masła, m leka kondensowanego, skór, 
łoju i kaze in y  pochodzenia austra lijsk iego . Jedno­
cześnie uzależniony został od uzyskania pozw olenia 
przyw ozow ego — wwóz pszenicy, m ąki pszennej, w eł­
ny  b a ra n ie j o raz odpadków  w ełnianych i w ełny sta­
rej.

KANADA. W dn. 12. IX. 36 nastąp iła  w ym iana 
depesz, w w yniku k tó re j zostały zniesione obustron­
ne zakazy przyw ozu /towarów, k tó re  obejm ow ały  przy  
im porcie do K anady p roduk ty  takie, ja k  węgiel, ce­
lulozę, drew no, azbest i fu tra . P rzyw rócenie n o r­
m alnych warunkóiw w ym iany tow arow ej pozwoli K a­
nadzie .na wywóz do Z. S. S. R. pszenicy, nasion, 
k rów  m lecznych, bydła rogatego, koni, różnych m e­
tali i innych.

LITWA. U stawa w alutow a z. I. X. 35 została 
przedłużona ma czas nieograniczony.

MANDŻUKUO. Paczki pocztowe k ierow ane przez 
Syberię n ie  pow inny  p rzek raczać wagi 500 gr.

NIKARAGUA. W prow adzono zm iany cła na tk a ­
niny z jedw abiu  sztucznego czystego i mieszanego.

RUMUNIA. Rozporządzenie z 22 ub. m. zwiększa 
form alności w ym agane p rzy  uzyskiw aniu dodatko­
wych kontyngentów  przyw ozow ych przez nałożenie 
obow iązku uzyskania uprzedniego zezwolenia na 
przywóz.

M O Ż LIW O Ś C I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KO NTAK­
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

Na ry n k u  m arokkańsk im  is tn ie je  zapotrzebow a­
nie na kosze do owoców. P/24795/49.Sz.

Fi rana am erykańska poszukuje dostawców ko­
szy. P/25986/49.SZ.

F irm a w A lgierze in te resu je  się naw iązaniem  
bezpośredniego ko n tak tu  handlowego z firm am i p o l­
skim i zain teresow anym i w eksporcie w ym ienionego 
a rty k u łu . P/24568/65/Ro.

W K anadzie is tn ie je  możliwość aby tu zam knięć 
błyskaw icznych. P/25144/44/Ro.

F irm a w Kolombo in teresu je  się im portem  b la ­
chy ocynkow anej. P/25296/56/Ro.

F irm a w M alcie in te resu je  się im portem  wanien 
żcliw no-em aliow anych. P/253d4/64/3B/RO.

STANY ZJEDNOCZONE. W/g doniesień prasy  
n iem ieckiej obniżone zostały staw ki celne na n ie­
k tó re  a r ty k u ły  roślinno-spożyw cze greckiego pocho­
dzenia.

SZW AJCARIA. W dn. 21. IX. 36 w ydane zostało 
zarządzenie o ulgach celnych dla sadzeniaków  ozna­
czonych gatunków  na okres od 15. X. do 30. IV. — 
Jednocześnie przyw óz sadzeniaków  (z poz. 45a) może 
być dokonyw any ty lko przez C en tra lę  im portu zbóż 
i pasz. Finmy im portu jące  muszą być członkami 
C entrali.

Z dn. 5 b. m. w eszły w życie zniżki cła na k a r ­
tofle, owoce, ja ja  oraz na świnie w wadze powyżej 
60 kg. (zniżka z 50 n a  20 fr. od sztuki).

SZWECJA. Podwyższone zostały opłaty kom pen­
sacy jne oraz cło pob ierane od m argaryny .

TURCJA. Nowe zarządzenie kontyngentow e, 
k tó re  ma w ejść w  życie w  końcu r. b„ w prow adzi 
szereg zm ian tlo obecnego systemu. P rzede w szyst­
kim  n iek tó re  tow ary , na k tó re  usta lane by ły  k on tyn ­
genty  importowe, m ają  być z te j listy  wyłączone, 
przyw óz ich odbyw ać się ma w drodze rozrachunku. 
Poza tym  oczekiwane s ą  zm iany w podziale k o n ty n ­
gentów  p rzypadających  do importu przez poszczegól­
ne porty .

YV dn. 27. VIII. 36 zostało w ydane uzupełn ia jące 
zarządzenie dewizowo, k tó re  dozw ala n iek tórym  eks­
porterom , upraw nionym  przez Min. G ospodarki na 
im port następu jących  tow arów  w rów now artości w y­
wozu: skór ciężkich, w orków , w łókna kokosowego, 
kauczuku  surowego, ziarna kakaow ego, h e rb a ty  i cy ­
ny, w ciągu 3 m iesięcy od daty  dekretu . W razie 
przekroczenia te rm inu  m uszą eksporterzy  odprow a­
dzić efektyw ne dew izy clo B anku Tureckiego.

W obec dew aluac ji fra n k a  francuskiego rząd tu ­
recki zm uszony b y ł zająć stanow isko w  spraw ie p a ­
ry te tu  sw ej w alu ty , oparte j dotychczas na franku 
fianc. O fic ja lny  kom unika t rządow y stw ierdził, że 
r/ząd tu rec k i postanowił u trzym ać dotychczasow y p a ­
ry te t złoty funta. Bank C en tra ln y  będzie obliczać 
i publikow ać periodycznie w artość fun ta  w stosunku 
do różnych w alu t zagranicznych.

Firm a belg ijska in te resu je  się im portem : la ta ­
rek do rowerów, dyna/mo 6 do 8 wolt, czerw onych 
św ia te ł ty lnych . P/24506/50/Ro.

W dniach najb liższych  przybyw a do Polski k u ­
piec z. Tunisu in te resu jący  się im portem  różnych 
artykułów , a m ianow icie: galan terii żelaznej, art.
em aliowanych cynk., b lachy  galw anicznej, a rt. spo­
żywczych, art. w łókienniczych, konfekcji m ęskiej 
i dziecinnej, krzeseł, dykt, konserw  m ięsnych i in ­
nych. E/25655/95.

F irm a w Tel-A viv posiadająca oddział w Syrii 
p ragn ie  w ejść w k o n ta k t z polskim i eksporteram i 
m leka chudego i skondensow anego oraz z fab rykam i 
m ałych worków jutow ych d la  /przemysłu ryżowego. 
E/24990/4E/KI.

F irm a (agenturowa w Turojii. flzm irj naw iąże 
kon tak t z eksporteram i art. w łókienniczych różnego
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rodzaju , posadzki dębów ej. dyk ty , w yr. szklanych, 
ce ram icznych , iblaichy i ru r  żelaznych, narzędzi, ga­
lan te rii żelaznej oraz ailt. chem icznych. E/26023/4M/ 
KI.

firm a, w Bom baju naw iąże k on tak t z ekspor­
teram i różnych artykułów . E/26259/22/KL

Firm y agenturow e n a  K ubie (Hawana) naw iążą 
k o n tak t :z .eksporte ram i art. żywnościowych, wód- 
czanyeh, w łókienniczych i perfum ery jnych . E/25896/ 
4H/K1.

F irm a w La Paz (Boliwia) posiadająca swą 
agencję w A reąu ipa  (Peru) in te resu je  się im portem  
różnych artykułów . E/26034/3. A/IK1.

Bliższe in form acje w powyższych spraw ach uzy­
skać m ogą zainteresow ani eksporterzy  w Państw o­
wym Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu n a le­
ży pow ołać isię na odnośny numer. F irm y, k tó re  nie 
pozostaw ały dotychczas w bliższym  kon takcie  z In s ty ­
tutem . w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu
SKŁADY I HANDEL ŚLEDZIEM.

Tegoroczny sezon jesienny stoi — wobec 
wykończenia dolnych kondygnacyj nowej 
chłodni śledziowej w porcie rybackim  w G dy­
ni. i co należy podkreślić — w ypełnienia tej 
chłodni śledziami, już pod znakiem pewnej 
roli Gdyni w handlu śledziem im portowa­
nym, solonym. N astąpiła choć nieznaczna, ale 
widoczna koncentracja im portowa śledzia w 
Gdyni. Nie przeszkadzając w niczym G dań­
skowi pozw ala ona na przyszłość lepiej w y­
korzystać możliwości handlu tak  własnego 
jak  i tranzytowego śledziem solonym.

Jeszcze przed oddaniem do użytku nowej 
chłodni uruchom iony został nowy magazyn 
niechłodzony przy nabrzeżu angielskim. Na 
wiosnę przew iduje się budowę dalszych kon­
dygnacyj nowej chłodni. Chociaż z dotkli­
wym spóźnieniem, potrzeby ośrodka składo­
wego dla śledzi w porcie rybackim  w Gdyni 
zostały częściowo zaspokojone. Pierwszej rę­
ki mafiasy tegoroczne zostały w praw dzie s tra ­
cone dla składowców gdyńskich: przyszły 
więc sezon dopiero będzie sezonem pełnych 
sortymentów, które będą mogły być dobiera­
ne na kolej do k ra ju  i w tranzycie — z samej 
tylko Gdyni.

Strona techniczna właściwego składow a­
nia została ostatecznie uregulowana, tak samo, 
jak  (w ostatnim miesiącu) uregulowana zo­

stała spraw a celowej organizacji pracy w por­
cie rybackim.

Pozostaje najważniejsze: celowa organi­
zacja samegO' handlu śledziem, jego samoobro­
na i skupienie z uwagi na interes w łasny i re­
prezentowane przezeń potrzeby konsumen­
tów. Śledź dociera do spożywcy drogi, za po­
średnictwo obce, wreszcie za straty  na w aha­
niach cen konsument płaci zbyt wiele. W p a­
rze więc ze stroną techniczną, której postęp 
jest niewątpliw y, winien iść postęp organiza­
cyjny, widoczny w przem yślanej inicjatywie, 
i praw idłowej taktyce pryw atnego handlu z 
jednej strony i w liczeniu się z jego potrzeba­
mi i zadaniam i na przyszłość — przez czynnik 
polityki państwowej — z drugiej strony.

KRONIKA.
-  RYZYKCWNE TRANSAKCJE. Jeszcze przed  

rozpoczęciem  połowu śledzi ja rm nck ich  sprzedali 
eksporterzy  angielscy  próbne p a rtie  im porterom  w 
Gdyni i  w  G dańsku. T ak zresztą postęp u je  się co ro ­
k u . Solarze angielscy chcą już  p rzed  sezonem mieć 
pew ną podstaw ę do kalku lac ji, aby w iedzieć jak ie  
ceny m ogą początkowo płacić rybakom . S przedają 
w ięc eksporterom  p ierw sze p artie , a  eksporterzy  chę t­
nie rob ią te ryzykow ne transakcje  (ryzykow ne dla 
so larza  i d la  im porte ra  polskiego, a n ie  dla ekspor­
te ra  angielskiego). Bo eksporte r zrobiw szy umowę

G D r « ł / l  M * & S H T  § t V B / % C H !

M O RSKI SWIWYTŁIT R

HAL A I C H Ł O D N I A  R Y B N A
B o tB a e

S k ł a d y  t r a n z y t o w e  w k o m o r a c h  c h ł o d n i c z y c h .

Specjalny magazyn tranzytowy o p o j e m n o ś c i  10.000 b e c z e k  ś l e d z i .  
Rachunek czekowy: nr 1222 w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. Telefony; 1250 1778
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z solarzem , oferu je  fikcy jne ,pa-rtie im porterom  zagra­
nicznym. A że handel śledziem  solonym zaw iera już 
sam  w sobie dużo ryzyka, więc i im porterzy  chętnie 
ry z y k u ją  tym  bardziej, że natychm iast sp rzedają  za­
kupione p a rtie  hurtow nikom  w k ra ju . H urtow nik 
oczekując z niecierpliw ieniem  na p ierw szy starek ze 
śledziam i jarmuckiimi. płaci ostatecznie za ryzykow ­
n ą  zabaw ę: zagranicznego solarza i eksportera, a k ra ­
jowego im porte ra  śledzi.

Bo gdy  na p rzy k ład  połowy będą dobre i ceny 
będą spadały  to w ielu hurtow ników  wycofa się 
z pierw szego zakupu drogich śledzi. Ryzyko zapłaci 
im porter, a  zarobi so larz angielski. Gdy połow y śledzi 
okażą się n iew ystarczające , a  ceny płacone rybakom  
angielskim  p ó jd ą  w górę, to s trac i ty lko  solarz w A n­
glii, a  zarobią dalsze ogniwa, tj. eksporte r angielski, 
im porter polski i hu rtow nik  krajow y.

P ierw sze ryzykow ne tran sak c je  na śledzie j a r ­
m uckie (razem G dynia i G dańsk około dziesięć tysię­
cy dużych beczek) zrobiono po cenach wyższych d 
cen roku ubiegłego o sześć do siedem  złotych. I tak  
pierw szy T rade m atis sprzedano po cenach hurtow - 
jnyoh (oclone, franco wagon) od 76 zl do 79 złotych, 
o rd in a ry  m atis: p rzecię tn ie po 72 złotych za duiżą 
beczkę. Smolmaitiisy o dwa złote tan iej. Za dwie po­
łówki cztery złote w ięcej.

Ze względu na to, że eksporterzy  angielscy na 
pierw sze p a r tie  w yśrubow ali ceny, a je s t m ożliwa 
tendencja zniżkowa, wobec tego im porterzy  sp rzedają 
te śledzie po cenie kosztów, a naw et i z pew ną stratą.

(Komun. P ortu  Rybackiego).

W Y D A W N IC T W A
NOWE WYDAWNICTWO INFORMA­

CYJNE.

Ajencja Wschodnia Sp. z o. o. w W arsza­
wie w ydała ostatnio drukiem  „W arszawski 
Skorowidz Branżowy na rok 1936/37“. W yda­
wnictwo to w ypełnia obszerną lukę w m ateria­
le inform acyjnym , trak tu jącym  o życiu gospo­

darczym  stolicy. Mieści ono w sobie, na prze­
szło 600 stronicach, szczegółowy skorowidz 
branżowy, zaw ierający ok. 700 pozycyj oraz 
ponad 40.000 adresów placówek gospodarczych 
i wolnych zawodów W arszawy. S taranny 
i przejrzysty układ m ateriału adresowego umo­
żliwia ła tw ą orientację. Cena książki wynosi 
zł 7,50.

HERMANN M
Spółka z ogr. odp.

IMPORT ŚLEDZI 
właśc.: H. Mathiesen i S. Rynecki

ATHIESEN &  Co

Adres telegraficzny: ,. H E R M A T I C O "  
T e 1 e f o n : 28-24 Biuro

10-38 Prywatny Rynecki 
30-71 „ Mathiesen

Konto bankowe:
Powszechny Bank Związkowy, G d y n i a

GDYNIA Port Rylbackl

DON HANDLOWY POMMER i TH0MSEN Sp.zo.0.
  _ _ _ _ _ _ _ G d y n i a ,  P o i r t  R y b a c k i  _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

Im p o r t  ś l e d z i  s o l o n y c h  i t o w a r ó w  k o l o n i a l n y c h  
Telefon nr 30-35 Adr. telegr. Thomsen Gdynia

K u p u jc ie  w y ro b y  k ra jo w e !
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f t e g i f l n r a e  f i t v / e  G c f i j n i
Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające

miejsca dla pasażerów

CAPELLA*
CIESZYN*

zawieszona do wiosny

CAPELLA*
CIESZYN*

SKJOLD

URANUS* 1. s. 
LEANDER* 1. s.

SKJOLD

ANNA GRETA

ANNA GRETA

MARIEHOLM*

SKJOLD

/ ł .

2. 11. 
9. 11.

P o r t y  uióeS e u r o p e j s k i c h
FINLANDIA  

Helsinki, Kotka (w  m ia r ę  p o trz e b y ) CAPELLA* 
(Żegluga Polska, S. A.) CIESZYN*

co tydzień

1) Helsinki, Kotka, Viipuri
2) Turku, Helsinki, Viipuri

3) Mantyluoto, Kaśko, Wasa, Yxpila,
O ulu

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 
co tydzień

4. 11. 
11 . 11.

2. II. 
9. 11.

9. 41.

2. 11. 
9. II.

9. U.

10 . 11.

10. II.

2. 11. 

9. 11.

ZWIĄZEK SOWIECKI
Leningrad

Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

ESTONIA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert 8z Kilaczycki)

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 5 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug.  Wol f f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.) 

co 2 tygodnie

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

zawieszona do wiosny

CAPELLA*
CIESZYN*

JARYAMAA

SKJOLD

4. 11. 
11. II.

2. II.

9. 11.

URANUS* I. s. 
LEANDER* i. s.

SKJOLD 

ANNA GRETA

ANNA GRETA

MARIEHOLM*

SKJOLD

2. 11. 
9. U.

9. 11. 

10. U.

10. II.

11/12. 11.

9. U.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające . . . . .  „  , *) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów Agenci llHlj W Gdyni miejsca dla pasażerów

URD

INGEBORG
MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

EGON
LIBAU

TATTI 
E. RUSS 
HIiNRIGI I 
TCZEW

2. lt .

28. to.
2. II.

9/10. 11. 

2 . 1 1.

2. 11. 
9. 11.

31. 10. 
3. 11. 
7. 1 I. 

10. U.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping
(Poi sic a Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Ballic Transports, Ltd.)

co 8 - -10 dni

Ahus, Malmo, Halinstad, Helsingborg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Goteborg 
(Behnke & Sieg. Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY

Hamburg
(Pool: 5 niemieckie tomarzystma  

i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska 

2 razy w tygodniu

URD

INGEBORG
MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

EGON
LIBAU

4. 11.

28. 10.
2. 11.

9/10. II.

4. I I.

2. 11. 
9. 11.

TATTI
HINRICH
TCZEW

31. 10. 
7. 11. 

10. 11.

URANUS* 1. s. 
LEANDER I. s.

SLEIPNER

unieruchom iona

ERNA

2. II.
9. 11.

29. 10. 
4. 11.

fa. 11. 
20. II.

Bremen
(Aug.  Wolf f ,  Sp.  z o. o.)

co tydzień

DANIA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Odense — Aarlius
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 16 dni

URANUS* 1. s. 
LEANDER* 1. s.

SLEIPNER

unieruchom iona

2. 11. 
9. 11.

30. 10. 
5. 11.

ERNA 6. 11.
20 . 11.

BATAYIA

URSA

2. II.

3. 11.

NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty:
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) BATAYIA 
co I--2  tygodnie

Zachodnio - norweskie porty:
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) JAEDEREN 

co 2—3 tygodnie URSA

2. 11.

27. 10. 
9. 11.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

LECil*
BALTROYER*

LUBLIN*
LWÓW*

HINDSHOLM

1. II.
8. 11.

I. U. 
8. U.

50. 10.

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

Manchester/LiverpooI
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

BALTROYER*
LECH*

LWÓW*
LUBLIN*

HINDSHOLM

29. 10.
5. U.

29. 10. 
5. U.

51. 10.

STATEK

LINDENAU 1. s.

BERENICE 1. s.

PUCK
CHORZÓW

OREST 1. s. 
LEDA* 1. s.

BUTT

WIBORG

ŚLĄSK*
HEL

RUT

JARYAMAA

WARSZAWA*

Leith/Grangeraouth
50- 10- (F. G. Reinhold, Ltd.)

co tyd.zień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

22. 1,1. co miesiąc

HOLANDIA
Amsterdam

T U- (F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
5- 11. (Żegluga Polska, S. A.)

10. 11. co tydzień

29. io. (Aug.  Wol f f ,  Sp. z o. o.)
5. 11. 1—2 razy w tygodniu

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.)
51. 10. co 10—11 dni

1/2. 11. (Lenczat i Ska z o. o.)
co 20 dni

BELGIA
Antwerpia

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

(Rummel 8z Burton) 
co 5 tygodnie 
Antwerpia 

(Rothert & Kilaczycki)

FRANCJA
Havre/Clierbourg

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 
co 2 tygodnie

5. 11. 
10. 11.

51. 10.

2. U.

5. U.

STATEK

LINDENAU 1. s.

BERENICE 1. s.

PUCK
CHORZÓW

OREST* 1. s. 
LEDA* 1. s.

BUTT

WIBORG

ŚLĄSK*
HEL

51. 10.

22. II.

4. II.

4. 11. 
U. U.

29. 10.
5. U.

2. U.

1 / 2.  I I .

5. U. 
10 . 11 .

BUTT 2. U.

AGHIOS GEORG I OS 1/5. 11.

WARSZAWA* 6. 11.

20



Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające . . . . .  . *) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów A g e n c i  l l l l l j  w  Y ru y n i  miejsca dla pasażerów

unieruchom iona do wiosny

SKJOLD 9. 11.

Havre
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie

Dunkerąue — Havre 
La Palłiee — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 2 tygodnie

unieruchom iona do wiosny

SKJOLD 9. 11.

TANGER 
LAS PALMAS

HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas —

Tetuan — Fedhala
3/4. li. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) TANGER 
14. 11: co 2 tygodnie LAS PALMAS

Porty Sycylii
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

3/4. 11 
14. 11.

BERN1CA

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol —

Catania — Messina — Palermo
ok 10 li. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) GENUA

co 2 tygodnie CALABRIA
Ładuje rówinież bezpośrednio do P ort Yendres

30. 10. 
11 .1 1

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger - 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier - 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

HEMLAND* 
GOPLANO* 
Y AS ALAND*

SARMACJA*

PORTY LEWANTU

ok. 29. 10. Alexandria — Piraeus — Istanbul — YINGALAND* 
ok. 6. 11. Beyrouth — Jaffa — Haiffa COPLAND* 

ok. 12. u . (Polska—Leroant, Agencja Okrętowa)
co 1—2 tygodnie

ok. 29. 10.

AIexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Bur ton)

co 3 tygodnie
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 

Saloniki

(Rothert 8z Kilaczycki Sp. z o. o.)
co miesiąc

28, 10.
16. 11.

AGHIOS GEORGIOS 1/3. 11.

LECHISTAN* 
(ox Homlami) 31. 10.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki,  mające

miejsca dla pasażerów

PIŁSUDSKI*
BATORY*

27. 10. 
14. 11.

MS. P o r t y  d o l s z e

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)

co 2—4 tygodnie
PIŁSUDSKI*
BATORY*

16. 11. 
1. 12.

SAGAPORACK*
SCANPENN*
CLIFFW OOD*

TANGER 
LAS PALMAS

SAN FRANCISCO 
SANTOS

BORE IX

31. 10. 
7. 11. 

14. 11.

3/4. II. 
14. 11.

4. II. 
23. U.

2. U.

Nowy York (New York) — 
Filadelfia (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd.)

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO)
oo 5 tygodnie 

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co 2 tygod.n ie

SCANMAIL*
SCANYORK*
SAGAPORACK*

TANGER 
LAS PALMAS

SUEC1A
SANTOS

AURA
COMETA

27. 10. 
5. U. 

10. U.

3/4. II. 
14. 11.

14. II.
3. 12.

6. 11.
6. 11.

WISŁA
PUŁASKI*
KOŚCIUSZKO*

HALLAREN 

YA ALAREN

SPARREHOLM
TABOR
TORONTO

SYROS
DRYDEN

CRIPPLE GREEK

ok. 3. II. 
9. U. 

12 . 12 .

2/3. 1 I. 

20. I I .

(Rothert <6 Kiłaczycki) 
co 6 tygodni

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
H anków  — Tsingtan — Tientsin  — 

D airen  i Osa/ka)

WISŁA
PUŁASKI*
KOŚCIUSZKO*

28. 10. 
1. II. 
3. II.

30. 10. 
13. II.

9. 12.

Polska Agencja Morska (P. A. M.) TITAN
co 3 tygodnie TEUCER

STATEK

Port Said — Karachi — Bombay,
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.)

co 3—10 dni n a  wejściu 
co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australii 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

TABOR

SYROS
DRYDEN

CRIPPLE CREEK

ok. 12. 11.
18. U.
19. 12.

14. 11. 
12 .  12 .

9. 1.

16. II.

30. 10. 
13. 11.

9. 12.
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STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T erm iny przyjazdów  mogą ulec zm ianie bez 
uprzedzenia.

Skrót „lin." oznacza sta tek  k u rsu jąc y  .na regu­
la rne j linii. — Nazwisko hub firm a za każdym  ze 
sta tków  oznacza m ak lera  okrętowego.

30 października:
s/s SYROS lin. z portów  G ulfu  dla wy- i załad., PAM. 
s/s GENUA lin. po ładunek  do portów  zachodnio- 

sródziaminomorsfkich, Bergenske. 
s/s DALW HINNIE lub subst. lin. po ładunek  do 

L ei t h / G rangem o u tli, Re i n Ino Id. 
s/s SINT PHILIPS!.AM ) po węgiel, MEW. 
s/is WILHELM TRABER po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/s PEGASGS po węgiel, MEW. 
z/m WERNER YINNEiN ze złomem, PAM. 
s/s TORATRE po węgiel, PAM.
s/s SARMACJA lin. z portów  Lew antu z tow aram i, 

R othert & Kiłaczycki. 
s/s YIKING po węgiel, R othert & Kiłaczycki. 
s/s MONA po węgiel, 'Rothert & K iłaczycki. 
s/s KASTOR ze złomem, PAM.

31 październiku:
s/s LECHISTAN (ex Hem land) z G dańska po ładu ­

nek na Lewant, R othert & Kiłaczycki. 
s/s SAGAPORACK lin. ,z N. Jorku via Kopenhaga 

ty lk o  d la  w yładow ania, ASL. 
s/s TATTI lin. z H am burga dla wy- i załadowania, 

Prow e.
s/s BUTT lin. z A n tw erp ii/R otterdam u dila wy- i za ła­

dow ania, Prowe. 
s/s MARIE FERDINAiND po węgiel, MEW. 
s/s RAGNAR po węigiel, PAM.
■s/s KALJPO po węgiel, Speed.

1 listopada:
m/s TABOR lin. z portów  Gulfu ty lko  dla w yładow a­

nia, Bergenske. 
s/s AGHIGS GEORGIGS lin. po ładunek  do portów  

L ew antu i A ntw erpii. Rummel & Burton. 
s/s LECIT lin. z L ondynu ty lko  d la  w yokrętow ania 

pas. i w yładow ania, P o lbrit. 
s/s LUBLIN lin. z Hull ty lko dila w yładow ania, Pol- 

brit.
rn/s STEADY lin. .ze śledziam i tow. połowów „M ewa“ 

PAM.
2 listopada:

s/is BORE IX lin. z Rio, Santos, Buenos A ires dla w y­
ła do w a n ia , B ergenisk e. 

m/s HALLAREN lin. z po łudniow ej i zach. A fryki dla 
w yładow ania, Bergenske. 

s/s EGON lin. z po rtów  zach. szw edzkich dla wy- 
:i załadow ania, Behnke & Sieg. 

s/s CAPELLA z T allinna/H elsinek d la  w y- i załado­
w ania, Żegluga Polska, 

s/s URANUS lub subst. lin . z Brem en/Rygi dla wy- 
i załadow ania, Wolff, 

m/is BATAYIA liin. z portów  wsch. N orw egii dla wy- 
i załadow ania, B ergenske. 

s/s MARIEHOLM lin. ze Sztokholm u dla wy- i zała­
dowania, Bergenske. 

s/is JOHANNES C. RUSS lin. po ładunek  do F inlandii, 
Lenczat.

3 listopada:
s/s SCANYORK lin. z portów  bałtyck ich  po ładunek 

do N. Jorku, A. S. L. 
s/s SMALAND lin. po ładunek  do portów  Lewantu.

Polska - Lewant. 
s/s URSA lin. z portów  zach. norw eskich  ty lko dla 

w yładow ania, Bergenske. 
s/s ŚLĄSK ;lin. z A ntw erpii dla wy- i załadowania, Że­

gluga Polska.
s/s PUCK lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska, 
is/s LECH lin. z G dańska po ładunek  i pasażerów  do 

Londynu, P olbrit. 
s/s LUBLIN lin. z  G dańska po ładunek  i pasażer, do 

Hull, Polbrit.
s/s WARSZAWA lin. z H ayre/Londynu po em igran­

tów, Polbrit.
s/s BLENDA lin. z portów  zach. szwedzkich dla w y- 

i załadow ania, PAM. 
s/s URD lin. z portów  wschodnio-szwedzkich dla wy- 

i załadow ania, PAM. 
s/s TANGER lin. portugalska dla wy- i załadowania, 

Bergenske.
s/s E. RUSS lin. z. H am burga ty lko  dla w yładow ania. 

Bergenske.

4 listopada:
s/s BEREiNICE lin. z A m sterdam u dla wy- i załado­

w ania, Reinhold.
-s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadow a­

nia, Reinhold.

5 listopada:
s/s WISŁA lin. z Południow ej A m eryki dla wyład.

i ładow ania, R othert & Kiłaczycki. 
s/s LTFFE lin. z M anchester/L iverpool d la  wy- i za­

ładow ania, Reinhold, 
m/s ERNA lin. z Aarhus/Odenise dla w y- i załadow a­

nia, Reinhold, 
s/s LEDA lub subst. lin. z R otterdam u dla wy- i za­

ładow ania, Wolff.

6 listopada:
s/s AURA lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 

A ires, Bergenske. 
m/s COMETA lim. >po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 

Aires, Bergenske. 
s/s MAJORCA łub subst. lin. po ładunek  do Leith/ 

G rangem outh , Rei nhol d. 
m/s GOTLAND lin. z. portów  L ew antu dla w yładow a­

nia, Polska-Lew ant.

7 listopada:
s/s NEREUS lub subst. lin. .z R otterdam u dla wy- i za­

ładow ania, Woilff. 
s/s HINRICH łub subst. lin. z H am burga dla wy- 

i załadow ania, Prowe. 
s/is W IBORG lin. z R otterdam u dla w y- i załadow a­

nia, Lenczat.
s/s MARTHA RUSS I po ładunek do F inlandii, Len­

czat.
s/s INGA ze złojnem, PAM.

23



Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
0  ZRÓWNANIE HANDLU GDYŃSKIEGO 

Z GDAŃSKIM PO D  WZGLĘDEM W A­
RUNKÓW PRZYDZIAŁU DEWIZ.
O d  pewnego czasu im porterzy gdyńscy 

narzekają na trudności, na jakie napotykają 
przy  przydziałach dewiz na tow ary  zagranicz­
ne, szczególnie na tow ary kolonialne, owoce
1 śledzie. Dopóki zarządzenia dewizowe 
stw arzały jednakowe w arunki gospodarki wa­
lutowej na całym obszarze celnym, importe­
rzy gdyńscy nie czuli się tak  zagrożeni w swej 
egzystencji jak  po wejściu w życie porozumie­
nia dewizowego polsko-gdańskiego. Sytuacja, 
jak a  w ytw orzyła się dla importerów odnoś­
nych tow arów  po wejściu w życie wspom nia­
nego porozumienia, daje w ybitną przewagę 
kupiectw u gdańskiem u nad gdyńskim.

Znane są na  ogół w ypadki, że Komisja D e­
wizowa czyni coraz większe trudności w p rzy ­
dziale dewiz, których nie odczuwają jednak 
tak  mocno im porterzy gdańscy jak  firm y 
gdyńskie. Dew izy d la firm  gdańskich p rzy ­
dzielane ,są w ram ach kontyngentu, przyzna­
nego Gdańskowi przez Bank Polski w stosun­
ku odpow iadającym  udziałowi tych firm  w 
przywozie towarów zagranicznych do Polski 
przed wejściem w życie wyżej cytowanego 
porozumienia. W prawdzie kontyngent ten nie 
pokryw a w całości zapotrzebow ania importe­
rów gdańskich, to jednak stworzył on lepsze 
w arunki pracy dla firm  gdańskich niż m ają to 
firm y gdyńskie. Technika przydziału dewiz 
w G dańsku jest znacznie uproszczona. P rzy ­
dział dewiz w G dańsku następu je, jak już w y­
żej nadmieniono w pew nym  stosunku do daw ­
nych obrotów poszczególnych firm  z Polską. 
F irm y gdańskie w iedzą z góry zawsze, jaki 
będą m iały udział w ustalonym kontyngencie 
dewiz dla G dańska i w skutek tego m ają p ra ­
wo otrzym ania przydziału dewiz awansem na 
podstawie miesięcznych wniosków, bez uprze­
dniego* przedstaw ienia w ym aganych przepisa­
mi dewizowymi dowodów, w7 wysokości 50% 
przypadającej dla nich sumy. Przydział dewiz 
dla importerów gdyńskich natom ia-t następu je 
według trybu, ustalonego dla wszystkich im­
porterów polskich. Im porter gdyński nie wie 
nigdy z góry nawet w przybliżeniu, jakim i 
przydziałam i będzie dysponował oraz nie 
otrzym uje tak  łatwo zaliczki na przydział de­
wiz, jak  firm y gdańskie.

Fak t zaliczkowania przydziału dewiz ma 
bardzo duże Znaczenie dla importerów. Umoż­
liwia on kupcowi gdańskiem u swobodniejsze 
regulowanie należności za im portowany towar, 
w ykupyw anie inkasa według swego uznania 
itd. Im porter gdański nie napotyka również 
na przeszkody formalne przy przekazywaniu 
dewiz za granicę, albowiem nie musi czekać 
10—14 dni a bardzo często nawet i dłużej na
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decyzję Komisji Dewizowej w powyższej kw e­
stii. Nie potrzebuje on się także legitymować 
z góry pozwoleniem przywozu, ani wartością 
tow aru na tym  pozwoleniu. Ten ostatni w a­
runek jest powodem cło odrzucania wniosków 
firm gdyńskich przez Komisję lub Banki D e­
wizowe ze względów czysto formalnych. W ia­
domym jest, że przy dzisiejszej fluktuacji cen, 
wartość importowanego tow aru nie może być 
ściśle zgodna z wartością, podaną w pozwole­
niu przyw ozu a to dlatego, że od czasu złoże­
nia wniosku o pozwolenie przywozu i daty  
w ystaw ienia tegoż do czasu zużytkowania 
pozwolenia trw a najm niej trzy  miesiące (po­
zwolenie przyw ozu według przepisów impor­
towych zachowuje bowiem ważność w ciągu
3. miesięcy) a w takim  czasie ceny za gra­
nicą mogą ulec zawsze pewnym  zmianom 
w dół lub w górę. Im porter gdyński, chcąc 
otrzym ać przydział dewiz musi w pow yż­
szych w ypadkach naw et przy bardzo drob­
nych odchyleniach starać się w Centralnej 
Komisji Przywozowej o skorygowanie w po­
zwoleniu przyw ozu wartości importowanego 
towaru, inaczej bowiem wniosek jego o p rzy ­
dział dewiz zostaje załatw iony odmownie. 
Korygowanie wartości tow aru w pozwoleniu 
przywozu połączone jest nie tylko z pewnymi 
kosztami, ale także ze stratą czasu oraz kon­
sekwencjami niewyw iązania się z przyjętych 
zobowiązań. Tych w szystkich przeszkód nie 
m ają firm y gdańskie. Nie należy również za­
pominać jeszcze o ułatw ieniach, jakie posia­
dają firm y gdańskie przy transakcjach w ią­
zanych. Im porter gdyński musi w razie za­
rezerwowania przez eksportera polskiego de­
wiz z transakcji eksportowej w iązanej dla 
siebie, starać się w drodze normalnej o przy­
dział dewiiz, czego nie potrzebuje importer 
gdański.

Rezultat powyższych ułatw ień jest ten, że 
tow ar nadeszły do G dyni na inkaso bankowe 
cłla im portera gdyńskiego musi zalegać w m a­
gazynach portowych i nie może być przez nie­
go w ykupiony na czas, podczas, gdy ten sam 
tow ar nadeszły tym  samym statkiem  i w tym  
samym dniu, lecz z przeznaczeniem dla im ­
portera gdańskiego zostaje bez trudu w yku­
piony i sprzedany do Polski. Dzieje się to 
oczywista z krzyw dą d la importerów gdyń­
skich, albowiem niewykupienie dokumentów 
w przepisanym  term inie grozi tym ostatnim 
konsekwencjami wynikłym i z umowy o do­
stawę i podryw a zaufanie do kupca gdyń­
skiego.

Powyższy stan rzeczy nie da się gospo­
darczo usprawiedliw ić albowiem staw ia gdań­
skiego im portera w lepsze w arunki konkuren­
cyjne od •gdyńskiego i nie ószcżędza wywozu 
złotych za granicę. Gdyński handel importu-



wy powinien zdaniem naszym korzystać 
z tych samych ułatwień przy przydziałach 
dewiz, z jakich korzysta handel gdański. — 
Inaczej bowiem handel zagraniczny Gdyni 
nie będzie mógł się rozwijać.

KRONIKA

PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWOZO­
WYCH.
Ni a -posiedzeniu C en tra lnej Komisji P rzy ­

wozowej w dniu 29 października br. nastąpi 
podział kontyngentów  przyw ozow ych na 
okres listopad — grudzień. Z tow arów  kolo­
nialnych podzielone będą kontyngenty: na
herbatę z kolonij angielskich, kawę z kolonij 
angielskich i holenderskich, korzenie z ko­
lonij angielskich i holenderskich, rodzynki z 
C ypru, masło kakaowe, z Anglii i Holandii, 
orzechy ziemne z Holandii, ryż z Indii holen­
derskich ona® śledzie świeże i solone z Anglii. 
NOW E TRANSPORTY HERBATY.

Nadeszły nowe transporty  herbaty cei- 
lońskiej oraz h erbaty  z Indii H olenderskich 
i. Indii B rytyjskich. O statn ia nadeszła >w 
transakcjach  w iązanych. Dalsze transporty  
w transakcjach  w iązanych są w drodze i to 
w większych ilościach.
OCZEKIWANE TRANSPORTY OWOCÓW-

Zapowiedziany przez nas w  ostatnim  nu­
merze s/s „Scania" nadszedł do Gdyni dnia 17 
października br. i w yładow ał około 4.500 
skrzyń cytryn włoskich nowych zbiorów m ar­
ki „Prim af iore".

O dbiorcam i tow aru są A ukcje Owocowe. 
Bałtyckie A ukcje Owoc;:we i G dyńskie Targi 
Owocowe w Gdyni.

D nia 28 październ ika br. m a nadejść do 
Gdyni s/s „Sarmacia" z ładunkiem  pomarańcz 
i owoców-; -suszonych.

W pierw szych dniach listopada nadejdą  
cło Gdyni s/s ..Lewant" pom arańcze pa lestyń ­
skie nowych zbiorów.
TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM.
W cziaisie od 15 do 25 październ ika br- 

-'wystawiły przedsiębiorstw a aukcy jne oigó- 
Ic in 6.000 skrzyń pom arańcz kaliforni jskich 
„Sunkist", 2.4-61 skrzyń  cytryn  w łoskich no­
wych zbiorów, 4-20 skrzyń cy tryn  sy ry jsk ich  
i 250 kg chldha świętojańskiego. Z pow yż­
szych ilości sprzedano 1.175 skrzyń  pom a­
rańcz, po cenie 1.48 — 1,50 — i 1,51 zł za 1 kg, 
1.850 skrzyń -cytryn w łoskich po 54, — 58,50 
zł za I skrzynię oraz 250 kg chleba święto­
jańskiego po 1,70 zł za 1 kg-

Szczegółowy przebieg au-k-cyj przedstawia 
się nasiępująco:
A ukcje Owocowe Sp. z o. o.

w ystaw iły  dnia 19 hm. 5.550 skrzyń po­
marańcz, kalifo rn ijsk i cli, z -czego sprzedano 
1.175 skrzyń po 1.48 cło 1,51 zł za 1 kg.

Resztę towaru wycofano z powodu braku 
nabyw ców .

W tym  samym dniu wystawiono-do prze­
ta rgu  420 skrzyń cy tryn  sy ry jsk ich  i 568 
skrzyń cy tryn  włoskich- Sprzedano 400 skrzyń  
cytryn syryjskich po 50 zł za skrzynię, resztę 
tych cy tryn  ja k  również cy tryny włoskie 
wycofano.

D nia 21 październ ika br. Aukc je Owooo- 
lw-e- w ystaw iły  do- p rzetargu  2.650 skrzyń  po­
m arańcz kaliforn ijsk ich , 568 skrzyń cy tryn  
włoskich i 250 kg chleba św iętojańskiego.

Pomarańcze w całości wycofano z powodu 
braku  nabywców, z pozostałych zaś party j to­
w aru  — sprzedano 125 skrzyń cy tryn  w ło­
skich, osiągając 56 złotych za 1 skrzynię. — 
Chleb św iętojański sprzedano w -całości p-o 
1,70 za 1 kg.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO­
LONIALNYCH-
O bro ty  w tow arach kolonialnych m ini­

malne, ch-o-ciaż sezon na n iektóre a rty k u ły  
ju ż  rozpoczęty. Należy to  przypisać głównie 
trudnościom dewizowym i nieuregulowanej 
polityce kontyngentow ej. Sytuacja, ja k a  w y­
tw orzyła się obecnie w polityce handlowo - 
kontyngentow ej nie pozw ala ma angażowanie 
się w w iększych i runsakojach i dostawach. 
N iektóre tow ary  są nadal poszukiw ane i po­
mimo, że zn a jd u ją  się w składach celnych nie 
mogą jednak z b raku  pozwoleń przyw ozo­
w ych lub też trudności dewizowych do-stać 
się do wolnego obrotu- Ze względu na sezon 
przedśw iąteczny — tendencji a na n iektóre to­
w ary bardzo tn m a — ceny zwyżku ją.

Kawa surowa:
Odczuwa się p raw ie zupełny b rak  kaw y  

•brazylijskiej. Ceny utrzym ane na po-przednim 
poziomie. Kawy n iebieskiej jest dostateczna 
ilość. Przewidu je się zwyżkę cen tak  na kalwę 
niebieską jako  też i -brazylijską a to w skutek 
zwiększenia się kosztów kom pensacyjnych.

H esbata:
W handlu  h erbaty  sy tuacja naogól bez 

zmiany. C eny utrzym ane. Nadchodzi coraz 
więcej h erba ty  w tran sakc jach  'wiązanych, t j. 
z Indii holenderskich i brytyjskich- H erbata 
cejl-ońsŚka z kontyngentu wrzesień — -paź­
dziernik już oclona i w puszczana zostaje do 
k ra ju . W skutek częściowego -zaopatrzenia 
rynku  odczuwa isię słabsze zainteresow anie ze 
strony nabywców tym  artykułem .

Korzenie:
Na pieprz — tendencja  słaba, ceny u trzy ­

mane. Poszukiw any jest natom iast -cynamon 
i ziele angielskie (pimentk Tych ostatnich a r­
tykułów  b rak  jest jednak  w Gdyni.
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Masło i ziarno kakaowe:
Masło kakaow e poszukiw ane — tenden­

cja bardzo mocna — ceny -zwyżkują. Cena 
'waha się od 4,20 — 4,30 zł za kg.

Ziarno kakaow e zwyżkowało za granicą o 
dalsze 5 sh. na 30 kg. Obecnie płaci się już  43 
sh- cif G dynia. Spowodowało to dalszą zwyżkę 
cen na tow ar oclony.
Owoce suszone:

Z G recji nadeszły nowe transporty  fig, 
sułtanek i koryntek. Figi w iankow e sprzeda­
w ane są po cenach od 1,30 — 1,60 zł za kg.

Ceny na sułtanki w ahają  się w granicach 
od 2 — 2,15 zł za kg, a na sułtanki am ery­
kańskie od 2,30 — 2,40 zł zależnie ciel jakości 
towaru.

R oryn tk i sprzedaw ane są po cenie zł 1,40 
za 1 kg.

Śliwki am erykańskie — zapotrzebow anie 
norm alne — ceny utrzym ane.

W ynoszą one za gat. wielkości 40/50 — 
zl 1,60, a za gat. wielkości 30/40 — zł 1,70 za 
1 kg tow aru skrzynkow ego.
Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp- z o. o.

W dniu 19 października br. urządziły  
p rzetarg  'w ystaw iając 500 skrzyń cy try n  w ło­
skich (tow ar w łasny bez limitu). Tow ar sprze­
dano w całości po cenie 34,— do 36,50 za I 
skrzynię. Udział w przetargu wzięło 6 
kupców  z W arszawy. Łodzi, Katowic i G dy­
ni. Tow ar sprzedano w partiach  po 100, 50
i 25 skrzyń.
Gdyńskie Targi Owocowe S. A.

U rządziły p rzetarg  dnia  20 października 
br. Do p rze targu  w ystaw iły  1-225 skrzyń cy­
try n  'włoskich „Prim afiore“. Tow ar sprzeda­
no w całości w partiach po 100, 50 i 25 skrzyń 
uzysku jąc cenę 36 — 38,50 za 1 skrzynię. —: 
U dział w p rzetargu  wzięło około 20 kupców 
m iejscow ych i z głębi k ra ju .

KRONIKA ZAGRANICZNA.

T urc ja.
Do pierw szej dekady października b. r. 

notowano na rynku  tureckim  łącznie tra n ­
sa k c ji na  rodzynki tureckie około 28.000 ton.

W roku ubiegłym  w tym  samym czasie —ć 
około 36.000 ton a w roku 1934 — 2? 200 ten.

C eny na  ten arty k u ł kształtow ały się w 
ostatniej dekadzie następująco:

za 100 kg cif cif
po rty  kontynentu  po rty  angielskie

typ 7—13 Lt 16,— sh 26
typ 8—14 Lt 17,— sli 29,3

ty p  9—15 Lt 18,5 sh 35
typ  10—16 Lt 22,5 sh 38,6
typ  11—17 Lt 24,5 sh 42,3

Załadowania rodzynek do portów  euro­
pejsk ich  wyniosły 184.865 skrzyń — do- p o r­
tów angielskich 85.162 skrzyń — doi innych 
portów  3.092 skrzyń.

Łącznie załadowano w roku bieżącym do 
portów  europejskich 8.880 ton, w tym  samym 
czasie w roku 1935 — 13.800 ton, w roku 1934 
— 8.140 ton, do portów  -angielskich 5.530 ton. 
w roku 1955 — 5-380 tein i w roku 1934 3.005 
ton, do innych portów 360 ton, w roku 1935 — 
285 ton i w roku 1934 — 75 ton.

Całe tegoroczne zbiory rodzynek tu rec­
kich ocenia się na 55.000 do 60.000 ton, z czego 
połowa w ciągu 6 tygodni od otwarcia 
rynku  na  ten  artyku ł, została już  z rynku 
podjęta.

Włochy.
Jak już w jednym z ostatnich numerów 

podawaliśmy, zbiory tegoroczne pomarańcz 
włoskich zapowiadają się bardzo dobrze, nie 
jest jednak jeszcze znana cena na ten artykuł.

Spadek lira spowodował zniżkę cen na 
cytryny włoskie, które kształtują się obecnie 
35 do 40 lirów  za 1 skrzynię.

Z każdym  tygodniem  ładu je  się nowe 
transpo rty  cy tryn  dla Londynu, Ham burga 
i Gdvni.

Cena na m igdały  włoiskie słodkie u trz y ­
m uje się w dalszym  ciągu na w ysokim  pozio­
mie-

Rumunia.
Rum unia oblicza eksport tegoroczny 

orzechów włoskich na ca 500 wagonów a 10 
ton. W roku bieżącym  pow ołana została do 
życia K omisja Standartow a, k tó ra  ma czuwać 
nad sortym entem  tow aru eksportowego i jego 
opakowaniem. K omisja podzieliła gatunki o- 
rzechów nu: Jumlbo 32 mm, Fancy 30—32 mm, 
oraz Medium 28—30 mm. W ymagane jest opa­
kow anie w 'workach po 50 i 25 kg.

Stany Zjednoczone.
Zbiór rodzynek w Stanach Zjednoczo­

nych oblicza się w7 roku bieżącym na 924.000 
małych ton (short tonis)-

Zbiory pom arańcz ocenia się:
K alifornia — 15.000.000 skrzyń, w roku 

ub. w ynosiły one 14.599.000 a w roku 1934 
18.990-000. F lorida — 2 1 .000.000 skrzyń, wi ro ­
ku ub. — 17.700.000, i w roku 1934 — 
17.600.000-

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D Y N IA , ul. W ładysław a IV. 3 0  —  Tele fony 1 2 -8 5 , 1 2 -8 7

A d r e s  te le g ra f ic z n y  „ G D Y N IM O W P O L " .  H u r to w a  s p r z e d a ż  w s z e l ­
kich o w o c ó w  p o łu d n io w y c h  ś w ie ż y c h  i s u s z o n y c h .  D o j r z e w a ln ia  
  b a n a n ó w  i p a k o w n ia  o w o c ó w .
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Sytuacja gospodarcza okręgu Izby Przemysłowo- 
Handl. w Gdyni na tle sytuacji gospodarczej ogólnej
(p rze m ó w ie n ie  prezesa p. S tan is ław a Tora na p lena rnym  zebran iu  w dniu 3 0  10 b r.)

Biorąc za podstawę pierwsze półrocze r.b. 
(późniejszych danych cyfrowych brak) nale­
ży stwierdzić, iż w rzędzie 35 państw  świata, 
posiadających 85 proc. obrotu w handlu mię­
dzynarodowym, 27 państw  zwiększyło obro­
ty w eksporcie i 26 w imporcie. W liczbie 
tych państw  Polska w ykazuje w eksporcie 
wzrost o 9,32 proc. w stosunku do obrotów 
tego samego okresu roku zeszłego i w impor­
cie wzrost o 10,15 proc., zajm ując pod wzglę­
dem zwiększenia obrotów pośród państw  euro­
pejskich jedno ze środkowych miejsc. Co- 
praw da wzrost w imporcie jest większy niż. 
w eksporcie i przez to samo dodatnie saldo 
bilansu handlowego w ykazuje tendencję ku 
zmniejszeniu, niemniej jednak wzrost im por­
tu, odnoszący się głównie do surowców, nie­
zbędnych dla przemysłu, świadczy o ożywie­
niu tem pa obrotów gospodarczych w kraju, 
a równocześnie o wzroście udziału naszego 
w obrotach międzynarodowych.

O statnio dokonana dew aluacja franka 
francuskiego, a za nią florena holenderskiego, 
franka szwajcarskiego, lira włoskiego i wresz­
cie korony czeskiej, uw ażana jest w niektó­
rych kołach międzynarodowych za zjawisko, 
mogące przyczynić się do dalszego ożywienia 
Wymiany międzynarodowej. Zapatryw ania 
łakie są w dużym  stopniu usprawiedliwione.

Zarządzenia dew aluacyjne wspomnianych 
Uaństw odezwały się głośnym echem w całej 
Europie, w ywołując i w Polsce różnorodne 
2dania co do konsekwencyj. jakie u nas zarzą­

dzenia te mogą wywołać. Nie wdając się 
w szczegółowe rozważania na ten temat, 
stwierdzić należy, że tak  w arunki wewnętrzne 
jak  i zewnętrzne, które skłoniły wymienione 
państw a do przeprowadzenia dewaluacji, nie 
zaistniały u nas, również i stosunki handlowe 
nasze z tym i państwami nie odgryw ają takiej 
roli w naszych obrotach ogólnych, aby w ytw o­
rzona nowa sytuacja mogła nam  poważnie 
zaszkodzić i skłonić do zm iany dotąd zajmo­
wanego stanowiska. Przeciwnie — fakt, że 
gros naszych obrotów handlowych dokonyw a­
ne jest z państw am i, które dew aluację już po­
przednio przeprow adziły, przem awia za za­
chowaniem dotychczasowej linii w zakresie 
naszej polityki walutowej, zwłaszcza, że tego 
w ym agają również nasze wewnętrzne w arun­
ki gospodarcze. To też w yraźne kilkakrotne 
oświadczenia Rządu w tej sprawie znalazły 
jednom yślną aprobatę i zrozumienie w odpo­
wiedzialnych sferach gospodarczych, zgrupo­
w anych w samorządzie przemysłowo - handlo­
wym, jak  również u szeregu w ybitnych eko­
nomistów.

Nie ty lko w zakresie obrotów w handlu 
zagranicznym, lecz i w gospodarczej sytuacji 
wewnętrznej Polski nastąpiło w okresie spra­
wozdawczym polepszenie. Zostało to stw ier­
dzone z całą obiektywnością podczas konfe­
rencji inform acyjnej, zwołanej z inicjatyw y 
w icepremiera Kwiatkowskiego w połowie 
ubiegłego miesiąca, w której, na zaproszenie 
pana W icepremiera, brałem  udział. Nie bę­
dę Panom pow tarzał znanych z enuncjacyj



publicznych szczegółów tej konferencji, p rag­
nę jedynie stwierdzić, że dane, zaw arte w wy­
głoszonych referatach, znalazły należyte zro­
zumienie u przedstaw icieli sfer gospodarczych, 
ą  dyskusja, jaka  się na konferencji tej w y­
wiązała, na ogół potw ierdziła wyłuszczone 
przez przedstawicieli Rządu poglądy na sy­
tuację ogólną.

Popraw ę w sytuacji gospodarczej naszego 
okręgu izbowego miałem możność stwierdzić 
osobiście podczas parokrotnych odwiedzin 
niektórych obiektów przemysłowych w okrę­
gu izbowym. Na popraw ę tej sy tuacji w prze­
myśle w płynęły pow olny wzrost cen produk­
tów przemysłowych, w strzym anie akcji obni­
żania cen wyrobów przem ysłowych drogą 
adm inistracyjną i wreszcie poważne ograni­
czenia importu tow arów  zagranicznych, które 
były  do pewnego stopnia konkurencją dla 
przem ysłu krajowego. W rezultacie niektó­
re zakłady przemysłowe w okręgu Izby, jak 
nam sygnalizuje Bydgoszcz, zdołały podnieść 
swą zdolność produkcji o 50 proc., przy czym 
w poszczególnych w ypadkach zdolność ta się­
ga 100 proc. w ykorzystania. Tym  niemniej 
zaznaczyć należy, że popraw a sytuacji prze­
mysłu mogłaby być jeszcze znaczniejsza, gdy­
by dało :się usunąć szereg poważnych prze­
szkód natury , organizacyjnej, zwłaszcza w za­
kresie importu surowców zagranicznych nie­
zbędnych dla należytego funkcjonow ania wie­
lu przedsiębiorstw  przem ysłowych okręgu 
Izby. Przedsiębiorstwa przemysłowe okręgu 
izbowego uskarżają się szczególnie na przew ­
lekłą procedurę załatw iania ich wniosków 
o przyw óz surowców względnie narzędzi za­
granicznych, niezbędnych dla należytego 
funkcjonowania tych przedsiębiorstw.

Innego rodzaju trudności przeżyw a prze­
mysł przy wywozie towarów swej produkcji. 
Tu zwłaszcza wchodzą w rachubę formalności 
przy uzyskiw aniu zaświadczeń wywozowych 
lub świadectw  rozrachunkow ych na wywóz, 
przy  czym daje się zwłaszcza wyczuw ać nie­
zmiernie skom plikowany apara t instytucyj, 
Upoważnionych do w ystaw iania tego rodzaju 
zaświadczeń względnie pozwoleń.

W związku z tvm  przem ysł okręgu izbo­
wego w ysuw a dezyderat, aby w ym agane przy 
wvwozie formalności załatw iane były  przez 
Izby Przemysłowo - handlowe, blisko stojące 
życia gospodarczego swych okręgów.

Co się tyczy sytuacji w handlu to i tu ta j 
można zanotować pewne przejaw y popraw y, 
aczkolwiek nie tak  widocznej, jak  w prze­
myśle. Popraw a ta  poza tym  w poszczegól­
nych branżach handlowych jest niejednolita. 
O ile bowiem z jednej strony zanotowano 
pewne ożywienie w branży bławatniczo-kon- 
fekcyjnej, żelaznej i m ateriałów  budow la­
nych. o tyle z drugiej strony w branżach ko­
lonialnej, drogeryjnej i na razie opałowej obro­
ty  u trzym ują się na  poziomie roku zeszłego.

Jednym  z powodów tego dla handlu niepo­
myślnego zjaw iska jest to, że rolnik pomorski 
nie w ykazuje takiego wzrostu siły nabywczej, 
jakaby  odpowiadała zwyżce cen produkcji 
rolniczej. W ytłumaczenie tego zjaw iska znaj­
dujem y częściowo w fakcie, że zbiory tego­
roczne są w naszym okręgu o 20 — 25 proc. 
mniejsze niż w roku ubiegłym, co do pewnego 
stopnia osłabia rezultaty  wzrostu cen produk­
tów rolnych.

Jeśli chodzi o te ostatnie, to wzrost cen 
u łatw ił rolnikom spłaty  kredytów , zaciągnię­
tych u kupców  zbożowych n a  przednówku. 
Jednakowoż mimo w zrostu tych kredytów , 
kupiectwo branży zbożowej nie posiada, 
z uw agi na w spom nianą zwyżkę cen, odpo­
wiednich kapitałów  obrotowych i dlatego 
w dalszym ciągu odczuwa trudności.w  w yko­
rzystaniu sprzyjającej koniunktury.

O ile chodzi o w ypłacalność konsumentów, 
to pod tym  względem stosunki u trzym ały się 
na poziomie zadaw alającym . Natom iast w y­
płacalność kupiectw a. importującego niektóre 
tow ary z zagranicy, uległa pogorszeniu. Powo­
dem zmniejszenia wypłacalności tego k u ­
piectw a wobec krajow ych dostawców jest to, 
że zmuszone jest ono za im portow any tow ar 
płacić gotówką, gdy tym czasem 'ze'sw ej strony 
odczuwa brak  dostatecznej pomocy kredyto­
wej.

Wspomnieć jeszcze należy, że stosunki 
handlowe z Niemcami, na których ożywienie 
kupiectw o okręgu izbowego liczyło, w okresie 
spraw ozdaw czym  nie tylko nie nastąpiło, lecz 
wręcz przeciwnie, obroty handlowe uległy 
poważnem u skurczeniu dzięki z jednej strony 
niemożliwości ulokow ania na rynku Dolskim 
tow arów  niemieckich ze względu na ich wyso­
kie ceny, a z drugiej strony ze względu na 
niezmiernie skom plikowany system rozra­
chunkowy, jak  również ze względu na brak 
odpowiednich kredytów  po obu stronach.

W dalszym ciągu na szczególną uwagę za­
sługuje zagadnienie czteroletniego planu in­
westycyjnego, opracowanego przez w icepre­
miera Kwiatkowskiego, a omawianego w Pani­
nych zarysach na  ostatniej konferencji infor­
macyjnej. Zagadnieniem tym  zajm owała się 
w ostatnich dniach grupa przedstawicieli na­
szych ciał ustawodawczych podczas wyciecz­
ki. k tórej etapem  było zwiedzenie szeregu 
obiektów, położonych w okresu  naszej Izby. 
W ymienię tu Państw ow ą F abrykę D yk t w 
Bydgoszczy, osady rolne w Pszczynie i Trze­
bieniu, wzorowa mleczarnię w Przechowie, 
oraz tu w G dyni budującą sic halę targową 
i rzeźnię, port drzew ny ..Pagedu", nową 
chłodnię rybna i wreszcie w ykańczany obec­
nie elewator zbożowy w porcie. W szystkie te 
obiekty, posiadające poważne znaczenie go­
spodarcze. świadczą niewątpliw ie o planowej 
akcji Rządu w zakresie inwestycyj, koniecz­



nych dla uaktyw nienia życia gospodarczego 
k ra ju .

Rzecz oczywista, że konieczność akcji in­
westycyjnej objąć musi szereg różnych dzie­
dzin, m ających m. in. doniosłe znaczenie bez­
pośrednie dla rozwoju naszego portu. iVlam 
tu na myśli budowę kanału przemysłowego, 
o której wspomniałem już na pierwszym  Ple­
narnym  Zebraniu bieżącego roku, w styczniu. 
Niestety, akcja w tym kierunku, jak  dotąd, 
pozostaje na m artw ym  punkcie. Możnahy 
naw et powiedzieć, że mamy tu do czynienia 
jakby z błędnym  kołem. W szyscy są zgodni, 
że powstanie przem ysłu w porcie jest „oondi- 
tio sine qua non“ jego dalszego rozwoju, nie­
mniej jedni chcą przed rozpoczęciem budowy 
wiedzieć, jakiego rodzaju przem ysł i w ja ­
kiej ilości ma w ykorzystyw ać tereny, położo­
ne przy zaprojektow anym  kanale, a inni zno­
wu chcą widzieć kanał przedtem i następnie 
zorientować się, gdzie i jak  będzie najdogod­
niej p rzy  nim się rozlokować. Jasnym  jest, 
że w tych w arunkach na planową i szybką 
realizację spraw y uprzemysłowienia portu 
liczyć trudno. W ydaje się tymczasem, że je­
dynym racjonalnym  rozwiązaniem byłoby 
powzięcie decyzji budow y kanału przem ysło­
wego, znalezienie źródeł pokrycia związanych 
z tym  kosztów, czy to z funduszów  państw o­
wych, czy też o ile z tego źródła jest to nie­
możliwe, ze źródeł pryw atnych przy ew entu­
alnym zainteresowaniu kapitału  zagraniczne­
go i wreszcie ustalenie w arunków  eksploatacji 
przystosowanych terenów przez zaintereso­
wane branże przemysłu. P rzy  zastosowaniu 
takiego trybu Dostępowania z pewnością un ik ­
nie się tych błędów, jakich świadkami jesteś­
my przy zabudowie miasta Gdyni.

Drugim zagadnieniem, również o charak­
terze inwestycyjnym, jest spraw a Stoczni 
G dyńskiej. Wiemy, że znaczna większość 
akcyj tego przedsiębiorstwa została w ykupio­
na przez gminę m. Gdyni. Stoimy jednak już 
od szeregu tygodni wobec nierozwiązania za­
gadnienia, kto i w jaki sposób ma nadal tę 
Stocznię prowadzić. W szyscy są zgodni co do 
tego, że w G dyni Stocznia, chociażby w oo- 
staoi dobrze zorganizowanych warsztatów  
okrętowych, istnieć powinna, nie ustalono na­
tomiast, czy m amy dążyć do stworzenia wiel­
kiego przedsiębiorstwa budow y okrętów, abv 
w ykorzystać koniunkturę, iaka w tei dziedzi­
nie wyraźnie się zarysow ała na rynku euro­
pejskim. O statnie dane w ykazują, że w wielu 
krajach stocznie już w ykorzystują całość swej 
zdolności produkcyjnej, a niektóre w strzym a­
ły naw et przyjm owanie dalszych zamówień, 
bo na dwa a nawet trzy  la ta  m ają pracę za­
bezpieczoną. Czy w tych w arunkach nie 
zaistnieje okoliczność, że nie będziemy mogli 
znaleźć stoczni, któraby przyjęła zamówienie 
na nowe jednostki naszej m arynarki handlo­
wej? W ydaje się więc, że spraw a Stoczni

Gdyńskiej jest spraw ą palącą i powinna być 
jak najszybciej rozwiązana.

Stw ierdzając niew ątpliw ą poprawę w sy­
tuacji gospodarczej, tym  niemniej muszę przy­
znać, iż w  dalszym ciągu przepełnieni jesteś­
my troską, czy tempo tej popraw y dorównu­
je postępowi gospodarczemu u naszych da l­
szych i bliższych sąsiadów.

Musimy poczynić jak  największe wysiłki 
w Polsce, abyśm y nadal nie zostawali w tyle. 
jest bowiem powszechnie wiadomym, iż nie­
dorozwój gospodarczy powoduje umniejszenie 
sił obronnych Państw a. Należy się więc do­
magać, aby obok konsolidacji wewnętrznej, 
otoczono opieką wszelką działalność gospo­
darczą, przysparzającą dobrobyt biednemu 
krajowi. Należy pamiętać, iż zagadnienie 
rentowności w działalności gospodarczej jest 
podstawowym w arunkiem  rozwoju gospodar­
czego we wszelkich ustrojach i pod wszelką 
szerokością geograficzną. O rentowność w 
działalności gospodarczej ta k  sarno walczy 
Am eryka jak  Anglia i jak walczą Sowiety 
z tą tylko różnicą, że ci ostatni walczą z b a r­
dzo małym skutkiem.

Należy wreszcie podkreślić, iż trudny  jest 
większy postęp w takich w arunkach, gdzie 
90 proc. handlu znajdu je się w rękach niepol­
skich. A zatem i w tym  kierunku w inna być 
przeprow adzona planowa akcja.

Odnośnie naszego okręgu izbowego muszę 
w dalszym ciągu podnieść, iż przywileje 
udzielane G dańskowi w pływ ają ujemnie na 
życie gospodarcze okręgu. G dynia jest w po­
równaniu do G dańska w dalszym ciągu upo­
śledzona. D la przykładu przytoczę chociaż­
by przydział kontyngentów  importowych.

Również bez zm iany pozostaje na terenie 
naszego okręgu izbowego kwestia finansow a­
nia niektórych działów naszego życia <>ospo- 
darczego przez instytucje kredytow e m niej­
szości.

Kończąc, chciałbym w reszcie zauważyć, 
iż nasze ziemie zachodnie nie odegrały dotych­
czas właściwej swej roli w ogólnym życiu go­
spodarczym Polski. W ostatnich dwóch — 
trzech latach daje się zauw ażyć pewna akcja 
ekspansji na inne tereny ze strony zwłaszcza 
sfer kupieckich okręgu poznańskiego. Nie w i­
dać natomiast w yraźnych przejaw ów  ze stro­
ny  naszego okręgu. Jestem przekonany, że 
ziemie zachodnie będą musiały odegrać swoją 
rolę. Należałoby jedynie życzyć, aby to n a ­
stąpiło w najbliższych latach, tego bowiem 
wymaga interes Państw a Polskiego.
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PLENARNE ZEBRANIE IZBY.
W dniu 30 października rb. odbyło się pod 

przewodnictwem Prezesa Izby p. Stanisława 
Tora Plenarne Zebranie Izby przy licznym 
udziale Radców Izby. Na zebranie to p rzy­
był W iceminister Przem ysłu i H andlu p. M. 
Sokołowski, D yrektor D epartam entu Morskie­
go p. L. Możdżeński, D yrektor U rzędu Mor­
skiego inż. S. Łęgowski i Naczelnik W ydziału 
Przemysłowego Urzędu W ojewódzkiego Po­
morskiego p. Barciszewski.

Po pow itaniu gości i zagajeniu zebrania 
Prezes Izby p. Stanisław Tor wygłosił przemó­
wienie sprawozdawcze, obrazując na tle sy­
tuacji ogólnej gospodarcze położenie okręgu 
Izbowego (przemówienie to podajem y in ex- 
tenso na wstępie numeru), po czym D yrektor 
Izby dr J. Kulikowski zdał sprawozdanie 
z prac Izby w ciągu okresu od I lipca do 30 
października rb.

Następnie Wiceprezes Izby dr W łady­
sław Smoleń zreferow ął projekty statu tów  
służbowego i emerytalnego urzędników  izbo­
wych. O ba te sta tu ty  uchwalone zostały 
przez Plenarne Zebranie.

W dalszym ciągu Plenarnego Zebrania do­
konana została w tajnym  głosowaniu koop- 
tacja 5 Radców Izby, a mianowicie: do Sekcji 
Przemysłowej — pp. inż. Kazimierza K rzyża­
nowskiego z G dyni i Stanisława Zawadzkiego 
z Bydgoszczy, do Sekcii Handlowej — o. p. 
Romana Łukowicza z Kościerzyny i Czesława 
Nowackiego z Gdyni i do Sekcji Żeglugowo- 
Portowej — p. W ładysław a Gieysztora z G dy­
ni. —

Po zatwierdzeniu uchwał Prezydium Tzby 
w spraw ie dodatkowych kredytów  w budżecie 
na rok 1936 oraz po uchwaleniu ta ry fy  opłat 
adm inistracyjnych Izby, Plenarne Zebranie 
w ysłuchało referatu  D yrektora Izby dr. J. K u­
likowskiego i Przewodniczącego Komisji Bud­
żetowej Izby inż. Fr. Skąpskiego w sprawie 
prelim inarza budżetowego Izby. Po w yczer­
pującej dyskusji, w k tó re j zabierali głos R ad­
cowie inż. N. Korzon, J. Rummel, J, Mazur, 
Wiceprezes Izby dr W. Smoleń, Plenarne Ze­
branie uchwaliło prelim inarz budżetowy 
z nieznacznymi poprawkam i.

Na zakończenie obrad Plenarne Zebranie 
upoważniło Prezesa Izby do powołania niesta­
łej Komisji Importowej, a to w związku z m a­
jącym  nastąpić przelaniem na Izbę w ykony­
waniem funkcyi w zakresie udzielania pozwo­
leń importowych.
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W tym samym dniu odbyły się zebrania 
w szystkich trzech Sekcyj Izby. Podczas tych 
zebrań sekcje uzgodniły swe stanowisko do 
spraw  stojących na porządku dziennym Ple­
narnego Zebrania.

KONFERENCJA Z WICEMINISTREM 
PRZEMYSŁU I HANDLU 
P. M. SOKOŁOWSKIM.
W dniu 29 października w godzinach wie­

czornych przebyw ający w G dyni p. Wicemi­
nister Przem ysłu i Handlu M. Sokołowski 
w Towarzystwie D yrektora D epartam entu 
Morskiego p. L. Możdżeńskiego i D yrektora 
Urzędu Morskiego inż. St. Łęgowskiego przy ­
był do Izby na konferencję poświęconą zagad­
nieniom rozwoju handlu w porcie gdyńskim.

Po zagajeniu konferencji przez Prezesa 
Izby p. Stanisław a Tora, D yrektor Tzby dr |. 
Kulikowski przedstawił obecny stan placówek 
handlowych w  porcie, trudniących się han­
dlem zagranicznym  pod względem ich liczeb­
ności i zakresu działania oraz wskazał na ini­
cjatywę, w ykazaną przez nie przy obsłudze 
rynku krajowego. Stwierdzonym zostało, iż 
placówki handlowe w porcie, pomimo istnie­
jących trudności, obejm ują swą działalnością 
nie tylko Gdynię i najbliższe zaplecze, lecz 
również obszar całego kraju . Stwierdzono 
również konieczność pogłębienia przez handel 
im portowy osiadły w Gdyni stosunków bez­
pośrednich z krajam i pochodzenia towarów, 
sprow adzanych do Polski. Jednym  z głów­
nych w arunków  wzmocnienia firm handlo­
wych, osiadłych w iporcie, winno być powięk­
szenie ich udziału w ogólnych kontyngentach 
przywozowych.

P. W iceminister Sokołowski zainteresował 
się szczególnie rozwolem inicjatyw y ku- 
piectwa w porcie gdyńskim i podkreślił rolę, 
taka p rzypada handlowi gdyńskiemu w za­
kresie udoskonalenia metod w naszym handlu 
zagranicznym z korzyścią dla rwnku we­
wnętrznego. Ministerstwo Przemysłu i H an­
dlu przyw iązuje dużą wagę do tego, abv cenv 
artykułów , im portow anych do Polski kształ­
towane były  na właściwym poziomie z 
uwzględnieniem interesów konsumenta.

W dalszym ciągu konferencji omówiona 
została spraw a utrzym ania w Gdyni w arszta­
tów reparacvinych  dla obsługi statków, które 
zaw ijają do Gdyni. Spraw a ta łączy się z ko­
niecznością pow stania w Gdyni stoczni. Jest



to dziedzina, (którą w pierwszym  rzędzie zain­
teresować się powinien kapitał pryw atny.

Spraw y, poruszone na konferencji, będą 
dodatkowo przedstawione przez Izbę Panu 
Ministrowi Przemysłu i Handlu w osobnym 
memoriale.

POSIEDZENIE KOMISJI KOMUNIKACYJ­
NO — TURYSTYCZNEJ.
W dniu 29 października r. b. odbyło się 

pod przewodnictwem W iceprezesa Izby p. inż. 
A lfreda D ziedziula posiedzenie Komisji Ko­
m unikacyjno - Turystycznej.

Przed przystąpieniem  do porządku dzien­
nego p. inż. Dziedziul wygłosił przemówienie 
ku uczczeniu pamięci Dyrektora Departam en­
tu Dróg Kołowych M inisterstwa Komunikacji 
ś. p . inż. Siła-Nowickiego. Przemówienia tego 
zebrani wysłuchali stojąc.

Porządek dzienny obrad Komisji obej­
mował szereg spraw o doniosłym znaczeniu 
ogólnym, co do których Izba sformułować 
miała swe stanowisko dla dalszego zakom uni­
kowania go Związkowi Izb Przemysłowo- 
Handlowych. jak również sprawy, dotyczące 
zagadnień kom unikacyjnych i turystycznych 
w okręgu Izby i w Gdyni.

Do zagadnień w znaczeniu ogólnym  w 
pierwszym rzędzie zaliczyć należy przedsta­
wioną przez przewodniczącego Komisji p. inż. 
Dziedziula spraw ę zwołania Państwowej Ra­
dy Komunikacyjnej. Komisja w ypowiedziała 
się jednomyślnie za koniecznością w ystąpie­
nia Izby z postulatem  zwołania Rady i oży­
wienia jej działalności.

Następnie Komisja omówiła sprawę re­
wizji kolejowej ta ry fy  osobowej, która stano­
wi przedm iot prac Związku Izb. W sprawie 
tej Komisja uchw aliła wnioski następujące:
a) ulgi przejazdowe, z których korzystają 

sfery gospodarcze, należy nie tylko u trzy ­
mać, ale o ile możności nawet rozbudo­
wać, gdyż leży to w interesie życia go­
spodarczego,

b) ulgi przyw iązane do pewnych grup, a 
przede wszystkim do pracow ników  pań­
stwowych, należy ograniczyć,

c) ulgi przejazdowe do miejscowości uzdro­
wiskowych należy zachować i w miarę 
możności pogłębić,

d) należy żądać, by PKP. dbały o wygodę 
pasażerów, W szczególności zaś, by w 
okresach wzmożonej frekw encji dodaw a­
no w miarę możliwości technicznych w a­
gony do składów pociągów i wprowadzo­
no pociągi dodatkowe i to w porach, odpo­
w iadających pasażerom,

e) należy dążyć do zrealizowania zasady, że 
pasażerowie w ykupujący  bilet za pełną 
cenę mogą zajmować miejsce w wyższej 
klasie w w ypadkach, gdy w klasie, na 
k tórą opiewa bilet, nie znajdują miejsca 
siedzącego. Wreszcie należy domagać 
się:

g) aby funkcjonariusze państwowi, jadący 
za biletam i ulgowymi, nie zajmowali n a j­
lepszych miejsc, gdyż budzi to uzasadnio­
ne rozgoryczenie wśród pasażerów, płacą­
cych ceny normalne,

h) aby pracownicy państwowi i członkowie 
ich rodzin, korzystający z ulgowych prze­
jazdów, nie upraw iali handlu,

i) aby robotnikom kolejowym, jadącym  do 
pracy, a w szczególności wracającym 
z pracy przeważnie w zabrudzonej odzie­
ży, przydzielono specjalne przedziały.
Poza tym, uznając, iż opłaty za karty  

uczestnictwa na zjazdy organizacyjne są zbyt 
wygórowane, Komisja, na wniosek p. radcy 
W itkowskiego z Grudziądza, zdecydowała 
w ystąpić do Ligi Popierania Turystyki z po­
stulatem o przyjęcie zasady, że Liga zwraca 
opłatę za niew ykorzystane karty  uczestnictwa,
0 ile zostaną one przedstawione do zwrotu
u. p. do dni 14-tu od daty  zakupienia.

W w yniku dyskusji nad postulatam i o 
upraw nienie osobowej kom unikacji kolejowej 
tut. okręgu, Komisja podkreśliła konieczność 
ściślejszego zespolenia pod względem komuni­
kacyjnym Gdyni z jej najbliższym  zapleczem.

Poza tym Komisja zdecydowała w ystąpić 
bezpośrednio do p. M inistra Komunikacji z me­
moriałem, w skazującym  na konieczność u ru ­
chomienia letniego pociągu rannego, ku rsu ją­
cego na linii G dynia — W arszawa, z tym  by 
pociąg ten kursował w ciągu całego roku.

Z kolei Komisja postanowiła w ystąpić do 
D yrekcji Kolejowej z dezyderatem  o skróce­
nie postoju w Tczewie pociągów, nie podlega­
jących rew izji dewizowej.

Wreszcie Komisja zdecydowała w ystąpić 
do odnośnych zarządów PKP. z postulatem, 
by wagony sypialne, przybyw ające do W ar­
szawy i Gdyni, w zbyt wczesnych porach, 
mogły być przesuw ane na boczne tory.

W sprawie regulowania ruchu na drogach 
publicznych Komisja, wychodząc z założenia, 
że represje i kary  nie są środkiem zaradczym
1 że należy ludność przede wszystkim pou­
czać, uchw aliła przedłożone przez p. inż. Dzie­
dziula wnioski następujące:

1 ) Komenda W ojewódzka Policji Państw o­
wej i W ydział Kom. Bud. U rzędu Woje­
wódzkiego winni zorganizować perjodycz- 
ne konferencje i pouczanie całego pod­
ległego sobie personelu dot. regulacji ru ­
chu kołowego i rowerowego.

2) Takież konferencje powinny być organizo­
wane przez zarządy miejskie, wójtów, 
sołtysów i sekretarzy gminnych i to moż­
liwie przy udziale miejscowych członków 
Auto i Turing Klubów.

3) Insty tucje samorządowe powinny na 
wszystkich drogach w pewnych odstę­
pach umieszczać standaryzowane i wszę­
dzie jednakowe napisy: „jechać praw ą
stroną".



4) Do program u wszystkich szkół w Polsce 
należy w prowadzić 1 godzinę miesięcznie 
pouczania i konferencji na tem at jeżdże­
n ia i chodzenia po drogach publicznych.

5) W celu ujednolicenia i planowości całej 
akcji powinno Ministerstwo Komunikacji 
w porozumieniu z Auto i Turing Klubem 
w ydać broszurę, k tó raby  jasno i zwięźle 
ujm ow ała poruszone zagadnienie i s łuży ­
ła jako podręcznik dla wymienionych 
konferencyj i szkół.

6) W tej całej akcji pouczania ludności naj- 
czynniejszy udział Auto i Turing Klubów 
jest pożądany i konieczny.
W tej samej spraw ie Komisja uchwaliła, 

na wniosek przewodniczącego, następujący 
postulat w odniesieniu do ruchu w okolicach 
G dyni i w ybrzeża morskiego.

Wobec konieczności uspraw nienia i u re­
gulowania ruchu  kołowego i pieszego na oży­
wionych drogach publicznych w  okolicach 
Gdyni i w ybrzeża morskiego, osobliwie na 
szosie od granicy gdańskiej do Redy oraz 
w letniskach nadmorskich, Komisja Komuni­
kacyjno - Turystyczna Izby zwraca się z proś­
bą do Kom isariatu Rządu w Gdyni i S ta­
rostw a Morskiego o urządzenie wzdłuż -tej szo­
sy i w letniskach osobnych chodników dla 
pieszych i osobnych dróg dla rowerzystów. 
Obecny stan jest groźny dla bezpieczeństwa 
ruchu oraz pieszych i stanie się coraz groź­
niejszym w miarę w zrostu motoryzacji i ru ­
chu na tych drogach.

Urządzenie tych dróg Komisja uw aża za 
wysoce naglące i pilne.

W ychodząc z założenia, że ulica Morska 
w G dyni jest integralną częścią głównego 
szlaku w kom unikacji międzynarodowej w 
Północnej Europie, Komisja uchw aliła prosić 
Izbę, aby w ystąpiła do Komisariatu Rządu 
w G dyni z wnioskiem o podjęcie studiów nad 
budow ą odcinka równoległego, gdyż tylko 
w prowadzenie ruchu jednokierunkowego mo­
że odciążyć ulicę Morską.

Po omówieniu w dalszym ciągu obrad 
spraw y motoryzacji kraju , będącej w opraco­
w aniu Związku Izb, spraw y budowy i eksplo­
atacji bocznic kolejowych oraz wniosku 
Związku Korporacyj Młynów Gospodarczych 
woj. pomorskiego o obniżenie ta ry fy  kolejo­
wej na przewóz węgla i pochodnych, Komisja 
w ysłuchała szeregu uwag radcy J, Rummla 
w odniesieniu do spraw  turystycznych w G dy­
ni i na W ybrzeżu, jak  również w obrębie 
Szw ajcarii Kaszubskiej i przyjęła wniosek 
o konieczności w ystąpienia Izby do M inister­
stwa Komunikacji z postulatem , aby w okre­
sie przed sezonem przyznano zniżki kolejowe 
w wysokości 50 proc. przy nabyw aniu  biletów 
przy powrocie po 10 dniach pobytu nad 
morzem oraz zniżki 75 proc. w okresie posezo­
nowym od 1 września do 31 października.

W łączności z tym i postulatam i Komisja 
stwierdziła, iż pensjonaty i hotele nadmorskie

powinny zobowiązać się do zorganizowania 
tanich pobytów  ryczałtowych. Poza tym  Ko­
misja uchw aliła szereg dalszych dezyderatów, 
mających na celu ożywienie ruchu turystycz­
nego na W ybrzeżu.

FUZJA ORGANIZACYJ KUPIECKICH 
W  OKRĘGU IZBY.
W dniu 29 października odbyło się w G ru­

dziądzu posiedzenie zarządu głównego Związ­
ku Towarzystw  Kupieckich na Pomorzu pod 
przewodnictwem prezesa Związku posła Tade­
usza Marchlewskiego.

Na zebraniu tym  dokonany został ak t 
o poważnym  znaczeniu dla jednolitości ku ­
piectw a w okręgu Izby, mianowicie po długich 
z obu stron najlepszą wolą podyktow anych 
pertraktacjach Towarzystwo Kupców w Byd­
goszczy zgłosiło swój akces do Związku To­
w arzystw  Kupieckich na Pomorzu. Delegaci 
tego Tow arzystw a w osobach prezesa Cylkow- 
skiego, wiceprezesa Maciejewskiego i dyrekto­
ra T atarka równocześnie podpisali zawarcie 
odnośnego układu; przy czym prezes Towa­
rzystw a Kupców w Bydgoszczy p. Cylkowski 
w przemówieniu swoim zaznaczył, że ponad 
wszystko na decyzję kupiectw a bydgoskiego 
w płynęła świadomość, że kupieetwo musi być 
solidarne i organizacyjnie najściślej zespolone, 
jeżeli ma spełniać te gospodarcze i społeczne 
zadania, które muszą dla dobra ogółu być 
w najbliższym czasie rozwiązane.

F ak t fuzji dwóch czołowych organizacyj 
kupieckich w okręgu Izby jest dowodem w zra­
stającej solidarności całego kupiectw a w okrę­
gu izbowym.

OBROTY TOWAROWE PORTU GDYŃ­
SKIEGO ZA PAŹDZIERNIK BR.
O broty  tow arow e p a r tu  gdyńskiego za 

m iesiąc październ ik  p rzedstaw iają  się nastę­
pu jąco : O gólny obrót zam orski łącznie z o- 
brotem  przybrzeżnym  w yniósł 733.675,7 t., z 
czego na obrót zamioirski p rzypada 721.087,6 t. 
(we wrześniu 654.878,4 t.) Z ostatniej cyfry  
n a  przyw óz p rzypada 119.105,4 t. (we w rześ­
n iu  115.315 t.) a na wywóz 601.982,2 t. (we 
w rześniu 539.563 t.)

O brót przybrzeżny  łącznie z W. M, G dań­
skiem wyniósł 1.601,3 t. (we wrześniu 2.404,3 
t.) z czego n a  przyw óz p rzypada 296.3 i. a  na 
wywóz 1305 t.

O bro ty  drogą w odną z w nętrzem  k ra ju  
wyniosły 10.986,8 t. (we wrześniu 8.517,9 t.), 
z czego n a  przyw óz p rzypada  2.850,9 L, a na 
w ywóz 8.135,9 t.

Szczegółową analizę obrotów tow arow ych 
za październ ik  podam y w  następnym  num e­
rze. —



ZMIANA STATKU NA LINII LEWANTYŃ- 
SKIEJ.
W końcu października Żegluga Polska 

przejęła w miejsce parow ca „Sarmacja", który 
pływ ał dotychczas na linii J e w anty  ń sk i ej na 
zmianę z m/s „Lewant" — drugi statek moto­
rowy tego samego typu  m/s „Hemland", który 
odtąd będzie pływ ał pod nazw ą „Lechistan".

REORGANIZACJA TOWARZYSTWA 
„BERGENSKE BALTIC TRANSPORTS 
L. T . D.“
W ubiegłym tygodniu przybyli do Polski 

członkowie Zarządu i R ady Nadzorczej tow.

ZAPOWIEDŹ DALSZEJ ZWYŻKI CEN NA 
NOWY TONAŻ.
W Anglii, k tórej koniunktura w budow ­

nictw ie okrętów  je s t m iarodajna dLla rynku  
światowego! w  tym  przem yśle, p anu je  haussa, 
całkow icie w ytłum aczona, hausisa trw ała, k tó ­
re j końca nie m ożna przewidzieć. Po długich 
latach depresji buduje p ryw atny  armator, 
lecz najwięcej podbija cenę wejście pierwszej 
transzy  w ykonania kon trak tów  na budowę 
w ojennych statków  uchw alonej „Deifence 
Pirogramme".

W ielka ilość zamówień i konieczność za­
opatrzenia się w  części pomocnicze w m ate­
riały  i surowce znacznie rozszerzyła zakres 
te j kon iunk tu ry  budow nictw a okrętowego, za­
pew niając zam ów ienia d la przem ysłu w yro ­
bu stali, kotłów, maszyn, sprzętu okrętowego 
itd. Poniew aż z d rug iej s trony  stocznie ocł 
dłuższego czasu pracow ały  p rzy  pom ocy p e r­
sonelu zredukow anego, w ięc b rakn ie  facho­
w ych i doświadczonych pracow ników  w p rze­
myśle okrętow ym , to znaczy popyt na  facho­
w ą pracę znacznie przew yższa podaż, co jest 
drugim  źródłem zw yżki kosztów własnych, a 
więc i cen w ofertach stoczni n a  przyszłość.

Koła arm atorów  angielskich uw ażają sy­
tuację obecną za bardzo niekorzystną dla 
żeglugi, gdyż koniunktura w żegludze handlo­
wej, bynajm niej jeszcze nieświietna, nie u sp ra­
wiedliwia łożenia wyższych inw estycyj na 
nowy tonaż. Również stocznie, w dziale han­
dlowych okrętów, ograniczone z jednej strony 
trudną jeszcze sytuacją finansową arm ato­
rów, z drugiej strony płacąc same wyższe 
ceny za dostawy, surowce i pracę, pozostaną 
w niełatw ej sytuacji niezbyt się różniącej od 
sytuacji dnia wczorajszego.

okrętowego „Det Bergenske Dampskibssel- 
skab" w Bergen, które to tow arzystw o jest 
akcjonariuszem  firm y „Bergenske Baltic T ran ­
sports Ltd." w Gdyni i Gdańsku.

W .związku 'z wykończeniem budowy 
gmachu „Bergenske" zostały przeprowadzone 
pertraktacje w sprawie dalszej rozbudowy 
i reorganizacji firm y „Bergenske" w Gdyni 
i Gdańsku, przy czym  zostało postanowione, 
że towarzystwo to zostanie przekształcone na 
nową spółkę akcyjną, w której większość 
akcyj zostanie przejęta przez polską grupę 
finansową. Na czele grupy polskiej znajdują 
się w ybitne osobistości z życia gospodarczego 
Polski i portów polskich.

JESZCZE JEDEN WIĘKSZY ARMATOR 
W FINLANDII.
Pom yślna finansow a sy tuacja  ogólna F in ­

landii o d b ija  się rów nież w  je  j  żegludze m or­
skiej, w  k tó re j w ostatnim  czasie daje  się zau­
w ażyć powiększenie tonażu, na razie co praw ­
da przew ażnie p rzy  pom ocy sitatków nabyw a­
nych z drugiej ręki. Tylko dla linij bliższych 
zasadniczo zam aw iany jest tonaż nowy. Ale i 
w  te j regule są iw yjątki: tak  p ierw szy fiński 
w iększy cysternow iec będzie nowy, to samo 
statek  dla kom unikacji z, A m eryką Północną 
(Zatoką M eksykańską).

N ajw iększy  i najnow ocześniejszy tonaż 
posiada arm ator Thorden. O bok niego drugim  
w ielkim  arm atorem  je st p. A ntti W ihuri. 
Prow adził on od roku 1912 firmę maklerską, 
a w roku  1920 by ł in icjatorem  założenia fiń ­
skiego zw iązku stewedorów, któregloi był 
głównym akcjonariuszem i dyrektorem. W 
roku 1921 p rzystąp ił do firm y żeglugowej 
John N urm inen w  H elsinkach, k tó rą  prow a­
dził jako główny akcjonariusz i dyrektor od 
roku 1923. Jest tiol firm a ekspedycyjna i żeglu­
gowa, k tóra od roku 1933 nosi nazwę Merihuo- 
lto O. Y. (Służba m orska, Spółka A kcyjna) i 
m a oddziały w  głównych portach  Finlandii. 
Od roku  1926 istn ieje już  rów nież firm a że­
glugowa „A ntti W ihuri", posiadająca obecnie 
11  w iększych statków. W iększość tych  s ta t­
ków  nosi nazw y zaczynające się na „Wi", ja k  
np. znane w  G dyni: „W iipunen", „W iiri", — 
„Winhia", „W iima", „W ilke", „W irm a", ioi noś­
ności 4000 do 6.600 t. DW, jest też parę m niej­
szych, z nich znany w Gdyni „Frfedavore“ . — 
O statnio n ab y ty  został szw edzki parow iec 
„D agm ar Salen" (6,300 t. DW.), angielski
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„Specialist" (7.000 t. DW) oraz „Nippon" (7.200 
t. DW.) szw edzkiej W schodnio - A zjatyck ie j 
Kompanii w Goteborgu. Te ostatnie statki po­
dobno będą kursować na dalszej linii, k tó rą  
arm ator ten  uruchom i, dokładnych szczegó­
łów jednakże o te j lin ii jeszcze brak.

Równocześnie p. Amtti W ihuri zwiększa 
siwe zainłeresowalnie w liniach bliższych. Tak, 
na linii F in landia - H am burg dotąd  arm ator 
ten m iał we w spólnej z niem ieckim i statkam i 
linii tylko jeden statek. Od 1 stycznia 1937 
roku w ystąpi on jednakże na  te j linii samo­
dzielnie, z w iększą ilością statków. D ośw iad­
czenie i wszechstronność zainteresow ań poz­
w alają temu armatorowi na rozwój swego 
przedsiębiorstwa żeglugi w różnych kierun­
kach.

N ależy podkreślić, że niskie staw ki płac 
m arynarzy  fińskich pozw alają fińskim  arm a­
torom  bez tru d u  Operować starym  tonażem, 
kosztownym  w  eksploatacji i konkurow ać 
skutecznie z doświadczonymi przedsiębior­
stwam i państw  o wyższych płacach m aryna­
rzy. Zdarzają się naw et ciekaw e iwypądki, 
gdy np. na linii szw edzkiej po jaw ia się na 
jak iś  czais zafrachtow any statek  fiński, wyko- 
nyw ujący podróże na rachunek szwedzkiego 
arm atora. Tram py tym  bardziej często prze­
chodzą pod fińską banderę, tym  samym po­
tęgując efekt obserwowanego obecnie pom yśl­
nego rozwoju żeglugi morskiej Finlandii.

DLACZEGO SPRAWA NIEMIECKICH NO­
WYCH RYWALI DLA PÓŁNOCNEGO 
ATLANTYKU NIE JEST AKTUALNĄ?
W prasie fachow ej omawiane są możliwo­

ści budowy ze strony Niemiec nowych statków 
dla ryw alizacji o niebieską wstęgę oceanu. 
O kazuje się, że główną przeszkodą jest spraw a 
celowego zatrudnienia dotychczasowych czo­

łowych statków niemieckich północno-atlan­
tyckiej linii: „Bremeń" i „Europa". W prawdzie 
statki te w sezonie letnim mogą skutecznie 
wzmocnić nowe liniowce, co robić jednak z ni­
mi przez pozostałą część roku? Już stosowano 
statk i te do wycieczek na święta Bożego Naro­
dzenia z Nowego Jorku na Bermudy, i to z du­
żym powodzeniem. Tego jednak za mało. Nale­
żałoby użyć tych statków  do podróży naokoło 
św iata zamiast dotąd używ anych „Resolute" 
i „Reliance". Tymczasem „Europa" i „Bre- 
men“ dla tych podróży m ają poważne wady: 
nie są one przystosowane i budowane do że­
glugi w klimacie tropikalnym , oraz m ają za 
duże zagłębienie. Urok podróży naokoło świa­
ta polega na zaw ijaniu do dużej ilości portów, 
tymczasem statki te cały szereg portów z po­
wodu zbyt dużego swego zanurzenia m usiały­
by ominąć.

W ten sposób główną przyczyną ham ują­
cą budowę nowych transoceanicznych statków 
niemieckich jest niemożliwość znalezienia eko­
nomicznego zajęcia dla dotychczasowych czo­
łowych transatlantyków  niemieckich.

RUCH STATKÓW W OSLO W ROKU 1935/36 
UDZIAŁ STATKÓW POLSKICH.
W okresie oid 1 Z 35 do 1 7 36 r. weszło 

do portu Oslo 28.530 statków  morskich z 
5.124,075 t, pojem ności rej. netto i 8.970,929 t. 
pojemności rejestr, brutto przy czym wzrost 
wobec roku poprzedniego w yraża się liczbą 
76.112 t. r. netto wzgl. 211.676 t. r. brutto. 
Wśród statków  na wejściu bandera polska co 
do liczby statków (11) zajęła 7 miejsce po 
statkach norweskich, szwedzkich, niemiec­
kich, duńskich, angielskich i sowieckich, pod 
względem tonażu (26.131 t. r. br.) 10 miej­
sce. W. M. G dańsk figuruje w ruchu z 1 s ta t­
kiem z 1.010 t. r. br. pojemności.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

HOLENDERSKI RYNEK DRZEWNY.
Im port drew na zagranicznego do Holandii 

okrągłego i tarcicy, .zarówno tw ardej jak  
i miękkiej, obrazują poniższe cyfry:

w 1933 r. 1.725.221 ton za 51.880.000 FI.
w 1934 r. 1.628.398 ton za 49.720.000 FI.
w 1935 r. 1.314.651 ton za 32.055.000 FI.
O statni rok w ykazuje nienorm alny spa­

dek, spowodowany zastojem w budownictwie 
i przemyśle.

Jeżeli w yłączyć drewno pochodzenia za­
morskiego, to można ugrupow ać ważniejsze 
kraje europejskie, eksportujące drewno we­
dług znaczenia ich jako dostawców drew na 
dla Holandii w następującej kolejności wg sta­
tystyk holenderskich na rok 1935:

Drewno okrągłe iglaste, ogólny import do 
Holandii w 1935 r. — 1 .002.000 F l /

Łotwa 25% w art. ogólnego im portu  do H olandii
Z.S.S.R. 25% „ ., ........................ .
Czechosł. 16%% ., .. ..
Polska 16%
Belgia % % -
Niem cy % % „

Drewno iglaste, tarte  nieobrobione, ogólny 
im port do H olandii — 20.293.000 Fl„ w tym  
Z. S. S. R. 56%, Polska 131/2 %, Finlandia 1 2 %, 
Szwecja 9%, Litw a 2 V2 %, Czechosłowacja 2 % .

Drewno iglaste, tarte, bardziej obrobione, 
ogólny im port do Holandii: 394.000 Fl., w tym 
Polska 70%, Szwecja 18%, Czechosłowacja 
3%%.

Dębina okrągła, ogólny im port 621.000 Fl., 
w tym  Belgia 27%, Polska 25%, D ania 13JĄ %, 
Litw a 1 2 %, J ugosłąwia 3 %.

Dębina tarta, ogólny import do Holandii 
t.518.000 FL (jeżeli chodzi o ten towar, należy 
wziąć jako konkurujące do pewnego stopnia
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z Polską także i dwa kraje zamorskie, miano­
wicie Stany Zjednoczone i Japonię) : Śt. Zjed­
noczone 44%, Polska blisko 30%, Japonia 
71/ 0 % , Z. S. S. R. 51/ 2 % , Belgia 2 %.

Buczyna okrągła ogólny import do Ho­
landii w 1935 r.: 242.000 Fk, w tym  Niemcy 
60%, Belgia 20%.

Buczyna tarta, ogólny import: ca 500.000 
FI. w tym  Polska 40%, Czechosłowacja 15%.

Kopalniaki, ogólny im port 1.796.000 FL, w 
tym  Belgia 32%, Finlandia 25%, Z. S. S. R. 
18%, Polska 121/2;%, Niemcy 7%%, Łotwa 5%.

Pale i słupy, ogólny im port 940.000 FL, 
w tym  Belgia 23%, Z. S. S. R. 19%, Polska 
18 %, Niemcy 1 1 %.

Progi kolejowe, ogólny import 490.000 FL, 
w tym  Z. S. S. R. 56%, Polska 31%, Niemcy 
4%.%, Łotwa 4%.

D ykty  (trypleks i multiplex) z olchy
i brzozy ogólny im port ca 2 .600.000 FL, w tym 
Z. S. S. R. 31%, Polska 29%, Łotwa 17%%, 
Finlandia 12% %.

D ykty  dębowe, ogólny import 300.000 FL 
ca w tym  Polska 37%, Łotwa 29%.

Forniery, ogólny im port 515.000 FL, w tym  
Niemcy 48%, F rancja  24%. Polska 20%.

W roku 1935 im port z Polski do Holandii 
wynosił:
drew no ig laste ok rąg łe   za FL 165.000
drew no ig laste t a r t e ...................................... za FI. 2.682.000
drew no ig laste ta rte  b ard z ie j obrąb. . za FL 285.000
dębina ok rąg ła  ............................ FL 157.000
dębina t a r t a .................................... FL 465.000
b u c z y in a ............................................ Fl 198.000
słupy te legraficzne i p a le ’ . - . Fl. 195 000
podkłady ........................................ Fl 155.000
kopaln iak i ................................ . . .  za FI. 215.000
d yk ty  olchowe i brzozowe . . . . . . za FL 755.000
dyk ty  d ę b o w e ................................ FL 1 15.000
fo rn ie ry  ............................................ FL 101.000

Fl. 5.464.000

W szystkich gatunków  drew na i półpro­
duktów  z drzew a Polska w yeksportow ała do 
Holandii za Fl. 5.627.000, — reszta, t. j 163.000 
FL przypada na inne, wyżej niewy mienione, 
typv, jak  np. drzewo miękkie liściaste oraz in­
ne drzewo tw arde poza dębiną i buczyną.

Ponieważ ogólny eksport Polski do Ho­
landii w 1935 r. wynoisi FL 12 .1 1 1 .000, udział 
drzewa i wyrobów z niego wyniósł bez mała 
50% (t. j. nieco mniej, niż w latach 1933 i 1932).

Poddając analizie wszystkie cytowane 
wyżej cyfry  zauw ażyć się daje, iż: drewno
iglaste tarte stanowi ca 50% wartości naszego 
drzewa eksportowanego do Holandii dykty  
i forniery stoją na 2 miejscu i stanowią ca 17%, 
na trzecim zaś miejscu stoi drzewo tw arde 
w stanie tartym .

W każdej z wyliczonych 3 grup inne k ra ­
je były głównymi naszymi konkurentam i na 
rynku holenderskim, w pierwszej grupie: 
L. S. S, R., F inlandia i Szwecja, w drugiej:

Z. S. S. R. i Łotwa, w trzecie j: Stany Zjedno­
czone i Japonia. Krajem, k tóry podobnie jak 
Polska, specjalizuje się w dostawach drew na 
użytkowego oraz jodły i świerku w większych 
długościach, jest Czechosłowacja. W związku 
z dew aluacją guldena oraz w alut innych k ra ­
jów europejskich nastąpić mogą pewne zmia­
ny w zakresie konkurencji zagranicznej, na 
rynku holenderskim, w głównych jednak po­
zycjach interesujących polski eksport drzew ­
ny nie są oczekiwane większe przesunięcia.

O WŁAŚCIWE METODY HANDLOWE 
Z INDIAMI BRYTYJSKIMI.
Państw owy Insty tu t Eksportowy zwraca 

uwagę firm  eksportowych polskich na po­
trzebę należytego utrzym yw ania kontaktu 
z tym  rynkiem. Instytutow i znane są fakty, 
że firmy, które posiadają agentów i przedsta­
wicieli, usiłują skądinąd oferować towar 
w prost odbiorcom, naw et po cenach niższych 
niż agentom. Postępowanie takie jest wysoce 
szkodliwe i narazić może nie tylko firm y 
eksportowe na u tra tę  przedstawiciela, ale 
również w płynąć ze względu na specyficzny 
charakter rynku indyjskiego na obniżenie 
opinii o firm ach polskich w ogólności i niechęć 
do utrzym yw ania stosunków handlowych 
z Polską.

Uwagi te oczywiście dotyczyć mogą rów ­
nież innych rynków  zagranicznych.

NOWE WARUNKI ZBYTU TOWARÓW 
POLSKICH W KANADZIE.
Umowa ha ndl;:. w a polsko - kanadyjska, 

k tó ra  weszła: w życie z dniem 15 sierpnia 1936 
roku, przy  niosła dla szeregu tow arów  pol­
skich zniżki staw ek celnych, zm ieniając w ten 
sposób w arunki zbytu.

D la zoHeniowauia eksporterów  polskich 
[podajemy poniżej porówlnialnie dotychczaso­
w ych i obecnych staw ek celnych dla n iek tó ­
rych piotzycyj.

Szynki w  puszkach opłacały dotąd 35% od 
wartości, obecne cło wynoisi 24 proc., oraz po­
b ie ra  się ja k  uprzednio, 8 proc. t. zw. „sales 
ta x “ i 3 pnoc. ,.excise ta x “. Dotychczas ceny 
szynek polskich kalku low ały  się zbyt w vs ko. 
Obecnie prow adzone są badan ia  w  zakresie 
możliwości zbytu.

Od nasion koniczyny pobierana była  
staw ka celna w  wysokości 3 centy od funita, 
obecnie wynosi ona 2% centa plus oplata 3% 
tytułem  „excise ta x “. Import nasion koniczy­
ny  do K anady podlega w ahaniom  w  zależności 
od zbiorów miejseowvcli. W roku 1931 p rzy ­
wóz, wyniósił 193 tys. dolarów , w  ro k u  1932 — 
132 tys.. w latach 1933 i 1934 około* 1 tys., a w 
roku 1935 — 116 tys. Tegoroczna susza spo­
w oduje przypuszczalnie wzrost zainteresow a­
nia im portem .

Nasiona buraków  cukrow ych są ja k  do­
tychczas wolne od cła. G rzyby suszone opła­
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cały 30% od wartości, co najm niej jednak 10 
centów od 1 funta. Obecne cło wynosi 15% 
a. v., do tego dochodzi dotycheza soi w & opłata 
8 p r o c .  „sales ta x “ i 3 proc. „exeise ta x “. — 
Zniżka cła  w prow adza w zakresie tegioi a r ty ­
ku łu  poważne ułatw ienie izbytu.

W yroby alabastrow e opłacały: ornam en­
ty  i statuetki 30 proc. a. v., obecnie 23 proc., 
inne w yroby 35 proc.,Obecnie 22% proc., oraz 
opłaty dodatkow e 8 proc. i 3 proc. W yroby ze 
szkła — 32% proc. dotychczas, a obecnie 27% 
plus opłaty  8 proc. i 3 proc. zaś w yroby  ze 
szkła do w ykończenia 22% proc. doi.. 10 proc. 
a. v. obecnie oraz, 3 prioic. „exeise ta x “ . Polskie 
w yroby  szklane zn a jd u ją  zainteresow anie na 
rynku kanadyjsk im . W zakresie py łu  cynko­
wego i b lachy  cynkow ej zasadniczo w arunki 
zbytu nie u leg ają  zmianie, gdyż podobnie ja k  
dotychczas oba te a rty k u ły  w chodzą bez cła. 
To samo dotyczy k lepek  dębowych.

Od m ebli i ich części cło w ynosiło 45% 
a. v., zniżone zostało obecnie do wysokości 27 
proc. a. v .5 p lus op ła ty  dodatkowe 6 proc. i 3 
proc. D otychczas przyw óz z Polski by ł n ie­
wielki. Prow adzone są badania w kierunku 
wzmożenia dostaw.

Z innych artykułów  wymienić można wło­
sie końskie, wolne tak i nprzedniio od cła 
oraz w łosie tapicerskie, opłacające zam iast 20 
proc. — 15 proc. p lus op ła ty  dodatkow e 8% 
i 3 proc., smołę drzew ną w olną od cła, k tó ra  
in te resu je  odbiorców  kanadyjsk ich , skóry 
bydlęce niew ypraw ione oraz surow e futrzane 
wolne od cła. F irm y  k anady jsk ie  in teresu ją  
się przyw ozem  skórek króliczych.

Kosze opłacały dotychczas, podobnie ja k  
k u fry  i w alizy, 40 proc., obecnie 35 proc. i 
ja k  uprzednio opłaty dodatkow e 8 proc. i 3 
proc. Szczecina je st wolna od cła i może zna­
leźć zbyt w Kanadzie.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 7 DO 17 PAŹDZIERNI­
KA 1936 ROKU.
AUSTRitLTA. 7. dn. 19 mb. m. w eszły w życie 

zw olnienia od t. z. prim age du-ty w zględnie obniżki 
te j  op ła ty  w stosunku do około 40 artyku łów  i grup 
artykułów .

BELGIA. Cło no jedw abnik i zostało k ilkak ro tn ie  
obniżone z dn. 7 b. m.

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚĆ ł. R odezja P ołud­
niow a. O głoszona została p rok lam acja, w myśl k tó re j 
mogą być zwolnione od cła m ateria ły  używ ane do p a ­
kow ania h e rb a ty  oraz cukier surow y do rafinow ania.

CHILE'. O bniżone zostało cło na ap a ra ty  do go­
lenia bakelitow e, galalitow e i t. p.

W prowadzono nowe zasady w przydziale  dewiz 
na podróże zagraniczne i  im port a rty k u łó w  luksuso­
w ych o raz w szystkich artykułów  określonych  jako  
„niekonieczne”.

CZECHOSŁOW ACJA. W śród k ra jów , do k tó ­
rych K olum bia zastosowała przym us w ym iany tow a­
row ej na zasadach kom pensat, zn a jd u je  się również 
Czechosłowacja.

Z ‘dn. 12. X. 56 B ank ‘N arodow y uruchom ił po­
nownie przy jm ow anie w płat na konta clearingow e.

Z dn. 10 b. m. podwyższone zostały dodatki ce l­
ne pobierane od zbóż.

Poza powyższym i dodatkam i obow iązują w Cze­
chosłow acji rów nież cio m iesiąc ustanaw iane dodatki 
celne od m asła i bydła. D odatk i te  podobnie ja k  do­
datk i zbożowe są odnotow yw ane m etodycznie w n i­
n ie jszej rubryce, jed n ak  ty lko  wówczas, gdy w ykazu­
ją  zm ianę wysokości w porów naniu  z m iesiącem  po­
przednim .

ESTONIA. Z m ocą od 2 uib. m. u leg ły  zm ianie 
staw ki celne pob ierane p rzy  przyw ozie desek, bali 
i t. p. z d rzew a sosnowego i św ierkow ego oraz w szel­
kiego rodza ju  drzew a opałowego (bez cła).

FINLANDIA. Rozw ażana je s t spraw a obniżki 
cła na benzynę oraz podw yższenia podatku  od sam o­
chodów używ ających innych niż benzynę m ateriałów  
pędnych.

FRANCJA. Rozporządzenie M inisterstw a Rolni­
ctwa znosi ogran iczen ia obow iązujące dotychczas przy  
przyw ozie koni rzeźnych, m ączki dla dzieci, grochu 
włoskiego, prosa, dari, siem ienia kanarkow ego oraz 
drzew a orzechowego.

D opuszczone zostały do wolnego wwozu szczupa­
ki, karp ie , lin y  i węgorze pochodzenia polskiego, 
estońskiego, włoskiego, łotew skiego i litew skiego oraz 
pstrąg i pochodzenia polskiego o wadze ponad 600 gr.

R ozw ażana je s t możliwość dalszych obniżek ceł 
w szczególności na benzynę, naftę i a r ty k u ły  kolo­
nialne.

HOLANDIA. W  związku z ostatnim i zarządze­
niam i m onetarnym i rząd ho lenderski zniósł k o n ty n ­
gentow anie nas tępu jących  artyku łów :

D ek re t ,Nr 4. z d n ia  7. X. 56. Meble drew niane, 
poz. stat. hol. 646.

D ek re t N r 6. z dnia 7. X. 56. Koce w ełniane i pól- 
w ełniane, poz. stat. hol. 752.

D ek re t N r 8. z dn ia 7. X. 56. S kóry  i w yroby  ze 
skóry, poz. stat. hol. 664, 665/2/5, 666, 675.

D ek re t N r 11. z dn ia  8. X. 56. B lacha cynkowa, 
poz. stat. hol. 597.

Z dniem  1 październ ika  ir. b. przedłużony został 
okres skontyngentow ania wwozu następujących  a r ty ­
kułów do H olandii:

O kres baz. P rzydz. ustaw . O kres skont.
S iatk i m etalowe 1934. 15% w artości 6 mies.
S iatk i żelazne 1954. 70% w artości 6 mies.
M ydło toaletowe 1935. 60% wagi netto 6 mies.
P rzędza lniana

nieskręcana 1935. 50% wagi (brutto 3 mies.
D y k ta  dębowa 1934. 50% wagi b ru tto  12 mies.
Superfosfat 1 .V.55.—1.Y.36.. 60% w agi b ru tto 3 mies.
R ury  bez szwu 1934. 60% w ag i b ru tto  6 mies.
C em ent 1951. 1932. 40% wagi b ru tto 9 mies.

Cło na kaw ę zostało obniżane o 50% .
INDIE BRYTYJSKIE, Do obszaru celnego Indyj 

B ry ty jsk ich  p rzy łączy ły  się m orsk ie pańistwa Ka- 
tiaw ar,
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KANADA. Ze strony  przem ysłu  m etalowego 
w płynął wniosek o podw yższenie cła na t. zw. wełnę 
stalową.

NIEMCY. O bró t rozrachunkow y ze Szw ajcarią 
został p rzyw rócony z dn. 10. X. 56. K urs p rzelicze­
niowy ustalono w edług .zmienionego ku rsu  franka  
szwajc.

NORW EGIA. Z dn. 7. X. 36 został p rzy w ró ćm y  
obrót rozrachunkow y z W łocham i wg nowego ku rsu  
lira.

PALESTYNA. U legły zm ianie o.platy w e te ry n a­
ry jn e  za b ad an ia  podczas k w aran tan n y  zw ierząt p rze ­
znaczonych do uboju .

Z dn. 1 b. m. usta lone zostały nowe ew ahiację 
zbóż i m ąk n a  czas do końca b. r.

RUMUNIA. .Zgodnie z iza rządz en i em Minis te  r - 
stw a H andlu  U rząd kontyngentow y zostaje zreorgan i­
zowany, przy  czyim jednocześnie następu je  odpow ied­
ni podział im porterów  na griu.py, a w zw iązku z tym  
wnioski o pozw olenie przyw ozu b ęd ą  wnoszone w za­
leżności od rodzaju  towarów do Urzędu, k tórem u 
Bank N arodow y w skazuje kw oty  przydziału  rewiz.

SZWAJCARIA. Z dn. 5 b. m. w eszły w życie 
zniżki celne na owoce suszone, świeże w inogrona, 
pom arańcze i m andarynki, m igdały  i orzechy, k a ­
pustę (bez cła), b ruk iew  (bez cła), cebulę ja d a ln ą  
(bez cła), pom idory (bez cła) i. inne świeże ja rzyny , 
ja ja  (bez cła) -oraz na k u k u rydzę  jadalną .

TUNIS. Zgodnie <z dekre tem  z d,n. 2. X. 36 wszy­
stkie osoby zam ieszkałe w  Tunisie m a ją  obowiązek 
zgłoszenia swego stanu  posiadania za granicą.

Przemysł i handel rybny

POŁOWY RYB MORSKICH W PAŹDZIER­
NIKU.
Ogólna ilość złowionych ryb morskich w 

październiku dała  liczbę wysoką: 1.756.890 kg1 
wartości 933.119 złotych, jednakże w skład 
jej weszło 1.498.600 kg śledzi z połowów mo­
rza Północnego, o wartości 749.300 złotych 
i tylko 258.290 kg wartości 183.819 zł przypa­
dło na połowy przybrzeżne.

Niemniej zaznaczyć trzeba, że względem 
października ub. roku połowy przybrzeżne się 
nie zm niejszyły (X. 1935: 258.180 kg) wartość 
zaś nawet, co jest nader dodatnim objawem 
dla ekonomicznego stanu naszego rybactw a 
i to objawem od daw na nie notowanym — 
znacznie się podniosła, gdyż w artość paździer­
nikowych połowów ub. roku wyniosła zaled­
wie 162.752 zł. Podniesienie wartości połowów 
w październiku bieżącego roku w porów na­
niu z zeszłorocznym tłum aczy się w pierw ­
szym rzędzie znacznie obfitszymi połowami 
węgorzy, oraz połowem makreli, k tórych w 
październiku ub. roku nie łowiono wcale.

Trzeba mieć na względzie, że paździer­
nik ubiegłego roku był szczególnie niepo­

Dn. 8 b. im. ogłoszone zostały zm iany cła na ryby 
słodkowodne.

TURCJA. W edług zarządzenia B anku C en tra l­
nego płatności w yn ikające  z .obrotów clearingow ych 
z k ra ja m i dew aluacy jnym i ma „Tiirlkofi.s“ dokony­
wać w edług kursów  daw nych, o ile rozrachunek  n a ­
stąpił do dn. 23. IX. 36 włącznie.

WĘGRY. Rozporządzenie z 2 b. m. ustanaw ia 
szczegółową ta ry fik ac ję  dw udziestu różnycih a r ty k u ­
łów, w tym  włosia i szczeciny.

WŁOCHY. Pozw olenia na zaw ieranie p ry w a t­
nych kom pensat w ydaw ane będą przez Istcam bi. W a­
luty z wywozu mogą być przeznaczone jed y n ie  na 
spłatę, im portu.

Kurs rozliczeniowy w rozrachunku  z Niem cami 
ustalono w  stosunku t RM =  7,63 lira . O brót roz­
rachunkow y zostaje natychm iast podjęty .

U legły obniżce staw ki celne na następu jące  to ­
w ary : pszenicę, kukurydzę , m ąki (za w y jątk iem  ży t­
niej), grysik  (Griess), w yroby  z ciasta pszennego, 
chleb i suchary  okrętow e, o le je  jadalnie, w ęgiel k a ­
m ienny i inne kopalne m a teria ły  palne, koks, ja ja  
drobiu, jęczm ień, owies, smalec, słoninę, oraz bydło, 
jednakże zniżki cła na bydło  są bez większego zna­
czenia w obec istn ien ia niskich cen konw encyjnych , 
k tó re  nadal obow iązują. Poza tym  w 50 pozycjach ta ­
ry fy  celnej nastąp iła  .zmiana stawek dotychczasow ych 
celem skom pensow ania zniżki spow odow anej zniesie­
niem  15 proc. specjalnego cła od w artości, w prow a­
dzonego w roku  1951. Cło specjalne od w artości nie 
stosowało się n igdy do tow arów  clonych w edług sta ­
wek konw encyjnych.

na Wybrzeżu

myślny co cło ilości i wartości złowionej ryby; 
tak  październik 1934 roku dał ryby o 206 tys. 
kg więcej, o wartości większej o 45 tysięcy 
złotych.

Od tego chwiejnego stanu połowów przy­
brzeżnych jakże dodatnio odbija wzrost 
połowów śledzi na morzu Północnym: w od­
powiednim miesiącu ub. roku złowiliśmy tam 
tylko 810.200 kg, o wartości 405.100 złotych, 
czyli wzrost tych połowów wynosi 85 procent, 
tak  co do ilości, jak i co cło ich wartości. Re­
zultat tym  więcej godny uwagi, że flotyla ry ­
backa północno-morska, łowiąca pod polską 
banderą, w tym  czasie się nie zwiększyła.

Podział rybołów stw a przybrzeżnego  na poszcze­
gólne gatunki ryb  przedstaw iał się następująco (ilość 
podano w kilogram ach, w artość jednego kg w gro­
szach podano w naw iasie):

M ielnica 40 (240J, troć 240 (400), p łastugi: sto rn ia 
54.420 (30), zim nica 4.720 (24), gładzica 1.170 (30),
skanp 2.810 (50), śledziki 51.560 (50), szproty 31.400 (55), 
węgorze 57.920 (250), dorsze: 44.070 (20), kw apy 2.820 
(50), m akrele 1.510 (85), szczupaki 1.320 (160), okonie 
570 (50), płocie 1.170 (30), ce rty  2.750 (50). W artościowo
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najw iększą pozycję stanow iły węgorze, potem  idą 
szproty, śledziki, płastu-gi i dorsze.

Na poszczególne obwody w połowach p rzy b rzeż­
nych p rzypada: Hel 115.810 'kg o w artości 55.159 zł. 
G dynia 64.080 kg  o w artości 20.807 zł, miejscowości 
od Ja sta rn i do W. Wisi 47.410 kig o w artości 90.210 zł, 
m iejscowości pełnego B ałtyku: Chłapow o—Karw ia
15.600 kg o w artości 7.990 zł, nad zatoką: od P ucka do 
Oibłuża 17.390 kg o w artości 9.655 zł.

Jeśli chodzi o zbyt połowów przyb rzeżnych  to 
najw iększym  odbiorcą okazały  się w ędzarnie, z a k u ­
pu jąc : 137.410 kg  — 89.205 zł, czyli o 20 tys. kg w ięcej 
ja k  w roku ubiegłymi, co św iadczy o rozbudow ie d a l­
szej w ędzarnictw a n a  w ybrzeżu. Na rynku  m iejsco­
wym  sprzedano 105.850 kg o w artości 88.879 zł. N a j­
m niejsze ilości, bo zaledwie 15.030 kg  o w artości 
5.735 zł wywieziono do G dańska, czyli o połow ę m niej 
ja k  w roku ubiegłym .

KRONIKA.

— NO TO W ANIA CEN ŚLEDZI SOLONYCH.
W końcu ubiegłego tygodnia płacono w G dyni w p o r­
cie rybackim  za śledzie solone z polskich połowów 
i im portow ane, franco wagon, za całą beczkę, w zło­
tych:

I. „M ewa“, polsk ie  połow y: yarm ou thy  pełne — 
sm ali m atties 70, m atties 70, m atfulls 70. m leczaki T. B. 
87, yarm ou thy  ylem: sm ali m atties 64, mattieis 64, m-at- 
fu llś 64. Szkockich pe łnych  FF  b rak , szkockie puste 
ty lko m atfulls — 72, innych b rak . Solone ze świeżych

im portow anych śledzi: pełne — smali m atties, m atties 
i m atfu lls — 66. Takież puste : smali m atties, m atties 
i m atfulls —: 62, to rnbełlies — 45.

2. Im portow ane Y arm outhy: tró jk a  — smali 
m atties 76, m atties 78, m atfulls — b rak . I trade  — 
smali m atties 74. m atties 75, m atfu lls ■— brak .

G rd in ary  — smali m atties 69. m atties 70, m at- 
fiills 70.

3. Im portow ane szkockie: tró jk a  — smali m at­
ties — b rak , m atties 90. m atfulls 90. W ick-Stronsay, 
I trad e : sm ali m atties 83, m a ttie s .84, m atfulls 84. 
orow nm atties 82, CTOwnispents 64.

4. H olenderskie: sm ali m atties 68, m atties i m a t­
fulls 69.

5. M atiasy Stornow ay: la rge  1-10, selected 100 
(za 2 półbeezki).

6. N orw eskie: Y aar 5/6 — 42, 6/7 — 43, Sloe 5/6
— 45, 6/7 — 44. Islandzkie 75. S chneideheringe 85.

7. Islandzkie: oryginalne 75, zeszłoroczne „F axa“
— 45.

SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZIOWYM. Przy 
ogólnej tendencji zniżkow ej dla śledzi angielskich, 
k tó ra  się zaznaczyła w k ra jach  im portu jących, nasz 
ry n ek  je st m ocniejszy dla tycli śledzi, co nie tłum a­
czy się popytem , lecz głów nie w arunkam i i o rgani­
zacją im portu  do nas tych  śledzi. Zwiększenie k o n ty n ­
gentów  na śledzie holenderskie, w ypadające szcze­
gólnie korzystn ie  w skutek d ep re c ja c ji guldena ho­
lenderskiego, m ogłoby korzystn ie  w płynąć w k ie ru n ­
ku  osłabienia ogólnego -cen na śledzie im portowane.

G D Y  M M  A  D D M I W  M Ł Y D M G H B

M W J Y Y T U T  R Y B A C K I

HAL A I CHŁODNIA R Y B N A
F a f e r i f l t a  B o d u

S k ł a d y  t r a n z y t o w e  w k o m o r a c h  c h ł o d n i c z y c h .

Specjalny magazyn tranzytowy o p o j e m n o ś c i  10.000 b e c z e k  ś l e d z i .  
Rachunek czekowy: nr 1222 w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. Telefony; 1250 1778

D O N  HANDLOWY P O M N E®  i TH O M SEN Sp.zo.0.
______ _ Gdynia, Port Rybacki __________

Import śledzi solonych i towarów kolonialnych 

Telefon nr 30-35 Adr. telegr. Thomsen Gdynia
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HERMANN MATHIESEN & Co
Spółka z ogr. odp.

IMPORT ŚLEDZI 
w ła śt.: H . Mathiesen i S. Rynetki

Adres telegraficzny: „ H E R M A T I C O "  
T e I e f o n: 28-24 Biuro

10-38 Prywatny Rynecki 
30-71 Mathiesen

Konto bankowe:
Powszechny Bank Związkowy, G d y n i a

GDYNIA Port Rybacki

Ogłoszenia
zamieszczone

w „Biuletynie"

p r z y n o s z ą 
zawsze pożądany skuiek
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H e g i i l a r n e  U n i e  G d t ą j n i

Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

CIESZYN*
C APELLA *

Zł.

9. 11. 
16. 11.

P o r t y  w w ód i e u r o p e j s k i c h
FINLANDIA  

Helsinki, Kotka (w m ia rę  po trzeby) CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S. A.) CAPELLA

co tydz ień

U . 11.
18. 11.

zaw ieszona do w iosny

1) Helsinki, Kotka, Viipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri
3) Mantyluoto, Wasa, Oulu

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co ty dz ień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja Morska)
co 2 ty g o d n ie

SO D ER H A M N  1. s. ok. 13. 11. 
M A RTH A  RUSS I 1. s. ok. 20. U . 
C A R ST E N  RUSS 1. s. 14. U .

zaw ieszona do w iosny

CIESZYN*
CAPELLA *

9. U . 
16. 11.

SK JO L D
H A L FD A N

URANUS* 1. s. 
M INOS* 1. s.

SKJOLD
H A L FD A N

PIO N IE R  I

P IO N IE R  I

MARIEHOLM*

SKJOLD
HALFDAN

9. 1 
25. 1

9. 1
16. 1

8. 1 
2.3. 1

10. 1 
23. 1

10. 1
23. 1

9/11. 1 
23. 1

8. 1
22. 1

ESTONIA
Tallinn CIESZYN*

(Żegluga Polska, S. A.) CA PELLA *
co ty d z ień

Tallinn
(Rothert & Kilaczycki.) KODEM  A A

oo 2 ty g o d n ie  JA RVA M AA

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.) SK JO L D

co 2 — 3 ty g o d n ie  H A L FD A N

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W o lf f ;S p .  z o. o.) URANUS* I. s.
co ty d z ień  MINOS*

R yga
(F. G. Reinhold Ltd.) SK JO L D

co 3 ty g o d n ie  H A L FD A N

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.) PIO N IE R  I

co 2 ty g o d n ie

LITWA
Kłajpeda — Memel P IO N IE R  I

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodn ie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) M ARIEHOLM * 
co 2 ty g o d n ie

(F. G. Reinhold Ltd.) SK JO L D
co 2 ty g o d n ie  , H A L FD A N

11. 11.
18. 11.

20. 11. 
4. 12.

9. 11. 
23. 11.

9. 11. 
16. 11.

9. 11. 
23. 11.

11. II. 
25. 11.

11. U . 
25. II.

11/12. II. 
23. II.

9. 11.
23. 11.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTS Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające . . .  „  , *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  A genci l in ij  W G dyni m iejsca d la  pasażerów

URD

BI A
M ARIEHOLM *

IW AN

B LENDA

LIBAU
EG O N

TCZEW
A LBERT
O LG A

16. II.

9/11. l i .  
11/1(2. 11. 

23. 11.

9/10. 11. 
23/24. U .

16. 11.

9. 11. 
16. 11.

10. 11. 
14. U . 
17. 11.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja Morska)

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 8—10 dni

Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingborg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 ty g o d n ie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 ty g o d n ie

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co ty d z ień

NIEMCY

Hamburg
(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  

i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska 

2 razy  w ty g o d n iu

URD

BI A
M ARIEHOLM *

IW AN

BLENDA

LIBAU
EG O N

18. 11.

9/11. II . 
11/12. 11. 

25. I I .

9/10. U . 
23/24. II .

18. 1 I.

9. 11. 
16. 11.

TCZEW
A LBERT
O LG A

10. 11 
14. U . 
17. 11.

URANUS* 1. s. 
MINOS* 1. s.

SL EIPN E R

u n ieruchom iona

ERNA

9. I I .
16. 11.

11. 11.
18. 11.

20. II. 
4. 12.

Bremen
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co ty d z ień

DANIA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co ty d z ień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska)

co 2 ty g o d n ie

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 16 d n i

URANUS* 1. s. 
MINOS* 1. s.

SLEIPNER

un ie ru ch o m io n a

9. 11. 
16. 11.

12. 11. 
19. 11.

ERNA 20. 11. 
4. 12.

B O R G IL A
B ATA VIA
B O R G ILA

JAEDEREN
URSA

9. 11. 
16. 11. 
23. 11.

17. 11. 
1. 12.

NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty: BO RG ILA
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) BATA VIA
co 1 - 2  ty g o d n ie  B O R G ILA

Zachodnio - norweskie porty:
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) URSA

co 2—3 ty g o d n ie  JA ED ER EN

9. 11.

16. 11. 
23. 11.

9. 11.
24. 11.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

LECH*
BALTRO Y ER*

LUBLIN*
LW ÓW *

EG H O LM
O L A F
SY AN HO LM

STATEK

L IN D E N A U  1. s.

15. 11. 
22. 11.

15. 11. 
22. 11.

11. 11. 
15. U . 
18. 11.

13. 11. 
20. 11.

22. 11.

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Toro. Okrątome)
co 2 ty g o d n ie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 ty g o d n ie

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co ty dz ień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 ty g o d n ie

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co m iesiąc

BALTROYER*
LECH*

LW ÓW *
LUBLIN*

EG H O LM
O L A F
SY AN HO LM

STATEK

LIN D EN A U  1. s.

12. 1 
19. 1

1:2. 1 
19. 1

11. 1 
15. 1
18. 1

14. 1 
21. 1

22. 11.

A R IA D N Ę  1. s. 
IR EN E 1. s.

CHO RZÓ W
PU C K

O REST 1. s. 
LEDA* 1. s.

BUSSARD
BUTT

W IB O RG

U . II . 
18. 11.

10. U . 
17. 11

14. 11. 
20. 11.

15. 11.
23. U .

24/26. 11.

HOLANDIA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co ty d z ień

(Aug. Wol f f ,  Sp. Z O. O.)
1—2 ra z y  w tygodn iu

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—i l  dni

(Lenczat i Ska z o. o.)
co 16/18 dni

A R IA D N Ę  I. s. 
IRENE I. s.

C H O R ZÓ W
PUCK

OREST* I. s. 
LED A * 1. s.

BUSSARD
BUTT

W IBORG

11. 11. 
18. 11.

U . 11.
18. 11.

14. 10. 
20. 11.

13 U .
23. U .

24/26. 11.

H EL
ŚLĄSK*

BUSSARD
BUTT

K ODUM AA
JARYAM AA

W ARSZAW A*

BELGIA
Antwerpia

10. 11. (Żegluga Polska, S. A.)
17. 11. co ty d z ień

0. il. (Ferd. Prome, Sp. z o. o.)
23. 11. co 10—11 dni

(Rummel & Burton) 
co 3 ty g o d n ie

18. l i .  Antwerpia
2- l2- (Rothert & Kiłaczycki)

FRANCJA
17. li. Havre/Cherbourg
1. 12, (Polsko - Bryt. Tom. Okrątome)

co 2 tygodn ie

HEL
ŚLĄSK*

BUSSARD
BUTT

STATEK

W ARSZAW A*

11. U .
18. U .

13 11. 
23. U.

20/25. U .

20. 11.
4. 12.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
‘l oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

SKJOLD
HALFDAN

8. 11.
22. 11.

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 2 tygodnie
SKJOLD
HALFDAN

9. 11. 
23. 11.

LISBOA 
LAS PALMAS 
OLDENBURG

HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas —

Tetuan — Fedhala
9. 11. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) LISBOA
9. 11. co 2 tygodnie LAS PALMAS

27/28. 11. OLDENBURG

9. 11. 
9. 11.

27/28. 11.

EUDORA koniec listopada

ALBANTA ok. 10. 11.

Porty Sycylii
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

Triest, Fiuine, porty Sycylii 
i wschodnio-włoskie
Rummel & Burton

co  4 tygodnie

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylia 

— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 

Ładuje rówmież bezpośrednio do P ort Vendres

Napoli — Liyorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

EUDORA koniec listopada

HISPANIA 12. 11.

PORTY LEWANTU

YASALAND* ok. 15. 11. AIexandria — Piraeus — Istanbul —  GOTLAND*
YIKINGLAND* pocz. g rudnia Beyrouth — Jaffa — Haiffa YIKINGLAND*

(Polska—Lemant, Agencja Okrętowa) 
co 1—2 tygodnie

LEW ANT 25. II.

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) 

co 3 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 

Saloniki

(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.)
co miesiąc

STATEK

LEWAiNT*
LECmSTAN*

17. 11.
6. 12.

20/25. 11.

28/50. 11.
ok. 17. 12.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

G ajazay z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

BATORY* 14. 11.

B m  B o r t y  d a l s z e
New York — Halifax

(Gdynia  — A m eryka L. Ż-)
co 2—4 tygodnie

PIŁSUDSKI*
BATORY*

16. 11.
1. 12.

ARGOSY
SCANSTATES*
SCANMAIL*

LISBOA 
LAS PALMAS 
OLDENBURG

SANTOS
YALPARAISO

NAYTGATOR 
BORE VIII

Nowy York (New York) —
Filadelfia (Philadelphia)
(American Scantic Line)

co tydizień

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands)
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa.

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires

25.11. Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO) SUECIA 
3. 12. oo 3 tygodnie SANTOS

21. 11. 
2 8 .  1 1 .  

5 .  1 2 .

9 .  1 1 .  

9 .  1 I .  

2 7 / 2 8 .  1 1 .

SAGAPORACK* 10. U.
SCANPENN* 17. U.
CITY OF FATRBURY* 24. 11.

LISBOA 
LAS PALMAS 
OLDENBURG

17. U. 
28. 11.

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co 2 tygodnie

COMETA 
BORE IX

9. 11. 
9. 11.

2 7 / 2 8 .  U .

14. 11. 
3. 12.

ok. 10. II. 
ok. 30. 11.

PUŁASKI*
KOŚCIUSZKO*

YAALAREN

10. II.
12. 12.

UDDEHOLM
TANA
RYDBOHOLM

DRYDEN 
CRIPPLE CREEK

20. II.

13. 11.
27. U.
28. II.

1 9 .  I I .

9. 12.

(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hanków — Tsingtau — Tientsin — 

Dairen i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 3 tygodnia

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australii
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

WitSŁA 
PUŁASKI* 
LEISE MAERSK 
KOŚCIUSZKO*

YAALAREN

TITAN
TEUCER
STATEK

TABOR
TROLLEiHOLM

DRYDEN 
CRIPPLE CREEK

ok. 14. 11.
18. U. 

5. 12.
19. 12.

20. II.

14. 11. 
12. 12. 

9. 1.

ok. 21. U. 
ok. 16. 12.

19. 11.
9. 12.
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STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

10 lis to p ad a :
s/s PUŁASKI lin. ,z Pohidn. A m eryki z pasażeram i 

ii tow aram i, Gd. Am. L. Ż. 
s/s ALBANIA lin. z portów  zachodnio-śródziem no- 

moTskicli ty lko dla w yładow ania. Bergenske. 
s/s MARIEHOLM lin. z portów  w schodnio-szwedzkich 

d la  wy- i załadowania, Bergenske. 
m/s PIONIER I lin. z R ygi/K łajpedy dla wy- i z a ła ­

dowania, Żegluga Polska, 
s/s BIA lin. w schodnio-szw edzka dla wy- i załadow a­

nia, Bergenske. 
s/s B Al.TRO W LR lin. z G dańska po ładunek  i pas. clo 

Londynu, P. Z. K. B. 
s/s LWÓW lin. z G dańska po ładunek  i pasaż, do 

Hull, P o lbrit.
s/s IWAN lin. zach. szwedzka, dla wy- i załadowania, 

Bergenske.
s/s TCZEW lin. z H am burga dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska.
.s/s 'CHORZÓW lin. z R otterdam u dla wy- i załadow a ­

nia, Żegluga Polska, 
s/s HEL lin. z A ntw erp ii dla w y- i załadow ania, Że­

gluga Polska.
s/s SAGAPORAGK lin. po ładunek  do N. Jorku 

•i Baltim ore v ia K openhaga, A m erican Sc. Line. 
m/s COMETA lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 

Aires, Bergenske. 
s/s SEYSAPLES z fosforytam i, P an tare i. 
s/s ANTHIPPI N. MICHALOS po węgiel, PAM. 
s/s MARONKA PATERAS po węgiel, Bergenske. 
s/s KAiSTOR po węgiel, R o thert & Kiłaczycki.
,s/s ERNST HUGO STINNES 11 po węgiel. PAM. 
s/s PEGASOS po węgiel, PAM.

11 lis to p ad a :
s/s ARIADNĘ lub subst. lin. z A m sterdam u d la wy- 

i załadow ania. Reinhold, 
s/s EGHOLM lin. z Man chester/Li veinpool dla wy- 

i załadowania, -Reinhold, 
s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla w y- i załadow a­

nia, Reinhold, 
s/s ADELE TRABER po węgiel, B ehnke & Sieg. 
s/s BERTHA po węgiel, Bergenske. 
s/s GRETA po węgiel, MEW.

12 lis to p a d a :
s/s HISPANIA lin. po  ładunek  do iportów zachodnio- 

iśródziem nomo-risikich, Bergenske. 
s/s ALFA po węgiel, MEW. 
s/s HILDA po w ęgiel, PAM. 
s/s BRETLANlD, po węgiel, PAM.

13 lis to p ad a :
m/s UDDEHOLiM lin. z portów  G ulfu  (zatoki M eksy­

kańskiej) ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 
s/s BUSSARD lin. z R otterdam u/A ntw erp ii dla wy- 

i załadow ania, Prowe.
STATEK lin. po ładunek  do Leith/G rangem outh, R ein­

hold.
14 lis to p a d a :

m/s BATORY lin. z >N. Jo rku  z pocztą, pasażeram i 
i tow aram i, G dyn ia—Amer. L. Ż.

s/s ALBERT lin. z H am burga dla wy- i załadowania, 
Prowe.

.s/is OREST lin. lub  subst. z R otterdam u dla wy- i za­
ładow ania, Wolff, 

m/s SUECIA lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 
Aireis, Oc. Ag. O krętow a, 

s/s IRĘŃE MARIE z ładunkiem  piry tów , PAM. 
s/s FRANKRIG po węgiel, PAM.

15 lis to p ad a :
m/s PIŁSUDSKI lin. ze stoczni w G óteborgu, Gd. Am. 

L. Żegl.
is/s OLAF lin. z M anchester/L iverpool dla wy- i za ła­

dow ania, Reinhold, 
m/s YASALAND lin. z portów  Lew antu  ty lko dla 

w yładunku, Pol.—Lew. 
s/s LECH lin. z Londynu ty lko  dla w yładow ania, 

Polbrit.
s/'s LUBLIN lin. z H ull ty lko  dla wyład. Polbrit. 
s/s VIKING lub s/s YAERING po drzewo, PAM.

16 lis to p ad a :
s/s CAPELLA lin, z H elsinek/Tallinna dla wy- i za­

ładowania, Żegluga Polska, 
s/s MINOS lub subst. lin. z B rem y i Rygi dla wy- 

i załadow ania, Wolff, 
s/s URD lin. z iportów wschodnio-szwedzkich dla wy- 

i załadow ania, PAM. 
s/s BLENDA lin. z po rtów  zachodnio-szw edzkich dla 

wy- i załadow ania, PAM. 
m/s BATAYIA lin. z portów  w schodnio-norw eskich 

d la wy- i  załadow ania, Bergenske. 
s/s EGON lin. z portów  zachodnio-szw edzkich dla 

wy- i załadow ania, B ehnke & Sieg. 
s/s LILLY po cuk ier, PAM. 
s/s SILIA po cukier, PAM. 
s/s HUNDIKSYALL z rudą, Behnke & Sieg.

1? lis to p ad a :
s/s SCANPENN lin. po  ładunek  do N. Jorku, Am. 

Sc. Line.
m/s GOTLAND lin. po ładunek  do portów  Lew antu, 

Polska—Lewant. 
s/is OLGA lub subst. lin. z H am burga dla wy- i za ła­

dowania, Prowe. 
s/:s JAEDEREN lin. z portów  zachodnio-norw eskich, 

ty lko dla w yładow ania, Bergenske. 
s/s ŚLĄSK lin. z A ntw erpii dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska, 
s/s PU-CK lin. z R otterdam u dla w y- i załadowania, 

Żegluga Polska, 
s/s WARSZAWA lin. z H ayre z tow aram i, Polbrit. 
s/s NAYIGATOR lin. z Rio, Santos, Buenos A ires 

ty lko  d la  w yładow ania, Bergenske.

18 lis to p ad a :
s/s SWANHOLM lin. z Manche,ster/iLiyeńpooI dla wy- 

i załadow ania, Reinhold, 
s/s iKODUMAA lin. z A ntw erp ii d la  wyład. i ładów.

do Tallimna, R o thert & K iłaczycki. 
s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadow a­

nia, Reinhold, 
s/s AUSEKLIS ze złomem. PAM.
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
SPADEK IMPORTU TOWARÓW KOLO­

NIALNYCH I OWOCÓW.
Troiska o utrzym anie ak ty  wnego bilansu 

handlowego, (którego saldo dodatnie w roku 
bieżącym znacznie się zmniejsza w stosunku 
do roku ubiegłego musiała zwrócić baczniej­
szą uwagę czynników miarodajnych na im­
port towarów. W m iarę zmniejszającego się 
salda dodatniego, zaczęto stosować coraz wię­
ksze trudności w  odniesieniu do importu n ie­
których towarów. 'Pociągnęło to za sobą bar­
dzo znaczne skurczenie się importu szczegól­
nie towarów gotowych. Import najgłów niej­
szych owoców zagranicznych i towarów ko­
lonialnych spadł w bieżącym roku w okre­
sie od 1 stycznia do 30 września pod wzglę­
dem tonażu w stosunku do importu w tymże 
okresie ubiegłego roku loid 3 — 79%. O  ile cho­
dzi o wartość importową, to i pod tym  wzglę­

dem redukcja w niektórych artykułach w y­
nosi od 12—35,5 proc. W niektórych towarach 
wartość importu, pomimo spadku tonażu nie­
co wzrosła. Tłumaczy się to tym, że ceny tych 
artykułów podniosły się już w krajach pro­
dukcji oraz tym, że importerzy polscy wsku­
tek braku na czas pozwoleń przywozu nie 
mogli poczynić zakupów w najkorzystniej­
szych okresach.

W  dziale owoców świeżych pod wzglę­
dem tonażu najw iększy spadek importu w y­
kazują jabłka, następnie cytryny, arbuzy i 
melony, wiśnie i czereśnie oraz pomarańcze i 
mandarynki, la w dziale owoców suszonych — 
śliwki. Pod względem wartości kolejność 
spadku importu jest następująca: jabłka,
śliwki suszone, arbuzy i melony, pomarańcze 
i mandarynki, wiśnie i czereśnie oraz cy try­
ny. Cyfrowo import w wyżej podanym okre­
sie przedstawiał się następująco:

t o n a ż 0//o
spadku

lub
zwyżki

w artość w tys. zł 0//o
spadku

lub
zwyżki1935 1936 1935 1936

ja b łk a  św ieże 2 818,9 583,7 — 79,3 1 729 346 — 80
w iśnie i czereśn ie 179,8 132,6 — 26 133 105 — 21
a rb u z y  i m elony 1 491,1 1 011,2 — 32,2 327 216 — 34
c y try n y 9 520,0 5 631,7 — 40,8 3 852 3 283 -  14,7
pom arańcze, m andar. i g ra ­

p e fru ity 28 561,8 22 422,5 — 21,4 13111 10 333 — 22
śliw k i suszone 3 743,2 2 838,8 — 24,4 2 406 1553 — 35,4
rodzynk i, fig i korym tki i d a ­

k ty le  suszone 2 079,9 2 036,7 — 3 1 351 1 409 +  4,2

Import bananów utrzym any na poziomie 
importu z roku ubiegłego.

Zwiększył się bardzo znacznie w rioiku bie­
żącym ma skutek nieurodzaju owoców świe­
żych krajow ych import śliwek świeżych oraz 
moreli i brzoskwiń. Śliwek przywieziono za 
1149 tys. zł, wobec 1001 tys. zł w roku ubie­
głym (plus 14,9%,) a moreli i brzoskwiń za 
243 tys. zł, wobec 74 tys. zł w rioku ubiegłym, 
czyli więcej o 230 proc.

W towarach kolonialnych największy spa­
dek wykazują herbata i korzenie pod wzglę­
dem tonażu; pod względem wartości nato­
miast — korzenie, kawa a w końcu dopiero 
herbata. Import innych artykułów kolonial­
nych skurczył się nieznacznie. Przywieziono 
w okresie od stycznia do końca września br. 
kawy — 4.650,1 ton,wartości 5.668 tys. zł, wo­
bec 4.961,3 ton, wart. 7.032 tys. zł w takimże 
okresie ub. r. (spadek tonażu — 6,3%, wartoś­
ciowo — 19,3%), herbaty — 1.079,5 ton. wart. 
3.988 tys. zł, wobec 1.304,1 ton, wart. 4,530 tys. 
zł w ub. r. (spadek tonażu — 22,7%, wart. ca
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12%), korzeni — 1.043,8 ton, wart. 1.235 tys. zł, 
wobec 1.166,4 ton, wart. 1.629 tys. zł w ub. r. 
(spadek tonażu 10,9%, wart. 24,7%), migda­
łów i orzechów laskowych i włoskich — 703,4 
ton, wart. 1.627 tys. zł, wobec 745,7 ton, Avart. 
1.597 tys. zł w ub. r. (spadek tonażu o 4,3%. 
zwyżka wart. o ca 2 %), ziarna kakaowego —
4.917,9 ton, wart. 3.719 tys. zł, wobec 5.192,7 i ,  
wart. 3.700 tys. zł (spadek tonażu 5,3%. zwyż­
ka wartości 0,51 %).

Biorąc pod uwagę sytuację, jaka wytwo­
rzyła się w naszym handlu zagranicznym, 
szczególnie obecną sytuację handlowo-kontyn- 
gentową nie ma na razie żadnych widoków 
zwiększenia importu najważniejszych owoców 
południowych oraz kawy i herbaty.

KRONIKA 

NOWY TRANSPORT ŚLIWEK SUSZONYCH 
I MORELI.
Dnia 27 10 br. m/s „Piłsudski11 przywiózł 

z Ameryki Półn. około 2540 worków śliwek



suszonych kalifornijskich, wagi około 2534 
tom. i ' ! L

Tym samym statkiem nadeszło do Gdyni 
z U. S. A. okleiło 700 kg. moreli suszonych.

CYTRYNY I OWOCE SUSZONE.
Dnia 3 11 br. nadszedł do Gdyni s/s „Sar- 

macia“ nowy transport cytryn w ilości około 
9400 skrzyń.

Tym samym statkiem nadeszło z Turcji 
380 toin owoców suszonych jak  figi, koiryntki 
i sułtanki.

Z tego samego kraju nadeszło poza tym 
3000 kg orzechów laskowych i 5000 kg migda­
łów łuszczonych.

PRZEDSTAWICIELSTWO NA KAWĘ 
GUATEMALSKĄ W GDYNI.
Urząd Centralny Oficina Central del Ca­

fe Ministerstwa Rolnictwa Guatemalskiego 
dla sprzedaży kaw y ustanowił w Gdyni Gene­
ralne przedstawicielstwo na kawę dla Polski. 
Przedstawicielstwo oddane zostało p. Ale­
ksandrowi W iatrakowi, Yice-Kioinsulowi Co- 
sta Riei, zamieszkałemu w Gdyni orzy ulicy 
10 Lutego 24. Dotychczasowe przedstawiciel- 
stlwo, iktóre posiadała firma H enryk Gohn- 
staedi i Co w Warszawie zostało odwołane.

HERBATA ZA EKSPORT BIELI 
CYNKOWEJ.
Dnia 30 10 br. odeszło z Gdyni do Indyj 

holenderskich statkiem „Chorzów" 100 ton 
bieli cynkowei. Za eksport ten. który iest eks­
portem rekordowym nadejdzie herbata dla 
iednej z firm gdyńskich ii firmy gdańskiej. 
Ekstra rtu  dokomaino za pośrednicUs etn firmy 
Perło w w Gdańsku. Ogólny wywóz bieli cyn­
kowej do Indyj holenderskich wynosi! w roku 
1935 — 16 tom, a w roku bieżącym do 31 sier­
pnia — 53 ton.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONIALNYCH.
Handel towarów kolonialnych notuje pe­

wne ożywienie, a to z uwagi na okres przed­
świąteczny. Jakkolwiek obroty w stosunku do 
obrotów w' październiku się zwiększyły, to je­
dnak stanowią zaledwie 60—65% obrotów ze­
szłorocznych w tym czasie. Odczuwa sie jesz­
cze zawsze trudności w zakresie importu to- 
warów, szczególnie przy uzyskiwaniu na. czas 
nrr/woleń przywozu oraz przydziału dewiz. 
Odbija sie to ujemnie na snrawności firm im­
portowych oraz naraża ich na niepotrzebne 
koszty i konsekwencje, wynikłe z przyjętych 
zobowiązań.

Tendencja na niektóre towary mocna — 
nn. niektóre zaś słaba, szczególnie na owoce 
suszone.

Kawa surowa.
Wskutek zwiększonych ostatnio dowozów 

kawy brazylijskiej — w handlu tym artyku­

łem nastąpiło pewne odprężenie. Wprawdzie 
zapotrzebowanie rynku nie może być jeszcze 
w całości zaspokojone, to jednak nie ma już 
takiego głodu w tym artykule, jak w poprzed­
nich okresach. Pomimo tego ceny utrzymane 
są na wysokim poziomie: Rio 7 — zł 4,20 —
4.40 za kg, Santos — zł 4,80 — 5,00 za kg. 
Kaw niebieskich dostateczna ilość. Ceny: 
Guatemala zł 5,60 do 5,70 za kg, Maragogype 
zł 6,20 — 6,40.

Rynki zagraniczne dążą do stabilizacji 
rynku kawowego. Obroty tranzytowe krajów  
kontynentalnych mienadzwyczajne. Zapasy 
kawy iw tych krajach dość duże. Kolumbia 
i Centralna Ameryka utrzym ują ceny na po­
przednim poziomie. Brazylia podnosi ceny na 
Rio i Santos. Tendencja mocna. Nowy Prezy­
dent Narodowego Urzędu dla kawy w Bra­
zylii, k tóry rozpocznie swoją działalność z 
dniem 9 11 br., będzie prowadził dotychcza­
sową politykę kawową iw energiczny sposób.

Herbata.
Tendencja mocna. C eny utrzymaią się na 

wysokim poziomie, a to z uwagi 'na brak do­
statecznej il ości towaru, o ra z wyslokie ko­
szty transakcyj wiązanych. Wynoszą one o- 
becnie: Sumatra 15,20 do 15,40 zł za k C e j ­
lon zł 16,40 — 16,75 -za kg, a na gatunki herba- 
ty z Indyj brytyjskich zl 15,50—15,75.

Korzenie.
Ceiny na pieprz utrzymane na poziomie 

poprzednim. Po walutowych komplikacjach 
zniżka cen została już wyrównana. Za pieprz 
czarny uzyskuje się obecnie zł 5,— do 5,10 za 
kg. Cynamonu i ziela angielskiego brak  z u- 
wagi na małe kontyngenty na te artykuły.

Masło i ziarno kakaowe.
Ceny na masło kakaowe nieco zniżko wa­

ły a to* wskutek podziału nowych kontyngen­
tów przywozowych. Obecnie cena waha się za 
1 kg 4 — 4,20 zł wobec zł 4,20 — 4,30 w ubie­
głym okresie.

Cena na ziarno kakaowe wynosi obecnie 
ził 2,10 — 2,15 za kg towaru oclonego, wobec 
zł 4,20 — 4,25 w ubiegłym tygodniu. Ceny za­
kupu spadły z 43 na 39—39,6 sh za 50 kg.

Owoce suszone.
Dowozy zwiększone. Tendencja słaba. 

Ceny 'zniżkują.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W okresie od 25 października do 5 bm. 

wystawiły przedsiębiorstwa aukcyjne ogółem 
1.839 skrzyń cytryn włoskich „Primafiore", 
1.874 skrzyń pomarańcz kalifornijskich ..Sun- 
kist“, 4 wagony (450 worków po 1.00 kg) śli­
wek suszonych jugosłowiańskich, 225 skrzyń 
sułtanek kalifornijskich i 143 skrzyń fig smyr-
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neńskich. Z powyższych ilości sprzedano:
1.774 skrzyń cytryn po 31—36,— zł za skrzy­
nię, 300 skrzyń pomarańcz kalifornijskich po 
1,42 do 1,48 zł za kg. Z wystawionych 4 wago­
nów śliwek jugosłowiańskich sprzedano 3 wa­
gony w cenie 75 gr za 1 kg (towar oclony) loco 
stacja Zebrzydowice. Sułtanki zostały sprze­
dane w całości po 76 gr za 1 kg (towar nieclo­
ny). Również jako towar nieclony sprzedano 
figi smyrneńskie, całą partię po 55 gr za 1 kg.

Szczegółowy przebieg aukcyj przedsta­
wiał się następująco:

Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
urządziły dnia 27 października br. aukcję 

na której wystawiono 924 skrzyń pomarańcz 
kalifornijskich ze s/s „Canada", wagi 36.036 
kg i 243 skrzyń cytryn włoskich ze s/s „Sea- 
nia“, wagi 9.953 kg. Pomarańcz sprzedano 
150 skrzyń (5.850 kg) uzyskując 1,48 zł za 1 kg. 
Pozostałą ilość pomarańcz wycofano z powodu 
braku nabywców. Zainteresowanie tym a rty ­
kułem bardzo słabe. Cytryny sprzedał auk- 
cjonator w całości po 37,— i 37,50 zł za 1 skrzy­
nię. Do przetargu stanęło 10 kupców.

Na aukcji w dniu 4 bm. wystawiono do 
przetargu 1.000 skrzyń cytryn włoskich, z cze­
go wycofano 65 skrzyń, resztę sprzedały auk­
cje po 31,— do 34,— zt za 1 skrzynię. Z wy­
stawionych 950 skrzyń pomarańcz kalifornij­
skich sprzedanych zostało 150 skrzyń. Płaco­
no za 1 kg 1,42 do 1,48 zł. Poza tym wystawio­
no 225 skrzyń sułtanek kalifornijskich, i 143 
skrzyń fig smyrneńskich. Te partie sprzeda­
no jako towar nieclony. Sidtanki po 76 gr. 
figi po 55 gr za 1 kg. Dawał się odczuć brak 
żywszego zainteresowania. Obecny stan moż­
naby określić „sytuacją wyczekującą41. Udział 
w aukcji wzięło 20 kupców.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
w tym okresie urządziły tylko jeden prze­

targ, wystawiając w dniu 2 bm. 596 skrzyń 
cytryn włoskich, które zostały snrzedane po 
32,— do 36,— zł za i skrzynię. Cenę wyższą 
względnie niższą osiągano zależnie od towa­
ru, który dzielono na: towar zielony, pół-żół- 
ty i żółty.

Oprócz cytryn dano do nrzetargu 4 wago­
ny śliwek suszonych jugosłowiańskich. To­
war sprzedano oclony, loco stacja Zebrzydo­
wice, uzyskując 75 gr za 1 kg. Wycofano 1 wa­
gon. Udział w przetargu wzięło ca 20 kupców 
z kraju.

KRONIKA ZAGRANICZNA.

Turcja.
W drugiej połowie października br. no­

towano na rynku tureckim łącznie transakcyj 
na rodzynki w ilości 39.940 ton, podczas gdy 
w roku ubiegłym wyniosły one 47.940 ton. 
Zbiory tegoroczne rodzynek tureckich, jak wi­
dać z naszych ostatnich notowań w porówna­
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niu z rokiem 1935 są mniejsze o ca 20%. W tym 
samym czasie w roku 1934 zbiory wyniosły
25.200 ton.

Ostatnio zwyżkowała cena sułtanek smyr­
neńskich. Zwyżkę tę spowodował zwiększo­
ny popyt na ten artykuł w związku ze zbliża­
jącym się okresem gwiazdkowym.

Większym zainteresowaniem cieszyły się 
zwłaszcza wyższe gatunki. Ostatnie notowa­
nia cen sułtanek tureckich:
za 100 kg cif po rty  kon tynen tu  cif po rty  angielskie

typ 7—13 Lt. 16,75 sbi. 28,6
typ 8—14 Lt. 17,75 sh. 30,3
typ 9—15 Lt. 19,25 sh. 33,-
typ 10—16 Lt. 23,5 sh. 40,6
typ 11—17 Lt. 25,5 sh. 4 4 ,-

Załadowania łącznie w bieżącym sezonie 
wyniosły do portów europejskich 15.360 ton, 
w roku 1935 — 21.830 ton, w roku 1934 — 
12.970 ton. Do portów angielskich załadowa­
no w tym czasie w roku 1935 — 8.570 ton, 
w roku 1934 — 4.010 ton.

W ostatnich dniach października br. cena 
sułtanek typu 9—15 zwyżkowała do 20 Lt. za 
100 kg (sh. 35,—). Jest to najwyższa noto­
wana w tym sezonie cena. Tak poważną zwyż­
kę cen tłumaczy się tym, że sułtanki greckie 
i australijskie już się skończyły i pozostały 
jedynie tureckie i kalifornijskie.

Jugosławia.
Obecnie skończył się w Jugosławii sezon 

na śliwki świeże. Zbiory tegoroczne były ga­
tunkowo dobre.

Ogółem eksportowała Jugosławia w tym 
roku około 3.000 wagonów, uzyskując cenę 0,80 
do 1,30 Dynara za 1 kg franco stacja załadow­
cza. Lepsze gatunki sprzedawano po 1,20 do
1,60 Dynara za 1 kg.

Oprócz 3.000 wagonów, których odbiorcą 
był handel, wywieziono około 300 wagonów 
dla przemysłu po cenie 0,50 do 0,80 Dynara 
za 1 kg.

Jugosławia napotykała w bieżącym roku 
w eksporcie na wszelkiego rodzaju trudności, 
w związku z ograniczeniami dewizowymi 
państw obcych.

Część towaru została wysłana agentom 
zagranicznym do komisowej sprzedaży.

Niżej podajemy zestawienie cyfrowe im­
portu śliwek świeżych jugosłowiańskich przez 
poszczególne kraje:

1) Austria ca 1.300 wagonów
2) Czechosłowacja ca 600 wagonów
3) Niemcy ca 300 wagonów
4) Polska ca 300 wagonów
5) Francja ca 300 wagonów
6) Szwajcaria ca 200 wagonów
7) Belgia ca 10 wagonów

razem 3.010 wagonów
W noku bieżącym Jugosławia miała po­

ważnego konkurenta w  eksporcie winogron. 
W skutek tego nie notowano poważn ie j szych



transakeyj ina ten artykuł. Cena kształt o wała 
się międizy 1,80 a 2,20 D ynara za 1 kg.

Stany Zjednoczone A. P.
Zbiory tegoroczne jabłek w  Stanach Zjed­

noczonych były  obfitsze od spodziewanych. 
We Wschodnich Stanach gatunki jab łek  by­
ły  gorsze wskutek deszczowej pogody w okre­
sie dojrzewania. Lepisze gatunkowo są zbiory 
z innych Stanów. Cena za 1 ibuiszel waha się od 
1,25—1,50 $, wyższe gatunki 1,60—1,80 $.

W październiku br. zebrano 15 milj. 
skrzyń pomarańcz kalificrniijskich. Na Fłori- 
dzie 21 milj. skrzyń.

Zbiory grapę - fru it‘s w poszczegó]nycli 
Stanach:

Fłorida
Kalifornia
Texas
Arizona

16.500.000' skrzyń
2.400.000 skrzyń
6.700.000 skrzyń 
2.000.000 skrzyń

Kupujcie wyroby krajowe!

JÓZEF FETTER
SP. AKC.

GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR 2 9 - 8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOZYW- 
  — CZYCH I KOLONIALNYCH — — —

G dyńsk i  Im p o rt  O w o c ó w  Połudrtiow i
G D Y N I A ,  ul. W ład ysław a I V .  3 0  —  T e le to n y 2 1 - 8 5 ,  1 2 - 8 7  .

Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż /  ,
kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrz r

bananów i pakownia owoców. \^zeń



A u k c j e  owocowe
w Gd y n i
- —  W

Spółka z o. o.

Biura:  Nabrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19 -44  1 9 -4 5  19 -46

M A G A Z Y N :  1 9 -4 7

J. Gerner i S m Polskie Towarzystwo

Dom Przemysłowo-Handlowy dla Handlu Bananami

I M P O R T
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z OGR. ODP.

1 PAKO W NIA W GDYNI.

Ś L I W E K
•

NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA

S U S Z O N Y C H DOJRZEWALNIA BANANÓW

Gdynia-Port
•

ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN" - G D YN IA

T E L E F O N Y :
1553, 1556, 1944, 1945, 1946.

NABRZEŻE FRANCUSKIE

ZbTELEFON: CENTRALA 19-44
r l a ć
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T Y N
B U L L E T IN B U L L E T IN M IT T E IL U N G E N
o ł  th e  C h a m b e r  o f  In d u s t r y . d e  la  C h a m b r e  d ’ ln d u s f r ie d e r  In d u s t r ie  u n d  H a n d e ls

a n d  C o m m e r c e e f  d e  C o m m e r c e k a m m e r

at Gdynia de Gdynia in Gdynia

R O K  V G D Y N I A  1 5  l i s t o p a d a  1 9 3 6  r. N R .  3 1

R e d a k c ja  i A d m in is tra c ja : Izba  P rzem .-H and l. w  G dyn i. — R ef. P ra so w y , ul. 10 L u tego  24, te l. c e n tra la  39-31 
P re n u m e ra ta :  w k ra ju  k w a r ta ln ie  4,50 zl, z a g ra n ic ą  7,50 zl.

K onto  P. K. O. Nr. 204.415 — C ennik  ogłoszeń w y sy ła  się na żądan ie .

— " -------=7^—  ̂ PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA --------~ —  1 . = = =

Węgry a port w Gdyni
Zmiany polityczne, jakie nastąpiły po 

wojnie światowej ograniczyły nieco sferę go­
spodarczego działania Państwa Węgierskiego 
na Adriatyku. Wolny dostęp do morza, jaki 
Węgry posiadały przed wojną, został przer­
wany, gdyż port Fiume, jako instrument 
przedwojennej polityki morskiej Węgier, sta­
nowi dziś politycznie rejon obcy i rzecz pro­
sta, nie może pełnić dla Węgier tej roli, jaka 
mu przypadała dawniej.

Mimo braku własnego bezpośredniego do­
stępu do morza ekspansja Węgier nie uległa 
i nie może ulec zahamowaniu, gdyż rozwija­
jący się kraj musi mieć upust dla produktów 
rolnictwa, hodowli i przemysłu, musi torować 
sobie drogę na morze, jako obszar gospodar­
czej swobody, czy chodzi o lokowanie pro­
dukcji na opanowanych już rynkach zamor­
skich, czy też o penetrację nowych rynków 
zbytu, tudzież szerszy i niekrępowany kontakt 
z życiem gospodarczym świata dla wzajemnej 
współpracy w dziedzinie wymiany dóbr.

W tych warunkach odgrywają dla Węgier 
dużą rolę szlaki, przez które towar węgierski 
dostaje się na morze, lub z krajów zamor­
skich wchodzi w obręb dzisiejszych granic po­
litycznych. Niemniejsze jednak znaczenie po­
siadają one również dla tych państw, przez 
które szlaki te prowadzą. Stosunek państw 
tranzytujacych towar węgierski opierać się 
musi na dobrze pojętym interesie, jak dla Wę­
gier tak i dla wszystkich partnerów współ­
działających przy tei wymianie.

W arunki geograficzne Wegier nastręczają 
dziś swobodny i dogodny wybór szlaku tran­
zytowego. wiodącego ku morzu. O ile do nie­
dawna wymiana towarowa Węgier z krajami 
zamorskimi, odbywała się głównie przez por­
ty włoskie i niemieckie, to od kilku zaledwie

lat Węgry mają do dyspozycji jeszcze jedną 
grupę portów — Gdynię i Gdańsk. W praw­
dzie w orbicie gospodarczych zainteresowań 
leżą również porty jugosłowiańskie, zwłaszcza 
Suszak a także porty rumuńskie Gałac i Kon­
stanca, to jednak nie odgrywają one w tej ma­
terii wielkiej roli.

Zainteresowanie się Węgier polskim szla­
kiem tranzytowym nie da się zaprzeczyć, jak 
również bezsporną jest dążność Polski do wza­
jemnej na tym odcinku współpracy z Węgra­
mi.

Rozpatrując ostatnie lata współpracy por­
tów polskiego obszaru celnego, zwłaszcza por­
tu gdyńskiego z Węgrami, należy stwierdzić, 
że rezultaty tej pracy są już widoczne. Tran­
zyt węgierski przez port gdyński zwiększa się 
z roku na rok. I tak w roku 1934, a  więc w rok 
po utworzeniu Przedstawicielstwa obu por­
tów Gdyni i Gdańska w Budapeszcie, obrót 
tranzytowy węgierski osiągnął w porcie gdyń­
skim liczbę 14 787 ton. Rok 1935 dał pod tym 
względem jeszcze lepsze rezultaty osiągnięto 
bowiem 17 886 ton tranzytu. Podniosła się 
zatem nie tylko liczba obrotów tranzytowych- 
ale zarazem nastąpiło znaczne zróżniczkowa­
nie pozycyj towarowych tranzytu.

Jeśli chodzi o wymianę towarową Węgier 
z państwami nad Bałtykiem jak kraje bał­
tyckie, skandynawskie, Finlandia, północno- 
zachodnia część Rosji Sowieckiej, następnie 
kraje położone nad Morzem Północnym 
a wreszcie z krajami Ameryki Północnej port 
gdyński odegrać może dla Węgier w wyżej 
nakreślonych relacjach, poważną rolę jako 
oort tranzytowy a także jako środek dystry­
bucyjny dla handlu węgierskiego z krajami 
całego świata. Zadanie to może port gdyński 
jako port nowoczesny pod względem urządzeń
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technicznych, spełniać zadawalająco. Duże 
znaczenie w tej sprawie ma również elastycz­
ny aparat handlowy portu gdyńskiego, co 
łącznie z nowoczesnymi urządzeniami przeła­
dunkowymi i składowymi daje gwarancje 
sprawnej obsługi tranzytu.

Komunikacja kolejowa między Węgrami 
a portami polskiego obszaru celnego Gdynią 
i Gdańskiem odbywa się sprawnie dzięki ma­
gistrali byłej kolei Koszycko - Bohumińśkiej, 
tudzież nowej magistrali Gdynia —  Herby 
Nowe. Komunikację tę ułatwia istnienie ta ry ­
fy polsko - węgierskiej a nadto istnienie jesz­
cze bardziej korzystnej ta ry fy  kombinowanej 
kolejowo - rzecznej z przeładunkiem w porcie 
Bratislava nad Dunajem. Taryfy te umożli­
wiają sprawny przewóz towaru między Wę­
grami a Gdynią.

Transport morzem jest ułatwiony istnie­
niem w porcie gdyńskim 53 regularnych linij 
okrętowych, które łączą port gdyński z więcej 
niż 200 portami światowymi i umożliwiają 
docieranie eksportu węgierskiego do krajów 
przeznaczenia lub odwrotnie pozwalają na 
import węgierski z portów całego świata.

Rozwijający się przemysł węgierski, wy­
maga wielu surowców zamorskich a między 
innymi rud żelaznvch, bawełny, wełny, juty, 
skór surowych i garbników, kauczuku i t. d. 
Wszystkie te artykuły są pochodzenia zamor­
skiego i przychodzą do Węgier w dość pokaź­
nych ilościach. Import najważniejszych su­
rowców i półfabrykatów dla przemysłu wę­
gierskiego przedstawiał się w roku 1935 na­
stępująco :

w to n ach
w  tys. 
Pengo

bawełna surowa 2 4  4 0 5 .— 25  8 4 0
wełna owcza 1 6 9 5 .5 3 721
juta surowa 11 4 5 4  4 3 6 6 8
skóry i fnfra surowe 13 2 5 8  — 17 7 5 6
garbniki i ekstrakty garb. 8  0 0 1 ,— 2 8 9 6
ruda żelazna H 9  30 5  — 4  9 5 0
żelazo surowe i odpadki żel. 11 0  001 2 8 9 9 6
metale surowe 2 0  4 6 7 ,2 13 0 0 7

Dl a przeładunku tych towarów nowocze­
sne urządzenia przeładunkowe i składowe por­
tu gdyńskiego dają gwarancje sprawnej i ta ­
niej obsługi. Dla przeładunku rud i złomu 
istnieją specfędue urządzenia przeładunkowe 
i wagowe. Dla surowców włókienniczych, 
skór. garbników i t. o. port gdyński dysponuje 
zarówno specjalnymi składami a także odpo­
wiednim apn”z+em handlowym- Instytucje 
arbitrażowe dla bawełny i skór są już w toku 
realizacji.

Głównym' artykułami wywozu węgier­
skiego są produkty rolnictwa i hodowli oraz 
związanego z tym przemysłu. Najważniejsze 
pozycje tego wywozu w roku 1935 obejmują 
następujące artyku ły :
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w tys.

pszenica 
żyto 
fasola 
groch 
kartofle 
mąka 
słód
owoce świeże 
wino
bydło rzeźne i pociągowe 
słonina i smalec 
mięso świeże i przerobione 
ptactwo 
zwierzyna bita
jaja « -
pierze 2 617.2 10 540
nasiona koniczyny i lucerny 8 503,2 7 537
nasiona oleiste 20 835.3 5 146
sok pomidorowy 4 818,2 2 255
spirytus 8 678,4 2 200

Poza tym posiadają dla eksportu węgier­
skiego doniosłe znaczenie artykuły rodzimego 
przemysłu jak maszyny i aparaty ełektr., pół­
fabrykaty żelazne, nawozy sztuczne, wyroby 
skórzane, artykuły konfekcyjne i t. p. Znaczna 
część przemysłu metalurgicznego węgierskie­
go jest wywożona do krajów zamorskich, gdyż 
wskutek trudności natury autarchicznej zbyt 
produktów na rynkach kontynentalnych jest 
ograniczony. W odbiorze natomiast produk­
tów rolnictwa i hodowli biorą udział w znacz­
nej ilości kraje północno - europejskie. Po­
ważnym odbiorcą produktów rolnictwa i ho­
dowli jest Anglia; również chłonnym rynkiem 
wydają się być Stany Zjednoczone A. P. z k+ó- 
rym to państwem Węgry mają bilans handlo­
wy b ;erny.

Dl a obsługi eksportu w wymienionych 
kierunkach port gdyński dysponuje częstymi 
i szybkimi połączeniami okrętowymi. Arty­
kuły przemysłu węgierskiego, a zwłaszcza 
artykuły rolnictwa i hodowli korzys+ać mogą 
przy eksporc:e przez port gdyński do wyżej 
wspomnianych krajów z usług nowoczesnych 
urządzeń chłodniczych tanich a nawet do 30 
dni bezpłatnych stawek magazynowych a w 
najbliższym czasie również z elewatora zbo­
żowego. który jnż iest pa ukończeniu. Sło­
wem port gdyński spełniać może wobec han­
dlu zagranicznego Węgier, jak to jnż zazna­
czyłem, nie tylko rolę pośrednika w transpor­
towaniu towarów z mieisra produkcji do 
miejsca konsumcii. ale zańmufac korzystne po­
łożenie geograficzne pa Bałtyku będąc punk­
tem zbiorczo - rozdzielczym dla środkowej 
Europy może z tego tytułu pełnić zarazem 
funkcje ba-w dG handlu zagranicznego Wę­
gier w wyże i nakreślonych relacjach. Test to 
tym więcej korzystne, że stawki frachtowe 
w wielu dalszych relaciach między innymi 
z Ameryką Północną są zrównane ze stawkami 
z portów zachodnio europejskich.

w to n ach Pengo

330 805.— 52 723
20 734,8 2 600
15 360 — 4 764
7 016,4 2 029

56 369,1 3 749
52 790,9 11 054
34 443,5 8 142
18 647,5 5 720
19 569.4 5 324
30 726,5 53 339
24 132,8 27 727
15 125,3 18 549
25 344.4 26 687
3 384,8 2 916



Zainteresowane koła gospodarcze i handlo­
we Królestwa Węgier znalazłyby w porcie 
gdyńskim wszelkie warunki do zakładania 
własnych agencyj handlowych, bądź do stwa­
rzania składów konsygnacyjnych dla tych to­
warów eksportowych, które stąd mogłyby 
być dysponowane w każdym czasie. Baza 
handlowa w Gdyni mogłaby stać się z czasem 
jednym z czynników propagandy produktu 
węgierskiego i dalszej penetracji korzystnych 
rynków zbytu.

Mgr Bolesław? Koselnik.

Stosunki gospodarcze Polski z Węgrami 
na odcinku morskim zaczynają rozwijać się 
coraz więcej- Latem roku bieżącego, w czasie 
pobytu przedstawicieli Królestwa Węgier 
w Gdyni z Ministrem pełnomocnym w War­
szawie p. A. de Hory na czele, jedno z na­

brzeży portu gdyńskiego otrzymało nazwę 
nabrzeża Węgierskiego na dowód zarówno 
sympatyj do narodu Węgierskiego, jak rów­
nież zacieśniających się coraz bardziej wę­
złów gospodarczej współpracy. Dowodem 
dążności do współpracy Węgier z Polską na 
odcinku morskim jest również utworzenie 
Konsulatu Honc-rowego Królestwa Węgier na 
terenie Gdyni. Istniejący od kilku lat Oddział 
Izby Handlowej Polsko - Węgierskiej na tere­
nie Gdyni jest również jednym z czynników cło 
podtrzymywania z Węgrami stosunków nie 
tylko w dziedzinie gospodarczej ale również 
i kulturalnej. Funkcje informatora o spra­
wach dotyczących portu gdyńskiego jak rów­
nież akwizytora ładunków dla tegoż portu na 
terenie Węgier pełni wspomniane już Przed­
stawicielstwo portów polskiego obszaru celne­
go w Budapeszcie.

w w o h o y j

UDZIAŁ PRZEDSTAWICIELI IZBY 
W KONGRESIE KUPIECTWA POMOR­
SKIEGO,
W dorocznym Kongresie Kupiectwa Po­

morskiego, zwołanym w dniu i? bm. przez 
Związek Towarzystw Kupieckich do Tczewa, 
z ramienia Izby wzięli udział Prezes Izby 
p. Stanisław Tor, Wiceprezes Izby dr W łady­
sław Smoleń, dyrektor Izby dr Józef Kuli­
kowski, W icedyrektorzy pp. Marcin Cieśliń- 
ski i Józef Kawęczyński, racica praw ny Izby 
dr Jerzy Adamkiewicz i starszy referent 
p. Michał Korytowski.

Prezes Izby p. Stanisław Tor, zabierając 
głos podczas przemówień powitalnych, pod­
kreślił poważną roję. jaka przypada kupiectwu 
pomorsk. w dziedzinie tak rozwoju handlu za­
morskiego w oparciu o Gdynię, jak  również 
i w dziedzinie udoskonalenia metod w  handlu 
wewnętrznym zwłaszcza zaś w organizacji 
jego w innych dzielnicach Polski, gdzie han­
del polski jest mało rozwinięty. W końco­
wym ustępie swego przemówienia Prezes 
Izby podkreślił walory organizacyjne Ku­
piectwa Pomorskiego w łonie Związku To­
warzystw Kupieckich na Pomorzu.

W referacie, wygłoszonym bezpośrednio 
po przemówieniach powitalnych przez D y­
rektora Izby dr. J. Kulikowskiego pt. „Zada­
nia Kupiectwa Pomorskiego w porcie Gdyni 
i w handlu zagranicznym P olsk i' podkreślił

referent niedorozwój na terenie Gdyni han­
dlu hurtowego przy równoczesnym przeroś­
cie handlu detalicznego, szczególnie w bran­
ży spożywczej.

Przechodząc cło uwag, dotyczących udzia­
łu kupiectwa pomorskiego w handlu zagra­
nicznym na terenie Gdyni, D yrektor Kuli­
kowski stwierdził, że na 65 firm gdyńskich, 
trudniących się tym handlem nie ma ani jed ­
nej firmy czysto pomorskiej, gdy tymczasem 
kupiectiwo poznańskie reprezentowane jest 
przez 5 firmy. Biorąc po uwiagę, że w handlu 
zagranicznym wymagane jest zaangażowanie 
znaczniejszych kapitałów, trudnych w obec­
nych warunkach cło uruchomienia przez, po­
szczególne jednostki, cłr Kulikowski wskazał 
na konieczność organizowania tego rodzaju 
handlu wspólnym wysiłkiem czego przykła­
dem może być powołanie niedawno do życia 
w Gdyni dużej firmy im porterskiej w bran­
ży kolonialnej przez połączone kapitały firm 
poznańskich i pomorskich.

Na zakończenie swego referatu Dyrektor 
Kulikowski zaapelował do kupiectwa pomor­
skiego. aby w drodze zorganizowanego w y­
siłku ciążyło clo wypełnienia luk, istniejących 
w handlu hurtowym i zagrianiczmym na tere­
nie Gdyni.

Zaznaczyć należy, że niektórzy z wym ie­
nionych na wstępie przedstawicieli Izby b ra ­
li udział nie tylko w obradach plenarnych 
Kongresu, lecz również w pracach Komisyj.
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ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE 
PORTU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU 
PAŹDZIERNIKU BR.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego osiągnęły w  mies. sprawozdawczym  
721.087,6 ton wobec 654.878,4 ton w ub. mies. 
wrześniu r. b. oraz 587.956,5 ton w mies. paź­
dzierniku 1935 r.

W tym okresie czasu obroty towarowe 
portu zwiększają się na ogół dość poważnie. 
Tak było w szeregu łat ubiegłych. Jest to 
okres wzmożonych przede wszystkim wysy­
łek węgla co w rezultacie zawsze musi wpły­
nąć na wyniki pracy portu.

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje 10,1% 
wzrost obrotów w porównaniu z ub. miesią­
cem wrześniem oraz poważny 22,6%-owy 
wzrost obrotów w stosunku do mies. paździer­
nika 1935 r.

Wyniki pracy portu w miesiącu sprawoz­
dawczym poprawiły dane liczbowe ogólnych 
obrotów zamorskich portu w okresie pierw­
szych dziesięciu miesięcy roku bieżącego (od 
nr. stycznia do m. października włącznie)
6.272.774 6 ton w porównaniu z wynikami 
w tym samym okresie czasu roku ubiegłego — 
6.104.146,— ton. Dotychczasowe rezultaty ro­
ku bieżącego wykazują 2,8%-owy wzrost 
w stosunku do roku ubiegłego.

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor­
skich w miesiącu sprawozdawczym złożył się 
przywóz zamorski — 119.105.4 ton oraz wy­
wóz zamorski — 601.982,2 ton. Przywóz za­
morski w miesiącu sprawozdawczym (119.105,4 
ton) jest rekordowym przywozem w okresie 
pierwszych dziesięciu miesięcy roku bieżące­
go. W porównaniu z orzywozem zam. w mies. 
wrześniu r. b. (115.315,4 ton) przywóz w mie­
siącu sprawozdawczym wykazuje nieznaczny 
3,3%-owy wzrost W stosunku natomiast do 
mies. października 1935 r. (75.309,3 ton) — 
bardzo poważny 58,2%-owy wzrost.

W okresie pierwszych dziesięciu miesięcy 
roku bieżącego przywóz zamorski (1.009.870,8 
ton) wykazuje poważny 18.6%-owy wzrost 
obrotów w porównaniu z tym samym okre­
sem czasu roku ubiegłego (851.129,8 ton).

Wzrost importu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym w porównaniu z ub. mie­
siącem wrześniem spowodowały przede wszy­
stkim pozycje: nasiona oleiste — 2.743 t.
(2.013 t.j. owoce suszone — 946 t. (428 t.), ka­
kao — 755 t. (643 t.), śledzie świeże — 824 t. 
(421 t.), rudy  różne i wypałki pirytowe — 
19.378 t. (10.811 t.), przetwory chemiczne — 
615 t  (239 t.). fosforyty — 14.468 t. (11.197 t.), 
wełna — 1.390 t. (1.221 t.), bawełna — 7.471 t. 
(4,883 t.j, celuloza — 991 t. (719 1.), metale róż­
ne — 448 t. (237 t.), złom żelazny — 43.963 t. 
(35.85.1 i) ,  miedź — 908 t. (899 t.), maszyny, 
aparaty i części — 657 t. (364 t.). oraz części 
wagonów i lokomotyw — 414 t. (376 t.)

Spośród powyższych pozycyj importu 
zwraca uwagę szczególnie poważny wzrost su­
rowców, jak złom żelazny, rudy różne oraz 
fosforyty. Z surowców włókienniczych dobre 
rezultaty daje import bawełny.

Do pozycyj importu, które w miesiącu 
sprawozdawczym wykazały spadek należą: 
ryż surowy — 50 t. (7.169 t.j, owoce świeże —- 
1.167 t. (1.366 t.), kawa — 96 t. (709 t.). żywica
— 183 t. (397 t.), tłuszcze i oleje roślinne — 
336 t. (559 t.), tran — 342 t. (494 t.), garbniki
— 804 i. (1.530 t.), skóry — 3.610 t. (3.810 t.), 
ju ta — 1.467 t. (1.675 t.), szmaty — 1.488 t. 
(1.893 t.), kauczuk — 395 t. (711 t.), papier — 
1.273 t. (1.579 t.), żelazo surowe — 431 t. 
(532 t.), cyna — 101 t. (148 t.), wyroby że­
lazne i metalowe — 173 t. (303 t.), oraz samo­
chody, motocykle i części — 17 t. (53 t.)

Poważny wzrost importu zam. w rn. paź­
dzierniku r. b. w porównaniu z ty m  samym  
miesiącem roku ubiegłego spowodowały prze­
de wszystkim pozycje: nasion oleistych —
2.743 t. (1.713 t. w październiku 1935 r.), śle­
dzi solonych — 5.351 t. (2.441 t.), fosforytów
— 14.468 t. (brak), skór — 3.611 t. (2.243 t.), 
wełny — 1.390 t. (638 t.), bawełny — 7.471 t. 
(6.238 i.), juty — 1.467 t. (824 t.j, szmat — 
1.488 t. (577 t.). złomu żelaznego — 43.963 t. 
(18.865 t.), miedzi — 908 t. (701 t.). maszyn, 
aparatów i części — 657 t. (188 t.). oraz części 
wagonów i lokomotyw — 414 t. (315 t.). De­
cydujący wpływ wywarł tu naturalnie złom 
żelazny.

Szczegółowo ilustruje import zamorski 
w miesiącu sprawozdawczym w porównaniu 
z tym samym miesiącem roku ubiegłego po­
niższe zestawienie:

IM PO RT (tony)
'P aźd z ie rn ik  P aźd z ie rn ik

1935 r. 1936 r.
Nasiona różne 28 8
nasiona oleiste 1.713 2.743
ryż surowy 89 50
owoce świeże 1.124 1.167
owoce suszone 482 946
konserwy owocowe 2 2
orzechy i migdały 66 47
kawa 162 96
herbata 54 158
kakao 456 755
korzenie 105 141
rośliny i mater. roślinne 33 146
żywica 441 183
śledzie świeże 543 824
śledzie solone 2.441 5.351
rudy różne i wypałki piryt. 21.247 19.378
piryty 2.198 —

oleje 120 98
smoła i smary 4 9
asfalt 393 -------

tłuszcze i oleje roślinne 615 336
tłuszcze zwierzęce surowe 1.443 1.494
tran 634 342
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napoje alkoholowe i inne 62 97
tytoń 124 814
siarka 765 149
przetwory chemiczne 225 615
farby 26 60
garbniki 1.291 804
fosforyty — 14.468
sól potasowa 100 —
skóry 2.243 3.611
wełna 638 1.390
odpadki wełny 89 104
przędza wełniana 36 20
bawełna 6.238 7.471
odpadki bawełny 112 271
przędza bawełniana 68 206
len, konopie, sizal i in. wł. 58 37
juta 824 1.467
szmaty 577 1.488
kauczuk 542 395
wyroby gumowe 66 23
papier 1.514 1.273
papa, tektura 
celuloza

35 12
825 991

żelazo surowe 385 431
metale różne 375 448
złom żelazny 18.865 43.963
miedź 701 908
cyna 53 101
cynk 109 15
wyroby żelazne i metalowe 239 173
maszyny, aparaty i części 188 657
części wagonów i lokomotyw 315 414
samochody, motocykle i części 68 17
różne 3.160 2.668

Razem 75.309 119.105

Wywóz zamorski w mies. sprawozdaw­
czym (601.982,2 ton) wykazuje 11,6% -owy 
wzrost w porównaniu z ub. miesiącem wrześ­
niem r. b. (539.563 ton) oraz nieco większy 
17.4%-owy !wzrost w stosunku do miesiąca 
października 1935 r. (512.647,2 ton).

W okresie pierwszych dziesięciu miesięcy 
roku bieżącego wywóz zamorski (5.262.903,8 
ton w przeciwieństwie do dotychczasowych 
wyników ujemnych wykazuje nieznaczny 
0,19%-owy wzrost obrotów w porównaniu 
z tym samym okresem czasu roku ubiegłego 
(5.253.016,2 ton).

Wzrost ten zawdzięczać należy przede 
wszystkim grupie wytworów pochodzenia mi­
neralnego i tu należą pozycje: węgiel ekspor­
towy — 457.755 ton w m. październiku r. b. 
(394.521 ton w m. wrześniu r. b.) oraz węgiel 
bunkrowy — 45.132 ton (32.412 ton). Oprócz 
powyższych surowców mineralnych wzrost 
wykazały pozycje: bekony — 1.591 ton (1.447 
ton), drób i ptactwo bite — 321 t. (213 t.), 
jaja — 1.698 t. (1.623 t.), sól — 575 t. (440 t.), 
makuchy — 987 t. (356 t.), wytłoki buraczane 
— 900 t. (434 t.), karbid — 438 t. (129 t.), biel 
cynkowa — 533 t. (351 t.), saletra — 2.336 t.), 
(511 i) ,  dykty i forniery — 1.472 t. (1.443 t.),

meble gięte — 477 t. (469 t.), papier — 777 t. 
(500 t.), żelazo handlowe — 10.188 t. (6.865 t.), 
rury żeliwne, żelazne i stalowe — 2.680 t. 
(1.799 t.), oraz blacha cynkowa — 502 t.
(467 t.).

Poważny wzrost spośród powyższych po­
zycyj wykazuje przede wszystkim żelazo 
handlowe. Poprawa na rynku frachtowym 
umożliwiła wzmożenie się eksportu węgla do 
Włoch. Bardzo poważnie wzrosły również 
wysyłki węgla do Belgii, Finlandii, Francji, 
Łotwy, Norwegii i Holandii. Zjawili się nowi 
odbiorcy węgla, jak Hiszpania, Portugalia 
i Rumunia.

Do pozycyj eksportu zam., które wykaza­
ły spadek w mies. sprawozdawczym w po­
równaniu z ub. mies. wrześniem r. b. należą 
pozycje: mąka ryżowa — 669 t. (850 t.j, mąka 
pastewna — 249 t. (857 t.), ryż — 108 t. 
(260 t.), nasiona i rośliny — 99 t. (263 t.), ma­
sło — 1.543 t. (1.657 t.), cement — 336 t. (1.156 
ton), koks — 24.134 t. (27.145 t.), tłuszcze zwie­
rzęce surowe — 106 t. (605 t.), przetwory
mięsne — 1.360 t. (1.404 t.), cukier — 599 t. 
(13.839 t.), tkaniny — 583 t. (750 t.), wyroby 
z drzewa — 731 t. (981 t.), wyroby żelazne 
i metalowe — 1.342 t. (2.226 t.), szyny kolejo­
we — 1.660 t. (2.065 t.) oraz cynk — 903 t. 
(1.181 k)

Bardzo słabe rezultaty w roku sprawoz­
dawczym daje eksport cukru. Spadek ten 
w okresie pierwszych dziesięciu miesięcy ro­
ku bieżącego w porównaniu z tym samym 
okresem czasu roku ubiegłego wyniósł ok. 
30 tys. ton. Zjawisko to łączy się z ogólną 
sytuacją cukru na zagranicznych rynkach 
zbytu.

Poważny wzrost eksportu w miesiącu 
sprawozdawczym w porównaniu z tym sa­
mym miesiącem roku ubiegłego spowodowały 
przede wszystkim pozycje: węgiel eksportowy
— 457.755 t. w m. październiku b. r. (406.104 t. 
w m. październiku 1935 r.), węgiel bunkrowy
— 45.132 t. (27.015 t.), koks — 24.134 t. (18.827 
ton), słód — 865 t. (619 t.), przetwory mięsne
— 1.360 t. (591 i) , makuchy — 987 t. (849 t.), 
wytłoki buraczane — 900 t. (brak), drzewo 
tarte — 28.299 t. (14.383 t.), żelazo handlowe — 
10.188 t. (4.249 t.), rury żeliwne i żelazne — 
2.680 t. (1.548 t.), oraz blacha cynkowa — 502 t. 
(340 t.)

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski 
w miesiącu sprawozdawczym w porównaniu 
z tym samym miesiącem roku ubiegłego po­
niższe zestawienie:

EKSPO RT (tony)
P aździernik  P aździernik  

1935 r. 1936 r.
50 12
29 47

325 669
5 20

2.449 249

Zboże 
strączkowe 
mąka ryżowa 
mąka
mąka pastewna
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ryż 108 108
słód 619 865
owoce świeże 3 1
nasicną i rośliny 44 99
szvnki i inne peklowane 119 46

. bekony 1.749 1.591
drób i ptactwo bite 106 321
jaja 2.245 1.698
masło 723 1.543
cement 150 336
sól 492 575
węgiel eksportowy 406.104 457.755
węgiel bunkrowy 27.015 45.132
koks 18.827 24.134
oleje i parafina 1 12
tłuszcze zwierzęce surowe 359 106
przetwory mięsne. 591 1.360
cukier 6.497 599
napoje alkoholowe 5 13

. spirytus 42 —-
makuchy 849 987
wytłoki buraczane —- 900
soda 1.705 —
salmiak 11 49
karbid 222 438
farby 11 5
mączką kostna •— 201
biel cynkowa . 204 533
sól potasowa — 3
saletra 4.304 2.356
siarczan amonu — 3
„skóry 45 87
tkaniny 369 583
bawełna i odpadki 8 75
bale i słupy 850
drzewo tarte 14.383 28.299
wyroby z drzewa 388 731
klepki — 107
dykty i f orni ery 1.644 1.472
meble gięte 307 477

- wyroby koszykarskie 16 78
pąpier 1.104 777
papa, tektura 175 482

■celuloza 1.273 1.056
żelazo surowe 1.150 813
żelazo handlowe . 4.249 10.188
metale różne 279 51
wyroby żelazne i metalowe 1.711 . 1.342
szy^y kolejowe 20 1.660
ruąy żeliwne i żelazne 1.548 2.680
cynk 1.628 903
blacha cynkowa 340 502
.różne 5.197 7.153

Razem 512.647 601.982

Ruch statków analogicznie do obrotów 
towarowych wykazuje wzrost ilości oraz po­
jemności statków. Przyszło bowiem 425 (419) 
statków o pojemności 417.223 n. r. t. (405.747 
n.; r. t.), wyszło zaś 442 (421) statki o pojem­
ności 432.412 n. r. t. (410.545 n. ir. t.).

Średni tonaż statku, zawijającego do 
Gdyni w październiku r. b, wyniósł 981.6

n. r. t. (968.3 n. r. t,). Średnia ilość statków, 
przebywających jednocześnie w porcie: 40 
(44). Średni postój statków w porcie wyniósł 
52,7 godzin (51,5 godzin).

Kolejność bander w miesiącu sprawoz­
dawczym ukształtowała się następująco : 
Szwecja — 1-sze miejsce, Polska — 2, Niemcy 
— 3, Anglia — 4, Dania — 5, Norwegia —6, 
Stany Zjedn. Am. P. — 7, Finlandia — 8, 
Włochy — 9, Grecja — 10, Holandia — 11, 
Z. S. R. R. — 12 i t. d. wykazuje przegrupo­
wanie Niemiec z 4-go na 3-cie, Danii z 3-go 
na 5-te, Anglii z 5-go na 4-te, oraz Wioch 
z 11-go na 9-te. Pozostałe bandery bez po­
ważniejszych zmian.

Ruch statków według bander w mies. 
sprawozdawczym szczegółowo ilustruje po­
niższe zestawienie:

Ruch statkom:
Przyszło W yszło

ilość N.R.T. ilość N.R.T.
Polska 53 65,040 57 74.730
W. M. G dańsk 3 1.380 3 1.380
A nglia 24 46.565 25 49.379
D ania 52 35.708 5 8 " 40.500
Estonia 11 6.961 10 6.787
F in landia 20 21.559 20 19.564
G recja 6 10.765 7 14.439
H olandia 16 9.651 14 7.054
Łotwa 4 6,344 4 6.344
Niemcy 60 49.154 62 50.320
N orwegia 44 29.884 47 31.652
S tany Zjedn. Am. P. 9 29.460 9 29.460
Szwecja 113 77.104 118 76.716
W iochy 6 19.148 5 15.749
Jugosławia 1 787 1 787
W ęgry 1 362 — —
Z. S. R. R. 2. 7.551 2 7.551

R a z e ni 425 417.223 442 432.412

Ruch pasażerów w związku z okresem 
sztormów osłabł nadal bardzo poważnie. —- 
Przyjechało bowiem 446 pasażerów (790), w y­
jechało zaś 2.144 pasażerów (2.336).

PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO­
WYCH W PORCIE GDYŃSKIM W PAŹ­
DZIERNIKU B. R.
W miesiącu październiku br. urządzenia 

przeładunkowe przepracowały godzin 14.277 
minut 05 z zużyciem prądu 93.145 kWh. — 
Przeładowano 191.400 t. towarów masowych
i drobnicowych z czego przypada na poszcze­
gólne:

Procentowe wykorzystanie urządzeń 
przeładunkowych wynosi za miesiąc sprawo­
zdawczy:

w bieżącym roku 120
w ubiegłym, roku 94,8%
przyrost wynosi zaiem 25,2%
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AGENTURA PORT LINE W GDYNI.
Port Linę, należąca do Gommonwealth 

& Dominion Line Ltd. i utrzymująca komuni­
kację z Australią i Nową Zelandią, otworzy­
ła swą agenturę w Gdyni.

Agentami Linii została mianowana firma 
Rummel & Burton.

Ze względu na to, że obecnie ilość ładun­
ków do Australii jest bardzo małą, linia bę­
dzie przyjm ow ała je  z przeładunkiem iw in­
nych portach Anglii lub Kontynentu. Gdy zaś 
obroty towarowe z Polską się zwiększą, linia 
zamierza wciągnąć Gdynię do liczby portów 
przez nią obsługiwanych.

Niedawno firma Rummel & Burton uzy­
skała również agentury linij japońskich: 
Nippoin Yusen Kaisha i Osaka Shosen Kaisha.

RADCA PRAWNY IZBY.
Z dniem 6 listopada objąt stanowisko 

Radcy Prawnego naszej Izby dr Jerzy Adam­
kiewicz. D r Adamkiewicz zajmował ostat­
nio stanowisko Konsula Generalnego R. P. 
w Kanadzie a przedtem stanowiska konsula 
generalnego w Lipsku i Radcy Ekonomicznego 
Ministerstwa Spraw Zagranicznych.

MOWA TRONOWA, ZAPOWIADAJĄCA 

POPARCIE DLA ŻEGLUGI. MOWA 
ARMATORA.

Nie bez wrażenia poza granicami Wiel­
kiej Brytanii przeszła w mowie królewskiej 
Edwarda VIII na otwarciu parlamentu 
wzmianka o poparciu rządowym dla bry ty j­
skiej żeglugi. Król uświadczył, wprawdzie 
ogólnikowo, że m ają być przedsięwzięte za­
rządzenia mające na celu utrzymanie m ary­
narki handlowej w  stanie odpowiadającym 
potrzebom kraju . „Scandinaviian Shipping 
Gazette" domyśla się, że gabinet przygotowu­
je  pro jek t ustawy dla poparcia brytyjskich 
interesów żeglugowych. Aluzje mowy kró­
lewskiej mogą dotyczyć jak  ochrony intere­
sów b ry ty jsk ie j żeglugi na Dalekim Wscho­
dzie, które, jak  uważają, są dość znacznie za­
grożone przez konkurencje innych bander, 
tak też ogólnego poparcia dla trampów, gdyż 
tram ping uważany jest w Anglii za jeden z 
podstawowych filarów odporności Anglii na 
wypadek wojny.

Znany arm ator angielski W. A. Souter 
oświadczył, iż w chwili obecnej Wielka Bry­
tania posiada tonażu trampów u 2 i pół milio­
na ton mniej niż w roku 1913. W roku bieżą­
cym import wyniesie 26 milionów ćwierci 
(ąuarters) pszenicy: to wystarczająco określa 
znaczenie trampingu. „Wiem, że publiczność 
nie interesują finansowe bolączki armatorów, 
jednakże publiczność jest zainteresowana w 
bezpieczeństwie tego k ra ju  i w razie następ­
nej wojny musimy być do niej przygotowani, 
a więc mieć nasz ten aż trampowy przystoso­
wany do potrzeb takiej chwili".

OD BIURA INFORMACYJNEGO I PRZED­
SIĘBIORSTWA UBEZPIECZEŃ DO  
WIELKIEGO TOWARZYSTWA ŻE­
GLUGI.
Lloyd Triestino, jako firma żeglugowa, 

obchodzi w tym roku stulecie swego istnienia. 
Właściwie stulecie wypadło w  maju, lecz 
główne uroczystości odbyły się iw sierpniu, 
gdyż w tym miesiącu sto lat temu założono 
wydział żeglugowy towarzystwa Lloyd Trie­
stino i nabyto pierwsze statki oraz zamówio­
no nowe statki w Anglii i w warsztatach 
Pamfili w Trieście.

Towarzystwo więc pod nazwą „Lloyd 
Triestino" już istniało, lecz nie na długo przed­
tem, bo zaledwie od trzech lat. Według „A- 
genzia d‘Italia“ powstało ono w kwietniu 
1833 roku i składało się z ludzi zainteresowa­
nych sprawami asekuracyjnymi; pierwotnym 
jego zadaniem było zbieranie handlowych 
informacyj „o wszystkim na świecie" dla 
użytku żeglugowców i eksporterów. Dopiero 
po trzech latach owocnej pracy podniesiono 
kapitał do jednego miliona florenów i równo­
cześnie zajęto się sprawami czynnej żeglugi.

W roku 1896 towarzystwo posiadało już 
74 statki o tonażu 148.342 ton. Ciekawe, że w 
miarę dalszego rozwoju floty towarzystwa do 
roku 1913 ilość statków się zmniejszała i rów­
nała się w tym ostatnim roku 65 jednostkom. 
Równocześnie ilość ładunku przewiezionego 
w poszczególnych latach zwiększyła się z ro­
ku 1896 (770.782 t.) na 1.335.780 t. w roku 1906. 
ażeby później się zmniejszać systematycznie 
i dojść do 573.162 t. zaledwie w roku 1913. 
Oznacza to porzucenie przewozów tram po­
wych i przejście na żeglugę liniową, co po­
twierdza również ilość przejechanych mil,



która systematycznie, choć bardzo powoli się 
zwiększała.

W chwili obecnej Lloyd Triestino liczy w 
składzie swej floty 45 statków, o pojemności
280.000 ton. Statki jego nie tylko obsługują 
Adriatyk i morze Śródziemne, ale pewna ich 
część, złożona z (nowoczesnych wielkich mo­
torowców kursuje poprzez Atlantyk do Ame­
ryki Północnej i Południowej.

ZAWIESZENIE DZIAŁANIA STATUTU 
WOLNEGO PORTU W LIEPAI.
W Liepai (Libawie), percie wolnym 

Łotwy, zawieszono działanie specjalnego sta­
tutu dotyczącego eksploatacji 'wolnego portu. 
Odtąd dla portu wolnego ważne będą ogólne

przepisy łotewskie o autonomicznych przed­
siębiorstwach handlowych.

DANIA I ŁOTWA ZAOPATRUJĄ SIĘ 
W SZKOLNE OKRĘTY U ERIKSONA.
Erikson na Alandach znów zmniejszył 

swą flotę o trzy jednostki, sprzedając cztero- 
masztowy bark „Parma" na złom, takiż bark 
„Ponape" do Liepai na państwową stocznię 
tego portu, z czego zapowiada się przeróbka 
statku na łotewski statek szkolny, wizgi, 
szkolno - handlowy, oraz czteromasztowy nie­
wielki bark ex-belgijski „L‘Avenir“ — ko­
penhaskiemu armatorowi J. Lauritzenowi, 
który dotąd utrzymywał statki szkolne mniej­
szych rozmiarów.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

PRZEPISY O KOMPENSATACH 
TOWAROWYCH Z WŁOCHAMI.
Zgodnie z decyzją czynników kompeten­

tnych we Włoszech, kompensacje prywatne 
zostają całkowicie zaniechane w dotychczaso­
w ej formie, t. j. jiako transakcje niezależne 
od systemu kontyngentowego i rozrachunków 
clearingowych. W yjątek stanowić m ają tutaj 
transakcje z tymi krajam i, z którym i obroty 
w innej formie nie zostały ustalone, t. zn. z 
którym i Włochy nie posiadają umów kontyn­
gentowych i rozrachunkowych. Eksporterzy 
tych krajów  wzajemnie wymieniać będą w 
dalszym ciągu towar za towar wedleustalonych 
zwyczajów i metod. Do krajów tej kategorii 
należą: Angola, Boliwia, Costa Rica, Ekwador, 
Honduras, Iran, Mozambik, Nikaragua oraz 
Paragwaj.

W stosunku do wszystkich krajów , z 
którym i Włochy zawarły umowy kontyngen­
towe i clearingowe, transakcje w pewnej 
mierze o charakterze kompensacyjnym, mo­
gą być dopuszczone ale tylko za każdorazową 
zgodą kompetentnych władz obu zaintereso­
wanych stron, przy czym wydane zezwolenia 
będą m iały formę wzajemnego rozszerzania 
istniejących lub przydziału nowych kontyn­
gentów. Zapłata za tow ary wymienione w 
tych warunkach nastąpi oczywiście w  clea­
ringu, zgodnie z przepisami układu płatnicze­
go, zawartego z odnośnym państwem.

Zezwolenia na przeprowadzenia tego ro- 
dzairi transakcyj wydawać ma Naród Insty­
tut W ymiany z Zagranicą (Istituto Nazionałe 
per i Cambi eon Testero) oraz Faszystowski 
Instytut Narodowy dla Handlu Zagrianiczne- 
gó (Istituto Nazionałe Fascista per ił Com- 
mercio Estero) w Rzymie.

Radca Ilaiidlomy przy Ambasadzie R. P. 
ro Rzymie.

MOŻLIWOŚCI ZBYTU PIWA DO FRAN­
CUSKICH POSIADŁOŚCI W AFRYCE 
ZACHODNIEJ.
Posiadłości francuskie w Afryce Zachod­

niej, a mianowicie zespoły kolonij Francu­
skiej Afryki Zachodniej i Francuskiej Afry­
ki Równikowej oraz francuskie mandaty 
Kamerun i Togo konsumują poważne ilości 
piwa europejskiego. W roku 1935 import o- 
gólny wyniósł ok. 30 tysięcy hektolitrów, z 
czego 17,5 tys. hł. odebrała Francuska Afry­
ka Zachodnia, 6,5 tys. hl. Afryka Równikowa 
i 6 tys. hl. m andaty Kamerun i Togo. Brak 
jakichkolwiek ograniczeń przywozowych, 
małe ia niekiedy żadne uprzywilejowanie to­
waru pochodzenia francuskiego sprawia, że 
wśród dostawców figuru je  cały szereg państw 
europejskich, a prizede wszystkim Niemcy, 
które zwłaszcza w r. 1935 bardzo silnie wzmo­
gły swój eksport, wychodząc zdecydowanie 
na pierwsze miejsce wśród dostawców, przed 
Francją. W r. 1933 import piwa francuskiego 
do Francuskiej Afryki Zachodniej wynosił 
6.384 hl, niemieckiego zaś tylko 3.952 hl gdy 
tymczasem w  r. 1935 stosunek ten zmienił się 
na odwrotny i import niemiecki wzrósł do 
8.088 hl., francuski zaś obniżył się do 4.083 hl. 
Również w imporcie do Francuskiej Afryki 
Równikowej piwo niemieckie stoi na p ier­
wszym miejscu: w r. 1935 — 2.718 hl. wobec 
687 hl. piwa francuskiego. Poza Niemcami i 
Francją im portują piwu do wymienionych 
kolonij Holandia, Anglia i Belgia, jednak w 
ilościach znacznie skromniejszych.

Przeprowadzone ostatnio badania możli­
wości zbytu polskiego piwa we francuskich 
koloniach Afryki Zachodniej, stwierdziły mo­
żliwości' ewentualnego' importu z Polski.

Piwo powinno być ekspediowane w bu­
telkach, przy czym w rachubę wchodzą trzy 
typy butelek: t. izw. „Apollinaris" pojemności



0,75—0,76 1. (typ najbardziej poszukiwany), 
„Whisky" (0,75—0,76 1.) oraz piwa angielskie­
go „Ale“ (0,65 1.). E tykiety mogą być druko­
wane w języku polskim, niezbędnym jednak 
jest oznaczenie pochodzenia towaru w języku 
francuskim i angielskim p. t. „Origine plolo- 
naise", „Madę in Poland" lub „Importe de 
Pologne" i „Imported from Roland". Butelki 
lądu je się w skrzynie drewniane, przybite 
gwoździami oraz okolone podwójnymi obrę­
czami blaszanymi. Do skrzyni wchodizi 48 bu­
telek, p rzy  czym każda z nich owinięta jest w 
slomiiankę. Butelki układa się poziomo, w ar­
stwami, na przemian szyjki z denkami. Li­
cząc 1.200 gr na pełną butelkę, waga piwa w 
butelkach w jednej skrzyni wynosić powin­
na około 58 kg, do czego dochodzi ok. 24 kg 
wagi słomianek, skrzyni, gwoździ, obręczy i 
t. p. co w rezultacie daje wagę naładowanej 
skrzyni ok. 82 kg. Należy zaznaczyć, że w ra­
cjonalnym Opakowaniu celują brow ary nie­
mieckie.

Oferta na piwo powinna opiewać brutto 
za netto, t. j. łącznie z butelkami i opakowa­
niem, na dostawę minimalnie 200 skrzyń, ce­
na Dodana bo. b. Gdynia w złotych lub fun­
tach angielskich. Pierwsze jednak, próbne za­
mówienie nie przekracza z resmłv 20 skrzyń, 
i udzielone bywa dopiero po pozytywnej pró­
bie z kilkoma co najmniej butelkami nadesła­
nymi jako gratisowe wzory.

Konsulat R. P, rn Marsylii.

IM PO R T PR ZETW O R Ó W  M IĘSNYCH D O  
IN D Y J BRYTYJSKICH.
O rozmiarach przywozu do Tndyf Brytyj­

skich przetworów miesnvch świadczą poniższe 
cyfrv: Tndie inmortuią prawie wyłącznie
szynki i boczki, których przywóz statystycznie 
nie iest rozdzielony. W r. 1934/35 imoort wy­
niósł w przeliczeniu 2.3 miliony złotych, z cze­
go około 1,7 miliona przwoadało na An°'lię, 
a poza tvm 424 tys. zł nn Danig. 15 tvs. zł na 
Nienicy, 118 tys. zł na Holandie oraz 7 tys. zł 
na Stanv Ziedn. Z innych kram  w im nurtowa­
no łącznie za ok. 8 tvs. zł. Pod względem iloś­
ciowym z ogólnego im nor tu 15.838 cwt. przy­
padł0 na Anglie — 12.077 cwt.

Cło na szynki i boczki niezależnie od ro­
dzą tu opakowania wynosi 25% ad val. Szynki 
w puszkach importowane z krajów eurooei- 
skieh muszą być dostarczane w chłodniach, 
gdyż w przeciwnym wypadku towar nadcho­
dzi w stanie całkowicie zepsutym.

D O STA W Y  KAPUSTY K ISZO N EJ D O  
STANÓW  ZJED N O C ZO N Y C H  A. P.
W związku z zainteresowaniem okazywa­

nym przez importerów amerykańskich zaku­
pami w Polsce poważniejszych party j kapu­
sty kiszonej, której brak daje  się dość silnie 
odczuwać na rynku amerykańskim. Zazna­
czyć należy, że Stany Zjednoczone A. P. refle­

k tu ją  jedynie na towar wysokiej jakości i 
bardzo cienko szatkowany. Kapusta doistar- 
czana do Stanów Zjednoczonych winna być 
opakowana w nowe beczki z drzewa twarde­
go, parafinowane w celu zabezpieczenia przed 
wyciekaniem soku.

Pamiętać należy, że wykluczona jest cał­
kowicie dostawia kapusty kiszonej w beczkach 
używanych t. zw. śledziarkach.

ZMIANY PR ZEPISÓW  CELNY CH I D E W I­
ZOW YCH 
zano tow ane p rzez  PIE . w  o k resie  od 17 do 
27 p a ź d z ie rn ik a  br.
BELGIA. Z ostał p o w o łan y  K om isarz  do S p raw  

K o n ty n g en to w y ch , m a ją c y  ja k o  o b o w iązek  b a d a n ie  
całości ty ch  spraw , a  szczególn ie  .— p rzy g o to w y w an ie  
w n iosków  w  sp raw ie  zn oszen ia  i tw o rzen ia  k o n ty n ­
gen tów , .

Poz. 606 i 609 bis, obejm ujące a rty k u ły  jedw ab­
ne, podlegające zakazom  przyw ozu, zostały zwolnione 
od skontyngentow ania z dn. 10 X 36.

BUŁGARIA. Wywóz nasion m aku dopuszczony 
je st do kom pensat p ryw atnych  z tym, że 30% dewiz 
m a by ć  odprow adzane do B anku N arodow ego, W y­
wóz ziem niaków  może być natom iast kom pensow any 
w 100% im portem .

U sta lo n a  zosta ła  o p ła ta  s ta ty s ty c z n a  p o b ie ra n a  
p rz y  w w ozie sm oły  i odpadków  z d e s ty la c ji  ropy  
o raz  b lo k ó w  o g n io trw a ły ch .

W  p o ro zu m ien iu  z rz ąd em  w łosk im  u s ta lo n a  zo­
s ta ła  ta r y f ik a c ja  p lec io n k i (ze słom y etc.).

CZECHOSŁOW ACJA. Rozporządzeniem  Minist. 
H andlu  z dnia 19 X 1936 został zniesiony zakaz w y­
wozu nasion b u ra k a  cukrow ego z póz. 52 czechosło­
w ackiej ta ry fy  celnej.

FIN L A N D IA . C ło  ma ch leb  tw a rd y  („H art b ro t“ ) 
u leg ło  podw yższen iu .

FR A N C JA . W  m yśl o k ó ln ik a  G e n e ra ln e j D y re k c ji  
C eł z d n ia  10 ub. m. zn ies iony  zosta ł o b ow iązek  
p rz e d s ta w ia n ia  św iad ec tw  poch o d zen ia  p rz y  p rzy w o z ie  
d rzew a  po lsk iego  p o d leg a jąceg o  o g ran iczen iom  p rz y ­
w ozow ym .

Z dniem  17 ub. m. dozwolony został w olny wwóz 
mięsa baraniego.

D ek re t z 9 ub. m. usta la  nowe staw ki podatku  
obrotow ego pobieranego od tłuszczów we wszystkich 
postaciach, ja k : nasiona i owoce oleiste, oleje, tłuszcze 
zwierzęce, m ydła, świece oraz w odyJtugow e.

D ek re t z 7 ub. m. dopuszcza do wwozu przy 
zastosowaniu ta ry fy  m in im alnej surow y olej m in e ra l­
ny o raz odpadki i uboczne p ro d u k ty  tegoż.

D ek re t z dn. 14. ub? ,m. obniża opłatę .kontyn­
gentow ą z 15 fr. na 6 fr. od kw in ta la  węgla, b ry ­
kietów  lub koksu. Jednocześnie kon ty n g en t przyw o­
zowy na te  a rty k u ły  podw yższony został o 10%.

FR A N C U SK IE  PO SIA D Ł O ŚC I. In d o ch in y . Zo­
s ta ły  og łoszone ja k o  o b o w iązu ją ce  na te ry to r iu m



Indochin ustawy, d ek re ty  i rozporządzenia francuskie 
dotyczące bezcłowego wwozu tłuszczów, olejów  i owo­
ców oleistych, dotyczące znakow ania w yrobów  garn ­
carskich i szamotowych, aparatów  fotograficznych i k i­
nem atograficznych, m aszyn biurow ych, gran itu , części 
lam pek elektrycznych, narzędzi poruszanych sprzężo­
nym pow ietrzem , aparatów  i narzędzi m edycznych 
i den tystycznych oraz dotyczące zm iany cła na części 
ub ran ia  i bieliznę, książk i i d ruk i reklam ow e, kawę 
oraz n iek tó re  inne artyku ły .

Poza tym  ogłoszone zostało obwieszczenie o w ej­
ściu w życie umów F ran c ji z Polską i z iKanadą 
o raz o w prow adzeniu podatku  konsum cyjnego na n ie­
k tó re  stopy żelaza.

GRECJA. Bank G recki ogłosił, że od dn. 6 X 36 
m iarodajnym  będzie do przeliczeń dewiz zagranicz­
nych ku rs notow any na giełdzie londyńskiej (uprzed­
nio przeliczen ia następow ały w edług giełdy w  Zu­
rychu).

F rach ty  tu reck ie mogą być płacone w drodze 
rozrachunkow ej ty lko w tym  w ypadku, o  ile op iew ają 
na fun ty  tu reck ie  lub angielskie.

Na podstaw ie dodatkowego porozum ienia do tr a k ­
ta tu  z W ęgram i z dn. 2 kw ietn ia b. r. obniżone zo­
sta ły  staw ki celne na bite barany , kozy, świnie i zw ie­
rzynę oraz na świeże m ięso wołowe i cielęce. P od­
wyższona .została jednocześnie staw ka na pa ln ik i it.p. 
u rządzenia do- lam p naftow ych.

Zmianą reg lam en tac ji przyw ozow ej ob ję te  zostały 
opakow ania specyfików  farm aceutycznych, siarczan, 
alum inium , ałun, oraz w orki.

HOLANDIA. Jak w ynika z ośw iadczeń czynni­
ków urzędowych, zam ierzone jest w dalszym  ciągu 
złagodzenie system u kontyngentów  im portowych, 
uznane jako  środek do regu lacji cen ry n k u  w ew nę­
trznego. O całkow itym  pow rocie do wolnego handlu  
n ie ma jed n ak  mowy.

O p ła ta  k o n su m c y jn a  p o b ie ra n a  od m ięsa w ie ­
przow ego  zosta ła  zn iesiona  całkow icie .

IN D IE  H O L E N D ER SK IE . Z ostał p rzed ło żo n y  p a r ­
lam en to w i -obszerny p ro je k t  o g ó ln y ch  i szczegóło­
w ych zn iżek  ce lnych .

ŁOTW A. Z dn. 21 ul), m. weszły wr życie obniżki 
staw ek celnych na następujące a rty k u ły : ryż, owoce 
i z iarna  owoców, w anilię, m usztardę i inne p rzypraw y 
korzenne, herba tę , kawę, cykorię, ty toń  i w yroby  ty ­
toniowe, czekoladę, m arm oladę, proszek do pieczenia, 
ryby, rękaw iczki skórzane, t. zw. lepsze w yroby  skó­
rzane, walizy, t. zw. lepsze w yroby szklane, naftę, 
benzynę, gazolinę, m ydlą kosm etyczne, m a teria ły  p le­
cione, tiul, pierze, sztuczne rośliny, p e rły  o raz na 
grzebienie i norym berszczyznę.

Jednocześnie zniesione zostały ograniczenia p rzy ­
wozu na w yroby  d rukarsk ie , kaolin, k redę , lecznicze 
tłuszcze rybne oraz n a  szczepionki.

U stanow ione zo sta ły  liczne  now e c la  w yw ozow e, 
m a ją c e  za zad an ie  zap ew n ić  ry n k o w i w ew n ę trzn em u  
d o sta teczn e  z a o p a trzen ie  w  surow iec .

PALESTYNA. Rząd m andatow y zam ierza p rze­
prow adzić rew izję ta ry fy  ce lne j w k ie ru n k u  zw olnie­

nia od ceł surowców, a jednocześnie podw yższenia ta ­
ry fy  celnej dla a rtyku łów  przem ysłow ych.

Z dniem t ub. m. obowiązuje; nowa urzędowa 
ew aluac ja  celna m ąk i zbóż oraz nowe opłaty za b a ­
danie byd ła  rzeźnego.

PORTUGALIA. W m yśl dek re tu  z 29 ub. m. staw ­
ki na w yroby  z tkan in  pochodzących z M adery u sta­
lone zostały na podstaw ie ta ry fy  m inim alnej. Jedno­
cześnie zm ienione zostało cło na w ęgiel w proszku 
i pod postacią pasty.

D ekre t ogłoszony 25 ub. m. w prow adza zmianę 
eta na taśm y filmowe oraz na n iek tó re rodzaje p rzę­
dzy do w yrobu sieci.

STANY ZJEDN. A. P. Z dniem  30 w rześnia zo­
stał częściowo cofnięty zakaz przyw ozu zapalniczek.

O d dnia i ub. m. obow iązuje przedłożenie przy 
im porcie dodatkow ej (nie zalegalizow anej) kopii fak ­
tu ry  konsu la rne j przeznaczonej dla celów sta tystycz­
nych.

SZW A JCA R IA . O bniżone zostało cło na oleje j a ­
dalne, orzechy i koprę oraz jednocześnie w prow adzo­
no nowe cla wywozowe m. in. na cynk, Ołów i gli­
cerynę.

D otychczasow a reg lam entac ja  przyw ozu kartofli 
jad a ln y ch  uległa znacznem u rozluźnieniu, poczynając 
od 5 ub. m. Ponadto z dniem  15 ub. m. dodatek 0,50 
fr. od 2 karto fli sadzeniaków  został zniesiony.

TURCJA. Wwóz n iek tórych  rodzajów  maszyn 
w łókienniczych został w zbroniony, inne zaś rodzaje 
mogą być wwożone jedyn ie  za zezwoleniem.

UNIA POL. - AFRYK. P rok lam acja  ogłoszona 
21 sie rpn ia br. zw alnia od eta określone arty k u ły , o ile 
są wwożone dla użycia w  fab ry k ac ji samochodów 
handlow ych („d ustawowych").

P roklam acje z 18 i 25 w rześn ia reg u lu ją  ogólnie 
spraw ę zw rotu cła oraz zw olnień od cła z jednoczes­
nym zwolnieniem  od cla m aszyn do budow y ulic oraz 
opakow ań benzyny  i nafty .

WĘGRY. W  zw iązku z dodatkow ym  porozum ie­
niem do tra k ta tu  handlowego z G recją  obniżone zo- 
s Lało cło na ko ryn tk i.

WIELKA BRYTANIA. Ukazały się szczegółowe 
przepisy w spraw ie reg lam en tac ji przyw ozu i trak to ­
w ania celnego hutniczych w yrobów  żelaznych i sta lo­
wych (łącznie z gwoźdźmi).

WŁOCHY. O bciążenie im portu  włoskiego dodat­
kow ą 20% opłatą , k tó ra  m iała iść na fundusz pop iera­
nia eskportu , zostało zarządz. z d. 5 X 36 uchylone. U- 
chylenie to nastąpiło  w zw iązku z dew aluac ją  lira , przez 
co eksport tow arów  włoskich zyskał na opłacalności, 
zwłaszcza do tych krajów , k tó re  u trzy m ały  dotych­
czasowy p a ry te t swych walut.

K ontyngenty  na czw arty  kw arta! br. uległy  zna­
cznem u podw yższeniu w zakresie artyku łów  spożyw­
czych, a  m ianow icie (co do w artości w lirach), praw ie 
trzy k ro tn ie  na bydło  i mięso, 12-krotnie na drób, 
10-krotnie n a  ja ja , przeszło 4-krotnie na oleje i tlusz-



Cze spożywcze, około 17-krotnie na kartofle  oraz k il­
kakro tn ie  na ryby  i kawę.

W zw iązku z dew aluacją  lira licencje przyw ozo­
we w ydane do 20 ub. m. i opiew ające na liry  zostały 
podwyższone o 25% dla F rancji, Czechosłowacji, o 50%

M O Ż LIW O Ś C I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.
Firm a w Oolombo (Cejlon) naw iąże k on tak t 

/. eksporteram i produktów  rolnych, cukru  i ryżu. 
E/26962/95/K1.

F irm a komisowa w Tunisie naw iąże kon tak t 
/. eksporteram i a rt. em aliowanych, baw ełnianych, 
mebli giętych, drzew a budulcowego, dy k t i różnego 
rodzaju  konserw . E/26651/95/K1.

T anie zabaw ki znajdą zbyt w G uatem ali. P/26578/ 
4B/54/Sz.

F irm a w Unii A fryk i Poludn. poszukuje do­
stawców w yrobów  z m arm uru , b rązu , wszelkiego 
rodzaju  nowości ga lan te ry jnych . P/27308/64/Sz.

F irm y greckie poszukują dostawców w ikliny. 
P/27571/49/Sz.

F irm a kanady jska , im portu jąca  na w łasny r a ­

dia Polski i 'o  45% dla w szystkich pozostałych k ra jów  
za w y jątk iem  Estonii. Także odnośnie przerachow a- 
nia w artości wwozu dokonyw anego na podstaw ie ba­
le t celnych z r. 1954 w ydane zostały pzepisy, w „pra­
wie przeliczania ich w edług nowego ku rsu  lira.

du m ek , in te re su je  się im portem  w ysokich butów  
z w ojłoku. P/27321/64/M.

F irm a w A fryce Południow ej in te re s u je . się im­
portem  naczyń  em aliow anych blaszanych. P/26242/ 
3B/.Ro.

Firm a arabska, posiadająca oddziały w Jaffie, 
Tel-Avivie, B ejrucie i K airze in te resu je  się naw ią­
zaniem  bezpośrednich stosunków  handlow ych z f ir­
mami polskim i, zainteresow anym i w eksporcie na­
s tępu jących  w yrobów : w anien żeliw nych, naczyń
em aliowanych, alum iniow ych, a rtyku łów  szklanych, 
ru r, łączników. P/25422/95/Ro,

Bliższe in form acje w poniższych spraw ach  uzy­
skać.m ogą zainteresow ani eksporterzy  w Państw ow ym  
Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po 
wołać się n a  odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z In sty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu
REGULACJA POŁOWÓW MORSKICH.

Dnia 5 listopada ukazał się w  Dzienniku 
Ustaw nr 84 -dekrei Prezydenta Rzeczypospo- 
litej z dnia 3 XI 1936 o regulowaniu poło­
wów ryb mor-sikioli.

Artykuł i dekretu ustala, iż w celu regu­
lowania połowów ryb morskich Ministrowi 
Przemyślu i Handlu służy prawe wydawania 
rozporządzeń, dotyczących:

a) zakazu wykonywania w określonych 
terminach połowów wszystkich lub niektó­
rych ryb, wszelkimi lub niektórymi na­
rzędziami;

b) zakazu przywozu do miejscowości pol­
skiego wybrzeża w określonych terminach 
wszystkich lub niektórych gatunków ryb w 
stanie nieprzerobionym;

c) ilościowego ograniczania w określonych 
terminach przywozu do wszystkich lub nie­
których miejscowości polskiego wybrzeża 
wszystkich lub niektóryćh gatunków ryb w 
stanie nieprzerobionym' a przeznaczonych do 
spożycia wewnętrznego: za spciżycie wewnę­
trzne nie uważa się przerobu ryb na mączkę 
rybną.

Z akazy  i og ran iczen ia  w ym ien ione  pod
b) i c) n ie  m ogą do tyczyć  p rzy w o zu  r y b  n ie  
Dochodzących z połow ów  ry b ak ó w  polskićn" 
lub  gdańskich...................................... .....

A rtykuł 2 dekretu wyznacza za wykrocze­
nia kary do 1000 złotych lub areszt do jednego 
miesiąca, lub obie kary  łącznie, oraz omawia 
postępowanie z rybami z nieprawnych poło­
wów lub nieprawnie przywiezionych.

Artykuł 3 porucza wykonanie dekretu 
Ministrowi Przemysłu i Handlu.

Artykuł 4 podajej iż dekret wszedł w 
życie z dniem ogłoszenia.

Dekret poiwyższy przyniósł ze sobą o- 
czekiwane. po kilku zimach coraz dotkliw ­
szych doświadczeń rybaków morskich i wę- 
dzarnictwa, ustawowe regulowanie połowów 
morskich oraz dowozu ryb z połowów ryba­
ków polskich i gdańskich do miejscowości 
polskiego wybrzeża.

Jak wiadomo w połowach zimowego se­
zonu szprotowego, zia w yjątkiem  lat chudych 
następuje zawsze okres dużej podaży i rów­
nocześnie nadmiernych wahań, które niweczą 
jak  zarobek rybaków, tak i kalkulację wę­
dzarń. Następuje każdorazowo m arnotraw­
stwo wysiłku, rozproszenie energii, wywoła­
nej obawą skutków losowości ze strony wę­
dzarń, zdanych na wahania podaży i katastro­
falna obniżka cen ryby sprzedawanej przez 
rybaków.

Ustawowe regulowanie połowów które 
niewątpliwie będzie stosowane tylko w okoliez-



nościach wyżej podanych, obejmuje nie tylko 
same połowy, ale i przywóz ryb morskich 
w stanie nieprzerobionym. Ustawa zaznacza, 
żę przywóz ten nie obejmuje ryb zagranicz­
nych, jakiż to wjęc jest przywóz? Wypada 
podać tu krótki komentarz.

Przywóz, oczywiście, nie jest w dekrecie 
rozumiany jako import, to znaczy przywóz za­
graniczny, gdyż powstałaby sprzeczność. 
Jest to raczej dowóz, względnie część wewnę­
trzna przywozu, jeśli ten ostatni stosować jako 
pojęcie szersze od importu.

Dlaczego więc ustawa obejmuje nie tylko 
zakaz w określonych terminach połowów, lecz 
również przywóz niezagran., który może być 
zakazany lub też ograniczony w określonych 
terminach dla wszystkich lub niektórych miej­
scowości wybrzeża?

Są to dwie strony jednej akcji, której ce­
lem ma być: zwalczanie wahań i nieuzasadnio­
nej zniżki cen. A wahania i zniżka cen, — 
zjawiska współrzędne, nie występują wszędzie 
jednakowo i przyczyną ich jest nie tylko nie­
równomierny i nadmierny połów, lecz również 
różna chłonność rynku, występująca nie jedna­
kowo,np. w portach w Helu i w Gdyni.

Dużo narzekań w swoim czasie wywoływał 
chaos, który panował gdy rybacy helscy np. 
umawiali się co do niełowienia szprotów, pod­
czas gdy gdyńscy łowili dalej i odwrotnie, u  -

P r z e t a r g i

PRZETARG NIEOGRANICZONY NA 
RÓŻNE ARTYKUŁY PRZEZ DYREKCJĘ 
P. K. P. POZNAŃ.
D yrekcja Okręgowa Kolei Państwowych 

w Poznaniu ogłosiła przetargi nieograniczone 
na dostawę poniżej podanych materiałów:

1) półkartonów w rolkach średn. 500 mm., 
ze środkowym otworem średn. 50 mm. brązowy 
szer. 100 mm. i 130 mm. popielaty szer. 130 mm.

2) tek tury  technicznej;

raz sprawa ta może być regulowana urzędowo, 
a przy tym możliwe jest operowanie kilkoma 
elementami dla zwalczania wahań i nadmier­
nej zniżki cen, a tymi elementami zmiennymi 
są: 1): terminy ograniczeń, zależne od okolicz­
ności, jak obfitość połowów i stopień nasyce­
nia rynku wędzonym towarem i t. d., 2) moż­
ność stosowania ograniczeń tylko do połowów 
określonymi sposobami np. tylko tukami, tyl­
ko włókami i t. p., 3) zakazu dowozu ryb z po­
łowów, do wszystkich lub niektórych portów 
i 4) ilościowego ograniczenia dowozu do wszv- 
stkich lub niektórych portów.

Oczywiście wszystkie te sposoby mogą być 
stosowane równocześnie i odpowiednio kombi­
nowane, np. możliwy jest zakaz przywozu 
z połowów do jednych miejscowości 1 ilościowe 
ograniczenie przywozu do drugich miejscowo­
ści, w celu wyrównania wahań nie tylko w cza­
sie ale i w przestrzeni, w zależności od miejsco­
wego zapotrzebowania wędzarń.

Są to już subtelności, jednakże na nich wi­
dać jak daleko, w korzystnym słowa znacze­
niu, odbiega urzędowy sposób regulowania po­
łowów od dotychczasowego, pochodzącego 
przeważnie od zrzeszeń rybackich, który nie 
tylko umożliwiał wykroczenia, ale był zbyt 
sztywny i wąski, obejmując zazwyczaj tylko 
jeden z wymienionych powyżej elementów.

3) filców prasowanych i izolacyjnych;
4) części parowozowych i tendrowych 

(kute i z odlewu stalowego).
Otwarcie tych przetargów odbędzie się w 

dniach:
1) 24 XI 1936 r., 2) 1 XII 1936 r.
3) 15 XII 1936 r., 4) 22 XII 1936 r.
Szczegóły do tych przetargów ogłoszone 

są w Monitorze Polskim n r  251 z dnia 28 X 
1936 r.

HERMANN MATHIESEN & Co
S p ó ł k a  z  o g r .  o d p .

IMPORT ŚLEDZI 
w łaśc.: H. M ath iesen  i S. Rynecki

t e l e g r a f i c z n y :  „ H E R M A T I C O "  
T e l e f o n :  2 8 - 2 4  B iu r o

1 0 - 3 8  P r y w a t n y  R y n e c k i  
3 0 -7 1  M a t h i e s e n

K o n t o  b a n k o w e :
P o w s z e c h n y  B a n k  Z w i ą z k o w y ,  G d y n i a

GDYNIA Port Rybacki
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G B Y I Y I A  P O R T  R Y B A C K I

H O K i M  I W I T Y T U T  R T U / I C K I

HALA I CHŁODNIA R Y B N A
F a b r y k a  l o d u

S k ł a d y  t r a n z y t o w e  w k o m o r a c h  c h ł o d n i c z y c h .

Specjalny magazyn tranzytowy o p o j e m n o ś c i  10.000 b e c z e k  ś l e d z i .  
Rachunek czekowy: nr 1222 w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. Telefony; 1250 1778

DON HANDLOWY PONNER i THONSEN Sd.zo.o.
____________________   G d y n i a ,  P o r t  R y b a c k i  __________ __________

Import śledzi solonych i towarów kolonialnych

T e l e f o n  nr 3 0 - 3 5  A d r .  t e le g r .  T h o m s e n  G d y n ia

REKLAMA
j e s t  d i  w i g n i q 
przemysłu i handlu

a zatem firmy ogłaszać się winne

w  B I U L E T Y N I E
IZBY PRZEMYSŁ.-HANDLOW EJ w G D Y N I



H e g i r l e r M f e  l i n i e  O f l ą g n i

Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
) oznacza statk i, m ające
m iejsca dla pasażerów

i
CIESZYN*
CAPELLA*

/a. P o r t y  w óef e u r o p e j s k i c h

FINLANDIA
?23;. 11. Helsinki, Kotka (w m ia rę  po trzeby) CIESZYN*
30. i 1. ,  . ,  n  ,  ,  o  a  \ CAPELLA*(Żegluga Polska, .S. A.)

co tydzień

25. 11.
2. 12.

zawieszona do wjosny

1) Helsinki, Kotka, Viipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri
3) Mantyl uoto, Wasa, Oulu

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

LORENZ L. M. RUSS 21. 11. 
MAR III A RUSS I 1. s.

ok. 28. U.

zawieszona do wiosny

CIESZYN*
CAPELLA*

23. U. 
30. 11.

HALFDAN
MAGNUS

MINOS* 1. s. 
LEANDER* 1. s.

HALFDAN
M AGNUS

PIONIER I

PIONIER I

MARIEHOLM*

HALFDAN
MAGNUS

23. 11. 
13. 12.

.23. 11. 
50. 11.

27. .11.. 
15. 12.

26. 11.
10. 12.

,24. 11. 
8. 12.

23. U. 
3. 12.

22. 11.
13. 12.

ESTONIA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień 

Tallinn
(Rothert & Kiłaczycki) 

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 5 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

( Aug.  Wol f f ,  Sp. z o. o.
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.) 

co 2 tygodnie

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie

CIESZYN*
CAPELLA*

KODUMAA
JARYAMAA

HALFDAN
MAGNUS

MINOS* 1. s. 
LEANDER* 1. s.

HALFDAN
MAGNUS

PIO N IER  I

PIONIER I

(Bergenske Baltic Transports. Ltd.) MARIEHOLM* 
co 2 tygodnie

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

HALFDAN
MAGNUS

25. 11.
2. 12.

28. 11.
12. 12.

23. 11. 
13. 12.

23. 11.
30. U.

23. 11. 
13. 12.

26. 11.
10. 12.

24. 11. 
10. 12.

25. 11. 
3. 12.

23. U.
13. 12.
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Przyjazdy dó Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla* pasażerów

URD

MARIEHOLM*
BTA
MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

L I  B A L

EGON*

E. RUSS
HINRICH
TCZEW

30. 11.

23. 11. 
25. 11. 

3. 12.

24. 11. 
8. T2.

30. 11.

23. 11. 
30. 11.

21. 11.
24. 11. 
28. .11.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports. Lid.) 

co 8—10 dni

Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingborg. 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports. Ltd.)
Co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo. Goteborg
(Behnke & Sieg. Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY

Hamburg
(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  

i S'. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska 

2 razy w tygodniu

URD

MARIEHOLM* 
BI A
MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

LIR AU 
EGÓN*

2. 12.

23. 11. 
25. 11. 

3. 12.

25. 11. 
9. 12.

12.

23. 11. 
3. 11.

E. RUSS
HINRICH
TCZEW

21. 11. 
24. 11. 
28. 11.

MINOS* 1. s. 
LEANDER* I. s.

SLEIiRNER

unieruchom iona

ERNA .

BORGTLA
BATAVIA
BORGILA

JAEDEREN
URSA

23. 11. 
30. 11.

25. U: 
2. 12.

20. U. 
4. 12.

23. 11. 
30. 11. 
7. 12.

16. 11.
2. 12.

Bremen
(Aug: Wol f f ,  Sp. z  o. o.)

co tydzień

DANIA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 16 dni

NORWEGIA
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2—3 tygodnie

MINOS* 1. s. 
LEANDER* I. s.

SLEIPNER

unieruchom iona

ERNA

BORGILA
BATAVIA
BORGILA

23. 11'. 
30. 11.

26. 11. 
5. 12.

20. U. 
4. 12.

23. U. 
30. U. 

7. 12.

DELFINUS
URSA

24. 11. 
7. 12.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla: pdsażerów  t

KRAJE l PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
) oznacza statki, mające
m iejsca dla pasażerów

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 
co 2 tygodnie

BALTROYER*
LECH*

22. t l .  . 
29. U,

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie

BALTROYER*
LECH*

26. 11, 
3. 12.

LWÓW*
LUBLIN*

22. 11.
29. 11.

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień
LWÓW*
LUBLIN*

26. U. 
3. 12.

KATHOLM
TAARNHOLM

25. U. 
3, 12. ,

Manchester/Liverpooi
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie
KATHOLM
TAARNHOLM

25. 11. 
3. 12.

STATEK 20. U. 
27. 11,

Leitli/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień
STATEK 21. 11. 

28. 11.

LINDENAU 1. s. 22. 11.

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

HOLANDIA

LINDENAU 1. s. 22. 11.

HEBE 1. s. 
BERENICE I. s.

25. U. 
2. 12.

Amsterdam
(F. G. Reinhold, L td .) 

co tydzień
HEBE 1. s. 
BERENICE 1. s.

25. 11. 
2. 12.

CHORZÓW
PUCK

’ 25. 11. 
2. 12.

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tyd:zień
CHORZÓW
PUCK

25. 11.
2. 12.

NEREUS* 1. s. 
OREST 1. s.

26. U 
28. 11.

(Aug. Wolf f ,  Sp,  z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

NEREUS* 1. s. 
OREST 1. s.

26. 11.
28. U.

BUTT,
BUSSARD

21. 11.
2. 12.

(Ferd. Prorne, Sp. z o. o.)
co 10—11 dni

BUTT
BUSSARD

23. 11. 
3. 12.

W IBORG 28/30. U. (Lenczat i Ska z o. o.)
co  16/18 dni

BELGIA

W IBORG 28/30. 11.

HEL
ŚLĄSK*

24. 11. 
1. 1.2.

Antwerpia
(Żegluga Polska, S. A.) 

co tydzień
PIEL
ŚLĄSK*

25. 11. 
2. 12.

BUTT
BUSSARD

21. 11. 
2. 12.

(Ferd. Pr&me, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

BUTT
BUSSARD

23. U. 
3. 12.

KODUMAA
JARYAMAA

20. 11. 
10. 12.

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 
Antwerpia

(Rothert & Kilaczycki)

FRANCJA

ROLFSBORG 3/4. 12.

WARSZAWA 1. 12. Hav re/Cherbourg WARSZAWA* 20. 11.
(LDIsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 

co 2 tygodnie
4. 12.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE t PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z. Gdyni
*) oznacża s ta tk i, 'm a ją ce

m iejsca dla-pasażerów

HALFDAN
MAGNUS

22. 11.
12. 12.

Dunkerąue -— Hayrę 
La Pallice — BordeaUx
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 2 tygodnie
HALFDAN
MAGNUS

23. 12. 
13. 12.

OLDENBURG 3. 12.
AUG. SCHULTZE 11. 12.

HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA

Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 

Casablanca — Mazagan — Mosador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie
OLDENBURG 3.12.
AUG. SCHULTZE 11. 12.

EUDORA ok. 11. 12.

ALBANIA ok. 8. 12.

Porty Sycylii
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 

co 2 tygodnie

Triest, Fiume, porty Sycylii EUDORA
i wschodnio-włoskie
Rummel & Burton

co  4 tygodnie • s

Malaga —- Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylia 

— Genua — Livorno — Neapol —'
Catania — Messina -— Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) LI \ O R N O  
co 2 tygodnie 

Ładuje rówinież bezpośredinio do P ort Vendres

Napoli — Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Lid.)

co miesiąc

ok. U. 12.

27. 11.

YIKLNGLAND*
ERLA N D

LEWANT
LECHISTAN

PORTY LEWANTU

27. 11. Alexandria —  Piraeus —  Istanbul —
6. 12. Beyrouth — Jaffa — Haiffa

(Polska—Lewant, Agencja Okrętowa) 
co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Burton) 

oo 5 tygodnie
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 

Saloniki

25. 11. (Rothert & Kiłaczycki Sp. z  o. o.)
16. 12. co miesiąc

YIKINGLAND*
ERLAiND*
NORDLAND*

ROLFSBORG

LEWANT*
LECHISTAN*

6. 12. 
10. 12

28. 12.

3/4. 12.

28/30. 11.
ok. 17. 12.



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

G ajazay z Gdyni
*) oznacża statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

PIŁSUDSKI*
BATORY*

8. 12. 
22. 12.

JBT. K*ortą§ aitBisMG
New York — Halifax

(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)
co 2—4 tygodnie

BATORY*
PIŁSUDSKI*

1. 12. 
12. 12.

ARGOSY
SCANSTATES*
SCANMAIL*

OLDENBURG 
AUG. SCHULTZE

SANTOS
YALPARAISO

BORE VIII

21. 11.
28. 11. 

5. 12.

3.
11.

12.
12.

25. 11.
3. 12.

.28. 11.

Nowy York (New York) — 
Filadelfia (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydizień

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands)
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifai 

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO)  
co 3 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

CITY OF FAIRBURY*
ARGOSY*
SCANSTATES

OLDENBURG 
AUG. SCHULTZE ■

24. 11. 
1. 12. 
8. 12.

3. 12. 
11. 12.

3.
15.

12.
12.

SANTOS 
YALPARAISO

BORE IX ok. 30. 11.
BORGLAND 3. 12.

KOŚCIUSZKO*
PUŁASKI*

YAALAREN

12. 12. 
li. l.

(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni

Cape Town, Algoa Bay, East London. 
Lorenco Marąues

21. U. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao
H anków;—: Tsingtau

Dairen i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 

co 3 tygodnie

LEISE MAERSK 
KOŚCIUSZKO*

YAALAREN

Tientsin —

TEUCER
CYCLOPS

5. 12. 
19. 12.

21. 11.

12. 12. 
9 . 1.

TANA
RYDBOHOLM
TROLLEHOLM

DRYDEN 
CRIPPLE CREEK

27. 11.
28. 11.

4. 12

23. 11.
5. 12.

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A ; M.) 
co 2—4 tygodnie

Porty Australii 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

EORMOSA

TABOR
TROLLEHOLM

DRYDEN 
CRIPPLE CREEK

18. 12.

21. 11.
ok. 16. 12.

23. 11.
5. 12.
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STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

20 l is to p a d a 1

m/s VAALAREN lin. z południow ej i zachodniej A fry ­
ki dla wy- i załadow ania. Bergenske. 

s/s HELDER lub subst. lin. po ładunek  do L eith/G ran- 
gem outh, Reinhold.

&ls BESSEL lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania. 
Wolff.

m/s ERNA lin. z A arhus/O dense dla wy- i za ładow a­
nia, Reinhold, 

s/s CONF1D ze śledziam i, PAM.
»/s SMUT po węgiel, PAM.
s/s GLtlCKAUF po węgiel, Bergenske.
s/s YALKYRIAN, PAM.
s/s KAUPO po węgiel, MEW.
s/s FREDEN do węgiel, R othert & K.
s/s MERCUR po węgiel, Behnke & Sieg.
s/s KJELL BILLNER po węgiel, MEW.
s/s TORKEL po węgiel, R othert & K.

21 lis to p ad a :

m/s SANTOS lin. z Rio, Santos, B. A ires ty lko  dla w y­
ładowania, OCAGO. 

s/s LORENZ L. M. RUSS lin. z H am burga z tow aram i 
Prow e, potem  ładu je  do F inlandii, Lenczat. 

m/s TABOR lin. po ładunek  do portów  Gulfu. B er­
genske.

,s/s ARGOSY lin. z N. Jorku ty lko  dla w yładow ania, 
Am. Scantic Line. 

s/s RONNY po drzewo, B ehnke & Sieg. 
s/s SYLYIA po węgiel. MEW.

22 lis to p ad a :

s/s HALFDAN lin. z portów  francuskich  via K openha­
ga dla wy- i załadow ania, Reinhold, 

s/s BUTT lin. z A ntw erp ii/R otterdam u dla wy- i zała­
dowania, Prow e. 

s/s BALTROYER lin. z L ondynu ty lko  dla w yładow a­
nia, P. Zj. Korp. Balt. 

s/s LWÓW lin. z H ull ty lko dla w yładow ania, Polbrit.

23 lis to p ad a :

s/s BIA lin. ze Sztokholm u dla wy- i załadowania, 
Bergenske.

s/s BORGILA lin. z wschodri. N orw egii dla wy- i za­
ładowania, Bergenske. 

s/s IWAN lin. z zach. Szwecji d la  wy- i załadowania, 
Bergenske.

s/s CIESZYN lin. z H elsinek/Tallina dla wy- i załado­
w ania, Żegl. Polska.

s/s JAEDEREN lin. po ładunek do zach. Norwegii, B er­
genske.

s/s MARIEHOLM lin. wsch.-szwedzka dla wy- i za ła­
dowania, Bergenske.

s/s LTBAU lin. z zach. Szwecji dla wy- i załadowania.
Behnke & Sieg. 

s/s MINOS lin. z Brem y i Rygi dla wv- i załadow a­
nia, Wolff, 

s/s DANIA po węgiel, PAM. 
s/s ADA po drzewo, B ehnke & Sieg. 
s/s BOTHAL po węgiel, B ehnke & Sieg. 
s/s HUDIKSVALL z rudą, B ehnke & Sieg. 
s/s OROPOS po węgiel, MEW.

24 lis to p ad a :

s/s CITY O F I AIRBU IIY lin. po ład. do N. Jorku, 
Am. Scantic L in e .. 

s/s BALTROYER z G dańska po ładunek do Londynu, 
Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka, 

s/s LWÓW lin. z G dańska po ładunek  do Hull, P olbrit. 
m/s PIO N IER I z Rygi lin. dla wy- i załadow ania, Że­

gluga Polska.
s/s HEL lin. z A ntw erpii dla wy- i załadow ania, Że­

gluga Polska.
s/s CHORZÓW lin: z R otterdam u dla wy- i załadow a­

nia, Żegluga Polska, 
s/s HINRICH lub subst. lin. z H am burga dla wy- i za­

ładowania, ProWe. 
s/s ADYANCE po węgiel. PAM. ‘
s/s POZNAN z kam ieniam i, PAM.

25 lis to p ad a :

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadowania. 
Reinhold.

s/s KATHOLM lin. z M anches.ter/Liyerpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold.

•s/s HEBE lub subst. lin. z A m sterdam u dla w y-1 i za ła­
dowania, Reinhold.

26 lis to p ad a :

s/s NEREUS lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 
Wolff.

s/s JARVAMAA lin. z A ntw erpii po ladun.ek dó Tal- 
linna, R o thert & Kiłaczycki..

Kupujcie wyroby krajowe!
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
O PODTRZYMANIE PLACÓWEK BEZPO­

ŚREDNIEGO HANDLU  
ZAMORSKIEGO.
Handel zamorski jest tą dziedziną ogólne­

go handlu danego państwa, która wprowadza 
go w orbitę szerokich zagadnień handlu mię­
dzynarodowego w skali wszechświatowej.

Powstanie polskiego handlu zamorskiego 
datuje się dopiero od lat kilkunastu, czyli od 
chwili odzyskania niepodległości. Nie znaczy 
to oczywiście, że poszczególne placówki han­
dlowe i przemysłowe polskie również i za cza­
sów zaborów nie brały udziału w wymianie 
międzynarodowej, niemniej wymiana ta była 
w ramach państwa zaborczego dosyć nikła 
a w każdym razie nie miała żadnych cech od­
różniających ją, jako wymianę handlową czy­
sto polską.

Toteż handel zamorski Polski, z chwilą 
odzyskania niepodległości stanął do walki 
o swój rozwój z organizmami gospodarczymi 
doświadczonymi i posiadającymi długoletnią 
tradycję i rozgałęzione stosunki. Równocześ­
nie handel zamorski Polski niemal od początku 
zmuszany był przystosowywać się do nowych 
form wymiany międzynarodowej, powstałej na 
tle dążeń antarchicznych i wynikających stąd 
zarządzeń regłamentacyjnych, dotąd mało zna­
nych w dziedzinie wymiany międzynarodo­
wej. Okoliczności te powodując trudności roz­
wojowe dla wszystkich uczestników wymiany 
międzynarodowej wytworzyły pewnego rodza­
ju zrównanie szans dla nich wszystkich.

Pionierska działalność kupiectwa polskie­
go w dziedzinie handlu zamorskiego była jed­
nak poważnie utrudniona specyficznymi wa­
runkami,w jakich ten handel w ogóle rozwijać 
się może, w szczególności zaś koniecznością po­
czynienia poważnych nakładów kapitałowych, 
które rentować się mogą dopiero z biegiem lat. 
Stąd poważna różnica pomiędzy warunkami 
pracy kupca zamorskiego i kupca lądowego.

Rola kupca lądowego w życiu gospodar­
czym każdego kraju jest ważna, jako racjonal­
nego dystrybutora wyprodukowanych w kra­
ju  artykułów. Czynności te jednak przy ist­
nieniu praktycznego zmysłu kupieckiego są 
mniej skomplikowane, niż czynności kupca za­
morskiego. Ten ostatni musi przy wykorzy­
staniu sił swego intelektu wykonywać z jed­
nej strony służbę pionierską przy wprowadza­
niu na rynki zagraniczne największych ilości 
towarów rodzimych po najwyżej osiągalnych 
cenach i przy najbardziej odpowiednich wa­
runkach, a z drugiej dążyć przy imporcie to­
warów zamorskich do nabywania ich w najdo­
godniejszych okresach przy wykorzystaniu 
właściwej koniunktury cen. Ponieważ kapitał, 
inwestowany w przedsięb. handlu zamorskie­

go w bezpośrednich stosunkach z zagranicą na­
rażony jest na znaczne ryzyko i stosunkową 
powolność obrotu, koniecznym jest, jak już 
wspomniano wyżej, podniesienie jego rozmia­
rów. Ten specyficzny charakter działalności 
kupiectwa w handlu zamorskim bezpośrednim 
powinien być specjalnie brany pod uwagę ze 
względu na jego znaczenie dodatnie w dziedzi­
nie zagranicznej wymiany handlowej. W bi­
lansie płatniczym państwa bezpośrednie sto­
sunki handlowe przyczyniają się do osiągnię­
cia ekonomii w wydatkach na opłatę pośred­
nictwa a ze względu na bezpośredni wpływ na 
los towaru już od chwili jego zakupu dają mo­
żność dysponowania nim w odpowiedni sposób 
w zakresie transportu, a więc dają możność 
wykorzystania własnych środków transporto­
wych. Względy powyższe wydają się zupełnie 
wyraźnie przemawiać za otoczeniem placówek 
kupieckich handlu zamorskiego przez czynniki 
miarodajne należytą opieką.

W rzeczywistości jednak jesteśmy nieste­
ty nieraz świadkami traktowania interesów 
placówek, uprawiających bezpośredni handel 
zamorski, a więc placówek najbardziej poży­
tecznych w dziedzinie wymiany handlowej 
z zagranicą, w sposób niewłaściwy, często na­
rażający je na poważne nawet straty. Odnosi 
się to w szczególności do sprawy podziału kon­
tyngentów przywozowych, gdy wyżej wspom­
niane placówki traktowane są gorzej od firm 
małych, sprowadzających towary zagraniczne 
za pośrednictwem firm obcych, osiadłych 
w portach obcych.

Pomimo wybudowania portu w Gdyni, 
przekierowania importu na porty morskie oraz 
osiedlenia się w Gdyni aparatu handlu zamor­
skiego bezpośredniego, w całym szeregu im­
portowanych artykułów korzysta Polska jesz­
cze z pośrednictwa obcego, obciążającego dość 
znacznie transakcje importowe i eksportowe. 
Głównym powodem tego jest, że kontyngenty 
przywozowe w znacznej ilości wypadków, są 
przyznawane firmom, które z handlem zagra­
nicznym w pełnym znaczeniu tego słowa nie 
mają nic wspólnego, względnie takim, które 
otrzymują przydziały jedynie dla firm zagra­
nicznych.

Wprawdzie w dziedzinie handlu między­
narodowego, rola handlu zamorskiego osiadłe­
go w miastach portowych doznała w wielu wy­
padkach osłabienia na korzyść niektórych or- 
ganizacyj handlowych i koncernów przemys­
łowych, mających swą siedzibę wewnątrz kra­
ju, to jednak dla całego szeregu artykułów za­
morskich handel koncentrować się winien prze­
de wszystkim w mieście portowym. Szczegól­
nie import artykułów jak herbata, kawa, 
ziarna kakaowe, ryż, korzenie, pestki morelo­
we, owoce południowe, śledzie, jelita, nasiona



oleiste, tłuszcze techniczne, bawełna, skóry su­
rowe itd. winny koncentrować się w porcie 
morskim. Przedsiębiorstwa tych gałęzi impor­
tu, osiadłe w porcie gdyńskim, winny doznać 
w swojej działalności jak najdalej idącego po­
parcia i ochrony ze strony wszystkich czynni­
ków miarodajnych.

K R O N IK A
URUCHOMIENIE KONTYNGENTÓW PRZY­

WOZOWYCH.
Dla Rumunii zostały uruchomione kon­

tyngenty roczne na cały szereg towarów. Z 
towarów spożywczych lista obejmuje: nasio­
na dyni (do konsumpcji bezpośredniej), jab ł­
ka i gruszki świeże, śliwki świeże, winogro­
na, morele, brzoskwinie, arbuzy, śliwki su­
szone, orzechy w łupinach i orzechy bez łu­
pin, cebulę, czosnek, pomidory i kapustę.

Dla Francji uruchomiono pozostałe 50% 
kontyngentów przywozowych czwartego 
kwartału.
PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWO­

ZOWYCH.
Dnia 19 XI br. nastąpi w C, K. P. podział 

kontyngentu na kawę z Kongo Belgijskiego, 
banany i pomarańcze z Jamajki i Cypru oraz 
na wino gronowe z Francji i prawdopodobnie 
na orzechy i inne owoce z Rumunii.
NOWY TRANSPORT KAWY BRAZYLIJ 

SKIEJ.
Dnia 10 XI br. s/s Pułaski przywiózł 

dla firm polskich 85,5 ton kaw y Santos, 81 ton 
Rio i 170,9 ton Yietania; dla firm gdańskich 
— 95,3 ton Santos, 18 ton Rio i 144.8 ton Yic­
toria. Poza tym nadeszły większe ilości kawy 
dla indywidualnych firm w  transakcjach 
wiązanych.

TRANSPORTY OWOCÓW DLA GDYNI.
Dnia 8 bm. nadszedł do Gdyni s/s „Linda“ 

i wyładował ca 700 ton cytryn włoskich. Na­
stępna partia  cytryn włoskich dla Gdyni w 
ilości 3.615 skrzyń przyjdzie s/s „Lewant“ 
dnia 26 bm. Statek ten w yładuje również oko­
ło 250 toin fig i sułtanek tureckich.

Dalszy ładunek owoców suszonych nadej­
dzie do Gdyni s/s „Yasaland" dnia 19 listopa­
da br. Ładunek będzie zawierał 380 ton fig, 
kcryntek i rodzynek oraz 19 ton orzechów 
ziemnych.

PIEPRZ Z TRAVANCORE.
Uruchomiono jednorazowy kontyngent 

na pieprz w wysokości 475 ton. Z ilości tej 
może być wprowadzone nia rynek wewnętrz­
ny 100 ton, reszta przeznaczona na reeksport.

Ilość przeznaczona na rynek 'wewnętrzny 
nie będzie obciążona opłatą na R. O. Z.

Przydział kontyngentu przeznaczonego 
dla rynku wewnętrzngo będzie proporcjonal­
ny do udziału danej firm y w reeksporcie.

Firmy, które wezmą udział w wykona­
niu powyższego reeksportu otrzym ają ponad­
to proporcjonalnie do swego udziału w reeks­
porcie zwiększone przydziały pozwoleń przy­
wozu w ramach 50% dwumiesięcznego kon­
tyngentu na picr z z Indyj Holenderskich.

WITAMINY W ORZECHACH.
We Francji przeprowadzono ostatnio ba­

danie jakości orzechów włoskich. Plantato­
rzy francuscy hodują jedne z najwyższych 
gatunków orzechów włoskich i uzyskują za 
nie najwyższe ceny. Podczas analizy stwier­
dzono, że orzechy te są doskonałej jakości, 
albowiem zaw ierają bardzo dużo witamin. 
Mianowicie 1 kg tych orzechów zawiera 6358 
kalorii, to jest posiadają więcej kalorii niż 
następujące artykuły  razem: 1 kg chłeba — 
2500 kalorii, 0,5 kg śliwek — 1285 k , 0,5 kg 
922 k., 1 kg gruszek i 0.5 kg kartofli, które ra ­
zem posiadają tylko 5646 kalorii.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO­
LONIALNYCH (14 XI 36.).
Sytuacja na gdyńskim rynku towarów 

kolonialnych nieco się polepszyła w stosunku 
do poprzedniego okresu sprawozdawczego 
(t. j. w stosunku do okresu 25 X — 5 X1 br.). 
Obroty zwiększyły się od 25 do 30%. Na ogół 
jednak firmy importowe odczuwają, że są w 
gorszym położeniu niż firm y gdańskie. Ostat­
nie bowiem, nie mając tych utrudnień dewi­
zowych co firmy gdyńskie i otrzymując po­
zwolenia przywozu znacznie wcześniej od 
firm polskich, mogą pracować w sposób ela­
styczniejszy.

Kawa surowa.
Sytuacja na rynkach zagranicznych bez 

zmian. Ceny utrzymane na poziomie cen po­
przednich.

Na rynku krajowym tendencja spokojna. 
Nadeszły większe transporty kawy w tran ­
sakcjach wiązanych. Nie wpłynęło to jednak 
na zniżkę cen kawy iz uwagi na wysokie ko­
szty transakcyj wiązanych. Ceny utrzym ują 
się w granicach: za I kg: Rio 7 — 4,20 do 4,30 
zł. Santos — 4,90 do 5,10 zł, Guatemala —
5.40 do 5,80 zł zależnie od gat., a Maragogype

6.00 do 6,40 zł zależnie od gat.

Herbata.
Rynki zagraniczne nie notują specjal­

nych zmian. Ceny ustabilizowane.
Na rynku kratow ym  odczuwa się jeszcze 

w dalszym ciągu brak pewnych gatunków 
herbaty, lecz sytuacja jest na ogół spokojna. 
Ceny na herbatę cejlońska wahają się w gra­
nicach od 16.00 do 16.75 zł za 1 kg, a na Su­
matrę od 15,70 do 15,90 zł.
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Korzenie.
Tendencja spokojna. Podaż duża — zain­

teresowanie słabe. Cena na pieprz czarny 
waha się w granicach od 5,00 do 5,10 zł za 1 
kg. Większy popyt jest natomiast na ziele 
angielskie i cynamon. Odczuwa się brak tych 
artykułów. Cena na ziele angielskie waha się 
od 7,70 — 7,90 zt za kg, a na cynamon około 
8,— zl.

Orzechy i migdały.
Cena na orzechy ; włos kie wynosi zł 2,50 za 

kg, a na orzechy laskowe okrągłe 3,20 dio 3,25 
za kg. Migdały sprzedaje się po cenie zł 7,— 
do 7.50 za kg zależnie od gatunku.

Nowe transporty orzechów i migdałów 
nadejdą w najbliższych dniach.

Owoce suszone.
Na owoce suszone tendencja na ogół spo­

kojna. Figi po zł 1,45 do 1.50 za kg, rodzynki 
ełemskie 1,90 do 2,— zł za kg, sułtanki turec­
kie od 0,95 do 2,20 zł za kg zależnie od gatun­
ku towaru.

Podaż śliwek suszonych amerykańskich 
większa a to wskutek nadejścia nowych tran ­
sportów w transakcjach wiązanych. Cena 
zniżkowa. Wynosi obecnie 1,35 — 1,40 zł za 
kg towaru workowego.

TRANSAKCJA NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W okresie od 5 do 15 listopada br. wysta- 

wiły przedsiębiorstwa aukcyjne ogółem 2.372 
skrzyń cytryn włoskich. 460 skrzyń poma­
rańcz kalifornijskich, 4 wagony śliwek suszo­
nych j ugosławiańskich oraz 10 worków chle­
ba świętojańskiego. Z powyższych ilości 
sprzedano 201 skrzyń cytryn włoskich po 30 
i 31.— zł za 1 skrzynię, 460 skrzyń pomarańcz 
kalifornijskich po 1,48 i 1.50 zł za 1 kg. i 10 
worków chleba świętojańskiego po 1,20 zł za 
1 kg.

W tym okresie nie wykazano żadnego 
zainteresowania aa  śliwki iugosławiańskie. 
Na cytryny nie dokonano także poważniej­
szych transakcyj, ponieważ spodziewane są 
niciwe transporty dla Gdyni i w związku z 
tym dalszy spadek cen.

Szczegółowy przebieg aukcyj przedsta­
wiał się w tym okresie następująco:

Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
urządziły dnia 9 listopada br. przetarg 

w ystawiając 1.372 skrzyń cytryn włoskich. 
Z powyższej partii sprzedanych zostało tylko 
172 skrzyń, ponieważ jak wyżej zaznaczyli­
śmy kupcy wyczek u ja zniżki cen.

Wystawiono 460 skrzyń pomarańcz kali­
fornijskich, które w całości sprzedano po 1.48 
i 1.50 zł za 1 kg. Jako ostatnią 'partię w ysta­
wiono 10 worków chleba świętojańskiego, 
który sprzedany został po i,20 za kg.

Udział w przetargu wzięło 14 kupców. 
Nabywcami towaru byli kupcy z Gdyni, Po­
znania i Bydgoszczy.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
wystawiły na aukcji w dniu 10 listopada 

br. 1.000 skrzyń cytryn włoskich i 4 wagony 
śliwek suszonych jugosłowiańskich, śliwki 
suszone w całości wycofano, z powodu braku 
nabywców-. Sprzedano 29 skrzyń cytryn po 
31,— zł za skrzynię. Udział w aukcji wzięło 
15 kupców.

HERBATA INDYJSKA.
Statek Chorzów przywiózł ostatnim re j­

sem 5.840 kg herbaty z łndyj Brytyjskich. 
Dnia 8 XI br. s/s Wisła przywiózł dla firm 
polskich 683 kg herbaty z Indyj Holender­
skich.

KRON IKA Z A G R A N IC Z N A
Włochy.

Zbiory zimowe cytryn włoskich trw ają w 
dalszym ciągu. Ceny kształiu;ją się bardzo 
nierówno. Każdy dzień niemal przynosi 
zwyżkę lub zniżkę cen.

Bardzs dobrze zapowiadają się zbiory 
pomarańcz. Będą one prawdopodobnie rekor­
dowymi zbiorami w tym roku.

W południowym Tyrolu zbiory jabłek 
wypadły bardzo dobrze, zwłaszcza gatunko­
wo. Od 1930 roku nie miał Tyrc! tak wyso­
kich gatunkowo owoców. Zainteresowanie 
tym artykułem  wzrosło. Eksportowano już 
poważniejsze partie jabłek włoskich do 
Szwajcarii, Niemiec i Autrii. Spodziewany 
jest także eksport do Polski.

Turcja.
Od początku sezonu bieżącego roku do 

połowy października wyeksportowała Tur­
cja 21.311.814 kg koryntek. Poważniejszymi 
odbiorcami tego towaru były następujące 
k raje:
w r. 1936 do połowy października w r. 1935
1) Niemcy 8.664.748 kg 15.705.770 kg
2) Anglia 6.569.282 kg 5.898.063 kg
3) Italia 1.388.64! kg 2.844.199 kg
4) Holandia 989.356 kg 3.957.569 kg
5) Belgia 727.532 kg
6) Polska 488.842 kg
7) Francja 460.395 kg 380.301 kg
8) Austria 355.769 kg 101.258 kg

Silnym zainteresowaniem cieszą się figi. 
Zbiory fig ocenia się na ca 27.000 ton. Z tego
19.000 ton zostało już sprzedanych. Cena na 
figi jest wysoka z dalszą tendencją zwyżko­
wą.

Do połowy października br. wyeksporto­
wała Turcja 16.862.574 kg fig. Polska impor­
towała w tym czasie z Turcji 153.938 kg fig. 
W roku 1935 17.952 kg.

1.520.998 kg 
14.342 kg
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560 ton, w roku 1935 — 415 ton i w roku 1934
— 255 t'on.
Grecja.

Zbiory roczne koryntek w G recji wyno­
szą 140 000 ton ang. (1.016 kg) sułtanek —
28.000 ton i 18.000 ton Fig-. Połowa zbiorów ko­
ryntek przeznaczona jest na eksport, nato­
miast figi ; sułtanki eksportuje się w całości.

Najpoważniejszymi odbiorcami tych ar­
tykułów są: Anglia, Holandia, Niemcy, USA. 
i Italią,
Bułgaria.

Zbiory orzechów w Bułgarii w stosunku 
do roku ubiegłego są mniejsze, jednak ga­
tunkom^ stoją .wyżej. 15 do 20% są mniejsze 
od zeszłorocznych. Jak oo roku tak i obecnie 
najpoważnieiszym odbiorcą orzechów buł­
garskich są Niemcy. Mniejsze partie zakupi­
ły: Austria i Czechosłowacja. W roku bieżą­
cym importowała także orzechy bułgarskie 
Anglia.
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N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR 2 9 - 8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 
— — —1 CZYCH I KOLONIALNYCH — —

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D Y N IA ,  ul. W ładys ława IV. 3 0  —  Tele łony 2 1 -8 5 ,  1 2 -8 7

Adres telegraficzny „G D Y N IM O W P O L ". Hurtowa sprzedaż wszel­
kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 

bananów i pakownia owoców.

Cyfra transakcyj na sułtanki tureckie 
wzrosła do końca października br. o 2.940 ton. 
Łącznie wynosi 42.900 ton. W roku 1935 — 
51.940 ton, w roku 1934 — 26.450 ton.

Ceny sułtanek ostatnio na rynku turec­
kim bardzo poważnie zw yżknwaly. Ostatnie 
notowania:
za 100 kg cif piorty. cif porty angielskie

kontynentu 
Typ 7—13 Lr. 17,25 sh 29,6
Typ 8—14 T.t. 18,25 sh 31,3
Typ 9—15 Lt. 19,75 sh 34,-
Typ 10—16 Lt. 24,— sh 41,6
Typ 11—17 Lt. 26,— sh 45.-

7 al a dom ano w bieżącym sezonie do por­
tów europejskich 17.040 ton w tym samym 
okresie w roku 1955 — 25.850 ton, w roku 
1934 — 14.660 ton, Do portów angielskich za­
ładowano 7.830 ton, w roku 1935 — 8.750 ton, 
w roku 1934 — 4.750 ton. Do pozostałych por­
tom- dokonano załadowań w roku bieżącym

27



A u k c j e  owocowe
w G d y n i

Spółka z o. o.

Biura:  Nabrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19 -44  19 -45  19-46

M A G A Z Y N :  1 9 - 4 7

Polskie Towarzystwo  

dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z OGR. ODP.

W GDYNI.

 • _________________

NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 

DOJRZEWALNIA BANANÓW

ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN" - G D Y N IA

T E L E F O N Y :
1553, 1556, 1944, 1945, 1946.

J. Gerner i S *
Dom Przemysłowo-Handlowy

I M P O R T  

I PAK O W N IA  

Ś L I W E K  

S U S Z O N Y C H

Gdynia-Port
NABRZEŻE FRANCUSKIE 

TELEFON; CENTRALA 19-44
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Brukselskie konwencje, dotyczące prawa morskiego
(Ciąg dalszy)

Konwencja  z dnia 25 sierpnia 1924 r. o ujednostajnieniu niektórych zasad, dotyczących
konosamentów.

Już w drugiej połowie XIX wieku zasta­
nawiano się na międzynarodowych konferen­
cjach prawniczych, jakby stworzyć jednolity 
pod względem treści typ konosamentu. Inicja­
tywa w tym kierunku szła przede wszystkim 
od strony International Law Association. Zda­
wano sobie sprawę z tego, że konosament, za­
wierający zobowiązanie skrypturałne do w y­
dania ładunku ze statku, jest najważniejszym 
dokumentem w obrocie morskim, mianowicie 
papierem wartościowym, reprezentującym pra­
wo do przewożonego na statku ładunku i mo­
gącym być w obiegu jak weksel lub papier na 
okaziciela, jak również przedmiotem zastawu. 
Charakter papieru obiegowego szczególnie 
uwydatnia się w często wystawianym konosa­
mencie na zlecenie, odstępowanym z reguły 
przez indos, i w mniej praktykowanym kono­
samencie na okaziciela, zbywanym bez wszel­
kich formalności przez proste wręczenie. Rów­
nież zdawano sobie sprawę z tego, że konosa­
ment, jako dokument reprezentujący prawo do ' 
przewożonego ładunku, jest t. zw. papierem 
tradycyjnym, czyli dokumentem, którego zby­
cie wywołuje te same skutki, co oddanie same­
go przedmiotu, którego dotyczy, czyli co odda­
nie ładunku, innymi słowy, że jest to papier, 
który zastępuje sam ładunek, będący w dro­
dze. Z tych wszystkich istotnych cech konosa­
mentu wyciągano logiczny wniosek, że doku­
ment ten powinien — w interesie bezpieczeń­
stwa obrotu towarowego — posiadać realną 
wartość, na której możnaby bezpiecznie oprzeć

zaufanie nabywcy i kredyt posiadacza doku­
mentu. Praktyka konosamentowa szła jednak 
w myśl zasady swobodnego stypulowania zo­
bowiązań w kierunku całkiem dowolnego ukła­
dania treści konosamentu, zwłaszcza umiesz­
czania w konosamencie klauzul, zwalniają­
cych przewoźnika od jakiejkolwiek odpowie­
dzialności za przewożony ładunek i pozbawia­
jących tym samym zawarte w konosamencie 
zobowiązanie do wydania ładunku w miejscu 
przeznaczenia realnej wartości. Skuteczność 
prawna takich klauzul mogła być kwestiono­
wana tylko wtedy, gdy przewoźnik działał 
umyślnie na szkodę osób, uprawnionych do ła­
dunku, a więc, gdy wyraźnie zachodziło dzia­
łanie, sprzecznie z dobrymi obyczajami. Uwa­
żam, że poza tym przypadkiem klauzule takie 
nie sprzeciwiają się dobrym obyczajom, gdyż 
zawsze istnieje możność ubezpieczenia się od 
szkód w ładunku. Jest to także punkt widze­
nia stosowanego u nas prawa morskiego IY-tej 
księgi kod. handl. niem. z 10 maja 1897 r. i od­
nośnej judykatury. Wobec tego, że przy ist­
nieniu wspomnianych klauzul, zwalniających 
przewoźnika od odpowiedzialności za ładunek 
(Freizeichnungsklausełn, clauses de non res- 
ponsabilite), posiadacz, wzgl. nabywca kono­
samentu nie mogli mieć pewności, że ładunek 
otrzyma ją w takim stanie, w jakim został zała­
dowany na statek, i pozbawieni byli często 
prawa represu do przewoźnika w przypadku 
utraty lub uszkodzenia ładunku w czasie prze­
wozu, dążenia do ustabilizowania postanowień



konosamentu, czyli stworzenia jednolitego ty ­
pu konosamentu było całkiem naturalne. Prze­
ciwko dowolnemu umieszczaniu w konosa­
mencie klauzul, zwalniających przewoźnika od 
odpowiedzialności za utratę i uszkodzenia ła­
dunku, zwróciła się najpierw amerykańska 
ustawa z dna 13 II 1893, t. zw. Harter Act, za­
braniając przewoźnikowi umieszczania tego 
rodzaju klauzul. Nie chcąc jednak traktować 
problemu odpowiedzialności przewoźnika je­
dnostronnie w interesie nadawcy wzgl. od­
biorcy ładunku, nie mogła ta ustawa pominąć 
sytuacji przewoźnika morskiego, w szczegól­
ności jego ryzyka, i musiała ochronie nadawcy 
i odbiorcy przeciwstawić ochronę przewoźni­
ka, czyli stworzyć równowagę obustronnych 
interesów. Tym się tłumaczy postanowienie 
Harter Act, że armator zwolniony jest odpo­
wiedzialności za szkody w ładunku, wynika­
jące z przewinień i błędów, popełnionych przez 
kapitana i załogę na statku „in navigation or 
the m an agem eiu jeże li sam zastosował przed 
wyjazdem statku należytą, t. j. zwykłą, sta­
ranność armatora (due diligence), o ile chodzi 
o uczynienie statku zdatnym do podróży mor­
skiej, wyposażenie go oraz obsadzenie go kie­
rownikiem i załogą. Navigatión oznacza tu  
k i erom n i c t m o techniczno-żeglugowe czyli nau­
tyczne statku, a błędy w kierownictwie nau­
tycznym są błędami nautycznymi w ścisłym 
znaczeniu, np. błędny kierunek podróży, wa­
dliwe manewrowanie sterem i nieprawidłowa 
sygnalizacja. Błędy zaś popełnione „in the 
management“ są błędy, sprzeczne również 
z prawidłową techniczno-żeglugową obsługą 
statku, ale poza nautycznym kierownictwem 
statku, np. wadliwe funkcjonowanie instalacji, 
aparatów  i maszyn na statku. Obie kategorie 
błędów są natury nautycznej (fantesnautiąues, 
nautisches Yerschidden), czyli odnoszą się do 
techniczno-żeglugowej obsługi samego statku. 
Według H arter Act przewoźnik zawsze wolny 
jest od odpowiedzialności za szkody, wynikłe 
z błędów nautycznych kapitana i załogi, jeżeli 
udowodni, że zastosował przed wyjazdem stat­
ków należytą staranność, o ile chodzi o przy­
gotowanie statku do podróży. Stanowi to po­
niekąd wyłom z ogólnej zasady prawa cywil­
nego, że każdy odpowiada za szkody, wywo­
łane przez inne osoby przy wykonywaniu 
czynności, które im zlecił, chyba by udowodnił, 
że nie ponosi żadnej winy w wyborze tych 
osób (art. 144 kod. zob.) Przeciwstawieniem 
wspomnianych błędów nautycznych  są błędy, 
odnoszące się do eksploatacji handlowej stat­
ku, w szczególności błędy, popełnione przez 
kapitana lub załogę przy załadowaniu, umiesz­
czaniu, przechowywaniu i wyładowywaniu ła­
dunku ze statku (fautes commerciales, kom- 
merzielles Verschulden). Zwolnienie się prze­
woźnika za pomocą klauzuli w konosamencie 
od odpowiedzialności za tego rodzaju błędy ka­
pitana i załogi jest według H arter Act pod ry ­
gorem nieważności klauzuli zabronione.

Stanowczym krokiem naprzód ku ujedno­
stajnieniu zasad konosamentu były słynne Re­
guły Haskie z 1921 r., ułożone na konferencji 
International Law Association w Hadze w ro­
ku 1921 ze współudziałem stowarzyszeń arma­
torów, spedytorów morskich, towarzystw ubez­
pieczeń oraz banków. Były one wyrazem po­
godzenia sprzecznych interesów armatorów 
i spedytorów morskich i stanowiły pewien typ 
konosamentu, zalecany do zastosowania w ob­
rocie morskim. Stosowanie ich było jednak za­
leżne od woli stron i ich charakter fakultaty­
wny nie rozwiązywał tak ważnego dla między­
narodowej żeglugi problemu ujednostajnienia 
w sposób wiążący zasad konosamentu. Pro­
blem ten mógł być rozwiązany jedynie drogą 
konwencji międzynarodowej. Dopiero zwoła­
na w Brukseli w r. 1922 międzynarodowa kon­
ferencja dyplomatyczna opracowała, przyjmu­
jąc prawie że bez zmian Reguły Haskie za pod­
stawę, projekt konwencji międzynarodowej, 
poddającej przewóz, uskuteczniany na zasa­
dzie konosamentu, normom wiążącym (regime 
obligatoire, regime d’ordre public), mianowicie 
co do odpowiedzialności przewoźnika za u tra­
tę lub uszkodzenie ładunku, przyjętego do 
przewozu. Podpisano konwencję w Brukseli 
dwa lata później, dnia 25 sierpnia 1924 r., Pol­
ska konwencję również podpisała. Ustawa 
upoważniająca do ratyfikacji została już ogło­
szona (Dz, U. R. P. nr 15, poz. 139 z 1936 r.), 
jednakże sama ratyfikacja jeszcze nie nastąpi­
ła. Zamierzona jest ona w najbliższym czasie.

Konwencja wychodzi z ogólnej zasady 
prawa, przy jętej także w art. 623 naszego 
kodeksu handlowego, że przewoźnik, który 
podejm uje się przewozu przesyłki, odpowia­
da za szkodę, wynikłą z u traty  lub uszkodze­
nia przesyłki w czasie przewozu, chyba, że 
udowodni, że nie mógł zapobiec szkodzie mi­
mo zachowania należytej staranności.

Przewodnią myśl konwencji została ma 
konferencji dyplom atycznej sformułowana, 
jak  następuje: „Cette legislation nous rame- 
ne. en realite, purement et simplement a ce 
oni a toujours ete le droit commun en matiere 
de responsabilite dans tous les pays de monde 
depuis le droit romain. Celui qui se charge de 
transporter une marchlandise est le debiteur 
d‘un corps certain: il doit justifier qu‘il a
paye sa dette et, par consequant, delivre la 
marchandise dans les memes termes ou il a 
reęue. S‘il la delivre en mamrais etat, il est 
presume responsabłe, puisqu‘il ne ise decharge 
pas de son obligation, mais il lui appartient 
de prouver que e‘est par des raisons de force 
m ajeure qu‘il ne le faist pas. Le pro jet de 
convention ne fait autre chose que retablir 
cette regle, mais il la rend d‘ordre public 
Tymi słowy pomiędzy innymi uzasadniał pro­
jek t konwencji Louis Franek, przewodniczą­
cy konferencji dyplomatycznej, (porówn. 
Proces Yerbaux międzynarodowej konferen­
cji praw a morskiego w Brukseli z 1922 r. str.
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123, 124, Imprimerie Lesigne, Bruxelles). In­
tencją konwencji jest, aby powyższej ogólnej 
zasadzie prawa nadać charakter normy wią­
żącej i przeciwstawić się w ten sposób ogól­
nie praktykowanymi! przez przewoźników 
morskich zwalnianiu się zapomocą klauzul od 
wszelkiej odpowiedzialności za przewożony 
ładunek. Należy zauważyć, że konwencjla nie 
pretenduje do i ego, aby unormować cało­
kształt przewozu morskiego, reguluje ona 
tylko fragment przewozu, mianowicie ważny 
fragment przewozu morskiego na zasadzie 
konosamentu, i to, o ile chodzi o zagadnienie 
odpowiedzialności przewoźnika. Podając jego

odpowiedzialność reglamentacji wiążącej 
konwencja stwiarza dla niego specjalny sy­
stem odpowiedzialności i przez to skutecznie 
ujednostajnia zasadniczą treść konosamentu, 
uniemożliwiając na przyszłość w znacznym 
stopniu, w dziedzinie odpowiedzialności prze­
woźnika, konflikty ustawodawstw morskich 
poszczególnych państw, tak szkodliwe dla o- 
brotu morskiego.

Tyle oo do- genezy i ogólnej tendencji 
konwencji. Następny artykuł przyniesie syn­
tetyczne omówienie je j potrzeb.

Dr W ładysław Sowiński.

Kongres Kupiectwa Pomorskiego
jak  donosiliśmy już w poprzednim nu­

merze naszego biuletynu w -dniu 15 listopa­
da odbył się w Tczewie pod przewodnictwem 
Prezesa Związku Towarzystw Kupieckich na 
Pomorzu p. Tadeusza Marchlewskiego do­

roczny walny zjazd zrzeszonych w związku 
organizacyj kupieckich oraz połączony 
z nim Kongres całego kupiectwa pomorskie­
go. W kongresie tym, jak  zaznaczyliśmy, 
wzięli udział Prezes Izby p .  Stanisław Tor, 
wiceprezes dr W ładysław Smoleń, dyrektor 
Izby dr J. Kulikowski, k tóry  wygłosił refe- 
i'at pt. „Zadania kupiectwa pomorskiego w 
porcie Gdyni i w handlu zagranicznym Pol­
ski" oraz szereg urzędników Izby naszej u- 
ez es buczących w pracach komisyjnych.

W wyniku obrad Kongresu uchwalona 
została następująca rezolucja główna:

Kongres stwierdza z zadowoleniem, że 
polityka gospodarczfai Rządu doprowadziła 
do zrównoważenia budżetu Skarbu Państwa, 
a tym samym spowodowała niewątpliwą sta­
bilizację zjawisk gospodarczych.

Kongres opowiada się za kontynuowa­
niem takiej polityki, wypow iadając równo­
cześnie opinię, że pogłębienie zarejestrow a­
nej poprawy możliwe będzie tylko przy za­
chowaniu najdalej posuniętej ostrożności w 
prelim inarzu budżetowym. Zdaniem Kongre­
su poprawa jest jeszcze zbyt wątła, /ażeby 
pozwoliła na je j natychmiastowe dyskonto­
wanie przez zwiększenie wydatków pań­
stwowych.

Kongres podkreśla celowość wydanych 
zarządzeń dewizowych oraz opowiada się 
zdecydowanie przeciwko dew aluacji złotego.

Kongres konstatuje dalej, że osiągniętą 
poprawę zarejestrowano przede wszystkim w 
wielkim przemyśle skartelizowaiiym, nato­

miast nie dotarła ona jeszcze w szczególności 
do handlu pomorskiego. Powodem tego z ja­
wiska jest bezsporny fakt, że rolnictwo po­

morskie nie odzyskało dotąd swej siły na­
bywczej. Popraiwę cen za płody rolnicze spa­
raliżował znacznie słabszy w ynik tegorocz­
nych zbiorów.

Niemniej należy stwierdzić, że osiągnię­
ta stabilizacja gospodarki państwowej stwo­
rzyła już pomyślne warunki psychiczne dla 
odbudowy i usprawnienia naszego aparatu 
wymiany.

Kongres uważa jednak za swój obowią­
zek podkreślić, że uzdrowienie stosunków 

gospodarczych na odcinku handlu pomorskie­
go i wzmocnienie polskiego stanu posiadania 
nad morzem i na Pomorzu, czego domaga się 
polska racja stanu — przede wszystkim ze 
względów politycznych — nie jest do pomy­
ślenia bez praktycznej realizacji Zapowie­
dzianej przez Rząd ochrony inicjatyw y 
pryw atnej oraz bez przywrócenia rentowno­
ści warsztatów kupieckich. W związku z tym 
kupiectwo pomorskie przedkłada szereg re- 
zolucyj. określających te niezbędne! zarzą­
dzenia. które Rząd winien zdaniem Kongresu 
w  najbliższym czasie wydać, a to w intere­
sie przyspieszenia popraw y na tak ważnym 
odcinku, jakim  jest handel pomorski.

Kupiectwo pomorskie świadome jest tych 
specjalnych zadań, jakie na nim ciążą z ty tu ­
łu gospodarczej roli i geograficznego położe­
nia Pomorza zarówno w handlu wewnętrznym, 
stanowiącym o wzmocnieniu odporności go­
spodarczej miast pomorskich, jak  i w handlu 
zagranicznym, k tó ry  winien stać się jego bazą 
operacyjną.

Silne związanie zaplecza z Gdynia i w y­
pełnienie luk, istniejących w  strukturze 
handlu zagranicznego — uważa kuipiectwo 
pomorskie za swój naibliższy cel.

Kongres wypowiada równocześnie zda­
nie, że spełnienie lii«iorvcznej roli, jaka 
przypada w udziale handlowi polskiemu w 
odbudowie rvnku wewnętrznego oraz -oży­
wienie wymiany miedzy na rodowe t — bedzie 
tylko wówezta® możliwe, jeżeli społeczeństwo



chrześcijańskie przejm ie stopniowo handel w 
swoje ręce.

Dlatego też Kongres wita z zadowole­
niem zrozumienie przez Rząd walki ekono­
micznej z żydami, którą kupiectwo pomorskie 
będzie planowo realizować.

Kupiectwo oczekuje, że iw: tej walce o 
przyszłość narodową handlu spotka się z 
bezwzględnym poparciem wszystkich władz 
oraz całego społeczeństwa.

Równocześnie Kongres pokreślą potrze­
bę solidarnego frontu kupiectwa chrześcijań­
skiego i dlatego apeluje w imię te j solidarno­
ści do licznych wiarstw niezrzeszonych, aże­
by stanęły pod sztandarem iswej organizacji 
zawodowej, bowiem zadaniem je j jest nie 
tylko bronić handlu, ale stwarzać nowe w ar­
tości drogą zbiorowego wysiłku przez dźwiga­
nie handlu do (wyższego poziomu, lażeby Na­
ród Polski na tym odcinku nie pozostał w tyle

za wyścigiem pracy organicznej, jaką  obser­
wujem y w całym świecie.

Poza tym uchwalono znaczną ilość wnio­
sków, dotyczących poszczególnych dziedzin 
handlu, a więc racjonalizacji handlu, zagad­
nień kredytowych, socjalnych, kolejowych, 
sądowych, pocztowych, obrony handlu chrze­
ścijańskiego, podatkowo - skarbowych i mo­
nopolowych oraz wysunięto postulaty w sto­
sunku do Państwowego Urzędu Kontroli Ubez 
pieczeń i w stosunku do polityki Polskiej 
Konwencji węglowej.

Bardzo liczny udział przedstawicieli ku ­
piectwa w Zjeździe i w Kongresie był dowo­
dem solidarności i zwartości stanu kupieckie­
go na Pomorzu, dzięki czemu przyjęte rezo­
lucje nabrały szczególnej wagi zwłaszcza z 
tego względu, iż sformułowane w nich zostały 
wszechstronnie obrazujące sytuację handlu 
na Pomorzu.

W i A & O t t O ^
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POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ.

W dniu 17 listopada odbyło się pod prze­
wodnictwem Radcy Izby p. Juliana Rummla, 
posiedzenie Izbowej Komisji Morskiej.

Na wstępie posiedzenia przedyskutowana 
została szczegółowo sprawa podziału pomię­
dzy przedstawicielami organizacyj gospodar­
czych na terenie portu gdyńskiego referatów, 
które mają być wygłaszane na posiedzeniach 
Komitetu Opiniodawczego przy Departamen­
cie Morskim Ministerstwa Przemysłu i Han­
dlu w celu wszechstronnego oświetlenia pro­
gramu prac nad aktualnymi zagadnieniami 
żeglugowe — portowymi. Do należytego opra­
cowania tych referatów Komisja przywiązy­
wała wielkie znaczenie ze względu na ko­
nieczność wszechstronnego ich przedstawienia 
czynnikom miarodajnym. Wspomniane refe­
raty  mają dotyczyć spraw następujących: 
organizacja przeładunku w porcie gdyńskim, 
organizacja i praca maklerstwa okrętowego 
w Gdyni, możliwości rozwoju żeglugi p ry­
watnej, rynek frachtowy w Gdyni.

Następnie Komisjia Morska rozpatrzyła 
podania 3 kandydatów  na rzeczoznawców 
zbożowych w porcie gdyńskim i, biorąc pod 
uwagę niedostateczną ilość tego rodzaju rze­
czoznawców w Gdyni, zwłaszcza w chwili

w porcie,uruchomienia elewatora zbożowego

ustosunkowała się pozytywnie do sprawy ich 
zaprzysiężenia przez Izbę. Równie przychyl­
nie ustosunkowała się Komisja do sprawy za­
przysiężenia jednego rzeczoznawcy okręto­
wego.

Na zakończenie swych obrad Komisja 
ustaliła zasady pracy wyłonionej ze swego 
grona Podkomisji dla opiniowania koncesyj 
na publiczne i prywatne składy celne oraz po­
dań na rzeczoznawców celnych w tym sensie, 
że w sprawach indywidualnych Podkomisja 
będzie decydowała na prawach plenum, zaś 
w sprawach zasadniczych przedkładać będzie 
swe wnioski Komisji Morskiej do zatwierdze­
nia.

UROCZYSTOŚĆ OTWARCIA GIMNAZJUM 
KUPIECKIEGO W TORUNIU.
W dnin 22 listopada odbyła się w Toruniu 

uroczystość otwarcia Gimnazjum Kupieckiego 
Izby Przemysłowo - Handlowej w Gdyni 
w gmachu, oddanym do dyspozycji Izby przez 
Zarząd Miejski. W związku z tym po Mszy 
św. w kościele Panny Marii odbyła się w auli 
gimnazjum akademia, którą zagaił Prezes 
Izby p. Stanisław Tor. W uroczystości tej 
wzięło udział szereg Radców Izby z terenu 
Pomorza oraz liczni przedstawiciele władz 
państwowych i samorządowych. Po akademii 
Prezes Izby podejmował gości śniadaniem.
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DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN­
DLOWEJ W PAŹDZIERNIKU.
Sial ki polskiej m arynarki handlowej 

przewiozły ogółem w październiku 137,674 t. 
towarów i 110 std. drzewa, wobec 120.682 ton 
w październiku ubiegłego roku i 88.046,5 t. w 
październiku 1934 roku. Liczba miesięczna, 
jak zwykle, nie obejmuje danych linii pale­
styńskiej, jak  również przewozów towarów i 
pasażerów linii północno - am erykańskiej po­
między Kopenhagą a Nowym Jorkiem i Ha- 
lifaxem.

Z ogólnych przewozów przypadło na ła­
dunki eksportowe 97.411 t., (X 1935: 98.529 t.), 
na ładunki importowe 37.943 t. (X 1935: 
21.702 t.) i na ładunki tranzytowe i przewie­
zione między portami obcymi — 2,320 t. (X 
1935: 451 t.) Jak i w poprzednim miesiącu, w 
październiku br. w zrastał wyjątkowo silnie 
import, podczas gdy eksport na statkach pol­
skich utrzym ywał się n'a poziomie zeszłorocz­
nym. Te dane przyjmować jednakże należy 
cum grano sałis, gdyż w imporcie zwiększyły 
się pozycje dla masowych ładunków, na przy­
kład import rudy się zwiększył o blisko 11 tys. 
ton, a procentowo względem odpowiedniego 
miesiąca ub. roku wzrósł prawie o 100 pro- 
cent, tymczasem w eksporcie zwiększyła się 
rozmaitość pozycyj towarowych i jednocześ­
nie wzrosła wartość eksportu, co nie uw ydat­
nia się. oczywiście, wcale w statystyce Wago­
wej. Równocześnie spadł eksport towarów 
masowych na statkach Żeglugi Polskiej, np. 
eksport węgla z 33.476 ton ma 13,011 t., co jest 
korzystne jak  dla eksploatacji statków, tak i 
dla oszacowania eksportu.

Statki Żeglugi Polskiej przewiozły 78.534
t. toiwarów wobec 67.471 t. w październiku ub. 
roku, w tym w eksporcie 43,921 t. (X 1935: 
48.975 t.) w imporcie 32.293 t. (X 1935: 18.045 
ton), w przewozach między portami obcymi 
2.320 t. (K 1935: 451 t.) Widzimy tu cofnięcie 
się eksportu przy  silnym wzroście importu 
i przewozów między portami zagranicznymi. 
Zjawisko to wystąpiło li tylko wskutek dzia­
łalności trampów, które zwiększyły silnie 
przywóz rudy i zmniejszyły wywóz węgla, 
natomiast na liniach regularnych rozwijały 
się przewozy eksportowe obok importowych: 
w liczbach względnych eksport co prawda 
wzrósł nie tak znacznie jak  import; w licz­
bach zaś bezwzględnych przyrost ładunków 
eksportowych nawet przewyższył przyrost 
wagowy importu.

Ogółem linie Żeglugi Polskiej przewiozły 
32.293 t. towarów (X 1935: 21.392 t.) iw tym 
eksportowych 19,822 t. (X 1935: 14.114 t.), 
importowych 10.151 t. (X 1935 : 6.827 t.), mię­
dzy portami obcymi 2.320 t. (X 1935: 451 t.)

Tram py Żeglugi Polskiej przewiozły o- 
gółem 46.241 1. ładunku, (X 1935: 46.079 t.) 
w tym. 24.099 w wywozie (X 1935: 34.861 t.)

Na wytwóz złożyło się 13.011 t. węgla, 9.546 t. 
koksu i 1.742 t. owsa, k tó ry  wywieziono do 
Indyj Zachodnich. Trampy przywiozły 22.142 
t. ładunku i to wyłącznie rudy (X 1935: 11.218 
t., również tylko rudy) Jest rzeczą godną u- 
wagi, że we flocie trampów Żeglugi Polskiej 
nastąpiła dotąd jeszcze nienotowana równo­
waga pod względem wagowym ładunków 
przywozowych i wywozowych.

Statki Polsko-Brytyjskiego Tow. Okręto­
wego przewiozły ogółem 9.944 t. towarów, 
wobec 10.037 t. przewiezionych w październi­
ku ub. roku, czyli, że przewozy utrzym ały się 
na osiągniętym poziomie. Przewozy eksporto­
we Polbrity przy tym zmalały — X 1935 — 
5.429 t„ X 1935 — 7.029 t., importowe zaś 
wzrosły: X 1936 — 4.583 t„ X 1935: 3.008 t. 
Na liniach do Londynu i Hrdl przewieziono 
ogółem 9.564 t. towarów i 43 konie, w tym 
5.361 t. w eksporcie i 4.203 t. w imporcie. Do 
Londynu wywieziono 2.693 t. towarów i 43 
konie, w tym  przez Gdynię 2.346 t. ładunku i 
wszystkie konie, przez Gdańsk 347 t. ładunku. 
Do Hull wywieziono 2.668 t., w tym 1.513 t. 
przez Gdynię i 1.155 t. przez Gdańsk. Z Lon­
dynu przywieziono 1.897 t. towarów, w  tym 
do Gdyni 1.608 t. i do Gdańska 289 t. Z Hull 
przywieziono ogółem 2.306 t. towarów, w tym 
2.158 t. do Gdyni i 148 do Gdańska.

Na lini Gdynia — Havre przewieziono 
ogółem 380 t. towarów, prócz ożywionego na 
tej linii wyjściowego ruchu pasażerów. W 
tej liczbie na wywóz do Havre wypadło 68 t., 
na przywóz — 312 t., w tym z Havre 169 t., 
z Cherbourga 23 t. i z Dunkerki 120 ton.

Statki towarzystwa Gdynia-Ameryka L1- 
nie Żeglugowe S. A. przewiozły 3.937 t. towa­
rów oraz 110 std. drzewa i 1.828 pasaż, wo­
bec 1.799 t. towarów i  697 pasażerów w  paź­
dzierniku ub. roku. Na linii północno-atlan­
tyckiej było 2 odjazdy i 2 przyjazdy (X. 1935: 
po jednym) i przewieziono na wejściu 282 pa­
sażerów i 1.135 t. towarów na w yjściu zaś 
1181 pasażerów i 1.720 t. towarów, oraz 110 
std. drzewa.

Na> linii południowo-amerykańskiej był 
j eden odjazd: w yruszył z Gdyni pierwszy na 
tej linii ss. Kościuszko, zabierając 780 pasaże­
rów 1.082 t. towarów.

Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
Trasportowego (Polskarob) przewiozły rekor­
dową ilość 45.259 tt. węgla, wyłącznie ekspor­
towego, wobec 41.375 t. przewiezionych w 
październiku 1935 roku i 36.539,5 t. w paźr 
dzierniku 1934 roku. Węgiel szedł do Szewecji
33.009 t., do Norwegii 9.100 t. i do Holandii 
3.150 t. Odbyto podróży 16, zwiedzono porty: 
Goteborg 5 razy, Gef-le 2-krotnie, Landskro- 
ną 2-krotnie, Stockholm, Slite, Drammen, — 
Oxelósund, Stavanger, Słemmestad i Amster­
dam.
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PRZENIESIENIE „INSTYTUTU BAŁTYC­
KI EU ()“ DO GDYNI.
Ostatnio odbyło się w Toruniu nadzwy­

czajne walne zebranie Instytutu Bałtyckiego.
Tematem obrad były zmiany statutowe, 

oraz kwestia przeniesienia siedziby Instytutu 
do Gdyni, którą wyczerpująco referowali 
p. dyr Borowik, uzasadniając konieczność 
przeniesienia Instytutu dla nawiązania i po­
głębiania kontaktu z państwami bałtyckimi, 
czemu pracujący dotąd w Gdyni oddział nie 
może już podołać.

W wyniku dyskusji zebranie uchwaliło 
przeniesienie Instytutu do Gdyni. W Toru­
niu będzie utworzony oddział.

NOWE OPŁATY WE WSZYSTKICH DUŃ­
SKICH PORTACH PRÓCZ KOPENHAGI
Z dniem 1 IY 1937 r. wprowadzone zostaną 

we wszystkich prowincjonalnych portach 
Danii nowe opłaty portowe. Obecnie duńskie 
ministerstwo komunikacji opracowuje zebrane 
materiały, z uwzględnieniem opinii związków 
portowych i organizacyj żeglugowych.

ZWIĘKSZENIE STAWEK ZA KLAROWA­
NIE W ANTWERPII.
„Federation Maritime D‘anvfrs“ ogłasza, 

że opłaty za klarowanie ustalone od 1 X 36 
podwyższone zostaną o 15 proc. z powodu 
ogólnej zwyżki kosztów utrzymania.

BREMENSKIE TOWARZYSTWO ŻEGLU­
GOWE „ARGO“ PRZESTANIE BYĆ 
SPÓŁKĄ AKCYJNĄ.
Zgodnie z tendencją panującą w Niem­

czech — zwalczanie form bezimiennego kapi­
tału, łączonego1 w spółki akcyjne — znane 
przedsiębiorstwo żeglugi morskiej Argo Reede- 
rei A. G., Bremen, które uzyskało przed pew­
nym czasem samodzielność względem Nord- 
deutscher Lloyd, na skutek realizacji planu 
decentralizacyjnego, zamierza obecnie prze­
kształcić się z towarzystwa akcyjnego na 
spółkę komandytową.

Przedsiębiorstwo zostało założone kilka lat 
temu przez kilkunastu udziałowców i faktycz­
nie kapitał jego nadal pozostaje w reku założy­
cieli. Towarzystwo daje dobre zyski: obecnie 
zarysowuje się w nim tendencja niedopusz­
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WYJAZD DO FRANCJI WICEDYREKTORA 
IZBY P. TADEUSZA MARCHLEWSKIE­
GO.
Na skutek inicjatywy Światowego Związ­

ku Polaków za granicą i w porozumieniu ze 
Związkiem Izb Przemysłowo - Handlowych 
oraz z Ministerstwem Spraw Zagranicznych 
wicedyrektor naszej Izby p. Tadeusz Marchle­
wski wyjechał na 3 tygodnie do Francji celem 
odbycia wizytacji i dania instrukcyj organiza­
cyjnych istniejącym na tamtejszym terenie 
polskim organizacjom kupieckim w centrach 
większego skupienia ludności polskiej.. P. 
Marchlewski zwiedzi ośrodki polskie w Lille, 
Paryżu i innych miastach Francji.

czania obcych, to znaczy kogokolwiek nie 
z Bremy, a przede wszystkim nikogo z Ham­
burga. Te plany wywołały żywe protesty 
w Hamburgu, z podkreśleniem, że hamburskie 
koła nigdy takich zamiarów nie żywiły. Z in­
nej jednak strony sami bremeńczycy tak po­
stąpili przed laty w wypadku towarzystwa 
hamburskiego Hamburg — Siid. Właściciele 
Argo chcą się obecnie dobrze zabezpieczyć 
przeciwko możliwości wykupienia większości 
udziałów firmy przez kogokolwiek.

Tak decentralistyczne i przeciwne „płyn­
ności bankowej" tendencje hitlerowskich Nie­
miec w żegludze nabierają ciała w formach 
odrodzonej rywalizacji starych miast hanze- 
atyckich i ich handlowej konkurencji między 
sobą. O ile nie ma w tym zbyt wielkiej prze­
sady, wynik może okazać się nawet dobry. 
Ujemną stroną procesu jest zanikanie jawnoś­
ci w sprawach finansowych. Zapowiada się, 
między innymi, zniknięcie z widowni publicz­
nie ogłaszanych bilansowych sprawozdań 
„Argo" które staną się tajemnicą grupy jej 
prywatnych właścicieli.

WZNOWIENIE SUBWENCJI DLA TRAM­
PÓW W ANGLII.

Prezydent Board of Trade, p. Runciman 
zapowiedział urzędowo wznowienie subsy­
dium, przeznaczonego dla pomocy żegludze 
trampowej. P. Runciman oświadczył, że rząd 
zamierza postawić wniosek o wypłatę żeglu­
dze trampowej subsydium nie przekraczają­
cego na rok 1937 kwoty 2 milionów funtów,

WiADOMOSCi 
MORSKiEl



z tymiż zastrzeżeniami ogólnej natury, co dla 
subsydium tegorocznego.

Jakież to są zastrzeżenia? Przewidują 
one zmniejszenie a nawet zanik subsydium, o 
ile przeciętny poziom stawek frachtowych w 
danym roku dosięgnie lub przekroczy poziom 
ich z roku 1929. Tymczasem stawki frachtowe, 
według notowań angielskiej izby żeglugowej, 
poszły mocno w górę i wyniosły już we wrze­
śniu br. 97,63 proc. stawek średnich z roku 
1929, a  względem poprzedniego miesiąca 
zwyżkując o 10 procent. Względem września 
1935 roku zwyżka wynosi nawet 30 procent. 
Można więc mówić już o osiągnięciu poziomu, 
który powoduje zmniejszenie subwencji. W 
tych warunkach istnieje prawdopodobieństwo, 
że subsydium na rok 1937 dla brytyjskiego 
trampingu zostanie wypłacone armatorom nie 
w pełnej wysokości.

WYŁADUNEK W JAFFIE I TEL AVIV.
W związku z rozruchami w Jaffie rozwi­

nął się przeładunek w Tel-Avi v, który ma grać 
rolę obok Haify i Jaffy trzeciego portu han­
dlowego Palestyny. Porty leżą niedaleko sie­
bie, przy czym w Jaffie wyładunek odbywał 
się niewygodnie, w braku osłoniętej przystani, 
ale nielepiej obecnie sprawa się przedstawia 
w Tel-Aviv, gdzie istnieje właściwie na razie 
tylko port ukrycia przed burzą. Niemniej jed­
nak warunki wyładunku w Tel-Aviv obecnie 
poprawiły się i wyładowywać można: węgiel, 
wapno, cement, żelazo z wyjątkiem szyn, pia­
sek, mąkę i inny towar w workach, cukier, 
ryż, ziemniaki, jarzyny, owoce, środki spo­
żywcze, jaja, piwo, drób, papier pakowy

i skrzynie na pomarańcze, oraz deszczułki do 
nich, próżne butelki, cylindry na gaz, nawozy 
sztuczne.

Konosamenty wystawiane są zazwyczaj: 
„cif Haifa, Tel Aviv cargo", o ile towar ma 
być wyładowany przy pomoście portowym w 
Pel-Aviv. W wątpliwych wypadkach pisze się 
„cif Tel-Aviv, and failing possibility of lan- 
ding discharge at H aifa“. W yładunek w Tel- 
Aviv zamiast w Jaffie jest uchwalony przez 
związki handlowe Tel-Aviv i importerzy z 
Tel-Aviv proszą o przeawizowanie ładunków 
będących w drodze — do tego portu.

Tak więc Tel-Aviv, port jeszcze nieurzą- 
dzony, występuje jako aktywny konkurent 
względem starej, ale znanej ze swego niewy­
godnego przeładunku Jaffy.

RÓWNIEŻ J. LAURITZEN ZAPROWADZA 
STATKI Z KOTŁAMI NA POKŁADZIE.
Znany armator duński J. Lauritzen, który 

w ciągu ostatnich 5 lat zbuodawł w Danii 
28 statków, przeważnie do przewozu owoców, 
obecnie zamówił na stoczni Fredrikstad mek. 
Yerksted w Norwegii opatentowanego przez 
tę stocznię typu dwa statki z kotłami, umiesz­
czonymi na pokładzie i zaopatrzone w t. zw. 
„parowy motor" tejże stoczni. Zamówienie to, 
wobec większych kosztów budowy statków 
w Norwegii, niewątpliwie oznacza zaintereso­
wanie duńskiego armatora dla nowego typu, 
który szczególnie się nadaje dla mniejszych 
i średniej wielkości statków do przewożenia 
owoców, pozwalając urządzić chłodzone ła­
downie dla owoców również w środkowej 
części statku.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

III KONKURS „DOBRY EKSPORT44. 
Cel konkursu i warunki udziału.
Przystępując do organizacji trzeciego 

z rzędu konkursu „Dobry Eksport", Państwo­
wy Instytut Eksportowy pragnie przypom­
nieć zainteresowanym wytwórcom i eksporte­
rom znaczenie i cele tego konkursu, który 
urządzany już dwukrotnie w poprzednich la­
tach, spotkał się z tak żywym oddźwiękiem 
wśród firm polskich i prasy gospodarczej.

Otóż zasadniczym celem konkursu jest 
zbadanie wpływu długotrwałego i niejedno­
krotnie w dość niekorzystnych warunkach od­
bywającego się transportu na jakość towaru 
i jego opakowanie.

Należy podkreślić, że zwężające się stale 
pod wpływem tendencyj autarchicznych moż­
liwości zbytu dla naszych towarów na rynkach 
europejskich, zmuszają cło szukania odbiorców 
często na odległych 'rynkach zamorskich, co 
połączone jest z dnżym ryzykiem dla ekspor­
terów, wynikającym z pionierskiego charakte­

ru transakcyj i braku odpowiedniego doświad­
czenia.

Obawy czy towar nadejdzie w dobrym 
stanie na miejsce przeznaczenia stanowią czę­
sto czynnik hamujący rozwój akcji eksporto- 
Avej na dany rynek, przeprowadzenie zaś dość 
kosztownych- prób i badań w tym zakresie 
z reguły wykracza poza możliwości finansowe 
jednej firmy.

Organizowany przez Instytut konkurs 
„Dobry Eksport" daje więc zainteresowanej 
firmie możność bezpłatnego stwierdzenia:

1) czy i jakim ew. zmianom uległa jakość 
towaru pod wpływem transportu,

2) czy rodzaj stosowanego opakowania 
jest racjonalny, oraz:

3) porównania jakości towaru różnych 
wytwórców, z zachowaniem poufności 
firm,

4) fachowej oceny jakości towaru i jego 
opakowania przez specjalną komisję 
rzeczozn awców.



Powyższy konkurs ma na celu zwiększe^ 
nie doświadczenia wytwórców krajowych, nie 
zaś nawiązywanie kontaktu handlowego z za 
granicą.

Pierwszy konkurs „Dobry Eksport" od­
był się w r. 1933 na trasie Gdynia — New 
York — Buenos Aires — Gdynia, drugi — w r. 
1934 na trasie Gdynia — Yokohama —• Gdynia, 
trasa zaś obecnego konkursu będzie następują­
ca: Gdynia — Rotterdam — Lourenco Mar- 
ques — Rotterdam — Gdynia.

Warunki udziału w III konkursie 
„Dobry Eksport44.

1) Konkurs jest dostępny dla wszystkich firm, 
których wyroby mogą wskutek opakowa­
nia lub wpływu transportu ucierpieć, 
przy czym udział zaleca się specjalnie 
wszystkim przetwórcom artykułów spo­
żywczych i surowców rolnych.

2) Każdy wytwórca, biorący udział w kon­
kursie, winien przygotować 2 jednakowe 
przesyłki, z których jedna odbędzie paro­
miesięczną podróż morską do portu w po­
łudniowo - wschodniej Afryce, a druga 
pozostanie jako duplikat w kraju.

3) Ilość rodzajów i typów towaru przesła­
nych przez poszczególnego wytwórcę do 
konkursu jest nieograniczona, lecz z każ­
dego rodzaju należy nadesłać po dwie 
sztuki wzgłędnie jednostki zarówno do 
przesyłki morskiej, jak do przesyłki k ra­
jowej (duplikat). Każda sztuka winna 
być dostarczona w zwykłej formie han­
dlowej, stosowanej normalnie przy dosta­
wach do krajów zamorskich.

4) Dla każdej przesyłki, zarówno przeznaczo­
nej do odbycia trasy morskiej, jak i pozo­
stającej w kraju, należy sporządzić do­
kładną specyfikację w 4-ch egzempla­

rzach, zawierającą:
a) dokładne brzmienie i adres firmy,
b) nazwę towaru,
c) wagę brutto i netto jednostki towaru 

i wagę całej przesyłki (również brutto 
i netto) w kilogramach,

d) cechy i numery skrzyń.
Jeden egzemplarz specyfikacji należy 
wysłać pod adresem Instytutu, trzy zaś 
pod adresem firmy Schenker i s-ka 
S. A., Gdynia, Starowiejska 17. Na 
specyfikacjach należy odpowiednio 
zaznaczyć: Przesyłka krajowa — Prze­
syłka zamorska.

5) Opakowanie winno odpowiadać normal­
nym wymogom transportowym i chronić 
zawartość przesyłki i jej jakość od nie­
korzystnych wpływów zewnętrznych w 
czasie podróży morskiej, przy czym na­
leży mieć na uwadze, że przesyłki przej­
dą dwukrotnie przez równik. Opakowa­
nie morskie musi jednak odpowiadać nor­
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malnym wymogom kalkulacyjno - handlo­
wym t. j. winno kosztować mało, spełniać 
swoje zadania i zajmować mało miejsca. 
Poza tym pozostawia się wybór opako­
wania do swobodnego uznania wytwór­
cy.

6) Cecha przesyłki winna być umieszczona 
na dwóch przeciwległych ścianach każ­
dego pakunku, przy użyciu szablonu 
i trwałego tuszu. Napis winien brzmieć:

GDYNIA TO LOURENGO MARQUES 
„DOBRY EKSPORT44.

i być wypisany literami wielkości co naj­
mniej 5 cm. W lewym narożniku ściany 
skrzyni, noszącej napis, należy umieścić 
cechę firmy w ysyłającej i ew. numer eks­
pedycji.

7) Przesyłki winny nadejść do Gdyni, 
względnie do Warszawy do dnia 18 grud­
nia 1936 r. pod następującymi adresami: 
dla przesyłki morskiej:
„Dobry Eksport“ Żegluga Polska, Gdy­
nia — Port,
dla przesyłki krajowej:
„Dobry Eksport“ firma Schenker i s-ka 
S. A., Warszawa, stacja Warszawa — 
Główna bocznica własna, magazyn 6, ul. 
Kolejowa 4.
Terminu przesyłki do Gdyni nie należy 
w żadnym wypadku przekroczyć, gdyż 
statek opuszcza port dnia 21 grudnia 
1936 r.

8) Wytwórcy nie ponoszą przy udziale 
w konkursie żadnych kosztów oprócz 
jednorazowego opłacenia frachtu z miej­
sca siedziby firmy do Gdyni, względnie 
do Warszawy.

9) Po powrocie przesyłek morskich specjalna 
Komisja, złożona z trzech fachowców, nie 
związanych bezpośrednio lub pośrednio 
z zainteresowanymi wytwórniami, a powo­
łanych przez Instytut, w tym jednego 
przedstawiciela nauki, przeprowadza 
właściwą ocenę jakościową produktów, 
bez udziału wytwórców.

10) Przed oceną jakościową usuwa Delegat 
Instytutu ź produktów wszelkie oznaki 
pochodzenia, zastępując je kolejnymi licz­
bami, celem zapewnienia obiektywności 
oceny.

W ytyczne  oceny jakościowej obejmują:

a) ocenę danego przetworu pod względem 
zewnętrznego wyglądu, smaku, aromatu, 
czystości i pozostałych właściwości spo­
żywczo - użytkowych,

b) ocenę przydatności i odporności eksporto­
wej drogą porównania jakości przetworu 
po powrocie z transportu morskiego z ja­
kością przesyłki, pozostałej w kraju,



c) ocenę opakowania, t. j. jego skuteczu<>ścy, 
połączonej z oszczędnością i celowością, 
oraz dodatniego zewnętrznego wyglądu.

11) Po przeprowadzeniu oceny jakościowej 
przetwórcy będą mieli okazję zapoznać 
się z wszystkimi eksponatami konkursu 
na specjalnej wystawie, urządzonej w biu­
rach Instytutu w Warszawie,

12) Zainteresowani przetwórcy mogą uzyskać 
szczegółowe wyjaśnienia dotyczące oceny 
icb przetworów w drodze poufnej.

13) Po zakończeniu konkursu i wystawy In­
stytut ogłosi szczegółowe sprawozdanie, 
przy czym odznaczone przez Komisję fir­
my za jakość swoich produktów, względ­
nie ich opakowanie, zostaną o tym listow­
nie powiadomione.

P. I. E.

D O TY C H C ZA SO W E PR ZEPISY  IM PO RTU  
N A SIO N  D O  STANÓW  ZJED N. A. P.
Dla zorientowania eksporterów polskich 

w obecnej wysokości stawek celnych na nasio­
na, obowiązujących w Stanach Zjednoczonych 
po udzieleniu ulg traktatowych szeregu kra­
jom (z których Polska korzysta również na 
zalsadzp.e kl. n. u.), podaje poniżej wykaz 
tych stawek:

nasiona a l f a l f y ......................... — 4 c. od 1 ib.
„ koniczyny czerw onej . — 5 c. od 1 ib.
„ koniczyny b ia łe j . . .  — 6 c. od 1 ib.
„ rzepaku i rzepiku . . — wolne od cła
,, k m in k u ...........................— w olne od cła
„ m aku  . i c. od 100 lb.

p rosa . . . . . . . .  — 1 c. od 1. lb.
traw  „bluegrass" . . —1XA  c. od 1 lb.
traw  „ochard grass“ . — 5 c. od 1 lb.
h r e c z k i ..........................— 20 c. od 100 lb.

Należy zaznaczyć, że nasiona importowa­
ne nie mogą zawierać więcej aniżeli 3 proc. 
nasion chwastów i nie więcej aniżeli 5 proc. 
nasion podobnych, lecz niższej wartości. Mi­
nimalna ilość nasion żywych zdolnych do kieł­
kowania ma wynosić 65 proc.

Eksporterzy polscy winni dokładnie za­
poznać się z obowiązującymi w Stanach Zjed­
noczonych A. P. przy imporcie nasion prze­
pisami, zawierającymi postanowienia o bada­
niu, iznakowaniu i świadectwach wymaga­
nych przy imporcie, następnie o pobieraniu 
próbek, farbowaniu i t. d. Teksty zarządzeń 
znajdują się w Państwowym Instytucie Eks­
portowym.

SKŁADY CELN E PRZY D O M A C H  SKŁA­
D O W Y C H  W  AN GLII.
Domy składowe w portach angielskich 

prowadzą składy celne na podstawie koncesji 
otrzym anej od D yrekcji Ceł („Customs & 
Excise“). Koncesja taka trw a zazwyczaj rok, 
nazywa się „bond“. Upoważnia ona dom 
składowy do składowania towarów importo­

wanych z zagranicy i nieo clonych. — Dom 
składowy obowiązany jest dostarczyć Dyrekcji 
Ceł odpowiednich gwarancyj, bądź w formie 
gwarancji osób trzecich, bądź gwarancji ban­
kowej lub odpowiedniego depozytu. W więk­
szych domach składowych posiadających duży 
obrót towarowy odpowiedni urzędnik Dyrekcji 
Ceł przebywa niejednokrotnie stale na 
miejscu. ' ’ j

W chwili przyjęcia towaru na skład dom 
składowy wydaje właścicielowi towaru doku­
ment, stwierdzający przyjęcie towaru do skła­
du celnego. Dokument taki nazywa się 
„landing account". Służy on jedynie jako do­
wód, nie może być in(losowany ani dyskon­
towany.

Oprócz tego dokumentu dom składowy 
wydaje „warranty" na całość lub część towa­
ru, które to warranty mogą być indosowane 
i dyskontowane w Banku.

Przy przyjmowaniu towaru do domu skła­
dowego wartość jego określana jest bez obli­
czania kosztów cła (a) od wysokości faktury 
c. i f. port wyładowania dla towarów niekorn 
sygnowanych, oraz (b) według ceny rynkowej 
w chwili wyładowania dla towarów konsygno- 
wanych.

PRYWATNE TRANSAKCJE KOMPENSA­
CYJNE ZE SZWAJCARIĄ.
Na podstawie ze wolenia Min. Przemysłu 

i Handlu w Warszawie mogą być zawierane 
pryw atne transakcje kompensacyjne polsko- 
szwajcarskie, obejmujące nowy import i no­
wy eksport.

W związku z akcją rządu szwajcarskiego, 
mającą na celu zahamowanie cen i złagodze­
nie dotychczasowych zarządzeń reglamenta- 
cyjnych — Departament gospodarczy zniósł 
dla przywozu dykt i fornierów dotychczaso­
wy przepis wymagający od importerów, by 
w wypadku zakupu dykt polskich zakupy­
wali dykty krajowe w stosunku trzykrotnie 
wyższym. W ten sposób zrównane zostały 
warunki importu dykt polskich z warunkami 
importu dykt obcego pochodzenia. W stosun­
ku do przywozu z wszelkich krajów obowią­
zuje obecnie równy stosunek zakupu dykt 
krajowych do zagranicznych, t. zn. jednostka 
dykt szwajcarskich za jednostkę dykt pocho­
dzenia polskiego.

ZMIANY PR ZEPISÓ W  CELN Y CH  I D E W I­
ZO W Y CH  ZA N O TO W A N E PRZEZ PIE . 
W  O K RESIE O D  27 PA ŹD ZIER N IK A  D O  
7 L IST O PA D A  1936 RO KU .
BELGIA. Z du. 1 b. m. pob ierana je s t opłata 

licency jna p rzy  udzielaniu  pozw oleń n a  przyw óz nie- 
kułów  m leczarskich, , sm alcu i  n iek tó rych  w yrobów

Podwyższone zostały op ła ty  licencyjne od a r ty ­
kułów  m leczarskich, sm alcu i neik tó rych  w yrobów  
m ięsnych.
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BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. C ypr. Cło p re ­
ferency jne  b ry ty jsk ie  na cem ent zostało obniżone w 
m yśl rozporządzenia z 2 ub. iii.

RODEZJA POŁUDN. Ogłoszone zostało rozpo­
rządzenie M inisterstw a R olnictw a o zakazie wwozu 
pew nych typów  serów, k tó rych  w yrób odbyw a się 
na m iejscu.

BUŁGARIA. Z dn. 1 XI 1936 r. tow ary  dopuszczo­
ne do kom pensat z listy I i II zostały razem  złą­
czone, p rzy  u trzym aniu  przew idzianego p rocen tu  do 
wywozu za wolne dewizy. K om pensaty o dbyw ają  się 
w ram ach  norm alnych  kontyngentów . , N adal została 
u trzym ana jak o  najw yższa p rem ia przy  kom pensatach 
staw ka 33 proc.

E ksport m akuchów  ln ianych  odbyw ać się ma w 
myśl w ydanych  zarządzeń w 15 proc. za wolne dew i­
zy, a  85 proc. je s t kom pensow ane im portem , zaś w y­
wóz owsa w 40 proc. za w olne dew izy, a  w 60 proc. 
kom pesow any im portem .

Cło ma surow y o le j ziem ny zostało obniżone 
w m yśl rozporządzenia ogłoszonego 28 ub. m.

CZECHOSŁOW ACJA. Z dn. 10 b. m. u legają  
podw yższeniu dodatki celne od zbóż.

FRANCJA. Rozporządzenie z 21 październ ika ze­
zw ala na przyw óz św ieżych ja rz y n  z H olandii w o k re­
sie zimowym.

N astąp iła zm iana ta ry fik a c ji kluczy do otw ieran ia 
pudelek  z konserw am i, oraz p rętów  do zaw ieszania 
firanek , stor, dyw anów  i t. p.

Z dn. 31 ub. m. zniesiony został zakaz p rz y ­
wozu z t. zw. „innych k rajów ", ryb  suszonych, solo- 
nyh  lub wędzonych, innych  niż w ym ienione w ta ­
ryfie.

K ontyngent przyw ozow y d la  t. zw. W hite sp ir it‘u 
ustalony został na rok b ieżący w wysokości 12 tys. 
ton.

GRECJA. Na okres od 1 I  37 do 31 YI 37 m ają  
być zm ienione listy  kontyngentow e, p rz y  czym p ro ­
je k tu je  się ograniczenie wysokości kontyngentów .

HOLANDIA. Z dniem  15 X 36 został skontyn- 
gentowamy przyw óz ru r  parow ych, k tó re  dotychczas 
nie by ły  ob ję te  kontyngentow aniem  przew idzianym  
dla ru r  bez szwu. O kres skontyngentow ania rozpo­
czyna się od 1 X 36, pozostałe w arunk i są analogiczne, 

ja k  p rzy  kontyngencie d la  ru r  bez szwu.
Z dniem  1 listopada r. b. przed łużony  został n a  

rok okres skontyngentow ania wwozu n astępu jących  
a rty k u łó w  do H olandii:

O kres bazow y Ust. p rzydział 
R ury spaw ane . . . .1.1.—1.YII.35 50% w agi b ru tto
T r y k o ta ż e ........................ il929/30/31. 40% wagi b ru tto
P rzędza ze szt. jedw . 1933/34. 40% w agi netto
C hleb i c i a s t o ................ 1.XI.30-1.XI.32 60% w agi netto
Z a m k i............................. ,1932/33. 25% wagi b ru tto

W now ym  okresie na uwagę zasługu ją  następu­
jące  zm iany w w arunkach  skontyngentow ania:

T ryko taże: p rzydział ustaw owy został zm niej­
szony z 45 proc. na 40 proc. w agi bruitto.

Z dniem  1 ub. m. przedłużone zostały na okres 
półroczny ograniczenia przyw ozu a rty k u łó w  określo ­

nych  jak o  „Schanfelgerat", a  w ięc różnego rodzaju  
łyżek, szufli, łopat, widelców, wideł, szczypiec, no­
ży i t. p. szczegółowo w ym ienionych.

Ze sfer urzędow ych donoszą, że w najbliższym  
czasie zostaną cofnięte ograniczenia przyw ozu odzieżv 
gum owej.

INDIE HOLENDERSKIE. P rzedłużone na rok 
z dn. 3 ub. m. ogran iczen ia kontyngentow e przyw ozu 
opon, dętek  i w ęży sam ochodowych uległy  znaczne­
mu zm niejszeniu.

O bniżone zostały cła w  szeregu pozycyj ta ry fy  
celnej.

K ontyngent na przyw óz cem entu został znacznie 
podw yższony na rok, rozpoczynając od 1 ub. m.

O graniczenia kontyngentow e przyw ozu m anufak ­
tu ry  nie uległy  praw ie żadnym  zm ianom  w nowym 
okresie kontyngentow ym .

IRLANDIA. Dn. 16 ub. m. rząd usta lił nowe 
okresy  i nowe ilości dla kontyngentów  na m ydło, 
św iece oraz na pończochy jedw abne.

O bniżona została staw ka celna na figi i jed n o ­
cześnie podw yższone zostało cła na szyldy i literv  
m etalowe.

JUGOSŁAWIA. R ada M inistrów  uchw aliła w da. 
16 ub. m. zw olnienie od cła a rtyku łów  chemicznych 
(poz. 196 do 835) o le ju  z d rzew a szpilkowego, m a­
te ria łu  i lin do ko le jek  linow ych, żelaza pod postacią 
p łyt, p rętów  o raz  p rętów  („Kniippel"), z blach, w al­
ców, ru r  i części ru r  z m etali pospolitych. W szystkie 
te zw olnienia m a ją  n a  celu u ła tw ien ia p rodukcji róż­
nym k rajow ym  przem ysłom  i s tosu ją  się pod określo ­
nym i w arunkam i.

ŁOTWA. R ada M inistrów  uchw aliła  zwolnić od 
ograniczeń w alutow ych i od przym usu  kontyngen to ­
wego następu jące  tow ary : książk i i d ru t, kaolin, k re ­
dę o raz  do uży tku  lekarsk iego: tran , szczepionki,
serum  oraz insulinę.

Dn. 28 ub. m. weszła w życie nowa se ria  ob n i­
żek celnych, k tó rym i o b ję te  zostały nas tęp u jące  to w a­
ry  lub grupy  tow arów : pszenica, ziarna kakaow e, sa­
dza i czerń d rukarska , w azelina, nasiona oleiste, sai- 
m iak i inne a rty k u ły  chem iczne (m. in. sa le tra  i po- 
tasz), różne w yroby hutnicze z żelaza oraz a rty k u ły  
żelazne, m aszyny rolnicze, szm aty, w ełna, baw ełna, 
p rzędza baw ełn iana i jedw abna, n ic i w ełniane, n ie ­
które tk an in y  baw ełniane, cerata , linoleum , n iek tóre 
w yroby dziane oraz k ilka  innych.

O czekiw ane je st stopniowe znoszenie zwrotów
ceł.

PALESTYNA. Rozporządzeniem  z 16 ub. m. pod­
wyższone zostały cła na w anny lane em aliow ane; łań ­
cuchy, haki, sprężyny  (wszystko używ ane p rzy  fab ry ­
kac ji m ateraców ), oraz na określony  rodza j korków . 
Jednocześnie obniżono cło na su row ą cykorię o raz  na 
k lam ry  niklow e i s reb rn e  p ły tk i do lutow ania.

RUMUNIA. Ogłoszono zasady opodatkow ania 
próbek  a rty k u łó w  farm aceutycznych, podlegających  
monopolowi ustanow ionem u dla narkotyków .

STANY ZJEDNOCZONE A. P. U kazały  się roz­
strzygnięcia w spraw ie znakow ania koszy w iklino­
wych i czapek bask ijsk ich  (beretów).
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K om isja T aryfow a bada porównaw czo koszty pro- 
d u k c ji k ra jo w e j i zagran icznej dzianych rękaw iczek, 
pófrękaw iczek z w ełny. Do te jże  Kom isji w płynął 
w niosek o rozw ażanie możliwości podw yżki cła na 
mięso w puszkach oddzielnie w ta ry fie  niew ym ie- 
nione (poz. 706).

SYRIA — LIBAN. R ozporządzenie z 16 ub. m. 
zm ienia cło na srebro, noże stołowe, w idelce, łyżki, 
p rzybory  stołowe, ozdobne przedm ioty , a r ty k u ły  
ośw ietleniow e, oraz na esancjonalne i lotne o le je  roś­
linne.

SZ W A JC A R IA . P rz y z n a n y  zosta ł d o d a tk o w y  
k o n ty n g e n t n a  p rzy w ó z  k a r to f l i  ja d a ln y c h .

O graniczenia przyw ozu cukru , słodu oraz olejów  
sm arow ych u leg ły  pew nem u rozluźnieniu.

D n. 19 ub . m. u k aza ło  się ro zp o rząd zen ie  w y ­
konaw cze  o o p ła c a n iu  i zw rocie  n a leżn o śc i m onopo­
low ych , p o b ie ra n y c h  od z a g ran iczn y ch  ow oców  mo- 
szczo w y ch („M óstóbst").

M O Ż LIW O Ś C I EKSPORTOWE

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK­
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

F irm a palestyńska poszuku je w szelkiego rodza ju  
zabaw ek dziecięcych. P/25420|4E/54/Sz.

Tanie zabaw ki poszukiw ane są w G uatem ali. 
P/26578/4B/54|Sz.

F irm a angielska poszukuje kontak tów  z ekspor­
teram i polskim i skór n a tu ra ln y ch  i  sztucznych do w y­
robu galan terii o raz pokryć m eblow ych. P/27767/3B/M.

F irm a b u łgarska  in te resu je  się im portem  z Polski 
wodomierzy. P/26543/95/Ro.

F irm a czeska in te resu je  się im portem  tlenku  
ceru. P/27366/59/Ro.

F irm a ho lenderska in te resu je  się im portem  ru r  
żelaznych dla izolacji e lek trycznych  przewodów. 
P/27388/50/Ro.

F irm a g recka in te resu je  się im portem  wodom ie­
rzy i gazom ierzy. P/27265|45/Ro.

F irm a w M eksyku in te resu je  się p rzedstaw icie l­
stwem  polskich fab ryk  naczyń em aliow anych. P/28170/ 
95/Ro.

Sprawy taryfowe
WPŁYW DEWALUACJI KORONY CZE­

CHOSŁOWACKIEJ NA WYSOKOŚĆ 
STAWEK OPŁAT PRZEWOZOWYCH 
TARYF PORTOWYCH DLA KOMUNI­
KACJI Z CZECHOSŁOWACJĄ. 
Gdyńsko - Gdański Biuletyn Gospodar­

czy z 17 listopada br. podał wiadomość 
o wprowadzeniu z dniem 16 listopada br. 
wskutek dewaluacji korony czechosłowackiej 
18 proc. podwyżki stawek opłat przewozo­
wych czechosłowacko - polskiej tary fy porto-

Z dn. 21 ub. m. dodatk i do cen o le jo w i  tłusz­
czów jad a ln y ch  u leg ły  obniżeniu.

UNłA POŁUDN. - AFRYKI. P ro k lam ac ja  z 16 
w rześnia nak łada cło antidum pingow e na liny  pocho­
dzenia angielskiego. Części górne obuw ia („Pullo- 
vers‘j  o raz ciężkie o le je  palne  dla sta tków  ryback ich  
zostały zwolnione od cla p rzy  zachow aniu określonych  
w arunków .

WĘGRY. Podwyższone zostało z dn. 24 ub. m. 
clo na alkohol butylow y.

W IELKA BRYTANIA. Zgłoszone zostały w nioski 
o podw yższenie cla na papierow e gorsy do koszul 
oraz na obcęgi i t. p. narzędzia nie przeznaczone dla 
celów lecznictwa.

Rozporządzenie z 28 ub. m. zm ienia t. zw. wolną 
listę celną w zakresie związków potasu.

WŁOCIIY. U staw a z 30 ub. m. obniża cło na 
pszenicę i kuku rydzę oraz na m ąk i z tych zbóż.

F irm a w Ira k u  in te re su je  się objęciem  p rzed sta­
w icielstw a firm  polskich za interesow anych w ekspor­
cie różnych artyku łów  na w ym ieniony rynek . P/28013/ 
95/Ro.

F irm a francuska in te resu je  się objęciem  p rze d ­
staw icielstw a firm  polskich na K am erun i D ahom ey 
w zględnie na ry n ek  francusk i w  zakresie różnych 
arty k u łó w  przem ysłow ych. P/26813/3R/Kw.

F irm a portugalska in te resu je  się im portem  róż­
nych artyku łów , m iędzy innym i chem ikalij, papieru , 
celuloidu, w yrobów  żelaznych. P/25064/3T/Kw.

F irm a in d y jsk a  w B om baju naw iąże k o n ta k t 
z eksporteram i a rty k u łó w  chem icznych i farm aceu ­
tycznych. E/22910/22/K1.

Bliższe in form acje w pow yższych spraw ach  uzy ­
skać m ogą zain teresow ani eksporte rzy  w P aństw o­
wym  Insty tuc ie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu n a le ­
ży pow ołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie 
pozostaw ały dotychczas w bliższym  kontakcie z In ­
stytutem , w inny nadesłać równocześnie swe refe­
rencje.

wej za odcinki polskie, nadmieniając o pod­
wyżce taryf portowych dla komunikacji por­
tów w Hamburgu i Trieście z Czechosłowacją 
z tego powodu jedynie o 14 proc., wskutek 
czego zdaniem tej Ajencji „sprawa konkuren­
cyjności tranzytu czechosłowackiego przez 
Polskę staje się obecnie specjalnie palącą".

Alarmująca ta wiadomość wymaga spro­
stowania, gdyż zmiany, przeprowadzane 
w odnośnych taryfach w związku z dewa­
luacją korony czechosłowackiej nie dają żad­
nego powodu do zaniepokojenia co do konku-



rencyjności drogi! pr/.ez pór! v 'poi.4 k i ego obsza­
ru celnego. ' n:’'C

Taryfy portowe’ między poriami morski­
mi różnych krajów ii ' 'Cz.eeli óśłówae ją zawie­
rają stawki opłat przewozowych. ustalone 
przeważnie w stawkach globalnych od odno­
śnych staćyj portowych,; aż' dó siacyj czecho­
słowackich i odwrotnie w halerzach czecho­
słowackich. Niektóre z tych.taryf, jak taryfa 
czechosłowacko-jugosłowiańska i  czechosło­
wacko - belgijska zawierają zamiast glo­
balnych stawek stawki częściowe za odcin­
ki biorących udział w danej komunikacji ko­
lei, lecz także ustalone w halerzach czecho­
słowackich. Wobec dewaluacji korony czecho­
słowackiej wynikła konieczność zrewidowa­
nia przeliczenia udziałów różnych kolei na 
halerze czechosłowackie, jaka była uskutecz­
nioną według wyższych kursów, obowiązują­
cych w czasie układania odnośnych taryf i ich 
podwyższenia wobec spadku wartości korony 
czechosłowackiej. Ze wspomnianych taryf por­
towych istnieją następujące: Niemiecko - cze­
chosłowacka taryfa portowa, czechosłowacko- 
adriatycka taryfa portowa, czechosłowacko- 
polska taryfa portowa, czechosłowacko-jugo- 
słowiańska taryfa portowa, taryfa Czecho­
słowacja — port Constanta i czechosłowacko- 
belgijska taryfa portowa. Również ważne są 
w tej mierze kolejowo-rzeczne taryfy  porto­
we z przeładunkiem w porcie Bratislava na 
Dunaju polsko - czechosłowacko - dunajowa 
i taryfa bezpośredniej komunikacji Łabą 
i Dunajem.

Podwyżki wyżej wymienionych taryf 
przeprowadzone zostały przeważnie z ważno­
ścią od 1 listopada br. z wyjątkiem polsko-cze­
chosłowackiej taryfy portowej, która pozosta­
ła niezmienioną aż do 15 listopada br., gdyż 
dopiero z ważnością od dnia 16 listopada br. 
wprowadzono w życie dodatki do taryf a rty ­
kułowych oraz pewnych pozycyj aneksowych 
różnych zeszytów tej taryfy, ustalonych w wy­
sokości 18% udziałów polskich w odnośnych 
stawkach opłat przewozowych. W czasie za­
tem między I a 15 listopada br. przewóz na 
podstawie zdewałuowanych stawek opłat 
przewozowych czechosłowaeko-polskiej ta ry ­
fy portowej odbywał się znacznie taniej, ani­
żeli według procentowo podwyższonych już 
stawek konkurencyjnych taryf portowych 
między Czechosłowacją, a innymi portami 
morskimi, które podwyższono od 1 listopada 
br. w sposób następujący:

; W niemiecko - czechosłowackiej taryfie 
portowej podwyższono Wszystkie globalne 
stawki opłat przewozowych taryf artykuło­
wych między portami morskimi niemieckimi 
a Czechosłowacją o 14%, tak samo jak w, tary­
fie czechosłowacko adriatyckiej. Zważywszy, 
że dokonane później podwyżśźenie ■ polskich 
tylkó udziałów czechosłowacko-pwłskiej tary­
fy portowej ©i 18% powoduje podwyższenie' 
globalnych stawek w różnej wysókóśel, nie 
wyżej jednak jak około 12%, przez to podwyż­
szenie czechosłowacko - polska taryfą porto­
wa nie utraciła wcale na konkurencyjności.' 
Ponieważ w wypadkach, w których droga 
przez porty polskiego obszaru celnego- jest tań­
szą, aniżeli przez porty niemieckie, na podsta­
wie t. zw. postępowania wyrównawczego ko­
leje niemieckie przejmują do pewnych granic 
stawki taryfowe, obowiązujące w komuni­
kacji z portami polskimi, przeto w pierwszej 
połowie listopada br. konkurowanie to z ich 
strony portów polskich było połączone dla 
kolei niemieckich z większymi ofiarami.

Taryfa czechosłowacko - jugosłowiańska 
podwyższoną została w ten sposób, że stawki 
częściowe za przebieg kolejami austriackimi 
podwyższono o 16%, natomiast za przebieg 
kolejami jugosłowiańskimi i węgierskimi o 
19%. Stawki opłat przewozowych taryfy  Cze­
chosłowacja — Constanta Port podwyższono 
w całej globalnej wysokości o 16% , zaś w ta­
ryfie czechosłowacko-bełgijskiej w kierunku 
do Czechosłowacji stawki częściowe belgij­
skie o 19%, zaś niemieckie o 12%, podczas gdy 
stawki opłat przewozowych na eksport z Cze­
chosłowacji nie uległy podwyżce. Odnośnie do 
taryf kombinowanych kolejowo - rzecznych 
wszystkie opłaty taryfy Łaba — Dunaj pod­
wyższono o 19%, podczas gdy taryfa polsko- 
czechosłowaCko-dunajowa w komunikacji z 
portami polskiego obszaru celnego wcale nie 
została podwyższona. Z tego się okazuje, że 
tylko do Belgii eksport czechosłowacki będzie 
korzystał z niższych stosunkowo stawek opłat 
przewozowych, aniżeli przed dewaluacją ko­
rony czechosłowackiej, poza tym zaś we 
wszystkich komunikacjach portowych z Cze­
chosłowacją skutki dewaluacji usunięto mniej 
więcej przez różnej wysokości podwyżki ta­
ryf, przy czym podwyższenie kosztów prze­
wozu na drodze przez porty polskiego obszaru 
celnego jest stosunkowo niższe, aniżeli w in­
nych taryfach konkurencyjnych, przy czym 
taryfę czechosłowacko-belgijską trudno na­
wet uważać za konkurencyjną.

Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu

SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZIOWYM. dzie magazyn chłodzony swym uruchomie- 
I egoroczny sezon yarmucki uważać moż- niem stworzyły warunki uniwersalne dla skła- 

na za zwrotny w życiu portu śledziowego w dowania śledzi wszelkich gatunków w Gdyni, 
Gdyni. Nowe magazyny i w pierwszym rzę- toteż poczęły nadchodzić nienotowane dotąd
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go do  .w ielkości liczne p a r t ie  śledzi y arm uc- jej zw iększeniu. Jednakże w ysoki poziom  cen1 
kich  po łow ów 'do  po ftu  rybackiego  w  Gdyrił. grozi rozwój, konsum pcji k ra jow ej nadal; skii-i. 
W ckw ili obecnej zna jdu je  się tu  już  trzydzie- tecżnie ham ow ać, 
ści pięć tysięcy  beczek śledzi, z osta tn ich  zaś 
sta tków  tow ar zm agazynow ano pod gołym
niebem . G dyn ia  więc nie jest w  stanie naw et 
niezw łocznie po- u ruchom ieniu  w ielkich  chło­
dzonych pomieszczeń sprostać istn iejącym  po ­
trzebom  h an d lu  solonym  śledziem  przez po rt 
gdyński. ' " ■ ; ' ' ' '

/w  roi ność tegorocznego sezonu jesienne­
go w ew olucji p o rtu  śledziowego w  G dyn i w i­
doczna jćst rów nież z zachow ania się im por­
terów  angielskich śledzi, k tó rzy  dotąd w y ­
łącznie p racow ali 'z G dańskiem , oraz re lacja  
cen  w G dyn i i G dańsku  na  śledzie now ych p o ­
łowów.

O tóż im oorte rzy  chętnie obecnie się osie­
d la ją  w  G dyni i n iebaw em  przew idzieć m ożna 
sy tuację, p rzy  k tó re j im porte rzy  będą d a rzy ć  
coraz w iększym  zainteresow aniem  handel 
przez G dynię  i sk ładow anie w  G dyni, sam i 
s ta jąc  się p ionieram i tego hand lu , p rzed  k tó ­
ry m  w idzą w ielką przyszłość.

Co do poziom u cen, to  sta ły  w ysoki po­
ziom cen na  śledzie sp rzedaw ane do Polski 
uległ obecnie załam aniu , naw et w  stopniu  za­
g raża jącym  zdrow ej k a lk u lac ji im porterów  
i k upców  sp rzedających  tow ar śledziow y z 
G dyni. N iew ątp liw ie  nie m ożna już  dziś m ó­
wić o m onopolistycznym  stanow isku  G dańska 
w h and lu  solonym  śledziem , co jed n ak  jeszcze 
niedaw no było zbliżone do p ra w d y .'T e n  sarn 
G dańsk , k tó ry  b y ł do n iedaw na czynnikiem  
podnoszącym  poziom  cen na  śledzie solone w 
Polsce obecnie w ystępu je  z in ic ja ty w ą  zniżki. 
W  w ytw orzonej kon iunk tu rze  oczywiście szko­
dzi to pionierom  p racu jący m  przez G dynię, 
w ostatecznym  jednakże w y n ik u  zgadza się ze 
zdrow ą tendencją  obniżki cen n a  śledzia solo­
nego w  Polsce, k tó re  są zby t wysokie.

W  chw ili obecnej cieszą się w iększym  po­
p y tem  sm ali m atties, ta k  y a rm o u th y  jak  
i szkockie. To zjaw isko tłum aczy  się lepszym i 
m ożliw ościam i odsprzedaży  w  de ta lu  m niej­
szych sztuk  śledzi, jako  tańszych. Mimo tego 
ja k b y  dow odu zm niejszenia siły nabyw czej 
ludności nie na leży  się spodziew ać ogranicze­
nia konsum pcji śledzi solonych, lecz p rzeciw ­
nie, pew ne dane św iadczą o spodziew anym

Kronika
— OSTATNIE NOTOW ANIA CEN. W  porcie ry ­

backim  w  G dyni płacono w trzecim  tygodniu  listopa-!. 
da w złotyeli za całą beczkę franco wagon, z polskich!, 
połowów i za zagraniczne Oclone:

1. Połow y „M ewy“. Y arm outhy FF: sm ali m attiesf 
72, m atties i m atfulls 70, T. B. 50, Spents 64. Takież' 
m ilkers (m leczaki): m atties i muifull.s .83. „Solone ze:, 
świeżych", im port: główne gatunk i po 64. Szkockie 
puste F F : m atfulls 72, innych  b rak . Szkockie pełne FT . 
b rak .

2. Im portow ane ho lendersk ie A. T. Główne ga­
tunk i po 70.

3. Im portow ane yarm ou thy : T ró jk a  smali m atties, 
75, m atties 77, innych  brak . I trade : sm ali m atties 74, 
m atties 75, m atfulls 76, spents 69. O rd in ary : sm ali 
m atties 69, m atties 69, m atfu lls 69.

4. Szkockie: T ró jk a  W och S tronsay b ra k  — 88, 
I trad e  b ra k  — 85. C row n m atties 82, Crown m edium  
80, crow n spnts 62. O rd in ary  75.

5. Islandskie oryg inalne 77, zeszłoroczne F ata  40.
6. N orw eskie: islandsk ie 75. Sloe m aties 55. 

Schneidehering nowe 85, polskie zeszłoroczne 60. Y aar 
5/6: 43, 11/12: 50, Sloe 5/6: 44.

— PO R T RYBACKI W  GDYNI W  PAŹDZIER­
NIKU. Prócz połowów przybrzeżnych  dowieziono w, 
październ iku  ogółem 6.603 ion tow arów  rybnych , 
z czego na po rt ryback i p rzypada: 6.178 ton dowiezio­
nych na 27 sta tkach  (w tym  4 polskie), a  na port h an ­
dlow y: 425 ton na 33 statkach.

Do p o rtu  rybackiego przyw ieziono: śledzi szkoc­
kich 3.011/1 i 1.377/2, yarm uckich  6.778/1 oraz 2.989/2, 
norw eskich 5.548/1 i 1.197/2, ho lenderskich 4.297/1 oraz 
1.107/2, islandzkich 170/1 i 50/2. śledzi św ieżych 
z A nglii 747.000 kg, tra n u  z N orwegii 62.470 kg i kon ­
serw  4.500 kg.

Z połowów w łasnych „M ewy“ dowieziono z H o­
landii: 8.6981 kantjes. W porcie handlow ym  w yłado­
w ano: śledzi solonych 900/1, śledzi św ieżych w lodzie 
60 ton z N iem iec i 16 ton z Norwegii, tran u  166 ton, 
sardynek  740 kg, konserw  rybnych  30.850 kg. Z po rtu  
rybackiego w ysłano 470 wagonów z tow arem  rybnym  
(w tym  6 do Czechosłowacji i 5 do Rum unii).

(Kom. P ortu  Rybackiego).

DON HANDLOWY ROMMER i THONSEN Sp.zo.o.
_ _ _ _ _ _ _ _ _  G ic S y n ia ,  P o r t  R y b a c k i

1
Import śledzi solonych i towarów kolonialnych  

|| T e l e f o n  nr 3 0 - 3 5  A d r .  t e le g r .  T h o m s e n  G d y n ia
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HERMANN MATHIESEN & Co
S p ó ł k a  z  o g r .  o d p .

IMPORT ŚLEDZI 
w ła śt.: H . Mathiesen i S. Rynecki

A d r e s  t e l e g r a f i c z n y :  „ H E R M A T I C O "  
T e l e f o n :  2 8 - 2 4  B iu r o

1 0 - 3 8  P r y w a t n y  R y n e c k i  
3 0 -7 1  M a t h i e s e n

K o n t o  b a n k o w e :
P o w s z e c h n y  B a n k  Z w i ą z k o w y ,  G d y n i a

GDYNIA Port Rybacki

C O V ilI / ł  P O « r  R Y B A C K I

M O R J I K I I N J T Y T Ę J T R Y B A C K I

HALA I CHŁODNIA R Y B N A
F a b r y k a  M o U u

S k ł a d y  t r a n z y t o w e  w k o m o r a c h  c h ł o d n i c z y c h .

Specjalny magazyn tranzytowy o p o j e m n o ś c i  10.000 b e c z e k  ś l e d z i .  
Rachunek czekowy: nr 1222 w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. Telefony; 1250 1778

R E K L A M A
j e s t  d ź w i g n i ą  h a n d l u  i p r z e m y s ł u

OGŁOSZENIE

z a w s z e  p r z y n o s i  p o ż ą d a n y  s k u te k
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Ilegiilarne Kinie Gdyni
Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

CAPELLA*
CIESZYN*

A .

30. 11.
7. 12.

zawieszona do wiosny

Portąj u  ód europejskich
FINLANDIA

Helsinki, Kotka (w  m i a r ę  p o t r z e b y )  CAPELLA*
CIESZYN*(Żegluga Polska, S. A.) 

co tvdzień

1) Helsinki, Kotka, Yiipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri

(Lenczat & Co, Sp. z  o. o.)
co  tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

2. 12. 
9. 12.

PITEA U . 12.
HERNOSAND I. s. 4. 12.
MARTHA RUSS I 1. s.

ok. 18. 12.

zawieszona do wiosny

CAPELLA*
CIESZYN*

30. 11.
7. 12.

HALFDAN
MAGNUS

URANUS* 1. s. 
MINOS* 1. s.

HALFDAN
MAGNUS

PIONIER I

PIONIER I

MARIEHOLM*

HALFDAN
MAGNUS

28. 11. 
13. 12.

30. 11. 
7. 12.

28. 11.
13. 12.

10. 12.

8. 12.

3. 12.

28. 11.
13. 12.

ESTONIA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kitaczycki)

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co  3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.) 

co 2 tygodnie

LITWA
Kłajpeda — Meinel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

CAPELLA*
CIESZYN*

KODUMAA
JARYAMAA

HALFDAN
MAGNUS

URANUS* 1. s. 
MINOS* 1. s.

HALFDAN
MAGNUS

PIO N IER I

PIONIER I

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) MARIEHOLM* 
co 2 tygodnie

2. 12. 
9. 12.

28. 11.
12. 12.

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

HALFDAN
MAGNUS

28/29. 11. 
13. 12.

30. 11. 
7. 12.

28/29. 11. 
13. 12.

26. 11.
10. 12.

24. 11. 
10. 12.

3. 12.

28/29. U .
13. 12.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTU
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów  ]

URD

MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

EGON*
LIBAU

TCZEW
EBERHARD
TATTI

30. 11. 
14. 12.

3 . 12.

8. 12.

30. U. 
14. 12.

30. 11. 
7. 12.

28. 11. 
1 . 1 2 . 
5. 12.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 8—10 dni

Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingborg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Goteborg
(Behnke & Sieg. Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY

Hamburg
(Pool: 3 niemieckie tomarzystma  

i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska 

2 razy w tygodniu

URD

MARTEHOLM*

IWAN

BLENDA

EGON*
LIBAU

TCZEW
EBERHARD
TATTI

2 . 12. 
16. 12.

3. 12.

9. 12.

2. 12. 
16. 12.

30. 11. 
7. 12.

28. 11. 
1. 12. 
5. 12.

URANUS* 1. s. 
MINOS* 1. s.

SLEIPNER

unieruchom ione

ERNA

BATAVIA
BORGILA

URSA

20

30. 11. 
7. 12.

2 . 12 . 

9. 12.

4. 12. 
18. 12.

30. 11. 
7. 12.

2. 12.

Bremen
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co tydzień

DANIA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 16 dni

NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

URANUS* J. s. 
MINOS* 1. s.

SLEIPNER

u n ie ru ch o m io r

ERNA

BATAVIA
BORGILA

URSA

30. II. 
7. 12.

3. 12. 
10 . 12 .

4. 12. 
18. 12.

30. 11- 
7. 12-

7. 12-



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

LECH4
BALTROYER4

LUBLIN4
LWÓW4

TAARNHOLM

29. i i .  
6 . 1 2 .

29. 11. 
6 . 1 2 .

3. 12.

W YSPY BRYTYJSKIE 
L ondyn

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka)
co 2 tygodnie

H ull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

M anchester/L iverpool
(F. G. Reinhold, Lid.)

co 1—2 tygodnie

LECH4
BALTROVER4

LUBLIN4
LWÓW4

TAARNHOLM

3. 12. 
1 0 . 1 2 .

3. 12. 
10 . 12 .

3. 12.

HAARLEM

STATEK

27. li. L eitli/G rangem outh
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień 

B risto l
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

ok. 22. 12. co miesiąc

HAARLEM

STATEK

28. 11.

ok. 22. 12.

BERENICE 1. s.

PUCK
CHORZÓW

OREST 1. s. 
LEDA 1. s.

BUSSARD

WIBORG

ŚLĄSK4
HEL

BUSSARD

JARYAMAA

WARSZAWA

2 . 12 .

1. 12. 
8 . 12.

28. 11. 
5. 12.

2. 12. 

28/30. U.

1. 12.
8. 12.

2. 12.

10. 12.

1. 12.
15. 12.

H O LA N D IA
A m sterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

R otterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydizień

(Aug. Wol f f ,  Sp.  z o. o.)
1—2 razy  w tygodniu

(Ferd. Prome, Sp. z  o. o.) 
co 10—11 dni

(Lenczat i Ska  z  o. o.) 
co  16/18 dni

BELG IA
A n tw erp ia

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

(Ferd. Prome, Sp. z  o. o.) 
co 10—11 dni

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 
A n tw erp ia

(Rothert <& Kiłaczycki)

FR A N C JA

Hav re /C h erb o u rg
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 

co 2 tygodnie

BERENICE 1. s.

PUCK
CHORZÓW

OREST I. s. 
LEDA 1. s.

BUSSARD

W IBORG

ŚLĄSK4
HEL

BUSSARD

ROLFSBORG

2. 12.

2. 12. 
9. 12.

28. U. 
5. 12.

3. 12. 

28/30. 11.

2. 12. 
9. 12.

3. 12. 

4/5. 12.

WARSZAWA4 4. 12. 
18. 12.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające . . *) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów  A genci l in ij  w  G dyni m iejsca d la  pasażerów

D u n k e rą u e  — H av re  
La P a llice  — B ordeaux

HALFDAN 28. 11. (F. G. Reinhold, Ltd.) HALFDAN 28/29. 1 1 .
M AGNUS 12. 12. co 2 tygodnie MAGNUS 13. 12.

H ISZPA N IA  — PO R T U G A L IA  
M A R O K K O  — A L G IER  — ITA LIA

P a sa je s  — B ilbao  — O porto  —
Lizbona — S ev illa  — G ib ra lta r  —

C asab lanca  — M azagan — M ogador—
P o rt L y au tey  — L aroche — R ab a t —
Saffi — A gad ir — V illa  A lliucem as —

T etu an  — F ed h a la

OLDENBURG 3. 12. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) OLDENBURG 3. 12.
AUG. SCHULTZE 11. 12. cn 2 tygodnie AUG. SCHULTZE 11. 12.

EUDORA

ALBANIA
IYERNIA

ok. 16. 12.

ok. 4/5. 12. 
ok. 8. 12.

Porty Sycylii
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodn ie

Triest, Fiume, porty Sycylii E U D O R A
i wschodnio-włoskie
Rum m el  & Burton

co 4 tygodnie

M alaga — A lican te  —
T a rrag o n a  — B arcelona  — M arsy lia  
— G enua — L ivorno  — N eapol —

C a ta n ia  — M essina — P alerm o
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) L IY O R N O

co 2 ty g o d n ie  
Ł a d u je  rów nież b ezp o śred n io  do P o rt Y endres

ok. 16. 12.

27. 11.

N apoli — L ivorno  — G enua  — 
C a ta n ia  — C asab lanca  — T anger 
C eu ta  — M elilla  — O ran  — A lg ier 

T unis — M arseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.) 

co miesiąc

PO R TY  LEW A N TU

VIKLN GL AND*
ERLAND
TOURLIANI

LE.CHISTAN

5- 12. A le x an d ria  — P ira e u s  — Istan b u l — YTKINGLAND* 
7 - 12. B ey ro u th  — Ja ffa  — H aiffa  ERLAND*

10. 12. (Polska—Lewant, Agencja Okrętowa) YINGALAND* 
co 1—2 tygodnie

A lexand ria , Ja ffa , H aifa , B eyrou th

(Rummel  & Burton) ROLFSBORG
oo 5 tygodnie 

A lex an d ria , Ja ffa , H aifa , B ey rou th ,
Salon ik i

16. 12. (Rothert & Kilaczycki Sp. z  o. o.) LEWANT*
co miesiąc LECHISTAN*

6 . 12. 

U .  1 2 .  
6/7. 1.

4/5. 12.

30. U .—2. 12.
ok. 18/19. 12.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY

Agenci lin ij w Gdyni

G ajazay z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

PIŁSU D SK I*
BATORY*

8 . 1 2 . 
2 2 . 1 2 .

B .  c f a f s z e

New York — Halifax
(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-) 

co 2—4 tygodnie
BATORY*
PIŁSUDSKI*

1 . 1 2 . 
1 2 . 1 2 .

SCANSTATES*
SCANMAIL*

OLDENBURG 
AUG. SCHULTZE

YALPARAISO

Nowy York (New York) —
Filadelfia (Philadelphia)

28. 11. (American Scantic Line)
5. 12. co tydizień

Wyspy kanaryjskie (Canary Islands)
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa.

S-ta Cruz de la Palma
5. 12. (Bergenske Baltic Transports Lid)

11. 12. co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires

3. 12. Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO) SANTOS
co 3 tygodnie YALPARAISO

ARGOSY*
SCANSTATES

OLDENBURG 
AUG. SCHULTZE

1. 12.
8 . 12.

3. 12. 
11 .  12.

3 .  12. 

15. 12.

BORE VIII 30. 11.
(Bergenske Baltic Transports Ltd) BORE IX  ok . 30. 11.

co 2 tygodnie BORGLAND 7. 12.

KOŚCIUSZKO*
PUŁASKI*

12.  12. 
U .  1.

(Rothert & Kilaczycki) 
co ń tygodni LEISE MAERSK 5. 12.

KOŚCIUSZKO* 19. 12.

K A A PA R EN 30. 12.

Cape Town, Algoa Bay, East London,
Lorenco Marąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co m iesiąc KAAPAREN

Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong —
Shanhai — Kobe — Yokolianta (Takao 
Hanków — Tsingtau — Tientsin —

Dairen i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.) TEUCER 

00 3 tygodnie CYCLOPS

30. 12.

12 . 12 . 

9. 1.

RYDBOHOLM
TROLLEHOLM

CRIPPLE CREEK

1. 12.
5. 12.

5. 12.

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.)

co 3—10 dni ina w ejściu 
co m iesiąc na w yjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2—4 tygodnie

Porty Australii 
(Polska Agencja Morska (P . A. M.)

FO RM O SA

TABOR
TROLLEHOLM

CRIPPLE CREEK

18. 12.

21. 11. 
ok. 19. 12.

5. 12.
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STATKI O C Z E K IW A N E  W  G D Y N I

T e rm in y  p rz y ja z d ó w  m o g ą  u lec  zm ian ie  bez 
up rzed zen ia .

S k ró t „ lin .“ oznacza  s ta te k  k u rs u ją c y  n a  r e g u ­
la r n e j  lin ii. — N azw isko  lu b  firm a  za. k a ż d y m  ze 
s ta tk ó w  oznacza  m a k le ra  ok rę tow ego .

2? lis to p ad a :
s/s L IV O R N O  lin . p o  ła d u n e k  do zach. ś ró d z iem n o ­

m o rsk ich  p o rtó w , B erg en sk e . 
s/s H A A RLEM  lin . po ła d u n e k  do L e ith , R einho ld , 
s/s O ER N E B O R G  po  w ęg ie l, B erg en sk e . 
s/s T IIU  po w ęgiel, R o th e rt & K iłaczyck i.

28 lis to p ad a :
ś/s H A L FD A N  lin . z p o rtó w  fran c . v ia  K o p en h ag a  

d la  w y- i za ład o w an ia , R einho ld , 
s/s O REST lub  subst. lin . z R o tte rd a m u  d la  w y- i  z a ­

ład o w an ia , W olff, 
s/s TCZEW  lin . z  H a m b u rg a  d la  w y- i za ład o w an ia , 

Ż egluga P o lska , 
s/s SC A N STA TES lin. z N. Jo rk u  w  d ro d ze  do p o r­

tów  b a łty c k ic h , ty lk o  d la  w y ład o w an ia , Am. Sc. 
L ine.

s/s W IB O R G  lin . z R o tte rd a m u  d la  w y - i za ła d o w a­
n ia , L enczat.

s/s O D E R  do d a tk . lin . — L e ith  z ład u n k iem , R einho ld , 
s/s WM. TH . M A LLIN G  po w ęg ie l, B erg en sk e .

29 lis to p a d a :
s/s L E C H  lin . z L o n d y n u  ty lk o  d la  w y ład o w an ia , 

P o lb r it .
s/s LU B LIN  lin . z H u ll ty lk o  d la  w y ład o w an ia , 

• P o lb r it . 
s/s ZIN O V IA  po  w ęgiel, PAM .

30 lis to p ad a :
s/s L EW A N T  lin . z G d ań sk a  po ład . n a  L ew an t, 

R o th e r t & K iłaczyck i. 
s/s C A PE L LA  lin . z L lelsinek  d la  w y - i  za ład o w an ia , 

Ż egluga P o lska , 
s/s E G O N  lin . z po rtów  zach. szw edzk ich  d la  w y- i  z a ­

ład o w an ia , B ergenske . 
s/s U RA N U S lin . z B rem y  i R y g i d la  w y- i  z a ła d o ­

w an ia , W olff.
s/s U R D  lin . ze S z tokho lm u  d la  w y- i  za ład o w an ia , 

PAM.
s/s B LEN D A  lin . z p o rtó w  zach. szw edzk ich  d la  w y- 

i za ład o w an ia , PAM . 
s/s BA TA Y IA  lin . w scb o d n io -n o rw esk a  d la  w y- i  z a ­

ład o w an ia , B erg en sk e . 
s/s B O R E  IX  lin . po ła d u n e k  do A m e ry k i P o łu d n io ­

w ej, B e rgenske . 
s/s B O R E  V III lin . z A m e ry k i P o łu d n io w e j ty lk o  d la  

w y ład o w an ia , B ergenske . 
s/s V EG A  po w ęg ie l, PAM. 
s/s VALKYRIA,N, po w ęg ie l, PAM. 
s/s S IN T  A N N A L A N D  p o  w ęgiel, MEW .

1 g ru d n ia :
s/s W A RSZA W A  lin . z H a v re  d la  w y- i  za ład o w an ia , 

P o lb rit .
m/s R Y D R O H O LM  lin. z p o rtó w  G u lfu  ty lk o  d la  w y ła ­

do w an ia , B ergenske .

s/s E B E R H A R D  lin . z H a m b u rg a  d la  w y- i za ła d o w a­
n ia , P ro w e .

s/s L E C H  lin . z G d ań sk a  po ład . do L o n d y n u , P o lb r it . 
s/s LU B LIN  lin . z G d ań sk a  po ła d u n e k  do H u ll, 

P o lb r it .
s/s P U C K  lin. z R o tte rd a m u  d la  w y- i za ład o w an ia , 

Ż egluga P o lska , 
s/s ŚLĄSK lin . z  A n tw e rp ii d la  w y- i za ład o w an ia , 

Ż egluga P o lsk a , 
s/s A RG OSY  lin . po ła d u n e k  do N. Jo rk u , A m erican  

Sc. L ine.
m /s STEA D Y  ze śledziam i, PAM.

2 g ru d n ia :
s/s URSA  lin . z p o rtó w  zach. n o rw e sk ic h  ty lk o  d la  

w y ład o w an ia , B ergenske . 
s/s iSLEIPNER lin . z K o p en h ag i d la  w y- i z a ła d o w a­

n ia , R einho ld , 
s/s A R IA D N Ę  lu b  subst. lin . z A m ste rd am u  d la  w y- 

i z a ła d o w an ia , R einho ld , 
s/s BUSSA RD  lin . z A n tw e rp ii/R o tte rd a m u  d la  w y- 

i za ład o w an ia , P row e.

3 g ru d n ia :
s/s T A A R N H O L M  lin . z M an ch es ta r/L iv e rp o o l d la  w y- 

i za ład o w an ia , R einho ld , 
s/s O LD E N B U R G  lin . p o r tu g a ls k a  d la  w y- i z a ła d o ­

w an ia , B ergenske . 
m /s SA N TO S lin . po ła d u n e k  do A m e ry k i P o łu d n io ­

w ej, O C A G O . 
m /s V A L PA R A ISO  lin . z A m e ry k i P o łu d n io w e j ty lk o  

d la  w y ład o w an ia , O C A G O . 
s/s M A R IEH O LM  lin . w sch. szw edzka  d la  w y- i z a ła ­

do w an ia , B ergenske .
4 g ru d n ia :

s/s A LB A N IA  lin . zach . śró d z iem n o m o rsk a  ty lk o  d la  
w y ład o w an ia , B ergenske . 

s/s R O L FSB O R G  lin . po ła d u n e k  do  po rtó w  L ew an tu , 
R um m el & B urton ; 

m /s E R N A  lin . z A a rh u s/O d en se  d la  w y - i  z a ła d o w a­
n ia , R einho ld .

5 g ru d n ia :
m /s TRO LLELIO LM  lin . z p o rtó w  G u lfu  ty lk o  d la  

w y ład o w an ia , B ergenske . 
m /s V IK IN G LA N D  lin . z p o rtó w  L e w a n tu  d la  w y - 

i za ład o w an ia , P o l—L ew an t. 
s/s SC A N M A IL lin . z N. Jo rk u  ty lk o  d la  w y ła d o w a ­

n ia , Am. Sc. L ine. 
s/s LEISE  M A ERSK  lin . po ła d u n e k  do A m er. P o łu d ­

n io w ej, R o th e r t & K iłaczyck i. 
s/s T A T T I lin . z H a m b u rg a  d la  w y- i  za ła d o w an ia , 

P row e.
s/s L E D A  lu b  su b s t. lin . z R o tte rd a m u  d la  w y- i z a ­

ład o w an ia . W olff, 
s/s C R IP P L E  C R E E K  lin . z p o rtó w  G u lfu  d la  w y- 

i z a ład o w an ia , PAM. 
s/s T O U R L IA N I po  w ęgiel, PAM .

6 g ru d n ia :
s/s B A L T R O V ER  lin . z L o n d y n u  ty lk o  d la  w y ła d o ­

w an ia , P . Z j. K orp . B alt. 
s/s L W Ó W  lin . z H u ll ty lk o  d la  w y ład o w an ia , P o lb r it .
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
NIESPRZYJAJĄCE WARUNKI DLA PRO­

DUKCJI W KRAJU KROCHMALU 
RYŻOWEGO.
W numerze 15 naszego Biuletynu w a rty ­

kule pt. „O ograniczenie importu krochmalu 
ryżowego i mączki połyskowej" omówiliśmy 
szczegółowo import krochmalu ryżowego dla 
Polski przed powstaniem przemysłu krajow e­
go, w pierwszych latach jego istnienia oraz 
przeanalizowaliśmy ceny produktu krajow e­
go i produktu zagranicznego. W ykazaliśmy 
wówczas trudności w jakich pracować musi 
przemysł krajow y, konieczność jego istnienia 
oraz podaliśmy środki zaradcze utrzym ania 
tego przemysłu.

Można było przypuszczać, że ze względu 
na dążenie Polski do uprzemysłowienia k raju , 
przedsięwzięte zostaną środki w kierunku 
utrzymania jedynej fabryki krochmalu ryżo­
wego i mączki połyskowej w Polsce przez 
znaczne ograniczenie importu gotowego z za­
granicy.

Przypuszczenia te nie ziściły się. Zamiast 
ochrony produkcji przemysłu krajowego, 
podniesiono raczej cło na importowany suro­
wiec, a to przez cofnięcie stawki konwencyj­
nej francuskiej na ten artykuł. Wskutek zwyż­
ki cła na ryż o zł 2,64 na 100 kg, koszty pro­
dukcji krochmalu k ra  jowego, zwiększyły się 
o zł 3,52 na 100 kg krochmalu (wydajność 
krochmalu ze 100 kg ryżu wynosi 75 proc.)

Podczas, gdy cło na surowiec zostało pod­
niesione, import produktu gotowego odbywa 
się nadał przy dawniejszych stawkach cel­
nych. W skutek takiej polityki, przemysł 
krajow y znalazł się obecnie w bardzo ciężkiej 
sytuacji i prawdopodobnie nie będzie w stanie 
konkurować na rynku polskim z przemysłem 
zagranicznym.

Biorąc pod uwagę cenę, po jak ie j sprze­
daje przemysł niemiecki i belgijski krochmal 
ryżowy do Polski tj. 30 zl, za ioO kg, franco 
granica polska, podczas, gdy w własnym k ra ­
ju  cena ta dochodzi do równowartości około 
160 zł, należy przyjąć, że nie jest to cena 
normalna, lecz dumpingowa. Celem te j po­
lityki jest prawdopodobnie utrudnienie 
istnienia przemysłowi polskiemu, aby móc z 
chwilą jego ewentualnej likwidacji dyktować 
ceny na rynku polskim i podnieść je  do 
poziomu cen jak ie  obowiązywały przed pow­
staniem przemysłu krajowego. Sprzedaż kro­
chmalu ryżowego do Polski po tak niskiej ce­
nie jest możliwa jedynie przy  bardzo w ydat­
nej pomocy ze strony Zainteresowanych rzą­
dów belgijskiego^ i niemieckiego oraz wyso­
kiej cenie wewnętrznej, pokryw ającej czę­
ściowo straty  eksportowe. Poza tym nie nale­
ży zapomnieć także o tym, że przemysł tych

krajów  im portuje surowiec (ryż) bez cła przy 
wozowego, co również odgrywa pewną rolę 
w kalkulacji kosztów produkcji.

Przemysł krajowy, który dotychczas pro­
wadził walkę konkurencyjną z przemysłem za­
granicznym jedynie kosztem stałych oszczęd­
ności wewnętrznych, ulepszeń produkcji i sta­
łą, choć powolną, zniżką cen, obecnie nie widzi 
już możliwości wprowadzenia dalszych oszczę­
dności w tych składnikach i stracił podstawy 
do pracy. Wszelkie bowiem nowe obciążenie 
produkcji kasztami cła lub też innymi świad­
czeniami są niczym innym jak premią udzielo­
ną zagranicznym dostawcom krochmalu, kosz­
tem przemysłu krajowego. Jeżeli sytuacja, ja ­
ka wskutek podwyżki cła przywozowego na 
surowiec wytworzyła się w tym przemyśle 
nie ulegnie w najbliższym czasie zmianie, to 
produkt krajowy zostanie zupełnie wyparty 
z rynku polskiego. Pociągnie to za sobą zam­
knięcie fabryki tczewskiej, która z tak wiel­
kim wysiłkiem utrzymywała się dotychczas na 
rynku oraz przyczyni się do zwiększenia kadr 
bezrobotnych, elementu dziś nie pożądanego.

Już w artykule zamieszczonym w numerze 
15 Biuletynu wykazaliśmy, że przemysł kra­
jowy dotychczasową ponad 4-letnią pracą po­
trafił udowodnić, że produkcja krochmalu ry ­
żowego i mączki połyskowej krajowej jest pro­
dukcją standartową i w niczym nie ustępuje 
produktowi zagranicznemu. Mimo to jednak 
oraz dzięki nieco niższej cenie, aniżeli produkt 
zagraniczny, przed wprowadzeniem podwyżki 
cła na ryż surowy, fabryka tczewska nie mogła 
wykorzystać swojej zdolności produkcyjnej, 
a to dlatego, że kupcy polscy nabywali kroch­
mal pochodzenia zagranicznego wyłącznie w 
celach spekulacyjnych. Niektórzy wykorzy­
stują istniejące w naszym społeczeństwie 
przywiązanie do zagranicznych towarów, 
ułatwiające im możność osiągnięcia na towa­
rze zagranicznym wyższych zysków, aniżeli 
na konkurencyjnym produkcie krajowym 
i zamiast towaru krajowego skłaniają klien­
tów do nabywania towaru zagranicznego. Do­
wodem tego jest bardzo wydatne zwiększenie 
się w ostatnich miesiącach przywozu kroch­
malu ryżowego i mączki połyskowej z zagra­
nicy.

Przemysł krajowy nie uchyla się od 
świadczeń, jakie w interesie gospodarstwa 
polskiego nakładają czynniki miarodajne na 
niektóre surowce w danym wypadku także 
na ryż surowy, ale dla konieczności podtrzy­
mania go, oraz umożliwienia konkurencyjno­
ści, ma prawo domagać się, aby świadczenia­
mi tymi, odpowiednio zwiększonymi, był ró­
wnież obciążony gotowy produkt zagraniczny. 
Nie widzimy bowiem żadnego gospodarczego 
uzasadnienia, które przemawiałoby za pod­
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wyżką cła na surowiec bez równoczesnego 
podwyższenia cła na produkt zagraniczny go­
towy. Tak wytworzoną sytuację należy na­
prawić jak najprędzej przez zwolnienie ryżu 
do produkcji krochmalu ryżowego od cła 
przywozowego, względnie przez podwyższe­
nie clą na produkt zagraniczny gotowy lub 
też obciążenie go innymi świadczeniami co 
najmniej o 9,— zł na 100 kg.

Kronika
OC ZEK IW AN Y T R A N SPO R T  KAW Y.

Dnia 12 XII br. wróci z portów Ameryki 
Południowej s/s „Kościuszko", który przywie­
zie większe partie kawy brazylijskiej.

N O W E TR A N SPO R TY  HERBATY.

Ostatnim rejsem s/s „Lech“ nadeszły no­
we partie herbaty z Indyj Brytyjskich, \a dn. 
24 XI br. s/s „Chorzów" nowa partia z Indyj 
Holenderskich.

W okresie sprawozdawczym nadeszło ogó­
łem herbaty ponad 5.000 kg.

SY TU A CJA  N A  GDYŃSKIM  RYNKU 
TO W A R Ó W  K O LO N IA LN Y C H  
(24 XI 36 r.)
Firmy importowe notują lekką poprawę 

sytuacji w handlu towarów kolonialnych 
w stosunku do poprzedniego okresu sprawoz­
dawczego. Obroty niektórych firm w porów­
naniu z obrotami w pierwszej połowie listo­
pada b. r. zwiększyły się do 10 proc. Zasad­
niczo jednak odczuwa się brak ruchu w handlu 
tych towarów. Listopad, jako ostatni miesiąc 
dla dostaw towarów gwiazdkowych w głąb 
kraju zawiódł w roku bież. w ogóle. Ruchu 
w tym miesiącu nie można w żaden sposób 
porównać z ruchem w latach poprzednich. 
Niektórzy importerzy zamiast przydziałów 
dewiz na towary świąteczne otrzymali zawia­
domienia o odroczeniu wniosków o przydział 
na następny okres przydziałowy.

K aw a surow a.
Rynki zagraniczne notują zwyżkę cen za­

równo na kawy brazylijskie, jako też na ga­
tunki kaw niebieskich. Zwyżka ta wynosi od 
2 — 4 sh na 50 kg.

Sytuacja na rynku krajowym na ogół bez 
zmiany. Stare zapasy wyczerpane. Na tran­
sporty z ostatniego rejsu „Pułaskiego" formal­
ności z przydziałem dewiz i pozwoleniami 
przywozu jeszcze nie załatwione, z wyjątkiem 
transportów dla firm gdańskich. Ceny kształ­
tu ją się następująco: za 1 kg Rio 7 — względnie 
Yictoria 7 — zł 4.20 — 4,30, Santos — zł 4,90 — 
5,40, kawa afrykańska zł 5, — 5,20, Guate- 
mala — zł 5,70 — 5,80, Costa-Rica zł 9,95, Ma- 
ragogype zł 6 — 6,40.

H erb a ta .
Rynek zagraniczny — tendencja mocna. 

Na rynku krajowym pewne uspokojenie, a  to 
z uwagi na nadchodzenie coraz to większych 
p a rty j herbaty w transakcjach wiązanych. 
Cena za 1 kg Cejlon 16 —■ 16,30 zł; Sumatra 
16,70 — 15,80 zł, herbata z Indyj Brytyjskich
15,60 — 15,75 zł.

Pomimo nadchodzenia nowych transpor­
tów herbaty nie ma prawie żadnych zapasów 
tego towaru.
K orzenie.

Ceny na rynkach zagranicznych — utrzy­
mane. Na rynku krajowym — sytuacja bez 
zmian — Zainteresowanie nadal słabe, na 
pieprz tendencja zniżkowa. Cena na ten arty­
kuł waha się od 4,85 — 4.95 zł za 1 kg.

Cynamonu i ziela angielskiego na ogół 
brak. Firmy, posiadające te artykuły, sprze­
dają je po cenach: cynamon po zł 7,80 — 8,30 
za kg, ziele angielskie po zł 7,50 — 7,80 za kg.
O w oce suszone.

Podaż dostateczna — popyt słaby. Im­
porterzy nie robią zapasów w niektórych owo­
cach (figi, rodzynki i koryntki), a sprowadza­
ją artykuły te jedynie na zgłoszone im za­
potrzebowania. Ceny kształtują się następu­
jąco: figi tureckie 1,35 — 1,45 zł za kg, figi 
greckie 1,45 zł, za kg, koryntki 1,34 zł za kg. 
Sułtanki amerykańskie stare zapasy wyprze­
dane, a na nowe transporty formalności kom- 
pensacyjno — dewizowe jeszcze niezałatwio- 
ne. Sułtanki greckie —- tendencja zniżkowa.
M asło i z ia rno  kakaow e.

Rynek zagraniczny notuje dalszą zwyżkę 
cen. Ma,sło kosztuje obecnie w zakupie 95 hfl 
za 100 kg, a ziarno kakaowe 44 — 45,6 sh za 
50 kg cif Gdynia.

Rynek krajowy — zainteresowanie duże 
— podaż umiarkowana. Ceny: masło 4,10 — 
4,15 zł za kg, ziarno kakaowe 2,10 — 2,20 z? 
za kg loco magazyn portowy.

TR A N SA K C JE  N A  GDYŃSKIM  RYNKU 
O W O CO W Y M .
W czasie od 15 do 25 listopada br. urzą­

dziły ogółem przedsiębiorstwa aukcyjne 
3 przetargi, wystawiając razem 2.738 skrzyń 
cytryn włoskich, 1.730 skrzyń pomarańcz ka-. 
lifornijskich, 200 beczek jabłek kanadyj­
skich, 11 worków orzechów włoskich oraz 
10 worków chleba świętojańskiego. Cytryn 
sprzedano 846 skrzyń po 28,50—29,— i 29,50 zł 
za skrzynię. Następnie sprzedano 955 skrzyń 
pomarańcz kalifornijskich po 1,48 do 1,51 zł 
za kilogram. Śliwki suszone jugosłowiańskie 
zostały sprzedane w dwóch partiach po 1 wa­
gonie. Pierwszy wagon sprzedano po 80 gro­
szy za kg, drugi po 70 groszy. Chleb święto­
jański i orzechy włoskie sprzedano w całości. 
Chleb świętojański po 1 zł za kg, orzechy po
1,50 zł za kg.
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Kupcy wstrzymują się od zawierania po­
ważniejszych transakcyj, wskutek czego mu­
siano wycofać duże ilości towaru z przetargu. 
W najbliższych dwóch tygodniach spodzie­
wane są większe transporty owoców świeżych 
i suszonych.

Szczegółowy przebieg aukcyj przedsta­
wiał się następująco:
Aukcje Owocowe Sp. z  o. o.

urządziły w dniu 16 listopada br. aukcję 
wystawiając 1.051 skrzyń cytryn włoskich 
„Gennaro Giuffrida" ex s/s „Linda". Sprze­
dano z tej partii 564 skrzyń w cenie 29 i 29,50 
za 1 skrzynię. W tym samym dniu wystawio­
no pomarańcz kalifornijskich, które w całości 
sprzedano, osiągając 1,48 do 1,51 zł za 1 kg. 
jako następne partie wystawiono do przetar­
gu 10 worków chleba świętojańskiego, który 
sprzedano po 1 zł za kg, oraz 11 worków orze­
chów włoskich, które sprzedano po 1,50 zł za 
1 kg.

Udział w przetargu wzięło 11 kupców. 
10 z pośród nich dokonało na wspomnianej 
aukcji transakcji.

Następna aukcja odbyła się dnia 18 listo­
pada br. przy udziale 10 kupców. Na tej auk­
cji wystawiono 487 skrzyń cytryn włoskich, 
775 skrzyń pomarańcz kalifornijskich oraz 
200 beczek jabłek kanadyjskich. Z wystawio­
nych do przetargu towarów sprzedano jedy­
nie 100 skrzyń cytryn, jako jedną partię po
28,50 zł za skrzynię. Pozostałą ilość towaru 
wycofano spowodu bralku nabywców.
G dyńskie Targi Owocowe S. A.

urządziły przetarg dnia 24 listopada br. 
i wystawiły 1.200 skrzyń cytryn włoskich 
■oraz 4 wagony śliwek suszonych jugosłowiań­
skich. Sprzedano 200 skrzyń cytryn ex 
s/s „Linda" po 30,— zł za skrzynię, pozostałe 
1000 skrzyń ex s/s „Zunis" wycofano spowo­
du braku nabywców. Jako następną partię 
sprzedano 2 wagony śliwek. Pierwszy po 
80 groszy za kg, drugi po 70 gr, 2 wagony 
wycofano.

Udział w przetargu wzięło około 15 kup­
ców z Gdyni, Gdańska i z głębi kraju. 
Bałtyckie A ukcje  Owocowe Sp. z  o. o.

nie urządziły w  ty m  okresie przetargu.

Kronika zagraniczna
Uwagi ogólne.

Zbiory tegoroczne pomarańcz palestyń­
skich są o 50% większe od zbiorów w r. 1935. 
Rynek hiszpański stoi jeszcze pod znakiem za­

pytania. W związku z tym wzrosło zaintere­
sowanie rynkiem palestyńskim i spodziewa1 
ne są poważniejsze transakcje na tym  rynku. 
Nie należy jednak przesądzać, że rynek hisz1 
pański, jako najpoważniejszy dostawca poma­
rańcz jest stracony. Przeciwnie zbiory są 
bardzo dobre i jak tylko sytuacja polityczna 
się wyjaśni, spodziewać się należy normalnych 
transakcyj.

Jeśli chodzi o rynek polski, to sytuacja 
jest o tyle niejasna, że dostawcy hiszpańscy 
nie chcą zawierać w obecnych warunkach 
transakcyj w clearingu.

Ceny pomarańcz palestyńskich są wyso­
kie i utrzym ają się prawdopodobnie na tym 
poziomie do czasu trwania walk w Hiszpanii.

Polska będzie importowała pomarańcze 
palestyńskie w zamian za eksport kompletów 
skrzynkowych.

Jeśli chodzi o pomarańcze włoskie, to im­
port tego artykułu możliwy jest tylko w tran­
sakcjach wiązanych. Transkacje wiązane 
przeprowadzane są w większej części przez 
Polskie Towarzystwo Handlu Kompensacyj­
nego. Transakcje te przeprowadzają również 
firmy indywidualnie.

Pewne firmy gdyńskie otrzymały już pro­
mesy na pomarańcze w zamian za dokonany 
już częściowo eksport sadzeniaków.

Włochy.
Cena cytryn włoskich zwyżkowała w o- 

statnich dniach w związku z większym zain­
teresowaniem, jakim cieszy się obecnie ten ry ­
nek .

Ostatnie notowania na ten artykuł:
300 — tki — 35 — 38 Lirów
360 — tki — 34 — 37 Lirów
490 — tki — 42 — 43 Lirów
Tendencja w dalszym ciągu zwyżkowa na 

zupełnie dojrzały towar. W drodze z Italii jest
8.200 skrzyń cytryn, przeznaczonych dla Ham­
burga i Gdyni. Towar jest zielony. Sztuczne 
do jrzewanie trw a od 6 — 7 dni.

Nie ładowano dotychczas żadnych tran­
sportów pomarańcz włoskich na eksport. — 
Pierwsze transporty spodziewane są pod ko­
niec listopada b. r. Wśród tych transportów 
nadejdą prawdopodobnie pierwsze partie po­
marańcz dla firm polskich z transakcyj wią­
zanych.

Pierwsze partie mandarynek włoskich 
ukażą się w najbliższym czasie na tamtejszym 
rynku w ilości 4.000 klatek. Cenę sprzedaży 
fob określa się na 18 — 22 lirów za klatkę.

Gdyński Im p o r t  O w o c ó w  Po łudn io wych
G D Y N IA ,  ul. W ładys ława IV- 3 0  —  Telefony 2 1 -8 5 ,  1 2 -8 7

Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż wszel­
kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia

bananów i pakownia owoców.
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A u k c j e  owocowe
w Gdy n i

-  W
Spółka z o. o.

Biura:  Nabrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19 -44  19-45  19-46

M A G A Z Y N :  1 9 - 4 7

J. Gerner i S-*a Polsk ie  Tow arzys tw o

Dom Przemysłowo - Handlowy dla Handlu Bananami

I M P O R T
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z OGR. ODP.

1 P A K O W N IA W GDYNI.

Ś L I W E K
#

NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA

S U S Z O N Y C H DOJRZEWALNIA BANANÓW

Gdynia-Port
%

ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN" - G D Y N IA

N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E  
T E L E F O N :  CE NT R AL A 1 9 - 4 4

T E L E F O N Y - -  
1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Port gdyński a handel zagraniczny Polski
C harakter obrotów portu  gdyńskiego jest 

w yrazem  struk tu ry  gospodarczej Polski. G dy­
nia podobnie, jak  i Gdańsk, ze swą przewyż- 
ką wywozu nad przywozem  stanowi pewien 
w yjątek  wśród najw iększych portów  Europy, 
będących portam i państw  w ybitnie przemysło­
wych, których wywóz artykułów  przem ysło­
w ych ilościowo jest mniejszy od przywozu 
w przew ażnej mierze surowców. O ile p ierw ­
sze dw a la ta  pracy  portu ograniczały się je­
dynie do sprowadzania od najbliższych sąsia­
dów bałtyckich m ateriału kam ieniarskiego do 
nowobudującego się portu oraz wywozu nie­
znacznych ilości drzewa, cementu i próbnych 
p a rty j węgla, to dopiero rok i 926 był punktem  
zwrotnym  w rozwoju portu. W miesiącu m a­
ju  tegoż roku rozpoczął się s tra jk  górniczy 
w Anglii, co zdecydowanie w płynęło na  b a r­
dzo poważne wzmożenie się eksportu węgla 
i zdobycie przezeń szeregu nowych odbiorców. 
Ten okres czasu trw a do 1930 r. i znamionuje 
go raptow ne tempo wzrostu, tak  importu, jak  
i eksportu. Ilustracją  tego stanu są następu­
jące liczby wskaźnikowe (rok 1931: przywóz 
— 558.549 t.=100, wywóz — 4.741.565 t.=100).

Import Eksport
1926 0,1 9
1927 1 19
1928 35 37
1929 59 53
1930 90 66

O ile pierwsze trzy  la ta  tego okresu zna­
mionuje bardzo duży stosunkowo wywóz i m a­
ły przywóz, co z pew nym  przybliżeniem  moż- 
naby przyjąć, że stosunek przyw ozu do w y­
wozu ma się jak  1:492, to już w latach następ­
nych 1929 i 1930, stosunek ten w yrażający się

1:6 (1930 r.) zbliży się bardziej do ówczesnej 
s truk tu ry  handlu zagranicznego Polski.

D om inujący udział w pracy  tak  bardzo 
młodego jeszcze portu m ają w tym  okresie to­
w ary  masowe, jak  węgiel eksportowy, węgiel 
bunkrow y, koks, drzewo, złom żelazny i rudy. 
osiągając w 1927 r. największe natężenie prze­
ładunków  masowych (ok. 99%). Realizujący 
się coraz bardziej program  morski Polski prze- 
kierunkow ania całego handlu zagranicznego, 
znajduje w porcie gdyńskim  wdzięczny instru­
ment. Niemal że każdy rok przynosi tu  nowe 
zdobycze. U sprawnienia techniczne idą w p a­
rze z pozyskiwaniem całego szeregu ładunków  
drobnicowych i już w r. 1930 im port towarów 
masowych (złom żelazny, rudy, fosforyty, żu­
żle Thomasa i piryty) wynosi 85,1%, eksport 
(węgiel eksp., bunkier, koks, drzewo, rudy) zaś 
95,1%. Następne pięciolecie pracy  portu  od­
byw a się w w arunkach już bardziej ustabili­
zowanych. K ażdy rok wnosi z sobą coraz b a r­
dziej postępujące zróżniczkowanie obrotu. O b­
roty portu w zrastają aczkolwiek tempo ich już 
nie w ykazuje takich raptow nych skoków, co 
zilustrują poniższe liczby wskaźnikowe:

Import Eksport
1931 100 100
1932 78 100,4
1933 156 110
1934 178 131
1935 199 134

Jedynie rok 1932 będzie tu pewnym
łomem. W roku tym  Polska przechodziła bo­
daj, że największe nasilenie kryzysu. Obroty 
handlu  zagranicznego R. P. osiągnęły w  tym  
czasie ta k  im port, jak  i eksport swoje m ini­
mum, co w rezultacie musiało w płynąć bardzo 
poważnie na wyniki pracy portu.
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Jak bardzo port gdyński staje się czułym 
instrum entem  gospodarstwa narodowego R. P. 
może świadczyć stosunek im portu do eksportu 
w handlu zagranicznym  Polski i portu gdyń­
skiego:

Handel zagr. R. P. Port gdyński
Import Eksport Tmport Eksport

1931 1 6 1 8
1932 1 7 1 10
1933 1 5 1 6
1934 1 5 1 6
1935 1 5 1 5

O ile w  pierw szych latach stosunek ten 
daje poważnę nadw yżkę eksportu jedynie w 
porcie gdyńskim, to już w latach następnych, 
począwszy od 1933 r., stosunek ten zbliży się 
bardziej do ogólnej struk tu ry  handlu zagra­
nicznego. D opiero w 1935 roku stosunek im­
portu do eksportu w handlu zagranicznym 
R. P. i w porcie gdyńskim, w ykazując 1 : 5, 
daje idealny obraz wzajem nej współzależności 
portu i jego macierzystego zaplecza.

O rozwoju i sile gospodarczej portu nie 
decyduje wyłącznie ilość absolutna przełado­
w yw anych towarów, ale ich wartość. Otóż 
wartość przeładow yw anych towarów w porcie 
gdyńskim  stale w zrasta z 76,7 zł (wartość 
1 tony w 1931 r.) na 106,9 zł (wartość 1 tony 
w 1935 r.) Wzrost ten stoi w ścisłym związku 
ze wzmożeniem się przeładunków  wysoko- 
cennej drobnicy. Po wyelim inowaniu na przy­
wozie: złomu żel., rud, żużli Thomasa i fosfo­
rytów  oraz na wywozie: węgla, bunkru, kok­

su, rud i drzewa udział % -owy ładunków 
drobnicowych w ogólnym przywozie i wywo­
zie zamorskim portu gdyńskiego w ostatnim 
pięcioleciu będzie przedstaw iał się następu­
jąco:

Udział %-omy drobnicy
I mport Eksport

1931 1,5 6,9
1932 43,1 5,5
1933 44,4 6,4
1934 47,7 6,9
1935 49,1 9,1

O statnie la ta  pracy portu sprow adzają się 
do pozyskania jak  najwięcej ilości ładunków  
drobnicowych. O w ynikach tej pracy św iad­
czy poważny wzrost udziału drobnicy tak  na 
przywozie jak  i na wywozie. Niewielki sto­
sunkowo wzrost obrotów zamorskich portu 
(ok. 4%) w 1935 r. i jeszcze mniejszy w ostat­
nich dziewięciu miesiącach 1936 r. (ok. 0,6%) 
w yjaśniają niezbicie, iż dalszy rozwój obro­
tów  portu zw iązany będzie wobec stosunko­
wo niewielkiego udziału tranzytu  (ok. 2%) 
przede wszystkim z popraw ą sytuacji ekono­
micznej macierzystego zaplecza. Popraw a sy­
tuacji ekonomicznej k ra ju  zw iązana będzie 
ze wzrostem obrotów handlu  zagranicznego. 
Z chwilą powrotu do życia norm alnych obro­
tów z lat przedkryzysow ych port gdyński sta­
nie wobec konieczności stworzenia zdolności 
przepustowej dla obrotów zamorskich, prze­
w yższających obecnie o ok. 54%.

Z. Tymiński.

Konieczność rewizji sławek średniej zyskowności
W ykaz procentów średniej zyskowności, 

k tórym  posługują się w ładze skarbowe przy 
w ym iarach państwowego podatku dochodo­
wego dla płatników , nie prow adzących ksiąg 
handlowych, posiada dla sfer gospodarczych, 
szczególnie ziem zachodnich, znaczenie p ierw ­
szorzędnej wagi. Placówki przem ysłowo-han­
dlowe, istniejące na Pomorzu, chociażby śred­
nich a naw et mniejszych rozmiarów, urządzo­
ne są z natu ry  rzeczy tak , jak wyższy poziom 
ku ltu ralny  ziem zachodnich tego wymaga. 
Dlatego kupiec względnie przemysłowiec m u­
si się dostosować do wymogów klienteli. W y­
mogi zaś te pociągają za sobą duże wysiłki, 
które odbijają się przede wszystkim na ren­
towności przedsiębiorstwa. Z tych też to przy­
czyn najm niejsze drgnięcie skali zyskowności 
ponad słuszną normę w pływ a dezorientująco 
na  rentowność przedsiębiorstwa i przekreśla 
w szeregu w ypadków  zdrową w założeniu 
i ustaloną, łącznie z przyjętym  godziwym zy­
skiem. kalkulację.

W tym  to miejscu podkreślić należy, że 
właśnie firm, do których stosuje się norm y 
zyskowności, jest bardzo wielka ilość, bo na 
30.779 w ykupionych świadectw  na rok 1935, 
z których na handel p rzypada 18.043 świadec­
twa, ilość firm. nie prow adzących ksiąg, do­
chodzi około 9.000 na  Pomorzu. Z tej cyfry 
w ynika, że kwestia ustalania procentów śred­
niej zyskowności nie może być obojętną dla 
zaintersowanych płatników , szczególnie gdy 
na bieżący rok podatkow y normy w ykazu zo­
stały podwyższone przeciętnie o 20%, a w k il­
ku w ypadkach sięgają 50-% owej podwyżki.

Pragnąc omówić przykładow o stawki zy­
skowności. ustalone na rok 1936, ograniczymy 
się do kilku rodzai przedsiębiorstw, ilościowo 
najsilniej reprezentow anych i typowo najczę­
ściej spotykanych na Pomorzu.

D la porów nania weźmiemy stawki, usta­
lone przez sąsiednią I zbę Skarbow ą w Poznaniu 
oraz centralnie położonymi Izbam i Skarbowy­
mi w W arszawie Okręgowej i Grodzkiej.
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Z powyższego zestawienia w ynika, że 
staw ki średniej zyskowności, ustalone dla 
okręgu Izby Skarbowej w  G rudziądzu, do w y­
m iaru państwowego podatku dochodowego na 
rok 1936, zostały w ydatnie podwyższone i tak  
w stosunku do okręgów innych Izb Skarbo­
wych, jako też do propozycyj Izby Przemy­
słowo-Handlowej w Gdyni, które to propo­
zycje na ogół nieznacznie tylko w niektórych 
pozycjach odbiegają od staw ek zaproponowa­
nych.

O parcie się władz skarbowych na da­
nych, zaczerpniętych z ksiąg handlowych, w 
przew ażającej ilości w ypadków  nie może być 
miarodajne d la  oceny przeciętnej zyskowno­
ści przedsiębiorstwa, nie prowadzącego ksiąg 
handlowych, ponieważ księgi prow adzą przed­
siębiorstwa o szerszym zasięgu, należycie zor­
ganizowanym  aparacie, których cechują przede 
w szystkim  duże obroty. Przedsiębiorstwa o 
małym  zasięgu dokonują znikome obroty i sto­
sunek kosztów handlowych jest o wiele w yż­
szy.

Przechodząc do omówienia ogólnej sy tu ­
acji, k tóra m iała w pływ  na rentowność przed­
siębiorstw w 1935 roku, zwrócić należy uw a­
gę na  stwierdzone zjawisko częstej zmiany 
właściciela składu, przerzucania się z jednej 
branży do drugiej, upraw iania handlu przez 
niefachowców, co razem w sumie stw arza

niezdrową konkurencję, podryw ającą racjo­
nalną kalkulację kupiecką.

Jako dalszy dowód, że rentowność obni­
żyła się, posłużyć powinien fakt. że obroty 
przedsiębiorstw mniej więcej u trzym ały się na 
tym  samym poziomie, mimo stwierdzonej 
ogólnej zniżki cen. Jest to dowodem, że ku- 
piectwo, pragnąc wszelkimi siłami utrzym ać 
swoje placówki, w całej rozciągłości zaczęło 
stosować znaną zasadę „duży obrót mały 
zysk“.

W ychodząc z założeń powyższych, pod­
nieść należy również, że postulat od szeregu 
lat w ysuw any przez naszą Izbę, a dotychczas 
nie uwzględniony, mianowicie postulat gene­
ralnego obniżenia o 20% staw ek średniej zy­
skowności dla przedsiębiorstw gdyńskich był 
i pozostaje całkiem uzasadniony.

Koszty handlowe tycli przedsiębiorstw 
są znacznie większe od kosztów przedsię­
biorstw w pozostałych miejscowościach Po­
morza, ponieważ dzierżawa za lokale jest o 
przeszło 100% wyższa, ja k  również w ynagro­
dzenia służbowe pracow ników  tych przedsię­
biorstw są przeciętnie o 50% wyższe. Ogólne 
mniemanie, że większe koszty handlowe 
w G dyni rekom pensują się wyższymi cenami, 
pobieranymi za towary, nie jest trafne, ponie­
waż datuje się ono jeszcze z początków roz­
woju Gdyni. Obecnie duży napływ  firm  do



Gdyni powoduje siłą rzeczy konieczność sto­
sowania obniżki cen, gdy potęgująca się kon­
kurencja w zajem na nie pozwala na przepro­
wadzenie dowolnej kalkulacji.

Również względy taktyczne przem aw ia­
ją  za tym, by  dla Gdyni stosować obniżoną 
normę średniej dochodowości. Należy bowiem 
wziąć pod uwagę, że na terenie gdyńskim 
wciąż instalu ją się nowe firm y, które w po­
czątkach swego rozwoju częstokroć nie śą w 
możności prow adzić praw idłow ych ksiąg han­

POSIEDZEN1E PREZYDIUM IZBY.
W dniu 3 grudnia rb. odbyło się pod prze­

wodnictwem Prezesa Izby Przemysłowo-Han­
dlowej w Gdyni p. Stanisław a Tora posiedzenie 
Prezydium  Izby. Na wstępie posiedzenia pan 
Prezes Tor poinformował szczegółowo Prezy­
dium o ostatnich odbytych przez siebie wraz 
z D yrektorem  Izby dr. J. Kulikowskim w y­
jazdach na teren okręgu izbowego. I tak w dniu 
21 listopada br. p. Prezes i p. D yrektor wzięli 
udział w uroczystości otw arcia G imnazjum 
Kupieckiego w loruniu , podczas której mieli 
możność zetknięcia się z licznymi przedstaw i­
cielami kupiectw a pomorskiego i skonstatowa­
nia, że nowa uczelnia kształcenia zawodowego 
młodzieży nie tylko przygotowuje na przy­
szłość zastępy pracowników w zawodzie k u ­
pieckim, ale już obecnie oddziaływa na ku­
piectwo w dziedzinie propagandy zasad w ła­
ściwej organizacji czynności tego zawodu. D a­
lej p. Prezes Tor przedstawił swe spostrzeżenia 
z 3-dniowej wizytacji Bydgoszczy i szeregu 
miejscowości okręgu nadnoteckiego, k tórą od­
był w tow arzystw ie D yrektora Izby. W Byd­
goszczy p. Prezes był obecny na zebraniu tam ­
tejszego Związku Kupców, na którym  D yrek­
tor Giełdy Zbożowo-Towarowej p .  Wójcik 
przedstaw ił sytuację giełdy bydgoskiej i jej 
obroty, zajm ujące drugie miejsce w Polsce. 
Poza tym na zebraniu tym  omówione zostały 
najważniejsze zagadnienia handlowe w Byd­
goszczy. W w yniku tego zebrania, jak  również 
osobistego kontaktu ze sferami kupieckim i na 
terenie Bydgoszczy, p. Prezes l or mógł skon­
statować w ielką wartość i wysoki poziom orga­
nizacyjny kupiectw a bydgoskiego. Następnie 
p. Prezes sformułował swe uwagi w odniesie­
niu do w izytow anych przez siebie zakładów 
przemysłowych i handlowych w Bydgoszczy 
oraz Liceum Handlowego i Giełdy Zbożowo- 
Towarowej, jak również co do swego udziału 
na posiedzeniu Bady Związku Fabrykantów  
w Bydgoszczy. Podczas posiedzenia tego dyrek­

dlowych. Zastosowanie więc normy ogólnej do 
nich może w w ielu w ypadkach zagrozić egzy­
stencji początkującego przedsiębiorstwa, a za­
tem może spowodować zniechęcenie firm  do 
osiedlania się na terenie Gdyni.

Jak  w ynika z powyższego, przeprow a­
dzenie rew izji procentów średniej zyskowno- 
ści do w ym iaru podatku dochodowego na rok 
1936 przez Izbę Skarbową w Grudziądzu, jako 
właściwą dla okręgu naszej Izby, jest spraw ą 
nader ak tualną i konieczną.

tor Związku p. M. Palicki szczegółowo zrefe­
rował stan, rozwój i obecną sytuację zrzeszo­
nych w Związku zakładów przemysłowych, 
konstatując popraw ę koniunktury  ogólnej w 
przem yśle okręgu za jedynym  w yjątkiem  
przemysłu piwowarskiego, k tóry ze względu 
na wysokie obciążenia nie w ykazuje dotąd 
zwiększenia obrotów. O statni dzień pobytu w 
okręgu nadnoteckim poświęcony był w izytacji 
2 największych obiektów przemysłowych 
okręgu, a mianowicie Zakładów So!vay‘a w 
Mątwach i Zakładów W apiennych w  Piechci- 
nie, stojących pod wszelkimi względami na 
bardzo wysokim posiomie organizacyjnym . W 
tym samym dniu p. Prezes Tor odbył w Ino­
wrocławiu konferencję z Radcą Izby p. Kna- 
stem w spraw ach dotyczących szkolnictwa ku­
pieckiego w Inowrocławiu.

Po w ysłuchaniu spraw ozdania p. Prezesa 
lora Prezydium  podkreśliło z wdzięcznością 
znaczenie, jakie m ają odbywane przez p. P re­
zesa wizytacje na terenie okręgu izbowego tak 
dla bezpośredniego zaznajom ienia się Izby z 
sytuacją poszczególnych zakładów przemysło­
wych i handlowych, jak  również dla tych za­
kładów, mogących przedstawić na miejscu swe 
położenie i poslulaty.

Po załatwieniu szeregu spraw  adm inistra­
cyjnych Prezydium  przedyskutow ało sprawę 
organizacji przeładunku towarów w porcie 
gdyńskim. W związku z podniesieniem tej 
spraw y na terenie Izb Przemysłowo-Handlo­
wych postanowiło Prezydium, po zaznajomie­
niu się z punktem  widzenia na tę spraw ę in­
nych Izb Przemysłowo-Handlowych, powrócić 
do rozpatrywanego tematu.

KONFERENCJA PRASOWA W IZBIE.
W dniu 4 bm. odbyła się w Izbie naszej 

konferencja prasowa przy licznym udziale 
przedstawicieli prasy miejscowej oraz kore­
spondentów w Gdyni pism stołecznych i pro­
wincjonalnych.

W iA iO T C T S
f O a h•.Jim
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Konferencję zagaił wiceprezes Izby dr 
W ładysław Smoleń, po czym dyrektor Izby 
d r J. Kulikowski wygłosił referat, dający 
przegląd najgłówniejszych zagadnień z dzie­
dziny polskiej polityki m orskiej ze szczegól­
nym  uwzględnieniem problem atów gdyńskich.

W w yniku dyskusji nad referatem  p. dy ­
rektora Kulikowskiego ustalonym  zostało, że 
omawianie przez prasę zagadnień gdyńskich 
powinno być ujęte w pew ną kolejność w za­
leżności od wagi tych zagadnień i ich ak tual­
ności.

D la utrzym ania stałości kontaktu  Izby z 
przedstawicielami prasy w G dyni konferen­
cje prasowe w Izbie m ają się odbyw ać co 
miesiąc.

RUCH STATKÓW W PORCIE GDYŃSKIM 
W LISTOPADZIE.
W przeciągu miesiąca listopada weszło do 

portu gdyńskiego i wyszło zeń na morze ogó­
łem 917 statków  o łącznej pojemności 882.211 
t. r. n., z czego weszło 471 statków o pojemn. 
449.767 t. r. n.. a wyszło 446 statków  o pojemn. 
432.444 t. r. n.

Ruch statków  według kolejności bander 
poszczególnych państw  przedstaw iał się na­
stępująco:

1) Szwecja 105.484 141
2) Polska 139.279 109
3) Niemcv 95.911 126
4) D a n ia ' 79.747 127
5) Norwegia 70.404 93
6) Anglia 66.542 33
7) S tany Zjedn. Am. 63.218 20
8) W łochy' 41.964 13
9) G recja 39.922 -0

10) F inlandia 37.153 33
11) H olandia 24.048 35
12) Estonia 20.258 35
13) Z. S. R. R. 14.358 9
14) Łotwa 12.924 14
15) Jugosławia 6.830 2
16) W. M. G dańsk 3.807 6
17) W ęgry 362 1

Średni tonaż statków, przebyw ających
jednocześnie w porcie wyniósł 954,9 t., średnia 
ilość statków, przebyw ających jednocześnie w 
porcie 51, średni postój statku 53 godz.
GDYNIA PORTEM ARBITRAŻOWYM DLA 

SKÓR SUROWYCH
D nia 1 grudnia br. odbył się w Rzymie 

roczny kongres Komitetu Międzynarodowego

Sprzedawców Skór Surowych, na którym  u- 
znano Gdynię za port arbitrażow y dla skór su­
rowych. Starania o uzyskanie tego przyw ileju 
prowadzone były ze strony polskiej głównie 
przez Radę Naczelną Związku Przem ysłu G ar­
barskiego w Polsce.

Sytuacja w zakresie przywozu skór suro­
wych do Polski przedstaw iała się dotychczas 
w ten sposób, że poszczególne przedsiębiorstwa 
garbarskie sprow adzały skóry surowe bezpo­
średnio z zagranicy, korzystając z pośrednic­
tw a portów holenderskich, belgijskich i nie­
mieckich. W sierpniu br. powstał Komitet im ­
porterów  skór surowych w  Polsce, skupiający 
im porterów — kupców  tego surowca.

Przyznanie G dyni praw a arbitrażu otw ie­
ra  przed naszym portem możliwość rozwoju 
handlu skórami surowymi, k tó ry  dotychczas 
był reprezentow any zaledwie przez kilka firm 
w porcie i zapleczu. Ponadto fak t ten może 
mieć także poważne znaczenie dla powstania 
w porcie konsygnacji wymienionego surowca.

KURSY JĘZYKA SZWEDZKIEGO W GDYNI
Z końcem października br. rozpoczęły się 

w G dyni w ykłady języka szwedzkiego, pro­
wadzone przez obyw atela szwedzkiego p. 
Ringheima, absolwenta uniw ersytetu w Up- 
sali, k tó ry  specjalnie poświęcił się studiom 
języka polskiego i w ciągu ostatnich kilku 
miesięcy uzupełniał swe studia w  Polsce.

Na w ykłady języka szwedzkiego, które 
odbyw ają się głównie w domu M arynarza 
Szwedzkiego, uczęszcza około 65 osób, p racu­
jących w  firm ach m aklerskich i ekspedycyj­
nych, w Urzędzie Morskim i Urzędzie Celnym 
w  G dyni i t. p.

Pierwszy cykl w ykładów  zakończony 
będzie 15 grudnia, następny zaś rozpocznie 
się 15 stycznia roku przyszłego. Zapisy są 
przyjm ow ane w Domu M arynarza Szwedz­
kiego.

Zaznaczyć należy, że prowadzone są nie 
tylko w ykłady dla Polaków, uczących się ję­
zyka szwedzkiego, lecz również d la  osób po­
siadających język szwedzki, nie znających 
natom iast języka polskiego.

Poza tym  opracow any został pierwszy pod­
ręcznik języka szwedzkiego dla Polaków; pod­
ręcznik ten ukaże się w druku  na  początku 
przyszłego roku.

Kupujcie wyroby krajowe!
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DOMCńCi
MORSKiE

KOM UNIKACJA MORSKA MIĘDZY 
POLSKĄ A GUATEMALĄ.
Najdogodniejszą trasą d la towarów pol­

skich przy eksporcie do Guątem ali jest kiero­
wanie przesyłek z G dyni okrętam i linii G dynia 
— Ameryka do New Yorku, a następnie prze­
ładowanie w New Yorku na okręty linii United 
F ru it Co. k tóra utrzym uje między N. Yorkiem 
i Puerto Barrios (port półn. wsch. w Guatemali) 
regularną kom unikację raz na tydzień. S ta t­
ki te wyposażone w chłodnie zaw ijają również 
do portów Hondurasu. C ały  przebieg na linii 
New York — Puerto Barrios trw a 6 dni. Nale­
ży zaznaczyć, że Polska Agencja Morska w 
G dyni m a agenturę linii United F ru it Co.

Stosowana nieraz droga przez K anał Pa- 
namski nie tylko jest znacznie dłuższa, ale w y­
maga przeładunku w strefie tropikalnej w Pa­
namie, przez co tow ary ulegają często zepsu­
ciu, tym  bardziej, że znaczna część przebiegu 
trasy odbyw a się również na przestrzeni mórz 
tropikalnych.

ORGANIZACJA KOMUNIKACJI KOLEJG- 
W O-M ORSKIEJ NIEMIEC Z PRUSAMI 
W SCHODNIMI.
Ciekawa i w yjątkow a zapewne forma mo­

nopolu kolejnictwa w komunikacji żeglugowej 
ma się praw dopodobnie powstać w żegludze 
pomiędzy portam i bałtyckim i Niemiec a ich 
portami wsćhodnio-pruskimi. Tendencja bo­
wiem rządu niemieckiego do przerzucenia ca­
łej kom unikacji z Prusam i Wschodnimi na dro­
gę morską zagroziła dochodom niemieckiemu 
Tow arzystw u Kolei Żelaznych. Stąd wyłoniło 
się takie rozwiązanie: ażeby uniknąć jeszcze 
i taryfow ej wojny żeglugi morskiej z u padają­
cym transportem  kolejowym projektuje się od­
danie monopolu kom unikacji morskiej Towa­
rzystw u Kolei Żelaznych. Ponieważ jednak ko­
lej sama nie ma doświadczenia i nie jest p rzy ­
gotowana do prow adzenia spraw  kom unikacji 
żeglugowej, będzie ona spełniała raczej rolę in­
stancji kontrolującej. Urzędowo jednakże ko­
m unikacja z Prusami Wschodnimi, o ile chodzi 
o tow ary, będzie miała-, charakter monopolu, o 
staw kach ustalanych przez kolej.

POPIERANIE ŻEGLUGI MORSKIEJ 
I BUDOW NICTW A OKRĘTOW EGO 
W SOW IETACH.
Przy sprzedaży wschodnio-chi ńskiej kolei 

w M andżuko —- Japonii, związek sowiecki

był zmuszony przyjąć do zapłaty budowane 
w Japonii mniejsze statki handlowe i rybac­
kie. Poza tym  szczególnym wypadkiem  So­
w iety jednak zasadniczo już więcej nie mają 
kupow ać statków  zagranicą, lecz budować u 
siebie. Równocześnie wyznaczono jako pro­
gram  przejęcie 75 procent przewozów ekspor­
towych związku pod sowiecką banderę. Dla 
osiągnięcia tego celu nie tylko służyć ma 
w prowadzenie nowego tonażu, lecz również 
lepsze w ykorzystanie istniejącego, zwiększe­
nie szybkości w podróżach i udoskonalenie 
mechanicznego przeładunku w portach.

POPARCIE PAŃSTW OW E DLA ŻEGLUGI 
W ESTONII.
D ekret prezydenta Estonii, zawierający 

nowe postanowienia o poparciu dla żeglugi, 
wszedł w życie. Kwota gw arancyjna na budo­
wę lub nabycie statków handlowych zwięk­
szona została z 1,8 mil. koron estońskich na 
2,5 mil. koron. Z uwagi na zamierzenie uru­
chomienia nowych zagranicznych lini j zwięk­
szono kwotę subw encyjną z 200 tys. koron na 
250 tys. koron rocznie. Uchwalono również 
zniżkę na  drzewo z lasów państwow ych dla 
potrzeb budow nictw a okrętowego.

AKCJA ZA W PROW ADZENIEM STALO­
WYCH POKRYW  LUKOWYCH.
Na łam ach ..The Times" znany angielski 

konstruktor J. Isherwood naw iązując do oko­
liczności zatonięcia na A tlantyku statku „Lsis“ 
w raz z całą załogą na skutek rozbicia pokryw y 
łukowej ponownie energicznie propaguje sto­
sowanie luk stalowych. Między in. p. Isher- 
wpod jest w ynalazcą opatentowanego systemu 
lukowych pokryw  stalowych, z których żadna 
nie zawiodła w ciągu trzyletniej służby i w  
chwili obecnej przedstaw iają się one jak  nowe. 
Główne obiekcje przeciwko pokrywom stalo­
wym, — że rdzewieją, że .są zbyt ciężkie i t. d., 
są nieuzasadnione. Zdaniem konstruktora ko­
nieczne jest, ażeby asekuratorzy Lloydu w  w a­
runkach ubezpieczenia umieścili specjalnie 
zredukowane stawki procentowe d la statków 
zaopatrzonych w pokryw y lukowe ze stali za­
miast zw ykłych drewnianych.

Niewątpliw ie w ostatnich latach, w zw ią­
zku z podniesieniem przepisowej linii ładunko­
wej na statkach morskich, co pozwala na ich 
większe załadowanie, niebezpieczeństwo rozbi­
cia zam kniętych luk  przez falowanie jeszcze 
się zwiększyło. Toteż głos znanego konstruk-
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iora wręg okrętowych specjalnego systemu, 
kształtu kadłuba okrętowego typu  łukowatego 
i innych uwieńczonych powodzeniem w yna­
lazków  jest bardzo na czasie. Systemów po­
kryw  stalowych dla luk okrętowych jest zre­
sztą kilka i niew ątpliw ie tylko brakowi popar­
cia ze strony asekuracji morskiej przypisać na­
leży trzym anie się zwykłych, wygodnych, ale 
w szczególnych w arunkach działania dużej 
fali na załadow any statek, nieraz nie zapew ­
niających bezpieczeństwa pokryw  lukowych 
z luźnych sztuk drzewa, uszczelnionych bre­
zentem.

SZYBKOŚĆ STATKU NA PRZECIW NEJ 
FALI.
Personel National Physiea! Laboratory 

w Anglii przeprow adził nowe serie doświad­
czeń na  ośmiu statkach walczących z przeciw ­
ną falą, celem stw ierdzenia jaki typ  statku 
i kształt kadłuba traci w mniejszym stopniu 
szybkość na przeciwnej lali. Dane zostały uzu­
pełnione w tanku doświadczalnym, nad mode­

lami statków, poddanych sztucznie wywoła­
nej przeciwnej fali.

Okazało się na ogół, że statki o małej szyb­
kości mniej cierpią i mniej tracą szybkości na 
przeciwnej fali. Kształt statku  nie powinien 
być zbyt pełny, nadbudów ki również winny 
mieć linie odpływowe, a w każdym  razie 
kształty gładkie, bez ścian poprzecznych cał­
kowicie prostopadłych do działania wiatru. 
Właśnie działanie w iatru na statki o małej 
szybkości jest znaczne. W ybór m aszyny ma 
również duże znaczenie, jak  również wybór 
śruby. Najlepsze są maszyny, których ciśnienie 
w cylindrach może być zmieniane w znacznych 
granicach, to znaczy zm iana ilości obrotów 
wału śrubowego może być zmieniana bez d u ­
żych strat na w ydajności m aszyny; kształt śru­
by winien być również odpowiednio dobrany. 
W tych w arunkach statek nie będzie zmuszo­
ny zmniejszać przesadnie obrotów maszyny 
„na zapas i może, oprócz wyjątkowo tru d ­
nych w arunków, posuwać się naprzód z nie­
znaczną zm ianą szybkości, naw et na dużej 
przeciwnej fali.

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

W IDOKI ZBYTU ZIÓŁ LECZNICZYCH 
W KANADZIE.
Im port ziół leczniczych cło K anady w roku 

1935 przedstaw iał w artość doi. 122.397 i pocho­
dził z następujących krajów :

z Anglii $ 2.956
ze Stanów Zjedn. I 91.077
z Azji i kraj. tropik. $ 15.418
z F rancji $ 6.453
z Włoch # 2.916
z Niemiec $ 2.360
z Jugosławii $ 1,070
z innych państw  $ 167

Statystyki kanadyjskie nie w ykazują 
przywozu z Polski, jak  u jaw niły  jednak b ada­
nia rynkowe, pewne ilości ziół z Polski p rzy ­
chodzą do K anady drogą pośrednią. ,

Zaznaczyć należy, że handel ziołami nie 
jest zcentralizowany, znajduje się on w rękach 
szeregu firm, przy czym firm, które wyłącznie 
zakupują zioła, jest bardzo niewiele. Poza tym 
zainteresowane są odbiorem ziół apteki sprze­
dające zioła, hurtow nie aptekarskie oraz labo­
ratoria kupujące zioła dla przeróbki.

Wiele z tych firm  kupuje zioła w małych 
ilośc iach ocł central handlu tym i artykułam i w 
Nowym Yorku, im port bezpośredni z zagrani­
cy obejmuje z zasady ilości większe, poczyna­
jąc ocł pół tony.

Badania co do możliwości zbytu ziół pol­
skich muszą być przeprowadzone dokładnie na 
podstawie nadsyłanych próbek i wzorów.

Zioła importowane do K anady są wolne od 
cła, o ile jednak były poddane jakiejś przerób­
ce (np. kruszenie, mieienię itp.). lub o ile p rzy ­

chodzą opakow ane w paczki w formie, w js 
mogą być sprzedawane, to podlegają opłacie 
celnej w wysokości 2 2 ad Talarem oraz 8% 
„sales ta x “ i 3% „excistax“.

PRZEPISY DLA IM PORTU DO  W ŁOSKICH 
POSIADŁOŚCI W  AFRYCE.
W związku z zainteresowaniem, jakie bu­

dzi I m perium  kolonialne włoskie, a więc t. zw, 
A fryka Wschodnia włoska, w  skrócie A. O. 1. 
(Erytrea, Etiopia, Somalia) oraz Libia, wśród 
eksporterów odnośnie możliwości w ym iany 
handlowej, podajem y przepisy, regulujące im­
port do tych krajów .

Im port tow arów  z zagranicy odbywać się 
może wyłącznie za zezwoleniem właściwego 
gubernatoratu w  porozumieniu ze specjalnymi 
komisjami w  tym  celu utworzonymi. Zezwole­
nia takie w ydaw ane są norm alnie na  okres 5 
miesięcy. P rzydział w alu ty  na zapłatę towarów 
zagranicznych następu je z reguły, po zatw ier­
dzeniu przez Komisję walutową, w  formie o- 
tw arcia akredy tyw y przez miejscowy Bank 
Włoski, lub bank przez Bank Włoski upow aż­
niony, k tó ry  dokonywa w ypłaty  normalnie za 
przedstawieniem dokum entów załadowania. 
W każdym  razie w ładze kolonialne w ydają 
zezwolenia n a  im port z zagranicy p ła tny  w 
walucie obcej tylko wówczas, jeśli tego zacho­
dzi wy jątkow a konieczność lub jeśli produkc ja 
danego towaru nie pokryw a koniecznego zapo­
trzebowania koloni j.

Natomiast uzyskanie zezwolenia na  przy­
wóz towarów  z zagranicy nie napotyka na tru ­
dności. o ile zapłata za nie następuje w drodze



clearingu, istniejącego pomiędzy danym  pań­
stwem a Włochami, lub w drodze kompensacji 
pryw atnej. Zaznaczyć jednakowoż należy, że 
zapłata w clearingu uskuteczniana być może 
tylko wtedy, gdy tego rodzaju klauzulę zawie­
ra dany układ handlowo-płatniczy. Natom iast 
upoważnienia na przeprowadzenie kompensat 
pryw atnych w ydaw ane są w porozumieniu z 
Istcambi.

Eksport towarów z kolonij włoskich za 
granicę nie jest ograniczony żadnym i specjal­
nymi przepisami z w yjątkiem  obowiązku ce­
dowania w alu ty  otrzym anej z eksportu na 
rzecz Banku Włoskiego. (Radca handlowy 
A m basady R. P. w Rzymie).

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 7 D O  17 LISTOPADA 
1936 ROKU.
BELGIA. Z dn. 27 X 36 import mięsa został pod­

dany specjalnej opłacie w wys. 0,50 fr. belg. od 1 kg, 
pobieranej przy uzyskiwaniu pozwoleń przywozu.

Ze względu na zniżkę cen kopalniaków na rynku 
rząd 'belgijski nosi się z zamiarem podwyższenia do­
tychczasowego kontyngentu na kopalniaki.

CZECHOSŁOWACJA, z dniem 10 XT 36 obowiązu­
ją następujące cła dodatkowe na zboże: poz. 23 psze­
nica 25 Kc., poz. 24 żyto 38 Kc., poz. 25 jęczmień 36 
Kc., poz. 26 owies 33 Kc.

Od dnia 10 XI 36 obowiązuje stawka celna na ma­
sło naturalne, świeże lub solone, też wytopione z poz. 
88 w wysokości 650,— Kc.

Z dn. 1 IV 37 upływa termin ulgowego' importu ma­
szyn, potrzebnych na cele inwestycyjne przemysłowi 
czechosłowackiemu. Oczekiwane jest przedłużenie o- 
kresu ulgowego przywozu na przeciąg dalszych 2 lat.

ESTONIA. Dnia 27 ub. m. ogłoszone zostało roz­
porządzenie o bezcłowym wwozie szynek dla wyrobu 
konserw oraz zwrocie cła, pobranego od materiałów 
zużytych na opakowanie do konserw wyeksportowa­
nych.

FRANCJA. Opłata licencyjna na węgiel została 
obniżona i wynosi 6 fr. od 1 tony węgła kamiennego 
z poz. 190 tar. celnej, z wyjątkiem popiołu.

Kontyngent na węgiel na okres bieżący został pod­
wyższony do 180.000 ton.

„Journal Officiel" z dn. 2 XI 36 ogłasza postano­
wienia w sprawie importu pszenicy w zamian za wy­
wóz mąki i artykułów przemiałowych. Dalsze posta­
nowienia w sprawie tych kompensat zawiera dekret 
z 5 XI 36. Poza tym w myśl dekretu z 3 XI 36 przywóz 
i wywóz pszenicy podlega systemowi pozwoleń, wyda­
wanych przez „Office National Interproffessionel du 
Ble“. Monopol importu i eksportu obejmuje poza tym 
pszenicę, orkisz, ziarno mieszane, żyto w ziarnie, mą­
ki, kasze, otręby i produkty uboczne.

HOLANDIA. Do parlamentu został wniesiony 
projekt przedłużenia ustawy o pełnomocnictwach dla 
rządu w dziedzinie zmian celnych do 1 I 42.

W myśl zarządzenia król. z dniem 7 XI 36 zasto­
sowany został clearing w stosunku do Hiszpanii, Wysp 
Balearskich i Kanaryjskich oraz Marokka Hiszp. Na­
leżności za towary importowane są wpłacane do Hol.’ 
Instytutu Clearingowego.

Dekretem z dnia 3 XI 36 zniesiony został kontyn­
gent na wszelką odzież z materiałów zawierających 
gumę (Nr stat. hol. 753 i 755).

Z dn. 3 bm. została zniesiona t. zw. opłata kry­
zysowa od kawy.

INDIE HOLENDERSKIE. Kontyngentowanie im­
portu piwa zostało przedłużone na okres od 15 X 36 do 
12 X 37. Ilość dopuszczona w okresie tym do przywo­
zu wynosi 3.68 miliona litrów.

Zamierzone jest wprowadzenie ceł wywozowych 
dla produktów indo-holenderskich. z wyjątkiem m. in. 
skór, gaiki muszkatułowej, pieprzu białego, ryżu łu­
szczonego, smoły, drzewa, kaszy, olejków eterycznych, 
cukru, tytoniu jawajskiego, bambusu, trzciny, czyste­
go złota i srebra.

JAPONIA. Z dn. 1 IV 37 przeprowadzona ma być 
rewizja stawek taryfy celnej w kierunku ich znaczne­
go podwyższenia pod kątem ochrony krajowego prze­
mysłu oraz wzmożenia dochodów skarbowych. Zwła­
szcza podwyższone mają być stawki celne od artyku­
łów luksusowych.

KANADA. Ogłoszona została lista wyrobów hut­
niczych gorąco walcowanych żelaznych i stalowych 
(teówki i kątowniki), których produkcja rozwinęła się 
w Kanadzie i które dzięki temu korzystać będą z peł­
nej ochrony celnej.

MEKSYK. ,Z dn. I IX 36 nastąpiła zmiana art. 131 
i 172 ustawy celnej w sprawie wystawiania faktur han­
dlowych.

Cło importowe na żelazo i stal zostało obniżone z 
9 na 6 pesów od 100 kg brutto,

NICARAGUA. Z dn. 15 X 56 zostały zmienione pod­
stawy gospodarki dewizowej. Dotychczasowy prze­
pis o konieczności 'odstępowania 100% dewiz pocho­
dzących z eksportu po kursie oficjalnym został znie­
siony, natomiast 70% wpływów z eksportu produktów 
krajowych mogą eksporterzy odstępować firmom im­
portowym na regulowanie ich należności po kursie 
wolnym. Pozostałe 50% należy odstępować Bankowi 
Narodowemu po kursie oficjalnym (110 cord. =  100 
Jcl. U. S. A.). Z wpływów tych będą regulowane na­
leżności importowe powstałe do 15 X 36 oraz zobo­
wiązania finansowe rządu.

NIEMCY. W dn. 6 XI 36 został ogłoszony zakaz 
przywozu nasion i szyszek z drzew iglastych.

Stosowanie kl. n. u. dla towarów niemieckich zo­
stało przedłużone do 1 XII 1936 r.

RUMUNIA. Z dn. 9 bm. uległa zmianie ewaluacja 
celna obsadek drewnianych do piór oraz różnego ro­
dzaju szpilek, agrafek, haftek, zapinek i t. p. do odzie­
ży i do włosów.

SYRIA-LIBAN. Z dn. 27 X 36 podwyższone zostały 
wszystkie stawki specyficzne o 15 proc. Cłom specy­
ficznym podlegają przede wszystkim środki spożyw­
cze, artykuły kolonialne, materiały budowlane.

Według orzeczenia Komisarza Gen. z dn. 27 X 36
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zwolniony został od cel importowych przywóz do 
Syrii i Libanu niektórych maszyn rolniczych.

SZWAJCARIA.. Z dn. 10 XI 36 postanowiła Ra­
da Związkowa wprowadzić podwyżkę cel wywozo­
wych dla starego żelaza i odpadków (2 fr. szw. od 
100 kg'), odpadków włókienniczych (z 30 na 150 fr. 
szw.), następnie makulatury, odpadków ołowianych, od­
padków aluminium i siarczanu miedzi. Cło wywozowe 
na nikiel zostało zniesione.

Rozporządzenie z dn. 1 listopada br. ustaliło, że 
pozwolenie na przywóz cukru, słodu i olejów smar.zo- 
uych udzielane będą nadal nie tylko firmom dotychczas 
uprawnionym do importu, ale wszelkim firmom z da­
nej branży w g-ranicach kontyngentów przyznanych 
poszczególnym krajom. Nowa zarządzenie umożliwia 
przenoszenie pozwoleń importu z jednej firmy na dru­
gą-

UNIA POŁUDNIOWO - AFRYKAŃSKA. Wosk 
wwożony dla celów produkcji środków do czyszczenia 
zwolniony został od cła.

WIELKA BRYTANIA. Wniesiony został projekt 
podwyższenia cla na blachę i płyty cynkowe.

WŁOCHY. Z dn. 2 XI 36 weszły w życie obniżone 
ponownie stawki celne ina pszenicę, kukurydzę, mąkę 
pszenną i kukurydzianą, grysik, ciasto z mąki pszen­
nej, chleb i suchary. Zarządzenie celne ma na celu 
przeciwdziałanie zwyżce cen.

Jednocześnie ustalone zostały zasady taryfikacji i 
zwolnienia od cła olejów mineralnych oraz ich odpad­
ków z destylacji.

MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE
F I R M Y  Z A G R A N I C Z N E ,  P O S Z U K U J Ą C E  K O N T A K ­

T U  Z  E K S P O R T E R A M I  P O L S K I M I .

Istnieją możliwości zbytu wodomierzy i gazomie­
rzy na rynkach, greckim i bułgarskim. P/26543/95/Ro.

Firma amerykańska interesuje się importem z 
Polski naczyń emaliowanych. P/28371/44/Ro.

Na eksport do Peru poszukuje firma, tamtejsza 
skór jagnięcych na rękawiczki glansowane. P/28663/58/ 
M.

Firma chińska poszukuje skór zamszowych do czy­
szczenia samochodów na dostawy dla garaży miejsco­
wych. P/29227/58/M.

Sprawy podatkowe

ULGI PRZY NABYWANIU ŚWIADECTW  
PRZEMYSŁOWYCH NA ROK 193?.

Na podstawie art. 39 ustaw y o państw o­
wym podatku przem. (Dz. U. R. P. z r. 1936, 
Nr 46 poz. 339) M inisterstwo Skarbu okólni­
kiem z dnia 27 listopada br. L. D. V 44 684/436 
zarządziło ulgi przy nabyw aniu świadectw

Faszystowski Instytut dla Wymiany z Zagranicą 
ogłosił, że prywatne transakcje kompensacyjne są do­
zwolone tylko w wymianie z krajami, z którymi w u- 
kładach rozrachunkowych znajduje się odpowiednie 
postanowienie, a więc wobec: Polski, Austrii, Bułgarii, 
Czechosłowacji, Estonii, Danii, Finlandii, Francji, Nie­
miec, Grecji, Irlandii, Jugosławii, Litwy, Norwegii, 
Szwecji, Szwajcarii, Turcji i Węgier. Kompensaty ta­
kie odbywają się w ramach kontyngentów dodatko­
wych, przy czym rozrachowywane są w obrocie clea­
ringowym. Poza tym dozwolone są w obrotach z kra­
jami, z którymi obrót odbywać się może tylko w ra­
mach transakcyj kompensacyjnych, a więc z Angolą, 
Boliwią, Chile, Coota Ricą, Ekwadorem, Hondurasem. 
Iranem, Mozambikiem, Nicaraguą i Paragwajem.

Narodowy Instytut dla Wymiany z Zagranicą upo­
ważni! banki dewizowe do przydziału dewiz do wy­
sokości 2.000 lirów z rozporządzalnych kwot. Przy­
działy dewiz nie mogą następować w stosunku do Bel­
gii, Danii, Półn. Irlandii, Luksemburga, Holandii, Por­
tugalii. i Hiszpanii, ponieważ z krajami tymi nie ma 
układów, regulujących wymianę towarową.

Ustawa-dekreit z dn. 15 u,b. m. znosi cło 15% na 
monety srebrne, posiadające kurs legalny.

Ustanowiony został kontyngent na bezcłowy 
wwóz 40.000 t. surowego azotanu sodowego.

Ustawa-dokręt z 15 ub. m. zezwala na tymczaso­
wy (uszlachetniający) wwóz naczyń szklanych dla kon­
serw pomidorowych, fornierów, ołowiu, koksu, szmer­
glu, cynku, tlenku, antymonu, korundu, karborundu i 
trójchlorku fosforu.

Firma w Bejrucie nawiąże kontakt z eksportera­
mi.: art. szklanych, włókienniczych, branży drzewnej, 
różnych konserw i rękawiczek skórzanych. E/28927/4E/ 
KL.

Firma syryjska interesuje się importem tkanin 
ubraniowych, stożków wełnianych i rękawiczek skó­
rzanych. E/28527/2/4E.

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy­
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozosta­
wały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem, 
winny nadesłać jednocześnie swe referencje.

przemysłowych na rok 1937. Najgłówniejsze 
ustępy wspomnianego okólnika poniżej poda­
jemy, odsyłając zainteresowanych pełnym  tek­
stem do D ziennika Urzędowego Ministerstwa 
Skarbu Nr 32, poz. 978.

I. Z urzędu (bez obowiązku składan ia in­
dywidualnych  podań) zezwala się na prowa­
dzenie:
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1. na podstawie półrocznego (za cenę pół­
rocznego) świadectwa przemysłowego kate­
gorii pierwszej przedsiębiorstw  handlowych:

a) przedsiębiorstw  gastronomicznych, w y­
mienionych w cz. II lit. A. rozdział VII kate­
goria pierw sza ta ryfy , stanowiącej załącznik 
do art. 23 ustaw y o państw ow ym  podatku 
przemysłowym, o ile wysokość ustalonych za 
rok 1935 obrotów nie przekracza w stosunku 
całorocznym kwoty 300.000,— złotych.

2. na podstawie świadectwa przem ysłowe­
go kategorii drugiej przedsiębiorstw  handlo­
wych:

a) hurtow ni wyrobów monopolu sp iry tu ­
sowego, tytoniowego i solnego, utrzym ujących 
oddziały (filie);

b) przedsiębiorstw  kinematograficznych, 
wymienionych w cz. II lit. A. rozdział XVI k a­
tegoria pierw sza taryfy , o ile wysokość ustalo­
nych za rok 1935 obrotów nie przkracza w sto­
sunku całorocznym kw oty 100.000,— złotych;

c) przedsiębiorstw gastronomicznych, w y­
mienionych w cz. II lit. A rozdział VII katego­
ria  pierwsza taryfy , o ile zatrudniać będą n a j­
w yżej do 25 osób, licząc w tym  właściciela 
i członków jego rodziny, w tych zakładach 
pracujących.

5. na podstawie św iadectwa przemysłowe­
go kategorii trzeciej przedsiębiorstw  handlo­
wych :

a) przedsiębiorstw handlu towarowego, 
wymienionych w cz. II lit. A rozdział I kate­
goria druga ta ry fy , o ile wysokość ustalonych 
za rok 1935 obrotów nie przekracza w stosun­
ku całorocznym kw oty 50.000 złotych:

b) przedsiębiorstw handlu towarowego, 
w prow adzających w ciągu 1937 roku sprzedaż 
wyrobów monopolu spirytusowego bez w y­
szynku wyłącznie konsumentom oraz nowo­
powstających w 1937 roku, które prowadzić 
będą, między innymi, również sprzedaż w yro­
bów monopolu spirytusowego bez wyszynku 
w yłącznie konsum entom ;

c) przedsiębiorstw gastronomicznych, w y­
mienionych w cz. II lit. A rozdział VII katego­
ria  druga ta ry fy , o ile wysokość ustalonych na 
rok 1935 obrotów nie przekracza w stosunku 
całorocznym kw oty 25.000,— złotych;

d) przedsiębiorstw gastronomicznych, w y­
mienionych w cz. II lit. A rozdział VII katego­
ria  druga ta ryfy , o ile zakłady te bez w yszyn­
ku trunków  zatrudniać będą najw yżej do 12 
osób, licząc w tym właściciela i członków jego 
rodziny w tych zakładach pracujących;

e) przedsiębiorstw gastronomicznych, w y­
mienionych w cz. II lit. A rozdział YII katego­
ria  druga ta ry fy , o ile przedsiębiorstwa te p ro ­
w adzą sprzedaż następujących trunków  po­
chodzenia krajowego: piwa, miodu, moszczu 
i w ina owocowego oraz o ile zatrudniają od 4 
do 12 osób, licząc w tym  właściciela i człon­
ków jego rodziny, zatrudnionych w tych 
przedsiębiorstwach.

i) księgarni, wymienionych w cz. II lit. A 
rozdział XII, kategoria druga ta ryfy , o de w y­
sokość ustalonych za rok 1935 obrotów nie 
przekracza w stosunku całorocznym kw oty
50.000 złotych.

6. na podstaw ie świadectwa przemysłowe­
go kategorii czw artej przedsiębiorstw handlo­
wych:

a) przedsiębiorstw, wymienionych w czę­
ści II lit. A taryfy , rozdziały:

I kategoria trzecia (handel towarowy), 
VIII (sale bilardowe),

X kategoria trzecia (hotele, pokoje ume­
blowane, zajazdy i gospody),

XI kategoria trzecia (pensjonaty i pokoje 
umeblowane ze stołowaniem),

XII kategoria trzecia (księgarnie),
XIII kategoria trzecia (zakłady lecznicze), 
XVI kate goria trzecia (przedsiębiorstwa ki­

nematograficzne),
XVII kategoria trzecia (przedsiębiorstwa tea­

tralne (cyrki, ogródki i sale ze scenami), 
XIX (wrotniska i ślizgawki),
XXI kate goria trzecia (wydawnictwa utwo­

rów drukowanych),
0 ile wysokość ustalonych za rok 1935 obrotów 
nie przekracza w stosunku całorocznym kwoty
15.000 złotych.

8. na podstawie jednego świadectwa prze­
mysłowego, nabytego dla księgarni:

a) księgarni wraz z uboczną sprzedażą ma­
teriałów  piśmiennych, o ile łączny obrót tych 
przedsiębiorstw za rok 193? nie przekracza 
w stosunku całorocznym kw oty 50.000,— zło­
tych. i

b) wypożyczalni książek, mieszczących się 
w jednym  lokalu z księgarnią i należących do 
tego samego właściciela; do osób zatrudnio­
nych w księgarni należy w tym  w ypadku za­
liczać również osoby zatrudnione w wypoży­
czalni, a za obrót, stanowiący podstawę do ulg 
przy  nabyw aniu świadectw przemysłowych, 
przyjm ować obrót łączny z księgarni i z w y­
pożyczalni.

10. na  podstawie świadectwa przemysło­
wego kategorii obowiązującej w okresie od dn.
1 stycznia 1936 r. do dnia 30 czerwca 1936 r. 
z ważnością na cały rok 1937 przy zastosowa­
niu ulg z okólników z dnia 21 listopada 1935 r. 
L. D. Y. 3:1634/4/35 — Dz. IJrz. Min. Skarbu 
N r 33, poz. 752 (cena 0,75 zt) i z dnia 28 lutego 
1936 r. L. D. V. 37101/4/36 — Dz. Urz. Min. 
Skarbu Nr 6, poz. 196 (cena 0,75 z ł):

przedsiębiorstw  przemysłowych, wymie­
nionych w cz .11. lit. C rozdziały XVIII i XIX 
taryfy, o ile przedsiębiorstwa te m ają prawo 
do ulg udzielonych okólnikiem z dnia 25 czer­
wca 1936 r. L. D. V. 40074/4/36 w związku z ak­
cją zwalczania bezrobocia (Dz. Urz. Min. Skar­
bu Nr 17, poz. 546 (cena 0,75 zł) i zatrudniać 
będą co najm niej w T kw artale  1937 r. ilość ro­
botników przekraczającą najw yższą normę za­
trudnienia w okresie I półrocza 1936 r., prze­
w idzianą w okólnikach z dnia 21 listopada
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1935 r. L. D. Y. 51634/4/35 (Dz. Urz. Min. Skar­
bu Nr 33, poz. 752 i z dnia 28 lutego 1936 r. 
L. D. V. 37101/4/36 (Dz. Urz. Min. Skarbu Nr 6 
poz. 196).

13. na podstawie świadectwa przemysło­
wego czw artej kategorii przedsiębiorstw prze­
mysłowych :

przedsiębiorstw  w ykonyw ania filmów dla 
kinematografów, wymienionych w cz. II lit. C 
rozdział NYII ta ry fy ;

II. Na skutek indywidualnych podań płat­
ników upoważnia się:

1. Izby skarbowe (Urząd Wojewódzki Ślą­
ski) do zezwalania:

a) na prowadzenie przedsiębiorstw wymię.? 
nionych w części II lit. A rozdziały: I, VII, X, 
XI, XII, XIV, XVI, XVII i XXI ta ry fy  na pod­
stawcie świadectwa przemysłowego kategorii 
trzeciej lub półrocznego (za cenę półrocznego) 
kategorii drugiej zamiast ustawowo przew i­
dzianej kategorii drugiej w przypadkach nie 
podpadających pod ulgi lub nie objętych u l­
gami w  części przedsiębiorstwa w latach 1936 
lub 1937;

b) na prowadzenie przedsiębiorstw ekspe­
dycyjnych i przewozowych — na podstawie 
świadectwa przemysłowego kategorii trzeciej 
przedsiębiorstw handlowych, o ile wysokość 
obrotów ustalonych za rok 1935, względnie ob­
rotowe osiąganych w 1936 roku lub spodziewa­
nych w 1937 roku w przedsiębiorstwach nowo­
powstałych, nie przekracza w stosunku całoro­
cznym kw oty 10.000,— złotych;

c) na prowadzenie przedsiębiorstw ekspe­
dycyjnych i przewozowych —; na podstawie 
półrocznego (za cenę półrocznego) świadectwa 
przemysłowego kategorii drugiej przedsię­
biorstw handlowych, o ile wysokość obrotów 
ustalonych za role 1935,; względnie obrotów 
osiąganych w 1936 roku lub spodziewanych 
w 1937 roku w przedsiębiorstwach nowo po­
wstałych, nie przekracza w stosunku całorocz­
nym kwoty 20.000.— złotych;

d) na prowadzenie nowopowstałych (uru­
chomionych w7 latach 1936 łub 1937) przedsię­
biorstw gastronomicznych, wymienionych w 
części II lit. A rozdział VII kategoria druga ta ­
ryfy, na podstawię świadectwa przemysłowego 
kategorii czwartej, o ile wysokość obrotów 
osiąganych w 1936 roku lub spodziewanych 
av 1937 roku nie przekracza w stosunku cało­
rocznym kw oty 5.000 złotych.

1. Za obrót, stanowiący podstawę do ko­
rzystania z ulg przy nabyw aniu  świadectwa 
przemysłowego na rok 1937, uw aża się:

a) w  przedsiębiorstwach opłacających po­
datek przem ysłowy od obrotu w formie ry ­
czałtu (rozporządzenie Ministra Skarbu z dnia 
10 lutego 1936 r. Dz. U. R. P. Nr 10, poz. 98)
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b) w innych przedsiębiorstwach, o ile 
przedmiotem ich handlu są artykuły , podlega­
jące podatkowi scalonemu — ogólny p rzy ­
chód brutto  za rok 1935, osiągnięty ze sprze­
daży artykułów , podlegających jak  również 
i nie podlegających podatkow i scalonemu; 
w przedsiębiorstwach, prow adzących sprzedaż 
w yrobów państwowego' monopolu tytoniowe­
go i spirytusowego oraz w hurtow niach w yro­
bów monopolu solnego, jako obrót osiągnięty 
ze sprzedaży tych wyrobów przyjm uje się su­
mę stanowiącą różnicę między ceną pobieraną 
przez państw ow y monopol a wyznaczoną przez 
tenże monopol ceną sprzedażną.

7. Ulgi przy nabyw aniu św irnięci w prze­
mysłowych dla przedsiębiorstw w ykonyw a­
nych w 1937 roku sezonowo mogą być udzie­
lane jedynie na skutek indyw idualnych podań 
płatników  (część II okólnika).

U w a g i  d o  o k ó ln ik a .
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Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu

POŁOWY MORSKIE W LISTOPADZIE.
Połowy listopadowe dały według danych 

Morskiego Urzędu Rybackiego 2 281,320 kg ryb  
morskich wartości 835.384 zł. w tym  1.070.200

kg, wartości 535.100 zł przypada na połowy 
pólnocnomorskie śledzi, 4.100 kg wartości 820 zł 
na połowy bornholmskie, 1,207.020 kg wartości 
299.464 zł na połowy przybrzeżne. O ile po-
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Iowy dalekomorskie śledziowe w ypadły  po­
myślnie (10.702 kanties, to znaczy beczek mor­
skich), to połowy bornholmskie dały  wyniki 
4 razy  słabsze niż w zeszłorocznym listopadzie.

Połowy przybrzeżne można uważać za po­
myślne, mimo że są ilościowo o 47 tys. kg  słab­
sze niż w listopadzie ub. roku. Nie za wiodły 
szproty, których złowiono 1.022.000 kg, co p ra ­
w da o 97 tys. mniej niż w listopadzie ub. roku. 
ale w yrównane to zostało pomyślniejszymi
0 wiele połowami płastug, łososi i mielnic, oraz 
dorszy, a tylko połowy węgorzy i słodkowod­
nych były  słabsze. Ceny uzyskiw ane przy 
sprzedaży były na ogół wyższe niż w listopa­
dzie ub. roku, i to na szproty o 15 proc., na śle­
dziki, których złowiono o 30 procent mniej niż 
w  ub. roku — o tyleż procent wyższe ceny, na 
łososie — o 50 procent, otrzym ując przeciętnie 
6 zł za kg, sieję o 60 procent, na szczupaki
1 okonie 15 procent, lecz na węgorze i na płot­
ki niższe od zeszłorocznych średnie ceny. W re­
zultacie całe połowy m iały wartość o 35 tys. 
złotych wyższą od zeszłorocznych listopado­
wych połowów.

Pam iętać należy, że zeszłoroczny listopad 
ciał niespodziewanie duże połowy szprotów, 
rozpoczynając wczesny sezon zimowych poło­
wów tej ryby  i dorównanie niemal całkowite 
tym  wczesnym zeszłorocznym połowom w li­
stopadzie bieżącego roku jest zapowiedzią po­
m yślnych  polomóro. Konsum pcja szprota wę­
dzonego niewątpliw ie się rozwija i  jeśli tylko 
tegoroczny sezon nie da znacznego spadku po­
łowów, ani ich znacznej zwyżki, na co na ra ­
zie się nie zapowiada, to będziem y mieli lepiej 
w yrównane ceny, aniżeli podczas sezonów po­
przednich, co pozwoli na normalniejszą pracę 
tak rybaków , jak i w ędzarń wybrzeża.

Podział połowów przybrzeżnych na poszczególne 
gatunki ryb przedstawiał się następująco: ilość podana 
w kg, wartość w nawiasie w grosz, za kg: szproty
1.022.000 (23), łososie 1.130 (600), mielnice 5.770 (180), 
troć 270 (400), płastugi: stornia 27.090 (40), zimnica 4t0 
(30). gładzica 50 (40), skarp 860 (60), śledziki 21.600 (40). 
węgorze 630 (140) wątłusze, dorsze 129.990 (20), sieja 
540 (160), szczupaki 1.260 (160), okonie 400 (60). płocie 
50 (30), certy 1.070 (40). Ilość sztuk: łososie-132, troć 98, 
mielnic 7.752, sieja 781,

Z poszczególnych miejscowości na pierwszym 
miejscu znajduje -się Hel z 550.150 kg o wartości 136.106 
zł (stanowi to jednak spadek w porównaniu z. rokiem 
ubiegłym o 300.000 kg)- Na drugim miejscu idą miej­
scowości ipólwyspu od Jastarni do W. Wsi: 299.390 kg, 
71.091 zł. (wzrost prawie o 100 procent). -Dopiero na 
trzecim miejscu znajduje się Gdynia: 229.330 kg o war­
tości 56.298 zł tj. mniejsze o 62.000 kg połowy od roku 
ubiegłego w listopadzie. Dalsze miejsce zajmują miej­
scowości nad pełnym Bałtykiem od Chłapowa do Kar­
wi: 85.850 kg — 18.389 zł, czyli dwukrotny wzrost dzię­
ki zwiększonym połowom dorszy. Czterokrotne zwię­
kszenie wykazują miejscowości nad Zatoką: od Pucka 
do Obłuża: 42.300 kg — 17.580 zł.

Podział zbytu połowów przybrzeżnych, gdzie 
szproty stanowią 84% -ogólnej ilości, wykazuje znacze­
nie przemysłu wędzarnianego na wybrzeżu, który ode­
brał: 1.-010.180 kg ryb o wartości 237.182 zł. Do Gdań­
ska sprzedano 10.130 kg o wartości 5.734 zł (listopad 
.1935: 4.420 kg wartości 1.632 zł), a w stanic świeżym 
na rynku miejscowym resztę tj. 190.810 kg — 57.368 żł.

Wzrost wywozu tłumaczy się większymi połowa­
mi łososi i mielnic, wywożonych do Gdańska.

Wobec dokonanej dalszej rozbudowy wędzarń na 
wybrzeżu złowione -szproty nie mogły pokryć zapotrze­
bowania, a wędzarnie uzupełniały swą pracę zwięk­
szoną przeróbką śledzi importowanych.

KRONIKA.

W A H A N I A  C E N  I M P O R T O W A N Y C H  Z  A N G L I I

Ś W I E Ż Y C H  Ś L E D Z I .

Świeże śledzie w lodzie należą do najtańszego su­
rowca rybnego importowanego' z 'zagranicy dla potrzeb 
przemysłu rybnego. -Gdy nie ma -szprotów, jest to je­
dyny sposób zatrudnienia placówek przetwórczych. 
Nie jest więc rzeczą -obojętną, w jaki. sposób rozwija 
się import świeżych śledzi.

Kończący się -sezon śledzi świeżych sprowadza­
nych Anglii nasuwa szereg myśli i uwag, które na­
leży rozpatrzyć w przededniu sezonu 'norweskiego. Na- 
leży podkreślić, że w stosunku d-o lat poprzednich 
przywóz śledzi świeżych z Anglii powiększył się znacz­
nie, nie osiągając jednak swych możliwości, wobec ża- 
mi- szania wytw-orz-oneg-o przez importerów.

Tak, jak w połowach szprotowych, tak i przy im­
portowanych świeżych śledziach o zwiększeniu możli­
wości -sprzedaży decyduje cena, która musi być utrzy- 
inywu na na stałym poziomie. Wówczas poszczególne pla­
cówki przemysłu rybnego mogą mieć pewną kalkula­
cję, a sprzedawcy wędzonych, smażonych, czy maryno­
wanych śledzi mogą liczyć na swoich stałych odbior­
ców. Ludność przyzwyczaja się do artykułu, który 
dostaje -po nie zmieniających -się cenach. Jeśli tą pro­
stą prawdę zrozumiano i przyjęto przy gospodarce 
-szprotowej, ito niestosowanie jej do śledzi świeżych 
importowanych naraziło przemysł na brak zarobku 
i na zupełne zamieszanie przy końcu sezonu. 1 tak 
jak :nie można uważać za zdrowy objaw istnienie mo­
nopolu i wygórowanych cen przy imporcie świeżych 
śledzi, tak znowu nie jest' dobrodziejstwem konku­
rencja między importerami, prowadząca do bezplano- 
Wego zarzucania .rynku towarem po coraz to innej ce­
nie.' Tym bardziej jest t-o niebezpiecznym tak dla im­
porterów, jak i dla przemysłu rybnego, gdy jedna 
z firm importu otrzymując towar w komis, uprawia 
zabawę na -koszt eksportera angielskiego. Dla -takiej 
firmy kalkulacja jest niepotrzebną, a jedyną bronią 
przed taką firmą to ni-edawanie jej pozwoleń przy­
wozu. Tak więc miniony sezon udowodnił, że mono­
pol i wygórowane ceny dadzą -s-ię usunąć przez utwo­
rzenie firm konkurencyjnych, a zmieniające się ceny 
i bezplainowy przywóz niszczą wszystkie, korzyści, ja­
kie mogła, dać zniżka cen, będąca wynikiem działania 
firm importujących śledzie świeże w lodzie.

( K o m u n i k a t  P o r t u  R y b a c k i e g o ) .
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W Y D A W N IC T W A

GOSPODARCZA SŁUŻBA 
INFORMACYJNA.
W końcu października br. Izba Przem y­

słowo-Handlowa w W arszawie rozpoczęła 
w ydaw anie biuletynu p. n. Gospodarcza Służ­
ba Inform acyjna. W ydawnictwo to ma na 
celu zapełnienie istniejących luk  w obsłudze 
inform acyjnej kierowników w arsztatów  pracy 
i  zrzeszeń gospodarczych co do wszelkich 
przepisów, dotyczących obrotów handlowych 
z zagranicą (reglamentacji przywozu, handlu 
kompensacyjnego, transakcyj wiązanych, eks­
portu, ceł i procedury celnej), handlu we­
wnętrznego i adm inistracji przemysłowej, po­
datków, 'ubezpieczeń społecznych i ochrony 
pracy, jak  również zmian w taryfach  kolejo­
wych, frachtach morskich i opłatach ekspedy­
cyjnych.

Poza ustaw am i i rozporządzeniam i p u ­
blikowanym i w D zienniku Ustaw i Monitorze 
Polskim, a komentowanymi w poważnych 
czasopismach fachowych istnieje znaczna 
ilość nowych instrukcyj, okólników, wskazó­
wek i orzeczeń władz, które najczęściej ucho­
dzą uw agi zainteresowanych, naw et prenu­
m erujących dzienniki urzędowe ministerstw. 
N iektóre resorty dzienników takich w ogóle 
nie w ydają i okólniki ich, naw et jeśli posia­
dają znaczenie dla sfer gospodarczych — w

praktyce nie dochodzą do wiadomości tych 
sfer. Ten stan rzeczy stanowi dla w arsztatów  
pracy źródło pow ażnych trudności, powodu­
jąc niejednokrotnie wykroczenia przeciwko 
obowiązującym przepisom z powodu ich nie­
znajomości, a następnie — dotkliwe nieraz 
konsekwencje popełnionych błędów.

Zadaniem Gospodarczej Służby Inform a­
cyjnej, powołanej do życia przez Izbę P. I I. 
w Warszawie, jest spraw ne i szybkie zbiera­
nie u źródeł wszystkich, nadających się do 
rozpowszechniania inform acyj o przepisach, 
interesujących sfery gospodarcze, a następnie 
podawanie ich bezpośrednio (dwa razy  na ty ­
dzień) w formie fachowo, lecz przystępnie 
opracowanych streszczeń — czytelnikom biu­
le tynu .

Zakres przedm iotu i poziom biuletynów
G. S. I., przeznaczonych dla ogółu sfer go­
spodarczych, winien przy tym  odpowiadać 
różnorodnym zainteresowaniom i potrzebom 
większych, średnich i małych przedsiębiorstw 
poszczególnych branż przemysłu, handlu 
i usług.

Prenum erata roczna biuletynu wynosi 
zł 50,—, półroczna zł 25, miesięczna zł 5. Adres 
w ydaw nictw a: Izba Przemysłowo-Handlowa 
w W arszawie, W iejska 10. Konto w P. K. O. 
nr 18 750

faliyla l!iierv Sylwii i JawwyEi - fisi ail Hulali! łanim fatbiy
Telegr. ,dr. „Nordiahawe” N o r d l a  H aW Q  G D Y N !A  R o r t  R Vb a c k i  Tel. m- 28-04
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3 0 0  W o r k e r s  E m p l o y e d .  E y .p o r t  o f  a l l  k i n d  o f  c a n n e d  f i s h ,  E x p o r t  s p e c i a l i t y  , , S p r a t s  i n  
Oii” t o  U S .  A., P a l e s t i n e  F a r  E a s t ,  A u s t r i a ,  S o u t h  A f r i c a ,  S o u t h  A m e r i c a
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Ogłaszajcie się w „Biuletyni

DON HANDLOWY PONNER i THONSEN Sp.zo.o.
I ' O d y n i a ,  P o r t  R y b a c k i

i m p o r t  ś l e d z i  s o l o n y c h  i t o w a r ó w  k o l o n i a l n y c h
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P r z y j a z d y  d o  G d y n i
*j oznacza statki, m ające

m iejsca  dla pasażerów

K R A J E  I P O R T Y

A g e n c i  l i n i j  w  G d y n i

O d j a z d y  z  G d y n i
*) oznacza statki, m ające

m iejsca  d la  pasażerów

CIESZYN*
CAPELLA*

/%. iM ińcl  e w r o i i e / s f o i c ł a
FINLANDIA

7. 12. Helsinki, K otka (w m iarę potrzeby) CIESZYN*
14. 12. (Żegluga Polska. S. A.) CAPELLA*

co tydzień

1) Helsinki, Kotka, Yiipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri

9. 12. 
16. 12.

PITEA 11. 12.
ALWIRA RUSS 1. s. ok. 18. 12

zawieszona do wiosny

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

zawieszona do wiosny

CIESZYN*
CAPELLA*

7. 12. 
14 12.

MAGNUS
SKJOLD

MINOS* 1. s. 
LEANDER* 1. s.

MAGNUS
SKJOLD

PIONIER I

PIONIER 1

MARIEHOLM*

MAGNUS
SKJOLD

ESTONIA
Tallinn

(Żegluga Polska. S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kiłaczycki) 

c o  2 t y g o d n i e

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 5 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie 

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polsica S. A.) 

co 2 tygodnie

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie

11. 12. (Bergenske Baltic Transports, Lid.)
co 2 tygodnie

13. 12.
27. 12.

14. 12. 
21. 12.

15. 12.
27. 12.

21. 12.

21 12.

13. 12
27. 12.

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

CIESZYN*
CAPELLA*

KODUMAA
JARYAMAA

MAGNUS
SKJOLD

MINOS* 1. s. 
LEANDER* 1. s.

MAGNUS
SKJOLD

PIONIER I

PIONIER 1

MARIEHOLM*

MAGNUS
SKJOLD

9. 12. 
16. 12.

12. 12. 
24. 12.

14. 12. 
28. 12.

14. 12. 
21. 12.

14. 12.
28., 12,

10. 12. 
24. 12.

10. 12. 
24. 12.

11. 12.

14. 12
28. 12.



P r z y j a z d y  d o  G d y n i  K R A J E  I  P O R T Y  O d j a z d y  z  G d y n i
*) oznacza s ta tk i, m ające . . . . .  . *) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów  A g e n c i  l i n i j  w  k i a y m  m iejsca d la  pasażerów

URD

MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

EGON*
LIBAU

KATE
TCZEW
ALBERT

14. 12. 
28. 12.

11. 12.

7. 12. 
21. 12.
14. 12.
28. 12.

14. 12. 
21. 12.

12. 12. 
15. 12. 
19. 12.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 8—10 dni
Ahus, Malmd, Halmstad, Helsingborg, 

Goteborg
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2 tygodnie
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie
Helsingborg, Malmd, Goteborg

(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 
co tydzień

NIEMCY

Hamburg
(Pool: 3 niemieckie tomarzystma  

i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska

2 razy w tygodniu

URD

MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

EGON*
LIBAU

16. 12. 
30. 12.

U. 12.

7, 12. 
21. 12.
16. 12. 
30. 12.

14. 12. 
21. 12.

KATE
TCZEW
ALBERT

12. 12.
15. 12. 
19. 12.

MINOS* 1. s. 
LEANDER* 1. s.

SLEIPNER

unieruchomiona

ERNA

BATAVIA
BORGILA

URSA

14. 12. 
21. 12.

9. 12.
16. 12.

9. 12. 
23. 12.

14. 12. 
21. 12.

21. 12.

Bremen
(Aug. W olff, Sp. z o. o.)

co tydzień

DANIA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 16 dni

NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

MINOS* l..s. 
LEANDER* 1. s.

SLEIPNER

unieruchomiona

ERNA

BATAYIA
BORGILA

JAEDEREN
URSA

14. 12. 
21. 12.

10. 12. 
17. 12.

9. 12. 
23. 12.

14. 12. 
21. 12.

12. 12.
28. 12.
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P r z y j a z d y  d o  G d y n i

*) oznacza s ta tk i, m ające
m iejsca d la  pasażerów

K R A J E  I P O R T Y

A g e n c i  l i n i j  w  G d y n i

O d j a z d y  z  G d y n i

*) oznacza statki, m ające
m iejsca d la  pasażerów

LECH*
BALTROYER*

LUBLIN*
LWÓW*

KNUD
HINDSHOLM

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko  - Bryt. Tom. Okrętowe)
co 2 tygodnie

15. 12. (Pot. Zjedn. Korp. Bałtycka)
20. 12. co 2 tygodnie

Hull
15. 12 . (Polsko - B ryt. Tom. Okrętowe)
20. t2. co tydzień

Manchester/Liverpool
IŁ 12. (F. G. Reinhold, Ltd.)
16, 12. co 1—2 Tygodnie

BALTROVER*
LECH*

LWÓW*
LUBLIN*

KNUD
HINDSHOLM

10. 12. 
17. 12.

10. 12. 
17. 12.

11. 12.
16. 12.

MINORCA
HELDER

LINDENAU

11. 12.
18. 12.

ok. 22. 12.

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień
Bristol i Cardiff

(Bergenske Ba lt ic  Transports, Ltd.) 
co miesiąc

MINORCA
HELDER

LINDENAU

12. 12. 
19. 12.

ok. 22. 12.

IRENE
STATEK

PUCK
CHORZÓW
NEPTUN 
OREST 1. s. 
LEDA 1. s.

BUTT

WIBORG

ŚLĄSK*
HEL

BUTT

KODUMAA
JARYAMAA

WARSZAWA

9. 12. 
16. 12.

15. 12. 
22. 12.

10. 12. 
17. 12. 
19. 12.

13. 12.

19/21. 12.

HOLANDIA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

(Aug. W o lff, Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni

(Lenczat i  Ska z o. o.)
co 16/18 dni

BELGIA
Antwerpia

15. 12. (Żegluga Polska, S. A.)
22. 12. co tydzień

(Ferd. Prowe, Sp. z o. o.)
13. 12. co 10—11 dni

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

9. 12. Antwerpia
23. 12. (Rothert & K ila c zy ck i)

FRANCJA
Havre/ Cherbour g 

15. 12. (Polsko  - Bryt. Tom. Okrętowe) 
29. 12. co 2 tygodnie

IRENE
STATEK

PUCK
CHORZÓW
NEPTUN 
OREST 1. s. 
LEDA 1. s.

BUTT

WALBORG
WIBORG

ŚLĄSK*
HEL

BUSSARD

9. 12.
16. 12.

16. 12. 
23. 12.
10. 12. 
17. 12. 
19. 12.

14. 12.

15. 12 
19/21. 12.

16. 12. 
23. 12.

14. 12.

WARSZAWA* 18. 12.
U 1. 1.

2 1



*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów

P r z y j a z d y  d o  G d y n i KRAJE i P O R T ! 
Agenci lin ij  w Gdyni

) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów

O d j a z d y  z  G d y n i

MAGNUS
SKJOLD

12. 12. 
. 2(i. 12.

D unkerque — H a^re 
La Pallice — Bordeaux

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co 2 tvgodnie

MAGNUS-
SKJOLD

15. 12.. 
27. 12.

AUG. SCHULTZE 
LISBOA

HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA

Pasajes — Bilbao — O porto —
Lizbona — Sevilla — G ib ra lta r —

Casablanca — M azagan — M ogador—
Port Lyautey — Laroche — R abat —
Saffi — A gadir — Villa Alhucem as —

Tetuan — Fedhala
li. 12 . (Bergenske Ba lt ić  Transports, Ltd.) AUG. SCHULTZE 
24. 12. «• co 2 tvgodnie LISBOA

11. 12. 
24. 12.

EUDORA ok. 16. 12.
NEREIDA

druga połowa stycznia

P orty  Sycylii
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

Triest, Fiuine, po rty  Sycylii 
i wschodnio -wl oskie
Rummel & Burton

EUDORA ok. 16. 12.
NEREIDA

druga połowa stycznia

ALBANIA 12 14 12.

M alaga :— A licante —
Tarragona — Barcelona — M arsylia 

— G enua — Livorno — Neapol —
C atania — Messina — Palerm o

(Bergenske Ba ltic  Transports, Ltd.) GALI I A
eo 2 tygodnie 

Ładuje rów.nież bezpośrednio do Port Yendres

12/14. 12.

Napoli — Livorno —- G enua — 
C atania — Casablanca — T anger — 
C euta — M elilla — O ran — A lgier — 

Tunis — M arseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

ERLAND*
TOURLIAiNl
GUNBORG

LE.CHISTAN
LEWANT

PO R T ? LEWANTU

9. 12. A lexandria — P iraeus — Istanbul — AłKINGLAND 
u. 12. B eyrouth — Jaffa — H aiffa YTNGALAND* 

2 1 . 12. (Po lska— Lem ant, Agencja Okrętowa) YASALAND* 
co 1—2 tygodnie

A issy. -yaS..'!;
\lex an d ria . Jaffa. Haifa. Beyrouth

■ Rummel Kr liurton)
‘ co':5''tygdcłri;ie"

A lexandria. Jaffa* Haifa. Beyrouth,
Saloniki

(Rothert k ilpcypicpi Sp. z o. 0.7
co TOSłfę ■; i,!6. I.

LECI/USTAŃ-
lęw;ant*

9. 12. 
6/7. 1. 

30/51. 1,,

Gękj 18/19, ,12:.
19/21. 1 -

2 2



P r z y j a z d y  d o  G d y n i  K R A J E  I P O R T Y  G a j a z a y  z  G d y n i
*) oznacza Statki, m ające *) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów  A g e n c i  I lI l lJ  w  C ra y ill m iejsca d la  pasażerów

i S .

New York — Hałifax
/Gdynia  — Am eryka  L. Ż-) PIŁSUDSKI* 12. 12.

co 2—4 tygodnie BATORY* 5.- 1.

Nowy York (New York) —
Filadelfia (Philadelphia) SCANSTATES* 9. 12

(American Scantic Linę) SCANMAIL* 15. 12.
co tydizień CLIFFWOOD* 22. 12.

py kanaryjskie (Canary Islands)
Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa- 

S-ta Cruz de la Palma
ergemske Baltic Transports Ltd) AUG. SCHULTZE li. 12.

co 2 tygodnie LISBOA 24. 12. '
de Janeiro, Santos, Montevideo,

Buenos Aires
paniczna Agencja Okr. ( O i ' AGO) KR. MARGARETA

co 5 tygodnie 50. 12/2. i.

ergenske Baltic Transports Ltd)
co 2 tygodnie • BORE A III 18. 12.

(Rothert & Kilaczycki) KOŚCIUSZKO* 19. 12.
co 6 .tygodni STATEK połowa grudnia '

PUŁASKI* 19. 1.
i Town, Algoa Bay, East London.

Lorenco Maiąues
ergenske Baltic Transports Ltd)

co miesiąc KAAPAREN 50. 12.
Said — Penang — P ort Swetten- 
— Singapore — H ongkong — 

tliai — Kobe — Yokoliarea (Talcao 
kow — T singtaa — T ientsin — . . _

D airen  i Osaka) TFU CER 11 1°
Iska Agencja Morska (P. A. M.) CYCLOPS 9. i.

co 5 tygodnie STATEK ft. 2.

rt Said — Karaclii — Bom bay.
Madras, Calcutta, Rangoon

ergenske Baltic Transports Lid.) EORMOSA 18. i2.
co miesiąc

PORTY GULFU 
Houston, G alveston. New O rleans

TITANIA 17. 12. (Bergenske B a ltic  Transports Ltd.) TROLLEHOLM ok. 19. 12.
TAURUS 19. 12. co 3—10 dni ma wejściu TOPIKA 18. 1.
YASAHOLM 29. 12. co miesiąc na wyjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
CITY OF JOLIET 15. 12. Southern States L inę CITY OF JOLIET 15. 12.
CRIPPLE CREEK 30. 12. co 2—4 tygodnie CRIPPLE CREEK 50. 12.

— (Po lska Agencja Morska (P. A. M.) P. N. DAMM 15/17. 12

L in ia  M eksykańska Toroarzystroa 
G dyn ia— Am eryka  L in ie  Żeglugowe ALSSUND ok. 28. i.
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STATKI OCZEKIWANE W GDYNI

Terminy przyjazdów mogą ulec zmianie bez 
uprzedzenia.

Skrót „lin.“ oznacza statek, kursujący na regu­
larnej linii. — Nazwisko lub finma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego.

10 grudnia:
s/s NEPTUN lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za­

ładowania, Wolff, 
s/s \1 ARION TRABER po węgiel, MEW. 
s/s KNUT ze złomem. PAM.
s/s KNUD lin. z Manchester/Liverpool i Swansea dla 

wy- i załadowania, Reinhold, 
s/s AUGUST SCHULTZE lin. z portów Portugalii i Ma- 

rokka dla wy- i załadowania, Bergenske. 
s/s TOURLIANI lin. dodatk. z portów Lewantu, tylko 

dla wyładunku, Polska—Lewant. 
s/ś MINORCA lin. z Leith/Grangemouth dla ładowa­

nia, Reinhold.
s/s MARIEHOLM lin. wschódnio-szwedzka, dla wy- 

i załadowania, Bergenske. 
s/s PITEA lin. po ładunek do południowej Finlandii, 

Lenczat. 
s/s SIXTEN po węgiel, PAM.
s/s IRENE MARIA po wyładowaniu rudy, po węgieł, 

Lenczat.

12 grudnia
s/s KOŚCIUSZKO lin. z Ameryki Południowej z pasa­

żerami i towarami. Gdynia Amer. L. Ż. 
s/s GALLTA lin. po ładunek do portów zachodnio- 

śródziemnomorskicli, Bergenskc. 
s/s ALBANIA lin. z ładunkiem z portów zachodnio- 

śródziemnomorskich, Bergenske. 
s/s CLIFFWOOD lin. z N. Jorku, tylko dla wyłado­

wania, American Scantic Line. 
s/s JAEDEREN lin. po ładunek do portów zachodnio- 

norweskich, Bergenske. 
ś/s KATE lin. lub subst. z Hamburga dla wy- i zała­

dowania. Prowe. 
s/s FREDENSBORG po drzewo, PAM.

15 grudnia:
s/s MAGNUS lin. z portów francuskich via Kopenha­

ga dla wy- i załadowania, Reinhold, 
s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyładowania, 

Polbrit.
s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania, 
s/s C1LTVAIRA po węgiel. Bergenske.

Polbrit.
s/s BUTT lin. z Antwerpii/Rotterdamu dla wy- i zała­

dowania, Prowe.

14 grudnia:
s/s HERAKLES lin. z Ameryki Południowej tylko dla 

wyładowania, Bergenske. 
s/s CAPELLA lin. z Helsinek/Taili nna dla wy- i zała­

dowania, Żegluga Polska, 
s/s MINOS lin. z Bremy i Rygi dla wy- i załadowa­

nia. Wolff.

s/s URD lin. z portów wschodnio-szwedzkich dla wy- 
i załadowania, PAM. 

m/s BAT/AA IA lin. z portów wschodnio-norweskieh 
dla wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s EGON lin. z portów z ach o d n io - szwe d zk ich dla wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg. 

s/s BLENDA lin. z portów zac ho d n i o - s z w e d z k i c b dla 
wy- i załadowania, PAM. 

s/s LISTER po węgiel, Bergenske.

15 grudnia:
s/s SCANMAIL lin. po ładunek do N. Jorku i Fila­

delfii, American Scantic Line. 
s/s P. N. DAMM lin. po ładunek do Houston. Galve- 

ston, N. Orleans. PAM. 
s/c CITY OF JOLI LI' lin. z Houston, Gah eston. N.

Orleans dla wy- i załadowania, PAM. 
s/s LECH lin. z Gdańska po ładunek do Londynu, 

Polbrit.
s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek do Hull, Pol­

brit.
s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska, 
s/s WARSZAWA lin. .z Havre dla wy- i załadowania, 

oraz przyjęcia emigrantów, Polbrit. 
s/s ŚLĄSK lim. z Antwerpii dla wy- i załadowania. 

Żegluga Polska.
s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska.

16 grudnia:
s/s HINDSHOLM lin. z Manchester/Liverpool i Swan­

sea dla wy- i załadowania, Reinhold, 
m/s LECHISTAN lin. z portów Lewantu dla wy- i za­

ładowania, Rothert & Kiłaczycki. 
ś/s ARIADNĘ lub subst. lin. z Amsterdamu dla wv- 

i załadowania. Reinhold, 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa­

nia, Reinhold
s/s EUDORA lin. z portów adriatyckich, tyreńskicli 

i sycylijskich Italii, dla wy- i załadowania, Rum­
mel & Burton. 

s/s ARNIS po węgiel, Bergenske. 
s/s POZNAŃ iz kamieniami, PAM.

17 grudnia:
m/s LITANIA lin. z portów Gulfu tylko dla wyłado­

wania, Bergenske. 
s/s OREST lin z Rotterdamu dla wy- i załadowania,, 

Wolff.

18 grudnia:
s/s BORE VIII lin. po ładunek do Rio. Santos, Buenos 

Aires, Bergenske. 
s/s HELDER lin. po ładunek do Leith/Grangemouth. 

Reinhold.
s/s ALWINE RUSS lim. po ładunek do południowej 

Finlandii, Lenczat. 
s/s TLSNIS po węgiel, Bergenske.

2 4



Gdyński Rynek O w ocow o - Kolonialny
NIEUZASADNIONE CENY NA POMARAŃ­

CZE PALESTYŃSKIE DLA POLSKI.
Jeszcze nie przeszedł w zapomnienie 

układ kom pensaeyjno-elearingowy z Bankiem 
Boayista w Rio de Janeiro, k tóry  zam iast ko­
rzyści, przyniósł gospodarstwu krajow em u 
znaczne stra ty  (musieliśmy płacić wyższe ce­
ny  za kaw ę praw ie o około 14% niż inne 
kraje), a obecnie m am y do zanotowania drugi 
podobny uk ład  kom pensacyjny, na którym  
Polska ma także dołożyć. Układem tym  jest 
kom pensata z Palestyną — kom plety skrzyn­
kowe za pomarańcze.

O d dwóch łat im portowaliśm y pom arań­
cze palestyńskie w drodze tak  zwanej kom­
pensaty  towarowej. Mianowicie eksporterzy 
pomarańcz palestyńskich, którzy zakupyw ali 
w Polsce kom plety skrzynkowe otrzym ali w 
zamian za to praw o im portu pomarańcz do 
Polski w  stosunku do ilości odebranych od nas 
kompletów skrzynkowych, a to dlatego, aby 
w  ten sposób mogli sobie w yrównać straty, 
jakie „rzekomo“ ponosili na imporcie komple­
tów skrzynkowych z Polski. Ceny za pom a­
rańcze w ysyłane do Polski były  wyższe o 1,6 
do 2 sh. na skrzynce niż dla innych krajów . 
Takie obciążenie importu nie było zbyt wygó­
rowane i im porterzy krajow i płacili wyższą 
tę cenę bez oporu. Palestyńscy im porterzy 
skrzynek polskich zrozumieli lub też zostało 
im to podsunięte przez ich przedstawicieli w 
Polsce, że na transakcjach kompensacyjnych 
z Polską mogą dużo zarobić, o ile dobrze po­
kierują sprawą, i zabrali sie zatem do dzieła.

Im porterzy palestyńscy płacą w Polsce za 
kom plety skrzynkowe w roku bieżącym 9,3 d. 
za jeden komplet i w żadnym  innym  k ra ju  nie 
zakupiliby tak  tanio tego towaru, jak  u nas. 
Pomimo, że obecne ceny eksportowe na kom­
plety z powod u zwyżki cen surowca wynoszą 
15—16 d. za komplet, eksporterzy polscy w y­
wiązują się z przy ję tych  na siebie zobowiązań 
i dostarczają nadal skrzynki po starej cenie, 
tak, że odbiorcy naszych skrzynek nie tylko, 
iż w roku bieżącym nie ponoszą na imporcie 
tow aru z Polski żadnych strat, ale naw et na 
tym  dobrze zarabiają. Mimo tego jednak, od­
biorcy ci w ystępując po stronie eksportu, za­
miast utrzym ania stosunku cen pomarańcz dla 
rynku polskiego n a  poziomie cen dla innych 
krajów, żądają za skrzynię pomarańcz od pol­
skich im porterów 13 do 14 sh. lob porty pale­
styńskie. P rzy bezpośrednim  zakupie pom a­
rańcz w Palestynie poza kompensatą, im por­
ter polski może dostać pomarańcze już po ce­
nie 7 wzgl. 8|- sh. za skrzynię. Po takiej cenie 
sprzedają eksporterzy palestyńscy pom arań­
cze do innych krajów . Z przytoczonych cyfr 
w ynika, że eksporterzy pom arańcz palestyń­

skich podnieśli cenę dla rynku  polskiego 
o około 80—85% w stosunku do innych k ra ­
jów, czyli zaczęli w ykorzystyw ać swoje mo­
nopolistyczne stanowisko importowe (przy 
kompesacie importer polski może tylko zaku­
pić tow ar u eksportera palestyńskiego, który 
odbiera od nas kom plety skrzynkowe). Stan 
ten nie powinien być w żaden sposób tolero­
wany. Konsument polski nie jest przecież tak 
bogaty, ażeby mógł płacić aż tak  wygórowane 
ceny za pomarańcze palestyńskie.

Na płacenie haraczu dla agentów mono­
polistycznego importu Polska nie może sobie 
pozwolić. Skoro palestyńskie firm y eksporto­
we, którym  przyznano kontyngent im portu 
pomarańcz do Polski, w ykorzystują sami lub 
też za pośrednictwem swoich agentów sy tua­
cję, należy dopuścić im port pomarańcz z wol­
nej ręki, tj. zezwolić importerom polskim na za­
kup tow aru bezpośrednio w Palestynie u in­
nych eksporterów.

Tw ierdzenia obecnych eksporterów po­
marańcz, że nie będą w przyszłości zakupy­
wali kom pletów skrzynkow ych w Polsce nie 
należy brać na serio, gdyż z uwagi na niższe 
ceny naszych kompletów skrzynkowych niż 
w innych krajach, w ich własnym  interesie 
będzie im port kompletów z Polski. Znamy 
przecież dobrze importerów palestyńskich 
z tego, że gdy chodzi o cenę importowanego 
tow aru i jego jakość, to zakupują go w  tym 
kraju , gdzie jest on najtańszy i najlepszy.

Skoro eksporterzy palestyńscy, którzy 
uzyskali prawo im portu pomarańcz do Polski 
nie zniżą ceny dla rynku  polskiego do pozio­
mu cen, po jakich sprzedają tow ar ten na inne 
rynki, m iarodajne czynniki w inny zezwolić 
odbiorcom polskim na zakup pomarańcz poza 
kompensatą. Leży to w interesie konsumenta 
oraz w interesie zmniejszenia wywozu dewiz 
za granicę.

Sądzimy, że m iarodajne czynniki zajmą 
się jak  najrychlej powyższą sprawą, a o ile 
okazałoby się, że odnośny haracz nałożyli eks­
porterzy na  pom arańcze na skutek żądań 
swoich przedstawicieli w Polsce, to tych ostat­
nich nie tylko, że należałoby w ykluczyć od 
przydziałów  kontyngentow ych w ogóle, ale 
także pociągnąć do odpowiedzialności za 
szkodliwą działalność dla gospodarstwa k ra ­
jowego na podstawie przepisów dewizowych.

KRONIKA
ZAPASY CYTRYN W  GDYNI.

W edług obliczeń z dnia 5 grudnia br., za­
pasy cytryn  włoskich w Gdyni wynoszą około
16.000 skrzyń, czyli około 560 ton. Zapasy te 
powiększą się jeszcze po nadejściu nowych 
transportów , które są w drodze.

2 5



OSTATNIE TRANSPORTY OWOCÓW.
D nia 27 listopada br. nadszedł do Gdyni 

s/s „Lewant" i w yładow ał ok. 157.000 kg owo­
ców suszonych (figi, koryntki, sułtanki, orze­
chy). Tym samym statkiem  nadeszło 350.000 kg 
cy tryn  włoskich dla importerów gdyńskich i z 
głębi kraju. Towar nadszedł częściowo w sta­
nie dojrzałym, częściowo w zielonym.

!,

OCZEKIWANE TRANSPORTY OWOCÓW.
Dnia 7 grudnia br. s/s „Britta" nadeszło 

do Gdyni około 15.000 skrzyń pomarańcz hi­
szpańskich, w tym  ca 30.000 kg m andarynek. 
Z powyższych ilości 6.200 skrzyń przeznaczo­
nych jest dla A ukcyj Owocowych w Gdyni. 
Są to pierwsze transporty  pomarańcz hiszpań­
skich dla Polski.

Następne transporty  spodziewane są dnia 
14 grudnia b r. s/s „ Ju tta “, k tórym  oprócz po­
m arańcz m ają nadejść także m andarynki i w i­
nogrona. s/s „ Ju tta "  w yładuje dla A ukcyj O- 
wocowych ca 15.000 skrzyń pomarańcz.

Pierwsze pomarańcze palestyńskie w 
mniejszych ilościach nadeszły do G dyni dnia 
9 grudnia br. s/s „Erland".

Spodziewany jest transport cytryn wło­
skich w ilości 10.000 skrzyń. Transport ten na­
dejdzie do G dyni dnia 14 grudnia s/s „Albania".

NOWE TRANSPORTY HERBATY.
O statnim  rejsem s/s Chorzów nadeszło z 

Rotterdam u 2.083 kg  herbaty  z Indii Holen­
derskich.

Dnia 3 grudnia s/s „Hebe" przywiózł z 
Amsterdam u 75 skrz. herbaty, z Indii Holen­
derskich, wagi około 4.430 kg.

Pod koniec listopada s/s „M arta Russ" 
przywiózł z Indii B rytyjskich dla Polski około 
600 kg herbaty.

Dnia 7 grudnia s/s „Baltrover“ przywiózł 
cłla G dyni około 1.650 kg herbaty  z Indii Ho­
lenderskich.

KAWA BRAZYLIJSKA.
Statkiem  Kościuszko płynie do Gdyni 

około 900 ton kaw y brazylijskiej. Ogółem sta­
tek ten, k tó ry  zawinie do Gdyni 12 bm. wiezie 
dla polskiego obszaru celnego 14.927 worków 
kawy. Z ilości tej jest przeznaczone dla im por­
terów gdańskich 9.280 worków, a dla im por­
terów polskich — 5.647 worków.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W okresie od 25 listopada br. do 5 grudnia 

br. urządziły przedsiębiorstwa aukcyjne 4 
przetargi, z których jeden został odwołany 
z powodu braku nabywców. Na wspom nianych 
przetargach wystawiono pom arańcze kalifor­
nijskie, które w całości wycofano. Od dłuższe­
go czasu kupcy nie w ykazują zainteresowania 
tym  artykułem . C ytryn  włoskich sprzedano 
razem 1.357 skrzyń po niskiej cenie 26 do 29 zl

za skrzynię. W dalszym  ciągu tendencja na cy­
tryny  bardzo słaba. Jednym  z dalszych a rty ­
kułów były  jab łka kanadyjskie, których sprze­
dano 100 beczek na  200 wystawionych. Uzy­
skano 70 i 75 groszy za 1 kg netto. Fig greckich 
sprzedano 200 worków po 1,30 zł za kg netto. 
Śliwki jugosłowiańskie suszone sprzedano w 
ilości 125 worków po 75 groszy za 1 kg loco 
Zebrzydowice i po 77 groszy loco Łódź. Następ­
nie sprzedanych zostało 10 worków orzechów 
rum uńskich po 2,10 zł za 1 kg loco Śniatyn. Je­
dynym  artykułem , k tóry  znalazł żywe zainte­
resowanie wśród kupców  biorących udział w 
aukcjach były pom arańcze z Cypru. Towar 
bardzo dobry gatunkowo sprzedano w całości 
(200 skrzyń) uzyskując wysoką cenę 2,15 do 
2,35 zł za I kg netto.

Szczegółowy przebieg aukcyj przedsta­
w iał się następująco:
Aukcje owocowe Sp. z o. o.

urządziły w dniu 25 listopada br. aukcję 
w ystaw iając 1.923 skrzyń cytryn włoskich ex 
s/s „Sarm acja". Sprzedano 1.237 skrzyń w cenie 
26,50—29,00 zł za 1 skrzynię. Na tej samej 
aukcji wystawiono 775 skrzyń pomarańcz ka­
lifornijskich, które w całości wycofano z po­
wodu braku nabywców. Jako następną partię 
wystawiono 200 beczek jabłek kanadyjskich. 
K upcy nabyli 100 beczek płacąc po 70 i 75 gro­
szy za 1 kg. O statnią w ystawioną do przetargu 
partią były figi greckie w ilości 200 worków a 
24 kg. Figi sprzedano w całości po cenie 1,30 
zł za 1 kg netto.

W przetargu wzięło udział 11 kupców, z 
których 6 dokonało transakcyj.
Gdyńskie T argi Owocowe S. A.

w dniu 30 listopada br. w ystaw iając na 
aukcji cy tryny  włoskie, śliwki suszone jugo­
słowiańskie i orzechy rum uńskie sprzedały: 
100 skrzyń cy tryn  po 27 zł za skrzynię przy 
bardzo słabym  zainteresow aniu kupców. 125 
worków śliwek suszonych po 75 groszy za 1 kg- 
loco Zebrzydowice i 77 groszy loco Łódź. 10 
worków orzechów rum uńskich po 2,10 zl za 1 
kg loco Śniatyn.

Dnia 1 grudnia br. aukcja nie doszła do 
skutku z powodu braku nabywców.

Dnia 3 grudnia br. sprzedano w całości 
wystawione 200 skrz. pomarańcz cypryjskich. 
Towar był bardzo dobry gatunkowo i uzyska­
no za niego wysoką cenę 2,15 do 2,35 za 1 kg 
netto.

Pomarańcze z C ypru  cieszyły się żywym 
zainteresowaniem, ponieważ odczuwa się o- 
becnie na rynku brak towaru i prawdopodob­
nie mające nadejść partie pomarańcz hiszpań­
skich i włoskich nie zdążą wejść na rynek je­
szcze przed świętami.
SYTUACJA NA GDYŃSKIM RYNKU 

TOWARÓW KOLONIALNYCH (5 XII 36)
O statnie obliczenia obrotów za miesiąc 

listopad wykazały, że obroty w tym mie­
siącu jako najruchliw szym  miesiącu w se­
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zonie przedgwiazdkowym , wynosiły zale­
dwie 50% obrotów zeszłorocznych. Obroty 
dokonane w  listopadzie nie by ły  większe jak  
w październiku. Tegoroczny sezon gwiazdko­
wy zawiódł im porterów zupełnie. Ponieważ 
w  grudniu kupcy krajow i czynią już bardzo 
małe zakupy, pozostanie u  im porterów bardzo 
dużo zapasów towarów gwiazdkowych. Z po­
wodu braku  większego zapotrzebowania, im­
porterzy nie chcąc zatrzym ać dużych zapa­
sów starają się w yzbyw ać tow ar bez zarobku, 
a  naw et niżej kosztów w łasnych, aby tylko 
nie narazić się na wielkie straty. Jedynym  
artykułem , którego cena zw yżkuje jest kaw a 
brazylijska, ziarno kakaowe i masło kakaowe.

Kawa surowa.
K aw a brazylijska zwyżkowała na ry n ­

kach zakupu, jak  już poprzednio donosiliśmy 
do 4 sh. na 50 kg. Ceny zakupu cost and 
freight C. & F.) wynoszą około 40 sh. za 50 kg. 
Narazie nie m a widoków, aby cena na rynku 
w ewnętrznym zniżkowała, a to ze względu na 
koszty kompensaty. Koszty te zwiększyły się 
w ostatnich tygodniach z 42 do 75 %. Popyt na 
kaw y brazyli jskie duży — podaż bardzo mała. 
N iektóre firm y importowe w yprzedały  już 
swoje zapasy i czekają na nowe transporty. 
Ceny tow aru oclonego zwyżkow ały na posz­
czególne gatunki kaw y brazylijskiej o 15—20 
groszy na kg. Cena na gat. Yictoria 7 w aha 
się od 4,45 do 4,50 zł za kg.

Ceny na kaw y niebieskie bez zmiany. To­
waru. tego dosyć.

H erbata.
Tendencja zniżkowa. Podaż większa, po­

pyt słabszy niż w poprzednich okresach. Ceny 
ustabilizow ały się na  około 15,00—15,05 zl za 
kg. Odnosi się to tak do herbaty  cejlońskiej 
jako też z Indii holenderskich i brytyjskich, 
jedynie lepsze gatunki m ają cenę trochę w yż­
szą. Stabilizacja cen jest wynikiem  zwiększo­
nego dowozu herbaty  w transakcjach w iąza­
nych.

Korzenie.
O ile chodzi o pieprz — sytuacja na ryn ­

ku krajowym  bez zmiany. Zainteresowanie 
nadal bardzo słabe. Pociągnęło to za sobą 
zniżkę ceny o 15 do 20 gr na kg. Za pieprz 
czarny  uzyskuje się obecnie 4,70 do 4,75 zł za 
1 kg. Cynam on i ziele angielskie poszukiw a­
ne. Towaru tego nie ma jednak na rynku 
gdyńskim. W przyszłym  tygodniu nadejdzie 
transport cynamonu z kom pensaty chińskiej.

Owoce suszone.
R ynek norm alny. Zapotrzebowanie um iar­

kowane pomimo okresu świątecznego, w któ­
rym  powinno być w yjątkowo duże. Figi 
1,40—1,45 zł za kg, rodzynki — 1,95 zł, ko- 
ryn tk i — 1,35, sułtanki tureckie i greckie —
1,95—2,05 zł, sułtanki am erykańskie 2,30—2,40 
zł. Orzechy włoskie — brak  naw et reflektan- 
tów. Orzechy laskowe szpic około 3,50 zł 
za kg.

Masło i ziarno kakaow e.
Masło kakaow e na rynkach  zakupu nadal 

zwyżkowało. Obecnie dostawcy żądają już 
hfl. 110 ,— za 100 kg. Towar oclony sprzedaje 
się po 4,55—4,60 za kg.

Ziarno kakaowe zwyżkowało na rynkach 
zakupu do 51—58 sh. za 50 kg (cena cif) zależ­
nie od gatunku ziarna.

KRONIKA ZAGRANICZNA.
W łochy.

We Włoszech rozpoczął się obecnie sezon 
m andarynek. Ponieważ pierwsze partie, jakie 
ukazały się na rynku nie nadają się na eks­
port, w najbliższym  czasie nie należy się spo­
dziewać ładunków. Ogólne tegoroczne zbiory 
zapow iadają się lepiej niż w roku ubiegłym. 
Mniejsze są natom iast zbiory cytryn. Cena po­
m arańcz włoskich spadła na rynku w ew nętrz­
nym. Cena eksportowa jest wyższa z tenden­
cją spokojną.

Żywszym zainteresowaniem cieszyły się 
w ostatnich dniach jabłka, mimo to jednak 
transakcyj dokonywano przy niższej cenie, 
niż w pierwszych dniach listopada br. Podob­
nym zainteresowaniem cieszą się winogrona, 
na k tóre od dłuższego czasu nie notowano 
transakcyj.

T urcja .
Turcja notu je dalsze transakcje na sułtan­

ki, których łącznie dokonano na 47.635 ton.
Ostatnie notowania cen: 

za. 100 kg cif porty kontynentu cif porty angielskie
typ  7—13 Lt 17,75 sh 30,3

8—14 „ 1.8,75 ., 32,—
„ 9—15 „ 2 0 , -  ,. 34.
„ 10—16 „ 24,5 ., 42,—
„ 11—17 „ 26,5 ,, 45.6

Eksport sułtanek z końcem listopada br. 
wyniósł 36.955 ton. Z tego do portów  europej­
skich załadowano 27.600 ton, do portów an­
gielskich 8.720 ton. do pozostałych portów 
635 ton.

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D Y N IA ,  ul. W ładys ława IV- 3 0  —  Te le łony 2 1 -8 5 ,  1 2 -8 7

A d r e s  t e l e g r a f i c z n y  „ G D Y N IM O W P O L " . H u r t o w a  s p r z e d a ż  w s z e l ­
k i c h  o w o c ó w  p o ł u d n i o w y c h  ś w i e ż y c h  I s u s z o n y c h .  D o j r z e w a l n i a  

b a n a n ó w  i p a k o w n i a  o w o c ó w ,
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A u k c j e  o w o c o w e

w Gdy n i
Spółka z o. o.

B iu ra :  Nabrzeże Francuskie

Telefony: 1 9 - 4 4  1 9 - 4 5  1 9 - 4 6

MAGAZYN: 1 9 - 4 7

L (iener i S*>
D on Przemysłowo -Handlowy

I M P O R T  

I P A K O W N IA  

Ś L I W E K  

S U S Z O N Y C H

Gdynia-Port
NABRZEŻE FRANCUSKIE 

TELEFON: CENTRALA 1 9 -4 4

P olsk ie  T ow arzys tw o  

dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z  OGR. ODP.

W GDYNI.
__________________ m ______________

NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 

DOJRZEWALNIA BANANÓW

A D R E S  T E L E G R A F IC Z N Y :  „ B A N A N "  - G D Y N I A

T E L E F O N Y :

1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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O d Redakcji Biuletynu
Pragnąc w nadchodzącym, szóstym, roku w ydaw nictw a Biuletynu uwzględnić uw a­

gi czytelników co do treści poszczególnych działów Biuletynu oraz kierunku, w  jakim  
działy te należałoby udoskonalić lub zmodyfikować, R edakcja B iuletynu pozw ala sobie 
prosić o udzielenie odpowiedzi na niżej umieszczoną ankietę, zaznaczając, że odpowiedzi 
te mogą być bezimienne.

O trzym any w drodze ankiety m ateriał zostanie opracowany, w ysunięte zaś dezydera­
ty, w miarę możności, będą uwzględnione

Odpowiedzi na zapytania prosimy form ułować możliwie zwięźle, na pytanie pod 
p. III  prosimy dać odpowiedź przez podkreślenie odpowiedniego działu.

Do 
Redakcji Biuletynu Izby Przemysłowo-Handlowej

w  G d y n i

I. Czy czyta Pan Biuletyn, czy tylko przegląda lub odkłada nie czytając?

II. Czy egzemplarze Biuletynu są przez Pana kompletowane?

III. Jakie działy Biuletynu najbardziej Pana interesują?

Działy stałe:
1. artyku ły  wstępne,
2. wiadomości z Gdyni,
3. wiadomości morskie,
4. wiadomości celne, eksportowe i importowe
5. możliwości eksportowe,
6. przem ysł i handel rybny  na Wybrzeżu,
7. gdyński rynek  owocowo-kolonialny

Działy niestale:
1. spraw y kom unikacyjne,
2. spraw y taryfow e,
3. spraw y podatkowe,
4. spraw y turystyczne,
5. rynk i artykułów  żywnościowych,
6. w ystaw y i targi,
7. przetargi,
8. w ydaw nictw a.

IV. Jakie inform acje dodatkowe pragnąłby Pan znaleźć w Biidetynie?

V. Czy odpowiada Panu częstotliwość ukazyw ania się Biuletynu?

VI. Czy uw ażałby Pan  ukazyw anie się Biuletynu dwa razy  w miesiącu za dostateczne?

VII. Czy dogadzałoby Panu, aby dział linij regularnych został rozsyłany, jako dodatek 
w formie wielkiego ściennego arkusza co 10 dni?

V I I I .  U w a g i  d o d a tk o w e .





B U L L E T I N B U L L E T I N M I T T E I L U N G E N
of fhe Chamber of Industry de la Chambre d'lndusfrie der Industrie und Handels-
and Commerce ef de Commerce kammer

a ł  G d y n ia d e  G d y n ia in  G d y n ia

R O K  V G D Y N I A ,  2 3  g r u d n i a  1 9 3 6  r. N R . 3 4 -

Redakcja i Administracja: Izba Przem.-Handl. w Gdyni. — Ref. Prasowy, ul. 10 Lutego 24, tel. centrala 39-31 
Prenumerata: w kraju kwartalnie 4,50 zl, zagranicą 7,50 zl.

K o n t o  P .  K .  O .  N r .  2 0 4 .4 1 5  — Cennik ogłoszeń wysyła się na żądanie.

P R Z E D R U K  D O Z W O L O N Y  Z A  P O D A N I E M  Ź R Ó D Ł A

»

O d  W y d a w n i c t w a

Kończąc tym  numerem p ią ty  rok w ydaw n ictw a B iu le tynu , zgodnie z ustaloną tradycją  
składam y C zyte ln ikom  i Sym patykom  naszego pisma najlepsze życzen ia z powodu nad­
chodzących Św iąt Bożego Narodzen ia i Nowego Roku. W yrażam y p rzy  tym  w dzie ję , że 
poprawa sytuac ji gospodarczej, której nadejście sygna lizow aliśm y ju ż  p rzy  tej samej okazji 
w  roku zeszłym, a która coraz w yraźn ie j daje się odczuć, m da lszym  ciągu będzie się umac­
n ia ła i  rozszerzała, clając bodźca do twórczej p racy me w szystk ich  dziedzinach dzia ła lności 
gospodarczej.

Przełomowy okres polskiego handlu drogg morskg
(Uwagi na tle pracy dr. Bolesława Kasprowicza pt. „Kierunki polskiego handlu zagranicznego 
m latach 1929— 1935 ze szczególnym uwzględnieniem udziału i roli G dyni“, str. 85, nakł. 

Rady Interesantów Portu w  Gdyni, (grudz.) 1936).

7 la t rozwoju polskiego handlu drogami 
morskimi, jaki to okres przedstaw ia nam  w swej 
najnowszej pracy dr Bolesław Kasprow icz, to 
— w porów naniu do niewielu lat naszego sa- 
rodziełnego bytu  — czas dostateczny dla usta- 
;nia stopnia polskiej zdolności m arynistycznej 
,v dziedzinie handlowej. Publikacja dowodzi, 

że egzamin zdaliśmy naw et więcej jak  zada­
walająco. Mimo kryzysu i rew olucyjnych 
zmian w cenach, okres siedmioletni pozwala 
definityw nie ocenić naszą morskość handlową, 
tym  więcej, gdy poznamy, jak  układały  się cyf­
rowo właśnie w tym czasokresie nasze stosunki 
handlowe drogą morską.

Badając niezwykle liczne tablice — 4/5 
książki, lecz krótkie i łatwe, — stwierdzamy, 
że polski handel morski to nie efem eryda, lecz 
fak t stały, k tóry  zaistniał nie tylko na morzach

przybrzeżnych Europy północno - zachodniej, 
ale również na wszystkich praw ie szlakach 
morskich. N astępnym  wnioskiem ze studium  
pracy jest stwierdzenie, że handlowe osiągnię­
cie oddalonych w ybrzeży i  utrw alenie się na 
nich nastąpiło li tylko dzięki Gdyni, i tylko 
G dynia ten handel nadal rozszerza i ilościowo 
i obszarowo; ostatnio dopiero w  r. 1934 i 1935 
— zdaje się jakby następował podział pracy 
między G dynią i Gdańskiem — tym  odwiecz­
nym portem, teraz ciągnącym się za swą mło­
docianą towarzyszką. Zdobycze, jakich doko­
nały nasze porty, a właściwie G dynia, od­
czuły porty i koleje zagraniczne.

O pierając się na położeniu i dostępności — 
lądowej oraz morskiej — w stosunku do na­
szych portów, względnie w stosunku do kraju, 
autor podzielił powierzchnię ziemi na krainy



czyli regiony, uw zględniając szlaki lądowe 
i morskie, łączące Gdynię z nimi. Ponieważ 
uważam, że w niektórych w ypadkach określe­
nie podziału nie jest całkiem właściwe, podaję 
je tu ta j wg własnego porządku i właściwej zda­
niem moim terminologii. K rainy są następu­
jące:
A. Państwa europejskie:

1. 1) Niemcy, 2) Rosja;
II. 3) małe państw a bałtyckie, 4) pań­

stwa czarnomorskie, 5) państw a śród­
ziemnomorskie;

III. 6) atlantyckie państw a kontynental­
ne, 7) państw a północne (z posiadłoś­
ciami brytyjskim i w Europie).

(Czechosłowację, Węgry, Austrię i Szw aj­
carię zupełnie słusznie autor pominął).

B. Ziemie pozaeuropejskie:
I. 8) śródziemnomorska A fryka i Azja,

9) A fryka równikow a i południowa,
10) Azja południowa i środkowa oraz 
D aleki Wschód;

II. 11) A ustralia z Oceanią;
III. 12) K anada i w yspy pobliskie,

13) Stany Zjednoczone Am. Pn.,
14) A m eryka środkowa, 15) atlan tyc­
ka Am eryka Południowa i 16) pacy- 
ficka Am eryka Południowa.

Z każdym  wymienionym okręgiem rozpa­
tru je autor polską wymianę towarową w okre­
sie 1929—1935, biorąc ją  sumarycznie wg wagi 
i wartości: w obrotach ogólnych a przez porty 
polskie i oddzielnie przez Gdynię, Gdańsk 
i przez obce porty, względnie bezpośrednio ko­
lejami w stosunku do państw  europejskich. 
W artość pracy dr. Kasprowicza jest tym  w yż­
sza, że autor podaje przejrzyste tabelki liczb 
rzeczywistych i względnych, ponadto wartość 
przeciętną 1 tony. Właśnie na tych tabelkach 
się opierając, wyciągnęliśmy wnioski poprze­
dnio podane.

Przełomowym okresem dla polskiego han­
dlu morskiego są la ta  1932—1933. Praw da, zdo­
byw anie kontynentów  i wysp ziemi szło dosyć 
równolegle z latam i i oddaleniem: bliższe okrę­
gi zdobyliśmy już pierwej, a przede wszystkim 
w r. 1931, dalsze okręgi w r. 1932, a jeszcze 
dalsze w r. 1933. W następnych latach u trw a­
laliśm y się na zdobytych punktach, starając się 
potęgować w nich nasz handel ilościowo i ja ­
kościowo i równocześnie rozszerzać się na 
punk ty  sąsiednie. P rzy  rozw ażaniu tych rze­
czy uderzy każdego rola Gdańska, jest ona 
w ybitnie pasywna. Nie miałem dotąd w ręku 
pracy, któraby w tak  oczywisty sposób w yka­
zała, że zbudowanie polityczne polskiego portu 
było rzeczą nieodzowną dla polskiej ekspansji 
handlowej drogą morską, biorąc rzecz zarówno 
zasięgiem jak  i ilością oraz jakością obrotów 
towarowych. Wcale w yraźnie w ynika z pracy 
d-ra Kasprowicza, że G dańsk w olbrzym iej 
mierze korzysta z pionierskiej i konstruktyw ­
nej pracy  Gdyni, a bez G dyni byłby portem 
posiłkowym dla portów niemieckich i ew entu­

alnie dla innych portów Morza Północnego, 
a ofenzywnym  stałby się może jedynie wobec 
portów B ałtyku wschodniego. Jak  dalece zbie­
ra Gdańsk korzyści z pracy akw izycyjnej G dy­
ni. dowodem jest jego obrót handlowy z A fry­
ką równikową i południową. Cała praca jest 
dokumentem pierwszorzędnym odnośnie z a ­
niedbań G dańska w rozwoju polskiego handlu 
morskiego. Gdańskie obroty rozw ijają się od 
w ypadku do w ypadku. Mimo swej starej tra- i 
dycji portowej i handlowej, G dańsk przew yż­
sza Gdynię ilością obrotów ogólnych w stosun­
kach handlowych tylko z Niemcami, odnośnie 
im portu — tylko z małymi państwam i bałtyc­
kimi, odnośnie eksportu — tylko z Ameryką 
Północną i Środkową oraz Południową pacy- 
ficką, ponadto z państw am i północnej Euro­
py. jest rzeczą charakterystyczną, że w obro­
tach handlowych ze Stanam i Zjednoczonymi, 
Europą północną i małymi państw am i bałtyc­
kimi zachodzi odw rotny stosunek między 
Gdańskiem a G dynią w imporcie a eksporcie; 
oto w  jednym  z nich zazwyczaj się w yłado­
wuje, a w drugim załadowuje, jeśli chodzi o 
w artość sum aryczną, G dańsk góruje nad G dy­
nią naturalnie w obrotach z Niemcami, poza 
tym  to tylko w eksporcie do Kanady. W prze­
ciętnej w artości jednej tony obrotu Gdańsk 
góruje nad  G dynią w eksporcie do wszystkich 
w ybrzeży Europy, Azji i śródziemnomorskiej 
A fryki oraz atlantyckich wybrzeży Ameryki 
Południowej, w imporcie zaś — w przywozie 
z kontynentalnych w ybrzeży oceanicznych 
Europy, Azji południowej i wschodniej oraz 
Ameryki Środkowej.

Poza spraw ą gdańską nasuw ają się nastę­
pujące znamienne ze studium  pracy d-ra K a­
sprowicza spostrzeżenia: 1) bodaj stale prze­
ciętna wartość towarów eksportowanych jest 
niższa niż importowanych (branych ogółem w 
obu w ypadkach), 2) zawsze jest wyższa w ar­
tość towarów, idących do czy z Polski przez 
porty obce, względnie kolejami, 3) rozm iary 
naszego handlu  zagranicznego, branego w ar­
tością, są nikłe w rozmiarze ogólnie świato­
wego handlu  zagranicznego, 4) bilans handlo­
wy z krajam i pozaeuropejskim i m am y ujem ­
ny. D rastyczny przykład górowania portów 
obcych a ostatniego miejsca G dyni w przecięt­
nej wartości tony naszego obrotu handlowego 
zachodzi w naszych obrotach handlowych z 
państwami kontynentalnym i nad A tlantykiem  
i morzeni Północnym (str. 64). Jedynie w obro­
tach handlowych z paeyficką Am eryką Połud- ( 
niową porty obce w ykazują niższą wartość 
1 tony niżeli porty własne, następnie w obro­
tach kolejowych z Niemcami. Zaznaczyć rów ­
nież w ypada, że wartość przeciętna 1 tony na 
tle la t badanych nie jest decydującą o istotnej 
wartości gospodarczej obrotu — chociażby z 
przyczyny zmian w cenach, jakie w omawia­
nych latach nastąpiły. Poza tym  G dynia zdo­
byw ała stopniowo wysoko wartościowe prze­
syłki, bo inaczej to, co pozostawało obcym



portom — z każdym  rokiem coraz mniej, w y­
kazyw ałoby coraz wyższą wartość, tymczasem 
wartość ta  stale się obniżała, gdy w Gdyni 
zazwyczaj stale wzrastała. Rozważania na te­
m at zatrzym anych dotąd przez obce porty na­
szych obrotów wysoko wartościowych dopro­
w adza każdego zdaje się do wniosku, że po­
zyskanie i tych obrotów stanie się możliwym 
dopiego, gdy G dynia zostanie istotnym  portem 
rozdzielczym.

W tabelach pracy  uw idaczniają się na tu ­
ralnie takie fakty, jak  deprecjacja guldena — 
z wielką szkodą dla rozmiarów obrotów gdań­
skiego portu, oraz polityka reglam entacyjna 
i dewizowa, nasza i państw  obcych. Lecz mi­
mo wszystko nasze obroty morskie w ogóle, 
jak  przede wszystkim te, które dokonują się 
przez Gdynię, w ykazują nie pow strzym any 
rozwój — nie pęd jednak, co jest tym  pew niej­
sze. W uwagach końcowych zastanaw ia się au­
tor nad granicami możliwego wzrostu obro­
tów handlowych przez nasze porty, zwłaszcza 
w dotychczasowych granicach naszego han­
dlu za granicznego. Wagowo wzrost może być 
tylko mały, wyższy nieco w artością; nato­
miast wcale pokaźnie może przedstaw iać się 
wzrost tranzytu, czemu też au tor poświęca 
końcowo nieco miejsca. Jednak tak  w jednym  
jak  i w drugim w ypadku spraw a wym aga 
ulepszenia naszego apara tu  handlowego, oraz 
stałego ulepszania również ap ara tu  technicz­
nego, co wcale słusznie autor uważa za condi- 
tio sine cjua non naw et odnośnie utrzym ania 
obecnego stanu posiadania.

Kolejność rozpatryw ania tematów nie 
je s t zdaniem moim rozw iązana całkiem  szczę­
śliwie przez d ra  Kasprowicza. Po ogólno

światowych i polskich obrotach handlowych, 
gdzie autor winien dać również przywóz 
i wywóz wagowy, właściwe miejsce jest dla 
naszych ogólnych obrotów morskich (rozdz.
III) oraz gdyńskich (rozdz. IV i V), a poiem 
dla obrotów z poszczególnymi krainam i 
(rozdz. II i VII), zaś dopiero w końcu dla te­
m atu o zmianie k ierunku lądowego na morski 
(rozdz. VI). W tym  porządku radziłbym  stu­
diować pracę (po str. 7 przejść do str. 15, po 
22 do 8, po 14 do 29, po 79 do 23, po 28 do 80). 
W ten sposób znajdą się w kolejności właści­
wszej i bliższej sobie nasuw ające się py tania 
i odpowiedzi na nie. Wówczas i początek 
„Uwag końcowych“ będzie świetnie pasował 
do poprzedzającego tekstu w naszym  porząd­
ku. Autor winien też — mym zdaniem — 
konsekwentniej daw ać wszędzie obroty han­
dlowe najpierw  wagowo, gdyż właśnie w okre­
sie omawianym następow ały zbyt gwałtowne 
zm iany cen; zatem właściwszy obraz ewolucji 
naszych obrotów towarowych dadzą nam  ty l­
ko tony.

Wyszczególnione usterki rozumowania, 
na ogół nieliczne, tłum aczą się zaiste telegra­
ficznym stylem autora, gdyż w przeciwień­
stwie do tytułow ania pracy oraz niektórych 
rodziałów i tabel, w yraża się on bardzo kró t­
ko i zwięźle. Stąd to wnioskowanie jest do­
brze ujęte, a przy tym należycie przemyślane, 
ostrożne i tylko słuszne. P raca w tym  wzglę­
dzie stanowi jeden z nielicznych w yjątków  w 
naszej literaturze ekonomicznej. Dlatego książ­
kę tą, ak tualną  i ważną, a przebogatą w treść 
można śmiało zalecić każdem u ekonomiście, 
politykowi i społecznikowi.

Walenty Winid, K. E. M.
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POSIEDZENIE PREZYDIUM IZBY.
W dniu 16 grudnia br. odbyło się pod 

przew odnictw em  Prezesa Izby p. Stanisława 
Tora posiedzenie Prezydium  Izby.

Po w ysłuchaniu spraw ozdania D y re k to ­
ra Izby dr. J. Kulikowskiego z bieżących prac 
Izby za czas od 1 do 15 grudnia t. zn. od 
chwili ostatniego posiedzenia Prezydium  i po 
omówieniu bieżących spraw  adm inistracyj­
nych, Prezydium  uchwaliło zwołać na dzień 
12 stycznia 1937 roku Plenarne Zebranie Izby. 
Zebranie to, zgodnie z ustalonym przez Pre­
zydium programem będzie poświęcone refera­
tom i dyskusji nad najbardziej aktualnym i 
zagadnieniam i gospodarczymi dotyczącymi 
okręgu izbowego.

POSIEDZENIE KOMISJI PODATKOWEJ.
W dniu 9 bm., pod przewodnictwem radcy 

Izby p. Alojzego Melerskiego, odbyło się posie­
dzenie Komisji PodatkowTej naszej Izby. Na 
posiedzeniu tym  rozpatrzono szereg zagadnień 
z dziedziny podatkowej, m ających doniosłe 
znaczenie dla sfer przem ysłowych i handlo­
wych okręgu izbowego.

Komisja przede wszystkim ustaliła pogląd 
swój na zagadnienie reform y śwdadectw prze­
mysłowych. Komisja w ypowiedziała się za­
sadniczo za całkowitym zniesieniem obowiąz­
ku  w ykupu świadectw przemysłowych. G dy­
by jednak taka  reform a nie mogła być usku­
teczniona, to Komisja uw ażałaby za koniecz­
ne utrzym anie dotychczasowego stanu z tym,



żeby opłaty za świadectwa przemysłowe uw a­
żane były jako zaliczka na podatek obrotowy. 
Poza tym  Komisja wypowiedziała się za w pro­
wadzeniem pośredniej kategorii dla świa­
dectw przemysłowych pomiędzy kategorią 1 
a 2, przy czym uznała za wskazane, aby Izba 
w ystąpiła z wnioskiem o ustabilizowanie w y­
danych ostatnim  okólnikiem Min. Skarbu ulg, 
jakie obowiązywać będą przy w ykupie świa­
dectw przemysłowych na rok 1937. Wreszcie 
Komisja, w związku z dyskusją nad reform ą 
świadectw przemysłowych, wypowiedziała 
pogląd, że uszczuplenie dochodów skarbu 
państw a z ty tu łu  zniesienia świadectw prze­
mysłowych mogłoby znaleźć rekom pensatę w 
upowszechnieniu podatku dochodowego.

W dalszym ciągu swoich obrad Komisja 
rozważała celowość ustalenia ilościowego w y­
kazu zawierającego pojęcie „partii" dla 
wszystkich towarów. Po dyskusji Komisja do­
szła do wniosku, że takiego ustalenia general­
nego nie dałoby się przeprow adzić i że w ykaz 
dla ustalonego określenia partii dla poszcze­
gólnych towarów powinien być uzupełniany 
w miarę form ułowania pojęcia partii przez 
Izbę na żądanie władz. W zw iązku z tym  Ko­
misja ustaliła, że w handlu ziarnem kakao­
wym za partię uw ażać należy 5 ton tego to­
waru, zaś w odniesieniu do tłuszczów tech­
nicznych za partię uw aża się 10 ton w jedno­
razowej transakcji.

Następnie Komisja rozważała spraw ę w y­
kupyw ania osobnych świadectw d la składów 
fabrycznych przedsiębiorstw przemysłowych 
i ustaliła opinię, że każde przedsiębiorstwo 
przemysłowe powinno być upraw nione do 
prowadzenia tylko jednego osobnego składu 
bez obowiązku w ykupyw ania świadectwa 
przemysłowego na ten skład, przy czym w te­
go rodzaju składach fabrycznych dozwolona 
być powinna sprzedaż tylko wyrobów w łas­
nych i to zarówno w hurcie jak  i w detalu. Na 
prowadzenie większej ilości składów fabrycz­
nych powinny być w ykupyw ane osobne świa­
dectwa przemysłowe. Oprócz tego składy fa ­
bryczne, zdaniem Komisji, powinny być zobo­
wiązane do prowadzenia praw idłow ej księgo­
wości.

MEMORIAŁ IZBY W SPRAWIE ORGANI­
ZACJI HANDLU KAUCZUKIEM.
Izba nasza opracowała ostatnio i wysłała 

do Związku Izb Przemysłowo-Handlowych 
obszerny memoriał w spraw ie organizacji han­
dlu kauczukiem  w Polsce w oparciu o port 
gdyński.

W memoriale tym  Izba dała przegląd or­
ganizacji handlu kauczukiem w portach 
H am burgu, Rotterdamie i Antwerpii z uwzglę­
dnieniem w arunków  funkcjonow ania w tych 
portach giełdy kauczukowej oraz zrzeszeń 
zainteresowanych w handlu tym  surowcem, a 
następnie przedstaw iła sytuację w handlu 
kauczukiem  w Polsce.

Z danych Izby wynika, że Polska pod 
względem konsumcji kauczuku (w r. 1934 
przywieziono 4.951 ton wartości 7.616 tys. zł 
w roku 1935 — 4.254 ton wartości 6.845 tys. zł 
i w ciągu 10 mies. br. 4.119 ton wartości 8.121 
tys. zł) nie zajm uje takiego położenia na rynku 
światowym, aby można było już obecnie w y­
suwać, jak  > zagadnienie aktualne, organizację 
w G dyni giełdy na kauczuk, poza tym dla 
stworzenia podstaw y dla działalności giełdy 
kauczuku niezbędnym jest istnienie domów 
handlowych, trudniących się transakcjam i 
kauczukiem, ekspertów, m aklerów oraz całe­
go sztabu fachowców potrzebnych dla insty­
tucyj arbitrażow ych oraz likw idujących roz­
rachunki z tytułu zaw ieranych transakcyj. 
O ile więc nie ma G dynia w chwili obecnej 
w arunków  dla powstania giełdy kauczukowej, 
należy zdaniem Izby dążyć do udoskonalenia 
zaopatryw ania rynku  polskiego w kauczuk 
innym i sposobami. Przede wszystkim chodzi 
tu  o stworzenie składów konsygnacyjnych te­
go surowca, przy czym liczyć się należy z fak ­
tem, że na razie, wobec braku  firm  polskich, 
handlujących kauczukiem  i bezpośredniego 
kontaktu z rynkam i produkcji, przy organizo­
w aniu składów konsygnacyjnych trzeba bę­
dzie posługiwać się pośrednictwem firm za­
granicznych. Poza tym  konsygnacja w Gdyni 
ograniczyć by się m usiała na razie do obsługi 
tylko rynku  polskiego.

W tych w arunkach Izba jest zdania, że 
należałoby spraw ę organizacji handlu kauczu­
kiem omówić z przedstawicielam i poważniej­
szych przedsiębiorstw przem ysłu gumowego 
w Polsce, a to d la zorientowania się w możli­
wościach, jakie posiadam y obecnie w odnie­
sieniu do fachowców w handlu  i znawców te­
go surowca, jak  również d la ustalenia zasad, 
jakiem i należałoby się kierować przy organi­
zacji własnego handlu kauczukiem.

Ze względu na poważny dorobek, jaki 
osiągnięty został w latach ostatnich w zakresie 
organizacji handlu bawełną, spodziewać się 
należy, że i w dziedzinie zaopatryw ania ryn ­
ku polskiego w kauczuk da się osiągnąć po­
żądane wyniki.

ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR­
TU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU LI­
STOPADZIE BR.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego w miesiącu Listopadzie br. osiągnęły 
724.051,9 ton wobec 721.087,2 ton w miesiącu 
październiku r. b. oraz 729.284,9 ton w miesią­
cu listopadzie 1935 r.

Miesiąc sprawozdawczy w ykazuje nie­
znaczny 0,4%-owy wzrost obrotów w porów­
naniu z ubiegłym miesiącem październikiem  
r. b. oraz również nieznaczny 0,7% owy, ale 
spadek obrotów w stosunku do miesiąca listo­
pada 1935 r.

Zamorskie obroty towarowe portu w okre­
sie pierwszych jedenastu miesięcy (od stycz­



nia do listopada wł.) roku bież. (6.996.826,5 t.) 
w ykazują nieznaczny 2,4%-owy wzrost obro­
tów w porównaniu z tym  samym okresem 
czasu roku ubiegłego (6.833.430,9 ton).

Na uzyskanie tych ogólnych w yników 
pracy portu w okresie od stycznia do listopa­
da b. r. wł. złożył się przywóz zamorski —
1.170.325.7 ton oraz wywóz zamorski —
5.826.500.8 ton. O statni miesiąc spowodował 
poważną popraw ę importu, którego w yniki w 
okresie: styczeń — listopad br. wł. w ykazują 
bardzo pow ażny 21,6%-owy wzrost obrotów 
w porów naniu z tym  samym okresem czasu 
roku ubiegłego (962.565,4 ton). Wzrost ten 
zawdzięczać należy przede wszystkim surow­
com, a zwłaszcza rudom  i złomowi żelazne­
mu. Wywóz zamorski w okresie jedenastu 
miesięcy b. r. (5.826.500,8 ton) w porównaniu 
z tym  samym okresem czasu roku ubiegłego 
(5.870.865,5 ton) w ykazuje b. nieznaczny 
0,8%-owy spadek obrotów, spowodowany w 
w pierwszym rzędzie spadkiem  grupy w ytw o­
rów pochodzenia mineralnego. Eksport za­
morski węgla kamiennego w roku bieżącym 
obniżył się o ok. 4%, co naturalnie musiało 
wywrzeć swój w pływ  na całość eksportu w 
porcie gdyńskim.

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor­
skich w miesiącu sprawozdawczym złożył się 
przywóz zamorski — 160.454,9 ton oraz w y­
wóz zamorski — 563.597 ton.

Przywóz zamorski w miesiącu sprawoz­
dawczym jest rekordowym w dotychczasowej 
pracy portu. Poprzedni rekordowy przywóz 
miał miejsce w grudniu 1935 roku (149.278,9 
ton). Rekordowy przywóz zamorski w miesią­
cu listopadzie b. r. (160.454,9 t.) w ykazuje po­
w ażny 34,7%-owy wzrost obrotów w porów­
naniu z przywozem ub. mies. października 
b. r. (119.105,4 ton) oraz jeszcze poważniejszy 
44%-owy wzrost obrotów w stosunku do mies. 
listopada 1935 r. (111.435,6 ton).

Ten bardzo poważny wzrost obrotów im­
portu zamorskiego w mies. sprawozdawczym 
spowodowany został przede wszystkim pozy­
cjami: nasion oleistych — 4.728 t. (w listopa­
dzie b. r. wobec 2.743 t. w październiku b. r.), 
owoców świeżych — 2.587 t. (1.167 t.), owo­
ców suszonych — 1.033 t. (946 t.), orzechów 
i migdałów — 273 t. (47 t.), kaw y — 706 t. 
(96 t.), herbaty — 184 t. (158 t.), kakao — 
846 t. (755 t.), żywicy — 530 t. (183 t.), śledź; 
solonych — 8.312 t. (5.351 t.), rud różnych i wy- 
pałków  pirytow ych — 22.343 t. (19.378 t.), olei
— 145 t. (98 t.), tłuszczów i olejów roślinnych
— 376 t. (336 t.), tranu  — 505 t. (342 t.), napoi 
alkoholowych — 130 t. (97 t.), tytoniu — 244 t., 
(84 t.), siarki — 1.477 t. (149 t.), farb — 87 t. 
(60 t.), garbników  —3.378 t. (804 t.), fosfory­
tów — 16.599 t. (14.468 t.), wełny — 2.083 t. 
(1.390 t.), baw ełny — 10.437 t. (7.471 t.), od­
padków  bawełny — 482 t. (271 t.), przędzy b a ­
wełnianej — 288 t. (206 t.), ju ty  — 2.211 t. 
(1.467 t.), szmat — 1.728 t. (1.488 t.), kauczu­

ku — 426 t. (395 t.), papieru — 1.736 t. (1.273 
t.), celulozy — 1.233 t. (991 t.), żelaza surowe­
go — 526 t. (431 t.), złomu żelaznego — 54.480 
t. (43.963 Ł), miedzi — 1.567 t. (908 t.), cyny — 
233 t. (101 t.), wyrobów żelaznych i m etalo­
wych — 389 t. (173 t.), maszyn, aparatów  
i części — 788 t. (675 t.), r-zęśći wagonów i lo­
komotyw 463 t. (414 t.), oraz samoch., motocy­
kli i części 37 t. (17 t.) Miesiąc listopad br. wy­
kazuje wzrost całego szeregu pozycyj towaro­
wych importu, które dotychczas pozostawały 
niezmienione bądź też ujaw niały pewne ten­
dencje spadku — jak  np. tytoń, papier, k au ­
czuk itp. Podkreślić natom iast należy bardzo 
poważny wzrost przywozu baw ełny oraz zło­
mu żelaznego.

Do pozycyj im portu zamorskiego, które 
w ykazują spadek należą: korzenie — 91 t.
(141 t.), rośliny i m ateriały roślinne — 126 t. 
(146 t.), śledzie świeże — 617 t. (S24 t.), tłusz­
cze zwierzęce surowe — 1.413 t. (1.494 t.), prze­
tw ory chemiczne — 609 t. (615 t.), skóry — 
3.144 t. (3.611 t.), oraz cynk — brak  (15 t.)

Szczegółowo ilustruje im port zamorski w 
porcie gdyńskim w mies. listopadzie r. b. w po­
rów naniu z tym  samym miesiącem roku ubie­
głego poniższe zestawienie:

IM PORT (tony)

Listopad Listopad
1936 r. 1935 r.

Nasiona różne 75 8
nasiona oleiste 4.728 6.240
ryż surowy 15 250
owoce świeże 2.587 4.712
owoce suszone 1.033 742
konserwy owocowe 1 19
orzechy i migdały -273 278
kaw a 706 .24
herbata 184 101
kakao 846 1.132
korzenie 91 152
rośliny i m ateriały rośl. 126 26
żywica 530 1.391
śledzie świeże 617 361
śledzie solone 8.312 5.378
rudy różne i w ypałki 

pirytowe 22.343 25.588
oleje 145 137
smoła i smary 1 12
asfalt 40 83
tłuszcze i oleje roślinue 376 242
tłuszcze zwierzęce surowe 1.413 1.610
tran 505 876
napoje alkoholowe i in. 
tytoń

130 10
244 617

siarka 1.477 1.028
przetw ory chemiczne 609 218
farby 87 36
garbniki 3.378 989
fosforyty 16.599 6.502
sól potasowa — 2.850
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skóry 3.144 1.826
wełna 2.083 1.125
odpadki wełny 96 65
przędza wełniana 20 15
baw ełna 10.437 9.940
odpadki baw ełny 482 69
przędza baw ełniana 288 109
len, konopie, sizal i inne

w łókna 33 67
ju ta 2.211 2.095
szmaty 1.728 606
kauczuk 426 876
w yroby gumowe 34 32
papier 1.736 1.651
papa, tek tura 79 11
celuloza 1.233 600
żelazo surowe 526 803
metale różne 447 283
złom żelazny 54.480 25.386
miedź 1.567 859
cyna 233 46
cynk — 102
w yroby żelazne i metalowe 389 307
maszyny, apara ty  i części 788 261
części wagonów i lokom. 463 604
samochody, motocykle

i części 37 44
różne 10.015 2.042

Razem 160.455 111.436

W ywóz zamorski w miesiącu listopadzie 
r. b. (563.597 ton) w ykazuje 6,4%-owy spadek 
obrotów w porów naniu z ub. miesiącem paź­
dziernikiem r. b. (601.982,2 ton) oraz nieco po­
ważniejszy 8,8%-owy spadek w stosunku do 
miesiąca listopada 1935 r. (617.849,3 ton). Spa­
dek ten podobnie, jak  i w  poprzednich mie­
siącach spowodowany został grupą w ytw o­
rów pochodzenia mineralnego, jak  węgiel eks­
portowy, bunkrow y oraz koks. Spadek węgla 
eksportowego w okresie od stycznia do listo­
pada b. r. wł. w porównaniu z tym  samym 
okresem czasu roku ubiegłego wyniósł ok. 
178 tys. ton. W  roku bieżącym obniżyły się 
bardzo poważnie w ysyłki węgla przede wszy­
stkim do D anii oraz Norwegii, Szwecji 
i Włoch.

W ywóz węgła eksportowego w miesiącu 
sprawozdawczym  wyniósł 445.564 ton wobec 
457.455 ton w mies. październiku r. b., bunkru 
— 40.598 t. (45.132 t.) oraz koksu — 15.450 t. 
(24.134 t.) Poza grupą m ineralną w ykazały 
spadek pozycje: mąki ryżowej — 95 t. (669 t.), 
szvnek i innych peklowanych — 29 t. (46 t.), 
bekonów — 1.163 t. (1.591 t.), ja j — 1.668 t. 
(1.698 t.), masła — 751 t. (1.543 t.), cementu — 
217 t. (336 i ) ,  soli — 31 t. (575 t.), wytłoków 
buraczanych — 172 t. (900 t ), karb idu  — 395 
t. (438 t.), mączki kostnej — b rak  (201 t.), bieli 
cynkowej — 465 t. (533 t.), tkanin — 400 t. 
(583 t.). drzewa tartego — 10.448 t. (28.298 t.), 
wyrobów z drzewa — 467 t. (731 t.), klepek — 
75 t. (107 t.), dykty  i fornierów ■— 1.179 t.

(1.472 t.), mebli giętych — 450 t. (477 t.), pa­
pieru — 357 t. (777 t.), żelaza surowego — 
489 t. (813 t.), żelaza handlowego — 9.132 t. 
(10.188 t.), wyrobów żelaznych i metalowych
— 861 t. (1.342 t.), szyn kolejowych — 1.590 t. 
(1.660 t.), roza cynku — 837 t. (903 t.) Spośród 
powyższych pozycyj zw raca uwagę poważny 
spadek tarcicy.

Z bardziej wartościowych artykułów  eks­
portu należałoby zwrócić uwagę na poważny 
spadek eksportu masła. Pozostałe pozycje w y­
kazują normalne w ahania miesięczne.

Szereg pozostałych pozycyj eksportu w y­
kazuje wzrost i należą tu : strączkowe — 152 t. 
(47 t.), m ąka pastew na — 558 t. (249 t.). słód
— 2.854 t. (865 t.), nasiona i rośliny — 672 I. 
(236 t.), tłuszcze zwierzęce — 464 t. (106 t.), 
cukier — 4.438 t. (598 t.), m akuchy — 1.122 t. 
(987 t.), otręby — 509 t. (brak), soda — 38 t. 
(brak), sól potasowa — 930 t. (3 t.), saletra — 
2.602 t. (2,356 t.), siarczan amonu — 1.536 t. 
(3 t.), baw ełna i odpadki — 334 t. (75 t.), w yro­
by koszykarskie — 139 t. (78 t.), papa i tek tu ­
ra  — 314 t. (182 t.), celuloza — 1.610 t. (1.056 
t.), metale różne — 102 t. (51 t.), ru ry  żelazne 
i żeliwne — 2.806 t. (2.680 t.) oraz blacha cyn­
kow a — 548 t. (502 t.) Pomimo poważnego 
w zrostu eksportu cukru w m. listopadzie b. r. 
nie zmieni to spadku wywozu tego artyku łu  w 
okresie jedenastu miesięcy b. r. Podkreślić na­
leży bardzo poważne wzmożenie się eksportu 
siarczanu amonu. Dobre rezultaty  w roku 
sprawozdawczym  daje eksport słodu, prze­
w yższając rok ubiegły o przeszło 50%.

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
porcie gdyńskim  w  m. listopadzie r. b. w po­
rów naniu z tym samym miesiącem roku ubie­
głego poniższe zestawienie:

E K S P O R T  (tony)

Listopad Listopad
1936 r. 1935 r.

Strączkowe 152 79
m ąka ryżowa 95 145
m ąka 20 128
m ąka pastewna 558 3.020
ryż 224 100
słód 2.854 1.563
owoce świeże 12 27
konserwy owocowe 3 —
nasiona i rośliny 672 428
szynki i inne peklowane 29 97
bekony 1.163 1.692
drób i ptactw o bite 348 203
ja ja 1.668 1.685
masło 751 983
cement 217 261
sól 31 208
węgiel eksportowy 445.564 485.295
węgiel bunkrow y 40.598 44.344
koks 15.450 7.920
oleje i parafina — 6
tłuszcze zwierzęce 464 33



przetwory mięsne 1.948 1.014
cukier 4.438 12.700
napoje alkoholowe 17 4
m akuchy 1.122 5.222
otręby 509 915
wytłoki buraczane 172 --
soda 38 966
salmiak 41 73
karbid 395 275
farby 1 15
biel cynkowa 465 269
sól potasowa 930 411
saletra 2.602 3.877
siarczan amonu 1.536 5.080
skóry 68 18
tkaniny 400 525
baw ełna i odpadki 334 177
drzewo tarte 10.448 11.055
w yroby z drzewa 467 710
klepki 75 —
dykty  i forniery 1.179 1.345
meble gięte 450 311
w yroby koszykarskie 139 41
papier 357 1.078
papa i tek tura 314 150
celuloza 1.610 2.077
żelazo surowe 489 500
żelazo handlowe 9.132 6.580
metale różne 102 389
wyroby żelazne i metalowe 861 3.120
szyny 1.590 —
Tury żelazne i żeliwne 2.806 3.480
cynk 837 858
blacha cynkowa 548 256
różne 6.304 6.141

Razem 563.597 617.849
Dane o ruchu statków  w  listopadzie w 

porcie podaliśmy już w nr. 33 Biuletynu co się 
tyczy ruchu pasażerów, to jak  zwykle w tym  
okresie osłabł on bardzo poważnie. Przyje­
chało bowiem 294 (446) osoby, w ty m : z Angli i
— 31, A rgentyny — 13, Belgii — 12, Brazylii
— 17, D anii — 28, F inlandii — 8, F rancji — 17, 
Holandii — 6, K anady — 25, Litw y — 1, Nor­
wegii — 20, Stanów Zjedn. Am. Półn. — 88, 
oraz ze Szwecji — 28. W yjechało zaś 1.491 
(2.144 osób), w tym : do Anglii — 88, A rgenty­
ny — 409, Brazylii — 43, Danii — 9, Estonii — 
4, F rancji — 237, Stanów Zjedn. Am. Półn. — 
247, Szwecji 7 oraz do U rugw aju — 447 osób.

DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN­
DLOWEJ W LISTOPADZIE.
W miesiącu listopadzie statki polskiej 

floty handlow ej przew iozły ogółem 128.695,5 
t. towarów wobec 115.200 ton w odpowiednim 
m iesiącu ubiegłego roku. Z tego przypadło  na 
ładunki eksportow e 90.212,5 t., na im portowe 
35.758 t. i na przew ozy m iędzy portam i zagra­
nicznym i i tranzytow e 2.725 ton.

W szystkie cztery  tow arzystw a pow ię­
kszyły  sw e przew ozy w  spraw ozdaw czym  
m iesiącu w porów naniu  do odpowiedniego 
m iesiąca 1935 roku i to procentowo n a jb a r­

dziej Gdyni a-A m eryka Linie Żeglugowe, oraz 
Polsko B ry ty jsk ie  Tow. O krętow e.

Statki Żeglugi Polskiej S. A. przew iozły 
70.133 t. tow arów  wobec 67.294 t. w listopa­
dzie ub. roku, ten względnie nieznaczny p rzy ­
rost pokryw a się, zwłaszcza w  grupie tram ­
pów tego tow arzystw a poważnym  wzrostem 
rozmaitości pozycyj przewiezionych towarów, 
a tym samym i w artości i znaczenia tych 
przewozów. Przew ozy odbyw ały się również 
na w iększe odległości (np. p rzy jazd  ss. „Wi- 
sła“ z Południow ej Am eryki) co także należy 
mieć na względzie p rzy  porów naniu z p rze­
wozami zeszłorocznymi.

Eksportow ych łandunków  statk i Żeglugi 
przew iozły 39.194 t., im portow ych 28.214 t. 
i m iędzy portam i obcymi i tran  sito 2.725 t. — 
Statki liniowe Żeglugi Polsk iej przew iozły o- 
gółem 21.314 ton (XI 1935: 29.665 t.) w  tym  w 
eksporcie 31.314 t. (XI 1935: 29.665 t.), w  im ­
porcie 16.120 t. (XI 1935 t.) i w  trazycie  i m ię­
dzy portam i obcymi 1.189 ton (XI 1935: 330 t.) 
Zaobserwowane od szeregu m iesięcy nasilenie 
im portu na statkach tego tow arzystw a, ja k  
widać, osłabło i przewozy importowe są już 
niższe niż w  odpowiednim  m iesiącu ub. roku.

G rupa żeglugi tram pow ej składa sie znów 
z dwóch odm iennych pozycyj: w łaściw ych 
tram pów , k tó re przew iozły  34.110 t. i p rzy ­
dzielonego do kombinowanej z G. A. L. Ż. 
i frachtowanym i obcymi statkam i (makler 
Rothert & Kiłaczycki) linii południowo-am ery­
kańskiej tram pa ,,Wisła“, k tóry  przewiózł 
4.709 t., razem 38 819 ton wobec 37.629 t. w  li­
stopadzie ub. r. Wzrost przewozów, sam przez 
się nieznaczny, w składzie pozycyj w yka­
zuje znaczne urozm aicenie pozycyj tow aro­
wych. W  eksporcie bowiem przewieziono 
w ęgla 11.290 t. koksu 6.800 t. zboża 4.784 t. ni- 
tratów  200 t. razem  23.074 t. (XI 1935 26,790 t. 
samego węgla), w imporcie rudy 5 606 f.. ko­
stki granitow ej 5.430 t., ąuebracho 2.393 t. 
skór 102 t., w ełny  55 t., orzechów palmowych 
106 i .  kop ry  401 t., ziarna sezamowego 50 t., 
m akulatury  30 t.. drobnicy 36 t., razem 14.209 
t., wobec 10.839 t. i to sam ej rudy  w listopa­
dzie ub. roku. Prócz tego m iędzy portam i o- 
bcymi (ss. „Wisła") przewieziono 1.536 t. k u ­
kurydzy.

Mimo w idoczny zwrost im poru w grupie 
tram nów  Żeglugi P is k ie j ,  należv ziawisFo to 
uważać za przypadkow e, w yw ołane k ró tkoś­
cią okresu miesięcznego w stosunku do czasu 
ro tac ii dalekobieżnego tram pa „W isła". — 
W miesiącach, na k tó re  przypadnie p rzy jazd  
„W isłv“ — okaże się przew aga im portu w  mie 
siacach je j  odjazdów  — zwiększenie przew o­
zów ekspotowvch. To samo dotyczy drugiego 
tram pa ss. ..Kraków", k tó ry , oczekiw any 
w  tych dniach ze Środkow ej A m eryki, zwię­
kszy odpowiednio grudniow ą pozycję im por­
towa.

Statki Polsko-Brytyjskiego Tow. Okręto­
wego przew iozły ogółem 9.291 t. tow arów
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(XI 1935: 7.243 t.), w tym  34 t. do Havre, pozo­
stałe do Londynu i Hull. Na przew ozy ekspor­
towe przypadło  5.716 t. (XI 1935: 4.367 t.) na 
im portow e 3.575 t. (XI 1935: 2.876 t. i tran zy to ­
wych 27 t. Eksportow ych ładunków  było na 
Londyn 2.800 t. (z G dyni 2.311 t., z Gclańska 
489 t.) na H ull 2.901 t. (z Gdyni 1.299 t. z 
G dańska 1.602 t.), na Mavre 15 ton. Im porto­
w ych ładunków  było z Londynu 1.333 t. (do 
Gdyni 1.054 t., do G dańska 279 t.), z Hull 
2.223 t. (do G dyni 1.921 t., do G dańska 302 t.), 
z H avre 19 t. Przew ozu koni w Ustopadzie 
nie było.

S tatki tow arzystw a G dynia-A m eryka L i­
nie Żeglugowe S. A. przew iozły ogółem 1.274 
pasażerów , bez uw zględnienia ruchu pasażer­
skiego m iędzy A m eryką a Kopenhagą, oraz 
7.097 t. tow arów  ,również bez uw zględnienia 
tow arów  ładow anych i w yładow anych w Ko­
penhadze. (XI 1935: 1,025 pasażerów  i 3.847 t. 
tow arów ). W zrost przew ozu w ystąpi jeszcze 
ja sk raw ie j jeśli się przytoczy liczby d la XI 
1934: 508 pasażerów  t. i 1.S06 t. towarów. — 
W przewozie tow arów  m amy picstęp geome­
tryczny, wzrost przew ozu pasażerów  nato­
miast zawdzięcza się odjazdowi ss. ..Pułaski“ do 
A m eryki Południow ej z 898 pasażeram i (oraz 
1.707 t. towarów), ale i listopad ub. roku miał 
w yjątkow o w ysokie liczby przew ozów  pasa­
żerskich dzięki uruchom ieniu podówczas mo­
torowca „P iłsudski”.

Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
Transu o rt oi w e an (Polskarob) w 15 podróżach 
przew iozły 4-2.174.5 t. węgła, w yłącznie eks­
portowego (XT 1935: 36.789 t.) w  tym  do Szwe- 
cii 26.987.5 t. (XI 1935: 27.254 t.) i do Norwegii 
15.187 t. (XI 1935: 9.535 t.) W zrost liczbowy 

przewozów ja k  i wzrost przewozów do d a l­

UBEZPIECZENIA OD RYZYKA WOJENNE­
GO W RUCHU Z PORTAMI HISZPANII
W edług danych w ydziału ubezpieczeń 

L loyd‘s odtąd nie będą przyjm ow ane ubez­
pieczenia od s tra t w ynikłych na skutek w ojny  
i rozruchów, transportów  załadow anych w 
portach hiszpańskich, w hiszpańskim  Marok- 
ku oraz na Balcarach.

Prem ia zą tego rodzaju  ubezpieczenia 
wynosiła dotychczas 5—4% odtąd będzie pozo­
stawiona towarzystwom ubezpieczeń zupełna 
swoboda odnośnie przyjm ow ania w ogóle 
tego rodzaju  ubezpieczeń w zględnie w yzna­
czania każdorazowo w arunków . Taki stan

szej Norwegii świadczą o wytężonej i nader 
spraw nej p racy  floty „Polskarobu” w sp ra­
wozdawczym miesiącu. Odwiedzono porty : 
Goteborg (4 razy), Sarpsborg, N orrkóping, 
Oxelósund, Tolie, Gavle, Svartvik, Skien, 
H augesund, Oslo.

URUCHOMIENIE NOWEGO DŹWIGU 
W PORCIE.
Dnia 13 grudnia br. odbyto się poświęce­

nie i uruchom ienie nowego urządzenia prze­
ładunkowego dla węgla, zainstalowanego na 
nabrz. śląskim przez firm ę „Progress” Dźwig 
ten o nośności 75 t. został w ykonany z ma­
teriałów  k rajow ych  przez G órnośląskie Z je­
dnoczone H u ty  K rólew ska i Laura. Jest to 
już 3 dźwig dla przeładunku węgła, jaki 
firm a „Progress” instalu je w  Gdyni dla prze_ 
ładunku w ęgla ekspotowego.

NOWA LINIA REGULARNA.
Polska A gencja M orska zgłosiła do U rzę­

du Morskiego w imieniu Linij Żeglugowych 
G dynia — A m eryka nową linię okrętow ą u- 
trzym ującą  regu larną kom unikację m iędzy 
G dynią a portam i Zatoki M eksykańskiej. Na 
lin ii te j kursow ać będą statki w odstępach 
jednomiesięcznych.

Rozkład pow. linij przedstaw ia się na­
stępująco:
s/s „P. N. D am m ” wychodzi z Gdyni ok.

15 XII 1936 r. 
s/s „Alssund” wychodzi z Gdyni ok. 28 I.

1937 r.
s/s ,.P. N. D am m ” wychodzi z Gd^ni ok.

18 II 1937 r. 
s/s „Alssund” wychodzi z Gdyni ok. 28 III

1937 r.

rzeczy dotąd obow iązyw ał jedyn ie  dla tra n s ­
portów  przeznaczonych do portów  hiszpań­
skich, podczas, gdy pokryw anie ubezpiecze­
nia p a rty j ładow anych w portach hiszpań­
skich odbywało się w edług ustalonych w a­
runków.

WIELKA REORGANIZACJA ŻEGLUGI 
WŁOSKIEJ.
Rada M inisterialna Włoch, na wniosek 

Mussoliniego w dniu 5 grudnia przyjęły trzy 
ustaw y regulujące spraw y eksploatacyjne ma­
rynark i handlowej, w myśl planu powziętego, 
jak  już o tym  komunikowaliśmy, jeszcze w
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m aju b. roku. Nowa organizacja żeglugi wło­
skiej, obejmująca również spraw y pracow ni­
ków żeglugi, finansowania towarzystw , budo­
w y nowego tonażu i subwencyj obowiązywać 
będzie od 1 stycznia 1937, chociaż w niektó­
rych sprawach, jak np. personalnego składu 
tow arzystw  na lądzie wejdą w życie nowe sto­
sunki pracy dopiero na 1 lipca 1937 roku.

W najbliższych już dniach Instytut Prze- 
myłowej Przebudow y w skrócie 1. R. I. (Insti- 
tu to  per la riconstructione industriale) ukon­
sty tuuje cztery nowe tow arzystw a żeglugowe 
z istniejących obecnie: „Cosulich", „Lloyd
Triestino", „Tirrenia", „Compania Adriatica 
di N avigatione“ i czterech mniejszych, przej­
m ując równocześnie całkowity tabor okręto­
wy likwidujących się towarzystw .

Nowe tow arzystw a będą to:
1. Italia, kapitał 500 mil. lirów, tabor 38 

statków  z 469 tys. ton, obejm ujący całą kom u­
nikację z Ameryką. C entrala w Genui, filia 
i dyrekcja ruchu w Trieście, oraz filie w Nea­
polu i Palermo.

Równocześnie z reorganizacją tow arzystw a 
nastąpi zmiana i przebudow a tonażu, głównie 
celem zwiększenia szybkości ruchu na liniach 
do Północnej i Południowej Ameryki.

2. Lloyd Triestino o kapitale akcyjnym  
300 mil. lirów, 59 statkach z 443 tys. ton, z sie­
dzibą w Trieście i filiam i i dyrekcjam i ruchu 
w Genui, Neapolu i Wenecji. To towarzystwo 
będzie obsługiwać linie afrykańskie, jak  przez 
Suez, tak  i przez G ibraltar, linie do Azji przez 
Suez i linię australijską.

3. Tirrenia o kapitale 150 mil. tirów i 54 
statkach o po jemności 159 tys. ton brutto. O bej­
mie ona lini do Lybii, linię „Dokoła Italii", li­
nie zachodnip-śródziemnomorskie, oraz wszy­
stkie linie prowadzące do Europy atlantyckiej 
poprzez G ibraltar, a więc i linię bałtycką. Cen­
trala  Tirrenii będzie w Neapolu, filie i dyrek­
cje ruchu w Genui, Palermo i lin  nic.

4. Adriatica z kapitałem  150 mil. lirów 
i 39 statków  o pojemności brutto 136 tys. ton. 
C entrala w Wenecji, filie i dyrekcje ruchu 
w Trieście, Genui i Bari, oraz filia w Neapolu. 
To tow arzystw o obejmie linie A driatyku i Bli­
skiego Wschodu.

Osobną, p ią tą  grupę, złożoną z p ryw at­
nych, drobnych przedsiębiorstw tw orzyć bę­
dzie w porcie Fium e „Societa F ium ana di Na- 
vigatione“, k tó ra obsługiwać będzie nadal m iej­
scowe potrzeby komunikacyjne wschodniego 
A driatyku.

Przez sześć najbliższych lat cały kapitał 
akcyjny w szystkich czterech tow arzystw  znaj­
dować się będzie w ręku I. R. I. (instytutu dla 
przebudow y przemysłowej). In sty tu t ten w tej 
sześciolatce przeprow adzi program  rozbudow y 
floty kosztem jednego m iliarda lirów. Specjal­
ne przyw ileje otrzym ają te pryAvatne osoby, 
które wezmą udział w subskrypcji na akcje.

Osobno, dla pokrycia potrzeb finansowych 
nowych tow arzystw  żeglugowych założone zo­

staje towarzystwo finansowe „Finm are" (So­
cieta F inanziaria M arittima), z siedzibą w  Rzy­
mie i kapitałem  zakładowym 900 mil. lirów. 
Zadaniem tow arzystw a będzie werbunek 
udziałowców akcyjnych do wymienionych to­
w arzystw  żeglugi i zapewnienie im celowego 
finansowego poparcia.

Istniejące subwencje państw owe dla tow a­
rzystw  żeglugi, pozostaną nienaruszone, na 
dotychczasowym poziomie.

Przygotowanie planu było bardzo staran­
ne i prowadzone było pod osobistym kierun­
kiem m inistrów komunikacji, finansów, podse­
kretarzy stanu dla spraw  m arynarki handlo­
wej, oraz prezesa I. R. I. przez komitet tech­
niczny, k tóry badał eksploatację istniejących 
tow arzystw  w ostatnich trzech latach i w roku 
bieżącym. Liczono się również z opinią w szy­
stkich kierowników towarzystw , jak  również 
uwzględniono wszelkie projekty  i wnioski, któ­
re bezpośrednio, lub pośrednio wpłynęły do 
kom itetu.

SZWEDZI ZACZĘLI Z NICZEGO BUDOW ­
NICTW O OKRĘTÓW.
Znany konstruktor szwedzki, d r H. Ham- 

m ar wygłosił w Stockholmie ciekawy odczyt
0 rozwoju budow nictwa okrętów w Szwecji. 
Przypom niał on bardzo słaby rozwój budow ­
nictw a okrętowego w tym  k ra ju  w latach dzie­
więćdziesiątych, oraz w pierwszych pięciu la­
tach nowego stulecia. Wobec tego na kilka lat 
przed wojną nawet istniał projekt ustaw y o 
subwencjach państwowych dla budownictwa 
okrętowego w Szwecji, jednak projekt ten 
upadł, gdyż uważano, że w Szwecji braknie 
naturalnych podstaw dla stworzenia własnego 
przem ysłu okrętowego, albowiem brakło pod­
stawowych materiałów  do budow y okrętów, 
nie było ekspertów technicznych, ani w yćw i­
czonych robotników.

N aturalny  bieg w ypadków  jednak w y­
kazał bezpodstawność tych obiekcyj. D r Ham- 
mar, uważa, że główną zaletą i a trakcją  
szwedzkiego budow nictw a okrętowego była
1 jest pomysłowość szwedzkich inżynierów, 
która pozwoliła na stworzenie i rozwinięcie 
na stoczniach szwedzkich specjalnych typów  
statków, bez naśladownictw a wzorów zagra­
nicznych i ten kierunek, jako owocny winien 
być nadal w szwedzkim budownictwie k u lty ­
wowany.

ZNACZNE ZWIĘKSZENIE FLOTY 
FIŃSKIEJ.
F lota handlow a F inlandii szybko się po­

większa: w roku 1935 przyrost tonażu w yraził 
się liczbą 72.000 t. rej. brutto, natom iast do 
grudnia 1936 nabyto tylko z drugiej ręki sta t­
ków 41 z 115.000 t. r. br. pojemności. W ostat­
nim czasie zwiększa się również odsetek budo­
wanego w Finlandii i za granicą na rachunek 
fińskich arm atorów tonażu handlowego.
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ZATARGI HANDLOWE PO DEWALUACJI 
GULDENA HOLENDERSKIEGO.
W związku z dew aluacją guldena holen­

derskiego często pow stają zatargi firm  eks­
portowych polskich z odbiorcami holender­
skimi, co do zapłaty, zwłaszcza w kontraktach, 
opiewających na w alutę złotą, następnie co 
do terminów uregulowania należności, p rzy ­
padających na okres przed dew aluacją, a 
wpłaconych po dew aluacji i inne.

W ydaw anie opinii w tych spraw ach w y­
maga zbadania w szystkich elementów przez 
praw ników , gdyż, jak  w ynika z dotychczaso­
wej praktyki, same zastrzeżenie płatności we­
dług klauzuli złota nie w ystarcza i jest oce­
niane przez sądy holenderskie przy uwzględ­
nieniu innych danych, w ynikających z kon­
trak tu , daty  jego zaw arcia itp.

Szereg firm  jednak w kontraktach daw ­
nych lub nowych ubezpiecza się przed ryzy ­
kiem kursowym  w ten  -sposób, że zawiera 
kontrak ty  w złotych polskich, albo w walucie 
zagranicznej, k tórą uważa za stałą, lub też 
stosuję system sprzedaży na term in wg ustalo­
nej z góry stopy wymiennej.

W wielu w ypadkach przy wykonywaniu 
kontraktów  ze stratą w związku z dew aluacją 
firm y holenderskie w drodze polubownej 
zgodziły się pokryć połowę tej straty. W na j­
trudniejszej natom iast sytuacji znalazły się 
firm y polskie, które nie w ykazały dobrej woli 
w yw iązania się z zobowiązań dostawy 
i zerw ały jednostronnie umowę. S traty  tych 
firm  są oczywiście znacznie poważniejsze.

OGRANICZENIA IMPORTU CUKRU DO  
HOLANDII.
Rząd holenderski przedłożył w dniu 24 XI 

1936 r. Stanom Generalnym  wniosek nagły w 
sprawie udzielania pomocy przem ysłowi cu­
krowemu na Jawie. Plan rządu przew iduje 
skontyngentowanie wwozu cukru wszelkich 
rodzajów  do Holandii oraz udzielenie subsy­
dium z Kryzysowego Funduszu Rolnego w 
wysokości 800.000 hfl., które w płacane będzie 
przy wwozie cukru jaw ajskiego do Holandii. 
Rząd spodziewa się, że plan tego rodzaju po­
zwoli na w yrów nanie ceny cukru jawajskiego 
na rynku holenderskim do poziomu opłacalno­
ści, zaś odpowiednie zamknięcie granic dla 
im portu cukru z pozostałych krajów  zapewni 
przemysłowi cukrowemu na Jaw ie zbyt ca
85.000 t. cukru w Holandii.

Na podstawie posiadanych pełnomocnictw 
kryzysowych rząd holenderski w prowadził 
z dniem 25 listopada r. b., kontyngentowanie 
wwozu cukru do Holandii.. W arunki kontyn­
gentowania przedstaw iają się, jak  następuje 
— kontyngentowaniu podlegają wszystkie ro­
dzaje cukru. Okres skontyngentowania — 
6 miesięcy: 25 XI 36 — 25 Y 37.
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Ustawowy przydział kontyngentu wynosi 
80% przeciętnego przyw ozu bru tto  w  ciągu 
sześciu miesięcy okresu bazowego. Okres ba­
zowy — r. 1935.

Przywóz cukru z Polski do Holandii od 
r. 1931 przedstaw iał się, jak następuje:

Cukier buraczany surowy (poz. stat. hol. 866)
ton 1000 hfl.

1931 26.735 1.338
1932 14.288 788
1933 12.516 563
1934 8.545 304
1935 93 3
1936 (paźdz.) 186 7

('likier buraczany biały, rafinowany
(poz. stat. hol. 869) 

ton 1000 hfl
1931 13.299 1.088
1932 16.965 1.116
1933 3.926 223
1934 335 16
1935 781 33
1936 (paźdz.) 425 16

Jak w ynika z powyższych cyfr, przywóz 
cukru z Polski do Holandii w ostatnich la­
tach uległ gwałtownemu spadkowi. W roku 
bazowym 1935 przywóz ten był najmniejszy, 
zatem przysługująca kwota roczna kontyn­
gentu na cukier surowy 72,4 ton. zaś na cukier 
biały rafinow any 61.4 ton, jest minimalna.

WIDOKI ZBYTU LISTEW DO RAM W IN­
DIACH BRYTYJSKICH.
Indie B rytyjskie przyw ożą z zagranicy 

dość znaczne ilości listew do ram. S tatystyka 
oficjalna notuje za rok 1934/35 im port o w ar­
tości b lisko '900 tys. zł. Głównymi dostawcami 
są: Niemcy, Włochy i Belgia.

Udział Polski jest dość mały (w r. 1934/35 
wynosił około 40 tys. zł). Mimo konkurencji 
krajów  zagranicznych listwy do ram  produk­
cji polskiej m ają widoki zbytu w szerszych 
ram ach niż dotychczas, o ile akcja eksportowa 
zostanie należycie postawiona pod względem 
jej organizacji.

Jak w ykazują cyfry  statystyki indyj­
skiej, im port z Polski ulegał dotąd znacznym 
wahaniom, wynosił on (1 rup ia  =  2 zł): 

r. 1930/31 — 46,7 tys. rs.
t. 1931/32 — 21,5 tys. rs.
r. 1932/33 — 5,9 tys. rs.
r. 1933/34 — 26,7 tys. rs.
i'. 1934/35 — 19,5 tys. rs.

IMPORT MASZYN I NARZĘDZI ROLNI­
CZYCH DO ARGENTYNY.
A rgentyna im portuje z zagranicy różne 

typy  maszyn i narzędzi rolniczych, mianowi­
cie: pługi żelazne lub stalowe jednoskibowe



(w r. 1935 — 6.745 sztuki, głównie ze Stanów 
Zjedn,, Kanady, Czechosłowacji i Niemiec), 
jedno lub wieloskibowe na  kołach (2.505 sztuk 
— :/ tych samych krajów ), lemiesze żelazne do 
pługów (2.298 ton ze Stanów Zjedn., Kanady, 
Niemiec, Francji, H iszpanii i Anglii), części 
wymienne do pługów (1.586 ton ze Stanów 
Zjedn., Niemiec, Kanady, Francji), poza tym 
żniw iarki (1.500 sztuk ze Stanów Zjedn., Ka­
nady), siewniki (2.210 sztuk ze Stanów Zjedn. 
i Kanady), brony (2.395 sztuk — głównie ze 
St. Zjedn., mniejsze ilości z K anady, Niemiec, 
Anglii), części zamienne do różnych maszyn 
(3.264 ton — głównie ze St. Zjedn.. następnie 
z Niemiec, Anglii, Kanady, mniejsze ilości z 
Francji, Australii, Szwecji, Austrii. Włoch).

Bliższa analiza danych statystycznych 
w ykazu je, że import maszyn i narzędzi rolni­
czych do A rgentyny ma w ciągu lat ostatnich 
tendencję do wzrostu. W stosunku do global­
nego przywozu udział te j grupy  wzrósł z 0,7% 
w r. 1934 do 1,5% w r. 1935. Tendencja wzro­
stu utrzym uje się nadal; w pierwszym  półro­
czu 1936 im port wynosił 7.518 sztuk, a w pier­
wszym półroczu 1935 — 4.158 sztuk. W zw iąz­
ku z eksportem kukurydzy  do Stanów Zjed­
noczonych oraz zniżką cen na szereg a rty k u ­
łów eksportowych w dużych ilościach z A r­
gentyny, polepszyła się w ydatnie sytuacja rol­
nictw a argentyńskiego. Bezpośrednio z tym  
zaś łączy się wzrost zapotrzebow ania na za­
graniczne m aszyny i narzędzia rolnicze.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 17 LISTOPADA 
DO 7 GRUDNIA 1936 R.

AUSTRIA. Oczekiwane jest ogłoszenie obszernej 
noweli do taryfy celnej jeszcze w ciągu bieżącego 
roku. Zmiany celne polegać mają jakoby głównie na 
podwyższeniu obciążenia dotychczasowego, i dotyczy­
łyby, wyrobów z drzewni, chemika!ij, papieru, wyro­
bów tokarskich, drutu stalowego i innych. Lista arty­
kułów wymagających zezwolenia na wwóz miałaby 
jednocześnie ulec rozszerzeniu.

I
BELGIA. Cło na części samochodów i karose- 

ryj uległo zmianie z dn. 16 ub. m.

BRAZYLIA. Kwota dewiz, jaką należy odstępo­
wać Bankowi Brazylijskiemu po kursie oficjalnym 
przy wywozie wełny została obniżona z 55% na 20%.

Dnia 17 mb. m, ukazało się wyjaśnienie w sprawne 
obniżenia t. zw. urzędowej wagi towaru, który jest 
opatrzony podkładkami tekturowymi, słomą, trocina­
mi, wełną drzewną i t. p.

CHILE. Do dnia 31 grudnia br. obniżono cło na 
groch siewny i na siemię lniane

CZECHOSŁOWACJA. Clo na grape-fr,uit‘y zo­
stało obniżone z dniem 11 ub. m.

Sfery, handlowe domagają się obniżki cła na
jaja.

Z dniem U) lun. ulega minimalnej zwyżce doda­
tek celny na żyto — inne dodatki natomiast pozosta­
ją bez zmiany.

DANIA. Do parlamentu złożony został projekt 
nowej ustawy walutowej. Ustawa obecna miała obo­
wiązywać do końca 1957 r. Nowy projekt przewiduje 
możność zawierania prywatnych transakcyj kompen­
sacyjnych. poza tym możność przenoszenia z jedr.ydh 
firm na inne pozwoleń dewizowych. Istnieje prawdo­
podobieństwo, że ustawa w brzmieniu, jakie zostanie 
przyjęte przez parlament wejdzie niedługo w życie 
i będzie posiadać ważność do końca 1938 r.

7. dniem 1 stycznia 1957 r. wprowadzona zostaje 
zmiana w wykazie duńskiej Centrali Dewiz, miano­
wicie pęcherze ryb i żelatyna w płatkach zostają wy­
łączone z poz. 1411 i przeniesione do poz. 1417

FINLANDIA. W związku z nieodnowieniem do­
datkowej umowy fiósko-hiszpańskiej z 1 listopada ub. 
roku podwyższone zostały cła na kilka południowych 
artykułów rolniczych.

Ustawa, upoważniająca rząd fiński do stosowania 
restrykcyj wobec krajów, ograniczających import to­
warów fińskich, jest co rok przedłużana przez parla^ 
ment. Obecnie rząd fiński wniósł projekt przedłuże­
nia jej mocy na okres 5 lat, t. j. do końca 1959 r.

Komisja budżetowa wprowadziła zmiany do pro­
jektu rządowego reformy taryfy celnej, między in­
nymi w zakresie importu mąki ziemniaczanej i zwrotu 
ceł, następnie ceł na żyto i mąkę żytnią, przy czym dla 
artykułów tych mają być wprowadzone cła ruchome, 
dla żyta w zależności od notowań giełdowych, a dla 
mąki w zależności od wysokości eta na żyto.

W zakresie premiowania artykułów rolniczych 
nastąpiła zmiana, mianowicie powiększone zostały pre­
mie dla masła, serów wysokogatunkowych, jaj i nie­
zmienione zostały premie dla mięsa wieprzowego, wo­
łowego, reniferowego.

FRANCJA. Clo na kartofle świeże wwożone mię­
dzy 1 lipca a 3i lutego zostało obniżone w myśl de­
kretu z 17 ub. m.

Dekret z 13 ub. m. podwyższa cła na jod i jodki. 
Z dniem 27 ub. m. cofnięta została stawka konwencyjna, 
przyznana Austrii na miedź w stopie z cynkiem.

Opłata licencyjna na jaja o wadze niżej 55 gr. 
(o ile transport nie zawiera jaj o wadze wyższej) zo­
stała zniesiona w myśl dekretu z 16 listopada br. (p. 
układ polsko-francuski).

Ogłoszona została decyzja Generalnej Dyrekcji 
Ceł w sprawie taryfikacji asfaltu niektórych gatunków 
w związku z pobieraniem podatku importowego.

W myśl. rozporządzenia z dnia 27 listopada br. 
podwyższone zostały kontyngenty ma miód oraz na 
jęczmień browarniany w czwartym kwartale br.

Uległo zmianie obciążenie podatkowe soli kuchen­
nej przy przywozie z zagranicy.

Z dniem i bm. uległy obniżeniu cła na wszelkie 
nasiona i owoce oleiste (m. in. na siemię lniane).

Generalna Dyrekcja Ceł wyjaśnia, iż zakaz przy­
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wozu świec obejmuje wszystkie nez wyjątku ich ga­
tunki

Kontyngent przywozowy na węgiel został dwu­
krotnie podwyższony.

Dozwolony został przywóz choinek (długości po­
nad 2 nr) w okresie od i do 25 bm.

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. T u n i s. Dnia 
10 ub. m. ogłoszone zostały w Tunisie dekrety francu­
skie z 2 października br. o obniżeniu ceł i opłat kon­
tyngentowych. o ile dotyczą one towarów objętych 
unią celną franeusko-tuniską.

Dnia 15 ub. m. ogłoszono okólnik w sprawie tym­
czasowego (do czasu wywozu) zwolnienia od cła be­
czek żelaznych i stalowych, zawierających produkty 
chemiczne lub perfumy.

'GRECJA. Z dniem 4 ub. m. uległo podwyższeniu 
cło na stożki kapeluszowe.

Rozporządzenia ogłoszone 12 października br. usta­
lają cła na płytki stalowe, igły gramofonowe i t. p. 
oraz na tkaniny gumowe i. dziane przeznaczone do 
wyrobu gorsetów i t. p. specjalnie określonych wy­
robów.

HISZPANIA. Według wydanego dekretu wszyst­
kie banknoty hiszpańskie znajdujące się za granicą 
mają być stemplowane przez konsulaty hiszpańskie.

HOLANDIA. W połowie listopada rb. doszła do 
skutku transakcja kompensacyjna między Holandią 
a Czechosłowacją, która przewiduje dostawę 60 wago­
nów' świeżych śledzi do .Czechosłowacji w zamian za 
wwóz do Holandii odpowiedniej ilości zboża z Cze­
chosłowacji. Pozwolenia wwozu na zboże czechosło­
wackie zostają już wydane importerom holenderskim.

Rozporządzenie z 16 ub. m. znosi ograniczenia 
przywozu wyrobów z włókna kokosowego.

Wwóz mięsa i przetworów mięsnych z Polski do 
Holandii jest wzbroniony ze względu na brak umowy 
weterynaryjnej. Wyjątek natomiast stanowi drób i dzi­
czyzna żywa i bita, których przywóz test wolny.

IRLANDIA. Dnia 20 ub. m. ustalił rząd nowe 
okresy kontyngentowe na wwóz opon i dętek samocho­
dowych. obuwia gumowego, lamp elektrycznych, od­
padków marmuru oraz cebuli.

Z dniem 11 ub. m. podwyższone zostało cło na 
jelita do kiełbas.

JUGOSŁAWIA. Dnia 1. bm. wcl.odzi w życie 
układ dodatkowy między Jugosławią a Czechosłowa­
cją, w myśl którego Jugosławia obniża cła na nastę­
pujące towary: piwo, pończochy jedwabne, stożki fil­
cowe, jelita sztuczne, żelazo w płytach i sztabach, ru­
ry i łączniki nieobrobione średnicy ponad 8 milimetr., 
pługi i niektóre ich części, instrumenty do pomiaru 
przestrzeni, niektóre wyroby z żelaza kutego, maszy­
ny do koszenia i nawożenia, maszyny do cięcia słomy 
i buraków, oraz niektóre żelazne materiały kolejowe 
nie produkowane w Jugosławii.

LUKSEMBURG. Wwóz mięsa świeżego poddany 
został ścisłej reglamentacji przywozowej.

Według dokumentów z 3 i 5 ub. m. pobierane bę­
dą opłaty specjalne od masła, mleka, oraz od ubocz­

nych artykułów mleczarskich i niektórych innych wy­
magających licencyj (jak np. mięsa).

MEKSYK. Obniżone zostały .stawki celne na ma­
szyny j obrabiarki przeznaczone dla przemysłu tek­
stylnego, górnictwa i rolnictwa, — na niektóre rodzaje 
farb oraz na preparaty metalowe do zwalczania 
zielska.

I ÎEMCY. Z dniem 25 ub. m. weszły w życie zmia­
ny tekstu taryfy celnej dotyczącej kartofli (zwolnienie 
od cła dla przeróbki na krochmal), wątroby wieprzo­
wej oraz dwu uprawnień dla ministra skarbu do zwol­
nienia od cla (jaj i bananów).

Z dniem 1 grudnia uległo podwyżce clo oraz po­
datek pobierany od olejów mineralnych.

RUMUNIA. Ministerstwo Finansów poleciło urzę­
dom celnym, aby przy przywozie, wywozie, tranzycie 
towarów dokonywanym drogą lądową wymagały obok 
innych dokumentów także międzynarodowej deklara­
cji celnej, stemplowanej przez urząd celny kraju po­
chodzenia. W braku ostemplowania, co jest dopusz­
czalne do I stycznia 1937, firma winna załączyć piś­
mienne wyjaśnienie dlaczego celna deklaracja między­
narodowa nie została ostemplowana.

SZWAJCARIA. Kurs rozrachunku kolejowego 
z Niemcami został ustalony od 1 XII 36 w wysokości 
100 RM =  175,30 fr. szw.

Rada Związkowa uchwaliła zniesienia ograniczeń 
przywozowych w około 60 pozycjach taryfy celnej oraz 
obniżyła cło na benzynę i benzol. Wśród towarów, 
na które zostały zniesione ograniczenia (z mocą od 
1 bm.) figurują m. in. następujące: pierze, puch, sa­
letra. części obuwia, nasiona, cebulki kwiatowe, wy­
roby tokarskie, narty, listwy do ram, meble t. zw. ko­
szykowe (z wikliny etc.), wyroby szczotkarskie, wata 
celulozowa, tektura, materiały introligatorskie, koce 
bawełniane, płyty kauczukowe, wyroby kamieniarskie, 
przedmioty związane z kanalizacją z fajansu i porce­
lany (także wanny!), niektóre wyroby szklane, kotły 
do prania bielizny, drut, kule i śrut ołowiane, frezarki 
do obróbki metali, wózki dziecięce, żywice clo celów 
technicznych, lakiery, laki i t. p. oraz fajki i kilka 
innych.

TURCJA. Układ handlowy z Brazylią został prze­
dłużony o 5 miesiące, licząc od I X 36.

UNIA POLUD.N.-AFRYK. Według proklamacji 
ogłoszonej 50 października — rury stalowe do przewo­
dów elektrycznych zostały zaliczone do wyrobów, 
podlegających opłacie eta antydumpingowego.

WIELKA BRYTANIA. Na okres od 15 grudnia 
br. do 51 lipca 1957 r. wprowadzone zostało clo 100% 
ad \alorem od wszelkich przedmiotów związanych 
z koronacją m. in. od przedmiotów pamiątkowych, po­
staci króla, flag i t. p.

Z dniem 1 grudnia br. następuje zmiana eta na 
przędzę i „slomę“ ze sztucznego jedwabiu

Z dniem 24 ub. m. wprowadzone zostało minimal-
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ne cło alternatywne na fartuchy i kitle (oyeralls) gu­
mowe.

WŁOCHY. Podsekretąriat dla Wymiany i Walut 
wydal zarządzenie zezwalające na otwieranie w ban­
kach dewizowych od i XII 36 kont „wolnych" dla ban­
ków zagranicznych, towarzystw, firm, które mają sie­
dzibę za granicą oraz obywateli zagranicznych zamie-

MOŻLIWOŚC1 EKSPORTOWE
F I R M Y  Z A G R A N I C Z N E ,  P O S Z U K U J Ą C E  K O N T A K ­

T U  Z  E K S P O R T E R A M I  P O L S K I M I .

Firma agenturowa w Algierze obejmie przedsta­
wicielstwo artykułów fajansowych i porcelanowych. 
E/30649/95/K1.

Firma komisowa w Bagdadzie obejmie przedsta­
wicielstwo artykułów żelaznych, włókienniczych, poń­
czoch, oraz rektury. E/28008/4F/IK1.

Firma angielska interesuję się importem wyro­
bów elektrotechnicznych i radiowych na własny ra­
chunek. P/30424/50/Ro.

W Afryce Południowej istnieją możliwości zbytu 
fortepianów, mebli metalowych oraz lamp elektrycz­
nych. P/30563/5B/Ro.

Firma w Bejrucie pragnie nawiązać kontakt z 
eksporterami artykułów włókienniczych, spożyw­
czych. sanitarnych i papieru. E/9252/4E/KL.

Firma w Bombaju nawiąże kontakt z wytwórca­
mi żelaza, stali, galanterii żelaznej i artykułów che­
micznych. K. 30070/22/44; K. I..

Firma holenderska interesuje się importem z 
Polski podkładek z cienkiego kauczuku, służących do 
fabrykacji potników. P/29724/39/M.

Przemysł i handel rybny

PRODUKCJA I ZNACZENIE SUCHEGO 
LODU.
„Suchy lód*' tj. bezwodnik kw asu węglo­

wego, jako ciało stale, ma coraz większe zasto­
sowanie w przewozach morskich (konserwacja 
mięsa i innych produktów), przy  transportach 
ryb  koleją, przy fabrykacji konserw itd. „Su­
chy lód“ nas tym  bardziej interesuje, że i w 
Polsce od niedaw na mamy jego produkcję. Na 
czasie więc będą odpowiednie inform acje.

Produkcja suchego lodu.'")
Suchy lód, czyli bezwodnik kwasu węglo­

wego, bardzo silny środek pochłaniający cie­
pło, a w stanie ciekłym niezmiernie trudny  do 
przechowania, został po raz pierw szy stężony 
do konsystencji ciała stałego na skalę przem y­
słową w Ameryce w r. 1924,

Od tego czasu datuje się powolny, lecz 
stały rozwój produkcji suchego lodu, począt- 

*) Według danych Komitetu Chłodnictwa.

szkałych czasowo we Włoszech. Konta te mogą po­
wstawać jednak z dewiz odstąpionych po .30 XI 56. 
Posiadacze tych kont mogą dysponować z nicli wszel­
kie płatności we Włoszech w każdej walucie lub prze­
nieść za granicę.

Uległy obniżeniu cła na żyto i mąkę żytnią oraz 
na kukurydzę niektórych gatunków i na mąkę z ta- 
kiejże kukurydzy.

Firma angielska poszukuje dostawców drewnia­
nych zabawek, jak kubki, kubełki, szpadelki, taczki 
i t. d. P/29691/54/Sz.

Firma hamburska poszukuje dostawców wyro­
bów koszykarskich, specjalnie koszy wiklinowych. 
P/28009/49/Sz.

W Malajach Ang. istnieje zapotrzebowanie na 
platery P/27788/59/Sz.

Rynek Indyj Brytyjskich ma zapotrzebowanie 
na odbiorniki radiowe. P/30064/50/lSz.

Firma amerykańska poszukuje dostawców sło­
mek do picia z białego i kolorowego celofanu. 
P/50427/54/Sz.

Firma niemiecka poszukuje na eksport na rynki 
zamorskie wszelkiego rodzaju wyrobów koszykar­
skich. P/31144/49/Sz.

Istnieją możliwości zbytu wyrobów cukierni­
czych w Mandżurii. P/50110/3J/Sz.

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy­
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo­
wym Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy 
powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie po­
zostawały dotychczas w bliższym kontakcie z Insty­
tutem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje.

na Wybrzeżu

kowo w Stanach Zjednoczonych, a  potem we 
w szystkich praw ie k rajach  europejskich.

Konsumcja lodu suchego w  Ameryce w y­
nosiła w r. 1924 od 300 do 400 ton, w roku 
1927-8 dochodziła już do 5.000 ton, ostatnio zaś 
w ynosi.tam  przeszło 100.000 ton rocznie. W 
Anglii konsum cja suchego lodu wynosi 12.000 
ton rocznie. Zjednoczony Przem ysł Chemiczny 
Wielkiej B rytanii Im perial Chemical Indu­
stries, popularnie zw any I. C. I., posiadający 
olbrzymie zakłady chemiczne w Billingham. 
pod Londynem (angielskie Mościee) jest n a j­
większym producentem  suchego lodu w Anglii, 
a zarazem w ynalazcą i posiadaczem licencji 
urządzeń dla przechowyw ania oraz stosowa­
nia suchego lodu.

W Polsce rozpoczęto właściwą produkcję 
suchego lodu na wiosnę 1936 r. w  Krynicy, 
gdzie istnieje na tu ra lny  szyb bezwodnika w ę­
glowego. O dkrycia tego dokonano podczas 
wierceń p rzy  nowym źródle, gdzie na głęboko­
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ści 900 m otrzymano bardzo silny w ybuch te­
go* gazu. K rynica początkowo produkow ała 
bezwodnik w stanie płynnym  dla własnych 
celów, obecnie wzięto się do szerszego w yko­
rzystania tego źródła przez skomprymowanie 
bezwodnika węglowego. Produkcja suchego 
lodu wyniesie chwilowo w K rynicy ca 500 ton 
rocznie przy pomocy jednej zainstalowanej 
sprężarki.

Własności bezwodnika węglowego.
Bezwodnik węglowy w zw ykłej tem pera­

turze jest gazem bezbarwnym , niewidocz­
nym, niepalnym  i bezwonnym. Jest on ga­
zem nietrującym . Różni się tym  od wody, że 
nie może istnieć w stanie płynnym  przy nor­
m alnym  ciśnieniu atm osferycznym . Pod ci­
śnieniem 4—5 atm. ilość gazu rozpuszczona w 
wodzie jest praw ie proporcjonalna w stosunku 
do ciśnienia. Bezwodnik węglowy może jed­
nak  istnieć jako ciało stałe tylko na skutek 
posiadania bardzo niskiej tem peratury.

Bezwodnik węglowy stężony w postaci 
ciała stałego, przedstaw ia białą masę podobną 
do lodu sztucznego. Podczas topnienia subli- 
muje on, to znaczy przechodzi w prost z ciała 
stałego w stan gazowy, w przeciwieństwie do 
lodu wodnego, topniejącego na masę płynną. 
Własność nipzawiłgocania materiałów  i tow a­
rów ochładzanych stanowi jedną z najw ięk­
szych korzyści suchego lodu.

Ciężar w łaściwy stężonego bezwodnika 
węglowego (suchego lodu) jest bardzo wysoki 
i wynosi od 1,3 do 1,5 zależnie od wysokości 
ciśnienia zastosowanego w czasie fabrykacji 
(50— 100 atm.)

Własności ciepłochlonne.
Przy tem peraturze +  15 st. ( własności cie- 

płochłonne suchego lodu wynoszą 150 ca w po­
rów naniu z 80 cal. dla lodu naturalnego.

Objętość lodu suchego, potrzebna przy 
schłodzeniu pew nej ilości produktu, jest od 7 
do 12 razy mniejsza od potrzebnej w tych sa­
mych w arunkach objętości lodu naturalnego, 
czy sztucznego. Stosunek ten zależy oczywi­
ście zarówno od tem peratury  zewnętrznej, jak  
i od temperatur> chłodzonego produktu oraz 
od tego czy ma miejsce statyw ne oziębianie, 
czy też odbyw a się ono podczas transportu 
towaru.

Sposób oirzymyroaniai
Bezwodnik węglowy otrzym uje się przy 

zastosowaniu następujących metod: I) ze źró­
deł naturalnych, w ydzielających w dużych 
ilościach C 0 2 (szyb w K rynicy i Colorado),
2) przez działanie kwasami (siarczonym i sol­
nym) na m arm ur i wapień, metoda p rak tycz­
nie nie stosowana, powodująca duże zanie­
czyszczenia gazu CO, siarką ELS. 3) przez spa­
lanie koksu, a więc absorbcję gazu z płonące­
go koksu za pomocą ługu potasowego. Proces 
bardzo dobry, dający wysokiego gatunku

C 0 2 i w dużych ilościach. 0,5—0,75 kg koksu 
daje ca 1 ki. C 0 2, 4) otrzym uje się C 0 2 przy 
procesach biochemicznych, a  więc w proce­
sach ferm entacyjnych (produkcja spirytusu).

Sposobów fabrykacji  suchego lodu w E u­
ropie stosuje się pięć, znacznie różniących się 
technicznie pomiędzy sobą.

Przewożenie suchego lodu.
Do racjonalnego przechow yw ania i p rze­

w ożenia suchego lodu używa się skrzynek 
izolow anych szczelnie, m etalow ych lub d re ­
w nianych. N orm alna s tra ta  w skutek  prom ie­
niowania i parow ania dochodzi do 20 proc. w 
ciągu 24 godzin, p rzy  przew ozie jed n ak  w od­
powiednich naczyniach strata  owa zreduko­
wana być może do 5 proc.

W Billingham, przy produkcji, w ynoszą­
cej do 600 ton w łecie, strata przy przem y­
słowym zużytkow aniu suchego lodu wynosi 
zaledw ie 0.3 proc. na dobę.

Cena suchego lodu.
Koszt produkow anego w Krynicy lodu 

suchego w yniesie 27,5 gr za 1 kg, locoi fab ryka 
:w K rynicy, wobec p rzec ię tne j ceny lodu 
wodnego, w ynoszącej ca 3 gr za 1 kg. Stosu­
nek cieplny w ynosi w  w arunkach polskich 
5 — 14.

W Niemczech stosunek ceny* lodu w odne­
go do suchego w ynosi 1 -— 15.

W Stanach Zjednoczonych koszt w ypro­
dukow ania suchego lodu w aha się od 5,5 do 
12 centów za 1 kg.

Dostawa do odbiorców.
Jest rzeczą ważną, ażeby p rzy  rozdziela­

niu suchego lodu odbiorcom stw orzyć pew ną 
liczbę miejscowych składów, umieszczonych 
w  centrach poszczególnych okręgów  konsum ­
cji, do których dowoziłoby się lód w możli­
wie dużych transportach. K ażdy z tych skła­
dów musi zapewnić w  dalszym  ciągu podział 
ładunku i dalsze jego przew iezienie do po­
szczególnych punktów  konsum cji p rzy  po­
mocy jak  najszybszych środków transportu. 
Tak zorganizow ana je st sp raw a rozdziału su­
chego lodu w Anglii. W ielkie sk łady  spotyka­
m y tam  w  tak ich  centrach konsum cji. ja k  
Leeds, Manchester, Liyerpool. Nottingham. 
Birm ingham , Londyn. Bristol, Glascow, Edin- 
burg, Aberdeen itp. Do tych  ośrodków dow o­
żony je s t lód w kontenerach izoterm icznych, 
pozw alających na osiągnięcie jak  najm niej­
szej s tra ty  podczas przewozu. Pożądanym  
iest, aby  owe składy znajdow ały się jak  n a j­
bliżej linij kolejowych. Suchy lód, przewo­
żony zazw yczaj w  form ie 20 — 40 kg kostek, 
umieszczonych w kontenerach, rozpiłowyw a- 
ny  jest następnie n a  bloki w ielkości, odpo­
w iadającej wymaganiom poszczególnych od­
biorców'. Bloki te pakuje się dalej w grubą 
karbowaną tekturę, która jest dobrym izolato­
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rem. W tym  stanie przesyła się transport su­
chego lodu do miejsc oddalonych od centrów 
nie więcej, jak  kilka godzin. Transporty na 
dalsze dystanse w ym agają ściślej izolowanego 
opakowania.

W w arunkach polskich zaw arta została 
um owa z M inisterstwem  Kolei, mocą k tó re j 

. M inisterstwo podejm uje  się zużytkow ać dla 
swych celów całą w yprodukow aną ilość su­
chego lodu. Na razie do celów transportow ych 
używane będą normalne wagony-lodownie, w 
k tó rych  umieszczane będą sk rzynki-bunkery ,
0 pojemności 50 do 300 leg lodu suchego. P rze­
w idziane są obecnie cztery  p u n k ty  stacyjne: 
Lwów, Tarnów , Zagłębie D ąbrow skie i Po­
znań. W tychże punktach  będą się znajdow a­
ły  w agony składnice suchego lodu. Początko­
wo z lodu suchego korzystać będą tran sp o rty  
przetw orów  mięsnych.

Nie ulega wątpliw ości, że z biegiem  cza­
su suchy lód nabierze znaczenia również w 
w arunkach naszego przemysłu rybnego.

W ID O K I ZBYTU ŁOSOSI I WĘGORZY 
W HOLANDII.
H olandia jest poważnym  importerem 

w ęgorzy i łososi. Im port w ynosi przeciętnie 
przeszło 500 ton świeżych, wzgl. solonych 
w ęgorzy (w 1935 r. — 587 ton za 370.105 Flh.)
1 m niej w ięcej również ty le  świeżych łososi. 
F irm y  holenderskie w ykazu ją  duże za in te ­
resow anie węgorzam i i łososiami w iślanym i, 
natom iast bałtyckie  są uw ażane jak o  gatunek 
niższy, trudny  do zbycia i idą tylko w okresie 
w iększych chłodów, p rzy  czym z różnych 
m iejscowości bałtyckich  nadchodzą na w a­
runkach konsygnacyjnych.

W Państw ow ym  Instytucie Eksportow ym  
znajdą  zainteresow ani bliższe inform acje 
•o cenach rynkow ych i firm ach, k tó re  zam ie­
rza ją  zająć się im portem  z Polski. D otych­

czasowe trudności zbytu polegały na tym, że 
Polska nie posiada specjalnych kontyngen­
tów, a w  latach bazowych, na k tórych  opiera 
się kontyngent autonomiczny, im portu 
z Polski nie było. P. 1- E.
KRONIKA.

— PRACA PORTU RYBACKIEGO W GDYNI 
W LISTOPADZIE. Przywóz towarów rybnych do 
Gdyni w listopadzie wyniósł ogółem 7.540 ton, z czego 
na port handlowy przypada 411 ton, a na port rybac­
ki 7.129 ton.

Do portu rybackiego zawinęło 25 statków w czym 
tylko jeden pod flagą polską. Z Anglii na 15 statkach 
przywieziono: śledzi świeżych w lodzie 650 ton, śledzi 
solonych jarmuckich: 21.462/i oraz 8.618/2 beczek.
Z Holandii 7 statków wyładowało: śledzie solone
z polskich połowów ,jMewy“ 7.120 beczek morskich, 
śledzi solonych importowanych holenderskich 5.105/1 
i 560/2. Z Islandii jeden statek przywiózł śledzi solo­
nych, matjesów: 2.155/1 i 815/2 beczek. Z Norwegii 
dwa statki miały: śledzi solonych 3.207/1 oraz 491/2 
beczek, tranu rybnego: 48 ton, mączki rybnej 51 ton, 
konserw rybnych 62 ton, ryb świeżych 4 tony.

Do portu handlowego z drobnymi przesyłkami 
rybnymi zawinęło 36 statków, w tym 5 pod polską 
flagą. Śledzi solonych przywieziono 650/1 beczek 
z Łotwy, Holandii, Niemiec, Norwegii i Anglii. Tranu: 
80 ton z Norwegii, 65 ton z Holandii, 57 ton z Danii, 
16 ton z Niemiec, 14 ton z Portugalii. Ryb świeżych: 
10,5 ton z Holandii, 6 ton ze Szwecji, 1 tona z Norwe­
gii. Konserw rybnych ogółem 49 ton: tj. 29 ton z Ło­
twy, 8 ton z Portugalii, 5 tony z Norwegii, po 2 tony 
ze Szwecji i Danii, po 1 tonie z Estonii, Niemiec i Bel­
gii, reszta z Francji, USA i Brazylii.

Obroty rybne wzrosły w stosunku do ubiegłego 
miesiąca, jak i w stosunku do listopada roku ubie­
głego.

Z portu rybackiego wysłano ogółem trzysta wa­
gonów z towarem rybnym, z tego 18 do Gdańska, 
4 do Rumunii, 1 do Czechosłowacji, reszta do kraju.

(K. P. R.)

— — 1̂ — — — — —— t— ,— m i  mmi ..... ..... .....................— — — B M    ii ir m im iB i m un iauiurtm .if.iw iiM um iM

DON HANDLOWY PONMER i TH0NSEN Sp.zo.o,
 __________   G i c S y m a ,  P o r t  R y b a c k i

I m p o r t  ś l e d z i  s o l o n y c h  i t o w a r ó w  k o l o n i a l n y c h  

T e le f o n  n r 3 0 - 3 5  A dr. te le g r .  T h o m s e n  G d y n ia

Fabiłba Karani Si lim i Jarzynowym - FlsU ag] IMable [anion Fatteij
T , , ,T ,. . „ N o r c ł i a  H a w e  G D Y  NI IA P o r t  R y b a c k i  rr , „„Telegr. adr. „Nordiahawe * Tel. nr 28-04

T h e  b i g e s t  f i s h  c a n n i n g  f a c t o r y  a t  t h e  P o l i s h  S e a c o a s t
3 0 0  W o r k e r s  E m p l o y e d .  E x p o r t  o f  a l l  k i n d  o f  o a n n e d  f i s h ,  E x p o r t  s p e c i a l i t y  , ,S p r a t s  in  

OH" t o  U, S .  A.: P a l e s t i n e  F a r  E a s t ,  A u s t r i a ,  S o u t h  A f r i c a ,  S o u t h  A m e r i c a
E x p o r t  o f  a i l  k i n d  o f  s m o k e d  f i s h
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H E R M A N N  M A T H I E S E N  &  C o
S p ó łk a  z  o g r . o d p .

IMPO RT Ś L E D Z I  
w ła ś ( .:  H. M a th ie se n  i S. R y n e ik i

A d r e s  t e l e g r a f i c z n y :  .. H E R M A T I C O "  
T e l e f o n :  2 8 - 2 4  B iu ro

1 0 -3 8  P r y w a tn y  R y n e c k i 
30-71 M a th i e s e n

K o n to  b a n k o w e :
P o w s z e c h n y  B a n k  Z w ią z k o w y , G d y n i a

G D Y N IA  P o r t  R y b a c k i

M O f Ł W f  INSTYTUT RYBACKI

HALA I CHŁODNIA RYBNA
R Y B A C H I

Telefony; 12-50 i 17-78 Rachunek czekowy: w Banku Gospodarstwa Krajowego nr 1222

S F a h r y k s a  B o a B u

N o w o c z e s n a  z a m r a ż a l n i a  r y b  o w y d a j n o ś c i  20.000 k g  n a  d o b ę  
T ra n z y to w e  sk ła d y  w  k o m o ra c h  c h ło d n ic z y c h  o p o je m n . 20  ty s . d u ży ch  b e c z e k  
T ra n z y to w e  m a g a z y n y  n ie  c h ło d z o n e  o p o je m n o ś c i 30 ty s ię cy  d u ży ch  b e c z e k

T O W .  P R Z E M Y S Ł U  R Y B N E G O

B L 0 0 M F IE L D ‘ S S p .

Akc.

Im port ś led z i so lonych

GDYNIA PORT RYBACKI

Tel.: 2005 — Biuro w Holi R ybnej
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W YSTAW Y I TARGI

ROZDANIE ODZNACZEŃ UCZESTNIKOM 
WYSTAW W GDYNI.
W dniu 17 bm. odbyło się w Izbie naszej 

wręczenie nagród wystawcom, którzy wzięli 
udział w tegorocznej W ystawie Przemysłu 
Hotelarskiego, Gastronomicznego i C ukierni­
czego w Gdyni.

W ręczenia nagród dokonał dyrektor Izby 
d r J. Kulikowski Przewodniczący Komisji 
Konkursowej W ystawy, w obecności dyrekto­
ra  Izby Rzemieślniczej w Toruniu p. Bischof- 
fa, w ygłaszając przy tym  okolicznościowe 
przemówienie.

Nagrodzone zostały firm y następujące:

Medalami złotymi:
Polski Przemysł W ódczany S. A. W ar­

szawa, Książęcy Browar Tychy Górny Śląsk, 
H aberbusch i Schiele Zjednoczone Browary 
W arszawskie, W arszawa, Browar K untersztyn
S. A. Grudziądz, Norblin B-cia Buch i T. Wer­
ner W arszawa, Majętność Pudliszki, wl. Sta­
nisław  Fenrych, Maggi Sp. z ogr. odp. Poznań.

Medal a m  i sreb m y m  i :
Fabryka W ódek i Likierów Antoni Kaź- 

mierski Chojnice, S. A. Hochschultz Nast. Sp. 
z ogr. odp. Wejherowo, Jerzy Jenkner i Ska, 
Kamienica Bielsko, Zakłady Szklarskie R.v- 
szard Zieliński Gdynia, Hotel Słupski Gdynia, 
Bydgoska W ytwórnia Środków Spożywczych 
„Omega" Zygmunt J. Kosiński i Ska Byd­
goszcz, Jan Mendlikowski Gdynia, Cukiernia 
Jerzy Fangrat Gdynia, Zakłady W yrobów 
Cukierniczych „Knorr" Poznań. Cukiernia 
W ładysław  W ett Gdynia.

Medalami brązowymi:
W ędzarnia Ryb Antoni Budzisz, Gdynia.

Dyplomami:
C ukiernia i K aw iarnia Kazimierz Janik 

G dynia, R estauracja Śląska „Kondziela" G dy­
nia, Pierwsza G dyńska F abryka Soków7 Ow o­
cowych Aljozy Nagórski Gdynia, F abryka 
Wód Gazowych Feliks Gleske Wejherowo. 
H andel W in i Wódek Józef W ikaryjczyk 
G dynia.

Ponadto rozdano nagrody następującym  
osobom, które brały  udział w W ystawie Prze- 
mysłowo-Rzemieślniczej w7 Gdyni w r. 1935:

Medale złote otrzymali:
Franciszek Józefowicz, mistrz zduński 

G dynia, Józef Langiewicz, arch. bud. Gdynia. 
Sylw ester Lewandowski, mistrz m alarski 
G dynia, P iotr Bedła. mistrz zduński Gdynia,

M arian Gierszal, mistrz stolarski Gdynia. Woj­
ciech Patalas, mistrz m alarski Gdynia.

Medale srebrne otrzymali:
A ndrzei Guzman, mistrz ślusarski G dy­

nia, Józef M ajdański, mistrz kraw iecki G dy­
nia, E ryk W allotek (Biuro Tecłm.-Handl.) 
Gdynia. Stefan Żurawski, mistrz zduński 
Gdynia.

TARGI BRYTYJSKIE W 1937 R.

W czasie od dn ia  15 do 26 lutego 1937 r. 
odbędą się w  Londynie i w  Birm ingham  targ i 
b ry ty jsk ie . T arg i te są zorganizowane v» ten 
sposób, iż um ożliw ią kupcom  całego świata 
zapoznanie się w7 sposób jak najdogodniej­
szy w7 możliwie krótkim  czasie z szerokim 
zakresem  b ry ty jsk ie j p rodukcji. T argi są 
podzielone na dw ie sekcje. Sekcja Londyń­
ska obejm uje w7szystkie przem ysły, z w y ją ­
tkiem  inżynierskiego i w yrobów  żelaznych, 
p rodukty  tych ostatnich przem ysłów  w y­
staw ione będą w  Birm ingham

Ulgi przejazdow e dla osób udających  się 
na Targi z E uropy będą udzielane przez k o ­
leje, tow arzystw a okrętow e i linie lotnicze- 
Przew idziane są zniżki w granicach od 10 do 
50 proc. od cen biletów7. Linia regularna 
angielska Polska Zjednoczona Korooracja 
Bałtycka, której statek Baltrover kursuje 
pom iędzy G dynią a Londynem rów nież u- 
dziela w arunków  ulgow ych na przejazd do 
Anglii i z powrotem .

Bliższych inform acyj dotyczących ta r ­
gów udziela najb liższy  B ry ty jsk i U rzędnik 
H andlow y, dyplom atyczny lub konsularny, 
Komisarz Handlowy, D epartam ent H andlu 
Zamorskiego 35, Old Q een Street. Londyn,
S. W. 1, lub Izba H andlow a wt Birm ingham  
95, New Street, Birmingham.

TECHNICZNE TARGI — NOWOŚCI 
W FINLANDII.

W dniach od 10 do 18 kw7ietnia 1937 r. 
odbędą się w  H elsinkach Techniczne Targi 
Nowości, w których w7ziąć mogą udział rów- 
nież zainteresow ane firm y polskie. Targi te 
w zbudzają duże zainteresow anie w śród firm  
fińskich. U w zględniając zwyżkow ą koniun­
k turę, ja k ą  cla się zaobserwować ostatnio na 
rynku  fińskim , udział firm  polskich je st po­
żądany. N ależy dodać, że firm y, pragnące 
w7ziąć udział w W ystawie, mogłyby na ten 
tem at porozum ieć się z Sekretariatem  T ar­
gów7: H elsingfors, M essuhalli, T urun tie  17-
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W Y D A W N IC T W A

BROSZURA O RACJONALNYM URZĄ­
DZANIU LODOWNI GOSPODAR­
SKICH.

Komitet Chłodnictw a przy M inisterstw ie 
Przem ysłu i H andlu w ydał ostatnio broszurę 
D ra  D. J. Tilgnera p t. : ,Lodownie G ospodar­
skie", dającą  szereg prak tycznych  w skazó­
w ek co do sposobów zbierania lodu n a tu ra l­
nego. jego przechow yw ania oraz zastosowa­
nia p rzy  konserw acji i transporcie p rodu­
któw  spożywczych.

Poniew aż dotąd odczuwało się dotkliw y 
b rak  w ypróbow anych wzorów lodowni go­
spodarczych, wspom niane w ydaw nictw o Ko­

m itetu C hłodnictw a m a w ielkie p rak tyczne 
znaczenie, tym  bardzie j, że opracow ane zo­
stało w porozumieniu z zainteresowanymi 
insty tucjam i, przede w szystkim  zaś ze Związ­
kiem Spółdzielni Rolniczych i Zarobkowo- 
Gospodarczych R. P. oraz ze Związkiem O rga­
nizacyj Rybackich R. P.

Broszura je s t do nabycia po zł 1,20 za 
egzem plarz w  Komitecie Chłodnictw a W ar­
szawa, ul. W iejska 10, może być również 

w ysłana pocztą po w płaceniu  na  konto Komi­
te tu  w  P. K, O. n r  19555 w yżej w spom nianej 
sumy z równoczesnym  podaniem  adresu 
w płacającego i w skazaniem  przeznaczenia 
wpłaty-

O g ł o s z e n i a

zamieszczone

w  „ B i u l e t y n i e "

pr z y n o s z q  
zawsze pożądany skulek
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f S e g i f l a r n e  Unie Gdyni
P r z y j a z d y  d o  G d y n i  K R A J E  I  P O R T Y  O d j a z d y  z  G d y n i
*) oznacza sta tk i, m ające , . . . . .  . *) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów  ® J J  m iejsca d la  pasażerów

CIESZYN*
CAPELLA*

Al. P o r t y  w ó c f e u r o p e j s k i c h
FINLANDIA

21. 12. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) CIESZYN* 
28. 12. (Żegluga Polska, S. A.) CAPELLA*

co tydzień

25. 12. 
50. 12.

1 ) Helsinki, Kotka, Yiipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri

MARTHA RUSS 1 10. 1.

/ieszona do wiosny

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Po lska  Agencja Morska)
co 2 tygodnie

zawieszona do wiosny

C I E S Z Y N *

CAPELLA*

S K J O L D

H. A. NOLZE 
MINOS* 1. s.

SKJOLD 

PIONIER I

PIONIER J

MARIEHOLM*

SKJOLD

21. 12,
28. 12.

3 1.

22/25. 12. 
28. 12.

3. 1.

22. 12. 
5. 1.

22. 12. 
5. 1.

ESTONIA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

Tallinn
(Rothert 8i K ila c zy ck i)  

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W o lff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Re inho ld Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Po lska S. A.) 

co 2 tygodnie

LITWA
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Po lska  S. A.)
co 2 tygodnie

CIESZYN*
CAPELLA*

JARVAMAA 
KOI >l \l A A

SKJOLD

H. A. NOLZE 
MINOS* I. s.

SKJOLD

PIONIER I

PIONIER 1

7- L (Bergenske B a lt ic  Transports, Ltd.) MARIEHOLM* 
co 2 tygodnie

3. 1. (F. G. Re inhold Ltd.)
co 2 tygodnie

SKJOLD

2 3 . 12... 

50. 12.

24. 12.
7. 1.

4. 1.

22/23. 12. 
28. 12

4 . 1.

24. 12. 
7. 1.

24 12. 
7. 1.

7. 1.

4. i.
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P r z y j a z d y  d o  G d y n i

*) oznacza sta tk i, m ające
m iejsca d la  pasażerów

K R A J E  I P O R T Y

A g e n c i  I i n i j  w  G d y n i

O d j a z d y  z  G d y n i

*) oznacza s ta tk i, m ające
m iejsca d la  pasażerów

URD

BIA
MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

EGON*
LIBAU

ALBERT
TCZEW
HINR1CIT

28. 12.

*> U 
7. 1.

22. 12. 
5. 1.

28. 12.

28. 12. 
4. 1.

22. 12.
2. 1.
2. 1.

SZWECJA
Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja Morska)

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 8—10 dni
Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingborg, 

Goteborg
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2 tygodnie
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie
Helsingborg, Malmo, Goteborg

(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)
co tydzień

NIEMCY

Hamburg
(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  

i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 

2 razy w tygodniu

URD

BIA
MARIEHOLM*

IWAN

BLENDA

EGON*
LIBAU

Ul 12.

5. 1. 
r i.

22. 12. 
5. 1.

30. 12.

28 12. 
4 1.

ALBERT
TCZEW
HINRlCH

22. 12.
2. 1.
2. 1.

i. A. NOLZE 
Ml NOS* I. s.

SLEIPNER

unieruchomiona.

ERNA

BORGILA
RRTSK

URSA
JAEDEREN

22/25. 12. 
28. 12.

25. 12. 
30. 12.

23. 12. 
6. 1.

28. 12. 
31. 12.

22. 12.
©k. 5. 1.

Bremen
(Aug. W o lff, Sp. z o. o.)

co tydzień

DANIA
Kopenhaga

(F. G. Re inho ld  Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Po lska Agencja Morska)

co 2 tygodnie

Odense — Aarlius
(F. G. Re inho ld Ltd.)

co 16 dni

NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

(Bergenske Ba lt ic  Transports, Ltd.)
co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Ba lt ic  Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

H. A. NOLZE 
VII NOS* 1. s.

SLEIPNER

unieruChomior

ERNA

BORGILA
BRISK

URSA
JAEDEREN

22/23. 12. 
28. 12.

24 12. 
31. 12.

25. 12. 
1.

28. 12. 
12.

28. 12.
l i .  1.
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P r z y j a z d y  d o  G d y n i

*) oznacza sta tk i, m ające
m iejsca dla pasażerów

K R A J E  I P O R T Y

A g e n c i  ł i n i j  w  G d y n i

O d j a z d y  z  G d y n i

*) oznacza statki, m ające
m iejsca dla pasażerów

LECH*
BALTROYER*

LUBLIN*
LWÓW*

UEFE

27. '2. 
3. 1.

27. 2. 
3. 1.

26. 12.

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

(Polsko - B ryt. Tom. Okrętowe)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Ba łtycka)
co 2 tygodnie

Hull
(Polsko - B ryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

BALTROYER*
LElCH*

LWÓW*
LUBLIN*

UFFE

24. 12. 
31. 12.

24. 12. 
31. 12.

26. 12.

HAARLEM
STATEK

LINDENAU

24. 12. 
2. 1.

ok. 22. 12.

Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień
Bristol i Cartdiff

(Bergenske B a lt ic  Transports, Ltd.)
co miesiąc

HAARLEM
STATEK

LINDENAU

24. 12. 
2 1.

ok. 22. 12.

ORPHEUS
STATEK

CHORZÓW
YIKSTEN
PUCK

NEREUS !. s. 
OREST 1. s.

BUSSARD

WIBORG

HEL
ŚLĄSK*

BUSSARD

JARYAMAA
KODUMAA

WARSZAWA

23. 12. 
30. 12..
22. 12.
28. 12. 
29. 12.

28. 12. 
1. 1.

24. 12. 

23. 12.

22. 12.
29. 12.

24. j.2.

23. 12.
6. 1.

29. 12.
12. 1.

HOLANDIA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.) ORPHEUS
co tydzień STATEK

Rotterdam CHORZÓW
(Żegluga Polska, S. A.) YIKSTEN

co tydzień PUCK

(Aug. W o lff, Sp. z o. o.) NEREUS 1. s.
1—2 razy w tygodniu OREST 1. s.

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.)
co 10—11 dni BUSSARD

(Lenczat i  Ska z o. o.) WIBORG ^
co 16/18 dni '

BELGIA
Antwerpia

(Żegluga Polska, S. A.) HEL
co tyd.zień ŚLĄSK*

(Ferd. Prome, Sp. z o. o.)
co 10—11 dni BUSSARD

(Rummel 8z Burton)
co 3 tygodnie RUTENFJELL
Antwerpia

(Rothert & K ila c zy ck i)

FRANCJA
Havre/Cherbourg

(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) WARSZAWA*
co 2 tygodnie

23. 12. 
30. 12.

23. 12.
29. 12.
30. 12.

28. 12. 
1 1.

24. 12. 

23. 12.
■-'jf

23. 12.
29. 12.

24. 12. 

24. 12.

1. 1. 
13 I.
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P r z y j a z d y  d o  G d y n i  K R A J E  I P O R T Y  O d j a z d y  z  G d y n i

*) oznacza sta tk i, m ające . . . . .  „  , *) oznacza statk i, m ające
m iejsca dla pasażerów  A g e n c i  l i n i j  W G d y m  m iejsca dla pasażerów

Dunkerque — Ha*vre 
La Pallice — Bordeaux

SKJOLD 3. l. (F. G. Reinhold, Ltd.) SKJOLD 4. 1.
co 2 tygodnie

HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —

Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alhucemas —

Tetuan — Fedhala
PORTO 7. 1. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) LISBOL 23. 12.

co 2 tygodnie PORTO 7. 1.

NEREIDA
druga połowa stycznia

Porty Sycylii
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 tygodnie

Triest, Fiuine, porty Sycylii 
i wschodnio-włoskie
Rummel & Burton

NEREIDA
druga połowa stycznia

LIGURIA 5. 1.

Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylia 

— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie 

Ładuje również bezpośrednio do Port Yendres

ALICANTE 30/31. 12.

Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier 

Tunis — Marseilles
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesiąc

GUNBORG
YINGALAND*

PORTY LEWANTU

21. 12. AIexandria — Piraeus — Istanbul — 
31. 12. Beyrouth — Jaffa — Haiffa

(Polska—Leroant, Agencja Okretoma) 
co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel Sr Burton)

co 3 tygodnie
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 

Saloniki

LEWANT W. Ł
(Rothert Sr Kiłaczycki Sp. z  o, o,) 

co miesiąc

GUNBORG
YINGALAND*
YASALAND*

RUTENFJELL
HELLEN

LECHISTAN*
LEWANT*

28. 12. 
6. 1. 

30/31. 1.

24. 12. 
5/10. 1.

21 12.
19/21, 1,
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P r z y j a z d y  d o  G d y n i

*) oznacza sia tk i, m ające
m iejsca dla pasażerów

BATORY* 22. 12.
BATORY* 26. 1.

6 .  £§esBs&.&
New York — Halifax

(G dyn ia  — Am eryka  L. Ż-)
co 2—4 tygodnie

K R A J E  I P O R T Y

A g e n c i  l i n i j  w  G d y n i

O d j a z d y  z  G d y n i

*) oznacza statk i, m ające
m iejsca d la  pasażerów

BATORY* 5. 1.
BATORY* 2. 2.

SAGAPORACK 25. 12.
CITY OF FAIRBURY 2. i.

PORTO 7. 1.

KR. MARGARETA 22. i.

Nowy York (New York) —
Filadelfia (Philadelphia)
(Am erican Scantic Line) 

co tydzień
Wyspy kanaryjskie (Canary Islands)
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa,

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Ba lt ic  Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo,
Buenos Aires

Oceaniczna Agencja Okr. (O C A G O )  KR. MARGARETA
oo 5 tygodnie

CLIFFWOOD*
SAGAPORACK
SCANYORK*

LISBOA
PORTO

22. 12. 
4. 1.

28 12.

23 12.

30. 12/2. 1.

PUŁASKI*
(Bergenske Ba lt ic  Transports Ltd)

11. 1. co 2 tygodnie
(Rothert & K iła czyck i)

co 6 tygodni

CASTFI I.IIOI.M 6/7. 1.
WILLIAM BLUMER 5. l.
PUŁASKI* 20. 1.

KAAPAREN

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

(BergeJiske B a lt ic  Transports Ltd)
24/25. 12. co miesiąc

Port Said — Penang —- Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohania (Takao 
H anków  — Tsingtau — Tientsin — 

D airen  i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 5 tygodnia

Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Ba lt ic  Transports Ltd.)
co miesiąc

KAAPAREN

C Y C L O P S

M E R I O N E S

S T A T E K

EORMOSA

24/2 ’ 12.

9. 1.
6. 2. 
6. 3.

ładuje

YASAHOLM
TOLEDO

CRIPPLE CREEK 
NISMAHA

29. 12. 
5. 1.

30. 12. 
2. 1.

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Ba lt ic  Transports Ltd.) 

co 5—10 dni ma wejściu 
co miesiąc na wyjściu

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
Southern States L ine  

co 2—4 tygodnie

TOPEKA
S T U R E H O L M

CRIPPLE CREEK 
NISMYHA

(Po lska Agencja Morska (P. A. M.) P- N. DAMM 
L in ia  M eksykańska Tomarzystma 

G dyn ia— Am eryka  L in ie  Żeglugowe ALSSUND
co 3—6 tygodni

18. 1.
17. 2.

30. 12. 
2. 1.

ładuje 

29. 1.
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STATKI OCZEKIWANE W GDYNI
T e r m i n y  p r z y j a z d ó w  m o g ą  u l e c  z m i a n i e  b e z  

u p r z e d z e n i a .

S k r ó t  „ l i n . “  o z n a c z a  s t a t e k  k u r s u j ą c y  n a  r e g u ­

l a r n e j  l i n i i .  —  N a z w i s k o  l u b  f i r m a  z a  k a ż d y m  z e  

s t a t k ó w  o z n a c z a  m a k l e r a  o k r ę t o w e g o .

22 grudnia:
s /s  L W Ó W  l i n .  z  G d a ń s k a  p o  ł a d u n e k  d o  H u l l ,  P o l b r i t .  

s /s  U R S A  l i n .  z a c h .  n o r w e s k a  t y l k o  d l a  w y ł a d o w a ­

n i a ,  B e r g e n s k e ,  

s / s  A L B E R T  l i n .  z  H a m b u r g a  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a n i a ,  

P r o w e .

m / s  P I O N I E R  I  l i n .  z  R y g i J K ł a j p e d y  c lla  w y -  i  z a ł a ­

d o w a n i a ,  Ż e g l u g a  P o l s k a ,  

s /s  H .  A .  N O L Z E  l i n .  z  R y g i  i  B r e m y  d l a  w y -  i  z a ł a d o ­

w a n i a ,  W o l f f .

s / s  K R A K Ó W  z  A m e r y k i  Ś r o d k o w e j  d la  w y ł a d o w a n i a ,  

Ż e g l u g a  P o l s k a ,  

s /s  I W A N  l i n .  z a c h .  s z w e d z k a  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a n i a ,  

B e r g e n s k e .  

s /s  K O M E T  z e  z ło m e m ,  P A M .

23 grudnia:
s /s  S L E I P N E R  l i n .  z K o p e n h a g i  d la  w y -  i  z a ł a d o w a ­

n i a ,  R e i n h o l d ,  

s /s  O R P H E U S  l u b  s u b s t .  l i n .  z  A m s t e r d a m u  d l a  w y -  

i  z a ł a d o w a n i a ,  R e i n h o l d ,  

s /s  W I B O R G  l i n .  z R o t t e r d a m u  d l a  w y -  i z a ł a d o w a n i a ,  

L e n c z a t .

. m / s  E R N A  l i n .  z  A n r h u s / O d e n s e  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a ­

n i a ,  R e i n h o l d .

s /s  J A R Y A M A A  l i n .  z  A n t w e p i i  p o  ł a d u n e k  d o  T a l l i n -  

n a ,  R o t h e r t  &  K i ł a c z y c k i .  

s /s  M A R S  p o  w ę g i e l ,  S p e e d .

24 grudnia:
m /s  K A A P A R E N  l i n .  z  p o ł u d n i o w e j  i  z a c h o d n i e j  A f r y ­

k i  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a n i a ,  B e r g e n s k e .  

s /s  B U S S A R D  l i n .  z  A n t w e r p i i / R o t t e r d a m u  d l a  w y -  

i  z a ł a d o w a n i a ,  P r o w e .  

s /s  H A A R L E M  l i n .  p o  ł a d u n e k  d o  L e i t h ,  R e i n h o l d  

s /s  N O R D M A R K  z e  z ło m e m ,  R u m m e l  &  B u r t o n .  

s /s  R U T E N F J E L L  l i n .  p o  ł a d u n e k  d o  A n t w e r p i i  i  p o r ­

t ó w  L e w a n t u ,  R u m m e l  &  B u r t o n .

25 grudnia:
s / s  S A  G A  P O  R A  C K  l i n .  z  N .  Y o r k u  t y l k o  d l a  w y ł a d o ­

w a n i a ,  A m e r .  S c a n t i c  L i n e .  

s / s  K R A K Ó W  p o  w y ł a d u n k u ,  b ę d z i e  ł a d o w a ć  w ę g i e l ,  

P A M .

s /s  R A U N A  p o  w ę g i e l .  B e r g e n s k e .

26 grudnia:
s /s . U F F E  l i n .  z e  S w a n s e a ,  M a n c h e s t e r / L i v e r p o o l  d la  

w y -  i  z a ł a d o w a n i a ,  R e i n h o l d ,  

s /s  R O L F  p o  w ę g i e l ,  M E W .

2? grudnia:
s /s  L E C H  l i n .  z  L o n d y n u  t y l k o  d l a  w y ł a d o w . ,  P o l b r i t .  

s /s  L U B L I N  l i n .  z  H u l l  t y l k o  d l a  w y ł a d o w a n i a ,  P o l b r i t .  

s / s  D E K A B R I S T  z  r u d ą ,  P a n t a r e i .  

s /s  N A D I N  p o  w ę g i e l ,  P A M .  

s /s  M E R C U R  p o  w ę g i e l ,  P A M .

28 grudnia:
s / s  S C x \ N Y O R K  l i n .  z  p o r t ó w  b a ł t y c k i c h  d o  N .  Y o r k u ,  

A m e r .  S c a n t i c  L i n e .  

s /s  C A P E L L A  l i n .  z  H e l s i n e k / T a l l i m n a  d l a  w y -  i  z a ł a ­

d o w a n i a ,  Ż e g l u g a  P o l s k a ,  

s /s  U R D  l i n .  w s c h .  s z w e d z k a  d l a  w y -  i  z a ł a d . ,  P A M .  

s /s  B L E N D A  l i n .  z a c h .  s z w e d z k a  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a ­

n i a ,  P A M .

s /s  E G O N  l i n .  z a c h .  s z w e d z k a  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a n i a ,  

B e h n k e  &  S ie g .  

s /s  M I N O S  l i n .  z B r e m y  i  R y g i  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a n i a ,  

W o l f f .

s /s  B O R G I L A  l i n .  w s c h o d n i o  n o r w e s k a  d l a  w y -  i  z a ­

ł a d o w a n i a ,  B e r g e n s k e .  

s /s  U R S A  l i n .  z a c h .  n o r w e s k a  t y l k o  d l a  ł a d o w a n i a ,  

B e r g e n s k e .

s /s  Y I K S T E N  d o d a t k .  l i n .  z  R o t t e r d a m u  d l a  w y -  i  z a ­

ł a d o w a n i a ,  P A M / Ż e g l u g a  P o l s k a ,  

s /s  f N E R E U S  l i n .  z R o t t e r d a m u  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a n i a ,  

W o l f f .

s /s  C Y C L O P S  l i n .  D a l .  W s c h o d u  p o  t o w a r y  i  w ę g i e l ,  

P A M .

s / s  E L L A Y O R E  z  p o r t ó w  b e l g i j s k i c h  z d r o b n i c ą  i z ł o ­

m e m , P A M .  

s / s  D A I S Y  p o  w ę g i e l ,  P A M .  

s /s  R I B E R S B O R G  p o  w ę g i e l ,  P A M .  

s /s  A S P O E  p o  w ę g i e l ,  P A M .  

s /s  S Y L T  p o  w ę g i e l ,  M E W .  

s /s  G L I T T  p o  w ę g i e l ,  S p e e d .

29 grudnia:
m /s  Y A S A H O Ł M  l i n .  z  p o r t ó w  G u l f u  (z a t .  M e k s y k a ń ­

s k i e j )  t y l k o  d l a  w y ł a d o w a n i a ,  B e r g e n s k e .  

s /s  W A R S Z A W A  l i n .  z  H a v r e  d l a  w y l a d .  i  z a o k r ę t o w .

e m i g r a n t ó w ,  P o l b r i t .  

s /s  P U C K  l i n .  z  R o t t e r d a m u  d l a  w y -  i z a ł a d o w a n i a ,  

Ż e g l u g a  P o l s k a ,  

s /s  L E C H  l i n .  z  G d a ń s k a  p o  ł a d u n e k  d o  L o n d y n u ,  

P o l b r i t .

s /s  L U B L I N  l i n .  z G d a ń s k a  p o  ł a d u n e k  d o  H u l l ,  P o l ­

b r i t .

s /s  Ś L Ą S K  l i n .  z  A n t w e r p i i  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a n i a .  Ż e ­

g l u g a  P o l s k a .

30 grudnia:
m /s  K  R  O N  P R  T \  Z E  S S  A  N  M A R G A R E T A  l i n .  p o  ł a d u n e k  

d o  R i o ,  S a n t o s ,  B .  A i r e s ,  O C A G O .  

s /s  C R I P P L E  G R E E K  l i n .  z a t .  M e k s y k a ń s k i e j  d l a  w y -  

i  z a ł a d o w a n i a ,  P A M .  

s /s  H E B E  l u b  s u b s t .  l i n .  z  A m s t e r d a m u  d la  w y -  i z a ­

ł a d o w a n i a ,  R e i n h o l d ,  

s / s  S L E I P N E R  l i n .  z  K o p e n h a g i  d l a  w y -  i  z a ł a d o w a n i a  

s /s  A L I C A N T E  l i n .  p o  ł a d u n e k  d o  p o r t ó w  z a c h o d n i o -  

ś r ó d z i e m n o m o r s k i c h ,  B e r g e n s k e .  

s /s  A R N I S  p o  w ę g i e l ,  B e r g e n s k e .  

s /s  D E L P H O I  z e  z ło m e m ,  P A M .

31 grudnia:
s /s  B R I S K  l i n .  w s e h o d n i o - n o r w e s k a  d l a  w y -  i  z a ł a d o ­

w a n i a ,  B e r g e n s k e ,
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Gdyński Rynek O w ocow o - Kolonialny
SYTUACJA NA GDYŃSKIM RYNKU TO ­

WARÓW KOLONIALNYCH. (21 XII 36.)

ju ż  na początku listopada wśród im porte­
rów towarów gwiazdkowych panowało prze­
świadczenie, że tegoroczny sezon gwiazdkowy
0 ile nie zawiedzie zupełnie, to da się jednak we 
znaki niektórym  importerom, szczególnie tym, 
którzy nie brali pod uwagę ciężkiej sytuacji, 
w jakiej znajdują się najszersze masy społe­
czeństwa, pochopnie pośpieszyli się ze sprowa­
dzeniem towarów gwiazdkowych ponad ich 
możliwości obrotowe. P rzew idyw ania te ziści­
ły się. Siła nabyw cza społeczeństwa była w bie­
żącym sezonie znacznie mniejsza niż w latach 
poprzednich. Ostatnie obliczenia w ykazały, że 
spadek konsumcji towarów gwiazdkowych w 
tegorocznym sezonie wynosi około 40 — 50% 
w stosunku do roku ubiegłego, zależnie od ro­
dzaju towaru. W skutek tego zapasy odnoś­
nych towarów są u niektórych im porterów bar­
dzo duże, szczególnie orzechów, migdałów
1 niektórych owoców południowych suszonych 
i przez to im porterzy ci są narażeni na straty.

W innych towarach kolonialnych jak  k a­
wa, herbata, korzenie itp. sytuacja zmienna. 
Dowóz i podaż nieregularna, co powoduje duże 
w ahanie cen.

Kawa surowa.
Odczuwa się b rak  kaw y brazylijskiej. — 

Ostatnim  rejsem „Kościuszki" nadeszły w ięk­
sze ilości kaw y. K aw a ta  nie może wejść jed­
nak do wolnego obrotu z powodu niezałatwie- 
nia formalności, zw iązanych z pozwoleniami 
przywozu. W artykule tym  zainteresowanie 
jest słabsze niż w poprzednich okresach. Ceny 
w ahają się: Yictorią względnie Rio 7 — zł 4,25 
do 4,30 za kg, Santos — 5,05—5,15 zł.

Na kaw y niebieskie ceny bez zmiany. 
Tendencja słaba. Dowóz duży. Odbiorców 
brak.

Herbata.
W skutek zwiększonych dowozów podaż 

dostateczna. Zainteresowanie nadzwyczajne. 
Ceny dalej zniżkują. Gorączka, k tóra pano­
w ała w tym  artykule przeszła. Niepowołani 
importerzy, którzy dzięki swym znajomościom 
w W arszawie z łatwością i szybkością o trzy­
m ywali promesy na przyw óz herbaty  w zamian 
za eksport i na tym  robili kokosowe interesy, 
nie mogą znaleźć już tak  łatwo nabywców 
w łaściwych (importerów prow adzących herba­
tę) na kupno promes. Zniżyli oni już haracz, 
jak i z ty tu łu  tego pobierali, lecz i to im dużo 
nie pomogło, gdyż właściwi im porterzy zajęli 
wobec tych przygodnych kupców papierko­
wych stanowisko wyczekujące, tak, że bardzo

często nie znajdują oni nabyw ców  na prome­
sy. Prawdopodobnie przyjdzie im się wycofać 
z tego handlu.

Ceny na herbatę kształtują się obecnie na­
stępująco: Sum atra zł 14,50—14.80 za 1 kg, 
Ceylon — 14,80—15,50 zł. H erbata z Indy j Bry­
tyjskich utrzym ana jest w cenie herbaty  cey- 
lońskiej.

Korzenie.
Podaż na pieprz dostateczna. Tendencja 

słaba. Cena w aha się w granicach 4,75 zł za kg 
pieprzu czarnego. Cynam on i ziele angielskie 
nadal poszukiwane. Dowozy tych artykułów  
są niedostateczne z powodu małych kontyn­
gentów przywozowych. Towarów tych brak 
jest na rynku  gdyńskim, a o ile jakaś z firm 
importowych posiada jeszcze drobne ilości tych 
artykułów , to sprzedaje je po cenie zł 7,60— 
7,70 za 1 kg.

Pozwolenia przywozu na korzenie z kon­
tyngentu listopad/grudzień, pomimo podziału 
kontyngentów w pierwszej połowie listopada 
nie zostały jeszcze wydane. Firm y otrzym ały 
dopiero zawiadomienia do uiszczenia opłat m a­
nipulacyjnych na przyznane im kontyngenty.

Owoce suszone.
Sytuacja w niektórych gatunkach owoców 

suszonych popraw iła się. Odnosi się to jedynie 
do fig i rodzynek. Na ostatnie tendencja na­
wet mocna. Natom iast na sułtanki zaintereso­
wanie słabe, a na orzechy brak  jest w ogóle re- 
flektantów. Ceny za 1 kg w hurcie: figi 
zł 1,45, rodzynki zł 1,90—1,95, koryntki 1,30— 
1,35, sułtanki tureckie i greckie zł 1,90—2,05, 
orzechy włoskie zł 1.95—2,10 orzechy laskowe
2,95—3,00, orzechy laskowe tureckie 3,40.

Masło i ziarno kakaowe.
Sytuacja w tych dwóch artykułach  bez 

zmiany. Ceny za towar oclono loco m agazyn 
w porcie za 1 kg: masło kakaow e 4,50—4,55 zł, 
ziarno kakaow e 2,20—2,60 zł zależnie od ga­
tunku.

KRONIKA
USTALENIE POJĘCIA PARTII DLA 

ZIARN KAKAOWYCLI.
Podczas ostatnio odbytego pos.edzenia 

Kom isji Podatkow ej najszej izby ustalono 
pojęcie p artii w handlu  ziarnem  kakaow ym  
i to w tym  sensie, że za par się tego p rodu ­
k tu  uważać należy 5 ton-
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PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWOZO­
WYCH.
D nia 17 grudnia br. C. K. P. dokonała po­

działu kontyngentu 2.000 ton pomarańcz pale­
styńskich. Kontyngent clearingowy.

D nia 22 grudnia C. K. P. dokona podziału 
kontyngentu przywozowego na winogrona, 
daktyle i orzechy z Francji.

NOWE TRANSPORTY HERBATY 1 KAWY.
D nia 14 XI] br. nadeszło do G dyni s/s 

„Lech" 8.000 kg herbaty  z Malai Brytyjskich.
D nia 16 XII s/s „Puck" przywiózł z Rot­

terdam u dalsze dwa transporty  herbaty  z Ma­
lai Brytyjskich, ogólnej wagi i.653 kg.

D nia 13 bm. s/s „Kościuszko" w yładow ał 
zapowiedziane w ostatnim numerze Biuletynu 
14.927 worków kaw y brazylijskiej.

s/s „Puck“ przyw iózł w dniu 16 XII br. 
315 kg kaw y z lndy j Holenderskich.

OSTATNIE TRANSPORTY OWOCÓW.
D nia 6 grudnia br. nadszedł do G dyni 

s/s „Yikingland" i przywiózł z Grecji kilka 
party j owoców suszonych: 11.500 kg lig i ko­
ryntek, 148.400 kg fig i sułtanek oraz 63.000 kg 
rodzynek i sułtanek. Z Turcji nadeszło tym  
samym statkiem  22.000 kg fig i sułtanek. D nia 
10 grudnia br. s/s „Erland" wyładow ał 300 
skrzyń pomarańcz cypryjskich i 1.550 skrzyń 
grapefruits palestyńskich. D nia 13 grudnia br. 
przybył do G dyni s/s „Albania" z ładunkiem
10.200 skrzyń cytryn włoskich, 15.000 kg mig­
dałów, z czego 3.000 kg przeznaczone jest dla 
Gdańska. D nia 16 grudnia br. nadeszło do G dy­
ni s/s „Ju tta"  35.000 coli pom arańcz i m anda­
rynek hiszpańskich, a następnego dnia s/s „Eu- 
dora" ponad 3.000 skrzyń cytryn włoskich 
i około 10.000 kg fig, rodzynek i migdałów wło- 
skich. D nia 16 i 17 grudnia br. w yładow ał 
s/s „Lechistan" około 25 tys. skrzyń pomarańcz 
palestyńskich. D nia 21 grudnia s/s „Gunborg" 
wyładował w G dyni owoce suszone z Turcji 
i Grecji w ilości 58.000 kg fig i koryntek grec­
kich 14.300 kg sułtanek i rodzynek grec­
kich oraz 5.800 kg orzechów i 5.700 kg fig tu ­
reckich.

ZWYŻKA CEN POMARAŃCZ 
PALESTYŃSKICH.
W ostatnim  numerze naszego Biuletynu 

omówiliśmy szczegółowo kwestię nieuzasadnio­
nych cen pomarańcz palestyńskich. Obecnie 
donoszą nam  zainteresowani im porterzy, że fir­
ma Front Fiszerów w W arszawie, k tó ra jest 
przedstawicielką firm y „Pardess" najpow aż­
niejszego koncernu eksportowego pomarańcz 
palestyńskich podniosła ceny w transakcjach 
kompensacyjnych (skrzynkowych) za ten a rty ­
kuł do 16,6 sh. za skrzynkę.

3 0

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W czasie od 5 do 15 grudnia br. urządziły 

przedsiębiorstwa aukcyjne 5 przetargów, na 
których wystawiono: 3.460 skrzyń cy tryn  wło­
skich, 3.622 skrzyń pom arańcz hiszpańskich, 
690 klatek  m andarynek hiszpańskich, 100 skrz. 
pomarańcz z Cypru, 950 worków śliwek jugo­
słowiańskich suszonych, 280 koszy fig wło­
skich, 120 beczek jabłek kanadyjskich, 100 
worków orzechów włoskich, 25 worków lasko­
wych i 8 worków chleba świętojańskiego. 
Z wyżej podanych ilości sprzedano 2.176 skrz. 
cytryn włoskich po 25 do 32,50 zł za 1 skrzynię. 
Pomarańcze hiszpańskie, które cieszyły się du­
żym zainteresowaniem i znajdow ały chętnych 
nabywców, sprzedano w całości po 1,15 do 1,48 
zł za 1 kg. Następnym  towarem, k tóry  cieszył 
się podobnym zainteresowaniem, były  poma­
rańcze z Cypru, które także w całości zostały 
sprzedane po 1,65 zł za 1 kg.

Śliwki suszone nie miały chętnych nabyw ­
ców i sprzedano ich tylko 150 worków po 78 
groszy za 1 kg loco W arszawa. Figi włoskie 
kupcy nabyli wszystkie i zapłacili po 1,22 
i 1,30 zł za 1 kg.

Cena chleba świętojańskiego utrzym ała się 
na notowanym przez nas ostatnio poziomie t. j. 
1.10 zł za 1 kg.

Szczegółowy przebieg aukcyj przedstawia 
się następująco:

Aukcje Omocoroe, Sp. z o. o.
w ystaw iły na aukcji w dniu 9 grudnia br. 

2.847 skrzyń cytryn włoskich. Sprzedały 1.846 
skrzyń po 25—28,75 zł za 1 skrzynię. Następ­
nie w ystaw iły 100 beczek jabłek kanadyjskich, 
z których nabyli kupcy 35, płacąc 75 gr za 1 kg. 
W ystawione 250 koszy fig włoskich sprzedano 
po 1,22 zł za 1 kg. Orzechy laskowe, w ysta­
wione w ilości 25 worków, sprzedane zostały po 
161,50 zł za worek. K upcy nabyli 100 worków 
orzechów włoskich, t. j. całą w ystaw ioną ilość, 
płacąc 1,50 zł za 1 kg.

Na aukcji dnia 11 grudnia br. wystawiono 
po raz pierwszy pomarańcze hiszpańskie w ilo­
ści 3.662. Towar cieszył się żywym  zaintere­
sowaniem i został sprzedany w całości po 1,15 
do 1,48 zł za 1 kg. N astępnym  artykułem , któ­
rym  się interesowano, były m andarynki hisz­
pańskie. W ystawiono 190 klatek i tyleż sprze­
dano, uzyskując 1,37—1,45 zł za kg. Mniej­
szym zainteresowaniem cieszyły się cytryny 
włoskie, których na wystawione 720 skrzyń 
sprzedano 360 w cenie 27—29 zł. Figi włoskie 
osiągnęły wyższą cenę w stosunku do ostatniej 
akcji. Sprzedano całą partię  30 koszy po 1.30 
za 1 kg. Jabłek kanadyjskich sprzedano 15 be­
czek. W ycofano 5 Za sprzedany tow ar o trzy­
mano 70 groszy za 1 kg.

Bałtyckie Aukcje  Omocome, Sp. z  o. o.
w dniu  9 grudnia br. urządziły  przetarg, 

w ystaw iając jedynie 100 skrzyń pomarańcz



cypryjskich. Towar w dobrym  gatunku zna­
lazł zainteresowanie i sprzedany został w 4 p a r­
tiach po cenie zł 1,65 za 1 kg.

Gdyńskie Targi owocowe S. A.
Na aukcji w dniu 7 grudnia br. w ystawiły

1.120 skrzyń cytryn włoskich i 550 worków śli­
wek jugosłowiańskich suszonych. 370 skrzyń 
cytryn m arki „Gennaro G inffrida" ze s/s „Tu- 
nis“ sprzedały w cenie 26—26,50 za skrzynię. 
Pozostałe 500 skrzyń „Francesco Piciotto" z te­
go samego statku wycofano.

A ukcjonator sprzedał 150 worków śliwek 
po 78 groszy za 1 kg loco W arszawa, resztę to­
waru wycofano z powodu braku  nabywców. 
Udział w przetargu wzięło 10 kupców. Tenden­
cja na ogół słaba.

Na drugim  z kolei przetargu w dniu 9 gru­
dnia br. w ystaw ił aukcjonator 773 skrzyń cy- 
iryn  włoskich „Michełes Pino“ i „Francesco Pi- 
ciotto“ oraz 400 worków śliwek. C ytryny sprze­
dane zostały w  całości, osiągając wysoką cenę 
26—32,50 zł za skrzynię. Tendencja na ten a r­
tyku ł mocna.

Śliwki suszone wycofano. Udział w aukcji 
wzięło 8 kupców.

BROSZURA O ŚLEDZIACH.
Nakładem Związku Spółdzielni Spożyw­

ców R. P. „Społem" ukazała się broszura nr 2, 
opracowana przez p. p. A. Brandysa i J. Cza- 
ińskiego o połowach, zasalaniu i handlu śle­
dziami. A utorzy w krótkiej lecz zwięzłej for­
mie omówili w powyższej broszurze wiadomo­
ści ogólne o połowach śledzi, gatunkach śledzi, 
okresach połowów, zasalaniu śledzi, o handlu 
śledziowym, fałszowaniu m arek śledziowych,
0 przechowywaniu śledzi i t. p. Ponieważ bro­
szura zawiera cenne uw agi o jakości śledzi
1 handlu tym  artykułem , w skazanym  jest, aby 
poszczególni kupcy kolonialni zapoznali się 
z je j treścią.

KRONIKA ZAGRANICZNA
Włochy.

Jak  donoszą z Katanii, zbiory tamtejsze 
zapow iadają się bardzo dobrze. Spodziewane

są wysokie ceny, ponieważ H iszpania nie do­
starcza odpowiednich ilości pom arańcz na ry n ­
ki zagraniczne. Przeważa jednak zdanie, że 
ceny nie u trzym ają się na wysokim poziomie.

Obecne ceny: za towar niesortowany 100 
kg — 120 lirów. Pomarańcze z Sycylii i Ka- 
labrii u trzym ują s‘ę mniej więcej na tym  sa­
mym poziomie 110—120 lirów. Za m andaryn­
ki katańskie, których zbiory są dobre, lecz ga­
tunkowo niskie, żądane są ceny 170—180 lirów. 
Znacznie wyższe są ceny m andarynek „Paler­
mo" 200—220 lirów.

C ytryny  z K atanii sprzedawane są 360-tki 
po 36 lirów, 300-tki po 37 lirów za skrzynię. 
M ercantile Palermo 360 —: 40 lirów, 300 — 44 li­
rów. Mercantile C atania — Acireale 360 — 
38 lirów, 300 — 42 lirów.

Tendencja w dalszym ciągu zwyżkowa 
i już w najbliższych dniach ceny praw dopo­
dobnie pójdą w górę.

T urcja .
Do końca listopada br. dokonano transak- 

cyj na rynku  tureckim  razem na 50.095 ton 
sułtanek. W tym  czasie w roku ubiegłym — 
64.150 ton, w roku 1934 —32,545 ton.

O statnie notowania cen: 
za 100 kg cif porty kontynentu cif porty angielskie

typ 7—13 Lt. 17,75 sh 30,3
typ 8—14 Lt. 18,75 sh 32,—
typ 9—15 Lt. 20,75 sh 34,6
typ 10—16 Lt. 24,50 sh 42,3
typ 11—17 Lt. 26,50 sh 45,6
Turcja eksportowała w roku bieżącym do 

końca listopada razem 41.625 ton. Z tego do 
portów europejskich 30.940 ton, do portów  an­
gielskich 10.050 ton, do pozostałych portów 
635 ton.

Brazylia.
W ośmiu miesiącach br. eksportowała Bra­

zylia 1.690.000 skrzyń pomarańcz, t. j. około 
1Ó0.000 skrzyń więcej, niż w roku ubiegłym. 
Brazylia rozwinęła bardzo poważnie eksport 
pomarańcz i jak  w ynika z ostatnich statystyk, 
wyniósł on w początkach listopada br. łącznie 
z poprzednio podanym  ca 2.200.000 skrzyń.

O g ł a s z a j c i e  s i ę  w  „ B i u l e t y n i e "

G d y ń s k i  I m p o r t  O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D Y N IA ,  ul. W ładys ława IV. 3 0  —  Telefony 2 1 -8 5 ,  1 2 -8 7

A d r e s  t e l e g r a f i c z n y  „ G D Y N IM O W P O L " . H u r t o w a  s p r z e d a ż  w s z e l ­
k i c h  o w o c ó w  p o ł u d n i o w y c h  ś w i e ż y c h  i s u s z o n y c h .  D o j r z e w a l n i a

b a n a n ó w  i p a k o w n i a  o w o c ó w .
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B iu ra :  Nabrzeże Francuskie

Telefony: 1 9 - 4 4  1 9 - 4 5  1 9 - 4 6

MAGAZYN: 1 9 - 4 7

J. Gerner i S *.
Dom Przemysłowo-Handlowy

I M P O R T  

I P A K O W N IA  

Ś L I W E K  

S U S Z O N Y C H

G d y n i a - P o r t
NABRZEŻE FRANCUSKI E 

TELEFON: CENTRALA 19- 44

Polsk ie  T ow a rzys tw o  

dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E .  

SP. Z  OGR. ODP.

W GDYNI.
__________________ m __________________

N O W O C Z E Ś N IE  U R Z Ą D Z O N A  

D O J R Z E W A L N IA  B A N A N Ó W

m

A D R E S  T E L E G R A F IC Z N Y :  „ B A N A N "  - G D Y N I A

T E L E F O N Y :

1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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Edward T. Robertson & Son
O f f i c l a l l y  r e c o m m e n d e d  C o n t r o l l e r s

of th e
A m e r i c a n  C o t t o n  S h i p p e r s  A s s o c i a t i o n  

I n t e r n a t i o n a l  C o t t o n  C o n t r o l l e r s

O

U r z ę d o w o  p o l e c e n i  k o n t r o l e r z y

Z w i ą z k u  A m e r y k a ń s k i c h  Z a ł a d o w c ó w
B a w e ł n y

M i ę d z y n a r o d o w i  k o n t r o l e r z y  b a w e ł n y

G D  Y N  I A
CaDie A d d ress  Lortnoc P lac  K aszu b sk i 13
T elephone: 2 0 -6 0  P. O. Box 170



K o m u n a l n a  
K a s a  O s z c z ę d n o ś c i 
m ia s ta  G d y n i

G D Y N I A
UL. Ś W IĘ T O JA Ń S K A  17 
( G m a c h  w ła s n y )  
C E N T R A L A  T E L E F .: 2951 
A d r e s  le le g r .  » K a s o b a n k «

I n s t y t u c j a  p r a w a  p u b l i c z n e g o  o  p u p i l a r n e j  p e w n o ś c i .  Z a ­

ł a t w i a  w s z e l k i e  c z y n n o ś c i  w  z a k r e s  b a n k o w o ś c i  w c h o d z ą c e

K a s a  p o  p o ł u d n i u  o t w a r t a  o d  g o d z i n y  

18,30 d o  19,30 w y ł ą c z n i e  d l a  w p ł a t  —

K a n t o r  W y m i a n y  n a  D w o r c u  c z y n n y  

o d  g o d z i n y  9 - te j  d o  g o d z i n y  2 0 - te j

T e l e f o n  N r  1 2 -7 0

K a n t o r  w y m i a n y  p r z y  u l .  P o r t o w e j  N r  7 c z y n n y  o d  g o d z i n y  

9 - te j  d o  g o d z i n y  2 0 - te j .

T E L E F O N  1 2 - 7 4  

P. K. O . W A R S Z A W A  51.190 P. K. O . P O Z N A Ń  2 0 8 .0 4 2

Zakłady Graficzne Bciesława Szczuki Wąbrzeźno


