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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:
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..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 
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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.
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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.
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IMPORT I SPRZEDAŻ O W O ­

C Ó W  P O Ł U D N I O W Y C H  
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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.
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STAROWIEJSKA 40
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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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