
BULLETIN BULLETIN MITTEILUNGEN
o t  łh e  C h a m b e r  o f  In d u s łr y d e  la  C h a m b r e  d ' ln d u s t r ie d e r  In d u s t r ie  u n d  H a n d e ls -

a n d  C o m m e r c e e ł  d e  C o m m e r c e k a m m e r

a ł  G d y n ia d e  G d y n ia in G d y n ia

R O K V G D YN IA  15 marca 1936 r. NR. 8

Redakcja i Administracja: Izba Przem.-Han dl. w Gdyni. — Referat Prasowy, ul. Świętoj ańska 56, tel. 26-02. 
Prenumerata: w kraju kwartalnie 4,50 zł, zagranicą 7,50 zl.

Konto P. K. O. Nr. 204.415 — Cennik ogłoszeń wysyła się na żądanie.

PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Polsko-angielskie słosunki gospodarcze w 1935 r.
Rok 1935 stanowił punk t zwrotny w sto­

sunkach gospodarczych polsko - angielskich.

Już w grudniu 1934 r. byliśm y św iadka­
mi podpisania polsko - angielskiego porozu­
mienia węglowego. Porozumienie to zamknęło 
okres w alki konkurencyjnej obu przemysłów 
węglowych, um ożliw iając osiąganie cen dogod­
niejszych.

Jednak podstawowe znaczenia dla kształ­
tow ania się stosunków gospodarczych polsko- 
angielskich miało podpisanie w dniu 27 lute­
go 1935 r. nowej umowy handlowej polsko- 
angielskiej, stanowiącej uzupełnienie starego 
trak ta tu  z 1923 r. (umowa weszła w życie 
14 m arca 1935 r.) i posiadającej szeroki zasięg, 
obejm uje ona bowiem kolonje brytyjskie oraz 
obszary pod m andatem  lub pod protektoratem  
brytyjskim . W. B rytan ja uzyskała 420 zniżek 
taryfow ych, z tego przypada na przem ysł włó­
kienniczy 131, na chemiczny — 85, na metalo­
wy — 63, elektrotechniczny — 20, gumowy — 
19 zniżek. Polska zabezpieczyła sobie wywóz 
Ha rynek  angielski szeregu produktów  rolnych 
(bekony, ja ja, masło).

Jakież były  rezu ltaty  praktyczne pow yż­
szych dążności do ożywienia stosunków go­
spodarczych polsko - angielskich?

Przejdźm y do cyfr, i zobaczmy przede- 
wszystkiem jak  kształtow ały się i jak  kształ- 
T O  się obecnie wzajem ne obroty ogólne mię­
dzy obu państwami.

Poniższa tablica ilustru je udział Anglji w 
polskim handlu  zagranicznym  od 1928 do 1935 
toku.

Rok
Przywóz do Polski 

z W. Brytanji
Wywóz z Polski 
do W. Brytanji

w  m i  1 j o  n  a  c h  z ł o t y c h

1 9 2 8 3 1 3 2 2 7
1 9 3 0 1 7 8 2 9 4
1 9 3 1 1 0 4 3 1 8
1 9 3 2 7 5 1 7 8
1 9 3 3 8 3 1 8 4
1 9 3 4 8 6 1 9 2
1 9 3 5 117, 1 81

Aczkolwiek wywóż angielski do Polski 
maleje do 1932 r., od tego czasu jednak stale 
się zwiększa. W 1935 r. w idzim y już korzystne 
dla brytyjskiego kontrahenta skutki nowego 
porozumienia handlowego, gdyż 3 kw artały  
jego obowiązywania zwiększyły eksport an­
gielski do Polski o 36%. Niestety wywóz pol­
ski zm alał o blisko 6 %.

Jakim  działom obrotu i jakim  towarom 
należy przypisać tę zmianę?

W ywóz z Polski do Anglji w 2 ostatnich 
latach kształtow ał się następująco (główne 
działy ):

1934 1935

w tys. zł

W ytwory pochodzenia roślinnego . . 
Zwierzęta żywe i wytwory pochodze­

nia z w ie r z ę c e g o ....................................
W ytwory pochodzenia mineralnego . .
Przetwory spożywcze ............................
Drewno i wyroby z d rzew a ....................

Surowce włókiennicze i wyroby z nich 
Kapelusze (berety) . . . . . . . . .  ■>

14.125

71,944
6,113
8,028

76,878

8,036
2,211

18.224
■ m - 
74,926 
5,721 
5,395 

62,267

7.213
1.746

W



W idzimy z tego zestawienia, że wzrósł 
eksport wytworów pochodzenia roślinnego, 
zwierząt żyw ych i wytw orów pochodzenia 
zwierzęcego, natom iast w ydatnie bardzo obni­
żył się wywóz drew na i w yrobów z drewna, 
oraz przetworów  spożywczych, surowców 
włókienniczych i wyrobów z nich oraz bere­
tów.

D om inującą rolę odgryw ają w wywozie 
do Anglji — drzewo i  bekony. Obie te pozy­
cje w 1935 r. skurczyły się: bekony z 46.721 
tys. zł do 3.959 tys. zł, oraz innych dykt 
drzewnego zaś m. in. belki, bale i kraw ędzia- 
ki sosnowe z 16.286 tys. zł aż do 7.508 tys. zł, 
zaś jodłowe i świerkowe z 15.958 tys, zł do
11.968 tys. zl. Zanotować należy tylko popra­
wę wywozu dykt klejonych olszowych z 1.825 
tys. bł do 3.959 tys. zł, oraz innych dykt 
z 2.014 tys. zł do 2.637 tys. zł. Zmniejszeniu 
uległ również wywóz szeregu innych produk­
tów, jak  np.: szynek i polędwic wieprzowych 
w puszkach z 5.184 tys. zł do 2.895 tys. zł, 
szynek peklowanych z 3.279 tys. zł do 1.912 
tys. zł, ku r bitych z 2.871 tys. zł do 1.421 tys. 
zł, jęczmienia z 5.198 tys. zł do 3.057 tys. zł, 
parafiny  rafinow anej z 4.854 tys. zł do 4.404 
tys. zł, odzieży męskiej z tkan in  bawełnianych 
z 4.464 tys. zł do 3.906 tys. zł, beretów z 2.210 
tys. zł do 1.306 tys. zł.

Wzrost eksportu zaznaczył się w następu­
jących produktach (w naw iasach cyfry  za 
1934 r .) : ja ja  13.730 tys. zł (11.208 tys. zł), m a­
sło 8.271 tys. zł (3.989 tys. zł), peklowane po­
lędwice 5.605 tys. zł (2.087 tys. zł), szczecina 
oczyszczona 1.589 tys. zł (1.162 tys. zł), psze­
nica 5.484 tys. zł (2.133 tys. zł), m ąka żytnia 
4.056 tys. zł (2.586 tys. zł).

Jeśli chodzi o obsługę naszego wywozu 
do Anglji w 1935 r., to praw ie cały eksport 
kierow any był na Gdynię i Gdańsk. Udział 
tych portów  przedstaw iał się następująco:

Ogólny wywóz z Polski 
do Anglji

w y w ó z
przez oba 

porty
przez 1 przez 

Gdynię | Gdańsk
w mi l jo n  a c  h z ł o t y c h

181 177 106 71

Nieznaczna tylko część omija więc porty 
polskiego obszaru celnego. G dynia posiada 
w yraźną przewagę w obsłudze naszego eks­
portu, a to dzięki odpowiednim urządzeniom 
przystosowanym  do obsługi kierowanych na 
j-yńek angielski produktów  rolnych (np. 
Chłodnia).

G dynia obsługuje cały Wywóz masła, w 
lwiej części wywóz bekonów, jaj i różnych 
■przetworów' zwierzęcych, cukru; G dańsk zaś 
przoduje w, eksporcie drzew a i zboża.

Różny jest udział obu portów  w poszcze­
gólnych główniejszych działach wywozu:

, w y w ó z.
o g ó ln y

p zez 
■juynię

p rz e z
G d a ń sk

w  ty s ią c a c h  z ło ty c h

W ytwory pochodzenia roślinnego 
Zwierzęta żywe i wytwory po­

chodzenia zwńerzęcego . . . 
W ytwory pochodzenia m ineral­

nego .................................................
Przetwory spożywcze ................
Drewno i wyroby z drzewa . . . 
Surowce włókiennicze i wyroby

z n ic h ............................................
Kapelusze ( b e r e ty ) ........................

18,224

74,926

5,721
5,395

62,267

7,213
1,246

838

70,929

31
4,920

18,203

5,944
1,702

15,622

3,842

5,660
468

42,735

377

Jeśli chodzi o przyw óz z Ang Iji, to prze-
sunięcia w  1935 r. w porów naniu z 1934 r. są 
bardzo znaczne. Podajem y odnośne cy fry  dla 
główniejszych działów im portu:

1934 1935
w  ty s  z l

Zwierzęta żyw e i wytwory pochodzenia 
(przeważnie śledzie) ........................ 10,840 12,601

Woski, tłuszcze, oleje pochodzenia roś­
linnego i zwierzęcego nie objęte in-
nemi d z ia ła m i........................................ 1,726 2,186

Przetwory chemiczne i farm aceutycz­
ne, f a r b y ................................................
Skóry, futra, w~yro>by z nich . . .

4,887 5.080
9,872 10,376

Surowce włókiennicze i wyroby z nich 26,642 31,442
Kauczuk, jego surogaty, wyroby z tycli

m a t e r j a łó w ............................................. 4,135 3,309
Metale nieszlachetne i wyroby z nich . 9,476 21,592
Maszyny i aparaty, sprzęt elektrotech­

niczny ......................................................... 8,863 12,419
Środki transportowe . ............................. 2,876 12,347

Dobitnie z tego przeglądu cyfrowego w i­
dać jakie w poszczególnych działach były 
sku tk i nowej umowy handlowej polsko - an­
gielskiej z 1935 r.

Zwiększył się przyw óz śledzi solonych 
z 9.921 tys. zł w 1934 r. do 11.810 tys. zł w 
1935 r., szmat z 2.676 tys. zł do 4.207 tys. zł, 
wyda tnie bardzo przyw óz części wagonów, 
a głównie ham ulców autom atycznych, gdyż z 
361 tys. zł do 6.590 tys. zł, znacznie przywóz 
różnych maszyn, następnie samochodów, mo­
tocykli i ich części, w fcobów  metalowych oraz 
metali, wreszcie wyrobów włókienniczych.

Niewątpliwie kontrahent b ry ty jsk i po tra­
fił w ykorzystać zaw artą z Polską umowę, z 
drugiej zaś strony sytuacja naszego rynku  we­
wnętrznego najwidoczniej tak  się popraw iła, 
że jest on już w stanie wchłonąć większe ilości 
towarów przemysłowych.

G dynia i G dańsk również i przy imporcie 
do Polski odgryw ają dziś rolę decydującą. W 
1935 r. aktyw ność obu tych portów ilustrują 
cyfry  poniższe:

Ogólny orzy- 
wóz do Polski 

. z Anglji
Przywóz, przez 

oba porty 
polskie

Przywóz przez 
Gdynię

Przywóz przez 
Gdańsk

w m i l i o n a c h  z ł o t y c h

117 104 84 ',! 20 r
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G dynia i G dańsk mogły w ykazać swą 
ruchliwość w akw irow aniu ładunków. W yni­
ki ich pracy  w  główniejszych działach p rzy ­
wozu były następujące:

P r z y w ó z
ogólny przez

Gdynię
przez

Gdańsk
W tysiącach zł

Zwierzęta żywe i w ytw ory po­
chodzenia zwierzęcego (głów­
nie ś l e d z i e ) ................................ 12,601 3,193 9,351

Woski, tłuszcze, o leje pochodze­
nia roślinnego i zwierzęcego 
nie objęte innami działami . . 2,186 1,893 213

Przetwory chemiczne i farma­
ceutyczne, farby .................... 5,080 3,263 1,248

Skóry, futra, wyroby z nich . , 10,376 7,847 934
Surowce włókiennicze i wyroby 

z n i c h ............................................ 31,442 26,320 2,773
Kauczuk, jego surogaty, wyro­

by z tych materjałów . . . . 3,309 1,543 1,642
Metale nieszlachetne i wyroby  

z n i c h ............................................. 21,592 17,339 951
Maszyny i aparaty, sprzęt elek­

trotechniczny ............................ 12,419 8,942 916
Środki transportowe ................ 12,347 10,662 962

Przywóz zarówno maszyn, jak  metali 
i wyrobów z nich, środków transportow ych, 
skór, futer, surowców włókienniczych i w yro­
bów włókienniczych, tłuszczów i olei — skon­
centrował się przew ażnie w Gdyni. Gdańsk 
ma przewagę jedynie w obsłudze im portu 
śledzi.

Zrobiliśmy przegląd w ym iany handlowej 
między Polską a Anglją, oraz roli obu portów  
polskiego obszaru celnego w obsłudze tej w y­
miany.

Przejdźm y teraz do zagadnienia trans­
portu.

H andel polsko - b ry ty jsk i korzysta z k il­
ku regularnych lińij; łączących G dynię 
i G dańsk z głównemi portam i angielskiemi. 
W  pierwszym  rzędzie należy wymienić lin je

Eolskie „Polsko - Brytyjskiego Tow. O kr.“ do 
ondynu i Hull, następnie linję „United Bal­

tic Corporation Ltd.“ do Londynu, linję tow a­
rzystw a J. C urrie & Co do Leith oraz linję 
utrzym yw aną przez arm atora D et Forenede 
Dam pfskibselshab w  Kopenhadze kursującą 
do M anchester — Liverpool.

Jak i udział p rzy jm ują w przewozach 
lin je polskie?

„Polsko - B rytyjskie Tow. O kr.“, które 
banderę polską na te j trasie reprezentuje, zdo­
łało już osiągnąć poważne rezultaty. Roz­
patrzm y oddzielnie linję do Londynu i do

Do Londynu w  r. ub. było 29 odjazdów. Z 
G dyni załadowano 24.197 ton ładunku oraz 362 
konie, z G dańska zaś 6.278 ton, łącznie więc 
30.475 ton i 362 konie.

Z Londynu było 25 odjazdów. Do Gdyni 
przywieziono 9.753 ton drobnicy a do G dań­
ska 2.543 ton, łącznie do obu portów  12.296 ton.

Na wywóz naszemi statkam i do L ondynu 
złożyły się następujące ważniejsze p rodukty  
(w tonach): • : :

Z
Gdyni

z
Gdań­

ska
R azem

Bekony i szynki . . . . . . . . 8,146 572 8,718
C h m i e l ............................................. 500 — 500
D y k ta ................................................. 1,471 1,075 2,546
J a j a ..................................................... 5,530 — 5,530
Konserwy (szynki w puszkach) 614 16 630
M an u fak tu ra .................................. 6,04 3 607
Mączka kartoflana .................... 460 15 475
M a s ło ................................................. 2,871 — 2,871
M a k a ................................................. — 253 253
Meble gięte, k r z e s ła .................... 235 5 240
Papier p a k o w y ................ .... 494 — 494
P arafin a ............................................. .— 3,258 3,258
S m a l e c ............................................. 759 81 840
Stalowa b l a c h a ........................ 620 — 620
T e k tu ra ............................................. 249 34 283

Przywozim y natom iast statkam i Pol. Bryt. 
T. O. drobnicę, na którą składa się wiele róż­
norodnych towarów.

Na linji do Hull odbyło się w 1935 r. — 
53 odjazdów. Załadowano w Gdyni 17.562 to­
ny i 391 koni; w G dańsku zaś 13.704 ton; 
łącznie w obu portach 31.266 ton i 391 koni.

Z H ull do G dyni zanotować należy 52 rej­
sy. Do Gdyni przywieziono 12.571 ton drobni­
cy, a do G dańska 3.258 ton, razem polskie 
statki przewiozły 15.829 ton.

Podajem y poniżej zestawienie główniej­
szych produktów  wywiezionych przez polską 
flotę handlową do Pluli (w tonach):

z
Gdyni

z
Gdań­
ska

Razem

Bekony i s z y n k i ............................. 7,326 242 7,568
D r z e w o .............................................. 2,275 10,515 12,790
D y k t a ................................................. 131 745 876
J a j a ..................................................... 3,890 27 3,917
Konserwy (szynki w puszkach) 522 37 559
K lep k i................................................. — 286 286
Manufaktura ................................ 446 26 472
Mączka k arto flan a ........................ 35 228 263
M ą k a ................................................. — 510 510
Meble g i ę t e .................................... 159 — 159
Nasiona koniczyny i inne . . . 17 240 257
O w ie s ................................................. 5 204 209
Papier p a k o w y ............................ 331 — 331
Smalec. ............................................. 1,661 116 1,777
T e k tu r a ............................................. 376 69 445
W łosie ............................................. 38 144 182

Jeśli będziemy rozpatryw ać udział prze­
wozów na statkach Polsko - Brytyjskiego 
Tow. Okr. w przew ozach ogólnych do Anglji 
w 1935 r., to w yniki pracy  hędą następujące:

w t o n a c h

W ywóz do Anglji 
przez Gdynię i Gdańsk 

ogólny

W ywóz do Anglji 
przez Gdynię i Gdańsk 

na statkach 
Pol. Bryt. T , O.

836.322 61.741

Przywóz z Anglji 
db Gdyni i Gdańska 

ogólny

Przywóz z Anglji 
do Gdyni i Gdańska 

na statkach 
Pol. Bryt. T. O.

133.929 • 28.125
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Polsko - B rytyjskie Tow. Okr. obsłużyło 
więc eksport ż Polski do Anglji w 7,4 %, zaś 
im port z Anglji do Polski w  21%. Dodać 
jednak należy, że niektóre ładunki szły linją 
„Żeglugi Polskiej'4 do A ntw erpji i R otterda­
mu, gdzie następował przeładunek do Anglji.

D ając przegląd obroiów handlowych pol­
sko - brytyjskich za r. 1935, nie jest naszym 
zam iarem wyciągać szczegółowych wniosków 
z przedstawionych tu ta j cyfr.

Stwierdzić musimy tylko, że ostatni rok 
przyniósł duże zdobycze dla Anglji na naszym 
rynku, gdy równocześnie Polska m usiała 
skurczyć swój eksport do W. Brytanji.

N iewątpliw ie m yślą przew odnią negocja­
torów umowy z lutego 1935 r. było wzmożenie 
w zajem nych obrotów. To też wobec bilansu 
rocznego tak  niepomyślnego dla Polski, — n a­
leży zastanowić się nad środkami zaradzenia 
temu stanowi rzeczy.

Kazimierz Jeziorański.

REWIZYTA PRZEDSTAWICIELI IZBY 
GDYŃSKIEJ W PORCIE SZCZECIŃ­
SKIM.
W m aju zeszłego roku złożyli w Gdyni w i­

zytę oficjalną przedstawiciele Izby Przem ys­
łowo-Handlowej w Szczecinie oraz Tow arzy­
stw a Eksploatacji portu szczecińskiego. Dele­
gacja ta  przybyła do Gdyni bezpośrednio po 
zwiedzeniu Targów Poznańskich, gdzie była 
podejm owana przez tam tejszą Izbę Przemysło­
wo-Handlową i D yrekcję Targów Poznańskich. 
Odpowiedź na tę w izytę sfer gospodarczych 
ze Szczecina m iała nastąpić w końcu paź­
dziernika z. r., jednak na skutek śmierci P re­
zesa Izby Przemysłowo - Handlowej w Po­
znaniu śp. Sew eryna Samulskiego została od­
wołana.

Obecnie na skutek ponownego zaprosze­
nia ze strony Izby Przemysłowo - H andlowej 
w Szczecinie udają się do Szczecina z rew izy­
tą  w dniu 19. bm. Prezes Izbowej Komisji Mor­
skiej Radca p. Ju ljan  Rummel oraz redaktor 
Leon Godlewski, k tórzy w swoim czasie po­
dejmowali z ram ienia Izby delegację wspom­
nianej instytucji szczecińskiej.
RUCH STATKÓW W PORCIE GDYŃSKIM 

W LUTYM 1936 R.
W przeciągu miesiąca lutego br. weszło 

do po rtu  gdyńskiego i wyszło zeń na. morze 
ogółem 668 statków o łącznej pojemności 
706.993 t. r. n., z czego weszło 327 statków  o 

ojemności 3.43.224 t. r. n., a wyszło 341 stat- 
ów o pojemności 363.769 t. r. n.

Ruch statków  wg. kolejności bander posz­
czególnych państw  przedstaw iał się następu­
jąco:

ton rej. netto statków
1) Szwecja 175.353 203
2) Polska 104.166 94
3.) St. Zjcdn. Am. Pin; 73..456 22

4) Niemcy 61.126 90
5) Włochy 54.969 16
6) D anja 52.053 75
7) Angija 48.427 32
8) Norwegja 42.289 59
9) Fm landja 34.478 27

10) Grecja 14.471 6
11) Rum un ja 11.617 5
12) Łotwa 11.398 6
.13) Estonja 11.028 15
14) Holandja 7.790 12
15) Z. S. R. R. 4.168 4
16) Panam a 204 2

Średni tonaż statku zawijającego do G dy­
ni w miesiącu lutym  br. wyniósł 1.049,6 t. r. n., 
średnia ilość statków  przebyw ających jedno­
cześnie w porcie —• 34.

PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKOWYCH 
W PORCIE W LUTYM B. R.

W lutym  przepracowano godzin 8.552 
min. 35 z zużyciem prądu  73.498 kW h i prze­
ładowano 126.541 t. towarów masowych i drob­
nicowych.

Procentowe w ykorzystanie urządzeń prze­
ładunkow ych wynosi za miesiąc spraw ozdaw ­
czy w bieżącym roku 85,3%, w ubiegłym ro­
ku 93,5% , spadek wynosi zatem 8,2%.

PRZYWÓZ BAWEŁNY DO PORTU GDYŃ­
SKIEGO W ROKU 1935 I STYCZNIU 
1936 R.
Przywóz baw ełny przez port gdyński za 

rok 1935 wynosił 360.558 bali wagi 84.390 ton, 
co w porów naniu z r. 1934 w ynosi wzrost o ca 
2.400 ton. N ajwiększą ilość baw ełny bó 65,631,5 
ton im ponowano z A m eryki Półn. Import z 
A m eryki Północnej wzrósł w porów naniu z 
r. 1934 o ca 3.900 ton. Z Egiptu importowano 
prze*. G dynię 23.856 bali wagi 8.181,2 ton, d«-



lej z indyj Ca 6.700 ton, z "Kongocal.łOO ton, 
z Petu ca 1.800 ton, ż Brazylji ca 600 ton, z
A rgentyny i M eksyku po ca 110 ton i z Persji 
ca 47 łon.- -

• W ciągu-stycznia h. r. przywieziono do 
portu  gdyńskiego 13.261,8 ton bawełny. Z tej 
ilości, ja k  zawsze, w iększa część przyw iezio­
nej baw ełny p rzypada na  bawełnę am erykań­
ską, przywóz której w yniósł 11.622,9 ton, ba­
wełny egzotycznej przywieziono 1.061,6 ton 
i wreszcie baw ełny egipskiej 577,2 ton. Ba­
w ełny . am erykańskiej przywieziono do G dyni 
statkam i bezpośredniemi 9.710,8 ton, zaś z 
przeładunkiem  w innych portach europejskich 
1.912 ton, z czego w H am burgu przeładow a­
no 1.138 ton, w Bremie 742 ton i w Manche­
sterze 32 ton. C ała ilość baw ełny egipskiej — 
577,2 ton przyw ieziona została do G dyni sta t­
kam i bezpośredniemi, wreszcie cała ilość ba­
w ełny egzotycznej *— 1.061,6 ton sprowadzona 
została do G dyni z przeładunkiem  w portach 
Antwerpji, Rotterdam u, Londynu, Ham burga, 
Sztockholmu i Hull.

PRZYSPIESZENIE PRZEWOZÓW DROBNI­
CY POMIĘDZY GDYNIĄ A CZECHO­
SŁOW ACJĄ.
W celu u łatw ienia i przyspieszenia trans­

portu przesyłek drobnicowych z Czechosłowa­
cji tranzytem  przez Polskę do portu Gdynia, 
P. K. P. uruchom iły, poczynając od sierpnia 
r. ub., specjalne wagony kursowe, które od­
chodzą codziennie ze stacji granicznej Zebrzy­

dowice i C ifsżyń  do G dyni i odwrotnie z  G dy­
ni dó tych staęyj granicznych:

Rozkład pociągów dla wagonów kurso­
w ych ustalony został następująco: przesyłki
nadchodzące przez stację Cieszyn, przewozi 
się do Zebrzydowic pociągiem nr. 2420 z p rzy ­
byciem o godz. 16,50, skąd łącznie z przesył­
kami, nadchodzącem i przez Zebrzydowice, 
w ysyła się w  wagonie kursowym  nr. 7658 Ze­
brzydowice — G dynia Port pociągami nr. 
347/9564/9565. Odejście z Zebrzydowic o godzi 
18-tej. Przybycie do G dyni nast. dnia o 23-ej, 
Czas przewozu 29 godzin.

Przesyłki z G dyni do Czechosłowacji 
przewozi się w wagonie kursowym  nr. 5902 
G dynia Port — Zebrzydowice pociągami nr. 
1476/9762/9763/9762. Odejście z Gdyni o 23-ej, 
Przybycie do Zebrzydowic na trzeci dzień o
10-ej. Czas przewozu 35 godzin.

Uruchomione w ten sposób wagony znacz­
nie u ła tw iają  przewóz drobnicy z Czechosło­
w acji do G dyni jak  i w kierunku odwrotnym  
i mogą przyczynić się do zwiększenia ruchu 
tranzytow ego drobnicy z Czechosłowacji.

TRANSPORTY Z GDYNI D O  PO R TO  RICO 
I SAN DOM INGO.
Na skutek porozumienia z ..The New York 

& Porto Rico Steam shipping Co., Porto Rico 
— San Domingo Lines", Linje Żeglugowe 
G dynia — A m eryka przy jm ują transporty  do 
Porto Rico i San Domingo z przeładunkiem  w 
New Yorku, w ydając bezpośrednie konosa­
m enty z G dyni do portów  przeznaczenia.

SYTUACJA GOSPODARCZA W  GDAŃSKU.
O bserwacje nad sytuacją gospodarczą w 

W. M. G dańsku dają możność stwierdzić, że 
naogół życie gospodarcze stopniowo dostoso­
wało się do warunków , jakie tam powstały 
bezpośrednio po dew aluacji guldena w m aju 
roku zeszłego. Jak  należało się spodziewać do­
stosowanie kursu guldena do pary te tu  złotego 
nie pozostało bez w pływ u na kształtowanie się 
cen tow arów  na rynku  miejscowym, jednak 
ceny te nie podniosły się w stosunku do spad­
ku guldena, a zatrzym ały się, jeśli się można 
tak  w yrazić mniej więcej na połowie drogi. 
Było to przyczyną, iż ogólne koszty u trzym a­
nia w guldenach ustabilizow ały się w grani­
cach 125—130, głównie dzięki temu, że w sze­
regu w ażnych składników  kosztów utrzym a­
nia, a przedew.szystk iem przy komornem ce­
ny w  guldenach zostały niezmienione. Pozwo­
liło to ze sw ej strony utrzym ać płace na po­
ziomie praw ię niezmienionym.

Niemniej jednak życie gospodarcze w 
G dańsku nie uległo ożywieniu, a ze strony do­
tychczas, dostawców towarów polskich na ry ­

nek gdański, dają  się słyszeć skargi na poważną 
zniżkę obrotów. Na zniżkę tą  w nieznacznej 
części w płynęły u trudn ien ia  w przydziale de­
wiz na zakup tow arów  na rynku  polskim; 
główną jednak przyczyną skurczenia się obro­
tów  był pow ażny spadek siły nabyw czej lud­
ności gdańskiej. Ta siła nabyw cza zachwiana 
została przez spadek w artości guldena, a  głó­
wnie dzięki w yjazdow i do Rzeszy Niemieckiej 
k ilku tysięcy rodzin em erytów niemieckich, 
którym  dalsze w ypłaty  em erytur uzależnione 
zostały od pow rotu do Rzeszy. To zarządzenie 
Rządu Rzeszy, wywołane sytuacją wal u to w ą 
w Niemczech, bardzo poważnie wpłynęło na 
niepomyślne kształtow anie się stosunków go­
spodarczych na terenie Gdańska, uzewnętrz­
nione niespotykanem  gdzieindziej zjawiskiem, 
mianowicie Spadkiem ilości mieszkańców o 
k ilka tysięcy osób.

W ydaje się, że sy tuac ja, jaka się w ytw orzyła 
nie ma szans n a  zmianę ku  lepszemu tak  długo, 
jak  nie polepszą się z jednej strony w arunki go­
spodarcze bezpośred. zaplecza W. M. Gdańska 
— Polski, a z drugiej nie nastąpi ożywienie w



obrotach handlu międzynarodowego. , Ponie­
waż w iad o m e  są d ą ż e n ia  ze slTony p o lsk ie j 
do wzmożenia obrotów swego handlu zagra­
nicznego, wyrażane mi in. w  ostatnio zawiera­
nych umowach, handlowych, spodziewać się 
należy, że sytuacja gospodarcza w  Gdańsku 
od tego czynnika w pierwszym rzędzie uza­
leżniona będzie, nie zaś od zarządzeń, m ają- 
cych na celu uskutecznienie sztucznego po­
działu przeładunków pomiędzy portami pol­
skiego obszaru celnego.

RUCH PORTOWY GDAŃSKA W ROKU
1935.
W  roku 1935 weszło do portu gdańskiego 

statków  morskich 4.455 o łącznej pojemności
2.843.757 ton rej. netto wobec 4.880 statków 
z 3.174.892 t. r. n. pojemności w roku 1934. W y­
szło z portu 4.480 statków  o łącznej pojemności 
2.858.712 t.r.n., wobec 4.879 statków  z 3.164.827 
t. r. n. pojemności w roku 1934.

Ogólne zmniejszenie się ruchu tłum aczy 
się zmniejszeniem eksportu przez port gdański 
węgla i drzewa, częściowo pokrytego wzrostem 
wywozu i przyw ozu innych towarów, wobec 
czego spadek obrotu tonażu nie okazał się w ię­
kszy, a naw et podniósł się odsetek statków  z ła­
dunkiem, podniósł się też procentowo import, 
jak  również wzrósł obrót drobnicą eksportową. 
Rekordowe ilości zboża z eksportu 1934 roku 
zostały prześcignięte. Port znacznie zyskał na

TENDENCJE PRZECIWKO BUDOW IE NO­
WEGO TONAŻU I EKSPLOATACJI TO­
NAŻU NAJSTARSZEGO.

A kcja za budow ą nowego tonażu handlo­
wego inspirow ana przez dcść szerokie i różno­
rodne koła zainteresowane w ożywieniu prze­
mysłu okrętowego napotyka na  energiczne gło­
sy ostrzegawcze przedsiębiorców żeglugi mor­
skiej.

W yraz ich stanow iska daje „Scandinavian 
Shipping Gazette" pod tytułem  „ładunek a nie 
tonaż jest właściwem kry terjum  tego, czy sy­
tuacja  już jest w ystarczająco „zdrowa", ażeby 
myśleć o nowym tonażu". A rtykuł wskazuje 
na to, że przewozy chwili obecnej zaledwie 'do­
ciągają do poziomu roku 1913, natom iast tonąż, 
k tó ry  jest do dyspozycji, przewyższa ówczesny 
więcej niż o 40 procent. Biorąc do porówna­
nia: r. 1929 sy tuacja  n ie jest lepsza: od tego 
roku bowiem przewozy morskie zmniejszyły

lepszem wykorzystaniu tonażu i na zwiększe­
niu w jego rucha obrotu wysokownrtośeiową 
d rob n icą .' - 33 '3 3  - ' ■3  7; - - 3  "3 3 -: j 3 3 3 ’3 

Oto liczby dła poszczególnych lat dotyczą­
ce wykorzystania tonażu statków na wejściu 
i w y j ś c i u .7 • , •'' ' '7 7

Rok całkowity ruch  tonażu tonaż zladunkiern

1932 5.524.981 t. r. n. 3.591.055 i. r. n.
1933 5.496.720 ., 3.638.951 ..
1934 6.339.719 ,. 4.251.255 „ 7
1935 5.702.471 , ,  3.988.293 ., '

W procentach powyższe liczby dają:, to­
nażu z ładunkiem  w r. 1932 — 64,6, 1933 — 
66,2, .1934 — 67,1, 1935 — 69,9 procent całkowi­
tego tonażu, k tóry  wszedł i wyszedł z portu 
w odpowiednich latach.

W tym  samym czasie, przyjm ując przy- 
wóz 1932 roku za 100 wzrost przyw ozu daje 
następujące w skaźniki: 1933: 115,2, 1934: 153,2 
i 1935: 181,9.

Tonaż statków  na w yjściu w r. 1935 
zmniejszył się o 306.115 ton r. netto względem 
poprzedniego roku, podczas gdy wywóz węgla 
zm niejszył się o 1.376.148 ton metrycznych, 
zestawienie tych  liczb wraz z powyższemi 
uw ydatn ia wzrost znaczenia w obrocie porto­
wym G dańska różnych towarów im portowych 
i eksportowych, z w yjątkiem  węgla i drzewa, 
oraz wzrost obrotu drobnicą.

się o 21 procent, tonaż światow y natom iast 
skurczył się od tego czasu zaledwie o 5 procent.

Przedstawiciele żeglugi z niepokojem śle­
dzą tendencję stoczni okrętow ych do ożywienia 
.swej działalności oraz poparcia w drodze k re­
dytu. jakie zapow iadają d la budujących nowe 
okręty.

Jak  wiadomo, ruch porozumiewawczy 
w  spraw ach m iędzynarodowej racjonalizacji 
m arynark i handlowej, k tóry  w początku ubie­
głego roku doprowadził do w stępnej konferen­
cji w Londynie, został przez konflik t włosko- 
abisyóski, ze względu na wejście na  arenę licz­
nych nowych niewiadomych, oraz z uw agi ną 
zwyżkę f ruch i ów i skup tonażu przez Włochy 
-— całkowicie zahamowany, o ile nie liczyć po­
rozumień dotyczących minimalnych staw ek 
frachtowych na niektórych rynkach.

Tymczasem obecnie w yłania się ponownie 
spraw a starego tonażu, k tó ryby  się zwolnił 
u Włochów po zakończeniu kom panjj ahisyń-

WiADOMOSCi
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skiej. Włosi nie potrzebują i ego tonażu, otrzy­
mując ruch na wszystkich swoich linjach temi 
jednostkami, które kursowały na nich przed­
tem. . “A f ? "i”

D o unieruchomionego tonażu am erykań­
skiego mało już dziś użytecznych statków  
z ostatniego okresu w ojny światowej praż nor­
weskiej unieruchomionej floty statków  cyster­
nowych, przyłączy się jeszcze trzecia flota 
unieruchom ionych statków  — włoskich trans­
portowców wojennych. Istnienie tych flot ma 
swoje nietylko handlowe znaczenie, ale dla że­
glugi handlowej istnienie zapasow ych jedno­
stek  przy  chw iejnej jeszcze wciąż tendencji 
wzrostu przewozów światowych stanowi po­
w ażną gToźbę: o ile konflikt zbrojny włosko- 
abisyński przem inie bez dalszych następstw, 
lub nie zejdzie ze sceny w  chwili rozpętania się 
innego konfliktu na D alekim  Wschodzie, to ko- 
niecznem się stanie więcej niż przed wojną abi-

ańską zwołanie m iędzynarodowej konferencji 
a urzeczywistnienia racjonalizacji m arynarki 
handlowej i światowych przewozów morskich. 

Jak  wiadomo, żegluga skandynaw ska scepty­
cznie odnosiła się do widoków powodzenia tej 
konferencji. Obecnie szwedzkie koła żeglugo­
we i urzędowe gorliwie się zajm ują spraw am i 
racjonalizacji żeglugi pod szwedzką banderą: 
okazuje się, że spraw a konkurencji nowych 
statków  ze starem i nie jest tak  prosta i statek 
średniego w ieku okazuje się poniekąd równie 
korzystny, jak  statek nowy.

W Szwecji rozważa się obecnie projekt 
ustaw y, zabraniającej im port do Szwecji sta t­
ków starszych ponad 20 lat. Na podstawie an­
kiety, k tóra objęła około 300 statków  szwedz­
kich, zatrudnionych w  przewozach tram po­
w ych morza Północnego i B ałtyku okazało się, 
że tylko statk i do 20 la t w ieku przynosiły zysk, 
statk i starsze przynosiły same straty. — W 
szwedzkiej żegludze przy  uw zględnieniu odpi­
sów na deprecjację sta tku  naw et grupa od 10 
do 20 la t w ieku daje same straty : stąd się tłu ­
m aczy przepisyw anie statków  naw et tej gru­
py  pod „tańsze" bandery.

Jakie stąd wnioski ? Szwecja znajduje się 
w podw ójnie niekorzystnych w arunkach: k li­
matycznych. wobec których starszy tonaż p rę­
dzej unierucham ia się w zimie i socjalno-eko- 
nomicznych, w  porów naniu z innemi krajam i, 
łożącemi mniej na utrzym anie załóg. Uwzglę­
dniając przykład  Grecji, k tó ra  zmniejszyła to­
naż starych statków  i doprow adziła do zera 
tonaż statków  nowych, jednocześnie zwiększa­
jąc znacznie tonaż statków  od 10—20 la t wieku, 
możemy ustalić tezę, że nowy tonaż jest korzy­
stny d la  bander „drogich", tonaż średniego wie­
ku dla bander „tanich", stary  tonaż natom iast 
jest zgubny dla wszystkich.

Stocznie jednak tw ierdzą, że najnowszy to­
naż, dający na skutek udoskonaleń kształtu  k a ­
dłuba, w ydajności paliw a i maszyn oraz prak- 
tyczności urządzenia tak i skok nadół kosztów 
eksploatacyjnych statku, że statk i budowane

jeszcze k ilka la t temu, ju ż  nie są dla niego kon­
kurencją. Nawet frachty mogłyby się nie pod­
nosić. Byleby było co wozić.

KANAŁ SUEZKI W KOKU 193?.
K anał Suezki znajdow ał się w drugiej po- 

łowię roku pod w pływ em  zbrojnego konflik-* 
tu  italo - abisyńskiego, k tóry  odbił się na  ru ­
chu kanałowym , z jednej strony dodatnio; 
przez pomnożenie transportów  włoskich, z 
drugiej ujemnie, przez pewne zmniejszenie 
ruchu  innych bander. Prócz tego wysokie 
opłaty  kanałowe i ogólne w arunki przewozów 
światowych nadal w pływ ały  ujem nie na ru ­
chu przez kanał. Ogółem szacuje się, że w la­
tach 1934/35 droga naokoło P rzy lądka zabrała 
kanałow i okrągło 300.000 ton tonażu okręto­
wego.

Niemniej ożyw iający w pływ  transportów  
w ojennych przew ażył w p ływ y  ujem ne i w re­
zultacie 1935 rok dał 32.811.000 ton rej. netto 
okrętowego tonażu, k tó ry  przeszedł przez ka­
nał wobec 31.751.000 ton w roku 1934. Włoskie 
przejścia wzrosły o 3.988.000, przew yższając 
same globalną różnicę przejść wszystkich ban­
der w latach 1935 i 1934, co u jaw nia fak t 
zmniejszenia udziału w ruchu innych bander.

Rekordowym miesiącem okazał się paź­
dziernik z 2.216.000 ton, co również jest ści­
śle związane z działaniam i wojennemi.

U dział statków  spalających ropę nadal 
w zrastał w ruchu kanałowym . Przejść takich 
statków  było 1.621 wobec 1.542 przejść stat­
ków spalających węgiel.

Rok 1935 w ykazał ożywienie nie notowa­
ne już od roku 1925, kiedy tonaż okrętowy, 
k tó ry  przeszedł przez kanał, dał 33.466.000 ton 
rej. netto.

DUŃSKIE TOWARZYSTWA ŻEGLUGOWE.
W  R. 1935.

D wa wielkie duńskie tow arzystw a żeglu­
gowe -— W schodnio - A zjatyckie i D et Forene- 
de D am pskibsselskab ogłosiły swe w yniki bi­
lansowe za ubiegły rok. D et D ansk Oestasia- 
tiska Komp. w ypłaciła 5 procent dyw idendy 
wobec 6 procent roku poprzedniego. Sprawo­
zdanie roczne tow arzystw a stwierdza, że w 
ubiegłym roku nie było w arunków  ani zna­
mion, charakteryzujących polepszenie się kon- 
ju n k tu ry  światowej w żegludze.

F lota tow arzystw a z końcem roku skła­
dała się z 27 jednostek, wyłącznie motorow­
ców, o ogólnym tonażu 269.027 ton DW. W ar­
tość przeciętna zaksięgowanego tonażu w y­
nosiła 184 korony za tonę DW. Przeciętny 
wiek statku  tow arzystw a wynosił 12,4 lat.

D et Forenede wyznaczyło na  dywidendę 
5 procent, po czterech latach, w  których dyw i­
dendy nie wypłacano. W roku 1930 wypłaco­
no również 5 proc. dywidendy.
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FINLANDJA ZBUDUJE DW A NOWE ŁA- 
MACZE LODU. ‘'-.i
Tegoroczna zima, k tó ra w ypadła jako 

ostra na wodach Finlandji, w ykazała, że w 
chwili obecnej F in land ja posiada zbyt nudo 
łam aczy lodu, tem bardziej, że coraz więcej się 
u trw ala  tendencja u trzym yw ania takich por­
tów  jak  Helsinki i M antyluoto w  stanie o tw ar­
tym , w miarę możliwości przez całą zimę.

N a rązię poi-adzono sobie pfze^ Wydzier­
żawienie silnego estońskiego łam acza „Suur 
Tólj“, który  w razie potrzeby musi być,odda­
ny  w  każdej chwili z powrotem. Fiński urząd 
żeglugowy pozatem pro jektu je  budowę dwu 
nowych łam aczy lodu, a mianowicie najpierw  
małego, pomocniczego, a  następnie drugiego 
wielkiego, tej samej wielkości co najpotężniej­
szy fiński lodołamacz „Jaak ą rh u “.

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE
PLAN EKSPORTOW O - IM PORTOW Y NA 

MARZEC W  OBROTACH POLSKO- 
NIEM IECKICH.
W  dniach od 14 do 18 lutego rb. odbyła 

się w Berlinie trzecia kolejna sesja Komisyj 
Rządowych, polskiej i niemieckiej, w sprawie 
obrotu towarowego między Polską a Rzeszą 
Niemiecką w  ram ach uk ładu  rozrachunko­
wego.

Ze względu na znaczną poprawę, jaką 
w ykazuje przyw óz tow arów  niemieckich do 
Polski w porów naniu z pierwszym  okresem 
działania Umowy, Komisje Rządowe uznały 
za możliwe zwiększyć również eksport polski 
do Niemiec w  miesiącu m arcu, w skutek czego 
odnośna kw ota eksportowa w  porów naniu z 
lutym  została podwyższona o około 100%.

Pozatem Komisje Rządowe omówiły sze­
reg spraw  bieżących, zw iązanych z obrotem 
przedm iotam i handlu  księgarskiego, z ekspor­
tem przem ysłowym  z Górnego Śląska oraz in- 
nemi ułatw ieniam i w obrocie towarowym pol­
sko - niemieckim. Omówiono również środki, 
m ające na celu udarem nienie om ijania posta­
nowień układu  rozrachunkowego zarówno 
przez importerów, jak  i przez eksporterów 
obu stron.

N astępne obrady obu Komisyj Rządo­
w ych odbędą się w W arszawie w połowie m ar­
ca r. b.

SYTUACJA DEW IZOW A W  HISZPANJI.
C entrala Dewiz w M adrycie w chwili 

obecnej przydziela dewizy odpowiadające po­
daniom wniesionym w pierw szych dniach 
czerwca 1955 r.

F ak t ten oznacza, że im port w drugiem 
półroczu 1935 r. odbyw ał się niejako na k re­
dyt.

O ficjalne dane statystyczne hiszpańskie 
za 11 miesięcy 1935 r. określają w artość im­
portu  dokonanego w ciągu tego okresu na 
770.393.642 peset złotych.

O dejm ując od tej cy fry  wartość im portu 
„zapłaconego*1 t. j. za 5 miesięcy 1935 r., która 
wyniosła 355.811.092 peset złotych, o trzym a­
my zbliżoną do rzeczywistości sumę kap ita ­
łów zamrożonych w Hiszpanji z ty tu łu  wwozu 
od czerwca do listopada 1935 r. włącznie.

W przeliczeniu na pesety papierowe (239

za 100) sum a ta  wyniesie 990.853.294 pesety, 
co łącznie z uprzednio nagromadzonemu, a do­
tychczas nieupłynnionem i zaległościami, w y­
noszącemu około 500.000.000 peset papiero­
w ych (głównie na rzecz W. B rytanji i Francji) 
daje kwotę praw ie półtora m iljarda peset p a ­
pierowych.

Z tych cyfr wynika, że wobec niedosta­
tecznej ilości dewiz będących w7 rozporządze­
niu banku  emisyjnego, przydział dewiz przez 
Centralę Dewiz nie może się odbyw ać w tem ­
pie szybszem, niż to m a miejsce w  chwili 
obecnej, i niż na to pozw alają obecne w pływ y 
z ty tu łu  eksportu.

Popraw y nie należy oczekiwać p rzynaj­
m niej do czasu rozw iązania zagadnień sięga­
jących podstaw7 życia gospodarczego Hisz­
panji.

Tern też tłum aczy się zawarcie umów 
clearingowych przez k raje  (jak A nglją i F ran ­
cja), które m ają bilans handlow y z H iszpanją 
ujem ny i liczą, że nadw yżki z obrotów h an ­
dlowych pó jdą na spłatę zaległych, należnych 
za eksport do H iszpanji, sum.
PRO DU KCJA  I DOSTAWY SZYNEK

I BEKONÓW W  UNJI PO ŁU D N IO W O ­
AFRYKAŃSKIEJ.
W edług statystyk „The Pig Development 

Association of South A frica11 ilość bekonu i szy­
nek w yprodukow anych w7 Unji, im portow a­
nych, oraz zam agazynow anych w  ciągu listopa­
da 1935 r., w porówmaniu do 1934 r., by ła  n a­
stępująca:

listopad styczeń-listopad wl.
1935 1934 1935 1934

lbs. lbs.

P ro d u k c ja  U nji: 651.000 557.000 7.125.900 5.908.400

Stoki z końcem listopada:
1935 1934

lbs.

1.005.500 789.800W  fabrykach : 
w chłodniach:

p rodukcji k ra jo w e j 127.100 
im portow anych 27:600

153.890
56.000

Razem 154.700 189.800
Ogółem w fab rykach

i chłodniach 1.160.200 979.600
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Porównanie cyfr z r: 1935 z rokiem po­
przednim ujaw nia wzrost własnej produkcji 
Unji skutkiem  obliczonych na jej ochronę za­
rządzeń (cła anty-dum pingowe), a jednocześ­
nie spadek importu, w którym  poprzednio 
uczestniczyły również firm y polskie.

MOŻLIWOŚCI ZBYTU MAKARONU 
W  PALESTYNIE.
Palestyna im portowała dotychczas m aka­

ron głównie z Włoch i Syrji. Produkcja k ra ­
jowa rozw ija się, jednak wobec ogólnego 
w zrostu konsumcji im port m akaronu stale 
w zrasta, o czeni świadczą następujące cyfry: 

Rok 1933 Rok 1934
■ w kg w .£ P . w kg w £  P.

W łochy 155.547 3.776 114.979 3.217
S yrja 60.553 1.675 120.273 3.115
G recja 2.199 47 1.330 31
Niemcy 1.359 87 2.440 151
łnne k ra je 325 U 330 23

Ogół cm 199.503 5.596 239.352 6.537

W ciągu 7 miesięcy 1935 r. import m akaro­
nu wyniósł 134.733 kg wartości £  P. 4.023.

Po wejściu w życie sankcyj anty włoskich 
zapasy istniejące zaczęły się w yczerpyw ać 
i zaobserwować się daje zwiększone zaintere­
sowanie przywozem z innych krajów . Należy 
zaznaczyć, że konsumenci przyzw yczajeni są 
do włoskiego makaronu, jego dobroci i smaku. 
Przed nawiązaniem stosunków handlowych 
z innym i dostawcami kupcy palestyńscy 4vy- 
m agają próbek oraz ustalenia cen.

Ostatnio cena m akaronu wynosiła w Pale­
stynie 70 miłsów za rotel (ok. 2.900 gramów). 
Cło przywozowe pobiera się w wys. 12,5 milsa 
od I kg łącznie z opakowaniem.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I D EW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE P R Z E Z  
P. L E. W  OKRESIE OD 17 D O 27 LU­
TEGO 1936 R.
A UST R AL JA. L ista półfabrykatów , k o rzy sta ją ­

cych z ta ry fy  p re fe ren cy jn e j, została rozszerzona na 
k ilka  artyku łów  chemicznych.

ALRANJA. U kazały się w yjaśn ien ia ta ry f ik a c y j­
ne, dotyczące gazy i bandaży, szkła okiennego oraz 
krzeseł.

AUSTRJA. W  m yśl w ym iany no t z rządem  w ę­
gierskim  uległa zm ianie staw ka celna na konserw y ja- 
t2ynow e t. zw. Y itaprie. Nowa staw ka wynosi 36.60 
szyl. od 100 kg.

BELGJA. 1. bm. weszły w życie staw ki celne, za­
w arte w 11-em dodatkow em  porozum ieniu do tra k ta tu  
handlowego belgijsko-niem ieckiego. Nowe staw ki cel- 
n°> niższe od dotychczas obow iązujących, dotyczą wstą- 
zek, w yrobów  szm uklerskich, artyku łów  dzianych 
hakże elastycznych), noży, m aszyn do m ięsa oraz apa- 
'a tów  elektrycznych.

M onitor belg ijsk i z dnia 20-go lutego ogłasza de- 
’ 'mocą którego zostaje  zawieszoną do 31-go m aja

rb. oplata licencyjna pob ierana p rzy  wwozie ziem nia­
ków do Belgji, w w ysokości 5,— fr. belg. od 100 kg.

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. : W yspy Fidżi. 
Z dniem  1 stycznia rb. w prow adzone zostały zm iany 
staw ek 9 ta ry fy  celnej.

W dniu  1 stycznia br. w eszły w życie zm iany ta ­
ryfy  celnej obejm ujące głównie k ilk a  a rty k u łó w  spo­
żywczych.

BUŁGARJA. Rozporządzenie z l i  lutego br. zw al­
nia od cla i innych opłat na przeciąg  1956 r. dostawy, 
przeznaczone dla M inisterstw a W ojny (o ile zwolnienie 
p rzew idziane je st w umowie), D y rek c ji L otnictw a oraz 
d la P olicji M orskiej i  D unajow ej.

Z mocą w steczną od 1 stycznia br. zostały nałożo­
ne nowe obciążenia podatkow e na w ytw ory przem ysłu  
naftow ego (nafta, benzyna, pa ra fin a  etc.). Jednocześ­
nie n iek tó re a r ty k u ły  uległy opodatkow aniu przy  w y­
wozie z B ułgar ji  (owoce, ja rzy n y , nasiona, skóry , m ię­
so, bydło  etc.)

Z dniem  15 lutego Dr. op ła ta  specja lna od cem entu 
została podwyższona z 7 na 8,50 zl. lew. od tony, a j e ­
dnocześnie w prow adzono opłatę specja lną od lam pek 
elektrycznych.

N a listę surow ców  i pó łfab rykatów  wolnych od 
cła w prow adzono p arę  artyku łów  chem icznych, a  m. in. 
aceton.

Rozporządzenie ustaw odaw cze z 19 lutego br. pod­
wyższa opłatę sta tystyczną z 20 na 40 lew obieg, od 
tony na tow ary  oddzielnie w ym ienione, oraz 10 na 20 
lew obieg, na w szystkie pozostałe tow ary. Równocześ­
nie uległa podw yższeniu t. zw. op ła ta  za wagę pobie­
ran a  w wysokości opłaty sta tystycznej.

U staw a o znakach handlow ych i przem ysłow ych 
(ogł. 15. 11. 35) została zm ieniona w  ten sposób, że za­
w arte  w art. t postanow ienie o znakow aniu pochodzenia 
oraz podaw aniu  jakości, wagi i t. p. zostały u trzym ane 
w mocy w zakresie konjaków , win, likierów , a tram en ­
tów, klejów , nafty  i przędzy. Pozatem  włączono: olej 
ln ian y  i nici baw ełniane.

DANJA. O płaty  wwozowe od zbóż uległy n iezna­
cznym  zm ianom  od 15 lutego br.

EKWADOR. D ekre t z 5 gr udnia ub. r. obniża cło 
na świeże drożdże z 1,20 na 0 40 sucz. od kg.

D ekretem  z 24 g rudnia ub. r. w prow adzona zosta­
ła zw yżka cła na gwoździe.

D ek re t z 3 stycznia br. usta la  nowy tekst poz. 15 
ta ry fy  (tłuszcze w ieprzow e i roślinne).

Od 1 kw ietn ia  br. wszystkie tow ary  im portow ane 
podlegać będą dodatkow ej opłacie w wysokości 5% ad 
valorem , za w y jątk iem  towarów , w olnych od cła, od 
k tó rych  pow yższa opłata w ynosić będzie 1% ad Tal.

ESTONJA. 14 lutego br. we;szły w  życie nowe 
staw ki celne na kw as fosforowy, łokomotbile; papier, 
tek tu rę , sztuczne je lita , w yroby z ligniny, aksam it 
i plusz baw ełniany, tasiem ki, wstążki, oraz na pow ro­
zy i sznurki.

FINLANDJA. Cło na d ru t sta low y hartow any  
o p rzek ro ju  do 5 mm  zostało obniżone do wysokości 
t. zw. zasadniczej t. j. 0,50 Fm k od kg bru tto .

FRANCJA. D ekret-z  13 lutego br. usta la  na 50.000 
q bezcłowy kontyngent dodatkow y dla przyw ozu lnu.

D nia 16 lutego br. ogłoszone "zostało rozporządze­
nie o zniesieniu ograniczeń przyw ozow ych na n iek tó re
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rodza je  pap ie ru  i tek tu ry , na m eble m etalow e oraz na 
in stru m en ty  rysunkow e.

IRAK. D nia  16 g rudn ia  ub. r. ukazała się ustaw a 
w prow adzająca liczne zm iany w ta ry fie  celnej, Zmiany 
ie  m iędzy  iunem i dotyczą obcasów drew nianych, k a rt 
do gry, szkła, w yrobów  azbestow ych i gwoździ.

JUGOSŁĄWJĄ. P rzep isy  dewizowe w  stosunku 
do wywozu do k ra jó w  nieclearingow ych m a ją  ulec 
złagodzeniu. W edług dotychczasow ych postanow ień 
eksporterzy  m usieli 50% dewiz odstępować Bankowi 
N arodow em u po kursie  oficjalnym , obecnie p ro jek tu je  
się ograniczenie tego .stosunku do 53%.

NIEMCY. Z dniem  5 lutego znacznie obniżono cło 
wywozowe od for.nierów orzechowych.

RUMUNJA. Z dniem  12 lutego rb. zostały podw yż­
szone z 175 na 192 le i 'o d  kg stałe opłaty  luksusowe 
i obrotow e od p rzędzy  i tkan in  z jedw ab iu  sztucznego.

P odatek  obrotow y od tych artyku łów  wynosi 6% 
ad valorcm .

STANY ZJEDNOCZONE. Zostało nałożone cło 
w wysokości 0,10 doi. od 100 lb na w ęgiel pochodzenia

niem ieckiego, m eksykańskiego, hiszpańskiego, ro sy j­
skiego i indochińskiego.

UNJA POŁUDNIOW O - AFRYKAŃSKA. P ro k la ­
m acje z 11 grudnia ub. r. i 17 stycznia br, rozszerzają 
i zm ien iają  znacznie dotychczasow y zakres ceł a n ty ­
dum pingow ych na w yroby  żelazne i stalow e oraz na 
powrozy.

WŁOCHY. U staw a z 16. 12. 35 rozciągnęła wszel­
k ie p rzep isy  dewizowe na koJ.onje włoskie. Podobnie 
w szystkie przepisy  w ykonaw cze zostały rów nież na te 
te ry to rja  rozciągnięte.

Postanow ienia d ek re tu  z 20. l i .  35 o płatnościach 
tow arów  z k ra jó w  sankcyj.nych zostały rozciągnięte 
z dniem  13. IT. 56 na H onduras i Irak .

U staw a z 10 lutego br. usta la  wysokość zw rotu cła 
i podatku  od im portow anej benzyny, nafty  i olejów  
m ineralnych , o ile są one przeznaczone do w yrobu a r ­
tykułów  gum ow ych i azbestow ych oraz lakierów . Jed­
nocześnie w prow adzony został kon tyngen t w y jątkow y 
n a  wwóz azbestu surow ego w I-szym k w arta le  br.

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

Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.
A gent w Tunisie p ragn ie  objąć przedstaw icielstw a 

firan polskich. (E/2215/95/Ch.)
F irm a tu recka  m ająca oddział w P alestyn ie zain­

teresow ana je s t zastępstw em  interesów  polskich eks­
porterów . (E/3088/95/Ch.)

F irm a g recka p rag n ie  reprezen tow ać na ta m te j­
szym teren ie  firm y, eksportu jące  w yroby żelazne 
i drzewne. (E/4162/22/Ch.)

K upiec zam ieszkały w P alestyn ie  p ragn ie  objąć 
p rzedstaw icie lstw a firm  z b ranży  m etalow ej. (E/3892/ 
95/Ch.)

Ruchliwy przedstaw iciel w M arokku Hiszpań- 
skiem  zain teresow any je s t w prow adzeniem  tow arów  
polskich na ry n ek  tam tejszy . (E/2505/73/Ch.)

F irm a agen tu row a p ragn ie  zastępow ać in teresy  
eksporterów  polskich w P ortuga lji. (E/4037/22/Ch.)

F irm a w  B ejrucie p ragn ie  naw iązać stosunki h an ­
dlowe z w ytw órniam i, k tó reb y  m ogły je j dostarczyć 
fajansów  san ita rnych . P/4619/65/Ż.

F irm a k an ad y jsk a  in te resu je  się zakupem  postu­
m entów  z a lab astru , porcelany , fa jansu  i szkła. (P/4251/ 
50/Sz.)

F irm a am erykańska in te resu je  się zakupem  ko ­
szy. (P/3657/49/Sz.)

F irm a belg ijska  poszukuje dostawców drew n ia­
nych pałeczek. (P/4778/40/Sz.)

Egipski D epartam ent Zdrow ia Publicznego rozpi­
sał na dzień 22 k w ie tn ia  1956 r. p rze ta rg  na dostawę 
naczyń em aljow anych, fa jan su  stołowego. F orm ularze 
przetargow e zn a jd u ją  się w Instytucie. (P/4766/3'M/Ro.)

Egipski D epartam en t Zdrowia Publicznego rozpi­
sał na dzień 4 m a ja  1936 r. p rze targ  na dostawę róż­
nych arty k u łó w  farm aceutycznych. Form ularze p rze ­
targow e zn a jd u ją  się w Insty tucie. (P/4768/47/Ro.)

F irm a w Bom baju pragnie naw iązać kon tak t z fil­
m am i zainteresow aneini w eksporcie w yrobów  żelaz­
nych — Ali sorts of H ard w are  & G alvakised Iron Ar- 
ticles. (P/4845/44/Ro.)

Bliższe in form acje w powyższych spraw ach uzy­
skać m ogą zain teresow ani eksporte rzy  w Państw ow ym  
Insty tuc ie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy  pow o­
łać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozosta­
w ały dotychczas w bliższym  kontakcie z Insty tu tem , 
w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

SPRAW Y PO DATKO W E

UMARZANIE ZALEGŁOŚCI PO D A TK O ­
WYCH D O  KWOTY 400 ZŁ.
Minister Skarbu okólnikiem z dnia 14 lu ­

tego r. b. („Dziennik Urzędowy" M inisterstwa 
Skarbu Nr. 5, poz. 167) polecił Izbom Skarbo­
w ym  um arzać z urzędu zaległości w podat­
kach, pochodzących z wym iarów  za rok po­
datkow y 1932 i lata poprzednie (z terminem

płatności nie późniejszym, jak  31 grudnia 
1933 r.), a figurujące w księgach bierczych w 
dniu 31 m arca 1936 r., o ile ogólna suma tych 
zaległości w każdym  z podatków  u poszcze­
gólnego p ła tn ika nie przekracza kw oty 400 zł. 
Umorzenie zaległości dotyczy podatku grunto­
wego, podatku od nieruchomości, . podatku 
przemysłowego, pobieranego w formie świa­

14



dectw przemysłowych, podatku przemysłowe­
go od obrotu, podatku dochodowego, podatku 
majątkowego, podatku od lokali, od placów 
budowlanych, przyczem  w kw estji dodatków  
jest m iarodajny stan praw ny w grudniu ub. r.

Umorzenie zaległości podatkowych powo­
duje umorzenie przypadających  od tych za­
ległości dodatków  państw ow ych i samorządo­
wych, odsetek oraz kosztów egzekucyjnych.

SPRAWY K O M U N IK A C Y JN E

NOWA TARYFA KOLEJOW A.
Z dniem  15 m arca wchodzi w życie nowa 

ta ry fa  towarowa PKP. Nowa ta ry fa  tow aro­
w a w ydana będzie w układzie zmienionym w 
stosunku do dotychczasowego, a mianowicie 
składać się będzie z części I A (narazie nie­
zmienionej), zaw ierającej regulam in przewo­
zów, oraz części I B i II.

Część I B, k tóra już została w ydana, za­
w iera — jak  dotąd: postanowienia taryfowe, 
k lasyfikację towarów, w ykaz opłat dodatko­
w ych i w odchyleniu od dotychczasowego 
układu — tabelę opłat zasadniczych, posta­
nowienia reekspedycyjne i inne przepisy.

W nowej tabeli opłat zasadniczych przy 
przesyłkach zwyczajnych ustanowione są dla 
drobnicy — jak  dotychczas — trzy  klasy ta- 
ryfowe, oznaczone liczbami rzymskiemi I, II 
i III, a d la przesyłek wagonowych — klasy 
oznaczone liczbami arabskiem i 1—16, oraz 
3 klasy oznaczone literam i A (na przewóz zbo­
ża i niektórych wyrobów młynarskich), B (na 
przewóz niektórych gatunków  drewna i w y­
robów z nich), C (na przewóz węgla, m iału 
węglowego i koksu).

Staw ki taryfow e klas wagonowych zw y­
czajnych i pośpiesznych stosowane przy obli­
czeniu przewoźnego za wagę dzielą się w no­
wej tary fie  ty lko na dwie rubryki, m ianowi­
cie: „a“ do obliczania przewoźnego najm niej 
za 5.000 kg oraz ,.b“, najm niej za 10.000 kg. 
Dotychczasowa rubryka  „c“ do obliczania 
przewoźnego przy przesyłkach o wadze n a j­
mniej 15.000 kg, nie została w nowej tabeli 
opłat przew idziana, zatem przewoźne za te 
przesyłki obliczane będzie po wejściu w  życie

Niemal wszystkie tow ary, taryfow ane dor 
nowej ta ry fy  według rubryk i „b“. 
jychczas przy przesyłkach wagonowych wed- 
' ug klas od i —17, zostały w  nowej taryfie 
Y związku z ograniczeniem liczby tych klas 
do 16 przesunięte o jedną klasę. Mimo to jed­
nak opłaty zasadnicze za przesyłki wagonowe 
Ach tow arów  p rzy  obliczaniu przewoźnego 
nalm niej za 5.000 kg i 10.000 kg będą według 
m>wej ta ry fy  w porów naniu z dotychczas obo-

Umorzeniu podlegają z a l e g ł o ś c i  bez 
względu na to, czy pochodzą z w ym iarów 
prawomocnych, czy też nieprawomocnych, 
czy są odroczone lub rozłożone na raty , cho­
ciażby celem ich ściągnięcia dokonano zajęcia 
ruchomości i wierzytelności lub praw  m ająt­
kowych, albo naw et zabezpieczono je hipo­
tecznie lub w inny sposób.

w iązującą zniżone do 15 procent. Natomiast 
dotychczasowe opłaty  zasadnicze, pobierane 
za przesyłkę o w adze najm niej 15.000 kg nie 
ulegną większym zmianom. Nie zostały jedy­
nie zniżone opłaty zasadnicze, kilku pier­
wszych klas na krótsze odległości.

Staw ki taryfow e przy  przewozie przesy­
łek drobnicowych zw yczajnych obniżone bę­
dą jedynie na dłuższych odległościach (powy­
żej 100 km).

Przy przesyłkach wagonowych zw yczaj­
nych drobiu i zwierząt żyw ych staw ki zasad­
nicze klasy Z obniżone będą o 30 do 40 pro­
cent. Obniżone również staw ki k lasy  A o oko­
ło 30 procent, klasy B o około 15 procent i k la ­
sy C o około 40 proc.

D la przesyłek pośpiesznych drobnych 
ustanowiona będzie klasa taryfow a, oznaczo­
na literą P i kl. I drobnicowa, a cłła przesy­
łek pośpiesznych wagonowych — trzy  klasy 
P 1, P 2 i P 3 (dotąd tylko P 1 i P 2), przyczem 
w obydw u w ypadkach opłaty będą niższe od 
dotychczasowych, zwłaszcza na dalszych od­
ległościach.

W yżej omówione zniżki dotyczą jedynie 
opłat klas zasadniczych, których nie należy 
utożsamiać z tary fam i specjałnemi (wyjątko- 
wemi). W nowej taryfie towarowej cz. I B 
przew idziane zostały nadto znaczne zniżki 
w zakresie opłat dodatkowych.

Część I ł  ta ry fy  składać się będzie z 6 ze­
szytów, które zawierać będą: Zeszyt 1 — ta ­
ry fy  specjalne, obowiązujące w obrocie we­
wnętrznym ; zeszyt 2 — ta ry fy  specjalne obo­
wiązujące w  obrocie przez granice lądowe; 
zeszyt 3 — ta ry fy  specjalne obowiązujące w 
obrocie przez porty w Gdyni i G dańsku; ze­
szyt 4 — ta ry fy  specjalne tranzytow e; zeszyt 
5 — ta ry fy  specjalne przeładunkow e w ko­
m unikacji z portami śródlądowych dróg wod­
nych; zeszyt 6 — ta ry fy  wyjątkowe.

Egzemplarze poszczególnych części i ze­
szytów można nabyć w  D yrekcji Okręgowej 
Kolei Państwowych.
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PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY N A  W YBRZEZU

— RYNEK ŚLEDZIOWY W GDYNI. W
ehjwuiii c tao n e j tend en c ja  ma rymiku śledzio­
wym jest mocna nietylko sezonowo, jako w 
pełni okresu postu, aie i ze względu na ogo­
łocenie rynku z angielskich śledzi, przy b ra ­
ku u nas tej zimy śledzi holenderskich 
i islandzkich. Te same w arunki w ystępują do 
pewnego stopnia, a częściowo jeszcze ostrzej w 
innych portach importowych Bałtyku, poza 
G dynią i Gdańskiem, w  Anglji zaś zapasy te­
gorocznych połowów zostały również w yczer­
pane, wobec czego dla uzupełnienia braków  
w sąsiednich bałtyckich portach dosyłano par- 
tje nie z Anglji, lecz z Gdańska.

W tych w arunkach, naw et mimo małej 
chłonności naszego r y n k u — choć w tym  roku 
większej z powodu braku śledzi holenderskich 
(niedostarczonych) i islandzkich (nikłe poło­
wy), które zastępywano śledziami angielskie­
mu, zapasy okazały się niewystarczającem i 
i w ytw orzyła się obecnie konjunktura dla śle­
dzi norweskich, również pod postacią imito­
w anych sposobem solenia śledzi angielskich 
i islandzkich. Jest to już trzeci rok stosowania 
na polskim rynku  na szerszą skalę tych ga­
tunków  śledzi norweskich, które im itują 
przedniejsze gatunki, zwłaszcza właściwe ma- 
tjasy. G atunki te odznaczają się surowszym 
smakiem, są jednak tańsze znacznie od imito­
w anych gatunków  i jako stała nam iastka za­
prow adzająca się już nieźle na naszym rynku. 
Można przewidywać, że rozpowszechnienie tych 
gatunków  u nas dalej się rozwinie.

O statnie notowania śledziowe w porcie 
rybackim  w Gdyni za całą beczkę śledzi solo­
nych, ocloną, wagonowo — były:

1. Polskie połowy „M ewy“ — w yczerpane.
2. Im portow ane yarm outh  I trade: .smali 

m atties 72 złote, matties 77, m aifulls 77. T a­
kież ordinary: smali matties 68, matties i mat- 
fulls 72.

3. Szkockie T trade: m atties 76, m atfulus 
76. Crown: matties 70. m atfulls 67.

4. Szkockie m a tjasy : (za dwie półbeiczki) 
Stornoway m atjes — medium 115, selected 125, 
large 155. Lerwick matjes: medium 110. se­
lected 120.

5. Islandzkie m atjasy : Faxa 82.

6. N orweskie śledzie: Sloe 40, Y aar 36, 
normatjes 63, fethering - matjes 66. Norweskie 
lekko solone: Sloematjes od 45 do 60, schneide- 
lieringe 84.

— RYBY MROŻONE I ŚWIEŻE IM POR­
TOWANE. Za ryby  świeże i mrożone, oclone, 
franco wagon G dynia płacono: Norweskie 
dorsze zamrożone, za 2 skrzynie 100 kg netto 
(czyszczone) 80 zł, norweskie śledzie mrożone 
za 2 skrzynie 100 kg netto 29, za norweskie 
śledzie świeże w lodzie, za 100 kg netto 31, za 
angielskie śledzie świeże w lodzie gatunku 
„Lochfein" za 100 kg 65.

— RYBY POLSKICH POŁOW ÓW . Szpro­
ty  świeże płacono rybakom  za 50 kg 3,— do 
2,50 zł, za dorsze bornholmskie nieoczyszczo- 
ne 10,— zł za 50 kg.

Dorsze oczyszczone bez głów : płacono 
firmom 30 zł za 50 kg netto. Flądry-stornie z 
połowów bornholmskich; firmom płacono 50 
zł za 50 kg. Flądry-szole z tychże połowów: 
płacono firmom 30 zł za 50 kg.

— OBROTY RYBNE PORTU GDYŃSKIEGO W 
LUTYM. Ogółem w lutym  przeszło przez port w G dy­
ni 6.332 t. tow arów  rybnych, w tem  2.586 ton z poło­
wów przybrzeżnych, 3.287 t. rył) m orskich im porto­
w anych przez po rt ryback i i 459 t. ryb  i tow arów  
rybnych  im portow anych przez po rt handlow y.

— W GDAŃSKU FABRYKUJĄ JUŻ T. ZW. NOR­
WESKIE SARDYNKI. W G dańsku, w zabudow aniach 
daw nej fab ry k i Mix & Liick uruchom iono p rodukcję  
t. zw. sardynek  norw eskich, to znaczy w danym  w y­
padku szprotów  w puszkach i oliwie, im itu jących  k o n ­
serw y sardynek . P rzystąpiono rów nież do fab ry k ac ji 
puszek dotąd nie produkow anego w G dańsku typu.

Jest to p ierw sza fab ry k a  norw eskich  sardynek  
w granicach polsko - gdańskiego obszaru celnego. W 
Polsce, mimo niew spółm iernie w iększej ilości łow io­
nych szprotów  i istn iejącego od la t p rzem ysłu  k o n ­
serw szprotowych ta k ie j p rodukcji dotąd niem a.

W Y STAW Y i TARGI

XVI TARGI BRUKSELSKIE.
Otwarcie XVI Targów brukselskich na­

stąpi 2 kw ietnia r. b. W pawilonach głównych 
pozostałych po w ystawie wszechświatowej 
1935 r.

, Targi będą trw ały 15 dni i obejmą nastę- 

1 6

pujące działy: produkty  spożywcze, przem ysł 
metalurgiczny, konstrukcje mechan., prze­
mysł budow lany, przemysł i produkty  chemi­
czne, skórzany, przem ysł tekstylny, szkło i ce­
ram ika, przem ysł meblarski i dekoracyjny, 
produkty  rolne itd.



B S n f e  i

*) oznacza sta tk i, m ające m iej- . . . . . .  n  ,  *) wznajeza statk i, m ajace miei-.. . 7 A g e n c i  l i n i j  w G d y n i  n . 7sca dla pasażerów  °  sca dla pasażerów

P rzy jazdy  do G dyni KRAJE I PORTY O djazdy z Gdyni

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s URANUS* 
s/s SIRIUS*

(via Brem en)

s/s SKJOELD 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

16. 5.
25. 5.

16. 5. 
25. 5.

22. 5. 
12. 4.

16 5.

12. 4.
2 2 . 3 .

15. 5.
29. 5.

15. 5. 
29. 3.

21 . 5 . 
2. 4.

22. 5. 
12. 4.

ęmj£6)sM
FINE AND JA

H elsinki, K otka (w  m iarę potrzeby) s/s CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA*

co tydzień

Abo, M antyluoto
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 

co 2 tygodnie

ESTONJA 
Tallinn 

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(F. G. Reinhold Lid.) 

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA 
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 5 tygodnie
Ryga — L iepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA

s/s MARTHĄ RUSS I. 
lub substy tu t

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s URANUS* 
s/s SIRIUS*

s/s SKJOELD 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

K łajpeda — Memel s'/s FALKEN
(Żegluga Polska S. A.) 

co 2 tygodnie
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 

co 8 dni

(F. G. Reinhold Ltd.)
co 2 tygodnie

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

18. 5. 
25. 5.

21. 5.

18.
25.

23. 3. 
15. 4.

16. 3.

15. 4. 
25. 5.

18. 3. 
1. 4.

18. 3.
1. 4.

21. 3.
2. 4.

23. 3. 
15. 4.

s/s HUNDYAAG

s/s MARIEHOLM*

s/a IWAN

S/s BLENDA

SZWECJA
Stockholm — Norrkbping

(Żegluga Polska, S. A.) ś/s HUNDYAAG
co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sS MARIEHOLM*

co 10 dni
Ahus, Malino, Halmstad, Helsingbsrg,

Gdteborg
30. 3. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls IWAN 
14. 4. co 2 tygodnie

21 . 5 . 

4. 4.

21. 3. 
2. 4.

23. 3. (Polska Agencja Morska)
6. 4. co 2 tygodnie

s/s BLENDA

24. 3. 
7. 4.

2 1 . 3 .  

2. 4.

30. 5. 
14. 4.

25. 3.
S. 4.

CH 
kil



Przyjazdy do Gdyni KRAJE ! P O R T ! O djazdy z Gdyni
oznactza statki, mające miej- . . . . .  „  . *) oznacza statki, mające miej

sca dla pasażerów Agenci lin ij w Gdym  sca dla pasażerów

s/s LUDWIG 
s/s EGON

s/s 1NDALSA LEVE.\ 
s/s HELENE RUSS 
s/s ALEX ANDRA

s/s U RANI/S* 
s/s SIRIUS*

S / S  SLEIPNER

16. i.

m/s ERNA

s/s liliiSK
s/s AKERSHUS 
s/s BRISK

s/s URSA 
s/s IA EDEREN

s/s LECH*

s/s B A ET RO YER*

17. 7.
2 1 . 3 . 

24. 5.

16 5.

1. 4 .

ok. 26. 3.

17. 3. 
24. 3. 
51. 5.

24. 5. 
7. 4.

Helsingborg, Ma! md, Gbteborg 
(Behnke  & Sieg. Sp. z  o. o.)

co tydzień

NIEMCY 
H am burg 

(Pool: 5 niemieckie towarzys twa  
i S. A.  Żegluga Polska)  

M akler zy : F. Prome i Żegluga Polska 
2 razy  w tygodniu

Breinen 
(Aug.  Wol f f ,  Sp.  z o. o.)

co tydzień

DANJA
K openhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Odense — A arhus 
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORW EG JA 
W schodnio - norw eskie porty : 
Oslo, Moss, D ram m en i inne

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

s/s LUDWIG 
s/s EGON

s/s J N D A LS A L E V EN 
s/s HELENE RUSS 
s/s AT. EX AND RA

s/s URANUS* 
s/s SIRIUS*

(via Ryga)

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

s/s .BRISK 
s/s AKERSHUS 
s/s BRISK

Zachodnio - norw eskie porty : 
S tavanger — Bergen — Trondheim  

i inne

15. 5.

(Bergenske Baltic Transports,  Ltd.)  
co 2—3 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

(Polsko - Bryt .  Poro. Okrę towe)  
co 2 tygodnie 

(Pol. Zjedn. Korp. Bał tycka)
co 2 tygodnie

s/s LUNA 
s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s LECH*.
s/s BALTROYER*

16. 3.
23. 3.

21. 3.
24. 5.

16. 5.
25. 3.

19. 5. 
26. 5. 
2. 4.

ok. 26. 5.

17. 3.
24. 5. 
3!. 3.

20. 3. 
30. 3. 
13. 4.

26.
19.

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

15. 5. 
2 2 . 5 .

Hull

(Polsko - Bryt .  Tom. Okrętome)
co tydzień

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

19.
26.

s/s HINDSHOLM 
s/s TAARNHOLM

s/s MINORCA
s/s HAARLEM

30. 5.

21. 3.
28. 3.

M anchester/Liverpooł
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co i —2 tygodnie
• f r  u. - . - - .  • ■ ■ '

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

co tydzień

s/s HINDSHOLM 
s/s TAARNHOLM

s/s MINORCA
s/s HAARLEM

u .  j . 
30. 5.

21. 3.
28. 3.

Cii



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza  statki, mające miej- . . . . .  r , , *) oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów Agenci 11 511 j W Gdyni sca ^ ja

s/s FAUNA 
s/s AM A ZON E

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

24.

17. 5.
24. 3.

HOL AND JA
A m sterdam

(F. G. Reinhold, Lid.)
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

s/s FAUNA 
s/s WIĄZOM-.

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

1 7 .  3 .  

2 4 .  3 .

13. 3 . 
25. 3.

s/s FORTUNA 
s/s JUNO

19. 5. (Aug. W olff, Sp. z o. o.) s/s FORTUNA
1—2 razy w tygodniu s/s JUNO

19. 3.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

2i>.
6.

(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) s/s BUSSARD
co 10—11 dni s/s BUTT

26. 3. 
6. 4.

s/s W1 BORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok. 19.

17.
24.

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

BELGJA
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

s/s W I BORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

>k. 19. 5.

18. 5. 
25. 3.

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

2 6 .

6 .

(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) s' s BUSSARD
oo 10—11 dni s/s BUTT

26. 5. 
6. 4.

s/s WARSZAWA 24.

(Rummel & Burton)
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Toro. Okretome) 

co 2 tygod.nie

s/s MAI A 
s/s KALKA'

s/s WARSZAWA

20. 3. 
8. 4.

28. 5. 
11. 4.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

22.
12.

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux

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

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

23. 3. 
15. 4.

s/s TANGER
s/s SFA ILI.A

28/30.
11.

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

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

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroehe — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa A 111 u ceni as — 

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie
s/s TANGER 
s/s SEYILLA

28/50. 3. 
M. 4.

Yalencia — Barcelona

Polska Agencja Morska (P. A, M.)
eo 2 tygodnie
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Przyjazdy do Gdyni
| oznacza  statki, mające miej­

sca >dla pasażerów

KRAJE f PORTY

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
oznaozla statki, mające miej­

sca dla pasażerów

m/s SICELIA 
s/s ALBANIA

s/s BROIIOLM

m/s VASALAND* 
m/s ERLAND* 
m/s YIKM GLAND

s/s SARMACJA

19. 3. 
25. 4.

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsy 1 ja 

— Genua — Livorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie s/s PALERMO

Ł aduje rówinież bezpośrednio do P ort Yendres

Napoli — Livom o — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Ceuta — Melilla — Oran — Algier —

Tunis — Marseilles
25. 3. (F. G. Reinhold, Ltd.) s/s BROHOLM

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

(Rummel & Burton) —
co 2—4 tygodnie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
22. 5. Beyrouth — Jaffa — Haiffa
30. 3. (Polska— Leroant, Agencja Okrętom a) m/s GOTLAND 

4. 4. co 1—2 tygodnie m/s ERLAND

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

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
O. 4. (Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.)

co 5 tygodni

s/s MAIA 
s/s KALEY

s/s SARMACJA

25. 3.

28. 3. 
4. 4.

2 0 . 5 . 
8. 4.

20. 4.

s/s ARGOSY* 
s/s SCANMAIL

m/s PIŁSUDSKI*

s/s TANGER 
s/s SEYTLLA

m/s PACIFIC

21 . 3. 

4. 4.

2 1 . 3 .

28/30. 3. 
11. 4.

Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia)
(American Scantic Line) 

co tydzień

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

co 2—4 tygodnie

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

S-ta Cruz de la Palma
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 

Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 5 tygodnie

s/s MINNEQUA 
s/s CLTFFWOOD

m/s PIŁSUDSKI

s/s TANGER 
s/s SEVILLA

m/s SANTOS 
m/s YALPARAISO

19. 5. 
'26. 3.

28.
6 .

28/30.
11.

16. 3. 
20. 4.

s/s NAYIGATOR 27. 3.
s/s KASTELHOLM 16. 4.

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

m/s COMETA 24. 5.
s/s NAYIGATOR 18. 4.

20

Ul 
Ul



P rz y ja z d y  do Gdyni
) oznacza siatki, mające miej­

sca dla (pasażerów

KR AJE 1 PORTY

Agenci i ini j  w Gdyni

O d ja z dy  z Gdyni
') oznacza statki, mające miej­

sca dla pasażerów

s/s PUŁASKI ok. 25. 4. (Rother t  & k i l a c z y c k i )  
co b tygodni

s/s PUŁASKI 
s/s PUŁASKI

28. 4.
ok. 50. b.

m/s KAAPAREN

Cape Town, Aigoa Bay, East London,
Lorenco M arąues

50. 5. (Bergenske Baltic Transports  Ltd)  m/s KAAPAREN 50. 5.
co miesiąc

Penang — P ort Swettenkam  — 
Singapore — Hongkong — Shangliai 

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

Dairen)
Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 5 tygodnie

s/s CITY OF
EASTBOURNE 4. 4.

m/s STENTOR

Port Said — K arachi — Boinbay,
Madras, Calcutta, Rangoon

(Bergenske Baltic Transports  Ltd.) s/s SUMATRA

25. 4.

51. 5.
co miesiąc

m/s UDDEHOLM 
m/s TORTU GAS 
m/s LAGAHOLM

s/s CARDONIA

PORTY G U L FU .
17. 5. Houston, G alveston, New O rleans
25. 5. (Bergenske Baltic Transports  Ltd.)  m/s TAMPA
5. 4. co 5—10 dni na wejściu

co miesiąc na w yjściu

16. 5.

Polska Agencja Morska (P. A.  M.)
co 2—4 tygodnie

P o rty  A ustralji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s WEST HOBOMAC 5. 4.

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

Term iny przy jazdów  mogą ulec zm ianom  bez 
uprzedzenia.

Skró t „lin.“ oznaczą sta tek  k u rsu jący  na regu­
larnej lin ji. — Nazwisko lub firm a za każdym  ze 
statków  oznacza m aklera okrętowego.

17 m arca:

s/s GRANT ORD lin. z portów  G ulfu (zatoki M eksy­
kańskiej) z baw ełną, PAM. 

s/s LUBLIN lin. z G dańska po ładunek  i pasaż, do 
Hull, Polbrit.

s/s BAI.TROYER lin. z .G dańska po ładunek i pas. do 
Londynu, P. Z. K, B. 

s/s BRISK lin. z portów  wschodnio - norweskich dla 
wyład. i ładow ania, Bergenske. 

m/s UDDEHOLM lin. z portów  G ulfu ty lko  dla w yła­
dowania, Bergenske. 

s/s CHORZÓW lin: z R otterdam u d la 'w y ła d . i łado­
wania, Żęgł. Polska.

s/s ŚLĄSK lin. z A ntw erp ji dla wyład. i ładowania, 
Żegluga Polska, 

s/s INDALSALFVEN lin. z H am burga dla w yladow a, 
nia i ładow ania, Prowe. 

s/s FAUNA lin. z A m sterdam u dla wyład. i ładowania, 
Reinhold.

ś/s HERO lin. z Brem y i Rygi dla wyład. i ładow a­
nia. Wolff, 

s/s YARDEFJELL po węgiel, M. E. W.

(8 m arca:

. s/s SLEIRNER lin. z, kąpo.nhągi dla \vyład% i laaipwa 
nia, Reinhold. '

19 m arca:

m/s ŚIClLTA lin. z po rtów  zach.-śródziem iiom orskich 
<lln w yładow ania; Bergenske. 

s/s MINNEQUA lin . . z  po r Sów bałtyckich  dla ładow a­
nia do N. Yorku i F ilade lfji via Kopenhaga. Am.



Scautic Line.
s/s FORTUNA lin. z Rotterdam u dla wylad. i łado­

wania, Wolff, 
s/s ERNST II. STINNES II  po węgiel, PAM. 
s/s CIMRRIA po węgiel', MEW.

20 marca:

s/s MAIA lin. po ładunek do A ntw erp ji i portów Le- 
w antu, Rummel & Burton. 

s/s LUNA lin. po ładunek  do portów zach. Norwegji.
Bergenske. 

s/s ARNIS po węgiel, Bergenske. 
s/s ALSTERN po węgiel, Bergenske. 
s/s ILISSGS po węgiel, PAM. 
s/s MARX po wręg'iel. PAM.

21 marca:

m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku via K openhaga z 
pocztą, pas. i tow aram i. G dynia — A m eryka Lin. 
Żeglugowe.

s/s TANGER lin. portugalsko - m arokkańsku dla w y­
lad. i ład.. Bergenske. 

s/s ARGOSY lin. z .N. Yorku i F iladelfji via Kopen­
haga dla w yładow ania, Am. Sc. Line. 

s/s CHRISTIAN RUSS lin. z H am burga ty lko dla 
w yładow ania, Bergenske. 

s/s MARIEHOLM lin. z portów usch. szwedzkich 
i K łajpedy dla w yład. i ładowania. Bergenske. 

s/s MINORCA lin. z L eith/G rangem outh dla ładow a­
nia, Reinhold, 

s/s HUNDVAAG lin. ze Stockholm u i Norrkóiping dla 
w yład. i ładowania, PAM.

22 marca:

m/s YASALAND lin. z portów Lew antu dla w yłado­
wania, PoI.-Levant. 

s/s LECH lin. z L ondynu tylko dla w yładow ania, 
Polbrit.

s/s LWÓW lin. z H ull ty lko dla w yładow ania, Polbrit. 
s/s MAGNUS lin. z portów  francuskich via K openha­

ga dla wyład. i ładowania. Reinhold.

23 marca:

s/s HINDSHOLM lin. z M anchestar/L iverpool dla w y­
ładow ania i ładow ania, Reinhold, 

s/s BLENDA lin. z portów zach. szwedzkich d la w y­
ładow ania i ładow ania, PAM. 

s/s EGON lin. z portów  zach. szwedzkich dla wyład. 
i ładowania, Behnke & Sieg.

s/s SIRIUS lin. z. Bremy i Rygi dla wyład. i ładow ania, 
Wolff.

s/s JUNO lin. z R otterdam u dla wvład. i ładowania. 
Wolff.

s/s SKODSBORG po węgiel, MEW. 
s/s FINLAND po węgiel, PAM.

24 marca:

m/s GOMETA lin. po ładunek  do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Bergenske. 

s/s WARSZAWA lin. z. H avre po em igrantów , Polbrit. 
s/s LECH lin. z G dańska po ładunek i pas. do Londy­

nu, Polbrit.
s/s LWÓW lin. z, G dańska po ładunek  i pas. do Hull, 

Polbrit.
s/s PUCK lin. z R otterdam u dla w ylad. i ładowania.

Żegluga Polska, 
s/s HEL lin. z A ntw erp ji dla wyład. i ładow ania. Że­

gluga Polska.
s/s AMAZONE lin. z A m sterdam u dla wyład. i łado­

w ania, Reinhold, 
s/s AKERSHUS lin. z portów  wach. norw eskich dla 

wyład. i ładow ania, Bergenske. 
s/s URSA lin. z portów  zach. norweskich ty lko  dla w y­

ładow ania, Bergenske.

25 marca:

m/s TORTUGAS lin. z portów  G ulfu ty lko  d la  w yła­
dow ania, Bergenske. 

s/s BROCHOŁM lin. z portów  zach. śródziem nom or­
skich dla w yład. i ładow ania, Reinhold, 

s/s PALERMO lin. zach. śródziem nom orska ty lko  dla 
w yładow ania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i ładow a­
nia, Reinhold.

s/s LINDENAU nowa lin. po ładunek do Bristolu.
Bergenske. 

s/s RIGMOR ze złomem, PAM.

26 marca:

s/s CL1FFW OOD lin. z portów  bałtyckich  po ładunek 
do N. Yorku i F iladelfji. via K openhaga, Am. 
Scantic Line.

s/s BUSSARD lin. z. A ntw erpji/Rotteirdam u dla w y ła­
dow ania i załadow ania, Prow e. 

m/s ERNA lin. z A arhus/O danse dla wyład. i. załado­
wania, Reinhold.

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

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

bananów  i pakownia  owoców.
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G D Y Ń SK I RYNEK O W O C O W O  - K O L O N J A IN Y

Zagadnienie tranzytu owoców i towarów 
kolonjalnych przez Gdynię

Spraw a tranzytu owoców południowych 
i towarów .kolonjalnych przez Gdynię, jako 
m ająca bardzo poważne znaczenie dla rozwoju 
portu gdyńskiego i jego obrotów w handlu za­
granicznym, nie jest ani dostatecznie znana, 
ani też traktow ana w odpowiedni sposób przez 
wszystkie czynniki zainteresowane do rozw a­
żań nod tą sprawą, podchodzi się u nas zupeł­
nie z innego 'punktu widzenia, niż w portach 
obcych. Mianowicie, gdy w innych krajach, 
tak czynniki państwowe, jak również wszyst­
kie organizacje i sfery gospodarcze, reeksport 
(tranzyt) tych artykułów  wszelkie mi siłami po­
pierają, to u nas natrafia  on na szereg poważ­
nych utrudnień.

G rupa owoców południowych i towarów 
kolonjalnych, jakkolw iek pod względem ilości 
(tonażu) uie jest wielka, to jednak ze względu 
na swą wysoką wartość odgrywa pow ażną ro­
lę w obrotach importowych portów zagranicz­
nych. Handel owocami południowemi oraz to­
warami kolonjalnemi, popierany i otoczony 
specjalną opieką przez czynniki państwowe 
i sfery gospodarcze, przyczynił się w znacz­
nym  stopniu do rozkw itu naw et tak-w ielkich 
portów  jak  Ham burg, Rotterdam, A ntwerpia, 
Londyn itd. Handel importowy tych portów 
dzięki utrzym yw aniu ożywionych stosunków 
handlowych z krajam i południowemi i egzo- 
tycznemi zaopatryw ał we wspomniane a r ty ­
kuły  nietylko kraje środkowej Europy, ale tak ­
że kraje skandynaw skie i bałtyckie.

Udział im portu owoców i towarów kolon­
jalnych w ogólnym imporcie polskim oraz w 
imporcie przez Gdynię w ciągu trzech la t ostat­
nich uwidoczniony jest w tabeli następującej:

na i gdyby firmy gdyńskie nie były  zmuszane 
do ograniczania swej działalności jedynie do 
obsługi rynku  krajowego. Bardziej liberalne 
traktow anie tego handlu umożliwiłoby prze­
kształcenie Gdyni z portu przeładunkowego na 
port rozdzielczy d to nietylko dla rynku  we­
wnętrznego, ale także rynków  zagranicznych, 
graw itujących ku portowi gdyńskiemu.

Handel polski, pomimo, iż sprowadza owo­
ce południowe i tow ary kolonjałne w dużej 
ilości bezpośrednio z krajów  produkcji, to jed­
nak przy dokonywaniu zakupu tych arty k u ­
łów korzysta jeszcze w wielu w ypadkach z po­
średnictwa obcego, osiadłego w portach innych 
krajów . Czyni to z braku  odpowiednich sto­
sunków handlowych z krajam i produkcji od­
nośnych towarów, bądź też z braku kapitałów, 
potrzebnych dla sfinansowania tranzakcji. Na 
skutek tego przewleka się proces powstania 
w Gdyni wielkiego handlu zamorskiego i stwo­
rzenie z niej bazy operacyjnej dla krajów  roz­
ległego zaplecza.

Kwest ja  tranzytu owoców południowych, 
była przedmiotem rozważań gdyńskiej Izby 
Przemysłowo-Handlowej już wielokrotnie: Iz­
ba gdyńska już w r. 1932, t. j. w tedy, gdy po­
między Czechosłowacją a Niemcami zaistniał 
konflikt gospodarczy, zwracała się do Minister­
stwa Przemysłu i Handlu o rozwiązanie spra­
w y tranzytu  do tego kraju . F irm y importowe 
czeskie same narzucały się firmom polskim do 
wejścia z niemi w stosunki handlowe. Niestety, 
nie mogliśmy wówczas w ykorzystać nadarza­
jącej się sposobności przerzucenia tranzytu 
owoców do Czechosłowacji z Hamburga na 
Gdynię, z powodu braku odpowiedniej ilości

(ro tys. ton i złotych; na podstawie danych Głównego Urzędu Statystycznego)

L a ta
O g ó ln y  im p o r t  

do P o lsk i
Im p o r t p rzez  

G d y n ię
O w oce i to w a ry  
ko l. p rzez  G d y n  ę

S to s p roc. ow oców  
i to w . k o lo n , do 

o g ó ln eg o  im p o rtu

Stos. p ro c  ow oców  jj 
i to w . k o lo n , do  | 

im p o itu  p rzez  | 
G d y n ię

to n w a r to ść to n w a r to ś ć to n w a r to ś ć to n w a rto ść to n w a r to ść

1933 2356,4 826,994 699,0 297,156 33,1 28,129 1,4% 3,4$ 4,7$ 9,8$

1934 2555,3 798,760 776,1 385,180 46,2 30,835 1,9$ 3,8% 6 % GO

1935 " 2572,4 859,545 865,7 450,335 90,9 60,108 3,Ś% 7 ' % 10,S$' 13,4$ :

Z powyższych danych w ynika, że import 
owoców-1 towarów kolonjalnych dla konsumu j i 
na rynku krajow ym  odgryw a w obrotach por­
tu gdyńskiego dość poważną rolę,obroty por! u 

i znacznieby wzrosły, gdyby dynam ika handlu 
Portowego leini artykułam i nie była hamowa­

li nn handlowych, które mogłyby były zająć 
się wówczas tranzytem  owoców południowych 
i egzotycznych oraz braku  odpowiednich m a­
gazynów celnych i wolnej strefy, gdzie możną 
byłoby przechowywać importowane owoce 
i z łatwością dokonywać m anipulacyj, zwią-
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zanycli z oglądaniem, sortowaniem, próbobra- 
niem i przepakowyw aniem  towaru, itp. Poza­
tem w dużym  stopniu uniemożliwiły rozw iąza­
nie u nas tego zagadnienia obowiązujące wów­
czas ta ry fy  opłat: portowych, magazynowych 
i kolejowych, które były znacznie wyższe od 
opłat, pobieranych w Hamburgu, oraz, o ile 
chodzi o pomarańcze i m andarynki hiszpań­
skie, wysokie cło, pobierane przy imporcie tych 
artykułów  dla rynku wewnętrznego. Nie po­
zwalało to importerom gdyńskim na angażo­
wanie się w większe tranzakcje z eksporterami 
hiszpańskimi, gdyż ryzyko ze sprowadzaniem 
do Polski (Gdyni) większych ilości pomarańcz 
i m andarynek było wówczas zbyt wielkie. N ad­
mienić jeszcze należy, że oprócz 2 firm  gdyń­
skich, firm y importowe z Katowic, Warszawy, 
K rakowa itd., nie interesowały się wówczas 
tranzytem  owoców przez Gdynię. G dyby 
w Gdyni, w r. 1932 względnie 1953 było tyle 
firm importowych, co obecnie, to bylibyśm y po 
usunięci u braków  m agazynowych oraz częścio- 
wem obniżeniu ta ry f portowych, m agazyno­
wych i kolejowych, zdobyli z łatwością rynek 
Czechosłowacji na owoce am erykańskie i h isz­
pańskie.

W r. 1933 im porterzy czechosłowaccy w y­
sunęli wobec firm  importowych polskich kon­
kretne propozycje zajęcia się tranzytem  jabłek 
am erykańskich do Czechosłowacji. Pozatem 
istniały możliwości tranzy tu  winogron i innych 
owoców z krajów  bałkańskich do krajów  skan­
dynawskich. Niestety spraw a zorganizowania 
tranzytu  tych artykułów  rozbiła się spowodu 
nieprzydzielania przez Ministerstwo P. i H. za­
interesowanym firmom gdyńskim  większego 
kontyngentu na wwóz tych. owoców do kraju. 
Należy bowiem zaznaczyć, że przy reeksporcie 
owoców, im porter musi sprowadzić do portu 
rozdzielczego różne gatunki, szczególnie, o ile 
chodzi o jab łka i pomarańcze, w porcie je wy- 
sortować i reeksportować tylko te gatunki, na 
które jest zapotrzebowanie na odbiorczym ryn ­
ku zagranicznym. Pozostałym towarem musi 
mieć możność dysponowania, jako towarem 
importowym dla ulokowania na rynku  we­
wnętrznym.

Pomimo usunięcia niedómagań technicz­
nych, częściowego obniżenia w Gdyni ta ry fy  
portowej, przeładunkow ej i magazynowej dla 
towarów tranzytow ych oraz zwiększenia się 
liczby firm  importowych, spraw a tranzy tu  
owoców nie posunęła się dużo naprzód. Żaden 
bowiem z im porterów nie chce bez zapewnie­
nia mu pewnego ekwiw alentu za ewentualne 
straty  na reeksporcie zaangażować się w wię­
kszych tranzakcjach tranzytow ych. Dowodem 
tego są znikome cyfry  dokonanego tranzytu. 
I tak  w roku 1934 reeksportowano zaledwie 
465 ton rozmaitego rodzaju owoców południo­
wych do Austrji, Czechosłowacji, Niemiec a na­
wet do Holandji i Anglji.

W roku 1935 reeksport wzrósł sześciokrot­
nie, osiągnął jednak niewysoką liczbę 2.604 ton, 
zwrócić przytem  należy uwagę, że złożyły się 
na nią normalne tranzakcje tranzytow e do Cze­
chosłowacji. wynoszące około 1.100 ton pom a­
rańcz, jabłek i cytryn, 240 ton pomarańcz do 
Austrji i drobniejsze partje  do F inlandji 
i Szwecji.

Pozatem reeksportowano śliwek am ery­
kańskich w stanie uszlachetnionym około ISO 
ton do krajów  bałkańskich oraz pewne ilości 
bananów  zielonych do Litwy.

Zaznaczyć jednak należy, że jedynie tran ­
zyt jabłek kalifornijskich do Austrji, Czecho­
słowacji i Szwecji oraz pomarańcz i m andary­
nek hiszpańskich i palestyńskich do Austrji, 
Czechosłowacji i F inlandji oraz śliwek am ery­
kańskich i bananów  zielonych można uważać 
za norm alny. Natom iast tranzyt dokonany do 
innych krajów , jak  Anglji, H olandji i Niemiec, 
był tranzytem  honjunkturalnym , wywołanym 
nagromadzeniem w porcie nadm iernych ilości 
pomarańcz, niepokrytych pozwoleniem przy ­
wozu dla obrotu wewnętrznego.

Obecnie reeksportem owoców zajm ują się 
w Gdyni 4 firm y, inne natom iast szczególnie 
osiadłe w ewnątrz kraju , jak  dawniej, tak  i na­
dal nie okazują żadnego zainteresowania 
w tym  kierunku.

O ile chodzi o reeksport towarów kolonjał- 
nych, to w tym  dziale firm y polskie dotych­
czas wogóle nic nie zrobiły.

Zasady konserwowania owoców
W krajach, gdzie sadownictwo i prze­

twórczy przem ysł owocowy odgryw ają po­
ważniejszą rolę w całokształcie gospodarki 
narodowej, prowadzone są od lat intensywne 
doświadczenia nad sposobami konserwowania, 
składow ania i przechowywania owoców w 
stanie surowym. Wiadomo bowiem, że nawet 
takie rodzaje owoców, jak  jab łka lub gruszki, 
a więc o bardziej zw artej konsystencji, ulega­
ją po pewnym  czasie zepsuciu i nie nadają się 
do spożycia w stanie surowym . Oczywiście 
każdy rodzaj jabłka lub gruszki ma swój cza­

sokres, w którym  nie poddaje się rozkładowe­
mu działaniu drobnoustrojów, tem niemniej 
pozbawiony specjalnych zabiegów traci swo­
je walory, a więc wygląd, świeżość, słcdycz, 
soczystość, arom at itp., a  te właściwości decy­
dują o gatunku produktu.

Doświadczenia, czynione zagranicą nad 
sposobami konserwowania owoców m ają na 
celu zapewnienie konsumentowi spożycia owo­
ców w stanie surowym i świeżym przez moż­
liwie najdłuższy okres roku, od starych zbio­
rów do nowych, a  to z tego względu, iż w ar­
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tość odżywcza surowego owocu jest znacznie 
wyższa niż przerobionego, gdyż zaw iera sto­
sunkowo więcej .nietkniętych procesem prze­
robu (gotowania, smażenia, parowania) w ita­
min, potrzebnych organizmowi ludzkiemu.

Ze zrozumiałych względów największe 
natężenie pracy na tem polu prow adzą pań­
stw a posiadające szeroko rozbudow any prze­
mysł owocowy, możliwości produkcyjne, k tó­
re znacznie przew yższają potrzeby krajowego 
rynku  i siłą rzeczy zm uszają go do ekspansji 
na rynki obce. Zdobycie rynku obcego dla 
owocu nie jest rzeczą ani prostą ani też łatwą.

A rtykuł ten, jeżeli chodzi o jabłka i g ru­
szki, dojrzewa wszędzie mniej więcej w tym  
samym czasie, a przedewszystkiem w tych 
krajach, które m ają w arunki do racjonalnej 
upraw y i ku ltyw acji tych owoców. Chcąc za­
tem zdobyć obcy rynek należy przeczekać 
okres, stosunkowo dość długi podaży, zaspa­
kajającej przeważnie lokalne potrzeby, w ła­
snego zbioru i dopiero po jego w yczerpaniu 
się można skutecznie ubiegać się o uplasow a­
nie importowanego towaru. Minęły te czasy, 
gdy dostawcami owoców byli tylko A m eryka­
nie. Obecnie kilkanaście krajów  eksportuje 
ten artykuł, zaostrzając i tak  już silną konku­
rencję. W rezultacie szanse zwycięstwa ma 
eksporter, oferujący owoc najdłużej i najlepiej 
przechowany.

Najciekawsze rezultaty  żm udnych i d łu ­
goletnich doświadczeń osiągnięto w kalifor­
nijskim  Instytucie Rolniczym w Ames. W spe­
cjalnie w ybudow anych chłodniach konserwo­
wano kilkanaście gatunków  jabłek i gruszek, 
stosując przytem  różną skalę tem peratur, 
przewiewu powietrza i  wilgoci.

P rzy badaniu  okazało się, że tylko ten 
owoc posiada szanse długotrwałego składow a­
nia, k tóry  nie uległ najm niejszem u uszkodze­
niu podczas zdejmowania z drzew, czyszcze­
nia, pakow ania lub transportu. Najmniejsze 
uderzenie, zadraśnięcie łub zgniecenie powo­
dowało w rezultacie szybkie psucie się owocu, 
mimo, że równie troskliwie był poddaw any 
konserwacji. Z tego w ynika, że w większości 
w ypadków  naw et w najlepiej urządzonych 
chłodniach i przy najbardziej starannej kon­
serwacji nie zapobiegnie się szybkiemu psu­
ciu się owoców, jeżeli stan ich przed zamaga- 
zynowaniem nie był najlepszy. Stopniowo 
dochodzimy do kardynalnych w arunków  i za­
sad racjonalnego konserwowania owoców.

Przedewszystkiem  należy dążyć do tego, 
by owoc bezpośrednio po zbiorze, zdjęciu z 
drzew a w stanie najlepszym  został zamagazy- 
now any w chłodni. P rzy  układaniu  przestrze­
gać należy dostatecznie wielkich odstępów 
między każdem jabłkiem  lub gruszką, po­
trzebnych do zapewnienia normalnego prze­
pływu świeżego pow ietrza i osiągnięcia rów ­
nomiernej tem peratury  dla całej powierzchni 
owocu.

Przepływ świeżego powietrza ułatw ia od­
dychanie owocom oraz utrzym anie jednostaj­
nej tem peratury  w pomieszczeniu, co odgry­
w a decydującą rolę przy konserwacji. Z uw a­
gi na to, że przy  konserwacji różnych rodzą i 
i gatunków  owoców, nie można stosować 
szablonowej skali tem peratur, należy dla 
każdego rodzaju jabłek lub gruszek stosować 
inną tem peraturę. Według najnowszych ba­
dań zostało stwierdzone, iż przy konserwacji 
jabłek najlepsze rezu lta ty  osiąga się w  tempe­
raturze od + 2  do +2,5 stopni Celsjusza. Przy 
wymienionej t e m p e r a t u r z e  jab łka osią­
gają dobry kolor i aromat, oraz odporność na 
zepsucie. W tem peraturze tej również lepiej 
konserw ują się gruszki, uzyskując przy  tem 
pow abny kolor.

Owoce przejrzałe łub uszkodzone pod­
czas zbioru, a więc bardziej podatne proce­
sowi rozkładu i gnicia można w dobrym  sta­
nie stosunkowo najdłużej przechować w tem­
peraturze niższej, a mianowicie około 0 stopni. 
Owocowe dojrzałe, a tem bardziej przejrzałe, 
oddychają intensywniej, niż zielone, p rzy ­
śpieszając proces ferm entacji i z tego wzglę­
du jedynie pozostawanie w możliwie najniż­
szej tem peraturze może je uchronić od szyb­
kiego i całkowitego zepsucia. W idzimy więc, 
że nie można szablonowo stosować wysokości 
tem peratury  dla wszystkich owoców i w  każ­
dym  poszczególnym w ypadku wskazanem 
jest przeprow adzić próby, jeżeli chce się 
osiągnąć z czasem najlepsze rezultaty.

Również w ażną rolę przy konserwacji 
owoców odgryw a stopień wilgotności powie­
trza w chłodni. Zasadą naczelną jest, by 
przy składow aniu miękkich owoców wilgot­
ność była mniejsza niż w  innych w ypadkach, 
jednak zawsze należy dążyć do takiego stop­
nia wilgotności powietrza, w której nie nastą­
pi rychłe wyschnięcie owoców. Ponieważ 
stosunek wilgotności powietrza do jego tempe­
ra tu ry  jest naogół relatyw ny, można dla po­
szczególnego w ypadku dokładnie obliczyć 
procentowe nasilenie wilgotności.

P rzy tem peraturze +2,5 stopnia Celsju­
sza wilgotność powietrza nie powinna prze­
kraczać 90% i ta  ilość właśnie jest najbardziej 
odpowiednia dla konserwacji.

Niemniej decydującym  czynnikiem sku­
tecznej konserwacji owoców jest czas, w k tó ­
rym rozpoczęto składowanie. Jeżeli zacznie­
my konserwację natychm iast po zdjęciu z 
drzewa, obniżając stopniowo tem peraturę 
i stopień wilgotności, to przy tem peraturze 
od + 2  do 10 stopni owoc w ytrzym a przecięt­
nie 3 miesiące, a przy 0 do + 2  C. naw et pięć 
miesięcy. W każdym  w ypadku owoc poddany 
konserwacji bezpośrednio po zbiorze zyskuje 
minimum dwa miesiące, jako artyku ł zdatny 
do konsumcji i sprzedaży.

I wreszcie ostatnią zasadą, k tórą należy 
przestrzegać przy racjonalnem  m anipulowa­
niu z owocem jest zakończenie procesu skła­



dowania i ekspedycja tow aru na rynek. Przy 
pakow aniu owoców do skrzyń lub  beczek, 
jeszcze raz przegląda się dokładnie towar, 
przyczem w pomieszczeniach, gdzie odbyw a 
się pakowanie, stopniowo podnosi się tem pe­
raturę, ażeby uniknąć gwałtownej zm iany po­
wodującej szybsze dojrzewanie owocu, a ró­
wnocześnie i psucie jego. Łagodne podw yż­

szanie tem peratury  do poziomu na wolnem 
powietrzu, zapobiegnie wyżej wspomniane­
m u zjawisku.

Stosując te zasady osiągnie się niew ątpli­
wie poważne korzyści, co zwłaszcza d la  pol­
skiego sadownictwa nie powinno być obojęt- 
nem, jeżeli zważym y na jak  niskim znajduje 
się ono poziomie.

M r o n S f c i a

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W czasie od 5 do 15 m arca nie zanotowa­

no większego ruchu na gdyńskich aukcjach 
pomimo, że zarówno firm y aukcyjne jak  i im­
porterzy otrzym ali ostatnio większe p rzy­
działy na pom arańcze hiszpańskie, które osią­
gnęły na jednym  z przetargów  Gdyńskich 
Targów Owocowych daw no już nie notowane 
ceny.

Mocna tendencja na hiszpańskim rynku 
eksportowym i stałe podnoszenie ceny przez 
tam tejszych plantatorów  zapow iadają, że po­
marańcze tego k ra ju  mogą uzyskać kilkanaś­
cie łub kilkadziesiąt naw et punktów  więcej 
niż dotychczas. Przedsm ak hossy można było 
zaobserwować na przetargu G dyńskich T ar­
gów Owocowych, kiedy to poraź pierwszy w 
tym  roku nabyw cy z całą namiętnością w al­
czyli o każdą partję  licytowaną.

Poza Gdyńskiemi Targam i Owocowemi, 
Bałtyckie A ukcje  Owocowe urządziły  prze­
targ  w dniu 11. III., podczas którego sprzeda­
no tylko 200 skrzyń hiszpańskich pomarańcz 
gatunku blood oval po cenie 1.08 gr za ki­
logram.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A. w  Gdyni 
w ystaw iły w dniu 12 marca:
1.454 skrzyń pom arańcz palestyńskich 

836 skrzyń pomarańcz palestyńskich 
600 skrzyń cytryn  hiszpańskich.

Przetarg odbył się przy licznym i ożywio­
nym  udziale kilkudziesięciu kupców  z całej 
Polski, którzy, przeczuw ając mocną tendencję 
na oferowane tow ary, nie w strzym yw ali się od 
zaw ierania naw et takich tranzakcyj, które 
jeszcze przed k ilku dniami nie byłyby do po­
myślenia, płacono bowiem za 1 kg hiszpań­
skich pomarańcz od zl 1,15 do zł 1,16, za 
skrzynię cy tryn  hiszpańskich przeciętnie 59 zł, 
a za 1 kg pomarańcz palestyńskich od zł 1,14 
do zł 1,18 w zależności od gatunku towaru.

NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLO- 
NJALNE.
Gdyńskie firm y kolonjalne w  pierwszej 

dekadzie m arca notowały za niżej podane to­
w ary następujące ceny p rzy  tranzakcjack go­
tówkowych i odbiorze tow aru z magazynów 
firm  w Gdyni.
K awa brazylijska surowa:

gat. Victoria 7 zł 3,75 za 1 kg
„ Santos zl 4,55 za 1 kg
„ Rio zl 3,80 za 1 kg

Kawy surowej — niebieskiej nadał brak  na 
rynku.

H erbata:
gat. Sum atra zł

„ Ceylon zł
specj. m ieszanka zł 

Kwiat herbaciany zł
Pieprz czarny zł

b iały  zł
Cynamon :

gat. Lignea zł
„ Yera zł

Liście bobkowe zł
K w iat muszkatowy zł
Gałka muszkatowa zł
Rodzynki elemskie zł 
Sułtanki kalifornijskie zł 
Sułtanki greckie zł
Figi suszone zależnie od 

gatunku zł
K oryntki zależnie od 

gatunku zł
Migdały słodkie zwykłe 
Migdały słodkie

przebierane zł
Migdały słodkie olbrzymie 
Oliwa francuska zależnie od wielkości opako­

w ania zł 3,30— 3,70 za 1 kg
Banany gatunek I zł 2,40 za 1 kg
B anany gatunek II zł 1,60 za 1 kg
C ytryny  hiszpańskie 504-ki

zł 63,00—65,00 za skrzynię 
C ytryny  hiszpańskie 3604d

zł 58,00—60,00 za skrzynię 
C ytryny  włoskie zakazane do przywozu 
Pomarańcze palestyńskie zł 1,15—1,18 za 1 kg 
Pomarańcze hiszpańskie zł 1,14—1,16 za 1 kg 
G rap efru its  nie były  notowane.

Wymienione ceny dotyczą tow aru oclo­
nego.

PLAN ZORGANIZOWANIA FABRYKI 
KONSERW OWOCOWYCH W GDYNI.
Szybki rozwój G dyni jako wielkiego oś-, 

rodka handlu owocowego zwrócił uwagę pew ­
nych kół gospodarczych na możliwość urucho­
mienia, prawdopodobnie jeszcze w  bieżącym 
roku, fabryki konserw owocowych. Inicjato­
rzy  powyższego przedsięwzięcia słusznie liczą 
na poważne możliwości zbytu, zarówno we-

12,50- za 1 kg
13,30- 14,50 za 1 kg
15,00--17,00 za 1 kg
24,00—26,00 za 1 kg
5 ,1 0 - 5,15 za 1 kg
5 ,95 - za 1 kg

8,00— -- za 1 kg
9,00—. -- za 1 kg
2 ,7 0 -. -- za 1 kg

11,50—. -- za 1 kg
6,60—• --- za 1 kg
1,60— 1,65 za 1 kg
2,15— 2,20 za 1 kg
2,00— 2,05 za 1 kg

1,10— 1,20 za 1 kg

1,30— 1,35 za 1 kg

6,30— 6,90 za 1 kg
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w nąirz kraju , jak  też w państw ach nadbałtyc­
kich. Projektowane jest w ytw arzanie k ilkuna­
stu rodzai i gatunków  konserw, m arynat i po­
wideł. P rzy  produkcji zostaną uwzględnione 
surowce krajowego pochodzenia, jak  jabłka, 
śliwki, gruszki, różne jagody oraz owoce im ­
portowane, przedewszystkiem pomarańcze, b a­
nany i ananasy.

Uruchomienie na terenie G dyni fabryki 
konserw owocowych może stać się przełomo­
wym momentem w polakiem sadownictwie 
i handlu  owocowym. Dotychczas G dynia ja ­
ko rynek owocowy, szła w kierunku koncen­
tracji importu owoców południowych i egzo­
tycznych, nie uw zględniając w swych obro­
tach praw ie zupełnie produktów  krajowego 
pochodzenia. Z chwilą jednak uruchomienia 
fab ryk i konserw zajdzie potrzeba ściągania 
surowca z całego k ra ju  i wówczas można bę­
dzie wszcząć akcję w kierunku wywozu za­
granicę lepszych gatunków  krajow ych owo­
ców, a przedewszystkiem jabłek i gruszek, na 
które przy odpowiedniem ujęciu spraw y moż- 
naby znaleźć zbyt w krajach skandynawskich.

z a g f a n j c z n f f l
Im port owoców południowych i egzo­

tycznych do krajów  północnej Europy, Szwe­
cji, Norwegji i D anji, w roku 1935 wyniósł 
ca 114.000.000 kg, w ykazując w porównaniu 
z poprzednim (1934) spadek, zapoczątkow any 
ju ż  w roku 1931, gdy importowano do tych 
krajów  156.000.000 kg.

Im port owoców do tych krajów , a na- 
dewszystko do Szwecji, powinien nasz rynek 
owocowy w G dyni specjalnie interesować, z 
uwagi na możliwości przynajm niej częściowej 
obsługi. Już w ub. roku zostały zapoczątkowa­
ne stosunki handlowe ze szwedzkiemi firmami 
owocowemi, które nabyły  w G dyni 825.000 kg 
m andarynek i 15.000 kg jabłek kalifornijskich. 
W praw dzie były  to tranzakcje w ybitnie kon- 
junkturalne, jednak  można przypuszczać, że 
właśnie Szwecja z uw agi na obsługiwanie 
przez liczny je j tonaż portu  gdyńskiego, bę­
dzie korzystała z młodego rynku  owocowego, 
jakim  jest G dynia. O tern by  z portu gdyń­
skiego móc obsługiwać Norwegję lub D anję

w ten arty k u ł narazie trudno mówić, choć 
spraw a ta nie jest niemożliwa. Brać można 
również pod uwagę: Finlandję, Łotwę, Eston- 
ję i Litwę, pomimo, że k ra je  te, za w yjątkiem  
Einłandji konsum ują stosunkowo niewielkie 
ilości owoców południowych.

Przechodząc do spraw y rynku  szwedz­
kiego, norweskiego i duńskiego, postaram y się 
podać możliwie najwierniejsze liczby doty­
czące sprow adzanych przez nich owoców po­
łudniowych i egzotycznych. Ze zrozumiałych 
względów liczby globalne, im portowanych 
przez te kraje owoców nie będą zbyt wielkie, 
w liczbach absolutnych, jednak  relacja w sto­
sunku do ilości mieszkańców w ykazuje znacz­
ną konsumcję na głowę ludności. Pod wzglę­
dem ilości im portowanych owoców, na pier- 
wszem miejscu stoi Szwecja z poważną liczbą
66.456.000 kg, na drugiem N p  r w e g j a z
31.205.000 kg  i na ostatniem D a n j a  z
16.488.000 kg.

Szw ecja liczy obecnie ca 6.500.000 miesz­
kańców, w liczbie których znajduje się k ilka­
set tysięcy mieszkańców, należących do ple­
mion, zamieszkałych na Północy. Jeżeli mimo 
tak  niewielkiej ilości mieszkańców, k ra j ten 
im portował przeszło 66.000.000 kg różnych 
owoców południowego i egzotycznego pocho­
dzenia to należy dopatryw ać się przyczyny te­
go nietylko w liberalnem traktow aniu handlu 
owocowego przez czynniki rządowe, ale rów­
nież w wielkiej konsumcji tego artyku łu  w y­
noszącej praw ie 10 kg na  jednego mieszkań­
ca w stosunku rocznym, a zatem więcej niż 
spożywa przeciętnie jeden Niemiec. Pod tym  
względem Szwecja ustępuje nieznacznie Nor­
wegji, w której spożycie owoców południo­
w ych jabłek, gruszek, pomarańcz, bananów 
i winogron wynósi ca U  kg na jednego miesz­
kańca.

Celem zilustrow ania ilości owoców im por­
towanych do Szwecji i przeprow adzenia po­
rów nania z obrotami w  poprzednich latach, a 
zwłaszcza z rekordowym  rokiem 1931, w któ­
rym  im port tego tow aru wyniósł ca 75.000.000 
kg (więcej niż nasz rekordow y rok 1935 — 
ca 74.000.000 kg — podajem y zestawienie 
liczbowe za okres ostatnich pięciu lat.

1931 1932 1933 1934 1935

ja b łk a  ......................................... ....
grusze .............................................
w inogrona ................................
c y t r y n y .........................................
p o m a r a ń c z e ................................
b anany  , ....................................

17,764 T. 
12,249 „ 
2,130 „ 
2,332 „ 

27,772 „ 
12,673 „

17,116 T. 
5,109 „ 
1,928 „ 
2,025 „ 

26,166 „ 
10,048 „

9,6l6 T. 
4,100 „ 
1,644 „ 
2,259 „ 

32,977 „ 
7,305 „

11,821 T. 
5,368 „ 
2,182 „ 
2,213 „ 

34,273 „ 
7,197 „

12,661 T. 
4,189 „ 
4,749 „ 
2,314 „ 

34,407 „ 
8,146 „

r a z e m 74,917 ton 62,392 ton 57,811 ton 63,054 ton 66,456 ton

Z powyższego zestawienia w ynika, że naj- marańcze, im port których wyniósł poważną,
większą popularnością na rynku szwedzkim, jak  na w skazaną liczbę mieszkańców, ilosc
podobnie jak  i w innych krajach cieszą się po- 34.407.000 kg, a więc praw ie tyle, co import te-
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go artyku łu  do Polski, państw a sześciokrotnie 
liczebnie jszego niż Szwecja. Głównym dostaw ­
cą pom arańcz dla Szwecji jest w dalszym ciągu 
Hiszpan ja, która w roku ostatnim dostarczyła 
na ten rynek  przeszło 70% całego wwozu. Resz­
tę nabyto częściowo w U. S. A., Palestynie, 
A fryce Południowej i Włoszech. Drugim, co do 
ilości wwozu, artykułem , są jabłka, których 
importowano w  1935 r. 12.661.000 kg, nabyw a­
jąc je w większości w Ameryce, A ustralji i nie­
wielką ilość w Niemczech. Głównym dostaw­
cą gruszek jest rynek ameryk. (ca 45%), cze­
chosłowacki (ca 35% i 1.429.000 kg). C ytryny 
pochodzą z Włoch, banany zaś z wysp k ana­
ryjskich i Południowej Ameryki.

N orw egja zajm ując d rug ie  m iejsce pod 
względem wielkości im portu, a pierwsze pod 
względem konsumcji, w ykazuje w porów naniu 
z rokiem poprzednim nieznaczny spadek wwo­
zu, spowodowanego importem mniejszej ilości 
cytryn i pomarańcz, które są głównym arty k u ­
łem sprowadzanym  z H iszpanji i Włoch. Sto­
sunkowo wielką liczbę wwozi Norwegja bana­
nów ca 6.500.000 kg, innych owoców natom iast 
znacznie mniej. Z poniższej tabeli za ostatnie 
pięć lat można wyciągnąć odpowiednie wnio­
ski, specjalnie dla polskiego sadownictwa cie­
kawe ze względu na możliwość eksportu do 
Norwegji polskich jabłek i gruszek.

1931 1932 1933 1934 1935

W S7, y s t k o w t o n ą c h

ja b łk a  —: g r u s z e ........................ 4,501 3,372 2,252 2,458 2,633
w inogrona ................................ 1,553 1,835 1,434 1,839 1,662
pom arańcze |
m andarynki ł ........................ 17,510 19,422 20,907 21,759 20,434
cy try n y  '
banany  ........................................ 8,576 7,712 5,554 6,444 6,473

r a z e m 32.140 ton 32,341 ton 30,147 ton 32,500 ton 31,205 ton

Jabłka im portuje Norwegja przeważnie 
z U. S. A., gdzie w ostatnim roku załadowano 
do portów  norweskich ca 1.540.000 kg jabłek 
i gruszek. Na następnem  miejscu, jako dostaw­
cy jabłek i gruszek figurują Niemcy i Anglja.

D an ja  niezinaiczmie w ięcej licząc iniesiz- 
kańców  niż Norweg ja a mianowicie ca 3.800.000 
im portowała w roku ubiegłym ca 16.500.000 kg 
różnych owoców. H andel owocowy w tem pań­
stwie przechodzi od k ilku la t w ybitną stagna­
cję spowodowaną restrykcjam i wwozowemi, 
zmniejszając z roku na rok obroty w tej dzie­
dzinie. Jeszcze w 1931 D anja im portowała ca

50.000.000 kg tych towarów, nieznacznie ustę­
pując tylko Szwecji, obecnie im portuje o 50% 
mniej, niż naw et najm niejsza z tej tró jk i Nor­
wegja. K raj ten i jego mieszkańcy nie odczu­
w a wpraw dzie bardzo zmniejszenia wwozu 
owocowego, gdyż znaczne ilości tego artyku łu  
produkują u siebie, tem niemniej przestał 
odgrywać na rynku  międzynarodowym poważ­
niejszą rolę, ustępując miejsca coraz bardziej 
w ybijającej się Polsce i jej głównemu ośrodko­
wi handlu owocowego w Gdyni.

tabela poniższa ilustruje stan przywozu 
owoców do tego k raju :

1931 1932 1933 1934 1935

w s z y s t k o w t o n a e h

j a b ł k a ............................................. 19,941 9,860 7,711 4,815 1,306
gruszk i ......................................... 5,329 1,177 841 659 114
w inogrona ................................ 1,323 876 9,01 960 852
p o m a ra ń c z e ................................ 10,381 10,365 10,300 11,024 9,142
c y t r y n y ......................................... 2,258 2,378 2,656 2,527 2,194
b an a n y  ......................................... 10,073 6,850 5,237 3,539 2,880

r a z e m 49,305 ton 31,506 ton 27,646 ton 23,524 ton 16,488 ton

W prowadzone przez rząd duński kontyn­
genty przywozowe na owoce południowe i sta­
łe ich zmniejszanie doprowadziło do ru iny  
wiele dobrze prosperujących przedsiębiorstw 
i spowodowały kolosalny zastój w tej branży.

B elgja w dalszym  ciągu prow adzi in­
tensywną akcję w kierunku przestawienia im­
portu bananów  z portów  holenderskich (Rotter­
dam u i Asferdamu) do własnego portu — A nt­
werpji. Po pokonaniu trudności technicznej
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natury , w ybudow aniu dojrzewalni, przystąpio­
no do zorganizowania bezpośrednich połączeń 
okrętowych. Ponieważ im port tego artykułu  
do Belgji jest stosunkowo niewielki i w skutek 
tego zatrudnienie specjalnej lin ji jest proble­
matyczne, zainteresowane firm y belgijskie za­
biegają obecnie o' zdobycie rozleglejszego ry n ­
ku  zbytu, a mianowicie Luxeinburgu i Północ­
nej Francji.

H iszpanja. Na ry n k u  pom arańczow ym  
panu je  nadal mocna tendencja. Zwłaszcza 
plantatorzy w  Yalencji u trzym ują wysokie ce­
ny  na ostatnio zbierane owoce, gdyż gatunek 
ich jest bardzo dobry i mogą być przez dłuższy 
czas składowane. Ustabilizowana od k ilku ty ­
godni pogoda umożliwia praw ie w całej Hisz­
pan  ji wykończyć zbiory i przygotować tow ar 
do w ysyłki na obce rynki. Pomimo, iż ogólne 
zbiory tylko nieznacznie przew yższają z ro­
ku  1934, dochody z eksportu osiągnięte w tym  
roku są o wiele większe. W pierwszej dekadzie 
m arca w ysłano do portów  angielskich ca

450.000 skrzyń pom arańcz i 2.000 koSzy m ant 
darynek, przyczem  na drugą dekadę są zapo­
wiedziane również poważne transporty.

B razy lja  rozwinęła >w ostatniem pięcio­
leciu swój przem ysł owocowy do tych rozmia­
rów, iż zachodzi obecnie potrzeba eksportu 
nadw yżek corocznych zbiorów. Najwięcej 
uw agi poświęcono plantacjom  pom arańcz i na­
leży przyznać, że osiągnięte rezultaty  upow aż­
n ia ją  do tw ierdzenia, iż niebawem zjawi się na 
horyzoncie handlu  pomarańczowego trzecia 
potęga, po H iszpanji i Palestynie, nastaw iona 
specjalnie na obsługę rynku  europejskiego.

Czynione starania na rynku  europejskim 
w ydają już dziś widoczne rezultaty. Szwecja 
sprowadziła w roku 1935 około 600.000 kg 
tych owoców z Brazylji robiąc przytem  na-, 
dzieje na zwiększenie zapotrzebow ania pod 
w arunkiem  przyznania kontyngentów  dla sze­
regu artykułów  szwedzkich na rynku  brazy­
lijskim.

DRUKI U NAS W Y K O N A N E  
NIE SĄ D R O G I E !

a p o z a te m  w y k o n u je m y  je  s ta ra n n ie , g u s to w ­
nie I w e d łu g  w s z e lk ic h  n a jn o w s z y c h  w y m a g a ń  

te c h n ik i d ru k a rs k ie j 

D la te g o  p ro s im y  z w ra c a ć  s ię  d o  nas z c a łe m  
zaufaniem w  ra z ie  z a p o t rz e b o w a n ia  n a  d ru k i 

i z le c ić  n a m  ic h  w y k o n a n ie . 

S p e c j a l n o ś ć :  d z i e ł a  i  m a s o w e  n a k ła d y

Z A K Ł A D Y  G R A FIC ZN E  
BO LESŁAW A S Z C Z U K I

WĄBRZEŹNO-POMORZE 
M IC K IE W IC Z A  f  -  T E L  8 0
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Au keje owocowe
w Gd

Spółka z
iyni «
0 . 0 .

B i u r a :  N abrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  1 9 -44  1 9 -4 5  19 -46  

M A G A Z Y N :  1 9 -4 7

JÓZEF FETTER
GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  P O L S K I E  

T E L E F O N  NR. 2 9 -8 7

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 

 — CZYCH I KOLONJALNYCH ——
- ' a  i
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