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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

Motoryzacja Niemiec
O D  R E D  A K C  J I.

Zagadnienia motoryzacji kraju rozbudza­
ją pomażne zainteresowanie pośród najszer­
szych warstw  społeczeństwa nietylko w  Pol­
sce, lecz również w  szeregu innych państw  
świata. Wobec specjalnej wagi tego zagadnie­
nia dla Polski, Redakcja Biuletynu skorzy­
stała z nastręczającej się sposobności, udzielo­
nej jej uprzejmie przez autora niżej publiko­
wanego artykułu, aby przedstawić w  skon­
densowanej formie dane, dotyczące prac w  
zakresie motoryzacji u naszego zachodniego 
sąsiada. Jest rzeczą oczywistą, że nadanie 
pracom m otoryzacyjnym  takich rozmiarów, 
jak  to uczyniono w  Niemczech, możlimem jest 
jedynie przy  istnieniu tam regime u totalnego 
i prowadzeniu całej gospodarki państwowej, 
a zwłaszcza gospodarki budżetowej i waluto­
wej na zasadach niepraktykomanych w  in­
nych państwach kapitalistycznych. T  o też 
zaznajamiając się z poniższemi da nenii stale 
należy mieć na uwadze te specyficzne warun­
ki rozwoju życia gospodarczego Niemiec w  
latach ostatnich, które jako eksperyment, nie 
pozwalają ju ż  obecnie na sformułowanie o 
nich opin.ji ostatecznej. Odnosić się to pomiń 
no w  szczególności do w ywodów, dotyczących  
pokrycia kosztów budowy i eksploatacji 
autostrad w  Niemczech, które obracają się w  
dziedzinie przew idywań na dalszą metę.

W dniu 23. III. br. odbyło śię walne zgro­
madzenie Spółki Adam Opel A. G. — Zysk 
podzielono następująco: •

1. Ustawowy kapitał zapasowy podwyż­
szono z mil jonów dwóch (2) na sześć (6),
osiągając tein samem rezerwę w stosunku

10% do całego kapitału  zapasowego, w y­
noszącego 60.000.000 RM.,
Stworzono osobną rezerwę w wysokości
9.000.000 RM. w związku ze zmianami: 
i to odnawianiem i rozszerzaniem urzą­
dzeń budowlanych.

3. W yznaczono 1.000.000 RM. na cele pomo­
cy Rodakom (W ohlfahrtszwecke). Suma 
już w ydana.

4. D ywidendę wyznaczono na 6%.
5. Resztę zysku w sumie 2.169.518,13 RM. 

przeniesiono na nowy rachunek.
W nowym roku obrotowym zdaniem za­

rządu Spółki produkcja zakładów  Adam Opel 
znacznie wzrośnie, zważywszy, że w pier­
wszych dwu i pół miesiącach b. r. w ypro­
dukowano osobowych, dostawowych, oraz cię­
żarowych samochodów 28.882 wobec 23.632 w 
odpowiednim czasie roku zeszłego. Tem sa­
mem firm a Adam Opel ze swoją roczną pro­
dukcją 1935 r. stanęła w  wysokości ponad
102.000 samochodów w pierwszych szeregach 
producentów  samochodowych świata. Przed 
Oplem wymienić należy z produkcji świata 
roku 1935 ponad 100.000 następujące zakłady:

„Ford" 1.302.855
„Chew olet" 1.067.479
dwie fabryki koncernu „Chryslera": 
„Plym outh" 478.211
„Dodge" 314.480
trzy  fabryki grupy „General-Mofors": 
„Oldsmobile" 186.351
„Pontiac" 175.047
„Bulek" 109.276
„Opel", jako ósmy 102.293



Jest prawdopodobnem. że Opel w tej 
skali posunie się wyżej, przyczem  nadm ienić 
należy, że większość kap itału  „O pla‘f należy 
do grupy „General-Motors", korzystającej 
obecnie z rozwoju motoryzacji niemieckiej.

G dy kanclerz Rzeszy Adolf Hitler w lu ­
tym  roku 1933 w ydał hasło m otoryzacji Rze­
szy, uznaw ał on, że w Niemczech, jako w 
k ra ju  pow stania samochodów, w arunki tego 
rozwoju są szczególnie korzystne. Szereg w y­
danych od tego czasu ustaw przyczynił się 
w ybitnie do rozwoju motoryzacji.

U staw ą z 10. IV. 1933 r. zwolniono od po­
datków  nowe samochody osobowe, dopusz­
czone do ruchu  po 51. III. 1933 r. Przez to 
koszty u trzym ania m ałych i średnich samo­
chodów osobowych zm niejszyły się o 10 do 
15%.

U staw a z 26. V. 1933 r. w prow adza znacz­
ne ulgi podatkowe d la starszych wozów przez 
tworzenie możliwości kapitalizacji podatku 
samochodowego na korzystnych w arunkach, 
z której to możliwości właściciele samochodu 
w szerokiej mierze korzystają.

U stawą w przedmiocie uregulow ania bez­
robocia z 1. VI. 1933 r. dozwolono potrącenie 
od dochodu kosztów nabycia nowych wozów 
dostawowych i ciężarowych, nabytych w 
miejsce przestarzałych modeli, przez co po­
prawiono zbyt dla produkcji w tej dziedzinie.

Do tego doszedł w ciągu roku 1933 szereg 
zarządzeń niemniej doniosłych choć może nie 
zw racających w równej mierze co poprzednie 
uwagę, jak  zniesienie przym usu odbyw ania 
szkoły jazdy dla pryw atnych kierowców, ob­
niżenie szeregu dość znacznych opłat dodat­
kowych, obniżenie czynszów najmu za gara­
że i obniżenie opłat i stawek ubezpieczenio­
wych itd.

Ważnem też jest bardzo w ydatne popie­
ranie przez kanclerza H itlera sportu silniko­
wego, k tó ry  w Niemczech miał już copraw da 
znakom itą tradycję. Tak samo niemniej waż­
ne są środki, jakiem i uregulowano z natu ry  
p rzykrą  konkurencję pom iędzy koleją a sa­
mochodem. Przez to bowiem, że kolej stała 
się udziałowcem w budowie wielkich auto­
strad, udało się kolej związać z interesami 
m otoryzacji Rzeszy.

Rozwój m otoryzacyjny Rzeszy podzielić 
można n a  3 etapy.

Pierw szy stanow iły zarządzenia Rządu 
Rzeszy ogólnego popierania m otoryzacji ru ­
chu, ażeby przem ysłowi i gospodarce k ra jo ­
w ej dać możliwość do nastaw ienia i przesta­
w ienia się na ruch zmotoryzowany. D rugim  
etapem jest budowa autostrad i unowocześ­
nienie dróg samochodowych, które znakomicie 
wzmożonej i jeszcze się w zm agającej gospo­
darce ruchu m otoryzacyjnego m ają dać po­
trzebną podstawę; trzecim etapem  będzie sam 
ruch  na drogach samochodowych, w yn ikają­
cy z sukcesu dwóch poprzednich etapów, jego 
zaopatrzenie w należyte urządzenia jak  
dworce, stacje napraw y itd.

Uświadomiono sobie w Niemczech, że 
sieć dobrych dróg jest najważniejszą prze­
słanką dla nowoczesnej motoryzacji. W zro­
zumieniu tej praw dy już w roku 1933 utwo­
rzył urząd t. zw. „Generalinspektor fur das 
deutsche Strassenwesen“ jako instancję cen­
tralną dla budowy wszystkich dróg niemiec­
kich, oraz utworzył przedsiębiorstwo gospo­
darcze o charakterze publjczno-prawnym pod 
nazw ą: „Reichtsautobahnen".

W latach 1934 i 1935 Rząd Rzeszy udzie­
lił dalszych wydatnych pomocy dla rozwoju 
automobilizmu, który, gdy tylko w roku 1935 
był poczuł życzliwe nastawienie władz pań­
stwowych, napełnił się nowemi sokami ży- 
wotnemi.

Nowa ordynacja kom unikacyjna zw. 
„Reichsstrassenverkehrsordnung“ narzuciła ca­
łemu obszarowi Rzeszy jednolitą regulację 
ruchu na drogach i dała samochodom w ko­
m unikacji odpowiednie stanowisko. Szcze­
gólną uwagę M inisterstwo Kom unikacji po­
święciło unorm owaniu zarobkowego ruchu 
przewozu osób i towarów na drogach daleko­
bieżnych. D la wozów ciężarowych w prow a­
dzono specjalne ulgi podatkowe, a zachętę 
dla kup n a  nowych samochodów wogółe — 
stworzono przy okazji nowego ustaw odaw ­
stw a o podatku dochodowym 16. X. 1934 r., 
według którego cena samochodu, używanego 
w zawodzie właściciela już w pierwszym  roku 
po nabyciu w całej w artości potrącona być 
może od dochodu.

Licznemi próbami wiercenia za naftą jak 
i tećhnieznemi oraz naukowemi doświadcze­
niami Niemcy starają się rozwinąć również 
krajowy przemysł pędny (paliwowy). Znane 
isą uwieńczone znakomitym skutkiem wysiłki 
niemieckie do skonstruowania sztucznego 
kauczuku z gazu acetylenowego, których 
wyniki pokazano na wystawie samochodowej 
b. r.

Powróćmy jednakże znowu do liczb 
wspomnianego pierwszego etapu. Rok 1932 
był ostatnim  rokiem przed erą H itlera.

W Niemczech dopuszczono do ruchu no­
wych samochodów osobowych i ciężarowych:

w 1952 52.000
w 1933 94.000
w 1934 154.000
w 1935 ponad 200.000

Od I. VII. 1932 r. do 1. VII. 1935 r. ogólna 
liczba pojazdów  m echanicznych włącznie mo­
tocykli wzrosła w Niemczech z 1.633.297 na 
2.157.811 sztuk.

Ciekawe są też liczby handlu zagranicz­
nego w tym zakresie. Niemcy w roku 1930 
wprowadzili do k ra ju  samochodów osobo­
w ych sztuk 11.014, a wywieźli ty lko 3.738. 
;W roku 1934 wprowadzili już tylko 5.059, a 
wywieźli 11.000.

Eksport niemieckich samochodów w roku 
1935 w yniósł ponad 17.000 sztuk. W t y m ż e



sam ym  roku w artość całego wywozu niemiec­
k ich samochodów wynosiła okrągłe 60.000.000 
RM., a saldo wywozowe wzrosło z roku 1934 
na 1935'z 26,5 miłjonów RM. na 47 m iłjo­
nów RM.

Do wzrostu eksportu przyczyniły  się ró­
wnież walnie sukcesy niemieckiego sportu 
automobilowego. W 14 wielkich m iędzynaro­
dowych wyścigach samochodowych w roku 
1935 — 13 razy odnieśli zwycięstwo Niemcy. 
9 razy  w ygrał Mercedes-Benz i 4 razy  „Auto- 
Union“.

Parę słów należy poświęcić również wiel­
kim  drogom niemieckim, temu drugiem u eta­
powi motoryzacji Niemiec.

Realizacja tych planów  dróg powierzona 
została inspektorowi dróg niemieckich D r 
Todtow i. W końcu roku 1935, tj. w 2 la ta  po 
rozpoczęciu ich budow y przy  punkcie 0 koło 
F ran k fu rtu  przez samego H itlera, już 112 km 
było ukończonych. W budowie znajduje się 
obecnie 1.887 km. W ciągu roku 1936 w yko­
nane być m ają pierwsze 1.000 km. Pod bu­
dowę oddano ogółem 3.500 km. Cały program  
autostrad obejmuje 7.000 km, a oprócz tego 
unowocześnia się stopniowo około 40.000 km 
dróg Rzeszy (Reichsstrasse), na  jakie się skła­
da ją  dotychczasowe dalekobieżne szosy k ra ­
jowe i prowincjonalne, przejęte przez Rzeszę 
dla w łączenia ich do ogólnego program u.

Jeszcze w  bieżącym  roku oddane będą 
dla ruchu następujące trasy  autostrad:
Berlin — Szczecin (już częściowo oddana do 

ruchu 5. IY. 1936 r.)
Berlin — Idannoyer (będzie w tym  roku n a j­

dłuższą trasą bo 200 km)
Królewiec — Elbląg
Bad Nauhęim — F ran k fu rt n. R. — H eidel­

berg — Bruchsal 
M onachjum — Rosenheim — Chiemsee — 

Traunstein
W rocław — Lignica (wykończona obecnie na 

odcinku W rocław — Gliwice)
Lipsk — H ala 
Schleiz — Lanzendorf 
H am burg — Brema (w długości 70 km) 
i dalej pół tuzina mniejszych o długości 

20—30 km.
Wedle inform acyj podanych przez D r 

Todta w październiku 1935 r. pośrednio i bez­
pośrednio pracowało przy realizacji progra­
m u budow y autostrad w Niemczech 440.000 
osób. P rzy  w ykonyw aniu tych robót używ a 
się następującego sprzętu: 52.000 wózków,
2.200 lokomotyw, ponad 3.000 km torów, 1.000 
betoniarek, 300 ekskaw atorów  itd. W alce dro­
gowe w ykonały w roku 1934 — 24 razy  w ię­
cej robót niż w  roku 1932 i sześć razy  więcej 
niż w  roku 1933. Ilość firm  budowlanych, 
znajdujących się pod nadzorem sądowym, 
Wynosiła w  roku 1932 — 960 firm, zaś w roku 
1934 dzięki wzmożonym robotom zaledwie 
280.

Na otwartym odcinku autostrady Frank­
furt n. R. — Darmstadt kursuje dziennie oko­
ło 2.000 pojazdów, przyczem około 50% sta­
łego ruchu komunikacyjnego w  tej okolicy 
skierowano na autostradę. Z wykończonego 
odcinku autostrady pod Monachjum korzysta 
dziennie 2.500 pojazdów w dnie powszednie 
i około 6.000 pojazdów w  dnie świąteczne. Po 
otwarciu trasy Berlin — Szczecin w dniu 
5. IV. br. w przeciągu kilku pierwszych go­
dzin przejechało przez autostradę przeszło
10.000 samochodów osobowych.

W ybudow anie całej projektow anej sieci 
autostrad w długości 7.000 km  ma nastąpić w 
ciągu 5—7 la t i przypuszcza się, że intensyw ­
ność ruchu wzrośnie dwukrotnie, osiągając 
28 milj. km  przebiegu rocznie (samoch. osobo­
we, ciężarowe i motocykle). W edług obliczeń 
pojazdy te zaoszczędzać będą z powodu ko­
rzystan ia  z autostrad około 800.000 RM. dzien­
nie, czyli około 300 milj. RM. rocznie.

Rentowność autostrad m a być zapewnio­
ną. Koszty budow y wyniosą około 5 miljar- 
dów  RM. G dyby budow a ich nie była  w yko­
nyw ana, należałoby gruntownie przebudow ać 
przynajm niej 25% sieci dróg, których długość 
wynosi około 80.000 km. Uniknięcie gruntow ­
nej przebudow y jak  również zredukowanie 
kosztów konserwacji zw ykłych dróg ze wzglę­
du na budowę specjalnych dróg samochodo­
w ych daje według dokonanych obliczeń osz­
czędność w sumie 1.360 mil jardów  RM.

Z sumy 5 mil jardów  RM., które m ają być 
w ydatkow ane na budowę autostrad, 50% 
przypada na  robociznę, z czego 75%, dzięki 
zatrudnieniu w iększej ilości bezrobotnych, sta­
now i odciążenie kosztów, ponoszonych przez 
O piekę Społeczną i walkę z bezrobociem. 
O trzym am y więc w ten sposób 2 m iljardy 
RM., do których należy dodać również % mił- 
ja rd a  RM. na częściowe odciążenie rynku  p ra ­
cy, oraz tyleż uzyskanych z oszczędności w 
w ydatkach na drogi objazdowe zbędne przy 
autostradach.

W ynikałoby z tego, że nie budując auto­
strad  Rzesza m usiałaby w ydać i tak bądź na 
drogi, bądź na zapomogi bezrobotnym 4.360 
m iljardów  RM., a nadw yżka w ydatków  spo­
wodowana budow ą autostrad, wyniesie nie­
spełna 1 m iljard RM.

Koszty oprocentowania i am ortyzacji 
5 m iljardów  RM. wynosić będą 350 miłjonów 
irocznie, z czego na rachunek autostrad  nale­
żałoby zaliczyć 70 miłjonów RM.

Koszty konserw acji oraz w ydatki eks­
ploatacyjne i adm inistracyjne obliczane są w 
wysokości od 11 do 13,50 RM. dziennie na 
1 km. autostrad.

Pokrycie tych w ydatków  m ają dać do­
chody z w ydzierżawionych siacyj benzyno­
wych, w arsztatów  i z a p a s o w y c h  garaży, co
wyniesie około 16,50 RM. na 1 km. Przecięt­
ne w pływ y z opłat samochodowych, można 
przyjąć na 220 RM. dziennie z 1 km. auto-



strad . W pływ y te w zupełności m ają pokryć 
w ydatki na konserwację oraz na oprocento­
wanie i am ortyzację kap ita łu  1 m iljarda RM., 
ustalonego jako rzeczyw isty kap ita ł inwe­
stycy jny  całej sieci w ykonyw anych autostrad 
w Niemczech. Jako dodatkową rezerwę do­
chodów uw ażać należy w pływ y z opłat od 
samochodów ciężarowych i motocyklów. Ge­
neralny inspektor drogowy postanowił nie po­
bierać opłat za używ anie autostrad.

D odać należy kilka uwag o budowie sa­
mych autostrad; powierzchnia ich składa się 
z betonu lub  smołowego asfaltu; każda auto­
strada m a dwie trasy  o szerokości 7,5 mir., 
k tóre rozdzielone są zieleńcem o szerokości 
5 mtr.

Niema skrzyżowań z innemi drogami lub 
koleją, a drogi dojazdowe wpuszczają ruch na 
autostradę pod. kątem  jaknajłagodniejszym .

N ad porządkiem  czuwa specjalnie w ysz­
kolona policja samochodowa.

A utostrady prow adzą przez najp iękniej­
sze okolice Niemiec, przystosow ując się same

do krajobrazu. W punktach, w których 
p rzedstaw iają się w ybitnie piękne widoki jak  
i w idyliczriych miejscach leśnych stworzono 
możliwości d la odstaw ienia pojazdów. Auto­
s trad y  zresztą m ijają osiedla i w tym  też kie­
runku  przerabiane są inne szosy dalekobieżne.

W ybitnie turystycznem i są drogi górskie: 
a więc około 500 km  droga alpejska (Deutsche 
Alpenstrasśe), prow adząca od Jeziora Boden 
do Kónigsee, a  o tw ierająca całe piękno nie­
mieckiej części Alp. D alej będą takiem i dro­
gami Schw arzw ald Hoch - Strasse, Beyrische 
O stm arkstrasse i Sudetenstrasse.

H enryk Chudziński.
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W iA D O M o yy

POSIEDZENIE PRĘZYDJUM IZBY
W dniu 25 kw ietnia odbyło się pod prze­

wodnictwem Prezesa Izby p. Stanisław a Tora 
posiedzenie Prezydjuni Izby, podczas którego 
ustalony został skład reprezentacji Izby na 
otw arciu Targów  Poznańskich oraz udział 
przedstaw icieli Izby w plenarnem  Zebraniu 
Związku Izb oraz poszczególnych komisy] 
związku, jakie się odbędą w  przeddzień o tw ar­
cia Targów Poznańskich oraz w dniu  27. bm. 
W w yniku obrad ustalono, że do Poznania u d a ­
dzą się Prezes Izby p. Stanisław  for. wiceore- 
zes D r Konrad Kasper owi cz, D yrektor Izby 
D r Józef Kulikowski oraz w icedyrektor p. Jó­
zef Kawczyński. Następnie Pręzydjum  w y­
znaczyło przedstawicieli Izby do R ady N ad­
zorczej i Zarządu Tow arzystw a W ystaw  i T ar­
gów w Gdyni w zw iązku z decyzją przystąpie­
nia Izby do tego tow arzystw a w charakterze 
udziałowca, wreszcie, po rozpatrzeniu kilku 
wniosków budżetowych, P ręzydjum  uchwaliło 
nadanie dyplom u honorowego f. Eberhardl 
w Bydgoszczy w związku ze 100-leeiem jej 
istnienia.
NOWY DYREKTOR IZBY.

W dniu 24 kw ietn ia p rzyby ł do Gdyni 
i objął urzędowanie na stanow isku D yrektora 
naszej Izby Dr Józef Kulikowski, m ianowa­

ny ostatnio przez Pana M inistra Przem ysłu 
i H andlu, na wniosek P ręzydjum  Izby.

Nowego D yrektora Izby w prow adził w 
urzędowanie Prezes Izby p. Stanisław  Tor, 
k tó ry  przy  tej okazji wygłosił krótkie prze­
mówienie do zebranych urzędników  Izby, pod­
nosząc wagę zadań, jakie Izba G dyńska ma 
do spełnienia i w skazując na konieczność w y­
tężonej p racy  urzędników  pod nowem kiero­
wnictwem.

D r Józef Kulikowski urodził się w  r. 1898. 
Do gim nazjum  uczęszczał początkowo w Miń­
sku Litewskim, a następnie, na skutek ew a­
kuacji — w Orle. W 1916 r. powołany został 
do wojska rosyjskiego, a w 1917, na skutek 
kontuzji zwolniony ze służby. W 1918 r. p ra ­
cow ał w Radzie Polskiej Ziemi Mińskiej jako 
organizator szkolnictwa polskiego i rad  pol­
skich, prow adząc jednocześnie pracę wśród 
młodzieży wiejskiej w kierunku przysposo­
bienia wojskowego. W październiku 1918 r. 
w stąpił na U niw ersytet W arszawski, a następ­
nie służył w wojsku polskiem, biorąc udział 
w wojnie polsko - bolszewickiej. Zwolniony 
został z wojska po zakończeniu kam panji w 
r. 1920, w randze podporucznika rezerwy. W 
1922 r. ukończył w ydział p raw a U niw ersyte­
tu Poznańskiego. W r. 1922/3 był asystentem



przy katedrze Ekonomiki. Na początku 1924 
roku uzyskał doktorat nauk politycznych 
i ekonomicznych. W związku z ogłoszoną roz­
prawą z zakresu polityki kredytowej powo­
łany został w r. 1924 do Ministerstwa Skarbu 
i jednocześnie pełnił funkcje st. asystenta 
Uniwersytetu Warszawskiego.

W Ministerstwie Skarbu zajmował stano­
wisko referenta spraw  polityki kredytowej 
i zastępcy naczelnika w ydziału, a w 1927 r. 
kierow nika w ydziału Polityki Kredytowej, 
jednocześnie był komisarzem Banku Gospo­
darstw a Krajowego i Państwowego Banku 
Rolnego, oraz delegatem M inistra Skarbu do 
szeregu insty tucyj kredytow ych. W 1927 r. 
w ybrany został do R ady Zarządzającej Spół­
ki Eksploatacji Soli Potasowych (iE SP). W 
tymże 1927 r. opuścił służbę państwową 
i przeszedł do Polskiego Tow arzystw a Handlu 
z Rosją „Polros“. Przez Towarzystwo to w y­
delegowany został na stanowisko oddziału 
warszawskiego S. A. „Sowpoltorg44. Poza tem 
w 1928 r. zorganizował Towarzystwo „Pol-or", 
zajm ując się eksportem na Bliski Wschód. Z 
końcem 1928 r. powołany został na stanowisko 
dyrektora zarządzającego „Sowpoltorgu44 w 
Moskwie, na którem  to stanow isku przebyw ał 
do jesieni 1931., organizując eksport szeregu 
polskich wyrobów do Z. S. R. R.

Po powrocie do k raju , w r. 1932, na zlece­
nie związków gospodarczych, podjął organi­
zację handlu  clearingowo - kompensacyjnego 
w Polsce i został w ybrany do zarządu Polskie­
go Tow arzystw a H andlu Kompensacyjnego, 
w którem  od początku pełnił funkcje naczel­
nego dyrektora, a następnie powołany został 
na stanowisko prezesa zarządu tego Tow. 
Poza zorganizowaniem samej spółki i je j apa­
ra tu  zagranicznego, zaw arł szereg umów kom­
pensacyjnych z krajam i bałkańskiemi, które 
do dnia dzisiejszego stanowią podstawę dzia­
łalności Towarzystwa.

Dr Kulikowski ogłosił drukiem  szereg 
rozpraw  ekonomicznych („W pływ inflacji na 
przemysł polski'4, „K redyt w Polsce w dobie 
inflacji'4, „Bankowość w Polsce i problem jej 
Sanacji44, „Rozbudowa m iast i jej finansow a­
nie44) oraz szereg prac i artykułów  w czasopi­
smach ekonomicznych.

Do r o c z n e  w a l n e  z e b r a n ie  k o r p o ­
r a c j i  KUPIECKIEJ W  GDYNI. .
W środę, dnia 22 kwietnia odbyło się do­

roczne Walne Zebranie Korporacji Kupieckiej 
^  Gdyni. Po zagajeniu zebrania przez Preze­
sa Korporacji D-ra Władysława Smolenia, na 
marszałka powołany został jednomyślnie Pre­
zes Związku Towarzystw Kupieckich na Po­
morzu poseł Tadeusz Marchlewski, poezem w y­
słuchano sprawozdania Zarządu z działalności 
Korporacji w roku sprawozdawczym i udzielo­
no Zarządowi absolutorjum. Przed przystąpie­
niem do wyborów nowych władz Korporacji

na rok następny, Zebranie uchwaliło nadać do­
tychczasowemu Prezesowi Korporacji D-rowi 
W ładysławowi Smoleniowi godność honorowe­
go członka K orporacji w uznaniu jego w ybit­
nych zasług w pracy  d la  kupiectw a gdyńskie­
go. W w yniku odbytych następnie wyborów" 
do nowego Zarządu Korporacji, powołani zo­
stali na Prezesa — p. Czesław Nowacki, na 
wiceprezesów pp. Wojciech M ikołajczyk i Mi­
chał Królikowski, na sekretarza p. Stanisław 
Latosiński, na skarbnika p. Wojciech Buch- 
holz i na ławników  pp. Franciszek Grzegowski, 
Juljusz H undsdorff, Józef Jereczek, Benon 
Ratajczak, Kazimierz Turzyński, Adam Toma­
szewski, z nominacji Prezesa K orporacji do Za­
rządu  weszli p. p. Jerzy H ildt oraz Józef 
Skwiercz.
DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN­

DLOW EJ W MARCU.
Przewozy całej floty handlowej polskiej 

w marcu, za w yjątkiem  linji palestyńskiej to­
w arzystw a G dynia—Am eryka Linje Żeglugo­
we S. A. wyniosły 104.223 i. towarów, wobec 
80.537,5 t. w m arcu 1935 roku. W zrost przew o­
zów zatem wynosi względem odpowiedniego 
miesiąca poprzedniego roku — 29%.

Na eksport przypadło 70.957 t. (III. 1935: 
60.329 t.), na im port 30.391 ton (III. 1955: 
14.650 t.), na przewozy między portam i zagra- 
nicznemi i tranzytow e 2.875 ton (III. 1935: 
5.761 t.) Najwięcej wzrosły przew ozy w kie­
runku  importowym, na co złożyła się praw ie 
wyłącznie praca tram pów  Żeglugi Polskiej, 
natom iast przewozy między portam i zagra­
nicznemu się zmniejszyły, choć wartość ich 
wzrosła, gdyż w m arcu ub. roku był to prze­
ważnie węgiel, obecnie — kukurydza i ładun­
ki drobnicowe.

Przewozy Żeglugi Polskiej wzrosły z 
34.145 ton w m arcu ub. roku na 61.394 ton w 
m arcu bież. roku. Na eksport w przewozach 
tego tow arzystw a przypadło 32.082 t. (111. 
1935: 22.730 ton, na im port 26.437 ton (III. 
1935: 11.055 t.), na przewozy między portam i 
zagranicy i tranzytow e 2.875 ton (III. 1935: 
360 t.)

Statki lin (owe Żeglugi Polskiej przewiozły 
26.682 ton towarów (III. 1935: 14.748 t.) czyli 
przewozy floty linjowej praw ie się podwoiły 
względem odpowiedniego miesiąca ub. roku. 
Eksportowych tow arów  przewieziono 14.288 t. 
(III. 1935: 7.088 t.), importowych 11.229 t. (111. 
1935: 7.300 t.), tranzytow ych i .165 t. (III. 1935: 
360 ton).

Statki przygodnej żeglugi (trampy)^ Żeglu­
gi Polskiej przewiozły 34.712 t. towarów wo­
bec 19.397 t. w m arcu 1935 r., to znaczy, że 
przew ozy grupy tram pow ej również ogromnie 
wzrosły, praw ie o 90% , to też niejasne jest, — 
w statystyce rocznej tow arzystw a linje czy 
tram py w ykażą tym  razem  większy wzrost 
względny przewozów. Godne jednakże .jest 
zaznaczenia, że s/s W isła skombinowanej linji 
Żeglugi Polskiej i G dynia — Am eryka L. Ż.
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z Gdyni do Ameryki Południowej, jako statek' 
towarowy w statystyce Żeglugi Polskiej, nie 
mającej samodzielnej linji do Ameryki Połud­
niowej policzony jest do trampów i inny byłby 
wynik statystyki, gdyby statek ten został włą­
czony do statystyki linij regularnych.

W eksportowym kierunku tram py prze­
wiozły 17.7941. towarów wobec 15.642 t. w m ar­
cu ub. roku, w importowym 15.208 t., wobec 
3.755 t. w m arcu ub. roku. Na eksport złożyły 
się: wywóz węgla (13.094 i ) ,  koksu (2.200 t.}, 
zboża (2.400 t.) i m ąki (100 t.), na im port — 
przywóz pomarańcz i cytryn (1.338 t.), toma- 
syny  (8.399,5 t.), rudy  (2.668 t.), wełny (130,5 t.), 
oraz na s/s Wisła: kaw y  (624,7 t.), ąuebracho 
(1.757,5 t.) i skór (290 t.) Prócz tego w prze­
wozach między portam i zagranicznemi, na 
s/s Wisła przewieziono z Płdn. Am eryki do 
Bergen 1.710 t. kukurydzy. (III. 1935: 0).

Statki Polsko - Brytyjskiego Tow. O kręto­
wego zwiększyły swe przewozy z 5.839 t. to­
warów i 44 koni w m arcu 1935 r. na 8.661 t. to­
w arów i 76 koni w m arcu bież. roku. Jest to 
wzrost o 50% w stosunku do odpowiedniego 
miesiąca poprz. roku, co stanowi rekord dla re- 
lacyj wzajem nych mies. sąsiadujących lat, od- 
daw na nienotowany. W pływu na to nie miało 
zaprowadzenie nowej linji G dynia — Havre 
przez „Polbryt", gdyż lin ja ta, jako służąca 
głównie przewozowi emigrantów, większych 
ilości ładunku w m arcu br. jeszcze nie prze­
woziła.

Na obu linjach do Anglji przewieziono eks­
portowych ładunków  5.841 t. (III. 1935: 3.424 
ton), importowych 2.766 t. (III. 1935: 2.455 t.) 
Do Londynu wywieziono 2.092 t. i 47 koni 
(III. 1935: 1.802 t.), w tem przez Gdynię 1.779 t. 
i wszystkie konie (III. 1935: 1.402 t.), przez 
G dańsk 313 t. (III. 1935: 400 ton). Do Hull w y­
wieziono 3.749 t. tow arów  i 29 koni (III. 1935: 
1.622 t. i 12 koni) w tem przez G dynię 1.428 ton 
towarów i wszystkie konie (III. 1935: 937 t.), 
przez Gdańsk 2.321 t. (III. 1935: 685 t.) Wszy­
stkie więc pozycje dla Gdyni zwyżkowały, 
lecz szczególnie silnie wzrosła pozycja ekspor­
tu z G dańska do Hull.

Z Londynu przywieziono 1.484 t. towarów, 
(III. 1935: 1.323 t.), w tem przez G dynię 1.260 t. 
(III. 1935: 1.021 t.), przez G dańsk 224 t. (302 t.), 
z H ull przywieziono 1.282 t. towarów (Ul. 
1935: 1.112 t.), w tem przez Gdynię 1.170 t. 
(III. 1935: 774 t.), przez G dańsk 112 t. (III. 
1935: 338 t.) W kierunku importowym wszyst­
kie pozycje ogólne lekko zwyżkowały, pozycje 
im portu przez Gdynię — również, import przez 
G dańsk — zniżkował.

Linja G dynia — Dover — 11av re, urucho- 
mióna głównie dla wyjściowego ruchu pasa­
żerskiego (emigranci z przesiadaniem  na d a l­
sze linje w portach francuskich i angielskich) 
przewiozła ogółem 54 t. towarów, w tem 6 t. 
w eksporcie i 48 t. w imporcie. Od końca m ar­
ca lin ja ta ma m arszrutę: G dynia — Londyn — 
Havre i przewozi większe ilości ładunków.

Gdynia — Ameryka, Linje Żeglugowe, S. 
A., przewiozła na linji Gdynia—Ameryka Pół­
nocna 468 pasażerów i 3.170 ton ładunku, oraz 
pocztę, wobec 295 pasażerów i 1.594 t. ładunku, 
przewiezionych w marcu ub. roku.

Ten w ynik  osiągnięto przy rów nej ilości 
podróży (po jednej w każdą stronę) z marcem 
poprzedniego roku. Przyjazdow y ruch w yra­
ził się liczbami: 173 pasażerów i 1.140 t. ła­
dunku (III. 1935: 95 pas. i 1.117,5 t. ładunku). 
Odjechało: 295 pasażerów i wywieziono 2.030 
ton ładunku (III. 1935: 202 pas. i 477 t. ładun­
ku). W ruchu towarowym, jak  i w poprzednich 
miesiącach uw ydatnia się więc nadal znaczny 
wzrost eksportu do Stanów Zjednoczonych na 
statkach tej linji. Na linji południowo - ame­
rykańskiej odjazdów, ani przyjazdów  nie było.

S tatki Polskarobu przewiozły w m arcu 
30.998 t. węgla (III. 1935: 38.739 i ) ,  co jest mie­
sięczną liczbą znacznie niższą niż średnią. Zło­
żyła się na to zmniejszona liczba podróży sta t­
ków tow arzystw a — 11, zam iast 15—14, jak  
zwykle; jeden ze statków  w ykonał tylko dwie 
podróże.

Za to cały przewieziony węgiel by ł węglem 
eksportowym (III. 1935: w przewozach figuro­
wało 5.041 t. węgla przewiezionego między por­
tam i zagranicznemi). Wywieziono: do Szwe­
cji 15.881,5 t., do Norwegji 12.386,5 t„ do Ho­
landji 2.730 ton węgla. Odwiedzono porty: 
Goteborg (3 razy), Stockholm, Aalesund, Hel- 
singboTg, Gefle, Tofte, Slemmestad, Stavanger, 
Rotterdam.

PRZYJŚCIE SS, „PUŁASKI46,
W dniu 22 kw ietnia o godz. 16-ej p rzy ­

szedł z Południowej Ameryki do Gdyni polski 
transatlantycki statek „Pułaski", po odbyciu 
swej pierwszej podróży do Ameryki Połudn. 
Na statku tym  znajdowało się 66 pasażerów 
oraz 1397 t. drobnicy. Odejście ss. „Pułaski" 
w drogę powrotną do Południowej Ameryki 
przew idziane jest dnia 30 kw ietnia br.

RUCH BUDOWLANY W GDYNI W I-SZYM 
KWARTALE 1936 ROKU.
Według informacyj Referatu Statystycz­

nego) Komłsarj atu Rządu w Gdyni ruch bu­
dowlany w I. kw artale 1936 roku przedsta­
wiał się następująco:

W okresie od stycznia do marca 1936 r- 
Komisarjat Rządu udzielił zezwoleń na bu­
dowę 51, iz tego w styczniu 29, w  lutym  9, 
marcu 13, gdy lwi kw artale poprzednim, t. j- 
IV. rtoku 1935 udzielono zezwoleń na budo­
wę 231. a w kw artale I. 1935 roku — 54- 
Kwartał L, jako  jeszcze, zimowy, zazwyczaj 
nie obfituje w liczbę udzielonych zezwolea 
i rozpoczętych budynków.

Rozpoczęto budynków ogółem w I kw ar­
tale 1936 — 112, igdy w  IY kw arta le  1935 roz­
poczęto budynków  179, a w I kw artale  193? 
— 63.
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Budynki rozpoczę te i zakończone dzieli- 
ń y  n a  stałe i prow izoryczne.

Liczba budynków  stałycb, rozpoczętych 
V I k w arta le  rb. w ynosi 59, gdy w  IV k w a r­
tale r. ub. budynków  istałych rozpoczęto 92, 
i w  I. kw arta le  ,r. ulb. — 35.

K ubatura budynków  stałych, rozpoezę- 
tycli w i. kw artale irb. w ynosi 141 tysięcy  m 3, 
gdy k u b a tu ra  budynków  stałych , rozpoczę­
tych w  IV. łdwiartale r. ub. w ynosiła 257 ty s ię ­
cy m3, a rozpoczętych w I kw arta le  1935 — 
100 tysięcy  m3.

Koszt budow y w szystkich budynków  s ta ­
łych, rozpoczętych w I. kw arta le  1936 ir. w e­
dług kosztorysów  ana wynosić 4.545 tysięcy 
złotych, gdy w IV. klwiartałe 1935 r. m iał w y­
nosić 8.405 tysięcy  złotych, a w  I. k w arta le  
1935 r. — 3.308 tysięcy  złotych.

Liczbę, k u b a tu rę  i koszt budow y w edług 
kosztorys óiW budynków , rozpoczętych w  I-m 
kw artale 1936 p o daje  poniższe zestawienie:

Budynki rozpoczęte 
Budynk i stałe

Budynki rozpoczęte.
Budynk i prowizoryczne

Wyszczególnienie
I kwar­

tał 
ogółem

Miesiące

I II III

Liczba budynków ogółem . 59 22 15 22
w tem: niileisizlkiałne

muno wain,e 57 21 14 22
przemysłowe

murowane 2 1 1 —
Kubatura w m:1 ogółem . . 141,260 41,281 46,952 53,027

w tem: mniesizikallne
murowane' 140,916 41,127 46,762 53,027

przemysłowe
murów ain©< 344 154 190 —

Koszt budowy w 1000 zł . . 4,545 1,383 1,548 1,614
w tem: imiesizjkiallin.e

murowane 4,541 1,381 1,546 1,614
przemysłów©

murowane 4 2 2 —

Wyszczególnienie I kwar­ Miesiące
tał

ogółem I II M

Liczba budynków ogółem . 53 12 23 18
w tem: mlieszlkiallne

murowane 39 — 21 18
'dreiwmaiajni© 13 12 1 —

przemysłowe
murowane 1 _ 1 ;—

Kubatura w m3 .................... 9,406 2,025 4,164 3,217
w tem: imńesizikalłne

murowane 6,927 _ 3,710 3,217
drewuiainie 2,217 2,025 192 —

przemysłowe
murowanie 262 .—. 262

Koszt budowy w 1000 zł . . 117 30 50 37
w tem: miiesizikialline

murowali: ie 82 45 37
direiwmiiiatoe' 32 30 2 —

przemysłowe
murowane 3 — 3 —

Liczba budynków  prow izorycznych, roz­
poczętych twi I. kw arta le  rb. w ynosi 53, gdy 
•iczba budynków  prow izorycznych, rozpo­
czętych w  IV k w arta le  r. ub. wynosiła 87, 
 ̂ w  I. k w arta le  1935 — 28.

K ubatura budynków  prowi/i :rycznych. 
hizpoczętych w 1. kw arta le  rb. w ynosi 9 ty ­
sięcy m 3, podczas gdy iw IV k w arta le  r. ub. 
Aynoisiła 17 tysięcy m3, a  w  I. kw artale  ro- 
k u ub. — 5 tysięcy  m 3.

Koiszt budow y budynków  prow izorycz­
nych, rozpoczętych w I. kw arta le  rb. ma w y- 
" K‘śe w edług kosztorysów  117 tysięcy zło- 
yc:h, podczas gdy w  IV. kw arta le  r. ub. w y ­

nosić m iał 216 tysięcy złotych, a w  I. kwlair- 
hue r. ub. — 50 tysięcy  złotych.
. Liczbę, ku b a tu rę  i ikoisizit budow y w edług 
kosztorysów  budynków  prow izorycznych, 
Rozpoczętych w  I k w arta le  1936 roku przed­
stawia poniższe zestawienie:

Zakończono budynków ogółem w I k w ar­
tale 117, gdy w  kw arta le  IV. r. ub. zakończo­
no budynków  236, a  w kw arta le  I. r. ub. 43.

Liczba budynków  stałych, zakończonych 
w  I. kw arta le  1936 r. w ynosi 33, gdy w  k w ar­
ta le  IV. 1935 r. w ynosiła 102, a /wi k w arta le  I. 
1935 t .  — 38.

K ubatura budynków  stałych, zakończioi- 
nych w  I. kw artale  r. b. w ynosi 81 iysięcy m 3, 
podczas gdy w  IV. kw arta le  r. ub. w ynosiła 
131 tysięcy mi3, la w I. kw arta le  r. ulb. 61 ty ­
sięcy Ml3.

Koszt budow y budynków  stałych, zakoń­
czonych twi I. k w arta le  r. b. w edług kosztory­
sów wynosi. 2.511 tysięcy  złotych, gdy  w  
k w arta le  IV. r. 1935 w ynosił 4.043 tysięcy  zło­
tych, a w k w arta le  I. r. 1935 — 2.072 tysią­
ce złotych.

Liczbę, k u b a tu rę  i  kosz t budow y w edług 
kosztorysów  budynków , zakończonych w  I-m 
kw arta le  1936 r. p rzedstaw ia poniższe zesta­
wienie:

Budynki zakończone.
Budynk i stałe

Wyszczególnienie
I kwar­

ta} 
ogółem

Miesiące

n III

Liczba budynków ogółem . 33 15 8 10
w tern: miesizikalllne

murowane 33 15 8 10
przemysłowe — — — —

Kubatura w m3 .................... 81,331 31,801 21,950 27,580
w tem: mieisizkialllne

murowanie 81,331 31,801 21,950 27,580
Koszt budowy w 1000 zł . . 2,511 953 754 804

w tem: miiesizikialline
murowanie 2,511 953 754 804
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Liczba budynków  prow iziir\cznycii. 'Za­
kończanych w  1. k w an a le  1936 r. w ynosi 84, 
gdy w IV kw artale 1935 wynosiła 124, a w I-m 
k w arta le  1935 r. — 5.

K ubatura budynków prer.viz:ry cznych, 
zakończali \ cli w  I. k wa r i ale br. w ynosi 16 ty ­
sięcy m s, igdy k iiba.ura budynków  zakończo­
nych w  I V. k w arta le  1935 r. w ynosiła 21 ty ­
sięcy m 3, a w  I. kw arta le  1935 — niecały ty ­
siąc im3.

Koisizit budow y budynków  pnawiiznryoz- 
nych, iziakończiomycih w  I. ‘kw arta le  r'b. wynosi 
206 tysięcy  złotych, podczas gdy  Ikosizit budo­
w y budynków  zak liczonych w IV. kw arta le  
1935 r. w ynosił 266 tys. złotych, a w  1. k w a r­
ta le  1935 r. — 12 tysięcy  złotych.

Liczbę, k u b a tu rę  i kos:zt budom y b u d y n ­
ków prow izorycznych, zakończonych w  I-im 
kwiairtale 1956 r. p rzedstaw ia tab lica p o n iż e j:

B udynki zakończone.
B udynk i prowizoryczne

Wyszczególnienie
[ kwar­

tał 
ogółem

Miesiące
11 ( III 8

Liczba budynków ogółem . 84 36 4
w tem: mieszkalnie

irauroiwai-ie 4" — — 43
idrewmiilalriie 36 36 — —

przemysłowe
murowali) le 5 — — 5

Kubatura w m3 .................... 15,142 6,564 — 9,578
w tem: imlśesizkałne

mulr owaine 8,491 — — 8,491
•drewniaae 6,564 6,564 —

przemysłowe
muirowiarte. 1.087 — — 1,087

Koszt budowy w 1000 zl . . 208 95 — 111
w iteim: mśesizikallne

imulrowaraie iro — — 1 0 0

direiwniilalae1 95 95 — —
przemysłowe

mulro waine 11 — — 1 1

Liczba m ieszkań, izb m ieszkalnych i izb 
niem ieszkalnych, 'rozpoczętych i zakończo­
nych w I. k w arta le  1936 r. przedstaw ia się 
następuj ąoo:

Wyszczególnienie
I kwar­

tał 
ogółem

Miesiące

I II III

rozpoczęło
m ie s z k a ń ......................... 408 127 118 163
flzib miiesizkalinyiCih . . . 1,131 335 313 483
il:b memiteEizikałnryiełi . . 314 84 112 118

zakończono
im.eslzlkań . . . . . . . 295 129 43 123
M> miiesziklałńycih . . . 850 351 146 353
iiiib intteiBkozlkałnych . . 223 88 63 72

WŁĄCZENIE NOW YCH POCIĄGÓW  POS­
PIESZNO TOW AROW YCH D O  ROZ­
KŁADU JAZDY.

Nowy rozkład jazdy P. K. P. przewiduje 
od dnia 15 m aja br. uruchomienie na próbę 
pociągów pospieszno - towarowych dla przy­
śpieszenia przewozu towarów między G dynią 
i Gdańskiem z jednej strony, a W arszaw ą i Ło­
dzią z drugiej. Z G dyni odjeżdżać będzie po­
ciąg pospieszno - tow arow y o godz. 19 m. 40 
a do Łodzi będzie przyjeżdżać o godz. 7 m. 52 
— do W arszaw y o godz. 7. m. 57, zaś w kierun­
ku odwrotnym  wyjeżdżać ma z W arszawy 
o godz. 13 m. 30, z Łodzi o godz. 18 m. 33, 
a przyjeżdżać cło G dyni o godz. 5,40. Do prze­
wozu iemi pociągami przyjm ow ane będą ty l­
ko przesyłki nadaw ane jako pośpieszne, na j­
później na 2 godziny przed odejściem pociągu.

WIADOMOŚCI Z PORTU GDAŃSKIEGO

PRZEŁADUNEK TOW ARÓW  W PORCIE 
GDAŃSKIM W MARCU I W I. KW AR­
TALE BR.
Ogólny przeładunek towarów w porcie 

gdańskim w pierwszym kw artale br. wyniósł 
1.266.075 ton, co w porów naniu do 1.184.594 ton 
w tym  samym okresie roku ubiegłego stanowi 
wzrost o 81.481 ton. Z. powyższej ilości na 
przyw óz przypadło 155.270 ton (w r. 1935 — 
119.873 ton) i na wywóz 1.110.805 ton (w r. 1935 
— 1.064.721 ton). Jak w ynika z liczb dopiero 
co przytoczonych port gdański rozwinął swe 
obroty tak  po stronie przywozu jak  i po stro­
nie wywozu niemal w jednakowym  stopniu. 
O ile jednak w stosunku do ilości wywozu

przyrost przedstaw ia się w liczbie raczej skro­
mnej 56,1 tys. ton na ogólną ilość 1.110,8 tys. 
ton, to przyrost w przywozie procentowo 
przedstaw ia się znacznie poważniej, bo 35,4 ty ­
siące ton na ogólną ilość 155,2 tys. ton t. zn. 
zgórą 20 %. Oczywiścife byłoby na podstawie 
w yników L kw artału  przedwcześnie w ysuw a­
nie jakichbądź dalej sięgających wniosków, 
niemniej jednak podkreślić należy różnicę w 
kształtow aniu się w dziedzinie przywozu liczb 
dla portu gdańskiego w porównaniu z temi sa- 
memi liczbami dla portu w Gdyni na nieko­
rzyść tego ostatniego.

Co się tyczy przeładunku towarów w P()f‘ 
cie gdańskim  w miesiącu marcu, to w yraził się
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on ogólną liczbą 390.018 ton (w m arcu 1955 r. 
327.016 ton) z czego na przywóz przypadło 
37.699 ton (w m arcu 1935 r. — 36.379 ton) i na 
wywóz 352.319 ton (w marcu 1935 r. — 290.637 
ton).

W poszczególnych pozycjach przywozu 
w miesiącu sprawozdawczym w porów naniu 
do odnośnych liczb za ten sam miesiąc w reku 
zeszłym, zaszły zm iany następujące: zwięk­
szenie w ykazał przeładunek fosforytów 6.172 
ton (0), żelazo surowe 608,4 ton (27 ton), żela­
zo i stal (nowe) 2.392,5 ton (1.251 ton), tłuszcze 
i oleje zwierzęce 1.991,5 ton (795,2 ton); zmniej­
szenie przyw ozu w ykazały  tow ary następują­
ce: wełna surowa 5,7 ton (16,8 ton), przędza 
w ełniana 2,7 ton (27 ton), przędza baw ełny 
11,7 ton (113,4 ton), szmaty 92,1 ton (27 ton), 
rudy  rozmaitego rodzaju 6.309,9 ton (14.609,5 
ton), nasiona 533,1 ton (1.733,9 ton), kaw a
265,2 ton (548,4 ton) i śledzie solone 1.424,1 ton 
(2.491 ton).

W wywozie główne zm iany dotknęły n a­
stępujące kategorje towarów: zwiększenie na­
stąpiło przy wywozie pszenicy 3.902,1 ton 
(1.016 ton), jęczmienia 40.035,6 ton (7.405 ton), 
roślin strączkowych 6.080 ton (855 ton), m ą­
ki — 20.394 ton (2.887 ton), bekonów 97,5 ton 
(78 ton), smarów 1.721 ton (99 ton), parafiny  
1.026 ton (379 ton), makuchów 4.078,6 ton (385

REKONSTRUKCJA FINANSOWA HAM­
BURG — AMERIKA LINIE I NORD­
DEUTSCHER LLOYDU.
W obu wielkich niemieckich tow arzyst­

wach żeglugowych: H apagu i Norddeutscher 
Lloyd przeprow adzana jest obecnie gruntow ­
na przebudow a ich podstaw finansowych. 
Przez częściową redukcję niektórych elemen­
tów kap itału  każdego z tow arzystw  i zw ięk­
szenie ponowne kapitału  do 46,06 mil. m arek 
9 Lloydu i do 46,37 mil. m arek u H apagu do­
prow adza się udział kap ita łu  państwowego 

obu tow arzystw ach do 75 procent. D otąd 
Państwo niemieckie posiadało nieznaczny 
9dział w tych przedsiębiorstwach, natomiast 
Znaczny w pływ  przez nabycie licznych akcyj 
'ciała grupa przemysłowca samochodowego 
Opela. Teraz udział tej grupy  spada do mini- 
[nu m, gdyż po redukcji odpowiedniej części 
kapitału  praw o pierw okup u nowych akcyj dla 
tej grupy nie zostaje zachowane. Również 
Udelkie banki skreśliły część swych pretensyj 
Względem obu tow arzystw  z ty tu łu  udzielo-

ton), drzewa tartego 50.580,7 ton (31.844 ton) 
i cynku 728,7 ton (518,1 ton); zmniejszenie w y­
wozu w ykazały następujące tow ary: żyto
25.361 ton (45.872 ton), sm ary do trybów  607,7 
ton (875 ton) i węgiel 152.773 ton (159.997 ton).
RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 

W MARCU.
W miesiącu m arcu weszło do portu w 

G dańsku tonażu morskiego więcej, aniżeli w 
poprzednim  miesiącu, jak  również więcej, ani­
żeli w m arcu 1935 roku. Zanotowano urzędo­
wo na wejściu: w m arcu br. — 424 statki o 
ogólnej pojemności 254.943 t. rejestrowych net­
to, w lutym  rb. 324 statki z 201.602 t. r. n., 
w m arcu 1935 ra k u : 352 statk i z 243.232 t. r. n.

W pierwszym  kw artale br. weszło do por­
tu 1129 statków morskich o ogólnej pojemno­
ści 700.942 ton rej. netto, wobec 9Ś0 statków 
z 654.834 t. r. n. w odpowiednim kw artale 
1935 roku. Zwyżka tonażu na wejściu wynosi 
więc 7%, w  porów naniu z zimowym k w arta­
łem poprzedniego roku.

Pod względem bander statków  na wejściu 
obraź w marcu był następujący: statki nie­
mieckie — 138 z 64.717 t. r. n., duńskie 87 
z 47.489 t., szwedzkie 77 z 41.692 t., norwe­
skie 35 z 27.170 t., fińskie 15 z 21.805 t., polskie 
26 z 19.890 t., angielskie 11 z 14.326 t. itd.

nych im kredytów , otrzym ując częściowo re­
kompensatę w zobowiązaniach skarbu p ań ­
stwa, częściowo w zapowiedzianej nowej emi­
sji akcyj Norddeutscher Lloydu. Państwo jed­
nakże cofa równocześnie bankom  czynności 
kredytow e względem obu tow arzystw  żeglugi 
morskiej.

W ten sposób zasadniczo przeprow adza się 
oddzielenie tow arzystw  żeglugowych od bez­
pośrednich wpływów  banków  i przem ysłu, co 
zostało osiągnięte na drodze przejęcia % k a ­
pitału  tow arzystw  przez państwo.

POCZĄTKI OŻYWIENIA W BUDOWNIC­
TWIE OKRĘTOWEM.
Niezależnie od zarysowującego się w nie­

których k ra jach  ożywienia budow nictw a okrę­
tów  wojennych również w budownictwie han­
dlow ych statków  nastąpiła znaczna poprawa. 
Na 1-go kw ietnia w budowie znajdowało się 
na całym świecie 1.820.114 ton brutto tonażu 
okrętowego, czyli o 276.961 ton więcej niż na 
1-go stycznia br. Jednocześnie liczba powyż-

►WiADOtlOSC i 
I ^ M O R S K i E ?
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sza jest rekordem, nie notowanym już praw ie 
od lat pięciu — od 1 lipca 1931 roku. (Dane 
L loyds Register of Shipping).

W W ielkiej B rytanji i Irland ji stopień 
wzrostu ożywienia był wyższy aniżeli w pozo­
stałych krajach, budujących okręty. W roku
1. IY. 1933 — 1. IV. i936 wzrost budującego 
się tonażu w W. Brytan ji i Irlandji w yraził się 
286.546 t. i budu je się obecnie 842.361 t., ostat­
ni kw artał przytem  w ykazał rekord nienoto- 
w any od grudnia 1930 roku. W pozostałych 
krajach  wzrost za rok  wynosi 178.000 t. i obec­
ny stan budow nictwa — 977.753 t. Z tonażu 
tego 317.053 t. buduje się w Niemczech, 150.662 
ton w Japonji, 146.2801. w Holandji, 112.750 t. 
w Szwecji, 55.405 t. w Danji.

Praw ie trzecia część budującego się tona­
żu — to cysternowce, motorowe łub parowe: 
jest ich w budowie 76 o pojemności łącznej 
600.896 t. brutto, w tern 160.670 ton buduje się 
w W. B rytanji i Irlandji, 148.100 t. w Niem­
czech, 73.485 t. w Holandji, 63.700 t. w t Szwecji, 
45.300 t. w Stanach Zjednoczonych, 45.065 t. 
w Japonji, 26.200 t. w D anji i 15.456 t. we 
Francji.

Anglją wciąż buduje więcej parowców niż 
inni; w pozostałych krajach przew aża budowa 
motorowców: z tonażu budującego się w W. 
B rytanji i Irland ji motorowców jest 402.890 t., 
w pozostałych krajach  — 669.273 t.

Siłownie okrętowe budujących się okrę­
tów obejmują: 421.000 koni maszynowych w

turbinach parowych, 342.000 KM. w maszy­
nach tłokowych i 963.000 KM. w motorach spa­
linowych.

BUDOWA STATKU LINJOWEGO DLA 
ZNACZNEJ ILOŚCI PASAŻERÓW.
Fińska Angfartygs A. B. w Helsinkach, 

k tó ra  początkowo zamierzała budować nowy 
statek  lin jo wy dla ruchu  Helsinki — Kopen­
haga — H ull w F inlandji ostatecznie zamó­
wiła go na stoczni w Helsingór, D anja.

Będzie to parowiec, posiadający pomiesz­
czenia dla 200 pasażerów. Koszt budowy —
2.500.000 koron duńskich.

WIELKI STATEK LINJOWY JAKO KLIENT 
DOSTAWCÓW PRODUKTÓW SPO­
ŻYWCZYCH.
W ekonomji organizmu państwowego kon­

sumują produktów  spożywczych na wielkich 
statkach linjowych gra dość pow ażną rolę, jak 
na to w skazuje przykład francuskiego linjow- 
ca transatlantyckiego „Normandie". Podczas 
16 swych podróży przez ocean w reku  1935 
kolos ten zużył: 200 ton wołowiny, 85 t. mąki, 
55 t. ryb, 215 t. ziemniaków, 28 t. masła, 59.000 
szynek, 600 tys. sztuk owoców. Butelek osu­
szono: piw a 1,6 mil. sztuk, zwykłego wina
130.000, szam pana i lepszych win 25.000, likie­
rów i wódek 8.000, wód m ineralnych 38.000 
i wiele ton tytoniu.

W IA D O M O Ś C I CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOW E

WARUNKI ZBYTU MIĘSA WIEPRZOWE­
GO DO SZWECJI.
Import mięsa wieprzowego do Szwecji 

podlega licencjonowaniu. O licencję starać się 
musi importer szwedzki. Naogół władze 
szwedzkie udzielają pozwoleń na przywóz w 
chwili zwyżkowej tendencji cen na wieprzo­
winę szwedzką. Wydawane licencje z reguły 
są ważne na 8 dni, wobec czego towar winien 
być w tym czasokresie dostarczony.

Szwecja sprowadza soloną wieprzowinę 
głównie z Ameryki Północnej oraz z Argen­
tyny i Brazylji. Głównym rynkiem zbytu jest 
północna Szwecja.

Ceny wahają się stosownie do noto­
wania dziennego i utrzymują się obecnie na 
poziomie 90—96 sh. ang. cif porty szwedzkie 
(towar nieocłony). Import mięsa wieprzowego 
niesolonego świeżego w połówkach i w całych 
sztukach również wymaga licencji, jest ono 
sprowadzane głównie z Finlandji. Konkuren­
cja z tymi dostawcami jest trudna, ze wzglę­
du na codzienną regularną komunikację stat­
ków finlandzkich, co umożliwia dostarczenie 
towaru w świeżym stanie. Wieprzowina 
świeża w całych sztukach, oclona, kosztuje-
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obecnie 1,30 kor. cif Stockholm. Cło za 100 kg 
świeżej jak i solonej wieprzowiny wynosi 
12 kor. W arunki zapłaty są następujące: 
mięso solone importer kupuje z reguły na 
własny rachunek za zapłatę w przeciągu 
30 dni, mięso świeże zaś najczęściej bierze w 
komis.

W wypadku importu mięsa z Polski do 
Szwecji, winno być badane przez weteryna­
rza rzeźni w Bydgoszczy, Toruniu, Poznaniu 
lub Inowrocławiu i sztuki poszczególne win­
ny nosić stempel, w którym jest zawarte sło­
wo „Polska".

MOŻLIWOŚCI EKSPORTU JELIT 
WIEPRZOWYCH DO STANÓW ZJEDN. 
A. P.
Na rynku Stanów Zjednoczonych istnie­

je zainteresowanie przywozem z Polski. Bliż­
sze informacje co do jakości poszukiwanych 
produktów oraz warunków płatności za to­
war znajdują się w P. I. E.

Należy nadmienić, iż tylko towar pier­
wszorzędnej jakości może liczyć na poważ­
niejszy zbyt. Głównym dostawcą jelit wie­
przowych na rynek amerykański są Chiny.



ZWYCZAJE HANDLOW E I SYTUACJA 
RYNKOWA W  ZAKRESIE NASION MA­
KU W  STANACH ZJED A. P.
Mak polski jest już dosyć znany na rynku 

amerykańskim i notowany na giełdach i cedu­
łach.

Zaznaczyć należy, że mak jest nasieniem, 
mato nadającem się do przechowania, nabiera 
on łatwo obcego zapachu, przechodzi wilgocią 
i zmienia kolor, co razem wzięte powoduje, 
że importerzy i kupcy starają się zakupywać 
tylko takie ilości, jakie w danym sezonie spo­
dziewają się sprzedać. Clówną uwagę zwraca 
się na właściwe czyszczenie i kolor maku.

Mak holenderski lub obcy, ale oczyszczony 
w Holandji, znany jest z silnego koloru ciemne­
go i połysku ziarna oraz doskonałej czystości. 
Pozatem kolor i wielkość ziarna zależy od po­
gody w czasie dojrzewania, selekcji nasion, 
wilgoci etc.

Kupcy branży nasion jadalnych korzeni są 
członkami Am. Spice Trade Association w New 
Yorku, kióra cło użytku swych członków opra­
cowała m. in. 2 typy kontraktów, używanych 
przy tranzakc. importu i sprzedaży miejsco­
wej. Oba kontrakty przewidują, że wszelkie 
nieporozumienia i arbitraże mają być załatwia 
ne według przepisów ustalonych przez tę or­
ganizację. Między Innemi przewidzianem jest, 
że jeśli nasiona mają być dodatk. czyszczone 
i sortowane z polecenia władz celnych, koszta 
i ewt. strata wagi będą szły na rachunek eks­
portera. Jeśli towar mimo to zostaje odrzucony 
przez władze, kontrakt zostaje uznany za roz­
wiązany. Inne przepisy dotyczą wszelkich za­
gadnień technicznych, mogących wyniknąć z 
kontraktów i ustalają sposób postępowania w 
tej specjalnej branży.

Płatność odbywa się przez akceptację we­
ksli lub też kupujący składa w banku zamiast 
gotówki t. zw. trust receipt, zobowiązanie, za 
które bank wydaje mu dokumenty na towar. 
Jest to sposób, pozwalający na przeprowadze­
nie inspekcji celnej jakości nasion z zabezpie­
czeniem interesu importera na wypadek od­
rzucenia towaru lub potrzeby dodatkowego 
czyszczenia. Innemi słowy importer odbiera do­
kumenty, zobowiązując się zapłacić za nie po 
aprobowaniu towaru przez władze inspekcyj­
ne. W razie nakazu dodatkowego czyszczenia 
bank musi mieć upoważnienie eksportera do 
załatwienia warunkowej odprawy celnej i 
czyszczenia towaru na koszt eksportera, po­
czerń dopiero przekazuje go nabywcy. "Waru­
nek ten jest stosowany wobec- ścisłych wyma­
gań władz amerykańskich co do 100%-ej czy­
stości importowanych nasion.

Przy dobrze postawionych interesach eks­
portowych firmy europejskie pewne jakości 
i stopnia oczyszczenia ich nasienia zgadzają 
się na warunek płatności po przepuszczeniu to­
waru przez władze inspekcyjne amerykańs­
kie. W arunku tego domagają się importerzy

am erykańscy, Zwłaszcza gdy chodzi o nasio­
na mniej znane niż holenderskie lub o firm y 
mało wprowadzone.

W handlu nasiennym w New Yorku jest 
szereg firm  importerskich, kupujących na 
w łasny rachunek. Inne przeważnie firm y ko­
ni isowo-brokerskie, kupu ją  od im portera dla 
dostarczenia hurtownikom-jóbberom pobiera­
jąc przyjęte zwyczajowo komisowe 2%. Zdarza 
się, że im porter zatrudnia brokerów bezpo­
średnio sprzedających do większych konsu­
mentów, ale jest to wbrew zwyczajowi.

Stawki celne na mak: w wyniku wejścia 
w życie trak ta tu  handlowego amerykańsko- 
holenderskiego staw ki celne na mak zostały 
obniżone o 50%, z 32 na 16 USA cts za 100 Ibs, 
co jest bardzo nieznacznem obciążeniem i sa­
ma zniżka znaczenia rzeczywistego niema.

Ceny rynkowe. W marcu 1936 roku ceny 
na m ak ustabilizowały się już i w ahają się nie­
znacznie w następujących granicach w hurcie 
w notowaniach giełdowych,

m ak holenderski 6 — 7/a — 7 c.
m ak polski 6 — 6R c.
Ceny importowe CIF. New York oscylują 

w granicach 5 — 1/2 — 5 — 3/ cts. za funt, 
przyczem mak z Holandji spadł ostatnio w ce­
nie. Sezon w m aku trw a zwykle do miesiąca 
kwietnia.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.I.E. 
W OKRESIE OD 7 DO 17 KWIETNIA 
1936 R.
ARGENTYNA. Rząd arg en ty ń sk i pow ołał K om i­

sję Dewizową, .która podlegać ma m inistrow i finan ­
sów i 'załatw iać wszelkie .zagadnienia dewizowe. 
U rząd (kontroli kursów  ma p rzedk ładać Kom isji s p ra ­
w ozdanie z dokonanego' podziału dewiz.

AUSTRALJA.' Z dn. 26 mb. m. ‘uległo zm ianie cło 
na tkan in y  nieprzem akalne.

W ejście w  życie podwyższonego cła na .żelazo 
i stał taśm ow ą zostało p rzęs unię te do 1 lipca lir.

BUŁGARJA. Rozporządzenie ogłoszone 2 bm. ze­
zw ala eksporterom  owoców n a  wwóz ,bezcłowy na 
okres 6 m iesięcy diwusiarczanu w apnia, żelaza na ob­
ręcze i  zaków ki (nity) oraz parafiny .

Rozporządzenie ogłoszone 4 bm. zw alnia od obo­
w iązku plom bow ania w w ożonych m ateria łów  baw eł­
nianych ora.z tk an in  -opak unikowych z ju ty  i konopi.

CHILE. Od pew nego czasu K om isja Dewizowa 
przydz ie la  dewizy na opłacenie im portu  >z uzysk iw a­
n y ch  dewiz z ty tu łu  eksportu  sa le try . .Pozwolenia 
przyw ozow e kierow ane .są do kom isji kon tro li Dewiz, 
k tó ra  rozstrzyga czy dany to w ar może uzyskać za­
p ła tę . Kurs oficjalny  jest niższy od wolnego, jednak  
różnica jest nieznaczna i ry n ek  dew izow y nie jest 
ożywiony.

CZECHOSŁOW ACJA. D odatk i celne na zboże 
uległy n ieznacznej zniżce.

DA.NJA. 7 bim. zoistaila uchw alona mowa ustaw a 
zbożowa, zm ien iająca częściowo ustaw ę z  3 sierpnia 
,1955 r. Isto tna zm iana w dotychczasow ych opłatach 
pob ieranych  od zbóż i przetw orów  zbożowych polega 
na w prow adzeniu zasady, że opłata od pszenicy i m ą­
ki pszennej tw ard e j w inną  być o 100 proc. wyższa 
od pszenicy i m ąki pszennej m iękkiej.
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FRANCJA. U stanow iony został kontyinge.nt wwo­
zowy n a  m ieszankę benzynow ą (W hite-spirit).

Rozporządzenie z 5 bim. 'zwalnia z dodatku wa- 
liitowo-wyrównawczeigo ja b łk a  i gruszk i deserowe.

GRECJA. Zakaz przyw ozu w orków  gotowych 
został cofnięty.

HOLANDJA. Z dn iem  I. 4. 36 przedłużony został 
•dkres skonityngenitowania n a  wwóz tło U olandji wszy­
stk ich  rodzajów  dyk ty  z w y jątk iem  dyk ty  olchowej, 
brzozowej, sosnow ej i .bukowej. O kres bazow y — 
r. 1934. O kres skontyngeotow ania — 1. 4. 36—1. 10. 36. 
Ustawowy przydz ia ł kontyngentu  wynosi 50 proc. 
przyw ozu wago.wego b ru tto  w  p rzecię tnych  6 m iesią­
cach okresu bazowego.

JUGOSŁAWJA. Na w niosek Jiug. B anku N aro­
dow ego w m yśl § 9 ustaw y w alutow ej z 11. 5. 51 m i­
n ister finansów  powołał w  Banku specja lną kom isję 
d la  spraw  przywozu. K om isja ta  m a ustalić listę to ­
warów, k tó ry ch  przyiwóiz będzie uzależniony od 
uprzedniego uzyskania pozw olenia płatniczego B anku 
Narodowego.

NIEMCY. Z iln. 20 bm. uległo podw yższeniu cło 
na tw aróg itp. Jednocześnie M inister S karbu  został

upow ażniony do zw alniania od cla 'krochm alu k a rto ­
flanego.

-NÓWA FUNLANDJA. W  końcu  m arca b r. znie­
siona została ustaw a antydum pingow a.

PORTUGALJA. D ek re t z 19 mb. m. wprow adza 
.zmiany c ła  ina cem ent farbow any, w łókna roślinne, 
.rękawiczki ,z tkan in  ii filców  o raz na n iek tó re  m eta­
low e a r ty k u ły  '.używane w  k aro se rjach  sam ocho­
dowych.

RUMUNJA. Zgodnie z zarządzeniem  B anku N a­
rodowego Rum uńskiego w olne obroty  m arkam i nie- 
m ieckiem i będą trw a ły  ty lko  do 30. 4. 56.

1 bm. ogłoszona została ustaw a nak łada jąca  no­
we podatki konsum cyjne od tkan in  w ełnianych i w y­
robów żela zo-hutniczy ch.

TUNIS. W dn. 31 mb. m. ogłoszone zostały zm iany 
c ła  na tk a n in y  jedw abne, zaś w .dn. 3 bm . ogłoszono 
.rozporządzenie o podwyższeniim opłat celnych na 
,zw ierzęta żyw e i mięso.

WŁOCHY. Wwóz korzen i i tow arów  kolonjal- 
nych oraz irid ium  został poddany  system ow i liceneyj.

M O Ż LIW O Ś C I H A N D LO W E  I EKSPORTOWE
F IR M Y  Z A G R A N IC Z N E ,  P O S Z U K U J Ą C E  K O N T A K T U

Z  E K S P O R T E R A M I P O L S K IM I .

Firm a, p rac u jąc a  ma te ren ie  U nji Połudn.-A fryk, 
p ragn ie  im portow ać ,z Polski naczyn ia  em ałjow ane. — 
P/9725/44/Ro.

F irm a angielska m a zapotrzebow anie na blachę 
galw anizow aną i ru ry  gazowe d la  eksportu  do kolonij 
za.m o rsk i eh. P /9970/43/Ro.

W F in land ji is tn ie je  możliwość zbytu  łańcuchów  
do celów gospodarskich. P/8747/44/Ro.

F irm a szwedzka in te resu je  się naw iązaniem  s to ­
sunków  handlow ych z, polskim i eksporteram i tek tu ry . 
P/10I07/22/Ż.

F irm a 'tu recka in te resu je  się im portom  z Polski 
naczyń em aljow anych. P/10267/4M/Ro.

F irm a pa lestyńska  in te resu je  się im portem  z Pol­
ski ru r  stalow ych do w yrobu  m ebli giętych. Spraw a 
p ilna. P/10127/44/Ro.

F irm a południow o - afrykańska poszukuje do­
staw ców  em aljow anych w iader i  w iaderek .do .użytku 
domowego. P/10144/44/Ro.

Na ry n k u  argen tyńsk im  is tn ie ją  możliwości zby­
tu dętek gum ow ych do  piłek  możnych. P/10373/54/.Ro.

F irm a fińsika .interesuje się im portem  z  Polski b ia ­
łe j b lachy  na iwyrób opakow ania blaszanego. P /10475/ 
44/Ro.

F irm a tun iska p rag n ie  naw iązać korespondencję 
z polskiem i w ytw órniam i różnych b ranż . P/10112/2/Ż.

Bliższe in form acje w pow yższych spraw ach uzy­
skać m ogą zainteresow ani eksporterzy  w  Państw ow ym  
Insty tucie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy po­
wołać się ina odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w  bliższym  kontakcie z Instytutem , 
w inny nadesłać jednocześnie swe referencje.

SPRAWY TURYSTYCZNE

ZARZĄDZENIA WALUTOWE W ZAKRE 
SIE RUCHU TURYSTYCZNEGO WE 
WŁOSZECH.
D ekretem  król. z 20 m arca br. w ydane zo­

stały zarządzenia, mające na celu zwiększenie 
ruchu turystycznego we Włoszech, koloniach 
i posiadłościach dzięki specjalnym  ułatw ie­
niom.

W tym  celu Insty tu t narodowy dla w y­
m iany z zagranicą (Istcambi) upoważni okreś­
lone banki, organizacje turystyczne, b iu ra po­
dróży i t. p. zagranicą do w ydaw ania turystom  
zagranicznym  lub Włochom przebyw ającym  
stale zagranicą specjalnych czeków turystycz­

nych, wystawionych w lirach włoskich i cią­
gnionych na Istcambi. Czeki te, które są nie- 
przenośne, wydawane będą za zapłatą w wa­
lucie zagranicznej lub wolnych dewizach we­
dług kursu ustalonego każdorazowo przez Ist­
cambi w porozumieniu z Min. Finansów i rea­
lizowane we Włoszech, względnie kolonjach 
i posiadłościach włoskich w instytucjach wska­
zanych przez Istcambi.

Na tych samych warunkach upoważnione 
zostają niektóre banki i biura turystyczne za­
granicą do wystawiania na swych korespon­
dentów we Włoszech listów kredytowych i po­
leceń wypłaty.
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Ponadto Istcam bi może upoważnić do w y­
puszczania czeków turystycznych, ciągnionych 
na Istcambi, również i banki oraz organizacje 
turystyczne we Włoszech, kolonjach i posiad­
łościach, za zapłatą w walucie zagr. lida wol­
nych dewizach według kursu ustalonego jak  
wyżej przez Istcambi.

Tak czeki turystyczne, jak  i listy kredyto­
we oraz polecenia w ypłaty  w ydaw ane mogą 
być tylko osobom udającym  się do Włoch w y­
łącznie w celach turystycznych i zwolnione są 
one od wszelkich opłat stemplowych i rejestra­
cyjnych.

Czeki turystyczne, listy kredytow e oraz 
polecenia w ypłaty, niew ykorzystane w całości 
lub częściowo przez turystów’ we Włoszech, 
kolonjach i posiadłościach włoskich w ykupy­
wane będą przez instytucje, które je w ydały 
w walucie zagranicznej na podstawie kursu 
ustalonego w dniu realizacji, za uiszczeniem 
pewnej prow izji na korzyść Istcambi. W 
związku z tem zezwolony jest wywóz czeków 
turystycznych i listów kredytow ych niezuży- 
tych, wzbroniony jest natomiast posiadaczom 
ich wywóz lirów.

Według kom entarzy prasowych, u łatw ie­
nia, z jakich korzystać m ają turyści zagranicz­
ni, polegać będą na przyznaniu wyższego k u r­
su za w alutę zagraniczną, w płacaną za o trzy­
mane czeki względnie listy kredytowe, a to w 
formie przyznania dodatkowej prem ji do k u r­
su urzędowego w alut, notowanego na giełdzie 
rzymskiej. Podobnie, na tych samych w arun­
kach m ają być sprzedaw ane turystom  zagra­
nicznym bony hotelowe i benzynowe, w ypusz­
czane przez E. N. I. T. (Ente Nazionale Indu ­
strie Turistische) oraz Narodową Federację fa- 
szyst. hotelowo-turystyczną.

D ekret wszedł w życie z dniem Ogłoszenia 
w Gazecie Urzędowej t. j. 21 m arca 1956 roku.

Jak  widzim y z przytoczonych danych, 
Włochy w swych dążeniach, do ożywienia ru ­
chu turystycznego w prow adzają u siebie sy­
stem ułatw ień o charakterze zbliżonym do sy­
stemu niemieckich m arek reiestrowych (regi­
ster Mark), k tóry  w ydaje w Niemczech dobre 
rezultaty. Oczywiście, że system ten możliwy 
jest do przeprow adzenia jedynie przy reg la­
mentacji dewizowej, świadczy ponadto o p rzy ­
znaniu faktu dew aluacji swej w alu ty  oraz dą­
żeniach do ściągnięcia w alu t obcych wszełkie- 
mi rozporządzalnem i sposobami.

t u r y s t y k a  m o r s k a  w  s y s t e m ie  
CLEARINGOWYM.
T urystyka międzynarodowa coraz więcej 

wkracza pod znak w ym iany kompensacyjnej. 
Kraje, m ające w  określonym kierunku w ym ia­
nę towarową z saldem dodatniem w yrów nują 
h> saldo w ydatkam i kompensacyjnemi tu ry ­
stów, tak  ażeby wymianę zbliżyć do większe­
go w yrównania. Niedoskonałości kompensa­
ty  towarowej zastępywane są więc i w yrów ­
nywane ruchem turystycznym . Pomoc w tej

formie dla handlu międzynarodowego, który 
w okresie rozkw itu autarkicznych tendeńcyj 
u tyka  i nawet zanika, nietylko chroni handel 
ten w  pewnej mierze od upadku, lecz przyczy­
nia się do jego ożywienia. Tak, w prowadze­
nie kwot turystycznych do obliczeń kompen­
sacyjnych pomiędzy Polską a Węgrami oraz 
pomiędzy Polską a Jugosławją, przy saldzie 
towarowem dodatniem na rzecz Polski, p rzy ­
czyniło się do niezmniejszania się tego salda, 
przez częściowe ożywienie w ym iany tow a­
rowej.

Jedną z pierwszych tego rodzaju tranzak­
cyj była umowa turystyczna 1935 roku pomię­
dzy Niemcami a D anją, według której D anja 
zobowiązała się nabyć w Niemczech za 2 mil- 
jony m arek m anufaktury  wzamian za w ydatki 
niemieckich turystów  w Dau ji.

Specjalny Komitet Turystyczny Ligi N a­
rodów z początkiem rb. w ystąpił z ciekawą 
propozycją oparcia ruchu turystycznego na 
zasadach clearingu i to w rów nych propor­
cjach. Tego rodzaju propozycja zapewne mija 
się z intencjam i niejednego kraju , nie licząc się 
z indyw idualnością i wyłącznością poszczegól­
nych stosunków m iędzypaństwowych, różni­
cami zamożności, wielkości wzajemnego salda 
handlowego i płatniczego, wzajem nej polityki 
handlowej i t. d. Przyjęcie tego rodzaju sche­
matu raczej mogłoby zniweczyć wszystko do­
datnie, co mogłoby dać systemowi k o m p e n s a ­
cyjnemu w prowadzenie do niego w ydatków 
turystów  w odwiedzanym kraju .

Należy raczej przypuszczać, że utrzym a 
się i rozwinie nie clearing turystyczny, lecz ra ­
czej zapoczątkowane już i dalej się rozszerza­
jące próby łagodzenia nierównej kom pensaty 
towarowej ruchem turystycznym .

Można się oburzać na tego rodzaju 
przyjęcie podróżnych do w ym iany ^towaro­
wej", jak  i potępiać pogwałcenie zasady swo­
body lokomocji (swoboda lokomocji nie zostaje 
naruszona, tylko zapewnione są korzystniejsze 
je j w arunki do pewnych krajów , w interesie 
społeczności, do której tu rysta  należy, a więc 
w interesie jego samego również, co też olbrzy­
mia większość turystów  dobrze sobie uśw ia­
dam ia). Życie jednak dyktuje konieczność 
uwzględniania w ydatków  turystów  poza gra­
nicami kraju, dla nadania systemowi kompen­
sacyjnemu większej sprężystości i. przez w y­
równanie nadm iernych różnic, — dla ożywie­
nia w ym iany towarowej.

Jak  przedstaw iają się perspektyw y naszej 
turystyki morskiej z uw agi na możliwości 
w prowadzenia kw ot turystycznych do clea­
ringu z krajam i, z którem i istnieją połączenia 
okrętowe i do których urządzane są wycieczki 
morskie ?

Zgóry powiedzieć można, że system okręż­
nych wycieczek, ze zwiedzaniem kilku krajów  
po kolei i oparciem się w portach o statek, za­
stępujący hotel, nie może być brany pod 
uwagę.
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Ze wszystkiemi niemal krajam i północnej 
i północno - zachodniej Europy mamy saldo 
handlowe dodatnie, choć malejące w ostatnich 
latach. Na czasie więc będzie popierać tu ry ­
stykę naszą do tych państw,; oczywiście tam, 
gdzie udział kwot turystyczn. może przyczy­
nić się do zwiększenia absolutnej wysokości 
naszego eksportu do tych krajów , chociażby 
dodatnie saldo handlowe z przyjęciem  do nie­
go kwot turystycznych naw et się zmniejszyło 

Turystykę taką do krajów  Bałtyku prze­
dewszystkiem, na  ożywieniu w ym iany z któ- 
remi, nietylko towarowej, ale i kulturalnej,

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY

WARTOŚĆ ZAMRAŻANIA I JEGO CENA.
Na rynku  krajow ym  pojawił się towar wę­

dzony po zamrożeniu dwugodzinnem w nowej 
zam rażalni. Towar ten nadzw yczaj korzystnie 
odróżnia się od ryb mrożonych na wolnem po­
wietrzu, które po uwędzeniu daw ały ciemne 
mięso, o małej wartości spożywczej.

Dotychczas mrożono ryby na wolnem po­
wietrzu w komorach chłodniczych Hali i Chło­
dni Rybnej w Gdyni. Czas zupełnego zamro­
żenia np. dorszy wynosił od kilku do dziesię­
ciu naw et dni. Obecnie w zam rażalni zam ra­
żanie dorszy trw a dwie godziny. Szybkość 
mrożenia ma decydujące znaczenie dla dobro­
ci ryby  i jej dalszego przechowywania. Ryba 
mrożona długo na wolnem powietrzu, posiada 
wszystkie tkanki swego mięsa rozsadzone 
przez kryształki lodu (dorsz zaw iera około 
80% wody). Jeśli przekroim y taką rybę, to 
w idać wyraźnie w mięsie kryształki lodu, ja k ­
by  żyłki biegnące w rozm aitych kierunkach. 
G dy taka ryba odtaje, to z mięsa ryby  wraz 
z wodą w yciekają soki, i ryba tak a  traci na 
sm aku i wartości odżywczej. Natomiast przy 
mrożeniu szybkiem w zam rażalni (dwie go­
dziny) tkanka mięsna zam arza szybko i rów ­
nomiernie, p rzy  odtajaniu tkanka pozostaje 
bez zm iany jak u świeżej ryby, a soki wszyst­
kie pozostają w rybie. Jeśli przekroimy mięso 
zamrożonej szybko ryby, to ma ono wygląd 
śnieżno - biały i nie widać żadnych kryształ­
ków wodnych zlodowaciałych. Ryba po odta­
janiu i przyrządzeniu ma smak i wszystkie 
zalety ryby  zupełnie świeżej. Ryba w ychodzą­
ca z zam rażalni poddana jest glazurowaniu 
tj. pokryw a się w arstw ą lodu, co przyczynia 
się do dobrego przechowywania, gdyż u tru d ­
nia wysuszenie ryby.

Spraw a właściwej kalkulacji kosztów za­
m rażania ryb  w nowej zam rażalni stanowi 
zagadnienie pierwszorzędnej waai.

Zakończono już pierwszy okres próbnych 
mrożeń. W okresie ocl 18 m arca do 8 kwietnia 
br. zam rażalnia bvła czynną czternaście ra ­
zy, zamraża jąc 64.375 kg' Tyb w czasie 145 go­
dzin. Na ryby  składały się: dorsze całe 250 kg.

nam tak  bardzo zależy, turystykę o dłuższym 
pobycie w jednym  kraju, naprz. na okres let­
niej kanikuły, na okres zjazdów, wystaw, spor­
towych imprez i t. p. należałoby poprzeć za­
pewnieniem odpowiednich ulg kolejowych, 
okrętowych, paszportowych, etc. Przedew szy­
stkiem jednak ten ruch miałby korzystać nie- 
tyłko z linjowycb statków  polskich, ale i z w y­
cieczkowych, oraz kursujących na linjach dal­
szych. Ten clearingowy ruch turystyczny mo­
że być pożyteczny dla rozwoju polskich tow a­
rzystw  okrętowych i sam od nich doznać zna­
komitego ułatw ienia i poparcia.

N A  W YBRZEŻU

dorsze czyszczone bez głów 10.030 kg, dorsze 
czyszczone z głowami 40.510 kg, flądry całe
11.550 kg, flądry patroszone 1.955 kg, śledzi­
ki cale 220 kg, szproty 60 kg.

Początkowo obliczano koszta mrożenia na
9,4 gr za kg, kierując się między innemi ta- 
kiemi rozważaniami, które streszczamy za 
„Komunikatem Portu Rybackiego":

„Chociaż zamrażalnia powstała z pienię­
dzy skarbowych, prowadzoną być musi na 
zasadach zdrowej kalkulacji handlowej. Gdy­
by więc powstały dalsze zamrażalnie pryw at­
ne (np. w Gdyni czy w Wielkiej Wsi) toby 
.nie mogły pracować mając za konkurenta za- 
mrażalnię państwową pracującą na niskich 
stawkach taryfowych, ze stratami. Od same­
go więc początku taryfy zamrażalni muszą 
być ustalone na zasadach gospodarki pryw at­
nej, aby rynek przyzwyczaić do kosztów 
mrożenia, a zamrażalnię przedstawić inicja­
tywie prywatnej jako placówkę rentowną. W 
tych warunkach doczekać się możemy dal­
szych zamrażalni wybudowanych już przez 
kapitał prywatny, a nie państwowy. Nasze 
rybołówstwo morskie -stać już na to, aby pla­
cówki budowane przez Państwo (w rodzaju 
zamrażalni), były placówkami samowystar- 
czalnemi".

Opłaty jednakże obniżono wkrótce do 
8 gr za kg, ale i to okazało się za mało.

Za przywożone z połowów bornholmskich 
i z Głębi Gdańskiej dorsze otrzymywali ry ­
bacy sześć złotych za 50 kg dorszy patroszo­
nych z głowami. Rybacy niezadowoleni z 
jak niskiej ceny niechętnie wyjeżdżali na 
połowy. Ponieważ dowożone dorsze oddawa­
ne są przez poszczególne firmy do mrożenia, 
postanowiła Hala i Chłodnia Rybna obniżyć 
.stawki za mrożenie ryb, aby umożliwić fir­
mom płacenie wyższych cen rybakom. Po­
cząwszy od dnia 22 kwietnia br. stawka za 
zamrożenie stu kg dorszy (lub fląder) wyno­
si 6,— zł, a równocześnie ryby zamrożone ma­
ją bezpłatny dwutygodniowy okres składo­
wania w komorach chłodniczych, za co płaco-



Ho dotychczas 1,20 zł. Obniżka wynosi więc 
(w stosunku do daw niej pobieranych 8,— zł 
za mrożenie i 1,20 zł za składowe), na stu kg 
ryb 3,20 zł, a na 50 kg ry b  1,60 zł, gdyż całko­
wita opłata za składowe i mrożenie wynosi 
obecnie 6,— zł za 100 kg.

Obniżenie opłat za mrożenie ryb pozwoli 
na dalsze upraw ianie połowów dorszy i fląder.

Należy mieć n a  uwadze, że ryba wycho­
dząca z zam rażalni odrazu, łub po przecho­
w aniu dłuższem w komorach chłodniczych 
winna być konkurencyjna  z innym  surowcem 
rybnym , którem u przecież lekko ustępuje co do 
Wartości odżywczej. O konkurencyjność wzglę­
dem droższych gatunków  ryby łatw iej, lecz 
co powiedzieć o możliwości konkurencji za­
granicznego dorsza ze sta tku  - chłodni, stoją­
cego w Gdyni, jak  to miało miejsce w zeszłym 
roku?

N iewątpliw ie ryba  wychodząca z zam ra­
żalni lub z komory chłodniczej po zamroże­
niu  przed pew nym  czasem m usi być trak to­
w ana jako surowiec do konsumeji lub wędze­
n ia, tańszy od innej surowej ryby. Letnia flą- 
d ra  i letni dorsz z połowów przybrzeżnych są 
m iarodajnym i konkurentam i konserwowane­
go w chłodniach dorsza i fląd ry  z połowów 
wiosennych, drugim konkurentem  jest w ym ie­
niony dorsz zagraniczny, śledzie i sardele za­
graniczne. K alkulacja zam rażania w inna 
Uwzględnić te czynniki, tem bardziej, że pożą­
dana społecznie konsum eja tańszej ryby mor­
skiej w porze letniej i rozwój sm ażarnictwa 
Wymagają postawienia konserwowanej w su­
rowym stanie ry b y  w  ułatw ione warunki, roz­
powszechnienia na rynku  krajowym.

KRONIKA.
—  D Z IA Ł  R Y B N Y  W  P R Z Y S Z Ł Y C H  H A L A C H  

T A R G O W Y C H  W  G D Y N I .  21 .kwietnia odbyła się w 
Komiisarjacie Rządu m. G dyni, k on ferenc ja  in fo rm a­

cy jna w  spraw ie budow y now oczesnych hal ta rgo ­
wych, k tó ra  ma być rozpoczęta jeszcze w tym  sezonie 
budow lanym , a  zakończyć się m a w połow ie przysz­
łego roku. Pod halle targow e (przeznacza.się te ren  przy 
uf. Jana z  Kolna. Halle będą (sąsiadowały z p ro jek to ­
w anym  dw orcem  tow arow ym , i isą przeznaczone dó 
hand lu  hartow nego prlzy rówmoczesnem umożliwieniu 
sp rzedaży  detalicznej, d la  obsługi m iasta ;i zaopatry ­
w an ia statków . W  halach targow ych zna jdą się rów ­
n ież  pom ieszczenia dla handlu  rybnego, z połowów 
m orskich i  słodkow odnych (ryby żywe w basenach, 
ry b y  śn ię te  i zamrożone, o raz p rze tw ory  rybne — 
wędzone, solone, konserw y rybne dtp.)

Nowoczesne urządzenia d la  (działu rybnego w 
p ro jek tow anych  halach  targow ych, p rzyczyn ią  się do 
.zaopatryw ania G dyni w  tan ie  ry b y  m orskie i um ożli­
w ią zbyt :na rynku gdyńskim  rybom  słodkowodnym  
z połowów krajow ych  (połowy staw owe, jeziorow e 
i rzeczne). W  tym  sam ym  stopniu rozw inie się za­
opatryw anie statków  zagraniozinycb i polskich w a r ­
ty k u ły  rybne.

-  B U D O W A  C H Ł O D N I  Ś L E D Z IO W E J  W Z N O ­
W IO N A .  W znowiono z w iosną budow ę chłodni śle­
dziow ej w po rcie  rybackim  w  Gdyni. O ddanie do 
użytku p a r te ru  i pierw szego p ię tra  ma nastąp ić i-go 
s ie rp n ia  br., n a leży  się jed n ak  liczyć z m ożliwością 
n iedo trzym ania  tego term inu. D rugie i trzecie piętro  
m a by ć  oddane do eksp loatacji w d rug iej połowie 
roku.

Chłodnia śledziowa je s t obliczoną n a  pow ięk­
szenie je j  o dalsze dw a p ię tra  w roku  przyszłym .

—  J A K  D A N J A  Z A O P A T R U J E  W IE D E Ń  W  R Y ­
B Y  M O R S K IE ?  Od k ilk u  tygodni co p ią tku  p rzy je ż ­
dża  do W iednia b ia ły  sam ochód tow arow y specja ln ie  
dostosow any do przew ażenia św ieżych ryb  m orskich 
w lodzie, na długich odległościach. D rogę iz Kopenha- 
,gi do W iednia (niecałe tysiąc km) samochód ten  p rze­
byw a w  ciągu 22 godzin, tran zy tem  przez Niemcy, 
k o n k u ru ją c  z taniem i ta ry fam i ikolejowcmi.

RYNKI S P O Ż Y W C Z E

SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU PRO­
DUKTÓW MLECZARSKICH. 
(według danych Związku Gospodarczego 
Spółdzielni Mleczarskich w  Poznaniu).
Tydzień poświąteczny minął na rynku 

krajowym  spokojnie. Zapotrzebowanie we­
wnętrzne zmalało, jednak ceny krajow e w sto­
sunku do okresu przedświątecznego nie uległy 
Znaczniejszym zmianom, m. in. z tego powodu, 
ze zaniechano podwyższenia cen, mimo zwięk­
szonego zapotrzebow ania przedświątecznego.

Rynki zagraniczne również notują naogół 
'endeucję spokojną i nieustaloną. Londyn no- 
b>wał w dniu 17 bm.:

masło kolonjalne 86
polskie' 85—86

litewskie 85—86
łotewskie 86
afrykańskie 82—83
duńskie 100—102

per cw t landed London, jednakowoż już obec­
nie nadchodzą wiadomości o obniżeniu noto­
w ania masła polskiego do poziomu 82—83 (per 
cwt. landed).

Notowanie duńskie uległo w dniu 16. bm. 
ponownej dalszej redukcji o 10 koron na 170,— 
koron za 100 kg przy nieustalonej tendencji.

W dniu 20 kw ietnia rb. płacono za ja jka 
z Poznańskiego zł 63,00 — 65,00 za skrzynię 
24-kopową. W drobnym  hurcie notowano 
zł 0,75 — 0,80, w detalu zł 0,85 — 0,90 za men­
del. Tendencja słaba.

19



w r n e  i t n f e

Przyjazdy do Gdyni
*| oznacza- statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s URANUS* 
s/s MINOS*

(via Bremem)

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

s/s FALKEN

s/s MARIEHOLM*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

v*.

27. 4. 
4. 5.

sJSJÓtS e M r& g t& js k ic f fa
FINLANDJA

H elsinki, K otka (w m i a r ę  p o t r z e b y )  s/s CIESZYN*
' ' ~ ‘ s/s CAPELLA*

27. 4. 
4. 5.

26. 4. 
10. 5.

27. 4. 
4. 5.

26. 4. 
10. 5.

26. 4. 
10. 5.

26. 4. 
10. 5.

7. 5.

26. 4. 
10. 5.

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

1) T urku, M anty luoto 
2) H elsinki, Kotka

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 
co 2 tygo.dnie

ESTONJA
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

Tallinn
(F. G. Reinhold Lid.)

co 2 — 3 tygodnie

ŁOTWA
Ryga

(Aug. W olff, Sp. z o. o.)
co tydzień 

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie
Ryga — L iepaja

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

LITWA

s/s E. RUSS 
s/s' PICKHUBEN 

lub substy tu t

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/ą HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s URANUS* 
s/s MINOS*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s FALKEN

s/s FALKENK łajpeda — Memel
(Żegluga Polska S. A.)

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

co 8 dni

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

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

29. 4. 
6. 5.

10. 5. 
1/2. 5.

29. 4. 
6 . 5 .

27. 4. 
li. 5.

27. 4. 
4. 5.

27. 4. 
11. 3 .

29. 4. 
13. 3.

29. 4. 
13. 5.

7. 5.

27. 4. 
11. 3 .

s/s HUNDYAAG 

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN

s/s BLENDA

20

5.

7. 5.

27. 4. 
11. 5.

4. 5.
18. 5.

SZWECJA
Stockholm — N orrkoping

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

Stockholm — K alm ar
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) s/s MARIEHOLM*

co 10 dni
Alms, Malmo, Halm stad, Helsingborg,

Gdteborg
(Bergenske Ballic Transports, Ltd.) s/s IWAN 

co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

s/s BLENDA

5. 5.

7. 5.

27. 4. 
IV 5.

6. 3.
20, 5,



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s A l,i : \A .\D IL \ 
s/s TCZEW

s/s URANUS* 
s/s MINOS*

is/s SLEIPNER

m/s ERNA

s/s BORGILA 
m /s BATAYIA

;s/s' JAEDEREN

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

S/is KNUD

S/s HAARLEM 
s/s HELDER

s/s STOR

27. 4. 
4. 5.

28. 4. 
2. 5.

27. 4. 
4. 5.

29. 4. 
6. 5.

ok. 27. 4. 
ok. 11. 5.

27. 4. 
5. 5.

4. 5.

26. 4. 
3. 5.

26. 4. 
3. 5.

29. 4.

2. 5. 
9. 5.

25. 4.

Helsingborg, Malnio, Goteborg
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.)

co tydzień

NIEMCY
Hamburg

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

Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy  w tygodniu

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

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Odense — Aarhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

NORWEG JA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne

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

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—5 tygodnie

WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn

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

(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie

Hull

(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)
co tydzień

Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

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

co tydizień
Bristol

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co miesiąc

s/s LUDW IG 
s/s EGON

s/s A l.L \A .\D R A  
■s/s TCZEW

s/s URANUS* 
s/s MINOS*

(via Ryga)

s/s SLEIPNER

m/s ERNA

is/s BORGILA 
m/s BATAYIA

s/s URSA 
s/s JAEDEREN

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

.s/s KNUD

ś/s HAARLEM 
s/s HELDER

s/s STOR

27. 4. 
4. 5.

28. 4. 
2. 5.

27. 4 
4. 5.

30. 4. 
7. 5.

ok. 27. 4 
ok. 11. 5.

27. 4. 
5. 5.

27. 4. 
U. 5.

30. 4
7; 5.

30. 4. 
7. 5.

29. 4.

2. 5. 
9. 5.

25. 4:



Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające . . . .  . *) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca d la  pasażerów

HOLANDJA
Amsterdam

s/s MEROPE 29. 4. (F. G. Reinhold, Lid.) s/s MEROPE 29. 4.
s/s IRENE 6. 5. co tydzień s/s IRENE 6. 5.

Rotterdam
s/s CPIORZÓW 28. 4. (Żegluga Polska, S. A.) s/s CHORZÓW 29. 4.
s/s PUCK 5. 5. co tydzień s/s PUCK 6. 5.

g/s DIANA 4. 5. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) d s  DIANA 4. 5.
s/s ANDROMEDA 11. 5. 1—2 razy w tygodniu s/s ANDROMEDA 11. 5.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

27. 4. 
7. 5.

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

27. 4. 
7. 5.

s/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok. 28. 4.

28. 4. 
5. 5.

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

BELGJA
AntAerpja

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

■s/s WIBORG

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

ok. 28. 4.

29. 4. 
6. 5.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

27. 4. 
7. 5.

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

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

27. 4. 
7. 5.

s/s WARSZAWA 5. 5. 
19. 5.

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

FRANCJA

Havre/Cherbourg
(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe)

co 2 tygodnie

s/s KALEY

s/s WARSZAWA

18/20. 4.

8. 5. 
22. 5.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

26. 4. 
10. 5.

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co 2 tygodnie
s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

27. 4. 
U. 5.

s/s MELILLA 
.s/s TANGER

2. 5. 
16. 5.

HISZP ANJA — PORTUGAL JA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

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

Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alliucemas — 

Tetnan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie
s/s MELILLA 
s/s TANGER

2. 5.
16. 5.

Yalencia — Barcelona

s/s NERMA lub subst. 30. 4. Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2 tygodnie
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
k) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

m/s BIRKALAND* 
m / | HEMLAND

m/s LEWANT

9. 5. 
15. 5.

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja 

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

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) :S/s CAPRI 
co 2 tygodnie 

Ł aduje również bezpośrednio do P ort Vendres

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

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

co miesiąc
Genoya — Napoli — Catania —
Livormo —- Messina — Palermo

(Rummel & Burtoji)
co 2—4 tygod-nie

PORTY LEWANTU

Alexandria — Piraeus — Istanbul —
Beyrouth — Jaffa — Haiffa

(Polska—Leroant, Agencja Okrętowa) m/;s NORDLAND

15. 5.

co 1—2 tygodnie

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

co 3 tygodnie

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

co 5 tygodni

m ls HEMLAND

S tatek

m/s LEWANT

1. 7.

3. 5. 
22/23. 5.

10/15.  5.

17/20. 5,

s/s. MINNEQUA* 
s/s SCANSTATES*

m/s PIŁSUDSKI*

2. 5. 
16. 5.

t. 5.

s/s MELILLA 
s/s TANGER

m/s KIL MA KG A KET A 
m/s LIM A

8/s EQUATOR
s/s ATLANTA

2. 5. 
16. 5.

8. 5. 
31. 5.

2. 5.
10. 5.

SS. P o r t y  cfalfsze

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

co tydzień

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

co 2—4 tygodnie

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

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

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideó, 
Buenos Aires

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

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygod.nie

«/s SAGAPORACK* 
is/s CARPLAKA*

m is  PIŁSUDSKI 
m/s BATORY

30. 4. 
8. 5.

6. 5.
18. 5.

s/s MELILLA 
is/s TANGER

m/s- KR. MARGA RET A 
-m/s LIMA

m/is BOR-GLAND 
s/s HERAKLES

2. 5. 
16. 5.

15. 5. 
20 . 6 .

7. 5.
8. 5.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s PUŁASKI ok- 24. 6. (Rothert & Kilaczycki)
co 6 tygodni

s/s PUŁASKI 
s/s PUŁASKI

28. 4. 
ok. 30. 6.

m/s KLIPPAREN

Cape Town, Algoa Bay, East London,
Lorenco Marąues

29. 4. (Bergenske Baltic Transports Ltd) m/s KLIPPAREN 
co miesiąc

Penang — Port Swettenham —
Singapore — Hongkong — Slianghai 

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

29. 4.

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

co 5 tygodnie

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

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesiąc

PORTY GULFU 

Houston, Galveston, New Orleans

m/s RAGNHILDSHOLM 4/5. 5. (Bergenske Baltic Transports Ltd.)
mis TOPEKA 4. 5.
m/s TROŁLEHOLM 15. 5.

s/s WEST MORELAND 12. 5.

s/s CITY O F BATH 16. 5. 
s/s TITAN 6. 6.
,s/=s CITY OF CA RDIFF 27. 6.

m/s TITANIA 19. 5.
co 5—10 dni ma w ejściu 

co miesiąc na w yjściu

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

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

s/s WEST MORELAND 12. 5.

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

T erm iny przy jazdów  m ogą ulec zm ianom  bez 
uprzedzenia.

Skrót „łim.“ oznacza s ta tek  k u rsu ją c y  na reg u ­
la rn e j lin ji. — Nazwisko tub fi rana za każdy m ze 
sta tków  oznacza m ak lera  okrętow ego.

27 kw ietn ia:

s/s CIESZYN lin. z  H elsinek/Tallin na dla wyład. 
i załadow ania, Żegluga Polska.

s/s OLAF lim. -z Mamfchester/Liverpool dla w yładow a­
n ia  i załadow ania, Reinhold.

s/s BORGILA llin. z portów  wschtdmio-noa-weskich dla 
w yład. i załadow ania, Bergemske.

s/s URSA lin. po  ładunek  do portów  zachodniej N or­
w egii, Bergenske.
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s/s BUTT lin. z Antwertpji/,Rotterdamu dla wyład.
i załadow ania, Prowe, 

s/s IWAN Hm. z portów  zach.-szw edzkich d la  w yład.
i załadow ania, Bergenislke,

:s/s W ILNO po węgiel, PAM.
m/s YERA po ‘węgiel, Rothert & Kilaczycki.
s/s SINGOALLA po w ęgiel, MEW.
s/s ANNA GOULANDiRIS po węgiel, MEW.
s/is ARNIS pio węgiel, Bergemske.
/ż/m MARGIT po węgiel, PAM.
iś/s ERCOLE po węgiel, Behnke & Sieg.
ś/s ANTONIETTA LAURO po węgiel, B ehnke & Sieg.

28 kw ietn ia:

s/s BALTROYER lin. z G dańska po faduineik do Lon­
dynu, P. Z. K. B. 

s/» LWÓW lim. z G dańska po ładunek  do Hull, Polbrit.



•s/s ŚLĄSK lim. Z A ntw erp ji dla w yład. .i załadowania, 
Żegluga Polska, 

s/s CHORZÓW lin. z  R otterdam u d la w yład. i  za ła­
dow ania, Żegluga Polska, 

s/s W IBORG lin. z R otterdam u d la  w yład. i za łado­
w ania, Lenczat. 

s/s ALEXANDRA lin. z H am burga d la  wylad. i zała­
dowania, Prow e. 

s/s RIGA ze złomem, Rum m el & Burton. 
s/s EiBBA z fosforytam i, PAM.

29 kwietnia:

s/s MEROiPE lub su b sty tu t lin. z A m sterdam u dla 
w ylad. i załadow ania, Reinhold, 

m/s KLIPPAREN lin. z portów  południow ej i zachod­
n ie j A fryki ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 

m/s BIRKALAND lin. z portów  Lęwainiu dla w yłado­
w ania i załadow ania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi d la  w yład. i  załadow a­
nia, Reinhold, 

s/s ERNST HUGO .811.\ X ES 17  po węgiel, PAM. 
s/s BIRMA po drizewo, Behnike & Sieig. 
s/s AUSEKLIS ze .złoimem, PAM. 
s/s AKENSTDE z. rudą, Belinke & Sieg.

30 kwietnia:
s/s SAGAiPORACK lin. z portów  bałtyckich  po ład u ­

nek do N. Y orku i  F iladelfji, A. S. L. 
s/s NERMA Jim. z portów  hiszpańskich z ładunkiem  

oiwoców, PAM. 
s/s RIBERSBORG po węgiel, Behnke & Sieg.

1 maja:
m/s PIŁSUDSKI z N. Yorku iz pocztą, pasa żerami i to­

w aram i, G dynia—Am. L. Żegl. 
s/s CAPR1 lin. z pontów zach śródziem nom orskich dla 

w yładow ania, Bergenske. 
s/s PICKHUBEN lin. (lulb 2-go) po ładunek  do p o r­

tów Finlandiji, Lenczat. 
s/s POZNAŃ ze złomem, PAM. 
s/s BORGA po węgiel, PAM.

2 maja:
s/s MINNEQUA lin. z N. Yorku via K openhaga ty lko 

dla w yładow ania, Am. Sc. Line. 
s/s MELILLA liin. z portów  M arokka i Poritugalji dla 

w yład. i  załadow ania, Bergenske. 
s/s TCZEW lin. z H am burga d la w yład. i załadow a­

nia, Żegluga Polska.

5 maja:

is/is LECH lin. z L ondynu ty lko  dla w yładow ania, 
Polbrit.

,s/is LUBLIN lin. z Hull ty lko dla w yładow ania, P o l­
brit.

i  maja:

s/s CAPELLA lin.
s/s DIANA lin. z Rotterdam u dla w yład. i załadow a­

nia, Wolff.
isls TOPEKA lin. z portów  G ulfu (zatoki M eksykań­

sk ie j) ty lk o  d la w yładow ania, Bergenske. 
m/s RAGNHILDSHOLM lin . z partów  G ulfu (zatoki 

M eksykańskiej) ty lko  d la  w yładow ania, Ber- 
gemslke.

s/s EGON lin. z portów  zach.-szwedzkich dla wyład.
i załadowania, Behnike & Sieg. 

s/s JAEDEREN lin. z portów  zach. N orw egji dla w y­
ładowania, Bergenske. 

s/s MIiNOS lin. z B rem y dla w yład. i załadowania, 
Wolff.

s/s KNUD lin. z Manche,siter/Liyerpoiol dla wylad.
i załadow ania, Reinhold.

5 maja:

s/is LECH lin. z G dańska po ładunek  do Londynu, 
Polbrit.

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

mls BATAYIA lin. po  ładunek  ido w schodniej N orw e­
gji, Bergenske. 

s/s HEL lin. z Amtwerpji d la  w yład. i załadow ania.
Żegluga Polska, 

s/s PUCK lin. z R otterdam u dla w yład. i załadow a­
nia, Żegluga Polska, 

s/s BLENDA lin. z portów  -zach.-szwedzkich dla w y­
ładow ania i załadow ania, PAM. 

m/s ERNA lin. z O dense/A arhus d la w yład. i załado­
w ania, Reinhold.

6 maja:

s/s IRENE lin. z A m sterdam u dla w ylad. i załadow a­
nia, Reinhold, 

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wyład. i załado­
w ania, Reinhold.

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

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

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

W  sprawie dodatkowych kosztów przy obliczaniu 
frachtu morskiego od pomarańcz hiszpańskich

(A rtyku ł dyskusy  jny).

Poważnym składnikiem  kalkulacji cen na 
pomarańcze sprzedaw ane w k ra ju  jest fracht 
morski, jaki im porterzy polscy tego artykułu  
opłacać powinni. Jest więc rzeczą niezbęd­
ną, aby zainteresowana strona polska, pomi­
mo nastręczających -się trudności tak  języko­
wych, jak  i w ynikających z niedostatecznej 
znajomości w arunków  handlu morskiego, przy 
badaniu -swych składników kalkulacyjnych 
bardzo starannie zaznajam iała się ze wszyst- 
kiem i dokum entam i połączonemi z daną 
tranzakcją . Dotyczy to w szczególności kono­
samentów, które, jak  zobaczymy niżej zawie­
ra ją  nieraz pozycje, nastręczające poważne 
zastrzeżenia.

Jeśli chodzi o wysokość płaconego frach­
tu  za pomarańcze i sposobu jego- obliczania, 
to im porter winien wiedzieć dobrze, co p ła­
cić jest obowiązany, a co mu się dolicza bez 
dostatecznego uzasadnienia.

Obliczanie ustalonej staw ki frachtowej 
przez tow arzystw a żeglugowe jest przestrze­
gane ściśle, według ustalonej przez nie jedno­
litej stawki, aczkolwiek jej wysokość nasuw a 
poważne zastrzeżenia ze strony importerów 
i najprawdopodobniej, prędzej czy później, 
dojdzie do zatargu z poważniejszymi impor­
terami. Jeśli importerzy, ze swej strony rów ­
nież się porozumieją, z całą pewnością, znaj­
dą się w pozycji mocniejszego i stawki towa­
rzystwom okrętowym podyktują.

Nie przesądzając już teraz biegu i wyni­
k u  tej sprawy, pragnęlibyśm y już obecnie 
zwrócić uwagę na doliczanie do frachtu, róż­
nych drobniejszych i większych pozycyj, n a ­
zyw anych rozmaicie: „Spanish stamps",
„Transport ta x “, „U. N. E. A.“, „Spanish 
dues“ itd. Kto miał w ręku konosament „owo­
cowy", w idział tam zawsze drabinkę różnych 
kosztów. Poszczególne pozycje nie są znacz­
ne i im porter, pragnąc jak  najprędzej trans­
port w ykupić, nie ma czasu wniknąć, co w ła­
ściwie one oznaczają i na jakiej podstawie są 
liczone.

Niewątpliwie, nie bez wpływ u na taką 
swego rodzaju ibezkrytyczność do tego, jest 
zaufanie do polskiego maklera, oparte na slu- 
sznem domniemaniu, że on w pierwszym rzę­
dzie, jako fachowiec w tej dziedzinie, stanie 
w obronie interesów polskiego kupca.

Aby nie być gołosłownemi podajem y po­
niżej tabelkę tych dodatkowych kosztów, 
które zwróciły na siebie uwagę jednego z im­

porterów gdyńskich, a 
nolitości przy każdym z 
portów.

to na skutek niejed- 
poszczególnych trans-

Oto są liczby: 
1. 190 skrz. Ł. —.17.10
2. 200 Ł. —.17.10
3. 239 99 Ł. 1.01.02
4. 320 99 Ł. —.07.01
5. 400 99 Ł. .09.
6. 916 99 Ł. 2.16.06
7. 1000 99 Ptas. 26.50
8. 1400 99 Ptas. 30.65
9. 1400 99 Ł. 1 . 1 0 . —

10. 1800 9 9 L. 6.06.06
7865 skrz. Ł. 14.05.lt

& Ptas. 57.15 
Sumy te po przeliczeniu Ł. po kursie 

zł 26.50 i Ptas. po zł 72,75, dają ogólną kwotę 
zł 416.25, a więc przeciętnie przeszło 5 groszy 
od skrzynki. Licząc wagon po 200 skrzynek, 
otrzym ujem y sumę zł 10.— od każdego w a­
gonu. P rzy  obrocie gdyńskich importerów, sta­
nowi to w sezonie parę tysięcy złotych.

D la wyświetlenia tej spraw y jeden z im­
porterów  zwrócił się do m aklera jednej z iinij 
o wyjaśnienie zarówno reguły jak  i podstawy, 
a także powodów takich różnic. Ponieważ 
także i miejscowy m akler nie wiedział o co w 
tych w ypadkach chodzi, odniósł się cło m akle­
ra  w Walencji.

Jako wyjaśnienie im porter otrzym ał list, 
k tó ry  praw ie w dosłownem tłum aczeniu po­
dajem y :

„Prosimy firm ie X wyjaśnić, że „do­
datkowe koszty" za w yjątkiem  „U. N. 
E. A.“, są jednakowe dla wszystkich 
transportów  hiszpańskich i są płacone 
państw u; zazwyczaj płaci je załadowca, 
jednakże gdy tego sobie życzy, pobiera­
my je na konosamencie.

Co się tyczy kosztu na „U. N. E. A." 
(Union Nacional de Exportacion Agri- 
cola), jest on teraz dobrowolny i firma 
X, jeżeli życzy, może go wyreklam ować 
od załadowcy".
List ten stwierdza, że:

1. wysokość obliczanych kosztów winna być 
zawsze jednakowa, co rozumiemy, że 
staw ka jest dla całej Hiszpanji i wszyst­
kich eksporterów jednakowa, a czemu 
przeczy podane wyżej zestawienie;

2. obliczane koszty są przymusowe i idą na 
rzecz skarbu państw a; zazwyczaj pła-
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ci je załadowca i przerzuca zaś na im por­
tera zagranicznego;

3. „U. N. E. A.“ jest dobrowolnem opodat- 
v kowaniem się eksportera na rzecz swojej 

organizacji, w p rak tyce także kosztem 
zagranicznego importera.
Pow stają dwa zagadnienia: — jedno, czy 

eksporter hiszpański, opodatkowany przym u­
sowo czy dobrowolnie, ma praw o przerzucić 
te ciężary na kupującego, jeżeli cena opiewa 
na F. O. B. i drugie — czy makler, linji nale­
żącej do porozumienia, m ając ustaloną staw ­
kę frachtową, ma prawo przyjąć zlecenie za­
ładowcy odnośnie w pisania tych czy innych 
pozycyj przy frachcie, w rezultacie podw yż­
szających go, jeżeli to nie jest w yraźne zali­
czenie i może odbiorcę w prowadzić w błąd, że 
są to opłaty idące na rzecz linji okrętowej.

Wobec jednego i drugiego zajm ujem y 
'stanowisko negatywne. Jeżeli się kupuje to- 
w a F. O. B., to ma być on dostarczony aż na 
statek i żadne koszty, jeżeli nie powstały na 
w yraźne zlecenie im portera, nic go nie obcho­
dzą i są spraw ą tylko i wyłącznie załadowcy. 
W spraw ie drugiej w ydaje się, że załadowca 
o ile ma coś uzasadnionego do pobrania od 
odbiorcy winien nałożyć w yraźne zaliczenie. 
U kryta forma inkasa dodatkowych sum, na 
rzecz podatków  lub składek eksporterów jest 
niedopuszczalna i linje okrętowe swoim auto­
rytetem  nie pow inny tego pokrywać.

ja k  w ynika z tego, eksporterzy hiszpań­
scy w sposób dość swoisty obsługują polskie­
go klijenta. Nasi im porterzy jednak winni się 
tem u zdecydowanie przeciwstawić, szczegól­
nie, że w sumie stanowi to wcale pokaźną po­
zycję. Wspomnieć należy, że doliczanie kosz­
tów świadectw pochodzenia do faktur, jest 
również bezprawne.

Sezon 1935/36 ma się ku końcowi. Im por­
terzy muszą zebrać wszystkie konosamenty 
i wnieść reklam ację zarówno do dostawców
0 bezpodstawne doliczanie tych kosztów, jak 
również i do linij okrętowych, które taki pro­
ceder dostawcom um ożliwiają i go tolerują.

Skoro już mowa o „dodatkowych kosz­
tach '4 pragniem y zwrócić uwagę, że niejed­
nokrotnie na konosamencie figuruje również
1 zaliczenie w wysokości jednego lub paru  Ł. 
pomimo, że całkowita należność za dostarczo­
ny towar, jest pobierana przez inkaso banko­
we. Podobne w ypadki obliczane są oczywiście 
na niewyrobienie polskich im porterów i w 
żadnym  razie tolerowane być nie mogą.

Jak  widzimy z uwag powyższych, impor­
terzy pomarańcz hiszpańskich winni bronić 
sw ych interesów i nie dopuszczać do eksploa­
towania braku  swego doświadczenia przez za­
granicznych kontrahentów.

J .  C.

K r o n i k a

NOWE FIRMY IMPORTOWE W GDYNI.
W ostatnich dniach na terenie Gdyni po­

w stały dwie nowe firm y importowe. Miano­
wicie firm a „Towarzystwo Handlowo - P rze­
mysłowe Alfred Jurzykow-ski, Spółka A kcyj­
na w G dyni" oraz firm a „Dom Przemysłowo- 
H andlow y „Chem art" Spółka Komandytowa 
w W arszawie, Oddział w G dyni“.

Pierwsza zajmować się będzie importem 
Wszystkich towarów kolonjalnych. D ruga — 
importem tłuszczów technicznych. Obie fir­
my należą do firm  poważnych.

MIELARNIA KORZENI W PORCIE.
W związku z rozwojem 'gdyńskiego rynku  

kolonjalno-owocowegO, pow stają nietylko co­
raz to nowe firmy, ale i istniejące przedsiębior­
stwa urucham iają coraz to nowe działy swojej 
pracy. Ostatnio „Społem", po uruchomieniu 
nowoczesnej palarni kaw y, a o czem pisaliśmy 
W Nrze 6-tym „Biuletynu", zainstalowało 
młynki d la  przemiału korzeni, jak  pieprz, cy­
namon, im bir i t. p.

Narazie są zainstalowane 3 m łynki: dwa 
do właściwego przem iału drobnego i jeden — 
do przem iału grubszego, niejako przygotow aw ­
czego. Taki artykuł, jak np. cynamon, przy­
chodzi w grubych laskach i cały, bez uprzed­

niego połam ania na mniejsze kaw ałki, do prze­
miału, bez ryzyka uszkodzenia młynków, nie 
mógłby być użytym .

Młynki są poruszane napędem elektrycz­
nym. Dobre ekshaustory i należyta izolacja 
komór przemiałowych, przeciw działają sku­
tecznie wydzielaniu się gryzącego pyłu korzen­
nego. P raca przy  tych urządzeniach odbywa 
się w w arunkach dobrych i bez konieczności 
używ ania masek.

Instalacja jest nawskroś nowoczesna i od­
pow iada wszelkim wymogom zarówno higje- 
ny, jak  i techniki. Nadmienić trzeba, że m łyn­
ki są wykonane w kraju , przez firmę „Mii- 
sahm" we Włocławku. Jak nas inform ują, 
działanie młynków jest w ydajne i całkowicie 
dobre.

ZAPASY OWOCÓW ŚWIEŻYCH W GDYNI
W magazynach portowych w G dyni zale­

gały w dniach 21—23 bm. dość poważne za­
pasy owoców południowych świeżych. Ogó­
łem zalegało około 85.000 skrzyń różnych owo­
ców. Samych pomarańcz hiszpańskich, pocho­
dzących z transportów  przedświątecznych, 
znajdowało się jeszcze w tych dniach około
58.000 skrzyń. Pozatem jest również duży za­
pas cytryn syryjskich w  ilości około 13.000 
-skrzyń oraz około 260 skrzyń cytryn włoskich, 
250 skrzyń cytryn hiszpańskich, dalej 11.000
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skrzyń pomarańcz palestyńskich, ponad 1.500 
skrzyń grapefruitów , ca 300 skrzyń jabłek 
am erykańskich oraz około 200 skrzyń m anda­
rynek.

Poza wyżej podaną ilością zalega jeszcze 
w m agazynie Urzędu Morskiego w Wolnej 
Strefie około 60.000 k g  pomarańcz z nadeszle- 
go w dniu 27 m arca s/s „K raków" transportu 
pom arańcz luzem.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.
W drugiej dekadzie kw ietnia sytuacja na 

gdyńskim  rynku  owocowym uległa dalszemu 
pogorszeniu. Istniejące zapasy w m agazynach 
gdyńskich zwłaszcza pomarańcz palestyń­
skich nie znalazły chętnych nabywców. Nie 
wiele lepiej przedstaw iała się sytuacja z po­
marańczam i hiszpańskiemi, których podaż 
była  stosunkowo wielka, a tow ar oferowany 
w wielu w ypadkach w ykazyw ał znaczne b ra ­
ki, co spowodowało dalszą obniżkę cen na ten 
artykuł.

C ytryny  syryjskie uległy również ogólnej 
depresji, spowodowanej nasyceniem rynku 
wewnętrznego.

W okresie sprawozdawczym  gdyńskie 
firm y aukcyjne urządziły łącznie 7 przetar­
gów, w ystaw iając ca 10.500 skrzyń hiszpań­
skich pomarańcz „blood-oval“, z czego sprze­
dano ca 6.500 skrzyń osiągając cenę w grani­
cach od 74—95 gr za kg netto. Większość par- 
ty j nie m iała lim itu i widać było, że aukcjo- 
natorom chodzi o zbycie za wszelką cenę jak- 
największej ilości wystawionego na sprzedaż 
towaru. C y tryn  syryjskich zgłoszono do prze­
targu około 6.000 skrzyń. Niestety popyt na 
nie — nie był zbyt wielki, w skutek czego fir­
m y zmuszone były obniżyć ceny w ywoław ­
cze. Większość party j została sprzedana po 
zł 37,— za skrzynię.

Szczegółowy przebieg przetargów  au k ­
cyjnych w okresie sprawozdawczym  przed­
staw iał się następująco:

Aukcje  Oroocome Sp. z o o .
W urządzonym  przetargu dnia 15 kw iet­

nia w ystaw iły do sprzedaży 2.528 skrzyń po­
m arańcz hiszpańskich „blood-oval“ i 900 
skrzyń pomarańcz palestyńskich. Zaofiaro­
w any tow ar w ykazyw ał w wystaw ionych 
próbach  pow ażny procent braków, co spowo­
dowało, że nabyw cy proponowali znacznie 
niższe ceny niż w poprzedniej dekadzie. W 
w yniku przetargu  pomarańcz hiszpańskich 
sprzedano' ogółem 1.105 skrzyń po cenie 
zł 0,74—0,76 za kg. Resztę tow aru wycofano. 
W śród w ycofanych 1.423 skrzyń znajdowało 
■się 400 skrzyń m arki „Arbona", będących w 
b. dobrym stanie i gatunku, za które ofero­
wano 85 gr, gdy lim it na nie był znacznie 
wyższy.
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Pomarańcze palestyńskie nie znalazły 
wogóle nabywców i musiano wszystkie partje 
wystawione zdjąć z przetargu. Wogóle poma­
rańcze palestyńskie od dłuższego czasu nie 
znajdują wśród polskich kupców chętnych 
nabywców i prawdopodobnie istniejące za­
pasy  będą m usiały być wycofane na inne 
■rynki.

Do następnego przetargu w dniu 20 bm. 
firm a w ystaw iła 1.138 skrzyń hiszpańskich 
„blood-oval“ i 900 skrzyń palestyńskich. Na 
pom arańcze hiszpańskie nie było znowu dużo 
■reflektantów, gdyż z wystaw ionej ile ści 
sprzedano zaledwie 645 skrzyń, w tem '200 
skrzyń specjalnej m arki „Arbona" (b. dobre). 
Resztę musiano wycofać z powodu braku na­
bywców. Za pomarańcze marki „Arbona" 
osiągnięto za 1 partję  w wysokości 100 skrzyń 
po 85 gr za kg, za drugą zaś w tej samej w y­
sokości po 90 gr. Za inny tow ar osiągnięto 
jedynie zł 0,74—0,77 za kg. Z wystawionej 
ilości skrzyń pom arańcz palestyńskich sprze­
dano zaledwie 50 skrzyń przyczem osiągnięto 
cenę 93 gr za kg, resztę musiano wycofać z 
powodu braku  nabywców. N abyw cy rek ru ­
towali się z kupców  z Krakowa, Lwowa 
i W arszawy.

„Bałtyckie Aukcje  Omocome“ Sp. z o o .
urządziły w tej dekadzie 3 przetargi w 

dniach 15, 17 i 20 kw ietnia br.
Do przetargu w  dniu 15 kw ietnia w ysta­

wiono 2.346 skrzyń pom arańcz hiszpańskich, 
będących własnością aukcjonatora oraz 2.270 
skrzyń cy tryn  syryjskich, również będących 
własnością firm y aukcyjnej.

Pomarańcze hiszpańskie zostały całkowi­
cie sprzedane, przyczem większość party j 
osiągnęła stosunkowo dobrą cenę w okolicy 
80 gr za kg.

C ytryny  syryjskie musiano zdjąć z prze­
targu, ponieważ oferowane przez nabywców 
ceny były  tak  niskie, że aukcjonator wołał w y­
cofać towar, niż sprzedać.

N astępna aukcja w dniu 17 kw ietnia sta­
ła pod znakiem cytryn  syryjskich, w ycofa­
nych z poprzedniego przetargu. Na zgłoszone 
2.270 skrzyń sprzedano 2.250 po cenie od 
37—38 zł.

Bałtyckie Aulkcje Owocowe urządziły po­
za wspomnianemi już jeszcze jeden przetarg 
w dniu 20 kwietnia, oferując poważną ilość 
2.363 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, będą­
cych własnością firm y i 1.330 cytryn sy ry j­
skich. Z uwagi na niepewną sytuację i p rzy ­
kre doświadczenia z poprzednich przetargów 
aukcjonator nie ustalał przed przetargiem 
limitu.

Aukcje rozpoczęto przetargiem  pom a­
rańcz hiszpańskich. Niestety zainteresowanie 
tym  artykułem  było nadspodziewanie nikłe 
i w  rezultacie zdołano sprzedać 100 skrzyń 
do Katowic po cenie zł 0,87 za kg, resztę po­



m arańcz t. j. 2.263 skrzyń musiano wycofać 
z aukcji.

Znacznie większem zainteresowaniem i 
popytem cieszyły się tym  razem cytryny sy­
ryjskie, których sprzedano 1.230 skrzyń w 
cenie 37 zł za skrzynię.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
w ystaw iły w dniu 15 kw ietnia na aukcję

1.520 skrzyń cy tryn  syryjskich, 692 skrzynie 
pomarańcz hiszpańskich, 200 skrzyń grape­
fruits i niewielkie ilości śliwek am erykań­
skich oraz pomarańcz palestyńskich. P rze­
targ rozpoczęto od aukcjonowania cytryn 
syryjskich. Już przy pierwszej partji było 
widocznem, że nabyw cy nie będą płacić ceny, 
notowanej dn. 9 kwietnia. Aukcjonator zdecy­
dował się dopiero przy 9 partji obniżyć limit 
o kilka złotych w stosunku do poprzednio 
osiąganych cen, tak, że pierwsza parija  zo­
stała naby ta  przez krakow ską firmę po 38 zł 
za skrzynię. Cena ta  jeszcze nie odpowiadała 
nabywcom i usiłowano ją obniżyć. Ze wzglę­
du jednak na niewielką ilość towaru, zgło­
szonego jeszcze do przetargu kupcy zaczęli 
sie przelicytowyw ać i k ilka  party j sprzedam ' 
naw et po 40 zł za skrzynię. Końcowy rezultat 
p rzetargu  cytryn  syryjskich: sprzedano 820
skrzyń w cenie od 38—40 zl za skrzynię, re­
sztę, t. j. 700 skrzyń wycofano. Z zaoferowa­
nych 200 slkrzyń grape-fruitów  sprzedano ty l­
ko 50 skrzyń po cenie 39 zl za skrzynię a 150 
skrzyń wycofano. Śliwki am erykańskie na­
była firm a łódzka płacąc za kg netto 1,35 zł.

Pom arańcze hiszpańskie osiągnęły-'cenę w 
granicach 80—85 gr za kg i z ■ zaoferowanej 
ilości sprzedano ca 550 skrzyń. W aukcji 
om aw ianej wzięły udział 24 firm y z Katowic, 
G dańska, W arszawy, Łodzi i Gdyni.

D rugi skolei przetarg ‘urządziły G dyń­
skie Targi Owocowe w dniu 20 kwietnia, 
zgłaszając około 3.800 skrzyń hiszpańskich 
pomarańcz „hlood-oval“, 2.000 skrzyń cytryn 
(syryjskich i 150 skrzyń grape-fruitów . W 
przetargu tym  wzięło udział około 70 kupców  
i.z całego kraju i Wolnego M. Gdańska. Prze­
targ rozpoczęto aukcjonowaniem pomarańcz. 
Towar w ystaw iony do przetargu w ykazyw ał 
znaczny procent zepsucia, co było widocznem 
z wyłożonych prób. Sprzedano ogółem 2.170 
iskrzyń, osiągając cenę od 0,65—0.80 zł, resztę 
tow aru wycofano. Podczas aukcjonow ania po­
m arańcz hiszpańskich zachodziły w ypadki 
oferowania przez nabywców cen niezwykle 
iniskich. Oczywiście aukcjonator nie mógł mi­
ano widocznej chęci akceptować kilkunastu 
itranzakcyi i w rezultacie wycofał około 1.600 
iskrzyń. O wiele gorsze rezultaty  osiągnięto 
P rzy  ankcjonowaniu cytryn syryjskich, za 
które nie chciano więcej płacić jak 37 zł za 
skrzynię, wobec czego 80% towaru, zgłoszone­
go do przetargu, wycofano.

W brew wszelkim przew idyw aniom  zapa­
nowała mocna tendencja na grape-fruity  pa­

lestyńskie, cena których skoczyła wgórę o 
■kilka złotych. W szystkie partje  wystawione 
ido przetargu zostały nabyte po 42,5 zł za 
skrzynię.

NOTOW ANIA CEN NA TOWARY KOLON- 
JALNE.
Gdyńskie firm y importowe notowały w 

dniach 20—22 kw ietnia br. na niżej podane 
tow ary kolonjalne następujące ceny przy 
tranzakcjach gotówkowych i odbiorze tow a­
ru z magazynów gdyńskich:
Kama sur oma w workach po 60 kg:

brazylijska Yictoria 6 — zł 3,55—3,65
za 1 kg

brazylijska Yictoria 7 — zł 3,47—3,50 za 
1 kg

brazylijska Rio 5 — zł 3,65—3,70 za 1 kg 
brazylijska Rio 7 — zł 3,50—3,55 za 1 kg 
brazylijska Santos E xtra  Prima — zł 4,20— 

4,25 za 1 kg 
brazylijska Santos Fancy — zł 4,50—4,60 za 

i kg
brazylijska Santos zwykła — zł 4.00 za 

1 kg
niebieska „Tanganika" afryk. — zł 4,50— 

5,10 za 1 kg 
niebieska „M aragogype N icaragua" duże 

ziarna — zł 5,90—7,00 za 1 kg 
Herbata:

gat. Sum atra — zł 12,00—12,80 za 1 kg 
gat. Ceyłon specjalna — zł 14,50—17,50 za

1 kg x
gal. Ceyłon zw ykły — zł 13,00—14,00 za

1 kg
kw iat herbaciany zależnie od gat. — zł

22.00—26.00 za I kg 
Kakao i masło kakaowe:

kakao w proszku gat. Yan - Houten — zł
5.00—5,50 za 1 kg

kakao w  proszku gat. Hollando zależnie od 
gatunku — zł 2,30—3.30 za 1 kg 

masło kakaow e holenderskie w blokach po 
100 kg  — zł 3,25—3,40 za 1 kg 

ziarna kakaow e zależnie od jakości — zł
1,65—1,73 za 1 kg 

korzenie:
pieprz czarny — zł 4,90—5,15 za ł kg 
pieprz biały — zł 6,00—6,20 za ł kg 
cynamon gat. Lignea — zł 8,40 za 1 kg 
cynamon gat. Yera prim a — zł 9,00—9,40 

za 1 kg
cynamon ceyloński zależnie od gatunku — 

zł 8,50—9,50 za I kg 
w anilja Tahiti zależnie od gat. i opakowa­

nia — zł 45.00;—47,00 za 1 kg 
w anilja Burbońska zależnie od gat. i opa­

kowania — zł 50,00—53,00 za 1 kg 
kw iat muszkatowy zależnie od gat. i opak.

zł 9,50—11,75 za 1 kg 
gałka muszkatowa zależnie od gat. i opak. 

zł 6,30—6,70 za 1 kg
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O moce suszone:
koryntki zależnie od gat. — zł 1,25—1,35 za 

1 kg
sułtanki smyrneńskie zależnie od gat. — zł 

1,70—1,95 za 1 kg 
sułtanki greckie zależnie od gat. — zł 1,90— 

1,95 za 1 kg 
rodzynki elemskie zależnie od gat. — zł 

1,45—1,60 za 1 kg 
śliwki suszone w work. po 100 kg zależnie 

od wielkości śliwek: 
bośniackie — zł 0,95—1,15 za 1 kg 
kalifornijskie — zł 1,37—1,50 za 1 kg 

śliwki suszone po 25 wzgl. 12,5 kg zależnie 
od wielkości śliwek: 
bośniackie — zł 1,05—1,25 za 1 kg 
kalifornijskie — zł 1,45—1,70 za 1 kg 

daktyle m arokańskie:
w skrz. po 10 kg zależnie od gat. — zł 
3,40—3,50 za 1 kg
w skrz. po 5 kg zależnie od gat. — zł 
3,50—3,60 za 1 kg 

migdały portugalskie słodkie zwykłe — zł
6,00—6,20 za 1 kg 

m igdały portugalskie słodkie przebierane — 
zł 6,20—6,40 za 1 kg 

m igdały portugalskie słodkie olbrzymie — 
zł 6,40—6,50 za 1 kg

m igdały portugalskie słodkie olbrzymie w 
skrz. oryg. — zł 7,00—7,15 za 1 kg 

m igdały hiszpańskie słodkie olbrzymie w 
skrz. oryg. — zł 7,20—7,35 za 1 kg

Olima jadalna:
oliwa francuska zależnie od wielk. opako­

w ania — zł 3,30—4,20 za 1 kg 
oliwa hiszpańska zależnie od wielk. opako­

w ania — zł 2,80—3,50 za 1 kg 
oliwa palestyńska zależnie od wielk. opako­

w ania — zł 3,00—4,00 za 1 kg
Konserwy rybne:

sardynki portugalskie 1/10 ilustr. 2—3 ryb 
zł 0,48—0,50 za 1 puszkę 

sardynki portugalskie club 30 mm 6 ryb — 
wzgl. białe — zł 0,88—0,90 za 1 puszkę 

sardynki portugalskie club 1/4 — 30 mm — 
zł 1,16—1,20 za 1 puszkę 

sardele holenderskie brabanckie w becz­
kach po 50 kg — zł 100,00—105,00 za 
beczkę

sardele holenderskie brabanckie solone w 
puszkach skrz. 5 kg — zł 14,00—17,00 
za puszkę

O moce śmieże: 
banany  jam ajskie za I gat. — zł 2,50—2,60 

za 1 kg.

D R U K I
U NAS W YKO NANE 

NIE SĄ DROGIE
a  pozatem  wykonujemy je starannie 
gustownie i w edług najnowszych wym a­
g ań  techniki drukarskiej. Dlatego prosi­
my zw racać się do nas z całem  zaufaniem 
w razie zapotrzebow ania n a  druki, oraz 
zlecić nam  ich wykonanie.

ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI

WĄBRZEŹNO-POMORZE
MICKIEWICZA 1 TELEFON 80
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