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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Konwencje brukselskie dotyczqce prawa morskiego
Poza wodami te ry to rja lnem i, podlegają- 

cemi suwerenności państw a przybrzeżnego, 
florze je st wolne dla w szystkich narodów  
1 dlatego żegluga m orska m a charak ter m ię­
dzy narodowy. Jest zatem rzeczą naturalną, 

celem ułatw ienia tej żeglugi sfe ry  zainte- 
fesowane okazują tendencję  do u jednosta j­
nienia noirin i insty tucyj praw a morskiego. — 
dążność ta  jest tem natura ln ie jsza, że w że­
gludze m orskiej są wszędzie te same przed­
mioty i podm ioty praw a, a mianowicie sta­
tyk, ładunek, arm ator, kapitan , załoga, pasa­
żerowie i t c l i  wszędzie pow stają  wspólne 
^Wyczaję. W żegludze m orskiej d a je  się od- 
cZuć atm osfera w spólnych trad y cy j i obo­
wiązuje naw et w  pew nej m ierze trad y cy jn a  
J oparta na poczuciu wspólności zawodu k u r- 
dazja między statkam i. Morze je st ponie- 

md odrębnym światem. Nie bez racji powie­
dział na jed n e j z konferencyj m iędzynarodo­
wych w yb itny  p raw n ik  niem iecki,' znawca 
brawa morskiego, D r Sievekin-g: „The law 
ty the ocean musi be one“. T ej na tu ra ln e j 
dążności do unifikacji p raw a m orskiego nie 
miota usunąć dyktow ana głównie politycz- 
fDni względam i po lityka państw  w  kierun-

11 uzyskania całkow itej niezależności gospo-UZi j  oiYCllllCl GCll JVD W lllGZiCllU/.HD>jGl
jń rczej i sam o w ystarczał ncś ci przez od fgra-
T2anie się cłami oraz zakazami przyw ozu. -—• 
* ynikiem  te j  dążności są  b rukselsk ie  kon­

wencje prawda m orskiego z 1924 i 1926 r., za- 
k.arte przedew szystkiem  dzięki staraniom  
tyiędzynarodowego K om itetu Morskiego w 
jtyukseli (Comite In ternational M aritime). — 

racowano nad niem i w ytrw ale mimo róż- 
uT°h przeciw ieństw  przez k ilkadziesiąt lat.
ty,

Są to:
1) K onw encja z dnia 21. VIII. 1924 r. dla 

u jednostajn ien ia  n iek tó rych  zasad, dotyczą­
cych ograniczenia odpowiedzialności statków  
m orskich (Convention In ternational pour 
Tunification de certaines regles ęoncerńant 
la łim itation de la responsabilite des pro- 
p rie ta ires  de navires de mer).

2) K onw encja z 10. IV. 1926 r. dla u je d ­
nostajnienia niektórych zasad, dotyczących 
przyw ile jów  i h ipotek  morskich. (Conven~ 
tion International pour 1'uiiificalion de cer­
taines regles relatives aux  pricileges et hy- 
potheąues maritimes.)

3) K onw encja z 24. VIII. 1924 r. dla u je d ­
nostajn ien ia n iektórych zasad, dotyczących 
konosam entu. (Convention In ternational pour 
lTmification de certaines regles en matiere 
de connaissement).

4) K onwencja z 10. IV. 1926 r. dla u je d ­
nostajn ien ia n iek tórych  zasad, dotyczących 
im m unitetów  statków  państw ow ych (Con- 
yęintion in ternational pour Lunifieation de 
certaines regles concernant Limmunite des 
navires (LEiar).

K onw encje powyższe są komprom isem 
angielskiej, am erykańsk iej i niem ieckiej 
d ok tryny  i nie stanowią harm onijn ie  we 
w szystkich punktach  pow iązanej całości, 
a nadto, minio ogromu pracy, w nie włożo­
nej, zaw iera ją  n iestety  pew ne niejasności, 
k tóre nawet drogą in terpretacji przy d o -  

mocy protokołów  konferency jnych  trudno  
usunąć. Mimo tego konw encje niew ątpliw ie 
są pożyteczne, gdyż no rm u ją  cały  szereg za- 

adnień praw nych z dziedziny odpowiedzial-
°.jna światowa p rzerw ała  odnośne prace, ności w łaściciela s ta tk u  morskiego i przewo 
tem w iększą energ ją  podję to  je  po w ojnie, zu na morzu oraz uniem ożliw iają na przysz-



łość w zakresie tych zagadnień, konflik ty  
pom iędzy postanow ieniam i ustaw odaw stw  
m orskich poszczególnych państw . Wiadomo 
zaś, że kon flik ty  takie w  p rak ty ce  są czasem 
nie do rozw ikłania i w y tw arza ją  chaos w 
obrocie morskim , gdyż nie wiadomo, czy do 
sta tku  w  konkretnych p rzypadkach  stosować 
praw o tego lub innego państw a, nadto u tru d ­
n ia ją  należytą  obronę p raw  w łaścicieli s ta t­
ków  m orskich. Ponieważ konw encje są pod­
pisane także przez Polskę i niebaw em  będą 
ogłoszone w  D zienniku Ustaw, a tem samem 
uzyskają u nas moc obowiązującą, przeto 
w skazane je st zapoznanie sfer zainteresow a­
nych, zwłaszcza w łaścicieli statków  i zak ła ­
dów ubezpieczeń morskich, z głównemi zasa­
dam i konw encyj. Zaznaczyć należy, że 
w prow adzenie konw encyj do naszego usta­
w odaw stw a ze w zględu n a  w ażne zagadnie­
nia, k tó re  zaw ierają, pow inno nastąpić z 
uwzględnieniem istotnych interesów naszej 
m łodej, ro zw ija jące j się dopiero żeglugi 
m orskiej, i rzeczyw istych potrzeb naszego 
życia gospodarczego. K onwencje same p rze­
w id u ją  możność pew nych odchyleń od posta­
nowień, k tó re  konw encje zaw ierają.

Nie m ałą ro lę odgryw a w prow adzenie 
w  życie konw encyj w obu portach  m orskich, 
obsługujących nasz k ra j, czyli w G dyni i w 
G dańsku, gdyż w  obu portach  pow inny obo­
w iązyw ać jednolite  zasady praw a m orskie­
go. A rm ator, kap itan  statku , m akler okręto­
wy, spedytor m orski, statek  i ładunek  po­
w inny  w obu portach  znajdow ać się w rów ­
nej sy tuacji p raw nej, inny bowiem stan rze­
czy m ógłby u jem nie oddziaływ ać na nasz 
handel zagraniczny, k tó ry  w  78 procentach 
idzie przez oba porty.

I. Konwencja dla ujednostajnienia nie­
których zasad, dotyczących ograniczenia od­
powiedzialności w łaścicieli statków mor­
skich.

Zasada ograniczonej odpowiedzialności 
w łaściciela sta tku  m orskiego za czynności 
i stosunki praw ne, w yn ika jące  z eksploatacji 
tstatku morskiego, jest we w szystkich k ra jach  
m orskich uznaw ana. N ależy ją  uważać za 
słuszną, gdyz jest ona w yrazem  spraw iedli­
wego rozłożenia ryzyka  m ater j.alnego na mo­
rzu na w łaściciela statku i interesantów , na­
w iązujących  stosunki ze statkiem . W odnie­
sieniu do w łaściciela statku zasada ta  uzna­
wana je st bez w zględu na to, czy on sam sta­
te k  eksploatuje, czy ktoś inny, naprz. najem ­
ca  statku, k tó ry  eksp loatu je  statek  na w ła­
sny rachunek (t. zw. A usruster). W yraża ona 
tę myśl. że, jeżeli właściciel statku, chociaż­
b y  kto inny  statek  eksploatował, oddaje s ta ­
te k  na cele upraw ian ia  żeglugi i w zw iązku 
z tem odnosi pew ne korzyści m ater ja lne, to 
pow inien on za eksploatację sta tku  odpow ia­
dać, ale tylko ograniczenie, m ianowicie s ta t­
k iem  i frachtem . Często w łaściciel statku  
nie zna zobowiązań, w ynikających  z eksplo­

a tac ji statku, zwłaszcza, gdy k ap itan  statku 
poza portem  o jc z ) . tym '.ziała na podstawie 
pełnom ocnictw , k tó re  m u ustaw a przyznaje- 
N ie byłoby zatem słuszne obarczać go nie­
ograniczoną odpowiedzialnością za te zobo­
w iązania.

Nie we w szystkich k ra ja c h  system  ogra­
niczonej odpowiedzialności w łaściciela stat­
k u  je s t w rów ny sposób skonstruow any. '  
M amy cz tery  zasadnicze system y ogranicz°' 
ne j odpowiedzialności w łaściciela statku 
m orskiego: francuski, angielski, północno­
am erykańsk i i niem iecki, fra n c u sk i system, 
p rzy ję ty  w Code de Commerce z 1807 r. sto­
sow any je s t we F ran c ji i innych k raj acli 
rom ańskich oraz w  T u rc ji i k ra jach  połudn- 
A m eryki. W edług tego system u w łaś ci ci®' 
sta tku  odpowiada zasadniczo osobiście czyi1 
nieograniczenie, może jed n ak  w  niektórych 
przypadkach, w szczególności w  przypadku 
odpow iedzialności za działalność kapitana 
statku, sam swą odpowiedzialność ograniczyć 
do sta tku  i frach tu  przez t. zw. abandon, czyi1 
oświadczenie wobec w ierzycieli, że porzuca 
sta tek  i frach t na ich rzecz. Przez porzuce­
nie sta tku  i frach tu  na rzecz swych w ierzy­
cieli, właściciel statku  może się uwolnić od 
swych zobowiązań. (Art. 216 Code de Com­
m erce: „Tout p ro p rie ta ire  de nav ire  est cN1' 
lem ent responsable des faits du capitaine. e  ̂
tenu des angagemenets contractes par ce der- 
n ie r pour ce qui est re la tif au navire et a 
rexped ition . U peu t dans tous les cas, s’ał' 
franch ir des obligations ci-dessus par 1‘abaU- 
don du navire et du fre t“). Angielskie pra­
wo przy ję ło  inny  system, m ianowicie system 
nieograniczonej odpowiedzialności, zmodyi1' 
kow any tem, że w niektórych przypadkach 
właściciel sta tku  odpow iada (art. 503 Mer­
chant Shipping Act) do pew nej kw oty mak­
sym alnej, m ianowicie 8 wzgl. 15 funtów  stef' 
lingów pro tonnę statku. W edług zaś syste' 
mu północno-am erykańskiego arm ator ocłp0'  
wiacla zasadniczo ograniczenie, i to do war­
tości statku i frachtu, może jednakże pozaj 
tem korzystać z p raw a abandonu sfaik11 
i frachtu. W końcu m am y niem iecki system 
ograniczctnej odpowiedzialności właściciel 
statku, t. zw. system odpowiedzialności rze­
czowej (Exekutions — oder S achhafn in-8' 
system), stosowany także w k ra jach  skanuj, 
nawskich a polegający  na tem, że w łaście U' 
statku odpowiada rzeczowo (dinglich, unpfr 
sónlich) przedm iotam i jako takiem i, a m(a 
nowicie statkiem  i frachtem , przyczem  mm 
rzycielow i służy z ty tu łu  swej wierzyi® 
ności z mocy ustaw y praw e zastawu na oi) 
przedm iotach, k tó re może być realizową11 
także wobec nabyw cy sta tku  i cesjonarj  ̂
sza frachtu, chociażby ci ostatni byli w <* 
b rej wierze (§§ 754, 756, 771 i 759 stosow an6'^ 
u nas Kod. handl. niem.). Praw o z a s tą p  
w  tym  p rzypadku  je st odm iennie skonstr1̂  
owane od unormowanego w praw ie < > "1
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stawu przez Osobę ł '"zecin w  dobrej w ierze. L
rit'tu praw a zastaw u na ruchomości, k tó re  
g-aisnie w  p rzypadku  nabycia przedm iotu za- 

W spomniana konw encja zm ierza do tego, 
aby przedstaw ioną pow yżej mozaikę syste- 
111 o w odpowiedzialności właściciela statku  
żorskiego, w prow adzającą niepewność sto- 
s,|nkó:w praw nych w obrocie m orskim  usu­
nąć. P rzy jm u je  ona zasadę odpowiedzial- 
ńosęi osobistej właściciela statku, ograniczo- 
Ilej do w artości jego m a ją tk u  morskiego 
dortune de mer) t. j. s ta tku  w raz z przyna- 
teżnościami i frachtu, (jusqu‘a concurrence 
cje la valenr du  navire du fre t et accessoires 
c*e n,avire) za w ierzytelności i zobowiązania, 
Powstające w  zw iązku z eksploatacją  statku. 
OWycięia w konwencji, jeżeli chodzi o głów- 
119 zasadę, pogląd d o k try n y  am erykańsko- 
aOgielskiej, przyczem  jednak  w poszczegól­
nych postanow ieniach je j  można także do­
patrzeć się pew nych elem entów  niem ieckiej 
doktryny. K onw encja operu je  u tartem i po­
jęciami praw a morskiego, poza jeclnem no- 
'Ve|n pojęciem , mianowicie accessoires de na- 
Vlre. Pojęcie to w rozum ieniu konw encji nie 
•'znaczą przynależności sta tku  w  sensie rze- 
czy ruchom ych, znajdu jących  się na statku, 
czyli sprzętu, przeznaczonego dla celów 
opraw iania statkiem  żeglugi i stanowiącego

in tegralną część sta tku  jako  takiego, a ozna­
cza przynależność w  znaczeniu specjaluem . 
To. co. konw encja nazyw a accessoires de na- 
\ i re. oznacza su rogal y statku, a m ianowicie 
n iek tóre zw iązane ze statkiem  w ierzytelnoś­
ci, na  k tó re  . odpowiedzialność w łaściciela 
statku się rozciąga. Są io przypadające 
statkow i odszkodow ania za nienapraw ione 
jeszcze szkody w  substancji statku, w  szcze­
gólności odszkodowanie za a w a rję wspólną 
(ofiarę, poniesioną um yślnie dla ratow ania 
sta tku  i ładunku  ze wspólnego niebezpieczeń­
stwa), w skutek  k tó rej sta tek  ucierpiał.

Tw órcy konw encji ograniczyli się do 
ustalenia norm  m aierja lnyćh  ó ograniczonej 
odpowiedzialności w łaściciela sta tku  m or­
skiego. Natom iast procedurę podziału masy 
m ajątkow ej, względnie mas m ajątkow ych, 
k tó rem i właściciel sta tku  w poszczególnych 
przypadkach odpowiada, pozostaw ia ustawo- 
dawstwom krajow ym . Podział tych mas po­
m iędzy w ierzycieli stanow i odrębny prob le­
m at n a tu ry  czysto p roceduralnej.

Tyle co do ogólnej charak terystyk i kon­
w encji o ograniczeniu odpowiedzialności 
w łaścicieli statków  morskich. Poszczególne 
postanow ienia konw encji omówię w następ­
nym  artykule.

D r W ładysław  Sowiński

W I A K O M  O N - i

C y t a c j a  z a k ł a d ó w  p r z e m y s ł o ­
w y c h  PRZEZ PREZESA IZBY.
W dniu 29 ub. m. Prezes naszej Izby 

J • Stanisław Tor w towarzystw ie D yr. Izby 
• Kulikowskiego udał się do G rudziądza w 
Ki odwiedzenia pracujących tam  zakładów 
Umysłowych oraz insty tucyj gospodar­

nych.
S .p o d czas  pobytu w G rudziądzu pp. Prezes 
cj °r i D yr D r Kulikowski odbyli konferen- 
pię z w ładzam i Związku Towarzystw  K upiec­
ki Ha Pomorzu, poruszając szereg najbar- 
p- lel aktualnych zagadnień, dotyczących ku- 

c'twa pomorskiego. Między innemi omówio- 
dostały zagadnienie cenzusu kupieckiego 

kp Z JJfzymusowej organizacji stanu kupiec-
bO.

c)z-,.^astępnie Prezes i D yrektor Izby zwie- 
„fj l- ,fJ?ryKę m aszyn i narzędzi rolniczych 
tą 11 *a ’ omówili szczegółowo sprawę ekspor- 

na rynki zamorskie. Dy- 
eja firm y „Unia“ zademonstrowała gościom

wzory pługów nowego typu, przeznaczonych 
specjalnie d la  eksportu do krajów  Bliskiego 
Wschodu. Omówiona została również spraw a 
konjunktury  i zbytu maszyn rolniczych na 
rynku  wewnętrznym, przyczem stwierdzono, 
że na  terenie województw centralnych u jaw ­
niło się wzmożenie zapotrzebow ania — nato­
miast na terenie Pomorza i województwa Po­
znańskiego zmniejszenie.

W dalszym ciągu swego pobytu w G ru­
dziądzu p. Prezes Tor i D yrektor Kulikowski 
zwiedzili zakłady firm y Herzfeld i Yictorius, 
gdzie również poruszone zostały spraw y eks­
portu produkowanych przez firm ę wyrobów 
żeliwnych, a następnie Pomorskie Zakłady 
Ceramiczne i najw iększy na Pomorzu browaf 
f. Kuntersztyn.

W trakcie badania położenia innych za­
kładów  przemysłowych, m ających siedzibę w 
G rudziądzu przedstawiciele Izby poinformo­
w ani zostali o sytuacji w Zakładach PePeGe 
(Polski Przem ysł Gumowy). Z udzielonych im



inform acyj wynika, że na początku sierpnia 
zakłady te będą uruchomione, przyczem za­
trudnią od 800 do 1.000 robotników.

Na zakończenie swego pobytu w  G rudzią­
dzu p. Prezes Tor i D yrektor Kulikowski od­
byli konferencję z Prezesem Izby Skarbowej 
p. Kossjorem.

POSIEDZENIE KOMISJI POROZUMIE­
WAWCZEJ NASZEJ IZBY Z KOLEGJUM 
MIĘDZYNARODOWYCH WYKŁADÓW 
AKADEMICKICH.
Komisja porozumiewawcza Izby naszej 

z Kolegjum M iędzynarodowych W ykładów 
Akademickich w Gdyni odbyła posiedzenie w 
biurze Izby w dniu 22 lipca rb. Z ram ienia 
Izby byli obecni: wiceprezes dr W ładysław 
Smoleń i dyrektor d r Józef Kulikowski; z ra ­
mienia Kolegjum rektor prof. dr Tadeusz Hi- 
larowicz i prof. Leon W ładysław  Biegeleisen. 
Omawiano spraw y program u wakacyjnego 
kursu wiedzy o spraw ach morskich i o morzu 
polskiem.
;/«
CZĘŚCIOWE ZNIESIENIE OPŁATY DO­

DATKOWEGO FRACHTU Z GDYNI 
DO INDYJ ZACHODNICH.

■ Polska Agencja Morska w Gdyni kom uni­
kuje, że w skutek je j zabiegów, reprezentow a­
na przez nią linja okrętowa, United F ru ił 
Company, przeprow adziła w konferencji li­
nii okrętowych do Indy j Zachodnich, uznanie 
G dyni i Gdańska, jako portów zasadniczych 
(base ports) przy przewozie następujących to­
w arów : Worki, opakowania workowe, juta,
groch i fasola w workach, słód, karbid, meble

„W IRTSCHAFTSDIENST“ O NOW YCH 
ZADANIACH HAMBURGA.
W ostatnim numerze hamburskiego pisma 

„W irtschaftsdienst" ukazała się krótka, ale 
b. ciekawa notatka obchodząca nasz port. mia­
nowicie o nowych zadaniach portu w H am ­
burgu.

Stw ierdzając na początku, że konkurencja 
Gdyni i T ryjestu stworzyła zupełnie nową sy­
tuację, w której port ham burski stara się do­
stosować do nowych w arunków  współzawod­
nictwa, autor sądzi, że zwycięstwo H am burga 
jest wątpliwe, gdyż w arunki przeładunku są 
tańsze w obcych portach: to też autor żąrla. 
by przynajm niej niemieckie ładunki szły

gięte z drzewa, szynki, ehniiel, parafina W 
workach, dykta, blachy i p ły ty  żelazne i stalo­
we luzem, w w iązkach lub klatkach, i to do 
portów : Jamaica, Haiti, Columbia, (porty 
atlantyckie), Cristobal, Panam a City, P u e r t o  
Limon, Honduras H iszpański i Guatem ala.

Wobec powyższego, dla wymienionych 
tow arów  i we wskazanych relacjach nie doli­
cza się dodatku w wysokości sh. 10/— od jed­
nostki frachtow ej i staw ki te równe są staw­
kom, notowanym  przez Hamburg, Rotterdam, 
Antwerpję, Londyn.

Jest to nowa korzyść dla eksporterów, 
którzy niew ątpliw ie będą mieli większe szanse 
w rozwinięciu swego eksportu do krajów  egzo­
tycznych w Ameryce Środkowej.

NOWA PLACÓWKA PRZEMYSŁOWO- 
HANDLOWA W PORCIE GDYŃSKIM-
W porcie gdyńskim, przy zbiegu ul. Cel­

nej i Rotterdamskiej, firm a R. Barcikowski 
S. A. z Poznania w ybudow ała magazyn o po­
wierzchni ok. 2.000 m", przy którym  mieszczą 
się również lokale biurowe Oddziału wyżej 
wymienionej firm y. W magazynie tym  prze­
widziane jest miejsce na składowanie artyku­
łów chemicznych i ziół leczniczych zarówno 
im portow anych jak  i eksportowanych. Oprócz 
tego w części magazynu zainstalowane są ma­
szyny służące do k rajan ia  ziół i proszkowania 
niektórych artykułów . Zakres działania firm ' 
obejmuje skup krajow ych ziół leczniczych 
i ziół pochodzenia zamorskiego, przeróbka te­
go surowca na artyku ły  drogeryjne i lecznicze 
oraz handel gotowemi artykułam i chemiczno- 
farmaceutycznemi.

przez porty  niemieckie i w ten sposób powięk­
szyły ruch tranzytow y przez porty niemleC" 
kie. W yniki dotychczasowej pracy  portu haiU' 
burskiego w skazują na pewne sukcesy, uza­
sadniające dalszą rozbudowę urządzeń pojd°j 
wych, które przydadzą się w przyszłości. .. 
razie dobrych w yników  pracy  akw izycyj11 J 
i uzdrowienia handlu zagranicznego.

Na razie pogarszają położenie hambu1 
ski ego portu jeszcze dwa fak ty : 1) znizh
opłat w Rotterdamie i 2) zniesienie sankcyj 
stosunku do Włoch, a zatem zwiększenie PJ‘ 
cy portu w Tryjeście, k tóry  znowu odbier 
Hamburgowi handel z Bliskim Wschodem-

Przedstaw iając w ciemnych farbach

‘W iA D O M O S C i 
« f e & M O R S K i E 5
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tuację przeładunkow ą w porcie hamburskim, 
autor w yraża nadzieję, że da się ją napraw ić 
dzięki skoordynowanym wysiłkom.
k o m u  d a j e  p r a c ę  w ł a s n y  p r z e m y s ł

BUDOWY OKRĘTÓW?
Szwedzki ekspert budow nictwa okrętów 

D r H. Harnm ar ogłosił w speojalnem w ydaniu 
z okazji 30-lecia istnienia stoczni „Gotaver- 
ken“ bardzo interesujące zestawienie kosztów 
poszczególnych składowych elementów budo­
wy wojennego statku  i statku handlowego, 
większego typu, wychodząc oczywiście ze sto­
sunków rzeczywistych, szwedzkich. Ponieważ 
zachodzi duża różnica pomiędzy rozkładem 
kosztów budow y statków  pancernych, a z d ru­
giej strony krążowników (do nich zaliczyć 
należy również torpedowce), więc te dwie ka- 
tegorje autor potraktow ał w zestawieniu 
z osobna.

Poniższe zestawienie jest ułożone w pro­
centach, przyjm ując koszt budow y całej jed­
nostki za 100.

a
© o V ° 15-+- ZJ 

-2 « ? g a jSa  ^ P. je £ ci cc rG
1. Krajowe surowce 3.85 2.60 8.00
2. Przemysł elektrotechniczny 4.84 5.57 1.00
3. Przemysł włókienniczy 0.25 0.74 0.80
4. Przemysł kamieniarski 0.37 0.72 0.50
3. Przem ysł drzewny 1,24 1.34 1.00
6. W arsztaty mechaniczne 31.20 29.43 5.20
7. Stocznie okrętowe
8. Kopalnie, produkcja żelaza

23.40 30.50 41.50

i metali 21.40 19.05 7.00
9. Przemysł ehem.-techniczny 1.40 1.12 1.00

10. Przemysł papierniczy i graf. 0.33 0.89 0.50
11. Zagraniczne m aterjały 7.93 4.70 30.50
12. W ydatki na przewóz (frachty) 2.18 1.34 2.00

13. Próhy i inspekcja 1.61 2.00 1.00

Do porównania został wzięty statek han-
dłowy o nośności 10.000 ton DVV. Pytanie: 
dlaczego dla sta tku  handlowego sprow adza się 
tak dużo materjalów zagranicznych w porów­
naniu ze statkam i wojennemu, znajduje swą 
Wyczerpującą odpowiedź w tem, że statki han­
dlowe budu ją  się według cen konkurencyjnych 
i sprow adzają m aterjały, pó łfabrykaty  i w y­
roby, kierując się kupiecką kalkulacją. Jed- 
Hakże konieczność posiadania na w ypadek 
Wojny również w łasnych źródeł dostawy róż­
nych m aterjałów  uspraw iedliw ia podtrzym y­
wanie tych źródeł przy budowie okrętów wo­
jennych i sama budow a wojennych okrętów 
^  k ra ju  spełnia w łaśnie zadanie stałego pod­
trzym yw ania takiego zastępczego krajowego 
Przemysłu.

Zato n a  stoczni podczas budow y handlo­
wego statku  pozostaje 41.50 procent ceny okrę­
tu. z czego 40 procent p rzypada pracownikom 
stoczni, je j adm inistracji i dyrekcji. Zaledwie 
1 procent p rzypada konstruktorom  i inżynie- 
r'orn stoczni.

Autor zaleca system kredytów  eksporto­
wych dla produkcji handlowych okrętów. 
Szwedzki system popierania eksportu w dro­
dze k redytu  winien poprostu wcielić do siebie 
produkcję stoczni okrętowych.

Zestawienie kosztów- podaliśmy za Scan- 
dinavian Shipping Gazette.

SKŁAD I LICZEBNOŚĆ ZAŁÓG W ANGIEL­
SKIEJ MARYNARCE.
Według danych National Union of Sea- 

men w Londynie w roku 1935 było zatrudnio­
nych osób w- bry ty jsk iej m arynarce 152.795, 
wobec 151.001 w- roku 1934. W ostatnim roku 
wśród załóg było obywateli brytyjskich, więc 
białych Anglików 103.232, 43.125 było h indu­
sów i innych kolorowych z Brytyjskiego Im- 
perjum , noszących zbiorowe miano „laskars", 
oraz 6.345 obcokrajowców.

Nieznaczny wzrost z 1934 na 1935 rok 
ilości zatrudnionych w m arynarce osób — jest 
w ypadkow ą ze zmniejszenia ilości obcokra­
jowców — o 1.303 czyli 17,5 proc. ich stanu 
z roku 1934, ze zwiększenia ilości laskarów  o 
103, wreszcie ze zwiększenia ilości brytyjskich 
m arynarzy o 3.161, W kolach pracowników 
żeglugowych oczekują zmniejszenia ze strony 
arm atorów ilości zatrudnionych laskarów. 
Między nimi jest również dużo stewardów 
i są narzekania, że arm atorzy zbyt pochopnie 
tłumaczą zatrudnianie ich względami klima- 
tycznemi. Zatrudnianie laskarów  wogóle ozna­
cza olbrzym ią oszczędność dla arm atora, za­
m ykając równocześnie możność zatrudnienia 
dla licznych rzesz m arynarzy angielskich. 
Z innej strony część oszczędności uzyskana na 
laskarach idzie na uprzyw ilejow ane stanowi­
sko. utrzym anie i płace faktycznie zajętych 
angielskich m arynarzy, gdyż jak  wiadomo 
płace angielskich m arynarzy  w7 stosunku do 
innych m arynarek stoją na wysokim poziomie 
i w arunki mieszkania ich i wyżyw ienia stoją 
rówmież na najwyższym  poziomie.

..AMSTERDAMSKI” TYP STATKU W PRA- 
KTYCE“ .
W ubiegłym roku dużo zaciekawienia 

wzbudziła budow a na stoczniach holender­
skich trzech statków  na zamówienie Sowietów, 
jednakże według p lanu i patentu Netherlands 
Shipbuilding Com pany w Amsterdamie. Są to 
statki t. zw. „amsterdamskiego" typu, jak  dziś 
nazyw ają typ opatentowany, służący do prze­
wozu drzewa, jak  również i innych towarów.

Obecnie przybył do Amsterdamu jeden z 
tych statków  „Walerii Mezjlacek", po pracy 
pięciomiesięcznej. Statek ma być przejrzany 
i przygotowany do dalekiej podróży —1 ku u j­
ściom rzeki Leny. Eksploatacja statku zdołała 
w ykazać jego duże zalety. Ładuje on prze­
dewszystkiem więcej drzewa aniżeli inne s ta t­
ki tej wielkości. M ając nośność 3.635 ton DW 
może on ładować 1.400 standardów, wobec
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i.200 standardów  na statkach normalnych o 
tej samej nośności. Paradoksalnem  jest. że po­
jemność ładowni jego jest naw et o & procent 
mniejsza niż u zwykłego statku tej wielkości, 
ładować jednak drzewa może on znacznie wię­
cej, jak wyżej podano.

Również tow ary nasypowe ładowane lu ­
zem zostały podobno (ze źródeł holenderskich) 
na tym  Statku ładowane i w yładow yw ane w 
czasie o połowę mniejszym aniżeli zwykle.

Statek udaje się obecnie w 55-dniową po­
dróż, w przew idywaniu jednakże możliwości 
utknięcia w lodzie, bierze prow ianty na 
14 miesięcy. Podróż ta w ykaże również spra­
wę zdatności statków  „amsterdamskiego" typu 
do żeglugi na wodach arktycznych.

FIŃSKIE REKORDY ŁADOWANIA 
DRZEWA.
Za wyjątkowo szybkie ładowanie drzewa 

w' stosunkach fińskich uchodzi ładowanie ta r­
cicy (D. B. B.) na statek „Ericus" w Kem i w 
czerwcu br. Statek załadow ał w iększą partję  
drzew a — 1.217 standardów  w trzech dniach 
i 7 i Yś godzinach, co daje przeciętną w wyso­
kości 370 standardów  na dobę. Należy 
uwzględnić, że w Kemi, leżącem na skrajnym  
północnym końcu zatoki Botnickiej nocy w 
czerwcu wcale niema, co oczywiście w pływ a

w sensie dodatnim na w ielkość przeładunku 
drzew a na dobę.

ZWIĘKSZENIE SUBW ENCJI DLA ŻEGLU­
GI WE FRANCJI.
W tych dniach izba deputowanych przy­

jęła ustawę o podniesieniu subwencji dla że­
glugi morskiej; nadw yżka do końca roku wy­
nieść ma 110 mil. franków, w tem 60 mil. fran­
ków dla tow arzystw  pracujących na poczto­
wych kontraktach i 50 mil. franków  dla po­
zostałych towarzystw  żeglugi.

Według opinji kierowniczych pryw atnych 
kół żeglugowych sytuacja żeglugi niemniej — 
się nie poprawi, przeciwnie, pogorszy się. 
O statnie reform y w żegludze podniosły bar­
dzo poważnie w ydatki bieżące przedsiębiorstw 
żeglugi; wym ieniana jest kwota 250 mil. fran ­
ków rocznie jako ekw iwalent tych reform- 
Wobec ogromnego już zaangażowania pań­
stwa w kapitałach żeglugowych, na skutek 
wprow adzania bardzo kosztownych nowych 
okrętów7, d la k tórych siła inw estycyjna p ry ­
watnego kapitału  jak i chęć lokaty jest zbyt 
mała, rosnące deficyty żeglugowe biją w pier­
wszym rzędzie społeczność-państwo i osłabia­
ją konkurencyjną zdolność żeglugi francuskiej 
i jej żywotność w pracy na rynku międzyna­
rodowym.

WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE

MOŻLIWOŚCI ZBYTU CERAMIKI I POR 
CELANY W STANACH ZJEDNOCZO- 
NYCH.
W zwdązku z zarządzeniem władz am ery­

kańskich o nałożeniu ceł antydum pingowych 
na szereg artykułów  niemieckich, a między 
innemi niemieckich wyrobów ceramicznych, 
otw ierają się dla naszego przem ysłu ceram icz­
nego pewne możliwości wzmożenia naszego 
eksportu do Stanów Zjednoczonych i częścio­
wego bodaj zajęcia tych pozycyj eksporto­
wych, które eksport niemiecki wobec nowych 
ceł będzie musiał opuścić.

W edług statystyki am erykańskiej impor­
tow ały Stany Zjednoczone w r. 1933 wyrobów 
ceramicznych i porcelanowych za doi. am. 
525.000, zaś w roku 1934 za doi. am. 187.000. 
Na import ten złożyły się w roku 1933: Ja­
ponja 45%, Niemcy 23%, W. B rytania 19%, 
Czechosłowacja 3,7%, w roku 1934 Japonja 
57%, Niemcy 11%, W. B rytan ja  19%, Czecho­
słowacja 3,3%. C yfry  naszego eksportu tych 
artykułów  do Stanów Zjednoczonych spadły 
z dok am. 5.093 w roku 1932 na dok am. 2.098 
w roku 1933 i wreszcie na dok am. 244 w ro­
ku 1934.

Z wyżej przytoczonych cy fr w ynika, że­
glownym eksporterem ceramiki i porcelany 
jest Japonja, która nietylko powiększa swój

arna 'SWHSi
eksport w związku ze wzrostem z a p o t r z e b o ­
wania rynku amerykańskiego, ale potrafi na­
tychm iast opanować wszystkie przez inne kra­
je opuszczone pozycje.

Ze względu jednak na opinję o im p o r c i e  
japońskim  jako dum pingowanym  możliwości 
rozbudowy naszego eksportu istnieją.

Z dotychczasowego doświadczenia ame­
rykańskich im porterów ceramiki i porcelan} 
polskiej w ynika, że bezwzględnie koniecznein 
jest dostosowanie naszej produkcji do wyma­
gań rynku  odbiorczego.

Rynek am erykański łaknie stale now ośc i-  
zarówno w fasonach jak  i wzorach oraz do­
brego wykonania technicznego. Polskie wyro­
by natomiast są typów  dawnych, a ponadto 
m ają braki w technicznem w ykonaniu, np. fi­
liżanki niezupełnie przystaw ały do podsta­
wek, zdarzały się przerw y w rysunkach w z o ­
rów, pakowano tow ar nieodpowiednio do po­
trzeb transportu morskiego itp.

Producenci pragnący eksportować cera­
mikę i porcelanę do Stanów Zjednoczonych 
muszą również liczyć się ze zwyczajami przy­
jętemu przy sprzedaży. Przedewszystkiem k°' 
niecznem byłoby ustanowienie w New York11 
stałego przedstawiciela i stworzenie składa 
konsygnacyjnego, Skład konsygnacyjny je;,t 
wogóle najlepszą formą przedstawicielstw-1
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dla tego rodzaju artykułów , a zwłaszcza na dokonanego rozliczenia po stronie hiszpań- 
terenie am erykańskim , ze względu na to, iż skiej. Powołaną instrukcją M inisterstwa usta- 
sklepy departam entowe (domy towarowe) 
biorą zazwyczaj po jednym  komplecie każde­
go wzoru, lecz żądają gotowości bezzwłoczne­
go dostarczenia ok. 12 kompletów na wypadek, 
gdyby dany wzór zaczął znajdować nabyw ­
ców.

Sklepy departam entowe nabyw ają towar 
od im portera za płatnością w trzydzieści dni 
E. O. M. (end of month) co rów na się prak- 
ty cznie około 45-d ni owemu kredytow i. Impor­
ter musi opłacić cło przy wwozie, które jest 
Wysokie, gdyż wynosi 50% od wartości 
i 10 centów od każdego tuzina, prżyczem do 
tuzina wlicza się każdy poszczególny kaw a­
łek. Mimo wysokich kosztów jest ceramika 
1 porcelana artykułem  popłatnym  dla detali­
stów.

Praktycznie największe możliwości istnie­
ją dla niedrogich kompletów śniadaniowych 
(2 rodzaje talerzy, filiżanki, imbryczek, cu- 
kierniczki, naczynie na masło, na śmietankę) 
o wzorach ludowych t. zw. tu ta j „gay peasani 
designs“. Trzeba zaznaczyć, że Czechosłowa­
cja ponownie konkuruje, dostarczając tow ar 
tańszy, posiadając dobrą znajomość gustu p u ­
bliczności am erykańskiej i dostarczając no­
wości.

Mo ż l i w o ś c i  e k s p o r t u  d o  h i s z p a n j i  
W  DRODZE KOMPENSAT PRYW AT­
NYCH.
W dniu 17 czerwca rb. C entrala Dewiz w 

Mad rycie rozesłała do banków  hiszpańskich 
okólnik, w myśl którego istnieje możliwość 
dokonywania importu z Polski i Czechosło­
wacji do Hiszpan ji w drodze kompensat p ry ­
watnych. Z zarządzenia Centrali Dewiz wy­
nika, że w płaty z tytułu im portu towarów 
Polskich i czechosłowackich na rynek hiszpań- 
sk i w drodze kompensat pryw atnych m ają być 
Uskuteczniane na t. zw. „rachunki zabloko­
wane1' (cuentas bloąueadas).

Dla dokonyw ania importu na powyż­
szych zasadach wymagane jest uprzednie po­
zwolenie Centrali Dewiz i złożenie kaucji w 
Wysokości 15% wartości tow aru, która będzie 
stanowiła podstawę do odpraw y celnej.

Należy zaznaczyć, że ze względu na istnie­
jące trudności dewizowe na rynku hiszpań­
skim i poważne zamrożenia firm  eksporto­
wych polskich, Ministerstwo Przemysłu i Han­
dlu wydało jeszcze w połowie czerwca rb. 
'twtrukcję, upow ażniającą Polskie Tow arzy­
stwo H andlu Kompensacyjnego do przeprow a­
dzania z rynkiem  hiszpańskim pryw atnych 
wanzakcyj kompensacyjnych. Wniosek o 
Przeprowadzenie trauzakcji kompensacyjnej 
Kusi być złożony łącznie przez importera pol­
skiego i eksportera polskiego do Ministerstwa 
' rzemysłu i H andlu, za pośrednictwem Pol­
skiego Tow arzystw a Handlu Kompensacyj­
nego. Rozrachunek następuje po stwierdzeniu

lony został również stosunek, w jakim  im port 
z Hiszpanji do Polski pokryw ać ma dawne 
zamrożenia i bieżący eksport.

PRZYDZIAŁ DEWIZ ZA TOWARY POLSKIE 
WYWIEZIONE D O  ARGENTYNY.
Kwest ja  przydziału dewiz po kursie ofi­

cjalnym  na tow ary im portowane do Argenty­
ny zależy zasadniczo od wielkości eksportu 
produktów  argentyńskich do wchodzącego w 
rachubę kraju . Z tego też powodu zachodzi 
stale obawa, że mogą zaistnieć momenty, w 
których Urząd Kontroli Dewiz w Buenos 
Aires nie uwzględni podania im portera na 
przydział dewiz po kursie oficjalnym, biorąc 
pod uwagę poważniejszą nadw yżkę bilansu 
handlowego na korzyść Polski.

W chwili obecnej niema specjalnego nie­
bezpieczeństwa, gdyż naprzykład w jednym 
z przetargów  polska oferta była droższa od 
czechosłowackiej o ca 10% i była na drugiem 
miejscu co do ceny. Pomimo to przypuszczal­
nie w tym  w ypadku dostaw a przypadnie w 
udziale Polsce ze względu na niekorzystne 
saldo bilansu handlowego dla A rgentyny w 
stosunkach z Czechosłowacją w 1-szym kw ar­
tale br., podczas gdy w tym czasie w stosun­
kach z Polską bilans był nieznacznie dodatni 
dla Argentyny. D la przykładu podano poni­
żej dane statystyczne w ym iany towarowej 
A rgentyny z Polską i Czechosłowacją w 
1-szym kw artale br. (w pesach na podstawie 
danych argentyńskich):

Eksport z Polski do A rgentyny 3.999.564
1 mport do Polski z A rgentyny 4.565.459
Eksport z Czechosłowacji do

A rgentyny 3.960.255
Import do Czechosłowacji

z A rgentyny 3.606.495
Nieznacznie ujemne saldo bilansu han­

dlowego dla nas w 1 kw artale br. nie ma głęb­
szego znaczenia, biorąc pod uwagę, że w ięk­
sze dostawy polskich produktów  do Argen­
tyny przypada ją, jak  o tem świadczą dane za 
la ta  1935 i 1934 r„ na drugą połowę każdego 
roku. Dotyczy to przedewszystkiem węgla, 
k tóry w ub. r. zajął blisko 25% przysługują­
cych nam dewiz.

Brak jest jeszcze szczegółowych danych sta­
tystycznych. argentyńskich co do w ym iany 
handlowej w poszczególnych branżach z Pol­
ską w 1935 r„ a według statystyk polskich w 
roku ubiegłym przypada na eksport węgla 
polskiego do Argentyny ca 10% całego eks­
portu do tego kraju, na eksport zaś żelaza 
i ru r ca 27%. Obok dykt i drzewa w ogólności 
są to najpoważniejsze działy naszego eksportu 
do Argentyny pomimo, że coraz bardziej roz­
w ija się także eksport innych produktów  bar- 
d ziej wysoko wartości owych.



Obecnie niema żadnych inform acyj, by w 
innych branżach czyniono jakiekolw iek tru d ­
ności w przydziale dewiz po kursie oficjal­
nym dla eksportu polskiego za wyjątkiem  
mebli 'giętych. Jednakże trzeba zwrócić uw a­
gę, że w branży mebli giętych żadne państw o 
nie korzysta z tych dewiz ze względu na och­
ronę rozwijającego się przem ysłu w Argen­
tynie.

TRAKTOWANIE TOWARÓW POLSKICH 
W BRAZYLJI POD WZGLĘDEM D E­
WIZOWYM.

W dn. 27. V. br., Banco do Brasił, opiera­
jąc się na telegr. wiadomościach prasow ych o 
w prowadzonej w Polsce reglam entacji dew i­
zowej, w ydał okólnik, polecając w szystkim  
bankom zaliczać Polskę w poczet krajów  re­
glam entujących dewizy i utworzyć konta za­
blokowane w miejsce dotychczasowego p rzy ­
działu wolnych dewiz. Zarządzenie to doty­
czyło również w strzym ania przydziału dewiz 
na pokrycie daw nych należności polskich 
eksporterów, lego rodzaju zarządzenie stosu­
je Banco do Brasil, w drodze retorsji, bez w y­
jątku do wszystkich krajów , które w jakikol­
wiek sposób blokują i akum ulują należności 
z ty tu łu  im portu 'z Brazylji.

Niezwłocznie po w ydaniu tego okólnika 
m iała miejsce interwencja u kompetentnych 
władz brazylijskich w yjaśniająca, że regla­
m entacja dewiz w Polsce nie ma na celu aku- 
mulowania należności z ty tu łu  im portu z B ra­
zylji. W w yniku te j interwencji wspom niany 
okólnik został odwołany, przyczem płatności 
z tytułu naszego eksportu do Brazyiji m ają 
być w dalszym ciągu pokryw ane wolnemi de­
wizami. Załatwienie to umożliwiło uniknięcie 
jakichkolw iek trudności w zakresie naszego 
normalnego eksportu do Brazylji.

Natom iast omawiane zarządzenie Banco 
do Brasil, pomimo, że zostało natychm iast 
uchylone, wpłynęło na opóźnienie przydziału 
ra ty  dewiz, na pokrycie daw nych zamrożo­
nych należności naszych eksporterów, z uw a­
gi na zwłokę, jaka  zaszła w  rozesłaniu okólni­
ka anulującego poprzedni z dn. 27. Y. br. 
W skutek pow tórnej interwencji przydział tej 
ra ty  ma nastąpić w najbliższym  czasie.

Należy przy sposobności zaznaczyć, że w 
Brazylji istnieją częściowe ograniczenia dewi­
zowe, oraz pewne ograniczenia pryw atnych 
przekazów  zagranicę, w odniesieniu do eks­
portu z Brazylji (obowiązek odstępowania 
pewnego procentu dewiz, zależnie od a rty k u ­
łów, Bankowi do Brasil) natom iast im port do 
Brazylji nie podlega w chwili obecnej ani 
ograniczeniom kontyngentowym, ani dewizo­
wym. W stosunku do krajów  jednak, które sto­
sują ograniczenia dewizowe ii w strzym ują p rzy ­
dział dewiz na pokrycie im portu z Brazylji, 
Banco do Brasil stosuje retorsje i a/kumuluje 
odnośne należy tośei na koncie zabłokowanem.
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ŚW IADECTW A POCHODZENIA.
D nia 28 lutego 1936 ogłoszone zostało roz­

porządzenie w prow adzające z dniem 21 kwiet­
nia 1936 obowiązek dołączania świadectw' po­
chodzenia do transportów  w szystkich tow a­
rów w ysyłanych do Iranu, św iadectw a takie 
w inny być poświadczone przez właściwą wła­
dzę w kraju pochodzenia towaru.

P rzy  imporcie wszystkich towarów świa­
dectwa pochodzenia są niezbędne. Świadectwo 
takie winno być sporządzone według wzoru 
Nr. 2 przez Izbę Przemysłowo-Handlową i nie 
w ym aga poświadczenia przez władze konsu­
larne irańskie (perskie).

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEW I­
ZOWYCH ZANOTOW ANE PRZEZ 
P. I. E. W OKRESIE OD 7 D O  17 LIPCA- 
1936 ROKU.
ABLSYNJA, Opracowywana nowa taryfa celna 

będzie miała za cel, wbrew fiskalnemu charakterowi 
taryfy  dotychczasowej, -stworzyć możliwości rozwojo­
we dla miejsooweg-o gospodarstwa, a  tem samem bę­
dzie musiała zahamować bardzo znaczny obecnie im­
port towarów obcy cli.

BUŁGA-RJA. Ukazało się rozporządzenie uzupeł­
n iające do ogólnego rozporządzenia o przywozie i wy­
wozie -stanowiące, że tranzakcje kompensacyjne od­
nośnie eksportu już dokonanego mogą być z a t w i e r ­
dzane, o ile chodzi o towary szybko psujące się jak 
owoce, jarzyny, -drób, mięso, ja ja  itp. -oraz -o ile wy­
wóz miał miejsce, nie wcześniej niż przed dwoma 
miesiącami.

Ogłoszone zostały zasady, w myśl których udzie 
lane będą pozwolenia na wwóz lekarstw zagranicz­
nych.

CZECHOSŁOWACJA. Układ rządu z Syndyka­
tem zwierzęcym, który upłynął 30. V. br., został prze­
dłużony do 30. IX. br. W międzyczasie m ają być pro­
wadzone dalej rokowania o nowe uregulowanie han­
dlu produktami hodowli, czyli o t. zw. monopol ho­
dowlany.

W Dzienniku Urzędowym z dnia 8 ub. m. ogłoszo­
na została ustawa przedłużająca moc obowiązująca 
ustawy o -ochronie waluty z r. 193-2 i z r. 1934 aż do 
-końca r. 194-0. Nowa ustawa wchodząca w życic w dn- 
1. VIII. 1936 zawiera postanowienia zaostrzające kar) 
za przestępstwa walutowe i przew iduje wydaleni? 
obcokrajowców, -którzy takich przestępstw się do­
puścili.

Dodatki celne d-o zbóż zostały obniżone z dn- 
10 ub. m. Jednocześnie obniżono także cło na sniak'c 
gęsi. ii wieprzowy oraz na inne rodzaje tłuszczu.

DAiNJA. Ukazało się wyjaśnienie w sprawie cle­
nia ram motocyklowych.

FRANCUSKA AFRYKA ZACHODNIA. W kolom 
ja  eh Dahomej i Wybrzeże Kości Słoniowej wprowa­
dzone zostały ograniczenia kontyngentowe szereg* 
artykułów, a  między innemi przywozu przetworu'**'



mięsnych, ziemniaków, cukru, cementu, żelaza i stali, 
'wyrobów fajansowych, przędzy i tkanin baw ełnia­
nych, odzieży i bielizny oraz naczyń kuchennych. 
Polska specjalnego kontyngentu na te artykuły  nie 
otrzymała i może korzystać jedynie z kontyngentu 
"stalonego dla „innych krajów".

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. D ekret francuski 
'• 24. 6. br. zatwierdza zmianę cła na nasiona i owoce 
oleiste oraz na różne artykuły  tłuszczowe.

HISZPANJA. W Dzienniku Urzędowym zamiesz­
czono sprostowanie odnośnie ważności pozwoleń przy­
wozowych na drzewo z poz. 101 tar. celu. hiszp., które 
'vażne są 180 dni, a nie 150 dni jak to poprzednio 
ogłoszono.

Zostało obniżone cło na benzynę przeznaczoną dła 
motorów rolniczych w małych gospodarstwach.

Dnia 4. 6. br. przedłużono na okres 3 miesięcy 
termin powrotnego wywozu beczek do wina.

Ustalone zostały nowe stawki opłat pobieranych 
ud surowego jedwabiu na rzecz Instytutu Popierania 
Krajowej Produkcji Jedwabiu.

HOLENDERSKIE POSIADŁOŚCI. — IND JE HO­
LENDERSKIE. Z dn. 10 czerwca br. wwóz mydeł zwy­
kłych i toaletowych włączony został do systemu li- 
cencyj przywozowych.

Rozporządzenie z 9 m aja br. ustanawia specjalne 
Przepisy w sprawie znakowania esencji octowej, octu 
skoncentrowanego oraz roztworów kwasu octowego. 
Rozporządzenie wchodzi w życie 15 listopada for.

Oczekiwane jest wprowadzenie nowych ograni­
czeń przywozowych głównie w zakresie tekstyljów.

i
IR LAND JA. Z dn. 1 uib, m. cło na tapety zostało 

Podwyższone oraz zostały zniesione ograniczenia kon­
tyngentowe na przywóz cementu, który jednak na­
dal uzależniony jest od pozwoleń przywozowych.

KANADA. Nastąpiła zmiana tekstu kilkunastu 
'Pozycyj taryfy celnej, przyczem naogół stawki do­
tychczasowe zostały zachowane.

NIEMCY. Z dn. 16 ub. m. zwolniono wwóz kilku­
nastu rodzajów roślin od pozwoleń przywozowych.

PALESTYNA. Według ostatnio wydanego rozpo­
rządzenia Nr. 40 przywóz szczeciny dozwolony jest 
tylko po zbadaniu transportu przez D epartam ent 
Zdrowia.

PARAGWAJ. Rząd postanowił pobierać dalszą 
dodatkową opłatę od ceł w wysokości 3%.

PORTUGALJA. Rozporządzenie z 8 lipca br. 
zmienia stawki celne na gazy dla celów ogrzewalni- 
czych i oświetleniowych oraz na wagi automatyczne 
i półautomatyczne.

RUMUN JA. Rozporządzenie m inisterjalne, które 
weszło w życie 3 ub. m„ postanawia wbrew dotychcza­
sowej praktyce, że opłaty kontyngentowe nie będą 
pobierane od towarów zwolnionych od ograniczeń kon­
tyngentowych rozporządzeniem z 30 m aja (por. Inf. 
Eksp. z 10 czerwca i 1 lipca for.)

1
STANY ZJEDNOCZONE. Zainterc isowani przem y­

słowcy złożyli wniosek o zbadanie możliwości pod­
wyższenia cła na pończochy bawełniane.

Ukazały się orzeczenia Trybunału Celnego w 
sprawie taryfikacji plastrów leczniczych.

TURCJA. Na podstawie rozporządzenia Rady 
Ministrów tow ary przeznaczone łub sprzedane na ta r­
gach w Izmirze, pochodzące z krajów, z któremi Tur­
cja ma układy rozrachunkowe lub bilans handlowy do­
datni, a objęte listą S lub KI, mogą być importowane 
do Turcji w ilości ustalonej w tych listach na 6 miesię­
cy. Ponadto tranzakcje uskutecznione na tych targach 
będą korzystały z przydziału wolnych dewiz do wyso­
kości 3.000 funtów tureckie]) dla każdego wystawcy.

Ukazały się wyjaśnienia taryfikacyjne w sprawie 
clenia tkanin rodzaju i. zw. „Madras".

URUGWAJ. Jęczmień brow arniany został zwol­
niony od opłacania cła w złocie. Nastąpiła zmiana cła 
na perfum erje i artyku ły  toaletowe.

WIELKA BRYTAN JA. Z dn. 5. ub. m. nastąpiła pod­
wyżka cła na artyku ły  i tkaniny, które zostały wyko­
nane w całości lufo częściowo z nici papierowych.

Z dniem 11. ub. m. podwyższone zostało cło na 
trak tory  rolnicze.

MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE
RlRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK­

TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI.

Odbiorcza firma belgijska prosi o złożenie jej 
ofert na suche deski sosnowe. P/17773/40/Ż.

Fi rana agenturowa w Costa Rica interesuje się 
""tomem artykułów  różnych branż. P/18550/61/Ż.

Firma am erykańska chciałaby importować tektu- 
to\ve podstawki cło piwa z Polski. P/14433/61/Ż.

Rząd Indyj B rytyjskich ogłosił przetarg na do- 
t̂ąiwę różnych lekarstw (m. in. kreozotu). W arunki 

l e t a r g u  do odebrania w P. I. E. P/17487/47/Ż.

Firma w Montrealu (Kanada) interesuje się im­
portem smoły drzewnej z Polski. P/1.7531/47/ż.

Firma szwedzka poszukuje fabryk płytek ścien­
nych i kafli. P/1.7755/65/Ż.

Firma w Tel-Aviv interesuje się nawiązaniem 
stosunków z polskimi eksporteram i różnych branż. 
P/17555/4E/Ż.

Firma w Brazylji pragnie nawiązać stosunki 
handlowe z polskiemi .fabrykami szkła i porcelany, 
P/I7644/63/3.

Firma belgijska interesuje się importem kosme­
tyków wszelkiego rodzaju z Polski. P/16586/47/Ż.
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Poważna firma w Buenos Aires obejmie przed­
stawicielstwa różnych artykułów. E/17016/5C/K1.

Firma w Bombaju interesuje się importem 
wszelkiego ro d z a ju  artykułów  polskiego pochodzenia. 
P 12245.5B.K1.

Firmą m altańska interesuje się importem obu­
wia męskiego i damskiego z Polski. P/17712/64/M.

Firma angielska (poszukuje dostawców wikliny. 
P/.'l'8575/49/iSz.

Firma kanadyjska poszukuje dostawców zaba­
wek i wyrobów papierowych. P/17505/54/Sz.

Bliższe inform acje w  powyższych sprawach uzy­
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo­
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu­
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje.

PRZEMYSŁ 1 HANDEL RYBNY
■BE—EJMi, wmu I UBU w;?1 h i

POTRZEBA ZORGANIZOWANIA UBEZ­
PIECZENIA SIECI RYBACKICH.
Sytuacja  naszych wód te ry to r ja lnych. na 

drodze statków  zdążających do G dyni i G dań­
ska, o raz w racających  z tych portów  w żeglu­
dze zagranicznej staw ia nasze robołówstwo 
przybrzeżne, system atycznie i szybko się roz­
w ijające w szczególnie trudne położenie ze 
względu na niebiezpieczeństwo uszkodzenia 
narzędzi połowów i w m niejszym  stopniu sa­
mych statków  rybołów czych przez -przejeż­
dżające statki.

Rzadko gdzie tak  blisko przy otw artych 
brzegach można znaleźć takie zagęszczenie 
ruchu okrętowego, na Bałtyku zaś sytuacja 
ta nie spotyka się nigdzie. Oto przyczyny te ­
go zagęszczenia:

1) Przeszło 90 procent statków  w żeglu­
dze zagranicznej zaw ijających  dc Gdyni 
i G dańska przebyw a odcinek wód przybrzeż­
nych cypel Hel — p rzy lądek  Rozewie, eonaj- 
m niej w jedną stronę, oraz przeszło połowa 
statków używa te j drogi w obie strony.

2) K onfiguracja brzegu, pozw alająca s ta t­
kom na oszczędzenie drogi w  razie trzym ania 
się bliżej brzegu, oraz szybkie narastanie głę­
bokości po zew nętrznej stronie półwyspu hel­
skiego powodu ją trzym anie się statków  blisko 
lin ji brzegow ej, jacłąc po „terenach“ poło­
wów naszych rybaków .

Skutki tej naw igacji tuż p rzy  brzegu n ie­
raz byw ają  u je inne, gdyż ilość w ypadków  w y­
rzucania się statków na piaszczyste rew y przy ­
brzeżne są dość częste. Ale naw et p rzy  ścią­
ganiu takich osiadły cli na m ieliźnie statków, 
zazwyczaj p rzy  pomocy k ilk u  holowników, 
zachodzą w ypadki niszczenia dużych ilości 
sieci. —

Połowy w ięc naszych rybaków  przed ze- 
wnęorznem w ybrzeżem  można nazw ać poło­
wami na bardzo uczęszczanym wąskim, pro-
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UWAGA.
Firmy polskie, do których zwróci się firma Mitri 

Raęhid M attar w Beyrucic zechcą porozumieć się 
/ Państw. Instytutem. Eksportowym. F/17082/22/K1.

— o—

Firma anistrja.cka pragnie importować z Polski 
sporysz :i lycopodium.

Firma japońska w Osaka poszukuje odbiorców 
na muszle morskie do wyrobu guzików.

Firma londyńska, utrzym ująca stosunki handlo­
we z rynkami zamorskiemu zamierza wejść w k o n t a k t  
z polskimi importerami i eksporterami.

Firm a panamska ofiaruje swe usługi przy eks­
porcie towarów polskich do Panamy.

Bliższych informacyj udzieli Referat Statystycz­
ny naszej Izby.

NA WYBRZEŻU

w adzącym  przez ich m iejsca pracy sieciami, 
trakcie morskim. Tern dotk liw iej odczuwa 
się b rak  organizacji ubezpieczenia rybaków  
od strat w yw ołanych w ypadkam i niszczenia 
sieci i innych narzędzi na tym trakcie.

Trudno, biorąc porównanie z życia lądowe­
go, wyobrazić sobie dziś dużej arterji miejskiej, 
na k tó re j kursow ałyby samochody niczem 
nie ubezpieczone od w ypadków : byłoby to 
groźne d la  ich w łaścicieli i jeszcze gorsze dla 
przechodniów. Dziś bez ubezpieczenia odpo­
w iedzialności, k tó rą  je st asekuracja  po jaz­
dów m echanicznych, nie można wyobrazić 
sobie rozwiniętego ruchu samochodowego.

Na m orzu inacze j : dochodzenie szkód-
przytrzym anie szkodnika je st trudniejsze, 
więc podzielone w innv być nie odpowiedzial­
ność za zadanie szkód, lecz ryzyko doznania 
szkód, jak  to ma miejsce również w lądowej 
asekuracji od ryzyka  doznania szkód.

R ybacy więc muszą mieć swe narzędzia 
ubezpiieczonemi i to możliwie od różnych 
przyczyn strat, coby odpow iadało ubezpie­
czeniom statku casco.

W tego rodzaju  asekuracji, oczywiście 
najodpowiedniejszern by łoby  zastosować a- 
sekurację  zbiorową i obejm ującą  wszystkich 
nie tracąc jednakże łączności z asekuracja, 
ogólna, m ając na w zględzie możliwość koase- 
k u rac ji i reasekuracji, dla zabiezpieczenia 
się od ryzyka w ielkich jednoczesnych strat; 
oraz w  celu racjonalnego postaw ienia samej 
asekuracji i chronienia je j  interesów, be? 
szkody dla ubezpieczonych.

D obrze w ten sposób zorganizowane ubez­
pieczenie mienia! rybaków , znajdującego sit' 
na morzu, w e w łasnym  interesie, jako  ubez­
pieczenie, znalazłobv najwłaściwsze drogi d>® 
zapobiegania wypadkom , dla ochrony wysta­
wionych narzędzi od kradzieży i t. d.



Z RYNKU ŚLEDZIOWEGO.
O statnie notowania cen śledzi solonych w 

G dyni:
Płacono za śledzie oclone franco wagon za 

f całą beczkę w złotych:
1. Szkockie matjasy. Stornoway medium 

85—88; selected 95—98; large 105—110; ler- 
nick medium 75 — 78; selected 85 — 88; large 
15—98. M atjasy notowane zawsze za 2 pół- 
beczki.

2. Szkockie mocno solone śledzie. Smali 
matties (Lerńiek) 72, matties 76, m atfulls 80. 
W ick-Stronsay I t.rade: smali matties 78—83. 
matties 82—86, m atfulls 85—89. Crown matties 
53—76. Crown medium 73—76. Za 2/2 o 5 z! 
drożej. Zamiast 1 trade gatunki ordinary o 5 zl 
na beczce tańsze.

5. Norweskie. Normaties 55-—57. sloe 5/6 
42 do 4-5, sloe 6/7 — 47, Yaar 5/6 — 38 do 40, 
Vaar 6/7 — 36 do 41, schneidelieringe — 80.

4. Islandzkie, stare: Pata 55—60.
Sytuacja na rynku śledziowym: Śledzie

zwykłe angielskie m ają tendencję mocną, śle­
dzie norweskie również są mocniejsze. Matjasy 
prawdopodobnie również będą mocniejsze, o 
ile ostatecznie się w yjaśni, że tegoroczne poło­
wy islandzkie m atjasów  będą tak samo małe, 
jak były  w roku ubiegłym.

K r o n i k a .
— PRODUKCJA LODU W GDYNI. Ostatnio za­

szedł w  Gdy>ni godny zastanowieniu brak lodu. Oto 
statek chłodnia Steady zafraeh tu wan y przez Mewę dla 
Przewozu śledzi świeżych w lodzie musiał' zakupić na 
drogę 18 ton lodu w Gdańsku, ig.iyż w Gdyni zabrakło 
lodu. Na pierwszą podróż w dniu 1 lipca statek ten

otrzymał w Gdyni 53 t lodu. Na drugą podróż w poło­
wic lipca otrzymał w Gdyni tylko 5 ton lodu z Chłod­
ni Rybnej, a resztę 18 ton lodu dokupił w Gdańsku. 
Lód na drugą podróż poddano zmieleniu na młynku 
Chłodni Rybnej i zapakowano do beczek. Na podsta­
wie doświadczenia pierwszej podróży statku Steady 
ustalono, że są możliwości eksportu lodu polskiego 
dla konserwacji śledzi angielskich na wyspach Szet­
landzkich. Należy podkreślić, że rybołówstwo daleko­
morskie spotrzebowuje zagranicą duże ilości lodu m ie­
lonego (w niektórych portach parowce rybackie za­
bierają dziennie do kilkuset ton lodu). Dotychczas w 
Polsce na potrzeby rybołówstwa produkuje się nie­
znaczne ilości lodu (kilka ton w sezonie połowów 
Bor nbo lińskich).

Pierwszy brak  lodu dla statku Steady zwróci! 
uwagę na to zagadnienie. W Gdyni są czytane dwie 
fabr yki lodu o produkcji 52 ton na dobę (Chłodnia 
Rybna 20 ton i Chłodnia Portowa 12 ton), a zapotrze­
bowanie samego miasta Gdyni w czasie upalnych dni 
lipca dochodziło do dwudziestu kilku ton .na dobę. 
Poza miastem pewne ilości lodu zabierają statki za­
graniczne i polskie odchodzące z Gdyni. Lód jako 
środek konserw acji produktów żywnościowych i na­
pojów, dla miasta Gdyni i dla portu (statki) stanowi 
już ważne zagadnienie. Spożycie w latach ostatnich 
wyniosło: 1932/35: 1.136 ton, w roku 1953/34: 2.182 ton. 
i w 1934/35: 1.912 ton lodu sztucznego z dwu fabryk 
gdyńskich. Do tych cyfr należy dodać kilkaset ton 
lodu sztucznego rocznie (obecnie np. ze składu w Os-, 
sowie kolo Gdyni).

Przeciętna cena zakupu w fabrykach lodu 
sztucznego wynosi 23,50 zł za jedną tonę. Detaliczna 
cena sprzedaży w mieście około 55,— zł za tonę.

W najbliższych latach należy się liczyć z rozbu­
dową produkcji lodu.

(Komun. Portu Rybackiego)

D R U K I
U NAS WY KONANE  

NIE SĄ DROGIE
a  p o z a te m  w y k o n u je m y  je  s ta r a n n ie  
g u s to w n ie  i w e d łu g  n a jn o w s z y c h  w y m a ­
g ań . te c h n ik i  d ru k a r s k ie j .  D la te g o  p ro s i­
m y  z w r a c a ć  siQ d o  n a s  z c a łe m  z a u fa n ie m  
w  r a z ie  z a p o t r z e b o w a n ia  n a  d ru k i, o ra z  
z le c ić  n a m  ic h  w y k o n a n ie .

ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI

WĄBRZEŹNO-POMORZE
MICKIEWICZA 1 TELEFON 80
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f Z e ę f f f f c r r a e  i i n j e  G e B y n i

*) oznacza statki, mające . . . . . .  . *) oznacza statki, mające.. . ' Agenci łmiT w G dyni . . ,, . ,miejsca dla pasażerów ® J J miejsca dla pasażerów

Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

/%. P o r t ą g  m d  e u r o p e j s k i c h

FINLANDJA
to. 8. Helsinki, Kotka (w m iarę  po trzeby) s/s CIESZYN*
17. 8. /a  , p i l  r, , i s/s CAPELLA*(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

5. 8.
12 . 8 .

s/s MARRAKECH* 
s/s MEKNES*

9. 8. 
23. 8.

1) Helsinki, Kotka, Viipuri
2) Turku, Helsinki, Yiipuri
(Lenczat & Co, Sp. z  o. o.)

co tydzień

ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad

Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

e/s MARTHA RUSS I. 7. 8- 
s/s PITEA 14/13. 8.

s/s MARRAKECH* 5. 8.
s/s MEKNES* 19. S.

s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN*

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

10. S. 
17. 8.

16. 8. 

30. 8.

ESTONJA 
Tallinn

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

Tallinn
(Rothert & Kiłaczycki) 

co 2 tygodnie

Tallinn
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

s/s CIESZYN* 5. 8.
s/s CAPELLA* 12. 8.

s/s JARVAMAA 
s/s KODUMAA

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

O. o. 

19. 8.

17. 8. 
51. 8.

s/s URANUS* lub subst. 10. 8.
(via Bremen) 

s/s MINOS* lub subst. 17. 8.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s HALFDAN
s/s MAGNUS

16. 8.
50. S.

16. 8. 
30. 8.

16. 8 . 

30. 8.

7. 8.

16. 8.
30. 8.

ŁOTWA
Ryga

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
co tydzień

Ryga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

Ryga — Liepaja
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

LITWA 
Kłajpeda — Memel

(Żegluga Polska S. A.)
co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 8 dni

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

s/s URANUS* lub subst. 10. 8. 

s/s MINOS* lub subst. 17. 8.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s HALFDAN
s/s MAGNUS

17. 8.
31. 8.

7. o-

19. 8.

19 .  8 .

7. 8.
17. 8-
51- a’



Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE 1 PORTA

Agenci Iinij w Gdyni

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

m iejsca d la  pasażerów

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

S/s IWAN 

S/s BLENDA

s/s EGON

•STATEK 
STATEK 
s/s TCZEW

9. 8. 
23. 8.

7. 8.

17/18. 8.

10. 8 . 

24. 8.

10,  8 .
17.

8. 8. 
11. 8. 
15. 8.

s/s URANUS* lub subst. 10. 8. 

s/s Ml NOS* lub subst. 17. 8.

s/s SLEIPNER 5. 8. 
12. 8 .

m/s PIONIER

'O/s ERNA

10 . 8 . 

24. 8.

9. 8. 
23. 8.

oi/s BALZAC 
'o/s BATA VIA

sis URSA

6 . 8 . 

10. 8 .

10. S.

SZWECJA
Stockholm -— Norrkoping
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm — Kalmar
(Bergenske Baltic Transports, Ltd..) 

co 10 dni

Ahus, Malmo, Hahnstad, Helsingborg, 
Goteborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

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

i. co tydzień

NIEMCY
Hamburg

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

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

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

co tydzień

DANJA
Kopenhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie
Kopenhaga

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

Odense — Aarlius
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

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

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

Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2—3 tygodnie

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s EGON

STATEK 
STATEK 
s/s TCZEW

12 .  8 .

26. 8.

■ 7. 8.

17/18. 8.

12 . 8 . 

26. S.

10 .  8 . 

17. 8.

8 . S . 
11. 8 . 

15. 8.

s/s URANUS* lub subst. 10. 8.
v.ia Ryga 

s/s MINOS* lub subst. 17. 8.

s/s SLEIPNER

s/s MARRAKECII*

m/s PIONIER 1.

mis ERNA

m s BALZAC 
m/s BATAYIA

s/s URSA

6 . 8 . 

13. 8.

27. 7. 
9. 8.

12. 8 . 

26. 8.

9. 8. 
25. 8.

6, S. 
10 .  8 .

17. 8.



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

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów

s/s LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
,s/s LWÓW*

STATEK

STATEK

s/s STOR

9. 8. 
16. 8.

9. S. 
16. 8.

8. 8.

8. 8.

ok. 22. 8.

s/s MEROPE lub subst. U. 8. 
s/s ARIADNĘ kilb subst. 18. 8.

s/s PUCK 
s/s CHORZÓW

1 1 . 8 .

18. 8.

s/s OREST 1. s. 6. 8.
s/s ARIADNĘ lub subst. 13. S.

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

10 . 8 .

20 . 8 .

WYSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

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

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

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

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

ca 1—2 tygodnie

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

co tydizień 

Bristol
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

HOLANDJA
Amsterdam

(F. G. Reinhold, LtdJ
co tydzień

Rotterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydizień

(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)
1—2 razy w tygodniu

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

s/s LECli*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW*

STATEK

STATEK

s/s STOR

13 .  8 . 

20. S.

13. 8.
20 . 8.

8 .  8 .

8. 8.

>k. 22. 8.

s/s MEROPE lub subst. 11. 8. 
s/s ARIADNĘ lub subst. 18. 8.

s/s CHORZÓW 
s/s ‘PUCK

3. 8 
12. 8

s/s OREST I. s. 6. 8
s/s ARIADNĘ lub subst. 13. 8

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

10. 8
20 . 8

s/s WIBORG ok. 14. 8.
(Lencżat i Ska z o. o.)

co 2 tygodnie s/s WIBORG ok. 14. 8.

s/s ŚLĄSK* 
s/s HEL

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s KODUMAA 
ś/s JARY. AM A A

11. 8 .

18. 8.

10. 8 .

20 . 8 .

17. 8. 
31. 8.

BELGJA 
Antwerpja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

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

(Rummel 8z Bur ton)
co 5 tygodnie

Antwerpja
(Rothert & Kilaczycki)

s/s HEL 
9 s/s ŚLĄSK*

s/s BUTT 
s/s BUSSARD

s/s ANNA T

3. 8. 
12 . 8 -

10. s.
2 0 . 8 .

ok. 20. 8.

s/s WARSZAWA*

FRANCJA

U. s. Havre/Cherbourg
23. 8. (Polsko - Bryt. Tom. Okretome)

co 2 tygodnie

s/s WARSZAWA* 14. 8-
28. 8-
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE i PORTY

Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

s/s MARRAKECH* 5. 8.
s/s MEKNES* 19. 8.

Havre
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

s/s MARRAKECH* 9. 8.
s/s MEKNES* 23. 8.

s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

16.  8 . 

30. 8.

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

co 2 tygodnie
s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS

17. 8. 
31. 8.

&/s LAS PALMAS

HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

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

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

Tetuan — Fedhala
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

15. 8. co 2 tygodnie

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

co 2 tygodnie

s/s LAS PALMAS 15. 8.

“i/s SCANIA

s/s a l g a r y e

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

Catania — Messina — Palermo
17. 8. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres

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

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

co miesiąc
s/s ALGARYE 17. 8.

m/:s YlNGALAiND 
m/s VASALAND

s/s SARMACJA
l e w a n t

PORTY LEWANTU

10. 8. Alexandria — Piraeus — Istanbul —
2. 9. Beyrouth — Jaffa — Haiffa

(Polska—Leroant, Agencja Okręt oma) 
co 1—2 tygodnie

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

co 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki

17/18. 8. (Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.)
13. 9. co miesiąc

m/s IIFMI.AND 
m/s VA.SAL.MM)

s/s ANNA T

s/s SARMACJA

16. 8. 
6. 9.

ok. 20. 8,

19/22. 8.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza s ta tk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY*

s/s ARGOSY* 
s/s SAGAPORACK*

m/s TORONTO 
m/s TOPEKA 
m/s TITANIA 
m/s TROLLEHOLM

13. 8. 
51 .  8 . 

19. 9.

8. 8. 
15. 8.

s/s LAS PALMAS

m/s YALPARAISO 
m/s KR. MARGARETA

s/s HERAKLES 

s/s PUŁASKI

m/s HAMMAREN 
m/s KAABA REN

15. 8.

16. 8. 
4. 9.

12. 8 .

23. 8. 
25. 10.

25. 7. 
14. 8. 
17. 8. 
24. 8,

B .  B o r t y  dlalsM.o
New York — Halifax

(Gdynia  — Am eryka  L. Ż-)
co 2—4 tygodnie

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

co tydizień

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

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

co 2 tygodnie

Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires

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

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie

(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni

m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

s/s CLIFFWOOD* 
s/s SCANPENN* 
s/s ARGOSY*

11. 8.

3. 9.

6. S. 
15/ 8. 
20 . 8.

s/s LAS PALMAS

m/.s SANTOS 
m/s YALPARAISO

15. 8.

5. 8. 
27. 8.

m/s SALTA 10. 8.
m/s BORG A 1. s. pocz. września

s/s PUŁASKI 2. 9.

Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marąues

26. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
25. 9. co miesiąc

Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
H anków — Tsingtau -— Tientsin  — 

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

co 3 tygodnie

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

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesiąc

s/s ASPHALION 
s/s ANTILOCHUS 
m/s MEDON

8. 8. 
29. 8- 
19. 9.

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

co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu

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

m/s UDDEHOLM 15. 8.

20

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



STATKI OCZEKIWANE W GDYNI
Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 

uprzedzenia.
Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regular­

nej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze statków 
oznacza m aklera okrętowego.

5 sierpnia:
m/s SANTOS lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 

Aires, PAM.
s/s MARRAKBCH lub subst. lin. z Havre via Kopen­

haga, w drodze do Leningradu, PAM. 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa­

nia, Reinhold, 
s/s FALKEN po drzewo, Behnke & Sieg. 
s/s SYLYIA po węgiel, Bergenske. 
s/s OTTO ALFRED MULLER. PAM.

6 sierpnia:

«/s CL1FFWOOD lin. z portów bałtyckich w drodze 
do N. Yorku i FiladeMji. American Scantic Linę. 

s/s OREST lub subst. lin. z Rotterdam u dla wy- i za­
ładowania, Wolff, 

m/s BALZAC lin. z portów wsch. ■norweskich dla wy- 
i załadowania, Bergenske.

s/s GUDRUN po węgiel, RAM.
s/s SYJNT po węgiel, Bergenske.
s/s KJELL BILL NER po węgiel, Bergenske.
s/s HELFRED po węgiel, Bergenske.
m/s BISHORST z otrębami, /Behnke & Sieg.

7 sierpnia:

s/s MARIEHOLM lin. wschodnio-szwedzka dla wy- 
i załadowania, Bergemske.

«/s MARTHA RUSS I. lin. po ładunek do Helsinki, 
Kotka, Yiiipuri, Lenczat. 

s/s ENGLAND, po węgiel, PAM. 
s/s FYRILEIF po węgiel, PAM. 
s/s GT.F.N TILT po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/s LYDiIA po węgiel, PAM. 
s,x 111.1.1)A THORDEN po węgiel, PAM.

8 sierpnia:

«/s ARGOSY lin. z N. Yorku via .Kopenhaga tylko dla 
wyładowania, Am. Sc. Line. 

s/s SYAMIOLM lin. lub sulbst. ,z Mancliestcr/Liverpool 
dla wy- i załadowania, Reinhold, 

s/s MINORCA lub subst. lin. z Leith/Grangemouth dla 
la d o waini a. Reinhold.

'STATEK lin. 7. Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe.

*/s PEGASSOS z rudą, Behnke & Sieg.

9 sierpnia:

s/s KASTEt llOl-M lin. dodatk. wschodu, szwedzk. dla 
wy- i załadowania, Bergenske.

s/.s MAR/RAK ECH lub subst. lin. z Leningradu w dro­
dze do Hayre/Southampton via Kopenhaga, PAM.

s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokręt. -pasaże­
rów i wyład. towarów, Polbrit.

s/s LUBLIN lim. z Hull tylko dla wyokręt. pasaż, 
i wyład. towarów, .Polbrit.

un/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa­
nia, Reinhold.

is/s VI KING po węgiel, PAM.

10 sierpnia:

mis SALTA lim. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Bergenske.

s/s CAPELLA lin. z Tailinna/LIelsinki dla wy- i zała­
dowania, Żegluga Polska.

m/s YJNGALAiND lin. z portów Lewaintu dla wy- i za­
ładowania, Po 1 s k a—Le w a n t .

m/s BATAYTA lin. wsch. norweska dla wy- i załado­
wca nia, Bergenske.

s/s BLENDA lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowa­
nia, PAM.

s/s TORA lin. wsch. szwedzka dla wy- i załadowania, 
PAM.

s/s URANUS lub subst. lin. z Bremy i Rygi dla wy- 
i załadowania, Wolff.

s/s BUTT lin. z Antwerpji/Rotterdamai dla wy- i za­
ładowania, Prowe.

s/s URSA lin. zach. norweska, tylko dla wyładowania. 
Bergenske.

s/s EGON lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowania,, 
Behnke & Sieg.

s/s ANTONIO LIMONCELLI po, węgiel, Behnke & 
Sieg.

s/s WILNO po węgiel, PAM.
ż/m BONAYTSTA po węgiel, PAM.

11 s ie rp n ia :

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania. 
Żegluga Polska.

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska.

s/s WARSZAWA lin. z Havre via Londyn dla wy- 
i załadowania i zaokrętowania emigrantów, Pol­
brit.

s/s LECH lin. z Gdańska po pasaż, i towary do Lon­
dynu, Polbrit.

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po pasaż, i towary do 
Hull. Polbrit.

s/s MEROPE lub lubst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold.
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STATEK lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe.

12 sierpnia:

s/s HERAKLES lin. z Buenos Aires, San tos, Rio tylko 
dla wyładowania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa­
nia. Reinhold, 

s/s WM. TH. MAI,LING z r.udą, Behnke & Sieg.

13 s ie rp n ia :

m/.s BATORY lin. z N. Yorku via Kopenhaga z pocztą, 
pasaż, i towarami, Gd. Am. L. Żegl. 

s/s SCA.NPE.NN lin. z portów bałtyckich w drodze do 
N. York 11 via Kopenhaga, American Sc. Line. 

s/s KATITOLM Imli subst. lin. z Manchester/Liyerpool 
dla wy- i załadowania, Reinhold.

s/s ARIADNĘ lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- 
i załadowania, Wolff.

14 sierpnia:

m/s TOPEKA lin. z portów zatoki Meksykańskiej 
(Gulfu) tylko dla wyładowania. Bergenske. 

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania. 
Lenczat.

s/s PITEA lin. ipo ładunek do Turku. Helsinki, Ylipir- 
ri, Lenczat.

13 sierpnia:

s/ś SAGAPORAGk lin. z ,N. Yorku via Kopenhaga 
tylko dla wyładowania, Am. Sc. Line. 

m/s UDDEHOLM lin. po ładunek do portów zatoki 
Meksykańskiej (Gulfu), • Bergenske. 

ś/s LAS PALM AS lin. z portów Portugalji i Marokka 
dla wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s TCZEW lin. lub subst. z Hamburga dla wy- i za­
ładowania, Żegluga Polska, 

s/s HELDER lin. lub subst. z, Leith/Grangemouth dla 
1 a d o wan i a, Reinhold, 

s/s YIGSN.ĘS po węgiel. PAM.

Towarzystwo Handlowo Przemysłowe

A L F R E D  
JURZYKOWSKI

S P Ó Ł K A  A K C YJN A

G D Y N I A
T E L E F O N  N R  3 2 - 9 1  ( C E N T R A L A )

Surowce do wyrobu czekolady, to­
wary kolonjalne, eksport wyrobów 
polskich do krajów zamorskich. —
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G D YŃSKI RYNEK O W O C O W O  - K O LO N JA LN Y

Gdynia ogniwem łaczacem cały Polski handel
kolon jalno-owocowy

Ustrój organizacyjny naszego handlu ko- 
*onjalno-owOcowego jest niezwykle zróżniczko­
wany, w zależności od dzielnicy '— zaboru, 
W jakim  on się znajduje i rozwijał. Kilkana­
ście lat pracy w ramach odrodzonego Państwa 
Polskiego mimo wysiłków i poczynań zarów ­
no samego kupiectw a, jak  czynników urzędo­
wych nie zdołały tej, tak ważnej dziedziny 
życia gospodarczego, uregulować i skierować 
na właściwe tory pracy i rozwoju.

Badając przyczyny niejednolitej struk tu ­
ry handlu kolon jalno-owocowego stwierdzamy, 
U jednym  z najważniejszych powodów niedo­
rozwoju organizacyjnego polskiego handlu ko­
lonjalno-owocowego jest brak tradycji i ciągło­
ści pracy. W Polsce możemy na palcach poli­
czyć firm y kolonjalne i owocowe, mogące się 
poszczycić wiekową lub nawet kilkudziesięcio­
letnią egzystencją. Inaczej jest natomiast 
w Niemczech, Pranej i l ub innem państwie, 
lam prawie w każdem mieście spotkam y je­
żeli nie kilka, to przynajm niej jedną firmę, 
Hiąjącą za sobą długi dziesiątek lat dorobku 
1 doświadczenia.

Firmy te są najlepszą szkołą praktyczną 
dla zastępców szkolącej się w tej branży mło­
dzieży, one ją  przygotow ują do przyszłej sa­
rnudzielnej pracy. Lecz nie tylko tę zasługę 
Hiają stare domy handlowe, one są pozatem 
twórcami wszelkich, uzansów i zwyczajów han­
dlowych, które z biegiem czasu ubrane w szatę 
teoretycznych formuł stanowią ram y organi­
zacyjne, w których odbywa się codzienna 
praca.

W Polsce niestety nie było dogodnych wa­
runków do rozwoju rodzimego handlu w wię­
kszej skali, a i ten. k tóry zastaliśmy, nie był 
Przeważnie w naszych rękach, nie mówiąc już 
0 kompletnej zależności od centra! handlo­
wych, mających swe siedziby zagranicą.

Detalista i słabo zorganizowany hurtow ­
nik reprezentowali polski handel kolcnjalno- 
'•Wocow y, importer siedział natomiast zagra­
nicą, w ykorzystując w bezceremonialny spo­
sób swoje, niejako uprzywilejowane stanow i­
sko. oparte o posiadane kontakty ze światem.

Wiedzieliśmy o tem dobrze i dlatego mimo 
Uężkich warunków, w jakich rozpoczynał nasz 
kraj i społeczeństwo niepodległy byt, odw aży­
liśmy podląc próbę nie tylko że usamodzielnie­
nia się od zagranicy, ale również odrobienia 
!s tn i e jących za 1 egłości.

Jeżeli chodzi o branżę 'kolonjalno-owocową, 
Ń musimy niestety przyznać, że ta gałąź ria- 
W,cgo haiidlii. mimo jej popularności, jest moc­

ji o zaniedbana. Na terenie całego kraju ist­
nieje około 180 większych (hurtowych) pla­
cówek handlu kolonjalnego i ca 125 przedsię­
biorstw. trudniących się na większą skalę han­
dlem owoców, przeważnie importowanych.

już  same liczby są najlepszym  spraw dzia­
nem niedorozwoju tych gałęzi handlu, jedna 
hurtow nia kolonjałna obsługuje nieprawdopo­
dobnie wielką liczbę mieszkańców, bo docho­
dzącą w niektórych województwach do 180 ty ­
sięcy, a jedna hurtow nia owocowa prawie 
dw ukrotną liczbę.

Zdawałoby się, że m ając tak wielkie pole 
działania i wielkie rzesze odbiorców, powinne 
te placówki świetnie prosperować i bogacić 
się. Rzeczywistość mówi wręcz coś przeciw­
nego. Większość tych przedsiębiorstw boryka 
się z trudnościami finansowemi, nie pozwała- 
jącemi im stworzyć dobrze funkcjonującego 
aparatu , nieliczne tylko firm y m ają odpowie­
dnio zorganizowane działy sprzedaży i zaku­
pu, a niewielki tylko odsetek posiada dobrze 
przeszkolony personel, nie mówiąc o chronicz­
nym braku sił fachowych na kierowniczych 
stanowiskach.

O statnio zaś do tych mankamentów do­
szedł jeszcze jeden. Oto prawie każdy kupiec- 
h iirtownik, zabrał się do „bezpośredniego" za­
opatryw ania się w tow ary w „źródłach zagra­
nicznych zakupu lub produkcji", nie wiedząc 
o tem, że od hurtow nika do im portera jest
0 wiele dłuższa droga, niż od detałisty do h u r­
townika, i że łatw iej jest przedzierzgnąć się 
z drobnego detałisty  w hurtow nika, niż z h u r­
townika w importera.

Zbyt gwałtowne, bez odpowiedniego przy­
gotowania i pomocy fachowych sił, przyjm o­
wanie przez polskie kupiectwo kolonjalne
1 owocowe roli importera, przyniosło wielu tak 
dotkliwe straty, iż musieli przynajm niej na 
dłuższy czas rozstać się z tą  dziedziną pracy 
i zaczynać od początku, a wielu odstręczyła od 
czynienia dalszych nieprzem yślanych prób.

Można byłoby przytoczyć dla przykładu 
całą serję niepowodzeń, przeżytych przez róż­
ne firmy, które „rzuciły się na import", jest to 
jednak wobec powszechności wypadków zby­
teczne, gdyż ogół i tak o nich jest dobrze poin­
formowany.

W rozważaniach naszych zmierzamy do 
stwierdzenia, że stan naszego kupiectw a ko­
lonjalno-owocowego, jest narazie jeszcze tak 
niski, iż nie należy od niego wymagać zbyt 
gwałtownych skoków, przeciwnie należy mu 
dać możność bez wielkiego dla niego ryzyka
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spełnienia roli, jaką  nowe w arunki pracy nań 
w kładają.

Konieczność uniezależnienia się od zagra­
nicznego pośrednika - im portera jest w praw ­
dzie bodźcem do stworzenia własnej kadry  
kupców - importerów, lecz to jeszcze nie zna­
czy, by każdy hurtow nik musiał lub miał być 
importerem. Funkcję tę pow inna spełniać spe­
cjalna kategorja kupców, będąca łącznikiem 
między zagranicznym  producentem  lub bro­
kerem a polskim hurtownikiem,

Z uw agi na m iędzynarodowy charakter 
pracy siedziba kupca im portera powinna znaj­
dować się w mieście portowem, a więc w ośrod­
ku, do którego najczęściej i najchętniej zaglą­
da zamorski kupiec.

Kupiec im porter z reguły nie zajm uje się 
drobną sprzedażą i dlatego nie jest on konku­
rencją dla hurtow nika, przeciwnie jest on je­
go wyręczycielem w spraw ach przeważnie dla 
przeciętnego hurtow nika obcych.

ja k  z powyższego w ynika, troska o w y­
tworzenie odpowiedniego zastępu im porterów

powinna leżeć na sercu każdego polskiego hur­
townika, gdyż tylko w oparciu o zaufanego im­
portera może on liczyć na rzetelną obsługę 
przez zagranicznego załadowcę.

Na terenie Gdyni jesteśmy obecnie świad­
kami rozumnego podejścia do tego zagadnie­
nia przez grono poważnych hurtow ników  ko- 
lonjalno-owocowych, m ających swe w arsztaty 
na Pomorzu i w Poznańskiem. Chcąc zdobyć 
dla obsługi swych interesów zaufanego impor­
tera, nie zaw ahali się przyjść mu z wydatną 
pomocą m aterjalną, powiększając jego kapitał 
zakładowy, przez co dali możność temu impor­
terowi pracy  na większą skalę. Po roku dzia­
łalności tego im portera można stwierdzić, iż 
jest to bodajże jedyna w obecnych warunkach 
możliwość rozbudow y gdyńskiego rynku im­
portowego i pow iązania Gdyni silnem ogni­
wem z całym polskim handlem kolonjalno- 
owocowym. Kupiectwo każdego wojewódz­
tw a powinno przyczynić się do powstania 
w Gdyni przynajm niej jednej, silnej firmy 
han dl u zagranicznego.

PODZIAŁ KONTYNGENTÓW.
W dniu 30. ub. m. dokonała C entralna Ko­

misja Przywozowa podziału kontyngentów 
przywozowych na surowce (tran, kalafonja, 
skóry przemysłowe, resztę kontyngentu na 
kauczuk surowy) oraz na artyku ły  spożywcze 
jak  wino gronowe, wino przemysłowe i wino­
grona, ostatnie z Grecji.

SPADEK IMPORTU NIEKTÓRYCH OWO­
CÓW I TOWARÓW KOLONIALNYCH 
W PIERWSZEM PÓŁROCZU BR.
Wobec obostrzenia przepisów im porto­

wych na artyku ły  zagraniczne, szczególnie 
w skutek działania ocł dnia 27 kw ietnia b. r. 
ograniczeń dewizowych oraz od 27. II. br. 
przepisów kompensacyjnych o obrotach han­
dlowych z krajam i pozaeuropejskiem i o ujem­
nym dla nas bilansie handlowym , im port nie­
których towarów spożywczych spadł w pier- 
wszem półroczu br. w stosunku do importu 
w takim że okresie ubiegłego roku bardzo 
znacznie. Największy spadek im portu w yka­
zują cy tryny  (około 30%), pomarańcze i m an­
darynki (około 25%), jab łka świeże (około 
82%), śliwki suszone (około 33%), figi suszone 
(około 25%), migdały (około 32%), kaw a su­
rowa (około 14%), herbata (około 15%), pieprz 
(około 21%). Cyfrowo im port tych artykułów  
przedstaw iał się następująco:

Nazwa artykułu  import import
w I. półr. 1936 w T. półr. 1933 

cytryny 40.525 q. 78.44-* q.
pomarańcze i m andarynki 215.146 q. 279.171 q.

jabłka świeże 5.382 q. 28.136 q
śliwki suszone 25.625 q. 54.942 q
figi suszone 2.566 <|. 3.355 q
migdały 1.771 q. 2.622 q
kawa surowa 33.225 q. 38.948 q
he rbata 7.941 q. 9.549 q
pieiprz 4.978 q. 6.192 q

Ogólna wartość im portu wyżej wymienio­
nych artykułów  wynosiła w pierwszem półro­
czu ub. r. 30.038 tys. zł a w takimże okresie 
bieżącego roku tylko 21.596 tys. zł, czyli w ar­
tościowo im port tych towarów spadł ogólnie 
o około 28%.

TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKI- 
OWOCOWO-KOLONJALNYM.

Sytuacja na rynku owocowym w Gdyn> 
kształtow ała się pod znakiem praw ie zupełne­
go braku  zainteresowania zarówno na cytryny 
jak  i pomarańcze.

Rynki zagraniczne jak  londyński, ham- 
burski i rotterdam ski nie w ykazały ostatnie 
także specjalnego zainteresowania na cytryny- 
Popyt na tych rynkach słaby i daje się nawet 
zauważyć pewien spadek cen.

Ceny na cy tryny syryjskie znacznie spad­
ły a lo w skutek dowozu cytryn włoskich, na 
które firm y importowe otrzym ały już pozwo­
lenia przywozu.

O ile chodzi o dowóz do G dyni innych 
owoców świeżych, to jest on bardzo słaby- 
szczególnie winogron holenderskich i belgij­
skich, w skutek czego ceny na ten artyku ł sd 
wygórowane.

W czasie od 23 clo 30 lipca br. gdyński6 
przedsiębiorstwa aukcyjne w ystaw iły łączni6 
do przetargu 4.656 skrzyń cytryn  ze s/s „Eudo-
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re“ i s/s „Lewant“ (Syrja) i 362 skrzyń poma­
rańcz hiszpańskich ze s/s „Scania".

Z wystaw ionych ilości sprzedały 4.129 
skrzyń cytryn i 66 skrzyń pomarańcz hiszpań­
skich.

Szczegółowy przebieg aukcyj w tym  okre­
sie przedstaw ia się następująco:

Aukcje owocowe Sp. z o. o.
zapowiedziały na dzień 27 lipca br. prze­

targ, k tóry  odwołano.

Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
urządziły w tym  okresie 2 przetargi.
Na aukcji odbytej dnia 24 lipca br. w ysta­

wiły 400 skrzyń cytryn  syryjskich — tow ar 
własny bez limitu. Towar wystawiony w part­
iach  po 100, 50 i 25 skrzyń w całości sprzeda­
no w ceniie 46,—do 47,25 zł za skrzynię przy 
udziale 5 firm z Gdyni, Gdańska, Katowic 
i Stryja.

W dniu 28 lipca br. wystawiono do prze­
targu 1.000 skrzyń cy tryn  syryjskich — towar 
własny bez limitu. Towar w ystaw iony w part- 
jach po 200. 100 i 50 skrzyń został w całości 
sprzedany po cenie 46,— do 47,25 zl. N abyw ­
cami tow aru byty firm y z Gdyni, Gdańska 
i Łodzi.

Gdyńskie Targi Owocowe S. A.
urządziły 2 aukcje: dnia 23 i 30 lipca br.
Na aukcji w dniu 23 lipca wystawiono 

2.259 skrzyń cytryn syryjskich i 121 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich. Z powyższej ilości 
sprzedano 2.059 skrzyń cy tryn  i 66 skrzyń po­
marańcz. Za cy tryny  uzyskano cenę 32,— cło 
50,— zł za skrzynię. Udział w przetargu wzię­
ło 14 firm  z W arszawy, Katowic, Lwowa, Wil­
na, Łodzi i Gdyni. Za pomarańcze hiszpańskie 
płacono 80 groszy za 1 kg.

Na drugiej aukcji w dniu 30 lipca br. w y­
stawiono 997 skrzyń cy tryn  syryjskich i 241 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich. Spowodu sła­
bego zainteresowania pomarańcze hiszpańskie 
Wycofano. C ytryn  syryjskich sprzedano 570 
skrzyń po 48—48,25 zł za skrzynię. W aukcji 
Wzięło udział 10 kupców z Krakowa, W arsza­
wy, Stanisławowa, Gdyni i Lwowa.

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO­
LONJALNYCH.
Na rynku towarów kolonjalnych sytuacja o ile 

chodzi o najgłówniejsze artykuły  jest nadal niewy­
jaśniona. Ta niejasna sytuacja spowodowana jest cha­
osem, jaki panuje w imporcie artykułów jak  i kawy, 
herbaty, ziarn kakaowych oraz owoców suszonych. 
Narazie niema widoków wyprowadzenia importu od­
nośnych artykułów  z zakorzenionego chaosu. Nie są 
temu win ni sarni importerzy, lecz splot tych wszystkich 
okoliczności, które towarzyszą dzisiaj naszej wymia­
nie towarowej z .zagranicą i mają taki czy inny wpływ 
Ha import tych artykułów. Gdyby klucz do naprawy

obecnej sytuacji leżał w rękach samych importerów, 
to niewątpliwie, sytuacja obecna uległaby w bardzo 
krótkim  czasie znacznej zmianie na lepsze. Niestety, 
klucz ten leży zupełnie w innych rękach i długo trze­
ba będzie jeszcze czekać na uregulowanie importu.

Na rynkach zagranicznych, sytuacja w towarach 
kolonjalnych naogól bez zmian i ceny utrzymane.

KAWA SUROWA:
Dewizy, na zalegające od dłuższego czasu w por­

cie gdyńskim p artje  kawy brazylijskiej ze s/s „Puła- 
ski“ zostały już przyznane, wobec czego kawa ta  zo­
stanie iw krótkim  czasie wprowadzona do obrotu. Po­
mimo to jednak ceny na ikawę brazylijską nadal zwyż­
kowały. Za „Rio“ 7 płaci się obecnie 4—4,10 za kg, 
podczas gdy w drugiej dekadzie lipca płacono za ten 
sam gatunek 3,85—5,90 zł za kig. Ponieważ cena na 
gatunek „Rio 7“ jest ceną podstawową dla kształ­
towania się cen na inne gatunki kaw y brazylijskiej, od­
powiedniej do tej ceny nastąpiła zwyżka cen także na 
te inne gatunki. Przyczynia zwyżki cen leży w skaso­
waniu kontyngentów przywozowych na kawę brazy­
lijską i w uzależnieniu importu tejże jedynie od obro­
tu kompensacyjnego, to znaczy, że import kawy z Bra­
zylji może odbywać się tylko w tranzakcjach wiąza­
nych. Ponieważ formalności z załatwianiem tranzakcyj 
wiązanych są bardzo skomplikowane, a same tra-n- 
zakcje bardzo kosztowne, nic dziwnego, że ceny zwyż­
kują i zależne są od wysokości tych kosztów. Impor­
terzy twierdzą, że koszty te dochodzą w niektórych 
wypadkach do 55%, wartości kawy cif Gdynia.

W kawach niebieskich — tendencja naogól bez 
zmian. YV cenach są jednak małe wahania od o 10 gr 
na kg w stosunku do cen poprzednich i w zależności 
od gatunku kawy.

HERBATA.
Odczuwa się b rak  najtańszych gatunków herba­

ty, t. j. herbaty Sumatra i Jawa. Zapasy na powyższe 
gatunki herbaty są wyczerpane i nie wiadomo, kiedy 
nadejdą nowe transporty, albowiem import tychże ga­
tunków uzależniony jest od eksportu kompensacyj­
nego.

Ceny na herbatę ceylońską utrzymane są na po­
ziomie cen. płaconych w drugiej dekadzie lipca br.

Na rynkach zagranicznych — sytuacja w herba­
cie bez zmian.

KORZENIE.
Ceny na pieprz zaczynają się stabilizować, a to 

wskutek przedłużenia cła konwencyjnego na ten a rty ­
kuł. W ahają się one obecnie w granicach 5—5.25 z! 
za 1 kg pieprzu. O ile chodzi o cynamon i pinie nt 
(ziele angielskie), to ceny na te artykuły  znacznie spa­
dną z uwagi na obniżkę cła przywozowego. Cło na te 
artykuły  zrównane zostało bowiem- z cłem na .pieprz. 
Przewidziana jest natomiast zwyżka ceny na inne ko­
rzenie, szczególnie ma wanilję i to dość znaczna. Przy­
czyna tej zwyżki tkwi w -podwyżce cła na ten artykuł. 
Cło konwencyjne wynosi obecnie 2.800 zł od 100 kg.

MASŁO I ZIARNO KAKAOWE.
Na masło kakaowe tendencja nadal mocną przy 

utrzymaniu cen poprzednich. Wobec niewy-dania jesz­
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cze pozwoleń.(przywozu na m asło.kakaowe — kontyn­
genty na ten artyku ł z Holandji zostały podzielone 
w początkach lipca — sprowadzone do portu p artje  
masła pozostają nadal w magazynach celnych w Gdyni. 
Importerzy przypuszczają, że formalności, związane 
z wydaniem pozwoleń przywozu oraz, zezwoleń. na 
przydział dewiz zostaną w krótkim  czasie załatwione 
i zalegające w Gdyni masło będzie mogło być wpro­
wadzone jeszcze w pierwszej dekadzie, sierpnia do 
kraju.

W ziarnie kakaowem — sytuacja bez zmian. Ce­
ny utrzymane.

SARDYNKI.

Cło na sardynki zostało podwyższone o 40 gr na 
1 kg plus 4 gr opłaty m anipulacyjnej celnej, czyli ra ­

zem 44. gr. -Odpowiednio do podwyżki cła nastąpiła, 
zwyżka cen ina poszczególne gatunki sardynek.

BROSZURKA O WANILJI.
Nakładem  Związku Spółdzielni .Spożyw­

ców K. P. ..Społem" ukazała się broszurka 
Nr. 7. o wąnilji. Autorem broszurki jest p. Jan 
Czaiński, dyr Oddz. firm y „Społem" w Gdyni. 
W ymieniony opracował poprzednio już bro­
szurkę o oliwie nicejskiej.

Broszurka ta zaw iera cłane co do zbiorów 
wanilji, jej przygotow ania oraz ogólne wiado­
mości handlowe w tym  artykule.

Broszurka ta zaw ierająca cenny materjał, 
jest do nabycia u autora po cenie 10 groszy za 
egzemplarz.

„AGRIC0 LA“
Sp.  z ogr. odpowiedzialnością

Export produktów rolnych 

Import owoców południowych 

i towarów kolonjalnych.

G D Y N I A
ul. M ś c iw o ja  10 Te le łon : 3 6 -0 7

Kawa 
Herbata 

Kakao

W. MACHWITZ
F / l t / ! K l d ? / S  H / l  W  F

GDYNIA -  GDAŃSK
SP. z o. o. 

G D Y N I A  L I P O W A  3

TELEFON 28-15.

IMPORT TOWARÓW KOLONIALNYCH.

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

Adres te leg ra ficzny  „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż w sze l­
kich ow oców  po łudn iow ych  św ieżych  i suszonych . D o jrzew aln ia  

bananów  i pakow nia  owoców .
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