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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ZRODLA

Konwencje Brukselskie, dotyczqce prawa morskiego
(Ciag dalszy)

Brukselska Konwencja z dnia 25. VIII. Jezeli naprzyktad statek podczas podrozy

1924 r. o ujednostajnieniu niektérych zasad,
dotyczacych ograniczenia odpowiedzialnosci
wiascicieli statkbw morskich, zgodnie z za-
sadniczg mysla, z ktérej wychodzg wszystkie
systemy odpowiedzialnosci wiascicieli stat-
kow morskich, ogranicza odpowiedzialnosé
(whascicieli statkbw morskich za zobowigza-
nia, powstajagce w zwigzku z eksploatacjg
statku, do majatku morskiego (statku i frach-
tu) czyli do ,interesu zwigzanego z podrézg
morska" (Interet dans l‘aventure de mer) *),
przyjmujac odpowiedzialno$¢ osobistg do
wysokoS$ci wartosci tego interesu. Nie znaczy
to, ze wiasc. statku za wszelkie swe zobowigza-
nia, powstate i przyszte, odpowiada stale tyl-
ko jedng masg majatkowg (warto$cig statku
i frachtu). Z uwagi na to, ze przyczyng zo-
bowigzania witasciciela statku moze by¢ albo
wypadek (accident) albo transakcja, zawarta
w zwigzku z podr6zg statku, zwitaszcza umo-
wa 0 przewo6z, konwencja przewiduje rozne
masy majatkowe, ktoremi wiasciciel statku
odpowiada w stosunku do niektorych wierzy-
telnosci. powstajgcych w zwigzku z wypad-
kiem lub tez zgtaszanych wzglednie ustala-
nych z chwilg ukonczenia podrézy statku.
Poniewaz wartos¢ statku, zaleznie od stanu
statku oraz wahan kursu walut, ulega fluk-
tuacjom. przeto takze odno$ne masy majat-
kowe ulegaja w s'wej wartosci wahaniom.

*) Okres$lenie uzyte na konferencji prawa mor-
skiego iw Brukseli w 1922 r. Parown. Proces verbaux
de seances de la Conf. Intern, de Droit Marit. 1922
Bruxelleis Imprimerie Lesiigne 1923, str. 21.

ulegt dwom wypadkom i wskutek tych wy-
padkéw powstaty wierzytelnosci odszkodo-
wawcze w stosunku do wtasciciela statku, to
za wierzytelnosci, powstate w zwigzku
z pierwszym wypadkiem, wiasciciel statku
odpowiada — poza frachtem — do wysokos-
ci wartos$ci statku, istniejgcej w chwili przy-
bicia statku do pierwszego portu po pierw-
szym wypadku (art. 3 Konwencji). Inng ma-
sq odpowiada on w stosunku do wierzytel-
nosci, powstatych >w zwigzku z drugim wy-
padkiem, gdyz wartosé¢ statku w chwili przy-
bicia statku do pierwszego portu po drugim
wypadku jest inna. Do wartosci statku do-
chodzi przyjety przez konwencje dla wszy-
stkich przypadkéw odpowiedzialnosci wias-
ciciela statku ryczatt frachtowy, wynoszacy
10 proc. warto$ci statku na poczatku podrd-
zy. Ryczatt dolicza sie do wartosci statku
bez wzgledu na to, czy fracht faktycznie byt
zarobiony, tj. zainkasowany czy nie (art. 4).
Poszczegdlnym masom  majagtkowym,
sktadajagcym sie z wartosci statku wraz
z przynalezno$ciami statku “oraz ryczattu
frachtowego, odpowiadajg rézne masy wie-
rzytelnosci. Nie mozna powiedzie¢, ze kon-
cepcja roéznych mas majagtkowych wtascicie-
la statku, ktdre trzeba ustala¢, zaleznie od
wypadku i stanu statku po wypadku wzgled-
nie w koncu podrézy, jest szczeSliwa. Przez
wprowadzenie roznych mas majatkowych,
ulegajacych fluktuacjom co do siwej wartos-
ci, sytuacja wtasciciela statku staje sie wo-
bec wierzycieli skomplikowana. Na nim spo-
czywa ciezar udowodnienia warto$ci masy



majatkowej w kazdym poszczegdlnym przy-
padku, jezeli wierzyciele sie do niego zgta-
szajg (art. 3).

Dla kazdej masy trzeba przeprowadzié
osobne postepowanie ustaleniowe i podzia-
towe, ktdére moze by¢ kosztowne i dla wtas-
ciciela statku ucigzliwe. Najwitasciwszym
organem do przeprowadzenia takiego poste-
powania jest'sagd. Niewatpliwie w stosunku
do francuskiego systemu abandouowego i nie-
mieckiego systemu odpowiedzialno$ci rzeczo-
wej (poréwn. poprzedni ariykul). przewidu-
jacych jedng mase majgtkowa wtasciciela
statku, (mianowicie substancje statku i fracht

podrozy), ktéra wiasciciel statku odpowia-
ida wzglednie ktorg oddaje do dyspozycji
wierzycieli przez os$wiadczenie abandonu,
system przyjety w konwencji nie jest —
w stosunku do tych systemdéw — zad nem
uproszczeniem, a raczej skomplikowaniem
odpowiedzialnosci wiasciciela statku. Nie

rownowazg tej ujemnej cechy niektore prak-
tyczne postanowienia konwencji, w szczegol-
nosci przyjecie, w wiekszosci przypadkow,
granicy odpowiedzialno$ci w postaci kwoty
maksymalnej pro tonna pomiarowa istatku.
Dopo6ki wiasciciel statku ma tytut wiasnosci
statku, odpowiada on wedtug systemu kon-
wencji, zaleznie od ilosSci podrozy i wypad-
kéw, tyle razy, ile wypadkow i podrozy by-
o, i to osobiscie do wysokosci wartosci stat-
ku i ryczaltu frachtowego, obliczanej po kaz-
dym wypadku, wzglednie po ukonczeniu da-
nej podrézy. Przy takiej odpowiedzialnosci
moznos$¢ zatrzymania statku samego przed-
stawia sie dla niego jako korzys$¢ watpliwa.

Po zapoznaniu sie z powyzszemi og0lne-
mi uwagami, czytelnik fatwiej bedzie mogt
zorjentowaé sie w poszczegolnych postano-
wieniach konwencji.

Wedtug art. 1 konwencji wiasciciel stat-
ku odpowiada tylko do wysokosci wartosci
statku, frachtu (ryczattu frachtowego) i przy-
nalezno$ci statku (accessoires de navire) za:

1) odszkodowanie, nalezne osobom trze-
cim za szkody, wyrzadzone na ladzie lub na
morzu przez czyny i uchybienia kapitana,
zatogi, pilota i kazdej innej osoby, pozosta-
jacej w stuzbie na statku,

2) odszkodowanie, nalezne za szkody,
wyrzadzone badz tadunkowi oddanemu ka-
pitanowi do przewozu badZ jakiemukolwiek
innemu mieniu, znajdujacemu sie na statku,

3) zobowigzania, wynikajgce z konosa-
mentu,

4) odszkodowania, nalezne z tytutu uchy-
bien nautycznych, popetnionych przy wyko-
nywaniu umowy,

5 obowigzek podniesienia statku, kto-
ry za.mml i wszelkie zwigzane z tem zobo-
wigzania,

6) wynagrodzenie za ratunek i pomoc,

7) kwoty, przypadajace od wiasciciela
statku z tytutu pokrycia awaryj wspéinych.
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8) zobowigzania, wynikajace z
i transakcyj, zawartych przez kapitana poza
portem ojczystym, na podstaw ie przystugu-
jacych mu petnomocnictw ustawowych, dla
rzeczywistych potrzeb zachowania statku tub
kontynuowania podrézy, z tem jednak za-
strzezeniem, ze potrzeby te nie mogg wyni-
ka¢ z niedostatecznosci lub wadliwosci obsa-
dy statku badZz tez zaopatrzenia go w zyw-
nos¢ na poczatku podrézy.

Jednakze w odniesieniu do roszczen, wy-
mienionych w punktach 1 — 5 odpowiedzial-
no$¢ wiasciciela statku nie moze przekraczaé
sumy 8 funtéw szterlingéw za kazdg tonne
pomiarowg statku (tonne netto).

Jak wynika z artykutu 1 konwencji whis-
ciciel statku w wiekszos$ci przypadkéw moze
ograniczy¢ swa odpowiedzialno$¢ do 8 funtow
szterlingdbw za kazdg tonne pomiarowa stat-
ku, odpowiada za$ do peinej wartosci statku
i frachtu za wynagrodzenie za ratunek i po-
moc, wynagrodzenie za awarje wspolng i za
zobowigzania, wynikajagce z unuéw, zawar-
tych przez kapitana poza portem ojczystym.

Do przynaleznosci statku w rozumieniu
konwencji (accessoires cle nayire) zalicza
konwencja (art. 5 niektore surogaty statku,
mianowicie odszkodowania za nienapraiwio-
ne jeszcze szkody w substancji statku,*)
zwlaszcza za awarje wspolng, natomiast nie
zalicza do nich odszkodowania asekuracyj-
nego oraz prernij i subwencyj panstwowych.

Przez wymienione w artykule 1 p. 4
konwencji nautyczne bledy (fautes naufi-
ques) nalezy rozumie¢ biledy kapitana i in-
nych cztonkéw zatogi w nautycznej (tech-
niczno - zeglugowej) obstudze statku, naprz,
spowodowanie wybuchu kotta okretowego,
obranie fatszywego kierunku podrozy, spo-
wodowanie utkniecia statku na mieliZnie.
Przeciwstawieniem takich bledow sg biedy
w eksploatacji statku (fautes commerciales)
naprz. blecty, popetniane przy umieszczaniu
lub przechowywaniu fadunku na statku.

Zaznaczy¢ nalezy, ze granica maksymal-
na odpowiedzialno$ci 8 funt. szterl. pro ton-
na pomiarowa statku w przypadkach, wyli-
czonych w art. 1p. 1 — 5 konwencji zostala
wprowadzona pod sugestjg prawa angielskie-

go. Stanowi ona norme umiarkowang i ko-
rzystna dla wiasciciela statku**). W przy-
padkach. wymienionych w art. 1 p. 1 — 5

konwencji, ma wiec wiasciciel statku prawo
wyboru ograniczenia swej odpowiedzialn6s-
ci do wartoSci statku wraz z przynalezno$-

*) Jezeli szkoda (np. uszkodzenie kadtuba statku)
zostata naprawiona, odnos$neodszkodowanie przestaje
byé surdgatem statku.

**) ,,Ce forfait de 8 liv. sterl. par tonne se jnstifie
par le fait que — en moyenne — il represente d'une
fagon eguitable l'importance des iterets du proprie-
taire dans Ilarenture“. (Poréwn. Zbiér protokotéw
konferencji- brukselskiej: z 1922 r,, -str. 21).
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ciami i frachtu lub do 8 funt. szterl. pro ton-
na pomiarowa statku.

Podobnie jak w § 486 ust. 2 i § 487 kod.
handl. niem. z 1897 r., art. 2 konwencji za-
wiera wazne postanowienia, ze witasciciel
-statku nie moze sie powotywac na ogranicze-
nie swej odpowiedzialnosci, jezeli sam po-
nosi wine szkody lub do zawarcia urnowy
(specjalnie upowaznit lub umowe, zawartg
w jego zastepstwie, potwierdzit lub tez, jezeli

zobowigzanie wynika z umowy o0 prace
cztonkdw zatogi.
Ustep 2 art. 2 traktuje o specjalnym

przypadku, gdy wiasciciel (wspotwiasciciel)
statku jest réwnocze$nie kapitanem statku.
W tym przypadku moze on swg odpowie-
dzialno$¢ ograniczy¢ takze, gdy chodzi o je-
go uchybienia nautyczne i uchybienia osob,
pozostajgcych w stuzbie na statku.

Z uwagi na zmienno$¢ warto$ci statku
art. 3 konwencji przewiduje, ze warto$¢ ta
ustala sie w odniesieniu do wierzytelnosci,
wynikajacych ze zderzenia statku lub inne-
go wypadku, w chwili nadej$cia statku do
pierwszego portu po wypadku. Taki spo-
s6b obliczania warto$ci statku ma zastoso-
wanie réwniez, jezeli chodzi o odpowiedzial-
no$¢ za wierzytelnosci, powstate wiskutek
awarji wspodlnej, wywotanej wypadkiem.
W razie wydarzenia sie wypadku w porcie,
warto$¢ statku ustala sie wedtug stanu stat-
ku w porcie po wypadku. Jezeli za$ chodzi
o wierzytelnosci, odnoszace sie do tadunku
lub wynikte z umowy przewozowej lub ko-
nosamentu, warto$¢ -statku ustala sie wedtug
jego stanu w porcie przeznaczenia tadunku
lub miejscu, gdzie podr6z zostata przerwana.
W pozostatych przypadkach miarodajna jest
wartos¢ statku w koncu podrozy (art. 3).

Z motywdéw natury spotecznej konwen-
cja wprowadza dodatkowga odpowiedzialnos¢
wiasciciela statku morskiego w przypadku
wywotania Smierci tub naruszenia zdrowia
ludzkiego wskutek winy kapitana zatogi, pi-
lota, i innych os6b, znajdujacych Sie w stuz-
bie na statku. W stosunku do tego rodzaju
poszkodowanych wiasciciel statku odpowia-
da — poza wartos$cig statku wraz z przyna-
teznosciami i frachtem wzglednie w przy-
padkach art. 1, p. 1 — 5 konwencji poiza
kwotg maksymalng 8 funt. szterl. pro tonna
pomiarowa — dodatkowo do 8 funt. szterl.
za kazdg tonne pomiarowg (art. 7).

Po ustaleniu kategoryj wierzytelnosci,
w stosunku do ktérych wiasciciel statku mo-
ze powotywaé sie na ograniczong odpowie-
dzialno$é. oraz po okres$leniu masy majatko-
wej wzglednie mas majagtkowych, ktéremi
on odpowiada, przechodzi konwencja do
unormowania stosunku poszczeg6lnvcli grup
wierzytelnosci do mas majagtkowych, z kto-
rych wierzyciele powinni byé -zaspokojeni,
czyli do stosunku masy biernej do masy
czynnej, przyczem konwencja wychodzi

z trzech zasadniczych momentéw faktycz-
nych, miarodajnych dla ustalenia obu mas.
jest to. 1) chwila nadejscia do pierwszego
portu po- wypadku, ktory spowodowat szkode
i wywotal roszczenia, 2) chwila nadejscia ta-
dunku do portu przeznaczenia, gdy powsta-
ja wzglednie ustalajg sie roszczenia z tytutu
niewykonania lub niedostatecznego wykona-
nia umowy przewozowej wzglednie konosa-
mentu, np. roszczenie z tytutu niewydania
tadunku ze statku w takim stanie, w jakim
byt zatadowany na statek w porcie rozpocze-
cia podrozy, 3) chwila ukonczenia podrozy
statku w innych przypadkach. Jezeli chodzi
0 pierwszy przypadek czyli wierzytelnosci,
wynikajace z wypadku, miarodajna jest
warto$é statku i Frachtu w chwili nadejscia
statku dc; pierwszego portu po wypadku.
Tej wartosci, t. j. masy czynnej, odpowiada
0og6t wierzytelnosci, powstatych w zwigzku
z wypadkiem, tj. masa bierna. Analogicznie
ksztattujg sie masy majatkowe wilasciciela
statku w przypadkach 2) i 3). Z kazdag masg
majatkowg wilasciciela statku, ksztattujgca
sie w momentach faktycznych, wymienio-
nych wyzej, koresponduje masa wierzyciel-
-ska, na ktorej zaspokojenie stuzy masa ma-
jatkowa wiasciciela statku.

C-0 do sposobu zaspokojenia wierzycieli
z odpowiedniej masy majatkowej wiasc. statku
art. 6. konwencji postanawia, ze wszystkie wie-
rzytelnosci. odnoszace sie do tego samego- wy-
padku tub w stosunku do ktérych wartosé
statku ustala sie (se determinc) w tym samym
porcie, zaspakajajg sie na rownych prawach
z sumy (eo-necurent sur la somme), ktora
w stosunku do nich -stanowi granice odpo-
wiedzialnos$ci wtasciciela -statku. Uprzywi-
lejowane wierzytelnoSci cigzace na statku
1frachcie, maja jednak pierwszenstwo przed
innemi wierzytelnoSciami. Dla stwierdzenia
istnienia wierzytelnoSci wystarczy prawo-
mocny wyrok sagdu krajowego lub -zagranicz-
nego.

Jezeli chodzi o kolejnos$¢ uiorzywilejowa-
nych wierzytelnosci, zaspakajanych z odpo-
wiedniej masy majatkowej witasciciela stat-
ku, miarodajne sg postanowienia Konwencji
Brukselskiej z dnia 10 maja 1926 r. o ujed-
nostajnieniu niektérych zasad, dotyczgcych
przywilejow i hipotek morskich.

W przypadku odpowiedzialno$ci wiasci-
ciela -statku za spowodowanie Smierci +tub
uszkodzenia zdrowia przez kapitana, zatoge
tub inng osobe, pozostajaca w stuzbie na
statku, tworzy sie dodatkowga specjalng ma-
se majatkowag witasciciela -statku, sktadajgcg
sie Zz sumy, uzyskanej z pomnozenia ilosci
ton pomiarowych statku kwotg 8 funt. szterl.
Poszkodowani i ich nastepcy prawni maja
prawo zaspokoi¢ sie w pierwszej linji z tej
specjalnej masy. W razie gdy ta masa nie
wystarczy, mogg oni co clo reszty, zaspokoié
-sie z gtobwnej ma-sy majgtkowej (wartosci
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statku i ryczattu frachtowego), odpowiada-
jacej za wszystkie roszczenia, powstate
w zwigzku z wypadkiem, przy uwzglednie-
niu jednak pierwszenstwa uprzywilejowa-
nych wierzytelno$ci. Postanowienia te maja
zastosowanie takze w razie $mierci lub uszko-
dzenia zdrowia pasazera. Natomiast witasci-
ciel statku odpowiada catkiem nieogranicze-
nie za Smier¢ i uszkodzenie zdrowia cztonka
zatogi, spowodowane zwiny kapitana, czton-
ka zatogi lub innej osoby, pozostajacej
w stuzbie na statku (art. 7).

W dalszej swej treSci konwencja o ogra-
niczonej odpowiedzialno$ci wiascicieli stat-
kow morskich normuje wypadki, gdy przy
istnieniu warunkOw ograniczonej odpowie-
dzialno$ci wiasciciela statku wierzyciel prze-
prowadza egzekucje badZz ze statku samego
badz z innego majatku wtasciciela statku.
W przypadku przeprowadzania egzekucji ze
statku z powodu wierzytelno$ci, w stosunku
ido ktdrej witasciciel moze sie powotaé na
ograniczong odpowiedzialnos¢, wtiasciciel,
statku moze ztozy¢ kaucje do peinej granicy
swej odpowiedzialnos$ci i spowodowac uchy-
lenie egzekucji. Z kaucji mogg sie zaspokoic
wszyscy wierzyciele, nalezacy do danej gru-
py wierzycieli, ktdra koresponduje z masg

majatkowa wiasciciela statku, reprezento-
wang przez kaucje.
Wi razie przeprowadzenia przeciwko

wiascicielowi statku akcji sagdowej w Kkilku
sgdach, jest rzeczg wilasciciela statku ustali¢
wr poszczegblnych sadach ilo$¢ wierzytelno$-
ci i wysoko$¢ ztozonej kaucji celem unie-
mozliwienia przekroczenia przez sady grani-
cy jego odpowiedzialnosci (art. 8).

Whbreiw gtownemu zalozeniu konwencji,
ze wiasciciel statku odpowiada za pewne ka-
tegorje wierzytelno$ci osobiscie do wyso-
kosci wartosci majatku morskiego (fortune
de mer en valeur) i do tej granicy moze by¢
przeprowadzona egzekucja z jakiegokolwiek
jego przedmiotu majatkowego, a wiec takze
ze statku, przewiduje art. 9 konwencji, ze
w przypadku egzekucji z innego jego ma-
jatku niz statku i frachtu moze on Zzadaé
wstrzymania egzekucji z tego majatku, do-
poki nie sprzeda statku i nie rozdzieli uzy-
skanej ceny pomiedzy wierzycieli. Wzgledy
na interes matego armatora, nie posiadajgce-
go kapitatu ptynnego, doprowadzity do
umieszczenia w konwencji takiego postano-
wienia (pordwn. przytoczone powyzej pro-
tokéty konfer. brukselskiej z 1922 r. >str. 99.
162). Wedtug intencji konwencji armator
poiwinien w tym przypadku mie¢ moznosc
zaspokojenia swych wierzycieli przez sprze-
daz substancji swego majatku morskiego.

Wszystkie dotychczas omowione posta-
nowienia konwencji dotyczg odpowiedzial-
nosci armatora, bedgcego wiascicielem stat-
ku. jednakze konwencja w art. 10 postana-
wia, ze zasady konwencji, dotyczace ograni-

czenia odpowiedzialnosci witasciciela statku,
majg takze zastosowanie, jezeli armator, nie
bedacy wiascicielem statku, +tub tez przy
podnajeciu statku (t. zw. podfrachtowaniu
statku, Unterfrachtvertrag) * gtdéwny czar-
terujacy (principal affreteur) odpowiedzial-
ny jest z jednego z tytutéw, wyliczonych
w’art. 1 konwencji.

Postanowienia konwencji nie majg za-
stosowania do statkow wojennych i statkow
uzywanych wytgcznie dla celéw rzagdowych
(art. 13).

jak juz zaznaczono w poprzednim arty-
kule, konwencja ogranicza sie do ustalenia
materjalnych zasad w przedmiocie ograni-
czenia wiascicieli statkéw morskich, a trud-
ne zagadnienie postepowania podziatu masy
majatkowej wzglednie mas majgtkowych po-
miedzy odpowiednie grupy wierzycieli po-
zostawia ustawodawstwom krajowym. Nie-
watpliwie nalezaloby w interesie wtascicieli
statkdw przyja¢ takie postepowanie podzia-
towe, k.6reby bylo proste i mato kosztowne,
inaczej uznawana powszechnie zasada ogra-
niczonej odpowiedzialnosci wiasciciela stat-
ku morskiego bytaby nierealna. Powinno sie
takze wzig¢ pod uwage, czy dla polskiego
armatora, — pomijajac gospodarke dewizo-
wg, wprowadzong u nas niedawno — ustale-
nie odpowiedzialnosci w walucie ztotej nie
jest ucigzliwe i wogdle fikcjg w naszych sto-
sunkach. Postanowienia ari. 15 konwencji,
ze jednostki walutowe (funty szterlingow),
o ktérych mowa w konwencji, nalezy rozu-
mie¢ jako iwalute ztotg (les unites monetaires
s‘entendent valeur or), niewatpliwie nie jest
dostosowane do naszych obecnych warun-
kow. . ) o )

Powyzsze uwagi omawiajg w zarysie
gtdwne postanowienia konwencji. W proto-
kole podpisu konwencji panstwa podpisujg-
ce zastrzegty sobie prawo do zmodyfikowa-
nia wzglednie uzupetnienia niektérych posta-
nowien konwencji mianowicie zastrzegty so-
bie:

1) przyja¢ przewidziang w konwencji
koncepcje ograniczonej odpowiedzialnoSci
za szkody, wyrzadzone urzadzeniom porto-
wym, dokom i szlakom 'wodnym, oraz za ko-
szty wydobycia statku, ktéry zatonat, tylko
na zasadzie wzajemnos$ci, przyczern granica
odpowiedzialnosci nie moze przekraczac
S funt. szterl. za tonne pomiarowg statku,
z wyjatkiem kosztow za wydobycie statku,
ktory zatonat:

2) przewidzieé, ze wiasciciel nieprzezna-
czonego cto przewozu os6b statku, Kktorego
pojemnos$¢ nie wynosi wiecej niz 300 ton po-
miarowych, odpowiada za spowodowanie
Smierci tub uszkodzenia zdrowia ogranicze-
nie wedtug zasad konwencji, jednakze bez clo-

*) Poréwn. Dr Witadystaw Sowinski, Prawo han-
dlowe morskie, 1935, str. 106.



datkowej, przewidzianej w art. 1 ust. 1 kon-
wencji odpowiedzialnosci do 8 f. szterl. za
kazdag tonne pomiarows.

Jak widzimy, konwencja zawiera szereg
zasadniczych postanowied o odpowiedzial-
nosci wiascicieli statkbw morskich. Posta-
nowienia te posiadajg ogromne znaczenie dla
materjalnej 1 prawnej pozycji przedsie-
biorstw zeglugowych. Obok przedsiebiorstw
tych zainteresowane sg zagadnieniem kon-

wencji towarzystwa asekuracyjne, ktore
przyjmuja ubezpieczenia morskie, oraz
przedsiebiorstwa kupieckie, zainteresowane
w handlu zamorskim. Sfery te powinny wo-
bec konwencji okres$li¢ swoje stanowisko,
aby ich postulaty mogty byé uwzglednione
— w granicach, w jakich jest to mozliwe —
przy obecnych pracach kodyfikacyjnych, do-
tyczacych prawa morskiego.

Dr Wiadystaw Sowinski.

WIA&OMCM*

POWROT Z URLOPU PREZESA IZBY.

Prezes lzby naszej p. Stanistaw Tor po-
wréci! w dniu 22 sierpnia z urlopu i objat u-
rzedowanie w lIzbie.

WICE PREZES 1ZBY DR WLADYSLAW
SMOLEN, JAKO DELEGAT NASZEJ
1ZBY NA TARGACH W KROLEWCU.

Celem reprezentowania lzby naszej na
otwarciu Niemieckich Targdw Wschodnich
w(Krélewcu udat sie tam wice-prezes naszej
Izby dr Wiadystaw Smolen. P. wice-prezes
Smolen wzigt udziat w uroczystem otwarciu
Targéw w dniu 23 sierpnia a nastepnie podej-
mowany byt przez Prezesa tamtejszej lzby
Przemystowo Handlowej.

KONSUL KROLEWSKO - WEGIERSKI

W GDYNI.

Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzielit
execptatur p. Wiadystawowi Gieysztorowi ja-
ko Konsulowi Krolestwa Wegier na Gdynie
i obszar wojewodztwa pomorskiego z siedzi-
bg w Gdyni.

KONFERENCJA W SPRAWACH IMPOR-
TOWYCH.

Dnia 21 sierpnia odbyty sie w Izbie Prze-
mystowo — Handlowej w Gdyni konferencje
poswiecone omdéwieniu spraw importowych.
Omowione zostatlo mianowicie zagadnienie
powstawania w Gdyni sktadéw konsygnacyj-
nych, oraz rola, jakg sktady te mogtyby ode-
gra¢ w handlu tranzytowym. Nastepnie omo-
wione zostaty sprawy, zwigzane z importem
banan6w oraz importem owocow S$Swiezych.
W szczegdblnosci stwierdzono niezadawalaja-
cy stan rzeczy w zakresie przewozu i przeta-
dunku owocow Swiezych. Na podstawie ze-

branych informacyj i zgtoszonych propozy-
cyj lzba Przemystowo Handlowa wystgpi do
witadz z odpowiedniemu wnioskami, zmierza-
jacemi do usprawnienia przewozu i przetla-
dunku w Gdyni.

PRACA URZADZEN PRZELADUNKO-
WYCH PORTU GDYNSKIEGO
W CZERWCU I LIPCU BR.

W miesigcu czerwcu br. urzgdzenia prze-
tadunkowe przepracowaty godzin 10952 min.
10 z zuzyciem pradu 60 871 IcWh i przetado-
waty 159798 t. towaro6w masowych i drobni-
cowych.

Procentowe wykorzystanie urzadzen
przetadunkowych wynosi za miesigc sprawo-
zdawczy: w biez. roku 102,5% w ubiegtym
roku 89,— przyrost wynosi zatem 13,5%.

W miesigcu lipcu przepracowano godz.
11624 min. 15 z zuzyciem pradu 69914 kWh
i przetadowano 193029 t. towarow masowych
i drobnicowych.

Procentowe wykorzystanie urzadzen
przetadunkowych wynosi za ten miesigc:
w biez. roku 106% w ubiegtym roku 95,8%
przyrost wynosi zatem 10,2%.

CURRENT RATE NA SIARKE.

Z dn. 31 lipca b.r. zostal ustalony current
rate na siarke w wysokosci 2— zt. od 1 tony
luzem. Jak przy wszystkich innych current
rate, w razie postugiwania sie kranami por-
towemi, statek ponosi potowe kranowego.
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DOMOSC
MORSKIE

WIELKIE PORTY POLNOCNO -ZACHOD-
NIE KONTYNENTU EUROPY W PIER-
WSZEM POLROCZU 1936 ROKU.

Ruch okretowy i towarowy w trzech
przodujgcych portach péitnocno - zachodnich
kontynentu Europy w pierwszem potroczu
h. r. charakteryzowat sie do$¢ znacznym
wzrostem, co w pierwszym rzedzie przypisac
nalezy ozywieniu w ciezkim przemysle pot-
nocno - zachodniej Europy i w pierwszym
rzedzie Niemiec. Z trzech tych portéw: Rot-
terdamu, Hamburga i Antwerpji, Rotterdam
przeciez doznat najwiekszej zwyzki obrotéw
tonazu i towardw, a jest to port przedewszyst-
kiem przetadunku towaréw masowych i pra-
cuje w spos6b naturalny dla zagtebia Ruliry.
Antwerpja wprawdzie umiata zapewni¢ so-
bie duzg czes$¢ transportéw surowcow dla
Niemiec zachodnich, jednakze wzrost ruchu
masowych tadunkéw, mimo odciggania rudy
na Antwerpje i Emden i mimo forsowania
eksportu na porty niemieckie ze strony rzg-
du Niemiec dat Rotterdamowi rekordowg
zwyzke obrotow towarowych o 2,1 mil. ton
w potroczu, podczas gdy przyrost w Ant-
werpji wyniost 1,4 mil. ton, w Hamburgu 1,1
mil. ton.

Jeszcze nie tak dawno — gdyz w pierw-
szem poOtroczu 1935 roku Rotterdam stat pod
Wzgledem ruchu tonazu na trzeciem miejscu
— po Hamburgu i Antwerpji. Byt to okres
koniunkturalnej zwyzki ruchu w Antwerpji
na skutek dewaluacji belga w kwietniu 1935
roku i wobec dziatania korzystnych skutkow
umoOéw z Niemcami na dostawe rud via Ant-
werpja. W pierwszem pétroczu 1. r. nato-
miast przypadt w czerwcu dwutygodniowy
strajk portowy, Kktorego skutkiem musiato
byé obnizenie ruchu po6trocznego conaj-
mniej o 10 proc.

Oto liczby poréwnawcze dla trzech por-

tow :
Ruch okretowy na wejsciu
(w mil jonach netto rej. ton)
| pbétrocze 1936 1935 1934
Rotterdam 10.0 8.7 8.5
Hamburg 9.5 9.0 9.0
Antwerpja 9.3 8.8 8.5

Przewaga Rotterdamu wystepuje znacz-
nie wyrazniej, jesli sie wezmie pod uwage
sam ruch towarowy:

10

Wejscie i wyjsScie towarow
(w mil. ton metr.)

| p6trocze 1936 1935 1934
Rotterdam 15.0 12.9 125
Hamburg 11.0 9.9 9.8
Antwerpja 10.6 9.2 8.8

Ciekawie sie przedstawia rowniez zesta-
wienie samego tylko importu w trzech wiel-
kich portach:

Wejscie towarow (w mil. ton)

| pétrocze 1936 1935 1934
Rotterdam 8.6 7.7 7.9
Hamburg 7.6 6.8 6.8
Antwerpja 5.7 4.6 51

Jak wida¢ Hamburg state pozostaje wy-
bitnie importowym portem nie zblizajac sie
wcale do réwnowagi frachtéw na wejsciu
i wyjsciu, podczas gdy rownowaga ta wy-
raznie istnieje w Antwerpji i Rotterdamie,
w duzej mierze dzieki niemieckim tadunkom
eksportowym.

Pod wzgledem eksportu gotowych arty-
kutow na pierwszem miejscu daleko przed
pozostatemi portami stoi Antwerpja, jak to
wida¢ z nastepujacego zestawienia:

| pétrocze 1936: (w tys. ton metr.)

Antwerpja 2.076

Hamburg 982

Rotterdam 551
Zaznaczy¢ jednakze nalezy, ze wywoz

ten w ostatniem potroczu wzgledem odpo-
wiedniego okresu ub. roku w Antwerpji sie
nieco zmniejszyt, w Hamburgu i Rotterda-
mie — zwiekszyt sie. '

UNIERUCHOMIONY TONAZ SZWEDZKI
I KSZTALTOWANIE SIE FRACHTOW
W ZEGLUDZE SZWEDZKIEJ.

Z kohncem pierwszego potrocza b. r. z ca-
tego tonazu szwedzkiego unieruchomionych
zostawato zaledwie 3 statki o pojemnosci
tacznej 13.371 T.R.B., gdy w tym samym cza-
sie roku zesztego byto unieruchomionych 19
statkéw' o pojemnosci 41.732 T.R.B.

Tak pomys$iny stan zeglugi szwedzkiej
stoi w bezpos$redniej zaleznos$ci od wzrostu
obrotow w szwedzkim handlu zagranicznym,
jaki sie okazat w pierwszem pétroczu b. r.

W zwiazku z tem rowniez pomysSlnie
ksztattowaty sie frachty morskie w zegludze
szwedzkiej. Przyjmujac za 100 wskaznik
z roku 1913, otrzymujemy za | po6trocze b.r.



ogllny wskaznik frachtow dla wszystkich
grup towarow — 109, wobec 105 na 1 kwiet-
nia b. r. frachty w zegludze krajowej daty
wskaznik 96 wobec 89 w kwietniu, a frachty
'w zegludze zagranicznej 122 wobec 121 w
kwietniu. Dla gtéwnych towarow eksportu
jak drzewo wskaznik frachtowy wyrazit sie
w liczbie 119 wobec 117 w kwietniu, dla ma-
sy papierowej 125 (bez zmiany w stosunku
do kwietnia. Dla gtownego artykutu importu
— wegla wskaznik byt 85 wobec 77 w kwiet-
niu.

PODNIESIENIE TARYFY ZA KLAROWA-
NIE W PORTACH SZWEDZKICH.
Wejsciowo — wyjsciowe optaty, czyli

tak zwane optaty ,za klarowanie*' statkow

zostaly podwyzszone we wszystkich szwedz-

kich portach poczawszy od dnia 1. VII. 1936.

Spos6b obliczania pozostat bez zmiany: staw-

ki kalkulowane sg na tony netto szwedzkie

ktore sg nieco mniejsze od angielskich ton
rejestrowych. Podniesione zostaty lekko
stawki na taka szwedzkag tone rejestrowa
oraz stawki na towar za lub wytadowany.

Stawki za wejscie lub wyjscie w ruchu za-

granicznym obliczane sg obecnie a) za tonaz

okretowy:
dla statkobw do 200 n.r.t. 7 ore za n.r.t.,

od 200 do 600 n.r.t. po 3,5 ore, od 600 do 1.000

n.r.t. po 2,1 ore, od 1.000 do 1.500 n.r.t. po 15

ore za n.r.t, it d.

P> za towar za — lub wyladowany —

w partjach do 400 tons 6,8 ore za tone, za

Sprawy celne, importowe

ZNACZENIE RYNKU MAROKKA FRAN-
CUSKIEGO (DLA EKSPORTU ZPOLSKI.

W dniu 21 sierpnia br. bawit w Gdyni
wice - konsul RP. w Marokko francuskiem,
p. Radziwanowski i odbyt szereg konferencyj
w lzbie Przemystowo Handlowej w Gdyni
z przedstawicielami tutejszych firm, zainte-
resowanych w wywozie i transporcie do Ma-
rokka.

Podajac og6lne informacje o rynku ma-
roldkadskim p. Konsul zaznaczyt, ze jest to
rynek pojemny i wyptacalny.

P. Konsul podkreslit jako rzecz wazng po-
siadanie przez firmy eksportujgce wiasnych
agentdow w Marokku. Rynek powinien by¢
opracowywany systematycznie przez osoby
znajace tamtejsze stosunki a mie ,,na S$lepo*,
przez bezpos$redni kontakt eksportera Iz im-
porterem. PamietaC nalezy o tem, ze na ryn-
ku marokkanskim istniejg clwa rodzaje konsu-
mentéw: 5 miljonéw tubylcow i 230 tysiecy
Europejczykow.

Przechodzac do ogdlnych danych staty-
stycznych dotyczacych Marokka, widzimy, ze

partje od 400 do 1.200 tons po 4,8 ore za tone,
od 1.200 — 2.000 t. po 2,6 ore ,od 2.000 do 3.000
t. po 1,9 ore za tone i t. d.

Przy kalkulacji stawek optat dla drzewa
standard liczony jest za 2,5 tony.

Dla statkdw, odchodzacych bez tadun-
ku do zagranicznego portu via port szwedzki,
stawki wynosi¢ majg potowe powyzszych.

Dla statkéw, tadujacych czeSciowy ta-
dunek w dwoch lub wiecej portach Szwecji
50-procentowa stawka na n. r. t. pobierana
jest gdy statek wchodzi z innego szwedzkie-
go portu celem tadowania: jesli statek wyta-
dowuje w dwodch lub wiecej portach szwedz-
kich 50 procentowa stawka jest pobierana
na wyjsciu od statku udajacego sie do innego
szwedzkiego portu.

PRZYSTAN DLA STATKOW OCEANICZ-
NYCH W KARLSHAMN.

Szwecja dotad miata przystanie dla cu-
mowania statkow oceanicznych tylko w Go-
teborgu i Stockholmie. — Obecnie, wobec
otwarcia nowego nabrzeza w Karlshamn,
port ten staje sie trzecim portem gleboko-
wodnym Sziwecji dla obstugi wielkich stat-
kéw przy linji nabrzeza.

Otwarte w konhAcu sierpnia nabrzeze ma
na dtugosci 150 metrow gtebokosé 10 metrdw.
Koszty budowy wypadty okragto po 4.000
kor. za metr biezacy tego nabrzeza.

Karlshamn, w powietrznej linji jest jed-
nym z najblizszych do polskiego wybrzeza
szwedzkich portow.

| eksportowe

bilans handlowy Marokka ksztattuje sie stale
ujemnie.

Ponizsza tabela ilustruje dostatecznie wy-
raznie obroty handlowe Marokka:

IMPORT:
Rok 1929 —2.547 mitj. fr. fr.
Rok 1933 —1.523 milj. fr. fr.
Rok 1934 —1.320 milj. fr. fr.
Rok 1935 —1.139 milj. fr. fr.

EKSPORT:
Rok 1929 — 233 milj. fr. fr.
Rok 1933 — 600 milj. fr. fir.
Rok 1934 — 667 milj. fr. fr.
Rok 1935 — 621 milj. fr. fr.

Zmniejszenie sie w roku 1935 importu do
Marokka pozostaje w Scistym zwiazku z posu-
nietg naprzdéd rozbudowga gospodarczg kraju.

Rozbijajac caly import marokkanski na
poszczegblne pozycje mozna powiedzieé, ze
w tym dziale zajmujg pierwsze miejsca:
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I. Towary fabrykowane:

a) tkaniny bawetniane,

b) samochody,

c) obuwie skdérzane i gumowe,
d) mydio,

ej zapalki.

Il. Produkty roSlinne:

a) cukier trzcinowy,

b) herbata (zielona],

c) drzewo pitowane i budulcowe,
cl) oceje spozywcze,

e) likiery,

f) ziemniaki,

gj tyton.

I11. Produkty mineralne:
a) benzyna,
b) zeiazO' konstruktywne,
c) tluszcze smarowe,
d) cement.

IV. Produkty zwierzece:
a) ser,
b) masto,
¢) mleko naturalne i skondensowane,
d) przetwory miesne.

Polska eksportowata do Marokka w roku
1935 77 artykutdéw na og6lng sume ca 8 milj.
fr. fr. Eksiport ten ma statg tendencje zwyz-
kowgq i tak:

w r. 1933 wy nosit 3.144 to, na ogdlng sume

3.850.000 fr. fr.

w r. 1934 wynosit 3.289 tc, na ogdlng sume

4.434.000 fr. fr.

Jezeli chodzi o import z Marokka, to:

w roku 1934 wynosit on 2.992.000 fir. fr.
w roku 1935 wynosit on 3.000.000 fr. fr,

Polska gtéwnie sprowadza z Marokka:
widkna roslinne (trawa morska)
fosforyty,
sardynki,
gume (do fabrykacji ptdtna biatego)
groch i wreszcie wyroby artystyczne ma-

rokkanskie.
Powracajgc raz jeszcze do eksportu
z Polski zaznaczy¢ wypada, ze ma on duze

pole do rozwoju, a to dzieki juz wprowadzo-
nym towarom, ktdre cieszg si¢ dobrg opinja
i duzym popytem (np. dykty, pantofle gumo-
we. po raz pierwszy wprowadzone clo Péino-
cnej Afryki wiasnie przez Polske.)

Momentem, majacym bezwzglednie duze
znaczenie dla pomys$inego dalszego rozwoju
wymiany polsko - marokkanskiej bytoby zda-
niem p. Konsula, zaprowadzenie statej linji ze-
glugowej Gdynia — Casablanca.

Wspomnie¢ wypada jeszcze o ctach. Maja
one w Marokko charakter jedynie fiskalny
i wynosza 12 i pdt proc. ad calorem. Dodat-
kowe specjalne optaty pobierane od importu
sa niewielkie i wynoszg od 25 cent. do 40 fr.
oct 1 guintala. Jedynie takie artykutly jak

spirytus, cukier, nafta — podlegajg wzmian-
kowanym optatom. Dla orjentacji mozna po-
da¢, ze spirytus optaca 8 fr. od litra, a cukier
1 fr. od kilograma.

Nalezy podkresli¢, ze Marokko jest otwar-
tym rynkiem, nie istniejg tam zadne ogra-
niczenia importowe. Stosowana jest zasada
t. zw. ,egalite eeonomique*.

WARUNKI EKSPORTU DRZEWA
DO SZWAJCARIJL.

System reglamentacji handlu zagranicz-
nego obowiazujagcy w Szwajcarji uzaleznia
jak wiadomo przywdz niektérych artyku-
tow z zagranicy od zakupu analogicznych
produktéw rodzimych w ustalanym kazdora-
zowo stosunku- Importer, ktory nie wykaze
sie dokonaniem zakupu towardw krajowych,
traci mozno$¢ uzyskania pozwolenia przywo-
zowego.

Podobny system obowigzywat w zakre-
sie reglamentacji przywozu drewna, przy-
czem udzielenie pozwolenia zwigzane bylo
z procentowym udziatem importera w zaku-
pach drewna krajowego*. System ten jednak
okazat sie w swych skutkach niewtaSciwym
i ulegt zmianie. Obecnie import drewna za-
granicznego uzaleznia sie od procentowego
udziatu (4:1) importeréw i fabrykantow w
wywozie drewna pochodzenia szwajcarskiego
do krajow sasiednich. Wywozone jest drew-
no gorszych gatunkéw, ktére w ten sposéb
ma odcigzy¢ rynek wewnetrzny i pokry¢
czesciowo straty, mogace wynikng¢ z konku-
rencji zagranicznej.

W celu utatwienia eksportu powstata w
Szwajcarji specjalna organizacja, ktéra po-
Sredniczy w eksporcie drewna pochodzenia
szwajcarskiego.

Rozporzadzenia powyzsze nie obejmujg
dykt i fornierow, dla ktorych wywoz jest na-
dal uzalezniony od dokonania przez importe-
row zakupow na rynku wewnetrznym.

WARUNKI ZBYTU GRZYBOW SUSZO-
NYCH W STANACH ZJEDN. A. P.

Popyt na grzyby w Stanach Zjednoczo-
nych jest znaczny, w roku 1935 importowano
550,640 funtéw grzybow, z czego dostarczyty:
Polska 198.618 funtow, Japonja 132,398 fun-
tow", Francja 72,129 funtow, Wtochy 35,869
funtow, Czechostowacja 30,305 funtow, Ju-
gostawja 24,183 funtéw.

Giowny sezon importu trwa od pazdzier-
nika do kwietnia.

W handlu znajdujg sie grzyby réznych
gatunkow, a tem samem ceny nie sg jednolite.
Przedewszystkiem cena zalezy od wygladu
towaru, stanu konserwacji i zasuszenia. —
Przy odsprzedazy hurtownikowi przez im-
portera grzyby krajane w plasterki (sliced),
(bez nawlekania na wianki), osiggaja obecnie
Uszy gatunek 75-80 U. S. A. cenitow za funt,



2-gi gatunek 65-70 cts. Zapotrzeboiwanie na
czapeczki jest bardzo mate. Towar wianJko-
wy, na sznurku, (kupowany jest przez impor-
terbw po cenie 6-7 zlotycb za kg. cif New
York.

Opakowane sa grzyby w skrzyniach
drewnianych lekkich, (przewaznie iz dykty
klejonej), wyktadanych grubym papierem.
Grzyby lepsze krajane w ptatki, sag pakowane
w skrzynie wagi 50-60 kg.

Cto wynosi 45% ad valorem plus 10 cen-
tobw od funta, natomiast oct grzybéw w kon-
serwach cto znizono z dniem 15 czerwca b. r.
na 25% ad valorem plus 8 centow od funta.
TrudnoS$ci celne polegajg na tem, ze wiladze
amerykanskie wymierzajg nieraz clo od war-
tosci przez siebie ustalonej, wyzszej anizeli
faktura, przyczem towar nieodpowiedni moze
by¢ skonfiskowany i zniszczony.

ZMIANY PRZEPISOW CELNYCH | DEWIZOWYCH
ZANOTOWANE PRZEZ P. |I. E. W OKRESIE OD
27 LIPCA DO 7 SIERPNIA 1936 R.

AUSTRJA. Wprowadzone zostaly z natychmia-
stowg mocg obowigzujaca zakazy przywozu m. in.
przedzy bawetnianej wigoniowej i odpadkowej, prze-
dzy zgrzebnej, papieru stomkowego, papierow koloro-
wych, waty celulozowej, papieru drukarskiego, szkta
o$wietleniowego, kamieni budowlanych, ptyt posadzko-
wych, cegiet, blach i ptyt (poz. 369) oraz kazeiny.

W mys$l uktadu dodatkowego z Czechostowacja
wchodzg w zycie znizki stawek celnych, m. in. na nici
bawetniane, odpadki wetniane, serwety, ptyty po-
sadzkowe i cegly, w taryfie czechostowackiej m. in.
na bydto, pasze, przedze papierowa, blache zelazna,
drut, tokomobile, aparaty radjowe i telefoniczne i t.p.

Z dniem 1.VI11.36 weszty w zycie zmiany taryfy
celnej (nowela celna) m. in. na ryby, terpentyne, asfalt,
wyroby plecione, szkto, porcelane, potaz, zracy, zela-
tyne. krochmal ryzowy.

BULGARJA. Na liste towaréw wolnych od cla
wprowadzono zelazo sztabowe, walcowane lub ciggnio-
ne potrzebne do produkcji gwozdzi do podkow.

DANJA. Z dn. 1.YIIL.36 weszty w zycie nowe
optaty przy imporcie zb6z stodu i straczkowych, zni-
zone w stosunku do dotychczasowych.

Rozszerzona zostata lista towaréw, podlegajgcych
przy imporcie z Anglji obowiagzkowi zatgczania Swia-
dectw pochodzenia.

FRANCJA. Parlament przyjat w dn. 50.V11.36
projekt ustawy o upowaznieniu rzgdu do wprowadze-
nia w zycic w drodze dekretdw zmian taryfy celnej,
doptat celnych i optat importowych.

Wiadomosci importowe |

Tnstytut posiada adresy firm szwedzkich, zaku-
pujacych rozne przedmioty z wikliny, P/20370/49/Sz.

Firma amerykanska poszukuje dostawcéw wyro-
béw koszykarskich. F/20560/49/Sz.

Wedtug zarzadzenia z dn. 26.VI1.36 na Il potrocze
1956 nie bedg przewidziane kontyngenty na tluszcze
roslinne stuzace do produkcji ttuszczéw jadalnych.

INDJE HOLENDERSKIE. Przedtuzone zostato
kontyngentowanie przywozu papieru pakowego na
okres 25.VIL.56 do 22. VI1.37 oraz patelni zelaznych na
okres LYIIl. 56 do 51.VI1.57.

50 proc. podwyzki stawek Celnych
utrzymane réwniez na rok 1935.

NORWEGJA. Wprowadzony zostat od dn. LVIII.
56 zakaz wywozu ryb solonych.

PALESTYNA. Ogtoszone w dn. 23.V11.36 zarza-
rzenie wprowadza zwolnienie od cta dla przywozu
artykutéw pomocy naukowych.

STANY ZJEDNOCZONE A. P. Z dn. 31.VIL36
weszta w zycie podwyzka cta na zamki btyskawiczne
i ich czesci.

Z dn. 9.VIII. 36 wchodzi w zycie podwyzka eta na
proszek bielagcy o minimalnej zawarto$ci 62 proc.
chloru.

Rozwazana jest sprawa podwyzki cta na stozki
kapeluszowe, berety i kapelusze.

Cto na rekawiczki wetniane importowane do Sta-
néw Zjednoczonych wynosi 40 cent. od funta i 35 proc.
od wartosci ,na rekawiczki o warto$ci ponizej doi. 75 za
tuzin i 50 cent. od funta i 50 proc. od wartosci na re-
kawiczki o warto$ci powyzej doi. 75 za tuzin.

Proklamacjg Prezydenta Standéw Zjednoczonych
z 21 lutego 1956 roku clo na rekawiczki wetniane zo-
stato podwyzszone z dniem 22 marca 1936 r. w ten spo-
sdb, ze cto na rekawiczki wetniane o wartosci nie wy-
zej jak doi. 175 za tuzin podwyzsza sie z 40 c. od
funta i 35 proc. od wartosci ustalanej na podstawie
ceny zagranicznej na 40 cent. od funta i 55 proc. od
warto$ci ustalonej na podstawie ceny sprzedaznej po-
dobnych artykutéw na rynku krajowym.

SZWECJA. Zmiany stawek celnych objety skorki
krélicze i zajecze, jumpry, bluzki i t.p.

WIELKA BRYTANJA. Wprowadzona zostata pod m
wyzka stawek celnych ina elektryczne lampy do ro-
werdéw oraz lampki kieszonkowe.

WELOCHY. — Podatek obrotowy pobierany przy
imporcie drewna zagranicznego wynosi na drugie pot-
rocze 1956: ktody ociosane — 0,85 liréw od Iq. nieobro-
bione lub ociosane drewno — 0,70 lirébw, deski 4 m.
lub wiecej, kantowki — 1.20 liréw, deski ponizej 4 m.
— 0,90 liréw od t q.

Zgodnie z zarzadzeniem Min. Finanséw towary
abisynskie majag przy imporcie do Wioch korzystac
ze znizek przystugujacych importowi z kolonij wio-
skich.

Podseikretarjat dla Wymiany i Walut wydat za-
rzgdzenie upowazniajgce do wywozu z Wioch weiny
farbowanej i czesanej.

majg by¢

eksportowe

Firma w Chinach interesuje sie¢ importem z Polski
preparatow farmaceutycznych. P/19700/47/Z.

Firma angielska poszukuje dostawcow szklanych
lamp. Fotografje do obejrzenia w Instytucie,
P/20039/50/Z.
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Firma angielska poszukuje kontaktu z polskiemi
wytwoérniami branzy chemicznej. P/200/Z/Zn.

Firma w Algierze poszukuje fajansow sanitar-
nych w Polsce. P/20245/65/Z.

Firma w Helsingforsie interesuje sie importem
artykutéw biurowych z Polski. P/20563/61/Z.

Firma syryjska pragnie otrzymac¢ oferte z Polski
aia gume do podwigzek. P/19607/64/M.

Blizsze informacje w powyzszych sprawach uzy-
ska¢ moga zainteresowani eksporterzy w Panstwowym
Instytucie Eksportowym. Przy zgtoszeniu nalezy po-

Sprawy podatkowe

OKOLNIK MINISTERSTWA SKARBU
Z DNIA 10 SIERPNIA 1936 R. W SPRA-
WIE ZWALNIANIA OD PODATKU
OBROTOWEGO PRZEDSIEBIORSTW,
EKSPORTUJACYCH DREWNO.

Ministerstwo Skarbu na podstawie art.
39 ustawy o panstwowym podatku przemy-
stowym (Dz. U. R. P. z 1936 r. Nr 46 poz. 339)
zwalnia od podatku przemystowego od obro-
tu obroty przedsiebiorstw przemystowych,
osiggniete z eksportu wyprodukowanych
przez nie pdifabrykatow i gotowych wyro-
bow drzewnych dokonanego przez krajo-
wych eksporteréw drewna drogg morska za
posrednictwem krajowych lub gdanskich
firm ekspedycyjnych, trudnigcych sie za-
rnodowo ekspedycja.

Za krajowego eksportera drewna uwaza
sie krajowe przedsiebiorstwa handlowe, za-
kupujace od przedsiebiorstw, przemystowych
na witasny rachunek poéHabrykaty lub goto-
we wyroby drzewne w celu wyeksportowa-
nia poza granice celne Rzeczypospolitej.

Powyzsze zwolnienie przystuguje przed-
siebiorstwom przemystowym z urzedu (bez
obowigzku sktadania indywidualnych podan)
w odniesieniu do obrotéw eksportowych, do-
konanych od dnia 1 wrze$nia 1936 r. pod wa-
runkiem:

1) prowadzenia prawidtowych ksigg handlo-
wych.

2) przedstawienia dowodu zawarcia tran-
sakcji z krajowym eksporterem drewna
w sprawie eksportu poétfabrykatéow lub
gotowych wyrobéw drzewnych poza gra-
nice celne Rzeczypospolitej,

3) wykazania, iz przeznaczone na eksport
potfabrykaty i gotowe wyroby drzewne
zostaty wystane bezposrednio pod adre-
sem krajowego lub gdanskiego przed-
siebiorstwa ekspedycyjnego,

4) ztozenia zaswiadczenia krajowego tub
gdanskiego przedsiebiorstwa ekspedy-
cyjnego. trudnigcego sie zawodowo eks-
pedycja morska, stwierdzajacego , iz
otrzymane transporty zostaly zatadowa-
ne na statek i wywiezione poza granice
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wotaé¢ sie na odno$ny numer. Firmy, ktére nie pozo-
stawaly dotychczas w blizszym kontakcie z Instytu-
tem, winny nadesta¢ jednoczes$nie swe referencje.
-0 -

Firma amerykanska ipragnie nawigza¢ kontakt
z eksporterami polskimi. Firma interesuje sie towa-
rami wszelkiego rodzaju, szczeg6lnie za$ artykutami
mdrobnemu, mogacemi stuzy¢ jako premje przy sprze-
dazy oraz prezenty.

Blizszych informacyj udzieli referat eksportowy
mnaszej lzby.

celne Rzeczypospolitej oraz zawierajace-
go numery otrzymanych wagonow ze
wskazaniem ilosSci i rodzaju materjatow
drzewnych, date nadejscia wagondw, da-
te zatadowania na statek i nazwe statku.

| DAWADNIAME WPLYWOW Z TARGOW
DZIENNYCH.

Przy prowadzeniu ksigg handlowych naj-
wiekszg trudnos¢ sprawia udowodnienie
wpltywow z targow dziennych: w szczegdl-
nosci trudno$¢ ta powstaje w tych przedsie-
biorstwach, gdzie wskutek wielkiej ilosci
artykutow, wielkiej ilosci drobnych transa-
kcyj jest rzeczg technicznie niemozliwg, azeby
okspedjeni na bloczku kasowym wypisywat
ilos¢ i jako$¢ sprzedawanego towaru.

Kupcy prowadzg ksiegi handlowe prze-
waznie w ten sposéb, ze targ dzienny udawad-
niajg albo bloczkami kasy National, albo tez
t. zw. wykazami targéw dziennych, w kt6-
rych zapisywana jest oddzielnie kazda tran-
sakcja ze wskazaniem jedynie sumy tej tran-
sakcji.

W pewnym konkretnym wypadku pow-
stat spor pomiedzy kupcem — podatnikiem
a wiadzg skarbowa, ktéra uznata ksiegi pro-
wadzone przez kupca za nieprawidtowe z te-
go powodu, iz kupiec nie przedstawit dowo-
dow na sprzedaz towarow, wyszczegOlniaja-
cych ilos¢ i rodzaj sprzedanego towaru. Spor
opart sie o NT-A., ktéry w wyroku L. rej.
4968/33 nie podzielit w zupetnosci stanowiska
witadzy skarbowej wyjasniajac, ze zestawie-
nie utargoéw dziennych, jako dowody ksigz-
kowe w przedsiebiorstwie detalicznej sprze-
dazy, nie muszg obejmowa¢ wszystkich da-
nych poszczegdlnych transakcyj, a w szcze-
golnosci danych, dotyczacych ilosci i rodzaju
sprzedanych towardw.

W fen wiec sposo6b wykaz targu dzienne-
go. w ktorym zaznaczone bedag poszczegdine
transakcje tylko w og6lnej sumie kazdej
transakcji. uznane by¢ powinny za dostatecz-
ny i miarodajny dowdd, stwierdzajacy targ
dzienny. Wykaz targu dziennego powinien
by¢ przez kupca podpisany.



SKUTKI NIEPRAWIDLOWEGO PROWA-
DZENIA KSIAG HANDLOWYCH.

Przy badaniu ksigg handlowych dla ce-
I6w wymiaru podatku obrotowego wzgl. do-
chodowe,go stwierdzane sg czesto tego rodza-
ju usterki, ktére w zasadzie nie majg wptywu
na ustalenie podstawy wymiaru tego podatku
a wiec na okre$lenie wysokosci obrotu czy do-
chodu, ale ktére jednak z punktu widzenia
zasad buchalterji stanowig o nieprawidtowo-
$ci tych ksiagg.

W zwigzku z tem wytonito sie zagadnie-
nie, czy tego rodzaju usterki moga powodo-

Przemyst i handel

waé uznanie ksigg za nieprawidtowe przez
wiladze skarbowe.

Najwyzszy Trybunat Administracyjny
wyjasnit, ze nawet w tym wypadku, jezeli
(wskutek stwierdzonej usterki interes skarbu
panstwa nie jest na zadne szkody czy straty
narazony, to jednak ksigzki muszg by¢ uzna-
ne za nieprawidtowe, poniewaz kwestja pra-
widtowosci formalnej i materjatnej ksigg
handlowych nie pozostaje w zadnym zwigz-
ku przyczynowym z zagadnieniem czyjej$
szkody lub krzywdy materjalnej z powodu
wadliwego sposobu prowadzenia rachunko-
wosci kupieckiej.

rybny na Wybrzezu

Czy odlegtos¢ wod dla potowdédw morskich
jest przeszkodq w rozwoju przemystu $ledziotbwczego?
1.

W poprzednich artykutach rozwazylismy
warunki rozwoju: polskiego przemystu Sle-
dziotéwczego. Szeregiem nizej przytoczonych
przyktadéw pragniemy udowodni¢, ze odle-
gtos¢ wod dla potowow Sledzi nie jest dla
przedsiebiorstw polskich zjawiskiem wyjat-
kowem.

Jednym z przyktadéw jak duza odlegtosc
miejsc potowdéw od bazy wyjSciowej nie wy-
klucza jeszcze rentownosci daleko - morskich
potowéw, moze by¢ eksploatowanie przez
Francje wod pdinocno — zachodnich Atlanty-
ku w okolicach wysepek St. Pierre i Migue-
ton, znajdujgcych sie w poblizu Nowej Fun-
landji i odlegtych od portu wyjSciowego
L* Orient, potozonego na zachodniem wy-
brzezu Francji, o okoto 3000 mil. Potlowy te
trwajg juz od dawna inie sg zarzucane mimo,
ze Francja ma pod bokiem bogate tereny Mo-
rza Potnocnego i Srodziemnego, a porty ry-
backie Potnocnej Ameryki i Nowej Funlandji,
znajdujac sie w poblizu terenéw townych wy-
sepek St. Pierre i Micjuelon stanowig pozornie
grozng konkurencije.

Ciekawym przykiadem jest rowniez eks-
ploatacja Morza Berenca przez Anglje i Niem-
cy. Odlegtos¢ od portow wyjsciowych Anglji
(np. Hull) i Niemiec (Altona) do Morza Beren-
ca wynosi okoto 1700 mil, za$ p6tnocno wscho-
dnie porty Norwegji i Finlandji oddalone sg
tylko o 150 — 200 mil od centrum Morza Be-
renca, a bazy wyjsciowej rosyjskiej flotylli
rybackiej na wybrzezu murmanskiem, poto-
zone sg jeszcze blizej.

Mimo tak duzej odlegtoSci i konkurencji
Norwesko — Rosyjskiej, Anglja (bez Szkociji)
ztowita tylko na Morzu Berenca w 1932 r. ok.
27.000 ton ryb, a Niemcy okoto 26,000 ton, gcty

tymczasem catkowite potowy Polski, przy-
brzezne i dalekomorskie w 1932 r. wyniosty
okoto 9.000 ton.

W dziale rybotdéwstwa Sledziowego po-
uczajagcym przyktadem przezwyciezania od-
legtosci sg potowy $ledzi przy pdinocnych
brzegach Islandji, gdzie idealne wprost wa-
runki, jezeli chodzi o odlegto$¢, posiadaja
porty rybackie tej wyspy, majace tereny tow-
ne przy samym prawie brzegu. Bardziej upo-
$ledzone pod tym wzgledem sg juz Szkocja
i Norwegja, odlegte od poétnocnych brzegow
Islandji o ok. 850 — 890 mil, a juz zdawatoby
sie, ze zupetnie bez szans Finlandja, Bardzie j
odlegta od Islandji niz Polska i majgca z llel-
singforsu do wadd islandskich okoto 1700 mil.
Tymczasem, jak to wykazujg S$ciste dane
»Bulletin Statistique des Peches Maritimes”
z 1932 r., w roku tym Finlandja, postugu jac
sie okretem - matkg, zajmowata trzecie miej-
sce w potowie $ledzi islandskich po* Islandji
i Norwegji, fowigc 5.470 fon tych $ledzi i pla-
sujac sie przed Szkocja, ktdra tamze ztowita
tylko 1,512 ton, mimo, ze odlegtos¢ jej oct
miejsc potowdw jest o blisko' 800 mil krétsza.

Przyktad ten jest tem ciekawszy, ze Fin-
G<~«Ua- 'Dosiadajagc matg ilos¢ mieszkancow
i b. ograniczony rynek wewnetrzny na te $le-
dzie, pracowata na eksport, gdy tymczasem
robigc anatogje do stosunkéw polskich, mu-
simy pamietac, ze posiadamy jeden z najpo-
jemniejszych w Europie rynkéw zbytu na
Sledzie solone i ze trudno jest przypuszczac,
aby kiedykolwiek witasne potowy mogly po-
kry¢ catkowite zapotrzebowanie naszego
rynku.

Nie wnikamy w systemy eksploatacji w
wyzej przytoczonych przyktadach, gdyz sg
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one tak réznorodne i uzaleznione od catego
kompleksu indywidualnych warunkdw, ze
watpliwem jest, aby ktdry z nich mogt byé
doktadnym wzorem dla naszego rybotéwstwa
§ledziowego. Chodzito tylko o wyciggniecie
wiasciwego wniosku, ze odlegto$¢ miejsc po-
towow od portow wyjsciowych nie decyduje
jeszcze o optacalnosci tych potowdw i ze
przez dobdr odpowiedniego systemu, tj. tech-
niczne pokonanie czasu i przestrzeni, mozna
czesciowo zrekompensowaé tak zdawatoby
sie naturalne i niczem niepokonalne przesz-
kody, decydujgce pozornie o stronie kalkula-
cyjnej.

Bardziej znanym i typowym przykiadem
technicznego- pokonania czasu i przestrzeni,
aczkolwiek na mniejszg skale, sg roznice w
metodach potowow Anglji i llolandji. Odle-
gto$¢ miejsc potowdw od brzegow Anglji wy-
nosi od 40 do 100 mil, za$ od brzegéw Holan-
dji od 100 do 510 mil. Oba kraje nalezg do
gtownych eksploatatorbw Mcrza Pdinocnego
i rywalizujg z sobg w eksporcie $ledzi na obce
rynki, mimo tak na pozér nieréwnych szans.

Kronika

POLOWY RYB MORSKICH W LIPCU.

Potowy morskie w lipcu daty pokazng
ilos¢ 541.6i0 kg. ztowionej ryby, o wartosci
255.338 zt., w tem jednakze 350.000 kg o war-
tosci 175.000 zt potowdw $ledzi na Morzu
Potnocnem.

Wiasciwe potowy przybrzezne daty nie-
znaczny spadek wzgledem lipca roku poprzed-
niego, przy dos$¢ znacznym spadku wartosci,
co byto juz w swoim czasie charakterystyka
lipca 1935 roku wzgledem lipca 1934 roku.

Widzimy wiec systematyczne ,zjezdza-
nie” potowdéw lipcowych, Ictére sg potowami
kulminacyjnego miesigca letniskowego na
wybrzezu i to dotyczy w wiekszej mierze
spadku wartosci niz ilosci ztowionej ryby?

Oto odno$ne liczby: w lipcu 1935 roku
ztowiono 194.720 kg , warto$ci 92554 z}, co
stanowito spadek ilosci o 13% i wartosci o 21
procent wzgledem lipca 1934 roku. Lipiec 1936
roku: ilos¢ 191.610 kg, warto$¢ 80.338 zt spa-
dek ilosci o 1,6%, wartosci o 13%.

Spadek z lipca 1935 na lipiec 1936 copra-
wda jest mniejszy niz z lipca 1934 na lipiec
1935, jednak osiagniety zostat za cene ograni-
czania potowow, itak juz bardzo skromnych.
Liczby majag swojg wyroowe: Swiadczg one o
niedostatecznej konsum¢ji podczas sezonu let-
niskowego.

A ceny poszczegblnych gatunkéw? Po-
rownanie cen z lipca ub. roku ujawnia
ciekawy fakt utrzymania sie cen na niektére
gaiunki rzeczne (szczupaki 1.60 za kg), a na-
wet zwyzke stodkowodnych: okonia (z 0,40 na
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Roznica odlegtosci spowodowata odmien-
ny system potowow, ktory sprowadza sie nie-
tylko do rdéznicy wielkoSci i typu statkow,
iloSci zatogi, dtugosci i trwania rejséw, rézni-
cy w sposobie patroszenia i solenia Sledzi oraz
rodzaju uzywanych sieci, ale spowodowata
tez odmienny typ organizacji kapitatow za-
angazowanych w tym przemysle. Wszystkie
te przejawy sa funkcjg rdéznicy odlegtosci
miejsc potowow.

Sadzimy, ze tak jak dla Holandji bytoby
btedem doktadne nasladownictwo Anglji. tak
dla Polski metody holenderskie do pewnego
stopnia tylko mogg by¢ wzorem i to tylko na
przestrzeni pierwszych lat pionierskiej pracy.

Obecnie zdaje sie juz nie ulega¢ kwestji,
ze dzieki wspdipracy Ministerstwa Przemystu
i Handlu system taki, dostosowany do na-
szych indywidualnych warunkow i biorgcy
pod uwage nasze zywotne interesy gospodar-
cze, na podstawie dotychczasowego doswiad-
czenia w niedalekiej przysztosci da sig¢ opra-
cowac.

Henryk Zebrowski.

0.50) i ptoci (z 0,40 na 0,50) towionych w za-
toce Puckiej przy rownoczesnym spadku cen
na wszystkie ptasiugi (nawet skarpie spadty
z 0,60 na 0.40) i dorsze. Jednag z przyczyn ob-
nizenia sie Sredniej ceny na te gatunki byt
niewatpliwie znaczny procent drobnych ryb,
jednakze nie da sie zaprzeczyé, ze ryba stod-
kowodna ma pewniejszych odbiorcéw i gust
dla morskiej ryby jako$ nie daje sie u nas
zaszczepi¢, mimo, ze np. ptasfugi przy swej
taniosci w letnich warunkach sg znakomitem
rybnem daniem.

Bardzo znamienng byta réwniez ucieczka
z rynku krajowego potowu makreli, ktory
w lipcu ub. roku w ilosci 12.000 kg zostat do-
wieziony z wod Skageraku, a w lipcu br. je-
den kuter (,Piel 117*), ktory przez caty mie-
sigc towit makrele na Skageraku, odstawiat
je na sprzedaz do Skagen.

Podziat potowow przybrzeznych na po-
szczeg6lne gatunki w kg (warto$¢ za kg w
groszach podano w nawiasie): tro¢: 390 kg w
170 sztukach (400). ptatugi: stornia: 133.790
(30), zimnica: 11.270 (20), gtadzica: 2.450 (30).
skarp: 5.640 (40). wegorze: 11.770 (180), dor-
sze: 13.530 (20), kwapy (wegorz,yce): 5.340
(30). szczupaki: 3.880 (160), okonie: 620 (50),
ptocie: 2.400 (50), certy: 480 (30), minogi: 50
(80). —

Z poszczegOlnych mie jscowosci ilosciowo
najwieksze potowy data Gdynia: 49.890 kg o
wartosci 18.549 zi, Hel : 40.700 kg — 12.935 zi,
miejscowosci: od Jastarni do W. Wsi: 42.010
kg o wartosci 19.569 zt, od Chtapowa do gra-
nicy niemieckiej: 25.550 kg — 7.615 z}, a miej-
scowosci nad Zatoka od Pucka do Obtoza: —
33.460 kg o wartosci 21.670 zt.



Najwieksze ilosci z potowdw przybrzez-
nych sprzedano na rynku miejscowym w sta-
nie Swiezym: 95.290 kg wartosci 38.705 zt. we-
dzarnie zakupity: 69.670 kg — 33.565 zi, do
Gdanska za$ wywieziono: 26.650 kg o war-
tosci 8.068 zi.

Potowy na Morzu Péinocnem, prowadzo-
ne na 14 statkach , Mew y" pokrywajace tylko
drobng czes¢ zapotrzebowania na $ledzie so-
lone, pracowaty oczywiscie w odmiennych
warunkach, — przynajmniej od strony kon-
sumcji, ktéra rokrocznie szybko wyczerpuje
zapasy ,polskich $ledzi" solonych. Konsum-
cja Swiezej ryby natomiast w miesigcach let-
nich u nas wcale sie nie rozwija, podcinajac
podstawy rybotéwstwa battyckiego; i przy-
brzeznego w tych miesigcach. Sprawa wyma-
gataby wszechstronnego zbadania zaniku ich
spozycia i zorganizowania akcji dla usunie-
cia przyczyn niepowodzen.l

— SYTUACJA NA RYNKU SLEDZIO-
WYM. Zakonczone potowy szkockie daty
476.047 beczek wobec 608,308 beczek w 1935
roku. Ceny zwyzkujg: na naszym rynku
procz tego sprzyja zwyzce wycofanie sie w
tym roku importerow $ledzi holenderskich.
Tendencja jest mocna i ma wszelkie widoki
utrzymania sie.

Ostatnie notowania w Gdyni, za $ledzie
solone polskich potowow oraz importowane
oclone franco wagon:

Polskich potowéw ,MO©wa“: Smallmat-
ties 85, — FF, peine, takiez puste 77, matties
peine FF — 87 takiez puste 79, matfulls FF
petne 89, takiez puste 81, tornbellies 48.

Importowane: Stornoway matjasy (za 2
pélbeczki) medium 100, selected 110, large
120. Matjasy Lerwick medium 90, selected
100, large 110. Szkockie tréjka (1. B. K., —
J. Slater, — Low) smallmatties brak maties
90, matfulls 90, Wick-Stronsay | trade smal-
Imatties 86, matties 88, matfulls 88, takiez
ordinary 82, 84 i 84 Wick-crown medium za
2/2 81, matties 82.

P. A. F. (Peterhead - Aberdeen - Fra-
serbourgh) medium 80. crown matties 81, ta-

Przetarggl

PRZETARGI NA ZALOZENIE STACYJ ELE
KTRYCZNYCH W EGIPCIE.

Poselstwo Egipskie w Warszawie donosi
0 majacym sie odby¢ przetargu na zatozenie
stacj i elektrycznej w Noga Hamadi. WarunKki
przetargu sg do nabycia w Poselstwie w cenie
5 funtow egipskich. Oferty nalezy kierowac
do Ministerstwa Robét Publicznych w Kai-

kiez 1 trade smallmaties 84, matties 86, mat-
fulls 86. Takiez spents 68.

P. A. F. erdinary normalnych brak, tylko
spents — 65.

Lerwick | trade: smallmatties brak, mat-
ties 82, matfulls 82, Lerwick ordinary smal-
Imatties brak, matties 75, matfulls 75.

Ceny za dwie potbeczki oblicza sie z do-
daniem 5zt do ceny catej beczki.

Islandzkie matjasy 75, zesztoroczne Faxa
55, islandzkie z norweskiej ekspedycji 75,
islandzkie z finskiej ekspedycji 75.

Norweskie: Yaar) 40, siloe 46, schneidehe-
ringe 80, sloeinatjes 55.

Zesztoroczne holenderskie: 77.

Zamrozone norweskie 50 kg netto 23 zto-
te, Swieze niemieckie, w lodzie za 50 kg net-
to. 31 zt

IMPORT TOWAROW RYBNYCH PRZEZ GDYNIE
W LIPCU BR.

Import towaréw rybnych w lipcu lar. wzrost trzy-
krotnie tak w stosunku: do lipca roku ubiegtego, jak
i do czerwca br. Ogo6tem sprowadzone przez Gdynie
w lipcu br. 2.474 ton towaréw rybnych, z czego przy-
pada na port rybacki: 2.406 ton, a na port handlowy:
68 ton.

Do portu rybackiego zawineto jedenascie stat-
kéow ze Sledziami, tj. 4 norweskie, 2 estoriskie, 2 szwedz-
kie, 2 dunskie czarterowane z Gdyni przez Mewe, 1
angielski, (czyli ciggle nie widzimy polskich statkow
w tym dziale).

Z Anglji (Szkocja) wytadowato 9 statkow: S$ledzi
solonych szkockich: 9.256 duzych i 8.873 pdlbeczek,
oraz S$ledzi $wiezych szkockich w lodzie 86.000 kg.
Z .Norwegji dwa statki przywiozty $ledzi solonych:
750/1 i 155/2 beczek.

W porcie handlowym z towarem rybnym byto
ogotem .18 statkdw, w tem 2 polskie. Przywiozty: Sledzi
solonych z Danji 11 ton. $ledzi Swiezych z Niemiec
14 ton, tranu ogo6tem 225 ton, (ze Szwecji 157 ton a z
Norwegji 8,8 ton), konserw rybnych 19.6 ton (z Por-
tugalji 15,1 to.n, z Francji 2,8 ton, z Holandji 2,3 ton,
z Niemiec 0,8 ton, z Belgji 0, 6 ton).

Z portu rybackiego wystano w tym miesigcu 133
wagonéw z towarem rybnym w tem dwa wagony do
Gdanska i jeden wagon ze S$ledziami solonemi do
Austrji. (K.P.R)

rze, najp6zniej do dnia 10 pazdziernika 1936
roku, do godziny 12-tej w potudnie.

To samo Poselstwo donosi rowniez o ma-
jacym sie odby¢ przetargu na zatozenie stacji
elektrycznej w Gebel EI Awlia. Warunki
przetargu sg do nabycia w Poselstwie w cenie
2 funtéw egipskich. Oferty nalezy kierowac
do Ministerstwa Robot Publicznych w Kairze,
najp6zniej do dnia 17 listopada 1936 roku do
godziny 12-tej w potudnie.
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Regularne

Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, majgce
miejsca dla pasazerow

s/s CIESZYN*
s/ls CAPELLA*

s/s MEKNES*
s/s MEKNES*

s/s CIESZYN*
s/s CAPELLA*

s/s SKJOELD
s/s HALFDAN

s/s MIINOS* lub subst.

(via Bremen)

s/s URANUS lub subst.

s/s SKJOELD
s/s HALFDAN

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s SKJOELD
s/s LIALFDAN

18

Zt.

19. 9.

3. 10.

20. 9.
4. 10.

20.

9.
9

9.

4. 10.

Porigg uudsi

..... P,

FINLANDJA

co tydzien

co tydzien

Leningrad

co 2 tygodnie

ESTONJA
Tallinn

co tydzien

Tallinn

co 2 tygodnie

Tallinn

tOTWA
Ryga

co tydzien

Ryga

Ryga — Liepaja
(Zegluga Polska S.A.)

co 1—2 tygodnie

LITWA

co 2 tygodnie

co2 tygodnie

co2 tygodnie

J

Helsinki, Kotka (w miare potrzeby)
(Zegluga Polska, S. A.)

1) Turku, Helsinki, Viipuri

2) Helsinki, Kotka, Yiipuri
3) Wasa, Oulu

(Lenczat & Co, Sp. z 0. 0)

ZWIAZEK SOWIECKI

Polska Agencja Morska)

(Zegluga Polska, S. A.)

(Rothert & Kilaczycki)

fF. G. Reinhold Ltd.)
co 2 — 3tygodnie

(Aug. Wolff, Sp. z 0. 0)

(F. G. Reinhold Ltd.)
co Stygodnie

Ktajpeda — Memel
(Zegluga Polska S. A.)

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

(F. G. Reinhold Ltd.)

europejskich

sls
s/s

sfis
TS
s/s
sls

s/s
sls

sls
sls

s/s
sls

s/s
sls

sls

sls

s/s
sls

sls
s/s

lin/e Gcs$ajni
KRAJE 1 PORTY

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, majgce
miejsca dla pasazerow

CIESZYN~* 16. 9.
CAPELLA* 2.9
BROOK 11/12. 9.
CREMON 25. 9.
MARTA RUSS | ok. 18 9.
LIERNOSAND ok. 19. 9.
MEKNES* 15. 9.
MEKNES* 29. 9.
CIESZYN* 16. 9.
CAPELLA* 23. 9.
KODUMAA 16. 9.
JARY AMAA 2. 10.
SKJOELD 21. 9.
HALFDAN 5. 10.
MJINOS* lub subst. 14. 9
URANUS lub subst. 21. 9
SKJOELD 21. 9
HALFDAN 5. 10.
ANNA GRETA 16. 9.
30. 9.

ANNA GRETA 16. 9.
30. 9.

MARIEHOLM* 20. 9.
26/28. 9.

SKJOELD 21. 9.
HALFDAN 5. 10.



Przyjazdy do Gdyni

*) oznacza statki, majace
miejsca dla pasazeréw

s/s TORA

s/ls MARIEHOLM"

s/s IWAN

s/s BLENDA

s/s LIBAU
s/s EGON

s/s E, RUSS
s/s KATE
s/s TCZEW

s/s MINOS* lub subst. 14. 9.

s/s URANUS* lub subst. 21. 9.

s/s SLEIPNER

m/s PIONIER |

m/s ERNA

m/s BALZAC

s/s JAEDEREN

20. 9.
4 10.

20. 9.

26. 9

14/15.

&~
©
=
O ¢

21. 9

12,
15.
19. 9

16. 9.

ok. 10. 9.

21. 9

14/17. 9.

22. 9.

9
28/29. 9.
9

© ©

KRAJE | PORTY

..... «

Agenci 11H1J w A»aym

SZWECJA

Stockholm — Norrkoping
(Polska Agencja Morska)
co 14 dni

Stockholm — Kalmar

(Bergenske Ballic Transports,
co 810 dni

Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingberg,

Goteborg

Ltd.)

(Bergenske Baltic Transports, Lid.)

co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

Helsingborg, Malmo, Gotebo
(Behnke & Sieg. Sp. z 0. 0.)

co tydzien
NIEMCY
Hamburg

rg

(Pool: 5 niemieckie towarzystwa

i S. A. Zegluga Polska)

Maklerzy: F. Prowe i Zegluga Polska

2 razy w tygodniu

Bremen
(Aug. Wolff, Sp. z o. 0)

co tydzien

DANJA
Kopenhaga
(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzien
Kopenhaga

(Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

Kopenhaga
(Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

Odense — Aarhus

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

NORWEGJA

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

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 1—2 tygodnie

Zachodnio - norweskie porty:
Stavanger — Bergen — Trondheim

i inne
(Bergenske Baltic Transports,
co 2—5 tygodnie

Ltd.)

Odjazdy z Gdyni

*) oznacza statki, majace

s/s

s/s
sls

sls
sls
sls

sls

s/s

s/s SLEIPNER 10. 9.

17. 9.
s/s MEKNES* 19. 9.

3. 10.
m/s PIONIER | ok. 13. 9.
m/s ERNA 21. 9.
m/s BALZAC 14/17. 9.
sfis URSA 14. 9.
s/s JAEDEREN 28. 9.

miejsca dla pasazeréw

TORA 23. 9.
7. 10.

MARIEHOLM* 20. 9.
26/28. 9.

IWAN 14/15. 9.
28/29. 9.

BLENDA 23. 9.
7. 10.

LIBAU 14. 9.
EGON 21. 9.
E. RUSS 12. 9.
KATE 15. 9.
TCZEW 19. 9.
MINOS* lub subst. 14. 9.

yia Ryga
URANUS* lub siibsi. 21. 9.



Przyjazdy do Gdyni

*) oznacza statki, majace
miejsca dla pasazerow

s/s BALTROYER*

s/s LECH*

sls LWOW*
s/s LUBLIN*

s/s UFFE
s/ls EGIIOLM

s/s 1IEI DER
STATEK

s/s LINDE,NAU

s/s BACCHUS Ilub subst.
s/s liIRENE lub subst.

s/ls CHORZOW
s/s PUCK

s/s YENUS lub subst.
s/s LEDA lub subst.

s/s BUSSARD
s/s BUTT

s/s WIBORG

s/s HEL
s/s SLASK*

s/s BUSSARD
s/s BUTT

sls KODUMAA

s/s JARYAMAA

s/ls WARSZAWA*

20

15. 9.
20. 9.

15.
20.

© ©

17/18.

ok.

ok.

12.

9.
24. 9.
9
19. 9

16. 9.

15.9.
22.9.

u.o.
17.9.

10.9.
21.9.

19. 9.

15. 9.

KRAJE | PORTY
Agenci linij w Gdyni

WYSPY BRYTYJSKIE

Londyn
(Polsko - Bryt. Tom. Okretowe)
co 2 tygodnie

(Pol. Zjedn. Korp. Battycka)
co 2 tygodnie
Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okretowe)
co tydzien
Manchester/Liverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)
co |1—2 tygodnie
Leith/Grangemouth
(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzien
Bristol

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
co miesigc

HOLANDJA

Amsterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzien

Rotterdam
(Zegluga Polska, S. A.)

co tydzien

(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.)
I—2 razy w tygodniu

(Ferd. Prome, Sp. z 0. 0)
co 10—U dni

(Lenczat i Ska z o. 0.)
co 2 tygodnie

BELGJA

' Antwerpja
(Zegluga Polska, S. A.)

co tydzien

(Ferd.Prome Sp. z 0. 0.)
co 10—11 dni

(Rummel & Burton)
co 3 tygodnie

Antwerpja
(Rothert & Kitaczycki)

FRANCIJA
Havre/Cherbourg

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

Odjazdy z Gdyni

*) oznacza statki, majgce

miejsca dla pasazeréw

s/s BALTROYER*

s/s LECH*

sls LWOW*
s/s LUBLIN*

s/s UFFE
s/s EGIIOLM

s/s HELDER
STATEK

s/s LINDENAU

s/s BACCHUS lub subst.
s/s IRENE lub subst.

s/ls CHORZOW
s/s PUCK

s/s VENUS lub subst.
s/s LEDA lub subst.

sis BUSSARD
s/s BUTT

s/s WIBORG

s/s HEL
sls SLASK*

s/s BUSSARD
s/s BUTT

s/s YEBORMILIA

s/ls WARSZAWA*

24.

17.
24.

17/18.

ok.

ok.

24.

12.
19.

12,
16.

16.
25.

u.
17.

10.
21

19.

15.
22.

10.
21.

23.

25.

©© ©©

©

© ©© ©©



Przyjazdy do Gdyni KRAJE i PORTY Odjazdy z Gdyni

*) oznacza statki, majace

*) oznacza statki, majace

miejsca dla pasazeréw Agenci linij w Gdym miejsca dla pasazerow

s/s MEKNES"

s/s SKJOELD
s/s HALFDAN

s/s LANGER
s/s SEBU

STATEK

s/s GALL'A

m/s YIKINGLAND*
m/s NORDLAND*

a/s LEWANT

Havre

15. 9. (Polska Agencja Morska)
29. 9. co 2 tygodnie

s/s MEKNES*

Dunkergue — Havre
La Pallice — Bordeaux

20. 9. (F. G. Reinhold. L'd.) s/s SKJOELD
4.9 co 2 tygodnie s/ls HALFDAN

HISZPANJA — PORTUGALJA
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — Gibraltar —
Casablanca — Mazagan — Mogador—
Port Lyautey — Laroche — Rabat —
Saffi — Agadir — Yilla Alliucemas —
Tetuan — Fedhala

10. 9. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s TANGER
26. 9. co 2 tygodnie s/s SEBU

Porty Sycylji

ok. 15. 9. Polska Agencja Morska (P. A. M.)
co 2 tygodnie

Malaga — Alicante —
Tarragona — Barcelona — Marsylja
— Genua — Livorno — Neapol —
Catania — Messina — Palermo
14 9 (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s ANDALUSIA
co 2 tygodnie
taduje réwniez bezposredniio do Pmi Yendn-s

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

Tunis — Marseilles

(F. G. Reinhold, Ltd.)

co miesigc

PORTY LEWANTU

12. 9. Alexandria — Piraeus — Ista_nbul — m/s YIKINGLAND*
27. 9. Beyrouth — Jaffa — Haiffa m/s NORDLAND*

(Polska—Lemant, Agencja Okretowa)
co 1—2 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth

(Rummel & Burton) s/s YERBORMILIA
00 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth,
Saloniki

21. 9. (Rothert & Kilaczycki Sp. z 0:0.) m/s LEWANT
co miesiac

19. 9.
3. 10.

ok. 15, 9.

12. 9.
4/5. 10.

23. 9

22/26. 9.

21



Przyjazdy do Gdyni

*) oznacza statki, majace
miejsca dla pasazerow

m/s BATORY*
m/s PILSUDSKI*

s/s SCANPENN*
slis CLIFFWOOD*
sls ARGOSY*

s/s TA.NGER
s/s SEBU

rn/s PACIFIC
m/s LIMA

s/s EQUATOR
s/s AURA

s/s PULASKI*

m/s KAAPAREN

m/s VASAHOLM
m/s TOLEDO
m/s STUREHOLM

s/ls CITY OF OMAHA

s/s HYBERT

22

19. 9.
29. 9.

3. 10,

10. 9.
26. 9.

12. 9.
24. 9.

28. 9.
13. 10

25. 10.

u. o
25. 9.
5. 10.

27. 9.
27. 10.

KRAJE | PORTY
Agenci linij w Gdyni

ii. Porty titaisMe
New York — Halifax

(Gdynia — Ameryka L. Z)
co 2—4 tygodnie

m/s PILSUDSKI*
m/s PILSUDSKI*

Nowy York (New York) —
Filadelfja (Pkiladelphia)

(American Scantic Line)
co tydzien

s/s SCANYORK*
s/s SAGAPORACK™*

Wyspy kanaryjskie (Canary lIslands)
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa.
S-ta Cruz de la Palma

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co 2tygodnie

s/s TANGER
s/s SEBU

Rio de Janeiro, Santos,
Buenos Aires

Polska Agencja Morska (P. A. M.)  m/s PACIFIC
co 5tygodnie m/s LIMA

Montevideo,

(BergenskeBaltic Transports Ltd) m/s CRUX
co 2tygodnie m/s REGULUS

(Rothert & Kilaczycki) s/s PULASKI*
co 6 tygodni

s/s KOSCIUSZKO*

Cape Town, Algoa Bay, East London,
Lorenco Margues

(Bergenske Baltic Transports Ltd)
co miesigc

Port Said — Penang — Port Swetten-

liain — Singapore — Hongkong —

Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao

Hankéw — Tsingtau — Tientsin —
Dairen i Osailca)

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

s/s ATREUS
s/s ANTILOCHUS

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

(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co miesigc

PORTY GULFU

Houston, Galveston, New Orleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.)
co 5—10 dni ma wejsciu
co miesigc na wyjsciu

m/s LITANIA

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

s/s CITY OF OMAHA
s/ls HYBERT

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

Odjazdy z Gdyni

j oznacza statki, majace
miejsca dla pasazerow

23. 9.
6. 10.

21. 9.
5. 10.

11/12. 9.
20/22. 9.

16. 9.

STATEK pocz. pazdziernika
ok. 15. 10.

19. 9.
17. 10.

10. 9.

27. 9.
27. 10.



Statki oczekiwane w Gdyni

11 wrze$nia:
mfs CRUX lin. poludn. Amer. tylko dla tadowania,
Bergenske.
s/s WENUS lin. z Rotterdamu dla wy- i zatadowania,
Wolff.

m/s YASAHOLM lin. z portow Gulfu tylko dla wyta-
dowania, Bergenske.

s/s BROOK lin. do portéw potudniowo-finskich, Len-
czat.

ERNST . STINNES po wegiel, PAM.

KATOWICE po wegiel, PAM.

YESTANVIK po wegiel, PAM.

s/s SYLYIA po wegiel, Bergenske.

s/s LENNART po wegiel, Lenczat.

s/s SCANDIA po wegiel, MEW.

zIm SOLYIG z makulaturg, Behnke & S.

sls
s/s
s/s

12 wrzesnia:

m/s VIKIINGLAND lin. z portow Lewantu dla wy- i za-
tadowania, Pol. Lewant.

s/s BACCHUS lin. z Amsterdamu dla wy- i zatadowa-
nia, Reinhold,

GtiNTHER RUSS lin. z Hamburga dla wytadowa-
nia, Prowe, Bergenske.

POZNAN z tomasyna, Rummel & B.

SAGAPORACK lin. z N. Yorku i
wytad. A. S. L.

slis SKODSBORG po drzewo, PAM.

s/s KAUPO po wegiel, MEW.

sls

s/s

sls Filadelfji dla

13 wrze$nia:

BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wyokret.

pas. i wytadowania, P.Z.K.B.

sl/s LWOW, lin. z Hull tylko dla wyokret. pasazerow
i wytadowania, Polbrit.

zIm START z makulaturg, Behnke & S.

s/s LODEY WK, s/s YERDANDI, s/s CABENDA ze zto-

mem, Rummel & Burton.

s/s

14 wrze$nia:

s/s GALLIA lin. z portéw zach. $rédziemnomorskich
tylko dla wytadowania, Bergenske.

s/s IWAN lin. z portow zach. szwedzkich, Bergenske.

s/s LIBAU lin. z portéw zach. szwedzkich dla wy- i za-
tadowania, Behnke & S.

m/s BALZAC lin. z portow wsch. norweskich dla wy-
i zatadowania, Bergenske.

s/ls ANNA GRETA lin. lin. z Rygi, Liepaji, Ktajpedy

is/s

s/s

s/s

sls

s/s

sfis

s/s

sls

s/s

s/s

sls

s/s

sls

sls

sls

s/s
s/s
sls

sls

s/s
sls

sls
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dla wy- i zatadowania, Zegl. Polska,
KODEM AA lin. z Antwerpji po tadunek do Tallin-
na, Roth & Kitaczycki.
MINOS lin. z Bremy i Rygi dla wy- i zatadowania,
Wolff.

CIESZYN lin. z Helsinek/Talliana dla wy- i za-
tadowania, Zegl. Polska,

URSA' lin. po tadunek do zachodniej Norwegji,
Bergenske.

SARIMNER po wegiel, PAM.

ALBERT po wegiel, MEW.
B1EROST po wegiel, MEW.

15 wrze$nia:

SCANYORK lin. z portéw battyckich po tadunek
do N. Yorku, A. S. L.

ANDALUSIA lin. po tadunek do portow zach. $ro-
dziemnomorskich, Bergenske.

BALTROYER po tadunek i pasazeréw do Londynu,
P. Z K. B.

LWOW lin. po tadunek i pasazeréw do Hull, Pol-
brit.

CHORZOW lin. z Rotterdamu dla wy- i zatadowa-
nia, Zegl. Polska,

HEL lin. z Antwerpji dla wy- i zatadowania, Ze-
gluga Polska.

MEKNES lin. w drodze z Havre via Kopenhaga do
Leningradu, PAM.

KATE lub subst. lin. z Hamburga dla wy- i zala-
dowania, Prowe.

ANTOINIOS MIICHALOS po wegiel, PAM.

NIKIXG po drzewo, PAM.

AUSEKLIS ze ztomem, PAM.

16 wrzes$nia:

IRENE lin. z Amsterdamu dla wy - i zaladowania,
Reinhold.

CANADA lin. $r6dziemnomorska, z owocami, PAM.

SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i zatadowania,
Reinhold.

17 wrze$nia:

UFFE lin. z Manchesiter/Liverpool dla wy- i zatado-
wania, Reinhold,

LEDA lin. z Rotterdamu dla wy- i zatadowania,
Wolff.

Gdynski Import Owocow Potudniowych

GDYNIA, ul

Adres telegraficzny ,GDYNIMOWPOL".
kich owocow potudniowych Swiezych i suszonych.

Wiadystawa IV. 30 — Telefony 12-85,

12-87

Hurto\A/a sprzedaz wszel-
Dojrzewalnia

banandédw i pakownia owocow.
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Gdynski Rynek Owocowo - Kolonialny

K ron i a

*MOZLIWOSCI URUCHOMIENIA KON-
TYNGENTOW PRZYWOZOWYCH
NA ZALEGLE PARTJE TOWAROW
ZAGRANICZNYCH.

Ministerstwo Przemystu i Handlu zarza-
dzito przeprowadzi¢ badania w kwestji zalega-
jacych przesytek w sktadach celnych, ktére nie
zostaty dotychczas odprawione przez Urzedy
Celne z powodu nieuzyskania przez poszcze-
gblne firmy pozwolen przywozu.

Chodzi mianowicie o takie przesyiki, ktére
byty wolne do przywozu przed 15 maja br.
oraz o takie towary, ktore sprowadzone zostaty
do polskiego obszaru celnego i ztozone w skia-
dach celnych przed wprowadzeniem ograni-
czen dewizowych oraz zostaty zaptacone przed
wejéciem w zycie rozporzgdzenia dewizowego.

Wobec mozliwosci uruchomienia kontyn-
gentow przywozowych na zalegte towary za-
graniczne, sprowadzone w okresie poprzedza-
jacym wyzej wymienione rozporzadzenia,
wzglednie na te, ktore byty wdwczas w drodze
na zasadzie istniejgcych umoéw, firmy posiada-
jace w sktadach celnych przesytki takich to-
warow winne najrychlej ztozy¢ w wiasciwej
Izbie Przemystowo-Handlowej formalne poda-
nie oprzywéz. Podanie takie winno by¢ odpo-
wiednio umotywowane oraz poparte dowo-
dami.

WYDAWANIE DUPLIKATOW POZWO-
LEN PRZYWOZU.

W zwigzku z ubieganiem sie firm o uzys-
kanie dla celéw dewizowych odpisow pozwo-
len przywozu, wystawionych przed dniem
27 maja br. t. j. wydanych bez odpisu dla ban-
ku dewizowego, zainteresowaine firmy winny
zastosowac sie do nastepujgcego trybu.

O ile duplikat pozwolenia przywozu zo-
stat po czeSciowem lub catkowitem wykorzy-
staniu zwrocony przez Urzad Celny do Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu i firma zabiega
o wydanie odpisu pozwolenia, celem przedsta-
wienia go Komisji Dewizowej, to winna ona
wnie$¢ do Centralnej Komisji Przywozowej
podanie o wydanie odnos$nego odpisu dla Ko-
misji Dewizowej z dotagczeniem znaczka stem-
plowego za zt 5— na kazdy odpis, ktéry ma
by¢ wydany dla Komisji Dewizowej.

Gdy oclenie towaru nastgpito po 27 maja
br., firmy otrzymajg zadane odpisy pozwole-
nia dla Komisji Dewizowej bez jakichkolwiek
formalnosci. Natomiast, gdy towar zostat oclo-
ny przed dniem 27 maja br. do podania o wy-
danie odpisu pozwolenia winno by¢ dotgczone
zaswiadczenie terytorjalnej lzby Przemysto-
wo-Handlowej, ze za towar odprawiony nie zo-

74

stata dokonana wptata na rzecz zagranicznego
eksportera.

ZMIANY WARTOSCI TOWARU W PO-
ZWOLENIACH PRZYWOZOWYCH.

Podajemy do wiadomosci firm importo-
wych, ze o podwyzszenie wartoSci towaru
w pozwoleniach przywozu, wydanych po
27 maja br. winny firmy sktada¢ podania, za-
opatrzone w znaczek stemplowy za ztotych
5—, adresowane do Centralnej Komisji Przy-
wozowej. Do podan takich winny by¢ dotgczo-
ne zaswiadczenia terytorjailnie wiasciwych lzb
Przemystowo - Handlowych wzglednie organi-
zacyj, wchodzacych w sktad Centralnej Komi-
sji 1rzywozowej, stwierdzajace faktyczng war-
to$¢ towaru, sprowadzi¢ sie majagcego na dane
pozwolenie przywozu.

SYTUACJA NA RYNKU TOWAROW
KOLONJALNYCH.

W handlu importowym towardéw kolonjal-
nych panuje nadal duzy chaos, wywotany cze-
stemi zmianami zarzgdzeh w odniesieniu do
importu najgtéwniejszych artykutéw spozyw-
czych. Bardzo czesto zachodzg wypadki, ze
zanim importer zdazyt sie zapoznac¢ doktadnie
z wydanem zarzadzeniem, ukazuje sie juz no-
we zarzadzenie, kasujgce poprzedni przepis
lub tez wprowadzajac daleko idace zmiany
zarzadzenia starego.

Powoduje to dezorjentacje wsréd impor-
terow, ktora pocigga za sobg narazanie ich na
niepotrzebne koszty i straty. Straty te wyni-
kajg z tego, ze importer albo nie zdgzy zakupic
towaru w najkorzystniejszym okresie zakupu
dla danego towaru i wskutek tego zmuszony
jest ptaci¢ pozniej dostawcom wyzsze ceny,
badZ tez zakupuje towar, ktérego wprowadze-
nie do kraju jest odnosnem zarzadzeniem zaha-
mowane na diuzszy okres czasu. W ostatnim
wypadku towar musi by¢ ztozony w sktadach
celnych i optaca¢ wysokie koszty sktadowania
itd. Wszystkie te okolicznosci uniemozliwiajg
normalng konkurencje w danym towarze i sta-
wiajg importera bardzo czesto w potozenie bez
wyjscia.

Kawa surowa.

Stare zapasy kawy ,Victoria“ sg wyczer-
pane, natomiast na nowe transporty kawy tego
gatunku, ktére nadeszty do Gdyni w ostatniej
dekadzie sierpnia s/s ,,Putaski" na wiekszos¢
transportow brak jest pozwoleh przywozu, wo-
bec czego kawa ta nie moze by¢é wpuszczona
na razie do wolnego obrotu.

Cena za kawe ..Rio 7“ waha sie od 4.05 do
4,10 za | kg. Za kawe brazylijskg gatunku
»Capitania“ (duze ziarna) uzyskuje sie cene
4.25 do 4,30 za 1 kg, za ,,Santos" — lepszy ga-
tunek — 4,60—4,70 za 1 kg. Cena na kawy



niebieskie waha sie od 5,20 do 6,20 za i kg za-
leznie od gatunku towaru.

O ile chodzi o kawe ,,Santos" oraz kawy
niebieskie, to na te gatunki kawy jest mate za-
interesowanie. Poniewaz podaz tych gatunkow
kawy jest znacznie wieksza od zapotrzebowa-
nia, importerzy spodziewajg si¢ zatamania cen
na te artykuty.

Herbata.

Tendencja na wszystkie gatunki herbaty
— mocna. Rynek odczuwa brak herbaty ,,Su-
matra" oraz herbaty z Indyj Brytyjskich. O ile
chodzi o herbate ceyloiska, to zapasy ze sta-
rych transportow sg na wyczerpaniu, a na no-
we transporty pozwolenia przywozu nie zosta-
ty jeszcze wydane, pomimo, ze kontyngent
przywozowy na wrzesieh — pazdziernik zo-
stat juz podzielony.

Za herbate ,,Sumatra” odbiorcy oferujg po
14,50 — 15,00 za 1 kg, aby tylko otrzymac cho-
ciaz troche towaru. Cena na herbate ceylon-
ska waha sie od 16—18 zt za kg zaleznie od
gatunku towaru.

Ceny na rynkach zagranicznych — utrzy-
mane na poziomie cen poprzednich.

Korzenie.

Zapotrzebowanie na pieprz jest stabsze,
niz w poprzednich okresach, wskutek czego
zapasy na ten artykutl nieco sie zwiekszyty
Zmniejszenie sie zapotrzebowania wptyneto si-
13 rzeczy na znizke ceny- towaru. Obecna ce-
na za pieprz czarny waha sie od 4,90 — 5,00 zt
za kg, a za pieprz biaty od 5,85 — 5,95 zt za kg.
Ceny na cynamon sg bez zmiany, pomimo, ze
na artykut ten kontyngent jest bardzo ograni-
czony i brak jest pozwolen przywozu. Na ziele
angielskie cena wynosi 7,50 zt za kg.

Sytuacja na rynkach zagranicznych na-
0g64t bez zmian, przewiduje sie jednak tenden-
cje stabsza.

Owoce suszone.

Na sliwki kalifornijskie — tendencja moc-
na, a to wskutek braku pozwolen przywozu
oraz zwyzki cen w kraju produkcji. W zaku-
pie cena zwyzkowata o okolo 60%. Np. za
Sliwki wielkosci 40/50 ptaci sie obecnie 6.50 do
do 7.00 $ za 50 Kg.

Na sliwki bosniackie ceny znizkujag, a to
wskutek braku zainteresowania tym artyku-
tem.

Zainteresowanie suttankami nieco sie ozy-
wito, pomimo to w stosunku do takiegoz okresu
w latach ubiegtych, jest stabe.

Rodzynki greckie zdrozaty w zakupie o 75
clo 100%, a to wskutek znacznie mniejszego
zbioru tego artykutu, niz w roku ubiegtym. Za
artykut ten placi sie obecnie w zakupie od 20
cto 22 guldenéw holenderskich za 100 kg.

Na figi suszone brak pozwolen przywozu.
Zapotrzebowanie normalne. Tendencja spo-
kojna.

_Na inne owoce suszone brak zaintereso-
wania.

Orzechy.

Importerzy otrzymali juz pierwsze oferty
na orzechy, celem zainteresowania tym arty-
kutem z uwagi na nadchodzacy sezon gwiazd-
kowy. Na razie jednak na skutek trudnosci im-
portochh i niewyjasnionej sytuacji w przy-
dziatach dewizowych, importerzy wstrzymuja
sie z decyzjg akceptowania odnosnych ofert.
Podobna sytuacja wytworzyta sie takze w im-
porcie migdatow.

Masto i ziarno kakaowe.

tendencja na masto kakaowe bardzo moc-
na, a to wskutek nadchodzgcego sezonu pro-
dukcji wyrobow cukierniczych w wiekszych
rozmiarach. Cena na masto kakaowe waha sie
od 3,60 do 3,70 za kg.

W ziarnie kakaowem zapotrzebowanie jest
znacznie wieksze od podazy, wskutek braku
pozwolen przywozowych. Normalny kontyn-
gent bowiem na ziarno zostat znacznie zredu-
kowany, natomiast mozna importowaé¢ ten ar-
tykut w dowolnej ilosci jedynie w transak-
cjach kompensacyjnych. Poniewaz jednak
transakcje kompensacyjne sg bardzo trudne do
przeprowadzenia — import sie kurczy, co
w konsekwencji wskutek wiekszego zapotrze-
bowania powoduje zwyzke ceny na ten arty-
kut. Obecnie ptaci sie za 1 kg ziarna kakao-
\évego JfIoco magazyn portowy Gdynia 1,95 zt do

O ile chodzi o zakup towaru w krajach
produkcji, to z uwagi na wyczerpywanie sie
zapasOw ziarna ze starych zbioréw, ceny zwyz-
kowaty w zakupie o okoto 10%. Obecnie placi
sie zagranicg 31,5 do 32 sh. za 50 kg ziarna.

Oliwa i konserwy rybne.

Zapotrzebowanie na konserwy rybne
umiarkowane. Ceny utrzymane.
Zapotrzebowanie na oliwe stabe, a to

wskutek przesycenia rynku tym artykutem.

TRANSAKCJE NA GDYNSKIM RYNKU
OWOCOWYM.

Podobnie jak w drugiej, tak i w trzeciej
dekadzie sierpnia br. cytryny wioskie nie zna-
lazty wiekszego zainteresowania.

Sytuacja ta ulegta zmianie w pierwszych
dniach wrzes$nia br., wskutek zwyzki cen na
rynku wioskim.

Ceny na ten artykut ksztatltowaty sie we
Wioszech 72—85—90 lirow za skrzynie. Ry-
nek wioski przechodzi, po zniesieniu sankcyj,
trzeci z kolei okres, ktéry wyraza sie obecnie
bardzo mocng tendencja.

Rynki londynski i hamburski nie majg zu-
petnie zapaséw cytryn wioskich.

W magazynach gdynskich jest jeszcze oko-
fo 1.000 skrzyn pomarancz hiszpanskich, ktére
nie majg zainteresowania.
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W czasie od 13 sierpnia do 5 wrze$nia Lr.
urzadzity Gdynskie Targi Owocowe 3 przetar-
gi, wystawiajagc ogotem 4.117 skrzyn cytryn
»Syryjskich™, 400 workéw koryntek greckich
oraz 21 skrzyh pomarancz hiszpanskich.

Z wymienionych partyj sprzedano 3.685
skrzyn cytryn i 400 workéw koryntek.

Szczegbtowy przebieg aukcyj w czasie od
13 sierpnia do 5 wrzes$nia przedstawia si¢ na-

stepujaco:

Gdynskie Targi Owocowe Sp. A. m Gdyni:

Jjak wyzej wspomniano urzadzity 3 prze-
targi.

Dnia 13 sierpnia br. wystawiono do prze-
targu 2.000 skrzyn cytryn ,syryjskich" i 21
skrzyn pomarancz hiszpanskich. Pomarancze
wycofano z powodu braku nabywcéw. Cytry-
ny sprzedano w catosci po cenie 49 i 49,50 zi
za skrzynie. Towar byt podzielony na partje
po 25, 50, 100 i 200 skrzyn.

Udziat w przetargu wzieto 8 kupcow
z Warszawy, Wilna, Krakowa, todzi, Katowic,
Lwowa i Gdyni.

Na drugim z kolei przetargu dnia 27 sierp-
nia br. wystawiono 350 skrzyh cytryn syryj-
skich i 200 workow koryntek greckich. Sprze-
dano 230 skrzyn cytryn i 200 workéw koryn-
tek, osiggajac za cytryny cene 53 zt za skrzy-
nie i 1,23 zt za 1 kg koryntek.

Nabywcami towaru byli kupcy z Katowic,
Krakowa itodzi.

Na aukcji odbytej w dniu 3 bm. wysta-
wiono 1.765 skrzyn cytryn syryjskich i 200
workéw koryntek greckich. Sprzedano 1\635
skrzyn cytryn po cenie 40,—, 50,—, 51,50 i 53,—
zt za skrzynie, oraz 200 workow koryntek po
1,23 zt za 1 kg.

Udziat w przetargu wzieto 8 kupcow
z Krakowa, Warszawy, Lwowa, todzi i Gdyni.

Aukcje Owocowe Spdétka z o. o.
Battyckie Aukcje Owocowe Spoétka z o. o.

nie urzadzity w tym czasokresie przetar-
goéw.

Kupujcie wyroby krajowe!

Towarzystwo Handlowo Przemystowe

A L

F R E D

JURZYKOW SKI

SPOLKA AKCYJNA

G D Y N I A
TELEFON

N R 32-91 (CENTRALA)

Surowce do wyrobu czekolady, to-
wary kolonjalne, eksport wyrobow

polskich do krajow zamorskich. —
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