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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM  ŹRÓDŁA

Konwencje Brukselskie, dotyczqce prawa morskiego
(Ciąg dalszy)

B rukselska K onw encja z dnia 25. VIII. 
1924 r. o u jednosta jn ien iu  n iek tórych  zasad, 
dotyczących ograniczenia odpowiedzialności 
właścicieli statków  m orskich, zgodnie z za­
sadniczą myślą, z k tó re j w ychodzą w szystkie 
system y odpowiedzialności właścicieli s ta t­
ków m orskich, ogranicza odpowiedzialność 
(właścicieli statków  m orskich za zobowiąza­
nia, pow stające w  zw iązku z eksploatacją 
statku, do m a ją tku  morskiego (statku i frach­
tu) czyli do „in teresu związanego z podróżą 
m orską" (Interet dans l‘aventure de mer) *), 
p rzy jm u jąc  odpowiedzialność osobistą do 
wysokości wartości tego interesu. Nie znaczy 
to, że właśc. statku  za wszelkie swe zobowiąza­
nia, pow stałe i przyszłe, odpow iada stale ty l­
ko jed n ą  masą m ajątkow ą (wartością statku  
i frachtu). Z uw agi na to, że przyczyną zo­
bow iązania w łaściciela sta tku  może być albo 
w ypadek (accident) albo transakcja, zaw arta 
w zw iązku z podróżą statku, zwłaszcza umo­
w a o przewóz, konw encja przew iduje różne 
m asy m ajątkow e, k tórem i właściciel statku  
odpow iada w stosunku do n iek tórych  w ierzy­
telności. pow stających w  zw iązku z w ypad­
kiem  lub też zgłaszanych względnie usta la­
nych z chw ilą ukończenia podróży statku. 
Poniew aż w artość statku, zależnie od stanu 
sta tku  oraz w ahań kursu w alut, ulega fluk ­
tuacjom . przeto także odnośne m asy m a ją t­
kowe u lega ją  w  s'wej w artości wahaniom .

*) O kreślen ie  uży te na kon ferenc ji p raw a m or­
skiego iw B rukseli w 1922 r. Parów n. Proces verbaux  

de seances de la  Conf. In tern , de D roit M arit. 1922 
Bruxelleis Im prim erie  Lesiigne 1923, str. 21.

Jeżeli naprzyk ład  statek  podczas podróży 
uległ dwom w ypadkom  i w skutek tych w y­
padków  pow stały w ierzytelności odszkodo­
wawcze w stosunku do w łaściciela statku, to 
za w ierzytelności, pow stałe w  związku 
z pierw szym  w ypadkiem , właściciel sta tku  
odpow iada — poza frachtem  — do wysokoś­
ci w artości statku, istn iejącej w chw ili p rzy ­
bicia sta tku  do pierw szego portu po p ie rw ­
szym w ypadku (art. 3 Konwencji). Inną m a­
są odpowiada on w  stosunku do w ierzy te l­
ności, pow stałych >w związku z drugim  w y­
padkiem , gdyż w artość statku  w  chwili p rzy ­
b icia sta tku  do pierwszego po rtu  po drugim  
w ypadku je st inna. Do w artości statku  do­
chodzi p rzy ję ty  p rzez konw encję dla w szy­
stkich przypadków  odpowiedzialności w łaś­
ciciela sta tku  ryczałt frachtow y, w ynoszący 
10 proc. w artości statku  na początku podró­
ży. Ryczałt dolicza się do w artości statku 
bez w zględu na to, czy frach t faktycznie był 
zarobiony, tj. za inkasowany czy nie (art. 4).

Poszczególnym masom m ajątkow ym , 
sk ładającym  się z w artości sta tku  w raz 
z przynależnościam i statku   ̂ oraz ryczałtu  
frachtowego, odpow iadają różne m asy w ie­
rzytelności. Nie m ożna powiedzieć, że kon­
cepcja różnych mas m ajątkow ych w łaścicie­
la  statku, k tó re trzeba ustalać, zależnie od 
w ypadku i stanu sta tku  po w ypadku  w zględ­
nie w  końcu podróży, je s t szczęśliwa. Przez 
w prow adzenie różnych mas m ajątkow ych, 
u legających  fluk tuacjom  co do siwej w artoś­
ci, sy tuacja  w łaściciela sta tku  sta je  się w o­
bec w ierzycieli skom plikowana. Na nim  spo­
czywa ciężar udow odnienia w artości m asy



m ajątkow ej w każdym  poszczególnym p rzy ­
padku, jeżeli w ierzyciele się do niego zgła­
szają  (art. 3).

D la każdej m asy trzeba przeprow adzić 
osobne postępow anie ustaleniow e i podzia­
łowe, k tó re  może być kosztowne i dla w łaś­
ciciela statku  uciążliwe. N ajw łaściwszym  
organem  do przeprow adzenia takiego postę­
pow ania je s t 'sąd . N iew ątpliw ie w stosunku 
do francuskiego systemu abandouowego i nie­
mieckiego system u odpowiedzialności rzeczo­
w ej (porówn. poprzedni ariyku l). przew idu­
jących jed n ą  masę m ajątkow ą właściciela 
statku, (mianowicie substancję sta tku  i fracht 
podróży), k tó rą  w łaściciel sta tku  odpowia- 
ida względnie k tórą oddaje do dyspozycji 
w ierzycieli przez oświadczenie abandonu, 
system p rzy ję ty  w konw encji nie jest — 
w stosunku do tych systemów — żad nem 
uproszczeniem, a raczej skom plikowaniem  
odpowiedzialności w łaściciela statku. Nie 
rów noważą tej u jem nej cechy n iek tóre p ra k ­
tyczne postanow ienia konw encji, w szczegól­
ności p rzy jęcie , w  w iększości przypadków , 
gran icy  odpowiedzialności w postaci kw oty 
m aksym alne j p ro  tonn a po m iarowa istatku. 
D opóki właściciel statku ma ty tu ł własności 
statku, odpowiada on według systemu kon­
w encji, zależnie od ilości podróży i w ypad­
ków, ty le  razy, ile w ypadków  i podróży b y ­
ło, i to osobiście do w ysokości w artości s ta t­
ku  i ryczałtu  frachtowego, obliczanej po każ­
dym  w ypadku, w zględnie po ukończeniu da­
nej podróży. Przy ta k ie j odpowiedzialności 
możność zatrzym ania sta tku  samego p rzed ­
staw ia się dla niego jako  korzyść w ątpliw a.

Po zapoznaniu się z powyższemi ogólne- 
mi uwagami, czyteln ik  ła tw iej będzie mógł 
zorjentow ać się w poszczególnych postano­
w ieniach konwenc j i.

W edług art. 1 konw encji w łaściciel s ta t­
ku odpow iada ty lko do wysokości w artości 
statku, frachtu  (ryczałtu frachtowego) i p rzy­
należności statku (accessoires de navire) za:

1) odszkodowanie, należne osobom trze­
cim za szkody, w yrządzone na lądzie lub na 
morzu przez czyny i uchybienia kapitana, 
załogi, pilota i każdej innej osoby, pozosta­
jącej w służbie na statku,

2) odszkodowanie, należne za szkody, 
w yrządzone bądź ładunkow i oddanemu k a ­
pitanow i do przewozu bądź jakiem ukolw iek 
innemu m ieniu, znajdującem u się na statku,

3) zobowiązania, w ynikające z konosa­
mentu,

4) odszkodowania, należne z ty tu łu  uchy­
bień nautycznych, popełnionych przy  w yko­
nyw aniu  umowy,

5) obowiązek podniesienia statku, k tó ­
ry  za.mml i wszelkie związane z tem zobo­
wiązania,

6) w ynagrodzenie za ratunek  i pomoc,
7) kw oty, przypadające  od w łaściciela 

statku z ty tu łu  pokrycia aw aryj wspólnych.

8) zobowiązania, w ynikające z umów 
i transakcyj, zaw artych przez kapitana poza 
portem  o jczystym , na podstaw ie p rzysługu­
jących  m u pełnom ocnictw  ustawow ych, dla 
rzeczyw istych potrzeb zachowania statku  łub 
kontynuow ania podróży, z tem jed n ak  za­
strzeżeniem , że potrzeby  te nie mogą w yni­
kać z niedostateczności lub wadliwości obsa­
d y  statku bądź też zaopatrzenia go w żyw ­
ność na początku podróży.

Jednakże w odniesieniu do roszczeń, w y- \ 
m ienionych w punktach  1 — 5, odpow iedzial­
ność właściciela statku  nie może przekraczać ! 
sum y 8 funtów  szterlingów  za każdą tonnę 
pom iarow ą statku  (tonnę netto).

Jak w ynika z a rty k u łu  1 konw encji whiś- 
ciciel sta tku  w  większości przypadków  może 
ograniczyć swą odpowiedzialność do 8 funtów  
szterlingów  za każdą tonnę pom iarową sta t­
ku, odpowiada zaś do pełnej w artości statku 
i frach tu  za w ynagrodzenie za ratunek  i po­
moc, w ynagrodzenie za aw arję  wspólną i za 
zobowiązania, w yn ikające  z unuów, zaw ar­
tych przez kap itana  poza portem  ojczystym .

Do przynależności sta tku  w rozumieniu 
konw encji (accessoires cle nayire) zalicza 
konw encja (art. 5) n iek tóre surogaty  statku, 
mianowicie odszkodowania za nienapraiwio- 
ne jeszcze szkody w substancji statku,*) 
zwłaszcza za aw arję  wspólną, natom iast nie 
zalicza do nich odszkodow ania aseku racy j­
nego oraz prerni j i subw encyj państw owych.

Przez wym ienione w  a rtyku le  1 p. 4 
konw encji nautyczne błędy (fautes naufi- 
ques) należy  rozumieć b łędy kap itana i in­
nych członków załogi w nautycznej (tech­
niczno - żeglugowej) obsłudze statku, naprz, 
spowodowanie w ybuchu kotła okrętowego, 
obranie fałszywego k ierunku  podróży, spo­
wodowanie u tknięcia statku na mieliźnie. 
Przeciw staw ieniem  takich błędów są b łędy 
w eksploatacji sta tku  (fautes commerciales) 
naprz. błęcły, popełniane p rzy  umieszczaniu 
lub przechow yw aniu ładunku na statku.

Zaznaczyć należy, że granica m aksym al­
na odpowiedzialności 8 funt. szterl. pro ton- 
na pom iarow a statku w przypadkach, w y li­
czonych w  art. 1 p. 1 — 5 konw encji została 
w prow adzona pod sugestją praw a angielskie­
go. Stanowi ona norm ę um iarkow aną i ko ­
rzystna dla właściciela statku**). W p rzy ­
padkach. w ym ienionych w art. 1 p. 1 — 5 
konw encji, ma więc właściciel statku  praw o 
w yboru  ograniczenia swej odpowiedzialnóś- 
ci do wartości statku w raz z przynależnoś-

*) Jeżeli szkoda (np. uszkodzenie kad łuba statku) 
została napraw iona, odnośneodszkodow an ie  p rzesta je  
być surdgatem  statku.

**) „Ce forfait de 8 liv. sterl. par tonne se jn stifie  
p a r  le fait que — en m oyenne — il rep resen te  d 'une 
faęon eąu itab le  1‘im portance des ite re ts  du proprie- 
ta ire  dans l‘a re n tu re “. (Porówn. Zbiór protokołów  
konferencji- brukselskiej: z 1922 r„ -str. 21).
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ciam i i frach tu  lub do 8 funt. szterl. pro ton- 
na pom iarow a statku.

Podobnie jak  w § 486 ust. 2 i § 487 kod. 
handl. niem. z 1897 r., art. 2 konw encji za­
w iera ważne postanow ienia, że w łaściciel 
-statku nie może się pow oływ ać na ogranicze­
nie swej odpowiedzialności, jeżeli sam po­
nosi w inę szkody lub do zaw arcia urnowy 
(specjalnie upow ażnił lub umowę, zaw artą 
w jego zastępstwie, potw ierdził lub też, jeżeli 
zobowiązanie w ynika z umowy o pracę 
członków załogi.

Ustęp 2 art. 2 tra k tu je  o specjalnym  
przypadku, gdy właściciel (współwłaściciel) 
sta tku  je st równocześnie kapitanem  statku. 
W tym  przypadku  może on swą odpowie­
dzialność ograniczyć także, gdy chodzi o je ­
go uchybienia nautyczne i uchybienia osób, 
pozostających w służbie na statku.

Z uw agi na zmienność w artości sta tku  
art. 3 konwencj i przew iduje, że wartość ta 
ustala się w  odniesieniu do w ierzytelności, 
w yn ikających  ze zderzenia sta tku  lub inne­
go w ypadku, w chwili nadejścia statku do 
pierwszego po rtu  po w ypadku. Taki spo­
sób obliczania w artości statku  ma zastoso­
wanie również, jeżeli chodzi o odpow iedzial­
ność za w ierzytelności, pow stałe wiskutek 
aw arji w spólnej, w yw ołanej wypadkiem . 
W razie w ydarzenia się w ypadku w porcie, 
w artość statku  ustala się w edług stanu sta t­
ku w  porcie po w ypadku. Jeżeli zaś chodzi 
o w ierzytelności, odnoszące się do ładunku 
lub w ynik łe  z um ow y przew ozow ej lub ko­
nosamentu, w artość -statku ustala się w edług 
jego stanu w porcie przeznaczenia ładunku 
lub m iejscu, gdzie podróż została przerw ana. 
W pozostałych przypadkach  m iarodajna je st 
w artość sta tku  w końcu podróży (art. 3).

Z m otywów n a tu ry  społecznej konw en­
c ja  w prow adza dodatkow ą odpowiedzialność 
w łaściciela statku morskiego w p rzypadku  
w yw ołania śmierci łub naruszenia zdrowia 
ludzkiego w skutek w iny k ap itan a  załogi, p i­
lota, i innych osób, znajdu jących  Się w  służ­
bie na statku. W stosunku do tego rodzaju  
poszkodow anych właściciel statku odpow ia­
da — poza w artością statku w raz z przyna- 
łeżnościam i i frachtem  w zględnie w p rz y ­
padkach art. 1, p. 1 — 5 konw encji poiza 
kw otą m aksym alną 8 funt. szterl. pro tonna 
pom iarow a — dodatkow o do 8 funt. szterl. 
za każdą tonnę pom iarow ą (art. 7).

Po ustaleniu ka tegory j w ierzytelności, 
w stosunku do k tó rych  właściciel statku mo­
że pow oływ ać się na ograniczoną odpowie­
dzialność. oraz po określeniu m asy m ają tko ­
w ej względnie mas m ajątkow ych, k tórem i 
on odpowiada, przechodzi konw encja do 
unorm ow ania stosunku poszczegól nvcli grup 
w ierzytelności do mas m ajątkow ych, z k tó ­
rych w ierzyciele pow inni być -zaspokojeni, 
czyli do stosunku m asy b ie rne j do masy 
czynnej, przyczem  konw encja wychodzi

z trzech zasadniczych momentów fak tycz­
nych, m iarodajnych dla ustalenia obu mas. 
je st t-o: 1) chw ila nadejśc ia  do pierwszego
portu  po- w ypadku, k tó ry  spowodował szkodę 
i w yw ołał roszczenia, 2) chw ila nadejścia ła ­
dunku  do po rtu  przeznaczenia, gdy pow sta­
ją  względnie usta la ją  się roszczenia z ty tu łu  
niew ykonania lub niedostatecznego w ykona­
nia umowy przew ozow ej względnie konosa­
mentu, np. roszczenie z ty tu łu  niewydania 
ładunku ze statku  w takim  stanie, w jak im  
był załadow any na statek  w porcie rozpoczę­
cia podróży, 3) chw ila ukończenia podróży 
statku  w innych przypadkach. Jeżeli chodzi
0 p ierw szy  przypadek  czyli w ierzytelności, 
w yn ikające  z w ypadku, m iarodajna je st 
w artość statku  i Frachtu w  chwili nadejścia 
s ta tk u  dc; pierwszego portu  po w ypadku. 
Tej w artości, t. j. masy czynnej, odpowiada 
ogół w ierzytelności, pow stałych w związku 
z w ypadkiem , tj. masa bierna. Analogicznie 
k sz ta łtu ją  się m asy m ajątkow e w łaściciela 
sta tku  w przypadkach 2) i 3). Z każdą masą 
m ajątkow ą w łaściciela statku, kszta łtu jącą  
się w  m om entach faktycznych, w ym ienio­
nych w yżej, koresponduje masa w ierzyciel- 
-ska, na k tó re j zaspokojenie służy masa m a­
ją tkow a w łaściciela statku.

C-o do sposobu zaspokojenia w ierzycieli 
z odpowiednie j masy m ajątkow ej właśc. statku 
art. 6. kon wencji postanaw ia, że wszystkie wie­
rzytelności. odnoszące się do tego samego- w y­
padku łub w stosunku do k tórych  w artość 
statku  ustala się (se determ inc) w tym  sam ym  
porcie, zaspaka ja ją  się na rów nych praw ach 
z sumy (eo-necurent sur la somme), k tó ra  
w stosunku do nich -stanowi granicę odpo­
wiedzialności w łaściciela -statku. U przyw i­
lejow ane w ierzytelności ciążące na statku
1 frachcie, m ają  jed n ak  pierw szeństw o przed 
innemi w ierzytelnościam i. D la stw ierdzenia 
istnienia wierzytelności w ystarczy praw o­
mocny w yrok sądu krajow ego lub -zagranicz­
nego.

Jeżeli chodzi o kolejność uiorzywilejowa- 
nych w ierzytelności, zaspakajanych  z odpo­
w iedniej m asy m ajątkow ej w łaściciela sta t­
ku, m iarodajne są postanow ienia Konw encji 
B rukselskiej z dnia 10 m aja  1926 r. o u je d ­
nostajnieniu n iek tórych  zasad, dotyczących 
przyw ile jów  i hipotek morskich.

W przypadku odpowiedzialności właści­
ciela -statku za spowodowanie śmierci łub 
uszkodzenia zdrow ia przez kapitana, załogę 
łub inną osobę, pozostającą w służbie na 
statku, tw orzy się dodatkow ą specjalną m a­
sę m ajątkow ą w łaściciela -statku, sk ładającą 
się -z sumy, uzyskanej z pom nożenia ilości 
ton  pom iarow ych sta tku  kw otą 8 funt. szterl. 
Poszkodowani i ich następcy praw ni m ają  
praw o zaspokoić się w  pierw szej lin ji z te j 
specjalnej masy. W razie gdy ta  masa nie 
w ystarczy, mogą oni co cło reszty, zaspokoić 
-się -z głównej ma-sy m ajątkow ej (wartości
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sta tku  i ryczałtu  frachtowego), odpow iada­
jącej za w szystkie roszczenia, pow stałe 
w  zw iązku z w ypadkiem , p rzy  uw zględnie­
niu  jednak  pierw szeństw a uprzyw ile jow a­

nych w ierzytelności. Postanow ienia te m ają  
zastosowanie także w razie śmierci lub uszko­
dzenia zdrowia pasażera. Natom iast w łaści­
ciel sta tku  odpow iada całkiem  nieogranicze- 
nie za śmierć i uszkodzenie zdrowia członka 
załogi, spowodowane z w in y  kapitana, człon­
ka załogi lub innej osoby, pozostającej 
w służbie na statku (art. 7).

W dalszej sw ej treści konw encja o ogra­
niczonej odpowiedzialności w łaścicieli s ta t­
ków  m orskich norm uje w ypadki, gdy przy  
istn ieniu  w arunków  ograniczonej odpow ie­
dzialności w łaściciela sta tku  w ierzyciel p rze­
prow adza egzekucję bądź ze sta tku  samego 
bądź z innego m a ją tk u  w łaściciela statku. 
W przypadku przeprow adzania egzekucji ze 
statku z powodu wierzytelności, w stosunku 
ido k tó re j w łaściciel może się powołać na 
ograniczoną odpowiedzialność, właściciel, 
sta tku  może złożyć kaucję  do pełnej granicy 
swej odpowiedzialności i spowodować uchy­
lenie egzekucji. Z kau c ji mogą się zaspokoić 
w szyscy w ierzyciele, należący do danej g ru­
p y  w ierzycieli, k tó ra  koresponduje z masą 
m ajątkow ą w łaściciela statku, reprezen to­
w aną przez kaucję.

Wi razie  przeprow adzenia przeciw ko 
właścicielowi s ta tk u  akc ji sądowej w k ilku  
sądach, je st rzeczą w łaściciela sta tku  ustalić 
wr poszczególnych sądach ilość w ierzytelnoś­
ci i wysokość złożonej kaucji celem unie­
m ożliw ienia przekroczenia p rzez  sądy gran i­
cy jego odpow iedzialności (art. 8).

Wbreiw głównem u założeniu konw encji, 
że właściciel sta tku  odpowiada za pew ne ka- 
teg o rje  w ierzytelności osobiście do w yso­
kości wartości m ajątku  morskiego (fortunę 
de m er en valeur) i do te j g ranicy  może być 
przeprow adzona egzekucja z jakiegokolw iek 
jego przedm iotu  m ajątkow ego, a w ięc także 
ze statku, p rzew idu je  art. 9 konw encji, że 
w p rzypadku  egzekucji z innego jego m a­
ją tk u  niż statku  i frach tu  może on żądać 
w strzym ania egzekucji z tego m ajątku , do ­
póki nie sprzeda statku i nie rozdzieli u zy ­
skanej ceny pom iędzy w ierzycieli. W zględy 
na in teres małego arm atora, nie posiadające­
go kap ita łu  płynnego, doprow adziły do 
umieszczenia w konw encji takiego postano­
wienia (porówn. przytoczone powyżej pro­
tokóły konfer. b rukselsk iej z 1922 r. >str. 99. 
162). W edług in tencji konw encji arm ator 

poiwinien w tym  przypadku  mieć możność 
zaspokojenia swych w ierzycieli przez sprze­
daż substancji swego m ają tku  morskiego.

W szystkie dotychczas omówione posta­
now ienia konw encji dotyczą odpow iedzial­
ności arm atora, będącego właścicielem  sta t­
ku. jednakże konw encja w art. 10 postana­
wia, że zasady konw encji, dotyczące ograni­

czenia odpowiedzialności w łaściciela statku, 
m ają  także zastosowanie, jeżeli arm ator, nie 
będący właścicielem  statku, łub też przy  
pod najęci u sta tku  (t. zw. podf rachtow aniu 
statku, U nterfrachtvertrag) *) główny czar­
te ru ją c y  (principal affreteur) odpow iedzial­
ny je s t z jednego z tytułów , w yliczonych 
w’ art. 1 konw encji.

Postanow ienia konw encji nie m ają  za­
stosowania do statków  w ojennych i statków  
używ anych wyłącznie d la  celów rządow ych 
(art. 13).

ja k  już zaznaczono w  poprzednim  a r ty ­
kule, konw encja ogranicza się do ustalenia 
m ater ja lnych  zasad w przedm iocie ograni­
czenia właścicieli statków  m orskich, a tru d ­
ne zagadnienie postępow ania podziału masy 
m ajątkow ej w zględnie mas m ajątkow ych  po­
m iędzy odpowiednie grupy  w ierzycieli po­
zostawia ustawodaw stwom  krajow ym . Nie­
w ątpliw ie należałoby w  in teresie właścicieli 
s ta tków  p rzy jąć  tak ie  postępow anie podzia­
łowe, k .óreby było proste i mało kosztowne, 
inaczej uznaw ana powszechnie zasada ogra­
niczonej odpowiedzialności w łaściciela stat­
ku morskiego byłaby nierealna. Powinno się 
także w ziąć pod uwagę, czy d la  polskiego 
arm atora, — pom ijając gospodarkę dewizo­
wą, w prow adzoną u nas niedaw no — ustale­
nie odpowiedzialności w w alucie złotej nie 
je st uciążliwe i wogóle fik c ją  w naszych sto­
sunkach. Postanow ienia ari. 15 konw encji, 
że jednostk i w alutowe (funty szterlingów), 
o k tórych mowa w konw encji, należy rozu­
mieć jako  iwalutę złotą (les unites m onetaires 
s‘entendent valeur or), n iew ątpliw ie nie jest 
dostosowane do naszych obecnych w arun­
ków.

Powyższe uw agi om aw iają w zarysie 
główne postanow ienia konw encji. W proto­
kóle podpisu konw encji państw a podpisu ją­
ce zastrzegły sobie praw o do zm odyfikowa­
nia w zględnie uzupełnienia n iek tórych  posta­
nowień konw encji m ianowicie zastrzegły  so­
bie:

1) p rzy ją ć  przew idzianą w  konw enc j i 
koncepcję ograniczonej odpowiedzialności 
za szkody, w yrządzone urządzeniom  porto­
wym, dokom i szlakom 'wodnym, oraz za ko­
szty  w ydobycia statku, k tó ry  zatonął, tylko 
na zasadzie wzajem ności, przyczern granica 
odpowiedzialności nie może przekraczać 
S funt. szterl. za tonnę pom iarow ą statku, 
z w yjątkiem  kosztów za wydobycie statku, 
k tó ry  zatonął:

2) przew idzieć, że właściciel nieprzezna- 
czonego cło przew ozu osób statku, którego 
pojem ność nie w ynosi w ięcej niż 300 ton po­
m iarowych, odpow iada za spowodowanie 
śmierci łub uszkodzenia zdrowia ogranicze­
nie w edług zasad konwencji, jednakże bez clo-

*) Porów n. D r W ładysław  Sowiński, P raw o han ­
dlowe m orskie, 1935, str. 106.



datkow ej, przew idzianej w art. 1 ust. 1 kon­
w encji odpowiedzialności do 8 f. szterl. za 
każdą tonnę pom iarową.

Jak  widzimy, konw encja zaw iera szereg 
zasadniczych postanow ień o odpow iedzial­
ności w łaścicieli statków  morskich. Posta­
now ienia te posiadają ogromne znaczenie dla 
m a te rja ln e j i p raw nej pozycji przedsię­
biorstw  żeglugowych. O bok przedsiębiorstw  
tych zainteresow ane są zagadnieniem  kon­

w encji tow arzystw a asekuracyjne, k tóre 
p rzy jm u ją  ubezpieczenia m orskie, oraz 
przedsiębiorstw a kupieckie, zainteresow ane 
w handlu zamorskim. Sfery te pow inny wo­
bec konw encji określić sw oje stanowisko, 
aby  ich postu la ty  mogły być uwzględnione 
— w granicach, w jakich jest to możliwe — 
przy obecnych pracach kodyfikacyjnych, do­
tyczących praw a morskiego.

D r W ładysław  Sow iński.

WiA&OMCM*
PO W R Ó T  Z U R LO PU  PREZESA IZBY.

Prezes Izby naszej p. Stanisław  Tor po­
w róci! w dniu 22 sierpnia z urlopu i ob ją ł u- 
rzędow anie w Izbie.

W IC E  PREZES IZBY D R  W ŁAD YSŁAW  
SMOLEŃ, JA K O  D E LEG A T NASZEJ 
IZBY N A  TA R G A C H  W  KRÓLEW CU.

Celem reprezentow ania Izby naszej na 
otw arciu Niem ieckich Targów  W schodnich 
w( Królewcu udał się tam  wice-prezes naszej 
Izby dr W ładysław  Smoleń. P. wice-prezes 
Smoleń w ziął udział w uroczystem  otw arciu 
Targów  w dniu 23 sierpnia a następnie po d e j­
m ow any by ł przez Prezesa tam tejszej Izby 
Przem ysłowo H andlow ej.

KO N SU L KRÓ LEW SK O  - W ĘG IER SK I 
W  GDYNI.
Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzielił 

execptatur p. W ładysławowi Gieysztorowi ja ­
ko Konsulowi K rólestwa Węgier na Gdynię 
i obszar województwa pomorskiego z siedzi­
bą w  G dyni.

K O N F E R E N C JA  W  SPR A W A C H  IM P O R ­
TO W Y CH .
D nia 21 sierpnia odbyły się w Izbie P rze­

mysłowo — Handlow ej w G dyni konferencje 
poświęcone omówieniu spraw  im portowych. 
Omówione zostało mianowicie zagadnienie 
pow staw ania w  G dyni składów  konsygnacy j­
nych, oraz rola, ja k ą  sk łady  te m ogłyby ode­
grać w handlu  tranzytow ym . N astępnie omó­
wione zostały spraw y, związane z im portem  
bananów  oraz im portem  owoców świeżych. 
W szczególności stw ierdzono n iezadaw alają- 
cy stan rzeczy w  zakresie przew ozu i przeła­
dunku owoców świeżych. Na podstaw ie ze­

b ranych  inform acyj i zgłoszonych propozy- 
cy j Izba Przem ysłowo H andlow a w ystąpi do 
w ładz z odpowiedniemu wnioskam i, zmierza- 
jącemi do uspraw nienia przewozu i przeła­
dunku w  G dyni.

PR A C A  URZĄDZEŃ PR ZEŁA D U N K O ­
W Y CH  P O R T U  GD YŃ SKIEG O 
W  CZERW CU  I L IPC U  BR.

W m iesiącu czerwcu br. u rządzenia p rze­
ładunkow e przepracow ały  godzin 10952 min. 
10 z zużyciem p rąd u  60 871 lcWh i przełado­
w ały  159798 t. tow arów  masowych i drobni­
cowych.

Procentow e w ykorzystanie urządzeń 
przeładunkow ych wynosi za miesiąc spraw o­
zdawczy: w  bież. roku 102,5% w  ubiegłym  
roku 89,— przyrost w ynosi zatem 13,5 %.

W m iesiącu lipcu przepracow ano godz. 
11624 min. 15 z zużyciem p rą d u  69914 kW h 
i przeładow ano 193029 t. tow arów  masowych 
i drobnicowych.

Procentow e w ykorzystanie urządzeń
przeładunkow ych w ynosi za ten m iesiąc: 
w  bież. roku 106% w  ubiegłym  ro k u  95,8% 
przyrost w ynosi zatem 10,2%.

CU R R EN T R A TE N A  SIARKĘ.

Z dn. 31 lipca b.r. został ustalony current 
rate  na siarkę w  wysokości 2,— zł. od 1 tony  
luzem. Jak p rzy  w szystkich innych cu rren t 
rate, w razie posługiw ania się kranam i por- 
towemi, sta tek  ponosi połowę kranow ego.
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DOMOSCi
MORSKiE

WIELKIE PORTY PÓŁNOCNO - ZACHOD­
NIE KONTYNENTU EUROPY W  PIER- 
WSZEM PÓŁROCZU 1936 ROKU.
Ruch okrętow y i tow arow y w trzech 

przodujących portach północno - zachodnich 
kon tynen tu  E uropy  w pierw szem  półroczu 
h. r. charakteryzow ał się dość znacznym 
w zrostem , co w  pierw szym  rzędzie przypisać 
należy ożyw ieniu w ciężkim przem yśle pół­
nocno - zachodniej E uropy i w pierw szym  
rzędzie Niemiec. Z trzech tych portów : Rot­
terdam u, H am burga i A ntw erpji, R otterdam  
przecież doznał najw iększej zw yżki obrotów  
tonażu i towarów, a jest to port przedewszyst- 
kiem  przeładunku tow arów  masowych i p ra ­
cuje  w sposób na tu ra ln y  d la zagłębia Ru liry. 
A n tw erp ja  w praw dzie um iała zapewnić so­
bie dużą część transportów  surowców dla 
Niemiec zachodnich, jednakże wzrost ruchu 
m asow ych ładunków , mimo odciągania rudy 
na A ntw erp ję  i Em den i mimo forsow ania 
eksportu  na p o rty  niem ieckie ze strony  rzą­
d u  Niemiec dał R otterdam ow i rekordow ą 
zw yżkę obrotów  tow arow ych o 2,1 mil. ton 
w  półroczu, podczas gdy p rzy rost w  A nt­
w erp ji w yniósł 1,4 mil. ton, w  H am burgu 1,1 
mil. ton.

Jeszcze nie tak  dawno — gdyż w  p ie rw ­
szem półroczu 1935 roku R otterdam  stał pod 
Względem ruchu tonażu na trzeciem  m iejscu 
— po H am burgu i A ntw erpji. Był to okres 
k o n iu n k tu ra ln e j zwyżki ruchu w A ntw erp ji 
na skutek  dew aluacji belga w  kw ietn iu  1935 
roku i wobec działania korzystnych skutków  
um ów  z Niemcami na  dostawę rud via A nt­
w erpja. W pierwszem półroczu 1). r. nato­
m iast p rzypadł w  czerwcu dw utygodniow y 
s tra jk  portow y, którego skutkiem  m usiało 
być obniżenie ruchu półrocznego conaj- 
m nie j  o 10 proc.

tó w :

1936 1935 1934
10.0 8.7 8.5
9.5 9.0 9.0
9.3 8.8 8.5

W ejście i w yjście tow arów  
( w mil. ton metr.)

I półrocze 1936 1935 1934
R otterdam  15.0 12.9 12.5
H am burg 11.0 9.9 9.8
A ntw erp ja  10.6 9.2 8.8

Ciekaw ie się przedstaw ia również zesta­
w ienie samego ty lko  im portu w trzech wiel­
kich portach:

W ejście tow arów  (w mil. ton)
I półrocze 1936 1935 1934

R otterdam  8.6 7.7 7.9
H am burg 7.6 6.8 6.8
A ntw erp ja  5.7 4.6 5.1

Jak  w idać Hamburg stałe pozostaje w y­
bitnie im portowym  portem  nie zbliżając się 
wcale do rów nowagi frachtów  na w ejściu 
i w yjściu , podczas gdy rów now aga ta  w y ­
raźnie istn ie je  w  A ntw erpji i Rotterdam ie, 
w dużej m ierze dzięki niem ieckim  ładunkom  
eksportow ym .

Pod względem eksportu  gotowych a r ty ­
kułów  na pierw szem  m iejscu daleko przed 
pozostałem i portam i stoi A ntw erpja , ja k  to 
w idać z następującego zestaw ienia:

I półrocze 1936: (w tys. ton metr.)
A n tw erp ja  2.076
Hamburg 982

551

Oto liczby porów naw cze dla trzech por-

Ruch okrętow y na w ejściu  
(w mil jonach netto rej. ton)

I półrocze 
R otterdam  
H am burg 
A ntw erp ja

Przew aga R otterdam u w ystępu je  znacz­
nie w yraźniej, jeśli się weźm ie pod uwagę 
sam ruch tow arow y:

R otterdam
Zaznaczyć jednakże należy, że wywóz 

ten w ostatniem półroczu względem odpo­
w iedniego okresu ub. roku w A ntw erp ji się 
nieco zm niejszył, w H am burgu i R o tterda­
mie — zwiększył się. '

U N IER U C H O M IO N Y  TO N A Ż SZW EDZKI 
I K SZTA ŁTO W A N IE SIĘ FR A C H TÓ W  
W  ŻEGLUDZE SZW ED ZKIEJ.
Z końcem  pierw szego półrocza b. r. z ca­

łego tonażu szwedzkiego unieruchom ionych 
zostawało zaledw ie 3 statk i o pojem ności 
łącznej 13.371 T.R.B., gdy  w tym  samym cza­
sie roku zeszłego było unieruchom ionych 19 
statków ' o pojem ności 41.732 T.R.B.

T ak  pom yślny stan żeglugi szw edzkiej 
stoi w bezpośredniej zależności od w zrostu 
obrotow  w  szwedzkim handlu zagranicznym , 
jak i się okazał w  pierwszem półroczu b. r.

W zw iązku z, tem rów nież pom yślnie 
kształtow ały  się frach ty  m orskie w  żegludze 
szw edzkiej. P rzy jm u jąc  za 100 w skaźnik 
z roku 1913, otrzym ujem y za I półrocze b.r.
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ogólny w skaźnik frachtów  dla w szystkich 
grup tow arów  — 109, wobec 105 na 1 kw iet­
nia b. r. f rach ty  w żegludze k ra jow ej dały 
w skaźnik 96 wobec 89 w  kw ietn iu , a frach ty  
'w żegludze zagranicznej 122 wobec 121 w 
kw ietniu. Dla głównych tow arów  eksportu  
ja k  drzewo w skaźnik frachtow y w yraził się 
w liczbie 119 wobec 117 w kw ietniu , dla ma­
sy papierow ej 125 (bez zm iany w  stosunku 
do kw ietnia. D la głównego a rty k u łu  im portu 
— węgla w skaźnik był 85 wobec 77 w kw iet­
niu.

P O D N IE SIE N IE  TARYFY ZA K L A R O W A ­
N IE W  PO R T A C H  SZW ED ZKICH .
W ejściowo — w yjściow e opłaty, czyli 

tak  zwane opłaty „za klarowanie*' statków  
zostały podwyższone w e w szystkich szwedz­
kich portach  począwszy od dnia 1. VII. 1936. 
Sposób obliczania pozostał bez zm iany: staw ­
ki kalkulow ane są na  tony  netto  szwedzkie 
k tó re  są nieco m niejsze od angielskich ton 
rejestrow ych. Podniesione zostały lekko 
staw ki na taką  szwedzką tonę re jestrow ą 
oraz staw ki na tow ar za lub w yładow any. 
S taw ki za w ejście lub  w yjście w ruchu za­
granicznym  obliczane są obecnie a) za tonaż 
okrętow y:

dla statków  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 1,5 
ore za n.r.t, i t. d.

I>) za tow ar za — lub w yładow any — 
w  p artjach  do 400 tons 6,8 ore za tonę, za

Sprawy celne, importowe
ZNACZENIE RYNKU M AROK KA FR A N ­

CU SK IEG O  (DLA E K SPO R TU  Z PO LSK I.
W dniu 21 sierpnia br. baw ił w  G dyni 

wice - konsul RP. w M arokko francuskiem , 
p. Radziwanowski i odbył szereg konferencyj 
w Izbie Przem ysłowo H andlow ej w Gdyni 
z przedstaw icielam i tu tejszych  firm , zainte­
resow anych w wywozie i transporcie do Ma­
rokka.

Podając ogólne inform acje o rynku  ma- 
roldkaóskim p. Konsul zaznaczył, że jest to 
rynek  pojem ny i w ypłacalny.

P. Konsul podkreślił jako rzecz w ażną po­
siadanie przez firm y eksportujące własnych 
agentów w Marok ku. Rynek powinien być 
opracow yw any systematycznie przez osoby 
znające tam tejsze stosunki a mie „na ślepo*', 
przez bezpośredni k o n tak t eksportera Iz im­
porterem . Pam iętać n a leży  o- tem, że na ry n ­
ku m arokkańskim  istnieją clwa rodzaje konsu­
mentów: 5 m iljonów  tubylców  i 230 tysięcy  
Europejczyków .

Przechodząc do ogólnych danych s ta ty ­
stycznych dotyczących Marokka, widzimy, że

p a rtje  od 400 do 1.200 tons po 4,8 ore za tonę, 
od 1.200 — 2.000 t. po 2,6 ore ,od 2.000 do 3.000 
t. po 1,9 ore za tonę i t. d.

P rzy  ka lk u lac ji staw ek opłat d la drzew a 
standard  liczony je st za 2,5 tony.

D la statków , odchodzących bez ładun­
ku  do zagranicznego portu  via po rt szwedzki, 
staw ki w ynosić m a ją  połowę powyższych.

Dla statków , ładu jących  częściowy ła ­
dunek w dwóch lub  w ięcej portach Szw ecji 
50-procentowa staw ka na n. r. t. pobierana 
je st gdy statek  wchodzi z innego szw edzkie­
go po rtu  celem ładow ania: jeśli sta tek  w yła­
dow uje w dwóch lub w ięcej portach  szwedz­
kich 50 procentow a staw ka je st pobierana 
na w yjściu  od sta tku  udającego się do innego 
szwedzkiego portu.

PRZYSTAŃ D LA  STA TKÓ W  O C EA N IC Z­
NY CH W  KARLSHAM N.
Szw ecja dotąd m iała przystan ie dla cu­

m ow ania statków  oceanicznych ty lko w  Go- 
teborgu i Stockholmie. — Obecnie, wobec 
otw arcia nowego nabrzeża w  K arlsham n, 
port ten sta je  się trzecim  portem  głęboko­
w odnym  Sziwecji dla obsługi w ielkich sta t­
ków przy  lin ji nabrzeża.

O tw arte  w  końcu  sierpnia nabrzeże ma 
na długości 150 m etrów  głębokość 10 m etrów. 
Koszty budowy w ypadły  okrągło po 4.000 
kor. za m etr bieżący tego nabrzeża.

K arlsham n, w  pow ietrznej lin ji je s t je d ­
nym  z najbliższych do polskiego w ybrzeża 
szwedzkich portów .

i eksportowe
bilans handlow y M arokka k szta łtu je  się stale 
ujem nie.

Poniższa tabela  ilu s tru je  dostatecznie w y­
raźnie obroty handlow e M arokka:

I M P O R T :
Rok 1929 — 2.547 m iłj. fr. fr.
Rok 1933 — 1.523 m ilj. fr. fr.
Rok 1934 — 1.320 m ilj. fr. fr.
Rok 1935 — 1.139 m ilj. fr. fr.

E K S P O R T :
Rok 1929 — 233 m ilj. fr. fr.
Rok 1933 — 600 m ilj. fr. fir.
Rok 1934 — 667 m ilj. fr. fr.
Rok 1935 — 621 m ilj. fr. fr.

Zm niejszenie się w  roku  1935 im portu do 
M arokka pozostaje w ścisłym zw iązku z posu­
niętą naprzód rozbudową gospodarczą kraju .

R ozbijając cały im port m arokkański na 
poszczególne pozycje  można powiedzieć, że 
w tym  dziale za jm ują  pierw sze m iejsca:
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I. T o w ary  fab ry k o w an e :
a) tkan iny  baw ełniane,
b) samochody,
c) obuwie skórzane  i gumowe,
d) mydło, 
ej zapałki.

II. P ro d u k ty  roślinne:
a) cukier trzcinowy,
b) herbata (zielona],
c) drzewo piłow ane i budulcowe, 
cl) oceje spożywcze,
e) lik iery ,
f) ziemniaki, 
gj tytoń.

III. P ro d u k ty  m in era ln e :
a) benzyna,
b) żeiazO' kons tru k ty w n e ,
c) tłuszcze smarowe,
d) cement.

IV. P ro d u k ty  zw ierzęce:
a) ser,
b) masło,
c) mleko naturalne i skondensowane,
d) przetw ory mięsne.
Polska eksportow ała do M arokka w roku 

1935 77 artykułów  n a  ogólną sumę ca 8 m ilj. 
fr. fr. Eksiport ten ma sta łą  tendencję zw yż­
kow ą i tak:
w r. 1933 wy nosił 3.144 to, na ogólną sumę

3.850.000 fr. fr.
w r. 1934 wynosił 3.289 tc, na ogólną sumę

4.434.000 fr. fr.
Jeżeli chodzi o im port z M arokka, to: 

w  roku 1934 wynosił on 2.992.000 fir. fr. 
w  roku 1935 w ynosił on 3.000.000 fr. fr,
Polska głównie sprowadza z Marokka: 

włókna roślinne (trawa morska) 
fosforyty, 
sardynki,
gumę (do fab rykacji p łó tna białego) 
groch i wreszcie w yroby artystyczne ma- 
rokkańskie.
Powracając raz jeszcze do eksportu 

z Polski zaznaczyć wypada, że ma on duże 
pole do rozwoju, a to dzięki już wprowadzo­
nym towarom, które cieszą się dobrą opinją 
i dużym popytem (np. dykty, pantofle gumo­
we. po raz pierwszy wprowadzone cło Półno­
cnej Afryki właśnie przez Polskę.)

Momentem, mającym  bezwzględnie duże 
znaczenie dla pomyślnego dalszego rozwoju 
wymiany polsko - marokkańskiej byłoby zda­
niem p. Konsula, zaprowadzenie stałej lin ji że­
glugowej Gdynia — Casablanca.

W spomnieć w ypada jeszcze o cłach. M ają 
one w M arokko ch a rak te r jedyn ie  fiskalny  
i wynoszą 12 i pół proc. ad calorem . D odat­
kowe specjalne opłaty  pobierane od im portu 
sa niew ielkie i w ynoszą od 25 cent. do 40 fr. 
ocł 1 ąu in tala . Jedynie tak ie  a rty k u ły  ja k

spirytus, cukier, nafta  — podlegają wzmian­
kow anym  opłatom. D la o rjen tac ji można po­
dać, że sp iry tus opłaca 8 fr. od litra, a cukier 
1 fr. od kilogram a.

Należy podkreślić, że Marokko jest otw ar­
tym  rynkiem , nie istn ie ją  tam  żadne ogra­
niczenia im portowe. Stosowana je st zasada 
t. Z 'W . „egalite eeonom ique“.

WARUNKI EKSPORTU DRZEWA 
DO SZWAJCARJI.
System reg lam entacji handlu  zagranicz­

nego obow iązujący w S zw ajcarji uzależnia 
ja k  wiadomo przyw óz n iektórych a rty k u ­
łów z zagranicy od zakupu analogicznych 
produktów  rodzim ych w ustalanym  każdora­
zowo stosunku- Im porter, k tó ry  nie w ykaże 
się dokonaniem  zakupu tow arów  krajow ych , 
traci możność uzyskania pozwolenia przyw o­
zowego.

Podobny system obow iązyw ał w zakre- 
się reglam entacji przyw ozu drew na, p rzy ­
czem udzielenie pozwolenia związane było 
z procentow ym  udziałem  im portera w zaku­
pach drew na krajowego*. System ten  jednak 
okazał się w sw ych skutkach  niewłaściwym  
i uległ zmianie. Obecnie im port drew na za­
granicznego uzależnia się od procentowego 
udziału (4:1) im porterów  i fabrykantów  w 
w ywozie drew na pochodzenia szw ajcarskiego 
do krajów  sąsiednich. Wywożone jest drew ­
no gorszych gatunków , k tó re  w ten sposób 
m a odciążyć rynek  w ew nętrzny i pokryć 
częściowo straty, mogące w yniknąć z konku­
rencji zagranic zne j .

W celu u łatw ienia eksportu  pow stała w 
Szw ajcarji specjalna organizacja, k tó ra  po­
średniczy w eksporcie d rew na pochodzenia 
szw ajcarskiego.

Rozporządzenia powyższe nie obejm ują 
dykt i fornierów , dla k tó rych  wywóz je st n a ­
dal uzależniony od dokonania przez im porte­
rów zakupów  n a  rynku  w ew nętrznym .

WARUNKI ZBYTU GRZYBÓW SUSZO­
NYCH W STANACH ZJEDN. A. P.
Popyt na grzyby  w Stanach Zjednoczo­

nych jest znaczny, w  roku  1935 im portowano 
550,640 funtów  grzybów, z czego dostarczyły: 
Polska 198.618 funtów, Japonja 132,398 fun­
tów", F ran c ja  72,129 funtów, W łochy 35,869 
funtów , Czechosłow acja 30,305 funtów, Ju- 
gosław ja 24,183 funtów.

G łów ny sezon im portu trw a od paździer­
n ika  do kw ietnia.

W handlu  zn a jd u ją  się grzyby różnych 
gatunków, a tem samem ceny nie są jednolite. 
Przedew szystkiem  cena zależy od w yglądu 
tow aru, stanu konserw acji i zasuszenia. — 
P rzy  odsprzedaży hurtow nikow i przez im ­
p o rte ra  grzyby k ra ja n e  w  p lasterk i (sliced), 
(bez naw lekania na wianki), osiągają obecnie 
Uszy gatunek 75-80 U. S. A. cenitów za funt,



2-gi gatunek 65-70 cts. Zapotrzeboiwanie na 
czapeczki je st bardzo małe. Tow ar wianJko- 
wy, na sznurku, (kupowany je st przez im por­
terów  po cenie 6-7 złotycb za kg. cif New 
York.

O pakow ane są grzyby w skrzyniach 
drew nianych lekkich, (przeważnie iz, dy k ty  
klejonej), w ykładanych grubym papierem. 
G rzyby lepsze k ra ja n e  w p ła tk i, są pakow ane 
w skrzynie wagi 50-60 kg.

Cło wynosi 45% ad valorem  plus 10 cen­
tów od funta, natom iast ocł grzybów w kon­
serw ach cło zniżono z dniem 15 czerwca b. r. 
na 25% ad valorem  plus 8 centów  od funta. 
Trudności celne polegają  na tem, że w ładze 
am erykańskie w ym ierzają  n ieraz clo od w a r­
tości przez siebie ustalonej, wyższej aniżeli 
fak tura , przyczem  tow ar nieodpowiedni może 
być skonfiskow any i zniszczony.

Z M IA N Y  P R Z E P IS Ó W  C E L N Y C H  I  D E W IZ O W Y C H
Z A N O T O W A N E  P R Z E Z  P . I .  E . W  O K R E S IE  O D
27 L IP C A  D O  7 S IE R P N IA  1936 R .

AUSTRJA. W prow adzone zostały z natychm ia­
stow ą mocą obow iązującą zakazy przyw ozu m. in. 
przędzy  baw ełn iane j w igoniow ej i odpadkow ej, p rzę ­
dzy zgrzebnej, pap ieru  słomkowego, papierów  ko lo ro ­
wych, w aty  celulozowej, pap ieru  drukarskiego, szkła 
oświetleniowego, kam ieni budow lanych, p ły t posadzko­
wych, cegieł, b lach  i płyt (poz. 369) o raz kazeiny.

W  m yśl uk ładu  dodatkowego z Czechosłow acją 
wchodzą w życie zniżki staw ek celnych, m. in. na nici 
baw ełniane, odpadki wełniane, serw ety , p ły ty  po­
sadzkowe i cegły, w ta ry fie  czechosłow ackiej m. in. 
na bydło, pasze, przędzę papierow ą, b lachę żelazną, 
drut, łokomobile, ap a ra ty  rad jo w e  i telefoniczne i t.p.

Z dniem  1.VI1I.36 weszły w życie zm iany ta ry fy  
celnej (nowela celna) m. in. na ryby, te rpen tynę, asfalt, 
w yroby  plecione, szkło, porcelanę, potaż, żrący, żela­
tynę. krochm al ryżow y.

BUŁGARJA. N a listę tow arów  w olnych od cla 
wprow adzono żelazo sztabowe, w alcow ane lub ciągnio­
ne po trzebne do p ro d u k cji gwoździ do podków.

DANJA. Z dn. 1.YIII.36 w eszły w  życie nowe 
opłaty  przy  im porcie zbóż słodu i strączkow ych, z n i­
żone w stosunku do dotychczasowych.

Rozszerzona została lista tow arów , podlega jących 
przy  im porcie ,z A nglji obowiązkowi załączania św ia­
dectw  pochodzenia.

FRANCJA. P arlam en t p rzy ją ł w dn. 50.V1I.36 
p ro jek t ustaw y o upow ażnieniu rządu  do w prow adze­
nia w życic w drodze dekretów  zm ian ta ry fy  celnej, 
dopłat celnych i o p ła t im portow ych.

Wiadomości importowe i
Tnstytut posiada ad resy  firm  szwedzkich, zaku­

pujących  różne przedm ioty  z w ikliny, P/20370/49/Sz.

F irm a am erykańska poszukuje dostawców w y ro ­
bów koszykarskich. F/20560/49/Sz.

W edług zarządzenia z dn. 26.VII.36 n a  II półrocze 
1956 nie będą przew idziane kon tyngen ty  na tłuszcze 
roślinne służące do p ro d u k c ji tłuszczów jadalnych .

INDJE HOLENDERSKIE. Przedłużone zostało 
kontyngentow anie przyw ozu pap ieru  pakowego na 
okres 25.VII.56 do 22. VII.37 oraz p a te ln i żelaznych na 
okres l.YIII. 56 do 51.VI1.57.

50 proc. podw yżki staw ek Celnych m ają  być 
u trzym ane rów nież na rok 1935.

NORW EGJA. W prow adzony został od dn. l.VIII. 
56 zakaz wywozu ryb  solonych.

PALESTYNA. Ogłoszone w dn. 23.V11.36 zarzą- 
rzenie w prow adza zw olnienie od cła d la  przyw ozu 
artyku łów  pomocy naukow ych.

STANY ZJEDNOCZONE A. P. Z dn. 31.VII.36 
w eszła w życie podw yżka cła n a  zam ki błyskaw iczne 
i ich części.

Z dn. 9.VIII. 36 wchodzi w życie podw yżka eta na 
proszek b ie lący  o m inim alnej zaw artości 62 proc. 
chloru.

Rozw ażana jest spraw a podwyżki cła na stożki 
kapeluszow e, b e re ty  i kapelusze.

Cło na rękaw iczki w ełn iane im portow ane do S ta­
nów Z jednoczonych w ynosi 40 cent. od fun ta  i 35 proc. 
od w artości ,na rękaw iczki o w artości poniżej doi. 75 za 
tuzin  i 50 cent. od fun ta  i 50 proc. od w artości na rę ­
kaw iczki o w artości pow yżej doi. 75 za tuzin.

P rok lam acją  P rezydenta Stanów  Zjednoczonych 
z 21 lutego 1956 roku clo na rękaw iczki w ełniane zo­
stało podwyższone z dniem  22 m arca 1936 r. w ten  spo­
sób, że cło na rękaw iczki w ełniane o w artości nie w y­
żej jak  doi. 1.75 za tuzin  podwyższa się z 40 c. od 
fun ta  i 35 proc. od w artości u sta lanej na podstaw ie 
ceny zagran icznej na 40 cent. od fun ta  i 55 proc. od 
w artości u sta lo n e j na podstaw ie ceny  sprzedażnej po­
dobnych artyku łów  na rynku  krajow ym .

SZWECJA. Zm iany staw ek celnych ob ję ły  skórki 
królicze i zajęcze, jum pry , b luzk i i t.p.

WIELKA BRYTANJA. W prow adzona została pod ■ 
w yżka staw ek celnych ina e lek tryczne lam py do ro­
w erów  o raz  lam pki kieszonkowe.

WŁOCHY. — P odatek  obrotow y pob ierany  przy  
im porcie d rew na zagranicznego wynosi na drugie pół­
rocze 1956: k łody ociosane — 0,85 lirów  od lq . n ieobro­
bione lub ociosane drew no — 0,70 lirów , deski 4 m. 
lub w ięcej, kan tów ki — 1.20 lirów, deski poniżej 4 m. 
— 0,90 lirów  od t q.

Zgodnie z zarządzeniem  Min. F inansów  tow ary  
ab isyńskie m ają  p rzy  im porcie do W ioch korzystać 
ze zniżek p rzysługu jących  im portow i z ko lon ij w ło­
skich.

Podseikretarjat dla W ym iany i W alut w ydał za­
rządzenie upow ażniające do wywozu z W ioch w ełny 
farbow anej i czesanej.

eksportowe
F irm a w C hinach in te resu je  się im portem  z Polski 

p rep ara tó w  farm aceutycznych. P/19700/47/Ż.
F irm a angielska poszukuje dostawców szklanych 

lamp. F otografje  do obejrzen ia w Insty tuc ie, 
P/20039/50/Ż.
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F irm a angielska poszuku je  k on tak tu  z polskiem i 
w ytw órniam i b ran ży  chem icznej. P/200/Ż/Zn.

F irm a w Algierze poszukuje fajansów  san ita r­
nych w Polsce. P/20245/65/Ż.

F irm a w H elsingforsie in te resu je  się im portem  
a rty k u łó w  b iurow ych z Polski. P/20563/61/Ż.

F irm a sy ry jsk a  pragnie otrzym ać ofertę z Polski 
aia gumę do podw iązek. P/19607/64/M.

Bliższe in form acje w powyższych spraw ach uzy ­
skać m ogą zain teresow ani eksporterzy  w Państw ow ym  
Insty tuc ie Eksportow ym . P rzy  zgłoszeniu należy  po-

Sprawy podatkowe
OKÓLNIK MINISTERSTWA SKARBU

Z DNIA 10 SIERPNIA 1936 R. W SPRA­
W IE ZWALNIANIA OD PODATKU 
OBROTOW EGO PRZEDSIĘBIORSTW, 
EKSPORTUJĄCYCH DREW NO.
M inisterstw o Skarbu na podstaw ie art. 

39 ustaw y o państw ow ym  podatku przem y­
słowym  (Dz. U. R. P. z 1936 r. Nr 46 poz. 339) 
zw alnia od podatku  przem ysłowego od obro­
tu  obroty  przedsiębiorstw  przem ysłowych, 
osiągnięte z eksportu w yprodukow anych 
przez nie półfabrykatów  i gotowych w yro­
bów drzew nych dokonanego przez k ra jo ­
w ych eksporterów  drew na drogą m orską za 
pośrednictw em  krajow ych  lub gdańskich 
firm  ekspedycyjnych, trudn iących  się ża­
rn odowo ekspedycją.

Za krajow ego eksportera drew na uważa 
się k ra jow e przedsiębiorstw a handlowe, za­
kupu jące  od przedsiębiorstw , przem ysłowych 
na w łasny rachunek p ó łfab ryka ty  lub goto­
w e w yroby drzew ne w celu w yeksportow a­
n ia  poza granice celne Rzeczypospolitej.

Powyższe zwolnienie przysługu je przed­
siębiorstw om  przem ysłowym  z u rzędu  (bez 
obowiązku składania indyw idualnych podań) 
w odniesieniu do obrotów eksportow ych, do ­
konanych od dnia 1 września 1936 r. pod w a­
runkiem :
1) prow adzenia praw idłow ych ksiąg handlo­

wych.
2) przedstaw ienia dowodu zaw arcia tran ­

sakcji z krajow ym  eksporterem drewna 
w sprawie eksportu półfabrykatów  lub 
gotowych w yrobów  drzew nych poza g ra­
nice celne Rzeczypospolitej,

3) w ykazania, iż przeznaczone na eksport 
pó łfab ryka ty  i gotowe w yroby  drzew ne 
zostały w ysłane bezpośrednio pod ad re­
sem krajow ego lub gdańskiego p rzed ­
siębiorstw a ekspedycyjnego,

4) złożenia zaświadczenia krajow ego łub 
gdańskiego przedsiębiorstw a ekspedy­
cyjnego. trudniącego się zawodowo eks­
pedycją morską, stw ierdzającego , iż 
otrzym ane tran sp o rty  zostały załadow a­
ne na statek i w ywiezione poza granice
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wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z In sty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencje. 

- O -
F irm a am erykańska ipragnie naw iązać kon tak t 

z eksporteram i polskimi. F irm a in te resu je  się tow a­
ram i w szelkiego rodzaju , szczególnie zaś a rty k u łam i 
■drobnemu, m ogącem i służyć jak o  p rem je p rzy  sprze­
daży oraz prezen ty .

Bliższych inform acyj udzieli re fe ra t eksportow y 
■naszej Izby.

celne Rzeczypospolitej oraz zaw ierające­
go num ery otrzym anych wagonów ze 
w skazaniem  ilości i rodzaju  m aterjałów  
drzew nych, datę nadejścia wagonów, da­
tę załadow ania na statek  i nazwę statku.

I DA W A DNI A M E WPŁYWÓW Z TARGÓW 
DZIENNYCH.
Przy  prow adzeniu ksiąg handlow ych n a j­

w iększą trudność spraw ia udowodnienie 
w pływ ów  z targów  dziennych: w szczegól­
ności trudność ta pow staje w tych  przedsię­
biorstw ach, gdzie w skutek w ielk iej ilości 
artykułów , w ielkiej ilości drobnych transa- 
kcyj jest rzeczą technicznie niemożliwą, ażeby 
okspedjeni na bloczku kasowym wypisywał 
ilość i jakość sprzedaw anego towaru.

K upcy prow adzą księgi handlow e prze­
w ażnie w ten sposób, że ta rg  dzienny udaw ad- 
n ia ją  albo bloczkami kasy  National, albo też 
t. zw. w ykazam i targów  dziennych, w któ­
rych zapisyw ana je s t oddzielnie każda tra n ­
sakcja  ze w skazaniem  jedyn ie  sumy tej tra n ­
sakcji.

W pew nym  konkretnym  w ypadku pow ­
stał spór pom iędzy kupcem  — podatnikiem  
a w ładzą skarbow ą, k tó ra  uznała księgi p ro ­
wadzone przez kupca za niepraw idłow e z te­
go powodu, iż kupiec nie przedstaw ił dowo­
dów na sprzedaż tow arów , w yszczególniają­
cych ilość i rodzaj sprzedanego tow aru. Spór 
oparł się o NT-A., k tó ry  w w yroku  L. rej. 
4968/33 nie podzielił w zupełności stanow iska 
w ładzy skarbowej w yjaśniając, że zestawie­
nie utargów  dziennych, jako dowody książ­
kowe w przedsiębiorstw ie detalicznej sprze­
daży, nie muszą obejm ować w szystkich da­
nych poszczególnych transakcyj, a w szcze­
gólności danych, dotyczących ilości i rodzaju 
sprzedanych towarów.

W fen więc sposób w ykaz targu dzienne­
go. w k tórym  zaznaczone będą poszczególne 
transakc je  tylko w ogólnej sumie każdej 
transakcji. uznane być powinny za dostatecz­
ny i m iarodajny  dowód, stw ierdzający  targ  
dzienny. W ykaz ta rgu  dziennego powinien 
być przez kupca podpisany.



SK UTK I N IE PR A W ID Ł O W E G O  P R O W A ­
D ZENIA KSIĄ G  H A N D LO W Y CH .

Przy badaniu ksiąg handlowych dla ce­
lów wymiaru podatku obrotowego wzgl. do­
chodowe,go stwierdzane są często tego rodza­
ju  usterki, które w zasadzie nie m ają wpływu 
na ustalenie podstawy wym iaru tego podatku 
a więc na określenie wysokości obrotu czy do­
chodu, ale które jednak z punktu widzenia 
zasad buchalterji stanowią o nieprawidłowo­
ści tych ksiąg.

W związku z tem wyłoniło się zagadnie­
nie, czy tego rodzaju usterki mogą powodo­

wać uznanie ksiąg za nieprawidłowe przez 
władze skarbowe.

Najwyższy Trybunał Adm inistracyjny 
wyjaśnił, że nawet w tym wypadku, jeżeli 
(wskutek stwierdzonej usterki interes skarbu 
państwa nie jest na żadne szkody czy straty 
narażony, to jednak książki muszą być uzna­
ne za nieprawidłowe, ponieważ kw estja p ra­
widłowości formalnej i m aterjał nej ksiąg 
handlowych nie pozostaje w żadnym związ­
ku przyczynowym z zagadnieniem czyjejś 
szkody lub krzywdy m aterjalnej z powodu 
wadliwego sposobu prowadzenia rachunko­
wości kupieckiej.

Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu

Czy odległość wód dla połowów morskich 
jest przeszkodq w rozwoju przemysłu śledziołówczego?

III.

W poprzednich artykułach rozważyliśmy 
warunki rozwoju: polskiego przemysłu śle­
dziołówczego. Szeregiem niżej przytoczonych 
przykładów pragniemy udowodnić, że odle­
głość wód dla połowów śledzi nie jest dla 
przedsiębiorstw polskich zjawiskiem w yjąt- 
kowem.

Jednym  z przykładów  ja k  duża odległość 
m iejsc połowów od bazy w yjściow ej nie w y­
klucza jeszcze rentowności daleko - m orskich 
połowów, może być eksploatowanie przez 
F ran c ję  wód północno — zachodnich A tlan ty­
ku w okolicach w ysepek St. P ie rre  i Miąue- 
łon, znajdu jących  się w pobliżu Nowej Fun- 
landji i odległych od po rtu  w yjściow ego 
L‘ O rient, położonego na zachodniem w y­
brzeżu Francji, o około 3000 mil. Połowy te 
trw ają już od daw na i nie są zarzucane mimo, 
że F rancja  ma pod bokiem  bogate te ren y  Mo­
rza Północnego i Śródziemnego, a p o rty  ry ­
backie Północnej Ameryki i Nowej Funlandji, 
znajdując się w pobliżu terenów łownych w y­
sepek St. Pierre i Micjuelon stanowią pozornie 
groźną konkurencję.

Ciekawym przykładem jest również eks­
ploatacja Morza Berenca przez Anglję i Niem­
cy. Odległość od portów wyjściowych Angl ji 
(np. Hull) i Niemiec (Altona) do Morza Beren­
ca wynosi około 1700 mil, zaś północno wscho­
dnie porty Norwegji i Finlandj i oddalone są 
tylko o 150 — 200 mil od centrum Morza Be­
renca, a bazy wyjściowej rosyjskiej flotylli 
rybackiej na wybrzeżu murmańskiem, poło­
żone są jeszcze bliżej.

Mimo tak dużej odległości i konkurencji 
Norwesko — Rosyjskiej, Anglja (bez Szkocji) 
złowiła tylko na Morzu Berenca w 1932 r. ok.
27.000 ton ryb, a Niemcy około 26,000 ton, gcły

tym czasem całkow ite połow y Polski, p rz y ­
brzeżne i dalekom orskie w 1932 r. w yniosły 
około 9.000 ton.

W dziale rybołówstwa śledziowego po­
uczającym przykładem  przezwyciężania od­
ległości są połowy śledzi przy północnych 
brzegach Islandji, gdzie idealne wprost w a­
runki, jeżeli chodzi o odległość, posiadają 
porty  rybackie tej wyspy, mające tereny łow­
ne przy samym prawie brzegu. Bardziej upo­
śledzone pod tym  względem są już  Szkocja 
i Norwegja, odległe od północnych brzegów 
Islandji o ok. 850 — 890 mil, a już zdawałoby 
się, że zupełnie bez szans Finlandja, Bardzie j 
odległa od Islandji niż Polska i mająca z I lel- 
singforsu do wód islandskich około 1700 mil. 
Tymczasem, jak  to w ykazują ścisłe dane 
„Bulletin Statistiąue des Peches Maritimes“ 
z 1932 r., w roku tym Finlandja, posługu jąc 
się okrętem - matką, zajmowała trzecie m iej­
sce w połowie śledzi islandskich po* Islandji 
i Norwegji, łowiąc 5.470 fon tych śledzi i pla­
sując się przed Szkocją, k tóra tamże złowiła 
tylko 1,512 ton, mimo, że odległość je j ocł 
miejsc połowów jest o blisko' 800 mil krótsza.

Przykład ten jest tem ciekawszy, że Fin- 
G-<~(Ua- 'Dosiadając małą ilość mieszkańców 
i b. ograniczony rynek wewnętrzny na te śle­
dzie, pracowała na eksport, gdy tymczasem 
robiąc anałogję do stosunków polskich, mu­
simy pamiętać, że posiadamy jeden z najpo- 
jem niejszych w Europie rynków zbytu na 
śledzie solone i że trudno jest przypuszczać, 
aby kiedykolwiek własne połowy mogły po­
kryć całkowite zapotrzebowanie naszego 
rynku.

Nie wnikamy w systemy eksploatacji w 
wyżej przytoczonych przykładach, gdyż są
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one tak  różnorodne i uzależnione od całego 
kom pleksu indyw idualnych w arunków , że 
w ątpliw em  jest, aby k tó ry  z nich mógł być 
dokładnym  wzorem dla naszego rybołów stw a 
śledziowego. Chodziło ty lko  o w yciągnięcie 
właściwego wniosku, że odległość m iejsc po­
łowów od portów  w yjściow ych nie decyduje 
jeszcze o opłacalności tych połowów i że 
przez dobór odpowiedniego systemu, tj. tech­
niczne pokonanie czasu i p rzestrzeni, można 
częściowo zrekom pensować tak  zdaw ałoby 
się na tu ra lne  i niczem niepokonalne przesz­
kody, decydujące pozornie o stronie k a lk u la ­
cy jnej.

Bardziej znanym  i typow ym  przykładem  
technicznego- pokonania czasu i przestrzeni, 
aczkolw iek na m niejszą skalę, są różnice w 
m etodach połowów A nglji i I lolandj i. O dle­
głość m iejsc połowów od brzegów  A nglji w y ­
nosi od 40 do 100 mil, zaś od brzegów Holan- 
d j i  od 100 do 510 mil. Oba k ra je  należą do 
głów nych eksploatatorów  Mcrza Północnego 
i ryw alizu ją  z sobą w eksporcie śledzi na obce 
rynk i, mimo tak na pozór nierów nych szans.

Kronika
POŁOW Y RYB MORSKICH W  LIPCU.

Połowy morskie w lipcu dały pokaźną 
ilość 541.6i0 kg. złowionej ryby, o wartości 
255.338 zł., w tem jednakże 350.000 kg o w ar­
tości 175.000 zł połowów śledzi na Morzu 
Północnem.

W łaściwe połowy przybrzeżne dały  nie­
znaczny spadek względem lipca roku poprzed­
niego, p rzy  dość znacznym spadku wartości, 
co było już  w swoim czasie charak tery styką  
lipca 1935 roku względem  lipca 1934 roku.

W idzimy więc system atyczne „zjeżdża­
n ie” połowów lipcowych, lctóre są połowami 
kulm inacyjnego m iesiąca letniskowego na 
w ybrzeżu i to dotyczy w  w iększej mierze 
spadku w artości niż ilości złowionej ryby?

Oto odnośne liczby: w  lipcu 1935 roku 
złowiono 194.720 kg , w artości 92.554 z ł , co 
stanow iło spadek ilości o 13% i w artości o 21 
procent względem  lipca 1934 roku. Lipiec 1936 
roku: ilość 191.610 k g , wartość 80.338 zł spa­
dek  ilości o 1,6%, w artości o 13%.

Spadek z lipca 1935 na lipiec 1936 copra- 
w da je s t m niejszy niż z lipca 1934 na lipiec 
1935, jednak osiągnięty został za cenę ograni­
czania połowów, i tak  ju ż  bardzo skrom nych. 
Liczby m ają  swoją wyroowę: świadczą one o 
niedostatecznej konsum ćji podczas sezonu le t­
niskowego.

A ceny poszczególnych gatunków ? Po­
równanie cen z lipca ub. roku u jaw nia 
ciekaw y fak t u trzym ania się cen na  n iektóre 
gai unki rzeczne (szczupaki 1.60 za kg), a na­
wet zwyżkę słodkowodnych: okonia (z 0,40 na

Różnica odległości spowodowała odm ien­
ny  system połowów, k tó ry  sprow adza się n ie­
tylko do różnicy wielkości i typu  statków, 
ilości załogi, długości i trw an ia  rejsów , różni­
cy w  sposobie patroszenia i solenia śledzi oraz 
rodzaju  używ anych sieci, ale spowodowała 
też odm ienny typ organizacji kapitałów  za­
angażowanych w tym  przem yśle. W szystkie 
te p rze jaw y  są funkcją  różnicy odległości 
m iejsc połowów.

Sądzimy, że tak  ja k  dla H olandji byłoby 
błędem  dokładne naśladow nictw o A nglji. tak  
dla Polski m etody holenderskie do pewnego 
stopnia tylko mogą być wzorem i to tylko na 
p rzestrzeni pierw szych lat p ion iersk iej pracy.

Obecnie zdaje się ju ż  nie ulegać kw est ji, 
że dzięki w spółpracy M inisterstw a Przem ysłu 
i H andlu system taki, dostosowany do na­
szych indyw idualnych w arunków  i b io rący  
pod uwagę nasze żyw otne in teresy  gospodar­
cze, na podstaw ie dotychczasowego doświad­
czenia w n iedalek ie j przyszłości da się opra­
cować.

H e n ry k  Z ebrow ski.

0.50) i płoci (z 0,40 na 0,50) łow ionych w za­
toce Puckiej p rzy  równoczesnym spadku cen 
na w szystkie płasiugi (nawet skarpie spadły 
z 0,60 na 0.40) i dorsze. Jedną z przyczyn ob­
niżenia się średniej ceny na te gatunki był 
niewątpliw ie znaczny procent drobnych ryb, 
jednakże nie da się zaprzeczyć, że ryba  słod­
kowodna ma pew niejszych odbiorców  i gust 
dla m orskiej ry b y  jakoś nie daje  się u nas 
zaszczepić, mimo, że np. płasfugi p rzy  swej 
taniości w letnich w arunkach są znakom item 
rybnem  daniem.

Bardzo znam ienną b y ła  również ucieczka 
z rynku krajow ego połowu m akreli, k tó ry  
w lipcu ub. roku w ilości 12.000 kg  został do ­
w ieziony z wód Skageraku, a w  lipcu br. je ­
den ku te r („Piel 117“), k tó ry  przez cały mie­
siąc łowił m akrele na Skageraku, odstawiał 
je  na sprzedaż do Skagen.

Podział połow ów przybrzeżnych na po­
szczególne gatunki w kg (wartość za kg w 
groszach podano w naw iasie): troć: 390 kg w 
170 sztukach (400). p ła tugi: stornia: 133.790 
(30), zimnica: 11.270 (20), gładzica: 2.450 (30). 
skarp : 5.640 (40). w ęgorze: 11.770 (180), dor­
sze: 13.530 (20), kw apy (węgorz,yce): 5.340 
(30). szczupaki: 3.880 (160), okonie: 620 (50), 
płocie: 2.400 (50), certy : 480 (30), minogi: 50 
(80). —

Z poszczególnych m ie jscowości ilościowo 
najw iększe połow y dała  G dynia: 49.890 kg o 
w artości 18.549 zł, Hel : 40.700 kg — 12.935 zł, 
miejscowości: od Jastarni do W. Wsi: 42.010 
kg o w artości 19.569 zł, od C hłapow a do gra­
nicy niem ieckiej: 25.550 kg — 7.615 zł, a m ie j­
scowości nad Zatoką od Pucka do O błoża: — 
33.460 kg o wartości 21.670 zł.
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N ajw iększe ilości z połowów przybrzeż­
nych sprzedano na ryn k u  m iejscow ym  w sta­
nie świeżym: 95.290 kg w artości 38.705 zł. w ę­
dzarnie zakupiły : 69.670 kg — 33.565 zł, do 
G dańska zaś w ywieziono: 26.650 kg o w ar­
tości 8.068 zł.

Połowy na Morzu Północnem, prowadzo­
ne na 14 statkach , Mew y" pokryw ające tylko 
drobną część zapotrzebow ania na śledzie so­
lone, p racow ały  oczywiście w odmiennych 
w arunkach, — p rzynajm n ie j od strony kon- 
sum cji, k tó ra  rokrocznie szybko w yczerpuje 
zapasy „polskich śledzi" solonych. Konsum- 
cja świeżej ryby  natom iast w- miesiącach let­
nich u nas wcale się nie rozw ija, podcinając 
podstaw y rybołów stw a bałtyckiego; i p rzy ­
brzeżnego w tych  miesiącach. Spraw a w ym a­
gałaby wszechstronnego zbadania zaniku ich 
spożycia i zorganizow ania akcji dla usunię­
cia przyczyn niepowodzeń.1

— SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZIO­
WYM. Zakończone połow y szkockie dały 
476.047 beczek wobec 608,308 beczek w 1935 
roku. Ceny zw yżkują: na naszym rynku
prócz tego sp rzy ja  zwyżce w ycofanie się w 
tym  roku im porterów  śledzi holenderskich. 
T endencja je st mocna i m a wszelkie widoki 
utrzym ania się.

O statnie notow ania w  Gdyni, za śledzie 
solone polskich połowów oraz im portowane 
oclone franco wagon:

Polskich połowów „M©wa“: Sm allm at­
ties 85, — FF, pełne, takież puste 77, m atties 
pełne F F  — 87 takież puste 79, m atfulls FF 
pełne 89, takież puste 81, tornbellies 48.

Im portow ane: Stornow ay m atjasy  (za 2 
pól beczki) medium 100, selected 110, large 
120. M atjasy Lerw ick medium 90, selected 
100, large 110. Szkockie tró jk a  (I. B. K., — 
J. Slater, — Low) sm allm atties b rak  maties 
90, m atfulls 90, W ick-Stronsay I trad e  sm al­
lm atties 86, m atties 88, m atfulls 88, takież 
o rd in ary  82, 84 i 84 W ick-crown medium za 
2/2 81, m atties 82.

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

kież 1 trade smallmaties 84, matties 86, m at­
fulls 86. Takież spents 68.

P. A. F. • rd inary norm alnych brak, tylko 
spents — 65.

Lerwick I trade: smallmatties brak, m at­
ties 82, m atfulls 82, Lerw ick ord i nary smal­
lm atties brak, m atties 75, m atfulls 75.

Ceny za dwie półbeczki oblicza się z do­
daniem 5 zł. do ceny całej beczki.

Islandzkie m a tjasy  75, zeszłoroczne Faxa 
55, islandzkie z norw eskiej ekspedycji 75, 
islandzkie z fińskiej ekspedycji 75.

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

Zeszłoroczne holenderskie: 77.
Zamrożone norw eskie 50 kg netto 23 zło­

te, świeże niemieckie, w  lodzie za 50 kg n e t­
to. 31 zł.
IMPORT TOWARÓW RYBNYCH PRZEZ GDYNIĘ

W LIPCU BR.
Im port tow arów  rybnych  w lipcu lar. wzrósł tr z y ­

k ro tn ie  tak  w stosunku: do lipca roku ubiegłego, jak  
i do czerwca br. O gółem  sprow adzone przez G dynię 
w lipcu br. 2.474 ton tow arów  rybnych, z czego p rzy ­
p ad a  na po rt ryback i: 2.406 ton, a na p o rt handlow y: 
68 ton.

Do po rtu  rybackiego zaw inęło jedenaście s ta t­
ków ze śledziami, tj. 4 norweskie, 2 estońskie, 2 szwedz­
kie, 2 duńskie czarterow ane z G dyni przez Mewę, 1 
angielski, (czyli ciągle nie w idzim y polskich  statków  
w ty m  dziale).

Z Anglji (Szkocja) w yładow ało 9 statków : śledzi 
solonych szkockich: 9.256 dużych i 8.873 pólbeczek, 
o raz śledzi św ieżych szkockich w lodzie 86.000 kg. 
Z .Norwegji dwa s ta tk i przyw iozły śledzi solonych: 
750/1 i 155/2 beczek.

W porcie handlow ym  z tow arem  rybnym  było 
ogółem .18 statków , w tem  2 polskie. P rzyw iozły: śledzi 
solonych z D an ji 11 ton. śledzi św ieżych z Niemiec 
14 ton, tran u  ogółem 22,5 ton, (ze Szwecji 15,7 ton a z 
N orw egji 8,8 ton), konserw  rybnych  19.6 ton (z P or- 
tu g a lji 15,1 ,to.n, z F ra n c ji 2,8 ton, z H olandji 2,3 ton, 
z Niem iec 0,8 ton, z Belgji 0, 6 ton).

Z portu  rybackiego w ysłano w tym  m iesiącu 133 
w agonów z tow arem  rybnym  w tem  dwa w agony do 
G dańska i jeden  wagon ze śledziam i solonemi do 
A ustrji. (K.P.R.)

P r z e t a r g i

PR ZETA R G I NA ZAŁOŻENIE STACYJ ELE 
KTRYCZNYCH W  EG IPC IE .

Poselstwo Egipskie w W arszaw ie donosi 
o m ającym  się odbyć przetargu na założenie 
stacj i e lek trycznej w Noga Hamadi. W arunki 
p rzetargu  są do nabycia w Poselstw ie w cenie 
5 funtów  egipskich. O ferty  należy kierow ać 
do M inisterstw a Robót Publicznych w K ai­

rze, najpóźniej do dnia 10 październ ika 1936 
roku, do godziny 12-tej w południe.

To samo Poselstwo donosi również o m a­
jącym  się odbyć przetargu  na założenie stacji 
elektrycznej w Gebel El Awlia. W arunki 
p rzetargu  są do nabycia w Poselstwie w cenie 
2 funtów  egipskich. O ferty  należy kierow ać 
do M inisterstwa Robót Publicznych w Kairze, 
najpóźniej do dn ia  17 listopada 1936 roku do 
godziny 12-tej w południe.
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R egularne lin /e  G c ś a jn i
Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, mające * . . . . .  p  , *) oznacza statki, mające

miejsca dla pasażerów 8 J J  miejsca dla pasażerów

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s MEKNES* 
s/s MEKNES*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

Zł.

14 9. 
21. 9.

P o r i ą g  uuósi e u r o p e j s k i c h
FIN LA N D JA  

H elsinki, K o tka  (w m ia rę  po trzeby) s/s CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA*

co tydzień

16. 9. 
23. 9.

19. 9. 
3. 10.

14. 9. 
21. 9.

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

20. 9. 
4. 10.

1) T u rk u , H elsink i, V iipu ri

2) H elsink i, K otka, Y iipu ri
3) W asa, O u lu

(Lenczat & Co, Sp. z o. o.)
co tydzień

ZW IĄZEK SO W IEC K I
L en ingrad

Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

ESTO N JA
T allinn

(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień

T allinn
(Rothert & Kilaczycki) 

co 2 tygodnie

T allin n
f F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 — 3 tygodnie

s/is BROOK 11/12. 9.
■s/is CREMON 25. 9.
s/s MARTA RUSS I ok. 18. 9.
s/s LIERNOSAND ok. 19. 9.

s/s MEKNES* 
s/s MEKNES*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s KODUMAA 
s/s JARY AM A A

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

15. 9. 
29. 9.

16. 9. 
23. 9.

16. 9. 
2 . 10 .

21. 9. 
5. 10.

: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

ŁOTWA
14. 9. R yga

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

R yga
20. 9. (F. G. Reinhold Ltd.)
4. 10. co 5 tygodnie

R yga — L iepa ja
13. 9. (Żegluga Polska S. A.)
27. 9. co 1—2 tygodnie

LITWA
15. 9. K łajpeda —  Memel
27. 9. (Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

20. 9. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
26. 9. co 2 tygodnie

20. 9. (F. G. Reinhold Ltd.)
4. 10. co 2 tygodnie

s/s MJNOS* lub subst. 

s/s URANUS lub subst.

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

is/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

dis MARIEHOLM*

s/s SKJOELD
s/s HALFDAN

14. 9. 

21. 9.

21. 9. 
5. 10.

16. 9. 
30. 9.

16. 9. 
30. 9.

20. 9. 
26/28. 9.

21. 9. 
5. 10.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY O d ja z d y  z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające . . . . .  «  , *) oznacza statki, m ające

m iejsca d la  pasażerów  A genci 11H1J W  A»aym m iejsca d la  pasażerów

s/s TORA

s/s MARIEHOLM"

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s LIBAU 
.s/s EGON

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

20. 9. 
4  10 .

20. 9. 
26. 9.

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

20. 9. 
4. 10.

14. 9.
21. 9.

12. 9. 
15. 9. 
19. 9.

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

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

s/s SLEIPNER 9. 9. 
16. 9.

m/s PIONIER I

m/s ERNA

ok. 10. 9.

21. 9.

m/s BALZAC 14/17. 9.

s/s JAEDEREN 22. 9.

SZW ECJA
Stockholm  — N orrkop ing
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

Stockholm  — K alm ar
(Bergenske Ballic Transports, Ltd.) 

co 8—10 dni

Ahus, M almo, H alm stad , H elsingberg , 
G oteborg

(Bergenske Baltic Transports, Lid.)
co 2 tygodnie

(Polska Agenc ja Morska) 
co 2 tygodnie

H elsingborg , Malmo, G oteborg
(Behnke & Sieg. Sp. z o. o.) 

co tydzień

NIEMCY
H am burg

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

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

Brem en
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co tydzień

D A N JA
K openhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

K openhaga
(Polska Agencja Morska)

co 2 tygodnie

K openhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

O dense — Ą arhus
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 2 tygodnie

N O R W EG JA  
W schodnio - no rw esk ie  p o rty : 
Oslo, Moss, D ram m en  i inne

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

Zachodnio - no rw esk ie  po rty : 
S tavanger — B ergen — T rondheim  

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co 2—5 tygodnie

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s LIBAU 
s/s EGON

s/s E. RUSS 
s/s KATE 
s/s TCZEW

23. 9. 
7. 10.

20. 9.
26/28. 9.

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

23. 9. 
7. 10.

14. 9. 
21. 9.

12. 9. 
15. 9. 
19. 9.

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

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

s/s SLEIPNER

s/s MEKNES*

m/s PIONIER I

m/s ERNA

10. 9. 
17. 9.

19. 9. 
3 . 10.

ok. 13. 9.

21. 9.

m/s BALZAC 14/17. 9.

s/is URSA
s/s JAEDEREN

14. 9. 
28. 9.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, 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 BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s UFFE 
s/s EGIIOLM

s/s IIEl DER 
STATEK

s/s LINDE,NAU

15. 9. 
20. 9.

15. 9. 
20. 9.

17/18. 9. 
24. 9.

12. 9. 
19. 9,

ok. 22. 9.

s/s BACCHUS lub subst. 12. 9. 
s/s IiRENE lub subst. 16. 9.

s/s CHORZÓW 15. 9.
s/s PUCK 22. 9.

s/s YENUS lub subst. U . 9.
s/s LEDA lub subst. .17. 9.

s/s BUSSARD 10. 9.
s/s BUTT 21. 9.

W YSPY BRYTYJSKIE 
Londyn

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

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

Hull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe)

co tydzień

M anchester/L iverpool
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co I—2 tygodnie

Leith/Grangem outh
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydzień 

B risto l
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co miesiąc

H O LA N D  JA 
A m sterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień

R otterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

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

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

s/s BALTROYER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s UFFE 
s/s EGIIOLM

s/s HELDER 
STATEK

s/s LINDENAU

17. 9.
24. 9.

17. 9. 
24. 9.

17/18. 9. 
24. 9.

12. 9. 
19. 9.

ok. 22. 9.

s/s BACCHUS lub subst. 12. 9. 
s/s IRENE lub subst. 16. 9.

s/s CHORZÓW 16. 9.
s/s PUCK 25. 9.

s/s VENUS lub subst. U. 9.
s/s LEDA lub subst. 17. 9.

s/is BUSSARD 10. 9.
s/s BUTT 21. 9.

s/s W IBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

s/s KODUMAA 
s/s JARYAMAA

s/s WARSZAWA*

(Lenczat i Ska z o. o.)
ok. 19. 9. co 2 tygodnie

BELGJA
A n tw e rp ja

15. 9. (Żegluga Polska, S. A.)
22. 9. co tydzień

1°- 9- (Ferd. Prome ,  Sp. z o. o.)
21. 9. co 10—11 dni

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

1 6 . 9. A n tw e rp ja
2. 10. (Rothert & Kiłaczycki)

FR A N C JA

22. 9. H av re /C h erb o u rg
6. 10. (Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 

co 2 tygodnie

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/s BUSSARD 
s/s BUTT

s/s YEBORMILIA

s/s WARSZAWA*

ok. 19. o.

15. 9.
22. 9.

10. 9. 
21. 9.

23. 9.

25. 9.
9 10.
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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 Gdym m iejsca dla pasażerów

s/s MEKNES" 15. 9. 
29. 9.

Havre
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

s/s MEKNES* 19. 9. 
3 . 10.

s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN

20. 9. 
4. 9.

Dunkerąue — Havre 
La Pallice — Bordeaux
(F. G. Reinhold. L'd.)

co 2 tygodnie
s/s SKJOELD 

s/s HALFDAN
21. 9. 
5. 10.

s/s LANGER 
s/s SEBU

STATEK

HISZPAN JA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA

Pasajes — Bilbao — Oporto —
Lizbona — Sevilla — G ibraltar —

Casablanca — Mazagan — M ogador—
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

P o r ty  S y c y lji
ok. 15. 9. Polska Agencja Morska (P. A. M.)

co 2 t y g o d n ie

10. 9. 
26. 9.

s/s GALL!A

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

Catania — Messina — Palermo
14 9 (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s ANDALUS1A 

co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośredni i o do Pmi Yendn-s

Napoli — Livorno — Genua —
Catania — Casablanca — Tanger —
Centa — Melilla — Oran — A lgier —

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

co miesiąc

ok. 15, 9.

m/s YIKINGLAND* 
m/s NORDLAND*

a/s LEW  ANT

PORTY LEWANTU

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

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

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth
(Rummel & Bur ton) 

oo 3 tygodnie

Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki

21. 9. (Rothert & Kilaczycki Sp. z o: o.)
co miesiąc

s/s YERBORMILIA

m/s LEW ANT

12. 9. 
4/5. 10.

23. 9.

22/26. 9.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza statki, m ające

m iejsca d la  pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci linij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
j  oznacza statk i, m ające
m iejsca d la  pasażerów

m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI*

19. 9. 
29. 9.

i i .  P o r ty  tita isM e
N ew  Y ork — H alifax

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

m /s PIŁSUDSKI* 23. 9.
m/s PIŁSUDSKI* 6. 10..

s/s SCANPENN* 
s/is CLIFFW OOD* 
.s/s ARGOSY*

s/s TA.NGER 
.s/s SEBU

rn/s PA C IFIC  
m/s LIMA

s/s EQUATOR 
s/s AURA

N ow y Y ork (New York) —
19 9 F ila d e lf ja  (P k ilade lph ia)
26. 9. (American Scantic Line)
3. 10. co tydzień

W yspy k a n a ry js k ie  (C an a ry  Islands) 
Las Palm as, S-ta  C ruz  de T enerifa . 

S-ta C ruz  de la  P a lm a
10. 9. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
26. 9. co 2 tygodnie

Rio de Janeiro , Santos, M ontevideo, 
Buenos A ires

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

28. 9. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
13. 10. co 2 tygodnie

s/s SCANYORK* 
s/s SAGAPORACK*

s/s TANGER 
s/s SEBU

m /s PA C IFIC  
m/s LIMA

m/s CRUX 
m/s REGULUS

15. 9. 
22. 9.

10. 9. 
26. 9.

21. 9. 
5. 10.

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

s/s PUŁASKI*

m/s KAAPAREN

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

s/s CITY OF OMAHA 
s/s HYBERT

25. 10.

25. 9.

U . 9. 
25. 9. 
5. 10.

27. 9. 
27. 10.

(Rothert & Kilaczycki)
co 6 tygodni

C ape Tow n, A lgoa Bay, E ast London, 
Lorenco M arąues

(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co miesiąc

P o r t Said — P enang  — P o r t  S w etten- 
liain — S ingapore  — H ongkong — 
S hanhai — K obe — Y okoham a (Takao 
H anków — Tsingtau — Tientsin  — 

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

co 3 tygodnie

P o rt Said — K araclii — Bom bay, 
M adras, C a lcu tta , R angoon

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PO RTY  G U LFU  
H ouston, G alveston , N ew  O rleans
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 

co 5—10 dni ma wejściu 
co m iesiąc na w yjściu

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

P o rty  A u s tra lji  
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)

s/s PUŁASKI* 16. 9.
STATEK pocz. października 
s/s KOŚCIUSZKO* ok. 15. 10.

s/s ATREUS 
s/s ANTILOCHUS

19. 9. 
17. 10.

m /s LITANIA 10. 9.

s/s CITY OF OMAHA 27. 9.
s/s HYBERT 27. 10.
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Słatki oczekiwane w Gdyni
11 września:

m fs CRUX lin. poludn. Amer. ty lko  dla ładow ania, 
Bergenske.

s/s WENUS lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 
W olff.

m/s YASAHOLM lin. z portów  G ulfu ty lko  dla w yła­
dow ania, Bergenske. 

s/s BROOK lin. do portów  południow o-fińskich, L en­
czat.

s/s ERNST Ił. STINNES po węgiel, PAM.
s/s KATOW ICE po węgiel, PAM.
s/s YESTANVIK po węgiel, PAM.
s/s SYLYIA po węgiel, Bergenske.
s/s LENNART po węgiel, Lenczat.
s/,s SCANDIA po węgiel, MEW.
ż/m SOLYIG z m ak u la tu rą , B ehnke & S.

12 września:

m/s VIKIiNGLAND lin. z portów  L ew antu  dla wy- i za­
ładow ania, Pol. Lewant. 

s/s BACCHUS lin. z A m sterdam u dla w y- i załadow a­
nia, Reinhold, 

s/s G tiNTHER RUSS lin. z H am burga dla w yładow a­
nia, Prow e, Bergenske. 

s/s POZNAŃ z tom asyną, Rum m el & B. 
s/s SAGA PO RA CK lin. z N. Y orku i F ilade lfji dla 

w yład. A. S. L. 
s/is SKODSBORG po drzewo, PAM. 
s/s KAUPO po węgiel, MEW.

13 września:

s/s BALTROVER lin. z L ondynu ty lko dla w yokręt.
pas. i w yładow ania, P.Z.K.B. 

s/s LWÓW, lin. z H ull ty lk o  d la  w yokrę t. pasażerów  
i w yładow ania, Polbrit. 

ż/m START z m ak u la tu rą , B ehnke & S. 
s/s LODEYIJK, s/s YERDANDI, s/s CABENDA ze zło­

mem, Rum m el & Burton.

14 września:
s/s GALLIA lin. z portów  zach. śródziem nom orskich 

ty lko  d la  w yładow ania, Bergenske. 
s/s IW AN lin. z portów  zach. szwedzkich, Bergenske. 
s/s LIBAU lin. z portów  zach. szw edzkich dla wy- i za­

ładow ania, B ehnke & S. 
m/s BALZAC lin. z portów  wsch. norw eskich  d la w y- 

i załadow ania, Bergenske. 
s/s ANNA GRETA lin. lin. z Rygi, L iepaji, K łajpedy

dla wy- i załadow ania, Żegl. Polska, 
is/s KODEM A A lin. z A n tw erp ji po ładunek  do Tallin- 

na, Roth & Kiłaczycki. 
s/s MINOS lin. z B rem y i Rygi dla wy- i załadowania, 

Wolff.
s/s CIESZYN lin. z H elsinek/Tal liana  dla wy- i za­

ładow ania, Żegl. Polska, 
s/s URSA' lin. po  ładunek  do zachodniej N orw egji, 

Bergenske. 
s/s SARIMNER po węgiel, PAM. 
s/is ALBERT po węgiel, MEW. 
s/s B1EROST po węgiel, MEW.

15 września:

s/s SCANYORK lin. z portów  bałtyck ich  po ładunek  
do N. Yorku, A. S. L. 

s/s ANDALUSIA lin. po ładunek  do portów  zach. śró­
dziem nom orskich, Bergenske. 

s/s BALTROYER po ładunek  i pasażerów  do Londynu, 
P. Z. K. B.

s/s LWÓW lin. po ładunek  i pasażerów  do Hull, P o l­
brit.

s/s CHORZÓW lin. z R otterdam u dla wy- i załadow a­
nia, Żegl. Polska, 

s/s HEL lin. z A n tw erp ji d la  wy- i załadow ania, Że­
gluga Polska.

s/s MEKNES lin. w drodze z H avre  via K openhaga do 
Leningradu, PAM. 

s/s KATE lub subst. lin. z H am burga dla w y- i za ła­
dowania, Prow e. 

s/s ANTOiNIOS MilCHALOS po węgiel, PAM. 
s/s N IKIXG po drzewo, PAM. 
s/s AUSEKLIS ze złomem, PAM.

16 września:
s/s IRENE lin. z A m sterdam u dla wy - i załadowania, 

Reinhold.
s/s CANADA lin. śródziem nom orska, z owocami, PAM. 
s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadowania, 

Reinhold.

17 września:

s/s UFFE lin. z M anchesiter/Liverpool dla wy- i załado­
w ania, Reinhold, 

s/s LEDA lin. z R otterdam u dla wy- i załadowania, 
Wolff.

Gdyński Import O w o c ó w  P o ł u d n i o w y c h
G D YN IA , ul. Władysława IV. 30  —  Telefony 12-85, 12-87

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

bananów  i pakownia owoców.
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny

K r o n i a
•M OŻLIW OŚCI U R U C H O M IEN IA  K O N ­

TY NGENTÓ W  PRZYW OZOW YCH 
NA  ZALEGŁE PA R T  JE  TO W A RÓ W  
ZAGRANICZNYCH.
Ministerstwo Przemysłu i H andlu zarzą­

dziło przeprow adzić badania w kwest ji zalega­
jących przesyłek w składach celnych, które nie 
zostały dotychczas odprawione przez Urzędy 
Celne z powodu nieuzyskania przez poszcze­
gólne firm y pozwoleń przywozu.

Chodzi mianowicie o takie przesyłki, które 
były  wolne do przywozu przed 15 m aja br. 
oraz o takie towary, które sprowadzone zostały 
do polskiego obszaru celnego i złożone w skła­
dach celnych przed w prowadzeniem  ograni­
czeń dewizowych oraz zostały zapłacone przed 
wejściem w życie rozporządzenia dewizowego.

Wobec możliwości uruchom ienia kontyn­
gentów przywozowych na zaległe tow ary za­
graniczne, sprowadzone w okresie poprzedza­
jącym  wyżej wymienione rozporządzenia, 
względnie na te, które były wówczas w drodze 
na zasadzie istniejących umów, firm y posiada­
jące w składach celnych przesyłki takich to­
warów winne najrychlej złożyć w właściwej 
Izbie Przemysłowo-Handlowej formalne poda­
nie o przywóz. Podanie takie winno być odpo­
wiednio um otywowane oraz poparte dowo­
dami.

W Y D A W A N IE D U PLIK A TÓ W  P O Z W O ­
LEŃ PRZYW OZU.

W związku z ubieganiem się firm  o uzys­
kanie d la celów dewizowych odpisów pozwo­
leń przywozu, wystawionych przed dniem 
27 m aja br. t. j. w ydanych bez odpisu dla ban ­
ku dewizowego, zainteresowaine firm y w inny 
zastosować się do następującego trybu.

O ile duplikat pozwolenia przyw ozu zo­
stał po częściowem lub całkowitem w ykorzy­
staniu zwrócony przez Urząd Celny do Mini­
sterstw a Przem ysłu i H andlu i firm a zabiega 
o w ydanie odpisu pozwolenia, celem przedsta­
wienia go Komisji Dewizowej, to w inna ona 
wnieść do Centralnej Komisji Przywozowej 
podanie o w ydanie odnośnego odpisu dla Ko­
misji Dewizowej z dołączeniem znaczka stem­
plowego za zł 5,— na każdy odpis, k tóry  ma 
być w ydany dla Komisji Dewizowej.

Gdy oclenie tow aru nastąpiło po 27 m aja 
br., firm y otrzym ają żądane odpisy pozwole­
nia dla Komisji Dewizowej bez jakichkolw iek 
formalności. Natomiast, gdy tow ar został oclo­
ny  przed dniem 27 m aja br. do podania o w y­
danie odpisu pozwolenia winno być dołączone 
zaświadczenie terytorjalnej Izby Przem ysło­
wo-Handlowej, że za tow ar odpraw iony nie zo­

stała dokonana w płata na rzecz zagranicznego 
eksportera.

ZMIANY W A R TO ŚC I T O W A R U  W  P O ­
ZW O LEN IA C H  PR ZY W O ZO W Y C H .
Podajem y do wiadomości firm  importo­

wych, że o podwyższenie wartości tow aru 
w pozwoleniach przywozu, w ydanych po 
27 m aja br. w inny firm y składać podania, za­
opatrzone w znaczek stemplowy za złotych 
5,—, adresowane do C entralnej Komisji P rzy­
wozowej. Do podań takich w inny być dołączo­
ne zaświadczenia terytorjailnie właściwych Izb 
Przemysłowo - Handlowych względnie organi- 
zacyj, wchodzących w  skład C entralnej Komi- 
sji 1 rzywozowej, stw ierdzające faktyczną w ar­
tość towaru, sprowadzić się mającego na dane 
pozwolenie przywozu.

SY TUA CJA NA RYNKU TO W A R Ó W  
K O LO N JA LN Y C H .
W handlu im portowym  towarów kolonjal- 

nych panuje nadal duży chaos, w ywołany czę- 
stemi zmianami zarządzeń w odniesieniu do 
importu najgłówniejszych artykułów  spożyw­
czych. Bardzo często zachodzą w ypadki, że 
zanim im porter zdążył się zapoznać dokładnie 
z w ydanem  zarządzeniem, ukazuje się już no­
we zarządzenie, kasujące poprzedni przepis 
lub też w prow adzając daleko idące zm iany 
zarządzenia starego.

Powoduje to dezorjentację wśród im por­
terów, k tó ra  pociąga za sobą narażanie ich na 
niepotrzebne koszty i straty. S traty  te w yni­
kają z tego, że im porter albo nie zdąży zakupić 
tow aru w najkorzystniejszym  okresie zakupu 
d la  danego tow aru i wskutek tego zmuszony 
jest płacić później dostawcom wyższe ceny, 
bądź też zakupuje towar, którego w prowadze­
nie do k ra ju  jest odnośnem zarządzeniem zaha­
mowane na dłuższy okres czasu. W ostatnim 
w ypadku tow ar musi być złożony w składach 
celnych i opłacać wysokie koszty składowania 
itd. W szystkie te okoliczności uniemożliwiają 
norm alną konkurencję w danym  towarze i sta­
w iają im portera bardzo często w położenie bez 
wyjścia.
K aw a surow a.

Stare zapasy kaw y „Victoria“ są w yczer­
pane, natom iast na nowe transporty  kaw y tego 
gatunku, które nadeszły do G dyni w ostatniej 
dekadzie sierpnia s/s „Pułaski" n a  większość 
transportów  brak  jest pozwoleń przywozu, wo­
bec czego kaw a ta nie może być wpuszczona 
na razie do wolnego obrotu.

Cena za kaw ę ..Rio 7“ w aha się od 4.05 do
4,10 za I kg. Za kaw ę brazylijską gatunku 
„Capitan ia“ (duże ziarna) uzyskuje się cenę 
4.25 do 4,30 za 1 kg, za „Santos" — lepszy ga­
tunek — 4,60—4,70 za 1 kg. Cena na kaw y
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niebieskie w aha się od 5,20 do 6,20 za i kg za­
leżnie od gatunku towaru.

O ile chodzi o kawę „Santos" oraz kaw y 
niebieskie, to na te gatunki kaw y jest małe za­
interesowanie. Ponieważ podaż tych gatunków  
kaw y jest znacznie większa od zapotrzebowa­
nia, im porterzy spodziewają się załam ania cen 
na te artykuły.

H erb a ta .
Tendencja na wszystkie gatunki herbaty  

— mocna. Rynek odczuwa b rak  herbaty „Su­
m atra" oraz herbaty  z Indyj Brytyjskich. O ile 
chodzi o herbatę ceylońską, to zapasy ze sta­
rych  transportów  są na  w yczerpaniu, a na no­
we transporty  pozwolenia przyw ozu nie zosta­
ły  jeszcze wydane, pomimo, że kontyngent 
przyw ozow y na wrzesień — październik zo­
stał już podzielony.

Za herbatę „Sum atra" odbiorcy oferują po 
14,50 — 15,00 za 1 kg, aby tylko otrzym ać cho­
ciaż trochę tow aru. Cena na herbatę ceyloń- 
ską w aha się od 16—18 zł za kg zależnie od 
gatunku towaru.

Ceny na rynkach zagranicznych — u trzy ­
mane na poziomie cen poprzednich.

K orzenie.
Zapotrzebowanie na pieprz jest słabsze, 

niż w poprzednich okresach, w skutek czego 
zapasy na ten artyku ł nieco się zwiększyły 
Zmniejszenie się zapotrzebow ania wpłynęło si­
łą rzeczy na zniżkę ceny- towaru. Obecna ce­
na za pieprz czarny w aha się od 4,90 — 5,00 zł 
za kg, a za pieprz biały od 5,85 — 5,95 zł za kg. 
C eny na cynam on są bez zmiany, pomimo, że 
na artyku ł ten kontyngent jest bardzo ograni­
czony i b rak  jest pozwoleń przyw ozu. Na ziele 
angielskie cena wynosi 7,50 zł za kg.

Sytuacja na rynkach  zagranicznych na- 
ogół bez zmian, przew iduje się jednak tenden­
cję słabszą.

O w oce suszone.
Na śliwki kalifornijskie — tendencja moc­

na, a to w skutek braku pozwoleń przyw ozu 
oraz zwyżki cen w  k ra ju  produkcji. W zaku­
pie cena zwyżkowała o około 60%. Np. za 
śliwki wielkości 40/50 płaci się obecnie 6.50 do 
do 7.00 $ za 50 kg.

Na śliwki bośniackie ceny zniżkują, a to 
w skutek braku zainteresowania tym  arty k u ­
łem.

Zainteresowanie sułtankam i nieco się oży­
wiło, pomimo to w stosunku do takiegoż okresu 
w latach ubiegłych, jest słabe.

Rodzynki greckie zdrożały w zakupie o 75 
cło 100%, a to w skutek znacznie mniejszego 
zbioru tego artykułu , niż w  roku ubiegłym. Za 
a rty k u ł ten  płaci się obecnie w zakupie od 20 
cło 22 guldenów holenderskich za 100 kg.

Na figi suszone brak  pozwoleń przywozu. 
Zapotrzebowanie normalne. Tendencja spo­
kojna.

Na inne owoce suszone brak zaintereso­
wania.

O rzechy .
Importerzy otrzymali już pierwsze oferty 

na orzechy, celem zainteresowania tym arty­
kułem z uwagi na nadchodzący sezon gwiazd­
k o w y .  Na razie jednak na skutek trudności im­
portowych i niewyjaśnionej sytuacji w przy­
działach dewizowych, importerzy wstrzymują 
się z decyzją akceptowania odnośnych ofert. 
Podobna sytuacja wytworzyła się także w im­
porcie migdałów.

M asło i z ia rn o  kakaow e.
t endencja na masło kakaowe bardzo moc­

na, a to wskutek nadchodzącego sezonu pro­
dukcji wyrobów cukierniczych w większych 
rozmiarach. Cena na masło kakaowe waha się 
od 3,60 do 3,70 za kg.

W ziarnie kakaowem zapotrzebowanie jest 
znacznie większe od podaży, wskutek braku 
pozwoleń przywozowych. Normalny kontyn­
gent bowiem na ziarno został znacznie zredu­
kowany, natomiast można importować ten ar­
tykuł w dowolnej ilości jedynie w transak­
cjach kompensacyjnych. Ponieważ jednak 
transakcje kompensacyjne są bardzo trudne do 
przeprowadzenia — import się kurczy, co 
w konsekwencji wskutek większego zapotrze­
bowania powoduje zwyżkę ceny na ten a rty ­
kuł. Obecnie płaci się za 1 kg ziarna kakao­
wego loco magazyn portowy Gdynia 1,95 zł do 
2,— zł.

O ile chodzi o zakup towaru w krajach 
produkcji, to z uwagi na wyczerpywanie się 
zapasów ziarna ze starych zbiorów, ceny zwyż­
kowały w zakupie o około 10%. Obecnie płaci 
się zagranicą 31,5 do 32 sh. za 50 kg ziarna.

O liw a i k o n se rw y  ry b n e .
Zapotrzebowanie na konserwy rybne 

umiarkowane. Ceny utrzymane.
Zapotrzebowanie na oliwę słabe, a to 

wskutek przesycenia rynku tym artykułem.

TR A N SA K C JE NA GDYŃSKIM  RYNKU 
O W O COW Y M .
Podobnie jak w drugiej, tak i w trzeciej 

dekadzie sierpnia br. cytryny włoskie nie zna­
lazły większego zainteresowania.

Sytuacja ta  uległa zmianie w pierwszych 
dniach września br., wskutek zwyżki cen na 
rynku włoskim.

Ceny na ten artykuł kształtowały się we 
Włoszech 72—85—90 lirów za skrzynię. Ry­
nek włoski przechodzi, po zniesieniu sankcyj, 
trzeci z kolei okres, który wyraża się obecnie 
bardzo mocną tendencją.

Rynki londyński i hamburski nie mają zu­
pełnie zapasów cytryn włoskich.

W magazynach gdyńskich jest jeszcze oko­
ło 1.000 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, które 
nie mają zainteresowania.
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W czasie od 13 sierpnia do 5 września Lr. 
urządziły  Gdyńskie Targi Owocowe 3 p rzetar­
gi, w ystaw iając ogółem 4.117 skrzyń cytryn 
„syryjskich", 400 worków koryntek greckich 
oraz 21 skrzyń pom arańcz hiszpańskich.

Z wymienionych party j sprzedano 3.685 
skrzyń cytryn i 400 worków koryntek.

Szczegółowy przebieg aukcyj w czasie od 
13 sierpnia do 5 września przedstaw ia się na­
stępująco:

Gdyńskie Targi Owocowe Sp. A. m Gdyni:
jak  wyżej wspomniano urządziły  3 prze­

targi.
D nia 13 sierpnia br. wystawiono do prze­

targu 2.000 skrzyń cytryn „syryjskich" i 21 
skrzyń pom arańcz hiszpańskich. Pomarańcze 
wycofano z powodu braku  nabywców. C y try ­
ny sprzedano w całości po cenie 49 i 49,50 zł 
za skrzynię. Tow ar był podzielony na partję  
po 25, 50, 100 i 200 skrzyń.

Udział w przetargu wzięło 8 kupców 
z W arszawy, W ilna, Krakowa, Łodzi, Katowic, 
Lwowa i Gdyni.

Na drugim  z kolei przetargu dnia  27 sierp­
nia br. wystawiono 350 skrzyń cy tryn  sy ry j­
skich i 200 worków koryntek greckich. Sprze­
dano 230 skrzyń cy tryn  i 200 worków koryn­
tek, osiągając za cytryny cenę 53 zł za skrzy­
nię i 1,23 zł za 1 kg koryntek.

N abywcam i tow aru byli kupcy z Katowic, 
K rakowa i Łodzi.

Na aukcji odbytej w dniu 3 bm. w ysta­
wiono 1.765 skrzyń cytryn  syryjskich i 200 
worków koryntek greckich. Sprzedano 1\635 
skrzyń cytryn po cenie 40,—, 50,—, 51,50 i 53,— 
zł za skrzynię, oraz 200 worków koryntek po 
1,23 zł za 1 kg.

Udział w przetargu wzięło 8 kupców 
z Krakowa, W arszawy, Lwowa, Łodzi i Gdyni.

Aukcje Owocowe Spółka z  o. o.
Bałtyckie Aukcje  Owocowe Spółka z o. o.

nie urządziły  w tym  czasokresie p rzetar­
gów.

Kupujcie wyroby krajowe!

Towarzystwo Handlowo Przemysłowe

A L F R E D  
J U R Z Y K O W S K I

S P Ó Ł K A  A K C Y J N 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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