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W S Z E L K I E DRUKI
E S T E T Y C Z N I E ,  

P U N K T U A L N I E ,  

WZOROWO I TANIO

W Y K O N U J Ą

WABRZEZNO — POM.  
UL. MICKIEWICZA 1. — TEL. 80

Wykwalifikowanych i sumiennych pracowników biurowych i han­
dlowych (sprzedawców, buchalterów, biuraiistów, maszynistki 
stenotypistki) poleca:

Społeczne Biuro Pośrednictwa Pracy przy Zwiqzku Zawodo­
wym Pracowników Umysłowych w Handlu i Przemyśle
G d y n i a ,  Skw er Kościuszki 14 m. 2 (nad kinem Bajka) tel. 3209- Sekretariat czynny w poniedziałki i czwartki od 19.30 do 20,30

B I U R O  B U D O W L A N E

F. SKĄPSKI i S-ka, INŻYNIEROWIE Sp. Akc.
T E L .  1 7 4 6 - 1 7 4 4  G D Y N I A  ul.  ś w i ę t o j a ń s k a  41

W y k o n u i e  w s z e l k i e  r o b o t y  w c h o d z ą c e  w  z a k r e s  B U D O W N I C T W A

DON HANDLOWY P O N N ER  I THOMSEN Sp. z 0. 0.
G d y n i a .  P o r t  R y b a c k i   ______________

import śledzi s o lo n y c h  i tow arów  ko lon ia ln ych  
T e l e f o n  n r  3 0 - 3 5  Adr. telegr. T h o m s e n  G d yn ia
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Gdyński I m p o r t  Śledzi
w łaść.: L. M Y R E B O E

( G D Y N I A  H E R R I N G  I M P O R T )
■̂ l I m p o r t  ś ledz i  s o lo n y c h ,  ś w ie ż y c h  i m r o ż o n y c h  z N o r w e g i i  — Islandi i  — Angli i

Biura i S k ł a d y  w Hal i  i C h ł o d n i  Rybne j  — Tele fon  2 1 - 8 4  i 2 8 - 8 4  

Adres telegraficzny: „UUKI"-------------------------------P. K. 0. Nr. 210-B54.

T o w a r z y s t w o  O k r ę t o w e  j 
P o ł o w ó w  D a l e k o m o r s k i c h
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Tel. prywatny 2 7 - 7 3  Hala Rybna
T e l e f o n  b i u r o w y :  2 8 - 6 3

BIURO CENTRALNE: G D Y N I A  M o l o  R y b a c k i e
TELEFONY:  18-37 Zarząd, 11-76 Biuro ogólne 

i Fabryka beczek,  11-67 Dział 
sprzedaży śledzi.
A d r e s  t e l e g r a f .  „ M e w a r y b “

WŁASNE MAGAZYNY ŚLEDZIOWE
W ł as na  nowocześnie urządzona 
fabryka beczek śledziowych — 
Gdynia, Port  Rybacki.

baza norskA: S c h e v e n in g e n  (H oland ia )

® B N K 1: Bank Gospodarstwa Krajowego 
Oddział w Gdyni, Powszechny Bank 
Związkowy w Polsce, S. A. od­
dział w Gdyni, Bank Francusko- 
Polski oddział w Gdyni, P. K. 0.  
Poznań, Nr 210 566.

P ° l s k i e  ś l e d z i e  s o l o n e
z  w ł a s n y c h  p o ł o w ó w  n a  M o r z u  P ó ł n .  

W ł a s n a  f l o t y l l a  r y b a c k a

K O N T O  P.  K. O.  2 1 0 - 4 1 0  -  D O M  B A N ­
K O W Y  D R  J .  K U G E L  i S - K A  W G D Y N I  
A D R E S  T E L E G R . :  „ B I K O W “ G D Y N I A  j
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HANDEL I TRANSPORT MORSKI
BULLETIN
o ł  łh e  C h a m b e r  o ł  In d u s try  

a n d  C o m m e r c e

at Gdynia
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d e  la  C h a m b r e  d ' ln d u s i r ie  
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MITTEILUNGEN
d e r  I n d u s t r ie  u n d  H a n d e ls -  

k a m m e r

in Gdynia

R O K  VII GDYNIA, 15 maja 1938 r. N R  9

R edakcja  i A dm in istracja : Izba Przem .-H andl. w Gdyni. — Ref. P rasow y, ul. 10 Lutego 24, tel. cen trala  39-31 
P ren u m era ta : w k ra ju  kw arta ln ie  4,50 zl, zagran icą 7,50 zl.

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

PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

Polski przemysł okrętowy
(Referat, m y głoszony na Ogólnym  Zebraniu Zw iązku Izb  Przem y słomo - H andlowych

m dniu 7 maja br. m Poznaniu).

S praw a p rzem ysłu  okrętow ego jest w iel­
k im  zagadnieniem  ogólnopolskim . Z agadnienie 
to bowiem łączy  się bezpośrednio ze sp raw ą 
rozbudow y naszej m ary n a rk i w ojennej i h a n ­
dlow ej. W ystępu ją  tu  zatem  w zględy na  obron­
ność k ra ju , jako  też bardzo  w ażkie  w zględy 
gospodarcze. Podjęcie dyskusji przez Zw iązek 
Izb  nad  stw orzeniem  rodzim ego przem ysłu  
okrętowego, Izba  G dyńska  uw aża za  bardzo  
celow e i stw ierdza, że istn ie ją  konk re tne  pod­
staw y  i m ożliwości do pom yślnego rozw iązan ia  
tego problem u.

P onadto  szereg innych  m om entów  um acnia  
Izbę G dyńską  w p rzekonan iu  o realności p ro ­
b lem u pow stan ia  polskiego p rzem ysłu  okręto­
wego.

M om entem  tak im  jest w  pierw szym  tzę- 
dzie godny podkreślen ia  fak t dużej ak tyw ności 
M inisterstw a P rzem ysłu  i H and lu  i p ry w a t­
nych  sfe r gospodarczych w zakresie pow ięk­
szenia tonażu  polskiej flo ty  handlow ej. W  ro­
ku  ubieg łym  i b ieżącym  oddano stoczniom  za-
^■anicznym, Stoczni Gdańskiej oraz Stoczni w 
Jńyni ogółem zamówień na 15 nowych jed­

nostek.
T b ,^ e^ n g  prowizorycznych obliczeń naszej 

Przedstawiają te zamówienia wartość po- 
nad 40 milionów złotych.T) J ‘ v7iivy w  L y G i l .

1 t°  uruchomieniu zamówionych nowych je-
t nos ek wzrośnie procentowy udział obsługi 
n°J' °,u Polskiego obszaru celnego przez naszą 

o ę andioWą przypuszczalnie o dalsze 4—5 % 
a , ze udział polskiej floty handlowej w prze­

my ozach morskich naszego handlu zagraniczne- 
b ; Z1?ki powyższym zamówieniom będzie się 
mógł wówczas podnieść do 15%.

K orzystnym  d la  om aw ianej sp raw y  mo­
m entem  jest także przejęcie w arszta tów  repe- 
racy jn y ch  Stoczni G dyńskiej p rzez ..W spólno­
tę In te resów '1 i przeistoczenie je j na  pełnow ar­
tościow ą stocznię budow y okrętów . O becna 
Stocznia G dyńska  o trzym ała  już  zam ów ienia 
na s ta tk i i będzie się n iew ątp liw ie  rozw ija ła  po­
m yślnie. Pow stanie przeto  w  porcie naszym  
przedsiębiorstw o, k tó re  w yw rze dodatn i w p ływ  
na przystosow anie się p rzedsięb iorstw  p rzem y­
słow ych w k ra ju  do p rodukcji części i u rz ą ­
dzeń okrętow ych. Nie u lega bowiem  w ą tp li­
wości, że najlepszym  w ychow aw cą przem ysłu  
w  k ie ru n k u  n astaw ien ia  się jego na  w zm ianko­
w aną p rodukcję  b y ły  zaw sze stocznie krajow e.

W reszcie należy  zw rócić uw agę na  poczy­
n an ia  naszej M arynark i W ojennej, k tó ra  w  spo­
sób zdecydow any dąży  do zapew nien ia  p rze ­
m ysłowi k rajow em u coraz to większego u d z ia ­
łu w p rodukcji okrętów  i ininych jednostek wo­
jennych. D ow odem  tego są dane, jak ie  zostały 
opublikow ane przez M arynarkę  W ojenną na 
W ystaw ie P rzem ysłu  M etalurgicznego i Eleik- 
tro techniczn. w  W arszaw ie w  r. 1936. W ynika  
z nich, że p rzy  jednym  z traw lerów , w ykona­
nym  w k ra ju , o trzym ał przem ysł k ra jo w y  za­
m ówień n a  kw otę zł 710.000,— i że p rzy  w szy­
stk ich  budow ach, w ykonanych  przez W arsz ta ­
ty  , Portow e M arynark i W ojennej w  G dyni, 
udzia ł p rzem ysłu  zagranicznego u leg ł ogra­
n iczeniu  do najm niejszych  i jedyn ie  koniecz­
nych  rozm iarów . Przy n iek tó ry ch  jednostkach, 
w ykonanych  w k ra ju , p a rty cy p o w a ł przem ysł 
k ra jo w y  w g ran icach  do 95 %.  O czyw iście jest 
to p rzy k ła d  udzia łu  p rzem ysłu  k rajow ego p rzy  
budow ie m niej skom plikow anych jednostek



morskich. Przy bardziej skomplikowanych 
okrętach, według opinii fachowców, udział 
przemysłu krajowego mógłby sięgać normalnie 
70%. Również konkretnym, faktem jest stop­
niowy wzrost udziału przemysłu krajowego 
w budowie okrętów wojennych, wykonywa­
nych za granicą. O ile przy kontrtorpedow- 
cach, wykonywanych w zagranicznych stocz­
niach („Wilk“, „Wicher"), nie brał on wcale 
udziału, to już przy stawiaczu min („Gryf") 
wynosił tenże udział 6,7%, przy kontrtorpe- 
dowcu „Grom" 8,15%, przy dwóch łodziach 
podwodnych zamówionych w Holandii w 1936 
roku — 12,26%.

Jak ponadto wynika z zestawienia, spo­
rządzonego przez Ministerstwo Przemysłu 
i Handlu, także i przy budowie naszych stat­
ków handlowych niektóre gałęzie produkcji 
przemysłowej biorą już pewien udział w dosta­
wach, a nawet — jak nam wiadomo, utorowa­
ły sobie te przemysły drogę dla dostaw do bu­
dowy obcych statków handlowych, chociaż na 
razie tylko w niewielkich rozmiarach.

Dla przemysłu naszego w zakresie produk­
cji części i urządzeń okrętowych otwiera się 
zatem duże pole działania.

Do zakresu budowy statków na stoczniach 
okrętowych wchodzi budowa nowych statków  
i reperacja statków, będących w użyciu. Stocz­
nie wykonują wprawdzie we własnym zakre­
sie niektóre części, wchodzące w skład wypo­
sażenia statków, prowadząc pewne działy, jak 
np. dział stolarski, odlewnie lub też działy bu­
dowy maszyn i motorów. Przeważnie jednak 
zamawiają one poszczególne części, potrzebne 
do montowania kadłuba oraz wyposażenia stat­
ków we wszelkie urządzenia i mechanizmy, po­
trzebne clo normalnej ich eksploatacji, w od­
nośnych fabrykach. Stocznie są przeważnie, 
jak to zresztą słusznie podkreśliło Ministerstwo 
w piśmie do p. Ministra Klar nera. montownia­
mi. Również i nasze stocznie okrętowe mają 
być montowniami. Dlatego też istnienie sto­
czni w porcie nie ogranicza udziału fabryk za­
plecza w budownictwie okrętowym. Do bran­
ży przemysłu okrętowego należą w pierwszym 
rzędzie stocznie, a poza tym będą mogły do niej 
należeć wszystkie przedsiębiorstwa przemys­
łowe, które zajmą się produkcją części i urzą­
dzeń, potrzebnych dla budowy statków na sto­
czniach.

Mówiąc o przemyśle okrętowym, nie może­
my jednakże mieć na uwadze wyłącznie inte­
resów tego przemysłu. Niewątpliwie interesy 
te są bardzo poważne, jak to wynika chociaż­
by z przytoczonej już cyfry, ilustrującej war­
tość dokonanych w ostatnim czasie zamówień 
dla naszej floty handlowej. W państwach mor­
skich stanowi produkcja urządzeń okrętowych 
ważne działy cłla wielu dużych przemysłów 
niezależnie od pracy samych stoczni, tak. iż 
znaczenie poruszanego tu zagadnienia z punk­
tu widzenia interesów przemysłu nie może być 
pod żadnym względem kwestionowane. Nie­
mniej jednakże trzeba uprzytomnić sobie, że

zadaniem przemysłu okrętowego jest przede 
wszystkim należyta obsługa klienta, którym  
jest Marynarka Handlowa względnie Wojenna. 
Dlatego też przy dyskutowaniu poruszonego 
zagadnienia musimy zdać sobie sprawę z tego, 
że na pierwszym miejscu stoją interesy mary­
narki i że interesy przemysłu uwzględniane 
być mogą jedynie w miarę tego, jak dalece 
przemysł ten jest przystosowany do wykony­
wania poszczególnych części, składających się 
na całość okrętu i to wykonania nadzwyczaj 
precyzyjnego i w ramach ściśle ustalonych wy­
mogami nawigacji. Długoletnie doświadczenia 
zagranicy pouczają nas, że nawet nieznaczne 
odchylenia ocl norm, przyjętych dla poszcze­
gólnych rodzajów jednostek morskich, wzglę­
dnie (niedostosowanie poszczególnych części 
statku do rodzaju podróży, jaką dany statek 
ma odbywać, względnie towarów, jakie ma 
przewozić, odbija się wysoce niekorzystnie na 
eksploatacji statku, powodują jej podrożenie, 
uniemożliwiając współzawodnictwo z konku­
rencją innych państw morskich. W tym wzglę­
dzie przy budownictwie okrętowym należy się 
kierować tylko konkretnie postawionymi zada­
niami technicznymi i kalkulacyjnymi. Toteż 
mówiąc o budownictw ie okrętow ym  w  kraju  
względnie produkcji części, potrzebnych dla 
tego budownictwa, m usim y dążyć do tego, aby 
okręty u nas budowane odpowiadały pod 
w zględem  ceny i jakości okrętom, budow anym  
za granicą na stoczniach, które mają za sobą 
długoletnie doświadczenie.

Konsekwencją takiego rozumowania po­
winno być przyjęcie zasady, że stoczniom ro­
dzimym należy zapewnić możliwość otrzymy­
wania materiałów do budowy statków na wa­
runkach najdogodniejszych. Jeżeli rodzim y  
przem ysł dostosuje się do w ym ogów  technicz­
nych i zdobędzie możliwości dostaw konku ­
rencyjnych, to oczywiście tem u przem ysłowi 
należy dawać pierwszeństwo.

Przy rozpatrywaniu tych szczegółów zwra­
cano naszej Izbie uwagę, że z polskich materia­
łów, jak np. z polskich płyt stalowych, buduje 
się statki ma stoczniach zagranicznych i to po 
cenach konkurencyjnych. Znane są zresztą li­
czne wypadki z dziedziny naszego eksportu, że 
produkty, wytwarzane z naszych surowców, 
kupować można taniej za granicą, niż w kra­
ju. Jeżeli przeto przyjmiemy tezę podstawo­
wą, że statki budowane w kraju muszą pod 
względem ceny odpowiadać statkom budowa­
nym za granicą, to dojść możemy jedynie do 
konkluzji, że w szelkie dostawy na cele bu­
downictwa okrętowego dla stoczni krajow ych  
muszą być traktowane na równi z eksportem, 
z wszystkimi, konsekwencjam i stąd w yn ika ją ­
cymi. Ten postulat stosować trzeba nie tylko 
do poszczególnych części statków,' stanowią­
cych przedmiot dostaw, ale także i do środków 
produkcji, jak  węgla i innych materiałów, nie­
zbędnych do prowadzenia zakładów stoczni. 
Jedynie przy spełnieniu tego w a r u n k u  może­
my mówić o konkurencyjności budowy stat­
ków' w k r a j u .



K onkretnym  sposobem  przystosow ania  
przem ysłu  krajow ego do budow nic tw a okręto ­
wego jest odpow iednie i pow ażne zaintereso­
w anie się ze strony  tego p rzem ysłu  p ro d u k cją  
w yrobów  d la  stoczni k ra jow ych  i zagran icz­
nych. W  tym  celu koniecznym  jest niezw ło­
czne p rzystąp ien ie  przez przem ysł pom ocniczy 
k ra jow y  do b ad an ia  p rzy ję ty ch  w budow nic­
tw ie okrętow ym  siandartów , czyli t. zw. norm  
okrętow ych. P ań stw a  o rozw in iętym  p rzem yś­
le okrętow ym  posiada ją  w łasne norm y. Znane 
są norm y b ry ty jsk ie , niem ieckie i sk an d y n aw ­
skie. Zresztą w szystkie rodzaje  norm  okręto­
w ych są do siebie bardzo  zbliżone. D latego też 
zaznajom ienie się chociażby z jed n ą  g rupą  
tych  norm  pozw oliłoby przem ysłow i naszem u 
na stw ierdzenie jego m ożliwości p ro d u k cy j­
nych w zakresie dostaw  na cele budow nictw a 
okrętowego i na  odpow iednie przystosow anie 
sw ojej p rodukcji. O m aw iane norm y nie s ta ­
now ią żad n e j tajem nicy , tak , iż każde  za in te ­
resow ane przedsiębiorstw o przem ysłow e może 
nab y ć  w księgarn iach  niem ieckich kata log  
norm  i następn ie  sprow adzić  sobie n a jd o k ład ­
niejsze opisy poszczególnych części okręto­
w ych,

Zagadnienie pow stan ia  rodzim ego p rzem y­
słu okrętowego w ym aga jednak- znacznie szer­
szego ujęcia, niż za trzym an ie  się ty lko  na  
szczegółach, do tyczących  konkurencyjności i 
fachow ości tego przem ysłu . R ozw iązanie tego 
problem u w ym aga zain icjow ania  takiego k ie­
ru n k u  w naszej polityce gospodarczej, k tó ry b y  
u suną ł szereg trudności, jak ie  n ap o ty k am y  za­
rów no w p oczynan iach  tego przem ysłu , jak  i w  
rozw oju flo ty  handlow ej. T rzeba stw orzyć 
w aru n k i ogólne, sp rzy ja jące  rozw ojow i tych  
dziedzin  gospodarczych. M am tu  na m yśli roz­
w iązanie  p rob lem u  k red y tó w  h ipotecznych  dla 
m ary n a rk i handlow ej, następnie  stw orzenie pe­
wnego kom pleksu p referency j, czy też pom ocy 
d la  om aw ianego przem ysłu . W spom nieć tu  n a ­
leży o coraz częściej w zm iankow anym  na róż­
nych  konferencjach  „program ie rozbudow y 
flo ty  handlow ej". O tóż p ragnę podkreślić , iż 
p rogram  tak i m usi b y ć  bardzo  elastyczny. Mo­
żna w ięc m ów ić ty lk o  ogólnie o w ybudow an iu  
pew nego ą u a n tu m  tonażu  na  p rzestrzen i pe­
wnej określonej ilości lat. K onkretne w y k o n a­
nie takiego p lan u  przystosow yw ać należy  n a ­
tom iast do b ieżących  w arunków  i sy tuac ji w
naszym  h an d lu  zam orskim  i w żegludze m or­
skiej.

. M inisterstw o P rzem ysłu  i H an d lu  p ropo­
nu je  we w zm iankow anym  już piśm ie do p. Pre- 

■ Mzkii Izb pow ołanie do życia  b iu ra  
technicznego inform acyjno-doradczego w G d y ­
ni c la jn io rm ow ania  naszego p rzem ysłu  o w y ­
m aganiach w budow nictw ie  okrętow ym  i po­
średniczenia m iędzy stoczniam i i przem ysłem .

ro jek t ten, ja k  w nioskow ać m ożna z ośw iad­
czeń innych  Izb, nie spo tka ł się z uznaniem .

o negatyw nej oceny tego p ro jek tu  przy łącza  
się rów nież Izba  G dyńska. P odkreśla jąc  jesz­
cze raz  to. co już pow iedziano o roli stoczni 
okrętow ych, jako  najlepszym  in form atorze

i w ychow aw cy d la  p rzem ysłu  i pow ołu jąc się 
na  przytoczone już  w zględy ogólniejsze, wi­
dzielibyśm y raczej rozw iązanie  tej sp raw y  w 
form ie u tw orzen ia  stałej kom isji, pow ołanej 
p rzez M inisterstw o, k tó ra b y  d z ia ła ła  p rzy  Iz­
bie P rzem ysłow o-H andlow ej w  G dyni, jak o  tej, 
w  k tó re j okręgu z n a jd u ją  się stocznie okrętowe. 
U dział w  tak ie j kom isji pow inn iby  b rać  p rzed ­
staw iciele m ary n a rk i hand low ej i w ojennej 
oraz stoczni okrętow ych. Zadaniem  tak ie j ko­
m isji pow innoby być, jak  już  pow iedziano, czu­
w anie n ad  celow ym  rozw iązaniem  tych  w szy­
stk ich  problem ów , k tó re  z zagadnieniem  po­
w stan ia  i rozw oju  rodzim ego przem ysłu  ok rę­
towego się łączą, następn ie  troska o w ypraco ­
w anie polskich norm  d la  budow nictw a okręto­
wego i w ystępow anie  z p ro jek tam i zarządzeń  
w zględnie tych  form  opieki i pom ocy ze strony  
czynn ików  rządow ych, k tó re  są konieczne dla 
rozw oju stoczni okrętow ych i całkow itego za­
ła tw ien ia  problem u w spó łp racy  tych  stoczni 
z przem ysłem  w  k ra ju .

W reszcie zdaw ać sobie należy sp raw ę z te­
go, że jesteśm y w żakresie budow nic tw a okrę­
towego w s tad iu m  początkow ym . Nasze sto­
cznie z n a jd u ją  się w  stad ium  inw estycyj p rz y ­
gotow aw czych. Będą one m usiały , rozporzą­
dzać odpow iednim  personelem  fachow ym , k tó­
ry  nab ierze  pełnych  w alorów  dopiero po odpo­
w iednim  przeszkoleniu. W obec tego stocznie 
będą  m usia ły  ponieść pew ne koszty  zw iązane 
z tym  szkoleniem , co w  początkow ym  stad ium  
nie może nie odbić się na  k a lk u lac ji b udow y  
okrętów  w  k ra ju  i koszty  te oczywiście będą 
wyższe, niż koszty  b u dow y  za gran icą. Są to 
rzeczy zrozum iałe. Jed n ak  w zględy gospodar­
cze p rzem aw ia ją  z ca łą  stanow czością za tym , 
że pokrycie  tych  kosztów  pow inno nastąp ić  
w  stad ium  przejściow ym  ze źródeł ogólno-pań- 
stw ow ych. M ogłoby to n astąp ić  w początko­
w ym  okresie w  drodze p rzy jśc ia  stoczniom  
z pom ocą ew en tualn ie  drogą pokrycia  w spom ­
n ian y ch  różnic pom iędzy kosztam i budow y 
okrętów  w k ra ju  i za gran icą. Jest to droga 
n a tu ra ln a , po k tó re j k roczy ły  w szystk ie p a ń ­
stw a  zagraniczne p rz y  rozbudow ie swego p rze ­
m ysłu  okrętow ego i po k tó re j k roczą n iek tó re  
z nich obecnie jeszcze p rzy  odm ładzaniu  sw e­
go tonażu.

K ończąc reasum uję  i p roponuję  w nioski 
następu jące :

1) Pow stan ie  stoczni okrętow ych w G dyn i 
i ja k  najściślejsze pow iązanie  ich p racy  z p ro ­
d u k c ją  p rzem ysłu  w  głębi k ra ju  należy  uw ażać  
za zjaw isko wysoce dodatn ie  dla ożyw ienia 
działalności przem ysłow ej. Zw iązek Izb  w y ­
raża  przekonanie, że p rzy  w spółdzia łan iu  
w szystk ich  czynników  m iarodajnych  p rzem ysł 
okrętow y w Polsce zajm ie należne m u m iejsce 
p rzy  budow ie  wszelkich sta tków , jak ich  będzie 
po trzebow ała  Polska.

Zw iązek Izb  w y raża  rów nież głębokie 
zadow olenie ze stanow iska M inisterstw a P rze ­
m ysłu  i H an d lu  i „Żeglugi Polskiej", k tó re  
z ta k  w ielką p rzychy lnością  odniosły się do



inicjatywy stoczni gdyńskiej, zapewniając jej 
pierwsze zamówienia.

2) Dla powstania zdrowego rozwoju rodzi­
mego przemysłu okrętowego jest koniecznym, 
aby ten przemysł był oparty na zasadach od-

Eowiedniej obsługi swego klienta, tj. przedsię- 
iorstw żeglugowych. W związku z tym nale­

ży dążyć do tego, aby okręty, budowane w kra­
ju, odpowiadały pod względem ceny i jakości 
okrętom budowanym za granicą.

3) Dla dokonania tego należy zapewnić 
stoczniom rodzimym możliwość otrzymywania 
materiałów do budowv statków na warunkach 
konkurencyjnych, przy czym przede wszyst­
kim uwzględniać należy w zakresie dostaw 
przemysł krajowy.

4) Jest rzeczą pierwszorzędnej wagi dosto­
sowanie przemysłu krajowego do budownictwa 
okrętowego, co może odbywać się stopniowo 
i w miarę rozwoju tego budownictwa. Należa­
łoby przystąpić niezwłocznie do dokładnego ba­
dania. jakie materiały i przedmioty potrzebne 
przy budowie okrętów mogą być wyrabiane

w kraju i co należy przedsięwziąć, aby nasz 
przemysł mógł brać coraz większy udział w do­
stawach dla stoczni.

5) Należy uwzględnić, że nowopowstający 
na podstawach handlowych przemysł budowy 
okrętów będzie musiał spełnić rolę pionierską 
i wyszkolić kadry pracowników. Jest to po­
łączone z kosztami dodatkowymi, dla pokrycia 
których byłoby słusznym w początkowym  
okresie przyjść stoczni z pomocą, ewentualnie 
drogą pokrycia różnic w kosztach budowy 
okrętów w kraju i za granicą.

6) Dla ustalenia warunków ogólnych, nie­
zbędnych dla rozwoju rodzimego przemysłu 
budowy okrętów i dla skoordynowania poczy­
nań zainteresowanych w tym względzie czyn­
ników, wskazanym jest, aby Ministerstwo* 
Przemysłu i Handlu powołało do życia stałą 
Komisję z przedstawicieli Marynarki Wojen­
nej i Handlowej oraz stoczni okrętowych, która 
powoływałaby do współpracy przedstawicieli 
zainteresowanych gałęzi przemysłu.

S t a n i s ł a w  To r ,  Prezes Izby.

W  sprawie uspławnienia Wisły
Leży przed nami praca p. t. „Wisła jako 

arteria węglowa“ b. min. inż. Antoniego Ol­
szewskiego, delegata Polskiej Konwencji Wę­
glowej, łaskawie nadesłana nam przez Sz. 
Autora. Rozprawie tej chcemy poświęcić kilka 
słów.

P. Minister Olszewski zajmuje się w swej 
pracy problemem, który od czasu konferencji 
w Izbie P .-ll. w Gdyni dnia 9 YIII 37 jest sta­
łym tematem rozpraw w prasie fachowej i go­
spodarczej. Ze względu na konieczność prze­
wożenia zasadniczych surowców do portów 
polskich z jednego końca kraju na drugi (wę­
giel, drewno, rudę) uznano za konieczne zająć 
się sprawą pomocniczego odciążenia kolei dro­
gą uspławnienia naszych rzek i budową ka­
nałów.

We wstępie autor mówi:
„Jeśli chodzi o rzeki, rto w przeciąga pier­

wszych lat po uzyskaniu niepodległości był 
opracowany szereg projektów na olbrzymią 
skalę Jak np. projekt połączenia zagłębia wę­
glowego kanałem z morzem i pokrycia całego 
kraju  siecią kanałów; w celu realizacji tych 
projektów były utworzone specjalne szeroko 
.rozbudowane organy w ramach b. Ministerstwa 
Roibót Publicznych. Projekty te jednak nie 
liczyły się zupełnie ani z realnymi wymogami 
życia ani też a, możliwościami finansowymi 
państwa. Toteż wkrótce zaprzestano mówić 
o tym temacie odnośne zaś organizacje i u rzę­
dy uległy likwidacji. Co więcej, z chwilą na­
stania kryzysu budżety na nasze rzeki uległy 
tak daleko posuniętej kompresji. — kompresji 
o wicie silniejszej, niż to miało miejsce we 
wszystkich innych dziedzinach, iż nie mogło 
być mowy już ,nie tylko o przystąpieniu do re­
alizacji samych projektów, ale naweit o racjo­

nalnej konserwacji istniejących budowli wod­
nych, .mającej na celu jedynie ich zabezpiecze­
nie od zniszczenia.”

Autor wskazuje, że sprawy te w ostatnich 
latach ruszyły z miejsca, ale tylko w postaci 
prac przy zaporach wodnych w górnym biegu 
naszych rzek. Ale i te prace — z powodu bra­
ku funduszów — posuwają się żółwim krokiem 
i obliczone są na długie lata. I dalej:

„Zagadnienie zaś spławmości naszych rzek 
obudziło się z długiego letargu w swym cało­
kształcie dopiero w roku ub. Stało się ono ak­
tualne w związku z powstawaniem Centralne­
go Okręgu Przemysłowego. Przejawy tego ży­
wszego zainteresowania znajdujemy zarówno 
w enuncjacjach decydujących czynników jak 
i w prasie codziennej, która tym sprawom po­
święca coraz więcej uwagi. Zagadnieniem tym 
zajęły się również żywo sfery gospodarcze Za­
interesowanie to sąmo w sobie jest niewątpli­
wie bardzo cenne, mamy jednakże wrażenie, 
że dyskusje i wysuwane w tym względzie pro­
jekty są często projektami mało realnymi, 
oderwanymi od życia. Mamy tu na myśli prze­
de wszystkim dyskusje nad takimi np. projek­
tami, które zmierzają do skierowania całego 
wywozu węgla z Polski drogą wodną. Jak wia­
domo, głównie w tym celu omawiana była 
sprawa realizacji projektu na tak wielką ska­
lę, jak budowa kanału Bydgoszcz — Gdynia, 
a jest przecież zupełnie jasne, że o tej sprawie 
nie można dziś dla wielu względów mówić 
realnie.

Wysuwanie tych projektów ma tę ujemną 
stronę, iż odciąga uwagę od zadań wykonal­
nych, o których realizacji mogłaby i powin- 
naby być mowa".
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Następnie autor zaznacza, że
„głów nym  zadaniem  (jego pracy) będzie 

danie odpow iedzi n a  py tan ie , co powinno być 
p rzedsięw zięte ze s tro n y  rządu  i przem ysłu, 
ab y  w ykorzystan ie te j  a r te rii w odnej mogło 
z fazy p ro jek tó w  wej-ść na rea ln e  tory".

Jak widzimy, autora interesuje, poza cało­
kształtem, przecie wszystkim sprawa uspław- 
nienia górnego biegu Wisły i jej dorzeczy w ce­
lu umożliwienia bezpośredniego dowozu węgla 
do C. O. P. drogą wodną. Zagadnienie to autor 
stara się oświetlić z czysto praktycznego pun­
ktu widzenia, że się tak wyrazimy — z ołów­
kiem w ręku. Dotąd wszelkie prawie wynu­
rzenia na interesujący nas temat — uspławnie- 
nia rzek i budowy kanałów w Polsce — prze­
ważnie pomijały stronę rentowności wysuwa­
nych projektów i, jak wspomina p. min. Ol­
szewski, zupełnie nie liczyły się z naszymi fi­
nansowymi możliwościami.

Dlatego omawiana tu praca p. min. Ol­
szewskiego jest wybitnie cenną, gdy zdolna ona 
jest ostudzić, i na pewno ostudzi, tych entuzja­
stów, którzy nadal wysuwają projekty zupeł­
nie nierealne ze względu na ich olbrzymie ko­
szty i nierentowność.

A teraz postępu jemy za wywodami autora. 
Wisła przed wojną, przebiegając przez 

3 państwa, w odpowiedni sposób też była ad­
ministrowaną. W części austriackiej rozpoczę­
te prace regulacyjne wskutek wojny musiały 
być przerwane w sianie niedokończonym.

Środkowa część Wisły w b. zab. rosyjskim, 
od Sandomierza do Otłoczyna, poza małymi ro­
botami regulacji nurtu w rejonie warszawskim  
oraz kilku większych miast, wykazuje kom­
pletne zaniedbanie i znajduje się jeszcze w zu­
pełnie pierwotnym stanie, osobliwie od Sando­
mierza do Puław.

Dolny bieg Wisły — dawny pruski — jest 
stosunkowo uregulowany i wykazuje należytą 
konserwację za czasów polskich.

Rozdział IY charakteryzuje Wisłę jako ar­
terię komunikacyjną, a w rozdziałach następ­
nych poddano analizie możliwości transporto­
we, prze- i wyładunkowe oraz zbytu węgla na 
Rasie od G. Śląska i Zagłębia do rejonu C. O. 
1 • i Sandomierza.

Autor w nich stwierdza, że
a) obecne punkty wyładowcze na górnej Wi­

śle są wystarczające dla transportów wę-
h) f  ° Wyc^.’ K°nsumcja węgla w rejonach tej trasy nie 

Przekracza obecnie 25Ó.000 t. rocznie, a łą- 
c'znie z rozbudową C. O. P. dojść może 
max. do | miliona ton,

r‘ wodną przewieziono
nlOO t. węgla przeważnie galarami o ma-

ie.f Pojemności (50—80 t.)
. ^ dalszych wywodach interesują nas

obecne koszty transportu węgla wodą w poró­
wnaniu z obecnymi kosztami transportu kole­
jowego wg taryfy d 1 a przewozów wewnątrz

kraju (stosunkowo b. wysokich), a więc nie 
wg taryf eksportowych.

Koszt przewozu 1 t. węgla z kop. Mysło­
wice do:

wodą koleją
Krakowa zl 8,30 zł 5,50
Niepołomic zł 6,80 zł 6,60
Szczuczyna zł 12,20 zł 10,20
Sandomierza zł 13,80 zł 10,90
Puław zł 16,30 zł 11,60
Transport wodą jest więc znacznie droż­

szy niż koleją. Sytuację tę komplikuje i podra­
ża jeszcze konieczność magazynowania przez 
dłuższy czas wyładowanego węgla oraz różne 
straty na transporcie.

Autor przyznaje jednak, że dotychczasowe 
Urządzenia transportowe i pomocnicze przy 
transportach wodnych są wysoce prymitywne 
i że z tej przyczyny koszty te są tak wysokie. 
Czyni to jednak bardziej niż oględnie, pow­
strzymując się od wniosków na dalszą metę w  
jakim stopniu koszty te obniżać się będą łącz­
nie ze stopniową modernizacją urządzeń prze- 
i wyładunkowych, regulacją nurtów rzecz­
nych i budową dróg dojazdowych oraz nie­
wątpliwym wzrostem konsumcji węgla na 
tych rozległych rejonach.

W tych sprawach jesteśmy jednak więk­
szymi optymistami i wyrażamy przekonanie, 
że koszty te z postępem modernizacji obniżać 
się będą dosyć znacznie. Mamy pod tym wzglę­
dem przykłady zagraniczne i z portu gdyń­
skiego.

Jeszcze w jednej sprawie nie zupełnie zgo­
dzić się możemy z p. min. Olszewskim. 
Stwierdza on, że:

„poza K rakow em , górny  bieg W isły, i to 
n ie  ty lko  do Sandom ierza, a le  do sam ej W ar­
szaw y, pozbaw iony je st niem al zupełnie w ięk­
szych centrów  spożycia w ęgla" (str. 45)

oraz, że jedną z dalszych przyczyn małego 
spożycia węgla jest jeszcze brak dojazdowych 
dróg, prowadzących do Wisły, co nie pozwala 
na ekspansję dowożonego tą drogą węgla na 
nieco dalsze odległości.

Słusznie, stan obecny jest taki. Lecz po­
chodzi to wszystko wyłącznie z przyczyn cał­
kowitego nieomal zaniedbania Wisły jako arte­
rii komunikacyjnej oraz nieuregulowania jej 
brzegów, co uniemożliwia tam tak ze wzglę­
dów techniczno-budowlanych oraz żeglugo­
wych, jak i czysto kalkulacyjnych jakiekol­
wiek choćby nawet drobne inwestycje. Nie na­
leży wątpić, że z chwilą, gdy tein obecny dziki 
stan zacznie znikać, pustkowia nadwiślańskie 
zaczną zaludniać i uprzemysłowiać się. Mamy 
i pod tym względem długi szereg przykładów  
zagranicznych.

Dla tych urzyczyn nie możemy podzielić 
nieco pesymistycznych wniosków autora co do 
stosunkowej martwoty i na przyszłość setek 
kilometrów brzegu wiślanego nawet w rejo­
nach C. O. P. (str. 46).

Zresztą — wydaje się nam niezrozumia­
łym, dlaczego w planie uprzemysłowienia



C. O. P. w tak małej mierze uwzględnia się 
brzegi Wisły, która kiedyś jednak stać się mu­
si wielką arterią komunikacyjną? Czyż sfery 
rządzące tak beznadziejnie zapatrują się na 
uspławnienie Wisły?

W XIII rozdziale czytamy:
„W spraw ie rea lizac ji postu latu , m a jące­

go na ce lu  podniesienie spław  noś ci W isły 
w górnym  je j  ibiegu, nie m a dotychczas nie 
ty lko  w yraźnie sform ułow anego p ro jek tu  
i program u, ale nie są  ja sne  naw et ogólne za­
łożenia i w ytyczne, w ja k i spoisóib p ro g ram  ten 
m a by ć  zrealizow any. Jak  ■wynika z up rzed ­
nich  naszych rozw ażań, je s t rzeczą ze wszech 
m iar w ażną, aby p rogram y te  sk rysta lizow ały  
isię ostatecznie i o trzym ały  sankcje  w łaści­
wych władz w możliwie b lisk ie j przyszłości, 
gdyiż bez tego sp raw a nie ruszy z m artw ego 
punk tu" .

Dalej autor poddaje rozpatrzeniu 2 wysu­
wane alternatywy rozwiązania tych spraw:

I projekt przewiduje regulację Wisły 
(rz. Przemszę i Wisłę do ujścia Wieprza),

U projekt przewiduje budowę całej sieci 
kanałów.

W dłuższych wywodach fachowych 
p. min. Olszewski zdecydowanie wypowiada 
się za 1 projektem, uważając drugą koncepcję, 
w tym specjalnie budowę kanału od zagłębi 
węglowych do ujścia Dunajca, za zupełnie nie­
realną przede wszystkim ze względu na ogrom­
ne koszty i długie lata, potrzebne do realizacji 
tych projektów*). Również koszty eksploatacji 
i konserwacji będą wg p. Olszewskiego tak 
wysokie, że wykluczają z góry wszelką konku­
rencyjność transportów wodnych z kolejami. 
Interesujących się szczegółami odsyłamy do 
książki p. min. Olszewskiego.

Z tymi poglądami autora najzupełniej się 
zgadzamy, gdyż uważamy jedynie za realne 
i racjonalne stopniową regulację Wisły od gór­
nego biegu jej począwszy wraz z jej głównymi 
dopływami i rzeką Przemszą.

Ostateczne wnioski autora, które również 
całkowicie podzielamy, są:

1. W celu stworzenia dogodnych 
warunków, umożliwiających spław Wi-: 
słą, winny czynniki decydujące ustalić 
ostatecznie w czasie możliwie najkrót­
szym rodzaj drogi wodnej, łączącej za­
głębie węglowe z Centralnym Okręgiem 
Przemysłowym. Winien być opracowa­
ny odnośny szczegółowy projekt z po­
działem pracy na poszczególne łata oraz 
kosztorys, mieszczący się w granitach 
naszych możliwości finansowych. Pro­
jekt, o którym mowa, winien przewidy­
wać realizację ołanu robót w terminie 
nie dłuższym niż trzy lata.

Suma niezbędna do realizacji planu 
uspławnien ia musiałaby być zafiksówa- 
na w ustawie, obowiązującej na cały 
czas budowy.

*) dotyczy to rów nież kanału  Bydgoszcz — G dynia.

Z uwagi na:
a) przewidywane przyszłe zapotrzebo­

wanie Centralnego Okręgu Przemy­
słowego,

b) pojemność łodzi do transportu wę­
gla, która może być utrzymana w 
granicach 150—250 t.,

c) nasze możliwości finansowe,
d) konieczność przeprowadzenia odno­

śnych robót w krótkim terminie. 
Wskazana jest realizacja projektu

prac, polegających jedynie na uregulo­
waniu Przemszy i Wisły, nie zaś budo­
wa sztucznych dróg wodnych. W każ­
dym razie ostateczna decyzja w tym 
względze winna zapaść po przeprowa­
dzeniu wyczerpujących studiów, u- 
względniających gospodarczą stronę za­
gadnienia.

Niezależnie od powyższych prac, 
zachodzi potrzeba przeprowadzenia już 
w roku bieżącym robót, związanych z 
usunięciem najważniejszych przeszkód 
naturalnych w korycie Przemszy i Wi­
sły, na co niestety nie ma — sądząc z 
preliminarza budżetowego — przewi­
dzianych kwot.

2 . Należy w czasie możliwie naj­
szybszym i ukonstytuować komisję, zło­
żoną z techników wodnych i kolejo­
wych, przy udziale przedstawicieli prze­
mysłu węglowego, celem przestudiowa­
nia i opracowania —- w zależności od 
rodzaju przyszłej drogi wodnej — pro­
jektów i kosztorysów, dotyczących bu­
dowy punktów załadowczych i najdo­
godniejszych połączeń kolejowych posz­
czególnych kopalń z tymi ładowniami.

Odnośne roboty winny być rozpo­
częte i doprowadzone do końca możli­
wie jeszcze w bieżącym sezonie budow­
lanym, a to z tego względu, iż obecny 
sposób dowozu węgla do punktów zała­
dowczych końmi i samochodami powo­
duje nadmierne podwyższenie kosztów 
dla bardziej odległych kopalń.

5. Celem ułatwienia przewozu wę­
gla śródlądową drogą wodną, Minister­
stwo Komunikacji winno wprowadzić 
specjalną i jednolitą taryfę przewozową 
na kolejach dla dowozu węgla z posz­
czególnych kopalń do punktów zała­
dowczych, taryfę skonstruowaną na 
wzór taryfy wyjątkowej na przewóz 
węgla od kopalń do portów morskich, 
t. zn. winna być określona średnia staw­
ka bez względu na odległość poszczegól­
nej kopalni od punktów załadowczych.

4. Winna być wydana ustawa o po­
pieraniu budowy taboru i wykonywa­
niu żeglugi. Ustawa ta winna iść w kie­
runku udzielania ulgowych kredytów  
długoterminowych przez rządową insty­
tucję bankową, bądź też przez powoła­
ną w tym celu specjalną instytucję kre­
dytową.
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5. Powinny być w terminie możli­
wie najszybszym opracowane projekty 
uspławnienia dolnego biegu dopływów  
Wisły, przede wszystkim zaś Dunajca, 
(do ujścia Białej), Nidy i Sanu".

Aczkolwiek wywody tu zreferowane do­
tyczą w pierwszym rzędzie transportów wę­
glowych, jednak mają one pełne zastosowanie 
i do wszelkich innych transportów wodnych 
i należycie oświetlają tę sprawę.

Z wywodów p. min. Olszewskiego widzi­
my, że dotąd Ministerstwo Komunikacji nie po­
siada żadnego ustalonego programu dotyczące­

go rozbudowy naszych dróg wodnych. Stu­
dium odnośnego materiału publicystyczno- 
naukowego doprowadza nas do niewesołego 
skonstatowania, że w sprawach dotyczących 
dróg wodnych nie wyszliśmy ze stadium im­
prowizowania i akademickich rozważań.

Czas byłby już najwyższy skończyć z tą 
bezplanowością i zabrać się do planowej pra­
cy. A obecne Biuro Dróg Wodnych w  M. K. 
należałoby rozszerzyć i utworzyć Departament 
Dróg Wodnych, któryby zajął się całokształ­
tem tych spraw w stopniu, wymaganym przez 
obecną sytuację.

Inż. A. Dziedziul.

POSIEDZENIE PREZYDIUM IZBY
W dniu 13 maja rb. odbyło się pod prze­

wodnictwem Prezesa Izby, p. Stanisława Tora, 
posiedzenie Prezydium Izby, podczas którego 
szczegółowo omówiony został plan prac Izby 
na najbliższą przyszłość oraz sprawa organi­
zacji pracy biura Izby.

W związku z tym Prezydium ustaliło ko­
nieczność przedsięwzięcia środków umożliwia­
jących wzmożenie współdziałania Radców Iz­
by w zakresie prac izbowych, w myśl w ytycz­
nych, wysuniętych podczas ostatniego Ogólne­
go Zebrania Związku Izb Przemysłowo-Han­
dlowych. Prezydium Izby postanowiło rów­
nież zwołać Plenarne Zebranie Izby na dzień 
9 czerwca. Obrady tego Plenarnego Zebrania 
mają być poświęcone sprawom organizacyjno- 
sprawozdawczym oraz wysłuchaniu i dyskusji 
nad referatem o znaczeniu nowoprzyłączonych 
powiatów dla struktury gospodarczej Wielkie­
go Pomorza i o wynikających stąd zadaniach 
Izby. Na konieczność należytego uwzględnie­
nia tych zadań w pracach Izby Prezydium po­
łożyło specjalny nacisk.

POSIEDZENIE IZBOWEJ KOMISJI 
MORSKIEJ.
W dniu 10 maja br. odbyło się posiedzenie 

izbowej Komisji Morskiej pod przewodnic­
twem Radcy Juliana Rummla.

. Komisja Morska, po wysłuchaniu referatu 
■biura Izby o obecnym stanie i liczebności kon- 
cesY.T na załatwianie formalności celnych w 
porcie gdyńskim, przeprowadziła wyczerpują­
cy dyskusję nad tą sprawą i uchwałiła wnio­
sek o konieczności poczynienia kroków ze stro- 
'[3 , U aby jej opinie w tej dziedzinie znaj­
dowały u czynników decydujących należyte 
uwzględnienie. Następnie Komisja Morska za­

znajomiła się ze sprawą szkolenia przez Izbę 
za granicą klasyfikatorów bawełny — Pola­
ków i uznała dotychczasowe prące Izby w tym 
zakresie za celowe i pożyteczne, zwłaszcza w 
związku z mającym nastąpić w niedalekiej 
przyszłości uruchomieniem w Gdyni arbitrażu 
bawełny. Jak wynikało z danych, przedłożo­
nych Komisji Morskiej szkoleni przez Izbę 
w portach zagranicznych klasyfikatorzy ba­
wełny — Polacy zdołali osiągnąć tak dodatnie 
wyniki w swej pracy, że będą mogli w zakre­
sie prac arbitrażowych w Gdyni pracować sa­
modzielnie.

ZAPRZYSIĘŻENIE RZECZOZNAWCÓW 
IZBOWYCH.
Prezes Izby p. Stanisław Tor zaprzysiągł 

w dniu 13 maja w obecności Wiceprezesów Iz­
by Dr. Konrada Kasperowicza i inż. Alfreda 
Dziedziula osoby następujące w charakterze 
rzeczoznawców izbowych:

Mgr. Edwarda Gorczyńskiego — w cha­
rakterze rzeczoznawcy dla produktów prze­
miałowych zbóż,

Emila Mieszkowskiego — w charakterze 
rzeczoznawcy dla wełny surowej, brudnej i 
pranej na port i miasto Gdynię.

ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR­
TU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU 
KWIETNIU BR.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń­

skiego w mies. kw ietn iu  br. osiągnęły 760.644,3 
ton wobec 732.846,7 ton w miesiącu marcu br.,
795.078.5 ton w miesiącu kwietniu 1937 r. oraz
596.034.6 t. w mies. kwietniu 1936 r.

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje 3,8 pro­
centowy wzrost w porównaniu z ub. mies. mar­
cem br., nieznaczny 4.3 % owy spadek w stosun­
ku do mies. kwietnia 1937 r., oraz 27,6%-owy



wzrost w porównaniu z miesiącem kwietniem 
1936 roku.

Miesiąc sprawozdawczy jest drugim z rzę­
du miesiącem bieżącego roku, wykazu jącym 
spadek obrotów w  porównaniu z analogicznym  
miesiącem ubiegłego roku.

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor­
skich portu w miesiącu sprawozdawczym zło­
żył się przywóz zamorski — 121.970,7 i. oraz 
wywóz zamorski — 638.673,6 t.

Dotychczasowe wyniki pracy portu w okre­
sie pierwszych czterech miesięcy (styczeń — 
kwiecień) br., t. j. przywóz zamorski łącznie 
z wywozem zamorskim — 2.969.322.3 ton w y­
kazują 5,5% -owy wzrost w porównaniu z ana­
logicznym okresem czasu roku ub. (2.813.705,4 
ton). W liczbach absolutnych'nadwyżka ta w y­
niosła 155.616,9 ton, a więc mniej niż połowę 
tego, co dał w tym samym okresie czasu 1937 
rok w porównaniu z poprzednim 1936 rokiem 
(356.150,8 ton).

Tempo wzrostu obrotów towarowych por­
tu doznało więc osłabienia. To osłabienie się 
wzrostu obrotów towarowych portu zawdzię­
czać należy przede wszystkim spadkowi przy­
wozu zamorskiego. W okresie pierwszych czte­
rech miesięcy (styczeń — kwiecień) br. przy­
wóz zamorski (546.852,4 ton) wykazuje zale­
dwie 0,3%-owy wzrost w porównaniu z analo­
gicznym okresem czasu roku ul). (545.176 t.) 
Najdobitniej to załamanie się przywozu zam. 
zilustruje porównanie z poważnym 52,2%-owym 
wzrostem przywozu w tym samym okresie cza­
su 1937 roku (545.176 ton) w stosunku do ana­
logicznego okresu czasu 1936 roku (358.050,2 t).

Kształtowanie się wywozu zamorskiego 
jest nieco inne, chociaż i tu dają zaobserwo­
wać się tendencje zmniejszania się tempa wzro­
stu. Wywóz zamorski w okresie pierwszych 
czterech miesięcy (styczeń — kwiecień) br. 
(2.422.469,9 ton) wykazuje 6 .8 %-owy wzrost 
w porównaniu z analogicznym okresem czasu 
ubiegłego roku (2.268.529.4 ton). I o osłabienie 
tempa wzrostu występuje również i w wywo­
zie. Tak np. wywóz zamorski w omawianym 
okresie czasu 1937 r. (2.268.529,4 t.) wykazał 
8.05%-owy wzrost w stosunku do tegoż okre­
su czasu 1936 roku (2.099.504,4 t.)

P rzyw óz zamorski m miesiącu sprawozda­
w czym  (121.970,7 ton) wykazuje 5,03%-owy 
spadek w porównaniu z przywozem zamor­
skim miesiąca marca br. (128.434,4 t.). oraz po­
ważny 24,6%-owy spadek w stosunku do mie­
siąca kwietnia 1937 r. (161.782.5 t.) Jest to pier­
wszy wypadek zmniejszenia się przywozu za­
morskiego w okresie jednego miesiąca nawet 
w porównaniu z tym samym miesiącem ubie­
głego roku.

Spadek przywozu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym br. w porównaniu z ub. mie­
siącem marcem br. spowodowały przede wszy­
stkim pozycje (w nawiasie dane za ub. miesiąc 
marzec br.): grupy hutniczej: złom żelazny — 
28.707 t. (37.459 t.), miedź — 2.121 t. (2.202 t.) 
i cyna — 73 t. (229 t.) Spośród najpoważniej­
szych towarów masowych poza złomem żelaz­

nym zmniejszył się również przywóz żużli Tho­
masa — 2.400 t. (5.250 t.) Z artykułów sezo­
nowych zmniejszył się przywóz: owoców świe­
żych — 5.797 ton (8.469 ton), orzechów i mi­
gdałów — 173 t. (203 t.), śledzi świeżych — 35 t. 
(1.795 t.) oraz śledzi solonych — 199 t. (4.872 t.) 
Spośród pozostałych pozycyj importu spadek 
wykazały pozycje: nasion różnych — 84 t.
(132 t.), owoców suszonych — 807 t. (1.031 t.). 
konserw owocowych — 5 t. (27 t.), kawy — 501 
t. (552 t.). kakao — 305 t. (401 t.), korzeni — 
92 t. (143 t.), roślin i mater. rośl. — 12 t. (102 t.), 
olei — 271 t. (319 1), asfaltu — 2 t. (314 t.), 
tłuszczu zwierz, sur. — 770 t. (895 t.), tranu — 
134 t. (416 t.), siarki — 325 t. (341 t.). garbni­
ków — 1.082 t. (1.341 t.), skór — 3.907 t. (4.229 
t.), odpadków wełny — 68 t. (99 t.), przędzy 
wełnianej — 17 t. (42 t.), bawełny — 6.914 t. 
(8.765 i.), szmat — 1.135 t. (1.557 t.), kauczu­
ku — 672 t. (8401.), papy i tektury — 8 t. (82 t.), 
metali różnych — 321 t. (334 t.), wyrobów że­
laznych i metalowych — 190 t. (681 t.), części 
wagonów i lokomotyw — 117 t. (158 t.), oraz 
samochodów, motocykli i części — 770 t. (982 t.)

Zwiększył się natomiast przywóz: nasion 
oleistych — 3.748 t. (2.931 t.), ryżu surowego — 
8.34  ̂ t. b9 t.), herbaty — 121 t. (94 t..), żywicy
— 533 t. (463 t.). rud różnych i wypałków pi­
rytowych —- 17.237 t. (10.419 t.). smoły i sma­
rów — 16 t. (12 i.), napojów alkoholowych i in­
nych — 162 t. (83 t.), przetworów chemicznych
— 297 t. (203 t.), fosforytów — 20.864 ton 
(14.325 t.), wełny — 3.285 t. (2.614 t.), odpad­
ków bawełny — 143 t. (116 t.), przędzy baweł­
nianej — 169 t. (132 t.), juty — 861 t. (629 t.), 
papieru i makulatury — 781 t. (579 t.), celulozy
— 699 ton (523 ton), żelaza surowego — 763 t. 
(111 t.). oraz maszyn, aparatów i części — 
1.202 t, (950 t.)

Spośród powyższych pozycyj zwraca uwa­
gę nader poważny wzrost importu rud różnych 
i wypałków pirytowych oraz fosforytów. Po­
zostałe pozycje wykazują normalne wahania 
miesięczne.

Najciekawsze i dające najlepszy obraz 
zmian zachodzących w przywozie będzie jed­
nakże porównanie z tym samym miesiącem 
kwietniem 1937 roku. Poważny spadek przy­
wozu w miesiącu kwietniu br. w porównaniu 
z tym samym miesiącem ub. 1937 roku spo­
wodowały przede wszystkim pozycje towarów 
masowych, z surowców hutniczych (w nawia­
sie dane za m. kwiecień 1937 r.): złom żelazny
— ok. 45% (28.707 t. wobec 54.675 t.). a spo­
śród innych masowych: fosforyty — 20.864 t. 
(22.802 t.)

Spośród surowców włókienniczych, zali­
czających się do najbardziej cennych towarów 
drobnicowych zmniejszył się przywóz (w na­
wiasie dane za ten sam miesiąc kwiecień 1937 
roku): bawełny — 6.914 t. (7.195 t.), odpadków 
bawełny — 143 t. (171 t.), przędzy bawełnia­
nej — 169 t.. (173 t.), oraz szmat — 1.135 t. 
(1.555 t.)

Spadek wykazały również pozycje przy­
wozu: ryż surowy — 8.347 t. (18.176 t.j, owoce

12



świeże — 5.797 t. (5.960 t.), kakao — 305 ton 
(628 t.), korzenie — 92 t. (113 i.), rośliny i ma­
teriały rośl. — 12 t. (51 t.), żywica — 533 t. 
(690 t.). oraz śledzie solone — 199 t. (516 t.)

Na podkreślenie zasługuje tu poważny 
spadek przywozu ryżu sur. w mies. kwietniu 
br. jak również w okresie pierwszych czterech 
miesięcy br.

Z innych surowców, półfabrykatów wzglę­
dnie fabrykatów zmniejszył się przywóz smo­
ły i smaru — 16 t. (46 t.), asfaltu — 2 t. (514 t.), 
tłuszczu i olejów roślinnych — 298 t. (516 t.), 
tłuszczu zwierz, sur. — 770 t. (945 t.), tranu — 
134 t. (811 t.), tytoniu — 146 t. (323 t.), siarki — 
325 t. (762 t.), przetworów chemicznych — 
297 t. (359 t.), garbników — 1.082 t. (1.601 i.), 
fosforytów — 20.864 t. (22.802 t.), kauczuku — 
672 t. (752 t.), wyrobów gumowych — 30 t. 
(421 t.), papieru i makulatury — 781 t. (1.594 t.), 
celulozy — 699 t. (703 t.), cyny — 73 t. (187 t.), 
wyrobów żelaznych i metalowych — 190 t. 
(215 t.), oraz części wagonów i lokomotyw — 
117 t. (251 t.)

Poza fosforytami, wykazującymi ok. 10% 
spadek przywozu pozostałe pozycje wykazują 
normalne wahania miesięczne.

Wzrosły natomiast w mies. kwietniu br. 
w porównaniu z tym samym miesiącem ubie­
głego roku przede wszystkim rudy różne i wy- 
pałki pirytowe — 17.237 t. (11.425 t.), żelazo 
surowe — 763 t. (322 t.), metale różne — 321 t. 
(155 t.), miedź — 2.121 t. (1.449 t.), maszyny, 
aparaty i części — 1.202 t. (552 t.) oraz samo­
chody, motocykle i części — 770 t. (484 t.)

Z surowców roślinnych i produktów spo­
żywczych wzrosły pozycje: nasion oleistych — 
3.748 t. (3.277 t.), nasion różnych — 84 t. (27 t.), 
owoców suszonych — 807 t. (430 t.), orzechów 
i migdałów — 173 t. (65 t.), kawy — 501 t. 
(290 t.), herbaty — 121 t. (109 t.), oraz śledzi 
świeżych — 35 t. (16 t.) Spośród pozostałych 
pozycyj przywozu wzrosły: oleje — 271 t. 
(127 t.), farby — 68 t. (29 t.), skóry — 3.907 t. 
(1.766 t.), wełna — 3.285 t. (2.454 l.). odpadki 
wełniane — 68 t. (56 t.), oraz juta — 861 t. 
(690 ton).

Na podkreślenie zasługuje tu wzrost przy­
wozu skór i wełny.

Szczegółowo ilustruje przywóz zamorski 
w miesiącu kwietniu br. w porównaniu z tym  
samym miesiącem 1937 roku oraz miesiącem 
marcem br. poniższe zestawienie:

IM PO RT (tony)

Nasiona różne 
nasiona oleiste 
ryż surowy 
owoce świeże 
owoce -suszone 
konserwy owocowe 
orzechy i migdały 
kawa 
herbata 
kakao

(Kwiecień M arzec Kwiecień
1958 r. 1938 r. 1937 i.

84 132 27
3.748 2.931 3.277
8.347 79 18.176
5.797 8.469 5.960

807 1.031 430
5 27 15

173 203 65
501 552 290
121 94 109
305 401 628

korzenie 92 143 113
rośliny i mater. rośl. 12 102 51
żywica 533 463 690
śledzie świeże 35 1.795 16
śledzie solone 199 4.872 516
rudy różne i wypał-

ki pirytowe 17.237 10.419 11.425
oleje 271 319 127
smoła i smary 16 12 46
asfalt 2 514 514
tłuszcze i oleje rośl. 298 292 316
tłuszcze zwierz, sur. 770 895 945
tran 134 416 811
napoje alhokol. i in. 162 83 73
tytoń 146 42 323
siarka 325 341 762
przetwory chemiczne 297 203 359
farby 68 41 29
garbniki 1.082 1.341 1.601
fosforyty 20.864 14.325 22.802
żużle Thomasa 2.400 5.250 -----

skóry 3.907 4.229 1.766
wełna 3.285 2.614 2.454
odpadki wełniane 68 99 56
przędza wełniana 17 42 23
bawełna 6.914 8.765 7.195
odpadki bawełny 143 116 171
przędza bawełniana 169 132 173
len, konopie, sizal 

i in. włókna rośl. 63 56 49
j u ta 861 629 690
szmaty 1.135 1.557 1.555,
kauczuk 672 840 752
wyroby gumowe 30 53 421
papier i makulatura 781 579 1.594
papa i tektura 8 82 -----

celuloza 699 523 705
żelazo surowe 763 111 322
metale różne 321 534 155
złom żelazny 28.707 37.459 54.675
miedź 2.121 2.202 1.449
cyna 73 229 187
cynk — — 1
wyroby żel. i metal. 190 681 213
maszyny, aparaty

i części 1,202 950 552
części wagonów i loko­

motyw 117 158 251
samochody, motocykle

i części 770 982 484
różne 4.124 9.425 15.394

Razem 121.971 128.434 161.783

Wywóz zamorski w miesiącu sprawozdaw­
czym (638.673.6 ton) wykazuje nieznaczny 
5,7%-owy wzrost w porównaniu z ub. mies. 
marcem br. (604.412,3 ton) oraz jeszcze mniej­
szy 0,8 %-owy wzrost w stosunku do miesiaca 
kwietnia 1937 r. (633.296,— ton).

Nieznaczny ten wzrost wywozu zamorskie­
go w miesiącu sprawozdawczym w porówna­
niu z ub. miesiącem marcem br. spowodowała 
przede wszystkim grupa wytworów mineral­
nych: węgla kamiennego — 478.749 t. (431 922 

t.) oraz węgla bunkrowego — 74.248 t. (66.849
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i.) Wzrost ten jest stosunkowo poważny i w y­
nosi ok. 10 %.

Spośród produktów spożywczych roślin­
nych i hodowlanych wzrósł eksport: zboża —
1.900 t. (1.760 t.), mąki — 125 t. (brak), ryżu 
wyluszczonego — 169 t. (90 t.), słodu — 920 t. 
(795 t.), owoców świeżych — 310 ton (88 t.), 
bekonów — 1.727 t. (1.553 !.), jaj — 2.542 t. 
(1.539 t.), masła — 1.087 t. (1.036 t.), przetwo­
rów mięsnych — 3.775 t. (2.536 t.), cukru •— 
4.443 t. (2.241 t.), makuchów—3.708 t. (1.459 t.) 
oraz wytłoków buraczanych — 3.519 t. (61 t.)

Spośród powyższych pozycy j zwraca uwa­
gę ok. 70%-owy wzrost wywozu jaj. około 
100%-owy cukru. ok. 150%-owy makuchów 
oraz przeszło 20-krotny wytłoków buracza­
nych. Z artykułów chemicznych zwiększył się 
wywóz salmiaku — 17 t. (15 t.), karbidu — 
334 t. (brak), farb — 48 t. (brak), mączki kost­
nej — 202 t. (102 t.), oraz saletry — 11 t. (6 t.) 
Z artykułów włókienniczych zwiększył się w y­
wóz bawełny i odpadków — 583 t. (491 t.)

Spośród produktów drzewa wzrósł wywóz 
wyrobów z drzewa — 1.329 t. (1.273 t.), dykt 
i fornierów — 1.329 t. (1.273 t.), oraz celulozy 
— 175 t. (168 t.)

Z produktów hutniczych i metalurgicznych 
dobrze rozwija się eksport: żelaza surowego — 
356 t. (brak), żelaza handlowego — 6.986 ton 
(5.371 t.), wyrobów żelaznych i metalowych — 
873 t. (432 t.) oraz rur żeliwnych i żelaznych — 
5.795 t. (1.444 t.) Na podkreślenie zasługuje tu 
poważny ok. 50%-owy wzrost wywozu żelaza 
handlowego oraz prawie 4-krotny wzrost w y­
wozu rur żeliwnych i żelaznych.

Zmniejszył się natomiast wywóz zamorski 
w miesiącu sprawozdawczym w porównaniu 
z ub. mies. marcem br. przede wszystkim sze­
regu produktów roślinnych i hodowlanych, 
jak: nasiona i rośliny — 93 t. (413 i.), mąka 
pastewna — brak (250 t.), ziemniaki — 59 t. 
(762 t.), warzywa — 20 t. (543 t.), konserwy 
owocowe — brak (17 t.), szynki i inne peklowa­
ne — 332 t. (559 t.) oraz drób i ptactwo bite — 
23 t. (56 t.) Z grupy wytworów mineralnych 
zmniejszył się w stopniu b. poważnym wywóz 
koksu — 1.414 t. (9.009 t.)

Z wytworów chemicznych wykazują spa­
dek wywozu pozycje: przetwory chemiczne — 
84 t. (97 t.), siarczan amonu — brak (2.642 t.) 
oraz biel cynkowa — 635 t. (804 t.)

Na szczególną uwagę zasługuje poważny 
spadek wywozu tarcicy — 15.261 t. (29.314 t.) 
oraz bali, słupów i kopalniaków — 11.592 t. 
(17.281 t.) Z innych produktów drzewa zmniej­
szył się również wywóz mebli giętych — 268 t. 
(3i 5 t.), wyrobów koszykarskich — 46 t. (57 t.), 
papieru — 218 t. (641 i.), oraz papy i tektury — 
153 t. (403 t.)

Spośród produktów hutniczych i metalur­
gicznych zmniejszył się wywóz blachy żelaz­
nej i stalowej — 2.217 t. (2.794 i.), metali róż­
nych — 122 t. (177 t.) naczyń emaliowanych — 
183 t. (258 t.). cynku — 1.529 t. (1.953 t.) oraz 
blachy cynkowej — 231 t. (298 t.)

Porównanie wywozu zamorskiego miesią­
ca sprawozdawczego br. z tym samym miesią­
cem kwietniem 1937 roku zwraca uwagę na 
najpoważniejszą grupę wytworów mineral­
nych. Dwie najpoważniejsze pozycje wykazu­
ją tu spadek (w' nawiasie dane za ten sam mie­
siąc 1937 r.): węgiel kamienny — 478.749 ton 
(492.128 t.) oraz koks — 1.414 t. (18.506 t.)

Oprócz grupy mineralnej zmniejszył się 
wywóz szeregu produktów roślinnych i hodo­
wlanych, jak słodu — 920 t. (1.559 t.), ziemnia­
ków — 59 t. (587 t.), warzyw — 20 t. (25 t.), 
bekonów — 1.727 t. (1.943 t.) oraz drobiu i ptac­
twa bitego — 23 t. (76 t.)

Z surowców i produktów chemicznych 
zmniejszył się wywóz: smoły i paku smoło­
wego — brak (3.001 t.), olei i parafiny — brak 
(57 t.), tłuszczu zwierzęcego—  2 t. (173 t.), siar­
czanu amonu — brak (7.646 t.), oraz salmiaku
— 17 t. (39 t.)

Zmniejszył się również wywóz skóry — 
153 t. (502 t.) i tkanin — 394 t. (595 t.)

Spośród produktów drzewnych zmniejsza 
się wywóz klepek — brak (69 t.), dykty i for­
nierów — 1.329 t. (1.711 t.), mebli giętych — 
268 t. (542 t.), wyrobów koszykarskich — 46 t. 
59 t.), papy i tektury — 153 t. (207 t.) oraz ce­
lulozy — 175 t. (328 t.)

Z produktów hutniczo - metalurgicznych 
zmniejsza się wywóz żelaza surowego — 356 t. 
(936 t.), żelaza handlowego — 6.986 t. (7.120 i) ,  
blachy żelaznej i stalowej — 2.217 t. (2.606 ,t.), 
metali różnych — 122 t. (353 t.). wyrobów że­
laznych i metalowych — 873 t. (5.606 t.), szyn  
kolejowych — brak (9.598 t.), naczyń emalio­
wanych — 183 t. (227 t.). cynku — 1.320 ton 
(1.481 t.) oraz blachy cynkowej — 231 t. (466 t.)

Zwiększenie wywozu nastąpiło przy nastę­
pujących towarach (w nawiasie dane za mie­
siąc kwiecień 1937 r.): węgiel bunkrowy — 
74.248 t. (48.189 t.), bale. słupy i kopalniaki —
11.592 t. (brak), drzewo tarte — 15.261 t. (6.800 
t.) i wyroby z drzewa — 1.041 t. (524 t.)

Spośród produktów roślinnych i hodowla­
nych zwiększył się jedynie wywóz: nasion i ro­
ślin — 93 t. (87 t.), mąki — 125 t. (brak), ryżu 
wył. — 169 t. (brak), owoców świeżych — 310 t. 
(146 t.), szynek i in. pekl. — 332 t. (181 t.). jaj
— 2.542 t . '(1.625 t.) i masła — 1.087 t. (204 t.)

Na podkreślenie zasługuje tu poważny 
wzrost wywozu jaj i masła, dający również 
doskonałe wyniki w okresie: styczeń — kwie­
cień br. Podobnie dobre rezultaty daje rów­
nież wywóz przetworów mięsnych, cukru, ma­
kuchów' i wytłoków buraczanych.

Z produktów chemicznych zwiększył się 
wywóz karbidu — 334 t. (152 t.), bieli cynko­
wej — 655 t. (414 t.) i mączki kostnej — 202 t. 
(brak).

Z pozostałych pozycyj jedynie poważne 
wyniki daje wywóz zam. rur żeliwnych i że­
laznych — 5.795 t. (2.664 t.)

Jeżeli chodzi o porów nanie ogólnych do­
tychczasowych rezultatów wywozu zamorskie­
go w okresie styczeń — kwiecień, to najpo­
ważniejsza pozycja węgiel kamienny wykazu-
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je ok. 2,5%-owy wzrost wywozu, podobnie jak 
i węgiel bunkrowy.

D oskonałe rezu lta ty  w  pow yższym  okresie 
da je  rów nież w yw óz kopaln iaków , ba li i słu­
pów  oraz tarc icy  (przeszło 100%-ow y w zrost).

Pew ne zaham ow anie w yw ozu zam orskiego 
w ystępu je  natom iast w  p ro d u k tach  hu tn iczych  
(żelazo sur., handlow e, szyny  itp.)

Szczegółowo ilustruje wywóz zamorski w 
miesiącu kwietniu br. w porównaniu z tym sa­
mym miesiącem 1937 r. oraz miesiącem mar­
cem br. poniższe zestawienie:

EKSPORT (tony)
K w iecień 

1938 r.

1.900Zboże
strączkowe —
nasiona i rośliny 93
mąka 125
ryż wyłuszczony 169 
mąka pastewna 
słód 920
ziemniaki 59
warzywa 20
owoce świeże 310
kons. owocowe 
szynki i in. peklowane 332 
bekony 1.727
drób i ptactwo bite 23 
jaja 2.542
masło 1.087
cement 2.829
sól kuch. i przem. 344 
węgiel kamienny 478.749 
węgiel bunkrowy 74.248 
koks 1.414
smoła i pak smołowy — 
oleje i parafiny 
tłuszcze zwierzęce 2
konserwy warzyw 371 
przetwory mięsne 3.775 
cukier 4.443
napoje alkoholowe 27 
makuchy 3.708
wytłoki buraczane 3.519 
przetwory chemiczne 84 
siarczan amonu —
salmiak 17
karbid 334
farby 48
biel cynkowa 635
mączka kostna 202
saletra 11
skóry 153
tkaniny 394
bawełna i odpadki 583 
bale i slupy 11.592
drzewo tarte 15261
wyroby z drzewa 1.041
klejóki _
dykty i forniery

M arzec Kwiecień 
1938 r .  1957 r.

1.760 6
101 7
413 87

meble gięte 
wyr. koszykarskie 
papier

1.329
268
46

218

90
250
795
762
543

88
17

559
1.553

56
1.539
1.036
4.925

431.922
66.849

9.009
4.782

147

525
2.536
2.241

14 
1.459

61
97

2.642
15

804
102

6
362
445
491

17.281
29.314

509

1.273
315

57
641

1.559
587

25
146

6
181

1.943
76

1.625
204
402

492.128
48.189
18.306
3.001

57
173
378

3.605
4.336

10
1.125

87
7.646

39
152
37

414

50.2
595
257

6.800
524

69
1.711

542
59
85

papa i tektura 153 403 207
celuloza 175 168 328
żelazo surowe 356 — 936
żelazo handlowe 6.986 5.371 7.120
blacha żelazna i stal. 2.217 2.794 2.606
metale różne 122 177 353
wyroby żel. i metal. 873 432 5.606
szyny kolejowe — — 9.598
rury żeliwne i żel. 5.795 1.444 2.664
naczynia emaliowane 183 258 227
cynk 1.320 1.953 1.481
blacha cynkowa 231 298 466
różne 5.311 2.728 9.396

Razem 638.674 604.412 633.296

R uch sta tków  w  m iesiącu sp raw ozdaw ­
czym  rb. analogicznie do obrotów  tow arow ych 
w y k azu je  w zrost ilości oraz pojem ności s ta t­
ków. P rzyszło bowiem  497 (472) sta tków  o po­
jemności 511.253 n. r. t. (471.382 n. r. t.), w y ­
szło zaś 514 (477) sta tków  o pojem ności 519.654 
n. r. t. (477.642 n. r. t.)

Kolejność b an d e r ukszta łtow ała  się nastę ­
pująco: Szw ecja, Polska, D an ia , W łochy, N or­
wegia, F in land ia , N iem cy, Anglia, G recja, S ta­
ny Zjedn. Am. P., Łotw a, Estonia, H olandia, 
Z. S. R. R., R um unia, F ran c ja , P anam a, I r la n ­
d ia  i W. M. G dańsk.

Pierw sze trzy  b an d e ry  pozostają n ad a l bez 
zm ian. P rzesun ięciu  ulega b an d e ra  włoska 
z 7 m iejsca n a  4, b an d era  norw eska z 9 na  5, 
band . fiń ska  z 4 na 6, band . n iem iecka z 5 na  7, 
band. grecka z 6 na 9 itd. Pozostałe b andery  
bez pow ażniejszych  zm ian. Ogółem  rep rezen ­
tow ane b y ły  b a n d e ry  19 (18) państw .

Średni tonaż s ta tku , zaw ijającego  do G d y ­
ni w  mieś. kw ie tn iu  b r. w yniósł 1.029 n. r. t. 
(998,7 n. r. t.)

Średni postó j s ta tków  w  porcie w  m. kw ie­
tniu w yniósł 51,8 godzin (52,7 godzin). Średnia 
ilość statków , p rzebyw ających  jednocześnie 
w  porcie w yniosła 65 (55).

R uch sta tków  w  m iesiącu kw ietn iu  1938 r.
ilustru  je poniższe zestaw ienie:

Ruch statkom
Przyszło W yszło

ilość NRT. ilość NRT.
P olska 55 63.710 60 56.566
W. M. G dańsk 1 360 1 360
A nglia 22 35.679 22 38.151
D an  i a 80 51.860 77 53.477
Estonia 21 14.237 24 16.063
F in lan d ia 41 43.712 41 43.545
F ran c ja 2 2.660 2 2.660
G recja 11 29.582 12 33.119
H oland ia 18 8.359 18 8.033
Ir lan d ia 2 678 2 678
Ł otw a 13 17.735 14 21.796
Niem cy 58 39.699 61 43.153
N orw egia 39 43.977 41 44.557
P anam a 1 695 3 2.193
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Rumunia 1 2.221 2
Stany Zjedn. A. P. 7 21.943 8
Szwecja 104 73.537 108
Włochy 17 55.010 12
Z. S. R. R. 4 5.599 6

Razem 497 511.253 514

4.320
25.672
80.014
36.647

8.150

PLAN ODPRAW ODSYŁEK ZAMORSKICH 
DO STANÓW ZJEDNOCZONYCH AM. 
PÓŁNOCNEJ I AMERYKI POŁUDNIO­
WEJ.
1) Do Stanów Zjednoczonych A. P.

O s ta te c z n y  czasD a ta

Ruch pasażerów wykazuje b. nieznaczne 
ożywienie.

Przyjechało bowiem 970 (404) pasażerów, 
w tym: z Anglii — 75, Argentyny — 165, Bel­
gii — 16, Brazylii — 43, Danii — 42, Finlandii
— 29, Francji 390, Holandii — 3, Kanady — 28, 
Niemiec — 11, Stanów Zjedn. Am. P. — 142, 
oraz ze Szwecji — 26.

Wyjechało zaś 2.042 (1.937) pasażerów, 
w tym: do Anglii — 500, Argentyny — 709, 
Belgii — 16, Brazylii — 26, Danii — 28, Estonii
— 1, Francji — 212, Kanady — 68, Niemiec — 
8, Norwegii — 4, Stanów Zjedn. Am. P. — 458, 
Szwecji — 9, Urugwaju — 1 oraz do Palesty­
ny — 2.

o d p ra w y S ta tk ie m Z p o r tu  n a d a n ia  k o re s p o n d .

16 Y Piłsudski G dynia 16 V —17,00
16 V Q ueen  M ary C herbourg 16 V —22,15
19 V Brem en C herbourg 19 V —22,15
25 V N orm andie Le H avre 23 V —22,15
25 V E uropa C herbourg 25 V —22,15
2 8  Y B atory G dynia 28 Y —17,00
50 Y Q ueen M ary C herbourg 30 V —22,15
51 V M anhattan Le H avre 51 V —22,15

1 VI D eutscM and C herbourg 1 VI—22,15

2) Do Ameryki Południowej (Argentyny,
Brazylii, Chili, Urugwaju i Paragwaju).
17 Y Cap. A rcona H am burg 17 V —22,15
19 Y H ighl. P a trio t Boulogne 19 V —22,15
24 Y Kościuszko G dynia 24 V —15,00
25 V A Hanza C herbourg 25 V —22,15
27 V A ntonio Delfino Lisbonne 27 V —22,15
VI Highl. Mon&rcli Boulogne 1 VI—22,15

W iAD O tlO SC i 
M O R S K i E

DOCHODY SZWEDZKIEJ FLOTY 
DŁOWEJ W ROKU 1937.
Według obliczeń Bertila Ohlina, profesora 

w Instytucie Ekonomicznym w Stockholnue, 
omawiającego bilans płatniczy Szwecji w 1937 
roku, dochody szwedzkiej floty handlowej są 
głównym składnikiem aktywów bilansu płat­
niczego i wynosiły w 1936 r. po odliczeniu w y­
datków zagranicznych — 136 mil. kor., a w 
1937 r. wykazują znaczny wzrost, wynosząc 
180 mil. kor. przy dochodach brutto 300 do 
320 mil. kor.

FLOTA HANDLOWA HOLANDII.
Na 1 stycznia 1938 roku holenderska flota 

handlowa wynosiła 1.051 statków — 2.544 tys. 
ton brutto, (rok przedtem 968 jednostek — 
2.412 tys. ton brutto), co stanowi około 4% ogól­
noświatowej floty handlowej (w 1932 r. — 
4,4%, a w i936 r. — 3,9%) i stawia Holandię 
na 8 miejscu wśród krajów morskich. Holen­
derskie towarzystwa armatorskie dzięki korzy­
stnej sytuacji frachtowej w 1937 r. wyrównały 
część strat, jakie poniosły w latach ubiegłych. 
Obliczają, że w  okresie lat 1930—36 straty 23 
towarzystw armatorskich wynosiły ok. 190 mil. 
guldenów, zmniejszone o 18 milionów gulde­
nów subwencyj państwowych.
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HAN- OBROTY WOLNEGO PORTU 
W SZTOCKHOLMIE.
Towarzystwo Wolnego Portu w Sztock- 

holmie, stwierdza w swym sprawozdaniu za 
rok 1937, że ilość wagowa towarów wyładowa­
nych wzrosła o 28 proc., załadowanych zaś o 
38 proc. względem poprzedniego roku. Opłaty 
wolnego portu wzrosły o 23 tys. koron. Nad­
wyżka dochodów jednak była mniejsza niż w 
roku ubiegłym, na skutek zniżki taryf porto­
wych. Towarzystwo, kontrolowane przez mia­
sto Sztockholm, do którego należy wolny port, 
wypłaciło miastu kwotę 1.31 mil. koron dodat­
kowo do kwot wpłaconych w ciągu roku spra­
wozdawczego.

OBROTY PORTÓW DUŃSKICH W 195? R.
Ruch statków w 1937 r. w portach duń­

skich wynosił na wejściu 94.100 statków po­
jemności 17.391 tys. ton brutto (1936 r. — 96.500 
jednostek — 17.514 tys. ton brutto). Statki te 
wyładowały 14.124 tys. ton i załadowały 4.984 
tys. ton. Ogólny obrót towarowy portów duń­
skich wynosił zatem przeszło 19.100 tys. ton, 
co w porównaniu z 1936 r. — 18.900 tys. ton —, 
daje nadwyżkę 200 tys. t., pochodzącą ze zwię­
kszonego eksportu i w mniejszym stopniu ze 
wzrostu importu do Danii. Udział największe-



go portu duńskiego — Kopenhagi wynosi w ru­
chu statków na wejściu 20.051 jednostek po­
jemności 7.121 ty-s. ton brutto, w  obrotach to­
warowych zaś 5.359 tys. ton w imporcie i 1.466 
tys. ton w eksporcie.

WOLNA STREFA NOWEGO JORKU BĘ­
DZIE EKSPLOATOWANA PRZEZ PRY­
WATNE PRZEDSIĘBIORSTWO.
Jak dotąd Nowy Jork wydał 1,2 mil. dola­

rów na urządzenie wolnej strefy i wydać ma 
jeszcze 500 tys. dolarów; równocześnie spe­
cjalny komitet strefy bada złożone cztery pry­
watne oferty na eksploatację wolnego portu. 
Oferty bardzo się różnią co do warunków w 
jakich miałaby być eksploatowana wolna stre­
fa, z czego widać, że komitet strefy nie stawiał 
żadnych ograniczeń; dopiero waszyngtoński 
urząd „Foreign Trade Zonę Board" ma wyzna­
czyć pewne wytyczne planu eksploatacyjnego, 
wobec czego firmy w stanie są wysunąć własne 
koncepcje eksploatacji wolnej strefy.

Jedna z ofert proponuje, ażeby miasto po­
krywało wydatki operacyjne, pobierało całko­
wite wpływy, lecz płaciło wydatki handlowe. 
Inny plan przewiduje prowadzenie strefy 
przez trzy nierwsze lata bez zysków dla firmy 
zarządzającej, po czym firma miałaby płacić 
rocznie po 75 proc. swych wpływów brutto.

Inna firma proponuje miastu, po potrące­
niu wydatków, 40 procent zysku w pierwszym 
i drugim roku ponad 100 tys. dolarów zysków  
netto, oraz 50 procent takiejże nadwyżki w ro­
ku trzecim itd.

PORT W RYDZE OTRZYMUJE NABRZEŻE 
WĘGLOWE.
Łotewski Departament Morski zamierza 

zmodernizować technikę wyładunku węgla w  
porcie ryskim. Z ramienia Departamentu Na­
czelnik wydziału technicznego odwiedził porty 
w Helsinkach, Tallinnie, Stockholmie, Gote- 
borgu i Kopenhadze, t. j. porty przywożące 
węgiel, aby na podstawie ich doświadczeń 
opracować projekt modernizacji portu ry­
skiego.

NOWE ZWYCZAJE PORTOWE W RYDZE.
Łotewskie pismo urzędowe z dnia 26 IY 

ogłosiło nowe „zwyczaje portowe" wypraco­
wane przez Izbę Handlowo - Przemysłową. — 
Zwyczaje te, zaopatrzone w komentarz, w yda­
ne zostaną niebawem w postaci osobnej bro­
szury.

Dotychczasowe zwyczaje portowe Rygi 
nie odpowiadały już współczesnym warunkom 
życia żeglug-OWo-(portowego. Dopuszczalne ter­
miny postoju statku w porcie bez dopłat były  
za długie, dolna granica wymaganej ilości 
przeładowanego towaru na każdy otwór luko­
w y była wyznaczona za wysoko. W nowych 
zwyczajach: 1) normy sprawności przeciętnej 
wy- i załadunku zostały podwyższone, 2) czas 
pomiędzy rzeczywistą gotowością statku roz­

począć przeładunek i końcem pracy przeła­
dunkowej został skrócony.

Kwestie sporne między stronami mogą w 
myśl nowych zwyczajów 'być decydowane na 
miejscu przez orzeczenie zaprzysiężonych rze­
czoznawców według zasad prawa międzyna­
rodowego.

Prawdopodobnie w najbliższym czasie ule­
gną odpowiedniej zmianie zwyczaje portów 
Liepaja i Yentspils. Godne jest również uwagi, 
że nowe zwyczaje, ogłoszone w urzędowym  
piśmie Łotwy, zawierają rozdziały omawiające 
znaczenie szeregu terminów używanych w że­
gludze, określenia czynności agentów okręto- 
Avych, stewecłorów (sztauerów) itp.

TANI PRZEŁADUNEK STALOWYCH 
PRZEDMIOTÓW W GANDAWIE.
W portach belgijskich stawki na przeła­

dunek eksportowych wyrobów stalowych są 
niskie; szczególnie Gandawa wyspecjalizowa­
ła się na eksporcie niektórych gatunków stali 
i doszła cło na j ekonomicznie j-sz-ego przeładun­
ku tych wyrobów. Stosowane są dźwigi długo- 
ramienne, które najpierw wyładowują stal 
z wagonów (lorów) kolejowych, układając ją 
równocześnie w wysokich stapla-ch na nabrze­
żu, z tym, że po przybyciu -statku te same kra­
ny długoramienne w minimalnym czasie i iak 
najmniejszymi kosztami zdejmują te przed­
mioty ze stapli i opuszczają do ładowni okrę­
tu. Ten sposób jest równocześnie korzystny 
dla kolei, zwalniając od razu wagony, korzyst­
ny dla statku, którego postój rekordowo się 
skraca, -oraz odznacza się ścisłym rozgranicze­
niem i oddzieleniem czasowym przeładunku 
przygotowawczego, lądowego od właściwego 
załadunku towaru na statek, co ma również 
swoje duże zalety.

. BAŁTYCKI TYP PAROWCA.
Stocznia angielska „BurntisIand S-hipbuił- 

-dmg Co ‘ wybudowała dla armatora w Hull 
parowiec „Portsea specjalnie przystosowany 
do transportu drzewa i węgla. Statek posiada­
jący dziób „Maierform", robił przy próbnych 
jazdach 11 węzłów i uważany jest za najlepiej 
przystosowany do żeglugi na Bałtyku. Sta lek 
ten jest jednOpokładowy, luki są przystosowa­
ne do łatwego trymowania ładunku węglowe­
go, a urządzenia mechaniczne pokładowe roz­
mieszczone są w ten sposób, by statelv mógł 
przyjąć możliwie duży ładunek pokładowy 
-drzewa. Inne cechy charakterystyczne te-sb 
statku są głębokość ładowni 16 stóp, nośność 
— 2.470 ton, tonaż brutto — 1.590, netto — 940.

JAKĄ KLASĄ PODRÓŻUJĄ ANGLICY NA 
LINIACH POZAEUROPEJSKICH.
Według statystyki „Board of Trade“ ruch 

pasażerski w portach Wielkiej Brytanii wyno­
sił w 1937 r. 514.789 osób, tj. wyjechało 26Ł829
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osób, przyjechało 252.960 osób, przy czym nie linii kanadyjskiej (44.499 osób) i Stanów Zjed- 
liczy się ruchu statków w podróżach turys- noczonych Ameryki Półn. (61.609 osób), na- 
tycznych. tomiast pierwszą klasą podróżowało 102.531

Charakterystyczne jest, że trzecią klasą osób, drugą — 136.627 osób i turystyczną — 
podróżowało tylko 104.270 osób i to głównie na 161.361 osób.

Wiadomości celne, eksportowe i importowe
POLSKIE DROŻDŻE W CHICAGO.

Handlowiec — miesięcznik kupiectwa pol­
skiego w m. Hamtramck w stanie Michigan 
podaje następujące interesujące uwagi w spra­
wie sprzedaży polskich drożdży na tamtejszym 
rynku:

„Yulkan Yeast Company z New Yorku, 
największa w Stanach Zjednoczonych firma 
importująca drożdże dla piekarzy, niedawno 
otworzyła biuro filialne w Chicago, wprowa­
dzając do Chicago i Środkowo Zachodnich Sta­
nów „Yulkan Eagle" importowane z Polski dro­
żdże dla piekarzy.

Drożdże te są ze znanej polskiej firmy 
Związek Producentów Drożdży" w Tczewie na 
Pomorzu. Spodziewać się należy, że polscy 
piekarze w Detroit i Hamtramck pójdą w śla­
dy chicagowskich kolegów i przychylnie będą 
się odnosić do tego nowego produktu polskie­
go ukazującego się w handlu międzynarodo­
wym. Wszyscy mówią, że jakość tak zwanego 
„polskiego" chleba jest znacznie lepsza, gdy do 
wyrobu używa się tych starokrajskich droż­
dży."

ROSYJSKIE DRZEWO DO KŁAJPEDY.
Po długich pertraktacjach między Syndy­

katem drzewnym w Kłajpedzie, a „Exporile- 
sem" — sowiecką organizacją dla eksportu 
drzewa, doszło do umowy, według której w 
1938 r. Sowiety mają dostarczyć tartakom kłaj- 
pedzkim 100 tys. festmetrów drzewa, częścio­
wo drogą lądową, częściowo — morską. W po­
przednich latach „Exportles“ dostarczał 150 
tys. fm. .
UWAGI NA TEMAT KORESPONDENCJI 

HANDLOWEJ Z BRAZYLIĄ.
Izba Handlowa Brazylijsko-Polska w Rio 

de Janeiro podaje następujące uwagi na temat 
korespondencji handlowej z Brazylią.

Rynek brazylijski ze względu na wielką 
jego chłonność i na istniejące olbrzymie moż­
liwości zbytu artykułów przemysłowych, sta­
le jest opracowywany przez kraje o tak rozwi­
niętej organizacji handlowej, jak: Anglia,
Niemcy, Francja, Stany Zjednoczone itp. Stąd 
też kupiectwo brazylijskie, pracując od wielu 
Jat z firmami o wzorowej organizacji, jest pod 
Wybitnym wpływem angielskich i amerykań­
skich metod pracy, odznacza się solidnością a 
jednocześnie konserwatyzmem co do przyję­
tych metod pracy.

Eksporterzy, którzy chcą wejść na rynek 
brazylijski, muszą się dostosować do zwycza­
jów miejscowych, jeśli zamierzają wejść yv 
kontakt z firmami rzeczywiście poważnymi.
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Jednym z podstawowych zwyczajów jest 
szybkie załatwianie wszelkiej korespondencji. 
Na listy należy odpowiadać w każdym wypad­
ku, negatywnie czy też pozytywnie. Na zapy­
tanie wysłane poczitą lotniczą należy bez­
względnie odpowiadać pocztą lotniczą, cho­
ciażby importer tego w liście swym specjalnie 
nie zaznaczył. Niedopuszczalnym jest, by im­
porter czy też agent handlowy brazylijski na­
wiązując kontakt z eksporterem polskim, tra­
cił czas na wymianę korespondencji trwającej 
czasem miesiące całe narażając się czasem na 
to, że ostatecznie odpowiedzi na zapytania swe 
nie otrzyma.

Ponieważ przeciętna różnica czasu między 
nadaniem listu w Polsce a wręczeniem go 
w Rio de Janeiro czy też w Sao Paulo wynosi 
okcło dni 25, Posługiwanie się pocztą zwykłą 
powinno się ograniczać do minimum i to przy 
korespondencji mniej ważnej. Posługutąc się 
jednak pocztą zwyuią, należy przed wysianiem  
listu każdego zbadać dokładnie datę odejścia 
statku polskiego z Gdyni, i w razie gdy ter­
min odejścia jego do portów Ameryki Połud­
niowej jest bliski, należy zaznaczyę na dolnym 
lewym brzegu koperty „via Gdynia", w in­
nych wypadkach należy zaznaczyć, że list fen 
ma zostać przesłanym „via Lisboą", poniew aż 
port ten ma największą ilość połączeń bezpo­
średnich z portami Ameryki Południowej.

Cala ważniejszą korespondencję z Ame­
ryką Południową należy wysyłać pocztą lotni­
czą. Posługując się specjalnie na ten cel w y­
rabianym papierem, koszt porta nie wyniesie 
tyle, by mogło to zaważyć na budżecie eks­
portera.

Posługując się pocztą lotniczą, eksporter 
polski ma tygodniowo dwie możliwości w ysył­
ki korespondencji do portów Ameryki Połud­
niowej: Via Condor (niemiecka) i Yia Air 
France. Wszelką korespondencję nadawaną w 
niedzielę — poniedziałek i wtorek do południa 
należy skierowywać „via Condor". Odlot z 
Frankfurtu n. M. w każdą środę, przylot do 
Rio de Janeiro w niedzielę, wręczanie kores­
pondencji następuje w Rio de Janeiro w po­
niedziałek, w Sao Paulo zaś najdalej we wto­
rek.

Korespondencję nadawaną w Polsce we 
wtorek — środę — czwartek i piątek do po­
łudnia należy wysyłać „via Air France". Odlot 
z Francji w niedzielę, przylot do Rio de Janeiro 
we wtorek, wręczanie korespondencji w Rio 
de Janeiro, następuje w środę, w Sao Paulo 
zaś najdalej w czwartek.



Wysyłanie listu jakiegokolwiek ..ekspres" 
mija się zupełnie z celem, gdyż nie wpłynie to 
zupełnie na przyśpieszenie wręczenia kores­
pondencji w Brazylii.

Wobec dużych kosztów przy wymianie 
depesz, ze względu na odległość dzielącą Ame­
rykę Południową od Europy, należy stosować 
korespondencję telegraficzną w następujących 
wypadkach:

1) w razie zapytania telegraficznego,
2) w razie zapytania listownego, w którym 

to nadawca prosi o odpowiedź telegra­
ficzną,

3) w razie, gdy ważność poruszanej sprawy 
tego wymaga, w wypadkach gdy nawet 
nie proszono o odpowiedź telegraficzną, 
gdy jednak ta może zaważyć przy wygra­
niu sprawy n. p. przy przetargach, gdzie 
szybka wiadomość względnie decyzja mo­
że stanowić o otrzymaniu zamówienia na 
dostawy.
Ponieważ jak już wyżej zaznaczono, kosz­

ty telegramów międzykontynentalnych są 
bardzo wysokie, celem oszczędzenia wydatków  
eksporter polski może posługiwać się trzema 
kategoriami depesz:

1) depeszą kodowaną,
2) depeszą zniżkową,
3) listem telegraficznym.
1) Depesze kodowane. Telegramy te po­

winny być oznaczone znakiem „CDE“ przed 
tekstem, przy czym znaku tego do kosztów 
depeszy się nie wlicza. Sam tekst depeszy po­
winien być ujęty w kodzie nie przekraczają­
cym pięciu liter każdy wyraz. Numerów do 
układu depesz kodowanych nie dopuszcza się, 
o ile nie wchodzą one w skład zastrzeżonej 
marki lub znaku handlowego. Koszt depeszy 
kodowej wynosi % opłat cd depesz zwykłych. 
Depesze te są wysyłane na równi z depeszami 
zwykłymi natychmiast po depeszach specjal­
nie pilnych.

2) Depesze zniżkow e. Depesz tych używa 
się do przesyłania wiadomości mniej pilnych, 
gdyż przekazywanie ich odbywa się dopiero 
po depeszach pilnych, zwykłych i kodowych. 
Układ depeszy musi być jasny, łatwo zrozu­
miały i ujęty w jednym języku tylko (niedo­
puszczalnym jest użycie dwóch lub więcej ję­
zyków do układu tych depesz. Znak „LC“ po­
winien być umieszczonym przed tekstem de­
peszy, a opłaca się od niego taksę, jak od jed­
nego słowa. Do układu depesz tych dozwolo­
nym jest używanie numerów, cyfr i skrótów 
kupieckich zwykle używanych, jednakże do 
jednej trzeciej tekstu jedynie. Opłata za depe­
sze te, wynosi 50% taryfy normalnej.

V  L isty telegraficzne. Opłacają jedną 
trzecią taryfy normalnej i doręczane bywają 
w kraju przeznaczenia z zasady następnego 
dnia po ich nadaniu. Znak „NLT“ powinien 
być umieszczonym przed tekstem i płaci taksę 
jak za jeden wyraz. Zasady układu tekstu li­
stów telegraficznych są te same co przy depe­
szach zniżkowych. Jako minimum kosztów 
listu telegraficznego przyjęto opłatę za 25

(dwadzieścia i pięć) wyrazów. Telegramy tej 
wręczane bywają adresatowi dnia następnego 
po ich nadaniu, przy czym należy wziąć pod 
uwagę różnicę czasu jaka wynosi trzy i pół do 
czterech godzin między czasem w Polsce a cza­
sem w Brazylii (o tę różnicę czas jest w Bra­
zylii wcześniejszy).
MOŻLIWOŚCI IMPORTU GRZYBÓW SU­

SZONYCH DO FRANCJI.
W okręgu Francji Północnej na zbyt wię­

kszych ilości grzybów świeżych (smardzów') li­
czyć nie można. Spośród grzybów świeżych 
ludność francuska konsumuje przede wszyst­
kim pieczarki. Zapotrzebowanie na pieczarki 
pokrywa całkowicie miejscowa produkcja sztu­
czna. Większe ilości tych grzybów eksporto­
wane są nawet do Belgii i Anglii.

Natomiast pewne zainteresowanie budzi 
import z Polski grzybów suszonych. Do Kon­
sulatu Generalnego R. P. w Lille zgłosił się ko­
mis joner francuski, który nawiązał stosunki 
handlowe z eksporterami grzybów suszonych. 
Dotychczas był on w kontakcie z eksporterami 
grzybów z Czechosłowacji. Komisjoner ten 
zbiera zamówienia na grzyby i przesyła eks­
porterowi, który wysyła towar za zaliczen:em 
bezpośrednio do nabywców. Według oświad­
czenia komisjonera dostarcza on eksporterom 
czeskim miesięcznie zamówień przeciętnie na 
100—150 kg.

Wskazanym jest, by eksporterzy zaintere­
sowali się możliwościami zbytu grzybów suszo­
nych do Północnej Franc ji. Oferty uwzględnia­
jące ceny grzybów mieszanych, Czapeczki 
z korzeniami, oraz same czapeczki, należy nad­
syłać pod adresem Konsulatu Generalnego R. 
P. w Lille.

Grzyby czeskie sprzedawane są w detalu 
przeważnie w opakowaniu celofanowym. Na 
opakowaniu tym umieszczona jest barwna ety­
kietka (rysunek grzybów) z napisem w języku 
francuskim „Cepes extra — 50 gr. net environ“. 
Etykietka na paczkach celofanowych z grzy­
bami czeskimi jest bardzo podobna do wzoru 
etykiety dla grzybów francuskich (wzór znaj­
duje się w P. I. E.)

Import grzybów suszonych do Francji nie 
jest skontyngentowany, opłata celna wynosi 
8 % ad Y.dorem.

Dla orientacji Konsulat Generalny podaje 
do wiadomości, że ceny hurtowe grzybów su­
szonych importowanych z Czechosłowacji 
(grzyby te są mieszane, czapeczki z korzenia­
mi i pokrajane).

Ceny grzybów suszonych importowanych 
z Czechosłowacji

Gatunek 1 Gatunek 2
luzem 1 kg fr. fr. 27,50 fr. fr. 30.30
w ( pakowaniu celofanowym: cena za 1 kg
1 kg fr. fr. 29,50 fr. fr. 34.00
Ib kg (2 paczki) „ 30,50 „ 36.00
100 gr (10 paczek) „ 34.00 ., 39.00
50 gr (20 paczek) „ 35.50 ., 41.50
25 gr (40 paczek) „ 39.00 „ 45.00
20 gr (50 paczek) „ 40,00 „ 46.00
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PRZEPISY O IMPORCIE ZIEMNIAKÓW- 
SADZENIAKÓW DO SZWAJCARII.
Urząd Weterynaryjny Związkowego D e­

partamentu Gospodarki Spcł. Szwa jcarii wydał 
w dniu 15 lutego 1938 r. rozporządzenie, które 
przewiduje szereg obostrzeń przy imporcie 
ziemniaków-sadzenia'ków. Obostrzenia te ma­
ją na celu ochronę Szwajcarii przed zawlecze­
niem zarazy pryszczycy z zagranicy.

Nowe przepisy stanowią:
1) Podania o zezwolenie na przywóz win­

ny być wnoszone za pośrednictwem Stowarzy­
szenia Szwajcarskiego dla Zbóż i Pasz i winny 
podawać urząd celny wejściowy oraz przy-

uszczalną datę importu. Tylko takie podania
ędą rozpatrzone, które zostaną przedłożone 

Związkowemu Urzędowi Weterynaryjnemu.
2) Przywóz może mieć miejsce wyłącznie 

w ładunkach całowagonowych, luzem (nie 
w workach). Wagony odnośne winny mieć po­
dłogi i ściany wyklejone papierem. Używanie 
słomy, siana i podobnych artykułów jako środ­
ków opakunkowych jest zakazane, dopuszczal­
ne natomiast są wełna drzewna i tektura fa­
lista.

3) Wszelkie przesyłki ziemniaków-sadze- 
niaków muszą być zaopatrzone w świadectwo 
urzędowego weterynarza miejsca pochodzenia, 
które winno stwierdzać, że:

a) odnośne ziemniaki pochodzą z zagród, w 
których pryszczyca nie panuje i nie pano­
wała w ostatnim roku;

b) odnośne wagony bezpośrednio przed zała­
dowaniem ziemniaków zostały dokładnie 
oczyszczone i zdezynfekowane 1—2 pro­
centowym ługiem sody żrącej, do którego 
dodano 5% świeżo ugaszonego wapna.
4) Do każdego transportu musi być po­

nadto dołączone zaświadczenie, w którym 
przedstawiciel odnośnej firmy importowej 
szwajcarskiej stwierdza, że nadzorował osobi­
ście na miejscu zgodne z przepisami załadowa­
nie ziemniaków.

5) Przesyłki nie odpowiadające powyż­
szym przepisom będą przez władze celne na 
granicy cofnięte, lulb ewentualnie na koszt 
firm importowych przerobione technicznie. — 
Transporty, co do których zostanie stwierdzone 
dopiero przy wyładowaniu, że nie zostały za­
chowane przepisy odnośnie sposobu opakowa­
nia i dezynfekcji, winny być zgłoszone nie­
zwłocznie weterynarzowi kantonalnemu. W y­
ładowanie poszczególnych wagonów winno w  
każdym razie być nadzorowane przez przed­
stawicieli organizacyj rolniczych.

Dla transportów, pochodzących niewątpli­
wie z obszarów wolnych od zarazy, mogą być 
udzielane zezwolenia wyjątkowe w odniesie­
niu do sposobu opakowania.

W odniesieniu do punktu 4) powyższych 
przepisów, przewidujących kontrolę i obec­
ność przy ładowaniu sadzeniaków przedsta­
wiciela firmy importowej szwajcarskiej, nale­
ży wyjaśnić, że władze szwajcarskie zgodziły
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się na interpretację jego w sposób liberalny. 
Mianowicie poszczególne domy importujące 
mogą po uprzednim porozumieniu się między 
sobą zlecić wykonywanie nadzoru kilku lub 
wspólnemu mandaturiuszowi w Polsce. Manda- 
tariuiszem tym może być Związek Eksporterów 
Ziemniaków w Toruniu. Niemniej jednak im­
portowe domy szwajcarskie ponoszą nadal cał­
kowitą odpowiedzialność wobec władz szwaj­
carskich za działalność wyznaczonych manda- 
tariuszy.

ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI­
ZOWYCH ZANOt o w a n e  PRZEZ P LE. 
W OKRESIE OD 17 DO 27 KWIETNIA 
1938 R.
BOLIWIA. D ek re t z dnia 8 III 58 podw yższył 

kw oty procentow e dewiz, k tó re  eksporte rzy  rud  zobo­
w iązani są odprow adzać do B anku N arodow ego oraz 
ustalił na now ym  poziom ie 'kurisy w alu t zagraniczny eh.

CZECHOSŁOWACJA. Rozporządzeniem  m in iste r­
stw a przem ysłu  i hand lu  z 23 III 1958 została zniesiona 
wolność przyw ozu p rzesy łek  do 1 k g  w agi netto  przy  
n astępu jących  arty k u łach :
E x 142 — kam ienie sz lachetne i półszlachetne, surow e,

560 — złoto, sreb ro , p la ty n a , surow e i w  odpad­
kach,

56i2 — p ły ty , M achy, p rę ty , d ru ty  z m etali szla­
chetnych,

571 — drogie kam ienie szlifowane, n ieopraw ionę, 
korale , p erły  nieopraw ione,

E x 647 - znaczki pocztow e u ży te  i n ieużyte.
R ozporządzenie weszło w życie dnia 29 III 1958 r.

ESTONIA. W układzie polsko-estońskim  z dnia 
19 II b r . p rzyznane zostały przez Estonię zniżki celne 
na zioła lecznicze pochodzenia polskiego — 0,50 kor. 
od 1 kg  b ru tto  dla kon tyngen tu  1-tonowego oraz na 
lonty, zapalnik i i m a teria ły  w ybuchow e — 0,05 kor. 
od 1 k g  — za zez w. Min. G ospodarki.

FINLANDIA. Do końca bież, roku  obow iązyw ać 
b ęd ą  podw yższone staw ki celne na jedw ab  na tu ra ln y , 
używ ane w orki, rękaw iczki skórzane, ich części oraz 
skórę przystosow aną do w yrobu rękaw iczek, skórk i 
fu trzane gatunku : Ibisam, as trachan , perskie, pół-per- 
skie i tybetańskie, gotow ą odzież i inne w yroby, zao­
patrzone w skórk i fu trzane, esencje, o le jek  z gorzkich 
migdałów, ol. terpen tynow y  m entol, safrol, helio trop i­
nę o,raz inne m ateria ły , używ ane w p rodukcji perfu m e­
ry jn e j, wody pachnące; tin k tu ry  na włosy, pom ady 
d tłuszcze pachnące. Zwyżka cła wynosi od 30% do 
175%.

FRANCJA. W „Journal Officiel” z dnia 12 IV br. 
ogłoszono rozporządzenie z d n ia  7 IV, na podstaw ie 
k tórego  owce, b a ra n y  i jag n ię ta  pochodzenia po lsk ie­
go k o rzysta ją , z dodatkow ego kon tyngen tu  im porto­
wego w  w ysokości 2.400 sztuk. Poza ty m  przyznany  
został kon tyngen t na św ieżą i chłodzoną b aran in ę  w 
w ysokości ,1850 q. Pow yższe k o n ty n g en ty  zaliczone zo­
stan ą  jeszcze do okresu  kontyngentow ego 1 k w arta łu  
1938 r. P rzyw óz w ym ienionych a rtyku łów  w ym aga ze­
zwolenia im portow ego francuskiego Min, Rolnictwa.



HOLANDIA. Z dniem  5 IV br. rząd  ho lenderski 
podw yższył opłatę m onopolow ą od przyw ozu pszenicy, 
żyta, jęczm ienia, owsą, kuku rydzy , o raz m ąki pszen­
n e j i ży tn iej. Podw yżka je s t jednakow a dla w szyst­
k ich  w yżej w ym ienionych zbóż, jak o  też m ąki pszen­
n e j i /żytniej, i wynosi Ml. 0,50 od 100 kg, wobec czego 
op ła ta  m onopolow a rów na się obęcnie Ml. 1,50 od 
100 kg.

Z dniem  1 kw ie tn ia  rb. przedłużono n a  rok OKres 
kontyngen tow an ia przyw ozu ryżu do Holandii. Warun­
ki kontyngen tow ania są następujące:
Ryż łuszczony — okres bazow y 1 IV 36 do 1 IV 38 

p rzydział autonom . 70% w agi b ru tto ;
Ryż łom i m ielony — okres bazow y 1 IV 37 do 1 IV 38 

p rzydz ia ł autonom . 50% wagi b ru tto ;
Ryż m ączka pastew na — okres bazow y 1 IV 36 do 

1 IV 58, p rzydz ia ł autonom . 100% wagi b ru tto . 
Zaznaczyć należy, /że poprzednim  okresem  bazo­

wym dla ryżu  łuszczonego, m ielonego i łomu by ł rok 
1932, a dla m ączki p astew nej — ro k  1932 i 1933. Po­
przedni p rzydzia ł autonom iczny d la ryżu  łuszczonego 
w ynosił 50%, zaś dla ryżu  mielonego i łomu — 00% 
w agi b ru tto .

Z dniem  1 'kw ietnia rb. przed łużony został na rok 
okres kon tyngen tow an ia  wwozu następu jących  a r ty k u ­
łów do H olandii:
W yroby nożownicze, m etalow e — okres baz, 1934, p rzy ­

dział au t. 15% w artości;
W yroby  częściowo m etalow e — okres bazow y 1954, 

p rzy d z ia ł au t, 70% w artości;
W yroby z ju ty  (worki itp.) — okres baz. 1936/37, p rzy ­

dział aut. 10% wagi.
W arunk i kontyngentow ania wwozu w yrobów  z ju ­

ty  zostały zm ienione; dotychczasow y okres bazowy 
obejm ow ał la ta  1951, 1932, 1933, p rzydział autonom i­
czny w ynosił 50% wagi.

Z dniem  1 k w ie tn ia  rb. przed łużony  został na 
rok okres kontyngen tow an ia wwozu węgla, b ryk ietów  
i koksu  do H olandii. W arunk i kontyngen tow ania po­
zostają bez zm ian i p rzed staw ia ją  się następująco : 
okres bazow y — 1935 r., p rzydział au tonom iczny’ — 
60% przyw ozu z okresu  bazowego. W arunk i powyższe 
dotyczą tych k rajów , z k tó rych  przyw óz nie je s t u re ­
gulow any um owam i kontyngentow ym i.

IRAN. M inisterstw o H andlu  ogłosiło nowe zasa­
dy w ydaw ania i obrotu certy fikatam i dew izow ym i dla 
tow arów , k tó rych  eksport podlega monopolowi. D la 
ce rty fikatów  tych  u tw orzony został specja lny  fundusz 
w yrów naw czy, k tó ry  m a in terw eniow ać na ry n k u  w 
k ie ru n k u  u trzym an ia  kursu, w g ran icach  uzasadnio­
nych gospodarczo.

D ek re t 'z dnia 20 I 38 zm ienił w arunk i zobowiązań 
wyw ozu w  tym  k ie runku , że p rzed łuży ł okres w yko­
nania tak ich  zobowiązań z trzech  m iesięcy do jednego  
roku. E ksporterzy  bow iem  m a ją  praw o odsprzedać de­
wizy należne im z ty tu łu  eksportu  jeszcze przed  jego 
dokonaniem , a ty lko za zobow iązaniem  w yeksportow a­
nia odnośnych tow arów  w  ciągu określonego okrc-su 
czasu.

JAPONIA. W  dn iu  25 III br. w eszła w życie lis ta 
D ograniczeń im portow ych. Na liście f ig u ru ją : rudy  
miedzi, ołowiu, cyny, cynku, n ik lu  i an tym onu  oraz 
m etale: p la tyna, miedź, ołów, cyna, cynk, rtęć, a n ty ­
mon i siarczek antym onu, mosiądz i brąz.

Im port pow yższych a rtyku łów  — o ile p rzekracza

w artość 100 jen  — w ym aga zezwolenia Min. Przem . 
i Han/dlu. W ym ienione rudy  i m etale umieszczone zo­
sta ły  rów nocześnie n a  liście C (zakaz, w ywozu). Na li­
ście A (ograniczenia im portowe) umiesżczono ju tę  
i konopie.

PALESTYNA. „The P alestine G azette” z dnia i IV 
br. p rzynosi szereg zm ian celnych. C ło na kerozynę 
podwyższone zostało w  poz. 604-a (w naczyniach nie 
przenoszących 18,2 litrów ), z 32 na 37 milsów (od każ­
dego naczynia), zaś w poz. 604-b, w innych  naczyniach 
i hu rtem  — z.e 175 m ilsów na 205 m iłsy  — od 100 litrów . 
Cło na oleje pędne zostało podw yższone: w poz. 605-a 
(w naczyniach nie przenoszących 18,2 .litra) z 200 na 
219 m ilsów  od każdego naczynia; w pozycji 605-b (w in ­
nych naczyniach i hurtem ) z 11 na 12 milsów za litr. 
Podobnie podwyższone zostały staw ki na zapałki: w 
pozycji 721-a (w paczkach  zaw ierających  nie w ięcej 
ja k  10.000 zapałek) z 200 na 240 m ilsów  od paczki: 
w pozycji 721-b (paczki pow yżej 10.000 zapałek) z 200 
na 240 mils. od każdych  10.000; w poz. 721-e (w p u d e ł­
kach zaw ierających  nie w ięcej, ja k  24 zapałki) z 5 na 
6 m ilsów (od 10 pudełek); w poz. 721-d (od zapałek im ­
portow anych w pudełkach, zaw ierających  więcej niż 
24 zapałk i w  każdym ) — z 200 na 240 mils. od każdych 
10.000 zapałek. Równocześnie podw yższona została a k ­
cyza (na zapałk i p rodukow ane w Palestynie), ze 125 na 
150 radDsów (od każdych  10.000 zapałek).

RUMUNIA. Począw szy od I IV br. p ropo rc jonal­
ną opłatę stem plow ą na wszelkiego rodzaju  fak tu rach  
podwyższono z 2 na 3%.

TURCJA. T urecka Rada M inistrów  w dniu 15 III 
38 r. w ydała rozporządzenie dodatkow e do rozporzą­
dzenia zasadniczego z dnia 5 VII 37 o im porcie, k tóre 
przew iduje, że im port do T u rc ji z k rajów , k tó re  po­
przednio w ykazyw ały  pow ażniejsze saldo dodatnie dla 
T urc ji, a osiatn io  uzyskały  saldo dodatn ie <lla siebie, 
w przyszłości nie będzie m ógł p rzekraczać 80% w arto ­
ści eksportu  tureckiego do danego k ra ju . Ponadto Mi­
nisterstw o G ospodarki zostało upow ażnione do uza­
leżn ian ia im portu  do T u rc ji z krajów , k tó re  nie m ają  
z T u rc ją  układów  kom pensacyjnych  ani clearingo­
wych, a  k tó re  w ykazu ją  saldo obrotów  dla T u rc ji 
ujem ne, od odpow iedniego wywozu tow arów  tureckich  
do tych sam ych tub  innych krajów .

WIELKA BRYTANIA. Ukazało się rozporządzenie 
p rzy w raca jące  z dn. 10 IV b r. w płatę na fundusz Ko­
m ite tu  Pszenicznego od m ąki im portow anej w wyso­
kości 2 szylingów  od w orka 280-funtowego.

O bow iązująca przed zawieszeniem  op ła ta  od im­
portow anej m ąki w ynosiła 5 szylingów.

WŁOCHY. Z dniem  2 IV b r. weszły w życie nastę­
pu jące  podw yżki cła od 100 kg: pszenica — 43 lirów  
(dotychczas 18,—), k u kurydza  b ia ła  — 45 1. (18,—), 
m ąka pszenna — 68,90 1. (27,50), m ąka z b ia łe j k u k u ­
rydzy — 68,90 (27,50), g ry sik  — 83,— (42,50), pieczywo 
drożdżowe z m ąki pszennej — 85,— (44,50), chleb i su­
chary  okrętow e — 85,— (44,50), k u k u ry d za  inna — 
25,— (15,—), m ąka k uku rydziana  inna — 34,30 (23,—).

W łoski In sty tu t R ozrachunkow y podaje do w iado­
mości, że z dniem  1 (kwietnia br. obniżył op ła ty  p ro ­
w izy jne z ty tu łu  w płat i w ypłat na rachunk i c lea rin ­
gowe. N iezależnie od pow yżej w ym ienionego odsetka. 
Istcaimbi po b ie ra  op ła tę  0,5% ty tu łem  prem ii za gwa­
rancję  kursów  w alutow ych.
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MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE
f ir m y  z a g r a n i c z n e ; p o s z u k u j ą c e  

KONTAKTU Z EKSPORTERAMI POL­
SKIMI.
Przedstawicielstwa. Pow ażna firm a ham buyska 

poszli k u jo, p rzedstaw icielstw  na eksport na rynk i za­
m orskie wszelkiego rodza ju  surow ców , pó łp roduk­
tów  i gotowych artyku łów  chem icznych i farm aceu­
tycznych. P/10220/47/TC.

Dykta. F irm a w  Bagdadzie pragnie naw iązać sta ­
ły  kon tak t handlow y z firm ą p ro d u k u jącą  dykty. 
P/10865/40/C.

F irm a m altańska naw iąże k on tak t handlow y z eks­
p o rte ram i dyk ty  olszowej. lP/l'08721/40/C.

Różne. F irm a agenturow a w A rgentynie in te re ­
su je się im portem  z Polski surowców do w yrobu  farb , 
barw ników  o raz żarów ek elektrycznych. E/10880/34/H.

F irm a agenturow a w Tunisie in te resu je  się im ­
portem  z Polski m ateriałów  budow lanych, ceram iki 
sa n ita rn e j o raz drzewa. E/9537/22/PI.

Torby na sprawunki (shcpping bags) z ceraty  
łub  innego m a te ria łu  w gorszym  gatunku  są poszuki­
w ane przez firm ę angielską, chodzi o w iększe ilości. 
P/i0187/64/Łuk.

R ękaw iczki autom obilow e. F irm a ham burska in ­
te re su je  się m ożliw ością eksportu* z Polski rękaw iczek 
autom obilow ych (Auto — und M otorradhandsehuhe) 
na ry n ek  A fryk i Południow ej. P/97O0/64/M.

Sandały. F irm a w iedeńska in te resu je  się im por­
tem  do A fryk i Z achodniej sandałów  skórzanych  z po­

deszwą skórzaną łub gumową. bardzo tanich.
P/10877/64/M.

Przedstawicielstwa. F irm a holenderska obejm ie 
przedstaw icielstw o firim eksportow ych, zain teresow a­
nych w eksporcie wszelkich a rty k u łó w  do H olandii. 
R/8899/28/29/S.

Raki. Im porter belg ijsk i in te resu je  się przyw ozem  
raków  z Polski. R/8457/70/S.

Zwierzęta hodowlane. F irm a w łoska naw iąże 
kon tak t z polskim i hodowcam i gołębi o raz lisów sreb ­
rzystych, in te resu jącym i się w yw ozem  ich za granicę, 
R/10271/31/S.

W yroby koszykarskie. F irm a now ojorska poszu­
ku j e  dostawców m ałych koszyczków (galan tery jnych). 
9602/49ASz.

Dewocjonalia. F irm a niem iecka poszukuje na 
reeksport obrazków  św iętych, m edalików  itp. dew ocjo- 
nalnych artyku łów . i0879/49/Sz.

Zabawki i nowości. Zabaw ki i nowości galan te­
ry jn e  poszukiw ane są  przez firm ę holenderską. 
6250/4T/54/Sz,

Bliższe in form acje w pow yższych spraw ach uzy­
skać m ogą zain teresow ani eksporterzy  w Państw ow ym  
Insty tucie Eksportow ym . Przy zgłoszeniu należy po­
wołać się na odnośny num er. F irm y, k tó re  nie pozo­
staw ały  dotychczas w bliższym  kontakcie z In s ty tu ­
tem, w inny nadesłać jednocześnie swe referencjo .

SPRAWY PODATKOWE
SPIS URZĘDÓW SK ARBOW Y CH, URZĘDÓW  OPŁAT STEMPLOWYCH ORAZ URZĘ­

DÓW SKARBOWYCH AKCYZ I MONOPOLÓW PAŃSTWOWYCH, PODLEGŁYCH 
IZBIE SKARBOWEJ W G RUD ZIĄ DZU WEDŁUG STANU NA DZIEŃ 1 KWIETNIA 
1938 ROKU.
W kom unikacie, ogłoszonym  w num erze 106 M onitora Polskiego z d n ia  10 m aja  M ini­

sterstw o S karbu  opublikow ało  spis urzędów  skarbow ych, urzędów  opłat stem plow ych oraz 
u rzędów  skarbow ych  akcyz i m onopoli państw ow ych, podległych poszczególnym  Izbom  
Skarbow ym . Spis tych urzędów , podległych Izbie Skarbow ej w G rudziądzu , podajem y 
p o n iże j:

L. p. N azw a urzędu  i siedzibo W łaściw ość tery to ria ln a

Urząd Skarbowy w Aleksandrowie Kujawskim 
„ „ w Brodnicy

1 Urząd Skarbowy w Bydgoszczy

w Bydgoszczy

powiat nieszawski; 
powiat brodnicki;
północno-wschodnia część miasta, ograniczona od stro­

ny zachodniej środkiem ulicy Zaświat ido toru ko­
lejowego, torem kolejowym do ul. Szczecińskiej, 
dalej środkiem ulic Szczecińskiej, Pomorskiej, Zdu­
ny, Gamma, Warmińskiego, Marszałka Focha do 
rzciki Brdy, środkiem rzeki Brdy do wschodnich gra­
nic miasta, a dalej granicami miasta do ul. Za­
świat;

część miasta położona z prawej strony starego kana­
łu bydgoskiego, a dalej z prawej strony rzeki Brdy;
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N azw a u rzędu  i siedziba W łaściw ość te ry to ria lna

5' U rząd Skarbow y w Bydgoszczy

4 „ „ w  Bydgoszczy
U rząd Skarbow y w C hełm nie 

„ „ w Chełm ży

„ „ w C hojnicach
1 U rząd Skarbow y w G dyni

2 „ „ w G dyni
1 U rząd Skarbow y w G rudziądzu
2 „ „ w G rudziądzu
U rząd Skarbow y w Inow rocław iu

„ ., w K artuzach
w Kościerzynie 
w Lipnie
w (Nafcie n. Notecią

w N ow ym  Mieście Lubaw skim  
w Rypinie
w Sępolnie K raińskim  
w  S tarogardzie 
w Świeciu 
w  Szubinie 
w Tczewie 
w  T oruniu

„ „ w Tucholi
„ „ w W ąbrzeźnie
„ „ w W ejherow ie

1 U rząd S karbow y we W łocław ku
2 „ „ we W łocław ku

U rząd S karbow y w W yrzysku

U rząd O płat S tem plow ych w Bydgoszczy 
U rząd O płat S tem plow ych w G dyni

U rząd S karbow y A kcyz i Monopolów Państw o­
w ych w Bydgoszczy 

U rząd S karbow y Akcyz i Monopolów P aństw o­
w ych w C hojn icach  

U rząd Skarbow y Akcyz i Monopolów P aństw o­
w ych w G dyni

północno - zachodnia część m iasta, ograniczona środ­
kiem  ul. Zaświat do toriu kolejow ego, to rem  ko le jo ­
wym  do ul. Szczecińskiej, środkiem  u lic  Szczeciń­
sk ie j, Zduny, Ganiana, W arm ińskiego, M arszałka Fo­
cha do rzeki B rdy, dale j s ta ry m  kanałem  bydgo­

skim  do zachodnich g ran ic  m iasta, a następnie g ra ­
nicam i m iasta  do u licy Zaświat; 

po w iat b  y dg osk i ; 
pow iat chełm iński;
część pow iatu  toruńskiego, a  mianowicie.: gm ina m ie j­

ska : Chełm ża o raz gm iny w iejskie: Chełm ża, L ul­
kow e, Ł ubianka, Rzęezkowo, Smol-no, Turzno, Zelgno 
o raz z gm iny w iejsk ie j B ielaw y m iejscow ości G rę­
bocin, Kaszczorek, Lubicz, Rubinkow o i obszar 
dw orski B ielaw y ; 

pow iat cho jn ick i;
południow a część m iasta  Gdyni, odgraniczona od jego 

części północnej lin ią  b iegnącą od w ybrzeża m or­
skiego środk iem  ulicy 10 Lutego i u licy  S łupeckiej 
do gran ic m iasta; 

północna część m iasta  G dyni; 
m iasto G rudziądz; 
pow iat g rudziądzki;
m iasto Inow rocław  i pow iat inow rocław ski; 
pow iat k artu sk i; 
pow iat kościeliski; 
pow iat lipnowisfci;
część pow iatu  w yrzyskiego, a m ianow icie: gm iny

m iejsk ie: Mrocza i N akło o raz gm iny w iejsk ie : M ro­
cza, N aklo i Sadki; 

pow iat lu b aw sk i; 
pow iat ry p iń sk i;

„ sępoliński:
„ s ta rogardzk i;
„ św ieck i;

szub ińsk i;
„ tczewski; 

m iasto T oruń  i część pow iatu  toruńskiego, a  m iano­
wicie: gm ina m ie jsk a  Podgórz, gm iny w iejsk ie : 
Podgórz, Popioły o raz z gm iny w ie jsk ie j B ielaw y 

m iejscow ości G rabow iec, K opanina, Nowawieś, 
Silno, Sm olnik i Złotoria; 

pow iat tu ch o lsk i;
„ w ąb rzesk i; 

m orski; 
gm ina m ie jska W łocław ek;
pow iat w łocław ski z w yłączeniem  gm iny m ie jsk ie j 

W łocław ek;
część pow iatu w yrzyskiego, a  m ianow icie gm iny m ie j­

skie: Łobżenica, M iasteczko, W ysoka i W yrzysk  
o raz gm iny w iejsk ie : Białośliw ie, Łobżenica, W yso­
ka i W yrzysk ;

m iasto Bydgoszcz i pow iat bydgoski; 
m iasto G dynia;

m iasto Bydgoszcz oraz pow iaty: bydgoski, szubiński 
i w yrzysk i:

pow iaty : chojnicki, sępoliński i tucholsk i;

auiaisto G dynia o raz po-wiaty: m orski i k artu sk i;
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L. p. N azw a u rzędu  i siedziba W łaściwość te ry to ria ln a

Urząd Skarbowy Akcyz i Monopolów Państwo­
wych w Grudziądzu

Urząd Skarbowy Akcyz i Monopolów Państwo­
wych w Starogardzie 

Urząd Skarbowy Akcyz i Monopolów Państwo­
wych w Toruniu

Urząd Skarbowy Akcyz i Monopolów Państwo- 
wy-ch we Włocławku

miasto Grudziądz oraz powiaty: brodnicki, grudziądz­
ki, lubawski i świecki;

powiaty: fcościerski, starogardzki i tczewski;

miasta: Toruń i Inowrocław oraz
powiaty: chełmiński, inowrocławski, toruński i wą­

brzeski :

powiaty: lip,newski,• rypiński, nieszaw-ski i włocławski.

WYDAWNICTWA
PROBLEMY I WYTYCZNE W DZIEDZINIE 

PRZEMYSŁU. HANDLU I ŻEGLUGI
Nakładem tygodnika „Polska Gospodar­

cza" wyszedł zbiór przemówień p. min. Prze­
mysłu i Handlu Antoniego Romana p. t. „Pro­
blemy i wytyczne w dziedzinie przemysłu, 
handlu i żeglugi" (Warszawa 1938). Na książ­
kę składają się przemówienia wygłoszone w 
dniu 27 stycznia 1938 r. na posiedzeniu Komi­
sji Budżetowej wygłoszone 2 dni później na 
tejże Komisji Sejmu p. t. „Najważniejsze mo­
menty działalności -Ministerstwa Przemysłu 
i Handlu", przemówienie o inwestycjach ener­
getycznych i morskich, następnie przemówie­
nie na Komisji Budżetowej Senatu z dnia 16 lu­
tego 1938 o „zasadniczych problemach han­
dlu zagranicznego i żeglugi", wreszcie przemó­
wienie wygłoszone na plenum Sejmu w dniu 
17 if 1938 r. p. t. „Wytyczne polityki przemy­
słowo - handlowej".

Pan Minister Przemysłu i Handlu poru­
sza w swych przemówieniach aktualne pro­
blemy gospodarcze z dziedzin wchodzących 
w zakres działalności jego resortu, a więc: 
kwestię uprzemysłowienia kraju, problem su­
rowcowy, podstawowe przemysły surowcowe, 
C. O. P„ problem energetyczny, zagadnienie 
kapitalizacji, rentowności, cen i polityki kar­
telowej. etatyzmu, dalej sprawy rzemiosła, 
przemysłu ludowego i chałupnictwa, proble­
my obrotu, handlu wewnętrznego i zagranicz­
nego, sprawy morskie, oraz kwestię współpra­
cy ze sferami gospodarczymi. Omawiając in­
westycje energetyczne i morskie p. min. Ro­
man przedstawił dotychczasowe osiągnięcia, 
stan prac bieżących i zamierzenia na przysz­
łość w dziale inwestycyj elektryfikacyjnych, 
gazyfikacyjnych i morskich. W tym ostatnim 
dziale osobno uwzględnione są inwestycje 
portowe i rybackie.

Trzecie przemówienie, poświęcone proble­
mom handlu zagranicznego i żeglugi zajmuje 
się oceną obecnej sytuacji w handlu zagra­
nicznym Polski oraz wytycznymi na najbliż­
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szą przyszłość, zadaniami polskiej polityki 
handlowej na dłuższą metę i zagadnieniami 
żeglugowymi, portowymi i rybołówstwa mor­
skiego.

Książkę zakańcza przemówienie na Ple­
num Sejmu w dniu 17 lutego br. dotyczące 
ogólnych założeń polskiej polityki gospodar­
czej i zasad polityki przemysłowo-handlowej.

Dla ludzi, którzy chcą poznać podstawo­
we problemy naszego życia gospodarczego w  
dziedzinie, handlu, przemysłu i żeglugi w oś­
wietleniu najbardziej miarodajnych czynni­
ków, książka p. min. Antoniego Romana, sta­
nowi cenne źródło.

POŻYTECZNA KSIĄŻKA.
Nakładem „Książnicy - Atlas" w Warsza­

wie ukazała się na półkach księgarskich książ­
ka A. Simmlera i K. Wiśniewskiego „Towaro­
znawstwo i Organizacja Handlu Jajami Ku­
rzymi" (cena zł 2,20).

Jest to bardzo pożyteczna książka, obej­
mująca całość praktycznych zagadnień, zwią­
zanych z jajczarstwem.

N a w stępie au to rzy  zajęli się badan iem  ga­
tunków  hand low ych  ja j, podając  sposoby sor­
tow ania  ich i rozpoznania. A utorzy  om ówili 
też całość zagadnień, zw iązanych  z przecho­
w yw aniem , konserw acją  i s tan d a ry zac ją  ja j. 
D uże znaczenie p rak ty czn e  p rzedstaw ia ją  
om ówione w książce kw estie pakow an ia  ja j, 
p rzeznaczonych na eksport.

Załączone w książce fotografie i rysunki 
ilustrują tekst, uzupełniając jego znaczenie.

Podanie zaś wzorów pism i zaświadczeń, 
z jakimi w handlu kupiec stale się spotyka, na­
daje jej duże praktyczne znaczenie.

W tej małej książeczce na 61 stronach ku­
piec znajdzie wszystko, co będzie mu potrzeb­
ne do racjonalnej gospodarki w zakresie han­
dlu jajami.

Jest to pew nego rodzaju  „Y adem ecum ". 
K siążką tą n iew ątp liw ie  za in teresu ją  się sfery  
kupieckie, oraz producenci jaj.



KOMENTARZ DO PRAWA O MIARACH.
Wł. Pankowski, insp. w Główn. Urzędzie 

Miar: „Zarys polskiego prawa o miarach — 
stron 145 — cena zl 5,—. Nakładem „Poradni­
ka Przedsiębiorcy41 — Poznań, ul. Fr. Rataj­
czaka 16 m. 9.

Dotkliwie przez koła gospodarcze odczu­
waną lukę w polskim piśmiennictwie prawno- 
gospodarczym stanowił brak przystępnie zre­
dagowanego komentarza do prawa o miarach. 
Lukę tę wypełnia omawiany podręcznik, opra­
cowany przez inż. Wł. Pankowskiego, asysten­

ta  p rzy  ka ted rze  p raw a  adm inistracyjnego 
w  Szkole N auk  Po litycznych  w W arszaw ie, 
zaw iera jący  w szystko, co przedsiębiorca wie­
dzieć w inien o legalnych  jednostkach  m iar, 
obow iązku legalizacji i w łaściw ym  u żyw an iu  
narzędzi m ierniczych, o koncesjonow aniu w y ­
robu. n ap ra w y  i sprzedaży  narzędzi m ierni­
czych, o sankcjach  k a rn y ch  za naruszenie  
przepisu p raw a  o m iarach itp . Całość jest 
opracow ana w sposób p rzy stęp n y  i uw zględ­
n ia  orzecznictw o Sądu N ajw yższego i N ajw yż­
szego T rybunału  A dm inistracyjnego.

Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 
Pośrednictwo w hurtowym handlu śledziami 

solonymi w Gdyni
Zagadnienie pośrednictwa w naszym han­

dlu hurtowym śledziami solonymi nie było do­
tychczas szerzej poruszane, aczkolwiek od­
grywa ono poważną rolę w wymianie towaro­
wej pomiędzy importerem, a kupcem hurtow­
nikiem z głębi kraju.

Na ogół wszelkie pośrednictwo jest przez 
społeczeństwo nasze niemile widziane i uwa­
żane za objaw szkodliwy i niezdrowy. Pogląd 
ten w zasadzie słuszny o ile dotyczy pośred­
nictwa nadmiernie rozwiniętego, graniczącego 
z wyzyskiem, jest jednak fałszywy w wypad­
kach, gdy pośrednictwo występuje jako jedno 
z ogniw wymiany towarowej. Jest ono wów­
czas pożyteczne i konieczne. W celu zajęcia 
określonego stanowiska w tej sprawie, zasta­
nowimy się pokrótce nad rolą i zakresem, po­
średnictwa w hurtowym handlu śledziami so­
lonymi.

Jak wiadomo istnieje cały szereg gatun­
ków śledzi, podział których uzależniony jest 
w pierwszym rzędzie od narodowości statków 

obawiających je, a więc są śledzie angielskie, 
holenderskie, norweskie, islandzkie i ostatnio 

t. zw. „śledzie z polskich połowów44. Poza tym 
w granicach nazw narodowych, różnią się po­
szczególne gatunki zależnie od sezonu poło­
wów. a te znowuż zależnie od firm solarzy. 
Nazwisko solarza, jego marka, jest w handlu 
miernikiem wartości danego gatunku. Toteż 
teoretycznie zakup śledzi solonych nie przed­
stawia większvch trudności, wystarczy bo­
wiem zamówienie kum a hurtownika w kraju, 
przysłane do importera, z wyszczególnieniem  
marek śledzi, ich gatunków i ustalenie cen. 
warunków zapłaty i dostawy, transakcja mo­
że już być zawarta. Niestety, praktyka w yka­
zuje jednak co innego.

Śledź solony, szczególnie z okresu poło­
wów letnich, jest produktem bardzo łatwo psu­
jącym się, czułym szczególnie na wszelkie 
zmiany temperatury w kierunku ciepła. Nato­
miast importerzy nie zawsze dysponując miej­
scem w chłodni, zmuszeni są często większe

ilości beczek składować w zwykłych magazy­
nach, albo też nawet .na otwartej przestrzeni. 
W takich warunkach przy nieznacznym na­
wet podwyższeniu się temperatury, śledzie na­
rażone są na zepsucie, tracąc smak na skutek 
postępującego procesu gnilnego i określane są 
wówczas przez kupców jako „słodkie44 albo też 
„trąnowate44.

Ażeby się zorientować w złych gatunkach, 
szczególnie kiedy proces psucia się jest dopie­
ro w początkach, należy dobrze się znać na 
śledziach i uważnie przeglądać każdą beczkę, 
gdyż kupując śledzie „słodkie44, kupiec nara­
żony jest na poważne straty. Często się też 
zdarza, że i chłodnia nie zabezpiecza, szczegól­
nie delikatniejszych gatunków, przed zepsu­
ciem tego rodzaju. Poza tym b. Często bywa, że 
śledzie nawet najlepszych marek nie zawsze 
są porządnie upakowane i gatunki wypisane 
na beczkach, różnią się od tego co się znajduje 
wewnątrz beczek. Zresztą i wartość samych 
solarzy, jako producentów może zmieniać się 
z roku na rok, co też należy zawsze mieć na 
uwadze. Poza wspomnianymi trudnościami, 
które się zdarzają przy zakupie śledzi, są jesz­
cze inne powstałe na skutek siły wyższej, jak 
zmienność gatunku śledzi w danym miejscu 
połowu, np. w jednym roku matiasy Storno- 
way są lepsze niż Lerwick, w następnym może 
być odwrotnie itd.

Toteż pomimo najlepszej woli ze strony 
importera, jako sprzedającego i kupca-hur- 
townika, jako kupującego, mogą zajść już po 
zawarciu transakcji najrozmaitsze nieporozu­
mienia powstałe właśnie na skutek powyżej 
omawianych trudności. Zdawałoby się, że 
wszelkie te trudności mogą być usunięte, gdy 
kupiec - hurtownik w wypadkach koniecz­
nych sam przyjedzie do Gdyni, wybierze to­
war i omówi warunki.

Pomijając już koszty związane z przy­
jazdem, oraz zmarnowany czas, co szczególnie 
odczuwają kuney mieszkający dalej od Gdy­
ni. narażeni oni są jeszcze na ryzyko, iż nie
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będąc w danym  m omencie dok ładn ie  zoriento­
w ani w  sy tu a c ji rynkow ej, k tó ra  się tu ta j  
bardzo  często zm ienia i to w  szerokich g ran i­
cach, mogą bardzo  łatw o, dysponu jąc  w do­
d a tk u  ograniczonym  czasem, przep łacić  i k u ­
pić tow ar w części lub naw et całości dla siebie 
nieodpow iedni. N atom iast pośrednicy m ając 
stale  oczy i uszy  otw arte, o rien tu ją  się zw ykle  
doskonale, jaki g a tu n e k 'i  ile go m a k ażd y  z 
poszczególnych im porterów , ja k  rów nież mo­
gą dokładn iej p rzew idyw ać  kształtow anie się 
cen.

D latego też n ierzadk ie  są w y p ad k i, szcze­
gólnie jeśli chodzi o śledzie z sezonu letniego, 
iż kup iec  - hu rtow nik , naw et będąc w  G dyni, 
zak u p u je  p a rtie  śledzi p rzy  pom ocy pośredn i­
ka, polecając m u w sw ojej obecności u m aw ia­
nie ceny i w arunków  zap ła ty . A czkolw iek 
tran sak c je  są av zasadzie gotówkowe, jed n ak o ­
woż zd a rza ją  się w ypadk i udzielan ia  przez 
im porterów  k redy tu  k iipeom -hurtow nikom  ; w 
tym  w y p a d k u  pośredn ik  bierze niejako m o­
ra ln ą  odpow iedzialność wobec im portera  za 
w ypłacalność swego „klienta".

Kwestia wynagrodzenia pośrednika jest 
unormowana w ten sposób, że jest ono wypła­
cane pośrednikowi przez importera i wynosi 
1 sh (zł 1.30) od sprzedanej beczki (od śledzi 
połowów polskich płaci się zl 1,— od beczki), 
natomiast kupiec - hurtownik nie jest obowią­
zany do ponoszenia jakichkolwiek kosztów, 
chyba w wypadku, że się sam na nie uprzed­
nio zgodził. Powstaje wobec tego pytanie, czy 
koszt pośrednictwa nie jest przerzucany na 
kupującego i czy w wypadku kupna bezpo­
średniego cena jest niższa o sumę zł 1,30 lub 
zl 1,— ? Sądzimy, że nie. Sprzedający zawsze 
chc‘e sprzedać towar po cenie najwyższej, a je­
żeli już ..straci!" na sprzedaży z pośrednic­
twem, to przy sprzedaży bezpośredniej raczej 
będzie się starał stratę tę powetować i to z 
nadwyżką wykorzystując omawianą powyżej 
sytuację kupca-hurtownika. Z drugiej strony 
takie ustępstwo byłoby także formalnym obni­
żeniem ceny, co pośrednicy mogliby przy naj­
bliższej okazji wykorzystać na dobro swoich 
klientów. Powyższe przypuszczenia znajdują 
też niejednokrotnie potwierdzenie w praktyce, 
gdzie kupujący za pośrednictwem płaci często 
cenę znacznie niższą od kupującego samodziel­
nie. Wypadki, ażeby pośrednicy na skutek 
wypłacania im prowizji przez importerów byl i 
od nich uzależniani i tym samym skrępowani 
wobec swoich klientów nie istnieją, gdyż po­
mimo, że importerzy starają się przyciągnąć 
do siebie jak najwięcej pośredników, zapew­
niając tym samym sobie możność większego 
zbytu, stosują jednak wszyscy jednakową 
stawkę prowizyjną, co pośrednikowi daje moż­
ność swobodnego wyboru przy zakupie dla 
swego klienta.

R easum ując  pow yższe dochodzim y do 
w niosku, iż pośrednictw o w  form ie obecnej na 
ry n k u  śledzi solonych w G dyn i, nie jest szko­
dliw e. a raczej pożądane zarów no, ze w zględu
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na  in teresy  im portera  ja k  i k u p ca  - h u rto w n i­
ka, a także  i konsum enta.

O becnie w  zw iązku  z pow staw aniem  sze­
regu  polskich firm  śledziow ych w k ra ju , g d y ń ­
ski ry n ek  pow inien  zapew nić im odpow iednich 
d la  n ich  pośredników .

Wacław Kozakiewicz.

KRO NIKA
ZAGADNIENIE BUDOWY KANAŁU 

HELSKIEGO.
W zw iązku  z w ybudow aniem  P o rtu  R y ­

backiego w W ładysław ow ie p ro jek t p rzekopa­
n ia k a n a łu  przez półw ysep helski, k tó ry b y  po­
łączył zatokę P u ck ą  z w ielkim  m orzem  n ab ie ra  
na sw ej aktualności.

Już pobieżny  rzu t oka na m apę w ybrzeża  
naszego p rzekonyw a nas ja k  okrężną i dalszą 
drogę p rzeb y w ają  sta tk i, zdążające do i z G d y ­
ni. P rzek o p an y  k a n a ł m iałby  duże znaczenie 
szczególnie d la  rybo łów stw a naszego.

W obecnym  stanie rzeczy s ta tk i ryback ie  
z P ucka, Jasta rn i, G dyni, czy Helu, uda jące  się 
na  połow y na zachodnią część B ałtyku , n a  Ska- 
gerak. czy też s ta tk i tow arzystw  dalekom or­
skich, ud a jące  się na połow y na  m orzu Północ­
nym , m uszą op ływ ać cały  pó łw ysep  H elski, 
zużyw ając  na  to dużo czasu, ja k  i drogiego p a ­
liw a, co znów podw yższa koszty połow ów  
i n iekorzystn ie odbija  się na cenach ryb.

S tra ta  czasu m a jeszcze w iększe znaczenie 
d la s ta tków  w racających  z w yn ikam i poło­
wów. D la  ryby , jak o  to w aru  łatw o u leg a ją ­
cego zepsuciu, opóźnienie w  dostaw ie k ilk a n a ­
ście godzin m a bardzo  w ielkie znaczenie.

A należy  pam iętać  o tym , iż rybołów stw o 
nasze nastaw ione jest na  połow y dalsze i d a ­
lekom orskie i w łaśn ie  w  tym  k ie ru n k u  pó jdzie  
dalszy  jego rozw ój.

O prócz tego w ybudow anie  P o rtu  R ybac­
kiego w W ładysław ow ie, a co za tym  idzie po­
w stan ie w  przyszłości m iasta  w yłoni koniecz­
ność dogodnej i szybkiej kom unikacji w odnej, 
co znów  n ap o tk a  na  przeszkody  w op ływ aniu  
pó łw yspu  H e lu .

P rzekopan ie  k an a łu  rozw iązałoby  te tru d ­
ności w  całej pełni.

BRAK ZBYTU NA POŁOWY NASZYCH 
RYBAKÓW.
Rok bieżący jest szczególnie ciężki d la ry ­

bołów stw a naszego, k tó re  odczuw a go bardzo  
dotkliw ie. K a ta stro fa ln y  b rak  połow ów  szpro­
ta, tej podstaw ow ej ry b y  d la  rybo łów stw a m or­
skiego i p rzem ysłu  w ędzarń  i czego, do tk liw ie  
odbił się na  sy tuacji rybaków .

O gólnie spodziew ano się p o p raw y  z chw i­
lą rozpoczęcia sezonu połow ów  dorszy. R ach u ­
by  te jednakże  okazały  się płonne. R ok b ie­
żący w porów nan iu  do ubiegłego jest w  dorsze 
o w iele uboższy. Jakko lw iek  dorsze są p o ła ­
w iane pod  Bornholmem  w dość dużych  iloś­
ciach, to jed n ak  skup ien ia  ich w  tym  roku  są 
m niejsze. R ybacy  u sk a rż a ją  się, że gdy  w ze­



szłym roku połów kutra normalnie trwał jeden 
do półtora dnia, to teraz dwa do trzech dni. Nie 
zraża to jednak rybaków naszych do wyjaz­
dów na połowy, gdyż sarn fakt zmniejszania 
lub wzrastania połowów w poszczególnych ła­
tach jest normalnym zjawiskiem, zależnym od 
całego szeregu przyczyn.

Połowy jednakże mogłyby być o wiele zna­
czniejsze niż są obecnie, gdyby nie całkowity 
zastój w handlu rybnym. Ryb od rybaków 
nie ma komu kupować. Firmy handlowe, któ­
re w ubiegłym roku kupowały i magazynowały 
w chłodni ryby, teraz całkowicie wstrzymują 
się od zakupów’ w obaw ie, aby 'z zapasami nie 
zostać po sezonie, jak to miało miejsce w roku 
bieżącym, gdyż jeszcze teraz niektóre firmy 
posiadają zapasy dorszy zeszłorocznych w nie­
znacznej zresztą ilości.

AYobec takiego stanu rzeczy wyjazdy kut- 
rów na morze są hamowane brakiem zbytu na 
złowione ryby. Rybacy tylko wówczas wyjeż­
dżają na połów, gdy otrzymują od odbiorców 
zapewnienie, iż połów ich będzie całkowicie za­
kupiony.

Jedynym poważniejszym odbiorcą ryb jest 
obecnie Chłodnia Rybna, która, w związku 
z uruchomieniem fabrykacji filetów, kupuje 
dorsze od rybaków.

Jasną jest rzeczą, iż stan taki odbi ja się ka­
tastrofalnie na naszym rybołówstwie morskim, 
które tak pieczołowicie i z takim nakładem 
pracy zostało zorganizowane.

BADANIA PRZY POSZUKIWANIU 
TERENÓW POŁOWÓW.
Prace badawcze przy poszukiwaniu no­

wych terenów połowów nie idą na marne. Pró­
bne badania, przeprowadzone w roku ubieg­
łym przez statek Stacji Morskiej „Ewa“ oraz 
próbne wyjazdy większych kutrów, popierane 
przez Morski Instytut Rybacki, doprowadziły 
do tego, że wyjazdy naszych rybaków na Kat- 
tegat są coraz śmielsze. W zimie kutry nasze 
zapuszczały się nawet do brzegów Szwecji — 
do Góteborga, gdzie łowiły szproty i śledzie. 
Jakkolwiek połowy te nie dały zbyt obfitych 
wyników, jednakże nie wyklucza to możli wło­
ści, że w przyszłości tereny te okażą się bardzo 
korzystne dla naszego rybołówstwa morskiego. 
W tym roku bowiem gwałtowne burze na Bał­
tyku oraz nieznajomość terenu uniemożliwiały 
rybakom śmielsze wyjazdy. Jednakże sam fakt 
udawania się naszych statków na dalsze wody 
ośmiela szersze rzesze rybaków i oswaja ich 
z myślą o „niebezpiecznych” wyprawach. Za­
równo w roku ubiegłym jak i bieżącym, będą 
badane wschodnie wody Bałtyku, które, jak 
należy przewidywać, są zasobne w ryby. Zda­
rzają się nawet teraz między rybakami wypad­
ki samorzutnego zapędzania się na wody 
wschodnie w nadziei znalezienia obfitszych po­
łowów.

W dniu 6 maja br. przyjechał do Portu Ry­
backiego w Gdyni kuter „Kuź. 78“, przywożąc 
z połowów 8.000 kg dorszy przeważnie w sta­

nie ż- —  rm. Zostały one złowione na wodach 
wschodn'ch. odle~Kir,h około 10 godzin drogi 
na wschód od wyspy Bornholm i koło Born- 
holmu. Kuiter ten, pcsiadaiac urządzenia do 
przechowywania ryb w stanie żywym, mógł 
sobie p'ozwo1:' ’ '''nidniowe próby bez oba­
wy zepsucia się wyniku połowu.

PRZYWÓZ TOWARÓW RYBNYCH DO 
GDYNI W KWIETNIU 1938 R.
Ogólny przywóz towarów rybnych w 

kwietniu 1938 r. wykazał spadek w stosunku 
do przywozu .w kwietniu roku ubiegłego. Ogó­
łem przywieziono 565 ton, z czego na Port Ry­
backi przypada 354 ton, a na Handlowy 211 t.

Śledzi solonych przez Port Rybacki prze­
wieziono 170,24 ton (Norwegia: 89,84 t.; An­
glia 80,40 t.) Przez Port Handlowy 43,84 ton 
(Norwegia 14,65 t.; Dania 13,35 t.; Anglia 15,74 
ton; Islandia 0,12 ton).

Śledzie świeże tylko przez Port Handlo­
wy — 35 ton ze Szwecji.

Śledziki — Port Rybacki: 75,33 t. (ze Szwe­
cji), Port Handlowy: 30,53 t. (z Norwegii).

Tran przez Port Rybacki: 38 t. (z Norwe­
gii). przez Port Handlowy: 51.6 t. (Szwecja 15 
t ;  Norwegia 20,6 t.; Dania 8 t.; Holandia 10 t.)

Konserwy rybne przez Port Rybacki: 2.66 
t. z Norwegii, przez Port Handlowy: 17 ton 
(Szwecja 0,82 t.: Norwegia 2,75 t.; Niemcy 0.32 
i.: Portugalia 3,54 t.: Dania 6,42 t.; Francja 
2,09 t.; Anglia 1,11 t.)

Sardynki — tylko przez Port Handlowy:
22,5 t. (z czego przypada na Portugalię 21.36 t.; 
Francję 1,11 t.)

Różnych ryb przeszło przez Port Handlo­
wy 11 ton.

Z połowów własnych na Morzu Północnym 
dowieziono 64 t. różnych ryb i 2,26 t. tranu 
wytopionego na statkach.

Z Portu Rybackiego wysłano w kwietniu 
86 wagonów z towarem rybnym do wnętrza 
kraju oraz 7 wagonów tranzytem do państw 
ościennych.

NOTOWANIA CEN NA ŚLEDZIE I INNE 
GATUNKI RYB W PORCIE RYBACKIM 
W GDYNI.
Pierwsza połowa miesiąca maja zaznaczy­

ła się bardzo słabym ruchem w handlu śledzia­
mi solonymi. Przy nieznacznym popycie ceny 
kształtowały się jak następuje: (towar celony, 
franco wagon Gdynia):

jarm uckie 1 tracie: %
14

matfull, maties, smol maties 65 70
jarmuckie I I  tracie

matfull, maties, Smolmaties 60 65
szkockie P.A.T. I tracie

maties, smolmaties 55 60
szkockie 11 tracie 50 55
norweskie Vaar 5/600 35
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norweskie Vaar 6/700 
norweskie Sloe 5/600 
norweskie Sloe 6/700 
islandzkie oryginalne 
ryb y  mrożone

36
37 —
38
70 75
za 50 kg

dorsze mrożone, nieb. (Seelachs) czy­
szczone bez głów 25 —

łuDacze mrożone 17.50
molwa (łeng) mrożone, czyszczone 25,—

C e n y,
płacone rybakom  za ryby  świeże za 50 kg:

dorsze świeże, czyszcz. z głowami 9,— do 9,50 
flądry duże i małe 15,—
certy 40,—
płocie 27,50 do 28,00
węgorze 100,—

Do portu rybackiego nie przybył w ubieg­
łym tygodniu żaden statek ze śledziami lub 
przetworami rybnymi.

DOWOZY RYB Z WŁASNYCH POŁOWÓW 
DO PORTU RYBACKIEGO.
W ciągu pierwszej połowy b. m. (od 1 do 

14 maja) dowieziono przez rybaków polskich 
z połowów pod Bornholmem 87.910 kg dorszy 
i 3.480 kg fląder.

FABRYKACJA FILETÓW RYBNYCH.
W związku ze zwiększeniem się połowów 

dorszy, fabryka filetów rybnych znajduje się 
w pełnym ruchu. Wobec dużego dowozu ryb, 
praca przy zatrudnieniu kilkudziesięciu kobiet 
trwa na dwie zmiany, a nawet projektuje się 
rozłożenie pracy na trzy zmiany.

Wyniki fabrykacji są coraz lepsze, gdy po­
przednio wobec braku odpowiednio wyszkolo­
nej siły roboczej, produkcja była nieznaczna, 
teraz zwiększa się z dnia na dzień.

Należy zaznaczyć, że obecnie praca odby­
wa się pod kierunkiem przeszkolonych instruk­
torów naszych, którzy z pracą tą zapoznani 
zostali przez specjalistę z Holandii.

Na zwiększenie produkcji oprócz zdobyte­
go już w tym kierunku doświadczenia i wyro­
bienia wpłynął również i fakt, iż przy oprawia­
niu ryb zatrudniane są również rybaczki, które 
w oprawianiu mają dużą wprawę.

Sama fabrykacja filetów polega na oczysz­
czaniu ryb ze skóry i ości, układaniu czystego 
mięsa w formy i zamrożeniu.

Dla wygody klienteli i szerokiego spopu­
laryzowania, filety produkowane są w kost­
kach jednokilogramowych.

Próby wprowadzenia filetów na rynek 
okazały się pomyślne. Filety swą jakością, jak 
też estetycznym opakowaniem (każda kostka 
owinięta w pergaminie lub w tomofanie i w 
tekturowym woskowanym pudełku) zyskały 
duże uznanie.
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PRACA FABRYKI BECZEK ŚLEDZIO 
WYCH.
W ostatnich tygodniach została podjęta fa­

brykacja beczek śledziowych w beczkami fir­
my „Mewy". W fabryce uruchomiono na razie 
tylko maszynownię, gdzie wyrabiane są kom­
plety klepek, przeznaczone na eksport do Ho­
landii. Samo składanie i zbijanie beczek bę­
dzie się odbywało za granicą. Fabrykacja be­
czek na własny użytek zostanie rozpoczęta za 
miesiąc w związku z nowym sezonem poło­
wów, na który już są czynione przygotowania. 
I tak w połowie maja wyruszą dwa pierwsze 
lugry połownicze, a z końcem maja dwa na­
stępne do bazy w Scheveningen w Holandii, 
gdzie będą pozostawały przez cały sezon po­
łowów.

REGLAMENTACJA POŁOWÓW ŚLEDZI 
W HOLANDII.
Holenderskie statki rybackie poławiające 

śledzie są obecnie podzielone na 3 grupy we­
dług długości używanych sieci. Pierwsza gru­
pa używająca sięci długości 1.216 do 1.313 m. 
udała się na połowy dnia 11 maja rb., druga 
grupa wyrusza 7 czerwca rb. i trzecia 22 czer­
wca rb.

Przed dniem 16 maja rb. nie wolno dostar­
czać połowów śledzi.

O wyniku połowów armatorzy są obowią­
zani zawiadomić centralę rybacką w ciągu 24 
godzin od chwili powrotu statku.

Połowy śledzi są dozwolone do dnia 1 lip- 
ca 1938 r.

Między jedną a drugą podróżą musi być 
czas odpoczynku nie krótszy od 48 godzin.

ANGIELSKIE KŁOPOTY ŚLEDZIOWE
Polowy angielskie, zaspakajając w całości 

wewnętrzny popyt na śledzie, przeznaczone 
były w znacznej mierze na wywóz, szczególnie 
do Niemiec. Wobec jednak coraz silniejszego 
rozwoju własnych połowów niemieckich i wo­
bec zbyt wysokich cen na śledzie z połowów 
angielskich wywóz ich w ostatnich latach za­
czął się zmniejszać, a jednocześnie spadły i 
połowy. Porównując cyfry połowów w latach 
1926 i 1937, widzimy wzrost ich w Niemczech 
ze 148 tys. becz. na 1.069 tys., w Holandii z 385 
tys. beczek na 723 tys. beczek, w Norwegii z 84 
tys. beczek na 243 tys. beczek, natomiast spa­
dek w Wielkiej Brytanii z 1.397 tys. beczek na 
892 tys. beczek.

Szukając naprawienia sytuacji rząd an­
gielski ma zamiar powołać specjalną radę „śle­
dziową", której zadaniem byłoby szukanie no­
wych rynków zbytu i zawarcie umowy z Niem­
cami i Holandią. Poza tym rząd ma popierać 
budowę nowoczesnych statków rybackich, któ­
re pracując taniej tym samym pozwalają na 
obniżenie cen połowów.
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
KRO NIKA
SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO­

LONIALNYCH (14 Y 38).
W handlu hurtowym (importowym) towa­

rów kolonialnych zarysował się pewien kieru­
nek ku stabilizacji rynku. Sytuacja jest 
wprawdzie ciężka i upłynie jeszcze dlużs/y  
okres czasu zanim poszczególne przedsiębior­
stwa importowe wrócą do normalnej pracy, 
ale jest lepiej niż było kilka tygodni temu. 
Licytowanie się importerów w cenach in 
minus dla zdobycia względnie utrzymania od­
biorców, zostało w ostatnim czasie zaniechane. 
Większość importerów zrozumiała, że prowa­
dzenie takiej polityki na dłuższą metę nie w yj­
dzie nikomu na dobre a jedynie zdemoralizuje 
do ostatniego kupujących, którzy widząc sła­
bość i walkę wśród samych importerów, za­
częli coraz więcej stosować wobec dostawców 
metodę limitowania z góry cen zakupu. Są 
jeszcze firmy importowe, które od czasu do 
czasu obniżają w indywidualnych ofertach 
ceny towarów, jakkolwiek w cennikach ofi­
cjalnych utrzymują ceny normalne. Są to jed­
nak już tylko wypadki sporadyczne i stosowa­
ne tylko przez, te firmy gdańskie i gdyńskie, 
którym grunt pod nogami zaczyna się chwiać 
bądź to ze względów politycznych, bądź ze 
względu na przestępstwa dewizowo - kontyn­
gentowe lub normalnego zmniejszania się ich 
zasięgu pracy (działalności), wskutek powsta­
wania firm nowych o większej energii twór­
czej.

Na inny kierunek pracy wpłynęło głównie 
zmniejszenie się znacznie starych zapasów to­
warów, jak również okoliczność likwidacji 
niektórych firm kolonialnych żydowskich w 
Gdańsku. Zasięg pracy pozostałych firm gdań­
skich względnie tych, które przejęły biura 
i magazyny firm ' uchodzących ze względów  
politycznych, jest znacznie mniejszy od daw­
niejszych.

Ze zmianą ilości i zasięgu pracy firm 
gdańskich winna być dokonana również zmia­
na w przydziałach kontyngentów przywozo­
wych na towary kolonialne. Wysokość kon­
tyngentów, ustalona dla firm gdańskich ostat­
nią umową kontyngentową jest obecnie za du­
ża i winna być proporcjonalnie do zmniejszo­
nego zasięgu działalności obecnego stanu licz­
bowego firm gdańskich zredukowana i prze­
lana na korzyść firm gdyńskich.

K a w a  s u r o w a :
Sprzedaż kawy surowej zaczyna być opła­

calna. Wskutek znacznego zmniejszenia się 
zapasów kawy brazylijskiej, a szczególnie 
wyzbycia się większych zapasów przez firmy 
gdańskie, w walce o odbiorców kawy nastąpi­
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ło znaczne osłabienie. Sprzedaż kawy odbywa 
się w sposób spokojny. Importerzy nie spieszą 
się z wyzbywaniem tej ilości kawy, którą po­
siadają w magazynach, gdyż odbiorcy krajo­
wi, po wyczerpaniu się im zapasów, zaczynają 
normalnie zwracać się do importerów o dosta­
wy kawy, W kawach niebieskich podaż w dal­
szym ciągu mniejsza od popytu. Ceny mocne.

Ceny na poszczególne gatunki kawy 
kształtują się następująco za 1 kg towaru oclo­
nego loco magazyn importera : Rio 7—zł 3.10—
3,15, Santos zł 3,80—4.10. Guatemala zł 4,80— 
5,20, Costarica zl 5,40—6,00 wszystko zależnie 
od gatunku.

Na rynkach zagranicznych europejskich 
w transakcjach tranzytowych istnieje pewne 
ożywienie. Ceny mają tendencję lekko zwyż­
kową. Oferty zamorskie bez zmiany.

Na rynku amerykańskim, w New Yorku 
— tendencja stała. Ceny kształtowały się w 
dniach 10 i 11 V br. za 1 lbs. w centach dola­
rowych następująco: Rio 7 loco—  5,12, a z do­
stawą na lipiec — 4,28, Santos 4 loco — 7,25, 
a z dostawą na lipiec — 5,80—5,86.

H e r b a t a :  Stare zapasy herbaty znacz­
nie się zmniejszyły. Importerzy zaprzestali 
sprzedawać poszczególne gatunki herbaty ze 
stratą. Po usunięciu nadmiaru herbaty, import 
zaczyna być rentowy. Ceny mają tendencję 
lekko zwyżkową. Kształtują się one następu­
jąco za 1 kg loco magazyn importera: Suma­
tra zł 12,50—12,90, Cejlon zł 12,80—14,20, Tra-
yancora zł 13,50—14,00.»

Na rynku londyńskim tendencja mocna na 
wszystkie gatunki herbaty. Ceny stałe i rów­
nież mocne. Z uwagi na słabsze dowozy należy 
spodziewać się pewnej zwyżki cen. Ceny wg 
notowań ostatnich aukcyj przedstawiają się 
za 1 lbs. następująco: Herbata indyjska — pe- 
koe ls2d—ls3d. broken IsOńćd—ls5d, orange 
ls ld  — ls3%d, broken orange ls l '4d — 1 s91 d. 
fannings ls ld —ls4d; herbaty z Javy i Suma­
try: pekoe 1Oyjd—liy 2d. broken 10Cd— ! sh 
J 112d. orange is5Yzd—lsl Od, broken orange 
U łud—2s814d, fannings 1114d—lsld .

K o r z e n i e :
W handlu pieprzem czarnym ruch lekko 

ożywiony. Dowozy mniejsze od popytu. Ceny 
kształtują się w granicach 5.10—3,15 zl za I kg 
loco magazyn importera za towar oclony. — 
Pieprz biały zbyt bardzo . słaby, ceny zł 
3,50—3,60 za 1 kg. Zainteresowanie w cynamo­
nie również słabe. Cem- zł 6 ,00—6,10 za 1 kg. 
W handlu pimenfem panuje prawie zupełny 
zastój. Sprzedaż dochodzi do skutku w spora­
dycznych wynadkach i na drobne ilości. Ce­
ny wahają się w granicach zł 5,80—6,00 zł za 
1 kg.



M a s ł o  k a k a o w e :
Dowozy bardzo małe, pomimo tego zbyt ma­

sła kakaowego napotyka na znaczne trudności 
i jest bardzo słaby. Ceny kształtują się w gra­
nicach zł 2,70—2,75 za 1 kg (towar oclony).

O w o c e  s u s z o n e :
Ruch w handlu owocami suszonymi znacz­

nie osłabł. Ceny mają tendencję zniżkową. — 
Śliwki amerykańskie spadły nawet o 10—20 
groszy na kg zależnie od wielkości i jakości 
śliwek.

Migdały włoskie słodkie oferowane są cif 
Gdynia za 100 kg, workowe Lit. 1.195—1,280, 
skrzynkowe lir. 1.255—1.550, migdały gorzkie 
od lir. 990—1.090.

TRANSPORTY OWOCÓW I TOWARÓW 
KOLONIALNYCLI.
Dnia 27 kwietnia nadszedł do Gdyni s/s 

„Baltrover“ z transportem 355 kg herbaty z 
przeładunku w Londynie.

s/s „Puck" przywióz dnia 3 maja z Rotter­
damu 382 kg herbaty.

Zapowiedziany przez nas na dzień 4 ma­
ja s/s „Sicilia" przyszedł do Gdyni dnia 5 ma­
ja  i wyładował 3.415 skrzyń pomarańcz'wło­
skich wagi 151.506 kg.

Dnia 7 maja zawinął do portu s/s „Wi- 
borg" z ładunkiem 72.000 kg bananów.

s/s „Wiktor" przywiózł dnia 9 maja 
z Hamburga 1.410 kg herbaty.

Dnia 11 maja nadszedł do Gdyni s/s „Va~ 
lencia", który przywiózł z Palermo 10.672 
skrzyń cytryn, z Messyny 30 bel, tj. 1.500 kg 
liści bobkowych i z Lizbony 66 skrzyń 1.710 kg 
sardynek.

s/s „Zeester" i s/s „Harm Smeenge" nade­
szły do Gdyni dnia 13 maja. Pierwszy przy­
wiózł około 40.000 kg bananów, drugi 50.000

. . .

Dnia 16 maja przywiózł s/s „Isa" z Cala- 
maty: 44.700 kg koryntek, z Istambułu 16.700 
kg orzechów i z Imiru 48.000 kg sułtanek.

s/s „Selma" przychodzi do portu dnia 
18 maja i wyładuje transport 11.500 skrzyń 
cytryn.

Dnia 28 maja spodziewany jest w Gdyni 
s/s „Scania" z nowym transportem cytryn wło­
skich. 1

Dnia 29 maja ma nadejść cl o G dyni s/s 
„Aasne", którym z Istambułu nadejdzie ca
14.000 kg orzechów i mniejsze ilości owoców 
suszonych.

TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKTJ 
OWOCOWYM.
W czasie od 28 kwietnia do 12 m ajaurzą­

dziły przedsiębiorstwa aukcyjne łącznie czie- 
ry przetargi, na których wystawiły razem: 
3.425 klatek pomarańcz włoskich, 200 skrzyń 
pomarańcz palestyńskich, 840 skrzyń grape­
fruits, 101 worków śliwek kalifornijskich 
i 45 worków migdałów włoskich.

Pomarańcze włoskie sprzedano w całości 
'v cenie 1:60— 1.97 zl za kg". Pomarańcze pale­

styńskie również wszystkie sprzedano w cenie 
1,93—1,96 zł. Grapefruits sprzedano 540 skrzyń 
po 29,50—40,50 zł skrzynia. Śliwki kalifornij­
skie wycofano. Migdałów sprzedano 25 wor­
ków po 6,50—6,55 zł za 1 kg.

jak z wyżej podanych cen wynika nastą­
piła gwałtowna zwyżka cen pomarańcz tak 
włoskich jak i palestyńskich. Ceny 1,60— 1,62 
zł za 1 kg pomarańcz włoskich płacono na 
ostatniej aukcji w kwietniu. Zwyżka nastąpiła 
w pierwszych dniach maja, wskutek braku to­
waru na rynku.

Stan ten trwać będzie prawdopodobnie do 
końca sezonu wiosennego.

Niżej podajemy szczegółowy przebieg 
aukcyj:

A u k c j e O w o c o w e S p. z o. o.
urządziły w tym okresie sprawozdawczym  

jeden przetarg w dniu 6 maja. Na aukcję wy­
stawiono 1.306 klatek pomarańcz włoskich 
Gennaro Giufrida i Spina. Wszystkie sprzeda­
no w cenie 1,90—1,96 zł.

B a ł t y c k i e  A u k c j e  O w o c o w e 
S p. z o. o.
na aukcji w dniu 28 kwietnia wystawiły: 

669 klatek pomarańcz włoskich — sprzedano 
669 kl. w cenie 1,60—1,62 zł kg 

230 skrzyń grapefruits palest. — sprzedano 
230 skrz. w cenie 29,50—30,50 zł za skrz.

1.01 worków śliwek kalifornijskich — wyco­
fano

25 worków migdałów włoskich — sprzedano 
5 worków w cenie 6,50 zł kg.
Dnia 5 maja oddano do przetargu nastę­

pujące towary:
700 klatek pomarańcz włoskich — sprzedano 

700 klatek w cenie 1,95—1,97 zł kg 
200 skrzyń pomarańcz palestyńskich — sprze­

dano 200 skrz. w cenie 1,93—1,96 zł kg 
310 skrzyń grapefruits palest.' — sprzedano 

310 skrz. w cenie 39—40,50 zl skrz.
20 worków migdałów włoskich — sprzedano 

20 worków w cenie 6,50—6,55 zł kg 
Dnia 10 maja wystawiono:

750 klatek pomarańcz włoskich — sprzedano 
750 kl. w cenie 1,82—1,87 zł kg 

300 skrzyń grapefruits palest. — w całości w y­
cofane.

ZAPASY OWOCÓW POŁUDNIOWYCH.
Zapasy owoców południowych w magazy­

nach portowych i publicznych składach cel­
nych wynosiły na dzień 14 Y 38:

pomarańcz 19.508 skrzyń
mandarynek
cytryn 10.286
grapefruits 2.200 „

WEWNĘTRZNY RYNEK HURTOWY.
Jak nas informują miejscowi kupcy ceny 

pomarańcz włoskich i palestyńskich zwyżko­
wały na 1.80—1.90 zl za 1 kg. Minio, że na 
rynku są małe ilości towaru, kupcy nie w yka­
zują zainteresowania ze względu na wysokie
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ceny. W najbliższym czasie nie są spodziewa­
ne nowe transporty, z czego wnioskować moż­
na, że ceny utrzymają się na tym poziomie.

Ceny cytryn zwyżkują i obecnie kształtują 
się 86—90 zł para.

Ceny grapefruits palestyńskich wahają 
się w granicach 40—42 zl skrzynia.

KRONIKA ZA G R A N IC ZN A
KONIEC SEZONU OWOCÓW CYTRUSO­

WYCH W PALESTYNIE.
W poprzednim numerze podaliśmy krotki 

przegląd eksportu od początku bieżącego se­
zonu do końca lutego br.

Już dzisiaj w ostatnich dniach sezonu mo­
żemy dokładniej go omówić. Jak z końcowych 
obliczeń wynika eksport w tym sezonie dał 
nadspodziewane wyniki. Wyniósł on do poło­
wy kwietnia 11.224.000 skrzyń.

Sezon w roku ubiegłym dał rekordowy 
eksport. Tegoroczny jednak eksport przewyż­
szył go o ca 10%. Eksporterzy palestyńscy ob­
liczali tegoroczny eksport na ca 10 mil. skrzyń. 
Rezultat końcowy był dla nich niespodziewa­
ny. Dla porównania eksportu tegorocznego z 
ubiegłorocznym podajemy niżej dane cyfrowe.

S e z o n  
1937/38 1936/37

skrzyń
pomarańcze 9.566.000 9.101.000
grapefruits 1.578.000 1.268.000
cytryny i inne 80.000 61.000

11.224.000 10.430.000

Najpoważniejsze ilości owoców załadowa­
no w Haifie — 6.224.000 skrzyń, w Jaffie —
3.800.000 i w Tel-Aviv 1.000.000 skrzyń.

Z odbiorców rokrocznie pierwsze miejsce 
zajmuje Anglia, której import wyniósł 63% 
całego eksportu palestyńskiego. Drugie miej­
sce zajmuje Holandia 9,7%, następne Szwecja 
4,3%, Belgia 4.2%, P o l s k a  3,2%. Norwegia 
2,5%.,

W roku bieżącym bardzo silnie rozwinęli 
działalność eksportową w Palestynie Arabo­
wie, którzy ze swych plantacyj eksportowali 
5,25 milion, skrzyń. Żydowscy plantatorzy 
eksportowali 6,25 mil. Rozwój eksportu poma­
rańcz z kolonij arabskich postępuje od roku 
ubiegłego stale naprzód. Wpływają na to niż­
sze koszty eksploatacyjne w postaci tańszego 
robotnika.

W następnym sezonie eksport palestyński 
ma wynieść ca 12,5 mil. skrzyń w związku z 
powiększeniem plantacyj cytrusowych.

PRZYWÓZ OWOCÓW POŁUDNIOWYCH 
DO LITWY.
Po obniżeniu cla na owoce południowe 

przywóz ich do Litwy znacznie się zwiększył.
W styczniu rb. przywieziono ogółem 464,4 

ton owoców południowych za 311 tys. litów  
wobec 37.6 ton wartości 33.5 tys. litów w stycz­
niu 1937 r.

Szczególnie się zwiększył przywóz poma­
rańcz, bo przeszło dwudziestokrotnie.

WYWÓZ BANANÓW Z KAMERUNU.
W ciągu ostatnich pięciu lat wywóz bana­

nów z Kamerunu wzrósł przeszło 40-krotnie. a 
mianowicie z 580 ton w 1933 r. do 24,4 tys. ton 
w 1937 r. Do wzrostu wywozu bananów przy­
czynia się kolej kolonialna w ten sposób, że 
w okresie ładowania bananów na statek orga­
nizuje pociągi kursujące bez przerwy dzień 
i noc, aby tylko zmniejszyć do minimum czas 
pozostawania bananów w wagonach. Przewo­
zem bananów z przystani Bonaberie zajmują 
się przeważnie statki francuskie.

JUGOSŁAWIA.
Zbiór śliwek serbskich i bośniackich zapo­

wiada się w tym roku bardzo dobrze. Mrozy, 
jakie panowały w Jugosławii w okresie kwit­
nięcia drzew owocowych, wyrządziły szkody 
jedynie drzewom owocowym wczesnym jak 
gruszom, jabłoniom itd.
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Aukcje owocowe
w Gdyni

i mopotka z o. o.

Biura: Nabrzeże Francuskie

T e l e f o n y :  19-44 19-45 19-46

M A G A Z Y N :  19-47

GDYŃS KI  I MP O R T  
O W O C Ó W  

P O Ł U D N I O W Y C H

<i i /r.vM /C.\Vf £\Vi £\V) /pM gfr
i\\is/.i\\iś/'t\\iś/,i\\iś/.i\\iś/.T\xiJ/,T\\iś/.j\\iśj‘i\\iJi.i\\iśhi\\iś/.iwiś/.

Hurtowa sprzedaż wszel­
kich owoców południo­
wych świeżych i suszo­
nych. Dojrzewalnia ban a ­
nów i pakownia  owoców

GDYNIA, ul. WŁADYSŁAWA IV BO
Telefony nr 2 i-85 i 12-87 

Adres telegraficzny: „ G D Y N I M O W P O L , ,

Polskie Towarzystwo 

dla Handlu Bananami
N A B R Z E Ż E  F R A N C U S K I E  

SP. Z OGR. ODP.

W G D Y N I

NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 
DOJRZEWALNIA BANANÓW

ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN" - G D Y N IA

T E L E F O N Y :

1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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„ P o l s k i  E k s p o r t "  ( P O L i s h  e x p o r t i
Miesięcznik gospodarczy, redagow any  
w  języku p o l s k i m  i a n g i e l s k i m

/ _
Organ Koła Eksportowego przy Świat. Zw. Polaków z Zagranicy
POLSKI EKSPORT" — to najlepszy inform ator całokształtu teoretycznych i praktycznych zagadnień  
eksportowych, niezbędnych tak dla eksporterów polskich, jak i im porterów zagranicznych. — — — ■ —

Każdy dzia ł i każda branża eksportu źródłow o opracow ana. — W łasna sieć korespondentów za g ra ­
nicznych. Prenum erata półrocznie 6 zł, rocznie 12 z ł PKO. 459. W a rs za w a ,ul. Nowy Świat 24 te l .6.66-08

GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  POLSKI E 

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

SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 
■ -  — CZYCH I KOLONIALNYCH -------------

T Y L K O
!ogłoszen ia umieszczone 
w „ B I U L E T Y N I E "
przynoszą p o ż ą d a n y  skutek
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STOW ARZYSZENIE KUPCÓW 
DLA HANDLU KOLONIALNEGO

I I H A K O LI I

SP. z o. o.
IMPORT m  EKSPORT

HURTOWA SPRZEDAŻ TOWAROW 
KOLONIALNYCH I OW OCÓ W  

POŁUDNIOWYCH.

G D Y N I A
I© LUTEGO 21/23

TELEFON 34 00 34 08-

pod firmq

HIEDZII
„EMTI

ZJEDNOCZONE SPÓŁKI AKCYJNE 
„ E M T E H A ” i FR. R Y T L E WS K I

TOWARZYSTWO HA1BL0WE
óp. Akc. Gdynia Port

I H I D O f l
EHA" :

G D Y N I / 1

I M P O R T  T O W A R Ó W  K O L O N I A L N Y C H
■

E K S P O R T  P R O D U K T Ó W  K R A J O W Y C H  

DO STAW A N A  STATKI: S H I P C H A N D L E R K A

—  #» O  L Ł T
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