
OPŁATĘ POCZTOWĄ UISZCZONO RYCZAŁTEM

I U L E T Y N
IZBY P R Z E M Y S ŁO W O -H A N D LO W E J W  G D Y N I

H A N D E L  i T R A N S P O R T  M O R S K I

BULLETIN BULLETIN M ITTEILUNGEN
of łhe Chamber oł In- de laChambred'Indu­ der Industrie und
dusfry and Commerce strie eł deCammeree Handelskammer

ał Gdynia de Gdynia In Gdynia

G D Y N I A ,  dnia 30 styczn ia  1939 r .

«POLSKAROB»
Polsko - Skandynawskie 

Towarzystwo Transportowe 
S. A.

G D Y N I A
TeL Dyrekcja i Biuro Główne 2971 
Eksp. i Maklerka 2981 
Skrót telegraf. » P o l s k a r o b « ,  
Code: Scolts. lOlh. The Boe Code, 
Rudolf Mosse.

Polnisch — Skandinavische 
Transport - H andelsgesellschafl

m . b. H.

G D A Ń S K
Brolbankengasse 45-48

TeL 269-90
269-96

+  EKSPEDYCIA ♦  MAKLERKA ♦  ŻEGLUGA ♦
♦  STACJA BUNKROWA ♦

Własna stacja bunkrowa w Amsterdamie i Rotterdamie: 
»N V Nederlandsche Steenkolen Handelmaalschappij», 
(adres telegraficzny L1GUSTRUM, Amsterdam/Rotterdam.)

Przedstawicielstwo Koncernu »R O B U R« — Związek K o p a lń
Górnośląskich —

Jpółka Komandytowa -  Katowice.
Miesięczny przeładunek ca 300.000 ton węgla

s/s »Robur II1« -  2850 t. D. W. s/s „Robur VI" -  3300 Ł D. W.
s/s iRobur IV« -  3000 i. D. W. Stitit boikraij s/s „Robur VII" -  1100 t. D. W.
g/s »Robur V* — 3000 t. D. W. g/a „Robur VIII" - 4300 t. D. W.

r o k  v i i i NR 2



P A G  E D ____________________________  „ I I  

I I
POLSKA AGENCJA DRZEWNA

SPÓŁKA Z  O G R . ODP.

Spedycja m orska i p rze ład u n ek  z w łasnych p laców  w G dyni i w G dańsku —  
S pedycja lqdow a -  S tevedoring — S kładow anie  — S przedaż kom isowa  
-  — — “  m ateria łó w  drzew nych  produkcji Lasów Państwowych — — — —

C  E N T R A L A :
G D Y N I A ,  ul. Św ięto jańska 44  -  te l . 19-16

O D D Z iA Ł Y

S K Ł A D Y

W arszaw a
Gdańsk

Lwów
Gdynia

W arszaw a
Gdańsk

Lwów
Poznań

Pińsk

D E L E G A T U R Y :  Wilno
A G E N T U R Y :  G rudziądz

Kutno
Ciechanów

B rzeić
Kielce

Katowice
Poznań

Łuck
B rzeić

Brzeżany
Horodenka

Kołomyja
CzOrtków

W łodzim ierz

Rzeszów
Białystok

Lwów
Stanisławów

Tarnopol
Radom

Łódi
Białystok

Radom
Kraków

Rożyszcze
Kalisz

Łódź
Łuck

Katowice
Baranowicze

Cieszyn
Kraków

Bydgoszcz
Kalisz

Lublin
Chełm

ZAKUPY PRZEMYSŁU TłlBZGOWEfiO 
I OLEJARSKIEGO „UNION”  LA. GDYNIA

▼ Wyrób tłuszczów i olejów roślinnych z nasion 
egzotycznych i krajowych a mianowicie

palm ow ego  — kokosow e go  — konopnego  — rzepakow ego  — ln ianego —

P O K O S T  E K S P O R T  M A K U C H Ó W

U T W A R D Z A L N I A  O L E J Ó W  C I E K Ł Y C H

Y 
Y Adrns dla lis tów : Gdynia, skrzynka poczt. I2S — A d rts  d la  p rzosylok'wagono»ych: 

G D Y N IA  —PORT CENTRALNY boczaiea wlaaaa — Adraa d la  depesz: O le ja rsia  Gdynia

Telefon: 2941 C entrala  Telefon: 2941 C entrala



STOW ARZYSZENIE K U P tÓ W  
DLA HANDLU KOLONIALNEGO

»H A IK( O  L«
SP. z  o. o.

IMPORT -  EKSPORT
H U R T O W A  S P R Z E D A Ż  T O W A R Ó W  

K O L O N I A L N Y C H  I O W O C Ó W  

P O Ł U D N I O W Y C H .

G D Y N I A
10 L U T E G O  21/23 T E L E F O N  3400 3408

B A N A N  — I MPORT
Spółka z ogr. odp.

G D Y N I A ,
UL. S T A R OWI E J  S K A  NR 7

TELEFONY. 23—17, 21—72

W Ł A S N A  D O J R Z E W A L N I A  B A N A N Ó W  W P O R C I E  G D Y Ń S K I M  
I M P O R T  B A N A N Ó W  I I N N Y C H  O W O C Ó W  P O Ł U D N I O W 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 ,  S P E C J A L N I E  C E B U L I .

Sp. z ogr. odp. 1 

G d y n i  a, „Dom Bawełny" — ul. Derdowskiego nr 7

IS
Telefony 26-35, 26-36 adres telegr. BAWKO

Fachowa ekspedycja bawełny. 

Magazynowanie — Clenie.
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Ż E G L U G A  P O L S K A  SP. A K C  
POLSKO-BRYTYJSKIE TO W. OKRiTOWE
(POLISH BRITISH STEAM SHIP Co. Lid.)

G D Y N I A
ul. W aszyng tona  15,
Telefon 2991 - 3991.

Utrzymuje regularnq komunikację pasażersko — towarowq 

i towarowq z ,

G D Y N I  -  G D A Ń S K A
d o  p o r tó w  :

HAMBURG, GANDAWA, ROTTERDAM, ANTWERPIA, MALMÓ, 
GÓTEBORG, STOCKHOLM, RYGA, LIBAWA, KŁAJPEDA, 
TALLINN, HELSINKI, KOTKA, YIIPURI, TURKU, MANTY- 
LUOTO, YAASA, PIREAUS, ISTANBUL, JAFFA, HAIFA, TEL- 
AYIY, ALEKANDRIA I PORTÓW ŚRÓDZIEMNOMORSKICH 
ORAZ LONDYN, HULL, LE HAVRE.

Reprezentacja:
W A R SZA W A , Plac N apoleona 9, te lefon 595.42. 
KATO W IC E, M ick iew icza  25, te lefon 353.95.
Ł Ó D Ź , Brzeżna 18, telefon 109.26.
PRAHA, Jungm anowa 38/1, te lefon 199.72.
M O R A W S K A  OSTRAW A, Sławomira K ratochvila  cis I,

te lefon 28-89 .

A g e n c j e :
w poszczególnych portach, z k tórym i u trzym uje się re ­
gularna kom unikację.
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Plac
Warszawa
Małachowskiego 4

Gdynia
Dworzec Morski

Linia Północno-Amerykańska
G dyn ia  — Kopenhaga — H aiifax  — N ew  Y o rk

Linia Południowo-Amerykańska
G d yn ia  — D akar — Rio de Jan e iro  — Santos — 
M onfevideo — Buenos A ires — Boulogne sur M e r

Linia do Zatoki Meksykańskiej
G d yn ia /G d ań sk  — N ew  Y o rk  — N ew  O rleans  
Houston — G alvesfon

FLOTA GAL
m/s „Piłsudski' 
m/s „Batory" 
m/s „Sobieski" 
m/s „Chrobry"

Wycieczki Morskie

(w  budow ie) 
(w  budow ie)

s/s „Kościuszko" 
s/s „Pułaski"

m/s "Bielsko" (w  budow ie) 
m/s „Łódź" (w  budow ie)

GDYNIA
ul. Świeiojsńska 10

GDAŃSK
tel. 29-57 Hapfengasie 27 -  telef. 23S-51 

Telegr. PAM POLSKA AGENCJA 
MORSKA SP. Z 0 .0 .

MAKLERSTWO OKRĘTOWE 
AGENCI LINIOWI 
DOSTAWA BUNKRU
TRANSPORTY MORSKIE TOWARÓW MASOWYCH 
FRACHTOWANIE STATKÓW

R e g u l a r n e  l i n i e  z  g d y n i / g d a ń s k a  d o :
KŁAJPEDY, LIBAWY, RYGI, TALLINA, HELSINGFORSU, KOTKI, TURKU, VIIPURI 
PORTÓW SZWECJI: ROTTERDAM, ANTWERPIA, HAMBURG, GANDAWA — KA­
NADY; NEW YORKU I WSCHODNICH STANÓW USA — PORTÓW GOLFU; AME­
RYKI CENTRALNEJ: MEKSYKU, WENEZUELI, COLUMBII, KUBY, MAŁYCH I 
DUŻYCH ANTYLLI, PORTÓW PN BRAZYLII — PWP MALAKKA, CHIN, JAPONII, 
MANDŻURII — WSCHODNICH INDII HOLENDERSKICH; SJAMU, FILIPIN, INDO- 
CHIN — AUSTRALII ETC.
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA

PRACA POLSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ W  R. 1938
Od szeregu la t notujem y stały wzrost prze­

wozów morskich polskich tow arzystw  żeglu­
gowych, w yrażony w tonach wagowych. i w 
tym roku cztery nasze przedsiębiorstwa żeglugi 
morskiej przewiozły razem więcej tow arów  niż 
lat poprzednich — 1.718,054 ton metrycznych. 
Należy już jednak stanowczo zastrzec się prze­
ciwko mierzeniu wydajności i sprawności p ra ­
cy m arynarki handlowej tą miarą, nadającą się 
właściwie do zupełnie innych porów nań i ze­
stawień. Jeśli chodzi o jakiś masowy towar,
0 jego przewozy morskie, lub o obrót jakiegoś 
określonego rynku  frachtowego (np. rynku  La 
Platy, rynku  śledziowego, eksportu węgla i t.p.) 
lub o ogólne przewozy całej floty handlowej 
świata, to liczby w yrażone w tonach m etrycz­
nych stanowią m ateriał madwyczaj cenny
1 niezastąpiony; dopiero na ich podstawie wnio­
skować można o stanie poszczególnych rynków  
w okresie sprawozdawczym, o stan ie zatrud­
nienia floty światowej i w związku z tym  o 
Przyczynach konkretnych sytuacyj koniun­
kturalnych, o przyczynach faktycznego pozio­
mu frachtów  i t. d. i t. d. Są to więc w y jściowe 
scisłe dane dla rozumowań ekonomicznych.

Całkiem  co innego przedstaw ia liczba cha­
rakteryzująca tonami wagowymi stopień za­
trudnienia w roiku, powiedzmy 1938 niewielkiej 
polskiej floty handlowej, pracującej jakościo­
wo inaczej w tym  roku, aniżeli w latach po­
przednich i inaczej niż będzie pracować w la ­
lach najbliższych. Niesłusznie przecież nasu­
wa :siię konkluzja, że natężenie pracy  jest 
Wprost proporcjonalne do ilości wagowej prze­
wiezionego towaru, tak  jak  gdyby celem dzia­
łalności floty handlowej było przewiezienie 
jak najw iększej ilości ciężarów, bez uwzględ­

nienia naw et odległości, na  k tó re się je prze­
wiozło.

W w ycinku z przewozów światowych 
wielkości 1.718 tysięcy ton, k tóry  przypada na 
transporty  morskie polskich tow arzystw  żeglu­
gowych, mieszczą się przewozy statków  linij 
regularnych na małe i na olbrzymie odległości, 
tram pów  w żegludze dzikiej, tram pów  przy­
dzielonych do linij regularnych, a naw et prze­
wozy linij jeszcze obsługiwane statkam i za- 
frachtow anym i w time charter, pod banderam i 
— norweską, łotewską, szwedzką, duńską, 
estońską i t. d. Po odliczeniu tych przewozów 
w „obcych kadłubach" wysokość globalna na­
szych przewozów w r. 1938 zmniejszy się okrą­
gło o 125 tys. ton, co nie byłoby słuszne, gdyż 
statek na linii w tim e charter jest, jak  wiado­
mo, całkiem równoznaczny z własnym statkiem  
arm atora, kursującym  n a  jego własnej linii.

Ten stan rzeczy — zatrudniania obcego 
tonażu jest bardzo charakterystyczny d la p ra ­
cy polskich tow arzystw  żeglugowych. Z jednej 
strony tłum aczy się to opóźnieniem w prow a­
dzania nowego własnego tonażu (od dłuższego 
czasu tonaż polski uzupełnia się wyłącznie za­
mówieniami na  stoczniach, — gotowy tonaż 
z drugiej ręki w zasadzie nie jest nabyw any), 
z drugiej strony praw dopodobnie jednak do­
datkowe statki pod obcymi banderam i pozo­
staną zjawiskiem stałym  w życiu polskich 
tow arzystw  żeglugowych. Przyczyną tego sta­
nu  rzeczy jest niezw ykła szczupłość taboru  
tram pów  pod własną banderą. Średnie i w ięk­
sze tram py  są już do połowy wciągnięte do 
pracy  na liniach, jako sta tk i dodatkowe: ta n i­
k ła flota tram pów  Żeglugi Polskiej S. A. znaj­
duje się w stanie ciągłego „rozdrapania" przez



linie tegoż tow arzystw a i tylko statki chwilo­
wo wodne są w stanie przewozić w dzikiej że­
gludze tow ary masowe, głównie węgiel. T rud­
no się smucić tym  stanem rzeczy, gdyż najw i­
doczniej większy tonaż przewozi obecnie ła­
dunki terminowe i więcej wartościowe niż rok 
temu, k iedy tram py woziły głównie węgiel, ru ­
dę, kostkę brukow ą. Ale jak ie  są rezidtaty  
n a  termometrze podsumowań wagowyeh? — 
Otóż tram py Żeglugi Polskiej zmniejszyły 
przewozy ogólne z 552 tys. ton w r. 1937 na 460 
tys, ton w 'roku 1958 i to tylko dzięki pierwszej 
połowie roku, gdyż według m iary grudniowej 
d la pojedynczego miesiąca spadek m usiałby 
być jeszcze o przeszło 100 tys. ton większy. — 
D zięki pomocy tram pów, jednak równocześnie 
Żegluga Polska S. A. jest w stanie stawić tonaż 
liniowy — 2 sta tk i liniowe i jeden tram p na 
now ą linię wspólną polsko-1włoską, Gdynia- 
G enua-Porty Sycylii, bez ograniczenia ruchu 
n a  linii G dynia-Rotterdam  i G dynia-Antwer- 
pia. Ten przykład w skazuje jak  oględnie na­
leży traktow ać ilościowe w yniki przewozów 
okrętowych.

Z tonażem mniejszym było znacznie go­
rzej, gdyż flota m ałych tram pów  mogących 
współpracować z regularnym i liniami bliższy­
mi — wcale nie istniała. Toteż mimo urucho­
mienia na wiosnę roku sprawozdawczego m a­
łych nowoczesn. typu  motorowców liniowych 
„O ksywie" i „Rozewie", tonaż zafrachtow any 
w  tim e charter nie znikł, lecz w związku z roz­
budow ą połączeń z Finlandią, pozostał całko­
wicie na linii wschodnio-bałtyckiej i częścio­
wo na szwedzkiej. Zamówienie w końcu roku 
trzech motorowych statków  mniejszego typu  w 
w yspecjalizow anej już w  żegludze i budow ni­
ctwie tych statków  Holandii tylko luźnie stoi 
w związku z potrzebam i dodatkowego tonażu 
d la  polskich linij żeglugowych, gdyż istnieją 
również inne, jeszcze pilniejsze potrzeby tona­
żu dla sezonowych szybkich przewozów w gra­
nicach morza Północnego i Bałtyku. S tatki te, 
zam ówione przez tow arzystw a maklerskie 
i ekspedycyjne: Rothert & Kiłaczycki, W ar­
szaw skie Tow. Transportow e i W arta, mając 
G dynię za port macierzysty, w ypełnią chociaż 
częściowo lukę w dyspozycji małego nowoczes­
nego tonażu, odczuwającą się w portach pol­
skiego obszaru celnego.

Ale i z tonażem największym  — 6.000 ten 
D W  nośności d w yżej jest to samo: nie mamy 
tak ich  statków tram powych i na dalszych li­
niach stale będzie się dofrachtow yw ało statki 
obce dla przewozów towarowych. 2 motorowce 
budujące się dla linii m eksykańskiej na Stoczni 
G dańskiej będą m iały po 6,500 t. DW, jednak 
stanow ić będą tylko jądro  te j linii, obsługują­
cej również port nowojorski. Na linii połud­
niowo am erykańskiej konieczna będzie stała 
w spółpraca zmiennej ilości zafracbtow anych 
obcych statków  towarowych.

Zjawisko więc szerszej podstaw y przewo­
zowej polskiej żeglugi liniowej od zakresu

możliwości jej tonażu nie jest zjawiskiem prze­
m ijającym  z dziś na jutro: z budujących się 
obecnie statków, 2 motorowców pasażerskich 
„Chrobry" i „Sobieski", 2 motorowców frach­
towych dla linii m eksykańskiej, statku dla Że­
glugi Polskiej (Stocznia G dyńska), trzech mo­
torowców po 500 t. DW  i motorowca dla linii 
Gdynia-H avre, — ten ostatni statek i dw a 
pierwsze m ają zastąpić liniowy tonaż własny, 
p ływ ający obecnie na tych liniach. Zadawa­
lające obecnie tempo budow y nowego tonażu 
nie zmieni więc zasadniczo obrazu chwili obec­
nej — w spółpracy na  liniach polskich obcych 
tram pów. Nie m am y bowiem rezerw uaru 
własnych tram pów, jak i prócz większych m a­
rynarek  św iata m ają między innym i na Bał­
tyku  kraje, rozw ijające zaledwie w słabym 
stopniu żegluje liniową — Łotwa i Estonia.

Flota tram pów  zw iększyła się, mimo to n  
nas w roku sprawozdaw czym  o 2 piękne jedno­
stki, z końcem czerwca przybył do G dyni w y­
budow any na stoczni w Burntisland sJs „Ro- 
b u r V III" o nośności o> 50 proc. większej od do­
tychczasowego ty p u  „Roiburów", oraz „Lida", 
parowiec „amsterdamskiego" ty p u  dla prze­
wozu drzew a, biorący, jaJk już pokazała p ra ­
ktyka, duży, w stosunku do swego tonażu netto 
ładunek węgla. Statek ten, należący do Pol­
sko-Brytyjskiego Tow. Okrętowego jako jedy­
ny  tram p jest cennym uzupełnieniem  jego flo­
ty  liniowej: zbudow any został u Swan H unter 
w Newcastle on Tyne.

Niemniej wzmocnienie działalności linij 
żeglugoruych 'charakteryzuje w roku ubiegłym 
pracę polskiej floty handlowej. Na istnieją­
cych liniach zw iększają się przewozy drobnicy, 
zacieśnia się również w spółpraca z równole­
głymi liniam i o portach m acierzystych w głów­
nych portach dyspozycyjnych zagranicy, oraz 
z liniami, do których nasze linie służą jako do­
wozowe. Takie powiązanie i w ym iana fun- 
kcy j przewozowych, uzupełnianie świadczeń 
na  diusżzych przewozach — są to momenty 
bardzo cenne, świadczące o dalszym szybkim 
w zrastaniu naszego morskiego apara tu  przewo­
zowego w organizm liniowych przewozów 
światowych. Ale obok tych zdobyczy, k tó ­
rych  nie podobna ująć cyfrowo, są również wi­
dome znaki dalszego rozgałęzienia linij i za­
cieśnienia ich w spółpracy z liniam i innymi.

1) Linia włoska Ita lia  - Bałtyk z począt­
kiem  września przekształcona została n a  linię 
kom binowaną polsko-włoską, G enua-porty Sy- 
cylii-Gdynia, p rzy  Osobnej eksploatacji tonażu 
polskiego i włoskiego. S tatki italskie zastępu­
je  w Gdyni osobny m akler: Cedro i-Ska, statki 
Żegł. Polskiej — m akler Rothert & Kiłaczycki.

2) Linia Gdynia-Gdańsik-Kłajpeda-porty 
łotewskie w  drugiej połowie roku przekształci­
ła się na linię kom binowaną polsko-łotewską, 
z podwojeniem częstotliwości ruchu. Spraw y



maklerskie również łotewskich statków  w G dy­
ni załatw ia Żegluga Polska S. A. w Gdyni.

Pod względem rozbudowy dalszych linio­
wych połączeń należy wymienić:

1) Nowe połączenie Gdynia-Abo i dalsze 
porty zachodniej F inlandii — Mantyluoto, Rau- 
mo, Yxpila, O ulu i inne w miarę podaży ła ­
dunków. Po ciężkiej aw arii „Tczewa" w por­
em gdańskim  w  grudniu  linię obsługuje sub­
stytut. W zimowych miesiącach ta linia pro­

w adzi do Abo, dalej zaś zależnie od możliwości 
naw igacyjnych.

2) Nowe połączenie Gdynia-G dańsk-Gan- 
daw a (m/s „Oksywie"). Dzięki w prowadzeniu 
na  18-dniową linię hamlburską szybszego stat­
k u  Żegluga Polska S. A. przedłużyła linię do 
G andaw y, w prow adzając regularną kom uni­
kację G dynia-G dańsk-Ham bnrg-Gandawa.

KU.

UDZIAŁ ŻEGLUGI ŚRÓDLĄDOWEJ W  OBROTACH
PORTÓW P. O. C.

W Polsce posiadam y blisko 15 tys. km  że­
glownych i spław nych w odnych dróg śródlądo­
wych. Główną arte rią  jest oczywiście Wisła, 
która w raz z dopływami, nadającym i się do że­
glugi lub spławu liczy około 5V2 tys. km, zaś 
Pod względem przepustu towarów dystansuje 
Wszystkie pozostałe śródlądowe szlaki wodne 
mernal dziewięciokrotnie. Na 725 tys. ton tow a­
rów, przewiezionych w roku 1936 naszym i rze- 
kami, jezioram i i kanałam i, — wzdłuż Wisły 
1 jej dopływów spłynęło 647 tys. ton, czyli b li­
sko 90%.

Dominujące to stanowisko matka rzek pol­
skich zawdzięcza nie tylko swym rozmiarom
1 biegowi przez najbogatsze centralne i północ­
no-zachodnie połacie kraju , lecz w wielkiej m ie­
rze również istnieniu portów  morskich, k tóre są 
głównymi odbiorcami jej transportów . We wspo­
m nianych wyżej 647 tys. ton obrotu towarowego
2 r. 1936, Gdańsk i Gdynia partycypują  sumą 
“143 tys. ton, czyli w przeszło 68 prpcentach. Za­
gadnienie w ykorzystania W isły zatem, jako śród- 
-ądowej arte rii kom unikacyjnej, wiąże się b a r­
dzo ściśle z ruchem  tow arów  w portach m or­
skich naszego obszaru celnego.

N iestety naw et pobieżne zapoznanie się ze 
statystyką przywodzi nam  przed oczy ogromną 
dysproporcję, jaka istnieje pomiędzy rozwojem 
°brotów Gdyni i Gdańska oraz w zrostem  prze­
wozów kolejowych i szosowych, a stanem  tran s­
portu wodnego śródlądowego na W iśle i dopły­
wach. W zrastające z roku na rok m asy towa- 
r°w, przywożonych ku m orzu i w ysyłanych 
2 nad m orza w  głąb kraju , powodują co praw da 
Procentowo dość znaczne ożywienie się transpor­
tu wodnego na Wiśle, w  efekcie ilościowym je- 
duak udział ten  przedstaw ia się więcej niż 
skromnie.

Podczas gdy w innych krajach  żeglowne 
rzeki, m ające swe ujście w  pobliżu portów  m or­
a c h ,  zagarniają niekiedy lwią część transpor- 
°w, u nas transport w iślany uczestniczy w ogól­

nym obrocie tow arow ym  G dańska i Gdyni 
'lV znikomym zaledwie ułam ku, nie sięgającym  
nawet 5%. Nic też dziwnego, że w  tych w a­
runkach zagadnienie zwiększenia przepustowo- 
SC1 Wisły od la t zaprząta um ysły specjalistów, 
a nawet było źródłem  powstania p ro jek tu  budo­

wy kanału  przez zachodnie Pomorze, mającego 
niejako podwoić koryto W isły w  dolnym jej 
biegu.

P ro jek t na razie ze względów finansowych 
nie może być urzeczywistniony, ale zagadnienie 
większego w ykorzystania W isły pozostało nadal 
wysoce aktualne przez zastosowanie środków 
technicznych i gospodarczych. Ograniczając się 
tu  do ponownego zaakcentow ania tego ważkiego 
postulatu w  dziedzinie kom unikacyjnej, zajm ie­
m y się bliższą analizą stanu  istniejącego.

W r. 1938 wyszła z druku publikacja Głów­
nego Urzędu Statystycznego, u jm ująca po raz 
pierwszy w całokształcie stan  transportu  na dro­
gach wodnych śródlądowych w Polsce. Skut­
kiem  braku  ścisłych danych za ostatnie dwa la­
ta, zestawienia statystyczne obejm ują okres ty l­
ko do r. 1936 włącznie, niem niej jednak, dzięki 
możności przeprow adzenia porów nań z latam i 
poprzednimi, publikacja ta  daje możność w y­
tw orzenia sobie obrazu, jak  przedstaw ia się w y­
korzystanie śródlądowych dróg wodnych pod 
względem kom unikacyjno - transportow ym  ze 
szczególnym uw zględnieniem  głównej ich arterii 
— Wisły.

Ogółem na rzekach, jeziorach i kanałach 
w  całym  k ra ju  kursu je  ponad 3.000 jednostek 
pływających, z czego około 180 z w łasnym  na­
pędem  parow ym  lub motorowym. Ogólna zdol­
ność przewozowa tego taboru wodnego wynosi 
około 140 tys. ton. Jest to niew ątpliw ie cyfra 
dość znaczna, zwłaszcza w  porów naniu z sumą 
dokonanych przewozów. Dowodzi to, że nasz ta ­
bor w odny śródlądowy naw et w  dzisiejszych 
swych rozm iarach nie jest należycie w ykorzy­
stany. Olbrzym ia większość tego taboru cyr- 
ku lu je  oczywiście po W iśle i związanych z nią 
drogach wodnych.

Jak  już wspomnieliśmy, przewozy wiślane 
w yniosły w  r. 1936 — 647 tys. ton, — z czego 
443 tys. ton w k ierunku do i od morza. Pozo­
stałe 200 tys. ton odpada na przewozy w ew nętrz­
ne z i do miejscowości wzdłuż biegu rzeki, jej 
dopływów oraz połączonych z nią dróg wodnych 
(Brda ■—- Noteć itd.) Jeżeli chodzi o przewóz 
tow arów  do portów  m orskich i w  kierunku od­
w rotnym , to wedle danych Gł. U rzędu S tatysty­
cznego gros ich przypada na Gdańsk, a tylko



około 25% na Gdynię. W r. 1936 wywóz z Gdy­
ni do w nętrza k ra ju  śródlądowym i drogami 
w odnym i wynosił 54 tys. ton, przywóz zaś z w nę­
trza  k ra ju  45 tys. ton, razem  więc niecałe 100 
tys. ton.

Przytoczone rozm iary obrotów towarowych 
u trzym ują  się dla Gdyni bez większych zmian od 
r. 1934 do chwili obecnej, z tym  jedynie, że na­
stąpiło przesunięcie w  działach przywozu i w y­
wozu na korzyść tego ostatniego. W sumach 
globalnych w poszczególnych latach wym ienio­
nego okresu obrót Gdyni z w nętrzem  k ra ju  za 
pośrednictw em  śródlądowych dróg wodnych 
przedstaw ia się następująco:

rok tys. ton
1934 116.472
1935 131.552
1936 99.646
1937 118.858
1938 121.370

Przywóz tow arów  do Gdyni wodnym i dro­
gam i śródlądowym i wynosił w  r. 1934 — 73.434 
ton, w  r. 1935 — 83.899 ton, w r. 1937 tylko 
57.154 ton, a w  r. 1938 — 60.250 ton. Wywóz 
natom iast, k tó ry  w r. 1934 wynosił 43.038 ton, 
a w r. 1935 — 47.653 ton, podniósł się w  r. 1937 
do 61.703 ton, zaś w r. 1938 wyniósł 61.120 ton.

Fak t podnoszenia się cyfry wywozu z Gdyni 
do w nętrza k ra ju  drogą wodną należy uważać 
za wysoce dodatni, gdyż wzrost ilości ładunków 
pow rotnych powoduje lepsze w ykorzystanie ta ­
boru pływającego i lepszą rentowność żeglugi 
śródlądowej. Żle jest tylko, że zwarcie się nożyc 
pomiędzy przywozem  i wywozem w dużej m ie­
rze nastąpiło skutkiem  spadku przywozu, trw a­
jącego już od 3 lat.

Podobny proces, tylko jeszcze silniej zary­
sowany, zaobserwować możemy w dziedzinie 
transportu  wodnego śródlądowego w Gdańsku, 
gdzie obok stopniowego wzrostu wywozu, nastą­
pił w  r. 1937 gw ałtow ny spadek przywozu, do­
chodzący do 50 %, k tóry  został spowodowany 
w strzym aniem  dowozów głównego artykułu, 
sprowadzanego z w nętrza k ra ju  drogą wodną, — 
zboża. W związku z tym  obniżyła się również 
całkow ita sum a obrotów Gdańska śródlądową 
drogą wodną, przez co uległ także zmianie sto­
sunek procentowy do analogicznych obrotów 
Gdyni. Oczywiście objaw ten, posiadający cha­
rak te r koniunkturalny  a nie struk tu ra lny , nie 
zmienia zasadniczej konfiguracji obrotów, uw a­
runkow anej położeniem geograficznym  i dlatego 
na dłuższą m etę nie może być b rany  pod uwagę.

Osobną pozycję, nie wliczoną do przytoczo­
nej wyżej sta tystyk i stanow i przywóz i spław

tratw am i drew na, k tó ry  wynosił w  r. 1936 —
137.800 m 3, a w  r. 1937 — 166.200 m s.

Pozostaje nam  jeszcze do omówienia, w  ja ­
kich rozm iarach uczestniczy w  obrotach tow a­
rowych na W iśle i połączonych drogach wod­
nych obszar dolnego biegu rzeki, znajdujący się 
w  granicach Gdyńskiej Izby Przem ysłow o-H an­
dlowej. Głównymi punktam i załadunku i w yła­
dunku są tu  W łocławek, Toruń, Bydgoszcz 
i Grudziądz. Ogółem w  portach rzecznych dol­
nej W isły (bez W łocławka) załadowano: w  ro­
ku 1934 —  175.905 ton, w  r. 1935 — 198.223 ton, 
w r. 1936 — 183.396 toń, wyładowano zaś: w ro­
ku 1934 — 23.200 ton, w  r. 1935 — 14.394 ton, 
w  r. 1936 —  15.427 ton. Z tego w poszczegól­
nych miejscowościach załadowano i wyłado-

T o r u ń :
Rok Załadowano W yładowano
1934 90.192 ton 11.097 ton
1935 96.404 ton 4.015 ton
1936 75.556 ton 4.150 ton

G r u d z i ą d z :
Rok Załadowano W yładowano
1934 38.754 ton 2.543 ton
1935 51.101 ton 2.372 ton
1936 49.847 ton 2.400 ton

B y d g o s z c z : *)
Rok Załadowano W yładowano
1934 41.865 ton 16.933 ton
1935 54.512 ton 9.996 ton-
1936 33.841 ton 9.511 ton

W ł o c ł a w e k
Rok Załadowano W yładowano
1934 60.395 ton 17.487 ton
1935 46.249 ton 19.770 ton
1936 61.717 ton 24.892 ton
Z liczb powyższych widzimy, że ogółem ob­

szar Izby Gdyńskiej łącznie z W łocławkiem ze 
swymi 285.432 ton przeładunku uczestniczy 
w całkowitych obrotach w iślanych w 44 procen­
tach (dane z r. 1938). Aktywność Pomorza zatem, 
gdy chodzi o w ykorzystanie głównej naszej śród­
lądowej a rte rii wodnej, jest relatyw nie bardzo 
duża, a byłaby niew ątpliw ie jeszcze większa, 
gdyby przepustowość W isły została odpowiednio 
powiększona. W. M.

*) Część tow arów , zarów no  załadow anych , ja k  
i w y ład o w an y ch  w  B ydgoszczy, n ie  p rzesz ła  p rzez  W i­
słę, lecz przez  k a n a ł B rd a—N oteć w  obrocie z z a g ra ­
nicą.

**) W łocław ek leży  w  środkow ym  b ieg u  W isły, 
o b ró t jego  n ie  m ieści się w ięc w  przy toczonych  po p rze­
dn io  o b ro tach  ogólnych.

O POGŁĘBIENIE NASZEGO DOROBKU NAUKOWEGO 
W DZIEDZINIE ZAGADNIEŃ PORTOWO - MORSKICH

W m aju br. odbędzie się we Lwowie zjazd 
Insty tu tu  Bałtyckiego, p ią ty  z kolei w cyklu 
■zjazdów, których ideą przewodnią jest pogłę­
bienie w iedzy o Pomorzu i morzu w ram ach 
najbardziej wszechstronnych zainteresowań

naukow ych i ekonomicznych. Zjazd tegorocz­
ny  poświęcony będzie w  całości zagadnieniom 
portów polskiego obszaru celnego, ze szczegól­
nym  uwzględnieniem Gdyni, jako naszego 
portu  narodowego. Przedmiotem obrad, obok
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ściśle naukow ych dociekań, będzie analiza roz­
maitych problemów konkretnych z dziedziny 
pracy w portach i n a  morzu, dzięki czemu 
opracowane ma zjazd m ateriały będą m iały 
również dużą użyteczność praktyczną.

Jeżeli chodzi o zagadnienia portowo-mor- 
skie w ogólności, to stw ierdzić trzeba, że do­
robek naukow y w tym  zakresie jest u nas 
zbyt szczupły i nie stoi w należytej proporcji 
do gospodarczego, politycznego i kulturalnego 
znaczenia naszego1 dostępu do morza. Dlatego 
też należy powitać z uznaniem  inicjatywę, 
zm ierzającą do pogłębienia tych problemów 
1 do opracow ania metod postępow ania p rak ­
tycznego, mającego n a  celu wzmocnienie po­
zycji gospodarczej G dyni nie tylko jako apa­
ratu  przeładunkowo-transportowego, lecz rów ­
nież jako ośrodka przem ysłu przetwórczego 
i dyspozycji handlowej.

W program ie prac zjazdowych problem y 
łc zaakcentowane są bardzo mocno. Poświęca 
się im szereg referatów , opracow anych przez 
w ybitnych specjalistów  ma podstawie szczegó­
łowych, w w ielu w ypadkach dotychczas nie 
Publikowanych, m ateriałów . Całość tem atów 
zaś, w ysuniętych jako przedm iot obrad zjazdu, 
Podzielona jest na dwie główne grupy, z k tó­
rych jedna obejmuje zagadnienia Gdyni jako 
mnporium handlowego, druga — zagadnienia 
Portów morskich jako węzła komunikacyjnego.

W pierw szej z wymienionych grup rozróż­
nić można tem aty ogólne i specjalne, dotyczą­
ce zagadnień jednostkowych. Obok bowiem 
analizy całokształtu naszego handlu zagranicz­
nego z uwzględnieniem ruchu przez porty, 
dyspersji k ierunków  i towarów przez p o rt 
gdyński, możliwości pow stania w  G dyni han­
dlu eksportowego i reeksportowego, w arun­
ków rozwoju przem ysłu portowego i t. d., do 
grupy tej w ejdą referaty, dotyczące takich za­
gadnień, jak : wywóz węgla, przywóz surow­
ców przem ysłu ciężkiego, wywóz produktów  
zwierzęcych i towarów pochodzenia roślinne­
go, przyw óz surowców włókienniczych i a r ty ­

kułów  kolonialnych — wszystko oczywiście 
drogą morską, — dalej G dynia jako port arb i­
trażow y dla skór surowych, w arunki rozwoju 
handlu rybnego w Gdyni, handel śledziowy 
i t. p. —

W dziale drugim, obejm ującym  tem aty 
portowo-komunikacyjne, główny nacisk poło­
żony będzie na  zagadnienia polityki ta ry f ko­
lejowych, kosztów przeładunku, frachtów  
morskich, opłat portowych i tranzytu. W gru­
pie tej rozpatrzona będzie również kw estia 
uspraw nienia połączeń Gdyni z zapleczem o- 
raz rozwoju żeglugi regularnej. Poza tym  w 
osobny dział wyodrębnione zostały zagadnie­
nia portów morskich, jako narzędzi polityki 
gospodarczej, k tóre będą przedmiotem specjal­
nego, syntetycznie opracowanego odczytu.

Technika obrad zjazdowych jest pomyśla­
na w ten sposób, że aby ułatw ić zapoznanie się 
z całkowitym m ateriałem  naukowym, wszy­
stkie prace będą w ydane drukiem  i rozesłane 
uczestnikom przed zjazdem, dając im możność 
przestudiow ania treści interesujących ich refe­
ratów  i przygotow ania isię do udziału w dys­
kusji. Na zjeździe natom iast wygłoszone będą 
tylko1 referaty  generalne, u jm ujące całokształt 
zagadnień danego działu w formie syntetycz­
nej. W ten sposób uniknie się przeładow ania 
obrad, a z drugiej strony umożliwi się dostar­
czenie prac zjazdowych również tym  osobom 
i instytucjom , k tóre z jakichkolw iek przyczyn 
nie będą mogły w  zjeździe uczestniczyć. — 
System tak i pozw ala poza tym  na znaczne roz­
szerzenie m ateriału zjazdowego przez potra­
ktow anie każdego zagadnienia w sposób jak  
najbardziej szczegółowy i wszechstronny.

Nie ulega wątpliwości, że zakrojona na 
taką  miarę im preza lwowska Insty tu tu  Bał­
tyckiego, w zbudzi poważne zainteresowanie 
zarówno w  sferach gospodarczych, jak  i urzę­
dowych i cieszyć się będzie znaczną frekw en­
cją uczestników. Zaznaczyć jeszcze należy, że 
protektorat nad zjazdem objął W icepremier 
Kwiatkowski, k tó ry  przyrzekł wziąć osobiście 
udział w obradach.

W1A&OMOY4
u r l o p  p r e z e s a  n a s z e j  i z b y .

Prezes naszej Izby p. Stanisław  Tor, w y­
jechał w dniu 1 lutego r. b. ua  3-tygodniowy 
^rlop w ypoczynkowy. Zastępuje Go Urzę­
dujący Wiceprezes, D r W ładysław  Smołeń.

p o s i e d z e n i e  p r e z y d i u m  n a s z e j  i z b y .
W dniu 30 stycznia r. b. odbyło się pod 

przewodnictwem Prezesa Izby, posiedzenie 
Prezydium  Izby. Podczas posiedzenia tego 
D yrektor Izby p. m gr Józef Kawczyński zdał



szczegółowe spraw ozdanie z w ykonania bud­
żetu Izby za rok 1938, w ykazując na podsta­
wie liczbowego m ateriału, iż gospodarka fi­
nansowa Izby za rok ubiegły dała w yniki za­
dow alające, p rzy  czym osiągnięto w pew ­
nych działach nadw yżkę dochodów, w innych 
zaś dokonano oszczędności. W ten sposób w 
rezultacie końcowym budżet zam knięty został 
nadw yżką.

W dalszym  ciągu Prezydium  omówiło 
szczegółowo sytuację obecną w  przem yśle 
rybnym , ryżow ym  oraz t. zw. przem yśle han­
dlowym. Następnie D yrektor izby  zdał spra­
w ozdanie o pracach Izby  w  zakresie p rak ­
tycznego podejścia do rozw iązania niezmier­
nie ważnego zagadnienia d la rozwoju handlu 
w porcie gdyńskim, mianowicie zagadnienia 
decentralizacji dyspozycji w  odniesieniu do 
handlu  z zagranicą, przede wszystkim w za­
kresie eksportu. Prezydium  Izby doceniając 
wagę tego zagadnienia postanowiło, aby p ra ­
ce w tym  kierunku były prowadzone jak  n a j­
intensywniej, zaliczając je do jednych z n a j­
w ażniejszych dziedzin działalności Izby na 
terenie portu gdyńskiego w chwili bieżącej.

Na zakończenie posiedzenia Prezydium  
rozpatrzyło wnioski o zaprzysiężenie rzeczo­
znawców izbowych i o udzielenie dyplomów 
pracownikom  w handlu i przem yśle za d łu ­
goletnią służbę.

NOWE DŹW IGI NA NABRZEŻU POLSKIM .
Na nabrzeżu Polskim obok m agazynu Cu- 

kroportu ustaw iane są obecnie 2 dźwigi por­
talowe, każdy o nośności 3 ton, które w n a j­
bliższych dniach oddane zostaną do eksplo­
atacji.

W ten sposób nabrzeże Polskie wyposażo­
ne zostanie w 21 sztuk  dźwigów, co pozwoli na 
dalsze uspraw nienie pracy  przeładunkow ej na 
jednym  z najruchliw szych odcinków portu.

EXEQUATUR DLA KONSULA ŁOTWY
W GDYNI.
Ministerstwo Spraw  Zagranicznych udzie­

liło inż. Mirosławowi Laureckiem u exequatur, 
radcy  Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, 
jaiko konsulowi honorowemu Republiki Ło­
tew skiej na obszar Gdyni z siedzibą w Gdyni.

Dotychczasowe przedstawicielstwo Łotwy 
w  G dyni istniało w  formie w icekonsulatu ho­
norowego.

PROPAGANDOWY FILM O PORTACH P. O. C.
Staraniem  zarządu obydwu portów  pol­

skiego obszaru celnego w ykonany został pro­
pagandow y film o Gdyni i  G dańsku w wersji 
węgierskiej, którego próbne wyświetlenie od­
było się dnia 19 stycznia w  kinie „Polonia".

Poza tym  projektow ane jest w ykonanie te­
go samego filmu w innych wersjach, przy 
czym  w najbliższym  czasie ma być w ykonana 
w ersja francuska.
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Propagandow y film o portach polskiego 
obszaru celnego w w ersji węgierskiej w ykona­
ny  jest bez zarzu tu  i spotkał się z życzliwym 
przyjęciem  ze strony p rasy  polskiej i gdań-

PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKOWYCH
URZĘDU MORSKIEGO W GDYNI
W GRUDNIU 1938 R.
W okresie spraw ozdaw czym  urządzenia 

przeładunkow e Urzędu Morskiego przepraco­
w ały godzin 16.570 z zużyciem prądu  166.896 
KWh i przeładow ały 258.705 t. towarów ma­
sowych i drobnicowych.

Procentowe w ykorzystanie urządzeń prze­
ładunkow ych wynosi za miesiąc spraw ozdaw ­
czy w bieżącym  roku 113,5%, w ubiegłym  ro­
ku  158%, spadek zatem  wynosi 44,5 proc.

PRACA MAKLERÓW GDYŃSKICH W R. 1938.
W ciągu roku 1938 gdyńskie firm y m a­

klerskie klarow ały łącznie 6.394 statk i o po­
jemności 6.459,584 nrt. na wejściu i 6.370 s ta t­
ków  o pojemn. 6.390,142 nrt. na wyjściu.

Na poszczególne przedsiębiorstwa m akler­
skie p rzypadają  następujące ilości oraz tonaż 
klarow anych statków :

l ło śc
s ta tk ó w N. R. T.

N a z w a  firm y n a n a n a n a
w e j­ wyi- w e j­ w y j ­
ściu ściu ściu ś c i u

1 P o lsk aro b 1364 1403 1895945 1909315
2 F o lsk a  A g en c ja  M orska 833 791 910669 868556
3 B e rg tra n s 977 989 826267 836291
4 M orsk i E k sp o rt W ęgla 496 516 438831 4463C8
5 R o th e rt i K iłaczyck i 437 423 332407 328766
6 F. G. R e inho ld  e t Co 431 444 304424 303680
7 A m erican  S can tic  L ine 94 95 294916 297585
8] G dyn ia  A m ery k a

L in ie  Ż eglugow e 41 41 280206 280200
9 B eh n k e  i Sieg 345 320 201801 173349

10. R um m el i B u rto n 290 241 161797 136341
U P o lb ry t, S. A. 182 179 155914 154203
12 Ż eg luga P o lsk a  S. A. 294 289 154880 150661
13 P o lsk a  Z jedn . K orp . B ałt. 52 52 142021 142021
14 F erd . P ro w e 178 217 72869 77425
15 O cean iczna  Ag. O krę to w a 30 29 69356 67112
16 A ug. W olff e t Co 115 110 52810 51798
17 M. Z. C edro  i S -k a 60 54 49842 50203
18 Paged 46 53 45784 52507
19 P a n ta re i S. A. 23 22 34586 28971
20: U. M. I. P. 9 9 10205 10205
21: B an d e ra 10 15 8214 9795
22j Pom orze 50 46 6927 6287
23 L encza t e t Co 4 4 4023 3917
24 T. G ugółka 10 8 2043 1923
25 D om inan tę 1 1 1412 1412
26 M ew a 6 9 976 646
27 K o rab 3 5 353 593
28 K a p ita n 5 3 106 72

6394 6370 6459584 6390142

W ciągu minionego ro cu powstało w Gdy-
ni k ilka  nowych firm  maklerskich, a m .: M. Z. 
Cedro i Ska oraz fa: „Bandera".

Likwidacji natom iast uległy w tym  sa­
mym okresie czasu firm y m aklerskie: Lenczat, 
Gugółka, UMIP i Dominantę.



RUCH s t a t k ó w  w  p o r c ie  g d y ń s k i m
W ROKU 1938.
W przeciągu całego 1938 r. weszło do por­

tu gdyńskiego i wyszło zeń ma morze ogółem 
12.990 statków, o łącznej pojemności 13.012,161 
trn, z czego przyszło 6.498 statków  o pojem­
ności 6.506,045 trn, a wyszło 6.492 statk i o po­
jemności 6.506,116 trn.

Ruch statków  wg kolejności bander po­
szczególnych państw  za 1938 r. przedstaw iał 
S19 następująco:

to n  rej. n e t to i lość  s ta tk ó w
u dzia ł  w 

proc.

1) Szwecja 1.941,418 2.841 14.921
2) Polska 1.749,961 1.448 13.448
3) Finlandia 1.354,881 1.197 10.412
4) Dania 1.305,328 1.909 10.031
5) Włochy 1.088,559 344 8.366
b) Anglia 1.047,013 484 8.046
T) Norwegia 1.009,238 1.143 7.757
8) Niemcy 932.916 1.323 7.170
9) St. Zj. Ameryki 957,050 191 4.588

10) Łotwa 552.961 417 4.250
U) Grecja 512,017 198 3.935
12) Estonia 435.693 610 3.348
13) H olandia 203.666 284 1.565
14) Z. S /R . R. 52,866 35 0.406
15) Panam a 45,787 47 0.352
10) Rum unia 43,064 18 0.331
W) Jugosławia 36,504 16 0.281
18) F rancja 29.298 16 0.225
19) W. M. G dańsk 26.703 74 0.205
20) Litw a 17,450 28 0.134
21) Portugalia 14,986 4 0.115
22 W ęgry 5,474 2 0.042
2J) Islandia 3.756 8 0.029
24) Egipt 3.684 2 0.028
“U) Irlandia 1,356 4 0.011
26) Belgia 532 2 0.004

Średni tonaż sta tku  zawijającego do Gdy- 
Jb w przeciągu 1938 r. wynosił 1.001,2 trn, 
Spednia ilość statków  przebyw ających równo­
cześnie w porcie w r. ubiegłym wynosiła 57, 
n średni czas postoju sta tku  w porcie wyniósł 
->5,5 godz.
, Jak  z powyższego zestawienia w ynika 
bandera szwedzka u trzym ała się nadal na 
Pierwszym miejscu, a polska na drugim  miej- 
scu podobnie jak  w latach  ubiegłych. Nato- 
^las-t bandera fińska w ysunęła się na trzecie 
cjiejsce przed banderą duńską, włoską i an­
gielską.

R u c h  p a s a ż e r ó w  w ' p o r c i e  g d y ń s k i m

W ROKU 1938.
W przeciągu 1938 r. ogólny ruch pasa- 

Ze»ski w  porcie gdyńskim  wyniósł 43.205 
?sób, z czego przyjechało 13.238 osób, a u y- 
lechało 29.967 osób.

Ruch pasażerów  m iędzy Gdynią, a po- 
szczególnymi k rajam i przedstaw iał się nastę­
pująco:

P rzy jech a ło  W y je c h a ło  R az^m

1) Anglia 1.337 5.424 6.761
2) Argentyna 888 5.817 6.705
3) Belgia 296 75 371
4) Brazylia 392 600 992
5) D ania 1.247 1.159 ‘ 2.406
6) Egipt 1 1 2
7) Estonia 16 2 18
8) F inlandia 256 32 288
9) F rancja 715 4.111 4.826

10) Holandia 104 38 142
11) K anada 242 1.209 1.451
12) Litwa 12 8 20
13) Łotwa 9 11 20
14) Niemcy 54 71 125
15) Norwegia 50 43 93
16) Palestyna — 4 4
17) Portugalia 2 — 2
18) St. Zj. Am. Pół. 3.968 7.112 11.080
19) Senegal franc. 12 1 13
20) Szwecja 389 287 676
21) Włochy 5 3 8
22) U rugw aj — 704 704
23) via W. M. G dańsk 69 81 150
24) W ycieczki G.A.L. 3.174 3.174 6.348

Razem 13.238 29.967 43.205

Jak  z powyższego zestawienia w ynika 
najw iększy ruch pasażerski zanotowano mię­
dzy Gdynią, a Stanam i Zjednoczonymi, na­
stępnie Anglią, Argentyną, Francją, D anią 
i Kanadą.

Również do ruchu pasażerskiego przyczy­
niły się w ydatnie wycieczki morskie organizo­
w ane przez G. A. L.

KOSZTY ŻYWNOŚCI W GDYNI.
Spraw a kosztów żywności, tak  ważnego 

czynnika na  terenie m iasta portowego Gdyni, 
stanowi pow ażny moment zainteresowania za­
równo czynników adm inistracji państwowej, 
jak  i pracodawców  oraz pracowników.

Toteż poświęcam y ten artyku ł omówie­
niu  powyższego zagadnienia, czyniąc to syste­
m atycznie dwa razy do roku.

Rozważanie nasze obejmuje cały rok 1938 
i niektóre momenty porównawcze z la t po­
przednich.

Poniżej tab lica przedstaw ia ceny n a j­
w ażniejszych artykułów  spożywczych.

Ceny głównych artykułów  spożywczych  
m Gdyni.

Je d n o s tk a 1936 1937 1938
a r t y k u ł y m ia ry ś red n ia  roczna

ch leb  ży tn i py tlow y 1 kg 0,31 0,37 0,34
ch leb  pszenny 1 kg 0,61 0,71 0,67
m ą k a  pszenna 1 kg 0,48 0,54 0,50
k asza  jęczm ienna 1 kg 0,46 0,47 0,41
g roch  po lny 1 kg 0,43 0,39 0,40
faso la  b ia ła 1 kg 0,54 0,44 0,51
ry ż  „P a tn a " 1 kg 0,80 0,80 0,86
m leko  n iezb ie ran e 1 l i t r 0,23 0,24 0,25



m asło  św ieże i  kg 3,36 3,63 3,76
se r tw arogow y 1 kg 1,09 0,82 0,80
ja ja  św ieże 1 szt. P,09 0,10 0,10
m ięso w ołow e 1 k g 1,33 l,4lj 1,45
m ięso w ieprzow e ' 1 kg 1,62 1,67 1,67
m ięso cielęce 1 kg 1,57 1,70 1,67
k ie łb asa  zw yczajna 1 kg 1,42 1,60 1,45
słon ina  św ieża 1 kg 1,67 1,88 . 1.85
sm alec w ieprzow y 1 kg 2,44 2,53 .2,40
śledzie 1 szt. 0,10 0,10 0,10
k a rto fle 10 kg 0,93 0,92 0,85
k a p u s ta  kw aszona 1 kg 0,33 0,32 0,30
cu k ie r k ry sz ta ł 1 kg 1,00 1,00 1,00
h e rb a ta 1 kg 18,00 17,33 16,00
kaw a  n a tu ra ln a 1 kg 6,22 6,20 5,65
sól b ia ła 1 kg 0,32 0,32 0,32
Źródło: B iu ro  S ta ty st. K o m isa ria tu R ządu w  G dyni.

przowe i  cielęce — średni gatunek z kośćmi,

ogólności, a kosztów żywności w szczególno­
ści, dają nam  w skaźniki cen, obliczone w o- 
parciu o metody stosowane przez Główny 
Urząd Siaty styczny. O bliczenia jte  u jm ują 
ogólną wartość artykułów  z uwzględnieniem

•ilości' poszczególnych tow arów  spożywanych 
w gospodarstwie rodzinnym .

W skaźniki te  przedstaw iają zagadnienie 
w różnych relacjach.

Porów nyw ajeiny najp ierw  kształtowanie 
się poziomu cen w poszczególnych miesiącach 
roku 1938 w porów naniu z odpowiednimi mie­
siącami roku 1937. O kazuje się, że rok 1938 
we wszystkich miesiącach b y ł tańszy od roku 
1937, a  mianowicie:

W zestawieniu w yżej umieszczonym wzię­
to pod uw agę gatunki tow arów  najbardziej 
rozpowszechnionych w sprzedaży, a mianowi­
cie: chleb żytni — przem iał 55%, chleb pszen­
ny — przem iał 65 %, masło mleczarskie wybo­
rowe (najlepszy gatunek), mięso wołowe, wie-

styczeń
lu ty
marzec
kwiecień
m aj
czerwiec

o 0,6 proc. lipiec o 3,2 proc.
o 4,1 proc. sierpień o 3,9 proc.
o 5,4 proc. wrzesień o 6,4 proc.
o 1,6 proc. październik o 4,6 proc
o 4,2 proc. listopad o 4,5 proc.
o 3,1 proc. grudzień o 4,1 proc.

kiełbasa — gatunek niższy.
Porów nyw ując ceny artykułów  w roku 1938 

stw ierdzam y w ahanie zasadniczo mniejsze, niż 
w latach  poprzednich. W odniesieniu do posz­
czególnych artykułów  w ahania te  przedsta­
wiają się następująco:

Chleb żytni, notow any w styczniu po 37 
gr, w  następnych miesiącach spad! w  cenie do 
34 gr w kw ietniu i maju, na przednów ku w lip- 
cu osiągnął znów cenę 37 groszy, b y  od sier­
pnia obniżyć swą cenę do 31 groszy za 1 kg 
i n a  tym  poziomie pozostać do końca roku.

Chleb pszenny do sierpnia kosztował 70 gr, 
od września — 60 groszy.

Ryż „Patna" wzrósł w cenie z 80 gr (do 
maja) na 90 groszy (od czerwca).

Masło świeże, na początku i na końcu ro­
ku mające cenę 4.00 zł, w miesiącach letnich 
(maj do sierpnia) kształtowało się po 3,20 zł.

Cena ja j w ahała się w  znacznych grani­
cach — od 16 gr za sztukę w styczniu, poprzez. 
7 groszy w  kw ietniu, do 13 groszy w grudniu
2,40 zł za kg).

Mięso podniosło się w cenie: wolowe z 1,40 
zł na 1,60 zł w październiku, wieprzowe z 1,60 
zł n a  1,70 zł w sierpniu i na 1,80 zł w paździer­
niku, cielęce podobnie jak  wieprzowe.

W zrosła również cena słoniny świeżej z 
i,80 zł na  2,00 zł w  październiku.

Pozostałe a rtyku ły  .kształtowały s ię . przez 
cały rok mniej więcej na  niezmiennym pozio­
mie. —

W łaściwy obraz kształtow ania się cen w

Średnio obliczając dochodzimy, że rok 1938 
był tańszy od poprzedniego o 3,5 proc.

O bliczony powyżej w skaźnik jest n a j­
właściwszy, gdyż eliminuje w bardzo znacz­
nym  stopniu w ahania sezonowe, charak tery­
styczne dla niektórych artykułów  w  związku 
z porą roku. Obliczenie powyższe w skazuje 
na faktyczną zniżkę kosztów żywności.

Jeżeli jednak porów nam y ceny w poszcze­
gólnych miesiącach roku 1938 z odpowiednimi 
miesiącami roku 1936, okaże się, że rok 1938 
jest droższy o 4,3 proc., a poszczególne mie­
siące :

styczeń droższy 
lu ty  „
marzec „
kwiecień „ 
maj
czerwiec tańszy 
lipiec droższy 
sierpień „ 
wrzesień tańszy 
październik droższ. o 
listopad tańszy o
grudzień tańszy o

o 14,5 proc. 
o 13,8 proc. 
o 11,0 proc.

6.7 proc.
1.7 proc. 
3,5 proc.
6.8 proc.
2.8 -proc. 
2,3 proc. 
0,8 proc. 
0,3 proc. 
1,0 proc.

W sk aźn ik
p o d s ta w a  — miesiąc poprzedn i =  100

M ie­
siąc 1934 1935 1936 1937 1938

I 96,4 108,1 94,1 103,3 100,0
II 101,8 99,6 99,1 102,0 98.5
l i t 98,2 100,6 101,6 100,5 99,1
VI 97,4 99,0 102,3 94,6 98,4 .
V 98,1 93.0 104,7 102,5 99,8
V I 114,6 103,0 108,2 101,6 102,5
VII 95,8 105,7 92,2 102,1 102,0

i V III 92,4 98,2 99,2 96,1 95,4
IX 1(0,4 103,4 103,4 101,0 98,3

:'X 101,5 100,7 99,4 100,8 102,6
XI 99,0 99,0 100,1 99,5 99,6
X II 99,1

'
97,8 100,9 99,3 100,3

Inny w skaźnik przedstaw ia w ahania cen 
z miesiąca na miesiąc w okresie 5 ostatnich lat:



/. w skaźnika tego możemy ustalić, w któ-. 
rych miesiącach i w  jakim  stopniu w zrastały 
względnie spadały koszty żywności w potów - 
naniu z miesiącem poprzednim. Jeżeli chodzi 
o rok 1938, to w styczniu ceny utrzym ały się 
dokładnie na poziomie grudnia 1937 roku, na?, 
stępnie z miesiąca na miesiąc spadały, aż d ą  
maja, w czerwcu i lipcu ceny nieco wzrosły,, 
w dwóch następnych miesiącach znów spadły, 
w październiku nieco wzrosły, w listopadzie 
zmalały, w grudniu  nieznacznie wzrosły.

Przechodzimy do innego w skaźnika —■ 
Podstawą którego jest pewien określony mo­
ment, w danym  w ypadku styczeń każdego ro- 
ku. Porów nyw ujem y więc tu  ceny w poszcze­
gólnych miesiącach do stycznia.

W skaźn ik
Podstaw a — ceny  w  styczn iu  każdego  ro k u  =  100

Podstawa
, W skaźnik  

grednjja;roczna każdego a, lat 100

m i e ­
siące

I
II

III
IV  
V

V I
V II

VIII
IX
X

XI
XII

1934 1935 1936 1937 1938

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
101,8 99,6 99,1 102,0 98,5
100,0 100,2 100,6 102,6 97,6
97,3 99,1 103,0 97,1 96,1
95,5 92,2 107,9 99,5 95,9

109,5 94,9 116,8 101,0 98,2
104,9 103,3 107,6 103,2 100,4
97,0 98,5 106,7 99,1 95,8
97,4 101,8 110,3 100,1 9^,2
98,8 102,6 109,7 100,9 96,6
97,8 101,5 110,5 100,4 96,2
97,0 99,2 111,5 99,6 96,4

M ie­ 1934
'\ .J. ■ ' ' )

1935' 1936 1937 1938
siące

I 1 100,3 100,81 93,5 99,6 102,9
II 102,1 105,5 92,6 101,6 101,3
III 100,2 101,1 94,1 102,1 100.4 ■
IV 97 ,6 ioo;o 96,3 96,6 98,8
V - 95,8 92,9 10 0 9 99,0 98,6
V I 109,7 95,7 109,2 100,6 101,4
VII 105,2 101,1 100,6 102,7 103,4
V III 97,2 99,4 99,8 98,7 98,6
IX 97,6 102,7 103,1 99,7 96,9
X 99,1 103,5 102,5 100,4 99,4
XI 98,1 102,4 103,3 99,9 99,0
XII 97,2 100,1 104,2 99,2 99.2

W idzimy, że w okresie całego roku 1938 
(z w yjątkiem  lipca), ceny były  niższe od stycz­
nia o kilka naw et procent. N ajtańszy okazał 
®ię wrzesień, różniący się od stycznia o 5,8 %. 
inaczej przedstawiało się kształtow anie cen w 
mtach poprzednich, a szczególnie w roku 1936.

Interesujący m ateriał daje inaczej obliczo­
ny wskaźnik, za podstawę którego wzięto prze­
ciętną roczną każdego z lat. W skaźnik ten 
Przedstawia się następująco:

W skaźnik ten pozwala w yciągnąć wnioski, 
k tóre miesiące i w jakim  stopniu są droższe lub 
tańsze od ogólnego przeciętnego poziomu cen 
w danym  roku. W idzimy, że z reguły miesią­
ce sezonowe (czerwiec, lipiec) są droższe od 
ogólnego poziomu. Również droższe byw ają 
miesiące zimowe.

Można także ustalić wysokość • wahań 
kosztów żywności w odniesieniu do prze­
ciętnej rocznej. W roku 1938 ceny w ahały się 
od 96,9 do 103,4, tj. w granicach 6,5 proc., pod­
czas gdy w ahania w roku 1937 wynoszą od 96,6 
do 102,7, tj. 6,1 proc., lecz za to w roku 1936 
od 92,6 do 109,2, tj. 16,6 proc.

W uzupełnieniu naszych obliczeń podaje­
m y poniżej wykres, ilustru jący  w ahania kosz­
tów żywności w  G dyni p rzy  podstawie 100 =  
przeciętnej z okresu 1934 — 1938.

P rzy  analizie kosztów żywności pamiętać 
należy, że stanowią one jedną z podstawowych 
części składowych kosztów utrzym ania. Na 
koszty utrzym ania, poza kosztami żywności 
wchodzą koszty komornego, odzieży, ku ltu ra l­
ne i inne. B. P.

W ia d o m o ś c i  z  o k r ę g u  iz b y

w y d z ia ł  i n s t y t u t u  w i e d z y  k u p i e c ­
k i e j  NA POMORZU.
Problem y kształcenia zawodowego zajm u­

ją w pracach Związku Towarzystw  Kupieckich 
nu Pomorzu czołowe miejsce. Jako odpowied­
nik utworzonego przy Naczelnej Radzie Zrze- 
sżeń K upiectw a Polskiego w  W arszawie Insty ­
tutu w iedzy kupieckiej i kształcenia zawodo­
wego — zorganizowano przy  Związku Towa­
rzystw Kupieckich na Pomorzu specjalny W y­
s i a ł  Insty tu tu  W iedzy Kupieckiej. W ydział 
Prowadząc prace powołał swoje delegatury 
w następujących ośrodkach na Pomorzu: Bro­
dnica, Bydgoszcz, Gdynia, Grudziądz', Inow ro­

cław, Chojnice, Tczew, Toruń, Włocławek, Ko­
ścierzyna. Pierwszą pracą przeprowadzaną 
przez W ydział na szeroką skalę są wieczory 
dyskusyjne dla kupiectw a. Wieczory dysku­
syjne obejm ują omówienie k ilku  najw ażniej­
szych zagadnień z dziedziny handlu. W  przy­
szłych latach wieczory dyskusyjne będą kon­
tynuow ane, p rzy  czym cykle wieczorów dys­
kusyjnych obejmować będą szczegółowe omó­
wienie zawsze jednego tylko problemu. Tego­
roczne wieczory dyskusyjne w ywołały żywe 
zainteresowanie wśród kupiectw a pomorskiego 
ze względu na ciekaw e tem aty  będące przed­
miotem wykładów.
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WSPÓŁPRACA PAŃSTW BAŁTYCKICH.
Między poszczególnymi państwami regionu 

bałtyckiego, zwłaszcza krajami leżącymi na 
wschodnim wybrzeżu Bałtyku utrzymywana jest 
bliska współpraca, obejmująca zarówno zagad­
nienia polityczne, jak i gospodarcze. Jakkolwiek 
w tym względzie nie istnieje żaden oficjalny blok 
polityczny wymienionych krajów, tym niemniej 
od czasu do czasu zwoływane są wspólne konfe­
rencje, na których omawia się zagadnienia inte­
resujące wspólnie kraje bałtyckie.

Ostatnio właśnie, dnia 31 stycznia odbyła 
się w Kownie konferencja ministrów spraw za­
granicznych państw bałtyckich, które reprezen­
towali: min. Munters — Łotwę, min. Selter — 
Estonię i min. Urbszys — Litwę.

L I T W A .
UMOWA HANDLOWA POLSKO-LITEWSKA.

Podpisana w  Kownie w  dniu 22 XII 1938 r. 
umowa handlow a polsko-litewska zaw iera 
ogólną klauzulę największego uprzyw ilejow a­
nia, dotyczącą opłat celnych i podatków  pośre­
dnich, ograniczeń przyw ozu i wywozu, praw  
obyw ateli oraz spółek handlowych i stow arzy­
szeń gospodarczych, jak  również traktow ania 
okrętów  i statków. Ponadto umowa postana­
wia, iż w zajemne stosunki w  dziedzinie tran ­
zytu  i kom unikacji kolejowej będą oparte na 
istniejących, w ielostronnych umowach między­
narodow ych w tej materii. Do umowy dołą­
czone są wzory świadectwa pochodzenia tow a­
rów  oraz legitym acji dla komiwojażerów han­
dlowych.

Podpisany jednocześnie z urnową handlową 
prot. ta ry f, ustanaw ia dla poniżej wymienio­
nych towarów, przywożonych z Litw y do Pol­
ski, następujące cła konwencyjne, obowiązu­
jące w okresie od 1 II 1939 r. do 30 IV 1939 r.: 
poz. 116 z p. 6 — szczupaki — 26 zł od 100 kg 
(obecnie obowiązuje cło zniżone autonom, w tej 
sam ej wysokości, za pozw. Min. Skarbu, do 
1 III  1939 r.); poz. 116 z p. 6 — sandacze — 
50 zł od 100 kg (obecnie obow. cło zniż. auto­
nomiczne w tej samej wysokości, za pozw. Min. 
Sk., do 1 III 1939 r.); poz, 116 z p. 6 — leszcze 
— 33 zł od 100 kg (obecnie obowiązuje cło 
autonomiczne 110 zł od 100 kg).

Umowa wchodzi w życie po ogłoszeniu jej 
w D zienniku Ustaw R. P.

1 4

PIERWSZA TRANSAKCJA HANDLOWA 
POLSKO-LITEWSKA.
W edług doniesień oficjalnych w  ostatnich 

dniach Lasy Państw owe sprzedały Litewskie­
mu Syndykatow i D rzew nem u w  Kłajpedzie 
(Klaipedos Medzio Sindikata) około 77 tys. m. 
sześć, drew na sosnowego i świerkowego.

Jest to pierw sza w ogóle transakcja han­
dlowa, zaw arta  po wejściu w życie układu 
handlowego polsko-litewskiego. Znaczna ta 
transakcja, jak  również zapowiedziane przez 
przedstawicieli litewskich sfinalizowanie da l­
szych zakupów  w bliskiej przyszłości spotkały 
się z dużym  zainteresowaniem zarówno gospo­
darki leśnej i drzewnej, jak  i w  ogóle sfer go­
spodarczych Polski.

E S T O N I A .
UMOWA HANDLOWA POLSKO-ESTOŃSKA.

D nia 21 stycznia nastąpiło w Tallinie p a­
rafow anie um owy handlowej polsko-estoń­
skiej. Umowę parafow ali min. Selter, i ze 
strony polskiej — poseł R. P. Przesmycki.

O bie delegacje doszły do całkowitego po­
rozum ienia i w m yśl nowej umowy obrót to­
w arow y m iędzy Polską a Estonią zostanie w 
roku bieżącym  nieco rozszerzony.

Zwiększony zostanie im port z Polski do 
Estonii żelaza i wyrobów metalowych.

Ł O T W A .
HANDEL ZAGRANICZNY W R. 1938.

W edług danych łotewskiego U rzędu S ta­
tystycznego, handel zagraniczny Łotwy w r. 
1938 w  porów naniu z r. 1937 przedstaw iają 
następujące cyfry:

1938 1937
(w milionach Łatów) 

ogólne obroty 454,6 491,9
przyw óz 227,4 231,2
wywóz 227,2 260,7
bilans 0,2 29,5
W porów naniu do r. 1937 ogólne obroty 

handlu  zagranicznego Łotwy w  r. 1938 w y­
kazu ją około 10 proc. spadku wartościowego, 
za to nastąpiło w yrów nanie bilansu handlo­
wego państw a.

W ogólnej analizie rozw oju handlu zagra­
nicznego zw raca uwagę utrzym anie się Dra­
wie na jednakow ym  poziomie przywozu, na­
tom iast zmniejszenie się wywozu.

Łotwa jest jednym  z niewielu krajów  bał­
tyckich o w yrów nanym  bilansie w zakresie 
handlu  zagranicznego w r. 1938.



S Z W E C J A .
SZWEDZKI RYNEK KAPITAŁOWY.

„Skandinaviska Banken" ogłosił ostatnio 
ciekawe spraw ozdanie o sytuacji na rynku 
kapitałow ym  w Szwecji, k tóry  jest najsilniej­
szym spośród krajów  skandynawski eh.

W ostatnich łatach obserw ujem y zarówno 
w Szwecji jak  i w innych krajach, bardzo niską 
stopę procentową, jednak w Szwecji jest ona 
najniższą w Europie. Stopa ta  była niską już 
przed wojną i w ahała się w granicach 3,5 
Proc. do 3,6 proc. W czasie w ojny i  latach 
Po wojennych w skutek wielkiego zapotrzebo­
wania na  kap ita ły  wzrosła ona znacznie, o- 
Sjągająe 9 proc. p rzy  pożyczkach hipotecz­
nych. Obecnie w skutek k ryzysu  obniżyła się

2K proc. p rzy  pożyczkach państwowych, 
krótkoterm inow e obligacje są lokowane po 
kursach, k tó re odpow iadają przychodowi.

Stopa procentowa obecnie jest niższa, niż 
Przed wojną, toteż w yw arła ona znaczny 
Wpływ między innym i na  ubezpieczenia. To­
w arzystwa ubezpieczeniowe obniżyły premie 
i rezerwy premiowe oraz składki z 4 na 3 proc. 
a dla nowych ubezpieczeń wynosi ona 2 i pół 
Proc. W żadnym  innym  k ra ju  stopa składko­
wa nie w ykazuje ta k  w yraźnej zniżki, jak  
w Szwecji, gdzie przekracza ona 4 proc. — 
Szwajcarskie tow arzystw a biorą 3 proc., ho­
lenderskie 3 proc. — 2% proc.

Oprocentowanie pożyczek państwow ych 
Wynosiło w październiku względnie listopa­
dzie ub. r. 2,33 proc. dla Szwecji, 2,48 — 2,51 
Proc. dla k rajów  am erykańskich, w  innych 
Państwach od 4 — 6 proc.

Także na innych rynkach  kapitałow ych 
oprocentowanie w Szwecji było niższe, niż w 
innych krajach. Pożyczki przemysłowe d a ­
wały 2,91 proc. dochodu, tj. o pół proc. mniej, 
a 1 ż na innych wielkich rynkach  kapitałowych, 
w Szwajcarii stopa w aha się między 334 a 3%, 
Proc., w Holandii m iędzy 334 a 4 proc., w po­
zostałych krajach  434 proc. albo więcej. Ta 
piska stopa procentowa jest spowodowana po­
etyką przedsiębiorstw  przemysłowych, dążą­
cych do zm niejszenia zadłużenia przez od­
powiednią politykę dywidendową. Przem ysł 
stara się przeprow adzić w łasnym i środkami 
Racjonalizacji produkcji i spłacenia w szyst­
kich długów. Także mniejsze przedsiębior­
stwa wolą się posługiwać raczej kredytem  
krótko niż długoterminowym. D ługoterm ino­
wy kredyt w ykorzystyw any jest dla finanso­
wania ruchu  budowlanego.

To nagrom adzenie kapitałów  w Szwecji 
fast spowodowane częściowo przez s-tosunki 
Płatnicze z zagranicą, częściowo przez przy­
musowe oszczędności w k raju , szczególnie w 
zw iązku z rozwojem ubezpieczeń.

Bilans płatniczy Szwecji jest aktyw ny, 
Ponieważ Szwecja była krajem  wywożącym 
kapitały, a przywożącym  papiery  wartościo­
we- Szwecja stara ła  się lokować swe kapita- 
5" w sąsiednich krajach północnych.

Dewizy, które nie mogły być użyte do 
w ypłat handlowych, skupował Bank P ań­
stwowy i w  końcu 193? r. m iał on zapas dewia 
w artości około 1 (jednego) m iliarda koron i 
praw ie 100 proc. pokrycie w złocie dla ban­
knotów, znajdujących się w obiegu. Do tego 
źródła dochodzą jeszcze w pływ y z przym uso­
w ych ubezpieczeń. Szwedzi w płacają corocz­
nie duże sum y z ty tu łu  składek. Tow arzy­
stwa ubezpieczeniowe pobrały w 1936 r. — 472 
miliony koron, jeżeli do tego doliczymy cy­
fry  państw ow ych ubezpieczeń, to kw ota ta  
wzrośnie na 500 — 600 milionów koron. K a­
p ita ły  zakładów  ubezpieczeniowych są obli­
czone na 4,200 milionów koron. Duże są także 
fundusze tow arzystw  ubezpieczeń na życie 
i państw ow ych n a  starość i na w ypadek in­
walidztw a. Fundusze te są unieruchomione 
za pomocą różnych ograniczeń, mających 
chronić je  przed stratam i i lokuje się je prze­
w ażnie w pożyczkach kom unalnych.

N iska stopa procentowa w Szwecji w 
znacznym  stopniu oddziaływ uje na życie go­
spodarcze, n a  budownictwo i na ogólne sto­
sunki. Przede wszystkim ciężka jest sytuacja 
drobnych ciułaczy. Niska stopa nie zawsze 
jest korzystna dla obywateli. D la ubezpie­
czeń n a  życie obniżka stopy procentowej po­
w oduje podw yżkę składek, zatem podrożenie 
ubezpieczeń clła gółu a potanienie pożyczek 
kom unalnych i hipotecznych, co nie w yrów ­
nuje się przez niskie podatki kom unalne 
i czynsze za mieszkania, a zbyt tani kredyt — 
powoduje lekkom yślną i nieracjonalną gospo­
darkę. N iska stopa procentowa zmusza do 
niskiego szacow ania m ajątku, co szczególnie 
wyraźnie w ystępuje p rzy  gruntach i budyn­
kach.

Szwedzi nie obaw iają się ujemnego bilan­
su handlowego i związanego z tym  odpływu 
dewiz, bo o ile ten odpływ nie przekroczy 
pew nych granic, to nie tylko nie zaszkodzi go­
spodarczo, ale przyczyni się do odprężenia na 
rynku  pieniężnym. D ew izy znajdujące się w 
B anku Państw owym  pow inny być inwestowa­
ne za granicą, w  tak i sposób rozwiązuje ten 
problem H olandia i Szwajcaria.

F I N L A N D I A .
ROZWÓJ PRZEMYSŁU.

G łów ny U rząd  S ta ty s ty czn y  w  F in la n d ii opub liko ­
w a ł o sta tn io  s ta ty s ty k ę  ilu s tru ją c ą  rozw ój p rzem y śla  
f iń sk iego  w  ro k u  1937.

Ze s ta ty s ty k i te j w y n ik a , że w arto ść  ogólnej p ro ­
d u k c ji b ru t to  p rzem y słu  w zrosła  z 16,1 m ilia rd ó w  fm k. 
w  ro k u  1936 do 21,0 m ilia rd ó w  fm k.

P on iżej po d a je  się k ilk a  cyfr, k tó re  o b razu ją  roz­
w ój p rzem y słu  fiń sk iego  w  o s ta tn ich  trz e c h  la tach :

w m ilionach  Fm k.
R odzaj p rzem ysłu 1935 1936 1937

M etalow y 1,933 2.243 3.283
C eram iczny 472 585 739
C hem iczny 365 419 509
Skórzany , gum ow y 672 684 948



W łókienniczy 1.639 1.760 2.269
P ap ie rn iczy 3.086 3.640 4.698
Ę rzew n y 3.095 4.395
Spożyw czy 2.557 3.009 3.454
E lek try czn y 361 388 454
CJraficzny 277 294 335
R óżne 3 4 7

O gółem  (1933 — 10.837) 13.929 16.122 21.076

W artość  p łac  robo tn iczych  o raz  zuży tych  su ro w ­
ców  p rzed s taw ia  się n as tęp u jąco :

w m ilio n ach  Fm k.
1933 1935 1936 1937

P łace  robo tn icze  1.518.3 1.990 2.216 2.735
S urow ce  5.634.9 7.638 8.795 11.951

P o d an e  cy fry  św iadczą  o siln y m  ro zw o ju  p rzem y ­
s łu  fiń sk iego  w e w szelk ich  dziedzinach.

NOWE ZAMÓWIENIE DLA POLSKIEJ FLOTY 
HANDLOWEJ.
Polsko - Brytyjskie Towarzystwo Okrętowe 

w Gdyni zamówiło ostatnio na jednej ze stoczni 
holenderskich motorowy statek pasażersko to­
warowy podobnej wielkości, co s/s ,,Warszawa“.

Urządzony nowocześnie statek ten prze­
znaczony jest dla przewozu 250 pasażerów. Bu­
dowa statku potrwa zaledwie rok tak, że odda­
ny on zostanie do użytku z początkiem 1940 roku. 
Nowy statek motorowy będzie utrzymywał ko­
munikację na linii regularnej Gdynia — Le 
Havre.

STATKI TURYSTYCZNE W PORTACH DANII.

Statki turystyczne w porcie kopenhaskim  
w latach 1938 i 1937:

' 1938 w  m iesiącach : 1937
V V I V II V III  IX  razem  razem

^ ic z b a  s ta tk ó w : 6 3 17 25 2 53 61

L iczba pasażerów :
A ng lików 83 502 4.765 7.515 62 12.927 17.330

N iem ców 915 293 204 491 — 1.903 7.370

A m ery k an ó w  337 — 445 1.231 18 2.031 2.585

P o laków — — 693 651 — 1.344 1.659

N orw egów 120 1 2 28 622 773 585

F ran cu zó w — 2 6 602 — 610 481
i
H o lend rów — 2 5 197 — 204 292

In n y ch — 22 103 307 8 440 684

R a z e m 1.455 822 6.223 11.022 710 20.232 30.986

zatrzym ały siię tylko 2 statk i i 916 pasaże­
rów. —

Na pobyt ponad 24 godzin przypadało 
w  1938 r. 70 proc., w 1937 r. — 60 proc. i 1936 
— 50 proc. turystów . W ydatki statków  tu ry ­
stycznych wynosiły w 1938 r. 400 tys. kor. wo-

pozycje przypadało jak  następuje:

O płaty  portowe 62.000 64.000
Pilotaż 57.000 64.000
Holowniki 62.000 54.000
Woda, ropa, węgiel 35.000 36.000
Prow iant 151.000 123.000
Różne 33.000 101.000

Razem 400.000 442.000

Tabela pow yższa w ykazuje spadek  za­
równo ilości statków  zaw ijających do Kopen­
hagi jak  i liczby pasażerów, szczególnie Angli­
ków i Niemców oraz Polaków. W 1936 r. było 
statków  71, a  pasażerów  26,800. N ajwięcej 
Statków jak  i osób zatrzym ało się w 1938 r. na 
przeciąg 25 do 30 godzin, a mianowicie 14 
Statków i 6,529 pasażerów, ponad 49 godzin

Do innych portów  D anii zaw inął tylko 
jeden statek z 600 pasażeram i. Poza statkam i 
turystycznym i odwiedziło port w Kopenhadze 
37 statków wycieczkowych z 18 tys. pasaże­
rów, w szystkie z Niemiec, a  inne porty  duń ­
skie — 6 statków  wycieczkowych z 4000 p a­
sażerów.

POLSKIE ZAGADNIENIA MORSKIE W OPI­

NII DUŃSKIEJ.

Noworoczny num er żeglugowego pism a 
duńskiego „Scandi-navian Shipping G azette“ 
poświęca dłuższą notatkę gospodarce polskiej 
n a  morzu. O m aw iając prace portów polskich 
stw ierdza, że rozwój obrotów tow arow ych tych 
portów  pod wielu względami przewyższa roz­
wój północnych portów  europejskich. Pod 
względem dynam iki rozw oju porty polskie zo­
sta ły  prześcignięte tylko- przez dwa najw ięk­
sze porty zachodnio-europejskie Antwerpię 
i Rotterdam, -ale nastąpiło  to jedynie wskutek 
szczególnie dużych obrotów tranzytow ych z za­
plecza niemieckiego.



RUCH STATKÓW w  R. 1938 I OBROTY TO­
WAROWE W ROTTERDAMIE, ANTWER­
PII I HAMBURGU.
W roku 1938 w edług szacunkowych obli­

czeń ruch statków  w 1938 r. wynosi w  Rotter­
damie 15.400 statków  i 24.700 tys. trn., czyli 
° 1.050 statków  i 1,4 mil. trn  więcej niż w  1937 
roku, w A ntw erpii 11.700 statków  i 20.400 tys. 
trn, czyli o 600 statków  i 900 tys. trn  mniej, 
w H am burgu 18.600 statków i 20.600 tys. trn, 
czyli p rzy  tejże sam ej ilości statków  o 900 tys. 
trn więcej. O brót towarów  3 portów  razem 
wynosi iszaeuinkowo 90,9 mil. toin, czyli o 4,9 
ord. ton mniej, p rzy  czym praw ie cały spadek 
obrotu tow aru p rzypada na Antwerpię (23,4 
mil. wobec 28,4), gdyż spadek w  Rotterdam ie 
wynosi tylko 400 tys. ton (41,9 mil. wobec 42,3); 
Ham burg w ykazuje natom iast zw yżkę z 25,1 
na 25,6 mil. ton.

R U C H  S T A T K Ó W  W  P O R C IE  A N T W E R P IJ -  
S K IM .
W 193S r. weszło do portu  antw erpi jakie­

go 11.762 statków  ogólnej pojemności 24,14 
mik ton netto Moorsom. W porów naniu do 
roku poprzedniego nastąpił pewien spadek, 
Jak to w ykazuje poniższe zestawienie:

a ta Ilość Ton n e tto  
m oorsom  1

P rzec ię tn y  
tonaż s ta tk u

W sk a ź n ik  to n a  
żu (p rzy  pod­

s taw ie

1913 7.056 14.146.819 2.005
1929 = 100)

1929 11.582 24.325.103 2.100 100,- %
1932 9.407 19.666.678 2.091 80,8%
1933 9.841 20.439.195 2.077 84,-%
1934 10.305 20.536.384 1.993 84,4% ■
1935 11.125 22.035.257 1.981 90,5%
1936 11.429 23.043.141 2.007 94,3%
1937 12.386 25.121.471 2.028 103,2%
1938 11.762 24.144.705 2.052 99,3%

W 1938 r. na  11.762 statków zanotowa-
mych na  wejściu najw ięcej reprezentowało 
banderę niemiecką — 2.128 statków  (6 mil. 
|,0n n. moorsom) przed banderą angielską, 
francuską, norweską i t. d. N a 7 miejscu fi­
gurowała bandera szwedzka (903,127 t.) przed 
duńską (866.293 t.), 14 miejsce zajmowała ban­
dera finlandzka (237,164 t.), 18 — bandera pol­
ska (90.408 t.) przed łotewską (75.031 t.) 
( estońską (70.212 t.j, 23 — litew ska (32.543 t.) 
i 27 — gdańska (2.458 t.)

Z A R O B K I W IĘ K S Z Y C H  A N G IE L S K IC H  T O ­
W A R Z Y S T W  Ż E G L U G O W Y C H .
Jak  w ynika z zestawienia bilansów  18 

miększych angielskich tow arzystw  żeglugi re­
gularnej, k tórych tonaż wynosi blisko 35 proc. 
Ogólnego angielskiego tonażu oceanicznego, za­
robki ich w  1937 r. wzgl. 1937/38 r. w ynosiły 
Przeciętnie 48 szyk 8 pensów na jedną tonę 
Prutto, z częgo przeznaczono 36 szylingów 3 
Pensy na  odpisy i udzielono dyw idendę w w y­
sokości 3,46% (w stosunku do kap itału  zakła­
dowego). Na pierw szy rzu t oka cy fra  odpi­

sów w ydaje się wysoką, tymczasem wobec 
wysokiej w artości tonażu należącego do oma­
w ianych towarzystw , wynoszącej 62 Ł za io- 
nę, norm alny 5 proc. odpis wynosić powinien 
62 szylingów. Zestawienie charakterystycz­
nych liczb za ostatnie cztery  la ta  w ykazuje 
powolną, lecz stałą popraw ę sytuacji, k tórą 
tym  niemniej uw ażać należy za ciężką dla 
om awianych tow arzystw  żeglugi regularnej 
w Anglii.

1934 i 1935 i 1936 i 1937 i
1934/35 1935/36 1936/37 1937/38

Z aro b k i n a  1 trb . 20 s 4 d  29 s 0 d  39 s 7 d 48 s 8 d 
O dpisy  n a  1 trb . 17 s 5 d 23 s 3 d  27 s 11 d 36 s 3 d 
P rz e c ię tn a  d y w id en d a
od k a p ita łu  zakładów .' 0,45% 1,57% 2,22% 3,48°/o
K a p ita ł w  m il. fu n tó w
szterl. bez d y w idendy  32,9 22,7 16,3 14,0

F L O T A  H A N D L O W A  H O L A N D II.
Flota handlow a Holandii składała się 

według stanu na dzień 1 XII 1938 r. z 1.172 
statków  pojemności 2.667 tys. trb. W ciągu 
11 miesięcy 1938 r. włączono do floty 36 stat­
ków  —- 214 tys. trb., z tego 54 jednostki nowo- 
zbudowane, a 2 jednostki kupione z drugiej 
ręki. W liczbie tych 36 statków  było 11 tan ­
kowców. W ykreślono z rejestru holenderskie­
go w tym  okresie 12 statków  — 33 tys. trb, 
z tego 3 rozebrano na złom, 2 zginęły, a resztę 
sprzedano za granicę. Jeżeli chodzi o jakoś­
ciowy wzrost floty handlow ej w ubiegłym ro­
ku, to wym ienić należy przede wszystkim du­
ży 36 tys. trb . wynoszący statek pasażerski 
„Nic u w Am sterdam " oraz statki motorowe 
„Nobrdam" i „Zaandam", wynoszące po 10.700 
trb. i i pomieszczeniach dla 125 pasażerów 
i szybkości 17,5 węzłów. W szystkie te statki 
należą do tow arzystw a „Holland - America 
Linę". Inne tow arzystw o „K oninklijke Pa- 
ketvaart M aatschappij" nabyło w  tym  roku 
również 2 statk i pasażerskie po 14 tys. trb., 
mianowicie „Ruys“ i „Tegelberg".

F R A C H T Y  M O R S K IE  W  R . 1938.
Sytuację na ry n k u  frachtow ym  w 1938 r. 

obrazuje dobrze ważony w skaźnik stawek 
frachtow ych d la  tram pów  sporządzany przez 
Cham ber of Shipping, oparty  na obserwacji 
staw ek frachtow ych w 7 głównych grupach 
towarów. W skaźnik ten dla 1938 r. (przy pod­
stawie r. 1935=100) wynosi 126,9 i jest o 27.7% 
niższy od średniego za r. 1937 (175,6). Mimo 
dużego spadku w  1938 r. w skaźnik ten prze­
w yższa jednak w skaźnik za r. 1936 (112,6) 
o 14,3 punktów . W poszczególnych miesiącach 
1938 r. w skaźnik w ażony kształtow ał się na­
stępująco:

I — 138,2 VII - 120,2
II — 129.5 VIII - 126,4

III — 127.5 IX - 126,3
IV — 126,9 r X - 127,6
: V — 150.6 ... .■ XI — 122,3
VI — 123,1 . XII - 124,1



Średnie d la  poszczególny cli g rup  tow a­
rów  w  1937 r. i 1938 r. są następujące:
G rupy tow arów r. 1937 r. 1938
i. a) węgiel na statkach

do 3000 trb. 93,2 143,7
1. h) węgiel n a  statkach

3000 trb . i większych 116,2 138,4
2. zboże 139,3 191.7
3. drzewo 118,2 164,5
4. ruda 122.8 192,9
5. nawozy 108,6 164.5
6. cukier 121,2 185,2
7. żelazo i stal 131,6 214,3

B U D O W N IC T W O  O K R Ę T O W E  W  1938 R .

Tonaż statków  handlowych w ybudow any 
w 1938 r. wynosił ogółem praw ie 3 mil. trb. 
i znacznie przewyższa cyfry la t poprzednich. 
D la orientacji podajem y tonaż zbudow any 
w łatach poprzednich — odznaczających się 
równie wysokimi liczbam i; w  1937 r. — 2.641 
tys. trb., w 1929 — 2.774 tys. trb. Tonaż spusz­
czony w  r. 1938 w 34,3% został w ykonany 
przez stocznie brytyjskie (1.019 tys. ton); sto­
cznie nie b ry ty jsk ie  spuściły w tym  roku 850 
statków  — 1.947 tys. trb.

N astępujące zestawienie obrazuje pracę 
stoczni poszczególnych k rajów  w 1938 r. i la ­
tach poprzednich:

1929 1937 1938
W. B ry ta n ia 1.520.077 914.148 212 1.018.536
N iem cy 249.077 435.606 164 467.477
Jap o n ia 164.457 448.962 283 436.930
H o land ia 186.517 182.909 158 254.684
S ta n y  Z jedn . 112.471 208.007 41 177.310
D an ia 111.496 131.411 35 164.161
Szw ecja 107.246 161.008 32 154.899
W łochy 71.497 21.918 11 93.455
N orw eg ia 39.604 49.993 33 53.984
F ra n c ja 79.357 26.544 11 53.570
D om inia 32.510 8.899 34 19.948
In n e 99.882 60.023 48 70.750

R azem 2.774.191 2.641.428 1.062 2.965.704

Ś W IA T O W Y  T O N A Ż  U W IĄ Z A N Y .
Światowy tonaż uw iązany wynosił 1 paź­

dziernika 1938 r. 3.239 tys. trb. a  przy końcu 
roku 3.174 tys. trb,, czyli bezrobocie w żeglu­
dze światowej spadło o jakie 5%.

Bezrobocie w światowej żegludze osiągnę­
ło punk t kulm inacyjny w  początkach 1933 r. 
i obejmowało 14,6 mil. trb . spadając do 10,7 
mdl. trb, 1 stycznia 1934 r. Zmniejszanie się 
bezrobocia w  żegludze w 'odstępach rocznych 
trw ało  do 1 stycznia 1937 r. i wynosiło wów­
czas ty lko 1.755 tys. trb. Od tego czasu bez­
robocie zaczęło znowu w zrastać i W, kw ietniu 
1938 r. wynosiło już 2.216 tys. trb., w lipcu 
2.547 tys. trb. i wreszcie w październiku 
3.239 tys. trb.

W IADOMOŚCI CELNE, IMPORTOWE I EKSPORTOWE

Z W O L N IE N IE  S K Ł A D Ó W  C E L N Y C H  O D
Z A M K N IĘ C IA  C E L N E G O .

Dotychczas na mocy § 1 rozporządzenia 
M inistra Skarbu z dnia 31 I 1935 r., zmienio­
nego rozporządzeniean z dnia 27 X 1937 r. (Dz. 
U. R. P. n r 11/1935 poz. 58 oraz nr 80/1937, poz. 
578, patrz  G. S. I. nr 85 z 1937 r. sir. 3), od 
zam knięcia celnego mogły być zwalniane po­
szczególne składy celne przeznaczone do prze­
chow yw ania następujących towarów: drewna, 
śledzi solonych przywożonych w opakowaniu 
beczkowym, jaj, drobiu bitego, masła, ryżu  su­
rowego, nasion i owoców oleistych oprócz oso­
bno' w ta ry fie  celnej wymienionych, kopry, 
tłuszczów i olejów roślinnych, tłuszczów i ole­
jów 'z wszelkich zwierząt morskich, ru d  wszel­
kiego' rodzaju, łomu żeliwnego i żelaznego, 
antracytu , kalafonii, kostki brukow ej, bloków 
piaskowych, granitowych, asfaltu, soncly, be­
czek i skrzyń próżnych oraz przedmiotów, 
które ze względu na rodzaj, wagę i rozmiar, 
nie mogą być umieszczone w zam kniętych skła­
dach celnych.

Obecnie na mocy rozporządzenia M inistra 
Skarbu z dnia 19 XII 1938 r. (Dz. U. R. P. nr 
104/1938 poz. 684), k tóre weszło w życie w dniu 
31 XI 1938 r. i ponownie zmieniło wspomniane

Ifi

w yżej rozporządzenie z dn. 31 I 1935 r., mogą 
‘być ponadto zwalniane od zamknięcia celnego 
sk łady  celne przeznaczone do przechow yw a­
nia: pszenicy, żyta, jęczmienia, owsa, gTyki, ta ­
tarki, prosa, kukurydzy, końskiego zęba, zbóż 
osobno nie wymienionych, grochu, fasoli, bobu 
jadalnego, soczewicy, łubinu, wyki, pełuszki, 
seradeli, bobiku, strączkowych osobno nie w y­
mienionych, słodu, mąki skażonej, śrutów  ska­
żonych, otrąb, makuchów, wysłodków buracza­
nych wszelkich oraz żużli Thomasa.

Zwolnione od zamknięcia celnego składy 
celne pozostają pod kontrolą celną.

Należy nadm ienić, iż samo' zwolnienie jest 
udzielane, oraz szczegółowe w arunki, na ja ­
kich m ają być prowadzone składy celne bez 
zam knięcia celnego, są określane w koncesjach 
(zezwoleniach) w ydaw anych przez M inistra 
Skarbu w  myśl art. 63, ust. 2 względnie art. 71 
ust. 1 praw a celnego.

MOŻLIWOŚCI ZBYTU MASŁA POLSKIEGO
WMAROKKO.

O  pojemności rynku  marokańskiego 
świadczą następujące cyfry im portu masła do 
M arokka:



Ogółem z Polski
Rok Ilość W artość Ilość W artość

w  kg fr. fr. w  kg fr. fr.
1932 1.119.022 9.614.312
1933 1.868.926 9.202.943
1934 2.235.044 8.615.006 1.740 6.475
1935 1.813.927 6.294.852
1936 1.822.259 8.678.561 913 6.900
1937 1.215.088 11.442.282 1.137 7.351
1938 (11 mies.) 835.801 12.060,244 4.674 73.735

Zaznaczyć należy, że dew aluacja franka 
francuskiego' w końcu r. 193-6 spowodowała 
znaczny spadek importu masła, co widać z da­
nych za la ta  1937/38.

W ahania w  imporcie masła w yjaśniają się 
fynr, że ludność Marokka, k tóra sk łada się w 
yiększej części z elementu tubylczego o bar- 
<lzo niskim poziomie życiowym, nie uw aża 
masła za produkt pierwszej potrzeby i łatwo 
zastępuje go. W związku z tym  powiększenie 
Ce,n czy to w skutek liaussy na giełdach świa­
towych czy to w skutek dewaluacji w łasnej wa- 
11 ly. pow oduje natychm iastowe zmniejszenie

konsumcji.
Udział Polski w imporcie masła do Marok­

ka Fr. był dotychczas* bardzo nieznaczny. W y­
nikało' to zarówno ze względu na trudności 
w zastosowaniu wymaganego przez Ma rok ko 
opakowania, jak  i z uw agi na konieczność 
sprzedaży po cenach rynku  angielskiego, we­
dług k tórych następuje norm alnie sprzedaż 
masła na rynku  marokkańskim.

Stałymi i dobrze wprowadzonym i dostaw ­
cami m asła są A rgentyna i D ania; -ostatnio 
zwiększył się im port z Litwy, natom iast znikły 
dostaw y z Z. S. R. R., Łotwy, Brazylii, Austrii 
1 Estonii. K onkurencja francuska jest obecnie 
Nieznaczna.

i Powyższy zm ienny charakter konkurencji 
Najeży przypisać czynnikom natu ry  koniunk­
turalnej. M arokko Fr. stosuje system t. zw. 
^otwartych drzwi" o bardzo liberalnych prze­
pisach im portowych, jednakow ych dla wszy­
stkich krajów , a naw et i dla Francji. W związ­
ku z tym  kw estia ceny jest czynnikiem  decy­
dującym  w spraw ie im portu masła do Maroka, 
Jak zresztą praw ie i dla w szystkich innych ar- 
,ykułów. Tym się tłumaczy, że A rgentyna zdo- 
ała utrzym ać swoją pozycję najpoważniejsze- 

S° dostawcy masła cło Marokka. gdyż masło a r­
gentyńskie jako  sprzedaw ane po najtańszych 
cenach, ma najw iększy popyt na rynku.

Zupełnie inny  charakter ma im port do Ma- 
r°kka masła duńskiego, które uw ażane jest za 

ajłepszy ga-tunek masła stołowego i jest uży- 
Av'lne przez najzam ożniejszą część ludności 
curopejs'
. Największym konkurentem  dla Polski są 
■ Vv’a k raje: H olandia i Litwa, których masło 
Je»st obecnie dobrze wprowadzone, a jakość je- 
e° uw ażana za najbardziej zbliżoną do masła 
Polskiego.

Masło litewskie zdobyło rynek dzięki do­
brej organizacji eksportu oraz scentralizowa­
nej organizacji sprzedaży na rynku marokkań- 
skim. Jest ono jednak droższe od masła pol­
skiego. Dostaw y masła holenderskiego nie są 
natom iast skoncentrowane.

Im port masła do M arokka Fr. nie podlega 
żadnym  specjalnym  przepisom. Natomiast ist­
nieją przepisy co do w arunków  sprzedaży ma­
sła na  rynku  wewnętrznym. W ynika z nich, 
że zawartość wilgoci nie powinna przekraczać 
18%, zaw artość soli nie może przekraczać 15%.'•■ 
Poza tym  masło dzieli się wg trzech nast. kate- 
goryj pod względem zawartości kwasów: ma­
sło stołowe (poniżej 7°), masło kuchenne (mię­
dzy 7° a 15°) i masło, którego zawartość kw a­
sów przewyższa 15° i k tó re  nie nadaje się do 
konsumcji i powinno być wycofane z obiegu.

N ajw iększy zbyt w  M arokku Fr. ma masło 
gatunku taniego, t. zw. „kuchenne", przezna­
czone cło uży tku  kuchennego.

Zgodnie z. wym aganiam i rynkowym i ma­
sło im portowane do M arokka jest pasteryzowa­
ne, świeże, niesolone ,lub lekko solone, posia­
dające gw arancje konserwacji zarówno w cza­
sie trw ania transportu  jak  i w okresie jego spo­
życia,na miejscu (łącznie około 8—9 tygodni).

Największym zbytem cieszy się masło ko­
loru jasno-żółtego. Zabarwienie masła nie jest 
zawsze jednakowe, gdyż zależne jest od sezo­
nu. Masło taniego gatunku, t. zw. kuchenne, 
ma zawsze zabarwienie silniejsze, niż masło 
wyższego gatunku.

Konsulat zaznacza., że masło standaryzo­
wane polskie cieszy się dobrą opinią wśród od­
biorców marokańskich, jako że smakiem i ko ­
lorem odpow iada przyzwyczajeniom  klienteli; 
gatunek jego jest znacznie lepszy od rozpo­
wszechnionego masła argentyńskiego i zbliżo­
ny  jest nieco do gatunku dobrego' masła holen­
derskiego; poza tym  masło polskie zalicza się 
do masła t. zw. „stołowego".

O dbiorcy w ym agają opakowania masła 
w beczkach drew nianych po 50 kg 800 gr łub 
w skrzyniach.po 25 kg 400 gr wagi netto. Pier­
wszy rodzaj opakow ania jest częściej wyma­
gany. Masło opakow ane w skrzyniach jest po­
dzielone n a  5 równych kawałków , zawiniętych 
w papier.

Masło jest import, do M arokka przeważnie 
bezpośrednio przez firm y hurtowe, w celu uni­
knięcia zbędnego pośrednictwa przedst., a tym 
-samym zmniejszenia ceny własnej.

Adresy firm  importowych znajdują się 
w  posiadaniu P. 1. E.

M O Ż L IW O Ś C I Z B Y T U  D R O B IU

W  S Z W A J C A R II .

W edług danych statystycznych im port 
drobiu żywego do Szwajcarii kształtow ał się 
następująco:

19.



w 1937 r. 1522 q =  352.135 Fr.
Z tego z Polski 101 q 12.475 Fr.
w 1938 r.

(I-XI) 1963 q =  426.240 Fr.
Z Polski 286 q =  39.780 Fr.

Do najpow ażniejszy eh eksporterów  nale­
żą: Włochy, Polska, Jugosławia i Węgry.

Spośród wyżej podanych ilości większość 
importowanego drobiu żywego pochodzenia 
włoskiego przeznaczona jest na dalszą hodowlę 
(Zuchtzweeke). — Drób' żywy, im portow any 
z Polski przeznaczony jest jedynie n a  ubój.

Ceny rynkow e za drób żyw y kształtowały 
się w drugiej połowie grudnia:

1) Młode kurczęta „Poulets“ fr. 1,15 — 1,20 
za 1 kg  żywej wagi franco granica szwajc. to­
w ar nieoclony.

2) Gęsi fr. 0,90 — 0,95 za 1 kg.
3) Kaczki fr. 0.95 za 1 kg.
4) Indyki fr. 1 — 1.05 za 1 kg franco gra­

nica szwajc. towar nieclcny.
Staw ka celna wg poz, 83 szw. ta ry fy  celnej 

wynosi fr. 20,— za 100 kg wagi b ru tto  plus 10 
cts od 1 kg tytułem  oględzin w eterynaryjnych, 
plus 4 proc. od opłaty celnej, ty tu łem  opłaty 
stemplowej. Wwóz drobiu żywego podlega re­
strykcjom  kontyngentow ym  i wym aga spec jal­
nego zezwolenia w ładz szwajcarskich.

Polski drób w zupełności odpowiada tak 
pod względem jakości, jak  i cen wymogom 
odbiorców. Zdaniem firm  im portowych moż­
liwości zwiększenia im portu drobiu polskiego 
do Szwajcarii istnieją pod warunkiem , że cena 
oferowana u trzym ana będzie na jednakowym 
poziomie przez cały rok, a nie jak  dotychczas 
.cena ta  w  sezonie w iosennym i jesienią zwyż­
kow ała od 20 do 50 proc., co zmusiło firm y 
importowe do pokryw ania swego zapotrzebo­
w ania w tym  czasie importem z Jugosławii. — 
Jako drugi powód, w pływ ający niekorzystnie 
na możliwość zwiększenia eksportu drobiu 
polskiego do Szwajcarii, podają importerzy 
transport przez Niemcy, trw ający  około 5 dni 
w stosunku do Jugosławii i Węgier, skąd ten 
sam transport idący przez Niemcy trw a jedy­
nie 2 dni. P rzyczyny jednak należy szukać w 
tym, że wagon z towarem jugosłowiańskim lub 
węgierskim jest doczepiany cło pociągów oso­
bowych.
IMPORT P A S Z Y  D O  F IN L A N D II .

W związku z wybuchem  w  południowej 
części F in landii k ilku w ypadków  zarazy p y ­
ska i racic, pojaw iły się na łam ach miejsco­
wej prasy informacje, jakoby sfery  rządowe 
projektow ały w strzym ać im port wszelkich 
pasz treściwych przez cały rok 1939, umożli­
w iając przez to likw idację pow ażnych zapa­
sów pasz krajow ego pochodzenia, okazuje się 
wszakże, że inform acje te nie są ścisłe. Po­
nieważ gospodarka w dziedzinie hodowli 
krów w Finlandii oparta jest .w. całości • na 
produkcji masła i sera, zaś pasze fińskiego 

• pochodzenia nie zaw ierają dostatecznej ilości
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białka, długotrw ały zakaz im portu pasz za­
granicznego pochodzenia spowodowałby za­
sadniczą zmianę w  podstaw ach fińskiej go­
spodarki rolniczej, co nie odpowiadałoby 
właściwym dążeniom, jakim i są: utrzym anie 
cen rynkow ych przez eksport nadw yżki pro­
dukcji nabiału.

Że względu na fakt, że w ypadki stw ier­
dzonej zarazy pyska zostały w  zupełności zlo­
kalizowane, przypuszczać należy, że D epar­
tam ent w eterynary jny  fińskiego M inisterstwa 
Rolnictwa odwoła zakaz im portu pasz. treści­
wych zagranicznego pochodzenia i zwolni z 
kw aran tanny  sprzedaż im portow anych w 
międzyczasie ładunków  natychm iast po 
stwierdzeniu, że obawa dalszej zarazy nie 
istnieje. Sfery importowe są zdania, iż znie- | 
sienie zakazu może nastąpić jeszcze w ciągu 
bieżącego miesiąca lub na początku lutego.

D odać w ypada, że D epartam ent wetery-. j 
n a ry jn y . M inisterstwa Rolnictwa zastosował j 
system angielski przy  zwalczaniu zarazy 
pyska, tj. bezwzględny ubój wszystkich zwie- | 
rząt domowych znajdujących się na obszarze 
zarażonym. Koszty uboju  oraz stra ty  ponosi j 
Skarb Państw a.

IM P O R T  K O N S E R W  R Y B N Y C H  D O
K A N A D Y .

Im port wszelkich konserw rybnych w 
puszkach o w adze poniżej 8 uncyj, do Kana- j 
dy wyniósł w 1957 r. 5,601,809 puszek w ar- j 
tości $ 365,001 (w tym  z Norwegii 4,795,243 j 
puszek w art. $ 296,723, z Portugalii 214,900 j 
puszek w art. $ 10.470, z Anglii 215,914 puszek 
wart. $ 9,657, z F rancji 66,747 puszek w art.
$ 7,401, z Łotwy 76,450 puszek w art. $ 3,938, 
z Estonii 600 puszek w art. $ 42, z Polski 12,500 < 
puszek w art. '$ 542, reszta z 10 innych kra- j 
jów). Im port konserw rybnych w puszkach i 
o w adze od 8 do 12 uncy j w yniósł w  tym że { 
roku 99,545 puszek wartości $ 10,765 (w tym : ; 
z F rancji 19,760 puszek wartości $ 4,467, z ! 
Anglii 46,134 puszek w art. $ 3,163, z Portugalii i 
11,500 puszek wartości $ 1,040, z Norwegii 
610 puszek wartości $ 20, z Łotwy 4,600 p u ­
szek w art. $ 486, z Polski 1,500 puszek w art.
$ 145, reszta z 9 innych krajów ). Wreszcie 
im port w tym że roku konserw rybnych w p u ­
szkach o w adze od 12 do 20 uncy j wyniósł 
181,972 puszki wartości $ 20,815 (w tym : An- j 
glia 110 636 puszek w art. $ 9,458, Włochy ; 
11,908 puszek wart. $ 4,598, Łotwa 16,200 pu­
szek w art. $ 1,624, F rancja  8,585 puszek w art. ( 
$ 1,523, Norwegia 8,117 puszek w art. $ 805, i 
Polska 1,500 puszek w art. $ 189, reszta z 5 
innych krajów ). Im port konserw rybnych 
w puszkach o w adze ponad 20 uncy j (nie cięż­
szych jednak od 36 uncyj) wyniósł 4,882 pusz- i 
ki wartości $ 1,480 (z rozm aitych krajów).

Cło na konserw y rybne, mogące intereso­
w ać firm y polskie, jak  np. skumbrie, byczki 
wynosi 32,5% ad vałorem plus podatek od 
sprzedaży w wysokości 8 % a. v.



g w a r a n c j e  p a ń s t w o w e  k r e d y t ó w

EKSPORTOWYCH W NORWEGII.
W okresie od r. 1929 do r. 1937 wywiezio­

no z Norwegii przy pomocy kredytów  ekspor­
towych różnych tow arów  za 207,6 mil. koron 
wartości fol). G w arancja państw ow a obejmo­
w ała k redy ty  cło wysokości 160 mil. koron. Do 
końca 1937 r. zagraniczni kupcy w płacili 155,9 
mil. koron, tak  że zobowiązania państw a w sto­
sunku do eksporterów wynosiły 4,1 mil. kor.

W roku 1938 w  pierwszym  kw artale pań­
stwowe gw arancje kredytów  eksportowych 
wynosiły 32,5 mil. koron. Z tej sum y kwota 
24,5 mil. kor. p rzypadała  na kredyt eksportu 
do Niemiec, z czego 20,5 mil. koron stanowiła 
wartość 108 tys. ton tranu  wielorybiego.

Ogólna suma 52,5 mil. obejmuje poza tym 
kredytow y wywóz produktów  rybnych do w y­
sokości 5 mil. koron.

2MIANY p r z e p i s ó w  c e l n y c h  i  d e w i ­
z o w y c h  z a n o t o w a n e  p r z e z  P.I.E.
W OKRESIE OD 7 DO 17 STYCZNIA BR.

C ZEC H O SŁO W A C JA . S tosow nie do rozporządze­
n ia  m in is tra  h a n d lu  z 29 g ru d n ia  1938 r. pozosta je  n a ­
d a l w  system ie  pozw olen iow ym , aż do dalszego rozpo­
rządzen ia, w yw óz: ex  poz. 134 a / l  b e ta  — ok rąg lak i 
2 d rzew  szp ilkow ych  bez w zg lędu  n a  p rzek ró j, oraz 
drzew o tarc icow e.

O p ła ta  w yw ozow a w raz  z d o d a tk iem  d la  S y n d y ­
k a tu  D rzew nego  w ynosić  będzie  od 1 I  1938 za 100 q 
d la  tego  d rzew a pochodzącego z C zech i M oraw  200 
Hcz., ze S łow acji 60 Kcz., z R usi P o d k a rp ack ie j bez 
•opłaty.

ESTO N IA . Z d n iem  3 I br. w eszły  w  życie now e 
o ła  n a  ow oce: ja b łk a  —  1,50 kor. od 1 kg  b ru tto ,
lab łk a , dopuszczone n a  ry n e k  w ew n. w  okres ie  od 1 II  
do  15 V 39 — 0,40 kor. od 1 kg  b ru tto , pom arańcze , 
m a n d a ry n k i — 0,40 kor. (w  okr. od 1 II  do 15 V 39. 
°.10 kor. od 1 kg  b ru tto ).

FR A N C U SK IE  PO SIA D Ł O ŚC I. W G u jan ie  w szedł 
w  życie obow iązek  oznaczan ia  n azw ą  k ra ju  pochodze­
n ia  beczek  i naczyń  z żelaza i s ta li o raz  n iek tó ry ch  
g a tu n k ó w  ag rafek . Podw yższono  d a le j o p ła tę  ko n - 
su rn cy jn ą  n a  sm alec, łój, m asło, m arg a ry n ę , ser, ry b y  
solone i suszone, su ch a ry  okrę tow e, p rz y p ra w y  do zup, 
•owoce, h e rb a tę , te rp e n ty n ę , olej te rp en ty n o w y , oleje  
r °slinne, siano , ś ru t, piw o, zw yczajne  m yd ła, św iece, 
klej, lin y  i pow rozy, in s tru m e n ty  m uzyczne oraz  n a  
ińne  tow ary , n ie  p ro d u k o w an e  w  G ujan ie .

G REC JA . O bniżone zostało  cło n a  m ięso św ieże
Poz. 2a g reck ie j ta ry fy  ce lne j p rzez  u s ta len ie  m noż­

n ika  d la  d rach m y  m eta lo w e j w  w ysokości „15“, za ­
m iast do tychczasow ego „36“.

H O L A N D IA , z  d n iem  1 g ru d n ia  1938 r. p rz e d łu ­
żono o k res  k o n ty n g en to w an ia  p rzyw ozu  n as tęp u jący ch  
a r iy k u łó w  do H o lan d ii: . v/.w .........

W an n y  z ż e laz a  la n e ­
go, em a lio w an e .. . . 
W anny  z ż e laz a  k u te ­
go e m alio w an e  . 
K afle , kom pozycje  og- 
n io — o d p o rn e , p iece  i 
og rzew acze  że laz n e  . 
K o tły  do g o to w an ia  p a ­
szy  . . . .  . .
Zam ki i k łó d k i . . .
R yg le  do orzw i i okien 
Części do ry g li . . .
Odzież m ęsk a  i dam ska 
C zapki i b e re ty  . . .
K ic i ...................... .....
R ek lam a  oap ierow afli- 
te ry , cy fry , e ty k ie ty  
i t p ) .....................................

1932/33 : 35%. wagi b ru t. 1.12 38 — 1.8 3? 

1934/35 100% sz tu k  1 12.38 — 1.8.39

1933 25% w agi b ru t.  1.12 3 8 — 1.12.39

1934/35
1932/33
1937
1937
1937
1937
1930/31

25% , ..
357„ „
60% sz tu k  

100% — 1 
40%
35%
40“/,

1 12 38 — 1.12.39 
1.'.2 38 — 1.12 39 
1 12.38 — 1.12.39 

iru t. 1.12 38 — 1.12.39 
1.12 38 — 1.12 39 
1.12.38— 1.12 39 
1 12 38 — 1 12-39

w agi brut.

1936/37 40°/, 1.12 38 — 1. 6.39

W  p o ró w n an iu  z ub ieg ły m  ok resem  ko n ty n g en to ­
w an ia  n a  uw agę  z a s łu g u ją  n a s tęp u jące  zm iany  w a ­
ru n k ó w  k o n tyngen tow ych :

W anny  z że laza  lanego  — poprzednio  przydzia ł 
au tonom . 40 proc.;

O dzież m ęska  i d am sk a  — poprzedn io : p rzydzia ł 
au tonom . 20 proc.; o k res  bazow y: 1929/30/31;

C zapki i b e re ty  — poprzedn io : ok res bazow y 
1931/32.

IRA N. W  „ Jo u rn a l de T eh eran "  z d n ia  29 X I 38 
ogłoszono now e zarządzen ia , do tyczące im p o rtu  do 
Ira n u . N ow e p rzep isy  s tan o w ią  duże uproszczenie  do­
tychczasow ych  fo rm alności w w ozow ych. Im p o rte r  p e r ­
sk i obow iązany  je s t o d tąd  złożyć podan ie  do M in. 
H an d lu , k tó re  ak cep tu jąc  w n iosek  im p o rte ra  w ydaje  
m u  „upow ażn ien ie  do zam ów ien ia". O dpada za tem  po­
now ny  w niosek  o udz ie len ie  osta teczne j licencji im ­
po rtow ej. N a p o d staw ie  w ym . upow ażn ien ia  im p o rte r 
dokonyw ać m oże w szelk ich  p ła tn o śc i za  im p o rt to w a­
ró w  i m oże p rzesy łk i podejm ow ać n a  cle. Z aliczka 
ogran iczona zosta ła  do 25 proc. w a rto śc i cif. R ów nież 
fa k tu ra  i św iadectw o  pochodzenia  po trzeb n e  je s t o- 
becn ie  dop iero  p rzy  oclen iu  to w aru . O clenie n a s tąp ić  
m u s i w  okres ie  rocznym  od chw ili w y d an ia  „upow aż­
n ien ia  do zam ów ien ia"; sam o zam ów ienie  w inno  być 
dokonane  w  p ie rw szych  3 m iesiącach  w ażności licen ­
cji im portow ej. Z arządzen ie  to  w eszło w  życie z chw i­
lą  ogłoszenia. P rzew id u je  ono d a le j, że sum a fa k tu ry  
m usi się zgadzać z danym i, z aw arty m i w  „upow aż­
n ien iu". N ie w olno dokonać żadne j w ysy łk i tow arów  
do Ira n u , zan im  n ie  zostan ie  stw ierdzone, że im p o rte r 
je s t w  p o siad an iu  „upow ażn ien ia". Ze s tro n y  Min. 
H an d lu  kom u n ik o w an e  b ędą  poszczególnym  p laców ­
kom  ira ń sk im  za g ran icą  w ykazy  w y d an y ch  licencyj 
im portow ych , 1 ta k  że za in te reso w an i ek spo rte rzy  

sp raw d zać  ta m  m ogą, czy is to tn ie  im p o rte r irań sk i 
dy sponu je  „upow ażnien iem ".

KAN A D A . U m ow a h an d lo w a  k a n a d y jsk o -a m e ­
ry k a ń sk a  w chodzi p row izorycznie  i częściowo w  życie 
z dn. 1 I  1939 r. p rzy  czym  b ędą  obow iązyw ać zniżk i 
celne p rzy zn an e  o b u stro n n ie  od te j da ty , n a to m ias t 
zw oln ien ie  od 3 -p rocen tow ej o p ła ty  akcyzow ej (excice 
tax ) n ie  w ejdzie  w  życie do czasu  ra ty fik a c ji um ow y 
h and low ej, a  w  szczególności do czasu uch w alen ia  je j 
p rzez  p a rla m e n t fe d e ra ln y  w  O ttaw ie . U chw alen ie  to  
n a s tą p i łączn ie  z p rzy jęc iem  b u d że tu  D om inium  K a ­
n ad y  w  p ierw szych  m iesiącach  1939 r. W  s to su n k u  do 
P o lsk i b ędą  obow iązyw ać za tem  zn iżk i celne przy  
znane  przez  K an ad ę  S tan o m  Z jednoczonym  A. P. 
z dn iem  1 s tyczn ia  1939 r. zaś zw oln ien ie  od 3 proc. 
p o d a tk u  akcyzow ego n a s tą p i dop iero  po ra ty f ik a c ji



um ow y h an d lo w ej p rzez  p a rla m e n t i po w ejśc iu  w  ży ­
c ie  tego  udogodn ien ia  w  s to su n k u  do S tan ó w  Z jed n o ­
czonych.

Z arządzen iem  K an ad y jsk ieg o  M in is te rs tw a  Ceł 
z d n ia  19 X II  38 podw yższone zostało  o 100 proc. cło 
n a  w szelk ie  p rzedm io ty , im p o rto w an e  do d n ia  1 V I 39 
i m a jące  zw iązek  z odw iedzinam i an g ie lsk ie j p a ry  
k ró lew sk ie j w  K anadzie . C hodzi tu  o to w ary , noszące 
h e rb , in ic ja ły , b a rw y  itp . an g ie lsk ie j p a ry  k ró lew sk ie j 
w zgl. W. B ry tan ii.

M A LTA . Z dn iem  2 X II  1938 zm ien ione zostało  
c ła  n a  n ie k tó re  a r ty k u ły  w  sposób n a s tęp u jący : sp iry ­
tu a lia , dow olnej m ocy, (n ie p rzek racza jące j je d n a k  
m ocy n o rm a ln e j w ed łu g  h y d ro m e tru  Sykesa), cło 6 sh, 
6 d  od li tr a ;  cocta ile , poncz itp . lik ie ry  o zaw arto śc i 
pon iże j 22 proc. sp iry tu su  — 3 sh, 6 d  od l i tra , —
o zaw arto śc i w yższej — 6 sh, 6 d  od li tra , p ły n y  n ie  
pachnące , n a  bazie  skażonego  sp iry tu su  — 2 sh  od l i ­
tra , czapk i żeg la rsk ie  o cen ie  cif n iższej od 1 sh  8 d 
od sz tuk i, cło — 4 d od sz tuk i, w o rk i p różne — 5 proc. 
od w arto śc i, p rzedm . ze z ło ta  doub le  oraz po w lek an e  
zło tem , s reb rem  lu b  p la ty n ą  — 30 proc. od w a rt., —• 
p rzed m io ty  p la te ro w a n e  m e ta lam i n iesz lach e tn y m i — 
25 proc. od w a rt., zw yczajne  tk a n in y  konopne  lu b  ju ­
tow e d la  p ro d u k c ji w o rk ó w  — 20 proc. od w art.

N O R W EG IA . D ecyzją  z d n ia  6 I br. im p o rt lin  
sm ołow anych  i n iesm o łow anych  w ym aga  licen c ji im ­
p o rto w e j ze s tro n y  Dep. H andlow ego . W ażne od d n ia  
9 I 39 r.

D ecyzją  z d n ia  23 X II  38 zak azan y  zosta ł ek sp o rt 
św ieżych  i so lonych  śledzi zim ow ych. W yw óz n a s tą ­
p ić  m oże jed y n ie  n a  pod staw ie  zezw olenia ek sp o rto ­
w ego, w ydanego  przez  Z w iązek  S przedaży  Ś ledzi w  
B ergen . Z akaz  obow iązu je  d la  św ieżych  śledzi do 30 
V I 39, •— d la  so lonych  do końca ro k u  1939.

N OW A  ZELA N D IA . P ostan o w ien iem  rząd u  z d n ia  
5 X II  38 w szelk ie  to w ary , im p o rto w an e  do N. Z elandii, 
p o siadać  m uszą  licenc ję  im portow ą. N ie do tyczy  to  
m. in . n a s tęp u jący ch  to w aró w : będących  d n ia  5 X II  38 
w  drodze  do N. Z e land ii o raz  tow arów , zam ów ionych  
p rzed  ty m  dn iem , o ile  im p o rto w an e  zosta ły  do d n ia  
31 X II  38; to w aró w  przeznaczonych  n a  w y staw ę  110- 
lec ia  N. Z elandii, p o d a ru n k ó w  i tow arów , n ie  p rzezn a ­
czonych n a  sp rzedaż, do w arto śc i 10 Ł., p rzes łan y ch  
pocztą , tow arów , p rzychodzących  w  obrocie u sz lach e t­
n ia jący m , m ien ia  odziedziczonego do w arto śc i 100 Ł, 
o ile  zaliczone być m ogą do poz. 433 now ozel. ta r . ce l­
nej, a rty k u łó w  w ystaw ow ych , p rzedm io tów  d la  u ż y tk u  
k o n su la tó w  obcych itd ., p a k u n k ó w  podróżnych  o raz  
m odeli k o n stru k cy jn y ch .

PA LE ST Y N A . R ozporządzen iem  z d n ia  21 lis to ­
p ad a  1938 r. (P a les tin e  G aze tte  z d n ia  1 X II  1938 r.), 
w p row adzony  zosta ł zw ro t cła n a  cu k ie r im p o rto w a­
ny  d la  fa b ry k a c ji w y ro b ó w  cuk iern iczych , k tó re  w  
ciągu  12 m iesięcy  zo stan ą  w y ek sp o rto w an e  za g ra ­
nicę. R ozporządzen ie to  zaw ie ra  ró w n ież  szereg  p rz e ­
p isów , m a jący ch  zapobiec ew en tu a ln y m  nadużyciom  
(w prow adzen ie  c u k ru  o raz  jego p ro d u k tó w  n a  ry n e k  
w ew nętrzny ). R ozporządzen ie m a n a  celu  zw iększen ie  
ek sp o rtu , zw łaszcza czeko lady  o raz  m arm o lad , k tó ry ch  
p ro d u k c ja  o sta tn io  pow ażn ie  się rozw inęła .

SY R IA  I L IB A N . Z n iesione  zostało  cło n a  d rz e ­
w o lipow e (dotychczas 25 proc. od w artośc i) z w ażno ­
ścią od 20 X II  38.

S Z W A JC A R IA . R ad a  Z w iązkow a n a  posiedzen iu  
d n ia  30 X II  38 podw yższy ła  z n a ty ch m ias to w ą  w aż ­
nością  d o p ła ty  do cen  n a  o leje , tłu szcze i ow oce o le iste  
z 36 fr. n a  46 f r  od 100 kg, celem  pow iększen ia  zb y tu  
szw ajcarsk iego  m asła .

R ad a  Z w iązkow a w y d a ła  d n ia  27 X II  38 u s taw ę  
o p o b ie ran iu  d o p ła t do cen  od im p o rto w an y ch  pasz, 
słom y, śció łk i to rfo w e j i z iem n iaków  -  sadzen iaków , 
celem  zah am o w an ia  hodow li by d ła  i w zm ocn ien ia  cen 
n a  byd ło  i m leko. R ad a  Z w iązkow a u ch w a liła  n a s tę ­
p u jące  dop ła ty , k tó re  po b ie rać  będzie  S zw ajca rsk a  
S pó łka  Z bożow a i P a s tew n a :

D o p ła ta  do
N azw a to w a ru : ceny  od 100 kg

w e fr.
P szen ica  p a s tew n a  ..................................6,—
Ż yto  p a s te w n e  .......................................... 6,—
O w ies p a s tew n y  ...................................... 3,50
O w ies m ielony  .......................................... 1,75
Jęczm ień  p a s t e w n y ...................................3,50
Jęczm ień  m i e l o n y .......................................1,50
R yż su row y  i p a s t e w n y .......................... 6,—
Ryż łam an y  i s k a ż o n y .............................. 6,—
P roso  p a s t e w n e ........................................... 6,—
K u k u ry d za  ...................................................3 ,—
G roch, faso la  i bób — p a s te w n e  . . 5,—
R yż łam an y , n ie  s k a ż o n y ......................6,—
G ry sik  i m ą k a  z k u k u r y d z y ................. 5,—
M ąka r y ż o w a ............................................... 3 ,— l
C hleb p a s t e w n y ........................................... 5 ,—
S adzen iak i ................................................... o,50
M akuchy  i ś ru t  k a k a o w y ......................8,—
K rew  zw ierzęca ...................................... 8,—
O rzechy  z iem ne d la  p rod . o le ju  . . . 4,25
K o p ra  d la  p ro d u k c ji o l e j u ..................2,90
S iem ię ln ia n e  d la  p rod . o le ju  . . . .  1,50 
S iem ię ln ia n e  w  k on tyng . dodatk . . 3,50
N asiona  sezam u d la  p rod . o le ju  . . . 4,40
N asiona  sojow e d la  p rod . o le ju  . . . 5 ,—
N asiona  o le iste  r ó ż n e ........................... 4,25

Słom a i śc ió łka t o r f o w a ....................... o,50
S iano  ............................................................... .....
S iano  m ielone, sieczka ..........................5 ,___
M akuchy  o le iste  ...................................... 8,___
P ła tk i k a r t o f l a n e .......................................7,50

M ączka z r y b ...........................................1 0  
D ro b n e  r y b k i ............................................... 8,__
M ączka z m i ę s a ...................................... 1 2  
W ytłok i b u r a c z a n e ...............................  6,__
Ś ru t . .......................................................  3>__
Ś ru t z r y ż u ............................................... 8,—
W y k a .............................................................  4j__
O d padk i m ł y n a r s k i e ..............................  7,50
M ąka p a stew n a , skażona  ...............  7,50

T U R C JA . N a p o d staw ie  don iesień  p ra sy  lib ań sk ie j 
rząd  tu reck i zniósł w szelk ie  c ła  n a  to w ary , im p o rto ­
w an e  z re p u b lik i H a ta y  (daw ny  sad żak  A lek san d re tty ).



N ależy p rzy jąć , ż e . H a tąy  zw oln ił - ró w n ie ż . od c ła  to ­
w ary  pochodzenia  tu reck iego . N iezależn ie  od tego. H a tay  
obniżył c ła  o około 40% w  p o ró w n an iu  z obow iązu jącą  
do n ied aw n a  ta ry fą  ce lną  lib an o -sy ry jsk ą .

U N IA  PO ŁU D N IO W O -A FR Y K . R ząd U nii w y d a ł 
rozporządzen ie  dotyczące u lg  lub  zw oln ień  ce lnych  p rzy  
im porcie pew n y ch  a rty k u łó w , n iezbędnych  p rzy  fa b ry ­

m c ż l iw o ś c i  e k s p o r t o w e

FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE
k o n t a k t u  z  e k s p o r t e r a m i
POLSKIMI.

B liższe in fo rm ac je  w  poniższych  sp raw ach  uzys­
kać m ogą za in te reso w an i e k sp o rte rzy  w  P aństw ow ym  
Ins ty tu c ie  E ksportow ym . P rz y  zgłoszen iu  należy  p o ­
w ołać się n a  odnośny  nu m er. F irm y , k tó re  n ie  pozo­
s taw a ły  do tychczas w  bliższym  k o n tak c ie  z In s ty tu tem , 
w inny  nad esłać  jednocześn ie  sw e re fe ren c je .

Różne. F irm a  a g en tu ro w a  w  Szw ecji in te re su je  
sić ob jęciem  p rzed s taw ic ie ls tw a  f irm  po lsk ich  z za ­
k resu  b ran ż  spożyw czych. E|31973/95|95|H.

Różne. F irm a  ag en tu ro w a  w  H o land ii in te re su je  
S1Ć naw iązan iem  k o n ta k tu  z po lsk im i ek sp o rte ram i 
op racow ującym i ry n e k  h o len d ersk i i In d y j H olend. 
E/1003/46/H.

k ac ji: m as ła  i sera , szyb n ie tłukących , a rty k u łó w  sp o r­
tow ych , p rzerobów  soji.

W prow adzone zostało  cło an tydum pingow e na 
p n eu m a ty k i sam ochodow e (ty res an d  tubes) im p o rto ­
w an e  ze S tan ó w  Z jednoczonych  i K anady . R ozporzą­
dzen ie  to  m a n a  ce lu  ochronę m iejscow ego p rzem ysłu , 
k tó ry  w  o s ta tn ich  la ta c h  ro zw ija  się szczególnie w  D u r- 
b an ie , bardzo  in tensyw n ie .

Różne. F irm a  k a n a d y jsk a  in te re su je  się im p o r­
tem  z P o lsk i różnych  a rty k u łó w . Ej34891/24/H.

Różne. F irm a  ag en tu ro w a  n a  K ub ie  in te re su je  
się im p o rtem  z P o lsk i: ko łków  d rew n ian y ch  do b u ­
tów , o le ju  ln ianego , oraz b ie li cynkow ej. E(970/22/H.

T ablice szkolne. F irm a  eg ipska  poszuku je  do­
staw ców  d rew n ian y ch  lin ije k  oraz tab lic  szkolnych. 
473/61/sz.

M eble dziecinne. M ebelk i dziecinne, oraz zabaw ­
k i p oszuk iw ane  są  n a  ry n k u  am ery k ań sk im . 291j54/sz.

P udelka ozdobne. O zdobne p u d e łk a  o ch a rak te rze  
ludow ym  poszuk iw ane  w  S zw ajca rii i A nglii. 419/64|sz.

Plecionka. F irm a  fra n c u sk a  poszuku je  do staw ­
ców  p lec ionk i służącej za po d k ład k i do kapeluszy  
dam skich . 856/59/sz.

SPRAWY KOMUNIKACYJNO-TARYFOWE
p o s t u l a t y  n a s z e j  i z b y  d o t . u s p r a w ­

n i e n i a  KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ NA  
POMORZU.
W trosce o usprawnienie komunikacji kole­

jowe j na Pomorzu, jak i powiązania jego waż­
niejszych miejscowości z zapleczem — Izba 
Przemysłowo - Handlowa w Gdyni po przepro­
wadzeniu ankiety wśród zainteresowanych sfer 
gospodarczych, wystąpiła ostatnio do władz 
kolejowych z pewnymi postulatami, których 
r ąalizacji oczekuje się w związku z wprowadze- 
niem t. zw. letniego rozkładu jazdy pociągów
osobowych.

Na pierwszym miejscu zasługuje na uwagę 
Postulat sfer gospodarczych z Gdyni, Bydgosz- 
czy i Torunia w sprawie uruchomienia pociągu 
Rotorowego w relacji: Gdynia — Bydgoszcz — 
foruń — Warszawa i z powrotem, i to o takim 
rozkładzie jazdy, któryby umożliwił przyby­
ł e  interesantów w godzinach audiencyjnych do 
Warszawy, t. zn. o godzinie 11 lub 12, a ich 
iRjazd mógł nastąpić w godzinach wieczornych 
oez potrzeby nocowania w Warszawie.

Na poparcie tej prośby przytoczono okolicz­
ność, iż koleje Rzeszy Niemieckiej pierwszą 
Pospieszną motorówkę uruchomiły w relacji 
Hamburg — Berlin w uwzględnieniu ważności 
sPrawnego połączenia portu ze stolicą, podczas, 
£dy nasza polityka komunikacyjna przyznała

pierwszeństwo wprowadzenia pospiesznych po­
łączeń Warszawy z centrami przemysłowymi n. 
p. w relacjach: Warszawa — Łódź, Warszawa 
— Katowice, Warszawa — Kraków, następnie 
uwzględniła połączenia pospieszne motorówka­
mi zagłębia naftowego: Lwów — Borysław, a 
nawet centr turystycznych n. p. Kraków — Za­
kopane, pozostawiła natomiast po dziś dzień 
otwartą sprawę pospiesznego połączenia Gdyni 
z Warszawą.

Warto przypomnieć na tym miejscu, iż przed 
trzema laty zamieszczone były w urzędowym 
rozkładzie jazdy motowagony w relacji Warsza­
wa — Gdynia i z powrotem, z dopiskiem „o dniu 
uruchomienia nastąpi oddzielne ogłoszenie". 0 - 
głoszenie takie dotąd niestety nie nastąpiło, przy­
puszczalnie dla braku wówczas taboru motorowe­
go, co obecnie jest anachronizmem, ze względu na 
znaczne w międzyczasie powiększenie tego tabo­
ru.

W związku ze zwiększającym się zasięgiem 
interesów gospodarczych miasta portowego w naj­
bliższym jego promieniu terytorialnym, osobno 
wyraz swój znalazło omówienie bolączek komu­
nikacji podmiejskiej z Gdynią — Orłowem i So­
potami.

W postulatach pomorskiego samorządu go­
spodarczego do władz kolejowych przedstawio­
nych zostało —• dalej •— szereg spraw, związa-
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nyoh z usprawnieniem komunikacji na odcinku 
regionalnym, mogących wszakże posiadać zasad­
nicze znaczenie dla dalszego rozwoju gospodar­
czego poszczególnych ośrodków Wielkiego Po­
morza, w oparciu o ich dogodne połączenia z 
najbliższym i dalszym zapleczem.

W ten sposób omówione zostały braki w 
komunikacji z Grudziądza, Włocławka, Koście­
rzyny, Tczewa i Pelplina, Jabłonowa Pom., 
Więcborka, Lidzbarka i Zblewa.

ZMIANY W KRAJOWEJ TARYFIE POCZ­
TOWEJ.
Z dniem 1 stycznia 1939 r. zostały wpro­

wadzone w taryfie  pocztowej następujące 
zm iany:

1) zniżono opłat-ę telegraficzną za telegram 
przekazowy, ustalając ryczałt przy przekazach 
telegraficznych do 200 zl na 1 zł i ponad 200 zł 
na 1,50, przy czym zniesiono opłatę zasadni­
czą za korespondencję osobistą.

2) pierwszą jednostkę kw oty przekazu 
podwyższono z 20 na 25 zł, przy równoczesnym 
podwyższeniu opłaty z 20 na 25 groszy.

3) wprowadzono ulgową opłatę za książ­
ki, broszury i nuty, przesyłane do niektórych 
krajów .

4) >zniesiono dopłatę lotniczą za przewóz 
powietrzny w k ra ju  listów, kartek  pocztowych 
i przekazów.

5) zniesiono dopłatę lotniczą za przewóz 
powietrzny w k ra ju  paczek pilnych.

6) wprowadzono szereg zniżek d la ociem­
niałych przy przesyłaniu druków  dla ociem­
niałych i książek.

Nowa ta ry fa  pocztowa, telegraficzna i te­
lefoniczna jest do nabycia w cenie 1 zł za 
egzemplarz w większych urzędach poczto­
wych.

PRÓBKI NASION, JAKO PRZESYŁKI POCZ­
TOWE.
Z dniem 1 I 1939 r. Ministerstwo Poczt i Te­

legrafów dopuściło do przewozu pocztą próbki 
z zaw artością nasion, nadaw ane w zam knię­
tych kopertach wzgl. woreczkach, sporządzo­
nych z m ateriału  przeźroczystego, pozw alają­
cego na  dokładne rozpoznanie zawartości. Po­
nadto zezwala się podawać na próbkach towa­
rów z nasionami m. in. również i w ynik ana­
lizy.

W YDAW NICTW A FACHOWE

K o w a l s k i  B., Les perspectives mariti- 
mes de la Pologne en fonction de ses ressources 
et de ses necessites economiąues. Wyd. Recueil 
Sirey. Paris 1938, str. 272.

Polskie perspektyw y morskie, owe spoj­
rzenie w  polską przyszłość morską, poprzedza
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ULGOWE TERMINY WOLNE OD POSTOJO­
WEGO.
W polsko-czechosłowackiej ta ry fie  porto­

wej część I wprowadzone zostało z ważnością 
od. dnia 10 lutego 1939 r. uzupełnienie tej treś­
ci, że:

Ulgowe term iny wolne od postojowego 
przy przeładow aniu tow arów  bezpośrednio z 
wagonu na statek lub  ze sta tku  na wagon li­
czy się łącznie w pełnej wysokości bez wzglę­
du na to, czy przeładowanie miało miejsce na 
jednej czy na dwóch stacjach portowych.

PRZEWOZY W SPECJALNYCH WAGONACH
PRZESTRZENNYCH.
W polsko - rum uńskiej kom unikacji por­

towej wprowadzono następujące przepisy od­
nośnie przewozów w specjalnych wagonach 
przestrzennych z ważnością od 1 I 1939 r.

Jeżeli na żądanie nadaw cy wyrażone w 
liście przewozowym polska stacja nadania 
podstaw i pod załadunek wagony specjalne 
przestrzenne, tj. wagony kry te  o powierzchni 
podłogi większej, niż 28 m., wówczas przy 
obliczaniu przewoźnego stosuje się postano­
wienia § 85 punk t e) ta ry fy  towarowej P. K. P., 
część I B„ w myśl których, stawki za przebieg 
liniami polskimi, podwyższa się o 10% w spo­
sób następujący:

1) Przy przesyłkach odpraw ianych według 
staw ek tabeli A poszczególnych ta ry f a rty k u ­
łowych, podwyższa się odnośną staw kę (5 t. 
10 t. lub 15 t.j przew idziana dla przebiegu 
P. K P„ o 10%.

2) P rzy  przesyłkach odpraw ianych według 
stawek tabeli B poszczególnych ta ry f a rty k u ­
łowych, oblicza się najpierw  przewoźne dla 
właściwej relacji (n. p. G dynia Port-Bucuresti 
Intreposite) ńa podstawie odnośnej staw ki 
(5 t, 10 i  lub 15tj, przew idzianej w tej tabeli 
bez podwyższania jej o 10%. Następnie, do tak  
obliczonego przewoźnego dolicza się dodatek 
w wysokości 10% przewoźnego, wynikającego 
z relacji G dynia Port—Oraseni, a obliczonego 
według staw ek przew idzianych w  tabeli B, dla 
tej relacji. W w ypadkach podanych pod 1) i 2) 
polska stacja nadania zamieszcza w  liście 
przewozowym następującą adnotację: „ + 10% 
(tar. cz. I rozdz. D. Y. - c)“.

Bliższe szczegóły odnoszące się do stawek 
po lsko-rum uńsk ie j ta ry fy  portowej znajdują 
się na stronie 31 B iuletynu Izby Przemysłowo- 
Handlowej Nr 19 z dnia 15 X 1938 r. w związku 
z opisem w spom nianej taryfy .

autor analizą tych działów gospodarstwa pol­
skiego; rozpatru je zatem polskie bogactwa mi­
neralne i rolnicze oraz przemysłowe i oma­
w ia handel zagraniczny Polski.

Na tym  tle ogólnej gospodarki polskiej 
i po zanalizowaniu znaczenia B ałtyku d la



państw  nadbałtyckich, autor daje  szczegółowy 
obraz polskiej gospodarki morskiej, zaczyna­
jąc od budowy własnego poirtu w Gdyni. — 
Oddzielny rozdział poświęca autor zagadnie­
niom Gdańska. Na zakończenie podaje stresz­
czenie swoich wywodów i w yprow adza kon­
kluzje. Autor daje obraz gospodarstwa pol­
skiego, oglądanego z zewnątrz, skąd lepiej w i­
dać główne linie procesów gospodarczych, po­
ryw a czytelnika jasnością obrazu i przekony­
wa argum entacją k ró tką  a dobitną i niezawiłą.

Pisana po francusku, książka ta jest do­
stępna dla cudzoziemca i znakomicie spełnia 
zadanie 'zaznajam iania go z Polską gospodar­
czą. —

M a x w e l l  Z e i s  P., American Shipping 
Policy. Princeton U niversity Press. Princeton 
3-938, str. 254.

W szeregu prac am erykańskich na tem aty 
żeglugowe, z których do najlepszych należą 
prace John R. Spears‘a: Story of the American, 
Merchant Marinę, dotycząca historii żeglugi 
handlowej, dalej History of Shipping Suhsidies 
Hoyal Meekera oraz Shipping ancl Shipbil- 
ding Subsidies — E. Saugstada, omawiana 
praca, dotycząca am erykańskiej polityki że­
glugowej jest najaktualniejsza, tak  pod wzglę­
dem term inu w ydania, jak  i obecnie istnieją­
cych w  żegludze światowej problemów i me­
tod uprzyw ilejow ania bandery  narodowej. — 
1 racą ta, będąca analizą am erykańskiego usta­
wodawstwa żeglugowego, daje dużo m ateriału 
dyskusyjnego; autor obszernie i po raz pierw ­
szy stara  się wyjaśnić, dlaczego mimo 4 bilio­
nów dolarów, inw estow anych przez Stany 
Zjednoczone w  okresie 70 la t w przedsiębior­
stwa żeglugowe, nie uzyskano poważniejszych 
■korzyści. Autor tłum aczy to brakiem  jednoli­
tej polityki U. S. A. w dziedzinie shippingu,

PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY

S Y T U A C JA  w  NASZYM RYBOŁÓWSTWIE
PRZYBRZEŻNYM I DALSZYM.
W polskim rybołówstwie przybrzeżnym  

2 powodu braku  szprotów, śledzików i dorszy, 
w dalszym ciągu panuje zastój. Ożywione są 
Za to dowozy szprotów i śledzików, im porto­
wanych ze Szwecji. Surowiec tein w dalszym 
jdągu dowożony jest z Góteborga do Gdyni 
kutram i szwedzkimi. W tych dniach uruebo- 
jkiono po w yczerpaniu kontyngentów  2.000 
t°u, nowy kontyngent autonomiczny w  ilości 
f -000 ton, aby  w  ja k  najszerszym  stopniu u- 
uiożliwić przeróbkę surowca przemysłowi ry b ­
iem u  zarówno na W ybrzeżu jak  i w zapleczu.

Do gdyńskiego portu rybackiego nadcho-

który według au tora jest historią konfliktów  
pomiędzy poszczególnymi grupam i armatorów, 
stoczni i związków zawodowych. W pracy  
tej przedstawione są m otyw y i siły, k tóre 
w pływ ały  na  takie czy inne posunięcia Kon­
gresu U. S. A. w dziedzinie żeglugowej, przy 
czym w ykazane są związki pomiędzy polityką 
żeglugową, a polityką popierania handlu i 
przemysłu, polityką neutralności i obroną na­
rodową.

V o g t J., Grundlagen der heutigen Ver- 
kehrs- und Tarifpołitik in Deutschland, Ver- 
kehrsw issenschaftliche Lehrm ittelgesellschaft 
mbH., Berlin 1937, str. 93.

Książka ta, zaw ierająca streszczenia w y­
kładów  autora w berlińskiej Wyższej Szkole 
Ekonomii, jest system atycznym  opracowaniem 
spraw  odnoszących się cło polityki kom unika­
cyjnej i taryfow ej w Niemczech. Autor oma­
wia różne formy regulowania komunikacji, a 
więc porozumienia w dziedzinie dróg kolejo­
wych jak  i między różnorodnymi środkami ko­
m unikacji, bp. kolejowymi i samochodowymi, 
oraz między przedsiębiorstwami kom unikacyj­
nymi, a ich klientam i, wreszcie państwowe 
regulow anie kom unikacji i u jednosta jnienie po­
lityki kom unikacyjnej. W dziale polityki ta ­
ryfow ej uwzględnione są momenty kosztów 
własnych, zysku, kształtow ania się cen usług 
przedsiębiorstw kom unikacyjnych, kolejowych 
i innych, konkurencja kolei i samochodów itd.

Specjalny rozdział jest poświęcony kwestii 
w pły wu ta ry f na  ruch kom unikacyjny i docho­
dowość; obszernie omówiono system y taryfo­
we, mające na względzie współdziałanie wszy­
stkich środków kom unikacyjnych w służbie 
ogółu, tj. w gospodarce ogólnopańsiwtiwej. — 
N astępne działy poświęcone są organizacji po­
szczególnych środków komunikacji.

N A _ W Y B R Z E Ż U

dzą pewne partie  dorszy importowanych z. D a­
nii. jak  również z własnych połowów rybaków 
polskich. Na połowach tych w pobliżu wyspy 
Bornholm znajdu je się obecnie około 10 kutrów  
polskich. Plony połowów w miarę ich wzrostu 
dowożone są zazwyczaj jako ładunki zbioro­
we przez jeden z silniejszych kutrów . W ten 
sposób dnia 30 stycznia 1939 r. kuter „Gdy 55“ 
przyw iózł 200 centnarów dorszy, które częścio­
wo sprzedano bezpośrednio po wyładunku, 
częściowo zamrożono w Chłodni Rybnej.

Sezon połowów dalekomorskich śledzi na 
morzu Północnym został ostatecznie zakończo­
ny, w zw iązku z czym powróciła na leża zimo­
we do portu rybackiego w Gdyni dalsza część 
flotylli polskich towarzystw  śledziołówczych, 
przywożąc ze sobą transporty śledzi solonych
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w beczkach morskich, czyli it. zw. kanties, 
przy czym w liczbie ich p rzyby ł także nowoza- 
kupiony .statek rybacki „D eltra I“, należący 
do tow arzystw a „Delfin".

Z połowów dalekomorskich n a  wodach 
arktycznych powrócił dnia 28 stycznia 1939 r. 
polski traw ler rybacki „Eugeniusz", przyw o­
żąc około 80.000 kg rozm aitych Ty b w 2.200 
koszach oraz 16 beczek tranu. Traw ler ten po­
ław iał na morzu Barentsa, na północny-wschód 
od N ordkapu, a kilkadziesiąt mil na północ od 
M urmańska; cały rejs jego trw ał 23 dni. Jest 
to druga z kolei polska dalekomorska w ypra­
wa rybacka n a  wody arktyczne. Zachęcone 
powodzeniem, towarzystwo dalekomorskich 
połowów „Pomorze" projektuje niebawem  
dwie dalsze w ypraw y rybołówcze, w których 
wezmą udział statki „Dorota" i „Eugeniusz".

S Y T U A C J A  W  Z A K R E S IE  IM P O R T U
S Z P R O T Ó W .

Sytuacja w  imporcie szprotów z zagrani­
cy uległa ostatnio zmianie na lepsze. Po w y­
czerpaniu kontyngentów  na im port tych ryb  
w ilości 2.000 ton, uruchomiono ostatnio nowy, 
t. zw. autonomiczny kontyngent w wysokości
1.000 ton. K ontyngent ten  obejmuje im port 
surowca w pierwszym  rzędzie ze Szwecji, d a ­
lej Anglii, Holandii i Belgii. W podziałach u- 
ruchomionego kontyngentu biorą udział prze­
mysł rybny polskiego wybrzeża oraz W. M. 
G dańska. Kontyngent łotewski z powodu b ra ­
ku szprotów na Łotwie jest w dalszym ciągu 
nie w ykorzystany.

Odnośnie organizacji im portu szprotów na 
skutek interwencji Izby Przemysłowo-Handlo­
wej w Gdyni, między im porteram i polskimi 
nastąpiło porozumienie w kwestii uzgadniania 
zakupów  na rynku  szwedzkim. W związku 
z zaistnieniem nowej sytuacji baw ili ostatnio 
w G dyni poważniejsi eksporterzy szprotów 
D r Ph. Lindstedt i Axeł Bergstrom z Goteborga.

S Z K O C K IE  P O Ł O W Y  Ś L E D Z I  W  R . 1938.

Szkockie połowy śledzi w  ciągu 1938 r. 
wyniosły 2,8 mil. cwts. o wartości 1.063,000 Ł, 
wobec 2,1 mil. cwts. i 986.000 Ł w  1937 r.

W porów naniu foku 1938 z rokiem 1937 
wyniki połowów szkockich są więc znacznie 
lepsze pod względem ilościowym, mniej ko­
rzystne natom iast pod względem wartościo­
wym.

N O T O W A N IA  C E N  ŚLEDZI ŚWIEŻYCH
W  A N G L II .

Za śledzie świeże, pochodzące z połowów 
traw lerów  płacono w miejscowości Milford 
1 !aven u w ybrzeży W alii za 1 eran (179 — 200 
kg) 27 — 28 f 1939 r. 13 sli. — 15 6 .sli. 7 sli -  
10/9. 'Dowozy śledzi słabe.

7 6

NOTOWANIA CEN ŚLEDZI ŚWIEŻYCH
W HOLANDII.
Za śledzie świeże, pochodzące z ostatnich 

połowów traw lerów  płacono na aukcjach ry b ­
nych w Holandii za skrzynię wagi 50 kg, dnia 
26 stycznia 1939 r. w  Ylaardingen: 3,45 guld. 
hol. do 2,— guld. hol.

HANDEL EKSPORTOWY ŚLEDZI W HO­
LANDII.
Zagraniczne rynki w  zakresie dostaw są ob­

sługiwane obok kilka tow arzystw  śledziołów- 
czych, przez m nóstwo firm  handlow o-eksporto- 
wych, k tórych na terenie Holandii jest około 250. 
Każda z nich może zajmować się eksportem, je­
żeli przestrzega przepisów dotyczących wywozu 
śledzi solonych. Eksport w  80% jest uskutecz­
niany przez większe firm y, k tórych liczba sięga 
70, resztę załatw iają placówki o charakterze 
mieszanym, opierające swą egzystencję raczej 
na handlu  artykułam i kolonialnymi.

Handel eksportowy jest zreglam entow any, 
szczególnie zaś ostre przepisy obowiązują w w y­
wozie do Stanów Zjednoczonych, co brane jest 
pod uwagę przez eksporterów  holenderskich. 
Związek Eksporterów  m a za zadanie równo­
m ierny podział wywozu śledzi stosownie do w iel­
kości firm  oraz ustalanie cen eksportowych, 
w  stosunku do niektórych krajów , gdzie im port 
śledzi jest zmonopolizowany, jak  Rosja i częś­
ciowo Niemcy. Na pozostałe rynki zbytu istnie­
je  wolna stopa do przeprow adzenia transakcyj, 
co też czynią firm y w swoim w łasnym  zakresie.

Największe ożywienie w  handlu  śledziem 
solonym panuje w  miejscowości V laardingen, 
gdzie załatw ia się około 50% eksportu, zaś ze 
względu na bliskość portu  Rotterdam , eksporte­
rzy m ają możność uzyskania dogodnych frach­
tów do poszczególnych portów  zagranicznych.

Przem ysł i rybołówstwo śledziowe od sze­
regu lat p racuje w  trudnych okolicznościach, 
spowodowanych przez zmniejszenie się rynków  
zbytu, toteż kontynuow anie handlu  m iędzynaro­
dowego nie odbywa się w  sprzyjającej atm osfe­
rze. Mimo to Holandia przez swoją pracowitość 
potrafiła  utrzym ać dotychczasowe rynki zbytu, 
choć uszczuplone, i dotąd jeszcze eksport jej w y­
nosi rocznie około 500.000,— beczek. Handel 
śledziami stosunkowo niewielkiej Holandii, obej­
m uje dość poważny zasięg odbiorców za granicą. 
W roku 1937 wyeksportow ała Holandia ogółem 
80.366.013 kg b ru tto  śledzi solonych o wartości 
6.868.837 guld. hol.

Czołowe m iejsca w  eksporcie śledzi solo­
nych zajm ują k ra je  takie, jak: Niemcy, Belgia, 
Rosja i Polska (14.156.910,— kg). Jeżeli chodzi 
o eksport do Polski w  roku 1938, dostawy Ho­
landii uległy poważnemu zm niejszeniu w  sto­
sunku do lat poprzednich. Sytuacja ta, jakkol­
w iek w yw ołuje pewne niezadowolenie ze stro ­
ny  eksporterów  holenderskich, stoi bezpośrednio 
w  związku z rozwojem  naszych własnych poło­
wów dalekomorskich. Za naukę i współudział



w polskim przem yśle śledziowym, żądają Holen­
drzy dostatecznego wywozu do Polski. K iedy za­
częli nas uczyć, byliśm y ich dobrym  klientem  
i takiego k lien ta chcieliby nadal posiadać. Nasze 
ograniczenia kontyngentow e w prow adzają do ich 
handlu anarchię cen w stosunku do rynku pol­
skiego, co pociąga za sobą pewne preferencje ze 
strony odbiorcy oraz współzawodnictwo w łonie 
samych eksporterów . Eksporter orientuje się, 
ze dowóz do Polski jest ograniczony, przeto musi 
S19 szybko decydować w transakcji, aby inna fir- 
ma go nie ubiegła, w rezultacie czego obroty nie 
Przynoszą już obecnie ty le zysku, co dawniej. 
^  tego też powodu poważne firm y holenderskie 
zaczynają m niej zwracać uwagi na polski rynek 
w ostatnich czasach.

Jeśli chodzi o eksport świeżych śledzi, rów ­
nież on napotyka na duże trudności ze strony 
polski ze względu na istniejące zarządzenie, 
ze dowozy śledzi świeżych do Polski mogą od­
bywać się tylko drogą morską. Przedtem  dowóz 
siedzi odbywał się przew ażnie drogą lądową 
bezpośrednio do hurtow ników  - przemysłowców 
Wewnątrz kraju . Toteż eksport ten  spadł do m i­
nimum, na przykład w roku 1936 wyniósł 545 
ton. F irm y rybołówcze w r. 1937 starały  się 
0 uskutecznienie dowozu śledzi świeżych na ry ­
bek polski bezpośrednio z morza, co znacznie 
ułatw iłoby m anipulację transportow ą i zm niej­
szyłoby ceny, przy czym równocześnie świeżość 
siedzi byłaby lepsza. Jednak  wysiłki ich spełzły 
ba niczym, ponieważ bez świadectwa pochodze- 
bia im portow anie śledzi jest niemożliwe, a zno­
wu w ystaw ienie św iadectwa pochodzenia kiedy 
statek przebyw a na morzu, jest technicznie nie 
b° wykonania.

Holandia zdaje sobie dobrze sprawę, że głó­
wne jej rynki zbytu giną bezpowrotnie z powodu 
tworzenia przez niektóre państwa organizacji

w łasnych połowów śledzi i dlatego zaintereso­
w ania sfer handlow ych holenderskich idą obec­
nie raczej w  kierunku wyszukiwania nowych 
rynków  zbytu tj. takich krajów, gdzie upraw ia­
nie rybołów stwa jest niemożliwe. Chodzi tu  
mianowicie o k raje  południowe i kolonie holen­
derskie. Częściowo rynki te  zostały opracowane 
i tak  na przykład w roku 1937 wyeksportowano 
około 4.000 ton śledzi solonych do następujących 
państw : Grecja, Irlandia, Włochy, Kongo Belgij­
skie, Egipt, Południow a Afryka, Indie H olender­
skie, Kanada, Kolumbia, A rgentyna, Brazylia, 
U rugwaj i A ustralia. Duże ilości eksportuje się 
także do krajów  nadbałtyckich: Finlandii, L it­
wy, Łotwy i Estonii, co w  szczególności polskie 
sfery rybołówcze winno zainteresować, jako na j­
bliższe rynk i zbytu również dla polskich śledzi 
na przyszłość.

T. S.

PGBT RYBACKI CUXHAVEN W R. 1938.
Sprawozdanie targu rybnego w C u x h a- 

ven za r. 1938 stw ierdza' między innymi, że 
w roku ubiegłym wzmogły się znacznie poło­
w y dalekomorskie niemieckiej flotylli rybac­
kiej, a mianowicie w porów naniu z r. 1937 o 
10 proc. Przyw ozy do Cuxhaven wzrosły o 15 
proc. i to z 1.183,804 qu. w r. 1937 na 1.365,355 
qu. w r. 1938. Z ilości tej przypadało na ryby 
świeże 1.081,340 qu., a na śledzie 284,015 qu.

Wobec spadku cen w skutek regulacji cen 
targowych, ogólna w artość przywozów w  
okresie sprawozdawczym w ykazuje zniżkę o 
4,27 proc. Kola fachowe liczą się jednak z 
dalszym  wzrostem konsumcji, z powodu przy­
łączenia Austrii i Sudetów do Rzeszy. — 
Spraw ozdanie stw ierdza w końcu, że port ry ­
backi w Cuxhavcn znajduje się obecnie w s ta ­
dium niebywałego rozwoju.

M O f g S M f  g F U J Y W T U T  R Y B A C K I

HALA I CHŁODNIA R Y B N A
G D Y M  i  A

Telefony: 12 -59  i 17-78 Rachunek czekowy: w Banku Gospodarstwa Krajowego nr 1222

F a s l h r y k a  S o d t a a  

F a b r y k a  m ą c z k i  r y b n e j ,  t r a n u  i o l e j ó w  r y b n y c h

N o w o c z e s n a  z a m r a ż a l n i a  ryb o wydajności 20 .000  kg na dobę  

Tranzytowe składy w kom orach chłodn. o pojemn. 20 łys. dużych beczek  

Tranzytow e m agazyny niechłodzone o pojemn. 30  tys. dużych beczek
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Gdyński Import S ie d z i
właśc.: 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 )
Import śledzi solonych, świeżych i mrożonych z Norwegii — Islandii — Anglii [►

Biura i Składy w Hali i Chłodni Rybnej — Telefon 2 1 -8 4  i 2 8 -8 4  

Adres telegraficzny: „ULIKI" =  P. K. 0. Nr. 210-654.

T o w a r z y s t w o  O k r ę t o w e  
P o ł o w ó w  D a l e k o m o r s k i c h

M E W A
SPÓŁKA AKCYJNA w GDYNI

B1UR0 CENTRALNE: G D Y N I A  Molo Rybackie
TELEFONY: 18-37 Z arząd, 11-76 B iuro ogólne

i F ab ry k a  beczek , 1 1 -6 7  D ział 
sp rzedaży  śledzi.
Adres telegraf. „M ew aryb“

WŁASNE MA GA Z Y N Y  ŚLEDZI OWE
W ła s n a  now ocześn ie  u rząd zo n a  
fab ry k a  beczek  śledziow ych  — 
G dynia, P o rt R ybacki.

BAZA MORSKA: Scheveningen (H o landia)

B A N K I :  B ank G ospodarstw a K rajow ego
O ddział w G dyni, Pow szechny B ank 
Zwdązkowy w Polsce, S. A. od ­
dział w G dyni, Bank F ran cu sk o - 
P o lsk i oddział w G dyni, P, K, O. 
P oznań , Nr 210.566.

P o l s k i e  ś l e d z i e  s o l o n e
z w łasnych połowów na Morzu Półn. 

W łasna flotylla rybacka

J. fr fg
B m  o  t * i  — & s  p  o  i r ś  ś i & s B x i

Telefony: 11-96 i 11-97. Adres te legraficzny: „BANKIER-. 
Bank Gospodarstwa Krajów. Gdynia P . K.O. W arszawa 1 4 4 .1 9 9

1. Bikowski
$

IM P O R T  Ś L E D Z I  
HERR3NGS-IMPORT

< s  m  n u  i  a

Tel. prywatny 27-73 Hala Rybna
Tel&fon biurowy: 2 8 -6 3

KONTO P. K. O. 210-410 -  DOM BAN­
KOWY DR J. KUGEL i S-KA W GDYNI 
ADRES TELEGR.: „BIKOW* GDYNIA
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
K r o n i k a

SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KOLO­
NIALNYCH.
Przedstaw iona w  ostatnim num erze „Biu­

le ty n u 1 .sytuacja na rynku  towarów kolonial­
nych przedstaw ia się obecnie jeszcze nieko­
rzystniej dla importerów. Dostawcy zagra­
niczni bowiem w strzym ują się od zaw ierania 
iransakcyj w niektórych artykułach  z im por­
teram i polskimi ze względu na przewlekłą i 
długotrwałą procedurę przekazów dewizo­
wych, trw ającą  do 4 miesięcy. W praw dzie ce­
ny nie uległy zmianie i u trzym ują się na po­
ziomie ostatnio notowanych, jednak postawie­
nie przez dostawców zagranicznych, w arun­
ku  dostawy, jak  już zaznaczyliśmy, niektó­
rych artykułów , za akredytyw ą, uniemoż­
liwia w obecnych w arunkach zupełnie, im port 
tych artykułów .

Jak  z podanych niżej notowań cen w y­
nika, nie uległy one zmianie, zwyżkowały je­
dynie ceny śliwek kalifornijskich.

K a w a :

Jak  w ubiegłym  okresie, tak  i obecnie 
drak p raw ie zupełnie kaw  niebieskich na  ry n ­
ku wewnętrznym , na  pozostałe gatunki kaw  
ceny u trzym ują się na  dotychczasowym pozio­
mie.

Ceny kaw  oclonych loco m agazyn impor- 
fera kształtu ją  się następująco za 1 kg: Rio 7 

3,40 zł, Yictoria 5 — zł 3,45 do 3,50, Santos 
~  zł 3,80 do 4,20, C apitania — 3,50 do 3,60 zł, 

C uatem ala — 5.40 do 5,50 zł, Maragogvpe 
>30 do 5,60 zł.

H erb ata :

Podobnie jak  w  kawie, nie zmieniła się 
sytuacja w  herbacie.

Ceny na  herbatę loco m agazyn im portera 
dotują za 1 kg: Cejlon pospolity 14 — 14,50 zł, 
Cejlon średni 15,25 — 16 zł, Cejlon specjalny 
od 17 zł, Sum atra 13,70 — 14,— zł, Darieeling 

— 17 zł.

K orzen ie :

Na rynku  zagranicznym  utrzym uje się. 
jv dalSZym ciągu mocna tendencja na cynamon 
Cignea i piment, wiskutek b raku  tych  artyku- 
°w. Na rynku  krajow ym  obecnie notowane 

ceny odpow iadają cenom sprzed dwóch ty ­
godni. Notowano 1 k g  tow aru oclonego loco 
dmgazyn im portera: pieprz czarny 3,50 zł, 
Pieprz b iały  4,10 — 4,20 zł, pim ent 6,60 — 6,70 

cynamon Lignea 5,75 — 5,85 zł, cynam on 
Cassia Vera 6,30 — 6,60 zł.

Owoce suszone:
Po w ydaniu  pozwoleń przywozu, w związ­

k u  z ostatnim  podziałem kontyngentu na śliw­
ki kalifornijskie, większa ilość tego artykułu  
weszła na rynek, pokryw ając jednak ty lko 
częściowo zapotrzebowanie rynku, które było 
obecnie większe od normalnego, w skutek bra­
ku tow aru n a  rynku  przez dłuższy czas. — 
W  związku z tym  ceny u trzym ują się na wyż­
szym poziomie i notowane są obecnie przy 
dużym  zainteresow aniu: 1,75 — 1,80 zł 40/50, 
sortym ent 30/40 droższy o 15 gr na kilogramie. 
Sułtanki nie cieszą się zainteresowaniem w sku­
tek  małego zapotrzebowania i notowane są 
ostatnio: tureckie 1,85 — 2,— zł, greckie ca
2.00 zł, m igdały włoskie słodkie 7, 7,10 i 7,30 zł 
zależnie od asortym entu, jąd ra  orzechów 6,30 
— 6,40 zł, orzechy ziemne 2,25 — 2,35 zł, da­
ktyle francuskie uległy dalszej zniżce cen 
i kształtu ją się 15,— do 15,50 zł za 1 skrzynkę 
5 kg, śliwki bośniackie 80-tki — 1,35 zł, 90-tki
1,18 — 1,20 zł, 100-tiki — 1,10 — 1,12 zł.

TRANSPORTY OWOCÓW I TOWARÓW
KOLONIALNYCH.
D nia 16 stycznia nadszedł z Amsterdamu 

do G dyni s/s „Odysseus11 z transportem  4,100 kg 
pieprzu.

D nia 17 stycznia przybył z Rotterdam u do 
portu gdyńskiego s/s „Chorzów" z ładunkiem  
120 worków  pieprzu o wadze 6.170 kg, 40 
skrzyń herbaty  — wagi 1.880 kg, oraz 48 par 
skrzynek daktyli — wagi 1.155 kg.

S/s „Brageland11, k tóry  przybył z Maiły 
dnia 21 stycznia, wyładow ał w Gdyni 25.705 
skrzyń pom arańcz palestyńskich, o wadze
1.028,160 kg, w tym  małą ilość grapefruitów , 
oraz dla G dańska 600 skrzyń pomarańcz —
24.000 kg.

D nia 23 stycznia przybył do G dyni s/s 
„G ottłand11 z transportem  z Patras: 150 skrzyń 
koryntek — 3.939 kg, z Candii — 828 skrzyń 
i worków owoców suszonych — 11.513 kg,
z Pireusu 330 skrzyń sułtanek — 4.561 kg, z 
C alam aty 2.150 worków owoców suszonych — 
53.750 kg, z Istam bułu — 744 worków orze­
chów — 59.520 kg. D la im porterów gdańskich 
z C alam aty 125 worków koryntek — 3.125 kg, 
z Istam bułu 50 worków orzechów — 4.000 kg, 
z Pireusu 148 skrzyń sułtanek — 2.095 kg.

D nia 24 stycznia nadszedł do Gdyni s/s 
„/Vasaland“ z ładunkiem  75 worków — 1.900 kg 
rodzynek z Tanagusty.

S/s „Puck przybył z Rotterdam u do Gdyni 
dn ia  24 stycznia i wyładow ał 5 worków pie­
przu 500 kg.

D nia 29 stycznia nadszedł s/s „W iborg“, 
k tóry  przyw iózł transport 38.500 kg bananów.
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S/s „Liguria", k tó ry  nadszedł do G dyni 
■dnia 30 stycznia br., przyw iózł z Izm iru 
23.262 skrzyń i worków owoców suszonych 
wagi 325,843 kg, oraz dla G dańska 3.810 skrzyń 
i worków wagi 53.185 kg owoców suszonych.

D nia 8 lutego spodziew any jest w  Gdyni 
s/s „Birkaland", z transportem  58 w orków  
orzechów — 4.640 kg oraz 6 worków rodzy­
nek — 300 kg.

PODZIAŁ KONTYNGENTÓW 
PRZYWOZOWYCH.
D nia 25 stycznia r. b. odbyło się w Izbie 

Przemysłowo-Handlowej w G dyni posiedze­
nie Regionalnego Komitetu Przywozowego, na 
k tórym  dokonano rozdziału kontyngentów  na 
następujące a rty k u ły :

Pieprz z M alaji B rytyjskich i Indy j Ho­
lenderskich, cynamon z Indy j Holenderskich 
i Cejlonu, jelita z Finlandii, K anady, Danii, 
Austrii, Czechosłowacji, Belgii i Szwecji, pi- 
ment, im bir i goździki z Jam ajki, banany z j a ­
majki, masło kakaow e z Holandii, śledzie 
świeże z Anglii i Danii, przędzę wełnianą z 
Belgii, przędzę baw ełnianą z Anglii, w yroby 
baw ełniane z Czechosłowacji, bieliznę stołową 
z Czechosłowacji.

ZAPASY OWOCÓW POŁUDNIOWYCH 
W MAGAZYNACH PORTOWYCH.
W dniu 31 istycznia 1939 r. zanotowano 

w m agazynach portowych portu gdyńskiego 
następujące zapasy owoców południowych: 

45.771 skrzyń pom arańczy palestyńsk., 
5.395 klatek  pom arańczy włoskich,

24.416 skrzyń  m andarynek,
18.298 skrzyń cytryn,
2.851 skrzyń grapefruitów .

W porów naniu do stanu owoców zanoto­
wanego dnia 10 stycznia wzrósł nieznacznie za­
pas pom arańczy palestyńskich, zmniejszeniu 
natom iast uległy zapasy pom arańczy włoskich, 
m andarynek, cy tryn  (o 50 proc.) i grapefru i­
tów. —

SYTUACJA NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM.

Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp. z o. o.
urządziły  w okresie sprawozdawczym  3 

przetargi, k tórych przebieg przedstaw ia się na­
stępująco:

dnia 17 stycznia wystawiono:
600 sk rzy ń  pom arańcz  p a le s ty ń sk ich  —■ sp rzedano 600 

sk rzy ń  w  cen ie  0,92 —  1.02 zł 1 kg  
1480 k la te k  m a n d a ry n ek  w ło sk ic h  —  sp rzed an o  1480 

k la te k  w  cen ie  11,75 —  12,—  zł 1 kg  
750 sk rzy ń  pom arań cz  w ło sk ic h  ■—■ sp rzedano 750 

sk rzy ń  w  cen ie  1,32 —  1,40 zł 1 kg  
50 w o r k ó w  rod zy n ek  cy p ry jsk ich  —  w y co fa n o  
50 w o r k ó w  k o ry n tek  g reck ich  —  w y c o fa n o

dnia 20 stycznia wystawiono:
600 sk rzy ń  pom arańcz p a le s ty ń sk ich  —  sp rzed a n o  600 

sk rzy ń  w  cen ie  0,89 —  0,97 z ł 1 kg

747 sk rzy ń  pom arań cz  w ło sk ic h  —  sp rzed an o  747 
sk rzy ń  w  cen ie  1,35 —  1,43 z ł 1 kg  

60 w o r k ó w  ją d er  o rzech ó w  la sk o w y c h  —  sp rzed a n o  
60 w o r k ó w  w  c en ie  5,50 —  5,60 z ł 1 kg  

50 w o r k ó w  ro d zy n ek  cy p ry jsk ich  —  sp rzedano 50  
w o r k ó w  w  cen ie  1,38 1 kg  

200 w o r k ó w  f ig  g reck ich  —■ sp rzedano 200 w o r k ó w  
w  cen ie  1 z ł 1 kg  

400 w o r k ó w  f ig  p o r tu g a lsk ich  —  sp rzedano  400 w o r ­
k ó w  w  cen ie  0,80 zł 1 k g  

60 w o r k ó w  m ig d a łó w  w ło sk ic h  bez  łu p in  —  sp rzed an o  
60 w o r k ó w  w  cen ie  6,50 z ł 1 k g  

86 w o r k ó w  ja b łek  d u ń sk ich  —  sp rzedano  86 w o r k ó w  
w  c en ie  0,80 —  0,90 z ł 1 kg

dnia 24 stycznia wystawiono:
125 sk rzy ń  g ra p e fru itó w  p a le s ty ń sk ich  —  sp rzed a n o  

125 sk rzy ń  w  cen ie  29 —■ 30 z ł 1 skrz.
300 sk rzy ń  pom arań cz  p a le s ty ń sk ich  —  sp rzed an o  300

sk rzy ń  w  cen ie  1,   1,02 zł 1 kg
68 sk rzy ń  pom arań cz  w ło sk ic h  —  sp rzed an o  68 sk rzy ń  

w  cen ie  1,20 z ł 1 k g  
300 sk rzy ń  pom arań cz  p a le s ty ń sk ich  —  sp rzedano 300 

sk rzyń  w  cen ie  1,—  do 1,01 z ł 1 kg  
265 sk rzy ń  c y try n  w ło sk ic h  —• sp rzedano 265 sk rzyń  

w  cen ie  32,50 z ł 1 skrz.
300 sk rzyń  c y try n  w ło sk ic h  —  sp rzedano 300 sk rzy ń  

w  c en ie  31,50 z ł 1 skrz.
300 sk rzy ń  c y try n  w ło sk ic h  —  sp rzed an o  300 sk rzy ń  

w  cen ie  31 -— 32,25 z ł 1 skrz.
300 k la te k  m a n d a ry n ek  w ło sk ic h  —  sp rzed an o  300 k la ­

tek  w  cen ie  11,75 z ł 1 kl.
752 sk rzy ń  pom arańcz  w ło sk ic h  —  sp rzedano 752 

sk rzy ń  w  cen ie  1,34 —  1,35 z ł 1 skrz.
756 sk rzy ń  pom arańcz  w ło sk ic h  —  sp rzedano 756 

sk rzy ń  w  cen ie  1,31 —• 1,37 z ł 1 skrz.
920 sk rzy ń  c y try n  w ło sk ic h  —  sp rzedano 705 sk rzy ń  

z teg o  618 skrz. po 20— 26,75 z ł za  1 skrz., 87 skrz. 
po 29 z ł i 216 skrz. w y co fa n o . P a rtia  618 sk rzy ń  c y ­
try n  odd ana  zo sta ła  do p rzy m u so w ej sp rzedaży .

WEWNĘTRZNY RYNEK HURTOWY 
OWOCÓW.
Notowane obecnie ceny pom arańcz pale­

styńskich są nieznacznie wyższe od kosztów 
własnych im portera. Poprzednie bowiem ceny 
kształtow ały się niżej, od cen kosztów włas­
nych. Za 1 kg  pomarańcz palestyńskich Par- 
des i wprowadzonych w bieżącym  sezonie po­
raź pierwszy na rynek polski pom arańczy pa­
lestyńskich Lions firm y Litw iński & Bross, 
płacą obecnie 1,00 — 1,05 zł.

Zwyżkowały ostatnio nieco m andarynki 
włoskie, k tórych sezon kończy się obecnie. —• 
Są one w cenie 1 k la tka  12 — 12,50 zł, gra­
p efru ity  palestyńskie są w cenie około 30 zł za 
skrzynię. Cena pom arańczy włoskich malino­
wych, które cieszą się zainteresowaniem w y­
nosi 1,45 zł za 1 kg. Jab łka kanadyjskie no­
towano 1,10 — 1,20 zł.

Jeśli chodzi o ceny pomarańcz palestyń­
skich, to w ykazują one tendencję stabiliza­
cyjną.



g a t y r o f i i c z y t a

Wy w ó z  o w o c ó w  z  Ju g o s ł a w i i .
Do końca listopada 1938 r. wywóz owo- 

C°W z Jugosławii wymosił 143,5 mil. dynarów , 
^oibec 60,4 mil. dyn. w tym że czasie 1937 r. 
W" 1938 r. M inisterstwo H andlu ustanowiło 
komisję do kontroli owoców. Komisja doko­
nywała kontroli nie ty lko sam ych owoców, ale 
1 opakowania, a położyła szczególny nacisk na 
standaryzację owoców.

KONSERWY POMIDOROWE W HOLANDII.

Podczas gdy  w ubiegłych latach niszczo­
no w  Holandii nadw yżkę zbiorów pomido­
rów, w r. 1938 poczyniono po raz pierwszy 
próbę zużytkowania nadm iaru przez konser­
wowanie. Akcja ta  dała jak  najlepsze w y­
niki, gdyż z produkcji 4 milionów skrzyń kon­
serw sprzedano niemal połowę w ciągu dwóch 
miesięcy, co zawdzięczać należy celowej kam ­
panii propagandowej.

Fibiyta Kom Sylwii! i Jmnnitt - Fisi ani feial Cug Faun
T elegr. ad r. „N ord iahaw e” N O R D 1 A  H A W E  GDYNIA, P o r t  R y b a c k i  Tel. n r  28-04

The to i gest fish canning facto ry at the Polish Seacoast
300 Workers Employed. Export of all kin-f of c nned fish. Export specia lity „Sprats in 

Oil ‘ to U. S. A., Palestine Far East. Austria South Africa. South America 
Export of all kind of smoked fish

. s
1

DRUKI
%

m

W

w szelkiego rodzaju  jak:
kartoteki, rachunki, listo- 
wniki, koperty, opraw y  
ksiąg itp. wykonują naj­
taniej »

ZAKŁADY GRAFICZNE
BOLESŁAWA SZCZUKI

W Ą B R ZE ŹN O  -P O M .  
u l .  M ickiew icza  1 .

m'/ j
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JÓZEF FETTER
GDYNIA-PORT
N A B R Z E Ż E  POLSKIE 

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

Z A K Ł A D Y  U S Z L A C H E T N I A N I A  Ś L I W E K  S U S Z O N Y C H ,  
L U S Z C Z A R N I A  P E S T E K  M O R E L O W Y C H ,  D O J R Z E W A L -  
N I A  B A N A N Ó W , — I M P O R T  T O W A R O W  K O L O N I A L N Y C H  
O W O C Ó W  S U S Z O N Y C H  I Ś W I E Ż Y C H  Z  K R A J Ó W  P O ­
Ł U D N I O W Y C H .  — E K S P O R T  P Ł O D Ó W  R O L N Y C H ,  —

G D Y Ń S K I  I MPORT 
O W O C Ó W  

P O Ł U D N I O W Y C H

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

GDYNIA, ul. WŁADYSŁAWA IV 30
T elefony nr 21-85 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

___________________ m ___________________

N O W O CZEŚNIE  U RZĄDZO NA  

DOJRZEWALNIA BANANÓ W

ADRES TELEGRAFICZNY: „B A N A N "-G D Y N IA

T E L E F O N Y ;

1553, 1556, 1944, 1945, 1946.
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HAMBURG- 
AMERIKA L I N I E

R e g u l a r n a  komunikacja okrętowa  
tow arow o ■ p asażerska  

d o  w s z y s t k i c h  p o r t ó w  ś w i a t a

U. S. A. -  W S C H O D N IE  I Z A C H O D N IE  
WYBRZEŻE  

K A N A D A
W S C H O D N IE  INDIE  
Ś R O D K O W A  AMERYKA  
KUBA -  M E X IC O  
AM ERYKA P O Ł U D N IO W A  
Z A C H O D N IE  WYBRZEŻE  
W S C H O D N IA  A ZJA  
AUSTRALIA  
INDIE HOLENDERSKIE

Bezpośredn ie konosam enty z Gdyni  
do wszystkich portów świata.

H A M B U R G -A M ER IK A  L IN IE
Hamburg I — Alsterdam m  25

DEUTSCHE 
AFRIgCH-LIIHEli

R e g u l a r n a  kom unikacja okrętowa  
tow arow o  - pasaże rska  

d o  w s z y s t k i c h  p o r t ó w  ś w i a t a

W YSPY KANARYJSKIE  
Z A C H O D N IA  AFRYKA  
K O N G O  -  A N G O L A  
P O Ł U D N IO W O -Z A C H O D N IA  

AFRYKA  
P O Ł U D N IO W A  AFRYKA  
W S C H O D N IA  AFRYKA

Bespośrednie konosamenty z Gdyni  
via Hamburg —Rotterdam —Antwerpia | 
do wszystkich portów afrykańskich.

GŁÓWNE B IU RO  WOERMAMN -  U N IE

DEUTSCHE OST - AFRIKA - UNIE
Ham burg 8, Afrikahaus

PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ

M. Z. CEDRO i S-KA
SPÓŁKA Z O. O.

G D Y N I A ,  ul. Stefana Żeromskiego 47
Tel. 24 -70  i 24 -90  Adres telegraficzny CESPO
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Aukcje owocowe

Spółka z o. o.

B iu ra : 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

G U S T A W  B R Y Ł O W IC Z
A g e n t u r y :

Export ziemiopłodów,

♦ Import owoców południowych
Tranzyt i reezport przez Port Gdyński. 
Polish Onion Export Agency.

O  D Y N I A ,
ul. Władysława IV nr 28, tel. 32-42. P.O.B. 104. Adr. tel. „Brylowoc", Gdynia

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

F. SKĄPSKI i S-ka, INŻYNIEROWIE Sp. Akc.
fł; r' ' ■ Ą ' \ - . ’■

TEL. 1 7 4 6 -1 7 4 4  G D Y N I A  ul. Ś w ię to ja ń s k a  41

W ykonu je  w sze lk ie  roboty w c h o d z ą c e  w  za k re s  B U D O W N IC TW A
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« Śląskie Wiadomości Gospodarcze »
dw utygodnik

Organ Izby Przemysłowo-Handlowej w Katowicach.
informuje o roi i Śląska w  życiu gospodarczym.
Każdy  numer Śląskich Wiadomości Gospodarczych posiada  
28 stron tekstu podzielonego na następujące d z ia ły :

D zia ł a rtykułow y, z Izby — Przegląd branżow y-węgiel, ż e ­
lazo, cynk, cyna, w łókiennictwo — Przemysł chemiczny, 
gospodarka energetyczna — Kronika k ra jow a  i zag ran icz ­
na — Statystyka.

Redakcja i Administracja: K a t o w i c e ,  pl. Wolności nr 12a.
Izba Przemysłowo-Handlowa bmummum Telefon 3 5 8 -8 0  P. K. O . 30 4  014

N um ery  okazow e przesy łam y bezpłatnie.

„ O W O C P O L "  -  MUNKÓWNA I CHOCZNER
spółka jawna

I M P O R T  Ś W I E Ż Y C H  O W O C Ó W  P O Ł U D N .  i T O W A R Ó W  K O L O N I A L N Y C H .
G D Y N  I A,

plac Kaszubski 3, tel.12-69, po 20-ej tel. 27-69 Adr. telegr .Owocpol-Gdynia

don handlowy POMMER I THONSEN Sp. z o. 0.
— G d y n i a .  P o r t  R y b a c k i  _______

Import śledzi solonych i towarów kolonialnych 
Telefon nr 30-35 Adr. telegr. Thomsen Gdynia

Polskie Towarzystwo Transportu Międzynarodowego

SCHENKER i S-Ka S. A.
ul. Rotterdamska 3 GDYNIA
telefon 2924 b jmm—— i   — —
adres te legr. „SCHENKERCO"

Wykwalif ikowanych i sumiennych pracowników biurowych i han­
dlowych (sprzedawców, buchalterów, biuralistów, maszynistki,  
stenotypistki) p o l e c a :

Społeczne Biuro Pośrednictwa Pracy przy Zwiqzku Zawodo­
wym Pracowników Umysłowych w Handlu i Przemyśle
G d y n i a ,  ul. 10 Lutego 39, m. 20  t el .  3200.  Se k r e t a r i a t  c z y nn y  w pon i ed z i a ł k i  i czwa r t ki  od 19. 30 do 20. 30
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IZBY PRZEMYSŁOWO- 
HANDLOWEJ w  GDYNI



K O M U N  A L N A  
KASA OSZCZĘDNOŚCI M. GDYNI 

BANK DEWIZOWY
HL_Święłojańska 1 7 __________________ Centrala lelef. 29-51

Z ała tw ia  w szelk ie  czynności w ch o d zą­
ce  w  zak res p rac y  b a n k o w e j . ------------

ODDZIAŁY: ORŁOWO, ul. Orłowska tel. 91-90 -  CHYLONIA, ul. Chylońska 67. tel. 97-07 
czynne od godz. 9-13 i 15-17._____________________

Przyjmują i w ypłacają wkłady oszczędnościowe.
Załatwiają zlecenia, przekazy i inkaso. Skup w a­
lut obcych. Przyjmują wpłaty na rzecz Instylucyj 
Miejskich i Ubezpieczalni Społecznej.

ZBIORNICE I KANTORY WYMIANY :
Dworzec Kolejowy — telefon 12-70 ul. Portowa 4, telefon 12-74

E LICEUM HANDLOWE
Z WYDZIAŁEM HANDLU ZAGRANICZNEGO

Izby Przemysłowo - Handlowej w Gdyni, (ul. Morska 79)
p q l  e c  a

absolwentów 2-lcl. Liceum oraz dyplomowanych absol­
wentów III klasy dla spec|alizacji w handlu morskim

NA POSADY I PRAKTYKI_________
w przedsiębiorstwach handlo­
wych, ekspedycyjnych, m akler­
skich, arm atorskich, bankowych 
przemysłowych iłp.

Absolwenci Liceum władają językami obcymi, biegle stenografują i piszą 
na maszynie, posiadają znajomość księgowości, korespondencji handlo­
wej polskiej i obcej oraz innych umiejętności potrzebnych w pracy 
biurowej lub zewnętrznej w porcie.

pyrekcja Liceum Handlowego w Gdyni prosi o kierow anie zapotrzebow ań na piśmie, względnie 
*e lełonicznie (16—40) w godz. 8 -15 , z zaznaczeniem  stawianych wymagań od kandydatów i kan­
dydatek pod względem  specjalnych kw aliłikacyi.



„BERGTRANS"
TOWARZYSTWO 
Ż E G L U G O W E

Sp. z o. o. S. A.

G D Y N I A G D A Ń S K
ul. Portowa 15 Tel. nr 39-21 Lan^erm ark ł 3 Telefon 225-41

Agenci Lloydu 
Maklerstwo 
Spedycja 
Bunkrowanie 
Agenci awaryjni 
Słauerka 
Frachtowanie statków

Regularne linie okrętowe z Gdyni 

i Gdańska do ł

portów bałtyckich,
Szwecji, Norwegii,
Holandii, Belgii,
Francji, Portugalii,
Hiszpanii, Italii,

portów Lewantu, 
portów Morza Czarnego,
Marokka, portów Gulfu,
Meksykańskiego, Ameryki 
Południowej, Afryki 
Południowej i Australii.

Specjalne linie okrętowe dla importu owoców południowych

Z akłady  G raficzne B. Szczuki W ąE rzeźno-Pom orze.


