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P R ZE D R U K  D O Z W O L O N Y  Z A  P O D A N IE M  Ź R Ó D Ł A

Polska i Szwecja, połączone najkrótszą drogą 
żorską przez Bałtyk, wydają się być predestyno
wane do rozwinięcia ożywionych stosunków han
dlowych. Struktura gospo
darcza obu państw stwarza 
Warunki dla ich wzaj emnego 
dopełnienia się. Dobitnym 
dowodem tego twierdzenia 
Dst zaopatrywanie się przez 
Szwecję w Polsce w tak 
Podstawowy surowiec, jak 
^ g ie l, a przez Polskę 
W Szwecji w wysokowar- 
°ściowe rudy. Badania 

Pozycyj handlu zagranicz
nego Polski i Szwecji wska
ż ą że istnieje ponadtoCały szereg towarów, które 
POgą stanowić, a po części 
Jdż stanowią przedmiot ko- 
^ystnej wymiany handlo- 

ej pomiędzy niemi. Jeśli 
Pomimo to jesteśmy świad
kami powolnego rozwoju 
eJ wymiany, to przyczy- 

zjawiska szukać na- 
Wzy w pierwszym rzędzie 

niedostatecznej znajo- 
°sci skali wzajemnych 

aP°trzebowań i wymagań rynkowych, dalej 
, Przyzwyczajeniu do korzystania z zadzierzgnię
t o  poprzednio stosunków handlowych, 

j Dotąd osiągnięte pozytywne wyniki współdzia- 
 ̂ dia polsko-szwedzkiego w dziedzinie żeglugowej, 

na szlakach dalekomorskich jak i zwłaszcza 
bodach Bałtyku, stanowią pomyślną zapowiedź 

zrnożenia współpracy również i w dziedzinie wy- 
’any towarowej.

Fórenade medelst Ostersjón den kortaste sjó- 
vagen synas Polen och Sverige forutbestamda 
till livliga handelsforbindełser. Bada landernas 

ekonomiska struktur ska- 
par betingelser for dessa 
forbindelsers fulla utveck- 
lande. E tt avgorande bevis 
for detta pastaende ar, att 
Sverige i Polen forser sig 
med en sa viktig ravara 
som kol och Polen i Sverige 
med hogvardig jarnmalm. 
Om man betraktar Polens 
och Sveriges utrikeshandel, 
framgar det, a tt det dessu- 
tom finns en hel rad varor, 
som ar och delvis redan har 
varit fóremal for ett givande 
liandelsutbyte mellan dem. 
Om vi trots detta nódgas 
konstatera, a tt detta han- 
delsutbyte blott langsamt 
utvecklar sig, finna vi 
orsakerna hartill i forsta 
liand i en allmant utbredd 
okunnighet om respektive 
landers marknadsbehov och 
vidare i benagenheten a tt 
u tnyttja forut ingangna 

handelsforbindełser.
De hittills uppnadda resultaten av polsk- 

svensk samverkan pa sjofartens omrade saval 
i fjarran farvatten som i Óstersjon ge oss goda 
fórhoppningar om starkandet av samarbetet aven 
betraffande yaruutbytet.

M in iste r P rz e m y s łu  i H a n d lu
M in is te r  fo r  in d u s tr ie  och h a n d e l, 

P o le n s  fo ru tv .  m in is te r  i S v erige



Wspólne zainteresowania gospodarcze Szwecji i Polski.
Z pośród dziewięciu odrębnych organizmów 

gospodarczych, rozmieszczonych nad brzegami 
Bałtyku, pomijając Niemcy i Rosję z uwagi na 
ich odrębne położenie i kierunek interesów, Polska 
i Szwecja wysuwają się na ich czoło ze względu 
na swe znaczenie geopolityczne.

Jeżeli uwzględnimy liczbę ludności Polski 
i Szwecji (w r. 1931: 32 i 6 milj.), to w porównaniu 
z Polską Szwecja ma potężny handel zagraniczny 
(w r. 1933 w doi. zł. import Polski — 103 milj., 
Szwecji — 197 milj., eksport Polski 117,5 milj., 
Szwecji — 185,6 milj.). Jest w tem rzeczą charak
terystyczną, że Szwecja importuje środków ży
wnościowych dwa razy więcej, a surowców i pół
fabrykatów znacznie mniej aniżeli Polska; świad
czy to, że przemysł szwedzki w wielkiej mierze

opiera się na surowcu krajowym. W wywozie 
szwedzkim fabrykaty wykazują przeszło dwa razy 
większą pozycję niżeli w wywozie polskim, nato
m iast wywóz żywności wynosi zaledwie 1/3 pol
skiego wywozu, a zupełnie nikłą ilość wywóz 
żywizny.

Kryzys zdusił wielkość i zmienił kierunki 
handlu zagranicznego obu krajów, jednak znacz
nie więcej polskiego aniżeli szwedzkiego, zwłaszcza 
w imporcie.

Głównemi artykułam i handlu zagranicznego 
Szwecji w imporcie są: węgieł i koks, cerealja i ich 
przetwory młynarskie, bawełna, nafta, oleje, ma
kuchy, nawozy, skóra, miedź i wełna — zaś 
w eksporcie produkty tartaczne, miazga drzewna 
i celuloza, rudy żelazne i stal, masło, papier i sprzę
ty  elektrotechniczne oraz zapałki.

Badając rozwój handlu zagranicznego Szwecji 
w poszczególnych artykułach, dochodzi się do 
bardzo charakterystycznych wniosków, miano
wicie:

1. rozwijają się ilościowo w wywozie właśnie 
produkty fabryczne, następnie ruda żelazna, 
kamienie i skóry surowe, natom iast półfa
brykaty, a nawet drzewo tartaczne oraz 
środki żywnościowe spadają albo też są 
eksportowane w ilościach bardzo zmiennych-

2. W przywozie wszelkie mięsne produkty oraz 
cukier, następnie makuchy i skóra wypra
wiona spadają albo wykazują znaczne wa
hania z tendencją stałego spadku, natomiast 
inne artykuły wzrastają, wśród nich wiele 
bez przerwy.

Zwycięską konkurencję ułatwiała sobie Szwe
cja tem, że ulepszaniem przemysłu swych specjal
ności wyprzedzała inne kraje, a równocześnie roz
budowywała nowe gałęzie przemysłu. Zbyt zaś 
powiększała przez zdobywanie coraz nowych ryn
ków, sięgając już przed wojną na całą Afrykę. 
Australję, Nową Zelandję i Japonję, jak i na drugą 
stronę Ameryki, np. do Chili.

Bezsprzecznie, że w usadowieniu się na tak 
rozległych i różnych rynkach światowych dopo
mogło Szwecji jej położenie morskie i oparta o nie 
flota handlowa. Wielkością floty handlowej wśród 
państw świata była Szwecja przed wojną dziesiątą 
z rzędu, a w r. 1921 dziewiątą, posiadając 990.000—'
1.040.000 B. R. T. statków pojemności ponad 
100 B. R. T., czyli wyprzedzała Danję (w obu po
wyższych latach: 770.000 i 870.000 B. R. T.)-

A;. .

Z am ek  królew ski i k o lu m n a  Z y g m u n ta  I I I  —  W arszaw a 
K u n g l. s lo t te t  och S ig ism u n d  l l l ’s K o lo n n  —  W arszaw a
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Obecna flota szwedzka wzrosła do 1 .600.000 B.R.T. 
(duńska — blisko 1 .150 .000).
. Odnośnie utrzymania własnej floty jest Szwe

cja w wyjątkowo korzystnem położeniu, gdyż jej 
pizywóz i wywóz, brane również wagowo, względnie 
przestrzennie, różnią się minimalnie (np. w r. 1935: 
Raport 15 .815.000 tonn, eksport 15 .112.000 tonn). 
statki więc łatwo znajdują ładunek w obie strony.

Handel polsko-szwedzki rozwijał się od po- 
pzątku stopniowo i Jcorzystnie, tak że w r. 1928 
]rnport Szwecji z Polski wyniósł 1 ,7 % całego im
portu , a eksport do Polski — 1,3 % całego eksportu. 
Następujący potem kryzys zahamował ten rozwój, 
Względnie uczynił go niejednolitym. Tłumaczy 
S1ę to zresztą różnym stopniem kryzysu w Szwecji 
1 w Polsce oraz tem, że w obu krajach kryzys wy
wołał mniejszą lub większą ilość przymusowych 
ograniczeń i zmieniał nastawienia w handlu za
granicznym, ponadto spowodował obniżenie cen,

6,5 milj. zł. dolarów, w czem na węgiel wypadało 
około trzy piąte. Jeśli chodzi zresztą o sam węgiel, 
to naprz. w r. 1935 dowóz z Polski wynosił tylko 
35,7% całego importu Szwecji w węglu i koksie 
(wg. danych oficjalnych szwedzkich i Izby Han
dlowej Bałtycko-Skandynawskiej w Warszawie). 
Szczupłość handlu polsko-szwedzkiego stwierdza
my niemniej jaskrawo po stronie polskiej. W roku 
I 934.było w polskim imporcie łożysk 34% pocho
dzenia szwedzkiego, maszyn przemysłowych 20%, 
elektrotechnicznych 19 %, palników i nożowniczych 
artykułów po 18 %, a rudy żelaznej, popiołu i t. p. 
ledwo 1 5 %.

Podnieść tu należy, że w tymże roku, 1934, 
maszyn i aparatów oraz sprzętu elektrotechnicz
nego przywieźliśmy z Niemiec za 20 milj. złotych, 
natomiast ze Szwecji za 7 milj. zl, w roku zaś 
poprzednim z Niemiec za 24 milj. zł, a ze Szwecji 
za 6 milj. zł; papieru i wyrobów papierowych

i n n u

C en tru m  m . S z to ck h o lm u  i Z am ek królew ski z lo tu  p ta k a  
S to ck h o lm : F ly g b ild  6ver s ta d en

ecz w wybitnie różnym stopniu dla poszczególnych 
rWkułów. Dlatego w znakomitej większości wy- 

Padków nastąpił spadek importu czy eksportu 
P°d względem wartości, natomiast wzrost lub 

atus quo pod względem ilości. Zważając na wy- 
J erńone czynniki oraz na rodzaj artykułów 

. Protów handlowych między Szwecją i Polską, 
i na to, że kryzys okazał się w Polsce surowszy 

lz Szwecji, jest rzeczą naturalną, że dyspro- 
P^rcje między eksportem i importem handlu pol- 

°'Szwedzkiego stawały się pieniężnie dla Szwecji 
°raz więcej niekorzystne.

Stwierdzić jednak należy, że wymiana towa- 
między Polską i Szwecją jeszcze daleko nie 

j Ugnęła granicy jej możliwości. Np. w r. 1933 
tP ortow ała Szwecja samej paszy za 1 1  milj. zło- 
ych dolarów i nawozów sztucznych za 5,4 milj., 

czasem cały jej import z Polski wyniósł tylko

w owych dwu latach ze Szwecji corocznie za 3 milj. 
złotych, a z Niemiec za 1 1  i 10 milj. złotych.

Słabe stosunki gospodarcze pomiędzy Polską 
i Szwecją stwierdzamy również na innych polach. 
I tak Szwecja korzysta minimalnie z tranzytu 
przez Polskę z krajami naddunajskiemi, z któremi 
ma przecież obroty bardzo pokaźne.

Bezpośrednia penetracja handlowa na rynki 
również nie jest dostateczna. Badanie przeprowa
dzone w Szwecji nad pośrednictwem handlowem 
poszczególnych państw za kwartał IV. r. 1934 
(zob. INDEKS, I, 1936) wykazały naprzykład, 
że z importowanych towarów z Polski za 10 .800.000 
koron szło przez pośrednictwo handlu innych kra
jów za 620.000 koron.

Stwierdziliśmy zatem, że w stosunkach gospo
darczych polsko-szwedzkich jest jeszcze bardzo 
daleko do granic nietylko możliwych, ale nawet
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oczywistych — zważając na zasoby i braki Polski 
i Szwecji jak i na ich wzajemne położenie oraz 
możliwości użycia jednego kraju przez drugi do 
pośrednictwa handlowego, a już conajmniej komu
nikacyjnego: dla Polski — ze światem zamorskim, 
dla Szwecji — z Europą środkową i całym base
nem wschodnio-śródziemnomorskim i dalszym 
Wschodem. Bo przecież, odnośnie ostatniego, dla 
Szwecji najkorzystniejsza droga wiedzie przez 
międzymorze bałtycko-pontyjskie, które zalega 
właśnie Polska; jest to droga najkrótsza i najmniej 
posiadająca przeszkód na przejściu granic poli
tycznych. Porty polskie są najkorzystniej poło
żone dla tych celów zarówno pod względem od
dalenia jak i pod względem klimatycznym, ko
rzystniej niż nietylko porty na wschód od nich 
położone, ale nawet niż Szczecin. Leżą one na
przeciw południa szwedzkiego i naprzeciw Sztok -

nolmu, czyli najbliżej centrum politycznego i ośrod
ków górniczych i leśnych Szwecji. Jednakże, 
by w całej pełni został ten pomost bałtycko-pon- 
tyjski wyzyskany przez Szwecję, musi o to za
biegać również sama Polska.

Geopolityk niemiecki Prof. R. Hennig stwier
dza, że o światowem znaczeniu państwa de
cyduje węgiel, żelazo i nafta i że takie tylko 
państwa mają ważki mocodajny głos w poli
tyce światowej, które są zasobne conajmniej 
w dwa z wyżej wymienionych surowców. Otóż 
składa się tak szczęśliwie, że brane razem, 
Polska i Szwecja mają do dyspozycji wszystkie 
te trzy surowce. Jest to podstawa dla utrwalenia 
ich współpracy.

N a p o l e o n  K o r z o n  
Generalny Konsul Szwecji w Gdyni.

W arunki rozwoju stosunków handlowych pomiędzy 
Szwecją a Polską.

Pomimo że dla ożywionej wymiany handlo
wej pomiędzy Szwecją a Polską istnieją warunki 
naturalne, stwierdzić wypada, że wymiana ta 
nie przybrała takich rozmiarów, jakich się spo
dziewali i na jakie liczyli przedstawiciele handlu 
i przemysłu obu krajów. Jaka jest tego zjawiska 
przyczyna? Wydaje się, że mamy tu do czy
nienia z działaniem nie jednej, lecz kilku przyczyn. 
Badania nad rozwojem eksportu szwedzkiego do 
Polski wykazują, że w ciągu szeregu lat, poprze
dzających kryzys światowy, eksport ten miał 
tendencję regularnego i silnego wzrostu, osiągając 
w roku 1928 wartość 28 miljonów koron i będąc 
niemal zrównoważony z eksportem polskim do 
Szwecji, wynoszącym w tymże roku 32 miljony 
koron. Rozwój ten dawał podstawy do najlep
szych przewidywań na przyszłość. Jednak w dal
szych latach następuje spadek eksportu szwedzkie
go do Polski i to w takim stopniu, że w roku 1930 
stanowi on zaledwie połowę a w roku 1932 nawet 
trzecią część wartości eksportu z roku 1928. 
Główna przyczyna tego spadku leży przede
wszystkiem w spadku siły nabywczej ludności 
polskiej na skutek cięższych niż w innych pań
stwach oddziaływań kryzysu, ze względu na 
całkiem anormalny spadek cen produktów rol
nych. Ten spadek siły nabywczej ze swej strony 
odbił się na sytuacji w przemyśle i jego możli
wościach czynienia zakupów inwestycyjnych.

Możliwem jest, że szwedzki przemysł ekspor
towy w związku z wzrastającym z roku na rok 
eksportem do Polski był nastrojony zbyt opty
mistycznie i w niedostatecznym stopniu liczył 
się z istniejącą w Polsce zdolnością kredytobiorczą. 
Spowodowało to, że eksporter szwedzki przeoczył 
narastające skutki kryzysu w Polsce i poniósł 
z tego powodu straty. W rezultacie przemysł 
szwedzki, nie zważając na poprawę konjunktury, 
zajął w stosunku do polskiego rynku stanowisko
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powściągliwe a nawet wycofał się wogóle z tego ryn
ku. Takie zachowanie się strony szwedzkiej w nie
małym stopniu przypisać należy niedostatecznej 
znajomości rynku polskiego, gdy tymczasem sto
sunki handlowe w Polsce, tak jak i w innych 
krajach, mają swe specyficzne cechy, które eks- 
porter-sprzedawca powinien znać dokładnie.

W Polsce, tak jak i w innych krajach, istnieją 
firmy o wielkiej lub mniejszej zdolności kredy
towej i dlatego niezbędnym jest badać nie tylko 
możliwości zbytu, zapotrzebowanie i wyma
gania rynku polskiego, lecz również opierać trans
akcje na zdolności kredytowej nabywców pol
skich. Strona ryzyka przy eksporcie do Polski 
nie jest większa, jak przy eksporcie do innych kra
jów, pod warunkiem zachowania normalnej ostroż
ności w interesach. Szwecja powinna byłaby przy 
normalnej konjunkturze zająć tam z powrotem 
swe miejsce, jednak pod warunkiem stworzenia 
dobrze zmontowanej organizacji sprzedaży.

Jest rzeczą zrozumiałą, że najbliżsi sąsiedzi 
Polski, którzy już przed jej powstaniem, jakopam 
stwa samodzielnego, mieli nawiązane stosunki 
z rynkiem polskim, wyprzedzili Szwecję na tym 
rynku, zwłaszcza ze względu na znajomość sto
sunków polskich i osobiste kontakty z polskiemi 
zakładami przemysłowemi i kupiectwem. Tu 
jednak mieć należy na widoku, że Polacy z rozmai
tych względów w poszczególnych wypadkach 
dążą do zaspakajania swych zapotrzebowań na 
innych rynkach.

Do przyczyn, utrudniających pracę eksporterów 
szwedzkich na rynku polskim, zaliczyć również 
należy polską politykę celną. Ochrona przemysłu 
krajowego oraz pewnego rodzaju zarządzenia 
reglamentacyjne są niewątpliwie konieczne, jednak 
wątpliwem jest czy w pewnych wypadkach 
ochrona ta nie idzie zbyt daleko, zwłaszcza w sto
sunku do tych gałęzi przemysłu, które pozbawione



są podstaw konkurencyjnych w skali międzynaro
dowej. Również zbyt skomplikowane traktowa
ne zagadnień importowych utrudniają pracę 
j z pewnością z punktu widzenia kupieckiego by
łoby powszechnie pożądanem, aby handel i i ku- 
Piectwo były traktowane w sposób bardziej 
hberalny.

Jeśli'chodzi o eksport polski do Szwecji, to 
stwierdzić należy, że na kształtowanie się bilansu 
handlowego polsko-szwedzkiego ma wpływ do
jm ujący  eksport polskiego węgla. Jest to przy
czyną, że ogólna wartość polskiego eksportu do 
Szwecji jest równomierna, i nie podlega takim 
^ahaniom, jap wart 0ść eksportu szwedzkiego 
do Polski. Nawet w czasie pogorszenia konjunk- 
tury gospodarczej nie zaobserwowano spadku, 
tak, według danych statystyki szwedzkiej im
port z Polski do Szwecji przedstawiał w roku 1928 
Wartość 31,7 mil. koron, w r. 1930 -— 43,3 mil. 
koron, w r. 1933 — 37,6 mil. a w roku 1934—40,8 
j i l .  Eksport węgla polskiego do Szwecji jest ko
rzystnym dla obu stron, gdyż zabezpieczał on 
Polsce regularny dopływ waluty zagranicznej, 
Zaś Szwecji — korzystną cenę węgla. Pozatem 
Węglem i cynkiem w eksporcie polskim do Szwecji 
§rają rolę artykuły następujące: drzewo twardych 
gatunków, szczególnie dąb, nawozy sztuczne, wy
ka, peluszka i nasiona konieczyny. Do artykułów, 
Wykazujących wahania, zaliczyć należy cukier, 
j 'a z  zboże, szczególnie żyto i owies, których import 
do Szwecji zależy od urodzaju w Szwecji.

Eksport polskiej produkcji naturalnej nie jest 
zależny ze zrozumiałych względów od poziomu 
Waluty polskiej, natomiast poziom ten wpłynął 
Poważnie na kształtowanie się eksportu do Szwe
cji artykułów produkcji przemysłu przetwórczego. 
Jest rzeczą oczywistą, że importerzy szwedzcy 
W chwili spadku waluty szwedzkiej dążyli prze
dewszystkiem do pokrywania zapotrzebowania na 
aftykuły przemysłowe w krajach o niskim po
ziomie waluty. Jasnem jest, że Polska, pozosta
jąc przy swej walucie złotej, miała utrudnioną kon
kurencję z krajami o niskim poziomie waluty. 
Podobnie jak wysokowartościowe specjalne arty
kuły produkcji szwedzkiej, jak łożyska kulkowe, 
telefony, materjaly elektryczne z większym po
wodzeniem od innych towarów utrzymały swój 
?byt na rynku polskim, tak i polskie towary spec
jalne, jak naprz. rury żelazne, utrzymały się na 
jynku szwedzkim, pomimo konkurencji innych 
krajów. Natomiast stan waluty polskiej na ekspor-

innych towarów polskich odbił się ujemnie, 
p k  naprz. eksport polskich tkanin zmniejszył się 
hardzo poważnie.
. Ogólnie biorąc, zagadnienie waluty w dziedzi

nie wymiany towarowej polsko-szwedzkiej od
byw a poważną rolę, o której zapom nać nie należy. 
jOzatem kształtowanie się cen w Polsce na pro
dukcję przemysłową, pomimo usiłowań ze strony 
teądu polskiego, wykazuje taką rozpiętość z ce
pami produktów rolnych, że jest ona zastanawia
jąca dla Szwedów. W ich mniemaniu Polska, przy 
teskich kosztach produkcji i taniości robocizny, 
Powinna byłaby być konkurencyjną. Czy nie od
grywa tutaj pewnej roli stosunkowo zbyt wysoka 
Ochrona celna? W każdym razie należałoby się 
testanowić nad pytaniem w jakim stopniu obni

żenie ochrony celnej mogłoby wpłynąć na zniżkę 
cen produkcji przemysłowej na rynku wewnętrz
nym polskim a przez to samo wpłynąć pobudza
jąco na eksport, co ze swej strony spowodowaćby 
mogło wzrost obrotów ogólnych.

Pomimo, że głównymi czynnikami, wpływa
jącymi na kształtowanie się stosunków handlo
wych szwedzko-polskich są sprawa walutowa i wy
sokie ceny towarów polskich, należy mieć na uwa
dze również inne czynniki, wpływające na rozwój 
eksportu polskiego do Szwecji. Tu stwierdzić 
należy, że ze strony polskiej popełniane są te same 
błędy, co ze strony szwedzkiej. Jest koniecznem aby 
Polacy lepiej poznali rynek szwedzki i zastosowali 
się do zapotrzebowań i zwyczajów szwedzkich, 
w rozmaitych branżach. Dla podniesienia zbytu na 
rynku szwedzkim przedewszystkiem jest konieczne, 
aby kupcy polscy odwiedzali osobiście szwedzką kli- 
jentelę i starali się zadzieżgnięte stosunki pogłę
bić. Szwecja importowała w roku 1933 ubrań, 
trykotaży i tkanin bawełnianych i wełnianych na 
sumę 62 mil. koron, w tej sumie import towarów 
polskich odegrał rolę bardzo nieznaczną. Niektóre 
z wymienionych towarów produkcji polskiej dosto
sowane były do gustów szwedzkich i dla tego 
mogły być konkurencyjne, a jednak nie utrzymały 
się ze względu na konkurencyjność cen produk
cji szwedzkiej i importerów zagranicznych. 
Szczególnie konieczna jest znajomość zapotrzebo
wań rynku w dziale branży tekstylnej, gdzie moda 
szybko się zmienia, a nowości mogą liczyć na 
lepsze ceny. W tej branży skonstatowano ze stro
ny szwedzkiej takie trudności, że zawarcie kilku 
transakcyj zostało uniemożliwione. Byłoby może 
wskazanem doradzić polskim kupcom w tej bran
ży, aby dla sprostania konkurencji, w szczegól
ności jeśli chodzi o nowości i towary modne, 
przedkładali oni kolekcje i wzory we właściwym 
czasie, a nie po sezonie, jak to niestety często dotąd 
się zdarzało.

Reasumując powyższe uwagi stwierdzić na
leży, że dla ożywionej wymiany towarów pomię
dzy Szwecją a Polską istnieją warunki naturalne, 
że pożądanem byłoby dążyć do lepszego przysto
sowania się do stosunków panujących w obu kra- 
j ach i że wreszcie koniecznem j est bliższa znaj omość 
obu rynków, ich zwyczajów handlowych, życzeń 
i potrzeb. Najlepszą drogą do osiągnięcia tego 
celu jest kontakt osobisty pomiędzy szwedzkim 
a polskim kupiectwem.

Paul Isberg
Dyrektor Szwedzko-Polskiej Izby 

Handlowej w Stockholmie.

Fórfattaren till ovenstaonde artikel, kapten 
Paul Isberg, direktor for Svensk-Polska Handels- 
kammaren i Stockholm, gór en analys av de 
svensk-po!ska handelsfórbindelserna. Hans an 
markningar over orsakerna till de otillfredsstal- 
lande resultaten fran svensk sida fólja nedan.

,,Vilka aro da orsakerna till a tt handelsut- 
bytet hittills ej i ónskvard grad motsvarat fóvan- 
tningarna ? Det ar under alla imstandigheter 
manga faktorer, som medverkat. Betraktar man 
Sveriges export till Polen, uppvisar denna under
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aren fóre yarldskriget en regelbunden och stark 
stegring och nar 1928 ett varde av narmare 28 
miljoner kronor, vilket tamligen exakt mostvarar 
Polens dayarande export till Sverige, c:a 32 mil
joner kronor. Denna utveckling tycks ju inge de 
basta forhoppningar for framtiden, men sedan 
kommer en tillbakagang for Sverige, sd att export- 
yardet 1930 ar halften av 1928 ars och 1932 knappt 
en tredjedel darav. Det ar framfor alit den mins- 
kade kopkraften i Polen, som ar skuld till detta

O gólny  w idok  G dyni 
T o ta lv y  <5ver G d y n ia  m ed  H a m n

forhallande. Polen blev namligen sarskilt svart 
hemsokt av krisen genom de abnormt laga prisen 
for lantmannaprodukter, nagot som inyerkade pa 
befolkningens allmanna kopkraft, vilket i sin man 
minskade mojligheterna for nyinvesteringar for 
industrin. Det ar mojligt, a tt den svenska expor- 
tindustrin var nagot for optimistisk under de ar, 
da avsattningen i Polen steg med varje ar, och att 
den icke tillrackligt beaktade kreditforhallandena, 
varfor den, da det ekonomiska tillstandet i Polen 
forsamrades, mera har markt krisens verkningar 
i Polen. Detta torde ha bidragit dartill, att den 
svenska industrin trots forbattrade konjukturer 
forholl sig aw aktande och i vissa fali helt och 
liallet drog sig tilbaka fran den polska marknaden. 
Desse forhallanden bero i icke ringa utstrackning 
pa otillracklig lcannedom om den polska markna
den. Polens kommersiella liv har liksom ocksa 
andra landers sina sarskilda kannetecken, som 
saljaren-exportoren maste lara kanna. Liksom 
ocksa i andra lander finns det i Polen firmor med 
storre och mindre kopkraft, och man maste grunda 
affarsfórbindelserna pa ett ingaende studium 
av icke blott avsattningsmojligheterna, behoven 
och onskningarna pd den polska marknaden, utan 
ocksa av kreditforhallandena. Risken vid export 
till Polen ar icke storre an vid export till andra 
lander, om man blott iakttager den vanliga forsi-k 
tigheten i affarer. Sverige skulle genom att bygga 
upp en god forsaljningsorganisation under normala 
konjunkturer kunna aterymna den stallning, som 
det tidigare innehaft pa den polska marknaden. 
Det ar sjalyklart, a tt Polens narmaste grannar, 
som hade goda forbindelser med den polska mark
naden redan fore Polens ateruppstandelse som

sjalvstandig stat, aga ett forsprang fore Sverige 
sarskilt i frdga om kannedom om polska forhal
landen och genom personlig kontakt med polska 
industriforetag och polska kopman. A andra 
sidan maste man dock ta hansyn till a tt polackerna 
av olika orsaker i yissa fali onska forlagga sina 
forbindelser till andra lander".

Vad den polska exporten till Sverige betraffar 
gor forfattaren foljande anmarkningar.

,,Enligt syensk statistik uppgick den polska 
totalexporten till Sverige 1928 till 31,7  miljoner 
kronor, 1930 till 43,3 miljoner, 1933 till 37,6 mil
joner, 1934 till 40,8 miljoner kronor. Kolexporten 
till Syerige har lant bagge landerna till fordel: 
for Polen hade den till foljd en regelmassig till- 
forsel av utlandsk yaluta och for Sverige ett 
fordelaktigt kolpris.

Polens export av naturprodukter till Sverige 
har av naturliga orsaker icke sarskilt payerkats 
av yalutaforhallandena, yilka daremot ha ovat 
starkt inflytande pa exporten av industriyaror. 
Det ar tydligt, a tt de svenska importorerna vid 
den svenska yalutans fali framfor alit forsokte 
att tacka sitt behoy av industriyaror fran lander 
med lagre yaluta. A andra sidan ar det sakert, 
a tt Polen, som hallit fast vid guldyalutan, have 
svart a tt konkurrera med lander med lagre yaluta.

Man m&ste hos polackerna lconstatera samm, 
forhallande som hos svenskarna. Kannedomen 
om det andra landet och dess industri och handel 
ar otillfredsstallande. Det ar absolut nodyandigt, 
att Polen battre lar kanna den svenska markna
den och anpassar sig efter den harskande smak- 
riktningen, handelskutymen o. s. v. inom de

B asen  m arsza łk a  P iłsu d sk ieg o  
M a rsk a lk  P ilsu d s k is  B a ssa n g , en  de l a v  in re  H a n rn e n , 

G d y n ia

olika branscherna. For en forbattring av avsatt- 
ningen fordras framfor alit, a tt de polska kop- 
mannen lara kanna den svenska marknaden, dess 
forhallanden och bruk genom upprepade person- 
liga besok, och a tt de energiskt fullfolja de forbin
delser, som inletts. Sverige importerade exem- 
pelyis 1933 klader, bomull- och yllevavnader och 
trikayaror till ett yarda av 62 miljoner kronor. 
Blott en helt obetydlig del var polska yaror. 
Yissa specialiteter hade anpassats efter den sven-
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ska smaken och voro darfor konkurrenskraftiga, 
men storre delen av varorna kundeei konkurrera 
med inhemska varor eller med andra exportlan- 
ders priser.

Som en sammanfattning skulle man kunna 
saga, a tt  de naturliga forutsattningarna for e tt 
omsesidigt, mera liyaktigt yaruutbyte forefinnas;

Hamnen
Det ateruppstandna Polens naringsliv fordrade 

oppnandet av direkta handelsforbindelser med 
utlandet. Den forsta etappen m ot det avsedda 
malet var byggandet av hamnen i Gdynia. Denna 
hamn skulle bliva en yehikel for Polens naringsliy 
sam t aven bli utgangspunkten for den expansion, 
som maste vara e tt livsbehov for e tt folk pa 
33 miljoner.

P rz e ła d u n ek  w ęgla  n a  n a b rz e ż u  szw ed zk iem  
L a s tn in g  a v  ko l v id  , ,S v e n sk a  K a je n “ , G d y n ia

Hamnbygget i fisklaget Gdynia uppdrogs 
1924 at e tt franskt-polskt konsortium. Arbetena 
pa hamnbygget togo em ellertid yerldig fart forst 
ar 1926. D etta ar har gatt till Gdynias historia 
sasom en yandpunkt i dess utbyggande i e tt verk- 
ligt am erikanskt tem po sam t u tny ttjande  av 
fardiga kajer.

I nuyarande utyecklingsstadium upptager Gdy- 
nias hamn en y ta  av 950 hektar men kan vid 
behoy utyidgas.

Gdynia har e tt gynnsam t geografiskt lage med 
e tt naturligt yindskydd for hamnen, hałvon Hel. 
Infarten till hamnen ayensom ankringsmojlighe- 
terna  aro u tm arkta  tack vare en tillrackligt djup 
redd med sandbotten. Det finnes icke heller 
nagra navigationssvarigheter, vilka skulle kunna 
hindra storre fartyg  a tt  ga in i hamnen. Varje 
fartyg, som kan komina in i Óstersjon genom 
Kielkanalen eller Skagerack och K attegatt, kan 
liitt och sakert ga in i Gdynias hamn. Fartyegn

2

a tt  det vore onskyart, a tt  man battre  kunde 
anpassa sig efter forhalłandena i respektiye lander; 
och slutligen, a tt  en narmare bekantskap med de 
respektiye marknaderna, deras affarskutym, onsk- 
ningar och behoy ar n5dvandig. Personlig kontakt 
mellan svenska och polska kopman ar den basta 
yagen till m alet“ .

i Gdynia.
kunna aven la tt m anoyreras i, sjalva hamnen 
tack vare a t t  bassangerna ha e tt djup av 6—12 
meter.

Hamnen i Gdynia ar fullkomłigt modern 
saval till konstruktion som struktur. Lastnings- 
anordningarna aro olika for varje slag av varor. 
Bland dessa m arkas sarskilt tva  elevatorer for 
kol med en lastningskapacitet av 600 ton i timmen 
samt en sa kallad yagntipp, vilken kan lossa en 
10-, 15-eller 20-tons vagn pa 3 m inuter. Den 
oyriga lastningen av kol utfores med hjalp av fyra 
brokranar och d tta  portalkranar.

For lastning eller lossning av jarnmalm, fos- 
fater och dylika varor tjanstgora tre  7-tons 
brokranar pa syenska kajen sam t a tta  5-tons 
portalkranar pa hollandska kajen. Dessutom 
disponerar hamnen over e tt antal portalkranar 
for lastning och lossning av styckegodsvaror. 
Bland dessa markas sarskilt tva i 1/2-tons kranar 
med hog porta l och langa arm ar. Dessa anyandas

P o r t  G d y n ia  —  p rz e ład u n e k  w ęgla 
L as tn in g  a v  ko l —• G dyn ia

till yardefulla yarors magasinerande i kylhuset. 
For naryarande uppga de mekaniska anlaggnin- 
garna till e tt antal av sextiosju stycken. Inom 
kort blir denna siffra okad till sju ttioett.

Hamnens lageranordningar aro i forsta kaj- 
linjen manipulationslager, i andra linjen lagerhus 
for langre tid. De laga aygifterna, sarskilt i fri- 
hamnen, tillata  kopmannen a tt  yanta pa lampligt
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fórsaljningstillfalle. Y tan av lagerhusen ar
192.000 m2. V art och e tt av dessa lagerhus ar 
konstruerat for samma slag av varor. Utom 
ovannamnda lageranordningar har hamnen tva 
kylhus: fiskhallen med auktionshall samt kyl- 
huset for lantm annaprodukter. Kylhuset i Gdy
nia ar det storsta och m odernaste i Europa. Det 
rym m er upp till 1.200 yagnslaster.

P o r t  G d y n ia  —  now oczesne m ag a zy n y  po rto w e  
M oderna h a m n m a g asin  —  G dyn ia

Till varje kaj gar det jarnvagsspar. Total- 
langden ar inom ham nom radet cirka 17 km. 
Rangerbangarden ar tekniskt sett fullkomligt 
modern, vilket garanterar, a tt  vagnarna bliva 
snabbt dirigerade till den plats i hamnen, d it de 
skola.

Liksom i de yasteuropeiska ham narna finns 
det i Gdynias hamn mojligheter till utveckling 
av de industrier, vilka bearbeta ravaror eller 
halvfabrikat im porterade fran andra lander.

De forsok, som gjorts, ha uppvisat e tt gott 
resultat. De aro representerade av fóljande indu
strier: Riskvarnen, som kan bearbeta upp till
150.000 ton om aret, bearbetar ris im porterat 
direkt fran den brittiska kolonin Birma. Det ska- 
lade riset gar till landets eget behov samt till 
u tlandet, sasom England, de skandinaviska och 
baltiska staterna, ja  till och med till Levanten. 
En biprodukt ar rismjol, vilket huvudsakligen 
exporteras. E tt  annat foretag ar fett- och olje- 
fabriken ,,Union", vilken tillhor Unilever-Schicht- 
koncernen. D etta foretag, vilket kan bearbeta upp 
till 100.000 ton arligen, behandlar ravaror, inne- 
hallande fettam nen, sasom kopra, jordnotter, 
bomullsfro, palmfro, sesamfro och sojabonor till 
oljor f5r tekniskt bruk avensom till hushalls- 
behov.

Bemarkas b5r aven J . Fetters foretag, som 
foradlar torkad frukt och tillverkar speciella 
blandningar av sydfrukter sam t ager lager f5r 
omogna bananer.

Fiskindustrien betjanar sig av bade inhemsk 
och im porterad fisk. Den ar samlad om kring fisk
hallen och bestar av rokerier, konservfabriker o. d.

Bland mindre foretag markas: en fabrik for 
farmaceutiska preparat, som tillverkas av im

porterade ravaror, sam t en fabrik, som konserve- 
rar inhemska bar: blabar, lingon och hallon.

For byggande av m indre fartyg, fiskekuttrar 
och for m indre reparationer finns Gdynia Varv, 
u tru sta t med reparationsverkstader, flytdocka 
om 3.000 ton, samt en 50-tons flyftkran.

Utom  varvet finns aven e tt yachtvarv, vilket 
bygger segelbatar och fiskekuttrar, av experter 
betraktade som fbrstklassiga.

Pa de senaste aren av hamnens utbyggande 
har m an aven tillgodosett tva  av landets viktigaste 
produkter, namligen travirke och spannmal. Last- 
ningen av travaror ar koncentrerad till den nord- 
vastra delen av inre hamnen, dar sarskilda omraden 
och en sarskild kaj aro iordningsstallda. Under 
den narm aste tiden blir en spannmalselevator, 
som rymm er 10.000 ton, fardig. D etta  underlattar 
exporten av polsk spannmal genom Gdynias hamn 
samt befordrar betydligt exporten till utlandet.

Friham nen, vilken oppnades ar 1934, under- 
lattade handeln och skapade aven goda nya moj
ligheter for industrien.

Goda utvecklingsmojłigheter kommer aven 
i fram tiden industrien a tt  ha pa bada sidorna av 
industrikanalen. Denna industri skali bearbeta 
ravaror eller halvfabrikat im porterade fran utlan
det. Industriforetagens direkta forbindelse med 
hamnbassangerna kommer a tt  ha mycket stor 
betydelse for konkurrensen pa frammande m arkna- 
der sam t aven medfbra, a tt  de av im porterade 
ravaror tillverkade varorna bli billigare i det egna 
landet.

Gdynias snabba utveckling bevisas tydligast 
av summan for dess export och im port. Ar 1926 
var summan 404.561 ton, ar 1936 gick den upp 
till 7.474.444 ton, saledes i det narm aste 19 ganger 
storre.

B a to ry
G d y n ia — Am erika^—^Linjens n y a s te  m o to r f a r t ig  B a to ry  

i G d y n ia s  H a m n

I samband med im porten och exporten har 
aven an talet anlopande fartyg okats. Ar 1926 
anlande till Gdynia 312 fartyg om 209.928 n. rgt., 
i ar redan 4.778 fartyg om 4.559.140 n. rgt.

Stor betydelse har aven passageraretrafiken 
over Gdynia. Ar 1926 uppgick den till 7.801 per- 
soner, 1932— 1934 18.000—20.000 samt ar 1935
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25.000 personer. Daruti inbegripes em igranttrafi- 
ken mellan Polen och Amerika samt turisttrafiken 
pa sommaren.

Den nybyggda passagerarestationen pa franska 
kajen underlattar passageraretrafiken óver Gdynia 
till u tlandet. Denna station  ar nu en central till- 
laggsplats for de styckegods-och passagerarefartyg, 
som ga mellan Gdynia och de baltiska, skandina- 
viska, b rittiska och am erikanska ham narna. Vat- 
tendjupet ar vid franska kajen 12 m., sa a tt  aven 
oceanangare kunna angora den.

Gdynias hamn, som under sina forsta ar endast 
var en om lastningshamn, har med sin nuvarande 
tekniska organisation blivit en ham n av varłdsbety- 
delse. Gdynia tillgodoser icke endast det egna 
landets behov u tan  aven en del av andra landers, 
sasom Tjeckoslovakiens, Ungerns, Ósterrikes a ena 
sidan sam t de skandinaviska och baltiska staternas 
a den andra.

I Gdynia har oppnats en mangd agenturer for 
frammande sjofartslinjer sam t fyrtionio reguljara 
sjofartslinjer, vilka forbinda Gdynia med de fiesta 
europeiska och de storsta utomeuropeiska ham nar
na. Gdynia ar pa sa sa tt en yarldsham n av stor 
betydelse, som formedlar varuutbyte med de mest 
avlagsna delar av varlden.

Tack vare s itt lage vid Ostersjón och sitt 
utvecklade jarnvagsnat ar Gdynia en transitoham n 
f5r det inre av ostra Europa, avensom Orienten, 
och kan aven tjanstgora som distributionsort vid 
Ostersjon, om det galler varuutbytet mellan de 
vast europeiska landerna, Nord- och Sydamerika, 
Afrika o. s. v., och landerna i sydostra Europa.

Sarskilt kan Gdynia spela stor roli vid varuut- 
by tet mellan landerna vid Ostersjon och landerna 
vid Svarta och Egeiska haven. Genom de 
formanliga jarnvagsfrakterna skapas har en god 
och billig fórbindeise mellan norr och sóder.

Mg r .  B. K o s e ł n i k .

Żegluga i porty Szwecji z uwzględnieniem stosunków 
z Polską

Szwecja posiada specjalne warunki jako naród 
morski. Kraj jest pod względem geograficzno-ko- 
munikacyjnym wyspą, ponieważ ruch przez gra
nicę lądową do Norwegji i Finlandji jest nieznacz
ny, nie uwzględniając eksportu rudy przez Narvik, 
który  przecież tylko przechodzi przez Norwegję 
i wychodzi drogą morską.

Kraj posiada bardzo długie wybrzeże, częścio
wo nad Morzem Bałtyckiem, częściowo nad Mo
rzem Północnem. Położenie północne kraju czyni 
go zależnym od im portu z południowych krajów. 
Brakuje węgla i ropy •— najważniejszej podstawy 
przemysłu, co daje powód do wielkiego im portu 
drogą morską, lecz ma olbrzymie zapasy drzewa 
i rudy, pożadane produkty dla krajów, które tego 
nie posiadają.

Wielka rozciągłość kraju z północy na południe 
tworzy bardzo odmienne warunki dla osadnictwa 
i życia gospodarczego w różnych częściach kraju, 
a jednocześnie też warunki sprzyjające rozwojowi 
żeglugi przybrzeżnej. Wielkie, od morza dostępne 
drogi lądowe, jeziora: Malaren, Hjalmaren, przez 
Stockholm (Hamarbylledden) i kanał Sodertalje, 
Vanern, V attern przez kanały Trollhatte i Gota 
przyczyniają się do tego, że żegluga wewnętrzna 
i żegluga na kanałach ma olbrzymie znaczenie. 
Może należałoby dodać, że Szwed jest dobrym 
marynarzem, dobrym organizatorem  i mechani
kiem, co też przyczynia się do rozwoju własnych 
połączeń żeglugowych kraju i jego własnego bu
downictwa okrętów. Jeżeli tylko popatrzym y na 
rozwój w ostatnich stu latach, trzeba przyznać, że 
jest on wspaniały. Około roku 1835 posiadała Szwe
cja tonaż ca. 130.000 netto  ton, w roku 1935 
ca. 1.200.000 netto  ton. Najciekawszy jest 
jednak rozwój od przełomu ostatniego wieku, 
kiedy flota handlowa miała tylko około 500.000

2*

netto  ton. Od tego czasu została stworzona 
wielka parowa i m otorowa flota oceaniczna. 
Szwecja, jak wiadomo, przodowała w rozwoju 
oceanicznych statków motorowych. Cała sieć 
szwedzkich linij oceanicznych otacza l.ulę ziemską 
i nie mniej niż ca. 50% szwedzkiego tonażu 
jest czynne w żegludze oceanicznej.

P o r t  G d y n ia  —  w n ę trze  m ag azy n u  W olnej S tre fy  
In te r io r  a v  m ag asin  i f r ih a m n e n  —  G dyn ia

Można odróżnić kilka odrębnych stadjów, jeżeli 
chodzi o połączenia Szwecji z krajam i transocea
nicznemu Aż do ostatniego przełomu nie posia
dała Szwecja żadnych własnych połączeń z tem i 
krajam i, natom iast im port stam tąd i eksport do 
nich przechodził przez Londyn i Liverpool, Ham 
burg, Bremę, Amsterdam i Rotterdam . Dopiero 
w roku 1903 powstała pierwsza linja transoceanicz
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na, za nią powstała wielka ilość innych. Późniejsza 
tendencja rozwojowa przyczyniła się do poważ
nego rozgałęzienia tych linij w kierunku Morza 
Bałtyckiego, przez co powstała nowa era dla 
żeglugi na Bałtyku. Rozwój ten miał wielkie zna
czenie dla stosunków żeglugowych pomiędzy Szwe
cją a Polską, bowiem połączenia dalekomorskie 
szwedzkie jak  również linje oceaniczne innych 
krajów przez zawijanie do portów szwedzkich i pol
skich tworzyły nowe połączenia między Polską 
a Szwecją, rozwinęły się również specjalne linje 
tak  szwedzkie jak i polskie dla komunikacji bez
pośredniej między Szwecją a Polską. Te linje 
oceaniczne, które łączą Szwecję z Polską są: Ame
rican Scantic Line, Re A/B. Transatlantic, Re 
A/B. N ordstjernan, A/B. Svenska-Amerika Me- 
xico Linien. Pomiędzy linjami śródziemiomor- 
skiemi o podobnem znaczeniu można wymienić: Re 
A/B. Svenska. Lloyd i Svenska Orient Linien. Linje

Rozwój gospodarstwa Szwecji i zaludnienie przy
czyniły się do powstania w Szwecji trzech ośrod
ków koncentracyjnych dla handlu, przemysłu 
i żeglugi z następującem i trzem a wielkiemi por
tami: Goteborg na wybrzeżu zachodniem, Stock
holm na wybrzeżu wschodniem oraz Malmo na po
łudniu. Znaczenie tych portów wymaga specjal
nego omówienia, tak  ze względu na gospodarczą 
ich rolę w Szwecji, jak  w stosunkach z innemi pań
stwami, a więc i z Polską.

Goteborg jest z powodu swego położenia, roz
ległości zaplecza i wielu linij morskich, najwięk
szym portem  Szwecji, w którym  ruch statków 
wynosi na wejściu i na wyjściu ca. 12 miljonów 
ton netto. Również w Goteborgu koncentruje 
się 23% im portu i 30% eksportu całego kraju 
według wartości i 4—5 miljonów ton według 
wagi. Charakterystyczną cechą portu jest, że 
Goteborg jest portem  wyjścia przeważającej

R a tu sz  w Sz to ck h o lm ie , b rzeg  jez io ra  M aiaren  
jS to ck h o lm : S ta d sh u se t, in v ig t 1 9 2 3 , u p p fo rt  a v  P ro fesso r R a g n a r O stberg

Bałtyckie łączące państw a są Żegluga Polska, 
Bergenske-Stavangerske Oesterso Linie. Svenska 
Amerika Linien Oestersjotrafic, Re A/B. Egon.

W rzeczywistości jest jednak dość dziwne, że 
we względnie tak  krótkim  czasie rozwinęło się 
tak  dużo połączeń linj owych, kiedy powodem 
rozwoju komunikacji zasadniczo jest tylko szybko 
rosnący polski eksport węgla, t. zn. typowa że
gluga tram powa, wiadomo jednak, że eksport 
węgla pociąga za sobą pocieszający rozwój handlu 
innemi towarami.

Szwedzkiemi portam i, mającemi największe 
naczenie w połączeniach z Polską, są: Goteborgz, 
Stockholm, Malmo, Norrkóping, Kalmar, Hel
singborg, Halmstad, Gefle, Sundsvall, a poza 
tem  Uddevalla, Varberg, Trelleborg, Ystad, 
Ahus, Solvesborg, Karlshamn, Karlskrona, jak 
również i po rty  przy wewnętrznych drogach 
wodnych jak Karlstad, Kristinehamn, Otterbacken 
nad Vanern, oraz Kóping i Vasteras nad Maiaren.
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ilości szwedzkich linij oceanicznych. Wielka część 
szwedzkiego im portu węgla kamiennego idzie 
przez Goteborg, jako ośrodek wielkiego zaplecza, 
poważnie uprzemysłowionego. Wwóz przędzy 
i półfabrykatów tekstylnych jest również znaczny, 
bo w zapleczu Góteborga leży największe skupie
nie szwedzkiego przemysłu tekstylnego. Jest 
Goteborg również wielkim portem  dla wwozu to 
warów kolonjalnych oraz największym portem  
rybackim. Największe znaczenie Goteborga polega 
na rozwoju jego eksportu. Pomimo, że nie jest on 
położony w największym, obszarze leśnym Norr- 
land’u, przechodzi przez niego największa ilość 
eksportowanych towarów drzewnych i to  z dzielnic 
W erm land i Dalsland, jak również z obszarów 
Norrland'u. Dalej jest Goteborg największym 
portem  wywozowym dla celulozy, papieru i papy 
oraz dla żelaza, stali, zapałek i t. p.

Port położony wzdłuż ujścia rzeki Gota na 
przestrzeni ca. 12 km; największe zagłębienie jego



wynosi 10 m przy nabrzeżu; długość zaś tych na
brzeży ■— 9.600 m. Największe zagłębienie przy 
nabrzeżu znajdujemy przy Stigbergkajen, gdzie 
dobijają sta tk i oceaniczne. W wolnej strefie jest 
zagłębienie 9 m, w porcie węglowym Sannegards- 
hamn od 7 do 8 m.

Port zaopatrzony jest w 126 kranów; m aga
zyny i składy pokrywają powierzchnię 770.000 
stóp 2.

Goteborg posiada bardzo dobre połączenia 
z zapleczem. Przez rzękę Gota i kanał Trollhatte 
jest m iasto połączone drogą wodną z wielkim 
obszarem swego zaplecza, gdzie inne kanały 
z jeziora Vanern idą głęboko w kraj. Oprócz 
tego wychodzi z Góteborga 6 łinij kolejowych 
i znaczna ilość łinij autobusowych. Miasto liczy
255.000 mieszkańców.

Stockholm, stolica kraju, posiada nadzwy
czajne położenie, które dominjuje nad środkowym 
i górnym Bałtykiem. Miasto posiada bogate 
i wielkie zaplecze w dolinie Malar, w kierunku 
zagłębia Bergslagen i w kierunku Norland’u. Ruch 
statków wynosi ca. 10 miljonów ton netto, 
a obrót towarowy ponad 4 miljony ton. Przez 
Stockholm szło w roku 1934 31% wwozu całego 
kraju i 11% wywozu.

Stockholm jest wielkim portem  wwozowym, 
największym kraju. Jego stanowisko przy tem 
zostało w wielkim stopniu wzmocnione przez 
duży rozwój linij transoceanicznych. Naj ważniej- 
szemi towaram i importowanemi są węgiel ka
mienny i koks, oleje mineralne, zboże i jego 
produkty, oraz m aterjaly budowlane, towary 
kolonjalne i chemikalja.

Stockholm jest również największym ośrod
kiem zaopatryw ania kraju w różne towary im
portowane specjalnie z zamorskich krajów, między 
innemi kawę, owoce i samochody.

Stockholm jest także największym portem  
żeglugi śródlądowej. W ewnętrzny przychodzący 
obrót towarowy dochodzi do ca. iV2 miljona ton, 
co wskazuje na centralne położenie i znaczenie 
portu. P o rt jest również wielkim punktem  roz
dzielczym towarów wwozowych i produktów kra
jowych. Wywóz Stockholmu nie jest co do ilości 
tak  wielki, lecz składa się przeważnie z wysoko- 
wartościowych produktów, w pierwszym rzędzie 
maszyn. Niemniej idzie przez port znaczny 
eksport towarów drzewnych i wyrobów drzewnych: 
celuloza, nawozy, żelazo i stal, ruda żelazna i t. d. 
Na wielkość i różnorodność obrotu towarowego 
wpłynął fakt, że Stockholm jest wielkiem miastem 
o 526.000 mieszkańcach, nie licząc przedmieść 
oraz, że jego zaplecze jest częściowo krajem  rol
niczym (dolina Malar), po części obszarem prze
mysłowym —- zagłębia Bergslagen i wybrzeża 
N orrland’u.

Port Stockholm zasadniczo składa się z sze
regu jakby osobnych portów, co jest zrozumiałe 
ze względu na położenie m iasta przy jednem 
z wejść do jeziora Malar, na jego północnym i po
łudniowym brzegu oraz na wyspach. Całkowita 
długość nabrzeży jest przez to  bardzo wielka, po
nad 17.330 m, z tego 6.850 m po stronie jeziora 
Malar, 10.480 m od morza.

Największe zagłębienie przy nabrzeżu jest 
10 m (Stadsgardshamnen). W wolnej strefie

zagłębienie dochodzi do 9.8 m, w porcie dla prze
ładunku ropy do 9 m, w portach węglowych, 
porcie Vartan 8.3 m i w porcie gazowni 8.5 m. 
Wielkie składy węgla znajdują się również w por
cie Hammarby, wzdłuż kanału Hammarby. Droga 
przez śluzy do jeziora Malar ma zagłębienie
6.5 m.

Port jest zaopatrzony w 144 krany, 30 skła
dów i magazynów portowych, o powierzchni p ra
wie 100.000 m2.

Stockholm ma doskonałe połączenia ze swo- 
jem zapleczem. Droga wodna przez kanał Ham 
m arby i śluza Karola Jana  prowadzą przez jezioro 
Malar, dalej do jeziora Hjalmar oraz przez kanał 
do wnętrza kraju. Około 10 linij kolejowych wy
chodzi ze Stockholmu, jak również wielka ilość 
linij autobusowych.

Port Malmó zyskał znaczenie przeważnie dzięki 
korzystnemu położeniu przy wejściu do Bałtyku, 
Sund, oraz dzięki bliskości do Danji i Niemiec. 
Jednak nie osiągnąłby port swego wielkiego 
rozwoju bez oparcia się o swe bogate zaplecze, 
największy obszar rolny Szwecji, oraz siedzibę 
znacznej części ważnych przemysłów.

Ruch okrętowy w porcie dochodzi do ca. 8 
miljonów ton netto, w tem  wliczony ruch pro
mów i inny regularny ruch do Kopenhagi.

Obrót towarowy wynosi w porcie około iV2 
miljona ton.

Malmó jest dużym portem  importowym, za
leżnym nie tyle od własnych potrzeb miasta, 
liczącego ca 131.000 mieszkańców, ile od jego 
gęsto zaludnionego i silnie uprzemysłowionego 
zaplecza, które również, jak  wspomniano, jest 
ważnym obszarem rolnym. Najważniejsze towary 
importowe są węgiel kamienny i koks, oleje mine
ralne, zboża, nawozy, pasza bydlęca, żelazo i stal. 
Najważniejszemi towarami wywozowemi są zboża 
i produkty zboża. Około krajowej produkcji 
m ąki i kaszy pochodzi z Malmo i jego zaplecza. 
Zaplecze to daje również znaczne ilości bydła, 
mięsa, masła, cukru. W prowincji Skane jest 
skoncentrowana szwedzka uprawa buraków cukro
wych. Ponieważ kraj ten leży na podłożu wapien- 
nem, powstał tu  duży przemysł cementowy.

Cały port Malmó jest wbudowany w morze. 
Długość wybrzeża wynosi ca 6.200 m, a zagłę
bienie maximum 9,25 m przy nabrzeżu w avant- 
porcie i wolnej strefie. Port jest zaopatrzony 
w około 40 kranów i posiada magazyny i składy 
o łącznej powierzchni ca 50.000 m2. Około 10 
linij kolejowych wychodzi z Malmó. Port połą
czony jest również promem kolejowym z Kopen
hagą i przez Trelleborg z Sassnitz do Niemiec. 
W zapleczu Malmó znajduje się najgęstsza sieć 
kolejowa Szwecji.

Prócz wyżej wymienionych portów Szwecji, 
które są w żywym kontakcie z Polską należy 
wymienić Norrkóping, Helsingborg i Gefle, jako 
większe m iasta Szwecji. W szystkie są znaczne- 
mi miejscowościami przemysłowemu i ośrodkami 
większych obszarów przemysłowych. Charakte
rystyka tych portów oraz ich urządzeń, zajęłaby 
zbyt dużo miejsca. Ogólnie można o nicli po
wiedzieć, że są urządzone według wymogów 
nowoczesnej techniki, dobrze przysposobione do 
obsługi znacznego ruchu.
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Tak Polska jak  i Szwecja posiadają wielką 
możliwość do rozszerzonej wymiany towarów. 
Niektóre ze środków, które prowadzą do niej, 
już istnieją, mianowicie dobre połączenia morskie 
między państwam i i dobre po rty  w obydwóch 
krajach. Jednak pozostaje jeszcze dużo do zrobie

nia, i to w kierunku rozpowszechnienia wiado
mości o stosunkach w obu tych krajach w celu 
zachęcenia do zwiększonej wymiany towarów.

D r . H e l m e r  E n e b o r g  
Sekretarz Związku Portów Szwedzkich

Sjófartsfórbindelserna mellan de syenska hamnarna 
och Gdynia.

B etrak ta vi utvecklingen av de reguljara 
fórbindelserna mellan Gdynia och de svenska 
hamnarna, kunna vi ej undga a tt  frapperas av den 
starka stegring, som fram trader i handelsutbytet 
mellan Sverige och Polen. Fastan denna utyeck- 
ling icke visar nagra plótsliga sprang, sa kunna 
vi i varje fali genom dess stadiga vaxt komma till 
insikt om a tt  det vaxande u tby te t av varor och 
passagerare mellan de bada landerna har sin 
orsak i likartade ekonomiska fórhallanden och 
ej endast i en tillfallig konjuktur. Ga vi igenom 
listan pa de existerande reguljara linjerna, m arka 
vi i fórsta rum m et fóljande:

Svenska Amerika-Linjen uppratthaller sedan 
flera ar forbindelsen mellan Gdynia (— Zoppot) 
— Danzig och Karlskrona-Kalmar. I borjan av 
juni 1934 satte  ovannamnda fóretag in pa linjen 
de nybyggda farty gen s/s „M arieholm" (1200 b r . t.) 
sam t s/s „K astelholm " (ca. 1000 br. r. t.). Sam- 
tidigt blev linjen utvidgad till Stockholm samt 
till Memel, och ar 1935 till Visby. Batlagenhet 
finnes var tionde eller var fjortonde dag.

F ran  december ar 1934 sam arbetar Svenska 
A m erika-Linjen pa denna linje med det polska 
rederiet S/A Żegluga Polska, vilket med sin angare 
,,Tczew" eller ersattare uppehaller forbindelsen 
med Stockholm och Norrkoping. Pa sa sa tt uppe
haller denna linje i sam trafik styckegodsforbin- 
delsen mellan Polen och Sverige.

Ovannamnda linje skola vi i det fóljande 
narm are be trak ta  pa grund av a tt  den ger en 
łarorik bild av det svensk-polska varuutbytets 
utveckling. D etta  varuutbyte var ar 1935 for det 
fartyg, som ar insatt av S/A Żegluga Polska, 
fóljande:

Manad Export i t. Im port i t. Summa

1935
januari . . . . 666 567 1,233
februari . . . 645 344 989
m a r s ................. 672 750 1,722
a p r i l ................. 686 424 1,110
m a j ................. 712 307 1,019
j u n i ................. 935 449 1,384
juli ................. 1.435 563 1,998
augusti . . . . 676 380 1,056
september . . 1,281 463 i ,744
oktober . . . . 667 458 1,125
noyember • . • 1,521 IH 35 2,656
december . . . 1,138 318 1,456

Summa: 11,334 6,158 i 7,492
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Om vi analysera oyanstaende siffror med han- 
syn till varuslaget, sa konstatera vi, a tt  importen 
till Polen fórst och fram st bestar av maskiner, 
stal, stalyaror sam t framjór alit papper och 
pappersavfall. Utom  dessa varor m arkas aven 
m etallvaror, jarn, sta ltrad  sam t d jurfett. Mera 
sorterad ar a andra sidan den polska exporten 
till Sverige. Huvudsakligen exporteras zink, 
vidare rór, tra , arter, tjara, spannmal, benmjól 
o. dyl.

Av oyanstaende se vi a tt  det polsk-svenska 
varuu tby tet ar e tt u ttryck  for landernas naturliga 
behov. Vi understryka detta  sarskilt darfór 
a tt  num era enligt den reglering av utrikeshandeln, 
som ar en fóljd av de i handelspolitiken ledande 
kom pensationsstrayandena, endast de varor ut- 
bytas, vilka aro nódyandiga for den nationella 
hushallningen.

Vi ha aven andra sjófartsfórbindelser, som 
t. ex. linjen Gdynia/Danzig—Aarhus—Malmo— 
Halmstad— Goteborg, uppratthałlen av bolaget 
Baltic Line i Goteborg. Turerna fóretagas ungefar 
varannan vecka med angf. ,,Iw an“ (289 br. r. t.) 
och vid behov av angf. „A nna-G reta" (280 br. r. t.) 
Dessa fartyg frakta en stor del styckegods 
bestam t for ovannamnda ham nar eller till hamnar, 
vilka ej ha direkta fórbindelser med Gdynia. 
I det senare fallet ar Goteborg omlastnings- 
hamnen.

Linjen Gdynia/Danzig— Halsingborg—Malmo 
•—Goteborg, som uppratthalles av Red. A.-B. 
Egon i Limhamn ombesórjer pa denna linje yaran- 
nan vecka passagerare- och godstrafik med angf. 
„Egon" (535 br. r. t.). Denna linje har aven 
direkta fórbindelser till syd- och óstsvenska ham 
nar (Sółyesborg, Karlskrona, Karlshamn och 
Kalmar) med omlastning i Malmo.

Det senaste beviset pa  handelsfórbindelsernas 
lyckliga utveckling ar, a tt  fran och med borjan 
av januari i ar S/A Żegluga Polska óppnat en 
linje mellan Gdynia/Danzig och Goteborg. I han- 
delse av tillrackliga laster angóras aven andra 
ham nar i yastra Syerige, sasom Halmstad, Hal
singborg och Landskrona. Den fórsta resan bór- 
jade den 18 januari och har sedan agt rum  med 
14 dagars mellanrum. Den nya linjen skali icke 
endast tjana  det direkta yaruu tby tet mellan 
Polen och de vastsvenska ham narna utan  aven 
som transitolinje i fórbindelserna med Goteborg, 
som ar en yiktig knu tpunkt for den syenska regul
jara  trafiken. Pa sa sa tt har annu en fórbindeise 
uppsta tt mellan de syenska ham narna och Polen, 
yilken kom pletterar fórutnam nda linje, uppratt-



hallen av A. B. Baltic Line, i samfórstand med 
yilket den f. o. exploateras.

Som vi se av oyanstaende skiss av reguljara 
fórbindelser mellan Polen och Sverige, har redan 
e tt helt nat uppsta tt, yilket ar av stor v ik t vid 

■ organiserandet av utrikeshandeln mellan de bada 
landerna. Det skulle sakert vara av intresse a tt  
analysera den betydelse, som ovan uppraknade

linjers utycckling haft pa det polsk-svenska handels- 
u tbytet eller med andra ord hur langt losensordet 
„handeln foljer flaggan" realiserats. I alla fali 
kunna redarna i bada landerna saga om sig sj alva, 
a tt  de uppfyllt och uppfylla sina plikter ur den 
nationella statshushallningens synpunkt.

D r. T. B i e r o w s k i .

Gdynias syenska Sjdmanskyrka.
Det finnes i dag ingen utlandshamn, som 

besokes av sa manga syenska fartyg som Gdynia. 
Ar 1934 anlóptes Gdynia av 1312 syenska fartyg, 
ar 1935 av 1329. Daray foljer, a tt behoyet av 
en samlingsplats i staden for de manga syenska 
sjomannen ar mycket kannbart. Redan 1930 kom 
den forsta samlingslokalen till stand i e tt litet 
skjul i hamnom radet. Ar 1932 anskaffades e tt 
ba ttre  proyisorium uppe vid stadens huyudgata. 
Men lokalfragan blev alltm era brannande for 
varje ar. 1934 och 1935 besoktes de provisoriska 
lokalerna av over 21.000 sjóman, yilket ar rekord- 
siffror for den syenska sjomansyarden i utlandet.

Nar darfor Syenska Kyrkans Sjomansyards- 
styrelse yadjade till syenska folkets offeryilja for 
losandet av sjomansvardens lokalfraga i Gdynia, 
mottes denna insamling av stor forstaelse hos 
ailmanheten. Av K. M.: t  beyiljades en kollekt 
i alla rikets kyrkor. Bidrag strommade in fran 
rederier, exportfirmor, kyrkliga foreningar och 
andra intresserade kretsar. Sarskilt kan namnas 
det yerksamma bistand, som lam nats insarn- 
lingen av Svensk-Polska Handelskammaren 
i Stockholm ayensom Syenska Orientlinjen i Go
teborg.

Insamligen har till dags dato lam nat en behall- 
ning av c:a 145.000:— kronor, inberaknat annu 
ej inkomna kollekter. Da bygget drager en 
kostnad av c:a 165.000 kronor, maste detta 
resultat betraktas som mycket gott. Det ar 
emellertid av stor vik t, a tt  insamlingen fortsatter, 
sa a tt  medel ej saknas for yerksamhetens uppe- 
hallande.

A tt byggnadsarbetena kunde sattas i gang 
redan under 1935, sa a tt  byggnaden i dag star 
fardig, ar ej minst de polska myndigheternas 
fortjanst. Med stor generositet stallde polska han- 
delsdepartementet hósten 1934 en yalbelagen tomt 
till sjomansyardens fórfogande.

Den 27 juli 1935 lades grundstenen och i juni 
i ar kunde inflyttning aga rum i de nya lokalerna.

,,Sjom anskyrka“ kan for mangen synas vara 
e tt oegentligt namn pa denna byggnad, som bade 
till sitt y ttre  och inre skiljer sig fran yanliga kyrkor. 
Men for den, som kanner en sjomansprasts arbete, 
ra det ej nagot m arkyardigt, a tt  byggnaden fór- 
utom kyrksalen aven inrymmer foredragssal, 
kafe, bibliotek, lasrum och skriyrum.

Byggnaden som sadan ar aven en god expo- 
nent for svenskt-polskt samarbete. I den lokala 
byggnadskommitten har en polack, syenske gene- 
ralkonsuln N. Korzon, yarit den driyande kraften. 
Ritningarna till byggnaden ha utforts av arki-

tekten Stanisław Płoski i Warszawa, yilken 
astadkom mit e tt yackert prov pa modern polsk 
arkitektur. Entreprenor for byggnadsarbetena 
har varit firman Obrycki och Narzyński i Gdynia, 
yilken ayen fullgjort e tt gott arbete.

Polens unga konst har ocksa fa tt ge bidrag 
till kyrkans utsmyckning. Det ar de tva  unga 
loyande konstnarerna fran Lwów W itold Mars 
och Stanisław Teisseyre, som efter en utstallning 
i Malmo i mars i ar blevo intresserade for det 
syenska kyrkobygget i Gdynia. Nu prydes 
kyrksalen av tre yackra frescomalningar av deras 
hand.

W id o k  dom u m a ry n a rz a  szw edzkiego 
Sveska S jo m an sk y rk an  i G d y n in

Aven for byggnadsarbetenas finansierande har 
intresse forsports fran polsk sida. Flera Gdynia- 
firmor ha yisat sin frikostighet, och i Warszawa 
har pa initiatiy av syenska kolonins medlemmar 
en insamling igangsatts for anskaffande av en 
kyrkorgel, yilken leyererats av firman J. P. 
Nystrom i Karlstad. Den av en Danzigsvensk 
skankta kyrkklockan har leyererats av M. & O. 
Ohlssons klockgjuteri i Ystad. Tack vare tullmyn- 
digheternas tillmotesgaende ha alla gayofóremal 
fran Sverige kunnat tu llfritt infóras.

Den 9 juni i ar agde sjómanskyrkans hogtid- 
liga inyigning rum. Denna forrattades av arke- 
biskop Eidem och beyistades av e tt flertal repre- 
sentanter for Sveriges och Polens kyrkliga och 
kommersiella kretsar. Darmed har Sveriges sjo- 
follc fa tt e tt hem i frammande land, och darmed 
ha ocksa banden knutits fastare mellan Sverige 
och Polen.

D. C e d e r b e r g .
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Rozwój lotnictwa w Szwecji.
Rok 1936 jest rokiem przełomowym dla 

lotniczej komunikacji w Szwecji. W roku tym  
bowiem zostało otwarte lotnisko w pobliżu m iej
scowości Bromma pod Sztockholmem, dzięki 
czemu Sztockholm otrzymuje połączenie po
wietrzne w ciągu 8 y2 godzin z Londynem i w ciągu 
4/4  godzin z Berlinem, stając się dzięki temu 
jednym z ważnych centrów komunikacji lotniczej 
północnej Europy. To doniosłe wydarzenie zostało 
w sposób uroczysty podkreślone przez otwarcie 
międzynarodowej wystawy lotniczej, która po 
szwedzku nosiła nazwę „Internationells Luft- 
fartsutstallningen i Stockholm, Ilis 1936“ . W y
stawa ta  odbyła się w okresie od 15 maja 
do 1 czerwca w obrębie wodnego portu  lotniczego 
w Lindarangen, odległego o 10 m inut od centrum 
stolicy Szwecji. W  tym  samym miejscu odbyła 
się z wielkiem powodzeniem podobna wystawa 
przed 5 laty. Dla zabezpieczenia obecnej wy
stawie największego powodzenia i nadania jej 
cech najbardziej reprezentacyjnych, tak  władze 
państwowe Szwecji, jak i m iasto Sztockholm po
niosły znaczne koszty na budowę hal wystawo
wych oraz odpowiednio przystosowanych terenów.

Na nowem lotnisku w okolicy Bromma w cza
sie trw ania wystawy — w dniach 24—26 maja 
odbyły się północne zawody lotnicze, a w dniu 
1 czerwca nastąpiło otwarcie regularnej komuni
kacji lotniczej pomiędzy Sztockholmem a Londy
nem, Paryżem, Berlinem, Helsingforsem, Lenin
gradem i in. Linje te obsługiwane są przez 
towarzystwa lotnicze szwedzkie, holenderskie, 
niemieckie, duńskie, francuskie, belgijskie i fiń
skie.

Jednak co najbardziej w roku 1936 przyczyni 
się do rozwoju lotnictwa w Szwecji, to  wspo
mniane już otwarcie lotniska sztockholmskiego 
w pobliżu Bromma oraz otwarcie nowoczesnej 
trasy  lotniczej Sztockholm-—Malrnó, która za
opatrzona zostanie na całej przestrzeni w sygna
ły świetlne oraz w lotniska pomocnicze co 50 kilo

metrów. Kilka szwedzkich i zagranicznych tras 
lotniczych będą natychm iast przedłużone do 
Sztockholmu. Istniejąca już od roku 1928 trasa 
Sztockholm-—Malmo—K ontynent dla nocnej ob
sługi pocztowej, czynna dotąd jedynie w miesią
cach letnich, została przekształcona na trasę cało
roczną, zaś trasa Sztockholm—Oslo-—Helsing- 
fors—Tallin jest obsługiwana przez aeroplany, 
a nie jak  dotąd przez hydroplany, co również 
umożliwi komunikację całoroczną, usuwając trud 
ności, obecnie istniejące w miesiącach zimowych 
z powodu przeszkód lodowych. Jasnem  jest, 
że wszystkie te zmiany przyczynią się znakomicie 
do spopularyzowania w Szwecji komunikacji 
lotniczej.

Rok 1936, jak widać z powyższych wywodów 
będzie miał wielkie znaczenie dla rozwoju lotnic
twa w Szwecji; będzie rok ten również sprzyjał 
rozwojowi zainteresowań handlowych w tej dzie
dzinie w państwach północnych. Tem się tłoma- 
czy, że napływ zgłoszeń udziału w wystawie ze 
strony zagranicy był znaczny, co spowodowało 
konieczność rozszerzenia pierwotnie planowanych 
terenów wystawowych. Francja i Niemcy były 
poważnie na wystawie reprezentowane, Polska 
również przedstawiła stan swego lotnictwa w od
powiednich rozmiarach, co wzbudziło wielkie za
interesowanie tak wśród kół fachowych szwed- 
skich, jak i u wystawców innych narodowości. 
Udział Polski w wystawie został znakomicie pod
kreślony przylotem kilku aeroplanów wojsko
wych pod dowództwem generała Rayskiego.

W Szwecji w dobie obecnej wzrasta zaintere
sowanie do wszystkiego, co związane jest z lo t
nictwem i można bez przesady przypuszczać, 
że w bliskiej przyszłości państwa skandynawskie 
staną się jednym  z poważniejszych rynków dla 
tych  branż przemysłu, które obsługują lotnictwo.

K a p .  K a r l  F l o r m a n  
Dyrektor Szwedzkiej linji ,,A erotransport“ .

Betydelsen av luft fórbindelse mellan Sverige och Polen.
Fórhandlingar wa agt rum mellan intresse- 

rade kretsar i Polen och Sverige om a tt  óppna en 
flyglinje, vilken skulle fórbinda Sverige med Polen. 
Linjen Gdynia — Malmo skulle vara en utókning 
av de redan existerande polska och svenska lin- 
jerna och darmed vore en ny luftfartsled óppnacl 
fran norr till sóder. Den skulle fórbinda Skan- 
dinavien (Malmo har nu flygfórbindelse med 
Stockholm, Oslo och Kópenhamn) med Bałkan 
och Orienten óver Warszawa, Bukarest, Sofia, 
Saloniki och Aten. Med en efter fórliallandena 
avpassad tidtabell skulle ocksa en battre  fórbin
delse erb alias mellan Sverige och Prag, och pa 
gruncl av a tt Aten lir e tt centrum for flygtrafiken 
pa Medełhavet, skulle da aven kunna erhallas

fórbindelse med flyglinjerna till Indien, Austra- 
lien och Ostasien. Den skulle narm a Sverige och 
Norge till Donaustaterna genom den kortaste och 
darigencm mest ekonomiska transitovagen fran 
Ostersjón till Medelhavet.

Man far darvid icke glómma, a tt flygfórbin- 
delserna spela alit storre roli vid varutransporter. 
Pa grund av de relativt hóga transportkostna- 
clerna sandas enclast dyrbara och ómtaliga varor 
med detta  nya transportmedel, men i det moderna 
affarsliyet med dess stora konkurrens om markna- 
derna spelar det ocksa stor roli a tt snabbt kunna 
skicka varuprover.

Det ovan sagda galler ocksa befordran avpost. 
Nu behóver e tt brev fran ostra Polen till Syerige
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(och vice versa) normalt fyra till fem dagar. 
Brev fran Polens stórre stader till Sverige fram- 
kom m apa den tredje dagen. Flyglinjen Gdynia — 
Malmó skulle mińska tiden till hogst tva  dagar. 
Samma fórhallande skulle det aven vara med 
posten fran Sverige till Balkanlanderna och Orien
tem Brev fran Stockholm till Warszawa skulle 
kunna ga pa 6 timmar. Varje affarsman, som 
forstar innebórden av uttrycket „time is money", 
inser vilken betydelse det har a tt snabbt komma 
i forbindelse med kunderna. Men icke endast 
tidsbesparingen spelar stor roli. Lika viktigt for 
korrespondensen ar diskretionen. Direkt postfor- 
bindelse fran de skandinaviska staterna till Polen 
och i transito vidare sóderut ar en god garanti 
just for denna diskretion, vilket ar mycket viktigt 
emedan den hindrar censurering av posten pa 
yagen.

Av oyanstaende framgar, a tt  direkt flygfor- 
bindelse fran Polen till Sverige har en mycket 
stor betydelse for bada landerna. Pa grund av 
den roli, den skulle spela som transitoyag, skulle 
den dessutom ha  stor betydelse for forbindel- 
serna mellan Skandinavien och sodra och ostra 
Europa.

i  september 1935 gjorde svenska luftfarts- 
bolaget „Aerotransport" en provflygning till 
Warszawa, och de polska flyglinjerna ,,Lot“ 
gjorde tva provturer till Malmo och Kópenhamn. 
Dessa flygningar utvisade, a tt  strackan Gdynia- 
Malmo kan tillryggalaggas pa iV2 timme. Efter- 
som det annu icke finnes nagon farjfórbindelse 
Polen-Sverige, kan man forsta, hur bekyamt 
aet skulle vara for passagerare, vilka nu maste 
dnlita fartyg eller tva  ganger byta tag och des
sutom anlita farja.

Polen som
Polen sam turistland ar, vad de skandinaviska 

landerna betraffas, annu salange tyyarr tamligen 
outnyttjad . Polen bjuder dock pa alit, vad en 
turist onskar, fran den ursprungligaste yildmarks- 
natur till de mest yalordnade, enligt yasterlandsk 
kultur, m otsvarande forhallanden. — Fran  Bia- 
łowieżas urskogar, Pińsk — traktens traskm arker, 
K arpaternas yilda berglandskap till de pa^kultur- 
m innen rika trak terna  i Warszawa, Kraków, 
Wilno, Poznań, Lwów o. s. v. med sina utomor- 
dentlig intressanta konstskatter och historiska 
m innesbyggnader.

Óver Polens geografiska lage och andra all- 
m anna uppgifter, finner jag i de tta  sammanhang 
onódigt a tt  narm are inga pa, da dessa dock aro 
tamligen yalkanda. Jag  vill dock pam inna om, 
a t t  Polen med sitt c-a 400,000 kyadratkilom eter 
stora omrade, alltsa nagot m indre iin Sverige, 
raknar med for naryarande e tt inyanarantal pa 
omkring 34 miljoner. Polen med sitt centrala 
lage i Europa ar en traffpunkt for denna yarklsdels 
sayal yastostliga som nordsydliga trafikstrakar. 
Sa u tstralar fran Polen till alla delar av Europa

Om denna linje skulle óppnas, uppstode en 
ny transitoyag, yilkens betydelse var och en 
forstar, som kastar en blick pa kartan. I dessa 
tider, da Europa arbetar sig u t ur den langa eko- 
nimiska krisen, aro affarsmannens initiatiy och

S am o lo t 1 4 -osobow y ,,D o u g la s“ k u rsu ją cy  n a  lin ji G dyn ia—  
W arszaw a  —  Lw ów  —  B u k aresz t —  Sofia  ■—  Saloniki 
P assag e ra re  p la n  fo r 1 4  p e rso n er, ty p  „ D o u g la s "  , lin jen  
G d y n ia  —  W arszaw a —  L w ów  —  B u k a re s t —  Sofia —  

Saloniki

fórmaga a tt snabbt kunna u tny ttja  situationer 
av stor betydelse. Snabba och effektiya fórbin- 
delser spela haryid en aygorande roli.

For Gdynia skulle denna linje vara den forsta 
direkta flygfórbindelsen med utlandet och des
sutom vara e tt ny tt tecken pa den nya ósters- 
jóhamnens expansionskraft. W. R.

turistland.
direkta bekyama jarnyagsforbindelser med di
rekta vagnar till Berlin, Paris, Ostende, Wien, 
Prag, Rom, Budapest, Bukarest o. s. v. Dessutom 
direkta flyglinjer till Berlin, Paris, Wien, Riga, 
Tallinn, Bukarest, Saloniki o. s. v. Fran Polens 
ham nstad Gdynia ittgar direkta och standiga 
m aritim a linjer till Óstersjó, Nordsjo cch aven 
transatlantiska lander med polska och utlandska 
fartyg.

Man sager sedan gammalt, a tt  ,,vatten fore- 
nar“ , och kan man darfor med fog saga, a tt  Po
len hargenom ar e tt grannland till i synnerhet 
de skandinaviska landerna, yarfór e tt turist- 
utbyte mellan dessa lander och Polen samt natur- 
ligtyis vice-versa ar synnerligen onskyart och 
nyttigt, da en omsesidigt narm are bekanntskap 
i stórre utstrackning an hittils helt sakert kommer 
a tt  visa sig vara av s to rt intresse for bada par- 
terna. Gladjande nog har pa de senaste aren 
fórbindelserna mellan Polen och de skandina- 
viska landerna visat en alltjam t stigande tendens, 
yilket till stor del kan skrivas den utókade turist- 
trafiken dessa lander mellan till godo.
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Vad nu sarskilt en turist fran Sverige betraffar, 
sa kan man val knappast tanka sig en ange- 
namare borjan pa en turistfard, an a tt  installera 
sig pa e tt fórstkiassigt bekvam t skepp, som 
direkt for den moderne vikingen till frammande 
land och uppnas efter cirka 24 tim m ars uppfriskan- 
de sjoresa polskt farvatten  och angores den 
stora polska hamnstaden Gdynia.

GDYNIA ar ur manga hanseenden en synner- 
ligen intressant plats, som med amerikansk fart 
vuxit upp pa det nya Polens Óstersjostrand, fran 
e tt obetydligt fiskelage, som annu 1921 raknade 
c-a 3,000 sjalar, men idag visar en ultram odern 
hamnstads utseende med sina storartade hamnan- 
laggningar, breda gator, moderna byggnader, 
kort sagt, en marklig skapelse i det nya Polens 
historia. Staden raknar for narvarande omkring
80,000 invanare och ar en a.v de storsta och mest 
betydande ham narna vid Ostersjon. — En turist

standiga strom  av polska kol, som skeppas u t 
fran denna hamn till olika kolbęhovande lan- 
der i forsta hand till den skandinaviska markna- 
den. Over 5 miljoner ton polska kol gar arligen 
u t i varlden 5ver Gdynia. —- Tillfallen till rund- 
resor inom hamnom radet finnas standigt med sar- 
skilda m otorbatar for de som hava speciellt int- 
resse harfor.

En rad  av kom fortabla hoteli och pensjonat 
finnas naturligtvis i Gdynia liksom mycket goda 
restauranter och cafeer, varest en turist efter for- 
maga och smak kan inratta  sig.

Fran Gdynia till huvudstaden W arszawa har 
m an dygnet om flera direkta jarnvagsforbindel- 
ser, och nar man W arszawa pa sju timmar.

WARSZAWA ar Polens storsta stad  med c-a
1,250,000 invanar, belagen vid Polens storsta flod 
Weichsel (pa polska Wisła). Staden anlades i X III 
arhundradet och blev efter Kraków Polens huvud-

P a łac  k ró la  J a n a  Sobieskiego w  W ilanow ie 
J o h a n  Sobieskis p a la ts , W ilanów

finner sjahddart har inga gamla minnesmarken 
eller byggnader, men im ponerar staden sasom 
sadan pa grund av det egenartade satt, varpa 
denna stad uppstad och undergar densamma 
fortfarande vaxlingar i sitt utseende, ja, nastan 
fran den ena dagen till den andra och far man 
icke fórvana sig, a tt  efter kort tid  pa en tidigare 
obebyggd plats finna a tt  nya stora byggnader 
rest sig. Gdynia ar icke b lo tt en s. a. s. vall- 
fartsort, som varje polack ar stolt over, utan 
aven pa grund av sin harliga lage vid Ostersjon 
en synnerligen livligt frekventerat sommarbadort, 
som arligen besókes av hundratusentals turister, 
som i de narbelagna badorterna samt pa halvon 
Hel finna harliga strandbad i Óstersjons salta 
bolja.

Huvudsaken i Gdynia ar dock sjalva ham- 
nen, som med sin fullandade tekniska utrust- 
ning ar en sevardhet av forsta rang, och ser man 
dessutom har snart sagd alla varldens flaggor 
representerade, i m ajoritet dock de skandina- 
viska. H ar far man icke glómma omnamna den

stad  ar 1596 under polska konungens Sigismund 
I I I  Vasa regering. — W arszawa har en modern 
storstadskaraktór, med livlig trafik, stora affarer, 
fina teatrar, m oderna hoteli, utsókta restauranter 
och gemytliga cafeer och glada nattlokaler. Sam- 
tidigt ar W arszawa en stad av sto rt historiskt 
intresse med gamla kulturbyggnader, museer, 
konstgalerier och minnesmarken.

Ur historisk synpunkt intresserar sSrskilt den 
sa kallade „Gam la Staden", koncentrerad kring 
stora torget med sina pittoreska och valbibehallna 
gamla XV II hundratals byggnader, bland vilka 
aven den i utlandet valkanda Fukiers vinhandel 
fran ar 1610 ar en speciell sevardhet med sina 
i ursprungligt skick befintliga vinkallare. Bland 
gamla representativa byggnader intar det Kun- 
gliga Slottet, vackert belaget vid Weichsel stran- 
det, forsta rumm et. H ar residerar Polens Pre- 
sident. Slottet ar ursprungłigen byggd under 
XIV och XV arhundrarna, den nuvarande in- 
redningen av stora statliga representationsalar har- 
stam m ar fran den siste polske konungens Sta-
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nislaus August tid  (slutet av XV II hundratalet) 
och innehaller manga konstskatter av beromda 
polska och italienska mastare. Av W arszawas 
manga vackra och konstrika kyrkor faster man 
sig sarskilt vid den i gotisk stil byggda katedralen 
fran XIV arhundradet, och M ariakyrkan fran XV 
arhundradet, vidare vid barockkyrkorna, sasom 
i stadens centrum belagna: Bernardiner, Karmeliter
o. s. v. Av mycket sto rt intresse aro aven de idyl- 
liskt, omgivna av stora parkanlaggningar, belagna 
palats, sasom Łazienki, sista polska konungens 
som m arsatte och Belveder, m arskalk Piłsudskis 
omtyckte residens. Av flera statliga monument 
far man sarskilt framhałla konung Sigismund den

fyllda stad, som lam nar den mest krasne turist 
ovarderbara skatter fran Polens gamla kultur och 
stolta anor. Alit vad som den polska sjalen ska- 
pat under tidernas lopp har fodds i denna vard- 
nadsbjudande stad och har bevarats. Kraków ar 
darfor polackernas stora helgedom.

Staden som aven ligger vid Weichsel med 
naturskona omgivningar raknar nu omkring 250,000 
invanare.

En stamnigsfull m edelstidsaktig pragel vilar 
over staden och gripper d jupt en besókare. Den 
som en gang sett Kraków och iart kanna dess 
sjal, kommer alltid a tt  bevara den i sitt minne. 
H ar stoter man, snart sagd, vid varje steg pa gamla

Łazienki  
L u s t s lo t t e t  Łazienki,  W arszaw a

I IP s  kolonn vid Kungliga Slottet, den Okande Sol- 
datens grav vid Marskalk Piłsudski’s plats, vidare 
tv a a v  Thorvaldsens berómda statyer, furst Joseph 
Poniatowski och Kopernikus och ett stamningsfullt 
Chopin-monument i en grandiosa blom sterrika 
parken Łazienki.

W arszawa har aven pa de senare aren rik ta ts  
med en rad av m onumentala byggnader i mo
dern stil, bade offentliga och privata.

Av W arszawas narm aste omgivningar intres- 
serar sarskilt den polske konungen Jan  den III  
Sobieskis somm arslott i barockstil „W ilanów", 
som pa det stora heła taget star i oforandrat 
skick sedan Jan  Sobieskis dagar.

En ur turistsynpunkt mycket intressant plats 
ar den nagot langre fran W arszawa belagna lilia 
staden ŁOWICZ i vars omgivning landbevolknin- 
gen bara annu i dag de traditionella hemtillver- 
kade allmoge drakterna, vars fargerika spel vid 
m arknads och kyrkdagar ar en fagnad for ogat.

Fran W arszawa styr turisten sin kosa van- 
ligen till KRAKÓW, Polens h jarta  och traditions-

minner och skonhstsm attade konstskatter och sa- 
ger man med fog, a tt  i Kraków sjalva stenarna 
tala.

Kraków stórsta rikedom ar Wawel, Polens 
Pantheon, med Kungliga S lottet och Katedralen. 
Den kungliga renesans slo ttet byggdes under bor- 
jan av det XVI arhundradet av Polens konung 
Sigismund den I, med den utsókt vacker renesans- 
arkadgard, som soker sin like. Nagra partier av 
slottets m urar aro av annu aldre datum  och leda 
sin alder tillbacka till X och X I arhudradena. 
Vid sidan om slo ttet reser sig katedralen, Po
lens rikaste och skonaste kyrka med manga kapeli 
och riksmyckade sarkofager och m onument fr&n 
medeltiden. H ar ar aven berett det sista vilo- 
rumm et for flertalet av Polens hadangangna ko- 
nungar, hjaltar och storman. H ar vilar aven Po
lens fórste m arskalk Joseph Piłsudski. I en sar
skilt gotisk rum  vid katedralen ar en skattkam - 
mare inrattad , vari fórvaras stora dyrbarheter, 
smycker, reliker och andra vardefulla minnen 
efter forna konungar.
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B em lrkansyart ar det stora antal kyrkor och 
kloster i Kraków, man ranknar ej m indre an 50 
kyrkor och 30 kloster. Den mest stamningsfulla 
och skonaste gotikkyrkan i Polen ar M ariakyrkan 
vid Stora Torget fran XIV arhundradet. Av sarskilt 
skónhet och dyrbarhet ar huvudaltartavlan skulp- 
terad  i tra  och utfórd av den polske m astaren 
W it Stwosz pa XIV hundratalet.

En seyardhet av rang ar den m itt pa  stora 
torget balagna Saluhallen, en renesans byggnad 
fran XV hundratalet av utsókt skonhet. Bland de 
vackraste av Kraków alla vackra gamla byggnader 
maste ayen namnas Jagiellońska Biblioteket, en 
gotisk byggnad fran XV hundratalet, i yilken

diska sjóar, p ittoreska grottor, —- e tt sannskyl- 
digt sagospel oppnar sig har for besókarens ogon. 
H ar ar det dock icke enbart sensationer for 
den besokande turisten, ty  fortgar annu en inten- 
siv exploatering av dessa rika saltfyndigheter, som 
sedan arhundraden tillbacka bearbetats och annu 
arhundraden fram at komma a tt  bearbetas.

E n tu rist bor efter den av oss nu genomfarda 
resan fa tt s itt lystm ate ragat av m odern teknik, 
storstadens sensationer, den gamla kulturens skat- 
ter och historiska rninnen, och kunna vi nu vid 
en vidare fard bjuda honorn pa natursensationer, 
vars make u tan  óverdrift torde soka sin like i E u
ropa.

K ra k ó w  z lo tu  p t a k a  
F lygbi ld  óver S taden

pa sin tid  Krakows beróm da universitet, grundat 
ar 1364, var inrymd. D etta  universitet var det 
tredje i ordningen i Europa.

A tt i denna korta orientering óver Polen 
niirmare inga pa alla de seyardheter, som finnas 
i Kraków, skulle fora for langt och far man endast 
namna, a tt  en besokare i Kraków icke bór under- 
lata  e tt besók i de rika museer, konstsamlingar 
och sa vidare, for a tt  kunna bilda sig en riktig  
uppfattn ingav  staden Kraków och dessrikedom ar.

Om vi alltsa nu lamnar Kraków, maste man pa 
det varm asterekom m endera turisten, a ttin n an  ko- 
san styres vidare, góra en avstickare till den 12 
kilom eter 1'ran Kraków belagna platsen W IE 
LICZKA. Denna plats ar sedan arhundraden till
backa bekannt for sina gamla saltgryyor. — Dessa 
aro en sevardhet av fórsta rang och torde man 
icke finna en m otsvarighet till dessa intressanta 
anlaggningarna pa annat hall i yarlden. Vi komma 
liar till en stad  under jorden med praktiga, stora 
salar, ja, till och med en kyrka skulpterad i salt, 
m óter har fóryanade turistens blick. Underjor-

Man avser harmed en fo rtsatt yandring till 
de naturskóna PIENINY -bergen och Hóga Tatra.

Vid Polens sydliga grans m ot Tchecoslovakiet 
resa sig de underbart yackra bergen Pieniny; 
vid foten av dessa berg fram flytter i snab stróm 
den underbart yackra floden Dunajec, som med 
s itt kristallklara vatten , leende strander, omvax- 
lande lopp och resliga klippform ationer gór ett 
ofórglómligt intryck pa besókaren. For tu 
risten finnes har tillfalle till en originell forsfard 
i de harfór speciellt byggda kanoterna, som fram- 
fóras av sayliga bergsbor. For sportfiskaren 
ar Dunajec et Eldorado och givas har rikliga till- 
fallen till forellfisken.

E fter denna specialutflykt fara vi till turi- 
stismens karnpunkt, vad natur betraffar, namligen 
till Hóga Tatra, parlan iK arpaterna: ZAKOPANE.

Pa grund av de senaste arens sporteyenem ang 
ar denna plats num era for de skandinaviska lan- 
derna yalbekannt. Aret om ar har sasong for 
en turist. H ar bedrives alla sportarter — bergs- 
bestigning, skidlópning, sportfiske, —. ja —. alit
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vad en sportsraan och turist onskar for en 
rekreations eller turistresa till dessa trak ter, for 
bilisten u tm arkta  vagar och underbar omvaxling. 
Den hogsta punkten av Tatrabergen reser sig 
inom polskt omrade till en hojd av 2664 meter. 
For den icke alpinistiskt kunnige turisten  fin- 
nas har bekvama mojligheter a tt  uppna hogre 
rymder, da pa senaste aren en hoglinbana ut- 
byggts till den underbara toppen „Kasprowy 
W ierch." Denna linbana ar for narvarande den 
modernaste i Europa.

H nndratals olika naturskona utflyktsplatser 
finnas i Tatrabergen och kan varje turist har tra- 
ffa sin smak och u tny ttja  sin formaga.

stenkolsdistriktet i trak terna av KATOWICE 
och SOSNOWIEC. H ar moter en besokande en 
typisk industriellt betonat trak t, skorsten vid 
skorsten, slaghog vid slaghóg, e tt sjudande liv 
saval over som under jorden. H ar bry tas de 
miljoner tonn ,,svarta djam anter", de polska 
koleń, som gjorts sig en m arknad over hela 
varlden.

Vi forflytta oss nu osterut langs K arpaternas 
bergskedja och traffa vi under vagen pa en rad 
av v itt bekanta halsobringande kurorter, sasom 
Krynica, med sina naturkallor, naturm ineral- 
vatten, som arligen hjalpa tusentals manniskor 
till halsa, vidare Iwonicz, Rymanów, Truskawiec

C zorsz tyn  
Slo t ts ru in  v id  Czorsztyn

Man far i detta  sammanhang ej underlata a tt 
omnamna de underbart vackra alpsjoarna „Mor
skie Oko" och,.Czarny Staw", respektive 1400 och 
1600 m eter hógt belagna, och vilka for den be- 
kvam eturistena.ro uppnaliga med sarskilda buss- 
linjer. H ar blommar edelveis, har vanda sig feta 
laxeringar i fjallsjoarnas iskalla vatten, har ut- 
veckla sig en speciell flora som tjusar varje natur- 
alskande manniska.

Den som dessutom vill idka e tt angenamt sal- 
lskapsliv har har Zakopanes alla forstklassiga ho
teli och cafeer till sitt forfogande. Zakopane kan 
aven gladja sig av en originell ur invanarebefol- 
kning, de sa kallade górallerna, som i sina na- 
tionaldrakter, egenartade, traditionella sader, ar 
av sto rt etnografiskt intresse.

Innan vi lamna denna del av Polen, det sydvas- 
tliga hornet, maste man aterfora vara furister 
fran den nu namnda ursprungliga naturensplats 
till en annan ej avlagsen, av naturen aven rik t 
H trustat plats, som i m era krasst avseende 
u tny ttja ts. Man far avse harm ed de polska

med flera, alla med de underbaraste bergs — och 
skogsomgivningar, en orord och vild natur in pa 
kulturens knutar.

I det sydostliga delen av Polen komina vi 
till storstaden Lemberg, pa polska L \\ ÓW, som 
med sina 330,000 invanare utgór den kulturella 
centrum punkten i sydostliga Polen. Lemberg riik- 
nar sina anor till X II hundratalet och ligger idy- 
lliskt inbaddat i tradgardar och vidstrackta par- 
ker. Stadens prydnad utgores av en rad av gamla 
stilkyrkor, rika museer, offentliga byggnader och 
vackra monument.

I denna del av Polen har naturen ater igen 
slosat med sin givmildhet, da vi har traffa pa. 
omraden med rika givande naftakallor och jord- 
gas forekomster. D etta  gór en seragen pragel 
at landskapet och ar av storsta intresse for den 
industriellt intresserande besokaren.

En exotisk del av Polen ar den m ot Rumanien 
gransande delen, det sa kallade „HUTZULEN- 
LAND", som ar belaget iÓ stkarpaterna. H ar traf- 
far turisten en rogivande natur, ej Hoga Tatras
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overvaldigande A lpnatur, u tan  en lugnare linje 
over de skogbevaxta bergkularna. —> Landskapet 
genomskares av forsande floder med brusande 
vattenfall, faunan och floran ar synnerligen 
intressant. Forjagaren  ochfiskaren ar denna tra k t 
synnerligen om tyckt, och ar bjornen icke nagot 
sallsynt villebrad. —■ Traffar tu risten  i Zakopane 
och de vastligare delarne av K arpaterna pa e tt 
m era kom fortabelt och kontinentalt levnadssatt, 
sa moter han har en for friluftsmanniskan nastan 
idealisk ursprunglig och enkel livsforing. Med sin 
saregna befolkning, med av naturen konstnar- 
ligbegavade, saval vad betraffar musik, hemslojd, 
keram ik och skulpturel tillverkning, ar denna

leva aven en stor stam m  av Europas ,,hogvild“ —■ 
vildsvinet, lodjuret och vargen. D etta  later 
kanske f5r den fredliga turisten  avskrackande, 
men i verkligheten det icke ar sa farligt.

Var orjentering over Polen skulle icke vara 
fullstandig, om m an icke omnamnde ytterligare 
trenne platser, namligen: staderna Wilno, Łódź, 
och Posen, pa polska Poznań.

W ILNO, som ligger i Polens nordóstliga utbugt- 
ning, raknar over 200,000 invanare och ar i manga 
hanseenden en synnerligen intressant kulturstad, 
ej obekannt i de skandinaviska landernas historia. 
Med sina vackra stilkyrkor och ur vasteuropeiska 
synpunkt seragna utseende, underbart vackra

Górale  z Z akopanego  
G óra ler  (bergsbor) f r a n  Z akopane

tra k t ovanligt tilldragande for en turist, som 
alskar ursprungligt landliv. A tt befolkningen 
star pa en hog konstnarlig niva av seragen art, 
v ittna  de rik t skulpterade originella trakyrkorna 
om, aven som de i vagskalen uppsatta  rik t 
utsirade trakorsen. En stor del av de bekann- 
ta  polska „kilim s" harstam m a fran denna byggd.

Om vi i de tta  foregaende nagot y ttlig t berórt 
vildm arksnatur i Polen, sa beror det pa, a tt  vi 
nu narm a oss de trak ter, dar vi atm instone vad 
Europa betraffar, m ota den verkligt oberórda 
naturen.

Fran Hutzulenlands trak ter, rak t norrut, langs 
gransen m ot Ryssland, passera vi P lN SK -traktens 
milsvida traskm arker, de tusentals storkarnas 
sommarhem, vildandornas paradis, en seragen 
lantbefolknings hemvist, och komma till den 
europeiska vildbuffelns ,,vicentens“ kungarike, 
B i a ł o w i e ż  a ‘s urskogar. —. I dessa skogar

omgivningar vid floden W ilja, bjuder Wilno 
turisten  manga egenartade drag.

Vi forflytta oss till Polen vastliga del, dar 
Ł ó d ź ,  „Polens M anchester", texstilstaden de 
preferance, intar den dominerande stallning. Med 
sina óver 700,000 invanare ar Łódź Polens andra 
stad, vad folkmangden betraffar.

Langst vasteru t traffa vi slutligen storstaden 
POZNAN, en stad  med vasteuropeiska utseende,
250,000 invanare och centrum  i e tt r ik t jord- 
bruksdistrikt. Bland flera vackra gamla minnes- 
byggnaden m arka vi har sarskilt det statliga 
renesans-radhuset fran XVI arhundradet, som 
ur skónhetssynpunkt star som nr. 1 i Polen.

De stora kringliggande godsen, de arligen 
aterkom m ande massorna góra Poznań till en 
viktig plats i Polens ekonomiska liv.

B. B. W.
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Szwecja atrakcyjnym ośrodkiem turystyki.
Pomimo, że odległość Szwecji od Polski jest 

stosunkowo nieznaczna, gdyż w ciągu 12—18 go
dzin statkiem  z Gdyni można osiągnąć południo
wych brzegów Szwecji w Karlskronie, Szwecja 
naogół mało jest znana dla turystów polskich. 
Pewien postęp pod tym względem w latach ostat

nich dało się odczuć dzięki organizowywanym 
kilkakrotnie w ciągu sezonu letniego wycieczkom 
morskim Linji Gdynia—Ameryka. Wycieczki te 
jednak ze względu na krótki czas, w którym statki 
wycieczkowe przebywają w portach szwedzkich, 
dają zaledwie ograniczone możliwości zwiedzenia 
tego interesującego kraju. Tymczasem Szwecja 
tak dla turysty, w ścisłem znaczeniu tego słowa, 
jak i dla badaczy życia gospodarczego dać może 
dużo wysoce interesujących spostrzeżeń i wrażeń.

Dzięki temu, że długość w linji powietrznej 
kraju od południa do północy wynosi ponad
1.500 km, zaobserwować można w Szwecji nie
zmierną różnorodność tak przyrody i kultury, 
jak i zjawisk gospodarczych.

Południowa część Szwecji jest krajem, sto ją
cym na najwyższym szczeblu kultury gospodarczej. 
Jest to zarazem część Szwecji, będąca, jeśli można 
tak  się wyrazić, spichlerzem całego kraju. Stosun
kowo łagodny klimat pozwala na kulturę wszel
kiego rodzaju zbóż, jak również buraków cukro
wych, dzięki kulturze których Szwecja pokrywa 
wewnętrzne zapotrzebowanie na cukier. Ta po
łudniowa część Szwecji (prowincja Skanja) jest 
najgęściej zaludniona, posiada bardzo rozgałęzioną 
sieć kolejową i jest poza tern bardzo uprzemysło

wiona. Do najbardziej interesujących ośrodków 
tej prowincji zaliczyć należy miasto portowe 
Malmo, mające poważne znaczenie ze względu 
na komunikację Szwecji z zagranicą. Istnieje tutaj 
bowiem pomiędzy Malmo a Kopenhagą połącze
nie promem kolejowym, przyczem czas podróży 
morskiej trw a półtorej godziny. O pół godziny 
drogi kolejowej leży miasto Lund, znane jako 
ośrodek uniwersytecki, zaś pod względem zabyt
ków historycznych posiada słynną katedrę ro
mańską z X I wieku. Brzeg morski tej prowincji 
posiada, nieliczne zresztą w Szwecji, plaże p ia
szczyste z szeregiem miejscowości kąpieliskowych, 
odwiedzanych przez liczne rzesze turystów. Miej
scowości te posiadają komfortowe urządzenie.

Drugim interesującym ośrodkiem południa 
Szwecji jest największe miasto portowe Szwecji 
Goteborg, liczące 300.000 mieszkańców, jest ono 
po stolicy drugiem miastem pod względem wiel
kości w Szwecji. Dla badaczy spraw morskich in
teresuj ącem jest niedawno założone Muzeum 
Morskie.

W Góteborgu bierze swój początek słynny 
Gota Kanał długości 385 km, łączący ten naj-

Zam ek  w K a lm a rze  z X I I  wieku 
Sm&land: K a lm a r  S lo t t

większy port Szwecji ze stolicą kraju poprzez je
ziora, rzeki i kanały, na których dla umożliwienia 
nawigacji urządzone zostały 74 śluzy. Podróż 
od Goteborga do Sztockholmu trw ająca 60 godzin, 
daje wiele urozmaicenia dzięki możności poznania 
malowniczych krajobrazów i pamiątkowych miej
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scowości. Gota Kanał przecina Szwecję z zachodu 
na wschód. Po drodze przejeżdża się około słyn
nych wodospadów Trollhatten, których energja 
wodna jest wykorzystana dla produkcji energji 
elektrycznej. Słynna stacja elektryczna dostępna 
jest zwiedzającym. Dalej droga przechodzi jezio
rami Vanern i Vattern, na szlaku tym leży mia
steczko Vadlstena, w którem znajduje się zamek 
z epoki renesansu i stary klasztor założony przez 
św. Brygidę, a dalej miasto Jónkóping, centrum 
przemysłu zapałczanego. Pierwsza fabryka za
pałek założona została w roku 1844. Zainstalo
wano w niej największą maszynę na swiecie, wy
rabiającą na godzinę 50.000 pudełek, zapełnionych 
zapałkami.

w roku 1923, ma on wygląd budowli starożytnej. 
Wewnętrzne urządzenia jego są niezmiernie oka
załe, a równocześnie odpowiadające najbardziej 
nowoczesnym wymogom technicznym. Najpięk
niejszym zabytkiem  architektonicznym Szwecji 
z XVI wieku jest Dom Szlachty. Bardzo in 
teresującym jest również dla turysty  rozległy 
park narodowy Skansen; rozmieszczone są w nim 
chaty i dworki z różnych okolic Szwecji, dające 
możność zorjentowania się w dawnej kulturze kraju. 
Znajdujemy tu również na wolnem powietrzu 
liczne okazy świata zwierzęcego i ptaków.

Z pośród malowniczych okolic Sztockholmu 
specjalnie godnym widzenia jest zamek w Drott- 
ningholm, wybudowany w latach 1661—1752;

L ap o n ja  ■—  K ra jo b ra z  gór pó łn o cy  (Nallo Peali)

U końca tej podróży, już nad brzegami Bałtyku 
położona jest stolica Szwecji, Sztockholm, liczący 
wraz z przedmieściami około 600.000 mieszkańców. 
Stolica Szwecji jest najbardziej znanym ośrod
kiem dla turysty  polskiego, a to dzięki temu, że 
przeważna ilość wycieczek morskich skierowy
wana jest właśnie do Stockholmu. Dojazd do 
Stockholmu prowadzi pośród malowniczych, roz
rzuconych wysepek i półwyspów, tworzących 
archipelag, pełen swoistego uroku. Najwspanial
szym budynkiem, k tóry ukazuje się oczom turysty  
już ze statku , jest zamek królewski, położony 
nad zatoką. W ybudowany on został w XV II 
wieku przez słynnego budowniczego Tessina; za
wiera bogate zbiory, m. inn. kosztowne gobe
liny. Ze względu na to, że zamek jest stałą rezy
dencją królewską dostępną do zwiedzenia jest 
tylko część zamku. Drugim okazałym budynkiem 
jest Ratusz. Leży on nad brzegami jeziora Malaren, 
które łączy Sztockholm z morzem. Pomimo, że 
budowa Ratusza zakończona została dopiero
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mieszczą się w nim piękne gobeliny ofiarowane 
przez Ludwika XV królowi Gustawowi I II  oraz 
ciekawe malowidła, odtwarzające bitwy z wojen 
szwedzko-polskich. Również interesującym jest 
zamek Gripsholm, wybudowany w XV wieku, 
w którym  znajduje się muzeum historyczne 
z blisko 2.000 portretów , wśród których wiele 
portretów  królów i magnatów polskich. W zamku 
tym  urodził się król Zygmunt I I I  Waza.

Najbardziej interesującym ośrodkiem staro
dawnej kultury Szwecji jest miasto uniwersyteckie 
Upsala. Uniwersytet w Upsali założony został 
w 1477 roku. Również w Upsali znajduje się 
katedra największa w całej Skandynawji, wznie
siona w X II wieku i kilkakrotnie przebudowana. 
W katedrze tej spoczywają prochy Katarzyny 
Jagiellonki i jej męża Johanna III. W pobliżu 
Upsali leży zamek Skokloster, posiadający wiele 
pam iątek polskich.

Bardzo pociągającą jest dla tu rysty  prowincja 
Dalarne, leżąca dokoła jeziora Siljam. W prowincji



tej zachowały się stroje ludowe, przypominające 
w wielu szczegółach stroje ludowe polskie. Pro
wincja ta  również znana jest ze światowej sławy 
złóż rudy żelaznej.

Tak posuwając się ku północy dochodzimy 
do 2-ch najbardziej na północ wysuniętych pro- 
wincyj Szwecji Jam dlandji i Laponji. Prowincje 
te są bardzo górzyste, zalesione oraz przecięte 
licznemi rzekami z wodospadami. Laponja jest 
krajem gwałtownych kontrastów. Do wielu miej
scowości Laponji turyści dążą w lecie dla zoba
czenia słońca o północy, a w zimie — zorzy po
larnej. Ciekawą jest flora tego kraju nadzwyczaj 
urozmaicona. Miejscami dzięki ciepłym wiatrom 
z A tlantyku i działaniu słońca, świecącego latem 
całemi tygodniami prawie bez przerwy, znajdu
jemy niektóre rośliny południowe, w górach zaś 
charakter roślinności zmienia się na podbiegunowy. 
W lasach i górach Laponji znajdujemy liczne okazy 
niedźwiedzi. Tu też zamieszkuje koczowniczy lud 
Lapończyków ze swemi stadami reniferów. Dzięki 
słabemu zaludnieniu poza wybrzeżem i w miej
scach uprzemysłowionych oraz dzięki olbrzymim 
odludnym obszarom, kraj ten w wielkiej mierze 
posiada dotąd wszelkie cechy kultury pierwotnej.

Ten pobieżny przegląd najbardziej atrakcyj
nych miejscowości Szwecji byłby niezupełny, gdy
byśmy nie wspomnieli o wyspie Gotlandji i poło- 
żonem na niej mieście Visby. Miasto to popularnie 
jest zwane „miastem ritin i róż“ i zachowało 
bardzo wiele śladów i średniowiecznej kultury 
i potęgi, władanie bowiem tą  wyspą, położoną 
w centrum Bałtyku, jakby przesądzało w dawnych 
wiekach o dominującym wpływie jej mieszkańców 
na szlakach morskich.

Czas powstania m. Vishy nie jest znany, 
stwierdzono jednak, że już w końcu X i na początku 
XI stulecia były w niem kościoły chrześcijańskie, 
a w wiekach późniejszym było ono ośrodkiem 
gospodarczym i kulturalnym  Hanzy.

Ogólnie stwierdzić należy, iż turystyka w Szwe
cji dzięki bardzo wysokiemu poziomowi kul
tury  kraju i udogodnieniom dla zwiedzających, 
przedstawia wiele atrakcji. Zwiedzenie tego kraju, 
który od półtora wieku nie był uwikłany w kon
flikty wojenne i dzięki temu mógł rozwijać się 
normalnie, daje sposobność zaznajomienia się 
z organizmem państwowym dobrze i celowo 
funkcjonującym.

G. H. N.

Jednem  z najbardziej interesujących zagad
nień, które w sposób bardzo szczęśliwy są rozwią
zywane w Szwecji w szczególności w Sztockholmie, 
jest budownictwo małych domków mieszkanio
wych dla ludności robotniczej. Zaznaczyć należy, 
że naogół ilość właścicieli domów w krajach skan

dynawskich i Szwecji jest znaczna. Dzięki tej 
okoliczności zarówno warunki socjalne jak i p ra
cownicze są w Szwecji całkiem zadawalające. 
Rzadko się spotyka objawy ostatecznej biedoty, 
jak również mało jest wyrzutków społeczeństwa.
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Budownictwo domków robotniczych w Szwecji

W id o k  dzielnicy dom ków  robo tn iczych  na  jprzedmieściu Sz tockholm u E nskede
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Zagadnienie budowy domów robotniczych po
wstało już przed wojną, gdy w związku z wzrostem 
zaludnienia miast, w szczególności Sztockholmu, 
palącą stała się sprawa dania możności ludności 
robotniczej uzyskania dobrych warunków miesz
kaniowych. Samorząd m iasta Sztockholmu za
inicjował próbę rozmieszczenia ludności robotni
czej w specjalnie wyznaczonych dzielnicach t. zw. 
przedmieściach-ogrodach. Przy rozwiązywaniu

R o b o tn ic y  sami b u d u ją  swe dom ki 
G ru n d m u ra rn a  a ro  s n a r t  fa rd iga

tej kwestj i samorząd Sztockholmu doszedł do 
wniosku, że, tak  ze względów socjalnych jak 
i zdrowotnych, jest bardziej pożądanem przystąpić 
do budowy małych domków jednorodzinnych, niż 
budować wielkie kompleksy w mieście. Aczkol
wiek widzimy w Sztockholmie również i te ostat
nie, jednak główna uwaga zwrócona została na 
budowę domków robotniczych — indywidualnych.

Ponieważ m iasto na początku stulecia nie roz
porządzało w większych rozmiarach taniem i tere
nami, któreby się nadawały na tego rodzaju bu
dowy. samorząd zadecydował nabyć tereny w oko
licy Sztockholmu. Tereny te położone były już 
poza obrębem m iasta w owym czasie i uważane 
jako wielkie m ajątki wiejskie. Pierwszy zakup 
terenów miał miejsce w roku 1904. W chwili 
obecnej m iasto posiada w południowej swej części 
3 kompleksy, zaś w zachodniej części 2 kompleksy 
terenów pod budownictwo domków robotniczych. 
Powierzchnia tych obszarów wynosi ponad
8.000 ha, są one położone w odległości 4— 14 km 
od centrum  Sztockholmu. Cały ten obszar na
byty  został za zgórą 22.000.000 K. i swą prze
strzenią jest prawie 5 razy większy od obszaru 
samego centrum  m iasta.

Po nabyciu pierwszych terenów, samorząd 
rozpoczął odrazu doprowadzać tereny do stanu, 
przy którym  można byłoby rozpocząć budowę. 
W chwili obecnej ponad 1.300 ha przestrzeni jest 
objęte budownictwem robotniczem. Przedewszyst
kiem ułożono drogi jak również przewody dla gazu, 
elektryczności oraz rury wodociągowe i kanaliza
cyjne. Cala ta  inwestycja kosztowała około 
30.000.000 K.

Przeznaczone pod budowę place nie są sprze
dawane reflektantom  na własność, lecz wydzierża

wiane na okres 60 lat z prawem przedłużania 
dzierżawy. Dzierżawca opłaca w charakterze 
czynszu 5% wartości gruntu. Są to  sumy nie
znaczne, gdyż przed wojną wartość m2 wynosiła 
20 óre, obecnie zaś waha się pomiędzy 35 a 100 óre, 
zależnie od położenia placu. Powierzchnia placów, 
wydzierżawianych pod budowę jednorodzinnych 
domków waha się od 750 m2 dla większych dom
ków, do 500 m2 dla mniejszych. Najmniejszy typ 
domków wznoszony jest na placach o powierzchni 
350 m2. Z końcem roku 1935 ilość sprzedanych 
placów wynosiła ponad 7.000.

Finansowanie budowy odbywa się przy po
mocy specjalnie stworzonej instytucji finansowej, 
będącej całkowicie własnością samorządu. W  celu 
pobudzenia budownictwa przedmieść ogrodów 
w okresie, gdy projekt był uważany jeszcze za 
eksperyment, samorząd na własne ryzyko wy
budował tam  szereg domków. Obecnie wszystkie 
budowle dokonywane są przez osoby prywatne 
dla własnego użytku lub przez przedsiębiorców, 
którzy ze swej strony odstępują domy właścicielom 
prywatnym . W ten sposób wzniesiono już ponad
7.000 domków jednorodzinnych.

R entą od kapitału włożonego w budownictwo 
przez wyżej wspomnianą instytucję finansową, 
samorząd m iasta Sztockholmu pokrywa całko
wicie koszty, nowych inwestycyj na dalszych 
terenach. Ludność przedmieść ogrodów wynosi 
obecnie ponad 45.000. Aczkolwiek wspomniane 
wyżej tereny były nabyte przez samorząd m iasta 
Sztockholmu głównie w tym  celu, aby dać możność 
budowania tanich domków dla ludności, niepo- 
siadającej środków względnie posiadającej bardzo 
nieznaczne środki, sytuacja uległa zmianie w tym 
sensie, że ulgi ofiarowane przy budownictwie, 
początkowo sprzyjały dokonywaniu inwestycyj 
na tych terenach głównie przez ludzi zamoż
niejszych.

U ro czy  z a b y te k  pośród  d o m k ó w  robo tn iczy ch  
p o d  S z to ck h o lm em  

Tradg&rd in o m  A n g b y  smastugeomr&de

W ten sposób pionierska działalność samorządu, 
która pociągnęła na początku ludzi bardziej za
możnych, dała w następnych latach możność 
udzielenia warunków dla budowy skromniejszych 
domów ludności biedniejszej. Dla dalszego za
chęcenia właśnie tych ostatnich sfer ludności,
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samorząd wybudował w roku 1927 200 najm niej
szych domków 4-izbowych wraz z odpowiedniem 
urządzeniem. Te t. zw. robotnicze domki wybudo
wane zostały w dzielnicach południowych. Dla 
osiągnięcia dalszych obniżek kosztów reflektanci 
na tego rodzaju domki zaopatryw ani byli w ma- 
terjał standaryzowany i przygotowany w ten 
sposób, że sami robotnicy własnemi silami mogli 
te domy postawić. Samorząd działał jedynie jako 
pośrednik i nadzorca przy dostawach danych ma- 
terjałów, jak również dostarczał instruktorów 
przy wykonaniu i inspekcji robót dokonywanych 
przez samych robotników. Przez specjalną orga
nizację, wyznaczoną przez samorząd dokonana 
została również akcja finansowania budowy i to 
w ten sposób, że budujący mieli możność nie płacić 
gotówki, lecz pieniądze za nich płacone były przez 
finansową instytucję samorządu.

Tabele statystyczne, ilustrujące strukturę gospodarczą 
Polski i Szwecji.

(Opracował W. Winid).

1. Struktura gospodarcza Szwecji, Polski, Finlandji i Danji w okresie 1928—1931. 

Sveriges, Polens, Finlands och Danmarks ekonomiska struktur under aren 1928—1931.

S zw ec ja
Sverige

P o lsk a
P o le n

Finl  an d j  a 
F in l a n d

D a n ja
D a n m a r k

p o w ie rz c h n ia  k m 2 ..............................
y t v id d
lu d n o ść  w 1 9 3 1  r.  m i l j ...................
b e fo lk n in g
d o c h ó d  n a r o d o w y  m il j .  zł.  doi. 
n a t i o n a l in k o m s t  milj .gulddol .  
m a j ą t e k  n a r o d o w y  
n a t i o n a l  f ó r m d g e n h e t

449

6 , 14

1 , 6 0 1

9.528

388

3 2 , 1 3

2 , 9 1 7  

1 7 , 1 5°

388

3,67

429

2 , 858

43

3.55

953

5,955

2 , aj P ro ln ic z a  . . . .  
,2 0  ^  3) ć ike rb ruk  . . . 

S S ~  .S p r z e m y s ło w a  . . 
2  3  § 2 ^ 5  i n d u s t r i

bo ^  > 'o h a n d lo w a  i t .  p. 
cj'M h a n d e l

44

35

15,2

65,6

13,9

9.6

59,6

16 ,8

8 , 1

3U5

2 9, 1

18

Próba ta  wydała niezmiernie dodatnie rezultaty 
i zachęciła do stosowania tego samego systemu 
w innych miejscach.

Akcja ta  miała jako rezultat, że z końcem 
roku 1935 powstało w ten  sposób ponad
2.000 domów.

Wielkość domków robotniczych obecnie zbu
dowanych jest różnorodna, waha się ona od 3 do 
5 izb. Koszta całkowite budowy obliczane są na 
około 11.000 K., przyczem właściciel takiego 
dornku opłaca rocznie wraz z kosztami am orty
zacji 980 K. Zaznaczyć również należy, że domki 
robotnicze zaopatrzone są w urządzenia, zapewnia
jące całkowity kom fort nowoczesny, a więc w wo
dę, gaz, kanalizację, elektryczność/łazienkę, pral
nię, śpiżarnię i t. d.

U w a g a :  W g.  , , B a l t i c  Y e a r b o o k "  (dod. do  B a l t i c  C o u n t r ie s ,  nr .  1 ).



2. Przyrodzone warunki rolnicze Szwecji i Polski. 
Naturliga fórutsattningar for jordbruket i Polen och Sverige.
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S zw ecja
Sverige S to c k h o lm P o lsk a

P o le n W a r s z a w a P o m o r z e G d y n ia

sze ro k o ść  g e o g r a f ........................................ 55-5°— 68° 59 V 48°— 55° 52  V 53° -55° 54°3o'
g eo g ra f i sk  b re d d

s t y c z n i a ...............................p n .  f. m. C — io° — 4° — 0 .5 S— 5" - 3 ° — o,5° -— 1 °
j a n u a r i ....................................pd .  e. m. C o® — 1 ®___ 4° — 2 °~— 30

l i p c a .........................................p n .  f. m . C 1 2 ° i 6° 1 70 19° 1 70 1 8 °
i u 1 i .........................................p d .  e. m. C 1 7 ° 2 1 ° 1 8 , 5°

o r n e .................... 9,1 _ 47,7 _ 54,7 _
ńker
ł ąk i  i p a s t w i s k a ......................................... 2,7 -- 1 6 , 7 -- 1 2 --
a n g a r  och b e te s p la t s e r
ob sz a r  l e ś n y ......................................... 54,2 -- 21,4 -- 24 --
sk o g
in n e  n i e u ż y tk i  r o l n ................................... 34 -- 1 4 , 2 -- 9,3 --
a n n a n  o b r u k a d  marle

U w ag a :  W e d iu g  ró ż n y c h  źródeł  i j a k  t a b l .  i .

3. Powierzchnia i wydajność niektórych upraw 
roślinnych w Szwecji i Polsce w okresie 1924—1928. 
Areał och skord for spannm&l och potatis i Sverige 

och Polen aren 1924—1928.

4. Hodowla zwierząt domowych w Szwecji i Polsce. 
Antalet husdjur i Sverige och Polen.
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Sve r ige
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3,3 3°,4 5 , 1 8,7 14 , 8

20,3 1 5 , 6 17,7 15,9 1 0 7 ,7

n , 4 10 1 1 , 2 1 0 , 3 1 0 1 , 7

18 , 9 !3 ,4 1 8 1 7 12 7 , 4

Szw e
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Sve-
rige

P o l s k a

o g ó 
ł e m  
hela 

P  ol en

P o 
m orze

b y d ł o .........................
n ó t k r e a t u r

s z t u k / k m 3 
a n t a l  p r .  k m 2

60 38 23,9

z t e g o  k r o w y  . . 
d a r a v  k o r

. % ogółu 66 61

o w c e .........................
fS,r a n t a l  pr .  k m 2

9,7 1 0 1 1 , 6

t r z o d a  c h le w n a  
sv in

3 1 23,5 29,4

k o n i e .........................
l i a s t a r

! 3 . 2 15,2 9,9

d r ó b .........................
fj a d e r f a
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U w ag a :  W e d łu g  sp isu  w P o ls c e  w r.  1 9 2 7  i w poszczeg ó l
n y c h  l a ta c h  o raz  j a k  t a b l .  1 (nr. 1  i nr .  2 —  
a r t y k u ł  E r n e s t a  H ó i je ra ) .

U w a g a :  J a k  t a b l .  3 .

5. Wielkość produkcji niektórych przemysłów 
Szwecji i Polski (r. 1929). 

Produktionens storlek hos nagra industrier i Sverige 
och Polen 1929.

Szw ecja
S ve r ige

P o lsk a
P o le n

i 000  t o n

s u ró w k a  żel. i s t o p y  ż e l ........................
t a c k j  a r n
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s t a l ..................................................
s tź .1

694 1 377

m ia z g a  d rz e w n a  i c e lu lo za  . . . .  
t r a m a s s a  och ce l lu lo sa

2 540 1 09

p a p ie r  i t e k t u r a .........................................
p a p p e r  och p a p p
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c e m e n t ......................................... 57° 1  008

s u p e r f o s f a t y .............................. 2 36 3°4

k o k s .................................................................. 388 2 1 2 3
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U w ag a :  J a k  t a b l .  i .



6. Handel zagraniczny Szwecji i Polski w milj. złotych doi. i procentach. 
Sveriges och Polens utrikeshandel i milj. gulddollar och procent.

S zw ecja
Sverige

1  9

P o l s k a
P o le n

2 9

S zw ecja
Sverige

1 9

P o l sk a
P o le n

3 3

i m p o r t  e x p o r t i m p o r t  1 e x p o r t i m p o r t  e x p o r t i m p o r t e x p o r t

m i l jo n y  z ło ty c h  d o la ró w  — Mil g u ld d o l la r

ż y w i z n a ......................... i , 2 680 ■—- °554 — °189 —• 0 112 —
le v a n d e  d ju r e. — 1608 --- 25242 --- °360 2693

ży w n o ść  i t .  p. . . . 102108 --- 4 2633 --- 35904 --- 1 T893 ---
fo d e rm e d e l e. --- 45o24 --- 8°  270 — 1 3o02 2 7eoi

Su ro w ce  i p ó ł f a b ry k . i . T^3748 — 1 45833 --- - 7 1 618 —. 46oo2 —
r& varor  och h a lv fa b r . e. --- 24 J736 --- 1 48-232 --- 9°412 --- 5 T836

f a b r y k a t y ......................... 2° 9 o40 --- T6 ° o33 --- 8 I 090 — 3 4782 ---
fa b r i k a t e. — 19 7248 --- 6 1915 — 8°933 --- 2 5 58 2

m e ta le  sz lac h e tn e  . i . 4«24 --- 2 288 --- 8489 --- 1 °659 ---
a d la  m e ta l l e r e. °804 °102

r -3 2 :o719
°925

r -3 2 : i 6493
9874

s u m a .............................. i 482400

486420

35 T341 — 197290
r -3 2 : 2 i 364e

--- I0  3448 
r -32 : 1 r 32io

—

s u m m a e. 3 15761 1 85638 “ 7586

P r o c e n t y  z s u m y bez m e ta l i  s z la c h e tn y c h  —• p r o c e n t a v  s u m m a n  u t o m  a d la  m e ta l l e r

ż y w izn a  . . . . . . i . 0,6 --- 0,2 — 0,2 --- 0,2 ____

l e v a n d e  d ju r e. — o,4 --- 8 — 0,2 --- 2,6
ż y w n o ś ć ......................... i . 2 1 , 6 — 1 2 ,4 — 19 , 2 --- 1 2 , 9 —
fo d e rm e d e l e. — 9,3 — 25-4 — 7,i — 25, 6
su ro w ce  i p ó ł f a b ry k . i. 34,2 — 4 1 , 6 — 37.8 — 49.4 —
r& varor  och h a lv fa b r . e. — 49,7 — 47 — 48.9 — 48
f a b r y k a t y ......................... 43.6 — 45,8 — 42,8 — 37,5
f a b r i k a t  . . e, 4° , 6 jj 19 .6 43,8 23 ,8

U w aga :  W e d łu g  i n a  p o d s t a w ie  , , B a l t ic  Y e a r b o o k “ —  j a k  t a b l .  i (nr .  2 ).

7. Wielkość procentowa wzajemnego handlu szwedzko-polskiego w okresie 1929—1934. 
Procentuell storlek av handelsutbytet mellan Sverige och Polen 1929—34.

1 92 9 1 9 3 0 I9 3 i 1 9 3 2 1933 1934

D o  Szwecji  
T il l  Sverige

i m p o r t
z P o lsk i  

fr&n Po le n

2 2.6 3-2 3-8 3-4 3-5

e x p o r t 3-8 4.6 4-9 5-9 5 4.6

Ze Szwecji  
Fr&n Sverige

e x p o r t
do Po lsk i  
t i l l  P o le n

I . I 1 0.9 0.9 0.9 1 .4

i m p o r t 1 .8 1 . 8 2 1 . 9 2 2-5

U w ag a :  J a k  t a b l .  ( i  n r .  2 ).



Urządzenia mechaniczne i elektryczne 
sygnalizacyjne zabezpieczenia ruchu ko
lej owego3 akumulatory stalo-niklo-kad
mowe^ zegary elektryczne i kontroli czasu., 
oraz wszelkie inne urządzenia, wchodzą
ce w zakres prądów słabych, dostarcza 
i wykonywa

W arszaw a. Al. U jazdo w sk ie  N r. 47, te l.  8-81-15, 8-81-02; 8-81-29, 8-81-71 
Fabryka  w  W e łn o w cu  (K a to w ic a c h ) p rzy  ul. Św. Jadw ig i N r . 10, te l. 345-94

» U N IO N «  .
FAT & OIL WORKS ^  
L I M IT E D  G D Y N I A

f ó  r s a I  j e r
k o k o s k a k o r
p a l m k a r m k a k o r
r a p s k a k o r
l i n f r ó k a k o r
f or  leverans genast e lle r  senare

g e n o m  e n s a m f ó r s a l j a r e n

Leon Oks, Gdańsk (Danzig), Krebsmarkt 7 /8
Telefon 281-90 Telegramadress: OILCAKES.
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W o b e c  te g o , i e  num er n in ie jszy  u k a zu je  s ię  w  z w ię k s z o 
nym  ro zm ia rze , n a s tę p n y  num er. M -ty . r o z e s ła n y  z o s ta n ie  S za n . 
P ren u m era to ro m  w  d n iu  5 w r z e ś n ia  1838 r.

U R LO P PREZESA IZBY.
Prezes Izby Przemysłowo - H andlowej w 

Gdyni, p. Stanisław  Tor rozpoczął z dniem 
10 sierpnia urlop wypoczynkow y; zastępuje 
p. Prezesa Tora urzędujący Wiceprezes, p. Fe
liks Kollat z Gdyni.

PO SIE D ZEN IE  RADY H A N D LU  ZA G RA 
N ICZN EG O .

W dniu 11-go sierpnia odbyło się w lokalu 
Izby Przemysłowo - H andlowej w G dyni po
siedzenie Komitetu dla spraw  portowych Ra
dy H andlu Zagranicznego przy Związku Izb 
Przemysłowo - Handlowych, pod przewod
nictwem p. Wojewody W achowiaka, poświę
cone rozpatrzeniu projektu  ustaw y o komer
cjalizacji portu gdyńskiego. Przybyłych dele
gatów Izb Przemysłowo - Handlowych i orga- 
nizacyj gospodarczych powitał urzędujący 
Wiceprezes Izby Przemysłowo - H andlow ej w 
Gdyni, p. Feliks Kollat, podkreślając znacze
nie tych obrad dla portu gdyńskiego, oraz ży
cząc zebranym  owocnych narad. W w yniku 
parogodzinnych obrad ustalono ostatecznie 
tekst projektu ustaw y o utw orzeniu przedsię
biorstwa państwowego „Port w G dyni"; pro
jekt ten zostanie zreferow any w dniu 12 sier
pnia na posiedzeniu Komisji Opinjodawczej 
do spraw  ekonomicznych z zakresu polityki 
morskiej przy D epartam encie Morskim Mini
sterstwa Przem ysłu i LIandlu.

PO SIE D ZEN IE  PO RO ZU M IEW A W CZE P O 
M O R SK IEJ IZBY R O LN IC Z EJ I IZBY 
PR ZEM Y SŁO W O -H A N D LO W EJ 
W  GDYNI.

W dniu 5 sierpnia br. odbyło się w G dy
ni posiedzenie porozumiewawcze obu pomor
skich samorządów gospodarczych: Pomorskiej 
Izby Rolniczej w Toruniu i Izby Przemysło
wo - Handlowej w Gdyni. Posiedzeniu prze
wodniczył Prezes Izby G dyńskiej p. Stanisław 
Tor. Wzięli w niem udział pp. Prezes Pomor
skiej Izby Rolniczej Donimirski, Wiceprezesi 
Izby Gdyńskiej D r Smoleń i D r Kasperowicz,

D yrektorzy i urzędnicy obu Izb oraz delegaci 
Państwowego Banku Rolnego w G dyni i G ru
dziądzu. Było to drugie z kolei miesięcznych 
posiedzeń porozumiewawczych obu Izb, po
święcone zagadnieniom kredytow ym  eksportu 
rolniczego, sprawom udziału Pomorza w eks
porcie do Niemiec oraz ustaleń i u zasad współ
pracy  obu Izb w C entralnej Komisji Przyw o
zowej i w reorganizującej się Radzie H andlu 
Zagranicznego.

Następne posiedzenie obu Izb ma się od
być w przyszłym miesiącu w  Toruniu.

ZAM ORSKIE OBRO TY  T O W A R O W E  P O R 
TU GD Y Ń SK IEG O  W  M IESIĄ CU  L IP
CU BR.
Zamorskie obroty towarowe portu gdyń

skiego osiągnęły w mies. lipcu br. 627.959.8 t. 
wobec 554.717 ton w mies. czerwcu br. oraz 
632.390,2 ton w mies. lipcu 1935 roku.

Miesiąc spraw ozdaw czy po bardzo sła
bych obrotach, w ub. mies. czerwcu w ykazuje 
w mies. sprawozdawczym pow ażny 13,2%-owy 
wzrost obrotów w porów naniu z ub. mies. 
czerwcem br. oraz b. nieznaczny 0,7% -owy 
spadek w stosunku do obrotów w mies. lipcu 
1935 roku.

O broty zamorskie w okresie czasu od 
stycznia do lipca włącznie w ykazują w roku 
bieżącym (4.237.044,5 ton) 2,8%-owy wzrost w 
porów naniu z tym  samym okresem czasu ro
ku  ubiegłego (4.121.904,3 ton).

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor
skich w mies. lipcu br. złożył się przywóz za
morski — 109.480 ton, oraz wywóz zamorski 
— 518.479,8 ton.

Przyw óz zamorski w miesiącu spraw oz
dawczym (109.480 ton) w ykazuje 23,3%-owy 
wzrost w porów naniu z ub. mies. czerwcem 
rb. (88.766,1 ton) oraz b. pow ażny 55,8%-owy 
wzrost w stosunku do mies. lipca 1935 roku 
(70.267,2 ton).

Przywóz zamorski w okresie czasu od 
stycznia do lipca włącznie w ykazuje w roku 
bieżącym poraź pierwszy od miesiąca m arca 
rb. wzrost obrotów. Wzrost ten wyniósł 4.6%.
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W liczbach absolutnych import zamorski w 
okresie pierwszych siedmiu miesięcy rb. (od 
stycznia do lipca) wyniósł 658.832,9 ton wo- 
boc ujo.u9j>,5 ton w tym  samym okresie czasu 
roku ubiegłego.

Tą korzystną zmianę w  dotychczasowych 
obrotach im portu zamorskiego spowodował 
rekordow y w bieżącym roku im port zamorski 
(109.480 ton) miesiąca sprawozdawczego. 
Wzrost im portu w miesiącu sprawozdawczym 
spowodowany został przedewszystkiem  pozy
cjami: ryżn surowego — 10.360 ton (506 ton), 
nasion różnych — 552 ton (60 ton), owoców su
szonych — 397 ton (146 ton), śledzi solonych — 
2.049 ton (522 ton), przetworów chemicznych 
223 ton (122 ton), farb  — 57 ton (21 ton), fosfo
rytów  — 10.798 ton (7.406 ton), żużli Thomasa
— 7.136 ton (brak w m. czerwcu), soli potaso
w e j — 2.990 ton (11 ton), skór — 2.923 ton 
(1.943 ton), wełny — 1.190 ton (1.019 ton), od
padków  wełny — 155 ton (55 ton), baw ełny — 
6.604 ton (6.398 ton), lnu, konopi, sizalu i in. wł.
— 78 ton (29 ton), szmat — 1.227 ton (1.024 
ton), papieru — 1.366 ton (1.262 ton), żelaza 
surowego — 795 ton (178 ton), miedzi — 851 
ton (479 ton), cyny — 559 ton (112 ton), oraz 
maszyn, aparatów  i ich części — 775 ton (677 
ton). Początek „kam panji“ ryżowej dał w 
efekcie rekordow y ładunek ryżu surowego 
(10.160 ton) przyw ieziony na jednym  statku  
bezpośrednio z Birmy (Rangoon). Poważny 
wzrost przywozu surowców nawozów sztucz
nych łączy się znów z rozpoczęciem pracy w 
fabrykach  nawozów sztucznych w  związku 
ze zbliżającym  się sezonem jesiennych sie
wów. Szereg pozostałych pozycyj im portu za
morskiego świadczyłby o m inim alnym  w pły
wie zarządzeń dewizowych. Tem bardziej, że 
nie jest liczny szereg tych pozycyj im portu, 
które uległy obniżce w porównaniu z ub. mie
siącem czerwcem rb. Należą tu  przedewszyst
kiem nasiona oleiste (740 ton w  m. lipcu wobec 
2.464 ton w m. czerwcu), których spadek ma 
swoje źródła w akcji rządowej, m ającej na 
celu zmniejszenie im portu zagranicznych na
sion oleisfvch.

Spadek im portu owoców świeżych (1.496 
ton w m. lipcu wobec 2.682 ton w m. czerwcu 
rb.) spowodowany został sezonem na owoce 
pochodzenia krajowego. Pewnego w pływ u za
rządzeń dewizowych należałoby prędzej szu
kać w spadku im portu: kaw y — 224 t. (764 t.), 
herbaty — 55 ton (80 ton), kakao — 192 ton 
(938 ton), oraz korzeni — 73 ton (107 ton). Poza 
wyżej wymień ionemi pozycjam i w ykazały 
spadek: rudy różne i w ypałki pirytowe 9.575 
ton (11.446 ton), asfalt — 612 ton (942 ton), 
tran — 90 ten (223 ton), napoje alkoholowe 
i inne — 57 ton (89 ton), tytoń — 111 ton 
(329 ton), siarka —- 110 ton (445 ton), garbniki
— 1.203 ton (2.382 ton), odpadki baw ełny — 
120 ton (131 ton), przędza baw ełniana — 146 
ton (158 ton), ju ta  — 1.014 ton (1.151 ton), k au 
czuk — 351 ton (463 ton), w yroby gumowe —

77 ton (95 ton), celuloza — 347 ton (483 ton), 
m etale różne — 39 ton (80 ton), złom żelazny
— 33.813 ton (33.968 ton), cynk — 43 ton 
(70 ton), w yroby żelazne i metalowe — 217 ton 
(2.220 ton), części wagonów i lokomotyw — 
189 ton (433 ton), oraz samochody i motocykle
— 79 ton (185 ton).

Szczegółowo ilustru je im port zamorski w 
miesiącu lipcu rb. w  porów naniu z tym  sa
mym miesiącem roku ubiegłego:

IM PO RT
Lipiec 1956 r. L ip ie c  1935 r.

Nasiona różne 
„ oleiste 

ryż surowy 
owoce świeże 
owoce suszone 
konserwy owocowe 
orzechy i m igdały 
kaw a 
herbata 
kakao 
korzenie
rośliny, mater jały rośli 

trzcina 
żywica
śledzie świeże 
śledzie solone 
rudy  różne i w ypałki 

pirytow e 
p iry ty  
oleje
smoła i smary 
asfalt
tłuszcze i oleje roślinne 
tłuszcze zwierzęce surowe 1.140 
tran
napoje alkoholowe i inne 
tytoń
przetw ory chemiczne 
farby 
garbu iki 
siarka 
fosforyty 
żużle Thomasa 
sól potasowa 
skóry 
wełna
odpadki wełny 
przędza w ełniana 
bawełna
odpadki baw ełny 
przędza baw ełniana 
len, konopie, sizal i inne 

włókna
ju ta  
szm aty 
kauczuk 
w yroby gumowe 
papier
papa, tek tura 
cel uloza 
żelazo surowe

552 53
740 2.683

10.360 2.782
1.496 991

397 520
6 7
8 400

244 539
55 102

192 395
73

e.
47

37 13
372 846
425 80

2.049 814

9.575 1.550
— 1

199 202
6 6

612 896
392 205

■ 1.140 1.207
90 338
57 41

U l 173
223 658

57 83
1.203 1.677

110 344
10.798 6.437
7.136 4.500
2.990 2.286
2.923 3.098
1.190 2.686

155 127
39 18

6.604 7.129
120 121
146 69

78 72
1.014 2.298
1.227 999

351 258
77 90

1.366 1.219
■ — 9
347 803
795 186
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Lipiec 1956 r. Lipiec 1935 r.
metale różne 39 35
złom żelazny 33.813 16.252
miedź 851 1.536
cyna 359 7
cynk 45 61
w yroby żelazne i metalowe 217 244
maszyny, apara ty  i części 775 341
części wagonów i lokom. 189 643
samochody, motocykle

i części 79 126
różne 4.978 955

Razem 109.480 70.267
Wzrost obrotów im portu zam. w  miesiącu 

lipcu rb. w porów naniu z mies. lipcem roku 
ubiegłego spowodowany został pozycjami to
w arów  masowych, jak  złom żelazny, fosfory
ty, żużle Thomasa, ru d y  różne i w ypałki p iry 
towe oraz ryż surowy. Spośród powyższych 
pozycyj zw raca uwagę przeszło 100%-owy 
wzrost im portu złomu żelaznego, co zresztą nie 
zmieni stanu faktycznego spadku im portu 
złomu żelaznego w  okresie pierwszych siedmiu 
miesięcy (styczeń — lipiec) roku bieżącego w 
porów naniu z tym  samym okresem czasu roku 
ubiegłego (190.273 ton w  okresie: styczeń — 
lipiec 1936 r. wobec 206.224 ton w  okresie: sty
czeń — lipiec 1935 r.) w przeciwieństwie do 
rud  różnych i w ypałków  pirytowych, które 
w okresie pierwszych siedmiu miesięcy (sty
czeń — lipiec) rb. w ykazują wzrost w porów
naniu z tym  sam ym  okresem czasu roku ubie
głego.

Wywóz zamorski w miesiącu spraw oz
dawczym (518.479,8 ton) w ykazuje 11,3%-owy 
wzrost w  porów naniu z uh. mies. czerwcem 
rb. (465.950.9 ton) oraz 7,8%-owy spadek w 
stosunku cło mies. lipca 1935 r. (562.123 ton).

W yw óz zam orski w  okresie pierw szych 
siedm iu m iesięcy (od styczn ia  do lipca) roku 
bieżącego w y k azu je  2,5 %-ow y w zrost obrotów  
w  porów nan iu  z Tokiem ubiegłym . W liczbach 
abso lu tnych  w yniesie to 3.578.211,6 ton wobec 
3.491.810,8 ton w  roku  ubiegłym .

Wzrost eksportu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym  spowodowany został prze- 
dewszystkiem pozycjam i węgla eksportowego 
(403.350 ton w m. lipcu wobec 344.573 w ub. 
ni. czerwcu) oraz drzewa tartego (29.297 ton 
w  m. lipcu wobec 22.461 ton w m. czerwcu). 
Poza temi pozycjami w ykazały  wzrost: m ąka 
ryżow a — 600 ton (115 ton), m ąka — 25 ton 
(brak), m ąka pastew na — 101 ton (brak), rvż 
— 691 ton (65 ton), szynki i inne pekl. — 108 
ton (56 ton), bekony — 1.806 ton (1.356 ton), 
ja ja  — 2.412 ton (1.893 ton), sól — 117 ton 
(15 ton), m akuchy — 1.727 ton (1.441 ton), so
da — 62 ton (1 tona), salm iak — 53 ton (43 ton), 
karbid — 215 ton (194 ton), farby  — 20 ton 
(brak), biel cynkowa — 542 ton (270 ton), sól 
potasowa — 276 ton (brak), skóry — 90 ton 
(33 ton), tkaniny — 1.025 ton (757 ton), w y
roby z drzewa — 984 ton (148 ton), klepki —

165 ton (145 ton), dyk ty  i forniery — 1.539 ton 
(1.108 ton), meble gięte — 529 ton (428 ton), 
w yroby koszykowe — 66 ton (36 ton), papier
— 662 ton (642 ton), papa i tek tu ra — 236 ton 
(174 ton), celuloza — 795 ton (173 ton), żelazo 
surowe — 102 ton (81 ton), metale różne — 
135 ton (15 ton), w yroby żelazne i metalowe
— 1.496 ton (956 ton), szyny kolejowe — 
3.119 ton (brak), oraz cynk — 1.739 ton (1.379 
ton). Spośród powyższych pozycyj zw raca 
uwagę wzrost eksportu produktów  hodowla
nych, jak  bekony, szynki peklowane i ja ja . 
Dobre rezultaty  dają również produkty  drze
wa ze specjalnem uwzględnieniem dykt i for- 
nierów. Po przeszło półrocznej przerw ie mie
siąc spraw ozdaw czy przyniósł zmianę w eks
porcie szyn kolejowych. Miesiąc spraw ozdaw 
czy wnosi ponadto znaczny wzrost eksportu 
celulozy, stanowiącej b. poważną pozycję w 
ładunkach tranzytow ych portu.

Do pozycyj eksportu, które w ykazały 
spadek w m. lipcu rb. należą: słód — 2.265 ton 
(4.155 ton), nasiona i rośliny — 161 ton (411 
ton), masło — 1.522 ton (1.682 ton), cement — 
2.125 ton (2.196 ton), węgiel bunkrow y — 
28.350 ton (36.593 ton), koks — 12.500 ton 
(16.579 ton), tłuszcze zwierzęce surowe — 194 
ton (271 ton), przetw ory mięsne — 1.171 ton 
(1.572 ton), cukier — 5.054 ton (7.488 ton), ba
wełna i odpadki — 101 ton (224 ton), bale 
i slupy — 210 ton (436 ton), żelazo handlowe
— 4.378 ton (7.805 ton), ru ry  żelazne i żeliwne
— 2.003 ton (2.696 ton), oraz blacha cynkowa
— 363 ton (595 ton). Poza nieco pow ażniej
szym spadkiem  węgla bunkrowego i koksu 
pozostałe zm iany in minus nie powinny budzić 
większych obaw. Spadek węgla eksportowego 
w okresie pierwszych siedmiu miesięcy (od 
stocznia do lipca włącznie) br. w porów naniu 
z tym  sam ym  okresem czasu roku ubiegłego 
(2.753.883 ton wobec 2.802.912 w roku ubie
głym) spowodowany został przedewszystkiem 
spadkiem w ysyłki węgla do: Włoch, Jugo-
sławji, Irlandji, D anji i Egiptu. Wzmógł się 
natom iast eksport węgla do: Belgji, A rgenty
ny, Holandji, F rancji i Norwegji.

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
miesiącu lipcu rb. w  porów naniu z tym  samym 
miesiącem roku ubiegłego:

EKSPO RT (tony)
Lipiec 1936 r. Lipiec 1935 r.

M ąka ryżowa 600 813
m ąka 25 1
m aka pastew na 101 1.042
ryż 691 50
słód 2.265 1.274
owoce świeże 75 21
konserwy owocowe
nasiona i rośliny 161 36
szvnki i inne pekl. 108 6i
bekony 1.806 1.667
drób i ptactw o bite 15 23



Lipiec 1936 r. Lipiec 1955 r.
ja ja 2.412 1.521
masło 1.522 782
cement 2.125 554
sól 117 30
węgieł eksportowy 403.350 432.546
węgieł bunkrow y 28.350 32.600
koks 12.500 14.848
oleje i parafina 2 1
tłuszcze zwierzęce 194 517
przetw ory mięsne 1.171 326
cukier 5.054 10.842
napoje alkoholowe 5 2
Spirytus — 32
m akuchy 1.727 917
Soda 62 816
śąlm iak 53 7
karb id 213 138
farby 20 1
biel cynkowa 542 179
sól potasowa 276 11
saletra ----- 4
skóry 90 88
tkaniny 1.025 932
baw ełna i odpadki 101 173
bale i słupy 210 1.895
drzewo tarte 29.297 31.462
w yroby z drzewa 984 257
klepki 165 309
d y k ty  i forniery 1.539 1.816
meble gięte 529 415
w yroby koszykowe 66 16
papier 662 903
papa i tek tura 236 70
celuloza 795 700
żelazo surowe 102 —

żelazo handlowe 4.378 4.093
metale różne 135 126
w yroby żelazne i metal. 1.469 638
szyny kolejowe 3.119 —

ru ry  żelazne i żeliwne 2.003 1.854
cynk 1.739 1.382
blacha cynkowa 363 851
różne 3.931 12.480

Razem 518.480 562.123

Spadek wywozu zamorskiego w m. lipcu 
rb. w porów naniu z tym  samym miesiącem 
roku ubiegłego spowodowały przedewszyst- 
kiem pozycje: węgla eksportowego, węgla
bunkrowego, koksu, mąki pastewnej, drzewa 
tartego oraz bali i słupów. Spośród pow yż
szych pozycyj dotychczas w okresie czasu od 
stycznia do lipca br. w porów naniu z tym  sa
mym okresem czasu roku ubiegłego dobre re
zultaty  da je eksport tarcicy oraz bali i słupów.

Ruch statków w miesiącu spraw ozdaw 
czym analogicznie do obrotu towarowego w y
kazuje wzrost ilości oraz pojemności tak na 
przyjściu, jak  i na wyjściu. Przyszło bowiem 
395' (382) statków  o ‘ poj. 423.877 (382.013)
n. r. t„ wyszło zaś 403 (377) statki o pojem
ności 427.764 (366.832) n. r. t.

Średni tonaż statku, zawijającego do G dy
ni w m. lipcu br. wyniósł 1.098,4 n. r. t. 
(997,4 n. r. t.)

Średnia ilość statków, przebyw ających 
jednocześnie w porcie wyniosła 33 (35) (bez 
barek).

Średni postó j statków  wyniósł 54,8 godzin 
(60 godzin).

Szczegółowo ilustru je ruch statków  w 
mies. sprawozdawczym poniższe zestawienie:

Ruch statkom  
Przyszło Wyszło

statków NRT. statków NRT.
Polska 59 96.298 59 90.269
W. M. Gdańsk 3 2.160 2 1.540
A nglja 23 40.887 23 37.845
D an ja ■57 34.798 60 37.106
E stonja 7 4.2-18 6 3.822
F in lan d ja 17 16.335 16 13.177
F ran  c ja 5 24.313 5 24.3-13
G recja 7 17.82:9 6 17.198
Holan-dja 15 6.239 13 6.198
Jugosław ja 1 3.750 1 3.750
Łotwa 5 5.757 5 5.757
Niem cy 40 18.307 42 20.024
N orw egja 29 25.037 32 27.270
S tany  Zjedn. Am. P. 7 22.034 7 22.034
Szw ecja 112 76.410 1-15 78.326
W łochy 8 24.545 10 30.559
Z. S. R. R. 2 4.960 3 8.578

Razem 395 423.877 403 427.764

Kolejność bander w miesiącu spraw oz
dawczym  ukształtow ała się następująco: Pol
ska — 1-sze miejsce, Szwecja — 2, Anglja — 3, 
D anja — 4, W łochy — 5, Norwegja — 6, F ran 
c j a — 7, Stany Zjedn. Am. P. — 8, Niemcy — 
9, Grecja — 10, F in landja — 11, Z. S. R. R. — 
12, H olandja — 13, Łotwa — 14 itd., w ykazu
jąc poraź pierw szy od czasu pow stania portu 
gdyńskiego banderę polską na pierwszem 
miejscu na niekorzyść Szwecji, k tóra przesu
nęła się na 2-gie miejsce. Bandera włoska 
z 7-go miejsca w m. czerwcu przesunęła się 
obecnie na 5-e. Pozostałe bandery  bez poważ
niejszych zmian, przyczem  reprezentowane 
były  bandery  17 państw  wobec 18 państw  w 
m. czerwcu.

Przesunięcie się bandery polskiej na 1-sze 
miejsce w ruchu statków spowodowane zosta
ło ożywionym ruchem wycieczkowym pol
skich statków transatlantyckich, jak „Piłsud
ski", „Batory" i „Kościuszko".

Ruch pasażerów w związku z licznemi 
wycieczkami turystycznemi wykazuje poważ
ny wzrost. Przyjechało bowiem 4.705 pasaże
rów (1.409), w tem: z Anglji — 123, Argenty
ny — 4, Belgji — 46, Danji — 1.607, Estonji
— 2, Francji — 76, Finlandji — 35, Hiszpanji
— 2, Holandji — 543. Niemiec — 8, Norwegji
— 17, Rumunji — 503, Stanów Zjedn. Am. P.
— 858, Szwecji — 806, oraz via W. M. Gdańsk
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— 75. W yjechało zaś 5.465 pasażerów  (1.046), 
w tera: do Anglji — 850, B razylji — 849, D anji
— 1.411, F rancji — 430, F inlandji — 4, Ho- 
land ji — 1, Łotwy — 373, Stanów Zjedn. 
Am. P. — 487, Szwecji — 860, Z. S. R. R | — 177 
oraz via W. M. G dańsk — 21.

Ogółem ruch pasażerów  w m. lipcu rb. 
wyniósł 10.168 osób wobec 2.455 osób w ub. 
mies. czerwcu rb.

DZIAŁALNOŚĆ PO LSKIEJ FLOTY HAN
DLO W EJ W  LIPCU.
Statki polskiej floty handlowej przewio

zły ogółem w lipcu b. r. 138.964,5 ton towarów, 
wobec 111.245 t. w lipcu 1935 roku i 81.122,5 t. 
w lipcu 1934 roku. Na przewozy wywozowe 
przypadło 95.888,5 t. towarów, wobec 76.856,5 
ton w  lipcu 1935 i 60.565,5 w lipcu 1934 r. Na 
przewozy przywozowe — 36.039 ton wobec 
31.209 ton w lipcu 1935 i 16.281 t. w lipcu 1934 
roku. Tranzytow ych ładunków  było 7.037 t. 
wobec 480 t. w  lipcu 1935 i 2.700 t. w lipcu 
1934 roku. Lipiec bieżącego roku charak tery
zuje więc silny wzrost przewozów eksporto
w ych przy  nieznacznem zwiększeniu przew o
zów importowych.

Z ogólnej ilości przewiezionych towarów 
na Żeglugę Polską przypadło 78.236 ton, na 
statk i Polsko-Brytyjskiego Tow. Okrętowego
11.917 ton, na statk i tow arzystw a G dynia — 
A m eryka L. Ż. — 3.684 ton i na Polsko-Skan- 
dynaw skie Towarzystwo Transportow e —
45.127,5 ton.

Przewozy Żeglugi Polskiej S. A. z 78.236 t. 
wobec 65.851 t. w  lipcu 1935 i 38.802 t. w lipcu 
1934 m iały względną równowagę eksportu 
(38.691 t.) i im portu (32.50S t.), przy 7.037 t. 
przewozów między portam i obcemi i tranzy
towych.

Linje regularne niew ątpliw ie rozw ijają 
się w szybszem tempie aniżeli przewozy tram 
pów, co w idać z porów nania miesięcznych 
dla lin ij regularnych i tram pów  z lipca bieżą
cego i ubiegłego roku: w lipcu br. linje regu
larne przewiozły 23.784 t. towarów wobec 
14.651 t. w lipcu ub. roku, tram py natomiast 
54.452 t. wobec 49.200 t. w lipcu ub. roku. La
tem ub. roku stosunek był odwrotny: przewo
zy linij regularnych w zrosły zaledwie o 20% 
względem lipca 1934 r., podczas gdy przewozy 
tram pów  praw ie się podwoiły.

Mimo, że wzrost przewozów tram pów  
okazał się w miesiącu lipcu br. nieznaczny, 
ciężar gatunkow y tych  przewozów ogromnie 
się zwiększył. W ystarczy nadmienić, że prze
wozy tram pów  w lipcu ub. roku zaw ierały 
wszystkiego 4 pozycje: 21.339 t. węgla i 2.220 t. 
drzew a w  wywozie, 22.941 i. rudy  w przyw o
zie i 2.700 t. węgla w przewozach między per
tam i zagranicy. W  lipcu bież. roku pozycyj 
przewozowych jest 13, w tem 4 wywozowe, 
7 przywozowych i 2 — przewozów między 
portam i obcemi. Wywieziono bowiem: węgla

10.169 t., koksu 6.750 t., drobnicy (zbiorowa 
pozycja) 1.890 t., cukru 1.000 t. Przywieziono: 
rudy 16.803 t., tomasyny 7.136 t„ lnianego sie
mienia 393 t., garbnika ąuebracho 288 t., kawy 
129 t., bawełny 74 t., skór 49 t. Między porta
mi zagranicznemi przewieziono: kukurydzy
3.474 t., węgla 2.686 t. Wyliczenie powyższe 
samo przez się świadczy o pomocniczej roli 
trampów Żeglugi Polskiej dla linij towarzy
stwa, co też zachodziło w rzeczywistości.

Linje Żeglugi Polskiej przewiozły ekspor
towych ładunków 15.271 t., wobec 8.843 t. 
w lipcu ub. roku, importowych 7.636 t. wo
bec 5.323 t. w lipcu u6. roku. Między portami 
zagranicy przewieziono 877 t. (VII. 1935: 
480 t.)

Statki Polsko - Brytyjskiego Toro. Okrę
towego przewiozły 11.917 t. wobec 7.287 t. w 
lipcu ub. r., wzrost więc przewozów na sta t
kach tego tow arzystw a, zazwyczaj nieprzekra- 
czający 10% miesięcznej, okazał się w tym  
miesiącu wyjątkow o duży. W zrost objął rów 
nomiernie wywóz i przywóz: wywieziono do 
Londynu i Hull 8.756 t. towarów (VII. 1935: 
5.151 t.), prócz tego 54 t. na linji G dynia — 
Havre. Przywieziono z Londynu i H ull 3.098 t. 
towarów (VII. 1935: 2.136 t.) oraz 9 t. z Havre.

Eksport do Londynu szedł przeważnie 
przez Gdynię: 3.693 t. (VII. 1935: 2.003 t.)
1 w mniejszym stopniu przez G dańsk — 984 t. 
(VII. 1935: 433 t.) Do H ull przew aga eksportu 
via G dynia by ła  mniej znaczna: z G dyni — 
2.211 t. (VII. 1935: 1.076 t.), z G dańska — 
1.868 t. (VII. 1935: 1.639 t.); z liczb w naw ia
sach widać, że w zeszłorocznym lipcu eksport 
do Hull via G dańsk naw et przeważał.

Import: przez Gdynię 2.850 t. (VII. 1935: 
1.764 t.), w tem z Londynu 910 t., z Hull 
1.940 t., przez Gdańsk 248 t. (VII. 1935: 372 t.) 
w tem z Londynu 98 t., z Hull 150 ton.

Statki Towarzystwa „Gdynia  — A m ery
ka, Linje Żeglugowe“ wykonały w ciągu lip
ca 4 podróże transatlantyckie (po jednym od- 
jeździe do N. Yorku i Buenos Aires, oraz
2 przyjazdy z Nowego Yorku), oraz 6 podróży 
wycieczkowych, w których wzięły udział oba 
motorowce i s/s „Kościuszko", który w tym 
miesiącu przybył z okrężną wycieczką z Kon
stancy. Wvcieczki cieszyły się dobrą frekwen
cją. Najwyższą miały: m/s „Piłsudski" do Ko
penhagi — 732 turystów i s/s „Kościuszko" do 
Stockholmu — 644 turystów.

W ruchu transatlantyckim ogółem prze
wieziono 2.210 pasażerów (VII. 1935: 1.238
pas.), pocztę i 3.684 t. towarów (VII. 1935: 
1.649 t.) Szczególnie wzrosła ilość towarów 
i pasażerów w kierunku zachodnim; w kie
runku wejściowym ilość towarów przewiezio
nych się zmniejszyła. Na linji północno-trans- 
atlantyckiej był jeden odjazd (VII. 1935: rów
nież jeden) i przewieziono 506 pasażerów 
i 1.886 t. towarów (VII. 1935: 374 pas. i 845 t. 
towarów). W kierunku wschodnim było 2 przy-
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jazdy  (VII. 1935: również dwa), przewieziono 
846 pasaż, i 424 t. towarów (VII. 1935: 864 pas. 
i 804 t. towarów). Na linji południowo-am ery
kańskiej był jeden odjazd: 858 pasażerów 
i 1.374 t. towarów (VII. 1935: linji jeszcze nie 
było).

Sta tk i Polsko-Skandynaroskiego Pomarzy- 
stroa Transport omego (Polskarob) odbyły w 
lipcu 16 podróży (lipiec ub. r. 14 podróży) 
i wywiozły 45.127,5 t. węgla, wobec 38.458,5 t. 
w lipcu ub. roku. Miesiąc lipiec br. można 
poniekąd nazw ać rekordow ym  w pracy  sta t
ków Polskarobu, gdyż ilość podróży, ilość

przewiezionego węgla i przebyte odległości 
stanowią rekordy miesięcznego obrotu tych 
statków.

Że podróże były  dalekie w idać chociażby 
z tego, że wywóz do Norwegji na statkach to
w arzystw a po raz pierwszy w  lipcu br. stanął 
z 20.485 t. przed wywozem do Szwecji —
19.032,5 t., prócz tego wywieziono do H olandji 
2.810 t. i do Belgji 2.800 t. węgla.

S tatki zawinęły do następujących por
tów: Goteborg (4 razy), Oslo (trzykrotnie), 
Drammen, Oxelosund, Moss, Rotterdam, Stock
holm, Zeebriigge, Gavle, Tofte i Slemmestad.

W ykw ali f ikow anych i sum iennych p raco w n ikó w  b iurowych i han
dlowych (sprzedaw ców , buchalterów, biural istów, maszynistk i  
stenotypistki)  po leca:

Społeczne Biuro Pośrednictwa Pracy przy Zw ipzku  Z a w o d o 
wym Pracowników Umysłowych w Handlu i Przemyśle
G d y n i a ,  u! .  S z k o l n a  1 0  — II. p. Telefon : 32-09 w godzinach 10—12 i 19—21

T m w s t n  t i s M i a - M o l i i !  Haweli!
Sp. z ogr. odp. 

G d y n i a ,  ul. Starowiejska nr. 16 - Telefony 26-35, 26-36

Załatwia w szelkie czynności zw iązane  

z ekspedycją i kontrolą bawełny —

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

F. SKĄPSKI i S -ka, IN ŻYN IER O W IE Sp. Akc.
TEL. 1 7 4 6 - 1 7 4 4  G D Y N I A  ul. Ś w ię t o ja ń s k a  41

W y k o n u je  w s z e lk ie  ro b o ty  w c h o d z ą c e  w  z a k r e s  B U D O W N IC T W A

SP Ó ŁK A  A KCYJNA DLA M IĘDZYNARO DO W EG O  T R A N S P O R T U

SCHENKER I S-ka w G DYNI
ul. Starowiejska Telefon 2924

B
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HegwIoMie liif/e Gol ą j n i
Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

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

m iejsca d la  pasażerów

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

Zl. M*oriąg módl e u ro p e js k ic h

FIN Ł A N D JA
17. 8. H elsink i, K o tk a  (w m ia rę  po trzeby) ®/« CIESZYN*
24. (Żegluga Polska, S. A.)

co tvdzień

s/s CAPELLA*
19.
26.

T u rk n , H elsink i, Y iipu ri s/is PICKHUBEN 28. 8.

s/s MEKNES* 
s/s MEKNES*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

23. 8. 
6. 9.

17. 8. 
24. 8.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

30. 8. 
13. 9.

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

ZW IĄZEK SO W IEC K I 
L en ing rad

Polska Agencja Morska)
co 2 tygodnie

EST O N JA
T allin n

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień  

T allin n
(Rothert & Kilaczycki) 

co 2 tygodnie

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

co 2 — 3 tygodnie

s/s MEKNES* 
s/s MEKNES*

s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA*

s/s KODUMAA 
s/s j AR V AM A A

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

19. 8. 
2. 9.

19. 8. 
26. 8.

19. 8. 
2. 9.

31. 8. 
14. 9.

s/s LEANDER* lub subst. 17. 8.
(via Brem  en) 

s/s MINOS* lub subst. 24. 8.

s/s MAGNUS 30. 8.
s/s SKJOELD 13. 9.

s/s ANNA GRETA 30. 8.

s/s ANNA GRETA 30. 8.

s/s MARIEHOLM* 24. 8.

s/s MAGNUS 50. 8.
s/s SKJOELD 15. 9.

ŁO TW A  
R yga

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

R yga
(F. G. Reinhold Ltd.)

co 3 tygodnie

R yga — L iep a ja
(Żegluga Polska S. A.)

co 1—2 tygodnie

LITW A  
K ła jp e d a  — M emel
(Żegluga Polska S. A.)

co 2 tygodnie

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)
oo 2 tygodnie

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

s/s LEANDER* lub subst. 18. 8. 

s/s MINOS* lub subst. 24. 8.

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

s/s ANNA GRETA

s/s ANNA GRETA

s/s MARIEHOLM*

s/s MAGNUS
s/s SKJOELD

31. 8. 
14. 9.

19. 8. 
2. 9.

19. 8. 
2. 9.

24. 8.

31. 8. 
13. 9.
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające . . . . .  , *) oznacza statk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  A gen ci linij w  Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IWAN 

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LIBAN

s/s INDALSALFREN
STATEK
STATEK

23. 8. 
6. 9.

24. 8. 
i. 9.

31. 8.

24. 8. 
7. 9.

24. 8. 
31. 8.

18. 8. 
22 . 8 . 

25. 8.

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

s/s MINOS* lub subst. 24. 8.

s/s SLEIPNER 19. 8. 
26. 8.

m/s PIONIER I

m/s ERNA

30. 8.

23. 8.

m/s B ATAY1A 
m/s BALZAC

s/s JAEDEREN
s/s URSA

24. 8. 
31. 8.

24. 8.
8. 9.

SZW ECJA
Stockholm  — N orrk o p in g
(Polska Agencja Morska) 

co 14 dni

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

co 8—10 dni

Ahus, M almo, H ahnstad , H elsingborg , 
G o teborg

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie

(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie

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

co tydzień

NIEM CY
H am burg

(Pool: 3 niemieckie towarzystwa  
i S. A. Żegluga Polska) 

M aklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska
2 razy  w tygodniu

B rem en
(Aug. Wol f f ,  Sp. z o. o.)

co tydzień

D A N JA
K openhaga

(F. G. Reinhold Ltd.)
co tydzień

K openhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

K openhaga
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

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

co 2 tygodnie

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

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

Z achodnio  - n o rw esk ie  p o rty : 
S tav an g e r — B ergen  — T rondheim  

i inne
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.)

co 2—3 tygodnie

s/s TORA

s/s MARIEHOLM*

s/s IW AN 

s/s BLENDA

s/s EGON 
s/s LIBAN

26. 8. 
9. 9.

24. 8. 
1. 9.

31. 8.

26. 8. 
9. 9.

24. 8. 
31. 8.

s/s INDALSALFREN 18. 8.
STATEK 22. 8.
STATEK 25. 8.

s/s LEANDER* lub subst. 18. 8.
via Ryga 

s/s MINOS* lub subst. 24. 8.

s/s SLEIPNER

s/s MEKNES*

m /s PIONIER I

m/s ERNA

20. 8 . 

27. 8.

23. 8.

18. 8. 
1. 9.

23. 8.

m/s BATAYIA 
m/s BALZAC

24. 8. 
31. 8.

s/s JAEDEREN
s/s URSA

31. 8.
15. 9.
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Przyjazdy do Gdyni
*) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów

KRAJE I PORTY
Agenci lin ij w Gdyni

Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statk i, m ające

m iejsca d la  pasażerów

s/,s /LECH*
s/s BALTROYER*

s/s LUBLIN* 
s/,s LWÓW*

s/s KATHOLM 

STATEK

s/s LINDENAU

25. 8. 
50. 8.

25. 8. 
50. 8.

24. 8.

22 . 8 .

ok. 22. S.

s/s M ERGPE lub subst. 19. 8.
s/s IRENE lub subst. 26. 8.

s/s CHORZÓW 18. 8.
s/s PUCK 25. 8.

s/is NEREUS lub subst. 24. 8.
s/s O REST lub subst. 27. 8.

s/s DROiSSEL 23. 8.
s/s BUTT 51. 8.

W YSPY BRYTYJSKIE 
L ondyn

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

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

H ull
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome)

co tydzień

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

co 1—2 tygodnie

L eitk /G rangem outh
(F. G. Reinhold, Ltd.)

co tydizień 

B risto l
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 

co miesiąc

H O LA N D JA
A m sterdam

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co tydzień

R otterdam
(Żegluga Polska, S. A.)

co tydzień

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

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

s/s BALTROVER* 
s/s LECH*

s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN*

s/s KATHOLM. 

STATEK

s/s LINDENAU

20 .
27.

20 . 8 . 
27. 8.

24. 8.

22 . 8 .

ok. 22. 8.

s/s MEROPE lub subst. 19. 8. 
s/s ARIADNĘ lub subst. 26. 8.

s/s CHORZÓW 
s/s PUCK

19. 8
26. 8

s/s NEREUS lub subst. 24. 8
s/s OREST lub subst. 27. 8

s/s DROSSEL 
s/s BUTT

25. 8 
31 . 8

s/s WIBORG 19/21. 8.

s/s HEL 18. 8.
s/s ŚLĄSK* 25. 8.

s/s DROiSSEL 23. 8.
s/s BUTT 31. 8.

s/s KODUMAA 17. 8.
s/s JARYAMAA 31. 8.

s/.s WARSZAWA* 25. 8.
8. 9.

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

BELG JA
A n tw e rp ja

(Żegluga Polska, S. A.)
co tydzień

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

(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie

A n tw e rp ja
(Rothert £  Kilaczycki)

FR A N C JA

H avre /C h erb o u rg
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome) 

co 2 tygodnie

s/s WIBORG

s/s HEL 
s/s ŚLĄSK*

s/s DROiSSEL 
s/s BUTT

s/s ANNA T

19/21. 8.

19. 8 
26. 8

23. ~ 
31. 8

ok. 20. 8

s/s WARSZAWA* 28. 8. 
11. 9.
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Przyjazdy do Gdyni KKAJE I POKTY Odjazdy z Gdyni
*) oznacza statki, m ające . . . .  . *) oznacza sta tk i, m ające

m iejsca dla pasażerów  Agenci linij w Gdyni m iejsca dla pasażerów

s/s MEKNES*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

13. 8. 
I. 9.

30. 8. 
13. 9.

H av re
(Polska Agencja Morska) 

co 2 tygodnie

D u n k e rq u e  — H avre  
La P a llice  — B ordeaux

(F. G. Reinhold, Lid.)
co 2 tygodnie

s/s MEKNES*

s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD

22 . 8 . 

5. 9.

31. 8. 
14. 9.

s/s SEYILLA

STATEK

s/s GALL1A

H ISZPA N JA  — PO R T U G A L JA  
M A RO K K O  — A LG IER — ITA LJA

P a sa je s  — B ilbao — O porto  —
Lizbona — Sev illa  — G ib ra lta r  —

C asab lanca  — M azagan — M ogador—
P o rt L y au tey  — L aroche — R aba t —
Saffi — A gad ir — V illa A lhucem as —

T etu an  — F ed h a la

(Bergenske Ballic Transports, Ltd.)
28/29. 8. co 2 tygodnie s/s SEYILLA

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

co 2 t y g o d n ie

M alaga — A lican te  —
T a rra g o n a  — B arcelona  — M arsy lja  
— G enua  — L ivorno  — N eapol —

C a ta n ia  — M essina — P alerm o
2§ g (Bergenske Ballic Transports, Ltd.) 

co 2 tygodnie 
Ł aduje rów nież bezpośrednio do P ort Vendres

N apoli — L ivorno  — G enua —
C a tan ia  — C asab lanca  — T anger —
C eu ta  — M elilla  — O ra n  — A lg ier —

T unis — M arseilles

(F. G. Reinhold, Ltd.)
co miesiąc

STATEK

28/29. 8.

ok. 27. 8.

m /s: YASALAND

s/s SARMACJA 
m/s LEWANT

PO RTY  LEW A N TU

A le x an d ria  — P ira e u s  — Istanbu l — 
4 9. B ey ro u th  — Ja ffa  — H aiffa

(Polska—Lewant, Agencja Olcrejowa) 
co 1—2 tygodnie

A lex an d ria , Ja ffa , H aifa , B ey rou th

(Rummel & Burlon) 
oo 5 tygodnie

A lex an d ria , Ja ffa , H aifa , B ey rou th , 
S alonik i

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

m/s YASALAND

s/s ANNA T

s/s SARMACJA 
m/s LEWANT

7. 9.

ok. 20. 8.

19/22. 8.
16/18. 9.



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

m iejsca dla pasażerów  Agenci Iiilij W Gdyni m iejsca d la  pasażerów

f i .

N ew  Y ork — H alifax
m/s PIŁSUDSKI* 31. 8. (Gdynia  — Am eryka  L. Ż-) m/s BATORY* 25. 8.
m/s BATORY* 19. 9. co 2—4 tygodnie m/s PIŁSUDSKI* 3. 9.
m/s PIŁSUDSKI* 29. 9.

N ow y Y ork (New York) —

m /s PIŁSUDSKI* 23. 9.

s/s SCANSTATES 22. 8. F ila d e lf ja  (P liiladelp liia) s/s ARGOSY* 20. 8.
s/s SCANMAIL 29. 8. (American Scantic Line) s/s MINNEQUA* 26/27. 8.
s/s SCANYORK 5. 9. co tydzień

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

S-ta  C ruz  de la  P alm a
(Bergenske Baltic Transports Ltd)

s/s SCANSTATES* 1. 9.

s/s SEVILLA 28/29. 8. co 2 tygodnie

Rio de Jan e iro , Santos, M ontevideo, 
Buenos A ires

s/s SEP ILI, A 28/29. 8.

m/s KR. MARGARETA 9. 9. Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s YALPARAISO 25/28. 8..
m/ś LIMA 24. 9. co 3 tygodnie m/s PA C IFIC 20. 9.

s/s HERAKLES 19. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd)
s/s ORIENT 24. 8. co 2 tygodnie m/s BORGA I. s. pocz. w rześnia
s/s ATLANTA 13. 9.

(Rothert & Kiłaczycki) STATEK pocz. w rześnia
s/s PUŁASKI* 23. 8. co 6 tygodni s/s PUŁASKI* 16. 9.

23. 10.

C ape Tow n, A lgoa Bay, E ast London. 
L orenco M arąues

s/s KOŚCIUSZKO* ok. 15. 10.

m/s HAMMAREN 28. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd) —
m/s KAAPAREN 23. 9. co miesiąc

P o r t Said — P enang  — P o r t  Sw etten- 
ham  — S ingapore  — H ongkong — 
S hanhai — K obe — Y okolianta (Takao 
Hanków —  Tsingtau — Tientsin — 

Dairen i Osaka)
Polska Agencja Morska (P. A. M.) s/s HELENUS 29. 8.

co 5 tygodnie

P o rt Said — K arach i — B om bay, 
M adras, C a lcu tta , Rangoon

s/s ATREUS 19. 9.

(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc

PO RTY  G U LFU
m/s TOPEKA 18. 8. H ouston, G alveston , N ew  O rlean s
m/s TROLLEHOLM 26. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd.)
m/s TAMPA 6. 9. co 3—10 dni ma wejściu m/s TITANIA 16 9.

co miesiąc na w yjściu

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

P o r ty  A u s tra lji
(Polska Agencja Morska (P. A. M.)
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STATKI OCZEKIWANE W  GDYNI
T erm iny [przyjazdów mogą ulec zm ianom  bez 

uprzedzenia.
S kró t „lin .“ oznacza sta tek  k u rsu jąc y  na reg u 

la rn e j lin ji. — N azwisko lub firm a za każdym  ze 
sta tków  oznacza m ak lera  okrętowego.
, .. '1

19 sierpn ia:

s/s HERAKLES lin. z Rio. Santos, Buenos A ires ty lko  
dla w yładow ania, Bergenske. 

s/s W IBORG lin. z R otterdam u d la w y- i załadow a
nia, Lenczat.

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadow a
nia, Reinhold, 

s/s MEROiPE lub subst. lin. z A m sterdam u dla wy- 
i załadow ania, Reinhold, 

s/s FINLAND ipo węgiel, PAM.

20 sierpnia:

' s/s ARGOSY lin. z portów  bałtyck ich  w  drodze do 
N. Yorku v ia  Kopenhaga, A m erican Scantic Line. 

s/s BUSSARD lin. z A ntw erp ji/R o tte rdam u dla wy- 
i załadow ania, Prow e. 

s/s UTKLTPPAN z rudą, Behnke & Sieg. 
s/s MENJA po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/s SOLSTAD po węgiel, MEW.

21 sierpnia:

s/ś SARMACJA lin. z G dańska po ładunek  do portów  
Lew ant u, R othert & Kiła czy ck i. 

s/s LYDIA po węgiel, R othert & Kiłaczycki. 
s/s SCOTIA po węgiel, PAM. 
s/s RAGNAR po węgiel, MEW.

22 sierpnia:

m/s BATORY z Kopenhagi .z pow racającą wycieczką.
Gd. Am. L. Ż. 

s/s SCANSTATES lin. z N. Jo rku  via Kopenhaga, 
ty lko  dla w yładow ania, A m erican Scantic Line. 

s/s MEKNES lin. z L eningradu  w  drodze do H avre 
i Southam pton via K openhaga, PAM. 

s/s LINDENAU lin. z Bristol dla wy- i załadow ania, 
Bergenske.

s/s OLGA lub isubst. lin. z H am burga dla wy- i za ła
dowania, Prow e. 

s/s HAGUE lub subst. lin. z Leith /G rangem outh  dla 
ładow ania, Reinhold, 

s/s NORDBORG po drzewo, PAM. 
s/s FREDERIKSBORG po węgiel, MEW. 
s/s KALEYA po węgiel, MEW.

23 sierpnia:
s/s PUŁASKI lin. z Buenos Aires, Santos, Rio z pasa

żeram i i tow aram i, Gd. Am. L. Żegl. 
s/s LECH lin. z Londynu ty lko  d la  w yokręt. pasaż.

i w yładow ania, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. iz H ull ty lko  dla w yokręt. pasaż, i w y

ładow ania, Polbrit. 
s/s TORA lin. ,ze Stockholm u i N orrkop ing  dla wy- 

i załadow ania, PAM.

s/s BLENDA lin. z portów  zachodnio-szw edzkich d la  
wy- i załadow ania, PAM.

•m/s E rn a  lin. ,z A arhus/O dense dla wy- i załadow a
nia, Reinhold, 

s/s I) ROSSĘ I. dodatk. lin jow y z A n tw erp ji/R o tte rda
mu dla wy- i załadowania.

24 s ie rp n ia :

s/s ORIENT lin. z Buenos Aires, Santos, Rio ty lko dla 
w yładunku, Bergenske. 

s/s KATHOLM lin. z M anęhester/L iverpool d la  w y- 
i załadow ania, Reinhold, 

m /s BATAYIA lin. wsch. norw eska dla wy- i załado
wania. Bergenske.

•s/s MARIEHOLM lin. wsch. szwedzka dla wy- i za ła
dowania, Bergenske. 

s/s CAPELLA lin. z H elsinek/Tallinna d la  wy- i za ła
dowania, Żegluga Polska, 

s/s EGON lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadow ania, Behnke & Sieg. 

s/s C. RUSS lub subst. lin. ,z H am burga ty lko  dla w y
ładunku, P row e — Bergenske.

•s/s NEREUS lub subst. lim z  R otterdam u dla w y- i za
ładowania, Wolff, 

s/s MINOS lub isubst. lin. z B rem y i Rygi dla wy- i za
ładowania, Wolff, 

s/s HEDDA po węgiel, Bergenske. 
s/s MARTL1A ze złomem, Rum m el & Burton.

25 s ie rp n ia :

m is  VALPARAISO lin. po ładunek  do Rio, Santos, 
Buenos Aires, Bergenske. 

s/s WARSZAWA lin. z H avre  d la  wy- i ładow ania 
i po em igrantów , Polbrit. 

s/s JAEDEREN lin. z portów  zach. norweskich ty lko  
dla w y ładunku , Bergenske. 

s/is ŚLĄSK lin. z A n tw erp ji dla w y- i za ładunku , Że
gluga Polska.

s/s PUCK lin. z R otterdam u dla wy- i załadow ania, 
Żegluga Polska, 

s/s LECLI lin. :z G dańska po ładunek  i pasażerów  do 
Londynu, Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z G dańska po pasażerów  i ładunek  
do Hull, Polbrit. 

s/s WILHELM RUSS lub subst. lin. z H am burga dla 
wy- i załadow ania, Prow e. 

s/s A Al BORG po drzewo, PAM. 
s/s OTTO ALFRED MULLER po węgiel, PAM. 
s/s RAYNEDAL ze złomem, PAM.

26 s ie rp n ia :

m/s TROLLEHOLM lin. :z portów  zatoki M eksykań
sk ie j (Gulfu) ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 

s/s M1N:NEQUA lin. z po rtów  bałtyck ich  w drodze do 
N. Y orku i F iladelfji, v ia  K openhaga, Am. Scantic 
Line.

s/s SLEIPNER lin. z K openhagi dla wy- i załadow a
nia, Reinhold, 

s/s BERENICE lub subst. lin. z A m sterdam u dla wy- 
i załadow ania, Reinhold.
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27 sierpnia:
s/s. ANDROMEDA lub subst. lin. z Rotterdam u dla 

wy- i załadow ania, Wolff.
STATEK lin. po ładunek  do portów  Sycylji, B er

genske.
s/s YALKYRIAN -po węgiel, PAM.

28 sierpnia:
s/s KOŚCIUSZKO z pow raca jącą  w ycieczką, ze Stock- 

holmu, Gd. Am. L. Ż.
m/s HAMMAREN lin. z portów  południow ej i zach.

A fryk i ty lko  dla w yładow ania, Bergenske. 
s/s GALLIA lin. z portów  śródziem nom orskich (za

chodnich) i S ycylji ty lko  d la -wyładowania, B e r
genske.

s/s SEVILLA lin. z  portów  P o rtuga l ji i M arókka dla 
wy- i załadow ania, Bergenske, 

s/s PICKHUBEN lub subst. lin. po ładunek  do po łud
niowej F in land ji, Lenczat. 

s/s MIGUEL DE LARRINAGA, przeaw izow any, z ry 
żem, PAM. 

s/s FREDYILLE ze złomem. PAM.

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

POLSKA AGENCJA
O D D Z I A Ł :  E M  J Ś j Ę  H i  O D D Z I A Ł :

Warszawa Wmmm mm  I b  B g |  G d a ń s k
ł - V 1'  1 1  HOL ZMAR KT

UL. ZIELNA 46 | f ^  '‘O *  M M  t & i ’ , NR. 24
t e l e f o n  6 4 0 -4 1  B i l i  mmm t e l e f o n  2 2 - 4 5 1

D R Z E W N A

C e n tra la :  G D Y N I A ,  ul. Św ięto jańska 4 4  TeL 19-17

P R Z E C IN A N IE  S L IP R Ó W  W E  W Ł A S N Y M  T A R T A K U  
KO M ISO W A S P R Z E D A Z  M A T E R JA ŁÓ W  DRZEW NYC H I D Y 
K TY  Z W ŁASN. P LAC U  W GDYNI -  UL. M O R S K A  TEL. 28-51

K u p u j c i e  t y l k o

wyroby krajowe!!!



Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny
K R O N IK A  
WYŻSZA CEN A  ZA KUPU KAW Y DLA 

FIRM  GDYŃ SKICH A NIŻSZA DLA 
FIRM  GD AŃ SKICH .
Jedna z firm  gdyńskich doniosła nam o 

fakcie jaskrawego upośledzenia firm  gdyń
skich przy zakupie kaw y brazylijskiej za po
średnictwem Kompan ji H andlu Zamorskiego. 
Otóż instytucja ta zawiadomiła im porterów o 
przydzieleniu im w tranzakcji wiązanej — n a
turalnie tylko tym  importerom, którzy nabyli 
akcje tej instytucji — kontyngentu na kawę 
(s/s Pułaski, rejs III) i uw arunkow ała zamó
wienie odnośnych ilości kaw y przez poszcze
gólnych im porterów gdyńskich wyłącznie za 
pośrednictwem agenta Kompanji. Podczas, 
gdy firm y gdyńskie zostały zmuszone do za
kupienia kaw y tylko u pośrednika Kompanji 
Handlu Zamorskiego, firmom gdańskim  po
zwolono na zakup kaw y bezpośrednio u zała
dowców lub innych dostawców. Dla firm 
gdyńskich dopłatę na rzecz eksportu i kosz
tów, zw iązanych z tranzakcją kom pensacyjną 
ustalono na 42% wartości kaw y cif G dynia 
lub Gdańsk, a dla firm  gdańskich na 52%. 
Z ustalonej dopłaty w ynikałoby, że koszt w ła
sny towaru cif winien być niższy dla firm 
gdyńskich, wyższy natomiast dla firm  gdań
skich. O kazuje się, że tak  nie jest. Im porterzy 
gdyńscy, zakupując kaw ę u pośrednika Kom
pan ji H andlu Zamorskiego musieli zapłacić 
np. za gatunek kaw y „Victoria" 7 sh. 34/10 za 
50 kg kaw y, podczas, gdy gdańscy importerzy 
przy bezpośrednim zakupie u załadowców lub 
innych dostawców płacili za ten sam gatunek 
kaw y tylko sh. 29/3 za 50 kg. W ostatecznej 
kalkulacji koszt w łasny cif przedstaw ia się: 
w pierwszym  w ypadku sh. 34/10 rów nych ż'.
46,10 plus 42% dopłaty, t. j. 19,36 zł, czyli ra 
zem 65,46 zł, natom iast w drugim  w ypadku 
sh. 29/3 równych zł 38,60 plus 52% dopłaty, 
t. j. 20,07 zł, czyli razem 58,67 zł.

Z przedstawionej kalkulacji w ynika, że 
różnica na niekorzyść firm  gdyńskich wynosi
6,79 zł na 50 kg, czyli około 11,2%. Przy takiej 
różnicy kosztów własnych o konkurencji mo
w y być nie może.

Niezrozumiale jest dla nas postępowanie 
Kompanji Handlu Zamorskiego, która zamiast 
ułatwiać rozwój handlu importowego Gdyni, 
znacznie go utrudnia. Apelujemy zatem do 
czynników miarodajnych oraz Związku Izb 
Przemysłowo - Handlowych o zbadanie poru
szonej przez nas kwest ji i wydanie odpowied
nich zarządzeń, aby w przyszłości podobne 
fakty się nie powtórzyły.

Mamy nadzieję, że miarodajne czynniki 
i Związek Izb P. H. wpłyną na odnośną insty
tucję, aby różnica, powstała z powyższego po

stępowania została importerom gdyńskim 
zwrócona.

ZAPASY CYTRYN.
Według ostatnich obliczeń, w Gdyni znaj

duje się około 12.000 skrzyń cytryn, w tej ilo
ści około 8.500 skrzyń cytryn syryjskich i oko
ło 3.500 skrzyń cytryn włoskich.

W drodze do Gdyni jest około 3.000 skrzyń 
cytryn włoskich, tak, że po nadejściu ich, za
pas cytryn w tutejszym porcie nieco się zwięk
szy. W międzyczasie odpłynie jeszcze do kra
ju pewna ilość zalegającego towaru.

TERM IN SK ŁA D A N IA  PO D A Ń  O  PRZY
WÓZ.
Przypominamy, że podania o przywóz to

warów reglamentowanych na miesiąc wrze
sień i październik br. winne być wnoszone do 
Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, naj
później do dnia 20 sierpnia br. Podania zło
żone do Izby po wymienionym terminie, nie 
zostaną rozpatrzone przy podziale kontyngen
tów ogólnych, a jedynie w miarę rezerw kon
tyngentowych. Szczegóły dotyczące składania 
podań omówione zostały w specjalnym okól
niku Izby.

NOW Y T R A N SPO R T  KAW Y D LA  
PO LSK I.
Statek „Pułaski", k tó ry  odpłynął już z 

portów Ameryki Południowej wiezie dla Pol
ski około 600 ton kawy brazylijskiej. Nadej
dzie on do Gdyni około 23 sierpnia.

W tych dniach odpłynie także z portów 
Ameryki Środkowej s/s „Kraków", który 
przywiezie także pewne ilości kawy niebie
skiej.

Promesy w tranzakcjach kompensacyj
nych na odnośne transporty kawy zostały już 
wydane, wobec czego należy przypuszczać, że 
formalności, związane z uzyskaniem pozwole
nia przywozu i przydziału dewiz na te trans
porty, zostaną tym razem załatwione na czas, 
tak, aby nadejść mająca kawa nie potrzebo
wała być składowana dłuższy czas w magazy
nach portowych w Gdyni, jak ostatnio.

SY TU A CJA  NA RYNKU TO W A RÓ W  K O 
LO N IA LN Y C H .
R ynek tow arów  ko lon ja lnych  zn a jd u je  się cią

g le pod znakiem  dalszych ograniczeń, ja k  obostrzo
nych zakazów  przyw ozow ych, b rak u  odpow iedniej 
ilości dewiz i konieczności w iązania im portu  najg łów 
niejszych tow arów  kolonjalnych  z eksportem .

W iązanie eksportu  z im portem  zaczęto stosować 
ostatnio na bardzo szeroką skalę. Do możliwości tr a n 
zakcy j w iązanych  są w prow adzane coraz to now e a r 
ty k u ły  eksportow e, inny  stosunek przyw ozu do w yw o-
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zu, odstępstw a od zasady k ierunkow ości eksportu , tak 
że im porterzy  p rz e s ta ją  się orjen tow ać w  tych p rze
pisach i bardzo  często n a ra ża ją  się na n iepotrzebne 
koszty. N atu ra ln ie  koszty te p rze rzu ca ją  następnie na 
konsum entów  p rzy  sprzedaży im portow anego tow aru.

Skom plikow anie im portu tow arów  ko lon ja lnych  
po-woduje n ie regu larną  podaż towarów, pociągającą za 
sobą bardzo  często silną zwyżkę cen.

P rzed łużony  w lipcu tra k ta t handlow y z F ra n c ją  
przyniósł rów nież pew ne niespodzianki w  postaci zni
żek celnych na k ilk a  różnych tow arów  naw et niepro- 
dukow anych an i we F ran c ji ani w K olonjach F ra n 
cuskich i p rzez n ią 'niedostarczanych. Spowodowało 
to dla n iektórych firm  pow ażne stra ty , szczególnie 
dla tych, k tó re  w przew idyw aniu  zw yżki celnej, jako  
rzeczy całkiem  m ożliwej, zaangażow ały  się w  odbio
rze w iększych ilości tow arów  przed term inem  ekspi- 
rac ji daw nie jszej um owy handlow ej.

W  kolach im portersk ich  zaznacza się troska o 
u trzym anie im portu  tow arów  kolonjaluycli na pozio
mie chociażby ty lko  im portu  zeszłorocznego. P ierw sze 
bow iem  półrocze bieżącego roku na sku tek  obostrzo
nych ograniczeń przyw ozow ych, w prow adzonych 
■ograniczeń dew izow ych o raz  konieczności w ią
zania im portu tow arów  ko lon ja lnych  z eksportem , 
przyniosło znaczny spadek  przyw ozu, w yraża jący  się 
w n iek tórych  a r ty k u łach  od 14% do 33%.

Na n iek tó rych  rynkach  .zagranicznych za in te re 
sowanie w tow arach ko lon ja lnych  nieco się ożywiło 
w stosunku do poprzedniego okresu. Pomimo ożyw ie
nia, ceny u trzym ały  się na poziomie poprzednim  za 
w y ją tk iem  ceny na w anilję.

K A W A  S U R O W A .

W zw iązku  z podniesieniem  się kosztów, zw ią
zanych z uzyskaniem  pozw olenia na kaw ę, k tó re  
ostatnio p rzy  tran sa k c jac h  w iązanych i załatw ianiu  
form alności z tem i tran zak c jam i dochodzą naw et już  
do 42% w artości k aw y  cif G dynia, ceny na poszcze
gólne g a tu n k i kaw y, szczególnie b razy lijsk ie j stale 
zw yżkują. Za „Rio" 7 wagi. „V ictoria“ 7 płaci się 
obecnie 4.10—4,20 zl za 1 kg za  gat. „V ictoria“ 6 — 
4,20—4,30 zł, a  za gat. „Y ictoria" 5 — 4,35 zl za 1 kg. 
Za „Santos" w ah a ją  się ceny od 4,50 do 5,10 zł za 
1 kg, zależnie od gatunku  kaw y. W kaw ach b raz y 
lijskich nie oczekuje się osłabienia tendencji.

W  kaw ach  n iebieskich  sy tu ac ja  bez zm ian — c e - . 
ny  u trzym ane na poziom ie cen daw niejszych.

Na rynkach  zagranicznych, sy tuac ja  naogół bez 
zmian, jedyn ie  ry n ek  niem iecki w ykazu je  ożywione 
zainteresow anie p rz y  u trzym aniu  jednak  cen n a  po
przednim  poziomie.

H E R B A T A .

P raw ie zupe łny  b rak  h erb a ty  Sum atra i Jaw a 
i n ie  wiadom o k ied y  n ad e jd ą  now e tran sp o rty  tych 
gatunków  h erba ty . Poniew aż pop y t na te h e rb a ty  jest 
duży, ceny znacznie zw yżkowały. O becnie p łaci się 
ju ż  15—15,50 zł za 1 k g  h e rb a ty  Sum atra. O ile nie n a 
de jd ą  w  najb liższym  czasie nowe tran sp o rty  tego to 
w aru  (im porterzy i eksporte rzy  są już w posiadaniu  
prom es no tran ż ak c je  w iązane) — to sy tuac ja  w  tym  
tow arze będzie jeszcze gorsza n iż  obecnie. Pociągnie 
to za sobą n iew ątpliw ie zw iększenie konsum pcji (za

potrzebow ania) na herba tę  ceylońską i w konsekw en
c ji zw yżkę ceny także na ten gatunek  herba ty . O bec
nie cena na ten a r ty k u ł w aha się od 16—47 zl za 1 kg, 
zależnie od jakości herba ty .

Na rynkach  zagranicznych sy tuac ja  bez zm ian.

K O R Z E N IE .

R ynek zagraniczny bez zmian. Na ry n k u  k ra jo 
wym  nastąp ił znaczny spadek ceny na cynam on, a to 
w skutek  obniżki cła na ten a rty k u ł. Spadek ceny w y
nosi około 1,— z l  n a  1 kg, tj. za a rty k u ł ten płaci się 
obecnie ty lko  8—8,50 zł za 1 kg, podczas gdy przed  p rze 
d łużeniem  um ow y handlow ej polsko-francuskiej, p ła 
cono za niego 9—9.50 zł za kg. N iek tóre firm y im por
towe sp rzedają  a r ty k u ł ten naw et po cenie 7,50 zł za 
kg. O ile chodzi o p ieprz, to i w  tym  a r ty k u le  p an u je  
tendenc ja  zniżkow a. Cena na p iep rz  czarny  „Lam- 
po n g “ w aha się od 5,15 do 5,20 zł za kg, a na p ieprz 
b ia ły  „M untok" 6—>640 zł za 1 kg. Cena na ziele a n 
gielskie zniżkow ała o różnicę cła przywozowego.

C ena na w an ilję  zw yżkowała o około 13,50 zł na 
kg, a  to w skutek  podw yżki cła przyw ozow ego od dnia 
21 lipca br. N a rynkach  zagranicznych ceny na ten 
a r ty k u ł rów nież zw yżkowały. Pociągnie to za sobą 
n iew ątpliw ie także dalszą zwyżkę ceny ,na rynku  pol
skim.

S A R D Y N K I.

C eny na sa rdynk i zw yżkow ały  od 7—15,— zł na 
skrzynce, zależnie od gatunku i ilości ryb  w poszcze
gólnych puszkach. Zw yżka ta  nas tąp iła  je d y n ie  na 
sku tek  podw yższenia cła przyw ozow ego na ten  a r ty 
kuł.

K O N S E R W Y  A N A N A S O W E .

W skutek podw yższenia cła przyw ozow ego na 
ananasy  w puszkach o 100 zł na 100 kg, cena na ten 
arty k u ł zw yżkow ała o różnicę cła przywozowego.

M A S Ł O  I  Z IA R N O  K A K A O W E .

S y tu ac ja  w m aśle i z iarnie kakaow em  naogół bez 
zmian. C eny u trzym ane.

TR A N ŻA K C JE N A  GDYŃSKIM  RYNKU 
O W O CO W Y M .
Sytuacja na rynku owocowym w Gdyni 

kształtow ała się nadal pod znakiem słabego 
zainteresowania tak  na cy tryny  jako też na 
pomarańcze.

Na rynkach zagranicznych popyt ożywio
ny, szczególnie na rynku  londyńskim i ham- 
burskim. Pomimo ożywionego tam ruchu 
i mocnej tendencji, w H am burgu nie sprzeda
no jednak, o ile cliodzi o cytryny, w szystkich 
ilości z powodu wygórowanych cen.

Wobec uchylenia sankcyj antywłoskich 
ustała całkowicie dostawa cytryn t. zw. „sy- 
ry jskich“. Natom iast nadchodzą już transpor
ty  cytryn włoskich. Dotychczas nadeszło do 
Gdyni około 3.500 skrzyń, a dalsze ilości są już 
w drodze. Rynek włoski, bardzo mocny w pier
wszym okresie, pó zniesieniu sankcyj, załamał 
się i ceny spadły obecnie o około 40.%,, Rynek
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krajow y wobec dużych zapasów cytryn sy
ryjskich i spadku cen we Włoszech zareago
w ał także szybkim spadkiem  cen powodując 
nieobliczalne straty  dla importerów.

W m agazynach gdyńskich znajduje się 
jeszcze przeszło 2.500 skrzyń pomarańcz hisz
pańskich oraz pewna ilość pomarańcz kalifor
nijskich. O statnie sprzedaje się po 1,80 zł za 
kg z wolnej ręki (bez aukcji). Na pomarańcze 
hiszpańskie brak wogóle nabywców.

Banany sprzedaje się obecnie po cenie 
zł 28,— za karton 10 kg. Zwyżka spowodo
wana została nieregularną dostawą bananów 
zielonych wskutek w yczerpyw ania się kon
tyngentów jam ajskich oraz skomplikowaną 
dostawą bananów  środkowo - am erykańskich 
w tranzakcjach wiązanych.

W czasie od 1—10 sierpnia br. aukcje 
gdyńskie w ystaw iły do przetargu łącznie 3.677 
skrz. cytryn syryjskich oraz 642 skrz. pom a
rańcz hiszpańskich. Z ilości tych sprzedały: 
2.812 skrzyń cytryn, resztę wycofano z powo
du braku nabywców.

Szczegółowy przebieg aukcyj w okresie 
od 1—10. VIII. przedstaw ia się następująco:

Aukcje  Owocowe, Sp. z o. o.
urządziły w tym  okresie dwa przetargi.
Na aukcji w  dniu 3. V III. w ystaw iły 1 .000 

skrzyń cytryn syryjskich oraz 250 skrzyń po
m arańcz hiszpańskich. C y tryny  sprzedały

Towarzystwo Handlowo Przemysłowe

A L F R E D

S P Ó Ł K A  AKCYJNA

j  u  i  j \ u  v v  o r u .

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

Surowce do wyrobu czekolady, to
wary kolonialne, eksport wyrobów
polskich do krajów zamorskich. —

wszystkie i to po cenie 48—50,— zł za skrzyn
kę, a pomarańcze wycofano z powodu braku 
nabywców. Przetarg odbył się przy udziale 
7 kupców.

W dniu 10. VIII. wystawiły 500 skrzyń 
cytryn syryjskich, sprzedały 360 skrzyń po 
cenie 45—50,— zł za skrzynkę. W przetargu 
brało udział 10 kupców.
Gdyńskie Targi Owocowe, S. A.

urządziły dwa przetargi: dnia 4 i 6 sierp
nia br.

W dniu 4 sierpnia wystawiły do przetargu 
1.097 skrzyń cytryn syryjskich oraz 241 skrz. 
pomarańcz hiszpańskich. Sprzedały 350 skrz. 
cytryn po cenie od 48—49,— zł za skrzynkę 
oraz jedną partję cytryn „Limoni“ w ilości 
72 skrz. po 24,50 zł za skrz. Pozostałe ilości to
waru zostały wycofane z powodu braku na
bywców.

Na aukcji w dniu 6 sierpnia wystawiły
1.080 skrz. cytryn syryjskich oraz 151 skrz. 
pomarańcz hiszpańskich. Sprzedały 1.030 skrz. 
cytryn po cenie 48,— zł za skrzynkę. Pozostała 
ilość skrzyń cytryn oraz wystawione poma
rańcze wycofano z powodu braku nabywców.

W pierwszym przetargu brało udział 
10 kupców, a w drugim 11 kupców.
Bałtyckie Aukcje  Owocowe, Sp. z o. o.

w powyższym okresie przetargów nie 
urządzały.
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