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Towarzystwo Kopalń i Zakładów Hutniczych Sosnowieckich
S PÓ Ł K A  A K C Y JN A

istniejące od 1890 r., jest na terenie Zagłębia Dąbrowskiego 
najw iększem spośród towarzystw przemysłu węglowego.

G łów ną podstawę dla rozwoju Towarzystwa stworzyły 
roz leg łe  n ad an ia  górnicze, zw łaszcza nadania na w ę­
giel, obejmujące pow ierzchnię 6 500 hektarów i położone 
przeważnie w okolicach Sosnowca, Będzina i Dąbrowy 
Górniczej.

Z 5 w ielk ich kopalń węgla, należących do Towarzy­
stwa, których roczna zdolność produkcyjna przewyższała
4 000 000 t, wobec zmniejszonych potrzeb rynkowych — 
wydobycie skoncentrowano obecnie ty lko n a  k o p a l ­

n i a c h :  M i l o w i c e ,  M o d r z e j ó w  i N i w k a, sto­
jących na wysokim poziom ie technicznym i eksploatują­
cych na głębokości 300 -j- 600 m znany ze swej jakości 
bogaty pok ład  Redenowski. Obecnie roczna produkcja 
waha się ok. 1 m iljn. tonn.

Oprócz wysyłki węgla w kraju na potrzeby przemysłu 

i opału domowego, oraz dla ko lei i instytucyj państwo­

wych — Towarzystwo Kopalń Sosnow ieckich rozw inęło 
bardzo znacznie eksport węgla zagranicę : do Austrji, 
W ęgier, Czechosłowacji, Francji, W łoch, H iszpanji, Szwe­
cji, F in landji, Danji, Norwegji, Belgji, Holandji, krajów 
półwyspu bałkańskiego i t. d. W  ciągu ostatnich 10 lat 
Towarzystwo wysłało ogółem zagranicę 3'5 m iljn. tonn 
węgla.

Poza tem Towarzystwo prow adzi na dużą skalę urzą­
dzone Centralne W arsztaty  Mechai. iczne w Niwce,
zaopatrzone we wszelkiego rodzaju nowoczesne obra­
b iark i i produkujące różne urządzenia kopalniane, sor- 
townicze, transmisyjne, przesuwalnie wagonowe i t. p.

Ogółem za trudn ia  obecnie Towarzystwo 3 500 robot- 
niKów i 260 urzędniKów .

S iedziba Zarządu Towarzystwa w Sosnowcu ul. 3 M aja 27.
S iedziba Spółk i Akcyjnej i Rady Nadzorczej W arsza­

wa, ul, Kapucyńska 3.
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Śljsltie Kopalnie i Cjinkewnie. Spółka Akcyjna
K A T O W I C E

dostarczają z własnej produkcji: 

cynk, py l cynkowy, b lachę cynkową, kubki cynkowe, 

węgiel, kwas siarkowy 60 i 66% , kwas siarkowy, kwas 

azotowy, kwas solny, sól g lauberską, s iarczan cynku, 

an tych lor, dw usiarczyn sodu 60/62% SOo, siarczan 

żelazowy, litopon  i szarak metalowy 

z iem ie  odbarw ia jące

O f e r t y  i »  z o  r  
w y s y ł a  s i ę  o d w r o t n i e
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TOWARZYSTWO FRANCUSKO-WŁOSKIE 

D Ą B R O W S K I C H  KOPALŃ W Ę G L A
W  D Ą B R O W I E  G Ó R N I C Z E J  

Szyby: Paryż, Chaper, Koszelew, Św. B arbara

W Y D O B Y C IE  R O C ZN E : 1 000 000 TONN

W Ę G I E L  o d łu g im  p ło m ie n iu , 
B R Y K I E T Y  n a  o p a ł d o m o w y , 
do k o tłó w  i g e n e r a to ró w
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Zakłady Hohenlohego —  Hohenlohe = Werke
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A
T E L E F O N : K A T O W I C E  N r. 33-971

W E Ł N O W I E C ,  G Ó R N Y  S L Ą S K
=  A D R . T E L E G R .:  H O H E N L O H E , W E Ł N O W IE C , G Ó R N Y  Ś L Ą S K

O D D Z I A Ł  I:

WĘGIE L P Ł O M I E N N Y  Z K O P A L Ń
........  M A K S .  W UJEK -----------------
B R Y K I E T Y  Z K O P A L N I  W UJEK
-..................... : M A RKI HW. :

O D D Z I A Ł  II: 

e t a I e

C Y N K  H. H. K O R O N A  (PODWÓ JNIE RAFI-  
NO W .), C Y N K  HOHENLOHE [RAF1N. I NIE- 
RAFIN.), P Y Ł  C Y N K O W Y ,  B L A C H A  C Y N ­
K O W A ,  O R Y G IN A L N Y  O Ł Ó W  HUTNICZY

O D D Z I A Ł  III: 

K w a s y

K W A S  S I A R K O W Y  ( 60° BE ) TECHN.
-----  C Z Y S T Y  =

K W A S  S I A R K O W Y  OD 92 —  100°/„ 
O L E U M  12°/„, O L E U M  20°/,,
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Czernił kie Towarzystwo Weilowe — Czernitzei steinkohlei-lergbaB. Spółka Akcyjna
K O P A L N I A  H O Y M  ...... ••• _ = =  p o c z t a  i s t a c j a  k o l e j o w a  N IE W 1 A D O M - G Ó R N Y

Górnośląski węgiel kamienny pierwszorzędnej jakości 
zawartość kalorji 7 200 h- 71100, popiołu ok. 4%.

Fu Im en Górnośląski Handel Węgla. Spółka i ogr. odo., Wełnowiec. Górny Śląsk
T e l e f o n :  K a t o w i c e  N r .  3 3 * 9 7 1  A d r e s  t e l e g r a f i c z n y ;  F u l m e n  W e ł n o w i e c

Wyłączna sprzedaż węgla z kopalń Zakładów Hohen- 
loliego — Holicnlohe-Werke, Sp. Akc. i Czernickiego 

Towarzystwa Węglowego, Spółka Akcyjna



Rybnickie G w a r e c t w o  Węglowe
K A T O W I C E P O W S T f l H C O W  4 9

K O P A L N I E  W Ę G L A  : 

A N N A  P O D  P S Z O W E M , E M A  P O D  R A D L I N E M , R O E M E R  P O D  N I E D O B C Z Y C A M I , 

C H A R L O T T E  P O D  R Y D U Ł T O W A M I

W Ę G IE L  K O K S O W Y , G A Z O W Y  

I P ŁO M IE N N Y . Sortymenty poniżej 

7 0 111111 p łókane. K onw ency jna klasa 

jakościowa I-a. W artość opalowa 

7 400 -f- 7 000 kaloryj

B R Y K IE T O W N IE : K opa ln ia  E m a  

i kopa ln ia  Roe iner. Brykiety It. G. 

po (i00. 1000, 3 000 i <><>00 flr. 

Brykiety ja jow e z plókanejjo m iału 

w<;i|lowe(|o, klasa j a k o ś c i o w a  I. 

W artość o p a ł o w a  7 500 kaloryj
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K O  K S O W  N I Ą  ,, K  01*A L  N I  A l i  Al A “  Koks wysokopiecowy, opałowy 

oraz siarczan am onu  ::

W ytw órn ia  benzolu i destylacja smoły ,, K opa ln ia  K in a " . Itenzol samochodowy, 

benzol 90%-owy, toluol, solventnal'ta, o l e j e  s m o ł o w e

C E N T R A L E  S P R Z E D A Ż Y : 

w ę g la , koksu  i b r y k ie tó w : „ R o b u r “  Z w ią z e k  K o p a lń  G ó rn o ś lą s k ic h , S p ó łk a  k o m a n d y to w a , 
K a to w ic e , P o w s ta ń c ó w  49. B e n z o lu , a m o n ja k u , p ro d u k tó w  sm o ło w y c h : Z w ią z e k  K o k so w n i, 

S p ó łk a  z o g r . p o r ., K a to w ic e , P o w sta ń c ó w  50

GIESCHE. SPÓŁKA HKCYINII
W Ę G I E L  K A M I E N N Y .

C Y N K ;  surow y, rafinow any, elektrolityczn y, prasow any, B L A C H A  C Y N K O W A .

K A D M ,  O Ł Ó W ,  W Y R O B Y  OŁOWIANE, K W A S  SIA R K O W Y , OLEUM. 

W Y S O K O  W A R T O Ś C I O W E  W Y R O B Y  S Z A M O T O W E :
C E G Ł A  W Y M I A R Ó W  NOR M AL NYC H I K S Z T A Ł T O W A  półkw aśna, neutralna, z a ­
sadow a, w ysokozasadow a, kw asoodporna, izolacyjna dla cegielń, w apienników , cem en­
towni, szklarni, przem ysłu m etalurgicznego, cukrow niczego, naftowego, chem icznego

P O R C E L A N A :
S T O Ł O W A : biała i dekorow ana, A P T E C Z N A  1 L A B O R A T O R Y J N A , E L E K T R O ­
T E C H N IC Z N A  : instalacyjna, jak: izolatory, rolki, tulejki, fajki, rozetki sufitow e i t. p. 
M O N T A Ż O W A , jak: gniazda, w yłączniki, opraw ki, bezpieczniki, arm atury h erm etycz­
ne i t. p. IZ O L A T O R Y  do w ysokiego napięcia do 35 000 V.

KATOWICE = = = = =  UL. PODGÓRNA Nr. 4
1660



S T A L  NARZĘDZIOWA, WĘGLISTA, 
S T O P O W A  i S Z Y B K O T N Ą C A

w y s o k o w a r t o ś c i o w a  o największej sprawności dla wszelkiego rodzaju
narzędzi tnących i tłoczących

S TA L KONSTRUKCYJNA, WĘGLISTA i STOPOWA
dla najbardziej odpowiedzialnych konstrukcyj, a mianowicie: do budowy samo­
lotów, samochodów, silników oraz wszelkiego rodzaju ustrojów maszynowych

S T A L R E S O R O W A
Krzemowa, manganowa, oraz specjalna na n a j b a r ­
d z i e j  n a r a ż o n e  u s t r o j e  s p r ę ż y n u j ą c e

S T A L  N I E R D Z E W N A  i K W A S O O D P O R N A

C Z I K U T EĘ Ś C
Odkucia surowe ze stali węglistej i chromoniklowej do silników samochodo­
wych i lotniczych, do podwozi samochodowych, oraz dla innych celów, jakoto: 
wały proste, kołnierzowe, wykorbione, krzywulce, korbowody, tarcze i pierś­
cienie do turbin, części okrętowe, części maszyn i narzędzi górniczych, 
części młotów, oraz bloki z naszych stali specjalnych na matryce i t. p.

C Z Ę Ś C I  P R A S O W A N E

Ramy samochodowe, oraz inne części tłoczone i prasowane z blachy stalowej

O D L E W Y  S T A L O W E
ze stali węglistej, stopowej, k w a s o o d p o r n e j  i o g n i o o d p o r n e j  
z elektrycznego pieca o n a j w y ż s z e j  j a k o ś c i  dla różnych celów.

arachouiice
A D R E S  Z A R Z Ą D U :  W a r s z a w a ,  u l .  W a r e c k a  15 

Z A K Ł A D Ó W :  p o c z t a  S t a r a c h o w i c e
W o j e w ó d z t w o  K i e l e c k i e

99



TOWARZYSTWO

GÓRNICZO PRZEMYSŁOWE

„SATURN”
SPÓŁKA AKCYJNA 
p o c z ta  Sosnowiec. 
Telefony 35, 53 i 7-53. 

A d re s  dla depesz: 
Saturn — Sosnowiec j

p o l e c a :

PORTLAND - CEMENT
m a r k i

„ S A T U R N ”
o wytrzymałości na ściskanie ok. 650 
kg/cm2; zdolność produkcyjna do200 000 
tonn rocznie; cementownia wybudowa­
na według ostatnich zdobyczy tech- 

! nicznych i uruchomiona w 1930 r.

B. — KOSTKĘ BETONOWĄ
pod nazwą

„SflTURNIT”
według własnych patentów, prasowaną 
pod ciśnieniem 300 atm., lub wibrowaną, 
nadającą się do budowy ulepszonych 
nawierzchni dróg i ulic, zastępującą 
w zupełności, kilkakrotnie droższą, kost­
kę z granitu czy bazaltu, wykazującą:

1) wytrzymałość na ściskanie 750
kg/cm2,

2) ścieralność na tarczy Bohmego
0'30 cm8/cm2,

3) nasiąkliwość T6%.

Powyższe warunki dają zupełną gwa­
rancję wytrzymałości tego rodzaju na­
wierzchni na intensywny nawet ruch nie- 
tylko samochodowy, lecz i mieszany. 
Kostki betonowe znalazły szczególne 
uznanie w Belgji, gdzie dzięki temu zo­
stał rozwiązany problemat budowy dróg.
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S PR Z E D A Ż  W  PO LSCE  

Tow. H an dlow o-P rzem ysłow e

V 1EEZTU1W ZI GBJSXI
S p ó ł k a  A k c y j n a

W A R S Z A W A , Ż U L IŃ SK IEG O  3 

Telefon 550-20 — C e n t r a l a  

E  B  A  N  O  1677

D O M  H A N D L O W Y

Herman Meyer
Spółka Akcyjna, Warszawa, Traugutta 2

PRZEDSTAWICIEL ZWIĄZKU EKSPORTOWEGO 
SZWEDZKIEGO PRZEMYSŁU GRANITOWEGO

dostarcza w szelkiego rodzaju m aterjały kam ien­
ne dla budow y dróg, jak : kostki, półkostki, 

krawężniki, płyty i t, p.
1668

Bracia Geisler, OKolsKi i PatschKe

Fabryka Maszyn i Zakłady Przemysłowe, Spółka Akcyjna
W aiszaw a, Leszno 128, te l. 601-98

W Y K O N Y W U JĄ : Gazownie na gaz ssany, od 15 K M  do 100 KM , 

kompresory od 3 m 3 do 100 m 3 na godzinę. W łasna odlewnia 
żeliwna, warsztaty mechaniczne. S P E C JA L N O Ś Ć : b u d o w a  
w a l c ó w  d r o g o w y c h  parowych, motorowych i konnych, 
jak rów nież z r y w a c z e  s z o s  i i n n e .  1676

Pierwszorzędne asfalty dro­
gowe z rop bezparafinowych

B I T U  P O L  III 

B I T U P O L IV

wytworzone na amerykańskich aparatach 

destylacyjnych „Foster - Wheeler” 

polecają

„ G A Z Y  Z I E M N E "

Spółka fikcyjna

DLA  PRZEM YSŁU  NAFTOWEGO
W E  L W O W IE , A K A D E M IC K A  7

RftFINERJA: LWÓW-ZN1ESIENIE

1685



Zastosowanie sprężonego powietrza przy robotach drogowych
W  zw iązku ze staie wzrastającym ruchem samochodowym 

w yłania się rów nież potrzeba lepszych i szerszych dróg. Pod­

k ład  drogi musi być nadzwyczaj trwale wykonany, jezdnia w y ­

konana być musi g ładko i twardo, stare mosty w inny być 

poszerzone i wzmocnione. W  terenach górskich muszą być 

przebijane nowe drogi dla un ikn ięcia niebezpiecznych skrętów.

D la wszystkich tych prac dom inującą rolę odgrywa zasto 

sowanie narzędzi pneumatycznych, dzięki w ielostronności ich 

zastosowania. Do tych prac stosowane są np. różne m łoty roz­

rywające, łopaty, m łoty do wbijania szpuntów i pali, ubijarki 

piasku, w ibratory do betonu, świdry kam ienne, w iertark i do 

żelaza, m ło tk i do n itowania przy budow ie mostów, pompy do 

zw ilżania nawierzchni, w indy i t. p. Narzędzia takie, mające 

ogromne znaczenie przy budowie dróg, mogą być napędzane 

zapomocą przewoźnych kompresorów , dzięki czemu praca ca ł­

kow icie uniezależniona jest od źródeł siły elektrycznej, pa ­

rowej i t. p. ,

Firma „Lilpop, Rau i Loewensteio"
która już od dość długiego czasu uwzględnia w swoim pro 

gramie fabrykację kompresorów, śledziła z dużą uw agą roz 

wój tego dzia łu przemysłu i obecnie nabyła licencję na bu 

dowę przewoźnych sprężarek z napędem  od silników  dieslo 

wych, a więc tańszych w eksploatacji od sprężarek z napę 

dem od silników  benzynowych. Po bardzo starannych i wy 

czerpujących studjach wybór padł na firmę „A  1 1 a s - D i e

JESIENNETARGI LIPSKIE 1936
OD 3 0  S I E R P N I A  
D O 3 W R Z E Ś N I A

-

Z N IŻK I K O L E JO W E :

60% na kolejach n iem ieck ich, 

33 l /g% na kolejach polskich

W szelk ich  inform acyj udziela: D elegat na Polskę: 

D r . H e in tz  P e n tz lin , W arszaw a, A l. U jazdow ska 36

H o n o r o w i  P r z e d s t a w i c i e l e  :

In ż . W illiam K oesche— W arszawa -A l J rozol'm ska24. 

M arce li U nger —  K 'a k o w  —  ul. św . Jana 3.

D r. W ilhe lm  Zowe —  Katowice —  ul. D .zy m a ly  3. 

H erbert Schw albe —  Ł ó d ź  —  ul. Piotrkowska 132. 

W ilhe lm  O tto —  W iln o  —  u l. W ęglow a 12.

Otto M ix  —  Poznań —  ul. Kantaka 6a.

Leipziyer Messamt (Leipzig) Deutschland
1781

Sprężarka ta przeznaczona jest do napędu narzędzi pneu­

matycznych przy robotach drogowo-budowlanych i spełnia 
wszelkie postaw ione jej zadania odnośnie bezpieczeństwa 

pracy i łatwości obsługi. D zięk i tym  zaletom  przewoźny ze­

spół sprężarkowy stał się przy robotach ziemnych, budow ie 

dróg, przebijaniu skał i t. p.. n iezbędnem narzędziem pracy.

S iln ik  dieslowy, w który wyposażony jest zespół „Atlas- 

D iesel”, skonstruowany jest specjalnie dla tego zespołu. Po­

nieważ silnik ten napędzany jest zw yk łą  ropą, której kosizt 

nabycia wynosi zaledw ie po łow ę kosztu benzyny, przeto 

koszty napędu zespołu sprężarkowego są o 30% niższe od 

kosztu takiego kompresora z napędem od silnika benzynowego.

Zespół skonstruowany jest w 2 w ielkościach, z których 

jeden z silnikiem 4-cylindrowym i sprężarką dwucylindrow ą 

ma wydajność ok. 3 m3/min. wessanego powietrza, a drugi —  

z silnikiem  6-cylindrowym i sprężarką 3-cylindrową —  ok.

5 m 3/m in . wessanego powietrza. S iln ik  ropowy i sprężarka 

stanow ią w  obydwóch w ypadkach jednolicie skonstruowaną 

całość, przyczem wszystkie ruchome części całego zespołu 

wbudow ane są wewnątrz, jednak łatwo dostępne dla spraw­

dzenia. S iln ik  dieslowy jest silnikiem dw utaktow ym  z bez­

pośrednim  wtryskiem  paliwa, przyczem obliczony jest on 

z nadm iarem  na d ługotrw ałą, c iąg łą pracę sprężarki. Dolne 

części tłoków  sprężarki są wykorzysltane dla wytwarzania 

powietrza, niezbędnego do przepłók iw an ia  silnika. O paten to ­

wane to urządzenie um ożliw iło  znaczne uproszczenie kon ­

strukcji całego zespołu, a dostarczane przez sprężarkę sprę- 

. żone pow ietrze jest praw ie zupełnie odołiw ione.

2370

1 ■  El
111 INI f i  1

Ponad 123 000 osób
IIII 1 1

o d b y ł o  p o d r ó ż e  p o l s k i e m i  s a m o l o t a m i  
z d r o w o  i z p e l n e m  z a d o w o l e n i e m

Q
SAMOLOTY KURSCJ 

NISKIE CENY

D
J f\ CODZIENNIE! 

BILETÓW!



PRZEMYSŁ CEMENTOWY fl BUDOWA DROG
Prasa wszelkich odłamów : codzienna, gospodarcza i tech­

niczna —  zamieszcza od pewnego czasu, mniej więcej od roku, 

coraz częściej artykuły na temat budowy dróg betonowych 

w Polsce. Dzieje się to nie naskutek jakiejś dobrze zorganizo­

wanej akcji propagandowej, podjętej znów  przez przemysł 

cementowy —  akcji, k tóra prawie bez echa przeszła w latach 

1930-7-1931, lecz jest w iernem odzw ierciadleniem  pewnej prze­

m iany w poglądach i polityce technicznej w ładz drogowych.

Podczas kiedy budowa dróg betonowych w ostatniem p ię ­

cioleciu ograniczyła się u nas jedynie do k ilku  odcinków  prób­

nych, wybudowanych w różnych okolicach Polski, przeważnie 

na koszt przemysłu cementowego, celem stwierdzenia, czy 

drogi te nadają się technicznie i gospodarczo dla naszych ro­

dzimych warunków  —  to w 1935 r. i b ieżącym  roku —  przy­

stąpiono z miejsca do zastosowania betonu drogowego na szer­

szą skalę. Są nawet wszelkie dane do tw ierdzenia, że udział 

betonowych dróg w całości nowoczesnych naw ierzchni będzie 

z roku na rok znacznie wzrastał, zajmując w przyszłości sta­

nowisko dom inujące.

1'ak t ten, napozór o charakterze ściśle technicznym, mógłby, 

zdawałoby się, nie zasługiwać na b liższą uwagę sfer gospodar­

czych i przemysłowych, bo wybór tej czy innej, byleby do ­

brej, naw ierzchni drogowej należy do kompetencji w ładz dro 

gowych. D la  użytkow nika m iarodajna jest jedynie ocena, czy 

droga jest odpow iednia dla zmotoryzowanego przewozu tow a­

rów, i czy koszt jej nie obciąża zbytnio kieszeni obywatela, 

jako świadczącego podatkam i na jej budowę.

Są jednakże przy budow ie dróg betonowych momenty, które 

ze względu na znaczenie tych dróg muszą zwrócić uwagę szer­

szego ogółu.

Przedewszystkiem należy wyjaśnić przyczyny, dla których 

drogi te uznano jako jedne z najodpow iedniejszych dla naszych 

warunków . Stało się to przedewszystkiem z tego powodu, po ­

nieważ wykonane u nas przed 5 laty odcinki próbne (pod W a r ­

szawą, na Śląsku i we Lwowie) dały doskonałe wyniki. Pomimo 

niesprzyjających warunków  (duży ruch konny) nie wykazały 

one żadnych poważniejszych uszkodzeń, a koszty utrzym ania 

okazały się niezmiernie nikłe W ystarczy wspomnąć, że kon­

serwacja 1 m J naw ierzchni betonowej kosztowała 3-f-5 groszy 

rocznie, co —  przy szerokości drogi 6 m —  powoduje rocznie 

wydatek zł 1804-300 na 1 km. a więc sumę znikomą.

Drugą przyczyną zaliczenia dróg betonowych do obecnego 

programu drogowego jest niski ich koszt, spowodowany tan io ­

ścią cementu : robocizny, oraz m aterja łów  pomocniczych, jak: 

piasek i tłuczeń kamienny. Szczególnie ważną rolę odgrywa tu 

fakt, że poza maszynami do budowy tych dróg, które narazie 

sprowadzamy jeszcze z zagranicy, dosłownie wszystkie ma- 

terjały mamv w kraju. W ażność tego faktu nie wymaga, oczy­

wiście, komentarzy.

Rów n ież nie można pom inąć m ilczeniem tego, że udzia ł robo­

cizny przy budowie dróg betonowych jest najw iększy spośród 

innych systemów nowoczesnych naw ierzchni. Sk łada się na to 

nietylko praca ręczna na samej budowie, ale i w cementowniach, 

kam ieniołomach, przy zwózce m aterja łów  i t. p.

M ów iąc o przychylnem  nastawieniu, jakie zaznacza się obec­

nie dla zagadnienia budowy dróg betonowych, nie sposób

oprŁeć się wrażeniu, że „w iatr" ten przyszedł do nas z na jb liż ­

szego zachodu: z poza granicy polsko-niemieckiej. W iadom o 

bowiem, że Niemcy realizu ją od roku z olbrzym im rozmachem 

swój program budowy autostrad, których sieć, podobnie jak 

kolej w końcu X IX  wieku, ma za 5 lat pokryć całe Państwo. 

Ponad 90%  nawierzchni niemieckich autostrad wykonywa się 

w betonie, co nie może oczywiście ujść uwagi ani czytających 

opisy tych robót, a tem bardziej osób, które te roboty zw ie­

dzały. A  wiadomo, że z Polski w y jeżdżały k ilkakrotn ie  większe 

grupy fachowców technicznych i gospodarczych celem obej­

rzenia postępu w budowie niemieckich autostrad, i że każdy 

taki wyjazd odbija ł się potem w prasie lub na odczytach sze- 

rokiem echem entuzjazmu i podziwu. Trudno stwierdzić, w ja ­

kim  stopniu ma to w p ływ  na ustosunkowanie się naszych m ia­

rodajnych czynników  przychylnie dla dróg betonowych, nie 

można jednak zaprzeczyć, że wpływ  ten, może podświadomy, 

istnieje.

Na tle rozważań o budow ie dróg betonowych silnym kon tu ­

rem zaznacza się R O L A  CEM ENTU , a zatem i PRZEM Y ŚLU  

CEM EN T O W E G O . Cement bow iem  stanow i podstawowy 

składnik betonu, a jego gatunek i cena m a ją  duży wpływ na 

wartość i koszt dróg betonowych.

W  krajach o szeroko rozw iniętej sieci drogowej, gdzie dróg 

betonowych buduje się bardzo wiele, znaczny procent ogólnego 

zbytu cementu przypada na budowę dróg. W  Stanach Zjedn. 

Am . Półn. w niektórych latach '/3 produkcji cementu by ła użyta 

na drogi; rów nież nie wiele mniej zużywa się go obecnie 

w  N iemczech przy budow ie autostrad, mimo, iż  zbyt cementu 

jest tam dziesięciokrotnie większy n iż u nas. W  Polsce w yko­

nano w tym roku do 30 km dróg betonowych, na co spotrze- 

bowano ok. 10 tys. tonn cementu, drugie zaś tyle zużyto w dro ­

gownictwie na inne cele, jak: mosty, podkłady pod bruk i 

i asfalty i t. p. W  przyszłych latach konsumpcja cementu zapo­

wiada się znacznie w iększa —  i o ile tempo inwestycyj drogo­

wych nie osłabnie, może dojść do 1/m ogólnego zbytu. Jest to 

już liczba —  jak na nasze stosunki —  poważna i stąd wynika 

zainteresowanie się przemysłu cementowego S P R A W Ą  D R O ­

G O W Ą , gdyż w idzi on w niej masowego i stałego odbiorcę 

na swój produkt.

Zainteresowanie przemysłu cementowego nie jest dla sprawy 

tej ty lko teoretyczne i handlowe. Zw iązek Polskich Fabryk 

Cementu, grupujący sześć najw iększych cementowni („Go le­

szów", „G rodziec", „Saturn” , „Szczakowa” , „W o ły ń " i „W y ­

soka"), oprócz k ilku pomniejszych, z niem i związanych, w spół­

pracuje żywo z wszelkiemi pracam i sfer rządowych, organiza- 

cyj zawodowych, technicznych i naukowych w  zakresie zb ie ­

rania m aterjałów  naukowych, opracowywania przepisów, gro­

madzenia literatury i doświadczeń z zagranicy, słowem 

pracuje nad tem, aby dalszy rozwój budowy dróg betonowych 

w Polsce odbywał się z uwzględnieniem  najnowszych zdo­

byczy techniki, i aby drogi te, w które w kładam y tyle zaufa­

nia i nadziei, nie zaw iodły w przyszłości naszych oczekiwań. 

Budowa dróg jest bow iem  inwestycją bardzo kosztowną, 

musi więc być prowadzona tak doskonałem i metodami, aby ogół 

obywateli, który na ich koszt się składa, mógł na nie spozierać 

z dumą, jako na swoje wspólne dzieło.
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Zakłady Solvay w Polsce
T. * o. p.

Zarząd: Warszawa, Czackiego 14
Adres tek“j|r.: S O L V A Y K A  
S k r z y n k a  pocztowa 282

Telefony: 528-90, 208-97. 591-21. 211-73, 270-43, 208-89, 
590-99, 270-07, 666-54

Soda kalcynowana (amoniakalna),
Soda ciężka, Soda krystaliczna,
Soda żrąca, Bikarbonat rafinowa­
ny, Chlorek wapnia, Sól okru­

chowa i mielona , Portland- 
Cement, Węgiel

FA B R Y K I SODY: M ątw y w M ątw ach, koło Inow rocła­
wia, Podgórze w Borku Fałęckim  koło Krakowa. K O ­
PALN IE  SOLI: W apno, pow. W ągrow iecki, Solno koło 
Inowrocław ia. F A B R Y K A  PORTLAND-CEM ENTU .G R O ­

D Z IE C ", w  G rodźcu koło Będzina. 
K O P A L N IA  W Ę G L A : G rodziec I.

SKŁADY FABRYCZNE:
Częstochowa, Katowice, Lwów, Łódź, 
Poznań, Warszawa, Radom, Gdańsk, 
Ryga.
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KOMPAN JA 

HANDLU ZAMORSKIEGO
K a p i t a ł  z a k ł a d o w y  z l  1 000000

W a r s z a w a ,  Moniuszki 6

Spółka założona w po­

łowie 1933 r. ekspor­

tuje na rynki pozaeuro­

pejskie artykuły pol­

skiego p r z e m y s ł u .

K o m p a n j a  posiada 

w ł a s n e  p l a c ó w k i  

w S h a n g h a j u ,  Rio 

de Janeiro, Buenos  

if\ i r e s, L o n d y n i e ,  

oraz a j e n c j e  w innych ważniejszych 

portach świata —
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LIGNOZfl, Spółka flke.

F A B R Y K I  :

G E N E R A L N A  D Y R E K C J A :  

K A T O W I C E ,  D W O K C O W A  13  

T E L E F O N  339-81

K R Y W A Ł D ,  POW . RYBNICKI, B I E R U Ń  S T A R Y ,  p o w .  p s z c z y ń s k i ,

P N I O W I E C ,  P O W .  T A R N O G Ó R S K I

I
 WSZELKIE MATERJALY WYBUCHOWE, I ŚRODKI ZAPALCZE, 

MATERJAŁY PLASTYCZNE SZTUCZNE NA PODSTAWIE FENOLI

I FORMALINY, KWAS AZOTOWY, SIARCZAN MIEDZI, CHLOREK 

MIEDZIAWY. PAPIERY BEZDRZEWNE I DRZEWNE RÓŻNYCH 

GATUNKÓW. MASA DRZEWNA BIELONA I NIEBIELONA =====
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„ P O L T H A P "
Polskie Towarzystwo Techniczne 
dla Handlu i Przemysłu, Sp. z o. o.

W arszaw a—PańsKa 83 (dom własny)

T elef.: 695-77, 530-65, 209-27, 209-17 

Telegramy: „ P o l t h a p "  W a r s z a w a

PRO FILE , B L A C H Y  ZE 

S T O P Ó W  A LU M IN IU M  

A LU PO LO N U , AN T ICORO- 

DALU , A LU M AN U , PERA- 

LU M A N U  —  W Y R O B U  RE- 

P R F Z E N T O W A N E J F IR M Y

„W A L C O W N IE  M ET A L I", SP. AKC . W  D Z IE D Z IC A C H .

A L U M I N I U M ,  S U R O W E  

I P Ó Ł F A B R Y K A T Y  —  

Z R E P R E Z E N T O W A N E J  

F IR M Y  „A LU M IN IU M  IN ­

DUSTRIE  A . G ." NEUHA- 

USEN W  S Z W A J C A R J I ,

Surowce i półfabrykaty ze wszystkich 

metali nieżelaznych
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I----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Biuro Sprzedaży Wyrobów

F A B R Y K  
JUTOWYCH

SPÓŁKA Z OGR. ODP.

WARSZAWA, UL. SZKOLNA 2, M. 5

Telefony: 546-65, 66, 67 Poleca wszelkie 

Adr.telegr.:„Centrojuia" wyroby jutowe
1683



B O L E S L A  W  C R  O D Z I E C K I
G E N E R A L N Y  D Y R E K T O R  

S Y N D Y K A T U  P O L S K I C H  

H U T  Ż E L A Z N Y C H

O RACJONALNA POLITYKĘ INWESTYCYJ 
KOLEJOWYCH

W  naszych warunkach, gdy niedostatecznie rozbudowana 

sieć dróg bitych utrudnia —  a niejednokrotnie wyklucza —  

stalą kom unikację kołową, koleje —  stanow iąc jedyną, spraw­

nie działającą, arterję ruchu —  łączą z sobą w  organiczną 

całość nieraz bardzo odległe ośrodki wytwórcze z regjonalnemi 

rynkam i zbytu. Z lego też względu pogotowie gospodarcze 

kolejnictwa, równie jak pogotowie m ilitarne, jest zagadnieniem

o niezwykle doniosłem znaczeniu.

W ystarczy wspomnieć o słynnym strajku w górnictw ie an- 

gielskiem w 1926 r., który um ożliw ił polskiemu przemysłowi 

węglowemu opanowanie nowych terenów  zbytu. Przewóz 

węgla na odcinku z polskich centrów  wydobycia do Gdyni, 

t, zn. w strefie, obfitującej —  jak na nasze w arunk i —  w  ko ­

leje, mniej przedstaw iał trudności, n iż niejeden z transportów , 

przeznaczonych dla rynku wewnętrznego, a jednak —  jeżeli 

wybitnie pomyślna sytuacja nie została wówczas w pełni 

wyzyskana —  to przypisać to należy w znacznej mierze b ra ­

kow i wybudowanej już obecnie magistrali węglowej Śląsk—  

Gdynia.

Stw ierdzenie tej n iewątp liwej prawdy —  ogólnie zresztą 

znanej i uznanej —  nie wystarcza jednakże, jeżeli w parze 

z niem nie następuje rewizja metod, zm ierzających do utrzy­

mania w  stanie pogotow ia centralnego nerwu obecnej kom u­

nikacji, oparta na dokładnem  poznaniu całego kompleksu 

składających się nań czynników .

Rzeczywistość nasza w dziedzinie kolejnictwa może w zbu­

dzać poważne refleksje, zwłaszcza, jeżeli porów nać ją ze 

stanem kolei żelaznych w państwach, które oprócz kolei po­

siadają wspaniale rozbudow aną sieć dróg bitych ').

D ługość kolei żelaznych wynosi (w km -);

N iemcy ......................................  54 299

Anglja . ......................................  32 803

P o l s k a  . . .............................  18 360

B e l g j a ............................................ 4 861

Znacznie mniej korzystnie dla Polski wypada zestawienie 

długości lin ji kolejowej na 1 km 2. L iczby te przedstaw iają 

się, jak następuje (w km ):

Belgja . . .  ......................0'16

Anglja 0'14

Niemcy ............................................012

Czechosłowacja ........................... 0’ t0
P o l s k a ............................................0'05

J) Vide artykuły tegoż autora: ,,Palący problem ”, zamieszczo­
ny w wydawnictwie Związku Legjonistów i Związku Peowia- 
ków woj. warszawskiego p. n. „Roboty publiczne w Polsce 
i Fundusz Pracy" oraz „Prace inwestycyjne Rządu, jako czyn­
nik poprawy koniunkturalnej", zamieszczony w „Kurjerze Po_ 
rannym" z dn 7/V 194 r.

2) W/g „Statistisches Jahrbuch fiir die Eisen und Stahlindus- 
trie" 1935, str■ 204.

Rozpatru jąc powyższe dane, należy zważyć, iż rozbudowa 

sieci kolejowej w Polsce jest wybitnie niejednolita. Stosunkowo 

gęstej sieci w dzielnicach zachodnich odpow iadają rozległe 

obszary Ziem W schodnich, pozbaw ione zupełnie kolei, tem sa­

mem zaś odcięte od możności gospodarczego współżycia 

z resztą Państwa. W  takim  uk ładzie  warunków  akcja zw ie­

rania nożyc pom iędzy cenam i artyku łów  rolnych a w ytw o­

rów  przemysłowych z natury rzeczy napotykać musi na nie- 

^walczone przeszkody, zarówno bowiem roln ik jak i przemy­

słowiec m a ją  nader ograniczoną możność rozszerzania swych 

rynków  zbytu. Objaw  ten występuje szczególnie ostro w okre­

sach pogarszania się sytuacji gospodarczej kraju .

Tymczasem program inwestycyjny polskich kolei żelaznych, 

począwszy od 1928 r., w miarę pogarszania się konjunktury 

doznawał z każdym  okresem budżetowym  coraz to pow ażn ie j­

szych uszczupleń, nietylko w dziedzinie budowy nowych 

odcinków  ruchu, lecz nawet w odniesieniu do racjonalnej kon ­

serwacji istniejących dróg żelaznych.

Przyczyną tego stanu rzeczy jest osłabienie tętna życia go­

spodarczego zarówno na rynku wewnętrznym, jak i na rynkach 

zagranicznych i zw iązany z tem zanik rentowności przedsię­

biorstw rolnych, przemysłowych i handlowych, pociągający 

za sobą w naturalnem  następstw ie spadek w pływ ów  skarbo­

wych, te zaś kurczenie się pozycyj. budżetowych, przezna­

czonych na inwestycje.

Skutkiem  najdalej posuniętych oszczędności, zamówienia 

kolei państwowych w latach 1926 -r- 1934 w ykazywały zu ­

pełnie analogiczną tendencję, jak i zlecenia prywatne. W ska ­

zują na to przytoczone poniżej liczby, dotyczące rządowych 

zamówień na szyny (w tonnach):

1926   42 879

1927  ..... 77 520

1928  . 1 1 1  306

1929   48 043

1930   41 439

1931   36 146

1932  ...........................................  30841

1933 . . . , ...........................  30 920

1934   40 656

Ostatnio sytuacja ta jeszcze się pogorszyła, ogólna bowiem 

ilość szyn, zamów ionych przez R ząd  w okresie 10 miesięcy 

r. b., wynosi zaledwie 10 411 t.

Czy w tych warunkach może być mowa o racjonalnej go­

spodarce kolejow ej? Czy można oczekiwać od naszych kolei 

spełnienia roli pionierskiej w dziedzinie ożyw iania obrotów  

towarowych? Oczywiście —  nie.

Nabywane ilości naw ierzchni nie wystarczają przecież nawet 

do racjonalnej konserwacji istniejącej sieci kolejowej, zwłaszcza 

że część zakupów  przeznaczona jest na budowę nowych od ­

cinków . W ym iana torów  przez nasze koleje państwowe musi 

się przeto mieścić w szczupłych ramach 250-f-370 km rocznie,



podczas gdy normalnie w inna ona obejmować 850 -j- 1000km. 

Brak jak ichkolw iek zapasów powoduje, iż materjał, dostar­

czony przez huty bezpośrednio po odwalcowaniu (hutnictwo, 

pozbaw ione kapita łów , nie ma możności gromadzenia rezerw 

materjałowych we w łasnym zakresie, zwłaszcza wobec ciągłego 

zaostrzania technicznych warunków  odbioru), zostaje ułożony 

na torach. Dośw iadczenia kolejnictwa zachodnio-europejskiego 

wskazują, że tego rodzaju postępowanie musi pociągnąć za 

sobą niszczenie szyn we wzmożonym stopniu, skutk iem  nie- 

uniknionych naprężeń wewnętrznych, istniejących w każdym, 

świeżo odwalcowanym  wytworze hutniczym . Naprężenia te 

zanikają dopiero z biegiem czasu, dlatego też np. Szwajcarskie 

Koleje Zw iązkowe w budow ują szyny do toru nie wcześniej, 

n iż po upływ ie pó ł roku od chwili odwalcowania.

Zbyt wczesne wmontowywanie szyn do toru pociąga za sobą 

nieuniknione straty: dla kolei —  w formie szybko niszcze­

jącego toru, dla hut — w formie zaostrzania warunków tech­

nicznych, którym  niejednokrotnie trudno sprostać.

Technika wytwarzania szyn kolejowych poczyniła w ostat- 

niem 10-leciu znaczne postępy.

Stosowane u nas dotychczas powszechnie szyny o wadze 

42.6 kg/m, wyparte zostały zagranicą przez typy ciężkie, 

dochodzące np. w Stanach Zjedn. Am . Półn . ponad 68 kg/m. 

Przyczynił się do lego wzrost chyżości pociągów, a w zw iązku 

z nim zwiększenie obciążenia toru, powodujące konieczność 

dostosowania do zm ienionych w arunków  torow iska i mostów. 

Zastosowanie szyn o długościach do 50 m uw ypukliło  znacze­

nie mniej dotychczas ważnych podk ładów  kolejowych, prze­

chylając szalę na korzyść podk ładów  stalowych, nietylko

więcej dostosowanych do nowoczesnych wymagań ko lejn ic­

twa, ale i bardziej ekonomicznych. M im o to zastosowanie pod ­

k ładów  stalowych wynosi u nas zaledwie 2 '2%  •’ ), podczas gdy 

w Niemczech np. przy wyższvm stanie zalesienia, udz ia ł pod­

k ładów  stalowych dochodzi do 50%. Na odcinkach wreszcie 

specjalnie obciążonych (wzniesienia, luki, miejsca wyruszania 

parowozów) stosuje się zagranicą szyny specjalne, o zw iększo­

nej odporności na ścieranie, utwardzane termicznie, ze stali 

stopowej, lub też szyny dwutworzywowe.

Odbyty ostatnio w Budapeszcie M iędzynarodowy Kongres 

Szynowy, w którym  wzięli udzia ł przedstawiciele nauki, hu t­

nictwa i ko lei z szeregu państw, a wśród nich i Polski, zwrócił 

uwagę na potrzebę ścisłej współpracy pom iędzy wytwórcą 

a konsumentem , jedynie bow iem  racjonalna współpraca toro­

wać może drogę postępowi.

W ytw órca może wprawdzie w pewnych w arunkach pobudzać 

zapotrzebowanie w obranym przez się kierunku, nie wtedv 

jednakże, gdy stanowisko odbiorcy pozwala mu dyktować 

warunki techniczne. Z drugiej strony producent, podejm ujący 

wytwórczość nowego m aterjału , musi mieć zapewniony zbyt, 

dający rękojm ię zabezpieczenia przed ponoszeniem strat. 

Gwarancje te może stworzyć tylko planowa i na daleką metę 

obliczona gospodarka w dziedzinie inwestycyj kolejowych, 

której dodatnie wynik i znajdą, n iewątpliw ie, swe odzw ier­

ciedlenie w całokształcie gospodarki naszego Państwa.

]) In i. B. Hummel: „Utrzymanie nawierzchni na P. K. P " . —  
„Przegląd Organizacji" Nr 6—711933.
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K A T O W I C E

B U D K A  S T R A Ż N IC Z A

DOMKI WEEKENDOWE, GARAŻE, BUDKI STRAŻNICZE

Z  B L f t C H Y  F A L I S T E J

I N T E R E S Ó W,
K O Ś C I U S Z K I  30

W S P Ó L N O T A

DOM E K W E E K E N D O W Y

N IED RO G IE , NIEPALNE, ŁATW O PRZENOŚNE, M IŁE  W KOLORZE 

D O M K I W E E K E N D O W E  D O  ZAM IESZK IW ANIA  LATEM I Z IM Ą

CENNIKI NA ŻYCZENIE ODW ROTNIE

Modele wystawione by ty na Wystawie Drogowej
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Państwowe Zakłady Inżynierji
Warszawa, TerespolsKa 34/36 ......— —.....  ■■■- Tel. 5-48-10 (centrala)

Samochody „ P O L S K I  F 1A T“ i „ P O L S K I  S A U R E R “

specjalnie przystosowane do dróg polskich, budowane w kraju

M O T O C Y K L E  „C W S “ :
Model M — 111, 2-cylindrowy (1 000 cbc), Model RT, jednocylindrowy 

(570 cbc) będzie wypuszczony seryjnie w najbliższej przyszłości.

Motocykle ,,CWS“ posiadają szereg nagród polskich, zdobytych w najcięższych warun­

kach terenowych i regulaminowych
1674

K O P A L N I E

W BORYSŁAW IU , M RAŹNICY 

I B ITKOW IE

WYTWORNI E  
G f l Z O L I N Y

W BORYSŁAW IU  I B ITKOW IE

R A F I N E R  J  A

W L I B U S Z Y

O R G A N I Z A C J A  
S P R Z E D A Ż Y

OK. 800 STACYJ BENZYNO­

W YCH I PUNKTÓW  SPRZE ­

DAŻY W CAŁEJ P O L S C E .  

PRZESZŁO  2 000 PO LSK ICH  

PRACOW N IK ÓW  OBSŁUGUJE 

PU BLICZN OŚĆ . PRODUKUJĄ C , 

PRZERA B IA JĄ C  PRODUKTY'

Standard-Nobel w Polsce
s p ó ł k a  a k ^ y  r n n  —

Centrala, Warszawa, Al. Jerozolimska 57
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O D  R E D A K C J I

Zagadnienie motoryzacji kraju domagało się oddawna programowego przepracowania.
Braki w dziedzinie motoryzacji kraju rzucają się zwłaszcza jaskrawo w oczy wtedy, gdy porównamy z  naszym 

stanem rzeczy postępy, czynione w tej dziedzinie przez państwa europejskie i amerykańskie. Tymczasem zaś nasza 
sytuacja gospodarcza i nasze położenie geo-polityczne wymaga postawienia motoryzacji na możliwie najwyższym 
poziomie je j postępu zarówno co do ilości pojazdów mechanicznych, jak i co do ich przystosowania do polskich 
warunków terenowych.

Do rozwiązania tego zagadnienia przystępowano w różnych okresach czasu, lecz te próby miały charakter 
raczej fragmentaryczny. Toteż zagadnienie motoryzacji pozostawało ciągle nierozwiązane, a ilość samochodóiu nie tył ko 
nie zwiększała się, ale nawet uległa pewnemu cofnięciu. Ostatnie dopiero półrocze wprowadziło w tej dziedzinie 
stanowczy zwrot, gdyż powołane czynniki rządowe przystąpiły do generalnego opracowania programu motoryza­
cyjnego w jego całokształcie, a prace te zostały skoncentrowane w Komisji Motoryzacyjnej, która pozostaje pod 
przewodnictwem Pana Wiceministra Juljana Piaseckiego.

Wspomniana Komisja przedyskutowała gruntownie całokształt zagadnienia motoryzacyjnego, przepracowała 
program jego realizacji, który uzyskał aprobatę Rządu. Tak więc po raz pierwszy sprawa motoryzacji weszła 
w stadjum stanowczej decyzji co do je j programowego urzeczywistnienia.

W  zeszycie niniejszym zamieszczamy artykuły, ilustrujące zarówno całokształt zagadnienia motoryzacyjnego, 
jak jego najważniejsze elementy składowe, i sądzimy, że dostarczą one Czytelnikowi dostateczny materjał do wy- 
robienia sobie objektywnego poglądu o temacie i możliwościach jego realizacji.
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PROBLEM MOTORYZACJ I  KRAJU

RO Z W Ó J  m otoryzacji, szybko postępujący w  P ol­
sce naprzód do roku 1931, u legł w  następnych 
latach nietylko zaham owaniu, ale ustąpił w łaści­

w ie jej zanikowi, który trwa nieprzerw anie od tej daty 
aż do ostatnich czasów. Ilość pojazdów  m echanicznych, 
kursujących w Polsce, jeszcze na dz. 1 stycznia b. r. 
wykazała dalszy spadek— tem  dla nas groźniejszy, że 
na całym  św iecie— po krótkotrwałym  okresie mniej 
pom yślnym  dla sam ochodu— rozpoczął się intensyw ny 
rozwój użycia tego środka lokom ocji.

N a ten niezm iernie p rzykry  fakt, spychający nasze 
Państwo do rzędu zacofanych, pozbaw iający je  w ielkich 
korzyści, jakie czerpie dziś życie gospodarcze z zasto­
sowania pojazdów  m echanicznych do przew ozu, oraz 
obniżający nasze m ożliwości obronne, złożyło  się cały 
szereg przyczyn .

N ie da się zaprzeczyć, że dużą rolę odegrał tu kryzys 
gospodarczy, odczuw any u nas silniej niż gdzieindziej, 
ale w iele i znacznie więcej zawiniliśm y sami. N a słaby 
jeszcze, dopiero rozwijający się w m ało sprzyjających 
warunkach ruch m echaniczny rzuciliśm y liczne cię­
żary, które m ogłyby bez szkody przem inąć dopiero 
w  późniejszych okresach jego  rozwoju, skrępowaliśm y 
ten rozwój całą masą ostrych przepisów , nic zaś nie 
czyniliśm y, aby go podtrzym ać i zw iększyć.

Błędy popełniane okazały się tem  zgubniejszem i, że 
uderzyły  w  posiadaczy sam ochodów jednocześnie 
z ogólnem  obniżeniem  poziom u zam ożności, spowodo- 
wanem  przez kryzys.

N ic  w ięc dziw nego, że m otoryzacja w  Polsce upadla 
ku w ielkiej szkodzie kraju, i że z tego w zględu hasło 
jej podźw ignięcia znalazło silny oddźwięk w  najszer 
szych  sferach społeczeństwa, o czem  świadczą liczne 
artykuły w  sprawie m otoryzacji w  całej niem al prasie. 
Fakt ten w skazuje, że społeczeństw o odczuw a silnie 
dzisiej&zą naszą sytuację w  tej dziedzinie, rozum ie 
w szystkie jej niepom yślne skutki oraz pragnie głęboko 
popraw y szybkiej i radykalnej. Z  tego też powodu 
brak inform acyj o stanie akcji, zm ierzającej do w zm o­
żenia m otoryzacji kraju, w yw ołał ostatnio w  prasie 
zdenerwowanie, a naw et zaniepokojenie o losy tej spra­
w y, a tym czasem  pow ody m ilczenia czynników  rzą­
dow ych b yły  zupełnie proste. Zam iast inform ow ać
0 sw oich zam ierzeniach i zam ysłach, które mogą 
zaw sze u legać pew nym  zm ianom , zależnym  od oko­
liczności, lepiej było  czekać na czyn y, na realne fakty,
1 dopiero w  następstwie przystąpić do ich omawiania.

M ilczen ie było  konieczne również dlatego, że w sz e l­
kie zapow iedzi odbićby się m ogły niekorzystnie i ha­
m ująco na istniejącym  handlu sam ochodowym , cze ­
go b yły  liczne, niestety, przykłady, w yw ołane częstem i, 
a niekiedy w prost fantastycznem i w iadom ościam i pra­
sy. Ze  zaś rozwiązanie zagadnienia m otoryzacji w  P o l­

sce było  niezm iernie trudne i skom plikow ane— w obec 
konieczności liczenia się z istniejącym  stanem tego, 
co ju ż  w  Polsce na tem  polu zostało uczynione, i obo­
w iązku posuwania się naprzód, a nie cofania się wstecz — 
przeto wszelkie przedw czesne zapowiedzi przy  długim  
w obec w spom nianych trudności okresie ich realizacji 
m ogłyby tem  bardziej okazać się szkodliwem i.

D opiero dziś, kiedy m am y ju ż  za sobą liczne posu­
nięcia i fakty dokonane, pora om ówić całość zagadnie­
nia m otoryzacyjnego i trudności, napotykane przy  jego 
rozwiązaniu.

Polityka m otoryzacyjna m usiała dążyć do stw orze­
nia w  Polsce warunków, któreby zaham owały stały od 
szeregu lat spadek ilości pojazdów  m echanicznych 
i zam ieniły ten spadek na w zrost, jaki obserwowaliśm y 
p rzed  1930 r. W o b e c  niskiej skali majątkowej obyw a­
teli i niew ielkich ich dochodów , których naturalnie 
nie m ożna w  sposób nagły pow iększyć, warunki, w zm a­
gające m otoryzację kraju, m usiały zm ierzać do obniżenia 
kosztu nabycia sam ochodu i kosztu jego  eksploatacji 
oraz do stworzenia u lg  natury ogólnej dla posiadaczy 
i nabyw ców  pojazdów  m echanicznych, t. j. do rozto­
czenia nad nim i opieki i udzielenia im poparcia ze 
strony w ładz państw owych.

Szczególnie trudnem  zadaniem  było obniżenie ceny 
sam ochodu w obec tego, co ju ż osiągnęliśm y w  kraju 
w  zakresie własnej produkcji. Krajow a produkcja jest, 
niestety, droga, i na obniżenie ceny sam ochodów kra 
jow ych  jest tylko jeden sposób, a m ianowicie ich prem- 
jow anie ze Skarbu Państwa. Jednak prem jowanie nie 
m ogło ze w zględów  budżetow ych osiągnąć sum  w y ­
sokich, a z tego powodu nie m ożna było liczyć ani na 
szybki rozwój ilościowy produkcji krajowej, ani też 
na silniejszą obniżkę ceny. Tym czasem  m otoryzacja 
bez obniżki ceny i bez stworzenia całej gam y różnych 
typów  w ozów , m ogących zaspokoić w ym agania w szyst ■ 
kich  autom obilistów, nie była do pom yślenia. Pozosta­
w ały w ięc dw ie d ro g i: albo im port w ozów  p rzy  zn iżo ­
nych cłach, albo też montaż.

Pierw sza z nich, aczkolw iek w ydaw ałaby się naj­
prostszą i zarazem  nąjradykalniejszą, nie m ogła być 
jednak obrana, gdyż poza ujem nem i konsekwencjam i 
gospodarczem i podcięłaby na d łuższy czas egzystencję 
krajowego przem ysłu sam ochodowego, i to nietylko 
samej w ytw órni w ozów , ale również w ytw órni p rze­
m ysłu pom ocniczego. T ym czasem  nie trzeba chyba d o ­
w odzić, że własna produkcja jest nieodzow nym  w arun­
kiem  niezależności gospodarczej i bezpieczeństw a kra­
ju , tem  bardziej w ięc ju ż  istniejący przem ysł, w  który 
zainwestowano pow ażne sum y, musi b yć chroniony 
i podtrzym yw any.

Pozostała w ięc droga druga, a m ianowicie urucho­
m ienie w  kraju m ontowni w ozów  zagranicznych, któ-
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reby stopniowo przekształcały się na w ytw órnie kra­
jow e. M ontaż w ozów  zagranicznych daje korzyści 
z tych  w zględów , że nie w ym aga prem jowania, gdyż 
cena, dostosowana do m ożliwości nabyw czych  rynku, 
jest w ynikiem  kalkulacji samego przedsiębiorstwa i sta­
nowi jej zasadniczą podstawę, a pozatem  montaż daje 
korzyści z punktu widzenia przem ysłow ego, powodując 
z natury rzeczy powstanie w zględnie dalszy rozwój k ra­
jo w ych  przem ysłów  pom ocniczych. M ontow nie u zu ­
pełniają również gam ę typów  sam ochodów, potrzeb­
nych  w  kraju, których nie dostarcza jeszcze przem ysł 
własny, a przytem  są szkołą rozwoju dla rodzimej tech ­
niki sam ochodowej, nabywającej w  m ontowniach d o­
świadczenia, niezbędnego do pracy na własną później 
ju ż rękę— pracy, dostrojonej do krajow ych w arunków  
eksploatacyjnych.

R ozm ow y, prowadzone w  sprawie uruchom ienia 
m ontowni w  Polsce, dały ju ż rezultaty. D oszło, m iano­
w icie, do porozum ienia pom iędzy krajowem  tow arzy­
stwem  przem ysłow em  , .Lilpop, Rau i Loew enstein” 
w  W arszaw ie a jedną z najw iększych w świecie i p o ­
wszechnie znaną firm ą amerykańską „G en era l M otors 
International” . N a skutek tego porozum ienia firm a 
„ L ilp o p ”  uzyskała koncesję rządową na uruchom ienie 
m ontowni sam ochodów m arki „G en era l M otors”  i sa­
m ochodów  na tej m arce opartych, co m a bardzo w ażne 
znaczenie dla sprawy m otoryzacyjnej w Polsce, gdyż 
powiązanie w ielkiej firm y amerykańskiej z firm ą kra­
jową o starych tradycjach przem ysłow ych daje w idoki 
na pom yślny rozwój koncesjonowanego przedsiębior­
stwa i na szybkie dojście do własnej produkcji, która 
leży w  interesie sam ego przem ysłow ca, otrzym ującego 
koncesję. W  dokum encie koncesyjnym  koncesjonarjusz 
został zobowiązany do stopniowego stosowania przy 
produkcji w ozów  materjałów i w yrobów  przem ysłu kra­
jow ego i również stopniowego uruchom iania w yrobu 
części i zespołów w e w łasnych zakładach. Corocznie 
koncesjonarjusz będzie przedstaw iał M inisterstw u P rze ­
m ysłu i H andlu do zatwierdzenia program  produkcji 
na rok następny z wym ienieniem  zam ierzeń co do u ru ­
chom ienia w ytw arzania części lub zespołów w  kraju. 
Zatw ierdzanie tego program u przez M inisterstw o P rze­
m ysłu i H andlu, które będzie brało w tym  wypadku 
pod uwagę konieczność poparcia przem ysłu krajow e­
go — z jednej strony, z drugiej zaś m ożliwości techniczne
i kalkulacyjne koncesjonarjusza— zapewniają niew ątpli­
wie, że w szystkie okoliczności szybkiego przejścia na 
całkow icie krajową produkcję będą w  zupełności w y ­
zyskane.

D zięki takiem u załatwieniu sprawy, p rzy  jednocze- 
snem  osiągnięciu kontaktu handlowego ze Stanami 
Zjednoćzonem i, A n glją  i N iem cam i, uzyskujem y w  P o l­
sce sam ochód osobowy średniego typu, jaki jest 
„C h e v ro le t”  za cenę z ł 7 500, kiedy dzisiejsza jego  
cena w ynosi z ł  13 000. C en y  sam ochodów m ałolitra­
żow ych  marki „ O p e l”  typu P. 4 będą w ynosiły z ł  4 800,

przyczem  sam ochody te nie będą stanowić konkurencji 
dla popularnych naszych Polskich Fiatów  508, gdyż te 
ostatnie ze w zględu na swe zupełnie w yjątkow e w ykona­
nie i w yposażenie (specjalne ham ulce, am ortyzatory,
2 ogum ione koła zapasowe i t. p.) stanowią typ  w całem  
słowa znaczeniu luksusowy i z tego w zględu m uszą być 
nieco droższe.

Jeżeli chodzi o sam ochody ciężarowe, to ceny ich 
będą ustalane na poziom ie, um ożliw iającym  konku­
rencyjność w yrobom  Państw ow ych Zakładów  Inżynierji, 
jednak w  porównaniu z cenami dotychczasowem i 
ulegną również znacznej zniżce.

W  ten sposób przez uruchom ienie m ontowni osią­
gam y zniżkę cen sam ochodów, a zarazem  zw iększam y 
różnolitość ich typów . T a k ie  rozwiązanie zapew nia dal­
szy rozwój P . Z . Inż., i obawy, że powstanie m ontowni 
spowoduje ich  u padek— są całkow icie płonne. P. Z . Inż. 
mają do odegrania dużą nadal rolę, koncentrując u sie­
bie produkcję sprzętu w ojskowego i sam ochodów cię­
żarow ych, uzupełnioną w yrobem  i m ontażem  sam o­
chodów  osobowych.

Produkcja P. Z . Inż. będzie prem jowana, co zapewni 
jej niew ątpliwie m ożność uzyskania nabyw ców .

D o  ulg o charakterze ogólnym  dla nabyw ców  p o­
jazdów  m echanicznych, które jednak w pływ ają na obn i­
żenie ceny zakupu now ych w ozów , należą ulgi podatko­
w e dla kupujących now e sam ochody 1 m otocykle, 
które to u lgi zostały w prow adzone dekretem  Prezy 
denta R zplitej z dn. 7/V b. r. N a  zasadzie tego dekretu 
kwota, wydatkow ana na kupno nowego pojazdu m e­
chanicznego do wysokości z ł  12000, będzie potrącona 
z dochodu, podlegającego opodatkowaniu i uzyskanego 
w tym  roku, w  którym  należność za sam ochód została 
całkowicie spłacona. U lgi te dotyczą również osób, 
którym  w ym ierza się podatek dochodow y od w yn a­
grodzeń, a w ięc obejm ują także wielką rzeszę urzęd ni­
ków państw owych, sam orządowych i pryw atnych. U lgi 
podatkowe mają b. duże znaczenie dla zwiększenia 
ilości pojazdów  m echanicznych w  Polsce, gdyż dzięki 
nim  obniża się pow ażnie cenę nabycia pojazdów  m e­
chanicznych, a w ięc sam ochodów, m otocykli, ciągni­
ków  i t. p. Z e  w zględu na to, że na zasadzie daw niej­
szych  postanowień również osoby prawne korzystały 
z analogicznych u lg  podatkow ych w razie nabycia p o­
jazdów  m echanicznych, obecnie ju ż  w szyscy nabyw cy 
pojazdów m echanicznych w  Polsce uzyskali omaw'iane 
ulgi.

D w a pow yżej om ówione posunięcia zdążają do obni­
żenia ceny zakupu sam ochodów, obecnie zaś trzeba 
om ówić kroki, przedsięw zięte dla obniżenia jego kosztów 
eksploatacji.

T u  w  pierw szym  rzędzie należy w ym ienić sprawę 
obniżenia cen benzyny, która znajduje się w  stadjum  
realizacji.

U siłow ania Rządu idą w  kierunku o ile m ożności 
poważniejszej zniżki cen benzyny, na którą mają się
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złożyć: obniżenie opłat od benzyny na Państwowy 
Fundusz D rogow y, obniżenie podatków kom unalnych, 
podatku obrotowego i konsum pcyjnego oraz taryfy k o ­
lejowej, a pozatem  pewne ustępstwa w  cenach ze stro­
ny przem ysłu naftowego. T e  ostatnie znajdują uzasad­
nienie w  tem, że przy  obniżeniu cen benzyny w zrośnie 
niew ątpliwie jej konsum pcja, co pozwoli przem ysłow i 
na uzyskanie tych  sam ych lub nawet w iększych d o ­
chodów. Sprzedaż bowiem  jednego litra benzyny 
w  kraju zam iast na eksport daje w dzisiejszych w arun­
kach przem ysłow i nadw yżkę, która m oże być obróco­
na na pokrycie zm niejszenia dochodów, spowodowane 
go obniżeniem  cen krajowych. Zw iększenie zaś kon­
sum pcji krajowej nie ulega w ątpliw ości, gdyż z jednej 
strony konsum pcja wzrośnie w skutek samej zniżki cen 
p rzy  tej samej nawet ilości pojazdów  m echanicznych, 
z drugiej zaś podniesie się w skutek zw iększenia tej 
ilości, którego należy bezw zględnie oczekiw ać w obec 
stworzenia pom yślnych w arunków  dla rozwoju m oto­
ryzacji. T o te ż  w ydaje się pewnem , że przem ysł nafto­
w y, który zresztą zawsze w idział poprawę swego stanu 
w rozwoju m otoryzacji i o rozwój ten w alczył, odniesie 
z niego korzyści, a w obec tego, że ze swej strony p rzy ­
czyn i się do jego  przyspieszenia przez zniżkę cen w ła ­
snych benzyny, obniży swoje ryzyko przem ysłow e.

D o obniżenia kosztów eksploatacji sam ochodów 
przyczyn ić  się m oże również w pow ażnym  stopniu 
okólnik M inisterstw a Skarbu z dn. 2/IV 1936 r. 
N r. D . V  4587/1/36 w sprawie ustosunkowania władz 
skarbow ych do posiadaczy i nabyw ców  pojazdów  m e­
chanicznych.

O kólnik ten w prow adza znowu u lgi o charakterze 
ogólnym , ale u lgi te również pośrednio w pływ ają na 
zm niejszanie kosztów  eksploatacji, gd yż w okólniku 
wyjaśniono, że koszt utrzym ania sam ochodów, n ależą­
cych  do kupców, przem ysłow ców , rolników, lekarzy, 
adwokatów i t. p. osób, dla których posiadanie szybkie­
go środka lokom ocji jest rzeczą niezbędną, należy p o ­
trącać od ich dochodu narówni z innem i kosztam i jego 
osiągnięcia.

Pozatem  okólnik ten daje w skazówkę urzędom  skar­
bow ym , żeby faktu nabycia lub posiadania samochodu 
nie utożsam iały z faktem  osiągnięcia p rzez płatnika 
w iększego dochodu, gdyż utrzym anie m ałego sam ocho­
du kosztuje dziś z ł  100-4-150 m iesięcznie, a w ięc znaj­
duje się w  granicach m ożliwości finansow ych osób, 
nierozporządzających naw et pow ażniejszem i dochoda­
mi, dla których jednak sam ochód jest niezbędny. 
Z  reguły w ięc nabycie lub posiadanie sam ochodu nie 
m oże stanowić podstawy do określenia dochodów  płat­
nika w  sum ach w yższych , n iż to w ynika z posiadanych 
przez w ładze skarbowe danych o jego  dochodach. T e n  
ustęp okólnika stanowi również odciążenie dla posia­
daczy sam ochodów, którzy uskarżali się dotąd na w y ­
znaczanie im  w yższych  norm  podatkow ych przez u rzę­
d y  skarbowe.

D la  odciążenia właścicieli niezarobkowych pojazdów 
m echanicznych z zaległości w  opłatach na Państw. 
F un dusz D rogow y z lat 1931/32 i 1932/33, których 
splata powiększa obecne koszty eksploatacyjne tych  po­
jazd ó w — K om itet Ekonom iczny M inistrów  uchwalił 
um orzenie reszty zaległości tym  właścicielom  pojazdów 
m echanicznych, którzy do dn. i/X  b. r. opłacą p rzy ­
najmniej połowę zaległych opłat z w ym ienionego dw u- 
lecia.

D alszem  dążeniem  do obniżenia kosztów eksploata­
cyjnych  sam ochodów jest zwrócenie uwagi na popra­
wę stanu dróg w Polsce ze szczególnem  uw zględnie­
niem ich przystosow ania do ruchu pojazdów m echa­
nicznych.

Już w  ubiegłym  roku rozpoczęto i w ykonano wiele 
pow ażnych robót drogow ych, które w płynęły  na p o ­
prawę stanu dróg, w  bieżącym  roku roboty te są kon 
tynuowane, aczkolwiek w  nieco m niejszym  zakresie. Z a ­
pow iedziany jednak przez Pana M inistra Skarbu 4-letni 
plan robót inw estycyjnych  pozwoli niew ątpliwie na 
rozszerzenie zakresu robót drogow ych w latach następ­
nych, a nawet m oże jeszcze  w  roku bieżącym .

Przechodząc do om ówienia u lg dla posiadaczy samo 
chodów o charakterze ogólnym , których nie w ym ie­
niono jeszcze pow yżej, na pierw szem  m iejscu należy 
podać opracowane przez M inisterstw o Kom unikacji 
nowe rozporządzenie o ruchu pojazdów  m echanicznych 
na drogach publicznych, które po uzgodnieniu z za- 
interesowanemi m inisterstwam i w ejdzie niedługo w ż y ­
cie.

R ozporządzenie to w prow adza szereg ułatw ień przy 
rejestracji, przerejestrowaniu i przeglądach pojazdów 
m echanicznych, zw łaszcza pryw atnych, obniża zw ią­
zane z tem  opłaty, ustanawia zam iast dotychczasow ych 
paru dokum entów  sam ochodow ych tylko jeden i t. p., 
a pozatem  w prow adza ulgi dla kandydatów na kierow ­
ców p rzy  uzyskiw aniu pozwoleń na prowadzenie p o ­
jazdów  m echanicznych.

W  tym  celu rozporządzenie dzieli kierow ców  na 2 
kategorje: zaw odow ych i amatorów — i dla tych  ostat­
nich ustanawia duże ułatw ienia w  zakresie w ym agań 
egzam inacyjnych i form alności p rzy  uzyskiw aniu p o ­
zw oleń na prowadzenie, oprócz tego zaś obniża dla 
w szystkich kategoryj kierow ców  związane z tem  opłaty.

Znacznem  ułatw ieniem  dla kierow ców  pojazdów  m e­
chanicznych jest również pow ierzenie egzam inowania 
kandydatów  na kierow ców  A utom obilklubow i Polski, 
dzięki czem u przyspieszono uzyskiw anie pozwoleń
i obniżono w pew nym  stopniu opłaty egzam inacyjne.

W  ten sposób uw idoczniła się zresztą pom oc, jaką 
m oże przynieść autom obilistom  ich własna organizacja 
społeczna, toteż w ogólnych dążeniach do uzdrow ie­
nia naszych stosunków m otoryzacyjnych znajduje się 
również m iejsce na usiłowanie stworzenia z A u to m o ­
bilklubu Polski i innych autom obilklubów  prow incjo­
nalnych silnej, zwartej, jednolitej i ogólnokrajowej orga­
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nizacji autom obilistów, która otaczałaby ich opieką
1 udzielała pom ocy, a nadto w yręczała z korzyścią P ań­
stwo w wielu funkcjach, zw iązanych z ruchem  pojaz­
dów  m echanicznych. Pozatem  w  zrozum ieniu, że za­
opatrzenie m iast w  dobrze urządzone garaże stanowić 
będzie niewątpliwą zachętę do kupna w ozów  dla tych, 
którzy w łasnych garaży nie posiadają— czynione są 
starania o uzyskanie kredytów na budowę nowocześnie 
urządzonych garaży, w  których posiadacze sam ocho­
dów  m ogliby uzyskać nie tylko m iejsce na w óz, ale 
również pom oc fachową w  razie m niejszych jegc 
uszkodzeń.

Pow yżej omawiane posunięcia dotyczyły  w szystkich 
pojazdów m echanicznych i ich w łaścicieli, pozatem  
jednak czynione są również starania o przyjście z p o­
mocą właścicielom  zarobkow ych pojazdów m echanicz­
nych, którzy silnie odczuli skutki kryzysu gospodarczego.

W  pierw szym  rzędzie chodzi tu o taksówki, których 
właściciele wskutek spadku frekwencji uzyskują tak 
m inim alne dochody, że wystarczają one z trudnością 
zaledwie na pokrycie w ydatków  eksploatacyjnych i unie­
m ożliwiają nietylko w ym ianę starych w ozów  na nowe, 
ale nawet normalną konserwację w ozów  dotychczaso­
w ych.

W  zrozum ieniu w ięc trudnego położenia właścicieli 
taksówek, postanowiono p rzyjść im z pomocą, udziela­
jąc szereg u lg i ułatwień. M ianowicie, rozporządzenie 
Rady M inistrów  z dn. 2/VII b. r. anuluje zale­
głości w  opłatach na P. F. D . od taksówek, p o ­
wstałe od dn. i/IV  1931 r. do dn. 31 /III 1934 r., 
a dla tych  w łaścicieli taksówek, którzy do dnia 31/VII 
b. r. takich zaległości nie będą posiadali, przew iduje 
zw olnienie od opłat na P. F. D . od dn. 1 /VIII b. r. 
do końca bieżącego roku budżetowego. M a to być 
premja dla tych, którzy akuratnie w yw iązyw ali się ze 
sw ych zobowiązań w zględem  P. F . D . Pozatem  ro z ­
porządzenie przew iduje obniżenie opłat stałych na 
P. F . D . od taksówek z z ł 15 do z ł 10 od 100 kg 
w agi własnej.

O p rócz tego w ydano ju ż  zarządzenia celem  zniesie­
nia oddzielnych przeglądów  taksówek przez zarządy 
gm in m iejskich niezależnie od przeglądów, dokonyw a­
nych przez w ładze adm inistracyjne, i zniesienia zw iąza­
nych z tem  opłat, anulowania obowiązku malowania 
taksówek na jeden kolor i w ogóle skasowania wszelkich 
innych lokalnych przepisów, które w  rezultacie dzia­
łają hamująco na rozwój przem ysłu przew ozow ego d o­
rożkami sam ochodowemi. Polecono również p rzed łu ­
żyć  w ydane przez zarządy miast koncesje dla w łaści­
cieli dorożek sam ochodow ych bez pobierania opłat— na
2 lata przy taksówkach używ anych i na 5 lat przy 
taksówkach now ych, a nadto postanowiono w prow adzić 
ułatwienia i uproszczenia w  postępowaniu przy lega­
lizacji liczników  oraz obniżyć o 50 %  związane z tem 
opłaty.

D la  um ożliwienia właścicielom  taksówek w ym iany 
zniszczonego taboru, czynione są starania o uzyskanie 
odpow iednich na taksówki i m ożliwie tanich sam ocho­
dów oraz o przyznanie ewentualnej pom ocy kredyto­
wej dla nabyw ców  now ych taksówek. W  tym  celu na- 
razie wyjaśniono urzędom  w ojewódzkim , że jako d w u ­
osobowe taksówki m ogą b yć rejestrowane sam ochody 
Polski F iat m odel 508.

W  zakresie koncesjonowanych przew ozów  sam ocho­
dow ych poza obrębem  jednej gm iny, a więc przew ozów  
autobusowych i zarobkow ych tow arow ych— dokonano 
ostatnio szeregu posunięć, m ających na celu poprawę 
stanu finansowego przedsiębiorstw przew ozow ych 
i ostateczne uregulowanie tego zagadnienia.

Jeżeli chodzi o przew ozy osób autobusam i— to prze­
prowadzono scalanie przedsiębiorstw, pracujących na 
tych  sam ych lub zw iązanych ze sobą linjach, w  spółki 
celem usunięcia istniejącej niezdrowej konkurencji, 
a tem  samem urentownienia tej gałęzi przem ysłu p rze­
wozowego. A kcja  ta dała pozytyw ne w yniki, w yraża­
jące się m iędzy innem i w  um ożliwieniu w ym iany silnie 
zużytego taboru.

Jeżeli idzie o przew ozy towarowe, to na wstępie na­
leży zauw ażyć, że jednocześnie z ulgam i w  opłatach 
na P. F. D . od taksówek w prow adzone będzie obniże­
nie o 50 %  opłat na P. F . D . od przyczepek do sam o­
chodów ciężarow ych i ciągników, co w płynąć winno 
na zwiększenie zakresu sam ochodowych przew ozów  
towarowych.

D la  podtrzym ania i ułatwienia rozwoju zarobkowych 
przedsiębiorstw przew ozu towarów zniesiono cały sze­
reg ograniczeń i wprowadzono nowe ulgi. Koncesje 
towarowe będą, poza wyjątkam i dla kilku bardziej ju ż 
obsadzonych linij, w ydaw ane bez żadnych ograniczeń 
co do kierunku i długości linji oraz ilości obsługują­
cego je  taboru. Znosi się także przym us stosowania 
taryfy minimalnej przy przew ęzach samochodami, oraz 
skasowano ju ż od 1 maja taryfę kolejową W R  1, która 
dawała znaczne ulgi przy całow agonow ych ładunkach 
kolejowych drobnicow ych i uderzała w  interesy p rze­
w ozów  sam ochodowych.

N iezależnie od tego rozpatruje się sprawę u lg  dla 
koncesyj tow arow ych obszarowych, które uprawniają 
koncesjonarjusza do zarobkowego przew ozu towarów 
nie na określonych linjach, a na określonych obszarach. 
Pozatem  projektuje się znacznie uprościć postępow a­
nie przy  wydawaniu koncesyj tak tow arow ych jak i oso­
bow ych.

N a zakończenie należy wspom nieć, choć to w łaści­
w ie nie ma ścisłego zw iązku z m otoryzacją, o ulgach, 
jakie zostały ostatnio w prow adzone dla posiadaczy ro­
werów.

Poza odrzuceniem  licznych  form alności, jakie dotąd 
ich obciążały, i skasowaniem  egzam inów, rozporządze­
nie M inistrów  Kom unikacji i Spraw W ew n ętrzn ych  
z dn. 22/V b. r. obniżyło w ydatnie opłaty rejestracyjne
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od rowerów, sprowadzając je  do z ł  4 na 2 lata. R o z­
porządzenie to zresztą dotyczy  nie tylko rowerów 
i 2- lub 3-kołowych wózków , poruszanych siłą nóg, 
ale również rowerów z silnikami pom ocniczem i o p o ­
jem ności skokowej do 100 cm 3.

O to  są narazie w szystkie posunięcia, dokonane lub 
zam ierzone przez R ząd dla przyśpieszenia m otory­
zacji kraju. N a  skutki ich m usim y jeszcze  poczekać, 
choć ju ż  dziś stw ierdzić można, że ilość now ych p o ­
jazd ów  m echanicznych, przedstaw ionych do rejestracji, 
zaczęła ostatnio wzrastać.

T rze b a  w ięc m ieć nadzieję, że w ysiłki Rządu dadzą 
rezultaty zw łaszcza, jeśli będzie z nim  współdziałało

społeczeństwo, które w inno się przejąć hasłem, że 
kupno samochodu przez tych  w szystkich, których stać 
na to, jest spełnieniem  obywatelskiego obowiązku 
w zględem  kraju. Pam iętajm y o tem, że na zachodzie 
i w schodzie posiadam y sąsiadów, który na m otory­
zację kładą w ielki nacisk, i że sytuacja Polski z 25 000 
sam ochodów jest nie do zniesienia w obec N iem iec, 
liczących obecnie ok. 1 200 000 sam ochodów, oraz 
Z . S. R. R ., posiadającego ok. 240000 sam ochodów, 
w czem  jest 200000 ciężarow ych, gdy w  Polsce za ­
ledw ie 5 000.

Juljan Piasecki

ZAGADNIENIE  PRZEMYSŁU SAM O CHO DOW EGO 
W POLSCE

PR O B L E M  m otoryzacji kraju należy, niewątpliwie, 
do najbardziej złożonych zagadnień zarówno 
natury gospodarczej, jak  i technicznej, a ze w zglę­

du na swe znaczenie, szczególnie w  naszych warunkach, 
od dłuższego czasu w ysuw a się na czoło najbardziej 
istotnych zagadnień Państwa. Świadomość, że sam o­
chód przestał być przedm iotem  luksusu, bądź tylko 
przyjem ności, a stał się jednym  z podstaw ow ych ele­
m entów usprawnienia życia  gospodarczego, a zara­
zem  jednym  z najbardziej nieodzow nych elem entów 
zapewnienia bezpieczeństw a kraju — ta świadom ość doj­
rzała w reszcie w  Polsce. Po wielu latach bardzo szero­
kiej dyskusji w śród zainteresow anych sfer gospodar­
czych  i technicznych, otwartej dyskusji publicznej 
jak i w łonie organów m iarodajnych, można stw ier­
dzić, że problem  m otoryzacyjny w ykrystalizow uje się 
u nas jako problem  dojrzały, całkow ity i oparty na sko­
ordynow anym  planie działania jego w szystkich ele­
m entów. N ie  jest celem  niniejszych uwag rozważanie 
w szystkich zagadnień niesłychanie rozległych, z któ­
rych każde dla siebie stanowi oddzielną całość tak g o ­
spodarczą, techniczną jak  i praw ną— skutkiem  tego 
ograniczym y się tylko do stwierdzenia, że rozwój m o­
toryzacji w ym aga w ypracow ania całkowitego planu, 
konsekwencji w  jego wykonaniu i utrzym ania dogo­
dnych warunków, opartych przedew szystkiem  na sta­
bilizacji dyspozycyj, pobudzających ożywianie proce­
sów gospodarczych, z m otoryzacją zw iązanych, a p rze­
dew szystkiem — udostępnienie dla jaknajszerszych mas 
samochodu taniego i odpowiadającego polskim  w arun­
kom  terenowym .

M ożna m ów ić o rozwoju m otoryzacji, nie mając na 
uw adze równocześnie zagadnienia produkcji przem y­
słowej. Jednak warunki geopolityczne i gospodarcze 
Polski oraz konieczność zapewnienia jaknajszerzej p o ­
jętej obrony Państwa nakazują nam w  Polsce oprzeć 
rozwój m otoryzacji na własnej produkcji. N ie  do p o ­
m yślenia bow iem  jest w  Polsce rozwój m otoryzacji, 
a zw łaszcza zabezpieczenie w arunków  obrony Państwa 
bez odpow iedniego przystosow ania kraju do własnej 
produkcji sam ochodowej. T o  stw ierdzenie, zdaje się 
nie nastręczające ju ż  dziś w  Polsce żadnych wątpliwości, 
uw ypukla bardzo ścisły zw iązek, jaki zachodzi m iędzy 
polityką w  zakresie przem ysłu sam ochodowego i cało­
kształtem  zagadnienia m otoryzacji kraju. D latego też

wszystkie posunięcia i poczynania w  dziedzinie m otory­
zacji kraju m uszą uw zględniać ten zasadniczy im pera­
tyw  dostosowywania polityki m otoryzacyjnej do w a­
runków równoczesnego rozwoju własnego przem ysłu 
sam ochodow ego.

N ie  będziem y na tem  miejscu w dawać się w  analizę 
przyczyn , jakie złożyły  się na dotychczasowe-zahamowa- 
nie postępu m otoryzacji w  kraju; ograniczym y się je ­
dynie do stwierdzenia faktów, które ją pow strzym y­
w ały. Z  chwilą powstania Państwa Polskiego kraj nasz 
prawie że nie posiadał sam ochodów, z wyjątkiem  za­
pasu, pochodzącego z dem obilizacji armji. D opiero 
w  1923 r. reprezentacje koncernów zagranicznych p o­
częły  pow oli organizować zaopatrzenie rynku w sam o­
chody i okres lat 1924-^1929 m ożem y uważać jako 
pierw szy etap rozwoju konsum pcji wewnętrznej, przy- 
czem  dynam ika w ykazyw ała duże m ożliwości w  tym  
okresie, bowiem  przeciętny roczny przyrost sam ocho­
dów  w ynosił w tedy ponad 50 %  przyrostu roku p op rze­
dzającego. Załam anie gospodarcze w  świecie i w  Polsce 
było zarazem  całkowitem  załamaniem wzrostu konsum p­
cji samochodów, i dynam ika, która niew ątpliwie dawała 
podstawy do takiego nasycenia rynku, które dopiero 
b yłoby podstawą dla racjonalnej inicjatyw y produkcji 
sam ochodow ej— z nadejściem  kryzysu załamała się 
całkowicie, a tem samem zaham owała pierwsze p o czy­
nania w  dziedzinie przem ysłu sam ochodowego. Do  
głów nych dalszych p rzyczyn  zaham owania m otoryza­
cji m usim y zaliczyć niewłaściwą politykę obciążeń sa­
m ochodu, brak dróg, brak stacyj obsługi sam ochodów 
i potanienia kosztów eksploatacji, niski dochód społecz­
ny, nieodpowiednią politykę celną, za wysokie ceny 
oraz w adliwą politykę fiskalną, w  której w yniku clonie- 
dawna jeszcze sam ochód uważany b ył w  Polsce jako 
luksus. T e  warunki, w  przeciw ieństwie do równoczesne­
go planowego działania innych państw, postawiły P o l­
skę p rzy  końcu szeregu krajów zdem otoryzow anych.

Zarysow ujący się w  latach 1924-7-1929 rozwój kon­
sum pcji sam ochodów nie był, jak zaznaczono, bez w p ły ­
wu na początki inicjatyw y w  dziedzinie urucham iania 
pew nych elem entów produkcji sam ochodowej. M ie ­
liśm y do czynienia z jednej strony z inicjatywą p ry ­
watną; toteż w idzim y od 1923 r. pew ne w ysiłki nad 
powstaniem  w ytw órczości sam ochodów w  kraju, że 
tylko w ym ienim y f-m ę , .U rsus” , opartą na licencji
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,,S P A ” ; „ R a lf  Stetysz” podejmuje m ontownię sam o­
chodów; powstają w  kraju zagraniczne m ontownie 
„G en era l M otors” , „C itro en ” , które jednak z braku sko­
ordynowanego planu gospodarczego w dziedzinie p ro­
dukcji skazane b yły  zgóry na zagładę, a kryzys tego 
dzieła dopełnił. Rów nocześnie Państwo, w idząc, że 
inicjatywa pryw atna nie doprowadza do stworzenia tak 
podstawowej dziedziny produkcji, jaką jest przem ysł 
sam ochodowy, urucham ia na podstawie licencji zagra­
nicznej firm y „F ia t”  i firm y „S aurer”  w ytw órnię w P ań­
stw owych Zakładach Inżynierji, po nieudayłch sam o­
dzielnych próbach z marką C W S . W  oparciu o tę pro­
dukcję zaczyna się częściowa regeneracja przem ysłu 
pom ocniczego, który przystosow uje się powoli do w y ­
siłków ze strony inicjatyw y państwowej i doprowadza 
do tego, że faktycznie dzisiaj m ożem y stw ierdzić całko­
witą produkcję sam ochodów tych  m arek w kraju. 
Produkcja ta, mająca jednak charakter m onopolistycz­
ny, przy  ograniczonej ilości typów  sam ochodów jednej 
marki, obciążająca bezpośrednio Skarb Państwa, nie 
m ogła b yć uważana za w ystarczającą dla zapewnienia 
rozwoju m otoryzacji kraju, zw łaszcza gdy się uwzględni 
szczególnie trudne i w ybredne warunki zaspakajania 
potrzeb na naszym  rynku sam ochodowym . T a k  rynek 
sam ochodów osobowych, jak  i rynek sam ochodów 
gospodarczych w Polsce i w  innych krajach nie m oże 
b yć oparty na m onopolicznym  i ograniczonym  co do 
typów  systemie. Stąd też konieczność rozszerzenia wa­
runków zaopatrzenia i dostawy większej ilości typów  
na ryn ek— rozum ie się, w  oparciu o własną produkcję.

Zb yteczn e jest dow odzić, jak olbrzym ie znaczenie 
dla rozwoju m otoryzacji i ożyw ienia gospodarczego p o ­
siada w  kraju przem ysł sam ochodowy. Produkcja ta, 
oparta na najwyższej kulturze technicznej, absorbująca 
niemal w  80 %  gałęzie pom ocnicze, stanowi podstawę 
podniesienia poziom u technicznego całego przem ysłu 
i jest m otorem, pobudzającym  ożywienie niem al w szyst­
kich gałęzi przem ysłu, zw łaszcza w  dziale m etalowym  
i elektrotechnicznym . T o też  w idzim y, że w  krajach, 
posiadających własną produkcję sam ochodową, rozwój 
tych  pom ocniczych gałęzi przekracza wszelkie norm y 
w spółdziałania z innemi gałęziam i przem ysłu, a poziom  
produkcji przem ysłu sam ochodowego jest bezpośre­
dnim  m iernikiem  kultury technicznej i ożyw ienia go­
spodarczego w  danym  kraju. T o też  ostatnie posunięcia 
należy uznać za przełom owe w  dziedzinie polityki p rze­
m ysłu sam ochodowego.

N asuw a się jednak natychm iast pytanie: czy  Polska 
posiada warunki dla produkcji sam ochodowej? N a p y ­
tanie to śm iem y odpow iedzieć twierdząco. Posia­
dam y w łasny przem ysł surow cowy, który jest w  stanie 
zaopatrzyć przem ysł sam ochodowy w  niezbędne p ół­
fabrykaty i m aterjały. O statnie lata w ykazały, że p rze­
m ysł ten pod w zględem  technicznym  m oże całkowicie 
zaspokoić potrzeby produkcji sam ochodowej, pozosta­
je jedynie kwestja gospodarczego przystosow ania tego 
przem ysłu do potrzeb produkcji sam ochodowej, a p rze­
dew szystkiem — rew izji kosztów produkcji, mającej na 
celu przystosow anie cen tych  materjałów do ceny g o ­
tow ego sam ochodu tak skonstruowanej, ażeby zarazem  
dawała warunki jaknajszerszego zbytu. Rozum ie się, że 
jest to związane przedew szystkiem  z ilością jednostek 
produkow anych, niemniej jednak m om enty techniczne­
go opanowania produkcji, a zw łaszcza zastosowania 
m aterjałów w łaściw ych  produkcji polskiej do sam o­
chodów, które dają m ożność przystosowania i cen, w y ­
suwają się na czoło prac tego przem ysłu.

D alszym  warunkiem  rozwoju produkcji sam ochodo­
wej jest jaknajściślejsza opieka i współpraca fabryk sa­
m ochodów z przem ysłem  pom ocniczym . Szczególnie 
w  warunkach polskich nie jest do pom yślenia rozwój fa ­
brykacji samochodowej system em  zam kniętym  w  piono­
wej organizacji przedsiębiorstw sam ochodowych, a w ła ­
śnie jaknajszersze oparcie tej fabrykacji o przem ysł po­
m ocniczy stanowi u nas w arunki dla rozwoju produkcji 
samochodowej. D ośw iadczenie dotychczasowe w ykazuje, 
że zaledwie ok. 2 5 %  stanowi udział fabryki sam ochodo­
wej w  ogólnych kosztach produkcji samochodu. Racjonal­
ne rozbicie produkcji poszczególnych elem entów i spe­
cjalizowanie zakładów przem ysłu pom ocniczego w  p ro­
dukcji poszczególnych części i zespołów oraz akce- 
sorjów sam ochodowych powinno b yć przewodnią m y­
ślą w  urucham ianiu fabrykacji sam ochodów. T o  samo 
doświadczenie w ykazuje, że tak pojęta produkcja sa­
m ochodów w oparciu o przem ysł pom ocniczy um ożli­
wia jaknajelastyczniejszą politykę cen, bowiem  ostatnie 
dwa lata w ykazały, że w miarę skoordynowania planu 
podziału produkcji na przem ysł pom ocniczy i fabrykę 
sam ochodów zdołano w  tych  pierw szych zaczątkach 
produkcji obniżyć jej koszty do 50 % . Jest to najlepszym  
w skaźnikiem  m ożliwości potencjalnych przem ysłu 
pom ocniczego i skutkiem  tego należy stwierdzić, że 
w szelkie poczynania w  dziedzinie produkcji sam ocho­
dowej są uzależnione od racjonalnych w arunków rozw o­
ju  przem ysłu pom ocniczego. M oże się to odbyć tylko 
po ścisłem i planowem  współdziałaniu fabryki sam o­
chodów z tym  przem ysłem  pom ocniczym .

C z y  i jakie warunki w  dziedzinie polityki gospodarczej 
są zagwarantowane dla rozwoju produkcji sam ochodo­
wej? Z  obserwacji w arunków  urucham iania przem ysłu 
sam ochodowego w  innych państwach w ynika, że tylko 
racjonalnie przeprow adzona ochrona celna, zapew nia­
jąca w  dostatecznej m ierze ochronę produkcji, pow odo­
wała jej powstawanie i urucham ianie. D la  przykładu 
m ożem y w ym ienić Stany Zjedn., które z im portera sa­
m ochodów europejskich przed wojną po w prow adze­
niu prohibicyjnej ochrony celnej rozrosły się do naj­
większej potęgi produkcji sam ochodów w świecie. P o ­
zatem  w idzim y, że — z w yjątkiem  A n glji, która ze 
w zględu na własne kolonje 1 dom inja posiada sp ecy­
ficzne w arunki— w szystkie inne kraje europejskie opie­
rają swój przem ysł sam ochodowy na w ybitnej ochro­
nie celnej. D o  czasu w ydania nowej taryfy celnej P o l­
ska tych  w arunków  nie posiadała, dlatego też w szelka 
inicjatywa z tego okresu spełzła na niczem , bo nie do 
pom yślenia jest uruchom ienie produkcji podw ozi sa­
m ochodow ych przy ochronie gr 70 od 1 kg. N atom iast 
działanie odpowiedniej ochrony celnej na rozwój p ro­
dukcji nawet w naszych warunkach w ykazuje ochrona 
celna nadwozi, toteż w  czasie przedkryzysow ym  obser­
w owaliśm y bardzo pow ażny rozwój naszego przem ysłu 
fabrykacji nadwozi. Jak wspom niano, nowa taryfa cel­
na stwarza po raz pierw szy zgrany kom pleks celny od 
półfabrykatu do gotow ego towaru, odpowiednio zabez­
pieczający urucham ianie własnej produkcji.

Jako dalszy instrum ent popierania racjonalnego ro z­
woju produkcji sam ochodowej został zastosowany sy­
stem koncesyjny dla przem ysłu w yrobu sam ochodów 
i podw ozi sam ochodowych. System ten pozwala na 
koordynowanie działalności przedsiębiorstw  koncesjo­
now anych m iędzy sobą, a przedew szystkiem  odpow ie­
dnie przystosow yw anie do potrzeb produkcji krajowej 
sam ochodów przem ysłu pom ocniczego. System  ten



852 POLSKA GOSPODARCZA ZESZ. 30

zarazem , elim inując warunki niezdrowej konkurencji 
i bezplanowej inicjatyw y technicznej, zabezpieczając 
równocześnie tą drogą spokojną kalkulację i p rzew idy­
w ania poszczególnych zakładów, um ożliwiając n ie­
zbędną w  tych  warunkach specjalizację, stanowi nie­
wątpliwie nową podstawę racjonalnego rozwoju tej 
gałęzi na przyszłość.

O statnie posunięcia Rządu w dziedzinie polityki 
m otoryzacyjnej poprzedziła bardzo wszechstronna i g łę­
boka dyskusja publiczna na tem at w arunków m otory­
zacji, jak również w arunków rozwoju istniejących za­
czątków  przem ysłu sam ochodowego. O bok istniejącej 
produkcji samochodowej w  Państw. Zakł. Inż. została 
udzielona koncesja na w yrób sam ochodów i podwozi 
sam ochodow ych krajowej firm ie L ilpop, Rau i Loew en- 
stein. P rzy  tej sposobności m ogliśm y zauw ażyć niesły­
chanie rozbite zapatrywania na drogę, jaką przez u dzie­
lenie tej koncesji powinien kroczyć rozwój produkcji 
sam ochodowej. Jednem z zasadniczych tw ierdzeń jest, 
że, udzielając koncesji na m ontownię, nie m ożem y się 
w  bliskiej przyszłości spodziewać własnej całkowitej 
produkcji sam ochodów. U tarło się przekonanie, że p o­
lityka m ontowni jest tylko ukrytym  sposobem  importu 
w ozów  zagranicznych. M o żn ab y' pod tym  względem  
przyznać słuszność takim twierdzeniom , gdyby w zało­
żeniu naszej polityki istniał plan ograniczenia się 
w  dziedzinie produkcji jedynie do m ontowania sam o­
chodów. T a k i bowiem  system  obserwujem y w  bardzo 
wielu krajach, które, m ontując ju ż  od dłuższego czasu 
sam ochody, nie były  w  stanie doprow adzić do całkow i­
tej produkcji. T rzeb a  jednak równocześnie obserwować, 
czy  i jakie warunki samodzielnej produkcji samochodów 
w tych  krajach istnieją. Jeżeli się bliżej p rzyjrzym y w a­
runkom  takich krajów, to przyjdziem y do przekona­
nia, że tych  w arunków w  postaci przem ysłu surow co­
w ego i pom ocniczego niema, że natom iast system  mon- 
tow niany jest w  tych  krajach celem  dla siebie. M aksy- 
m um  natomiast korzyści, osiąganych tą drogą, stanowi 
ich krajowa robocizna i dostawa pom ocniczych mater- 
jałów , dotyczących głów nie w yposażenia samochodów, 
przy  braku m ożliwości jednak dojścia do produk­
cji np. m otorów w zględnie podwozi. Zupełn ie ina­

czej przedstawia się sprawa w Polsce. Firm a Lilpop, 
Rau i Loewenstein, otrzym ując koncesję, m usi z ko­
nieczności zastosować montaż, jako początkow y okres 
dla w prow adzenia się w  technikę produkcji sam ocho­
dów. Jest to raczej pierw szy i niezbędny etap dla p rzy ­
gotowania się do produkcji pew nych części w e w ła­
snym  zakresie, a szczególnie przystosowania przem ysłu 
pom ocniczego do współdziałania w  przyszłości w  za­
kresie całkowitej produkcji sam ochodów w P ols:e. N ie 
montaż jest i m oże b yć  celem  tej koncesji, nie import 
ustalonych m arek i typów  G M C  w  ukrytej form ie jest 
środkiem  dla m otoryzacji, a system atyczny, planowy 
i's to p n io w y  rozwój poszczególnych elem entów sam o­
chodow ych w  oparciu o licencję tej firm y zagranicznej 
i jej doświadczenie techniczne stanowi istotę koncesji. 
T a k  koncesja sama, jak i zespół środków celnych, p o ­
datkowych i t. p .— stanowią dostateczną gwarancję 
stopniowego przechodzenia na produkcję krajową.

Reasum ując te najogólniejsze stwierdzenia, m oże­
m y dojść do w niosku, że:

1) zespół ostatnich zarządzeń, posunięć i przew id y­
wań na odcinku całokształtu m otoryzacji kraju stanowi 
w  Polsce po raz pierw szy skoordynowany i zgrany plan 
rozwoju konsum pcji sam ochodowej w  Polsce i zasto­
sowania sam ochodu jako niezbędnego środka nowego 
życia gospodarczego,

2) zapewnienie stałości w ytw orzonych warunków 
produkcji oraz konsekwentne ich realizowanie przynaj­
mniej w ciągu najbliższych pięciu lat m otoryzacyjnych 
w  Polsce stanowi podstawę rozwoju m otoryzacji,

3) tylko taka polityka m otoryzacyjna przy rów no­
czesnym  rozwoju ogólnogospodarczym  w Polsce, na co 
sama polityka m otoryzacyjna w pływ u bezpośredniego 
nie m a— stwarza warunki wzrostu konsum pcji sam o­
chodów w  Polsce,

4) tak pojęte warunki rozwoju m otoryzacji i skoor­
dynowana działalność fabryk sam ochodowych łącznie 
z przem ysłem  pom ocniczym  stanowią naturalne w a­
runki do powstawania własnej całkowitej produkcji sa­
m ochodowej w  Polsce.

M arjan Kandel

DROGI I MOTORYZA CJA

W  O K R E S IE  przed wielką wojną światową, kie­
dy samochód coraz częściej zaczął pojawiać się 
na drogach— spostrzeżono, że ruch tego ro­

dzaju pojazdu będzie w ym agał znacznych zmian 
i ulepszeń w technice budow y dróg z twardą nawierz- 
nią. D rogi te bowiem  b yły  w ów czas budowane p rze­
w ażnie o nawierzchni z tłucznia kam iennego (szosy) 
dla pojazdów  konnych, n iezbyt ciężkich, o małej szy b ­
kości i przy  słabem  natężeniu ruchu, gdyż przew ozy 
na dalsze odległości i przew ozy m asowe uskuteczniały 
koleje żelazne. N aw ierzchnie z tłucznia pod ruchem  
poja; dów m echanicznych zaczęły się szybko niszczyć, 
a przytem  w ydzielały w ielkie ilości kurzu, co było 
praw dziw ą klęską tak dla podróżnych, jak i dla m iesz­
kańców przydrożnych osiedli, a jednocześnie i dla sa­
m ych pojazdów.

P rzed wojna ruch pojazdów  m echanicznych nie zdo­
łał jednak rozwinąć się na w iększą skalę, a nawet nie 
przypuszczano, że jego  m ożliwości rozwojow e są tak

wielkie, jak to się obecnie okazało, kiedy w państwach 
Europy Zachodniej ruch pojazdów m echanicznych d o ­
chodzi ju ż do 9 0 %  ogólnego ruchu drogowego. Ilość 
sam ochodów (bez m otocykli i m aszyn m otorowych) 
w  1914 r. w  porównaniu ze stanem na dz. 31/XIT
1935 r. ilustruje następujące zestawienie dla niektórych 
państw Europy i Stanów Zjednoczonych A m .:

1 9 1  4 3*1X 11 1935
B e l g j a ........................  10 000 164450
W io c h y ........................  12000 391  709

N ie m c y . . . . .  64000 1 104000
F ra n c ja ........................  100 000 2 1 8 2 1 3 8
W . Brytanja . . . 246 000 1 990 650 
Stany Z jedn. A m . . 1300000 2 6 1 6 7 10 7

O gółem  w  dn. 3 1/XII 1935 r. kursowało na globie 
ziem skim  37 275 264 sam ochody i 2 349 268 m otocykli, 
z czego na poszczególne części świata przypadało1):

l ) P. ,,L e Strade" N r. 6/1936.
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Samochody Motocykle
A f r y k a ........................ 458 g i l 54  940
A m eryka:

Stany Z jedn . A m . 26 167 107 95  633
pozostałe państwa 1 926 231 17 263

A z j a . . . . . . 5 9 0  935 91 740
E u r o p a ........................ 7 257  ° 9 9 1 990391
Oceanja (A u stralja). 874 981 99  301

W  sprawie przystosowania dróg do ruchu pojazdów 
m echanicznych przed wojną światową, aczkolwiek 
sprawa ta była ju ż w tedy zupełnie aktualna, zaczyna­
no dopiero stawiać pierwsze kroki. N aogół ograniczano 
się do pow ierzchniowego smołowania lub asfaltowania 
nawierzchni tłuczniow ych, co raczej traktowano jako 
sposób walki z kurzem  niż jako sposób utrwalania 
i wzm acniania nawierzchni.

D opiero po wielkiej wojnie, kiedy ruch sam ochodo­
w y zaczął się rozwijać coraz intensywniej, kiedy wzrosła 
jego szybkość oraz waga poszczególnych pojazdów, 
używ anych do dalekich przew ozów  większej liczby 
osób i w iększych ilości towarów, sprawa przystosow a­
nia dróg do tego nowego środka lokom ocji nabrała 
szczególnej ostrości. Starym  drogom  tłuczniow ym , 
obliczonym  na słaby i pow olny ruch pojazdów  kon­
nych, groziła kom pletna ruina, i tylko ogrom ne wydatki 
na konserwację m ogły je  ocalić. Z  drugiej strony ruch 
pojazdów  m echanicznych odczuwał coraz niekorzystniej 
nieodpowiedni stan dróg, co czyniło jazdę sam ocho­
dem  kosztowną, niebezpieczną, a ze w zględu na kurz 
i nieprzyjem ną.

T rzeb a  więc było przystąpić do przebudow y dróg 
tak spowodu konieczności ratowania ich przed zn isz­
czeniem  i ograniczenia szybko w zrastających w ydatków  
konserwacyjnych, jak  i ze w zględu na um ożliwienie 
dalszego rozwoju ruchowi pojazdów m echanicznych, 
który dla życia gospodarczego, turystyki i obronności 
kraju nabierał coraz w iększego znaczenia.

W  ten sposób m iędzy m otoryzacją i poprawą stanu 
dróg w ytw orzył się ścisły związek, który z biegiem  cza­
su zacieśnił się jeszcze przez to, że fundusze na drogi 
zaczęto w  wielu państwach zasilać w pływ am i z opłat 
od pojazdów  m echanicznych i materjałów pędnych.

Przebudow a nawierzchni drogow ych rozpoczęła się 
na większą skalę w  Europie Zachodniej zaraz po w oj­
nie i szła równolegle ze wzm aganiem  się ruchu pojazdów 
m echanicznych, dając podstaw y dla jego rozwoju. Z n a­
ne są jednak w ypadki, że m otoryzacja szła szybciej niż 
poprawa stanu dróg, jak to np. było w  Stanach Zjedn., 
ale w ów czas w pew nym  m om encie trzeba było rzucić 
na cele drogowe olbrzym ie wprost fundusze, aby w 
szybkiem  tem pie dostosować je do ruchu pojazdów 
m echanicznych. W iad om e jest bowiem , że od szeregu 
lat Stany Zjedn. w ydają ok. 4 0 %  budżetów  Państwa 
i sam orządów na drogi, że zaś budżety te są wysokie, 
więc i sum y, w ydaw ane na drogi, pozwalają odrobić 
w  krótkim  czasie zaległości z lat dawnych.

W  Polsce do przebudow y naw ierzchni drogow ych 
przystąpiono bardzo późno, gd yż na Śląsku w  1928 r., 
a w reszcie kraju na większą skalę dopiero od 1931 r.

D o  roku 1931 główną część w ydatków  drogow ych 
stanowiły w ydatki na konserwację dróg i m ostów, i cały 
w ysiłek adm inistracji drogowej szedł w  kierunku na­
prawiania nawierzchni tłuczniow ych i utrzym ania ich 
w m ożliw ym  stanie, mniejsze zaś kw oty przeznaczano 
na budowę now ych dróg i budowę m ostów stałych 
i drew nianych.

Jeżeli np. w eźm iem y rok najw yższych w ydatków  dro­
gow ych  z tego okresu (1928/29), to z ogólnej sumy

w ydatków  na drogi państwowe, w ynoszącej z ł  64 m iljn., 
wydatki na konserwację pochłonęły z ł  38 miljn. (59% ), 
budowa now ych d ró g — z ł  I5'6 miljn. (24% ), a bud o­
wa m ostów — z ł io '7  m iljn. (17 % ). O d  roku 1931, 
a zw łaszcza w  latach ostatnich w ydatki drogowe — 
obok konserwacji i budow y now ych dróg i m ostów — 
obejm ują również i budowę ulepszonych nawierzchni. 
W  roku np. 1934/35 2 ogólnej sum y z ł  81 m iljn., w y ­
danych na drogi państwowe i utrzym yw ane przez 
Państw o— na konserwację w ydano z ł  31 m iljn., czyli 
38 % , na budow ę ulepszonych nawierzchni z ł  37 miljn. 
(46% ), na m osty— z ł  8 m iljn. ( io % ) , na budow ę no­
w ych  d ró g — z ł  5 miljn. (6% ).

Zauw ażyć tutaj należy, że w ydatki drogowe w  P o l­
sce b yły  zawsze niewspółm iernie niższe od w łaściw ych 
potrzeb gospodarki drogowej i nietylko nie wzrastały 
dostatecznie w  miarę pojawiania się konieczności w y ­
konywania zupełnie now ych robót (co naturalnie p o­
wodowało zm niejszenie w ydatków  na inne roboty), ale 
nawet często m alały zupełnie niespodziewanie. Brak 
ciągłości w  finansowaniu robót drogow ych, odbijający 
się niekorzystnie na stanie dróg oraz na przem yśle dro­
gow ym  i w ytw órniach materjałów drogow ych, ujawniał 
się stale, a jako przykład m oże służyć ostatnie dwulecie, 
obejm ujące lata budżetow e 1935/36 i 1936/37. M im o 
opracowania i zatwierdzenia 2-letniego program u 
technicznego i finansow ego ju ż  w  drugim  roku 
tego program u (1936/37) kredyty drogowe tak zmalały, 
że np. na konserwację m ożna było przeznaczyć w roku 
bież. zaledwie tylko z ł  7 miljn.

T a  stała niedostateczność i w yjątkow e wahania w y ­
sokości środków, przeznaczonych, na drogi, sprawiły, 
że mamy wogóle mało dróg z twardą nawierzchnią, 
wśród nich zaś dróg z ulepszonem i nawierzchniam i — 
zupełnie m inim alny odsetek. W e d łu g  danych na dz. 
i/IV  1935 r. posiadaliśm y w  Polsce następującą sieć 
dróg publicznych o twardej naw ierzchni: państw o­
w y c h — 14 3 16  km, w ojew ódzkich— 10 843 km  (w tem  
ok. 3 000 km utrzym yw anych kosztem  Skarbu P ań­
stwa), pow iatow ych— 22 592 km  i gm in n ych — 10 605 
km, czyli razem 58 356 km. co daje gęstość ok. 15 km 
na 100 km2 pow ierzchni i ok. I7 '5 km  na 10 000 m iesz­
kańców. Jest to gęstość bardzo niewielka w  porów na­
niu do innych państw europejskich, gdzie np. w C z e ­
chosłowacji przypada na 100 km 2 obszaru 55 km, w 
N iem czech — 46 km, w  A ustrji — 40 km, w  H olandji— 
55 km, w B elg ji— 99'7 km, w e Francji — 120 km, 
w  A n g lji— 121 km.

Pozatem  drogi o twardej nawierzchni w  Polsce nie 
są przeważnie przystosowane do ruchu intensywnego 
pojazdów  m echanicznych, bow iem  na ogólną sieć 
58 356 km  tylko 1 576 km dróg otrzym ało do dn. 
i/ IV  1935 r. naw ierzchnie ulepszone, z których 629 km 
przypada na Śląsk. Jedynie w ojew ództw o śląskie ma 
sieć drogową nowoczesną, bo na ogólną długość dróg 
z twardą nawierzchnią (bez gm innych), wynoszącą 
1 457 km posiada w ym ienioną w yżej ilość nawierzchni 
ulepszonych, co stanowi 43 % . Jest to w ynikiem  całko­
w itego zrozum ienia potrzeb drogow ych przez w ładze 
w ojew ództw a śląskiego, które przeznaczyły na drogi 
bardzo poważne fundusze, pojm ując w agę i znaczenie 
dobrej sieci drogowej dla życia gospodarczego. D la  ca­
łego kraju stosunek dróg ulepszonych do dróg z twardą 
nawierzchnią (bez gm innych) w ynosi za'edw ie 3' 3 % , 
a w  odniesieniu tylko do sieci dróg państw ow ych sto­
sunek ten podnosi się do 7 '4 % . T ym czasem  zagranicą 
w  państwach, sąsiadujących z Polską od zachodu, d ro­



854 POISKA GOSPODARCZA ZESZ. 30

gi ulepszone stanowią: w  Czechosłow acji 50 % , a w  
N iem czech  6 8 %  ogólnej długości dróg państwowych, 
nie m ówiąc ju ż o takich krajach, jak Francja, D anja 
i A n glja , gdzie procent dróg ulepszonych zbliża się do 
100 %.

W ch o d zim y obecnie w  now y okres m otoryzacji przy 
sieci drogowej szczupłej i nieprzystosowanej do ruchu 
pojazdów  m echanicznych. Tym czasem  w  związku z u ru ­
chom ieniem  m ontowni w  kraju, ulgam i podatkowem i 
dla posiadaczy pojazdów  m echanicznych, zapow iedzia­
ną obniżką cen benzyny oraz obniżeniem  opłat na 
Państw ow y Fundusz D rogow y i częściow em  anulo­
w aniem  zaległości w  tych  opłatach— stworzone zostały 
sprzyjające warunki dla rozwoju m otoryzacji, co nie­
w ątpliw ie powinno w płynąć na zwiększenie ruchu m e­
chanicznego na naszych drogach.

O tóż, aby rozwój m otoryzacji nie napotkał z miejsca 
na trudności spowodu złego stanu d róg— należy ró ­
wnocześnie rozpocząć intensywne prace nad rozbudo­
wą i ulepszeniem  naszej sieci drogowej, gdyż w  p rze­
ciw nym  razie najlepiej nawet pom yślane i przeprow a­
dzone zarządzenia w  celu przyśpieszenia rozwoju m o­
toryzacji m ogą zawieść.

W  naszych warunkach nie m ożem y i nie powinniśm y 
liczyć na to, że rozwój m otoryzacji nastąpi szybko m i­
mo złego stanu dróg, i że czas na ich ulepszanie na­
dejdzie dopiero w ów czas, gdy ruch pojazdów  m echa­
nicznych  znacznie się zw iększy.

U bóstw o naszego kraju i małe dochody jego  obyw a­
teli w ym agają nietylko sam ochodów tanich, ale również 
m ałych kosztów ich eksploatacji. W  tym  właśnie p rze­
cież celu, aby koszty te obniżyć, projektuje się zniżkę 
cen benzyny, w prow adza się u lgi w  opłatach na P. F. D . 
i t. p. T e  w szystkie środki obniżki kosztów eksploatacji 
sam ochodu m uszą b yć  poparte jeszcze jednym , a m iano­
w icie w ybitną poprawą stanu naszych dróg przez ich 
ulepszanie, w przeciw nym  razie spalać będziem y na 
kilom etr przebiegu więcej, choć nieco tańszej b en zy­
ny, n iżbyśm y spalali na drodze dobrej, będziem y w y ­
dawać dużo na rem onty i ogum ienie, a przedew szyst­
kiem  nie potrafim y w ykorzystać największego waloru 
sam ochodu, jaką jest jego  szybkość, gdyż szybka jazda 
po kiepskiej drodze jest nietylko niebezpieczna, ale na­
w et niekiedy w ręcz niem ożliwa. W szystk o  to może 
sprawić, że koszt eksploatacji sam ochodu nawet przy 
bardzo w ydatnych  ulgach, lecz przy złym  stanie dróg, 
obniży się bardzo niewiele.

Pozatem  zły  stan dróg w ogóle i brak ulepszonych 
naw ierzchni na znacznej części najw ażniejszych 
szlaków kom unikacyjnych, szczególnie gdy sam ochód 
stał się środkiem  lokom ocji na dalsze dystanse i środ­
kiem  w  całem  tego słowa znaczeniu u żytkow ym  — m o­
że zniechęcić do jego  kupna. T o te ż  nieodzow nym  w a­
runkiem  popularyzacji sam ochodu w jaknajszerszych 
sferach społeczeństw a jest poprawa naszych dróg i ich 
przystosow anie dla m chu m echanicznego, gdyż obni­
ży  to jeszcze bardziej koszty eksploatacyjne samochodu 
i pozw oli go u żyw ać w  bardzo szerokim  zakresie.

G d y b y  przypuścić nawet, że zły  stan naszej sieci 
drogow ej i nieprzystosow anie jej do intensyw nego ru ­
chu m echanicznego nie pow strzym a szybkiego rozw o­
ju m otoryzacji w  pierw szym  okresie, to w ówczas m o­
że zajść inny bardzo niepom yślny fakt, na który trzeba 
zw rócić uwagę. N asze drogi tłuczniow e, znajdujące się, 
ogólnie biorąc, w  stanie bardzo niedoskonałym , w razie 
zw iększenia na nich ruchu m echanicznego mogą ulec 
kom pletnem u zniszczeniu, które będzie m ożna zaham o­

w ać tylko przez przeznaczenie w ielkich sum  na robo­
ty  drogowe w ciągu jaknajkrótszego okresu czasu. W o ­
bec zaś naszych w ogóle ograniczonych środków na 
potrzeby państwowe jest rzeczą zupełnie wątpliwą, czy 
zdołalibyśm y znaczne fundusze na ratowanie naszych 
dróg w  krótkim  czasie zgrom adzić, a więc lepiej pracę 
rozłożyć na cały szereg lat i przystąpić do niej nie­
zwłocznie.

N ie  m ożna również przypuszczać, aby środki na 
ulepszenie dróg, nie m ówiąc nawet o innych wydatkach 
drogow ych, jak  na konserwację, budow ę now ych dróg 
i mostów, m ogły nam dostarczyć pojazdy m echanicz­
ne w  form ie zwiększenia w pływ ów  z opłat od pojazdów 
i m aterjałów pędnych. Proste obliczenie m oże nas
o tem  przekonać:

Stałe opłaty na P. F . D . od pojazdów  m echanicznych 
w  Polsce po obniżce, w prowadzonej nowelą do ustawy
o P. F . D . z 1933 r. oraz rozporządzeniem  R ady M i­
nistrów z dn. 2 1/V III 1935 r., są obecnie ju ż niew iel­
kie i znacznie niższe niż w innych państwach Europy. 
O statnio zaś rozp. R ady M inistrów  z dn. 2/VII dało d a l­
sze zniżki opłat stałych w stosunku do taksówek oraz 
przyczepek do sam ochodów ciężarow ych i ciągników, 
a nadto zapowiedziane jest obniżenie opłat na P. F. D . 
od m aterjałów pędnych. W o b e c  tego średni w pływ  od 
jednego pojazdu m echanicznego— tak od benzyny przez 
niego zużytej, jakoteż i z opłat stałych i opłat od miejsc 
w autobusach— należy przyjm ow ać najwyżej na z ł  480 
rocznie przy  stosunku w zajem nym  ilości różnych ro­
dzajów pojazdów m echanicznych takim , jaki istniał 
w  dn. i/I 1936 r. Jeżeli w ięc przypuścić, że przy w zro ­
ście ilości pojazdów  m echanicznych stosunek ten b ę ­
dzie zachow any, a w zrost ten przyjąć w  wysokości ta­
kiej, jaką zaobserwowano w najlepszych latach rozw o­
ju  m otoryzacji, t. j. w  latach 1928 i 1929, kiedy p rzy ­
byw ało rocznie po 9 000 pojazdów  m echanicznych, to 
nawet przy tak pom yślnych założeniach m ożem y liczyć 
na coroczny w zrost w pływ ów  Państwow ego Funduszu 
D rogow ego, w ynoszący zaledwie z ł  4 m iljn.

Ponieważ budżet Państwowego Funduszu D rogow e­
go w wysokości w pływ ów  dotychczasow ych jest aż do 
1940 r. całkowicie zajęty na spłatę długów  i odsetek za 
roboty, w ykonyw ane na warunkach kredytow ych, p rze­
to jedynie te ewentualne nadw yżki m ogłyby b yć p rze­
znaczone na ulepszanie dróg. D ałoby to jednak łącznie 
w  ciągu 3 lat najbliższych, nie licząc bieżącego, zaledwie 
ok. z ł  24 m iljn .— gdy tym czasem  racjonalny program 
ulepszania dróg, który w  ciągu 5-4-6 lat doprow adziłby 
do przystosowania dla ruchu pojazdów  m echanicznych 
najważniejszych szlaków kom unikacyjnych w  Polsce 
na długości ok. 5 000 km  — w ym aga wydawania na ten 
cel przeszło z ł  50 miljn. rocznie. Stąd więc w idzim y, że 
do 1940 r. nawet silny w zrost m otoryzacji zaważy w  z u ­
pełnie m inim alnym  stopniu na m ożliwościach finanso­
w ych  samego nawet ulepszenia dróg.

Budowa ulepszonych naw ierzchni jest tylko jednym  
z fragm entów popraw y naszej sieci drogowej i nie m o­
że zaspokoić potrzeb w zm agającego się ruchu. Przy 
najlepszych przew idyw aniach, że w  ciągu najbliższych 
4-^-5 lat zdołam y w ybudow ać ok. 4 tysięcy km trw ałych 
nawierzchni, pozostałyby jeszcze bardzo poważne p o­
trzeby w  państwowej gospodarce drogowej; jak: kon­
serwacja pozostałych dróg tłuczniow ych, budowa no­
w ych  dróg z twardą nawierzchnią, przebudow a i bud o­
wa m ostów oraz subw encje dla sam orządów na in­
w estycje drogowe, na co razem powinno się w ydaw ać 
co rok ok. z ł  80 m iljn .— tak, że ogólne roczne w ydatki
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drogowe (bez spłaty zobowiązań) w inny w ynosić łącznie 
z budową ulepszonych nawierzchni ok. z ł  130 miljn.

W id zim y więc, że nawet bardzo optym istycznie p rze­
widziany rozwój m otoryzacji nie dostarczy jeszcze przez 
szereg lat dostatecznych środków na potrzeby dróg 
państw owych i subwencje dla sam orządów, z drugiej 
zaś strony w ydaje się słusznem  twierdzenie, że przy 
niedostatecznych środkach na rozbudowę, ulepszenie 
i utrzym anie dróg rozwój ten m oże b yć zaham owany.

T o też konieczne jest, aby jednocześnie ze stw orze­
niem  warunków, sprzyjających rozwojowi m otoryza­
cji, przewidziano plan finansowania robót drogow ych 
i ustabilizowano na szereg lat środki, jakiem i będzie 
rozporządzać adm inistracja drogowa. D alej w  tym  za­

kresie od w ypadku do w ypadku iść nie m ożna i musi 
być zapewniona zupełna ciągłość i planowość finanso­
wania budow y i ulepszania dróg, gdyż to jedynie m o­
że przyczynić się do stałej i zdecydowanej poprawy. 
T y lk o  bowiem  doprowadzenie sieci drogowej w  P o l­
sce do należytego stanu i utrzym yw ania jej na w łaści­
w ym  poziom ie m oże zapew nić stały i na dłuższą metę 
obliczony rozwój m otoryzacji, a sczasem  doprow adzić 
nawet do tego, co obserwujem y zagranicą, że w pływ y 
z opłat od pojazdów m echanicznych przew yższają w y ­
datki na drogi. A b y  m ieć jednak zyski, trzeba p rzed­
tem  zainwestować kapitały.

Inż. St. Siła-Nowicki

POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE WOBEC MOTORYZACJI

ZE W Z G L Ę D U  na strukturę adm inistracyjną 
P. K. P. trudno jest m ówić o oderwanej od p o ­
lityki ogólnokom unikacyjnej— polityce kolejowej 

w  stosunku do zagadnienia m otoryzacyjnego. K iedy 
ogół kolei postępuje tu, kierując się przedewszystkiem  
interesem  własnej żyw otności, doprowadzając często 
do ostrych konfliktów  z organizacjami samochodowemi, 
prowadząc w  terenie odporną walkę na własne ryzyko 
i z własnej d ecyzji— w  Polsce polityką kolejową kieru­
je czynnik, który równocześnie nadzoruje nad sam o­
chodami. Jest nim M inisterstw o Kom unikacji, będące 
równocześnie Generalną D yrekcją K olei, która nie jest 
osobno wydzielona.

T en  charakterystyczny układ, m ogący być nazwany 
„połknięciem ”  jednej instancji, a będący w  praktyce 
połączeniem  w  jednem  ręku zarządu nad kolejami 
z nadzorem  nad koleją i sam ochodem — w pływ a, o czy ­
wiście, bardzo znacznie na zwężenie kręgu starć, jakie 
zachodzić m ogłyby pom iędzy interesami kom unikacji 
kolejowej i sam ochodowej. Sprawa ta z zewnętrznej, 
prowadzonej nieraz b. ostro walki, lub odwrotnie o b ­
jawiającej się w  szeregu nerw ow ych i mniej lub więcej 
czasow ych um ów w spółpracy— staje się w  ten sposób 
sprawą wewnętrzną, rozstrzyganą ju ż a priori w  łonie 
zarządu kolejowego, a ściślej m ówiąc nadzoru kom uni­
kacyjnego ogólnopaństwowego, po linji polityki kom u­
nikacyjnej.

Stan ten, który nazw ać m ożna skrępowaniem  sw o­
bodnego działania kolei jako takiej, w yjść miał jej za­
razem i na do b re— w  postaci poważnego znów liczenia 
się z koleją w ram ach polityki ogólnokom unikacyjnej. 
Rów nież m otoryzacja miała uniknąć strat, jakie ponosi 
się w  nieokiełznanej walce, na odcinkach o przegęszczo- 
nynl ruchu lub przekonkurowanej cenie. M iała ona być 
odrazu dopasowana do kolei, zamiast aby w  drodze 
długiej ewolucji i du żych  kosztów — skierowana była 
ku zadaniom  naturalnie najwłaściwszym .

W  praktyce te zamierzenia, związane z utworzeniem  
M inisterstw a Kom unikacji, sprow adziły do m inim um  
zagadnienie właściwej konkurencyjnej walki kolejowo- 
sam ochodow ej— zarówno w zakresie program owo-po- 
litycznym , jak i w  terenie.

D rugim  czynnikiem , który p rzyczyn ił się do osła­
bienia współzawodnictwa, jest wielkie osłabienie i tak 
nierozwiniętego jeszcze współzaw odnika kolei, jakie 
nastąpiło w  latach 1931 i następnych.

W  zestawieniu z obserwacjam i światowem i m ieliśm y 
w latach 1926-^-1931 dość żyw y, lecz bardzo swoisty

rozwój kom unikacji sam ochodowej, którą cechowało: 
wielki rozrost autobusów i ciężarówek zarobkow ych jak 
również taksówek, przy  stosunkowo m niejszym  rozro­
ście sam ochodów osobow ych pryw atnych i ciężarówek 
fabrycznych. P rzy  4 tys. autobusów, coprawda kon­
strukcji i pojem ności niedoskonałej, m ogliśm y dość 
śmiało patrzeć w  oczy N iem com , m ającym  ich w ów ­
czas 12 tys. i nawet Am erykanom , operującym  100 tys. 
Natom iast liczba kilku tysięcy pojazdów pryw atnych 
ciężarow ych i tyleż osobowych charakteryzowała 
niedostateczny rozwój tego działu kom unikacji sam o­
chodowej, która zagranicą stanowi dopiero o w łaś­
ciwej masie m otoryzacyjnej.

Pow yższe okoliczności mają bardzo w ażny w pływ  
na kolej i aktualność zagadnienia w spółzaw odnictwa 
i w spółpracy.

Tab or bowiem , używ any do kom unikacji p u b licz­
nej (autobusy, ciężarówki zarobkowe), przedstawia dla 
kolei 5~^-io-krotnie większe znaczenie zarówno pod 
w zględem  szkodliwości jak i m ożności pom ocy (jako 
konkurent lub dow oźnik) od taboru, będącego w  rę­
ku właściciela pryw atnego. R zecz to zrozum iała, gdy 
się zw aży, że zarobkujący na kom unikacji, żyje z tej 
kom unikacji, prowadzi ją  regularnie, za wszelką ce­
nę, leżącą na dość płynnej granicy opłacalności— gdy 
pryw atny sam ochód jest tylko uzupełnieniem  go ­
spodarstwa właściwego, do którego to uzupełnienia d o ­
płaca się raczej i którego nie używ a się koniecznie i za 
w szelką cenę.

T e n  znaczny udział kom unikacji zarobkowej w  sto­
sunkowo szczupłym  taborze sam ochodowym  polskim  
sprawił, że w latach 1926-^1931 kolej polska, p obudzo­
na ewolucjam i zagranicznem i, wówczas jeszcze nie- 
związana w spólnym  nadzorem kom unikacyjnym — za­
interesowała się postępam i w spółzaw odnictw a sam o­
chodowego żyw iej i energiczniej, szukając sposobu 
przeciw działania utracie przew ozów  zw łaszcza cennej 
drobnicy, która w  tym  czasie zaczęła gwałtownie u b y ­
w ać z punktów , położonych przy  linjach sam ocho­
dow ych.

O gólnie znane cechy i zalety samochodu oraz braki 
kolei w walce w spółzaw odniczej uw ydatniły się w P o l­
sce w  charakterystyczny sposób. Jeżeli chodzi o w a­
runki techniczno-przew ozow e w  ruchu osobow ym — 
ubóstw o dobrych  dróg kołow ych sprawiło, że kolej za ­
chowała supremację w ygody i szybkości w  zestawieniu 
z autobusam i, gdy w  ruchu tow arow ym , wskutek p o ­
w olności aparatu zdaw czego, sortowniczego i prym i­
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tyw izm u dowozu pryw atnego ustępuje ciężarówkom  
zarobkow ym  na całej linji w  szybkości dostawy, dając 
zato jej w yższe bezpieczeństwo. Innemi słowy, lepiej 
jest w  Polsce do punktów , połączonych koleją i auto­
busem — jechać koleją, a natom iast o wiele szybciej 
przew ieźć m ożna przesyłkę średniej wielkości sam ocho­
dem  niż koleją, oszczędzając sobie odpow iednich opa­
kowań, dow ozu, przeładunku, m agazynowania, nada­
wania i tych  sam ych czynności na miejscu przeznacze­
nia. Przew aga kolei uwydatnia się tu natom iast w  p e­
w ności odszkodowań i w  przypadku, gdy chodzi o par- 
tje duże i tańsze— ze w zględu na taryfę.

K w estja ta ryf i kosztów, która jest decydującym  
czynnikiem , rozstrzygającym  w  praktyce rozgrywkę 
kolejowo-sam ochodową— przedstawia się w  Polsce rów ­
nież swoiście. W ielk ie  zróżnicowanie taryfy ze wzrostem  
odległości utrudnia sam ochodom  konkurencję osobową 
i towarową na du żych  odległościach. Z  bliskich odległo­
ści odpędzają autobus tanie taryfy  czasokresowe, m ożli­
w e dzięki olbrzym im  masom podróżnych, których opa­
nowanie przez autobus— ze w zględu na wielką zm ien­
ność natężenia tego ruch u — i tak nie jest m ożliwe.

Natom iast ciężarówki zarobkowe w ypędza z b li­
skich przew ozów  tańszy wielokrotnie koń w  zaprzęgu

W sk u tek  tego właściwa konkurencja, czy  też rów no­
legła praca odbyw a się zarówno w  ruchu osobowym  
jak i tow arow ym  przedew szystkiem  na odległościach 
średnich, połączonych koleją niedogodnie, okrężnie, nie­
dostatecznie. R uch ciężarow y zarobkowy — to prawie 
w yłącznie ruch m iędzym iastow y, gdzie ciężarówka sa­
m ochodowa znajduje cenniejszy towar w  średniej par- 
tji, dostarczając go o wiele szybciej niż kolej, której 
wartość konkurencyjną trudno osiągnąć na takim  od­
cin ku — wobec opóźnienia dow ozow ego i przy jeszcze 
drogiej w  tych  relacjach taryfie. K oń zaś po taką 
odległość sięga ju ż  z m niejszą skutecznością.

W sp ó ln e  z ogółem  krajów w  Polsce jest, oczyw iście, 
znane zagadnienie różnicy układu ta ry f kolei i sam ocho­
dów. Pierw sza z nich jest sztuczna, d ruga— naturalna. 
P ierw sza— stała, oparta na kalkulacji kosztów około 
4-krotnie niższych  od kosztów sam ochodowych, lecz 
reprezentująca sobą cały system , dopasowany do p o ­
trzeb i zdolności gospodarstwa narodowego, i stanow ią­
ca instrum ent polityki przew ozow ej, popierającej p rze­
w ozy tanich artykułów  kosztem  drogiego taryfowania 
artykułów  cennych, znoszących łatwo dopłaty. D ru ­
ga nie jest ani stała, ani system atyczna, służy w yłącz­
nie ofercie sporadycznej i dopasowuje się do niej każdo­
razowo.

Jako przedsiębiorstwo, służące dobru gospodarstwa 
narodowego—nie m oże kolej zasadniczo przyjąć opłat w/g 
kosztów  istotnych, choć w tedy dopiero szanse kolei i sa­
m ochodu uchodzić m ogłyby za taryfowo równe. Z  drugiej 
zaś strony trudno o siłę, która zm usiłaby indyw idual­
nego kalkulatora, prowadzącego swój sklepik przew o­
zow y, do stosowania systemu taryfow ego i np. żąda­
nia na swą szkodę (t. j. z utratą klienta) więcej, kiedy 
m ożna w ziąć mniej i zarobić jeszcze przytem  dobrze.

T e n  nierozwiązany zasadniczo problem  taryfow y nie 
jest w  Polsce niczem ,oryginalnem . Półśrodki w postaci 
ta ry f  w yjątkow ych, t. zw . bojow ych, p rzy  których kolej 
rezygnuje z w ysokiego taryfowania cennych towarów, 
przedsiębrane w  P olsce — wzorowane też b yły  na za­
granicznych  przykładach i, podobnie jak tam, spotkały 
się z krytyką ich dostateczności i celowości.

W  zakresie praw nym — nierówności kolei polskich 
sam ochodów  zostały w  d u żym  zakresie załatane. Stw o­

rzony obowiązek przew ozu zarobkow ych przedsię­
biorstw, chociaż problem atyczny w ruchu towarowym , 
ustalenie pola p racy— w  pew nym  stopniu utożsam ia obo­
w iązki publicznej kom unikacji samochodowej i kolejo­
wej. W  obydw u przypadkach chodzi tu zresztą o inte­
res ludności i z tego punktu w idzenia przeprow adzono 
te zrównania prawne. N ierównością natomiast rażą 
przepisy, dotyczące kontroli skarbowej, weterynaryjnej 
i przepisy ochrony pracy — dzięki wielkiem u w yzysko­
wi sił na ciężarówkach i pracy nocnej i niedzielnej 
w  transporcie sam ochodowym .

* ¥ *

Po tem  ogólnem  zaznajom ieniu się z warunkam i, w  ja ­
kich rozgryw a się w  Polsce proces przystosow aw czy ko­
lei i samochodu, należy jeszcze zapoznać się z kolejno­
ścią ewolucji stosunku kolei do sam ochodów w  latach 
ostatnich.

Stosunki te rozw ijały się w  trzech różnych okresach 
czasu rozmaicie.

W  pierw szym  okresie czasu, t. j. do 1931 r., kolej 
zagrożona została szybkim  rozrostem  taboru sam ocho­
dowego z roku na rok, który, postępując w  tem  tempie 
nadal, uzyskałby w  1936 r. liczbę 100 tys. sztuk, a więc 
liczbę, która słusznie m usiała zaniepokoić kolej. B ył to, 
jak wspom niano, w  dużej m ierze tabor przedsiębiorstw, 
zarobkujących, zapowiadających postępy w zakresie od­
ciągania klienteli od kolei.

Postępy te, p rzy  ogólnym  spadku w szystkich  kon- 
junktur, przy osłabieniu kolei przez utratę m asy p rze­
wozu w skutek dekonjunktury gospodarczej— b yły  bar­
dzo charakterystyczne. A larm ujące wiadom ości kolei 
obcych w skazyw ały na wagę tych  ew olucyj, w skazyw ały 
na silną akcję, prowadzoną w  duchu regulacyj kolejowo- 
sam ochodowych.

Charakterystycznym  przykładem  powodzenia kon­
kurencji okazały się gwałtowne spadki i zaniki p rze­
w ozów : pośpiesznej drobnicy i ekspresowych p rzesy­
łek w  ruchu m iędzym iastow ym .

W  tych  warunkach kolej polska roźpoczęła swoją ak­
cję o w prow adzenie tych  regulacyj. K ierunek akcji 
zm ierzał ku: stworzeniu obowiązku przew ozu, stabili­
zacji terenowej, uzgodnieniu taryfowem u i rozkładow e­
m u, wym aganiom  jakości świadczeń, ustaleniu opłat 
drogow ych, jako ekwiwalentu zużytych  dróg i t. p., 
w reszcie wspólnego nadzoru kom unikacyjnego.

Przepisy, powstałe częściow o w  m yśl tej akcji, to: 
ustawa koncesyjna, regulująca ruch sam ochodowy za­
robkow y, i system  polityczny na niej oparty, oraz prawo, 
dotyczące opłat drogow ych. Pozatem  jako zgodną z tą 
akcją należy zaliczyć dokonaną unifikację nietylko nad­
zoru, ale i zarządu kolejowego z nadzorem  kom unika­
cyjn ym — przez utworzenie M inisterstw a Kom unikacji.

W yrażając się ściślej, nie należy w szystkich tych  trzech 
posunięć uważać za w ynik w pływ ów  kolejowych. D e ­
cydującym  m omentem  we w szystkich  trzech akcjach był 
bow iem  czyn nik odm ienny, siłą swą w yższy  jeszcze od 
argum entacji kolejowej i nadający właściw e piętno 
i znaczenie przepisom .

Kolei chodziło tylko o właściw y podział pracy, o na­
wiązanie łączności obligatoryjnej, o w ykorzystanie środ­
ków kom unikacyjnych do w łaściw ych celów  po m yśli 
gospodarki, w yzyskującej postęp techniczny na równi 
z postępem  ekonom icznym , w ym agającym  użycia naj­
w łaściw szego środka do najwłaściwszego celu, bez 
zm arnowania kapitału kolejowego.
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O  systemie koncesyjnym  rozstrzygnął ostatecznie 
w zgląd na fatalne skutki liberalnej gospodarki, która 
doprowadziła w  krótkim  czasie w yścig drobnych p rzed ­
siębiorców do całkowitej ruiny. N iezależnie od w ym agań 
koordynacyjnych kolei należało koniecznie podzielić 
teren pracy, aby uzyskać m ożliwość zobowiązania do jej 
regularności, aby ustalić m inim alne w ym agania co do 
stałości i jakości świadczeń. O  wiele w yraźniej niż kolej 
ubiegali się o ten system  sami przedsiębiorcy sam o­
chodowi. System  ten m iano również w ykorzystać dla 
celów produkcji krajowej samochodów.

U strój opłat powstał w praw dzie w  zakresie petycyj — 
lecz co do systemu swego i wysokości bez żadnego 
w pływ u kolei. L eżał on w  koncepcji M inisterstw a R o ­
bót P ublicznych, opartej na w ierze w  wielki rozwój m o­
toryzacji, budującej sobie drogi z opłat własnych.

T akże o unifikacji nadzoru z zarządem  zadecydował 
przedew szystkiem  czynnik oszczędności i czynnik p oli­
tyki inw estycyjnej oraz kom unikacyjnej, związany tylko 
pośrednio z postulatam i kolei.

O b o k tego należy zanotować szereg bezpośrednich 
zarządzeń i usprawnień, jakie poczyniła kolej na tere­
nie koordynacji przew ozow ej z m yślą o w spółzaw odnic­
twie; w  pierw szym  rzędzie chodzi o akcję taryfową w 
zakresie ta ry f drobnicow ych, ekspresowych, bojow ych 
i t. p. W szystk ie  te zabiegi i starania P. K . P. obracały 
się w yłącznie w  zakresie kom unikacji zarobkowej. R o z­
wój sam ochodów pryw atnych  nie w chodził i nie w ch o­
dzi pod uwagę jako poważniejsza konkurencja.

D ru gi okres stosunków kolei i sam ochodów w P o l­
sce przypada na lata 1932-^-1935. Zaznacza się on 
puszczeniem  w ruch aparatu koncesyjnego i opłatowe- 
go, a ju ż nieznacznie przed tem  załamaniem  się rozwoju 
m otoryzacji.

P rzy urządzeniu aparatury, która m ogła być dobra 
na czas dobrych konjunktur— nie przewidziano dalsze­
go pogłębienia się depresji, która objęła również g o ­
spodarkę samochodową.

O gólne zubożenie, w ycofanie się kapitału obcego 
z branży sam ochodowej, bankructw o kredytu sam o­
chodowego, wyw ołane nadm ierną konkurencją w okre­
sie poprzednim  (autobusy) — zeszły się w  parze z nagłem  
podniesieniem  opłat drogow ych. Zatam owanie osta­
teczne em igracji w pędziło chłopa do furm aństwa po 
cenach niebyw ale niskich. D o tego w szystkiego doszedł 
podnoszący ceny pojazdów system  uprzywilejow ania 
produkcji krajowej, zb yt mało rozwiniętej, aby m ogła 
zaofiarow ać odrazu pojazdy tanie.

Pod ciężarem  tylu okoliczności uległa dalsza akcja 
rozwojowa wstrzym aniu. W  system ie koncesyjnym  zna­
lazło niejedno przedsiębiorstwo autobusowe ostatnią 
deskę ratunku, natomiast pryw atny ruch osobowy i c ię­
żarowy zamarł.

Po skonstatowaniu tych  niekorzystnych dla interesów 
całego Państwa ew olu cyj— koleje polskie dokonują s z e ­
regu zarządzeń, m ających w yraźny charakter w ycofa­
nia się z akcji, tamującej sam ochodom  rozwój, z któ­
rych kilka w ym ieniam y tu dla przykładu.

1 . — Zrezygnow anie praktyczne z uzgadniania taryf 
autobusowych z kolejowem i, czyli z konkurencji tary­
fowej w tym  zakresie, regulowanej sztucznie. Za zre­
zygnowanie takie należy uważać przyjęcie stawki gr 5 
za 1 km i osobę za granicę, od której w zw yż nie wolno 
dyrekcjom  kolejowym  protestować przeciw ko taryfie  
autobusowej. Jest to stawka, leżąca poniżej poziom u

kosztów autobusu, prowadzonego racjonalnie, i o g r o '4  
poniżej taryfy kolei na przejazdy jednorazowe, któ­
ra w ynosi w  praktyce gr 5'4. W skutek tego ustały 
żale ze strony przedsiębiorstw autobusowych pod adre­
sem kolei, zw łaszcza że równocześnie zaprzestano pro­
testować przeciw  nawet odległym  linjom  autobu­
sowym .

2 .— Podw yższenie taryf tow arow ych na towary cen ­
niejsze na odległości 1-^130 km. Jest to krok, który 
z punktu w idzenia ogólnogospodarczego uchodzićby 
powinien za n ielogiczny— w okresie, kiedy powinna b yć 
mowa tylko o obniżkach ta ry f i kiedy faktycznie ko­
lej obniżyła taryfy o z ł  200 miljn. w pływ u rocznego 
(w ciągu ostatnich 5 lat).

W  rzeczyw istości jednak chodziło tu o ułatwienie po­
bliskiego przew ozu sam ochodom  i wycofanie się kolei 
z obsługi bliskich przew ozów  cennych w ruchu tow a­
row ym — o akt świadom y, dow odzący niezbicie, iż ko­
lej posiada zrozum ienie, iż w  tym  zakresie przew óz 
sam ochodowy ma nad nią w yższość i powinien b yć roz­
winięty.

3 .— Skasowanie ta ry f bojow ych, których celem  b y ło — 
obok zachowania cennego przewozu m iędzym iastow e­
go p rzy  kolei — także przygotow anie świata ekspedytor- 
skiego do roli akwizytorskiej i uzdrowienie warunków 
dowozu dla scalenia z przew ozem  kolejowym .

W yco fan ie  się z tej akcji, jako w ynik trudnych w a­
runków w spółpracy z rozbitym  światem  ekspedytor- 
skim, jest zarazem  rezygnacją kolei ze sporego kontyn­
gentu cennej drobnicy, która jeżeli nie przejdzie na 
sam ochody — będzie to winą nieum iarkowania lub złej 
organizacji przedsiębiorców  ciężarówkowych. W  tych 
warunkach niema bow iem  znaczenia przew óz konny, 
któremu tak cennych i pilnych partyj nie powierza 
się.

4.— U ruchom ienie w łasnych autobusówjest pośrednio 
w ynikiem  akcji budow y taboru polskiego. O dpow iada 
ono ogólnoświatowej tendencji kolei do posiadania cho­
ciaż pewnej ilości własnego taboru w  celach u zu peł­
nienia kom unikacji szynowej, poznania warunków pra­
cy samochodowej i posiadania w  ręku środka, w p ły ­
wającego na jakość i wartość autobusów pryw atnych. 
N ajzagorzalszy liberalizm  nie ma słusznych podstaw do 
odm ówienia kolei prawa posiadania autobusów, służą­
cych  do celu takiego sam ego co i kolej i spełnianego 
przez kolej od stu lat. M otoryzacja w  tym  sensie kolei, 
oparta na obow iązkach koncesyjnych i opłatowych, 
analogicznych, jakie mają pryw atne autobusy, nie może 
uchodzić za walkę, a przeciw nie za poparcie m otory­
zacji.

O kres trzeci rozpoczyna się zaledwie. Jest to okres 
ułatwień i zwolnień różnego rodzaju, który ożyw ić ma 
zastygłą m otoryzację polską.

W  tym  okresie kolej niem a ju ż nic do ustąpienia. 
Skasowanie systemu koncesyjnego byłoby -  w brew  temu 
co się w ydaje nieobeznanym  — krokiem , w skrzeszają­
cym  upadek sprzed 1931 r. Panujący, niestety, p o ­
wszechnie pogląd dopatruje się w tym  system ie źródła 
zła, co, oczyw iście, jest nieuzasadnione, choćby z tej pro­
stej racji, iż autobusy i ciężarówki zarobkowe, podlega­
jące temu system owi, stanowią przecież tylko część m o­
toryzacji, która najmniej ucierpiała i w ym aga karb p o­
rządku, ustalającego teren działania i gęstość konkuren­
cji wzajemnej pom iędzy przedsiębiorstwam i. System 
ten działa we w szystkich  krajach Europy.
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O lb rzym ie dzieło m otoryzacji, jakie musi b yć doko­
nane— to m otoryzacja prywatna.

L e ży  ona poza granicam i tego system u. Bez m otory­
zacji pryw atnej nie m oże b yć m owy o taborow ym  roz­
roście do norm y zachodnio-i środkowoeuropejskiej s a ­
m ochodów w  Polsce. Kasowanie system u koncesyjne­
go m oże w ieść conajw yżej do przyw rócenia dzikiej walki 
przedsiębiorstw — objawun iekorzystnego i gospodarczo 
b. drogiego. W  obecnych w arunkach— kolei jako takiej 
nie zależy na utrzym aniu systemu koncesyjnego i z tej 
strony trudno chyba byłoby o protest przeciw  akcji
o zniesienie tego system u, natomiast jest to kwestja ra­
cjonalnej i celowej polityki m otoryzacyjnej, w  której 
ramach bez system u koncesyjnego obyć się nie można.

Patrząc w  przyszłość, należy się, inaczej niż w E uro­
pie, spodziewać ze strony kolei, iż nie będzie ona p ro­
w adziła obecnie żadnej akcji negatywnej w  stosunku do 
sam ochodów, i to przez dłuższy okres czasu. N a długie 
bow iem  lata rozwój m otoryzacji nie m oże kolei n iepo­
koić. Jako jedyne kroki, dokonywane zresztą ty'lko

z uboczną myślą o m otoryzacji, mające jednak charak­
ter pozytyw ny, będą: usprawnienie własnej gospodarki 
kolejowej, zw łaszcza tow arow ej, oraz usiłowanie nawią­
zania w spółpracy przez łączne przew ozy.

T u  jeszcze wspom nieć należy, iż w  tym  duchu, 
usuw ającym  na bok walkę na rzecz porozum ienia, w za­
jem nej pom ocy, a nawet protekcji na rzecz sam ochodu— 
buduje swój stosunek do m otoryzacji nietylko perso­
nel zarządu lecz także ogół światlejszych kolejarzy, 
w idząc w  ,,w olnym  oddechu” , danym  sam ocho­
dom, nietylko środek rozwoju sam ochodu, lecz p o ­
średnio i ulepszenia kolei— przez znakom ity środek 
dow ozu, jakim  w  każdym  razie jest sam ochód. W  kon­
kurencji m ieści się zresztą także pewien czynnik 
szlachetny — ten m ianowicie, iż zm usza się ko­
lej do dalszego postępu. W zg lą d  na obydw a te c zyn ­
niki, t. j. rozwinięcie dowozu i postęp usprawnień, jako 
w ynik konkurencji— w ym aga rozwoju silnej m otory­
zacji.

A . Dobiecki.

PRZEMYSŁ NAFTOWY A MOTORYZACJA

O W A Ż N O Ś C I  m otoryzacji dla w szystkich d zie­
dzin  życia gospodarczego a także i kulturalnego 
Państwa, dla zw alczania bezrobocia i dla podnie­

sienia obronności narodow ej— dzisiaj pisać ju ż nie trze­
ba, w obec w ielkiej ilości artykułów  i rozpraw, które 
się w  ostatnich czasach na ten tem at ukazały. U derza 
jednak, że w  tej, tak licznej, literaturze inform acyjnej 
i propagandowej nie znalazł w yrazu jeden zasadniczy 
punkt program u m otoryzacyjnego, m ianowicie stw ier­
dzenie, że m o t o r y z a c j a  p e ł n a  w ym aga oparcia 
się o w ł a s n y  m a t e r j a ł  n a p ę d o w y .

T y m  m aterjałem  napędow ym  musi b y ć — przynaj­
mniej w  obecnym  stanie tech n ik i— benzyna, albowiem  
inne środki napędowe, jak : spirytus, benzol i t. p., m o­
gą m ieć znaczenie tylko pom ocnicze, jako dom ieszki do 
tego podstaw owego produktu pędnego. Jeśli zatem  kraj 
jakiś ma przeprow adzić pełną m otoryzację, musi posia­
dać w łasny przem ysł naftow y. M otoryzacja, oparta na 
sprow adzanych produktach naftow ych, jest m ożliwa 
dla krajów o dodatnim  bilansie płatniczym  i posiadają­
cych  własną kom unikację z całym  światem  (dostęp do 
otw artego m orza), ale nawet dla tych  szczęśliw ych 
krajów m oże się okazać ze stanowiska obrony państwa 
zawodną.

N a ten tem at i w ogóle na tem at: „m otoryzacja a obro­
na Państwa”  dała nam nadzw yczaj pouczający w ykład 
historja ubiegłych  m iesięcy w  rozdziale zatytułow anym : 
„w ojn a  w łosko-abisyńska” .

P rzem ysł naftowy przedstaw ia tylko w ów czas dla 
państwa i dla jego obrony bezsprzeczną wartość, jeśli 
oparty jest o własną dostatecznie w ysoką p r o d u k c j ę  
k o p a l n i a n ą  s u r o w c a ,  t . j .  oleju skalnego, czyli 
ropy naftowej. P rzem ysł naftowy czysto rafineryjny, 
pracujący na im portow anym  surow cu, nie daje pań­
stwu pełnej sam odzielności, a zw łaszcza w  chwili 
konfliktu  zew nętrznego m oże w  zupełności zawieść po­
kładane w  nim  nadzieje.

D latego w szystkie państwa starają s ię— nieszczędząc 
w ielkich  k o sztó w — o odkrycie na swojem  terytorjum  
złóż ropnych. Poważne sukcesy zaczyna przynosić p ro­
w adzona w  tym  duchu akcja N iem iec. N iedaw no nawet 
W ie lk a  Brytanja, która w  swoich kolonjach i na tere­

nach innych państw, zw łaszcza A m eryki Północnej 
i Południowej, Indyj, Persji, Iraku i Rum unji posiada 
wspaniale rozw inięty przem ysł n aftow y— w bieżącym  
roku na nowo podjęła wiercenia poszukiw aw cze oleju 
skalnego w obrębie ścisłego swego terytorjum : A nglji.

Polska jest w  tem w yjątkow o szczęśliw em  położeniu, 
iż posiada na swoim  obszarze złoża ropne i oparty
o nie przem ysł naftow y, zaspokajający w  zupełności 
obecne zapotrzebow anie kraju oraz m ożliwe w  najbliż­
szych  latach zwiększone zapotrzebowanie na produkty 
naftowe.

W  1935 r. produkcja kopalń oleju skalnego (ropy 
naftowej) w  Polsce w ynosiła 514 760 t, z czego przero­
biono w  rafinerjach 509 384 t i w ytw orzono ogółem  
w szystkich  produktów  naftow ych 468 646 t, a z tego 
zużyto w  kraju 313 061 t i w yeksportowano 169 538 t.

Z  tej globalnej ilości produktów  naftow ych intere­
sują nas ze stanowiska napędowego: benzyna z gazoli- 
ną, nafta, olej gazow y, oleje lekkie, napędowe oraz opa­
łow e i smarowe, których produkcję i konsum pcję 
w  1935 r. obrazuje poniższe zestawienie (w tonnach):

P r o d u k t  W y twór- Eksport w f n .^ / X I Iczośc krajowe ‘

Bjnzyna (z ropy) razem z

gazoliną (z gazu ziemnego) 123296 66 161 47 545 19 334
N a f t a ......................................147 331 122380 35299 26694
Olej g a z o w y ......................84228 51 803 32145 6290
Oleje lekkie o c. g. do 0 ‘890 9 631 8 929 288 1 231 
Oleje napędowe i opalowe . 12822 2792 10592 429 
Oleje smarowe o c. g. powy­

żej 0^890 ............................ 62762 31 523 22019 68296

Z  w ykazanych w yżej 61 161 t benzyny, sprzedanej 
w  kraju — zużyto na popęd 34 129 pojazdów  m echa­
nicznych  (poza wojskowem i) 52 140 t; pozatem  z u ­
żyto również na ten c e l : spirytusu 4 840 t, benzolu 
ok. 6 000 t, a więc razem  62 980 t, czyli na 1 pojazd 
roczne zużycie środków napędow ych w ynosi 1 845 kg, 
a w liczbach zaokrąglonych— ok. 1 900 kg.

W  miarę zwiększania się m otoryzacji m oże przem ysł 
naftow y w ycofać z eksportu: benzyny (z gazoliną)
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47 545 t, nadto1): nafty 35000 t, olejów sm arow ych 
22 000 t, razem  57 000 t, i — poddaw szy je przekrakowa- 
n iu — uzyskać benzyny (50% ) 28 500 t, co łącznie 
z ilością eksportowanej benzyny dałoby rocznie do­
datkowo 76 045 t. Ilość ta zaspokoiłaby zapotrzebow a­
nie w  środki napędow e: p rzy  użyciu  czystej benzyny — 
40 tys., a p rzy  dodaniu 20 %  spirytusu — 48 tys. no­
w ych  pojazdów  m echanicznych.

O bliczenie to nie uw zględnia: a) m ożliwości zw iększe­
nia w ydajności benzyny z ropy o ok. 2 % , t. j. do i 8 ‘ 5 - %  

— co dałoby 1 0  tys. t nowej benzyny rocznie, b) m ożli­
w ości znacznego w zm ożenia produkcji gazoliny z ga­
zów , c) przekrakowania zapasów nafty i olejów sm a­
row ych w  ilości 9 4  9 0 0  t (co dałoby jednorazow o ok. 
4 7  5 0 0  t) oraz w ykorzystania zapasów benzyny w  w y ­
sokości 1 7  3 9 5  t, d) w iększego zużycia spirytusu, 
e) większego zużycia benzolu, / )  faktu, że w yliczona 
z obecnego stanu konsum pcji kw ota zużycia przez 
1 pojazd rocznie 1 9 0 0  kg benzyny (w zględnie m ie­
szanki) jest zb yt w ysoka dla pojazdów  now ych i w y ­
nika z faktu, że kursujące u nas w ozy przestarzałej 
konstrukcji w zględnie w skutek znacznego zużycia w y ­
m agają naogół zb yt dużo materjału napędnego.

W id zim y  zatem, że braku benzyny nie potrzebujem y 
się przez d łuższy czas obaw iać— w brew  pew nym  in­
form acjom 2).

*

Jeśli jednak m yślim y poważnie o m otoryzacji kraju 
i o zapewnieniu sobie potrzebnych dla tego celu m a­
terjałów pędnych, nie wolno nam  poprzestać na po- 
w yższem  stw ierdzeniu, lecz należy głębiej wniknąć 
w  stan naszego przem ysłu naftowego, badając nietylko 
jego stan statyczny, lecz także jego dynam ikę.

Kopalnie oleju skalnego (ropy naftowej) na ziem iach 
polskich w yprodukow ały tego surowca (w tonnach):

1 9 0 9 ...............................................2 0 5 3 15 0
1 9 1 3 ...............................................10 710 4 0

1 9 2 5 ............................................... S n  929
1 9 3 5 ...........................................  514761

T e n  stały spadek produkcji w yw ołany jest pow ol- 
nem lecz stałem w yczerpyw aniem  się głównego nasze­
go złoża ropnego, t. j. borysławskiego, i brakiem  od­
krycia pow ażniejszych now ych złóż.

Kw estją zatem zasadniczą zarówno ze stanowiska 
utrzym ania tego przem ysłu, jakoteż samodzielności g o ­
spodarczej Państwa i połączonej z tem  obronności kra­
ju , jest s p r a w a  w i e r c e ń ,  i to zarówno wierceń 
poszukiw aw czych— celem odkrycia now ych w ydatniej­
szych  złóż, jako i wierceń eksploatacyjnych— celem 
podtrzym ania obecnej produkcji. Podkreślić bowiem  
należy, że przem ysł naftowy musi stale w iercić nowe 
otw ory, w przeciw nym  bowiem  razie grozi mu gw ał­
tow ny zanik produkcji.

W  latach 1927-^-1930 polskie górnictw o naftowe od- 
wiercało rocznie ok. 100 tys. m. N astępnie— wskutek 
osłabienia naszego przem ysłu przez gwałtowną obniżkę 
cen eksportowych, wyw ołaną światową hiperprodukcją 
produktów  naftow ych— ilość uw ierconych metrów sil­
nie się cofa i spada w 1932 r. do 58 478 m. W  następ­
nych latach — w  w yniku stabilizacji stosunków, spowo­
dowanej przez wprow adzenie przym usowej organizacji 
„Polski Eksport N aftow y”  oraz celowej konstrukcji tej 
organizacji, w yznaczającej kontyngenty w  miarę w y ­
sokości w ytw órczości zakładów rafineryjnych, a więc 
zachęcającej do posiadania jaknajwiększej ilości w ła­
snej ropy lub zmuszającej do w ydatnego zakupu ropy 
cu d zej— w ysiłki przedsiębiorstw wzrastają i odwierca- 
m y: w  1933 r. 66 901 m, w 1934 r. 77 933 m, w 1935 r. 
86 122 m. W ysiłek  ten, jak na sytuację finansową p rze­
m ysłu naftow ego— jest bardzo znaczny, zauw ażyć b o ­
wiem  należy, że równolegle spada bardzo poważnie 
utarg przem ysłu nietylko co do ilości sprzedanych pro­
duktów, lecz także i co do uzyskiw anych przeciętnych 
cen:

S p r z e d a ż  k r a j o w a  S p r
Ilość Przeć, cena Utarg Ilość

tys. tonn z l  za ioo kg tys. z l  tys. tonn

1929 r. 394 4>'29 162700 252
193S r. 319 28 96 94  152 169 

Spadek w 1935 r.
w  stos. do 1929 r.:

w  liczbach bszw zgi. 75 i2 ‘23 68 548 83
w  % % -a c h  . . .  19 30 42 33

z e d a ż  e k s p o r t o w a  Ł ą c z n a  s p r z e d a ż
Przeć, cena Utarg Ilość Przeć, cena Utarg
zł za 100 kg tys. z l tys. tonn z l za 100 kg tys. zl

24'90 62 800 646 34'8g 225 5co
11*81 2 16 6 6  488 23‘o4 1 1 5 81 8

i3 ‘o9 41 134 158 1 i '85 109682
52 65 25 34 48

Stosunki finansow e naszych przedsiębiorstw nafto­
w ych, zw łaszcza w iększych, są tego rodzaju, iż niemal 
żadne z nich nie m oże liczyć na dopływ  kapitałów 
zzew nątrz, lecz m uszą one opierać swą egzystencję na 
zbilansowaniu w ydatków  kwotam i, uzyskanem i z utar­
gów. Przedsiębiorstwa te bowiem  nie dają naogół 
obecnie zysków, a w ięc nie wypłacają dyw idendy, a na­
w et nie spłacają zaciągniętych długów.

P rzyczyn ą tego jest przedew szystkiem  stosunkowo 
w ysoka cena ropy krajowej.

C ena ropy naszej zasadniczej marki borysławskiej 
w ynosi obecnie z ł i3 '50  za 100 kg (w 1929 r. w yn osi­
ła z ł ig'02), ceny ropy marek specjalnych są w yższe

V Pomijamy nadwyżki oleju gazowego, olejćw napędowych i opalo­
wych, przeznaczając je  dla celów marynarki ■

-) Według jednej z  tych zapowiedzi mieliśmy zdołać pokryć zapo­
trzebowanie benzyny własną wytwórczością, tylko do stycznia 1931 r- 
(Inż. I. Holewiński: , .Katastrofa naftowa" w zeszycie lipiec —  sierpień
I 929 r. ,,Przeglądu Technicznego").

i dochodzą do zł i8 ’9o, a nawet z ł ig'00  (Toroszów ka). 
T ym czasem  ceny ropy rumuńskiej w ynosiły w  1935 r. 
średnio od 49 le jów ,t. j. z ł i'4 5  (parafinowa M oreni), 
do 68'90 lejów (Bustenari), t. j. z ł  2 1 7  za 100 kg.

T a  w ysoka cena ropy w  Polsce jest spowodowana 
drożyzną w ierceń i małą w ydajnością złóż, które n ie­
mal w szystkie są ju ż od w ielu lat w  eksploatacji. P o d ­
czas gdy w  Rum unji na jeden otwór, znajdujący się 
w eksploatacji, przypada przeciętnie produkcji rocznej
4 908 t, to w Polsce produkcja ta wynosi zaledwie 414 t. 
Podobnie przedstawia się porównanie naszych cen i w y ­
dajności, przeprowadzone z innemi krajami naftowem i.

W  tych  w arunkach w ydajności i zależnych od niej 
kosztów jest nasza cena ropy jeszcze za niska dla za­
pewnienia przedsiębiorstwu kopalnianemu zwrotu nie­
tylko kosztów eksploatacji i wiercenia, ale także o d ­
szkodowania go za ryzyko, połączone z m ożliwością 
nieuzyskania produkcji w  w ierconym  otworze. T o też  
wszelkie dalsze obniżenie ceny ropy m ogłoby w yw ołać
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zaniechanie eksploatacji najsłabszych otworów, więc 
zm niejszenie produkcji, a następnie zmniejszenie ilości 
now ow ierconych otw orów — w obec zm niejszenia d o ­
pływ u gotów ki i szans kalkulacyjnych.

Kalkulacja przeróbki ropy borysławskiej dla całego 
polskiego przem ysłu naftowego przedstawia się obec­
nie (1936 r.) średnio następująco (w zł):
W artość utargu za 100 kg  ropy przerobionej . 19 7988

C ;n a  za 100 k g  r o p y ................................................ 13'50
K o szty  ruchu rafin ., adm. o g ó l n e j ........................  4 72
Zarząd  głó w n y i k o s z t y ...............................................  10 0
A m o rty z a c ja .......................................................................  085
Podatek o b r o to w y ...................................................... ..... .............o ‘6o 2o'67oo

N iedobór na 100 kg przerobionej ropy . . 0 8712

W  firm ach wielkich, faktycznie eksportujących, któ­
rych  procentow y udział w  utargu krajowym  zm niejsza 
się w skutek udzielenia firm om  m niejszym  przyw ileju  
lokowania całej w ytw órczości na rynku w ewnętrznym , 
obniża się wartość utargu do z ł I9 ‘2502, wskutek 
czego niedobór w zrasta do kw oty z ł i'4I98 .

T e n  niedobór starają się w yrów nać rafinerje przez 
w ytw órczość produktów  specjalnych, zw łaszcza spe­
cjalnych  olejów sm arowych i innych w ysokocennych 
specjalnych artykułów, lub przez eksploatację gazów 
ziem nych, a w reszcie przez stałe konsum owanie w ła­
snej substancji zakładowej, czego najlepszym  przykła­
dem  jest brak dostatecznych zapasów, zw łaszcza ropy, 
przestarzały pod wielu względam i stan technicznych 
urządzeń oraz fakt, że na 15 w iększych rafineryj, które 
b y ły  w  ruchu, pracuje obecnie tylko 9.

O p ró cz om ówionej powyżej zasadniczej przyczyn y 
złego stanu naszego przem ysłu jest druga, wynikająca 
z małej zdolności konsum pcyjnej naszego rynku w e­
w nętrznego. T e n  niski stan konsum pcji jest w ynikiem  
ogólnych w arunków  gospodarczych kraju, zastoju ż y ­
cia gospodarczego, powodującego m ałe zapotrzebow a­
nie produktów  naftow ych. N ie m ożna natomiast tego 
objaw u przypisać w ysokości cen krajow ych, bo te nie 

•są naogół w yższe niż w  wielu krajach europejskich
o wysokiej konsum pcji tych  produktów. Kapitalnego 
dowodu dostarczyła pod tym  w zględem  przeprow a­
dzona 2-krotnie zniżka cen nafty: od dn. i/X  1934 r.
0 20 6 2 %  i od dn. 15 /XII 1935 r. o dalszych u '2 2 % ,  
łącznie o 32 7 0 %  ceny sprzed dn. i/X  1934 r. O bniżki 
te, które pozbaw iły  dochodów  rocznych: Skarb P ań ­
stwa (obniżka podatku konsum pcyjnego) z ł 3 365 450, 
koleje państw owe (obniżka taryf) z ł 6 000 000, przem ysł
1 handel naftow y z ł 14 3 9 18 8 8 , a w ięc łącznie 
z ł  23 757 338— dały w rezultacie zaledw ie ok. 7 -r- 
8 % -ow y w zrost konsum pcji (dokładnej liczby jeszcze 
ustalić nie m ożna).

Z  p ow yższych  rozważań w ynika, że uzdrowienie 
i ugruntow anie przem ysłu naftowego, a zarazem  
uzyskanie w  nim czynnika, zdolnego do zaspoka­
jania w szelkich  potrzeb Państwa, jakie w  tej dziedzinie 
mogą powstać, jest zależne od o d k r y c i a  n o w y c h ,  
dostatecznie bogatych  z ł ó ż  r o p n y c h ,  które n ie­
ty lko  zaspokoiłoby w szelkie zapotrzebow anie, ale przez 
obniżenie kosztów  uzyskania surowca uzdrow iłoby stan 
fin an sow y przem ysłu naftow ego, pozwalając rów no­
cześnie i na obniżenie cen krajow ych produktów , jak 
i na zw iększoną konkurencyjność w  handlu zagra­
nicznym .

W aru n k i geologiczne Polski, a także dość ju ż  za­
awansowane prace badaw cze— pozwalają stanowczo 
tw ierdzić, że istnieją u nas dalsze, dotychczas nieznane 
złoża ropne.

T o też polityka naftowa M inisterstw a Przem ysłu 
i H andlu jest konsekwentnie od szeregu lat prowadzona 
w kierunku podtrzym ania ruchu w iertniczego, przeno­
szenia o ile m ożności w szystkich  środków finansow ych, 
uzyskiw anych przez przem ysł z utargu za produkty 
rafineryjne, na w iercenia własne lub na popieranie 
w ierceń t. zw . czystych  producentów — a to przez p o d ­
trzym yw anie popytu na ropę i stosunkowo wysokiej 
jej ceny.

D rugą anomalją naszego przem ysłu naftowego jest 
m inim alna konsum pcja krajowa, zm uszająca do sprze­
dawania poważnej części w ytw órczości w  eksporcie po 
cenach, niekryjących nawet często kosztów surowca. 
Przem ysł m usi jednak sprzedawać i po takich cenach, 
aby tylko uzyskać niezbędny kapitał obrotowy.

Spożycie produktów  naftow ych na 1 m ieszkańca jest 
u nas m inim alne i wynosiło w  1935 r. tylko  g'6o kg 
(podczas gdy we Francji ok. 50 kg, w  N iem czech  ok. 
60 kg, a w Czechosłow acji ok. 30 kg), koncentrując 
się głów nie na nafcie świetlnej (3'6 k g )— wówczas 
gdy spożycie benzyny ( i '8  k g — gdy w  Czechosłow acji 
18 kg, w  N iem czech  25 kg) oraz olejów sm arowych 
(1'2  kg) jest minim alne. T ym czasem  światowe p rze­
m ysły naftowe opierają się właśnie zasadniczo na sprze­
daży benzyny i olejów sm arowych, zw łaszcza auto­
m obilowych.

W o b e c  tego jako drugi zasadniczy warunek u zd ro ­
wienia naszego przem ysłu naftowego w ysuw a się 
sprawa w z r o s t u  k r a j o w e g o  s p o ż y c i a  
b e n z y n y  i o l e j ó w  s m a r o w y c h .

Postulat ten jest identyczny z żądaniem  m otoryzacji 
kraju. M am y zatem  ścisłą łączność zagadnień: m oto­
ryzacja kraju w ym aga zdrow ego i prężnego przem ysłu 
naftowego, a uzdrowienie przem ysłu naftowego — roz­
w oju m otoryzacji kraju.

W  łączności z rozważaniem  sprawy m otoryzacji p o ­
zostaje kw estja c e n y  b e n z y n y  m o t o r o w e j  
w  sprzedaży detalicznej, która przedew szystkiem  o d ­
byw a się w  form ie sprzedaży pom powej w t. zw. sta­
cjach benzynow ych. C ena ta w ynosi obecnie u nas 
przeciętnie gr 68 za 1 1. Porównanie tej ceny (pom ­
powej) z cenami zagranicą (przeliczonem i na złote) 
przedstaw ia się następująco (w/g danych  w maju 
1936 r.)1):

Cena u) walu- Cena w przeli- 
M i e j s c o w o ś ć  c ie krajowej czeniu na zl

L o n d yn  .............................. £  i '6  0 42
P aryż ............................................................Fr. 2 'io  o'74
B e r l i n ......................................................R M  o'35 0 7 5
W i e d e ń ......................................................S :y l. 0 5 9  0 58
Z u r y c h ...................................................... F r. 0 4 3  0 7 4
P r a g a ......................................................K cz. 290  0 6 4
B u k a r e s z t ................................................L e i 1200 0 3 9
M ^ d j o l a n ...................................................L ir . 3 6 6  12 8
A n tw erpja  ................................................ F r. bg. 2 20 0 39
B u d a p e s z t ................................................Pengó 0 5 3  o'S4
M ad ryt . . ....................................Peset. o 76 0 48
W a r s z a w a .......................................... ........................................................o'68

W id zim y  zatem, że cena nasza jest mn. w. średnia, 
że w  krajach o bardzo nawet wysoko rozwiniętej m o­
toryzacji, jak: Francja, N iem cy, Szwajcarja i W ło ch y  — 
są ceny znacznie w yższe, a ceny znacznie niższe są

') P. , ,Tagliche Berichte iiber die Petroleumindustrie“  Nr. 97(1936.
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w  krajach przym orskich (A nglja, Belgja, Hiszpanja) 
oraz w  bogatej w  obfite pola naftowe R um unji i połą­
czonych  z nią D unajem  W ęgrzech  i A u strji; w  C z e ­
chosłow acji ceny ju ż  są bardzo do naszych zbliżone.

Szczegółow ą kalkulację tej ceny podaje poniższe 
zestaw ienie:
K a lk u la c ja  p rz e c ię tn e j c e n y  b e n z y n y  m o to ro w ej, sp r z e d a w a n e j 

Z p o m p  w  1935  r . (o c. g. 0 730)

zl za 100 1
C e n a  p r z e c i ę t n a ,  uzyskana z p o m p ..........................................6800
O b c i ą ż e n i a :

1. Podatki państw ow e: z ł zl
a) podat. spoż. z ł  iS'40 od 100 kg

a w ięc od 100 1 ..............................  n '2 4
b) pod. na F un d . D rogow y z l 12 00

od 100 kg., a w ięc od 100 1 . 8 76
c) podat. obrotow y 1 9 %  od różnicy

ceny detalicznej i hurtowej . ._____ o'32 20'32

2. Frach ty:
Przeciętny fracht, obliczony w/g sta­

w ek kolejowych, w ażnych do dn.
31/VIII 1934 r.1) ........................  6 58

3. W yd atk i, połączone ze sprzedażą
pom pową:

a) czynsz przeciętny terenu pod
stację benzynową w Polsce . . 14 3

b) w ynagrodzenie obsługującego
pom pę b e n z y n o w ą ........................ 4 00

c) manko na stacji benzynowej
i '5 %  od przeć, ceny hurt. . . 090

d) dow óz benzyny ze składu do
stacji b e n z y n o w e j ........................ 1 3 7

e) koszty adm inistracyjne, a t o : m a­
nipulacja składowa, kontrola, 
światło, legalizacja, św iadectwo
przem ., naprawy, druki etc. . 2 83 10' 53

O bciążenia r a z e m : ...................................  3 7 4 3
P o z o s t a j e  d l a  r a f i n e r j i  loco

D rohobycz za 100 1 . . . . .....................................................30 57 
za 100 k g  p rzy  c. g. C 730  —  od p o­

w iedn io ...............................................  4 18 7

K alkulację tej ceny od 1929 r. przedstaw ia tabela p o ­
niższa, w  której poszczególne elem enty podane są 
w agow o, a nie litrowo jak w tabeli poprzedniej, oraz 
opuszczono podatek obrotowy, jako pozycję niem a- 
jącą w iększego znaczenia.
C e n y  i e le m e n ty  k a lk u la c y jn e  b e n z y n y  m o to ro w ej w  W a rs z a w ie  

w  la ta c h  1929  —9— 1935

Od I/VII
Od i/l Od 19! X  Od 16III Od J VI 1933 ' ■ 
1929 r. 1929 1. 193‘  r. 1932 r. do chwili

obecnej
w z ł o t y c h  z a  i q  ( 1 00 kg)

C ena cysternowa netto loco
D ro h o bycz (cena zasadn.) 61 0 0  6 1 1 2  6 1 1 2  53 85 42 50 

Podatek konsum pcyjny . . i5 '4 °  15 40 15 40 15 40 15 40 
Podatek drogow y . . . .  —  —  —  —  12' —  
Fracht D rohobycz-W arszaw a 9 5 0  io '8 o  1080 io '8 o 9 7 3  
Prow izja  Syndyk. Przem ysłu

N a ft...........................................0 7 6  0 7 5  0 7 5  0 6 7  —
Podstawienie i zw rot cyst. . C 20  o'2o o'2o 0'20 —  
C ena cysternowa loco W arsz.

(cena hurtowa) . . . .  86 86 88 27 88 27 80 92 79 63 
Rozpiętość m iędzy ceną cys­

ternową a ceną pom pową:
w 2 ! ..................................... 24 64 27 37 23 23 2 1 1 2  13 52
w % % - a c h .........................28 37 3 1 01  26 32 2 6 1 0  16 98

C ena pom powa za 100 kg
loco W arszaw a . . . . m '5 0  115 64 m '5 0  102 04 93  *5 

C ena za 1 1 ...............................0 82 0 85 0 82 0 75 0 68

') Zauważyć należy, że  w myśl porozumienia z  września 1934 r. 
Rząd przyznał przemysłowi naftowemu jako częściową rekompensatę obniżki 
ceny nafty prawo kalkulowania ceny wszystkich produktów naftowych 
poza naftą (a więc także i benzyny) według starego frachtu, mimo 
równocześnie wprowadzonej 25% -ej obniżki wszystkich krajowych taryf 
naftowych.

Z  pow yższych tabel w ynika:
1) od czasu „d ob rej”  konjunktury w  1929 r. p rze­

prowadził przem ysł naftow y 3-krotnie obniżkę ceny 
litrowej benzyny z gr 8 5  do gr 6 8  za 1 1, a zatem  o 20% ;

2) równocześnie zmniejszył się utarg przemysłowy 
z z ł  61 '12 za 1 q do zł 42’50, t. j. o 3C46 %;

3) zarazem zm niejszył przem ysł koszty handlowe 
(prowizja syndykacka— rozpiętość m iędzy ceną cyster­
nową a pompową) z z ł  28 'i2  na 1 q  do z ł I3'52, t. j.

0 5 1 *9 2 % ;  . 1 , . . • i ,
4) w  tym  samym czasie wzrosło obciążenie podatko­

we o now y dodatek drogow y1) w  wysokości z ł 12 od
1 q, t. j. z z ł  15'40 do z ł 27'4o, czyli o 4 3 '79 % , a w sto­
sunku do ceny detalicznej— z I 3 '3 i %  do 29'4i % ;

5) z obecnej ceny litrowej pozostaje dla przem ysłu 
tylko 44'95 %  (gr 3° '57)-

D la  ścisłości zaznaczyć należy, że w  pew nych w y ­
padkach przem ysł (rafinerja) nie jest właścicielem  pom ­
py, albo że rafinerja nie posiada dość własnej benzyny, 
by w szystkie swe pom py obsłużyć, i musi benzynę za­
kupyw ać od innych rafineryj. W  tych  w ypadkach w y ­
twórca (rafinerja) musi sprzedaw cy (właścicielowi pom ­
py) udzielać rabatu, który dodatkowo pom niejsza utarg 
przem ysłu (rafinerji) ze sprzedaży benzyny.

D la  uproszczenia zadania pomija się tę pozycję, 
jako trudną do określenia w  w ysokości przeciętnej.

W o b ec przeprowadzonej o 5 1 '9 2 %  redukcji kosztów 
handlowych przeprow adzenie dalszej kompresji tych 
w ydatków  nie jest ju ż m ożliwe. W  razie zwiększenia 
konsum pcji, a w ięc wzrostu obrotów  na pompach, 
trzeba będzie przedew szystkiem  podnieść głodowe p ła­
ce obsługujących pom pę (dochodzące dziś przeciętnie 
do z ł  51 m iesięcznie), a następnie przystąpić do lepsze­
go technicznego w yposażenia tych  pom p, aby scza- 
sem zam ienić je na praw dziw e „stacje obsługi” — tak, 
jak to jest zagranicą.

C elem  zorjentowania się w  m ożliwościach obniżki 
obecnej ceny benzyny motorowej m usimy sobie u przy­
tom nić, że obniżka ta nie da się ograniczyć jedynie do 
dziedziny benzyny m otorowej, lecz musi w konsek­
wencji objąć całą benzynę, na jakiekolw iek cele w  kraju 
sprzedawaną.

Całkow ite krajowe zużycie benzyny (benzyny z ro­
py łącznie z gazoliną z gazu ziemnego) wyniosło 
w 1935 r. 66 161 t, co przy  ciężarze gatunkowym  
o'73o stanowi 90 631 506 1. A  zatem każda o b n i ż k a  
c e n y  b e n z y n y  o gr 1 na 1 1 spowoduje stratę 
dla przem ysłu naftowego w  kwocie z ł 906315 i w y ­
cofa tę kwotę z obrotu gospodarczego.

O bniżka ta m oże jednak b yć s k o m p e n s o w a ­
n a  p r z e z  z w i ę k s z o n ą  k o n s u m p c j ę  k r a ­
j o w ą ,  która spowoduje w ycofanie odpowiedniej 
ilości benzyny z eksportu.

Rozważając sposoby, które pchnęłyby naprzód kwe- 
stję m otoryzacji w kraju, należało w ziąć pod uwagę 
w szystkie czynniki, które ułatw iłyby nabycie wozu i je ­
go używ anie, a zatem zm niejszyły koszt eksploatacji 
sam ochodu— stąd powstał postulat obniżenia ceny ben­
zyn y, jako jednego ze składników tych  kosztów.

W praw dzie  pozycja ta nie jest specjalnie wysoka, 
albowiem  w ynosi w szystkiego 11 7 -^ 19 %  ogólnych 
kosztów eksploatacji małego i średniego sam ocho­
du, ale zawiera w  sobie pewną atrakcyjność,

1) Opłata na Państwowy Fundusz Drogowy•
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której w  ogólnej akcji m otoryzacyjnej trudno się pozba­
wić.

R o czn e  k o sz ty  e k sp lo a ta c ji s a m o c h o d u 1)
(według danych otrzymanych)

I. —  Samochód , .Polski Fiat 508“  —  4-cylindrowy o pojemności cylindrów 1 1 
i cenie nabycia z l  5 400. _

H .— . Inny samochód 4-cylindrowy o pojemności cylindrów I -i-1 Va 1 i cenie na­
bycia zł  8 000 (Steyer, Citroen, O pel, D -K .W ., Adler).

I I I .—  Samochód 6-cylindrowy o pojemności cylindrów 2-T-2V3 1 i cenie nabycia 
z l  1 s 000.

A d  I i II. —  Roczny przebieg :o  tys. km, zużycie benzyny 10 1 na io o  km.
A d  I li. —  Roczny przebieg 10 tys. km, zużycie benzyny 16 1 na 100 km.

A l

S  a m 0 c h ó d:

t e r n a t y w a  A I II III

A m ortyzacja  5-letnia odnośnie 80%
wartości samochodu . . . . 864 1 280 2 400
U bezpieczen ie od od p ow ied zia l­
ności c y w i l n e j ............................... 300 300 300
U bezp ieczen ie  od ogn a 70 104 195

Podatek d r o g o w y ................................ 144 1S0 210
G a r a ż ................................................... 480 480 480
K ierow ca (m iesięcznie z ł  150). 1 800 1 800 1 800
Benzyna (po gr 68 za 1 1) . . . 680 680 1 305

O lej (po z ł  2*50 za 1 kg) . . . 75 75 180
O p on y i d ę t k i ...................................... 214 214 344

Rem onty, części w ym ienne i różne 7002) 7002) 9002)

5 327 s 783 8 114

A l t e r n a t y w a  B  
Bi-z kierowcy, lecz z myciem samochodu 

przy samochodach: I i I I  —  z l  40 
miesięcznie, przy samochodzie
I I I  — • z ł  50 miesięcznie . . .______4007 4  4 ^3  6 91 4

Koszt benzyny w %%-ach ogólnych 
kosztów eksploatacji:

przy alternatywie A .........................  11 '7 6  i 2 '7Ó i 6 'o8
B .........................  16-97 is '23 i8 - 8 7

I w  tem  miejscu natrafia polityka m otoryzacyjna na 
trudny do rozwiązania dylem at: obniżka ceny b en zy­
ny potrzebna jest do pchnięcia naprzód m otoryzacji 
kraju — a równocześnie ta sama obniżka osłabia naszą 
sam owystarczalność napędową.

Pow yższy dylem at sprawia, iż sprawa obniżki ce­
ny benzyny musiała być wszechstronnie rozważona i m u­

szą b yć p rzy  jej przeprow adzeniu zastosowane odpo­
wiednie środki zaradcze, które zapobiegłyby temu, 
aby popierając ideę m otoryzacji na odcinku kosztów 
eksploatacji sam ochodu, nie zaszkodzić jej równocześnie 
na tak w ażnym  odcinku, jakim  jest sam odzielność na­
pędow a kraju.

Praca K om isji M otoryzacyjnej idzie w  tym  kierunku 
i dlatego rozważana jest obniżka ceny litrowej m ie­
szanki napędowej w pom pach o I 4 ' 7 % ,  t. j. o gr 1 0  — 
z gr 68 do gr 58 przeciętnie w  całym  kraju, a w ięc 
obniżka dość w ysoka— aby nie straciła siły atrakcyjnej, 
a równocześnie opracowane są zarządzenia, które p o ­
zw oliłyby przem ysłow i naftowem u o ile m ożności 
przetrw ać ten zabieg operacyjny bez szkody dla prac 
w iertniczych, które musi prow adzić dla w ypełnienia swe - 
go zadania: utrzym ania dla kraju środków napędo­
w ych  i zdobycia dalszych źródeł energetycznych.

Pow yższa io-groszow a obniżka ma b y ć — w edług 
projektu K om isji M otoryzacyjn ej— pokryta w  połowie 
przez obniżkę podatków, ciążących na benzynie (po­
datek konsum pcyjny i obrotowy oraz państwowa opła­
ta na rzecz Funduszu D rogow ego), a w połowie — p o ­
niesiona przez przem ysł naftowy. Skarb Państwa p o ­
niesie zatem  ofiarę w wysokości z ł ą 's m iljn .(zł 906 3x5 X
5) i taką samą przem ysł naftowy. O fiara  ta będzie 
zrównoważona, skoro konsum pcja krajowa benzyny 
odpowiednio wzrośnie.

M iejm y nadzieję, że podjęta równocześnie na kilku 
odcinkach akcja m otoryzacyjna szybko doprowadzi 
do wzrostu ilość sam ochodów i konsum pcji benzyny 
w kraju.

T a k  wzm ożona konsum pcja krajowa benzyny p o ­
winna być tym  czynnikiem , który usunie jedną z ano- 
malij naszego przem ysłu naftowego, pow iększy jego  
utargi — i przez to ułatwi mu pracę nad rozwiązaniem  
głów nego zadania— powiększenia wierceń i odkrycia 
now ych, w ydajnych złóż ropnych.

Inż. Henryk O . K . Salomon de Friedberg

M O TORYZACJA  U B L I Ż S Z Y C H  I D A LS Z Y C H  SĄSIADÓW

NIE  U L E G A  wątpliwości, że H enry Ford, pierw szy 
konstruktor popularnego i taniego sam ochodu, 
w płynął poważnie na losy świata, zm niejszając 

niejako odległości i dając m ożność szybkiego p rzeb y­
wania d łuższych  podróży. W yd a je  się prawie niewia- 
rygodnem , że niedawno w ypuszczono 24 500 ooo-ny 
sam ochód z zakładów Forda. O becnie na całym  świe- 
cie kursuje 37 275 264 sam ochodów, w  tem  ok. 
3 0 8 17 4 18  osobow ych, ok. 6 1 3 4 4 1 0  ciężarówek, 
301 707 autobusów i 2 349 168 m otocykli. Z  ilości tej 
Stany Zjedn. posiadają 26 167 107, E uropa— 7 257 099 
sam ochodów. Jeżeli chodzi o m otocykle, to jest ich

1) Z  naciskiem podkreślić trzeba, że  koszt amortyzacji, konserwacji 
a poczęści i zużycia  paliwa jest u nas wyższy o 50 %  na złych drogach 
niż na dobrych.

Statystyki zagraniczne przyjmują koszt utrzymania wozu, kursującego 
na drogach nowoczesnych, w kwotach znacznie niższych, co jednakowoż 
w naszych warunkach jest zupełnie nierealne. N ie  odbiega się daleko od 
prawdy, jeśli się twierdzi, że  koszt amortyzacji i konserwacji samochodu 
jest u nas 2 -krotnie wyższy niż tego samego samochodu w Europie 
Zachodniej.

2) Przyjęty ui wysokości zł 700 względnie 900 koszt remontu należy 
podwyższyć o 50 %  —  jeśli chodzi o eksploatację samochodu w woje­
wództwach wschodnich i południowo-wschodnich.

w  Stanach Zjedn. 95633, a w E u ro p ie— 1 990 391 
sztuk.

Ilość sam ochodów, kursujących na świecie, nie licząc 
Stanów Zjedn., podwoiła się od 1927 r. W  roku 1927 
było na świecie, nie licząc Stanów, zarejestrowanych
5 467328 sam ochodów, a w  dn. i/I 1936 r. było  ich 
ju ż u  108 157. Jeżeli chodzi o stosunek ilościowy sa­
m ochodów osobowych do ciężarow ych, to:
Afryka posiada 4 razy więcej samochodów osobowych od ciężarów. 
Ameryka ,, 6 ,, ,, ,, ,, ,,

Azja „ 2 % „
Australja ,, 3 ,, ,, ,, ,, ..

Europa ,, 3 ,, ,, ,, .. >> >>

W yjąte k  w tym  stosunku stanowi Z . S. R . R ., gdzie 
na 179 500 sam ochodów 137 100 sztuk stanowią cięża­
rówki i 4 800 sztuk autobusy.

Ilość sam ochodów w danym  kraju jest m iernikiem  
jego uprzem ysłowienia i dobrobytu, gdyż poza nielicz- 
nemi w yjątkam i posiadania sam ochodów dla celów 
przyjem nościow ych i reprezentacyjnych gros stanowią 
sam ochody, które pracują dla swego właściciela czyto 
w postaci szybkiego przew ożenia go z m iejsca na miej-
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see, czyto w  postaci um ożliwiania mu szybkiego za­
łatwiania swoich spraw. Jeżeli tem po życia gospodar­
czego kraju jest zwolnione, to ten szybki środek loko­
m ocji staje się nierentow nym  i niepotrzebnym . Z u p eł­
nie analogicznie przedstawia się sprawa ciężarówek
i autobusów, których rozwój ilościowy zależy też od 
faktycznego zapotrzebowania szybkiego przewozu osób
i towaru.

Jeżeli porównam y stosunki u naszych sąsiadów, to 
m ożem y je podzielić— jeśli chodzi o rozwój m otory­
zacji— na dw ie grupy: w  jednej grupie będą państwa, 
w  których m otoryzacja jest naturalnym  w yrazem  rozw o­
ju  kraju, w  drugiej— państwa, gdzie m otoryzacja jest 
hodowana do pewnego stopnia sztucznie dla innych 
celów i nie idzie w  parze z potrzebam i ekonom icznem i 
kraju.

U  obydw u naszych najbliższych sąsiadów m otoryza­
cja jest hodowana sztucznie i ma na celu w zm ożenie 
obronności kraju. N iedaw no rozgrywające się w  A b i- 
synji w ypadki dow iodły, jak koniecznym  środkiem 
prowadzenia walki w  obecnym  stadjum  rozwoju sztuki 
wojennej są jednostki zm otoryzowane, i jak niezbędnym  
środkiem  dowożenia materjałów są zm otoryzowane 
tabory.

Zbrojące się w  szybkiem  tem pie N iem cy uznały już 
zaraz po objęciu rządów przez K anclerza H itlera, że 
m otoryzacja jest jednym  z najważniejszych problem ów 
życia ekonom icznego i jednym  ze środków zm niejsze­
nia panującego tam  bezrobocia.

W  lutym  1933 r. rzuca H itler hasło ,,m otoryzacja”
i zaczyna dążyć ku niej w szystkiem i drogam i. W  kw ie­
tniu 1933 r. w ychodzi ustawa, zwalniająca od podatku 
drogow ego nowe sam ochody, zarejestrowane po dn. 
31 /III 1933 r. U staw a z dn. 26/V 1933 r. dozw ala na 
um owne jednorazowe zryczałtow anie podatku drogo­
w ego od starych sam ochodów, a ustawa o pom ocy 
bezrobociu zezwala na odliczenie ceny zakupu nowego 
samochodu od sum y dochodu, jeżeli sam ochód ten 
został zakupiony w m iejsce starego ju ż zużytego sa­
m ochodu ciężarowego. Pozatem  zniesiono przym us 
kończenia szkoły kierowców oraz obniżono opłaty za 
rozm aite świadczenia, jak egzam in etc. Jednocześnie 
zaczęto propagować sporty m echaniczne i finansować 
budowę sam ochodów w yścigow ych, co doprowadziło 
do tego, że na 14 zawodów m iędzynarodow ych w 13 
zw yciężyły  N iem cy, a m ianowicie 9 razy M ercedes- 
Benz i 4 razy A u to -U n icn . Zw ycięstw a niem ieckich 
fabryk na terenie m iędzynarodow ym  spowodowały 
zw iększony popyt na niem ieckie w ozy zagranicą. 
W  1930 r. sprow adziły N iem cy 11 014 sztuk sam ocho­
dów  osobowych, a w yw iozły  tylko 3 738 sztuk, a w  1934 
r. im portowały 5 059 sztuk, a w yw iozły  już 11 000 
sztuk. W  1935 r. przybliżona liczba eksportu sam ocho­
dów osobowych w yniosła ponad 17 000 sztuk, a aktywne 
saldo z tego tytułu okrągło R M  47 miljn.

U znając w ażność dobrej sieci drogowej dla rozw o­
ju  m otoryzacji, podejm uje Kanclerz H itler cały szereg 
kroków, zm ierzających do um ożliwienia rozwoju i b u ­
dow y dróg. Ustanow iony zostaje urząd Generalnego 
Inspektora D rogow ego, jako centralnej instancji dla 
budow y i utrzym ania dróg, pozatem  założono p rzed­
siębiorstwo „Państw ow e D rogi Sam ochodowe” , w któ- 
rem bierze udział Zarząd K olei N iem ieckich. C hodziło 
tutaj o to, by uregulować sprawę współzaw odnictwa 
kolei z samochodami. Sprawę tę rozwiązano ostatecznie 
w 1935 r. na m ocy ustawy, wydanej w końcu 1934 r. 
Przedsiębiorcy przew ozow i złączeni zostali w  jeden

zw iązek, który stara się o uzgodnienie w szelkich za­
gadnień, zw iązanych z konkurencją dla kolei.

U porządkowano sprawę sprzedaży starych sam ocho­
dów  i zarobku przedstaw icieli na now ych sam ocho­
dach. K ażdy stary sam ochód szacowany jest przed 
sprzedażą przez urzędowego biegłego i żadnej firm ie 
nie wolno dać za niego więcej. U niknięto przez to d z i­
kiej konkurencji pom iędzy firm am i, uwidaczniającej 
się w  nierealnem przecenianiu starego samochodu przy 
zamianie na nowy.

W  maju 1934 r. w ydany został jednolity kodeks dro­
gow y dla całej R zeszy, w  którym  usunięto wszystkie 
przepisy, m ogące w pływ ać ujem nie na rozwój m otory­
zacji. N ajw yższym  gospodarzem  w tej dziedzinie został 
M inister Kom unikacji. Sierpień 1934 r. przyniósł ure­
gulowanie spraw drogow ych, przyczem  drogi podzielo­
ne zostały na autostrady (Kraftfahrbahnen), szosy 
państwowe i drogi krajowe I i II klasy. Zagadnienia 
budow y, utrzym ania, nadzoru i t. p. zostały tak roz­
wiązane, że obecnie Inspektor Generalny ma zapew nio­
ny decydujący w pływ  i kierownictwo.

O pracow ano plan budow y 7 000 km dróg sam ocho­
dow ych o nawierzchni gładkiej kosztem R M  3'5 miljd. 
Z  tego kolosalnego planu było w budowie w  1933 r.
I 135 km, pod koniec 1934 r. — 2838 km, a pod ko­
niec 1935 r .— 3 450 km. O k. 400 km  jest ju ż otwarte dla 
ruchu, a pod koniec 1936 r. m a być oddane ok. 1 000 
km. Jak wielki to jest w ysiłek— niech świadczy fakt, że 
dla w ybudow ania tych  400 km  drogi potrzeba było 
przew ieźć 150 m iljonów m 3 ziemi, t. j. dwa razy tyle, 
ile jej w ydobyto, przekopując kanał Suezki, a dla w y ­
konania 7 miljn. m 2 nawierzchni tych  dróg zużyto 
3 1  miljn. m3 betonu, 92000 t żelaza i 886000 t ce ­
mentu. D o budow y m ostów na tych  drogach zużyto 
70 000 ton stali. K oszt 1 km takiej autostrady dw ukie­
runkowej, przedzielonej pasem zieleni, w ynosi ok. 
R M  miljn. O bliczono, że p rzy  budowie 30 %  oszczę­
dza się na zasiłkach dla bezrobotnych, 30 %  wraca do 
Skarbu w  postaci różnych świadczeń, a tylko 40%  w y ­
daje Skarb efektywnie.

G łów ną zasadą przy budowie tych  dróg jest zakaz 
budowania w e własnym  zakresie lub gospodarczym  
sposobem. C hodziło o to, by dać pracę także całemu 
szeregowi przedsiębiorstw, od dłuższego czasu cier­
piących zastój.

Poza tem i 400 km  now ow ybudow anych autostrad 
posiada R zesza 40 821 km szos państw owych, 83 148 km 
dróg krajow ych I klasy i 87 014 km dróg krajowych
II k lasy— razem  210 983 km dróg bitych. U trzym anie 
tych  dróg kosztowało w  roku 1934/35 okrągło 
R M  960 miljn.

Przy budowie autostrad było  w  1935 r. przeciętnie 
zatrudnionych 100 000 robotników, a w  przem ysłach 
pokrew nych— 150 000.

O gólna wartość niem ieckiej produkcji samochodowej 
w ynosiła w  1932 r. ok. R M  300 m iljn., a w  1934 r. 
osiągnęła kwotę przeszło R M  1 miljd.

Jeżeli przyjrzym y się podanej poniżej tabeli, ilustru­
jącej stan pojazdów m echanicznych w R zeszy N ie ­
m ieckiej, to w idzim y, że z ilości 2 157 811 sztuk m oto­
cykle stanowią ok. 50 % , a m ianowicie 1 053 556 sztuk; 
dalej w idzim y, że przeciętny autom obilista niem iecki 
jest jednak biedakiem, posiadającym  m ały sam ochód
0 silniku m ałolitrażowym , gdyż 3 4 %  sam ochodów 
osobow ych— to sam ochody o silniku pojem ności 1 000-r-
1 500 ccm . Św iadczy to o ogrom nej popularyzacji 
autom obilizm u i budowę dobrych dróg czyn i koniecz­



864 POLSKA GOSPODARCZA ZESZ. 30

nością, gdyż taki m ały sam ochód o słabym  silniku nie 
m oże w ytrzym ać złej drogi na dłuższy okres pracy.

W  tabeli tej ciekawa jest też pozycja: ciągniki. Jest 
ich w  N iem czech obecnie 36 079, i używ anie ich jest 
przez R ząd bardzo popierane. N ic  dziw nego, gdyż sta­
nowią one m aterjał dla ok. 10 000 zm otoryzow anych 
bateryj.

C iekaw e są też dane co do zużycia paliwa w  N iem ­
czech. W  1932 r. posiadały N iem cy 1 633 297 pojazdów, 
a w  !93S r. — 2 1 5 7 8 1 1 ,  a jednak w 1932 r. zużyto 
i '4  miljn. t paliwa, a w  1935 r. — tylko i'9 2  miljn. t. 
Św iadczy to o relatywnem  zm niejszeniu przebiegu 
przeciętnego i o zm niejszeniu pojem ności silników.

Statystyka pojazdów  m echan icznych w Rzeszy N iem ieckiej

R o d z a j
1 9  3 4 1 9  3 5 Zmiany u) 1935 r.
sztuk 7 . sztuk % sztuk I934r.=*

100
M o t o c y k l e 983 994 IOO'O 1 053 556 IOO'O +  69 562 I07'I
do 200 ccm 542 786 55'2 605 644 57'5 +  62 797 111 '6
200-^350 „ 186 786 i9 'o 185 528 1 7 6 1258 99'3
350-Ż-500 ,, 201 822 20'5 207 843 i 9'7 - f 6 021 1030

ponad 5 00 ,, 52 539 5'3 54 541 5'2 + 2 002 1038
S a m o c h o d y

o s o b o w e
(z a u t o b u s a m i ) 674 523 800 444 IOO'O + 1 2 5  921 i i 8'7

S a m o c h o d y
o s o b o w e  ( b e z
a u t o b u s ó w )  . 661 633 IOO'O 786 500 IOO'O -124 867 1 1 8 9

do 1 000 ccm 1 12 899 1 7 1 158559 20‘2 45 660 140'4
1 000-^1 500 ,, 206 577 3 1 2 269165 34'2 62 588 1303
1 S 00-h2 000 ,, 152 443 230 173 882 2 2 1 21 439 1 1 4 1
2 000-7-2 500 ,, 43 156 6'5 42 347 5'4 809 9 8 1
2500-^3000 ,, 68 178 10 3 63 785 8 1 4 393 93'6
3 000-^4 000 ,, 60 035 9 'i 60 735 7'7 + 700 IOI *2
ponad 4000 ,, 18 345 2-8 18 027 2'3 318 98'3

S a m o c h o d y
c i ę ż a r o w e 191 715 IOO'O 241 384 1000 4 -  49 669 I 25'9
wagi wł. 1 000 kg 27 337 1 4 3 65 932 27'3 4- 3859s 241'2
„  1 000-7-2 000 ,, 84 534 44 ’ i 86 806 3 6 0 4 - 2 272 I02'7
,, 2 ooo-r-3 000 ,, 32 814 1 7 1 38 881 16" 1 4 - 6 067 118'S
„ 3  000-7-4000,, 15 927 8 3 17 447 7'2 + 1 520 109'5
,, 4000-H5 500,, 15 830 8-3 15 493 6'3 337 97 9
,, ponad 550 0 ,, 11 973 6 2 13 489 5'6 + 1 516 112' 7

C i ą g n i k i  (trak­
tory) . . . . 31 970 IOO'O 36079 IOO'O 4 - 4 109 1 1 2 9

wagi wi. do 2 500 kg 14 729 48 5 15 662 45 ' i + 933 1063
,, 2 Soo-r-5 000 ,, 14 928 49 ' i I7 9 5 I 5 i '7 + 3 023 1203
,, ponad 5 ooo ,, 723 2'4 1 094 3'2 + 371 I 5 I 3

P o j a z d y  m e ­
c h a n i c z n e
o g ó ł e m  . . 1 887 632 2 157 811 4-270 179

Problem  paliwa jest bolączką N iem iec. N iem ając 
w łasnych pokładów ropy, m uszą one sprowadzać z za­
granicy całe prawie zapotrzebow anie smarów i ok.
1 1  miljn. t benzyny. I na tem  polu postęp jest duży. 
Propaguje się i finansuje poszukiwanie źródeł w kraju 
(Hanower, Baden, H arc, Baw arja)— tak, że w 1935 r. 
w ydobycie ropy w ynosiło w  N iem czech ok. 40 tys. t. 
Pozatem  w ytw arza się paliwo syntetycznie. „L eu n a- 
W e rk e ”  mają instalację na przeróbkę 100 w agonów  
w ęgla dziennie na sztuczną benzynę drogą uwodornia­
nia węgla, przyczem  cena tej sztucznej benzyny nie 
bardzo ju ż  odbiega od rynkowej, a czynione są dalsze 
próby w ytw arzania benzyny syntetycznej z węgla b ru ­
natnego w edług patentu Prof. Fischera.

K onstruktorzy niem ieccy pracują nad udoskonaleniem  
silników ropnych oraz silników, zużyw ających do na­
pędu w ęgiel drzew ny i drzewo. C ały  szereg ciężarówek 
chodzi na gazach ziem nych, w ożonych na sam ochodzie 
w stalow ych butlach. N a  ostatnim  salonie berlińskim  
wystaw ione były  pneum atyki i inne w yrob y gum owe

z kauczuku syntetycznego, który podobno nawet pod 
pewnem i w zględam i przew yższa kauczuk naturalny.

T aki jest stan m otoryzacji w N iem czech. Kraj, nie- 
posiadający złota, paliwa, kolorow ych metali i kauczuku, 
w ciągu 3 lat pobił pod w zględem  tem pa m otoryzacji 
wszystkie inne kraje i zaczyna być ju ż na rynkach ob­
cych  groźnym  konkurentem  Francji, A n glji i Stanów 
Zjedn.

D rugi nasz sąsiad— Zw iązek Socjalistycznych R e­
publik R a d — w ziął się także poważnie do m otoryzacji 
w ramach piatiletki 1933-7-1937. D o  roku 1928 posia­
dała Rosja, państwo o pow ierzchni 4 '7 miljn. km2, za­
ledwie 32 000 km bitych dróg. W  roku tym  stworzono 
tow arzystwo „A u to d o ro ga” , którego celem  jest rozbu­
dowa dróg sam ochodowych. W  okresie pierwszej piati­
letki inwestowano w  drogi ponad 2 biljony rubli i zb u ­
dowano 93 000 km now ych dróg bitych. W  1932 r. 
w ybudow ano dalszych 35 000 km  dróg sam ochodo­
wych, w  1933 r .— dalsze 27 000 km. W  tym  sam ym  
czasie ulepszono ok. 180000 km dróg bocznych. 
W  okresie drugiej piatiletki 1933-7-1937 ilość now ych 
dróg sam ochodow ych ma b yć potrojona.

W  1929 r. utworzono ,,T ru st T ransportow y”  dla 
przew ozów  sam ochodowych. L iczb a  linij autobuso­
w ych  wzrosła z 265 w  1928 r. do 582 w 1932 r. T ru st 
ten przew iózł w  1933 r. ponad 16 miljn. t towarów
i ponad 4'6 m iljn. pasażerów.

Z . S. R. R. posiadał w  1928 r. 18 700 sztuk sam ocho­
dów, a w ięc mniej niż Polska w tym  sam ym  czasie. 
W  1933 r. liczba ta w zrosła do 126 900 sztuk. W  1935 r. 
było w Z. S. R. R. zarejestrowanych 179 500 sam ocho­
dów, z czego 37 600 sam ochodów osobowych, 137 100 
ciężarówek i 4 800 autobusów.

W  1936 r. projektowane jest podwojenie produkcji 
fabryk sam ochodowych. F abryka w G orkij (N iżni 
N ow gorod), budująca sam ochody oparte na zasadach 
Forda, ma budow ać 60 000 sam ochodów rocznie 
(w 1934 r. budowała 27 000 sztuk półrocznie), zakłady 
Stalin w M oskw ie mają budow ać nowe sam ochody 
7-osobow e w ilości 4000 sztuk w 1936 r. i 75000 
sztuk w 1937 r. W  tym  sam ym  roku ma fabryka w G o r­
kij budow ać ju ż 160 000 sztuk. N a końcu piatiletki ma 
cały przem ysł sam ochodowy Z. S. R. R. produkow ać 
rocznie ok. 630 000 jednostek, z czego fabryka w  G o r­
kij 300000, zakłady „S ta lin ”  w  M oskw ie 80000, fa­
bryka w  Jarosławiu 25 000 sztuk sam ochodów ciężaro­
w ych, now obudow ana fabryka w  K u jbyszew ie (Śama- 
ra) 25 000 sztuk sam ochodów ciężarow ych 5- i 8-ton- 
now ych, fabryka w  Stalingradzie 100 000 sztuk sa­
m ochodów 3-tonnow ych i fabryka w zachodniej Sy- 
berji także 100 000 sztuk sam ochodów ciężarow ych 
3-tonnow ych.

W  każdym  razie w edług źródeł am erykańskich w 
1936 r. będzie w Z. S. R. R. ponad 245 000 sam ochodów, 
z czego 44 100 sam ochodów osobowych i 201 500 c ię­
żarówek i autobusów.

Z. S. R. R. propaguje też studja nad syntetycznym  
kauczukiem  i paliwem  i podobno otrzym ano ju ż zado­
w alające wyniki.

A  nasi biedniejsi sąsiedzi?
W  Rum unji było 1935 r. 21 485 sam ochodów osobo­

w ych, 6 811 ciężarówek, 2605 autobusów i 2 6 7 7  m o­
tocykli. Ilość sprzedanej benzyny w zrosła z 67 000 t 
w  1934 r. na 75 000 t w  1935 r. Przew idziany jest spa­
dek ilości sam ochodów w  1936 r. o ok. 8 % . W  1934 r. 
sprzedano ok. 2 100 now ych sam ochodów, w  1935 r .— 
ok. 2 150.
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W  L itw ie  było  w  1935 r .—  1 326 sam ochodów oso­
bow ych, 476 ciężarówek, 282 autobusy i 1 227 m oto­
cykli.

W  Czechosłow acji było w  1934 r. — 107000 sam o­
chodów , z czego 79 000 sam ochodów osobow ych
i autobusów  i 28 000 ciężarówek. L iczb a  ta wzrosła 
w I 93S r. do 117  000 sam ochodów, z czego 88 000 sa­
m ochodów  osobow ych i autobusów oraz 29 000 sa­
m ochodów ciężarow ych. L iczb a  m otocykli spadła z 
45 700 w 1934 r. do 44 000 w 1935 r.

Czechosłow acja dba bardzo o swoje drogi i ulepsza 
naw ierzchnie w edług planu, z którego większa część 
ju ż  została wykonana.

N a  W ęgrzech  liczba sam ochodów spadła z 16000 
w  1934 r. na 13 000 w 1935 r. W  liczb ie tej było  w 
I934 r. — 12000 sam ochodów osobow ych i autobusów 
oraz 4000 ciężarówek, a w  1935 r. — 10 000 sam ocho­
dów osobow ych i 3 000 sam ochodów ciężarow ych. M o ­
tocykli było  w  1934 r. 8206, a w  1935 r .— 8885.

W ę g ry  posiadają tylko paręset kilom etrów dróg
o ulepszonej nawierzchni.

D la  porównania podam  jeszcze parę liczb  z krajów, 
z nami niesąsiadujących:

Kraj Rok Samochody
osobowe

C ięża ­
rówki Autobusy Motocykle

A ustrja 1934 23 632 15 301 2 348 52 552
,, 1935 26 810 15 673 2 458 55 809

Jugosławja 1935 7  1S0 2 525 725 2 850
W ło ch y 1934 257 212 94 090 9 472 125 320

„ 1935 277 841 104 407 9 461 144542

Jak w idzim y z pow yższych  danych, ilość sam ocho­
dów w  danym  kraju zależy przedew szystkiem  od stopnia 
uprzem ysłow ienia i od sieci dróg.

N a  100 km 2 w ypadało sam ochodów w  1935 r . :
A n g l j a ...................................................... 712
F ra n c ja ......................................................343
N ie m c y ......................................................222

W ł o c h y ................................................121
C z e c h o s ło w a c ja ....................................83
A u s tr ja ..................................................... 48
W ę g r y ..................................................... 14
R u m u n j a ................................................10

P o l s k a .....................................................  6
L i t w a ...................................................... 4
Z . S. R . R ............................. .....  . . o'9

Porównując nasz stan sam ochodów ze stanem  w in­
nych  krajach o podobnej strukturze gospodarczej p o ­
w inniśm y m ieć sam ochodów:

W e d ł u g  s k a l i :

R u m u n j i ................................................ 41 666
W ę g ie r ......................................................58 333

A u s t r j i ...................................................... 200000

W id zim y, że sąsiedzi starają się swoje kraje zm oto­
ryzow ać, tem  bardziej, że własny przem ysł sam ocho­
dow y w pływ a nader dodatnio na życie gospodarcze. 
Jak w ynika ze statystyki francuskiej za 1933 r .— przy 
stanie 1 890 000 sam ochodów utrzym yw ało się we 
Francji bezpośrednio z autom obilizm u 1 600 000 osób. 
T akże  i bez własnego przem ysłu zwiększona ilość sa­
m ochodów daje zatrudnienie całemu szeregow i pra­
cowników  w  przem yśle pom ocniczym , warsztatach, ga­
rażach, składach i t. p. oraz przysparza Skarbowi Pań­
stwa dochodów  w  postaci rozm aitych podatków i świad­
czeń.

D latego też każdy kraj winien dążyć do rozwoju m o­
toryzacji w  sposób w  danych warunkach najkorzystniej­
szy, a w ięc albo drogą popierania własnego przem ysłu, 
jak to czynią N iem cy i Z . S. R. R ., albo też drogą ra­
cjonalnie postawionych m ontowni— wzorem  D anji, gdyż 
przy m ałym  zbycie w ew nętrznym  i niem ożności eks­
portu przem ysł sam ochodowy zawsze będzie trudno- 
opłacalny, a istnienie jego m ożna w tedy usprawiedliwić 
przedew szystkiem  w zględam i na obronność kraju.

St. Szydelski

KO O R D YN AC JA  PRZEWOZÓW 
KOL EJOWO-SAMOCHODOWYCH Z A G R A N I C Ą

PR O B L E M  koordynacji przew ozów  kolejowo-sa- 
m ochodowych jest jednym  z najbardziej trudnych 
problem ów gospodarczych, i poszczególne państwa 

różnie podchodzą do jego rozwiązania, zależnie od 
stopnia ich rozwoju kom unikacyjnego i gospodarczego. 
Pow szechną jednak jest zasada, że zagadnienia tego 
nie m ożna pozostawić w yłącznie grze wolnej konkuren­
cji, że taka lub inna regulacja w zajem nego stosunku 
tych  dw uch środków przew ozu jest konieczna.

Problem  kolej-sam ochód jest w S t a n a c h  Z j e d n .  
A m .  jedną z najbardziej palących kw estyj— wobec 
rozwinięcia się z niebyw ałym  rozmachem  komunikacji 
sam ochodowej, co dało się dotkliwie odczuć kom unika­
cji kolejowej. D otychczas nie przedstawiono konkretne­
go planu, który m ógłby doprowadzić do właściwej 
koordynacji tych  dw óch środków kom unikacyjnych. 
Przyczyną tego stanu rzeczy są specyficzne warunki 
amerykańskie. Przem ysł sam ochodowy, który w żadnem  
państwie nie przedstawia takiej potęgi jak w A m eryce, 
przeciwstawia się w szelkim  próbom  zarządów kolejo­
w ych, które znów ze swej strony popierane są przez 
przem ysł ciężki.

W  chwili obecnej każdy z poszczególnych stanów 
ustala pewne norm y i przepisy prawne dla ruchu sa­

m ochodowego w e w łasnym  zakresie. Przew ozy sam o­
chodowe, uprawiane w  celach zarobkow ych, podlegają 
w  większości stanów następującym  postanowieniom :

a) warunkiem  uruchom ienia kom unikacji sam ocho­
dowej jest posiadanie „certificate o f convenience and 
necessity”  lub „p erm it” ;

b) obowiązkowe sporządzanie m iesięcznych, kw ar­
talnych, półrocznych w zględnie rocznych sprawozdań 
eksploatacyj ny c h ;

c) udowodnienie finansow ych m ożliwości przedsię­
biorstwa;

d) ogłoszenie ta ry f i rozkładu jazdy;
e) zarobkowe przew ozy w  kom unikacji m iędzystano- 

wej podlegają system owi koncesyjnem u.
K oła miarodajne zdają sobie sprawę z tego, że p o ­

w yższe przepisy nie mogą b yć  uważane za dostateczne 
w  uregulowaniu konkurencji kolejowo-sam ochodowej. 
„B ureau o f Railw ay Econom ics” , któremu koleje am e­
rykańskie poleciły zbadać problem  konkurencji kole­
jow o-sam ochodow ej— w skazując na duże straty, jakie 
konkurencja ta przysparza nietylko kolejom, ale ca­
łemu gospodarstwu narodow em u— dom aga się odda­
nia kom unikacji samochodowej pod ścisły nadzór w ładz 
adm inistracyjnych, a to celem  stworzenia w łaściw ych
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i zdrow ych  podstaw, na jakich  m iałaby się odbyw ać 
konkurencja. K oleje bronią się, wprowadzając dostawy 
do dom ów (storedoor service), przyczem  przy  krótszych 
przew ozach dostawa ta odbyw a -się bezpłatnie.

W  walce konkurencyjnej z sam ochodam i koleje A  n- 
g 1 j i zw róciły  głów ną uwagę na usprawnienie przew o­
zów, przyśpieszając term in dostawy towarów, zw ięk­
szając ilość w agonów  specjalnych i skrzyń ładunko­
w ych , t. zw . kontenerów. Ponadto koleje angielskie 
w prow adziły dow óz i odw óz towarów ze stacyj kolejo­
w ych  własnem i sam ochodami. T e n  ruch załatwia d o ­
w óz z m iasta (town cartage service), dow óz na wsi 
(country cartage service) i dowóz w  m iastach gęsto za ­
ludnionych (railhead distribution service). Kolej p o ­
dejm uje się przytem  również sporządzania dowodów 
odbioru rozw ożonych towarów oraz w ykonyw ania ró­
żnych  czynności handlowych, zw iązanych z rozdziela­
niem  towarów m iędzy klientami odbiorcy. N iezależnie 
od tego w szystkie 4 tow arzystw a kolejowe pozawierały 
cały szereg um ów  z pryw atnem i przedsiębiorstwam i 
sam ochodowem i, w  których częstokroć posiadają duże 
udziały— celem  zorganizowania w spółpracy w  d ziedzi­
nie przew ozu osób i towarów. Pozw oliło to skasować 
niektóre nierentowne uboczne linje kolejowe oraz d o ­
prowadziło do kom unikacji kolejowo-sam ochodowej za 
bezpośrednim  biletem .

C elem  jednak zabezpieczenia interesów kolei przed 
konkurencją sam ochodową, gdyż pow yższe środki sa­
m oobrony, stosowane przez kolej, b y ły  niewystarczające, 
R ząd angielski w ydał w 1930 r. R oad T r a ffic  A ct, sta­
w iający pew ne w ym agania w obec kom unikacji sam o­
chodowej w  zakresie np. taboru, szybkości jazd y, w a ­
runków  pracy i t. d.; dla kontroli ich w ykonania p o ­
wołano do życia  13 lokalnych traffic  commissions. 
W  1933 r. w prow adzono now y R oad and Rail T ra ffic  
A c t  na podstawie badań ekonom icznych, przeprow a­
dzonych  przez specjalną komisję pod przew odnictwem  
Saltera. Przew idziano w  nim  pow stanie now ych p rzed ­
siębiorstw sam ochodow ych w yłącznie na podstaw ie li- 
cencyj, jakie udziela prezes właściwej traffic  com m is­
sion. Pozatem  stosowana jest odrębna polityka w  za­
kresie udzielania pozw oleń na tow arow y transport 
sam ochodowy, jak  i w  kierunku obniżenia ta ry f kole­
jo w ych  w  celach konkurencyjnych. D la  utrzym ania
i rozbudow y dróg sam ochody obciążone są dw oja­
kiego rodzaju opłatam i: za prawo jazd y  oraz od 
ilości zużytego paliwa.

O sobna rada, w  skład której w chodzą przedstaw iciele 
w ładz oraz delegaci kolei, przedsiębiorstw  sam ochodo­
w ych  i kanałów, organizuje w spółpracę pom iędzy 
rozm aitem i środkam i transportowem i, przedkładając 
M in istro w i odnośne opinje.

W e  F r a n c j  i pozaw ierano cały szereg um ów re- 
gjonalnych  pom iędzy zarządem  kolejowym  i przedsię­
biorstw am i sam ochodowem i w  sprawie podziału p rze­
w ozów.

Rozporządzeniem  z dn. 19/IV 1934 r. ustanowiono 
p rzy  M inisterstw ie R obót P u blicznych  komisję eksper­
tów , która te um ow y opinjuje, p rzyczem  w  wypadku 
niem ożności uzgodnienia poglądów decyduje M inister.

P ierw sza um owa, mająca zasadnicze znaczenie dla 
w spółpracy pom iędzy koleją i sam ochodam i, zawarta 
została w  okręgu Seine Inferieure w  dn. 25/V 1934 r .— 
t. zw . pacte de Rouen. Pierw sza część reguluje ruch 
osobowy, d ru ga —-ruch tow arow y. K olei przydzielono 

osób na głów nych  linjach, natom iast na linjach,przew

obsłużonych przez sam ochody, kolejowa kom unikacja 
zostaje kasowana. C elem  zapew nienia podróżnym  p o ­
łączeń sam ochodowy rozkład jazd y  dostosowano do 
rozkładu jazd y kolei. W reszcie , mają b yć  w ydane b ez­
pośrednie bilety w  kom unikacji sam ochodowo-kolejowej.

W  ruchu tow arow ym  sam ochody zarobkowe przew o­
żą tow ary zasadniczo na krótszych odległościach, pozo­
stawiając przew ozy na średnich i dalszych odległościach 
w yłącznie kolei. W zam ian  za to kolej zrzeka się przew o­
zów na linjach boczn ych  oraz zapewnia samochodom 
odw ózkę i dow ózkę tow arów  na niektórych w iększych 
stacjach.

W  przypadkach, zasługujących na szczególne uw zględ­
nienie, przew idziane są odstępstwa od ustalonych zasad 
podziału pracy. A u tob u sy  mają prawro np. p rzy  w yciecz­
kach zbiorow ych przew ozić osoby na dalsze odległości; 
prawo to przysługuje również sam ochodom  ciężarowym  
w  takich okolicznościach, jak  przeprow adzki, przewóz 
przesyłek bardzo pilnych, chociaż i tutaj długość trasy 
nie m oże przekraczać 250 km.

Pozatem  przedsiębiorstwa sam ochodowe m usiały się 
zobowiązać do ogłoszenia ta ry f i równego ich stosowa­
nia w obec w szystkich  oraz do utrzym ania w ozów  w  sta­
nie, zapew niającym  bezpieczeństw o podróżnym  i tow a­
rom. Ustanow iony przez obie strony Conseil de d isci­
pline et d ’arbitrage rozstrzyga ewentualne spory i b a­
czy, aby współpraca kolejowo-sam ochodowa poszła we 
w łaściw ym  kierunku.

Praca pryw atnych zarobkow ych przedsiębiorstw  sa­
m ochodow ych z jednej strony i kolei oraz sam ochodów, 
eksploatowanych przez pocztę i kolej, z drugiej stro­
n y — została w N i e m c z e c h  dla du żych  obszarów 
kom unikacyjnych uregulow ana w  drodze ustawy.

Przew óz osób sam ochodami, dokonyw any na poszcze­
góln ych  linjach, reguluje ustawa z grudnia 1934 r. 
D łu ższe  linje obsługują sam ochody pocztow e i kolejo­
we. Pryw atne przedsiębiorstwa sam ochodowe mogą 
upraw iać zarobkowo przew ozy linjowe jedynie na 
krótszych odległościach, z których nie w ykluczono 
jednak poczty i kolei. P ozycję uprzywilejow aną posia­
dają pryw atne sam ochody w  stosunku do sam ochodów 
poczty i kolei w  zakresie przew ozów  niestałych. U sta­
wowo przedsiębiorcy pryw atni są p rzy  tych  przew ozach 
prawie że w ogóle nie skrępowani, i przew ozy te o d b y­
wają się w  w arunkach wolnej konkurencji. U stawa 
przew iduje jedynie ograniczenia co do ilości przedsię­
biorstw sam ochodowych oraz w yklucza m ożliwość 
uprawiania tych  przew ozów  przez osoby niepowołane. 
N iem niej jednak czyn i się starania w kierunku zb liże­
nia kolei z sam ochodami. I tak np., kolej upow ażniła 
związane z nią dość ściśle Srodkowo-Europejskie Biuro 
Podróży do sprzedaży biletów  na autobusy prywatne
i kom unalne oraz uprawiania dla nich propagandy.

Przew ozy towarów na m niejszych odległościach 
w  prom ieniu do 50 km nie zostały uregulow ane ani 
ustawowo, ani w drodze bezpośredniego porozum ienia 
pom iędzy koleją i samochodami i odbyw ają się zu p eł­
nie nieskrępowanie bez jakichkolw iek ograniczeń.

Zarobkow y przew óz towarów na dalszych odległo­
ściach reguluje ustawa z dn. 26/VI 1935 r., która w e ­
szła w  życie w  dn. 1 /IV 1936 r. U staw a ta, określająca 
zasady tworzenia ta ryf i w arunków  przew ozu dla za­
robkow ych przedsiębiorstw sam ochodowych, w yłącza 
m ożliwość walki p rzy  pom ocy taryf, ustalając, że opłaty 
za przew óz towarów, pobierane przez sam ochody, nie 
mogą b yć w  żadnym  w ypadku niższe od opłat kolejo­
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w ych. T a  regulacja taryfow a uniem ożliw ia wzajem ne 
licytowanie się obu środków kom unikacyjnych w  usta­
nawianiu coraz to niższych  stawek przew ozow ych, co 
w  konsekwencji naraziłoby obie strony na duże straty 
finansowe. Środkami zatem, jakie pozostały w  w alce 
konkurencyjnej o zdobycie przew ozów  na dłuższe od­
ległości, są sprawność i dogodność przew ozów , co 
w  dalszym  ciągu zapew nia z natury rzeczy  w  bardzo 
wielu w ypadkach w yższość przew ozom  sam ochodowym  
nad kolejowem i.

K oleje W ł o c h  prow adziły od kilku lat otwartą w al­
kę z przew ozam i sam ochodowem i, zawierając specjal­
ne um ow y z w iększym i nadawcami. C zynion e b yły  
coprawda próby skoordynowania przew ozów  kolejo­
w ych  i sam ochodowych przy  pomocy' Instituto T ra n s­
p o r t  T errestri, jednak próby te się nie udały.

C elem  położenia kresu konkurencji ze strony sam o­
chodów, która naraziła kolej na poważne straty i za­
częła zagrażać gospodarstwu narodowem u W ło c h — 
M inisterstw o K om unikacji w ydało ustawę, znaną we 
W łoszech  pod nazwą ustawy dyscyplinarnej dla p o ­

jazdów  m echanicznych, mającą na celu chronić inte­
resy kolei. U staw a ta rozróżnia następujące przew ozy: 
przew ozy na w łasny rachunek, właściwe przew ozy za­
robkowe, przew ozy tow arów  samochodami, zaopatrzo- 
nem i w  zegary kilom etryczne, i przew ozy linjowe. 
K oncesje linjowe udzielane są w  relacjach, gdzie nie­
ma połączeń kolejowych lub na nierentow nych linjach 
bocznych, które kolej m oże bez straty dla siebie ska­
sować. W łaściw ym  przew ozom  zarobkowym , jako naj­
bardziej konkurencyjnym  dla kolei, stawia się bardzo 
rygorystyczne w ym agania w  zakresie bezpieczeństwa 
ruchu, odpowiedzialności i t. d .— celem  w yłączenia 
od tych  przew ozów  m ałych i finansowo słabych p rzed ­
siębiorstw. U staw a przew iduje dw uletni okres toleran- 
cyjny, po którym  pow yższe przepisy będą m iały b ez­
w zględne zastosowanie. W  okresie tolerancyjnym  m niej­
sze przedsiębiorstwa, którym  w głównej m ierze p rzy ­
pisuje się w inę w yw ołania dzikiej konkurencji, będą 
m iały m ożność połączyć się razem , co ułatw i rozcią­
gnięcie kontroli adm inistracyjnej nad niemi.

M . Schmidt

K R O N I K A  G O S P O D A R C Z A
T R A G I C Z N Y  Z G O N  G E N E R A Ł A  

G U S T A W A  O R L I C Z - D R E S Z E R A

N ieoczekiw any i tragiczny zgon ś. p. G en. G ustaw a 
O rlicz-D reszera, Inspektora A rm ji i Inspektora O b ro ­
ny Powietrznej Państwa, jest nietylko wielką stratą dla 
A rm ji i dla Państwa Polskiego, ale także i dla całego 
społeczeństwa. Zm arły ś. p. G en. D reszer był 
Prezesem  Zarządu L ig i M orskiej i Kolonjalnej, 
w  ram ach której to organizacji rozwijał swą niespoży­
tą energję i inicjatyw ę w  kierunku wzm ocnienia zw iąz­
ku z m orzem  gospodarstwa krajowego i dostarczenia 
mu tą drogą now ych m ożliwości ekspansyjnych, za­
równo przez rozwój stosunków handlowych morskich, 
jak i przez ewentualne uzyskanie terenów kolonjal- 
nych dla Państwa Polskiego.

G Ó R N I  C T W O
G Ó R N I C T W O  W Ę G L O W E

M IĘ D Z Y N A R O D O W E  P O R O Z U M IE N IE  K O K S O W E .—  W  dniu 

16 b. m. odbyła się w  Paryżu konferencja delegacyj przem ysłu kokso­

wego państw, zainteresowanych w  m iędzynarcćow em  porozumieniu 

koksowem . W  konferencji w zięli udział także przedstawiciele koksow- 
nictwa polskiego.

W  czasie tej konferencji zostały ostatecznie uzgodnione zasady 
przyszłego porozum ienia, a także zostały naogół przychylnie przyjęte 
dezyderaty ilościowe koksow nictwa polsku go. W ysck cść  wszakże kon­
tyngentu eksportowego d la  koksu polskiego nie została jeszcze osta­
tecznie uzgodniona, gd yż w yło n iły  się tutaj różnice zapatrywań co do 
szczegółów konstrukcji tego kontyngentu. Z  wym iany zdań na ten 
temat w ynika wszakże, że do porozum ienia dojdzie.

O d bycie  ostatecznej konferencji w szystkich delegatów zaintereso­

w anych państw proje'ktowane jest w październiku b. r. w  H arrburgu. 

Porozum ienie ma być zawarte na okres 3-lctni.

ś. p. G en. D reszer i na tej placów ce gospodarczej 
pozostał w ierny sw ym  nieskazitelnym  zasadom życio­
w ym  i swojemu pojm owaniu interesu Państwa P o l­
skiego. A  że b ył obdarzony niepospolitym  zasobem  
energji i w o li— przeto i ta jego  gospodarcza działal­
ność silnie em anowała na najszersze masy społeczeń­
stwa polskiego.

Z  w ielkim  żalem  także podkreślić należy, że nie da- 
nem  zostało ś. p. G en. D reszerow i zrealizowanie jego 
zam ierzeń w  dziedzinie program u obrony powietrznej 
Państwa, gdzie również osoba jego dawała gwarancje, że 
problem  ten zostanie rozwiązany nietylko z pożytkiem  
dla w zm ożenia bezpieczeństw a Państwa Polskiego, ale
i także dla przysporzenia życiu  gospodarczem u now ych 
m ożliwości w ytw órczych.

C ześć  Jego świetlanej i niezapom nianej p a m ięci!

I P R Z E M Y S Ł
P R Z E M Y S Ł  W Ę G L O W Y  W  M A R C U  1936 R . — W yd o b ycie  węgla 
kamiennego w marcu 1936 r. obrazuje poniższe zestawienie:

T ab l. I

Rejony węglowe

M arzec
1 9 3 6

Styczeń  ~  m arzec

1 9 3 6 1913

tonn
1913 =  

100
tonn

1 9 1 3 =
100

tonn

Ś l ą s k i .  . . . 1 616 757 6o-29 5 201 200 6465 8 045 526
przeć, dzienna. . 62 183 57’58 69 349 64-22 107994

D ą b r o w s k i 1) . 405 688 7>-39 1 342 229 78’73 i 704 801
przeć, dzienna 15 603 67-50 17 896 77'42 23 116

K r a k o w s k i 2) . 124 846 j6 '02 419 527 85" 15 492 699
przeć, dzienna. . 4 802 72' 61 S 594 84'59 6613

O g ó ł e m : 2 147 291 6289 6 962 956 67-98 10243026
przeć, dzienna . 82 588 59‘97 92 839 67-4! 137 723

*) Obejmuje tylko kopalnie rej. dąbrowskiego.
2) N ie obejmuje kopalń rej. dąbrowskiego, które administracyjnie zostały przyłączone z  dn. j/J  1)3 6  r. do okręgu krakowskiego.
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Spadek w ydobycia w  m arcu b. r. w  porównaniu z lutym  b. r. oraz 
z  m arcem u b . r. w ykazują następujące liczby:

Rejony
W  s t o s u n k u :  

do lutego do marca

Śląski
Dąbrowski
Krakowski

1936 r.
tonn %

S6  369 3 '3 7  

39 223 8'82 
17 2 9 7  12*17

1935 r.
tonn °/o

93  554 

1 907 
4 708

5 '47

o ‘47

363

O g ó ł e m :  1 1 2 '< 5*00 100 169 4*46

Z  zestawienia tego w ynika, że w ydobycie  w ęgla kamiennego w marcu 
zm alało w stosunku do lutego o 5 % , w  stosunku zaś do m arca 1935 r. 
—  o 4-46%.

O gó ln y  zb yt węgla kamiennego w  m arcu w  porównaniu z lutym  
zm alał o 75 941 t (3-81 % ), przyczem  zb yt w ęgla w  kraju spadł o 74 228 t, 
a eksport o 1 713 t. Ponieważ zb yt na rynku wewnętrznym  zmalał, 
a w yw óz zagranicę utrzym ał się niem al na tym  samym poziom ie —

Z b y t  w ę g la  k a m ie n n e g o  w  k r a ju  w  m a r c u  1936  r.

T ab l. II

Rodzaj

odbiorców

M arzec Styczeń - -  m arzec
1936 1 9 3 6 1 9 3 5

tonn tonn ! % tonn %

L —  P r z e m y s ł  
H utniczy:

żelazny . . . 95  459 281 813 6‘ 76 293  557 7 ’oo
innych metali . 27 614 90524 2 "I7 93  501 2*23

Koksiarnie . . . 171 727 508 052 I 2*l8 476 779 n '3 7
Brykieciarnie . . 10 365 36888 o-88 45  249 i ‘o8
G azownie . . . 20 258 67 760 1*63 77  4 39 1-85
G órn iczy (kopalnie 

rud i kopalnie, 
niemające węgla 
w łasnego)1) . . 5 149 16 495 o'4o 14 567 o'35

N aftow y . . . . 4  727 14 2 3 7 o*34 164 2 7 o"39
S o l n y ........................ 6 980 27 180 o'6s 24 5 9° o'59
Cem entow y, cera­

m iczny, cegiel- 
niany i wapienny 72 098 129 388 3 ’ 10 114 7 5 i 2 '73

O b rób czy (metalo­
w y i inny) . . 9  <>77 28 661 o'Ó9 38 546 0‘92

C hem iczny . . , 37 808 116 311 2 ’79 108 982 2"6o
Garbarski i prze­

tw orów zw ierz. 3 233 8 788 0*21 9 300 0*22
R olniczy (przetwór­

czy  rolny, bro­
w ary, m łyny, go­
rzelnie) . . . 42 982 153 697 3’68 155  412 3 ‘ 7 i

C ukrow niczy . . 3 256 12 914 0-31 20 012 o'48
Papierniczy . . . 29 611 97  736 2 ’34 84837 2'02
W łókienniczy . . 70 489 215 541 5 ' i 7 207 101 4 '9 4
Inne gałęzie prze­

m ysłu . . . . 130 849 397  830 9 ’54 3 47  069 8-28

Razem  p rzem ysł1) 742 282 2 203 875 5 2 ’84 2 1 2 8 1 1 9 50-76

II. —  I n n i  
o d b i o r c y  

K oleje żelazne . . 225 159 727 089 I 7 '43 730253 17-42
Ż eglu ga . . . . 1 935 2 270 o'os 2 487 o"o6
Instytucje mieisk. 

(elektrownie, 
tram waje, wodo­
ciągi i inne, 
oprócz gazowni) 32 910 111 878 2-68 115 862 2-76

W o jsk o w o ść. . . 4 090 174 72 o" 42 22 509 o-54
Instytucje państw. 9  ° 4 9 3 4  779 o’83 40 221 0-96
O pał do m o w y1?) . 148 881 519 619 12'46 507 588 12*10
Pośrednicy . . , 152 294 5 5 4  208 13 "29 645 821 15 '40

Razem  inni od­
biorcy-). 5 7 4 3 1 8 1 9 67 3 i 5 47-16 2 064 741 49-24

O g ó ł e m  
w  k r a j u : 1 31 6  600 4 1 7 1  190 I00'00 4192 860 I00'00

przeto w  ustosunkowaniu się zbytu krajowego do eksportu nastąpiło 
pewne przesunięcie na korzyść eksportu: podczas gd y w  marcu udział 
zbytu krajowego w ogólnym  eksporcie zm alał do 68-68%, to udział eks­
portu wzrósł do 3 1 ‘32 % . O dpow iednie liczby w  lutym  w yn osiły: 69-79% 
i 30-21% .

E k sp o rt w ę g la  k a m ie n n e g o  w  m a r c u  1936  r.
T abl. III

M arzec Styczeń -f- marzec

Kraje 1936 1 9 3 6 1 9 3 5

tonn tonn % tcnn %

I.— R y n k i  ś r o d ­
k o w o  - e u r o ­
p e j s k i e 54  831 177  556 8-75 276 178 12*30

A ustrja . . . . 52 771 173  304 8-54 193 149 8* 60
W ęgry . . . . 80 100 o‘o i ,  1 035 o 'o s
C zech osłow acja . . 1 980 4 110 0'20 81 944 3 6 5
N iem cy . . . . — 42 — 50 —

II.— R y n k i  s k a n ­
d y n a w s k i e  . , 185 189 781 868 3 8 '5 2 713 746 31-79

Szwecja . . . . 136 929 556 360 27*41 463 426 20*64
N orw egja . . . 33  775 117  725 5’8o 128 539 5 -73

D anja . . . . 7  430 86 963 4-28 116 031 5-17

Islandja . . . . 150 I OOO 0*05 1 650 0-07
Fi nl andj a. . . . 6 905 19 820 0*98 4 100 o"i8

III.— R y n k i  b a ł ­
t y c k i e — 5 005 0*25 3 537 0*16

Ł o tw a , . . . — 5 005 0*25 3 357 o ’ 15
— — — —

Kłajpeda . . . . — — — — —
Estonja . . . . — — — 180 001

IV .— R  y  n k i z a ­
c h o d n i o  - e u ­
r o p  ej  s k i e  . . 160 460 484 772 23*88 428 175 19-07

Francja . . . . 89 612 305 749 15*06 248 204 11 "05
Belgja . . . . 52  752 126 825 6*25 75 882 3 '38

Holandja . . . 8 225 30 300 1*49 40 606 1 "81
Irlandja . . . . — — — 45 820 2*04
Szwajcarja . . . 9 871 21898 ro 8 17 663 o '79

A n glja  . . . . — — — —

V. —  R y n k i  p  0-
i u d n i o w o - e u -  
r o p e j s k i e  . 101 952 3 0 5 176 15-03 526 215 23 ’44

W ło ch y  . . . . 75 880 244 366 12-03 468 870 20*88
Jugosławja . , . 4605 4605 0 23 8 750 0*39

Rum unja . . . 30 65 — 6 188 0*28
G recja  . . . . 18 897 46 635 2 3 0 30 082 l '3 4
H iszpanja . . . — — — 4200 0*19
Portugalja , . . — — — — —
M alta . . . . 2 540 9 505 0*47 8 125 0 3 6

V I.— R y n k i  p o ­
z a e u r o p e j s k i e 26 420 68 480 3 ‘37 84215 3 ‘75

A lg ie r  . . . . 9  540 15 300 0*75 29 491 1 31
7  730 21 090 1*04 !5  599 0*70

Pozostała A fryk a  . 2 930 2 950 o-J5 4  9 7 0 0*22
A rgentyna . . . 6 200 29 140 i ‘43 27685 1*23
Brązylja . . . . — --- — — —
Daleki W schód — --- — — —
Inne kraje . . . — --- — 6 470 0*29

V II. —  W ę g i e l
138 803o k r ę t o w y 49  034 6*84 135  521 6*03

R a z e m
z a g r a n i c ę 577 886 1 961 660 96*64 2 167587 96*54

V III. —  W . M . 
G d a ń s k 22 547 68 186 3'3f> 77 62S 3’46

O g ó ł e m : 600 433 2 029 846 100*00 2 245 212 100*00

1) B ez zużycia na cele techniczne kopalń. 
a) B ez zużycia na deputaty.

W zro st ( +  ) lub spadek ( ) zbytu krajowego i eksportu w  marcu 
w  porównaniu z lutym  w  poszczególnych rejonach w ęglow ych ilustruje 
poniższe zestawienie:

Reionv Zbyt w kraJu E k s p o r tKejony tonn %  ^  %

Śląski . . . .  — 44450  4*52 —  6038 I ' i 6  
Dąbrowski . . . — 179 64  6 2 6  - f  4 275 5' i 9 
Krakowski . . .  — 11 814 9‘8o -j- 50 7 1 ’43

O g ó ł e m :  — 74228 5-34 —  1 713 o -28
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Jak wykazuje tabl. II ,'sp a d ek  zbytu węgla na rynku w ewnętrznym  
został spowodowany głów nie sezonowem zm niejszeniem  zbytu węgla 
opalowego oraz —  w  znacznie m niejszym  stopniu —  osłabieniem  d o ­
staw kolejowych, natomiast odbiór w ęgla ze strony przem ysłu — w sku ­
tek sezonowego ożyw ienia szeregu gałęzi —  doznał pewnej poprawy. 
N a  w zrost odbioru w ęgla przem ysłowego w płynęło głównie zwiększone 
zapotrzebowanie przem ysłów : cem entowego, ceramicznego, łącznie z ce­
gielniam i i wapiennikam i —  w następstwie poważniejszego ożywienia 
ruchu budowlanego. Również, chociaż w  znacznie m niejszych rozm ia­
rach — • w zrósł odbiór przem ysłu hutniczo - żelaznego oraz dostaw y 
węgla dla koksiarń. Pewne osłabienie odbioru w ęgla cechowało prze­
m ysł chem iczny, solny, a najpoważniej rolnictwo łącznie z jego  p rze­
mysłam i przetwórczem i. Pozostałe gałęzie produkcji w  marcu w porów ­
naniu z  lutym  naogół nie w ykazują pow ażniejszych odchyleń w  od bio­
rze węgla. O góln y spadek odbioru węgla ze strony przem ysłu w  marcu 
w porównaniu z lu tym  stanowi 5-34% .

Jak w ykazuje tabl. III, eksport w ęgla zagranicę w  marcu utrzym ał 
się mniej więcej na poziom ie poprzedniego miesiąca. N ieznaczny spa­
dek do tyczył w yłącznie rej. śląskiego, z rej. dąbrowskiego eksport 
nieco w zrósł. W yw ó z na rynki środkowo-europejskie nie w ykazyw ał

T ab l. IV

zm ian, niski stan eksportu do tej gru p y rynków tłum aczy się ukształto­
waniem  się w ysyłek do A ustrji na b. niskim  poziom ie. W yw ó z na rynki 
skandynawskie cechował znaczny spadek, co dotyczyło głównie Szwecji 
w  związku z upływ ającym  z dn. 1/VIII 1936 r. term inem porozum ienia 
m iędzynarodow ego m iędzy Polską Konw encją W ęglow ą i związkiem 
szw edzkich im porterów polskiego węgla. N a  rynki bałtyckie w  marcu 
nie eksportowano —  ze w zględu  na zam arznięcie portów . Eksport na 
rynki zachodnio-europejskie i południowo-europejskie w  miesiącu 
spraw ozdawczym  w ykazał pewną popraw ę. R ów nież eksport na rynki 
pozaeuropejskie kształtow ał się pom yślnie. W ysy łk i do W . M . G dań ­
ska, jak również w ęgiel okrętow y, nieznacznie w zrosły.

O b rót węgla, koksu i brykietów w  marcu podany jest w  tabl. IV . 
Jak w ynika z tego zestawienia, zapasy w ęgla w  końcu miesiąca spraw o­
zdaw czego nie u leg ły  naogół zm ianie.

W skutek sezonowego spadku zapotrzebowania w ęgla, nawet p rzy 
większej liczbie dni roboczych (26 w obec 25) •—  liczba wszystkich 
dniów ek odrobionych spadła w  marcu o 39 491 (3-12% ), w ynosząc 
1 224647 ;  z tej liczby spadła liczba dniówek zw ykłych odrobionych
o 41 440 (3-34% ), w ynosząc 1 198 803, natomiast łiczba dniówek nad­
liczbow ych wzrosła do 25 844, czyli o 1 949 (8-16% ).

w m a r c u  1936 r.O b ró t węgla, koksu i bryk ietów  w Państw ie Polskiem

(w tonnach)
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D eputaty
Razem

robot. urzęd.

W ę g i e l k a m i 3 n n y

ś lą s k i.............................. 7 14  534 1 616 757 2 32S n i 9 38  959 513  726 1 452 685 11 7638 22 467 2 492 142 597 1 595  282 729 829
D ąbrow ski1) . . . 373  700 405 688 767 429 268 958 86 587 355  545 36919 7  932 1 284 46 135 401 680 365749
Krakowski2) . . . . 106 240 124 846 229 546 108 683 120 108 803 18 285 3 303 570 22 158 130 961 98 585

O g ó ł e m  : i 194 474 2 147 291 3 322 086 1 316 600 600 433 1 9 1 7 0 3 3 172 842133 702 4  346 210 890 2 127 923I1 >94 163

K o k s

ś l ą s k i  . . . . 193  309 129 927 1 325  200 | 88 083 1 28 430 | 1 1 65 1 3 | 721 — 1 9 1 81 t 116 594I208 606

B  r y k i e t y

ś l ą s k i ......................... 1 025 10  473 11 498 | 10 617 260 10 8 77 | 21 1 22 1 10 899I 599

W  w yniku pow yżej wspomnianej konjunktury, liczba dniówek 
opuszczonych w zrosła w  marcu o 91 715 (19-45% ) i w ynosiła 563 232, 
co stanowi 46-98% zw ykłych  dniówek odrobionych. D o  zwiększenia 
się liczby dniówek opuszczonych p rzyczyn ił się w zrost liczby t. zw. 
,,św iętów ek”  o 101 937 (31-55% ) do 425 062, która w ynosiła w marcu 
3 S '4 6 %  zw ykłych dniówek odrobionych —  w obec 26-05% w  lutym . 
R ów nież w zrosła liczba dniówek urlopow ych, a m ianowicie o 6 409 
(9 '9 9 % ) i w ynosiła 70 5 5 1.

W  rezultacie liczba przeciętnie zatrudnionych robotników spadła 
w  marcu w  porównaniu z lutym  o 701 (1-02% ) do 67 770.

N a  przeciętnie zatrudnionego robotnika przypada w  marcu zw ykłych 
dniówek odrobionych 17-69, w szystkich opuszczonych 8-31, w  tem 
św iętówek 6-27; odpow iednie liczby w  lutym  w yn osiły: i 8-i i , 6-89 
i 4 7 2 .

Przeciętne w ydobycie w ęgla na robotniko-dniówkę spadło: w  rej. 
śląskim do 2 003 kg, czy li o 22 kg, w  rej. dąbrow skim  do 1 374 kg, 
czy li o 64 kg, i w  rej. krakowskim  do 1 260 kg, czyli o 72 kg. W  rezu l­
tacie przeciętnie dla całego Państwa w ydajność robotnika spadla o 32 kg 
i w ynosiła 1 787 kg.

Przeciętne zarobki dorosłego m ężczyzny w  gotówce na dniówkę o d ­
robioną pozostały na poziom ie poprzedniego miesiąca i w ynosiły 
w  m arcu: w  rej. śląskim z ł  8-28— w obec z ł  8-35, w  rej. dąbrowskim  
z ł  6-65 — w obec z l  6-68 i w  rej. krakowskim  z ł  6-20 —  w obec z ł  6-25 
w  poprzednim  m iesiącu.

W  związku ze spadkiem liczby dniówek odrobionych, przypadają­
cych na przeciętnie zatrudnionego robotnika, przeciętny m iesięczny 
dochód dorosłego m ężczyzny w  gotówce zm alał i w ynosił w  m a rcu : 
w  rej. śląskim z ł  156-49 —  w obec z ł  158-51, w  rej. dąbrowskim  z ł  113-65
—  w obec z ł  116-47 i w  rej. krakowskim  z ł 102-28 —  w obec z ł  110-28 
w  lutym .

Podobnie kształtow ał się przeciętny całkow ity dochód m ężczyzny, 
który w yn osił w  m arcu: w  rej. śląskim z ł  174-90 —  w obec z ł  175-97, 
w  rej. dąbrowskim  z ł  124-98— w obec z ł  126-97 i w  rej. krakowskim  
z ł  110 -4 1— w obec z ł  119-47 w  lutym .

Przeciętny m iesięczny koszt utrzym ania rodziny robotniczej, skła­
dającej się z  4 osób, chociaż niejednolicie obliczany, w yn osił d la  rej. 
śląskiego z ł  131-40-— -w obec z l  133-08 w lutym , dla rej. dąbrowskiego 
pozostał bez zm ian, w ynosząc z ł  101-40.

E K S P O R T  W Ę G L A  K A M IE N N E G O  W  I P O L O W IE  L IP C A  
1936 R . w  porównaniu z przeciętną za połow ę czerwca —  w  związku 
z  większą o 1 liczbą dni roboczych (13 w obec 12)-— -w zrósł o 21 tys. t
i w ynosił 330 tys. t. Przeciętna dzienna w ysyłka w ęgla kamiennego 
zagranicę łącznie z  w ęglem  okrętow ym  w  I połow ie lipca wynosiła ok.
25-4 tys. t, a zatem w zrosła o ok. 0-4 tys. t w  porównaniu z  przeciętnym  
dziennym  eksportem w  poprzednim  m iesiącu. D zienna w ysyłka z rej. 
śląskiego w ynosiła ok. 22-6 tys. t, a z  rej. dąbrow skiego ok. 2'8 tys. t. 
Spadek eksportu d otyczył w yłącznie rej. dąbrowskiego, z którego w y ­
w ieziono 36 tys. t, czyli o 51 tys. t m niej w  porównaniu z przeciętną 
za połow ę poprzedniego miesiąca, natomiast eksport z  rej. śląskiego 
w zrósł o 39 tys. t.

N a  rynki środkowo-europejskie w yw ieziono 36 tys. t, czyli o 9 tys. t 
więcej w  porównaniu z przeciętną za połow ę czerwca. W zro st w ywozu 
nastąpił do A ustrji.

Eksport na rynki skandynawskie zm alał o 3 tys. t i w ynosił 103 tys. t, 
przyczem  zaznaczyć należy, że do D anji i N orw egji eksport nieznacznie 
wzrósł. Spadek eksportu objął jedyn ie Szwecję i w ynosił 6 tys. t.

Eksport na rynki bałtyckie pozostał bez zm iany.
W y w ó z na rynki zachodnio-europejskie w  okresie sprawozdawęzym  

kształtow ał się pom yślnie, w ynosząc 80 tys. t, a zatem 0 1 7  tys. t w ię ­
cej w  porównaniu z przeciętną za połow ę czerwca, przyczem  w zrost 
w ywozu dotyczył w szystkich krajów, objętych tą grupą rynków , prócz 
F rancji, do której nieznacznie zmalał.

Eksport na rynki południowo-europejskie w zrósł o 14 tys. t — do 
65 tys. t.

W yw ó z na rynki pozaeuropejskie kształtow ał się niekorzystnie i w y ­
nosił zaledw ie 6 tys. t, czyli b y ł o 16 tys. t  m niejszy w  porównaniu 
z przeciętną za połow ę czerwca.

J) Obejmuje tylko kopalnie rej. dąbrowskiego.
2) N ie obejmuje kopalń rej. dąbrowskiego, które administracyjnie zostały przyłączone z  dn. 1 II 1936 r. do okręgu krakowskiego.
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W ysy łk i do W . M . G dańska w ykazały pewną poprawę, natomiast 
odbiór w ęgla okrętowego w  okresie spraw ozdawczym  cokolwiek zmalał.

Przeładunek w ęgla w  portach G dynia/G dańsk w  okresie sprawo­
zdaw czym  w  porównaniu z przeciętną za połow ę czerwca wzrósł
0 44 tys. t i w ynosił 312 tys. t, z  czego na G d yn ię  przypada 225 tys. t, 
czyli o 23 tys. t  więcej, a na G dańsk 87 tys. t, a zatem 0 2 1 tys. t więcej 
w  porównaniu z  przeciętną za połow ę czerwca.

P R Z E M Y S Ł  N A F T O W Y
SYTUACJA PRZEM YSŁU  NAFTOW EGO W M A JU  f936 R . —
W yd ob ycie  ropy w  maju b. r. w ynosiło 4 1 1 9  cyst. brutto (w kw ietniu  
b. r. 4 245 cyst.), a m ianowicie: w  okr. jasielskim  852 cyst. (881), 
drohobyckim  2 854 cyst. (2 922) i stanisławowskim  413 cyst. (442). 
Z  tych  ilości —  na ropę marki podstawowej przypadało 2 2 1 9  cyst. 
(2 267) i na marki specjalne 1 900 cyst. (1 978).

G azów  ziem nych w ydobyto 34 764 tys. m3 (35 047), a m ianowicie 
(w tys. m 8):w o k r . jasielskim  8 500(8 680),d roh o b yck im 2 i 686(21 789)
1 w  stanisławowskim 4 578 (4 578).

C ena ropy bruttow ej marki borysławskiej, zakupywanej p rzez 
„P o lm in ” , ustalona została bez zm iany na zl  1 350 za cysternę io-tonnou ą 
loco zbiorniki.

Z a  gaz ziem ny w  rejonie borysławskim  płacono gr 4-12 za m3 (4-21).
C zyn nych  było 768 (764) kopalń ropy i gazów , zatrudniających

9 010 (9022) robotników.
N a w y ch  otworów uruchom iono 17 (21).
Prace poszukiw aw czo-badaw cze m etodą sejsm iczną w  rejonie okręgu 

drohobyckiego zostały narazie przerwane. N atom iast w  rejonie okr. 
stanisławowskiego b y ły  prowadzone nadal na terenach gm in: Podgać, 
M ijn icz , Łąka, D orożów , Kosów/k. K olom yji, W ierzbow ice, Rożnów, 
O lyn ja, M 'kulsdorf, K rzyw o tu ły  Stare.

Rafinerje olejów m ineralnych przerobiły  w  m iesiącu sprawozdaw­
czym  4 1 5 8  cyst. ropy (4095).

W yprodukow ano różnych produktów naftow ych ogółem  3 8 1 7  cyst. 
(3 787). w  tem  (w cysternach): benzyn 751, nafty 1 256, olejów gazow e­
go i opałowego 794, olejów sm arowych 247, parafiny 180 oraz innych 
produktów  naftow ych 589.

W ysłano z  rafineryj z  przeznaczeniem  dla spożycia w  kraju łącznie
2 096 cyst. różnych produktów naftow ych (2 150), w  tem  (w cyster­
nach): benzyn 594, nafty 438, olejów  gazow ego i opałowego 421, o le ­
jów  sm arowych 298, parafiny 60 oraz innych produktów naftowych 
285.

W ysłan o z  rafineryj z przeznaczeniem  na eksport łącznie 1 312 cyst. 
(1 282), w  tem  (w cysternach): 'benzyny 467, nafty 11 o, oleju  gazowego 
i opałowego 143, olejów sm arowych 511,  parafiny 56 oraz innych p ro­
duktów  naftow ych 25.

Z apasy produktów naftow ych w rafinerjach w  dn. 30/VI w ynosiły 
ogółem  19 125 cyst. (w dn. 31 / V 18 552 cyst.), w  tem (w cysternach): 
benzyn 2 497, nafty 3 297, oleju gazowego i opałowego 901, olejów sma­
row ych 6 7 1 7 ,  parafiny 479 oraz innych produktów  naftow ych 5234.

Z apasy ropy w  rafinerjach w yn osiły  w  dn. 30/VI 3 471 cyst. (w dn. 
3 i / V  3 597 cyst.).

W  26 czynnych zakładach zatrudnionych było 3 137 robotników.
Zakłady gazolinow e p rzerobiły  20258 tys. m 8 gazu (20818), w yp ro­

dukowano gazoliny 321 cyst. (330), wysłano do rafineryj celem w y ­
tw orzenia benzyny m otorow ej oraz na inne zapotrzebowania rynku 
krajowego 293 cyst. (318) oraz na eksport 6 cyst. (6).

W  24 czynnych zakładach było  zatrudnionych 330 robotników.

P R Z E M Y S Ł  K O N F E K C Y J N Y
PRZEM YSŁ KONFEKCYJNY W CZERW CU  1936 R. — Prze­
mysł konfekcyjny w czerwcu zanotował dość znaczną poprawę sezo­
nową. Zwłaszcza w dziale artykułów dzianych obroty uległy zwiększe­

niu o 20-7-25%  w porównaniu z majem. Również i w dziale odzieży 
damskiej obroty wykazywały zdecydowaną poprawę, co w równej mie­

rze objęło bieliznę męską i damską. Wahania cen były stosunkowo 
nieznaczne —  tak, iż naogół można uznać ceny za ustabilizowane. 
Rozmiary tranzakcyj sprzedażnych w dziale kapeluszy kształtowały 
się zadowalająco przy cenach utrzymanych.

W  przem yśle konfekcyjnym  zaobserować się dają ostatnio pewne 
ogólne tendencje stabilizacyjne, znajdujące swój w yraz w  zakończeniu 
postępowania upadłościowego i układowego szeregu firm  kon fekcyj­
nych Ł o d zi. Przedsiębiorstw a te, stosunkowo pow ażne pod w zględem  
rozm iarów produkcji i obrotów , które załam ały się w  okresach szczegól­
nego nasilenia trudności gospodarczych we w łókiennictw ie —  zaczy­
nają pow oli wstępować w  okres normalnej produkcji. N adm ien ić na­
leży, że w  przem yśle konfekcyjnym  upadłości w  dużej m ierze wiążą 
się z niew łaściw ą polityką produkcyjną i nadm ierną rozbudow ą p rzed ­
siębiorstw. N ależy  jednak w yrazić nadzieję, że okres „oczyszczania 
p rzed p ola”  m ożna ju ż  uważać za zakończony, tem bardziej że przem ysł 

onfekcyjny w  Polsce ma jeszcze pow ażne m ożliw ości rozw ojow e.

W  dziale galanterji czerw iec zakończył sezon letni. Tranzakcje prze­
niosły s:ę obecnie na handel detaliczny. Bilans sezonu letniego w  tej 
branży jest naogół korzystniejszy, aniżeli w  ub. r., jakkolw iek sezon 
tegoroczny trwał o 2 tygodnie krócej aniżeli norm alnie. Przez cały 
sezon rozm iary obrotów sprzedażnych b yły  znaczne, co doprowadziło 
do niemal całkowitej likw idacji zapasów towarow ych. Jest to objaw 
szczególnie korzystny na tle porównania z sytuacją w  poprzednich se­
zonach, gd y  znaczne pozostałości c iążyły na rynku, deprym ując ceny. 
Jednocześnie likw idacja zapasów towarow ych upłynniła poważniejsze 
zasoby finansowe producentów . M iernikiem  korzystnej sytuacji f i ­
nansowej w  tej branży jest dobra wypłacalność odbiorców  oraz stabi­
lizacja cen p rzy  tendencji zw yżkow ej. U dzia ł prow incji w  tranzakcjach 
tegorocznego sezonu był stosunkowo w ydatniejszy aniżeli w  ub. r.

Jako zjawisko niezw ykle charakterystyczne podkreślić należy, że 
nawet obecnie, po zakończeniu sezonu, tendencja cen na szereg arty­
kułów galanteryjnych, jak np. na artykuły pończosznicze, guziki i t. d. 
jest dość mocna.

O b ok naturalnych warunków popraw y i uspokojenia na rynku ga­
lanteryjnym  wspom nieć również należy o skutkach posunięć dew izo­
w ych  w tej branży. Jak wiadom o, odbiorcy w  pietw szych tygodniach 
po wprowadzeniu zarządzeń dew izow ych uskutecznili w ydatniejsze za­
kupy artykułów galanteryjnych. Om awiając pow yższe zjawisko, zw ró­
ciliśm y uwagę na jego krótkotrw ałość, ale i na jednoczesne dość znaczne 
nasilenie tych zakupów. B yło b y przeto zjawiskiem  niepożądanem, 
gd yb y  te zakupy u leg ły  zam rożeniu u hurtowników i detalistów, nie- 
docierając bezpośrednio do konsum enta. Sądzić jednak należy, że 
rozwijający się sezon jesienno-zim ow y doprowadzi do likw idacji tych 
zapasów, tem bardziej że ograniczenia im portu zmniejszają pedaż 
artykułów galanteryjnych, stwarzając jednocześnie nowe m ożliwości 
produkcyjne d la  przem ysłu krajowego.

K .

R Z E M I O S Ł O
346 000 W ARSZTATÓW  RZEM IEŚLN ICZYCH . —  Z  trzym iesięcz- 
nem opóźnieniem  ukazały się ostatnie sprawozdania izb rzem ieślniczych 
za 1935 r. Z  prow adzonych przez nie kartotek, których znaczną część 
w  ub. r. —  nie bez nacisku ze strony M inisterstw a Przem ysłu i H andiu —  
sprawdzono i uzgodniono z kartotekam i w ładz przem ysłow ych, wynika, 
iż w  dn. 31 /XII 1935 r. było 346871 posiadaczy kart rzem ieślniczych, 
wym aganych przez art. 144 prawa przem ysłow ego, a w ydanych w try­
bie art. art. 145, 146 i 198 ust. 4. O d  wykazanej ilości kart należy 
odjąć 27 kart, w ydanych na grzebieniarstwo, oraz 15, odnoszących 
się do kuchm istrzostwa, gdyż oba te zaw ody od lat kilku nie wchodzą 
do listy  rzem iosł i podawanie ich przez parę izb uważać należy za prze­
oczenie. W  ten sposób faktyczna ilość kart rzem ieślniczych (które dla 
uproszczenia sprawy trzeba utożsam ić z ilością warsztatów, prow adzo­
nych przez rzem iosło w  ramach prawa przem ysłow ego) w yniesie 346 829. 
Przypom inam y, że obliczenia, podane na łamach tyg. ,.Polska Gospo­
darcza", a oparte na statystyce egzam inów , dyspens i potw ierdzeń 
praw nabytych, w spom inały o 350 tys. warsztatów, różnica przeto 
jest nieznaczna, w ynika przytem  z w ykreślenia p rzez izby kilku tysięcy 
„m artw ych du sz” .

Jeżeli jednak przyjm iem y —  na podstawie statystyki 7 izb rzem ieślni­
czych, iż warsztaty nielegalne, nieposiadające karty rzem ieślniczej, sta­
nowią 25%  ilości warsztatów legalnych, to globalna ilość przedsię­
biorstw typu rzem ieślniczego (prow adzonych systemem rzem ieślni­
czym ) wyniosła z  końcem  ub. r. zgórą 433 tys. Przy założeniu, że na 
1 warsztat przypada przeciętnie 1 -5 zatrudnionego w  nim pracownika, 
otrzym am y, iż  rzem iosło —  legalne i nielegalne —  zatrudnia conajmniej 
650 tys. ludzi.

R ZEM IO SŁO  A PO DAT K I. Jednym  ze stałych „le it-m o tiv ’ow ”  
sprawozdań większości izb rzem ieślniczych jest utyskiwanie na rze­
m iosło nielegalne, które jakoby ma tę nad rzem iosłem  legalncm  p rze­
wagę, iż nie w ykupuje św iadectw przem ysłow ych i nie płaci państw ow e­
go podatku od obrotu . Copraw da, Izba Lubelska dawno ju ż  stwierdziła, 
że odsetek w ykupujących św iadectwa przem ysłow e jest większy 
wśród nielegalnych, aniżeli wśród legalnych rzem ieślników— m im o to 
większość pozostałych izb argumentu podatkowego używ a jako broni 
w  walce z  tym i, co w ykonyw ują rzem iosło bez karty rzem ieślniczej.

W  sprawozdaniach izb rzem ieślniczych znajdujem y jednak dane, 
z których w ynika zupełnie odm ienny stan rzeczy. O kazuje się, m iano­
w icie, że na terenie 14 izb, które za 1935 r. podały dane o wykupnie 
patentów, na 241 tys. posiadaczy kart rzem ieślniczych w ykupiło  patenty 
zaledw ie 104 5° 3 » t. zn. 4 3 %* A  zatem ponad połow a rzem ieślników 
legalnych (jawnych) podatku przem ysłow ego nie płaci, stanowiąc tem 
samem konkurencję dla ow ych 43%  posiadaczy kart rzem ieślniczych. 
Ściślej biorąc, konkurencję niepłacenia podatków odczuwają nietyle 
ci, co w ykupują św iadectw a przem ysłow e V III kat., a tych jest ogrom ­
na większość (101 272, czyli 9 7 % ), ile  ci, co w ykupują św iadectwa
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katigD rji: V II  (2245 —  2 -1% ), V I  (550 —  0-5% ), V  (318 —  0-3%) 
i IV  (118 —  o - i% ) .

Szeregując izb y rzem ieślnicze w edług stosunku plącących podatek 
przem ysłow y w  rzem iośle do ogółu rzem ieślników legalnych, otrzym a­
m y następujące zestawienie (w % % -a ch ):

K atow ice . • • 9 i B iałystok . ■ 39 W iln o
T o ru ń  . . . . 62 B rześć n/B. • 38 Ł u ck  . .
W arszaw a . . • 56 Ł ó d ź • 36 Stanisławów
Poznań . • • 54 L u b lin  . • 35 T arnop ol .
Kraków  . . . 46 Nowogródc k  • ■ 35

R O L N I C T W O
O R G A N I Z A C J A  S P Ó Ł D Z I E L C Z E G O  Z B Y T U  Z W IE R Z Ą T  
R Z E Ź N Y C H .— W  dniach 30/VI i i/V II b. r. odbyła się w  Zw iązku 
Izb i O rganizacyj R olniczych R. P. konferencja w  sprawie spółdziel­
czego zbytu  zwierząt rzeźnych. K onferencja ta m iała na celu w ykaza­
nie braków strukturalnych obecnego stanu organizacyjnego zbytu 
zw ierząt rzeźnych oraz zaprojektowanie dróg, jakiem i należy dążyć 
do postawienia tego zbytu na właściwym  poziom ie. W  konferencji 
w zię li udział m. in. przedstaw iciele M inisterstw : R olnictw a i R 'f .  
Roln. oraz Przem ysłu i H andlu, Państwowej R ady Spółdzielczej, Pań­
stwowego Banku Rolnego, Zw iązku Izb i O rganizacyj R olniczych, 
wszystkich izb rolniczych, G łów nej K om isji Targow iskow ej, G ie łd y  
M :ęsnej i K asy Targow ej w  W arszaw ie oraz organizacyj spółdzielczych. 
N a  zebraniu został w ygłoszony referat o program ie prac nad organizacją 
spółdzielczego zbytu  inwentarza rzeźnego. W  referacie tym  om ówiono 
cele i zadania spółdzielczego zbytu żyw ca oraz wskazano drogi jego 
rozw oju. N astępnie przedstawiono zebranym  rys rozw ojow y L u b e l­
skiego Zw iązku Producentów T rz c d y  C hlew nej i B ydła w  L u blin ie; 
O becnie pracują 4 oddziały tego Zw iązku i 3 pododdziały przy stacjach 
w  oparciu o 67 punktów spędowych. T rzo d a  z okolicznych gospo­
darstw dowożona jest przez rolników bezpośrednio do sortowni, a z dalej 
położonych —  na spędy. Jednocześnie Zw iązek dąży do rozciągnięcia 
swej działalności na teren całego w ojew ództw a oraz do objęcia zakupa­
m i innych działów żyw ca, a w  pierw szym  rzędzie bydła, następnie 
w  przyszłości do uruchom ienia własnego przetwórstwa.

W  dalszym  ciągu konferencji przedstaw iciele poszczególnych izb 
rolniczych om ów ili stan spółdzielczego zbytu żyw ca na terenie izb. 
W  sprawozdaniach tych zwraca uwagę, że stosunkowo najlepiej p rzed­
stawia się sprawa zbytu trzody chlewnej, gorzej natomiast jest ze 
zbytem  bydła.

W  w yniku dyskusji podkreślono zgodnie, że dzisiejszy stan organi­
zacyjny i ilościow y spółdzielń  w  zakresie zbytu  trzcd y  i bydła jest 
w stosunku do potrzeb naszego rolnictw a niedostateczny. Następnie 
przyjęto szereg tez.

Z  uwagi na interes drobnego rolnictw a oraz potrzeby organizacyjne 
obrotu żyw cem  na naszym  rynku w ew nętrznym  konieczne jest m o żli­
w ie najszybsze podjęcie program owych prac nad organizacją i rozbu­
dową spółdzielczego skupu i zbytu zw ierząt rzeźnych. W skazane jest 
podjęcie prac nad skoordynowaniem  działalności ju ż  istniejących spół­
dzielń, handlujących żyw cem , zwłaszcza w  zakresie lokowania żyw ca 
na ostatecznych rynkach zbytu, na które te spółdzielnie ju ż  obecnie 
wchodzą ze sw ym  towarem, jednak bez dostatecznego lub żadnego 
wzajem nego porozum ienia. W  okręgach, w  których akcja spółdzielcza 
zbytu żyw ca jest prowadzona w m ałym  zakresie lub nie prowadzona 
wcale, w inna być  ona oparta na następujących zasadach: organizację 
skupu zw ierząt rzeźnych oprzeć należy na organizacji spędów lokalnych; 
organizację spędów należy w  pierw szym  okresie prac prow adzić p o ­
przez spółdzielnie rolniczo-handlowe, koła hodowców łu b kółka rolni­
cze, p rzy  pom ocy jednak fachowo przygotowanego personelu; w  m ia­
rę rozwoju spędów lokalnych, jednostki, organizujące te spędy —  
przystąpią do utworzenia okręgowej spółdzielni zakupu i sprzedaży 
inwentarza rzeźnego. T am , gd zie  rolę takiej spółdzielni m ogłaby podjąć 
silniejsza okręgowa spółdzielnia rolniczo-handlowa, tw orzenie specjalnej

spółdzielni trzeba uznać narazie za zbyteczne. N iew skazan- jest oparcie 
organizacji skupu żyw ca o drobne, specjalnie w  tym  celu tw orzone 
lokalne spółdzielnie skupu sprzedaży i zw ierząt rzeźnych. Zakup inwen­
tarza w inien być prow adzony albo na kom is albo na kredyt p rzy  usta­
lonej cenie zakupu albo na tw ardą cenę z w ypłatą należności p rzy  o d ­
biorze towaru.

N ie  jest m ożliwe ustalenie jednolitej m etody zakupu dla całego obszaru 
kraju w obec różnorodnych warunków w  poszczególnych okręgach. Przy 
stosowaniu kom isowego zakupu, wskazane jest lim itow anie ceny p rzy  
odbiorze towaru oraz tw orzenie w  okresach zw yżki cen specjalnej re­
zerw y na wyrów nanie w ypłat w  okresie zniżki cen. N istę p n ie  om ów io­
no organizację zbytu żyw ca przez spółdzielnie na rynkach: warszawskim , 
krakowskim  i łódzkim  oraz Śląska G órnego i Zagłębia D ąbrowskiego.

.O  ile chodzi o samą organizację spółdzielń  zbytu żyw ca —  to należy 
w zasadzie opierać się na członkach zbiorow ych, jak: koła hodowców, 
koła rolników i t. p ., nie pow inno to zw łaszcza w  pierw szym  okresie 
czasu uniem ożliw ić przyjm owania przez spółdzielnie członków in dy­
w idualnych rolników. D la  tw orzenia podstaw finansow ych okrę­
gowa spółdzielnia zbytu inwentarza rzeźnego powinna dążyć do p o ­
zyskania na członków, w spółdziałających z nią, spółdzielnie rolniczo- 
handlowe, kasy Stefczyka, w yd ziały  pow iatowe i t. p.

D la  rozwoju akcji spółdzielczego zbytu  inwentarza rzeźnego posiada 
doniosłe znaczenie u dzia ł tej spółdzielczości w  eksporcie żyw ca, w p rze­
tw órstwie mięsnem oraz w  eksporcie przetw orów m ięsnych. W  związku 
z tem konieczne jest podjęcie prac w  celu przepracowania tego zagadnie­
nia i przygotow ania konkretnych w niosków  i programu postępowania 
organizacyj rolniczych w  tym  zakresie.

N astępnie uznano za konieczne pow ołanie kom itetu z udziałem  
przedstaw icieli ogólnokrajowych organizacyj rolniczych i spółdzielczych, 
którego zadaniem będzie opracowanie w  m ożliw ie krótkim  czasie szczegó­
łowego programu rozbudow y spółdzielczego zbytu inwentarza rzeźnego. 
W  skład kom itetu w eszli przedstaw iciele: M inisterstw a Rolnictw a 
i R 'f .  Roln., Zw iązku Izb i O rganizacyj R olniczych R. P ., Zw iązku 
Spółdzielni R olniczych i Zarobkow o-G ospodarcżych, Centralnego T o ­
warzystwa O rganizacyj i K ółek R olniczych oraz G łów nej K om isji 
Targow iskow ej. K om itet będzie m iał prawo pow oływ ania w  miarę 
potrzeby przedstaw icieli poszczególnych okręgów i rzeczoznawców. 
Prace kom itetu mają być  zakończone do połow y sierpnia, poczem  
zwołane będzie zebranie ogólne celem  ustalenia ju ż  dokładnego p ro­
gramu prac nad organizacją spółdzielczego zbytu  żywca.

N ależy  podkreślić, że działalność spółdzielń, dobrze zorganizowanych 
i opartych na zdrow ych podstawach finansow ych w  dzied zinie  zbytu 
inwentarza rzeźnego, przyczyn i się do uregulow ania podaży zw ierząt 
rzeźnych oraz w płyn ie na uzyskiw anie przez rolników -prcducentów  
odpow iednich cen na żyw iec. Koordynacja prac m iarodajnych czynni­
ków ze spółdzielczością nad uregulowaniem  rynku m ięsnego powinna 
w  najbliższej przyszłości w płynąć na usprawnienie obrotu mięsnego 
i zapew nić rolnikom  uniezależnienie się od niezdrowego elem entu p o­
średników poprzez nawiązanie bezpośrednich stosunków z  rynkami 
odbiorczem i.

D.

H A N D E L
§ T R A K T A T Y  I K O N W E N C J E

P O D P I S A N I E  P O L S K O - F R A N C U S K I E G O  P R O W I Z O R Y C Z ­
N E G O  U K Ł A D U  H A N D L O W E G O .— W  dn. 18 b. m. podpisany 
został układ prow izoryczny m iędzy Francją i Polską, regulujący sto­

sunki gospodarcze m iędzy cbu  krajami. U kład ten w szedł w  życie 
z dniem  20 b. m ., zastępując konwencję handlową z 1924 r., która traciła 

m oc z tą datą.
N o w y układ zawarty jest na okres 6 m iesięcy 7. m ożliwością p rzedłu­

żenia na dalszy okres i reguluje sprawę płatności m iędzy Francja 

i Polską. Polska uzyskuje we Francji taryfy m inim alne oraz K N U , 
wzam ian za co Francja otrzym ała izereg zniżek celnych na artykuły,

interesujące eksport francuski do Polskj. Oprócz tego układ zawiera 

umowę kontyngentową, na podstawie której oba kraje gwarantują 

sobie wzajemną wymianę towarów.

Podpisania układu dokonali: ze strony francuskiej M in ister Spraw 
Zagranicznych D elbos i M in ister Przem ysłu i H andlu Bastid, ze stro­
ny polskiej —  A m basador Lukasiew icz.

U M O W A  H A N D L O W A  Z F IN L A N D  J Ą .— W  dn. 16 b. m . m ię­
d zy rządami Rzeczypospolitej Polskiej i Republiki F inlandzkiej został 
podpisany dodatkowy protokół taryfow y, uzupełniający um owę handlo­

wa i nawigacyjną m iędzy Polską i Fm landją z  dn. 10/XI 1923 r. oraz 
protokół taryfow y z  dn. 30/VI 1934 r.
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Stosownie do pow yższego drugiego protokółu taryfowego, zostały 

przyznane Finlandji specjalne zniżki ctlne na sery, na specjalny kwas 
tłuszczow y, na kalosze, szpulki do nici, tekturę izolacyjną, tekturę 

d u p lex  i trip lex, bibułę do atramentu i do filtrowania, bibułkę oraz na 

w irów ki do mleka.
Pozatem  zostały ustalone m ożliw ości zwiększenia obrotów m iędzy 

obu krajam i drogą przyznania odpow iednich kontyngentów na towary, 

objęte zakazami przyw ozu.

H A N D E L  Z A G R A N I C Z N Y
O T W A R C I E  I I  M I Ę D Z Y N A R O D O W Y C H  T A R G Ó W

I A U K C Y J  F U T R Z A R S K I C H  W  W I L N I E

W  dn. 22 b. m. odbyło się w  W iln ie  uroczyste otwarcie II M ię d zy ­
narodow ych T argów  i A ukcyj Futrzarskich. O tw arcia T argów  w im ie­

niu R ządu dokonał Pan W icem inister Przem ysłu i H andlu D oleżal.
W  godzinach rannych w  sali Izby Przem ysłowo-H andlowej przy 

udziale licznych przedstaw icieli m iejscow ych w ładz państwowych, 
m iejskich, samorządu gospodarczego oraz gości odbyło się zebranie, 
które zagaił okolicznościow em  przem ówieniem  Prezes Izby Przem ysło­
w o-H andlow ej P. R . Ruciński. Następnie zabrał głos Prezes Kom itetu 
W ykonaw czego T argów  Futrzarskich P. Inż. Kaw enoki, który, cha­
rakteryzując stan gospodarczy W ileń szczyzn y, podkreślił podejmowane 
na różnych odcinkach życia  gospodarczego w ysiłki; objęły one —  

poza eksportem  drzew nym  i akcją standaryzacyjną lniarstwa —  
przem ysł futrzarski, który m im o piętrzących się trudności stanął ostat­
nio na stosunkowo w ysokim  poziom ie. M ów iąc o znaczeniu akcji w  k ie­
runku wzm ożenia polskiego eksportu futrzarskiego, P. Inż. Kawenoki 
wskazał, że jedn ym  z głów nych środków działania w tej dziedzinie są 

właśnie Targi W ileńskie.
Pan W icem inister D oleżal w  swem przem ówieniu w yraził zadow o­

lenie, że w alka wileńskich sfer gospodarczych z  trudnościam i rozwija 
się stale i że dzielnica ta przyczynia się do ożyw ienia obrotów z zagra­
nicą. W ileńskie T arg i Futrzarskie przybliżają moment stabilizacji i p o ­

praw y ogólnych stosunków gospodarczych.

Pozatem  przem aw iali: P. W iceprezyden t W iln a  T .  N agurski oraz 
przedstaw iciele samorządu gospodarczego.

Z  Izby Przem ysłow o-H andlow ej zebrani udali się następnie do 
ogrodu po-bernardyńskkgo, gdzie nastąpiło w łaściwe otwarcie T argów .

Tegoroczne T arg i W ileńskie przedstawiają się znacznie okazalej niż 
w latach ubiegłych , gd yż są obficiej obesłane przez firm y krajowe i za­

gran iczne.

H A N D E L  Z A G R A N IC Z N Y  W  C Z E R W C U  1936 R . — O gólne 
obroty handlu zagranicznego Polski w  czerwcu b. r. zm niejszyły się —  
zgodnie z przew idyw aniam i naszem i, wyrażonem i w  poprzedniem  spra­
w o zd a n iu —  w stosunku do maja o z ł  3 4 1  m iljn ., czy li o 20-5% 
(z! 132-3 m iljn. —  w obec z ł  166-4 m iljn .). T a k  znaczny spadek obrotów 

jest zjawiskiem  zupełnie nowem  i oznaczającem zasadniczy zw rot 
w  kształtowaniu się polskiego handlu zagranicznego. O d  dłuższego 
ju ż  czasu, a szczególnie od początku b. r., aż do tej p ory ob roty  m iały 
stałą tendencję wzrostu —  tendencję, która doprow adziła do tego, że 
ob roty  w  poszczególnych m iesiącach b. r. b y ły  nietylko większe od ob ro­
tów  w  odnośnych m iesiącach całego ubiegłego 3-lecia, ale ostatnio na­
w et 1932 r. C zerw cow y spadek całą tę tendencję odrazu przekreślił i dał 
w  w yn iku  to, że w artość handlu zagranicznego w  tym  m iesiącu była 
niższa n iż w  odnośnym  m iesiącu 1935 r. o z ł  23-5 m iljn ., czyli o 
I S '1 % ! w  1935  r. bow iem  obroty czerw cow e w zrosły w  stosunku do 
m ajow ych o z ł  17-4 m iljn ., czyli o 12-6% . Pozatem  również w artość 
handlu zagranicznego w  czerwcu lat poprzednich była w yższa niż w b .r . ,  
a to w  1934 r. o z ł  16-8 m iljn . i w  1933 r. o z ł  i4 ‘o ]miljn. N iezależnie 
wreszcie od faktu spadku obrotów  podkreślić należy fakt ogromnej 
zm iany ich wartości z m iesiąca na m iesiąc— aż o przeszło 20% ; dotąd 
bow iem — w b .r.— wahania te tylko w  jedn ym  w ypadku osiągnęły 6 % , 
pozatem  nie przekraczały 5 % . Zatem  i pod tym  w zględem  stanowią 
ob roty  czerw cow e zaprzeczenie dotychczasow ej tendencji do stabili­
zacji w ielkości obrotów .

L iczb y  handlu zagranicznego w  pierw szem  półroczu b. r. przedsta­
w iały  się następująco (w m iljn . zł):

Przyw óz W ywóz Saldo dodatnie
S tyc ze ń ....................... 7S-6 8o "8 s ’2
L u t y ..............................  76-3 77 ’9 i '6

. . 8 o '3 8 3 3 3 '°
• • 83-5 8 6 'S 3 'o

M aj . . . . . . 8 l '2 85 2 4 0
C zerw iec . 6 2 0 7 ° '4 8 4

A n aliza  liczb wykazuje, że zm niejszenie obrotów wywołane zostało 
zarówno spadkiem przyw ozu, jak i w yw ozu. W o b ec  tego jednak, że p rzy­
w óz spadł w  stopniu znaczniejszym , bo o z ł  19-2 m iljn ., niż w yw óz 
(o z ł  14-8 m iljn .)— -wzrosło nieco saldo dodatnie obrotów, a m iano­
w icie o z ł  4'4  m iljn. W praw dzie  procentowo stanowi to w zrost bardzo 
znaczny, bo o 1 1 0%,  jednak w obec tego, że w  m iesiącu ubiegłym  
(jak zresztą i w  poprzednich miesiącach) było ono bardzo niew ielkie, 
znaczenie tego wzrostu również jest niew ielkie. W  każdym  razie stw ier­
dzić należy, że aktywność salda handlu zagranicznego wzrosła, że jednak 
stało się to w  wyniku spadku obrotów, a w  szczególności ograniczenia 
przyw ozu. T e n  ostatni fakt uznać należy za niekorzystny —  tak, że 
korzyść ze wzrostu salda dodatniego w  znacznej m ierze została zrów no­
ważona stratami, płynącem i ze spadku obrotów.

Pod w zględem  handlow o-politycznym  w  okresie sprawozdawczym  
nie było w iększych zm ian w  tem  znaczeniu, że nie b y ło  now ych p o ­
ciągnięć handlow o-politycznych. O kres ten był natomiast pierwszym  
m iesiącem , w  którym  w  pełni działały form alnie w prow adzone w  życie 
w  2 poprzednich m iesiącach nowe zasady, reglam entujące hŁndel za­
graniczny i obrót płatniczy. Zgodnie z  tem , co w  spraw ozdaniu za p o ­
przedni okres pisaliśm y, zasady te w yw arły na kształtow anie się 
handlu zagranicznego w p ływ  decydujący, powodując właśnie om ów io­
ne poprzednio skurczenie się obrotów. T ak i właśnie efekt, zwłaszcza 
w  pierw szym  okresie, był nieunikniony, gd yż nowe zasady stanowią 
w  stosunku do poprzednio obow iązujących znaczne zacieśnienie regla­
mentacji obrotów handlowych, a w prow adzenie w zględnie zacieśnienie 
reglamentacji zawsze pow oduje spadek obrotów .

Przew idyw anie kształtowania się handlu zagranicznego w  lipcu 
b. r. jest ogrom nie trudne, gd yż nie da  się obecnie ocenić, czy wstrząs, 
spowodowany oparciem  handlu zagranicznego i obrotów dew izow ych 
na now ych zasadach, ju ż  m inął. W  ogólności spodziewać się jednak 
m ożna, że dzięki pewnem u odprężeniu nastąpi bardzo niew ielki w zrost 
obrotów , m n. w . jednakow y zarówno w  przyw ozie, jak i w  wyw ozie. 
Saldo obrotów pozostanie dodatnie i nie ulegnie pow ażniejszym  zm ia­
nom .

Pod w zględem  geograficznym  w  przyw ozie nie nastąpiły pow ażniej­
sze zm iany: pierwsze m iejsce w  dalszym  ciągu zajmują N iem cy, d ru ­
g ie —  Stany Z jedn ., a trzecie —  A n glja. W  w yw ozie również pierwsze 
m iejsce w  dalszym  ciągu zajmuje A n glja, a drugie —  N iem cy; nato­
m iast na trzecie m iejsce w ysun ęły się Stany Z jedn ., a B elgja spadła 
na czwarte— a to dzięki tem u, że w yw óz do Stanów Zjedn. nieco w zrósł, 
do B elgji zaś pow ażnie spadł. D alsze m iejsca zajmują Szwecja i Holandja, 
do których to krajów eksport wykazuje zm niejszenie, a dalej C zech o­
słowacja, A ustrja, Francja i Finlandja; do tego ostatniego kraju eksport 
ostatnio pow ażnie wzrasta. Pozatem w zrósł bardzo silnie eksport do 
A rgen tyn y i nieco do D anji, spadł zaś silnie do Z . S. R. R-, N orw egji 
i W ło ch . U d zia ł krajów pozaeuropejskich w  w yw ozie znów wzrósł 
(w maju w yn iósł 16-2% ).

Pod w zględem  towarow ym  w zrósł w y w ó z  jedyn ie artykułów na­
stępujących (w m iljn . z ł ) :

M a j Czerwiec
Szyny k o le jo w e .................................................... o '5 i 'o
C yn k  i p y ł c y n k o w y ......................................... 2 'o 2'5

Natom iast zm niejszył się w yw óz poniższych towarów (w m iljn. zł):

M a j Czerwiec

J ę czm ie ń ................................................................. 3 'S  i '9
K łody, d ł u ż y c e ................................................ 2'8 1 4
W ę g i e l .................................................................9'2 8 2
G r o c h .............................. ................................... 1 3  0 3
M ięso św ieże, m rożone i solone . . 1 5  0 7
Skó^y s u r o w e ..................................................... 1 3  0 5
P sze n ic a ...................................................................i 'o  0 4
Podkłady kolejow e, s l i p r y ............................. 0 9 o'4

W  p r z y w o z i e  w zrósł im port jedyn ie rud cynkow ych (z z ł  0 'i 
m iljn. do z ł  i ' i  m iljn.), natomiast spadł im port: w ełny ow czej suro­
wej, niepranej (z z l  5 '5  m iljn. do z ł  0 '7 m iljn.), baw ełny i odpadków 
(z z ł  io-2 m iljn. do z ł  8-6 m iljn.), pom arańcz i cytryn (z z ł  1-8 m iljn. 
do z ł  0-6 m iljn.), ryżu (z z ł  2-3 m iljn. do z ł  i ' S  m iljn .), skór futrza­
nych (z z ł  2-9 m iljn. do z l  2-1 m iljn .), kaw y (z z ł  i - i  m iljn. do z ł  0-4 
m iljn.), tłuszczów  i olejów roślinnych i zw ierzęcych (z z ł  i -9 m iljn. 
do z ł  1-2 m iljn.), m iedzi, blachy m iedzianej (z z l  i-8 m iljn. do z ł  i -i  

m iljn.), oraz barwników syntetycznych i produktów pośrednich, słu ­
żących do ich wyrobu (z z ł  1-3 m iljn . do z ł  o-8 m iljn.).
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W Y W Ó Z  M A S Ł A  W  I P Ó Ł R O C Z U  1936 R . —  W yw ó z masła, 
począw szy od połow y 1935 r., zdradza silną tendencję rozwojową, 
a to d z ię k i,,przestaw ieniu”  popierania w yw ozu produkcji rolnej z roślin­
nej na hodowlaną.

K ontrola i norm y jakościow e, obow iązujące obecnie dla masła, w y ­
wożonego zagranicę, ustalope zostały obwieszczeniem  M inistra P rze­
m ysłu i Handlu z dn. 23/n 1931 r., na podstawie którego oraz odnośnej 
instrukcji masło, które ma być w yw iezione zagranicę, podlega u p rzed­
niemu badaniu w  jednym  z zakładów badania masła eksportowego, 
rozm ieszczonych w punktach największego zgęszczenia produkcyjnego 
i w edług potrzeb eksportu. Zakłady te przeprowadzają badania składu 
chem icznego masła (zawartość w ody, obce tłuszcze), sprawdzają wagę 
beczek (5 1 ’5 kg) i ich w ygląd zewnętrzny. N a  w ygląd zew nętrzny kła­
dziony jest bardzo d u ży nacisk —  b ;czk i m uszą być wykonane z jed n o ­
litego w  kolorze drzewa bukow ego, bez sm ug i sęków i odpow iadać 
przepisowym  wym iarom .

U  w ylotu  eksportu w  G d yn i, wrazie zaś potrzeby w innych punktach 
kraju-— przeprowadzana jest nadkontrola, zwracająca uwagę na stan 
zewnętrzny beczek, i w  wypadkach, pozw alających przypuszczać istnie­
nie pleśni lu b brak przepisowej w agi (mokre denko), beczki są otw iera­
ne a słup masła, oglądany i w ażony.

Bardzo ścisła kontrola eksportu dała ten dodatni w ynik, że masło 
polskie p rzybyw a na m iejsce przeznaczenia pod w zględem  wyglądu 
i konsystencji (obowiązek schładzania m asła w  lecie przez 48 godzin 
przed załadowaniem w  chłcdni) bez zarzutu.

Smak masła niejednokrotnie w ykazuje jeszcze braki, głównie zb yt 
wielką kwasowość, również pod w zględem  trwałości nie osiągnęło masło 
polskie poziom u masła z  innych krajów. W a d y  te, niew ątpliw ie, 
zostaną usunięte po wprowadzeniu pełnej standaryzacji produkcji 
masła, w  oparciu o uchwaloną i ogłoszoną w ,,D z . Ust. R. P ."  N r. 
3S/1936, poz. 272 ustawę o m leczarstw ie i przygotow yw ane do niej 
rozporządzenia w ykonawcze, co powinno nastąpić z końcem roku b ie­
żącego.

Ilościowo w yw óz masła kształtow ał się następująco: .

I 93<> 1935 1934 
kg %  kg %  kg %  

W yw ó z całoroczny —  5 632 208 4 341 834 
W yw ó z w  I p ółro­

czu .................. 4 4 8 8 9 1 4  ioo-o 1 3 8 88 5 0 ioo-o 1 8 4 1 8 6 5  ioo-o
w  tem : 

woj. zachodnie i
pom orskie . 3 567 3 77  79'5 T 065 405 7 6 7 1 3 5 1 1 5 0  73-4 

,, południowe . 553 215 12-3 144568 10-4 2281 31  12-4 
,, centralne i

w schodnie . 368322 8-2 1 7887 7  12-9 262584 14-2 
K ierunkow o w yw óz masła przedstawiał się następująco (w % % -a ch  

ogólnego w yw ozu):
1936 1935 z 934

A n g l j a ............................ 88-0 90-0 6i -o
N iem cy .......................  6-2 7-5 36-0
Inne kraje ................... 5-8 2-5 3-0

W . Ł.

K R A J O W E  RYNKI  T O W A R O W E
Z B O Ż A  I P R Z E T W O R Y

—  R u c h  c e n  zbóż w o k r e s i e  6 -f- i8 / V II  1936 r. kształ­
towa! się następująco (w z ł  za 100 kg):

Wzrost (A-)
6 ~  1 1  jV U  13  ~  18/VII lub

spadek (— )

P s z e n i c a %
Warszawa . . 
Poznań . . 

Lwów . . .

20*25
18-88
18*87%

i 9 ’5o —  3*8 
19*00% -f- o'6 
i 8"5o —  2*0

Średnia . . I 9 ‘33 19-00 —  i*8

Ż y t o

Warszawa 1363 1338 —  1*9
Poznań . . 1363 i 3 '5 7 —  o '5

Lwów . . . i i* 3 7 % 11-50 +  i ' i

Średnia . . i2'88 12*82 —  0*5

O w i e s

Warszawa I 5 ’ i 2 % 15-00 —  o-8
Poznań . . I5'~5 % 14-88 —  2 5
Lwów . . . 12*81 12-56 --- 2*0

Średnia . . J4 '4 ° 14*15 —  1*8

W arszawa 
Poznań 
L w ó w  .

. . 15-88 . 
. . 14-63

15*88
14-88 +  0-7

Średnia • • 15*2 5 % 15*38 - 1- o*8

J ę c z m i e ń  z w y k ł y
W arszawa • • 1 538 I 5*38 _
Poznań . . 15*88 _
L w ów  . . ---

średnia • • 15*63 15*38 --
—  O kres spraw ozdaw czy (o d  13 d o  18 1 i p c a) na rynku zbóż 

i przetworów zaznaczył się w zm ocnieniem  tendencji i w  rezultacie 
zw yżką przeważnej części notowań. O b rcty  ogólne nadal są niew ielkie, 
a obroty żytem  kurczą się w  coraz szybszem  tem pie. N a giełdzie  w ar­
szawskiej zw yżkow ały: żyto I standart 700 grl o z ł  0-75 na 100 kg 
oraz wszystkie (za w yjątkiem  II gat. 5 0 4 6 5 %  i pośledniej, które odno­
tow ały zysk w  wysokości z l  0-50 na 100 kg) rodzaje m ąki żytniej o z ł  1 -oo 
na 100 kg; na giełdzie  poznańskiej popraw iły notowania (w'z/ na 100 k g ): 
pszenica o 0-75, jęczm ień zim ow y o 0-25, w szystkie  rodzaje i gatunki 
m ąki pszennej o 0-75 oraz w szystkie rodzaje i , gatunki m ąki żytniej
0 0-50-— zniżkow ał natomiast ow ies o 0-25.

O góln y obrót na giełdzie  warszawskiej w  okresie spraw ozdawczym  
w yniósł 3 721 t, w  tem  458 t żyta  (dla okresu, poprzedzającego spra­
w ozdaw czy, odpowiednie liczby w yn osiły: 5 818 i 483).

W a rs z a w a . —  C eny hurtowe w edług ced uły urzędowej (ostatnie no­
towania w  tygodniu) — w z ł  za 100 kg  parytet wagon W arszaw a ładu­
nek wagon (w nawiasach podane są notowania końcowe z okresu, p o­
przedzającego sprawozdawczy, o ile różnią się od obecnych): pszenica 
jednolita 753 grl 19-504-20-00,—  zbierana 742 grl 19-004-19-50, 
żyto  I standart 700 grl 13-504-13-75 (1.2-75-7-13-00), —  I standart 
730 grl bez obrotów, —  II standart bez obrotów , jęczm ień browarny 
689 grl 1 5 -7 5 4 -1 6 -0 0 ,-0  w adze 678/673 grl 15-50 4-15-75,— o w a ­
dze 649 grl 15-25-7-15-50, —  o w adze 620-5 grl 15-004-15-25, ow ies
1 standart 497 grl 15-25 4-15-75, —  I standart 516 grl 15-754-16-00, —
II standart 460 grl 14-754-15-25. mąka pszenna I gat. A 04-20%  34-504-- 
36-50, — I gat. 0 4-45%  32-50^-34-50, —  I gat. B  0 4 -5 5 %  31-504-32-50,
—  I gat. C  04-60%  3 0 -5 0 4 -3 1 -5 0 ,-1  gat. D  04-65%  29-50430-50,
—  II gat. A  20 4-55%  2 8 -5 0 4 -2 9 -5 0 ,-11  gat. B  ?0 4 -6 5%  26-504-
28-5o, —  II gat. D  45H-65% 2 3 -5 0 4 -2 4 -5 0 ,-1 1  gat. F  554-65%  
22-504-23-50, —  II gat. G  604-65%  2 1-5 0 4 -2 2 -5 0 ,-1 1 1  gat. A 654- 
70 %  bez obrotów, mąka żytnia wyciągow a I gat. 0 4 3 0 %  23-00424-00 
(22-00423-00), —  I gat. 04-50%  23-004-24*00 (22-004-23-00), —  I gat. 
0 4 6 5 %  22-004-23-00 (21-004-22-00).— II gat. 504-65%  18-004-18-50 
(17-504-18-00),— -razowa 0 4-9 5%  18-004-18-50 (17-004-18-00),—  
poślednia ponad 65%  13-504-14-00 (13*004-13-50), otręby pszenne 
grube z przem iału standartowego 10 -50 411-0 0 , —  średnie z przem ia­
łu standartowego 9-504-10-00, —  m iałkie z przem iału standartowego 
9-504-10-00, otręby żytnie z przem iału standartowego 8-504-9-00.

Poznań . —  C eny hurtowe w edłu g ced uły urzędowej (ostatnie noto­
wania w  tygodniu) — w  z ł  za 100 kg  parytet Poznań dostawa bieżąca 
(w nawiasach podane są notowania końcowe z  okresu, poprzedzającego 
sprawozdawczy, o ile różnią się od obecnych): pszenica 19-25419-50 
(18-504-18-75), żyto nowe 12-004-12-25, —  stare 13-504-13-75, jęczm ień 
710/725 grl bez obrotów, —  670/680 grl bez obrotów , —  browarny bez 
notowań, — zim ow y r4 -7S 4 -i5 ‘00 (14-504-14-75), ow ies 450/470 grl 
15- 25415- 50 (15-504-15-75), —  standartowy 14-754-15-00 (15-004-
15-25), mąka wraz z  workiem : pszenna I gat. A  04-20%  32-50434-25 
(3i-75-^33-5o), — I gat. A  0 4 -45%  3 1 -7 5 4 -32-25  (31-0 0 4 3 1-5 0 ),—  
I gat. B  0 4 -55%  30-75^-31-25 (30-004-30-50), — I gat. C  04-60%  
30-254-30-75 (29-504-30-00), — I gat. D  0 4-6 5%  29-254-29-75 (28-504-
29-00), —  II gat. A 20 4-55%  28-504-29-00 (27-754-28-25), — II gat. B  
204-65%  28-004-28-50 (27-254-27-75), —  II gat. D  454-65%  25-504-
26-00 (24-754-25-25), — II gat. F  5 5 4 -6 5 %  21-254-21-75 (20-504-
21-00), —  II gat. G  604-65%  19-754-20-25 (19-004-19-50), —  III gat. A 
6 5 -i-7o %  17-754-18-25 (17-004-17-50), —  III gat. B  70 4 -75 %  15-754-
16-25 (15-004-15-50), m ąka żytnia w yciągow a I gat. 04-30 %  21-754-
22-oo (21-254-21-50), —  I gat. 0 4-50 %  21-254-21-50 (20-754-21-00),
—  I gat. 0 4-65%  20-254-20-75 (19-75^ 20-25), —  II gat. 504-65%  
15-004-16-00 (i4 '5o4 -15-5o), —  poślednia ponad 65%  13-50414-50 
(13-004-14-00), otręby pszenne średnie z przem iału standartowego
8-004-8-75,-— grube z  przem iału standartowego 9-004-9-50, otręby 
żytnie z przem iału standartowego 9*004-9*50, otręby jęczm ienne
9-504-10-75.

R Y N E K  A K C Y J N Y
za okres od 13 do 18 lip ca  1936 r.

Rynek akcyjny g ie łd y  warszawskiej w  okresie spraw ozdawczym  
charakteryzują następujące m om enty: w ybitn ie  ograniczone obroty, 
brak zainteresowania rynkiem  oraz słaba, a d la  akcyj Banku Polskiego
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bardzo słaba tendencja. W  konsekwencji tych czynników wszystkie 
akcje zniżkowały, a mianowicie (strata —  w z ł ) : Bank Polski 6-oo, 
Wa^sz. Tow. Fabryk Cukru i-oo, Warsz. Tow. Kopalń Węgla 0-25, 
Lilpop 0-50 oraz Starachowice 0-75.

Jeżeli chodzi o ważniejsze giełdy prowincjonalne —- to na krakowskiej 
sporadyczne tranzakcje zawierano akcjami: Chcdorowa, Chybia i Ziele­
niewskiego—  po kursach mn. w. utrzymanych, a na giełdzie poznań­
skiej akcjami Banku Polskiego —  po kursie, oscylującym wokół ostatnio 
notowanego.

Poniższe zestawienie ilustruje obrót akcjami na giełdzie warszaw­
skiej w  maju i czerwcu b. r.:

M a j  C z e r w i e c
ilo ść  na liwolą ilo ść  nu kwotą 

Iranzalccyj (tys. zl) Iranzalicul (tys. zl)

Przem ysł m etalowy . . . 495 755 182 261 
,, m aszynowy i elek­

trotechniczny . . . .  406 552 213 293
G ó r n i c t w o ..............................  126 203 42 45
Przem ysł spożyw czy . . . 325 586 100 163

,, chem iczny . . .  —  —  2 3
,, m ineralny . . .  —  —  —  —

B a n k i ..........................................  402 1 414 293 708
w  tem :

Bank P o l s k i ........................  379 1 412 289 70S
Inne przem ysły . . . .  1 . —  —

O g ó ł e m :  1 755 2 Si o 823 1 473

C zerw iec w  b, r., jak zresztą corocznie, na rynku akcyjnym  giełdy 
warszawskiej przyniósł cofnięcie się zarówno liczby tranzakcyj, jak 
i kw ot zawartych tranzakcyj —  i to dość pow ażne, gd yż wynoszące 
w  pierw szym  w ypadku ok. 5 3 % , a w  drugim -— ok. 46%  liczb m ajo­
w ych. W  związku z  tą nierównoległością w  ruchu liczb  tranzakcyj

i kw ot tranzakcyj —  przeciętna wartość tranzakcj i wzrosła. W  liczbach 
bezw zględnych spadek obrotów nastąpił w e w szystkich grupach akcyj, 
natomiast w  liczbach procentowych —  w zrósł udział w  obrotach ogól­
nych grupy akcyj przem ysłu m aszynowo-elektrotechniczrtego i grupy 
bankowej, a pozostałych grup akcyj —  spadł.

G IE ŁD A  W ARSZAW SKA

Wartość Kurs Kurs Ostatni
nominalna naj- naj- kurs

(waluta) wyższy niższy w tygodniu

w zl z a  a k c j ę

Bank Polski. . . .  z ł  100 io3 'oo  9 S 'o o  9 S 'o o  
W arsz. T ow . Fabryk

C u k r u ........................ z l 100 2800 27 'so  27 'so
W arsz. T o w . Kopalń

W ę g l a ........................z ł 100 ‘ ' I3'75
L i l p o p ........................ z ł  25 I2'50 1 200 i2 '25

- 12*00

Starachowice . . .  z ł  100 33'5o 32'25 32'25

G IEŁD A  KRAKOW SKA

A kcje —  w zł:  Chodorów  go'oo, C hyb ie 59 00, Zieleniewski i3 'o o .

G IEŁD A  LW OW SKA

A kcje w  okresie spraw ozdawczym  nie b y ły  notowane.

G IEŁD A  POZNAŃSKA

A kcje —  w z l  (maksymum i minim um ; w nawiasach —  notowania 
z  okresu, poprzedzającego spraw ozdawczy): Bank Polski ioo 'oo  
( i o i 'o o —  ioo 'oo).

C Ł O  O R A Z  R E G L A M E N T A C J A
KONTROLA OBROTU  T OW AROW EGO ZE SZW AJCARJĄ .—
Jak. podaliśm y w poprzednim  num erze tygodnika (str. 839), wobec 
wydania przez Szwajcarję zarządzenia co do wpłacania należności za 
towary, sprowadzane z  Polski, na specjalne rachunki w  Banku Szw aj­
carskim —  K om isja D  .w izow a poleciła należności za tow ary, sprow adza­
ne ze Szwajcarji, łącznie z kosztam i dodatkowem i, jak: koszty transpor­
tu, ubezpieczenia, prow izje i t .  p. w płacać na rachunek Polskiego T o w a ­
rzystwa H andlu Kom pensacyjnego (Zahan), inne zaś należności (ka­
pitały, odsetki) —  na rachunek „p rzek azy na Szw ajcarję" w Banku 
Polskim.

W  związku z tem ukazało się obw ieszczenie M inistra Skarbu z dn. 
17/VII 1936 r. (,,M on. Polski”  N r. 166, poz. 308) w  sprawie kontroli 
specjalnej przyw ozu do polskiego obszaru celnego towarów, pochodzą­
cych  ze Szwajcarji.

W  myśl tego obwieszczenia, począw szy od dn. 25/VII 1936 r. p rzy ­
w óz do polskiego obszaru celnego towarów , pochodzących ze Szw aj­
carji, podlegać będzie kontroli specjalnej. W  celu wykonania tej k o n ­
troli p rzy  odprawie celnej ostatecznej oraz warunkowej w  obrotach 
czynnych uszlachetniających i reparacyjnych towarów, pochodzących 
ze Szwajcarji, będzie wym agane od stron przedstaw ianie świadectwa 
rozrachunkowego, wystawianego przez K om isję O brotu  Tow arow ego. 
Świadectw a te będą poręczane za pośrednictw em  ,,Z ahanu”  1 jego  d e­
legatur p rzy  izbach przem ysłow o-handlow ych.

N iezależnie od obowiązku złożenia w  urzędzie  celnym  świadectwa 
rozrachuakow ego, im porter w inien zło żyć pozw olenie przyw ozu M in. 
Przem . i H andlu, wydawane w  zw ykłym  trybie, ewentualnie wszelkie 
inne dokum enty, wym agane p rzez obow iązujące p rzepisy polskie.

Świadectwo rozrachunkowe na przyw óz jest ważne na 1 m iesiąc od 
daty w ystaw ienia i służy do jednorazowej odpraw y celnej.

Im porter obow iązany jest całą należność za towar w p łacić  na rachu­
nek Zahanu. Bezpośrednie rozliczenia z  dostawcą szwajcarskim  są nie­
dopuszczalne.

Celem  uzyskania świadectwa rozrachunkowego na przyw óz, p rzy 
t r a n z a k c j a c h  g o t ó w k o w y c h ,  im porter w płaca należność za 
towar w raz z opłatą Zahanu do banku, w ypełniając „Z g ło szen ie  im por­
tera w  tranzakcji gotów kow ej”  i załączając fakturę szwajcarskiego d o ­
staw cy. Stronę IV  tego zgłoszenia, potw ierdzonego przez bank, p rzed­
kłada się w  Centrali Zahanu lu b delegatow i p rzy  izb ie  przem ysłow o- 
handlowej w raz z fakturą, jako dowód uiszczenia należności za towar 
i opłaty Zahanu.

Im porterzy, zam ieszkujący poza siedzibą banku, mogą dokonywać 
w płat dowolną drogą do oddziału  banku w  sied zibie  izb y przem ysłow o- 
handlowej, przesyłając równocześnie do tego oddziału  wypełnione 
„Z głoszen ie  im portera w tranzakcji gotów kow ej”  (kom plet 4-stronny).

W plata następuje w  złotych  po ostatnio znanym  kursie tranzakcyj- 
nym (średnim) dew izy g ie łd y  warszawskiej w edług faktury szwajcar­
skiego dostaw cy na rachunek Zahanu w  Banku H andlowym  w W a r­
szawie S. A .,  Banku Spółek Zarobkow ych w  Poznaniu, który  jest k o ­
respondentem Banku H andlowego w  W arszaw ie S. A .,  Powszechnym  
Banku Zw iązkow ym  w Polsce S. A ., i Powszechnym  Banku K red yto­
w ym  S. A . lub też w  oddziałach tych  banków.

W ydaw anie świadectw rozrachunkowych na przyw óz p rzy  t r a n z a k ­
c j a c h  k r e d y t o w y c h  m ożliw e jest tylko wówczas, jeżeli eksporter 
stw ierdził kredyt w  podpisanej i opatrzonej pieczątką fakturze.

P rzy tranzakcjach kredytow ych m ożliw e jest uzyskanie świadectwa 
rozrachunkowego na przyw óz za złożeniem  zebezpieczenia po uprzed- 
niem porozum ieniu się z C ent-alą Zahanu lub delegatem  p rzy  o d ­
nośnej izbie przem ysłowo-handlowej (właściwość terytorjalna).

Im porter polski, korzystający z kredytu, zobow iązuje się w  „Z g ło sze ­
niu im portera w  tranzakcji kredytow ej”  nie dokonać żadnego bezpo­
średniego rozliczenia z dostawcą oraz uiścić należność za towar w  z ło ­
tych w  dniu płatności po ostatnio znanym  kursie tranzakcyjnym  (śre­
dnim ) dew izy g ie łd y  warszawskiej. D zień  płatności m usi być oznaczo­
ny w  „Z głoszeniu  im portera” .

Im porterzy, korzystający z kredytu, wpłacają należność za towar 
w  term inach, podanych w  zgłoszeniu.

STOSOW ANIE CEŁ KONW ENCYJNYCH D O  T OW ARÓW  
Z POZ. 605 I 1258 TARYFY CELN EJ.— W ed łu g  um ow y handlowej 
i nawigacyjnej polsko-czechosłowackiej z dn. 10/II 1934 r. —  dyw any 
strzyżone, oprócz osobno w ym ienionych, objęte poz. 605 p. 3 tar. celn., 
wym ienione w  liście D, m ogą korzystać z cła konw encyjnego w  w y ­
sokości z l  2000 od 100 kg.

D yw an y jednak t. zw . perskie, będące dywanam i wiązanem i supeł- 
kow em i, a podlegające cłu w edług poz. 605 p. 3 taryfy celnej, lecz 
niew ym ienione w  tej um ow ie —  nie mogą korzystać z pow yższego 
cła konwencyjnego.

T a  sama konwencja przew iduje również stawkę konwencyjną w  w y ­
sokości z l  500 od 100 kg d ia  biżuterji niepraw dziwej, jak: broszki, 
łańcuszki i t. p. ze szlifow anych naśladownictw kamieni szlachetnych 
i półszlachetnych bez opraw y lu b w  oprawie m etalowej, również pozła­
canej, posrebrzanej —  clonych w edług poz. 1258 p. 2 taryfy celnej.

N atom iast biżuterja niepraw dziwa, jak : broszki, łańcuszki i t. p., 
wykonane całkowicie z  metali nieszlachetnych, pozłacane lu b posrebrza­
ne lecz bez szlifow anych naśladownictw kamieni szlachetnych lub p ół­
szlachetnych, przew idziane również w  poz. 1258 p. 2 taryfy celnej, 
lecz nieobjęte konwencją —  nie m ogą korzystać z  pow yższej stawki 
konwencyjnej (okólnik M in . Skarbu z  dn. 26/VI 1936 r. L . D . IV  
15262/2/36).
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P O S T Ę P O W A N IE  P R Z Y  P R Z Y W O Z IE  I W Y W O Z IE  SUBSTAN- 
C Y J I P R Z E T W O R Ó W  O D U R Z A JĄ C Y C H . —  Zgodn ie z rozpo­
rządzeniem  M inistrów : Spraw W ew nętrznych i Sprawiedliwości z dn. 
20/I 1925 r., wydanem  w  porozum ieniu z M inistrem  Skarbu (,,D z. 
U s t .R .P .”  N r . 15/1925, poz. 98) oraz § 24 dz. III, p. 5 przepisów 
w ykonaw czych do prawa celnego ( ,,D z . Ust. R. P ."  N r. 9 o / i9 3 4 > 
poz. 820) —  odprawa celna substancyj i przetw orów odurzających 
m oże się odbyw ać jedyn ie na podstawie pozw olenia na przyw óz w zg lęd ­
nie w yw óz M inisterstwa O pieki Społecznej oraz pozwolenia M in i­
sterstwa Skarbu na dokonanie odpraw y celnej.

W  związku z pow yższem  M in. Skarbu w yjaśniło, że uzyskany b e z­
pośrednio przez stronę od M inisterstwa O p itk i Społecznej certyfikat 
nie stanowi dla urzędu celnego podstawy do dokonania odpraw y celnej 
narkotyków, która m oże b yć  przeprowadzona dopiero na podstawie 
otrzym anego przez urząd celny od M in. Skarbu odpisu certyfikatu 
M in. O pieki Społecznej łącznie z upoważnieniem  urzędu przez M 'n . 
Skarbu do dokonania odpraw y w ym ienionych w certyfikacie narkoty­
ków (okólnik M in . Skarbu z  dn. 25/VI 1936 r. L . D . IV  14387/2/36).

W Y JA Ś N IE N IA  T A R Y F O W E . —  M in . Skarbu ogłosiło następujące 
wyjaśnienia taryfowe do poszczególnych pozycyj taryfy celnej p rzyw o­
zowej :

D o  p o z .  645. —  T ow ar, znany w  handlu pod nazwą „n o p p y ” , 
stanowi bardzo drobne cząstki z  wojłoku, filcu  lub p ilśni, otrzym ywane 
przez mechaniczne w yskubyw anie z wojłoicu różnych kuleczek, cylin- 
derków, pryzm acików  i t. p. i służy  przeważnie do w yrobu przędzy 
ozdobnej: towar ten podlega ocleniu w edług poz. 645 p. 1 lit. a 
taryfy celnej.

N atom iast towar, nadchodzący w  pow yższej form ie i noszący nazwę 
„n o p p y ” , lecz otrzym any nie przez skubanie w ojłoku, a p rzez rolow a­
nie i ściskanie surowców  lu b odpadków w łókienniczych, podlega ocle­
niu następująco: noppy bawełniane i wełniane-— jak  odpow iedni n ie­
doprzęd, noppy z jedw abiu  sztucznego-— jak  odpadki-w łókien sztucz­
nych (okólnik M in . Skarbu z dn. 16/VI 1936 r. L . D . IV  10728/2/36).

D o  p o z .  791. —  T kan in y, dzianiny, p lecionki i t. p. w yroby, w y ­
konywane czy  to sposobem ręcznym , czy  m echanicznym  z w szelkich 
materjałów w łóknistych roślinnych, których w łókna uprzednio me 
zostały poddane procesowi przędzenia, lecz użyto je  w  stanie suro­
w ym  (np. łyko ram i, konopi i t. p ., w łókno pojedyncze z  liści 
palm , agaw, różnych pokrzyw , traw i t. p.) —  należy pod w zg lę­
dem  taryfow ym  traktować narówni z plecionkam i w  arkuszach, w yko- 
nanemi z surowców roślinnych nieprzędzonych i clić podług poz. 791 
tar. celn. (okólnik M in . Skarbu z  dn. 4/VII 1936 r. L . D . IV  
HS72/2/36).

D o  p o z .  900. —  N aczynia ze szklą białego i półbiałego nieszlifo- 
wane i nierżnięte, posiadające wtopioną płytkę ze szkła porowatego, 
służące do sączenia w  laboratorjach, również i same p łytk i ze szkła 
porowatego —  podlegają ocleniu w edług poz. 900 p. 4 lit. b tar. celn. 
jako naczynia laboratoryjne osobno niew ym ienione (okólnik M in. 
Skarbu z dn. 4/VII 1936 r. L . D . IV  15302/2/36).

D  o p  o z. 903. — N aczynia  laboratoryjne ze szkła białego szlifowane, 
polerowane, rżnięte lecz b ;z  innych ozdób —  podlegają ocleniu  w e­
dług poz. 903 tar. celn. (okólnik M in . Skarbu z dn. 4/VII 1936 r. 
L . D .  IV  15302/2/36).

D o  p o z .  1263, 1265, 2 9 5 .— Z ło to , srebro, platyna i platynow ce: 
ruten, rod, pallad, osm i iryd , nadchodzące z zagranicy w  postaci proszku, 
w  którym  to stanie w ym ienione metale nie są przew idziane w  taryfie 
celnej —  podlegają odprawie w edług następujących pozycyj taryfy 
ce ln e j:

a) srebro w  p ro szk u — w edług poz. 1263 p . 1 narówni ze srebrem 
w  ziarnach,

b) złoto, platyna, ruten i rod w  proszku —  w edług poz. 1265 p. 1 
narówni ze złotem , platyną, rutenem  i rodem w  ziarnach,

c) osm, iryd  i pallad w  proszku-— w edłu g poz. 295 p. 11 jako p ier­
wiastki, wym ienione w  tej pozycji (okólnik M in. Skarbu z dn. 4/VII 
1936 r. L . D .  IV  15302/2/36).

K O M U N I K A C J A  I T R A N S P O R T
N O W A  T A R Y FA  Z W IĄ Z K O W A  D L A  K O M U N IK A C J I T O W A ­

R O W E J  P O M IĘ D Z Y  P O R T A M I P O L S K IE M I I C Z E C H O S Ł O ­
W A C JĄ . —  Zarówno ze w zględu na w prowadzone w  ostatnim  czasie 
zasadnicze zm iany w  w ew nętrznych taryfach towarow ych kolei polskich 
i czechosłowackich oraz zm ienione warunki przew ozu na drogach 
konkurencyjnych, jak i dla uporządkowania strony technicznej czecho- 
słowacko-polskiej taryfy portowej, która w  ciągu paroletniego istnienia 
stała się nieprzejrzysta —  powstała konieczność opracowania jej nowego 
wydania.

D otychczasow a taryfa, składająca się z części I (przepisy oraz taryfy 
artykułowe na poszczególne towary) i oddzielnego zeszytu  na drzewo, 
przerobiona będzie w  ten sposób, że część I zawierać będzie wyłącznie 
przepisy oraz spis stacyj i wykaz odległości, część II zaś podzielona 
zostanie na 6 zeszytów  z taryfam i artykułowem i na przew óz pokrew nych 
grup towarów.

Z  ważnością od dn. i/V I 1936 r. w ydano ju ż  nowe zeszyty 1 i 2, od 
dn. 1 /VII 1936 r. —  zeszyt 3. O b ecn y  zeszyt 4 —  na przew óz drzew a 
i w yrobów  drzew nych —  pozostaje nadal w  m or - pozostałe zaś ze ­
szyty  części II, t. j .  5 i 6 (rudy, m etale, cement, arnika i inne) —  są 
w  opracowaniu i w ydanie ich przew idyw ane jest w  najbliższym  czasie.

N ow ow ydane zeszyty  zawierają taryfy artykułow e na następujące 
tow ary:

Z e s z y t  1: taryfa N r. 1 (tow ary w szelkiego rodzaju oprócz o d ­
dzielnie w ym ienionych), N r. 70 (zapałki), N r. 74 (krochm al), N r. 91 
(wosk ziem ny), N r. 93 (kleje), N r. n o  (kwas naftenowy), N r. 134 
(węgieł drzew ny), N r. 135 (węglan wapnia), N r. 137 (siarczan amonu), 
N r. 142 (produkty suchej destylacji drzewa), N r . 167 (soda), N r. 173 
(farby), N r. 181 (albumina), N r. 210 (ropa naftowa i jej przetw ory), 
N r . 241 (terpentyna), N r . 242 (smoła z w ęgla kam iennego), N r. 249 
(azbest), N r . 267 (soda żrąca), N r. 268 (żywica, kalafonia), N r. 269 
(asfalt), N r . 284 (orzechy kam ienne), N r. 286 (tytoń) i N r . 290 (kora 
z drzew a korkowego).

Z  e s z y  t 2: taryfa N r. 15 (papier), N r. 24 (skóry), N r . 56 (tkaniny), 
N r. 60 (wełna, szmaty), N r. 66 (przędze, nici), N r . 116 (tektura), N r. 223 
(bawełna), N r. 233 (włókna roślinne), N r . 259 (guma), N r . 265 (garbni­
k i, w yciągi garbarskie), N r . 292 (rafja).

Z e s z y t  3:  taryfa N r. 12 (zboże), N r. 19 (piwo), N r. 40 (owoce), 
N r. 41 (tłuszcze i oleje), N r . 44 (pasze), N r. 47 (owoce i nasiona 
oleiste), N r. 113 (słód), N r . 120 (spirytus), N r . 121 (mączka skórzana

i kostna). N r . 125 (cukier), N r . 138 (warzywa), N r . 148 (orzechy). 
N r. 164 (chm iel), N r. 221 (nawozy), N r. 222 (ryby), N r . 239 (ryż) 
i N r . 257 (mąka rybia i mięsna, ryb y  suszone).

O p łaty  w  now ych zeszytach ustalone są. podobnie jak  dotychczas, 
w  łącznych stawkach za odległość kolei polskich i czechosłowackich, 
wyrażonych w  koronach czeskich. Podstawą p rzy  ustalaniu wysokości 
stawek b y ły  zasadniczo opłaty konkurencyjnych dróg przewozu, 
w  związku z czem dla Stacyj, położonych na Słowaczyźnie i we wschodniej 
części M )raw , przeprowadzono tylko niew ielkie obniżki, natomiast dla 
stacyj, położonych w  północnej i zachodniej C zechosłow acji —  zniżki 
w  stosunku do poprzednio obow iązujących opłat dochodzą nawet 
do 4 -7-5 K cz. p rzy stawkach od 100 kg. N ieznaczne naogół podw yżki 
wprowadzono w  nielicznych w ypadkach, w  pierw szym  rzędzie skutkiem 
zwaloryzow ania udziałów  P. K . P.

N a  uwagę zasługuje wprow adzenie d la  przesyłek wagonowych 
(z nielicznem i wyjątkam i) w yłącznie stawek d la  5 i 10 t; te ostatnie 
odpowiadają przeciętnie średniej arytm etycznej dotychczasow ych opłat 
za 10 i 15 t. Stawki 15-tonnowe pozostaw iono tylko w  tych  w ypadkach, 
gdzie eksportowe taryfy kolei czechosłowackich przew idują opłaty dla 
tej normy.

O bszar ważności poszczególnych ta ryf artykułow ych zm ieniono, 
stosownie do potrzeb życia gospodarczego, p rzez w łączenie w zględnie 
skreślenie czechosłowackich stacyj nadaw czych i odbiorczych. Pozatem 
dla um ożliwienia tranzytu towarów przez Czechosłow ację z i do krajów, 
dalej położonych, na zasadzie czechosłow acko-polskiej taryfy porto­
wej w łączono do now ych zeszytów  prawie w szystkie czechosłowacko- 
austrjackie, w ęgierskie i rum uńskie punkty graniczne z  opłatam i, usta- 
tonemi w  specjalnych tranzytow ych tabelach opłat.

W ażn ą inowacją jest w prow adzenie w  nowym  zeszycie 1 (pozycja
1 aneksu) t. zw . taryfy zbiorow ej d la  przesyłek drobnicow ych różnych 
towarów, obowiązującej w  obu kierunkach pom iędzy stacjami porto- 
w em i w  G dyn i oraz G dańsku i szeregiem  stacyj czechosłowackich. 
Zn iżka polega na tem , że przew oźne oblicza się pierwotnie w edług 
stawek 5-tonnowych taryfy  artykułowej N r. 1 (tow ary różne) za wagę 
rzeczyw istą przesyłki, najmniej 2 500 kg, po zebraniu zaś w  ciągu roku 
m inim alnego kontyngentu 500 t osoba upraw niona otrzym uje różnicę 
pom iędzy przewoźnem  uiszczonem  a obliczonem  oddzieln ie za każd} 
rodzaj towaru w edłu g niższych stawek 5-tonnow ych poszczególnych 
ta ry f  artykułow ych.

J . K .
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Ż E G L U G A  I S P R A W Y  M O R S K I E
P R A C A  P O R T U  G D Y Ń S K I E G O  W  C Z E R W C U  1936  R . — W y ­
niki pracy portu gdyńskiego, osiągnięte w  czerwcu b. r., w ykazują w  p o­
równaniu z poprzednim  m iesiącem  spadek liczb, charakteryzujących 
zarówno obrót towarow y, jak  i ruch statków. Zjaw isko to, niew ątpliwie, 
zależne jest od przyczyn  natury sezonowej i nie może bu dzić żadnych 
obaw, zwłaszcza, że porównanie ogólnych liczb, osiągniętych ju ż  w  b. r., 
z analogicznem i liczbam i z ub. r. nie w ykazuje żadnego pogorszenia sy­
tuacji w  chw ili obecnej.

R u c h  s t a t k ó w  w  czerwcu charakteryzują następujące liczby: 
zaw inęły do portu 382 statki (398) o łącznym  tonnażu 382013 nrt 
(384 786); w yszło  —  377 statków (393) o tonnażu 366 832 nrt (380945). 
Jak w id zim y zatem, średni tonnaż statku w  m iesiącu sprawozdawczym  
w zrósł, osiągając 997-4 nrt (966-8). Średnia ilość statków, przebyw ają­
cych jednocześnie w  porcie, w yniosła w  czerwcu 35 (34), średni zaś 
postój statku trw ał 60 godzin  (47'2). K olejność bander ukształtowała się 
następująco: Szwecja, Polska, A n glja, Danja, Stany Zjedn ., N iem cy, 
G recja  i W łoch y.

O g ó l n y  o b r ó t  tow arow y w yniósł w  czerw cu 564614 t 
(w maju —  60 7527 t), z  czego na obrót zamorski przypada 554697 t 
(596 814 t), na obrót drogą wodną z wnętrzem  kraju 6 338 t (7 230 t)
i na obrót p rzybrzeżn y 3 579 t (3 483 t).

W  zam orskim  obrocie towarow ym  z ogólnej ilości 554697 t  —  
po stronie przyw ozu figuruje w  czerw cu liczba 88 766 t (102 537), 
po stronie zaś w yw ozu — - 465 931 t (494 277 t). N a  liczby te składają 
się następujące pozycje poszczególnych artykułów (w ton nach ):

P r z y w ó z

Nasiona różne . . . .  60
„  oleiste . . . .  2 464

R yż s u r o w y ........................  506
O w oce świeże . . . .  2 682

,, su szon e. . . .  146
K onserw y owocowe . . 2
O rzech y  i m igdały . . 3
K a w a ....................................  764
H e r b a t a ..............................  80
K a k a o ....................................  938
K o r z e n ie ..............................  107
R ośliny i materj. rośl. . 44
Ż y w i c a ..............................  485
Śledzie solone . . . . 522
R u dy różne i wypałki pir. 11 446
O l e j e ....................................  178
Smoła i sm ary . . . .  363
A s f a l t ........................ . . 942

T łuszcze  i oleje roślinne . 338
„  zwierzęce surowe 1 108

T r a n .............................. . 223
N apoje alkoholowe i inne 89
T y t o ń .....................................  329
S ia rk a ....................................  445

Przetwory chem iczne. . 122
F a r b y ....................................  21
G a r b n ik i.............................. 2 382
F o s fo ry ty .............................. 7 4 °6

Sól potasowa . . . .  11
Skóry 1 943

W e łn a ....................................1 019
O dpadki w ełny . . . .  55

Przędza wełniana . . .  55
B a w e ł n a .............................. 6 398
O dpadki bawełny . . . 131
Przędza bawełniana . . 158
L en , konopie, sisal i inne 29
J u t a .................................... 1 I5 1
S z m a t y ..............................1 024
K a u c z u k ..............................  463
W yrob y gumowe . . .  95
P a p i e r .............................. 1 262
Papa i tektura . . .  2
C e l u l o z a .............................. 483
Żelazo surowe . . . .  178
M etale różne . . . .  80
Z ł o m .................................... 33 968
M ied ź . . . . . . .  479

C y n a ....................................  112
C y n k ....................................  70
W yrob y  żelazne i metal. 2 220
M aszyny, aparaty i części 677

Samochody, motocykle i
ich c z ę ś c i........................  185

R ó ż n e ....................................1 890

Z b o ż e ............................. 15
M ąka ryżowa . . . . 115
R y ż ................................... 65

S ł ó d .................................... 4 i 55
O w oce świeże . . . . 8
K onserw y owocowe . . —

Nasiona i rośliny . . . 411
Szynki i inne peklowane 56

Bekony .............................. 1 386
D rób i ptactwo bite . . 17

J a j a ................................... 1 893
M a s ło ................................... 1 682
C e m e n t .............................. 2 196
S ó l .................................... 15
W ęgiel eksportowy . . 344 573

,, bunkrow y . . 36 593
K o k s ................................... 16 579
O leje, parafina. . . . 1
T łuszcze  zwierzęce . . 271
Przetw ory m ięsne. . . 1 572
C u k i e r .............................. 7 488

N apoje alkoholow e . . —

S p ir y t u s .............................. 4

M a k u ch y ........................ 1 441
Soda . . .  . . . 1
S a l m i a k .............................. 43
K a r b i d .............................. 194
B iel cynkowa . . . . 270
Sól potasowa . . . . —

Saletra .............................. 2
N aw o zy azotowe (siarczan

a m o n u ) ........................ 8
Skóry ................................... 53
T k a n i n y .............................. 757
Bawełna i odpadki . . 384
Bale i słupy . . . . 436

D rzew o tarte . . . . 22 461
W yro b y  z  drzew a. . . 148
K l e p k i .............................. 143
D y k ty  i forniery . . . i 108
M eble g ię te ........................ 408
W yrob y koszykarskie 36
P a p i e r .............................. 642
Papa i tektura . . . . 174
C e lu lo z a .............................. 173
Żelazo surowe . . . . 81

„  handlowe . . . . 7 805
M etale różne . . . . 10
W yrob y  żelazne i metal. 956

Szyny kolejowe . . . - -
Rury żelazne (stalowe)

ż e l i w n e ........................ 2 696

R a z e m :  88 766

C y n k ....................................1 379

Blacha cynkowa . . . 595 

Różne . . . . . ■ 461 5

R a z e m :  465 931

Rozpatrując zestawienie p r z y w o z u ,  m ożem y stw ierdzić, że ogól­
ny spadek jego liczb został spowodowany zm niejszeniem  się następu­
jących p o z ycy j: nasion oleistych (w czerwcu 2 464 t —  w obec 4 592 t 
w  maju), ryżu surowego (506 t  — w obec 15 978 t), pirytów  (brak zu p eł­
n y — -w maju 4 31 2  t), asfaltu (942 t —  w o b :c  1 042 t), tłuszczów  zw ie­
rzęcych-surow ych (1 108 t —  w obec 1 232 t), w ełny (1 019 t  —  wobec
2 343 t), bawełny (6 398 t —  w obec 8 189 t), złom u (33 968 t —  w obec 
37098 t) i m iedzi (479 t —  w obec 1 270 t). O gó ln y  spadek przyw ozu 
tych artykułów przewyższa w  sumie znacznie różnicę pom iędzy ogól- 
nemi liczbam i zamorskiego przyw ozu w czerwcu i w  m aju, wynoszącą 
ok. 14 tys. t na niekorzyść m iesiąca sprawozdawczego. Jest to w yn i­
kiem  Wzrostu szeregu takich pozycyj, jak: ow oce świeże (2 682 t w  czerw ­
cu w obec 1 484 t w  maju), rudy różne (11 446 t —  w obec 7 350 t), 
garbniki (2 382 t —  w obec 255 t), fosforyty (7 406 t — w obec 5 047 t), 
skóry (1 943 t —  w obec 1 n o  t), ju ta  (1 151 t —  w obec 765 t), szmaty 
(1 024 t  —  w obec 524 t), papier (1 262 t —  w obec 1 127 t) i w yroby że­
lazne i m etalowe (2 220 t —-w obec 3x8 t). N a  niezm ienionym  poziom ie 
pozostała pozycja zbiorowa „różn e”  (w czerw cu 1 890 t — - w maju 
1 914 t).

Po stronie w y w o z u  zam orskiego decydującą, jak zw ykle, rolę ode­
grały pozycje węgla, bunkru i koksu, które w ykazują w  miesiącu spra­
wozdawczym  dość poważne zmniejszenie. W ęgla  eksportowego wyw ie-, 
z i o n o ,m ianowicie,w czerwcu przez G dyn ię 344 573 t (w maju— 371 30 71) 
bankru — 36593 t (39 396 t). koksu zaś 1 65 7 9  t  (20083 t). Z  in ­
nych pozycyj w yw ozu zm alały w  czerw cu: mąka ryżow a (115 t wobec 
1006 t), bekony ( 1 386 t —  w obec 1 520 t), jaja ( 1 893 t —  wobec 
4295 t), cukier (7488 t — w obec 10658 t), w yroby żelazne (956 t —  
w obec 1 127 t) i „różn e”  (4 6 15  t —  w obec 8048 t). Z w iększył się na­
tom iast w czerwcu w yw óz przez G dyn ię: słodu (4 155 t —  w obec 3 772 t), 
cementu (2 196 t —  w obec 1 082 t), m akuchów (1 441 t —  w obec 707 t), 
drzewa tartego (22 461 t —  wobec 21 0641), żelaza handlowego (7 805 t —  
wobec 5 823 t), rur żelaznych i żeliw nych (2696 t —  w obec 1 851 t) 
i cynku (1 379 t  —  w obec 997 t). N a  niem al niezm ienionym  poziom ie 
pozostały pozycje: przetworów m ięsnych (1 572 t w  czerwcu wobec
1 435 t w maju) oraz dykt i fornierów (1 106 t —  w obec I 268 t).

Z  ogólnej liczby obrotu towarowego d r o g ą  w o d n ą  z  w n ę ­
t r z e m  k r a j u  (6338 t) —  na przyw óz przypada 2 1 8 2  t, na w y ­
wóz zaś —  4 156 t. Po stronie w yw ozu nieco większe liczby osiągnęły 
pozycje: cukru —  449 t (w maju 2 t) i słodu •—  483 t (278 t); po stronie 
w yw ozu —  ryżu (1 868 t —  w obec 2 874 t).

W  o b r o c i e  p r z y b r z e ż n y m  (3 579 t) przyw ieziono drobne- 
m i partjami 519 t różnych towarów (w maju 269 t), w yw ieziono zaś
2 294 t  ryżu łuszczonego (1 789 t) i szereg drobnych partyj innych to ­
warów, razem —  3 060 t (3 214 t).

R u c h  p a s a ż e r ó w  nie w ykazuje w  czerwcu znaczniejszych zm ian : 
przyjechało 1 409 osób (1 534). w yjechało —  1 046 1 485).

O.

R U C H  W  P O R C I E  G D A Ń S K I M  W  C Z E R W C U  1936  R . — R u  c h
o k r ę t o w y  w  porcie gdańskim  w czerwcu zm niejszył się dość po­
ważnie w stosunku do maja b. r., jednak w  stosunku do analogicznego 
m iesiąca ub. r. wykazuje poprawę. I tak, w porównaniu z majem tonnaż 
okrętów, zawijających do G dańska, zm niejszył się o ok. 1 1 % ,  tonnaż 
okrętów, które G d a ń s k  opuściły —  o 17 % ; w stosunku do czerwca ub. r. 
ruch okrętow y zw iększył się na wejściu o 6 % , na w yjściu  —  o ok. 5 % . 
Przybyło do portu gdańskiego w  czerwcu 413 okrętów o pojem ności 
234671 nrt, opuściło port —  400 okrętów o pojemności 2 2 5 1 9 7  nrt. 
Ton n aż okrętów, które do Gdańska zaw inęły i port ten opuściły, w  I p ół­
roczu b. r. w yniósł 2 8 8 3 5 1 9  nrt —  w obec 2 6 8 1 9 4 3  nrt, czy li że 
ruch okrętow y zw iększył się o 7 % .

N arodow ość statków, które od w iedziły  w maju port gdański, była

Części wagonów i lokomotyw 433

P r z y b y ł o O d e s z l  0
statków nrt statków nrt

P o lsk a  . . . 29 22  4 66 28 20  425

Gdańsk . . • 7 2 624 6 2 618
Danja . . . . 66 3 4  187 63 35  463
N iem cy . . . 139 48 106 140 48 508
A n glja  . . . . 16 17 654 15 18 576
Estonja . . • . 13 7248 ■3 7 001
Finlandja . . • 9 12 215 9 12 215
Francja . . . . 6 8 006 5 6 346

G recja  . . . . 1 3 051 — ---
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H olandja . . . 25 7071 25 6 327
W ło ch y  . . . . 1 3 537 1 3 537

Ł otw a . . . . 5 5 869 5 5 523

L itw a  . . . . 1 S9 i 1 591

N orw egja . . . 20 16 680 20 14  593

A ustrja 3 401 3 401
Panama . . . . 4 588 4 588
Rum unja . . . 1 2 288 — —
Szwecja . . . . 67 42 089 62 52 485

R a z e m : 413 234 671 400 225 197

N a  18 narodowości, reprezentowanych w  czerw cu w  gdańskim  ruchu 
portowym , bandera polska zajmuje czwarte m iejsce —  za N iem cam i, 
Szwecją i D anją, w yprzedzając A n glję , N:>rwegję, F inlandję i szereg 
innych państw.

O b r ó t  t o w a r o w y  wyniósł w  czerwcu 336 125 t, w  porów na­
niu z 420485 t  w  maju b. r. i 372383 t w  czerwcu 1935 r. Import 
(78 200 t) jest w iększy zarówno od importu m iesiąca poprzedniego, 
jak i od czerw ca 1935 r.; w  pierw szym  wypadku o 17-4%  ,w  drugim  —
o 13 % . Eksport (257 925 t) zm niejszył się poważnie zarówno w sto­
sunku do maja b. r. (o 2 7 '6 % ), jak i do czerw ca ub. r. (o IS '3 %)-

R uch tow arow y w m iesiącu spraw ozdawczym  rozw ijał się nastę­
pująco (w ton nach ):

Grupa towarowa Przywóz Wywóz

Produkty pochodzenia roślinnego . . 3 092 53  331

Produkty pochodzenia zwierzęcego . . 187 184
Produkty pochodzenia mineralnego . . 65  159 i i i  050
T łu szcze, oleje i t. d ..................................... 399 465
A rtyk u ły  spożywcze, tytoń . . . . 168 3 034

4675 4 612
Skóry i w y r o b y .......................................... 6 53

Surowce w łó k i e n n i c z e .............................. 191 85

Kauczuk i w y r o b y .................................... 192 2
D rzew o i w y r o b y .......................................... 381 80 062
Papier i w y r o b y .......................................... 208 166
M aterjały b u d o w l a n e .............................. 293 4

M etale i w y r o b y ......................................... 3 026 4760
M aszyny i aparaty . . . . . . . 171 115
Pozostałe t o w a r y .......................................... 52 2

R a z e m : 78 200 257  925

W  im porcie pierwsze m iejsce zajmują produkty pochodzenia m ine­
ralnego z liczbą o 21-5%  większą aniżeli w  miesiącu poprzednim . 
Im port chem ikalij, stojących na drugiem  m iejscu, jest 2-krotnie większy 
aniżeli w  maju. Również zw iększył się o i8-g%  przyw óz produktów 
pochodzenia roślinnego. Zm niejszył się o 45%  przyw óz m etali i w y ­
robów. Inne grupy nie wykazują specjalnych zmian w stosunku do 
miesiąca poprzedniego.

W  e k s p o r c i e  pierwsze m iejsce zajmują, jak zw ykle, produkty 
pochodzenia mineralnego, których w yw óz zm niejszył się w stosunku 
do maja bardzo poważnie, bo aż o 4 2 % . Eksport drzew a utrzym uje 
się prawie zupełnie ściśle na poziom ie miesiąca poprzedniego. Zm niejszył 
się o 25-5%  w yw óz produktów pochodzenia roślinnego. Zw iększeniu 
u legł w yw óz metali i w yrobów  o 8%  i chem ikalij o 60-3%. Eksport 
artykułów spożyw czych i tytoniu zmalał o 36-6% .

Przyjechało do portu gdańskiego w  czerwcu 20 p a s a ż e r ó w .

A . R.

R U C H  P A S A Ż E R Ó W  W  P O R C IE  G D Y Ń S K IM  W I  P Ó Ł R O C Z U  

1936 R . — W  I półroczu b. r. przyjechało do portu gdyńskiego 3 778 
pasażerów-— -wobec 3341  w  tym  samym okresie czasu ub. r. (wzrost
o i i -8%); wyjechało zaś 7 316 — w obec 3 966 ub. r. (wzrost o 84-5%). 
O gółem  ruch pasażerów w  I półroczu b. r. objął 11 054 osób-— wobec 
7 307 osób w  tym  samym okresie czasu ub. r. (wzrost o S i '3 % ).

U R U C H O M IE N IE  N O W E J L IN JI R E G U L A R N E J .— W  dn. 9/VII 
zawinął do portu gdyńskiego s/s ..C olom bie”  (7 554 nrt), który jest 
pierwszym  statkiem niedawno zgłoszonej linji okrętowej, utrzym ującej 
regularną kom unikację m iędzy portam i: L e  H a v re — -Southam pton-—• 
Kopenhaga— G dynia— Leningrad— G dynia— Kopenhaga -—  Southam­
pton— L e Havre. Agentem  nowej lin ji jest firm a  „Polska Agencja 
M orsk a".

R Y N E K  F R A C H T O W Y . —  N iepew ne warunki, panujące ostatnio 
w  handlu, nie w yw arły, oczyw iście, korzystnego w pływ u na utrzym anie 
aktywności zbożow ych rynków frachtowych, ogólna też liczba frachto- 
wań w  tygodniu sprawozdawczym  była  bardzo ograniczona. Zniesie­
nie sankcyj przeciw  W łochom  może się uw idocznić na rynkach frachto­
w ych dopiero z biegiem  czasu.

Rynek L a  Platy wykazyw ał słaby ruch, ogółem  zafrachtowano w  ty ­
godniu sprawozdawczym  12 statków o łącznym  tonnażu 78 500 t, 
których tylko niewielka część kontraktowana była w kierunku portów, 
nieobjętych umową o stawkach m inim alnych.

N a  rynkach kanadyjskim  i północno-am erykańskim  panowało słabe 
ożywienie, notowano jedynie szereg kontraktów w w yw ozie złomu do 
Japonji po sh 14/- i 14/3 oraz w  wyw ozie cukru z K u b y  do Anglji/kon- 
tynentu po sh 13/9. Frachtowano również złom  do portów Dunaju 
po $ 3-6s i drzewo sosnowe z K anady do zachodnich portów A n głji 
po sh 53/9.

M ocna tendencja panowała w  w yw ozie pszenicy z portów Australji 
do portów Europy po ustalonych stawkach m inim alnych. Frachto­
wano tonnaż głównie na sierpień. Rynki wschodnie i D alekiego 
W schodu w ykazyw ały prawie zupełny zastój, z Sajgonu zafrachtowano
2 statki pod ryż do Francji po stawce sh 24/- via Cape i po 25/- via 
Suez na sierpień.

Z  portów czarnomorskich zakontraktowano duży statek z Konstancy 
po sh 11/9 do Antwerpji/Rotterdam u, szereg zaś zapotrzebowań noto­
wano w  portach Z . S. R. R .

K R O N I K A  T Y G O D N I O W A
P R Z E G L Ą D  U S T A W  I R O Z P O R Z Ą D Z E Ń

U S T A W Y :

D o d a tk o w y  k r e d y t  n a rok  1936/37 —  ust. z dn. 9/VII 1936 r. 
( ,,D z. Ust. R . P . “  N r. 55/1936, poz. 395).
D o d a tk o w e  k r e d y ty  n a  ro k  1936/37 —  ust. z dn. 9/VII 1936 r- 
I^.Dz. Ust. R . P . ‘ ‘ N r. 55/1936, poz. 396).
M on op ol lo te r y jn y  —  ust. z dn. 9/VII 1936 r (, ,D z . Ust. R . P . “  
N r. 55/1936, poz. 398).
T r y b u n a ł S ta n u  —  ust. z dn. x4/VII 1936 r. (,,D z . Ust. R. P . “  
N r. 56/1936, poz. 403)-
Z m ia n a  ro z p o r z ą d z e n ia  o p r a w ie  b u d o w la n e m  i za b u d o w a n iu  
o s ie d li —  ust. z dn. 14/VII 1936 r- (••D z . Ust. R . P .“  N r. 56/1936, 
poz. 405).
O  z a le s ia n iu  n ie k tó ry c h  n ie u ży tk ó w  ust. z dn. 14/V II 1936 r. 
(, ,D z . Ust. R . P . “  N r. 56/1936, poz. 406).
Z m ia n a  r o z p o r z ą d z e n ia  o p rz e jm o w a n iu  n a  w ła sn o ść  P a ń stw a  
g ru n tó w  z a  n iek tó re  n a le żn o ści p ie n ię żn e  —  11st. z dn. 14/VH 
1936 r. ( „ D z . Ust. R. P . “  N r. 56/1936, poz. 407).

R O Z P O R Z Ą D Z E N IA  M IN IS T R Ó W :

O r g a n iz a c ja  i za k re s  d z ia ła n ia  k o n tro li sk a rb o w e j —  rozporz. 
M inistra  Skarbu z dn. 8/V1I 1936 r. (, .D z . Ust. R. P .“  N r. 55/1936, 
poz. 402).

Z m ia n a  ro z p o r z ą d z e n ia  o d o zo rze  n a d  m ię s e m  i p r z e tw o r a m i 
m ię s n e m i —  rozporz. M inistra O pieki Społecznej z dn. 3/VII 19361'., 
w yd. w poroz. z M inistram i: Rolnictw a i Ref. Roln. oraz Przem ysłu 
i H andlu ( , ,D z . Ust. R . P .“  N r. 56/1936, poz. 409).

Z w ią z k i k o m u n a ln y c h  k a s o szc zęd n o ści —  rozporz. M inistra 
Skarbu z  dn. 8/VII 1936 r., wydane w  poroz. z  M inistrem  Spraw 
W ew nętrznych ( ,,D z . Ust. R . P . “  N r. 56/1956, poz. 410).

TERMINY O G Ó LN Y C H  ZEBRAŃ W SPÓŁKACH 
AKCYJNYCH

28 1 i p  c a:
—  „ F lu id “ , S. A . —  o g. 12 w lok. Stow. T echników  

w W -w ie , Czackiego 3/5.

7 s i e r p n i a :
—  „K ro to s z y n  i P r z y s ie k a “  F a b r . W y r . C e r a m ., S. A . —

o g. 17 w lok. S-ki w Poznaniu, Pierackiego 8.
10 s i e r p n i a :

—  „ G le b a “  T -w o  R o ln .-H a n d l., S. A . ■—  o g. 11 w lok. 
S-ki w Poznaniu, pi. N ow om iejski 4.

„ F a p a “  F a b r . W yr. P a p . i K a rto n ., S. A . — o g. 17 
w Bielsku, M atejki 2.

12 s i e r p n i a :
—  „ S to c z n ia  G d y ń s k a " ,  S. A  —  o g. 17 w lok. S-ki 

w G d yn i.
—  „ D o lin a “  P r z e m . . L e śn y , S. A . —  o g. u  w lok. S-ki 

we L w ow ie, Boczna Brajerowska 4.



«78 POLSKA GOSPODARCZA ZESZ. 30

S K A R B O W O Ś Ć  I F I N A N S E
A K C Y Z Y  I M O N O P O L E

Z M IA N A  P R Z E P IS Ó W  O  M O N O P O L U  LO T E R Y JN Y M . —

W  ,,D z . U s t . R . P N r. 55/1936, poz. 398 została ogłoszona ustawa 

z dn. 9/VII 1936 r. o monopolu loteryjnym . Z  wejściem  w  życic tej usta- 
w v została uchylona dotychczasowa ustawa o m onopolu loteryjnym  

z dn. 26/riI 1920 r. (,,D z. Ust. R. P ."  N r. 31, poz. 180); pom im o później­
szych zmian, wprow adzonych ustawą z dn. 15/III 1934  r - 0 >Dz. Ust- 
R .P .”  N r. 30, poz. 270) —  ustawa ta, wydana w pierw szym  okresie 
prac ustawodaw czych odrodzonego Państwa, zawierała poważne braki 

kodyfikacyjne i luki, które w ym agały zm ian.
Zastrzegając Państwu, jak dotąd, w yłączny p rzyw ilej (monopol) na 

prowadzenie wszelkiego rodzaju loteryj, nowa ustawa wypełń.'a nadto 

lukę, jaka istniała w  dotychczasow ej ustawie w  kw estji podstawowej _ 
a m ianowicie w prowadza definicję loterji. Z a  loterję w edług art. 1 

pkt. 2 tej ustaw y —  uważa się grę losową, prowadzoną w edłu g zgóry 
określonych warunków. W  razie w ątpliw ości, czy  dana gra jest loterją 
w  rozum ieniu tego przepisu, decyduje M inister Skarbu w  porozum ie­
niu z M inistrem  Spraw W ew nętrznych. W  ten sposób została stw orzo­
na podstawa d la  jednolitego orzecznictw a w ład zy  adm inistracyjnej 

w  sprawach, dotyczących przedm iotu m onopolu loteryjnego w oparciu

o przepisy specjalnej ustawy.
Spod działania ustaw y są w y łą czo n e — w  m yśl art. 2 —  prem jowe 

papiery wartościow e.
U staw a upoważnia w  art. 3 w ładze skarbowe do udzielania w  poro­

zum ieniu z  władzam i adm inistracji ogólnej zezw oleń na urządzanie 
jednorazow ych loteryj fantow ych na cele dobroczynności lub u żytecz­

ności publicznej. D la  tych  przypadków  M in ister Skarbu określa w  dro­
dze rozporządzeń: a) w ysokość opłaty m onopolowej od takich loteryj,

b) przedm ioty, które nie m ogą stanowić w ygran ych w loterjach fanto­

w ych, c) inne w arunki, pod jakiem i zezw olenia będą udzielane, i w reszcie

d) w łaściw ość w ładz, pow ołanych do udzielania zezw oleń  na urządza, 

n ie loteryj fantow ych. Natom iast nowa ustawa pom inęła zawarte 
w  dotychczasow ej ustaw ie uprawnienie dla w ładz adm inistracyjnych 
do udzielania osobom  trzecim  zezwoleń na urządzanie jednorazow ych 

loteryj pieniężnych, w obec czego urządzanie takich loteryj p rzez ko­
go k o lw iek —  poza przedsiębiorstw em  , .Polski M onopol L o teryjn y”  —  

nie będzie m ogło m ieć miejsca.
W szelk a  działalność loteryj zagranicznych na obszarze Państwa, 

w spółudział w  tej działalności oraz nabywanie, zbyw anie i posiadanie 
losów loteryj zagranicznych są nadal w zbronione. A  ponadto nowa 

ustawa w prow adziła zakaz: 1) sprzedaży losów loteryjnych na raty 

lu b na dniówki, 2) sprzedaży sam ych m ożliw ości w ygrania na p o ­
szczególne losy  loteryjne (szans wygrania) i w reszcie 3) prem jowania 

losam i loteryjnem i innych tranzakcyj.
D a  eksploatowania na rzecz Skarbu Państwa m onopolu loteryjnego 

zostało pow ołane przedsiębiorstw o państwowe pod nazwą „P olski 
M onopol L o tery jn y” . N aczelną w ładzą przedsiębiorstw a jest M inister 

Skarbu, który również w ydaje statut organizacyjny przedsiębiorstw a, 
bezpośredni zaś zarząd przedsiębiorstw em  sprawuje D yrektor Polskie­
go M onopolu Loteryjnego, podporządkowany M inistrow i Skarbu. 

Polski M onopol L oteryjn y (z siedzibą w  W arszaw ie) posiada sanoistna 
osobow ość prawną i ma być  prow adzony na zasadach handlowych. 

Przedsiębiorstwo przejm uje na własność cały  majątek ruchom y Skar. 
bu Państwa, pozostający dotychczas w  użytkow aniu przedsiębiorstwa 

„P olska  Państwowa L oterja  K lasow a” , przyczem  nabyw any przezeń 

w  przyszłości majątek nieruchom y będzie stanow ił w łasność Skarbu 
Państwa. Pozatem  zasadnicze ramy organizacyjne przedsiębiorstw a 

„P o lsk i M onopol L o tery jn y”  zostały ustalone analogicznie do tych, 

jakie istnieją w  innych m onopolach. R ów nież jeśli chodzi o stosunek 
służbow y pracowników przedsiębiorstw a— to nowa ustawa o monopolu

loteryjnym  stworzyła w  art 18-H21 podstawę do unorm owania odnoś­

n ych spraw w  sposób analogiczny, jak w  innych m onopolach państwo­
w ych. W  ten sposób powstało nowe przedsiębiorstwo m onopolowe
o odrębnej osobow ości prawnej i w yraźnych ramach organizacyjnych 

w  miejsce istniejącego na podstawie dotychczasow ych przepisów p rzed ­
siębiorstwa „P olska Państwowa L oterja  K lasow a”  o nieokreślonem 

bliżej obliczu  prawnem .

W reszcie  w  art. 14-7-17 nowa ustawa ustala zasady, na których 
przedsiębiorstwo ma prow adzić swoje lo ierje oraz określa stosunek, 
jak i istnieje pom iędzy Polskim  M onopolem  Loteryjnym  a graczami. 
W  szczególności przepisy tego działu postanawiają, że plany loterji, 
zatwierdzane przez M inistra Skarbu, jak również um ieszczone w  tych 
planach przepisy, są —  obok przepisów omawianej ustaw y i w ydanych 

na jej podstawie rozporządzeń —  w yłącznie miarodajne dla stosunku 
prawnego pom iędzy graczami a Polskim  M onopolem  Loteryjnym , 

który nie ponosi żadnej odpow iedzialności za działanie lu b  zaniecha­
nie osób trzecich, nieprzewidziane w  tych  przepisach lub z  niemi 

sprzeczne.
W ygrane na loterjach, prow adzonych p rzez Polski M onopol L o ­

teryjny, nie podlegają żadnym  potrąceniom — poza przew idzianem i 
w  planach, a pozatem  są wolne od w szelkich podatków oraz opłat 

państwowych i sam orządowych. D o czasu podjęcia wygrane nie mogą 
być przedm iotem  zabezpieczenia, zastawu, zajęcia i egzekucji. W y ­
grane w ypłaca się okazicielowi oryginalnego losu, wydanego przez 
Polski M onopol L oteryjn y lub osobę, przezeń upoważnioną, p rzy ­

czem  w ypłata wygranych nie m oże b yć  dokonana na podstaw ie losów, 

których autentyczności lub numeru nie m ożna stw ierdzić. M inister 

Skarbu jest upoważniony do określania w  drodze rozporządzeń term i­

nu, po którego u p ływ ie  wygasa prawo żądania w yp łaty  w ygranych z tem , 

że term in ten nie m oże być  d łu ższy  niż 6 m iesięcy.

Sprzedaż losów loteryjnych będzie dokonywana —  zgodnie z  art. 17 
omawianej ustawy —  bądź przez samo przedsiębiorstw o, bądź też za 
pośrednictwem  sprzedawców, którym  Polski M onopol L oteryjn y 
pow ierzy w  drodze um ow y prow adzenie tej sprzedaży. Sprzedaż losów 
przez inne osoby wym aga zezw olenia Polskiego M onopolu  L o te ry j­
nego, które może b yć  w  każdym  czasie cofnięte bez odszkodowania, 
przyczem  sprzedaż losów  loteryjnych po innych cenach i pod innemi 
warunkam i, aniżeli przew idziane w  planie gry, jest zabroniona i z sa­

m ego prawa nieważna.
W koń cu  należy zauważyć, że aczkolwiek w edług art. 25 omawianej 

nowej ustaw y —  z dniem  je j wejścia w  życie  (t. zn. z dniem  18/V II  
1936 r.) tracą m oc w szelkie dotąd obowiązujące przepisy —  to jednak 

loterje, urządzane p rzez przedsiębiorstwo „P olska  Państwowa Loterja 
Klasow a” , których plan został zatw ierdzony przez M inistra Skarbu 

przed wejściem  w życie  nowej ustawy, będą rozegrane na podstawie 
dotychczas obow iązujących przepisów; dotyczy to zarówno rozgryw a­

nej obecnie 36, jakoteż i następnej 37 L oterji Klasowej.
B . L.

P I E N I Ą D Z  I KR E DY T
Z A R Z Ą D Z E N I A  K O M I S J I  D E W I Z O W E J

1. Kom isja D ew izow a z e z w o l i ł a  g e n e r a l n i e ,  aż do o d ­

wołania:

1) Zam ieszkałym  w  kraju d z i e r ż a w c o m  i l o k a t o r o m  n ie­
ruchom ości, będących własnością cudzoziem ców , na płacenie w szelkich 

ze stosunku dzierżaw y w zględnie najmu w ynikejących należności tych 
cudzoziem ców  do rąk zam ieszkałych w  kraju adm inistratorów tych n ie­

ruchom ości, ustanowionych przez w łaścicieli lub upraw nione do tego 

władze.
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2) A d m i n i s t r a t o r o m  i s e k w e s t r a t o r o m :  a) na in­
kasowanie w yżej wspom nianych należności; b) na opłacanie w kraju 
wszystkich podatków, opłat i wydatków , związanych z administracją 
i konserwacją danej nieruchomości; na czynienie nakładów, związanych 
z prowadzeniem  gospodarstwa rolnego; na wypłacanie w  kraju zaopa­

trzeń em erytalnych b. pracowników względnie ich rodzin, zapomóg 
oraz datków na cele społeczne i charytatywne w wysokości normalnie 
stosowanej; c) na opłacanie w  kraju odsetek i kapitału długów  hipotecz­
nych i innych długów , związanych ściśle z posiadaniem danej n ierucho­
mości, np. reszty ceny kupna, z  tem  atoli ograniczeniem , że, o ile  w ierzy­

ciel jest cudzoziem cem , zapłata nastąpić m oże jedynie na rachunek za­
blokow any w ierzyciela —  w m yśl art. 12 dekretu Prezydenta R zplitej 
z dn. 26/IV 1936 r. (,,D z. Ust. R. P ."  N r. 32/1936, poz. 249).

Powyższe zezwolenie udzielone zostało pod warunkiem , że właści 
ciel w yrazi zgodę na wpłacanie przez administratora pozostałej nad­
w yżki dochodów r.ad wydatkam i na rachunek zablokowany właściciela 
w e wskazanym p rzez niego banku dew izow ym  lu b oddziale Banku P o l­
skiego —  w  m yśl w yżej cytowanego art. 12, i pod warunkiem , że adm i­
nistrator wpłacać będzie co miesiąc pozostałą z  ubiegłego miesiąca nad­
w yżkę do tego banku. W  żadnym  wypadku nie w olno adm inistratorow i—  
b ;z  zezwolenia —  przekazać zagranicę lu b w płacić jakąkolw iek sumę do 
rąk właściciela, a w ypłaty z jego polecenia do rąk osób trzecich dopusz­
czone są tylko na cele w zględnie z tytułów , podanych w yżej pod b i c

3) A d w o k a t o m :  a) na użycie w  kraju zaliczki, otrzym anej od 
cudzoziem ca w związku z  pow ierzoną sprawą, na pokrycie kosztów, 
związanych z tą sprawą; b) na wykładanie własnych p ieniędzy na koszty, 
związane z  prowadzeniem  sprawy cudzoziem ca pod następujacemi w a­
runkam i: w ypłćta  taka dopuszczalna jest tylko w  wypadkach nagłych, 
gd y otrzym anie zaliczki z zagranicy nie jest m ożliw e w  term inie, które­
go niedotrzym anie pociągnęłoby za sobą dla m ocodawcy niepowetowaną 

szkodę; suma, w  ten sposób przez adwokata wypłacona za jego klienta, 
nie m oże przekraczać z ł  500; w yłożona suma nie może być zwrócona 
adwokatowi lu b z jego polecenia osobom trzecim  zagranicą; w  razie 
zw rotu adwokatowi wyłożonej sum y w dew izach lub w alutach obcych —  

adwokat obowiązany jest odsprzedać te dew izy  względnie w aluty jed n e­
mu z banków dew izow ych lub oddziałów Banku Polskiego; c) na inka­
sowanie należności cudzoziem ców  lub ich dłużników , zam ieszkałych 

w  kraju; d) na zapłacenie w  kraju z funduszu cudzoziem ców  i w  ich 
im ieniu przypadających do zapłaty, jedyn ie w związku z daną sprawą, 
podatków i danin publicznych; e) na potrącenie z  zainkasowanych sum 
pokrytych p rzez adwokata kosztów i jego honorarjum.

Zezw olenia powyższego udzielono pod warunkiem , że mocodawca 
w yrazi zgodę na wpłacanie przez adwokata zainkasowanych sum, po 
potrąceniu uskutecznionych przez adwekata w ypłat i jego honorarjum, 
na rachunek zablokowany w ierzyciela w jednym  z banków dew izow ych 
lu b oddziałów Banku P o lsk iego— w m yśl art. 12 dekretu Prezydent? 
Rzplitej z dn. 26/IV 1936 r. ( , ,D z . Ust. R. P ."  32/1936, poz. 249).

W p łatę zainkasowanych sum adwokat uskutecznić winien w  okresie 

miesiąca; przy wpłacie złożyć winien bankowi na piśm ie rozliczenie 
potrąceń, dokonanych z zainkascuancj sum y, i podać dokładne oznacze­

nie sprawy.
N ie  w olno adwokatowi —  bez zezwolenia K om isji D ew izow ej —  prze­

kazać zagranicę lub wypłacać zainkasowanej sum y do rąk cudzoziem - 

ca-m ocodawcy lu b z  jego polecenia osobie trzeciej.

4) D ł u ż n i k o m  —  na wpłacanie do rąk adwokatów sum, należ­
nych ich m ocodawcom -cudzoziem com .

2. — Komisja D ew izow a udzieliłe— aż do odwołania— K o  11 w e n c j  i 
P r z ę d z a l ń  W e ł n y  C z e s a n k o w e j  w  P o l s c e  (siedziba 

w  Ł o d zi) generalnego zezwolenia na dokonywanie pom iędzy poszcze­
gólnych członków, należących do tej Konw encji, oraz firm , włączonych 
zarządzeniem M in. Przem ysłu i H andlu do kontyngentu grupowego 

surowcowego Konw encji —  podziału kontyngem u dewizowego, p rzy­
znawanego co miesiąc na uregulowanie należności za wełnę surową 
i czesaną, im portowaną z  zagranicy na potrzeby rynku wewnętrznego.

W  zw iązku z  pow yższem  banki dewizowe i oddziały Banku Polskiego 
uzyskały zezwolenie na sprzedaż i dokonywanie przekazów zagranicę 
Z tytułu należności za importowaną wełnę suroW 'ą i czesaną na p o d ­

stawie zaśw iadczeń dew izow ych w zór N r. 1, w ydaw anych p rzez p ow yż­
szą Konw encję, w  kwocie, na jaką opiewa dane zaświadczenie, bez k ażdo­

razowego osobnego zezwolenia K om isji D ew izow ej. W nioski, dotyczące 
prom es (form ularz E), w inny b yć  przesyłane p rzez  banki dew izow e do 
d ecyzji K om isji D ew izow ej wraz z  zaświadczeniem  dew izow em  (wzór 
N r. 2), wydanem  p rzez Konw encję. Postanowienie niniejsze nie zw al­
nia jednak banków dew izow ych i oddziałów Banku Polskiego od obo­
w iązku żądania cd  poszczególnych fiim  przedstawiania dokum entów, 
wym aganych przy przekazywaniu zagranicę należności z tytułu im por­

tow anych towarów.
W obec uregulowania om awianym okólnikiem  przydziału dew iz na 

im port w ełny surowej i czesanej —  banki dew izow e i oddziały Banku 
Polskiego nie mają prawa, od dnia otrzym ania tego okólnika, dokonywa­
nia we własnym  zakresie d la  firm  w yżej wspom nianych przydziału i p rze­
kazywania zagranicznych środków płatniczych z tytułu  importu w ełny 
surowej i czesanej oraz związanych z  tym  im portem  kosztów ubocznych, 
nawet w  tych w ypadkach, kiedy kwota przekazu nie przckiac za surr.y 

z ł  5 tys.
Przydział zagranicznych środków płatniczych dla przedsiębiorstw, nie- 

korzystających z kontyngentu grupow ego surowcowego Konw encji 
Przędzalń W ełn y  Czesankowej w  Polsce, dokonywany będzie nadal 
dotychczasow ym  trybem  przez banki dew izow e w zgl. p rzez K om isję 
D ew izow ą na podstawie indyw idualnych wniosków, składanych za p o­
średnictwem  banków dew izow ych lu b oddziałów Banku Polskiego.

Banki dew izow e i oddziały Banku Polskiego, dokonywujące przekazów 
zagranicę na zasadzie omawianego okólnika, obowiązane są przesyłać 
co dekadę do K om isji D ew izow ej zestawienia dokonanych przekazów 
z  podaniem : 1) numeru zaświadczenia dew izow ego, 2) nazw y firm y, 
z której polecenia przekaz został w ykonany, 3) daty wykonania p rze­
kazu i 4) kw oty w aluty obcej przekazu oraz równowartości w  złotych 

(w oddzielnej kolum nie d la  przekazów na podstawie zaświadczeń według 
w zoru N r. 1 i w zoru  N r. 2).

O d  w ykonanych na podstawie tego okólnika przekazów banki dew izo­
w e i oddziały Banku Polskiego nie będą pobierały opłat, ustalonych 

okólnikiem  K om isji D ew izow ej z dn. 3/V II 1936 r., ponieważ należne 
K om isji D ew izow ej opłaty: za form ularze i m anipulacyjna uiszczone 
zostaną przez K onw encję Przędzalń W ełn y  Czesankowej w Polsce.

Z W IĄ Z K I K O M U N A L N Y C H  K A S O S Z C Z Ę D N O Ś C I. —  K o m u ­
nalne kasy oszczędności stanowią w  naszym aparacie kredytowym  
nader w ażny odcinek. Rola ich zwiększa się z każdym  rokiem , rozra­
stają się one bowiem  zarówno w szerz (ilość kas), jak też i w gląb (w iel­
k ość wkładów). T o też  jest zupełnie zrozum iałe, że M  nisterstwo Skarbu 
coraz troskliwiej opiekuje się tym  członem  aparatu kredytow ego, pragnąc 
w zm ocnić tendencje rozwojowe, jakie on wykazuje, i kontroluje, by  cha­
rakter tego rozwoju był jaknajbardziej praw idłow y.

Zasadniczem  dla przyszłości kom unalnych kas oszczędności jest roz­
porządzenie Prezydenta Rzplitej z dn. 24/X 1934 r. o kom unalnych 
kasach oszczędności. Przesunęło ono —  najbardziej słusznie —  ciężar 
nadzoru nad kom unalnem i kasami oszczędności z M in. Spraw W e ­
w nętrznych na M inisterstw o Skarbu. A b y  jednak to rozporządzenie 
m ogło w yw rzeć swój w p ływ  w  pełni —  w ym aga ono szeregu dalszych 
rozporządzeń w ykonaw czych. Jednem z tych rozporządzeń jest ostatnio 
ogłoszone rozporządzenie M inistra Skarbu z dn. 8 /V1I 1936 r., w yd a­
ne w porozum ieniu z M inistrem  Spraw W ew nętrznych (,,D z. Ust. 
R. P ."  N r . 56/1936, poz. 410).

Om awiane rozporządzenie przew iduje, iż związki kom unalnych kas 
oszczędności posiadają osobowość prawną o charakterze publiczno­
prawnym . Zw iązki m ogą posiadać w łasny majątek, nabywać prawa 
i zaciągać zobowiązania. W zó r p ieczęci związków  zatwierdzi M inister 
Skarbu w  porozum ieniu z M inistrem  Spraw W ew nętrznych.

N a  obszarze Państwa działają następujące zw iązki: 1) Zw iązek 
K . K . O . w  W arszaw ie (z siedzibą w  W arszaw ie), obejm ujący obszar: 
miasta W arszaw y oraz w ojew ództw : białostockiego, kieleckiego, lu b e l­
skiego, łódzkiego, warszaw skiego, nowogródzkiego, poleskiego, w ileń ­
skiego i w ołyńskiego; 2) Z w iązek K . K . O . w e L w ow ie (z siedzibą 
w e Lw ow ie), obejm ujący obszar w ojew ództw : krakow skiego, lwcwskie go, 
stanisławowskiego i tarnopolskiego; 3) Zw iązek K . K . O . w  K ato w i­
cach (z siedzibą w  K atow icach), obejm ujący obszar w ojew ództw a śląs­
kiego; 4) Zw iązek K . K . O . w  Poznaniu (z siedzibą w  Poznaniu), ob ej­
m ujący obszar w ojew ództw : pom orskiego i poznańskiego. W szystkie  
kom unalne kasy obowiązane są należeć do właściwego Zw iązku.

Rozporządzenie zleca związkom  w ykonyw anie bezpośredniego nad­
zoru nad kasami oszczędności, w  szczególności zaś przekazuje im na­
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stępujące uprawnienia: i)  zatwierdzanie statutów kas oszczędności 
i zm ian tych  statutów; 2) zatwierdzanie w yborów  dyrektorów zarządza­
jących  kas oszczędności; 3) zezwalanie w  w yjątkow ych w ypadkach 
członkom  organów i pracownikom  kasy oszczędności na pełnienie 
funkcyj członków rady nadzorczej, zarządu, kom isji rewizyjnej, bądź 
pełnienie funkcyj w  charakterze praccwnika w  innych zakładach i in ­
stytucjach kredytow ych; 4) zezwalanie na zaciąganie pożyczek krótko­
term inowych przez kasy oszczędności; 5) udzielanie zezw oleń lokowa­
nia w olnych funduszów  kas oszczędności w  innych kasach oszczędności;
6) zezwalanie na nabycie lu b budowę nieruchom ości dla własnego 
użytku kas oszczędności z  funduszów zasobow ych i o szczególnem  
przeznaczeniu; 7) zakazywanie użycia w  w yjątkow ych okolicznościach 
części zysków  na cele publiczne; 8) zawieszanie w  czynnościach orga­
nów kasy oszczędności, jak  również zawieszanie w  czynnościach poszcze­
gólnych członków  rady i dyrekcji kasy oszczędności, w  razie stw ierdze­
nia okoliczności, przew idzianych w art. 72 rozporządzenia Prezydenta 
R zplitej z dn. 24/X 1934 r. o kom unalnych kasach oszczędności, a w  
związku z tem wydaw anie niezbędnych zarządzeń, m ających na celu 
zapewnienie należytego funkcjonowania kasie oszczędności; 9) uch yla­
nie i zawieszanie uchw ał i zarządzeń organów kasy oszczędności, naru­
szających prawo lu b statut albo szkodliw ych d la  interesu publicznego 
lub interesu kasy; 10) zatwierdzanie planu przeprowadzenia likw idacji, 
oznaczenie w ysokości w ynagrodzenia d la  likw idatorów  oraz w ykon y­
wanie nadzoru nad czynnościam i, zw iązanem i z  przeprowadzeniem  li­
kw idacji kasy oszczędności.

D ecyzje  związków, przewidziane pow yżej w  pkt^2, 6 i 8 —  pow inny 
przed ich wydaniem  uzyskać zgodę w ładzy nadzorczej. W  przypadkach, 
gd y  w ładza nadzorcza nie zajm ie stanowiska w  odniesieniu do p rzed ­
łożonej decyzji w  okresie 14 dni od dnia doręczenia —  decyzja uważana 
będzie za uzgodnioną. O d  decyzji zw iązku służy odwołanie do w ładzy 
nadzorczej (M in. Skarbu), za pośrednictwem  właściwego związku 
w  term inie 14 dn i od daty dol-ęczenia decyzji.

Zw iązki w ykonują bezpośredni zlecony p rzez w ładzę nadzorczą 
nadzór nad kasami oszczędności w granicach i w  sposób, przew id zia­
ny w  rozporządzeniu M ń istra  Skarbu. K ierują one polityką operacyj 
czynnych i biernych w edług zasad i wskazań, ustalonych bądź zatw ier­
dzonych przez M inistra Skarbu.' K ontrolują one działalność kas oszczęd­
ności oraz dokónyw ują rew izji i inspekcji z prawem  udziału delegata 
zw iązku w posiedzeniach organów kas oszczędności. Zw iązki udzielają 
wskazań, obow iązujących kasy oszczędności, i instrukcyj oraz udziela­
ją  w yjaśnień w e w szelkich sprawach, zleconych przez w ładzę nadzorczą 
lub w  sprawach, objętych przepisam i,obowiązującem iicasy oszczędności. 
W yrażają  one również opinję w  sprawach, w  których kasy oszczędności 
zwracają się do w ładzy nadzorczej za pośrednictwem  związków. 
Rów nież badają one bilanse, prelim inarze budżetow e, rachunki zysków  
i strat z  prawem  czynienia zm ian, przedkładają w ładzy nadzorczej d o ­
kładne pisemne sprawozdanie z działalności kas oszczędności za rok 
u biegły. Zw iązki udzielają na żądanie w ładzom  i urzędom  państwowym 
oraz sam orządowym  inform acyj i opinij w  sprawach, dotyczących za­
kresu działania i ustawodawstwa kas oszczędności; reprezentują i w y  
stępują w  im ieniu kas oszczędności; w ykonyw ują w szelkie czynności, 
zlecone p rzez w ładzę nadzorczą lub bezpośrednio przez M inistra Skar­
bu, w reszcie —  prowadzą propagandę w  im ien iu  i na rzecz kas oszczęd­
ności w  celu szerzenia zm ysłu oszczędnościowego.

Rozporządzenie postanawia, iż  kasy oszczędności pow inny zwracać 
się w e w szystkich sprawach do w ładzy nadzorczej, za pośrednictwem  
właściw ego zw iązku.

Zakres działania w ładz i organów związku określi szczegółowo sta­
tut. Uprawnienia, zlecone przez w ładzę nadzorczą —  stosownie do 
postanowień rozporządzenia —  w ykonyw uje łącznie prezes i dyrektor 
zw iązku, w ybrani i zatw ierdzeni w  sposób, przew idziany w  rozporzą­
dzeniu Prezydenta R zplitej z dn. 24/X 1934 r. o kom unalnych kasach 
oszczędności. W  przypadku nieobecności prezesa lub dyrektora związku 
upraw nienia —  wym ienione w  § 2 rozporządzenia M ’nistra Skarbu —  
przechodzą na ich zastępców, w  razie zaś nieobecności zastępców 
stałych —  prezesa związku zastępować m oże tylko w yznaczony przez 
niego członek zarządu zw iązku, dyrektora zaś-— -w yznaczony przez 
prezesa inspektor zw iązku. Statut zw iązku m oże przew idyw ać stano­
wisko stałego zastępcy prezesa zw iązku. Przepisy, odnoszące się do 
prezesa Zw iązku , odnoszą się w ów czas również do zastępcy prezesa 
zw iązku .

Statut zw iązku m oże również przew idyw ać stanowisko stałego za­
stępcy dyrektora, przyczem  jego  prawa określi statut. W  takim wypadku 
przepisy, dotyczące wyboru dyrektora i zatwierdzenia go przez w ładzę 
nadzorczą, stosują się i do zastępcy dyrektora.

Zw iązek przeprowadza rewizje, kontrole i inspekcje kas oszczędności. 
R ew izja , kontrola lu b  inspekcja każdej kasy pow inna być  przepro­
w adzona conajm niej raz do roku. Sposób i form ę dokonywania, tych 
czynności określi specjalny regulam in. Rew izję, kontrolę lub inspekcję 
dokonyw uje dyrektor zw iązku lub jego zastępca i inspektorzy zw iązku. 
Z  dokonanych rew izyj, kontroli i inspekcyj dyrektor związku lub jego 
zastępca w ydaje bezw zględnie obow iązujące kasy oszczędności zalecenia 
rew izyjne, polecenia i instrukcje. Przyjm ow anie inspektorów związku 
w ym aga zatw ierdzenia M inistra Skarbu w porozum ieniu z M inistrem

Spraw Wewnętrznych. Koszty rewizji, kontroli lub inspekcji, przepro­
wadzonej na żądanie władzy nadzorczej lub z własnej inicjatywy związku, 
ponosi związek w ramach swego budżetu. Koszty zaś rewizji, przepro­
wadzonej na żądanie kasy oszczędności, ponosi kasa.

Rozporządzenie postanawia, iż władzą nadzorczą związków jest M i­
nister Skarbu, działający w porozumieniu z Ministrem Spraw W e­
wnętrznych. W ładza nadzorcza może spełniać kontrolę związków przez 
podległe jej organa lub osoby, specjalnie do tego upoważnione. W  razie 
ustanowienia komisarza rządowego i jego zastępcy władza nadzorcza 

określi zakres ich obowiązków oraz ich wynagrodzenie.

W  zakończeniu rozporządzenie przewiduje, iż w okresie 2 miesięcy 

od daty wydania przez władzę nadzorczą statutów, związki winny się 
zorganizować, dokonać wyborów nowyph władz oraz przedstawić wła­
dzy nadzorczej wnioski o zatwierdzenie prezesa związku, stałego za­
stępcy prezesa, dyrektora i stałego zastępcy dyrektora związku. M ają­

tek (prawa i zobowiązania) dotychczasowych związków przechodzi 
na nowozorganizowane związki. Postanowienie to jednak nie dotyczy 

Komunalnego Związku Kredytowego w Poznaniu.

Rozporządzenie weszło w życie z dniem ogłoszenia, t. j. z dniem 
22/VII b. r. Do chwili dokonania reorganizacji związków uprawnienia, 

przyznane im  w omawianem rozporządzeniu, przysługują związkom, 
wymienionym w art. 93 rozporządzenia Prezydenta Rzplitej z dn. 24/X
1934 r. o komunalnych kasach oszczędności.

Powyżej przedstawiliśmy pokrótce przepisy rozporządzenia, które 
stanowi bardzo poważny krok naprzód w budowie organizacji ko­
munalnych kas oszczędności.

PODN IES IEN IE  GRAN ICY  EM ISJI B IL O N U .— W  „M onitorze 
Polskim”  Nr. 168, poz. 312 zostało opublikowane obwieszczenie M i­
nistra Skarbu z dn. 10/VII 1936 r. w sprawie kwoty emisji monet 
srebrnych, niklowych i bronzowych. Zarządzone tem obwieszczeniem 
podniesienie granicy emisji uzasadnione jest odczuwanym od dłuższe­
go czasu w poszczególnych ośrodkach gospodarczych kraju brakiem 
bilonu, a zwłaszcza monet srebrnych, które w pewnych okręgach uległy 
tezauryzacji. Wobec czego-—-na podstawie porozumienia Minister­
stwa Skarbu z Bankiem Polskim —  maksymalna granica emisji bilonu, 
wynosząca dotychczas z l  426 miljn., została podwyższona do z l  470 
m iljn.

Zwiększenie emisji bilonu, na której wybicie potrzeba dłuższego cza­
su, nastąpi o tyle i w tych granicach, w jakich wyrazi się potrzeba bilonu 
na rynku wewnętrznym.

R Y N E K  D E W I Z  I P A P I E R Ó W  
P R O C E N T O W Y C H

G I E Ł D A  W A R S Z A W S K A  

z a  o k r e s  o d  13 do 18 l ip c a  1936  r .

W  okresie spraw ozdawczym  rynek d e w i z  cechuje tendencja n ie­
jednolita i ograniczone obroty. G rup ę dew iz, które zam knęły okres 
saldem dodatniem , stanowią: fu n ty  szteWingi, które w ykazały zysk 
w  wysokości z l  0-05 na £  1, związane z niem i korony szw edzkie i nor­
w e sk ie —  pierw sze zw yżkow ały o z ł  0-25, drugie o z ł  0-20 na 100 kor., 
franki szwajcarskie (zł o-io) oraz floren y holenderskie (zł o-io); te 
ostatnie pod koniec okresu nieznacznie osłabły. Poza utrzym anem i 
frankami francuskiem i i b e lg a m i— dolary Stanów Zjedn . zniżkow ały
o z ł o-oos/8 na $  1 p rzy  dolarach zw ykłych  oraz o z ł  o-oo%  na $ 1 
p rzy  dolarach telegraficznych oraz ob n iżyły  się —  o z ł  o-oi na 100 kor.
—  korony czechosłowackie.

Wartość „  Ts Ostatni
nominalna Kurs kurs

(waluta) na^ ZSZy na^ ZSZy w tygodniu

D olary St. Z jedn. . $  1 s'28V4 5 '2 7 s/-i 5 '273/4
» » „  telegr. $ 1 S'298/4 S'28 S'28

F un ty  szterlingi . £  1 26 63 26'S3 2^'S5

Franki francuskie . 100 fr. 3S 'oi 3 5 ’° i  3S 'oi
Franki szwajcarskie . 100 fr. i7 3 'io  173*°° i73 'o o
Belgi . . .  . . 100 big. 89 6s 89 3S 89^5
M arki niem ieckie . 100 R M  ' ' 2 I3 '45

K orony czech o sło w .. 100 kor. 2 1 9 5  2 1 9 4  2 i'9 4
L iry  włoskie . . .  100 lir. —  —
F loren y holenderskie 100 fl. 3 6o '4 5  360*00 3Óo’oo
G ulden y gdańskie . 100 guld. -7* —  —
K oron y szw edzkie . 100 kor. i 3 7 "3 °  i36'85 136'go
K oron y duńskie , 100 kor. —r —  —
K oron y norweskie . 100 kor. ' ' I3 3 ’3°

Na rynku p a p i e r ó w  l o k a c y j n y c h  p a ń s t w o w y c h  by­

liśmy świadKami w okresie sprawozdawczym gwałtownego obniżenia 
się kursu niemal wszystkich pożyczek; było to rezultatem wstrzymy­
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wania się od przeprowadzania zakupów —  p rzy  jednoczesnej rosnącej 
fali klientów, dążących do realizacji. W  grupie pożyczek państwowych 
obracano jedyn ie I emisją 3 %  Poż. Prem jowej Inwestycyjnej oraz 4 %  Poż. 
D olarową; sztuki pierwszej pożyczki —  zniżkow ały o z ł  2-50, serje —  
aż o z ł  6-oo, drugą pożyczką obracano po kursach utrzym anych. W  gru ­
pie pozostałych pożyczek —  bardzo silny spadek odnotowała 6 %  Poż. 
D olarow a, tracąc 7 %  nom ., oraz 7 %  P ° ż - Stabilizacyjna, zniżkująca
o 5 %  nom.

N ie  lepiej przedstawiała się sytuacja na rynku p a p i e r ó w  l o k a ­
c y j n y c h  p r y w a t n y c h ,  na którym  zniżki kursowe nie były  tak p o ­
ważne, jak  d la  papierów państwowych — • ale gdzie nastrój byl jednolicie 
slaby. N a  podkreślenie zasługuje również w ybitne ograniczenie ob ro­
tów. Zniżki (w % % -a c h  nominału) poszczególnych papierów p rzed ­
stawiają się następująco: 8%  L . Z . T o w . K red . Przem . Polskiego 
(emitowane w  walucie angielskiej i gwarantowane przez Skarb Pań­
stwa) 3-00, 4 5 4 %  L . Z . T o w . K red. Ziem skiego 1-50, 4 % %  L . Z . 
Pozn. Ziem . K red . 1-75, 4 % %  L . Z . T o w . K red . m. W arszaw y 1-75, —  
5% -ow e 0-63, oraz listy zastawne 5 % -ow e skonwertowane (z 1933 r.): 
W arszaw y 2-25, L u blina  0-75 i Siedlec 1-25.

Wartość Kurs Kurs Ostatni
nominalna naj­ naj­ kurs w
(waluta) wyższy niższy tygodniu

Papiery państwowe
3 %  Pożyczka Prem jowa w  z ł

Inwestycyjna
I emisja sztuki z l w zł. IOO 65'So 63-50 635 0
» » serje ,, 7 4 'oo 70-50 70-50

II emisja sztuki ,, >• „  » 6500 64-50 64'So
,, ,, serje ,, >> >> >> 73  00 71 5o 7 1 '5 0

4 %  Pożyczka D olarowa $ l ) 4 7 '5 0 4 6 7 5 47-00
-4 7 '5o

w  %  o, n o m i n a ł u

5 %  Pożyczka Konwersyjna z l — — —

5 % „  Konwers. K ol. z ł — — —
6 % ,, Dolarowa $ 6625 57-00 5 7 'oo
7 % „  ’Stabilizacyjna2) $>) 5o'oo 45'00 45-00

Listy zastawne
i obligacje banków

7% L. Z. Państw. Banku Roln. z ł  w  zł. 1927 8 3 '2 S 83-25 8 3 ‘25

8% ,, ,, ,, ,, z l  w  zł. 1927 9 4 'oo 9 4 'oo 9 4 'oo
7% „  Banku G osp. Kraj. z ł  w  zł. 1927 8 3 '25 83-25 83-25
8 % ,, ,, ,, ,, z l  w  zł. 1924 9 4 'oo 9 4 'oo 9 4 'óo
7% O b i. Kom . B . G osp. Kraj. z ł  w  zł. 1927 8 3 '2 S 8 3 '25 8 3 '2 5

8% »» »» »» »» #» z ł  w  zł. 1924 9 4 "oo 9 4 'oo 9 4 'oo
5 % O b i. Bud. B. G osp. Kraj. z ł  w  zł. 1927 — — —
5 % %  L. Z. Banku „ z ł  w  zł. 1924 8 ro o 8 i ’oo 8 r o o
s%% >1 ,1 ,, „  ,, z ł  w  zł. 1927 81'00 81 "oo 81'00
5 ¥2%  Obi. Kom . B. G osp. Kraj. z ł  w  zł. 1924 8 i ’oo 8 i'oo 8 r o o
5 *4 % ,, >> 11 ii ii z ł  w  zł. 1927 8 r o o 8 i'oo 81'00

Listy zastawne i obligacje
towarzystw kredytowych

8 % L. Z. T -w a  K red . Przem ysłu
Polskiego1) . . . . . • . £ 82'00

4 /4 %  L. Z . T -w a  Kred. Ziem skiego . zl 46-00 4 3 '75 43 '75

-4 4 '5o
4 5 4 %  L. Z . Pozn. Ziem . K red yt. . . z ł 4 > '75 4o'oo 40'00
4 5 4 % ,, ,, T o w . K red. m. W arszaw y z ł 52-50
5 % »» Jf »» l» »# ,, zł 5 5 '00 5 4 ’75 54 '75

5 % L. Z . T o w . K red. m. W arszaw y
z  1933 r ....................... 5 4 ' 5o 51 '00 Si 00 

-52'00
5 % L. Z . T o w . K red. m. Częstocho­

w y  z 1933 r. . . . . . . z ł 4 4 "oo
5 % L . Z . T o w . K red. m. 

z  1933  r ........................
Lublina

3850
5 % L . Z . T o w . K red. m. Ł o d zi z ł 48'oo

5 % L . Z . T o w . K red. m. Ł o d zi
z 1933  r ....................... . . . z ł 48 25 4 6 '7 5 4 6 ’75

5 % L . Z . T o w . Kred. m. Radom ia
z  1933 r- • . . .  z ł 3 7 ' 5o 37-00 3 7 00

5 % L . Z . T o w . K red. m.
z  1933  r .......................

Obligacje miast

Siedlec
28-50

V III i IX 6 %  Poż. Konwers. m. W arszaw y z l 50-38

P R Z E G L Ą D  Z A G R A N I C Z N Y
K R O N I K A  Z A G R A N I C Z N A

F R A N C J A
H A N D E L  Z A G R A N IC Z N Y  Z FRAN CU - 
S K IE M I K O L O N JA M I. H andel zagra­
niczny Francji z jej kolonjam i jest procentowo 
znacznie w iększy niż przed wojną, kiedy sta­
n ow ił 12*5 %  handlu zagranicznego F ra n c ji—- 
w obec 28%  w  1935 r. Szczególnie szybki 
wzrost udziału kolonij w  handlu zagranicznym  
Francji zaznaczył się od roku 1931. U dział 
kolonij w  przyw ozie do Francji stanowi 
w  1935 r. 25 %  ogólnego przyw ozu, udział 
w  w yw ozie jest większy, stanowiąc 31-6%  o gól­
nego w yw ozu  Francji.

W artość przyw ozu z poszczególnych kolonij 
przedstawiała się w  ostatnich 2 latach następu­
jąco (w tys. franków):

1935 1934
A l g i f e r ....................... 2 305 332 2 813 315
Franc. A fr . Zach. . 658 067 508 800
Indochiny . . . . 569 720 613 237

T u n i s ....................... 463 880 415  470

M aroko . . . . 375 620 468 437
M adagaskar . . 210 677 253  178
Syrja . . . . . 23 303 28 530
Inne kolonje . . . 776241 742  784

O g ó łe m : 5 382 840 5 843  7 5 i

1) $ 5 =  z ł  44 57-
2) Z  wyłączeniem transzy francuskiej.
8) $  1  =  S 'i8  fr . szwajc. —  H fł. 2 4888.

W artość w yw ozu do kolonij przedstawia
się następująco (w tys. franków ):

1935 1934
2 5 7 7 9 1 6 3 082 941

566 904 616 599
Indochiny 438 872 4 49  235
M aroko 415 633 465 137

Franc. A fr . Zach. . 282 041 222 771
M adagaskar . . . 184 203 189 578
Syrja . . . . . 85  378 104 179
Inne kolonje . 338 860 383 648

O gółem : 4 889 807 5 514088 

B . P.

N I E M C Y
P O L IT Y K A  B A W E Ł N IA N A .— W  m iarę 
zaostrzania się sytuacji dewizowej w  N ie m ­
czech i konieczności coraz ściślejszego ograni­
czania im portu surow ców zagranicznych, p o­
wstaje i rozw ija się tendencja zastępowania 
tych surowców przędzą z  w łókien  sztucznych 
i uniezależniania się przez to od zagranicy. 
Starania, mające na w zględzie  dokładny roz­
dział koniecznego, a sprow adzanego w  m ałych 
ilościach surowca, pom iędzy istniejące p rzed ­
siębiorstwa przem ysłu tekstylnego, znalazły 
w yraz w  ustawie ,,Spinnstoffgesetz”  z  dn. 
6/XII 1935 r. W  m yśl przepisów tej ustawy, 
u rzędy nadzoru przydzielać mają przedsię­
biorstwom , przerabiającym  w ełnę, bawełnę,

konopie i t. p. surowiec w  ilościach, zależnych 
od w ielkości przedsiębiorstwa. W  uzupełnie­
niu kontroli spożycia surowca w prowadza 
ustawa przepis, zakazujący w  okresie trwania 
ograniczeń otwierania now ych w zględnie 
rozbudow y istniejących przedsiębiorstw.

Powyższe zarządzenia mają na celu nietylko 
dokładną kontrolę rozdziału surowca m iędzy 
przedsiębiorstwa przem ysłu . tekstylnego, lecz 
w ywierają również pewną presję na p ro d u ­
centów tekstylnych, skłaniając ich do stoso­
wania sztucznej przędzy krajowej. W yn ik a  to 
przedew szystkiem  z sytuacji dew izow ej, k tó ­
ra nie pozw ala na im port surow ca w  do tych ­
czasowych ilościach. T a k  np. im port bawełny 
w ynosił w  1934 r. 55 %  ogólnego zapotrzebo­
wania (nietylko ogólnego przyw ozu) surowca; 
16 %  ogólnego zapotrzebowania surowca w łó ­
kienniczego pokrywa wełna, z  czego 7 %  p o ­
kryw a produkcja krajowa. W o b e c  w ejścia w  ż y ­
cie tej ustawy, niem iecki przem ysł tekstylny 
m usiał silą faktu oprzeć swoją produkcję na 
sztucznej przędzy krajowej.

Przeprow adzenie postawionej p rzez „n ow y 
plan”  zasady, że N iem cy m ogą ty lko  ty le  ku­
pować, ile m ogą płacić, m usiało pociągnąć 
za sobą szereg przesunięć w  handlu zagra­
nicznym . T ru d n ość polega na tem , że dostar­
czycielam i surowców są n ieliczne kraje za­
m orskie, które jednak, w  norm alnych w arun ­
kach, nie są i nie mogą być  odbiorcam i tow a­

l ) Gwarantowane przez Skarb Państwa.
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ru niem ieckiego. Surowce b y iy  dotychczas 
płacone z  nadwyżki dew iz, uzyskiw anych ze 
sprzedaży niem ieckich fabrykatów krajom 
europejskim . G d y  jednak Europa coraz bar­
dziej zaczęła się od N iem iec odgraniczać k o n ­
tyngentam i i um ow am i clearingowem i, skut­
kiem  czego nadw yżki dew izow e przestawały 
napływać, m usiały N iem cy szukać w yrów na­
nia przez forsowanie swego eksportu do kra­
jów  surow cowych. Zasada niem iecka płacenia 
towarem za towar nie w szędzie znalazła ży czli­
we przyjęcie. N ie  da się zaprzeczyć, że N iem ­
com pow iodło się w  znacznym  stopniu znaleźć 
w  krajach surow cow ych dodatkow ych od bio r­
ców na swoje towary. N a  przykładzie bawełny 
zobaczym y, jakie zm iany zaszły w  handlu 
z poszczególnem i krajam i: nadwyżka przyw o­
zu bawełny dla konsum pcji krajowej wynosiła 
(w tys. tonn): w 1932 r.—  336, w 1933 r.— 401, 
w  1934 r. —  377, w  1935 r.— 360.

Im port baw ełny kształtow ał się następująco 
(w kw in talach):

1934 1935
O g ó ł e m  . . . 3 9 9 4  551 3 9 7 4  389

w tem z:
E giptu  . . . . 449  301 396 065
A rgen tyn y . . . 57  727 145 028
B razylji . . . . 82 986 827 881
Indyj B rytyjskich . 375  992 321 821
C h i n ........................ 39  837 106 305
F rancji . . . . 93  483 77  070
A n g l j i ........................ 69 862 155  362
Japonji . . . . 37  275 56 966
T u r c j i ......................... 58 086 154 049
Stanów Z jed n . . . 2 201 726 1 062 257

Z  pow yższego zestawienia w id zim y zatem, 
że p rzy niezm ienionym  prawie poziom ie p rzy­
w ozu, im port baw ełny gw ałtow nie w zrósł —  
w  pierw szym  rzędzie z  B razylii, następnie 
z  C hin , T u rc ji, A rgen tyn y i A n g lji, p rzy  
równoczesnym  spadku im portu ze Stanów 
Zjedn . Przykłady te dokładnie obrazują prze­
sunięcia w  źródłach zakupu surowców. P rzy­
czyną tego przestawienia są w  pierw szym  rzę­
dzie  trudności dew izow e N iem iec, a stąd p o ­
zyskiw anie surowców w tych  krajach, które 
skłonne są przyjąć na zapłatę w yw óz niemiecki^ 

W  im porcie baw ełny w  okresie styczeń -r- 
maj 1936 r. brały u dzia ł następujące państwa 
(przyw óz —  w  kw in talach):

E g i p t .......................................................134 757

A r g e n t y n a ..........................................  27 325
B r a z y l j a ................................................. 101 814
Indje B r y t y j s k i e .............................. 128 220
C h in y  ....................................................... 18 281
T u r c j a .......................................................105 653
P e r u ......................................................  4 4  433

M e k s y k ................................................. 47 168
Stany Z je d n .............................................490 466

Zazn aczyć należy, że im port baw ełny ze 
Stanów Z jedn . w zrósł w  okresie styczeń -j- 
maj 1936 r. znacznie w  porównaniu z tym 
samym okresem  ub. r. Jednak z  globalnego 
zestaw ienia w idać ogrom ny w zrost w  grupie 
now ych dostaw ców  —  na niekorzyść tych kra­
jów , które odm awiają przyjęcia towaru n ie­
m ieckiego w  zapłacie za swój eksport.

C Z E C H O S Ł O W A C J A
M O N O P O L  Z B O Ż O W Y . —  R ząd czecho­
słowacki uchw alił przedłużenie działalności 
m onopolu zbożow ego na dalsze 3 lata. R ów no­
cześnie zm ienione zostały pew ne postanowie­
nia o m onopolu— w  celu uczynienia go samo­
w ystarczalnym  finansow o.

Z  dw uch u biegłych  kam panij pozostały m o­
nopolow i w ielkie nadwyżki zbożow e, które 
w dn. i/V II b. r. w yn osiły: pszenicy 65000

w agonów , żyta 1 77 28 w agonów, owsa 4258 
wagonów oraz jęczm ienia 1 286 w agonów . 
Ponieważ skonsumowanie tych zapasów przed 
żniwam i jest niem ożliwe, przeto ciążyć one 
będą nad przyszłą kampanją monopolową. 
W  związku z tem dotychczasow e straty m ono­
polu sięgają kw oty K cz. I m iljd .

D otychczasow e ceny zasadnicze zostały 
utrzym ane. N a  cele pokrycia deficytu  potrą­
cane hędą jednak od ceny w ykupnej zboża o d ­
pow iednie kwoty. C en y  p rzy  parytecie Piaga 
w ynosić w ięc będą (w K cz.):

Cena z a ­ Potrą­ Cena
sadnicza cenie netto

Pszenica . . 16^ 18 146
Z yto . . 125 8 117

Jęczm ień . . 125 11 114
O w ies 112 8 104

Różnica m iędzy ceną wykupu a sprzedażną
pszenicy w ynosić będzie K cz. 30, czyli o K cz. 18 
więcej niż w  ub. r. W yn iesie  ona dla parytetu 
Praga K cz. 176.

D odatki m iesięczne do ceny wykupu będą 
utrzym ane nadal, jednakże będą zm ienione 
w  ten sposób, aby dostawy zbóż chlebowych 
opóźnić, dostawy zaś jęczm ienia przyśpieszyć. 
D o  końca b. r. dodatki m iesięczne w ynosić 
będą dla w szystkich zbóż K cz. 0-50. Następnie 
dla pszenicy w  okresie styczeń H- czerwiec 
K cz. 2, d la  żyta w  okresie s t y c z e ń m a j  
K cz. 2, d la  ow sa dodatek K cz. 0-50 tylko do 
października b. r., na listopad -i-grudzień 
K cz. 1, na styczeń-f-czerw iec K cz. i -5o, dla 
jęczm ienia do końca roku K cz. 0-50, na okres 
styczeń-f-luty K cz. 1-50.

U trzym ana zostanie natomiast przez cały 
rok jedn olita  cena sprzedażna d la  m łynów  oraz 
ceny maksym alne d la  produktów m łynarskich. 
Z b oże z 1935 r. dostarczane będzie p rzez m o­
nopol franco stacja kolejowa m łyna, zboże 
zaś z  1936 r.— franco stacja załadowcza. Przez 
jednolitą  cenę sprzedażną pragnie m onopol 
pom óc m łynom  słabszym  finansow o (które 
w  ubiegłych kampanjach nie m ogły robić za­
pasów zboża po cenie niższej). Różnica ceny 
m iędzy pszenicą miękką a twardą podniesiona 
została z K cz. 19 do K cz. 24, co zm niejszy 
podaż m iękkiej pszenicy i um ożliw i m łynom  
lepszą kalkulację.

M on opol posiadać m a w kam panji 1936/1937 
nadw yżkę n o  tys. wagonów pszenicy. P rze­
dłużenie o 3 lata monopolu nie w ystarczy do 
rozwiązania problem u jego finansowania i z lik ­
widowania zapasów. D latego też monopol 
zam ierza dążyć energicznie do stworzenia 
równowagi m iędzy produkcją a konsum pcją. 
Z a  podstawę ograniczenia produkcji pszeni­
cy  w eźm ie sie 750 tys. ha obszaru zasiewu w e­
dług stanu z 1930 r.

BRAZYLJA

U M O W A  H A N D L O W A  Z N IE M C A M I. —
Podpisana w  czerwcu b. r. tym czasowa um o­
wa handlowa z N iem cam i oparta została na 
następujących zasadach:

B razylja udzieliła  przyw ozow i z  N iem iec 
preferencje z tytułu  K N U  oraz zezw oliła  na 
wyeksportowanie do N iem iec 62 tys. t bawełny 
wzam ian za m arki kom pensacyjne, w  ilości 
conajm niej po 5 tys. t m iesięcznie, przyczem  
połow a tego kontyngentu w inna być  im porto­
wana z  południow ych stanów, a druga połowa
—  z północnych stanów brazylijskich, z tem 
że tylko połow a całego kontyngentu m oże 
się składać z  n iższych gatunków bawełny.

N ie m cy  natomiast udzie liły  B razylji na­
stępujących przyw ozow ych kontyngentów: na 
kawę w w ysokości 96 m iljn . kg, przyczem  zo ­
bow iązały się nie reeksportować kaw y bez 
odnośnego uprzedniego porozum ienia z  rzą­

dem brazylijskim  i bez zagwarantowania, że 
ceny reeksportowanej kawy utrzym ane będą 
na jednakowym  poziom ie z cenami innych 
brazylijskich rynków kawowych, na tytoń 
(w liściach) 18 tys. t, m ięso m rożone 10 tys. t, 
orzechy amerykańskie 4 tys. t, banany 4 tys. t 
oraz pom arańcze 200 tys. skrzynek.

Ponadto Rząd R zeszy zadeklarował, że p rzy­
w óz następujących artykułów brazylijskich 
nie będzie podlegał żadnym  ograniczeniom 
przyw ozow ym : kauczuk surowy, kakao, m a­
te, ziarna oleiste, skóry bydlęce, skóiy futrza­
ne, wełna, oleje, m iód, m inerały i rudy, oraz 
wszelkie ważniejsze surowce na potrze by  prze­
mysłu niem ieckiego.

Powyższe szerokie m ożliwości, udzielone 
na rzecz w ywozu brazylijskiego, pozwolą 
N iem com  na zwiększenie nacisku eksporto­
wego do B razylji 1 wzm ożenie konkurencji na 
tym rynku w  stosunku do eksportu z szeregu 
państw, posługujących się mniej wydatnym  
aparatem eksportowym .

Podpisanie prowizorycznej um ow y handlo­
wej, jakkolw iek jest tylko tym czasowem ure­
gulowaniem  stosunków han d.cu ych  pom iędzy 
N iem cam i i Brazylją, jest bardzo dotkliwem  
pociągnięciem  dla eksportu innyc h krajów 
na rynek brazylijski, przedłuża bow iim  na 
tym terenie jeszcze na rok uprzywilejowane 
stanowisko N iem iec, przez wprowadzenie 
t. zw . ,,Verrechnungsm ark” .

Z R Y N K Ó W  
Z A G R A N I C Z N Y C H

ZE Ś W IA T O W Y C H  R Y N K Ó W  Z B O Ż O ­
W Y C H .—  C en y w okresie 6 -7-18 /V II b. r. 
kształtowały się następująco (w walucie da­
nego kraju, w  Buenos A ires i Liverpoolu  —  
w $, w  H am burgu —  w H fl. —  za 100 kg):

Wzrosl (-{ )
6— 11IV U  13-7-1S/VII lub

sp a d ek (— )
V/o

P s z e n i c a

Berlin . . . 22'oo 2 2' 00 —
Praga . , . l 86’22 l 86‘22 —-
C hicago . . 4 ‘ >4 4 4 2 - 6*7
Buenos A ires 3 ’49 3 '5 4  Y2 - i *4

Liverpool . . 3 6 3 3 '72 b 2-4
W ied eń  . . 3 4 5 8 3 4 5 8 —
H am burg . . 5 '75

Ż y t

6'021/2

0

+  4 '6

Berlin . , . 1 830 1 830 —
Praga . . . 147-67 1 4 7 67 —

Chicago 2-85 2*82 - i *i

W iedeń 25 '43 25 43 —

H am burg . . 3 '3 °  

O  w i

3 ' 3°

:  s

Berlin . — — —

Praga . . . 131'00 131 '00 —

C hicago . . 2‘8o 3 '9 8 1 4 -  1
Buenos A ires — -- —
Liverpool . . 3 '4 9 3 4 3 -  i *8

W ied eń  . . 2Ó’ I2 Yi 26*12  ^2 —
H am burg . . 3 '4 S 3*45 —

J ę c z m i e ń  b r o w a r o w y
Berlin . . . — — —
Praga . . . i 4 4 ' 5o 1 4 4 5 0 —
C hicago . . 3 '5 6 4*07 + 14*3

W iedeń — — —
H am burg . . — — —

B Y D Ł O  I M I Ę S O

— -W  c z e r w c u  sytuacja na zagranicznych 
rynkach bydła i mięsa kształtowała się w zg lęd ­
nie pom yślnie p rzy  nieznacznie zw iększonych 
obrotach.
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N a  rynku a u s t r j a c k i m  średnie ceny 
trzody chlewnej p rzy  dość znacznych dowozach 
kształtow ały się zw yżkow o, z nieznacznem  osła­
bieniem  w  II połow ie miesiąca.

N a  a n g i e l s k i m  rynku b:konow ym  do 
połow y czerwca ceny kształtow ały się bez zm ia­
ny, poczem  nastąpiła zw yżka cen. Eksport be­
konów, szynek i przetw orów m ięsnych w maju 
na rynek angielski w  stosunku do ub. r. zm niej­
szył się pod w zględem  ilościowym  i wartościo­
w ym  o ok. 33% . D o  pow yższego zm niejszenia, 
poza ilościowem  zm niejszeniem  przydziału 
kontyngentu eksportowego dla Polski, p rzyczy­
niła się również zniżka cen bekonów. W zrósł 
natomiast w  tym  m iesiącu w yw óz bekonów 
i artykułów m ięsnych do A n glji z przeznacze­
niem na reeksport do kolonij angielskich. 
L o n d y n . —  N a  rynku bekonów notowano 
urzędow o w II połow ie czerwca —  w sh za 
cw t: duńskie N r. i sizeable 93, •—  N r. 2 92, —  
N r. 3 9 1 ,  N r. 1 ciężkie 93, —  N r. 2 92, szóstki 
N r. 1 91 ,  — N r. 2 90, holenderskie N r. 1 89, —  
N r. 2 87, —  N r. 3 86, N r. 1 cięż-kie 
8 9 ,— N r. 2 86, szóstki N r. 1 86,— N r. 2 85, 
polskie N r. 1 sizeabie 85,— N r. 2 82, —  N r. 3 
80, N r. 1 ciężkie 85, ■—  N r. 2 81, szóstki N r. 1 
83, irlandzkie sizeable N r. 1 8 9 4 9 5 , —  N r. 2 
8 7 4 9 4 , N r. 3 8 5 4 8 9 , N r. 1 ciężkie 8 9 4 9 5 , —  
N r. 2 8 7 4 8 9 , N r. 2 szóstki 88, litew skie N r. 1 
sizeable 85, —  N r. 2 82, —  N r. 3 80, N r. 1 
ciężkie 85, ■—  N r. 281 ,  angielskie sizeable N r. 1 
9 2 4 9 4 ,—  N r. 2 9 0 4 9 2 , N r. 3 8 5 4 8 8 , cięż­
kie N r. 1 94, —  N r. 2 88 4  92, szóstki N r. 1 
92, -—-N r. 2 88. T en den cja spokojna, ceny—  
utrzym ane.

M A S Ł O

— - N i  rynkach zagranicznych masła w  I p o­
łowie c z e r w c a  panowała mocna tendencja 
p rzy w ysokim  poziom ie cen. Zw łaszcza na 
rynku a n g i e l s k i m  masło w szystkich ro ­
dzajów osiągało w ysokie notowania. Sytuacja, 
wytw orzona w pierw szych tygodniach czerwca 
na rynku angielskim , nie m ogła sie przez czas 
d łu ższy  utrzym ać —  zarówno ze w zględu  na 
likw idację zapasów, nabytych po niższej cenie 
przez spekulantów, jak  i w obec stale w zrasta­
jących  dostaw m asła na rynek angielski z kra­
jów  kontynentalnych i kolonij zamorskich.

N a  rynku n i e m i e c k i m  panowała u trzy ­
mana tendencja i notowania urzędowe masła 
pozostaw ały w  dalszym  ciągu bez zm iany. 
L o n d y n . —  N otow ania m asła z końca czerw ­
c a —  w  sh za cw t: nowozelandzkie solone naj­
lepsze 10 7 4 10 8 , najlepsze niesolone 10 8 4 110 , 
australijskie solone wyborow e 106 107, n ie­
solone 10 64-10 8 ,1 gat. solone 1 0 5 4 1 0 6 ,—
II gat. 104, duńskie solone 1 1 4 -M 15, holender­
skie solone 1024-104, niesolone 10 4 410 0 , 
niesolone najlepsze 984-100, litewskie n iesolo­
ne 105.

B e r l in .  —  N otow ania rynkowe masła z k o ń ­
ca czerwca —  w R M  za 50 kg loco Berlin 
hurt: niem ieckie masło standardowe 130, w y ­
borowe m leczarskie 127, w yborow e m leczar­
skie II gat. 123, w iejskie 118.  T en den cja u trzy ­
mana.

J A J A

—  N a  rynkach zagranicznych jajczarskich 
w c z e r w c u  w  porównaniu z  poprzednim  
okresem spraw ozdawczym  pow ażniejszych 
zmian nic zaobserwowano. N aogół zapotrzebo­
wanie rynków zagranicznych było  dość znacz­
ne, w  związku z  czem  ceny w  połow ie czerwca 
zw yżkow ały.

W zm ocnienie rynku dało się odczuć głównie 
w  A n g l j i  i C z e c h o s ł o w a c j i .

W  ramach um ow y czerwcowej pewne ilości 
jaj zostały eksportowane z  Polski do N i e ­
m i e c .

Poza w yżej wym ienionem i rynkam i w ystą­

piła na nowo w charakterze rynku odbiorczego 
H i s z p a n j a .
B e r lin .  —  N otow ania jaj —  w  fen. nicm . z;, 
sztukę; ceny hurtowe franco B erlin  w  opako­
waniu i z ciem : krajowe I gat. (zupełnie św ie­
że) 65 g i w yżej 9-25, duże 6 0 4 6 5  g 8-75, 
średnie 6 0 4 6 5  g  8-25, normalne 5 5 4 5 0  g
7-75, małe 5 0 4 4 5  g  7-25, II  gat. (świeże) 65 g 
i w yżej 9-00, duże 6 0 4 6 5  g  8-50, średnie 
6 0 4 5 5  S 8-oo, norm alne 5 5 4 5 0  g  7 ‘5o, w y ­
brakowane 6-00, holenderskie, szwedzkie i du ń ­
skie 65 g  i w yżej 8-75, duże 6 0 4 6 5  g  8-25, 
średnic 55 4 6 0  g 7-75, norm alne 5 0 4 5 5  g  7'25, 
fińskie, norweskie, belgijskie, irlandzkie 65 g 
i w yżej 8-75, duże 6 0 4 6 5  g  8-25, średnie 554- 
60 g 7 '7 5 , norm alne 5 0 4 5 5  g 7 '2 5 , w ęgier­
skie, jugosłow iańskie, bułgarskie 65 g  i wyżej
8-50, duże 6 0 4 6 5  g  8-oo, średnie 554 60 g 
7-50, normalne 5 0 4 5 5  g 7-00, oryginalne 7-25, 
rum uńskie 6 0 4 6 5  g  8-oo, średnie 7-50, nor­
malne 7'00. T en den cja  utrzym ana.

L o n d y n . —  U rzędow e notowanie jaj —  w szył. 
i pensach za 120 sztuk: duńskie 18 lb 10.04-
10.6, 17 lb 9 .0 4 9 .6 , 15-5 lb 8 .6 4 8 .7 % , 14 lb 
8 .0 4 8 .1 y2, 13 lb 7.6, angielskie specjalne 13.9. 
standardowe 13.0, średnie 11.6,  angielskie 17 lb
13.0, 15-5 lb 1 1 . 3 4 1 2 ,  15 lb n .3 4 1 1 . 9 ,  14 Ib
10 .9 4 11.0 0 , irlandzkie extra specjalne 12.6, 
specjalne 1 1 .9 4 1 2 .3 , standardowe 10 .0 4 11.0 , 
wybrane 9.9 - 7 - 10.3, m ałe 8.6, holenderskie 
brunatne 6 8 4 6 9  kg 1 1 .9 4 1 2 .3 ,  —  6 7 4 6 8  kg
1 1 .6 4 1 2 .0 , —  6 0 4 6 1  kg  9 .6 v io .o ,  —  584- 
59 kg 9 .3 4 9 .6 , mieszane 674-68 kg  9 .9 4 10 .0 ,
—  6 2 4 6 3  kg 8 .9 4 8 .1 0 % , polskie świeże
0 w adze 5 3 4 5 4  kg  6.9, —  51 4 5 2  kg 6 .4 % 4 -
6.6, —  4 9 4 5 0  kg 6 .0 4 6 .3 , 16 lb 8.0, —  15.5 lb
7 .9 4 8 .0 , —  14 lb 7.0, 13 %  lb 6.6 4  6.9, 
czerwone 5 .3 4 5 .9 , rum uńskie o wadze 5 3 4 5 4  
kg 6 .6 4 6 .9 , —  5 2 4 5 3  kg  6.454. T endencja 
spokojna.

M E T A L E
Ż E L A Z O  . — W  I I  p o ł o w i e  c z e r w c a  
ogólne położenie światowego rynku żelaza 
nie wykazywało żadnych oznak poprawy, 
przeciwnie —  wymiana międzynaredowa napo­
tyka coraz to większe utrudnienia. Wypadki 
polityczne w poszczególnych krajach nie za­
chęcają również do przeprowadzania poważ­
niejszych tranzakcyj; silniej, aniżeli można 
było się spodziewać, odbiły się wypadki we­
wnętrzne we Francji. Anglja nie wyznaczyła 

jeszcze swego kontyngentu półwytworów na 
czerwiec -f- lipiec. N a Dalekim Wschodzie pa­
nuje zastój i brak jest obstalunków; Japonja 
zaczyna się odgradzać cłami. Również bezwład 
panuje w Ameryce Południowej, gdzie N iem ­
cy stwarzają bardzo silną konkurencję swojemi 
caffeemarkami.

W  poszczególnych krajach położenie na 
wewnętrznych rynkach żelaza przedstawiało 
się następująco:

W  N i e m c z e c h  w przemyśle panował 
ruch ożywiony, dzięki też czemu huty miały 

napływ obstalunków dobry, i nawet lepszy 

niż uprzednio. Największy zbyt miało że­
lazo sztabowe i kształtowe dla rozmaitego ro­
dzaju fabryk przetwórczych. Dużym popy­
tem cieszyła się blacha gruba i średnia— dzięki 
poważniejszym obstalunkom ze strony stoczni 
dla budowy nowych okrętów. Blacha cienka 
miała zbyt duży —  przeważnie dla ocynkowni
1 celów budowlanych. Opracowywanie coraz 
to nowych sposobów wzbogacania biednej kra­
jowej rudy daje rezultaty bardzo poważne —  
tak, że ju ż w 19 3 8  r .  Niemcy będą mogły 
pokrywać 50%  swego zapotrzebowania w ru­
dzie. Głównymi dostawcami rudy żelaznej są: 

Szwecja, Francja, Algier i Hiszpanja, jednakże 
Niemcy dążą do zaopatrywania się i na innych 

mniejszych rynkach, jak: Kolumbja, Peru, 
Iran, Portugalja i t. p.

W e F r a n c j i  położenie staje się mniej 
zaostrzone i widoczny jest nawet znaczny

ruch w  zakupach hutniczych. W yn ik a  on 
z  przeświadczenia, że w prow adzone reform y 
socjalne m uszą odbić się niekorzystnie na ce­
nie, której wzrostu oczekują ju ż  w  bardzo 
bliskim  czasie. T o też  zam ówienia napływają 
w  takich ilościach, że huty nie zawsze mogą 
im  sprostać spowodu przebytych strajków 
i zdezorganizowanej z tego powodu w ytw ór­
czości. N aogół w  przem yśle francuskim  pa­
nuje jeszcze wielka dczorjentacja co do naj­
bliższej przyszłości-— tak, że chwilowo o 
jakiejś wyraźniejszej fizjonom ji rynku w e­
wnętrznego m ów ić narazić trudno.

Rynek b e l g i j s k i ,  k tóry do niedawna 
znajdował się w położeniu korzystnem , w  
czerwcu naskutek w ydarzeń politycznych stra­
cił cały swój rozm ach. Strajki, jakie w ybuchły 
w B elgji, w yw ołały prawie całkowite w strzy­
manie ruchu hutniczego i, oczyw iście, napływu 
zamówień. , .C osibel” , którego w p ływ  za­
m ówień w  dobrych m iesiącach w ynosił 
160 tys. t, a nawet więcej — w  czerwcu zdołał 
zebrać nie więcej niż 80 tys. t. N ap ływ  za- 
m ćw ień zagranicznych był bardzo słaby. P o­
dobnie w ięc jak i w c Francji, nie m ożna m ówić 
w chw ili obecnej o jakim ś skrystalizowanym  
stanic rynku belgijskiego. W  końcu maja 
i na początku czerwca z istniejących w Belgji 
62 w ielkich pieców były  w  ruchu 42 piece.

R ynek a n g i e l s k i  i stan zatrudnienia 
przem ysłu przedstaw iały się korzystnie. W  dzia­
le surówki zam ówień jest tak dużo, że huty 
nie są ju ż  w  stanie im w ydołać; w  krótkim  
czasie ma być  uruchom ionych kilka wielkich 
pieców, które zaradzą brakowi surówki. 
Z  dniem  30/VI podniesiona została o sh 5 
cena surówki C leveland. N ajniższa jej cena 
w  okręgach środkow ych wynosi sh 75 za 
tonnę za N r. 3; N r . 1 kosztuje o sh 2.6 więcej. 
W  dziale półwytworu hu ty są zatrudnione 
do granic sw oich zdolności w ytw órczych, 
a m im o to nie m ogą nadążyć zam ówieniom . 
W alcow nie w  w ielu  wypadkach nie mogą 
używ ać materjału zagranicznego w obec coraz 
częściej stawianego p rzez klientów  żądani? 
materjału angielskiego. W  dziale wytw orów 
gotow ych hu ty są zatrudnione bardzo dobrze. 
Zam ówienia napływają obficie  —  tak, że nie­
dawna zw yżka ceny w ytw orów  hutniczych 
zupełnie nie zahamowała zapotrzebowania.

C e n y  w yw ozow e żelaza większych w ytw ór­
ców europejskich: A n glji, Belgji w raz z  L u ­
ksem burgiem  i Francji —  w  £  zł. fob port—  
notowane były  w  dn. 26/VI 1936 r., jak  na­
stępuje:

W ielka prań-

?ry: Lem- cja
tan->a burg J

za 1 016 kg za 1 000 kg
S u r ó w k a :  

odlewn. N r. III
(2 '5 -3 'o%  Si) —  1.19.0  1.19.0

tomasowska —  1.18.0 —
hem atytowa —  —  —
ferrom angan —  —  —  

P ó ł w y t w ó r :
kęsy —  2. 7.0 2. 7.0
platyny —  2. 8.0 2. 8.0 

W y t w o r y  g o t o w e :
żelazo sztabowe —  3. 3.6 3. 3.6
belki —  3. 1.6 3. 1.6
kątow niki —  3. 2.6 3. 2.6 
blacha okrętowa, re-

zerwoarowa i t .  p. —  —  —
szyny stalowe —  5.10.0 5.10.0
bednarka —  4. 0.0 4. 0.0
drut - walcówka —  4.10.0 4.10.0
blacha tomasowska —  4. 9.0 4. 9.6 
blacha czarna

(24 gage) —  —  —
drut ocynkowany —  6. 7.6 6. 7.6
gw oździe druciane —  5.10.0 5.10.0
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M E T A L E  N IE Ż E L A Z N E . — W  I I  p o ł o ­
w i e  c z e r w c a  położenie na światowym  
rynku metali nie w ykazyw ało jakiejś pow ażniej­
szej zm iany, depresja nadal panowała pod w p ły ­
wem  ciągle niepewnego położenia polityczne­
go, do czego przyczyn iło  się również n iezde­
cydow ane stanowisko w ażniejszych państw w 
sprawie sankcyj. Pod koniec m iesiąca, kiedy 
stało się ju ż  jasnem , że sankcje nie utrzym ają 
się, na rynku dał się zauw ażyć jak b y lepszy na­
strój —  tak, że nawet ceny prawie w szystkich 
metali nieznacznie zw yżkow ały. W yjątek sta­
nowiła cyna, która w ykazała dość raptowny spa­
dek ceny, od gryw ały tu jednak rolę swoiste 
przyczyn y. D o  trudnego położenia rynku w 
znacznym  stopniu p rzyczyn iały  się strajki 
w e Francji i B elg ji, które objęły szereg p rze d ­
siębiorstw, będących właśnie najpoważniejszy­
m i konsum entam i m etali.

N a  rynkach poszczególnych metali położenie 
przedstawiało się następująco:

Rynek m i e d z i ,  pom im o niesprzyjającej 
konjunktury, u trzym yw ał się mocno i w  rezu l­
tacie dw utygodniow ym  wykazał nawet rfie- 
znaczna zw yżkę, zarówno w  m iedzi standardo­
wej, jak i elektrolitycznej. N a  ten dość m ocny 
nastrój korzystnie w płynęła wiadom ość o 
zm niejszeniu się św iatow ych zapasów w maju. 
N aogół położenie rynku uważane jest za zd ro ­
we, a istnienie 3-m iesięcznych zapasów za 
norm alne.

Rynek c y n y  byl bardzo nierównomierny.
Rynek o ł o w i u  trzyinał się m ocno. Z a p o ­

trzebowanie było dobre, szczególniej ze stro­
n y przem ysłu budow lanego i akum ulatorowe­
go w  A n glji; słabsze było zapotrzebowanie ze 
strony kontynentu, gd zie  strajki we Francji
i w  B elgji w  znacznym  stopniu przyczyn iły  
się do zm niejszenia spożycia. Z  drugiej stro­
ny rozruchy w  H iszpanji bardzo silnie osłabiły 
zdolność w ytw órczą tamtejszego przem ysłu 
ołowianego, zm niejszając przez to podaż i k o ­

rzystnie w pływ ając na stan rynku. Światowa 
w ytw órczość ołow iu w yniosła w  kwietniu 
124061 t —  w obec 1 1 5 7 6 7  t w  m arcu. P o­
nieważ jednak zapotrzebowanie jest dobre i ma 
tendencję ku w zrostow i, zwiększenie produk­
cji nie przedstaw ia groźby i naogół położenie 
rynku uważane jest za m ocne.

Rynek c y n k u  przedstaw iał się nieco sła­
bi* j. W zrastająca pow oli od dłuższego czasu 
w ytw órczość tego metalu nie okazywała w ie l­
kiego w pływ u na rynek dopóki istniało zapo­
trzebow anie. W  okresie spraw ozdawczym  za­
potrzebowanie to obniżyło się, a że jednocześnie 
nastąpiło zwiększenie podaży, położenie rynku 
osłabło, co w yraziło  się również w  nieznacznym  
spadku cen. Nastrój jednak na rynku panował 
dosyć dobry. D ziałalność ocynkowni jest jeszcze 
naogół mała i z tej strony oczekiwane jest p o d ­
trzym anie rynku w krótkim  czasie. Pod k o ­
niec czerwca zaczęła się ju ż  uw ydatniać lekka 
poprawa w zapotrzebowaniu, co pozw oliło na 
nieznaczne podniesienie się cen.

R u ch  cen poszczególnych metali w  okresie 
spraw ozdawczym  kształtow ał się następująco 
(pierwsza liczba oznacza tranzakcje gotów ko­
we, druga —  term inowe): m iedź standard z y ­
skała w cenie £  */s. w zgl. s/i*. m iedź elektro­
lityczna podrożała o £  3/g, rafinowana zaś
o £  114, cyna straciła £  28/8, w zg l. 3 % , ołów 
zyskał w  operacjach kasow ych £  ]/«. stracił zaś 
w  sprzedaży term inowej £  Vig, cynk wykazał 
stratę £  Vlt5, w zgl. 5/]g, srebro straciło d 7,i6, 
w zgl. d 1 ls/i6 na uncji, złoto również spadło 
w  cenie o 1 d na uncji. B iała blacha oraz in ­
ne metale zm ian w cenach nie w ykazyw ały.

W  poniższem  zestawieniu podane są ceny 
w ym ienionych m etali —  w  £  za 1 1 6  kg, 
z w yjątkiem : blachy białej, która notowana 
jest w  sh za skrzynkę o 112 arkuszach o w ym . 
20" X I 4 "  X 0 24 mm, platyny —  w  £  za 
uncję, złota —  w sh za uncję i srebra — • 
w  d za uncję:

ultimo

Poprzedni Okres sprawozdawczy: 
M etal okres maksy- mini- 

ultimo mum mum 
M i e d ź  

standard :
kasa . Ś63/16-1/4 3ó3/4 36V8 
term. . 3(> ln- Im 371/]o 3&7/i6 3618/i6-7/8 

elektrol. . 4° 1/8-5/8 41 '/j 4°V4 405/8-r/s 
f rafinow. . 39V4-40V2 41 39% 39 Mr 40% 

C y n a :
kasa . . 181 -8/4 186 176% 

term .. . 179-V4 183% 1741/4 
O ł ó w :

kasa . . 15 15V4 i5 15V8
term. . i53/i6 «S5/]6 'SVls 1 S1/s 

C y n k :
kasa . . lfU  14 13V16 I3n /l« 

term. . . 14 I41ii/lfi 139/l6 I3n /l6
G l i n :

dla kraju 100 100 100 100 
,, zagr. —  —  —

N i k i e l :
dla kraju 200-205 205 200 200-205 
,, zagr 200-205 205 200 200-205 

B  la c h  a
biała . . 18.9-19.1 % 19.1 %  18.9 18.9-19.1 % 

P l a t y n a  
„sp on g" 7 7 7 7

S r e b r o :
kasa . . i 97/8 195/s 197/l6 197/w 
term . . 2 i 7/16 19sU 19Va

Z ł o t o .  138.9 138.9 138.3 138.8
•—  N a  rynku s t a r y c h  m e t a l i  we F ran ­

cji zapotrzebowanie było  nieco w iększe, a że 
dostawa nie w ykazyw ała w zrostu, ceny więc 
nieco zw yżkow ały. W  N iem czech  zakupy były  
również dość znaczne, jednak p rzy  cenach re­
gulow anych urzędowo. W e  Francji notowano 
w dn. 25/V I (w nawiasie ceny z dn. 12/VI) na­
stępujące ceny —  w e fr. fr. za 100 kg loco Pa­
ryż: m iedź 215 (210), bronz 195 (192), m o­
siądz 110 (105), cynk 60 (65) i ołów 90 (90).

B I B L J O G R A F J  A
„A W A R JA  W S P Ó L N A  Z U W Z G L Ę D N IE ­
N IE M  P R A W ID E Ł  Y O R K U  I ANTW ER- 
P J I“ . L. F E L D E .  —  Autor omawia zagadnie­
nie awarji wspóln j, czyii ofiary, poniesionej 
przez statek lub ładunek w celu wyratowania 
obu ze wspólnego nieb izpieczeństwa. Broszu­

rę należy uznać za pożyteczne studjum  h i­
storyczne i porównawcze instytucji awarji 
wspólnej, mogące dać usługi nietylko naukow­
com, ale także ludziom  praktyki, którzy się 
żeglugą morską interesują. Jako zaletę bro­
szury należy uznać zapoznanie czytelnika, 
p rzy  om awianiu poszczególnych cech awarji 
w spólnej, w  sposób interesujący i nienużący

z poglądam i literatury zagranicznej. W  końcu 
broszura zawiera krótkie i przejrzyste om ówie­
nie praw ideł Y orku  i A ntw erpji, dotyczących 
awarji wspólnej, uchw alonych na konferencji 
International L aw  A ssociation w 1924 r. 
w  Sztokholm ie.

P R Z E D R U K  D O Z  W  O Ij O N Y,  L E C Z  Z P O D A N I E M  Ź R Ó D Ł A

R E D A K C J A  I  A D M I N I S T R A C J A :

ELEKTORALN A 2 (parter)

Telefony: 5 12 66 (Red.), 5 12 73 i 5 35 35 (Adm.), 512 50 (Druk.) 

B iura czynne od godziny 9 do 3 po południu . 

KO N T O  C Z E K O W E  P. K. O. 701

P  It E  N U M E R A T A  W  K R A J U :  kwartalnie —  it 15, 

półrocznie — iT 30, rocznie —  it 60; Z A G R A N I C Ą :  

kwartaln ie —  it 25, półrocznie —  H  50, rocznie —  i?  100.

C E N Y  O G Ł O S Z E Ń  H A N D L O W Y C H  (przed 
tekstem) w zeszytach zwykłych: IV str. okładki it 600; II

i III str. okł. —  it 500; str. zwycz.: 1 str. —  ź f 400, */a s tr .—  
250, 1/4 str. —  OL 150, Vs str. —  it 90. Przy ogłoszeniach kom ­
binacyjnych petitowych oraz tabelarycznych do cen pow yż­

szych dolicza się 30% .

C E N Y  O B W I E S Z C Z E Ń  S P Ó Ł E K  A K C Y J N Y C H
(za tekstem): 1 str. —  iT 200, V2 str. —  zT 110 , l/3 str. —  iT 80, 

*/4 str. —  it 70, Ve str. —  H  55, >/b str. —  it 40, Vie str. —  it 20. 
Za ogłoszenia liczbowe, tabelaryczne, bilanse i t. p. do cen 

powyższych dolicza się 50°4.

Redaktor naczelny: C Z E S Ł A W  P E C H E

R e d a k t o r :  W A C Ł A W  S Z U R IG

Redaktor działu finansowo-skarbowego: Redaktor działu rolniczego: Redaktor działu komunikacyjnego:
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O B W I E S Z C Z E N I A  S PÓ Ł E K  A K C Y J N Y C H

ZaKład Leczniczy Nałęczów
SpółKa AKcyjna

Bilans netto na dz. 31 grudnia 1935 r.

AKTYW A. —  1) N ieru ch o m o ści: a) grun ty, b) łą k i, c) las,
d) b u d o w le  m u row an e, e) b u d o w le  d rew n ia n e  z ł  1 132  9 9 2 .4 1 ;
2 ) R u ch o m o ści zł 182  7 7 8 .1 6 ; 3 ) K a sa  z ł  2 3 .3 8 ; 4 ) P o c z to w a  K a sa  
O szcz ę d n o śc i z ł 13 .7 2 ; 5 ) M a g a zy n  z ł 6 60  0 0 ; 6) S p iża rn ia  
z ł 6 0 0 .7 0 ; 7 ) P o ż y c z k a  N a ro d o w a  z ł 1 0 0 0 .0 0 ; 8) D łu ż n ic y  
z ł 18  6 5 5 .1 8 ; 9 ) W e k s le  w  p o rtfe lu  z ł 5 0 8 .7 5 ; 10 ) W e k s le  p r o ­
te s to w a n e  z ł 3 8 9 .6 6 ; 11) S um y p rze ch o d n ie  zł 2 9 3 7 .4 3 ; 12) S tr a ­
ty : a) za la ta  u b ie g łe  z ł 232  5 3 8 .0 6 , b) 1935  r. z ł  4 6  3 5 1 .5 1 ; 
Razem zł 1 619 4 4 8 .9 6 .

13 ) P o s ia d a c z e  k a u c y j h ip o te c zn y c h  z ł 6 9 0  0 7 4 .0 0 ; Ogółem 
zł 2 309 522.96.

PASYW A. —  1) K a p ita ł z a k ła d o w y  z ł  4 6 0  0 0 0 .0 0 ; 2 ) K a p ita ł 
a m o rty za cy jn y  z ł 21 0 0 0 .0 0 ; 3 ) W ie r z y c ie le  R -k i o tw a rte  
z ł 157  4 5 0 .2 9 ; 4 ) W ie r z y c ie le  h ip o te c zn i z ł 185  5 1 8 .0 8 ; 5 ) W e k s le  
w ła sn e  z ł 5 83  5 7 6 .1 5 ; 6) Z a le g łe  św ia d cz e n ia  s p o łe c z n e  
z ł 3 2  4 2 9 .7 1 ; 7 ) Z a le g łe  p o d a tk i z ł 126  8 0 3 .2 4 ; 8) Z a le g łe  p ła c e  
p ra c o w n ik ó w  z ł 43  3 3 6 .4 8 ; 9 ) N ie w y p ła c o n a  d y w id e n d a  za  la ta  
u b ie g łe  z ł  9  1 09 .7 6 ; 10 ) S um y p rze ch o d n ie  z ł  2 2 5 .2 5 ; Razem 
zł 1 619 448.96.

11) K a u c je  h ip o te c zn e  z ł 6 9 0  0 7 4 .0 0 ; Ogółem zł 2 309 5 2 2 .9 6 .

Rachunek zysków i strat za 1935 r.

STRATY. —  S tra ty  z la t u b ie g ły c h  z ł 2 32  5 3 8 .0 6 ; R -k  k u ch n i 
z ł  20 3 8 7 .0 0 ; O g ró d  i p a rk  z ł  3  9 3 0 .9 3 ; U trzy m a n ie  k o n i 
z ł  2  4 7 9 .9 0 ; E le k tro w n ia  z ł 2  8 0 9 .5 9 ; B ie lizn a  z ł  6 6 .2 6 ; Ś w ia d ­
cze n ia  sp o łe c z n e  z ł 9  4 5 8 .1 1 ; P o d a tk i z ł  3 0  6 4 4 .5 5 ; K o s z ty  h a n ­
dlo w e, p en sje  i re k la m y  zł 33  2 7 4 .1 8 ; R e m o n ty  z ł 3  134 .4 1 ; 
P r o c e n ty  z ł  8 8 2 8 .0 9 ; L e k a r z e  z ł  10 0 9 2 .0 5 ; R o z r y w k i i sp o rty  
z ł 3  0 3 5 .2 3 ; Razem zł 360  6 7 8 .3 6 .

ZYSKI. —  R - k  m ie szk an ia  z ł 16  1 7 2 .5 6 ; Z a b ie g i le c z n ic z e  
z ł 5 9  7 9 3 .0 7 ; U s łu g i z ł  5  2 9 3 .1 6 ; S tra ty  za  la ta  u b ie g łe  
zł 2 3 2  5 3 8 .0 6 ; S tr a ty  za  1935  r. z ł  46  3 5 1 .5 1 ; Razem zł 360 678.36.
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Rudzka Przędzalnia Bawełny, Sp. flkc. w Rudzie Pabianickiej
Bilans na dz. 31 grudnia 1935 r.

STAN CZYNNY. —  N ie ru ch o m o ści z ł  4 29  4 9 9 .4 1 ; M a szy n y
i u rzą d ze n ia  te ch n icz n e  z ł 2 8 3 4  0 8 8 .9 7 ; U te n sy lja  fa b ry c zn e
i p a sy  z ł 117  7 7 8 .6 7 ; R u ch o m o ści z ł 18  6 2 9 .8 7 ; S am o ch ó d  i z a ­
prząg  zł 9  2 1 2 .0 0 ; K a sa  z ł 4 5 8 .4 0 ; P a p ie ry  p ro c e n to w e  z ł 2  0 0 0 .0 0 ; 
W e k s le  z ł 3  2 5 4 .2 0 ; A r t y k u ły  te c h n icz n e  z ł 1 2 3 4 .0 7 ; R ó żn i 
d łu żn icy  z ł 33  4 7 1 .7 2 ; W e k s le  p ro te s to w a n e  z ł 3 0 0 .0 0 ; S tr a ty  
za  la ta  1928— 1934  z ł 6 78  6 7 4 .6 1 ; S tra ta  za  1935  r. z ł 3 4  5 80  01; 
Razem zł 4  163 181.93.

STAN BIERNY. —  K a p ita ł z a k ła d o w y  z ł 2  0 90  0 0 0 .0 0 ; K a ­
p ita ł a m o r ty z a c y jn y  z ł  7 2  9 6 6 .2 7 ; K a p ita ł a m o r ty z a c y jn y  Ił:
a) sa ld o  z ro k u  u b ie g łe g o  z ł 3 87  9 9 7 .2 0 , b) d o p isa n o  w  1935  r. 
z ł 40  5 9 1 .9 8 ; A k c e p t y  z ł  3 0 4  5 6 4 .4 0 ; W ie r z y c ie le -d o s ta w c y  
z ł  5 4 9 .9 8 ; W ie r z y c ie le  ró żn i z ł 1 1 0 0 .0 0 ; W ie r z y c ie le  za  św ia d ­
czen ia  s p o łe c z n e  z ł  2  3 7 3 .1 7 ; W ie r z y c ie le  h ip o te c zn i 
z ł 6 2 6  7 8 3 .3 4 ; S p e c ja ln y  r-k  p rz e jś c io w y  ró żn ic  k u rso w y c h :
a) sa ld o  z ro k u  u b ie g łe g o  z ł  6 3 8  3 5 2 .4 0 , b) od p isan o  w  1935  r. 
zł 7 5 3 3 .1 6 ; S u m y p rze ch o d n ie  z ł 5  4 3 6 .3 5 ; Razem zł 4  163  1 8 1 .9 3 .

O gó ln a  sum a zo b o w ią za ń  w  w a lu ta c h  za g ra n iczn y ch  
z ł  931  3 4 7 .7 4 .

Rachunek strat i zysków

W YDATKI. >— K o sz ty  h a n d lo w e  z ł 31  1 7 6 .7 6 ; A s e k u ra c ja  
z ł 8 4 2 1 .4 0 ; K o s z ty  u trzym an ia  n ieru ch o m o ści z ł 4  3 1 6 .9 7 ; P o ­
d a tk i z ł  29  3 5 1 .2 3 ; P r o c e n ty  i p ro w iz je  z ł 41 4 3 7 .1 0 ; Ś w ia d c z e ­
nia s p o łe c z n e  z ł 5 8 0 .5 5 ; U trzy m a n ie  sam o ch od u  z ł 3  3 4 1 .1 5 ; 
S tr a ty  na d łu ż n ik a c h  z ł 16  4 0 8 .5 1 ; A m o rty z a c ja  m aszyn , u rz ą ­
dzeń  tech n iczn ., u ten sy lij fabr., n ieru ch o m o ści, ru ch o m o ści i sa ­
m och od u  z l 4 0  5 9 1 .9 8 ; Razem zł 175 625.65.

W PŁYW Y. —  C zy n sz  d z ie rż a w n y  z ł 134  4 6 5 .6 4 ; W p ły w y  
z n ieru ch o m o ści z ł 1 0 0 .0 0 ; R ó ż n ice  k u rso w e  z ł  6 4 8 0 .0 0 ; S tra ta  
za 1935  r. z ł 34  5 8 0 .0 1 ; Razem zl 175 625.65. 1783

Bank Polska Kasa Opieki. Sp. Ukt. w Warszawie
Bilans surowy na dz. 30 czerwca 1936 r.

STAN CZYNNY. —  K a sa  i sum y do d y s p o z y c ji z ł 6 12  0 0 3 .6 8 : 
W a lu ty  za g ra n iczn e  z ł  3 1 4  4 0 3 .9 0 ; P a p ie ry  w a rto śc io w e  
z ł 3 3  575  2 2 1 .3 8 ; U d z ia ły  w  p rze d s ię b io rs tw a c h  z ł 4 9 9  0 0 0 .0 0 ; 
B a n k i k ra jo w e  z ł 1 3 43  0 6 6 .3 5 ; B an k i za g ra n iczn e  z ł 5  9 03  7 2 1 .2 6 ; 
W e k s le  z d y s k o n to w a n e  z ł 198  6 8 5 .6 2 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  
z ł 2 9 2  5 3 6 .2 5 ; P o ż y c z k i  p od  z a sta w  p a p ie ró w  w a rto śc io w y c h  
zł 46  5 9 7 .6 5 ; N ie ru ch o m o ści z ł  4 6 6  5 1 5 .6 5 ; K o s z ty  a d m in istra ­
cy jn e  z ł  6 8 9  1 3 8 .9 8 ; O d d z ia ły  z ł  27  146  1 0 4 .3 6 ; R ó żn e  ra ch u n k i 
z ł 159  4 5 1 .0 6 ; Suma stanu czynnego zł 71 246 446.14.

STAN BIERNY. —  K a p ita ł z a k ła d o w y  z ł 2  5 00  0 0 0 .0 0 ; F u n ­
d u sze z a p a s o w e  i r e z e r w o w e  z ł  1 0 0 2  5 0 5 .0 1 ; R e z e r w y  p o ­
d a tk o w e  z ł  2 5 2  4 1 6 .3 6 ; S p e c ja ln y  ra ch u n e k  p Pzejśc. ró żn ic  
k u rso w y c h  z ł  2 05  9 4 5 .5 5 ; W k ła d y  z ł 31  4 9 2  3 5 3 .8 5 ; R a ch u n k i 
b ie ż ą c e  z ł 3  9 93  4 6 4 .0 0 ; B a n k i k ra jo w e  z ł 3 73  2 9 1 .9 8 ; B a n k i 
za g ra n iczn e  z ł 2 8 4 4  7 7 5 .3 7 ; P ro c e n ty , p ro w iz je  i inne 
z ł 1 3 8 0  2 3 3 .4 5 ; O d d z ia ły  z ł 2 6  591  7 0 4 .5 6 ; R ó żn e  ra ch u n k i 
z ł 6 0 9  7 5 6 .0 1 ; Suma stanu biernego zł 71 246 446.14.

Inkaso , d e p o zy ty , g w a ra n cje  z ł  198  9 0 1 .13 .
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Bank Akceptacyjny, Sp. Akc. w W arszawie
Bilans na dz. 1 lipca 1936 r.

STAN CZYNNY. —  1) S u m y do d y s p o zy c ji:  B a n k  P o lsk i, 
P o c z to w a  K a sa  O s zc z ę d n o śc i i P a ń stw o w y  B a n k  R o ln y  
z ł 51 4 3 0 .3 6 ; 2) P a ń stw o w y  B a n k  R o ln y  —  rk . w k ła d ó w  te r ­
m in o w y ch  z ł  1 143  0 8 9 .2 5 ; 3 ) P a p ie ry  w a rto ś c io w e  w ła sn e  
z ł  18  8 6 1 .5 3 3 .0 0 ; 4 ) P a p ie ry  w a rto ś c io w e  k a p ita łu  za p a so w e g o  
z ł 3 4 3  120.00; 5 ) D łu ż n ic y  z ty t. a k c e p to w a n y c h  tra t 
z ł  211 687  0 2 0 .3 1 ; 6) R u ch o m o ści z ł 87  8 1 5 .9 0 ; 7 ) R ó żn i d łu ż ­
n icy  z ł  2 9  7 04  6 3 8 .1 9 ; 8) R ó żn e  ra ch u n k i zł 4  8 0 6 .2 6 ; 9 ) K o sz ty  
h a n d lo w e  z ł  4 2 3  5 3 9 .2 1 ; 10 ) A k ty w a  d z ia łu  e m isyjn ego  
z l 18  688 0 6 9 .5 0 ; Razem zł 2 8 0  9 9 5  0 6 1 .9 8 .

STAN BIERNY. —  1) K a p ita ł z a k ła d o w y  z ł 2 0  0 0 0  0 0 0 .0 0 ;
2) K a p ita ł z a p a s o w y  z l 9 9 0  9 1 5 .8 7 ; 3 ) A k c e p to w a n e  tr a ty  
z ł 211 6 84  5 4 7 .8 4 ; 4 ) P o b ran a  p ro w iz ja  z ł 2 0 6  5 9 2 .9 6 ; 5 ) P o b ran a  
p ro w iz ja  ro k u  p rz y s z łe g o  z ł 4 9 9 .6 2 ; 6) P o b ra n e  p ro c e n ty  
z ł 2  2 7 6 .1 8 ; 7 ) R ó żn i w ie r z y c ie le  z ł  29  3 9 9  9 5 0 .1 9 ; 8) R ó żn e  r a ­
ch u n k i z ł  22  2 0 9 .8 2 ; 9 ) E m isja  4 l/2 %  o b lig a cy j z ł 18  688 0 0 0 .0 0 , 
10) P a sy w a  d z ia łu  em isyjn ego  z ł  6 9 .5 0  Razem zł 280 995 061.98.
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POLSKI BANK KOMERCYJNY, S. A.
Warszawa, Al. JerozolimsKa 36

Bilans surowy na dz. 30 czerwca 1936 r,

STAN CZYNNY. —  K a sa  i sum y do d y s p o z y c ji w  B an k u  
P o lsk im  i w  P . K . O. z ł  59  9 6 6 .6 7 ; W a lu ty  za g ra n iczn e  
z ł  7 1 6 .9 7 ; P a p ie ry  w a rto ś c io w e  w ła sn e : a) p o ż y o z k i p a ń s tw o ­
w e  z ł 4  2 0 0 .0 0 , b) a k c je  z ł  14 9 4 5 .7 0 ; B a n k i k ra jo w e  z ł 2  7 6 4 .1 2 ; 
B a n k i za g ra n iczn e  z ł 8 2 3 4 .0 8 ; W e k s le  z d y s k o n to w a n e  
z ł 1 3 9 5  1 7 3 .8 6 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  (salda d e b e to w e ): a) z a b e z ­
p ie czo n e  zł 866 8 1 8 .1 9 , b) n ie z a b e z p ie c z o n e  z ł 3 9 2  1 2 8 .6 2 ; R ó żn e  
ra ch u n k i z ł 341  9 1 4 .6 3 ; K o sz ty , ró żn ice  k u rso w e  i t. p. 
z ł 97  4 7 0 .8 7 ; S tra ta  za  1935  r. z ł 617  3 2 5 .1 1 ; G w a ra n c je  
zł 6 9 9  2 6 9 .1 6 ; In k aso  z ł 180  6 2 8 .1 6 ; Razem zl 4 681 556.14.

STAN BIERNY. —  K a p ita ły  w ła sn e : a) z a k ła d o w y  
z ł 2  5 0 0  0 0 0 .0 0 , b) z a p a s o w y  z ł  1 7 2 7 .6 7 ; W k ła d y : a) te rm in o w e  
z ł 2 1 3  8 9 0 .0 0 , b) a v is ta  z ł 111  9 0 4 .1 6 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  (salda 
k re d y to w e )  z ł 6 4  7 4 5 .7 9 ; Z o b o w ią za n ia  in k a so w e  z ł 1 5 6 5 .0 0 ; 
R e d y s k o n to  w e k s li z ł  8 1 3  9 9 6 .3 7 ; B a n k i k ra jo w e  zł 3 8 1 5 .0 0 ; 
B a n k i za g ra n iczn e  z ł 2 5 8 .1 0 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł 3 4  8 0 6 .4 5 ; P r o ­
c e n ty , p ro w iz je  i ró żn e  z y s k i z ł  5 4  9 5 0 ,2 8  ̂ G w a r a n c je  
z ł 6 9 9  2 6 9 .1 6 ; In kaso z ł 180  6 2 8 .1 6 ; Razem zł 4  681 556 1 1 .
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Danziger Privat —  flctien— Bank Filiale Poznan 
Gdański Prywatny Bank Akcyjny, Spółka Akcyjna w Gdańsku

ZIEMSKI BANK HIPOTECZNY
Spółka Akcyjna we Lwowie

Oddzia ł w Poznan iu  

w raz z W p ła tn ią  w  G rudziądzu  i Oddzia łu  w Starogardzie

Bilans surowy na dz. 30 czerwca 1936 r.

STAN CZYNNY. —  K a sa , B a n k  P o lsk i, P. K . O., b a n k i p a ń ­
stw o w e , b o n y  F u n d u szu  I n w e s ty c y jn e g o  A  3 8 9  3 4 8 .1 2 ; W a lu ty  
za g ra n iczn e  z ł  3 2  2 0 4 .9 3 ; P a p ie ry  w a rto ś c io w e  w ła sn e : a) p o ­
ż y c z k i  p a ń s tw o w e  z ł  61  0 3 4 .8 5 , b) p a p ie r y  h ip o te c zn e  z ł  1 8 5 9 .3 5 , 
R a ze m  z ł  62  8 9 4 .2 0 ; B a n k i k ra jo w e  z ł  4 4 3  4 6 2 .6 8 ; B a n k i za - | 
g ran iczn e  z ł  261  1 5 1 .6 5 ; W e k s le  z d y s k o n to w a n e  zl 5 0 2 9 5 6 .5 7 ; 
R a ch u n k i b ie ż ą c e  (salda d e b e to w e ); a) z a b e z p ie c z o n e  
z ł  2  2 9 8  3 4 6 .4 1 , b) n ie z a b e z p ie c z o n e  z ł  667  0 4 6 .3 8 , R azem  
z ł 2 9 6 5  3 9 2 .7 9 ; P o ż y c z k i te rm in o w e  z ł 6 3 2  1 8 2 .2 0 ; N a le żn o śc i 
z ty t . u k ła d ó w  k o n w e rs y jn y c h  z ł 88 7 0 0 .0 0 ; N ie ru ch o m o ści 
z ł  124  0 7 0 .0 0 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł  24  9 9 4 .1 3 ; K o szty , ró żn ice  k u r­
so w e  i t. p. z ł  147  6 2 7 .4 6 ; O d d z ia ły  z ł  8t>6 9 3 1 .9 6 ; Ogółem 
zł 6 541916.69.

STAN BIERNY. —  Ka>pita,ły w ła sn e : a) z a k ła d o w y  
z ł 1 5 0 0  0 0 0 .0 0 , b) z a p a s o w y  z ł  25  6 8 8 .3 0 , d) fu n d u sz a m o rty ­
za c y jn y  z ł  10 7 7 0 .0 0 , R a ze m  z ł  1 5 3 6  4 5 8 .3 0 ; W k ła d y : a) te rm i­
n o w e  • z ł  8 1 2  5 3 8 .9 1 , b) a v is ta  z ł  6 2 5  9 0 3 .6 8 , R a zem  
z ł 1 4 3 8  4 4 2 .5 9 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  (salda k re d y to w e )  
z ł 1 217  1 9 9 .5 9 ; Z o b o w ią za n ia  in k a s o w e  z ł 4  9 8 0 .3 4 ; B a n k i k ra ­
jo w e  z ł  2 25  0 13  7 5 ; B a n k i za g ra n iczn e  z ł  9 1 3  6 7 2 .0 7 ; R ó żn e  r a ­
ch u n k i z ł  5 4  6 8 7 .9 5 ; P ro c e n ty , p ro w iz je  i ró żn e  z y s k i 
z ł  179  3 8 4 .1 0 ; O d d z ia ły  z ł  866 8 7 9 .5 7 ; R e z e r w a  d la  w ą tp liw y c h  
p re te n sy j z ł  105  198 .4 3 ; Ogółem zł 6 541 916.69.

G w a ra n c je  z ł 78  2 5 6 .3 5 .
In k aso  z ł  3 7 6  8 8 6 .9 6 . 1775

Bank Amerykański w Polsce
S p ó łk a  A k c y jn a

Bilans surowy na dz. 30 czerwca 1936 r.

STAN CZYNNY. —  K a sa . B a n k  P o lsk i, P. K . O. i b a n k i p ań ­
stw o w e  z ł  7 84  7 9 7 .8 4 ; W a lu ty  za g ra n iczn e  z ł  118  1 44 .8 9 ; P a ­
p ie ry  w a rto ś c io w e  w ła sn e : p a p ie r y  p a ń s tw o w e  z ł  2 93  8 3 1 .9 5 ; | 
U d z ia ły  i a k c je  w  p rz e d s ię b io rs tw a c h  k o n s o rc ja ln y c h  z ł  1 0 0 .0 0 ; | 
B a n k i k ra jo w e  z ł  74  3 7 1 .8 9 ; B an k i za g ra n icz n e  z ł  5 4 6  0 8 4 .3 4 ; J 
W e k s le  z d y s k o n to w a n e  z ł  1 2 2 5  5 4 4 .1 1 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e : 
a) z a b e z p ie c z o n e  z ł 3  3 5 8  8 3 9 .7 2 , b) n ie z a b e z p ie c z o n e  
z ł  1 701  5 9 2 .8 0 ; P o ż y c z k i  te rm in o w e  z ł 7 3 5 6  2 8 7 .4 1 ; N ie ­
ru ch o m o ści z ł  1 5 1 3  7 6 3 .8 4 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł  6 5 4  1 8 4 .3 3 ; K o sz ty  
h a n d lo w e  i ad m in istra cja  n ieru ch o m o ści z ł 3 13  9 3 9 .5 6 ; Razem 
zl 17  941  4 8 2 .6 8 .

D łu ż n ic y  z  ty tu łu  g w a ra n cy j z ł  143  5 6 0 .2 5 ; In kaso 
z ł 1 197  6 7 6 .4 4 ; Suma bilansowa zł 19 2 8 2  719.37.

STAN BIERNY. —  K a p ita ły  w ła s n e : a) z a k ła d o w y  
zł. 5  0 0 0  0 0 0 .0 0 , b) z a p a s o w y  z ł  3  9 9 4 .6 0 ; W k ła d y :  a) te rm in o w e  
z ł  9  4 74  5 6 4 .7 2 , b) k v is ta  z ł  1 631  4 7 4 .9 2 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  
(salda k re d y to w e )  z ł  6 54  5 0 5 .6 9 ; Z o b o w ią za n ia  in k a so w e  
z ł  2 8 9 9 .5 1 ; R e d y s k o n to  w e k s li z ł  3 6  7 6 7 .4 4 ; B a n k i k ra jo w e  
A  128  8 3 4 .5 9 ; B a n k i z a g ra n iczn e  z ł  20  3 1 6 .0 7 ; W ie r z y c ie le  h i­
p o te c z n i z ł  217  8 9 2 .6 9 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł 3 4 4  8 9 0 .5 9 ; P r o c e n ty , J  

p ro w iz je  i ró żn e  z y s k i z ł  4 25  3 4 1 .8 6 ; Razem zł 17 941482.68. ^
G w a r a n c je  z ł 143  5 6 0  2 5 , R ó żn i za  in k aso  z ł  1 197  6 7 6 .4 4 ; 

Suma bilansowa zł 19 2 8 2  719.37. 1790

S ą d  o k r ę g o w y  w  K r a k o w ie  W y d z ia ł  II. h a n d lo w y  w  dn. 22  

k w ie tn ia  1936  r. w  sp ra w ie  firm y:

Belgijska Spółka Akcyjna Societe Anonyme Miniere et In dus t r ie s  
Górnicza i Przemysłowa Sp. flkc. Bory ad Jaworzno

p o sta n a w ia : W p is a ć  do re je stru  h a n d lo w e g o  d z ia ł B . num er 
re je s tru  II 2 0 4  n a s tę p u ją ce  dane:

Nr. k o le jn y  w p isu : 9 5 /7 .
P o sta n o w ie n ie m  M in istra  P rz e m y słu  i H and lu  z dn. 7 s t y c z ­

nia 1936  r. z e zw o lo n o  S p ó łc e  na w y k o n y w a n ie  sw ej d z ia ła l­
n o ści na te re n ie  R z e c z y p o s p o lite j P o lsk ie j do 1960  r.

D a ta  w p isu : 2 2  k w ie tn ia  1936  r. 1787

Bilans surowy na dz. 30 czerwca 1936 r.

STAN CZYNNY. —  K a sa  i sum y do d y s p o z y c ji w  B -k u  P o l­
skim , P. K . O . i B -k u  R o ln ym  z ł 71 1 7 4 .3 9 ; W a lu ty  z a g ra ­
n iczn e  z ł  28  9 1 5 .8 8 ; P a p ie ry  w a rto śc io w e  w ła sn e : a) p o ż y c z k i 
p a ń s tw o w e  z ł 164  6 7 3 .2 8 , b) p a p ie ry  h ip o te c zn e  z ł 2 8  2 8 5 .17 ,
c) a k c je  z ł 4  5 1 7 .6 0 ; U d z ia ły  i a k c je  w  p rze d się b . k o n so rc . 
z ł  5 0  9 8 9 .5 0 ; B a n k i k ra jo w e  z ł 111  2 9 0 .1 1 ; B a n k i za g ra n iczn e  
z ł  44  0 9 4 .5 9 ; W e k s le  zd y s k o n to w a n e  z ł  1 3 2 3  8 1 2 .5 5 ; R a ch u n k i 
b ie ż ą c e : a) z a b e z p ie c z o n e  z ł  5 5 6  7 4 2 .0 2 , b) n ie z a b e zp ie c zo n e  
z ł  5 9  4 9 4 .9 9 ; P o ż y c z k i  te rm in o w e  z ł  3  173  8 7 8 .0 0 ; N a le żn o śc i 
z  u k ła d ó w  k o n w e rs . z ł 1 4 5 9  9 2 6 .7 0 ; N ieru ch o m o ści 
z ł  4 7 4  4 6 9 .3 1 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł 1 7 1 0  7 8 7 .3 4 ; K o s z ty  i t. p. 
z ł  1 4 0 3 8 3 .1 1 ; O d d z ia ły  z ł 1 1 7 9 2 4 .2 8 ; D łu g o term . p o ż y c z k i h ipot. 
z ł  207  6 9 4 .6 7 ; R ó żn e  d z ia łu  d łu go term in . z ł 41  1 7 4 .9 6 ; N a le ż ­
n o ści z  ty tu łu  tr a n z a k c y j d e w iz o w y c h  n a term in, i re p o rt. — ; 
Razem zł 9  770 2 2 8 .4 5 .

STAN BIERNY. —  K a p ita ły  w ła sn e : a) z a k ła d o w y  
z ł  5  0 0 0  0 0 0 .0 0 , b) z a p a s o w y  z ł  2 4 2  3 0 9 .6 5 , c) inne re z e rw y  
z ł  31  4 8 2 .8 4 , d) a m o rty z a c y jn y  z ł  169  1 64 .3 3 ; W k ła d y : a) te rm i­
n o w e z ł 1 0 52  7 4 1 .0 7 , b) a v is ta  z ł 1 0 4 9  6 3 0 .1 0 ; R a ch u n k i b ie ­
ż ą c e  (salda kred.) z ł 3 75  6 2 3 .8 0 ; Z o b o w ią z a n ia  in k a so w e  
z ł  1 9 4 5 .2 8 ; R e d y s k o n to  w e k s li  z ł  241  4 1 5 .5 0 ; D y sk o n to  a k c e p t. 
B -k u  A k c e p t ,  z ł  7 23  0 7 6 .0 0 ; B a n k i k ra jo w e  — ; B a n k i z a ­
g ra n ic zn e  z ł 1 3 1 6 .9 0 ; W ie r z y c ie le  h ip o te c zn i — ; R ó żn e  r a ­
ch u n k i z ł  281  9 6 9 .5 4 ; P ro c e n ty , p ro w iz je  i ró żn e  z y s k i 
z ł 229  8 1 8 .4 7 ; O d d z ia ły  z ł  121  5 7 2 .9 4 ; L is ty  z a sta w n e  
z ł  207  6 9 4 .6 7 ; R ó żn e  d z ia łu  d łu g o te rm in o w e g o  z ł  4 0  4 6 7 .3 6 ; 

A k c e p t y  — ; Z o b o w ią za n ia  z ty tu łu  tra n z a k c y j d e w iz o w y c h  na 
term in, i re p o rt. — ; Razem zł 9 770 228.45.

G w a ra n c je  z ł  4  7 9 2 .0 4 ; In k aso  z ł  25  3 7 5 .3 1 . 1785

I O G ŁO SZE N IE

Slerszańskie Zakłady Górnicze, Spółka Akcyjna w Sierszy
X X IX  Z W Y C Z A JN E  W A L N E  Z G R O M A D Z E N IE  

A K C JO N A R JU S Z Ó W

naszej Spó łk i Akcyjne j odbędzie się w  poniedzia łek dn. 7 wrze­

śnia 1936 r. o godz. 12 w poł. w sali posiedzeń Izby Przemy­

słowo-Handlowej w Krakow ie, przy ul. D ługiej 1.

Porządek dzienny:

1 ) W ybór Przewodniczącego W alnego Zgromadzenia;

2) Sprawozdanie Zarządu z działalności S pó łk i za 1935 r.

i przedłożenie bilansu oraz rachunku strat i zysków za 1935 r.;

3) Sprawozdanie Rady Nadzorczej i Komisji Rew izyjnej oraz 

wniosek na zatw ierdzenie bilansu wraz z rachunkiem  strat i zy ­

sków  na dz. 31 /X II 1935 r.;

4) Powzięcie uchwał co do bilansu i pokrycia straty;

5) Udzielenie absolutorjum  Zarządow i, Radzie  Nadzorczej

i Kom isji Rew izyjnej;

6) U zupełn ia jące wybory do w ładz Spółk i;

7) Ustalenie wynagrodzenia dla Rady Nadzorczej i dla K o ­

misji Rew izyjnej na rok bilansowy 1936.

PP. Akcjonarjusze, którzy chcą wykonać prawo głosu na tem 

Zwyczajnem  W alnem  Zgromadzeniu, w inni akcje, które mogą 

być bez kuponów , złożyć najpóźniej do dn. 31 sierpnia 1936 r. 

godz. 12 w południe w siedzibie Spó łk i w Sierszy koło Trze­

bini. Zam iast akcyj mogą być złożone zaświadczenia, wydane 

{ na dowód złożenia akcyj u notarjusza lub w Dom u Bankowym 

| H. R ipper i S-ka w Krakow ie, Rynek G łów ny  17, względnie 

j w jednej z instytucyj kredytowych w kraju, albo w W iedniu ,

I w „M ercurbanku" S. A ., W ien  I., W o llze ile  1— 3. Zaświadcze- 

| nia te pow inny zaw ierać liczby (Nr. Nr.) akcyj oraz stwierdze- 

| nie, że złożone akcje nie będą wydane przed ukończeniem  W a l­

nego Zgromadzenia. 1789

„Wirek Kopalnie, Spółka Akcyjna, Godula"
D o R a d y  N a d zo rc ze j w  m ie jsce  u stę p u ją c e g o  P. O sk ara  

V o g ta , w y b ra n o  P. D r. E rn esta  F u k n e ra  z  Ś w ię to c h ło w ic .

S ta tu t S p ó łk i u zgo d n io n o  z p rze p isam i K o d e k s u  H a n d lo ­
w e g o . 1777
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I

POLSKI BANK KOMUNALNY
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

B ila n s  su ro w y  n a  d z. 30 c z e r w c a  1936  r.

S T A N  C Z Y N N Y z ł  z l

K a sa , B an k  P o lsk i, P. K . O ., banki 
p a ń stw o w e , b o n y  F u n d uszu  In­
w e s ty c y jn e g o  ............................. 2  155  799*45

W a lu ty  z a g r a n i c z n e ........................ 3 9  071-85

P a p ie r y  w a rto śc io w e  w łasn e:
I a) p o ż y c z k i p a ń stw o w e ( w  tem

b ile ty  sk a rb o w e  z ł  5  5 0 0  0 0 0 ) 7  5 8 3  6 52  72

b) p a p ie r y  h ip o te c z n e  . . . 2  4 5 3  8 9 5  79

c) a k c j e ......................................... 134  114  7 0  1 0 1 7 1 6 6 3 - 2 1

U d z ia ły  i a k cje  w  p rze d się b .
k o n s o r c ja l n y c h .............................. 7 5 8  666-45

B an k i k r a j o w e .................................... 3  0 7 4  6 1 8  21

W e k s le  z d ysk o n to w a n e  . . . 4  6 7 4  5 7 4  87

R a ch u n k i b ie ż ą ce :
a) z a b e z p i e c z o n e ........................ 2  2 0 2  8 2 2  77

b) n ie z a b e z p ie c z o n e  . . . . 5 68  174  3 5  2  7 7 0  9 9 7  12

P o ż y c z k i te r m in o w e ........................ 42  334  994-28

N ie r u c h o m o ś c i.................................... 2  2 3 0  130  65  |
R ó żn e r a c h u n k i ............................. 3  0 1 6  7 38  01  !
K o szty , ró żn ic e  k u rso w e  i t. p. 4 3 3  3 2 4  5 8  1

D łu g o term in o w e  p o ż y c z k i  o b li­
ga cy jn e  ............................................... 15  701  4 6 6  0 0  | 

87  3 6 2  0 4 4  68

S T A N  B IE R N Y z l z ł

K a p ita ły  w łasn e:
a) z a k ł a d o w y .............................. 5  0 0 0  0 0 0  0 0

b) z a p a s o w y  z w y c z a jn y  . . . 6 2 7  0 3 3  12

c) ,, o b lig a c y jn y  . . 4 3 5  345-39

d) sp e c ja ln y  fun du sz re z e rw . 5 95  868 43

e) fu n d u sz a m o r ty z a c y jn y  . . 176  911-52  6 8 3 5  158  46

W k ła d y :
a) t e r m i n o w e ............................. 7  7 13  717-47

b) a  v i s t a ......................................... 4  824  3 65  43

c) s p e c j a l n e ................................... 4 0  671  504-72  5 3  2 0 9  587-62

R a ch u n k i b ie ż . (salda k re d y to w e ) 18  9 5 4  41

Z o b o w ią z a n ia  in k a s o w e  . . . 8 92  58

R e d y sk o n to  w e k s l i ........................ 4 6 0  990-00

B a n k i k r a j o w e .................................... 8 4 2 3  126  83

R ó żn e rach u n k i (w tem fun du sz 
u m orzen ia  o b lig a cy j i na op łatę
ku p o n ó w  z ł  3 3 9  4 3 9  13) . . 1 7 44  017  29  |

P ro c e n ty , p ro w iz je  i ró żn e zy sk i 967  851-49

15  701  4 6 6 0 0  

87  3 6 2  044-68

G w a r a n c j e ........................ z ł  182  20000
. „  102  797-01

1791

„Kolej Lokalna Krahów-Hocmyriów", Sp. Akt. w likwidacji
II og łoszenie o o tw a ic iu  liKw idacji SpółKi

W a ln e  Z g ro m ad zen ie  A k c jo n a rju sz ó w  S p ó łk i A k c y jn e j „K o le j 
L o k a ln a  K r a k ó w — K o c m y r z ó w ” u ch w a liło  w  dn. 23  m aja 1936  r.

o tw a rc ie  lik w id a c ji S p ó łk i

z dniem  1 c z e r w c a  1 93 6 .
W o b e c  te g o  w z y w a  się w ie r z y c ie li  S p ó łk i do zg ło sz en ia  

ich w ie rz y te ln o śc i do dn. 1 m arca  1937  r. w  B iu rze  M a ło p o lsk ich  
K o le i L o k a ln y c h  w e  L w o w ie , p rzy  ul. J a g ie llo ń sk ie j N r. 1
II p.

K o le j L o k a ln a  K r a k ó w — K o cm y rz ó w  S. A . 
w  lik w id a c ji

R o b e rt C e c e n io w s k i m p , D r. Ju ljan  K a c z k o w s k i mp., M gr. B o ­
le s ła w  K a c z m a rk ie w ic z  mp., P ro i. D r. A d a m  K rz y ż a n o w sk i mp.

1793

Bank fur Handel und Gewerbe Poznań 
PoznańsKi BanK dla Handlu i Przemysłu

SpółKa AKcyjna

B ilan s su ro w y  na dz. 30  c z e r w c a  1936  r.

S T A N  C Z Y N N Y . —  K a sa  i sum y do d y sp o z y c ji w  B an ku  
P olskim , P. K . O . i B a n k u  G o sp o d a rs tw a  K ra jo w eg o  
zł 694  3 4 4 .1 0 ; W a lu ty  za gra n iczn e  z ł 5 4  5 4 8 .7 5 ; P a p ie ry  w a r ­
to śc io w e  w ła sn e ; a) p o ż y c z k i p a ń stw o w e  z ł 5 78  0 4 1 .3 4 , b) p a ­
p ie ry  h ip o te c zn e  z ł 73  5 2 5 .4 1 , c) a k c je  z ł 145  2 4 5 .1 0 ; R azem  
zł 796  8 1 1 .8 5 ; U d z ia ły  i a k c je  w  p rz e d się b io rstw a ch  k o n so rc ja l- 
n ych  z ł  503  5 0 0 .0 0 ; B a n k i k ra jo w e  z ł  261  8 0 2 .5 9 ; B a n k i z a g ra ­
n iczn e  z ł  1 5 6 0 5 6 .7 2 ; W e k s le  zd y sk o n to w a n e  z ł 1 294  4 3 3 .0 1 ; R a ­
ch u n k i b ie ż ą c e  (salda d e b e to w e ); a) z a b e z p ie cz o n e  
z ł  7 4 19  0 2 2 .7 9 , b) n ie z a b e z p ie c z o n e  z ł 6 63  3 5 3 .6 3 , R azem  
zł 8 082  3 7 6 .4 2 ; P o ż y c z k i term in o w e z ł 771  3 5 6 .9 2 ; N a le żn o śc i 
z ty t. u k ła d ó w  k o n w e rsy jn y c h  z ł 137  3 4 7 .0 3 ; R ó żn e  rach un ki 
z ł  2 1 4  4 1 1 .8 4 ; K o s z ty  ró żn ice  k u rso w e  i t. p. z ł  252  6 2 5 .7 7 . 
O d d z ia ły  z ł 1 581  9 9 0 .8 9 ; Sum a b ila n so w a  z ł 14  801  605 .85  

A k c e p t y  B an k u  A k c e p ta c y jn e g o  z ł  20  5 0 0 ,0 0 .
S T A N  B IE R N Y . —  K a p ita ły  w ła sn e : a) z a k ła d o w y  

zł 2  0 00  0 0 0 .0 0 , b) z a p a s o w y  z ł 317  8 2 3 .4 5 , R azem  z ł 2  317  8 2 3 .4 5 ; 
W k ła d y : a) te rm in o w e z ł 4  4 24  9 8 6 .4 1 , b) a  v is ta  z ł  2  388  7 2 6 .3 6 . 
R a zem  z ł 6 813  7 1 2 .7 7 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  (salda k re d y to w e )  
z ł 2 5 54  7 8 0 .4 6 ; Z o b o w ią za n ia  in k a so w e  z ł 6 0 .9 3 ; R e d y sk o n to  
w e k s li z ł 148  0 5 5 .0 5 ; D y sk o n to  a k c e p tó w  B a n k u  A k c e p ta c y jn e g o  
z ł 20  5 0 0 .0 0 ; B a n k i k ra jo w e  z ł 476  0 4 7 .2 1 ; B an k i za g ran iczn e  
z ł  3 8 6  9 0 0 .5 6 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł 190  1 31 .1 5 ; P ro c en ty , p ro w izje
i ró żn e  z y s k i z ł 3 45  5 4 5 .1 6 ; O d d zia ły  z ł 1 5 48  0 4 9 .1 5 ; Sum a b i­
la n so w a  z ł 14  801  6 0 5 .8 9 .

B a n k  A k c e p ta c y jn y  z ł  20  5 0 0 0 0 ; G w a ra n c je  z ł  5 13  2 1 2 .6 6 ; 
In k aso  z ł  1 070  6 5 8 .0 2 . 1784

GórnośląsKi BanK ZwiązKowy
SpółKa AKcyjna, Chorzów I

B ilan s su ro w y  na dz. 30  c z e r w c a  1936  r.

S T A N  C Z Y N N Y . —  K a sa  i sum y do d y s p o z y c ji w  B an k u  
P o lsk im  i P . K . O. z ł  68 8 2 4 .6 4 ; W a lu ty  za gra n iczn e  z ł  2 5 2 .3 2 ; 
P a p ie ry  w a rto śc io w e  w ła sn e : a) b ile ty  sk a rb o w e  z ł 4 5 0  0 0 0 .0 0 ,
b) p o ż y c z k i p a ń stw o w e  z ł 87  1 5 5 .5 0 , c) a k c je  z ł 41  5 0 0 .0 0  =  
z ł  578  6 5 5 .5 0 ; U d z ia ły  i a k c je  w  p rze d się b io rstw a ch  k on sor- 
c ja ln y ch  z ł  4 53  0 0 0 .0 0 : B a n k i k ra jo w e  z ł  4  898  3 9 2 .5 8 ; B an k i 
za gra n iczn e  z ł  8 8 6 3 .8 1 ; W e k s le  zd y sk o n to w a n e  z ł 104  6 8 1 .4 0 ; 
R a ch u n k i b ie ż ą c e  (salda d e b e to w e ): a) z a b e z p ie cz o n e  
z ł  2 99  1 61 .6 0 , b) n ie z a b e z p ie c z o n e  z ł 182  4 7 1 .5 8  =  z ł  481  6 3 3 .1 8 ; 
P o ż y c z k i  term in o w e z ł 2 58  6 5 7 .4 5 ; N ieru ch o m o ści z ł 159  8 7 1 .2 5 ; 
R ó żn e  rach u n k i z ł  3  4 5 9 .0 6 ; K o szty , ró żn ice  k u rso w e  i t. p. 
z ł  61  5 8 0 .9 8 ; R a zem  z ł 7  0 7 7  8 7 2 .17 .

S T A N  B IE R N Y . —  K a p ita ły  w ła sn e : a) z a k ła d o w y  
z ł 1 000  0 0 0 .0 0 , b) z a p a s o w y  z ł 145  0 0 0 .0 0 , c) inne re ze rw y  
z ł 104  3 3 1 .3 4 , d) fun du sz a m o rty z a cy jn y  z ł  31 2 0 0 .0 0  =  
z ł  1 2 80  5 3 1 .3 4 ; W k ła d y : a) te rm in o w e z ł 37  3 2 2 .5 0 , b) a  v is ta  
z ł  198  4 1 9 .1 3  =  z ł  235  7 4 1 .6 3 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  (salda k r e d y ­
tow e) z ł 81 7 9 8 .9 0 ; Z o b o w ią za n ia  in k a so w e  z ł 2 2 1 9 .0 0 ; B an k i 
k ra jo w e  z ł  4 7 0 3 1 6 .5 0 ; B a n k i za g ra n iczn e  z ł  4  825  7 6 7 .4 7 ; R ó żn e 
ra ch u n k i z ł  9 8  9 6 7 .8 8 ; P ro c e n ty , p ro w iz je  i ró żn e  z y sk i 
z ł  8 2  5 2 9 .4 5 ; R a ze m  z ł 7  0 77  8 7 2 .1 7 .

In kaso  z ł  65  0 7 3 .5 3 . 1795

II O G Ł O S Z E N IE  

D n. 2 6  c z e r w c a  1935  r, W a ln e  Z g ro m ad zen ie

Towarzystwa Eksploatacji Lasów „TEL", Spółka fikcyjna
W a rs z a w a , S ie n k ie w ic z a  10

u ch w aliło

Z M N IE J S Z Y Ć  K A P I T A Ł  A K C Y J N Y  S P Ó Ł K I

w y n o s z ą c y  z ł 3 20  0 0 0 .0 0  do z ł 192  0 0 0 .0 0 , t. j. o z ł 128  0 0 0 .0 0

i w z y w a  w ie c z y c ie łi  S p ó łk i, w  m yśl art. 441  K . H., do e w e n ­
tu aln ego zg ło sz e n ia  sp rz e c iw ó w  p od  ad resem  sied zib y  S p ó łk i.

1 65 9 -27-30
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Godula, SpółKa AKcyjna, Chebzie
Bilans zamknięcia na dz. 31 grudnia 1935 r.

AKTYW A. —  I. M ajątek  stały: A . Kopalnie i zakłady: 

1) G runty  zł 942 449.57; 2) Budynki: Fabryczne: Kop. Gotard 

zł .851 322.68, Kop. L itandra zł 312 285.67, Kop. Paweł 

zł 651 310.94, Koksownia Orzegów zł 196 746.04, Cegielnie 

zł 133 297.86, Fabryka gwoździ zł 34 758.50, Zarząd główny 

zł 239 899.08, Kop. Fryderyka zł 4 509.58 — zł 2 424 130.35; 

Gospodarcze: Kop. G otard  zł 101 083.28, Kop. Litandra 

zł 44 776.32, Kop. Paw eł zł 18 505.39, Koksownia Orzegów 

zł 19 299.26, Cegielnie zł 2 953.75, Fabryka gwoździ zł 18 623.58, 

Zarząd g łów ny (przy domach mieszkalnych) zł 434 486.20 =  

z ł 639 727.78; M ieszkalne: Zarząd g łów ny zł 10 574 598.75;

3) Maszyny i urządzenia: Kop. G otard zł 4 570 006.65, Kop. 

L itandra zł 5 918 081.44, Kop. Paw eł zł 2 192 378.32, Kokso­

wnia Orzegów zł 1 145 598.20, Cegielnie zł 117 555.93, Fabryka 

gwoździ zł 2 049896 71 =  z ł 15 993 516.25; 4) Inwentarz za ­

k ładow y i biurowy: Żywy kop. Paweł zł 920,00; M artwy: kop. 

G otard zł 47 545.50, kop. L itandra zł 33 657.45, kop. Paweł 

zł 72 929.45, Koksownia Orzegów zł 14 930.82, Fabryka 

gwoździ zł 38 275.28, Zarząd głów ny zł 375 974.25 =  

z ł 584 232.75; 5) Substancja węglowa: kop. G otard  zł 557 669.75, 

kop. L itandra zł 295 776.88, kop. Paw eł zł 293 957.98, Pozo­

stałe pola górnicze zł 280 747.00 =  zł 1 428151.61; 6) Nowe 

budow le: O tw arcie  nowego poziom u na kop. L itandra 

z ł 681 852.05 =  zł 33268659.11: B. Dobra Śląskie: 1 ) Grunty: 

Folwark Chudów  zł 408 635.18, fo lwark Czarny Las zł 57 276.00, 

fol w. Paniowy zł 749 203.96 =  zł 1215 115.14; 2) Budynki: 

Fabryczne: Gorzelnia zł 50 265.31, M leczarnia zł 12 656.94 =  

z ł 62 912.25, Gospodarcze: Chudów  zł 52 211.26, Czarny Las 

zl 74 847.52, Paniow y zł 68 493.84 — zł 195 552.62, M ieszkalne: 

Chudów  zł 45 781.35, Czarny Las zł 49 054.40, Paniowy 

zł 73 026.73 =  z ł 167 862.48: 3) Maszyny i urządzenia: G o ­

rzelnia zł 1 871.99, M leczarnia z ł 21 926.62 =  zł 23 798.61;

4) Inwentarz: Żywy: C liudów  zł 45 450.00, Czarny Las 

zl 17 600.00, Paniowy zł 56 069.40 — zł 119 119.40; M artwy: 

Chudów  zł 17 889.75, Czarny Las zł 20 530 04, Paniowy 

zł 25 422.08, Gorzelnia zl 412.85, M leczarnia z ł 3 460.42 =  

zł 67 715.14, razem zl 1 852 075.64; C. Leśnictwo Bujaków : 

1 ) Budynki: Gospodarcze zł 1 456.44, M ieszkalne zł 22 907.58 =  

z ł 24 364.02; 2) Inw entarz z ł 132.00 •=  z ł 24 496.02 =  

z l 35 145 230.77; D. Dom eny M ałopolskie: 1) G runty 

zł 7 411 006.42; 2) Budynki: Fabryczne zł 79 038.29, G ospo­

darcze zl 59984.11, M ieszkalne zl 556 294.97 =  zł 695 317.37;

3) Kole jk i leśne zl 1 380 056.31; 4) Tartaki zl 251 487.55; 5) In ­

wentarz zł 87 950.08; 6) Upraw nienia naftowe zł 422 750.00 =  

zł 10 248 567.73; II. M ajątek płynny: A . Zarząd  główny: 1 ) G o ­

tów ka w kasie i bankach zł 61 922.25; 2) Papiery procentowe 

z ł 230 368.00; 3) Akcje  i udzia ły  zł 17 317 424.12: 4) Weksle 

w portfelu zł 18 900.00; 5) M aterja ły  zł 1 029 969.48; 6) P ro­

dukty zł 869 031.40; 7) D łużn icy : Odbiorcy zł 2 445 549.90, 

Dostawcy zł 97 853.79, Należn. hipoteczne zł 44 014.33, D o ­

meny M ałop . zł 6 091 633.85, R ó żn i zł 3 667 381.77 =  

z l 12 346 433.64 =  zł 31 874 048.89; B. Dobra Śląskie: 1) G o ­

tówka w kasie i P. K. O. zł 9 222.34; 2) M aterja ły  zl 7 586.45;

3) Z iem iopłody z ł 36 784.41; 4) R óżn i d łużn icy zł 187 843.61 =  

zł 241 436 81; C Leśnictwo Bujaków : 1 ) G otów ka w kasie 

zł 393.70; 2) Rem anenty zł 2 326.50; 3) R óżn i d łużnicy 

zl 28 055.68 zl 30 775.88; D. Dom eny M ałopolskie: 1) G o ­

tówka w kasie i bankach zł 13 730.65; 2) Papiery wartościowe 

zl 2 160.00; 3) W eksle w  portfe lu zł 145 200.00; 4) Remanenty 

zł 196 579.99 — zł 357 670.64; 5) D łużn icy : Odbiorcy 

z l 98 771.82, Kaucje złożone zł 1 272.91, R ó żn i zł 21 056.38, 

A kordanc i z ł 83 702.37, W ątp liw e  należności zł 26 200.81 =  

zl 231 004.29 zł 588 674.93; III. Inne aktywa: Sumy prze­

chodnie: 1 ) Zarząd g łów ny zł 195 209.23; 2) Leśnictwo B u ja " 

ków  zł 5 432.00; 3) Dom eny M ałopo lskie  zł 42 822.26; 4) Przej­

ściowy rk. odsetek Liebieg &  Co. zł 2 129 247.91 =  

zł 2 372 711.40; IV . S trata 1934 r. z ł 1 135 027.85; Strata 1935 r.: 

Kopaln ie  i zak łady  z ł 1 058 937.13; Dom eny M ałopo lskie  

z ł 332 978.03 — z ł 1391915.16, mniej zyski: Dobra Śląskie 

zł 158 106.70; Leśnictwo Bujaków  zl 36 082.43 =  zl 194 189.13 =  

zł 1 197 726.03 zł 2 332 753.88; Razem zł 82 834 200.29.

PASYW A. —  I. K ap ita ły  własne: 1 ) K ap ita ł akcyjny 

zł 18 000 000.00, 2) K ap ita ł zaipasowy zł 3 316 464.43; 3 ) K a ­

p ita ł rezerwowy zł 923 838.21; 4) Fundusz w ątpliw ych na ­

le żn o śc i z l 66 7 2 7 .7 9  — z ł 2 2  3 07  0 3 0 .4 3 ; II. K a p ita ł a m o rty za ­
cy jn y : S tan  na dzień  1. I 1935  r. z ł 9  7 24  1 8 0 .8 9 ; O d p isan o  
z ł 8 1 1 8 3 .1 1  =  z ł  9 6 4 2 9 9 7 .7 8 ; D o p isan o  z ł 1 094  7 6 8 .1 2  =  
z ł 10 737  7 6 5 .9 0 ; III. S p e c ja ln y  rk . p rz e jś c io w y  ró żn ic  k u r ­
so w y c h : Z a licz o n o  w  1935  r. z ł 5 4 5  2 9 0 .2 7 , m niej: S ald o  czy n n e
1934  z ł 4 8  4 3 3 .5 5 ; R ó żn ica  czy n n a  1935  r. z l 2 7 0  6 7 2 .8 2  =  
z ł 3 1 9  1 06 .38  =  z ł  2 26  1 8 3 .8 9 : IV . Z o b o w ią za n ia : 1) B a n k i 
z ł 29  8 0 9  9 6 8 .3 3 ; 2) D o s ta w c y  z ł 3 32  6 3 2 .5 5 ; 3 ) O d b io rcy  
z ł 16  5 8 3 .3 6 ; 4 ) Z o b o w ią za n ia  h ip o te c zn e  z ł 120  0 0 ; 5 ) K a u c je  
p o b ra n e  z l 9  9 2 5 .6 2 ; 6) R ó żn i z ł 4  7 4 0  3 0 0 .2 0  =  z ł 3 4  9 0 9  5 3 0 .0 6 ; 
D ó b r Ś lą sk ich  z ł 1 2 1 2 .0 4 ; L e ś n ic tw a  B u ja k ó w  z ł 2 5 7 .4 5  =  
z ł  3 4  9 1 0  9 9 9 .5 5 ; V . Inne p a sy w a : S um y p rze ch o d n ie  (W p ły w y  
o k resu  p rzy sz łe g o )  zł 42  8 1 7 .9 9 ; V I. D o m en y M a ło p o lsk ie : 
1) F u n d u sz w ą tp liw y c h  n a le żn o ści z ł 35  3 4 9 .9 0 ; 2) K a p ita ł 
a m o rty za cy jn y : S ta n  na d zień  1. I 35  r. z ł 1 0 1 9  1 5 7 .0 1 ; O d ­
p isan o z ł 6 9  8 7 3 .5 9  =  z ł  9 4 9  2 8 3 .4 2 ; D o p isan o  z ł  187  6 7 5 .0 0  —  
z ł  1 136  9 5 8 .4 2  =  z l  1 172  3 0 8  3 2 ; 3 ) S p e c ja ln y  rk . p rz e jś c io w y  
ró żn ic  k u rso w y c h : S ta n  na d zień  1. I 3 5  r. z l 2  5 52  5 0 6 .1 0 ; O d ­
p isan o z ł 24  8 2 5 .7 9  =  z ł  2  527  6 8 2 .3 1 ; 4 ) Z o b o w ią za n ia : B an k i 
z ł  24  1 4 3 .9 4 ; Z a le g łe  p;oda.'tki z ł 19  1 5 7 .0 3 ? D o s ta w c y  
z ł 4  3 9 6 .3 0 ; O d b io rc y  z ł  144  2 6 2 .6 2 ; G o d u la  S. A . z l 6 091  6 3 3 .8 5 ; 
R ó żn i izł 107  2 3 9 .4 3 ; J. L ie b ie g  &  C o. z ł 4  4 3 8  8 7 6 .3 6  =  
z ł 10  8 25  7 0 9 .5 3  =  z ł  14  5 2 5  7 0 0 .1 6 : 5 ) Inne p a sy w a : S u m y p r z e ­
c h o d n ie  z ł  83  7 0 2 .3 7 ; Razem zł 82  8 3 4  2 0 0 .2 9 .

STRATY. —  I. A . Kopalnie i zakłady: 1) Koszty ruchu 

kopalń zł 10  3 7 2  9 9 6 .5 3 ; 2 ) Koszty ruchu koksowni 

zl 2 8 47  0 9 4 .5 2 ; 3 ) Koszty utrzym ania cegielń zł 12 0 5 3 .0 2 ;
4 ) Koszty utrzym ania fabryki gwoździ zł 22  0 4 7 .9 6 ; 5 ) Koszty 

utrzym ania dom ów mieszkalnych zl 651  8 2 0 .0 5  =  
zl 13 9 0 6  0 1 2 .0 8 ; 6) Zmniejszenie zapasów kopalń zł 4 4 4  8 0 7 .7 2 ;
7 ) Zmniejszenie zapasów koksowni zł 149  3 2 4 .2 5 ; 8) Zm nie j­

szenie zapasów cegielń zł 2 6  9 0 0 .7 8 ; 9 ) Zmniejszenie zapasów 

fabryki gwoździ zł 59  9 8 2 .8 8  =  zł 681  0 1 5 .6 3 ; 10 ) Straty na 

materjałach zł 97  4 2 2 .7 4 ; 11) Straty na budynkach zł 1 0 1 3 .3 9 ;
12) Koszty adm inistracji i emerytury zł 1 6 52  6 2 0 .2 5 ; 13 ) Koszty 

sądowe, adwokackie i notarjalne zł 61 2 4 3 .2 0 ; 14 ) Odsetki

i koszty kredytu zł 1 9 9 4  0 6 7 .7 1 ; 15) Podatk i i opłaty  

zł 2 80  8 6 1 .9 8 ; 16 ) Odszkodowania umowne zł 102  8 0 2 .7 4 ; 
17 ) Różn ice  kursowe zł 6 9 0 1 .6 0 ; 18) R óżne  rozchody 

zł 4 2  7 9 3 .6 7 ; 19) Odpisy na d łużn ikach  zł 2  5 0 8  5 0 7 .6 6 ; B. Dobra 

Śląskie: 1) Koszty ruchu dóbr zł 6 09  8 4 6 .3 2 ; 2) Koszty ruchu 

gorzelni zł 3 3  2 5 9 . 1 9 ; 3 ) Koszty ruchu m leczarni ,zł 169  1 03 .0 5 ;
4 ) Różne w ydatki zł 9  0 1 3 .8 0  =  zl 821  2 2 2 .3 6 ; C. Leśnictwo 

Bujaków : Koszty ruchu zł 55  7 1 8 .0 4 ; D. Domeny M ałopolskie: 

1) Koszty ruchu nadleśnictwa zł 5 4 8  5 2 5 .0 4 ; 2) Koszty ruchu 

kolejek zł 9 4  3 4 9 .6 2 ; 3 ) Koszty utrzym ania tartaków  

zł 6 0 1 1 .4 8 ; 4 ) Koszty adm inistracji ogólnej zł 110  6 5 5 .1 3 ;
5 ) Odsetki i koszty kredytu zl 231  4 2 9 .0 9 ; 6) Podatki i opłaty 

Zarządu zł 12  3 3 4 .1 3 ; 7 ) Różn ice  kursowe zł 10  8 1 6 .3 2 ; 8) K o ­
szty sądowe, adwokackie i notarjalne zł 27  4 3 8 .9 0 ; 9) Różne 

rozchody zl 8 5 5 2 .0 6 ; 10) Strata przy rozebraniu kolejki 

zł 6 9  2 5 6 .9 9  =  zł 1 119  3 6 8 .7 6 ; II. Am ortyzacja: Godula S. A. 

zł 1 0 9 4  7 6 8 .1 2 ; Dom eny M ałopo lskie  zł 187  6 7 5 .0 0  — 
zł 1 2 8 2  4 4 3 .1 2 ; III. Strata 1934  r. zł 1 135  0 2 7 .8 5 ; Razem 
zł 2 5  7 49  0 4 2 .7 8 .

ZYSKI. —  I. A . Kopalnie i zakłady: 1) Przychody kopalń 

z ł 14 5 27  7 8 9 .3 3 ; 2) Przychody koksowni zl 3  4 2 6  2 4 4 .2 9 ; 3) Przy­

chody cegielń zł 21 4 8 1 .0 4 ; 4 ) Przychody fabryki gwoździ 

zł 50  3 7 7 .5 4 : 5 ) Przychody domów mieszkalnych zł 9 1 5  9 7 1 .0 0  = 
zł 18  941  8 6 3 .2 0 ; 6) Czynsze dobywcze zł 7 36  5 7 8 .0 0 ; 7) Czyn­

sze z dzierżawy cegielń-wapienników zl 7 2 6 4 .0 6 ; 8) Czynsze 

z pól, gruntów  i szos zl 19 5 5 2 .8 4 ; 9 ) Dochody z akcyj i udzia ­

łów  zł 84  7 4 3 .3 4 ; 10) Odsetk i zł 4 6  5 2 1 .8 9 ; 11) Różn ice  kur­

sowe zł 1 4 3 3 8 6 8 .7 5 ; 12) Zyski na budynkach zł 19  1 13 .0 4 ;
1 3 ) Różne dochody zł 81  5 8 8 .5 2  =  zł 2 4 2 9  2 3 0 .4 4 ; B. Dobra 

Śląskie: 1) Przychody dóbr zł 6 83  2 2 1 .6 4 ; 2) Przychody 

gorzelni zł 3 3  4 3 7 .1 5 ; 3 ) Przychody m leczarni zł 177  3 8 0 .3 6 -
4 ) Przychody z dzierżawy zł 12 5 7 5 .1 0 ; 5 ) Różne dochody 

zł 72  714 .81  —  zl 9 7 9  3 2 9 .0 6 ; C. Leśnictwo Bujaków : Przychody 

zł 91 8 0 0 .4 7 ; D. Domeny M ałopo lsk ie : 1) Przychody n ad ­

leśnictw zl 957  9 8 7 .5 8 ; 2 ) Przychody kolejek zł 7 1 43 .2 3 ;
3 ) Różne dochody zł 8 9 3 4 .9 2  =  zł 9 7 4  0 6 5 .7 3 ; II. Racnune': 

zysków i strat: Strata 1 934  r. 1 135  0 2 7 .8 5 ; Strata 1935  r..
1) Zakłady i kopaln ie  zł 1 0 5 8  9 3 7 .1 3 ; 2) M ałopo lsk ie  Domeny

Z! 33i2J 7, n ^ n ~  i  1 ? 91 9 1 5 1 6 , m n ie ' Zyski: 3) D o b ra  Ś1* skiez l 158  1 06 .7 0 ; 4 ) L e ś n ic tw o  B u ja k ó w  z ł  3 6  0 8 2  43

z i 295  7« 90 4 2 .78:  *  1 =  *  2  3 3 2  7 5 3 .8 8 ; ’ r ™

IV



W a ln e  Z g ro m ad zen ie  z w o łu je  Z a rzą d  lub w  w y p a d k a c h  p r z e ­
w id zia n y c h  w  art. 3 9 3  § 2 . k. h. R a d a  N a d zo rcza . U p ra w n ien i 
do u c ze stn ic z e n ia  w  W aln e m  Z g rom ad zen iu  są  w ła ś c ic ie le  
a k c y j im ien n ych  i ś w ia d e c tw  ty m cza so w y ch , je że li są  z a p i­
san i do k s ię g i a k cy jn e j p rzyn ajm n iej na ty d zie ń  p rze d  o d ­
b y c ie m  W a ln e g o  Z g rom ad zen ia . A k c je  na o k a z ic ie la  d a ją  p ra ­
w o  u cze stn ic ze n ia  w  W a ln e m  Z grom ad zen iu , je że li zo sta n ą  
z ło ż o n e  w  S p ó łc e  p rzyn ajm n iej na ty d zie ń  p rze d  term inem  
Z g ro m ad zen ia  i n ie  b ę d ą  o d eb ra n e  p rze d  jego  u k o ń czen iem . 
Z am iast a k c y j m ogą b y ć  z ło ż o n e  za św ia d c ze n ia , w y d a n e  na 
d o w ó d  z ło że n ia  a k c y j zg o d n ie  z art. 3 9 9  § 2 . k. h .". §§  9  i 10 

sk re ś la  się. § 11 . o trzy m u je  n u m erację  9 . § 12 . o trzy m u je  n u ­
m era cję  10 , i n a stę p u ją ce  brzm ien ie: „O g ło s z e n ia  o b o w ią z k o ­
w e  p o c h o d z ą c e  od S p ó łk i p o w in n y  b y ć  u m ie szczo n e  w  p is ­
m ach p ra w e m  p rze w id z ia n y c h ";

7 ) W y b ó r  R a d y  N a d zo rcze j.

D o u cze stn ic ze n ia  w  W aln e m  Z g rom ad zen iu  u p raw n ien i są 
p o s ia d a c z e  a k c y j na o k a z ic ie la , k tó r z y  n a jp ó źn ie j do p o n ie ­
d z ia łk u  10  s ierp n ia  r. b. w łą c z n ie  z ło ż ą  w  k a s ie  Z a rzą d u  S p ó łk i 
w  P ozn an iu , ul. T o w a ro w a  20, a k c je  sam e lu b z a św ia d c z e n ie  
na z ło żo n e  a k c je  po m yśli art. 3 9 9  § 2 . k . h., w ła ś c ic ie le  zaś 
a k c y j im ien nych, je że li b ę d ą  zap isan i do k się g i a k c y jn e j p r z y ­
najm niej na ty d zie ń  p rze d  term in em  W a ln e g o  Z g rom ad zen ia .

C. Hartwig, S p ó łk a  A k c y jn a , Z arząd.

P o zn ań , dn. 18  l ip c a  1 93 6  ro k u . 1797

„TR1“ Towarzystwo Robót InżyniersKich
• SpółKa AKcyjna w  Poznan iu

p o d aje  do w ia d o m o ści, że  w dn. 30  lipca b. r. o godz. 12 w poi.
o d b ę d zie  się w  b iu rze  S p ó łk i w  W a rs z a w ie , ul. S e w e ry n ó w  5 

m. 4

ZW YCZAJNE W ALNE ZGROM ADZENIE 
AK C JO N A RJU SZÓW

z n astę p u ją cy m  p o rzą d k ie m  dzien n ym :

1) Z a g a je n ie  W a ln e g o  Z g ro m ad zen ia  i w y b ó r  P rz e w o d n i­
c zą c e g o ; 2 ) S p ra w o zd a n ie  Z a rzą d u  i R a d y  N a d zo rc ze j za
1935  r., ro z p a trz e n ie  b ilan su  i rach u n k u  strat i z y s k ó w  o raz  
u d zie len ie  p o k w ito w a n ia  Z a rz ą d o w i i R a d z ie  N a d zo rc ze j;
3 ) U p o w a żn ie n ie  Z a rzą d u  do z b y w a n ia  i o b cią ża n ia  n ie ru c h o ­
m ości; 4 ) W y b o r y  u zu p e łn ia ją ce  do R a d y  N a d zo rc ze j; 5 ) W o ln e  
w n iosk i.

A k c jo n a rju sz e , p ra g n ą c y  w z ią ć  u d zia ł w  p o w y ższe m  W a l­
nem  Z grom ad zen iu , w in n i z ło ż y ć  sw o je  a k c je  lu b  św ia d e c tw a  
d e p o z y to w e  na 7 dni p rze d  Z g rom ad zen iem  t. j. do dn. 2 3 ./V II 
b. r. w łą c z n ie  —  w  b iu ra ch  S p ó łk i w  P ozn an iu , ul. Ł u k a s z e ­
w ic za  1 1 /1 3  lu b  w  W a rs za w ie , ul. S e w e ry n ó w  5  m. 4 .
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B A N K  H A N D L O W Y  W  Ł O D Z I
SpółKa A k c y jn a

Bilans surowy na dz. 30 czerwca 1936 r.

STAN CZYNNY. —  K a sa , B a n k  P o lsk i, P. K . O., b a n k i p ań ­
stw o w e , b o n y  F u n d u szu  In w e s ty c y jn e g o  z ł 9 1 7 .8 3 : P a p ie ry  
w a rto śc io w e  w ła sn e : a) p o ż y c z k i p a ń stw o w e  z ł 9 9 .0 0 , b) a k c je  
z ł 131  5 8 4 .7 7 , R a zem  zł 131  6 8 3 .7 7 ; B a n k i k ra jo w e  z ł 1 9 5 8 .1 2 ; 
B an k i za g ra n iczn e  z ł  3 4 4 .8 8 ; W e k s le  zd y s k o n to w a n e  
z ł  3 6  7 5 8 .8 7 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e : a) za b e z p ie c z o n e  z ł 6 3 6  2 0 5 .4 5 ,
b) n ie z a b e z p ie c z o n e  z ł 28  1 7 7 .9 7 , R a zem  z ł 6 6 4  3 8 3 .4 2 ; N ie ­
ru ch om ości z ł  1 8 04  5 5 3 .6 4 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł 6 93  8 3 8 .4 2 ; 
K o sz ty , ró żn ice  k u rso w e  i t. p. z ł 8 0 1 6  8 9 3 6 3 ; O d d z ia ły  
z ł 381  6 9 3 .2 1 ; Ogółem zł 11 733 025.79.

I O G ŁO S ZE N IE  

X V I Z W Y C Z A JN E  W A L N E  Z G R O M A D Z E N IE  

A K C JO N A R JU S Z Ó W

Firmy C. Hartwig, Sp. flkc.
odbędzie się w Poznaniu w dn. 17 sierpnia o godz. 11 w sali 

posiedzeń Banku Zw iązku Spółek Zarobkowych, pl. W o l­

ności 15 z następującym  porządkiem  obrad:

1) Zagajenie i wybór przewodniczącego;

2) Sprawozdanie Zarządu z czynności za lata obrotowe

1934 i 1935, przedłożenie odnośnych bilansów  i rachunków  

strat i zysków;

3) Sprawozdanie Rady Nadzorczej;

4) Rozpatrzenie i zatw ierdzenie sprawozdań, b ilansów  i ra ­

chunków  strat i zysków za lata 1934 i 1935, udzielenie po ­

kw itowania Zarządow i i Radzie  Nadzorczej oraz powzięcie 

uchwały co do pokrycia strat przez odpisanie funduszu zapa­

sowego i amortyzacyjnego oraz przez obniżenie kap ita łu  za ­

kładowego o zł 1 800 000.00 i to przez zmianę § 3 statutu 

w  ten sposób, że akcje uprzyw ilejowane serji A , nom inalnej 

wartości zł 200.00 zm ienia się na akcje serji C, poczem akcje 

serji C, w nom inalnej wartości zł 1 900 000.00, umniejsza się 

do kwoty zł 190 000.00, a akcje serji B, w  nom inalnej w ar­

tości zł 100 000.00, umniejsza się do kw oty zł 10 000.00;

5) Podwyższenie kap ita łu  zakładowego o zł 1 000 000.00 
przez zmianę § 3 statutu w ten sposób, że otrzyma on brzmię- I 

nie: „K ap ita ł akcyjny Spó łk i wynosi zł 1 200 000.00 jest po- 

dzielony na 12 000 sztuk akcyj po zł 100.00 i składa się z dwóch 

seryj, m ianowicie: serji I nom. zł 10 000.00 akcyj uprzywile- 1 
jowanych, serji II nom. zł 1 190 000.00 akcyj zwyczajnych, 

brzm iących na okaziciela. Zarząd może podług uznania w y­

dać więcej sztuk akcyj na jednym płaszczu. Akcje  serji I są 

im ienne i uprzyw ilejowane w ten sposób, że przy zlikw idow a­

niu Spó łk i mieć bfjdą pierwszeństwo na równych prawach do 

kwoty nom inalnej przed akcjam i serji II. Każda akcja 100- 

złotowa serji I upoważnia do 10 głosów, a każda akcja 100- 

złotow a serji II upow ażnia do 1 głosu";

6) Uchwalenie następujących dalszych zmian statutu S p ó ł­

ki: § 2. otrzymuje brzm ienie: „Przedm iotem  przedsiębiorstwa 

jest: Ekspedycja lądow a i wodna, żegluga, clenie, magazy­

nowanie, urządzenie i utrzymywanie domów składowych pu ­

blicznych z wydawaniem  dowodów  składowych, wydawanie 

pożyczek pod zastaw towarów  przyjętych na skład i dow o­

dów  składowych, ubezpieczenie i handel towaram i” . § 4 otrzy­

muje brzm ienie: „Zarząd składa się stosownie do postano­

w ienia Rady Nadzorczej z jednej lub więcej osób. Rada N ad­

zorcza ma prawo m ianowania i odwoływania członków  Z a­

rządu. Rada Nadzorcza zawiera kontrakty służbowe z człon­

kam i Zarządu i ustala ich czas trwania. Je że li Zarząd składa 

się z k ilku  osób, natenczas do zastępowania Spó łk i upraw nie­

ni są dwaj członkow ie Zarządu wspólnie, lub też jeden czło ­

nek łącznie z prokurentem  lub dwaj prokurenci, ci ostatn; 

w granicach prawem przewidzianych. Natom iast jeżeli Za­

rząd składa się z jednej osoby, wtenczas do zastępowania 

Spó łk i uprawniony jest ten jeden członek lub dwaj proku­

renci jak wyżej. Zarząd m ianuje i odwołuje k ierow ników  O d ­

dzia łów  oraz prokurentów . Zarząd sporządza bilans Spó łk i

i przedkłada go Radzie Nadzorczej w trzech miesiącach po 

ukończeniu roku obrotowego. Zarząd jest obow iązany zarzą­

dzać m ajątk iem  i interesami Spó łk i oraz spełniać swe obo­

w iązk i ze starannością sumiennego kupca, stosować się do 

przepisów ustaw, statutu i regulaminu, ustalonego przez Radę 

Nadzorczą i zachować tajemnicę hand low ą". § 5 . otrzymuje 

brzm ienie: „Rada Nadzorcza składa się przynajmniej z 5 cz łon­

ków  wybranych przez W alne  Zgromadzenie na przeciąg 3 lat. 

Rokrocznie ustępuje część Rady Nadzorczej, a to w pierw ­

szych dwóch latach urzędowania po 2 członków , a w trze­

cim roku reszta członków . W  pierwszych dwóch latach ozna­

czy ustępujących losowanie, następnie ustępują członkow ie 

Rady Nadzorczej według starszeństwa w urzędowaniu. Pono­

wny wybór jest dozwolony". § 6 . otrzymuje brzm ienie: „Rada 

Nadzorcza wybiera prezesa i jego zastępcę. Rada N ad­

zorcza ustanaw ia sama dla siebie swój regulamin. Radę j  

Nadzorczą zastępuje prezes lub jego zastępca". § 7. otrzy­

muje brzm ienie: „Zwyczajne W alne  Zgromadzenie pow inno 

być zwołane najpóźn ie j w p iątym  miesiącu roku obrotowego, j

STAN BIERNY. —  K a p ita ły  w ła sn e : a) z a k ła d o w y  
z ł  4  4 0 0  0 0 0 .0 0 , b) fun dusz a m o rty za cy jn y  z ł 2 6 6  6 3 8 .4 6 , R azem  
z ł  4  666 6 3 8 .4 6 ; R a ch u n e k  w ie r z y c ie li  w  m yśl u k ład u  
z ł  73  0 9 6 .8 5 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  (salda k re d y to w e )  z ł  37  0 4 6 .1 6 ; 
B a n k i za g ra n iczn e  z ł 5 07  0 1 5 .1 6 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł 70  3 7 2 .2 1 ;-^' 
P ro c e n ty , p ro w iz je  i ró żn e  z y s k i z ł 5  9 97  1 6 2 .7 4 ; O d d z ia ły  
z l 381  6 9 4 .2 1 ; Ogółem zł 11 733 025.79.

Z a b e z p ie c z e n ie  h ip o te c z n e  na n ieru ch o m o ściach  B an k u  
z l 2  6 52  0 0 0 .0 0 ; In k a so  z l 9  6 8 0 .0 0 . 1798
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F ra n c u sk a  SpółK a A K cyjn a

S p ó ł K a .  G a l i c y j s k a  K o p a l ń  
C o m p a g n i e  G a l i c i e n n e  d e  M in e s

Societe  Anonym e

Bilans na dz. 31 grudnia 1935 r.

A K T Y W A . —  I. M a ją te k  sta ły : N adan ia  i w y łą c z n o ś c i g ó r­
n icze  z ł  2 6 9  9 3 5 .9 6 ; P la c e  z ł 4 92  8 7 1 .4 5 ; B ad a n ia, p o s z u k iw a ­
nia gó rn icze , w ie rc e n ia  z ł  427  9 1 3 .3 5 ; U rzą d ze n ia  ze w n ę trzn e  
z ł 2 3 6  2 2 9 .7 1 ; B u d y n k i m ie szk a ln e  z ł  2  093  0 8 6 .5 7 ; B u d y n k i 
k o p a ln ia n e  k o ło  s z y b ó w  z ł 1 8 0 6  8 1 8 .3 9 ; S z y b y  N r. 1 i Nr. 2 

z ł 2  3 75  2 9 4 .1 4 ; U rzą d ze n ia  te c h n icz n e  zł 4  565  5 3 0  7 1 ; In w e n ­
ta rz  z a k ła d o w y  i b iu ro w y : a) ż y w y  z ł  17  4 1 1 .8 0 , b) m a rtw y  
z ł  2  0 9 4  7 1 4 .6 4 ; R o b o ty  gó rn icze  z ł 6 26  0 1 1 .7 1 ; II. M a ją te k  
p ły n n y : G o tó w k a  w  k a s ie  i w  b a n k a c h  z ł 139  6 0 0 .8 7 ; P o rtfe ' 
p a p ie r y  p ro c e n to w e  żjł 3 2  7 3 6  00; T o w a r y  w  m a ga zy n ie : 

m a ga zy n  g łó w n y  z ł  2 9 2  8 9 3 .14 , za p a s  w ętfla  z ł 123  1 9 6 ,5 0 : R a ­
ch u n k i b ie ż ą c e : O d b io rc y  z ł  4 2 9  7 6 7 .5 1 ; D o s ta w c y  z ł 4  5 5 8  0 4 ; 
R ó żn i z ł  17  6 7 9 .9 1 ; W ą tp liw e  n a le żn o śc i z ł  17 8 8 2 .5 4 ; D e p o ­
z y t y  i k a u c ie  z ł  11 1 8 6 .8 1 ; N a le ż y to ś c i  p a ń stw o w e  
zł 130  4 6 7 .3 4 ; III R ó żn e: Z y sk i i s tra ty  (lata  od  1928  do 1934  

w łą cz n ie ) z l  5 4 2  587  8 9 ; Z m n ie jszen ie  w a rto śc i m a jątk u  (za­
lic z k i na p o c z e t  p o d a tk u  m a ją tk o w e g o  w p ła c o n e  w  P o ls c e  od 
1923  r.) z ł  146  434  0 4 ; Z y s k i i s tra ty : R o k  sp r a w o z d a w c z y  1935  

z ł 103  445  86; Ogółem aktywa zł 16 998 554 91.
P A S Y W A . —  I. K a n ita ł:  K a o ita ł z a k ła d o w y  z ł  4  195  8 0 4 . 1 9 :

II. A m o rty z a c ja  ogóln a: S a ld o  na dz. 31/XII 1934  r. 
z ł  6 8 2 2  5 3 8  8 7 ; A m o rty z a c ja  na 1935  r. z ł  1 8 9 .2 1 6 .0 0 ; III. R ó żn e: j 
Z o b o w ią za n ia : S o c ie tś  G e n e ra le  de C re d it In d ustrie! et 
C o m m ercia l z ł 5  4 1 8  6 6 1 .1 5 ; D o s ta w c y  z ł  248  4 1 5  1 0 ; O d b io rcy  
z ł 8 0 2  2 9 ; R ó żn i z ł  9 6  9 2 4  5 8 : S u m y p rze ch o d n ie  z ł  25  8 9 2 .7 3 ; 
Ogółem pasywa zł 16 998  254.91.

U w a g a :  Ogólna kw ota zobow iązań zagranicznych (poza 

Polską) wynosi z ł 5  4 5 8  9 6 1 .4 3 .

Rachunek zysków i strat za 1935 r.

D E B E T . —  Koszty adm inistracji ogólnej zł 3 0 8 3 1 7  5 7 ; 
Koszty fabrykacji z ł 1 9 7 1 0 4 7 ^2 ; Koszty sprzedaży zł 71 4 0 9  9 2 ; 
Koszty kredytów  z ł 8 9 8 9 .2 8 : Podatki państwowe i komunalne 

z ł 106  487  7 8 : RóTni.-e kursowe zł 201  9 5 ; Odpisy am ortyza­

cyjne z ł 189  2 16  0 0 : Razem zł 2 6 5 5  669.92.

KREDYT. —- Sprzedaż węgla z ł 2  4 65  5 4 4  6 4 ; Odszkodow a­

nie, otrzymane za tonnaże riesprzedane zł 73  8 9 0  00; Eksplo ­

atacja m ajątku z ł 12 741  6 7 ; Skonta zł 47  7 5 : Saldo: strata za

1935  r. zł 103  4 4 5 .8 6 ; Razem zł 2 655 669.92.
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BUM  SPÓtEK niEM IEIHKH W POLSCE. IPÓŁKJI m i ,  ŁÓDŹ
Bilans surowy na dz. 3 0  czerwca 1 9 3 6  r.

STAN CZYNNY. —  Kasa i sumy do dyspozycji w  Banku 

Polskim, P. K. O., Banku Gospodarstwa Krajowego i w P ań ­

stwowym Banku Ro lnym  zł 3 0 0  6 4 5 .7 5 ; W alu ty  zagraniczne 

zł 2 8  1 1 6 ,9 7 ; Papiery wartościowe własne: a) pożyczki p ań ­

stwowe zł 5 2  2 1 4 .2 8 , b) papiery hipoteczne .zł 2  3 1 8 .0 0 , c) akcje 

zł 20 8 9 5 .7 5 , Razem  zł 75  4 2 8 .0 3 ; U dzia ły  i akcje w  przed­

siębiorstwach konsorcjalnych zł 3 7 2  0 0 0  00; B anki krajowe 

zł 64  5 5 4 .3 1 ; B ank i zagraniczne zł 2 8 2  0 8 8 .8 3 ; Vv^eksle zdyskon­

towane z ł 2  3 3 7  8 4 0 .1 3 ; Rachunk i b ieżące (salda debetowe): 

a) zabezpieczone zł 9 83  5 0 5 .7 8 , b) niezabezpieczone 

z ł 3 9 7  6 2 6 .2 5 , Razem  zł 1 381  1 3 2 .0 3 ; Pożyczki term inowe 

zł 8 8 0  2 2 3 .8 6 ; Należności z tyt. uk ładów  konwersyjnych za ­

opatrzonych w akcept Banku Akceptacyjnego z ł 16  7 1 4 .5 8 ; 
N ieruchomości zł 8 4 9  9 6 6 .6 2 ; Różne rachunki zł 78  7 8 5 .5 5 ; K o ­

szty i t. p. z ł 100 6 7 6 .7 8 ; Suma bilansowa zł 6 768  1 7 3 .4 4 ,

STAN BIERNY. —  K ap ita ły  w łasne: a) zakładow y 

zł 1 5 0 0  0 0 0 .0 0 , b) zapasowy zł 9 6  5 5 7 .0 0 , c) inne rezerwy 

zł 67  6 1 0 .0 0 , d) fundusz amortyzacyjny zł 57 4 8 7 .4 2 , Razem  

zł 1 721  6 5 4 .4 2 ; W kłady : a) term inowe zł 1 061  2 3 2 .3 7 , b) a v i­

sta zł 1 122 7 2 3 .3 6 , razem zł 2 183  9 5 5 .7 3 ; Rachunki b ieżące 

(salda kredytowe) zł 1 3 4 9  0 6 0 .1 8 ; Zobow iązania inkasowe 

zł 21 7 9 2 .2 8 ; Redyskonto weksli zł 571  9 7 1 .8 4 ; B anki krajowe 

zł 533  7 9 7 .3 3 ; B anki zagraniczne zł 37  9 5 6 .5 1 ; R óżne  rachunki 

zł 149  6 6 5 .7 2 ; Procenty, prow izje i różne zyski z ł 198  3 1 9 .4 3 ;
Gwarancje zł 9 2  8 1 8 .4 3 ; Inkaso z ł 7 64  1 5 2 .4 6 .
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Bank Towarzystw Spółdzielczych
S pó łk a  fikcy jna

B ilan s su ro w y  dn. 30 czerwca 1936 r.

S T A N  C Z Y N N Y . —  K a sa  i sum y do d y s p o z y c ji w  B anku 
P olskim , P. K . O., B a n k u  G o sp o d a rs tw a  K ra jo w e g o  o raz  b o n y  
b e z p r o c e n to w e  F u n d u szu  In w e s ty c y jn e g o  z ł 301  8 8 9 .1 5 ; W a ­
lu ty  za g ra n iczn e  z ł 21  5 6 4 .4 6 ; P a p ie ry  w a rto ś c io w e  w ła sn e  
a) p o ż y c z k i p a ń s tw o w e  z ł 431  1 9 3 .6 0 , b) p a p ie ry  h ip o te c zn e  

■ z ł 204  1 2 1 .4 4 , c) a k c je  z ł 189  8 5 1 .9 8 , R a ze m  zl 325  1 6 7 .0 2 ;
B a n k i k ra jo w e  z ł  2 32  2 88  3 4 ; B a n k i za g ra n iczn e  z ł  91  0 5 0 .1 7 ; 

j  W e k s le  zd y s k o n to w a n e  z ł 3  5 53  9 5 6 .7 9 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  (sal* 
j  da d e b e to w e ): a) z a b e z p ie c z o n e  z ł  2  185  8 4 2 .7 4 , b) n ie z a b e z ­

p ie czo n e  z ł 21 0 2 8 .7 7 , R a ze m  z ł 2 2 0 6 8 7 1 .5 1 ; P o ż y c z k i ter- 
[ m in o w e z ł  131  6 5 5 .7 7 ; N a le żn o śc i z  ty tu łu  u k ła d ó w  k o n w e r­

sy jn ych , za o p a trz o n y c h  w  a k c e p t  B a n k u  A k c e p ta c y jn e g o  
| z ł  1 9 1 0  2 6 7 .8 3 ; N ie ru ch o m o ści z ł  4  7 5 6  9 7 1 .5 0 ; R ó żn e  ra ch u n k i 

j z ł 2  6 93  8 1 1 .3 1 ; K o szty , ró żn ice  k u rso w e  i t p. z ł 3 4 6  0 2 6 .5 0 , 
O d d z ia ły  z ł 3 2 2  6 7 4 .5 6 ; Ogółem zł 17 394 194.91.

S T A N  B IE R N Y . —  K a p ita ły  w ła sn e : a) z a k ła d o w y  
z ł  3  0 00  0 0 0 .0 0 , b) z a p a s o w y  z ł  5 2 6  4 9 5 .5 3 , c) inne re z e rw y  
zł 888 7 4 6 .9 5 , d) fun dusz a m o rty za cy jn y  z ł 5 9 2  2 8 3 .8 1 , R a zem  
z ł 5 007  5 2 6 .2 9 ; W k ła d y : a) te rm in o w e  z ł 2  7 4 0  1 2 4 .2 5 , b) a 
v ista  z l 6 9 5 5  5 2 0 .1 0 , R a zem  zł 9  6 95  6 4 4 .3 5 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  
(salda k re d y to w e )  z ł 5 63  4 5 1 .4 0 ; Z o b o w ią z a n ia  in k a so w e  
zł 4  8 7 5 .8 4 ; R e d y s k o n to  w e k s li z ł  707  6 2 7 .8 2 ; D y sk o n to  a k c e p ­
tó w  B an k u  A k c e p ta c y jn e g o  156  6 0 2 .0 0 ; B a n k i k ra jo w e  
z ł  3 6 5  6 3 4 .2 1 ; B a n k i za g ra n iczn e  z ł  3  4 6 3 .8 0 ; W ie r z y c ie le  h ip o ­
te c zn i z ł  4 3  0 3 5 .4 9 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł 41  3 7 0 .5 4 ; P ro c e n ty , 
p ro w iz je , ró żn e  z y s k i z ł 497  5 1 5 .4 9 ; O d d z ia ły  z ł 3 07  4 4 7 .6 8 ; 
Ogółem zł 17 394 194.91.

G w a ra n c je  z ł 2 23  0 9 7 .5 3 ; In k aso  z ł 4 3 6  4 3 9 .4 8 . 1796
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Bilans surowy w dn. 30 czerwca 1936 r.

STAN CZYNNY. —  K asa , B a n k  P ol., P. K . O., b a n k i p ań stw ., 
b o n y  F und. In w est. z ł  4  0 47  1 0 0 .8 3 ; W a lu ty  za g ra n iczn e  
z ł  7 72  2 7 5 .8 4 ; P a p ie ry  w a rto śc io w e  w ła sn e : a) p o ż y c z k i p a ń s t­
w o w e  z ł 1 5 3 8  4 8 6 .14 , b) p a p ie ry  h ip o te c zn e  z ł  7 20  8 8 5 .5 5 ,
c) a k c je  z ł 6 0 0  0 9 7 .9 9 , ra zem  z ł 2  8 5 9  4 6 9 .6 8 ; U d z. i a k c . 
w  p rze d się b . k o n so rc . z ł 1 152  0 4 5 -6 0 ; B a n k i k ra jo w e  
z ł 1 4 77  6 7 7 .6 0 ; B a n k i za g ra n iczn e  z ł 2  3 02  9 8 9 .5 0 ; W e k s le  z d y ­
sk o n to w a n e  z ł 73  4 4 6  2 1 5 .0 2 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e : a) z a b e z p ie ­
c zo n e  z l 37  091  2 9 3 .6 8 , b) n ie z a b e z p ie c z o n e  z l 7 321  9 0 2 .5 5 , r a ­
zem  zł 44  4 1 3  1 9 6 .2 3 ; P o ż y c z k i te rm in o w e  zł 1 5 6 6  4 3 1 .7 0 : 
N ależn . z ty t. u k ła d ó w  k o n w e rs . z ł  2  7 96  1 0 3 .0 0 ; N ie ru c h o ­
m ości z ł 10 7 03  3 6 3 . 1 1 ; R ó żn e  ra ch u n k i z ł 4  251  1 3 9 .0 8 ; K o szty , 
ró żn ice  k u rso w e  i t. p, z ł  3 0 83  9 3 9 .4 9 ; O d d z ia ły  z ł 19  2 34  5 7 0  74; 
D łu żn . z ty t . k re d . a k c e p t, i rem b. z ł  2  154  5 0 2 .8 5 ; N ależn . z tyt. 
tran z. d e w iz o w y c h  na term . i re p o r to w y c h  z ł 5 3 29  8 0 9 .9 1 ; 
Ogółem zł 179  5 90  8 3 0 .18 .

U d zie lo n e  g w a ra n cje  z ł  11 2 07  9 0 0 6 7 ; In k aso  z ł  1 3 5 7 7  4 0 7 .9 3 ; 
R a ze m  z i 2 0 4  3 7 6  1 3 8 .7 8 .

STAN BIERNY. —  K a p ita ły  w ła sn e : a) z a k ła d o w y  
z ł 25  0 00  0 0 0 .0 0 , b) z a p a s o w y  z ł  6 0 4 2 .9 9 , c) r e z e rw o w y  
z ł  3  0 0 0  0 00  0 0 , d) fun du sz a m o rty z a c y jn y  z ł  103  6 4 4 .8 3 , ra zem  
zł 2 8  109  6 8 7 .8 2 ; W k ła d y : a) te rm in o w e  z ł  9  149  6 5 0 .7 9 , b) na 
k s ią ż e c z k i w k ła d k o w e  z ł 26  9 0 6  7 0 6 .7 1 , c) a  v is ta  z ł  3 4  6 2 5  5 6 3 .4 2 , 
ra ze m  7 0  681  9 2 0 .9 2 ; R a ch u n k i b ie ż ą c e  z ł 16  2 83  1 41 .2 5 ; Z o b o ­
w ią za n ia  in k a s o w e  z ł 8 2 8  2 4 0 .1 3 ; R e d y s k o n t w e k s li 
z ł 19  6 9 8  8 0 4 .3 4 ; D y sk o n to  a k c e p tó w  B -k u  A k c e p t , z ł 1 5 2 0  5 4 0 ,0 0 ; 
B a n k i k ra jo w e  z ł  5  190  7 2 4 .9 7 ; B a n k i za g ra n iczn e  z ł 2  4 63  7 2 0 .1 4 ; 
R ó żn e  ra ch u n k i z ł 3  6 23  4 0 0 .3 6 ; P r o c e n ty , p ro w , i ró żn e  z y s k i 
z ł  4  4 6 0  1 7 8 .3 2 ; O d d z ia ły  z ł  19  253  4 0 6 .3 4 ; Z o b o w . z ty t . k red . 
akcep_t. i rem b. z ł  2  154  5 0 2 .8 5 ; Z o b o w . z  tv t. tran z. d e w iz o ­
w y c h  na term . i re p o r to w y c h  z ł  5  3 2 2  5 6 2 .7 4 ; Ogółem 

| z ł 179  5 9 0  8 3 0 .1 8 .

Z o b o w . z ty t . u d zie l, g w a ra n c. z ł  11 207  9 0 0 .6 7 ; R ó żn i za  in ­
k a so  z ł 13  577  4 0 7 .9 3 ; Razem zl 2 0 4  3 7 6 1 3 8 .7 8 .
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SLĄSKI ZAKŁAD KREDYTOWY, Sp. Akc.
B I E L S K O

B ila n s  su ro w y  n a  d z . 3 0  c z e r w c a  1936  r.

S T A N  C Z Y N N Y z ł  zł

K a sa  i sum y do d y s p o z y c ji . 1 3 7 5  186-07

W a lu ty  za g ra n iczn e  . . . . 7 7  756-79

P a p ie ry  w a rto ś c io w e :
p o ż y c z k i p a ń stw o w e  . . • 2 7 3  2 97  94

p a p ie r y  h ip o te czn e 2 0 0  4 9 6  97

a k c j e .......................................... 2  6 1 5  01  4 7 6  4 0 9  92  |

U d z ia ły  i a k cje  w  p rze d s. kon 
s o r c j a l n y c h .............................. 179  8 3 8  00

B an k i k r a j o w e .............................. 2 52  145  54

B an k i za g ra n iczn e  . . . . 8 5 8  781-38

W e k s le  zd ysk o n to w a n e 8 4 1 0  0 0 6 4 3

R a ch u n k i b ie żą ce :
z a b e z p i e c z o n e ........................ 5  9 47  170  21

n ie z a b e z p ie c z o n e  . . . . 1 4 8 9  8 00  8 0  7  436  971  01

N ie r u c h o m o ś c i.............................. 4 0 6  523-84

R óżn e r a c h u n k i ........................ 342  9 05  07  1

K o szty  h a n d lo w e ........................ 4 2 4  5 72  60

O d d z i a ł ......................................... 8 4 6  4 0 4  0 1

R -k i d e w iz o w e  na term in 2  5 5 4  266  58

S T A N  B IE R N Y

2 3  641  767  27

z ł  z ł

K a p ita ł z a k ła d o w y  . . . . 3  0 0 0  0 0 0  0 0

za p a s o w y  . . . . 9 3 2  7 5 0  00

Inne r e z e r w y .............................. 1 6 9 6  0 0 0  00

F u n d u sz a m o rty za cy jn y 27  9 0 0  0 0  5  6 5 6  6 5 0 0 0

W k ła d y :
t e r m i n o w e .............................. 1 521  3 6 2 7 1

a v ista  .......................................... 3  191  8 4 3  48  4  7 13  206  19

R -k i b ie ż ą c e  .............................. 6 7 43  497  23

R e d y s k o n t w e k s li . . . . 8 3 8  798  45

B an k i k r a j o w e .............................. 851  153  49

38  7 6 9  26

R ó żn e r a c h u n k i ........................ 3 6 5  6 5 9  70

P ro c e n ty , p ro w iz je  i t. p. 6 1 8  1 2 6 1 7

O d d z i a ł .......................................... 1 2 2 0  3 5 5  79

R -k i d e w iz o w e  na term in 2  5 4 9  9 5 4  26  i
! Z y s k i z la t u b ie g ły ch  . 45  596  73

G w a ra n c je  . . . .

2 3  641  7 67  27 

zł  1 5 26  3 8 4  66
I n k a s o .............................. 8 4 3  421  12
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I O G Ł O S Z E N IE

Likwidatorzy Stoczni Gdyńskiej. Spółki Akcyjnej w likwidacji
p o d ają  do w ia d o m o ści PP. A k c jo n a rju sz ó w , że  w da. 12 sierpnia

1936 r. o godz. 17 w  lo k a lu  b iu ro w y m  S p ó łk i w  G d yn i, o d b ę ­

d zie  się

W ALNE ZGROM ADZENIE A K C JO N A RJU SZÓW  SPÓŁKI

z n astę p u ją cy m  p o rzą d k ie m  obrad:

1) Z a tw ie rd ze n ie  b ilan su  o tw a rc ia  lik w id a c ji;  2 ) S p ra w o z d a ­

n ie  lik w id a to ró w  z ich  d o ty c h c z a s o w e j d z ia ła ln o śc i; 3 ) W y b ó r 

u zu p e łn ia ją cy  c z ło n k a  R a d y  N a d zo rcze j.

A k c jo n a riu sz e , re p re z e n tu ją c y  p rzyn a jm n iej 1 /10  c z ę ś ć  k a p i­

ta łu  a k cy jn e g o , m ają m o żn ość zg ło sz e n ia  d o d a tk o w y c h  sp raw  

na p o rz ą d e k  ob rad, k tó re  m ogą b y ć  za m ie szc zo n e  w  o sta tn iem  

(drugiem ) o g ło sze n iu  (§§ 8 i 9  statutu).
1800

II O G Ł O S Z E N IE

Likwidatorzy Firmy „DOLINA" Przemysł Leśny, S. A. w likwidacji
z w o łu ją  n in ie jszem

NADZW YCZAJNE W ALNE ZGROM ADZENIE 
A K C JO N A RJU SZÓW

k tó re  o d b ę d zie  się we środę dn. 12 sierpnia 1936 r. o godz. 11 
w  lo k a lu  S p ó łk i w e  L w o w ie  p rzy  ul. B o c zn e j B ra je ro w s k ie j 4 

z n a stę p u ją cy m  p o rzą d k ie m  dzien n ym ;

1) O d c z y ta n ie  i z a tw ie rd z e n ie  p ro to k ó łu  p o p rze d n ieg o  W a l­
n eg o  Z grom ad zen ia ; 2) S p ra w o zd a n ie  lik w id a to ró w : 3 ) R o z ­
p a trze n ie  i za tw ie rd z e n ie  sp ra w o zd a n ia  i k o ń c o w e g o  bilan su ;
4 ) Z a tw ie rd ze n ie  u go d y  z Izb ą  S k a rb o w ą  w e  L w o w ie ; 5 ) R o z ­
w ią za n ie  i w y k re ś le n ie  S p ó łk i; 6) Z w o ln ien ie  i u d z ie le n ie  ab so - 
lu torjum  u stę p u ją cym  lik w id a to ro m ; 7 ) W n io sk i.

1 7 6 1 -29-30

II O G Ł O S Z E N IE  

Zarząd SpółKi AHcyjnej p. f.

„DOM HANDLOWY ELMA“ , Spółka Akcyjna w Warszawie
n in iejszem  p o d aje  do w ia d o m o ści P P . A k c jo n a r ju sz ó w  S p ó łk i, 
że  w  dn. 4/VIII o godz. 6 po poł. w  lo k a lu  S p ó łk i p rzy  ul. 
S ien n ej 22 w' W a rs z a w ie  o d b ę d z ie  się

ZW YCZAJNE W ALNE ZGROMADZENIE 
A K C JO N A RJU SZÓ W  SPÓŁKI

| z  n a stę p u ją cy m  p o rzą d k ie m  dzien n ym :
1) R o zp a trze n ie  i z a tw ie rd z e n ie  sp raw o zd an ia , b ilan su  o raz 

j  ra ch u n k ó w  i stra t za  1935  r.: 2) K w ito w a n ie  Z a rzą d u  S p ó łk i 
| z w y k o n a n ia  o b o w ią zk ó w ; 3 ) W y b o r y  c z ło n k ó w  Z a rzą d u  o raz  
j  K o m isji R e w izy jn e j.

1 7 6 5 -29-30

W  o g ło sze n iu  firm y

L u b e l s k i  S y n d y k a t  R o l n i c z y ,  S. A .
d ru k o w a n e m  w  ze sz . 2 9  ty g o d n ik a , w  stan ie  b ie rn y m  w  poz. 
„D łu ż n ic y  w  r e w in d y k a c ji"  m yln ie  p od an o z l 1 6 8 1 .4 2  —  
powinno być zl 1 631.42.

1788

Przeglqd K obiecy
M IE S IĘ C Z N IK  P O Ś W IĘ C O N Y  A K T U A L J O M  

Ż Y C I A  K O B IE C E G O  I N A J N O W S Z Y M  P R Ą ­
D O M  M O D Y . „ P R Z E G L Ą D  K O B IE C Y "  J E S T  
W  O B E C N E J  C H W IL I N A J B A R D Z IE J  O Z ­
D O B N Y M  K R A J O W Y M  P E R J O D Y K IE M  

W  S W O J E J  D Z IE D ZIN IE . P R E N U M E R A T A : 

R O C Z N IE  —  z l  2 4 ; P Ó Ł R O C Z N IE  —  z l  12 5 0 ; 
K W A R T A L N I E  — i.’ 6 5 0 ; E G Z . P O JE D . —  

z l  2 2 5 . E G Z E M P L . O K A Z O W E  N A  Ż Ą ­
D A N IE  B E Z P Ł A T N IE . R E D A K C J A  I A D ­
MIN.: W A R S Z A W A ,  D Ł U G A  4 5  (D O M  W Ł.)

T E Ł . 11 -6 1 -7 3 .

Przegląd K obiecy

!!! Najwygodniej podróżować samolotem !!!
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PRAWO 
PRZEMYSŁOWE
ROZPORZĄDZENIE PREZYDENTA R. P. O PRAWIE PRZEMYSŁOWEM 
W B R Z M I E N I U  U S T A W Y  
Z DNIA 10 MARCA 1934 ROKU 
Z OBJAŚNIENIAMI

Z E B R A Ł  I O P R A C O W A Ł

Unman Stanisław Śląski
R A D C A  M I N I S T E R S T W A  
P R Z E M Y S Ł U  I H A N D L U

N A K Ł A D E M  T Y G O D N I K A

POLSKA GOSPODARCZA"
Cena egzemplarza w oprawie płóciennej . z ł  20
Z  przesytkq p o l e c o n q .....................................z ł  21
Z przesyłkq za z a l i c z e n ie m .......................... z l  22

Zamówienia na „PR AW O  PRZEMYSŁOWE" 
p r z y j m u j e  A d m i n i s t r a c j a  t y g .

„POLSKA GOSPODARCZA"
W ARSZAW A, U L  ELEKTORALNA 2, TELEFON Nr. 5-12-73

V III



TARYFA CELNA
wydana w formie kartkowej

s t a l e  u z u p e ł n i  a jj ,  a
i

w e d łu g  a k t u a ln e g o  stanu
f

i.

C e n a  T a r y f y  zł  4 0  — 

C en a  „Uzupełnień" zł  7 —

k w a r t a ln ie  IIIIIIIRIIII ' *

/

N a k ł a d e m  T y g o d n i k a
y

„ POLSKA GOSPODARCZA"



POLMIN .
Państwowa fa b ry ka  Blej f lw Minera lnych
C E N T R A L A :  LWÓW, ULICA AKADEMICKA 7

TELEFONY: 102-20 do 102-23

R A F 4 M E R JA  W  D R O H O B Y C Z U

R E P R E Z E N T A C J A  W  G D A Ń S K U  P R z T o S T A W r C T m ^ W ^ A G R A N IC Z -  

P O L 1 S H  P E T R O L E U M  C O M P A N Y  NE WE WSZYSTKICH STOŁECZNYCH J

K R E B S M A R K T  7/8 MIASTACH EUROPY— ---"

D Z I Ę K I  D Ł U G O L E T N I E J  P R A K T Y C E  R A F I N E ­

R Y J N E J  I D O Ś W I A D C Z E N I O M  N A  P O L U  T E C H ­
N I K I  S M ^ R Ń I C Z E J ,  D O S T A R C Z A M Y  P R O D U K ­

T Y  S M A R O W E  N A J W Y Ż S Z Y C H  G A T U N K Ó W  
P O  J A K N A J Ś C I Ś L E  J  S K A L K U L O W A N Y C H  

C E N A C H
W Ł A Ś C I W E  Z A S T O S O W A N I E  W Y S O K O W A R -  
T O Ś C I O W  Y C H  O L E J Ó W  I S M A R Ó W  , , P O L M I N “ , 
D O S T O S O W A N Y C H  D O  W A R U N K Ó W  P R A C Y "  
W S Z Y S T K I C H  M A S Z Y N  I S I L N I K Ó W ,  Z A P E W ­
N I A  U Z Y S K A N I E  W S Z E L K I C H  K O R Z Y Ś C I ,  
Z W I Ą Z A N Y C H  Z  R A C J O N A L N Ą  G O S P O D A R K Ą  

S M A R N I C Z Ą

:

-ZL?

Y OLEJE I SMRRY AUTOMOBILOWE „ P O L M I N ”
Są DO NABYCIA WE WSZYSTKICH NASZYCH O D D Z I A Ł A C H  ORAZ 
W PIERWSZORZĘDNYCH SKŁADACH Z AKCESORJAMI SAMOCHODOWEMI

f i  _I  ‘  \ O D D Z I A Ł Y :  H I A L  Y  S T O K .  B Y D G O S Z C Z ,  D O L I N A ,  G D Y N I A ,  J A R O S Ł A W ,

- .............  ......  K A L I S Z ,  K R A K Ó W ,  L U B L I N ,  L W Ó W ,  Ł Ó D Ź ,  P I Ń S K ,  P O Z N A Ń ,

R Ó W N E ,  S I E D L C E ,  S T R Y J ,  S O S N O W I E C ,  T O M A S Z Ó W  M A Z O ­

W I E C K I ,  T O R U Ń ,  W A R S Z A W A ,  W I L N O  ............... ...........................  =

'  1 \

Drukarnia Techniczna Sp. Akc.f Warszawa, Czackiego 3/5,j  tel.: 614-67 i 277-98. f
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