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nieczeń i szczególnego dokładać starania ku dochodzeniu i u- 
Iracaniu działań występnych. dążących na szkodę funduszów 
zabezpieczeń: Art. 43. Dotychczasowe urządzenia stanowiące 
organizacją, obowiązki, attrybiirje i porządek postępowania w 
b Dyrekcji Towarzystwa Ogniowego, a mianowicie Postacin- 
trienia Namiestnika Królewski.-go, z dnia 9 Lpca 1816, z dnia 
7 i 2fł‘Stycstnia, tudzież 25 Lutego 1817 roku, niemniej Posta
nowienia Rady Administracyjnej Królestwa, z dnia 1(13) Paź
dziernika 1833 roku i z dnia 23-Marca (l Kwietnia) 1837 roku, 
O. ile co do urządzenia Dyrekcji, są przeciwne niniejszej (Jr- 
ganif.acji, w swej mocy usta ją. Art. 44. Wykonanie niniejsze-

Postano"i*"i;‘. które w Dzienniku Praw ma być umieszczo
ne, Rada Administracyjna Królestwa, Komisji Ra-ądow ej Spraw 
WawugKłuych i Duchownych poleca.

Przepisy ogólne. Art 3S Wydatki na Administracją Ubez
pieczeń, oznaczone Etatem corocznie przez Hadę Admmmtra- 
Crjną Królestwa potwierdzanym. ponosz.ne będą co do służby 
Wydziałów, przez fufuliiszr w łaśc i wy c h rodzaju '* z a b e Z p 1 frz o- 
nia. Do ponoszenia zaś kosztów na służbę ogólną, wszystkie 
rodzaje zabezpieczenia przykłada'1 się będą w stosunku, jaki 
Kointni*9]* Rządowa Spraw Wewnętrznych i Duchownych na 
przedstawienie Dyrekcji, oznaczy. Art 39. Rządy Giibernj.il-

y £ (Hl Y »’ •’1 ' ’’ 1 ” •«» • r.-i!c.inz.rin<t ujrehrp uui’xpirrftriij t 
, odpowiedzialne za niedopełnienie ścisłe tych zarządzeń, na 
"b<> wiązujący cli pr»epi ach oparte. Art 40 Budowniczowie i 
inżynierowie Giibernialni i Powiatowi, niemniej: inni- Budówni- 
e”owie i Inżynierowie, w miarę otrzymanych od Dyrekcji upo
ważnień, mocni »ą i'obowiązani na wezwanie prywatnych, do- 
-rłiiinć czynności Budowniczych do zabezpieczeń odnoszący < h 
ejf> za wynagrodzeniem, podług zasad wskazać się mających 
instrukcją, jaką wyda Dy rekcja Ubezpiec zeń, za potwierdzeniem 
Ksnimissji Rządowej Spraw Wewnętrznych i Duchownych. Art. 
41. Służba Kastowa Dyrekcji Ubezpieczeń po Guliernjach zo- 
gta’e przy właściwych Kassacli Skarbowych, Gubernjaliiych. C*o- 
wiatowich i Miasta Warszawy. Art. 42. Wszelkie władze Są- 

Działo się w Warszawie, ca posiedzeniu Rad/ Admini
stracyjnej dnia 7 (19) Sierpnia 1S43 roku.

(podpisano) Namiestnik Jenerał Feldmarszalek
X i ą ż. ę Warszawek i,

p. o. Dyrektora Główcie, Prezydojącego w Kouimissji Rzą
dowej Spraw Wew nętrzjiy c-h i Duchów nych,

(podpisano) Jenerał Lejtiiaul. Senator Pis are w. 
Sekretarz Stanu, Radca Stanu, (podpisano) T, Lo Brna,

kolej e ż e l a z n e.
(Z Journal dcz Debata.)

wstrząśniony teraz został no w eta 
irynalazł-y. m.s zdziałać zupełna 

, ‘,r<»* żelaznych, a którego pró
bę z powodzeniem wykonano w Anglji. Zaleta tego rodzaj, 
środkow kcimmnnikacyjc.yrh, z <1 w och w , pł, w a prztczyn: ie k.- 
U wagonów zamiast iść p„ szabrze ful, bruku, posuwają «i. 
po łownej powierzchni szyn Żelaznych, i t y m sposobem ll>pe. 
tykają opor mniejszy w stosunku jak jeden do dziesięciu. Ztąd 
pierwsza znaczna oszczędność na sile pociągającej. Powtóre 
że " nnejsc? koni użyte są machiny za mniejszą cenę dostar
czające siłę poruszającą i łatwiej dające się Zastosować d* 
największej szybkości. Bardzo trudno używać koni do ciągnie
nia wozów w większym stosunku jak 20 kilometrów na godzi
nę: a łatwo otrzymuje się podwójną od tej tezy bkość mai kiua- 
mi lokomotywami jak je dziś budują.

Ale koleje żelazne według dzisiejszego stawiane sysfeeis 
przedstawiają uietylko niedogodności ale nawet niebezpiecte/ń- 
•stwa. Niezmiernie w iele kosztuje pierwsze ich zaprowadzenie^ 
i użycie ich także bardzo kosztow tie. IV średniem przecięcia 
budowa ich kosztuje najmniej 401) 000 fran. na kilometr. Tiki 
był koszt kolei żelaznej Orleańskiej, lubo rozwijającej się na 
bardzo korzystnym gruncie. Nie jedna kolej żelazna angielska 
np. z Londynu do IKrniinglmni kosztowała 800,000 fr na ki|«- 
melr. Wiadomo, że trakt królewski kosztuje w przecięciu 20 000 
fr na kiloni.-lr, a nie w jednym departamencie budują wielki, 
drogi, bardzo dobrze wyszabrowane za 3—4000 fr.

Nadzwyczajny koszt budowy kolei żelaznej wypływa « sr- 
sfemll przez krorr otrzymuje się Bl|a p<llllMIa|q; Ta 
przyczyna szkodliwy wpły w wywiera p. użł(.ir. Marllinf |.. 
Łomoty lo jest posuwające sip same w raj; z konwojem lilórj
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pociągają, ta punki oparcia blorącr »zyny5 mają p*ieg? propor
cjonalną do ciśnienia wywieranego kolejno na rozmaite puńkta 
linji szynowych w minię jak je zajmują. Ze zaś to ciśnienie 
jest proporcjonalne do ich ciężaru, budują je bardzo ciężkiemi 
dla zwiększenia ich działalności, lecz wtedy uiszczą one szy
ny , i dla tego szyny muszą być silne bardzo i niewzruszenie 
osadzone na dobrej podstawie. Zdąd przyczyna wydatków i to 
jeszcze nie największych. Przy lokomotywach droga musi być 
prawie równa po’ziouiowi. Inaczej bowiem koła machin poru
szających ześlizgiwały by się po równej powierzchni szyn przez 
tarcie bardzo wygładzonych Ztąd konieczność wyrównania 
gruntu, przecinania jego zakrętów , przebijania gór, zasypy wa- 
Mia dolin. Nie można tu nawet okrążać trudności zamiast je 
przezwyciężać, gdyż lokomotywa trudno przyjmuje ruch nie idą- 
t y w linji pr o step

Wynalazek próbowany dopiero ca w Irlandji pod Dubli- 
Mewi, Z Kingstown do D-irkey, a którego już d <>ś wiadczano na 
jnniejszą skalę pod Londynem w W o< mswod Scrubs, zasadza 
tita dawanie ruchu konwojem przez użycie machin stojących nie 
lokomotyw. Na wielu już drogach żelaznych używano machin 
atojącycii, mianowicie gdzie spadek jest zbyt wielki aby go io- 
Łomnty wy przebiegać mogły . Wiele dróg żelaznych przedsta
wia równie pochyłe w ten sposób obsługiwane przez machiny 
Jiarowe stojące ciągnące linę do której przyczepionym jest kon
wój. A nawet w Londynie, na pow ierzchni poziomej, dla uni- 
Icnienia wypadków jakie mogłyby wyniknąć z spotkania bardzo 
licznych konwojów, mała droga Blackwall mi stojącą machinę 
parową , która porusza ni całej długości drogi Lnę bez koń- 

do której przymocowywać można .wedle woli powozy z po- 
3różneiui. Ale ten sposób ciągnienia lna także niedogodności. 
JSila poruszidiia źle się przenosi na koniec liny, skoro długość 
jej przechodzi 1,000 do 1.500 metrów.' Innego więc rozwiąza
nia tej kwestji uży to z \Voi nisw <>od Scrubs do Kingstown.,

Użyto tam ciśnienia powietrza. Powietrze cisnące na po
wierzchnię pistuua, z drogiej strony którego toż pow ietrze roz- 
jrzedzzłiiem zostało za pomocą machiny parowej, zastąpiło miej- 
see liny. Wszystkim wiadoma, że powietrze na mocy ciężko- 
Mci wy w iera Ha kazały punki ziemskiej powierzchni ciśnienie ró
wne co do wagi kolumnie merkurjuszil 76 centimetrów wyso
kiej. A że to ciśnienie we wszystkich działa kierunkach i na 
wszystkie powierzchnie zewnętrzne czy wewnętrzne, mające ja- 

' hąkolwiek komunikację z atmosferą, równoważy się samo na ka- 
«dem ciele, i nie jest widzialne w razach zwyczajnych. Lecz 
jeżeli ciała jedną powierzchnią swoją dotyka przestrzeni her
metycznie zamkniętej, i jeżeli w tej przestrzeni rozrzedzimy po
wietrze, ciśnienie atmosferyczne przestoje się samo rów now a- 
l»yć, usiłować będzie ruszyć się w stronę gdzie powietrze zo
stała rozrzedzouem. Od początku zaprowadzenia kolei żela- 
jEnych, inżynierowie angielscy powzięli myśl drogi atmosferycz
nej. N iw et na kilka lat przed wynalezieniem lokomotywy, 7a. 
propone a ano kolej żelazną któraby wraz z powozami mieściła 
aię w cylindrze z lanego żelaza, dosyć obszernym tia ich pr». 
^mieszczenie. W takim kształcie projekt kolei żelauicj afmosłe- 

Jwycrmej był azaMdWem, bo proszę sobie wystawić cylinder 
' dwadzieścia kilka stóp Średnicy mający, położony na całej prze- 

jątrzeni z Lotidynu do Liverpool: lecz w ręku angielskich inzy- 
vdierow pp. Clegg i Samuda projekt ten szczęśliwie się przeo- 
■IłKlzIł. ' Atmosfery czuy ich aparat zasadza się na cylindrze lezą- 
pfm na ziemi,mającym czterdzieści sześć centymetrów średnicy w 
■ŁCórym/ umieszczony jest najprostszy piston, iiajmnićj wysta- 

cągciouy na T-cpsneie się. Machina parowa pompującą bezprze- 
Miauuie powietrze z cylindra na jednym końcu zupełnie tak jak 

sikawce od ognia ciązuie się w u.de z rezerwuaru, .sprawia w tej 
cw.ęCoi cylindra rozrzedzenie pow ietrza, na mocy którego piston 
^tępuiąc ciśnieniu atmosferyezucmu działającemu, ną dru-ą je

go powierzchnię sunie się w stronę w której wyciągnięto pawi*, 
trze. liotiwoj mieści się na szynach po obu stronach tego cy. 
łindru ułożonych. Pręt żelazny, niewzruszenie złączony z pi- 
■tonem, wychodzi zwierzchnią częścią cylindra za pomocą o- 
tworu wzdłuż przeprowadzonego, przez który jednak, z powo
du bardzo przemyślnego urządzenia, powietrze zewnętrzne ni* 
może się dostać dla zł k lócetiia dopełniotrego rozrzedzenia; kon
wój i powozy przyczepiają się do lego pręta żelaznego. Ot* 
są wszystkie zalety wynalazku pp. Clegg i Samuda. Nie Lę- 
dziem ich tu bliżej opisywać.

Tego systemu użyto między Kingstown i Darkey na prze- 
strzeni trzech kilometrów. Qlo korzyści jakie wynalazcy poda
ją ze swego odkrycia.

Zmniejszone będą koszta pierwszego zaprowadzeni* , t« 
łiieulega wątpliwości; nie będzie już konieczności ożywania bar
dzo ślących pochyłości i łuków o bardzo wielkim promieniu. 
Będzie można użyć pochyłości zwykle przyjętych p« drogach, 
a we Francji, gdzie królewskie drogi nadzwyczaj są szerokie, 
łatwo byłoby w wielu raz.ilch zaprowadzić drogę żelazną pe 
jednej albo po obu stronach traktu. Teraz, gdyby na kolei że
laznej użyto spadku d w óck set tiych, osłabienie uży tecznego sku
tku lokomotyw byłoby o dwie trzecie, to jest, że do zwycięże
nia takiego samego oporu potrzebaby trzech machin zamiast je
dnej. Przy kolei żelaznej atmosferycznej, potęga ciągnąca pi- 
stanu nie zależy od pochylenia, lecz od stopnia rozrzedzenia 
powietrza w cylindrze. Prawda, że opór przedstawiany przez 
ciężar' mający być poruszonym zw iększa się ż pochyleniem; hel 
takie same jest powiększenie przy lakumoty wa< h jak przy «y. 
slemie atmosferycznym. Wszystko zliczywszy, przy prędko
ści 32 kilometrów , i potężnych machinach poruszający ch, na 
pochyłości dwóch setnych, potrzebady dwunastu lokomotywd* 
ciągnięcia konwoju któryby jedna machina z równa ciągnę!* 
szybkością na drodze zupełnie poziomej. Jaz u.i cli, lenie Je
dnej setnej uważane jest za nadzwyczajne. Przy systemie at. 
Biosferycznym zastosowanym w warunkach przyjętych w Anglji 
od Kingstown do Darkey, to jest mającym cylinder o 46 cen- 
timetrach średnicy i rozrzedzeniu powietrza do trzech piątych, 
ze spadkiem nie tylko dwóch ale nawet trzech setnych, prze
wiozłoby się jeszcze trzecią część konwoju z równą szybko
ścią. Możnaby jeszcze w tym systemie w warunkach dopiera 
w skazanych, przyjąć spadek pięć setny , h, i przewozić konwój 
ważący 16 000 kilometrów. A przecież spadek pięciu setnych, 
jest niezmierny i na zwyczajnych drogach inżynierowie nasi 
rzadko przechodzą stosunek spadku czterech setnych.

Zmniejszenie wszelkich kotiwoi do trzeciej części, ezyli 
zmniejszenie każdego konwoju do 24,000 kilogramów, zdaje się 
ważną niedogodnością. Tak się dzieje istotnie n<> kolejach że
laznych lokomotyw używających. 'Pata trzeba brać wielkie 
konwoje, bo m ile często powtarzane konwoje mogły by się spo
tkać, co wiele spowodowałoby przypadków. Na kolei żelaznej 
atmosferycznej, spotkanie się dwóch konwojów jest zupełnie 
niepodobnym: bo ta draga dzieliłaby się na oddziały kilku mi
lowe, opatrzone po końcach machinaiuj do rozrzedzania powie- 
tren, a w każdym oddziale jeden tylko konwój iść może. Zre
sztą, rachunek okazuje, że nawet przy ciągłym spadku pięe'U 
si-tuycli i Cłlinrlrze tylko <• 46 milimetrach średnicy,, moznaby 
przewieść na dzień dwa miljony kilogramów. 1 y le żadną ku
tej żelazna nie przewozi.

Pod względem utrzymania i użytkowania, feorja wskazu
je znaczną w y ższość1 na stronę kolei żelaznych atmosferycznych. 
Ml him parowe stojące dd-Lo mniej kosztują i samo ich a- 
trzymanie w ructiu jak lokomotywy. Według wy nalazców sy. 
• kinu at m os(e ry rznęło niszczenie i zużywanie się'przy loko- 
łaoty w ach je-t ośinuaście razr większe co do wy datków jak w 
sj ctentie alwusfcrycznygi. Poniewai drogą przechodzić będą
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5. p. cent.
42,482,424
4,000 <>00} 

750.000 
4 50.060

1,253.264.125
234.105.700
65 215 .800 

381.(Ki 1.825 
14G,O65.8O0

2,079,7*6,2*0

v... ,euot smr p> inisian . „ssz.rm riHHillkoni wy.iyati • 
doskonałego dzieją pana Marlj.ini, ale to przechodzi zakrest.- 

artykułu. Umieścimy tłlko następujący u^tęp. dla okazani* * .nu fabryk L.rn • lniany, h Katałonji i jak małe ciągną one ko-

Dawnego ilłtlgu — 
Długi Francji przyjęte

fr.
p<> 5*, w papier, 
procent
19.053, 41
5 812.632

24,895 ,b72

Stan długu hiszpańskiego na początku roku 1842. 
Długi wewnętrzne fcrŁ procentu
Wy lik widowane, to jest spraw- 
dz.onr — — —
Kie wylikw idowane -—
Nie k«n*olid»wona .—

5 p. \ " “■
< f *• *“

Pretensje Ameryki •—
Kupony skapitalizowane, bony 
skarbu etc. .summa ich nieozna
czona ale czini przy najmniej 
150 iniljonów po 3 p. °8 
długi odłożone — —•

tow sterlingów więcej Tymczasem tych" 37.500.000 można ił
ży ć do opłacenia procentów długu 850 milionów to jest poży
czki z roku 1831, którą niesłusznie na giełdzie długiem czyn
nym nazywają. Co do reszty długów jedyna nadzieja zaspoko
jenia jest sprzedaż dóbr korony przy sprzedaży których mo-

V..SO.-C .................. . ...... ,.......... .............  ., 3 510 241.901
Oprócz, tego ostatni budżet hiszpański to je»t Z 1842 r. 

przedstawiał deficyt roczny który trudno będzie zapełnić pl'M£ 
dochód rzeczywisty stanowiący

879.193 475 re.alów alko 219.798.319 fr.
1,511,639,879 — — 385 419 970 —

662 446.404 realdw albo

dziesiątą szósta przewozu 1840 roku to iest 59/<>/- -’n/7 ~~ Iraw.lpy surowe). Lubo różnica nasienni o9-.-l6o>»04. funt, 
znaczna, jednakowoż uderzają. , , Z nie jest tak
I1OŚĆ Z jaka fabryki p!
d/onój dziś bn«eł,.r do |5 ’J”"?’ <“ '»«•« "Prowa-
#1 siódmą czaśe bawełny do F ‘,WU‘k'«-

Ul. t.rkw.Uoi r. M„liK

Pożyczka zagraniczna z 1834 r. 1 przemienna f.
819 618.475 — 
69 567 025 — 

1.500 ooo _ 
0,000,060 —

•TOSUNKJ HANDLOWE IIISZPAN.II z

(Dokończenie.)

Rewizja kodexu łk.ąrbow rgo w lliszpanji, 
ttie jej kodexu handlowego na zasadach silisz, 
nycii są pytaniami nader wielkiej wagi dla tego koju, llzuc- 
twy tylko okiem na stan jej ogramnega długu od którego nie 
płaci, można powiedzieć, ani półgrosza procent.u, i nie ma na-

148.611.600
1 l 1.101.000
2 >3,564,550

, . , Razem 1,160 495,650
óodajmy illug powyższy 2.079,746,250

pierwszy za-tonów anie pary do przawozu na droga, h lądów vch 
wstąpi wkrótce miej.ca doskonalszemu i odmiennemu odkrićiu. 
Powiedzmy że nawet życzyć by tego należało, I— .1.:’.i 
używany system jedynie tylko będzie możliw mi, 
tyle będą kosztowały, że je uważać należałoby 
Łupelnie. »r*dek kvnimunikarji.
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b fajuMąca innycli przytoczony, okazujący że oni nie łykają 
aię niczego- pewni będąc gorszącej opieki władz i Indu:

>'l)on Juan Prim, inspektor celny, doniósł madryckiemu 
rządowi 22. Listopada 1811, że chcąc zabrać znaczny skład lion- 
te'abandy istniejący w Esteporia, w prowincji Malagi, wszedł do 
miasta z. oddziałem celników i wojska Bojowego. Kazał na- 
ttyclimiast oloczy-ć dom podejrzany i posiał rozkaz do pierw
szego alkaila, aby mu to warzy sz-ł h w poszukiwaniach. Stawił 
się drugi alkad i na żądanie p. Prim rozproszy i gromady mie
szkańców- groźną przybierających postawę. V» kilka chwil po
tem po wy strzeleniu kilku nabojów, przybył pierwszy alkad » 
oświadczeniem że wielkie w mieście panuje wzburzenie, że om 
Jlieod po w i.-ida za skutki i podał się do dy misji., TymęzazM>» z» 
dwie-cie ludzi ukazało się na- sąsiedniemu* z-górzu gotowych do 
natarcia. Zraniono jednego celnika, a pan Prim niusiał zosta
wić przemytników i opuścić miasto w pokoju, bo ani alkadowi* 
•ni gwardja nie dniała mu- udzielić zbrojnej pomocy , lubi 
woy.waui byli w imię prawa rejenta i narodu.

WIADOMOŚCI HANDLOWE.

• ZBÓŻ E.

Londyn 1 Września. — Małe mieliśmy dowozy «n 
jp®iśkićj pszenicy, ale że pogoda była nadzwyczaj piękna, bar 
dzo wolno odbywała się przedaż. i chcąc się pozbyć towaru 
musiano przyjąć niższe ceny, lecz to zniżenie tak było niezna 
»>ziic, ze nic uważamy za potrzebę wymieniać cen notowanych 
33-ostalek było prób zagranicznej pszenicy, lecz przywwżąry nie 
okazywali wielkiej chęci d<* sprzedawania z okrętu, gdyż musie 
Jiby przyjąć niższe ceny, że jednak nie okazały się żądania od 
iiiipcówy ceny zostały nominalnie takie same. Jęczmień zupeł
nie zaniedbano, lubo wiele partji zagranicznego w-ystawinnych 
ityło na przedaż na okrętach, wartość tego artykułu niezawod
nie spada. Mąkę ciężko ztiyć i bardzo tanio. Owies także le
niwo sic przedaje. Na groch mało zwracają uwagi i ceny po- 
Dostały takie same jak w zeszłym tygodniu Cło od Zagrani- 
•Zllćj pszenicy sp.idłn znowu na 11 szylingów.

Od zamknięcia licytacji dobre tu robią interes* w zagrani- 
•znćj i krajowej wełnie. '

Szczecin l Wrześni a — Po ukończonych już pra
wie zbiorach w naszej okolicy, o wypadku ich można powie
dzieć co następuje: Pszenica bardzo .średni przedstawia wy
datek, i Z małym wyjątkiem znacznie pośledniejszego gatunku 
jjąk zeszłoroczna. Ziarno je*t powiększę] części ciemnego ko 
ibru, bardziej chude niż pełne, nie czyste, chorobliwe i poinię- 
•zane z nasionami zielska, na wadze » 4 do 5 pCt lżejsze jak 
Sieszłorocziic. Wydatek żyta jeszcze gorszy i zaledw ie średni, 
ZŚarno dosyć w sobie pełne i ciężkie, ale zanadto przepełuioBe 
kiełkami i imieini slład«weini częściami ziarna. Z jarzynnych 
sbóż mianowicie jęczmienia, owsa i grochu, wydatek jest zu 
pełnie dobry i pomyślny, ale za to j-ikosć jego zupełnie nieza 
dowalająca. Mianowicie jęczmień bledszy i daleko lżejszy jak 
zeszłoroczny. Wszyscy pewno sobie niedawno jeszcze rokowa 
Ul nadzieje, że wydatek kartofli tegorocznych b.dzie bardzo oh 
tUly. Lecz właśnie teraz okazuje się przeciwnie, gdyż w okn.- 
łicach naszych niedawno tyle apadlo deszczu i dotąd pada, ze 
wszystko wymnknie. Siano i pastewne rośliny bardzo .średni 
• kazały wydatek a to jeszcze po większej części nieosnbliw eg-> 
gatunku i dobroci.—■ W Szląsku wydatek tegorocznej pszenicy 
»ian«wicie co do jakości jeszcze j<-»t niepomyśliiiejszy jak w 
taiejszej okolicy i mała bardzo część zdolną bedzie do przewie-

&•> norze. Więcćj zadawalające przedstawia wypadki 

zbiór żyta i jarzyn, lecz zapewne okaże się popóźniej, że pa
nujące dotąd mniemania są prz.-dwczesne i zbłt korzystne, b® 
mianowicie co do gatunku w szystko Znacznie będzie gorsze jak 
Zeszłego roku. W Prussach i Księstwie Poznański,„edług 
ostatnich doniesień, we wszystkich prawie gatunkach zboża 
spodziewano się bardzo niekorzystnego zbioru mianowicie tei 
co d., pszenicy i żyta, i to w gorszym daleko gatunku jak ze- 
MZIOrnrzne.

Ilaps zimowy przedajc się p0 S6—88 srgr. za »zefcl, U 
Jest po 75 talar, za kat’. ’

J B E D !f U C E K i 1 T M O S C I.

W« ostatnich tajgach Warszawskich i Pragskich
nr« ryta rubli sr. I kop. 77 (złp. II gro. 24); pszenicy sr_ 3
12 (złp. 20 gr. 24); grochu polnego r. sr. I k. 42 f»ł. g 14* 
• udowego rs, —k. — (zł. — gr. —); f.aoli 11. 2 k. 85 (zł. lOgpo. -. 
jęczmienia r. sr. I ko. 41 (zł. 9 gr. 12) owsa r. sr. — kop. 9J (żła. 
C gro. 2); mąki p<zennćj przedniej r. sr. — ko. —(zip- — gr. —); 
ordynarnej 6 ćwierci r. sr. 4 ko. 82 (zł. S2 gro. 4 }, żytniej pytlowej 
r. s. 2 ko. 7* (złp. 18 gr. —), gryczanej korzec r. sr. j ko. 68 (Wwi
ll gr. 6); kaszy gr* cza,.ć| zw yczajnej r. 2 k. 77 (z. 18 gr, I4);d.obnei 
r. sr. 5 ko. 80 (zł. 38 g> o. 20); jęczmiennej perło* e; r.sr._  k. — (»ł.
— gr. —) jjcem. 91'dynai yjnej r. sr. 2 k«. 10 (złp. 14 gr. —
Cmlrur 100 funt. kop. 50 (złp. 3 gro. 10); słomy cent. 100 funt. kop.
28 (złp I gr. 27),‘ sąLń drew sosnowych r. s. 7 k. 44 («łp. 49 gr.
woł dobry od r. s. 3(i do 4i; s'redni od r s. 27 do 35; lichy od r.s. 18 da
26;—ciele rs. 3 k. 80; baran rs. I k. 69; wiepr z dobiy od r. s. 12 <)•
15; średni od r. si. 9 do ]|; jichy od 1. śr. 6 do 8.— n ssłs funt k. 1*1 
(gr. 26) słoniny funt k. 10 (g. 20 j; k artnfli koir.ee k.45(sł. 3 gr. 
okowity lOlej próby garniec ko. 59 (ił Ig. 28); isutuapki 0(ej|ii4k^ 
jpśuiec knp. 35 (»4p. 2 g. 10).

KI IIS GIEŁDY WARSZAWSKIEJ.

I. W E X L fe.
Berlin 1^0 talarów ... 3
Gdańitk 100 talarów .... 2
H-unburg 300 m. k. . . .. 2
Londyn fun. sterlio. -
Lipsk ICO lala] ów . , • ' 2

100 mb. >rebi • •
Petersburg ditto. . « 1
Parji 300 franków ... 2
Wiedeń 150 »ł. reńskick . .. -2

100 talarów . . ;2

s. m o pr e t r.
Bt>«»jjuki* linperjałj- . .

blend dukaty nowe .
ditto ttaie walne

FrydrAch<dory Pruskie
Bo>««yj*ckie M«»vgna'y . . .
A-UFjiyjackie bib ty bankowe ca 150 ałr. .

3. PAPIE H Y .
Listy Bastanne białe , daw. bc» kap. (*)• 
ditto ditto o c « e .
ObJigi skarbowe »» xł 1000 • • «
Qbl>g’' j» ®«ł»tkowe n» sł 560

M. . 
M. . 
M. . 
M. . 
M. . 
M. . 
M. . 
W. . 
M. . 
M. .

Wsctaść kup.au k.p jj; jyj;

Dni. 12 Wrses'nia 1843.
d.ją, 

B sjl- .Hfl. s|k.. 
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