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Laiteries a Vapeur Rurales Reunies, S. A.
Varsovie, rue Ceglana, 14, tel. 18-19.

Zjednoczone Ziemiańskie Mleczarnie Parowe,WarszawaS.A.

Pasteurisation, sterilisation, homogenisation de lait.
Approvisionnement des hopitaux, des institutions gouvernementales et privees, des 

cremeries etc.
Vente et fourniture du lait garanti dans bouteilles hermetiquement closes, ainsi que 

du lait et de creme sterilisee, homogenisee. Creme sur commande.

GRANDE MEDAILLE D’OR

du Ministere de 1’Agriculture et des Domaines 
de 1’Etat.

a I’Exposition Alimentaire Hygienique 
de 1926.

Le Monopole d’alcool de FEtat
en POLOGNE

en vertu de la Loi du 31 juillet 1924 (completee et modifiee par 1’Arrete du President 
de la Republique de Pologne en date du 26 mars 1927)

POSSEDE LE DROIT EXCLUSIF
de 1‘alcool et de la fabrication des eaux - de - vie pures.de la vente et de l‘achat

A ete versś au Tresor de 1‘Etat 
a titre de benćfice du Trćsor:

en 1925 ............................ Zł. 172,600,000.—

„ 1926 ............................ Zl. 245,000,000.—

pour le I-r trim, de 1927 Zl. 82,000,000.— 

dans la periode de 1 /1.1927 Zl. 31,000.—

le chiffre d’affaires
depasse .... Zl. 4,835,000,000.— 

benefice commercial
net ca......................Zl. 42,000,000,000.-

Valeur des immeubles selon
le Bilan ca. . Zl. 17,400,000.—

Usines apartenant au Monopole 
a Varsovie, Włocławek Wilno, Sieradz, Brześć 
sur le Bug, Kowel, Łódź, et Starogard.

Rectifications de I’alcool 
du Monopole

a Varsovie, a Toruń et a Starogard.

Etablissement de mise en bouteil­
les en commission:

a Kielce, a Cracovie, a Poznań, a Lwów, 
a Stanisławów, a Zdołbunowo, a Sarny, 

a Bielsk et a Baranowicze.

88 magasins en gros
46 magasins de vente en dćtail.

Eaux - de - vie
de premiere qualite 

aux prix les plus avantageux

EAU-DE-VIE
pure de 40" et 45°

La meilleure des eaux-de-vie

„Wyborowa” (Exquise)
Vente obligatoire dans tous les endroits 
concessionnes ainsi que dans les restaurants 

(par petits verres).
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PLANS DE L’AGRANDISSEMENT VARSOVIE D’HIER
DE LA VILLE DE VARSOVIE

Interview avec le President du Conseil Municipal de Varsovie.

Le President du Conseil Municipal 
de la ville de Varsovie 1’ingenieur Si- 
gismond Słomiński a accorde aux re­
presentants de 1‘Agence de l‘Est une 
interview speciale pour 1‘edition „La 
grande Varsovie1'. C'est seulement 
maintenant, a dit Monsieur le Presi­
dent, que nous commenęons a realiser 
1‘idee de la grande Varsovie. Nos plans 

premiere necessite, les travaux de 
construction de ces batiments sont 
pousses avec une activite particu- 
liere.

Comme autres travaux etant en 
cours, a dit Monsieur le President - je 
puis vous citer la creation d'un asile 
pour les enfants sans familie. Nous | 
pensons egalement a nos malades.

L'ingenieur Sigismond Słomiński, President de le Ville de Varsovie.

sont tres etendus. Des maintenant 
nous constructions des habitations a 
Buraków. Ce sont des petites mai­
sons, genre villa. Cette maniere de 
construire a ete adoptee dans toute 
1‘Europe occidentale. La construction 
de grands immeubles a petits appar- 
tements a Żoliborz et des hotels pour 
les sans-logis a Brudno est en voie de 
continuation. Le plus important 
c'est - a dire 1‘apaisement de la crise 
des logements pour les families a re- 
venu plus eleve a done ete fait.

Les travaux de construction de neuf 
batiments destines aux ecoles com- 
munales continuent. Ce sont de grands 
batiments, ils sont cependant insuf- 
fisants pour calmer les besoins de 
notre enseignement, aussi commen- 
ęons - nous la construction de six 
nouvelles ecoles.

La creation d’une briqueterie et 
d'une boulangerie municipale etait de

Les travaux de construction d'un sa­
natorium a Otwock et d'un pavilion 
a 1‘hopital St. Stanislas, rue Wolska 
18 sont en voie d'achevement, Diffe- 
rents autres menus travaux sont en 
cours dans les hopitaux.

Les travaux, dont je viens de par- 
ler concernent l'annee 1927. L'annee 
prochaine, nous projetons, la con-| 
struction de grands immeubles rue 
Karowa et rue Odrowąż. A Buraków 
nous construirons un certain nombre 
de maisons, genre villa. Nous avons 
egalement 1’intention de construire 
un certain nombre d'immeubles a Żo­
liborz, a Bielany, a Koi et a Rako- 
wiec. Le mode d'exploition de ces im­
meubles, construits par le Conseil 
municipal de la ville de Varsovie 
est 1’objet de 1‘examen d'une com- 
mision speciale, composee des mem- 
bres du Comite de construction. 

et d’aujourd’hui
Apres la resurrection de la Pologne, 

c'est a dire apres que les occupants 
1‘eurent quittes, la vie a Varsovie se 
developpait dans des conditions de- 
favorables. Les Russes pendant leur 
occupation ne se sont guere occupes 
de la capitale et ils ont entrepris uni- 
quement les travaux de premiere ne­
cessite. La guerre causa des profonds 
degats, dans la ville, deux ponts fu­
rent detruits, une grande partie du 
domaine municipal fut emportee au 
fond de la Russie, 1‘agrandissement 
des installations existantes etait done 
impossible. Les Allemands, — lors- 
qu'ils oocupaient la ville — avaient 
pour but uniquement leur propre in- I 
teret (interet miiitaire), la liberte 
qu'ils donnerent a la capitale, fut la j 
cause d'un certain ralentissement 
dans le developpement des relations 
economiques.

Lorsque Varsovie devint la capita-} 
le de la Pologne ressucitee, de gros-1 
ses difficultee aparurent de nouveau. 
Les impóts qui auparavant tenaient ] 
une place importante dans le budget 
de la ville, furent reduits au minimum.

Ces difficultes furent combattues 
avec succes, et 1‘on s'occupa energi- j 
quement des conditions economiques 
de la ville. Les resultats ne se firent 
pas attendre longtemps. L'annee sui- 
vante il n'y avait plus de deficit dans 
le budget municipal, la ville n'avait 
plus besoin de 1’aide de 1‘etat, au con- j 
traire, elle payait les dettes qu'elle 
avait contractees envers lui. La si­
tuation qui se produisit lors de la cri­

se economique de 1924 est une preuve 
du bon etat des finances municipales. 
Le dernier budget, vote par le Con­
seil Municipal pour l'annee 1927, at- 
teint la somme de 112,000,000 zlotys, 
ce budget est sans deficit. Il s'occupe 
non seulement des questions presen- 
tes, mais il est dresse aussi pour 1‘ave- 
nir, en effet des sommes y ont ete 
prevues pour la construction des 
ócoles. pour les hopitaux, pour la con­
struction d'une boulangerie meca- 
nique municipale, pour la construc­
tion d'une briqueterie etc.

L'une des plus importantes ques­
tions, qui fut soulevee dans le domaine 
de 1‘enseignement, avant que la Po­
logne ne fut libre, fut la question de 
1‘enseignement publique obligatoire, 
A 1'epoque de la domination Russe il 
y avait a Varsovie deux genres d'ee- 
des primaires: les escoles de 1'etat, ou 
1‘enseignement etait fait en langue 
russe, et les ecoles polonaises, qui fu­
rent creees opres 1905 par des socie- 
tes s'occupant de 1‘enseignement et 
par des personnes privees. L'enseig- 
nement primaire etait, en general, en 
tres mauvais etait, le nombre des 
ecoles par rapport aux besoins, etait 
minime, (en 1910 il y en avait 11; 
elles pouvaient reęevoir 16000 en­
fants). Le role de ces ecoles etait plu- 
tót la russification que 1‘enseigne- 
ment, quant aux ecoles polonaises 
elles etaient mal vues par le gouver- 
nement, et traitees en consequence. 
Le Conseil Municipal comprenant 
1' interet qu'a pour 1‘avenir de la 
nation 1‘enseignement primaire. «

L'Hotel de villle de Varsovie la nuit.

■
S- -W
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fait un grnd effort sous ce rapport de- 
puis que le redressement financier a I 
ete execute, chaque annee le budget 
de la ville comprend des sommes im- 
portantes destinees a 1‘enseignement. i 
Ces sommes atteignent 20,000,000 zl. 
et meme plus. Le resultat des efforts 
du Conseil Municipal a ete le suivant: 
pendant 1‘annee scoilaire 1918/19 il y 
avait a Varsovie 79 ecoles publiques 
elementaires comptant 420 divisions, 
et 93 ecoles privees comptant 326 di­
visions. Le nombre des enfants ayant 
suivi les cours de ces ecoles est de 
39,726. Cette annee il y a 172 ecoles 
municipales, elles comptent 1674 divi­
sions et le nombre des eleves est de 
72,196.Les ecoles municipales prepa- 
ratoires ont quelques mille eleves se' 
recrutant parmi la population la plus 
pauvre, cinq lycees municipaux 
comptant pres de 1000 eleves des 
deux sexes. Varsovie possede aus-j 
si deux ecoles d'artisans, 1500 
eleves suivent les cours de ces { 
ecoles. Les ecoles du soir permel- i 
tent a la jeunesse professionnelle de 
s'instruire. Dans 1‘intervalle 1919- 
1927 33 terrains scholaires (d'une su- 
perficie totale de 176,662 nr), ont ete 
achetes, 19 ecoles ont ete construites, 
5 sont en construction. Le nombre to­
tal des ecoles est de 26. Cette annee 
13% de 1'ensemble du budget sont 
consacres a 1‘enseignement, c'est a dire 
plus de 15,000,000 de zlotys. L'action 
intellectuelle a ete la suivante: 250 
concerts ont etel organises, dont 
200,000 personnes ont profile. Des 
conferences populaires ont eu lieu 
ainsi que des visites des monuments 
de la capitale. L'Opera, le Nouveau 
Theatre et le Theatre d'Ete depen­
dent de la ville.

En ce qui concerne la sćcurite pu- 
blique, le Conseil Municipal ne mena­
ge ni son ardeur ni 1‘argent. Dans le 
budget de 1927 — 12 % des depenses 
est consacre a la securite publique. 

la mortalite etait de 32,27 par 1000 
habitants de en 1923 elle n'etait plus 
que 14, 17, Les institutions sani- 
taires sont tres bien dirigees.

La transformation et 1'amelioration 
des conduites d'eau et de la canali­
sation ne sera possible qu'apres avoir 
contracte un emprunt exterieur. Gra-

le developpement de la vie d'une 
a Praga śe trouvent d'importants 
quartiers industriels, et plusieurs ga- 
res on peut se rendre compte de la | 
situation. Le Conseil Municipal s'oc- | 
cupa de la reconstruction du pent du 
chemin de fer et du pont Poniatowski.

Les „poumons" de Varsovie, si 1‘on | 
ce aux benefices de 1‘exploitation, on ; peut ainsi nommer les jardins publics, 
a pu cependant augmenter la Ion- etaient avant la guerre dans un etat

7'

Raymond Jaworowski.
President du Conseil Municipal de la ville de Varsovie.

gueur des conduites d'eatl jusqu'a 380 i miserable. Comprenant tres bien le 
kilometres, celle de la canalisation; role de ces jardins dans la vie de la po- 
a ete portee a 223 km. pulation, le Conseil Municipal s'est oc-

L'aspect exterieur de la capitale a cupe particulierement de cette ques- 
change en comparaison avec 1‘aspect tion. Comme pare existant deja, on 
d'avant guerre. Avant la guerre Var- peut citer le pare Skaryszewski qui 
sovie possedait presque les plus mau- ' est le lieu de promenade des habi- 
vais paves des grandes villes euro- tants de la capitale. Ce pare com- 
peennes, et le nombre des pares etait mence egalement a jouer un role im- 
infiniment petit, par rapport au nom- portant comme jardin de sport, des 
bre des habitants. A 1‘epoque actuelle j terrains speciaux y ont ete amenages

powa. Ce quartier possede tres peu 
de jardins sur ces terrains qui ont une 
superfięie de 3,57 hectars un jardin de 
jeu a ete cree. Le jardin est entou- 
re d'arbres et de sentiers pour les pro- 
meneurs. On s'est occupe egalement 
du bois de Młociny, lieu de promena­
de de plus en plus frequente par les 
habitants de Varsovie. D'annee en 
annee des ameliorations ont ete faites 
dans les pares deja existant de la ca­
pitale. Les squares ont ete trans­
formes, on en a cree de nouveaux, des 
places de jeu ont ete amenagees dans 
les pares et dans les ecoles. Le nom­
bre des arbres dans les rues a ete 
augmente.

Comme travaux plus importants, 
on peut citer le grand stade construit 
sur 1‘emplacement du fort Szczęśli- 
wiecki. Ce stade pourra contenir 
25000 personnes. Pour ces travaux on 
a employe des chómeurs, reunissant 
ainsi la realisation d'un terrain de 
sport, dont la capitale ne peut se pas­
ser, avec la creation d’une aide pour 
les chómeurs, dont la vie est particu­
lierement difficile a cette epoque de 
crise economique.

En parlant des ,,poumons'' de Var­
sovie on ne peut oublier de parler des 
plans du Conseil Municipal pour 
1‘avenir. D'apres des projets deja pre­
pares on prevoit: 1'achevement du 
pare Traugutt, la creation des pares 
suivants: dans le bois de Bielany (391 
ha), Mokotów (232 ha), a Kolo (70 
ha), pare d'exposition (154 ha) a Sie­
kierki (43 ha), a Targówek (20 ha). 
La realisation de ces plans sera une 
des causes de 1‘ameliotion de 1‘hy- 
giene de la ville.

Le reseau des tramways de Varso­
vie mesurait en 1913 35,3 km. de voie 
double, uniquement posee dans le cen­
tre de la ville. C'etait insuffisant, me­
me. pour 1'epoque d'alors, car les 
tramways ne desservaient pas les 
alentours de la ville. En 1916 Var­
sovie fut agrandie plusieurs fois par

Place Napoleon.

7 -L-

. ■ ..

Place de 1',,Union de Lublin".

C'est avec une attention speciale 
que le Conseil Municipal s'est occupe 
de la question du chómage. Des tra­
vaux ont ete specialement organises 
a 1‘intention des chómeurs et au besoin 
meme une aide materielle leur a ete 
donne.

En ce qui concerne la sante publi­
que le Conseil Municipal a egalement 
fermement travaille. Alors qu'en 1918

le pave en mosoique de granit consti- 
tue 22% de 1‘ensemble des paves de 
la ville. Le pave d' asphalte est ega­
lement employe. Varsovie possede 
3.200.000 nf de chausse pavee et 
1700000 nr de trottoirs.

Apres le depart des occupants Al- 
lemands de Varsovie il y avait un 
seul pont sur la Vistule, celui de Kier- 
bedź. C'etait une grave difficulte pour

ou, 1‘on pratique differentes sports 
comme: 1‘athletisme, le football et le 
tennis. La creation d'un grand pare 
a ete envisage pres de la Citadelle. 
D'apres les plans, ce prac aura une 
superficie de 26 hectares. Une partie 
de 6,5 hectares a ete inauguree en 
1925.

La Ville a fait 1'acquisition des ter­
rains appartenat & 1’Etat, rue Oko- 

1’annexion des alentours immediats 
de la ville. Le mal dont souffrait le 
le probleme de la communication ne 
fit qu’empirer. Les suites de 1'occupa- 
tion allemande furent desastreuses. 
En effet, non seulement les Allemands 
n'ont pas entretenu le materiel conve- 
nablement, mais ils 1‘ont systemati- 
quement detruit en enlevant les 
moteUfS, la moitie des cables souter-
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Musee National de Varsovie, peinture flamande. Musee National a Varsovie, peinture polonaise, salle du roi Stanislas 
Auguste.

rains et une partie des cables aeriens 
qui etait en cuivre.

Des que les occupants eurent quit- 
te Varsovie il fallut songer a 1‘agran- 
dissement du reseau des tramways. II 
fallut d'enormes efforts pour empe- 
cher la ruinę de 1‘exploitation et 
realiser une augmentation progressive 
des revenus.

L’energie dont on fit preuve permit 
d'atteindre progressivement ce but. 
Comme preuve, citons quelques chif- 
fres. Alors qu'en 1919 la longueur de 
la voie etait de 114 km. aujourd'hui 
elle est de 166 km. En comparaison 
avec 1‘avant guerre ce chiffre est pres- 
quelle doiible. Alors qu'en 1909 les 
tramways ont transporte 59,986,880 
voyageurs, en 1926 il y a 186603461 
voyageurs et 39512 tonnes de mar- 
chandises. Le nombre des wagons est 
a I'heure actuelle de 553 et le nombre 
de place dans ces wagons - de 32,337. 
L'agrandissement actuel du reseau 
tend surtout a desservir les quartiers 
eloignes et les alentours de la ville.

Afin de calmer la crise des loge- 
ments de la capitale une Commission 
de Construction a ete cree en 1923 
La realisation du projet de calmer 
la crise des logements, a rencontre 
jusqu'ajourd'hui de tres grandes dif- 
ficultes. Comme resultats palpables 
on peut citer la construction d'ecoles, 
d’immeubles pour professeurs ensei- 
gnant dans les ecoles, d'hopitaux, 
d'abris pour les sans - logis et d'im- 
meubles pour les employes munici- 
paux.

Un fragment de la faęade de 1‘Opera.

Pendant la dure epoque que vecut 
Varsovie au temps de la guerre, on 
fonda une „Societe d'approvisionne- 
ment“. Pendant 1‘occupation Alleman- 
de cette organisation avait pour but 
le partage de 1‘approvisionnement 
donne par les occupants. Lorsque la 
Pologne devint libre, la Societe 
chercha a approvisionner la ville en 
articles de premiere necessity com­
me: la farine, le pain, les pommes de 
terre, le charbon, le bois, le sucre, le 
sei etc.

Peu a peu le commerce se develop- 
pant, la Societe d'Approvisionne- 
ment perdit le caractere qu'elle avait 
lors de sa creation et elle devint ce 
qu'elle est maintenant, c'est a dire 
le regulateur des prix, elle lutte 
contrę les commeręants faisant des 
prix trop eleves.

Le Conseil Municipal fonda aussi 
la societe „Agril" qui foumit du lait 
et des legumes aux hdpitaux et aux 
institutions municipales.

Le Conseil Municipal a construit 
des abattoirs et des marches. Les 
abattoirs de Solee ont ete transfor­
mes, ceux de Praga qui avaient ete 
detruits par un incendie en Mars 1924, 
ont ete rąconstruits. Des plans pour 
la creation d'un abattoir central ont 
ete dresses et quoique le projet n'a 
pas pu etre realise, il est un des plus 
importants dans le domaine de 1'ap- 
provisionnement de Varsovie, aussi 
sa realisation aura lieu d'ici quelques 
annees.

Le pare de Traugutt. Bailment de 1'ecole de la rue Młynarska, contenant lecole prepa- 
ratoire et le college.
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LES TRAMWAYS MUNICIPAUX DE LA VILLE
DE VARSOVIE

Une rue de banlieue aVarsovie. Tramways municipaux. Hailes pour machines.

Le developpement actuel du reseau 
municipal des tramways, les traveaux 
d'investissement ainsi que I'activitg pour 
satisfaire aux besoins intellectuels des 
ouvriers sont sans discussion la conse­
quence d'un systeme economique ra- 
tionnel de la part de la Municipality de 
Varsovie ainsi que de 1'inlassable ener­
gie et de 1'initiative du Directeur des 
Tramways Municipaux, M. Alphonse 
Kiihn.

Les proportions gigantesques de son 
travail seront le mieux illustrees par les 
donnees suivants:

Longueur du reseau, en 1918 : 42 klm.; 
en 1926: 83 klm.

Maximum de wagons en circulation, 
en 1918: 198; en 1926: 465.

Energie electrique en millions de Ki- 
lowatt-neures en 1918: 5,78; en 1926: 
15,77.

Voyageurs transportes, en 1918: 95 
millions; en 1926: 186 millions;

Charbon employe pour 1 Kwh. en 
1918: 1,96 Kg.; en 1926: 1,25 Kg.

Nous nous trouvons aujourd'hui dans 
un tel stade qu'un plus grand develop-

Les wagons des tramways a Varsovie.

pement de la communication par tram­
ways se heurte a des difficultes de plus 
en plus grandes, etant donne qu'elle 
embouteille la circulation. Le develop­
pement futur des tramways ne concer- 
nera done plus que la banlieue.

Dans 1‘avenir, le developpement des 
communications dans le ville sera pos­
sible et indique dans deux sens: la com­
munication par autobus et par le chemin 
de fer souterrain. La communication par 
autobus sera inauguree deja en 1928 
et son evolution ne rencontrera point de 
difficultes dans la suite.

La question du chemin de fer souter­
rain (Metro) est bien plus compliquee 
en raison de la quantite enorme de tra- 
vaux preparatoires qu'elle exige et la 
necessite d'investissements tres grands, 
car, les frais generaux du reseau entier 
sont fixćs approximativement a 300 mil­
lions zlotys.

Il faut espśrer cependant, que Varso­
vie, capitale d'un grand Etat, trouvera 
des moyens necessaires pour realiser ces 
grands projets.

Remise des Tramways. Usine d'Electricite de Varsovie.
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Pose des cables. Construction d'une nouvelle voie glectrique.

Place devant une ecole primaire. Interieur d'une ecole primaire.

a aai a

Ecole des tramways municipaux. Vue de 1'ecole primaire.
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Projet du chemin de fer metropolitain 
a Varsovie.
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Metro a New York.

Metro a New York.

■

Varsovie, la nuit. Vue du pont le Prince Joseph Poniatowski.

Metro a New York.

Metro a New York.
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Les Etablissements Municipaux de I’Appro- 
visionnement de la Ville de Varsovie

Les Etablissements Municipaux de 
1'Approvisionnement de la Ville de Var­
sovie ont ete organises en 1914, en quali­
ty d'une section de Ravitaillement de 
1'ancien Comite Civique de la Ville 
de Varsovie, a la suite du probleme le 
plus urgent, souleve par la guerre, — ce- 
lui d'approvisionner la population en ar­
ticles de premiere necessity et d'usage 
quotidien. A cause de la cherte de la vie, 
augmentant de jour au lendemain, et 
dans le but d'y remedier, les villes de 
1‘Europe Occidentale, jouissant d'une au­
tonomie absolue des le commencement 
de notre siecle ont pris en leurs mains 
le commerce et souvent aussi la produc­
tion des articles de premiere necessite. 
Les Agences de 1'ancien Comite Ci­
vique ont ete reprises par la Municipa­
lity de la Ville de Varsovie, et la Sec­
tion de Ravitaillement s'est transformee 
en Section d'Approvisionnement. La 
periode de la guerre terminee, tandis que 
la Section d'Approvisionnement ćtait oc- 
cupee a repartir les articles de contin­
gent, obtenus des autorites d'occupation, 
et ensuite, de celles de 1‘Etat, — la Sec­
tion transformee en une entreprise muni­
cipale de 1'approvisionnement de la Ville 
de Varsovie, fonctionne en libre concur­
rence, sans aucune subvention et est 
soumise a toutes les charges grevant 
le commerce prive.

Les Etablissements de 1'Approvisionne- 
ment de la Ville de Varsovie, ayant pour 
but de fournir a la population de la ville 
tous les articles de premiere necessite 

aux prix les plus reduits et de la meil- 
leure qualite, constituent une Centrale 
d'achats desdits articles pour couvrir les 
besoins de la Municipality, ainsi que de 
ses nombreuses institutions (hopitaux

ecoles etc.), sont un depot en gros 
pour les societes de cooperation, les 
Associations et les marchands prives, 
leur fournissant des marchandises a des 
conditions avantageuses de credit.

Les Etablissements Municipaux de 
1'Approvisionnement de la Ville de Var­
sovie possedent des sections suivantes: 
produits agricoles, et fourrage, denrees 
coloniales, sucre, sei, viande, mate- 

riaux de chauffage (charbon, bois, coke) 
et materiaux de construction.

La vente en est effectuee en gros et 
en detail, c'est - a - dire directement au 
consommateur, dans les magasins des 

Vue generale des depots.

Etablissements d'articles de consomma- 
tion et de denrees coloniales au nombre 
de 70, de 14 boucheries et de 60 depots 
de materiaux de chauffage.

De plus, les Etablissements Munici­
paux d'Approvisionnement de la Ville de 
Varsovie possedent toute une serie d'en­
treprises, ayant pour but de reduire les 
prix de revient des principales sections 
commerciales, telles que: dćpóts publics 
avec magasins pour articles francs de 
douane et francs d'accise, assurance de 
marchandise et 1'encaissement office pour 
reclamations de chemins de fer, expedi­
tion de chemin de fer et expedition dou- 
aniere, succursale a Gdańsk, pare de 
chevaux et garage pour automobiles. Ils 
produisent aussi du pain dans leurs deux 
boulangeries. Actuellement, les Etablisse­
ments Municipaux de 1'Approvisionnemet 
de la Ville de Varsovie ont procede a la 
construction d'une grande boulangerie 
mecanique et aux reparations des eleva- 
teurs pour cerćales.

Le chiffre d'affaires des Etablisse­
ments Municipaux de 1'Approvisionne- 
ment de la Ville de Varsovie s'est elć- 
ve en 1926 a 721/s millions de zlotys.

Le Conseil de 1'Administration se com­
pose de MM. A. Baryka. president; 
St. Zieliński, viceprśsident; Dr. Z. By­
chowski, A. Sturm, J. Żerkowski mem- 
bres et H. Wyczółkowski directeur.

La direction se compose de M. H. Wy­
czółkowski directeur et de MM. J. Wy- 
rzutowicz, E. Wolfram. W. Bucelski et 
E. Paprocki, vice-directeurs.

Dechargement des marchandises du depot.

r

J#.*'

Interieur d'une epicerie municipale.
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Les Faches les plus urgentes de la communication 
urbaine a travers la Vistule.

La situation geographique de la 
Capitale de l‘Etat Polonais, se trou- 
vant au centre meme de 1‘Europe, sur 
la voie principale unissant 1‘Occident 
a 1‘Orient, et de plus, au bord de la 
grande et belle Vistule, la reine de 
nos rivieres, doit etre consideree com- 
me une des plus heureuses. C‘est pre- 
cisement cette riviere qui assure a 
Varsovie de nombreux avantages, 
tant au point de vue esthetique 
qu'au point de vue sanitaire et 
economique.

Au point de vue esthetique, en pro- 
curant de magnifiques promenades 
sur les boulevards, d'ou s'entend une 
belle vue sur les pares de faubourg de 
Praga et le panorama de Varsovie; 
au point de vue sanitaire en for- 
nissant a Varsovie des masses d'air 
vif et pur, rafraichissant l‘at- 
mosphere etouffante du centre de la 
ville, et en meme temps en servant de 
terrain de tous les sports aquatiques, I 
si salubres aux hommes; et enfin, sous 
le point de vue economique, en facili- 
tant le transport par voie aquatique j 
des articles de premiere necessite, I 
des matieres premieres, (charbon, j 
bois, petrole, cereales etc.) et vice 
versa, en facilitant Exportation des 
produits industriels a Gdańsk, et, — 
ce qui s‘en suit, dans les pays d'outre 
mer.

Cependant, si la Vistule procure a 
la Ville de nombreux avantages, par 
contrę, elle inflige aux autorites de 
l‘Etat et de la Municipalite certains 
devoirs, et notamment elle les oblige 
a regler ses quais, a construire des 
ports et des grands ponts, unissant 
les deux rives.

En fait de ponts, — Varsovie n‘en 
possede que trois a peine, chiffre in- 
fime, si nous tenons compte, que Lon- 
dres en possede 12 (a travers la Ta- 
mise), Paris — 30 (a travers la Sei­
ne), Vienne 6 (a travers le Danube) 
et que meme Petersbourg en possede 
6 (a travers la Neva),

Le nombre insuffisant de ponts a 
travers la Vistule entrave dune ma­
nierę deplorable le developpement de 
la Grande Ville de Varsovie, et sur- 
tout celui des quartiers du faubourg 
de Praga, possedant de vastes ter- 
ritoires inhabites et occasionne la 
surpopulation du centre de la Ville, 
possedant un exces de population 
jusqu'a 126 habitant par immeuble, 
chiffre depassant de beaucoup les 
normes etrangeres, s’elevant pour 
Londres et Paris a 8, eventuellement 
a 38 habitants.

Le manque d‘un nombre suffisant 
de ponts entraine aussi de grandes 
difficultes de communication et d’e- 
normes pertes materielles pour la po­
pulation, forcee de transporter ses 
merchandises d'une rive sur 1'autre, 
non pas par la voie la plus courte, 
mass par la voie circulaire avec une 
perle considerable de temps et d'ar­
gent.

Cependant, du nombre des trois 
ponts existants (1‘ancien pont du che- 
min de fer pres la Citadelle, le pont

Prince Poniatowski et le pont 
Kiehbedz), il faudrait eliminer pres- 
que absolument le pont pres la Cita­
delle, comme etant construit par le 
gouvernement russe pour le chemin 
de fer circulaire et des buts strategi- 
ques, et possedant une costruction 

Bronisław Plebiński 
Ingenieur de Communication.

Administrateur de la reconstruction du pont 
Prince J. Poniatowski.

ancien charge de cours de la Polytechnique 
de Varsovie et de la S-te des Cours Techni­

ques.

de fer surannee et trop peu solide, 
ne pouvant pas endurer le mouvement 
de voitures actuel, ainsi qu'un plan- 
cher en bois de tres peu de largeur, 
enfin toute une construction en bois, 
facile a s'enflammer. Ce pont, cons­
truit partiellement en 1915 et recons- 
truit ensuite en 1920 sous la direc­
tion du soussigne, pour satisfaire 
aux besoins de 1‘Armee Polonaise, 
a prouve son utilite pendant la 
defense de la Capitale contrę 1‘inva- 
sion bolcheviste et a merite une vi- 
ve reconnaissance de la part des 
Varsoviens. Cependant, vu les argu­
ments precites, il ne saurait plus 
avoir d'importance en fait de com­
munication,

Le deuxieme des ponts enumeres 
ci - dessus, le pont Prince Joseph 
Poniatowski, recemment reconstruit, 
sert plutót de lieu de promenade, 
car vu son eloignement du centre de 
la ville, il est moins commode pour 
le trafie commercial et industriel.

Le seul pont ayant une importance 
commerciale et de transit e'est le 
troisieme des ponts enumeres ci- 
dessus, le pont Kierbedź, unis­
sant le quartier de la Vieille Ville et 
les environs du Chateau avec le 
faubourg de Praga et la gare de Wil­
no, et concentrant la plus grande 
partie du mouvement de la capitale 
de toute espece. De Fimportance de 
ce mouvement temoignent les don- 
nees statistiques, demonstrant que en­
viron 4.000 voitures de toute espece 
traversent ce pont par jour. Cette 
intensite de circulation si imposante, 
en rapport avec la largeur insuffi- 
sante de sa chaussee (10 metres) et j

le danger de la prompte usure de la 
construction en fer ainsi que des ma- 
teriaux en bois, ayant servi a sa con­
struction, exigeant de reparations 
presque incessantes, fait que, malgre 
une surveillance des plus attentives 
de la part de la Section Technique de 
la Municapalite, la cicurlation a tra­
vers ce pont est bien souvent inter- 
rompue ou meme arretee, grace 
a quoi des rangees innombrables de 
voitures, attendant leur tour de tra­
verser le pont, occasionnent une per- 
te de temps considerables tant aux 
voyageurs, qu’aux habitants de la 
Ville et de ses environs.

Les pertes essuyees par la vie 
commerciale et industrielle sont bien 
plus considerables encore, vu qu'une 
partie de chariots a marchandises et 
de camions transportant des ma- 
teriaux de construction et des arti­
cles de consommation des environs 
de la ville situes sur la rive gauche, 
doit etre dirigee par la Section du 
Mouvement des voitures du Commis­
sariat de Gouvernement de la ville 
de Varsoyie par la voie circulaire, 
a travers 1‘ancien pont de chemin de 
fer pres la Citadelle, ou bien par le 
pont Prince Joseph Poniatowski, 
en perdant de cette maniere plusieurs 
heures par jour. Admettant une perte 
materielle de 2 Zł. par camion et 
admettant, de plus, le chiffre de 
5.000 camions et chariots environ, 
obliges de faire chaque jour ce 
voyage circulaire, les pertes essuyees 
par 1‘industrie et le commerce pour- 
raient etre evaluees approximative- 
ment a 10.000 Zł. par jour, soit en­
viron 4.000.000 ZL, par an, et en 
y ajoutant les pertes souffertes par 
la circulation des passants a 10

plus, le benefice net se presenterait 
sous la forme d'une nouvelle artere 
de communication, embellissant la 
ville et lui garantissant un develop­
pement ulterieur dans la direction 
du faubourg de Praga.

Le projet de reconstruction et 
d’agrandissement de la Ville pre- 
voit la construction de trois ponts 
nouveaux: un dans les environs de 
Żoliborz, le deuxieme, du cóte de 
Czerniaków et enfin un troisieme —

I en face de la rue Karowa.
Tous ces trois ponts sont urgents 

et indispensables, tant au point 
de vue economique qu'au point 
de vue strategique, cependant la plus 
urgente est la construction du pont 
de la rue Karowa, qui unira le cen­
tre de Varsovie, — notamment la 
place de Theatre et la place de Saxe, 

I ainsi que les quartiers commerciaux 
| du faubourg' de Praga avec la gare 
Orientale en allegeant le pont 
Kierbedź.

Les premiers qui se sont rendu 
compte de 1'importance d‘un nouveau 

| pont pour Varsovie ce sont M. Ladi- 
| slaw Jabłoński ancien President de 
la Ville de Varsovie ainsi que son 
President actuel M. Słomiński, qui, 
ayant temoigne un vif interet a cette 
affaire, ont charge de faire introduire 
au bilan de 1'annee prochaine la 
somme de 100.000 zl. indispensable 
pour les etudes preparatoires.
II n‘y a pas a douter que le Conseil 
Municipal recemment elu, posse­
dant parmi ses membres des citoyens 
eminents et de haute intelligence, 
et qui se propose de mettre en execu­
tion des projets de construction tres 
etendus, partagera 1'opinion de 
M. ITngenieur Słomiński de la ne- 

Le pont du Prince Joseph Poniatowski.

millions de zlotys annuellement, sans 
compter les pertes supplementaires.

Or, cette somme constitue la 
moitie des frais de construction d‘un 
pont, ce dont il resuite que les frais 
de cette construction seraient amortis 
dans le courant de deux ans; et de 

cessite d‘un nouveau pont et con- 
firmera le credit, peu important du 
reste, en commenęant par la la con­
struction du nouveau pont et se cree- 
ra un beau monument attestant son 
activite.

Ingenieur Bronislas Plebiński.
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Societe par actions „K. Rudzki et C-” a Varsovie
La Societe possede deux fabri- 

ques:
1) a Varsovie, 3, rue Fabrycznna,
2) a Mińsk Mazowiecki, dans les 

environs de Varsovie (entreprise la 
plus importante de construction de 
ponts en Pologne).

extincteurs dinser.
Moulage en fonte, voues et autres 

parties de wagons et de machines. 
Petits moulages en reponse.

Enclumes en forte, systeme „Hercu­
le", pesant jusqu'a 300 kg. la piece.

Turbines hydrauliques, systeme 

une suite de travaux importants, elle 
a construit plus de 30 ponts de plus 
de 200 m. de longueur, 100 ponts en­
viron de 75 a 200 m, de longueur et 
quelques centaines de pons plus petits.

Mentionnons parmi ces ponts celui 
sur 1'Amour pres de Khabarovsk 

struits 10 reservoirs en fer, de 127 
m. de hauteur chacun, pour la Societe 
Centrale, ainsi qu'une station trans- 
atlantique de Radiotelegraphie a 
Varsovie. En 1912 la Societe 
phie a Varsovie. En 1912 la Societe 
a termine la construction d'un pont

Pont Prince Joseph Poniatowski, construit en 1905 - 1912 par la S-te 
K. Rudzki et C-ie et detruit en 1915 par 1‘armee russe en retraite. Reconstruction du pont Prince Joseph Poniatowski.

Voici les specialites du cette So­
ciete:

Construction de ponts, de caissons 
de viadues, de hangars, de tours ain­
si que tous travaux de construction 
metallurgique.

Installation completes d'aqueducs 
pour villes et pour chemins de fer, 
installations contrę 1'incendie avec 

„Francis", de puissance exigee, a re- 
glage automatique ou a la main.

Leviers de differents systemes. 
(Grues tournantes).

Constructions de chemins de fer, 
aiquilles et plaques tournantes et 
antres accessoires.

La Societe a execute en Pologne 
ainsi qu‘en Russie d'Europe et d'Asie 

d'une longueur de 2.600 m., c'est le 
pont le plus long du continent dont le 
poids des supports en fer se monte 
a 18.000 tonnes.

La Societe a construit des aqueducs 
sur 37 lignes de chemins de fer en 
Pologne et en Russie, avec 600 gares 
et 2.000 km. de couvertes d’eau. 
Entre 1922 et 1923 la Societe a con­

et d’un viaduc en beton arme pour la 
ville de Varsovie. Ce pont, appele 
par la suite: pour Joseph Poniatow­
ski, avait ete detruit en 1915 lors de 
la retraite de 1’armee russe. Ce pont 
sera sous peu entierement recon- 
struit, actuellement il est reconstruit 
a moitie est ouvert deja a la circula­
tion publique.

Societe Industrielle des produits de graisses „Saturnia" 
societe anonyme

La societe Industrielle des Produits 
des Graisses: „Saturnia" Societe 
Anonyme, a ete organisee en 1921, 
soit au moment, ou 1‘initiative privee 
s'efforęait de reconstruire les bran­
ches industrielles deja existantes et 
detruites par suite des operations de 
guerre, ou bien d'organiser des nou- 
velles industries, non connues ou peu 
developpees en Pologne. L'industrie 
des graisses et des huiles, dans 1‘ac- 
ception mondiale de ce terme n'exi- 
stait pas en Pologne avant la guerre.

Quelques dizaines d'etablisse- 
ments de peu d'importance, travail- 
lant sur les territoires de la Pologne 
partagee, n'auraient pu aspirer au 
titre de grande industrie.

La Pologne, comme, du reste, les 
autres pays du Continent, la Russie- 
seule excepte, est condammee 
a 1'importation des graisses de 1'etran- 
ger, la production du pays ne cou- 
vrant dans le domaine des graisses 
que de 55 a 60 % du besoin en fait 
de graisses comestibles et 15% ę pei­
ne — en fait de graisses et huiles pour 
1'usage technique.

L'industrie des graisses et des 
huiles tend a produire et a offrir 
pour des buts de consommation toute 
une serie de graisses et d'huiles qui 
autrefois n'avaient. servi que pour 
des buts techniques:

En rapport avec cette tache, les 
pays developpes sous le point de 
vue industriel, ont developpe cette 
industrie dans ces dernieres dizai­
nes d'annees a des dimensions im- 
posantes, en y appliquant les amelio­
rations techniques les plus modernes,

Il est tout naturel que la Pologne 
tendant a se rendre independante de 
ses puissants voisins, a du penser, 
elle aussi, a organiser son industrie 
des graisses et des huiles selon les 
exigences du moment.

L'industrie des graisses et des 
huilles, grace a sa dependance mon­
diale de 1'organisation du commerce 
des graisses, exige des capitaux tres 
importants pour son financement. 
Or, ces capitaux ne saurairent etre 
obtenus que dans les milieux au rap­
port avec l'industrie mondiale et 
le commerce des graisseses et des 
huiles.

Une groupe d'industriels polonais, 
apres de longs efforts, a reussi a en- 
trer en contact avec l'industrie etran- 
gere et a 1'attirer a la collabora­
tion en Pologne.

A la suite cette entente on a pu 
obtenir des aides techniques pour la 
construction ainsi qu'un approvision- 
nement suffisant en matieres pre­
mieres.

Bien qu'on a offert au marche des 
articles, jusqu'a ce jour peu connus, 
ils ont trouve un debit, ce qui temoi- 
gne que, le consommateur ressentait, 
lui aussi, le manque d'articles 
d'une certaine qualite.

La Societe: „Saturnia" s'est occu- 
pee tout d'abord de la production 
du savon. Grace aux contrats con- 
clus avec le capital et l'industrie 
etrangers, la „Saturnia” a reussi a 
obtenir une licence pour la produc­
tion du savon de la marque: „Jeleń 
Schicht", si connue et si populaire en 
Pologne meridionale. Avec le temps, 
cette production a ete developpee. On 
y a introduit peu a peu des articles 
nouveaux, tels que: la glycerine, pro- 
duite actuellemmt en trois qualites, 
des marques devenues depuis popu­
lates: le „Saturn", le „Titan" distil- 
lee a deux reprises, la glyceryne 
technique et le dynamite.

La poudre pour lessive „Radion", 
qui a ete adoptee, avec empressement 
par le marche, constitue actuellemnt 
un article de premiere necessite pour 
chaque menage domestique rationnel.

En 1926 la „Saturnia" a opere sa, 
fusion avec 1‘usine de Trzebinia. En 
rapport avec cette fusion, 1‘usine de 
Trzebinia a ete sensiblement aggran- 
die, tout particulierement, sa branche 

des graisses comestibles, des marques 
generalement connues de „Ceres" 
et „Kunerol".

La fabrication des articles „Elida" 
constitue une branche separee de pro­
duction.

Les connaisseurs pretendent que 
tous les produits „Elida", voire: 
„Savon Elida", savon ideal, „Gold- 
cream Elida", Creme Elida, chaque 
heure", Shampoing Elida" et autres 
articles encore sont estimes comme les 
meilleurs de leur espece sur le mar­
che polonais et egalent aux produits: 
franęais, anglais, et allemands, impor- 
tes de 1'etranger.

La Societe „Saturnia" perfection- 
ne cette branche de son activite, 
desireuse de ne fournir au consomma­
teur que des merchandises de toute 
premiere qualite en un emballage 
esthetique. Ces articles sont actuel­
lement consideres sur le marche 
comme standardises, tant quant a leur 
qualite qu'a 1'elegance de leur em­
ballage.

La „Saturnia" represente presque 
toutes les branches de l'industrie des 
Graisses et des Huiles. C'est jusqu'a 
ce jour la plus importante entreprise, 
organisee sur les bases d'une produc­
tion traitee rationnellement et du par­
tage du travail bien compris.



12 AJENCJA WSCHODNIA

Societe anonyme des chemins de fer
vicinaux de Varsovie

ee; jusqu’a la station de Brzosto-

a pu etre repris a nouveau.
La longueur totale de toutes les lignes 

exploitees par la Societe en 1926 avec 
toutes les branches, tant appartenent a 
la Societe, que celles appartenant a des 
personnes privees s elęyait a 211 35 kim. 
dont 1. G. — 125.06 kim. soit 59%; la 
I W. — 35,61 kim. soit 17% et 1. P. J. 
W, K. __ 50,98 kim, soit 24%.

De la longueur totale de 211,65 klm. 
des lignes exploitees par la Societe — 
166,516 kim. sont ouverts pour le trafie 
regulier et 45.131 kim. (1. G. — N M.) 
pour le trafie provisoire. La Societe se 
trouve en possession de 198.027 kim. 
de lignes principales, les branches y com-1

La Societe des chemins de fer vici­
naux de Varsovie exploite en vertu du 
decret, confirme par le Gouvernement 
Russe le 2 juillet 1911 les lignes: de Gró­
jec et de Wilanów sur la rive gauche 
de la Vistule et la ligne Jabłonna — Wa­
wer - Karczew — sur la rive droite 
(a la suite de cet article nous allons in- 
diquer les lignes susmentionnees par les 
lettres: G. w. et J. W. K.). La partie 
1. J. W. K., soit le secteur urbain, situee 
sur le territoire de la ville de Varsovie, 
est afferme du prince Etienne Lubomir­
ski, proprietaire de la concession urbaine, 
en vertu d‘un contrat notarie en date du 
20 septembre 1910.

Outre les voies ferroviaires susmen­
tionnees, la Societe exploite le secteur 
de Grójec — Nowe Miasto de la ligne 
de Grójec, non compris dans le decret; 
une requete au sujet de cette ligne a 
ete presentee le 22 janvier 1920. Cepen- 
dant pour des raisons formelies, ladite 
concession n‘a pas encore ete accordee 
(par la suite nous indiquerons ce secteur 
par les lettres: G. — N. M.).

La construction des voies ferroviaires 
concessionees par le decret a etć com- 
mencee:

a) des secteurs: Varsovie—Góra Kal­
waria et Piaseczno — Gołków — P. G.— 
au mois de mars 1898; b) du secteur: 
Gołków — Jasieniec (Czersk) de cette 
meme ligne — le 21 juin 1912; c) P. W. 
en 1892; d) des secteurs: Varsovie — 
Jabłonna et Varsovie — Wawer 1. J. W. 
K. au mois d'avril 1899 et e) du secteur: 
Wawer—Karczew de cette meme ligne— 
le 4 mai 1912. La construction de 1. G.-- 
N M. a ete commencee vers la fin de 
1914 par les autorites militaires russes 
poursuivant les plans strategiques et 
continuee jusqu’a la station de Mogiel­
nica.

A la retraite des troupes russes en 
1915, les travaux deja executes ont 
ete partiellement detruits. Au mois de 
iuillet 1916, la Direction a procede a la 
station de Nowe Miasto. Le trafie com­
mercial a ete ouvert: a) sur les secteurs. 
Varsovie — Góra Kalwar ja et 
no, Gołków 1, au mois d octobre 1898; 
b) sur le secteur Piaseczno — Grójec 
Jasieniec (Czersk) de cette meme ligne-- 
le 15 mai 1914; c) sur a ligne G. N. 
M. jusqu’a la station de Kozietuły — 
le 5 fevrier 1917; jusqu a la station de 
Mogielnica — le 26 octobre de cette me- 
nie annee; —---- , ,,
wiec — le 9 octobre 1920, et lusqu a 
la station de Nowe Miasto — le 20 sep­
tembre 1924; d) sur la ligne P. W. — en 
1892; e) sur le secteur: Jabłonna — Wa­
wer 1. J. W. K. en 1900 et 9) sur le sec­
teur Wawer — Karczew de cette meme 
ligne — le 19 fevrier 1914. Le trafie com­
mercial regulier est ouvert sur toutes les 
lignes, excepte le secteur: G. —- N. n ., 
lequel, comme etant en cours de cons­
truction nest ouvert que pour un trafie 
commercial provisoire. Le 26 .>ul,l]ets 
toutes les voies ferroviaires de la bocie 
te ont ete detruites par 1 ordre des auto­
rites militaires russes, tandis que, leur 
pare et leur materiaux furent evacues en 
Russie Apres 1‘occupation des terrains 
par les autorites allemandes d occupa­
tion, la Societe a procedć a la recons­
truction des voies ferroviaires detruites 
et le 5 fevrier 1916 le trafie commercial

pris; le secteur urbain afferme de la ligne 
J. W. K. les branches y compris, est de 
5,5 klm. et la longueur de 20 branches 
appartenant a diverses usines s’eleve a 
8 klm.

La longueur totale des voies ferroviai­
res de station est de 40.504 klm. soit 

! 19% des voies ferroviaires principales 
exploitees par la Compagnie. Une speci­
fication detaillee des voies ferroviaires

S-te An. des Chemins de fer vicinaux de Varsovie. Wagon a moteur.

H® ■

S-te An. des Chemins de fer vicinaux de Varsovie. La gare de Most.

S-te An. des Chemins de fer vicinaux de Varsovie. La gare de Wilanów.

se trouve au chap. I part. 1 du budget 
pour 1‘annee 1927.

La largeur de la voie ferree de 1. G 
est de 1 metre, tandis que celle des au- 
tres voies de — 0,8 m. Les voies fer­
roviaires sont construites sur les terrains- 
acquis par la Societe, sur ceux affermes 
par celle-ci et sur les voies publiques. 
La specification des stations ouvertes 

j vers la fin de 1‘annee operative est indi- 
| quee dans les renseignements au plan de 
situation; les stations: Varsovie Grójec- 

| ka et Varsovie — Wilanowska sont unies- 
par une branche avec la station Varso- 
vie — Centrale des chemins de fer de 

I 1’Etat; la station de Golędzinów — avec 
la station de Praga de ces memes che­
mins de fer. Les locaux de station, de 

| service et d'habitation se trouvent dans 
les batiments appartenant a la Compa­
gnie et affermes par celle ci. Chaque ligne 

I possede ses propres ateliers pour les re­
parations du pare.

La force total de transport de tons 
les wagons de marchandises et de baga­
ges est de 2884 tonnes. Les specifica­
tions detaillees du pare se trouvent a la 
partie I du budget pour 1’annee 1927.

En dehors de la reconstruction de cet­
te ligne, la Societe a de plus effectue toute 
une serie d'investissements, notamment: 
ont ćte construits de nouveaux batiments 
des stations, et adaptee aux exigences 
modernes de la vie par ex. a Wilanów, a 
Klarysew et a Skolimów dans tous les 
trains a ete installe 1’ćclairage electrique, 
au prix de 34,000, — dollars ont ete im- 
portes deux nouveaux wagons a moteur 
et on a retire les vieux wagons de voya- 
geurs ne pouvant plus satisfaire aux be- 
soins actuels, en les remplaęant par des 
wagons modernes pouvant satisfaire les 
exigences d'un voyageur meme le plus 
difficile.

Actuellement la Societe a elaborć les 
plans et devis de travaux d’investisse- 
ment, embrassant la construction des 
voies ferroviaires nouvelles ainsi que 
1'aggrandissement et 1’electrification de 
celles, deja existantes.

Ces devis embrassent:
1) la construction des chemins de fer 

a voie normale avec traction electrique 
de Varsovie a Radom, de la longueur de 
107,22 klm. et le prolongement de 63 
klm. cette meme ligne de Radom jusqu’a 
Ostrowiec;

2) 1’electrification de la ligne de Wila­
nów — et de celle de Jabłonna — Wa­
wer — Karczew, ainsi que la construc­
tion d’une nouvelle ligne de chemin de 
fer: du Port des Legions a Chylice, ainsi 
que du secteur urbain de la ligne de Gró­
jec;

3) L'achevement de la construction du 
secteur: Grójec — Nowe Miasto;

4) le prolongement du secteur: Varso­
vie — Karczew, jusqu’a Sobienie — Je­
ziory;

5) la construction d’une station elec­
trique centrale de la force motrice de 15 
mille klw. sur la rive droite de la Vistu­
le d’une nouvelle station de recharge­
ment, d’une station de voyageurs a Var­
sovie, commune pour la ligne de Grójec 
et celle de Wilanów.

Le capital indispensable pour la reali­
sation de tous ces projets s’eleve a 
163,700,000, Zlotys au cours actueL 
cette somme contenant les frais de cons­
truction, les interets de 1‘emprunt pour 
la periode de construction et les pertes 
a la realisation des obligations.

De la realisation de ce capital veut 
se charger le societe Beige „Society 
Anonyme des tramways suburbains et 
vicinaux de Varsovie", dont la Societe 
des Chemins de fer de Varsovie se trou­
ve etre le principal actionnaire.

La Compagnie a deja reussi a obtenir 
le consentement du Ministre des Finan­
ces a la garantie du capital des obliga­
tions.
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Societe Polonaise 
de Construction

FER 
ET BETON

La Societe existe depuis 1917. Actu- 
ellement a sa tete se trouve M. 
Ponikowski, ingenieur, ancien presi­
dent du conseil. La Societe est 
basee sur les principes des statuts au- 
trichiens: elle est regie par la Direc­
tion, le Conseil d'Administration, le 
Comite d'Execution et la Commission 
de Revision.

Le capital de fondation de la S-te 
s'elevant jusqu'a ce jour a Zl. 600.000, 
est augments a Zl. 1.200.000.

fer vicinal de Haute Silesie Dęblin, les 
stations des filtres, la colonie Staszyc 
et beaucoup d'autres encore.

Parmi le nombre des bailments plus 
importants actuellement en cours 
d'execution sont les suivants:

1) le plus grand batiment de Varso- 
vie, la Maison de 1‘Etudiant, de 9 etages 
,,C. A. B. P." No, 39 rue Grójecka, 
(toute la construction en beton arme);.

2) le Batiment du Musee National,

L'entreprise d'architecture ,,Fer 
et Beton" a ete fondee en 1919 com- 
me Societe par actions. A la tete de 
cette Societe se trouvent Messieurs 
Ladislas Kryński, Ladislas Malinow­
ski et Venceslas Polkowski, ing.

Le capital de la Societe est de 
100.000 zl.

La Societe ,,Fer et Beton" est 
creditee par les Banques.

Voici les Constructions executees 

executes avec le concours de la 
Maison „Rudzki et Comp.".

La reconstruction de la gare et la 
Construction des maisons pour em­
ployes des chemins de fer, dans la 
Peripherie de la gare de Wilno.

Les tours — reservoirs pour les 
acqueducs des chemins de fer sur les 
frontieres et dans la Peripherie de la 
gare de Varsovie.

Plus de 120 ponts en beton - arme 

Grace a une organisation energique 
ainsi qu'aux bases financieres bien soli- 
des, la Societe, jouissant d'un large 
credit dans les Banques privees et 
celles de 1‘Etat, est a meme d'entre- 
prendre des travaux plus importants 
du domaine de 1‘architecture.

Au cas de besoin, elle dispose de 
capitaux importants, qu'elle obtient des 
Banques collaborant avec elle. Il y a lieu 
d'ajouter que ces Banques, telles que: 
la Banque d'Escompte de Varsovie, la 
Banque par Actions, la Banque Hypo- 
thecaire de Lwów se trouvent en con­
tact avec les Banques Etrangeres. Non- 
obstant la crise de construction actuel- 
le, et faute de credit suffisant pour les 
buts de construction en Pologne, la So­
ciete Polonaise de Construction, orga- 
nisee sur les bases solides, reussit 
a vaincre toutes ces difficultes et a de- 
velopper favorablement son activite.

De la confiance croissante a la so­
ciete temoignent les commandes augmen­
tant d'annee en annee tant officielles 
que privees.

Parmi les travaux executes ces de- 
nieres annees par la S-te Pol. de Con­
struction se trouvent entre autres: les 
pilastres du pont de chemin de fer de 
Varsovie, les voies ferroviaires Zgierz- 
Kutno; Widzew - Zgierz, le chemin de 

Allee du 3 Mai (la longueur de la faęade 
est de 200 mtr.).

3) Les maisons - jumelles, rue 
Szuster et a Henryków au nombre de 
96 appartements,

4) le port commercial a la Saska 
Kępa.

Sous peu la S-te va proceder a la 
construction du Batiment du Ministere 
des Cultes et de 1'Instruction Publique, 
Allee Szuch.

En dehors de Varsovie, la S-te con- 
struit le pont sur le Prut pres Jarem- 
cze. C'est un des plus grands ponts en 
pierre de 1‘Europe.

Resumant 1‘activite de la S-te Pol. de 
Construction, il doit etre reconnu que 
c'est aujourd’hui une des, societes les 
plus solides dans le domaine de la con­
struction. Sa merveilleuse organisation, 
basee sur des solides fondements finan­
ciers, lui garantit un developpement 
prospere et de nombreuses annees de 
travail.

La Societe possede des Agences: 
a Katowice 6 rue Kościuszki a Lwów 
(Leopol) 6 Rue Kościuszki, a Zgierz et 
a Wilno.

De plus, elle ouvre et elle ferme ses 
Agences au fur et a mesure des travaux 
qu' elle execute.

par la Societe:
L'Ecole des Officiers 

a Varsovie.
Ingenieurs

de differente longueur et construc­
tions sur les frontieres.

Sont en Cours de construction:

L'Ecole Superieure de Guerre 
(ecole de 1‘Etat Major). Remarque: 
ces travaux qui representent une 
suite de grands batiments, ont ete 
executes au fur et a mesure des cre­
dits donnes par le Ministre des Affai­
res Militaires pendant trois ans.

Les frais des travaux s’elevent 
a plus de 3.500.000 zl.

La Maison pres de 1‘hópital 
a 500.000 zl.

L'Edifice Central de la Direction 
des Magasins Militaires a Powązki.

Les Magasins Militaires a Lublin.
Quatre hopitaux pour les mala­

dies contagieuses sur les frontieres.

La Remise pour wagons et la 
Forge Mecanique de la fabrique 
,^Llipop Rau et Loewenstein" a Var­
sovie.

La Halle de la fabrique Perkun 
a Varsovie.

Le Poste de Radio - Central Tran- 
satlantique a Powązki et le Viaduc 
longeant le pont Poniatowski. Re­
marque: Ces deux travaux ont ete 

Les Casernes et les Maisons de rap­
port a Dęblin (frais de 800.000 zl. 
environ).

La Cooperative „Własność" rue 
Karowa a Varsovie. (frais de 800.000 
złotych).

Les Immeubles en vente - location 
des officiers a Żoliborz, (frais des 
travaux de 1.500.000 zl. environ).

Maison de la rue Przemysłowa 
destinee au personnel de la fabrique 
du comte Ledochowski.

Cinq Maisons pour la Societe Ko­
narski (frais de 450.000 zł.).

Seize maisons a Buraków pour 
1‘hotel de ville de Varsovie — en 
tout 64 maisons et dependances.

Remise pour wagons et Maison 
destinee aux employes de la Society 
des chemins de fer vicinaux, a Gro­
dzisk.

La Surelevation de la Banque fi- 
nanciere a Varsovie, rue Sienna 17.

Outre cela une suite d'autres 
edifices plus petits.
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Entreprise de travaux de genie 
et de construction

W. PASZKOWSKI, F. PROCHNICKI et C °
L'entreprise portant la denomination 

actuelle a ete trąnsformee en 1923 de 
1’ancienne Association de Construction: 
„Próchnicki et Reinberg" existant depuis 
1909.

Les proprietaires de cette Firme sont: 
1‘ingenieur W. Paszkowski, professeur de 
1‘Ecole Polytechnique de Varsovie, 1‘inge- 
nieur F. Próchnicki, 1‘architecte W. Koź- 
niewski et S. Benzef, ancien directeur 
de banque, desquels 1‘ingenieur W. Pasz­
kowski a la charge de la direction gene­
rale de 1‘association et tout particuliere- 
ment de sa section technique; 1‘ingenieur 
F. Próchnicki — de 1‘inspection des tra­
vaux de construction; l‘architecte W. 
Koźniewski — la section des devis et 
des finances.

Le capital de fondation de la raison 
sociale travaillant sous forme d'associa­
tion a responsabilite limitee, s'eleve 
a Zl. 200,000.

La firme travaille en stricte collabo­
ration avec les Institutions de Banque 
de premier ordre.

14) Remise des tramways a Będzin ; 
de la S-te des Chemins de Fer Electri- 
ques du territoire de Dąbrowa;

15) Batiment de la Mission Anglicane 
a Varsovie;

17) Bątiment de la S-te de Coopera­
tion des Professeurs de 1‘Universite Li­
bre Polonaise de Varsovie;

18) Travaux pour regler le cours du 
fleuve Brynica de la S-te „Saturn” sur 
le territoire de Dąbrowa;

19) Reconstruction de la Fabrique de 
sulfates du: „Skarboferm” a Kurów, en 
Haute Silesie;

20) Batiment du Gymnase de Garwo­
lin;

et bien d'autres travaux encore.

De plus, ont ete commences dans la 
periode en cours les constructions sui- 

vantes:
1) Batiment de la Station Electrique 

Centrale de la Ville de Włocławek;

11

Xi 7
L *
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Les travaux plus importants executes 
dans le courant des dernieres annees, ou 
actuellement en cours sont les suivants: 

durant la periode 1926/27:
1) Massif des maisons d'habitation a 

plusieurs etages de la Fabrique d'armes 
de 1‘Etat a Radom;

2) Batiments de fabrique et de depots 
de la Fabrique de poudre a Zagożdżon;

3) Locaux du Corps de Garde de la 
sphere limitrophe du territoire de Sar­
ny;

4) Batiments des Ateliers de chemin 
de fer a Pruszków;

5) Viaduc en beton arme des Chemins 
de Fer de 1‘Etat a Lublin;

6) Pont municipal en beton arme de la 
Municipalite de la Ville de Włocławek;

7) Construction de genie en beton ar­
me a la Station des Pompes a Varsovie;

8) Travaux souterrains a la Station 
des Filtres de Varsovie;

9) Depots pour marchandises libres 
des frais de douane de la Section d'Ap- 
provisionnement de la Ville de Varso­
vie;
r 10) Boucherie Municipale au Faubourg 
de Praga de la Ville de Varsovie;

11) Ateliers de Tramways, Faubourg 
de Wola, Varsovie;

12) Ateliers d’Artillerie au dćpot d'ar­
mes Nro 2, faubourg de Praga, Varso­
vie;

13) Fondements en poteaux de Bati­
ments de la Maison de 1‘Etudiant a Var­
sovie;

2) Deux maisons d’habitation de la 
S-te Militaire de Cooperation de 1‘Insti- 
tut Geographique, rue des Filtres 
Varsovie; .

3) La Station des Pompes de la S-te 
Hydraulique de 1‘Arrondissement de Wa­
wer;

4) Batiment de la Caisse Centrale des 
Associations Agricoles rue Warecka, a 
Varsovie;

5) Fondements et piliers en beton ar­
me de son propre systeme pour les ponts:

a) sur le fleuve Szczara pres Słonim;
b) sur le canal de Szczara;
c) sur la riviere Dzitwa pres Lopie- 

nica;
d) sur la riviere Pilica a Spała;
e) sur la riviere Bystrzyca pres Stani- j 

sławów;
6) Batiment d‘Usine de la S-te Ano- 

nyme: „Jean Fruziński”, rue Chocimska, 
Varsovie;

7) Maison d'habitation de MM. Dy­
gat et Minkiewicz, rue des Beiges;

8) Massif des batiments d'habitation 
de la S-te de Cooperation: „Schron", 
rue Ursynowska, Varsovie;

9) Laboratoire pres la boucherie de 
la Ville, Faubourg de Praga, Varsovie;

10) Batiment (second) de la S-te de 
Cooperation des Professeurs de 1‘Uni- 
versite Libre Polonaise, rue Grójecka, 
Varsovie.

D'autres travaux nouveaux actuelle­
ment en train d'elaboration.
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ZRZESZENIE
POLSKA EKSPANSJA GOSPODARCZA

Socićtć d’Assurances

„PRZEZORNOŚĆ”
fondće en 1892.

Vie, Accidents, Eau, Vol, Transports.
L’assurance est la base de 1’existence d une fa­

milie, car:
elle seule assure le moyen le plus facile de reunir 

un capital pour la vieillesse.
elle seule assure les transports.
Les pompiers eteindront le feu, la police retrou- 

vera les voleurs, cependant ni la police, ni les pom­
piers ne restitueront pas la valeur des objets brules 
ou voles.

La Societe par Actions „PRZEZORNOŚĆ" S. A. 
est actuellement organisee en la societe la plus puissante 
mondiale d assurances,

„The Prudential Assurance Company Limited" Hoi- 
born Bars London E. C. 1. de 1848.

Direction: Varsovie, place Małachowskiego 4.

F I L I A L E S:
Varsovie, Place Małachowskiego 4, Katowice, Warszaw­
ska 25, Lwów, Rutowskiego 8, Posnań, Plac Wolności 14, 
Lodz, Piotrkowska 102, Piotrków Sienkiewicza 14, Wilno, 

Mickiewicza 24.

Agents et Agences dans toutes les plus grandes localltćs 
de la Rćpubllgue.



Presid. Wacław Dzierżawski mem- 
bre de 1'Administration et de la 
Direction de 1'Union des Fonderies 

et des Emailleries Polonaises.

L'industrie polonaise des Fonderies 
et des Emailleries a opposće avec suc- 
ces sa concurrence a celle du marchś 
mondiale. Avant leur union les fabriques 
polonaises exportaient separement les 
unes des autres, allant jusqu'a rivaliser 
entre elles. A present la vente sur le 
marche mondiale et sur le marche po- 
lonais est concentre d'une maniere ra- 
tionnele. Dans bien de cas une entente a 
lieu avec les syndicats des pays limi- 
trophes ce qui permet aux detaillistes, 
comme aux marchands en gros de tra- 
vailler actuellement dans des conditions 
normales.

L'industrie polonaises des Fonderies 
et des Emailleries a passe son examen

UNION DES FONDERIES ET DES
EMAILLERIES POLONAISES,

VARSOVIE, KREDYTOWA 1
Adresse telegraphique „POLODLEM” 
a assume la vente exlusive pour la Pologne et 
1‘Etranger des utensiles en fonte, bruts et emailićs

des fabriques suivantes:

Fabrique Suchedniowska des Fon­
deries S. A.

(Suchedniowska Fabryka Odlewów 
Sp. Akc.)

S-te de la Fabrique Czenstochovienne 
des Fonderies et des Emailleries 

„Metalurgja".
(Tow. Częstochowskiej Fabryki Odle­
wów i Emaljerni „Metalurgja" Sp. z o. o.)

S-te Herzfeld et Victorius. 
(Tow. Akc. Herzfeld i Victoriuc) 

S-te An. „Poręba", 
(Towarzystwo „Poręba" Sp. Akc.)

Fonderie de 1’Etat „Blachownia". 
Fonderie et Emaillerie „Kamienna" 

Jean WitwickL
(Państwowa Huta „Blachownia") 

(Odlewnia i Emaljernia „Kamienna" 
Jan Witwicki)

Fonderie et Emaillerie „Słowianin". 
(Odlewnia i Emaljernia „Słowianin")

S-te d’Industrie Metallurgique „Iron". 
(Tow. Przemysłu Metalowego „Iron" 

Sp. Akc.
Fonderie et Emaillerie „Glinice". 

(Odlewnia i Emaljernia „Glinice")

Ign. Jerzy Gaszyński membre de 
1'Administration et de la Direction 
de 1'Union des Fonderies et des 

Emailleries Polonaises.

pour son endurance et organisation et se 
trpuve en voie ouverte en ce qui concerne 
son developpement futur. L'export des 
utensiles en fonte, bruts et emailles re- 
presente a 1'heure qu'il est une question 
fort importante. A la tete du Syndicat de 
1'Union des Fonderies et Emailleries se 
trouvent comme directeurs: Mr. Wacław 
Dzierżanowski, ancien Directeur du Syn­
dicat de fer-blanteries emaillee et Mr. 
1'Ing. Georges Gaszyński, ancien Direc­
teur de la S-te An. Suchedniowska Fa­
bryka Odlewów.

Le siege sociale du Syndicats est a 
Varsovie, rue Kredytowa Nr. 1 dans le 
batiment de la Banque Ziemiański.

Machines pour travaux 
de construction:

Betonnieres
Ascenseurs (monte—charges)

Instruments a delayer la chaux 
Machines pour la construction de voutes 

en beton arme

Machines utilisees pour les travaux en ciment et sable:

Tuiles, briques, blocs creux, tuyaux, 
dalles, colounes et aubres

Articles recommandes

par la fabrique: RZEWUSKI et Cl?
Varsovie, rue Ordynacka 7.

Maison de Transport et d’Expedition

Z. DROZDOWSKI et S. POLLACK
Va r s o v i e

1 rue Zgoda, tel. 99-13, 109-11 et 85

Adresse telegraphique: „DOMTRANS”

Transport par voies maritimes, terrestres, et 
fluviales, dedouanement, magasinage, depots 

francs de douane.

Societe d’Expedition et de Transport

Ltd.
63 rue Zachodnia, Lodz

SUCCURSALES:
27 rue Długa, Varsovie, tel. 280-61, 215-21 

4/6 rue Munchen, Danzig, tel. 265-64, 

Neu-Bentschen, Zbąszyń, Fraustadt, Leszno, 
Lubliniec.

Adresse telegraphique: TRANSRAPID.
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INFORM ATET. TI?
Communications,telephone,telegraphe

Chemins de fer. Gares de Varsovie

Gare principale. Angle des Allees de | Conversation telephonique urbaine. 
Jerusalem et de la rue Marszałkowska. I Prix 20 gr., on peut telephoner des maga-

Bureau d'informations ouvert tous les 
jours de 9 h. a 20 h. tel. 105-29.

sins des pharmacies, des cafes.

Conversation telephonique inter-urbaine.

Musee Pedagogique, rue Jezuicka 4.

Musee de 1‘agriculture rue Wiejska 12.

Salon artistique. F. Rychling rue Kre­
dytowa 18.

Salon nouveau, Allee de Jerusalem 53 
hotel „Polonia" et hotel „Bristol".

Societe de protection des batiments 
historiques. Place Stare Miasta 42.

Societe touristique, alUe de Jerusa­
lem 28.
Societe des historiens, place Stare Mia­
sto 32.

Musee militaire, rue Podwale 15.

Gare de Dantzig — pres de la Cita- 
delle.

Gare de 1‘Est. — Prague rue Targowa.

Les billets en vente 1‘avance a 1‘avance 
au bureau de voyages Drois, succursale 
de Varsovie: rue Marszałkowska 98; rue 
Widok 8, tel. 199-49; rue Nalewki 8, tel. 
264-30.

Wagons-lits Faubourg de Cracovie 42 
(Hotel Bristol), tel. 6-61.

Les personnes ne possedant pas d'appa- 
reil, peuvent telephoner des postes ci- 

des sous:

Varsovie: Place Napoleon.
„ rue Brukowa.
„ 79 Faubourg de Cracovie.
,, 3 rue Nowowiniarska.
„ 3 rue Fredry (fonctionne nuit

et jour).

Banques
Banque d'Escompte de Varsovie 8 rue 

Fredro, tel. 502-61;
,, d'Escompte de Varsovie succur-
„ sale urbaine, 22 rue Senatorska,

tel. 89-17;
„ d'Escompte de Varsovie succur­

sale principale 22 rue Senator­
ska, tel. 89-27;

„ Franco-Polonaise 4 rue Czac­
kiego, tel. 272-95, 159-11;

,, de Commerce de Varsovie 9 rue 
Traugutta angle de la rue Czac-

„ kiego, Siege social, tel. 92153;
„ de Commerce de Varsovie suc-
„ cursale urbaine, 11 rue Tłomac- 

ka, tel. 161-93;
„ de Commerce de Varsovie suc­

cursale urbaine, Nowy Świat 3, 
tel. 89-24;

„ de Commerce de Varsovie suc­
cursale urbaine, rue Żabia 4, 
tel. 278-57;

„ de Commerce de Varsovie suc­

cursale urbaine, rue Marszał­
kowska 50, tel. 207-80;

„ de 1'Ouest, rue Fredry 6. Secre­
tariat, tel. 103-90;

„ de 1'Ouest I succursale urbaine, 
Marszałkowska 98, tel. 74-55, 
315-46;

„ de 1‘Ouest II succursale urbaine, 
rue N.-Świat 51, tel. 75-80, 71-61;

„ de 1'Ouest III succursale urbaine 
rue Nalewki 25, tel. 140-83;

„ de 1‘Union des societes a revenu 
rue Jasna 8, tel. 86-22, 104-44;

Gendarmerie
Commandement de la 1-ere division 

de gendermerie rue Nowolipki 3, tel. 
102-46.

Hdpital
„Omega", Al. Jerozolimska 51.

Curiosites de Varsovie
Musćes et Expositions

Galerie de tableaux musee des Beaux- 
Arts, rue Wierzbowa 11, ouvert le mardi, 
jeudi et dimanche de 11-3. Entree gra­
tuite.

Exposition de la Societe d'Encourage­
ment des Beaux-Arts, rue Królewska 17a 
ouvert tous les jours de 10 h du matin 
a 8 h. du soir. Entree payante.

Musee des Arts et Metiers, Chmiel­
na 52.

Musee Municipal (galerie de tableaux) 
rue Podwale 15 ouvert le mardi, jeudi 
et dimanche de 11 h. a 3 h. L’apres mi­
di entree gratuite.

Cabinet Zoologique, Faubourg de Cra­
covie 26 dans 1‘Universite ouvert le jeu­
di de 12 h. a 3 h. et le dimanche de 11 
h. a 3 h. Entree gratuite.

Exposition d’antiquites, Faubourg de 
Cracovie 30. Ouvert tous les jours de 
10 h. a 3 h.

Musee de 1‘Industrie et de 1'Agricul- 
ture.

Faubourg de Cracovie 66, colections 
archeologiques, ethnographques, ouvert 
tous les jours, sauf le lundi, de 10 h.

■ a 3 h.

Chateau Royal, (habitation du Presi­
dent de la Republique).

Palais „sous le zinc" faisant corps au 
chateau royal.

Palais de Łazienki.
Palais du Belvedere (habitation du 

marechai Piłsudski).
Palais de la place de Saxe. (Etat 

Majer).
Palais Briihl (Ministere des Affaires 

Etrangeres).
Chateau Ujazdowski. (actuellement 

transforme en hópital).
Palais Namiestnikowski, Faubourg de 

Cracovie 16.
Palais Kazimierzowski (1‘Universite).
Palais Staszyc, Nowy Świat 74.

Thea
Grand Theatre, Opera, place du thea­

tre et 21-23 rue Senatorska, tel. 241-16.
Theatre National, batiment du grand 

theatre, tel. 276-46.
Theatre d'Ete, Jardin de Saxe, tel.

36-14 et 46-86.

Palais de la Republique (Ministere de 
la Justice).

Palais Zamoyski, Nowy Świat 69 (Mi­
nistere de ITnterieur).

Palais Prymasowski, rue Senatorska 15. 
(Min. de 1'Agriculture).

Hotel de Ville, rue Senatorska 14.
Grand Place de la Vieille Ville.
Cathedrale St. Jean.
Colonne Sigismond III, place du 

Chateau.
Statue de Copernic, Faubourg de Cra­

covie.
Statue de Mickiewicz, Faubourg de 

Cracovie.
Statue du roi Jean III, rue Agrykola.
Palais de Wilanów. On y va par le 

chemin de fer de Wilanów.

t r e s
Theatre Polonais, 2 rue Słowackiego, 

tel. 78-25.
Petit Theatre, 5 rue Moniuszki, tel. 

N. 168-55.
Theatre ,Qui Pro Quo", 29 rue Sena­

torska Galerie Luxembourg, tel. 217-52.

Dancings
Hotel Bristol, Faubourg de Cracovie 

42, tel. 4-174.

Hotel d'Europe, Faubourg de Craco­
vie 13, le dancing a lieu d'habitude les 
samedi et fetes, tel. 4-07.

Hotel „Polonia Palace Hotel" vis a vis- 
la gare principal.

Restaurant „Astorja” 64 Nowy Świat, 
tal. 47 - 70.

Restaurant „Oaza" 9 rue Wierzbowa, 
tel. 235-05.

Cinematographe
Cinema „Casino", Nowy Świat.
Cinema „Stylowy", Marszałkowska 112, 

tel. 292-93.
„Cinema-Palace", 9 rue Chmielna, 

tel. 51-14.
Cinema „Pan", 40 rue Nowy Świat, 

tel. 94-01.
Cinema „Splendid", 29 rue Senator­

ska, tel. 203-19.

Cinema „Filiharmonja", 5 rue Mo­
niuszki.

Cinema „Światowid" 111 rue Marszał­
kowska, tel. 239-06.

Cinema „Wodewil", 43 rue Nowy
Świat, tel. 301-90.

Cinema „Apollo", 106 rue Marszał­
kowska, tel. 306-75.

,LTmprimerie Artistique", Varsovie rue Nowy-Świat 47. Directeur de TAgence de 1‘Est. Adam Szczepanik,
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GÓRNOŚLĄSKIE
ZJEDNOCZONE HUTY KRÓLEWSKA i LAURA

Spółka Akcyjna Górniczo-Hutnicza.
Zarząd Centralny: KATOWICE, ul. KON C KI EGO Ns 1-3. Telef. H6 899.

1. Kopalnie Węgla : Hrabina Laura obok 
Królewskiej Huty, Huta Laura i Szyby Kich- 
tera obok Siemianowic, i Dębińsko obok Czer- 
wionki.

2. Koksownie.
3. Zakłady Hutnicze: Huta Królewska i 

Huta Laura. Wielkie piece. Piece Martenów- 
skie. Walcownie żelaza sztabowego, szyn ko- 
lejowych i akcesorji, blach. Rur gazowych.

4. Warsztaty w Królewskiej Hucie: Fa- 
bryka zestawów kołowych, Fabryka zwrot­
nic, Fabryka wagonów, Fabryka sprężyn 
Tłocznia. Zakłady budowy mostów i konstruk­
cji żelaznych.

5. Zakład budowy maszyn: Huta Zgoda 
w Zgodzie koło Świętochłowic.

6. Kopalnie Rudy: koło Tarnowskich 
Gór i Chorzowa na Górnym Śląsku, Sehnde- 
deberg w Górach Olbrzymich i pod Często -ho- 
wą.

7. Do koncernu należące Zakłady: Fa­
bryka śrub i nitów Fitzner Sp. z o. o. Sie­
mianowice, Fabryka śrub i nitów Towarzy­
stwo Akcyjne Gdańsk » Schellmiihl.

Własne organizacje handlowe
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„Żelazohurt", Sp. z ogr. odp. Katowice, 
z oddziałami w Poznaniu, Bydgoszczy, War­
szawie, Lwowie, Gdańsku i Bytomiu oraz do 
koncernu należące firmy:

,Tehag“, Towarzystwo Handlowe, Sp. z
ogr. odp., Katowice i

Górnośląski Handel Żelaza, Sp. z ogr. 
odp., Królewska Huta.

Hanu
Polski Eksport Żelaza, Sp. z ogr. odp.

Katowice, z oddziałami w Warszawie i
burgu,

Laura Sp. Akc. w Bukareszcie.

odp.

przez

Sprzedaż węgla przez Sp. z ogr. 
„Progress" Katowice.

Sprzedaż produktów ubocznych
Sp. z ogr. odp. Carbochemia, Katowice.

Targi Wschodnie i Wystawa Komunikacyjna.
Lwów, 1927.
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w liczbach

Port wwozowy dla Polski i Wolnego Miasta Gdańska.
Największy port wywozowy w Europie dla drzewa i nad Bałtykiem 

dla węgla i olei mineralnych.
Najtańszy port tranzytowy dla Czechosłowacji, Rumunji i Rosji.
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Urządzenia portowe:
Linja brzegowa w porcie 29.980 m.
Powierzchnia wodna portu morskiego 200 ha
Powierzchnia wodna portu rzecznego 685 ha
Głębokość w porcie morskim 8—10 m.
Lądowe place składowe 1.900.000 m2
Place składowe wodne (dia drzewa) 2.500.000 m2

Ruch okrętowy w roku 1926: Na wejściu i wyjściu było 11.870 statków morskich z 6.828.320 t. r. netto.

Ruch towarów w roku 1926. Wwóz towarów morzem: 640.696 ton, wywóz towarów morzem 5.659.605 ton.

Ruch osobowy w roku 1926. Przyjechało i wyjechało pasażerów 76 725.

i
Zarząd: Rada Portu ś Dróg Wodnych w Gdańsku

GDAŃSK, NEUGARTEN 28-29.

Dźwigów poruszanych elektrycznie do 10 ton nośności 47
w tej liczbie w posiadaniu Rady Portu 32
Specjalnych kranów dla przeładunku rudy 10

Kranów pływających 2
Szopy i magazyny zajmują powierzchnię 191.000 ma
Śpichrze z urządzeniami automatycznemi do przeła­

dowania zooźa i cukru mają pojemności 160.000 ton 
Cysterny dla produktów naftowych mają pojemn. 89.965 ton
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1JENCJ1 WSCHODNI! 
VII Międzynarodowe Targi Modnie

we Lwowie.
• Targi Wschodnie nie mogły dotąd rozwinąć wyświetlenia szeregu zagadnień związanych
i swej działalności na niwie stosunków han. z polityką targową i która może dorzucić 
■ dlowych polsko-rosyjskich, to jednakże zdo- szereg nowych zdrowych i korzystnych 
lały się one bardzo szybko przystosować do pomysłów i projektów, o tyle krytyka ta nie 
zmienionych warunków i wziąść na swe bar- 1 może iść za daleko i kwestjonować tego, co 
ki takie zadania, jakie dyktowała potrze- realne życie gospodarcze uznało za potrzeb-

Nocne zdjęcie z dworca kolejowego we Lwowie.

11
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Jeżeli dziś Kisi jemy już przed VI Liną 
z rzędu kampanją Targ&w Wschodnicli, to 
•fakt ten najlepiej świadczy o żywotności i 
celowości tej poważnej instytucji. To też 
wszelkie teoretyczne rozważania i dyskusje 
na temat celowości Targów w Polsce wogó- 
le a Targów Wschodnich w szczególności, mu­
szą zamilknąć wobec faktu, że już po raz 
siódmy najpoważniejsze firmy przemysłowe 
z całego kraju, nie mówiąc o zagranicy, nie 
szczędząc kosztów i trudów, wysyłają do 
Lwowa swe wyroby, aby w okresie 10>cio> 
dniowym wystawić je na Targach i pokazać 
szerokim kołom kupców i zwiedzającej pu­
bliczności i tą drogą powiększać swój rynek 
zbytu. Nie może ulegać wątpliwości, że fir­
my przemysłowe nie czynią tego dla jakie­
goś ideału, lecz poprostu w dobrze zrozumia­
nym własnym interesie,vbo widzą że udział 
w Targach przynosi im takie korzyści, dla 
których warto ponieść wydatki i trudy, po­
łączone z udziałem w Targach. Może więc 
przecież (lo sceptyków, kwestionujących ce- 
owosć fargów Wschodnich, trafi argument, 

że do ostatniego wysprzedane miejsca na 
MI Targach Wschodnich, a nawet koniecz­
ność odrzucania zgłoszeń bardzo poważnych 
firm dla braku miejsca nie pozwala przejść 
do porządku dziennego nad faktem ich ist­
nienia. M szak zakładów przemysłowych nie 
da się zachęcić li tylko względami ideoweml 
do wielokrotnego a w bardzo wielu wypad­
kach dorocznego udziału w Targach. Może 
się to udać raz jeden, ale częściej nie, bo 
przedsiębiorstwa przemysłowe i handlowe mu-' 
szą być oparte na trzeźwej i zdrowej kalku­
lacji, która nie znosi wydatków nieprodukty­
wnych. To też gdyby przedsiębiorstwa prze­
mysłowe i handlowe nie widziały dla siebie 
korzyści z udziału w Targach, to niewątpli- 
wie żadna siła nie zdołałaby ich na nie przy­
ciągnąć. Zresztą nie jest rzeczą do pomy­
ślenia, aby placówka gospodarcza, jaką są 
Targi Wschodnie, mogła się ostać przez sie­
dem tak bardzo ciężkich lat powojennych w 
naszem gospodarstwie narodowem. o ile nie 
miałaby ona istotnej racji bytu. Wszak o- 
kres poinflacyjny usunął z naszego życia go­
spodarczego bez śladu to wszystko, co wyro­
sło bez rzeczywistych potrzeb i celów. Należy 
zaś ponadto podkreślić, że Targi Wschodnie 
zostały powołane do życia jeszcze w r. 1921, 
kiedy jako główny cel nadano im ułatwienie 
stosunków handlowych z Rosją i Ukrainą. O- 
lóż mimo to, że z przyczyn od nas niezale­
żnych stosunki handlowo-polityczne z republi- |

ba chwili. Czyż nie jest to także do­
wód żywotności Targów Wschodnich i 
czy fakt ten nie pozwala rokować na­
dziei, że w odpowiednim momencie po­
trafią one podjąć się wyznaczonej im roli? 
To też o ile ze wszech miar w odniesieniu 
do Targów Wschodnich jest pożądana rzeczo­

ne i pożyteczne. W przeciwnym bowiem razie 
krytyka wchodzi w nierealne rozważania teo­
retyczne i zaciemnia faktyczny stan rzeczy. 
Jeżeli zaś oprzemy się na podstawie faktów, 
wówczas daleko łatwiej nam przyjdzie wy­
świetlić następujące zagadnienia z dziedzi­
ny polityki targowej.

I kąd w atmosferze przełomowej, która powin- 
na dodać tej placówce nowych sił do dalszej 
pracy na niwie gospodarczej. Przedewszyst- 
kiem rok bieżący jest niemal pierwszym ro­
kiem bardziej normalnych stosunków gospo­
darczych w Polsce od r. 1918. To też oczeki­
wać należy, że VII Targi Wschodnie będą 
targami w ścisłem tego słowa znaczeniu, t. 
zn., że dadzą one sposobność naszym sferom 
handlowym i przemysłowym dp zawierania 
tranzakcyj handlowych na szerszą skalę. 
Jest to rzecz istotna dla rozwoju naszych 
Targów, jednakże ściśle uzależniona od o- 
gólnego położenia gospodarczego. Gdy więc 
kryzys gospodarczy wyszedł już obecnie z 
fazy nasilenia i nastąpiło pewne ożywienie 
obrotów handlowych, odbije się to niewątpli­
wie dodatnio na wynikach tegorocznych Tar- 
ków Wschodnich. Pozatem do ożywienia tem­
pa handlowo-targowego przyczyni się także 
i ta okoliczność, że w tym roku po raz pier­
wszy odbędą się na Targach Wschodnich. 
Targi zbożowe na prawach giełdy.

Dalej ważnym momentem dla przyszło­
ści Targów Wschodnich jest fakt, że w tym 
roku sfery gospodarcze m. Lwowa zorgani­
zowane pod egidą lwowskiej Izby handlowej 
i przemysłowej w Komitecie obywatelskim 
dla popierania Targów Wschodnich przystą­
piły do ścisłej ■współpracy z władzami kiero- 
wniczemi Targów Wschodnich, a to w tym 
celu, aby placówka ta jako par ekscellence 
gospodarcza rozwijała się nadal w ścisłem 
oparciu o sfery gospodarcze. Zawiązany Ko­
mitet Obywatelski nawiązał już odpowiednią 
łączność ze sferami gospodarczemi innych 
dzielnic, jak też z Centralnemi organizacja­
mi gospodarczemi w Warszawie, wobec Cze­
go należy oczekiwać, że polityka Targów 
Wschodnich w oparciu o sfery gospodarcze 
wyda jeszcze bardziej dodatnie rezultaty.

Tak więc w okres VII kanipanji wchodzą 
Targi Wschodnie pod korzystnemi auspicja­
mi ze względu na poprawę ogólnego położe­
nia gospodarczego, a równocześnie wzmocnio­
ne poparciem i autorytetem sfer gospodar­
czych. Jest to tern bardziej ważne i doniosłe, 
że zadania lwowskich Targów tak w kierun­
ku odbudowy zaniedbanego rynku wewnętrz­
nego wogóle. a na Kresach Wschodnich w 
szczególności, jak i w kierunku współpracy 
w naszej polityce eksportowej są olbrzymie. 
Zadania te tem silniej wyłaniają się obec­
nie, gdy nastają warunki normalnej i celowej 
pracy gospodarczej.

Dr. Michał Jasiński.
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Wsstnwa komunlliDcyinn we Lwowie.
Urządzenie Wystawy Komunikacyjnej we 

Lwowie w czasie trwania Targów Wschód* 
nich było myślą szczęśliwą. Przedewszyst* 
kiem ze względu na dużą frekwencję Tar­
gów Wschodnich liczba zwiedzających Wy* 
stawę Komunikacyjną irędzie poważna. Po* 
zatem Lwów, jako miasto, leżące na głównej 
drodze z Zachodu na Wschód, odgrywa pod 
względem komunikacyjnym rolę doniosłą, 
która będzie jeszcze wzrastała w miarę roz* 
woju naszej ekspansji na Wschód.

Zagadnienia komunikacyjne wybijają się 
dzisiaj na czoło życia gospodarczego. W 
okresie walki o rynki zbytu najlepsze rezul* 

ta, żelazo i t. d. przebywają setki kilometrów I 
aby dostać się do Gdańska lub Gdyni.

Te kilka uwag dowodzi, że dobra,-komu* 
nikacja, decydująca, jak już powiedzieliśmy, 
o rozwoju gospoda reżym państw, ma u nas 
większe znaczenie, niż gdzieindziej. To też 
dążenie rządu i sfer gospodarczych do jak* 
największej rozbudowy środków komunika* 
cyjnych powinno spotkać się z ogólnem -u* 
znaniem, gdyż przy wadliwej lub niewystar* 
czającej sieci komunikacyjnej nie rozwiniemy 

| się należycie pod względem gospodarczym, 
| ani nie wyzyskamy odpowiednio konjunktur

Minister Komunikacji, p, inż. Paweł Romocki.

taty osiągają państwa, mające dobre i tanie w handlu światowym, jak naprz. w czasie
środki komunikacyjne. Można powiedzieć, że 
obecnie bije konkurenta ten kraj, który nie* 
tylko taniej sprzedaje, ale również szybko i 
punktualnie dostarcza. A to zależy od sta* 
nu komunikacji lądowej, wodnej, a nawet na* 
powietrznej, w danym kraju.

Polska, posiadająca pod względem poło* 
żenią geograficznego kontury, zbyt wydłużo­
ne na połudn.*wschód, jest siłą rzeczy znacz* 
nie oddalona od portów i granic zachodnich. 
Nasze bogactwa naturalne skupiają się prze* 
ważnie na południu i wschodzie kraju. Nie 
jesteśmy w- tak szczęśliwem położeniu jak 
np. Anglja, której przemysł węglowy kon* 
centruje się w pobliżu wybrzeży morskich i 
wielkich portów. Nasz węgiel, drzewo, naf*

strajku angielskiego..
A więc wszelka akcja propagandowa w 

kierunku popularyzacji znaczenia dobrych 
środków komunikacyjnych zasługuje na po* 
wszechne uznanie, gdyż może pouczyć naj* 
szersze warstwy, ezem w życiu narodów i 

jednostek jest dobra komunikacja. Nie masz 
bez niej ani rozwijającego się handlu, ani 
tanich produktów, ani skutecznej obrony pań* 
stwa.

Jak z powyższego wynika, Pierwsza Wy* 
stawa Komunikacyjna we Lwowie ma wiel* 
ką rację bytu i duże zadanie do spełnienia. 
Jesteśmy pewni, że spotka ją powodzenie w 
postaci jaknajwiększej frekwencji i popular* 
ności.

Komitet Organizacyjny.
Wystawy Komunikacyjnej we^Lwowie.

Przewodniczący Komitetu Ministe- 
rjalnego — inż. Witold Czapski, 
Dyrektor Departamentu Eksplo­
atacyjnego.

Członkowie Komitetu:
Inż. Adam Frank, Naczelnik Wy­

działu.
Inż. Stanisław Wasilewski, Naczelnik 

Wydziału.

P. Franciszek Uhniat, Naczelnik Wy­
działu.

Inż. Józef Wołkanowski, Naczelnik 
Wydziału.

Inż. Adam Tuz. Naczelnik Wydziału 
P. K. P.

Inż. Mieczysław Stodolski, Radca Mi­
ii isterjalny.

Pan Józef Frank, Radca Ministerial­
ny.

P. Władysław Chmielewski, referent.
P. Aleksander Luciński, pom. ref.

Komitet Wykonawczy.
Przewodniczący Komitetu Dyrekcyj- 

nego — Prezes Dyrekcji Paweł 
Prachtel Morawiański, inż. 
Członkowie:

Inż. Eug. Volpel, Naczelnik Sekcji— 
Lwów I.

Inż. Wacław Faliszewski, St. Refe­
rent.

Dr. Adrjan Demianowski, Lekarz 
Sanitarny.

Inż. Jan Bruski Kacyna, Referent.
Inż. Tadeusz Schneider, Referent.

Członkowie Komitetu Wykonawczego Wystawy Komunikacyjnej z przewodniczącym 
Komitetu dyrekcyjnego, Prezesem dyrekcji inż. RachtebMorawiańsklm.

W "

Inż. Karol Matkowski, Kier. Działu.
Inż. Juljusz Mańkowski, Kier. Dzia­

łu.
Inż. Władysław Skąłowski, Kier. 

Działu.

P. Władysław Groszek, St. Asesor.
P. Eug. Postulka, Asesor.
P. Piotrowski Władysław, adjunkt.

Mapa sieci polskich kolei państwowych.

N
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ikacji na Wystawie KomunikacyjaBj.
Polskie koleje państwowe 1919-1926.

W listopadzie 1918 r.. w wyniku wielkiej 
wojny euroi>ejskiej, ziemie polskie, podzielo- 
ne i znajdujące się od 120 lat pod panowa- 
niem Rosji, Niemiec i Austrji, zostały znów 
zjednoczone i utworzyły państwo niepodległe. 
Proces ustalenia ostateczny granic, wskutek 
wojny polsko - rosyjskiej w roku 1920 1 ple­
biscytu na terytorjach spornych, trwał jed- 

przeszło 300 mostów dużych, 1800 małych, 
połączeń kolejowych i rozwoju sieci na ob- 
szaraeh, najgorzej uposażonych w koleje, nie­
zależnie od warunków ekonomicznych, uza­
sadniających potrzebę tego rozwoju.

Zniszczenia urządzeń kolejowych wsku­
tek działań wojennych dotknęły prawie cały 
obszar b. zaboru rosyjskiego i wschodniej 

leje polskie wstąpiły na drogę normalnej 
konserwacji swych urządzeń.

Stan taboru kolejowego, który dostał się 
Polsce początkowo był wogóle jeszcze gorszy, 
a ilość jego zupełnie niedostateczna. Wpraw­
dzie potem Polska otrzymała jeszcze pewną 
ilość taboru od Niemiec” i Austrji w stosun­
kowo lepszym stanie, ale wszystko było nie- 

i wzrost stosunku procentowego taboru no­
wego do ilości ogólnej.

Ilość taboru, według inwentarza na dzień
31 grudnia 1926 r. wynosiła:

parowozów 5157 (3,01 na 10 km.);
wagonów osobowych 10.033 (5,86 na 10 

km.) ;

STAN IDŚCKWY PAROWOZÓW NA PKP 
WEDŁUG MWENTAPZA NA UXH 319PUDN.

' i : : i i i--------

irtćcnr as iocohowu w> rot/7 L£ pessw xs 
oewi x m muMMS. M xxkbk

STOSUNEK PROCENTOWY KDSCi PUMW0- 
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nak jeszcze cztery lata. Część kolei we wscho­
dnich prowincjach znajdowała się w czasie 
■wojny polsko-rosyjskiej w zarządzie wojsko­
wym. a w b. zaborze niemieckim początkowo 
w odrębnym zarządzie. Wskutek tych przy­
czyn cała sieć kolejowa polska znalazła się 
Pod jednolitym zarządem centralnym dopiero 
w r. 1923.

Ogólna długość polskich kolei normalno­
torowych w końcu r. 1926 wynosiła 17.118 km, 
w tej liczbie:
1) odziedziczonych po państwach 14.885 km

zaborczych 14.885 kra
2) prywatnych, eksploatowanych

przez Państwo 1.573 „
3) wybudowanych przez Polskę 520 „
4) kolei na terytorjum Wolnego

Miasta Gdańska 140 „
Razem : 17.118 km

Prócz tego Polska posiada 3751 km. ko­
lei wąskotorowych w tej liczbie:
1) eksploatowanych przez Pań­

stwo do użytku publicznego 1.842 km
2) państwowych gospodarczych 516 „
3) samorządowych i prywatnych 1.393

Razem 3.751 km
Ogólna długość kolei normalno i wąsko­

torowych wynosi 20,869 km. Pod względem 
długości sieci kolejowej Polska zajmuje w 
Europie piąte miejsce (po Rosji, Niemczech, 
Francji i Anglji).

Sieć kolejowa dostała się Polsce od 
państw zaborczych w stanie wadliwym co do 
swego rozplanowania, niejednolitym co do 
gęstości i w przeważnej części bardzo zni­
szczonym. Państwa zaborcze budowały kole­
je na ziemiach polskich dla swoich potrzeb 
gospodarczych i strategicznych, i dlatego roz­
planowanie ich po zjednoczeniu w wielu wy­
padkach nie odpowiada potrzebom Państwa 
Polskiego. Gęstość sieci na jednostkę po­
wierzchni, dorównywająca w b. zaborze nie­
mieckim gęstości paljstw zachodnio-europej­
skich, w b. zaborze austrjackim jest dwa ra­
zy, a w b. zaborze rosyjskim trzy razy mniej­
sza. Stąd wynika potrzeba budowy nowych

części b. zaboru austrjackiego. Zburzono 
przeszło 500 dworców kolejowych, 3000 do­
mów mieszkalnych. 100 parowozowni i war­
sztatów, 470 stacyj wodnych i wież ciśnień 
i t. d. Połowę tych budowli już odbudowano, 
koszt robót pozostałych do wykonania wynie­
sie jeszcze około 120 mllj. •złotych *).

w mo.-mi w ms im ms m m

STAN ILOŚCIOWY
WŁASNYCH WAGONÓW TOWAROWYCH 

NA PKP NA 31 GRUDNI A

EFFEGT/F DESWAGOAZSAPPAPrfNĄNTJNUCWEMIfYOB 

rĆH DEL'E7AT POŁOWRI-S AU31 DECEtYTBfYF .

Prócz zburzenia tak znacznej ilości bu­
dowli wojna poczyniła ogromne zniszczenie 
urządzeń kolejowych wskutek braku w cią­
gu kilku lat należytej ich konserwacji. 
Szczególniej stan podkładów i budynków, a 
po części i szyn, był bardzo zły. Obecnie te 
braki są już prawie zupełnie usunięte, i ko-

*) 1 złoty = 1 frankowi złotemu = 
0,194 dolara.

yrtuawr m-c®*
TTAAUAHjw »C* MłtrrCH.DO WHRt.' KOSO 

WAGOKAV TCWANOWę* WtDOX> untfTf-AAClA
SVMirtK Hfbcetttowr K03CJ wagonów 

• osaaowrcn nawych do ogoinejnasc 
WAGONÓW OSOKWYGtWttWG mWlNTANtA
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WAGONY OSOBOWE

BUDOWA I ZAKUP W4G0NÓW W WYTWÓRNIACH KRAJOWYCH Z ZAGRANICZNYCH
L£5 VWURESET WAGONS CONSTRUCTS ET ĄCNETĆS EN POtOGNE ETA L’EtRMGER 

WAGONY TOWAROWE

dostateczne. Naprawnie taboru były w zna­
cznej części zniszczone lub ogołocone z obra­
biarek, wytwórni nowego taboru na ziemiach 
polskich nie było. W tych warunkach Polska 
była zmuszona zakupić pewną ilość taboru 
zagranicą, a nawet częściowo oddać naprawę 
fabrykom zagranicznym, a współcześnie o-

wagonów towarowych 140.355 (81,98 na 
10 km.).

W ogólnej liczbie taboru na 31 grudnia 
1926 r. było nowonabytych:

parowozów 17% ;
wagonów osobowych 7,3%;
wagonów towarowych 24,6%.

(WHBMC fWWPPO •> ........ . : • . •
STOSUNEK PROCENTOWY PRZEWOZÓW GŁÓWNIEJSZYCH TOWARÓW DO OGÓLNEJ SUMY WSZYSTKICH PRZEWIEZIONYCH TOWARÓW. i

RAPPORT fWclYJ TRANSPORT pfiifJuRV.ES MATlLPES-AU TOTAL DfS TRANSH1RTS
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tworzyć własne wytwórnie. Obecnie Polska 
posiada już trzy wytwórnie parowozów i pięć 
wytwórń wagonów, zniszczone naprawnie ta­
boru są przeważnie odbudowane, budują się 
nowe naprawnie, ilość taboru jest dostatecz­
na' do dokonania potrzebnych przewozów, a 
nawet w okresach zmniejszonego ruchu nad­
mierna, procent zaś taboru, znajdującego się

Ilość przewozów na polskich kolejach, 
zależna od stanu ogólnego gospodarczego 
Państwa, była początkowo bardzo nieznaczna. 
Rolnictwo na obszarach, które były terenem 
wojny, zostało doprowadzone do upadku, 
przemysł, ogołocony z narzędzi pracy i su­

rowców, zamarł prawie zupełnie, ludność zbie­
dniała i muslała się obchodzi bez wielu rze-

X„, ,..v;; . .
HAPfJX RUCHU

HA XKH KtatTK EKSPLOATACYJNI CtUGOSCI PfUfTAM OOMHC 

MBMt W toakk.
PUNK KltOHfTRE OE WN&tM fWcfNE.IT fWT 3OVR

w naprawie, spadl do norm przedwojennych. 
O wysiłkach, które Polska poniosła pod 
względem zaopatrzenia w tabor, świadczą 
dane, przytoczone w następujących, wykre­
sach Nr. Nr. 1, 2 i 3. na których jest wska­
zany stopniowy wzrost ogólnej ilości tabdru

czy niezbędnych. Dopiero po ukończeniu woj­
ny z Rosją życie gospodarcze zaczyna się po­
woli podnosić. Przewozy kolejowe wzrasta­
ją, czemu sprzyja spadek pierwotnej waluty 
marki polskiej, za którym nie może podążyć 
podwyżka taryf tak, że opłaty za przewozy
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są w rzeczywistości nadzwyczaj niskie. 
Zwiększająca się stopniowo ilość taboru da- 
je możność dokonania wymaganych przewo­
zów. Wprowadzenie od początku r. 1924 sta* 
lej waluty wywołuje załamanie się życia go­
spodarczego, a ustalenie współcześnie nowych 
taryf kolejowych, zbliżonych do rzeczywi* 
stych kosztów przewozów, wpływa ujemnie 
na ich ilość. Dopiero w roku 1920; wskutek 
długotrwałego strajku w • angielskich kopal* 

węgla przewieziono na potrzeby wewnętrzne 
41%. wywieziono zagranicę 52% i przewiezie* 
no tranzytem 7%.

Z porównania danych wykresów Nr. Nr.
1, 2, 3, 4 i 5widać, że ilość osobokm. zmniej* 
szyła się od 1923 r. do 1926 r. Współczesne 
zwiększenie ilości parowozów i wagonów o* 
Bobowych dało możność uruchomienia więk- 

. szej ilości pociągów osobowych, wskutek cze- 
I go początkowe przeludnienie tych pociągów 

waro-wego było lepsze. Dane, tyczące się pracy 
taboru, są przytoczon-e w następująceym wy< 
kresie Nr. 8:

Według wykresu Nr. 8 w 1926 r. wy- 
konano przeciętnie dziennie na 1 kilometr 
sieci:

pociągi ►= km 16.3
esfo»km.'wagonów 932

Ilość personelu na polskich kolejach jest 
wskazana nai wykresie Nr. 9 równolegle z’T 

ło 6447 pracowników, a w IV kwartate 1926 r. 
tylko 3002.

Stan finansowy polskich kolei w pierw- 
szych latach wobec ich zniszczenia i ogólnego 
zajiiku życia gospodarczego nie mógł być do> 
bry. Niestałość pierwotnej waluty nie pozwą* 
la nawet zobrazować go dokładnie. Dopiero 
od czasu wprowadzenia -stałej waluty z po* 
czątkiem 1924 r. zaczyna się okres, w któ* 
rym wyniki finansowe eksploatacji Itolei moż-

| 1921 | 1922 | 1923 j 1924 j 1925 [ 1926 1 1927 |

ILOŚÓPRZEWIEZIONYCH PODRÓŻbfrCN
IWM! DE V0YA6EURS T/tAAWMThf

ilOŻĆ tonno-KtLOMCrrów brutto 
Z PRZEWOZU OSÓB ' BAGAŻU

DŁUGOŚĆ EKŚPLOA TAC YJNA 
Utnuton htvtmic ffHorru

RUCH OSOBOWY 
ROZWÓJ PRZEWOZÓW 

TRAINS DES VOYAGED RS
TRAFIĆ

i
 PR 2 fM EG PODRÓŻNYCH W PASAŻERA ' 

KILOMETRACH

WfYAinMSKiUMiTfteS

I
 ILOŚĆ PRZEWIEZIONEGO BAGAŻU I 

ŁADUNKÓW NADZWYCZAMYCN 
NOfnU Ot KA6A6ES ET CPUS

lAAtfSS

\JLR!! im! wjTw I ms | imśTTw?

u

ILOŚĆ rOHHO-KILOH£TRt)W Z PRZE­
WOZU BAGAŻU I ŁADUNKÓW NADZWY­

CZAJNYCH 
nNMCSt(ILOflErR£S DUrRĄF/C DES

.- J

iLDK 7OMO-KKQMEUWW NETTU
TOtYNgS-HliOME TAtf HET TO

AbŚĆ TCMNO KLOMFTROW BRUT­

TO z PRZEWOZÓW T3WVHWC* 

TONNES-KuortETReS B/fuTTO

1921 ; 1922 \ 1923 1 1994 I 1923 19M 1927

DH&OŚC EKSPLOATACYJNA LINJl 
EGZ£ęuEl/R rfOYCNNK tJ<no/rer

AOŚG IDfW HHWEZKW

LAOUNK'W ZWTCZAJTfCN 
OiS°O0A»G:yęfii PoiPifśZwCH

HOHWtOHNeS WNWKef 
fN Penrr vtressE GRANOŁ tire- 
sreff trą TtspoRrsoc yice

RUCH TOWAROWY
ROZWÓJ PRZEWOZÓW

TRAINS DE MARCHAND/SE

TRAFIĆ

niach węgla, wzmógł się znacznie wywóz poi* , 
skiego węgla zagranicę przez porty bałtyckie, | 
przewozy kolejowe wzrosły, nastąpiło ożywię* 
nie ogólne i, chociaż obecnie wywóz węgla 
się zmniejszył, przewozy trzymają się na wy* 
sokim stopniu. Dane o przewozach osób i ła­
dunków na polskich kolejach od 1921 r. do 
1926 r. są wskazane w następujących wykre* 
sach Nr. Nr. 4 i 5:

W 1926 r. przewieziono:
osób 146.979 tys. z przebiegiem 6.114.842 

tys. osób. — km.:
bagażu tonn 174 tys. z przebiegiem 

27.417 tys. tonn — km.:
ładunków tonn 64.278 tys. z przebiegiem 

16.512.171 tys. tonn — km.
Z /liczby ładunków, przewiezionych w r. 

1925 na kolejach polskich pierwsze miejsce 
pod względem ilości i przebiegu zajmował 
węgiel i koks, drugie materjały leśne. Dane 
o tych przewozach są wskazane w następują* 
cych wykresach Nr. Nr, 6 i 7:

Według wykresu Nr. 6 w 1926 r. ilość 
przewiezionego węgla stanowiła 48,3%, a ilość i 
materjałów drzewnych 12,9% ilości ogólnej 
przewiezionych ładunków.

Według wykresu Nr. 7 z ogólnej ilości |

tdnnsk

ustąpiło miejsca normalnemu zapełnieniu. W 
przewozach ładunków odwrotnie ilość tonno* 
km. zwiększyła się przeszło 3 razy, a ilość 
parowozów i wagonów towarowych niecałe 
półtora raza, to jest wyzyskanie taboru to* 

wielkością pracy kolei. Według danych 
wykresu od 1 stycznia 1924 r. do 31 grudnia 
1926 r. przewozy wzrosły o 92%, a ilość per* 
sonelu zmniejszyła się o 10% w I kwartale I za sobą zmniejszenie kosztu jednego tonno* 
1924 r. na 100.000 tonno*km. netto przypada* | km, a przez to zwiększa nadwyżkę dochodu.

I na już określić ściśle. Dane o wynikach eks­
ploatacji w 1922, 1923, 1924, 1925 i 1926 r. 
według sprawozdań budżetowych są wska­
zane w wykresie Nr. 10.

Nadwyżka dochodu nad wydatkami eks­
ploatacji w 1926 r. wynioŚa 107.859 tys. zło­
tych w zlocie, a współczynnik eksploatacji 
(stosunek procentowy wydatków do dochodu 
był 83,7.

Współczynnik eksploatacji polskich ko­
lei jest dosyć wysoki. Nie jest to jednak wy­
nikiem nadmiernych kosztów eksploatacji. 
Przeciętny koszt własny, zależny od całkowi­
tego rozchodu eksploatacji, jednego pasażero- 
km* i jednego tonno-km ładunków w przeli­
czeniu na walutę złotą jest mniejszy, aniżeli 
na kolejach innych państw europejskich, a 
przeciętny dochód z jednego tonno*km ładun­
ków .znacznie mniejszy. Polska nie ma pra­
wie zobowiązań co do spłaty kapitałów i dla­
tego może w celu rozwoju swego życia gospo­
darczego zadowalać się taryfami o tyle ni- 
skiemi, by dochód kolei pokrywał tylko wy- 

I datki ekspoloaocji. Zwiększająca się z roku 
na rok gęstość przewozu ładunków pociąga

, Juriju)*. £iu«i
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Dla przygotowania pracowników służby 
eksploatacji Polskie Koleje Państwowe posia- 
dają specjalne kursy w Warszawie, Gdańsku 
i Lwowie, na które są przyjmowani kandyda- 
ci ze średniem wykształceniem. Kursy te we> 
dług wykresu Nr. 11 od 1923 do 1927 r. u- 
kończyło 540 ludzi, z których 395 pracuje już 
na kolejach, a 145 znajduje się w szkoleniu 
praktycznem.

się do wybudowania 520 km nowych linij.
2) Sieć kolejowa znajdowała się w sta- 

nie zniszczenia wskutek zburzenia w czasie 
wojny znacznej ilości mostów i budynków, 
jak również wskutek braku należytej kon- 
serwacji. Połowa budowli zburzonych jest już 
odbudowana, braki konserwacji wyrównane.

3) Ilość otrzymanego pierwotnie taboru 
była niedostateczna, a stan jego bardzo zły.

PORÓWNAWCZE PRZEWOZÓW TOWARÓW 
EFFECT? Dl) TRAFIĆ DES MARCHMDISES

HOUILLE. COCKE, FOURBE
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1926 1927 192t1924 19.
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wykonanej pracy przewozowej coraz się 
zmniejsza.

6) Współczynnik eksploatacji jest jeszcze 
dosyć wysoki, albowiem wysokość taryf jest 
przystosowana tylko do pokrycia wydatków 

eksploatacji. Ze wzmożeniem częstości prze- 
wozów koszt własny ich wykonania się 
zmniejsza, a nadwyżka dochodu się zwięk­
sza.
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Na podstawie wszystkiełi powyższych da­
nych można wyprowadzić następujące wnio­
ski o postępach polskiego kolejnictwa w cią­
gu pierwszych ośmiu lat niepodległości Pol­
ski.

STAN ILOŚCIOWY
Yr'LASNYCH WAGONÓW OSOBOWYCH 

HA PKP NA 31GRUDMA '

1) Sieć kolejowa, którą odziedziczyła 
Polska po państwach zaborczych, nie odpo­
wiada potrzebom zjednoczonego Państwa i 
wymaga w niektórych dzielnicach odpowied­
niego rozwoju. Wysiłki Polski w tym kierun­
ku wobec wielu innych potrzeb ograniczyły I 

części były zniszczone. Obecnie Polska posia­
da własne wytwórnie, mogące zaopatrywa! 
ją w potrzebną ilość taboru, naprawnie tabo­
ru odbudowane, ilość ogólna taboru dostate­
czna do wykonania żądanych przewozów, 
ilość taboru w naprawie normalna.

4) Ilość i przebieg osób, przewiezionych 

■

w» im mi mm mt ms mt tur

STOSUNEK PROCENTOWY 
ILOŚCI WAGONOW OSOBOWYCH 

DO TOWAROWYCH

PAPPCRTNP’NOMgpe oes kojturcz 4 ctLu/nes

na polskich kolejach w zależności od ogól­
nych warunków gospodarczych podlegał do­
tychczas znacznym wahaniom, jak również 
i ilość ładunków. Przebieg ładunków ogólny 
i na km stale wzrastał.

5) Ilość personelu ogólna i na jednostkę
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FRANCJA
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HOLANDJA 
HOLLAN E>£

OANJA
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Dom Ekspedycyjny 

JANOWSKI i S-ka Sp. z. o. o. 
dawn. „G. IWHNOFF" 

Warszawa, Wspólna 7. tel. 67-47. 
magazynowanie, clenie, transportowanie towarów.

WSCHODNIO - EUROPEJSKIE 
TOWARZYSTWO EKSPEDYCYJNE S. A.

Warszawa, ul. Marszałkowska 137. 
Tel. 181-03, 317-60.

Adres telegraficzny „CELER1TAS" 

Międzynarodowe transporty, clenie i magazynowanie.

I
Dom Transportowo-Ekspedycyjny

Z. DROZDOWSKI i S. POLLACK
Warszawa, ul. Zgoda 1 tel. 99-13,109-11 i 85.

Adres telegraficzny: ,DOMTRANT'“

Transportowanie drogami mor: kiemi, rzecznemi i lądo- 
wemi, clenie, magazynowanie, składy wolnocłowe.

Zapisujcie się 
na członków 

L. O. P. P.
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Polska sieć cywilnego lotnictwa komunikacyjnego
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Strassburg z Paryżem.
W drugiej połowie ub. roku dokonane 

zostały pomyślne próby nawiązania przy po= 
mocy kilkunastoosobowych hydroplanów sta= 
łej komunikacji między Polską a Kopenha­
gą, jako jednym z najważniejszych portów 
północnych. Próby te, jak również próby stwo 
rżenia stałej linji komunikacyjnej Warsza­
wa—Lwów—Bukareszt dały doskonałe wyni­
ki. Obecnie stolica będzie połączona napo- 
wietrzną linją komunikacyjną z Wilnem, jako 
z jednem z największych miast położonych 
na kresach wschodnich.

Wydział lotnictwa Ministerstwa Komu­
nikacji, który ma pieczę i kontrolę nad roz­
wojem polskiego lotnictwa komunikacyjnego, 
robi wszystko, abyśmy pod tym względem 
mogli się nie powstydzić wobec doskonale zor­
ganizowanej komunikacji napowietrznej w 
innych państwach Europy.

Eksploatacja lotnictwa cywilnego jest w 
Polsce, tak jak zresztą wszędzie, narazie je­
szcze deficytowa, wskutek czego państwo, do­
ceniając znaczenie rozwoju lotnictwa, sub­
wencjonuje towarzystwa eksploatujące linje 
komunikacji napowietrznej. Polskiemu lot­
nictwu cywilnemu subwencji tych udziela 
rok rocznie Ministerstwo Komunikacji, wsta­
wiając do swego budżetu odpowiednie sumy 
i przeprowadzając dokładną kontrolę ich 
wydawania.

Nie od rzeczy będzie również zaznaczyć, 
że polskie lotnictwo komunikacyjne stoi pod 
względem bezpieczeństwa i regularności na 
bardzo wysokim poziomie, nie ustępując pod 
tym względem cywilnemu lotnictwu państw 
zagranicznych.

Racjonalna organizacja cywilnej sieci 
komunikacji napowietrznej wymaga specjal­
nego ustawodawstwa, któreby regulowało i 
ustaliło pod względem formalno-prawnym ca­
ły szereg spraw zasadniczych dla rozwoju 
lotnictwa tak na terenie krajowym, jak mię­
dzynarodowym. Ministerstwo Komunikacji 
kładzie duży nacisk na szybkie opracowanie 
projektu polskiej ustawy lotniczej, która w 
chwili obecnej jest już gotowa. Opracowano i 
przygotowano już projekty umów lotniczych 
między Polską a Rumunją i Austrją. Jest to 
specjalnie ważne z tego względu, iż ze sto­
licą Austrji łączy nas stała codzienna komu­
nikacja napowietrzna, a w niedalekiej przy­
szłości takaż sama linja ma połączyć War­
szawę przez Lwów z Bukaresztem.

Z dziedziny ustawodawstwa lotniczego 
przygotowano również do druku międzynaro­
dową konwencję lotniczą, realizując równo­
cześnie zobowiązania wynikające dla Polski 
z tytułu należenia do tej konwencji, z których 
najważniejsze jest wydanie międzynarodowej 
lotniczej mapy ogólnej z dokładnem uwzględ­
nieniem polskich linij komunikacji napowie­
trznej oraz zgłoszenie za pośrednictwem Mi­
nisterstwa Spraw Zagranicznych opisu poi-

końcu. Statystyka wykazuje, że polska 
komunikacji cywilnej znajduje się po Niem­
cach, Anglji i Francji na czwartem miejscu. 
Polska sieć cywilnej komunikacji lotniczej li­
czy obecnie 2.661 kim. obsługiwanej przez cy­
wilne aparaty linji, łączących Warszawę z 
najważniejszymi ośrodkami prowincjonalny­
mi, a więc z Poznaniem, Lwowem, Łodzią, 
Krakowem, skąd aparaty polskie utrzymują 
stałą komunikację z Wiedniem. Poza tern 
międzynarodowe towarzystwo żeglugi napo-

skich lotnisk, dostępnych dla lotnictwa cy­
wilnego.

Ministerstwo Komunikacji, dążąc do włą­
czenia G. Śląska w polską sieć komunikacji 
lotniczej, zapewniło pomoc organizacyjną, 
jak i subwencyjną powstającemu górno-śląs- 
kiemu towarzystwu żeglugi powietrznej oraz 
rozpoczęło przygotowania do zawarcia kon­
wencji lotniczej z Francją.

Równocześnie prowadzono prace w kie­
runku koordynowania działania Ministerstwa 
Komunikacji z władzami wojskowemi i z L. 
O. P. P., udoskonalenia urządzeń na lotnis­
kach, zapewnia maksimum bezpieczeństwa i 
wygody lotu oraz stworzenia polskiego typu 
płatowca komunikacyjnego.

Ministerstwo Komunikacji, jako organ 
nadzorczy, przeprowadziło szczegółową kon­
trolę organizacji i gospodarki polskich przed­
siębiorstw komunikacji powietrznej, precy­
zując na tej podstawie swój stosunek do tych 
przedsiębiorstw, którym idzie jaknajbardziej 
na rękę, dbając o racjonalny ich rozwój.

W dziedzinie prawnej opracowany został 
projekt ustawy o żegludze powietrznej, który 

i reguluje stosunek Ministerstwa Komunikacji 
i innych zainteresowanych Ministerstw do 

i lotnictwa cywilnego, kompetencję w tej dzie­
dzinie poszczególnych organów państwowych 
i stosunek przedsiębiorcy do pasażera 1 
dawcy towaru.

Ministerstwo Komunikacji, chcąc 
i polskim przedsiębiorstwom komunikacji
niczej podstawę do zdrowych warunków kre­
dytowych, zapewniło im przedłużenie końce- , 
sji na lat 10, co pozwoli również towarzy­
stwom tym na większy rozmach pracy orga­
nizacyjnej polskiej sieci komunikacji napo­
wietrznej.

Cywilna komunikacja lotnicza rozpoczę­
ła się w Polsce w r. 1921, kiedy to Rząd Pol­
ski udzielił koncesji Międzynarodowemu T- 
wu Żeglugi napowietrznej „Franco-romain"
— obecnie CIDNA, które uruchomiło komu­
nikację napowietrzną na linji Warszawa —

i Praga—Paryż. Pierwsze polskie towarzystwo 
j cywilnej komunikacji lotniczej polska linja 

lotnicza „Aerolot" powstało w r. 1922. obsłu­
gując linję Warszawa—Gdańsk i Warszawa
— Lwów.

Obecnie na terenie Polski działają 3 to­
warzystwa Żeglugi napowietrznej, a miano- 

| wicie: polska linja lotnicza, Sp. Akc. „Aero“ 
| w Poznaniu i międzynarodowe T-wo CIDNA, 

obsługując następujące linje: Warszawa — 
Gdańsk 302 kim., Warszawa — Kraków 290 
kim., Warszawa — Łódź 117 kim., Warszawa
— Lwów 338 kim., Kraków — Lwów 300 
kim., Kraków — Wiedeń 396 kim., Warszawa
— Poznali 280 kim. i Warszawa — Praga 

, Czeska 330 kim.
Ministerstwo Komunikacji w projektach 

rozbudowy linji lotniczej ma zamiar włączyć 
do polskiej sieci komunikacji lotniczej Wilno, 
Białystok i Katowice, jakoteż nawiązać po­
łączenia lotnicze z sąsiadami.

' RAZEM kg 391052 kg AU TOTAL

PRZEWÓZ BAGAŻY I TOWARÓW MARCHAND/SES TRANSPORTEESl

Niesłychanie szybki — zwłaszcza w o- 
statnich czasach — rozwój techniki lotniczej 
wysunął na czoło zagadnień w organizacji 
lotnictwa każdego państwa stworzenie odpo­
wiednio rozgałęzionej, sprawnie funkcjonu­
jącej i przystosowanej do warunków geogra­
ficznych i gospodarczych danego państwa 
sieci cywilnego lotnictwa komunikacyjnego.

Dość rzucić okiem na mapę lotniczą dzi­
siejszej Europy, aby stwierdzić, jak duży na­

cisk kładą państwa na racjonalny rozwój 
sieci cywilnego lotnictwa komunikacyjnego. 
Pod tym względem przoduje bezsprzecznie 
nas sąsiad z zachodu. W Niemczech dzisiaj 
można dostać się drogą napowietrzną, obsłu­
giwaną przez wygodne luksusowo urządzone 
kilkunastoosobowe aparaty lotnicze, do ka­
żdego prawie większego ośrodka życia kultu­
ralnego a tembardziej przemysłowego. Toż 
samo tyczy się również i bez.joi-edniej pasa­
żerskiej oraz towarowej komun-kacji lotni-

48750 197031 609902 T 737051 | 18272.

ILOŚĆ OSOBO-KLM. PRZELECIANYCH NOMBRE DES VOYAGEURS-KILOMETRES.

czej między stolicą Niemiec a stolicami in- | wietrznej CIDNA utrzymuje stałą linję ko- 
nych państw europejskich. Nie trzeba chy- I munikacyjną, łączącą Warszawę przez Pragę, 
ba podkreślać, jak duże znaczenie ma szybka 
i sprawna komunikacja lotnicza pasażersko 
pocztowo-towarowa dla sfer kupieckich, han­
dlowych, przemysłowych, a także dla władz 
państwowych.

Polskie lotnictwo komunikacyjne nie po­
zostało w tym międzynarodowym wyścigu po­
stępu technicznego i organizacji na (szarym

__ ____ _____
RAZEM OSÓB 17126 VOYAGEURS AU TOTAL

RUCH PASAŻERSKI PASSAGERS TRANSPORTERS
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Służba sanitarna na P. K. P.
Jednym z najbardziej wzorowo zorgani- 

zowanych ideałów na Polskich Kolejach Pań­
stwowych jest dział służby sanitarnej. Ro» 
dzaj pracy na kolejach państwowych oraz 
piecza nad życiem i zdrowiem podróżnych 
wymaga, aby organizacja kolejowa rozpo­
rządzała pewną ilością personelu wyszkolono 
go pod względem sanitarnym, któryby two­
rzył kadry specjalnego pogotowia ratunko­
wego.

mowany jest o miejscu przechowywania 
skrzynki i noszy.

W składzie każdej drużyny konduktor- 
skiej jest przynajmniej jeden pracownik, po­
siadający egzamin z Kursu ratownictwa jest 

‘ dokładnie obzajomiony z zawartością skrzyn­
ki sanitarnej. Pracownik ten posiada specjal­
ną metalową odznakę sanitarną. W ten spo­
sób na wypadek katastrofy kolejowej per- 

I sonel pociągowy może przyjść natychmiast z 

Wagon sanitarny. Model wykonany w 1). K. P. w Katowicach.

dzieleniu pomocy w nagłych wypadkach.
Poza tą doraźną pomocą sanitarną w 

pociągach i na stacjach kolejowych w kilku 
punktach sieci polskich kblei państwowych 
znajdują się stale przygotowane do drogi 
pociągi ratunkowe i wagony sanitarne. Po­
ciąg ratunkowy wyjeżdżający na miejsce 
katastrofy prócz pogotowia technicznego za­
biera ze sobą ratunkowy wagon sanitarny, | 
wyposażony we wszystkie nowoczesne uczą- | 

którą tutaj reprodukujemy widzimy model 
wzorowego nowoczesnego wagonu sanitarne­
go, który wystawiony jest między innymi na 
wystawie komunikacyjnej we Lwowie.

Jak więc z powyższego wynika sprawa 
sanitarnego pogotowia ratunkowego jest po­
stawiona na kolejach polskich w sposób wzo­
rowy, zapewniając tak personelowi kolejowe- 
mhu, jak też 1 podróżnym pomoc lekarską na 
wypadek katastrofy. Ratownictwo kolejowe

Wnętrze wagonu salinarnego

Kwestję tą regulują przepisy o sanitar- 
nem pogotowiu ratunkowem na P. K. P., u- 
stalające dokładnie sposób niesienia pomo­
cy na wypadek katastrof i nieszczęść. Prze­
pisy te ustalają dwojakiego rodzaju pogoto­
wie: w pociągach i kolejowe pogotowie ra­
tunkowe na stacjach kolejowych.

Każdy pociąg, służący do przewozu pod­
różnych, a więc w ratunkową skrzynkę sa­
nitarną, zawierającą niezbędne środki lecz­
nicze. Pozatem w każdym pociągu znajduje 
się jedna para noszy. Tak skrzynka, jak też 
i nosze znajdując się pod opieką kierownika 
pociągu, zaś «-ąłv personel kolejowy poinfor- 

I pierwszą pomocą podróżnym niosąc im chwi­
lową ulgę w cierpieniach.

Prócz pogotowia ratunkowego W "'ocią- 
gach istnieje jeszcze jak już wyżej upo­
minaliśmy pogotowie ratunkowe na stacjach 
i w innych miejscach służbowych. Na każdej 
stacji kolejowej względnie przystanku, w 
warsztatach parowozowniach( przychodniach 
lekarskich, w miejscach, w których koncen­
truje się większa ilość pracowników kolejo­
wych, których się składa ze skrzynki sani­
tarnej z lekarstwami i przyrządami lekar- 
skiemi, noszów, ściennego atlasu ratunkowe­
go i tablicy zawierającej wskazówki o u- 

dzenia umożliwiające nawet dokonywanie o- 
peracji podczas biegu pociągu. Składa się on 
z dużego przedziału operacyjnego oraz z 
przedziału przeznaczonego dla transportu ran­
nych, do których dyspozycji są wygodne łóż­
ka. Do każdego wagonu sanitarnego przy­
dzieleni są lekarze kolejowi, sanitarjusze o- 
raz specjalna drużyna sanitarna.

Personel kolejowy, zwłaszcza zaś perso­
nel służby wykonawczej jest stale szkolony 
w ratowaniu sanitarnem na kursach sanitar­
nych organizowanych przez władze kolejowe. 
Kursy te organizują poszczególne Dyrekcje I 
kolejowe w swoim zakresie. Na fotografji. 

polskie poziomem swym odpowiada pierwszo­
rzędnym organizacjom tego typu na Zacho­
dzie Europy.

Wydział Sanitarny Ministerstwa Komu­
nikacji w trosce o pogłębienie wiadomości 
sanitarnych posiadanych przez pracowników 
kolejowych wydał popularną broszurkę za­
wierającą przepisy dla pracowników kolejo­
wych o udzielaniu doraźnej pomocy w na­
głych wypadkach przed przybyciem lekarza.

Wydawnictwo to jest bezpłatnie kolpor­
towane wśród pracowników Polskich Kolei 
Państwowych.

fksponaly kolejowe na Wystawie Komonikacyjoej.

Wyroby warsztatów mechanicznych P. K. P. w Katowicach

yfersfaf patowy
Ka’owice.

Model elektrycznego napędu zwrotniczego wykonany w warsztatach 
sygnałowych P. K. P. Katowice.
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Model obejścia kolejowego.

Wierzą ciśnień.•liwiarka filtr. Wynalazek polski p. F. 
©czykowskiego z dyrekcji warszawskiej.

Szkolny model sygnałowy.

|‘ •

Wiadukt żełazo-ketaaowy.

'«*»■= WMR! 
r—...

Wynalazek p. E. Wańka z Katowic ułatwiający szybkie zakładanie przewodów . telefo­
nicznych.

Mńie H0udiliJ.tif fKnruu.

NARZĘDZIA.'!

^WARSZAWA-PR AG A.

Rys. 1. Narzędzia wykonane w warstzatach Warszawa • Praga.
Rys. 2. Narzędzia wykonane w warsztatach Poznań.
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Prace nczniów w warsztatach głównych P. K. P. w Nowym Sączu.

Model dworca w Gdyni z lotu ptaka.

*

>

Fragment dworca w Gdyni.

Fragment dworca w Gdyni.

Dworzec w Gdyni, Widok ogólny.

Model pługa śniegowego.
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Ogólny widok stacji ze schronem wodociągowym.

Ot warte urządzenia schronu wodociągowego.

ri,

: -a

HAMULEC PRZESTAWNY SYSTEMU „SUCHANEK
FHBN COW* SYSTtME JUOUfBC’

Hamulec systemu inż. Suchanka opis na stronicy 17.

Model ogniwa blokowego wykonany 
w warsztatach P. K. P. Katowice.

rstrt fyj.
Katowice-.

ir * 
n* • — !

X®'1

■fcii jp

‘ ' .1

Fragment ze schronu wodociągowego. Prasa hydrauliczna 
Wynalazek polski inż. St. Popławskiego.

Hamulec systemu inż. Suchanka opis na str. 17.

i Dworzec kolejowy we Lwowie.■
W*

Drezyna motorowa do mierzenia poszerzeń i zwężeń toru kolejowego systemu inż. A. Olekiewicm.
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| żarówki kolejowe do oświetlenia wagonów, stacji etc. j 
I POLECA |
I Polsko-Holenderska Fabryka Lampek Elektrycznych j 
| „PHILIPS” S.A. |

w Warszawie, ul. Karolkowa 36144.

BÓ|fe=l=   - 4- ■ —  .   ===== —— -.■■■ •»=.-.= C ^RIBI

j „G A Z O L I N A“ [
Spółka Akcyjna we Lwowie Zakłady w Borysławiu

ODDZIAŁ w GDYNI, ul. Portowa, telefon Nr. 27.
Przedstawicielstwa: Państwowych Zakładów Naftowych we Lwowie,
„Polmin* Państwowej Fabryki Olejów Mineralnych w Drohobyczu.

N a

lal[5][5]^=i

Zaopatruje rybaków całego wybrzeża polskiego w oleje pędne po cenach wyłącznie dla rybaków ustalonych, 
składzie stale: benzyna, nafta, olej gazowy, oleje maszynowe, oleje cylindrowe, olej wrzecionowy, 

transformatorowy, do motorów Diesl’a i t. d.
Dostawa dla Instytucji Rządowych i Samorządowych.

Polska Agencja Morska
Sp. z ogr. odp. GDYNIA Polish

Limited
Agency

Adres telegr.: PAM. Telefon 56.

Boe Code, Scott's Code, Bentley’s Code.

Agenci Państwowego Przedsiębiorstwa „Żegluga Polska“ w Gdyni.

Członkowie The Baltic And White Sea Conference Copenhagen.

Maklerstwo okrętowe. Klarowanie statków. Frachtowanie. Sprzedaż i kupno okrętów

Sprzedaż węgla bunkrowego^ Asekuracja.
----------—»•——'

1 f
SPECJALNOŚĆ: frachtowanie ładunków masowych, węgiel, drzewo, cukier. Pierwszo­

rzędne połączenia z zagranicą. Przedstawicielstwa pierwszorzędnych 
firm niemieckich, duńskich, szwedzkich.

01
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Przemysł taboru kolejowego
Na Wystawie Komunikacyjnej.

Pierwsza Fabryka Lokomotyw
w Polsce S. A.

Wystawa Komunikacyjna, urządzona 
przez Ministerstwo Komunikacji daje nasze* 
mu rodzimemu przemysłowi taborowemu mo­
żność wystąpienia z bardzo pokaźną kolek­
cją eksponatów, wykazujących dobitnie, że 
przemysł ten stoi zupełnie na wysokości swe­
go zadania i że dorówna całkowicie wytwór­
czości najstarszych i najbardziej znanych w 
Europie firm tego rodzaju.

Pasażer, który z pewnem zadowoleniem 
stwierdza, że w Polsce jedzie się coraz szyb­
ciej, wygodniej i nawet już z pewnym kom­
fortem. —- handlowiec, który do przewozu 
swego towaru otrzymuje już odpowiedni dla 
tego gatunku towaru wagon i którego zapo­
trzebowanie jest coraz sprawniej zaspakaja­
ne, wszyscy oni mało zastanawiają się nad 
tera, kto te parowozy, kto te wagony dostar-

i

reg wagonów dla przewozu towarów, staran­
nie i celowo skonstruowanych i uwzględnia­
jących najbardziej trudne wymagąnia nasze­
go handlu. I to wszystko, Bogu dzięki, nie są 
wyroby zagraniczne. To są produkty naszej 
rodzimej pracy, pilności i pomysłowości!!

Wśród parowozów podziwiamy przede- 
wszystkiem olbrzymi parowóz dla pociągów 
pośpiesznych serji Os 24 wyrobu S. A. PIER­
WSZEJ FABRYKI LOKOMOTYW W 
CHRZANOWIE. Obok parowóz, o niemniej 
kolosalnych rozmiarach, wykonany w Za­
kładach firmy „TOW. AKC. H. CEGIEL­
SKI “ w Poznaniu, serji Ty 23 mające 
przeznaczenie dla bardzo ciężkich i szybko 
biegnących pociągów towarowych, są to naj­
większe i najsilniejsze parowozy nietylko w 
Polsce, ale i w Europie. Parowozy te są wy­
razem ostatniego krzyku techniki współczes­
nej i oprócz miedzi dla kotłów, oraz hamul­
ców i innych mniejszych części, podlegających 
ochtonie patentowej, materjał dla nich zuży­
ty jest pochodzenia krajowego, a pręcezyjne 
ich wykonanie stanowi chlubę naszego pol­
skiego przemysłu.

Obok tych olbrzymów przedstawia paro­
wóz wąskotorowy „S. A. PIERWSZEJ FA­
BRYKI LOKOMOTYW W CHRZANOWIE", 
krańcowy kontrast do olbrzymich rozmiarów 
swoich braci, poprzednio wspomnianych. 
Przeznaczenie tego parowozu jest bowiem zu­
pełnie inne. Zadaniem jego jest dowożenie 
towarów do szlaków normalno-torowych głó­
wnych, ułatwienie ruchu fabrycznego, kopal­
nianego, a zwłaszcza w zagłębiach węglowych 
i w czasie kampanji buraczanej parowozy te 
oddają nieocenione usługi.

Pionierką przemysłu lokomotywowego w 
Polsce jest powstała przed siedmiu laty „Pie- 
wszą Fabryka Lokomotyw w Polsce", Sp. 
Akc.. Zarząd której znajduje się w Warsza­
wie, Ś-to Krzyska 28, a zakłady w Chrzano­
wie (Małopolska).

i 4-osiowe na wszystkie szerokości toru, jak 
(WM>. 750, 800 i 1000 mm., przystosowane do 
opalenia węglem i drzewem.

Przed kilku miesiącami Spółka rozpoczę­
ła budowę walców szosowych. Ma to wielkie 
znaczenie ze względu na to. że od polepszę- 

Urządzenla fabryki czynią zadość wszel­
kim wymaganiom techniki, są całkowicie ze­
lektryfikowane, a praca odbywa się przy za­
stosowaniu najnowszych metod naukowej or­
ganizacji pracy.

W ciągu swej siedmioletniej działalno­
ści Spółka dostarczyła Polskim Kolejom Pań­
stwowym 180 parowozów, które zostały wy­

nia stanu naszych szos zależy w znacznej mie­
rze rozwój gospodarczy kraju. Szczególnie 
ważne jest to naturalnie dla rozwijającego 
się ruchu automobilowego.

Dowodem świetnej jakości wyrobów jest 
to. że Spółka zyskała w tych działach szereg 
odbiorców wśród najpoważniejszych instytu­
cji. Do grona klijentów należą : Wydział Po­

Wagon towarowy, kryty, wykonany przez fa­
brykę L. Zieleniewskiego S. A.

cza i czy ten nasz tabor jest produktem za­
granicznym, czy też wyrobem rodzimego prze­
mysłu.

Szczęśliwa była myśl Ministerstwa Ko 
munikacji, pokazania szerszej publiczności i 
światu, że Polska nie zaniedbała niczego, by 
w ciągu 9-ciu lat swego istnienia jeden z naj­
ważniejszych instrumentów potęgi Państwa, 
kolejnictwo, doprowadzić do wysokości swe­
go zadania i stanąć pod tym względem godnie 
w szeregach państw Europy, mimo olbrzymich 
trudności technicznych i finansowych, mimo 
zawieruchy wojennej, która przeszła prawie 
przez Vs naszej Rzeczypospolitej. Wystawa 
ta daje jasny i wyczerpujący obraz tej zgo­
dnej wspólnej pracy Rządu i jego aparatu 
urzędniczego wraz z przemysłem krajowym, 
dążącej nietylko do usprawnienia naszych 
kolei państwowych, ale do podniesienia ich do 
stanu prawdziwie europejskiego i doprowa­
dzenia do zupełnego uniezależnienia od za­
granicy, momentu bardzo ważnego dla na­
szego bilansu handlowego i dla obrony na­
szych granic.

Wśród obfitego pokazowego materjału 
Wystawy Komunikacyjnej rzucają się w oko 
eksponaty naszego przemysłu taborowego. O- 
bok olbrzymów - parowozów, dających nam

Wagon platforma, wykonany przez fabrykę
L. Zieleniewskiego S. A.

gwarancję szybkiego i sprawnego biegu naj­
cięższych pociągów pośpiesznych, podziwia­
my wspaniale prezentujące się wagony oso­
bowe. nie ustępujące podobnym fabrykatom 
zagranicznym ani pod względem komfortu, 
ani solidności ich wyrobu, widzimy cały sze­

W dziale wagonowym wysuwa się na pie-

Walec drogowy, wykonany przez Pierwszą Fabrykę Lokomotyw w Polsce S. A.

Spółka Akcyjna (Mich Piecuw
i ZoMóo) OMeckich

Prezesem Zarządu jest p. K. W. Schei 
bler, wice-prezesem p. inż. T. Popowski. Dy- 
rektorami Spółki są pp.: inż. K. Chrzanów 
ski. W. Dąbrowski i T. Karszo-Siedlewskl.

Roczną produkcja wagonów około 2.000 
sztuk.

konane całkowicie w zakładach Spółki z ma­
teriałów krajowych z wyjątkiem sprzętu opa­
tentowanego, jak pompy, hamulce i t. d. Ko­
tły wykonane są, w znanej fabryce Sp. Akc. 
„W. Fitzner i K. Gamper" w Sosnowcu.

Od 1926 r. Spółka wprowadziła dział 
fabrykacji lokomotyw wąskotorowych. W 
tym dziale fabryka buduje Iowomotywy 2. 3 

Wytwórnie 1 Huty w Ostrowcu n/Ka- 
mienną.

Rok założenia: 1885, Do budowy wago­
nów firma przystąpiła w 1922 roku.

Wyroby: wagony towarowe normalne i 
wązkotorowe, obręcze, osie wszelkiego rodza­
ju, płtigi do czyszczenia torów w czasie zasp 
śnieżnych, wyroby hutnicze, jak: surówka 
martenowska i odlewnicza, żelazo profilowe, 
handlowe i uniwersalne, belki, szyny i akce­
soria do tychże, stal resorowa, kamień wa­

pienny i t. d.

Ilość pracowników wszystkich zakładów 
wynosi około 5.500.

Kapitał zakładowy: zł. 12.000.000, — 
rezerwowy zł. 3.819.013.

W dalszym ciągu widzimy szereg wago­
nów towarowych dla specjalnych celów wy­
robu firmy: ..POLSKIE FABRYKI MA­
SZYN 1 WAGONÓW L. ZIELENIEWSKI, 
S. A." w Krakowie, a mianowicie wagon lo­
downię dla przewozu towarów łatwo psują- 
cych się, jak np. mięsa, ryb, mleka i t. p„ na­
stępnie wagon do transportu drobiu i wagon 
do transportu gazu świetlnego, służącego 
przeważnie wewnętrznym celom kolei przez 
rozwożenie gazu dla oświetlenia wewnętrz­
nego wagonów osobowych. Do tej serji wa­
gonów doliczyć należy także wagon specjal­
ny dla transportu trzody i ptactwa, wyrobu 
już wyżej wspomnianej firmy „TOW. AKC. 
H. CEGIELSKI".

Żałować wypada, że dwie duże firmy na­
szego przemysłu taborowego nie przyszły do 
głosu i nie miały sposobności uczestniczyć n 
wystawie, a mianowicie: fabryka wagonów 
„S. A. WIELKICH PIECÓW i ZAKŁADÓW 
OSTROWIECKICH" w Ostrowcu i „WAR­
SZAWSKA SPÓŁKA AKCYJNA BUDOWY 
PAROWOZÓW". Pierwsza dostarczyła do­
tychczas, w myśl planu dostaw dla Kolei 
Państwowych, węglarki i platformy dla prze­
wozu drzewa, a więc wagony nie przedsta­
wiające zbyt ciekawy eksponat, druga zaś bu­
duje obecnie ten sam typ parowozów „Ty 
23", który wystawiony jest wykonania firmy 
~H. CEGIELSKI" i dlatego zrezygnowała z 
udziału w wystawie. Obie firmy nie ustępują 
w niczem poprzednio wymienionym firmom, 
ani pod względem staranności i solidności wy­
robów, ani pod względem wydajności.

Jak więc z tego przeglądu eksponatów i 
z poprzednio wspomnianego wynika, posiada­
my w Polsce 4 fabryki wagonów i 3 fabryki 
parowozów o łącznej normalnej wydajności 
rocznej około 260 wagonów osobowych, czte- 
roosiowych, 10.000 wagonów towarowych i 
420 parowozów, a więc ilość mogącą w zu­
pełności zaspokoić potrzeby własnego kraju, 
a pozatem pozwolić na silny udział w kon­
kurencji światowej, w eksporcie, do którego 
nasz przemysł taborowy technicznie zupełnie 
jest przygotowany.

Inż. Henryk Suchanek.

wiatowy Sejmiku Pińczowskiego. Warszaw­
skie Towarzystwo Kopalń Węgla, Towarzy­
stwo „lir. Renard" w Sosnowcu, Państwowa 
Fabryka Związków Azotowych w Chorzowie, 
Cukrownia „Brześć Kujawski" S. A„ Towa­
rzystwo Kolei Podjazdowych, Starostwo w 
Chrzanowie, Polskie Kopalnie Skarbowe na 
Górnym Śląsku „Skarbofertn" i t. d.

rwszy plan wagon osobowy typu pullman I, 
II i III klasy i drugi wagon III klasy wy­
twórni „TOW. PRZEM. ZAKŁADÓW ME­
CHANICZNYCH LILPOP, RAU I LOEWEN­
STEIN S. A." w Warszawie. Stają one w 
spółzawodnictwie z najlepszymi wytworami 
firm zagranicznych i nie ustępują ani poci 
względem ich technicznego wykonania, ani 
pod względem wewnętrznego ich urządzenia 
i komfortu wyrobom fabryk niemieckich lub 
włoskich, które jako zabytek naszych pierw- 
szyc lat kolejnictwa u nas kursują.

Firma ta dostarczyła na wystawę także 
największy wagon towarowy, a mianowicie 
wagon dla transportu szyn, spoczywający na 
dwóch wózkach po 2 osie.
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Towarzystwo Przemysłowe Zakładów Mechanicznych 
„Lilpop, Rau i Loewenstein" S. A. w Warszawie.

Kapitał zakładowy przed wojną Rb. 
4.000.000.

Kapitał zakładowy obecnie zł. 9.300.000.
Powstanie istniejących Zakładów To- 

warzystwa datuje się od roku ISIS. — W tym 
bowiem czasie Bracia Evans założyli przy 
ul. Ś-to Jerskiej w Warszawie fabrykę ma- 
szyn i narzędzi agrnomicznycb. odlewnię że- 

i plian. położoną na Woli i mającą własną . 
bocznicę, a tern samem połączenie z. torami 
kolejowemi jak rosyjskim szerokotorowym, | 
tak i normalnym. Towarzystwo odpowiednio • 
przebudowało wspomniane Zakłady i przenio- I 
sło do nich budowę wagonów, co w połączę' | 
niu z Zakładami na Powiślu, pozwoliło na i 
znaczne powiększenie produkcji.

I>o wybuchu wojny europejskiej zazna­
cza się silny pod każdym względem rozwój 
Towarzystwa, powstają nowe działy fabryka- 
cji i rozszerzanie istniejących, Towarzystwo 
uczestniczy we wszystkich większych insta­
lacjach i budowlach, jak w Rosji, tak i na 
terenie b. Kongresówki, oprócz bowiem wa­
gonów, przeprowadza budowę bardzo znacz­

nej ilości i wielokrotnie o znacznej rozpięto­
ści mostów kolejowych i miejskich, wykony- 

j wa znaczne roboty wodociągowe, buduje ma­
szyny parowe, obozy, pociski dla Minister­
stwa Wojny i t. p.

Rok 1915 zmusza Towarzystwo do czę­
ściowego ewakuowania, swoich Zakładów do 
Rosji, gdzie buduje swoje Zakłady, fabryku­
jąc znaczne ilości pocisków, jak małych tak 
i dużych kalibrów.

Po ustąpieniu okupantów Towarzystwo 
bezzwłocznie zajęło się uruchomieniem swo­
ich Zakładów i w dalszym ciągu uzupełnia 
je nowemi instalacjami, nie szczędząc pod 
tym względem ani swej energji, ani zasobów. 
To też w tych warunkach Towarzystwo już 
w 1920 r. było w stanie dokonać naprawy i 
odbudowy znacznej ilości taboru kolejowego, 
a z końcem 1921 r. przystąpiło do budowy 
nowych wagonów' tak towarowych, jak i o- 
sobowych. W latach ostatnich wykonywa 
pierwsze w Polsce wagony sypialne i pulma- 
newskie wszystkich klas, specjalizując się w 
budowie wagonów osobowych. Ponadto Za­
kłady Towarzystwa wykonywują części wa­
gonowe i parowozowe, wszelkie odlewy żeli­
wne, rury stojącolane, konstrukcje żelazne i 
t. p. — maszyny ceramiczne, pontony, wozy 
i inne części sprzętu saperskiego.

Zakłady Towarzystwa zajmują 250.000 
mtr2, w tern ]>od zabudowaniami 68.000 mtr2. 
Zakłady są wyposażone w najnowsze urzą­
dzenia techniczne 1 przedstawiają współcze­
sną europejską fabrykę wagonową.

Ilość robotników zatrudniona w Zakła­
dach wynosi 2.000 ludzi.

Produkcja Towarzystwa obejmuje:
1) Wagony salonowe, sypialnie, normal­

ne pulmanowskie wszystkich klas i ty­
pów,

2) Wagony towarowe 2=osiowe i 4>osiowe,
3) Wagony tramwajowe i wązkotorowe,

W?

W-2180 A 0

Wagon sypialny wykonany w fabryce Lilpop. Rau i Loewenstein S. A.

laza i warsztaty mechaniczne, które następ- | 
nie przeszły na własność Spółki „Stanisław 
Lilpop i Wilhelm Rau" i pod tą firmą pro­
wadzone były do roku 1873-go.

Następnie wstąpił do Spółki p. Leon Loe­
wenstein, Spółka została przekształcona na 
I owarzystwa Akcyjne z kapitałem zakłado­
wym Rubli 2.000.000 i pod zmienioną firmą 
Towarzystwo Przemysłowe Zakładów Mecha­
nicznych „Lilpop. Rau i Loewenstein" po 
dzień dzisiejszy istnieje.

W roku 1878 Towarzystwo nabyło od b. 
Banku Polskiego jego zakłady przy ul. Smól- 
neJ i Solec i powiększyło swoją posiadłość 
przez nabycie sąsiadującej z niemi posesji i 
Przystąpiło do budowy wagonów, oraz innych 
przedmiotów dla potrzeb kolejnictwa.

Zakłady jednakowoż położone zdała od 
toru kolejowego niezmiernie były hamowane 
w swym rozwoju, to też Towarzystwo, pra­
gnąc usunąć tę niedogodność, nabyło w roku 

fabrykę b. Towarzystwa August Rep-

W?

u .on towarowy, wykonany w fabryce Lilpop, Rau i Loewenstein S. A.

Wagon osobowy, wykonany w fabryce Lilpop, Rau i Loewenstein S. A.

4) Wagony specjalne do przewozu spirytusu, 
nafty, kwasów i t. p. wagony chłodnie do 
przewozu mięsa, piwa, masła i t.

5) Zestawy kołowe, sprężyny oraz wogóle 
części zapasowe do wagonów różnych ty­
pów,

6) Zwrotnice, krzyżownice i akcesorja rei- 
sowę,

7) Konstrukcje żelazne, zbiorniki różnej po­
jemności.

8) Maszyny i urządzenia dla przemysłu ce­
ramicznego,

9) Rury wodociągowe stojąco-Iane,
10) Wszelkie odlewy żeliwne wagi do 30.000 

kg. sztuka,
11) Pontony, wozy, oskardy i t. p. utensylja 

sprzętu saperskiego.
Zarząd Towarzystwa stanowią: A. Rot- 

wand — Prezes, C. Klamer — Wice Prezes, 
S. Brun, H. Ginsberg, I. Jabłoński, J. Komo­
rowski, O. Saenger, T. Neuman. I. Radziszew­
ski.

Dyrekcję stanowią : W. Woszczyński i J. 
Ziiporski.
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Towarzystwo Akcyjne 
H. Cegielski w Poznaniu.

Fabryka maszyn rolniczych H. Cegielski 
w Poznaniu założona została w roku 1846. 
Dzięki odpowiedniej organizacji i ciągłemu 
dążeniu do zwiększenia wytwórczości, fabry* 
ka ta stała się w krótkim czasie jednym z 
największych zakładów przemysłowych w 
Polsce. W roku 1899 przeistoczono fabrykę 
w formę Towarzystwa Akcyjnego, które po* 
siada obecnie trzy fabryki w Poznaniu, a 
mianowicie: na przedmieściu Główna, gdzie 

chu, a w czerwcu r. b. opuścił fabrykę osta* 
tni parowóz z I-serjl typu „Dekapod". Dalsze 
25 parowozów są w budowie. Fabryka Pa* 
rowozów T=wa Akcyjnego H. Cegielski jest 
jedyną fabryką parowozów w kraju, posia- 
dającą wszystkie działy produkcji parowo* 
zów, a więc odlewnie żelaza i stali, kotlarnię, 
kuźnię, warsztaty mechaniczne 1 montarnię 
włącznie z wszelkimi warsztatami pomocni* 
czerni jak resorownia, śrubiamia i t. d.

Pierwszy parowóz wykonany przez S. A. H. Cegielski Poznań.

są wyrabiane maszyny rolnicze, znajduje się 
odlewnia żelaza, stali i metali półszlachet­
nych, oraz fabryka śrub i nitów, drugą na 
ul. Strumykowej, gdzie są wykonywane u- 
rządzenia przemysłowo*rolne i trzecią na Gó* 
mej Wildzie, wyrabiającą wagony, parowo­
zy, kotły parowe, lokomobile, walce szosowe, 
urządzenia cukrownicze oraz konstrukcje że* 
lazne i wszelkiego rodzaju zbiorniki dla ga« 
zów i płynów. Oprócz tego Towarzystwo po­
siada własne tartaki, cegielnie, oraz własne 
gospodarstwo rolne w Chodzieży.

Tereny fabryki obejmują 1.245.000 m? 
obszaru, w tern 115.000 mtr. pod budynkami 

Własna kotlarnia dostarcza do parowo­
zów kotły parowe, jak również buduje z wiel* 
kiem powodzeniem kotły przemysłowe na wy* t 
sokie i niskie ciśnienie. Rozpocząwszy ich bu* 1 
dowę w roku 1925, dostarczyła fabryka prze* 
szło 7.500 mtr. kw. p. o. kotłów typu „So« 
cióte Alsacienne" i kotłów sekcyjnych, zbli­
żonych do typu ,.Babcock»Wlleox“ oraz pewną 
ilość kotłów systemu kornwalijskiego 1 lan* 
kaszyrskiego. Również uruchomiony w roku 
1925 dział budowy urządzeń cukrowniczych 
dał dobre wyniki, budując dla licznych cu­
krowni odparnice. podgrzewacze, defekatory, 
cedzidła, mieszadła i t. d.

Fabryka wagonów i parowozów S. A. H. Cegielski Poznań — G. Wilda.

własne silnie oddają 2.500 KM., własna nowa ‘ 
elektrownia — 2.200 KW.

W roku 1920 uruchomiono fabrykację 
wagonów, Dział ten wypuszcza normalnie ty* ! 
godniowo 50 wagonów najrozmaitszych typów I 
w zależności od zamówień Ministerstwa Ko* 
lei. Obecnie przechodzi też do fabrykacji wa­
gonów pocztowych i osobowych.

Nowym etapem rozwoju przedsiębiorstwa , 
była budowa fabryki parowozów. Przezna* 
czono na ten cel wolne tereny, sąsiadujące 
bezpośrednio z fabryką wagonów, aby w ten i 
sposób połączyć w jeden rejon administra* 
cyjny całokształt produkcji ruchomego tabo- . 
ru kolejowego. Obecnie jest ona w pełnym ru« 1 

Z innej dziedziny wymienić należy zbiór* i 
nik do gazu dla Gazowni w Poznaniu obję* 
tości 30.000 m’. i wieże antenowe dla poznań- . 
skiego ,.Radio".

Na czele Towarzystwa Akcyjnego stoją 
pp. Dyrektorowie: Inż. Adam Kręglewski, 
inż. Wacław Fachinetti i inż. Henryk Sucho* 
wiak.

Kapitał zakładowy Towarzystwa wynosi 
zł. 6.600.000.

Kapitał rezerwowy Towarzystwa wyno* 
si zł. 2.737.194.

Fabryka zatrudnia około trzy i pół ty­
siąca pracowników.

Gdańsk jako port tranzytowy.
Pomyślny rozwój każdego większego por* 

tu opiera się na dwuch podstawach: przede* 
wszystkiem na ześrodkowaniu handlu zamor­
skiego swego bezpośredniego geograficznego 
obszaru ciążenia, dalej na uzyskaniu trans­
portów z bardziej oddalonych od morza ob­
szarów, będących zazwyczaj terenem spor­
nym co do ich, że tak powiem, przynależno* 
ści portowej i wskutek tego przedmiotem kon­
kurencji szeregu portów. Pierwsze zadanie 
jest zazwyczaj łatwiejsze ponieważ decydują 
tu względy natury geograficznej, pozatem 
bezpośredni obszar ciążenia w większości wy­
padków tworzy jednolitą całość z portem pod 
względem gospodarczo-politycznym. Inaczej 
się przedstawia sprawa uzyskania handlu 
zamorskiego z obszarów bardziej odległych 
od morza. Przy transportach na duże odle­
głości moment geograficzny zaczyna tracić 
swoje znaczenie. Na pierwszy plan wysuwają 
się względy natury taryfowej oraz udogod­
nienia i taniość samego portu. Powstaje po* 
zatem często konieczność uzgodnienia poli­
tyki taryfowej dwuch lub nawet większej ilo­
ści państw, jeżeli interesujące port obszary 
leżą poza granicami polityczno-gospodarcze- 
mi bezpośredniej sfery widywów tego portu.

Pod względem obsłużenia swego bezpo­
średniego obszaru ciążenia port gdański wy­
pełnił swoje zadanie w latach powojennych 
w zupełności. W porcie tym skoncentrował 
się handel zamorski towarami masowemi nie- 
tylko obszarów bezspornie wchodzących w 
skład jego obszaru ciążenia jak to Pomorza, 
Byłego Królestwa. Północnej części Poznań* 
skiego i Wołynia, ale i z innych dzielnic Pol­
ski leżących z punktu widzenia geograficz­
nego bądź to w strefie wpływów również in­
nych portów, jak np. Górny Śląsk, Szczecina, 
niektóre części Małopolski portów południo­
wych, bądź też stanowiących nawet geogra­
ficznie obszar ciążenia innych portów jak np. 
Województwo Wileńskie — Kłajpedy, Woje* 
wództwo Białostockie — Królewca. W ten 
sposób port gdański stał się portem zasadni­
czym nietylko dla swego geograficznego ale i 
dla całego gospodarczo-politycznego obszaru 
ciążenia, czyli dla całej Polski.

Ustalenie ścisłe udziału Gdańska w han­
dlu zamorskim Polski nie jest niestety mo­
żliwe, ponieważ nie posiadamy dotychczas 
statystyki tego ostatniego. Wystarczy jednak 
porównać cyfry ruchu towarowego w porcie 
gdańskim z cyframi całego handlu zagrani­
cznego Polski, ażeby stwierdzić poważną ro­
lę Gdańska w handlu zamirskim. Tak np. w 
roku 1926 wywieziono przez port gdański o- 
koło 1.400.000 ton drzewa, co wyniosło 28% 
całego eksportu z Polski tego artykułu. U- 
dział ten nabiera jeszcze bardziej na zna­
czeniu, jeżeli się weźmie pod uwagę, że prze­
ważna część eksportu drzewa z Polski kie­
ruje się do Niemiec a więc korzysta z trans­
portu lądowego. Węgla wywieziono około 3% 
milj. ton, co znów wyniosło 24% całego eks­
portu węgla z Polski. Przy eksporcie wszel­
kich produktów gospodarstwa rolnego udział 
portu gdańskiego wynosi 38%, przy cukrze 
specjalnie wzrasta do 67%. Przetworów naf­
towych wyeksportowano 160.000 ton, co znów 
stanowiło 41% eksportu polskiego. W przy­
wozie port gdański również odgrywał powa­
żną rolę: artykułów żywnościowych i kolon­
ialnych sprowadzono przez Gdańsk 58%, na­
wozów sztucznych i chemikalji 59%, rudy 
żelaznej około 60%. Jeżeli się nawet weźmie 
cały handel zagraniczny Polski, uwzględnia­
jąc przytem to, że cały szereg artykułów nie 
stanowi przedmiotu handlu zamorskiego, to 
i tutaj udział portu gdańskiego jest znaczny 
wyniósł bowiem w każdym kierunku prze­
szło 25%.

Tak poważny udział w handlu artykuła­
mi masowemi Polski port gdański mógł u- 
zyskać głównie dzięki polityce taryfowej na 
kolejachjtolejach [>olskich. Rząd Polski od 
początku zaistnienia regularnej polityki ta­
ryfowej na kolejach polskich zawsze nad­
zwyczaj przychylnie traktował sprawę kiero­
wania handlu zamorskiego Polski na Gdańsk. 
Uskuteczniono to drogą wprowadzenia na ko­
lejach polskich szeregu taryf wyjątkowych 
kierujących eksport i import Polski do Gdań­
ska, dzięki niskim stawkom przewozowym. 
Taryfa na przewóz drzewa ma nawet częścio­
wo charakter prohibicyjny w stosunku do 
innych portów, co pozwoliło Gdańskowi u* 
gruntować swoje stosunki handlowe we 
wschodnich obszarach leśnych Polski.

Uzyskanie tak poważnego znaczenia dla 
handlu zamorskiego Polski pociągnęło oczy­
wiście za sobą zwiększenie ruchu portowego: 
ruch okrętowy wzrósł w Gdańsku w poró­
wnaniu z najlepszym rokiem przedwojennym 
o 248%, obroty towarowe wyniosły w roku 
1926 około 6% milj. ton w porównaniu z 
2.500.000 ton w przeciętnej lat przedwojen­
nych. Wzrost ruchu wymagał oczywiście roz- 

| budowy urządzeń portowych, którą też w 
porcie gdańskim w ciągu lat ostatnich ener­
gicznie przeprowadzono. Ostatnio, jak wia­
domo, Rada Portu uzyskała pożyczkę ame­
rykańską, która zostanie zużyta na budowę 
nowego basenu portowego, zaopatrzonego w 
najnowsze urządzenia przeładunkowe dla to­
warów masowych.

Przeprowadzona obecnie rozbudowa u- 
rządzeń portowych pozwoli na przeładowy­
wanie bez trudu znacznie jeszcze większej 
ilości towarów. Dotychczas kierowały się 
przez port gdański przeważnie transporty ar­
tykułów masowych polskiego handlu zamor­
skiego, jak to węgła, drzewa, rudy i t. d„ 
podczas gdy bawełna, część artykułów ko- 
lonjalnych i wiele towarów różnorodnych 
posługiwało się drogą przez inne porty. Roz­
budowa urządzeń portowych pozwoli na kon­
centrację tych towarów w Gdańsku i stwo­
rzy ponadto nowe możliwości rozwojowe por­
towi gdańskiemu poza granicami Państwa 
Polskiego.

Przed wojną port gdański miał wybitnie 
tranzytowy charakter. Nie mówiąc już o 
transportach z dzielnic wchodzących obecnie 
w skład Państwa Polskiego, które należąc da­
wniej do Rosji, miały dla niemieckiego Gdań­
ska charakter tranzytowy, przychodziły do 
Gdańska duże transporty zboża i cukru z dzi­
siejszej Ukrainy Sowiecikej. Poza tern mniej­
sze ilości przychodziły z dzielnic niemieckich, 
które znowu dzisiaj miałyby charakter tran­
zytowy w stosunku do Gdańska, oraz z dzi­
siejszej Czechosłowacji i Węgier. W roku 
1922 np. przywieziono do Gdańska z obsza­
rów leżących dzisiaj poza .granicami Państwa 
Polskiego około 500.000 ton towarów wywie­
ziono. do tych obszarów około 60.000 ton.

W latach powojennych -port gdański u- 
tracił w znacznej mierze swój tranzytowy 
charakter. Wprawdzie jeszcze do roku 1924 
dość poważne ilości towarów przychodziły 
lub wychodziły do Niemiec, w miarę jednak 
konsolidowania się stosunków handlowych 
i przystosowywania się Ich do nowych wa­
runków politycznych, ruch pomiędzy portem 
gdańskim a Niemcami zmniejszył się znacz­
nie i nie odgrywa już dziś większej roli. W 
ciągu trzech lat ostatnich kolejowy ruch to­
warowy portem gdańskim a zagranicą przed­
stawiał się następująco :

Dowóz do portu H ///có.c ;■ portu
ton lon

1924 130.746 49.663
1925 68.686 48.255
1926 64.999 115.382

Jak widzimy z tego zestawienia, w po* 
równaniu do całości, obrotów portowych ruch 
zagranicą odgrywał nieznaczną rolę.

W roku ubiegłym największe znaczenie 
pomiędzy artykułami tranzytowemi, jeżeli 
jeszcze nie pod względem ilości, to pod wzglę­
dem możliwości* rozwojowych, uzyskały rudy 
żelazne szwedzkie idące do Czechosłowacji i 
Niemieckiego Górnego Śląska. Do Czechosło­
wacji wywieziono z Gdańska 44.496 ton rudy 
a na Niem. Górny Śląsk 32.397 ton. Import 
ten zaczął się rozwijać równolegle z imi>ortem 
rudy do Polski, przy którym Gdańsk jak to 
wyżej wspomniano, miał w roku ubiegłym u* 
dział 6Oprocentowy. Rozwój importu tran­
zytowego rudy był też możliwy tylko dzięki 
zgodzie Ministerstwa Komunikacji na stoso­
wanie taryfy wyjątkowej na przywóz rudy 
również i do transportów tranzytowych.

Ponieważ taryfy kolejowe polskie niższe 
są od niemieckich, port gdański ma wszelkie 
widoki na stałe zdobycie transportów rudy 
dla Czechosłowacji.

Z artykułów eksportowych wchodzi w grę 
żelazo czeskie, na przewóz którego do Gdań­
ska została już wprowadzona taryfa wyjąt­
kowa. Podstawą jednak eksportu tranzyto­
wego przez Gdańsk, tak jak dawniej, powin­
ny być transporty zboża i cukru z Ukrainy, 
istnieje bowiem możliwość ponownego skiero­
wania zboża i cukru rosyjskiego tranzytem 
przez Polskę do Gdańska. Dla zrealizowania 
tego planu koniecznem jest w pierwszej mie­
rze wprowadzenie taryfy tranzytowej na ko­
lejach polskich. W sprawie tej toczą się już 
rokowania, które miejmy nadzieję, dojdą do 
pozytywnego wyniku.

W ramach niniejszego artykułu trudno 
było omówić wyczerpująco jedną z zasadni­
czych kwestji polskiego życia gospodarcze­
go. Wymaga szczegółowego omówienia szcze­
gólniej sprawa taryf tranzytowych dziś i 
przed wojną, rozbudowy urządzeń przeładun­
kowych na granicy polsko-rosyjskiej i t. d. 
Przypuszczam jednak, że artykuł ten przy­
czynić się może do podjęcia dyskusji praso­
wej, która oświetli wyczerpująco problematy 
związane z realizacją przewozu tranzytowe­
go przez Polskę.

.4. Padcfci.
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Hamulec przestawny systemu „Suchanek
Pomiędzy eksponatami z dziedziny wy­

nalazków na Wystawie Komunikacyjnej, cie­
kawym objektem jest model hamulca prze> 
stawnego systemu „Suchanek", będącego po- 
łączeniem dwóch skrajnie przeciwnych ty- 
pów hamulca kolejowego za pomocą stosun­
kowo bardzo skromnych i niepokaźnych środ­
ków.

letu nowego hamulca wysokoprężnego oraz 
zmniejszyć obciążenie wagonu. Konstrukcje 
i próby trwające prawie dwa lata, doprowa­
dziły do dodatniego wyniku drogą stosunko- 
wo łatwą i niekosztowną.

Zasada, uwarunkowana przez rozmiary 
cylindra hamulca próżniowego i charakter 
tegoż hamulca, że nadprężność powietrza dla 

na hamowanie zmienne, to znaczy hamulcem 
próżniowym lub wysokoprężnym, nie wynosi 
więcej niż około zł. 1.200, podczas gdy zakup 
i montaż kompletu hamulca Westingshouse'a 
lub Knorra wraz z przeróbką mechanizmu 
hamulcowego danego wagonu przenosi znacz* 
nie kwotę zł. 2.800.

Cyfry te, wykazujące oczywiste oszczęd­

mienia tego systemu, to jest od wiosny roku 
1923, wagony nim urządzone przebiegły już 
przeszło 500.000 km.

Hamulec ten przedstawia więc najbar­
dziej prosty, najłatwiejszy i dotychczas naj­
tańszy sposób do przejścia ogólnego z syste­
mu hamowania hamulcem próżniowym na 
coraz bardziej rozpowszechniający się sy« 

Historja tego hamulca rozpoczyna się z 
•chwilą połączenia trzech zaborów w jedno 
państwo Polskie.

Zabór austrjacki 1 po części zabór rosyj­
ski miał przy swoich pociągach osobowych i 
pośpiesznych w użyciu hamulec „próżniowy" 
systemu Hardy'ego, zaś zabór niemiecki ha­
mował swoje pociągi hamulcami „wysokoprę- 
żnemi" systemu Westingshouse'a lub Knor­
ra. Z tego powodu tabor jednego byłego za­
boru nie miał możności przebiegu na kole­
jach drugiego byłego zaboru. Aby wagonom 
umożliwić dowolne przejście z Małopolskich 
kolei państwowych na koleje Królestwa lub 
Wielkopolski, musiałoby się urządzić je do­
datkowo z hamulcem wysokoprężnym i na- 
odwrót, wagony urządzone tylko na hamo­
wanie wysokoprężne musiałyby otrzymać do­
datkowy hamulec próżniowy; jedno i drugie 
bardzo kosztowne adoptacje dodatkowe!!

Długoletnie międzypaństwowe próby ha- 
wulców, wykazały pewną wyższość hamulców, 
wysokoprężnych nad hamulcami próżniowe- 
mi.. Koleje więc dążą do wprowadzenia ha­
mulców wysokoprężnych i do stopniowego 
wypierania hamulców próżniowych.

W przewidywaniu trudności, na jakie 
natrafią Polskie Koleje Państwowe przy eks­
ploatacji przejętego od zaborców taboru w 
tym właśnie kierunku, inż. Henryk Sucha­
nek. ówczesny naczelnik warsztatów głó­
wnych w Nowym Sączu a późniejszy Dyrek­
tor Departamentu Ministerstwa Komunika­
cji wspólnie z p. Hugonem Langerem, kiero­
wnikiem biura konstrukcyjnego tychże war­
sztatów podjęli się pracy obmyślenia drogi 
do zaoszczędzenia Zarządowi Kolei Polskich 
dużego wydatku, wskutek potrzeby urządza­
nia podwójnego hamulca przy wagonach o- 
sbbowych. Oprócz bowiem kosztów zakupu 
kompletnego hamulca Westingshouse'a lub 
Knorra, muslał uledz przeróbce mechanizm 
hamulca, a zwłaszcza główny wał hamulcowy 
dlatego, że cylinder hamulca Hardy'ego dzia­
ła pionowo, zaś cylinder hamulca Westins- 
house'a lub Knorra — poziomo. Dążność wy­
żej wspomnianych, skierowana była do te­
go, aby umożliwić hamowanie wagonów jed­
nym tylko cylindrem hamulca próżniowego, 
hy przez to uniknąć wysokich kosztów prze­
róbki mechanizmu hamulcowego i aby zmniej­
szyć koszty, połączone ze sprawieniem kapi- 

Parowóz osobowy O. S. 24 wykonany przez Pierwszą Fabrykę Lokomotyw w Polsce S. A.

podniesienia tłoku hamulcowego nie powin­
na przekroczyć 0,6 atm., została szczęśliwie 
wprowadzona w czyn za pomocą odpowiednio 
skonstruowanego zaworu redukcyjnego. Tru­
dność. wynikająca z konstrukcji cylindra ha­
mulca próżniowego co do uszczelnienia jego 
dolnej komory, została w bardzo dowcipny 
sposób przezwyciężona przez umieszczenie po­
dwójnie działającego zaworu w dławnicy, 
tak, że dławnicę gumową uszczelnia albo nad- 
prężność powietrza zewnętrznego, albo nad- 
prężność powietrza wysokoprężnego, znajdu­
jącego się w dolnej komorze cylindra hamul­
ca próżniowego, zależnie od systemu hamo­
wania danego pociągu.

Rola kurka przestawnego jest pomocni­
cza. W razie bowiem zmiany parowozu i 
zmiany systemu hamowania lub w razie prze­
łączenia wagonu do innego pociągu hamowa­
nego odmiennym systemem hamulca, umożli­
wia on przez proste przestawienie rączki na 
daną pozycję, działanie jednego lub drugiego 
systemu hamowania.

Do tych trzech składników, stanowią­
cych przedmiot patentu systemu „Suchenek" 
dochodzi tylko jeszcze, oprócz przewodów ha­
mulca wysokoprężnego i jego części, t. zw. 
trójzawór szybkodziałający i zbiornik wyso­
koprężnego hamhlca, tak. że koszt przeróbki 
wagonu wyposażonego w hamulec próżniowy 

ności, nie przemawiałyby do przekonania, 
gdyby nie dotychczas osiągnięte rezultaty u- 
życia tego systemu.

Należy tu podkreślić przedewszystkiem 
łatwość obsługi, co dobitnie wykazało dotych­
czasowe doświadczenie, osiągnięte przy po­
ciągach pośpiesznych sezonowych Warszawa 
—Zakopane, wzgl. Warszawa — Krynica. 
Pociągi te składają się z wagonów zaopa­
trzonych częściowo hamulcami obu zasadni­
czych systemów (wagony sypialne), częścio­
wo zaś hamulcem przestawnym systemu „Su­
chanek". Podczas gdy na szlaku Warszawa— 
Kraków pociągi te hamowane są hamulcem 
wysokoprężnym, to na szlaku Kraków — Za­
kopane, wzgl. Kraków — Krynica hamuje 
się je systemem próżniowym. Wystarczy tyl­
ko przestawienie rączki kurków przestawnych 
na odpowiednią pozycję oznaczoną na ta­
bliczce i skład pociągu może natychmiast pod­
legać hamowaniu odmiennym systemem ha­
mulca. Manipulacja ta nie trwa dłużej ani­
żeli 2 — 3 minuty.

Dalszą zaletą systemu „Suchanek" jest 
to, że dotychczasowe wyniki eksploatacji o- 
kazały się zupełnie zadowalającemi i że ha­
mulec ten nie wykazał innych błędów, jak 
tylko zwykłe usterki normalnie objawiające 
się przy użyciu hamulca systemu Hardy'ego 
(próżniowego), mimo, że od chwili urocho- 

stem hamowania hamulcem wysokoprężnym.
Nieżyczliwe i nieoparte na rzeczowych 

powodach stanowisko, zajęte przez jedynego 
i znanego w kraju specjalisty w dziedzinie 
hamulców wysokoprężnych w odniesieniu do 
konstrukcji tegoż hamulca, zniewoliło kon­
struktorów do oddania eksploatacji wynalaz­
ku w ręee firmy zagranicznej, znanej zresz­
tą w Europie firmy Knorr Bremse A. G. w 
Berlinie, która, przyznać należy, bardzo sta­
rannie podjęła się swego zadania i dostoso­
wała ten system również przy wagonach zao­
patrzonych hamulcem próżniowym systemu 
Kórtinga (w Niemczech i Austrji).

Szersze zastosowanie tego systemu przy 
wagonach dawnego zaboru austrjaćkiego i 
zgłoszenie go przez P. K. P. na forum Mię­
dzynarodowego Związku Kolejowego, czego 
niestety, mimo wszelkich zalet tego s.vstemn 
zaniechano, umożliwiłoby bezsprzecznie więk­
szą swobodę w używaniu wagonów osobowych 
nietylko między poszczególnemi okręgami 
dyrekcyjnemi P. K. P., ale również i w mię­
dzynarodowym ruchu, tembardziej, że sy­
stem ten nie wprowadza żadnych zasadni­
czych zmian, dotychczas w międzynarodowym 
ruchu przyjętych i zaaprobowanych systemów 
hamowania i nie przyczynia nowych trudno­
ści dla obsługi pociągu.

Mosty zelazne, konstrukcje żelazne, kotły różnych systemów 
jako specjalność — kotły systemu:

BABCOCK I WILCOX W LONDYNIE

Mosty żelazne, konstrukcje żelazne, kotły różnych systemów

Kompletne urządzenia: rzeźni, chłodni, gazowni, drożdżami, browarów, tartaków, rafinerji 
natty, cegielni.

Maszyny parowe, kompresory, żurawie, pompy, walce drogowe, wozy tramwajowe
dostarczają na dogodnych warunkach

—POLSKIE FABRYKI— I 7 | T | E II I E* llf C IZ I SP AKC
MASZYN I WAGONÓW L. £ I Ł L Ł N I Ł W J l\ I KRAKÓW

WARSZAWA: Aleje Ujazdowskie Nr. 36, tel. 73=83.
Rok założenia: 1854. Firma buduje wa­

gony od roku 1892.
Wyroby: wagony osobowe różnych ty­

pów do czteroosiowych, wagony pocztowe i 
bagażowe, wagony towarowe wszelkich ga­
tunków (specjalność: wagony-cysterny dla 
transportów produktów ropnych i gorzelnia­
nych), tramwaje, okręty i parowce rzeczne 
wszelkich wielkości, kotły stałe, pompy 

Wortingtona i inne, motory Diesela i wybu- 
choweź konstrukcje mostowe, obrotnice i 
przesuwnlce dla celów kolejowych, narzędzia 
wiertnicze, rury wodociągowe i inne odlewy 
żeliwne i t. p.

Roczna produkcja: wagonów osobowych 
około 200 dwuosiowych i 80 czteroosiowych, 
towarowych około 3.000 sztuk.

Generalnym dyrektorem firmy jest p. 

inż. Antoni Lewalski, zaś dyrektorami fabry­
ki wagonów w Sanoku są pp. inż. Franciszek 
Peterek i Antoni Urbanik.

Ilość pracowników, zatrudnionych w Sa­
noku około 1.500.

Kapitał zakładowy: zł. 7.500.000. Fan- 
dusz rezerwowy zł. 2.836.257.



18 M 13/14

Spółka Akcyjna „Siła i Światło".
Warszawa, ul. Marszałkowska 94 (dom własny)

8) Śląsko « Dąbrowskie Kolejowe Towa- ( 
rzystwo Eksploatacyjne Sp. z ogr. oclp. Ka­
towice, prowadzi eksploatację kolei elektry­

Spółka Akcyjna „Siła i Światło" rozpo­
częła swoją działalność w 1918 r. Cel Spół- 
ki: elektryfikacja kraju, budowa, eksploata­
cja i finansowanie elektrowni okręgowych i 
kolei elektrycznych.

W ciągu pierwszych lat swego istnienia 
„Siła i Światło" ześrodkowała w swoim port­
felu dominujące pakiety akcji szeregu naj­

większych przedsiębiorstw elektrycznych w 
Polsce, finansując je, prowadząc ich gestję o- 
raz kierując ich rozbudową.

W ten sposób powstał największy w Pol­
sce koncern elektryczny, do którego należą:

1) Sp. Akc. Elektrownia Okręgowa w 
Zagłębiu Dąbrowskiem, eksploatująca elek­
trownię okręgową w Małobądzu pod Sosnow­
cem. Elektrownia zasila wielce uprzemysło­
wiony okręg zagłębia dąbrowskiego. Począt­
kowa moc elektrowni wynosiła 10.000 kW, 
a obecnie została powiększona do 22.500 kW. 
Produkcja wyniosła w 1926 r. ok. 20.000.000 
kWh, kapitał akcyjny Spółki wynosi zł. 
7.500.000.

2) Sp. Akc. Elektrownia Okręgowa w 
Zagłębiu Krakowskiem eksploatuje elektro­
wnię w Sierszy Wodnej pod Trzebinią, zasi­
lając rozwinięty pod względem przemysłowym 
okręg Zagłębia Chrzanowskiego, Krakowskie­
go. Moc elektrowni 10.000 kW., powiększa się 
obecnie do 22.500 kW. Produkcja za 1926 r. 
wyniosła ok. 24.000.000 kWh. Kapitał akcyj­
ny Spółki wynosi zł. 4.785.700.

3) Sp. Akc. Elektrownia Okręgowa w 
Pruszkowie. Elektrownia uruchomiona w r. 
1923 zasila okolice podmiejskie Warszawy i 
wielkie zakłady przemysłowe w tych okoli­
cach. Moc elektrowni 8.500 kW. powiększą 
się obecnie do 16.500 kW. Kapitał akcyjny 
Spółki wynosi złotych 2.500.000.

4) Sp. Akc. „Sieci Elektryczne". Budu». 
je linję o napięciu 35.000 woltów dla czerpa­
nia prądu z Elektrowni Okręgowej w Zagłę­
biu Dąbrowskiem i zasilania okręgu przemy­
słowego, położonego wzdłuż toru kolejowego 
Sosnowiec — Ząbkowice — Zawiercie -— 

Częstochowa. Budowa linji jest na ukończe­
niu. Kapitał akcyjny Spółki wynosi zł. 
250.000.

5) Sp. Akc. Elektryczne Koleje Dojazdo­
we prowadzi budowę linji kolei elektrycznej 
z Warszawy do Żyrardowa. Kolej zostanie 
uruchomiona na odcinku Warszawa — Gro­
dzisk w 1927 r. Kapitał akcyjny Spółki wy­

nosi zł. 500.000. Spółka korzysta ze znacz­
nych kredytów angielskich.

6) Sp. Akc. Tramwaje Elektryczne w Za­
głębiu Dąbrowskiem buduje linję tramwajów 
elektrycznych, mającą łączyć miasta Dąbro­
wę — Sosnowiec — Będzin 1 Czeladź. Linja 
zostanie uruchomiona jeszcze w r. 1927. Ka­
pitał akcyjny Spółki wynosi zł. 250.000 i 
spółka ta korzysta ze znacznych kredytów an­
gielskich.

cznych na terenie Górnego Śląska. Kapitał u- 
działowy wynosi zł. 300.000.

9) Miasto Ogród „Podkowa — Leśna", 
Sp. z o. o. w Warszawie powstała dla urzą­
dzenia miasta ogrodu na terytorjuiii dawne­
go majątku „Podkowa Leśna". Obszar wynosi 
ok. 518 morgów w większej części pokryty 
lasem. Terytorjum znajduje się. na 24 kim. 
budowanej linji kolei elektrycznej Warszawa 
— Grodzisk — Żyrardów.

10) „Zakup i Dostawa" Sp. z ogr. odp. 
w Warszawie prowadzi ubezpieczenia grupo­
we elektrowni, tramwajów, kolei elektrycz­
nych oraz przemysłu elektrotechnicznego.

Pozatem „Siła i Światło" opracowuje i 
przygotowuje do realizacji projekty nowych 
elektrowni i kolei elektrycznych.

W roku bieżącym „Siła i Światło" na- 
I wiązała kontakt z kapitałem belgijskim, or­

ganizując w Brukseli razem z firmą Trust 
Metalurgique Beige •— Francais" nową spół­
kę polsko - belgijską pod nazwą „Societe Bel- 
go - Polonaise de Force et de Traction Elec- 
triques („Sobelpol") Soe. Anon., zadaniem 
której jest współpraca z „Siłą i Światłem" 
przy realizacji programu elektryfikacyjnego 
w Polsce. Kapitał tej Spółki wynosi fr 
26.000.000 i „Siła i Światło" posiada w niej 
większość.

Zarząd Spółki Siła i Światło mieści się w 
Warszawie przy ul. Marszałkowskiej Nr. 94 

I w gmachu własnym.
Władze Spółki stanowią : Rada Zarzą­

dzająca : Prezes — Gerllcz, wiceprezes St. 
Karłowski, członkowie: Dr. A. Biedermann, 
M. Hofman, Dr. H. Kaden, K. Kozłowski, Sz.

Elektrownia Okręgowa w Sierszy Wodnej.

7) Tow. Akc. „Kabel Polski" w. Bydgo- | Landau. .1. Regulski. T. Sułowski, E. Tempel, 
szczy. Fabryka wyrabia przewodniki i kable A. Wierzbicki, Dyrekcja: dyr. nacz. T. Su- 
elektryczne wszelkich przekrojów. Kapitał ■ łowski, dyr. .finan. .1. Regulski, dyr. techn. 
akcyjny wynosi zł. 1.000.000. I K. Gayczak

MW?

■
■

Elektrownia Okręgowa w Zagłębiu Dąbrowskiem.
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Elektryfikacja Polski.
Stan elektryfikacji Polski nie jeśt wszę­

dzie równomierny. Najdalej posunięta jest e» 
lektryfikacja w byłym zaborze pruskim, go­
rzej stoi w Małopolsce, jeszcze gorzej w by­
łej Kongresówce, a najgorzej na Kresach 
Wschodnich. Zadanie, które jeszcze jest do 
spełnienia, jest ogromne i wymagać będzie 
ogromnego kapitału, więc będzie mogło być 
uskuteczniane tylko stopniowo, w miarę do­
pływu kapitału.

Wskaźnikiem tego, jak mało u nas je­
szcze jest używanie prądu elektrycznego udo­
stępnione, może służyć fakt, że według da­
nych, które niedawno pojawiły się w prasie, 
ilość abonentów energji elektrycznej w Pol­
sce wynosi max. 330.000, jest to ilość dla 
kraju o 28 hiiljonach obywateli, rzecz pro­
sta, znikoma. Dla udostępnienia energji ele­
ktrycznej czy to dla celów oświetlenia, czy 
też dla napędu motorowego i innych celów 
potrzebne jest zbudowanie w kraju całego 
szeregu dużych elektrowni okręgowych, po­
łączonych ze sobą siecią przewodników wyso­
kiego napięcia, coby z czasem umożliwiło 
przy względnie niedużym wydatku, korzysta­
nie z prądu elektrycznego zarówno w małych 
miasteczkach jak i na wsi. Pierwsze kroki 
w tym kierunku są już poczynione, od dłuż­
szego czasu prowadzą się pertraktacje z kon­
sorcjum amerykańskiem, które opracowuje 
projekt elektryfikowania narazie lewego brze­
gu Wisły. Pertraktacje te jednak ciągną się 
już bardzo długo. Ponieważ dotąd nie dopro­
wadziły do żadnego konkretnego wyniku, po­
wstał projekt w Zagłębiu Dąbrowskiem po­
łączenia szeregu istniejących tam elektrowni 
prywatnych siecią przewodów’ elektrycznych, 
aby w ten sposób ułatwić okolicznej ludno­
ści korzystanie z prądu elektrycznego i jed­
nocześnie mieć zapewnioną rezerwę.

Co do st. m. Warszawy, to — jak prasa 
już o tern donosiła — przystąpiono do opra­
cowywania projektu kolei podziemnej elek­
trycznej. Urzeczywistnienie tego projektu ka­
żę jednak prawdopodobnie nieco dłużej po­
czekać na siebie, gdyż koszty budowy kolei 
podziemnej są bardzo wysokie, a oprocento­
wanie włożonego kapitału jest nader nizkie.

Należy zaznaczyć, że elektryzacja kraju 
szczególnie w Kongresówce już w czasie po­
wojennym zrobiła u nas znaczne postępy, 
znajduje się jednak pomimo to, w porówna­
niu z Zachodem. i Ameryką, dopiero w stanie 
embrjologicznym. Dowodem czego służyć mo­
że wykaz, rozchodu energji elektrycznej w 
kWh w ciągu roku na jednego mieszkańc; 
w różnych krajach, a mianowicie:

Szwajcar ja — 700 kWh
Kanada — 612 „
Norwegja — 493 „
Stany Zjednoczone — 472
Szwecja — 364 .,
Francja — 147 „
Niemcy -r 141 ..
Angljft — 139
Japonja — 88 „
Włochy — 83 „
Polska —2 ,,

Jeżeli wziąć pod uwagę, że dalszy rozwój 
w powyższych krajach postępuje dość szybko, 
chcąc zadość uczynić wciąż wzrastającej po­
trzebie, to należy się spodziewać, że elektry­
fikacja i u nas bezwzględnie ma ogromną 
przyszłość, tern bardziej, że zapotrzebowanie 
wzrasta z każdym niemal dniem, i jedyną 
przeszkodą w rozwoju tak ważnego czynnika 
przemysłowego i kulturalnego, jest niestety, 
jak dotychczas chroniczny brak odpowiednich 
kapitałów

W miarę racjonalnej elektryfikacji kra­
ju i obniżenia cen na energję elektryczną 
wzrośnie w Polsce zużycie elektryczności nie 
tylko dla oświetlenia i celów przemysłowych, 
lecz również dla gotowania i innych celów 
gospodarstwa domowego. Ten rodzaj zużycia 
odgrywa dziś w innych krajach dużą rolę i 
przyczynia się do rozwoju elektryfikacji I 
przemysłu elektrotechnicznego.

Inż. Paweł Mackiewicz.
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ROBOTY PUBLICZNE
na Wystawie Komunikacyjnej we Lwowie.

Sprawa drogowa 
w woje w. Lwowskim.

przedstawiciela Ajencji li’schodniej z p. mż. Emilem Bratro, Naczelnikiem Od< 
działu Drogowego.

— Jak przedstawia się sieć drogowa w 
"Województwie Lwowskiem?

— Województwo Lwowskie, obejmujące 
■27.000 km? posiada następującą sieć drogową, 
rozłożoną w 27 powiatach:

Drogi państw, tw. naw. 1117 km., ziemne 
•53 km.

Drogi wojewódzkie: tw. naw. 869 km., 
ziemne 72 km.

Drogi powiatowe: tw. naw. 1588 km., 
ziemne 1749 km.

O drogach gminnych nie wspominam, al­
bowiem, z wyjątkiem ulic miejskich, są to 
przeważnie arterje ziemne, mało sposobne do 
Przyjęcia bądź do ciężkiego, bądź też szyb- 
Ttiego ruchu drogowego.

— Z powyższego wynika, że na 100 km? 
Powierzchni, posiadamy 13,2 km. dróg bitych. 
Jakkolwiek jest to cyfra nieco wyższa, niźli 
przeciętna dla państwa polskiego, która wy< 
nosi zaledwie 11,4 km?, jednakże trzeba za­
znaczyć, że otrzymaliśmy te drogi po okre­
sie wojennym w silnym stanie zniszczenia, ze 
zrójnowanym nieco kapitałem zakładowym 
tych dróg, tak, iż niektóre z nich właściwie 
miczem nie różnią się od dróg ziemnych i wy. 
■nagają jaknajszybszej przebudowy. 

nie podzielić na 3 typy: pierwsze, utrzyma­
nie istniejących dróg, drugie, budowa nowych 
ciągów, względnie przebudowa nawierzchni, 
a wreszcie trzecie, przebudowa zniszczonych 
wojną objektów drogowych.

— Jak się przedstawia sprawa wy dat* 
ków?

— Wydatki, złączone z utrzymaniem 
dróg państwowych były w pierwszych okre 
sach państwowości polskiej tak skromne, że 
po prostu uniemożliwiały jakąkolwiek kon­
serwację. Z biegiem lat stosunki pod tym 
względem zaczęły się poprawiać, jakkolwiek 
daleko jeszcze do tych kwot, które istotnie 
są potrzebne.

W obecnym okresie budżetowym przewi­
dziano na utrzymanie 1 km. dróg państwo­
wych w Woj. Lwowskiem 1445 zł. przyczem 
zaznaczam, iż odnośne wydatki w państwie | 
polskiem wahają się w zależności od Woje­
wództw pomiędzy kwotą 1300 zł., a 1800 zł. 
Najlepiej pod tym względem datowane jest 
Województwo Warszawskie, co jest do pewne* 
go stopnia wytłomaczone sąsiedztwem stoli­
cy państwa. Dodaję, iż w b. zaborze austry* 
jacklm koszt utrzymania dróg państwowych 
wynosił około 1200 koron na 1 km.

J *MIV-TA
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— Jak przedstawia się problem drogo, 
■wy w innych krajach?

— Otóż na 100 km? powierzchni kraju 
■wypada długość dróg bitych we Francji 105 
km?, Anglji 82 km., Belgji 78 km2, Niemiec 
49 km? Na tle tych cyfr widzimy dopiero 
wyraźnie kolosalne upośledzenie nasze w 
rozbudowie drogowej.

— Jakie przyczyny składają się na zły 
«tan dróg w Polsce?

— Przyczyny zaniedbania naszego w tej 
sprawie, jakkolwiek różnorodne, dadzą się 
sprowadzić właściwie do jednego czynnika, a 
tym jest małe zrozumienie w społeczeństwie 
ważności problemu drogowego i wynikający 
stąd brak środków materjalnych dla opano­
wania naszej nędzy drogowej. Jest to obec« 
»ie tern dotkliwsze, że nie potrafiliśmy wy­
korzystać w swoim czasie okresu dewalua- 
eyjnego w przeciwieństwie np. do Niemiec 
łab Austrji. z których pierwsze w tym czasie 
rozbudowały znakomicie swoją sieć kanało­
wą, druga zaś przeprowadziła poważne pra. 
ee oad zelektryfikowaniem kolei.

— Jak pan naczelnik dzieli prace drogo- 
wo?

— Prace irogowe dadzą się schenaatycz-

Porównywując daty przedwojenne z o- 
becnemi oraz uwzględniając z jednej strony 
wartość ówczesnej korony w przerachowaniu 
przez złoto, która była około 2 razy wyższa, 
niźli obecna złotego, zaś z drugij ciągłą 
zwyżkową tendencję materjałów, potrzeb­
nych do konserwacji dróg, dojść się musi do 
wniosku, iż na utrzymanie dróg przeznacza­
my zaledwie ’/, istotnej wartości nabywczej, 
niźli to miało miejsce poprzednio.

Jest to tern smutniejsze, iż jak już po- 
wyżej powiedziałem, otrzymaliśmy w spadku 
drogi zniszczone oraz, że wymogi, stawiane 
dzisiaj komunikacji drogowej, są znacznie 
wyższe niźli poprzednio, wobec niezmiernie 
silnie postępującej motoryzacji ruchu drogo­
wego.

Przeciętne wydatki drogowe na drogach 
wszelkich typów, od państwowych aż do 
gminnych, wynoszą w Polsce w obecnym o- 
kresle kwotę, wahającą się między 2 a 3 zł. 
na rok i głowę ludności. Jeśli zważymy, że 
np. w Stan. Zjedn. Am. Półn. analogiczna 
kwota wynosiły w r. 1926 — 110 zł., w An- 
glji 50 zł., to, jakkolwiek nie możemy mleć 
monę państwa, przecież różnica jest tu zbyt 
jaskrawa i wymaga poważnego zastanowie­
nia się.

Najbliżsi nasi sąsiedzi — Niemcy — w 
posażenia dróg, wydali na ten cel, wedle' 
zamknięć roku budżetowego, znacznie więcej. 
I tak, w przerachowaniu na złote wydała 
Saksonja 9450 zł., Westfalja 9170' zł., Nad- 
renja 7810 zł.. Schlezwig-Holsztyn 7180 zł., 
i t. p., przyczem nie uważają tych kwot za 
zupełnie wystarczające, a zaznaczyć należy, 
że drogi ich nie zostały właściwie dotknięte 
wojną w tym stopniu, jak nasze.

— Jak się przedstawia sprawa budowy 
nowych linji?

— Jeśli źle się dzieje u nas pod wzglę­
dem konserwowania dróg, to jeszcze gorzej 
przedstawia się sprawa z budową nowych li- 
njl. Dość powiedzieć, że za cały okres pań­
stwowości polskiej wykonano w tutejszem 
województwie zaledwie 1,3 km. (!) nowej 
drogi. Jeśli byśmy w tem tempie mieli na­
dal postępować, to musiałoby nas ogarnąć 
zupełne zwątpienie.

— Z prawdziwem uznaniem podnieść je­
dnak należy, że istnieje jeden dział, w któ­
rym zrobiono olbrzymi krok naprzód i opa­
nowano zniszczenie wojenne. Działem tym 
jest budowa wielkich mostów, których prze­
ważna część została już odbudowana i rok 
rocznie daje się tu odczuć silny postęp. Z 
ważniejszych objektów wspomnieć należy 
most na Wisłoku w Rzeszowie, mosty na Sa­
nie w Radymnie, Jarosławiu, Przemyślu i 
Lisku, na Jasiołdzie w Dukli, szereg mostów 
na Strwlążu, jak np. w Ustrzykach, Here- 
chach, Chyrowie, most w Sokalu na Bugu, na 
Dniestrze w Samborze i wiele innych. Sto­
sunki, jak już zaznaczyłem idą ku lepszemu, 
pożądane jest jednakże szybsze tempo w tej 
poprawie.

— Jak wygląda kwestja kosztów inwe­
stycji drogowych?

— Podana przezemnie powyżej motoryza­
cja ruchu drogowego, wymaga również w naj­
bliższej przyszłości przebudowy na bardziej 
uczęszczanych ciągach, nawierzchni drogo­
wej, gdyż stosowana dotychczas nawierzchnia 
żwirowa zwyczajna, wymogom obecnym od­
powiedzieć nie może. W zrozumieniu tej spra­
wy wykonało Woj. Lwowskie w r. b. odci­
nek próbny obok Lwowa w kierunku Stryja, 
zastosowując nawierzchnię Dr. Dammanna, 
brukowaną nawierzchnię za rogatką żółkiew­
ską, w najbliższym zaś czasie przystępuje da 
nawierzchni sprameksowej i meksfaltowej w 
Drohobyczu. Są to rzeczy, połączone z wiel­
kim wysiłkiem finansowym, nie mniej jed­
nak konieczne, byśmy mieli już odpowiednie 
daty w ręku na ten czas, gdy umożliwione 
zostanie nowoczesnych nawierzchni w szer­
szym zakresie.

Dla dróg samorządowych potrzebny jest 
dla rozbudowy drogowej tani kredyt z uwa­
gi, że koszty inwestycji drogowych z natury 
rzeczy muszą się rozkładać na szereg lat. 
Pomoc ustawowa w tym kierunku ze strony 
państwa jest znikoma i na niej poprzestać 
nie można. Poważnem zagadnieniem jest za­
stanowienie się nad ewentualnością założenia 
„Polskiego Banku Drogowego", któryby przy 
zastrzeżeniu z jednej strony interesów gospo­
darki społecznej, z drugiej zaś dochodowości 
kapitału w bank włożonego, potrafił ująć 
znaczną część inicjatywy w rozbudowie dro­
gowej w swoje ręce i postawił ją na gruncie 
nieco realniejszym, niźli to ma miejsce nie­
stety dotychczas. Jest to jednakże materja 
obszerniejsza, usuwająca się od dorywczego 

I omówienia.

0JAGRAM . RUCHU CIĄGŁEGO 1 PIESZEGO m rok
* ' “•* ■ w rofcw -B26
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Materjały kamienne 
do budowy i konserwacji dróg na 
terytorium wojew. Lwowskiego.

Bardzo ważną rolę przy budowie i utrzy- 
maniu dróg odgrywa kamień, szuter i piasek 
używane do tego celu, gdyż trwałość na- 
wierzchni drogowej oprócz ogólnych warun- 
ków technicznych zależną jest w pierwszej 
mierze od jakości szutru użytego na górną 
warstwę oraz od materjału wiążącego na­
wierzchnię.

Województwo lwowskie jest w ogólności, 
biorąc, ubogie w kamienie, nie posiada — 
w zupełności kamieni najprzedniejszych ga- 
tunków, jak bazalt, granit, porfir i tym po­
dobne, z gatunków średniej wartości na tery- 
torjum województwa znajdują się tylko 
kwarcyty np. w Batiatyczach pow. Żółkiew, 
w Wiszence pow. Żółkiew, w Hucie Suchodol­
skiej pow. lwowski. Pierwszy kamieniołom 
jest jednak mało wydatny, dwa ostatnie bar­
dzo słabo eksploatowane z powodu braku na­
leżytej komunikacji drogowej i kolejowej do 
tych kamieniołomów.

Z gatunków pośledniejszych znajduje się 
cały szereg kamieniołomów piaskowców, jak 
np.: Zawadów pow. Lwów, Romanówka koło 
Janowa, Starzawa koło Chyrowa, Cergowa. 
Rymanów, Mymon. Trepcza, Habkowce, Hucz- 
wica.na terytorjum pow. krośnieńskiego i li- 
skiego. Następnie znajdują się kamieniołomy 
wapienia np. Krasów i Pustomyty w powiecie 
lwowskim, Stracz w pow. gródeckim, Artysz- 
czów, Gródka, Huta Lubycka, Łazów. Gro- 
chowiec, Krupiec w Zarządzie Drogowym ja­
rosławskim, które często występują jako wa- 
pienie-piaskowce.

Ponadto znane są szutrowiska rzeczne, 
a w szczególności w okolicy Dobromila z rze­
ki Wiaru i Strwiąża, następnie z rzeki Sanu 
i Dniestru, w których zawarte są kamienie 
różnych gatunków i różnych twardości z 
przewagą piaskowców.

Z powyższego więc wynika, że tak z po­
wodu znacznego ruchu na drogach państwo­
wych województwa lwowskiego, jak też i z 
powodu miernej jakości kamieni na jego te­

rytorjum, znaczna część zapotrzebowania szu­
tru do konserwacji dróg państwowych musi 
być pokrywaną materjałami sprowadzanemi 
koleją z poza terytorjum wójewództwa lwow­
skiego, jak np. bazalt z Lubomirska i granit 
z Klesowa z województwa wołyńskiego, ba­
zalt z Niedźwiedziej Góry oraz porfiryt z Mię­
kini w województwie krakowskiem i w koń­
cu szuter rzeczny z rzeki Stryja w wojewódz­
twie stanisławowskiem.

Okoliczność ta powoduje w konsekwencji 
znaczne podrożenie materjałów do budowy 
i konserwacji dróg, z powodu znacznych od­
ległości przewozu kolejowego i wysokiej ta­
ryfy szutrowej do tego stopnia, że na nie­
których odcinkach dróg państwowych grani­
ty i bazalty dochodzą w cenie aż do 55 zł. za 
1 m*.

Dyrekcja Robót Publicznych wojewódz­
twa lwowskiego dąży w gospodarce szutrowej 
w ostatnich kilku latach główąie od roku 1925 
t. j. od czasu wprowadzenia waluty Złotowej, 
do wyeliminowania gorszycłi gatunków ma­
terjałów szutrowych przy konserwacji dróg 
państwowych i zastąpienia bazaltem, grani­
tem. kwarcytem oraz porfirem, a to głównie 
w miastach i na odcinkach podmiejskich sil­
nie frekwentowanych przez różnego rodzaju 
wehikuły.

W wytyczonym programie postępując 
konsekwentnie, uczyniono już znaczne postę­
py. mimo bardzo znacznych trudności finan- 
sowych i niewystarczających dotaeyj, a np. 
w roku 1927/8 z ogólnej ilości 1.117 klnf. 
dróg szutrowych przy ogólnym zapotrzebo­
waniu rocznym 55.000 — 60.000 m3 szutru, 
wprowadzono wyżej wyszczególnione na 240 
kim. dróg, kontraktując do tego celu około 
15.000 m3 najprzedniejszych gatunków szu­
trów.

We Lwowie, dnia 24 sierpnia 1927.
Inż. Jan Bryliński

Referendarz O. D. R. P. we Lwowie.

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — Figuralny djagram ruchu na drogach pań- 
stwowych w r. 1926. Wielkość figur odpowiada ściśle ilości zanotowanych jed­

nostek ruchu.

' Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — Most żelazny na Sanie w Przemyślu.

¥

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — Drzewa przydrożne — wiśnie kuliste.

IW.®
' i1 X

'‘jJ ••

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — Drzewa przydrożne — owocowe jabłonie.

'i ■
’’W1 $ -

..

, 

w .

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — Drogomistrzówka w Ustrzykach.

Okr. Dyr. Rob. Publ. Lwów. — Uroczystotść 
poświęcenia mostu żelaznego na Sanie pod 

Radymnem w dniu 7 sierpnia 1927 r.
Okr. Dyr. Rob. Publ. Lwów. — Most żelbet, 

na Jasiołce pod Zboiskami.
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Okr. Dyr. Robót Publ. .Lwów. — Warsztaty drogowe.

»

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — Jeden z odbudowanych mostów.

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — Wałowanie drogi asfaltowej w r. 1927.

> V -

z -----

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — Most żelbeto-łukowy na Wisłoku pod Rzeszo­
wem w toku budowy 1927.

<

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — Porównanie wydatków’ na utrzymanie dróg 1 mo­
stów’ w latach 1924—25—26 z wydatkami w r. 1913.

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów7. — Most na Strwiążu w Berchach.

Okr. Dyr. Robót Publ. Lwów. — 1) Most na Bugu w Krystynopolu; 2) Model wozu mieszkalnego; 3) Wałowanie asfaltu dammanowskiego; 4) Przęsło środkowe mostu na 
Sanie pod Radymnem.

Ł
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Lwów na VII Targach Wschodnich.
Powszechny Bank Związkowy S. A.

SOCIETE GENERALE DE BANQUE EN POLOGNE

SIEGES CENTRAUX I AGENCES: i Bielsko, Biała Cieszyn,
HAUPTANSTALTEN: I ll/OW-UlftFSZ311/3-KMkÓW N1EDERLASSUNGEN: Drohobycz. Przemyśl, 
HEAD OFFICES: | BRANCHES: ( Stan stawów, Tarnów.

Założony przez grono wybitnych przedstawicieli przemysłu polskiego 
przy współudziale Banque Beige pour 1’ Etranger w Brukseli, Banque 
de Commerce de Bale w Bazylei oraz Wiedeńskiego Banku Zwią­

zkowego we Wiedniu.

Zakłady główne: Lwów. Warszawa. Kraków.
Oddziały: Bielsko, Biała, Cieszyn, Drohobycz, Przemyśl, 

Stanisławów, Tarnów.
Szybkie i korzystne załatwianie czynności bankowych wszelkiego rodzaju.

Oddział w Warszawie
Krak.-Przedmieście 55

Centrala w Poznaniu oddział we Lwowie
Sew. Mielźyńskiego 7. ul. Jagiellońska Nr. 1.

BANK CUKROWNICTWA
SPÓŁKA HKCYJNH

BANK DEWIZOWY
załatwia wszelkie czynności w za­
kres bankowości wchodzące.

Sprzedaje hurtownie cukier wszelkich sortymentów ze wszyst­
kich związkowych cukrowni w Polsce, po oryginalnych ce­

nach, udzielając jaknajdalej idących ulg.

„Z GROSZY. OSZCZĘDZANYCH PO- I
WSZE CH H IE—P 0 WST ft J A MILIONY"
MIEJSKA ffl . ' 1

We Lwowie
Gmach własny ul. Wałowa 9. 
przyjmuje wkładki oszczędności na 
8°/o rocznie rano od 81/2—1 i od

5—6V2 po południu

Za złożeniem wkładki zł. 5— 
wydaje do domu

Skarbonkę oszczęd­
nościową.

j Stan wkładek oszczędności w dniu 
31 lipca 1927 r. zł. 16.946.197.72 

około zł. 700.000 wypłaciła Kasa 
posiadaczom wkładek tytułem pro­

centów za rok 1926.

Fundusze rezerwowe Kasy wyno­
szą zł. 779.470.61

ZA WKŁADKI I ICH OPROCEN­
TOWANIE RĘCZY GMINA MIASTA 

I LWOWA CAŁYM MAJĄTKIEM

Polski Bank Przemysłowy przyjmuje wkłady Złotowe oraz w walutach 
obcych na najkorzystniejszych warunkach, tak pod względem opro­

centowania, jak i wypowiedzenia.
Korespondenci we wszystkich ważniejszych ogniskach handlowyeh świata.

Polski Bank Przemysłowy
Banque Industrielle de Pologne Societe Anonyme

Rok założenia 1910.
Kapitał akcyjny 6.000.000 zł. Fund, rezerw, ok. 3.000 000 zł.

Zakład Główny we Lwowie, ul. Trzeciego Maja 9.
Oddział w Warszawie, ul. Senatorska 42.

Oddziały: Drohobycz z agenturą Borysław, Gdańsk, Kraków, 
Krosno, Łódź, Stryj,

Adres telegraficzny Zakładu Głównego i Oddziałów: „Industria*.

Ziemski Bank Kredytowy
(Bank Dewizowy) we Lwowie

Założony w r. 1900

przeniósł biura swoje do gmachu własnego

przy ul. 3-go Maja L. 5

Założony w r. 1867

AKCYJNY H HIPOTECZNY
UIE LWOWIE

Filje: Kraków, Czerniowce, Tarnopol, 
Stanisławów.

Ekspozytury: Suczawa, Nowosielica.
Kapitał akcyjny: 5.000.000 zł.
Rezerwy: 1.250.000 zł.

KANTOR WYMIANY
kupuje i sprzedaje

papiery wartościowe i monety po naj­
dokładniejszym kursie, przeprowadza 

wszelkie tranzakcje dewizowe.

ZLECENIA GIEŁDOWE
uskutecznia się pod najprzystępniej­
szymi warunkami i udziela wszelkich 
informacji co do korzystnej lokacji 

kapitałów.

ODDZIAŁ DEPOZYTOWY
przyjmuje papiery wartościowe w prze­
chowania, wkładki na książeczki osz-

i załatwia wszelkie czynności bankowe, otwiera rachunki bieżące, 
przyjmuje wkładki oszczędności i udziela pożyczek wekslowych.

czędnościowe od zł. 100.

SCHOWKI DEPOZYTOWE

GALICYJSKA KASA OSZCZĘDNOŚCI
WE LWOWIE,

Gmach własny, ulica Jagiellońska L. 1.
Istnieje od lat 84. Istnieje od lat 84.

Od wkładek zlotowych płaci 8°/0, od dolarowych 6°/0. Od 
eskontu weksli zlotowych i dolarowych pobiera 12°/0 pro 
anno. Stan wkładek wynosił z dniem 12 sierpnia 1927 r. 

w złotych Zł. 4.672.441.63 gr.
w dolarach Doi. 766.575.91 ct.

Wkładek z czasu przed 1 czerwca 1924 roku stan ten nie obejmuje, wynoszą one 
po zwaloryzowaniu około 5.500.000.— złotych.

Ullllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllliu:

Poznańsko-Warszawski Rank Uhezpieczeń w p°iniinlu
Oddział we Lwowie, ul. Jagiellońska 1 (Gmach Gal. Kasy Oszczędności).

| założony przez Bank Związku Spółek Zarobkowych w Poznaniu, przyjmuje ubez- i
| pieczenia od ognia, kradzieży z włamaniem, od szkód wodociągowych, następstw |
t nieszczęśliwych wypadków, odpowiedzialności prawnocywilnej, uszkodzenia samo- i 

chodów (auto-casco) i samolotów.
| Bank służy bezpłatnie wszelkiemi informacjami w sprawach ubezpieczeniowych | 

ijprzysyła na życzenie urzędnika dla zawarcia ubezpieczeń.
Gwarancje Towarzystwa:

| Oprócz rezerw w kapitałach i papierach wartościowych 10 cennych nierucho- = 
mości w Poznaniu, Warszawie, Grudziądzu i Katowicach.

niiiiiiiiiiiiiiiiiiłiiiiiiiiuiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii iiiiiiiiiiiiiiiiiiiifiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiur

Posługujcie się BIURG/W OGfeOSZGŃDyrektorami Galicyjskiej Kasy Oszczędności we Lwowie są pp.:
Dr. Stanisław Dobiecki, Dr. Włodzimierz Mochnacki i Dr. Włady­

sław Abraham. AJENCJI WSCHODNIEJ

01222371



IOWRRZYSTWO OLtllM
Sp. z ogr. odp.

LWÓW
Ul. Batorego 26. Tel.: 362 i 364.

Skład we Lwowie, ul. Żółkiewska 
120, tel. 1158

Warszawa, Senatorska 42 
Telef 109-01, 293-87 i 141-56

ORGANIZACJA.
Krajowej sprzedaży produktów 
naftowych KONCERNU NAFTO 
WEGO „PREMIER" z własnych 
rafinerji w TRZEBINI, w DRO 
HOBYCZU (DROS) i PECZE- 

NIŻYN1E.

STALE NA SKŁADZIE:
Nafta. Benzyna Oleje maszynowe. 
Olej gazowy. Olej automobilowy. 
Olej cylindrowy, ulej lotniczy. Para­
fina Świece. Asfalt. Koks. Smar oo 

wozów Smar TOVOTTE’A i t p

SPECJALNOŚĆ:
Oleje samochodowe „CAROIL" 

w beczkach i blaszankach.

SKŁADY:
we wszystkich większych miastach i

RZECZYPOSPOLITEJ.

Fabryka J. A. Baczewskiego 
we Lwowie.

Znana zaszczytnie na całym świecie fa= 
bryka Baczewskiego we Lwowie, cieszy się 
ogronmeni wzięciem i popularnością nie ty 1- 
ko w całej Polsce, lecz także w Austrji, Niem- 
czech, Francji. Szwajcarji. Anglji etc. Mar- 
ka Baczewskiego ma wszędzie ustaloną re> 
noinę, a w Warszawie i calem Królestwie 
Polskiem zdobyła sobie rekord prawdziwy.

Fabryka ta istnieje od lat 135, założył 
ją w r. 1792 pod firmą ,,.T. A. Baczewski, 
Rafinerja spirytusu, fabryka likierów, wó­
dek i rumu we Lwowie na Zniesieniu" Leo- 
pold Maksymiljan Baczewski, protoplasta 
dzisiejszych właścicieli fabryk: spadkobier- 
ców po ś. p. T.eopoldzie Baczewskim i dr. 
Henryka Baczewskiego. Od tej to chwili aż 
do dzisiaj fabryka pozostaje bez przerwy \v 
ręku rodziny założyciela.

Posiada ona 2 maszyny parowe o sile 
IIP. 125, 14 motorów do popędu o łącznej sile 
500 amperów, turbinę parową połączoną z 
dynamomaszyną o sile 200 amperów i cały 
szereg pomp parowych, oraz innych urządzeń, 
koniecznych do popędu fabryki.

Urządzenie rafinerji składa się z 3 apa»~ 

I ratów rektyfikacyjnych, systemu Barbetta, 
Pampego i Savoia, o ogólnej sprawności 336 
hektolitrów dziennie. Oprócz tego posiada 5 
aparatów destylacyjnych do destylacji ziół i 
innych surowców, oraz liczne prasy hydrauli­
czne.

Kierownikiem technicznym i handlowym 
jest konsul p. Stefan Baczewski. Fabryka 
rektyfikuje spirytus pierwszej jakości „Mar­
que D‘or“, który p’rzed wojną, w czasach 
możności eksportu, był najbardziej poszuki­
wany w Szwajcarji. Wyrabia likiery i wód­
ki, które z powodzeniem konkurują z wyro­
bami francuskimi i holenderskiemi, <łraz ru­
my, Likier „Souverain" tej firmy znany jest 
na rynku światowym.

Zdolność przetwórcza rektyfikacji wyno­
si 336 hektolitrów, zdolność wytwórcza fa­
brykacji likierów i wódek około 5 wagonów 
dziennie.

Fabryka posiada własną mechaniczną 
stolarnię, fabrykę wełny drzewnej, fabrykę 
beczek, warsztaty mechaniczno-ślusarskie, o- 
raz własny tor przemysłowy.

Najlepsza

wypróbowanej jakości 

cykarjp knliiiskj 
oraz 

wszelkie domieszki do kawy 
poleca

Fabryka „STAR” 
w Sądowej Wiszni 

Spółka Akcyjna we Lwowie

NajlepszaNajlepsza „STAR

^iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii^

PlfRWSZORZtDllfl KOHFEO
DAMSKA i MĘSKA.

Specjalny dział zamówień do 
miary dla Pań i Panów.

PDWSZICHIfY SM OD/IEŻY
Lwów, pasaż tel. 18-29.

Lwów, plac Halicki 15 (Gmach Banku Hipotecznego) 
ftdr- lei.: SLEEPIflG-LWÓW- Biuro czynne od 9-1 i od 3-5, w niedziele i święta id 10-12. Tel.:30-90.

Sprzedaż biletów

Sypialnych, Kolejowych, Okrętowych, 

Aeroplanowych, Automobilowych.

Okrężne bilety krajowe i zagra­
niczne 1. II. i 111. klasy.

Zamawianie pokoi w hotelach.

Załatwianie wiz paszportowych.

a —--  ------- ■■ ------- -.............. i
WINO. WINO.

Kto chce wypić smaczne, tanie i naturalne wino owocowe 

niech żąda wszędzie wino firmy

„Z A K RZ E Mi EC” 
nagrodzone złotymi medalami:

Warszawa, 1925 r. i Liege (Belgja) 1926 r.

Adres: Wytwórnia win „ZAKRZEMIEC**
Międzyrzec-Podlaski.

----------------------------------------------- ———— g
ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE

MŁYN, KASZARNIA i TARTAK PAROWY

w Lublinie, Spółka Akcyjna
ul. Młyńska 7. Tel. 442. (vis a-vis dworca kolejowego)

Adres telegraficzny: „MŁYNTAR, LUBLIN".

„TARTAKI" 
PRZEDSIĘBIORSTWO DRZEWNE 

Spółka Akcyjna w Chodorowie 
Biuro: Lwów, Senatorska 6.

Specjalność: Materjały dębowe, 
jak: deski, brusy, boulsa kan- . 

tówki etc,

FABRYKA KONSERW

Zygmunta Ruckera
we Lwowie, ul. Żółkiewska 173.

Rok założenia 1874.

Rk. żyrowy: Bank Polski, Lwów.
» bieżący: Polski Bank Przemy­

słowy Lwów.
„ P. K. O.: Warszawa Nr. 149.319. 
Telefony: 97-16 — 33-22. Adr. tel. 

„Ruslu“ Lwów.
St. kol.: Lwów-Podzamcze, Rzeźnia 

miejska.
Folwark warzywny w Zboiskach pod 

Lwowem.
Własne: kuchnia, rzeźnia, chłodnia, 

rybownia, marmoladarnia,. palar­
nia kawy, hala maszyn, kotłownia, 
ślusarnia, tokarnia, stolarnia, bla- 
charnia i lakiernia puszek.

Fabryka wyrabia: konserwy mięsne, 
bekony, owocowe masarskie i 
smalec, dalej konserwy owoco­
we, jarzynowe, konfitury, jamę, 
soki, konserwy kawowe, mar- 
meladę i t. d.

Dla armji polskiej dostarcza: konserwy 
mięsne i kawowe.

Roczna produkcja ok. 100 wagonów: 
Pracowników 500.

Spółka Akcyjna „flRFTfT
Centrala we Lwowie, ul. Batorego 6.

Telefon Nr. 56 i 990.
Adres telegr. dla wszystkich przedsięb. 

„Photonafta**.
RAFINERJA w Drohobyczu
DYREKCJA GÓRNICZA w Borysławiu. 
FABRYKI GAZOLINY w Borysławiu.
KOPALNIE: w Borysławiu, Tustanowi- 

cach, Mrażnicy, Bitkowie, Równem- 
Rogach, Rudawce-Rymanowskie, Win- 
nicy-Brzezówce i t. p.

FABRYKA MASZYN i narzędzi wiert­
niczych w Borysławiu.

SKŁADY KOMISOWE we wszystkich 
znaczniejszych miejscowościach państwa. 
REPREZENTACJA w Warszawie, Kró­

lewska 23.
JłEPREZENTACJA na Gdańsk i państwa 
Bałtyckie: ,Polnaft“,Gdańsk Pfefferstadt 56
SPRZEDAŻ KRAJOWA I ZAGRANICZNA: 
gazoliny, benzyny, nafty, oleju ga­
zowego, oleju opałowego, olejów 
maszynowych (rafinowanych i desty­
lowanych), parafiny, asfaltu, koksu. 

Własny park cysternowy.

.- i*

^
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l działalności Komitetu Wykonawczego
we Lwowie,

L 0. P. P.
Komitet Wojewódzki L. O. P. I’, we Lwo- 

wie powstał z końcem 1924 r. Jakie pobudki 
kierowały organizatorami i jaki wytyczono 
sobie kierunek pracy, czytamy w sprawozda* 
niu za rok 1924 i 25.

„Na terenie naszego Województwa, gdzie 
obok siebie mieszkają obywatele Rzeczy po* 
spolltej różnej narodowości, pragnęliśmy u- 
czynić z naszej organizacji platformę współ* 
pracy tych narodowości, na chwałę i pożytek 
Państwa, w dziedzinie jego obrony powietrz* 
nej.

Tak jak wróg nie będzie wybierał, zasy* 
pując z samolotów bombami gazowymi nasze 
wsie i miasta, i niszczyć będzie dobytek Po* 
laka, Rusina jak i Żyda, by niszczyć Pań* 
stwo Polskie, tak też w obronie przed tym 
wrogiem i w przygotowaniu do tej obrony, 
widzieć pragniemy wszystkich obywateli Pań* 
stwa Polskiego.

Olbrzymi rozwój lotnictwa w świecie, na* 
kazuje nam przyczynić się tak moralnie, jak 
materjalnie, tak pracą, jak też funduszami, 
do rozwoju lotnictwa polskiego.

Nauczyła nas wojna, uczą nas inne naro­
dy i państwa, że lotnictwo to straszna broń 
przyszłej wojny, że kto nie będzie miał przy* 
gotowanych sposobów obrony, kto nie będzie 
miał swego lotnictwa, ten przepłaci swą o* 
pieszałość niewolą lub śmiercią.

Nie jesteśmy organizacją nawołującą do 
wojny; największy zwolennik pokoju znaj* 
dzie w naszym gronie miejsce do pracy. Bo 
praca nasza, to dążenie do zabezpieczenia nie 
tylko granic Państwa Polskiego, ale życia 
miljonów i ich dobytku.

Jeśli Państwo nasze posiadać będzie sil* 
ne lotnictwo, skuteczniej bronić będzie idei 
pokoju, niżli gdyby go nie miało i gdyby na­
leżało do tych, z którymi nikt się nie liczy.

A jeśli przejdziemy na inne dziedziny na­
szego życia państwowego i jeżeli je porów* 
namy z życiem innych państw, to czyż gorsi 
jesteśmy i w tyle pozostawać mamy od 
państw mniej liczebnych i mniejszych? 
Czyż życie nasze gospodarcze bić będzie za­
wsze osłabionem tętnem, czy przemysł nasz 
nie powinien brać udziału w tak silnie wszę* 
dzie u obcych rozwiniętej produkcji lotni­
czej, czyż myśl nasza, nauka nasza nie po­
winna przyczyniać się w dziedzinie rozwoju 
lotnictwa i jego wielkiego znaczenia kultu* 
ralnego — wreszcie, kiedy inne narody da­
rzą świat coraz nowymi ulepszeniami w dzie­
dzinie lotnictwa, czy my tylko i to w mier* 
nej mierze z nich korzystać będziemy, nic w 
zamian światu nie dając?

Czyżby nieuzasadniona obawa, że posą­
dzą nas o wojowniczość — miałaby być przy­
czyną naszej zguby?

Nie! — W rozwoju lotnictwa jest na­
szym obowiązkiem iść naprzód w gronie wiel­
kich państw, godnie, jak przystało Państwu 
30-sto miljonowemu.

Nie Rząd, lecz całe społeczeństwo stwo­
rzyć musi takie warunki, przyczynić się swą 
pracą i swojem groszem tak lotnictwu na­
szemu, by nasz inżynier lotniczy, nasz tech­
nik, nasz robotnik w swym kraju, swe zdol­
ności i siły temu zawodowi poświęcić mogli. 
Jednem słowem, by Państwo miało swe 
własne lotnictwo, sa,mowystarczalne dla 
swych celów kulturalnych, gospodarczych i 
dla swej obrony.

Na straży polskiego przestworza, polskie 
czuwać muszą samoloty.

Celowi temu służyć winna silna, jedno­
lita, świadoma swych zadań, organizacja 
X. O. P. P.

Program działalności L. O. P. P. ujęty

jest silnie wielkiem hasłem — obrony Pań­
stwa przez rozwój własnego lotnictwa.

Do urzeczywistnienia tego programu 
wiodą: zdobycie jak najwięcej rąk i serc dla 
hasła Obrony Powietrznej Państwa — to 
propaganda, zespolenie tych mas w Koła, 
Komitety — to organizacja, a wreszcie wspól­
ny, stały wysiłek w pracy i ofiarności na ce­
le leśnictwa przez tworzenie szkół, kursów 
pilotów, mechaników lotniczych, przez two­
rzenie warsztatów lotniczych, budowy lotnisk 
hangarów, tworzenie linji komunikacyjnych 
lotniczych, zakładanie instytutów badaw­
czych — laboratorjum lotniczych — oto pra­
ca twórcza — to droga do potęgi lotniczej".

W myśl tych wytycznych rozwija się 
działalność komitetu.

Na pierwszy plan wysuwa się budowa 
cywilnego portu lotniczego L. O. I’. P. w 
Sżwi łowię.

Na zakupionych gruntach przylegających 
do pola wzlotu lotniska wojskowego rozjioczę- 
to w r. 1926 w maju budowę portu.

Obecny stan budowy przedstawia się na­
stępująco :

Hangar o rozmiarze 25 X 28 mtr. i wy­
sokości w świetle 5 mtr. o fundamentach ce­
glanych na zaprawie cementowej, o konstruk­
cji ścian z drzewa kantowego sosnowego i 
więżbie dachu według systemu Tuchscherera, 
podwójnie obmurowany cegłą, o oknach pod­
wójnych i płaskim stropie, zewnątrz wypra­
wiony. Posadzka z cegły rębem, na zaprawie 
cementowej, z Ifrcio metrową rampą przed 
hangarem. Dach kryty blachą żelazną, pocyn- 
kowaną, z rynnami i rurami spustoweml. 
Bramy zasuwane o podwójnem prowadzeniu. 
Instalacja elektryczna.

Budynek administracyjny o rozmiarze 
13.5 X 18 mtr. w rzucie poziomym, częściowo 
podpiwniczony, zawiera na parterze: halę, sa­
lę muzealną, 3 pokoje biurowe portu, miesz­
kanie stróża o 1 pokoju i kuchni, umywal­
nię i przynależności. Na I. p. jest mieszka­
nie zarządcy portu złożone z 2 pokoi i kuch­
ni z przedpokojem, kancelarja zarządcy, 2 
pokoje rezerwowe dla pilotów i przynależ­
ności. Budynek murowany, strop nad piwni­
cami żelbetowy, dach kryty dachówką.

3. Prowizoryczne warsztaty pomieszczo­
no w 2 wagonach kolejowych specjalnie na 
ten cel adaptowanych. Warsztaty obejmują 
dwie ubikacje, jedną dla robót stolarskich, 
drugą dla montowania motorów. Wyposaże­
nie warsztatów składa się z tokarni precy­
zyjnej, wiertarki, motoru elektrycznego o si­
le 2 HP., warsztatu stolarskiego i komple­
tów narzędzi stolarskich i ślusarskich.

W budowie drogi dojazdowej do portu 
o długości 500 mtr., współdziałano z Minister­

stwem Kolei żelaznych, oraz z Dyrekcją Ko­
lei Państwowych we Lwowie i przyczyniono 
się kwotą 8.000 zł. do pokrycia kosztów bu­
dowy drogi, które wynoszą przeszło 30.000 
złotych.

Uroczyste poświęcenie hangaru i budyn­
ku administracyjnego odbyło się w dniu 10.X 
1926 r.

Brak mechaników lotniczych, przy rów* 
noczesnem silnem dążeniu młodzieży rze­
mieślniczej do pracy w nowym zawodzie, ja­
kiem staje się oltnictwo, ułatwiło w dużym 
stopniu prowadzenie kursów mechaników lot* 
niczych. Po uprzedniem przygotowaniu i zor­
ganizowaniu prowadził komitet wspólnie z 
instytutem technologicznym Izby handl.- 
przem. 3-miesięczne kursa mechaników lotni* 
czych, na który uczęszczało przeciętnie po 50 
uczniów.

Kursa mechaników lotniczych uważa ko­
mitet za wstępną akcję do utworzenia stałej 
Szkoły mechaników lotniczych.

Rok obecny wprowadził sprawę stałej

szkoły mechaników lotniczych na realne tory. 
Podczas gdy z początkiem roku stała szkoła 
mechaników była przedmiotem rozważań i 
sprawą tylko Zarządu Woj. Komitetu L. O. 
P. I’. we Lwowie, z końcem roku stała się 
sprawą Ligi jako całości, a to na skutek u* 
chwały Ogólnego Zgromadzenia w Warsza­
wie, postanawiającej budowę stałej szkoły 
mechaników lotniczych we Lwowie i prelimi­
nującej na ten cel 120.000 zł. na rok 1927. 
Prace przygotowawcze, jak preliminarze, 
kosztorysy dla budynków szkoły, są w toku. 
Szkoła przewidzianą jest na 50 uczniów wraz 
z internatem, a czas szkolenia trwać będzie 
18 miesięcy. Budowa rozpocznie się we wrześ­
niu 1927 r., a otwarcie szkoły nastąpi naj­
prawdopodobniej w maju 1928 r.

Wykonując jeden z głównych punktów 
programu L. O. P. P. t. j. budowę lotnisk, 
Komitet od początku roku ubiegłego, tak sło­
wem jak i pismem propagował budowę lot­
nisk w podległych mu Komitetach powiato* 
wych 1 kołach.

Zdając sobie z jednej strony sprawę z 
kosztów jakie budowa lotnisk a to, wykup* 
no gruntów, budowa hangarów, schronów 
benzynowych i t. p. za sobą pociąga, z dru­
giej zaś licząc się z budżetem swym, prowa­
dzić musiał komitet akcję budowy lotnisk 
w sposób, któryby nie naruszał równowagi 
finansowej Komitetu, a jednak sprawę bu­
dowy lotnisk naprzód posunął.

W każdym mieście powiatowym komitet 
powiatowy L. O. P. p. ma w swym progra­
mie wynalezienie odpowiedniego terenu do 
lądowania samolotów i teren ten po poro­
zumieniu się z właścicielem przysposobić tak 

by w razie potrzeby samolot mógł lądować. 
To byłyby lądowiska, które komitet miałby 
w ewidencji, a które w miarę zyskiwania 
środków finansowych będzie można zamie­
niać na lotniska normalne.

Na lądowiska takie we wschodniej czę­
ści Małopolski zazwyczaj nadają się liczne 
pastwiska, które po odpowiedniej adaptacji 
służąc w dalszym ciągu swym właścicielom 
do celów przez nich przeznaczonych — słu­
żyć także będą i lotnictwu.

Drogą taką komitet wojewódzki lwow­
ski przygotował około 12 lotnisk, z których 
już kilka w tym roku będzie aktywnych.

Poza pracami objętemi wskazaniami pro­
gramu. Zarząd w roku bieżącym szczególny 
nacisk położył na propagandę i organizację 
modelarstwa lotniczego wśród młodzieży 
szkół średnich, zaczem idzie zna- znie zwięk­
szona liczba członków Kół Przyjaciół L. O. 
P. P., oraz zaitneresowanie się młodzieży 
lotnictwem.

Kierując się zasadą, budujmy lotnictwo 
od podstaw, opiekuje się Komitet Woj. L. O. 
P. P. modelarniami lotniczemi. mającymi 
przygotować młodzież do pracy fachowej w 
lotnictwie. Młodzież, pracując początkowo 
przy budowie modeli, przejdzie z czasem po 
nabyciu pewnych wiadomości i doświadcze­
nia, do budowy ślizgowców i szybowców, wre­
szcie awionetek. Jest to najlepszy sposób 
wykrywania zdolnych konstruktorów, którzy 
w przyszłości stworzą nam prawdziwy polski 
typ samolotu.

W roku bieżącym prowadził Komitet we 
Lwowie 3 kursa ogólne oraz jeden instruk­
torski. Z kursów tych korzystało około'100 
uczniów.

Prace tych uczniów stanowiły poważni 
sukces starań Komitetu i były przedmiotem 
wystaw urządzanych przez Komitet dla szer­
szej publiczności. Konkurs modeli latających 
urządzony w czerwcu r. b. jako pierwsza te­
go rodzaju impreza we Ipvowie, został nad­
zwyczaj przychylnie przyjęty przez publicz­
ność.

Młodzieży zaś szkolnej biorącej udział w 
konkursie przyniósł prócz zadowolenia z udat- 
nych rezultatów, także i nagrody w formie 
żetonów i książek z dziedziny lotnictwa.

By dać młodzieży możność samej praco­
wać i kształcić się w dziedzinie modelarstwa 
lotniczego komitet wydaje „Bibljotekę przy­
jaciół L. O. V. P.“ Każdy tomik tej bibljo- 
teki, jest zamkniętą dla siebie całością i trak­
tuje o budowie jednego modelu latającego.

Wydawnictwo wycinanek ^molotów da- 
je najmłodszym możność próbowania swych 
sił w „lotnictwie".

Komitet wojewódzki L, O. P. P. we 
Lwowie, spełnia zarazem obowiązki oddziału 
wojewódzkiego Towarzystwa Obrony Prze­
ciwgazowej. Obowiązki te wykonuje Sekcja 
Obrony Przeciwgazowej, na czele której stoją 
wybitni profesorowie lwowskiej politechniki 

Dążąc do określonego programem sekcj 
celu, zorganizowania planowej obrony prze-

Kurs radjotechniczny kom. woj. we Lwowie.
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Widok na hangar i port lotniczy L. O. P. P. w Strzałkowie obok Lwowa.
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ciwgazowej tej połaci kraju — przygotowuje 
sekcja instruktorów na kursach obrony prze- 
ciwgazowej, urządza pokazy ataków gazo­
wych, gromadzi potrzebne środki naukowe 
1 t. p.

Służąc idei rozwoju lotnictwa polskiego— 
wszędzie tam gdziekolwiek nadażała się spo­
sobność i były środki, komitet starał się odpo­
wiedzieć swemu zadaniu.

Związek awiatyczny studentów' Politech­
niki we Lwowie, który już od roku 1910 ist- 
sieje, a w którym grupuje się młodzież tech*

Stan organizacyjny przedstawia się na* 
stępująco.

Komitetów powiatowych 36.
Kół miejscowych 247.
Członków 20,217.
Kół przyjaciół L. O. P. P. 191.
Członków tych kół 8,369.
Wybitną działalność wykazują pod 

względem organizacyjnym i finansowym ko* 
mitety: kolejowy dyrekcji lwowskiej pod kie* 
rownictwem WP. Prezesa Dyrekcji kolei Pa* 
wła Prachtla*Morawlańskiego, drohobycki z

iii
III

Poświęcenie hangaru L. O. P. P. ufundowanego przez pracowni* 
ków kolejowych dyrekcji lwowskiej.

niczna zajmująca się lotnictwem, pozostaje 
w stałym i ścisłym kontakcie z komitet wo* 
jewódzkim L. O. P. P. Związkowi udzielane 
■są stale subwencje na budowę szybowców, 
hibljotek i t. p.

Łącznie ze Związkiem organizuje Korni* 
tet szybowisko, by dać możność rozwinięciu 
się temu sportowi lotniczemu, a zwłaszcza 
tym, którzy jak na terenie lwowskim, czeka* 
ją z wybudowanymi szybowcami — na ich 
wypróbowanie. Co roku udziela komitet sub* 
wencji wskazanym przez profesorów Poli* 
tecliniki inżynierom, bądź to na studja teore* 
tyczne, bądź to na praktykę w fabrykach 
lotniczych za granicą.

Młodym adeptom lotnictwa udziela po* 
mocy, tak materjalnej, jak moralnej.

Nie zaniedbując akcji propagandowej u* 
rządza odczyty, wystawy, pokazy, budząc 
słowem, pismem, filmem, zamiłowanie do 
lotnictwa i szerząc hasło — „Silne lotnictwo 
— silna Polska".

Uczestnicy kursu mechaników lotniczych 
urządzonego przez Kom. Woj. LOP. we 

Lwowie.

prezesem p. Starostą Porembalskim i sekre­
tarzem Mecenasem Knopfem. Samborski, któ­
remu przewodniczy inż. Kosonoga i krośnień* 
ski pod prezydjuin starosty Rappe. Dr. Gan* 
deckiego i sekr. Więcka. Nit czele Komitetu 
Wojewódzkiego L. O. P. P. we Lwowie sto* 
ją WP. inż. Stanisław Rybicki prezes, Prof. 
Dr. Maksymilian Huber i Dr. Włodzimierz 
Godlewski jako wiceprezesi.

Cele i zadania „IV Tygodnia 
Lotniczego" oraz jego program.

W dniach 4 — 11 września r. b. odbędzie 
się w Warszawie ,„IV Tydzień Lotniczy" or­
ganizowany przez Komitet Stołeczny L. O. 
P. P. pod hasłem „SILNE LOTNICTWO — 
TO SILNA POLSKA".

Zadaniem „Tygodnia" będzie spopulary* 
zowanie wśród jaknajszerśzych warstw na­
szego społeczeństwa idei polskiego lotnictwa, 
zaznajomienie tegoż społeczeństwa z działał* 
nością Ligi Obrony Powietrznej Państwa z 
wynikami pracy tej Instytucji, oraz z plana­
mi działalności na najbliższą przyszłość. O* 
prócz tych wybitnie propagandowych celów 
„IV Tygodnia Lotniczego", są i materjalne, 
które wyrazić się muszą w znacznem zwięk­
szeniu się liczby stałych członków L. O. I’. P. 
oraz jednorazowem poważnem zasileniem 
funduszów tej Instytucji.

IMPREZY PROPAGANDOWE.
W pierwszym dniu „IV Tygodnia Lot- 

niczego", t. j. dnia 4 września r. b. odprawie* 
ne zostanie w katedrze św. Jana solenne na­
bożeństwo, w południe zaś nastąpi uroczyste 
poświęcenie Instytutu Aerodynamicznego, w 
obecności Pana Prezydenta Rzeczypospolitej,

I rządu, Sejmu, Senatu, władz, korpusu dyplo­
matycznego i t. p.

' Instytut ten powstał kosztem 1 miljona 
złotych, którą to sumę pokryła prawie cał­
kowicie Liga Obrony Powietrznej Państwa. 
Jeżeli chodzi o poziom techniczny, to Insty­
tut Warszawski nietylko że dorównywa za­
granicznym, ale wiele z nich nawet przewyż­
sza.

Powstanie pierwszego w Polsce Instytu­
tu Aerodynamicznego, jest podwaliną usamo­
dzielnienia się naszego młodego lotnictwa od 
zagranicy.

Przez cały czas trwania „IV Tygodnia 
Lotniczego" wygłoszone będą w stolicy licz­
ne odczyty o lotnictwie i L. O. I’. P. w szko­
łach, Kołach L. O. P. P„ instytucjach społe­
cznych etc.

W kinach rozwinięta będzie szeroka pro­
paganda przy pomocy przeźroczy 1 filmów lot­
niczych. W tramwajach, na szybkach, na 
przedniej platformie, umieszczone będą oko­
licznościowe napisy świetlne, również napisy 
agitacyjne umieszczone zostaną na „uchwyt* 
kach" wewnątrz wozów.

Ponadto mnóstwo afiszów, plakatów, u­

lotek, a nawet napisy na chodnikach, wzy­
wać będzie mieszkańców stolicy do wstępo­
wania w szeregi L, O. P. P. i składania ofiar 
na rzecz „IV Tygodnia Lotniczego".

Również rozwinięta zostanie ożywiona 
propaganda przez radjo.

IMPREZY LOTNICZE.
Ze względu na obecność wojsk lotniczych 

na manewrach, nie uda się w r. b. w okre­
sie „IV Tygodnia Lotniczego" urządzić po­
ważniejszych pokazów lotniczych.

W dniu 4 września odbędzie się nalot na 
Warszawę eskadry złożonej z 9 samolotów 
rozrzucających odezwy i ulotki. Samoloty te 
krążyć będą następnie nad gmachem Insty* 
tutu Aerodynamicznego w momencie jego 
poświęcenia.

Przez cały czas trwania „Tygodnia" od­
bywać się będą na lotnisku Mokotowskiem 
wzloty pasażerskie na balonie na uwięzi za 
nieznaczną opłatą. Dopiero w dniu 18 wrze­
śnia r. b. odbędą się na lotnisku Mokotow­
skiem wspaniałe manewry lotnicze, w któ-

Ponadto sprzedawane będą , broszury, 
znaczki i nalepki L. O. P. P., jak również 
zorganizowanych zostanie kilka imprez, o 
których nastąpią oddzielne zawiadomienia.

W wielu punktach miasta zorganizowane 
będą punkty zapisów przyjmujące nowych 
członków L, O. P. P.

Wszystkie wpłaty odbywać się będą za 
pośrednictwem P. K. O. Nr. 8888, a to ce­
lem uniknięcia ewentualnych nadużyć i za­
prowadzenia w ten sposób, jaknajskrupulat- 
niejszej kontroli.

*
* »

„IV Tydzień Lotniczy" organizowany 
przez L. O. P. P. z wielkim wysiłkiem będzie 
próbą obywatelskości naszego społeczeństwa, 
miarą jego wyrobienia i odczucia rzeczywi­
stych potrzeb kraju.

Silne lotnictwo to elementarny warunek 
nienaruszalnonści granic Rzeczypospolitej, 
Jej spokoju i bezpieczeństwa, to wreszcie do­
brobyt Jej obywateli.

Od nas samych zależeć będzie, aby lot- 
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Instytut aerodynamiczny.

I rych weźmie udział przeszło 50 samolotów 
Bogaty program przewiduje: nalot sninolo 
tów „nieprzyjacielskich" na Warszawę i o 
brona miasta przez artylerję przeciwlotniczą, 
następnie zaś pościg samolotów myśliwskich 
za „wrogiem'1, popisy i ewolucje, loty druży­
nowe, akrobacje, rzucanie bomb i t. p.

W niedalekiej przyszłości przewidziane 
jest zorganizowanie I konkursu awjonetek.

IMPREZY DOCHODOWE.
Wzorem roku ubiegłego Komitet Stołe­

czny nie urządza w tym roku ani loterji fan* 
towej, ani kwesty ulicznej, cały zaś dochód 
postanowił oprzeć na dobrowolnych, groszo­
wych ofiarach całego społeczeństwa w posta­
ci mateczek, dopłacanych do rachunków za 
gaz, elektryczność, radjoaparaty, do biletów* 
kolejowych, do podań, wyciągów, opłat cel­
nych i t. p.

nietwo polskie oprzeć na granitowych pod­
stawach, aby cele, do których dąży Liga O- 
brony Powietrznej Państwa zostały jaknaj- 
rychlej zrealizowane.

Musimy zdobyć się na olbrzymi wysiłek, 
musimy zespolić wszystkie poczynania, zjed- 
n czyć wszystkie nasze środki, aby wielkie 
dzieło „Skrzydlatej Polski" nie stało się tyl­
ko pustym frazesem, jak tyle innych.

Podczas „IV Tygodnia Lotniczego każ­
dy obywatel kraju powinien złożyć choćby 
najdrobniejszą groszową ofiarę na rzecz lot­
nictwa. a z sum tych powstaną miljony.

Każdy kto nie jest dotychczas członkiem 
L. O. P. P. powinien wstąpić w Jej szeregi.

Każdy członek Ligi powinien zwerbować 
choćby jednego nowego członka.

Pamiętajmy, że: „SILNE LOTNICTWO 
— TO SILNA POLSKA".

Tunel wiatrowy do prób z modelami aerodynamicznomi.
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Łódź na VII Targach Wschodnich

Przemysł Chemiczny w Polsc
Hkc. w Zgierzu.Sp.

W dobie dzisiejszej dla nikogo nie jest 
tajemnicą, jak ważnym dla jakiegokolwiek 
mocarstwa jest posiadanie w obrębie swych 
granic wielkiego i sprawnego przemysłu che* 
micznego. To też takie państwa, jak Włochy 
i Szwajcarja otaczają ten przemysł specjal­
ną pieczą, wiedząc doskonale, jakie olbrzy- • 
mie i wprost nieprzeliczone korzyści z tego 
przemysłu dla państwa samego płynąć będą. 
Zresztą przy stanie dzisiejszej techniki, spra­
wa obrony mocarstwa jest od przemysłu che­
micznego bodajże w najpoważniejszej mierze 
zależną. Trudniej winni to byli zrozumieć 
Szwajcarzy i Włosi, a to z tego powodu, że 
ani w Itąlji, ani w Helvecji surowców pod­
stawowych dla rozwoju przemysłu chemicz­
nego niema i produkty te muszą być sprowa­
dzane z zagranicy. Na drogę poważnego roz­
woju przemysłu chemicznego weszły takie 
mocarstwa jak Anglja i Francja, ze względu 
zaś na zarówno położenie geograficzne, jak 
i stan ekonomiczny, na tę drogę winna jak-- - 
najszybciej'wkroczyć Polśka.

Polska ma wielkie szanse do rozwoju 
przemysłu chemicznego, gdyż ma wszelkie 
podstawowe surowce w obrębie swoich gra­
nie. Jedyna fabryka w kraju prowadząca 
produkcję od podstaw, a więc która opiera 
się wyłącznie na surowcach krajowych, jest 
Przemysł Chemiczny w Polsce, Spółka Akcyj­
na w Zgierzu. Podstawowemi produktami 
(surowcami krajowemi), na których się o- 
piera wytwórczość fabryki chemicznej w 
Zgierzu, są: benzol, toluol, naftalina, antra­
cen, kwasy, zasady i sole nieorganiczne. To 
są podstawy dla stworzenia przemysłu bar­
wnika rskiego.

Przemysł chemiczny w Zgierzu z wymie­
nionych surowców krajowych wytwarza pro­
dukty pośrednie, jak Anilina, Benzydyna, 
Kwas H, i t. p., przetwarzając je później 
na barwniki. Jako zupełne fabrykaty naj­
bardziej znane są: barwniki do farbowania 
bawełny, wełny, skór, i papierów, a więc 
barwniki bezpośrednie, kwasowe, kwasowe- 
Chromowe, zasadowe, siarkowe oraz nigro- 

zyny. Nigrozyny dzielą się na wodne, zasa­
dowe i spirytusowe.

Zupełnie zrozumiałą rzeczą dla wszyst­
kich, którzy się sprawami przemysłu jakiego­
kolwiek interesują jest to, by zarówno suro­
wiec, jak i obróbka tego surowca dla otrzy­
mania półproduktu, a cóż dopiero fabryka­
tu, były wytwarzane w kraju. Na tej też za­
sadzie była wydana przez nasze czymliki mia­
rodajne taryfa celna, która w momencie 
równej wartości złotego polskiego z frankiem»
szwajcarskim chroniła odpowiednio polski 
surowiec i polską pracę przed zalewem pro­
duktów obcych. Z chwilą, gdy frank szwajc. 
poszedł w stosunku do złotego znacznie w 
górę, winna była również i taryfa celna być 
odpowiednio do tego zmieniona. Jednakże do 
dnia dzisiejszego sprawa ta jest otwarta. 
Miarodajne czynniki winny ze względu na 
powagę sprawy bezwzględnie zająć się da­
niem przemysłowi chemicznemu odpowiedniej 
ochrony, gdyż przemysł ten z rozmaitych 
Względów na to zasługuje.
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Spółka Akcyjna Wyrobów Bawełnianych g

I. K. POZNAŃSKIEGO W ŁODZI I
Jedną z największych fabryk wyrobów 

bawełnianych w Polsce jest fabryka Sp. Ak.
l. K. Poznańskiego w Łodzi. Fabryka po- 
wyższa założona w r. 1872 zajmuje ogromne 
terytorjum wynoszące 415.000 m.! ziemi i 
obejmuje wszystkie stadjum przeróbki ba­
wełny. a więc od przybywającej surowej 
do gotowych artykułów (tkanin) włą- 
rznie. Objętość budynków wynosi aż 1.400.000
m. “. co wymownie świadczy o rozmiarach fa­
bryki (rys. Nr. 1). Kapitał zakładowy wyno- 
si 10.000.000 rubli złotych, czyli 5.000.000 do­
larów.

W fabryce powyższej jest przerabiana 
bawełna amerykańska, egipska i indyjska, 
przybywająca wagonami przez Bremę i Try- 
jest wprost do ogromnych magazynów na te­
rytorjum fabryki po normalnotorowej fa­
brycznej bocznicy, gdzie bawełna jest rewi­
dowana przez władze celne i gdzie bawełna 
pozostaje aż do chwili zabierania jej do przę­
dzalni. Imponująco wygląda pięciopiętrowa 
przędzalnia posiadająca 150.000 wrzecion dla 
wyrobu przędzy od Nr. 6 do Nr. 40, 25.000 
wrzecion dla wyrobu z ’bawełny egipskiej 
cienkiej przędzy od Nr. 50 do Nr. 120 włącz 

ły wykończalni: farbiarnia przędzy i sztuk 
towaru, apretura, bielnik, drukarnia, dra,- 
palnia, opalamia, merceryzacja. Każdy z tych 
odziałów zajmuje szereg dużych sal i skła­
da się z najbardziej skomplikowanych ma­
szyn. Tak np. w drukarni pracuje 12 maszyn 
drukarskich, w drapalnl pracuje zgórą 100 
maszyn, w bielniku znajduje się 8 dużych 
kotłów, pozatem specjalny oddział wyrabia 
sztucznie lód dla potrzeb wykończalni.

Cały ten ogrom fabryki posiada napęd 
elektryczny i parowy, mianowicie turbogene­
rator o mocy 2.400 K. W. i kilka ogromnych 
maszyn parowych o łącznej sile 6.000 H. P. 
W toku są prace celem całkowitego zelektry­
fikowania napędu w fabryce drogą ustawie­
nia dwóch nowych dodatkowych turbogene­
ratorów, jednego o sile 3.600 KW„ jednego o 
sile 2.400 K. W. W zamian 36 starych ko­
tłów są 'stawiane nowe kotły o Wysokiem ciś­
nieniu (24 Atm.) przy zastosowaniu opala­
nia pyłem węglowym bez rusztów. Będzie to 
pierwsza instalacja tego rodzaju w Polsce. 
Dane powyższe wymownie świadczą jak prze­
mysł tekstylny w Polsce się modernizuje, 
jak szeroko są zakrojone w fabryce I. K. Po- 

posiada nawet przemysł tekstylny angielski, 
to też zapoznanie się z tego rodzaju przed­
siębiorstwami jest rzeczywiście ciekawe.

Fabryka wyrabia na sprzedaż przędzę 
pojedyńczą. i podwójną w kopsach, w pacz­
kach lub na krzyżowych szpulach tak zwy­
czajną, jak i trykotażową od Nr. 6 do Nr. 
120 włącznie. (Numeracja angielska) oraz 
wszelkiego rodzaju tkaniny białe, kolorowe, 
farbowane i drukowane. Niżej przytaczamy 
nazwy, co wyrabiamy w tkalni: Szyrtyngi. 
madapolamy, krośniaki, szyfony, nansuki, ba­
tysty, popeliny, muśliny, liberty, zefiry, in- 
lety, molinosy, prześcieradła, ręczniki, obru­
sy, oksfordy. flanele, bojki, flaneletty, koł­
dry, buksiny, wszelkiego rodzaju materjały 
podszewkowe i ubraniowe.

Na specjalną uwagę zasługują wyrabia­
ne w fabryce I. K. Poznańskiego tkaniny wi- 
gonjowe i odpadkowe, za które fabryka o- 
trzymała na wystawach szereg złotych me­
dali, i, które w znacznej ilości są eksporto­
wane do Rosji. Rumunji. Bułgarji, Turcji, 
państw bałtyckich, Chin. Ameryki a nawet 
Anglji. Do powyższych tkanin w pierwszym 
rzędzie należą : flanele różnego rodzaju, kol­

I. K. Poznański. — Ogólny widok.

nie i wreszcie 10.000 wrzecion dla wyrobu 
przędzy wigoniowej i odpadkowej. Obok gma- 
eh u przędzalni stoi drugi gmach, w którym 
jest rozmieszczona duża motalnia i niciarnia 
posiadająca 30.000 wrzecion.

Zwraca na siebie uwagę ta okoliczność, 
że fąbryka J. K. Poznańskiego, zrujnowana 
rr czasie wojny przez niemców, którzy nie- 
tylko zabrali surowiec i gotowe wyroby, lecz 
także zdemontowali maszyny, zabierając czę­
ści najcenniejsze, wszystko razem na sumę 
•koło 9.000.000 rbl. złot., w krótkim czasie 
iw wojnie została odbudowana, przyczem zo­
stały poczynione większe inwestycje przez 
sprowadzenie z Anglji znacznej ilości maszyn 
przędzalniczych, tak, że dzisiaj jest to fa­
bryka odpowiadająca najnowszym wytmtga- 
■ iom techniki.

Posuwając się dalej wgłąb fabryki, znaj­
dujemy tkalnię, posiadającą 5.000 krosien 
różnej szerokości i systemów. Imponująco 
wygląda jedna duża sala tkalni, w której 
mieści się aż 2.000 krosien. Niedaleko od gma­
chu tkalni położone są dwa duże gmachy, w 
których znajdują się przygotowawcze oddzia­
ły przędzalni i tkalni. Dalej znajdujemy sze­
reg gmachów, w których mieszczą sio oddzia- 

znańskiego w Łodzi roboty inwestycyjne ce­
lem potanienia i ulepszenia produkcji.

Na całym olbrzymim terytorjum fabry­
ki transportowanie jest dokonywane za po­
mocą sieci normalnych i wązkotorowych li- 
nji kolejowej, po których poruszają się wła­
sne fabryczne parowozy i wagony normalno­
torowe, oraz motory benzynowe wązkotorowe 
z odpowiedniemi wagonami. Pozatem fabry­
ka posiada kolosalne co do rozmiarów domy 
mieszkalne dla robotników (zgórą 1500 mie­
szkań). gmach szkolny, szpital na 150 łó­
żek, wyposażony według najnowszych wyma­
gań. wreszcie jadalnię i teatr dla robotników, 
oraz własną straż ogniową bogato zaopatrzo­
ną we wszelkie nowoczesne urządzenie, nie 
wyłączając parowych sikawek, niezależnie ca­
łe terytorjum i gmachy posiadają znaczną 
ilość hydrantów 1 każdy gmach fabryczny 
posiada ponadto springlery za pomocą któ­
rych w razie pożaru woda automatycznie za­
lewa miejsce pożaru. Fabryka zatrudnia 
8.000 ludzi, licząc zaś skromnie na każdego 
robotnika, jeszcze po dwóch członków rodzi­
ny. otrzymujemy, że jedna fabryka karmi 
zgórą 20.000 ludzi, t. j. całe miasto. Należy 
zaznaczyć, że tak dużych kompleksów nie 

dry, chustki, ciepłe bojki, ciepłe podszewki 
(angora. Welwetyn) towary ubraniowe, (bak- 
skiny, melanże, khaki). Tkaniny powyższe poa 
względem swych ładnych kolorów-, deseni i 
dobroci wyrobu oraz ceny zasługują na szcze­
gólne wyróżnienie.

<><l dłuższego już czasu na polskich ryn­
kach, specjalnie zaś w Łodzi, jedynym i naj­
większym popytem cieszyły się nici do haf­
towania. wyrabiane przez fabrykę francuską 
..D. M. C.“. Wszelkie wysiłki przemysłowców 
tutejszych, celem wyrabiania takich samych 
jakościowo nici na miejscu, kończyły się nie­
fortunnie do tej chwili. póki nie zaintere­
sowała się sprawą tą firma 1. K. Poznań­
skiego. Firma ta bowiem po długotrwałych 
staraniach doszła do tego, że zaczęła wyra­
biać nici, opatrzone literami „I. K. P.“, które 
w- niczem nie ustępują niciom francuskim, 
przeciwnie, cieszą się o wiele większym popy­
tem. otrzymać je bow-iem można o wiele ta­
niej.Do jakiego stopnia nici łódzkie zastąpić 
mogą nici francuskie, świadczy najlepiej 
fakt, że specjaliści przy ostatecznych bada­
niach nici Poznańskiego nie byli w stanie 
odróżnić, które nici robione były w kraju, 
a które zagranicą.
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0. CTOLflROG) i S-hn, Łódź, ul. Rzgowska 26Z8.
Adres telegraficzny: WESTOLAR.

Firma W. Stolarow i S-ka założona zo= 
słała w roku 1888. Od chwili założenia do ro­
ku 1923 firma istniała pod nazwą W. Sto­
larow, od r. zaś 1923 przemianowana zosta­
ła na W. Stolarow i S-ka. Właścicielami fir­
my są: Aleksander Stolarow i Edward Hup 
fer. x

Firma W. Stolarow w Łodzi należy do 
jednych z najpoważniejszych firm bławat- 
nych. Posiada nowoczesne urządzenia przę­
dzalni bawełnianej na 11.000 wrzecion przę­
dzalniczych oraz na 5.700 wrzecion niciar- 
skich. tkalni mechanicznej na 500 krosien 
różnych szerokości oraz kompletne urządze­
nie farbiami, wykończalni i warsztatu me­
chanicznego.

Siła pędna fabryki składa się z:
5 kotłów parowych o łącznej powierzch­

ni przegrzewającej 460 metrów kwadrat.
4 maszyn parowych o łącznej sile 1.100 

koni mechanicznych.
1 prądnicy (generatora) na 140 Kilowatt.
44 motorów elektrycznych o łącznej sile 

300 koni.
Firma W. Stolarow i S-ka wyrabia przę­

dzę i tkaniny bawełniane. Przędzę wytwarza 
fabryka pojedyńczą i nitkowaną w różnych 
numerach.

Tkaniny bawełniane wyrabiane przez fa­
brykę dzielą się na następujące gatunki :

bieliiniane: Zefiry, Oxfordy, Chemisette, 
Koszulowe, Ryps, Pika, Sport, Flanela bia­
ła, Flanela kolorowa i t. p.;

■ ■ t
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fartuchowe: Santuzza, Salambo, Helena 
i t. p.;

wsypy: Nankingi, Tyki, Inlety;
odzieżowe: Columbja, Covercot, Gabardi- 

ny, Cajgi różnych gatunków i t. p.
Firma W. Stolarow i S-ka zatrudnia o- 

gółem około 500 pracowników.
Wytwórczość roczna fabryki przy uru­

chomieniu jednej zmiany (46 godz. rob. tygo­
dniowo) wynosi około 400 tysięcy kilogramów 
różnych numerów przędzy pojedyńczej i nit­
kowanej oraz około 350 tysięcy kilogramów 
różnych gatunków tkanin.

Zdolność wytwórcza tkalni firmy W. Sto­
larow i S-ka dochodzi do 500 tysięcy kilo­
gramów tkanin różnych gatunków.

W

ZJEDNOCZONE ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE

Fabryczna Na 6

nitkowaną,

stanie su-

PRZĘDZĘ BAWEŁNIANĄ, wątkową i osnowną, 
pończoszniczą, farbowaną, gazowaną, merceryzowaną 
TKANINY BAWEŁNIANE wszelkiego rodzaju, w 
rowym i bielonym, towary farbowane, drukowane, żakardowe i t. d.

Z X® z.

SKŁADY KOMISOWE:
POZNAŃ: ul. Wielka 8 — 1 KATOWICE: ul. Młyńska 12
LWÓW: Rynek 24 KRAKÓW: ul. Mikołajska 9

WILNO: ul. Wielka 13.

K. SCHEIBLERA I L GROHMANA
. Spółka Akcyjna w Łodzi.
SKRÓT TELEGRAFICZNY — ZJEDNOCZONE ŁÓDŹ.

ZARZĄD — BIURO GŁÓWNE — ul. Targowa Na 65 ODDZIAŁ SPRŻEDAŻY — ul.
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Towarzystwo Akcyjne Kaliskiej fabryki Pluszu i Rksamitu.
Od lat wielu fabrykuje Kaliska 

Manufaktura Pluszu i Aksamitu ar­
tykuły branży meblowej, a specjalnie 
plusze na pokrycia w wagonach ko­
lejowych I i II klasy. Fabryka zwra­
ca specjalną, uwagę na produkcję ma- 
terjałów, używanych na pokrycia w 
wagonach, aby móc pod każdym 
względem sprostać wymaganiom, ja­
kie są stawiane tym wyrobom. Dzięki 
temu Polskie Koleje Państwowe sta­
ły się naszym głównym odbiorcą, któ­
rego zapotrzebowania pokrywamy w 
wysokości 90%.

Prócz tego Kaliska Manufaktura 
wykonała cały szereg zamówień eks­
portowych. Fabryka obecnie prowa­
dzi z zagranicą pertraktacje w spra­
wie bardzo znacznych zamówień i ro­
kowania te są na ukończeniu. Zamó­
wienia mają na względzie przedewszy- 
stkiem dostawę pluszu, a mianowicie 
trzech poniżej wyliczonych gatun­
ków.

Pierwszy i najtańszy gatunek 
jest to plusz deseniowy Genua-cord, 
jest to bardzo mocna i trwała tkani­
na bawełniana, bardzo często używa­
na na pokrycia ławek w wagonach 
kolei podmiejskich i obwodowych. 
Plusz Genua-cord jest wyrabiany 
przez fabrykę w ogromnych ilościach 
i znajduje bardzo wielkie zastosowa­
nie w branży meblowej. Kaliska Ma­
nufaktura używa do barwienia tego 
pluszu tylko farb, które nie płowieją 
pod działaniem światła. Wspomniany 
gatunek pluszu może mieć dowolną 

szerokość do 140 cm. Tkanina tej 
właśnie szerokości może być wyrabia­
na jedynie przez Kaliską Manufaktu­
rę, gdyż tylko ta fabryka posiada od­
powiednią apreturę j inne konieczne 
urządzenia techniczne. Cena tego to­
waru wynosi 1 — 1.50 doi. za metr, 
zależnie od gatunku przy szerokości 
140 cm.

Drugi gatunek pluszu jest o 
szerokości do 150 cm. W ostatnich 
czasach najbardziej poszukiwany jest 
plusz w tym gatunku o szerokości 
137 cm. (bez listwy). Plusz ten wy­
rabiany jest z wełny pierwszorzędnej, 
a osnowa jest całkowicie z przędzy ba­
wełnianej. Przez użycie w osnowie 
przędzy bawełnianej tkanina nabiera 
większej trwałości i przewyższa wszel­
kie stawiane jej wymagania, co do 
rozciągliwości, względnie wytrzyma­
łości. Farby, używane przy barwie­
niu tego gatunku pluszu, są absolut­
nie odporne na działanie światła. 
Plusz nie zmienia koloru nawet gdy 
go poddamy na próbę działaniu pro­
mieniu słonecznych w ciągu wielu 
miesięcy.

Dzięki długoletnieinu doświadcze­
niu fachowego personelu, którym dy­
sponuje fabryka, Kaliska Manufaktu­
ra jest w stanie wyrabiać towar bez 
zarzutu. Cena tego gatunku waha się 
w zależności od jakości towaru od 
2.50 doi. — 3.50 doi. przy szerokości 
137 cm. (bez listwy).

Trzeci gatunek jestto Bordeaux- 
Mohair. plusz, używany na pokrycia 

w wagonach I klasy oraz w wagonach 
międzynarodowych. Produkcja tego 
gatunku pluszu jest bardzo skompli­
kowana i tylko dzięki długoletniemu 
doświadczeniu firma może ręczyć za 
wykonanie bez zarzutu. Również i w 
tym gatunku pluszu osnowa wyrabia­
na jest z pierwszorzędnej i specjalnie 
spreparowanej przędzy bawełnianej., 
zaś sam plusz z pierwszorzędnej an­
gielskiej wełny (Mohaire) z owiec an- 
gorskich. Farba (kolor Bordeaux) 
odpowiada pod względem odporności 
na działanie światła wszelkim wy­
mogom; barwienie odbywa sią we­
dług pewnej ustalonej w farbiarniach 
firmy metody. Wytrzymałość mate- 
rjału odpowiada również wszelkim 
przepisom. Dostawy tego gatunku 
pluszu pokrywają prawie całkowicie 
zapotrzebowania P. JL- P-, albowiem 
Koleje Państwowe udzielają nam za­
mówień w wysokości 90% swojego 
zapotrzebowania na ten artykuł. Ce­
na tego gatunku pluszu waha się, za­
leżnie od jakości artykułu, od 3.50 
doi. — 5 doi. przy szerokości 13t cm. 
(bez listwy).

Należy podkreślić, że przed do­
starczeniem wspomnianych materja- 
łów, ich wytrzymałość, odporność na 
działanie światła i t. d. jest badana 
przez firmę, bowiem Kaliska Manu­
faktura jest zaopatrzona w najno­
wsze aparaty miernicze; firma gwa­
rantuje tern samem, że każde zamó­
wienie zostanie wykonane ku zupeł­
nemu zadowoleniu odbiorców.

Dzięki solidnemu wykonaniu wszy­
stkich wyrobów7 firma w7 ostatnich 
czasach rozwinęła się znakomicie, 
tak że stała się konieczną znaczna 
rozbudowa fabryki. Kaliska Manu­
faktura zaopatrzona jest w najno­
wsze maszyny i produkcja jej jest w 
dalszym ciągu pod wszystkiemi wzglę­
dami udoskonalona.

Fabryka, istniejąca od 1907 r., za­
trudniała początkowo 100 robotni­
ków; obecnie ilość robotników zwięk­
szyła się do 1500 i wkrótce wynosić 
będzie 2000, gdyż przedsiębiorstwo 
jest obecnie w stadjum ekspansji.

Technicznym kierownikiem przed­
siębiorstwa jest dyr. W. Hillekes, któ­
ry całe życie pracował w tej branży i 
od lat 30 stoi na czele tego rodzaju 
przedsiębiorstw7 w kraju, i zagranicą.

Działem handlowych zarządza 
prezes Tow. Akcyjnego Kaliskiej Ma­
nufaktury Edmund Gaede z pomocą 
sztabu wyrobionych urzędników oraz 
techników - fachowców. Prezes Tow. 
Akcyjnego reprezentuje firmę rów­
nież nazewmątrz.

Zakłady Kaliskiej Manufaktury 
znajdują się w Kaliszu. Tow. posia­
da jednak również składy konsygna­
cyjne we wszystkich większych mia­
stach Polski, jak Warszawa, Łódź, 
Kraków. Lwów7, Poznań, Bydgoszcz 
i Katowice. Skład konsygnacyjny fir­
my znajduje się również w wolnem 
mieście Gdańsku, a reprezentacje fir­
my we wszystkich większych miastach 
Europy.

Spółka Akcyjna

MUNUI flUIUBI PIBIRKOiUSKIf]
Siedziba w Łodzi.

M. Silberstein S. A.
r

Manufaktura wełniana i bawełniana
Sp. Akc. w Łodzi.

Łódź, ul. Piotrkowska 40.

Spółka została założona w roku 1895 z 
kapitałem zakładowym 1.500.000 rbl. zł. W 
r. 1911 została Spółka zreorganizowana po 
Uprzedniej odbudowie i powiększeniu fabryk.

Spółka posiada przędzalnię wełny czesa­
nej, tkalnię, farbiarnię i urządzenia do bli- 
chowania i apretury.

Przędzalnia liczy 26 kompletnych asor­
tymentów grempli i 15.980 wrzecion poje- 
dyńczych, 400 wrzecion pomocniczych, oraz 
2000 wrzecion do kręcenia. Mieści się ona w 
budynku trzypiętrowym i poruszana jest ma­
szyną parową o sile 1000 HP. Posiada wła­
sne oświetlenie elektryczne.

W tkalni pracuje 375 krosien mechanicz­
nych oraz wszelkie potrzebne maszyny po­
mocnicze.

Farbiamia i urządzenia do blichowania 
i apreturowania są przystosowane w ten spo­
sób, że mogą opracowywać zarówno sztuki 
wełniane, jak i bawełniane. Są one zaopa­
trzone również w urządzenia do obrabiania 

także i nici. Blieharnia, farbiarnia i wykoń- 
czarnia są poruszane maszyną parową o sile 
500 HP. i mogą wyrobić 1000 sztuk (35 mtr. 
każda) dziennie.

Prócz budynków fabrycznych posiada 
Spółka 4 duże domy, gdzie mieszczą się mie­
szkania dla 200 rodzin robotniczych. 5 hek­
tarów ziemi dla robotników, dom dla Dy­
rekcji oraz 4 domy dla urzędników i maj­
strów’. Posiada także 100 hektarów ziemi, z 
czego 25 hekt. ziemi ornej, 25 hekt. łąk, 5 
hekt. ogrodu, 25 hekt. zajmuje jezioro, z które­
go korzysta fabryka przy pomocy dwóch 
pomp centryfugalnych.

S. A. Manufaktury Piotrkowskiej i S. A^ 
M. Silberstein w Łodzi są skoncernowane. 
Prezesem i dyrektorem generalnym Spółki 
jest p. Maurycy Poznański. W skład Rady 
Nadzorczej wchodzą pp.: Stanisław Silber­
stein, Dr. Juljusz Bornet, Dr. Arnold Enzen- 
berg i Paweł Rosenthal

Spółka została założona w r. 1892 przez 

M. Markusa Silbersteina z kapitałem zakła­

dowym 2.000.000. rubl. zł. Posiada ona przę­

dzalnię liczącą 32.104 wrzeciona oraz krę- 

calnię o 5226 wrzecionach. Przędzalnia jset 

poruszana przez maszynę parową 1300 HP., 

wyposażona jest w najnowsze techniczne u- 

rządzenia i posiada własne oświetlenie elek­

tryczne. W przędzalni pracuje 725 robotni­

ków. Pomimo, że fabryka pracuje na trzy 

zmiany, musiała Spółka zbudować jeszcze 

jeden budynek trzypiętrowy, gdzie ustawio­

no nowe maszyny.

W tkalni zastosowane są krosna odpo­

wiadające najlepiej nowoczesnej produkcji, t. 

j. krosna Jasquarda, krosna automatyczna i 

t. d. Jest ona poruszana siłą 600 HP i po­

siada również własne oświetlenie elektrycz­

ne. Zatrudnia około 500 robotników.

Spółka Akcyjna M. Silberstein jest skon- 

cemowana z Manufakturą Piotrkowską. Bli- 

chowanie, farbowanie i wykończanie towaru 

odbywa się w Manufakturze Piotrkowskiej.
/

Tam to posiada S. A. M. Silberstein liczne 

budynki, tereny, domy dla robotników7 oraz 

inne nieruchomości, które zajmują obszar 

około 3 hektarów. Prezesem i dyrektorem ge­

neralnym Spółki jest p. Maurycy Poznański. 

W skł:|l Rady Nadzorczej wchodzą pp. Sta­

nisław7 Silberstein, Dr. Juljusz Bornet i Pa­

weł Rosenthal.
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Śląskie Kopalnie i Cynkownie Spotka Akc.
Założona w roku 1853, Spółka ta należy ; i Pole Zachodnie. Każde pole posiada osobne 

do najstarszych przedsiębiorstw przemysłu* > urządzenie wydobywcze i po 3 szyby, 
wych na polskim Górnym Śląsku. Przedmio- Kopalnia „Andaluzja" o przestrzeni 9,5 
tern tegoż przedsiębiorstwa jest wydobywa- miljonów rrr posiada nowoczesny szyb pod-

Cynkownia „Kunegunda".

Dla swych robotników i pracowników’ 
umysłowych czyni Spółka jaknajdalsze sta­
rania pod wzgklędem socjalnym. Ustawowe 
zobowiązania Spółki jako pracodawczym roz- 
ciągającą się stosownie do postanowień ustaw 
ubezpieczeniowych, obowiązujących w Pol- 
see na zasadzie ustaw Rzeszy, i ogólnej usta­
wy górniczej, na ubezpieczenie robotników i 
urzędników od choroby, nieszczęśliwych wy* 
padków, inwalidztwa, ubezpieczenie prywat* 
ne i ubezpieczenie na wypadek bezrobocia.

Robotnicy, zatrudnieni w kopalniach 
Spółki, są członkami Górnośląskiej Spółki 
Brackiej, z której otrzymują w razie choro- 
by, pójścia na emeryturę, lub rodziny ich 
na wypadek śmierci przewidziane w Statucie 
świadczenia z Kasy. Załogi hut cynkowych, 
walcowni, oraz ubocznych zakładów ubezpie­
czone są w dwóch Przemysłowych Kasach 
Chorych.

Przeciwko wypadkom ubezpieczeni są ro­
botnicy kopalń w Brackim Związku Zawodo­
wym, natomiast robotnicy hut i walcowni w 

cej 140 osób i zaopatrzony jest we wszelkie 
nowoczesne urządzenia techniczno - sanitar­
ne. W bocznym pawilonie znajdują się pokoj 
dla osób żeńskich, oraz pokoje mieszkalne 
dla personelu szpitala.

Główną troską doby obecnej jest kwest ja 
mieszkaniowa, której Spółka poświęca szcze­
gólną uwagę. W Lipinach i okolicy posiada 
Spółka większą ilość własnych oraz wydzier­
żawionych domów mieszkalnych, w których 
zamieszkuje około 2680 rodzin. Jeszcze w bie­
żącym roku projektowana jest budowa dal­
szych domów, która rozpocznie się przypu- 

•szczalnie w najbliższym czasie. Szczególni< j 
chodzi o domy robotnicze. Wszelkie najno­
wsze mieszkania zaopatrzone są w światło 
elektryczne, wodociągi i kanalizację.

Czynsz mieszkaniowy jest minimalny. Dla 
samotnych robotników posiada Spółka kilka 
domów* sypialnych, zaopatrzonych w piece 
kuchenne, oraz przybory kuchenne, tak że ro 
botniey mają możność gotować sobie obiady ; 
lub też spożywać obiady,, wydawane czę-

nie węgla kamiennego i rudy cynkowej, prze­
rabianie tejże rudy na cynk surowy i fabry­
katy gotowe, oraz produkcja wyrobów ubocz­
nych i barwników.

Spółka ta posiada następujące zakłady: 
Zjedn. Kopalnia „Matylda" w Święto­

chłowicach : węgiel kamienny:
Kopalnia „Andaluzja" w Kamieniu: wę­

giel kamienny.
Huta „Silesia" w Lipinach: kwas siarko­

wy i siarkawy, cynk surowy, cynk elektroli­
tyczny, pył cynkowy, pył cynkowy, zawierają­
cy kadm.

Huta „Kunegunda" w Bogucicach: kwas 
siarkowy i siarkawy, cynk surowy, cynk e- 
lektrolityczny, pył cynkowy, pył cynkowy, za­
wierający kadm.

wojny, oraz własną elektrownię, która do­
starcza też energji elektrycznej kopalniom 
rudy powyższej Spółki.

Kopalnia „Cecylja" pod Szarlejem wydo­
bywa rudę cynkową i ołowianą, a przede- 
wszystkiem blendę cynkową. Urządzenia wy­
dobywcze zaopatrzone jest w sortownię su­
chą i połączoną z płóczką zapomocą kolejki 
wiszącej.

Huta „Silesia" i „Kunegunda" obejmują ' 
prażalnię i cynkownie dla wytwarzania cyn­
ku surowego. Obie huty produkują również 
kwas siarkowy. Huty „Silesia" dostarczają 
ponadto płynnego bezwodnika kwasu siar­
kowego.

Huty cynkowe w Lipinach obejmują tak­
że hutę tlenku cynkowego.

Kopalnia węgla kamiennego „Matylda". Pole zachodnie.

Huta „Rozamunda" w Nowym Bytomiu : 
kwas siarkowy i siarkawy, cynk surowy, 
cynk elektrolityczny, pył cynkowy, pył cyn­
kowy, zawierający kadm.

Walcownia cynku „Kunegunda" w My­
słowicach : blacha cynkowa, cynk okrągły i 
cynk prasowany.

Walcownie cynku „Silesia" w Lipinach : 
blacha cynkowa, cynk okrągły i cynk praso­
wany.

Kopalnia „Cecylja" pod Szarlejem: ruda 
cynkow-a i ołowiana, piryt i dolomit.

Fabryka siarczanów w Lipinach: siar­
czan amonu.

Górnośląska Fabryka Farb, Katowice- 
Llgota: barwniki (litopon), odpadki zawie­
rające kadm, siarczan cynku, amonjak żrący, 
płynny.

dto. Dział: Fabryki siarczanów: sal- 
mjak, kwas solny, ług chlorku cynkowego, 
siarczan, kryszt. 1 kale.

Kopalnia „Matylda" obejmuje 3,5 miljo­
nów m'; pole jej leży między miejscowo­
ściami Lipiny, (Uiebzie i Świętochłowice. Ko­
palnia ta jest podzielona na Pole Wschodnie 

Huta „Roziunundy" wyrabia tylko cynk 
surowy.

Huta „Kunegundy" posiada zakład do­
świadczalny dla wytwarzania cynku drogą 
elektrolizy, skąd przed pewnym czasem do­
starczano już poraź pierwszy cynku elektro­
litycznego.

Co do obu walcowni, to walcownia w 
Lipinach posiada większe znaczenie, gdyż 
składa się z 18-tu zespołów walcarek, z któ­
rych 7 jest podwójnych. Walcownie te są u- 
rządzone do w-yrabiania wszelkiego rodzaju 
fabrykatów specjalnych, jak blachy falistej, 
cynku okrągłego, blachy dachowej i t. d.

W roku 1922 Spółka powyższa objęła je­
szcze Górnośląską Fabrykę Farb i Fabryki 
siarczanów w Katowicach — Ligocie. Zakła­
dy te wytwarzają przedewszystkiem barwni­
ki (litopon), amonjak żrący, płynny, kwas 
solny, siarczany i t. d.

Fabryka siarczanów w Lipinach (przy 
hutach „Silesia") ostatnio przystąpiła do wy­
twarzania na większą skalę siarczanu anionu.

Spółka zatrudnia obecnie około 8000 r»< 
batników i pracowników umysłowych.
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Prażalnię blendy i fabryki kwasów „Silesia" w Lipinach. Składnica 
siarczanu (około 1200 ton zapasu).

Zawodowym Związku Przemysłu Żelaznego 
i Stalowego.

Ponadto ubezpieczeni są wszyscy robot­
nicy i część urzędników Spółki na starość i 
na wypadek inwalidztwa.

Ustawowe składki Spółki jako pracodaw- 
czyni wynosiły w roku 1926-tym złotych 
1.377.909.53.

Dla urzędników Spółki istnieje Kasr. 
Pensyjna i Zapomogowa, tak samo dla ro­
botników hut cynkowych robotnicza kasa 
pensyjna, do których Spółka wpłaca znacz­
ne dobrowolne składki.

Spółka udziela także corocznie większych 
subwencji na różnego rodzaju cele dobroczyn­
ne, nawet instytucjom, znajdującym się w 
kraju poza obrębem Województwa Śląskiego.

Robotnicy i urzędnicy Spółki otrzymują 
pewną ilość węgla bezpłatnie.

Dla leczenia chorych robotników i u- 
rzędnlków służy szpital w Lipinach, istnieją­
cy już od roku 1906. Szpital ten składa się z 
jednego budynku głównego z salami dla cho­
rych i pojedyńczemi pokojami dla mniejwię- 

ściowo przez Spółkę, częściowo przez zarząd- 
domu sypialnego.

W celach higjenicznych służą załodze hut 
i kopalń łaźnie z oddzielnymi oddziałami dla 
mężczyzn i kobiet, oraz urzędników. Łaźnie, 
urządzone na sposób nowoczesny, zaopatrzone 
są w prysznice i wanny.

Spółka płaci liczne subwencje różnym 
robotniczym związkom sportowym poszczę- 
gólnych miejscowości, oddając im równocześ­
nie za niską opłatą odpowiednie tereny, u- 
rządzone już częściowo na boiska, lub też bu­
duje boiska sportowe.

Dla ułatwienia swoim robotnikom naby­
cia środków spożywczych po tańszych cenach, 
posiada Spółka własną dużą piekarnię, zao­
patrzoną w nowoczesne maszyny. Pie­
karnia ta odda je chleb, zwłaszcza biały, po 
niższych od zwykłych cen.

Spółka stale zaopatruje na porę zimo­
wą swoicli pracowników w kartofle za po­
średnictwem Górnośląskiej Centrali Zie­
mniaczanej. W kantynach sprzeda je Spółka 
po cenach własnych kosztów środki spożyw-

■ wty i walcownie cynku „Silesia" w Lipinach . Piec cynkowy w rachu.
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eze, specjalnie dbając o zaopatrzenie w mle­
ko. Na rynku w Lipinach urządziła Spółka 
mleczarnia, która wydaje po cenach włas­
nych mleko i kawę.

Posiadane dobra rycerskie w Kamieniu 
rozparcelowała Spółka za wyjątkiem małe­
go obszaru, swoim pracownikom, wydzierża­
wiając parcele do uprawy za niską opłatą.

Założony w roku 1880-tym Konsum gór­
niczy w Lipinacli zaopatruje tanio pracowni­
ków Spółki we wszelkie środki żywności.

Dbając o dobói- pism i książek, dla ro­
botników i urzędników, stworzyła Spółka w 
Lipinach bibljotekę z obszerną czytelnią. Bi- 
bljoteka obejmuje kilka tysięcy tomów ksią­
żek i liczne czasopisma. Celem uzupełnienia 
bibljoteki daje Spółka subwencje pieniężne. 
Pomimo, że bihljoteka przeznaczona jest do 
użytku urzędników i robotników Spółki, ko­
rzysta z niej również niezwlązana ze Spółką 
ludność, zamieszkała w Lipinach.

Prezydent Rzeczp. Polskiej 
odwiedza warsztaty pracy.

W dniu 26.VIII r. b. Prezydent Rzeczy­
pospolitej raczył odwiedzić „Hutę Szklaną 
Jabłonna", Ska Akc. w towarzystwie swoje­
go orszaku.

Dostojnego gościa powitał przemówieniem 
Prezes Rady Nadzorczej Maurycy lir. Potoc­
ki, kreśląc obraz historycznego rozwoju, ist­
niejącej od 1890 r. huty oraz stwierdzając jej 
dalszy rozwój, dzięki któremu placówka ta 
doprowadziła produkcję butelek z początko­
wych 2000 sztuk dziennie do 60.000, zatrud­
niając przy tem około 500 robotników.

Mówca po zakończeniu powitalnego prze­
mówienia łącznie z dwoma najstarszymi ro­
botnikami fabryki wręczyli Dostojnemu Go­
ściowi tacę z Chlebem i solą.

Następnie Panu Prezydentowi zostali 
przedstawieni Prezes Zarządu Aleksander

Choynowski oraz członkowie Zarządu: pp. 
Wacław lir. Komorowski, Jan Ołdakowskl, 
Jerzy Rackmann i Dyrektor techniczny huty 
p. Józef Wagner.

Poczem Pan Prezydent oprowadzany 
przez Dyrektora zarządzającego inż. p. Je­
rzego Rackmanna zwiedził fabrykę, owacyj­
nie witany przez robotników.

Podczas zwiedzania fabryki Pan Prezy­
dent interesował się wielu szczegółami pro­
dukcji, przyczem raczył wypowiedzieć szereg 

i cennych wskazówek i spostrzeżeń.
Odwiedziny Pana Prezydenta Rzeczypo­

spolitej dodały bodźca do dalszej pracy kie­
rownictwu fabryki i robotnikom, przy któ­
rych na długo pozostanie w pamięci wspo­
mnienie zaszczytnych odwiedzin.

Nasze huty szklane.
Tej ważnćj gałęzi przemysłu krajowego 

Poświęca się u nas bardzo mało uwagi.
Tem smutniejsze jest to zjawisko w na- 

szem życiu gospodarczem. iż mając wszelkie 
naturalne warunki rozwoju, ba, nawet sze­
rokie możliwości zdobycia pierwszorzędnego 
miejsca na rynku krajowym i zagranicznym, 
jesteśmy jednak daleko wyprzedzeni przez 
szereg krajów, mających ten przemysł roz­
winięty w wysokim stopniu.

Nasze szkło mogłoby nietylko pokryć za­
potrzebowanie całego państwa, ale stać się 
Poważnym przedmiotem wywozu.

Posiadamy główne surowce nietylko w 
dostatecznej, ale nadmiernej ilości, jak wap­
no, piasek, sodę amoniakalną, fabrykowaną 
w kraju i, jeśli dodamy do tego tanie i zdol­
ne siły robocze, zapewnione rynki zbytu, o- 
trzymamy dominujące czynniki, które grun­
tują silną podstawę produkcji szkła w Pol­
sce.

Zbytecznem jest wskazywać, jakie ma 
dla nas znaczenie i wagę przemysł, któryby 
mógł niezależnie od zagranicy stworzyć sta­
łe warsztaty pracy, zatrudnić tysiące rąk bez­
robotnych. pokryć zapotrzebowanie krajowe, 
a nawet zająć poważną pozycję czynną w bi­
lansie handlowym.

Niestety, z ubolewaniem wrypada stwier­
dzić, iż poziom naszych hut staje w rażącej 
sprzeczności z powyższemi wywodami.

Stosunki panujące w nich przypominają 
raczej czasy bodajże pierwotne przemysłu 
szklanego, używamy środków i systemów pry­
mitywnych, światło nowoczesnych zdobyczy 
naukowych i technicznych niema dostępu,

ignorancja naukowej organizacji pracy. Pro­
dukcja tkwi przeważnie w rękach ludzi o 
niskim poziomie kultury i oświaty, nie znają 
oni bogactw kraju ani warunków handlo­
wych, sprzyjających rozwojowi naszych hut, 
obce im są zasady ekonomji, chemji, brak 
wreszcie najmniejszego zainteresowania dla 
poprawy godnej pożałowania sytuacji.

Otóż smutna ta ocena jest odpowiedzią, 
dlaczego hutnictwo nasze szklane jest na tak 
niskim poziomie, dlaczego obciążony jest bi­
lans handlowy importem szkła zagraniczne­
go.

Podobne refleksje muszą się nasunąć w 
chwili przyjrzenia się naszym hutom szkla­
nym, choćby na Targach Wschodnich, niech 
sobie to uświadomią sfery miarodajne w imię 
interesu państwowego, krajowego i własne­
go.

Godzi się jednak wspomnieć z zadowole­
niem i wyrazić uznanie o tych hutach, które 
są jakby światłym przebłyskiem w mrokach 
położenia; zapowiadają przynajmniej godny 
naśladowania wzór nowoczesnej, pod wzglę­
dem technicznym i naukowym, zorganizowa­
nej produkcji szkła, wymienić wypada huty:

„Vitrum“, Ząbkowice, Piotrków, Zawier­
cie i „Nieborów".

Ta ostatnia zwłaszcza, aczkolwiek nie­
dawno istniejąca, bo zaledwie od paru mie­
sięcy, dzięki wybitnym siłom fachowym i na­
ukowym. dogodnemu położeniu pod względem 
komunikacyjnym i zdrowotno-hygienicznym, 
(na co się u nas nota bene mało uwagi zwra­
ca), ogromnym obszarem własnego piasku, 
rokuje już w niedalekiej przyszłości placów­
kę nowoczesnej silnej jednostki gospodarczej.

Ciągówki Fordsona na usługach 
rolnictwa i przemysłu.

Pragnąc przekonać się, w jakim zakresie 
polskie rolnictwo i przemysł korzystają z ma­
szyn rolniczych, współpracownik Ajencji 
Wschodniej zwrócił się do firmy „Auto- 
Traktor", Sp. z o. o., mieszczącej się w War­
szawie, przy ulicy Ossolińskich Nr. 4 która 
udzieliła następujących wyjaśnień:

„Profesor Inż. St. Biedrzycki w swojej 
broszurę pod nazwą „Ciągówka" stwierdza, 
że główną zaletą silnika ruchomego — czyli 
ciągówki jest:

1) możność wyrównania zapotrzebowa­
nia roboty konnej w cąigu roku,

2) skasowanie zgubnych zaległości robót 
gospodarskich, a przez to samo,

3) podniesienie doskonałości technicznej 
gospodarstwa rolnego.

son", przy swojej wadze 1.100 kg. „Fordson" 
zaorywa dziennie na średniej glebie około 8 
morgów powierzchni, zużywając na to koło 
43 litrów nafty (jak wiadomo, nafta jest 
najtańszym paliwem). Ciągówkę „Fordson" 
można spotkać wszędzie na roli, na drogach 
szosowych, na fabrykach, w warsztatach, na 
farmach, przy eksploatacjach leśnych, na 
budowlach, w przemyśle górniczym, jako sil­
nik do dynamo-maszyny.

„Fordsonowi" poświęcono specjalne wy­
dawnictwo p. t.: „Ford Power Age“, które 
wszechstronnie myśl tę rozwinęło, podając 
coraz nowe zastosowania ciągówki. Autotrak- 
tor, sprowadzając ciągówki „Fordson", do­
kłada wszelkich starań, aby tak pożyteczną 
maszynę rozpowszechnić w kraju. W tym ce­

Ciągówka rolnicza.

W większych gospodarstwach rolnych 
podniesienie ilości żywego inwentarza jest 
ograniczone ze względu na to. że powiększe­
nie koni roboczych zjada nadmiar plonu, dla­
tego, że tak samo koń, jak i człowiek wyma­
gają odpowiedniej powierzchni siewnej.

Otóż tym brakiem jest jego żołądek, któ­
ry sprawia, że koń, jak i człowiek żywi się 
z ziemi, a więc tak, jak człowiek, tej ziemi 
potrzebuje. Gdyby dla podniesienia intensy­
wności uprawy zechciano tego konia mno­
żyć, doszłoby się do tej granicy, poza którą 

lu nabywcom „Fordsonów" udzielany jest 
kredyt, a rolnicy korzystają z przysługujące­
go im cła ulgowego w wysokości 20% cła 
normalnego.

Przy obecnych koniunkturach nie można 
sobie przedstawić istnienia gospodarstwa rol­
nego większego lub mniejszego bez ciągówki 
tak samo, jak nie można sobie przedstawić 
fabryki, bez poruszającego ją silnika.

Wszyscy zainteresowani mogą otrzymać 
wyczerpujące informacje, dotyczące nietylko 
samych ciągówek „Fordson", lecz również

Ciągówka przemysłowa.

wszelka dalsza intensywność byłaby okupy­
wana taką utratą ziemi, oddawanej dla u- 
trzymania konia, że gospodarstwo rolne, ma­
jące żywić człowieka, żywiłoby swą nadpro­
dukcją nadmiernie rozmnożonego konia. Prze­
stałoby więc spełniać swoje zadanie i opła­
cać poniesione wysiłki. Statystyka stacji a- 
merykańsklej wykazuje, że tą granicą racjo­
nalnie posuniętej intensywności uprawy ko­
niem żywym, staje się moment, kiedy ziemia, 
przeznaczona dla konia, dochodzi do 20%. a 
więc jedna piąta całego uprawianego obszaru.

Zaletą silnika spalinowego jest stała go­
towość do pracy, a w czasie nieużywania 
koszt konserwacji równa się kosztom maga­
zynowania.

Zasady ogóhiej mechanizacji odbiły się 
również na rolnictwie, dla którego konstruk­
torzy złożyli specjalnego konia stalowego 
„ciągówkę" i szereg pomocniczych narzędzi 
rolniczych. Taka mechanizacja dała możność 
zaorania do 12 morgów ziemi dziennie przy 
głębokości 6 cali, przyczem uprawa roli na 
całej powierzchni jest jednolitą.

Jedną z najtańszych i jednocześnie naj- 
| doskonalszych ciągówek jest ciągówka „Ford- 

wszelkich narzędzi motokultury dla tej cią­
gówki. od firmy „Auto-Traktor". Przedsta­
wicielstwo „Lincoln Ford-Fordson", Warsza­
wa, Ossolińskich 4. Tel. 70-19. Dostawa na­
tychmiastowa.

Posługujcie się 
Biurem Ogłoszeń 

ajencji Wschodniej 
Kompanje reklamowe.
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Samochód — środkiem przewożenia zmarłych.
Najnowszy środek lokomocji w Polsce, 

który znalazł wyjątkowo szybkie zastosować 
nie, to specjalnie zbudowane i dostosowane 
do miejscowych warunków samochody dla 
•elów transportowania zwłok. Inicjatorem 
tej lokomocji jest znany na terenie Warsza- 
wy p. I*. W. Łopacki, właściciel Zakładu Po­
grzebowego przy ul. Krakowskie Przedm. 105.

i licznych formalności, nie wspominając już 
o kłopotach, nasuwających się przy dostar- 
czeniu zwłok do stacji załadowania, a na­
stępnie do właściwego miejsca ceremonji po- 
grzebu. Samo zaś nietowarzyszenie zwłokom 
w czasie przewożenia koleją, bywa zazwyczaj 
b. przykre dla rodziny zmarłego.

Bolączek tych jednak przy korzystaniu

Nowoczesne maszyny drogowe.
Równolegle z rozwojem technicznym bu­

dowy dróg nowoczesnych, należy zwrócić u- 
wagę na maszyny i aparaty, skonstruowane 
do wykonania tych robót.

Aparaty te były dawniej wykonywane przez 
przypadkowych konstruktorów na podstawie 
doraźnych danych doświadczalnych.

Obecnie, technika budowy nawierzchni 
nowoczesnych, przekroczyła już okres „Labo* 
ratorjum" i poświadczeń.

Wielkie przedsiębiorstwa drogowe, mają­
ce do wykonania roboty o szerokim zakresie 
muszą zaopatrywać się w maszyny i aparaty, 
opracowane na podstawie ciągłych studjów, 
wykonane przez fabrykę specjalną, która po­
siada dostateczne środki techniczne i finan­
sowe do wypuszczenia na rynek aparatury 
różnolitej i odpowiadającej zadaniu.

Obok wielkiego przedsiębiorcy drogowego 
musiał powstać wielki konstuktor aparatury | 
drogowej.

Katalog „Ejalg“ przedstawia rnelką ilość 
wykonywanych typów, które winny zaintere- 
sować fachowców.

Poniżej podajemy niektóre maszyny:
MASZYNA DROGOWA „Ejalg“ do fa­

brykacji betonów bitumicznych i tarmakada- 
mu. Posiada na tem samem podwoziu kocioł 
i maszynę parową; opalana jest mazutem 
Wydajność 12 ton na godzinę.

BITUMIARKA — smołownica „EJalg“ 
500 litrów, stosowana do topienia i Ogrzewa-

Poświęcenie taboru samochodowego Zakładu Pogrzebowego P. W. Łopackiego.

Inicjatywa jego powstała z długoletniej 
w swym zawodzie praktyki, oraz służby dla 
stroskanych śmiercią bliskiej osoby. Każdy 
bowiem wie, ile to trudności należy pokony­
wać w wypadkach zachodzącej potrzeby 
przewiezienia ciała zmarłego z miasta do 
Miasta, lub ze wsi do miasta i odwrotnie.

Wnętrze samochodu do przewożenia zwłok.

Jedynym środkiem w tych wypadkach 
był dotychczas wagon kolejowy, którego u- 
zyskanie związane jest zawsze z ogromnem 
nakładem czasu, energji, kosztów, trudności

z usług kolei usunąć niepodobna, i dlatego 
powstała myśl zastosowania tu samochodu, 
jako środka usuwającego w dużej części licz­
ne niewygody, tembardziej, że jest on znacz­
nie szybszy i tańszy. Omijając dodatkową do­
stawę i odstawę zwłok do i ze stacji kolejo­
wej, daje jednocześnie rodzinie możność e- 
skortowania zwłok aż do miejsca przeznacze­
nia, gdyż samochody wprowadzone przez ini­
cjatora są budowane na miejscu, w myśl jego 
planów ze wszelkiemi wymaganiami techni­
ki i hygjeny.

Na razie Zakład Pogrzebowy p. Łopackie­
go uruchomił dwa takie samochody-karawa- 
ny kryte, z których jeden luksusowy, nato­
miast dwa dalsze są w wykonaniu. Jedno­
cześnie wypada nadmienić, że Zakład buduje 
specjalny karawan-samochód dla zastosowa- 

i nia w samej ceremonji pogrzebowej na wzór 
zagranicy, tak, że niezadługo oddający o- 
statnią posługę zmarłemu, będą mieli do wy­
boru karaw-an samochodowy i karawan kon­
iny.

Zakład Pogrzebowy P. K. Łopackiego, 
poza dostawą karawanów wszelkich typów i 
przewożeniem zwłok, załatwia wszelkie for­
malności związane z pogrzebem i transporto­
waniem zwłok bez różnicy przestrzeni, a 
wytwórnia wszelkiego rodzaju trumien tego 
Zakładu wyrabia nadto specjalne trumny do 
przewozów, oraz sarkofagi dębowe, z czar­
nego dębu, rzymskie i t. p.

Jest rzeczą jasną, że w wypadkach po­
trzeby każdy będzie się posiłkował usługami 
Zakładu Pogrzebowego P. W. Łopackiego, 
choćby ze względu na szeroki i całkowity je­
go zakres działalności, a niemałą zachętą bę­
dzie dzielność i inicjatywa właściciela, który 
niejednokrotnie w swym zawodzie okazał się 
nader filantropijnym, gdy wspomniany bez­
interesowne załatwienie pogrzebu takich lu­
dzi, jak Sienkiewicza, Słowackiego, Niezna­
nego Żołnierza 1 wielu Innych.

J. Czechowicz I. K. Pajewski w Warszawie

fabryka

otwarto 
przy ul.

Założona w roku 1910 fabryka, mimo 
ciągłych zmian gospodarczych, ekonomicz­
nych i politycznych kraju, intensywnie dąży 
do swego rozwoju. W obecnym okresie kapi­
tał zakładowy wynosi sumę zł. 300.000. Fir­
ma posiada własną nieruchomość w Warsza­
wie przy ul. Madalińskiego 70/78, gdzie mie­
szczą się lokale fabryki. Od roku 
skład fabryczny i biuro sprzedaży 
Trębackiej 13, teł 286-19.

W okresie ostatnich dwóch lat
została znacznie rozszerzona, oraz zaopatrzo­
na w maszyny najnowszego typu. Dzisiaj 
więc firma przedstawia najpoważniejszą kra­
jową placówkę przemysłową w produkcji la­
kierów angielskich i emalji, oraz dostosowa­
na jest w zupełności do wymogów rynku w 
Polsce. Laboratorjum fabryki prowadzą trzej 
wybitni chemicy.

Fabryka wyrabia pierwszorzędny pod 
względem jakości towar, na który składają 
się: lakiery angielskie, farby olejne, emalje 
kolorowe i pokosty. Do specjalności fabryki 
należą lakiery powozowe i wagonowe, oraz 
lakiery preparacyjne.

Na uwagę zasługują emalje dekoracyjne 
w różnych kolorach pod nazwą „Fitolin", nie- 
ustępujące emaljom zagranicznym, natomiast 
„Vitolin“ biały znacznig^trzewyższa wszelkie 
tego rodzaju emalje zagraniczne, Rypolin i 
inne. Produkowany przez fabrykę pokost b. 
poważnie konkuruje z pokostem holenderskim.

Firma współpracuje z szeregiem najpo­
ważniejszych w Polsce fabryk maszyn rolni­
czych i fabryk icagonów.

Wszelkie informacje, cenntKi i referencje 
firma wysyła na żądanie.

Na czoło tego rodzaju fabryk o znaczę- nia bitumów i do ich rozlewania pod ciśnie­
niu wszechświatowym, wysunęło się T-wo niem. Nadaje się doskdnale do smoły. 
Francuskie. „Bjalg , Z/akłady Leroux <£ Ga* i ROZLEWICA ciśnieniowa „Ejalg“ do bi- 
tinois, line de la Voute, Paris. Reprezenta- tumowania szos na gorąco. Rozpala bitum za 
cja na Polskę — Bolesław Janczewski, Inży* ' pomocą ścieśnionego powietrza, dostarczane-

nier, Warszawa, Jerozolimska 65, tel. 105-70. 
Wielki wysiłek twórczy firmy „Ejalg" 

spowodował, że aparaty „Ejalg“ spotyka się 
w całym świecie, na wszystkich robotach, 
gdzie buduje się drogi nowoczesne.

go przez moto-kompresor, zmontowany na tem 
samem podwoziu. Rozlewa 1500 litrów bitumu 
w ciągu 30 minut.

Bejot.

Biuro techniczne „Albert Knrp” Inżynier
Warszawa, ul. Wilcza 54, tel. 172=47 i 92-71.

Istniejąca od roku 1920 firma posiada 
reprezentację na Polskę fabryki Meisseńskiej 
(saskiej) Meissner-Schamotte — und Tonwa- 
ren - Fabrik. Na uwagę zasługują polecane 
płytki terakotowe do podłóg marki „O & S“ 
jedyne, które nie chłoną wody i nie plamią 
się, oraz płytki glazurowane holenderskie 
marki „Mosa“, znacznie odporniejsze od in­
nych fabrykatów na uderzenie. Nadto firma 
posiada kafle zagraniczne, rury kanalizacyj­
ne, oraz siatkę Staussa (plecionkę drucianą 
ze wstawkami z gliny palonej).

Ceny znacznie niższe od kartelowych 
niemieckich i czeskich fabryk.

O jakości podanych wyrobów świadczy 
najlepiej cały szereg wykonanych robót, z 
których wymienić należy: Rzeźnie miejskie 
na Pradze i Solcu, szpitale: Św. Stanisława, 
Przemienienia Pańskiego, Starozakonnych, 
Dz. Jezus, Św. Rocha, Jana Bożego, dom 
Akademicki na Pradze, Ministerstwo Skar­
bu, Prezydjum Rady Ministrów, cały szereg 
przytułków magistrackich, Kasa Chorych, na 
Marjańskiej oraz Sejm Rzeczypospolitej (o- 
becnie w wykonaniu).

„SEROVAC” Małopolska wytwórnia 
surowic i szczepionek

Lwów, ul. Senatorska 5, telegon 107.
Od kilku lat istniejąca tu na wschodnich 

kresach Polski placówka winna znaleźć jak- 
najszersze w kołach zainteresowanych popar­
cie. Produkuje ona szereg różnych szczepio­
nek, trutek i leków, a na wyróżnienie zasłu­
gują jej środki przeciw myszom i szczurom. 
Podajemy to, wobec nieudanie pr»eprowa-

dzonej walki ze szczurami, gdyż wyrabiana 
przez firmę „Serovac“ Ratyna*Ratynina jest 
tą gwarantowaną w swych skutkach trutką, 
posiadającą cały szereg referencji i pochwał 
osób, firm i zakładów, które z powodzeniem 
ją stosowały. Cena „Ratyny“ wynosi zł. 20 
za jeden litr, zl. 12 za % i zł. 7 — za % 
litra.
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AUTOMOBILOWY
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SPÓŁKH Z OGRRN1CZONR PORĘKĘ

CENTRALA:

MORAWSKA OSTRAWA.

Pełne obręcze gumowe „FULDAPneumatyki do 
rowerów „FULDA“. Petens-Union koła zębate. Fle- 
mingsa aparaty do wulkanizowania. „CHRONOHO- 
DOGRAF“ aparaty do kontrolowania. Chłodniki wszy­
stkich typów. Materjat automobilowy, Blimela koła 
kierownicze (Volans). Fabrykaty BOSCHA, motory 

do rowerów.

ZHKŁflDY GARBARSKIE
EMILIAN I WŁADYSŁAW 

bracia 

DOMAŃSCY 
W LUBLINIE.

Zakłady Garbarskie Emiljan i Windy- 
sław Bracia Domańscy w Lublinie założone 
zostały w roku 1874. Prowadzone początko- 
wo w niewielkim zakresie, stopniowo rozwi­
jają Się dzięki wysokiej doskonałości swych 
wyrobów, za które w roku 1896 otrzymują 
wielki złoty medal na Wszeehrosyjskiej wy- 
stawie w Niżnym-Nowgorodzie. Już wtedy 
fabryka, nie zadawalniając się (ioważnym 
zbytem na terenie byłej Kongresówki, zdoby­
wa na stałe rynki centralne i południowo-ro­
syjskie, tym sposobem znacznie rozszerzając 
produkcję. W roku 1897 na wystawie rolni­
czo-przemysłowej w Kijowie firma otrzyma­
ła dyplom uznania, zaś w 1901 roku na Rol­
niczo = Przemysłowej wystawie w Lublinie— 
dyplom uznania i wielki medal zloty. Aż do 
roku 1907 specjalnością Firmy są wierzch­
nie skóry dębowe (skóry hamburskie końskie, 
oraz dębowe cielęce), lecz już w roku 1908, 
idąc za postępem, Firma uruchamia dział 
skór wierzchnich wyprawionych, systemem 
chromowym. W tym czasie Firma rozszerza 
znacznie swój zakres działalności, zdobywa­
jąc, prócz dotychczasowych, również i bar­
dzo poważny rynek północno-rosyjski. Wojna 
światowa zahamowała świetnie zapowiadają­

cy się rozwój fabryki, dopiero rok 1922 wpro­
wadza fabrykę na drogę dalszego rozwoju. 
Prowadzona przez obecnych współwłaścicieli 
Stefana i Tadeusza Braci Domańskich fabry­
ka zostaje zaopatrzona w najnowsze zdoby­
cze techniki i powoli zaczyna specjalizować 
się w wyrabianiu skór podeszwowych, do­
tychczas masowo sprowadzanych z zagrani­
cy. (Czechy. Austrja). W roku 1926 fabryka 

' nie tylko ostatecznie wypiera wyroby zagra­
niczne z własnego terenu (Województwo Lu­
belskie), ale przerzuca działalność swą na 
sąsiednie województwa, otwierając szereg 
oddziałów i zastępstw, jak to w Warszawie, 
Lodzi, Wilnie i Katowicach.

Ostatnio Firma, chcąc rozpowszechnić 
swe wyroby i na Małopolskę Wschodnią, «- 
ruchomila swe przedstawicielstwo we Lwo* 
wie, powierzając takowe znanej HVRT0= 
WNI SKÓR SCHLEIFER J S-KA, PLAC 
KRAKOWSKI Nr. 2.

Dzięki energji swego reprezentanta i wy­
sokiej jakości wyrobów interesy Firmy na te­
renie Małopolski Wschodniej rozwijają się 
nader pomyślnie, tak, że niejednokrotnie fa­
bryka nie może nadążyć w wykonaniu napły­
wających obstalunków.

Przedstawicielstwa:

Firma wyrabia:

towary bawełniane farbowane i kolorowo-tkane 
oraz przędzę bawełnianą

Tow. Alit. Manufaktury Bawełniane]
„LORENTZ I KRUSCHE”

W ZGIERZU
Towarzystwo Akcyjne Manufaktury Bawełnianej „LORENTZ i KRGSCHE 

w Zgierzu założone zostało w roku 1892.
Przedwojenny kapitał Towarzystwa8 wynosił Rubli] Złotych 600.000.

Warszawa, Nalewki 2a. Lwów, Jagiellońska 2022.
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ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE
The Henckel von Donnersmark

szyb

4 trzydniowe piece systemą_około Tarnowskich Gór. która w 50%

Gdynia port polski
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Obecnie, gdy na ukończeniu jest budowa du» 
żych magazynów państwowych, które z dniem 
1 października r. b. zostaną oddane do użyt« 
ku publicznego, siłą faktów ruch handlowy 
morski, idący dotychczas w znacznej mierze 
przez Gdańsk, przeniesie się z portu gdar'r 
skiego do portu w Gdyni.

W Siad za tern idą starania firm trans, 
portowych a równocześnie „Żeglugi Polskiej'1 
o zaprowadzenie bezpośrednich iinji mor. 
skich między Londynem a Gdynią i Amsler* 
damem a Gdynią. Nie ulega najmniejszej 
wątpliwości, że ta skoordynowana akcja wy­
da już w najkrótszym czasie duże rezultaty 
i przyczyni się w wysokim stopniu do rozwo­
ju Gdyni jako portu i miasta.

W związku z tern otrzymujemy zgłosze­
nia od rozmaitych firm ż głębi kraju, które 
mają zamiar osiedlić się w Gdyni, jak rów­
nież zapytania o warunki, w jakich mogły­
by firmy te w Gdyni pracować.

Zaznaczyć muszę, że już obecnie istnie­
je w Gdyni szereg firm o poważnym zakresie 
działania, sięgających swoimi stosunkami 
handlowymi daleko poza granicę Rzeczypo­
spolitej. Znajdują się w Gdyni firmy, które 
bezpośrednio sprowadzają tłuszcze z Amery­
ki. kawę i kakao z Holandji, jak również 
herbatę, ryż, korzenie i inne towary kolonjal- 
ne wprost z miejsc produkcji. Z zadowoleniem 
stwierdzić można, że firmy te coraz więcej 
rozwijają się, niezależnie od tego, że nie­
które z nich już dzisiaj należą do najwięk­
szych firm importowo • handlowych w Pol­
sce.

istnieje sześć domów mieszkalnych, 
mogących pomieścić około 4000 ro­
botników.

Każdy zakład przemysłowy oraz 
szyb posiada własne urządzenia ką­
pielowe.

Huta Antoniego posiada szkołę 
dla dzieci, szkołę kucharską oraz 
szkołę gospodarstwa domowego. Przez 
wydzierżawienie po niskiej cenie 
działek ziemi lub ogrodów umożliwia 
dyrekcja zakładów robotnikom i 11- 
rzędnikorn wypoczynek na powietrzu 
oraz przyczynia się do zwiększenia 
ich zarobków.

..The Henckel von Donnersmark- 
Beuthen — Estates. Limited" posia­
da oprócz powyżej wymienionych ko­
palń i zakładów przemysłowych w 
swoich majątkach górnośląskich wiel­
kie złoża rudy żelaznej, gliny, używa­
nej do wyrobu cegły oraz piasku, na­
dającego się do celów przemysłowych.

Glina jest przerabiana w 5 wiel­
kich cegelniach na cegłę klinkerową. 
Do „The Henckel Limited" posiada 
pozatem znaczne majątki ziemskie, 
kopalnie węgla brunatnego, fabrykę 
farb błyszczących (mikowych^ i pie­
ce wapienne w Karyntji (w Austrji) : 
wielką kopalniąę rudy cynkowej i 
ołowianej we Włoszech, kopalnię gli­
ny w Czechosłowacji, kopalnię węgla 
brunatnego w Jugosławji. kopalnie 
rudy cynkowej w Rumunji oraz takąż

1926
567.031

47.844
593.201
483.819

kopalnia Segeth,
której produkcja wynosi około 4 000 
ton rocznie. W kopalni tej pracuje

Wywiad Ajencji Wschodniej z Przewodniczą 
cym Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, 

p. Dr. Smoleniem.
Rozbudowa portu w Gdyni weszła obee- 

nie w stadjum, które pozwala na coraz inten­
sywniejsze wykorzystanie go dla właściwych 
celów.

Z tego powodu pragnąc poinformować 
szerszy ogół o Gdyni, zwróciliśmy się do 
Przewodniczącego Izby Przemysłowo » Han­
dlowej w Gdyni p. D-ra Smolenia, z prośbą o 
udzielenie nam szczegółów, interesujących 
czytelników.

Zaznaczyć musimy, że Ekspozytura Izby 
Przemysłowo Handlowej w Gdyni powstała 
dzięki inicjatywie p. Dra Smolenia i dzięki 
zrozumieniu istotnych potrzeb Gdyni przez 
Izbę Przemysłowo - Handlową w Grudziądzu 
z P. Prezesem Czaplińskim i P. Dyrektorem 
Krupskim na czele.

Przyjęty przez Dra Smolenia zadaję 
szereg pytań, na które udziela mi następują 
cych wyjaśnień:

Rozwój Gdyni postępuje w takim tem­
pie, że w ciągu najbliższych kilku lat będzie 
to duże miasto portowe. Energiczne poparcie 
rozbudowy Gdyni przez Rząd a zwłaszcza 
przez Ministra Przemysłu i Handlu inż. 
Kwiatkowskiego pozwala już dzisiaj na co­
raz intensywniejsze wykorzystanie portu 
przez poszczególne firmy handlowe. Dotych­
czas bowiem brak odpowiednich nabrzeży, a 
zwłaszcza urządzeń portowych, utrudniał 
sprowadzanie towarów przez port gdyński.

1926
2696

66 
Fabryka chemiczna w hucie Hugo

Dalsze przerabianie cynku na bla­
chę cynkową odbywa się w urządzo­
nej według ostatnich wymogów tech­
niki walcowni cynku. Walcownia ta 
znajduje się w hucie Antoniego i jest 
w stanie produkować około 900 ton 
blachy cynkowej miesięcznie.

W hucie Antoniego znajduje się 
również fabryka wyrobów szamoto­
wych, która wytwarza z ogniotrwałej 
glinki:

cegłę o rozmiarach normalnych,' 
cegłę fasonową,
cegłę kwasoodporną.
i wreszcie zaprawy z gliny ognio­

trwałej.

Produkcja
Ilość robotników

Kopal. Radzionka 
szyb Aschenbord
„ Hillenbrand
„ Menzel

Huta Lazy
„ Liebehoffnung
„ Hugo

Fabryka kwasu siar- 
czanego i piece 
rusztowe

Fabryka kwasu solnego —
Oprócz tego są jeszcze dwa piece 

wapienne, a mianowicie:
Piec wapienny Nakło 1913 1926

Produkcja — 4154 te
Ilość robotników — ® 49

Piec Wapienny Scharley prod, wstrz. 
Produkcja
Ilość robotników -»■

100 robotników. Na Niemieckim Gór­
nym Śląsku do Zakładów Henckla 
bon Donnersmarka należy:

kopalnia Neuhof und Wilhelma- 
gliick z produkcją roczną rudy cyn­
kowej 21000 ton. W tej kopalni pra­
cuje 1400 robotników.

Jednakże większa część rud cyn­
kowych, przerabianych w hutach cyn­
kowych, musi być sprowadzana z za­
granicy.

Rudy Są w piecach rusztowych hu­
ty Lazy wyprażane i następnie prze­
siewane w hutach cynkowych, a mia- 

, nowicie:
w hucie cynkowej Hugo, 
w hucie Łazy (Radzionków), 
Huta cynkowa Hugo posiada 

trzydniowych pieców cynkowych
paleniskami regeneracyjnemi, a huta 
Łazy ć
Schmidt - Dresgraz oraz 8 dwudnio­
wych pieców systemu Bender- 
Froembs z paleniskami rekuperacyj- 
nemi.

Znajdujące się w hucie Łazy za­
kłady do prażenia blendy cynkowej 
posiadają 80 ręcznych i 6 mechanicz­
nych pieców rusztowych, jak również 
odpowiedni mechanizm elektromagne­
tyczny.

Wydzielające się przy prażeniu 
olendy cynkowej gazy siarczane są 
przetwarzane w fabryce kwasu siar- 
czanego (na kwas siarczany). Fabry­
ka ta posiada dwa systemy kamer o 
ogólnej pojemności 19800 metrów 
sześćciennych. Uzyskany w ten spo­
sób kwas siarczany o mocy 50° (Be) 
jest przy pomocy koncentracji syste­
mem Dyronga przetwarzany na kwas 
siarczany o mocy 60" (Be) i wyżej. 
Dla produkcji nitrozy, koniecznej w 
wytwarzaniu kwasu siarczanego, słu­
ży koncentracja amoniaku.

W związku z fabryką kwasu siar­
czanego została założona fabryka 
kwasu solnego. k(,óra produkuje kwas 
solny oraz sól glauberowską. W 0- 
statnich czasach część produkowanej 
soli klauberowskiej poddawana jest 
procesom krystalizacji.

Ogólna produkcja wynosi:
1926 

5221 to.

1913
5923

Tarnowskie Góry.
Górnośląske posiadłości hr. Hen­

ckel von Donnersmark oraz „The 
Henckel von Donnersmark - Beuthen 
Estates, Limited44 zajmują około 
15235 ha i większa część tych mająt­
ków znajduje się na Polskim Górnym 
Śląsku.

W posiadłościach tych od począt­
ku XIX wieku z niewielkich zacząt­
ków rozwinął się potężny przemysł. 
W posiadaniu „The Henckel von 
Donnersmark - Beuthen Estates. Li­
mited44, znajdują się obecnie następu­
jące kopalnie węgla kamiennego:

Kopalnia Radzionka, posiadająca 
dwa szyby: Hugo i Laura.

w okręgu Huty Antoniego: 
Aschenborn i szyb hr. Artura,

szyb Hillebranda,
i szyb Menzla.
Wszystkie kopalnie są urządzone 

w sposób, odpowiadający wymaga­
niom współczesnym: posiadają wiel- 
kie nowe sortownie, urządzenia do 
załadowania węgla, elektryczną trak­
cję podziemną, częściowo elektryczne 
maszyny wyciągowe, elektryczne 
pompy wodociągowe i t. d.

Prąd elektryczny, dla maszyn ko­
palnianych. wytwarzany jest w 2 wła­
snych elektrowniach, z których każ­
da wytwarza około 9000 kilowatów. 
Okazało się jednak celowem niedaw­
no uzyskać połączenie z siecią Górno­
śląskich Zakładów Elektrycznych 
(Oberschlesische Elektrizitatswerke).

Każdy szyb posiada wyposażone 
w najbardziej współczesne aparaty 
pogotowie ratunkowe oraz doskonale 
zorganizowaną straż ogniową.

Produkcja węgla.
1913

843.582
565.380
541.765

należy do „The Henckel von Donner­
smark - Beuthen Estates Limited44, 
produkuje litopon, tlenek cynku, ług 
sodu, scholek baru, dwuchromian po­
tasu i siarczan miedzi.

Zakłady przemysłowe w okręgu 
huty Antoniego są połączone z za­
kładami przemysłowemu okręgu Ra- 
dzionkowskiego przy pomocy Iinji ko­
lejowej. Prócz tego posiadają włas­
ną linję wąskotorową. Dla robotni­
ków i urzędników zakładów „The 
Henckel von Donnersmark-Beuthen44 
zbudowano 1400 mieszkań. Dla za;
miejscowych nieżonatych robotników kopalnię w Norwegji.

Cynk: huta Lazy
huta Liebehoff­
nung
huta Hugo 

Kwas siarcz. 50’Be
„ solny

Gtauberowska sól
Ilość robotników:

191.3
259
433
456

Estates, Limited
Karłuszowiec (Polski Górny Śląsk)

Ilość robotników
1913
2059
1495
1635
1156
6345
6345 4795

Produkcja węgla w szybie Aschen- 
borna została przerwana, począw szy 
od maja 1926 r.

Budowa następujących kopalń i 
szybów trwa jeszcze obecnie

w okręgu Huty Antoniego: 
szyb Udo Szulza

w okręgu Radzionka na Niemiec­
kim Górnym Śląsku:

kopalnia Beuthen.
Z kopalń rudy cynkowej są eks­

ploatowane na Polskim Górnym Ślą­
sku

06
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Obok nich bardzo intensywnie pracują i 
rozwijają się firmy eksportowe, wysyłające 
z kraju przeważnie węgiel, a w pewnej czę­
ści także drzewo. Rozpoczęcie eksportu in­
nych artykułów przez Gdynię, stoi w związku 
z wybudowaniem magazynów i innych urzą­
dzeń portowych.

Prawdopodobnie wiadomem jest I’. Re­
daktorowi — mówi dalej Dr. Smolen — że 
na podstawie rozporządzenia Prezydenta 
Rzeczypospolitej z dnia 1 czerwca r. b. przed­
siębiorstwa handlowe i przemysłowe, mające 
prawną siedzibę w Gdyni, mogą być zwolnio­
ne od podatku przemysłowego przez lat 15. o j 
ile przyczyniają się do rozbudowy Gdyni. Ró­
wnież inne ulgi, zwłaszcza w zakresie opłat 
skarbowych, przewiduje powyższe rozporzą­
dzenie. Ma ono duże znaczenie dla handlu i 
przemysłu w Gdyni, ponieważ ułatwi w ten 
sposób kalkulację handlową i pozwoli fir­
mom na silniejszą ekspansję w Gdyni, ani-

plany do inwestycji miejskich, reguluje się 
dotychczas źle zabudowane ulice, jednem 
słowem praca postępuje szybko naprzód i w 
łączności z ruchem budowlanym stwarza się 
podstawę pod duże miasto portowe. Aby dać 
obraz rozmiarów, na jakie zakreśloną jest 
rozbudowa Gdyni, wystarczy powiedzieć, że 
np. ulica Portowa bodzie miała 26 m. szero­
kości.

Kończąc rozmowę z Dr. Smoleniem za­
pytuję go jeszcze, jak zapatruje się na spra­
wę ustosunkowania Gdyni do innych miej? 
scowości w Polsce.

Uważam — odpowiada Dr. Smolen — 
że Gdyni nie wolno traktować według szablo­
nu. dostosowanego do rozmaitych większych, 
czy mniejszych miejscowości w granicach 
Rzeczypospolitej. Specyficzne i z żadnem In­
nem nie dające się porównać stanowisko Gdy­
ni, jako jedynego portu polskiego, wymaga 
indywidualnego traktowania, zastosowanego

Zakłady Kotlarsko-Mecłianiczne
Stanislaw Sawicki 
w Lublinie, Piaskowa 23, 

telefon Nr. 6-83.

PRODUKCJA: Gaśnice Pianowe „Neptun" 
najnowszej konstrukcji własnego wyna­
lazku opatentowane w M. Przem. i Handl. 
I. Dział robót kotlarskich żelaznych. 
Wykonywujemy wszelkie roboty w zakres 
kotlarstwa wchodzące, jak to: rezerwoary
wszelkich rozmiarów, cysterny, zbiorniki, becz­

ki żelazne, parniki, płucźki do kartofli, roboty żelazno-konstrukcyjne, kompletne urzą­
dzenia nafciarni, koryta zelazne dla cynkowni, kopniaki dla odlewni i t. p. 11 Dział 
robót ślusarsko-mechan. Remont wszelkich maszyn parowych, pomp „Wortingto- 
na“, „Allweilera" i różnych innych systemów, kompletny remont lokomobil i wszelkie 
roboty w zakres ślusarstwa i tokarstwa wchodzące, jako to wentyle krany i armatura. 
III. Dział robót kotlarsko-miedzianych. Wykonywujemy wszelkie aparaty gorzelni- 
cze odpędowe i rektyfikacyjne, rury miedziane wszelkich rozmiarów, filtry miedziane 
kotły rzeźnicze, kotły miedziane dla kuchni hotelowych, rondle, wężownice miedziane 
do kadzi zaciernych wężyki do drożdży i t. p. IV. Dział robót tłoczonych (sztan- 
cowanych). Wykonywujemy rury żebrowe żel.-kute wszelkich rozmiarów do centraln. 
ogrzewalń i wszelkie roboty w zakres tego działu wchodzące. V. Dział robót ko­
walskich. Wykonywujemy wszelkie roboty w zakres kowalstwa wchodzęce. VI. Dział 
spawania tlenem (szwejsowanie) Spawamy żelazo kute, lane, mosiądz, bronz, allu- 
minjum, miedź, wykonywujemy wszelkie roboty w zakres spawania wchodzące jak to: 
rury, zbiorniki i wszelkie uszkodzone części maszyn, motorów, automobili, a także 
wysyłamy monterów na miejsce z aparetami do spawania. VII. Dział reperacji sa­
mochodów „Taksometrów”, ustawianie liczników, zakładanie nowych resorów i t p.

żeli w innych miejscowościach Polski.
O ile chodzi o rozbudowę miasta Gdyni, 

postępuje ona obecnie, pod rządami burmi­
strza Krause.go. znacznie intensywniej, ani­
żeli dotychczas.

Tworzy się nowe ulice, przygotowuje się .

do linji. po której iść musi polityka handlo­
wa Rządu, zarówno ze względu na handel 
wewnętrzny w kraju, jak również ze wzglę­
du na naszą ekspansję gospodarczą, dla któ­
rej naturalnem ujściem jest i musi być po 
wszelkie czasy Gdynia, jako port polski!

Organizacja Ounlopa otacza kulę ziemską
Ogniska w łańcuchu światowej organiza­

cji Dunjopa zacieśniły się jeszcze więcej w 
rezultacie prowizorycznej umowy, jaką obec­
nie oficjalnie potwierdzają z Londynu.

Zarząd towarzystwa angielskiego wszedł 
w prowizoryczną umowę z f. Dunlop, Rubber 
Company of Australasia, mocą której oba 
towarzystwa będą złączone spójnią interesów 
finansowych oraz jaknajbliższem zjednocze­
niem technicznein i handlowem.

Skutkiem tej umowy angielskie towarzy­
stwo przejmuje 500.000 akcji po 25 (—z pra­

wem podjęcia dalszych 500.000 akcji w ciągu 
czteroletniego okresu czasu po 30) — sztuka. 
Sir Eric Geddes, prezes angielskiego towa­
rzystwa, i Sir George Beharrell, dyrektor za­
rządzający, wejdą do Zarządu towarzystwa 
australazyjnego.

Z organizacji początkowej wyłoniły się 
obecnie oddzielne towarzystwa Dunlopa w 
Meksyku, na Kubie, w Urugwaju, Kanadzie, 
Indiach, Stanach Zjednoczonych, Południo­
wej Afryce, Francji i w Niemczech.

Polski Przemysł Drzewny
j Czerski i Jakimowicz | 
I Fabryka Mebli Giętych | 

i

tartaki Parowe.
Centrala:

Zwierzyniec nad Wisłą
Telefon Nr. 8.
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HUTA SZKLANA
NIEBORÓW

Inż. W. Skrzypiński i S-ka
NIEBORÓW, Ziemia Łowicka.

Wyrabia wszelkiego rodzaju 
butelki likierowe, winne, szam= 
panowe, lemoniadowe, aptecz­
ne, atramentowe ze szkła bia­
łego, półbiałego i ciemno=zie= 

lonego.

Fabryka Maszyn i Kamieni 
Młyńskich

w Lubinie, ui. Wesoła 20. Tel. 8-91. 
Biuro i Skład ul. Zamojska 18.

Tel. 7-61.
Biuro Sprzedaży i Skład Maszyn w Wil­

nie, ul Mickiewicza 9 Tel. 12-75.

Maszyny Młyńskie. Budowa i przebu­
dowa młynów. Turbiny, motory. 
„L E C H J A“ Sp. Akc.

Dawniej Kujawski, Milewski i S-ka
Zarząd: Lublin, Foksal 25. Telefon JX& 47. 

Adres telegraficzny: Lechja—-Lublin
Fabryki: Lublin, Foksal 25. Telefon 47. 

Żywiec, Krakowska 21. Teleton 81.
Biuro Sprzedaży i Skład Fabryczny 

w Wilnie, Ostrobramska 29.
Przedstawicielstwo na wojew. poznańskie i po­

morskie: lirma ,.F. SUCHANEK i S-ka“, 
Poznań, Plac Wolności 8|9.

Posługujcie się Biurem Ogłoszeń 
AJENCJI WSCHODNIEJ.
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MOSZCZENICKA MANUFAKTURA

TEODOR EH DER Spadkobiercy
FHBRYKft W MOSZCZENICY (ziemi Piotrkowskiej).

Centrala i Skład Główny w Łodzi ul. Piotrkowska 143.
Adres telegr.: , ENOER-LÓDŹ11. TELEFONY: 21-22 i 47-47.

FABRYKA WYROBÓW BAWEŁNIANYCH
ZATRUDNIA 1500 ROBOTNIKÓW

wyrabia: towary bieliźniane, chustki do nosa, piques, oxford, 
surówkę, barchany, flanelkę etc.
Przedstawicielstwa i wyłączne sprzedaże:

Warszawa, Lewy, Alenberg, i Król, ul. Gęsia 14, Poznań, S. Calinski, 
ul. Woźna 12. Lwów, N. Blumengarten, ul. Szopena 8. Katowice, N. Blu- 
mengarten, ul. Stawowa 7. Równe, Aleksander Cylkie, ul. 3-go maja 121.

Gdańsk, J. Schiff i S-ka, Heiligegeistgasse 117.
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w 
GDYNI

Eksploatacja lasów własnych, eksport 
drzewa. Przeładunki węgla w porcie 

gdyńskim.
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Polskie Tow. Budowlane w Warszawie.
Jeżeli chodzi o inwenstycje, trzy główne 

zadania miało kolejnictwo polskie do wyko* 
nia po ukończeniu wojny światowej i złą- 
czeniu w jedną nierozerwalą całość rozdar- 
tych przez zaborców ziem polskich. Temi 
były:

1) odbudowa zniszczonych działaniami 
wojennemi mostów, budynków stacyjnych i 
torów;

2) uzgodnienie potrzeb wynikłych przez 
odmienne ugrupowanie się stosunków gospo­
darczych w związku z przesunięciem granic 
politycznych, a to przez budowę nowych po­
łączeń, powiększenie ilości torów i rozbudo­
wę węzłów kolejowych a wreszcie.

[ czekała się wykonania ze wszech miar fa­
chowego.

Górny Śląsk sztucznie gospodarczo uza­
leżniony od Niemiec i związany dla możli­
wie silnego zespolenia całą siecią kolei cią­
żącą wgłąb Niemiec, otrzymał sieć nowych 
połączeń kolejowych: Warszowice — Pawło­
wice — Chybie, Chajduki — Kochłowice, Ka­
lety — Podzamcze i t. d., dla umożliwienia 
mu połączenia z Macierzą, które też w zna­
cznej części wykonane zostały przez Polskie 
Towarzystwo Budowlane.

Jednym z wielkich niedomagań w funk- 
i cjonowaniu wielkiego mechanizmu kolejowe- 
[ go jest węzeł warszawski, który w obecnym

Budowa linji Zgierz — Kutno. Przepust 5,33 metr. X 2 na rzece Bzurze pod Zgierzem.

w r. 1915 w czasie odwrotu wojsk rosyjskich | nowych linji wydatnie się przyśpieszy, bo 
z Małopolski wschodniej. | przecie linje kolejowe, to arterje żywego or-

Ogrom pracy został włożony w to wie- | ganizmu państwowego, po których krążą ży-

Ogóiny widok budowy wiaduktu kolejowego w Jaremczu.

kopomne dzieło odbudowy, dużo jednak je­
szcze do zrobienia, kiedy tyl ko w stanisławo­
wskiej Dyrekcji kolejowej, jednej z najbar­
dziej obfitujących w mosty jest jeszcze około 
50% zburzonych objektów do odbudowania. 
Z dziedziny budowy nowych linji realizuje 
się obecnie projekt najkrótszego połączenia 
Warszawy z polskiem morzem przez rozpoczę­
cie budowy kolei Bydgoszcz — Gdynia.

Ozeka zaś realizacji wielka magistrala 
węglowa : Zagłębie — Węglowe — Kiwerce— 
linja o długości około 500 kim., dla której 
całe studja kolejowe w ostatnich latach prze­
prowadziło Polskie Towarzystwo Budowla­
ne.

Jest nadzieja obecnie, że z chwilą kiedy 
Polskie Koleje Państwowe zaczęły być dla 
Państwa poważnym źródłem dochodu, po 
wielu latach deficytowych i dzieło budowy 

ciodajne soki, zasilające cały organizm, od 
których szybkości i intensywności krążenia 
zależy zdrowie tego organizmu.

Żelazo - betonowy wiadukt drogowy nad linją 
Zgierz—Kutno.

3) budowa nowych linji, których potrze­
ba wynika z ciągłego ożywiania życia gospo­
darczego wewnątrz kraju oraz wymiany to­
warów handlu międzynarodowego, która więc 
wymaga ciągłego zagęszczania krajowej sie­
ci kolejowej, jak wiadomo bardzo niekomplet­
nej u nas w porównaniu do naszych zachod­
nich sąsiadów. Ministerstwo Komunikacji, 
jako gospodarz w dziedzinie kolejnictwa o- 
grom wysiłku włożyło w prace nad wykona­
niem powyżej wymienionego zadania. Środ­
kami, jakie mu stały do dyspozycji w znisz­
czonym długim zmaganiem się z wrogami kra­
ju, gospodarzyło tak umiejętnie, że dziś prze- 

wyposażeniu nie może podołać ruchowi ogro­
mnie silnemu. Z drugiej strony wymogi pu­
bliczności stają się coraz większe. To co do 
niedawna uważane było za luksus — dziś 
jest życiową potrzebą. Uciążliwe przenosze­
nie się z dworca na dworzec połączone ze 
znaczną stratą czasu, niedogodne połączenie, 
przestarzałe dworce kolejowe, są to rzeczy, 

I które na zachodzie znalazły już swoje roz­
wiązanie. I tu te rzeczy świetnie rozwiązał 
projektem rozbudowy węzła warszawskiego 
prof. Wasiutyńskj, P. T. B. zaś brało żywy 
udział w urzeczywistnieniu tego projektu bu­
dując przedewszystkiem fundację i filary
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M* karoserii „f. Bercholc " w Warszawie
Brak w Polsce fabryk samochodów, a z 

nim związanego przemysłu karoserji samocho­
dowej odbijał i odbija się dotychczas na bi­
lansie handlowym naszego państwa. Ogólne 
hasło samowystarczalności, potanienia środ­
ków lokomocji i dostosowania tychże do na­
szych dróg/ wywołał nacisk na rozwinięcie w 
kraju przynajmniej przemysłu karoserji. 
Zrozumiałem jest, że do produkcji tej na na- 
czelnem miejscu ze względów lokalnych pier­
wszeństwo posiadały znane, nietylko w kra­
ju, lecz i szeroko zagranic^, nasze fabryki 
bryczek i powozów. W chwili więc potrzeby, 
do jednej z pierwszych tych fabryk, które 
rozpoczęły produkcję karoserji samochodo­
wej należy fabryka Bercholc" w War­
szawie. Produkuje ona wszelkiego rodzaju 
karoserje na podwoziach różnych typów i 
marek, zaś na wyróżnienie zasługują jej au­
tobusy osobowe, samochody ciężarowe i fur­
gony reklamowe.

Po wypuszczeniu na rynek przeszło już 
pięćdziesięciu autobusów, w tern, kilku sa­
mochodów ciężarowych i kilkunastu furgo­
nów reklamowych, fabryka „F. Belcholc“ nie­
mal prześcignęła w jakości wszystkie pozosta­
łe fabryki tej branży w kraju. Do tej dobro­
ci produkcji bezwzględnie przyczynić się mu- 
siała fachowość właściciela fabryki p. Fran­
ciszka Bercholca, pracującego w dziale fa­

brykacji karoserji, bryczek i powozów od 
czterdziestu blisko lat i energja jego syna 
p. Edwarda Bercholca.

Używane dotychczas samochody z karo- 
serją Fabryki „F. Bercholc", stale obserwo­
wane przez kierowników fabryki, dla celów 
ulepszania produkcji, doskonale się konser­
wują, mimo ogromu drogi już przebytej nie 
zawsze po dobrych naszych szosach, niewy- 
magająe szerszego remontu. Dodać należy, 
że wszystkie niemal wypuszczone przez fa­
brykę samochody kursują na drogach prowin­
cjonalnych, utrzymując komunikację między­
miastową, tak latem, jak i zimą, a ich kie­
rowcy nie mogą uskarżać się na braki w ka­
roserji. Z zewnętrznego wyglądu karoserji 
Fabryki „F. Bercholc" prezentują się wyjąt­
kowo dobrze, z linją b. estetyczną i gustowną, 
nie różniąc się zupełnie od wyrobów zagra­
nicznych. Dodatnią stroną tej karoserji, jest 
jej dostosowanie do dróg jeszcze pod tym 
względem ubogiego kraju. Przemysł karose­
rji w Polsce, obserwując działalność Fabryki 
„F. Bercholc" w Warszawie, — mieszczącej 
się przy ul. Wspólnej 46 (róg Marszałkow­
skiej), tel 211-13. rokuje jaknajlepszą przy­
szłość. Stała zaś praca i gorączkowa produk­
cja opisywanej fabryki daje haroskopy na­
leżnego jej rozwoju.

Budowa linji Zgierz — Kutnp. Wiadukt żel.-bet. pod Łęczycą dla wąskotorowej kolejki 
i szosy na Krośniewice.

stajemy powoli odczuwać te braki jakie tak 
dotkliwie dawały się nam we znaki w pier­
wszych latach naszej niezależności politycz­
nej, a kolejami naszemi możemy się poszczy­
cić i przed zagranicą.

Roboty powyższe przeprowadzało prze­
ważnie przez oddawanie wykonania w przed­
siębiorstwach. I nie małą zasługę trzeba tu 
również przyznać i tym ostatnim, które z cięż­
kich zadań włożonych na nich wywiązywały 
się przeważnie bez zarzutu. Jedno z czoło­
wych miejsc w rzędzie tych ostatnich zajmo­
wało Polskie Towarzystwo Budowlane, stwo­
rzone w r. 1916.

W latach 1920 — 25 buduje szereg no­
wych linji Zgierz — Kutno (57 kim.), Kut­
no — Koło (55 kim.), Zgierz — Widzew 
(13 kim.), związanych z wykonaniem progra­
mu rozbudowy t. zw. węzła Kutnowskiego i 
skrócenia linji nad polskie morze. Linja za­
projektowana wzorowo z szeregiem przepu­
stów i mostów żelbetowych, projektowanych 
według najnowszych wymogów techniki, do 

mostu przed Wisłą dla t. zw. linji Średnico­
wej, stawiając szereg budynków etc.

Odbudowując jeden z piękniejszych w 
swoim czasie z pomiędzy dworców europej­
skich, dworzec lwowski, zniszczony i częścio­
wo spalony podczas inwazji nieprzyjaciel­
skiej, Polskie Tow. Budowlane, można powie­
dzieć, rozpoczęło dzieło intensywnie prowa­
dzonej odbudowy w obrębie Dyr. Kolejowej 
lwowskiej.

Obecnie gdy traktatem handlowym z 
Czechosłowacją zobowiązała się Polska do 
odbudowania głównego połączenia między 
Polską a Czechosłowacją, linji ze Stanisła­
wowa przez Jaremcze, Worochtę do Jaslny 
przez piękną dolinę Prutu — Polskie Towa­
rzystwo Budowlane stanęł.o do konkurencji, 
której wynikiem kończąca się obecnie budo­
wa wspaniałego kamiennego łuku przez Prut, 
w Jaremczu, łuku, który w chwili pierwszej 
jego budowy był wspaniałym arcydziełem z 
dziedziny budowy mostów, posiadając naj­
większą rozpiętość na święcie, a który runął Autobus osobowy, wykonany w warsztatach F«ki Karoserji „F. Bercholc".
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„I WON1C Z“
Z „cudów” przyrodolecznictwa w Polsce.

Kasz współpracownik redakcyjny, z 
okazji odwiedzania zdrojowisk przy- 
karpackich, sporządził niniejszy wy­
wiad z naczelnym dyrektorem i współ­
właścicielem Zdrojowiska Iwonicz, p. 
hrabią Załuskim, który to wywiad ja­
ko ciekawe krystalizowanie naszych 
stosunków zdrojowiskowych, in exten- 
so zamieszczamy.

Pragnąc należycie opisać nasze znacz­
niejsze miejsca zdrojowiskowe i klimatycz­
ne. udałem się między innemi do znanego w

Hrabia J. Załuski, Dyr. nacz. i współwłaści- 
ciel „Iwonicza", który wziął sobie za cel 
postawienie tego zdrojowiska na europejskim 

poziomie.

kraju zdrojowiska Iwonicz, gdzie dzięki ży- 
yzliwej uprzejmości ze strony dyrektorów 
Zakładu panów: hrabiego Załuskiego i inż. 
Gieysztorga, pozyskałem od nich następujące 
cenne informacje.

— Jakie są własności wód iwonickich, a 
jakim jest charakter Iwonicza jako miejsco­
wości klimatycznej i zdrojowiskowej — było 
moje pierwsze pytanie.

— Własności lecznicze Iwonicza polega­
ją przedewszystkiem — jak orzekła ostatnio 
dokonana naukowa analiza — na radioak­
tywności źródeł słono-jodo-bromowych. Na- 

braków Iwonicza w dziedzinie komunikacji 
kolejowej i pocztowej, odrzekł co następuje:

Główną bolączką Iwonicza jako zdrojo­
wiska jest traktowanie go po macoszemu ze 
strony władz kolejowych i pocztowych. Mi­
mo licznej frekwencji jadących, nie możemy 
uzyskać ani pociągów pośpiesznych, ani do­
godnych połączeń kolejowych, a przedewszy­
stkiem, wagonów bezpośredniej komunikacji 
z Poznania. Warszawy, Łodzi, Krakowa- i in­
nych ważniejszych centr — o co niejedno­
krotnie u miarodajnych sfer zabiegałem.

Wogóle z niezrozumiałych powodów kolej 
te sprawy zbyt bagatelizuje, nie mając zro­
zumienia. dla potrzeb zdrojowisk krajowych 
i pasażerów i niedoceniając własnego inte­
resu.

Jeśli chodzi o stosunki pocztowe, to ta 
sprawa wymaga również koniecznej remedu- 
ry. Urząd pocztowy nie ma ani odpowiednie­
go pomieszczenia, urzędnicy są źle płatni. U- 
rzędowanie odbywa się od godziny 8 — 12 i 
3 — 6, to znaczy że w godzinach, kiedy jest 
największy ruch w zdrojowisku, Urząd. Pocz­
towy jest zamknięty.

Urząd Pocztowy w Iwoniczu jest przed­
siębiorstwem dochodowem, przynosząc w se­
zonie od 9 — 10.000 złotych czystego zysku 
miesięcznie. Zatem władze pocztowe w zro­
zumieniu interesu Skarbu Państwa winne 
trzymać się zasady, że nie publiczność jest 
dla poczty, tylko poczta dla publiczności. 
Okienka winne być otwarte bez przerwy, 
zwłaszcza w sezonie, a telefon i telegram 
musi być stale czynny.

— Jakim jest stosunek do władz admi­
nistracyjnych i czy te władze popierają roz­
wój zdrojowisk.

— Zdrojowisko podlega administracyjnie 
starostwu i to jest najniefortunniejsze, gdyż 
starostwa rzadko doceniają potrzeby zdrojo­
wisk i nie idą im na rękę. Z uwagi na dobro 
i związany z tern przyszły rozwój zdrojo­
wisk krajowych, byłoby pożądane, by miej­
sca kuracyjne podlegały administracyjnie 
bezpośrednio województwom wzgl. Minister­
stwu.

— Słyszałem, że Zdrojowisko Iwonicz, 
dzięki energicznym staraniom i inicjatywie 
p. hrabiego, bierze wybitny udział w Targach 
Wschodnich we Lwowie, czy mógłbym się do­
wiedzieć bliższych szczegółów w tej sprawie:

; bnie o wysokiej wartości leczniczej naszej 
wody mineralnej.

Spotykamy się z pewnej strony z uwagami, 
że nasze wody mineralne krajowe kalkulują 
się zbyt drogo (cena od 30 — 50 gr. za butel­
kę). Należałoby wyjaśnić, iż zagraniczne wo­
dy, wcale nie lepsze, płaci się o wiele drożej 
tak np. we Włoszech kosztuje butelka wody 
mineralnej 8 lirów, co się równa prawie 4 
złotym. Jeżeli przyjąć pod uwagę, że cena 
próżnej butelki wynosi około 23 groszy, to 
nasza kalkulacja musi uchodzić za bardzo 
niską. Procent zysku jest bardzo niewielki,

‘v-RM'n’sA
Iwonicz: willa „Krakowiak".

a próby używania starych butelek dały w 
praktyce z uwagi na ewent. systematycznego 
zatruwania spożywcy — złe rezultaty i nie 
powinny być brane wogóle z tej racji w ra­
chubę.

— Korzystając z uprzejmości p. hrabie­
go, ośmieliłem się zapytać jeszcze o bliższe 
szczegóły w sprawie budowy luksusowego ho- 
telu „Excelsior" w Iwoniczu, o którym już 
prasa pisała jako o wielkim i dokonanym 
dziele, a które notabene wprowadzi Iwonicz 
do rzędu zdrojowisk o europejskim znaczeniu.

—Pan hrabia Załuski uprzejmie wyja­
śnił :

— Rzeczywiście przystąpiliśmy do budo­
wy kosztem 3 miljonów złotych, jedynego w 
swoim rodzaju, a pierwszego bodajże na zie­
miach polskich, hotelu zdrojowego, w którym 
elegancki kuracjusz znajdzie wszelkie wy­
gody i komfort, spotykany do teraz wyłącz­
nie tylko w badach zagranicznych. Hotel ten 
pod nazwą „Excelsior" jest już w stadjum 
budowy i otwarcia jego spodziewamy się do­
konać w dniu 15 czerwca 1928 roku. W bu­
dowanym Excelsiorze znajdą pomieszczenie 
łazienki mineralne i borowinowe, kawiarnia, 
dancing, teatr, czytelnie, kino, restauracja, 
poczta z telefonem i telegrafem, urządzenia 
radjowe i komfortowo urządzone mieszkania 
hotelowe. Przed hotelem i poza niem będą 
zaprowadzone parki angielskie, a niżej ogro­
dy francuskie. Picie wód mineralnych będzie 
doprowadzone na miejsce, tak, że kuracjusz 
znajdzie w domu wszystkie wygody połączo­
ne z kuracją.

Hotel mieć będzie ogrzewanie centralny 
i windy. Położenie w najzdrowszem i zaj- 
piękniejszem miejscu zdrojowiska.

Zaznaczyć należy, że p. hrabia Załuski, 
należy do tej nielicznej niestety u nas garst­
ki arystokracji polskiej, która nie szczędzi 
grosza ani sił dla dobra kraju i rozwoju jego 
przemysłu. Miałem wrażenie, że nie rozma­
wiam z wysoko urodzoną osobistością, tylko 
pierwszorzędnym znawcą naszych potrzeb go­
spodarczych i przemysłowych. Pan hrabia 
Załuski pracuje usilnie i niezmordowanie w 
kierunku gospodarczym, zwłaszcza na polu 
rozwoju przemysłu zdrojowiskowego i nie 
szczędzi starań, trudów ani kosztów aby swój 
Iwonicz naprawdę zeuropeizować. Młody jest 
i silny. Wierzymy, że dopnle cęlu. Rząd i 
władze mają obowiązek dopomódz mu w tern 
zbożnem dziele, a społeczeństwo bezprzecznie 
oceni ten chwalebny a godny naśladownictwa 
wysiłek.

B. K.

Zdrojowisko „Iwonicz”.

Iwonicz: willa „Bazar", gdzie mieści się Zarząd Zdrojowiska.

— Owszem. Iwonicz jest jedynem zdro­
jowiskiem, które w Targach również i w ro­
ku bieżącym weźmie udział. Wystawiamy 
przedewszystkiem nasze wody mineralne, 
zwłaszcza wodę stołową „Józefa". Mamy wła­
sny kjosk w dziale spożywczym w central­
nym. pawilonie.

Woda stołowa Józefa (mineraIno-żelazi- 
sta z kwasem węglowym) ze względu na swą 
naturalną wysoką wartość i taniość winna 
wyrugować rozpowszechnione u nas rekla­
mowane, a mniej wartościowe wody zagrani­
czne. Mamy ponadto własne miejsca sprzeda­
ży w Warszawie, Krakowie i Lwowie.

W zeszłym roku na Targach Wschodnich 
otrzymaliśmy złoty medal, co świadczy chlu- 

sze wody mineralne cechuje ten ważny atut 
leczniczy, że pić je można bezpośrednio ze 
źródła, bez domieszki, czerń nie mogą się wy­
kazać podobne inne wody mineralne ani kra­
jowe ani też zagraniczne. Jeśli chodzi o skut­
ki lecznicze, to dzieją się w Iwoniczu formal­
nie „cuda". Nie są bowiem rzadkością, wy­
padki, iż przybyły ciężko chory sparaliżowa­
ny kuracjusz, który nawet o własnych siłach 
chodzić nie mógł — po 5 — 6-cio tygodniowej 
kuracji — nietyłko że odzyskuje zdrowie na 
tyle, że może się swobodnie poruszać, ale nie 
rzadko widzi się, pod koniec kuracji, takiego 
pacjenta tańczącego na dancingu w domu 
zdrojowym.

Zapytany p. hrabia Załuski w sprawach

IWONICZ, własność Józefa i Emmy hr. 
Załuskich, leży w Małopolsce wschodniej, w 
starostwie krośnieńskim, w dawniejszym ob­
wodzie Sanockim, na północnym stoku Kar­
pat, spuszczającym się zwolna w dolinę Wi­
słoki. Wzniesiony nad poziom morza 410 me­
trów, otoczony jest dokoła górami, pokrytemi 
wysokopiennym lasem szpilkowym.

KLIMAT, posiadający cechy klimatu pod- 
alpejskiego, odznacza się nadzwyczajną czys­
tością i świeżością powietrza z powodu zna­
cznej ilości ozonu.

Zakład Zdrojowo-Kąpielowy połączony 
jest ze stacją Iwonicz, odległą o 11 kim., dro­
gą bitą (szosą), na której utrzymane jest sta­
łe połączenie, przy pomocy automobili, autota­
xis, autobusów i powozów.

W czasie sezonu letniego stacja Iwonicz 
posiada bezpośrednie połączenie kolejowe z 
Warszawą, Poznaniem, Krakowem i Lwo­
wem.

KIERUNEK PODRÓŻY DO IWONICZA.
Z Warszawy przez Kraków, Tarnów, 

Stróże - Iwonicz.
Z Poznania przez Katowice, Kraków --I- 

wonicz.
Z Krakowa przez Tarnów, Stróże « Iwo­

nicz.
Ze Lwowa przez Sambor, Chyrów, Za­

górz • Iwonicz, lub Przemyśl, Chyrów - Iwo­
nicz.

ŚRODKI LECZNICZE:
Woda czterech zdrojów iwonickich:
») Zdrój Karola: szczawa alka­

liczna słono-jodowo-bromowa.

b) Z d r ó j A m e 1 j i: szczawa-alka 
liczna słono-jodo-bromowa.

Powyższe dwa zdroje należą do naj­
znakomitszych, jakie w tym dziale bal- 
neologja przedstawia. Sławę swoją od 
2 wieków zawdzięczają głównie odpo­
wiedniemu stosunkowi najgłówniej­
szych składników, które tego rodzaju 
wody cechują. Kwas węglowy wolny w 
znacznej ilości podnosi wielce znacze­
nie wód iwonickich.

Inż. Wł. Gieysztor, dyrektor techniczny Iwo- 
niCM, pod którego kierownictwem zdrojowi­

sko świetnie się rozwija.
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e) Zdrój Emma: szczawa alkalicz­
na słono-jodo-bromowa.

d) Zdrój Józef a :żelazisty.
Kąpiele mineralne całkowite i częściowe 

w trzech oddzielnych zabudowaniach (salon­
ki, I, II i III klasa).

Kąpiele kwaso-węglowe (sztuczne).
Kąpiele borowinowe ogólne i częściowe.
Kąpiele i zabiegi hydropatyczne.
Kąpiele słoneczno=powietrzne (solarjum). 
Sól i ług wywarzane z wody iwonickiej, 

służą do okładów i przestrzykiwań.
Muł wydobywany z dna zbiornika do 0- 

kładów.
Lecznica ortopedyczna wraz z Zakładem 

terapji fizykalnej Dr. Józefa Aleksiewicza ze 
Lwowa. (Instytut Zanderowski, elektrotera- 
pja gabinet do heljoterapji z aparatem Roent­
gena firmy Renniger Gebert i Schall, lampą 

2) Dwie restauracje, mleczarnia, cukiernia i 
restauracja izraelicka. Rzeźnia, piekarnia, 
sklepy artykułów spożywczych, galante­
ryjnych, pamiątko wy cli i t. p.

3) Kościół parafjalny we wsi i kaplica w Za­
kładzie, gdzie w czasie sezonów codzien­
nie odprawiają się nabożeństwa.

4) Biuro pocztowe, telegraficzne i telefonicz­
ne.

5) Automobile do wynajęcia.
6) Fryzjer, krawiec, praczki.
7) Zakład fotograficzny.

URZĄDZENIA
l>od względem rozrywek i przyjemności •

1) Dwie orkiestry Zakładowe, jedna wojsko­
wa, grająca dwa razy dziennie podczas pi- 

I cia wód na deptaku, druga Jana Różewi- 
, cza z Warszawy, grająca codziennie na

Będący w stadjum budowy luksusowy hotel „Excelsior" w Iwoniczu.

. ttarj

kwarcową i aparatem Finzena, sala operacyj­
na i laboratorjum chemiczno-mikroskopowe).

Wzorowo urządzona apteka zaopatrzona 
w przyrządy i środki lecznicze. Jedenastu or­
dynujących lekarzy:

CHOROBY
w których wody oraz pobyt w Iwoniczu są 

wskazane:
1) Zołzy (scrophulosis) ;
2) Choroby kości;
3) Cierpienia narzędzi płciowych kobi& 

cych;
4) Zadawnione wypociny pozapalane, 

zwłaszcza gośćcowe i dawne (artretyzm i re­
umatyzm) ;

5) Przerosty gruczołu tarczykowego (wo­
le), krokowego i sutek.

6) Różne postacie kiły (syphilis) i jej 
następstwa w celu leczenia dopełniczego z wy­
jątkiem pierwszego i drugiego okresu;

dancingach w restauracji zakładowej oraz 
na balach i reunionach.

2) Dwa korty tenisowe.
3) Sala teatralna i koncertowa.
4) Czytelnia gazet.
5) Klub Towarzyski.
6) Kręgielnia.
7) Rozległe spacery w parku 800 morgów wy­

noszącym, otaczającym dookoła cały Za­
kład.

8) Wycieczki piesze do niższej i wyższej 
Glorjety, do Bełkotki.

9) Wycieczki dalsze autami, powozami:

ZAMAWIANIE POKOJÓW I MIESZKAŃ.

Czas kuracji letnich jest podzielony na trzy
■ sezony.

I od 1 maja do 19 czerwca włącznie.
II „ 20 czerwca do 20 sierpnia włącznie.

CENNIK
Całodzienne utrzymanie od zł. 4 do zł. 10—

Pokój zależnie od wielkości i urządzenia
I.

Sezon
Zł. 1.— 
,. 11.—

S 
Zł.

II.
ezon

1.35
14.—

III.
Sezon

od..................................................................... Zł. 1 —
11.—do.....................................................................

Opłata Zdrojowa
pierwsza osoba w rodzinie .... „ 21.— ,, 31 — 21.—
każda osoba następna ponad lat 10 „ 17.— »» 25.- 17.—

Kąpiel słono jodo-bromowa
salonka . . .................................. ó.-- 5.75 .. 5.—
I. klasa duża................................................... „ 4.- 5 — 4 —
I. „ mała (dziecinna) .... „ 3.— 3 50 ,, 3.—
11. ,, duża................................................... „ 3.50 4 — 3.50
ii. ,, mała................................................... 2 60 3 — 2.60
III. ,, duża . . ■.................................. 3 — ,, 3.50 3.—
111. ,, mała ...... 2— w 2.50 2.—

Kąpiel kwaso-węglowa
salonka ............................................................ „ 6.— ,, 7.35 6.—
I. klasa............................................................ 5 — 6.50 5 —
11 .......................................................................

Kąpiel borowinowa
„ 4.50 u 5.40 ii 4.50

1. klasa duża...........................................  . ,. 9.- ,, 9.50 9.-
I „ mała (dziecinna) .... ,. 6.- r 6.50 6.—
II. „ duża................................................... „ 8.- z 8.50 8—
II. ,, mała . ............................................ ,, 5.- 5.50 n 5.—

Kąpiel hydropatyczna................................................... „ 3.- ,, 3.— n 3.—
Kąpiel słoneczna............................................................ ,. —.50 ,, —.50 —.50

,, ,, dziecinna...........................................
Skrzynia wody mineralnej iwonickiej (4o butelek) .

.. —-30 ■ł —.30 —.30
Zł. 30.—

,, ,. ,, ,, (20 butelek) .
Słoik soli iwonickiej (*/2 kg.)...................................

15.—r
>> 2.50

Iwonka (mieszanina borowiny, mułu i soli iwonickiej) kostka 2.50
Woba Józefa (mineralno-żelazista z kwasem węglowym) stołowa

INFORMACJE: DYREKCJA
• • 7>

ZAKŁADU.
-.35

DYREKTOR ZARZĄDZAJĄCY, INŻ. WŁ. GIEYSZTOR.

Fabrykacja win w Polsce.
Przed wojną światową Polska będąc w | Do Polski trafiło z Rosji, zaledwie kil- 

rękach trzech zaborców korzystała całkowi- , ku winiarzy — enologów, którzy ukończyli 
cie z winą sprowadzanego z Kaukazu, Kry- j Wyższe kursa Winiarskie na Krymie i ma- 
mu, Węgier, Francji i Niemiec, gdyż wino- ; jących za sobą z górą 20»tu letnią praktykę 
grono z powodu zbyt chłodnego klimatu do- i te winiarnie, którymi oni kierują wyrabia- 
brze u nas nie dojrzewa. j ją bez porównania lepsze wina niż te, co

Od roku 1920 wyrób wina z jagód i o- i prowadzą domorośli winiarze, nie bawią się 
woców których ma Polska bardzo dużo za- ; oni w wyroby „Sautemów", Maślaczów i in- 
czął się rozwijać coraz to na większą ska- nych z głośnymi nazwami win, ale starają 
lę i obecnie więc pozostaje jeszcze 40% nb ; się z połączeniem różnych gatunków soków 
le i obecnie jak dowodzi statystyka 60% wy- owocowych, wyrobić wino, któreby przypa- 
pitego wina przypada na wino krajowe, więc dło do smaku konsumentowi.
pozostaje jeszcze 40% wina zagranicznego, 
które spożywa się amatorami win zagranicz­
nych, którzy pijąc te wina nie zastanawiają 
się nad tern, że te wina w 99 wypadkach oie 
jest to czysty sok winogronowy, a napewno 
z domieszką wina owocowego, które upięk­
szone jest etykietę głośne nazw: „Sauter- 
nes“, „Madeira", „Portwejn" i t. d. I u nas 
niestety niektóre firmy zaczęły przerabiać 
Jabłeczniki i Porzeczniaki na „Sautemes", 
„Malagi", „Madeiry, Tokay i Maślaczy lesz 
to są wina bardzo mało podobne do prawdzi­
wych gronowych win, i w ten sposób zamiast 
tego żeby konsumentów przyzwyczaić do na­
turalnych win i jagód i owoców, dawało się 
im wina podsmaczane na wzór zagranicz­
nych i wprowadzało się nieraz w błąd, dając 
w dodatku na flaszkę z winem etykietę fran­
cuską, angielską, lub włoską. Zaledwie tylko 
kilka wytwórni krajowych posługuje się ety­
kietami polskiemi między innemi „Zakrze- 
miec" w Międzyrzeczu — Podlaskiem, i M. 
Makowski w Kruszwicy, który nie zamydla 
oczu konsumentów i nazywają wina swoim 
imieniem.

Gdyby wytwórnie win u nas były prowa­
dzone przez fachowców, którzy ukończyli 
specjalne zakłady naukowe, to napewno na­
sze krajowe wina miały by większy popyt nie 
tylko w kraju, ale i zagranicą. Niestety u nas 
każdy kto coś niecoś przeczytał o sposobie 
wyrobu win już się czuje winiarzem i ma się 
rozumieć robi błąd za błędem.

Ale nie dość być tylko winiarzem, trzeba 
być też i kupcem, trzeba umieć też zachęcić 
konsumenta do kupienia tego wina, więc mu* 
simy dać nie tylko dobry towar, ale też 
po nizkiej efenie, by konsument przyszedł do 
przekonania, że w Polsce mamy swoje wino- 
lepsze od zagranicznego i tańsze.

Rząd Polski powinien wniknąć, że ten 
młody przemysł nasz jest zanadto obciążony 
podatkami.

Gdyby każda wytwórnia win wypuszcza­
ła na rynek swoje wina pod własną firmą we 
flaszkach to wytworzyłaby się poniekąd kon­
kurencja i wina trochę by potaniały.

Tak to było dotychczas w wytwórni win 
„Zakrzeniec" w Międzyrzeczu Polaskim, cho­
ciaż firma ta już istnieje od roku 1922, lecz 
nikt o niej nie wiedział. Dopiero od paru 
miesięcy, gdy na kierownika winiarni został 
powołany stary winiarz-enolog i jednocześnie 
człowiek z żyłką kupiecką, którego pierw­
szym krokiem było zaprzestanie sprzedaży 
soków hurtownikom i rozpoczęcie sprzedaży 
butelkowej, odrazu sprzedaż poszła intensy­
wnie gdyż nie tylko towar okazał się wybo­
rowym, lecz i wykonanie zamówień jest szyb­
kie, jak i warunki sprzedaży są dogodne dla 
konsumentów. Można więc spodziewać się, 
że po bliższym zapoznaniu się odbiorców i 
konsumentów winami tej firmy, będzie ona 
konkurować z firmami już znanymi w kraju.

Polska Ajencja Morska
Iwonicz: Sympatyczny hotel pod nazwą .

7) Obrzmienie wątroby i śledziony, z po­
wodu rozmaitych spraw chorobowych ;

8) Choroby systemu nerwowego;
9) Wszelkie choroby tc przemianie ma* 

terji u dzieci i u starszych;
10) Nieżyty dróg oddechowych i przewo* 

du pokarmowego wogóle;
11J Leczenie odtłuszczające (Adopositas).

URZĄDZENIA
dotyczące wygody kuracjuszów:

J) Zakład posiada 27 domów mieszkalnych o 
543 pokojach (809 łóżek z materacami bez 
pościeli, 121 łóżek z pościelą), w tern 11 
pięknych will, 3 hotele o 71 pokojach i 5 
pensjonatów.
Domy i place są oświetlone elektrycznoś- i 

i . cią.

„Mały Orzeł", na prawo kaplica zakładowa.

III „ 21 sierpnia do 15 października włącz­
nie.

Pokoje w pensjonatach, Zarząd pensjo­
natu, ZOFJÓWKA p. KI. Studencka, HOTEL 
MUROWANY, p. Helena Górnicka, USTRO­
NIE, p. Z. Teodorowiczowa, AKACJA, p. Zo- 
fja Wallachowa, należy zamawiać bezpośre­
dnio.

Hotele są zarezerwowane dla przejezd­
nych i odwiedzających rodziny.

W sezonie II-gim z powodu wielkiego 
zwykle napływu gości należy pokoje zama­
wiać możliwie wcześnie. Wynajmujący miesz­
kania w willach, należących do Zakładu 
Zdrojowego, mogą albo prowadzić własne go­
spodarstwo domowe, albo korzystać z resta­
uracji lub pensjonatów.

Przedsiębiorstwo Okrętowo = Maklerskie 
powstało z początkiem ubiegłego roku. W 
skład tego przedsiębiorstwa weszły najpo­
ważniejsze firmy i jednostki w naszym han­
dlu zagranicznym, jak: Kons. Grabski, Dr. 
Hilchen, inż. St. Wirpsza, Dr. Kierski, dr. 
Kręćki, Bałtycki Bank Komisowy, Elibor, 
Kooprolna, Roman May w Poznaniu, mimo 
krótkiej swej egzystencji oraz silnej konku­
rencji niemieckich firm gdańskich PAM zdo­
łała pomyślnie zafrachtować statki przedsię­
biorstwa państwowego „Żegluga Polska" i 
szereg innych.

Razem od 1.1.1927 r. zafrachtowano 59 
statków o łącznym tonażu 240.000 ton — wę­
glem, drzewem, i t. p.

Prócz tego w Gdyni zakjarowano (za­
stępstwo Armatora w porcie) od 1.VI. 1926 
r. do 1.VIII. 1927 r. 260 statków o tonażu ca 
400.000 ton.

Polska Agencja Morska w najbliższych 
dniach otwiera filję w Gdańsku, a w Gdyni 
jest już na wykończeniu własny gmach biu­
rowy : utrzymuje stałe połączenie z linjami: 
Gdańsk, Szczecin, Hamburg, Antwerpja, 
Skandynawja.

PAM specjalizuje się przeważnie w eks­
porcie masowym węgla, drzewa, cukru i t. p. 
załatwia wszelkie funkcje, wchodzące w za­
kres działalności firm maklerskich.
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Wystawa Przemysłu Hotelowego,
Restauracyjnego i Cukierniczego w Poznaniu

od 24.IX do 9.X 1927 r.

Rola hotelu, cukierni w Polsce.
wywiad z p. dyr. M- Krzyżankiewiczem.

P. M. Krzyźankiewicz, Dyrektor Mię­
dzynarodowych Targów w Poznaniu. Se­
kretarz Generalny Powszechnej Wystawy 
Krajowej w Poznaniu w r. 1929 i Dyrek- 
tor Wystawy przemysłu Hotelowego. Re­
stauracyjnego i Cukierniczego w Poznaniu, 
te rozmowie z red. Ajencji Wschodniej w 
ten sposób określił zntiezenie, jakie ma do 
spełnienia Wystawa Przemysłu Hotelowe’ 
go, Restauracyjnego i Cukierniczego w 
Poznaniu:

— Wystawa Przemysłu Hotelowego, Re* 
stauracyjnego i Cukierniczego wzbudza wiel- 
kie zainetresowanie nietylko w sferach fa­
chowych, lecz również w szerokich masach 
publiczności. Rozwój tego przemysłu interesu* 
Je najwięcej tę część społeczeństwa, która 
zmuszoną jest do częstych podróży i których 
domem wobec tego przez pewną część roku 
Jest hotel, restauracja i kawiarnia. Nie zda* 
jemy sobie dostatecznie sprawy, jak atmo­
sfera hotelu czy restauracji wpływa na ogól­
ną psychikę i jak pod jej wpływem wyrabia 
się sąd o kraju, wzgl. danym mieście.

O ile poczucie komfortu i wygód pozwa­
la znieść szereg innych niedogodności, które 
w kraju, niestety, widzimy, o tyle podróżnik, 
spotykający się z dyletantyzmem w dziedzi­
nie wygór osobistych, do których jest u sie­
bie przyzwyczajony, odnosi się znacznie seep- 
tyczniej do wszelkich innych zjawisk. Zro­
zumiałą rzeczą jest, iż niema bodajże donio­
ślejszego czynnika propagandy, szczególnie, 
gdy chodzi o podróżnych, przybywających z 
zagranicy, jak dobrze wyposażone hotele, kul­
turalnie wyszkolona służba i higienicznie i 
smacznie przygotowane jedzenie.

Starając się o rozwój turystyki w Polsce, 
nie możemy pominąć tego czynnika. Turysty­
ce oddają się przeważnie ludzie zamożni, któ­
rzy znajdują w innych krajach komfort, w 
tym kierunku prześcigają się poszczególne 
kraje, miasta i hotele. Gdy po przyjeździe do 
Polski płacą obcokrajowcy ceny pobierane je­
dynie w najlepszych hotelach i restauracjach 
zagranicznych, a otrzymują za tę cenę świad­
czenia, które nie stoją w żadnym stosunku 
do hotelarstwa zagranicznego, wypływa z te­
go zrozumiała irytacja i co za tern idzie, 
zniechęcenie do dalszego zwiedzania Polski. 
Takie jednostki są później rozsądni kiem nie­
sprzyjających Polsce wiadomości i są czyn­
nikiem ujemnej dla Polski propagandy.

Polska obecnie niedocenia powyższych 
motywów i z małemi wyjątkami traktuje po 
macoszemu wszelki odruch społeczeństwa 
przeciwko obecnemu poziomowi naszych ho­
teli i zakładów gastronomicznych.

Hotelarstwo polskie specjalnie uskarża 
się na wysokie opłaty miejskie, pobierane od 
gości, ci zaś uważają to za pewien rodzaj 
wyzysku. Zagranica zrozumiała to i obniży­
ła w znacznej mierze lub skasowała zupeł­
nie podatki miejskie, pobierane od pokojów.

Sfery rządowe i miejskie nied oceniają 
znaczenia hotelu, restauracji i kawiarni i 
t. p., jako czynnika reprezentacyjnego i nie 
otaczają, jak dotychczas, należytą opieką 
tych instytucyj. Sami zaś właściciele tych 
zakładów winni dawać baczny nadzór nad 
personelem, aby nie przeoczyli przy obsłu­
giwaniu gości żadnej okazji, któraby dała 
tym gościom dowód nietylko dobrej organiza­
cji lokalu, lecz pozwoliła również na zapamię­
tanie, wygody, czystości i uprzejmości za­

kładu. Przykład Finlandji dowodzi, iż w kra­
ju o małej ludności i doniedawna ograniczo­
nej produkcji możliwem jest postawienie ho­
telarstwa na niezwykle wysokim poziomie, w 
którym czystość i uprzejmość w obsłudze stoi 
bodaj na najwyższym poziomie.

Argument, że w hotelarstwie amerykań- 
skiem i szwajearskiem inwestowano bajoń­
skie sumy, o tyle nie wytrzymuje krytyki, 
że są to hotele, przeznaczone dla sfer naj­
bogatszych. w Polsce zaś. przy pewnej pry- 
mitywności, mimo to stworzyć można szereg 
wygodnych hoteli i zakładów gastronomicz­
nych.

P. M. KRZYŹANKIEWICZ, 
Dyrektor Międzynarodowych Targów w Po­
znaniu, Sekretarz Generalny Powszechnej 
Wystawy Krajowej w Poznaniu w r. 1929 
i Dyrektor Wystawy Przemysłu Hotelowego, 
Restauracyjnego i Cukierniczego w Poznaniu.

Pozatem zagranica specjalnie szkoli per­
sonel hotelowy i pomocników gastronomicz­
nych, mając w tym celu fachowe szkoły i kur­
sy, których dotychczas w Polsce brak zupeł­
nie. Poznań jako pierwszy przygotowuje w 
Miejskiej Szkole Handlowej odpowiednie 
kursy.

Tak jak Wystawa Ogrodnicza w roku 
1926 dała impuls do wzmożonych i celowych 
prac w ogrodnictwie, tak też Wystawa Prze­
mysłu Hotelowego, Restauracyjnego i Cu­
kierniczego winna się przyczynić do rozwoju 
tych zakładów, dla których została powołaną 
do życia.

Mamy cały szereg zakładów, które wszel- 
kiemi siła starają się stanąć na wysokości 
swego zadania, są zatem pionierami w roz­
woju naszych zakładów hotelowych i gastro­
nomicznych. To też zobrazowanie działalno­
ści tych zakładów przez udział w Wystawie, 
conajmniej za pomocą wykresów, fotografji, 
urządzeń, powinno zainteresować tak koła 
zawodowe, jak i szeroką masę publiczności i 
stanowić ważny czynnik propagandy dla tych 
zakładów. Ten czynnik 'propagandowy zro­
zumiała Szwajcarja, ten par excellence kraj 
turystyki i postanowiła wziąć udział w Wy­
stawie Przemysłu Hotelowego, Restauracyj­
nego i Cukierniczego, nadsyłając szereg nie­
zwykle interesujących fotografji z urządzeń 
hotelowych i gastronomicznych.

Miejmy nadzieję, że pobudzi to tych o- 
spałych w Polsce, którzy dotychczas nie za­
interesowali się powyższą Wystawą.

Znaczenie wystawy
w Poznaniu,

Hotel, restauracja i cukiernia należą do 
rzędu tych przedsiębiorstw reprezentacyj­
nych, z których wnioskuje się o stopniu kul­
tury miejscowego społeczeństwa.

Niechlujnie utrzymany hotel, restauracja 
i cukiernia wydają złe świadectwo miejsco­
wej ludności, pozwalającej istnieć podobnym 
zakładom.

Niepodobna wymagać od hoteli w mieście 
lub miasteczku prowincjonalnem, aby impo­
nował ilością numerów, wykwintnem umeblo­
wania i urządzeń w poszczególnych pokojach, 
liczebnością służby.

Nie można od drugorzędnej restauracji 
lub cukierni żądać, aby budziła podziw ele­
gancją wnętrza, zastawy i nakryć. Istnieje 
jednak pewna skala wymagań, które winien 
zaspakajać najmniejszy hotel, najskromniej­
sza restauracja lub cukiernia.

Niestety. W Polsce pod tym względem 
wiele jeszcze pozostaje do życzenia. Nietyl­
ko w miastach prowincjonalnych, ale w cen­
trach dzielnicowych, a nawet w sercu kra­
ju, w Warszawie, jakżeż mało posiadamy ho­
teli, godnych tej nazwy i jak wiele restaura­
cji oraz cukierni, które na to miano nie za­
sługują.

Wyjątek stanowią dzielnice zachodnie: 
Poznańskie, Pomorze i Górny Śląski Jeśli 
często się mówi i pisze o wyższości kultural­
nej tych dzielnic, to tę dobrą opinję zawdzię­
czają one — natralnie, nie wyłącznie, ale w 
poważnej mierze istniejącym tam hotelom, 
restauracjom i cukierniom.

Tam w każdem najmniejszem miastecz­
ku hotel, restauracja i cukiernia wyróżnia się 
dodatnio czystością, dbałością o wygląd we­
wnętrzny i o zaspokojenie pewnej skali wy­
magań nowoczesnych, jakie powinno się sta­
wiać podobnym zakładom.

Nic więc dziwnego, że tam właśnie po- 
wstaje pierwsza w Polsce Wystawa Przemy­
słu Hotelowego, Restauracyjnego i Cukierni- 
ezego. Odbędzie się ona w Poznaniu i trwać 
będzie od dnia 24-go września do dnia 9-go 
października r. b. Organizuje ją Miejski U- 
rząd Targu Poznańskiego, który rozporządza 
pięknym terenem wystawowym i szeregiem 
wielkich pawilonów.

Zakres Wystawy jest nader szeroki. Ma 
ona obejmować nietylko przemysł hotelowy, 
restauracyjny i cukierniczy, lecz i wszyst­
kie gałęzie przemysłu, których odbiorcą jest 
hotel, restauracja i cukiernia... W związku z 
Wystawą zorganizowane zostaną liczne kon­
kursy i pokazy w zakresie sztuki kulinarnej 
oraz wyszkolenia zawodowego służby pomoc­
niczej. Zapowiedź tej wystawy wyowała zro­
zumiałe zainteresowanie związków zawodo­
wych hotelarskie hi restauracyjnych w całej 
Polsce, które uchwaliły jak najgorętsze po­
parcie i jak najszeszy udział. Ze swej stro­
ny zarząd wystawy podjął wszelkie starania, 
aby umożliwić przemysłom, którym ma słu­
żyć wystawa, wystąpienie i w tym celu za­
pewnił sobie współpracę gazowni miejskiej w 
Poznaniu, która na terenie wystawowym in­
staluje olbrzymie kuchnie gazowe najnowszej 
konstrukcji, zaopatrzone w udoskonalone u- 
rządzenia i aparaty.

Podczas wystawy odbędżie się powszech­
ny zjazd restauratorów i hotelarzy z całej 
Polski, którzy będą mogli tutaj zapoznać się 
z najnowszemi zdobyczami teclmiki w dzie­
dzinie hotelarstwa i restauratorstwa.

Przybędą również na wystawę w Pozna­
niu wycieczki restauratorów i hotelarzy z za­
granicy, organizowane przez pokrewne sto­
warzyszenia w Czechach, w Szwajcarji i we 
Francji.

Już obecnie, choć otwarcie Wystawy na- 
stątpi dopiero dnia 24-go września, udział 
swój zgłosił szereg pierwszorzędnych restau- 
racyj warszawskich, poznańskich i krakow­
skich.

Przemysł hotelarski, który tak dotkliwie 
odczuł na sobie skutki doby powojennej i dziś 
z trudem dźwiga się z upadku, uczestniczy w 
Wystawie, reprezentowanej przez kilka pier­
wszorzędnych hoteli, które wystawią całko­
wicie urządzone pokoje oraz odpowiednie ta­
blice statystyczne.

Pomimo, że na jesieni odbędzie się jed­
nocześnie kilka wystaw, Wystawa w Pozna­

niu napewno wysunie się na czoło, gryź wo­
kół przemysłu hotelowego, restauracyjnego i 
cukierniczego grupuje się cały szereg prze­
mysłów pokrewnych, których wyłącznym od­
biorcą jest hotel, restauracja i cukiernia.

KONKURSY KUCHMISTRZÓW NA WY- 
STAWIE W POZNANIU.

Na organizowanej przez Miejski Urząd 
Targu Poznańskiego Wystawie Przemysłu 
Hotelowego, Restauracyjnego i Cukiernicze­
go, której otwarcie nastąpi dnia 24-go wrze­
śnia r. b., odbędzie się szereg konkursów ku­
charskich.

Program tych zawodów kulinarnych, o- 
pracowany nader szczegółowo, przewiduje po­
za konkursami na poszczególne potrawy i 
przekąski wielki konkurs na przygotowanie 
pełnego wykwintnego śniadania, obiadu i 
kolacji.

Pragnąc uprzystępnić wzięcie udziału w 
konkursach nietylko wielkim przedsiębior­
stwom hotelowym i restauracyjnym, lecz ró­
wnież mniejszym zakładom óraz poszczegól­
nym kuchmistrzom, Zarząd Wystawy przy- 
znaje zgłaszającym się uczestnikom daleko 
idące ulgi i pomoc.

Olbrzymie kuchnie gazowe, najnowszej 
konstrukcji, zainstalowane na terenie wysta­
wy przez Gazownię Poznańską, umożliwią 
kuchmistrzom wykonanie prac konkurso­
wych, stwierdzających, że posiadamy w tym 
zawodzie tęgich specjalistów, nie ustępują­
cych w niczem swoim kolegom zagranicz­
nym.

Niezależnie od konkursów dla kuchmi­
strzów odbędą się konkursy dla kelnerów, or­
ganizowane przez Związek zawodowy praco­
wników gastronomicznych, na nakrycie i u- 
dekorowanie stołu nśiadaniowego, obiadowe­
go i kolacyjnego.

Wystawa w Poznaniu będzie nietylko 
ciekawym pokazem wyników działalności w 
Polsce tak wybitnie reprezentacyjnych prze­
mysłów, jakimi są przemysł hotelarski, re­
stauracyjny i cukierniczy, będzie ona rów­
nież miała poważne znaczenie dydaktyczne, 
zaznajamiając liczne rzesze naszych hotela­
rzy, restauratorów i cukierników z temi wy­
maganiami, jakim odpowiadać powinien 
prawdziwy w pojęciu europejskiem tego wy­
razu hotel, nowoczesna restauracja i cukier­
nia.

Wielu ona pouczy, wielu zachęci do pod­
niesienia poziomu własnego przedsiębiorstwa 
i wielu wskaże drogę, jaką dążyć trzeba, aby 
osiągnąć rozwój prowadzonego zakładu i u- 
trwalić powodzenie.

ZAINTERESOWANIE WYSTAWĄ 
WZRASTA.

Wystawa Przemysłu Hotelowego, Restau­
racyjnego i Cukierniczego w Poznaniu, orga­
nizowana przez Miejski Urząd Targu Po­
znańskiego, zappwiada się bardzo ciekawie, 
gdyż będzie ona pierwszą w Odrodzonej Pol­
sce, poświęconą specjalnie tym przemysłowm.

FABRYKA MASZYN
i

KAMIENI MŁYŃSKICH

G. KULIK
w LUBLINIE

ul. Wesoła róg Miłej

Biuro i Skład:

Lublin, ul. Zamojska 18.
tel. 8 91 i 7-61.

Poleca wszelkie maszyny młyńskie.

^



Polsko-Skandynawskie
Towarzystwo Transportowe Sp. flkc. 

mm GDYNIA mm
Skrót telegraf. „POLSKAROL". Codes The Boes. Scott’s, io th Ed. Rudolf Mosse.

Przeładunek węgla koncernu PROBUR“ Związek Kopalń Górnoślą­

skich Sp. z ogr. odp. Katowice. W Gdańsku i Gdyni przy -placu 

własnym. Wysyłka własnymi parowcami r,ROBUR<c i „ROBUR ll“. 

Oddział żeglugowy w Stockholmie: „ROBUR“ Rederi-och-trans­

port A|B.

Miesięczny przeładunek ca 140.000 to.

Huta szklana
„JABŁONNA"

SPÓŁKA AKCYJNA

Wyrabia i sprzedaje na zamówienia i ze składu butel­
ki ze szkła orange i półbiałego, do piwa, porteru, win, 
wódek, lemoniad i wód mineralnych. Specjalność butel= 

ki do pasteuryzacji i na wysokie ciśnienie.

Adres:
Zarząd: Warszawa, Al. Ujazdowskie 22 m 2. Telefon 226-01.

Adres telegr.:
Warszawa Jabłonhuta.
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WARSZAWSKA SPÓŁKA AKCYJNA

BUDOWY PAROWOZÓW
Warszawa, Kolejowa 57.

Adres telegr.: „Lokomot=Warszawa”.Telef.: 131=61, 77=77, 31=51, 268=60, 26p=8J
. . ’ ’ - "7 ,, !

/X/X/V/X/X/X/X/X/XZk/X/X/VXX/X/'K

Zakres fabrykacji:
i. Parowozy wszelkich typów; 2. Lokomotywy elektryczne; 3. Lo­
komotywy motorowe systemu Diesla, benzynowe, normalno = i wąs= 
kotorowe; 4 Koła, osie i wszelkie części składowe do parowozów 
i tendrów; 5. Masowe wyroby tłoczone z blach żelaznych i stalo­
wych do 30 mm. grubych; 6. Wyroby kute do 2000 kg. wagi; 7. Ma­
sowe. drobne wyroby kute, żelazne i stalowe; 8. Motory spalinowe 
systemu prof. Ebermana od 25 do 2000 koni mechanicznych; 9. Lo= 
komobile do celów przemysłowych i rolniczych.

1 1 1------------ -------------- -- ~ ===--■ 1 : -----........ ------------------------------------------------------------------1=£
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Największe przedsiębiorstwo transportowe w Polsce
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Bydgosz, ul. Dworcowa 72. 
Gdańsk, Pfefferstadt 1. 
Gdynia, ul. Portowa 4. 
Katowice, ul. Poprzeczna 21.

Warszawa, ul. Nowosenatorska 12.
Wilno, W. Stefańska 29.
Zbąszyń, przy dworcu.

Międzynarodowi ekspedytorzy i maklerzy okrętowi, oficjalni ekspedytorzy Polskich Koleji 
Państwowych, Targu Eksportowego w Poznaniu, Targów Wschodnich we Lwowie i najwięk­

szych koncernów przemysłowych

Koncesje celne przy wszystkich oddziałach. Magazyny tranzytowe i wolnocłowe.
Specjalnie urządzone magazyny z bocznicami kolejowemi przy wszystkich oddziałach na przeszło 100.000 ton towaru,

Kapitał akcyjny 2.000.000 zł.
Rok założenia 1858.

C. HARTWIG Sp. Hkc
CENTRALA W POZNANIU

Rezerwy 1.000.000 zł.
Adres telegr.: „CEHARTWIG"

ODDZIAŁY:

Kraków, Główny Rynek L. A-A 46.
Łódź, ui. Piotrkowska 77. 
Lwów, ul. Sykstuska 19. 
Poznań, ul. Towarowa 15—20.

EKSPOZYTURY: Leszno, Międzychód n.Wartą, Stołpce.
w Niemczech: C. Hartwig Speditions-Ges. m. b. H. Neu Betnschen.

------------  Żegluga na Warcie. ------------

250 wozów i samochodów ciężarowych, 50 wozów meblowych i 70 koni.

500 współpracowników. Wartość własnych nieruchomości 6.000.000 zł.

2868497
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ciężarowe 
sikawki pożarne

MOIBR-TRIIDEIIS
Tow. Handlu

S a m o c h o.d a m i
WARSZAWA, 

plac Żelaznej Bramy 2.

Prosimy o łaskawe zwiedzenie naszego stoiska na Targach Wschodnich.
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Jedna z hal fabrycznych w firmie „Dunlop”.

Blisko półwiekowe ■ 
doświadczenie ]| 

oraz 
pierwszorzędny ■ 

gatunek materjałów fj 
złożyły się na to J 

że dziś jest p 
OPONA 

DJNLOPj 
najpopularniejsza

i uznana za najlepszą ■ 
w całym świecie.

Z.UK1. Grut. Prac. Druk. Warszawa. Nowy Świat 54. Tel. 242-40. 15-56. Dyrektor Ajencji Adam Szczepanik.
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Warszawa, 10 września 1927 r. 105. DODATEK DRUGI.

POWSZECHNA WYSTAWA KRAJOWA A RZĄD
Oświadczenie Ministra Przemysłu i p. inż. Kwiatkowskiego

Minister Przemyślu i Handlu, 
p. inż. Kwiatkowski, zapytany 
przez redaktora Ajencji Wscho­
dniej o stosunek Rządu, a w 
szczególności Ministerstwa Prze­
myślu i Handlu do Pierwszej 
Powszechnej Wystawy Krajo­
wej, organizowanej iv Poznaniu 
w roku 1929, i o znaczenie, jakie 
może mieć ta Wystawa, oświad­
czył, co następuje:

Ministerstwo Przemysłu i Handlu po­
wzięło już decyzję, iż pierwsza Pow­
szechna Wystawa Krajowa odbędzie się 
w Poznaniu w r. 1929. Za takiem uję­
ciem sprawy przemawiało wiele wzglę­
dów. Przedewszystkiem jednak zadecy­
dowały tu względy praktyczności. Po­
znań posiada bowiem gotowe, na wielką 
skalę rozbudowane urządzenia wystawo­
we, posiada praktykę i niezawodne do­
świadczenia organizacyjne oraz dogodną 
komunikację. W stosunkach polskich na­
leżało ponadto ocenić dwa, szczególne 
względy. W sprawie wystawy krajowej 
Poznań przejawił samodzielną inicjaty­
wę, wzmocnioną stwierdzeniem, iż nie­
zależnie od większej czy mniejszej po­
mocy i poparcia ze strony Skarbu czy 
też czynników półurzędowych, Poznań 
własnemi środkami wystawę tę dopro­
wadzi do skutku. Takie stawianie spra­

wy nie należy jeszcze w Polsce do co­
dziennych.

Powtóre Poznań leży w ośrodku rol­
niczym o b. wysokiej kulturze rolno- 
przemysłowej. Ta ścisła współpraca 
i sharmonizowanie obu czynników jest

P. inż. E. KWIATKOWSKI, 
Minister Przemyślu i Handlu.

--------------------------------------

trwałą podstawą naturalnego programu 
gospodarczego Państwa. Nigdzie może 
tak wyraźnie i silnie nie wydobędzie się 
tej linji — jak właśnie w ośrodku tej 
współpracy w Poznaniu.

To też Ministerstwo Przemy­
słu i Handlu udzieli — w grani­
cach swych możliwości i ko ra­
pe t en c yj — najwydatniejsze­
go poparcia inicjatywie po­
znańskiej.

Niewątpliwie zaś i wszelkie inne wła­
dze czy instytucje państwowe i samo­
rządowe ustosunkują się w podobny 
sposób do Pierwszej Powszechnej Wy­
stawy Krajowej. Posiada ona bowiem 
ogromne znaczenie gospodarczo i społe­
czne. Będzię to żywe, widome, nieza­
przeczalne zobrazowanie 10 - ciolecia 
Polski przy pracy, pracy twórczej w 
okresie pierwszych lat niepodległości po­
litycznej i samodzielności gospodarczej, 
będzie to wymowne świadectwo dzieła 
odbudowy Polski ze strasznego znisz­
czenia wojennego, odbudowy własnemi 
siłami i własną pracą oraz dokonanego 
w dziedzinie gospodarczej postępu. Obraz 
ten — najniewątpliwiej, wybitnie się 
przyczyni do ugruntowania w społeczeń­
stwie polskiem wiary we własne siły 
i realne wyniki własnej pracy.

Konferencja międzyministerialna w Poznaniu 
w sprawie Wystawy

Organizacja Powszechnej Wystawy Krajowej 
postąpiła o krok naprzód. Drugi już krok w cią­
gu zaledwie dni kilku. Pierwszym była znana 
uchwala Rady Ministrów z ubiegłego poniedział­
ku, oficjalnie zatwierdzająca urządzenie Wysta­
wy w Poznaniu w r. 1929 i tern samem podkre­
ślająca pewne obowiązki ze strony Rządu wzglę­
dem niej zaciągnięte: drugim — ważne obrady, 
toczące się przez cały dzień sobotni w gmachu 
Dyrekcji P. W. K. z delegatami poszczególnych 
Ministerstw, umyślnie do Poznania przybyłymi. 
Skoro bowiem faktem stało się, że Rząd swoją 
powagą sankcjonuje zamierzone dzieło, nie mo­
gło być wątpliwości, że otoczyć je zechce swą 
upieką. -.. jiaificŁk jak tMjŻywaaei wymiany 
myśli, jak najintensywniejszej, dobrą wolą na­
tchnionej współpracy.

Sobotnie konferencje, o których mówić mamy, 
cechowało właśnie to zrozumienie, ożywienie 

i dobra wola. Przybyli do Poznania delegaci 
nie tylko starali się wniknąć w intencje Dyrek­
cji, nie tylko ocenili jej dotychczasową pracę 
i trafnie pojęli wielkość i trudność zamierzonego 
dzieła, ale także poruszyli niejedną myśl świeżą, 
rzucili niejeden promień światła na szereg za­
gadnień wystawowych i niezawodnie z racji za­
jętego stanowiska nawiązali żywy kontakt mię­
dzy Rządem, opiekunem imprezy, a Dyrekcją, 
Zarządem, Radą Główną, jako jej wykonawcami.

Z drugiej strony dostojne zebranie było nieja­
ko dla Dyrekcji punktem wyjścia do obliczenia 
dotychczasowych dokonań, do podzielenia się 
w pewnej mierze odpowiedzialnością, do wspól­

nego roztrząśnięcia kwestyj spornych, co wszyst­
ko razem stanowić musii o znacznym postępie 
prac przygotowawczych. x

Zarówno z przemówienia wstępnego p. Na­
czelnego Dyrektora b. Woj. Wachowiaka, jak 
z referatu p. radcy Robińskiego, wynikały jasno 
motywy, kierujące pracami organów wykonaw­
czych oraz dyrektywy dla dalszej działalności 
pod auspicjami Rządu, podczas gdy pp. inż. Mul­
ler, dr. Jerzy Warchałowski ii p. T. Marweg, in­
formując Delegatów Ministerialnych o postępach 
robót przygotowawczych, wprowadzili ich nie­
jako w samo życie przyszłej Wystawy, dostar­
czając materiału do dalszej działalności.

Konkretny projekt stworzenie międzyminister­
ialnego Komitetu dla spraw wystawowych, obok 
świeżo powstałej w Warszawie ekspozytury Dy­
rekcji P. W. K., oto dalszy pozytywny rezultat 
obrad sobotnich.

Przybyli z Warszawy w roli delegatów mini­
sterialnych następujący panowie: Z Min. Prze­
mysłu i Handlu — Eugeniusz Wcisło, r. m.; Skar­
bu — Antoni Repeczko, r. m.; Spr. Wojsk. — 
ppulk. Szt. Gen. Wł. Sokołowski: Zagranicz­
nych — dr. K. Bertoni, min. pełń.; Wyznań Rei. 
i O. P. — dr. J. Namysł, w zastęp, z Kuratorium 
O. Szk. Poznań: Sprawiedliwości — Dyr. Dep. 
Więź. — Jaksa-Maleszewski i K. Mauersberger, 
r. m.; Poczt i Telegr. — inż. E. Ruszczewski; 
Reform Rolnych — dr. B. Łącki, prezes Okr.

Ziemsk. Urz. w Poznaniu; Pracy i Opieki Spoi.— 
E. Giebartowski; Ix>munikacji — inż. Adam Tuz, 
nacz. wydz. oraz t D. K. P. Poznań — inż. J. 
Łuczko i inż. Antu'ski; z wojew. Poznańskiego— 
Stanisław Rzepeck': Inspekcji Policji Budowlanej 
Pozn. — inspektor Polaszek. Prócz wyżej wy­
mienionych brali w obradach udział: p. dr. Je­
rzy Warchałowski, kier, działu Kultury i Sztuki, 
oraz Zarząd w komplecie, t. j. prezes b. min. Leon 
Pluciński, radca Robiński, dyr. Samulski, dr. 
Waschko, ponadto szefowie poszczególnych wy­
działów Dyrekcji P. W. K.

Obrady zagaił o godzinie 11-ej p. dr. Wacho­
wiak, witając zebranych i wypowiadając swą 
radość, iz dzieło, uo którego inicjatywę dal Po­
znań, a które stać się ma chlubą całego Narodu, 
tak żywy oddźwięk znalazło w sferach oficjal­
nych; bez ich poparcia, tak samo, jak bez atmo­
sfery sympatycznej w całej °olsce, wykonanie 
go byłoby nie do pomyślenia. Następnie mówca 
uniewinnił nieobecność prez. Ratajskiego i przed­
stawił porządek dnia, obejmujący konferencje, 
zwiedzanie terenu Wystawy, wreszcie obiad 
wieczorny. Program konferencji dotyczył: 
1) obecnego stanu prac przygotowawczych, 2) 
spraw organizacyjnych, 3) zagadnień wystawo­
wych ogólnych, 4) zagadnień wystawowych spe­
cjalnych, 5) wolnych wniosków.

Po przyjęciu programu przez obecnych, zabrał 
glos ponownie p. dr. Wachowiak, ściśle przed­
stawiając istotny stan rzeczy na różnych polach 
organizacji wstępnej, przyczem poruszył także 
kwestie finansowe i techniczne.
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PIERWSZA POWSZECHNA WYSTAWA KRAJOWA 
W POZNANIU 1929 T.

Stanowisko Organizacyj Rolniczych
OPINJA P. PREZESA POSŁA JERZEGO GOŚCICKIEGO

Prezes inż. Piotr Drzewiecki
o Powszechnej Wystawie Krajowej

Pan poseł Jerzy Gościcki, były mini­
ster Rolnictwa, prezes Związku Polskich 
Organizacyj Rolniczych, zapytany przez 
współpracownika Ajencji Wschodniej 
w sprawach, dotyczących Powszechnej 
Wystawy Krajowej, organizowanej w Po­
znaniu w roku 1929, oświadczył:

— Jak już wiadomo. Wystawa ma na 
celu zobrazowanie całokształtu naszego 
gospodarstwa narodowego. Wszystkie

Poseł JERZY GOŚCICKI,
b. minister Rolnictwa, Prezes Związku 

Polskich Organizacyj Rolniczych

więc działy polskiej wytwórczości win­
ny tutaj być należycie reprezentowane. 
Tern nie mniej sądzę, iż główny nocisk wi­
nien być położony na te dziedziny, które 
w naszej produkcji grają rolę dominującą 
lub poważne zajmują miejsce w naszym 
eksporcie, względnie posiadają naturalne 
warunki do dalszego rozwoju.

Wybranie Poznania za miejsce Pow­
szechnej Wystawy Krajowej należy 
uznać za rzecz szczęśliwą, zwłaszcza ze 
stanowiska interesów rolniczych, gdvż 
właśnie w dzielnicach poznańskich rol­
nictwo osiągnęło najwyższy poziom. 
Również uważam, iż okres dwuletni, któ­
ry nas dzieli od otwarcia tej Wystawy, 
wystarczy dla jej należytego zorganizo­
wania, ale tylko pod tym warunkiem, że 
tempo prac organizacyjnych będzie sta­
le intensywne.

Nie podzielam obaw, jakoby Powszech­
na Wystawa Krajowa w Poznaniu miała

ujemne wpływy na doroczne Targi w Po­
znaniu i Lwowie, gdyż mają one inny 
charakter i inne zadania, co najwyżej 
Powszechna Wystawa Krajowa może 
wchłonąć w siebie- Targi Poznańskie 
w r. 1929, ale o zasadniczej kolizji mię­
dzy tą Wystawą a Targami Poznańskie- 
mi i Lwowskiemi mowy być nie może.

Nie ulega najmniejszej wątpliwości, że 
powodzenie Wystawy uzależnione jest 
z jednej strony od umiejętnej organizacji 
propagandy, z drugiej od poparcia 
wszystkich czynników, a w tej liczbie 
i Rządu. Organizacje rolnicze zajmują 
względem tej Wystawy stanowisko po­
zytywne. Zarząd Związku Polskich Or­
ganizacyj Rolniczych wydał do wszyst­
kich prowincjonalnych organizacyj rolni­
czych okólnik, wzywający je do zainte­
resowania się tą Wystawą. W okólniku 
tym powiedzieliśmy:

Rolnictwo polskie jest w wysokim 
stopniu zainteresowane w powodze­
niu Wystawy, a w szczególności w ta­
kiem zorganizowaniu działu rolnego, 
by rola i znaczenie rolnictwa w ca­
łokształcie życia Polski była należy­
cie uwydatniona.

Stąd też wszystkie organizacje rol­
nicze muszą zdobyć się na jak naj­
większe wysiłki, aby należycie zor­
ganizować dział rolniczy na Wysta- 
stawie, służąc w tym celu Dyrekcji 
Wystwy jak najdalej idącą pomocą 
i najgorętszą współpracą.

— Z Komitetem Organizacyjnym Wy­
stawy — mówił w dalszym ciągu p. pre­
zes Gościcki — jesteśmy w stałym kon­
takcie. Obecnie w opracowaniu jest 
projekt działu rolnego Wystawy, 
a w końcu września r. b. odbędzie się 
w Warszawie zebranie przedstawicieli 
organizacyj rolniczych dla ostatecznego 
ustalenia programu działu rolnego. _

Pozatem w poszczególnych miastach 
zostały potworzone Komitety prowincjo­
nalne, mające za zadanie zainteresować 
Wystawą miejscowe organizacje i związ­
ki rolnicze. Ogólnie więc powiedzieć 
można, na podstawie dotychczasowych 
danych, że rolnictwo będzie godnie re­
prezentowane na Powszechnej Wystawie 
Krajowej.

Rolnictwo na Powszechnej Wystawie 
Krajowej

Dział Rolniczy Powszechnej' Wystawy Rolni­
czej stanowić będzie jedną z najważniejszych 
i najokazalszych jej części.

Wystawa rolnicza wraz z ogrodnictwem i po­
lami doświadczalnemi zajmie ok. 70 morgów 
areału.

Wszechstronny udział w Wystawie wszystkich 
zainteresowanych czynników należy już dzisiaj 
uważać za zapewniony. Kierownictwo Wystawy 
weszło w kontakt z Prezydium Związku Pol­
skich Organizacyj Rolniczych w Warszawie 
oraz z wszystkiemi lokalnemi organizacjami rol- 
niczemi. Dla zapewnienia sobie jaknajdalej idą­
cej współpracy tych czynników Kierownictwo 
Działu Rolniczego poczyniło starania w celu 
zorganizowania na całym terenie Rzeczypospo­
litej okręgowych komitetów organizacyjnych, 
które odgrywać mają rolę stałych łączników 
między Wystawą a Rolnictwem miejscowem.

W obecnej chwili dyrekcja opracowuje szcze­
gółowe programy wszystkich działów, wchodzą­
cych w zakres działu rolniczego Wystawy. 
Utworzono szereg komisyj, doradczych ze zna­

nych fachowców, których projekty, uzgodnione 
w Dyrekcji, przesłane zostaną poszczególnym 
organizacjom rolniczym celem ich rozpatrzenia- 
W końcu września b. r. zwołane zostanie do 
Warszawy zebranie wybitnych fachowców ce­
lem ostatecznego ustalenia szczegółów i zakre­
su wystawy. Bezpośrednio po zebraniu odbędzie 
się jeszcze jedno posiedzenie również w War­
szawie (w gmachu C. T. R.), na którem projekt 
ten przedstawiony będzie reprezentantom po­
szczególnych organizacyj do zaakceptowania.

Z zakresu prac technicznych wykonano do­
tychczas plany całej Wystawy, na terenie Wy­
stawy zaś przeprowadza się już wszelkie prace 
przygotowawcze. Jeszcze w bieżącym sezonie 
budowlanym przystąpi się do budowy pawilo­
nów. Ministerstwo Rolnictwa postanowiło wziąć 
czynny udział w Wystawie i dać jej wydatną 
pomoc. W celu uzgodnienia współpracy z orga­
nami Wystawy Ministerstwo zamianowało spe­
cjalnego delegata do tych spraw w osobie Wice­
dyrektora Departamentu Rolnictwa p. inż- Kró­
likowskiego. _

B. prezydent m. Warszawy, założyciel 
Instytutu Naukowej Organizacji Pracy 
oraz prezes Polskiego Komitetu Normali­
zacyjnego, p. inż. Piotr Drzewiecki, zapy­
tany przez przedstawiciela Ajencji Wscho­
dniej o swą opinję w sprawie Pierwszej 
po\ szechnej Wystawy Krajowej w Po- 
naniu. oświadczył, co następuje:
— Cel wystawy określa słowo „Pow- 

szechna“. Ma ona dać przegląd całego

Inż. PIOTR DRZEWIECKI,
b. prezydent m. Warszawy, założyciel Instytutu 
Naukowej organizacji Pracy oraz prezes Polskie­

go Komitetu Normalizacyjnego.

dorobku kultury gospodarczej zjednoczo­
nej Polski. I to należy uważać za po­
mysł nietylko dobry, ale i korzystny, 
gdyż wystawa otworzy oczy nietylko 
swoim, ale i obcym, co dokonała odro­
dzona Polska.

— Czy wybranie Poznania, a nie War­
szawy, można uważać za wybór szczę­
śliwy?

— Wybranie Poznania, jako miejsca 
urządzenia Pierwszej Powszechnej Wy­
stawy Krajowej uważam za dobre: po- 
pierwsze, zbliży to dzielnice między so­
bą, po drugie, ze względu na swe poło­
żenie — bliskość Zachodu — Poznań 
umożliwi większą frekwencję zagranicz­
nych gości; po trzecie, Poznań ma pra­
wie gotowe tereny wystawowe, wreszcie 
korzystnie będzie, że Wschód — Polski 
pozna Zachodnią dzielnicę, stojącą wy­
żej pod względem urządzeń inwestycyj­
nych i organizacji.

— Czy termin, w jakim wyznaczono 
otwarcie Wystawy Powszechnej, nie 
jest zbyt bliski?

— Jakkolwiek termin jest już niedale­
ki, jednak uważam, że w roku 1929 moż­
na zrealizować urządzenie wystawy. Na­
stępnie bliskość terminu zachęci do go­
rączkowej pracy, która lepiej odpowiada 
charakterowi Polaków.

— Czy zorganizowanie Powszechnej 
Wystawy nie stanie w kolizji z dorocz- 
nemi targami we Lwowie i Poznaniu?

— Kolizji — nie, są to bowiem Targi, 
zwykłe zaspakajające, że tak powiem, 
prymitywno-gospodarcze potrzeby.

— Jak się powinien ustosunkować 
Rząd do Wystawy Powszechnej?

— Oczywiście, bezgranicznie popierać, 
oprócz ulg specjalnych, winien Rząd po­
nieść w pewnym stopniu koszty.

— Od czego zależy powodzenie Wy­
stawy, zdaniem Pana Prezesa?

— Wystawie zapewni powodzenie: 
reklama oraz umiejętna organizacja sa­
mej wystawy. Organizacja, ułożenie 
eksponatów jest tutaj kwestją niezwkle 
ważną, winna być w całej rozciągłości 
utrzymana zasada dydaktyczna — nale­
ży ułożyć eksponaty według działów, 
a nie firm. Jeżeli przemysłowiec produ­
kuje kilka artykułów, każdy z nich musi 
znaleźć pomieszczenie w osobnym ogól­
nym dziale.

Poznań. — Ratusz.

EGZAMIN
Trzeba sobie jasno i otwarcie powie­

dzieć, że to wielkie zamierzenie, które 
nazywa się Powszechną Wystawą Kra­
jową, będzie egzaminem, do jakiego 
przystępuje cały naród. Z chwilą, w któ­
rej oświadczyliśmy: „Pokażemy polski 
przemysł, polskie rolnictwo, polską 
oświatę, polską kulturę, polską sztukę"— 
narzuciliśmy saifti sobie zadanie ogrom­
ne i tego zadania jedyne rozwiązanie.

Jedyne! Wystawa polska powszech­
na krajowa w r. 1929 w Poznaniu urzą­
dzona, może mieć tylko jeden rezultat: 
zwycięski. Zamierzyliśmy bowiem 
pokazać całemu światu rozmach pol­
skiej siły twórczej, zamierzyliśmy oka­
zać miarę naszej zdolności do pracy, 
przekonać o wielostronności polskich po­
czynań, o walorach polskiego charakte­
ru, o wartości polskiej produkcji i nie jest 
zgoła do pomyślenia, aby oczekiwany 
rezultat moralny, przedewszystkiem mo­
ralny, miał nie dopisać lub zawieść.

Mówimy zatem: Powszechna Wysta­
wa Krajowa będzie . pierwszorzędnym 
pokazem polskiego dorobku, wobec cze­
go rozumiemy, że do tego egzaminu doj­
rzałości narodowej dojrzał istotnie cały 
naród.

Jeżeli dojrzał istotnie, to musi cały po­
wiedzieć sobie, że wystawa stanie nie 
czyją inną ofiarnością, poświęceniem i 
trudem, jeno każdego obywatela, każdej 
grupy, każdej instytucji. Że od tego oby­
watela, od tej grupy, od tej instytucji 
trzeba zażądać jak najdalej posuniętej 
ofiarności i jaknajgorętszego trudu, w 
imię wielkiej sprawy, w imię polskiego 
zwycięstwa.

Wystawa krajowa w r. 1929 ma być 
historycznym momentem w rozwoju 
Polski, ma być ounktem wyjścia dla lep­
szej przyszłości, to też nie może przyjść 
do skutku bez pracy wszystkich rąk, ani 
też bez wczesnego uświadomienia sobie 
ze strony wszystkich obywateli, jak po- 
tężnem jest zadanie, ile ważkiem i jaką 
odpowiedzialnością na narodzie zacięży.

Na Wystawę, do Poznania, zjadą tłu­
mnie cudzoziemcy. Każdy zechce swoje- 
mi oczyma ocenić nasz dorobek ekono­
miczny, stopień naszej kultury, naszą 
zdolność zajęcia jakiegoś miejsca we 
współżyciu świata.

Przyjadą wprawdzie niechętni i uprze­
dzeni. Będą mieli doskonale wyostrzony 
wzrok i słuch i będą chciwi wszelkich 
skaz, iżby mogli głosić „urbi et orbi" 
„polską gospodarkę", niedołęstwo, lek­
komyślność, brak sumienności.

MusimV wobec nich wszystkich czu­
wać i wszystkich zadowolnić, nikomu nie 
dać broni w rękę przeciwko sobie sa­
mym. Musimy okazać się narodem za­
chodnim o starej tradycji, a młodym du­

chu. Musimy zarówno dzielnie trwać 
przy kilofie, jak przy pługu; musimy 
umieć przewidująco budować skompli­
kowane maszyny, jak i wydzierać z łona 
ziemi czarne djamenty.

Jednem słowem: egzamin Polski.
Będzie on miał jednak nietylko cha­

rakter popisu. Przeciwnie. Nas samych 
wiele nauczy i dlatego wartość Wysta­
wy leży także w dziedzinie wychowaw­
czej.

Stało sie bolesnem przysłowiem lek­
ceważące traktowanie polskiej gospo­
darki przez obcych i wrogich. Stało 
się także pospolitem mniemanie sa­
mych Polaków o naszej nieudolności, 
lekkomyślności, niedbalstwie. Jakoby

już nieuleczalne były t. zw. polskie wady 
i jakoby niczem wykorzenić się nie dała 
z życia codziennego, zbiorowego, jedno­
stkowego, najistotniejsza i tragicznie 
głęboka treść maksymy: jakoś to będzie.

Wystawa powszechna krajowa w Po­
znaniu 1929 r. dowiedzie, że zapomnie­
liśmy dużo, ale źeśmy się już wiele nau­
czyli. Przedewszystkiem jako pracowni­
cy i to pracownicy wytrwali. Wiadoma 
rzecz, że Polak zwykł rządzić się pory­
wami i że w tych porywach zdobywa 
się częstokroć na rzeczy wielkie. Za­
czerń nie potrzeba w nim wyrabiać ani 
polotu ani bohaterstwa. Dziesięcioletnia 
historja Polski odrodzonej dowiodła tak­
że, że pracować umiemy. Wszakże stwo­
rzyliśmy od nowa administrację, wojsko,

sądownictwo, szkolnictwo, skarbowość 
etc. etc. A jednak jeszcze w pracy jedno­
stek, w zbiorowej działalności, w cało­
kształcie życia społeczeństwa brak nie­
zmierny konsekwencji, woli i tej wytrzy­
małości, którą chętnie mianujemy żela­
zną. Cel mieć i do celu iść choćby twar­
dą drogą, choćby łamiąc się z trudno­
ściami codzień, choćby bez nagrody ze­
wnętrznego uznania — oto, czego nie 
umie jeszcze Polak i ku czemu niewy- 
chowany jest dostatecznie naród.

Wystawa, pierwsza w odrodzonej Pol­
sce wystawa powszechna, stanie się 
szkołą wytrwania i punktem zwrotnym 
dla oceny polskiego charakteru. Będzie 
przeprowadzona nietylko celowo i sprę­

żyście, co się rozumie samo przez się, 
ale także z nakładem wszystkich sił, 
przy pomocy wszystkich ludzi, instytu- 
cyj i zrzeszeń. Skoro ma zobrazować 
Polskę, skoro ma dać świadectwa o Naro­
du Polskiego energji, zdolności do czynu, 
woli do życia — przeto nie zabraknie tu 
ani jednego z czynników, mogących się 
przyczynić do pełnego powodzenia.

To nie są frazesy. O rzeczy wielkie 
idzie, przeto także wielkich słów użyć 
potrzeba. Wszakże po za niemi mieści 
się treść jasna, głęboka i prosta, ta mia­
nowicie. że cały naród za punkt honoru 
bierze sobie współpracę około urządze­
nia Wystawy krajowej i powszechnej w 
r. 1929 i że honor swój także na jej za- 

■ kłada tryumfie.

Widok terenów Targów Poznańskich z maszynami rolni czerni.
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Wpływ wystaw na nowych przemysłów
Wystawy, jako olbrzymie imprezy, tworzone 

przez jedno państwo albo nawet ich cały szereg 
(wystawy międzynarodowe), pochłaniające kolo­
salne koszta, sięgające nieraz setek milionów, 
muszą oczywiście mieć na oku tak wielkie cele, 
któreby odpowiadały ogromowi włożonej w ich 
budowę i organizację energji.

Wystawa, mocą swego wpływu na otoczenie 
i w myśl swego założenia, oddziaływa na dwie 
strony życia społeczeństwa: wkracza w sferę 
życia i zagadnień materialnych — w sferę gospo­
darczo-społeczną oraz w sferę zjawisk moralnych 
i psychicznych.

Wpływ wystaw na każdą z tych dwuch stron 
jest równie ważny, tak w odniesieniu do jednej 
jak i drugiej sfery społeczeństwa i państwa. Do­
wodów na to dostarczają nam rozmaite wystawy 
krajowe i międzynarodowe, przedewszystkiem 
paryskie.

A więc już Krajowa Powszechna wystawa pa­
ryska w roku 1802 przyczyniła się do powstania 
i rozwoju kilku przemysłów francuskich; miano­
wicie na Wystawie tej po raz pierwszy ukazały 
się szale kaszmirowe, imitowane na wzór indyj­
skich, wyrabianych według próbek, przywiezio­
nych przez francuskich oficerów ekspedycji Na­
poleona I. Zawdzięczając Wystawie 1802 r., roz­
powszechniały się na cały świat znane w swoim 
czasie lampy Carcele‘a, wyroby wełniane Ter- 
naux‘a, safjany Faulera, wyroby ceramiczne 
Utschneider'a z miejscowości Sarreguemines.

Również znaczna ilość firm polskich, w historii 
swego rozwoju, skwapliwie korzystała ze świet­
nego środka propagandy i reklamy, czem są bez­
sprzecznie dla przemysłu wystawy. Już na wy­
stawie paryskiej 1867 r- brało udział 317 firm pol­
skich, z czego 117 zostało odznaczonych. Pomię­
dzy niemi figurują tak znane powszechnie firmy 
jak G. Gerlach, Fraget, Lilpop i Rau, Ludwik 
Spiess, wszystkie z Warszawy, cenione przed 
wojną wyroby sukna Moesa z Choroszczy pod 
Białymstokiem, wódki i likiery Mikolasza we 
Lwowie, i inne.

Wystawy powszechne międzynarodowe, poza 
swem olbrzymiem znaczeniem przy rozwoju prze­
mysłu, stanowiły w częstych wypadkach dla kra­
jowego przemysłu pewne niebezpieczeństwo; mia­
nowicie, historja wystaw dostarczyła licznych 
dowodów, że nowe przemysły i wynalazki, z ta­
kim trudem zdobyte przez ludzi nauki i, wiedzy 
technicznej, zostawały zaprowadzone lub stoso­
wane przez inne państwa, robiące konkurencję 
krajowi, skąd wyszły.

Obawy przemysłowych kół francuskich były 
w wysokim stopniu uzasadnione. Ujawniły się 
one na wystawach paryskich, gdzie przekonano 
się, jak np. na wystawie 1900 r., że Niemcy odnie­
śli w przemysłach elektrycznym, optycznym i che­
micznym sukces nad takimiże przemysłami fran­
cuskimi, pomimo, że wzorowały się właśnie na 
Jdeach i odkryciach tych ostatnich.

Powyższe wywody pozwalają na wyprowadze­
nie dwuch zasadniczych wniosków, powszechne

wystawy krajowe stanowią bezsprzecznie bardzo 
ważny czynnik w rozwoju przemysłu krajowego, 
wystawy zaś międzynarodowe poza swemi nie- 
zaprzeczalnemi korzyściami pod wielorakiem! 
względami rodzić mogą w niektórych wypadkach 
dla tego przemysłu pewne niebezpieczne wpływy.

Wystawa Powszechna w roku 1929 jako wy­
stawa krajowa, winna mieć dla Polski, podobnie 
jak i wystawy krajowe francuskie (przed 1855) 
olbrzymie znaczenie. Pomijamy tutaj ważne za­
danie ogólno-propagandowe dla Polski i jej mo- 
carstwowegó stanowiska wśród innych narodów, 
podkreślamy tylko znaczenie gospodarcze.

Oba Międzynarodowe Targi w Poznaniu, wsku­

tek swego przeznaczenia i handlowych zadań nie 
mogły naszego stanu gospodarczego przedstawić 
w całości.

Jako konsekwencja wpływu Wystawy na roz­
wój krajowego przemysłu i uintensywnienia go 
spodarki narodowej, będzie umożliwienie szero­
kim sferom rzemieślników, rolników, techników 
i robotników technicznych przyswojenia nowych 
metod pracy, jak również pobudzenie do nowych 
potrzeb życiowych, które na ziemiach wschodnich 
stoją na niskim poziomie, a co zatem idzie, do 
wzmożenia konsumeji wśród szerokich mas rol­
niczych.
t Kao.
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