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Zeszytem niniejszym zaczyna ,,Przemy$l Naftowy" dziesigty rok swego istnienia. W okre-
sie tym omawialiSmy na lamach naszego wydawnictwa wszystkie najbardziej aktualne zagadnie-
nia, zwigzane z przemystem naftowym, poswiecajac niejednokrotnie miejsce réwniez sprawom
0 znaczeniu ogolnogospodarczem, ktore taczag sie z naszg gatezig produkcji.

| iv chwili obecnej istnieje szereg tego rodzaju aktualnych zagadnien, zwigzanych bardzo
Scisle z przemystem naftowym, ktore jednak ze wzgladu na swa powagg i cigzar gatunkowy wy-
biegaja daleko poza ramy jednej tylko galazi przemystu.

Te najbardziej nas dzi$ obchodzace problemy ujgé mozna w trzech stowach: DROGI —
MOTORYZACJA — PALIWO. Zagadnienia drogowe, sprawa motoryzacji kraju i kwe-
stia paliwa, stanowigce same dla siebie odrgbne kompleksy problemdw, ztgczyly sig jaknajscislej
z przemystem naftowym i staty sig obecnie nietylko sprawami, interesujgcemi tg lub owg gatg?
przemystu, ale nabraty charakteru ogdélnego i sa przedmiotem badan i opieki zaréwno sfer rza-
dzacych, jak i calych spoteczenstw we wszystkich kulturalnych krajach.

Zagadnienia drogowe, motoryzacji i paliwa nalezg dzi$ do najwazniejszych probleméw w po-
lityce gospodarczej nowoczesnego panstwa, gdyz sg one réwnie wazne dla zycia gospodarczego
iv czasie pokoju, jak i decydujgce w czasie wojny.

Sprawom tym poswiecamy nasz pierwszy tegoroczny zeszyt, w przekonaniu, ze omawia-
jac je jasno, i przeciwstawiajgc zdobycze zagraniczne naszym poczynaniom, przystuzymy sig
dobrze zaréwno przemystowi naftowemu, jak i interesom gospodarczym kraju, idgcym tu zupet-
nie réwnolegle.

REDAKCJA ,,PRZEMYStU NAFTOWEGO"
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Motoryzacja kraju i Jej znaczenie dla
przemystu naftowego
Referat wygtoszony na VIII Zjezdzie Naftowym we Lwowie, w grudniu 1934 r.

Pojecie ,,motoryzacja" obejmuje wiasciwie za-
gadnienie motoryzacji wszystkich dziedzin zy-
cia gospodarczego, a wiec lotnictwa, komuni-
kacji kotowej, kolejnictwa, przemystu, rekodziet
i rolnictwa. Przedmiotem niniejszego referatu
bedzie rozpatrzenie czeSci szerokiego zagadnie-
nia motoryzacji kraju, dotyczacej tylko ruchu
kotowego. Ta cze$C tego zagadnienia nazywana
jest zresztg przez szeroki ogoét ,,motoryzacjg".

Znaczenie rozwoju motoryzacji ruchu kotowe-
go dla zycia nowoczesnego panstwa jest olbrzy-
mie. Ozywienie i usprawnienie ruchu pojazdow
mechanicznych wptywa na rozwoj zycia kultu-
ralnego, na ulatwienie i potanienie wymiany
débr, na ozywienie handlu, na zwiekszenie trans-
portow kolejowych przez fatwiejszy dowoz to-
warow do linij kolejowych, na wzrost wptywow
z podatkéw ogdlnych i z celowych podatkow
drogowych, na wzrost zatrudnienia, na wzrost
ruchu turystycznego, na zwiekszenie dochodéw
rolnika przez mozno$¢ uzyskania lepszych cen
za produkty rolne i t. p. Wreszcie ma ono duze
znaczenie dla obrony panstwa. Niema wiasciwie
zadnej dziedziny zycia nowoczesnego panstwa,
ktéra nie bytaby zainteresowana w rozwoju mo-
toryzaciji.

Posrod przemystdw, zainteresowanych bezpo-
$rednio w rozwoju motoryzacji naszego Pan-
stwa, w pierwszym rzedzie nalezy bodaj posta-
wi¢ przemyst naftowy.

Jak wiemy, przemyst nasz od r. 1931, t. j. od
chwili nastgpienia kryzysu wewnetrznego przy
jednoczesnem zatamaniu sie cen produktow naf-
towych na rynkach Swiatowych, pracuje z po-
waznemi stratami. Groznem nastepstwem defi-
cytowej pracy przemystu jest staty od szeregu
lat spadek produkcji ropnej, tego podstawo-
wego dziatu naszego przemystu. Odbudowa ren-
townosci przemystu jest warunkiem koniecz-
nym, by mogt on nadal spetniaC swe zadanie
w mechanizmie gospodarczym Panstwa.

Najbardziej efektywnym $rodkiem dla osigg-
niecia tego celu jest wzmozenie konsumcji kra-
jowej produktéw naftowych. Konsumcja ta spa-
da stale od r. 1931 i spadek ten nie zostat do-
tychczas zahamowany. Zwiekszenie konsumcji
krajowej moze byC¢ osiggniete u nas tylko droga
zastosowania $rodkdw konstruktywnych. Me-
chaniczna obnizka cen nie moze u nas nic zdzia-
fa¢ w tym kierunku, jak tego dowiddt ostatni
eksperyment z obnizka ceny nafty.

Produktami, stanowigcemi podstawe rentow-
nosci przemystu naftowego w innych krajach sg
benzyna motorowa i oleje samochodowe. U nas
sprzedaz tych produktow odgrywa znacznie
mniejszg role w ogblnym utargu krajowym prze-
mystu.

W Stanach Zjednoczonych A. P. sprzedaz ben-
zyny pod wzgledem ilosciowym stanowita w r.
1933 okoto 50% sprzedazy wszystkich produk-
tow naftowych na rynku wewnetrznym, w utar-
gu za$ ogolnym wplywy za benzyne stanowity
80%. Sprzedaz olejow samochodowych stanowi-
ta 57,5% catkowitej konsumcji olejéw smaro-
wych. W ten sam spos6b mniejwiecej przed-
stawia sie sytuacja w gtéwnych krajach Europy,
jak w Anglji, Francji i w Niemczech, gdzie wpty-
wy za benzyne stanowig od 60% do 70% utar-
gu przemystu naftowego, sprzedaz za$ olejow
samochodowych stanowi od 40% do 50% sprze-
dazy wszystkich olejéw smarowych.

U nas liczby te w r. 1933 przedstawiaty sie
jak nastepuje:

Procent sprzedazy benzyny w ogoélnej kon-

sumcji krajowej 20,5%
Procent wptywéw za benzyne w ogdélnym
utargu krajowym 30,5%

Procent sprzedazy olejéw samochodowych w
stosunku do ogoélnej konsumcji olejéw sma-
rowych 7,9%

Poréwnanie naszych liczb z datami innych
krajow dowodzi, ze struktura konsumcji produk-
tow naftowych u nas jest zupetnie odmienna, niz
w innych krajach z rozwinietym przemystem sa-
mochodowym.

Naszemu przemystowi naftowemu brakuje
konsumenta tych produktow naftowych, ktore
stanowiag gtdwng podstawe rentownosci przemy-
stu naftowego w innych krajach, t. j. benzyny
i olejow motorowych. Konsumentem tym jest
pojazd mechaniczny z silnikiem benzynowym.
Brak tego konsumenta, a wiasciwie jego niedo-
rozwoéj, wynaturzyt strukture konsumcji wytwo-
row naszego przemystu, przyczyniajac sie do
obecnego stanu upadku tego przemystu. Od
stworzenia tego konsumenta zalezy w znacz-
nym stopniu przyszto$¢ naszego przemystu.

Poprawa sytuacji w tej dziedzinie nie lezy
w granicach mozliwosci naszego przemystu.
Moze ona byC¢ osiggnieta tylko przez racjonalng
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polityke drogowg i motoryzacyjng Rzadu. Ze
swej strony przemyst naftowy moze o$wiad-
czyC, ze z chwilg odbudowy rentownosci prze-
mystu w wyniku ozywienia motoryzacji, prze-
myst bedzie miat mozno$¢ przyczynienia sie do
dalszego jej rozwoju przez obnizenie cen ben-
zyny 1 olejow samochodowych.

Obecny stan motoryzacji.

Dotychczasowa polityka nasza w dziedzinie
motoryzacji czynita wrazenie, ze celem jej jest
nie rozw6] ruchu samochodowego, lecz jego
niszczenie. Polityke motoryzacyjng prowadzity
u nas rozne resorty, zatatwiajac poszczeg6line
jej fragmenty z punktu widzenia wihasnych zain-
teresowan, czesto ze szkoda dla catosci zagad-
nienia (naprzyktad podniesienie cef). Sadzac
z wiadomosci, podanych w prasie poturzedowej,
sytuacja ta ulegta obecnie zmianie. Sprawy mo-
toryzacyjne skoncentrowane zostaty w rekach
jednego fachowego resortu, zamierzenia ktdrego,
ujawnione w tej prasie, wrézg radykalng zmiane
sytuacji juz w bliskim czasie.

Niedostateczno$¢ stanu posiadania pojazdow
mechanicznych w naszym kraju jest faktem
ogllnie znanym, szeroko dyskutowanym przez
prase wszystkich kategoryj i odcieni. Znane sg
rowniez grozne konsekwencje tego stanu dla
obrony Panstwa, dla zycia gospodarczego i kul-
turalnego kraju.

Ponizej przytocze kilka liczb, charakteryzuja-
cych nasze uposledzenie w dziedzinie motory-
zacji.

Rokiem, w ktorym zahamowany zostat u nas
proces motoryzacji naszego kraju, byt r. 1931
Od tego roku stan posiadania pojazdéw mecha-
nicznych zaczat u nas spada¢. Jesli stan posia-
dania poszczeg6lnych kategoryj pojazdéw dnia
1 1. 1931 r. przyjmiemy za 100, to stan ten na
dzien 1. VII. 1934 r. wyrazi sie jak nastepuje:

Samochody osobowe niezarobkowe 71
Taksowki 67
Autobusy 39
Ciezarowe 69
Wszystkie samochody razem: 66

Natomiast podnidst sie nieznacznie do liczby
108 stan motocykli.

W liczbach absolutnych na dzien 1. VII. 1934 r.
stan byt nastepujacy:

Samochody osoboweniezarobkowe 14 151szt.
Taksowki 4 835,
Autobusy 1 663,,
Samochody ciezarowe 5 132,
Razem: 25 781 szt.
llo$¢ motocykli wynosita: 8 546 szt.

W rzeczywistosci jednakze, krgzy u nas na
drogach tgcznie nie wiecej jak 15000 szt. samo-
chodéw. Pozostate wozy stojg w remoncie, kto-
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ry ciagnie si¢ u nas w nieskoriczonos¢ spowodu
trudnosci w sprowadzaniu czesci zamiennych.
Prdécz tego, wobec rozpaczliwego stanu naszego
taboru, okresy wycofywania wozow dla remon-
tu sg bardzo czeste.

Na dzien 1 stycznia 1934 r. ilos¢ zarejestro-
wanych samochodéw osobowych, ciezarowych
i autobuséw na catym Swiecie, wedtug obliczen
U. S. Automotive and Aeronautic Trade Diyision,
Department of Commerce, wynosita 33 330 000
sztuk. Udziat Polski w tej ilosci wynosit 0,08
procentu.

Posrod krajow Europejskich, wedtug ilosci
posiadanych samochodow, Polska zajmuje 19-te
miejsce, poza Finlandjg i Rumunjg. oS¢ samo-
chodéw mniejsza od nas posiadajg tylko Wegry,
kraje batkanskie i battyckie. Pod wzgledem
ilosci mieszkancow, przypadajgcych na 1 posia-
dany samochdd, zajmujemy jedno z ostatnich
miejsc w Europie, nawet poza Albanjg. W Pol-
sce jeden samochod wypada na 1245 mieszkan-
cow, podczas gdy w Albanji na 1200 mieszkan-
cow. W gorszej sytuacji od nas sg tylko Rosja
(1578), gdzie obecnie motoryzacja postepuje
szybko naprzéd, Bulgarja (2 753), Jugostawia
(1273) i Litwa (1252). Natomiast naprzyktad
Anglja posiada | w6z na 22 mieszkancow, Fran-
cja — na 27 mieszkancow, Szwajcaria — na 41
mieszkancow, a Niemcy — na 95 mieszkancow.

W latach 1931 i 1932 obserwuje sie spadek
stanu samochodéw w wiekszosci krajow Swiata,
w roku 1933 nastepuje jednakze poprawa i stan
na 1. I. 1934 r. wykazuje prawie we wszystkich
krajach wzrost liczby wozéw. Tylko u nas spa-
dek stanu posiadania samochodow stale sie po-
garsza. Przyczyng tego jest wysoka cena samo-
chodéw u nas, gdyz wozy popularne kosztuja
u nas tyle, ile zagranicg wozy, na ktdrych jezdza
milionerzy; dalszg przyczyng sg wysokie koszty
eksploataciji.

Dla zrozumienia przyczyn tego zjawiska, mu-
simy cofng¢ sie wstecz, by ujaé je z pewnej
perspektywy historycznej.

W pierwszych latach po odzyskaniu niepod-
legtosci liczba prywatnych samochodéw byta
u nas minimalna. W rekach Rzadu byt nieliczny
mocno zuzyty tabor wojskowy, pozostawiony
przez okupantdw, wzglednie przywieziony
z Francji przez przybytg stamtad armje polska,
oraz zakupiony przez Rzad nasz we Francji
z demobilu amerykanskiego.

Pierwsze regularne przedstawicielstwa zagra-
nicznych fabryk samochodowych powstajg u nas
w r. 1923. Rozpoczyna sie¢ chaotyczny przywdéz
roznych marek i typow, zarbwno osobowych jak
i ciezarowych, przyczem niektére wozy sprze-
dawane sg u nas w tak matych ilosciach, ze
firmom nie optaca sie tworzy¢ w kraju zapasoéw
czesci zamiennych, co przyczynia posiadaczom
tych wozdéw znacznych trudnosci w otrzymaniu
tych czesci. Wkroétce jednakze na rynku naste-
puje selekcja naturalna typow wozow popular-
nych i Srednich. WyraZnie przewazajg wozy
tansze wyrobu Ford, Generat Motors, Citroen
i Chrysler.
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Proby wiasnej produkcji samochoddw.

W tym czasie nastepuje pierwsza faza préb
stworzenia wiasnego przemystu samochodowe-
go. Po dokonaniu raidu ciezarowek réznych ty-
pow naokoto Polski, wojsko zatrzymuje sie na
samochodach wioskich ,,Spa“ o nosnosci PA
tonny, ktére wyszty zwyciesko z raidu. Na
podstawie udzielonego przez wojsko zamdwienia
na 1500 sztuk wozow powstaje w Czechowicach
pod Warszawg fabryka, ktéra miata za zadanie
budowe na zasadach licencji wozéw wedhug
zwycieskiego modelu pod nazwg ,,Ursusl, dla
potrzeb wojska i rynku prywatnego.

Proba ta nie data oczekiwanych wynikow.
Fabryka ,,Ursus" powstata za pienigdze zalicz-
kowane przez wojsko, oraz za kredyty B. G. K.
(10 miljonéw ztotych) i angielskich dostawcow
obrabiarek, — byfa wiec powaznie obcigzona
finansowo. Ograniczone do 1500% sztuk zamo-
wienie wojska nie mogto zamortyzowac uczy-
nionych inwestycyj. Usitowania sprzedazy wo-
z6w ,Ursus" na rynku prywatnym nie o0siag-
nety oczekiwanego powodzenia, gdyz cena wo-
z0w przekraczata kilkakrotnie cene wozow in-
nych firm o takiej samej nos$nosci. Chcac rato-
wac sytuacje i zrownac sie z ceng innych wo-
zow, fabryka ,,Ursus" po zrobieniu kilku zmian
konstrukcyjnych, zakwalifikowata swe wozy ja-
ko 3-tonnowe. Przerobione w ten sposob mode-
le okazaty sie niezdatne do takiego obcigzenia
i produkcje ich zupelnie zarzucono. Fabryka
przejeta zostata za diugi przez Bank Gospodar-
stwa Krajowego.

Jednoczes$nie nastepuje kilka prob stworzenia
wiasnych wytworni wozoéw osobowych (CWS,
Ralf Stetysz, As). Wozy CWS konstrukcji inz.
Tanskiego okazaty sie udatne, zrobiono ich jed-
nakze tylko 40 sztuk i dalszej budowy zanie-
chano spowodu zbyt wysokich kosztow wias-
nych przy produkowaniu matej ilosci. Nie byty
to zreszta wozy popularne, ktorych konsumcja
mogtaby by¢ duza. W tym samym czasie firma
Generat Motors uruchamia w Polsce montownig
obliczong na 15 sztuk wozow ,,Chevrolet” dzien-
nie. Inicjatywa ta nie spotkata sie jednak z na-
lezytem poparciem. Nastepujacy Kkryzys przery-
wa ten proces. Montownia General Motors zwi-
ja sie, proby budowy wiasnych typow zostajg
zarzucone. Jednak zastugi montowni Generat
Motors w rozwoju naszej motoryzacji sg nie-
watpliwe.

W tym czasie rozpoczyna sie druga faza w hi-
storji tworzenia wiasnego przemystu samocho-
dowego. Gestje polityki w tej dziedzinie otrzy-
muja, jezeli nie z mocy prawa, to sitg faktow,
Panstwowe Zaklady Inzynierji, powstate nasku-
tek decyzji Rady Ministrow w marcu 1928 r. Do
Panstwowych Zaktadow Inzynierji wigczone zo-

) Z tej liczby F8 cze$¢ miata by¢ sprowadzona go-
towa z zagranicy, W cze$¢ miata by¢ zmontowana
w kraju, J/3 cze$¢ miata by¢ catkowicie wykonana
w kraju. Firma ,Ursus" dotrzymata swych zobo-
wigzan.
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staty Centralne Wojskowe Warsztaty Samocho-
dowe i fabryka ,,Ursus".

W poszukiwaniu nowego typu ciezkiego wozu
ciezarowego, nadajgcego sie réwniez jako pod-
wozie dla autobusow, zawierajg Panstwowe Za-
kfady Inzynierji umowe z szwajcarsky fabryka
LSaurer". Wozy tej marki, o no$nosci powyzej
4 tonn z silnikami Diesel, sg na razie montowa-
ne, a nastepnie majg byé catkowicie budowane
w Polsce w fabryce ,Ursus". Obecnie fabryka
ta buduje catkowicie wykonywane w kraju sil-
niki dla tych wozow, znajdujace réwniez zasto-
sowanie do kolejowych wagondéw motorowych.

Zjawienie sie tych wozdéw, technicznie wyso-
ko stojgcych, nie rozwigzuje sprawy zaopatry-
wania rynku w samochody ciezarowe, ani
w autobusy. Waga tych wozow jest tak wyso-
ka, ze w razie ich wiekszego rozpowszechnienia
musieliby$Smy przebudowac do 90% naszych mo-
stow drogowych, by mogty one wytrzymac po-
wodowane przez te wozy obcigzenia. Cena wo-
zO6w Saurera jest dla naszych warunkéw nie-
stychanie wysoka, (cena autobusu — okoto
80000, a cena podwozia okoto 50 000 z}). Poza-
tem 90% zapotrzebowania rynku stanowiag wozy
lekkie o nos$nosci do 2 tonn, a nie wozy ciezkie
ponad 4 tonny, tak, ze wozy te nie mogly zna-
lez¢ szerszego zastosowania, nawet niezaleznie
od ich ceny.

Niezbyt szczesliwg ideg jest rowniez zastoso-
wanie do samochodow ,,Saurer" silnikdw Dies-
la. Jako zalety tych silnikéw przytaczano ich
tanios¢ w eksploatacji. Zalety te okazujg sie
jednakze bez wartosci w Swietle fachowe] kry-
tyki. Podczas gdy silnik benzynowy wytrzy-
muje bez powazniejszej naprawy prace 40.000
do 50.000 km, silnik samochodowy Diesla w wy-
niku zwiekszonych obcigzen w komorze spala-
nia wymaga powaznego remontu juz po 30.003
km, co powaznie zwieksza koszty utrzymania
wozu. Pozatem silnik Diesla wymaga znacznie
ciezszej budowy z powodu wyzszego spreza-
nia, co powoduje zwiekszenie wagi pojazdu
przez mocniejsze wymiarowanie catego podwo-
zia. Skolei powoduje to zwiekszenie zuzycia
opon.

Niewygoda stosowania silnikéw Diesla do sa-
mochodéw jest trudno$¢ zaopatrywania ich
w paliwo, zwlaszcza w warunkach waojny.
Wszystko to czyni problematycznemi zalety sil-
nika samochodowego na olej gazowy. Procz te-
go rozruch zimnego silnika Diesla jest trudniej-
szy i wymaga wiecej czasu, niz analogicznych
silnikéw benzynowych.

W roku 1931 zdecydowaty sie P. Z. Inz. na
stworzenie fabryki masowe] produkcji wozow
osobowych i lekkich ciezarowych. Zawarto umo-
we lincencyjng z wioskg firmg ,Fiat", przefor-
sowano znaczng zwyzke cet 1 stworzono fak-
tyczny monopol P. Z. Inz. w zaopatrywaniu
rynku, przyznajac im prawo bezctowego im-
portu Fiatow do chwili uruchomienia produkcji
w kraju. Dotychczas nie zdotano jednak uru-
chomic prawdziwej fabrykacji, nawet w dziedzi-
nie karoserji, ktéra czeSciowo jest importowa-
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na. W dziedzinie krajowej produkcji czesci sa-
mochodow  zrobiono tylko pierwsze kroki na te-
renie G. Slgska. Zamiast produkcji wozow
w kraju, sprowadzajg dotychczas P. Z. Inz. wo-
zy marki ,,Fiat" bez cla i sprzedajg je jako pol-
skie przez firme ,,Polski Fiat“. Dopiero niedaw-
no zostata zakoriczona przez P. Z. Inz. budowa
montowni, tak, ze nalezy oczekiwac, iz wozy te
wkrétce bedg montowane i czeSciowo budowane
w Polsce. Whkrétce tez ma by¢ uruchomiona
przez P. Z. Inz. seryjna produkcja silnikéw
3-litrowych, dla lekkich wozéw ciezarowych,
niektérych modeli wozéw osobowych, oraz dla
specjalnych typéw wozéw wojskowych.

Wprowadzona w dniu 10 pazdziernika 1932 r.
nowa taryfa celna, zawierajgca prohibicyjne cla
na czesci samochodéw i na gotowe samochody,
doprowadza do stopniowej likwidacji importu
samochodéw do Polski. P. Z. Inz. dzieki otrzy-
manym przywilejom dla wozéw Saurer i Fiat
oraz wysokim stawkom celnym na wozy innej
proweniencji — stajg sie silg faktu monopolistg
w zaopatrywaniu rynku polskiego. Sprzedaz
wozOw Saurer i Fiat popierana jest przez apa-
rat administracyjny Parstwa z racji ich polskie-
go szyldu. Nabywcy tych wozdéw majg pierw-
szenstwo przy otrzymywaniu pozwolen na za-
robkowg komunikacje. Urzedom Panstwowym
zakazano nabywania wozéw innych marek.

Wysokie cla na czesci zamienne uniemozli-
wiajg remont posiadanego w Polsce taboru wo-
z6w, skazujagc go na wymarcie. Zaopatrywac
rynek w nowe wozy ciezarowe i osobowe moga
tylko P. Z. Inz. Jednakze, jak wspomniano wy-
zej, samochody Saurer nadajg sie tylko do uzyt-
ku dla celéw specjalnych o ograniczonem za-
siegu, samochody zas ,Fiat", ustepujgce pod
wzgledem technicznym najbardziej nowoczes-
nym modelom firm angielskich, amerykanskich,
francuskich i niemieckich, zostaty nieprzychylnie
przyjete przez rynek prywatny. Ceny sprzedaz-
ne wozow firmy ,Fiat" sg pozatem tak wyso-
kie, ze nasz rynek prywatny nie jest w stanie
ich nabywaé, administracyjny za$ nacisk, forsu-
jacy ich sprzedaz — zawodzi.

W rezultacie wytworzyta sie sytuacja taka,
ze import odpowiednich dla naszych warunkéw
wozow samochodowych — ze wzgledu na wy-
sokie cta — stat sie niemozliwy, wozy za$ wy-
twarzane w Polsce, wzglednie noszgce marke
wytwarzanych w Polsce — nie mogg by¢ kon-
sumowane przez rynek prywatny ze wzgledu
na ich nieodpowiedni typ, wzglednie na zbyt
wysokg cene. W wyniku tego stan posiadania
samochodéw u nas stale spada, gdyz zycie go-
spodarcze pozbawione zostato mozliwosci nie
tylko nabywania nowych, lecz nawet konserwo-
wania i wymiany zuzywanych wozéw. Sytuacja
taka trwa dotychczas.

Import samochoddw.

Charakterystyczng ilustracjg dla stosunkow
obecnych sg liczby importu samochodéw do
Polski. Liczby te w ostatnich latach pokrywajg
sie zardbwno z importem jak i z produkcja kra-
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jowa, ktéra oparta jest dotychczas na imporcie
podwozi.

Jesli wage importowanych w 1928 r. (6.300,5 tj
samochodow przyjmiemy za 100, wowczas im-
port w r. 1933 wyrazi sie liczbg 7,9. W latach
1928—1929 rejestrowano u nas rocznie do 10.000
nowych samochoddw, w okresie rocznym za$
od dnia 1 lipca 1933 r. do 30 czerwca 1934 r.
zarejestrowano tgcznie okoto 700 samochodow,
wliczajac w to 80 autobusow ,,Saurer", zakupio-
nych przez P. K. P.

Najwiekszy spadek posrod réznych kategoryj
samochodéw wykazujg u nas autobusy. Na spa-
dek stanu posiadania autobusow wptyneto wpro-
wadzenie w zycie od potowy r. b. ustawy z dnia
14 marca 1932 r. 0 zarobkowym przewozie 0sdb
i towaréw, opartej na zasadzie koncesyjnej przy
wydawaniu pozwolen na linje autobusowe | to-
warowe. Przemyst naftowy odczut dotkliwie te
zmiane polityki autobusowej spowodu raptow-
nego spadku sprzedazy benzyny dla tej kate-
gorii konsumentow.

Nalezy przyzna¢, ze stan naszej komunikacji
autobusowej do chwili wprowadzenia ustawy
koncesyjnej, wymagat gwattownie reformy za-
rowno w interesie panstwa, jak i w interesie
bezpieczenstwa publicznego. System koncesyjny
pozwala wtadzom na selekcje koncesjonariuszy,
oraz na zapewnienie Kkorzysci zarowno konce-
sjonariuszowi, jak i gospodarce drogowej, przez
utrzymanie stawek przewozowych na racjonal-
nej wysokosci. Koncesje z prawem wytgcznosci
taczone sg z reguty z obowigzkiem ponoszenia
specjalnych optat na rzecz P. F. Drogowego
w pewnym stosunku do wptywdw brutto.
W praktyce zasada koncesyjna nie data jeszcze
oczekiwanych wynikéw, gdyz koncesje trafity
czesciowo do ragk osob, nieposiadajacych dosta-
tecznych S$rodkéw i nieprzygotowanych facho-
wo, oraz z powodu braku na rynku autobuséw,
ktorych koszt mogtby byc racjonalnie zamorty-
zowany osigganym obrotem. Pozatem optaty
drogowe od miejsca zarobkowego sg u nas do-
tychczas zbyt wysokie i hamujg rozwdj komu-
nikacji samochodowej. Stawek w takiej wyso-
kosci jak nasze nie zna zaden kraj w Europie.
W interesie ozywienia ruchu autobusowego mu-
szg byC one powaznie obnizone.

Cze$¢ linij autobusowych, o kierunkach row-
nolegtych z linjami kolejowemi, przyjeta zostata
przez P. K. P. Dhugos¢ tych linij wynosi obec-
nie 1903 km, w roku za$ 1935/6, zgodnie z bu-
dzetem P.K.P., uruchomione by¢ majg nowe
linje, dtugosci ogdlnej 1095 km.

Wplyw ustawy koncesyjnej na rozwdj ruchu
autobusowego w Polsce zalezny bedzie w przy-
sztosci od sposobu jej stosowania. Jezeli usta-
wa koncesyjna bedzie traktowana jako instru-
ment obrony interesow Kkolejnictwa, to przy-
szto$¢ nie wrozy poprawy.

Dnia 6 maja 1935 r. wprowadzona bedzie
w zycie ustawa z dnia 22 marca 1933 r. 0 kon-
cesjonowaniu przewozu zarobkowego w obrebie
gmin miejskich. Od tej daty zasada koncesyjna
obejmowac bedzie réwniez i taksowki. Od spo-
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sobu stosowania tej ustawy zaleze¢ bedzie, czy
nie wywota ona spadku ilosci takséwek, co by-
foby nowym ciosem dla konsumcji benzyny.

Drogi kotowe w Polsce.

Samochdd nie moze by¢ rozpatrywany
w oderwaniu od drogi, z ktérg zwigzany jest
organicznie, tak samo jak pociag kolejowy zwig-
zany jest z torem kolejowym. Dlatego tez, roz-
patrujgc zagadnienie motoryzacji, nie mozna po-
mingC zagadnienie gospodarki drogowej.

Dla ilustracji znaczenia, jakie ma droga dla
motoryzacji, przytocze, ze w Niemczech, gdzie
rozwéj motoryzacji jest teraz usilnie popierany,
modernizacja drdg uwazana jest za $rodek
pierwszorzednego znaczenia dla osiggniecia tego
celu. Przez ulepszenie drog techniczne koszty
eksploatacji samochodu mogg by¢, zdaniem fa-
chowcow niemieckich, obnizone o 40%.

Stan sieci drég kotowych na dzien 1 kwietnia
1934 r. byt u nas nastepujacy:

Drogi z twardg Drogi Suma
nawierzchnig gruntowe

Drogi panstwowe
i utrzymywane
przez panstwo
Drogi samorzadowe
(wojewoddzkie
i powiatowe)
bez Slaska

16 897 km 3810 km 20 707 km

27 770 km 21 260 km 49 030 km

44 667 km 25070 km 69 737 km

W tej ilosci kilometraz ulepszonych nawierz-
chni byt nastepujacy:

drogi panstwowe 646 km
drogi — woj. warszawskiego 33 ,,
Razem 679 km

Wojewddztwo $laskie posiada 600 km takich drég

Nawierzchnie bitumiczne (asfaltowe i smoto-
we) stanowity w tej liczbie okoto 800 km (w tern
w wojewOdztwie Slaskiem — 490 km).

Liczby te same przez sie mowig mato. Dla
scharakteryzowania, czy nasza sie¢ drog z twar-
da nawierzchnig jest dostateczna dla nalezytego
rozwoju ruchu samochodowego, przytocze ilosé
posiadanych drég na 10 km u nas | w krajach
z rozwinietg motoryzacja:

Francja 12,0 km
Anglia 95
Niemcy 45
Wiochy 25
Polska 12,

Do roku 1930 gospodarka na drogach pan-
stwowych oparta byta gtdwnie na dotacji bud-
zetowej. W roku 1928/29 wydatki Panstwa i Sa-
morzadow na drogi wyniosty, bez wydatkdéw
gmin miejskich na ulice, okoto 230 miljonéw zto-
tych. W roku 1930, w zwigzku z og6lng kom-
presjg budzetu Panstwa, nastapito praktycznie
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skredlenie dotacji Panstwa na cele drogowe
i gospodarka na drogach panstwowych zostata
oparta na wplywach Funduszu Drogowego”
Wptywy Panstwowego Funduszu Drogowego,
ktory zostat skonstruowany wadliwie, okazaty
sie bez dotacji Panstwa niedostateczne, w wy-
niku czego stan drég panstwowych zaczat sie
raptownie pogarsza¢. W ostatnich latach wydat-
ki Panstwa I samorzadu na drogi wahaty sie
w sumie okoto 80 miljondw ziotych rocznie.
Przyczynito sie¢ to w znacznym sopniu do de-
motoryzacji kraju, gdyz jazda na zniszczonych
drogach powodowata zbyt wysokie koszty
utrzymania pojazdéw mechanicznych.

Wiosna 1934 roku zastata drogi panstwowe
oraz te drogi wojewodzkie i powiatowe, ktore
utrzymywane sg przez Panstwo, a stanowigce
gtéwne arterje ruchu kotowego kraju, w stanie
ruiny. Do dalszej dewastacji czesci naszych drog
przyczynita sie powodz w wojew. krakowskiem
w lipcu ub. r. Dla uratowania drog rzad uczy-
nit w r. ub. wielki wysitek, mobilizujgc wszelkie
rozporzadzalne srodki, a wigc poza wptywami
Panstwowego Funduszu Drogowego, rowniez
pozyczki z Funduszu Pracy i Funduszu Inwe-
stycyjnego, skrypty dtuzne Funduszu Drogowe-
go, odrobke i dostawy w naturze za zalegte po-
datki, odrobke za zasitki maczne, dawane lud-
nosci i t. p. Woysitek ten dat wynik dodatni
i obecnie proces dewastacji drog zostat wstrzy-
many.

Przedwczes$nie jest jeszcze mowi¢ o ostatecz-
nych wynikach kampanji drogowej w r. 1934/35,
gdyz okres sprawozdawczy nie jest jeszcze za-
konczony. Od 1 kwietnia do 1 listopada r. ub.
wykonano nastepujgce prace:

a) zremontowano gruntownie lub czeSciowo
okoto 8000 km najbardziej zniszczonych
odcinkoéw drdg,

b) zbudowano ulepszonych nawierzchni 233 km,

¢) zakancza sie budowe 90 km nowych drdg
panstwowych i 700 km droég samorzado-
WyChi

d) zakancza sie budowe 1500 m b. mostow
drogowych statych i 2400 m bh. drewnia-
nych,

e) oddano do uzytku cztery wielkie stalowe
mosty drogowe w Modlinie, Putawach
i Toruniu na Wisle, ogblnej dtugosci
1910 m, oraz most na Dzi$nie w Szar-
kowszczyznie. W budowie jest 7 wiek-
szych mostow stalowych i zelbetowych,

f) zakancza sie odbudowa 110 mostow, zni-
szczonych powodzig w woj. krakowskiem,
0go6lnej dhugosci 7500 m b., z czego 5500
m b. oddano juz do uzytku.

W kazdym razie w roku 1934 stwierdzi¢ mo-
zemy w stanie gospodarki drogowej Panstwa
znaczny postep w poréwnaniu z latami ubiegte-
mi. Jednak czeka nas jeszcze ogrom pracy dla
doprowadzenia naszych drég do stanu odpowia-
dajgcego wymogom ruchu samochodowego.
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Budzet Panstwowy na rok 1935/36 przewiduje
na cele gospodarki drogowej tylko wplywy
Panstwowego Funduszu Drogowego w sumie
ogollnej zt. 28270000 w czem 10 miljonow zi.
stanowi wptyw z operacyj finansowych. Srodki
te wystarczajg tylko na utrzymanie personelu
administracyjnego i drogowego, oraz na obstuge
ptatnych w przysztym roku zobowigzan Pan-
stwowego Funduszu Drogowego z tytulu opera-
cyj kredytowych z okresow ubiegtych. Konser-
wacja, modernizacja i rozbudowa drég ma byé
oparta wytacznie na pozyczkach Funduszu Pra-
cy i Funduszu Inwestycyjnego oraz na opera-
cjach kredytowych.

Wedtug artykutu, ogtoszonego przez Dyr. De-
partamentu Drog Kotowych Ministerstwa Komu-
nikacji, p. inz. St. Sita-Nowickiego, na wiosne
r. ub. w Codziennej Gazecie Handlowej (Nr.
106/1934), zapotrzebowanie Srodkéw na prowa-
dzenie racjonalnej gospodarki drogowej na dro-
gach panstwowych i na zasitki dla samorzadéw
wynosi okoto 120 miljondw ztotych rocznie.
Przy posiadaniu takich kredytow, zaopatrzenie
w trwate nawierzchnie gtéwnych szlakéw drog
panstwowych bytoby uskutecznione w okresie
15 lat, a zaopatrzenie w twarde nawierzchnie
panstwowych drég gruntowych w okresie 20
lat. Jest to program minimalny, gdyz np. wedtug
opinji ostatniego Polskiego Kongresu Drogowe-
go, zapotrzebowanie kredytow na gospodarke
drogowg wynosi u nas okoto 280 milj. ziotych
rocznie, w czem 80 milj. ztotych stanowi zasiki
dla samorzadow.

Przytoczona wyzej suma kredytow, przewi-
dziana na drogi w budzecie Panstwa na rok
1935/36 wykazuje jak daleko jesteSmy od mozli-
ci pokrycia faktycznych potrzeb.

Losy naszej gospodarki drogowej, uzaleznio-t
ne sg w obecnych warunkach w znacznej cze-
éci od zmiennej koniunktury rynku kredytowe-
go. Brak trwatych podstaw finansowych utru-
dnia niewatpliwie planowg gospodarke naszego
drogownictwa. W interesach obrony Panstwa,
gospodarki spotecznej i rozwoju motoryzacji ko-
niecznem jest, by w sytuacji tej nastgpita zmia-
na. Droga powinna znalesC nalezne jej miejsce
w budzecie Panstwa, tembardziej, ze budownic-
two drogowe jest najlepszym $rodkiem do wal-
ki z bezrobociem. Wedtug obliczen U. S. Bureau
of Public Works, przy budowie np. drog beto-
nowych, koszt personelu oraz bezposredniej i po-
Sredniej robocizny wynosi od 77,2% do 90%
kosztow budowy.

Zestawiajac przytoczony wyzej stan zagad-
nienia motoryzacyjnego z wynikami osiggniete-
mi w gospodarce drogowej, musze zaznaczyc,
ze 0 ile w dziedzinie gospodarki drogowej wi-
doczne sg dodatnie wyniki czynionych wysit-
kéw oraz konsekwentne dazenie do wykonania
okreslonego planu, o tyle w dziedzinie motory-
zacji musimy zaczyna¢ budowe od poczatku,
ktadac podwaliny pod przyszty gmach motory-
zacji Panstwa i starajgc sie zuzytkowal przy-
tem te oderwane fragmenty dotychczasowej bu-
dowli, ktére moga by¢ zuzytkowane bez szkody
dla catoksztattu spraw.
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Zamykajac rozdziat historji motoryzacji, za-
koriczony dzisiejszym jej stanem i reasumujac
to, co powiedziano wyzej, musimy skonstato-
waé, ze tendencje rozwojowe w dziedzinie mo-
toryzacji zostaty u nas catkowicie zahamowane,
sztuczne za$ zmonopolizowanie rynku w rekach
P. Z. Inz., przy wysokich ctach, chronigcych nie
przemyst rodzimy, ktérego nie mamy, lecz inte-
resy finansowe manopolisty — nie doprowadzi-
ty do powstania wiasnego przemystu samocho-
dowego.

Konieczno$¢ zmiany polityki motoryzacyjnej.

Jak to juz zaznaczytem wyzej, zmiana Sytu-
acji obecnej i rozwdj sprawy motoryzacji za-
lezne sg od polityki Rzadu. Opierajagc sie na
podanych w pétoficjalnej prasie wiadomosciach,
ktore nie byty odwotane, mozemy stwierdzic,
ze polityka motoryzacyjna Rzadu opiera¢ sie be-
dzie na nastepujgcych podstawach:

a) Rynek samochodowy musi dosta¢ tanie no-
woczesne samochody. Cena ich musi odpo-
wiada¢ kalkulacyjnie cenom samochodow
w krajach, posiadajagcych rozwiniety prze-
myst samochodowy.

b) Zaopatrywanie rynku w samochody nie
moze w zadnym wypadku by¢ oparte na
przywilejach monopolowych.

¢) Sprzedaz samochoddéw musi sie odbywac
na zasadach konkurencji handlowe;j.

Sg to zasady stuszne i zdrowe — nalezy tylko
wypowiedzie¢ zyczenie, by rzeczywiscie przy-
jete byly przez Rzad jako podstawa polityki
motoryzacyjnej, by zostaty one jaknajpredzej
wcielone w zycie. Dalszym punktem tego pro-
gramu winna by¢ zmiana nastawienia psycholo-
gicznego wiadz podatkowych, a w konsekwen-
cji spoteczenstwa w stosunku do samochodu i do
ptatnikéw, posiadajacych samochody. Mianowi-
cie samochod winien by¢ traktowany nie jako
luksus, Swiadczacy o wielkosci dochodu posia-
dacza, lecz jako Srodek komunikacyjny, czesto
konieczny dla wykonywania pracy zarobkowej.
Podkreslam, ze zmiana polityki motoryzacyjnej
Rzadu musi nastapi¢ rychto, gdyz obecnie pro-
ces demotoryzacji idzie w tempie przyspieszo-
nem, a w oczekiwaniu radykalnej zmiany poli-
tyki motoryzacyjnej, rynek powstrzymat sie zu-
petnie od zakupu nowych wozow.

Ze swojej strony dodam, ze polityka motory-
zacyjna Rzadu winna mie¢ na widoku, jako cel
koncowy, stworzenie drogg naturalnej ewolucji
przy zachowaniu zasad konkurencji handlowej,
rodzimego przemystu samochodowego. Prze-
myst ten, jako przemyst kluczowy, ma tak wiel-
kie znaczenie gospodarcze, ze cel ten winien
nam stale przyswieca¢. Moze to jednak nasta-
pi¢ wpetni dopiero po sformowaniu si¢ u nas do-
statecznie pojemnego rynku samochodowego.

Gdy mowa jest o tworzeniu u nas wiasnego
przemystu samochodego, wypowiadane sg zwy-
kle objekcje, ze wobec ograniczonego rynku jest
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to niemozliwe ze wzgledu na réznorodnos¢ klas
i typébw wozbéw, nabywanych przez roznych
konsumentow. W rzeczywistosci sprawa ogra-
niczenia ilosci typow dla produkcji krajowej nie
jest trudna do rozwiazania, jesli zwazymy, ze
w krajach z rozwinietg motoryzacjg — od 80
do 90% wozow osobowych stanowig tanie po-
pularne samochody i taksowki, oraz powyzej
90% wozow ciezarowych stanowig samochody
0 nosnosci do 2 tonn. W ten sposob ilo$¢ typow,
nadajacych sie do produkcji krajowej ze wzgle-
du na mozliwos¢ szerszego zbytu, zweza sie
znacznie. Zaopatrywanie rynku w wozy wyz-
szych klas, konsumowane w ograniczonej ilosci,
moze by¢ bez szkody dla gospodarki spotecznej,
pozostawione importowi na podstawie odpo-
wiednich umoéw handlowych.

Stworzenie wiasnego przemystu samochodo-
wego w zakresie budowy osobowych wozow
popularnych oraz ewentualnie lekkich ciezaro-
wych, winno pdjs¢ — zdaniem mojem — tg dro-
ga, ktorg nakreslit znawca sprawy motoryza-
cyjnej, p. kapitan Stanistaw Szydelski w arty-
kule: ,,Plan Motoryzacji Polski" (Gazeta Polska
z dnia 5 listopada 1934 r). Mianowicie nalezy
stworzyC warunki, zachecajgce do powstawania
w kraju motowni samochodow, pod warunkiem,
by montaz jaknajwiecej korzystat z krajowych
przemystow pomocniczych, i przytem z tg my-
Sla, by przeszedt, jak tylko pojemnos¢ rynku
pozwoli, na catkowitg produkcje w kraju ty-
poéw najbardziej popularnych, przyjetych przez
rynek. W konsekwencji polityki dostarczenia
krajowi taniego samochodu musi by¢ oczywiscie
zrewidowana taryfa celna w czesci dotyczace]
cel na samochody i na czeSci zapasowe.

Pojemno$¢ rynku samochodowego.

Przejde obecnie do sprawy pojemnosci nasze-
go rynku samochodowego. Przy omawianiu tej
sprawy utart sie zwyczaj opierania sie na licz-
bie pfatnikéw podatku dochodowego, majgcych
dochdd od zt. 12000 rocznie wzwyz, jako na
ewentualnych kandydatow na nabywcéw samo-
chodu. Wedtug statystyki za rok 1929 ilo$¢ ta-
kich pfatnikéw byfa u nas nastepujaca:

Piatnicy z dochodami fundowanemi 42 000
Ptatnicy z dochodami niefundowanemi 18 000

Razem 60 000

Obecnie, wobec og6lnego spadku dochodéw
i zarobkow, liczba phatnikéw podatkow o takim
dochodzie wynosi prawdopodobnie okoto 40—45
tysiecy 0sob.

Musze zaznaczyC, ze taka droga okresSlania
pojemnosci rynku nie jest w zupetnosci stuszna.
Przedewszystkiem jest szereg 0s6b i przedsie-
biorstw, ktdre potrzebujg taniego $rodka komu-
nikacyjnego dla wykonywania pracy zarobko-
wej. Tacy ptatnicy moga by¢ nabywcami samo-
chodéw nawet przy stosunkowo nizszym do-
chodzie netto. Z drugiej strony szereg 0s6b
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z wysokim zarobkiem samochodu nie Kkupi,
w obawie przed konsekwencjami podatkowemi
i wysokiemi kosztami eksploatacji. Pozatem nie
tylko wysoko$¢ dochodu, ale i potrzeby pra-
cy zarobkowej bedg u nas w znacznym stopniu
decydowa¢ w najblizszych okresach o kupnie
samochodu. Dopiero w miare popularyzacji sa-
mochodu i powaznego obnizenia jego ceny,
W miare zmiany nastawienia psychologicznego
do samochodu I jego posiadacza oraz w miare
powstawania sprzyjajacych warunkéw ogolnych,
ktore wptyng na obnizenie kosztéw eksploatacji
samochodow, jak lepsze drogi, tani remont, ta-
nie akcesorja, tanie garazowanie i t. p. — roz-
szerzaC sie bedzie stopniowo koto kondydatoéw
do nabywania samochodow.

Jesli zwrdcimy sie do przyktadu innych kra-
jow, posiadajagcych duzy tabor samochodowy,
jak Niemcy i Czechostowacja, to zauwazymy,
ze tam ilos¢ samochoddéw przekracza ilos¢ o0sob
z dochodem, odpowiadajgcym u nas dochodowi
12000 zt. rocznie. Opieranie widokdéw na rozwoj
motoryzacji na statystyce dochodéw ma to nie-
bezpieczenstwo, ze utwierdza wiadze podatko-
we w pogladzie, iz tylko cziowiek z wysokim
dochodem moze mie¢ samochdd, niezaleznie od
tego, czy jest to rozbity Ford, kupiony za 200 zi,
czy kosztowna maszyna sportowa.

Pogladowi temu zaprzecza rowniez praktyka
zakupu samochodow ,,Fiat" przez oficerébw na-
szej armji. W$rod nabywcéw przewaza miodziez
z niskiemi pensjami.

Okreslenie ewentualnej pojemnosci naszego
rynku samochodowego moze by¢ zrobione dro-
ga poréwnania miedzy iloscig samochodéw u nas
I w innych krajach o analogicznej zamoznosci
mieszkancow, gdzie jednak rozwdj motoryzacji
nie zostat sztucznie zahamowanyl).

Przecietng zamozno$¢ mieszkanca Polski moz-
na poréwna¢ z zamoznoscig Wegra, Rumuna,
Jugostowianina, Greka, i t. p. Ze wzrostem za-
moznosci wzrasta ilos¢ samochodéw na 1000
mieszkancow. W naszych warunkach mozna
oczekiwa¢ stosunkowo szybkiego wzrostu, gdyz
rynek nie jest jeszcze nasycony.

Wychodzac z tego zatozenia, ilos¢ samocho-
dow u nas w stosunku do 1000 mieszkancow
winna sie stopniowo zréwnac z krajami, znajdu-
jacemi sie w analogicznych warunkach gospo-
darczych i o podobnym stopniu zamoznosci. Sto-
sunek majatku narodowego w dolarach, przy-
padajacego na | mieszkanca, do ilosci samocho-
déw, przypadajacych na 1000 mieszkancow wy-
nosi na Wegrzech 517/1,94, u nas za$ — 517/0,85.
Wskaznik zmotoryzowania Wegier wynosi wiec
340, u nas za$ 600, — stosunek miedzy wskazni-
kami w obydwu krajach wynosi 1,8. GdybySmy
sie mieli zrowna¢ w stanie samochodéw z We-
grami, ilos¢ wozow winnaby wzrosng¢ u nas
0 180%, t. j. do liczby 45000 sztuk.

X) Przytoczone obliczenie zaczerpniete jest z refe-
ratu o motoryzacji ruchu kotowego, wygtoszonego
w Sekcji samochodowej Partji Pracy w Warszawie.
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Do liczby tej bedziemy dochodzi¢ powoli
i w najblizszych 2—3 latach pojemnos$¢ rynku
naszego, o0 Ile chodzi o nowonabywcow, nie
przekroczy prawdopodobnie 5000 do 6000 rocz-
nie, nie wliczajgc w to tych obecnych posiada-
czy samochodow, ktérzy zechcg wymieni¢ po-
siadane stare wozy na nowe. Nalezy wiec ocze-
kiwa¢ u nas raczej powolnego rozwoju motory-
zacji. Proces ten moze by¢ drogg naturalng
przyspieszony tylko w razie wydatniejszej po-
prawy ogoélnej koniunktury gospodarcze;j.

Zasady polityki, odnoszace sie do samocho-
déw osobowych, winny by¢ zachowane u nas
rowniez i w stosunku do motocykli. Motocykle
majg u nas widoki szerszego rozwoju, o ile bedg
tanie i przez to dostepne szerszemu ogdtowi.

Ciekawy przyktad tworzenia wiasnego prze-
mystu poprzez montownie przedstawia Irlan-
dia, ktora posiadata na dzien 1 stycznia r. b.:

Samochodéw osobowych 42 300 sztuk
Autobusow 850
Samochodéw ciezarowych 9350 ,,

Razem 52 000 sztuk

Ludnos¢ kraju wynosi okoto 3,2 milj. Jak wno-
simy z tego, rynek irlandzki nie jest zbyt po-
jemny. Wskutek popierania przemystu monta-
zowego drogg znizek celnych, w kraju tym po-
wstato 6 montowni firm nastepujacych: Ford
Motor Co (w Cork, w unieruchomionej od roku
1921 fabryce traktorow), Vauxhall, Standard,
Chrysler, Dodge i Citroen. W pierwszych 7-miu
miesigcach z. r. sprzedano w Irlandji 3075 sa-
mochodow osobowych i 899 ciezarowych, gtow-
nie tych marek, ktére zatozyly swoje mon-
townie.

Czesto przytacza sie u nas przyktad Niemiec,
gdzie przez celowg polityke motoryzacyjng rza-
du, rozpoczetag od kwietnia 1933 r., osiggnieto
znaczny sukces w rozwoju motoryzaql llos¢ za-

rejestrowanych  nowych samochodow osobo-
wych w ostatnich latach w Niemczech wynosi:
1932 r. 41 118 sztuk
1933 . 82048

1934 r. (szacunkowo) 120 000

Jak widaé, sukces jest rzeczywiscie bardzo
powazny. Nie bede sie zatrzymywat na szcze-
gétowem rozpatrywaniu zasad niemieckiej po-
lityki motoryzacyjnej. Zaznacze tylko, ze ozy-
wienie motoryzacji osiggnieto droga zwolnienia
zarejestrowanych po raz pierwszy po dniu 31
marca 1933 r. wozow osobowych od optaty po-
datku drogowego (od pojemnosci cylindréw), co
np. dla wozu popularnego o napetnieniu 2000 cms,
stanowi ulge w kosztach eksploatacji 253 M.
niem. rocznie, oraz zrobiono caly szereg ula-
twien admlnlstracyjnych przy rejestracji wozow,
przy wydawaniu pozwolen na prawo jazdy i t.p.
Przy kupnie wozéw ciezarowych, cene zakupu
wozu wyltgczono catkowicie z dochodu w roku
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zakupu. Wszystkie te Srodki nie doprowadzi-
tyby jednak do takich wynikéw, gdyby nie sto-
sowano jednocze$nie partyjnego nacisku, réwno-
Znacznego czesto z przymusem kupna wozow,
w stosunku do ludzi o okreSlonej skali zarobku,
w imie hasta popierania przemystu krajowego
i Walki z bezrobociem.

W naszych warunkach, zupetnie odmiennych
od niemieckich, zastosowanie takich Srodkéw
miatoby bardzo nikty skutek, a pozatem odpada
u nas g’rowny motyw motoryzacyjnej polityki
niemieckiej, t. j. walka z bezrobociem, gdyz nie
posiadmy wiasnego przemystu samochodowego

Samowystarczalno$¢ pod wzgledem materiatow
napedowych.

Zatrzymam sie teraz nad sprawa, w jakim
stopniu maksymalnym nasz przemyst naftowy
bedzie w stanie zaopatrzy¢ w $rodki napedowe
rynek krajowy, w razie wzrostu motoryzacji.
Za podstawe przyjmuje produkcje roczng ropy
52 000 cystern, t. j. produkcje przewidziang
w roku przysztym, oraz produkcje gazoliny
4000 cystern rocznie. Konsumcje produktow
przyjme obecng, za wyjatkiem olejow smaro-
wych, ktorch spozycie zwiekszam o 2000 cyst,
rocznie na rachunek zwigkszonej in spe kon-
sumcji olejow samochodowych. Bilans wytwor-
czosci przemystu bedzie w tym wypadku naste-
pujacy:

0y Produkcja Obecna Nadwyz-
konsumcja ka
krajowa

cystern po 10 tonn

Oazolina — 4000 1

Benzyna 185 9610 J 0400 7210
Nafta 28,0 14 560 11000 3560
Olej gazowy 17,5 9 100 6 000 3100
Oleje smarowe 14,0 7 280 5 000 2280

Nadwyzki nafty, oleju gazowego i olejow sma-
rowych w ilosci 8940 cyst, moga byC poddane
dystylacji rozktadowej, przyczem wydatek ben-
zyny krakowej przyjmuje przecietnie na 50%.
W ten sposob otrzymamy dodatkowg produkcije
benzyny krakowej w iloSci 4470 cystern, oraz
faczng nadwyzke benzyny ponad obecng kon-
sumje w ilosci 11680 cyst. Do tej ilosci dojdzie
1500 cyst, benzolu, oraz 20% spirytusu, czyli
dodatkowa ilos¢ srodkéw napedowych wynie-
sie:

Benzyna 11 680 cystern
Benzol 1500
Spirytus bezwodny 2630

Razem 15810 cystern

Liczac, ze jeden samochdd zuzywaé bedzie
rocznie 2 tonny $rodkéw napedowych, otrzyma-
my, ze przemyst naftowy samodzielnie pokryje
zapotrzebowanie dodatkowych 55000 sztuk sa-
mochoddw; a tacznie z benzolem i spirytusem —
okoto 80000 sztuk.
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Whioski koncowe.

Jako korzysci dodatkowe znaczniejszego roz-
Wwoju motoryzacji wymienie, ze uczyniono u nas
aktualng sprawe zwiekszenia zuzycia spirytusu
dla celow napedowych, na czem zyska rolnic-
two. Przemysl naftowy, po za zwiekszeniem
zbytu benzyny i olejow samochodowych, zyska
przytem wiekszego odbiorce na asfalty drogo-
we w postaci energiczniej prowadzonego bu-
downictwa nawierzchni ulepszonych. Skarb Pan-
stwa uzyska zwiekszenie wptywdéw podatko-
wych w postaci wzrostu podatku spozywczego,
oraz podatkow drogowych, przez co wzmocnio-
ne beda podstawy finansowe gospodarki drogo-
wej. Szerokie rzesze bezrobotnych pracowni-
kéw i robotnikow otrzymujg zatrudnienie i sta-
ng sie platnikami podatkdw.

W ostatnim czasie dyskutowane jest w prasie
zagadnienie, czy rozwo0j motoryzacji winien po-
przedzi¢ u nas rozwéj budownictwa drogowego,
czy tez naodwrot. Na to jest jedyna logiczna od-
powiedZ, a mianowicie: muszg byC jaknajpredzej
usuniete barjery, hamujgce u nas rozwoj moto-
ryzacji, kra] musi dosta¢ tanie wozy. Jedno-
czesnie nalezy forsowaC doprowadzenie do od-
powiedniego stanu naszych drog, gdyz jest to
warunkiem koniecznym dla dalszego rozwoju
motoryzacji. Zycie samo tworzy réwnowage
miedzy tempem rozwoju motoryzacji i bu-
downictwa drogowego.

Ten kompleks zjawisk gospodarczych, ktore
nazywamy kryzysem, jest w znacznym stopniu
wynikiem dysproporcji miedzy wytworczoscia
i spozyciem. Wszystko, co wptywa na zwiek-
szenie spozycia, jest jednocze$nie skutecznym
Srodkiem walki z kryzysem. Poniewaz zar6wno
rozwoj motoryzacji, jak i budownictwo drogo-
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we, dagzg do wzrostu spozycia, nalezy wiec je
forsowaé w interesie zwalczania kryzysu.

Z chwilg ruszenia u nas z martwego punktu
sprawy motoryzacji i pojawienia sie na naszych
drogach samochodéw z nowoczesnemi silnikami
benzynowemi o Wysokiem sprezeniu, powstanie
przed naszym przemystem naftowym do roz-
wigzania zadanie zaopatrywania takich samo-
chodéw w odpowiednie paliwo przeciwstukowe.
Jest to kwestja wazna z punktu widzenia obni-
zenia kosztéw eksploatacyjnych samochodu.

Nowe modele wozéw, produkowanych obecnie
w Ameryce i na Zachodzie Europy, posiadajg
silniki ze stopniem sprezania, wahajgcym sie
w granicach od 55 do 6,75. Silniki takie wy-
magaja paliwa z liczbg oktanowg od 68—78 przy
probie C. F. R. M., podczas gdy przecietna licz-
ba oktanowa naszych benzyn samochodowych,
bez domieszki benzolu lub spirytusu bezwodne-
go, waha sie w granicach od 56—59. Przez do-
datek spirytusu bezwodnego do tych benzyn
w dopuszczalnej technicznie ilosci, liczba okta-
nowa moze by¢ podniesiona mniejwiecej do
67 — 70, co w znacznym stopniu rozwigzuje
sprawe wysokooktanowych benzyn samocho-
dowych w Polsce. Sprzedawane w Niemczech
paliwo samochodowe posiada z reguly przecie-
tnie liczbe oktanowag okoto 70—72. W Ameryce
sprzedawane sg benzyny z liczbg oktanowg od
63—78, przyczem odsetek benzyn z wysoka
liczbg oktanowg stale wzrasta. Tak zwane ,,Pre-
mium fuel“ posiada liczbe oktanowg nie nizszg
jak 78. Udziat takiej benzyny w ogolnej sprze-
dazy wynosi obecnie okoto 25—30%. Tak wy-
soka liczba oktanowa paliwa osiggana jest przez
dodawanie do benzyny samochodowej odpowie-
dniej ilosci czteroetylku otowiu w granicach nie-
Erzlet_raczajalcych 3 cm3 na 1 galion amery-
anski.

WEDLUG STANU DROG
sadzi sig o bogactwie i kulturze kraju
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Inz. Wilhelm GROSSMAN

Warszawa
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Drogi — motoryzacja — paliwo

Wrazenia z Miedzynarodowego Kongresu i Wystawy Drogowej w Monachium.

Referat wygtoszony na VIII Zjezdzie Naftowym we Lwowie, w grudniu 1934 r.

Tegoroczny Miedzynarodowy Kongres Dro-
gowy stanowi w zyciu technicznem Europy wy-
darzenie duzej wagi, ktérego znaczenie wyra-
sta daleko poza sfere zainteresowan fachowcow
drogowych. To znaczenie zawdziecza on nie-
tyle wysokiemu poziomowi obrad i rewelacyj-
nym nowos$ciom w dziedzinie techniki drogowej,
ile w pierwszym rzedzie tej okolicznosci, ze od-

dostarczyly podréze pokongresowe, ktorych ce-
lem byto zapoznanie zagranicznych gosci z no-
woczesnemi metodami budowy drog, zwiedzenie
ciekawszych osrodkéw przemystowych oraz,
jak gtosit program, ,danie cudzoziemcom spo-
sobnosci dol poznania i zrozumienia kultury i go-
spodarki oraz panstwowego i politycznego zy-
cia nowych Niemiec, przedewszystkiem za$
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sie¢ zasadnicza z maja 1934
uzupetnienia

w realizacji w roku biezacym
drugi etap realizacji
siedziby kierownictw budowy

Rys. 1 Sie¢ planowanych autostrad niemieckich.
Ogoélna dhugos¢ sieci wynosi 6900 km.

byt sie on w panstwie, w ktérem sprawa drog
i motoryzacji stanowi obecnie 0§ gospodarki na-
rodowej i jedno z naczelnych zadan rzadu.
Uchwaly Kongresu, dostepne tatwo z literatury
czasopismienniczej, charakteryzujg wszechstron-
nie obecny stan techniki drogowej i wytyczajg
JIf<ig(unek prac badawczych na najblizszg przysz-
0S¢.

Niewatpliwie jednak znacznie wiecej intere-
sujacego materjatu, anizeli obrady Kongresu,

olbrzymiego planu likwidacji bezrobocia". Istot-
nie, zgodnie z programem, podréze te, odbywa-
ne autokarami, umozliwity uczestnikom wglad
w stosunki techniczne, gospodarcze, a niejedno-
krotnie i polityczne Trzeciej Rzeszy i pozwolity
zajrze¢ dalej 1 gtebiej, niz to lezalo moze w in-
tencjach gospodarzy.

Dotyczy to w pierwszym rzedzie niemieckie-
go planu drogowego, ktorego istotne zadania
I cele odbiegajg do$¢ daleko od oficjalnych
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enuncjacyj. Niemiecki program drogowy prze-
widuje budowe ok. 7000 km drég dwutorowych
i dwukierunkowych o facznej szerokosci 24 m,
przeznaczonych wytgcznie dla ruchu samocho-
dowego. Drogi te majg powstaé w ciggu 6—7
lat. W roku biezagcym oddano poszczeg6inym
przedsiebiorstwom budowe 1069 km biezacych.
Na realizacje tego gigantycznego planu prelimi-
nowano sume okoto 450 miljonéw MK. rocznie,
a wiec ogdtem ok. trzech miljardow marek.

Sg to na tle wspotczesnej kompresji budzetow
panstwowych sumy zawrotne, tembardziej za-
stanawiajace, ze sumy te inwestuje sie w kraju,
stojacym — wedtug zapewnien kierownikéw je-
go polityki — u progu ruiny gospodarczej, w kra-
ju nieptacagcym swych zobowigzan zagranicz-
nych.

Same te cyfry nasuwajg obiektywnemu lecz
krytycznemu obserwatorowi pytanie: Jakiez sg
cele i sity, ktére uruchomity w okresie kryzysu
to gigantyczne przedsiewziecie? — przedsie-
wziecie, z ktérem nie mozna réwnaé¢ nawet bu-
dowy Kkolei zelaznych w ubiegtem stuleciu, po-
niewaz koleje rozbudowywano stopniowo, w cig-
gu dziesigtkbw lat, w miare budzenia sie orga-
nicznych potrzeb, przewaznie z inicjatywy pry-
watnej; podczas gdy sie¢ autostrad niemieckich
powstaje odrazu, z inicjatywy rzadu, i nie jest
spowodowana istotnemi potrzebami komunikacji,
gdyz stan dotychczasowych drdg niemieckich
jest naogdt bardzo dobry i catkowicie wystar-
czy dla potrzeb chwili biezacej.

Gdzieindziej wiec szuka¢ nalezy ,primum
movens“ niemieckiego planu drogowego.

Niemiecki plan drogowy powstat, wedtug ofi-
cjalnych oswiadczen i komentarzy, jako potezny
Srodek do likwidacji bezrobocia. Objektywna
ocena planu podwaza w wysokim stopniu to
twierdzenie. Fachowa analiza wykazuje bowiem,
ze realizacja planu drogowego, kosztem okoto
900 miljonow ztotych rocznie, da prace bezpo-
Srednio przy budowie drog 70 tysigcom ludzi,
facznie za$ z robotnikami, zatrudnionymi w prze-
mystach pomocniczych, maksymalnie 200—250
tysigcom, co stanowi zaledwie 10% ogdlnej
liczby bezrobotnych w Niemczech. W stosunku
do naktadu Srodkow rezultaty te sg nikte i stojg
w jaskrawej sprzecznosci z zapowiedziami ,,li-
kwidacji bezrobocia".

Inne tu zatem muszg jeszcze dziataC sprezy-
ny. gtebsze i istoniejsze.

Jest rzecza powszechnie wiadomg, ze nasku-
tek ustawicznego kurczenia sie eksportu, ciezki
przemyst niemiecki znalazt si¢ w sytuacji bardzo
powaznej i rzad, chcac zyskaC¢ poparcie sfer
przemystowych, musiat przyjs$¢ mu z pomocs.
W naog6t przeinwestowanych Niemczech nie
byto to tatwe, trzeba bylo stworzyé sztuczng
koniunkture i planowana budowa drog jest wia-
$nie takim kluczem do nakrecania koniunktury.

Wedtug broszury wydanej przez zarzad
,»Reichsautobahnen", 37% wydatkowanych sum
pochtaniajg maszyny, narzedzia i materiaty do
budowy drdg. Te 37%, a wiec okoto 180 miljo-
néw Mk. rocznie — to sumy, zastrzykiwane do-
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raznie przemystowi niemieckiemu. Ale na tern
nie konczy sie rola, jakg budowa autostrad ode-
gra w zyciu gospodarczem Niemiec. ,,Otwarcie
nowych drog dla ruchu kotowego pociaggnie za
sobg dtugotrwate silne ozywienie stosunkow
gospodarczych™ moéwi gen. inspektor drogow-
nictwa niemieckiego, dr. Todt. Sie¢ autostrad
niemieckich przeorze gospodarstwo Rzeszy.

Jednym z przemystéw, najsilniej zaintereso-
wanych w realizacji planu drogowego, jest —
obok przemystu samochodowego, maszynowego
i cementowego — niemiecki przemyst naftowy.
Dlatego to pozwolitem sobie poruszy¢ sprawe
autostrad na Zjezdzie Naftowym.

Rys. 2. Zaktady Ebano w Wilhelmsburg.
Widok na nowoczesng instalacje dystylacyjna.

Z posrod zagadnien naftowych na plan pierw-
szy w czasie obrad wysuneta sie sprawa
asfaltowa. Generalnym sprawozdawcg dzia-
tu asfaltowego byt prof. dr. Kindscher z Pan-
stwowego Instytutu Materiatoznawczego w Dah-
lem, — teoretyk, oddalony od probleméw zy-
ciowo-technicznych. Wskutek braku inzynieréw
amerykanskich, ktérzy mogli do dyskusji wnies¢
sporo momentéw dodatnich, nad grupg asfalto-
wo-bitumiczng zacigzyta, prowadzona w Niem-
czech od szeregu lat, wojna domowa miedzy
smolg i asfaltem. W tej wojence, rownie bezce-
lowej jak i zazartej, prowadzi sie kampanje pod
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niepowaznemi hastami, jak ,Asfalt to masto,
smofa to margaryna”, lub ,,Niemiecka smota dla
niemieckich drog". Producenci smoty zarzucajg
niemieckiemu przemystowi asfaltowemu, ze wy-
wozi dewizy za importowany surowiec. Zarzut
ten nie moze sie osta¢ wobec faktu, ze obroét
uszlachetniajgcy wielkich niemieckich rafineryj
asfaltu daje bilans silnie dodatni, poniewaz zdol-
no$¢ przerébcza tych zaktadéw pozwala im nie-
tylko pokry¢ zapotrzebowanie wewnetrzne, ale
i eksportowa¢ gotowe bitumy. Eksport ten da-
je ostatnio nadwyzki dewizowe.

~PRZEMYSt NAFTOWY"
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Najpowazniejszym w Niemczech producentem
asfaltu sg Zakfady ,,Ebano", wchodzace w skiad
grupy Stanolindu. Jest to rafinerja, nastawiona
specjalnie na przerdbke asfaltowe) ropy meksy-
kanskiej. Miatem sposobno$¢ zwiedzenia jej i po-
rownania skali jej produkcji i organizacji z na-
szemi zaktadami przerébczemi. Oto kilka cyfr
dla orjentacji:

Roczna przer6bka waha sie dokota 360 000
tonn. Pojemnos$é zbiornikéw zapasowych wynosi
okoto 8000 wagondéw. Cze$¢ tych zbiornikdw,
mieszczaca okoto 2000 wagondw, posiada ter-

Rys. 3. Zaklady Ebano. Widok na t. zw. tory manipulacyjne. Widoczne platformy stuzg do
transportu opakowar wewnatrz rafinerji oraz do petnienia bebnéw asfaltowych. Na drugim
planie zbiorniki termiczne izolowane, na magazynowanie gorgcego asfaltu ptynnego.

Wsrdd teoretycznych sporéw na temat wyz-
szosci smoty czy asfaltu, w praktyce, jako ma-
teriat konstrukcyjny, zwyciezyt narazie beton.
O zastosowaniu betonu do budowy autostrad za-
decydowaty nie momenty gospodarcze, — jak
100%-owa ,,krajowos¢" betonu, w przeciwien-
stwie do przewaznie zagranicznego pochodzenia
asfaltu, — lecz moment czysto techniczny. A mia-
nowicie, drogi niemieckie budowane sg na zupet-
nie nowych torach ziemnych, czesciowo nawet
na Swiezo wznoszonych nasypach. Najczesciej
ktadzie sie na nich ptyty zel-betowe, jako na-
wierzchnie sztywng, nieczutg lub bardzo mato
czutg na ruchy osiadajacych nasypéw i podda-
wanie sie gruntdw nosnych. Powszechne ukta-
danie nawierzchni asfaltowych byloby w tych
warunkach bardzo ryzykowne. Bitum asfaltowy
znajduje tu natomiast szerokie zastosowanie do
izolacji nawierzchni na gruntach peczniejgcych,
do zalewania spoin dylatacyjnych oraz do prze-
ciwwilgociowych izolacyj objektow przydroz-
nych, mostéw, przepustow i t. p. Sczasem na-
wierzchnie betonowe pokryte zostang niewatpli-
wie asfaltem; okaze sie to konieczne, gdy zaczng
wystepowaC na nich objawy zuzycia lub znisz-
czenia.

miczng izolacje i ogrzewanie, co pozwala maga-
zynowac stopiony goracy asfalt.

Tok pracy tej rafinerji, zbudowanej do specjal-
nych celdéw, przerabiajacej stale jeden typ ro-
py z jednego okregu wiertniczego, nie moze by¢
zestawiony z pracg naszych zaktaddéw. Na duzej
dwustopniowej instalacji pipestillowo - wiezowej
rozdziela sie rope na 5 dystylatéw i pozostatosc.
Warunki pracy sg idealne, jak przystato na za-
ktad zbudowany w r. 1929 przez wytrawnych,
doswiadczonych specjalistbw Standardu. Miarg
komfortu moga by¢ zainstalowane na stacjach
z nocng obsadg radioodbiorniki, ktére majg
przeciwdziata¢ zasypianiu zmianowych na noc-
nych szychtach. Na uwage zastugujg tez pierw-
szorzedne mechaniczne urzadzenia do zatadowa-
nia statkdw i wagonéw. Przy pomocy tych insta-
lacyj mozna zatadowa¢ w ciaggu godziny 10 wa-
gonéw bebndéw asfaltu.

Zaktady Ebano mieszczg sie w Harburg-Wil-
helmsburg pod Hamburgiem. Ich potozenie nad
sptawng rzeka, w punkcie, do ktérego docierajg
jeszcze wielkie tankowce transatlantyckie, po-
zwala rafinerji otrzymywac surowiec droga
morska i wysyfaC produkty bezposrednio, badz
frachtem morskim, badZz rzecznym w gére taby.



Str. 14

W okolicy Hamburga lezy jeszcze kilka innych
zaktadow, tworzac osrodek rafineryjny w du-
zym stylu. Mieszczg sie tu rafinerje Shella,
Vacuum, firmy Schlieman i kilku mniejszych firm
oraz liczne duze parki zbiornikowe.

Wogole niemiecki przemyst naftowy, przygo-
towujac sie do zadan, oczekujgcych go w zwig-
zku z realizacjg planu drogowego i dagzeniami
autarachicznemi, rozbudowuje szeroko swe rafi-
nerje, opierajgc sie przytem na ostatnich do-
Swiadczeniach amerykanskich. Dzieki doskonale
obranemu potozeniu i nowoczesnym urzgdze-
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szym stopniu — produkcje paliwa silnikowego,
bez ktérego autostrady w chwili, w ktdrej otwo-
rzg sie dla ruchu, statyby sie arterjami bez krwi,
przewodnikami bez pradu. Te zalezno$¢ w spo-
sob dobitny ujat cytowany wyzej dr. Todt
w stowach:
»Pomiedzy budowg drdg, motoryzacjg i go-
spodarka paliwowg zachodzg zwigzki przy-
czynowe: te trzy dziedziny sg tak silnie ze
soba sprzezone, ze zadna nie moze istnieé
bez pozostatych; wszystkie trzy muszg roz-
wijac sie harmonijnie i réwnomiernie...

Rys. 4. Hala magazynowa w zaktadach Ebano.
Pojemnos$¢ okoto 600 wagonéw produktéw w opakowaniu bebnowem i beczkowem.

niom, rafinerje te pracujg szczeg6lnie ekonomicz-
nie, a ich zdolno$¢ przerdbcza przewyzsza dzi$
szesciokrotnie petng  zdolno$¢  przepustowa
wszystkich rafineryj polskich, jakkolwiek wiasna
produkcja ropy niemieckiej jest dwukrotnie
mniejsza od naszej.

Poza rafinerjg ,,Ebano” miatem moznos$¢ zwie-
dzenia olbrzymich zaktadow przerdbki smoty fir-
my ,,Gesellschaft fur Teerverwertung* w Ca-
strop-Rauxel obok Essen. Zaktady te, rozbudo-
wane mniejwiecej w skali Moscie, zajmujg sie
w ramach petnej przerdbki smoty koksowej pre-
parowaniem roznych typow smot drogowych;
wraz z dwoma innemi zaktadami tejze firmy
przetwarzajg one rocznie 800 000 tonn smoty su-
rowej, t. j. 50% ogolnej produkcji niemieckiej,
dostarczajac przytem odpowiednio duzych ilosci
benzolu napedowego.

W zakiadach Castrop-Rauxel widzieliSmy nie-
tylko nowoczesne instalacje przerdbcze, ale row-
niez doskonale przystosowanie zaktadu przemy-
stowego do obrony przeciwlotniczo-gazowe;j.

Mowigc o ogniwach, wigzacych drogownictwo
z przemystem naftowym, mialem na mysli,
oczywiscie, nietylko produkcje asfaltu do celéw
drogowych, ale takze — i to w znacznie wiek-

Jezeli produkcja paliwa, technika samocho-
dowa oraz drogownictwo dazy¢é beda na-
przéd w szlachetnem wspdtzawodnictwie
I dopingowac sie wzajemnie, wowczas wiel-
kie zadanie postawione przez Fuhrera: mo-
toryzacja transportu — osiggnie taki stopien
rozwoju, ze okres, w ktérym zyjemy, zyska
sczasem miano epoki motoryzacji..."

W Swietle tych stéw dyktatora drogownictwa
niemieckiego naszkicowany wyzej program dro-
gowy jest tylko czescig olbrzymiego planu go-
spodarczego.

We wszystkich dotychczasowych posunieciach
organizacyjnych rzadu Trzeciej Rzeszy, zwigza-
nych z tym planem, zna¢ jednolit, Swiadoma
swych celéw mysl tworczg; réwnoczesnie bo-
wiem przystgpiono do akcji na wszystkich trzech
odcinkach zespotu drogowo-samocho-
dowo-paliwowego, rozbudowujac je réw-
nolegle i konsekwentnie baczac, by zaden nie po-
zostawat w tyle za pozostatemi. A wiec:

W pare miesiecy po objeciu wiadzy Hitler
oglosit ustawe o0 budowie sieci autostrad. Dla
realizacji planu zostato utworzone przedsiebior-
stwo ,,Reichsautobahnen”, zwigzane organiza-
cyjnie z towarzystwem kolei zelaznych. Dla stu-
diow przygotowawczych powotano uprzednio
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jeszcze ,,Gesellschaft zur Vorbereitung der
Reichsautobahnen", zw. kroétko ,,Gezuvor®
Organizacje tego olbrzymiego przedsiewziecia
oparto na nowych zasadach, odbiegajacych da-
leko od utartych szablonéw organizacyjnych
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Niewatpliwie ten jednolity system organizacyj-
ny ma na celu nietylko usprawnienie pracy, ale
przedewszystkiem  podporzadkowanie catego
przedsiewziecia jednej idei przewodniej.

*
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Rys. 5. Wplyw zniesienia ryczattowych optat samochodowych na zbyt samochodéw
w Niemczech. Statystyka zbytu za rok 1932 i 1933.

i administracyjnych. Nowe drogi samochodowe
sq drogami panstwowemi, tak jak kolej. Zarzad
tych drég nie spoczywa w reku poszczeg6inych
drogowych wiadz prowincjonalnych, lecz scen-
tralizowany zostat w reku gen. inspektora, kto-

Réwnoczesnie, a nawet jeszcze przed rozpo-
czeciem wielkiej akcji drogowej, przystapit rzad
do pracy na drugim odcinku zycia gospodar-
czego — samochodowym. Bezposrednio po
objeciu whadzy, w lutym 1933 zapowiedziat

Rys. 6. Efekt niemieckiej motoryzacji. Wycinek z parku samochodowego przy okazji
zawodow sportowych. W dzisiejszych Niemczech widok bardzopospotity.

rym zostat, mianowany przez Hitlera energiczny
inzynier, byly przedsiebiorca, wspomnian?/ dr.
Todt. Dr. Todt podlega bezposrednio kanclerzo-
wi, co dowodzi, jakie znaczenie przywigzuje Hi-
tler do sprawy drogowej.

Hitler gruntowng reforme podatkéw samochodo-
wych. Wkrétce potem zniesiony zostat caty
skomplikowany system samochodowych optat
ryczattowych. Optaty te, wymierzane od wagi
samochodu, wynosity przed reformg przecietnie
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180 Mk. rocznie od wozu. Poza zniesieniem tego
bezposredniego podatku, sumy, wytozone na
kupno wozow, zostaty wytgczone przy wymiarze
podatku dochodowego, a wiec przeciwnie jak
u nas, gdzie kupno wozu wptywa dotad z reguty
na podwyzszenie podatku dochodowego.

W praktyce oznacza to dla nabywcy — zre-
dukowanie o 10—12% ceny wozu; a dla produ-
centa zwiekszenie zapotrzebowania, pozwalajgce
na obnizenie cen fabrycznych za samochody.
Skarb panstwa za$ nic na tem nie traci, gdyz
sumy, utracone przez zniesienie podatku, po-
bieranego od wiasciciela wozéw, zaptaci z na-
wigzkg przemyst samochodowy ze zwigkszonych
obrotow.

Reforma podatkowa byta krokiem ptodnym
w nastepstwa. W roku 1932 zarejestrowano
w Niemczech 48000 nowych wozow, zas w r.
1933, a wiec bezposrednio po zniesieniu podatku,
ilos¢ zakupionych wozéw wzrosta do 93 000.
Pierwsza potowa r. 1934 przyniosta imponujaca
cyfre 83000, mozna wiec liczy¢, ze do konca ro-
ku 1934 ilo$¢ zarejestrowanych nowych wozow
osiaggnie cyfre conajmniej 120 000.

SzczegOtowe statystyki Niemieckiego Instytutu
dla Badania Konjunktur wykazuja, ze w porow-
naniu z poprzednim okresem statystycznym ilos¢
nowo - zarejestrowanych ~ wozéw  osobowych
wzrosta 0 250%, wozOw ciezarowych prawie
0 100%. Wedtug ostatnich spisow ilos¢ pojazdow
motorowych w Niemczech wynosi:

ok. 674 000 wozow osobowych
191 000 wozow ciezarowych

, 32000 traktorow

,» 983000 motocykli

» 5400 réznych innych, jak motopompy
i t. p., awiec ogotem 1885400 pojazdow silniko-
wych. Do obstugi ich istnieje w Niemczech po-
nad 50000 stacyj benzynowych i olejowych,
ulicznych i garazowych.

Rzad niemiecki jednak nie jest jeszcze zadowo-
lony z tego stanu rzeczy, gdyz w Niemczech
przypada ,tylko" 1 wéz osobowy na 100 miesz-
kancow. Niemcy chcg dojs¢ do normy angiel-
skiej: 3 wozy na 100 mieszkancow, a wiec po
troi¢ obecng liczbe samochodéw. Rzad, a wraz
z nim niemiecki przemyst samochodowy, sg prze-
konane, ze taki rozwoj motoryzacji jest, mimo
kryzysu, mozliwy do osiaggniecia i ze bedzie on
tylko naturalng konsekwencjg otwarcia do ruchu
nowych autostrad.

U

Aby odpowiedzie¢ na pytanie, czy nadzieje,
poktadane w realizacji tych planéw sg mozliwe
do osiagniecia, trzeba chocby w najogélniejszych
zarysach uzmystowi¢ sobie, czem jest autostrada
niemiecka i jakie korzy$ci da ona ruchowi samo-
chodowemu.

Autostrada, ktérg najchetniej  nazwatbym
torem samochodowym, stuzy wylgcznie dla ru-
chu automobilowego. Skiada sie¢ ona z dwdch
szerokich toréw jednokierunkowych, przedzielo-
nych pasem zieleni. Trasowana bez silnych za-

~PRZEMYSt NAFTOWY"

Zeszyt 1

kretow i bez skrzyzowan w terenie, czy to
z inng droga, czy tez z torem kolejowym, droga
ta, 0 nawierzchni réwnej lecz szorstkiej, umoz-
liwia rozwijanie najwyzszych chyzosci z zupel-
nem niemal wytaczeniem momentu ryzyka.
W tych warunkach przecietna szybko$¢ wozu
ciezarowego przekracza juz dzisiaj 75 km/godz.,
woz turystyczny za$ osigga z fatwoscig ponad
100 km. Nie wolno jednak zapomina¢ o wspania-
tych mozliwosciach technicznych wspotczesnego
auta, ktérego rozwdj hamowata dotychczasowa

Rys. 7. Gotowa autostrada nowego typu,
(wg. H. Bayerleina).

droga z jej mieszanym ruchem, przeszkodami,
przejazdami i niespodziankami. Niewatpliwie na
zmienione warunki ruchu odpowie auto nowemi
konstrukcjami, nowym wspaniatym rozwojem,
dzieki ktoremu przecietne szybkoSci wzrosng
jeszcze znacznie.

Céz to oznacza w praktyce, w zyciu gospo-
darczem?

Pozwole sobie odpowiedzie¢ na to pytanie
przykiadem:

Istniejgca droga Hamburg-Lipsk, wijgca sie od
osiedla do osiedla, liczy 360 km i wskutek inten-
sywnego ruchu mieszanego, licznych przejazdow
kolejowych, skrzyzowan z innemi drogami, prze-
jazdow Srodkiem miast i t. p. nie dopuszcza szyb-
kosci przecietnej ponad 40 km/godz. Planowana
autostrada, ktéra wkrotce potgczy te dwa mia-
sta, trasowana w linji niemal zupetnie prostej,
z pominieciem osiedli, skroci odlegtos¢ do 310
km, réwnocze$nie za$ umozliwi rozwiniecie
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przecietnej  szybkosci  handlowej okoto 75
km/godz., a w przysztosci i do 100 km/godz.
W ten spos6b czas trwania przejazdu z Ham-
burga do Lipska z dotychczasowych 9 godz.
spadnie wkrotce do 4 godzin, a wraz z nim
spadng koszty przejazdu, zuzycia wozu i t. p.

Dzieki takiemu przyspieszeniu transportu
zwiikszy sie  znacznie zakres dziatania jed-
nostki. tatwos¢ i bezpieczenstwo jazdy w po-
faczeniu z niewatpliwemi walorami estetycz-
nemi, jakie przedstawia nowa droga wraz
z architekturg przydrozng, wplynie na ozywie-
nie sie ruchu turystycznego.
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nych z otwarciem sieci tych nowych wspania-
tych drog.

*

Taki postep motoryzacji otwiera nowe szero-
kie horyzonty przed wszystkiemi przemystami,
produkujgcemi w Niemczech paliwo samo-
chodowe, stawiajac je réwnocze$nie wobec
bardzo trudnych 1 skomplikowanych zadan.
Trudnosci te wyptywajg z braku pewnych i do-
statecznie obfitych wiasnych Zrodet paliwa.

Na podstawie statystyki z r. 1931 niemiecka
produkcja ropy naftowej pokrywata w tym

Rys. 8. Autostrada Opladen-Dusseldorf. Czterotorowa nawierzchnia bitumiczna. Tory

markowane roznica barwy nawierzchni, wywotana przez uzycie roznych grysikow

skalnych do poszczegolnych toréw. Srodkowa czarna linja stanowi nieprzekra-
czalna granice dla obu kierunkéw ruchu.

Najpowazniejsze jednak korzysci gospodarcze
da samochodowy ruch towarowy.
Z otwarciem nowych drég nowoczesne szybkie
auta ciezarowe odbiorg znaczng czes¢ transportu
kolejom zelaznym. Transport samochodowy jest
szybszy i tanszy od kolejowego, trafia bezpo-
Srednio z miejsca produkcji na miejsce kon-
sumcji, nie wymaga trwatych opakowan, prze-
tadunkéw i przepychania sie przez ucigzliwy
biurokratyczny aparat kolejowy. Jego szybkosc
i elastycznos$¢ utatwia zaopatrywanie wiekszych
miast w produkty wiejskie, poprawiajac tem sa-
mem konjunktury rolnictwa i drobnych gospo-
darstw wiejskich.

Reasumujac to wszystko, widzimy, ze budowa
sieci do komunikacji samochodowej zrewolucjo-
nizuje caty system transportu w tym samym
stopniu, w jakim uczynity to koleje w ubiegtem
stuleciu. Totez program potrojenia ilosci samo-
chodéw w najblizszem piecioleciu nie jest nie-
mozliwy do realizacji w Niemczech, opiera on
sie bowiem gtéwnie na mozliwosciach zwigza-

okresie zaledwie 5% krajowego zapotrzebowa-
nia. Dalsze 4% materjatdw pednych data prze-
robka wegla brunatnego, 21% otrzymano przez
koksowanie wegla kamiennego, wkoricu 4% sta-
nowit spirytus. W sumie wszystkie te Zrodia
dostarczyty 34% zuzytego paliwa. Pozostate
66% pochodzito z importu, w tem 10% stano-
wity produkty z rop amerykanskich, przera-
bianych w Niemczech, 56% za$ to importowane
gotowe rafinaty.

W ostatnich dwu latach naskutek szybkiego
rozwoju motoryzacji stosunek ten zmieni¢ sie
mogt na niekorzy$¢ gospodarki niemieckiej. Aby
temu zaradzi¢, zwiekszono w 1933 roku o 100
tys. tonn produkcje benzyny Leuna, 0 48 tys.
tonn produkcje benzolu i o 28 tys. tonn pro-
dukcje spirytusu napedowego. OgoGtem zatem
w roku 1933 w stosunku do roku 1932 produkcja
rodzimego paliwa wzrosta o 17600 cystern.
W tymze roku catkowita konsumcja paliwa lek-
kiego i Dieslowskiego wyniosta w Niemczech
1891 000 tonn, w tem 1450000 tonn samej ben-
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zyny. W rezultacie znéw, jak w roku 1931,
66% trzeba bylo dowiez¢ z zagranicy.
Niedobdér wiasnego paliwa, wynoszacy 2/3
catkowitego zapotrzebowania, jest tak powaz-
ny, ze na wypadek konfliktu zbrojnego moze
odebra¢ racje bytu i wspaniatym 'parkom sa-
mochodowym i nowej sieci drogowej, a tem-
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Wole te wyraza dobitnie programowe prze
mowienie b. sekretarza stanu dr. Federa, wy-
powiedziane przed rokiem na inauguracyjnem
posiedzeniu nowego towarzystwa. Feder zdaje
sobie jasno sprawe z tego, ze Niemcy, zwlaszcza
przy stale wzrastajgcem zapotrzebowaniu na
materjaly pedne, jeszcze przez diugie lata nie

Rys. 9. Autostrada Kolonia—Bonn (zdjecie lotnicze) przecina normalng szose.
Typowe skrzyzowanie autostrady z innym torem komunikacyjnym i potgcze-
nie obu drég zapomocag ramp dojazdowych.

samem przekresli¢ wszystkie wysitki  w tym
zakresie.

W zrozumieniu tego niebezpieczenstwa przy-
stgpiono przed rokiem z calg energig do poszu-
kiwania nowych, zastepczych Zrodet napedu.

Rys. 10. Wiadukt na autostradzie.
Przyktad nowoczesnej architektury drogowe;.

Niemal réwnoczesnie z organizacja ,,Reichs-
autobahnenl! powstata ,,Gesellschaft fur Mine-
ral6lforschungll, ktérej zadaniem sg studja na-
ukowe i prace badawczo-techniczne, zmierza-
jace do zapewnienia Niemcom trwalych i pew-
nych Zrédet z wiasnego paliwa. Organizacja ta
ogniskuje wysitki poszczegdlnych grup przemy-
stowych, podporzadkowujac ich sprzeczne nie-
kiedy interesy — woli i mysli kierujgcej nad-
rzednych czynnikow Trzeciej Rzeszy.

bedg mogty uniezalezni¢ sie od zagranicznych
zrodet ropy, ale import ten musi zosta¢c w miare
moznosci zredukowany:

»Nie mozemy pozwoli¢ sobie na ptacenie
dewizami za wzrastajgcy import rafinatow.
W r. 1928 wyszio z Niemiec za produkty
paliwowe 438 miljonéw Mk. w ziocie...
Jezeli zblizymy sie w rozwoju motoryzacji
do Francji i Anglji, to liczba dewiz wywozo-
nych co roku za paliwo wyniesie 600,700
i 800 miljonéw Mk, ktdéregoto ciezaru po-
nies¢ nie jesteSmy w stanie...

Dazeniem rzadu jest, aby wszystkie mozli-
wosci wytwarzania paliw z surowcéw nie-
mieckich zostaty wyzyskane. Pokrycie za-
potrzebowania jest gtownym celem i na-
czelnem zadaniem kazdej gospodarkill

Od roku odbywa sie w Niemczech istna mobi-
lizacja $rodkdw technicznych, ktoéreby umozli-
wity pelniejsze  wyzyskanie dotychczasowych
zrodet paliwa i goraczkowe poszukiwania no-
wych, nieznanych dotad Zrodet.

Najwazniejsza role odgrywa w tych dazeniach
narazie uwodornienie wegla pod ci$nieniem.
Produkcja benzyny przez uwodornienie, ktdra
w r. 1933 wyniosta 200000 tonn, ma w ciggu
kilku lat przekroczy¢ 1000000 tonn rocznie.
Uwodorniany ma by¢ nietylko pyt weglowy, ale
wszelkie materjaty odpadkowe, pozostatosci dy-
stylacyjne i t. p.

Proces Stilla, czyli t. zw. odsysanie gazéw
z piecOw koksowniczych, ma zwiekszy¢ o 10%
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wydajnos$¢ catkowita smoty surowej na .nieko-
rzy$¢ gazu i koksu. W ramach sktadu tej nowej
smoty surowej z procesu Stilla zwigkszona, jest
zawarto$¢ olejéw 0 45% na niekorzys¢ paku, do-
starczajac obficiej benzolu i homologdw.

Studjuje sie mozliwos¢ wprowadzenia na sze-
roka skale syntezy Fischerowskiej, wychodza-
cej z koksu. Zastosowanie w praktyce syntezy
Fischera ﬁozwoli’roby I na koksowanie wegla
w ramach petnej zdolnosci przepustowej ko-
ksowni, ktore jest dziS wykluczone spowodu
bardzo niekorzystnej konjunktury dla koksu.

Nie gardzi sie i mniej powaznemi zrédtami pa-
liwa, jak np. wykroplenie metanu i jego homo-
logdbw z gazdbw koksowniczych. Ten proces
Linde-Bronna, dajacy t. zw. ,,Ruhrgasol”, do-
starcza obecnie 8—9000 tonn rocznie. Gdyby-
go jednak zastosowa¢ do catego gazu koksowni
okregu Ruhry, moznaby otrzymanem paliwem
lekkiem zastgpi¢ lub zwolni¢ do innych celow
okoto 60000 tonn benzolu napedowego, ilosé
badz co badz juz powazna.

Sprawa procesu Linde-Bronn faczy sie z inng
akcja, idgcg w Kkierunku lepszego wyzyskania
gazowni, jako zrodet energji napedowej. W Niem-
czech istnieje z goérg 500 gazowni komunalnych,
z ktérych znaczna ilo$¢ jest naskutek elektry-
fikacji stabo zatrudniona. Na tym terenie pro-
wadzi sie dwie oddzielne sprawy. Z jednej
strony chodzi o ujecie benzolu przez zainstalo-
wanie urzadzen absorbcyjnych w tych zakia-
dach, ktére dotad benzolu nie wymywaty (Pro-
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kursujacych w sferze cigzenia poszczegolnych
gazowni.

Stosowane dotychczas do tego celu stalowe
butle na gaz sg zbyt ciezkie i podlegajg ostrym

Rys. 1. Wjazd na austostradg.
Tablica z zakazem wjazdu dla wszelkich pojazdow
z wyjatkiem samochodéw.

przepisom kontrolnym. Wobec tego ekspery-
mentuje sie pilnie nad stworzeniem i dopuszcze-
niem do obrotu butli ze stopéw aluminjum i od-
razu mysli sie o takiej normalizacji aparatury,

Rys. 12. Budowa odcinka nowego, ostatecznie przyjetego typu autostrady.

Dwie niezalezne jezdnie zelbetowe po 7,5 m szerokosci

przedzielone 5 me-

trowym pasem zieleni.

ces Benzorbon). Zwiekszy to wydatnie produk-
cje benzolu kosztem nieznacznego przesuniecia
warto$ci kalorycznej gazu.

Z drugiej strony sam gaz Swietlny, sprezony
w butlach, znajduje wzrastajgce zastosowanie
do napedu wozoéw ciezarowych i autobuséw,

by organizacja zaopatrzenia nie przedstawiata
w konsekwencji wigkszych trudnosci.

W czasie podrézy widzieliSmy tez na Wysta-
wie Nowoczesnego Osiedla w Monachjum sto-
iska I. G. Farben z podobnie znormalizowang
aparaturg do ptynnego propanu, odpadajgcego
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przy produkcji benzyny Leuna (w ilosci do
12 000 tonn rocznie?).

Nie brak i innych pomystow. Istniejg zamiary
szerszego wyzyskania syntezy metanolu (l. G.
Farben), ktéry nadaje si¢ do sporzadzania anti-
detonacyjnych mieszanek napedowych z benzo-
lem i benzyng. Mysli sie tez o realizacji synte-
zy benzolu z metanu. Sprawa ta jest podobno
praktycznie rozwigzana i gdyby metanu nie
uzy¢ do napedu w stanie sprezonym, moznaby
otrzyma¢ tu do 12000 tonn benzolu syntetycz-
nego.

r

Rys. 13. Podstawa samowystareznosci paliwowej

Niemiec. Jeden z nowych szybow zagtebia Ruhry

»Zollverein 12", Dzienna wydobywczo$C 12000 tonn
wegla.

Zastosowano rowniez w Niemczech kraking
smot z wegla brunatnego. Narazie przerabia sie
w ten sposob 25000 tonn, ale mozna tatwo te
ilo$¢ w najblizszym czasie potroic.

Prowadzone sg tez intensywnie studja nad
Dieslem na pyt weglowy i silnikiem na gaz pio-
runujacy z elektrolizy wody pod ci$nieniem.
Eksperymentuje sie rowniez duzo wozami ge-
neratorowemi, ktorych pokazna ilos¢ krazy po
drogach, uzywajac jako paliwa: siekanego
chrostu, odpadkéw z obrabiarek drzewnych lub
nawet $rotowanego wegla.

Najpowazniejsza bodaj trudno$¢ stanowi zng-
lezienie dostatecznych ilosci krajowego paliwa
dla silnika Diesla, ktory coraz bardziej wysuwa
sie naprzdd. W obecnej chwili Niemcy liczg ok.
10 000 lekkich Diesli samochodowych.
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Paliwo do Diesli jest ciagle jeszcze tansze od
paliwa do silnikbw z zaptonem elektrycznym,
ale, obserwujac ewolucje lekkiego Diesla, mo-
zemy przewidzie¢, ze w wyniku jego dalszego
rozwoju cena wszelkiego paliwa na rynku mie-
dzynarodowym bedzie zalezata wytgcznie od je-
go wartosci kalorycznej, charakteru chemiczne-
go i whasciwosci antidetonacyjnych i wogole sil-
nikowych — nie za$, jak dotychczas, od ciezaru
gatunkowego, granic wrzenia i t. p. cech kon-
wencjonalnych.

Wszystkie te usitowania niewatpliwie zaspo-
koja w pewnym stopniu wzrastajacy z roku na
rok gtod paliwa. ByC moze, iz najblizsza przysz-
tos¢ wyloni nowe mozliwosci techniczne, przy-
niesie nowe odkrycia naukowe, ktére pozwolg
jeszcze troche skompensowaé niedostatek natu-
ralnych Zrédet paliwa w Niemczech.

Nasuwa sie tylko pytanie, czy to wszystko
sie optaca. Jezeli zwazy¢, ze cena amerykan-
skiej benzyny z ropy naftowej wynosi w por-
tach niemieckich bez cta 5 do 6 fenigbw za
litr — staje sie rzeczg oczywists, ze sie ta cala
produkcja zastepcza optaci¢ nie moze, przynaj-
mniej nie w komercjalnem tego stowa zna-
czeniu.

Rys. 14. Autostrady wymagajg paliwa. U wjazdow
na poszczegblne odcinki autostrad stojg zmasowane
pompy benzynowe i olejowe.

Ale o to, zdaje sie, nikt sie¢ tam nie troszczy.
Hitler powiedziatl o zagadnieniach paliwowych:

»,Chcemy i musimy ten problem rozwigzac
i to predko. Nie mozemy czekaé, az wymy-
Slimy takie rozwigzanie, ktoreby byto na-
pewno w 100% najlepsze. Nie mozemy cze-
kaC nawet, jesli zachodzi niebezpieczenstwo,
ze popetnimy btedy. Moze zrobimy 10%
btedow — wtedy wprawdzie wrogowie moi
bedg mi wytyka¢ tych 10%, ale potomno$¢
bedzie patrze¢ na 90% rozwigzania."

Stowa te, jak i same fakty, dowodzg niezbi-
cie, ze czynnikom Kkierujgcym nie chodzi tu
absolutnie 0 rentowno$¢ proceséw i instalacyj,
0 gospodarczg opfacalnosc catej tej na wielka
miare zakrojonej akcji paliwowej. Podobnie
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zresztg nie mowi sie o ,rentownosci” niemiec-
kich autpstrad,__tak jak nie mowi sie np. o ,ren-
townosci" armji.

*

Cala ta zmudna, kosztowna i nieekonomiczna
autarchiziacja paliwowa nie jest ni-
czem innem, jak asekuracjg na wypadek wojny.
Kraj pozbawiony wiasnych Zrodet paliwa prze-
gratby ja w dniu jej rozpoczecia. Jedynie z tego
punktu widzenia zrozumiate stajg sie wysikki
w kierunku uniezaleznienia sie od Zrodet zagra-
nicznych.

Ta sama ,W ehrwille", ktéra wyrazita sie
w dazeniu do samowystarczalnosci w zakresie
paliwa silnikowego, uruchomita caty gigantycz-
ny program drogowo-motoryzacyjny. Program
ten jest etapem zbrojen. Wystarczy przyjrze¢
sie uwaznie mapie planowanych autostrad, by
dojs¢ do przekonania, ze plan ten powstat przy
udziale i pod decydujacym wptywem czynni-
kéw wojskowych. Na wojenne cele nowo budo-
wanych drég, mostow i linij kolejowych zwrdcit
ostatnio uwage w lzbie francuskiej przewodni-
czacy komisji wojskowej ptk. Fabry.

Nowa sieCc niemieckich autostrad w potacze-
niu ze zwiekszonym parkiem samochodowym
uwielokrotni armje. Umozliwi ona przerzucanie
wielkich jednostek bojowych z jednego korca
panstwa w drugi w ciggu kilkunastu godzin,
podczas gdy translokacja taka przy uzyciu ko-
lei wymagata w czasie wielkiej wojny Kilku dni.

Te ukryte cele niemieckiego planu drogowego
znalazty nawet swoOj wyraz w stowach dr.
Todta:

,Drogi sg dzielem pokoju, nawet wowczas,
jezeli pierwotnie zbudowane zostaty dla
innych celow".

Postaratem sie tu zilustrowaé te strony zycia
technicznego Niemiec, ktére nas interesujg naj-
bardziej, po pierwsze jako technikdéw naftowych,
powtore jako najblizszych sasiaddw.

Niestety, stan naszych drog i naszej motory-
zacji kaze nam z podziwem i z niepokojem spo-
glada¢ na to, co sie dzieje z tamtej strony gra-
nicy. Ogtoszony niedawno budzet panstwowy
nie usposabia nas optymistycznie. Jak od szere-
gu lat, tak i w tym roku sprawa drogowa nie
znajduje w nim naleznego jej miejsca.

Liczba samochoddw, zarejestrowanych obecnie
w catym naszym kraju, wynosi mniejwiecej 1/5
cze$¢ samochoddw, krazacych po ulicach sa-
mego Berlina. Taka ilos¢ wozow z pewnoscig
ani nie stworzy podstaw dla jakiegokolwiek
Funduszu Drogowego, ani tez nie usposabia do
pokiadania w niej nadziei w razie powaznej po-
trzeby. Wszystkie dotychczasowe poczynania
w zakresie budowy drég i motoryzacji trans-
portu cechowata u nas przypadkowos$cC i brak
Jednolitego, Swiadomego swych celéw planu.

Skutki tej anarchji drogowej odczuwa dotkli-
wie przemyst naftowy, ktory, pozbawiony na-
turalnego odbiorcy wewnatrz kraju, musi ekspor-
towa¢ pomimo rujnujacych cen.

Trzeba wreszcie skoriczy¢é z bezptodnemi
dyskusjami nad tern: czy nalezy budowaé dro-
gl dla motoryzacji, czy budowac albo importo-
wac auta dla Funduszu Drogowego?

ZespOt zagadnieri drogowo-motoryzacyjno-pa-
liwowych jest nierozerwalny i zagadnienia te
moga byC rozwigzane tylko na tych trzech od-
cinkach jednoczesnie i przy wspotpracy zainte-
resowanych przemystow.

Polski przemyst wystapi¢c musi z inicjatywa
tej wspotpracy, musi wzigC udziat w wypraco-
waniu i realizacji takiego planu drogowo-moto-
ryzacyjnego, Kktoryby, zapewniajac bezpieczen-
stwo naszemu krajowi, potozyt réwnoczes$nie
podwaliny pod rodzimy przemyst samochodo-
wy i, otwierajgc przed przemystem naftowym
nowe horyzonty, umozliwit mu ekspansje w po-
szukiwaniu $wiezych Zrodet produkcji, ktéra od
szeregu lat wykazuje staly i zatrwazajacy
spadek.

BEZ DOBRYCH DROG
NIEMA NMOTORYZACJII

BEZ MOTORYZACJI
NIEMA DOBRYCH DROG
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Samochdd i kolej zelazna

Do chwili pojawienia sie¢ samochodu, jako
Srodka komunikacyjnego, byty koleje zelazne
jedynym $rodkiem dla transportow masowych.

Dtugoletnie monopolistyczne stanowisko kolei
zelaznych  wytworzyto specjalng psychike po-
$rod kolejarzy calego Swiata. Liczyli sie oni
mato z potrzebami zycia, stwarzajac organiza-
cje sztywna, do ktorej zmuszeni byli dostosowy-
wac sie klijenci kolei.

Szersze udostepnienie samochodu wywotato
konflikt miedzy kolejg i samochodem. Pierw-
szym odruchem Kkolei, jako dtugoletniego mono-
polisty, przyzwyczajonego do roznych przywi-
lejow, byta we wszystkich krajach tendencja
skrepowania ekspansji samochodu drogg wywo-
fania aktow panstwowych, ktére miatyby na
celu dalsze utrzymanie monopolu transportowe-
go w jej rekach. Walka konkurencyjna przenie-
siona zostata z ptaszczyzny wolnej gry sit na
teren administracyjny. W krajach o rozwinie-
tym ruchu samochodowym dowiodto jednak zy-
cie, ze ta droga nie prowadzi do celu. Dla utrzy-
mania swego znaczenia, musiata kolej zmieni¢
swe metody pracy, przystosowujac sie do no-
wych warunkow. W tych krajach, gdzie prze-
pisy administracyjne krepuja zbytnio ekspansje
samochodu na korzy$¢ kolei zelaznej, dzieje sie
to z widoczng szkoda dla catoksztattu zycia
kulturalnego i gospodarczego danego kraju.

Najbardziej jaskrawo wystgpita konkurencja
samochodu i kolei w Stanach Zjedn. A. P., gdzie
samochod otrzymat najwieksze rozpowszechnie-
nie. W kraju tym skoncentrowanych bylo na
dzien 31 grudnia 1933 r. okoto 71,5% wszystkich
samochodow S$wiata. Ponizej przytaczamy kroét-
ki opis obecnego stosunku samochodu i kolei
w Stanach Zjedn. A. P.

Tabor samochodowy w tym kraju skfada sie
z nastepujacych kategoryj pojazdow:

Samochody osobowe 20514 295 szt.— 86,0%

Autobusy 101 747,, — 0,5%
Samochody ciezarowe 3211248 , — 135%
Razem 23 827 290 szt. — 100,0%

W tej liczbie stan posiadania samochoddéw dla
przewozOow zarobkowych byt nastepujacy:

Autobusy:
a) miejskie 16 500 szt.
b) miedzymiastowe 26314
c) miedzystanowe 5000 ,,
d) wycieczkowe 2186 ,, 50000 szt.
Samochody ciezarowe:
a) publiczne wewnatrz
stanow 143 000 szt.
b) publiczne miedzy-
stanowe 33700 ,
¢) prywatnych przed-
siebiorcow 279000 ,, 455 700 szt.

Stosunek poszczegblnych Srodkéw ladowej
pasazerskiej lokomocji zarobkowej w Sta-
nach Zjedn. A. P. w 1933 r. wyrazony w milio-
nach przewiezionych pasazero-mil, byt nastepu-
Jacy:

Autobusy 12000 — 17,5%
Koleje zelazne parowe 27500 — 40,1%
Koleje elektryczne 29000 — 42,4%

68 500 100,0%

Samochody osobowe prywatne i taksowki
przewiozty w tym czasie okoto 350 000 miljonow
pasazero-mil.

W przewozach towarowych lgdowych
udziat samochodow ciezarowych byt bardzo po-
wazny. W przyblizeniu samochody ciezarowe
(zarobkowe i prywatne facznie) przewiozty 54%
transportow towarowych, koleje zelazne za$
46%.

Transporty samochodowe przewazaty w prze-
wozie niektérych kategoryj towardw, jak zy-
wiec i tatwo psujace sie artykuly zywnosciowe:
mleko, owoce, jarzyny.

Ciekawa ankieta przeprowadzona zostata
przez instytucje ,,Federal Coordinator of Trans-
portation" celem wyjasnienia, jakie przyczyny
sktaniajg wiascicieli towardw, nieposiadajacych
wiasnych samochodéw ciezarowych, do korzy-
stania z ustug transportu samochodowego. Otrzy-
manych 35468 odpowiedzi dato wyjasnienia na-

stepujace .

1. Bardziej uproszczona klasyfikacja ta-

ryf w poréwnaniu z kolejami 16%
2. Tansze opakowanie 21%
3. Odbidr towaru bezposrednio zesktadu 51%
4. Dostawa towaru bezposrednio do

skiadu 65%
5. Tansze przewO6z i manipulacja 53%
6. Szybsza obstuga 65%
7. Bardziej gietka i tatwa obstuga 43%
8. Nieczynnos¢ biura kolei w momencie

nadawania towaru 21%
9. Mniejsze manko transportowe i mniej-

sze zniszczenie towaru w drodze 1%
10. Osobiste stosunki lub osobiste zain-

teresowanie materjalne 3%

Ze wzgledu na to, ze niektore odpowiedzi za-
wieraty powotanie sie na kilka przyczyn, ilosci
procentowe podane wyzej nie mogg by¢ doda-
wane.

Whyniki tej ankiety dajg ciekawe wskazania
dla kolei zelaznych, w jakim kierunku winna is¢
ich walka z konkurencjg samochodu ciezarowe-
go, i w jaki sposéb winny one przystosowac sie
do nowych warunkow.
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Przystosowujac sie do nowych warunkéw, ko-
leje amerykanskie w dziedzinie przewozéw pa-
sazerskich zrewidowaty taryfe, zatozyly szereg
wiasnych linij autobusowych i zainicjowaty
wspdtprace z linjami autobusowemi publicznemi
i prywatnemu Na dzien 31 grudnia 1933 r. liczba
autobusow, stanowigcych wiasnos¢ kolei zelaz-
nych, wynosita 11720 szt., co stanowi 23,45%
wszystkich autobuséw zarobkowych.

W dziedzinie transportow towarowych Kkoleje
wprowadzity przewozy skrzynkowe, skombino-
wane z wspoOtpracg samochoddw ciezarowych
wiasnych i prywatnych zarobkowych, przepro-
wadzajgc w ten sposdb transporty od skitadu do
skfadu. Liczba wiasnych samochodéw ciezaro-
wych poszczeg6lnych linij kolejowych stanowita
na dzien 31 grudnia 1933 roku 42 000 sztuk.

Akcja walki konkurencyjnej kolei zelaznych
w Stanach Zjedn. A. P. kroczyta jednak nietyl-
ko drogg przystosowania gospodarki kolejowej
do nowych warunkéw i uczynienia kolei konku-
rencyjnemi w stosunku do samochodu. Czynione
byty rowniez, jak i w innych krajach, proby wy-
warcia nacisku na czynniki urzedowe, celem
spowodowania ustawowego, wzglednie admini-
stracyjnego ograniczenia ekspansji samochodu.

Sprawa konkurencji samochodu i kolei zelaz-
nych badana byla przez Narodowy Komitet
Transportowy (National Transportation Commi-
ttee) pod przewodnictwem zmartego b. prezy-
denta Calvin Coolidge‘a, jako prezesa, i senatora
Bernarda B. Baruch‘a, jako wiceprezesa.

Raport, wypracowany w tej sprawie przez
wymieniony Komitet, wypowiada poglad, ze sa-
mochod, stanowiacy bezsprzecznie znaczny po-
step w dziedzinie transportu, nie moze by¢ w in-
teresie gospodarstwa spotecznego sztucznie kre-
powany w swym rozwoju. O supremacji tego
lub innego $rodka transportowego moze decy-
dowac tylko zwyciestwo w wolnej konkurencji.

Takie stanowisko miarodajnej instytucji facho-
wej zdecydowato o zainicjowaniu w latach osta-
tnich bardziej liberalnej polityki rzadu central-
nego i rzadow poszczegolnych stanébw w sto-
sunku do samochodu, jako zarobkowego $rodka
transportowego.

Ponizej przytaczamy kilka najbardziej charak-
terystycznych wyjatkbw z powotanego raportu:

»,Nalezy uzna¢ za pewnik, ze transport sa-
mochodowy jest krokiem naprzéd w ogol-
nym postepie. Jest to faktem niezaprzeczal-
nym. Nie mozemy stosowa¢ do tego Srodka
transportowego ograniczenn na korzys¢ ko-
lei. Mozemy stosowaé tylko takie obcigze-
nia podatkowe w stosunku do samochodu,
jakie nalezatoby wprowadzi¢ w tym wypad-
ku, gdyby koleje nie istniaty, pozostawiajac
pozatem rozwdj wypadkow wiasnemu bie-
gowi".

»rransport samochodowy winien by¢ re-
gulowany tylko w takim stopniu, w jakim
to jest konieczne z punktu widzenia intere-
séw publicznych. Winien on ponosi¢ stuszne

ciezary podatkowe dla pokrycia wydatkow
panstwowych, przezen wywotanych, oraz
prz(}/jmowaé odpowiedni udziat w ogolnych
podatkach".

»Nie powinny znalez¢ zastosowania zadne
podatki, ani zadne przepisy, ktére miatyby
na celu hamowanie postepu ogolnego na
korzys¢ kolei".

*

»Ze wzgledu na niebezpieczenstwo stwo-
rzenia przez przepisy panstwowe, istniejace
lub przyszte, monopolu kolei, pozytywnym
obowigzkiem Rzadu jest pilnowanie, aby ani
koleje, ani ich konkurenci nie byli albo nie-
sprawiedliwie faworyzowani, albo tez nie-
sprawiedliwie krepowani. W warunkach
rownosci gospodarki prywatno-prawnej, bez
okazywania specjalnych wzgledéw kolejom,
czy tez samochodom, konkurencja ekono-
miczna powinna decydowaé 0 wyzszosci
tego lub innego S$rodka transportowego™.

*

»Deficytowe przewozy Kkolejowe winny
byC zastgpione przez inne tansze metody
transportu".

»ozeroko dyskutowana jest kwestja, czy
finansowanie gospodarki drogowej z fundu-
szow publicznych moze by¢ rozpatrywane,
jako subsydiowanie samochodu. Zaréwno sa-
mochod, jak i uzywane przezen materjaty
popedowe i smary, oraz operacje zarobko-
we samochodu ponoszg duze ciezary podat-
kowe. Powstaje pytanie, czy suma tych cie-
zaréw jest dostateczna dla pokrycia udziatu
samochodu w podatkach og6lnych, oraz dla
pokrycia w dostatecznym stopniu wydatkow
publicznych na uzywane przez samochdd
drogi. Jesli mozemy odpowiedzie¢ twierdza-
co na to pytanie, to zarzut, ze obcigzenie
podatkowe samochodu jest niewspdtmierne
z kosztami budowy i utrzymania kolei ze-
laznych, staje sie bezprzedmiotowy".

»,Tam gdzie istnieje uczciwe wspotzawod-
nictwo ekonomiczne, decyduje ono 0 wy-
sokosci  stawek frachtowych, pod warun-
kiem, ze nie bedzie ono krepowane. O ile
wspdtzawodnictwa takiego niema, powstaje
problemat regulacji stawek. Lecz wartosé
ustug i wydajnos¢ pracy sa znacznie lep-
szym sprawdzianem, niz arbitralne bazowa-
nie stawek na wartosci aktywow".

»Komitet jest zdania, ze gdy koleje beda
uwazaC sie za dostawcow ustug transportu,
a nie za strézy przywilejow monopolowych,
wowczas stang sie one bardziej zdolne do
stosowania i wykorzystywania wszelkich



Str. 24

udoskonalen w dziedzinie kolejnictwa i tech-
niki transportowej. Bardziej postepowa po-
lityka kolei moze skierowacC na ich wyrazng
korzys¢ te okolicznosci, kt6re obecnie uwa-
zane sg przez nie jako niosgce im zniszcze-
nie i zagrazajgce ich bytowi".

*

»Metody transportu winny by¢é uwspdt-
czes$nione".

*

Uwagi te, oparte na bogatej praktyce, winny
byC przyjete pod rozwage przez czynniki decy-
dujace we wszystkich krajach, gdzie nie zostat
jeszcze uregulowany wzajemny stosunek kolei
i samochodu. Zwlaszcza winny sie nad tern za-
stanowi¢ takie kraje, jak Polska, gdzie koleje
zelazne stanowig wiasno$¢ Panstwa. W takich
warunkach powstaje powazne niebezpieczenstwo
faworyzowania ze wzgledéw skarbowych inte-
resow kolei na niekorzy$¢ samochodu, z widocz-
ng szkody dla catoksztattu zycia gospodarczego
i pogotowia obronnego kraju. Przykfadem tego
niebezpieczenstwa sg u nas niektore postano-
wienia ustawy o Panstwowym Funduszu Dro-
gowym.

W przytoczonym wyzej raporcie amerykan-
skiego Narodowego Komitetu Transportowego
nie znajdujemy wzmianki 0 znaczeniu transportu
samochodowego dla obrony narodowej, gdyz ze
wzgledu na miejscowe warunki geograficzne
i komunikacyjne, ta strona zagadnienia nie
przedstawia dla Standéw Zjedn. A. P. zaintere-
sowania. Natomiast nabiera ona aktualnoSci
w warunkach europejskich.

Sprawnos¢ samochodu, jako $rodka transpor-
towego, przewyzsza podczas wojny znacznie to,
co moze da¢ kolej zelazna. Zaréwno w dziedzi-
nie zaopatrywania frontu, jak i w szybkiem prze-
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rzucaniu wiekszych mas wojskowych na zagro-
zone odcinki, kolej z natury rzeczy nie moze
odda¢ takich ustug, jak samochdd.

Dowiodto tego skoncentrowanie przez Kierow-
nictwo partji narodowo-socjalistycznej w Niem-
czech w przeciggu kilkudziesieciu godzin w lecie
w roku biezacym w poblizu granicy zagtebia
Saary okoto 400000 cztonkéw S. A. gtdwnie za-
pomocg samochoddw.

Na to, by samochod mdgt odegra¢ nalezng mu
role podczas wojny, stopien motoryzacji kraju
musi stang¢ podczas pokoju na odpowiednim po-
ziomie.

Ciekawg ilustracje tego faktu dajg ostatnie
debaty w parlamencie francuskim, w sprawie
asygnowania dodatkowych kredytéw na moto-
ryzacje armji francuskiej.

Deputowany Rucart, parlamentarny sprawo-
zdawca wytworczosci zbrojen, powiedziat mie-
dzy innemi co nastepuje: ,,Podczas wojny motor
stanie sie krolem pdl. Zwiaszcza kraj, przygo-
towany moralnie, politycznie i technicznie do
akcji defensywnej, powinien potozy¢ specjalny
nacisk na rozwdj ladowej motoryzacji, gdyz nie-
watpliwa raptownos$¢ posunie¢ zaczepnych po-
stawi obrone przed konieczno$cig bardzo szyb-
kich koncentracyj na niedajgcych sie przewi-
dzie¢ zawczasu odcinkach. Wobec rozgatezienia
sieci drogowej w pasie granicznym, nie moze
juz by¢ mowy, jak dawniej, o etapach dziennych
30-to lub 40-to kilometrowych. Nalezatoby tu za-
stosowa¢ juz mnoznik conajmniej dziesieciokrot-
ny. Réwniez koleje strategiczne, w pierwszej fa-
zie przynajmniej dziatan wojennych, nie bedg juz
mogty odgrywac tej samej co dawniej, roli,
a i pozniej beda one mogty tylko stuzyé do prze-
wozu aprowizacji, a nie ludzi. Stowem, catos¢
nowoczesnej armji powinna by¢ obdarzona mo-
torowemi moznosciami lokomocyjnemi”. (Gazeta
Polska z dnia 21 grudnia 1934 r.).

W. B.

BEZPIECZENSTWO POLSKI

wymaga dobrej sieci drogowvej

BUDUJAC DROGI
ZWALCZAMY BEZROBOCIE
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Problem paliw ptynnych w Niemczech

Niemcy zuzywajg obecnie rocznie okoto
2000000 tonn paliw ptynnych i mniejwiecej
275000 tonn smaréw. Wedle danych z roku
1933, wypada z powyzszych cyfr mniejwiecej
2/3 na produkty pochodzace z importu, za$ 1/3
na produkcje krajowa. Produkcja krajowa wy-
nosita w roku 1933 nastepujace ilosci:

238 000 tonn ropy z wiasnych kopaln

250000 , benzolu
100000 , benzyny pochodzacej z procesu
uwodornienia wegla brunatnego
12000 , benzyny pochodzacej z dystylacji
wegla brunatnego
140000 ,,  spirytusu.

Punkt ciezkosci niemieckiej polityki paliw
ptynnych lezy w daznosci do rozszerzenia wias-
nej produkcji paliw, ktéraby z jednej strony Kkry-
fa conajmniej wzrost zapotrzebowania rynku we-
wnetrznego, z drugiej za$ dawata pewne gwa-
rancje na wypadek odciecia importu.

Problem paliw ptynnych ma swoje jasne
i ciemne strony. Taka ciemng strong natury fis-
kalnej jest sprawa cet, pobieranych od importo-
wanych materiatdw pednych. Kazda tonna ben-
zyny, wyprodukowana w kraju, odpowiada stra-
cie skarbu Rzeszy w wysokosci 181,30 marek,
pobieranych w formie cta przywozowego. Re-
dukcja tego zrddta dochodu musi iS¢ bardzo po-
woli, a okolicznos¢ ta wstrzymuje do pewnego
stopnia rozwoj produkcji wiasnej. Z drugiej
strony rozwo0j produkcji wiasnej zmniejsza za-
potrzebowanie dewiz i przysparza zatrudnienia
przemystowi krajowemu. Coprawda, wskutek
Swiatowego spadku cen produktéw naftowych
zapotrzebowanie dewiz w Niemczech na import
olejow i paliwa ptynnego zmalato do potowy,
jednakowoz niemieckie sfery gospodarcze nie
wysuwajg tego faktu jako argumentu za polity-
ka importowg, z tatwo zresztg zrozumiatych
wzgledéw. Pozatem nalezy jeszcze uwzglednié
pewien — i to wcale powazny — wywdz pro-
duktow mineralnych z Niemiec, ktére przecho-
dzg tam tylko proces uszlachetnienia.

Benzyna.

Oproécz produkcji benzyny z ropy, ktérg omé-
wimy ponizej, rozwineta sie i rozwija powaznie
produkcja benzyny z wegla brunatnego, przy-
czem rozrézni¢ nalezy dwa procesy fabrykacyj-
ne. Pierwszy to uwodornienie wegla brunatne-
go, wzglednie teru. Tego rodzaju proby produk-
cji benzyny, podjete przez I. G., daly tak zado-
walajace wyniki, ze zdecydowano sie na pro-
dukcje handlowg. Fabryki koncernu I. G. (Leuna)
posiadajg obecnie zdolno$¢ produkcyjng do
200 000 tonn rocznie, ktéra w roku 1935 zosta-
nie powiekszona do 350 000 tonn.

Z technicznego punktu widzenia moznaby te
produkcje rozszerza¢ dowolnie, gdyby nie kosz-
ty wiasne produkcji. Przy cenie benzyny z pom-
py wynoszacej okoto 35 fenigéw za litr, nie mo-
ze koszt wiasny przenosi¢ 23 fenigow na litr.
Koszty produkcji w Leunie przewyzszajg podob-
no wysokos¢ 23 fenigow.

Surowiec dla produkcji benzyny z wegla bru-
natnego zapewniony jest na setki lat. Catkowite
pokrycie zapotrzebowania benzyny na drodze
produkcji  paliwa syntetycznego, wymagatoby
powiekszenia ilosci wydobycia wegla tylko
0 2,5%. Zaletg procesu uwodornienia ma by¢ —
zdaniem niemieckich kot producentow — duza
fatwos¢ dzielenia produktdow koricowych na frak-
cje lekkie i ciezkie, a wiec duza elastyczno$¢
produkcji w przystosowaniu do zmieniajgcych
sie warunkéw rynkowych.

Drugim rodzajem produkcji paliwa ptynnego
jest dystylacja (Schwelung) wegla brunatnego.
System ten ma jednak te duzg wade, ze pozo-
stajg po procesie dystylacyjnym duze ilosci kok-
su. Pozostatosci te, aby niemi nie obcigzaC ceny
benzyny, musza byC sprzedane, co nie jest rze-
czg tatwg. Natomiast duzg zaletg tego systemu
sg mate koszty inwestycyjne w stosunku do
kosztow przy procesie uwodorniania. Wedtug
niemieckich sfer fachowych koszty inwestycyj-
ne przy procesie uwodorniania majg Wynosic
420 mk. na tonne produkcji rocznie, zaS przy
dystylacji wegla brunatnego tylko 225 mk

Rzad niemiecki, chcac uregulowaé stosunki
produkcji paliw syntetycznych, a przedewszyst-
kiem mieC kontrole nad racjonalng rozbudowg
tej tak waznej ze wzgledéw gospodarczych i mi-
litarnych gatezi przemystu, stworzyt w trybie
administracyjnym przymusowy zwigzek wszyst-
kich producentéw paliw syntetycznych. Celem
tej organizacji jest stworzenie racjonalnie roz-
budowanej produkcji paliw syntetycznych, przy
jednoczesnem uwzglednieniu polityki gospodar-
czej i komunikacyjnej Rzeszy. Jest to proba
zmuszenia prywatnego kapitatu do stworzenia
pod kontrolg panstwa i przy pewnym jego
udziale finansowym, nowej gatezi produkcji, do-
stosowanej do zadan wzglednie programu, wy-
pracowanego przez Rzad. Zasadnicze kwestje,
a mianowicie, gdzie sie bedzie odbywata pro-
dukcja paliw syntetycznych i jakim systemem,
czy przez uwodornianie, czy przez dystylacje,
nie zostaly jeszcze rozstrzygniete.

Niezaleznie od tych planow i prawie réwno-
cze$nie padto — wedle doniesien prasy facho-
wej — rozstrzygniecie w sprawie uwodorniania
wegla kamiennego. Profesor Fischer z Instytutu
Weglowego w Miilheim, pracujac na zlecenie
przemystu weglowego nad produkcjg syntetycz-
nej benzyny z wegla kamiennego, ktéra to pro-
dukcja miataby zréwnowazy¢ spadek konsumcji
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wegla kamiennego w zwigzku z postepem tech-
niki silnikowej, ogtosit nowy sposéb uwodornia-
nia wegla kamiennego i produkcji benzyny, kto-
ry w przeciwienstwie do metody Bergiusa da
sie podobno fatwo wyzyska¢ na skale przemy-
stowa. Ten rodzaj produkcji daje oprocz benzy-
ny syntetycznej takze i oleje do napedu silnikow
Diesla, jednak bez olejéw smarnych. Surowcem
przy tym procesie produkcji benzyny synte-
tycznej ma by¢ koks -z wegla kamiennego.

Czy system ten bedzie racjonalny, pokaze nie-
daleka przysztos¢. Prawdopodobnie odpowie-
dzie¢ mozna twierdzaco, albowiem wydajnos¢
benzyny na metr sze$¢, gazu koksowego wy-
nosi 120 g, co przy obecnych cenach koksu po-
woduje koszty wiasne w wysokosci 20 fen. na
litr benzyny. Zwigzek koksowni zaglebia Ruhry
objgt patent profesora Fischera i uruchomit
w potowie pazdziernika ub. roku prébng insta-
lacje o przer6bce 1000 tonn koksu, ktéra po
osiagnieciu dodatnich wynikéw ma byé powiek-
szona do 50000 tonn.

Ropa z wiasnych kopaln.

Produkcja jej wzrasta stale, czego dowodem
jest nastepujace zestawienie:

Rok Tonn

1913 71 000
1922 40 000
1932 230 000
1933 238 000
1934 okoto 300 000

Produkcja wiasnej ropy nie bedzie jednak mo-
gta prawdopodobnie nigdy pokrywac catkowi-
cie zapotrzebowania wewnetrznego. Wyzej uwi-
doczniony postep w krajowem kopalnictwie naf-
towem opiera sie na duzem poparciu ze strony
panstwa, Kktore przeznaczyto na subwencje dla
wiertnictwa tymczasem jednorazowo 5 miljonéw
marek, z ktorego to funduszu kazdy wiercacy
otrzymuje pozyczke w wysokosci 50% kosztow
wiercenia, ktéra w razie odwiercenia szybu
z dodatnim wynikiem staje sie zwrotng, za$ przy
wierceniu negatywnem uwaza Si¢ za umorzong.

Benzol i spirytus.

Nawigzujac do podanej na poczatku niniejsze-
go artykutu tabeli wiasnej produkcji paliw ptyn-
nych, posiada w niej benzol najwiekszy cyfrowo
udziat. W roku 1932 produkcja ta wynosita oko-
to 200000 tonn i powiekszyta sie w roku 1933
do 250 000 tonn; za rok ubiegty spodziewane jest
powiekszenie tej produkcji do jakich$ 300 000
tonn, przyczem nalezy zaznaczy¢, ze przemyst
niemiecki w jego obecnym stanie, po zastoso-
waniu pewnych ulepszen, jest w moznosci wy-
produkowac okoto 400000 tonn benzolu. Mimo
tej olbrzymiej produkcji benzolu istnieje réw-
niez — coprawda stale sie zmniejszajacy, jed-
nak powazny — import benzolu, ktory w r. 1933
wynosit 70000 tonn, z czego na Polske wedtug
niemieckich statystyk wypada okoto 16%.

Spirytus, ktory jako 10% przymusowa do-
mieszka do paliw lekkich odgrywa wecale po-
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wazng rolg, stawia dalszemu nieprzymusowemu
wzrostowi jego zuzywania naturalng granice
w postaci kosztow produkciji.

Drzewo i wegiel drzewny.

Przechodzac wszystkie rodzaje paliw, nie mo-
zemy poming¢ paliw statych i gazowych, ktoretni,
wedtug stéw niemieckiego ministra komunikacji,
gdzie tylko mozna nalezy zastgpi¢ paliwa ptyn-
ne. Problem ten, z poczatku prawie ze osmie-
szany przez sfery producentow paliw ptynnych,
jest dzisiaj w stadjum powaznych badan, a to
specjalnie w krajach nierozporzadzajgcych wia-
sng produkcjg benzyny, i zaczyna byc dla ropy
powaznym moze konkurentem. Przeszkody na-
tury technicznej, a mianowicie dobro¢ spalania
gazéw wytwarzanych w generatorze i pewnos¢
ruchu, mozna dzisiaj uwaza¢ za rozwigzane, po-
zostatoby tylko do pokonania zapotrzebowanie
relatywnie wielkiego miejsca i ciezaru na insta-
lacje generatorowg, co jednak przy wozach ciez-
kich, a wiec ciezarowych, autobusach i specjal-
nych, nie odgrywa zbyt duzej roli i moze by¢
zrownowazone oszczedno$ciami na kosztach ru-
chu, ktére podobno majg wynosi¢ az 80% w sto-
sunku do benzyny.

Mozna sie spodziewaé, ze i tutaj panstwo be-
dzie ingerowac, chcac z jednej strony rozwingé
wykorzystanie drzewa do paliwa, a z drugiej
odcigzy¢ zapotrzebowanie na paliwa ptynne. Juz
dzisiaj zada rolnictwo niemieckie, wskazujac na
olbrzymi rozwodj; silnika Diesla w ciggu ostatnich
3 lat, umozliwiony tylko niskiemi cenami olejow
pednych, aby panstwo przyznato pewne ulgi po-
siadaczom samochod6w, pedzonych zapomoca
gazu generatorowego.

Gaz jako paliwo do silnikéw.

Wymieniamy to paliwo tylko na podstawie
faktu wprowadzenia go do autobuséw miejskich
w Berlinie (730 sztuk). W rachube wchodzi tu
gaz z gazowni miejskich, koksowni, jak i gazy
uzyskiwane w rafineriach nafty. Najwiekszg
trudno$cig jest zapotrzebowanie miejsca na
zbiorniki, ktére jest 5030 razy wieksze, niz
przy paliwach ptynnych. Jedyny dotychczaso-
wy sposéb magazynowania tego paliwa, to spre-
zanie go w butlach stalowych, ktére spowodu
swej duzej wagi nadajg sie tylko dla wozow bar-
dzo ciezkich i o matym promieniu dziatania, jak
wiasnie autobusy miejskie.

*

Jak widzimy, probujg Niemcy wykorzysta¢
kazdg mozliwos$¢ uniezaleznienia sie od importu
materiatow pednych. Czy i w jakim stopniu im
sie to uda, pokaza najblizsze lata; w kazdym ra-
zie nie bedzie to rzecz tatwa, chocby juz z tego
wzgledu, ze mimo ciggtego wzrostu Swiatowe-
go zapotrzebowania materiatbw pednych, pro-
dukcja ropy nietylko go pokrywa, ale nawet
znacznie przewyzsza. Wywotuje to nacisk na
ceny paliw, ktore stale maleja, co przeciez nie
pozostanie bez wptywu na ksztattowanie sie
produkcji krajowej $rodkéw napedowych.
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Wysoka cena benzyny?

Szczegdtowe przekalkulowanie detalicznej ce-
ny benzyny, sprzedawanej w pompach ulicz-
nych, wyjasnia w zupetnosci wysokos¢ tej ceny.

Z pozornie wysokiej detalicznej ceny benzyi
ny pozostaje dla producenta mniej niz 40%,
podczas gdy reszte inkasuje Skarb Panstwa
w formie podatkéw, kolej za przewd6z i gminy
za miejsce wynajete pod pompe.

Obecnie wynosi cena detaliczna benzyny sa-
mochodowej, w zalezno$ci od strefy, od 59 do
70 gr za litr, $rednio zatem okoto 65 groszy.

Przyjmujgc zatem detaliczng cene benzyny
na $rednio 65 groszy, otrzymujemy nastepujacy
obraz

Podatek obrotowy 1,63 gr
Podatek konsumcyjny 11,24 ,
Optata na Fund. Drdg. 8,76
Fracht kolejowy 533 ,
Optata miejska za pompe 6,17 ,,

Dowoéz do pompy 1,10 gr
Obstuga pompy 4,00 ,,
Manco 1,30 ,,
Razem:

Osiggana cena

Zostaje dla przedsiebiorstwa

33,13 gr

6,40 gr

39,53 gr
65,00 ,,

25,47 gr

Str. 27

= 51,00%

= 9,85%

= 60,85%
=100,00%

= 39,15%

Tak wyglada ,,wysoka" cena benzyny!
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PRZEGLAD PRASY

Drogi w Polsce i zrodia ich finansowania

,,Codzienna Gazeta Handlowa", Nr. 295 z roku
1934 omawia szczegOtowo warunki finansowania
budowy i konserwacji drog w Polsce.

»1108¢ drog bitych i brukowanych w Pol-
sce wynosi 46 690 km, w czem drog panstwo-
wych 13819 km, dr6g wojewddzkich i powia-
towych 30 646 km.

Gestos¢ sieci drogowej wynosi w Polsce
13,3, przyczem waha sie od 3,8 w woj. wilen-
skiem i wolyiAskiem do 32,3 w woj. Pomor-
skiem. Pod wzgledem gestosci drog Polska
stoi na 17-em miejscu wsréd krajéw europej-
skich. Najblizsi sasiedzi Polski sg znacznie le-
piej wyposazeni od nas w drogi; bo Czecho-
stowacja posiada sie¢ czterokrotnie, Niemcy
i Austrja trzykrotnie i Rumunja dwukrotnie
gestszg od nas. )

Na 13819 km drég panstwowych (bez Sla-
ska) mamy zaledwie ulepszonych nawierzchni
240 km, co stanowi 1,8%; odcinkéw bruko-
wanych 1174 km (9%), pozostate drogi pan-
stwowe w ilosci 12405 km sg to zwykle szo-
sy. Podobny stosunek zachodzi réwniez na
drogach samorzadowych.

Jakos¢ jezdni okresla sie dwiema cechami:
gtadkoscig jezdni t. j. dogodnoscig jezdni dla
ruchu, i gruboscig jezdni t. j. jej wytrzyma-
foscig. ldeatem jezdni jest jezdnia gruba
i gtadka.

Przecietna grubos¢ jezdni w roku 1930 wy-
nosita 11,12 cm. Poniewaz w latach 1931/33
na drogach panstwowych dostarczono mate-
riatbw tylko na tatanie dziur, co na pogru-
bienie jezdni nie wplywato, a Scieralno$¢
roczna byta niemniejsza, obecna grubos$¢ prze-
cietna drog panstwowych wynosi 7,67 cm,
a powinna wynosi¢ 20 cm. A wiec grubo$¢
jezdni drég panstwowych wynosi obecnie
mniej niz potowe potrzebnej, a co za tern idzie
i gtadko$¢ tych drog nie moze by¢ utrzymana
w nalezytym stanie. Stan drég panstwowych
jest katastrofalny, stan drog samorzadowych
jest naogot lepszy.

Minimalny potrzebny wydatek roczny na
utrzymanie 1 km drogi panstwowej wynosi
4000, a samorzadowej 2 000 zi.

Wydatek ten na utrzymanie drég mozna
ograniczy¢ do 3000 zt na 1 km drogi panstwo-
wej — i 1500 zt — samorzgdowej. Przy tym
zmniejszonym programie wydatki roczne na
skromne utrzymanie jezdni dr6g wyniosa:
a) drogi panstwowe z utrzymaniem mostow
51200 000 zt, b) drogi samorzgdowe 65 900 000
ztotych.

Co sie tyczy rozbudowy sieci drogowej, to
jezeli przyja¢ minimum niezadowalajace z lat

ubiegtych, to musimy rocznie wybudowac
drég twardych panstwowych okoto 60 km
i samorzagdowych — 300 km. Roczny koszt
budowy drog panstwowych wyniesie 3000 000
zt, samorzgdowych — 7000 000 zt.

Ulepszenie drog gruntowych szarwarkiem
wymaga tylko zorganizowania nadzoru tech-
nicznego, koszt ktérego nie przewyzszy 2 000
zt na powiat, co wyniesie ogdlem okoto
600 000 zt.

Catkowite wiec roczne potrzeby drogowe
wyniosa: drogi panstwowe — 54200 000 zi,
drogi samorzgdowe — 74 000 000 zt.

W kwocie 54200000 zt nieprzewidziane sa
fundusze potrzebne na przystosowanie niekto-
rych odcinkéw drég do bardzo intensywnego
ruchu samochodowego.

W pokryciu kosztow gospodarki drogowej
bierze udziat Panstwo, samorzad powiatowy
oraz samorzad gminny, przytem nalezy stwier-
dzi¢, ze dotychczasowa wysoko$¢ udziatu
Skarbu Panstwa w kosztach gospodarki dro-
gowej zupetnie nie odpowiada znaczeniu, ja-
kie posiadajg drogi dla Panstwa. Zmniejszenie
wydatkéw na drogi w budzecie panstwowym
w ostatnich latach postepowato znacznie szyb-
ciej, anizeli obnizenie budzetu panstwowego;
w samorzadach obnizenie to szto proporcjo-
nalnie do obnizenia budzetéw samorzadowych.
Gdy budzet panstwa zmniejszono o 25 proc.,
to w tymze okresie wydatki na drogi zostaty
zredukowane czterokrotnie. Szczupto$¢ Srod-
kow, oraz ciggte wahania wysokosci kwot by-
ty przyczyng niepowodzenia naszej gospodar-
ki drogowej. Mozno$¢ uktadania planu finan-
sowania na szereg lat jest podstawg racjonal-
nej gospodarki drogowej.

W panstwach zachodnich i w Ameryce stan
drég jest dobry, dlatego, ze w panstwach tych
wydatki na drogi sg stawiane w szeregu in-
nych wydatkbw na jednem 2z pierwszych
miejsc. W Stanach Zjednoczonych wydatko-
wano w 1930 r. 2 180 milj. doi.

Obecny stan finanséw drogowych w Pol-
sce wytwarza niestychang dysproporcje po-
miedzy potrzebami drogowemi, a Srodkami ja-
kiemi rozporzadzamy do zaspokojenia tych po-
trzeb. Nalezy wiec te Srodki wydatnie zwigk-
szyC.

Skarb Panstwa musi pokrywaC przynaj-
mniej koszty normalnej konserwacji drog pan-
stwowych; bedzie to mozliwe, gdy dotacje
Skarbu Panistwa zostang podniesione conaj-
mniej do 2,5 proc, budzetu ogolnego. Bedzie to
odpowiadato temu, co przeznaczono na drogi
panstwowe w 1928/29 roku.
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Wplywy na rzecz Funduszu Drogowego
winny by¢é uzywane wytgcznie na moderni-
zacje drog. Wptywy te zalezg od motoryzacji
kraju, ktorej rozwoj w wysokim stopniu zale-
zy od stanu drog. Przy rozwoju motoryzacji
wptywy do Funduszu Drogowego sie wzmoga.
Dla dania mozno$ci rozwoju motoryzacji na-
lezy przeznaczy¢ duze fundusze na pokrycie
kosztow pierwszego stanu modernizacji drog.
Fundusze te winnny by¢ zaczerpniete z kre-
dytéw Funduszu Pracy. Uruchomienie drogo-
wych robot inwestycyjnych zapewni trwate
zatrudnienie bezrobotnych.

Samorzady powiatowe i wojewddzkie posta-
wily juz zadanie drogowe na pierwszem miej-
scu, dlatego tez sumy przeznaczone przez nie
na gospodarke drogowa moga by¢ powiekszo-
ne tylko w miare wzrostu ogolnych budzetow
tych samorzadow.

Samorzad miejski niestety stawia potrzeby
drogowe na jednem z ostatnich miejsc; tym-
czasem potrzeby miast pod wzgledem gospo-
darczym, sanitarnym i ogélno-kulturalnym wy-
magajg nalezytego uporzadkowania ulic i pla-
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coéw. Miasta wiec musza przeznaczy¢ na cele
drogowe wieksze kwoty z wpltywow budze-
towych, oraz wykorzysta¢ $wiadczenia dro-
gowe w naturze.

Samorzad gminny moze nieznaczng tylko
cze$¢ swoich wptywoéw przeznaczy¢ na cele
drogowe, natomiast posiada prawo pocigga-
nia mieszkancoéw swoich do $wiadczen w na-
turze na drogach gminnych. Wysoko$¢ tych
Swiadczenn jest w réznych gminach rozna;
w niektérych pofaciach kraju szarwark jest
zupetnie niewykorzystany. Dotychczas wyso-
kos¢ Swiadczenn w naturze w catem Panstwie
przedstawia wartos¢ okoto 25000 000 ztotych
rocznie. Przy réwnomiernem wykorzystaniu
szarwarku w catej Polsce bez nadmiernego
obcigzenia ludnosci, da sie warto$¢ Swiadczen
drogowych w naturze, jak to juz pisalisSmy,
powiekszyé do kwoty 50000 000 zt.

Po ustaleniu wysokosci realnych wptywoéw,
z kazdego z wyzej wymienionych Zrodet, sta-
nie sie mozliwe utozenie realnego planu finan-
sowania gospodarki drogowej na szereg lat
i opracowanie racjonalnego programu robot."

Polityka pedzona naftg

,,.Polska Zbrojna" z dnia 2 grudnia 1934 r. zaj-
muje sie niezmiernie ciekawym problemem za-
pewnienia sobie przez Japonie dostatecznej ilosci
paliwa ptynnego na wypadek wojnyi

ultraimperjalistyczna, taki stan rzeczy zmusza
ja do szukania drdg, wiodgcych do szybkiego
zazegnania zfa.

Tymczasem konsumcja nafty w Japonji

,»Ten ogollnikowy tytut moznaby z powodze-
niem zastosowa¢ do wiekszosci wielkich mo-
carstw — w tym wypadku chodzi mi jednak
o Japonje. W krainie Wschodzacego Storica
zagadnienie nafty zazebia sie specjalnie $cisle
z potrzebami gospodarczemi i wojskowemi
kraju — a te znowu wytykajg droge ekspan-
sywnej i agresywnej polityce tego panstwa.

Drogi tej polityki wiodg przez oceany, a ich
swobode musi zapewniaC potezna flota wo-
jenna, ktérej rozrost wzmaga znowu automa-
tycznie zapotrzebowanie na nafte.. | tak
w kotko kreci sie ta machina rozpedowa, pe-
dzona przez skromny produkt, olej ziemny,
ktorego brak jest na archipelagu japoriskim.

Opublikowany niedawno bilans naftowy Ja-
ponji ujawnit rzecz niespodziewang. Okazuje
sie, ze ze zrodet, potozonych na wiasnem te-
rytorium, pokrywa Nippon obecnie zaledwie
8 proc, swego zapotrzebowania, gdy jeszcze
w 1916 roku czynit to w zakresie 80 proc.
Ztoza naftowe Japonii (rejon Akita i Niigatu)
zostaty tak wyczerpane, iz z potrzebnych
rocznie 3,2 miljona tonn, dajg zaledwie 240 do
250 000 tonn.

Polityka powojennego imperializmu dgzy
bezsprzecznie do zapewnienia sobie samowy-
starczalnosci, zwiaszcza w dziedzinach, kto-
re stanowig dla niej naturalng podstawe. Po-
niewaz polityka japonska jest bezsprzecznie

wzrosta w ciggu lat 20-tu prawie pieciokrot-
nie, a wydajnos¢ wiasnych zrodet staje sie
stale mniejsza. Wybrniecie z tej zwiekszaja-
cej sie stale dysproporcji jest rzeczg niestycha-
nie trudng, jesli zgota nie niemozliwa.

Pierwszg rzecza, ktorg musi i chce zapew-
ni¢ sobie za wszelka cene Japonja — to za-
warowanie ,naftowej swobody dziatania"
w zakresie wojskowym. Totez w tym Kkierun-
ku koncentrujg sie obecnie wszystkie wysitki
japonskie, idace tak po linji kontroli przez
panstwo importu nafty, jak | zagwarantowa-
nia sobie jej nowych Zrédet na terytorjach,
niewchodzacych dotychczas w skiad ziemi
Nipponu.

Jesli chodzi o wojskowe zapotrzebowanie
nafty w Japonji, to dotyczy to przedewszyst-
kiem floty wojennej i jest rzecza trudng do
Scistego obliczenia. Dane, dotyczace floty han-
dlowej, sg specjalnie podane na 400000 tonn
rocznie — natomiast jesli chodzi o flote wo-
jenng ze wzgledéw zrozumiatych otacza sie je
scisty tajemnica. ~ Niemiecki znawca Japonji,
dr. Rosinski ocenia pokojowe zapotrzebowanie
floty wojennej Nipponu na p6t miljona tonn —
pokrywa sie to rowniez z zapatrywaniem na te
sprawe miarodajnych sfer sowieckich i ame-
rykanskich.

Jak widzimy, wiasne ztoza japoriskie moga
zaledwie pokry¢ 50 proc, pokojowego zapo-
trzebowania floty wojennej, nie mdwigc juz
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0 wojnie, ktéra zwiekszy je przynajmniej
czterokrotnie.

Usitowania japonskie zaradzenia ziemu ida
w trzech zasadniczych kierunkach. Przede-
wszystkiem chcg oni  tak zainwestowac
i wzmoc produkcje wiasng, by mogla ona za-
spokoi¢ przynajmniej pokojowe zapotrzebowa-
nie floty wojennej. Nastepnie chcg stworzy¢
wielkg organizacje administrujgca zapasami —
wreszcie czynione sg proby zastgpienia nafty
przetworami z wegla brunatnego 1 alkoholu.

W obecnej chwili najwigksze widoki powo-
dzenia ma bezwatpienia nalezyta gospodarka
zapasami, gdyz spos6b ostatni i najbardziej
radykalny jest sprawg dalszej przysztosci.

Na drodze gromadzenia zapasOw osiggnieto
juz duze sukcesy.

Jesli chodzi oi marynarke, to jej zapasy sko-
czyty z po6t miljona tonn w roku 1922 na dwa
miljony w roku 1933. Jezeli dodamy do tego
cysterny  przemystu  prywatnego, majace
600 000 tonn nafty, to widzimy, iz w obecnej
fazie Japonja ma zapewniony jej zapas na
zgo6ra rok wojny.

To wszystko, co moéwiliSmy dotychczas, sg
to jednak wyltgcznie pétsrodki, ktore duszg
rozped ekonomicznego zycia Japonii. Totez
w orbicie ekspansywnej polityki japonskiej le-
zy znalezienie takich koncesyj naftowych i we-

Zeszyt |

glowych, ktére lezag w strategicznym zasiegu
ich militarnej potegi. | dlatego widzimy stope
Nipponu w holenderskim wschodnim Borneo,
a przedewszystkiem w Mandzurji i sowieckim
Sachalinie potnocnym.

Mozliwosci naftowe Mandzurji nie sg jesz-
cze dokkadnie ustalone — ale zato 45-letnia
koncesja japonska na Sachalinie zapewnia im
juz ponad 300000 tonn nafty rocznie.

Jako powazny Srodek pomocniczy w swej
akcji naftowej wydali Japonczycy wiosng 1934
prawo, wprowadzajace co$ w rodzaju mono-
polu na ten produkt. Jgdrem tego prawa jest
zarzadzenie, iz wszystkie firmy zagraniczne,
ktére chca sie zajmowac importem nafty do
Japonji, musza na jej terytorium zatozy¢ ma-
gazyny i cysterny, zapetnione stale do okre-
Slonego minimum zapasami nafty.

Jak widzimy, Nippon zastosowat wszystkie
Srodki i wprowadzit Scistg dyscypline — by
zapewni¢ sobie samowystarczalnos¢ naftowa.

Nafta potrzebna jest do rozrostu potegi prze-
mystu japonskiego — przemyst ten potrzebuje
szerokich drdg ekspansji, ktére mu moze jedy-
nie zapewnic¢ silna flota, zuzywajaca w miare
rozrostu coraz to wiecej nafty. Nafta porusza
przemyst, porusza okrety i pedzi polityke Nip-
ponu na staly lad azjatycki."

Rd.

Bez nafty i benzyny niema wojny

,,Dobry Wiecz6r — Kurier Czerwony" omawia
ten sam temat, co ,,Polska Zbrojna", podkresla-
jac przytem znaczenie materiatdw napedowych
dla sity zbrojnej panstwa.

»,Europa daleko jest w tej chwili od spo-
koju: szereg niestychanie drazliwych kwestyj
zaostrza sytuacje, powoduje narodziny alar-
moéw wojennych, przyczynia sie do podsyce-
nia goraczki zbrojeniowej.

Nikt wojny nie chce, wszyscy sie jej boja,
ale kazdy pragnie zabezpieczyC sie¢ przed nie-
bezpieczenstwem.  Stad atmosfera ciezka,
duszna, nasycena nieufnoscig ogolng, stad po-
gori za tworzeniem blokéw mniej lub wiecej
niepewnych, byle stworzy¢ fata morgane bez-
pieczenstwa.

A obok tego kryzys gospodarczy, ktéry na
takiem podtozu przewleka si¢ w nieskonczo-
nosc¢.

Nie lepiej sie dzieje na Dalekim Wschodzie,
skad od czasu do czasu nadchodzg alarmuja-
ce pogtoski i informacje via dzienniki i ko-
respondenci angielscy.

Niema dymu bez ognia: je$li nawet kores-
pondent ,,Daily Mail" przesadzat — przypus¢-
my — w swoich alarmujgcych doniesieniach
0 przygotowaniach wojennych Z. S. R. R.
i 0 zaostrzeniu sie stosunkow rosyjsko-japon-

skich, faktem jest, ze na tle uktadéw o sprze-
daz kolei wschodnio-chiriskiej znowu doszto
do komplikacyj.

Niezaleznie jednak od tego, co sie dzieje
bezposrednio na terenie mozliwego Kkonfliktu
japonsko-rosyjskiego, zwraca w tej chwili
uwage pewne duzo mowigce zjawisko: poje-
dynek o nafte i benzyne miedzy Z. S. R. R.
a Japonja.

Ogblne zainteresowanie wzbudzit w kotach
gospodarczych angielskich fakt, iz zmontowa-
ne na wielkg skale w Anglji przedstawiciel-
stwo eksportowe Russian Oil Products Ltd.
importuje coraz mniejsze ilosci benzyny z Ro-
sji, a natomiast czyni duze zakupy benzyny
amerykanskiej, gorszej w gatunku, Kktorg
sprowadza do Anglji.

Z eksportera benzyny i smaréw przeksztat-
ca sie Rosja w importera obcych produktow
naftowych.

Wiadomo, ze produkcja benzyny w Z. S. R.
R. jest tak wielka w ostatnich latach, ze nie
moze ona by¢ pochionieta przez rynek we-
wnetrzny. Rosja dotozyfa wiele staran, aby
jakosciowo i iloSciowo podnies¢ produkcje
benzyny i olejow, zbudowata wielki i kosz-
towny aparat organizacji eksportowej, aby
zdoby¢ rynki obce dla tych produktow.
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Jesli teraz Z. S. R. R. zaniedbuje eksport
benzyny, jesli wiasng benzyne zastepuje dla
eksportu przez gorsze gatunki benzyny ame-
rykanskiej, jest rzecza jasnha, ze musi to czy-
ni¢ z jakichs wzgledow zasadniczych.

Nie pozostaje wiec nic innego, jak przypusz-
czenie, ze nadmiar wyprodukowanej benzyny
i olei zostaje w Rosji jako rezerwa na wypa-
dek wojny, jako zapas dla potrzeb lotnictwa
wojskowego, zmotoryzowanych  oddziatow
armji, tankow, traktorow etc.

To samo niemal co Rosja czyni Japonja. Ja-
ponja nie posiada na swojem terytorjum naf-
ty, a potrzebuje jej nietylko dla lotnictwa
armji lecz i dla swej olbrzymiej floty.

Nafta znajduje sie jednak w obfitosci na
ziemiach Mandzuko. Co6z wiec robi Japonja?
Za jej ,poradgll rzad Mandzuko ogtasza
wprowadzenie monopolu  panstwowego na
nafte.

W ten sposéb catkowita kontrola nad pro-

dukcjg i eksportem nafty mandzurskiej spoczy-
wa w rekach Japonji.

Zaprotestowaly juz przeciw temu w imie
zasady ,,otwartych drzwi" Stany Zjednoczo-
ne, Anglja, Holandja. Odpowiedz Japonji
brzmiata tak wykretnie, jak to jej umozliwiata
sytuacja polityczna Mandzuko, ktére nie jest
uznane de jure przez zadne z panstw prote-
stujgcych.

Japonja odsyta protestujgcych do rzadu
Mandzuko, ktory jest jedyng kompetentng
wiadzg i instancjg w tym wypadku. Z. S. R. R.
nie protestowat, lecz zastosowat wyzej opisa-
ng taktyke gromadzenia olbrzymich rezerw
benzyny w kraju.

Jak Rosji tak i Japonji chodzi o zabezpiecze-
nie sobie zapasOw i pokrycie zapotrzebowania
w czasie pokoju, ale réwniez i na wypadek
wojny. Polityka naftowa obu mocarstw moze
by¢ komentowana tylko jako zabezpieczenie
wobec ryzyka wojny."

Operowe tempo

W spos6b wprawdzie zartobliwy, niemniej
jednak stuszny, wytkniete zostato przez ,,Co-
dzienna Gazete Handlowa" niezdecydowanie
czynnikéw ,,decydujacych” o sprawie motory-
zacji.

»W zakresie motoryzacji kraju popetniano

u nas przez szereg lat kardynalne biedy.

Okfadano importowane samochody Wysokiem

ctem, utrudniano osobom prywatnym posiada-

nie auta pod grozg zwiekszenia stawki podat-
ku dochodowego, straszono podatkiem luksu-
sowym, a wreszcie zrujnowano wiascicieli
taksowek ogromnemi ciezarami na rzecz Fun-
duszu Drogowego. Niedawno zaswitata ju-
trzenka nadziei, ze obecny rzad ma wiecej niz
poprzednie zrozumienia dla postulatu motory-
zacji. Zrozumiano nareszcie, ze wzgledy obro-
ny kraju wymagajg jaknajrychlej licznego ta-
boru aut i motocykli, niemniej niz tabunéw
wierzchowcow, otoczonych juz oddawna tro-
skliwg opiekg Towarzystwa Hodowli Koni.

Przypomniano sobie, na szczescie do$¢ jesz-

cze wczesnie, ze cud nad Marng bytby niedo-

pomyslenia, gdyby szoferzy paryskich takso-
wek, zmobilizowani dla obrony stolicy, nie
podwiezli dos¢ wczesnie na front rezerwowych
oddziatow, nieznuzonych jeszcze parodniowg
walka.

Juz szary obywatel zaczat sobie marzyé

0 dumpingowem aucie japonskiem za tysigc

ztotych, o cudownych przejazdkach po bia-
tych wstegach wyboistych szos, obramionych
topolami i rojgcych sie od gesi i dzieciakéw
wiejskich, gdy...

| c6z? Z tonu inspirowanych notatek zda-
wato sie, ze dobra wola rzadu ma by¢ zreali-
zowana jaknajszybciej w formie ulg i koncesyj
dla producentdw, importeréw i posiadaczy sa-
mochodéw. A tymczasem, odwleka sie wyda-
nie odpowiednich rozporzadzen, zapowiada ich
ukazanie sie dopiero za kilka miesiecy, choc¢
wiadomo przeciez, ze duzo czasu uptynie, za-
nim zubozaty kraj o ztych drogach, niepo-
siadajgcy tradycyj automobilowych, nasyci sie
dostatecznie pojazdami mechanicznemi.

Jakze wyglada pilno$¢ stusznej sprawy
w zestawieniu z z6twiem tempem wykonania
je] przez aparat urzedniczy?

...Pamietacie panstwo poczciwe przedwo-
jenne opery, w ktorych bohaterka topita sie
w szafirowej plamie dekoracji, wyobrazajgce]
morze? A chér, kilkadziesigt osob, nie ruszat
sie z miejsca i wtorowat zrozpaczonemu te-
norowi: )

— Ratujmy ja! Spieszmy sie!

— Ach, $pieszmy wraz!

— Spieszmy wraz, $pieszmy wraz, $pieszmy
wraaz

»opieszmy wraz!"."

Mocarstwowa Polska musi miec¢ dobre drogi
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Aktualne problemy w cyfrach

Budowa drog i motoryzacja w Sowietach.
Do roku 1928 posiadaty Sowiety, zajmujgce po-
wierzchnie 4,7 miljondw kilometréow kwadrato-
wych, zaledwie 32000 kilometréow drog szoso-
wych. W tymze roku stworzono ,, Towarzystwo
Awtodor" (Awtodoroga), celem ktorego jest roz-
budowa drég samochodowych.

W okresie pierwszej piatiletki inwestowano
w drogi ponad 2 biljony rubli i zbudowano
93000 kilometréw nowych szos. W roku 1932
wybudowano dalszych 35000 kilometrow drog
samochodowych. W miedzyczasie ulepszono oko-
to 180 000 kilometréw drég bocznych. W okresie
drugiej pitatiletki dlugos¢ nowozbudowanych
drég samochodowych ma by¢ potrojona.

Jednocze$nie z budowg drog przystapity So-
wiety do motoryzacji, posiadajac na dzien 1
stycznia 1933 roku ogotem 75000 samochodow,
a majac zamiar powiekszy¢ ich ilo$¢ na dzien
1 stycznia 1938 roku do 580000 samochodow.
Przy koncu 1931 roku istniaty w Z. S. R. R.
dwie, zorganizowane przy pomocy amerykan-
skich firm, fabryki samochodéw: 1) w Moskwie
i 2) w m. Gorkij (dawny Niznij Nowgorod).
Produkcja samochodéw w Rosji w okresie
ostatniego pieciolecia 1928—33 przedstawia sie
jak nastepuje: zbudowano w 1928 roku 824 sa-
mochoddéw, w 1929 roku — 1763 samochoddw,
w 1930 roku — 8570 samochodéw, w 1931 ro-
ku — 20437 samochoddéw, 1932 roku — 25 150
samochodéw, w 1933 r. — 49000 samochoddw.

W ciggu ostatnich szesSciu lat produkcja sa-
mochodow wzrosta wiec sze$édziesieciokrotnie,
a Z. S. R. R. przeszto na szOste miejsce pod
wzgledem ilosci budowy samochodéw w Swiecie.

W pierwszej potowie 1933 r. fabryka w Mos-
kwie wykonata 20 000 samochodow ciezarowych
2,5 tonnowych, a w drugiej potowie tego roku
zaczeto budowa¢ samochody ciezarowe 0 no$-
nosci 3 tonny. W Gorkij wykonano w roku 1933
ogotem 25000 samochoddw osobowych i cieza-
rowych wedtug dwoch typéw Forda. W naj-
blizszej przysztosci Z. S. R. R. zamierza uru-
chomi¢ wielkg fabryke samochodéw na Uralu
0 rocznej produkcji 200 000 samochoddw.

Wedtug urzedowej statystyki ogélna ilos¢ sa-
mochodéw w Z. S. R. R. wynosifa: 1 stycznia
1929 r. — 28200, w tern ciezarowych 50%
1 stycznia 1931 r. — 35100, w tern ciezarowych
65%; 1 stycznia 1932 r. — 53 100, w tern cieza-
rowych 70%; 1 stycznia 1933 r. — 75300, w tem
ciezarowych 74%.

Stan maszyn jest dobry, bo duzo nowych,
trzech do czterech typéw standaryzowanych.

Niezaleznie od budowy samochodéw prowa-
dzg sie szczegOtowe badania naukowe w celu

skierowania programu motoryzacji na wiasciwe
tory i w tym celu zorganizowano specjalny in-
stytut badawczy tak zwany ,,Centralnyj Awto-
Eksptoatacjonnyj Nauczno-lzsledowatielskij Insti-
tut“ poswiecony sprawom motoryzacji. Jedng
z ciekawszych prob, ktorg ten instytut przepro-
wadzit, byta nadzwyczajna pod wzgledem roz-
machu wyprawa samochodowa w roku 1933
(lipiec—wrzesien) w postaci raidu na trasie
0 dtugosci 9375 km z Moskwy do pustyni Ka-
rakum (Turkiestan) i z powrotem. Raid ten pro-
wadzit po zupetnych bezdrozach i piaskach pu-
styni Karakum i stwierdzit doskonatg spraw-
no$¢ samochodow sowieckich, gdyz wszystkie
samochody powrécity do Moskwy w stanie po-
zwalajagcym na dalsza ich prace. (C. G. H. Nr.

Kapitaly zainwestowane w komunikacji dro-
gowej w Stanach Zjednoczonych A. P. (Roads
and Road Construction, 1 wrzesnia 1934 r.). Sta-
ranna konserwacja istniejagcych drég kotowych,
przebudowa w celu dostosowania drég do po-
trzeb ruchu samochodowego, powiekszenie sieci
ulepszonych drog pierwszej kategorji, drog dru-
gorzednych, oraz drog zasilajagcych gtéwne ar-
terie komunikacyjne, sg niezbedne, by 30 miliar-
déw dolaréw, zainwestowanych przez Stany
Zjedn. A. P. w komunikacji drogowej, byty od-
powiednio wyzyskane dla celéw gospodarczych,
Jak sie wypowiedziat przewodniczacy komisji
drogowej Stanu North Carolina.

Szczegbtowa analiza tej sumy 30 miliardow
wykazata, ze 15 miliardéw dolaréw wydano na
wiasciwe drogi kotowe, 11 miliardéw na pojaz-
dy motorowe i 4 miliardy dolarébw na garaze
i dworce samochodowe. Catkowitg te kwote —
30 miliardow — wydano w Stanach Zjednoczo-
nych w przeciggu ostatnich 15 lat. Dla poréw-
nania zaznaczy¢ nalezy, ze kapitat zainwesto-
wany w kolejach zelaznych w Stanach Zjedn.
wynosi zaledwie 26 miliardéw dolarow (sume
te wydano w przeciggu ostatnich 100 lat), a ka-
pitaty zainwestowane w linjach kolejowych
o trakcji elektrycznej wynoszg 5 miliardow do-
laréw. Drogi wodne wewnatrz kraju, doki i t. p.
przedstawiajg warto$¢ 3,5 miliarda dolarow. Ka-
pitaty zaangazowane w komunikacji lotniczej
wynoszg zaledwie 250 miljondw dolarow. W Sta-
nach Zjednoczonych przewaza opinja, ze sie¢
drég kotowych jest przedsiebiorstwem samo-
wystarczalnem, gdyz koszty konserwacji, opro-
centowania i amortyzacji kapitatbw zainwesto-
wanych w drogach kotowych sg catkowicie
skompensowane przez wptywy z optat drogo-
wych. (Wiad. Drog. Nr. 92).
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Dalszy wzrost zuzycia produktéw naftowych
w Europie. Mimo tendencji do ograniczania im-
portu olejéow mineralnych, jaka zauwazy¢ moz-
na we wszystkich prawie krajach, zmierzaja-
cych do oparcia sie na wiasnej produkcji, wzra-
stat import produktéw naftowych do Europy
w roku ubieglym w dalszym ciggu. Wzrost ten
jest tembardziej znamienny, ze import hamowa-
ny jest wszedzie nietylko kryzysem gospodar-
czym, ale szeregiem dalszych, z kryzysu wyni-
kajacych, utrudnien, jak zakazy przywozowe,
restrykcje dewizowe, kontyngentowanie t. p.

W okresie trzech kwartatow r. 1934 wynosit
przyw6z produktow naftowych do trzynastu
najmiekszych krajow Europy 2013000 cyst.,
wobec 1819000 cyst, w odpowiadajgcym okre-
sie r. poprzedniego co stanowi wzrost o 10,7%.

Wartos¢ importu nie wzrosta w tej mierze.
Doktadne obliczenie tej wartosci nie jest mo-
zliwe, poniewaz statystyki poszczeg6lnych kra-
jéw niezawsze notujg wartos¢ importowanych
produktow. Z istniejacych danych mozna jednak
wydedukowaé, ze ogolna warto$¢ importu po-
zostata mniej wiecej na zesztorocznym poziomie.

We wzroscie importu partycypuja niejednako-
wo poszczegOlne kraje. Naogdt wzrost ten wa-
ha sie od 15% do 58,7%, chociaz w kilku kra-
jach nastgpit nawet spadek importu, jak to wi-
da¢ z nastepujacej tabeli:

Import naftowy do poszczegdlnych krajow Europy.

Styczen--wrzesien Wzrost

1933 1934 wzlednie

spadek

cysterny po 10 tonn %

Wielka Brytania 697 700 778 700 11,6
Francja 431 500 458 900 6,4
Niemcy 192 400 227 100 18,1
Wiochy 126 900 134 700 6,2
Holandia 70 800 71 900 15
Hiszpania 51 100 65 600 28,5
Szwecja 59 500 58800 —1,2
Dania 45 000 49 400 9,7
Belgia - Luksemburg 32 300 51300 58,7
Norwegia 33 200 35 700 74
Szwajcaria 28 500 31 300 9,8
Czechostowacja 25 000 26 300 54
Austria 24 900 23 500 —55
Razem 1818 800 2 013 200 10,7

Wozrost importu przypisa¢ nalezy przede-
wszystkiem zwiekszeniu sie przywozu ropy Su-
rowej do poszczegblnych krajow, np. do Fran-
cji, Anglji, Holandji, Belgji. Przyw6z produktéw
pochodnych (z wyjatkiem benzyny) zwigkszyt
sie réwniez. Ogolny przywdz poszczegolnych
produktéw przedstawia sie nastepujaco:

Import naftowy do Europy wedlug poszczegélnycii

produktow:

Styczen—wrzesien Wzrost

1933 1934 wzlednie

spadek
cysterny po 10 tonn °lo
Ropa surowa 386 900 561 600 45,2
Benzyna 664 200 641200 —35
Nafta 107 300 112 300 4,7
Oleje smarowe 89 500 93 600 4,6

525 600 553 700 53

Olej gazowy i opalowy
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Niezwykle wydatny wzrost importu ropy su-
rowej spowodowany zostat rozbudowa przemy-
stu przerobczego (rafineryjnego) nawet w tych
krajach, ktdére nie posiadajg wiasnego kopalnic-
twa. Fakt ten wplyngt rdwniez na zmniejszenie
importu gotowej benzyny, podczas gdy zapo-
trzebowanie benzyny we wszystkich krajach
bynajmniej nie zmalato. Pozatem do zmniejsze-
nia importu benzyny przyczynito sie czesciowo
rowniez wypieranie zwykkych silnikéw spali-
nowych przez silniki Diesla, co wptyneto znowu
na wzrost zapotrzebowania oleju gazowego.

Wzrost $wiatowego zapotrzebowania paliwa
ptynnego. Znani w S$wiecie naftowym statysty-
cy V. R. Garfias i R. V. Whetsel opracowali cie-
kawe zestawienie zuzycia materiatbw napedo-
wych w ciggu ostatnich lat, tgcznie z r. 1934.

Wedle tego zestawienia osiggneto spozycie pa-
liw ptynnych w r. 1934 swoj punkt kulminacyjny,
przyczem w statystyce uwzglednione zostaty
t. zw. paliwa lekkie, t. j. benzyna, gazolina, ben-
zol i alkohol, wzglednie mieszanki uzyskane
z tych paliw.

W cyfrach zaokraglonych przedstawia sie zu-
zycie poszczegblnych paliw w r. 1933 w sposob
nastepujacy:

Benzyna 5 720 000 cyst
Gazolina 435000 ,,
Benzol 95000 ,,
Alkohol 40000
Razem 6 290 000 cyst.

W zestawionej ponizej tabeli | przedstawione
zostato zuzycie paliwa ptynnego w Stanach Zje-
dnoczonych i wszystkich innych krajach w la-
tach od 1930 do 1934

Tabela 1.
Zuzycie paliw lekkich w Stanach Zjednoczonych A.P.
i w innych krajach w r. 1933 do 1934 w cysternach

po 10 tonn.

Rok uU. S. A Inne kraje Zuzycie $wiatowe
1930 4 600 000 1 750 000 6 350 000
1931 4780 000 1 790 000 6 570 000
1932 4420 000 1 755 000 6 175 000
1933 4 460 000 1 890 000 6 350 000
1934 4 680 000 1970 000 6 650 000

W celu stworzenia sobie lepszego przegladu
zuzycia materjatow napedowych w  roznych
czesciach Swiata, zestawiona zostata konsumeja
w tabeli Il z podziatem na pie¢ obszaréw. Do
obszaru pdtnocno-amerykanskiego nalezg: Sta-
n% Zjednoczone, Meksyk, Kanada i Alaska, do
obszaru potudniowo-amerykanskiego. Ameryka
potudniowa i centralna, oraz Kuba i Indje zach.,
do obszaru europejskiego: wszystkie kraje euro-
pejskie wraz z calg Rosjg i Turcjg, do obszaru
azjatyckiego: Azja z wyjatkiem Sybiru, oraz
Australja 1 wyspy Oceanu Spokojnego, do ob-
szaru afrykanskiego: kontynent afrykanski wraz

Z wyspami.
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Tabela Il. Zuzycie $wiatowe paliw lekkich z podziatem na obszary w cysternach po 10 tonn.

z a r
pdn. amer. afrykan. Razem
152 000 68 000 6 406 000
144.000 70 000 6 560 000
133 000 67 000 6 174 000
140 000 72 000 6 306 000
147 000 74 000 6 642 000

Rok 0 b S
poin. amer. europ. azjat.
1930 4 870 000 1 060 000 256 000
1931 4980 000 1 110 000 256 000
1932 4 620 000 1 110 000 244 000
1933 4 650 000 1 190 000 254 000
1934 (aproks). 4 880 000 1280 000 261 000

Zuzycie materiatdbw pednych na gtowe ludno-
§ci z podziatem na wymienione wyzej obszary
przedstawia:

Tab. 1ll. Zuzycie paliw lekkich na gtowe ludnosci w kg.
Obszar pétnocno-amerykanski 380,0 kg
europejski 236 ,,
potudniowo-amerykanski 17,5
n afrykanski 4,7
N} azjatycki 2,9

Dla poréwnania podamy, ze zuzycie materja-
téw napedowych w Polsce wynosi w r. 1934

okoto 2,5 kg na gltowe, ze jest przeto nizsze od
konsumcji kontynentu azjatyckiego.

W tabeli IV przedstawiono ponizej zuzycie pa-
liw lekkich w 40 wazniejszych krajach Swiata
w latach 1930 do 1934. W pozycji ostatniej ,inne
kraje" zebrano daty dotyczace dalszych 74 kra-
jow. Ze wzgledu na duze braki statystyczne, nie
sg wymienione cyfry zupetnie Sciste, w wiek-
szoscl bowiem wypadkéw obliczone zostaty
z przerachowania dat produkcji wiasnej, przy-
wozu i wywozu. W kazdym razie cyfry te dajg
obraz zupelnie wystarczajacy.

Tabela 1V. Swiatowe zuzycie materiatéw pednych w latach 1930—1934 w cysternach po 10 tonn.

<raj

Stany Zjednoczone A. P.

Anglja

Francja
Kanada
Niemcy
Austrja
Argentyna
Japonja

Rosja

Wiochy
Hiszpania
Holandia
Szwecja

Indje brytyjskie
Belgja

Danja
Czechostowacja
Nowa Zelandia.
Afryka Potudn.
Brazylja

Indje Wsch. holend.

Meksyk
Szwajcaria
Austrja

Alger

Irlandia

Hawai

Wyspy Malajskie
Filipiny
Norwegia
Rumunia

Chile

Kuba

Polska

Chiny
Venezuela
Persja
Urugwaj
Marokko franc.
Finlandia

Inne kraje

1930
4 652 000
347 000
193 000
198 000
180 000
75 200
66 200
48 400
37 400
40 600
34 700
32 200
30 600
28 500
22 600
22 700
22 800
22 900
21 800
21 300
21 800
17 500
15 800
14 300
11 900
10 800
10 400
9 600
7 600
9 000
9 100
10 300
9 500
9 700
8 300
9 900
7 100
7200
7 100
7 000
92 900

6 404 700

1931
4 772 000
333 000
224 000
188 000
170 000
71 300
62 500
60 500
63 200
41 500
39 500
35 100
32 600
26 000
25 000
24 800
27 000
21 000
22 400
21 300
21 000
17 900
18 300
13 500
12 400
13 700
10 200
7 300
10 400
9900
8 900
9 500
9 900
8 200
8 400
5 600
5000
9 000
7 700
5 700
91 800

5 565 000

1932 1933 1934 (aproks).
4 420 000 4 464 000 4 680 000
349 000 375 000 396 000
229 000 249 000 270 000
181 000 169 000 186 000
150 000 145 000 178 000
62 800 67 000 68 100
56 600 62 000 63 700
61300 66 100 67 300
79 600 103 500 105 900
34 100 35 100 38 600
36 500 35 500 36 300
33 800 38 500 39 200
34 200 34 300 35 200
28 000 24 400 25 200
26 500 30 300 33 600
23 200 21 500 22 200
23 400 22 400 22100
19 500 18 600 19 700
22 300 25 200 25 800
21 000 21 300 21 700
19 800 17 600 17 800
20 200 20 700 21 600
20 300 19 400 20 300
9 800 9 900 10 200
10 900 13 300 12 300
13 000 12 900 13 800
10 600 10 600 10 800
5900 4 800 5 300
8 900 10 400 10 700
9900 10 500 10 700
8 300 8 500 9 000
4 800 6 100 6 600
8 200 5900 6 600
7 500 9 100 8 800
7900 8 700 8 800
5 500 5900 6 900
5400 7 900 8 100
6 800 6 900 7 700
7 300 8 100 8 300
5200 6 000 6 200
92 100 85 800 104 400
6180 100 6 296 700 6 649 500
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Samochody i inne pojazdy mechaniczne w Pol-
sce w latach 1928 —1934. Oficjalne zestawienie
ilosci samochod6éw w Polsce znajduje sie w ,,Ma-
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tym Roczniku Statystycznym™ za r. 1934, wyda-
nym przez G. U. S. Zestawienie to, nie obejmujace
samochodéw wojskowych, publikujemy ponizej:

Rodzaj pojazdéw 1928 1929
Ogotem 25,7 34,3
Samochody ogétem 21,8 29,4
Samochody osobowe 18,3 24,5
Samochody ciezarowe 3,5 4,9
Motocykle 3,8 4,6
Inne pojazdy mechaniczne 0,1 0,3

Spadek ruchu autobusow w Polsce uwidocznia
sie wyraznie z zamieszczonego ponizej zestawie-

Wyszczegoélnienie 1928
Liczba linij 2 041
Liczba przedsiebiorstw 1717
Liczba autobuséw 2121

Diugos¢ szlakéw aut. w tys. km. 20,3
Liczba autob.-km w tys.
przecietnie na dobe 286

1930 1931 1932 1933
Stan w dniu 1/1 — w tysigcach

1934

43,3 47,3 36,7 34,2 35,3
37,0 38,8 28.0 25,3 26,1
30,3 31,4 22,2 19,7 20,6
6,7 74 5,8 5,6 55
59 7,9 8,0 8,2 8,3
0,4 0,6 0,7 0,7 0,9

nia, wyjetego z ,,Matego Rocznika Statystycz-
nego“ za rok 1934.

1928 1930 1931 1032 1933
1607 1545 1410 1193 1009
2 009 2112 1810 1399 1140
3224 3223 2652 2 170 1741
25,7 26,9 25,0 22,2 21,0

431 449 287 236 204

WIADOMOSCI BIEZACE

Biezacy zeszyt naszego czasopisma poswie-
cony zostat w catosci najwazniejszej dzi$ kwe-
stji motoryzacji kraju, a w szczegolnosci pro-
blemom: drogowemu, motoryzacji i paliwa.
Dziaty naszego czasopisma, zamieszczane zwy-
czajnie z poczatkiem kazdego miesigca, jakoto:
dziat gospodarczy, sytuacja rynkowa, przeglad
statystyczny, kronika wiertnicza i dziat prawny
pojawig sie w najblizszym, t. j. drugim zeszycie
styczniowym.

Ceny ropy naftowej przypadajacej na udziaty
brutto, na miesiac grudzien 1934 r. pozostaty
ponownie na poziomie niezmienionym (vide
»Przemyst Naftowy" zeszyt 21, str. 619, ceny
za pazdziernik 1934 r.). W miesigcu styczniu
wykonywa P. F. O. M. ,,Polmin" prawo zakupu
tych samych marek ropy bruttowej, co w paz-
dzierniku z. r, ponadto za$ ropy marki Krosno
parafinowa i Kroscienko parafinowa.

Cena gazu ziemnego dla zagtebia Borystaw—
Tustanowice za miesigc grudzien 1934 r. usta-
lona zostata przez Izbe Przemystowo Handlowg
we Lwowie w porozumieniu z Krajowem To-
warzystwem Naftowem na

470 groszy za 1 ma

Przy obliczaniu ceny gazu, przypadajgcego na
udziaty brutto, odliczajg kopalnie z powyzszej
ceny koszty zabierania gazu z kopalni, t. j. kosz-
ty tloczenia i t. p.

Zamiast zyczen Swiagtecznych i noworocznych
ztozyli na Fundusz Zapomdg, oprécz 0sdb wy-
szczegblnionych w poprzednim zeszycie naszego
czasopisma:

Firma ,,Galicja" Borystaw Zk. 50—
Inz. Wiktor Hiasko 50 —
Inz. Jozef Gajl . 50—
Dr. Jerzy Kozicki . 50—
Inz. Henryk Marczak 10—
Jan Frenkel ., 20—
Inz. Pawel Setkowicz ., 10—
Mieczystaw Longchamps 5—
Firma ,Galicja" Drohobycz 25—
Korcern ,,Matopolska" Lwow . 50—
Mieczystaw Mak-Pigtkowski 20—
Inz. Stanistaw Paraszczak 10—
Dr. Ignacy Wygard . 20—
Prof. Inz. Zygmunt Bielski . 10—
Inz. lzydor Schulz w o 10—
Firma ,Galicja" Lwow » 50—
Inz. Leopold Bleier o« 20—
Inz. Jozef Klipper 20—
Dr. Stefan Suknarowski 20—
Wincenty Waligora 10—
Lipa Schutzmann » 10—
Dr. Jerzy Reichenstein 10—
Firma ,,Ropienka” 20—
Jozef Borowicz 20—
Prof. Inz. Jan Zaranski 10—
Filip Herman 30—
Inz. Kazimierz Gasiorowski , 25—
Inz. Henryk Salomon de Friedberg , 20—
Henryk Mikuli o 20—
Dr. Jozef Parnas 20—
Franciszek Zychlinski 15—
Inz. Zygmunt Schiele . 20—
Dr. Stanistaw tancucki » 20—

Zt. 750.—

Wykazano w poprzednim zesz. 7t 235—
Dotychczas wptyneto Zt. 985.—

Datki nadsytane w dalszym ciggu, zamieScimy
w zeszycie najblizszym.
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Cykl wyktadow z zakresu najnowszych zdo-
byczy technicznych. Celem pogtebienia wiado-
mosci fachowych oraz dla zaznajomienia sie
z najnowszemi zdobyczami naukowemi w zakre-
sie wiedzy, potrzebnej technikowi zatrudnione-
mu w Kkopalnictwie naftowem, organizuje Sekcja
Nauk. Org. Stow. Pol. Inz. Przem. Naft, cykl
wyktadow z zakresu przedmiotow technicznych.

Za podstawe przyjmuje sie stan techniki z r.
1924. Wszystkie pdzniejsze zdobycze naukowe
i doswiadczalne na polu technicznem zostang
podane w zwieziej, treSciwej i przystepnej for-
mie w 36 godzinach wyktadow, ktore bedg wy-
gtoszone przez wybitne sity naukowe Politech-
niki Lwowskiej i Akademji Gorniczej w Krako-
wie. Wyklady beda sie odbywac co 2 tygodnie
poczawszy od potowy stycznia 1935 w te dnie
I wtakich porach, za ktéremi sie wypowie wiek-
szo$¢ kandydatow.

Catkowita optata za kurs wyniesie od 30 do
50 zt zaleznie od ilosci zgtoszonych uczestnikdw
kursu, ktdérg bedzie mozna uisci¢c w ratach po
10 do 20 zt miesieczniel).

Jeden wieczér obejmie cztery 45-ciominutowe
wyktady na jeden temat, czyli razem jeden cykl
bedzie trwat 3 godziny. Przewidywana jest dys-
kusja po kazdych 90 minutach wykfadu, ktdra
przypuszczalnie wyoni sie wskutek zapytan
uczestnikow Kkursu.

Program kursu obejmie nastepujace przed-

mioty:
1) ,Ostatnie zdobycze na polu technologii
materiatow i sposoby spawania metali" — 4 godz.

2) ,Najnowsze wiadomosci o ruchu ciepfa
oraz postepy w zakresie gospodarki cieplnej
i ekonomii spalania” — 4 godz.

3) ,Ulepszenia w dziedzinie pomiaréw ma-
szynowych i gazowych"™ — 4 godz.

4) ,Postepy w budowie wentylatoréw, dmu-
chaw, kompresoréw i pomp" — 4 godz.

5) ,Najnowsze kierunki w budowie silnikow
cieplnych oraz ostatnie zdobycze i ulepszenia" —
4 godz.

6) ,,.Bezkorbowy silnik Diesla, oraz urzadze-
nie do podwyzszania mocy ,,Wibu" — 4 godz.

X) Cztonkowie Sekcji Nauk. Organizacji otrzymujag
15% znizke.
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7) ,Najnowsze problemy geologji naftowej,
geologiczne zagadnienia w stosunku do genezy
ropy, nagromadzenia jej w ztozu i zmian niekto-
rych jej wiasciwosci; geologiczne podstawy po-
szukiwan zt6z ropnych na tle lepiej zbadanych
ropnych pél w Stanach Zjedn. A. P., Rosji i Pol-
ski" — 4 godz.

8) ,Metody wiercenia i najnowsze sposoby
wydobywania ropy i gazu w Swietle ostatnich
ulepszen i usprawnien” — 4 godz.

9) ,Przerdbka gazu ziemnego (wodorowanie,
sadza, gazolina)" — 4 godz.

Wyktady beda prowadzone praktycznie i przy-
stepnie przy uzyciu przezroczy.

Wyktadowcy beda podawali réwnoczesnie lite-
rature oraz zrédka zakupéw i ceny odnosnych
dziel, ksigzek i broszur.

Na wyktadowcoéw pozyskani zostali dotych-
czas:

Inz. Bielski Zygmunt, Profesor Katedry Wiert-
nictwa i Eksploatacji Nafty Akademji Gorniczej
w Krakowie;

Dr. Bohdanowicz Karol, Profesor Katedry Ge-
ologji Stosowanej Akademji Gorniczej w Krako-
wie;

Inz. Chrominski Edmund, Profesor Katedry
Maszynoznawstwa Il Akademji Goérniczej w Kra-
kowie;

Dr. inz. toskiewicz Wiadystaw, Profesor Ka-
tedry Metalurgii Akademji Gorniczej w Krako-
wie;

Inz. Polak Adolf, Adjunkt przy Katedrze Bu-
dowy silnikow tlokowych Politechniki Lwow-
skiej ;

Inz. Tutacz Piotr, Dyrektor Tow. Spaw, i Cie-
cia Metali w Katowicach;

Dr. inz. Witkiewicz Roman, Profesor Katedry
Pi?_miaréw maszynowych Politechniki Lwow-
skiej;

Inz. Wicinski A., Konstruktor Fabryki Budo-
wy Parowozéw w Warszawie.

Blizszych informacyj udzielajg osobiscie i te-
lefonicznie inz. T. Bielski (tel. 843 i 281), oraz
inz. J. Wojnar (tel. 101 i 435) i inz. T. Dry$
(tel. 101). Zgtoszenia nalezy przesta¢ najpdzniej
do dnia 16 stycznia 1935 r.

Redakcja i Administracja: Lwéw, Gmach lIzby Przemystowo-Handlowej, ul. Akademicka 17, Telefon Nr. 5-46
Konto czekowe P. K. O. Nr. 153.208

Prenumerata wraz z dodatkiem statystycznym wynosi:

w  kKraju
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Zagranica

FOCZNIE i Fr.szw. 36'—
potrocznie . 22—
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Cena zeszytu ,,Przemystu Naftowego" bez dodatku ,,Kopalnictwo Naftowe w Polsce" wynosi zt. 2-50 (F. szw. 2-—)

Cena ogtoszen:

50% drozej, pierwsza strona ogtoszenn 25% drozej.

str. zt. 150'—, V2 str. zt. 90-—, % str. z& 50-—, ’/s str. zk 30-—. Strona zewnetrzna okiadki
Przy zamoéwieniach na inseraty wielokrotne udziela

Administracja specjalnych rabatéw.
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Redaktor odp.: Dr. Stanistaw Schaetzel,

Z drukarni i litografii Piller-Neumanna, Lwéw, ul. tyczakowska 3. Telef. 7-27.



