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Funduszu Po-

pierania Wiertnictwa Naftowego

Jest niewatpliwie za wczesnie jeszcze na
wszechstronng i gruntowng ocene dziatalnosci
tego Funduszu, a zwlaszcza na wysnuwanie
z nigj takich czy innych wnioskéw po tak krot-
kim okresie czasu, jaki nas dzieli od chwili je-
go uruchomienia. Niemniej jednak caty szereg
przyznanych pozyczek na wiercenia i kilka
subwencyj daje na razie wystarczajgca pod-
stawe i wcale dobra sposobnos¢ do refleksyj
na ten temat i pozwala juz na pewne wnioski
i spostrzezenia. Niektére kwestie wymagaja
poza tym wyjasnienia i sadze, ze dobrze be-
dzie jesli to nastgpi, bo wiele rzeczy to utatwi
i przyczyni sie bez watpienia do usuniecia tu
i dwdzie nieporozumien.

Musze przede wszystkim odda¢ nalezng
sprawiedliwos¢ Radzie Funduszu, a raczej
wszystkim jej cztonkom z prezesem na czele.
Musze stwierdzi¢ bez cienia przesady, ze Rada
ta pracuje w jak najlepszej zgodzie i harmonii.
Nie znaczy to oczywiscie, ze obrady odbywajg
sie bez dyskusji i miedzy cztonkami nie zacho-
dzg zadne roznice zdan w poszczegélnych
kwestiach. Przeciwnie, toczg sie debaty nawet
bardzo ozywione, ale i wielce pozyteczne. Ich
charakter jest czysto rzeczowy i peten troski o
wyzyskanie funduszu wiertniczego w sposéb
jak najbardziej rozsadny i z jak najwiekszg ko-

rzyscig dla sprawy polskiego kopalnictwa naf-
towego. Stosunek wszystkich bez wyjatku
cztonkéw Rady tacznie z jej prezesem, nace-
chowany jest zawsze najdalej posunietym
obiektywizmem i naturalng sktonnoscig do po-
parcia kazdej zdrowej i celowej inicjatywy
wiertniczej, oczywiscie w granicach dopusz-
czalnych, w ramach obowigzujgcych zasad
i zgodnie z przeznaczeniem Funduszu.

Jest rzecza w zupetnosci zrozumiaty, ze
przy tak stosunkowo nieznacznych srodkach
pienieznych, jakimi Fundusz Popierania
Wiertnictwa Naftowego rozporzadza, Fundusz
ten nie moze sprosta¢ wszystkim potrzebom
naszego wiertnictwa, ani tez nie moze rozwia-
za¢ w catosci lub choéby tylko w wiekszej cze-
§ci naszego problemu wiertniczego. Co naj-
wyzej moze przyczyni¢ sie do przeprowadze-
nia szeregu wiercen przez znaczng czes¢ mniej-
szych przedsiebiorstw kopalnianych oraz do
wzmocnienia licznych tych przedsigbiorstw i do
powiekszenia ich liczby w przemysle nafto-
wym. Bezsprzecznie, pod wpltywem dziatania
tego Funduszu powstanie szereg nowych tego
rodzaju przedsiebiorstw i wykonanych zosta-
nie kilkanascie wiercenn poszukiwawczych.
W tej liczbie znajda sie niechybnie i wyjatko-
wo ciekawe.



Nic dziwnego tez, ze wobec szczuptych
ram Funduszu Popierania Wiertnictwa Nafto-
wego, Rada Funduszu nie jest zbyt szczodrg
w rozdawnictwie pozyczek. Niestety czerpac
z tego zrédta petng dionig na cele wiertnicze
nie mozna, bo po pierwsze dopuszczalne sg
pozyczki jedynie do pewnej tylko wysokosci,
scisle okreSlonej w rozporzadzeniu ministra
przemystu i handlu i poza te granice Rada
wyjs¢ absolutnie nie moze, a po wtore dlatego,
ze po prostu nie starcza pieniedzy na obdzie-
lenie wszystkich bez wyjatku chocby tak wy-
sokimi pozyczkami, jakie sg w ramach powyz-
szego rozporzadzenia mozliwe. Znaczna cze$¢
wiercen musi wiec z koniecznosci odpas¢, a
w wielu wypadkach pozyczki muszg byc¢ re-
dukowane do poziomu nie dosiegajacego staw-
ki przyjetej w rozporzadzeniu ministerialnym.

Jezeli nie mozna obdzieli¢ pozyczkami
wszystkich bez wyjatku wiercen w jednako-
wej mierze, to z faktu tego ptynie prosty wnio-
sek, ze 0 przyznaniu pozyczki decydowaé mu-
sza pewne normy. Inaczej zresztg by¢ nie mo-
ze i1 postugiwanie sie w takich razach pewny-
mi uzasadnionymi kryteriami, staje sie po pro-
stu rzeczg nieodzowng i zupeinie naturalna,
ktorej unikng¢ niesposéb, chocby sie nawet
chciato. Nie ma zatem innej rady i chcac czy
nie, Rada Funduszu musi bra¢ pod uwage mo-
tywy takie, jak charakter i miejsce wiercenia,
wiasne Srodki i mozliwosci przedsigbiorstwa
wzglednie 0s6b do ktérych nalezy, ich walory
osobiste jako przemystowcow itp. Jestem o
tym gteboko przeswiadczony, ze tymi wiasnie
motywami Rada sie kieruje, cho¢ nikt o tym
specjalnie nie mowi, ani tez nie wyjawia tych
mysli gtosno, bo w tym wypadku tego rodzaju
kryteria nasuwaja sie same przez sie i wprost
nawet narzucajg sie z nieodpartg konieczno-
$cia. Tym wiasnie ttumaczy sie to, ze jedni po-
zyczke dostajg, a drudzy nie, mimo ze jedno
wiercenie nie rozni sie od drugiego albo wcale,
albo tez bardzo nieznacznie. Sg rOwniez mie-
dzy pozyczkami réznice w wysokosSciach, cho-
ciaz pod wzgledem gtebokosci miedzy wierce-
niami tych réznic nie ma. A czesto zdarza sie

i tak, ze aczkolwiek wiercenia niczym sie nie
réznig i sg do siebie bardzo podobne pod kaz-
dym wzgledem, to jednak pozyczki nie sg jed-
nakowe i rzeczywiscie réznice miedzy nimi sg
nawet dosy¢ znaczne. Miarg bowiem wyso-
kosci pozyczek sg te same kryteria, ktorymi
Rada Funduszu powoduje sie niejako mimo
woli, przy ich rozdawaniu.

Przewaznie czeste sg narzekania na ni-
ska wysokos$¢ pozyczek. Zdaniem o0s6b, kto-
rym je przyznano, pozyczki te sa niewystar-
czajace i nieproporcjonalnie mate w stosunku
do catosci kosztow wiercenia. Moze i jest
w tym pewna racja, ale w kazdym razie nie-
zupetna, chocby dlatego, ze wptyw na ozna-
czenie wysokosci pozyczek ma z natury rze-
czy, obok kosztéw wiercenia, wiele innych
jeszcze okolicznosci. Wydaje mi sie, ze i w Ra-
dzie Funduszu, miedzy jej cztonkami, panujg
co do tej kwestii roznice zdan. Oczywiscie,
moge tutaj mowi¢ wytacznie tylko o moich
osobistych zapatrywaniach na te sprawe. Zda-
je mi sie, ze z kwestig wysokosci tych {rozy-
czek nie jest znéw tak Zle, jak to sie moze na
pierwszy rzut oka wydaje. Mam wrazenie, ze
jesli wezmiemy pod uwage gtebokos$¢ wiercen
i ich koszt w kazdym poszczeg6lnym wypad-
ku, to sie okaze, ze przyznawane pozyczki
dochodzg dos¢ czesto do 30% catosci kosztow
wiercenia, naturalnie z wytgczeniem kosztow
terenowych, a to juz nie jest mato. Znajda sie
zapewne i pozyczki mniejsze, nie dosiegajgce
tej wysokosci. Ale bo tez i ogblne koszty wier-
cenia przedstawiajg sie bardzo rozmaicie. Cal-
kiem inne sg koszty, gdy wiercenie odbywa
sie w miejscu odosobnionym, gdzie nie ma
jeszcze kopalni i dopiero sie jg zaktada od no-
wa, a znéw inne gdy odbywa sie w obrebie
kopalni juz zatozonej, urzadzonej i zaopatrzo-
nej w rézne potrzebne rzeczy. Takze wiele za-
lezy od tego, kto wiercenie podejmuje. Czy
ten kto$ posiada juz gdzie indziej i w jakim
oddaleniu z dawna zatozone i urzadzone
przedsiebiorstwo wiertnicze, czy tez dopiero
tworzy kopalnie i dopiero przedsiebiorstwo ta-
kie, jako pierwsze, od nowa zakiada.



Osobiscie jestem zdania, ze pozyczki po-
winny by¢ zawsze przyznawane w takiej wy-
sokosci, jak tego wymaga rzeczywista potrze-
ba, przy uwzglednieniu wszystkich tych oko-
licznosci, o ktérych wyzej wspominam. Po-
moc bowiem kredytowa, o ile jg sie juz daje,
powinna by¢ taka, aby byta skuteczna. Wy-
daje mi sie, ze przyznawanie pozyczek zbyt
drobnych, tak aby sie tylko nazywato, ze sie
przeciez co$ dato, nie bytoby wskazane, mija-
toby sie z celem i nie przyniostoby zadnego
zgota pozytku, albo nawet wyrazng szkode.
Nie znaczy to i nie chciatbym aby mnie rozu-
miano w ten spos6b, ze wypowiadam sie za
pozyczkami nawet bardzo wysokimi, o ile
przedsiewziecie wiertnicze ma by¢ kosztowne.
Wocale nie. Szczupte ramy Funduszu Popiera-
nia Wiertnictwa Naftowego nie pozwalajg,
moim zdaniem, na popieranie imprez bardzo
kosztownych. Funduszu tego po prostu nie
sta¢ na pozyczki na wiercenia wymagajace
z natury rzeczy wielkich wktadoéw pienieznych.
Owszem, nie wykluczam pozyczek nawet bar-
dzo wysokich. Ale moim skromnym zdaniem,
szczegoblnie wysokie pozyczki powinny by¢
udzielane tylko w wyjatkowych wypadkach.
Wtedy mianowicie, gdy wchodzi pod uwage
wiercenie wyjatkowe i bodaj do pewnego sto-
pnia o znaczeniu problemowym. Tam, gdzie
wiercenie doprowadzi¢ moze do odkrycia lub
przynajmniej zbadania wiekszego, albo tez
bardziej interesujgcego kompleksu terenowe-
go, i gdzie konieczno$¢ wiercenia w tym wias-
nie celu po prostu sie narzuca. Mysle, ze takie
wiercenie zastugiwatoby na poparcie w calej
rozciggtosci i ze w takich razach pozyczka
i mogtaby i powinnaby by¢ udzielona w gra-
nicach maksymalnej wysokosci, chocby nawet
rozchodzito sie o kwote stosunkowo bardzo
duza. Poruszam te kwestie zupetnie celowo
dlatego, ze nie wszystkie wiercenia chocby
w petni pionierskie, posiadajg wspolne cechy
i jednakowe znaczenie. Sg miedzy nimi wier-
cenia problemowe, ale sg i bardzo matej wagi.
Réznice w ich ciezarze gatunkowym sg czesto
bardzo wielkie. Nie chce przez to powiedzied,

ze obecny fundusz wiertniczy nie powinien sie
juz zupetnie interesowacé wierceniami 0 mniej-
szym znaczeniu, i zeby miat z reguty odma-
wia¢ pomocy pozyczkowej na kazde tego ro-
dzaju przedsiewziecie tylko dlatego, ze roz-
chodzitoby sie o wiercenie bardzo kosztowne.
Idzie mi po prostu tylko o to, ze w mniej waz-
nych tego rodzaju wypadkach, pomoc z fun-
duszu wiertniczego powinna by¢ taka, na jakag
fundusz obecny sta¢. To znaczy, ze wysoko$¢
pozyczki nie powinna przekracza¢ w takich
razach pewnej okre$lonej granicy. Rzecz jas-
na, ze Fundusz, decydujac sie na udzielenie
pozyczki na kosztowne wiercenie gtebokie
w takiej wysokosci, na jaka go sta¢, powinien
wpierw upewnic¢ sie czy wiercenie mimo to
bedzie przeprowadzone do konca i czy przed-
siebiorca rozporzadza wystarczajgcymi na ten
cel Srodkami pienieznymi lub innymi mozli-
wosciami. Szto by bowiem o to, aby calty wy-
sitek nie poszedt na marne.

Uwazam, ze kwota 50.000 zt powinna
stanowi¢ pewnego rodzaju pierwszg gorng gra-
nice dla wszystkich wiercen zastugujacych na
poparcie z tych czy innych motywdw, oczy-
wiscie z pewnym stopniowaniem w zaleznosci
od ich warunkow i charakteru. Drugg gorng
granice powinnaby, w moim przekonaniu, sta-
nowi¢ kwota 70.000 zt. Pozyczki do tej maksy-
malnej wysokosci, powinnyby by¢ udzielane
juz tylko na wiercenia kosztowniejsze ze
wzgledu na wiekszg gteboko$¢, za ktorymi
przemawiajg juz pewne walory, jak dajmy na
to pionierskos$¢, wyjasnienie lokalne itp. Kwo-
ta 70.000 zt powinnaby juz, tak mnie sie
przynajmniej zdaje, stanowi¢ te ostateczng
kranicowa granice, poza ktorg Fundusz Popie-
rania Wiertnictwa Naftowego powinienby wy-
chodzi¢ tylko bardzo rzadko, w tych wyjatko-
wych wypadkach, ktére przytoczyltem wyzej.
Wedtug mnie, o wiele wigcej argumentow prze-
mawia za mniejszymi pozyczkami na znacznie
mniej kosztowne wiercenia ptytkie, ktére mo-
ga przyczynic sie badz do stworzenia lub roz-
woju kopalni i wzmocnienia przedsiebiorstwa,
badz tez do wyjasnienia jakiego$, chocby czy-
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sto lokalnego zagadnienia, albo majg na celu
inne podobne wzgledy, niz za pozyczkami wy-
sokimi na kosztowne wiercenia giebokie, za
ktérymi nie przemawia nic specjalnego.

Przypuszczam, ze tego rodzaju stanowi-
sko jest i stuszne i w zupetnosci usprawiedli-
wione.

Nie mam potrzeby rozwodzenia si¢ diu-
zej na temat takiego kryterium, jak zamoz-
nos¢ i wiasne mozliwosci przedsiebiorcy. Kaz-
dy przecie, kto na sprawe te spojrzy z obiek-
tywnego stanowiska, zrozumie i przyzna, ze
jednakowej reguty wobec wszystkich bez wy-
jatku stosowac nie mozna. Nie ulega dla mnie
najmniejszej watpliwosci, ze nalezy odrézniac
stabszych od silniejszych finansowo, bardziej
potrzebujgcych pomocy od tych, co mogg sie
bez niej, w tym czy innym stopniu, obejs¢ lub
fatwiej sobie poradzi¢. Nie mys$le wcale o utat-
wianiu wiercenia tym, co nie majg zadnych
zgota, lub prawie zadnych, warunkéw mate-
rialnych i majatkowych do zaktadania kopalni,
bo to byto by naiwnoscig. Mam na mysli tych,
co majg wystarczajgce dochody i $rodki ma-
terialne oraz wszelkie potrzebne ku temu wa-
runki, albo przynajmniej znaczng ich czes¢,
ale trudno im z réznych powodéw o wieksza
gotowke od razu. Sg tez przedsiebiorstwa w po-
czatkowym stadium rozwojowym, czesto wca-
le niezle sie zapowiadajgce, ktdrym pomoc jest
potrzebna, aby nie upadly, bo taki upadek,
z braku wszelkiej pomocy pienieznej na czas,
niszczy tych co kopalnie zatozyli, zniecheca
czesto warto$ciowy element do dalszej samo-
dzielnej pracy w przemysle naftowym, ostabia
energie i inicjatywe u innych i odstrasza ludzi
od tego przemystu. Czesto caty wysitek idzie
na marne tylko dlatego, ze nie starczyto juz
Srodkow na dalsze wiercenia. Fundusz nie mo-
ze utatwiac zaktadania efemeryd, to jasne. Ale
ma obowigzek spieszy¢ z pomoca pieniezng
wszedzie tam, gdzie tego wymaga potrzeba
i gdzie zarysowujg sie takie czy inne realne
mozliwosci. Stosowanie w praktyce tego ro-
dzaju kryterium nie wytgcza, rzecz oczywista,
od udziatu w pozyczkach przedsiebiorstw na-

lezagcych do os6b finansowo wzglednie majat-
kowo silniejszych, lub posiadajacych znacz-
niejszg produkcje. Najlepszym tego dowodem
jest fakt, ze miedzy juz przyznanymi pozycz-
kami znajdujg sie i takie. Kryterium powyz-
sze, to tylko miara dla oznaczenia stopnia
pierwszenstwa i wysokosci pozyczki, gdy
w danej chwili rozporzadzalne $rodki pieniez-
ne nie pozwalajg na obdzielenie pozyczkami
réownoczes$nie wszystkich zgtaszajacych sie o
nie. Osobiscie ide jeszcze dalej i przypuszczam,
ze nie bede w tym wypadku odosobniony, ze
gdy mianowicie przedsiebiorstwo silniejsze
z wiasna, choc¢by nawet dosy¢ znaczng na na-
sze stosunki, produkcja, zgtasza sie o pozycz-
ke na wiercenie 0 specjalnym charakterze,
przedstawiajgce z jakiegokolwiek stanowiska
wieksze ogodlne znaczenie, to w takim wypad-
ku kryterium powyzsze nie powinno moim
zdaniem mie¢ zastosowania. Wydaje mi sig,
ze tego rodzaju pozyczki nie tylko powinny,
ale i sitg rzeczy muszg mie¢ nawet pierwszen-
stwo przed innymi. Ostatecznie fakt posiada-
nia nawet wiekszej produkcji nie zawsze sta-
nowi dowod, ze przedsiebiorstwo rozporzadza
wystarczajgcag gotowka.

Wymienitem miedzy kryteriami rOéwniez
walory osobiste oséb zgtaszajacych sie o po-
zyczki do Funduszu. Osobiscie uwazam to
kryterium za jedno z najwazniejszych, ktére
dlatego powinno by¢ Scisle przestrzegane i sto-
sowane w calej rozciggtosci. Jest bowiem rze-
cza bardzo wazng, azeby przy pomocy Fundu-
szu Popierania Wiertnictwa Naftowego dosta-
wali sie do przemystu naftowego i utrwalali
w nim swojg pozycje ludzie, ktérzy badz sg
juz przemystowcami w pelnym i rzeczywistym
tego stowa znaczeniu, a nie z nazwy jego,
badZ tez majg wszelkie warunki po temu, aze-
by nimi po pewnym czasie zosta¢, a nie rozne
indywidua catkiem posledniego gatunku, we-
szgce za pienigdzmi gdzie sie tylko da i przy-
noszace jedynie szkode przemystowi naftowe-
mu. Prawdziwych przemystowcéw poznaé
tatwo. Cechg charakterystyczng wszystkich ich
poczynah jest zdrowa ambicja twdrcza. Pra-



cuja dla zarobku, czego nie mozna im brac¢ za
zte, ale rownoczes$nie z pozytkiem dla kraju
i dla tej dziedziny zycia gospodarczego, ktorg
sobie obrali i z nig sie zwigzali. Tacy tylko lu-
dzie sg wiasciwymi tworcami przemystu. Na
nadmiar tego typu ludzi skarzy¢ sie nie mo-
zemy, dlatego mozemy Smiato zada¢ od obec-
nego funduszu wiertniczego, azeby ich pol-
skiemu przemystowi naftowemu przysporzyt.

W rozmowie ze mng jeden z cztonkow
Rady Funduszu zwrécit uwage na brak obec-
nie w naszym przemys$le naftowym nowego
narybku pionierskiego, rekrutujgcego sie z ele-
mentu krajowego. Nie widzi sie — moéwit —
tego typu pionierbw co dawniej, ktorzy szli
odwaznie naprzod i z rzadko spotykang wy-
trwatoscig oraz energig zwalczali wszelkie tru-
dnosci. Zastanowito mnie to. Uwaga niewat-
pliwie trafna. Jest to bezsprzecznie objaw bar-
dzo smutny, ale czy to czasami nie wina obec-
nych, tak catkowicie odmiennych stosunkow?
Wiele przyczyn na to sie skiada. Trudno je
wszystkie wyliczaé. Moze innym razem nada-
rzy sie lepsza ku temu sposobnos¢. Powiem
tylko jedno: dawniej byty pienigdze i tatwiej
byto o nie w kazdej sytuacji. Panowaty Ow-
cze$nie zgota inne warunki. Decydowato prze-
de wszystkim nie to czy sie posiadato kapitat
czy nie, lecz okoliczno$¢, ze w Owczesnych
uregulowanych i tak bardzo nie podobnych do
obecnych stosunkach, istniata dla kazdego nie-
mal, dosy¢ tatwa moznos¢ dobrego zarobku.
Dlatego i sktonnos$¢ do wydawania i do ryzyka
wystepowata u ludzi w daleko wyzszym sto-
pniu. Po prostu inaczej sie wydaje, a nawet
traci, gdy sie ma pewnos$¢, ze w razie czego
zawsze sie da zarobic¢ z tatwoscia przynajmniej
sume zupeinie wystarczajagcg na codzienne
biezace potrzeby. Dzisiaj nikt tej pewnosci nie
ma i tym sie po czesci ttumaczy nieche¢ do
angazowania sie w mniej pewne i ryzykowne
przedsiewziecia. Lecz nie o dociekanie przy-
czyn w tej chwili chodzi. Do$¢ na tym, ze pio-
nierow brak, a nasze kopalnictwo naftowe ich
potrzebuje.

W artykutach redakcyjnych, poswieco-

nych sprawie funduszu wiertniczego, stawa-
tem w obronie wiercen zaktadanych réwniez
w obrebie teren6w znanych, tzw. wiercen eks-
ploatacyjnych, podczas gdy z wielu stron od-
zywaly sie gtosy za przeznaczeniem tego fun-
duszu wylgcznie na cele poszukiwawcze. Nie
podzielatem osobiscie tego stanowiska, cho-
ciaz odczuwatem zawsze i odczuwam w dal-
szym ciggu wielkg potrzebe wierceh poszuki-
wawczych, bo méwmy co chcemy, ale nie co
innego, tylko kwestia rezerw zadecyduje
o przysztosci kopalnictwa naftowego w Pol-
sce. Zajmowatem stanowisko odmienne wias-
nie z uwagi na te wiercenia. Pionierzy i kapi-
taty pionierskie nie przyjda do nas z zewnatrz.
Wszyscy w przemysle jesteSmy co do tego
z sobg zgodni. Dlatego bytem zdania, ze row-
niez wiercenia eksploatacyjne nalezy wiaczy¢
w ramy dziatalnosci kredytowej funduszu
wiertniczego. Wychodzitem z zalozenia, ze
gdy sie przy pomocy dalszych wiercen pod-
niesie dochodowos¢ licznych przedsiebiorstw
kopalnianych, po czesci niedostatecznie rozwi-
nietych, i poprawi ich sytuacje, to fakt taki
wptynie bezwarunkowo na ozywienie pionier-
skiego ruchu wiertniczego. Bo, jak juz pisa-
tem Kkiedys$, w naturze kazdego przedsiebior-
stwa kopalnianego i kazdego wiertnika, lezy
naturalna sktonno$¢ do rozszerzania sie przez
wiercenia. Nie odstrasza go ryzyko, o ile tylko
znajdzie potrzebne na ten cel $rodki pieniez-
ne. Rozumowatem, ze w ten sposob przyspo-
zymy sobie pionieréw i stworzymy pewne ka-
pitaty pionierskie.

Musze sie zatrzymaé chwile na sprawie
subwencyj. Dotychczas Rada Funduszu przy-
znata ich na sume | 14.275 zi. Nie wystepuje
wcale przeciwko subwencjom, ani tez nie za-
mierzam kwestionowa¢ w najmniejszym bo-
daj stopniu potrzeby lub nawet koniecznosci
udzielenia ich z Funduszu Popierania Wiert-
nictwa Naftowego na pewne konkretne dora-
zowe cele zwigzane z rozwojem wiertnictwa
naftowego. Ale miatbym bardzo wiele prze-
ciwko ich powtarzaniu sie i przybieraniu cech
statej corocznej dotacji dlatego, ze wymagato-



by to znacznego ich powiekszenia w sumie
ogélnej, a to jest niedopuszczalne ze wzgledu
na szczupte ramy tego Funduszu. Wspominam
0 tym, bo zdaje mi sie, ze z niektérych stron
liczy sie na to. Subwencje w moim przekona-
niu powinny by¢ jednorazowe, a nie ciagle.
Powinno sie wydzieli¢ na nie pewng okreslong
sume i po jej rozdaniu zadnych dalszych sub-

Metody przemystu

Juz po umieszczeniu przez nas w poprze-
dnim zeszycie pisma, artykutu poswieconego
sprawie gazowej w Borystawiu, doszto do na-
szej wiadomosci, ze firmy gazolinowe obnizy-
ty ponownie cene gazu gazolinowego. W rze-
dzie tych firm, ktore przeprowadzity obnizke,
znajduje sie podobno i ,,Rella—Mella* nale-
zaca do ,,Polminu*. Krok swoj motywuja fir-
my powyzsze ostatnig obnizkg ceny benzyny.
W ten spos6b cena gazu gazolinowego zeszia
do poziomu absurdalnego.

W 1tgcznosci z obnizka ceny benzyny (a
rébwniez gazoliny), Rzad otworzyt firmom
gazolinowym, na rowni z firmami rafineryj-
nymi, kredyt w Banku Gospodarstwa Krajo-
wego na zrekompensowanie ubytku w utargu,
spowodowanego przez te obnizke. Kredyt ten
ma by¢, jak nam wiadomo, sptacony w czasie
pdzniejszym. Dlatego na obnizke ceny gazu
z tego powodu co najmniej jeszcze za wcze-
$nie. Otwarcie kredytu pomyslane zostato
w interesie produkcji, w celu umozliwienia
przemystowi przetwdrczemu przetrwania do
czasu poOzniejszego, bez obnizania ceny surow-
ca. Tymczasem przemyst gazolinowy obnizke
ceny gazoliny przerzuca od razu na kopalnic-

wencyj Fundusz udziela¢ juz nie powinien,
chyba ze zostanie podwyzszony. Wydaje mi
sie tez, ze kwota przeznaczona na ten cel, nie
powinna by¢ zbyt duza.

W osobnym artykule zamierzam zajg¢ sie
oSwietleniem sprawy umow pozyczkowych
i innymi jeszcze kwestiami, dotyczacymi pozy-
czek z obecnego funduszu wiertniczego.

gazolinowego

two. Praktycznie wyszto wiec na to, ze te fir-
my, ktére przeprowadzity lub przeprowadzajg
obnizke ceny gazu gazolinowego, jesli korzy-
stajg rownoczesnie z odnosnego kredytu, nie
tylko nic na obnizce ceny gazoliny nie traca,
lecz przeciwnie — nawet zyskujg w ten spo-
sob, ze majg tani i dogodny kredyt.

W sprawie bezceremonialnych praktyk
skartelizowanego przemystu gazolinowego
I stosowania przez ten przemyst dyktatorskich
metod w stosunku do kopalnictwa naftowego,
bedzie musiat Zwigzek Polskich Przemystow-
cow Naftowych podjgé energiczne kroki inter-
wencyjne, celem potozenia kresu tej samowoli.

Mamy Swiezy ciekawy wypadek do za-
notowania w tej sprawie. Jedna z wigkszych
firm naftowych zwrocita sie do pewnego
przedsiebiorstwa kopalnianego o sprzedaz pro-
dukcji gazowej, oferujac lepszg cene od tej,
jaka przedsiebiorstwo to otrzymuje od swego
dotychczasowego odbiorcy. Transakcja byta
juz catkiem na ukonczeniu. Do skutku jedna-
kowoz nie doszta, gdyz dotychczasowy od-
biorca wystapit z interwencja i zazadat od no-
wego reflektanta wycofania sie z pertraktacyj.
Panowie, to nie sg metody!

MOTORYZACJA

Cyfry wiecej niz grozne — ile bu-
dowalismy drog rocznie w ostat-
nim 1 O-leciu ?

Zagadnienie motoryzacyjne w haszym

kraju pozostaje w S$cistej tgcznosci z naszg
sprawg drogowag. Zte drogi wptywajg bowiem

najbardziej hamujgco na rozwdéj motoryzacji.
Niszczg bowiem przedwcze$nie wozy, op6z-
niajg ich bieg i podnoszg wydatnie koszt ich
eksploatacji, a u nas czesto uniemozliwiajg
jazde. Wysokie ceny samochodéw i zte drogi,
to najwazniejsza przeszkoda w postepie moto-



ryzacji. Jak sprawa drogowa przedstawia sie
w naszym Kkraju, pisze o tym p. B. Andrze-
jowski w ,,Czasie” z dn. 24. VIII. 1936 r.
w artykule pod powyzszym tytutem:

,.Gtowny Urzad Statystyczny ogtosit o-
statnio smutne cyfry z dziedziny naszej
»tworczosci drogowej'l. Okazuje sig, ze Pol-
ska w okresie od 1924 do 1935 roku wy-
budowata ogotem 10.063 kilometry drog bi-
tych. Jest to cyfra znikoma nie stojgca w za-
dnym stosunku do potrzeb panstwa. (Bo
prosze nie zapominac¢, ze nie tylko nie rozbu-
dowujemy dostatecznie naszej sieci, ale je-
dnoczesnie nie konserwujemy dostatecznie tej
ktéra juz istnieje!). Ministerstwo Komunika-
cji przy pomocy wybitnych fachowcow spo-
rzadzito nie tak dawno, bo w roku ubiegtym,
plan koniecznej rozbudowy drég i ich kon-
serwacji. Polska, chcac stangé na poziomie
Europy musiataby mianowicie rocznie budo-
wac nie mniej, nie wiecej, jak 3.000 km droég
twardych!

Po 20 latach dzielnej rozbudowy ge-
sto$¢ sieci drog polskich doréwna dzisiejsze-
mu stanowi zagranicg! Polska ma tylko 15
km drég bitych (czy raczej ztobionych?) na
100 km kwadr, powierzchni. Tymczasem za
granicg przypada okoto 50—60 km drég na
100 km! Co roku panstwo winno wybudo-
wacé 200 km drég, samorzady 1.100 km, a
gminy 1.900 km... Takie jest pobozne zycze-
nie fachowcéw i wszystkich tych, ktérzy wie-
dzg, ze ani motoryzacja, ani co gorsza kul-
tura kraju, nie ruszy przy dzisiejszym stanie
drég. Tymczasem w rzeczywistosci, jak to wy-
zej podalismy, Polska przecietnie w ciggu ro-
ku buduje okoto 1.000 km drég bitych!

Akurat trzy razy mniej, anizeli wyma-
gaja potrzeby... Najwiecej zbudowaty drog
samorzady, bo 9.054 km. Reszte — 1.009
wybudowato panstwo. Analizujac prace dro-
gowe w porzadku chronologicznym, nie umie-
my sie nie zastanowi¢ nad beztroska nasza
w okresie od 1924 do 1928 roku... W tym
czasie Polsce przybywato ,,az" trzysta do czte-
rystu kilometrow drog bitych w ciagu roku!
Nieco lepsze byty lata: 1928, 29 i 30, kiedy
to budowano ponad tysigc km. Jednak in-
tensywnos¢ roboét drogowych maleje gwat-
townie w 1931 roku, (gdy przybyto 750
km), osiagajac minimum przyrostu w 1932
(673 km). Lepiej juz przedstawia sie sytu-
acja w 1933 i 34. Wreszcie w 1935 roku
przybyto nam ,,az" 1.287 km drég bitych.
Z tego 332 km drég wybudowato panstwo,
reszte samorzady. Stad wynika, ze tak opisa-
ne przez prase efekty zesztorocznych prac
drogowych nie sg najlepsze. W roku 1928
zbudowalismy pottora tysigca kilom, najbar-
dziej zblizajac sie do idealnych trzech tysiecy
kilometréw, jakie chyba kiedy$s zechcemy
osiggnac!

Najwiecej drég bitych majg dzis woje-

wodztwa zachodnie. Na 100 km kw. po-
wierzchni wypada tam 34,2 km drég. Goérny
Slask posiada za$ w ogéle najgestszg sieé: na
sto km kw. powierzchni, ma on 53,5 km
drog bitych.

Nawiasem mowiac sa to drogi przewaz-
nie ,,ciezkie", ulepszone: asfalt, beton, bitu-
min itd. Stowem Slask jest jedyna europej-
ska ,,dzielnicg drogowg"™ w Polsce. W pozo-
statych dzielnicach kraju gesto$¢ sieci jest
skandalicznie mata. Rekord pod tym wzgle-
dem bijg wojewddztwa wschodnie, gdzie na
100 km2 powierzchni jest tylko 4.5 km droég
— wyraznie: cztery i pot kilometra. (Belu-
dzystan? Ankara? Tybet? Syberia?) Woje-
wodztwa potudniowe licza 21,1 km, a cen-
tralne znéw tylko 14,5 km.

Cyfry dotyczace nawierzchni drog tak-
ze sg smutne. Polska posiada gros drog ma-
towartosciowych, tluczniowych, przy ruchu
wigzanym predko niszczejagcych. Ogoétem
posiadamy 58,4 tysiecy kilom, drég bitych.
A w tym zaledwie poéttora tysigca kilometrow
drog ulepszonych. Reszta to szosy tluczniowe
(42 tys. km) i bruk (wigcznie z ,kocimi
tbami) — okoto 14,7 tys. km. Nalezy za-
znaczy¢, ze istnieje plan budowy zasadniczej
sieci drogowej o0 powierzchni ulepszonej.
Plan ten przewiduje budowe 4.760 km drég
ulepszonych w ciggu szesciu lat, a wiec prze-
cietnie po osiemset kilometrow rocznie. Je-
dnak, jak dotychczasowe wyniki robét kazg
sie spodziewac¢, plan ten nie zostanie na czas
wykonany, jak zresztg i plan budowy nowych
drég. Oczywiscie najlepsze drogi ma Slask,
ktory posiada jedng trzecig wszystkich ulep-
szonych drég Polski (okoto 530 km).

Natomiast w wojewo6dztwach wscho-
dnich mamy ogétem dos¢ mato, bo tylko
dziesie¢ kilometrow drég nowoczesnych! —
czyli na jedno wojewddztwo przypada po 2,5
km drég ulepszonych. Czy nie za wiele?

Nowoczesnej jezdni obok Slgska naj-
wiecej posiadajg wojewddztwa centralne (o-
kolice stolicy), ale i to 695 km nie stanowi
jeszcze jakiego$ znaczniejszego dorobku dro-
gowego! Te same wojewoddztwa centralne
posiadajg przeciez 1.800 km nawierzchni bru-
kowanej i okoto 14 tysiecy szos ttuczniowych.
Te wszystkie smutne dane drogowe krzyczg
wielkim gtosem o natychmiastowsg intensyfi-
kacje gospodarki drogowej.

Bez watpienia, dajg sie wyczu¢ pewne
spore nawet wysitki w kierunku poprawienia
sytuacji drogowej. Ale efekty sumaryczne sg
nikle, trudno wogodle orzec, czy sytuacja dro-
gowa ulega cho¢ minimalnej poprawie.

Szkoda, ze Glowny Urzad Statystyczny
nie opublikowat w U. R. Statystycznym nie-
wielkiego, ale wymownego wykazu rozmia-
row konserwacji naszych drdg... Rowniez
pouczajagcym byloby podanie gestosci sieci
drogowej (zwyklej i ulepszonej) zagranica,
tak w Europie, jak i w Azji, Afryce i t. p.



Brak skali poréwnawczej nie pozwala czytel-
nikowi zorientowac sie w grozie sytuacji dro-
gowej w Polsce. Sumy tozone za granica i u
nas na cele drogowe mogtyby takze wiele
powiedzie€. Nalezy je ina przysztos¢ umiescic.”

Niepokojace cyfry

Zadanie swoje obnizenia ceny benzyny,
motywowaty sfery rzgdowe tym, ze przemyst
naftowy zyska na obnizce przez to, ze spozy-
cie benzyny wzro$nie wydatnie z powodu
pewnego, znacznie zywszego tempa rozwoju
u nas motoryzacji. W nr. 8—9 z r. b. pisma,
w artykule: ,, Tak by¢ nie powinno”, daliSmy
wyraz naszym odmiennym zapatrywaniom
na te sprawe. Obecnie cytujemy w dostow-
nym brzmieniu artykut p. St. Mis. pod po-
wyzszym tytutem, ktory pojawit sie w ,,Co-
dziennej Gazecie Handlowej” z dn. 11/12

pazdziernika b. r..

,,Czy Polska sie motoryzuje, czy tez
przeciwnie, w dalszym ciagu wystepuje groz-
ny objaw demotoryzacji kraju? Sadzimy, ze
najbardziej doktadng odpowiedZz na te, ne-
kajace nas pytania, moga dostarczy¢ tylko
cyfry.

Wedtug oficjalnych danych w dniu
| lipca r. b. ilos¢ pojazdow mechanicznych na
obszarze catego Panstwa wynosita 36,543,
w czym bylo samochodéw osobowych —
15.311, dorozek samochodowych — 4.237,
autobuséw — 1.532, samochodow ciezaro-
wych — 5.233, motocykli — 9.124, innych
pojazdéw mechanicznych (cystern, trakto-
row i t. p.) — 1.106. W poréwnaniu ze sta-
nem na dzien | stycznia b. r. stanowi to
wzrost o circa 2.500 pojazdoéw mechanicz-
nych, przy czym ilo§¢ samochodéw osobo-
wych wzrosta o 10,4 proc., motocykli o 8,7
procent, samochodéw ciezarowych 4,7 proc.,
autobuséw o 2,2 proc., natomiast ilos¢ doro-
zek samochodowych zmniejszyta sie w pierw-
szym potroczu o 1,4 proc.

Jak wynika z ostatnio ogtoszonych da-
nych, liczba pojazdéw mechanicznych na
dzien | wrzesnia b. r. wynosita w Polsce
38.069, czyli w ciggu lipca i sierpnia br.
wzrosta 0 1.526 sztuk. W szczegdlnosci mie-
lisSmy na dzien | wrzesnia 16.135 samocho-
déw osobowych, 9.567 motocykli, 4.317 do-
rozek samochodowych, 9.364 samochodéw
ciezarowych i 1.127 innych pojazdéw mecha-
nicznych.

Pierwsze trzy kwartaty kazdego roku sg
najbardziej miarodajne dla rozwoju motory-
zacji. Na jesieni liczba oséb, kupujacych sa-
mochody, czy tez motocykle jest zawsze zni-
koma. Opierajgc sie na dotychczasowym
wzroscie ilosci pojazdow mechanicznych w
r. b., mozna dojs¢ do wniosku, ze, przewidu-
jac nawet najbardziej optymistycznie, w ca-

tym r. 1937 przybedzie Polsce najwyzej
4.000 nowych pojazdéw mechanicznych.

Czy to jest duzo, czy to jest mato?

Nie ulega najmniejszej kwestii, ze te 4
tysigce nowych pojazdéw mechanicznych,
ktore w najlepszym razie przybeda w ciggu
calego r. b., to nie tylko nie oznacza zadne-
go, tak pozadanego i potrzebnego nam roz-
woju motoryzacji, lecz przeciwnie, ta ilos¢
nowych pojazdéw mechanicznych jest tak
znikoma, Ze nie jest nawet w stanie wyrow-
na¢ dorocznego ubytku pojazdéw mechanicz-
nych, spowodowanego wycofywaniem znisz-
czonych przestarzatych wozow. Nasz bowiem
park motoryzacyjny jest tak zuzyty, ze, jak
obliczajg fachowcy, potrzeba nam corocznie
najmniej 5 tysiecy pojazdéw mechanicznych,
aby utrzymac¢ na obecnym poziomie stan mo-
toryzacji kraju i nie dopusci¢ do dalszej de-
motoryzacji.

Jasno wiec z tego wynika, ze rok bieza-
cy bedzie niestety zamkniety saldem wyhbit-
nie ujemnym dla sprawy motoryzacji kraju.
Grozny proces demotoryzacji, wystepujacy
u nas od szeregu juz lat, zostanie wprawdzie
w roku biezacym zatamowany, ale nie catko-
wicie, lecz tylko czesciowo tak, iz wiasciwie
stan motoryzacji kraju w koncu roku biezace-
go bedzie gorszy, niz na poczatku b. r.

A tymczasem prawie we wszystkich
panstwach S$wiata obserwuje sie gwattowny
rozwoj motoryzacji. Szczegolnie silnie to wy-
stepuje w Niemczech, gdzie wskutek specjal-
nej polityki rzagdu Hitlera co miesigc przyby-
wa przecietnie 20 tys. nowych pojazdéw me-
chanicznych. W dniu | lipca b. r. Niemcy po-
siadaty 2.475 tysiecy pojazdéw mechanicz-
nych, z czego na motocykle przypadato 1.1 84
tysiace. Obecnie liczba pojazdow mechanicz-
nych w Niemczech przekroczyta cyfre dwa
i pot miliona sztuk.

Jakzez strasznie nedznie wobec tych ol-
brzymich cyfr, Swiadczacych o poteznym roz-
woju motoryzacji naszego zachodniego sasia-
da, wyglada polski park motoryzacyjny, li-
czacy zaledwie circa 38 tysiecy wszelkiego
rodzaju pojazdow mechanicznych, w czym
wiekszos$¢ to stare, zniszczone gruchoty, ktére
juz dawno powinny by¢ wycofane z obiegu.
Gdy Niemcy posiadajg przeszto 1.200 tysie-
cy motocykli, my ich mamy nawet mniej, niz
|0 tysiecyl

Sag to dysproporcje zbyt wielkie, aby
mozna bylo nad nimi przejs¢ do porzadku
dziennego.

W Swietle powyzszych cyfr wida¢ nie-
zbicie, ze dotychczasowe Srodki zaradcze,
zmierzajace do rozwoju motoryzacji w Pol-
sce, sa niewystarczajace i ze muszg by¢ wy-
dane nowe, bardziej skuteczne =zarzadzenia.

W przeciwnym razie, bedziemy stali w
miejscu, a tym samym cofali sie wobec o-
gromnego rozwoju motoryzacji w innych pan-
stwach."



Przemyst samochodowy w Polsce

Nr 17 z dn. 10. IX. 1936 r. czasopisma
»Przeglad Mechaniczny" zawiera kilka réz-
nych referatbw poswieconych sprawie moto-
ryzacji, wygtoszonych na X Zjezdzie Inzynie-
réw Mechanikéw Polskich. Ponizej przytacza-
my pewne szczegOlniejsze wyijatki z niekto-
rych referatéw. | tak np. w referacie p. inz. J.
Dabrowskiego pod powyzszym tytutem, znaj-
dujemy, miedzy innymi, nastepujace, godne
uwagi ustepy:

,»Na wszystkie sposoby przedstawia sie
niski stan ilosci samochodéw w Polsce i wy-
cigga sie z tego faktu wnioski majgce kom-
promitowac nasz kraj wobec innych.

Liczono ilos¢ samochoddéw w stosunku
do ilosci mieszkancow, do ilosci kilometrow
granic panstwa, do stanowiska mocarstwowe-
go itp.

Wyliczono, ze ilo$¢ samochodéw w Pol-
sce przypadajgcych na 1.000 mieszkancow
jest mniejsza niz w Rumunii, na Kubie, w
Chinach, Portugalii, w Urugwaju i Meksyku
— a wieksza niz w Rodezji, Venezueli, Ko-
lumbii, Peru i Etiopii.

Pragnatbym podejs¢ do tego zagadnie-
nia z innej strony.

Niski stan ilosci samochodéw w Polsce
jest wynikiem niskiego stopnia zamoznosci
spotecznej. Charakteryzuje sie to zaréwno wy-
sokoscig dochodu spotecznego na | mieszkan-
ca, wysokoscig wkitadow oszczednosciowych,
jak i spozyciem réznych artykutow przemy-
stowych i rolnych.

Tabela 7 zawiera spozycie réznych ar-
tykutdow charakterystycznych dla dobrobytu
i stopnia rozwoju cywilizacyjnego.

Widzimy wiec, ze ,,spozycie” samocho-
déw jest nawet nizsze, niz innych artykutow
pierwszej potrzeby.

Tabela 7.
Spozycie niektorych artykutow
w kg na ! mieszkanca 1930—1933 r.
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Polska 657 30 98 12 79 96 18 08
Niemcy 1.923 136 232 7.6 404 60 25 13
Anglia 3.861 148 479 — 372 — — 40
Francja 1.858 172 267 — 346 50 — 45

Czechom

stow. 1458 — 261 — 193 — 18 8
ZSRR. 359 — — — 14 — — 8
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Dochod spoteczny na gtowe ludnosci zt.

Rok zt
Francja 1926 1.890
Niemcy 1927-28 1.987
Anglia 1926-27 3.849
Wiochy 1925—26 1.209
Polska 1927-28 678

Poniewaz samochdéd stanowi przedmiot
bezposrednio potrzebny do prowadzenia no-
woczesnej wojny, oraz przez sam fakt swego
istnienia wywotuje ozywienie wielu gatezi zy-
cia gospodarczego, przeto panstwo ma wy-
razny interes w tym, aby samochodéw byto
jak najwiecej i wynika z -tego kierunek poli-
tyki gospodarczej w stosunku do przemystu
samochodowego, kierunek opieki co najmniej
taki, jak w stosunku do innych przemystow,
uznanych za potrzebne dla rozwoju sity go-
spodarczej panstwa (tabela 8).

Tabela 8.

Udziat poszczegdlnych grup przemystu
pomocniczego.

Obroty przemystu pomocniczego -przy pro-
dukcji 1.200 podwozi rocznie ogétem
10,500.000 zi.

Waga Koszt produkcji
podwozia 100 milionow
100% % zt

52,9 Walcownie, kuznie, pra

sownie i ttocznie 34,3 3,6
17,8 Odlewnie 13,3 1,4
5,0 Ttocznie blachy cienkiej 3,8 0,4
5,6 Metalowo « maszynowy 7,6 0,8
6,7 Metalowo » blacharski 9,9 1,04
91 Kauczukowy i gumowy 21,0 2,2
3,0 Elektrotechniczny 10,1 1,06

Ocena chionnosci rynku jest istotnym
czynnikiem kazdej kalkulacji majacej powstac
produkcji krajowej lub montowni zagranicz-
nej.

Panujg pod tym wzgledem poglady bar-
dzo rozmaite — dlatego tez chciatbym i pod
tym wzgledem wprowadzi¢ pewne wartosci
rzeczowe i obiektywne.

W tym miejscu uwazam za odpowiednie
wprowadzi¢ pewng uwage:

Cena sprzedazna samochodu, aczkolwiek
bardzo wazna dla rozwoju motoryzacji w Pol-
sce, nie jest czynnikiem najwazniejszym.

Wazniejsze sg koszta utrzymania samo-
chodu, ktére stanowig wydatek staty i szcze-
g6lnie w Polsce bardzo wysoki.

Zte drogi powodujg szybsze zuzywanie
sie czesci i wzrost kosztéw naprawy, -brak ga-
razOw i stacyj obstugi utrudnia utrzymanie
i konserwacje, a niski stopienn rozpowszech-
nienia znajomosci techniki samochodowej, po-
woduje konieczno$¢ trzymania szoferéw.
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Dlatego tez mozna przyja¢ bez obawy
omyiki, ze koszta utrzymania matego samo-
chodu bez szofera i bez amortyzacji wynosi¢
muszg ok. 200 zt miesiecznie.

Na taki wydatek pozwoli¢ sobie moze
tylko cztowiek, ktérego dochdéd netto wynosi
co najmniej ok. 1.000 zt miesiecznie, czyli
12.000 zt Tocznie.

Tabela 9 wskazuje, ze ilos¢ os6b w Pol-
sce ptacacych podatek od dochodu 12.000 zt
rocznie i wyzej, wynosi ok. 55.000 os6b.

Tabela 9.

Ptatnicy podatku dochodowego wg wysokosci
dochodow.

llo$¢ ptatnikéw w 1.000
Dochéd roczny w tysigcach zt.

5 . 0
oM ©
L 31 c4 1 P2
0 o) 0 | ! s t
fundo«
wane

1929 653 310 59 90 76 68 32 13 7
1930 608 299 84 64 54 68 22 13
1931 589 295 79 61 53 64 21 11 5
niefun«
dowane
1929 581 45 120 173 150 75 16 2

»

Obecnie, po ostatnich zarzadzeniach
wprowadzajgcych wzrost podatku dochodo-
wego i podatki specjalne, cyfra ta spadnie
prawdopodobnie do trzydziestu kilku tysiecy
0s0b.

Biorgc pod uwage ilos¢ samochodéw
kursujgcych w Polsce w chwili obecnej, oraz
fakt, ze duza ilos¢ ludzi, ktérych dochod wy-
nosi ponad 12.000 zt rocznie, korzysta z sa-
mochodoéw stuzbowych, wreszcie, ze nie wszy-
scy zarabiajgcy ponad 12.000 zt rocznie ku-
pia sobie samochéd, otrzymamy przypuszczal-
ny przyrost roczny 5—6.000. Jest to cyfra
brana raczej optymistycznie.

Jest to cyfra, z ktdrg liczy¢ sie musi kaz-
da produkcja krajowa i kazda montownia
(w razie powstania kilku montowni beda one
dzieli¢ te ilos¢ pomiedzy soba).

Jest to réwniez cyfra, ktdrg mozna bez
wiekszych nakitadow finansowych osiggnac
droga krajowej produkcji."

Konkluzje zawarte w powyzszych cyta-
tach zgadzajg sie, pod wzgledem oceny stopnia
naszej zamoznos$ci, z naszymi wczesniejszymi
wywodami na ten temat. Ma niewatpliwie zu-
petng racje p. inz. J. Dagbrowski, gdy twierdzi,
ze niski stan liczbowy samochodoéw w Polsce,
a inaczej niestychanie powolne tempo rozwoju
motoryzacji u nas, jest naturalng konsekwen-

cjg matej zamoznosci szerokich warstw naszej
ludnosci. Bo i ostatecznie caty wrogi nastréj
i szkodliwy stosunek do automobilizmu, zro-
dzit sie w kraju, w opinii publicznej i w umy-
stach naszych wiadz skarbowych i nie tylko
skarbowych, nie z czego innego, jeno z naszej
niskiej stopy zyciowej i z pojec, jakie sie pod
jej wptywem wytworzyty i zakorzenity. Obec-
nie, w przeciwienstwie do niedawnych czasow,
kupno samochodu ma by¢ poczytane za zastu-
ge i za spetnienie obowigzku obywatelskiego
— calkiem stusznie. Liczy sie na tych, co za-
rabiajg tysiac i co$ wiecej miesigecznie. Bardzo
fadnie, ale i dzi$ jeszcze styszy sie i czyta, ze
sg to pasozyci (jeden z literatdw wystgpit nie-
dawno z takim twierdzeniem). Kto w takim
razie ma te samochody kupowac? Trudno, sa-
mochod kosztuje i jego utrzymanie tez. Dora-
bianie sie i zarabianie uwazane jest na catym
Swiecie za czynnik postepu i jeden z gtbwnych
elementédw rozwoju gospodarczego i cywiliza-
cyjnego, a zatem i dobrobytu. Tylko u nas
wpaja sie z réznych stron w szeroki ogét inne
pojecia. Pézniej naczelnik urzedu skarbowego
rozstrzyga kwestie gospodarcze po swojemu,
w ten sposob, ze uwaza szereg ludzkich istot-
nych i naturalnych potrzeb za wybryk i zbytek
i odzwyczaja ludzi od nich. Gdyby tego ro-
dzaju nastawienie opinii publicznej i miejsco-
wych organéw wiadzy miato sie utrzymywac
nadal, to motoryzacja nie pojdzie, albo bedzie
sie posuwata zotwim krokiem.

Trafna réwniez jest uwaga o wysokich
kosztach eksploatacji, ktérych zrédiem sg
przede wszystkim nasze nieszczesne drogi. Ale
czy p. inz. J. Dabrowski nie za wiele sobie
obiecuje po tych, ktérych dochdd miesigeczny
wynosi okoto 1.000 zt. Czy czasem nie prze-
cenia ich mozliwosci i wytrzymato$ci. Pewnie,
ze ten kto nie ma innych wazniejszych i pil-
niejszych obowigzkéw rodzinnych i zamiast
dzieci ksztatci¢, bedzie je np. wozit autem, mo-
ze sobie na auto pozwoli¢. Ci, ktérych dochéd
jest wyzszy, kupig samochod, ale pod warun-
kiem, ze nie bedzie sie ich wytykato palcem,
jako marnotrawcow i pasozytow, i urabiato
przeciwko nim opinii.

Jak powinien wygladac piecio-
letni program krajowej produkciji
samochoddow

P. inz. K. Kazimierczuk wygtosit na tym
Zjezdzie referat pod powyzszym tytutem, po-
Swiecony tej niestychanie waznej dla nas spra-



wie. Oto niektére cytaty z tego interesujgcego
referatu:

..... Zaréwno cyfry dotyczace ogolnej
liczby samochodéw, jak i cyfry okreslajgce
ilos¢ mieszkancoéw przypadajagcych na jeden
zarejestrowany samochaod, tak imponujace dla
innych krajéw, dla nas sg upokarzajaco niskie.
Lecz to niestety nie wszystko. Podtzas gdy
w innych krajach liczba samochodéw wyka-
zuje staty i bardzo znaczny wzrost, u nas, po-
czynajac od r. 1931, w ktoérym posiadaliSmy
okoto 40 tys. pojazdow mechanicznych, ob-
serwujemy systematyczne zmniejszanie si¢ ta-
boru samochodowego. W ciggu ostatnich lat
nasz stan posiadania obnizyt sie 0 35%.

W ubiegtym roku nastgpita jednak pew-
na poprawa. Mianowicie na dzien 3| grudnia
1935 roku zarejestrowano ogotem 34.130 me-
chanicznych pojazdéw, w czym okoto 8.000
motocykli. | chociaz nie zmienia to w zasa-
dzie smutnego stanu rzeczy, to jednak chcie-
libySmy rok ten uwaza¢ co najmniej za zwrot-
ny punkt na drodze ku motoryzacji kraju.
A czas juz po temu najwyzszy, poniewaz
w tym samym roku jeden z naszych sasiadow
wykazat ponad milion samochodéw i mniej
wiecej tylez motocykli.

W zadnym kraju nie méwi sie tyle i nie
pisze o motoryzacji, ani tez o potrzebie dobrej
sieci drogowej, co wiasnie u nas. Sprawa ta
nigdzie nie jest przedmiotem podobnie prze-
wlektej kampanii. Dlaczego? Poniewaz dla
innych panstw jest ona tak samo oczywista,
jak np. potrzeba uzbrojenia w karabin zotnie-
rza, potrzeba oswietlenia ulic miasta itp."

Zuzycie surowcoéw przez przemyst samocho-
dowy w stosunku do ogolnej produkcji Stanow

Zjednoczonych.

%

Stal.. .21
Benzyna . . 89
.15

Szkto taflowe.........cccoveeviiicciiie . 70
Drzewo twarde.........cccccovceeveveenenn. .8
Skéra tapicer 40
BawelNa.......cciiieeeeeeeee s .91
Nikiel.....ieiieieeien, . 29,6
13,3

AluminiumMm.......eee, .15
CYNK e . 122
Otowv............... . 388
Miedz=....... 18
Odlew szary. 13
21820 KOW....ovoeeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen . 57

.Nalezy stwierdzi¢, ze wszystkie dotych-
czasowe posuniecia wiadz panstwowych, jak
licencja i uruchomienie pierwszej fabryki sa-
mochodowej, jak uruchomienie montowni, jak
wreszcie najSwiezsze odcigzenia podatkowe,
ktore z uznaniem podnies¢ nalezy, stajg sie
absolutnie niewystarczajgce z punktu widze-
nia obrony kraju. Dzi$ nie ma prawie w Pol-
sce czlowieka, ktory nie zdawaltby sobie spra-
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wy, ze skuteczna obrona kraju jest nie do po-
myslenia bez wielkiego taboru motorowego."

,»,Na role transportéw samochodowych
zwrécono uwage juz w pierwszych latach woj-
ny Swiatowej. Stynne uzycie paryskich doro-
zek samochodowych (byty lepsze od naszych)
do przewozu wojsk przyczynito sie do zada-
nia Niemcom pierwszej kleski nad Marng.
W roku 1916 uratowany zostat od upadku
Verdun jedynie dzieki nieprzerwanemu tan-
cuchowi samochodéw dowozacych z Bar-le-
Duc ludzi oraz materiat wojenny; w dwa tata
pozniej zapobiegli Francuzi przerwaniu fron-
tu pod Amiens przez szybkie przewiezienie
wojsk samochodami ciezarowymi."

,,Ot0z przemyst samochodowy ma to do
siebie, ze jako jedna z ostatnich wielkich ga-
tezi przemystowych wykorzystat wszystkie in-
ne. Jak wskazuje zalgczona tabela (rys. 3)
jest on powaznym odbiorcag pietnastu innych
zasadniczych gatezi, a zatem rozwdj jego po-
cigga za sobg automatyczny rozwdj niemal ze
catlego przemystu krajowego..."

,.-..Mozemy przeciwstawi¢ milionowi z go-
ra niemieckich i 200.000 rosyjskich samocho-
déw, zaledwie 26.000 samochodéw naszych,
z czego w dodatku nalezy wzig¢é pod uwage
najwyzej potowe, gdyz na druga skiada sie
sprzet nieprzydatny do powaznego transportu
(jak rozlatujace sie taksowki, samochody cie-
zarowe i autobusy, czesto wywodzgce sie jesz-
cze z czasobw wojennych). Byto by to mnigj
wiecej wszystko, nie liczac koni, co posiada-
my na wypadek wojny, aby zaopatrzy¢ po-
trzeby dwumilionowej armii i zapewnic jej
swobode ruchéw przy zrujnowanych przez ata-
ki lotnicze kolejach i drogach.

Jest jeszcze gorzej z produkcjg. Niemiec-
kiej produkcji, siegajacej 200.000 rocznie,
wzglednie rosyjskiej, wynoszgcej 80.000 rocz-
nie — mozemy przeciwstawi¢ produkcje rocz-
ng w wysokosci 3.000 samochodow, bez wi-
dokdéw na rychle polepszenie sie tego stanu.
Mozemy do tego dodac tylez wozéw pocho-
dzacych z montowni i dojdziemy do zniko-
mej cyfry 6.000 samochodéw rocznie. Liczac,
ze konieczne jest wycofywanie z obiegu 20%
taboru rocznie, obecna sytuacja pozwolitaby
na utrzymanie w najlepszym razie istniejgcego
taboru. Jak widzimy o ile terazniejszos¢ jest
grozna, to przysztos¢ wydawac sie musi zu-
petnie beznadziejna.

To tez stwierdzi¢ trzeba wyraznie, ze nie-
pokdj spoteczenistwa jest catkowicie uzasa-
dniony. Przyczyna tego niepokoju lezy nie tyl-
ko w ciezkiej sytuacji obecnej, ile w braku jas-
nego, pozytywnego planu na przysztos¢..."

..... Wreszcie nawet, gdyby udato sie rzucic¢
na rynek wieksze ilosci wozoéw, trzeba sobie
jeszcze zapewni¢ odbiorcow. Przy ubdstwie
kraju (270 zt majgtku na gtowe) oraz przy
stanie 52.000 ludzi z uposazeniem miesiecz-
nym ponad 1.000 zt brutto, przy kosztach
utrzymania wozu od 200 do 300 zt miesiecz-
nie (juz po uwzglednieniu ostatnich zbawien-



nych odcigzen) trudno ich bedzie znalezé,
gdyz wozy produkowane i montowane w o-
becnych warunkach bedg jeszcze zbyt kosz-
towne na nasze warunki. JesteSmy w btednym
kole. Aby sie z tego kota wydosta¢ nalezy
stworzy¢ dobrze przemyslany plan, uwzgle-
dniajacy w catej rozciggtosci zagadnienia mo-
toryzacji. Oto préba takiego planu:

Przede wszystkim nalezato by ustali¢
ilos¢ wozéw niezbednych dla obrony Panstwa,
liczgc sie z potrzebami na wypadek wojny za-
rowno ze strony armii, jak i przemystu. Jesli
wezmiemy pod uwage nasze skromne mozli-
wosci, mozemy przyja¢ jako ostatecznosé
1 woéz na 300 mieszkancow, czyli pie¢ razy
mniej, niz Niemcy i trzy razy mniej, niz Wito-
chy w 1935 roku. Daje nam to ponad okoto
1 13.000 samochodéw.

Za termin dojscia do powyzszego stanu
posiadania przyjmijmy okres piecioletni. Jesli
rownoczesnie zatozymy, ze kazdy samochéd
po pieciu latach stuzby staje sie niezdatny do
potrzeb mobilizacji, mozemy zupetnie nie brac
pod uwage istniejgcego taboru. W tych wa-
runkach wypadto- by nam sprowadzac¢ z zew-
natrz, lub tez produkowac¢ 22.660 wozoéw
rocznie, co wyraza sie liczbg miesieczng 1.900,
dzienng 76. Przyjmujac | samochdéd na 300
mieszkancow tylko dla przyktadu, podkresli¢
jednak musze, ze przy wynikajacej z tego za-
tozenia cyfrze 76 wozow dziennie, konczy sie
wegetacja, a zaczyna sie produkcja seryjna —
samowystarczalna. “

,.---Specjalng uwage nalezy zwrdécic tutaj
na maly woéz osobowy, ktérego istnienie
wprawdzie nie wynika bezposrednio z potrzeb
wojska, chociaz moze by¢ przez nie w catosci
wyzyskany i przystosowany do jego potrzeb.
Pamieta¢ bowiem trzeba, ze maty wdéz two-
rzy podstawe produkcji samochodowej.
W Niemczech 76% sprzedazy przypada na
w06z 0 pojemnosci ponizej | litra, a i w tej
kategorii przewazajg typy od ! do 1,2 litra.

Ten popularny typ wozu ma donioste
znaczenie, bowiem tylko taki typ samochodu
ma szanse szerszego rozpowszechnienia w na-
szym, wyniszczonym diugotrwatym kryzysem,
kraju. Wyrabia on pogotowie samochodowe,
gdyz przyczynia sie do rozwoju i utrzymania
warsztatow reparacyjnych, garazy, stacyj ben-
zynowych. Tworzy kadry wykwalifikowanych
technikéw i pracownikéw, zatrudnionych przy
produkcji i utrzymaniu samochodow, ksztakci
kierowcoéw i w konsekwencji toruje droge ty-
pom wiegkszym, zaréwno osobowym, jak cie-
zarowym."

,-..Przy wiasciwie dobranych typach
i starannie przemyslanej produkcji seryjnej
76 samochodéw dziennie, moze ona by¢ sa-
mowystarczalna i optacalna i zachowacé przy
tym ceny konkurencyjne w poréwnaniu z resz-
tg panstw europejskich. Rozwdj produkcji sa-
mochodowej pocigga za soba, jak to moéwi-
liSmy, rozwdj pietnastu gatezi przemystu kra-

jowego. Stwarzamy powazny warsztat pracy
i tysigce fachowcow niezbednych do obstugi
armii w polu. Uniezalezniamy sie w tej tak
waznej gatezi przemystu, zas$ kazde takie unie-
zaleznienie jest nowg cegietkg umacniajgcg na-
szg niepodlegtosé.

Obrone tego rozstrzygniecia uwazam za
zbyteczna. Raczej musze odpowiedzie¢ na trzy
pytania:

— czy zdolni jesteSmy do samodzielno-
$ci na tym polu, jak plan ten przeprowadzic¢
technicznie i finansowo, i wreszcie, jak znalez¢
nabywcoéw na 76 samochodéw dziennie."

,»rechniczne rozwigzanie polegatoby
w tych warunkach na .nastawieniu biura kon-
strukcyjno - technologicznego przy istniejgcej
wytwoérni P. Z. Inz. na przestudiowanie jedno-
czesne czterech najwazniejszych typow wozoéw
odpowiadajgcych naszym potrzebom w mysl
warunkoéw technicznych ustalonych przez ko-
misje, o ktérej wspomniatem. Po czym nastg-
pitaby budowa prototypow i konieczne proby
dla ostatecznego ustalenia ich budowy i formy.

Rownolegle mogtoby sie odby¢ opraco-
wanie technologiczne, polegajace na ustaleniu
potrzebnych urzadzen, obrabiarek, przyrza-
déw i narzedzi. Praca ta zajetaby dwa lata,
i w tym okresie czasu mozna by przygotowac
do produkcji seryjnej dwa wozy, to znaczy
jeden zasadniczy osobowy i jeden ciezarowy.
Rowniez w ciggu tych 2 lat mozna by przy-
gotowa¢ nowa fabryke, ktdéra by nastepnie
przejeta produkcje wozoéw osobowych (lub
ciezarowych), utrzymujgc drugg fabrykacje
w obecnych warsztatach P. Z. Inz. Wszystkie
obrabiarki uniwersalne, -ktére wypadto by za-
kupi¢ dla tego planu, mogtyby by¢ sprowa-
dzane natychmiast i postuzy¢ do wzmozenia
obecnej produkcji P. Z. Inz., co pozwolito by
nam, tacznie z wozami wychodzacymi z mon-
towni, zacza¢ zdecydowanie odrabiac stracony
czas i poprawia¢ nasz stan posiadania.

W trzecim roku mogto by nastapi¢ cal-
kowite uruchomienie nowej fabryki na dwa
zasadnicze typy cztero-cylin-drowe, w ciggu
czwartego odbyto by sie uruchomienie na ty-
py pochodne — 6 cylindrowe, w pigtym roku
moglibySmy mie¢ zapewniong wiasng pro-
dukcje na przewidziang wydajnos¢ dzienna,
tj. 76 wozow czterech typow.

Koszt realizacji takiego planu, przy ist-
niejgcych juz urzadzeniach i przy uzyciu obra-
biarek na dwie zmiany nie powinien przekro-
czy¢ 20 do 25 milionéw ztotych do zainwe-
stowania w ciggu lat czterech, przy czym
znaczna cze$¢ tych kosztéw przewidziana na
zakup obrabiarek mogtaby prawdopodobnie
by¢ pokryta 2z zamrozonych naleznosci
w Niemczech. Wydaje mi sie, ze wydatek ten
jakkolwiek ciezki dla naszego budzetu, miesci
sie jednak w ramach mozliwosci.

Zreszta po blizszym rozpatrzeniu sie mu-
simy stwierdzi¢, ze:

1) dotychczasowe eksperymenty w dzie-



dzinie motoryzacji pochtonety znacznie wyz-
Sze sumy, nie rozwigzujac sprawy, a istniejaca
wytwornia nie moze podota¢ zadaniu bardziej
intensywnej produkcji bez powaznych inwe-
stycyj,

2) znaczniejszy import przez montownie
wozéw zagranicznych musi sie odbi¢ ujemnie
na naszym bilansie handlowym.

Natomiast przy rozpatrywanej polityce
usamodzielnienia naszej produkcji samocho-
dowej nastepuje stosunkowo szybki zwrot wy-
datkéw inwestycyjnych z tytutu:

| ) zaprzestanie po czterech latach pre-
miowania produkcji krajowej (kilka milionéw
oszczednosci) ;

2) dochodu z podatku obrotowego z ra-
cji wzmozonej prodtikcji samochodéw w sa-
mej wytworni, jako tez produkcji surowcéw
i poHabrykatow;

3) zmniejszenia wydatkéw na zasitki dla
bezrobotnych;

4) korzysci wynikajacych z wstrzymania
importu wozoéw zagranicznych i optat licen-
cyjnych.

W tych warunkach mozna raczej trakto-
wac kredyty, wydatkowane przez Skarb Pan-
stwa za 6 lub 7 letnig pozyczke, za dobry in-
teres. Nie jest tez wykluczone, ze montownia
przyjetaby jednag z fabryk za zwrotem kosz-
tow.

Pozostaje rozpatrzenie sprawy znalezie-
nia odbiorcéw na te, pomimo wszystko, zni-
komga dla nas ilos¢ 76 wozow dziennie.

Jakkolwiek ostatnie zarzadzenie odcia-
zajace tak posiadaczy jak i nabywcow samo-
chodoéw datuje sie od niedawna, daje sie zau-
wazy¢ powazny ruch na rynku samochodowym
(w ciggu ostatniego potrocza zarejestrowano
2.41 | pojazdéw mechanicznych). Pociggniecie
to nalezy do szcze$liwszych dla motoryzaciji,
a jednoczes$nie wskazuje na polityke, jaka sto-
sowacé nalezy na przyszto$¢ — polityke od-
cigzenia uzytkownika. Mniej wiecej o$mio-
krotne zwiekszenie produkcji, a zatem i ilosci
uruchomionych wozéw, musi wptyna¢ na dal-
sza znacznag obnizke kosztow utrzymania sa-
mochodu (tanszy garaz, tansze czesci zapa-
sowe, a zatem i remonty, tansze gumy, ase-
kuracja itp.), a tym samym udostepni¢ samo-
chéd nowym warstwom spoteczenstwa. Czy te
odcigzenia sg wystarczajgce dla zapewnienia
rynkowi pozadanej chitonnosci? Najblizsza
przyszto$s¢ nam to pokaze. Obawiam sig, ze
nie i prawdopodobnie Panstwo bedzie musia-
to ponies$¢ jeszcze troche ofiar, przynajmniej
w pierwszym okresie. Nie ulega kwestii, ze ce-
na samochodu odgrywa powazng role i ma
pewien wptyw na chtonnos$¢ rynku. Dominu-
jacym jednak u nas zagadnieniem jest .nie tyle
cena, ile koszt utrzymania wozu. Drogi nasze
sg bezsprzecznie gorsze od drdg, jakie posia-
dajag inne kraje, co wptywa na szybkie zuzy-
cie sie wozu i na zwiekszenie kosztow utrzy-
mania, a wiasnie koszty te sg znacznie wyzsze

u nas niz na Zachodzie lub w Stanach Zjedno-
czonych, gdy tymczasem spoteczenstwo nasze
jest ubozsze. Nalezy wiec troszczy¢ sie o u-
trzymanie tych kosztow na mozliwie najniz-
szym poziomie, gdyz to decyduje o motory-
zacji kraju, jednoczesnie jest za$ regulatorem
chtonnosci rynku. Zresztg i tutaj ofiary pono-
szone przez Panstwo sg tylko czasowe, gdyz
juz jakis$ pieciokrotnie zwigkszony tabor za-
pewni Panstwu posrednio dochody, pokrywa-
jace ponoszone ofiary.

Jezeli chodzi o spoteczenstwo, to z chwi-
la kiedy utrzymanie samochodu miesci¢ sie
bedzie chociaz z trudem w granicach budzetu
obywatela, péjdzie on na wszelkie ofiary, gdyz
w przeciwienstwie do innych dziedzin ofiara
ta zapewni mu wielostronne korzysci, wyni-
kajace z szybkiego i dogodnego srodka ko-
munikacji, ktérym bedzie mogt dysponowacé
wedtug wiasnych checi i potrzeb.

Przy odpowiednim zredukowaniu kosz-
tow utrzymania Panstwo moze réwniez przy-
czyni¢ sie do wzmozenia koniunktury na ryn-
ku zbytu samochodéw przez bezposredni
wptyw na samorzady, instytucje, stowarzysze-
nia, przemyst oraz osoby prywatne wykazuja-
ce pewien staly poziom dochoddéw, w ramach
ktorego dato by sie zamknag¢ utrzymanie sa-
mochodu.

Zapewniwszy w ten sposob chionnosc
rynku, mozna by przy rozpatrywaniu planu
liczy¢ na nastepujacy przyrost samochodow:
Przewidywany stan do konca roku 1936 . 30.000
Rok 1937

wycofane z obiegu 20% stanu 1936 r. . 24.000
produkcja krajowa w | roku (zdwojona)  6.000

produkcja montowni - - - - 3.000
33.000

Rok 1938
wycofane z obiegu 20% stanu1936r. . 18.000
produkcja roku 1937 _ _ _ _ 9.000
" krajowa w Il roku . . . 6.000
" montowni . . . . 6.000
39.000

Rok 1939
wycofane z obiegu 20% stanu 1936 r. . 12.000
produkcja z roku 1937 i 1938 . . 21.000
» krajowa w I11 r. (wedt. planu) 12.000
" montowni . . . . 6.000
51.000

Rok 1940
wycofano z obiegu 20% stanu 1936 r. .  6.000

produkcja z roku 1937, 1938 i 1939 . 39.000
» krajowa w IV roku (seryjna) 22.660
(zahamowanie importu) — _— _— _ —

67.660
Rok 1941
wycofano z obiegu 20% stanu 1936 r. . —
produkcja z roku 1937, 1938, 1939, 1940 61.600
krajowa w V roku . . 22.660

84.320



WyszliSmy z zatozenia osiggniecia stanu
posiadania okoto | 13.000 wozéw w ciagu
5 lat. Jak wynika z powyzszego obliczenia,
nawet taka produkcja bytaby niewystarczajg-
ca do osiagniecia tej cyfry, do ktérej doszli-
bysmy dopiero po 7 latach. Nalezy jednak
wzigé¢ pod uwage, ze w okresie 5 lat wycofa-
nych zostanie 30.000 wozéw, co dato by fak-
tycznie stan lepszy.”

Ostatnia obnizka ceny benzyny miata by¢
wynagrodzona przez rychty wzrost spozycia
w konsekwencji wydatnego powiekszenia licz-
by pojazdéw mechanicznych w kraju. Obli-
czylismy, ze dla wyrdéwnania ubytku w utargu
musiato by przyby¢ okoto 20.000 nowych sa-
mochoddéw ponad ilos¢ obecng. WyraziliSmy
co do tego watpliwosci, aby przyrost ten mogt
nastgpi¢ w krotkim czasie. Z powyzszych wy-
wodow wynika, ze potrzeba na to diuzszego
czasu.

Popieranie motoryzacji przez
racjonalna polityke skarbowag

W warszawskim ,,Kurierze Polskim” z dn.
15. X. br. pojawit sie pod powyzszym tytutem
artykut podpisany ,,jg*. W artykule tym autor
omawia niedawno wydany dekret ,,O ulgach
podatkowych dla nabywcoéw pojazdéw mecha-
nicznych” i wytyka btedy i niedociggniecia tej
ustawy. Krytyczne uwagi i mysli autora sg zu-
petnie trafne. Auta sg u nas, zwilaszcza na na-
sze kieszenie, drogie i koszty eksploatacji wy-
sokie, gtébwnie z tych przyczyn, o ktorych
wspomina w swoim referacie p. inz. J. Da-
browski (wyjatkowo zie drogi, brak garazy
etc.). Chcac auta rozpowszechni¢, nalezy je
udostepni¢ przede wszystkim osobom z mniej-
szym dochodem, ktorych nie sta¢ na samo-
chod przy obecnych cenach i kosztach utrzy-
mania. Z ustawy o ulgach wyszedt rzeczywi-
Scie paradoks. Temu kto wiecej zarabia wy-
pada kupno auta taniej, anizeli temu, kto ma
doch6d mniejszy. Otrzymuje bowiem wyzszg
bonifikate podatkowg. Czym dochdd nizszy,
tym premia podatkowa nizsza. Premia ta
wzrasta automatycznie w miare tego, jak do-
chod staje sie wyzszy. Taka paradoksalna ano-
malia powinna by¢ co najrychlej usunieta.
Wymiar podatku dochodowego opiera sie na
progresji. Tymczasem w danym wypadku rze-
cza o wiele wiasciwszg bytaby degresja, albo
juz jednolita dla wszystkich bez wyjatku po-
datnikdéw, bonifikata procentowa z podatku
dochodowego od sumy wytozonej na kupno
samochodu. Najnizsza bonifikata dla 0s6b

z dochodem 12.000 zt rocznie, powinna wy-
nosi¢ najmniej 20%. Obecnie sponad 20%
bonifikaty korzysta dochod 36.000 zl rocznie,
do dochodu za$ w kwocie 12.000 stosuje sie
bonifikate 9,8%. Czy to nie zanadto razaca
dysproporcja? ROwniez jest rzecza wazna,
azeby i przy dochodach fundowanych mogty
by¢ potragcane z dochodu miesiecznego koszty
eksploatacji samochodu przynajmniej w zry-
czaltowanej sumie 200 zl miesiecznie, przez
przeciag przynajmniej dwu lat od daty kupna
auta. Ulga taka miataby niewatpliwie duze
znaczenie dla rozpowszechnienia samochodu.
Jezeli sie juz weszto na droge przyspieszenia
rozwoju motoryzacji, to nie nalezy juz zato-
wac ofiar dla osiggniecia tego celu, bo ofiary
te sowicie sie optacg i w konsekwencji okazg
sie bardzo dobrym interesem. Artykut powyz-
szy powtarzamy w dostownym brzmieniu:

,.P0 wielu debatach, po uptywie wielu
sezondw samochodowych ukazat sie w br. de-
kret ,,O ulgach podatkowych dla nabywcow
pojazdéw mechanicznych”, majacy na celu
popieranie motoryzacji kraju. Ustawa ta, od-
liczajgca wydatki na kupno samochodu od
dochodu podlegajgcego opodatkowaniu, w
kréotkim czasie dowiodta, jak wielki wptyw na
motoryzacje ma polityka skarbowa. Ilos¢ sa-
mochodoéw osobowych w ciggu paru miesiecy
tego roku wzrosta o i./g.

A\ przeciez nie mozna tej ustawy uwazac
za doskonata. Przy catej swej skutecznosci po-
siada ona pewne braki, ktére postaramy sie
omowic. Po pierwsze, bonifikata podatku do-
chodowego jest tym wieksza, im wiekszy jest
dochdd podlegajacy opodatkowaniu. Przy
kupnie samochodu za niecate 12.000 zt bo-
nifikata podatku dochodowego przy docho-
dzie 15.000 zt rocznie wynosi 938 zi. Przy
dochodzie 200.000 zt rowna sie 3.344 zi
czyli ptatnika zarabiajgcego 15.000 zt samo-
chod kosztuje: 1 1.900 zt— 938 zt = 10.962
zt, a ptatnika zamozniejszego, ktérego dochéd
wynosi 200.000 zt tenze samochdd kosztuje:
11.900 zt — 3.344 zt = 8.556 zi.

Poniewaz nie mozna przypusci¢, azeby
chciano premiowac¢ w ten sposob wigksze do-
chody, nalezy raczej przyja¢, ze prawodawca
nie przewidziat tej ewentualnosci.

Drugim btedem jest wyjecie spod do-
brodziejstwa ustawy — samochodoéw, ktorych
cena przekracza 12.000 zt. Przypusémy, iz
prawodawca uznat, ze dla wzrostu motory-
zacji wystarczy zwalnianie od opodatkowania
tylko 12.000 zi, wtedy logiczng rzeczg wy-
dawato by sie, ze przy cenie, przekraczajacej
12.000 zt od dochodu nalezato by odliczy¢ te
sume. Ale widocznie nie chciano uznac takiego
rozwigzania, albo o nim nie pomyslano.
A przeciez wiadoma jest rzecza, ze ustawy



niezgodne z wymogami zyciowymi zawsze s3
w taki czy inny sposéb omijane. Mozemy to
zaobserwowac i w omawianym wypadku. Ro-
bi to sie bardzo prosto. Podatnik nabywa sa-
mochéd np. za 1 1.900 zi, otrzymuje formal-
ny rachunek, ktory przedstawia w odno$nym
urzedzie skarbowym, a po paru dniach za-
mienia w tejze firmie samochdéd na drozszy
za doptatg. Poniewaz i w tym wypadku nie
mozna przypusci¢, aby prawodawca -chciat
zmusi¢ podatnikéw do tak skomplikowanych
manipulacyj, nalezy przypusci¢, ze i tutaj spo-
tykamy sie z brakiem nalezytego opracowania
ustawy.

Poza tym, jezeli wydajagc omawiang u-
stawe, miano na uwadze poza celami gospo-
darczymi, wzglad .na bezpieczenstwo panstwa,
to zdawato by sie, ze na wypadek wojny wiek-
sze znaczenie maja samochody silniejsze, a
wiec i drozsze i' motoryzacja kraju przy po-
mocy wiekszych maszyn posiadataby wieksze
znaczenie. Dlatego tez nalezatlo by podhiesé
granice ceny z 12.000 zt na co nhajmniej
24.000 zt. Ale to sg kwestie zapatrywania na
te sprawe. Natomiast bardzo waznym brakiem
ustawy jest wyjecie spod jej dobrodziejstw
motocyKkli.

Motocykl ze wzgledu na swa cene jest
bardziej dostepny dla szerszych sfer od sa-
mochodu.

Dla ludzi $redniozamoznych, ktérych nie
sta¢ na state wydatki na garaz, na wysokie
koszty eksploatacji i naprawy, daje on jedy-
na moznos¢ szybkiej komunikacji, uniezalez-
nionej od miejscowych $rodkéw lokomociji.
State uzywanie motocykla, jako zrodia komu-
nikacyjnego czesto jest jednak utrudnione wa-
runkami atmosferycznymi, ktére natomiast nie
przeszkadzajg w uzywaniu samochodu. Desz-
cze, zawieje $niezne, silne mrozy — prawie
ze unieruchomiajg motocykl. Dlatego tez mo-
tocyklista, przyzwyczajony do szybkiego prze-
noszenia sie z miejsca na miejsce, dochodzi
powoli do wniosku, ze bez samochodu sie nie
obejdzie i gdy mu tylko warunki na to po-
zwalajg przeksztatca sie w automobiliste. Za-
obserwowano to w wielu krajach, ze rozwdj
automobilizmu, a co za tym idzie tani samo-
chod wypiera motocykl. Jezeli jeszcze wez-
miemy pod uwage, ze motocykle produkuje-
my w kraju (P. Z. Inz.) i ze rzad czyni wiel-
kie wysitki, celem spopularyzowania ich uzy-
wania, a to ze wzgledu na ewentualne zapo-
trzebowanie motocyklistbw przez armie, to
tym bardziej pokrzywdzenie motocyklistow

przez ominiecie ich w omawianej ustawie jest
niezrozumiate.

Mylny bytby jednak poglad, ze samo
usuniecie wyzej omawianych brakéw pozwoli
na osiggniecie w dziedzinie motoryzacji pozio-
mu naszych zachodnich sgsiadéw. O motory-
zacji zadecyduje samochdd krajowej produk-
cji, ktérego cena, przy dzisiejszych zdolno-
sciach finansowych spoteczenstwa, nie bedzie
przekraczata 2.500 zi, lub tez taki rozwdj na-
szego handlu kompensacyjnego, ktory pozwoli
na sprowadzenie do kraju prawie bez cta po-
pularnych samochodéw zagranicznych w lej
samej cenie.

Przychylne ustosunkowanie sie Minister-
stwa Skarbu do automobilizmu, usuwa czynni-
ki hamujace rozwdj motoryzacji i za to tez
nalezy sie Ministerstwu petne uznanie.

Jak wptywa na rozwoj automobilizmu ra-
cjonalne ustosunkowanie Skarbu, najlepiej
dowodzi przyktad Niemiec. Przez zwolnienie
na kilka lat od podatkéw nowokupionych sa-
mochodow, uruchomiono w ciagu jednego ro-
ku prawie 400.000 wozéw. A kazdy nowy
samochdd to zatrudnienie dziesigtkéw ludzi
w przemysle samochodowym, wzrost motory-
zacji, to jedna z najlepszych drég zwalczania
bezrobocia.

Straty Skarbu Parnstwa na ulgach podat-
kowych dla automobilistéw wracajg sie wielo-
krotnie w postaci zwiekszonych wpltywéw po-
datkowych, pobieranych od przemystu i han-
dlu samochodowego, od benzyny, smaréw
itd., od uposazen pracownikéw, zatrudnionych
w produkcji i eksploatacji samochodow, kt6-
rzy ptaca podatki zamiast pobierania ze Skar-
bu Panstwa zapomadg dla bezrobotnych. Dla-
tego przekonanie naczelnika urzedu skarbowe-
go, ze samochdd inie jest luksusem, a artyku-
tem pierwszej potrzeby dla doktora, inzyniera,
kupca, fabrykanta itd., ze motoryzacji nalezy
okazywac zyczliwe poparcie — lezy w intere-
sie Ministerstwa Skarbu.

Dlatego potrzebne byto by wprowadzenie
pewnych zmian do dekretu w kierunku racjo-
nalnych ulg przy zakupie samochodow wiek-
szych i motocykli, a przede wszystkim nalezy
udzieli¢ ulg w eksploatacji nowych samocho-
dow.

Ulgi podatkowe przy zakupie i eksploa-
tacji nowych samochodéw — to usuwanie
czynnikébw hamujacych rozwdj motoryzaciji,
przychylny stosunek urzeddéw skarbowych do
automobilisty — to propaganda motoryzacji."



ZAGRANICA

Sytuacja rynkowa zagranica

Sytuacja ma amerykanskich rynkach nafto-
wych ksztattowata sie w tygodniu, ktéry minagt
29. VIIIL. b. r. niejednolicie. Podczas gdy normal-
nie o tej porze zapotrzebowanie na produkty ciez-
sze jest niezbyt duze, to w r. b. byto przeciwnie.
Zapotrzebowanie na benzyne malato, chociaz ogol-
ne spozycie osiggneto poziom przewyzszajacy
wszelkie oczekiwania. Po raz pierwszy od szeregu
miesiecy spadia jej cena. Wptynety na to wzrasta-
jace zapasy tego produktu. Gdyby zapasy te byty
normalne, to potozenie amerykanskiego przemystu
naftowego przedstawiatoby sie zupeinie inaczej.
W tych warunkach podniesienie produkcji surowca,
nie poprzedzone wzrostem zapotrzebowania, mu-
siato uniemozliwi¢ zmniejszenie zapasOw. Zapasy
benzyny wzrosty w ciggu ostatnich trzech miesiecy
o okoto 10 milionéw barylek. Spozycie natomiast
zwiekszyto sie w r. b. 0o 10—20%. Zwyzka ta u-
sprawiedliwiata wzrost zapasow najwyzej o 5—=6
milionéw barytek. W odnosnym tygodniu przewi-
dziana przez Biuro Gornicze dzienna produkcja
przekroczona zostata o 95.150 barytek. Dzienne
za$ dostawy do rafineryj doszty po raz pierwszy
w historii amerykanskiego przemystu naftowego do
wysokosci zblizonej do produkcji z dn. 15. VIII.
b. r., wynoszacej 3,050.000 barytek. W ciggu o-
statnich czterech tygodni dzienne dostawy do rafi-
neryj uleglty zwiekszeniu przecietnie o 180.000 ba-
rytek. Zwyzki tej nie usprawiedliwia nawet zwiek-
szone spozycie. Spadek zapaséw w tym czasie jest
zatem wylgcznie nastgpstwem powaznego wzrostu
konsumcji.

Rzecz jasna, ze w tych warunkach sytuacja
benzynowa na rynkach Mid Continent'u ulegta po-
gorszeniu. Cena benzyny naturalnej podniosta sie
0 1/4 ct. na galionie. Zapotrzebowanie na nafte
byto nadal mate. Cena jej jednak nieco sie popra-
wita. Sprzedaz oleju gazowego i palnego ksztatto-
watla sie pomyslnie.

Na rynkach Golf‘'u ceny utrzymywaty sie na
poprzednim poziomie.

Na rynkach rumunskich spadty ceny wszyst-
kich niemal przetworéw. Przecietna dzienna pro-
dukcja wynosita w tym czasie — 24.500 t.

W tygodniu od 29. VIII—5. IX. b. r. w sy-
tuacji rynkowej nastgpito pewne pogorszenie, mi-
mo ze konsumcja benzyny utrzymywata sie wcigz
na bardzo wysokim poziomie. Jednakowoz tylko
w tych Stanach, ktére posiadaty duze zapasy.

W Stanach Oklahoma i Kanzas produkcja nie
osiagneta kontyngentu wyznaczonego przez Biuro
Gornicze, natomiast w Luizianie, Teksas i Kalifor-
nii przekroczyta te kontyngenty o 144.550 barytek
dziennie.

Na rynkach Mid Continentu cena benzyny
spadfa w tym czasie nieznacznie. Pomimo, ze ceny
rynkowe nie objawialy na ogét tendencyj znizko-
wych, rafinerje znizyly je w celu zaprowadzenia
rownowagi miedzy popytem a nadmierng podazf

Benzyna spadta o 0,3 ct., a nafta o 0,9 ct. na gal-
ionie. Poprawita sie .natomiast sytuacja w oleju ga-
zowym i palnym.

Sytuacja na rynkach eksportowych ksztatto-
wata sie podobnie jak poprzednio.

Na rynkach rumunskich nastapito pewne po-
lepszenie. Poprawita sie cena nafty. W pozostatych
cenach zaszty zmiany bardzo nieznaczne.

Tydzien nastepny przyniost dalszy niepomysl-
ny rozwoj sytuacji na rynkach amerykanskich. O-
czekiwana jest zmiana na lepsze w sytuacji oleju
gazowego i palnego. Liczg sie tam ze zwyzka ich
cen. Nie wiadomo, czy tamtejszy przemyst naftowy
zdota pokry¢ cate zapotrzebowanie w tych olejach,
bez réwnoczesnego zwiekszenia wytworczosci ben-
zyny.

Zapasy bowiem na wypadek wzrostu zapotrze-
bowania nie sg wystarczajgce. Wzrost ten jest jed-
nakowoz bardzo prawdopodobny. Podobnie przed-
stawia sie sprawa z naftg Swietlng. Nie wiadomo
jeszcze dokiadnie jak sie sytuacja uksztattuje, ale
jest bardzo prawdopodobne, ze cena jej ulegnie
zwyzce, poniewaz zeszta na najnizszy poziom.
A przy tym jest wysoce mozliwy wzrost spozycia
tego artykutu i jej znacznie wigksze zapotrzebowa-
nie zarowno do celéw oswietleniowych jak i opato-
wych w miejsce oleju gazowego. O ile idzie o ben-
zyne, to jest mato prawdopodobne, azeby spozycie
jej spadto do tego stopnia, izby cata wytwor-
czo$¢ musiata by¢ obracana na powiekszenie zapa-
sow. Zanotowano wzrost zapasOw oleju gazowego
i palnego o 933.000 barytek. Biorgc pod uwage
ewentualnos¢ znacznie wiekszego zapotrzebowania
w okresie zimowym, nalezy wzrost ten uznac¢ za po-
zadany. Zapasy te wynosity w potowie wrzesnia br.
113,1 09.000 barytek.

Na rynkach Mid Continent'u ceny benzyny
ulegly w odnosnym tygodniu pewnemu nieznaczne-
mu ostabieniu. W notowaniach pozostatych cen nie
zaszty zadne zmiany.

Na rynkach Golfu notowania utrzymaty sie na
poziomie niezmienionym.

Na rynkach rumunskich sytuacja ksztattowata
sie pomyslniej, niz w poprzednim tygodniu, pod
wptywem porozumienia zawartego z Czechostowacjg
i Jugostawiag. Benzyna lekka zwyzkowata o 2/— sh
na tonnie. W innych cenach data sie zauwazy¢ ten-
dencja zwyzkowa. Przecietna dzienna produkcja wy-
nosita w powyzszym tygodniu 25.000 t.

W tygodniu od 12—19. IX. br. rozpoczat
sie sezonowy spadek spozycia benzyny i réwnocze-
$nie wzrost zapotrzebowania na oleje ciezkie. Majac
na uwadze wysoki poziom zapaséw benzyny, prze-
rébka w rafineriach powinna ulec zmniejszeniu,
z drugiej znéw strony nie moga spas¢ zapasy oleju
gazowego i palnego.

Wyznaczony na wrzesien poziom przecietnej
dziennej produkcji przekroczony zostat o 1 73.000
barytek. Na pazdziernik br. przewidziane zostato
zmniejszenie produkcji przecietnie dziennie o



21.700 barytek. Tak nieznaczne ograniczenie wy-
dobycia ttumaczy sie tym, ze spadty znacznie za-
pasy surowca. W tygodniu, ktéry mingt dnia 12. IX.
br. spadty o 2,340.000 barytek. Z koncem zas$ ty-
godnia sprawozdawczego wynosity 298,448.000 ba-
rytek. W dniu 16. V. br. zapasy surowca osiggnety
najwyzszy poziom. Od tego dnia spadly o
17,033.000 barytek.

Dla rozpoczecia sezonu zimowego z normal-
nym zapasem benzyny, niezbedny jest ich spadek
0 100.000—150.000 barytek dziennie.

Na rynkach Mid Continent'u w odnosnym ty-
godniu benzyna okazywata lekkg sktonnos¢ do zniz-
ki. Nie nastgpita jednakowoz znizka ceny surowca.
Na rynkach Midle-West przeforsowano obnizke ce-
ny surowca z dniem 25. IX. br. o 0.3 et. Cena ben-
zyny naturalnej nie ulegta zmianie. Wobec wzrostu
zapotrzebowania poprawita sie sytuacja w nafcie
Swietlnej. W podobny sposob ksztattowata sie sy-
tuacja w olejach gazowym i palnym.

Sprzedaz benzyny do Francji po nizszych ce-
nach, wywotata tendencje znizkowe na rynkach
Golf'u. Jednakowoz w cenach nie zaszty zadne
zmiany. Z nowojorskiego rynku smarowego nad-
chodzity zupetlnie zadowalajgce wiadomosci.

Na rynkach rumunskich zwyzkowata pod wpty-
wem zwiekszonego zapotrzebowania: benzyna lekka
do 54 sh zt, ciezka do 46/8 sh zt za tonne, zas nafta
o | sh zt na to.nnie. W cenach pozostatych produk-
tow nie zanotowano zadnych zmian.

W tygodniu nastepnym amerykanski rynek
benzynowy przedstawiat sie wbrew temu, czego o-
czekiwano ze wzgledéw czysto sezonowych, lepiej
niz w tygodniu poprzednim. Na razie przynajmniej
pesymizm w stosunku do najblizszej przysztosci o-
kazat sie przedwczesny. Gdy sie uwzgledni pore
roku, to sie okaze, ze sytuacja pod wzgledem spo-
zycia benzyny przedstawiata sie zupeinie dobrze.
Jesli tego rodzaju stan rzeczy utrzyma sie przez kil-
ka tygodni, to zapasy benzyny doprowadzone zo-
stang do poziomu normalnego jeszcze przed nasta-
niem sezonu zimowego. Cho¢ z drugiej strony prze-
szkodzi¢ temu moze co raz intensywniejsza prze-
tworczose rafineryjna, ktéra ma na celu przygoto-
wanie odpowiednich ilosci oleju gazowego i palne-
go, ale wpltywa zarazem ujemnie na stan zapasow
benzyny. Grozi to tym zapasom zwiekszeniem.

Przecietna dzienna produkcja surowca byita
wyzsza w odnosnym czasie od przewidzianej przez
Biuro Goérnicze — o 166.050 barytek.

Na rynkach Mid Continent'u nie zanotowano
w tym tygodniu zadnej znizki cen. W pordéwnaniu
z rokiem ub. cena byta w tym czasie cokolwiek
wyzsza od zeszitorocznej. Cena obecna surowca
przewyzszata cene z roku ub. o 10 ct. Wyjatek sta-
nowito obnizenie przez Standard Oil of Luisiana tak
hurtowej jak i detalicznej ceny benzyny o % ct na
galionie. Sytuacja rynkowa rozwijata sie na ogot
dos¢ pomysinie. Wzrosto zapotrzebowanie na nafte.
Nastgpita rowniez zmiana na lepsze w sytuacji oleju
gazowego i palnego, jako rezultat znacznego ozy-
wienia w innych przemystach. Zachodzi prawdo-
podobienstwo zwyzki ceny nafty.

Na rynkach Golf‘u zadnych wigkszych zmian
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nie zanotowano. Wzmaogt sie cokolwiek popyt. Po-
taniata nieznacznie benzyna w gat. U. S. Motor, na-
tomiast gatunek 64/65 oct. nieco zwyzkowat. PodL
niosta sie réwniez cena oleju gazowego. Na rynku
smarowym w Nowym Jorku nie zaszty zadne
zmiany.

Rynki rumunskie ulegty w odnosnym tygo-
dniu pewnemu ostabieniu. Przyczyna tego lezy
w zmianach walutowych na zachodzie Europy.

Przecietna dzienna produkcja Stanéw Zjedno-
czonych wynosita w okresie od 22. VIII.—26. IX.
1936 r. — 3,025.690 barytek i byta wyzsza od pro-
dukcji w okresie poprzedzajgcych 5 tygodni o
23.140 barytek. Dzienne dostawy do rafineryj o-
siggnely w tym czasie przecietny poziom 3,034.000
barytek. Przekroczyty dostawy z tego samego okre-
su wczesniejszego o 100.000 barytek. Ogoélne za-
pasy benzyny zmalaty w powyzszym 5 tygodnio-
wym czasokresie o 4,599.000 barytek i wynosity
z koncem odnosnego okresu 56,472.000 baryiek.
Rafineryjne zapasy benzyny spadty w tym czasie o
3,953.000 barytek, tj. na 30,91 1.000 barytek.

W ostatniej dekadzie wrzes$nia oraz w pierw-
szej i drugiej dekadzie pazdziernika br. ceny rumun-
skie ksztattowaly sie nastepujaco w sh ziotych fob
Constanza:

24. IX. — benzyna lekka 54/— sh, benzyna
ciezka 46/8 sh, nafta 26/5 sh, olej gazowy 23/8 sh
— za tonne.

I. X. — benzyna lekka 53/1 sh, benzyna ciez-
ka 46/3 sh, nafta 26/3 sh, olej gazowy 22/9 sh
— za tonne.

8. X. — benzyna lekka 53/4 sh, benzyna cigz-
ka 46/3 sh, nafta 27/7 sh, olej gazowy 23/— sh

— za tonne.

15. X. — benzyna lekka 53/3 sh, benzyna
ciezka 46/2 sh, nafta 28/— sh, olej gazowy 23/7 sh
— za tonne.

22. X. — benzyna lekka 54/— sh, benzyna

ciezka 47/— sh, nafta 29/— sh,
23/7 sh — za tonne.

olej gazowy

Rumunski eksport naftowy
w roku 1935.

W roku tym eksport produktéw naftowych
wyniost ogétem 6,598.9! 8 t, podczas gdy wr. 1934
— 6,545.866 t. Podniost sie zatem o okoto 0,8%.
Wzrést gtéwnie wywodz ropy. W eksporcie innych
produktéw zaszty minimalne zmiany.

Rumunski eksport naftowy

1935 1934 Réznica
t 0 nn w %

Benzyna 1,951.922 1,957.690 — 0.30
Nafta 1,167.342 1,085.424 + 7.5
Smary 58.770 61.996 — 5.20
Olej gazowy 1,131.365 1,096.240 + 3.20
Olej pedny 1,912.025 2,020.771 — 538
Ropa naftowa 355.427 274.092 + 29.64

Wiekszym zmianom ulegt kierunek eksportu.
Woptlynely na to wzgledy ekonomiczno-polityczne.
Zwiekszyt sie przede wszystkim wywdz do Wioch.



Rumunski eksport naftowy z przeznaczeniem do:

1935 1934 Ro6znica
t o nn w %

Wioch 1,644.890 976.485 + 684
Niemiec 837.264 444.660 + 883
Anglii 746.313 796.404 — 63
Egiptu 420.446 557.453 — 246
Austrii 359.537 311.014 + 156
Francji 336.395 708.763 — 525
Hiszpanii 226.838 313.434 — 276
Czechostowacji 217.529 148.448 + 465
Wegier 187.535 222.994 — 159
Holandii 172.085 243.290 — 293
Grecji 153.074 176.544 — 133
Jugostawii 116.347 102.161 + 139

RoOznice sg zupetlnie wyrazne. Np. Angila,
Francja, Egipt i Holandia zakupity tacznie w Ru-
munii w roku 1935 1,675.239 t produktow nafto-
wych, podczas gdy w roku 1934 — 2,305.910 t.
Zupetnie odmiennie przedstawia sie rumunski eks-
port do Wioch, Niemiec i Austrii, ktére zakupity
tacznie w r. 1935 — 2,841.961 t, podczas gdy
wr 1934 _ 1,732.159 t.

Rezultatem tych zmian byt doptyw do rumun-
skiego przemystu naftowego gotowki z krajow, kto-
rych waluty ulegaty wahaniom.

W roku 1935 wioskie zakupy wzrosty do tego
stopnia, ze obejmowaty okoto 25% catego rumun-
skiego eksportu naftowego, podczas gdy w roku
1934 niespetna 15%. Eksport benzyny rumunskiej
do Wiloch wazrést z 85.000 t w roku 1934, na
300.000 t w roku 1935. Réwniez i Niemcy impor-
towaty z Rumunii w roku 1935 znacznie wiecej niz
poprzednio. Francja natomiast zakupita w Rumunii
w roku 1935 zaledwie 37% tego co w roku 1934.
W eksporcie do Anglii znaczny wzrost osiagneta
nafta Swietlna, spadt natomiast réwniez znacznie
wywoOz oleju gazowego.

Zagadnienie rumunskiego eks-
portu produktow naftowych

W przeciwienstwie do panstw, ktorych pro-
dukcja przewyzsza potrzeby wiasne, Rumunia
w ciggu pierwszego potrocza | 936 r. nie byta w sta-
nie zwiekszy¢ swego eksportu. Wywoz nie tylko
byt mniejszy, niz w tym samym okresie 1935 r.,
ale takze byt skierowany do panstw pod wzgle-
dem ptatniczym stabych. Wskutek tego sytuacja
rynkowa rumunskiego przemystu naftowego ksztat-
towata sie niepomysinie.

Eksporterzy rumunscy zmuszeni byli do szu-
kania bardzo oddalonych rynkéw zbytu, jak:
Australia, Nowa Zelandia i Potudniowa Afryka.
Jest bardzo watpliwe czy eksport do tak oddalo-
nych miejsc optaca sie. Raczej przypuszcza¢ nale-
zy, ze przemyst rumunski nie miat innej drogi
wyjscia.

Angielski attache handlowy w Bukareszcie,
w raporcie swoim o warunkach ekonomicznych
i handlowych Rumunii, zwrécit uwage na trudnosci
z jakimi spotyka sie eksport rumunski. Zaznacza on,
ze Rumunia wywozi gtéwnie rope naftowa i jej
przetwory, oraz zboze i drzewo. W Zzadnej jednak
z tych trzech dziedzin nie wywiera wplywu na

ksztattowanie sie cen $wiatowych i warunkdw sprze-
dazy. Musi ona godzi¢ sie na ceny i warunki usta-
lone wzglednie przyjete przez eksporterow innych
krajow. Wzrost cen naftowych o £ 2 — £ 3 na ton-
nie, pozwolitby Rumunii na sptate wszystkich zo-
bowigzan zagranicznych. Mozliwos$¢ taka nie jest
wykluczona.

Zastuguje rowniez na podkreslenie fakt nad-
miernego opodatkowania rumunskiego przemystu
naftowego. P. C. Osiceanu stwierdza, ze od roku
1926 opodatkowanie nafty S$wietlnej wzrosto
o 500%, a benzyny o 700%. Wskutek wysokich
podatkéw i kosztoéw transportu, réznica miedzy ce-
nag rafineryjng a ceng loco Konstanca, wynosi przy
benzynie 30,2%, a przy oleju palnym 57,9%.

Z tych wzgledéw eksporterzy rumunscy zmu-
szeni sg postepowac¢ w sposob krétkowzroczny
i sprzedawac¢ towar tam, gdzie moga dosta¢ w da-
nej chwili najlepszg cene. Zwiekszona sprzedaz do
Wioch i Niemiec jest wynikiem kompromisu jak
rowniez i tego, ze przemyst rumunski nie moze kon-
kurowac¢ z cenami amerykanskimi.

W potowie br. cena benzyny lekkiej fob Kon-
stanca wynosita £ 4.8.1 0 za tonne. Z tej sumy przy-
pada na fracht i podatki £ 1.5.9. Odlegtos¢ od
rafinerii w Ploesti do portu w Konstancy wynosi
okoto 250 km, czyli o 10 km wiegcej, niz z Zacho-
dniego Teksasu do portow Golf‘u. Tymczasem, jak
wynika z ponizszego zestawienia, réznica w kosz-
tach jest duza:

Fracht Inne koszty Razem

w £ za tonne
Zachodni Teksas —1/4/3a) —/2/6b) —1619
-11519 —/10/_ 1/5/9

Eksport amerykanski ma zatem nad rumun-
skim zdecydowang przewage w kwocie 19 sh na
tonnie.

Aby Rumunia mogta wptywaé na ksztattowa-
nie sie stosunkéw rynkowych musi wpierw odzyskac
zdolno$¢ konkurencyjng. Samo obnizenie ceny,
choc¢by nawet byto to mozliwe, nie rozwigze jednak
tej sprawy tak dlugo, dopoki eksporter rumunski
bedzie zwigzany umowami clearingowymi.

Rumunsko-jugostowianski
uktad naftowy

Agencja Reuter'a zwrdécita uwage na rumun-
Ssko-jugostowianski uktad naftowy, ktory miat dojsé
ostatnio do skutku. Sprawa ta wzbudzita znacznie
wieksze zainteresowanie, nizby tego wymagato jej
znaczenie.

Wedtug wiadomosci opublikowanych przez te
agencje, Jugostawia miata powierzy¢ Rumunii wy-
taczne zaopatrywanie swych sit zbrojnych, lado-
wych, morskich i powietrznych, w przetwory naf-
towe. Na mocy tego ukladu ma pono¢ Jugostawia
otrzyma¢ w Rumunii duzy obszar naftowy, ktory
ma byc¢ eksploatowany przez specjalnie w tym celu
utworzony monopol. Ma by¢ wybudowana w Bel-
gradzie rafineria nafty, za$ dla tatwiejszej dostawy
ropy do jugostowianskich rafineryj, ma by¢ prze-
prowadzony rurociag do brzegéw Dunaju. Podobno

a) transport rurociggami 12% ct za barytke, b) koszty
transportu 5 ct, koszty ekspedycji 2% ct.



Jugostawia zobowigzata sie pokrywac cate swoje za-
potrzebowanie naftowe wytgcznie tylko w Rumunii.

Jak dotad, brak potwierdzenia tych wiadomo-
sci ze strony oficjalnej. Uklad taki jest jednak o tyle
mozliwy, ze Rumunia juz od dawna z natury swe-
go potozenia geograficznego, stanowi dla Jugosta-
wii gtowne zrodto zaopatrywania kraju w produkty
naftowe. Obecnie sprowadza ona z Rumunii 90—
95% calosci swego zapotrzebowania naftowego.
llo$¢ ta wystarcza na potrzeby pokojowe armii, gdyz
motoryzacja rozwija sie tam bardzo wolno. Powyz-
szy uklad zawarty zatem zostal jedynie w przewi-
dywaniu wypadkéw wojennych. Jugostawia wcho-
dzi w skifad matej Ententy i w razie czego moze
liczy¢é na pomoc Rumunii z tej strony. Poniewaz
oba te kraje granicza z sobg, Rumunia moze kaz-
dej chwili zaopatrzy¢ Jugostawie w potrzebng ilos¢
przetworow naftowych. Jedynie wiec wzgledy o-
stroznosci i bezpieczenstwa mogly skioni¢ Jugo-
stawie do zawarcia powyzszego ukiadu, z obawy
przed wybuchem wojny w Europie.

Przyjmujac za podstawe obecny poziom spo-
zycia w ilosci 100.000 t rocznie, wysokos$¢ niezbe-
dnych dla Jugostawii rezerw da sie ustali¢ w przy-
blizeniu w nastepujacych ilosciach:

tonn
Benzyny 33.000
Nafty 30.000

Oleju gazowego iniebieskiego 24.000

Ropy i olejéw smarowych 13.000

Poczynienie tak znacznych zapaséw wymaga
jednakowoz z jednej strony budowy, w miejscach
strategicznie dobrze potozonych, specjalnych zbior-
nikéw, z drugiej zas wiele czasu i znacznych $rod-

kéw pienieznych. Z tych przyczyn zaopatrzenie Ju-
gostawii w rezerwy naftowe nie mogtoby sie odby¢
od razu, lecz dopiero w pewnym dtuzszym przecia-
gu czasu.

W kwestii eksploatacji przez Jugostawie ru-
munskich pdl naftowych, panuje na ogot niedowie-
rzanie ze wzgledu na to, ze zakupienie koncesji,
wiercenie oraz budowanie zbiornikéw i rafineryj,
a rowniez zakiadanie rurociggéw w granicach ob-
cego panstwa, z obowigzkiem oddawania Rumunii
catych nadwyzek ponad ilo$¢ potrzebng na cele wo-
jenne, bytoby przedsiewzieciem obarczonym wiel-
kim ryzykiem. Zdarzajg sie btedy w dziatalnosci
politykéw, ale dotad nie bylo wypadku, azeby ja-
kie$ panstwo wkiadato wielkie kapitaty w przedsie-
biorstwo potozone za granicag i skazywato je na za-
mrozenie tam, zwilaszcza gdy z catej jego produkcji
mogtoby zatrzymywacé na swoj uzytek tylko tyle,
ile potrzebuje na stworzenie rezerwy wojennej. Nie
do wiary jest réwniez i to, azeby Rumunia zgodzita
sie na eksploatacje jej zt6z naftowych przez obce
panstwo. Najlepszym tego dowodem jest fakt, ze
rzad rumunski odmoéwit w interesie swych kolei,
tamtejszym przemystowcom naftowym pomocy
przy budowie rurociggu.

Nie nalezy tez zapomina¢ o fakcie, ze poto-
zone w Jugostawii rafinerie znajdujg sie z réznych
powodow w ciezkiej sytuacji, miedzy innymi dla-
tego, ze wykorzystujg obecnie zaledwie w potowie
swojg zdolno$¢ przetworcza.

W tych okolicznosciach wydaje sie rzeczg bar-
dzo watpliwg, azeby tak Jugostawia, jak i Rumunia
zdecydowaty sie n>a zawarcie ukiadu na tego ro-
dzaju nieprawdopodobnych warunkach.

WIADOMOSCI BIEZACE

Podziat kompetencji w Ministerstwie Przemy-
stu i Handlu. ,,Przemyst Naftowy" w nr. 19 z dn.
10 pazdziernika b. r. podaje nastepujaca wiado-
mosc¢: P. Podsekretarzowi Stanu dr Adamowi Ro-
semu zlecone zostaty sprawy dotyczace Departa-
mentu Goérn.-Hutniczego, Departamentu Przemystu
i Rzemiosta, Biura Elektryfikacji, Biura Inspekcji
Finansowej Przemystu i Handlu, Biura Inspekcji
Izb Przemystowo Handlowych, Instytutu Badania
Koniunktur Gospodarczych i Cen, Kolegium Gor-
niczego, Urzedu Patentowego R. P. Panstwowego
Instytutu Geologicznego oraz sprawy specjalnie mu
zlecone.

P. Podsekretarzowi Stanu M. Sokotowskiemu
zlecone sg wszelkie sprawy dotyczace Departamen-
tu Handlowego wraz z Centralng Komisjg Przywo-
zowg, Komisjg Obrotu Towarowego, Miedzymini-
sterialng Komisjg Popierania Eksportu i Polskim
Towarzystwem Handlu Kompensacyjnego, poza
tym sprawy Departamentu Morskiego, Panstwowe-
go Instytutu Eksportowego, Gtéwnego Urzedu Miar
oraz sprawy specjalnie mu zlecone.

Panu Ministrowi Przemystu i Handlu podle-

gaja bezposrednio: Departament Ogoélny, Biuro
Personalne i Biuro Wojskowe.

Obrady Rady Funduszu Popierania Wiertnic-
twa Naftowego we Lwowie. W dniu 30 wrzeénia br.
odbyto sie we Lwowie, w Wyzszym Urzedzie Gor-
niczym, posiedzenie Rady Funduszu Popierania
Wiertnictwa Naftowego. Obrady toczyty sie pod
przewodnictwem prezesa Rady p. inz. J. Mokrego.
Na posiedzeniu tym ztozyt p. prezes Mokry spra-
wozdanie ogoélne z dotychczasowej dziatalnosci fun-
duszu i udzielit wyjasnien w sprawie zawartych u-
mow pozyczkowych i dokonanych wyptat.

W odnosnym dniu rozpatrzyta Rada ogotem
18 podan o pozyczki na nowe wiercenia i na ukon-
czenie wiercen. Z tej liczby w 7 wypadkach przy-
znata pozyczki w wysokosci od | 2.000—35.000 zi,
tacznie na sume 185.350 zt, 9 podan zatatwita od-
mownie, za$ 2 odroczyta do nastepnego posiedze-
nia. RoOwnocze$nie rozpatrzyta Rada ponownie
5 podan poprzednio odrzuconych i w jednym wy-
padku przyznata pozyczke w kwocie 14.000 zi,
w trzech utrzymata w mocy swojg poprzednig u-
chwale, zas w jednym, powziecie ostatecznej uchwa-
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ty odroczyta do czasu nadestania dodatkowego ma-
teriatu informacyjnego.

Rowniez zatatwita Rada szereg podan o zmia-
ne warunkéw pozyczkowych oraz o podwyzszenie
pozyczek i w paru wypadkach prosby petentow
uwzglednita.

Suma uchwalonych przez Rade na tym posie-
dzeniu pozyczek wynosi tgcznie z podwyzszonymi
239.350 zt. Wszystkich pozyczek razem uchwalita
Rada Funduszu dotychczas na kwote 928.050 zi,
na odwiercenie okoto 18.500 metrow. Ponadto
przyznata Rada subwencyj na +aczng kwote
114.235 zt. Z przyznanych pozyczek wyptacono
juz do dnia 29 pazdziernika br. za 2.300 odwierco-
nych metrow.

WIADOMOSCI

Nastepne kolejne posiedzenie Rady Funduszu
odbedzie sie w pierwszej potowie grudnia br.

Dawne hutnictwo polskie. Sekcja Ochrony
Zabytkow Sztuki Inzynierskiej w Polskim Zagte-
biu Weglowym przy Muzeum Techniki i Przemystu
opublikowata ostatnio prace inz. S. Pluszczewskie-
go p. t. ,,Literatura polskiego hutnictwa do potowy
XIX wieku”, Katowice 1936. Broszura omawia
ksigzki i artykuty dotyczgce dawnego hutnictwa
polskiego i zawiera wiele ciekawych, szerszemu
ogo6towi nieznanych szczegotow.

Z tresci broszury wynika, ze — przy duzej
ilosci drobnych pozycyj — w literaturze naszej
brak szerszych nowoczesnych opracowan przed-
miotu.

STATYSTYCZNE

| GOSPODARCZE

Sytuacja rynkowa w lipcu 1936 r.

W miesigcu sprawozdawczym wzrosta ekspe-
dycja wszystkich produktéw na rynek krajowy.
Sprzedano o 2.355 t, tj. o | 1% wiegcej, niz w mie-
sigcu poprzednim, w stosunku za$ do lipca ub. r.
wzrost spozycia wynosi 198 t. Jesli poréwnamy
okres siedmiomiesieczny r. b. z tym samym okre-
sem ub. r., to widzimy, ze w r. b. sprzedano o
8.292 t, tj. 0 5% wiecej. Lecz mimo to, nie osiag-
neliSmy jeszcze poziomu z roku 1931. Znaczna
zmiana w sytuacji rynkowej na korzys¢, zaréwno
w stosunku do miesigca ubiegtego, jak i w poréw-
naniu z latami poprzednimi, nie oznacza jeszcze
poprawy w tym stopniu, jak sie to moze wydawac
na pierwszy rzut oka, sadzac po globalnej ilosci
wyekspediowanych na rynek krajowy produktow.
Pozostaje jeszcze daleko w tyle, w stosunku do ro-
ku 1931 sprzedaz krajowa benzyny, ktorej spozy-
cie wcigz wykazuje chroniczny niemal spadek z ro-
ku na rok. Rowniez nafta Swietlna wykazuje jeszcze
powazng roznice na niekorzy$¢, w poréwnaniu
z rokiem 1931.

Po chwilowym wzroscie w czerwcu b. r., spo-
zycie benzyny spadto w lipcu b. r., w stosunku do
poprzedniego miesigca, o 197 t, tj. o okoto -7%,
za$ w stosunku do lipca ub. r. o 508 t, mimo ze
miesigc ten jest miesigcem najwiekszego ozywie-
nia w ruchu samochodowym. Na poprawe sytuacji
rynkowej benzyny wpltyngé moze tylko zywszy
rozwdlj motoryzacji. Rzad podjat wprawdzie kroki
w tym kierunku, lecz akcja ta nie moze wydac,
zdaniem naszym, rezultatbw natychmiastowych.
Nalezy sie liczy¢ z tym, ze tempo rozwoju motory-
zacji bedzie u nas dos¢ powolne, rowniez ze wzgle-
du na fatalny stan naszych drog. Do spadku spo-
zycia benzyny w ostatnim czasie, przyczynita sie
rowniez w pewnej mierze ostatnia akcja rzadowa

o obnizke jej ceny, gdyz podziatata niewatpliwie
na powstrzymanie sie od zakupéw przez to, ze roz-
budzita nadzieje na jej rychte potanienie. W sto-
sunku do roku 1931 ekspedycje tegoroczne sg niz-
sze 0 29%.

Wysytka nafty Swietlnej wzrosta w miesigcu
sprawozdawczym o 712 t, na co wptynat zblizaja-
cy sie sezcn jesienno-zimowy. W poréwnaniu je-
dnak z lipcem ub. r. wystano mniej o 375 t, czyli
o okoto 7%. Wskazuje to na spadek spozycia naf-
ty. Wprawdzie w ciggu pierwszych siedmiu miesie-
cy b. r. wystano o 1.507 t wiecej, niz w tym sa-
mym czasie w r. ub., ale fakt ten nie ma znaczenia
dla oceny sytuacji rynkowej nafty. Zdecyduje o
niej, jesli chodzi o rok biezacy, dopiero nadchodza-
cy sezon. Do osiggniecia poziomu z roku 1931
brakuje jeszcze 5.266 t. Nadzieje pokitadane w ob-
nizce ceny zawiodly. Obnizka ta, zacigzyta jednak
fatalnie na rentownosci przemystu naftowego.

Wzrosto zapotrzebowanie na olej gazowy.
Poprawa nastgpita zaréwno w stosunku do czerw-
car. b., jak i do lipca ub. r. W stosunku do czerw-
ca b. r. wystano na rynek krajowy o 585 t, za$ do
lipca ub. r. o 160 t, tj. o okoto 3% wiecej. Zbyt
oleju gazowego rozwija sie wiec pomyslnie, i mi-
mo, ze jest jeszcze o 283 t nizszy, niz w roku 1931,
przewyzszyt rok 1935 o 2.527 t.

Spozycie krajowe olejow smarowych réwniez
rozwija sie pomyslnie. W miesigcu sprawozdaw-
czym, wyekspediowano ich wiecej o 770 t niz w
miesigcu poprzednim. Na poprawe sytuacji w tym
artykule, wptywa dodatnio unormowanie wytwor-
czosci tego produktu. Spozycie olejéw smarowych
przekroczyto w tegorocznym okresie 7-mio mie-
siecznym, zaréwno analogiczny okres roku poprze-
dniego jak i wszystkich lat dawniejszych, nie wyita-
czajgc roku 1931, ten ostatni o 1.251 t.

Znaczna poprawa utrzymuje sie wcigz w zby-



cie parafiny. W stosunku do czerwca b. r. wyek-
spediowano jej w lipcu b. r. mniej o 93 t, lecz w
poréwnaniu z lipcem ub. r. wysiano wiecej o 54 f,
tj. 0 12%. Lipiec jednak, jest dla parafiny miesig-
cem sezonowo najstabszym; w okresie pierwszych
siedmiu miesiecy, rok biezgcy przewyzszyt rok ze-
szty 0 699 t. Byt tez lepszy w poréwnaniu z latami
dawniejszymi, a rok 1931 przekroczony zostat o
373 t, czyli 0 9%.

Pomyslnie rozwija sie jedynie zbyt asfaltow
przemystowych. Zbyt natomiast asfaltéw drogo-
wych zawiodt w r. b. zupetlnie. Przyczyna tego lezy
w tym, ze nowych drég bitumicznych w roku bie-
zagcym prawie catkiem nie budowano. Sezon wiec
tegoroczny zostat dla asfaltu catkowicie stracony.
Zapotrzebowanie asfaltu drogowego ograniczyto
sie do wykonczenia drég nowych i naprawy sta-
rych.

Na ogoét sytuacja rynkowa przedstawiata sie
w miesigcu sprawozdawczym Korzystniej, niz w
miesigcu poprzednim, gtdwnie pod wpltywem wiek-
szych obrotéw w oleju gazowym i smarowym. Lecz
ogolnie biorgc, nie nalezata do dobrych ze wzgle-
du na matg sprzedaz takiego sezonowego artykutu,
jak benzyna, i znizke jej ceny.

Na uwage zastuguje spadek zapasow olejow
smarowych. Spadly réowniez zapasy benzyny wsku-
tek zwiekszonego wywozu. Natomiast zapasy nafty
Swietlnej osiagnety poziom najwyzszy i wpltynely
na podniesienie catosci zapasow. Spadek zapaséw
olejéow smarowych powinien przyczyni¢ sie do usu-
niecia trudnosci w kontyngentach handlowo-eks-
portowych.

Eksport lipcowy podniést sie w stosunku do
czerwca br. tgcznie o 2.885 t, tj. o 22%. Wzrost
wywoz wszystkich produktéw, oprécz olejow sma-
rowych. Jednakowoz w stosunku do lipca ub. r.
spadt o 11%. Spadek objat gtownie nafte, benzy-
ne i parafine. Ze wzgledu na sezonowe zapotrzebo-
wanie wywieziono najwiecej benzyny. Znacznie
zwigkszony, w poréwnaniu z miesigcem poprzed-
nim, wywoéz parafiny wskazuje na zblizajacy sie
sezon.

Wywieziono: do Czechostowacji: benzyny
4.361 t, nafty 1.150 t, olejow smarowych 199 t
— razem 5.710 t; na pokrycie zobowigzan bun-
krowych: do Gdanska:olejow opatowych i smaro-
wych 2.524 t, parafiny 999 t, benzyny 651 t
i mnigjsze ilosci innych produktéw — razem 4.375
t, do Gdyni: olejow opatowych i smarowych 2.198
t, nafty 488 t, benzyny 20 t; do Szwajcarii tgcznie
1.649 t, aw tym 1.513 t oleju gazowego; do Nie-
miec: benzyny 406 t, asfaltu 68 t, nafty 60 t, pa-
rafiny 60 t, olejéw smarowych 45 t — razem 639
t; do Austrii: oleju gazowego 405 t, parafiny 58 t,
olejéw smarowych 62 t, koksu 69 t.

Zbyt w miesigcu sprawozdawczym ksztatto-
watl sie nastepujgco: kraj 59,8%, eksport 40,2%.

Na rynkach eksportowych utrzymywata sie
koniunktura pomyslniejsza, jako rezultat stabiliza-
cji stosunkow, osiggnietej na podstawie porozumie-
nia w sprawie nadmiernej produkcji z Iraku i wysp
Bahreinskich. Pewne ostabienie notowan na ryn-
kach amerykanskich ustgpito w drugiej potowie
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lipca b. r. Panowata tam w dalszym ciggu tenden-
cja mocna dla benzyny i olejow opatowych.
Chwiejnie natomiast ksztattowaty sie rumunskie ce-
ny rynkowe. Notowania wykazywaly na przemian
— juz to znizke, to znéw zwyzke. Znaczna rozpie-
tos¢ w cenie benzyny lekkiej i ciezkiej, wynoszaca
przed kilkoma miesigcami ca 22 sh, skurczyta sie
do 8—9 sh. Pod wpltywem wysokiej ceny benzy-
ny ciezkiej, zwyzkowatly benzyny lakowe. Nizsze
notowania cen rumunskich, wywotane ustaniem za-
kupéw wioskich i niemieckich, odbity sie réwniez
na naszym eksporcie, jednakowoz w lekkim stop-
niu. Notowania oficjalne parafiny nie uleglty
wprawdzie zmianie, lecz przemyst nasz zmuszony
byt sprzedawac ja po cenach nizszych od notowan,
przystosowujgc sie do outsiderskich cen konku-
rencyjnych amerykanskich i rosyjskich. Sierpniowe
notowania cen eksportowych nie réznig sie od lip-
cowych.

Notowania orientacyjne cen eksportowych pol-
skich z koncem sierpnia br. loco granica za 100 kg
w dolarach ztotych (parafina w dolarach papiero-
wych) — przedstawiaty sie nastepujgco:

Benzyna 720/30 rektyf. 1.50
. 720/30 surowa 1.45
741/50 1.37
Benzyna lakowa 1.50—1.60
Nafta dystylowana 0.94
Olej gazowy 0.80—0.90
., wrzecion.-rafin. 0.90—0.95
,» Mmaszyn, rafin. 3—4/50 1.—
4—5/50 1.15
” 2 » 6—7/50 1.35
Parafina taflowa raf. 50/52 cif. 10.15
Asfalt boryst. luzem 0.70
bezparafin. luzem 1.25
. boryst. w bebnach 0.90
Koks z 1—2% zawart. popiotu 1.10
Koks z 2—4% zawart. popiotu 0.70

Polski przemyst naftowy
w lipcu 1936 r.

I.  Kopalnictwo.

Produkcja ropy naftowej. Lipiec br. byt pod wzgle«
dem wydobycia ropnego lepszy od czerwca br. Wydobyto
w tym miesigcu o 1.289 t wiecej, jak w miesigcu poprzes
dnim. W stosunku za$ do lipca ub. r., tegoroczne lipcowe
wydobycie byto mniejsze o 1.340 t. Sytuacja w odno$nym
miesigcu sprawozdawczym przedstawiata sie nastepujaco:
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t o n n
Jasto 8.869 7 52 2.552
W poréwn. z VI. 36r. T 266 — 4 + 6 — 334
Y ZzVI.3r. * 503 — 8 — 29 — 630



Drohobycz
Rej. Borystawskil) 22.942 4
W poréwn. z VI. 36 r. + 817 — 5
zVIL. 3%r. -1.261 — 6
Inne miejscowosci 6.565 2
W poréwn. z VI. 36 r. + 208 —
» zVIl. 3 r — 1553 — 2
Razem okr. Drohobycz  29.507 6
W poréwn. z VI. 36 r. + 1025 — 5
zVIl.3Br. -2.814 — 9
Stanistawow 4.124 27
W poréwn. z VI. 36 r. — 2 — 8
. zVIL.3r. + 971 — 1
Razem 42.500 40
W poréwn. z VI. 36 r. + 1289 — 17
zVIL. 35 r. — 1340 —

1.346
+ 64
+ 19
156
— 1
— 108
1502 11516
+ 52 + 176
— 89 -1.794
22 1446
+ 4 — 169
+ 8 + 144
1576 15514
+ 62 — 327

17 — 110 —2.280

Przecietne dzienne wydobycie ropy wynosito zatem
w lipcu br. 1.371 t, tj. o 3 t mniej, anizeli w czerwcu br.

i 0 43 t mniej jak w lipcu ub. r.

Przecietna dzienna produkcja wynosita w poszcze

golnych okregach goérniczych:

Okreg Jasielski

,» Drohobycki (z rej.Borystawskim)
Rejon Borystawski  (z Mraznica I1)
Okreg Stanistawowski

tonn

286.1
951.9
743.9
133.—

Przecietna dzienna produkcja ropy jednego otworu

byta nastepujgca:

Rejon Borystawski
Wszystkie pozostate miejscowosci
Wszystkie okregi razem

razem

kg
1.336
243
437

Ropa oddana do towarzystw transportowo=magazy=
nowych i wyekspediowana. W miesigcu sprawozdawczym
oddano i wyekspediowano z kopalh w poszczegolnych

okregach gorniczych, nastepujace ilosci:

Okreg

Jasto

W poréwnaniu z m«cem poprzednim br.
" z tym samym tiem ub. r.

Drohobycz

Rej. Borystawskil)

W poréwnaniu z tiem
. z tym samym tem

Inne miejscowosci

W poréwnaniu z tem

z tym samym tgm

poprzednim br.
ub. r.

poprzednim br.
” ub. r.
Razem okr. Drohobycz
W poréwnaniu z tem

Z tym samym tigm

poprzednim br.
ub. r.

Stanistawow
W poréwnaniu z tiem
z tym samym tiem

poprzednim br.
» ub. r.
Razem

W poréwnaniu z tiem
z tym samym tgm

poprzednim br.
ub. r.

”

1) Bez Mraznicy Il.

tonn
8.949
107
595

21.166
280
1.936
6.345
136
1.873

27.511
144
3.809
4.242
728
1.276

40.702
1.091
1.938

Nowe wiercenia. W lipcu br. uruchomiono nowych
wiercen: w okregu jasielskim, 17 — w okregu drohoby
ckim, 12 — w okregu stanistawowskim, 1.

Stan otwordéw $widrowych byt w tym czasie w o
szczegolnych okregach goérniczych nastepujacy:

Okreg Drohobycki

Tresc 2

Samoptynace — 1 1
W ttokowaniu 296 1 297
W pompowaniu 57 920 977
W tyzkowaniu 196 4 200
Wyltacznie gazowe 127 22 149
Razem w eksploatacji 676 948 1.624
W wierceniu 13 24 37
W wierceniu i eksploatacji 8 5 13
W instrumentacji i rekonstrukcji 36 14 50
Razem czynnych 733 991 1.724
W montowaniu 1 3 4
Zmontowane a nieuruchomione 4 2 6
Czasowo nieczynne 259 302 561
W likwidacji 2 _ 2
Razem 999 1.298 2.297

Okreg

Trescé S 3

> =
8 g =

w
s g % 2
) 3 n [
Samoptynace 1 9 9 19
W ttokowaniu 297 34 11 342
W pompowaniu 977  1.078 196 2.251
W tyzkowaniu 200 113 158 471
W smoczkowaniu — 8 — 8
Wytacznie gazowe 149 37 12 198
Razem w eksploatacji 1.624 1.279 386 3.289
W wierceniu 37 49 13 99
W wierceniu i eksploatacji 13 24 5 42
W instrumentacji i rekonstrukcji 50 8 6 64
Razem czynnych 1.724  1.360 410 3.494
W montowaniu 4 1 10 15
Zmontowane a nieuruchomione 6 — 2 8
Czasowo nieczynne 561 129 43 733
W  likwidacji 2 4 7 13
Razem 2297 1494 472 4.263



Ruch wiertniczy. Odwiercono w lipcu br. ogotem
9.029 m czyli o 760 m wiecej, jak w czerwcu br. Z tego
przypada na poszczegélne miejscowosci:

Okreg metry
Jasto 4.001
Drohobycz
Rej. Borystawski 873
Inne miejscowosci 2.655
Razem okr. Drohobycz 3.528
Stanistawow 1.500
Razem 9.029
W poréwnaniu z tym samym m*cem ub. r. + 418

Stan zatrudnienia na kopalniach. W miesiagcu $prawo
zdawczym zatrudnionych byto na kopalniach robotnikéw:

Okreg
Jasto 2.985
Drohobycz
Rej. Borystawski 3.510
Inne miejscowosci 1.351
Razem okr. Drohobycz 4.861
Stanistawow 1.458
Razem 9.304

Il. Przemyst gazowy.

Produkcja gazu ziemnego. Produkcja ta byta w lipcu
br. nastepujaca w poszczegdlnych okregach:

w tysigcach m3

Jasto 9.270  2.420 322 6.528
Drohobycz

Rej. Borystawski 10.822

Daszawa i Gelsendorf 10.116

Chodowice 115

Inne miejscowosci 680

Razem okr. Drohobycz  21.733 6.764 90 14.879
Stanistawoéw 4,533 3.483 796 254
Razem 35.536 12.667 1.208 21.661

W poréwnaniu zVI.36r. + 644+ 275 + 79 + 290
” zVII.3r. -1.432 — 154 + 491 — 1.769
Przecietna produkcja gazu ziemnego byta fiastepu

jaca w poszczegolnych okregach i w catej Polsce:

Okreg m3/min.
Jasio 207.65
Drohobycz 486.85
Stanistawow 101.55
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Il. Przemyst rafineryjny.

Przerébka ropy w rafineriach. Rafinerie przerobity
w lipcu br. 43.349 t, z czego wytworzono:

1936 . 1935 r.
V1. VII. VII.

t o n n
Benzyna tacznie z gazoling 7.514 7.481 7.386
Nafta 12.562 12.840 12.435
Olej gazowy i opatowy 7.935 9.801 7.603
Oleje smarowe 2.469 2.676 7.235
Parafina i Swiece 1.802 1.681 2.056
Ogolna wytworczosc 39.169 40.347 40.836

Spozycie krajowe. Woysytka z rafineryj na rynek
krajowy przedstawiata sie nastepujgco:
1936 . 1935 .
V1. VII. VII.
t o n n
Benzyna tacznie z gazoling 5.941 5.744 6.252

Nafta 4.379 5.091 5.466
Olej gazowy i opatowy 4.205 4.790 4.630
Oleje smarowe 2.977 3.747 3.412
Parafina i $wiece 597 504 450

Wszystkich produktow razem 20.959 23.314 23.116

Eksport. Wysytka z rafineryj z przeznaczeniem na
eksport za granice, byta nastepujgca:
1936 . 1935 r.
V1. VII. VII.
t o n n
Benzyna tacznie z gazoling 4.673 5.512 7.040

Nafta 1.104 1.827 3.939
Olej gazowy i opatowy 1.426 3.659 2.584
Oleje smarowe 5.112 3.424 2.243
Parafina i $wiece 558 1.200 1.778

Wszystkich produktow razem 13.124 16.009 17.797

Zapasy w rafineriach. Zapasy produktow naftowych
w rafineriach wynosity:
1936 . 1935 .
30. VI, 31.VIl. 31.VIL
t o n n
Benzyna facznie z gazoling 24.966 23.700 16.467

Nafta 32.968 38.896 49.613
Olej gazowy i opatowy 9.007 10.348 9.594
Oleje smarowe 67.170 62.669 67.359
Parafina i $wiece 4.793 4.758 4.508

Wszystkich produktow razem 191.251  193.689  202.354

Zapasy ropy w rafineriach. Zapasy te wynosity
w koncu lipca br. 32,812 t, czyli o 1.903 t mniej, jak
w koncu czerwca br. i o 5.684 t wiecej, anizeli w koncu
lipca ub. r.

Zatrudnienie w rafineriach. Rafinerie zatrudniaty
w lipcu br. 3.174 robotnikéw, z tej liczby przy pracach
zwigzanych bezposrednio z ruchem zaktadow — 3.123.

Rafinerie czynne. W lipcu br. czynnych byto 27 fa
bryk rafineryjnych.

1V. Przemyst gazolinowy.

Przer6bka gazu w gazoliniarniach. Przerobka gazu
ziemnego wynosita: w lipcu br. 20.871.663 m3, w czerwcu
br. 20.208.374 m3, w lipcu ub. r. 22.045.818 m3.
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Produkcja gazoliny. Z tej ilosci gazu wyprodukos
wano gazoliny: w lipcu br. 3.104 t, w czerwcu br. 3.090 t,
w lipcu ub. r. 3.296 t.

Ekspedycje. Wyekspediowano w odno$nym miesigcu:

1936 r. 1935 r.
VI. VII. VII.

ToOoOrmn n
Na rynek krajowy 426 469 390
Do innej rafinerii 1.749 1.936 2.026
Na eksport 29 23 15

Zapasy w gazoliniarniach. Zapasy w fabrykach ga«
zoliny wynosity: w koncu lipca br. 409 t, w koncu czerwi
ca br. 610 t, w koncu lipca ub. r. 402 t.

Fabryki gazoliny i stan zatrudnienia w nich. W lipcu
br. byto w ruchu 24 fabryk, ktére zatrudniaty 334 ro»
botnikéw.

Ceny ropy naftowej
Przecietne ceny ropy za 1 cyst, a 10.000 kg f=my
Vacuum Oil Co:

1936 .
1X. X.
Bitkéw Stella — Zofia, Urycz . zt 1.704— zt 1.728.—
Borystaw, Krosno Bezparafino

wa, Kryg zielona, Lipinki—

Ruzyca, Mraznica . ., 1420 — b 1.440.—
Humniska . . . ., 173240 1.756.80
IVWONICZ.....ccoooiieecee e 1.505.20 , 1.526.40
JASZCZEW....oocoeeiiieeeeeev e e 1.590.40 » 1.612.80
Krosno parafinowa ., 1.349.— , 1.368.—
Kryg — Lipinki . . ., 1.377.40 1.396.80
Lipinki — Faworyt, L|p|nk| —

Jakéb 1.462.60 ., 1.483.20
Lipinki — Lipa....oeiveircscnienns 1.432.64 , 1.452.82
Mecina Wielka........cccoceceviiccnnnn, 1.519.40 1.540.80
Mokre ... 1.846.- , 1.872.-
Potok . 1.810.29 , 1.836.65
Rajskie 1.775.— 1.800.—
Rypne — Duba . . . ., 1.407.28 » 1.402.01
Strzelbice........vviiici 1.391.60 —
Toroszéwka — Petronafta ., 1.988.- 2.016.-

Ceny ropy bruttowej za 1 cyst, a 10.000 kg — wrzes
sien 1936 r.:
Biatkéwka—Winnica, Dobrucowa, Kryg zielona zt. 1.289.—

Bitkbw Franco—Polonaise . , 1.366.—
Bitkbw—Pasieczna loco Dagbrowa . , 1.490.—
Bitkéw Standard—Nobel..............ccocooveviviiciieny, 1.439.—
Bitkow Stella—Zofia, Grabownica—Humniska

benzynowa 1.663.—
Borystaw, Hotowiecko, Opaka, Oréw, Popiele,

Stankowa, Tyrawa Solna . , 1.350.—
Grabownica — Humniska parafinowa , 1.393.—
HarkIoWa...........ccooiiiiiiiceceeeeeeeeee e v 1.226.—
Humniska — BrzozOw.........cccocoveveveceinccnnn, 1.631.—
Klimkoéwka, Lubatéwka, Wulka ,» 1.259.—
lwonicz, Jaszczew ,, 1.400.—

KIECZANY ..o 1.785.—

Krosno wolna od parafiny, Kroscienko wolna

od parafiny, Weglowka , 1.214.-
KIyg CZarNa.......coceoeeciiiseceeieeens . 1.107-
Libusza.....ce, . . 1.236.-
LIPIE o ., 1.215.-
Lipinki . ., 1.313.-
Lodyna s , 1.270.—
Majdan Rosulna . , 1.339 —
Mecina Wielka, Mecinka, Pereprostyna ‘ ,» 1.391.—
Mecinka parafinowa.........c.ccccceveivinnienenn, ., 1.321—
Miynki Starawies.........cccevvecvevennn, ., 1.782.-
MMOKTIE©...eee s ., 1638 —
Mraznica Wierzchnia - - - - ., 1.324—
POtoK s .o L741 —
RaAjsKI€. ... ., 1.300.—
Roztoki, Starawie$ jasna — _— _— _— , 1.884.—
Réwne Rogi parafinowa _ _— _— _ ., 1123 —
Réwne Rogi wolna od parafiny ., 1.268.-
RYMaNOW......ccocooviiicecee e ., 1.211.-
RYpNe ., 1.328.-
Schodnica . . B ., 1.484—
Stoboda Rungurska ..................................... ., 1.344.-
Starawie$ ciemna . . . . . ., 1.750.-
StrzelbiCe oo ., 1.169.-
Szymbark............ ., 1.329.—
Toroszowka.......... ,» 1.890 —

, 1.370.-
, 1.218—
, 1.529.-
, 1.199.-
., 1.754.-
, 1241 —

Panstwowa Fabryka Olejow Mineralnych .Polmin"
wykonata prawo zakupu nastepujacych marek tejze ropy:
Biatkbwka—Winnica, Bitkéw Franco—Polonaise, Bitkéw
Pasieczna loco Dabrowa, Bitkow Standard—Nobel, Bib
kéw Stella—Zofia, Borystaw, Dobrucowa, Grabownica—
Humniska benzynowa, Grabownica—Humniska parafino”
wa, Harklowa, Humniska—Brzozéw, Iwonicz, Jaszczew,
Klimkowka, Krosno parafinowa, Kroscienko parafinowa,
Krosno wolna od parafiny, Kroscienko wolna od parafiny,
Kryg czarna, Kryg zielona, Libusza, Lipie, Lipinki, Lubas
towka, todyna, Majdan—Rosulna, Mecina Wielka, Mecina
ka, Mecinka parafinowa, Mtynki Starawie$, Mokre, ®Mraz
nica Wierzchnia, Opaka, Pereprostyna, Potok, Roztoki,
Réwne Rogi parafinowa, Réwne Rogi wolna od parafiny,
Rypne, Schodnica, Stankowa, Starawie$ ciemna, Strzelbice,
Toroszéwka, ToroszoOwka—Ewa, Turzepole, Tyrawa Solna
Urycz, Wankowa, Wegléwka, Wulka, Zatawie.

Cena gazu ziemnego
Cena ta ustalona zostata przez lIzbe Przemystowo”
Handlowg we Lwowie dla zagtebia Borystaw—Tustanos
wice — za wrzesien br. na
4.12 groszy za 1 m3.
Przy obliczaniu ceny gazu, przypadajacego na udzia»

Kosmacz, Ropienka ad Dukla, Zagorz ,, 1.295.— ty brutto, odliczajg kopalnie z powyzszej ceny koszty zas
Krosno parafinowa, Kroscienko parafinowa ,» 1.195.— bierania gazu z kopaln, tj. koszty ttoczenia itp.
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