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nie reglamentacji importu w kolonjach francuskich,
fabrykanci niemieccy danej branzy bywaja o tem bez-
zwlocznie poinformowani przez ,Zolleildienst”, a o kaz-
dej zmianie ceny bawelny na rynku amerykanskim
interesanci w Niemczech dowiaduja si¢ tego samego
dnia droga radjotelefoniczng (broadcasting).

Firma angielska, poszukujgca powainego zastgpcy
w Persji, otrzymuje w przeciagu krétkiego czasu,
a o ile zachodzi potrzeba, nawet i droga telegra-
ficzna, spis sumiennie wybranych firm, z podaniem
ich stanu majetkowego wraz z informacjami co do
miejscowych warunkéw platnosci, rodzaju opakowania,
najodpowiedniejszej drogi transportu i t. d. Jesli jaka$
firma austriacka Zyczy sobie wej$¢ w kontakt z fir-
mami na Bliskim Wschodzie, moze to uczyni¢ droga
inseratu w publikacji, regularnie rozsylanej do 1.500
powaznych firm w Malej Azji i w krajach $rédziem-
no-morskich. '

. 7adne wazciejsze zdarzenie gospodarcze na Swie-
cie nie moze uj:¢ uwagi i kontroli tysigcy informato-
réw, ktérymi rozporzadza gospodarcza sluzba Anglj,
Francii i Niemiec. Stuzby te s3 tak zorganmzowane,
se wszelkie wazniejsze wiadomoséci docieraja do kol
interesowanych bez zwloki i w opracowaniu facho-
wem. Co sie za$ dotyczy dzialalnosci interwencyjne]
attachés handlowych Francji, Anglji, Wiloch i Ame-
ryki, to nad ich szerokim zakresem 1 ogromna inten-
sywnodciag nie potrzeba si¢ chyba specjalnie rozwo-
dzié, poniewaz sa one w calym $wiecie z codzienne-
go doswiadczenia wladz i urzedéw powszechnie znane.

Podobne przyklady przedstawiajag dla nas ideal, od
ktérego jesteSmy narazie jeszcze bardzo oddaleni, do
ktérego jednak dazyé nalezy wszelkiemi sifami.
Wprawdzie spotykamy sie czesto z twierdzeniem, ja-
koby niektére wieksze firmy nie potrzebowaly po-
parcia rzadowego, bo same potrafia sprostac wszyst-
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kim wymogom eksportu; argument ten jednak zdra-
dza tylko zupelna nieznajomos¢é korzysci, jakich moze
przysporzyé eksportowi odpowiednio zorganizowana
nowoczesna stuzba eksportowa. Skoro olbrzymie to-
warzystwa niemieckie i angielskie postuguja si¢ ta
sluzba regularnie i na wielka skale, skoro bankier
amerykanski, . podrézujacy po Europie, nigdy nie za-
niecha odwiedzi¢ amerykanskiego attaché handlowe-
go celem skorzystania z jego informacyj, skoro rolnictwo
amerykanskie zazadalo wydelegowania rzadowych in-
formatoréw do Europy i t. d., nie widzimy powodu,
ktéryby upowaznial do kwestjonowania zgory pozy-
tecznosci podobnej stuzby. Powodem takim jest chyba
niedowierzanie, ze i my zczasem zdolamy zorganizo-
waé aparat, ktéryby tak sprawnie funkcjonowal, jak
instytucje innych krajow.

Chcac zgory zapewnié Instytutowi Eksportowemu
powodzenie, nalezy da¢ mu ,a fair chance” do nale-
sytego rozwinigcia dzialalnosci i zapewnic mu wy-
starczajace fundusze. Obecny budzet wystarczy na
podjecie pierwszych krokéw, nie starczy jednak na
rozbudowe agend w rozmiarach, potrzebnych do osiag-
niecia naszkicowanych powyzej celéw. Inne panstwa
z reguly wyznaczajag na utrzymanie rzadowej stuzby
gospodarczej sumy, wynoszace & do 1 pro mille ogdl-
nych wydatkéw panstwowych, a nawet 1 wiecej.
Polska, ktéra nie rozporzadza jeszcze powaznemi pry-
watnemi zrodlami informacyjnemi (jak zagraniczne
banki, domy handlowe i t. d.), powinna, naszem zda-
niem, poSwiecié na popieranie eksportu co najmniej
te sama cze$é¢ budzetu, t. zn. podwyiszyc obecng
dotacje Instytutu stopniowo do % 14 lub 2% miljn. Be-
dzie to wydatek inwestycyiny, ktory si¢ z pewnoscia
oplaci.

Dr. L. Widymski

UPOSAZENIE POSZCZEGOLNYCH DZIELNIC POLSKI
W DROGI ZELAZNE

RZY POROWNYWANIU gestosci sieci kolejowe]
w réznych krajach, lub w réznych dzielnicach
danego kraju przyieto ogélnie dla okreslenia
gestosci bra¢ za mierniki powierzchnie danych obsza-
réw, lub ich zaludnienie. Poniewaz jednak gegstosc za-
ludnienia w réznych krajach jest rozmaita i wskutek
tego poréwnanie gestosci sieci kolejowe], obliczone]
wedlug tych dwuch miernikéw, doprowadza do roz-
maitych, czasem nawet wrgcz przeciwnych wynikéw,
przyjeto jeszcze trzeci miernik, a mianowicie wielkos¢
érednio-proporcjonalng z dwuch poprzednich.

Gesto$é polskiej normalnotorowej sieci kolejowe]
w trzech bylych zaborach wedlug powyzszych trzech
miernikéw dla 1925 r. jest wskazana w taolicy 1,
w ktérej powierzchnie i ludno$é zostaly obliczone na
podstawie danych ,Rocznika Statystyki Rzeczypospo-
litej Polskiej za 1924 r.”.

(p- tabl‘icg' obok)

Wedlug danych tablicy 1, b. zabér austrjacki jest
lepiej uposazony w koleje od b. zaboru rosyjskiego,
a b. zab6r pruski znacznie lepiej od obydwuch pierw-
szych. Ludno$é b. .zaboru pruskiego ma mozno$¢ da-
leko dogodniejszego korzystania z ustug 'kolei anizeli
ludnosé b. zaboru austrjackiego, a tem bardziej ro-

T ABULTICA 1

bszary w sterze
wplywu linij kole-

Przecietna dlugoéé linij

. w 1925 r. km.
jowych
Byle zabory -
wieI:;::h- k. .d e . | npa ina 10.000:
nia tys. | ogélem ' na ogélem (100 km.? mieszk. | AXB
km.? | tysiecy | 1 km.? 4 | B |
Rosyiski . .| 252516070, 64 | 7.392| 29 46 . 3T
Austriacki .| 884 8.860 100 | 4509, 51 @ 51 51
Pruski . . .| 474 4.320 91 ! 4945 104 | 11°4 | 10°7
Razem: | 3883 |29.250 43 8 | 5

syjskiego. Moznos¢ jednak korzystania nie
jest rownoznaczna Z rzeczywistem ko-
rzystaniem. Zachodzi wigc watpliwosé, czy jedne
dzielnice Polski nie sa zbyt uprzywilejowane w po-
réwnaniu z innemi, a co za tem idzie, potrzeba zba-
dania, w jakich dzielnicach nalezy przedewszystkiem
dazyé do rozwoju sieci kolejowej, by zmniejszyc roz-
nice w ich uposazeniu. Otéz korzystanie Zz kolei jest
bardzo rozmaite i zalezy nietylko od potrzeb miejsco-
wych, ale tez w znacznym stopniu od potrzeb prze-
wozu przez dany obszar tranzytem. Ostatecznym wy-
nikiem zadosyéuczynienia tym potrzebom jest rzeczy-
wista ilo§é przewozow na kolejach, istniejgcych na
danym obszarze i ta ilosé powinna byé przyjeta za



miernik do poréwnawczej oceny uposazenia réznych
obszar6w w koleje 1). |

Wyniki faktyczne tych dociekan w tej sprawie dla
hraku danych o przewozach na polskich kolejach
byty z konieczno$ci oparte na danych o wzroscie
ilo§ci przewozéw w b. panstwach zaborczych przed
wojna i przypuszczeniu, ze wzrost przewozéw na pol-
skich kolejach bedzie sie odbywal w tem samem tem-
pie. Przypuszczenie to jednak sie nie sprawdzito. llos¢
przewozéw kolejowych, zalezna od rozwoju ogdlnego
zycia gospodarczego kraju, ulega jeszcze znacznym
wahaniom, wskutek czego okreslenie przypuszczalne]
wielkosci wzrostu przewozow na przyszlosé nie jest
jeszcze mozliwe. Nie kuszac sie jednak o to, mozemy
juz obecnie okreslié, jak pracujg nasze koleje na po-
szczegblnych obszarach Polski.

Statystyka polskich kolei zawiera dane dla 9 dy-
rekcy] kolejowych. Chociaz granice obszaréow tych
dyrekcyj nie zawsze odpowiadajg granicom obszarow
o rozmaite] intensywnosci zycia gospodarczego, jed-
nak z koniecznosci musimy przystosowaé nasze ba-
dania do obszaréw dyrekcyj.
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Dotychczas nie posiadamy jeszcze dokladnego po-
dzialu przewozéw (osobo-km. i tono-km. ladunkéw)
pomiedzy poszczegélne dyrekcje. Mozemy jednak
zrobi¢é prawdopodobny podzial ich ogélnej ilosci,
przypuszczajac, ze ilo§¢ tono-km. fadunkéw jest pro-
porcjonalna do przebiegu ci¢zaru ladunkéw w po-
ciagach ruchu towarowego wedtug tablicy X-B ,Spra-
wozdania o pracy taboru normalno-torowego”, a ilos¢
osobo-km. proporcjonalna do przebiegu osi wagonow
osobowych (tablica VI tegoz ,Sprawozdania”). Cho-
ciaz tablica X-B daje przebieg ciezaru tadunkow takze
w pociggach ruchu osobowego, ale Igcznie osdb,
bagazu i fadunkéw, podzial przeto wedlug osic-km.
wydaje sie blizszy rzeczywistosci. Podzial taki dla
1926 r. zrobiono w tablicy 2, w ktorej jeden tono-km.
bagazu przyjeto jako réowny 10 osobo-km. W tablicy
te] wyprowadzono tez ogo6lng gestos¢ przewozow
(osobo-km. i1 tono-km. tadunkéw), przyjmujac wedlug
przecietnego kosztu wlasnego w 1926 r. jednego

osobo-km. —4'67 gr i jednego tono-km. ladunkoéw
— 3'58 gr, ze jeden osobo-km. réwna siqg—;g%r:l‘BO

tono-km. fadunkodw.

TABLICA 2.
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Warszawska . | 370.765| 254 |1,553.170] 69.640 {1,622.810{2,109.653| 6,164.188 | 356} 5.431.090 7,540.743 2.171] 3.473
Radomska . 157.906 108 | 660.403| 29.611 690.014| 897.018] 1,710.415 991 1510331 | 2,407.349] 2.278] 1.057
Wilenska .| 120.2991 83} 507532; 22.757 530.289| 689.376] 1,097.841 63 961.120 | 1,650.496| 3.006] 549
B. zabér rosyjs.| 648.970{ 44'5 |2,721.1051 122.008 |2.843.1133,696.047 | 8,972.444 | 51'8| 7.902,541 |11,598.588] 7.455| 1.556
Krakowska 147.536] 101 617.599| 27.692 645.291| 838,878 1,634.088 9'4| 1,434.052 | 2,272.930{ 1.421} 1.600
Lwowska . .| 132.862| 91| 556.450] 24.950 581.400| 755.820| 1.242.788 72| 1,098.423 | 1,854.243] 1.983] 935|
Stanistawow. . 49,761 34 | 207.905 9.322 217.227| 282.395 360.362 21 320.373 602.768] 1.113] 542
B. zabér austr.| 330.159| 226 |1,381.954| 61.964 |1,443.918|1,877.093] 3.,237.238 | 187| 2,852.848 | 4,723.941| 4.517{ 1.047
Poznanska . .| 176.072} 12'1 | 739.896| 33.175 773.071 ] 1.004.992| 1,618.439 93] 1.418.796 | 2,423.788] 2.353] 1.030
Gdaﬁsl::a . . .| 200.355] 137 | 837.733| 37.562 875.29511,137.884} 2,478.275 | 14'3| 2,181.589 | 3,319.473| 2.084] 1.593
Katowicka . .| 103.710| 7'1 | 434.154] 19.466 453.620| 589,706| 1,021.565 39 900.096 | 1,489.802] 578| 2.578
B. zabér prus. | 480.137| 329 [2,011.783 90.203 12,101.98612.732.582| 5.118.279 | 29'5| 4.500.481 | 7.233.063] 5.015] 1.442

Ogo6lem

Juz z ostatnie] rubryki tablicy 2 widaé, ze prze-
cigtha gestos¢ przewozéw na kolejach b. zaboru
austrjackiego jest mniejsza od przecietnej gestosci
catej sieci, w b. zaborze pruskim nieco wieksza,
a w b. zaborze rosyjskim jeszcze wieksza. Dowodzi
to, ze zapotrzebowanie przewozéw na 1 km. sieci

. m— IO S — =

R i ]

') Szczegdlowe uzasadnienie tego poglqdu podalem w odczy-
cie: ,Podstawy teoretyczne projektowania rozwoju sieci kolejo-
wej i zastosowanie ich do potrzeb Faristwa Polskiego", wygto-
szonym w Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie w dn. 8
listopada 1918 r. i wydrukowanym w ,Przeglqdzie Technicz-
nym" w 1919 r. Sprawie tej poswiecilem nastepnie uwage
w artykule ,Przyszta gospodarka kolejowa", wydrukowanym
w tygodniku ,Zycie gospodarcze” N-ry: 5, 6, 7 i 8 z 1919 s
w odezycie ,Niektdre zagadnienia gospodarki kolejowej", wy-
gloszonym w dn. 2 kwietnia 1922 r. w Dyrekcji Kolejowej
w Wilnie, a nastepnie w Warszawskiem i Lwowskiem Kole
Zwiqzku Iniynieréw Kolejowych i wydrukowanym w oddzielnej
ksiqzce nakladem Wileriskiej Dyrekcji P. K. P., a takie w wy-
J??qdz{e POd tym samym tytulem, wygloszonym na kursach dla
inzynierow, zorganizowanych przez Warszawskie Towarzystwo
Politechniczne, i wydrukowenym wraz z niektéremi innemi wy-
ktadami w ,Przeglgdzie Technicznym” w 1923 r.

1,459.266 | 100'0 | 6,114.842 | 274.175 |6,389.017 | 8,305.722| 17,327.961 | 1000 | 15,255.870 [23,561.592| 16.987] 1.386

w b. zaborze austrjackim jest najmniejsze, a w b. za-
borze rosyjskim najwieksze, a stad wynika, ze nie
b. zabdr pruski, jak to widaé z danych tablicy 1,
lecz b. zabér austrjacki jest najlepiej uposazony
w koleje. B. zabdr rosyjski jest i wedlug danych
tablicy 2 najbardziej uposledzony.

Powyzszy wynik staje si¢ bardziej wyrazny, jesli
go przedstawi¢ w iloéci odwrotnej do gestosci przewo-
z0w, t. j. w dlugosci sieci, przypadajgcej na pewnsg
ilos¢, np. miljon tono-km., przewozdw, ktérg daje tej
sieci obszar, znajdujagcy sie w sferze jej wplywu.
Dlugosé sieci na miljon tono-km. wynosi (km.):

W b, zaborze:

rosyjskim . . . . . . . .. .. 0°64
pruskim *EEEEREEE 069
austrjackim . . . . . . . . . .. 0°94
na calej sieci polskiej. . . . . . 0°72

Jesli wedlug tego miernika przyjaé wspélczynnik
uposaienia w koleje calej sieci za 1, to wspélczynnik
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ten dla b. zaboru rosyjskiego bedzie 0'89, pruskiego
0'96 i austrjackiego 1'32.

Gestosé przewozéw w poszczegélnych dzielnicach
b. zaboréw iest bardzo rozmaita i waha si¢ w ogrom-
nych granicach od 3.473 tys. zast¢pczych tono-km.—
w Dyrekcji Warszawskiej, do 542 tys. — w Dyrekeciji
Stanislawowskiej. Gestosé przewozéw wigksza -od
przecietnej dla calej sieci maja tylko linje trzech dy-
rekcyj: Warszawskiej (3.473 tys.), Katowickiej (2.578
tys.) i Krakowskiej (1.600 tys.). Cztery dyrekcje:
Gdaniska, Radomska, Poznanska i Lwowska maja ge-
stoéé okolo 1.000 tys. i dwie: Wilenska i Stanistawow-
ska — okolo 550 tys.

Eksploatacja polskich kolei normalnotorowych dala
w 1926 r. nadwyzke dochodu % 180 miljn. Ta nad-
wyzka zostala osiagnigta wylacznie dzigki znacznemu
zwiekszeniu si¢ w poréwnaniu z latami poprzedniemi
przewozu ladunkéw, pomimo Zze przewozy osob daly
strate. Zwiekszenie gesto§ci przewozéw pocigga za
soba zmniejszenie kosztu wiasnego przewozu jednostki,
a wiec przy jednakowym dochodzie z tej jednostki
zwieksza nadwyzke. To dominujace znaczenie prze-
wozu ladunkéw dla wyniku finansowego eksploatacy
kolei wywoluje potrzebe przeprowadzenia dodatkowego
sbadania sprawy uposazenia poszczegélnych dzielnic
Polski w koleje na podstawie gestosci przewozow
wylacznie tadunkéw. Odpowiednie dane sa przytoczo-
ne w tablicy 3.

Przy badaniu sprawy uposazenia w koleje nalezy
przyjaé na uwage, ze linje dwutorowe moga przewiezc
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TABLICA 3

Przebieg PE?EZ?EE‘" Nosé tysi
, - ysigcy
Dyrekcje l:i‘;ﬂf?w%?:ﬁ" ekSpl_oata- tono-km.
tys. tono-km. £yina na 1 km.
km.
Warszawska . . . 5,431.090 2.171 2.502
Katowicka . . . . 900.096 578 1.557
Gdasiska . . . . .|  2,181.589 2.084 1.047
Krakowska . . 1,434.052 1.421 1.009
Radomska . . . 1,510.331 2.278 663
Poznanska . . . . 1,418.796 2.353 603
Lwowska 1,098.423 1.983 554
Wileriska 961.120 3.006 320
Stanistawowska 320.373 1.113 298
Razem 15,255.870 16.987 898

daleko wiecej tadunkéw anizeli jednotorowe. Na pod-
stawie danych o rzeczywistych przewozach na kole-
jach b. Krélestwa Kongresowego przed wojng mozna
przyjaé, ze przecigtna ggstoS¢ przewozow na kolei
dwutorowej jest dwa razy wigksza anizeli na jedno-
torowej. Jesli wprowadzimy zamiast dlugosci rzeczy-
wistej linij dwutorowych dlugosé zastgpcza (dwa razy
wieksza), to otrzymamy dlugos¢ linij na miljon tono-
km. ladunkow, wskazana w tablicy 4, w ktorej dy-
rekcje sa uszeregowane w miar¢ zwigkszania wspol-
czynnika uposazenia w koleje.

TABLICA 4

. Dtugogé linli-km Na miljon

i . | et L | [losé I:::ys. tono-km.

yrekcije ol e Ltoro.  Zastepezych. tono-km. przypada
' wyc‘i ? d‘:v;z? dwutoro- Razem ladunkow linii
wych km.

-

Warszawska . . . . . . 1.101 1.070 2.140 3.241 5,431.090 0°60
Katowicka . . . . . . . 425 153 | 306 731 900.096 081
Gdanska . . . . . . . . 1.437 647 1.294 2.731 2,181.589 125
Krakowska . . . . . . 1.032 389 178 1.810 1,434.052 126
Radomska . . . . . . . 1.669 609 1.218 2.887 1,510.331 191
Poznanska . . . . . . . 1.632 721 1.442 3.074 1,418.796 2°17
Lwowska . . . . . .. 1.474 509 1.018 2.492 1,098.423 227
Stanistawowska 1.113 — — 1.113 320.373 348
Wilenska . . . . . . . 1.871 1.135 | 2.270 4.141 961.120 431
Razem: 11.754 5233 | 10.466 22.220 15,255.870 1-46

7 danych ostatniej rubryki tablicy 4 widad, jak
rozmaite jest up sazenie w koleje w zaleznosci od
ilosci przewozonych tadunkow w poszczegodlnych dy-
rekcjach. W Dyrekeji Warszawskiej jest ono
szlo siedem razy mniejsze anizeli w Dyrekcji Wilen-
skiej. Dowodzi to, ze linje jednych dyrekcyj s3 prze-
cigzone, drugich za§ — niewyzyskane.

[

danych o gesto$ci przewozéw na poszczego
linjach dyrekeyj, mozemy jednak okresli¢ przyblizona
przecietng gestosé przewozow dla linij jedno- i dwuto-
rowych calych dyrekcyi, przyimujac,
linjach dwutorowych jest dwa razy wigksza anize

jednotorowych.

Odpowiednie obliczenie jest zrobione w tablicy 3.
(p. tablice na nastepnej stronie)

Polskie koleje

ze ta gestosc na
li na

prze-

Nie posiadamy
Inych

pafistwowe w obecnych warunkach
ich eksploatacji daly, jak bylo wskazane w 1926 r.,
nadwyzke dochodu % 180 miljn. przy przecigtnej ge-

stosci przewozow 68
linjach jednotorowych
torowych. Gestosé ta
jak widaé¢ z tablicy 5,
Warszawskiej przeszlo siedem razy

rekcjl

anizeli w Wilenskiej). Cztery
Katowicka, Gdanska i Krakowska) maja gestosc prze-
pozostale pie¢ mniej-

wozoéw wieksza od przecigtney,

sza. Mozna wigc przypuscic,

rekcje dajg nadwyzke dochodu,

przedewszystkiem pokryty ni

to wynik bardzo znamienny.

oszczednie winna by¢
w dyrekcjach, ktérych do

dyrekcje

edobor p

prowadzona €

6'58 tys. tono-km. na km. na
i 1.373°16 tys. na linjach dwu-
w poszczegdlnych dyrekcjach,
iest bardzo rozmaita (w Dy-
wigksza
(Warszawska,

ze tylko te cztery dy-
z ktéreij powinien by¢
ozostalych. Jest
Wskazuje on: 1) jak
ksploatacja kolei
chody nie pokrywaja wy-
awe

datkow i 2) jak ostroznie nalezy traktowac spr

budowy nowych linij w

Polski. Nadwyzka doc

4% wartosci kolel.

Kapi
na taki procent obecnie nie dosta

poszczegdlnych dzielnic
hodu w 1926 r. stanowi okolo
talu na budowe nowych linij
niemy. By nie obcia-
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za¢ budzetu oplats procentéw i amortyzacji ponad
spodziewany dochdd, powinnismy budowaé.nf)w‘e linje
wylacznie na tych obszarach, na ktérych linje istnie-
jace sa przeciazone 1 ktére maja dane do zapewnienia
dochodowosci nowych linij. Na innych obszarach bu-

TABLI

dowa nowych linij moze byé¢ podjeta tylko ze wzgle-
dow politycznych, ze swiadomoscia, ze one beda wy-
magaly doplat ze strony Skarbu, o ile nie przysporza
nowych przewozéw kolejom istniejacym i nie zwieksza
w ten sposéb ich dochodowoseci.

CA 5

Linje jednotorowe Linje dwutorowe B
; ; : Razem
: .1:_..| Tysiec Przebie . .| Tysiecy Przebieg
Dyrekecije Diugos¢ linij to;o-?{n‘:. i Iadunkégv Dlugosé¢ linij tono-km. ladunkow tvs. tono-km.
km - km. Y
' ' nakm.  tys. tono-km. . na km, tys. tono-km, |
| | i '
|
Warszawska . . . . . . 1101 = 1.675745 | 1,844.995 1.070 | 3.351'49 3,586.094 5,431.089
Katowicka . . . . . . . 425 1.231°32 523.311 153 2.462°64 - 376.784 900.095
Gdaniska . . . . . . .. 1.437 79882 | 1.147.904 647 1.597°65 1,033.68¢ 2,181.584
Krakowska . . . . . . . 1.032 79229 | 817.643 380 = 1.584'59 616.406 1,434.049
Radomska . . . . . . . 1.669 | 52315 | 873.137 609 | 104630 637.197 1,510.334
Poznanska . . . . . . . 1.632 461'55 | 753.249 721 . 92309 |  665.548 1,418 797
t Lwowska . . . . . . . 1.474 44078 ' 649.710 509 | 88156 448.714 1,098.424
Stanistawowska 1.113 287°65 320.373 —_— | — — 320.373
Wileaska . . . . . . . 1.871 232'10 434.259 1135 464'20 526.867 961.116
Razem 11.754 68658 7.364.581 5.233 : 1.373°16 7.891.290 15,255.871

Inz. S. iztolcman

BILANS HANDLU ZAGRANICZNEGO NABIALEM
W ROKU GOSPODARCZYM 1926/27 -

NALIZA bilansu handlowego Polski w ostatnich

3 latach gospodarczych pozwala stwierdzié, ze

produkty hodowli sg niezaprzeczenie powaznemi
artykulami wywozowemi, przyczyniajacemi sie w du-
zym stopniu do aktywizacji bilansu. W roku gospodar-
czym 1924/25 warto§¢ wywozu zwierzat i produktéw
pochodzenia zwierzgcego stanowila 13% wartodci wy-
woz% ogolnego z Polski, w 1925/26 r.—18'6 %,w 1926/27 .
17°6%.

Z ogoélnej pozycji wywozu zwierzat i produktow

przypadlo w 1926/27 r. 34'7% w 1926/27 r. — 42'6%
Wartosé wywozu jaj, masla i seréw wyniosta w 1925/26
r. 6'5% wartosci wywozu ogdlnego z Polski, w 1926/27
roku — 7'5%. Wywéz mleka $wiezego i sterylizowa-
nego nie zostal w powyzszych obliczeniach uwzgled-
niony z uwagi na to, ze byl on bardzo nieznaczny

(w 1925 r. X 57 tys.,, w 1926 X 584 tys.).

Obroét nabialem w poszczegélnych miesiagcach roku
gospodarczego 1926/27 przedstawia nastgpujace ze-

pochodzenia zwierzecego — na produkty nabialowe stawienis (w kwintalech 1 X A L)z
P R Z Y W O Z W Y
Miesiac Tai Mast T S| - : tharég Tal Mast
a : . ’
= s ogélem = Szwaj- | hOIElI{lI' inne sery ;ser chudy Jbryndza e A
— | T

Slerplgﬁ ........ 3 093 332 | 148 - 50 — 134 61.311 9.230
Wrzesied N EEE LR 3 8 333 163 6 65 — 99 46.040 8.673
szdzw ik . . L. . . 203 14 389 126 — 140 — 123 38.548 6.838
Llstop:ad ........ 130 55 261 107 — , 92 —_— 102 38.870 3.622
Grudzien . . . . ., . . 52 275 176 49 — 84 —_— 43 21,019 1.501
Styczen . . . . . . . . 102 111 406 162 — 113 1 130 14.297 3.760
Luty . . .. ... .. 55 46 368 204 — 48 — 116 30.720 3.193
Ma!.'zec ........ 3 27 450 188 1 ¢ 96 — 165 66.322 3.069
KW}e el . . . o« o o 12 33 558 266 5 154 6 127 94.209 2.643
Maj . ... ...... 103 45 599 140 ad 199 — 260 | 95019 | 4.19
| Czerwiec . . . . . .. 5 7 474 201 1 | 50 = 222 | 86.980 | 10.013
| Lipiec . . . . . . . . | 117 63 235 206 7 129 — 193 59.499 12.495
Ogotem q. . . . . . . . 88 | 777 | 4.881 | 1.960 20 1.180 | 7 1714 | 652.834 | 69.233
Vartos¢ w1.000 % wzt. .| 112 | 250 1.040 | 436 4 309 1 290 | 86.208 | 18.659

L powyiszego zestawienia wynika,

I masfa jest nieznaczny
odgrywa zadnej roli.

sery: szwajcarski,

W zakresie seré
wozu w wysokosci 3.183 q wartosci

: Z€ Pprzywoz jaj
1 w bilansie handlowym nie

w nadwyzki przy-
% wzl. 655 tys. daja
holenderski, bryndza i kwargle.

Wywéz jaj, stanowiacy najwybitniejsza pozycje w wy-

wozie produktéw nabialow

ych, najwieksza wysokosé

osiagnal w miesigcach: kwietnis, maju i czerwcu, wy-

niést bowiem w ciagu tych trzech miesiecy 40% calo-
rocznego wywozu.
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