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Ś. p. prof. dr. Feliks Kucharzewski.

v"

mierć ś. p. prof. dra Feliksa Kucharzewskiego
w dniu 12 czerwca r. b. szczególną żałobą
okryła wydawnictwo i redakcję naszego pis-

? l a . z którem od chwili powstania nazwisko Jego
by*o tak ściśle złączone. ,

Zmarły należał bowiem do grona tych osób, któ-
re Powołało do życia przed laty sześćdziesięciu
--Przegląd Techniczny". Na czele pisma stanął bte-
f°* Kossuth, lecz F. Kucharzewski

Ył jego najczynniejszym i peł-
nym inicjatywy towarzyszem
Pracy. J u z w trzecim roku istnie-
n i a Pisma Kucharzewski przyjął
stały udział w redakcji, od po-
^zątku zaś r. 1878 przejął w ca-
tości redakcję i administrację
PJsma, prowadząc je następnie
Przez przeszło 6 lat, t. j . do wio-
8nV r. 1884.

oyły to lata, kiedy po klęsce
1863 i na ruinach naszych

•nstytucyj politycznych i publi-
C z nych w b. Królestwie Polskiem
2 a czynało się krzewić nowe ży

. i Cle• oparte wyłącznie na samo-
P°rnocy i na pracy społecznej.

. ' f e s Kucharzewski, jako młody
j Ovvęzas inżynier, z całym zapa-
* m jął się tej pracy, będąc do

;

,l ej niezwykle przygotowanym.
I. Urodzony w Warszawie w r. 1849, po ukończeniu

^mnazjum w mieście rodzinnem F. Kucharzewski
r.s ląpił w r. 1865 do Szkoły Głównej na Wydział
fl atematyczny, gdzie ukończył dwa kursy. W ro-
* u 1867 wyjechał do Paryża, wstąpił tam do wyż-

*el szkoły polskiej w Montparnasse, poczem był
Przyjęty do Szkoły Dróg i Mostów, którą ukończył
t r- 1872. Po powrocie do kraju pracował jako in-

*ymer na kolejach Warszawsko-Wiedeńskiej, Brze-
* K l e I i Nadwiślańskiej. Od roku 1877 poświęcił się

zawodowi handlowemu, nie porzucając jednak pra-
cy techniczno-naukowej, którą rozpoczął bardzo
wcześnie, bo już w r. 1782, rozprawą „O astrono-
mji w Polsce", pomieszczoną w „Pamiętniku Tow.
Nauk Ścisłych" w Paryżu.

Ś. p. Feliks Kucharzewski był jednym z założy-
cieli Stowarzyszenia Techników w Warszawie, gdzie
przewodniczył w Wydziale słownictwa techniczne-

go, — długoletnim członkiem, se-
kretarzem — wreszcie prezesem
Komitetu Kasy Mianowskiego,—
członkiem zarządu i skarbnikiem
Tow. Naukowego Warszawskie-
go, -- członkiem komisji bibljo-
graficznej Akademji Umiejętno-
ści w Krakowie,— członkiem ko-
respondentem Tow. Przyjaciół
Nauk w Poznaniu. Politechnika
Warszawska, uznając wysokie
zasługi na polu piśmiennictwa
technicznego, wybrała ś. p. F.
Kucharzewskiego w r. 1919 na
profesora honorowego mechani-
ki technicznej i jej historji, w r.
1920 zaś Polska Akademja Nauk
Technicznych wybrała Go na
członka rzeczywistego.

Z bardzo wielu prac ś. p. F.
Kucharzewskiego w języku pol-
skim, a także francuskim i rosyj-

skim wymienimy najważniejsze, jako to: „Wykład
hydrauliki" (wspólnie z Wtad. Klugerem), „Hy-
draulika, Kurs Szkoły Politechnicznej", „Piśmien-
nictwo Techniczne Polskie", „Mechanika w swym
rozwoju historycznym" i w. i.

Choć zajęcia osobiste zmusiły ś. p. Feliksa Ku-
charzewskiego w r. 1884 do ustąpienia z redakcji
naszego pisma, nie przestał być jego stałym i nad-
zwyczaj cenionym spółpracownikiem, zasilając je
artykułami z dziedziny mechaniki teoretycznej a



246 1935 -

zwłaszcza z ulubionej swej dziedziny: dziejów tech-
niki i piśmiennictwa technicznego w Polsce.

Jak wytwornym i ujmującym w obejściu był
Zmarły, jako człowiek, tak piękna była forma i po-
prawny język Jego dzieł i artykułów. W ponu-
rych czasach niewoli, kiedy przemoc zaborcy usu-
wała język polski ze wszystkich dziedzin życia pu-
blicznego, usiłując zepchnąć go do rzędu narzecza,
ś. p. Kucharzewski należał do szeregu tych ludzi,
którzy niezmiernym wysiłkiem utrzymywali język
nasz na wysokim poziomie środka stale zdolnego
do wyrażania pojęć oderwanych, ścisłych i technicz-
nych.

Na polu historji techniki i piśmiennictwa tech-
nicznego w Polsce Zmarły mrówczą pracą wydobył
i podał ogółowi mnóstwo faktów, które są cennym
wkładem do dziejów naszej kultury wogóle, Pismo
nasze z dumą i wdzięcznością wspomina tu, że bar-
dzo znaczna część prac ś. p. Kucharzewskiego na
jego łamach się ukazywała.

Ale tu nie kończą się zasługi Zmarłego dla „Prze-
glądu. Technicznego". W pierwszem czterdziestole-

ciu swego istnienia pismo nasze, jako wydawnict
techniczno-naukowe w kraju rozdartym na trzy W°
ści i mało uprzemysłowionym, stale borykałosie?'
trudnościami materjalnemi. Ś. p. prof. Kucharzewń
należał przez długie lata do Koła popierania , P« '
glądii Technicznego", którego członkowie pokrywa-
li niedobory czasopisma i przezto umożliwiali je<j
egzystencję.

Kiedy lata wojenne od r. 1914 do 1920 zada!
ciężkie ciosy finansowe „Przeglądowi TechniczrJ
mu" i zagroziły wprost jego bytowi, ś. p. Kucha-
rzewski gorąco i skutecznie spółdziałał w utworze-
niu spółki wydawniczej, która zwolna doprowadzi-
ła „Przegląd Techn." do dawnej jego objętości
W każdej chwili krytycznej mogła redakcja i wy
dawnictwo naszego pisma liczyć na światłą rade i
cenną pomoc Zmarłego, którego nazwisko będzie za-
pisane trwałemi głoskami na kartach naszego pij.
miennictwa technicznego.

F. Bąkowski.

Inż. M. LENARTOWSKI

Emaljernictwo na tle nowszych prac badawczych.

Emaljernictwo, gałąź przemysłu stojąca na po-
graniczu ceramiki i technologji metali, od nie-
dawna dopiero stanowi przedmiot zaintereso-

wań naukowych. Wyzwolenie z okresu czystej em-
pirji nastąpiło tu znacznie później niż u pokrewnych
przemysłów. Złożyło się na to kilka przyczyn.
W pierwszym rzędzie pośrednie niejako stanowisko,
wymagające od badacza przygotowania w dwóch
dość odległych dziedzinach, sprawiło, że ceramicy
chętnie uważali emaljernictwo za należące do prze-
mysłu metalowego, a metalurgowie czekali na wyni-
ki badań ceramików. Drugą najważniejszą może
przyczyną naukowego zacofania emaljernictwa jest
fakt, że nawet dobrze technicznie postawione fabry-
ki, zaopatrzone w najnowsze urządzenia do produk-
cji, pozostawiają wytapianie emalji i emaljowanie
żelaza przeważnie opiece majstrów.

Fachowcy ci, u nas w kraju zazwyczaj Niemcy
lub Czesi, spełniają swe zadania naogół zadowala-
jąco i to kierownictwu fabryki wystarczy. W myśl
jednak dawnych tradycyj zawodowych, otaczają
oni przeważnie swe recepty, często nie własne, lecz
odziedziczone lub poprostu pochodzące od poprzed-
nich ich pracodawców, nimbem tajemniczości w
obawie, że przestaną być niezbędnymi. Ludzie ci
przeważnie mętne tylko mający pojęcie o teorji
emaljernictwa, hamują wszelki postęp w tej dzie-
dzinie, tembardziej, że zarządy fabryk w wypadku,
gdy emalja jest dobra, starają się jaknajbardziej
iść na rękę zagranicznemu „specowi" i stan ten to-
lerują. Swoją drogą emaljernictwo jest przemysłem,
w którym udana produkcja zależy od tylu różnych
czynników, że doświadczony praktyk w wielu wy-
padkach da sobie radę szybciej, niż człowiek z naj-
lepszem nawet, ale tylko teoretycznem przygoto-
waniem.

Z drugiej zaś strony nasze wyższe i średnie szko-
ły techniczne, których programy emaljernictwe
traktują po macoszemu, nie są w możności dać prze-
mysłowi temu odpowiednich sił. W Niemczech stan
ten do niedawna taksamo opłakany, uległ zasadni-
czej zmianie od czasu, kiedy szkoły ceramiczne i
hutnicze wprowadziły emaljernictwo jako dział spe-
cjalny.

Wydziały ceramiczne uczelni amerykańskichrów-
nież poszły tą drogą. Od tego czasu przemysł ema-
ljerski wchodzi na nowe tory, poparty zdobyczami
naukowemi laboratorjów badawczych. Gdy pierw-
sze prace, odnoszące się do emalji, pochodzą od
specjalistów hutnictwa szklanego i ceramiki (Sejer,
Winkelmann, Schott, English, Turner, Meyer, Hu-
vas), to istnieje dziś już cała plejada młodych ba-
daczy emaljerników, tworzących coraz ściślejsze
podstawy naukowe dla tego skomplikowanego prze-
mysłu.

Postaram się, przechodząc poszczególne etap"
pracy emaljerni, streścić osiągnięte wyniki nauko-
we i wartość ich dla produkcji, Na wstępie zazna-
czyć należy, że dotąd jedynym poważnym podręcz-
nikiem w tej dziedzinie jest dzieło dr. L Stucktfk
„Die Emailfabrikation" (Lipsk 1928), zawierające
też wyczerpujące zestawienie literatury, poza nar
nowszą. ^

Emaljernictwo dzieli się na trzy wielkie dnM?'
zależnie od użytego podłoża metalowego, a toM
emaljernictwo blachy żelaznej, żeliwa oraz iMI0

metali. Ograniczę się do emaljernictwa żelaza.
W produkcji rozróżniać będę trzy etapy zaś-

nieżę: 1) przygotowanie podłoża metaliczW-
wyrób emalji, 3) emaljowanie. Ze względu^
ustalonej polskiej terminologji emaljer**% •
wać będę często nazw, urobionych z obcych. W
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których wypadkach robotnik polski stworzył wcale
szczęśliwe neologizmy, zasługujące całkowicie na
przyjęcie.

Emaljowanie, zwane często pospolicie pobiela-
niem, ma za zadanie pokrycie metalu warstwą
szkliwa chroniącego podłoże przed korozją. Ze
wzglądów higienicznych i estetycznych używa się
przeważnie szkliw białych, nieprzejrzystych. Dla
osiągnięcia tego zawiera emalja fluorki oraz tlen-
ki metali, noszące nazwę środków mącących. Ze-
wnętrzną stronę naczyń, oraz wszelkiego rodzaju
szyldy emaljuje się często szkliwami barwnemi.

1. P r z y g o t o w a n i e p o w i e r z c h n i
m e t a l o w e j p o d e m a l j ę .

Zasadniczo każda blacha żelazna nadaje się pod
emalję. Warunkiem otrzymania dobrego wyniku
jest usunięcie kierunkowości własności mechanicz-
nych, występującej często po walcowaniu, lub wy-
tłaczaniu, oraz należyte oczyszczenie powierzchni.
Przez wyżarzenie blachy daje się osiągnąć pierw-
szy z postulatów. Jeżeli naczynia są tłoczone, musi
mieć blacha naturalnie odpowiednią ciągliwość i
plastyczność. W tym wypadku wyżarzenie następu-
je po tłoczeniu i spawaniu, a przed kąpielą oczy-
szczającą.

Emaljernie, nie posiadające własnej walcowni
blachy, często mają poważne trudności w razie nie-
oczekiwanej zmiany własności dostarczanych blach.
Stąd też zagranicą wiele firm przeszło na emaljo-
wanie specjalnie nisko węgłistych blach „Armco",
droższych, ale nadzwyczaj jednostajnych w skła-
dzie, grubości, własnościach mechanicznych i trud-
no rdzewiejących. Skład chemiczny blachy wpływa
silnie na tak ważną dla emaljowania własność, jak
spółczynnik rozszerzalności. Zmiana tej wielkości
może stać się klęską dla produkcji, gdyż emalja
dostosowana do dawnego spółczynnika może teraz
odpryskiwać dużemi płatami. Naczynie blaszane po
tłoczeniu, spawaniu, czy też walcowaniu ma po-
wierzchnię pokrytą zendrą i olejem, niezdatną zu-
pełnie pod emalję.

Do usunięcia tych zanieczyszczeń wprowadzono
bejcowanie. Jest to zabieg bardzo doniosły i dużo
mu też poświęcono prac badawczych. Dawniej usu-
wanie tłuszczów odbywało się w kąpielach sody
lub ługu żrącego. Ostatnio coraz częściej używa się
pieniących związków organicznych, o dużej zdol-
ności emulgacyjnej, podobnych do „kontaktu Pe-
Irowa". Nasze rafinerje nafty mogłyby tu znaleźć
zbyt dla swych sulfokwasów naftenowych. Druga
kąpiel, której zadaniem jest usunięcie tlenku żela-
za z powierzchni, to roztwór kwasu solnego lub
siarkowego. Zanurza się towar do kadzi z ługiem lub
Kwasem w koszach drucianych, dziś często ze stali
kwasoodpornej lub metalu Monela. Po opłókaniu
Wodą gorącą celem szybkiego osuszenia, idzie to-
*ar do emaljowania. Ponieważ blacha po bejco-
waniu ma dużą skłonność do rdzewienia, dodaje
się często sody do wody spłókującej, przez co zo-
bojętnia się resztę kwasu, a także zapobiega się
działaniu kwasów, jakie często zawiera powietrze.
Istnieje też wiele preparatów, hamujących rdzewie-
•je które dodaje się albo do wody, albo do zawie-

emalji. Drogie te sole o nazwach fantazyj-

nych, u nas wyłącznie importowane z Niemiec, są
w większości wypadków azotynem sodowym, cza-
sem z dodatkiem boraksu lub fosforanu dwusodo-
wego. Przez swe redukcyjne działanie zapobiega
azotyn rdzewieniu, a także utrzymuje Fe, zawarte
w surowcach emalji, w formie dwuwartościowej nie
dającej tak silnego zabarwienia emalji, jak Fe trój-
wartościowe.

W ostatnich czasach znaleziono w nieodpowied-
niem bejcowaniu przyczynę jednego z niewyjaśnio-
nych dotąd błędów emaljowania, t. zw. rybiej łu-
ski (Fischschuppen). Otóż badacz niemiecki Viel-
haber stwierdził z wszelką pewnością, że wada ta
pochodzi od wodoru, zawartego w drobnych porach
blachy po zbyt silnem bejcowaniu lub niedostatecz-
nem zmyciu kwasu. (Emailwarenindustrie r. 1932
Nr, 12). Towar żeliwny dawniej również bejcowa-
no. Obecnie większość emaljerni czyści go wyłącz-
nie dmuchawą piaskową, po uprzedniem zeszlifowa-
niu ostrych krawędzi i większych nierówności po-
wierzchni. Szlifowaniem nie należy jednak zbytnio
szafować, gdyż emalja znacznie lepiej trzyma się
odlewu o nieuszkodzonej „korze". Skład chemicz-
ny żeliwa ma większy wpływ na jakość towaru, niż
skład blachy. Po pierwsze dlatego, że ilość domie-
szek waha się tu w znacznie szerszych granicach, a
po drugie, że decyduje ona o budowie żeliwa.
Spółczynnik rozszerzalności zależy bardzo wydat-
nie od zawartości domieszek. Np. podają niektórzy
praktycy, że 0,01% S zwiększa sp. r. o 5X 10~7 jedn.
c. g. s. Przeciwnie, a tak samo silnie działa 0,1%
Si; P i Mn mają wpływ słabszy. Skład dobrego że-
liwa emaljerskiego winien wahać się w granicach
3,6—4% węgla całkowitego, do 3,2% grafitu,
2,0—2,4% krzemu, 0,6—1,0^. fosforu, 0,4—0,6%
manganu i max. 0,10% siarki. Zawartość S jest
szczególnie ważna, a nadmierna jej zawartość w że-
liwie jest przyczyną wielu błędów emaljerskich,
szczególnie jeśli pojawiają się mikroskopowe ku-
leczki FeS.

Z liczb podanych wyżej, określających wpływ
składników żeliwa na rozszerzalność, która musi
być dość ściśle przystosowana do emalji, wynika jas-
no, że nie można wsadzić do żeliwiaka zbyt wiele
złomu o nieznanym składzie, gdyż skoki w anali-
zie żeliwa mogą fatalnie popsuć produkcję*).

Białe żeliwo nie nadaje się pod emalję. Podczas
wypalania emalji następuje rozpad cementytu i
wydzielony węgiel spala się, tworząc w emalji pę-
cherzyki CO lub COo, redukując równocześnie za-
warte w niej tlenki. Z tego samego powodu nie mo-
że żeliwo zawierać wielkich skupień grafitu, a po-
wierzchnia odlewu winna przez piaskowanie być
tak oczyszczona, by grafit z niej zupełnie zniknął.
Potrzebny jest do tego dość gruby żwirek dla pia-
skownicy i ciśnienie 2,0—2,5 at. Bardzo dobre wy-
niki daje czyszczenie żwirkiem stalowym, który
wprawdzie jest drogi, ale nie rozbija się tak szyb-

*) Zaznaczam, iż jest tu stale mowa o spólczynniku roz-
szerzalności objętościowej, który równa się trzykrotnemu
sp. r. Unijnej ("f = 3 t/.). W literaturze emalierskiej liczby,
podane dla tej wielkości są przeważnie większe, niż w ta-
belach. Wynika to stąd, że dla emaljernictwa najważniej-
sze jest f w wyższej temperaturze, natomiast w tabelach są
zwykle liczby dla temp. 0"—100°.

Dla żeliwa "f w temperaturze ponad 300° wynosi
290—330X10-' c. g. s., dla stali 385—415XlO-7 c. g. s,
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ko j ak kwarcowy, a elektromagnesy całkowicie pra-
wie zbierają go do powtórnego użytku.

Również zawartość FeO w żeliwie wpływa uje-
mnie na emaljowanie, należy więc unikać złomu
przepalonego, lub przerdzewiałego, gdyż świeżące
działanie żeliwialka może okazać się niewystarcza-
jącem. Bardzo szkodliwa jest obecność ziarenek
żużla w żeliwie. Również nierówna powierzchnia
odlewu, drobne ostrza, przebijające emalję, mogą
spowodować braki przy emaljowaniu. Wynika stąd
konieczność dobrej kontroli odlewni w kierunku
temperatury płynnego żeliwa, oraz doboru odpo-
wiedniego piasku i pudru formierskiego. Warunkiem
dobrego emaljowania jest unikanie dużych różnic
w grubości ścianek jednej sztuki, gdyż nierówno-
mierne ostyganie powoduje niebezpieczne napięcia
wewnętrzne w żeliwie i emalji, doprowadzając czę-
sto do pęknięcia. Wobec tego odpowiednie dostoso-
wanie się modelarni i odlewni do wymogów ema-
ljerni ma zasadnicze znaczenie.

2. E m a l j a i j e j w y r ó b .
Pod względem fizyko-chemicznym emalję nale-

ży uważać za typowe szkło. Celem uzyskania nie-
przejrzystości, czyli mętności, nie staramy się otrzy-
mać produktu jednorodnego, jak u zwyczajnych
szkieł bezbarwnych, lecz przeciwnie, dzięki umie-
jętnemu wyzyskaniu częściowego odszklenia, uzy-
skujemy rozproszenie światła przez wielokrotne od-
bicie lub załamanie na mikrokryształach. Środki
mącące po większej części nie wchodzą w skład
szkła właściwego, lecz są w niem zawieszone w po-
staci krystalicznego pyłu. Zanim szczegółowo omó-
wię teorję i praktykę wyrobu emalji wierzchniej,
czyli glazury, (proponowany termin „pobiał" nie

zabiegu, co oznacza nałożenie glazury wprost na
podkład metaliczny, nie dały dotychczas wyników
dodatnich, szczególnie u emalij białych, a nie tru-
jących. Warstwa gruntu oddzielającego glazurę od
metalu ciągle jeszcze jest niezbędna, choćby ze
względu na redukcyjne działanie żelaza i zawarte-
go w niem węgla na tlenki mącące. Ale jest to je-
szcze najmniej doniosła rola gruntu, gdyż np, tle-
nek cyrkonu lub tytanu użyty do mącenia nie łat-
wo ulega redukcji. Żeliwo ze swą szorstką p0-
wierzchnią pozwala na dostateczne zazębienie z
niem emalji, to też niektóre łatwo topne szkliwa
(zawierające Pb lub As), mogą się obejść bez grun-
tu. Natomiast na gładkiej blasze emalja nie znaj-
duje punktów zaczepienia i zupełnie do niej nie
przylega. Pośrednictwo w procesie ścisłego przy-
legania jest właśnie głównem zadaniem gruntu.
Właściwy mechanizm tego zjawiska wyjaśniono do-
piero niedawno. Przedtem już cały szereg teoryj
starał się tłumaczyć zadziwiający fakt, że grunty
niezawierające tlenków Co', Ni lub Mn przylegają
do żelaza wielokrotnie słabiej, niż takie, w których
skład wchodzi bodaj 0,01% takiego tlenku, Aż do
r. 1933 najwięcej zwolenników zyskał pogląd £.
Stuckerta, wyrażony we wspomnianem dziele „Die
Emailfabrikation", wedle którego tlenki te obniża-
ją o tyle napięcie powierzchniowe stopionego na
żelazie gruntu, iż może on zrosić powierzchnię nie
zbiegając się w kropelki, jak grunty bezkobaltowe.
Badania R. Schaarschuha (Die Glashutte und das
Emaillierwerk r. 1933, Nr. 48, str. 811} wykazały,
że pogląd Stuckerta może być słuszny najwyżej
częściowo. Dokonał on bardzo sumiennych zdjęć
mikrofotograficznych szlifów poprzecznych blach
w różnych stadjach wypalania gruntu i zaobserwo-

zasuwa kominowa
otwór spustony —

Rys. 1.

Piec wannowy do topienia
emalji z wbudowaną cza-

dnfcą i stojącym
rekuperatorem.

bardzo się wydaje odpowiedni wobec istnienia ema- wał, iż igrunty kobaltowe wyżerają niejako zazębię-
lij barwnych), konieczne jest wyjaśnienie sprawy, nia w blasze, co właściwie jest przyczyną ścisłego
t. zw. gruntu, czyli emalji spodniej. Otóż wielokrot- przylegania. Zjawisko to wyjaśnił Schaarscfah *'
nie patentowane sposoby emaljowania w jednym ten sposób, że krzemiany, (a może też borokrze*
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miany) kobaltu mają własność rozpuszczania żela- dobnych własnościach dodatnich, a bez tych wad.
za, co uwidocznia się wyraźnie przez zmianę bar- Niestety, dotychczasowe wyniki nie są zachęcają-
wy szkliwa w miarę wypalania. Koniecznym warun- ce. Jedynie tlenki niektórych ziem rzadkich mo-
kiem jest przy tem obecność cieniutkiej warstewki głyby tu wchodzić w grę, ale cena ich na to nie po-

, tygle

Rys. 2. Piec tyglowy do topienia emalji,

Fe;O| na blasze, a to dlatego, że emalja nie zrasza
metalu ze względu na wielkie napięcie powierzch-
niowe. Tlenek Fe:,O4 obniża to napięcie i umożli-
wia dopiero ścisły styk, potrzebny do chemicznego
procesu rozpuszczania Fe przez grunt. Warstewka
ta tworzy się na blasze bejcowanej w czasie wypa-
lania gruntu i jest b. cienka, gdyż grunt chroni bla-
chę od dostępu powietrza. Ponieważ rozpuszczanie
Fe odbywa się najsilniej wzdłuż granic kryształów,
wnikanie szkliwa w powstałe tam wyrwy daje moż-
ność silnego zakotwiczenia gruntu w podłożu. Pra-
ca Schaarschuh'a znalazła swe uzupełnienie w póź-
niej nieco ogłoszonych wynikach badań A. DiełzeTa
i A'. Meuresa (Die GL u. d. Em. werk 1934, Nr. 3 i 4),
którzy badali spółczynniki rozszerzalności gruntów
i wyjaśnili pozornie absurdalny fakt, że grunty ma-
jące sp. r. ok. 260—300X10~7 jedn, c. g. s. lepiej
znacznie trzymają się blachy (której sp. r. ok.
410X10~7 c. g. s.), niż zestawy o wyższej rozszerzal-
ności. Otóż badacze ci stwierdzili, iż przyczyna tej
sprzeczności tkwi w tem, że dotychczasowe pomia-
ry robione były na gruntach czystych, choć prze-
cież praktyczne znaczenie może mieć jedynie war-
tość rozszerzalności dla gruntu na podkładzie, a
więc zawierającego żelazo rozpuszczone. Stapiając
pył żelazny w różnych ilościach z gruntem, Dietzel
i Meures otrzymali wyniki zupełnie inne. Spół-
czynnik rozszerzalności cieplnej rośnie wedle nich
z zawartością Fe w gruncie i dochodzi do 390 Xl O"7

c' g. s. W czasie wypalania wyrobu emaljowanego
grunt w miarę nasycania się Fe zwiększa więc swój
spółczynnik r. tak, że w warstwie leżącej na bla-
sze nie wiele się on różni od f żelaza, spadając
zwolna w miarę oddalania się od blachy do liczby
36<)X1O~7 c. g. s., który to spółczynnik odpowiada
pazurze. Obie te prace wyjaśniają znakomicie ro-
•C gruntu, jako pośrednika zarówno w procesie przy-
legania, jak też w wyrównaniu napięć, powstają-
cych z przyczyny różnicy rozszerzalności między
pzurą, a metalem. Wysoka cena tlenków Co i Ni
1 ciemne zabarwienia gruntów zawierających je,
P«e co wzrasta rozchód tlenków mącących glazu-

stały się powodem szukania nowych ciał o po-

zwala. Patentowano już nawet zestawy z tlenkiem
ceru, który obok wiążących ma i własności mącą-
ce, przez co nadaje się do emalij białych bez grun-
tu, choć przypuszczalnie jego wysoka cena zrów-
noważy zysk, osiągnięty przez emaljowanie w jed-
nym zabiegu.

Emalje gruntowe to złożone borokrzemiany al-
kaljów, zawierające też glin, a często fluor, wpro-
wadzany bądź to w formie kryolitu, bądź też jako
fluoryt. Rozróżnia się grunty spiekane i topione.
Pierwszych używa się przeważnie na żeliwo i to
często bez tlenków wiążących. Procesu zeszklenia
nie doprowadza się u nich do końca, mają więc one
wygląd kamienia jasno szarego, lub niebieskiego w
razie zawartości CoO. Zasadnicze surowce do wy-
robu gruntu, a więc piasek kwarcowy, kwarc mielo-
ny, skaleń, boraks, sodę, kryolit, fluoryt, glinę mie-
sza się wedle przepisanego w zestawie stosunku i
spieka na płaskich panwiach w temperaturze ok.
900". Przeważnie robi się to w muflowym piecu ema-
łjerskim. Panwie dziś używane są zwykle z blachy
ogniotrwałej, wytrzymują one bowiem kilkadzie-
siąt spiekań. Grunty spiekane po ostudzeniu roz-
drabnia się na kołogniotach granitowych, poczem
idą na młyny kulowe. Są one tańsze znacznie od
gruntów topionych i dzięki temu chętnie używane.
O ile nie zawierają tlenków wiążących, ich siła
przylegania jest niezbyt wielka, wystarczy jednak
w zupełności do gruntowania żeliwa pod emalją
mokrą. Grunty topione to już zupełne szkliwa. Ze-
stawy są podobne do gruntów spiekanych, jednak
prawie zawsze zawierają one tlenki Co i Ni. Miesza-
ninę topi się w temperaturze do 1200" w piecu z
wanną otwartą, podobnym do szklarskiego, ogrze-
wanym gazem czadnicowym lub wprost węglem,
przyczem nowe typy zaopatrzone są w rekupera-
tory.

Obecnie coraz bardziej wypiera go piec obroto-
wy, opalany ropą, lub gazem. Czas wytopu w nim wy-
nosi :/:i c zasu pieca starego typu. Pozatem emalja
wychodzi znacznie czyściej, bez śladów popiołu,
co ma dla glazury doniosłe znaczenie. Do niedawna
jeszcze niektóre emaljernie używały do wytapiania
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specjalnie czystych pudrów pieców tyglowych. Ca-
ła baterja tyglów szamotowych, o dnach z otwor-

podgrzewaez powietrza

O ile mi wiadomo topi tak jeszcze emalję na wan-
ny Państwowa Fabryka Bawarska w Bodenwbhr.

zbiornik oleju

ce-

Rys, 3. Piec obrotowy do topienia emalji, opalany olejeni.

kami, grzana była gazem czadnicowym, a emalja Grunty topione wlewa się po stopieniu do wody,«
sLopiona kapała kroplami z tyglów do wody, ulega- lem zgranulowania, poczem miele się je na mly
jąc w ten sposób granulacji. Piece te, bardzo dro- nach kulowych,
gie w ruchu, wychodzą obecnie zupełnie z użycia. , , , , (d. n.).

lni. Z. RUDOLF

Rola inżyniera w planowaniu osiedli i regjonów
Potrzeba prowadzenia badań w planowaniu osiedli.

N a Międzynarodowym Zjeździe Planowania
Miast w Rzymie (1929) wygłosił bardzo in-
teresujący referat na powyższy temat Dr.

/. G. Gibbon, podsekretarz stanu angielskiego Mini-
sterstwa Zdrowia. Referat ten zwrócił mogą uwagę
ze względu na jego oryginalność i jego zasadniczy
związek z moim wnioskiem, jaki jeszcze przed tym
Zjazdem wysłałem, jako członek Rady Międzyna-
rodowej Federacji Mieszkaniowej i Planowania
Miast w Londynie, do tej Federacji, proponując, by
przystąpiono do b a d a ń n a d o p r a c o w a -
n i e m w z o r o w e g o p r o g r a m u k s z t a ł -
c e n i a u r b a n i s t ó w . Myśli p. Gibbona za-
sługują na naszą uwagę. Planowanie miast winno
być oparte n a n a u c e , tak samo, jak inżynier ja
oparta jest na nauce mechaniki i statyki. Niema je-
szcze nazwy dla takiej nauki, p. Gibbon propo-
nuje więc nazwę „geografji socjalnej", przez którą
rozumie n a u k ę o w a r u n k a c h , r z ą d z ą -
c y c h n a g r o m a d z e n i e m s i ę l u d z i w
m i e ś c i e i n a w s i , z p u n k t u w i d z e -
n i a h a n d l u , d o g o d n o ś c i l u b w ł a ś c i -
w e g o ż y c i a , a t a k ż e o w a r u n k a c h ,
u s t a l a j ą c y c h p r z e z n a c z e n i e t e r e -

*) Dokończenie do str. 237 w zesz. z r. b.

n ó w d 1 a n a j 1 e p s z e g o u ż y t k o w a n i a
g m i n y , c z y z e w z g l ę d u n a p r z emysl,
h a n d e l , z a m i e s z k i w a n i e , dogodności
l u b r o z r y w k i Geograf ja socjalna zbiera
wiedzę z różnych dziedzin, przyjmując za podsta-
wę e k o n o m j ę , i zawiera znajomość zwycza-
jów społecznych i pogląd na życie, jego przykro-
ści i radości. Zastanawia się nad tem, jaka forma
ż y c i a m i e j s k i e g o ' najlepiej odpowiada pro-
dukcji, ekonomji obsługi, różnym przejawom życia,
czy to producenta, czy konsumenta, Czy istnieją
pewne optymalne rozmiary miasta? Możnaby mieć
setki pytań tego rodzaju, które mogliby postawić
praktyczni urbaniści, zagłębiający się w najbardziej
skomplikowane zagadnienia. Nie wystarcza rozpa-
trywanie poszczególnych zagadnień oddzielnie —
im bardziej skutecznie wyglądają one, jako roz-
wiązane pojedynczo, tem niebezpieczniejsze otrzy-
muje się ostateczne wyniki. Harmonijne u j ę c i e
c a ł o ś c i daje właściwe rozwiązanie, a nie
h i p e r t r o f j a poszczególnych c z ę ś c i . Jest
za dużo e m p i r y z m u w nowoczesnem plan^
waniu, za dużo akceptowania rzeczy, które uważa
się za słuszne z powodu bieżących wymagań, za nW"
ło mamy p o d s t a w y w mocnych faktach, usta-
lonych po starannem i bezstronnem zbadaniu minio-
nych i panujących warunków. Czynnik osobistyjes*
prawdopodobnie najbardziej istotną rzeczą dobre-
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go planowania, lecz musi on być oparty na moc-
nym fundamencie faktów i nauki. Dużo było i jest
robione w dziedzinie badań poszczególnych zagad-
nień, jak mieszkaniowych, transportowych i t. p.,
niewiele jednak zrobiono w tym szerokim dziale,
który nazwano „geografją socjalną". Żyjemy w
wieku badania, zdobycze jego są codziennemi cu-
dami. W planowaniu miast jest dużo sposobności
do badań w różnych kierunkach, gdzie miljony są
tracone wskutek ignorancji. Ta praca badawcza nie
jest przeznaczona dla projektującego urbanisty, ja-
ko takiego. Jest to wiedza, — jego praca zaś jest
sztuką, zastosowaniem tej wiedzy z tym odcieniem
osobistym, jakie mu nadaje życie. W praktyce pro-
jektujący urbanista często może dać cenne przy-
czynki naukowe w badaniach przygotowawczych do
jego planu, jeżeli ma skłonności badawcze, Lecz te
studja stanowią znikomo małą część tego, co jest
wymagane, mogą one w istocie rzeczy prowadzić na
manowce, jeżeli uznać je za wystarczające zastęp-
stwo szerszej nauki. Nie można lekceważyć wspa-
niałej pracy, jakiej dokonano, np. w związiku z ba-
daniami planu Nowego Yorku i jego regjonu, jest
to jednak tylko początek, stoimy bowiem jeszcze
daleko od osiągnięcia celu. Potrzeba znacznie wię-
cej takich badań oraz starannej koordynacji wyni-
ków, studjów praktycznych, nietylko teoretycznych,
z których można wyciągnąć odpowiednie wytyczne.
Stowarzyszenia planowania, miejscowe i między-
narodowe winny mieć sekcję, poświęconą poparciu
badań i mającą bliski kontakt z instytucjami pu-
blicznemi, zwłaszcza z uczelniami dla przedsięwzię-
cia i zachęcenia do poszczególnych badań lub two-
rzenia, co może byłoby najpożyteczniejsze, specjal-
nych instytucyj, posiadających fundusze na tego
rodzaju badania. Dr. Gibbon daje przykładowo kil-
ka praktycznych problemów, które dotyczą projek-
tujących urbanistów; podaję je — oczywiście w du-
żem streszczeniu. Koszta są zawsze przeszkodą w
osiągnięciu celu. Pieniądze są potrzebne dla sa-
mych prac, ale i dla odszkodowań za spowodowa-
nie strat prywatnych, Naogół wartość budowlana
w stosunku do terenu nie ulega zniszczeniu, lecz
zwykle przesuwa się przez, wzmacnianie wartości
budowlanej w innej części dzielnicy. Słyszy się gło-
sy, że gmina winna wykupić wszystkie tereny, ale
projektujący muszą pracować w istniejących warun-
kach. Jak rozwiązać problem prywatnej własno-
ści, odnosząc się do niego ze ścisłą bezstronnością,
a także z odpowiednią uwagą do inicjatywy po-
szczególnych właścicieli, którzy mogą racjonalnie
określić granice swoich wymagań za własne tere-
ny? Jak sobie dać radę z drobnymi właścicielami,
którzy często są przeszkodą dla zasadniczego prze-
pmnowania terenów. Trzeba mieć do czynienia z
^lększemi terenami, jeżeli maią bvć użytkowane w
sposób korzystny dla gminy i jeżeli mają służyć do
ce'ów, dających największe pokrycie pieniężne. Po-
trzeba tu dużo dobrej woli i poparcia, a te mogą
być uzyskane tylko drogą praktycznych i dogod-
aVch rozwiązań. Ile terenów należy przewidzieć dla
™znych celów w dobrze zorganizowanej gminie?

ej sprawie nie łatwo ustalić p o d s t a w y
s t a n d a r t y d l a r ó ż n y c h w a r n a -

v. Nie może tu być mowy o takiej ścisłości, aby

planowanie stało się już rzeczą pracownika fizycz-
nego; zawsze pozostanie miejsce dla wyobraźni i
przewidywań, ale posiadając lepsze kryterja, bę-
dziemy mieli pewniejsze przewidywania. Musimy
się zastanowić, jakie j e d n o s t k i p r z e m y -
s ł o w e j l u b h a n d l o w e j k o n c e n t r a c j i
są najbardziej korzystne, biorąc rzecz z szerokie-
go punktu widzenia gminy i nie starając się uczyć
ludzi czynu ich własnego interesu. Głosząc zasadę
„decentralizacji" często bez właściwej znajomości
warunków, w których ma być przeprowadzona, m o-
ż e nagromadzamy znów świeże problemy do roz-
wiązania, jeżeli nie dla siebie, to dla tych, którzy
przyjdą po nas. Jak zatrzymać rozrost wielkich
miast? Wiemy, że w związku z rozwojem miast po-
wstają nowe zagadnienia, których nie można roz-
wiązać nawet przy dużych środkach finansowych.
Potrzebujemy starannych badań, aby upewnić się,
że r o z r o s t m i a s t a n a l e ż y z a t r z y m a ć
i ż e j e g o r o z w ó j m u s i p o d l e g a ć
p e w n e j k o n t r o l i . Z jednej strony propa-
gujemy miasta-ogrody, a jednocześnie utrzymujemy
wielkie miasta; niema jeszcze ogólnego głębszego
przekonania, co do tego, jak być powinno. Jak za-
bezpieczyć tereny dla małego przemysłu? Jak za-
chować zarezerwowane tereny przed zabudowaniem
mieszkalnem lub innym rozwojem? Jak uczynić za-
rezerwowane tereny atrakcyjnemi dla przemysłu,
nie tylko dla n o w y c h z a k ł a d ó w p r z e m y -
s ł o w y c h , ale i dla starych, które zawadzają w
środku miasta. Podobne pytania mogą dotyczyć
dzielnic handlowych. W jaki sposób zastosować w
miastach b u d o w n i c t w o p a s a m i ? Wszyst-
ko tu wymaga gruntownych badań. Wreszcie po-
rusza dr. Gibbon sprawę, jak sam mówi, ,,delikat-
ną", dotyczącą pytania, kto jest urbanistą? Do-

• tychczas nie przekonano jeszcze społeczeństwa, że
urbanistyka jest profesją. Ludzie wiedzą, kto to jest
inżynier, kto to jest architekt lub mierniczy, ale o
tem, kim jest u r b a n i s t a (,,town planner"),
nie mają wyraźnego pojęcia. Laik jest poniekąd
skłonny myśleć, że sprawa omawiana nie wymaga
specjalnych kwalifikacyj i że prawie każdy jest w
stanie sporządzić schemat rozwoju miasta. Jeżeli
p l a n o w a n i e o s i e d l i jest specjalnym za-
wodem, to obywatele winni być o tem przekonani,
gdyż od tego zależeć będzie w każdym razie w wie-
lu krajach rozmiar z a t r u d n i e n i a oraz wy-
n i k i p r a c y u r b a n i s t y c z n e j . Urbani-
styka jest jeszcze „niemowlęciem" wśród innych
zawodów. Wielu pionierów urbanistyki jeszcze ży-
je. Musieli oni iść własną drogą tak samo, jak szli
nią pionierzy inżynierji nie tak dawno temu. Pra-
ca pionierów nie jest już wystarczająca dla urba-
nistów po nich następujących. E l e m e n t y w i e -
d z y i u m i e j ę t n o ś c i n a l e ż y s y s t e -
m a t y z o w a ć , chociaż podlegają one zmianom
i powiększają się z biegiem czasu. Nie'można zna-
leźć zupełnie zadowalającej opinji co do tego,
jakie to winny być elementy. Inżynier ja, architek-
tura, miernictwo i pożyteczna dyscyplina nie są wy-
starczającemi podstawami. Urbanistyka tem się
przedewszystkiem różni od innych zawodów, że one
mają zwykle o k r e ś l o n y p r o b l e m lub
r o d z a j p r a c y , natomiast „urbanistyka" przy-
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gotowuje materjał i pracuje dla rozwoju miasta.
Praca ta jest podobna do pracy lekarskiej; — le-
karz ma do czynienia z c i a ł e m f i z y c z n e m,
urbanista — z c i a ł e m s p o ł e c z n e m; w
obu dziedzinach powstają specjalności poszczegól-
nych gałęzi, ale podstawą ich wszystkich musi być
ogólna znajomość organizmu, jego anatomji i fizjo-
logji, jego historji i wszelkich anomalij. Jest naogół
za dużo i n d y w i d u a l i z m u , a za mało z a-
w o d o w o ś c i . Indywidualizm sam w sobie nie
jest błędem, jest to nawet rzecz istotna w każdej
najlepszej pracy, ale nie zastąpi on profesji; indy-
widualizm winien być raczej dopełnieniem zawodu.
Problemy socjalne nie mają końca, niema takiego
poziomu kwalifikacji, który byłby zbyt wysoki dla
człowieka, zamierzającemu im sprostać.

Urbaniści winni dążyć do tego, by postawić swój
zawód na możliwie wysokim poziomie.

Z powyższych rozważań mógłbym już wyciąg-
nąć wnioski, do których zmierzam, ale wolę się po-
wstrzymać i dać jeszcze bardziej przekonywające
oświetlenie tematu, by go rozwinąć wyczerpująco.

Nieraz byliśmy świadkami tendencji, że inżynie-
rom w służbie miejskiej czyniono zarzuty, iż za-
mało przyczyniają się do p i a n o w ani a m i a s t a .
Istotnie w wielu miastach z o r g a n i z o w a n e g o
p l a n o w a n i a nie było, albo istniała mała wła-
dza i mała odpowiedzialność spoczywała na in-
żynierach miejskich, którzy wprost nie mieli spo-
sobności uczynienia czegoś poza fragmentami.
W bardzo niewielu miastach miejskie prace inży-
nierskie są scentralizowane; przeważnie inżyniero-
wie, pracujący w różnych działach administracji,
nie mają styczności z całokształtem zagadnienia
planowania, a więc nie mogą być odpowiedzialni
za braki tego planowania. Słusznie przeto Amery-
kański Instytut Planowania Miast nawołuje, by or-
ganizacja miejskiego działu inżynierskiego była
oparta na nowej koncepcji, nowej teorji i prakty-
ce. W ten sposób zainteresowanie inżyniera w pla-
nowaniu miast wzrośnie, wzrośnie również jego
udział w praktyce i w postępie samej sztuki. Pły-
ną stąd i odpowiednie wskazania dla organizacji
samorządowej służby technicznej w Polsce,

Gdybym mógł na tem miejscu szczegółowo omó-
wić całe prawodawstwo polskie, które ma związek
z urbanistyką,, rolą inżyniera, w szczególności in-
żyniera komunikacji, mierniczego i sanitarnego, wy-
łoniłoby się z tego rozpatrywania w sposób niewąt-
pliwy, że można było wielu rzeczy z przytoczonych
nie mówić. Chciałbym jednak, aby wszyscy do-
szli do tych samych wniosków, na podstawie same-
go rozumowania nad zagadnieniem planowania
miast i przekonywających wniosków, które wycią-
ga zagranica na zjazdach międzynarodowych i u
siebie na podstawie bogatej praktyki, doświadczenia
i nauki. Ponadto omówienie ustawodawstwa mogło-
by stanowić już temat odrębnego artykułu. Wymie-
nię więc jedynie rozporządzenie Ministra Robót Pu-
blicznych z dnia 23 kwietnia 1930 r. o sposobie
opracowania planów zabudowania (Dz. U. R. P.
Nr. 41, poz. 362). Rozporządzenie to składa się z
13 paragrafów, omawiając szczegółowo następują-
ce działy: podstawy projektu, program wstępny,
sposób wykonywania projektów planów zabudowa-

nia, ogólny plan zabudowania, plan szczegółowy
zmiany w projekcie planu zabudowania i adnotacje
na planach. Gdybym miał uwypuklić rolę tylko in-
żyniera sanitarnego na tle prawodawstwa polskie-
go, byłoby to rzeczą stosunkowo łatwą, sprawę tę
bowiem przedstawiłem wspólnie z p. inż. W. Rab-
czewskim w referacie p. t.: „Urządzenia zdrowotne
a planowanie miast"*) i zgłoszonym na XIV Mię-
dzynarodowy Zjazd Mieszkaniowy i Planowania
Miast, który ma się odbyć w Londynie w lipcu r, b.

Dokładne zapoznanie się z wyżej wymienionera
rozporządzeniem Ministra Robót Publicznych, musi
każdego przekonać, że bez dokładnej znajomości i
udziału poszczególnych działów inżynierskich ani
ogólny plan zabudowania, ani tembardziej plan
szczegółowy nie może dać gwarancji rzeczowego i
racjonalnego opracowania. Praktyka u nas i zagra-
nicą wskazuje, że brak odpowiedniej spółpracy jest
jedną z najważniejszych stron ujemnych przy rea-
lizacji prac urbanistycznych.

Opiiija publiczna,

W ostatnim czasie zjawiło się sporo artykułów,
pisanych przez poszczególnych przedstawicieli
świata inżynierskiego, zmierzających do uwydat-
nienia roli inżyniera w urbanistyce. Przytoczę tu
w krótkości tylko kilka artykułów, których treść
jest istotnie interesująca.

W „Przeglądzie Mierniczym" (Nr. 7—8, 1934)
p. inż. St. Chojnicki w ten sposób, między innemi,
charakteryzuje pracę urbanistyczną: 1) Biura tech-
niczne mają do rozporządzenia techników różnych
specjalności; tu i ówdzie energiczniejszy technik
którejkolwiek specjalności w sposób, uzasadniony
warunkami lub dzięki przypadkowi ujmuje w swe
ręce ster pracy urbanistycznej i prowadzi ją przez
pewien czas w sposób mniej lub więcej racjonalny.
2) Działalność na polu budowy miast polegała za-
wsze nietylko na zwykłych czynnościach technicz-
nych, lecz była pewnego rodzaju ruchem społecz-
nym. Kiedy ruch ten wykazywał godne uwagi wy-
niki i nowe pomysły twórcze, widzimy na czele wy-
bitne indywidualności, założycieli i propagatorów,
którzy z łatwością dobierali sobie odpowiednich
wykonawców (Aleksander Wielki, Fryderyk Wiel-
ki, Haussman, Howard i in.). 3) Zasadnicze prace
urbanistyczne wykonywane są w specjalnych samo-
rządowych biurach pomiarów i zabudowy. 4) Trzy
główne specjalności techniczne, t. j . miernictwo, in-
żynierja (lądowa i wodna) oraz architektura, dzia-
łają i działać powinny praktycznie na polu budowy
miast (i te same trzy specjalności rywalizują ze so-
bą o kierownictwo). 5) P. Chojnicki stawia sobie
następujące pytania:

a) czy jest rzeczą celową, aby dążyć w ewolu-
cji specjalnych zawodów technicznych do skrysta-
lizowania się zawodu urbanisty i czy zawód taki oo-
że mieć praktyczne widoki swego istnienia?

b) Jaka jest rola poszczególnych zawodów tech-
nicznych przy spółpracy nad planami zabudowana
miast i regjonów, a w szczególności jaka jest roH
zawodu mierniczego w urbanistyce?

*) „Samorz. Miejski" Nr. 8 z 15.1 V. 1935.
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6) Należy wykonać plany sytuacyjne i wysoko-
ściowe w takich podziałkach, aby zostały zaspoko-
jone wszystkie potrzeby projektanta. Potrzebne jest
niezależne kierownictwo inżynierów mierniczych
przy wyborze metod mierniczych lub przy decydo-
waniu o ujednostajnieniu układów spółrzędnych lub
o pomiarach podstawowych (triangulacja, niwela-
cja).

7) a) Studja warunków naturalnych, t. j . : geo-
graficzne, geologiczne, gleboznawcze, meteorolo-
giczne, oraz studja nad zdrowotnością terenu, po-
winny być przeprowadzane przez odpowiednich fa-
chowców lub zaczerpnięte z odpowiednich publika-
cyj.

b) Studja nad ludnością, dotyczące jej liczebno-
ści, przyrostu naturalnego, emigracji i imigracji, za-
trudnienia w przemyśle, rolnictwie, handlu czy rze-
miośle, oraz stanu i przejawów życia państwowego,
samorządowego, społecznego i kulturalnego, nale-
żą do służby statystycznej i do odpowiednich insty-
tucyj.

c) Studja urządzeń technicznych, istniejących na
danym terenie, obejmujących wszystko to, co ręką
ludzką zostało zbudowane, powinny być przepro-
wadzane przez odpowiednich specjalistów, a więc:
do inżynierów komunikacji należą drogi, mosty, ko-
leje, kolejki, tramwaje; do hydrotechników — dro-
gi wodne, urządzenia kanalizacyjne i wodociągo-
we; do architektów — budynki publiczne, mieszka-
niowe, przemysłowe i gospodarcze; do rolników,
ogrodników i leśników — parki, zieleńce i rezerwa-
ty leśne.

Właściwy projekt zabudowania większego miasta
czy też regjonu powinien być opracowany przez Ko-
misję, złożoną z kilku specjalistów (inż. komunika-
cji, inż. hydrotechnik i architekt). Zakres działa-
nia inżyniera mierniczego ma charakter najbardziej
ciągły, od podstaw aż do ostatecznej realizacji finż.
mierniczy jest najlepszym znawcą terenu i lokal-
nej polityki gruntowej oraz spraw, związanych z
hipotecznem prawem własności).

W ł a ś c i w a r e a l i z a c j a planów zabudo-
wania, t. j . techniczne wprowadzenie projektu na
grunt oraz dopilnowanie, aby nie wypaczono myśli,
zawartych w p r a w o m o c n y m p l a n i e , należy
do stałej służby mierniczej, łącznie z utrzymaniem
clanów sytuacyjnych w należytej ewidencji (w sta-
łei zgodzie z terenem).

8) Urbanista? Sztuczny i niezdolny do samodziel-
nego życia twór zawodowy (wiedza uniwersalna).
Dzisiejsza specjalizacja jest naturalnym i zupełnie
usprawiedliwionym skutkiem postępu wiedzy i
techniki.

9) K i e r o w n i k a m i b i u r u r b a n i s t y -
c z n y c h powinni być starsi i praktycznie do-
świadczeni inżynierowie, n i e z a l e ż n i e o d
j e £ o , j a k i e g o r o d z a j u p a t e n t e m s i ą
I e ś i t y m u j ą, jeżeli posiadają potrzebną zna-
jomość przedmiotu, nabytą w dotychczasowej, moż-
liwie wszechstronnej praktyce zawodowej.

P o t r z e b n i s p e c j a l i ś c i t e c h n i c z n i
w tych biurach powinni mieć r ó w n o r z ę d n e
Drawo głosu w kwestjach swojej specjalności i ja-
kiekolwiek narzucanie w ł a d z y l u b w y ż s z o -

ś c i j e d n e g o z a w o d u n a d d r u g i m od-
bije się zawsze ujemnie na wynikach pracy, wspól-
nie wykonywanej. Prace specjalne muszą być wy-
konywane przez specjalistów, bo w przeciwnym ra-
zie wykonywane będą źle. Architektom nie wolno
zastępować inżyniera mierniczego, lądowego i wod-
nego, ani naodwrót.

Trudno naogół się nie zgodzić z temi zasadnicze-
mi tezami autnra. nie wydaje mi się jednak slusz-
tiem, że autor nie uznaje urbanistyki jako zawodu,
do którego można dojść drogą właściwego podsta-
wowego wykształcenia i praktyki. Jeżeli nie ma-
my dziś jeszcze takiego zawodu, choć i o tem moż-
naby jeszcze dyskutować, to w każdym razie, dla-
czego ten zawód miałby nie powstać u nas i wszę-
dzie w przyszłości. Właściwie zawód ten już w
świecie istnieje, tylko, że „urbanista" — to nie za-
wsze architekt, a nawet nie inżynier.

W „Samorządzie Miejskim" (Nr. 23, 1934) inż.
K. Biełiński w artykule ,,Czy urbanistyka jest za-
gadnieniem wyłącznie architektonicznem?" podaje
ciekawą tabelę porównawczą zatrudnienia inżynie-
rów i architektów w biurach sporządzania planów
zabudowy, a mianowicie:

Inżynierów Architektów

Wiedeń
Budapeszt
Kopenhaga
Praga
Sztokholm

13
11
12
15
20

1
4
3
6
6

71 20 (28%)

i jednocześnie zaznacza, że plany zabudowania,
sporządzone przez architektów, okazują się przy
ich realizacji n i e r a c j o n a l n e m i i n i e ż y -
c i o w e mi i ulegają ustawicznym zmianom, po-
nieważ do ich opracowania nie przyciągnięto inży-
nierów z tych dziedzin, których udział jest koniecz-
ny i winien odgrywać rolę dominującą. Dalej autor
pisze: „odnosi się wrażenie, że jakoby dyplom ar-
chitekta upoważnił do zabierania decydującego gło-
su w e w s z y s t k i c h d z i e d z i n a c h t e c h -
n i k i i n i e t y l k o t e c h n i k i , a przecież wie-
my, że ogrom wiedzy technicznej stworzył daleko
idącą specjalizację. Trudno sobie wytłomaczyć pra-
wie wyłączny udział architektów przy sporządza-
niu planów regionalnych, których głównym celem
jest u p o r z ą d k o w a n i e s t o s u n k ó w k o -
m u n i k a c y j n y c h , g o s p o d a r c z y c h , h i -
g i e n i c z n y c h i k u l t u r a l n y c h na ob-
szarach wyodrębniających się dzięki swemu spe-
cjalnemu przeznaczeniu w organizmie państwa".

Autor dochodzi do wniosku, że konieczność życio-
wa sprawę tę uporządkuje i w y t w o r z y w ł a -
ś c i w y s t o s u n e k sił zagadnienie budowy miast
rozwiązujących.

W temsamem czasopiśmie (Nr. 1, 1935) w ano-
nimowym artykule p. t. ,,Czv urbanistyka jest za-
gadnieniem wyłącznie architektonicznem?" znajdu-
jemy szereg interesujących myśli. Autor stwierdza
m. in., że już 30 lat temu w Wyższej Szkole Tech-
nicznej w Charlottenburgu zorganizowano specjal-
ne seminar jum urbanistyczne pod kierunkiem przed-
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stawiciela wydziału architektury prof, Genzmer'a
i przedstawiciela wydziału inżynierji budowlanej
prof. Brix'a.

Wreszcie w „Gazecie Polskiej" z dnia 21.IX.
1934 r, wyczytałem znamienny artykuł prof. Z. Woj-
nicz-Sianożęckiego na temat urbanistyki. Jest to
głos w każdym razie radykalniej stawiający spra-
wę. W artykule tym znajdujemy następujące ustę-
py: ,,Gdy się weźmie pod uwagę rolę s i e c i k o-
m u n i k a c y j n y c h , zbiegających się w mia-
stach z ich stacjami, wiaduktami, tunelami, przy-
staniami i t. p., doda się do tego zagadnienia roz-
m i e s z c z e n i a i r o z p l a n o w a n i a tery-
t o r j ó w m i e j s k i c h i c a ł y c h r e g j o-
nów, uporządkowywania stanu wód powierzchnio-
wych i wgłębnych, zaopatrywania w wodę, gaz,
energję elektryczną, żywność i środki lokomocji i
transportu; gdy się weźmie pod uwagę tysiące za-
gadnień technicznych, ekonomicznych, prawnych,
społecznych, sanitarnych, handlowych, przemysło-
wych i innych, splatających się dziś na terytorjach
miejskich w jeden niesłychanie zawiły węzeł gor-
dyjski — to właściwie już dawno należałoby odsu-
nąć wszelkie z a g a d n i e n i a a r c h i t e k t u -
ry i e s t e t y k i m i a s t a na plan drugi, gdyż
n i e s t a n o w i ą one d e c y d u j ą c e g o ele-
m e n t u s k ł a d o w e g o całokształtu zagad-
nień urbanistyki.

Należy dobrze sobie uświadomić sytuację i ro-
lę miast w obronie kraju w razie wojny przyszło-
ści, by odrazu zrozumieć, że z a g a d n i e n i a
i n ż y n i e r y j n e , p r z e m y s ł o w e , sani-
t a r n e i e k o n o m i c z n e muszą zmajoryzo-
wać względy estetyczne, historyczno-zabytkowe,
pejzażowe i t, p.r któremi głównie kieruje się archi-
tektura.

Chcąc uzdrowić i uzgodnić z najistotniejszemi
wymaganiami życia u s t r ó j i p l a n y w i e l -
k ich m i a s t , odgrywających rolę węzłów ko-
munikacyjnych i ośrodków pracy, myśli twórczej,
polityki i wymiany towarowej, t r z e b a za-
p r z ą c do p r a c y z a s t ę p y c a ł e inży-
n i e r ó w , t e c h n o l o g ó w , g e o d e t ó w ,
e k o n o m i s t ó w , p r z y r o d n i k ó w , leka-
r z y , a g r o n o m ó w i t. p. specjalistów, operu-
jących wiedzą, opartą na doświadczeniu i staty-
styce. Przedewszystkiem trzeba zaspokoić „rzeczy-
wistą rzeczywistość". Zatem nie wydział archi-
tektury powinien stworzyć studjum urbanistyczne,
a wydział inżynierji; niezależnie od tego należało-
by ufundować specjalne katedry lub przynajmniej
docentury, traktujące zagadnienia życia wielkomiej-
skiego ze specjalnych punktów widzenia na wydzia-
łach nauk politycznych, ekonomicznych i przyrod-
niczych".

Że myśli, przez prof. Sianożęckiego poruszone, są
u nas często niedoceniane, można się także łatwo
przekonać, studjując prace z zakresu zabezpiecze-
nia miast od najazdu lotniczego. Naprzykład
praca podpułkownika Vauthier p. Ł: „Niebez-
pieczeństwo lotnicze i przyszłość kraju" (w polskiem
tłomaczeniu wydana w r, 1932 przez Główny Za?
rząd Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej)
w dziale, traktującym o urbanistyce, wyraźnie wska-
zuje metody przystosowania miast do właściwej

obrony. Z treści tej pracy wyłania się, między inne-
mi, poważna rola inżyniera w racjonalnej budowie
miast, który musi się wszędzie liczyć z wymagania-
mi charakteru obronnego. Sprawie tej warto po-
święcić specjalne rozważania.

Pragnę również dodać, że czynnik inżynierski od-
grywa w „urbanistyce" znacznie większą rolę za-
granicą, niż u nas; w szczególności mogłem się o
tem przekonać podczas kilkuletniego pobytu w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Północnej, gdzie rola
architektów sprowadza się często do roli doradców
ze swej specjalności i gdzie ostatnio przy Uniwer-
sytecie Hawarda powstała specjalna Szkoła Pla-
nowania Miast („School of City Planning"), kształ-
cąca kierowników w dziale urbanistyki. Otwierając
wymienioną szkołę, kierowano się następującemi
względami: planowanie miast, którego nie można
oddzielić od planowania regjonalnego, jest zawo-
dem stosunkowo młodym i liczba fachowców, nale-
życie przygotowanych do praktyki, jest bardzo ma-
ła. Sam przedmiot jest tak obszerny, iż można po-
wiedzieć, że dotyczy on wszystkich wysiłków czło-
wieka, zmierzających do przystosowania otoczenia
do jego potrzeb.

Większość nowych zawodów powstała w ten spo-
sób, że zostały oddzielone od starego zawodu, gdy
ogrom wiedzy w tej starej profesji przerastał moż-
liwości jakiegokolwiek człowieka. Zawód „urbani-
sty" („city planner") natomiast powstał w ten spo-
sób, że połączono pewne podstawowe części po-
krewnych zawodów i rozwinięto specjalną techni-
kę ich wspólnego traktowania. Jest on bezpośred-
nio związany z inżynierią, architekturą, architektu-
rą pejzażową, ekonomją, prawem, administracją,
estetyką, i wielu innemi gałęziami wiedzy. Oczy-
wiście, nie jest rzeczą możliwą dla jednego czło-
wieka opanowanie wszystkich tych przedmiotów,
lecz zawodowy urbanista („professional city plan-
ner") musi mieć taką znajomość każdego z przed-
miotów, aby umieć wyrazić i łączyć w skoordynowa-
ną całość życzenia i postanowienia ludzi różnych in-
nych grup, zainteresowanych w swoich różnych spe-
cjalnych problemach. Do takich przedmiotów zali-
czają się przedewszystkiem: główne drogi komuni-
kacyjne, środki tranzytowe i transportowe, koleje,
porty, lotniska, parki, zakłady publiczne, podział te-
renów i strefowanie i w s z c z e g ó l n o ś c i ich
w z a j e m n y s t o s u n e k . Planowanie miast, jako
zawód, ma w praktyce szerokie pole działania,
przedstawiające stale nowe i nierozwiązane proble-
my. Daje on sposobność do prawdziwej służby pu-
blicznej, mającej na celu ulepszenie warunków^-
ciowych i otoczenia miast, gdzie wciąż wzrastający
procent ludności spędza swoje życie, a także ulep-
szenie terenów miejskich, bez których miasta i na-
ród nie mogłyby istnieć.

Również uważam za konieczne wspomnieć, że za-
sługuje na studjowanie urbanistyka sowiecka, ktfr
ra w ostatnich latach nabrała ogromnego rozpędu i
przybrała bardzo szerokie formy organizacyjne. Zi-
równo w planowaniu miast, jak i w planowaniu rt-

gjonów, zwraca się tu dużą uwagę na spółpract
wszystkich niezbędnych specjalności. Sprawie H
warto też poświęcić obszerniejsze rozważania *
organizacjach inżynierskich.
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Wnioski.

stych. P l a n o w a n i e m i a s t powinno być
przedmiotem zainteresowania zarówno architekta,
jak i inżyniera, czy to będzie inżynier komunikacji,

iiiczy, czy sanitarny. Wykonanie różnorodnych
ń l w a n i u osiedli i g j ó i ż i

Wreszcie dochodzę do wniosków bardzo pro-
tych. P l a n o w a n i e m i a s t powinno być

1 komunikacji,
Jfllfcjf lHUZy, i-iy o a n u m u y . vv yauiiamc TÓŻnOrodliych

zadań w planowaniu osiedli i regjonów wiąże się
zarówno z umiejętnością, jak i z późniejszą reali-
zacją różnych problemów, wchodzących w ten za-
kres, to też „urbanistyka" nie powinna być dome-
ną tylko jednego zawodu technicznego. Budowa
miast wymaga harmonijnego i dobrze ujętego spół-
dziaiania odpowiednich specjalności. Nie wyklu-

cza to bynajmniej stworzenia nowego zawodu „ur-
banisty" na podstawie odrębnych studjów, mając
na uwadze potrzebę wytwarzania kierowników pla-
nowania miast i regjonów, jak to ma miejsce, w
Ameryce. Nie przesądza to również sprawy, że za-
równo architekt, jak i inżynier, mający doświadcze-
nie i praktykę w urbanistyce, może być kierowni-
kiem planowania miast i regjonów. Idea spółpra-
cy ii.żyniera z architektem znajduje jasny wyraz
w tych kilku zwięzłych słowach ś. p. profesora Drex-
lera: „Nauka budowy miast jest dziedziną wspól-
ną inżyniera i architekta".

Inż. Z. LUTOSŁAWSKI

Zagadnienie kontroli w praktyce fabrycznej.

Z agadnienie kontroli jest jednem z ważniej-
szych w praktyce fabrycznej. Bez względu
na rozmiar przedsiębiorstwa, na rodzaj pro-

dukcji, jakość administracji i poziom organizacyjny
fabryki, kontrola jest zawsze czynnikiem pierwszo-
rzędnej wagi. Dawniej kontrola fabryczna ograni-
czała się do sprawdzenia obecności pracowników,
jakości gotowego wyrobu, oraz rocznego bilansu
przedsiębiorstwa.

W czasie dobrej koniunktury było to o tyle wy-
starczające, że nawet przy ogromnem marnotraw-
stwie, przedsiębiorstwa prosperowały i przynosiły
właścicielom duże zyski. Wtedy pojęcie wydajno-
ści, kosztu poszczególnych zamówień i t. p. spół-
czesnych zagadnień — wogóle nie istniało.

Dzisiaj czasy zmieniły się zasadniczo, co siłą
rzeczy pociągnęło za sobą konieczność dostosowa-
nia się życia przemysłowego do zmienionej konjun-
ktury.

Rynek, zniszczony zupełnie przez zmniejszenie
się popytu i ogromną konkurencję wytwórców —
dyktuje ceny, które często są dalekie od kosztu
własnego, a nawet czasem są niższe od kosztu ma-
lerjału i robocizny.

Taki stan rzeczy na daleką metę jest nie do po-
myślenia, gdyż musiałby doprowadzić do ogólnego
bankructwa. To też przemysł dostosowuje się ciągle
do rynku przez obniżanie kosztu własnego wyrobu.
Obniżyć zaś koszta możemy tylko przez kontrolę, —
ciągłą, stałą, na każdem stanowisku i wszystkich
czynności. Musimy usunąć wszelkie marnotrawstwo
tak w materjale (jakość i ilość), jak w robociźnie
(bezpośredniej i pośredniej) i w administracji fa-
brycznej i ogólnej.

Przechodząc teraz do właściwego tematu, rozpa-
trzę poszczególne zagadnienia kontroli.

Całość kontroli fabrycznej można podzielić, jak
następuje:

1) Kontrola jakości materjałów i wyrobów.
2) Kontrola terminowości wykonania i dostawy.
3) Kontrola kosztów i rentowności zamówień,
4) Kontrola czasów i metod pracy.
5) Kontrola administracyjna, jak: obecności, wy-

Platy, korespondencji i t. p.
6) Kontrola finansów i kasy.

Dwóch ostatnich rodzajów kontroli nie będę po-
ruszał wogóle, gdyż są to zagadnienia specjalne i
właściwie z samą produkcją niezwiązane.

1) Kontrola jakości materjałów i wyrobów.
Do wykonywania kontroli technicznej wewnątrz

fabryki powołana jest inspekcja fabryczna.
Inspekcja jest organem samodzielnym, zależ-

nym bezpośrednio od dyrekcji i decyzje jej są dla
wszystkich wydziałów obowiązujące. Ewentualne
nieporozumienia między inspekcją a wydziałami
rozstrzyga każdorazowo dyrekcja, jednak ze wzglę-
du na to, że na odpowiedzialne stanowisko główne-
go inspektora powoływany być musi człowiek, bę-
dący nietylko dobrym fachowcem, ale bardzo tak-
towny w postępowaniu z ludźmi — zatargi takie
są bardzo rzadkie.

Główny inspektor, w zależności od rozmiaru fa-
bryki i zakresu produkcji, ma jednego, lub kilku
pomocników. W tym ostatnim wypadku wśród je-
go sztabu znaleźć się winien asystent inżynier i tech-
nicy, względnie dobrzy rzemieślnicy, jako odbiorcy
części na warsztatach.

Czynności kontrolne inspekcji dzielą się na 3 za-
sadnicze grupy:

A) Odbiór materjałów i części, sprowadzanych
z zewnątrz fabryki;

B) Odbiór części, zespołów, oraz gotowych wy-
robów w wydziałach produkcyjnych, i zdawanie tych
ostatnich odbiorcom nabywców;

C) badanie materjałów i możliwości stosowania
materjałów zastępczych, oraz opinjowanie w róż-
nych zagadnieniach technicznych.

A) Wszystkie mater jały, sprowadzane z zewnątrz,
składane są w magazynie, gdzie odbiorca w ozna-
czonych godzinach dokonywa odbioru.

Razem z towarem magazynier przedstawia od-
biorcy awiz dostawcy, oraz kopję zamówienia biu-
ra zakupów. Jeżeli towar odpowiada żądanym wa-
runkom, odbiorca stwierdza to na awizie i na wypi-
sanym przez magazyn kwicie przyjęcia, Kwity przy-
jęcia awiz, odpis zamówienia, oraz przedmiot przy-
jęty oddaje magazynierowi. Jeżeli materjał nie od-
powiada przepisanym warunkom, odbiorca wypisu-
je zawiadomienie o odrzuceniu materjału w 3 eg-
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zemplarzach, z których jeden przesyła do biura
zakupów, drugi oddaje magazynierowi dla rachu-
by magazynowej, trzeci zatrzymuje u siebie.

Na podstawie powyższych zawiadomień wypisu-
je dzienny raport o brakach magazynowych w 2
egzemplarzach: jeden odsyła do dyrekcji, (tech-
nicznej i handlowej), drugi oddaje głównemu in-
spektorowi. Główny inspektor codziennie rano prze-
gląda odrzucone przez odbiorcę materjały i w nie-
których wypadkach decyduje o ewentualnem za-
trzymaniu materjału, lub jego części po niższej ce-
nie, względnie o poprawkach na koszt dostawcy
i t. p.

B) Odbiór części i zespołów, oraz gotowych wy-
robów w wydziałach fabrycznych odbywa się przez
odbiorców warsztatowych.

Każda część przed wyjściem z jakiegokolwiek
warsztatu winna być przejrzana i przyjęta przez
inspekcję, która stempluje odpowiedni kwit prze-
słania. W warsztacie mechanicznym inspekcja od-
bywa się między poszczególnemi operacjami na
obrabiarkach, przyczem odbiór znaczony jest na
przyczepce, towarzyszącej danej części,

Gotowe maszyny podlegają próbom dłuższym,
wg przepisów odbiorczych dla poszczególnych ro-.
dzajów maszyn. Próby te przeprowadza (na stano-
wiskach próbnych), również inspekcja techniczna,
która po przyjęciu, wypełnia wszelkie protokóły
zdawczo-odbiorcze, zdaje maszynę odbiorcom na-
bywców, względnie przekazuje ją ekspedycji.

O ile przedstawiony do odbioru przedmiot zosta-
je z&brakowany, odbiorca, w porozumieniu z warsz-
tatem określa, czy należy dany przedmiot popra-
wić, czy też wykonać na nowo. Należy wtedy roz-
różnić dwa wypadki:

1) zabrakowany przedmiot przeszedł już kilka
wydziałów — wtedy należy wydać polecenie pierw-
szemu wydziałowi na wykonanie nowej sztuki;

2) przedmiot był wykonany w warsztacie, gdzie
został zabrakowany.

Wszelkie dodatkowe roboty, t. j , roboty nieprze-
widziane przez kosztorys, mogą być wykonywane
tylko na specjalne polecenie dodatkowe, aby na-
stępnie w zestawieniu kosztów danej części można
było te roboty dodatkowe wyeliminować. Polecenie
takie winno być ostemplowane przez Inspekcję,
która określa przyczynę dodatkowej operacji i de-
cyduje, który wydział ponosi za nią odpowiedzial-
ność.

Zaznaczyć należy, że polecenie dodatkowe ob-
ciąża właściwe zamówienie, jednak dla kontroli
pracy warsztatów robione są zestawienia kosztu po-
leceń dodatkowych wg warsztatów, z których winy
powstały.

Dodatkowe roboty mogą być z następujących po-
wodów:

1) przeoczeń lub błędów w rysunkach i specyfi-
kacjach (wina biura technicznego);

2) przeoczeń inspekcji podczas przyjmowania
materjałów i części z poza fabryki i z wydziałów
(wina inspekcji);

3) wad materjałów, dostarczonych z zewnątrz,
uwidocznionych w czasie obróbki (wina dostawców);

4) wad materjałów i części, dostarczonych z in-

nych wydziałów, a uwidocznionych w czasie obrób-
ki (wina wydziałów dostarczających);

5) zepsucia części w wydziale, (wina własna wy-
działu, ewent. robotnika);

6) zmian, żądanych przez klijenta (wina i na
koszt klijenta);

7) zmian, żądanych przez biuro techniczne (wi-
na biura technicznego).

O ile przedmiot przeszedł już szereg operacyj
przed zabrakowaniem go, to polecenie dodatkowe
będzie opiewać na te wszystkie operacje, tak, że
dopiero z chwilą dojścia do stanu obróbki w chwili
zabrakowania — koszt dalszej obróbki obciążać bę-
dzie dawne polecenie.

O ile warsztat nie zgadza się z opinją odbiorcy,
a naczelny odbiorca potwierdzi tę opinję, sprawę
winy decyduje dyrekcja.

Inspekcja składa dzienny raport o zabrakowa-
nych częściach na warsztatach, którego jeden eg-
zemplarz idzie do dyrekcji technicznej, a odpisy
do kierowników wydziałów, w których dane przed-
mioty zabrakowano, Przesyłanie koipij poleceń do-
datkowych i raportów do poszczególnych wydzia-
łów ma na celu, aby kierownictwo mogło przedsię-
wziąć środki dla uniknięcia podobnych błędów na
przyszłość,

System ten w praktyce okazał się bardzo do-
bry i, po wprowadzeniu go w jednej z- fabryk, licz-
ne koszta dodatkowe odpadły, gdyż warsztat, któ-
ry część dostarczał, dostosował się w wykonaniu do
wymagań swego- odbiorcy i przez to przyczynił się
do potanienia produkcji.

Rola inspekcji jest tutaj bardzo ważna, ze wzglę-
du na harmonizowanie pod względem technicznym
prac poszczególnych warsztatów w celu osiągnięcia
najlepszych, t. j . najtańszych metod pracy.

Należy jednak bardzo uważać, aby wydziały,
przez chęć zepchnięcia odpowiedzialności za przy-
czynę zabrakowania przedmiotu — nie prowadziły
zbyt przewlekłych dochodzeń, które nietylko dużo
kosztują, ale i mogą zaszkodzić dobrej spółpracy
między poszczególnemi wydziałami. W żadnym zas
razie pewne nieporozumienia co do przyczyn bra-
ku, które mogą powstać, nie powinny wstrzymy-
wać roboty, która i tak jest przeważnie z tego po-
wodu opóźniona.

Trzecim działem zakresu prac inspekcji tech-
nicznej jest badanie materjałów. Praca ta odbywa
się w ścisłym kontakcie z biurem technicznem, la-
boratorium, biurem zakupów i warsztatami, a na
na celu stwierdzenie przydatności do produkcji no-
wych materjałów zastępczych. Również przez in-
spekcję przechodzą wszelkie propozycje warsz-
tatów co do zmiany konstrukcji, lub materjaio*
w przedmiotach będących w fabrykacji. W tym wy-
padku inspekcja decyduje, po ewentualnem poro-
zumieniu się z konstruktorem.

Reasumując całą pracę inspekcji technicznej mor
na powiedzieć, że jest to organ, śledzący za jako-
ścią wykonania towaru we wszystkich fazach )W>
powstawania. Jest to praca bardzo1 odpowiedział
i zapobiegająca często spotykanym jeszcze tendefl
cjom majstrów do łatania ewentualnych niedocią̂
nieć warsztatowych, -otzez co firma nietylko nar
żona jest na ewentualne straty moralne, ale ro



PP7FGLAPTECHNICZNY — 1935 257

nież na straty materjalne z tytułu dodatkowych ro-
bót i gwarancyj.

Zakres prac inspekcji zależny jest oczywiście od
rodzaju produkcji, oraz jej rozmiaru. Inaczej od-
bywać się będizie kontrola przy produkcji seryjnej
i wymaganej zamienności części, inaczej zaś przy
fabrykacji pojedynczych sztuk. Niedostateczne roz-
różnianie tych spraw podraża czasem bardzo pro-
dukcję i stanowi oczywistą stratę. To też kierowni-
ctwo musi zwracać ogromną uwagę, aby wykony-
wać tylko to, co jest rzeczywiście konieczne.

Analiza przyczyn braków, którą inspektor pod-
czas swoich iprac przeprowadza, jest bardzo po-
mocna kierownikom wydziałów przy unikaniu błę-
dów na przyszłość i kształceniu rzemieślników.

2) Kontrola terminowości wykonania.

Sharmonizowaniem pracy w całej fabryce i kon-
Irolą terminowości wykonania poszczególnych za-
mówień winno się zajmować specjalne biuro plano-
wania. Biuro to otrzymuje wszystkie zamówienia
z biura sprzedaży, dzieli robotę na warsztaty, opra-
cowując ogólny plan produkcji (rysunki, zakup ma-
terjałów, produkcja części, montaż, wysyłka) — i
terminarze dostawy poszczególnych części z wy-
działu do wydziału, względnie do montażu. Ter-
minarze te, wykonane graficznie według systemu
Gantta wprost na specyfikacjach części, przesyłane
są do wydziałów, oraz do biura zakupów,

W centralnem biurze planowania koncentrują
się wszelkie informacje, dotyczące przebiegu prac
na warsztatach i ono tylko jest w możności shar-
monizować tak pracę, aby robota mogła być wyko-
nana w jaknajkrótszym czasie; jest to dziś stałe
wymaganie klijenteli, a pozatem zmniejsza kapita-
ły, unieruchomione w rozpoczętych robotach.

O ile pewien % wydziałów nie może rozpocząć,
względnie zakończyć obróbki jakiejś części w ter-
minie wyznaczonym, komunikuje o tem codziennie
na specjalnym blankiecie do centralnego biura pla-
nowania, podając powody opóźnienia.

To samo dotyczy biura sprzedaży, które komu-
nikuje codziennie centralnemu biuru planowania,
jakie zamówienia winny być w tym dniu wysłane
do klijentów — a nie są wysłane.

Centralne biuro planowania bada przyczyny, o
ile możności usuwa przeszkody wykonania, ustala,
czy nowy termin podany przez warsztat jest do
przyjęcia, względnie ustala nowy termin dostawy,
jeżeli np. brak jest materjału z zewnątrz lub z in-
nego wydziału.

Jeżeli opóźnienie danej pozycji musiałoby opóź-
nić całość zamówienia, centralne biuro planowania
uada, czy to opóźnienie jest możliwe do przyjęcia,
w przeciwnym razie poleca robotę prowadzić na
dwie zmiany lub t. p . O wszelkich opóźnieniach za-
wiadamia biuro sprzedaży. Na raporcie, który cen-
tralne biuro planowania otrzymuje codziennie
lano w 2 egzemplarzach, wypisuje kierownik biu-
ra swoje uwagi, dotyczące np. przyśpieszenia
aostaw, opóźnienia montażu, zamiany materjałów
wakujących innemi, poleca zapotrzebować części,
Przygotowane do innego, mniej pilnego zamówienia
1 Ł p. Jeden egzemplarz raportu zwraca na warsz-
tat, -— drugi przesyła do dyrekcji technicznej.

W ten sposób dyrekcja jest stale informowana
o wszelkich opóźnieniach, jakie są, względnie będą
w wykonaniu zamówień klijentów i może -w razie
potrzeby przedsięwziąć odpowiednie środki zaradj
cze. '"• : i *"i'/

Przy tym systemie o ile jeden wydział nie do-
niesie o niewykonaniu na termin, to następny za-
reklamuje brak danej części do rozpoczęcia następ-
nej operacji, tak, że istnieje zawsze podwójna
kontrola, usuwająca niebezpieczeństwo przeocze-
nia jakiegoś polecenia lub części.

Terminy dostaw części z zewnątrz są kontrolo-
wane również podwójnie. Pierwszy raz biuro za-
kupów informuje się z kartoteki zamówień, w któ-
rej oznaczone są terminy dostaw; w tych termi-
nach, o ile towar w międzyczasie (czas manipula-
cyjny przyjęcia towaru) nie nadszedł, a to się
sprawdza w magazynie, monituje dostawcę.

Drugi raz raportuje magazyn do centralnego
biura planowania (przez biuro zakupów) z chwilą
kiedy warsztat zgodnie z terminem przyśle kwit
materjałowy, a materjału jeszcze w magazynie nie-
ma. Biuro zakupów komunikuje magazynowi no-
wy termin dostawy, który zostaje wpisany na. kwit
magazynowy. Kwit magazyn zwraca do wydziału,
dla przysłania go powtórnie w oznaczonym termi-
nie.

3) Kontrola kosztów i rentowności zamówień.

Trzecim czynnikiem kontroli fabrycznej jest kon-
trola kosztów i rentowności zamówień.

Uważam, że jest to kontrola najważniejsza dla
kierownictwa fabryki. Jest ona ważniejsza od po-
przednio rozpatrywanych, gdyż kontrola jakości i
terminu jest przeprowadzana przez klijenta, czy
to przez zwrot towaru nieodpowiedniej jakości, czy
też przypominaniem o przeterminowaniu zamówie-
nia, czasem z groźbą pobierania kar konwencjonal-
nych, względnie innych represyj, do cofnięcia za-
mówienia włącznie,

O tych więc niedomaganiach warsztatów dyrek-
cja byłaby bardzo szybko poinformowana z ze-
wnątrz. 1 ; T j

Zupełnie inaczej sprawa przedstawia się z kosz-
tami. Gdyby koszty nie były bardzo ściśle kontro-
lowane, to rezultat pracy uwidoczniłby się dopie-
ro przy rocznym bilansie. Oczywiście z punktu wi-
dzenia przemysłowego jest to absurd, i musimy co-
raz większy nacisk kłaść na kontrolę kosztów.
Szczególnie obecnie, kiedy ceny rynkowe są tak ni-
skie, musimy zdawać sobie jasno sprawę z tego, ile
nas towar rzeczywiście kosztuje.

Kontrola kosztów idzie w dwóch zupełnie od-
dzielnych kierunkach: kontroli kosztów warsztato-
wych, oraz kontroli rentowności zamówień.

Kontrola kosztów warsztatowych przeprowadza-
na jest na podstawie budżetu rocznego. Budżety
wydziałów zestawiane są bardzo szczegółowo,
przyczem sumy poszczególnych kont są opracowy-
wane przez kierowników danych wydziałów. Poza-
tem zestawiane są budżety ogólne: jak administra-
cji ogólnej i technicznej i t. p. Biuro kosztów włas-
nych codziennie otrzymuje z warsztatów wszystkie
karty robocze i kwity magazynowe i rozpisuje te
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wydatki na poszczególne konta kosztów warsztato-
wych i zamówień.

Raz na miesiąc wpisuje dane cyfrowe o kosztach
wydziałowych na arkusze Gantta wg poszczegól-
nych wydziałów, wykreślając na siatce kreski dłu-
gości odpowiedniej do budżetu poszczególnych
kont. Sumy kosztów wydziałowych poszczególnych
warsztatów wpisuje się na ogólny arkusz kosztów
dla całej fabryki.

Ze względu na to, że wszystkie dane o kosztach
trafiają do biura kosztów własnych na trzeci dzień
po wydatku, całość buchalterji fabrycznej prowa-
dzona jest a jour i na 11 dzień po zamknięciu mie-
siąca wydziały otrzymują dane o obciążeniu ich
kosztów warsztatowych.

Zasada wykresów Gantta jest tak znana, że nie
będę tu podkreślał jak bardzo ułatwia orjentacje,
i pozwala na rozpatrzenie tylko tych pozycyj, któ-
re odbiegły od norm. Stanowi to ogromną oszczęd-
ność czasu i śmiem twierdzić, że jest to conditio
sine qua non, żeby taki miesięczny bilans był wo-
góle przez warsztatowców zanalizowany, gdyż zna-
jąc życie warsztatów, każdy z nas może powie-
dzieć, jak bardzo brak jest kierownikom czasu na
taką „robotę buchalterów". A przecież jest to ko-
nieczne i tylko przez zainteresowanie kierowników
możemy naprawdę obniżyć koszty i zmniejszyć
marnotrawstwo.

Przejrzysta forma tych raportów pozwala i dy-
rekcji stale śledzić wykonanie budżetu, bez stra-
ty czasu na wgłębianie się w szczegóły kont, w któ-
rych budżet nie został przekroczony.

Rozpatrując dalej kontrolę rentowności zamó-
wień, należy porównywać trzy czynniki: kosztorys,
koszt własny i cenę. Kosztorys i koszt dla określe-
nia jakości pracy fabryki oraz stopnia dokładności
kosztorysu, koszt i cena sprzedażna — dla określe-
nia rentowności zamówienia.

Oczywiście to ostatnie porównanie może być uje-
mne, a czasem nawet tak bywa, że dyrekcja, usta-
lając cenę, zgóry — ustala ją niżej kosztorysu. Dla
umożliwienia orientacji dyrekcji, w kosztorysie słu-
żącym do ustalenia ceny podawane są składniki
kosztu: materjał, robocizna i koszty wydziałowe,
przyczem w osobnej riibryce podany jest koszt
t. zw. bezczynności, czyli koszt, który fabryka i tak
ponosiłaby, gdyby danego zamówienia nie przyję-
ła. W razie konieczności, o ile chodzi o jakieś spe-
cjalne zamówienie, a rynek tego wymaga, dyrekcja
może ten koszt bezczynności częściowo skreślić, ale
stosując to nierozważnie, co niestety dziś się zdą-
ża, może prędzej czy później doprowadzić fabrykę
do ciężkiej sytuacji.

Z punktu widzenia organizacyjnego i wewnętrz-
no-fabrvcznego ważniejsze jest porównanie pierw-
sze — kosztorysu i kosztu fabryfcacyjńego, obcho-
dzące każdego z poszczególnych kierowników wy-
działów. Daje to bowiem obraz, jak warsztat pra-
cuje.

Drugie porównanie konieczne jest dla dyrekcji,
jest ono jednak bardzo zależne od sytuacji na
rynku.

Powyższa kontrola dokonywana jest przez biu-
ro kosztów własnych. Biuro to otrzymuje z biura

kosztorysowego dokładny kosztorys, opracowany
na podstawie kart operacyjnych warsztatów, lub
danych statystycznych, ponadto posiada wszyst-
kie dane o kosztach, związanych z tem zamówie-
niem.

Po zakończeniu zamówienia biuro wypełnia spe-
cjalny formularz, t. zw. bilans zamówienia,

W bilansie zamówienia drobniejszego wykazane
są koszty, rozbite tylko na koszt materjału, robo-
cizny, kosztów wydziałowych, administracji ogól-
nej i kosztów handlowych. Przy większych zamó-
wieniach, względnie takich, których wykonanie od-
bywa się w kilku warsztatach — rozbija się powyż-
sze koszty na poszczególne wydziały, w których
koszty te powstały.

Bilanse zamówień są badane przez biuro kosz-
tów własnych, które przy przekroczeniach żąda od
wydziałów odpowiednich wyjaśnień. Analiza wszyst-
kich składników jest zawsze możliwa, gdyż całość
materjałów w formie poleceń warsztatowych jest w
posiadaniu biura, pozatem zaś dlatego, że analiza ta
odbywa się zaraz po wykonaniu zamówienia, kie-
dy wszystkie trudności produkcyjne są jeszcze w
pamięci administracji warsztatu. Bilans zamówie-
nia ze wszystkiemi wyjaśnieniami przedstawia się
dyrekcji.

Poza temi bilansami poszczególnych zamówień
zestawia się porównania kosztu tych zamówień zin-
nemi, takiemi samemi, względnie podobnemi zamó-
mieniami, poprzednio wykonanemi, np.: maszyny
jednego typu na różne zamówienia, odlewy według
numerów modelu i t. p. Zestawienia te są bardzo
pożyteczne. Należy tu zaznaczyć, że wszystkie te
zestawienia zawierają koszt robót dodatkowych
oraz przyrządów i szablonów, wliczony w koszt
przedmiotu, jednak wysokość tych kosztów jest wy-
odrębniona, dla ułatwienia porównania z kosztory-
sem. Kontrola kosztów jest nietylko kontrolą finan-
sową przedsiębiorstwa; przy pomocy cyfr buchał-
teryjnych mamy możność kontroli pracy poszcze-
gólnych warsztatów. Oczywiście, jeżeli koszty war-
sztatowe przy jednakowem zatrudnieniu warszta-
tu — wykazują pewne oszczędności w stosunku do
dobrze zestawionego budżetu, świadczy to o dobrej
gospodarce kierownika warsztatu. O ile koszt wy-
konania danych zamówień w warsztacie spada,
s'wiadczy to nietylko o lepszym wyniku finansowym
tego zamówienia, ale, co jest ważniejsze—o
usprawnieniu warsztatu, który i inne obstalunki po-
trafi już teraz wykonać taniej.

Z drugiej strony, przekraczanie kosztu prelimi-
nowanego (a nie ceny sprzedażnej!) — przeważ-
nie połączone z niedotrzymaniem terminu, może
świadczyć o trudnościach na warsztacie, które na-
leży zbadać i usunąć.

Rozpatrując sprawę kontroli kosztów należy |e-
szcze wspomnieć o dwóch ważnych momentach
koszcie biura technicznego, oraz koszcie kapitału,
unieruchomionego w zapasach magazynowych.

Całkowity koszt biura technicznego wchodzi •
kosztu administracji technicznej i w koszcie zanw-
wiania podawany jest łącznie z kosztami warsztato-
wemi. Do kontroli jednak tych kosztów, które *
przedsiębiorstwie mogą stanowić dość znaczn
udział listy płacy urzędniczej, konieczna jest
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liza plac, wykonywanych p r z e z biuro techniczne.
Dzieje się to w ten sposób, że kierownictwo biura,
rozdzielając robotę (p lan p r a c y b iura) , wydaje po-
szczególnym p r a c o w n i k o m k a r t y p r a c y na każdy
rysunek, który wykonywają. P o zakończeniu robo-
ty sekretarz b iura podl icza koszt rysunku (płaca
konstruktora, względnie t e c h n i k a plus świadczenia
socjalne, oraz koszty wydziałowe, lecz nie w pro-
centach od płacy, a w złotych w stosunku do pra-
cogodzin). Na koszty w y d z i a ł o w e biura składają się
takie czynniki, jak lokal, k ierownictwo, sekretar jat,
obsługa, światło, p r z y b o r y rysunkowe i t. p . Co mie-
siąc sekretarz b iura zes tawia r a p o r t dla dyrekcji,
ile kosztowały p r a c e b iura n a poszczególne zamó-
wienia, względnie oferty lub p r a c e badawcze, przy-
czem, obok tych sum miesięcznych, p o d a w a n y jest
ogólny koszt, rysunków, ponies iony już n a k a ż d y
z obstalunków, od p o c z ą t k u opracowywania go oraz
wartość samego obs tałunku. Kopję r a p o r t u przesyła
się do biura kosztów własnych, k tóre wciąga koszt
zakończonych po leceń n a bi lans danego zamówie-
nia, jednak ty lko jako n o t a t k ę orjentacyjną, gdyż
koszt biura figuruje już w kosztach warsztatowych.

Wprowadzenie tego s y s t e m u kontrol i dało bar-
dzo dobre wyniki i zwróciło uwagę kierownictwa na
niewspółmierny c z a s e m koszt rysunków w stosun-
ku do całości zamówienia . Rysunki były nie jedno-
krotnie wykonywane za dobrze — czyli za drogo.
Koszt tej kontroli jest s tosunkowo niewielki, i do-
brze się opłaca.

Jeżeli chodzi o z a p a s y magazynowe, to stano-
wią one dziedzinę z u p e ł n i e specjalną, ale dla zo-
brazowania całości k o n t r o l i fabrycznej — w krót-
kości je poruszymy.

Zapasy m a g a z y n o w e wynoszą, według danych,
dla kilkunastu większych przeds ięb iors tw przemy-
słowych, ok. 6 0 % k a p i t a ł ó w akcyjnych; przyjmu-
jąc 8% w stosunku r o c z n y m od k a p i t a ł u zamrożo-
nego, stanowi to s t r a t ę w wysokości 4,8% od kapita-
łu akcyjnego, J e s t to pozyc ja b a r d z o poważna, na
którą kierownictwo p r z e d s i ę b i o r s t w a musi w pierw-
szym rzędzie zwrócić uwagę.

Zapasy magazynowe muszą być b a r d z o ściśle ba-
dane. W celu okreś lenia ilości poszczególnych ma-
terjałów, które n a l e ż y t r z y m a ć na składzie, z wy-
jątkiem mater jałów z a m a w i a n y c h n a poszczególne
zamówienia, są us ta lone t. zw. p u n k t y niebezpiecz-
ne i normy zamówień.

Punkt niebezpieczny jes t t o n o r m a ilości mate-
riału, z chwilą osiągnięcia k tóre j n a l e ż y go znowu
zamówić dla uniknięcia wyzbycia się zapasu. Nor-
•na ta zależna jest o d :

1) zapotrzebowania n a d a n y m a t e r j a ł , ustalone-
go wg statystyki i p r z e w i d y w a ń n a przyszłość,

2) czasu, potrzebnego do o t rzymania nowej par-
tji od daty wydania zamówienia — do przyjęcia go
<io magazynu, wynoszącego przeciętnie 30 dni,

Punkt niebezpieczny powinien b y ć dostatecznie
wysoki i zabezpieczać od nagłego wyczerpania za-
pasów (z wyjątkiem w y p a d k ó w nadzwyczajnych,
nP'pilnego dużego z a m ó w i e n i a ) , a jednocześnie do-
statecznie niski, aby nie więzić niepotrzebnie kapi-
telu obrotowego fabryki w zapasach.

Jako normę zamówienia, to jest ilość, którą na-
«Y zamówić p o d c z a s u z u p e ł n i a n i a zapasu, przyj-

muje się normalnie ilość równą podwójnemu punk-
towi niebezpiecznemu. N a odchylenie od tej zasa-
dy mają wpływ następujące względy:

1) jeżeli mater jał jest zakupywany — to n o r m a
zamówienia zależy od możliwej redukcj i cen przy
zakupie większej ilości, oszczędności n a t r a n s p o r -
cie (ładunki wagonowe), opakowaniu (pełne becz-
ki, worki) i t, p. Oszczędności te na leży j e d n a k każ-
dorazowo porównać z odsetkami od k a p i t a ł u wło-
żonego, kosztem magazynowania, oraz s t r a t a m i z
powodu psucia się i zaprzestania używania.

Jeśl i artykuł jest wyrabiany w w a r s z t a t a c h ,
wysokość normy zależna jest od ewent. zmniejsze-
nia kosztów fabrykacji przy jednorazowem wyko-
naniu większej ilości sztuk.

W ten sposób ustalone normy są p o d a w a n e do
wiadomości kierownikom wydziałów i od czasu do
czasu rewidowane.

4. Kontrola czasów i metod pracy.

Chcąc coraz taniej i lepiej produkować, nie wol-
no sobie powiedzieć, że produkujemy już dostatecz-
nie tanio. Oczywiście biuro warsztatowe, k tóre
opracowuje produkcję i określa czasy, posiłkuje
się wszelkiemi rozporządzalnemi danemi, jak cha-
rakterys tyki maszyn, karty operacji podobnych za-
mówień, danemi z l iteratury, korzysta z doświad-
czenia personelu i t. d., ale kierownik musi stale
dążyć do ulepszeń, Winien on stale kontrolować,
czy mie możnaby czegoś uprościć, względnie usunąć
ewentualne marnotrawstwo. Do pomocy kierowni-
kowi warsz ta tu przychodzą tu specjaliści, k tórzy
mają już w tej dziedzinie praktykę. Obserwator ta-
ki b a d a czynności tak, jak są one w danej chwili
wykonywane, analizuje potrzebę poszczególnych za-
biegów i projektuje nową uproszczoną m e t o d ę pro-
dukcji. Wynik badania przedstawia w formie d a n y c h
liczbowych, określając możliwe do osiągnięcia
oszczędności. Polecenie tych czynności obserwato-
rowi, który nie jest związany z bieżącą robotą n a
warsztacie, względnie w biurze, m a tę dobrą stro-
nę, że pozwala mu poświęcić całą swoją uwagę za-
gadnieniu; po takiem zbadaniu sprawy, całość
przedstawia kierownikowi, zwracając jego uwagę
przy zagadnieniach specjalnych — na właściwą li-
teraturę, dane cyfrowe innych zakładów i t. p . P o -
zatem usprawniacze często mają polecone opraco-
wanie pomocy kalkulacyjnych w postaci tabel i wy-
kresów, które potem ułatwiają p r a c ę biura i t. p .

J a k widzimy — kwestja kontroli w zakładz ie
przemysłowym jest sprawą zasadniczą i słusznie
naukowa organizacja stale podkreś la jej znaczenie,
gdyż bez dobrze pracującej kontrol i nie można ani
dobrze, ani tanio produkować. Całość kontrol i fa-
brycznej koncentruje się w ręku dyrekcji, do któ-
re j , jak już wspomnieliśmy poprzednio, dochodzi
większość raportów kontrolnych,

R a p o r t y te są jednak tak ułożone, że czytanie ich
nie pochłania dużo czasu, a pozwalają zor jentować
się kierownikowi fabryki w tem, co nie idzie zgod-
nie z p lanem i gdzie należy interwenjować.

Oprócz tych wszystkich rapor tów kontrolnych, o
których była mowa, oraz r a p o r t ó w o produkc j i i
s p r zedaży — dyrekcja otrzymuje ogólny r a p o r t
kontrolny, który uwidocznia stan rzeczy w fabryce.
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W raporcie tym, wykreślonym na siatce Ganłta ze-
stawiane są co miesiąc następujące dane:

Wartość otrzymanych zamówień,
wartość wykonanych zamówień,
suma kosztów,
w tem koszt materjałów,

,, robocizny,
„ wydziałowy,
,, administracji ogólnej i handl.,

koszt bezczynności fabryki,
zatrudnienie fabryki,
remanent magazynowy,

przychód materjałów,
rozchód materjałów,

ilość urzędników,
ilość robotników,
wypłata urzędników,
wypłata robotników.

Dla ułatwienia załatwiania szeregu spraw, zwią-
zanych z kontrolą, co dwa tygodnie odbywają sie
zebrania kierowników wydziałów w dyrekcji, w cza-
sie których omawiane są wszystkie bieżące sprawy

Przy opracowywaniu metod kontroli niema i nie
może być szablonów, gdyż wtedy praca stałaby się
jałową. Jak każda organizacja, tak i organizacja
kontroli musi być giętka i ciągle przystosowywać się
do zmiennych warunków fabrykacji, gdyż aparat
kontrolujący jest kosztowny i trudno go ograniczyć
przy tak powszechnem dzisiaj zmniejszeniu zatrud-
nienia, To też zagadnienie to wymaga specjalnej
uwagi kierownictwa zakładu, a życie wskazuje, że

więcej przedsiębiorstw docenia znaczeniecoraz
kontroli i coraz więcej jej uwagi poświęca,

Inż. A. LEGUN-BIL1ŃSKI

Mosty warszawskie pod względem hydrotechnicznym
W przeszłości przy budowie mostów we wszystkich trzech

zaborach wyjątkowo mało liczono się z potrzebami żeglugi
śródlądowej, a więc i z wymaganiami rzek. Główną przyczy-
ną tego były przesadne nadzieje, pokładane w kolejnictwie,
w którem chciano widzieć panaceum na wszelkie poważniej-
sze wymagania komunikacyjne.

Aczkolwiek z biegiem czasu te nadzieje stawały się co-
raz zawodniejsze, to jednak los dróg wodnych, jako nader
wydatnego środka podniesienia dobrobytu kraju, nie popra-
wiał się, gdyż zaborcom wcale nie chodziło o polepszenie
tego dobrobytu.

Niestety, w tym kierunku i w Polsce niepodległej prawie
nic się nie zmieniło do dnia dzisiejszego: drogi wodne zo-
stały zepchnięte na szary koniec i tylko katastrofalne zato-
ry lub powodzie, jak np, w roku 1934, wzbudzały chwilowo
nieco większe zainteresowanie rzekami, poczem rychło o
sprawie tej zapominano. Wiele na to złożyło się powodów,
o których szerzej mówię w mej książce *).

Pierwszem wielkiem uchybieniem było zwężenie światła
mostu Kierbedzia, budowanego od 1859 do 1864 r., do 456 m,
kiedy obliczenie rozstawu wałów ochronnych w tem miejscu
wymagało dla swobodnego przejścia wód wysokich około
890 m. Wskutek takiego zwężenia podczas każdej powodzi
woda przy tym moście spiętrza się, powodując na całej dłu-
gości cofki nagromadzenie wielkiej ilości osadów piasku,
żwiru i t. p. pod postacią kapryśnie rozrzuconych odsy-
pisk i przysypisk, tworzących dla żeglugi groźne progowce.

W dwóch mostach kolejowych oraz w moście Poniatow-
skiego zwiększono światło do 503 m, natomiast cała długość
nowego t. zw. średnicowego, mostu wynosi 460 m,

Teraz można naprawić częściowo ten błąd jedynie za
pomocą budowy na praskim brzegu kanału ulgi, który w
dodatku będzie miał wielkie znaczenie dla przemysłowego
rozwoju Warszawy.

Drugim ujemnym skutkiem ignorowania hydrotechniki
jest przeładowanie łożyska Wisły pod Warszawą filarami,
wywołane małemi przęsłami mostów, nigdzie tu nie dosię-
gającemi nawet 100 m; krótkie zaś przęsła i filary są głów-
ną przyczyną uszkodzeń statków na rzekach żeglownych,

Jeżeli zwolnić a tego zarzutu most Kierbedzia (5 filarów),
budowany w czasach, kiedy projektowanie większych przę-

*) A. Legun-Biliński. WiieMca droga wodna: Katowice —
Kraków — Warszawa — Gdańsk,

seł było połączone ze znacznemi trudnościami, to przesadna
liczba filarów w innych mostach *) nie da się niczem uspra-
wiedliwić, gdyż sprawa kosztów w tak długowiecznych bu-
dowlach nie powinna grać roli decydującej; świetny zaś roz-
kwit techniki mostowej w nowszych czasach ma się czem
pochlubić. Niech parę przykładów, może nie najlepiej wy-
branych, da świadectwo tej prawdzie,

W Sydney'u zbudowano most długości 1150 m, przy roz-
piętości łuku środkowego 503 m i przy wysokości w kluczu
52 m nad wielką wodą.

Na rzece Hudson w Nowym Yorku zbudowano most dłu-
gości 1463 m przy długości środkowego przęsła 1070 m.

We Francji pod Bresfem inż. Freyssinet zbudował most
żelbetowy długości z wiaduktami 1200 m, przy trzech więk-
szych łukach rozpiętości po 186,5 m; wzniesienie w zwor-
niku 36,5 m. — Ten sani inż. Freyssinet zapewnia}, na kon-
gresie żelbetników w Liege, o możności budowy łuków żel-
betowych rozpiętości 1000 m.

Tymczasem u nas niedawno zbudowano most średnicowy
długości 460 m aż na 4-ch filarach, przy wysokości dolnych
krawędzi dźwigarów 14 m nad zerem warszawskiem; w mo-
ście Kierbedzia ta wysokość wynosi zaledwie 10,36 m, »
uniemożliwia ruch statków przy każdej większej powodzi
oraz wyklucza zaprowadzenie na Wiśle dwupiętrowych stal-
ków pasażerskich.

Ponadto osi mostu średnicowego nadano kierunek, wska-
zujący na to, iż przypuszczano, że łożysko tu będzie wypro-
stowane, co potwierdza długa kierownica, zbudowana po-
niżej mostu Poniałowskiego przy bnzegu prawym.

Atoli — przy prawidłowem trasowaniu nie może tu być
mowy o sprostowaniu; wystarczy spojrzeć przy malej "•
dzie na szereg jeziorek po prawej stronie kierownicy owc-
dzy poprzeczkami; jeziorka te świadczą wymownie, źe wooi
kieruje się tu po krzywej pod brzeg praski, nie licząc s*
zupełnie z kierownicą, wadliwie zaprojektowaną.

Jak ujemny wpływ na łożysko rzeki wymiera ukośne po-
prowadzenie mostu Poniałowskiego oraz średnicowego, *
wo można się przekonać w czasie niżówki, kiedy chaoly
nie rozrzucone mielizny są widoczne jak na dłoni.

Naprawić do pewnego stopnia tę wadliwą sytuacj? «•*
na tylko zapomocą dobrze przemyślanej regulacji 'e*°
cinka rzeki; oczywiście takie roboty należało wykonać F

Poniatowskiego 5, średnicowego 4, kolejowych 6.
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nocześnie z budową mostów, ściśle stosując się do trasy
niżówkowej,

O defektach 2-ch mostów kolejowych i zbudowanej nie-
co wyżej — przy brzegu lewym — szkodliwej kierownicy
mówię obszerniej w mojej książce, wyżej zacytowanej.

Tyle narazie o mostach, zbudowanych pod Warszawą.
Sądzę przytem, że dałoby się uniknąć na przyszłość po-

dobnych przykrych omyłek przez stworzenie u nas Wyż-
szej Rady Technicznej, przez którą musiałyby przechodzić
wszystkie poważniejsze projekty techniczne; w takiej Ra-
dzie uczestniczyliby wybitniejsi specjaliści rozmaitych ga-
Jęzi wiedzy, mających styczność z techniką; obok inżyniera-
mostowca przyjmowałby w niej udział i hydrotechnik, i geo-
log, i hydrolog, i ekonomista i t. d., zależnie od treści pro-
jektu.

Pozostaje mi jeszcze omówienie sprawy mostu projekto-
wanego, przy ulicy Karowej, o którym w tej chwili bardzo
głośno w Warszawie. Aczkolwiek już w zeszłym roku za-
kwestjonowałem w mej książce możliwość budowy mostu w
(em miejscu, to jednak uważam za konieczne, ze względu
na ważność sprawy, poruszenie jej raz jeszcze w poczyt-
nem piśmie technicznem.

Zapewniano mnie, że projekt tego mostu jest już opra-
cowany, atoli nie udało mi się bliżej z nim zapoznać; przy-
puszczam tylko, że tradycja i tu może być górą, czyli, że
i ten most będzie na filarach; w takim razie moje wystą-
pienie może nie będzie bezużyteczne.

Wiadomo, że dla potrzeb wodociągowych łożysko Wi-
sły powyżej wejścia do portu Czerniakowskiego podprowa-
dzono już zapomocą robót regulacyjnych pod brzeg lewy.
Stąd, jak sama woda wskazuje, należy prowadzić trasę pod
prawy brzeg koło portu na Saskiej Kępie, żeby dalej skie-
rować ją pod lewą część mostu Kierbedzia.

Taki kierunek trasy jest, mojem zdaniem, nieunikniony;
a wtenczas każdy most, poprowadzony na brzeg przeciwle-
gły od ul. Karowej, będzie przecinał k r z y w ą p r z e j -
ś c i o w ą trasy regulacyjnej, W takich jednak warun-
kach — jak wiadomo — mostu na filarach budować nie wol-
no, gdyż działałby on fatalnie na strukturę łożyska w tem
miejscu, a w pewnych okolicznościach sprzyjałby formowa-
niu się tu zatorów, zgubnych dla obydwóch mostów.

Dolna część krzywej przejściowej kończy się tuż powy-
żej lewego przyczółka mostu Kierbedzia i dlatego między
ni. Karową a tym mostem niema miejsca dla nowego mo-
ttu na filarach, Dopuszczalny tu jest natomiast most o jed-
nem przęśle, co nie należy — przy obecnym stanie techniki
mostowej — do rzeczy niewykonalnych.

Oczywiście nowy most na filarach można budować mię-
Jzy mostem Kierbedzia a knlejowemi.

Pozwalam sobie podkreślić obecnie rozmaite mankamen-
ty tak nowoprojektowanego, jak i istniejących pod Warsza-
wą mostów w tem głębokiem przekonaniu, że przepowie-
dziany przez łnż. Lessepsa rozkwit Warszawy aaczruie się
^ chwilą rozpoczęciu ruchu na omawianej przezemnie „Wiel-
kiej Drodze Wodnej Katowice — Kraków — Warszawa —
udańsk" — n i e w c z e ś n i e j . Wtenczas odcinek
*isły między portem Czerniakowskim i Żeraniem zamieni
"? na wielki port Warszawy, przyczem ruch na tym odcin-
*u tak się wzmoże, iż wszelka nawet drobna przeszkoda,
{rażąca awarją statkom, stanie się przekleństwem.

Zęby nie być gołosłownym, zapożyczę jeden przykład u
Naszego zachodniego sąsiada, posiadającego doskonałą sieć
•olejową i dobrze uporządkowane drogi wodne śródlądowe,

Przy ujściu rz. Łaby widzimy tam największy na konty-

nencie Europy port, ustępujący tylko londyńskiemu i nowo-
yorskiemu. — W celu pobieżnej charakterystyki tego portu
zestawiam w poniższej tabeli kilka liczb **), dotyczących por-
tu w Hamburgu oraz portu w Gdyni, połączonego ze swojem
zapleczem wyłącznie zapomocą dróg żelaznych,

w 1934 r.

Wartość przeładowanych
towarów

Przeładowano towarów .
Zawinęło do portu stat-

ków
Całkowita pojemn. tych

statków
Dług. czynnych nabrzeży

handl
Powierzchnia nabrzeżn.

magazynów portowych
Ilość żórawi wszelkiego

typu

Hamburg

14 miljard. zł.
19,5 milj. tonn

45 000

18 484 000 t. rej.

173 km

720 000 n r

1280

Gdynia

600 milj. zt.
7,2 milj. tonn

4 600

4 152 000 t. rej.

10 km

180 000 ra-'

70

Tabela nie daje oczywiście całkowitego obrazu obydwóch
portów, stosunkowo jednak mówi bardzo wiele. W naszym
atoli wypadku bardziej pouczający jest fakt, że Hamburg,
przy wysokim rozwoju kolejnictwa w Niemczech, komuniku-
je się ze swem zapleczem przedewszystkiem zapomocą
dróg wodnych śródlądowych; mianowicie 72% obrotu towa-
rowego Hamburga idzie wgląh i zgłębi zaplecza za pośred-
nictwem żeglugi śródlądowej a tylko 28% obrotu korzysta
z usług kolei; niezawodnie gra tu główną rolę taniość trans-
portu wodnego na uregulowanej Łabie.

Rzeka ta jest mniejsza niż Wisła; przepływ jej pod Lauen-
burgiem — 165 km powyżej ujścia — wynosi 140 m;'/sek;
mniej więcej w takiej odległości od. ujścia mamy na Wiśle
koło Brdy 370,5 m;l/sek przy średnim z najniższych stanów
wody.

Do r. 1842 na Łabie powyżej Haweli głębokości na nur-
cie w czasie niżówki spadały do 30 cm, poniżej zaś Ha-
weli — do 50 cm. Po wykonaniu wyznaczonych robót regu-
lacyjnych na górnym odcinku głębokości podniosły się do
1,0 m,a na dolnym do 1,4 m, wzrastając stopniowo w miarę
postępu robót od 0,75 m do 0,94 m, 1,0 m i wreszcie do
1,4 m.

Równolegle ze wzrostem głębokości zwiększała się i po-
jemność kursujących statków; kiedy w 1842 roku największa
pojemność była 150 tonn, to już w 1880 r. podniosła się do
500 tonn, w 1890 — do 750 tonn, a w roku 1911 spotykamy
tam statki o pojemności 1 000 tonn.

Ten przykład Łaby pozwala nam oczekiwać i na Wiśle
nie mniejszych głębokości po wykonaniu przemyślanej re-
gulacji.

Tak, — Niemcy kochają swoje drogi wodne i nie żałują na
nie pieniędzy; w jednym tylko 1933 roku, w okresie kryzy-
sowym, wydatkują na ich rozbudowę i konserwację 449 mil,
złotych.

A u nas sprawa np. żeglugi na Wiśie jak stała, tak stoi
na martwym punkcie; żadnego poparcia ani w prasie, ani
w Sejmie.

Po katastrofalnej powodzi w dorzeczu Wisły w lipcu
1934 r. zdecydowano, że najpierw trzeba uporządkować gór-
ne dopływy Wisły, a potem można będzie zająć się i że-
glugą. Jeżeli zaś zwrócimy się do statystyki z zapytaniem,
kiedy w rejonie górnej Wisły była taka katastrofa, jak w
roku 1934-ym, to dowiemy się, że poprzednia powódź tych
rozmiarów była tam — również w lipcu — w 1867 roku.

To zestawienie mówi samo za siebie.

•*) Z artykułu p. Vigo („Gazeta Polaka" z d. 28.IV. 35 r ) .
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Polski silnik szybowcowy.
W lotnictwie zaznaczają się obecnie wyraźnie dwa kie-

runki w budowie samolotów: tam, gdzie idzie o wielką
prędkość i duży udźwig samolotu daje się silniki wielkiej
mocy, natomiast tam, gdzie chodzi tylko o samo latanie bez
pośpiechu, a raczej dla szkolenia lub przyjemności stosuje
się szybowiec lub lekki platowiec z małym silniczkiem mo-
cy kilku lub kilkunastu KM, Z punktu widzenia obrony
Państwa lotnictwo słabosilnikowe bezpośrednio nie gra po-
ważnej roli. Jest ono natomiast doskonałym środkiem propa-
gandy i taniego szkolenia. Z radością musimy powitać pierw-
szy silniczek małej mocy, rodzimej konstrukcji i wykonś-
ny prawie wyłącznie z krajowych materjałów,

Silnik ten ma dużą zaletę — mianowicie jest nadzwyczaj-
nie lekki, przez co nadaje się do wbudowania na każdy szy-
bowiec. Należy tylko zamontować specjalny koziołek na
skrzydle szybowca i do niego przymocować silnik, a wów-
czas szybowiec staje się dużo bardziej użytecznym. Nie-
zmiernie trudno jest w terenach podgórskich o odpowiedni
kierunek i siłą wiatru dla szybowców. Nieraz czeka się całe-
mi tygodniami na „pomyślne wiatry" — gdy tymczasem z sil-
niczkiem na skrzydle szybowiec może latać nawet bez prą-
dów nośnych. Jeżeli trafi na sprzyjający wiatr lub prądy
termiczne — zamyka gaz stając się zwykłym szybowcem.
Wychodząc z powyższego założenia i chcąc dać możność
szkolenia się tanim kosztem pilotom szybowcowym w pła-
towcach silnikowych, Związek Strzelecki przy P. Z. Inż.
zamówił taki sillni'k małej mocy u inż, J. Falkiewicza i
W. Zalewskiego, Konstruiktorzy wyszli z izałożeniia, że silnik
musi być lekki, prosty w konstrukcji i tani. Powyższe trzy
zasadnicze punkty zostały spełnione całkowicie.

O g ó l n e c e c h y s i l n i k a :

Ilość cylindrów i układ — 2 cylindr. poziome przeciwległe.
Chłodzenie — powietrzem.
Średnica cylindrów — 60 mm.
Skok tłoków — 75 mm.
Największa dopuszczalna liczba obr./min — 2750.
Moc przy max, liczbie obr. — 10 KM.
Ciężą' kompletnego silnika — ok. 16 kg.
Rozc . paliwa — 250 g/KMgodz.
Roz> l̂eju — 20 ,. przy pełnym gazie.
Zaj .i - iskrownik 2 cyl. B os cha.

— samochodowy Zenith.

W a ż n i e j s z e s z c z e g ó ł y s i l n i k a :

' K a r t ę r, wykonany z ulepszonego termicznie stopu
RR53, jest dzielony na dwie części przez środek układu kor-
bowego. Rozrząd napędu iskrownika i pompa smarowa mie-
szczą się w tylnej części karteru, w specjalnej komorze za-
krytej z tyłu pokrywką.

W a ł k a r b o w y składa się z trzech części, mocowa-
nych na stożki. Środkowa część wału i korbowód wykonane
są ze stali „NC 15" huty Batory, cementowane na powierzch-
niach, stanowiących podpory dla łożysk; korbowody złączo-
ne są bowiem z wałem łożyskami rolkowemi, nie mającemi
oddzielnych pierścieni łożyskowych. Wał oparty jest zprzo-
du w karterze na łożysku z bronzu ołowiowego, które prze-
nosi i siły osiowe. Ztyłu wał spoczywa na łożysku rolko-
wem, oraz ma dodatkowe podparcie na tylnej pokrywce
karteru w łożysku bronzowem, stanowiącem jednocześnie
dławnicę dopływu smaru,

C y l i n d r y , wykonane ze stali węglistej o zawartości
około 0,5% C, umieszczone są w odlewie z siluminu mie-

dziowego, który stanowi użebrowanie chłodzące i d)0 •
Cylindry stalowe przed zalaniem siluminem były cyno
specjalnym stopem cynowym.

R o z r z ą d — jednodźwigniowy; powyższe rozwiązanie
rozrządu jest całkowicie oryginalne i zostało prawnie
strzeżone.

U J./.JJ

Rys. 1. Widok silnika szybowcowego.

S m a r o w a n i e dokonywa się pompką dwucylindro-
wą. Napęd pompki ślimakowy. Pompa pędzi smar świeży,
pobierany ze zbiornika, dwoma przewodami do obu koń-
ców wału korbowego, skąd, po nasmarowaniu łożysk wab
smar przechodzi przez otwory w ramionach korb do ło-
żysk rolkowych korbowodów.

Dalsze smarowanie przez rozbryzg. Smar zużyty ścieki
wprost do zbiornika smaru, gdzie przepływa przez filtr siat-
kowy, dający się zdołu wykręcać.

Obecnie silnik przeszedł już wstępne badania w Inslylu-
cie Badań Technicznych Lotnictwa i przygotowany jest w
próby homologacyjnej,

Inż. J. Hotlman.

Względne posuwy tłoka i korby.
Posuw i tłoka, lub osi T czopa krzyźulcowego

mierzyć od środka S skoku. W płaszczyźnie ruchu osi '*
korbowodu, oś K czopa korbowego zatacza koło korby P«"
mieniem r ze środka O, gdzie przecinają się prosfopw*
oś tłoka, tłoczyska — z osią wału. Odległość rzulu I*
oś skoku, mierzona od środka O stanowi posuw i ««'•'
Kreśląc łuk KP ze środka T, wyznaczamy k dla dM#
i na odwrót, choć to nie jest zbyt wygodne przy
szej długości I korbowodu, n razy większej od
korby.
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Mie ma tej wady zwarty sposób wykreślny, dawno znany
Zachodniej Europie. Oś skoku OX przecina koło korby

w martwych punktach: wewnętrznym, od strony tłoka i ze-

Rys. 1.

wnetrznym. Po stronie tego ostatniego, równolegle do si OX,
od prostopadłej osi OY odcinamy:

AB = m = — ,
n

tak. aby punkt B leżał na kole korby. Chcąc znaleźć po-
suw k, przynależny danemu f, odcinamy OT, równe ł. łączy-
my B z T prostą i przedłużamy ją aż do przecięcia się
w C z kołem korby. Prosta AC da na osi OX odciętą OK,
równą k.

Odwrotnie, dla danego k prowadzimy prostą AC, łącząc A
z K: druga prosta BC odetnie r na osi OX. Łatwo się
o tem przekonać, zważywszy, że:

p _ „a r a = K> _j
= r*-k' + [nr- ł + kf =

= r-1 - A2 + n 3 r2 — 2 nr (r — k) -f- £ 2 - 2 4f -f ft

r2 — 2 fef + *2 = 2 nr (f — A).

Równania prostych AC, BC:

x 4 - Ł — 1

dadzą spółrzędne:

km

'• — t _ y_
i — t p

y =
k - t

• Pm+k—t' y m+k—t

ich wspólnego punktu C na kole korby. Zatem:

Ł 2 77i2 _1— / k — — 1 \ " r ) ^
j-& ^ ^ -^d I ł^d — • ' 1 ! —

r2 [ m a - 2 m (r - A) + (A - O2] =

- A2 m2 + r2 (A — f)! — m 2 (A2 — 2 kł + f2),

lako że dla punktu 1? tego samego koła:

r 2 = 77i'- -}" P 2 •

Sląd, po zebraniu wyrazów i podzieleniu przez m3:

» przeto, na mocy poprzednio otrzymanego wyniku:

2 /-a r
2 nr = • , m = — ,

m n

należało udowodnić,

jProf. i . K.

BIBLJOGRAFJA
Trzeba szukać drogi wyjścia. Stanisław Grabski. Księgar-

nia Polska, Lwów—Warsz^Rra 1934.
Tematem pracy jest próba znalezienia wyjścia z kry-

zysu gospodarczego. Polska prowadzi od szeregu lat politykę
deflacji, autor natomiast jest zwolennikiem planowej re-
deflacji, albo, powiedzmy wyraźniej, nie bawiąc się w sub-
telności terminologiczne, p l a n o w e j i n f l a c j i . Po-
lityka deflacyjna, wyrażająca się w ograniczeniu budżetów
inwestycyjnych, obniżce poborów urzędniczych, zmniejsze-
niu rozmiarów kredytów, zmierza do „przetrzymania" kryzy-
su bez naruszenia trwałości waluty i równowagi budżetowej.
Otóż zdaniem prof. Grabskiego w ciągu 4 lat (obecnie już
5 lat) zaszły tak radykalne zmiany w gospodarce światowej,
iż wymagają one r e w i z j i t r a d y c y j n y c h p o j ę ć
e k o n o m i i , którym hołdują jeszcze w Polsce decydują-
cy politycy gospodarczy. Jesteśmy świadkami dziwnego na-
pozór zjawiska poprawy wewnętrznej koniunktury wielkich
państw przemysłowych (Anglja, St. Zj., Niemcy, Francja);
gdzie wskaźniki produkcji przemysłowej poważnie wzrosły
w ciągu roku 1933, przy równoczesnem pogorszeniu się sy-
tuacji handlu światowego. Tak więc z tej strony nie może-
my się spodziewać nadejścia poprawy. „Co to nam da", pi-
sze autor, „że we Francji wskaźnik produkcji podniósł się
np. o 12%, gdy równocześnie jej import (a ten ma dla nas
znaczenie) spadł z 580 miljonów zł. w styczniu 1933 r. do
528 miljonów złotych w styczniu 1934 r." (str. 21). Zatem ze
strony konjunktury światowej — stwierdza autor — nie mo-
żemy spodziewać się poprawy w sytuacji. Dopiero, gdy się
nam uda zwiększyć pojemność naszego rynku wewnętrznego
i gdy w związku z tem będziemy mogli przyznać zagranicy
większe kontyngenty importowe, wtedy wzmożemy (.na dro-
dze kompensaty, nasz eksport i będziemy mogli korzystać
z poprawy gospodarczej innych krajów.

Ale jak do tego dojść? Należy wypuścić kilkaset miljo-
nów złotych, nowych banknotów iianKU Polskiego bez po-
krycia i zużyć je na ożywienie konsumcji szerokich, warstw
ludności drogą finansowania wielkicn roDót puc-licznych.
A. wolno to uczynić bez obawy o los złotego, gdyż w dobie
kryzysu banknot właściwie oderwał się od swego pokrycia
kruszcowego i stal się już c z y s t y m p a p i e r e m
k r e d y t o w y m , iloto potrzeDne jest obecnie tylKO do
wyrównywania delicytów w miansacn platniczycn, pomiędzy
krajami. Utóż równocześnie z podjęciem dodatkowej emisji
DaKnocow musimy zrewidować nasze umowy handlowe
z krajami wierzycielskienu, ażeby zahamować dalszy r 'niyw
złota z kraju. Omówieniu wspomnianej wyżej t łucji
banknotu z asygnaty na złoto leżem on niegdyś ty pa-
pier kredytowy [czem się staje obecnie), pośw a. tor
szczególnie dużo miejsca. Dzięki temu ta, skromna napoić
rozprawa publicystyczna zachowuje trwałą wartość popu-
larnego wykładu z dziedziny spólczesnej teorji piemąa?-
Prof, Grabski przypomina, że niemiecki ekonom.sta Lieim
proponował juz przed wojną wprowadzenie na miejsce wa-
luty złotej „waluty o złotem jądrze" (po niemiecku „Gold-
kernwahrung' J. Powojenny układ stosunków zrealizował czę-
ściowo ten postulat Lielmana i dzisiaj mamy waimy, których
jądro złote jest albo ogromne (np. w banknocie francuskim
wynosiło z końcem 1932 r. 97%), albo niesłychanie maie
(np. w obecnej marce niemieckiej). Na wartość banknotu
nie miało to już istotnego wpływu, tak, że dzisiaj istnieje już
możność stwarzania (drogą odpowiednich operacyj kredyto-
wych banków emisyjnych) nowych pieniędzy, byleby u pod-
staw leżaf naprawdę kredyt wytwórczy.

W zakończeniu mamy trafne uwagi prof. Grabskiego na
temat rozluźnienia się związku pomiędzy konjunkturą we-
wnętrzną poszczególnych krajów a konjunkturą światową.
Z pośród literatury publicystycznej na temat kryzysu praca p. t.
„Trzeba szukać drogi wyjścia", wyróżnia się tem, iż poza
konkretnymi projektami _porusza również najbardziej pod-
stawowe problematy spółczesnej ekonomji (problemat pie-
niądza).

Bard.



264 1935 - PRZEGLĄD TECHNir,7Mv

NEKROLOGJA
Ś. p, Prof. Henryk Czopowskł.

Dnia 7 czerwca 1935 r. zmarł przedwcześnie po kilko-
tygodimowej chorobie ś. p. Henryk Czopowski, profesor me-
chaniki teoretycznej na Politechnice Warszawskiej.

Nauka polska poniosła bardzo dotkliwą stratę, gdyż zmar-
ły prof. Henryk Czopowski należał do wybitnych przedsta-
wicieli polskich pracowników naukowych i organizatorów
naszej stołecznej uczelni technicznej akademickiej — Po-
litechniki,

Urodzony w pamiętnym roku powstania 1863 w Warsza-
wie, ś. p. Henryk Czopawski wykształcenie akademickie
otrzymał na Politechnice w Rydze, gdzie ukończył wydział
inżynierji w 1889 r.

Zamiłowanie do pracy naukowej i wybitne zdolności ce-
chowały Zmarłego od młodych lat. Warunki, w jakich się
w owym czasie znajdowała nasza Ojczyzna, nie pozwoliły
mu odrazu stanąć do właściwego warsztatu pracy. To też
w pierwszych latach swej 'działalności ś. p. Henryk Clopow-
ski poświęca się, jako inżynier, praktyce budowlanej i kon-
strukcyjnej w biurach inżynierskich, wreszcie zakłada włas-
ne biuro techniczne, które z dużem powodzeniem prowadzi
do r. 1917.

Jednak równocześnie z praktyczną działalnością inżynier-
ską rozpoczyna pracę naukową teoretyczną, ogłaszając dru-
kiem rozprawy z.dziedziny mechaniki teoretycznej i statyki
budowli. Jedną z pierwszych oryginalnych prac była roz-
prawa z roku 1897 p, t, „Wieloprzęsłowa belka na podsta-
wach sprężystych". Od tego czasu ś. p. Zmarły coraz głębiej
i wszechstronniej wchodzi na drogę pracy naukowej. Gdy,
po strajku szkolnym 1905 r.. Towarzystwo Kursów Nauko-
wych rozwinęło szerszą działalność oświatową, ś, p. Henryk
Czopowski bierze bardzo czynny udział w pracy tego To-
warzystwa, obejmując w 1907 r. wykłady mechaniki i ma-
tematyki na wydziale technicznym Towarzystwa. Od tegoi
1907 r. prowadził wykłady mechaniki teoretycznej w Szkole
Wawelberga i Rotwanda,

Nastaje rok 1914, Jutrzenka odrodzenia państwowości
poklkieij świta, Ś. p. Henryk Czopowski wspólnie z gronem in-
nych działaczy naukowych i społecznych przystępuje da
przygotowawczej pracy nad zorganizowaniem przyszłej pol-
skiej uczelni technicznej akademickiej, I oto w 1915 r. po
ewakuacji Rosjan Henryk Czopowski, jako członek Wyd:z:a-

łu Oświecenia Komitetu Obywatelskiego, obejmuje stano
wisko dziekana Wydziału Inżynierji Lądowej i Rolnej w no
wootwartej Politechnice Warszawskiej i piastuje to sta-
nowisko bez przerwy przez 6 lat, wykładając równocześnie

" mechanikę dla wszystkich wydziałów.
Po ukonstytuowaniu się władz państwowych polskich

ś. p. Henryk Czopowski został formalnie mianowany iy
1918 r. profesorem zwyczajnym mechaniki teoretycznej. Ka-
tedrę tę prowadził do ostatniej chwili swego życia.

Przewidując, od samego początku organizowania Politech-
niki Warszawskiej, że dla potrzeb samodzielnego Państwa
Polskiego trzeba będzie otworzyć szeroko wierzeje Po-
litechniki dla bardzo licznego zastępu młodzieży polskiei
ś. p. pnof. Czopowski zdawał sobie sprawę z tego, te po-
mieszczenia dawnej politechniki rosyjskiej będą za szczupłe
dla nowych warunków. Dokłada tedy nadzwyczajnego wy-
siłku i wznosi nowy pawilon-kreślarnię, gdzie setki mło-
dzieży może obecnie w należytych warunkach poświęcać sit
studjom technicznym.

Oprócz działalności organizacyjno-naukowej na terenie
S7.koły akademickiej ś. p. prof. Czopowski rozwinął i na >
nym odcinku pracy oświatowej owocną działalność. W ro-
ku 1917 na prośbę ówczesnego Wydziału Reform Agrarnych
zorganizował Państwową Szkołę Mierniczą w Warszawie
sprawując w niej obowiązki dyrektora i wykładając mate-
matykę. Łącznie z tem zorganizował Państwową Komisję
egzaminacyjną dla geometrów przysięgłych I i II klasy, kie-
rując jej pracami w przeciągu kilku lat w charakterze prze-
wodniczącego.

Z chwilą mianowania profesorem zwyczajnym Politechni-
ki Warszawskiej w 1918 r. ś. p. Henryk Czopowski poświę-
ca się wyłącznie pracy naukowej i dydaktycznej w Poli-
technice. Nie było prawie ani jednego zagadnienia organi-
zacyjnego i programowego, w któreby prof, Czopowńi
nie włożył swego cennego doświadczenia i pracy. Wykłady
swe postawił na wysokim po.ziomie, ubierając je w formę
przystępną i jasną. Rozumiejąc, że badania naukowe są
podwaliną rozwoju życia nie tylko intelektualnego lecz rów-
nież i gospodarczego, a skoordynowanie wysiłków oddziel-
nych pracowników naukowych ułatwia osiągnięcie celów
ostatecznych, ś p. prof. Czopowski antcjuje i zakłada u
1921 r. Warszawskie Towarzystwo Politechniczne jako to-
warzystwo naukowe. W Towarzystwie tem prof. Czopowski
piastuje godność prezesa w ciągu dwunastu lat. Pod jego
kierownictwem Warszawskie Towarzystwo Politechniczne
rozwinęło owocną działalność, dowodem czego są wyda-
wane pod redakcją Zmarłego „Prace Warszawskiego Towa-
rzystwa Politechnicznego",

Z chwilą powstania Akademji Nauk Technicznych ś. p
prof. Czopowski powołamy został na członka rzeczywistej
tej akademji. Był również członkiem Tow. Naukowego War-
szawskiego,

Nie czas w krótkiem wspomnieniu pośmiertnem na szcze-
gółowe omawianie dorobku naukowego zmarłego profesora.
Zaznaczyć jednak trzeba, że dorobek ten przedstawia ń
w postaci bardzo licznych oryginalnych rozpraw naukowych
oraz w postaci źródłowego czterotomowego podręczniki
mechaniki teoretycznej.

Tysiące młodzieży polskiej przeszło przez szkołę prt;

Czopowskiego i uniosło z sobą wspomnienie o nim I3*0 !

wzorze obowiązkowości i pracowitości.
W gronie kolegów i współpracowników ś, p. pro'' " *

powski cieszył się dużą sympatją i głębokim szacunkiem i--
nieocenionych zalet swego umysłu i charakteru. (

Za zasługi naukowe prof. Czopowski odznaczony *«»•
krzyżem komandorskim Odrodzenia Polski.

Oddając hołd ostatni zasłudze pracowitego życia mesW
dzonego działacza naukowego, wzorowego obywatela «l

ju, zacnego Kolegi i przyjaciela młodzieży, wierzymy-
potomność polska, dla której wysiłek życia całego pos*̂
cił, z wdzięcznością i uznaniem zachowa go w swe) p
mięci. ,.

Prof. E. Warchahwsiu
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