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Whptyw techniki powojennej na rozwéj réznych broni

szybko kroczy naprzéd, znalazla swoj wy-

raz przede wszystkim w nadzwyczajnym
rozwoju lotnictwa, mechanizacji i motozyzac;x Te
ostatnie wywaJr}y najwiekszy wplyw na rozwoéj, or-
ganizacje i taktyke innych broni

Na wstepie musimy zaznaczy¢, ze pojecie mecha-
nizacji, ktére dalej bedziemy stale napotykali, do-
tyczy przewaznie wozéw bojowych, moggcych wal-
czyé, a wiec posiadajacych brod pod pancerzem,
zdolnych do strzelania w marszu i do przejscia w
kazdym terenie. I dlatego pojecie to stosuje sie
przede wszystkim do czolgéw i samochodéw pan-
cernych.

Pojecie motoryzacji obejmuje tylko zastapienie
sity pociggowej Zywej przez mechaniczna, przy
przewozeniu wszelkiego sprzetu bojowego oraz lu-
dzi. Jednostki zmotoryzowane sg wiec zaopatrzo-
ne w sprzet samochodowy na kolach lub gasieni-
cach. Typowym przykiadem moze by¢ artyleria
zmotoryzowana lub piechota na samochodach.

Mozemy teraz przystapié¢ do rozpatrzenia wply-
wu lotnictwa, mechanizacji i motoryzacji oraz sze-
regu innych drobniejszych zdobyczy technicznych
na poszczegolne bronie.

Technika, ktéra po wojnie $wiatowej bardzo

Piechota.

Wplyw techniki powojennej wyrazit sie w spo-
tegowaniu sity ogniowej piecholy, zwiekszeniu jej
ruchliwoséci oraz zapewnieniu $rodkéw obrony prze-
ciwlotniczej i przeciwpancernej.

Sita ogniowa Jak wiemy, w kotdcu wojny
Swiatowej kazdy putk piechoty mial po trzy kom-
panie cigzkich karabinéw maszynowych, przewaz-
nie po 8 c. k. m, i po kilka mozdzierzy; lekkich ka-
rabinéw maszynowych bylo zaledwie po kilka na
kompanig. Dzi§ np. pulk piechoty wk)skw] ma
81 1. k. m, 36 ¢, k, m., 27 mozdzierzy i 4 armaty
polowe. Putk plechoty japoriskie] ma az 144 c.
k. m. Nowa organizacja piechoty, bedaca w prébie
w wojsku amerykanskim, przewiduje na putk
po 108 1. k. m,, 24 c. k. m. kal. 0,30 cala oraz 12

c. k. m. kal, 0,50 cala przeciwczolgowych i 6 moz-
dzierzy 81 mm; poza tym wszyscy strzelcy maja
byé uzbrojeni w karabiny pol antomatyczne (auto-
matycznie tadujgce si¢ po kazdym strzale); jezeli
do tego dodaé, ze nowe 1. k. m. lub r. k. m., stoso-
wane w wiekszosci wojsk, maja szybkosirzelnos¢
1 celno$é mato ustepu]a,ca, c. k. m. oraz, ze kazdy
prawie pulk wyposazony jest w baterie armat
75 mm i dzialek przeciwczolgowych, to widzimy,
jaka ogromna réznica zaszta w sile ogniowej dzi-
siejszej piechoty.

Podamy jeszcze dla przykladu zestawienie po-
réwnawcze uzbrojenia batalionu i kompanu W WOj-
sku niemieckim, rosyjskim, francuskim i wtoskim.

Kraij Kompania r. k. m. c. k. m. Gn})(\;x;::ni-
Francia . .| 3 plut. 9 — 9
Niemey . .| 3 plut. 9 — ==
Wtochy 4 plut. 12 - ok. 40

, { 3 plut. i 9 2 9
Rosja .
1 plut. c.k.m

Kraj Batalion r.. k m|c. k. m.| Grapat. h},l,?;

< { 3 komp, strzel,| 27 16 27 —
Francja . .
1 komp. k. m.

) {3 komp. strzel.! 27 16 — =—

Niemey .

1 komp. k. m.

3 komp, strzel.| 36 12 | 120 9
Wiochy ( 1 komp. k. m.

1 plat. mozdz.

3 komp. strzel.| 27 6 27 —
Rosja I 1 komp. k. m. 12

1 plut. art, 2dziatka

Widzimy z powyzszego, ze o ile w czasie wojny
Swiatowej plutony i druzyny nie zawsze mialy
broi automatyczna, o tyle obecnie z reguly kazdy
pluton ma co najmniej 3 r. k. m,
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Inne kierunki rozwoju sily ogniowej piecholy
wyrazily sie “w zastepowaniu broni plas-ko:t’or(')-
wej — stromotorowa’). Widzimy to szczegblnie
we Francji, Rosji, Polsce, a zwlaszcza we Wto-
szech. Wlosi nawet wolag brof stromotorowa o,d
plaskotorowej. Jak méwia oni, obecne matarcie
nie bedzie mialo przed sobg celow d‘0‘s=tq'pnycl_1 na
réwnym polu, lecz ukryte we wnekach, lejach i ro-
wach strzeleckich, do czego bron plaskotorowa
weale sie nie nadaje. Dlatego, jak widzielismy
z powyzszej tabeli, Francja i Sowiety majg po 9
granatnikéw na kompanie, a Wlochy az po 40.

Nastepnie nalesy podkresli¢c uzbrojenie pie-
choty w bron przeciwpancerng. Stuzy r'dO‘ tego lelf-
ka brofi, poczawszy od zwyklych karabinéw, a kon-
czac na armatkach 20—47 mm. Jezeli rozpocz-
niemy od uzbrojenia pojedynfczego strzelca, to i on
juz ma pewne srodki walki z broniag pancerna w
postaci przeciwpancernych pociskéw kalral?mgwych.
Jednakze pociski te, tak jak zreszta i pociski prze-
ciwpancerne zwykiych c k. m., s za stabe do
przebijania opancerzenia grubszego niz 8 mm. Dla-
tego podstawowa bronig przeciwpancerng jest c. k.
m. kal. ok, 12 mm oraz anmatka od 20 do 47 mm.
Szczegélnie skuteczne w walce z czolgami sg ar-
matki, jako bardzo ruchliwe, latwe do ukrycia i ma-
jace szybkostrzelnos¢ okolo 120 strzatéw na mi-
nute.

V%obec tego, ze czolgi maja byé uzywane w na-
tarciu w duzej iloci, np. ma froncie batalionu od
30 do 50, ilo$é broni przeciwpancernej w batalionie
musi byé bardzo znaczna. Teoretycznie oblicza sie,
ze na batalion potrzeba od 6 do 9 takich dziatek.
Jednakze, wobec braku sprzetu, tymczasem iloscia
ta wyposazone sg pulki. Np. Niemcy maja w kaz-
dym putku kompanie z 9 takich dziatek, a ilos¢ ta
ma byé wkrétce zwigkszona do 12. W Belgii kaz-
dy putk piechoty otrzymuje czwarty batalion broni
{owarzyszacej, skladajacy si¢ z baterii 47 mm ar-
matek przeciwpancernych, baterii 76 mm armat
towarzyszacych i kompanii c. k., m.

Réwmie grozna bromig dla piechoty stalto sig lot-
nictwo. Dlatego tez organizacja o. p. 1. w pulkach
zaczyna Sie opieraé ma specjalnych ¢, k. m. 20 mm
lub malokalibrowych dziatkach przeciwlotniczych.
Niezaleznie od tego, w zwalczaniu lotnictwa biora
udzial nie tylko zwykle c¢. k. m., lecz i karabiny,
stanowigce uzbrojenie strzelcow. O ile bowiem w
czasie wojny S$wiatowe] ostrzeliwamie samolotow
ze zwyklych karabinéw bylo zakazywane, o tyle
obecnie uwaza sig, Ze do misko lecacych samolotow
zwykly ogieri karabinowy moze byé dostatecznie
skuteczny.

Posiadanie przez piechote tylu réznych broni,
jak automatyczna, plaskotorowa, stromotorowa,
przeciwpancerna i przeciwlotnicza ogromnie prze-
cigzaloby piechote i byloby bardzo kosztowne.
Wobec tego obecnie dgzy sie do stosowania broni
t. zw. unitarnej, lub tez nazwiimy ja uniwer-
salna, mogacej ostrzeliwaé, zaleznie od potrzeby,
wszelakie cele. Przykladem takiej broni moze by¢
dunski karabin maszynowy lub dzialko Madsena.
Wspomniany k. m. moze strzelaé nabojami o wiel-
kiej sile oraz granatami karabinowymi po zaloze-

1) Typowym przykiadem broni plaskotorowej moze Byé
karabin i ¢. k. m., a slromotorowej — miotacz min, ‘gra-
natnik i i p.

niu garlacza ma lufe k. m. Granaty te posiadaja
wiclka dokladnos$¢ 1 sile; ciezar ich wymosi ok,
0,5 kg, a dono$noé¢ ok. 720 m.

Dziatko unitarne Madsena ma kal. 20 mm,
a przeznaczome jest do zwalczania Zywych celéw
naziemnych, czolgow i samolotéw, Ustawione na
tréjnogu, przy donosnoéci 5 km, daje ostrzal po-
ziomy na 360°, a pionowy do 85° Granat tego
dziatka na odleglosci 600 m przebija 30 mm plyte
stalowa.

Ruchliwos§é piechoty. Na zwickszenie
jej zwrécono wielka uwage. Ruchliwo$é uzyskuje
sie przez zmotoryzowanie jednostek, zmniejszenie
ciezaru bromi i sprzetu, odcigzenie piechura, prze-
noszac czes$é jego oporzgdzenia na kolumny taboro-
we 1 'wreszcie przyspieszenie marszéw pieszych.

Catkowite zmotoryzowanie jednostek wyraza sie
w zaopatrzeniu ich w samochody, przeznaczone do
przewozenia sprzetu bojowego, taborowego i strzel-
cow, czyli calej jednostki. Jednakze tak zmotory-
zowane dywizje piechoty sa zaledwie w kilku kra-
jach, np. w Ameryce i Francji i przezywaja okres
préb i doswiadczen,

Dla przyktadu podajemy sktad francuskiej lek-
kiej dywizji zmotoryzowanej. Sklada sie ona z 2
brygad zmotoryzowanych, putku rozpoznawczego,
artylerii zmotoryzowanej, lotnictwa i t. p. Jedna
z tych brygad ma czolgi, a druga piechote. Putk
rozpoznawczy wyposazony jest w samochody pan-
cerne i motocyklistow.

Na ogol jednak moloryzacja jest jeszcze tylko
dorazna, a wigc przeznacza sie potrzebna ilogé ko-
lumn samochodowych, na kitére zaladowuje sie je-
dnostki i przewozi ma dalekie przestrzenie. Do te-
go rodzaju transpontu juz dazy sie powszechnie.
Uzyskuje si¢ przez to szybkosé i oszczedzanie sit
piechura. Wymaga to jednakie posiadania w kraju
wiellddej ilosei samochodéw ciezarowych.

Glownie za§ zwraca sie uwage na zmotoryzowa-
nie taboréw oraz ciezkiego sprzetu, ktérego korimi
nie mozna podwies¢ do linii ogniowej, a przenosié
ludimi — zbyt ucigzliwe, np.: dzialek przeciw-
pancernych, przeciwlotniozych, a nawet zwyklych
c. k. m. W tym celu buduje si¢ niskie wozy opan-
cerzone, gasienicowe, lub szesciokolowe, mogace
podwozi¢ ciezki sprzet lub c. k, m. do samej linii
ognia.

Poza tym motoryzuje sie pulki piechoty, wcho-
dzace w sklad wielkich jednostek, zwanych zme-
chanizowanymi, w ktérych gléwna bron stanowia
czolgi. Dla przykiadu podamy organizacje takiego
putku, wchodzacego w sklad wloskiej dywizji zme-
chanizowanej, Ma on 1 batalion piechoty na samo-
chodach, 1 batalion motocyklistéw, 1 batalion ¢. k.
m. i czolgéw oraz zmotoryzowana baterie z 4 dzia-
tek przeciwezotgowych. '

Sktad amerykariskiego zmotoryzowanego putku
piechoty, wchodzacego w sktad doswiadczalnej dy-
wizji zmotoryzowanej, jest zupelnie inny. Ma on
3 bataliony strzeleckie, 1 batalion broni specjal-
nych, kompanie sztabowa i kompanie stuzb (tabo-
ry). Caly pulk dysponuje orgamizacyjnie 254 sa-
mochodami. Sprzet samochodowy stanowia wozy
cigzarowe, przewaznie 1%-tonnowe, 3 i 4 osiowe,
polgasienicowe i gasienicowe, zdolne do przejécia
w kazdym terenie i przekraczajace rowy do 1 m
szerokosci. Umozliwia to szybki ruck takiej jed-
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nostki w terenie bez drég. Samochodom nadaje sie
opancerzenie, chronigce ludzi od pociskéw karabi-
nowych,

Nalezy stwierdzié, ze dazenie chociazby do cze-
sciowe] motoryzacji piechoty jest powszechne, a re-
alizacja jego jest uzalezniona glownie od srodkéw
pienieznych i stanu motoryzacji kraju. Niewatpli-
wie zmoloryzowane dywizje piechoty, mogace sie
poruszaé z szybkoscia 20—30 km/godz., a przy do-
brej sieci drég i wiecej, daja ogromna przewage tej
armii, ktéra je posiada.

Poza tym, dla uzyskania wigkszej ruchliwosci
piechoty, dazy si¢ do zaopatrzenia jej w lzejszy
sprzet bojowy (Ameryka) do przewozenia czesci
oporzadzenia piechura, jak koce, namioty it p. na
taborach kompanijnych (Francja) i wreszcie do
wyrobienia wiekszej szybkosci marszow pieszych.
Albowiem, w obecnym okresie motoryzacji, szyb-
kosé jest gléwnym czynnikiem do uzyskania za-
skoczenia lub unikniecia jego skutkéow.

Mowige o wplywie techniki, nalezy podkresli¢
wielka uwage, jaka zwraca sie na maskowanie za
pomoca, dymoéw oraz obrone przeciwgazowa., Silta
rzeczy wplywa to na wprowadzenie zmian w orga-
nizacji i wyszkoleniu plutonéw specjalnych putkéw
piech)oty

Te résme zmiany w piechocie wplynely oczywis-
cie na jej takty'kq Zwuekszeme sity ogniowej szoze-
golnie podniosto jej zdolnosé obronma. Dlatego tez
uwaza sie, Ze nowoczesnie uzbrojona piechota,
znajdujaca sie w obronie, jest bardzo trudna do
pokonania nawet przy uzyciu czolgéw. Niezaprze-
czalnie, pomimo wielkiego rozwoju broni pancernej

lotnictwa, piechota pozostaje jeszcze madal kro-
lowa wszystkich broni, Potwierdza to zreszta woj-
na domowa hiszpariska oraz wojna wlosko-abi-
synska.

Kawaleria.

Znaczenie je] w czasie wojny $wiatowe] ogrom-
nie zmalato. Zwigkszenie bowiem sily ogniowej
piechoty i wojna pozycyjna zmusily kawalerle do

walki prawie wylacznie pieszo. Po wojnie swia-
towej jeszcze wiekszy wplyw wywarly na nig me-
chamizacja i motoryzacja mnych broni. Dzieki me-
chanizacji zwiekszyta sie wrazliwosé kawalerii,
dzieki motoryzacji kawaleria stracila pierwszen-

“stwo w szybkosci, a dzigki lotmictwu — w rozpo-
znaniu, wreszcie gazy powaznie zagrozily koniowi.

Dlugo sie wahano, co robi¢? Wreszcie na ogol
zwyciezyla opinia o koniecznosci zmechanizowania
kawalerii, uzbrajajac ja w czolgi, samochody pan-
cerne i mobtocyklistow, czyli usuwajac konie. Nie-
ktore panstwa, jak mp. Arrnglia, zupelnie zrezygno-
waly z kawalerii konnej i zapoczatkowaly wykona-
nie pierwszego etapu zamiany swych ]ednoste'k ka-
walerii na zmechamizowane. Wychodzi sie bowiem
z zalozenia, ze w obecnych warunkach wojennych
angielska kawaleria na terenie europejskim nie be-
dzie miata pola do dziatania.

Do ca}“kowitego zmechanizowania kawalerii do-
chodzi si¢ stopniowo. Rozpoczeto od tego, ze, ce-
lem zwickszenia jej sity ogniowej i ruchliwosci, za-
czeto dodawaé jej elementy ruchu i ognia, a wige:
motocyklistow, samochody pamcerne zmotoryzowa-
na am‘ty]erlq i tabory. PéZniej zaczeto mechanizo-
waé w dywizjach niektére brygady i pulki, pozo-

stawiajac reszie na koniu. Powstal z tego typ dy-
wizji lub brygad mieszanych. Lecz takie rozwigza-
nie byto tylko polowiczne. Dlatego dazy sie do zu-
pelnego zmechanizowania calych wielkich jedno-
stek. Wskutek tego obecnie widzimy trzy typy je-
dnostek kawalerii: 1) kawalerie podobng do przed-
wojennej, a wiec poslugujaca sie zasadniczo ko-
niem; 2) kawalerie mieszang (kon i ciagnik) i 3) ka-
walerie pancerng, czyli tak zwane lekkie lub szyb-
kie jedmostki zmechanizowane,

Rozpatrzmy te trzy rodzaje.

Kawaleria dawnego typu Jak juz
moéwili§my, musiata ona dostosowaé¢ sie do walki
z nowymi broniami, a wiec bronig pancerna, lotmic-
lwem 1 gazami oraz zwickszyé swa sile ogniowa,
szybkosé 1 odpornosé. Dodano wigc jej bron prze-
ciwpamcerna, przeciwlotniczg 1 przeciwgazowa.
Site ogniowa zwiekszono przez wzmocnienie je-
dnostkami czolgéw, samochodéw panceraych, lot-
nictwa i wreszcie piechoty na samochodach. Pod-
niesiono ruchliwosé przez zmotoryzowanie taboréw
i artylerii oraz elementéw rozpoznania lgcznosci
i dowodzenia. Jednakie podstawa jej pozostaly po
staremu szwadrony konne. Tego rodzaju dywizje
i brygady stanowia wiekszo$é kawalerii wszystkich
panstw,

Kawaleria mieszana, Dywizje maja
przewaznie 1 brygade zmechanizowang (czolgi)
i1 konna; amtylerla i tabor zmotoryzowane, Dzieki
pozostawieniu czesci jednostek konmnych, kawaleria
taka moze dziala¢ w kazdym terenie. Cecha ujem-
ng jest rézna szybkos$é jedmostek, a wskutek fego
trudnoéé uregulowania marszéw i wspotdziatania.

Kawaleria zmechanizowana. Nie ma
ona weale koni. "Wielkie jednostki skladaja sig ze
zmechanizowanej brygady oraz brygady lub putku
strzelcow, przewozonych na somochodach, Np. nie-
miecka, tak zwana pancerna dywizja, ma brygade
zmechanizowana, majaca okolo 500 czolgéw i bry-
gade strzelcow. Kazda z tych brygad ma po 2
pultki. Angielska dywizja ma 2 brygady ,kawa-
lerii" i 1 brygade czolgéw; brygady ,kawalerit’
majg po 2 pulki zmotoryzowane i po 1 putku lek-
kich czotgow.

Musimy zaznaczyé, ze we wszystkich zmechani-
zowanych wielkich jednostkach sa nastepujace za-
sadnicze elementy: dalekiego rozpoznamia (samo-
chody pancerne i motocyklisci), blizszego rozpo-
znania [Iekkie czolgi), sity uderzemiowej [cu»;zsze
czolgi) i sily utrzymujacej (zmotoryzowana pie-
chota),

Nalezy du podkresli¢, ze przeksztalcenie wielkich
jednostek kawalerii na zmechanizowane napotyka
wielkie trudnosci z powodu kosztownosci sprzetu '),
Pomimo to, np. Anglia ostatecznie zdecydowala sie
na zastapienie swej kawalerii zmecha,mzowana,
Jednakze wzgledy terenowe i bezdroza nie pozwa-
laja mekftorym pafistwom, jak Sowiety i Polska, aa
zrezygnowanie z kawalerii konnej; jezeli wigc mo-
toryzuje sie, to tylko tabory, artylerie oraz elemen-
{y rozpoznania. Nie wynika jednak stad, zeby za-
riedbalty one u siebie utworzenia jednostek zmecha-
nizowanych. Sowiety np. pod wzgledem broni zme-
chanizowanej zajmuja jedno z czolowych miejsc
na Swiecie. :

1) Jeden lekki oczolg Vickersa koszluje 8000 [untow
szterl,, czyli ponad 200000 zl.
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Mechanizacja wprowadzila do taktyki czynnik
nadzwyczajnej szybkosci i sktania do przypuszcze-
nia, iz wojny w przyszlosci beda nacechowane wiel-
ka ruchliwoscia i szyblkoscia dziatan. W kazdym
wypadku do tego dazy sie powszechnie.

Artyleria,

Jedni méwia, ze wojne swiatowa wygraly czolg,i.
a drudzy — ze artyleria. W kazdym razie, rywali-
zacja miedzy tymi broniami, zapoczatkowana jesz-
cze w czasie tej wojny, trwa dotychczas. Dlatego
jednocze$nie z rozwojem czolgow wzrasta rowniez
i znaczenie artylerii. Ona bowiem jest glowna bro'-
nia, ktéra moze skutecznie walczy¢ z czolgami.

Nie mniejsze znaczenie ma artyleria w walce
z lotnictwem. Podnoszac coraz wyzej swo) zasieg,
zmusila je do lotéw na wysokosci ponad
4 000 m. Zrobita ona agromne postepy. Sa armaty,
ktére strzelaja na wysokosé do 12—13 km (105 mm
armaty Boforsa lub 83,5 mm czechostowacka M22)
przy szybkostrzelnosci 20-—30 strzaléw na minute,
a dzieki réznym udoskonaleniom w przyrzadach ce-
lowniczych, zuzywajace podobno tylko kilkaset
strzaléw na zestrzelenie jednego samolotu (w kon-
cu wojny $wiatowej we Francji zuzywato si¢ na to
ponad 3 000 strzalow).

Najwiekszy rozwéj osiagnela artyleria matoka-
librowa (od 20 do 47 mm), a to dzieki jej ruchli-
wodci, latwosci maskowania, szybkostrzelnosci
i matym kosztom sprzetu. Dla przykltadu podamy
wlosks armate Breda, kal. 20 mm, ktérej szybko-
strzelno$é wynosi teoretycznie do 220 strzatéw na
minute, dono$nosé pozioma — 5,5 km, a pionowa —
2,5 km. Wazy ona tylko 270 kg, a do marszu moze
byé¢ rozebrama i umieszczona na pieciu jukach.

Dla uzyskania uniwersalnosci, o czym juz méwi-
lismy, stosuje sie réwniez dziala o zamiennej lufie,
dzieki czemu moga one byé uzywane badz jako ar-
maty, badZz jako haubice, lub wreszcie zmieniaé
kaliber,

Koniecznosé towarzyszenia artylerii réznym
szybkim broniom, lub szybkiego przerzucania jest
powodem jej zmotoryzowania. Stosuje sie to wsze-
dzie. W niektoérych panstwach wieksza czes¢ arty-
lerii, wchodzacej w skiad dywizji piechoty, zostala
juz zmotoryzowana. Przewaznie stare dziala za
pomoca zamiany kol na gumowe oraz pewnych
przerébek, dostosowuje sig do holowania przez sa-
mochody ciezarowe lub ciagniki. Artyleria wiek-
szych kalibréw stosuje trakcje gasienicowa.

Z innych daznosci powojennych musimy podkre-
$li¢ zastapienie armat przez haubice w dywizjach
piechoty. Np. putk artylerii dywizyjnej w Sowie-
tach, majacy trzy dywizjony, jest uzbrojony w ten
sposdb, ze pierwszy 1 drugi .dywizjon maja po 1 ba-
terii armat 76 mm oraz po dwie baterie haubic
122 mm; w trzecim dywizjonie sa dwie baterie ar-
mat i dwie baterie haubic, a wiec w putku artylerii
wiecej jest haubic, niz armat. Podobny stosunek
jest juz i w niemieckiej dywizji piechoty

Poza tym musimy podkresli¢ zwiekszenie donos-
nosci, szybkostrzelnosci oraz ilosci pociskéw dy-
mnych 1 granatéw.

Donosnosé lekkich armat dochodzi obecnie do
14 km (w czasie wojny $wiatowej — 11 km), sred-
nich, kal. 105—155 mm — do 26 km (155 mm arma-

ta Schneidera wzoru S), a ciezkich nawe:t do 52 km
(240 mm armat Schneidera na platformie).

Czolgi.

Mialy one w koncu wojny $wiatowej: maksy-
malna szybkosé do 10 km/g., ciezar do 45 tonn,
a po przejsciu 40—150 km zazwyczaj byly odsyla-
pe do naprawy.

Jakiez osiagniecia zanotowaé mozna w okresie
powojennym? Przede wszystkim czolg moze
przejsé kilka tysiecy km bez najmniejszego uszko-
dzenia, wazy od 1,5 do 141 tonn, rozwija szybkosé
do 80 km/godz. na gasienicach.

Zeby zobrazowaé trudmosci, napotykane przy
rozwoju czolgow, przedstawimy wymagania, ktére
stawia si¢ mowoczesnym czolgom, oraz ich rea-
lizacje.

1, Catkowicie metalowa tasma gasienicowa szyb-
ko sig niszczyla; dopiero niedawno udalo sie pokry-
waé jg kauczukiem. Dzieki temu jest ona elastycz-
na, trwalta i powoduje mniej hatasu.

2. Waga. Dla ochrony pewnych czesci wyma-
ga sie takiego opancerzenia, ktére zabezpieczatoby
od pociskow artylerii lekkiej. Wobec podmniesienia
grubosci opancerzenia, obeonie do 40% wagi czol-
gu przypada na opancerzenie. Jest to zresztg kwe-
slia zycia czolga.

3. Niezawodnos$é w uzyciu Jest ona
zwigzana z waga czolga. Bez podniesienia wagi,
moze byé¢ zwigkszona tylko przez uzycie kosztow-
nych stopow stali, aluminium, lub specjalnej obréb-
ki czeéci. Podnosi to jednak znacznie koszty bu-
dowy.

4, Szybkosé Uzyskanie duzej szybkosci
wymaga kosztownych silnikéw. Celem unikniecia
tego, zaczyna si¢ stoscwaé silniki uzywane dla ma-
szyn handlowych, z pewnymi przerébkami. Daje
to mozno§é calkowitego zaspokojenia potrzeb na
wypadek wojny. Lecz szybkosé¢ koliduje z wyma-
ganiami bezpieczenstwa (pancerz) oraz trwaloscia
w uzyciu. Na rozwigzanie tego zagadnienia mamy
rézne poglady; na razie rozstrzyga sie je kompro-
misowo,

5. Silnik. Przy szybkosci czolga do 80
km/godz. potrzeba na 1 tonne wagi 30 KM i wiecei
(wr. 1917 na 1 tonne liczono tylko 5 KM). Mozli-
wosci zastosowania do czolgoéw nieco zmodyfikowa-
nych zwykltych silnikéw samochodowych bada sie
w wielu krajacl.

6. Nad wewnetrznym urzadzeniem wozu, z po-
wodu braku miejsca, nie bedziemy sie zastanawiali.
Bardzo wazng rzecza jest zapewnienie réwnowagi
nadwozia przy ruchu w irudnym terenie, celem
moznosci celnego strzelania. W najnowszych czol-
gach angielskich Strausslera problem ten zostal
rozwigzany przez zawieszenie kadluba na zespole
kot z kazdej strony czolda tylko w jednym punk-
cie.

Bylyby to wymagania gtéwnie techniczne, bardzo
pobieznie omdwione.

Przedstawimy teraz podzial czolgéow ma zasad-
nicze kategorie, zalezne od wymagan taktycznych.

Kazdy typ czolga odpowiada pewnemu zadaniu,
ktére sg nastepujace: 1) rozpoznanie, 2) szturm
i przelamanie pozycji, 3) zadania specjalne,

Rozpoznanie moze by¢ dalekie lub bliskie; szturm
w wojnie ruchowej czy tez pozycyjneij, gieboki lub
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plytki, w terenie otwartym lub tez zakrytym, z po-
suwajaca sie piechota, lub tez bez niej. Wreszcie
zadania specjalne obejmuja transport, lgcznoss,
przewozenie sztabéw i wiele innych. Kazde z tych
zadann wymaga odpowiedniej maszyny,

Czolgi rozpoznawcze, czyli lekkie, waza od pél-
torej tonny (tankietki') do 10 tonn. Uzbrojone sa
przewaznie 1 lub 2 c¢. k. m., a czesto 1 w dzialko;
majg opancerzenie od 5 do 13 mm, przecietng szyb-
kosé 35—50 km/gadz, na gasienicach, zasieg 180—
250 km, pokonywaja rowy «do péltora metra. Sg
one terenowe i ziemnowodne (amfibie).

Szturmowe, zwane sSrednimi, waza od 10 do 20 t,
uzbrojcne sa przewaznie w 1 dziatko 47 mm, lub
nawet armate 75 mm i kilka c. k. m., majg pancerz
do 25 mm, szybko$é na gasienicach do 50 km/godz.,
p)\zekraczajaz rowy okolo 2 metréw. Podniesienie
cigzaru zostalo wywolane 'komecznosmq zwigksze-
nia uzbrojenia, opancerzenia i pewnosci dziatania.

Przetomowe, sluizzyce do przetamywania silnie
umocnionych pozycyj, waza od 20 do 40 t, uzbro-
}ome sa w 1—2 dziafa i kilka <. k. m,, majg pancerz
do 35 mm, szybko§¢ 35 km/godz. i pokonywaja
rowy do 2 metréow.

Poza tym sa jeszcze czolgi przelomowe najciez-
sze, wygladajgce na ruchome fortece. Maja one
ciezar od 40 do 140 1, uzbrojone w kilka armat
75—155 mm i kilkanascie c¢. k. m., pancerz do
50 mm, szybkos$é ok. 30 km i przekraczajg rowy do
4,5 m, Zapatrywania na konieczno$¢ posiadania
najcigzszych czolgéw przetomowych sg bardzo roz-
biezne; doswiadczenia bojowego jeszcze z nimi nie
bylo, a poniewaz sa bardzo kosztowne, buduje sie
ich mafo,

Nalezy tu jeszcze wymieni¢ specjalny czolg
lowarzyszgcy piechocie. Poglady na to, jak taki
czolg powinien wygladaé, nie sg jeszcze ustalone,
W kazdym razie musi on byé dobrze opancerzony
i posuwaé sie z szybkosdcig nacierajace] piechoty.

Nie wymieniamy tu zadnych marek czolgow,
gdyz omoéwienie ich rozszerzyloby ogromnie ramy
artykutu.

Co do taktyki dziatania czolgéw, to obecnie pa-
nuje poglad, ze przy natarciu musza byé¢ uzywane
tylko w wielkich ilosciach (na kilometr frontu na-
tarcia od 30 do 50) oraz w kilku falach. Walka
migdzy czolgami jest podobna do walki okretéow,
a wiec slabo opancerzony czolg nie moze stawic
czola takiemu, przeciwko ktéremu nie uchroni go
opancerzenie lub uzbrojenie, gdyz, nie wyrzadza-
jac szkody przeciwnikowi, bedzie skazany na za-
gtade. Wynikla stagd konieczno§é uzbrojenia czol-
gow w mozliwie najsilniejsza bron pociskami prze-
cilwpancernymi.

Poniewaz opancerzenie czolga przewaZnie nie
chroni go od ognia lekkiej i $redniej artylerji, dazy
sie do podniesienia jego szybkosci. Dzigki lemu
bedzie on mégt szybko przekraczaé niebezpieczng
sirefe ogniows.

Z powyzszego wynika, ze technika powojenna,
a zwlaszeza rozwdj broni przeciwpancernej, zmusi-
ty czolgi do grubszego opancerzenia sie, podniesie-

1) Tankietki, z powodu matej szybkoéei i malej zdolnosci
pokonywania przeszkod, sa juz miewystarczajace do rozpo-
znania,

ria szybkosci, zwiekszenia uzbrojenia i masowego
dzialania.

Lotnictwo.

Zeby przedstawi¢, jak wielki wplyw wywarla
technika powojenna na rozwéj lotnictwa, przypo-
mnijmy jak ono wygladato podczas wojny $wiato-
wej. Jeieli weZmiemy np. Francje, to w sierpniu
1914 r. miala ona tylko 134 samoloty. Szybkosé
ich wynosita zaledwie 75—85 km/godz., a pulap
2000 m, Juz w koricu wojny Francja miafa na fron-
cie i w kraju okoto 7 000 aparatéw. Aparaty obser-
wacyjne miaty szybkosé¢ do 135 km/godz., a my-
$liwskie 160—200,

Jakze ta sprawa wyglada obecnie?

Szybkosé samolotéw bombardujacych podniosia
si¢ do 450 km/godz., a mysliwskich do 500. Obec-
ne samoloty sa uzbrojone w duza ilosé c. k. m.
i dziatka, maja putap 8—11 tysiecy metréw, nos-
no$¢ bomb do 4 1, a zasieg od 2 do 3 tysiecy kilo-
metréw. Np, wloski samolof bombardujacy typu
S- 79 ma szybkosé 400 km /godz., nosnosé — 2 ton-
ny i zasieg 2500 km.

Duze samoloty mogg juz przewozié po 30—40 lu-
dzi i cale czoldi; rézne udoskonalenia pozwalaja
na ladowanie w nocy i kierowanie samolotem z od-
leglosci (autopilotaz), oraz zapewniaja wielka pew-
nos¢ lotu.

Jezeli poréwnamy najlepsze samoloty mysliw-
skie z bombardujacymi, to okaze sie, Ze réznica ich
w szybkosci wynosi zaledwie kilkadziesiat kilome-
tréw na godzine, natomiast samoloty bombarduja-
ce, dzigki poteznemu uzbrojeniu, wygladaja na
latajace fortece. Samoloty mysliwskie, cheac za-
chowaé przewage w szybkosci 1 zwinnosci, nie mo-
ga by¢ przecigzone ani wzbrojeniem, ani tez duzym
zapasem paliwa. Z tego wzgledu uzbrojenie maija
niepomiernie slabsze od bombardujacych i kilka-
krotnie mniejszy zasieg. Rozwéj wiec techniki
sprzyjal bardziej samolotom bombardujacym, ktore
nie tylko moga bombardowaé cele naziemne, ale
rowniez i skutecznie walczyé z mysliwskimi.

Dlatego tez lotnictwo bombardujace stato sie
trzonem sit powietrznych i prawie we wszystkich
panstwach ma jego rozwdj zwrocono wielky uwage.
Widzimy to zreszig z roli, ktéra przypadla bom-
bowconi w ostatnich wojnach, a wigc wlosko-abi-
sytiskiej, hiszparskiej, wreszcie japorisko-chiniskiej.

Szereg panstw, jak np. Wiochy, Anglia i Czecho-
sfowacja, w lotnictwie widzi gléwny czyanik, za-
pewniajacy bezpieczenstwo kraju. Dlatego w nie-
ktérych krajach w ostatnich kilku latach zwigkszy-
to si¢ ono parokrotnie, a tempo dalszej rozbudowy
wciaz sie podmnosi.

Co do organizacji jednostek, to posiadanie wiel-
kiej ilosci samolotow bojowych, ktéra w niektérych
panistwach dochodzi do 3—5 tysiecy, zmusito do
polaczenia ich w wieksze jednostki lotnicze, a wiec
w dywizje, a na wypadek dziatan wojennych nawet
i armie,

Jezeli teraz rzucimy okiem na wspélczesna tak-
tyke lotnicza, to polega ona przede wszystkim na
masowym uzyciu lotnictwa. W czasie wielkich ma-
newrow bierze juz udzial setki samolotow, prze-

znaczonych do spelniania réznych zadadi A napa-
dy lotnicze po 40—50 samolotéw podczas obecne]
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wojny japorisko-chifiskiej sa juz rzecza prawie co-
dzienna,

Groznym przeciwnikiem lotnictwa, jak juz méwi-
lismy, stala sie artyleria przeciwlotnicza, zmusza-
jaca je do dzialania na wysokosciach ponad
4000 m. Powstaje stad wiele trudnosci w lotach
na duzych wysokosciach oraz w trafianiu celéw
bombami. Wywoltalo to szereg zmian w taktyce
lotniczej. A wiec lotnictwo, udajac sie na bombar-
dowanie, mie leci wielkimi masami, lecz matymi
grupami z rdéznych stron, celem zmylenia nieprzy-
jaciela; po dokonaniu za$ mapadu znowu sie roz-
prasza. Stosuje sie loty nurkujace, polegajace na
tym, ze samolot z duzej wysokosci spada jak ja-
strzab na cel i, po zrzuceniu bomb, znowu sie wzno-
si, Uzywa sig rowniez lotéw koszacych, t. j. na wy-
sokosci okoto 50—100 m, gdyz artyleria przeciwlot-
nicza nie moze ostrzeliwaé celow ponizej 1 000 m.
W ogoéle taktyka lotnicza obecnie jest ma rozdrozu,
a jaka bedzie w przyszlosci, dzi§ powiedzie¢ jesz-
cze trudno.

Marynarka wojenna.

Technika powojenna na ogél nie stworzyfa no-
wych typéw okretow '), lecz zaszachowala istnieja-
ce lotnictwem i gazami, Wplyw lotnictwa na mary-
narke wojenna okazal sie tak wielki, ze wprost za-
grozit racji jej bytu. Dlatego do ostatnich lat to-
czyla sie w prasie wojskowej dyskusja ma temat,
co lepiej budowaé, okrety czy samoloty. Obecnie
jednakze zwyciezyl poglad, ze samoloty nie moga
zastapié okretéw: polrzebne sa jedne i drugie,

Do walki z lotnictwem okrety byty zmuszone sil-
nie uzbroié si¢ w c. k. m. i artylerie przeciwlotnicza,
zwiekszy¢ grubosé opancerzenia poktadowego, a na-
wet umiesci¢é na pokladzie samoloty. Doceniajac
role lotnictwa na morzu, buduje sie duze lotnis-
kowce, zabierajace do setki samolotéw. Lotnictwo

1) Nie liczac niemieckich t. zw. ,kieszonkowych krazow-
nikéw" i szybkobieznych lodzi torpedowych,

Inz. JERZY FUDAKOWSKI
Wielkie mosty kolejowe w

ania, kraj mniezliczonych wysp wigkszych
D i mniejszych, jest terenem niekorzystnym
dla kolei zelaznych. Podczas gdy w innych
krajach budowa kolei matrafia na trudnosci laticu-
chéw gérskich, dolin, rzek, bagien, w plaskiej Danii
rozlegte wybrzeza morskie tworza przeszkody dla
rozwoju i usprawnienia kolejnictwa. .Liczne ciesni-
ny, zatoki, fiordy i odnogi morskie powoduja, ze
przebiegi pociagéw s z koniecznosci krétlie, skut-
kiem czego fabor nie moze byé dobrze wyzyskany.
Bogactw maturalnych, wegla i mineraléw, nie ma
w kraju zupelnie, a poniewaz rolnictwo duriskie jest
gléwnie nastawione na wytwarzanie wysokowar-
tosciowych produktéw eksportowych, jak masto,
mieso, bekony i jaja, przeto masowy przewéz zboza
ani podobnych produktéw, bedacy w innych krajach
podstawa dochodowosci kolei, w Danii nie istnieje.
Uksztaltowanie terenu i warunki zaludnienia kra-
ju powodujg silng konkurencje wszelkich $rodkéw
komunikacji. Wszystkie wicksze miasta sa polo-

stalo sie nie tylko grozna bronia, lecz niezastapio-
nym $rodkiem rozpoznania, przed ktérym nie spo-
$6b ukryé sie flocie wojennej.

Jezeli do tego dodaé¢ takie narzedzia walki
z okretami liniowymi®), jak szybkobiezne lodzie
torpedowe, todzie podwodne, tonpedy lotnicze, tor-
pedy podwodne i gazy, to widzimy, jak wielkie za-
stepy matych, a nieuchwytnych przeciwnikow za-
grazaja istnieniu poteznych koloséw morskich.

Jesli rozpatrzymy wplyw gazéw, to dla okretéow
nie jest on tak grozny, jak dla wojsk lgdowych.
Musimy bowiem pamietaé, ze okret, bedacy w ru-
chu, prawie tak samo trudno zagazowaé, jak lecacy
samolot. Zagazowanie przestrzeni bedzie wige hez-
celowe. Niebezpieczniejsze sg pociski lub bomby
gazowe 1 to mie tylko dla ludzi, ale i dla delikatne-
go sprzetu. Dlatego okrety rowniez przygotowano
do obrony przeciwgazowej, zapewniajgc nie prze-
nikanie gazow ido pomieszczen, wentylacje powie-
trza oraz indywidualna i zbiorowa ochrome zaltogi.

Z powyiszego widzimy, ze rozwéj techniki bar-
dziej dopomogt stabym, niz silnym. Nastapifo cos
w rodzaju demokratyzacji ma morzach. Dlatego
stabsze pandstwa, rozbudowujac lotnictwo i flote
podwodna, moga byé dzi§ pewniejsze co do obrony
swych granie, niz przed wojna swatowa.

Reasumujgc wszystko, co mowilismy o wptywie
techniki powojennej na taktyke réznych broni, mo-
zemy stwierdzié, ze najwiekszy wptyw wywarta na
lotnictwo i brori pancerna. Podwazyla ona podsta-
wy, na ktérych dotychezas oparty sie sity zbrojne.

Wprawdzie teorie: Douhefa o lotnictwie oraz
gen. Fullera o czotgach, ze beda one gléwnymi bro-
niami przyszlosci, w ostatnich wojnach jeszcze sie
nie sprawdzily, nie mozna jednak zareczyé, ze nie
nastapi to w blizszej lub dalszej przyszlosci, 1 ka-
waleria przeciez kiedy$ byla krolowa pola bitew,
a musiata jednakze ustapié miejsca piechocie.

2} Pancerniki i krazowniki,

624.2.022 (2.022.2) (489)
Danii

zone nad morzem, i skutkiem tego ruch okretowy
jest bardzo rozwiniety. Np. miedzy Kopenhaga
a innymi wiekszymi miastami istnieje codzienne
polaczenie morskie, w wiekszosci wypadkéw odpo-
wiadajace podrézy caltonocnej, co odbiera kolejom
znaczng cze$é ruchu towarowego i osobowego. Ale

.1 ma mniejszych odleglosciach koleje sa uposledzo-

ne, gdyz tu wystepuje konkurencja samochodéw,
przedstawiajacych wielka korzysé¢ dostawy ,,0d pro-
gu do progu" i majacych do dyspozycji gesta sieé
bardzo dobrych drog, ktére tacza rzadko rozsiane
wieksze osiedla; linie kolejowe, gléwnie dojazdo-
we, omijajace trudnosci terenowe i zbudowane
z mysla obsluzenia jak najwiekszego obszaru, sa
w wielu wypadkach znacznie diuzsze, miz odpo-
wiednie drogi kolowe, ‘
Wobec tej podwéinej konkurencji Dufiskie Ko-
leje Paristwowe staraja sie usprawnié ruch wszel-
kimi mozliwymi sposobami. Walke z samochodami
prowadza, one droga dostosowania taryf oraz zgesz-
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czenia i przyspieszenia ruchu pociaggéw, giéwnie
za$ wprowadzania szybkich wozéw silnikowych;
dzieki tym posunieciom koleje w znacznej mierze

Koleje dwuforowe.
————— Koleje jednotorowe,
—— Wazniejsze koleje prywalne.

Hodrol
Ranldersy
G,
m i
)

Rys. 1. Gi6wne linie kolejowe w Danii i wspélpracujace
z nimi linie okretowe.
Promy kolejowe: 1) Oddesund (ruch proméw bedzie skasowany w 1938 r.),

2) Sallilngsund, 3) Wielki Belt, 4) Masnedo — Orehoven (ruch proméw skaso-
wany 26 1X.37 r.}, 5) Kalundborg—Aarhus, 6) Helsingdr—Hilsingborg, 7) Ko-
penhaga—Malma, 8) Gedser—Warnemiinde, 9) Maly Belt (ruch proméw ska-
sowany w 1935 r,). Wielkie mosty: a) Limfiord, 4] Oddesund (w budowie),
¢} Maly Belt, d) Alssund, e) Siorstrom.

zachowaly ruch osobowy; stracone jednak przewo-
zy towarowe nie latwo daja sie odzyskaé. Duza
cze$é linij autobusowych zo-
stala wykupiona przez Dun-
skie Koleje Paristwowe, ktore
obecnie same eksploatujg 68
linij o diugosci 2770 km z
210 wozami,

W pociggach dalekobiez-
nych wprowadzono w ostat-
nich latach wozy bezposred-
nie sypialne i zwykle, prze-
wozone na promach przez
cie$niny morskie,

W 1935 r. uruchomiono po-
ciagi t. zw. ,blyskawiczne”,
szyblkie pociagi z napedem
diesel-elektrycznym, o szyb-
kosci 90 do 100 km/godz.
'I"ymi pociggami mozna obec-
nie z Kopenhagi w jeden dzies
osiagna¢ kazde z wiekszych
miast Danii i po kilkugodzin-
nym pobycie powrécié wieczo-
rem do stolicy; w odwrotnym
kierunku rozklady jazdy ‘sa
réwniez korzystne. Pociagi
te wjezdzaja bezposrednio

na statki-promy, co wymaga wzmozonego ruchu
tych statkéw, a zarazem przedluza podroz.

Most na Malym Belcie.

Z przejazdéw na promach najniekorzystniej da-
wal sie odczuwaé krotki przejazd przez Maty Belt,
miedzy wyspa Fyn a miastem Fredericja, waznym
punktem weztowym, z ki6rego rozchodza sie linie
kolejowe po calym potwyspie Jylland (Jutlandii);
wlagciwy przejazd promem trwal tylko 15 minut,
lecz z powodu przetaczania wagonéw z ladu na
prom i z promu na lad ogélna przerwa w podrézy
trwata ok. 45 minut. Fredericja lezy na gléwne;j
linii kolejowej laczacej Kopenhage z portem Es-
bjerg, z ktérego istnieje najszybsze polaczenie mor-
skie z Anglia (Harwich) i Francjg (Dunkierka);
oprécz tego przez Fredericje prowadzi szybkie mie-
dzynarodowe potaczenie kolejowe miedzy stolica
Danii a Hamburgiem, Berlinem, Kolonig i t, d.

Wybudowang w 1865 r. kolej z Kopenhagi na za-
chéd, przedtuzona, przez wyspe Fyn z Nyborg do
Middelfart, ze wazgledu na wielksa frekwencje uzu-
pelniono w 1872 r, promem przewoZacym wagony
z Strib (koto Middelfart) przez Maty Belt do Fre-
dericji. Byl to pierwszy prom kolejowy w péinoc-
nej Europie, ktéry stuzyl przez diugie lata jako
wzér licznym péZniejszym instalacjom Juz w
1883 r. powstal projelt budowy mostu na Malym
Belcie i przeprowadzono pierwsze badania dna
morskiego. Opracowane plany nie zostaly jednak
uchwalone przez parlament, ktéry popieral wtedy
raczej linie z Kopenhagi ku potudniowi przez cies-
nine Storstrom i wyspe Falster, z promem miedzy
Gedser i Warnemiinde. Dopiero po wielkiej wojnie
sprawa mostu na Malym Belcie ponownie ozyta.
0Od 1923 r. wykonywano systematyczne prace
przedwstepne, badano (po czesci za pomoca zdjeé
fotograficznych z samolotéw) teren, prady morskie,
ruch lodéw; przeprowadzono dokladna statystyke
ruchu statkow. W r, 1924 parlament uchwalil bu-
dowe mostu z dwoma torami kolejowymi, bez jezdni

Rys. 2. Most na Matym Belcie. Wiadukt po stronie Jutlandii. Na pierwszym planie:
miefsce przybijania proméw dla gamochoddw.
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dla samochodéw. Tymczasem jednak, przy ogél-
nym rozwoju motoryzacji kraju, liczba samocho-
déw, przewozonych corocznie promami przez Maly
Bett, wzrastata stale w sposéb mieprzewidziany,
z ok. 30000 w r. 1923 do ok. 89000 w r. 1927,
Wobec tego parlament zmienit swa pierwotna de-
cyzje i postanowil budowe mostu kolejowego z dwo-
ma torami, z jezdnia dla samochodéw © szero-
kosci ok, 5,6 m i z chodnikiem o szerokosci ok.
2,2 m, majgcym zarazem stuzyé dla roweréw.

Otwarty dnia 15 maja 1935 r. most na Malym
Belcie ma ogélng dtugosé 1178 m. Nad ladem po
stronie wyspy Fyn znajduja sie 3 tuki zelbetowe,
po stronie zas Jutlandii jest 5 takichze fukéw o roz-
pietosci 32 do 41 m i o wysokosci 30 m. Czes¢
gléwna mostu, prowadzaca nad wodg, ma dlugos¢
825 m. i posiada 4 filary i 5 przesel; jest ona wy-
konama systemem belkowym ze stali Kruppa, za-
wierajacej 1,1 do 1,8% manganu i 0,3 do 0,6%
miedzi; catkowita ilos¢ zuzytej stali wynosi ok.
15 000 t; wszystkie czesci s3 nitowane,

Budowa mostu wymagata bardzo znacznej prze-
budowy toréw kolejowych po obu stronach Malego
Bettu, oraz budowy nowych dworcow w Frydericji
i w Middelfart.

Koszt mostu wyniost ok. 24 milionéw koron dun-
skich, koszt przynaleinych robét ziemmych, prze-
budowy toréw i instalacyj, lacznie z nowymi dwor-
cami — ok. 18 milionéw koron, razem ok, 42 milio-
néw koron. :

Na skutek tego, ze most ma jezdnie kolows,
ruch samochodowy wzmégl sie bardzo znacznie. W
r. 1934, przed otwarciem mostu, promy przewiozly
przez Maly Bett 185 000 samochodéw; w -ciggu
dwuch i p6t mesiecy po otwarciu, ok, 250 000 sa-
mochodéw korzystalo z mostu.

Kolej otworzyta wiec szeroko wrota konkurencji
samochodowej, obalajac calkowicie pierwotna kal-
kulacje rentownosci mostu. Zmusito to zarzad kolei
do wprowadzenia $rodkéw celem zwalczania tej
konkurencji; jako najskuteczniejszy srodek uznamo
udoskonalenie ruchu kolejowego; istotnie dzien
15 maja 1935 r. stat sie dla Dusskich Kolei Pasi-
stwowych dniem wprowadzenia bardzo daleko ida-
cych udoskonalen, a- w pierwszym rzedzie szybko-
bieznych, diesel-elekirycznych wozéw silnikowych
(wyzej wspomnianych pociggow ,blyskawicznych”)
w komunikacji miedzy Kopenhaga a glownymi
punktami Jutlandii. »

Mest na Malym Belcie i pociagi ,blyskawiczne"
skrécily czas przejazdu miedzy stolica a Jutlandia,
wraz z portem Esbjerg (glownym portem dusniskim
w komunikacji miedzy Skandynawia a Anglig
i Francjg), z 7%do 4!/, godziny. Most umozliwia
prowadzenie bezposrednich wagonéw migdzy Ko-
penhaga a réznymi miastami Jutlandii, co poprzed-
nio nie byto wykonalne ze wzgledu ma przecigzenie
proméw na Malym Belcie.

Poza tym, migdzynarodowa komunikacja miedzy
Sztokholmem, Oslo i Kopenhagg z jednej stromy,
a Hamburgiem i Niemcami zachodnimi z drugiej
strony, zostala dzigki mostowi znakomicie uspra-
winiona.

Dla eksploataciji kolejowej most przedstawia sze-
reg doraznych korzysci: lepsze wyzyskanie wago-
néw i parowozow, ktérych krotkie przebiegi przez
wyspe Fyn (ok. 88 km) dla pociagow dalekobiez-
nych odpadaja; zwigkszenie przelotnosci linii;
zmniejszenie personelu skutkiem skasowania promu
i przynalezaych dworcéw i urzadzen; usprawnie-
nie ruchu towarowego, zawsze sklonnego do uzy-
wania samochodéw do przewozdéw; wreszcie wspo-
mnieé¢ nalezy, ze most na Malym Belcie zaréwno
podczas budowy, jak i po otwarciu byl i jest na-
dal celem licznych wycieczek 2z Danii i z zagranicy.
Stworzono dzielo, ktore skutkiem pokonania trud-
noéci maturalnych przy samym wykonaniu, oraz
niezaprzeczone] pieknosci i doskonalego dopaso-
wania do krajobrazu, bedzie zawsze miedzynaro-
dowa, atrakcjg przyciagajaca zwiedzajacych. Od
otwarcia mostu wycieczki i turysci sa tak liczni, ze
dla obstuzenia wzmozonego ruchu osobowego mu-
siano zalozy¢ specjalny przystanek w bezposredniej
blisko$ei mostu,

Most na Storstrom.

Miedzy Kopenhagag a Berlinem i Hamburgiem
istnieje, obok powyzej wspomnianego potaczenia
przez Fredericje i otwarty w 1935 r. most na Ma-
tym Belcie, bardzo uczeszczana droga kolejowa
przez Gedser i Warnemiinde. Droga ta prowadzi
miedzy wyspami Sjoelland a Falster przez: ciesnine
morska zwang Storstrom (Wielki Prad), przez
ktéra dotychczas pociggi bywaly przewozone na
promach, podobnie jak przez zbyt szeroka dla wy-
budowania mostu cie$nine miedzy wyspa Falster
(Gedser) a kontymentem (Waraemiinde).

Most na Storstrom, najdtuzszy w Europie
(3,2 km), byl uroczyscie otwarty dnia 26 wrzesnia

Rys. 3. Most na Storstrom. Widok z lotu ptaka. Na pierwszym planie: stary i nowy most zwodzony nad cieénika Masnedo.
oraz wyspa Masnedo z linig kolejowa i droga kolowsa.
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1937 r.,, w dzien urodzin kréla dunskiego. Ze
wzgledu na $mialos¢ konstrukcji, fakt ten zwro-
‘cil na siebie ogélng uwage.

jazdowe dla statkéw, o rozpietosci 103,9, 137,8
i 103,9 m. W pozostatych 47 przestach, ktérych
konstrukcja jest belkowa, odstep miedzy filarami
wynosi 62,5, wzglednie 67 m. Powierzchnia mostu

Rys. 4. Most zwodzony nad cie$ninag Masnedo,

Z wyspy Sjoelland prowadzil dotad most nie-
wielkich rozmiaréw na mala wyspe Masnedo, z kté-
rej poludniowego kodica prze-
jazd odbywal sie promem do
Orehoved na wyspie Falster, Na
tym ostatnim odcinku wybudo-
wano wielki most kolejowy
i drogowy, majacy w najwyz-
szym miejscu 26 m $wiatla po-
nad woda. Z powodu tak duzej
wysokosci gléwnego mostu i zna-
cznej przebudowy istniejgcych
linij kolejowych i drég kolo-
wych, stary most miedzy wy-
spami Sjoelland i Masnedo nie
mégl by¢ zachowany i musiano
c¢k. 100 m na zachod od niego
zbudowaé nowy most zwodzc-
ny. Lacznie z robotami ziemny-
mi, przebudowa objela ogotem
ok. 11 km.

Odleglos¢ miedzy wyspami Masnedo a Falster
wynosi 3600 m. Ze wzgledu na plytkosé wody po
stronie wyspy Falster, mozna tu bylo nasyp ziemny

Rys. 7.

Rys. 5. Most na Storstrom. Widok czgéci péinocnej.

wysunaé na 400 m w morze. Sam most ma zatem
3200 m diugosci. Posiada on 49 filaréw, czyli
50 przesel.

Nad uzywaaym przez zegluge, najwezszym miej-
scem ciesniny, polozonym nieco na péinoc od srod-
ka maostu, znajduja sie trzy tukowe przesta prze-

Rys. 6. Ustawienie przesla na filarach za pomoca dzwigéw
plywajacych.
wznosi si¢ z obu jego korcow ku srodkowi; pochy-
tos¢ wynosi 6,6"fy,.
Na wschodniej potowie mostu lezy tor kolejowy,

Most na Storslrom. Pociag zblizajacy sie do pélnocnego korca mostu.
Uwidoczniony jest ustréj belek stalowych o wysokosci 3,6 m.

na zachodniej za$ jezdnia dla samochodéw, majaca
szerokc$é 5,6 m; ma zewnatrz od tej ostatniej znaj-
duje sie chodnik dla pieszych i roweréw, o szero-
kosci 2,5 m. Jezdmia jest wykonana z zelbetu
i kryta warstwa asfaltu.

Glebokos¢ morza w cie$ninie Storstrom wynosi
przecietnie 7 m, i dochodzi miejscami do 14 m.
Dno jest stosunkowo twarde, mozna wiec bylo opie-
ra¢ filary bezposrednio na plytach o grubosei 2,5.
do 4,3 m, na ktérych za pomocs kesonow zbudo-
wano betonowe fundamenty,

Stalowe nadbudowy mostu wykonano w Anglii
i sprowadzono droga morska. Na wyspie Masnedo
zlozono poszczegblne przesta, po czym ustawiono
je na filarach za pomcca dzwigéw plywajacych.

Ciezar ogélny ustroju stalowego wynosi ok.
20000 t, a ilosé betonu zuzytego przy budowie fi-
laréw i pokrycia mostu ok. 10 000 m*, Koszt mostu
wyniést ok. 26 milionéw koron duriskich, koszty zasg
ogblne, tacznie z mostem zwodzonym miedzy wy-
spami Sjoelland 1 Masnedo i z robotami ziemnymi,
ck. 38 milionéw koron.

Most na Oddesund,
Trzeci wielki most kolejowy, bedacy obecnie
w budowie, prowadzi nad waskg i plytka cie$ning
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Rys. 8.

Most na Storstrom. Dlugi szereg samochodoéw
towarzyszy pociagowi krélewskiemu w dniu otwarcia
mostu, 26 wrzeénia 1937 r.

morska, zwang Oddesund, w zachodniej czeséci za-
toki Limfjord, odcinajacej péinocny pas Jutlandii.
Dotychczas prom kolejowy przewozil przez Odde-
sund rocznie ok. 100 000 pasazeréw i ok. 47 000 osi
wagonéw, a ponad to ok. 14 500 samochodéw. Most
ten, majacy 472 m diugosci, i tylko 5 m wysokosci
w §wietle nad woda, bedzie mial 9 filarow czyli
10 przeset. Glebokos$é ciesniny morskiej dochodzi
do 23 m. Poniewaz dno jest w tym miejscu grza-
skie i nie odporne, stosuje sie, dla dania oparcia
kesonom, peki stupéw drewnianych o $redmicy 40
do 48 om, whijanych w dno morza w kierunku czes-
ciowo pionowym, czesciowo za$ ukosnym; z powodu
wielkiej ich dtugosci, stupy te beda ztozone z dwoch
czesci, taczonych za pomoca zelaznej mufy wypet-
nionej betonem; kazdy keson ustawiony bedzie aa
jednym peku stupéw,

Trzy przesta srodkowe mostu, o rozpietosci olk.
71 m, beda tukowe, pozostate za$ 7 przeset, o roz-
pietosci 35 do 42 m, bedzie ptaskich; jedno z nich
bedzie zwodzone (30 m szerokosci w Swietle) ce-
lem przepuszeczania statkow w najglebszym miejscu
cie$niny.

Na moscie ulozony bedzie tor kolejowy na drew-
nianych podkladach, a na podtozu zelbetowym dro-
ga kolowa o szerokosci 5,6 m oraz chodnik o sze-
rokoéci 2,5 m, ktory ma réwnoczesnie stuzyé dla
TOWerow.

Okoto 3200 t stali bedzie zuzyte na budowe mo-
stu. Ogélny jego koszt wyniesie ok, 6 milionéw ko-
ron duriskich. Ma on by¢ oddany do uzytku na
wiosne 1938 r. Poniewaz Durskie Koleje Paristwo-
we przewiduja, ze wykoriczenie tego mostu zaostrzy
jeszcze konkurencje samochodowa, ponosza one

tylko ?/, kosztéow budowy, %3 zas ponosza samo-
rzady miejscowe, ktére ze swej stromy otrzymaé
maja zwrot pewmej czg¢sci swego udzialu w kosz-
tach od Funduszu Drogowego. Po otwarciu mostu
podroz koleja bedzie skrécona o pét godziny.

T

3203 19

65.7420

99.57 30

J
1313%401m J J U

Rys. Przekroj filara opartego na drewnianych stupach,

zlozonych z dwéch czesci.

Dwa wykonane juz mosty i trzeci bedacy w bu-
dowie przyczynia sie znacznie do usprawnienia
i przyspieszenia komunikacji kolejowej, a takze
i samochodowej, w tak wysokim stopniu w Danii
rozwinigtej. Na szlaku z Kopenhagi do Fredericji
pozostaje jeszcze do przebycia promem, miedzy
wyspami Sjoelland i Fyn, cie$nina morska zwana
Wielkim Beltem, majaca w majwezszym miejscu
szerokosé ok. 20 km. Ze wzgledu na wielkie koszty
budowy takiego mostu, obliczone prowizorycznie na
ok, 280 milionéw koron, zaniechano obecnie mysli
o realizacji tego projektu, ograniczajac sie na razie
do polepszenia warunkéw trwajacego okolo godziny
przejazdu promem; uruchomiono duze mowoczesne
promy kolejowe i specjalne promy dla samocho-
déw, uprzyjemniajac podréinym czas 'w pieknych
salonach i jadalniach. Pewne kola rozwazajg tez
mozliwo$é zastapienia proméw przez wybudowa-
nie mostu na Oresund, migdzy Kopenhaga a Molméo
(Szwecja) ; most taki miatby niepospolite znaczenie
dla usprawnienia ruchu miedzy Szwecja a Dania,
a co za tym idzie, migdzy Skamdynawia a konty-
nentem; ze wzgledu jednak na bardzo wysokie
koszty budowy projekt ten nie osiagnat jeszcze kon-
kretnej formy i o widokach na jego zrealizowa-
nie nie mozna w obecnej chwili powiedzieé nic
pewnego, '
L - "~ . . .. _)
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31.2.00.7(438)

Czy jestesmy starczg spotecznosciqg

Nieco statystyki ze S. T. P,

roku biezacym po oémioletniej przerwie

i gdziedmy sie uczyli?
zostal wydany drukiem oficjalny Spis

v’y Cztonkéw Stowarzyszenia

Technikéw Polskich w Warszawie,
sporzadzony na podstawie przeprowadzonej latem
ankiety, zawierajacej miedzy imnymi pytania ty-
czace daty urodzenia, oraz miejsca i daty ukoncze-
nia studiéw przez poszczegélnych kolegow.

Gdy przegladamy ten spis, przede wszystkim na-
suwa sie my$l, czy czasem mnie jesteSmy starcza
spolecznoscia, a poza tym jakie zaklady naukowe
zasility nasze szeregi?

Odpowiedzi na te pytania moga da¢ tylko liczby,
powstate z wynotowania i zgrupowania danych jed-
nostkowych. Na podstawie tych liczb wyciggniemy
wnioski, a sporzadzone wykresy uzmystowia suche
kolumny liczbowe i przemoéwia swa plastyczng
forma do Kolegéw Technikéw.

Spis tegoroczny wykazuje 1118 czlonkéw STP.,
z tej liczby 65 kolegéw czyli 58% nie ujawnilto

powyzej 85 lat  — 2 czh. 0.2Y%
od 80 , do 8 lat 17 , 1,5,
i A9 e o SRy 126 5 23
w 0., 75, 48 ,, 43,
o 63 o 70, 95 85.
. 60, 65 ., 120 10,7,
. 55, . 60 ,, 199 17,8 .,
w 50 . ., 55 ,, 167 14,9,
w 4 , ., 50 , 130 , 116,
» 40 ,, , 45 ,, 90 81.
& 3% 4 40 1 83 74,
P {| R T TP o 48,
n & pr o oY g 28 g Bk

58,

dat urodzenia niewjawnionych 65
1118 czt. 100 ,,

Na podstawie tych liczb sporzadzimy wykres w
nastepujacy sposob: na osi odcigtych od 0 odiozy-
my w prawo po 50 ilo$é cztonkéw (gorna czesé wy-
kresu); nastepnie odznaczymy na osi X w tej sa-
mej skali kolejno jedng za drugy ilosci cztonkow
kazdej piecioletniej grupy i zakoficzymy te podzial-

roku urodzenia. ke do punktu 1118 linig kreskowa, umieszczajac
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Gdy pogrupujemy pozostalych 1053 cztonkéw
wg wieku w pigcioletnie okresy Zycia, to otrzyma-
my nastepujace liczby:

skalowo nad sama osia X grupe 65 kolegéw o wie-
ku nieujawnionym. Gdy w otrzymanych punktach
odcietej ustawimy prostopadte rzedne (linia: dwie
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kropki kreska) do wysokosci wskaznika wieku kaz-
dej grupy, oznaczonego co 5 lat na osi Y, to otrzy-
mamy kolejno grupowe prostokaty (dwie kropki
kreska) czlonkolat. Trzy srodkowe prostokaty,
obejmujgce 496 czt. (44,4%) juz na pierwszy rzut
oka przedstawiaja rdzer ilosciowy Stowarzysze-
nia i, odpowiadajac okresowi od 45 do 60 lat, re-
prezentuja site intelektualng dojrzatego wieku
meskiego. _
. Jezelj teraz wg skali procentowej ustawionej
z prawej strony wykresu (goéra) przetniemy po-
ziomymi (nie oznaczonymi na rysunku) rzedne kaz-
dej grupy, to w przecieciach otrzymamy punkty
procentowego stosunku kazdej grupy do calej ilosci
czlonkéw, a tamana (trzy kropki kreska), laczaca
te przeciecia, bedzie linia unaoczniajaca ciagtosc
stosunku procentowego poszczegolnych grup.

Pozatem prostokaty te rozpatrywane sumarycznie
poczawszy od zgrubienia na rzednej od 80 lat
w gore okreslaja, po dodaniu do poprzednich, ilosci
czlonkéw wzwyz od dowolnie wybranego wieku
i odpowiadaja nastepujacej tabeli:

od 85 lat wzwyz 2 czt, 0.2%
w 80 " 19, & 1.7,
I T 45, 41,
g o 93 , 83,
T T - 188 , 16,8 ,
s 60 - 308 215,
s BB & - 507 453 ,
. 50 , " 674 603,
o 45 4 = 804 71.9,,
. 40 b 894 799,
% 99 " 977 874,
, 30 . 1090 , 921,
W25 . . 1053 , 942,
do catosci dochodzi o wieku nieujaw. 65 58.

Ciagtos¢ sumaryczng wzwyz stosunku procento-
wego od dowolnej ilodci cztonkéw w danym wieku
obrazuje linia (kropka kreska), powstala przez po-
laczenie punktéw przeciecia poziomych (pozaczy-
nanych na rysunku), przeprowadzonych przez od-
powiednie do powyzszej tabeli liczbowej miejsca
na skali procentowej z rzednymi poszczegélnych
grup lub ich przedluzeniem. Linia ta jest swego
rodzaju fenomenem, z natury bowiem rzeczy po-
winna by¢ tamana, a tymczasem biegnie przez 11
przypadkowych punktéw, podnoszac sie stale, jako
linia prosta.

Z ostatniej tabelki i jej wykresu widzimy, ze od
lat 65 wzwyz mamy sumarycznie zaledwie 188
cztonkow, t. j. 16,8% co jest niezbitym dowodem,
ze nietylko nie jeslesmy instytucja starcza, lecz
crwrolnie jestesmy w swej masie w pelni wieku
meskiego. _ ,

Wreszcie sporzadzimy jeszcze jeden wykres w
nasiepujacy sposob: ma osi odcigtych odtozymy 65
rownych dziatek odpowiadajacych wiekowi od 25
do 90 lat, a na przedluzeniu osi rzednych (pod
osiag X) odtozymy 11 réwnych podzialek, z kté-
rych kazda odpowiada ilosci 5 czlonkéw. Wykres
ten umieszczamy przez oszczedno$é miejsca na tym
samym rysunku; dolny wykres jest zupelnie nie-
zalezny co do skali od gérnego.

Jezeli teraz z kazdej dziatki wieku ma odcietej
opu$cimy piony jako dolne rzedne i na nich od-
tozymy w skali ilosci cztonkéw, liczby ich wziete

ze spisu 1937 r. i odpowiadajace odpowiedniemu
wiekowi, to taczac otrzymane punkty, wykreslimy
tamana (linia kropkowana) obrazujaca ilo$¢ czlon-
kéw kazdego rocznika. Poszczegolne te ilosci da-
dza w sumie 1053 zl. .

Gwoli przejrzystosci wykresu, ani rzedne ani od-
ciete puntkéw zatamania linii ilosciowej czlonkow
mie s3 narysowane; oznaczamy natomiast po 2 punk-
ty kazdej z tych prostych (poziomych i pionowych)
i wg tych punktéw Czytelnik moze w swym zeszycie
«Przegladu Technicznego' skonstruowac siatke, aby
mieé¢ mozno$é oznaczenia wykreslnie ilo§é kolegow
swego rocznika.

Z tego wykresu widaé, ze rdzen S. T. P., miano-
wicie 850 ludzi, t. j. 76%, stanowia koledzy mie-
dzy 37 a 69 wiekiem zycia, co jest jeszcze jednym
przekonywujacym dowodem, ze bynajmniej mie
jestesmy starcami; przyrost za$ pcnizej tego wie-
ku, obejmujacy 163 kolegow t. j. 14,5%, tez nie
nasuwa czarnych mysli na przyszlosé.

W latach 1922 i nastepnych, podczas gremial-
nego powrotu kolegéw z Rosji, S. T. P. liczylo po-
nad 2800 cztonkéw, byly to jednak w duzej mierze
t. z. martwe dusze, nie interesujace sig zZyciem Sto-
warzyszenia, ktére powoli wykruszyly si¢ lub od-
padty.

W ciggu ostatnich lat powstaly w Warszawie
zrzeszenia o charakterze specjalizacji fachowej, jak
np. S, . M\.P, S Ar.P,,Z. [. K, N.O. [.it.p,,
ktére odicagnely narazie mlodziez, koniczaca na-
sze wyzsze uczelnie techniczne, przecigtnie w wie-
ku migedzy 25 a 30 lat i szukajaca doraznie kontaktu
zawodowego lub poparcia; ludzie za$ juz nieco star-
si (ok lat 40) z ustalcng pozycja socjalng i zarob-
kowa o daznosciach ogélno intelektualnych i szu-
kajacy zblizenia towarzyskiego wstepuja do S. T. P.,
podtrzymujac nasz stan liczbowy.

Odpowiedzie¢ na drugie pytanie, tyczace sie za-
ktadow naukowych ukonczonych przez czlonkéw
S. T. P. jest znacznie latwiej, Poprostu wynotujemy
ze spisu po kolei uczelnie i zliczymy ilo$é kolegéw,
przypadajaca na kazdy zaktad naukowy.

Na 1118 stowarzyszoaych 17 kolegéw nie podato
do wiadomosci swych studiéw, pozostale za§ 1101
os6b studiowato w 112 uczelniach,

Biorac pod uwage tylko jeden wskazany zaktad
naukowy (niektorzy koledzy wykazali po 3) przy-
pada liczebnie na:

1. Politechnike Warszawskg . . . . . 233 czt.
2. Petersburski Instytut Technologiczny 120 ,,
3. Politechnike Lwowska . . . . . . . . . 69
4. Petersburski Inst. Inz. Komunikacji O
5, Politechnike Ryskq . . . . . . . . . . 48
6. Politechnike Kijowska . . . . . . . . . 47
7. Szkote Techniczng ,,Wawelberg i Rotwand” . 38
8. Politechnike w Karlsruhe . . . . . ., . . 28
9. Petersbh. Inst. Inz. Cywilnych . . . . . . 26
10, Politechnike w Zurychu . . . . . . . . 23
11, Charkowski Inst. Technol. . . . . . . . 21
12. Uniw. Techn. w Liége . . . . . . . . . 21 ,
13. Wyz. Szkole Techniczng w Mittweidzie . . 19
14, Politechnike w Darmstadzie . . . . . . 16
15. Moskiewska Wyzsza Szkote Techniczna . . . 16 ,
16. Petersb. Inst. Gérniczy . . . . . . . . 16
17. Politechnike Petersb., . . . . . . . . . 16 ,,
18. Politechnike w Charlottenburgu . . . . . . 15
19. Moskiewsk. Inst. Mierniczy . . . . . . . 14
20, Politechnike w Naney . . . . ., . ., . . 14
21. Politechnike w Tuluzie . . . . . . . . 14
22, Politechnike w Pradze ., . . . . . . . . 12
23, Politechnike w Gdadsku . . . ., . ., . . 11
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24. Politechnike w Wiedniu 10 ,,
25, Szkotle gérnicza w Freibergu 9 .,
26, Petersb. Inst. Elektryczny 9 ,
27. Uniwersytet Warszawski 9
28. Politechnike Gandawska Fi
29. Szkole gornicza w Loeben AN
30. Politechnike w Dreznie 6
31. Politechnik¢ w Koeten 6 .
32. Politechnike w Monachium B
33. Moskiews. Inst, Komunikacji & %
34, Politechnike Berlinska 5 o
35. Uniwersytel w Bernie B
36. Politechnike w Brunszwigu B 5
37. Politechnik¢ we Friedbergu 5 4
38. Uniwersytet we Fryburgu 51 ol
39. DPolitechnike w Milhuzie 5 o
40. Akad. Sztuk Pigknych w Pa1y2u 5
41. Politechnike w Strelitz A
42—84: 43 — pozostale wyzsze uczelme techmczne

Europy Zach. 55 ,,
85—97: 13 — inne wyzsze uc7elme techmczne ro-

syjskie . . ., 19

98—112: 15 — $rednie techmczne uczelme rosy]skle 24
niewykazano ukoriczenia zakladow naukowych 17

1118 czl
Liczby przypadajace mna Politechnike Warsza-
wska 1 Lwowska i na Szkole Wawelberga i Rot-
wanda, nalezy rozbi¢ kazds na dwie grupy, mia-
nowicie; na liczbe kolegow, ktorzy ukorczyli te
uczelnie przed 1918 rokiem i na tych co ukonczyli
je juz jako obywatele Wolnej Polski.
Przypadnie tedy w okresie przedwojennym:

Politechnice Warszawskie] 47 czl.

Politechnice Lwowskiej 51 ,,

Szk. Wawelberga i Rotwanda 25
Razem 123 ,,

BIBLIOGRAFIA

Konstrukcje z rur stalowych, format A4, objetosé 20 str.,
25 fot., naktadem Poradni Stosowania Zelaza (Kalowice,
Lompy 14).

Broszura ta ma na celu zaznajomienie szerokiego ogélu

fachowcow z nowymi mozliwoéciami uzyecia rur stalowych
w budownictwie. Bogaty material ilusltracyjny zawiera przy-
ktady stosowania rur stalowych, jako elementéw réznych bu-
dowli w konstrukcjach wykonazych ostatnio w Anglii, Fran-
cji, Wioszech i Niemczech, w dziedzinach takich, jak: bu-
downictwo naziemne, budowa wiez i masziéw, rusztowania
budowlane, trybuny widowiskowe i sportowe itp. Na blizsza
uwage zasluguja opisy i ilustracje rusztowan i trybun roz-
bieralnych z rur stalowych, ktére to konstrukcje sa przykta-
dem celowego stosowania rur w nieznanych w Polsce i zu-
pelnie nowych dziedzinach budownictwa. Przy opisywaniu
tych konstrukcyj zwrécono réwniez uwage na rézne systemy
polaczen elementéw rurowych.

Estetyczna forma zewngtrzna przyczynia sie do podnie-
sienia przejrzystoéci broszury. R.

Wagony Towarowe. Franciszek Przeidziecki.

Ksigzka wydana zostala naktadem Ministerstwa Komu-
nikacji, ktére w ostatnich latach, przez popieranie prac
z dziedziny kolejnictwa i finansowanie kosztow wydawnictw,
stara sie zaradzié¢ detkliwemu brakowi w tej dziedzinie,

W wymienionej pracy autor podat w formie bardzo przy-
stepnej na 182 stronach druku z licznymi rysunkami i fo-
tografiami podstawowe wiadomos$ci o wagonach lowarowych,
a zwlaszcza o budowie nadwozi (pudfa) wagonéw, przepro-
wadzajaca podzial ich na zasadnicze typy, w zaleznosci od

i w okresie powojennym

Politechnice Warszawskiej 186 czl.
Politechnice Lwowskie] 18
Szk., Wawelberga 1 Rotwanda 13
co utworzy wspélnie grupe powojenng 217 ,

Na koniec mozemy polaczyé kolegéw w/g prze-
prowadzonych studidow w grapy regionalne, wtedy
przypadnie:

Na Wyz. Techn. Zakl, Naukowe
Rosyijskie 491 czt. 43.9%

Na Wyz, Techn. Zakl, Naukowe
Zachodnio Europejskie 369 ,, 33.1%

Na Wyz Techn. Zakl. Naukowe
Polskie 217 ,, 19.4%

Poza tym mamy grupe kolegow ze
érednich uczelni rosyjskich 24 ,, 21%

i na koricowke o niewykazanym za-
ktadzie naukowym 17 ,, 15%
1118 ,, 100.0%

Obecnie w odrodzonej Polsce maly juz zapewne
odsetek naszej mtodziezy bedzie szukal podstawo-
wej wiedzy technicznej poza granicami kraju, skut-
kiem czego S. T, P. bedzie taczy¢ z biegiem czasu
tylko inZynieréow z uczelni polskich.

Zawodowe Slowarzyszenia i Zwigzki zaréwno
stoteczne jak i prowincjonalne, kanieczne przy obec-
nej specjalizacji, beda odgrywaly nadal swa rode;
Zrzeszen Fachowych, S. T. P. zas, moze pod mia-
nem ,Stowarzyszen‘e Inzynieréw Poldkich”, be-
dzie faczylo w przyszlosci wszystkie odlamy i od-
cienia polskiej wiedzy technicznej w plaszczyinie
szerszego ujecia spraw technicznych i gospodar-
czych oraz na platformie towarzyskiej.

przeznaczenia, do jakiego maja stuzyé i od rodzaju prze-
wozonych towaréw; znajdujemy wigc tresciwe opisy wago-
néw krylych, olwartych, jak weglarki i platformy zwykle
i samowyladowujace sig, wagonow do przewozu cieczy i ga-
zow, jak cysterny i wagony garnkowe, wagonéw lodowni
i chlodni do przewozu migsa, jarzyn, piwa itp, wagonow
do przewozu zywych ryb, nierogacizny, bydta, koni, drobiuy,
wagondéw do przewozu wapna, wegla drzewnego, wreszcie
wagonow gospodarézych réznego typu, jak do sprawdzania
wag wagonowych, $lusarskich, dzwigéw, do budowy i na-
prawy toréw, plugéw odénieznych i t. p. Réznorodnoéé ty-
pow jest bogata 1 stale sie pomnaza wraz z rozwojem zycia
ekonomicznego i powstawaniem nowych potrzeb.

Autor omawia w krétkosci réwniez nowe prady, jakie
pojawily sie w budowie wagonéw, jak stosowanie konstruk-
cyj spawanych zamiast nitowanych celem otrzymania wiek-
szef sztywnodci i zmniejszenia cigZzaru wiasnego wagdonéw,
co ma bardzo duze znaczenie ekonomiczne, stosowanie lep-
szych gatunkowo materialéw, jak stali z domieszka miedzi —
celem zmniejszenia korozji, zwlaszcza cienkich czesei wa-
gonéw (n, p. blachy poszyciowe), co zmniejsza koszty kon-
serwacji i przedluza zywot wagonéw. Poza tym czytelnik
znaleZé moze wiele cennych wskazéwek, tyczacych sig bu-
dowy i obstugi wagonéw towarowych.

Ksiazka powyzsza oddaé powinna wielkie ustugi dla
tych, ktérzy maja do czynienia z przewozami kolejowymi
i nie mieli moznosci zapoznania si¢ z réznorodnymi t{ypam:
wagonoéw towarowych — odda réwniez ustugi przy szkoleniu
miodych kadr technikéw i stuzby kolejowej. Nalezy mieé
nadzieje, ze przy poparciu Ministerstwa Komunikacji do-
czekamy sie niebawem obszerniejszych prac z dziedziny bu-
dowy wagonéw, opartych na teoretycznych podstawach i wy-
tycznych konstrukcji nowych wagonéw, gdyz dotychezas kon-
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strukior zmuszony jest opieraé sie jedynie ma Zrédtach ob-
cych, niemieckich, [rancuskich, amerykanskich itp.

Inz. P. Matkiewicz.
9o

Wyréb cementu portlandzkiego. Inz. Stanislaw Allman,
nakl, Zwigzku Polskich Fabryk Cementu, 1937, str. 82
rys. 48.

Na tresé ksiazki sktadaja si¢ rozdzialy: powstanie prze-
mystu cementowego, historia cementownictwa w Polsce, pro-
jektowanie cementowni, palenie, przemial klinkru, maga-
zynowanie, pakowanie i badanie cementu.

Ze wzgledu na dotychczasowy brak tego rodzaju publi-
kacyj w jezyku polskim i rosngce stale zastosowanie cementu
we wszystkich dziedzinach budownictwa, zaznajomienie sig
z trescig tej ksiazki jest miezbedne dla kazdego, kto inte-
restuje si¢ budowniciwem. r.

Kronika przemystowa

Nowy piec elektryczny.

Zaklady Elekiro, Spotka Akeyjna w Laziskach Goérnych,
uruchomily nowy piec elektiryczny o mocy 900 kW do wy-
tapiania cementu Alka-Elektro (cementu glinowego).

Cement ten znajduje zastosowanie przy betomowaniu zi-
ma w niskich temperaturach oraz tam, gdzie zalezy na pos-
piechu, gdyz beton wykonany przy pomocy tego cementu
twardnieje tak, Ze mozZna go rozszalowaé i obciazyé juz po
uplywie 24 godzin.

Urachomienie nowego pieca nastapilo w zwigzku ze
zwiekszeniem 2bytu, wywolanego polepszeniem koniunktury.

Stan obecny przemysltu japofiskiego,
Wedtug danych japorskiego Min. Przemystu i Handlu

liczba =zaktadéw przemyslowych, zatrudniajgcych ponad
5 robotnik6w, wynosita w korficu 1935 roku 85 174, Calko-
wita warto$é produkecji osiagnela sume 10836 milionéw je-
néw 1. Liczba zakladéw w stosunku do roku 1914 wzrosta
o przeszlo 250%, a warto$§é produkcji o 800%.

Po wojnie §wiatowej Japonia przezywala kryzys nadpro-
dukeji az do roku 1926. Od tego czasu obserwujemy wy-
razny wzrost produkeji do 1929 r. W 1930 r. Japonia,
jak prawie wszystkie kraje, znalazla si¢ w okresie kryzysu
S§wiatowego. Nastepuje wyrazny spadek produkcji do roku
1932, od kiérego przemysl japonski wykazuje rekordowy
wzrost produkeji

Ponizsza tabela wykazuje, 2e Japonia lepiej zniosia kry-
zys od czterech wielkich krajéw przemyslowych.

Przyjmujac wartoéé produkeji przemyslowej w 1929 r. za
100, mamy:

Rok 1932 1934 1935 1936
Japonia . 91.6 128.7 1418 1613
Anglia 83,8 98,8 105,7 141,1
Niemey . . 53,3 19,8 99.0 1061
Stany Zjedn. 53.8 66.4 75,6 88,1
Francja . 68,8 719 67.4 70.6

Liczba robotnikéw i urzednikéw zatrudnionych w prze-
mysle wyniosta w 1935 roku 2369279, a liczba silnikow —
487 536, o lacznej mocy 10661933 KM,

1) Warto§é jena wynosi ok, 1,50 zi,

W tej liczbie mamy:

Rodzaj silnikéw Ilogé Moc catkowita
Silniki elektryczne 475 943 4458144 KM
Maszyny parowe 4912 225674 .
Turbiny . b 471 2530171 .,
Silniki gazowe . .. 711 44901 ,,

a na ciezkie pa-

liwo 5 2904 72210 ,,
Turbiny wodne . . . 933 2783751 ,
Kola wodne japon-

skie 1436 5326 .,
Kola Peltona . . . . 226 541756 .

Na pierwszym miejscu, zaréwno co do liczby zakladow,
wartosci produkcji, jak réwniez ilo$ci zalrudnionych robot-
nikéw znajduje si¢ przemys! wiékienniczy. Zatrudnial on
w 1935 r, 1007 000 robotnikéw, a wartosé¢ jego produkcji
osiggnela 3352 miliony jenéw,

Bardzo powazne miejsce zajmuja przemysly: maszynowy,
chemiczny i metalurgiczny., Zatrudniaja one odpowiednio
67, 217 1 228 tysiecy robotnikéw,

W liczbie zatrudnionych w przemysle robotnikéw i urzed-
nikéw znajduje sie 1287575 mezczyzn i 1081702 kobiet.
Te ostatnie zatrudnia prawie wylacznie przemyst wtokien-
niczy,

W nastepstwie znanych wydarzed w Mandzurii i w Chi-
nach poélnoinych w 1934 roku, wzrost produkcji w Japonii
zaznaczyl sie¢ przede wszystkim w przemy$le stalowym,
chemicznym i maszynowym., W roku 1935 produkcja tych
trzech galezi przemystu przedstawiata 47,6% wartosci catej
produkcji, Wzrost wynosi 14% w stosunku do roku 1931,

Gwaltowny rozwéj przemystu wojennego stworzyl nie-
oczekiwane konsekwencje, Nadmierny wzrost zapotrzebo-
wanija inzynieréw i technikéw w przemysle stal sie przy-
czyng duzego niedoboru sil nauczycielskich w szkolnictwie
powszechnym i $rednim.

Pismo Transpacific w Tokio z dn 16 czerwca b. r. po-
daje, ze przemys! japornski potrzebuje obecnie 8 razy wie-
cej inzynieré6w-mechanikéw, a 2 razy wigcej elektrotechmi-
kéw, niz w okresie kryzysu, kiedy to setki mlodych dy-
plomowanych inzynieréw, nie mogac znalezé pracy w obra-
nym zawodzie, bardzo czesto uzupelnialy wyksztalcenie za-
wodowe pedagogicznym, poswigcajac sie =z
pracy w szkolnictwie, Dzi§ mamy zagadnienie odwrotne.
Wszyscy prawie iniynierowie przeszli ze szkolnictwa do
przemyshy, gdzie warunki pracy sa lepsze, a wynagrodze-
nie znacznie wieksze, niz w szkolnictwie.

O sprzyjajacej sytuacji dla przemyslu wojennego $wiad-
czy silny wzrost liczby zatrudnionych robotnikéow., Wazrost
ten w 1936 r., w stosunku do 1931 r., wynosi okraglo 100%
a w niektérych galeziach, np, w dziale budowy maszyn,
dochodzi nawet do 300%7).

Jeieli weimiemy dane, odnoszace si¢ do produkeji prze-
dzy i jedwabiu, to zamiast wzrostu produkcji mamy do
czynienia ze spadkiem, dochodzacym do 25%.

Zarobki robotnicze jednak w tym samym czasie utrzy-
maly si¢ prawie na niezmienionym poziomie, a nawet niz-
szym i wynosza w niekiorych galeziach przemystu [np.
w przedzalnictwie) zaledwie 60% zarobkéw z 1926 r.,
a w zadnej nie przekraczaja 90%, chociaz mamy do czy-
nienia w Japonii z ogromnym wzrostem cen, a zwlaszcza
w roku ubieglym Obecna wojna japonsko-chiriska napewno

koniecznosci

%) Komunikat Mitsubishi, maj 1937 «,
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jeszcze w wigkszym stopniu wplynela na pogorszenie sy-
tuacji materialnej robotnikéow.,

Zarobels przadki japonskiej bawelny stanowi zaledwie
dziesiata cze§é zarobkow przadki amerykanskiej, a piala
czesé — angielskiej,

Jezeli chodzi natomiast o wydajno$é pracy robotnika ja-
pofiskiego, to wedlug stéw profesora amerykanskiego
J. E. Orchard %), wykazuje ona w ostainich latach znaczny
wzrost,

W okresie od 1925-—1934 iloé¢ obstugiwanych wrzecion
przez jednego robotnika japonskiego podwoila sig, a jego
produkcja dzienna przedzy bawelnianej wzrosla o 95%,

Nigkie zarobki powoduje nadmiar rak roboczych, kté-
rych przemystowi dostarcza w wielkich ilosciach przelud-
niona wie§ japorska. Sytuacja na wsi japonskiej jest tak
rozpaczliwa, ze chlop japonski gotéw jest pracowaé za
kazda cene, byle nie umrzeé z glodu.

W tak niskich placach nalezy szukaé #rédla przyczyny
strejkow, ktére przybraly w lym roku znaczne rozmiary.

Wedlug danych japorskich w ciagu pierwszych 4 mie-
sigcy b, r. bylo 929 strejkéw, w ktorych bralo udziat
128 362 robotnikéw. W tym samym okresie 1936 roku liczba
strejkéw wynosila 539 z udzialem 23560 robotnikoéw.

Strejki te, ktére najczesciej obserwujemy w przemysle
wojennym, nie posiadaja bynajmniej charakteru polityczne-
go; zadania roboiniké.s ograniczaly sig najczesciej do pod-
wyzki zarobkéw, ktére przewaznie zostaly im przyznane.
W latach ubieglych liczba strejkéw miala wyrazna tenden-
cje spadku, iloé¢ wigc strejkéw za 4 miesizce b, r. jest
wieksza od liczby w 1932 r.

Wszystkie strejki byly przewaznie krétkotrwale,

W rolnictwie sytuacja przedstawia sig o wiele powaz-
niej, W ciggu 4 miesigcy b, 1. liczba zatargéow pomiedzy
wlascicielami majatkéw ziemskich, a ich, zazwyczaj drob-
nymi, dzierzawcami wyniosla 1656 i przekracza juz znacz-
nie ilo§é zatargow w 1936 r. W tych wystapieniach bralo
vdzial 19782 dzieriawcdw,

Zatargi te sa wynikiem wyjatkowo ciezkich warunkéw
dzierzaw, a wiekszosé z nich byla wynikiem niemoznosci
zaplacenia tenuty dzierzawnej. Konllikty te maja od kilku
lat wyrazng tendencjg przybierania na sile.

Zagadnienie rezerw produktéw ropy naftowej w Anglii,

Sprawa zaopatrzenia kraju w ciekle paliwo na wypadek
wojny jest, ze wzgledu na daleko posuniela motoryzacje
nowoczesnej armii, zagadnieniem pierwszorzednej wagi, To
tez wszystkie wigksze pafstwa nie szczedza srodkéw na
poszukiwanie ropy naftowej droga czg¢sto bardzo kosztow-
nych wierced (np. Anglia, Niemecy, Francja), wydajac na
ten cel ogromne sumy (Anglia), z drugiej strony powoluja
do zycia wielki przemys! paliwa syntetycznego. Obok tego
brane jest pod uwage tworzenie rezerw paliwa plynnego.
Sprawe rezerw takie panstwa jak Anglia, Francja i Niemcy
posunely juz daleko naprzod.

Do nich naleiy przede wszystkim Anglia, ktéra zagad-
nienie rezerw plynnego paliwa uczynila warunkiem pierw-
saym w ogolnym planie przygotowania kraju na wypadek
wojny.

Plan tworzenia rezerw zostal w szczegélach omdwiony
przez Harolda Moore'a w kwietnin b, r. ma posiedzeniu In-
stytutu of Fuel, odbytego pod przewodnictwem czlonka izby
Gmin, sir T. Dawson’a. Nalezy jeszcze dodaé, ze studia nad
tym zagadnieniem datuja si¢ od lat kilku, Roczne spozycie
w Anglii produktéow maflowych wynosi okoto: 4,5 milionéw

) Foreign Affairs, lipiec 1937 r,

tonn  benzyny, 1 milion

tonn nafty, 4,5 milionow

raftowej oraz poél miliona tonn smarow.

Anglia, stosunlkowo niewielkich
ilosci do calego zapotrzebowania benzyny syntetycznej,
zmuszona jest zaopatrywaé¢ si¢ w paliwo plynne importo-
wane, sprawa wiec posiadania dla niej rezerw produktow
naftowych w czasie wojny jest kwestia zycia. Bardziej jesz-
cze uwypukli sie znaczenie dla Anglii posiadanie rezerw,
jezeli dodamy, Ze dla normalnego zaopatrzenia w paliwo
plynne w czasie pokoju powinny codziennie zawija¢ do
portow angielskich trzy statki-cysterny o pojemnosci 10000
t kaidy, Podczas wojny dowéz musialby byé zpnacznie
wiekszy. Gdyby wiec normalny dowéz zostal odcigly przez
nieprzyjacielskie lotnictwo i todzie podwodne, to wtedy
jedynie rezerwy naftowe, uzupelnione syntetyczna benzy-
na, moga uratowaé sytuacje.

ropy

Poniewaz nie liczac

W dziedzinie syntetycznej benzyny Anglia moze juz po-
szczyei¢ sig bardzo powaznymj wynikami, Wytwarzana jest
ona metodq uwodorniania wegla kamiennego.

Cheac drodze syntezy dostarczy calosgé
potrzebnej benzyny, nalezaloby na ten cel wydatkowaé je-
szcze okolo 3,5 miliardéw zlotych, a oprécz tego panstwo
stracitoby na tym olk., 800 milionéw zlotych, ktéra to suma
wplywa obecnie do jego kas jako oplaty od importowanych
produktéw nafiowych,

jednak na

Z drugiej strony, siworzenie duzej ilosci wielkich za-
kladow syntetycznej benzyny nie daje jeszcze pewnosci
zaopatrzenia, poniewaz zaklady tego rodzaju, jako posia-
dajace zawsze duze rozmiary, sa bardzo widocznym celem
dla lotnictwa nieprzyjacielskiego i moga byé przez nie znisz-
czone bombami burzacymi, a zwlaszcza zapalajacymi. Te
wzgledy przemawiajg zdecydowanie za iworzeniem rezerw
produktow naftowych na szeroka skale.

Jezeli teraz chodzi o rozstrzygniecie, jakiego rodzaju
zbiornikom daé tutaj pierwszerstwo, naziemnym czy tez
podziemnym, projekt Moore'a opowiada sie kategoryezanie
za zbiornikami podziemnymi, chociaz te ostalnie sa prawie
pieé razy drozsze od naziemnych,

Zbiorniki benzyny sa rozmieszczone w réznych punktach
kraju, Jest ich siedem. O wyborze miejsc na zbiorniki de-
cydujaca role odegraly wzgledy strategiczne,

Minimalna ilo§é zapaséw benzyny w zasadzie powinna
wystarczyé na przeciag jednego roku. Nie mozna jednak
z calg $cistoscia okreslié zapotrzebowania armii w czasie
wojny, a tym mniej — jakie ilosci zbiornikéw moga byé
zniszczone przez lotnictwo nieprzyjacielskie,

Definitywnie zgromadzone rezerwy maja wynosi¢ 5 mi-
lion6w tonn benzyny. W planie rezerw przewidziane jest
siedem gatunkow benzyny: cztery dla samochodéw i trzy
dla lotnictwa, w@rézniczkowane ze wzgledu na ich liczbg
oktanows i lotno§é. Nalezy jeszcze bra¢ pod uwage, Ze
nowy gatunek mozna otrzymaé przez stworzenie z mnich
mieszanki, albo przez dodanie benzolu, spirytusu itp.

Benzyna magazynowana w zbiornikach przez czas diuz-
szy moze wzbogacaé sie w produkty polimeryzacji, ponad-
to za$§ pochlaniaé wode, powstala ze skroplonej pary wod-
nej, zawartej w powietrzu zbiornika, Nalezy wreszcie
zabezpieczyé benzyne w zbiorniku przed wybuchami, ktére
moga zachodzié przy zmieszaniu si¢ powietrza zbiornika
z parg benzyny.

Przed tego rodzaju wybuchami mozna sie zabezpieczyg,
jesli w zbiorniku nad benzyna znajdzie sig¢ warstwa gazu
obojetnego, W zbiornikach w rejonie Billingham do tego
celu uzywa sie mp, gazu, powstajacego w silnikach spa-
linowych. Wedtug projektu M. Moore'a przewidziana jest
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budowa 250 zbiornikéw o pojemnogsci 20000 tonn kazdy.
Kazdy ze zbiornikéw bylby w miejscowosci dostepnej, po-
tozonej blisko linii kolejowej, ale oddalonej daleko od
miasta. Nalezy dazyé do tego, aby miejsce przeznaczone
na budowe zhiornikéw posiadalo uksztallowanie
ulatwiajace zabezpieczenie przed pozarami.

{erenu,

Wszystkie zbiorniki, jak juz wspomnieliémy, budowane
maja, by¢ pod ziemia, gdyz Lylko w tym przypadku jest
mozliwe najlepsze ich ukrycie przed obserwacja i zabez-
pieczenie przed ~bombami samolotéw nieprzyjacielskich.
Zbiorniki budowane beda w grupach, oddzielonych muren,
dla latwego zlokalizowania ewentualnego pozaru i przyla-
czone do rurociaggéw stalowych elektrycznie spawanych,
ciggnacych sie wzdtuz toréw kolejowych.

Sieé rurociagéw, idaca z réinych osrodkéw zbiornikéw,
podazataby do $rodka kraju.

Rurociagi majg byé ukladane na ziemi dla latwiejszego
i szybszego usuwania uszkodzed; poza tym zaopatrzone
sa w blisko polozone zawory dla tatwiejszego zlokalizo-
wania ewentualnego pozaru, Uruchomienie rurociggdéw mo-
ze juz nastapié po uplywie 24 godzin, Organizacja obsltugi
rurociggéw i podzialu rezerw benzyny musi byé przestu-
diowana we wszystlkich szczegélach.

Wielky zaleta tego planu jest zapewnienie najdalej ida-
cego bezpieczenstwa zgromadzonym rezerwom benzyny, oraz
jej szybkie rozprowadzenie do osrodkéw zaopatrzenia bez
pomocy $rodkéw kolcwych 1 kolejowych, kiore w czasie
wojny i tak juz beda przecigzone.

Koszty wykonania tego planu na 5 milionéw tonn ben-
zyny siegaja 20 milionéw funtéw szierlingow, czyli okolo
520 milionéw ztotych, Wrydatki z tej sumy przypadaja na:
zbtorniki, urzadzenia magazynéw, 3000 km rurociagow,
oraz pompy i inne przyrzady, Na kazde z tych urzadzen
przewidziana jest suma 5 milionéw funtéw.

Na jedna tonng zmagazynowanej i dowiezionej benzyny
do miejsca przeznaczenia (spelniaja to rurociagi) przypad-
nie srednio 100 zl. Z tego wynika, ze koszty wlasne ta-
kiej benzyny, liczac oprocentowanie kapitalu, nie prze-
krocza 15 penséw na tonnie, co odpowiada 1,60 z'. Bio-
rac jednak nawet 2 do 3 zl, bedziemy zupelnie bliscy rze-
czywistosci, ale i przy tej wysokosci obciazenie dodeatko-
we ceny benzyny jest minimalne,

Konserwacja benzyny w zbiornikach
Po fabrykacji benzyna zawiera wigksze lub mniejsze ilosci
zywicy, ktorej dziatanie jest szkodliwe, zwlaszcza dla sil-
nikéw lotniczych,

Produkty polimeryzacji pojawiajga sie przy przecho-
wywaniu benzyny ponad 6 miesigzy, przy stykaniu sie ben-
zyny z powietrzem. Byloby wi¢c korzystne budowaé
zbiorniki zamkniete i oprézniaé je co pewien czas, albo tez
poddawaé benzyne lotnicza powtérnej dystylacji, Czynnosé
ta nie mastrecza trudnoseci i pociaga za soba minimalne
leoszty. Doswiadczenia, przeprowadzone w Stanach Zjedn.
A. Poln, wykazaly, ze te sam2 rurociagi nada‘a sie do
transportu réznego rodzaju produktéw, poczawszy od ben-
zyny lotniczej, a korczac na naicie,

Obok dazen do tworzenia wielkich rezerw benzyny,
Anglia jeszcze bierze pod uwage takie inne metody, kiére
umoZliwiag uzupelnienie zapaséw na wypadek wojny. O je-
dnej z nich, produkcji benzyny syntetycznej i innych paliw
plynnych, wspomnieliSmy juz poprzednio, druga jest
zwigkszenie liczby statkéw naltowych. Dla zmniejszenia
rozchodu paliwa cieklego na érodki komunikacyjne, nie
zwigzane bezposrednio z celami wojny, wysuwa sie réw-
niez projekty zwiekszenia liczby wozéw z napedem elek-

tlrycznym.' Rozwiazanie to jednak nalezy do przysziosci,
w chwili obecnej ma ono te¢ wielka wade, Ze akumulatory
sa jeszcze zbyt ciezkie, co przyczynia si¢ do matlej szyb-
kosci wozéw tego rodzaju, Zwickszenie liczby statkow-
cystern jest latwiejsze do przeprowadzenia, Anglia w chwli
obecnej posiada juz handlows flote naftowa o pojemnosci
4 milionéw tonn. Jezeli przyjmiemy, ze jeden statek od-
bedzie w ciagn roku tylko 8 do 9 rejsow, to cala flota
moze przewiezé rocznie 36 milionéw tonn produktéw ropy
naftowe;j,

Przyjmujac teraz, ze zdolnoéé transportowa floty w cza-
sie wojny zmniejszy si¢ nawet do polowy, to i wtedy An-
glii nie zabraknie paliwa cieklego. Ryzyko to ulegnie jesz-
cze dalszemu zmniejszeniu z chwila, gdy plan rezerw ben-
zvuy na 5 milionéw tena zostanie wykonany, (Gén. Civ,
dn. 11 wrzeénia 1937),

L.

Wzrost sily nabywczej rolnictwa Stanéw Zjedn. A, Péln,
i jej wplyw na poprawe w przemysle,

W r. 1936 dochod brutto rolnictwa amerykanskiego wzrosl
do sumy 9530 milionow dolaréw, a czysty zysk — 5300
milionéw i byl wickszy od dochbodu z r. 1935 0 17%; w sto-
sunku zaé do r. 1929 byl jednak jeszcze mniejszy, ale tylko
0 7%. Za pierwsze pigé miesigcy r. b. widoczny jest row-
niez dalszy wzrost dochodu.

Przyjmnjac sume dochodéw rolniciwa i wydatkéw na je-
go potrzeby, na maszyny i inne artykuly przemyslu, w r
1929 za 100, otrzymamy najnizsze wskazniki dochodu i wy-
datkéw w r. 1932; wynosza one odpowiednio 41 i 21. W r.
1936 wskazniki te podnosza si¢ na 65 i 68,

Te dane wskazuja, ze pomoc materialna dla rolnictwa ze
strony rzadu federalnego odniosta pozadane rezultaty. Po-
moc ta jeszcze w r. 1935 wyrazila sie sumg 538 milionow
dolaréw, a w r. 1936 spadla do 287 milionéw,

ZYCIE STOWARZYSZENIA

TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE

Z SALI ODCZYTOWE].

Dn. 22X. b. r. w Sali Stow. Technikéw inz. J. W. Hole-
wiriski wyglosit odezyt p. t. ,Zaopatrzenie Polski w paliwo
plynne''.

Produkcja ropy naftowej w r. 1936 wynosila w Polsce
zaledwie 470000 1, { w stosunku do $wiatowej wynosi 0,2%.
Przy zwickszeniv zapotrzebowania rynku wewnetrznego, co
zreszta juz obecnie ma miejsce, grozi nam niedobér plyn-
nego paliwa juz w najblizszej przyszlosci. Aby temuw zara-
dzié, nalezy koniecznie zdecydowaé sie na radykalne posu-
nigcia w {ej dziedzinie, W naszych warunkach sa dwie drogi,
kiore prowadza do wzrostu produkeji paliwa plynnego:

1) budowa kopalni w poktadach naftowych Zaglebia Bo-
rystawskiego, 2) stworzenie [abrykacji syntetycznego paliwa
plynnego.

Jedynie przez same wiercenie produkcja ropy naftowej
w slosunku do rosngcego zapotrzebowania nie moze byé
wyslarczajgca. Nalezaloby wigc zastosowsé inny sposéb wy-
cobywania ropy. Chodzi tu o system wiercenia korytarzy
w samym pokliadzie naftowym. System ten stosuje jedna
z kopali [rancuskich i na tej drodze wydobywa rocznie
30—40 tysiecy tonn ropy naftowej.
daje 1 t ropy.

Jeden melr korytarza
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Borystawskie pokiady ropy znajduja sie o wiele glebiej,
na 700—900 m, ale tez sa, wedlug obliczes, az40razy ob-
fitsze. Z 1 ha oblicza si¢ 300 000 t ropy.

Glowny koszt budowy takiej kopalni pochionie szyb. Bu-
dowa szybu do 900 m wyniesie 1,5 miliona zlotych, a 10 do
15 tysiecy metréw korytarzy drugie tyle.

Kapital 3 miliony zlotych wystarczy wiec na wurucho-
 mienie kopalni. Liczac, ze 1 m biezacy da tylko 10 t, bedzie-
my mieli rocznie 150 000 t.

Pod wzgledem wojskowym taka
duze zalety.

Roéwnoczeénie nalezaloby stworzyé w Polsce produkeje
paliwa syntetycznego.

Ze wzgledu na polozenie naszych kopals wegla kamien-
nego, nalezatoby postugiwaé si¢ metoda [abrykacji synte-
lycznej benzyny z torfu, badz tez z weggla brunatnego. Me-
tody wigc Bergiusa i Fischer-Tropsch’a nie beda mialy
u nas zastosowania. Ta ostatnia ze wzgledu ma to,

kopalnia przedstawia

ze daje benzyne o bardzo niskiej liczbie oktanowej. Cho- .

dzi¢ nam powinno o benzyne wysoko oktanows, gdyz przej-
Scie z liczby oktanowej np, 80 na 100 zwicksza wydajnogé
silnika o 15 do 30%.

Lepsza bylaby metoda francuska, wedlug ktérej koszt
1 | benzyny dla stosunkéw francuskich wynosi 70 gr,

Koszt urzadzenia fabrykacji dla przerobki 100 t torfu
dziennie, co daje 500 | benzyny, nie méwiac o innych po-
zytecznych produktach, wyniesie 500000 zI. Koszt wlasny
11 benzyny wyniesie ok. 28 groszy, Nalezy réwniez budowaé
fabryki przerdbki wegla brunatnego.

Woprowadzenie fabrykacji syntetycznej benzyny mozna
dokonaé w ciggu jednego roku. Jest to wiec szybkie roz-
wiazanie zaopatrzenia kraju w surowce, czego nie da sie¢ w
zaden sposéb przeprowadzié przez niepewne wiercenia, Pro-
dukcje syntetycznych paliw nalezy rozrzucié po calej Polsce.

W dyskusji zabierat gtos p. inz. Bébr, ktéry jest zdania,
ze rope ma terenie Polski mozna znalezé. QOdnosié sie jed-
nak nalezy sceptycznie co do zawartosci wyeksploatowanych
terenéw Borystawskich, Budowa wigc kopalni bedzie trudna
i b, kosztowna. Natomiast benzyna o wario$ci oktanowej
100 do silnika lotniczego nie nadaje sie.

Mate spozycie nafty, o ktérym wspominal Prelegent, jest
w duzym stopniu winng bardzo zltej rektyfikacji nafty.

Poza tym w dyskusji padly glosy, ze wspomniane metody
produkeji syntetycznej benzyny w calosci nie nadaja sie do
naszych warunkéw i dlatego nalezaloby opracowaé metody
bardziej dostosowane do naszych produktéw wyjsciowych.

Zalowaé nalezy, ze powolane do tego imstytucje nie in-
formuja spoleczeristwo, co na polu synmtetycznych paliw juz
dokonano w kraju.

NEKROLOGIA

§. P. INZ. FRANCISZEK LILPOP,

S. p. Franciszek Lilpop, urodzony w Warszawie w r. 1870,
byl synem znamego budowniczego inz. Edwarda Lilpopa.
Nauki poczatkowe pobieral w czwartym gimnazjum, maturg
za§ uzyskal w t. zw. Vorschuli w Rydze, gdzie tez wstapit
na Politechnike na Wydziat Architektury, ktéry chlubnie
ukoniczyl w r, 1895, Podczas studiéw politechnicznych wsta-
pil do korporacji akademickiej Welecja, w ktérej sprawo-
wal szereg urzedéw, wlacznie do stanowiska prezesa.

Po osiedleniu si¢ w Warszawie, zaklada wspoélnie ze
swym kolega §. p. inz. Karolem Jankowskim biuro architek-

toniczne, ktére prowadzi przez przeszio 25 lat, projektujac
i wykonywajac szereg budowli publicznych i prywainych. W
r. 1898, niezwiocznie po zawigzaniu si¢ Stowarzyszenia
Technikéw Polskich, juz na pierwszym posiedzeniu Zarzadu
zostaje przyjety na czlonka dozywotniego. Z jego inicjatywy
powstalo Kolo architektéw, ktore nastepnie, juz po powsta-
niu panstwa polskiego, przeksztalca si¢ w Stowarzyszenie
Architektow R. P. Na tym nowym polu gorliwie pracuje
nadal, poczatkowo na terenie Kola, jako wielokrotny jego
prezes, a nastepnie w maczelnych wiladzach SARP. W uzna-
niu wielkich zaslug, polozonych dla tych instytucyj, zostaje
mianowany ich cztonkiem honorowym.

8. p. Franciszek Lilpop odznaczal sig umystem trzeiwym,
o wyrobionych pogladach na przejawy zycia publicznego
i prywatnego. W kazdej sprawie umial udzielié¢ rady, a wy-
soce uczciwy i sprawiedliwy osad i kolezeriskie podejécie
zjednywaly Mu uznanie i przyjazi. Ozeniony ze §p. Haling
z Wieniawskich, w lowarzyszce swego zycia czerpal ser-
deczny nastréj, jakim przesycona byla atmosfera jego domu,
a $mieré ukochanej zony byla dla niego ciosem, z ktérego
nie otrzasnal sie juz nigdy.

Nalezal do ludzi éwiattych, o duzym zasobie wiedzy fa-
chowej i niepospolitym zamilowaniu do systematycznej
pracy. Nie zadowalal si¢ tylko praca zarobkowa, a wiele
czasu poswiecal sprawom publicznym i spolecznym. Byt
honorowym architektem Warszawskiego Towarzystwa Dobro-
czynnoéci, stluzac mu swa $wiatlta radg i przyczyniajac sie
do uporzadkowania wielu spraw w rozlegtym gospodarstwie
Towarzystwa. Po ustapieniu Rosjan z Warszawy, zglasza sie
do Komitetu Obywatelskiego i pelni trudna prace w Strazy
Obywatelskiej, a w wolnej juz Polsce zostaje radnym miej-

skim, tawnikiem Zarzadu miejskiego, a nastepnie przez pe-
wien czas kierownikiem Wydzialu Technicznego miiasta,
W uznaniu wielkich zastug na polu budownictwa powotany
zostal na inspektora budowlanego Ministerstwa Spraw Woj-
skowych, gdzie mial powierzony sobie nadzér nad budowla-
mi fabrycznymi, Tu odznaczyt si¢ wybitnie, zdobywajac
uznanie oraz podziw dla niesirudzonej pracy. Dn, 20 paz-
dziernika 1937 r. odszedl w sile wieku, zegnany z zalem
przez licznych kolegéw, przyjaciél i znajomyeh.
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§, P. INzZ. BERNARD JOZEF MORAWSKI

Inz. Bernard Jézef Morawski urodzil si¢ 9 lutego 1883 r.
w Kalowie, starostwo feczyckie. Jako uczer Szkoly Re-
alnej w Kaliszu bierze udzial w pracach kota konspiracyj-
nego, a w 1903 r. staje ma czele organizacji mtodziezy Szkoly
Realnej.

W 1904 r. bierze czynny udzial w organizacji i pracach
zjednoczonego Komitetu wszystkich 3-ch gimnazjow w Ka-
liszu. W tymie czasie wchodzi w sklad grupy 12 z Ka-
lisza, mianujacej sie grupa X, a mastepnie P.

W 1905 r. przyjmuje udzial w organizacji komitetu straj-
kowego i stoi na czele Komitetu strajkowego Szkoly Re-
alnej, oraz bierze czynny udzial wmanifestacjach 31 stycz-

nia i 25 lutego. Po proklamowaniu strajku szkolnego, staje
na czele grup ,bojowych”, wyslepujacych czynnie przeciw
tamistrajkom. Orgamizuje wyklady w grupach dla mlodziezy
strajkujacej.

W drugiej polowie 1905 r. zostaje wezwany przez gu-
bernatora do opuszczenia Kalisza. Zostaje aresztowany. Po
zwolnieniu z aresztu udaje si¢ zagranice i wstepuje na Po-
litechnike we Lwowie. Naste¢pnie wyjezdza w 1906 r. do
Chemnitz (Saksonia), gdzie rozpoczyna praktyke w fabryce
,Sichsische Maschinenfabrik” i pracuje tam do 16 marca
1907 r. w charakterze robotnika, a nastepnie §lusarza, W
1907 r. wstepuje do Techniki w Mittweidzie, ktéra konczy
z tytulem inzyniera-mechanika w 1910 r. W okresie studiow
jest czlonkiem Zarzadu i Sekretarzem Stowarzyszenia
»Urania",

Od 1911 r. wstepuje do firmy budowlanej Tamy i Diicz-
man, gdzie pracuje przy budowie kilku duzych mostow,
miedzy innymi na Woldze w Kazaniu i w Symbirsku.

Nastepnie juz samodzielnie prowadzi budowe mostu na
Dnieprze w Jekaterynosfawiu, w czasie wojny — na rz.
Bohu pod Mikolajewem, a od 1917 r. do 1920 r. prowadzi
roboty przy wydobywaniu zatopionego okretu liniowego ,Im-
peratryca Maryja”, Wraca do kraju w 1920 r, w czasie
wojny polsko-bolszewickiej i zapisuje sig na kursy Mini-
sterstwa Wojny, organizowane w zwigzku 2z odbudowa mo-
stéw zniszczonych w czasie wojny, oraz wstepuje do Firmy
K. Rudzki i S-ka, z ktérej ramienia prowadzi budowe mo-
stow w Grodnie na Niemmie, Toruniu, Putawach, Wloctawku

i Plocku na Wisle.

W okresie pobytu w Rosji, a mianowicie w Symbirsku,
Jekaterynoslawiu, Sewastopolu, bierze udzial w akecji nie-
podlegfoéciowej, prowadzonej przez odpofwiednie kolonfe
polskie.

Po powrocie do kraju pracuje w licznych organizacjach
kulturalno-o$wiatowych, mianowicie w Stow. Uczestnikow
Walki o Szkole Polska, Stow. Technikéw Polskich w War-
szawie, Stow. Czlonkéw Polskich Kongreséw Drogowych,
Zwigzku Ziemian, Stow, Kota b, Mittweidczykéw i innych,
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