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Budowa parowozéw w Polsce.

Napisal - Inz. J. P, Dgbrowski, Chrzandw.

aistwo polskie w chwili swego powstania zna-

lazlo sie w warunkach zupelnie wyjatkowych.

Ztozone z dzielnic, nalezacych do trzech

réznych organizmoéw gospodarczych otrzymato sie¢

kolejowa, o gestosci bardzo rozmaitej, rozlozona

nieréwnomiernie, w sposob nie majgcy czesto nic

wspblnego z potrzebami gospodarczemi danej dziel-

nicy, a juz nie stojacy w Zadnym stosunku do po-
trzeb panstwa polskiego, jako calosci,

Warunki te ilustruje tab. I (z r. 1925):

TABELA L
Przecietna dlugosé linij
. ' na 10 000
8. 2abery ogblna "3 1004 mieszk, ]/ab
a | 7

Rosyjski. 7 392 29 4,6 3,7
Austriacki . 4509 5,1 51 51
Pruski 4946 104 | 10,7 10,7
Razem . 16 847 43 | 58 | 50

W prostym i okreslonym stosunku do liczby
kilometréw linij kolejowych pozostaje ilos¢ loko-
motyw, potrzebnych do utrzymania ruchu. Sto-
sunek ten wyraza si¢ pewng cyfrag charaktery-
styczna, ktéra, rézna dla réznych krajow, okresla
zar6wno intensywno$¢ przewozéw, jak i zamoz-
no$¢ przedsigbiorstwa kolejowego.

Liczba kilometrow linij kolejowych, liczba po-
siadanych lokomotyw, oraz wspomniany powyzej
spotczynnik zaopatrzenia w tabor zawiera tab. II.

nia 1926 r. — Polska posiadala 115 typéw loko-
motyw, ogolem 5120 sztuk nastepujacego wieku:

do lat 10 -— 1586 sztuk

od 10 lat do 20 — 1724
L 21, ,, 25 -— 693 -
i 26 o an 88 == 553,
w31 ., ., 35— 280
w36 ., ,, 40 -— 168 ..

ponad lat 40 -- 107

a wiec 1117 parowozdéw, majgcych ponad 25 lat.

Biorac pod uwage, ze wiek parowozu euro-
pe]Skxego moze wynosi¢ okoto lat 30-tu -— cyfra
raczej za wysoka ze wzglqdu na wytezong prace
nowoczesnego parowozu i szybkie tempo udosko-
nalert technicznych, — mozna sobie wyrobié poje-
cie o przeprowadzonem w r. 1919 obliczeniu pa-
rowozow, potrzebnych Polsce do r. 1930.

* Na podstawie takiego obliczenia ustalono, Ze
Polska potrzebowaé bedzie w ciagu pierwszych
dziesigciu lat okolo 400 lokomotyw rocznie, liczac
wtem zaréwno uzupelnianie tzboru brakujgcego,
jak i zapotrzebowanie z tytulu renowacji lokomo-
tyw starych.

Ze wzgledu na bardzo zly stan taboru, przy-
stgpiono zaraz do zakupu parowozdéw zagranica,
a rownoczes$nie umozliwiono powstanie przemystu
krajowego, zawierajac umowy dlugoterminowe
z trzema fabrykami polskiemi na dostawe w ciagu
lat 10-ciu 2590 nowych parowozdéw.

Z tego otrzymaly do wykonania:

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w

Plan budowy taboru, opracowany przez Rzad Polsce, Sp. Akc. w Chrzanowie . ., . 1200 szt.
TABELA IL
Zlesdtn Wlochy Polska i Francja = Belgja | Niemcy | Anglja
i |
Dlugosé linij kolejowych “
(normalnotor.) 403 785 21 100 17 187 53 561 11 093 58 156 39 262
Liczba lokomotyw |, 64370 | 5496 | 5168 20 208 4 629 26594 | 24207
Spoétezynnik zaopatrzenia
(liczba lokom. na 1 km) 0,16 0.29 I 03 | 038 0.42 0.45 0.62
|

juz w r. 1919 na okres najblizszych lat 10-ciy, mu-
sial braé pod uwage istniejacy stan sieci kolejo-
we], projektowang jej rozbudowe, oraz liczebno$¢
i stan taboru,

Wobec nieustalonych granic pafistwa, niezna-
na byla dokladna dlugosé sieci kolejowej, a o ta-
borze wiedziano tylko, Ze bedzie to tabor otrzy-
many od parnistw zaborczych na podstawie trakta-
tow podpisanych w Wersalu, St. Germain, Trianon
i przysztego ukladu z Rosja, a wigc tabor zgola
nie pierwszorzednej jakosci.

Rzeczywistosé potwierdzila te przypuszcze-
nia, gdyz — na podstawie obliczenia z dnia 1 stycz-

1) Wedlug ksigzki autora: ..Przemyst lokomotywowy
w Polsce”, Warszawa, 1928, Ksiegarnia Techniczna.

Tow. Akc. H. Cegielski w Poznaniu 1040 szt.
Warszawska Sp. Akc. Budowy
Parowozow w Warszawie ) 350 szt.
W ten sposéb powstaly 3 fabryki, obliczone
kazda na produkcje roczna okolo 100 parowozow
normalnotorowych.

Tem samem przyjeta zostala zasada, ze nowe
lokomotywy dla Polskich Kolei Panstwowych be-
da wykonywane w fabrykach prywatnych.

Tabor parowozowy, jaki otrzymata Polska,
sktadatl sie z tego, co pozostawily po sobie panstwa
zaborcze i okupanci. Tabor okupantéw byl bar-
dzo zly, typy parowozow stare i Zle utrzymane,

,,,,,,,,

?) Warszawska Spoétlka Budowy Parowozéw otrzyma-
ta oprb6cz tego na pierwszy okres swego istnienia 510 paro-
woz6w do wykonania gléwnej naprawy,
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wszystko to, czego nie mozna bylo uzyé w metro-
polji, wysyltano do zarzadow kolei terenow oku-
powanych.

Matopolska byta wogéle traktowana przez
wladze wiedenskie po macoszemu, a podczas woj-
ny i bezposrednio przed upadkiem Austrji potra-
fiono wycofa¢ najlepsze jednostki taboru do Wied-
nia lub Czech,

Najbardziej cenny i jednolity materjal paro-
wozowy pozostal w Wielkopolsce.

O taborze otrzymanym z Rosji nie warto na-
wet méwi¢. Byly to parowozy stare, zniszczone
i wymagajace — jako szerokotorowe — zasadni-
czej przerdobki. Niewiele z nich zdolano uzyé na
podrzednych linjach polskich.

A wiec, mowiac ogolnie, Polska otrzymala
tabor parowozowy o wartosci jak najbardziej nie-
rownomiernej, a w kazdym razie nie przystosowa-
ny do wlasciwych ' potrzeb kolejnictlwa nowopo-
wstajgcego samodzielnego panstwa, posiadajacego
aspiracje i linje rozwojowg odrebng od pansiw
zaborczych.

Dlatego tez jednem z najwazniejszych zadan
czynnikéw miarodajnych byto ustalenie typow
parowozéw, jakie Polska dla przypuszczalnego
rozwoju swego zycia gospodarczego posiadad po-
winna,

Konlerencje, jakie odbywaly si¢ w tej sprawie
w r. 1919, ustalily, ze do ruchua osobowego po-
Irzebne sq zasadniczo 3 lypy parowozow:

1. pospieszny,

2. zwykly osobowy 1

3. tendrzak do ruchu osobowego podmiej-
skiego (jako odmiana typu 2),

za$ dla ruchu towarowego polrzebne sg row-
niez 3 typy:

1. ciezki i bardzo silny do przewozéw ma-
sowych,

2. lzejszy do pociagow towarowych przy-
$pieszonych i

3. przetokowy.

Za najpilniejszy uznano zwykly osobowy i to-
warowy cigzki.
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Fabryka Cegielskiego podtrzymuje wszystkie
dzialy swej dawnej produkcji — maszyny rolnicze
i urzadzenia zwigzane z przemyslem rolniczym --
ovaz posiada wielki dzial budowy wagondéw, prze-
chodzac nawet obecnie do budowy wagonow oso-
bowych.

Warszawska fabryka parowozéw  buduje
wszystkie rodzaje parowozéw waskotorawych, sil-
niki spalinowe Diesel'a, walce drogowe, lokomo-
bile przemystowe, kotly parowe i cze$ci zapasowe
do wyrabianych przedmiotow.

Dla fabryki chrzanowskiej, nalezgcej do Sp.
Akec. Pierwsza Fabryka Lokomolyw w Polsce, pra-
wie wylaczny zakres produlcji stanowi budowa
parowozow normalnotorowych, podczas gdy paro-
wozy waskotorowe i walce drogowe z napg¢dem
silnikowym stanowig z natury rzeczy tylko drob-
ng czesé obrotu,

Najpowazniejszy dzial stanowia parowozy
waskotorowe, i to znéow nie ze wzgledu na stan
zapotrzebowania takich parowozéw w dobie obec-
nej, lecz ze wzgledu na stanowisko, jakie w nor-
nialnym rozwoju gospodarczym panstwa parowozy
takie zaja¢ powinny.

Zapotrzebowanie roczne na nowe parowozy
waskotorowe mozna wyprowadzi¢ w przyblizZe-
niu z gestosci linij kolejowych, jak dla kolei nor-
malnych.

Cale zapotrzebowanie na parowozy waskoto-
rowe pokrywane bylo do ostatnich czaséow zagra-
nica. Przywoz parowozow i lendréw waskotoro-
wych z réznych panstw, wedlug sprawozdan Glow-
nego Urzedu Slatystycznego, zawiera tab. III,

Przyjmujac, jako przecielng wagde parowozow
waskolorowych 15 /, olrzymamy, ze w roku naj-
wickszego importu (1925) sprowadzono z zagranicy
okolo 30 parowozdw,

Wymagania poszezegolnych odbiorcow sa bar-
dzo rozne, a do braku wszelkich podstaw norma-
lizacyjnych w konstrukeji parowozow przylacza
sie brak jednostajnosci szerokosci toru, klora wa-
ha sie w granicach od 600 m do 1 m w odstepach
niekiedy 15 m.

TABELA 1L

1924 1925 1926 1627
lonn | tys. zl tonn lys. zl lonn tys. zt. tonn lys. zl,
Austria . . . . . ... . i 56.8 l 33,7 \ 35,1 75
Czechostowacia . AL : - - 603 - L 43 17,5 54
Niemey . . . . . . . . , 291,9 394 334,5 | 26,4 I 72 22
Inne kraje . , . . . . . . ., - 73,8 : 16,5 68
Razem 291,9 | 394 4651 | 603 60,1 = 63 763 | 219

Jako podstawy cgolne, przyjeto: obcigzenic
na 0§ do 18 ¢ i 0§ toczng — ze wzgledu na kon-
serwacje toru.

W ten sposob powstaly parowozy polskie Ty
23, Os 24 i Tr 21, dawniej w Polsce niespotykane
i budowane w wiekszych ilo$ciach przez wszyst-
kie fabryki polskie.

Tak wiec inicjatywa ustalenia typow pozo-
stala przy Ministerstwie Kolei,

Budowa parowozéw normalnotorowych sta-
nowi dla fabryk polskich najwieksza, lecz nie wy-
laczna cze$é ich obrotu rocznego.

Takiej rozmaitoéci wymagan co do szerokosci
toru i co do konstrukeji moga uczynié zadosé te
fabryki zagraniczne, ktére od dziesigtkéw lat bu-
duja lokomotywy waskotorowe, albo jako czes¢
swej produkcji, albo jako swa wylaczna specjal-
nos¢.

Wskutek takiego stanu rzeczy, fabryki pol-
skie zostaly zmuszone do podjecia samodzielne)
pracy konstrukcyjnej i wypracowaly kilka typéw
parowozoéw waskotorowych dla réznych warun-
kéw pracy.

Tak wiec budowa parowozow waskotorowych
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| (Rys. 3. Parowéz osobowy serji Os. 24 dla P. K. P. (bud. Fabr. Lokomotyw w Chrzanowie).

Rys. 1—3 do art. Inz J, P. Dabrowskiego p. L ,Budowa parowozéw w Polsce".
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lezy logicznie w zakresie programu wytwoérczego
polskich fabryk lokomotyw i ma przed soba duze
widoki rozwoju.

Do wytworzenia korzystnych warunkow tego
rozwoju, potrzeba przedewszystkiem ujecia w pew-
ne normy wymagan odbiorcow (prace w tym kie-
runku zostaly juz zapoczatkowane przez Min. Ko-
munikacji i Min, Spraw Wojsk.) oraz dokladniej-
szego zrozniczkowania stawek celnych (dotych-
czas stawka celna od 100 kg parowozu waskoto-
rowego byla taka sama, jak dla parowozu normal-
notorowego).

Oprocz zakresu swej $cislej specjalnosci —-
budowy lokomotyw — mogg fabryki polskie, ze
wzgledu na swe urzadzenia techniczne, i musza —-
ze wzgledu na niedostateczng ilo$é zamowien na
lokomotywy, podejmowaé¢ inne dzialy wytwérczo-
sci maszynowe;j.

Nalezy tu wspomnieé przedewszystkiem o wal-
cach drogowych, ktére wobec zlego stanu drég
w Polsce — stanowi¢ moga powazng pozycje
w rocznej produkcji fabryki. Fabryka Cegielskie-
go buduje walce parowe, ,,Parowéz” — parowe
i silnikowe, a ,,Chrzanéw" — tylko silnikowe, na-
redzane motorem ropowym. Produkcja ta roz-
wija sie zarowno co do ilosci zamowien, jak i co
do opracowania coraz doskonalszych typéw,
najbardziej odpowiednich dla miejscowych warun-
kow pracy.

Czynnikiem, ktéry wysunigty zostal w ostat-
nich latach na pierwszy plan w zarzadzaniu zaklta-
dem przemyslowym i od ktérego oczekiwano wie-
le w dziedzinie obniZenia kosztow wlasnych wy-
twarzania, — byla organizacja wewnetrzna zakla-
déw przemystowych. Zapoczatkowany zostat ruch,
znany pod nazwa ,Naukowej Organizacji Pracy",
zmierzajacy przedewszystkiem w kierunku upo-
rzadkowania tych wszystkich czynnikoéw, zwiaza-
nych z procesem wytwérczym, zakupem i sprze-
daza, ktérych doskonalenie nie wymaga nakladu
pienigeznego, a ktoérych uporzadkowanie uspraw-
nia wszystkie fazy pracy kierowniczej i wykonaw-
czej w dazeniu do obnizenia kosztéw wtasnych.

Ruch ten, pochodzacy z Ameryki, znalazt bar-
dzo szeroki oddzwiek w krajach europejskich,
przezywajacych wielkie trudnos$ci w dziedzinie
wytwoérczosci przemyslowej, i mozie wykazaé sie
juz rzeczywistemi korzy$ciami, osiagnietemi w zy-
ciu codziennem przemystu.

Polski przemyst lokomotywowy postawiony
zostal odrazu we $rodku calego zagadnienia. Jako
powstaly po wojnie, w okresie ogélno-europejskich
trudnosci gospodarczych, wystawiony zostal na
wszystkie skutki tego stanu, a otrzymawszy nowo-
cze$nie urzadzone warsztaty, nie obcigzone ira-
dycja starych fabryk, zmuszony zostal sila rzeczy
do stosowania nowoczesnych metod pracy.

Zasady ogélne, ktére podaje t. zw. ,,Naukowa
Organizacja Pracy”, mozna sprowadzi¢ do naste-
pujacych punktéw:

1. W warsztacie — podzial pracy, przygoto-

wanie robot, obliczanie czasu, planowanie, kon-
trola.

2. W dziedzinie obliczania kosztéw wla-
snych — ujednostajnienie metod obliczania kosz-

téw wiasnych, roézniczkowanie kosztéw wedlug
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stanowisk wytworczych, ustalenie wplywu stop-
nia zatrudnienia warsztatow, oznaczenie najeko-
nomiczniejszego rozmiaru produkcji.

3. Ogolnie — uwzglednianie pierwiastku
psychologicznego w kierowaniu ludZzmi.

4. Statystyka (jako czynnos$¢ pomocnicza dla
wszystkich innych dzialow).

Dwa ostatnie punkty znajdujg coraz szersze
uznanie czynnikéw kierujacych w przemyséle i nie
wymagaja bliZszego objasnienia.

Sprawa obliczania kosziéw wlasnych wysu-
nigta zostala w ostatnich czasach na czoto zagad-
nieft, zwigzanych z zarzgdzaniem zakladem prze-
mystowym. Stala sie ona przedmiotem badan ze
sirony wszystkich czynnikéw zainteresowanych
w racjonalnym przebiegu procesu wytwarzania.
Uznano za pewnik, ze wyniki umiejetnie prowa-
dzonej kalkulacji kosztéw wtasnych — to najdo-
skonalszy wskaznik bledow i uchybien, jakie za-
chodzg w produkeji i w calym organiZmie przed-
siebiorstwa, a takze bledow w polityce zakupow
i sprzedazy.

Jesli chodzi o polskie fabryki lokomotyw, to
metody obliczania kosztow wlasnych zostaly do
pewnego stopnia ustalone w umowach z Rzadem
na dostawe taboru. Osiggnigto w ten sposob
pewna ,normalizacje’” tych metod. Jednak co-
raz wieksze rézniczkowanie sie produkcji zmusi-
o do stosowania metod bardziej dokladnych,
uwzgledniajacych wszystkie czynniki procesu wy-
twarzania. )

Przedewszystkiem stalo sie koniecznoscig tak
zw. ,umiejscawianie'’ kosztéow i obliczanie kosz-
tow godziny pracy dla kaidego stanowiska wy-
twobrczego.

Wspotczesna fabryka lokomotyw, skiadajaca
sie z odlewni, kuzni, warsztatu mechanicznego
i montazowego, posiada na kazdym ze swych sta-
nowisk wytwérczych koszty tak rozmaite, ze nie-
tylko nie wystarcza obliczanie tych kosztow dla
kazdego dzialu zosobna, lecz staje sie koniecznem
obliczanie kosztow dla poszczegélnych obrabiarek

lub charakterystycznych proceséw wytworczych.

Drugim czynnikiem w obliczaniu loszlow
wlasnych, mniej docenianym, mniej zbadanym,
a szczegbdlnie waznym dla polskich fabryk loko-
motyw, jest uwzglednianie stopnia zatrudnienia
zaktadu przemystowego.

Kazda z trzech polskich fabryk lokomotyw
zostala zaprojektowana na wytwoérczoéc okoto 100
parowozéw normalnotorowych rocznie, a fabryki
. .Chrzanéw" i ,,Cegielski’ maja te cylre, jako pod-
stawe swych uméw z Rzadem.

W rzeczywistosci, Min. Komunikacji nie od-
biera wiecej, niz okolo 50 parowozéw rocznie; na
stopiei zatrudnienia warsztatéw wplywa bezpo-
érednio kazda oszczednos$é budzetowa, czynnik
bardzo wazny w racjonalnej gospodarce panstwo-
wej, lecz nie majacy nic wspélnego z racjonalno-
$cig pracy prywatnej wytwérni,

Wprawdzie, wobec tendencji Min. Komunika-
cji nie odbierania wigkszej liczby lokomotyw, nie

wszystkie dzialy fabryk polskich zostaly tak roz-

budowane, aby mogly bez trudnosci podja¢c bu-
dowe 100 lokomotyw rocznie, jednak najwazniej-
sze dzialy warsztatowe sa do takiej wytworczosci
zupelnie przygotowane.. A wigc pracuja obecnie
przy potowie swego obliczonego zatrudnienia,
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Wszystkie koszty, skladajace sig na koszt
wlasny wyrobu, zachowuja sie rozmaicie, w zalez-
nosci od stopnia zatrudnienia zakladu przemysto-
wego.

Wreszcie, przy obliczeniu kosztéow wlasnych,
duza role odgrywa oznaczenie najekonomiczniej-
szej ilosci produkecii, t. j. ustalenie, jak wielky po-
winna by¢ ilos¢ produktéw wylwarzanych w jed-
nej serji, aby cena jednostkowa produktu byla naj-
nizsza.

Zagadnienie to staje sie znéw szczegolnie
waznem dla polskich [abryk lokomotyw.

Zaméwienia na parowozy wydawane sg serja-
mi po 18—20 sztuk, a wiec w ilosciach dostatecz-
nych dla nalezytego przygotowania produkcji. Cho-
dzi wiec w tym wypadku raczej o nieréwnomier-
no$¢ wydawania zamdéwien, rowniez uzusudniqnq
moze w zupelnos$ci ogolng polityka inwestycymg
Rzadu, lecz stojacqg w wyraznej sprzecznosci z ra-
cjonalno$cig pracy wytwoérni.

Niepewno$é otrzymania zamdwienia lub otrzy-
nianie go za pézno, powoduje zwolnienie tempa
produkcji, co znéw ze swej strony wywoluje zaw-
sze podniesienie kosztéw wlasnych.

W formie daleko bardziej ostrej wystepuje to
zagadnienie przy produkcji parowozéw waskoto-
rowych, gdyz wskutek réznorodnosci zapotrzebo-
wania niema mowy o wytwarzaniu w najbardziej
ekonomicznych serjach. '

Na podstawie powyzszych przykladow widzi-
my, ze polskie fabryki lokomolyw, wyposazone
w nowoczesne urzadzenia warsztatowe, staja si¢
o$rodkiem rozwigzywania wielu nowoczesnych za-
gadnieri technicznych i organizacyjnych.

Ze wzgledu na charakter swej produkeji, ma-
jacej znaczenie panstwowe, wchodzy te fabryki
w bezpodredniag zaleznosé od stanu gospodarki
panstwowej, od stanu przewozow i ogolnej zamoz-
nosci przedsiebiorstwa kolejowego, dajac ze swej
strony duza rekojmie w dziedzinie racjonalnosci
i tanio$ci produkeiji.

W chwili powslania niepodleglego patfstwa,
nie bylo na ziemiach polskich fabrvki, budujacej
lokomotywy. Nie bylo przedewszystkiem dlatego,
ze polityka gospoclarcza trzech panstw zaborezych
zmierzalta zgodnie w kierunku sprowadzenia dziel-
nic polskich do roli kolonij rolniczych, dostarcza-
jacych surowcow dla przemystu metropolji.

I cho¢ wskutek réznorodnego rozmieszczenii
bogactw naturalnych na ziemiach polskich oraz
wskutek wielu przyczyn natury polityczne), sto-
sunki te wlozyly sie dla trzech dzielnic rozmaicie,
to jednak rozwoj przemystu metalowego przetwor-
czego nie szed! we wlasciwym kierunku uprzemy-
slowienia kraju.

W Matopolsce istniata i przetrwata do obec-
nych czaséw jedna powazna fabryka Zieleniew-
skiego, a w Wielkopolsce, oprécz killku mniejszych
fabryk maszyn rolniczych, istniata i rozwijata sie
w bardzo trudnych warunkach réwniez jedna fa-
bryka — Cegielskiego,

W Kongreséwce stosunki te szty inna nieco
droga, lecz skutek byl ten sam, t. j. bylo mato fa-
bryk mechanicznych, wytwarzajacych wyroby wy-
soko uszlachetnione, wymagajace wysoko wykwa-

lifikowanej pracy i bogatych urzadzeri technicz-
nych.

1929

Dlatego wlasnie inicjatywa prywatna, ktora
spotkafa si¢ ze zrozumieniem rzadu nowopowsta-
lego panstwa, poszta w kierunku zapoczatkowania
przemystu lokomotywowego, juz nietylko z myslg
ogolng o uprzemystowiemu kraju, lecz z mysly
o uniezaleznieniu sie od zagranicy w dziedzin.e ar-
tykulow tak waznych dla gospodarki passtwowej,
jak lokomotywy.

Zagranicg sprawa budowy lokomotyw rozwig-
zana zostata rozmaicie, glownie zaleinie od lego,
czy koleje nalezy do pansiwa, czy do towarzystw
prywatnych.

Do krajow europejskich, posiadajacych koleje
patistwowe, naleza przedewszystkiem Niemey,
Rosja, Austrja, Wiochy i panstwa pétwyspu bal-
kanskiego.

Koleje wylqcznie prywatne posiada Anglja,
podczas gdy we Irancji i Szwecji dwie trzecie
wszystkich linij kolejowych jesl w rekach towa-
rzyslw prywalnych, za$ jedna trzecia — w re¢kach
panistwa,

Koleje panstwowe zaopalrywaly sic zawsze
w nowy tabor (lokomotywy i wagony) w fabrykach
prywatnych, przystosowujac swoje warsztaty do
wykonywania okresowych napraw, przewidzia-
nych w przepisach o stuzbie taboru,

Koleje prywalne, zwlaszcza angielskie, budu-
ja nowe lokomotywy w swych wlasnych warszta-
tach, podczas gdy fabryki prywatne, budujace lo-
komotywy, pokrywajy zapotrzebowanie kolei ko-
lonjalnych,

W ten sposob powstal w krajach najbardzicej
uprzemystowionych Furopy odrebny dzial wielkie-
go przemyslu maszynowego, przemysl zajety albo
wylgeznie budowy lokomotyw, albo prowadzacy
budowe lokomotyw obok innych dzialow swej pro-
dukecii.

W Europie istnieje obecnie 108 fabryk i 23
warsztatow kolejowych, budujgcych nowe loko-
motywy (z tego w Anglji 21 [abryk, w Belgji 19,
we Francji — 11, w Niemczech — 21).

Wszystkic te fabryki musza przystosowadé sie
do zmniejszonej ilosci zamowien na parowozy.

W kazdym kraju stosunki te ukladajy si¢ ina-
czej, lecz wszedzie przemyst lokomotywowy Zyje
pod znakiem przesilenia.

Fabryki angielskie pracuja przy 65 — 707,
swych mozliwoéci wylwéreczych, pomimo wielkie-
go poparcia, jakiego doznajg ze strony rzadu. Fa-
bryki francuskie pracujg ze stratami.

Nalepiej stosunkowo pracuje przemyst belgij-
ski (zatrudniony w 70 — 75%,), posiadajacy za-
moéwienia dla kolei kolonjalnych i poludniowo-
amerykanskich, oraz przemyst wloski, ktory ko-
rzysta z wydatnej pomocy rzgdowej przy wykony-
waniu swych zamoéwienn dla Rumuniji i Jugostawii.

Wprost katastrofalne jest potozenie przemystu
lokomotywowego w Niemeczech, i to zarowno z po-
wodu zmniejszenia eksportu, jak i wewnetrznego
zapotrzebowania dla kolei Rzeszy.

O ile bowiem eksport lokomotyw z Niemiec
wynosit w r. 1912 — 1335 sztuk, w r. 1913 —
1457 sztuk, to w latach 19241927 spadl odpo-
wiednio do 480, 596, 400 i 430 sztuk rocznie.

A zamowienia kolei Rzeszy, wynoszace w r.
1913 1660 sztuk; spadly w ostatnich 4-ch latach do
120 sztuk rocznie, czyli do 7% zaméwien przedwo-
jennych.
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Rys. 4. Parowéz towarowy serji Ty. 23 dla P. K. P. (bud. Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie)

Rys. 5 Parowéz przetokowy 1—5—1 dla Gwarectwa Weglowego Hr. Renard w Sosnowecu.
(bud. Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie).

Rys. 6. Parowéz przetokowy 0—3--0 Paristw. Fabr, Zw. Azotowych w _Chorzowie
(bud. Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie).

Rve 4— 6 da art. Tnz. T P Nahrawskiesn n 1+ Budawa narnwnedw au Palcoal
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Polski przemyst parowozowy rozwija sie
w warunkach trudnych, a moze znalezé si¢ w naj-
blizszej przyszlo$ci w warunkach jeszcze trudniej-
szych, Przyszlos¢ kazdej z trzech fabryk polskich
zalezy od tego, w jakim stopniu potrafia one wy-
zyska¢ ten poczatkowy okres dla swej konsoli-
dacji.

Wobec komplikujacych sig coraz bardziej za-
gadnieni Zycia technicznego i gospodarczego, nie
moze byé pominiety zaden czynnik, ktéry mégiby
przyczyni¢ sie do racjonalizacji wytworczosci.

Poréwnywujac ceny taboru, placone przez
Ministerstwo Komunikacji wytwérniom krajowym,
7z cenami zagranicznemi, nie mozna braé¢ pod uwa-
ge zagranicznych cen eksportowych, gdyz ceny te
ustalane sa zaleznie od konjunktury, czesto poni-
zej kosztéow wlasnych,

Poréwnywujac za$ nasze ceny wewnetrzne
z wewngfrznemi cenami zagranicznemi, t. j. cena-
mi, jakie zarzady kolejowe placa wytwoérniom wta-
snego kraju, mozemy stwierdzié¢, Ze nasze ceny sg
czesto nizsze od cen Niemiec, Czechostowacii
i Austriji. '

Wreszcie doda¢ nalezy, Ze rozpoczecie pro-
dukecji przez fabryki polskie odbito sie wydatnie
w bilansie handlowym Polski, gdyz przywéz loko-

TABELA IV,
1924 ) 1925 | 1926
l |tys. zt. { ltys. zh.| ¢ Itys zt
Austeia. 3185.2 | 7.4 l I|
Belgja . 4967.6 4678,8 | \
Francja . — | 108,2 l |
Holandja . 207,6 | == ]
Niemey 1687,6 | 487,0 | 66,1 |
Razem | 10048,0 | 13769| 5281,4 | 5891 | 36,8 | 147

motyw zagranicznych, stanowiacy powazna pozy-
cje w pierwszych latach istnienia pafstwa, ustal
w r. 1927 zupelnie.

Dokladne cyfry przywozu lokomotyw normal-
notorowych i tendréw, zawiera tab. IV.
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Dane Gloéwnego Urzedu Statystycznego nic
obejmujg zakupow w Ameryce w latach 1919..-21,
ktorych wartosé wynosi okoto 7 miljonow dolaréw
za 175 lokomotyw typu 1—4—0, serji Tr. 20.

Reasumujac wszystkie powyisze uwagi, po-
wiedzie¢ mozna, Ze najbardziej istotnym i najpew-
niejszym czynnikiem rozwoiju polskiego przemy-
stu parowozowego, czynnikiem niezaleZnym od
wszelkich konjunktur gospodarczych, — jest stu-
djowanie postepu technicznego,
ulepszanie metod pracy i podno-
szenie sprawnoé§ci organizacyjnej.

Dostawa nowych parowozéw dla Polskich Ko-
lei Pafistwowych przez fabryki polskie wyraza sie
liczbami nastepujacemi:

TABELA V,
,,Chrzanbw" ,Parowadz" I , Cegielski*
R 1922. . . . 10 — —
g 1923. & . . 12 1 —
. 1924. . . . 32 2 —
» 1925, . ., . 54 21 —
, 1926, . . . 41 28 1
. 1927. . Y 53 25 43
. 1928 (do 1.VID) 28 25 24
Razem 230 102 74

W ciagu tego okresu wvkonano 4 r6Zne serje
parowozéw — 3 ciezarowe (Tr. 12, Tr, 21, Ty. 23)
i 1 osobowa (Os. 24).

Wedlug seryj, produkcja fabryk polskich
uktada sie, jak nastepuje (do dnia 1.VII.1928 r.):
wChrzanow"’ ser, Tr. 21 — 72 sztuk

" v Os. 24 — 60
1" 11 TY 23 - 62 11
+Parowéz" v Tr. 12 — 60
1 ] TY 283 — 42 1]
Cegielski" w Ty 23 — 174

Fabryka chrzanowska wykonala, oprdcz tego,
7 parowozéw normalnotorowych przetokowych,
dla odbiorcéw prywatnych: 2 typu 1—5—1, 3 typu
0—3—01i 2 typu 0—2—4.

Polski przemyst wagonowy.

Napisat Inz. I, Jablornski, Dyrektor Centralnego Biura Konstrukcyjnego Wagonowego.

a ziemiach, jakie weszly w skiad odbudowa-
nego Panstwa Polskiego, w okresie przed
wielka wojna znajdowaly sie dwie wytwor-

nie wagonowe: jedna w Sanoku, w Malopolsce, dru-
ga w Warszawie. Powstanie pierwszej nie jest zbyt
odlegle, bo siega r, 1892, kiedy Kazimierz Lipinski,
kotlarz, poparty przez Dyrekcje Kolei w Krakowie,
przystapil do poczatkow budowy wagonéw, korzy-
stajac w tym celu ze starych warsztatow kolejo-
wvch w Starym Zagorzu, ktére wydzierzawil.
W dwa lata pozniej, bo w roku 1894. za staraniem
tegoz Lipinskiego, przy udziale Banku Krajowego
i w porozumieniu z austrjackim kartelem wadono-
wym, powstaje firma ,.Pierwsze Galicyjskie Towa-
rzystwo Akcyjne budowy wagondéw 1 maszyn,

przedtem Kazimierz Lipiniski, Sp. Ake.", ktéra bu-
duje nowa fabryke w Sanoku, opuszczajac war-
sztaty w Zagoérzu. Fabryke w Sanoku uruchomio-
no w roku 1896, W roku 1913 fabryka zostala
przejeta w drodze fuzji przez firme ,Uprzywile-
jowane Fabryki maszyn i wagonow L. Zieleniew-
ski w Krakowie, Lwowie i Sanoku”, co stworzy-
o mocniejsze podstawy finansowe dla fabryki Sa-
nockiej.

Od chwili ukonstytuowania sie, jako fabryka
wagonoéw, a wiec od roku 1896, az do wojny, bierze
wytwérnia zywy udzial w dostawach wagonow dla
kolei austrjackich, budujac wagony osobowe, to-
warowe, cysterny oraz tendry parowozowe.

Inwazja rosyjska w czasie wielkiej wojny spo-
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wodowata w zakladach w Sanoku wielkie straty,
powstrzymujgc jednoczesnie ich dzialalnoéé.
Pochodzenie drugiej wytwdrni wagonowej,
mianowicie . Tow. Przemyslowego Zakl. Mech.
Illpﬂ]), Rau i Lo«.wcncteln, Sp. Ake.” w Warsza-
wie, jest wczeéniejsze, 1 datuje sie od roku 1818,
kiedy przez braci Evans zostala zalozona Iabrylm
maszyn i odlewnia. Fabryka ta nastepnie prze-
szla w posiadanie spolki ,,Stanistaw Lilpop i Wil-
helm Rauv'" i pod tg firmg byla prowadzona do roku
1873. Nastepnie do Spoltki przystapit Leon Loe-

Wagonow Sypial-
w War-

Rys. 1.
nych budowy wytw,

Wagon migdzynarodowy Tow,
.Lilpop, Rau i Loewenstein"
szawie,

wenstein, Spotka zostala przeksztalcona na Towa-
rzystwo akcyjne i pod obecng nazwg istnieje po
dzien dzisiejszy,

Po nabyciu od b. Banku Polskiego w r. 1878
jego zakladow przy ulicach Smolnej i Solec, firma
przystapita do budowy wagonéw oraz wyrobu
przedmiotow dla kolei. W zalkladach Towarzy-
stwa zbudowane byly pierwsze wagony osobowe
dla rosyjskich kolei panstwowych oraz wagony
luksusowe dla pociggu cesarskiego, poza tem zgo-
ra 40000 wagonéow towarowych 1 specjalnych roz-
nych typow, jak rowniez szereg wagonow dla kon-
nych wowczas tramwajow warszawskich i wago-
néw kolei dojazdowych b. Kongresowki i paristwa
rosyjskiego.

Zaktady Towarzystwa, pobudowane nad Wi-
slg w okresie, kiedy nie bylo kolei Zelaznych,
a Wista byla glowna arterja komunikacvina, mu-
sialy pokonywac ogromne trudnosci z chwilg po-
wstania kolei i rozpoczecia dla nich dostaw wa-
gonow; gotowe wagony byly przewozZone przez
miasto na specjalnych poteznych wozach do naj-
blizszych toréw kolejowych. Stanowilo to prze-:
szkode w rozwoju zaktadow 1 sklonito Towarzy-
stwo do nabycia w r. 1902 fabryki b. Towarzystwa
wAugust Repphan”, potozonej na Woli w bezpo-
sredniem sgsiedztwie z kolejg obwodowyg i pola-
czonej z nia wlasng bocznica. Od tego czasu az
do wybuchu wielkiej wojny zaznacza sie silny roz-
woj zakladéw, ktérych produkcja ogarnia, poza
wagonami, inne specjalno$ci, jak budowe mostéw,
urzadzenn wodociggowych, maszyn parowych, ta-
boru wojskowego, pociskéw, dzieki czemu Zakla-
dy uczestnicza przy wvkonywaniu wigkszych in-
stalacyj zaré6wno w b. Kongresowce, jak i w Rosji,

Na poczatku wojny, w 1914 roku, Towarzy-
stwo zakupllo tereny w Rosji, w Kremieficzugu,
majac zamiar przeniesienia tam wyrobu pociskow,

zaé pozostawienia na miejscu fabryki wagonéw
i urzadzen kolejowych. Nakazana przez wladze
rosyjskie w nastepnym roku ewakuacja Warsza-
wy pociaggnela za sobg przymusowa bezladng ewa-
lcuacje fabryki, doprowadzajac ja do ruiny, oku-
pacja za$ niemiecka dokonala reszty.

W zabudowaniach na Powislu Niemcy zalo-
zyli park samochodowy, na Woli rozlokewali woj-
ska. Zniszczono archiwum, wywieziono pozosta-
wione przez Rosjan sklady drzewa i zapasy ma-
gazynowe oraz resztki urzadzen warsztatowych.
Rewolucja rosyjska zniszezyta fabryke w Kremien-
czug.

Jaklkolwiek stan obu [abryk, zaréwno Sanoc-
kiej, jak i Warszawskiej, przed wielky wojng moz-
na uwazaé¢ za pomys$lny, nie odpowiadal on jednak
lej galezi przemyslu zarowno w Austrii, jak i Ro-
sji, co mialo swe Zrédla w nieprzychylnem, albo
obojetnem stanowisku rzadéw, w ktérych rekach
nozostawala dyspozycja zamoéwien na tabor kole-
jowy. Tem sie tlumaczy zjawisko, ze gdy naprzy-
lddad w Rosji powstawaly coraz nowe fabryki wa-
gonowe, dostosowane do budowy wielkich wspol-
czesnych wagonéw osobowych, w b. Kongreséwce
istniata jedna tylko fabryka wagonowa ,Lilpop,
Rau i Loewenstein', ktorej produkcja ograniczata
si¢ ostatnio wylacznie do budowy wagonéw towa-
rowych.

W zaraniu wskrzeszenia Panstwa Polskiego
polski przemyst wagonowv byl w stanie zupelnego
prawie zniszczenia 1 trzeba bylo go od podstaw
odbudowywaé.

Najmniej uszkodzona Sanocka labryka wago-
now L. Zieleniewski zdolala w krétkim czasie
wyrownaé poniesione straly i juz w r. 1919 pray-
stapi¢ do budowy wadonow: gorzej sie rzecz mia-
ta z fabryky ,,Lilpop. Rau i Loewenstein” w War-
szawie, gdzie musiano zaczq¢ od remontu budyn-
lkow zniszczonych 1 uruchomienia stopniowego

Rys. 2.
drewnianej,

IT i III klasy, konstrukcji
budowy wytw. ,Lilpop, Rau i Loewenstein”
w Warszawie.

Wagon pulmanowski I,

warsztatow, cho¢ w lej mierze, aby wystarczaly
na dokonywanie napraw wagonow, na ktére Mini-
sterstwo Komunikacji dato Zakladom zamowienie.
Ze trudne byly poczatki, dowodem fakt, ze elek-
trownia Warszawska w 1919 roku bylta w stanie
zobowiaza¢ sie do udzielania Zakladom zaledwie
100 AW/,

Do napraw wagonéw przystapiono natych-
miast po zawarciu umowy z Ministerstwem i juz
w 1919 roku wypuszczono p1erwsze wagony z re-
montu. W nastenpym roku uruchomiono prowizo-
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ryczng elektrownie o mocy 250 W, przez zain-
stalowanie dwdch stojacych maszyn parowych,
i zapoczatkowano odbudowe urzadzen warszta-
téw: mechanicznego, kuzni i stolarni. Trwate pod-
stawy istnienia i rozwoju fabryk wagonowych
stworzyla jednak dopiero dlugoterminowa umowa
Ministerstwa z fabrykami na dostawe wadonéw
towarowych i osobowych, zawarta z wytw, Lilpop,
Rau i Loewenstein w r. 1920. Rok ten jednak, jako
rok wojny z Rosja, byl w znacznej mierze stracony
dla rozbudowy Zakladow; Zaktady, ze wzgledu na
potrzeby chwili, zajely sie remontem i budowa
przedmiotéow, niezbednych dla wojska, co nawet
zostalo zadokumentowane w zaszczytnej formie
w rozkazie dziennym Ministra Spraw Wojsko-
wych,

Przerwane prace instalacyjne wznowiono w
roku 1921, przebudowunjac remizy wagonowe, bu-
dujac Zelazo-betonows stolarnie i suszarnie do
drzewa, rozpoczeto budowe nowej kuZni, wresz-
cie w nastepnym roku przystapiono do budowy
wielkiego zelazobetonowego gmachu warsztatéw
kotlarskich, obstugiwanego trzema suwnicami
o rozpietoéciach 24 m i 12 m.

Stopniowa rozbudowa fabryki pozwalala na
powolny rozrost produkcji, ktéra — zapoczatko-
wana pierwotnie jako remont wagonéw — rozwi-
jala sie, przechodzac na budowe wagonéw no-
wych. Remont wagonéw trwal az do r. 1928, t, j.
do czasu, kiedy Ministerstwo Komunikacji uznato
za mozliwe dokonywaé go wylacznie w swoich
warsztatach. Jednoczeénie szta dalsza rozbudowa
instalacyj, zaopatrzenie w maszyny, obrabiarki
i narzedzia, zapewnienie od elektrowni Pruszkow-
skiej prgdu w niezbednej ilosci, organizacja we-
wnetrzna, a w zwiazku z tem rozwoéj budowy no-
wych wagonow.

Do wytworni wagonowych, ktére powstaly
po odbudowie Panstwa Polskiego, naleza: ,H. Ce-

Rys. 3. Wagon tramwajowy kolei elektrycznych
tédzkich, budowy Iabr. ,Lilpop, Rau i Loewen-
stein” w Warszawie.

gielski, Tow. Akec." w Poznaniu i ,,Zaklady Ostro-
wieckie, Sp. Ake.” w Ostrowcu.

Poczatki firmy ,,H. Cegielski” odnoszg si¢ do
roku 1846, kiedy powstal maly warsztat, wyrabia-
jacy proste maszyny rolnicze. Przechodzac roz-
maite stopnie rozwoju i pokonywujac trudnosei,
warsztat doszed! do rozmiaréw fabryki narzedzi
rolniczych, ktéra w roku 1899 przeksztatca sie
w , Tow. Akc. H, Cegielski” w Poznaniu. Fabryka,
w zmienionej postaci, walezy w dalszym ciggu
z trudnosciami, jakie stwarzal kierunek polityki
pruskiej w Poznanskiem, pokonywa jednak je po-
myélnie, az do wybuchu wielkiej wojny. Wojna
skierowuje wytworczoéé fabryki na przedmioty
wojenne, co podtrzymuje jej edgzystencje, a w na-
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stepstwie zlagodzenia polityki rzadu pruskiego
i zapotrzebowania maszyn rolniczych poprawia
nieco warunki istnienia. W tym stanie zaklady
doczekaly sie upadku Niemiec.

Wyzwolenie sie Wielkopolski z pod jarzma
pruskiego i gwaltowna emigracja dawnych panéw
otworzyla przed ,,Tow. Akc. H. Cegielski' nowe,
szerokie horyzonty, ktére umiejetnie i pomyslnie
wyzyskane przy pomocy Banku Zwiazku Spélek
Zarobkowych doprowadzity w kréotkim czasie do
poteznego rozrostu skromnych przed wojng zakla-

Rys. 4. Wagon osobowy Il kl., konstrukeji zelaznej, budo-

wy fabr. ,,H, Cegielski" w Poznaniu.

déw i postawily je co do wielkosci w pierwszym
szeregu. Nastapilo to w drodze wykupienia bylych
niemieckich fabryk i terendéw i zainstalowania na
nich wytwérni, dostosowanych do nowych warun-
kow i potrzeb.

Fabryka wagonowa, bedac jedng z czedci
sktadowych calego zespotu {fabryk, tworzacych
obecnie , Tow. Akc. H. Cegielski”, znajduje zna-
komite oparcie w nich, otrzymujac gotowe odlewy
zeliwne i stalowe, nity i t. p.

Zaklady Ostrowieckie, w pierwszej swej po-
staci, jako ,Huta Klimkiewiczéw"”, powstaly
w 1837 roku, Posiadaly wowczas dwa wielkie pie-
ce, wytapiajace surowiec na weglu drzewnym.
W roku 1843 nabyl ,Hute Klimkiewiczé6w"” Bank
Polski, za§ w r. 1867 kupil ja baron Samuel Fraen-
kel, podniést z upadku, w jakim sie znajdowala,
rozszerzyl, zbudowal piec kopulowy do odlewéw,
zalozyl warsztat do wyrobu hakéw kolejowych
i gwozdziarnie. W roku 1881 dobra Ostrowieckie,
a z niemi i ,,Klimkiewiczéw", przeszly na wlasnoéé
W1, Laskiego, ktory wydzielit z majatku ,,Hute
Klimkiewiczé6w' i zalozyl w r. 1885 wspdlnie
z J. O. Pastorem towarzystwo udzialowe, prze-
ksztalcone w nastepnym roku w ,Towarzystwo
Wielkich Piecéw i Zakladéw Ostrowieckich”. To-
warzystwo zburzylo stare piece i postawilo nowy,
pracujacy na koksie. Warunki ogélne byly po-
myélne, huta sie¢ rozwijala, czemu sprzyjalo pola-
czenie kolejowe, jakkolwiek teren byl trudny, gdyz
huta zbudowana byta na zasypanym stawie.

W r. 1890 wybudowano pierwszy piec marti-
nowski, ustawiono mloty i walcownie obreczy ko-
lejowych. W roku 1891 wybudowano walcow-
nie &rednia, nowa odlewnie zelaza, nastepnie
kolejno powstaly nowe ' piece martinowskie,
wreszcie postawiono drugi wielki piec, rozszerzo-
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no urzadzenia i zabudowania, liczba piecé6w mar-
tinowskich weciaz wzrastala, przebudowano pier-
wszy wielki piec, postawiono elekirownie, nowe
warsztaty mechaniczne, blachownie, W nastep-
nych latach, poczawszy od 1902, zmodernizowano
stare urzadzenia, a wigc przedewszystkiem piece
martinowskie, wybudowano walcownie: szybka,
cienkiej blachy i zimng. W tym stanie zastata za-
kiady wojna, w ktérej wyniku ustepujgce w r. 1915
wojska rosyjskie dokonaly calkowitego ich zni-
szezenia, Zostaly wysadzone w powietrze wielkie
piece, piece martinowskie i inne urzadzenia
i wszystko zlosliwie doprowadzono do stanu cal-
kowitej nieuzytecznosci. Po Rosjanach, Niemcy
zabrali, co mialo jeszcze warto$é. W nowy okres
swego istnienia wstapily Zaklady Ostrowieckie
zupelnie zrujnowane i ogolocone ze wszystkiego.
Pomimo jednak ogromnych strat i stanu depresji,
wywolanego klegskaq, jaka dotknela zaklady, w no-
wych warunkach, wytworzonych w odrodzonej
Polsce, przystapiono nietylko do odbudowy zni-
szczonej huty, lecz rozszerzono program dziatal-
nosci Zakladoéw przez zalozenie wytwoérni wado-
now. Za podstawe postuzyla wielolelnia umowa
z Ministerstwem Komunikacji na dostawe wago-
néw towarowych, zawarta w r. 1921. W dwa lata
pézniej byly oddane kolejorn pierwsze wykonane
w Zakladach wagony.

Odbudowe huty prowadzono réwnolegle 7 bu-
dowa wytwérni wagonéw; w chwili obecnej hata
jest calkowicie odbudowana i zmodernizowana,
a nadto zainstalowano nowy dzial: odlewni¢ rur
eposobem odsrodkowym wedlug systemu de La-
vaud, Wylwornia wagonow skiada sie z hali, mie-
szczgce] montownie, z hali zajete] przez malarnie
i dzialu pomoeniczego; niezaleznie od lego, wy-
twornia posiada warsztaly mechaniczne, snecjal-
na kuznie wagonowg i resorownie. Malterjat wal-
cowany i odlewy dostarcza wlasna huta, drzewo

Rys. 5. Kryly wagon towarowy budowy Zakl.

Ostrowiccldich.
w stanie obrobionym przychodzi do wytworni ze
stacji i dobr ,Nieklan", gdzie , Tow. Zakladow
Ostrowieckich” posiada wtasne kopalnie rudy
i lasy, eksploatowane przez wlasny tartak i slo-
larnie, tamze pobudowane.

Dla scistoéci nalezy wspomniec¢, ze oprocz po-
wyzszych byla zalozona fabryka ,,Wagon” w
Ostrowin Wielkopolskim, ale ta — po kilku la-
tach istnienia -~ zostala wykupiona przez Rzad
i zamieniona na kolejowe warsztaty naprawy
wagonow"}.

*) Istnieje rowniez przy ,Krolewslkiej Hucie” oddzial
wagonowy, lecz od udzielenia mi odnosnych danych huta sig
uchylita, w szkicu wiec swym musialem jg pominaé.
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Drogi rozwojowe kazdej z nowopowstalych
wytwoérni znamionuja odmienne cechy, ktére wy-
warly pewien wplyw na ostateczne ich uksztalto-
wanie sie. Fabryka w Sanoku najmniej uszkodzo-
na, rychlio wrodcila do stanu przedwojennego
i kontynuowala przerwany przez wojne budowe
wagonow towarowych i specjalnych, jak réwniez
i osobowych dwuosiowych, dawnych typow; pro-
dukcija, z pewnem odchyleniem w roku 1920, wy-
wolanem wojng polsko-rosyjska, rosta, dosiegajac
w roku 1923 maksymum napigcia, ktore nastepnie

Rys. 6. Weglarka budowy Zakl. Ostrowieckich.
spadlo skutkiem ograniczenia zamoéwien na wago-
ny towarowe ze strony Ministerstwa Komunikacji.
W koticu 1927 roku przystepuje do budowy wago-
néw III klasy nowej zelaznej konstrukeji, ktore
w roku nastennym stopniowo wykarcza.

Fabryka , Lilpop, Rau i Loewenstein"” w War-
szawie, jak wspomniano wyzej, rozpoczela dzia-
talnog¢ od naprawy wagonow. Odpowiadalto to
potrzebie Ministerstwa Komunikacji, ktére nie
majgce na terenach b. Kongresowki warsztatow re-

Rys, 9. Cysterna budowy wytwarni I, Cegielski”

w Poznaniu,

peracyjnych, gdyz Rosjanie ustepujac, zburzyli je,
mialo natomiast duze ilosci wagonéw, wymagaja-
cych remontu ze wzgledu na uszkodzenia i zni-
szczenie spowodowane wojna, jak i skutkiem tego,
7e przyznane Polsce z repartycii wagony byly
w duzej mierze stare i zuzyte. Odpowiadalo to
réwniez stanowi 6wczesnemu zakladéw, posiada-
jacych bardzo skromne uposazenie w maszyny '
i obrabiarki, wystarczajace zaledwie do robot re-

montowych, natomiast dostateczne zasoby rak
roboczych.
Dokonywany remont wagonéw najrozmait-

szych typéw, ktorych setki i tysiace przeszty przez
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Zaklady, byl jednoczesnie szkola praktyczng dla
personelu technicznego i robotnikéw. Ta droga
przygotowywal si¢ grunt pod nastepny etap roz-
wojowy, budowy wagonéw nowych, towarowych
1 osobowych. Sprzyjaly temu trwajace nieprzer-
wanie rozbudowa i zaopatrzenie Zakladéow, dopro-
wadzajac je stopniowo do poziomu, jakiego wy-
maga wspbiczesna technika budowy wagonow.
Nie maty role w rozwoju Zakladéw odegral sam
fakt znajdowania sig¢ ich w stolicy Panstwa, co
przy pewnych stronach ujemnych, automatycznie

s
{

Rys. 7.
wozu szyn, budowy fabr. ,Lilpop,

w Warszawie,

Rau i Loewenstein"

stwarzalo duze korzysci, jak fatwy kontakt z na-
czelnemi wladzami, wieksza mozno$é pozyskania
i skupienia lepszych sil technicznych, znaczne za.
pasy fachowych sit rzemieslniczych i inne.

Nowopowstate wytwdrnie wagonowe musiaty
juz oczywiscie przy swojem zaloZeniu nakreslic
program i do niego dostosowaé¢ urzadzenie. Tak
postapita firma , H. Cegielski’” w Poznaniu, ksztal-
tujac sie do budowy wagondéw towarowych, kto-
rych produkcja w drugim juz roku bardzo silnie

Rys. 8. Cysterny do przewozu gazu §wietlnego,
wyrobu fabr. , L. Zieleniewski” w Sanoku.

wzrosla, aby w nastepnym 1924 zalamaé sie, co
zostalo wywolane przez ograniczenie zamoéwien
przez Ministerstwo Komunikacji, W r. 1927 wy-
twoérnia postanawia rozszerzyé swodj program
przez budowe wagonow osobowych. Rozpoczyna
od 4-ro osiowych,wagonéw pocztowych, aby na-
stepnie wziaé udzial w dostawie dla Ministerstwa
wagonéw osobowych 3-ej klasy — nowej, zelaznej
konstrukeji, odpowiednio modyfikujac swoje urza-
dzenia.
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Zaklady Ostrowieckie pobudowaly wytwér-
ni¢ wagonowa wylacznie na wagony towarowe
i postawily odrazu bardzo mocno ich produkcie,
lecz i tu nastapilo zatamanie z powodu zmniejsze-
nia zaméwien rzadowych; w r. 1925 nastepuje spa-
dek produkeji, ktéra stopniowo jednak sie podnosi,
zblizajac sie do $rednio 200 wagondéw miesiecznie
w ostatnim roku. W roku 1925, a wiec w okresie
zalamania si¢ dostaw rzadowych, wytwdrnia po-
wicksza swoja dziatalno$é przez rozpoczecie bu-
dowy wagonéow i wagonikéw waskotorowych dia
kolejek dojazdowych, lesnych, cukrowni i t. p.
i dochodzi w tym dziale do duzej specjalizacii.

Z natury rzeczy, ze wzgledu na tradycje prze-
szlosci, wielko§é instalacyj, produkcje, a wreszcie
i wspomniane uprzednio polozenie w stolicy, wy-
twérnia ,Lilpop, Rau i Loewenstein” zajmuje sta-
nowisko naczelne. Budowa nowych wagonéw roz-
poczeta w 1921 roku wzrasta, azeby si¢ zatamag,
jak i w pozostalych wytwérniach, w 1924—1925 r.

1 znédw dalej sie podnosi¢, jednoczesnie zarysowuje

sie specjalizacja wytwdrni w dziale wagonéw oso-
bowych przez budowe wagonéw pulmanowskich
wszystkich klas drewnianej konstrukeji i wagonow
sypialnych dla T. W. S., zakoniczona wreszcie bu-
dowa wielkich pulmanowskich wagonéw, nowej,
zelaznej konstruke;ji.

O ile pierwsze wagony osobowe byly nasla-
downictwem gotowych wzoréw zagranicznych, to
wagony konstrukecji Zelaznej sa owocem samo-
dzielnego opracowania, wedtug wskazéowek Mini-
sterstwa Komunikacji i pod jego kontrola, pol-
skiego typu wagonu osobowego wszystkich trzech
klas. Opracowanie pierwszego co do kolejnosci
wagonu, mianowicie I-—II klasy bylo rozpoczete
przez biuro Zakladéw ,Lilpop, Rau 1 Loewen-
stein”, zakonczone za$ przez Centralne Biuro Kon-
strukcyine Wagonowe. w jakie sie to pierwsze prze-
ksztatcilo w maju 1927 roku na skutek porozumie- |
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Rys. 10.

Wagon do przewozu zywych ryb, budowy
fabr., Zakl. Ostrowieckich,

nia zainteresowanych wytworni i za zgoda Mini-
sterstwa, Od tej daty wszystkie nowe typy wago-
néw towarowych i osobowych, jak réwniez zmia-
ny w typach istniejacych, sa opracowywane przez
C. B. K. W. i w postaci wykoticzonych konstruk-
cyj dostarczane odnos$nym wytworniom. W ten
sposdb zostaly opracowane i dostarczone wytwor-
niom rysunki wykonawcze nowych zelaznych wa-
gonéw osobowych Til-ej klasv i wagondéw mixte
[—II—TIT klasy. Wagony 1 i I klasy zdazyty juz



94

weijs¢ w sklady pociagéw ruchu miedzynarodowe-
go, pozostale kolejno wchodza.

Swiadomo$é niebezpieczenstwa, jakie tkwi
w fakcie, ze jedynym odbiorca wyrobéw wytwdrni
wagonowych jest Ministerstwo Komunikacii co
juz raz si¢ zaznaczvlo w raptownem zmniejszeniu
zamowien w roku 1924, sklania wytwérnie do szu-
kania zabezpieczenia przez stwarzanie pomocni-
czych dzialow produkeji, ktéoreby choé¢ w malej
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Ponizsza tabela obrazuje w liczbach produk-
cje wytwérni wagonowych w ciggu ubieglego
dziesieciolecia,

Zobrazowana w tabeli produkcja bynajmniej
nie wyc7erpu]e zdolnosci wytwérczej fabryk, gdyz
ta prawie trzykrotnie przekracza wytworczosé
sprawozdawczg w dziale wagonoéw towarowych,
kléora mozna ocenia¢ na 10000 sztuk normalnych
wagonow towarowych rocznie, 1 czterokrotnie

czeSci mogly réwnowazyé ewentualny =zasté] przekracza wytworczosé rzeczywisty w dziale wa-
w produkcji zasadniczej. W zwiazku z tem fabry- gonéw osobowych. Wytworczo$¢ roczna wiel-
Tabela wytwoérczodcel wagono6w,
1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 Razem
Nazwa 4 a i 0 n Y
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ka Sanocka , L. Zieleniewski” rozwija dziat budo-
wy tramwajow, dostarczajac je dla Warszawy.
Lodm, Poznania i Krakowa. ,,Lilpop, Rau i Loewen-
stein' pracuje réwniez w tym kierunku, tramwaje
jego budowy chodza w Warszawie, fodzi i na
tédzkich = elekirycznych kolejach dojazdowych,
oprécz tego rozbudowuje zapoczatkowany przed
wojng dzial maszyn ceramicznych; o Zakla-
dach Ostrowieckich wspomniano wyzZej, ze za-
jely powazne stanowisko, jako dostawcy taboru
dla kole]ek dO]azdowych typu przemys%owego,
wreszcie ,,H. Cegielski”’, przy swojej uniwersalno-
§ci, gdyz posiada dzialy, poczawszy od maszyn rol-
niczych az do parowozoéw, usiluje zréwnowazy¢
mozliwy niedob6r zamoéwiefi na wagony prowa-
dzeniem budowy walcéw drogowych i t. p.

kich wagonéw osobowych zelaznej konstrukcji
mozZe by¢ oceniona na 250 rocznie.

Obraz materjalnego zniszczenia starych pla-
cowek przemystu polskiego, nastepnej ich odbu-
dowy 1 powstania nowych, nalezy uzupelmc przy-
pomnieniem ogélnych warunkéw Zycia, istnieja-
cych po wskrzeszeniu Panstwa Polskiego. Przede-
wszystkiem brak ustalonych granic, stan wojny,
z jej skutkami, niejednolite prawodawstwo, brak
konsolidacji poszczegélnych dzielnic i wladz z do-
statecznym autorytetem, ogélne podniecenie umy-
stow, przy ogromnem zubozeniu, graniczucem
z nedzg, zlej i niedostatecznej aprowizacji, lkom-
pletne wy]a¥0w1er11e kraju ze ¢rodkéw tech-
nicznych, nie méwiac o maszynach i obrabiarkach.
Trudnosci potegowaly sie skutkiem wielkiego na-
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piecia zagadnien socjalnych, ciaglych strajkow,
koniecznosci zaspakajania coraz nowych zadan
podwyzek placy, co mialo swe usprawiedliwienie
we wzrastajacej drozyZnie, a ta w spadku warto-
éci pienigdza. Stwarzalo to warunki, przy ktérych
wszelka prawidlowa kalkulacja i state ceny, cho¢
na krotki okres, byly wykluczone. I rzeczywiscie,
tylko nadzwyczajnem napieciem sil potencjalnych,
nagromadzonych w narodzie, a szukajacych upu-
stu w czynie, mozna wy-
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mozna stawia przemystowi zarzutéw, ze tak poz-
no za}ql' sie Praktycznem stosowaniem zasad nau-
kowej organizacji pracy, pomimo zZe hasta jej byly
gloszone niemal od pierwszych chwil odbudowy
przemystu. Zasady te mogly byé wecielane w zy-
cie, kiedy warunki pozwolily na to, kiedy korzy-
sci stad plynace istotnie mogly zawazyé w 0gol-
nym bilansie wysitkéw z tem zwiazanych, Istotnie,
w ciagu kilku lat ostatnich w poszczegolnych pla-

ttomaczy¢ wyniki, jakie
osiagnieto w tych, zdawa-
toby si¢ jaknajmniej sprzy-
jajacych warunkach, posil-
kujac si¢ wlasnemi wy-
tacznie $rodkami,

Nie mozna réwniez
pominaé okolicznosci, ze
skutkiem dlugiego okresu
wojny 1 zniszczenia sta-
rych placéwek przemysiu
polskiego, okazal sie brak
sil fachowych, ktére tylko
stopniowo sie odradzaly,
i to zaré6wno $rod rzemie-
§lnikéw, jak i technikéw
i mlodszej administracji
fabryczne;j.

W takich warunkach
znaczna cze$¢ energdjl i
czasu kierownictwa fa-
brycznego byly pochia-
niane przez sprawy, nic wspoOlnego nie majace
z wlasciwym przemyslemn, i dopiero stopniowo,
w miare stabilizacji zycia, my$l kierownicza mo-

w

Rys. 11, Przenoszenie gotowego dachu wagonu %elaznego na miejsce montazu

fabr. , H. Cegielski' w Poznaniu.

cowkach przemystu wagonowego mys$l intensyw-
nie pracuje nad wprowadzeniem zmian, ulepszen,
wypracowaniem nowych metod, czy to samodziel-
nie, czy pod wplywem za-
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nicznej, czy wreszcie przy
wspotudziale specjalnie za-
angazowanych fachowcow
obeych; jako przyklad,
mozna przytoczyé wypra-
cowana przez wytwdrnie
L H. Cegielski” metode
montowania budowanych
obecnie zelaznych wago-
néw osobowych, polegaja-
ca na tem, ze wagon zesta-
wia sie nie 2z poszczegol-
nych czeéci, w pozycji ja-
ka on istotnie bedzie zaj-
mowal, lecz montuje sie
na zbudowanych do tego
celu wielkich statywach
poziomo, najpierw S§ciany
boczne i dach, ktére na-
stepnie za pomoca suwnic
sa, ustawiane w calosci na
podwoziu i tworza pudlo
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Rys. 12. Przenoszenie gotowej éciany bocznej wag
w fabr,  H. Cegielski" w Poznaniu.

gla sie zajaé coraz spokojniej i wylgczniej istot-
nym przemystem, Wtedy nastata chwila odpowied-
nia do skontrolowania przyjetych metod produkciji
{ zastosowania niezbednych zmian i ulepszefi. I nie

wagonowe, Daje to, poza
innemi korzyS$ciami, osz-
czednosé¢ miejsca, zajetego
przez montaz. Jako przy-
ktad innego rodzaju, mozna wskazaé Zaktady
,Lilpop, Rau i Loewenstein'’, ktérg == 1chca\fcf
przyépieszyé racjonalizacje produkeji 1 ufatwic
jej wprowadzenie, zaprosily specjalistg - orga-

onu zelaznego



96

nizatora. To samo, w mniejszym lub wiek-
szym stopniu, odbywa sie i w pozostalych
wytworniach. Jaskrawym réwniez objawem daze-
nia do racjonalizacji jest stworzenie w 1927 roku
wspolnego dla czterech wytwérni kontrukcyjnego
biura wagonowego, o ktérem wspomniano wyZej.
Celowos¢ tego zarzadzenia jest oczywista i auto-
matycznie prowadzi do unifikacji 1 normalizacji
typow taboru kolei polskich, Ministerstwu za$
ulatwia prace w tej dziedzinie. Dalszym etapem
w dgzeniu do zracjonalizowania przemystu wago-
nowego, etapem bardzo waznym 1 réwnocze$nie
trudnym do urzeczywistnienia, byloby posiadanie
wlasnej dla wszystkich wytwérni huty, Wobec
tendencji stosowania w jaknajszerszych granicach
metalu z pozostawieniem dla drzewa roli mater-
jalu pomocniczego i izolacyjnego, kwestja ta co-
raz silniej bedzie sie domagala zrealizowania, je-
dnoczesnie coraz mocniej hedzie si¢ zaznaczalo ko-
rzystne stanowisko wytwérni Ostrowieckiej, opar-
tej o wlasng hute.

Wspélczesny wagon osobowy jest wytworem
wysokiej techniki i wymaga dla swego wykonania
i wyposazZenia wspolpracy wielu galezi przemysty,
nieraz o wysokiej kulturze. W krajach uprzemy-
slowionych o taka wspétprace nietrudno, co zna-
komicie ulatwia zadanie wytwoércy, Inaczej jest
u nas, gdzie rozwdj przemyslu wagonowego po-
przedza inne, gdzie brak przemysiéw pomocni-
czych, dostatecznie mocnych, zmusza wytwornie
wagonows do stania sie w jaknajszerszych grani-

cach samowystarczalng. Pocigga to za soba nie--

bezpieczenistwo, Zze w razie przerwy w budowie
danego typu wagonéw z trudem utworzony dzial
pomocniczy trzeba rozwiagzywaé. Stan {en, nalezy
sic spodziewaé, bedzie sic poprawial w miare
ogbélnego rozrostu przemyshu.

Pozostaje uwydatnié¢ znaczenie Ministerstwa
Komunikacji w dziele powstania polskiedo prze-
mystu wagonowego i dalszych jego widokach roz-
wojowych. Otéz rola Ministerstwa w odbudowie
i stworzeniu przemystu wadonowego bvia pier-
wszorzednego znaczenia. Wprawdzie Minister-
stwu byl potrzebny przemyst wagonowy, ale tez
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ono zagwarantowalo jego byt, zawierajac z wy-
tworniami dlugoterminowe umowy na dostawy
wagonoéw, co w owczesnych, nieustabilizowanych
warunkach Zycia stworzylo niezbedny podstawe
ich istnienia. Jakkolwiek pewno$¢ ta zostala za-
chwiana w roku 1924, péZniejsza poprawa kon-
junktury zalamanie to zalagodzila. Dominujgce
znaczenie Ministerstwa Komunikacji dla przemy-
stu wagonowego pozostaje w dalszym ciaggu bez
zmiany, poniewaz Ministerstwo jest jedynym od-
biorca jego wytworéw, uciekanie si¢ za$§ wytwérni
do przemysléw zastepczych, jakkolwiek wazne
i korzystne w ogolnym dorobku krajowym. pozosta-
nie zawsze paljatywem, niezdolnym wyréwnat
braku zatrudnienia w przemys$le zasadniczym.
Znaczenie to siega bardzo gleboko, gdyz nie ogra-
nicza si¢ do rozdania zamoéwien, lecz wymaga
uzgodnienia ich z potrzebami i interesami przemy-
slu, ktére jednak w przemoinej mierze idg réw-
nolegle z interesami Panstwa. Zrozumiale sie to
stanie, gdy sobie uprzytomnimy, Ze nowoczesne
metody pracy w sprawie tak skomplikowanej, jak
budowa wagonéw osobowych, wymagaja wielkich
nakladéw poczatkowych, siegajacych setek tysie-
cy zlotych, i kilkumiesiecznego okresu przygoto-
wawczego, ze przerwa np, budowy wagondéw miek-
kich, to znaczy I i II klasy, pociagga za soba za-
mkniecie oddzialu tapicerskiego z konsekwencja-
mi tegoz i inne.

I tu trzeba stwierdzi¢ z caly szczerosciy, zZe
Ministerstwo spelnia to lrudne zadanie w stosun-
ku do przemystu wagonowego z wielka rozwagdy
i przewidywaniem, dzi¢ki czemu, pomimo ciezkich
warunkow ogolnych, przemyst ten w stosunkowo
krotkim  czasie, wyrdslszy z niczedo, przebyvl
ogromna drode rozwojowa. Az juz zblizajac sie do
poziomu zachodnio-europejskiego.

Postep, jaki zostal osiagniety w dziesieciolet-
nim okresie, upowaznia do jak najlepszvch nadziei
na przyszioéé, z warunkiem, Ze czynniki, od kto-
rych on zalezy, beda nadal wspoldziataty, a zwta-
szcza ze dazenie w tvm kierunku nie pozostanie
udziatem jednostek, lecz przeniknie do szerszych

kot

Przemyst samochodowy w Polsce

1 widoki jego rozwoju.

Napisalvlnz', Karol Taylor, Profesor Politechniki Warszawskiej.

rzemysl samochodowy w Polsce zaczal sie
rozwija¢ dopiero po uzyskaniu niepodleglos-
ci, gdyz przed wojng w zadnym z zaboréw
przemyst ten nie istmial. Wszystkie bowiem rzady
zaborcze byly zgodne pod tym wzglgdem, zeby
przemyslu majacego znaczenie podczas wojay nie
stwarza¢ i nie pobieraé na tych swoich kresach,
ktére moglyby byé w przyszlosci terenem walk.
Przemys! samochodowy jednakze w tem pier-
wszem dziesiecioleciu naszej niepodleglosci nie
rozwinagt sie tak, jakby to powinno bylo nastapic,

i nie rozwingl sie w takiej mierze, jak inne dzialy,
np. przemyst obrabiarkowy, budowa taboru kole-
jowego, maszyn elektrycznych i t. p. Przemysl
samochodowy jest u nas dopiero w zaczatku, ale
w kazdym razie juz ruszyl z miejsca i jest nadzieja,
7e zacznie si¢ rozwija¢ w szybszem tempie, niz
dotychczas. Cheac jednak stawiaé¢ horoskopy na
przyszlos¢, nalezy zdac¢ sobie sprawe z tego, co
dotychczas w tym kierunku zdzialano,

Po przejeciu administracji przez wladze pol-
skie, na calym terenie Rzeczypospolitej byly jedy-
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nie warsztaty samochodowe (C. W. S.), ktore jed-
nak stanowily tylko typowy warsztat napraweczy,
przeznaczony dla montazu samochodéw bez wy-
rabiania nawet ich czesci; posiadaly zaledwie
12 obrabiarek i 120 robotnikéw, zas naprawialy
miesiecznie 5 — 12 wozéw. Nastepnie jednak
C. W. S. ogromnie rozwinely swa zdolnosé wy-
tworcza, zwigkszajac liczbe wozéw naprawianych
do 100 miesigcznie, a liczbe robotnikéw do 450
w r. 1920 oraz do 1075 (maximum) we wrze$niu
r. 1927, liczbe obrabiarek zas do 360; obrét ich
wynosit w r. 1927 — 5 miljonéw zl.

Fabryka zajmuje obecnie 225000 m*® po-
wierzchni, z czego zabudowanych — 32 500 m2. Od
r. 1923 C. W. S. rozszerza bardzo zakres swej pro-
dukeji, gdyz wykonywa czesci samochodowe u sie-
bie i z nich sktada wozy. Réwniez od r. 1923 wy-
konywa samochody Forda calkowicie we wlas-
nych warsztatach z materjalow krajowych. W ro-
ku 1925 C. W. S. wypuszcza z warsztatow pier-
wszy samochéd osobowy wtlasnej konstrukcji
(C. W. S. TI) i wlasnej roboty, ktéry wykazal swa
warto$¢ na rozmaitych raidach, pracujac niejedno-
krotnie w bardzo ciezkich warunkach, Dodaé na-
lezy, ze samochéd ten jest pierwszym wykonanym
catkowicie w kraju, konstrukeiji polskiej i z mater-

jatow krajowych, gdyz — oprécz karburatora,
instalacji elektrycznej i opon — wszystko jest
polskie,

‘Obecnie C. W. S. (pod nowa nazwa: ,Pan-
stwowa Wytwoérnia Samochodéw') ma w robocie
pierwszg serje (30 wozow) samochodéw osobo-
wych z silnikiem 4 cylindrowym, ktére na wiosne
r. b. maja by¢ gotowe. Oprécz tego opracowujy
typ samochodu z szeregowym silnikiem 8-cylin-
drowym, a projektowany jest wyréb ciggéwel
rolniczych. Obecnie fabryka zarzucila juz napra-
we wozow wojskowych, a wyrabia czeéci zamien-
ne wszelkiego rodzaju, nowe czolgi, tozyska rolko-
we, ktorych wypuscila juz do 20 000 sztuk, oraz

w dziale karoserji — nadwozia do samochodow
ciezarowych. C. W. S. posiada bogate labora-
torja: metalurgiczne, wytrzymalosciowe i che-

miczne, piece do obroébki termicznej, doskonale
przyrzady do kontroli dokladnosci wykonania kot
zebatych, stacje probng silnikéw z hamulcami
Froude'a i elektrycznym oraz mala odlewnig do
stopow glinowych. Od roku blisko C. W. S, prze-
szly na samowystarczalnosé, jako przedsigbior-
stwo panstwowe skomercjalizowane, i maja wszel-
kie widoki rozwoju i powodzenia, posiadajac ze-
spol pierwszorzednych obrabiarek oraz, co naj-
wazniejsze, zespdl pracownikéw, wyrobionych juz
w tej galezi i dos$wiadczonych.

Druga, nieco mlodszg placéwks, powstala
w r. 1924, sa ,,Zaklady Mechaniczne , Ursus' Sp.
Akec. (obecnie okoto 90% akcji w posiadaniu Ban-
ku Gospodarstwa Krajowego) stworzone przy wy-
datnem poparciu wladz wojskowych, ktére, rozu-
miejac wazno$é i konieczno$é posiadania fabryki
samochodéw w kraju, daly znaczne zamoOwienie
na samochody ci¢zarowe marki zagranicznej, przy-
stosowane jednak do potrzeb wojskowosci, z wa-
runkiem wykonania ostatniej partji samochodow
catkowicie w kraju, z materjaléw miejscowych,,
zmuszajac tem samem do zalozenia fabryki. Fa-
bryka samochodéw ,,Ursus” znajduje si¢ w Cze-
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chowicach, w odlegtoéci 10 km od Warszawy, zaj-
muje przestrzen 87 500 m?, posiada 250 obrabiarek,
zatrudnia obecnie okoto 500 robotnikow 1 jest
w stanie wypus$ci¢ miesiecznie 50 podwozi przy
8-godzinnym dniu pracy. Dotychczas juz oddano
wojskowosci 200 samochodéw ciezarowych marki
Spa-Polonia, wykonanych calkowicie w krajuy,
z silnikiem z materjatow krajowych, oraz kilkana-
$cie autobuséw, Materjaly do produkecji otrzymuje
czgsciowo w stanie surowym, jak materjal preto-
wy, rury, blachy i t. d., czesciowo — jako pol-fa-
brykaty, t. . wszelkie odlewy, czeéci kute, tloczo-
neit. d. Sprowadza sie za§ gotowe jedynie: karbu-
ratory, instalacje elekiryczne, manometry i opony.

Fabryka jest zaopatrzona w bogato uposazone
laboratorja wytrzymalosciowe, metalurgiczne i che-
miczne oraz stacje prébna z 2 hamulcami Frou-
de’a, ktére jednakze przy zwiekszonej produkeiji
nie beda wystarczaly.

W fabryce ,.Ursus”” wprowadzono nowoczes-
ng organizacje dla osiagniecia jednolitej fabryka-
cji, co pozwala na zamienno$é poszczegdlnych cze-
éci. Kazda z czeSci samochodowych jest wykony-
wana wedlug specjalnych planéow operacyjnych
i drobiazgowych instrukcyj, normalnemi narze-
dziami, i jest kontrolowana sprawdzianami.

Wszelkie materjaty przed wydaniem ich do
przerobu sg poddawane szczegoélowym badaniom
wytrzymatosciowym, metalograficznym i chemicz-
nym w laboratorjum. Obrébka termiczna czesci sa-
mochodowych, do ktérej przyklada sie ogromna
wage, uskutecznia sie w specjalnych piecach.

Z poczatku fabryka ,,Ursus” przechodzitla du-
ze trudnos$ci z wykonaniem odlewéw cienkoscien-
nych, zeliwnych i aluminjowych, z obrébka niekto-
rych czesci, z tolerancjami, w zwigzku z dopu-
szczalnemi luzami pomiedzy poszczegélnemi cze-
§ciami; obecnie jednak wszystkie te trudnosci zo-
staly pokonane, fabryka doszta do produkcji nor-

. malnej, na jaka byla wybudowana.

Samochody wykonane przez fabryke , Ursus’
daly dobre wyniki w ostatnim raidzie wojskowym,
nie ustepujac w niczem oryginalnym wloskim. _

Fabryka ,,Ursus’ nosi si¢ z zamiarem rozpo-
czecia wyrobu samochodow osobowych oraz cia-
gowek rolniczych,

W r. 1927 powstala trzecia placowka w War-
szawie, fabryka , As”, ktéra buduje samochody
osobowe, przewaznie jako takséwki. Fabryka ta
dopiero przed rokiem uruchomila pierwsze wozy,
zaopatrywujac je w 4-cylindrowy silnik marki
francuskiej o 950 c¢m®, wzgl. 1200 ¢m® objetosci
skokowej, w jednym bloku ze skrzynka przekltad-
niowa, — reszte podwozia, oprécz ramy, wykony-
wa u siebie, Fabryka ,As' wykonala dotychczas
okolo 60 samochodéw, przewaznie takséwek, po-
siada skromny warsztat, zaopatrzony w 10 obra-
biarek, oraz 30 robotnikow. Przewidywana jest na
poczatek produkcja 10 podwozi miesiecznie, Ka-
pital zaktadowy — 1 miljon ztotych.

Wreszcie najmtodsza wytwornig jest fabryka
,Stetysz' w Warszawie, z wlasnym typem podwo-
zia oraz silnikiem amerykatiskim, Samochody te
byly poczatkowo budowane w Paryzu, gdzie usta-
lono typ samochodu, nadajacy sie do naszych drég,
i wyéwiczono specjalistéow. Z poczatkiem r. 1928
przeniesiono organizacje paryska do Warszawy,
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gdzie w porozumieniu z Tow. Przem. Met. K. Rudz-
ki i S-ka zapoczgtkowano w pomieszczeniach tej
firmy montaz samochodéw z czesci zagranicznych
1 rozpoczeto przygotowania catkowite do wyrobu
wszystkich czesci xk{adowych na wiecksza skale.

Obecnie organizuje si¢ S-ka Akcy;na z kapitatem
3 miljonow zl. i przewiduje sig w r. 1920 pro-
dukcje miesicezng  okolo 25 wozow. W chwili

obecnej przedsi¢biorstwo zatrudnia okoto 100 ro-
botnikéw i pracownikow.

We wrzeéniu 1928 r. amerykarska General
Motors Co otworzyta w Warszawie wielki war-
sztat do sktadania samochodéw i nadwozi z czesci
zagranicznych, zakrojony na wielkq skalg. Zaklad
ten korzysta z wielu udogodnien, np. skladow
wolnoctowych. By¢ moze, zZe z czasem rozwinie si¢
w wickszyq wytwornie, — tymczasem zalrudnia
okolo 200 robotnikéw i zamierza wypuszczaé ok.
20 samochodéw dziennie.

Uzupelnieniem dzialu wyrobu podwozi jest
jeszcze wyréb nadwozi oraz urzadzen pomocni-
czych. Nadwozia wykonywane sg w kilku wick-
szych firmach, jak Plage i Laskiewicz w Lublinie,
Samolot i Brzeski - Auto oraz Karossa w Pozna-
niu, Szydiowskiej fabryce karoserji samochodo-
wych w Szydlowcu, w fabryce karoserji w Bialym-
stoku, oraz w calym szeregu drobnych wytwérni,
przewaznie w Warszawie, jak B-cia Ostrowscy,
Rentel, Fijatkowski i Kowalczyk, Warszawska [a-
bryka karoserji, ktorych produkcja miesigczna nie
przekracza 5 — 10 sztuk.

Najpowazniejszg i najstarsza jest fabryka Pla-
ge i Laskiewicz w Lublinie, kiéra stworzyla dzial
nadwozi samochodowych obok samolotow w r.
1924, wykonywujace z poczgtku tylko nadwozia au-
lobuséw, a od r. 1926 wyrabiajac juz osobowe
torpeda i luksusowe limuzyny z materjatow krajo-
wych, sprowadzajac  przytem zagranicy tylko
kosztowniejsze okucia, dermatoid do pokrycia pu-
dla i sukno. Obrét roczny wynosi okolo 2,5 — 3
miljonow zl. przy produkcji 25 sztuk miesiecznie.

Fabryka ,Samolot” w Poznaniu rozpoczela
wyrob nadwozi w lipcu 1928 r., zaréwno landole-
tek, jak i luksusowych limuzyn, wykonywujac z po-
czatku po 8 sztuk miesiecznie, obecnie wytwor-
czo$¢ dochodzi juz do 20 — 25 nadwozi, zatrudnia-
jac okoto 90 robotnikéw i pracownikoéw. Dziat lot-
niczy tej firmy istnieje od r. 1923 i zatrudnia 150
pracownikdéw.

.Brzeski - Auto” w Poznaniu wykonywa row-
niez okolo 15 — 20 sztuk nadwozi miesiecznie,
wszelkiego rodzaju: torpedo, landolety i limuzyny.

Fabryka ,Karossa” w Poznaniu buduje od
12 — 15 nadwozi miesiccznie i zatrudnia obecnie
100 pracownikow.

wSzydtowiecka fabryka karoserji samochodo-
wych B-cia Wegrzecey” w Szydloweu wykonywa
okolo 12 podwozi miesiecznie, oprécz bryczek, i za-
trudnia okolo 100 robolnikow.

Zapoirzebowanie na nadwozia samochodowe
jest bardzo duze, gdyz obecnie wiele firm samo-
chodowych sprowadza tylko podwozia z zagrani-
cy, a w kraju je karosuje, wypada to bowiem znacz-
nie taniej. Wszystkie fabryki nadwozi sa zawalone
robotami, daja bardzo diugie terminy dostawy i nie
sa w stanie pokry¢ calkowitego zapotrzebowania.

Przemysl dodatkéw samochodowych prawie

1929

nie istnieje; jest to zrozumialte, gdyz bedzie on
moégt powsta¢ dopiero wtedy, gdy bedzie rozwinie-
ty powaznie przemys! samochodowy, jego odbior-
ca. Sa jedynie warsztaty, wykonywujace chlodnice
do samochodow, jak np. Tank i Zielinski w War-
szawtie, ale jeszcze o bardzo malym zakresie wy-
tworczoset.

Urzadzen pomocniczych [dlccesmjéw] samao-
chodowych kraj nasz weale nie wyrabia, nie mamy
wytworni aparatow precyzyjnych, licznikow, re-
flektlorow, wycieraczek do szyb, lewarkow hydrau-
licznych, przyrzadoéw smarowniczych; calege tego
sprzetu dostarcza nam zagranica w ogromne;j tlosci,

Stan wigc naszego przemystu samochodowego
dotychezas jest bardzo staby, wlasciwie prawie ze
nie istnieje, mamy bowiem tylko jedna fabryke
samochodéw w scistem tego stowa znaczeniu
(,,Ursus"), wytwarzajaca juz obecnie samochody,
cho¢ jedynie ciezarowe i autobusy, a przytem wo-
bec niewielkiej produkcji (600 — 1200 samocho-
déw rocznie) koszt wytwarzania wypada — rzecz
prosta — znaczny, Powstaje wigc konieczno$é roz-
szerzenia tej produkcji na samochody osobowe,
ktorych dotychczas u nas zadna fabryka samo-
dzielnie w kraju nie wypuscita na rynek.

Druga wytwérnia (C. W. S.) rozpoczyna pro-
dukcje seryjng swych wozow wlasnej konstruke;ji,
co nalezy z uznaniem podkresli¢, 1 wreszcie mamy
2 fabryki w organizacji, klérych produkecja je-
szcze w najbliZszym czasie nie zawazy na rynku.

A tymczasem tak male panstwa, jak Czecho-
sfowacja, majace 2 razy mniejsze zaludnienie od
Polski, posiada 7 [abryk samochodoéw, i to tak po-
waznych, ze wyroby ich sq znane na rynl(a(.h euro-
pejskich, Auslrja —— 4 wylwornie, z ktérych 2
pierwszorzedne, a naw&.t malta S/w‘qcal]a 2 fa-
bryki samochodoéw cigZzarowych.

Jest to tembardziej smutne, Zze mamy wszelkie
dane (oprécz kapitalu), aby ten przemyst rozwi-
naé: mozemy korzystaé z wszelkich materjatow
krajowych, mamy stale wysokowarto$ciowe do-
starczane na rynki zagraniczne do celéw samocho-
dowych (huty Bismarcka, Baildona i inne), " odle-
wnie Zeliwa 1 metali polszlachetnych zupelnie
przystosowane do wymagan przemystu samocho-
dowego, wyroby tloczone i t. d.

Mamy rowniez i personel warsztatowy zdol-
ny, uczony w dobrze postawionych szkolach zawo-
dowych, 1 coraz lepiej wyrabiajacy sie w fabry-
kach istniejacych oraz warsztatach reperacvinych,
ktorych ciagle przybywa, wraz ze wzrastajgca licz-
ba samochodéw.

Wyzszy personel techniczny, ksztalcony na
Sekeji komunikacyjno - samochodowej w Politech-
nikach Warszawskiej 1 Lwowskiej, posiada duzy
zas6b wiadomosci teoretycznych i przygotowanie
do zycia przemystowego. Po odbyciu praktyk, tym-
czasem w [abrykach zagranicznych, mlodziez ta
wzielaby sie z zapalem do pracy w swej specjal-
nosci, lecz, niestety, wobec braku odpowiednich
placowek, musi p6jé¢ w innym kierunku, niz stu-
djowala.

A przeciez automobilizm w Polsce ogromnie
sie rozwija. Przed wojna na ziemiach Polski byla
minimalna ilo§¢ samochodéw w uzyciu, a i te, kto-
re byly, zostaly zarekwirowane przez wladze do
celow wojskowych, Od r, 1918 do 1920 stan finan-



sowy kraju nie pozwalal osobom prywatnym na za-
opatrzenie sie w sprze¢t do pewnego stopnia luk-
susowy i naéwczas kosztowny; pomimo to jednak
przybyto nieco samochodéw, ktére znéw zostaly
zarekwirowane przez wladze polskie podczas woj-
ny z Rosja w r, 1919 — 1920. W tym czasie
byty tylko samochody wojskowe i dopiero od usta-
bilizowania waluty, t. j. od r. 1924, zaczyna sie
znaczny wzrost liczby samochodéw w kraju.

Na 1.VII 1924 r. bylo zarejestrowanych przez
Min, Rob. Publ. (pierwsza statystyka rzadowa) —
8 481 samochodoéw, czyli 1 samochéd wypadal na
3 168 mieszkaicow. Po unormowaniu sie warun-
kow ekonomicznych w kraju i ustabilizowaniu sie
waluty, w samym r. 1924 sprowadzono do kraju
7 000 sztuk samochodow, ktére do pewnego stop-
nia nasycity rynek, potem — po zatamaniu sie zlo-
tego w koncu r. 1925 — spadla liczba przywozo-
nych wozéw do 2 500 sztuk, lecz znowu w r., 1927
wzrosta do 6000 i w roku bieZacym mniejsza nie
bedzie. W dniu dzisiejszym, liczba pojazdéw me-
chanicznych wynosi okoto 30000, a na 1.I 1928
(ostathia statystyka M. R. Publ) 1 samochéd wy-
padat na 1 174 mieszkancéw. Samochody wojskowe
nie wchodza do powyzszej statystyki. W ostatnich
zatem 3 i pél latach liczba samochodéw wzrosta
3-krotnie i trzeba si¢ liczy¢ z tem, ze wzrost ten
przez lata najbliZsze mniejszy nie bedzie,

Przyjrzyjmy sie teraz, jakie luki w bilansie
handlowym sprawia nam przywéz samochodéw do
kraju. Cylry méwia to wyraznie,

Przywieziono do kraju z zagranicy:

Samochodéw za Czesci samochod.

w r. 1925 2zt 23 000 000
1926 13213 000 4 579 000
1927 » 32332000 18 199 000
1928, I péirocze , 26977 000 15 477 000

Widzimy wigc, ze w r. 1928 wartoéé przywo-
zu samych samochodéw, ktéra w drugiem pétroczu
jeszcze wzrosta, wyniesie okoto 65 miljonéw zi,,
a samych czesci sktadowych i wymiennych przy-
wiezionych bylo za okolo 35 — 40 miljonéw zi.
Wzrost tej ostatniej rubryki ttomaczy sie tem, ze
coraz wiecej firm zagranicznych przywozi samo-
chody w stanie rozebranym, clac je, jako czesci,
po nizszej tarylie i sktadajac je na miejscu w kra-
ju, czesciowo za$§ réwniez i wzrostem liczby samo-
chodéw w kraju. Firmy te przewaznie korzystajg
jeszcze i ze skladéw wolnoclowych, oplacajgc clo
wtedy, kiedy potrzebuja danej czgéci, a zatem mo-
ga z czasem stworzy¢ duze niebezpieczenstwo dla
naszego mlodego przemyslu samochodowego, wy-
magajgcego jeszcze duzej opieki Panstwa. Z dru-
giej jednak strony, ulgi te pozwalaja na zreduko-
wanie ceny samochodéw.,

A zatem przeszlo 100 miljonéw waluty pol-
skiej odptynelo w r. 1928 zagranice dla nasycenia
rynku samochodowego. Jest to objaw zatrwazaja-
cy i bardzo niepomy$lny, tworzacy zagadnienie
pierwszorzednej wagi. Rzecz prosta, Ze nawet
gdybysmy mieli wigksza ilos¢ fabryk samochodo-
wych w kraju, to nie moglibyémy zaspokoi¢ catko-
wicie potrzeb rynku, a zawsze pewna ilo§¢ samo-
chodéw, szczegdlniej luksusowych, bylaby spro-
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wadzana z zagranicy, ale przynajmniej ok. 50 —
60% zapotrzebowania mogloby byé¢ wykonywane
w kraju, a to stanowi juz pokazng cyfre dla pro-

. dukcji wewnetrznej. Naturalnie, potrzebnaby byta

specjalna polityka celna, a przeciez i eksport na-
szych samochodow, o ile bylyby dobrze wykonane
i celowej konstrukeji, bylby zupelnie mozliwy.

Wzrost za$ przemystu samochodowego mialby
duzy wplyw na budzet panstwowy, podatki z tego
dzialu przemyslu wzrosltyby, liczba robotnikow
znacznieby sie powigkszyta, liczba bezrobotnych,
zaréwno ze sfery robotniczej, jak i pracownikow
umystowych, zmniejszylaby sie, wreszcie przemyst
samochodowy pociagnalby za soba i rozwéj prze-
mystu pokrewnego: dodatkéw i akcesorjow, ktéry
moglby istnie¢ w postaci drobnych, lecz dobrze
zorganizowanych warsztatow.

Zresztg i z punktu widzenia obrony Panstwa
zagadnienie powstania przemystu samochodowego
w Polsce jest sprawa nadzwyczaj doniosta: bardzo
waznem jest dla wojskowosci stworzenie takich
placowek, ktoéreby uniezaleznialy nas od zagrani-
cy, szczegblniej w czasie wojny, azeby mozna bylo
znaczng, cz¢$¢ zapotrzebowania pokryé na miejscu,
nie liczgc sie z dostawa z krajow zaprzyjaZnio-

nych, bardzo czesto utrudniana, jak mieli$my, tego

dowéd podczas wojny  z Rosja w 1919 —
1920 r. Pozwoliloby to réwniez na zmniejszenie
ilosci typéw, malowartosciowych, sprowadzanych
w niewielkiej ilo$ci, co wplyneloby bezwzglednie
korzystnie na organizacje 1 wyzyskanie taboru.

Pozostaje jeszcze jedna kwestja, mianowicie:
w jakim kierunku powinno i§¢ tworzenie przemy-
stu samochodowego oraz wybér typow.

Rzecz prosta: pierwszg wytyczng powinno by¢
stopniowe uniezaleznianie si¢ od zagranicy. Widzi-
my szereg krajow, w ktorych przemyst samochodo-
wy jest bardzo rozwiniety, sprowadzajacych nie-
wielkie iloéci samochodéw z zagranicy, ze wspom-
ne o Francji, Wtoszech oraz Czechoslowacji. We
Wtoszech import obcych samochodéw nie wyno-
si wiecej niz 10% ogolnej liczby wytwarzanych
w kraju. Liczy¢ sie trzeba z tem, Ze zagranica nie
ma absolutnie interesu w tem, aby u nas stworzy¢
fabryke samochodéw, czego mielismy juz przyktady.
Dla wielkiej bowiem firmy, jestesmy zbyt malym
odbiorca i toby sie nie kalkulowalo, chyba, zeby
stworzono w Polsce oérodek dla zaspokojenia po-
trzeb kilku krajéw, ktore rowniez zalewane sg za-
granicznemi samochodami.

Nalezatoby wiec liczyé na wlasne sily, ale do
tego potrzebne sa duze kapitaly, o ktére chwilowo
jeszcze trudno i ktére nie moglyby liczyé przez pe-
wien czas na nalezyte oprocentowanie.

A zatem jednym z praktycznych, o tyle ze
najszybszych sposobéw rozwiazania sprawy budo-
wy samochodéw bez angazowania duzych kapita-
Y6w bylaby wspolpraca kilku fabryk, majacych juz
pewng rutyne w wyrobie czesci samochodowych.
Kazda z nich produkowalaby rozmaite czesci sa-
mochodéw, np. jedna — silnik, druga skrzynke
przekladniowsa, trzecia — tylny most z dyferencja-
tem, czwarta przeprowadzataby skladanie tych
czesci, piata wykonywalaby nadwozia i t. d. Taka
organizacja ma swoje zle strony, ale wymaga
znacznie mniejszego kapitalu inwestycyjnego i jest
juz rozpowszechniona w Ameryce od szeregu lat.
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W Warszawie juz zostal zapoczatkowany ten
sposob fabrykacji, ktérego wynikiem jest stworze-
nie nowego typu matego samochodu z silnikiem
2-cylindrowym o mocy 11 KM, chlodzonym po-
wielrzem, o ér. cyl. == 72 mm 1 skoku = 90 mm,
bez dyferencjatu. Samochod ten, wykonany przed
2 miesigcami, rozpoczgl proby drogowe, ktorych
wyniki zostang uwidocznione dopiero po przejei-
dzie conajmniej 10000 &Zm; po usunigciu ewetual-
nych usterek, zduwaz(mygh na prébach, zostanie
powzigty jego wyr 6b seryjny, dochodzacy do 2 000
sztuk rocznie. Cena tego samochodu ma nie prze-
kracza¢ 8 000 zl.

Wreszcie zastanéwmy sig jeszcze, co na-
lezy pxodukowa(. i w jakim pé6js¢ kierunku.
Liczy¢ sie trzeba z tem, ze co najmniej 15 —

209 zapotrzebowania, nawet gdyby$my mieli sa-
moahody wyrabiane w kraju w dostatecznej ilosci,
bedzie pokrywaé zagranica; klijentela bowiem, po-
szukujaca wozoéw luksusowych, nie liczaca sig z ce-

na, bedzie zawsze miata zaulanie do starych wy-
probowmnych marek zagranicznych. A reszta, t. j.
okoto 807, wyrabiana w kraju, powinnaby stano-
wié w jednej trzeciej — samochody najtansze, ma-
fe, w cenie okolo 8 000 zl., oszczedne w eksploa-
tacji, w rodzaju typu, o jakim wspomniatem; typ
ten np. w Niemczech ogromnie si¢ rozpowszechnif;
w jednej trzeciej — tanie samochody 4-cylindrowe,
o objetosci skokowej 1 — 2 [; wreszcie — w jednej
trzeciej — samochody z silnikiem 6-cylindrowym.

Widzimy, #e sport samochodowy bardzo sig
u nas rozwija i popularno$é jego wzrasta, odczuwa
sie rowniez w zyciu codziennem wzrost uzywania sa-
mochodu, jako niezbednego srodka lokomocji w sze-
rokich warstwach spoleczenstwa, widzimy coraz
wicksze zainteresowanie si¢ szerokich kél, nie po-
siadajgcych dostalecznych s$rodkéw dla nabycia
samochodu drogiego, a dla ktorych samochod z sil-
nikiem 4-cylindrowym, oszczedny i tani, przynaj-
mniej na poczatel, bylby zupelnie wystarczajacy.

Pamieta¢ trzeba o tem, Ze gust samochodowy
rowniez si¢ rozwija. Stan ten mozna poréwnac
z radjoamatorstwem, gdzie zwykle zaczyna sie od
odbiornika krysztalkowego, nastepnie przechodzi
si¢ na wzmacniacz 1- lampowy, potem na aparat 3
lub 4-lampowy, a wreszcie na superheterodyne. Tak
samo i w danym wypadku, zaczyna si¢ od samocho-
du matego, przechodzac do coraz wytworniejszego.

Wreszcie samochody luksusowe z silnikiem
0 6 i wickszej liczbie cylindréw, o pojemnosci 2 —
3 litrow i wyzej, dla wyralinowango aulomobilisty,
bedsg jeszcze przez dluzszy czas sprowadzane
z zagranicy.

1929

Silniki 4 i 6-cylindrowe, wyrabiane w jednej
fabryce, powinnyby by¢ jednych wymiaréw, t. j. po-
siada¢ jednakowa s$rednice cylindra i skok, coby
zmniejszylo liczbe czesci sktadowych i uproscito
do pewnego stopnia fabrykacje.

Nie jestem za zwigkszaniem liczby cylindréw
do 8, chociaz zaczyna to by¢ coraz bardziej modne;
samochod taki wypadnie zawsze drozej, ma wiecej
czescl, klore trzeba dogladaé, wiekszy klopot
z regulacjg wiekszej liczby zaworéw, wypada zbyt
dtugi, chyba, 7e wal spoczywalby w malej ilosci
tozysk glownych, co znowuz nie jest korzystne ze
wzgledu na powstajgce drgania, — a zatem dla na-
szych warunkéw bylby niepraktyczny.

Jeszcze jedng sprawe chcialbym poruszyé
w tym artykule i zwroci¢ na nig uwage fabryk, za-
mierzajacych przystapi¢ do budowy samochodéw,
a mianowicie sprawe licencyj. Uwazam, Ze zakupy-
wanie licencyj jakiej$ marki samochod6w jest w na-
szych warunkach bardzo niewskazane,

Zazwyczaj fabryki sprzedajace licencje daja
do wyrobu typ samochodu, ktory zamierzaja juz za-
rzucié, jest on wiec poniekad przestarzaly. Caly
szereg Zywotnych fabryk wspolczesnych wypusz-
cza na kazdy prawie galon paryski przynajmniei
)eden typ, jezeli nie wigcej, ktorym sie popisuje
i daje zna¢ o sobie, a — majac licencje — ma sie
rece zwigzane. Zamm sie plzystqpl do produkcji
po zakupieniu llcenc11 opracuje narzedzm sposoby
obrébki, uchwyty i t, d. i wypusci si¢ ten samo-
chod na rynek, deZle to juz typ przestarzaly do
pewnego stopnia, gdy automobilizm i moda w tym
kierunku ogromnie ida naprzéd. Zarazem opie-
rajac sie na licencjach usuwa sie konstruktoréow-
inzynieréw, niedocenianych przez nasz przempysl,
ktorzyby droga budowy, a nie kopjowania goto-
wych wzorow, wyrabiali sie i mogli z korzy$cia
wykazaé swe wartosci tworcze. Inaczej pozostaje
tylko nasladownictwo i droga w ogonie przemystu
zachodnio - europejskiego. Moznaby to wytloma-
czy¢, gdyby chodzilo o pospiech w realizacji, przy
rownoczesnem tworzeniu typu wlasnego.

Zadaniem naszem i celem winno by¢ wykazy-
wanie we wszystkich dziedzinach pracy warto$ci
twérczych. PotrafiliSmy przecie stworzyé i zorga-
nizowaé paristwvo w warunkach najgorszych, ze
zgliszcz, zniszczone materjalnie przez rzady zabor-
cze, painstwo, z klérym sig liczy obecnie nietylko
Europa, ale i Ameryka, paristwo 30-miljonowe.

A zatem, z wiarg w siebie, idZmy naprzéd, ma-
jac na widoku rozwéj rodzimego przemyslu samo-
chodowego, wlasnej konstrulkeji, z materjaléw kra-
jowych i we wlasnem wykonaniu.



	pt1929 - 0105
	pt1929 - 0106
	pt1929 - 0107
	pt1929 - 0108
	pt1929 - 0109
	pt1929 - 0110
	pt1929 - 0111
	pt1929 - 0112
	pt1929 - 0113
	pt1929 - 0114
	pt1929 - 0115
	pt1929 - 0116
	pt1929 - 0117
	pt1929 - 0118
	pt1929 - 0119
	pt1929 - 0120
	pt1929 - 0121
	pt1929 - 0122

