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sp. AkC. J. JOH N w ropzr

produkuje:

Przekladnie zwrotne i turbinowe
do objektéw plywajgcych

Dlugoletnia specjalnos$¢ w bu-
dowie najrozmaitszych prze-
kladni zebatych pozwala nam
i w tym wypadku osiggnqgcé
doskonale wyniki ku zupelne-
mu zadowoleniu odbiorcéow.

Biura wlasne:

WARSZAWA — POZNAN — KRAKOW

T LWOW - GDANSK — KATOWICE
Przekladnia zwrotna do statku rzecznego N-160 KM., n-300/300 obr/min GDYNIA .
POMPY toinow

ZESPOLY DO ZASILANIA KOTLOW FAROWYCH

TURBINY FaroweE

PIERWSZA W POLSCE WYTWORNIA POMP TURBINOWYCH | TURBIN PAROWYCH
ZAKEADY MECHANICZNE

INZ. STEFAN TWARDOWSKI

GROCHOWSKA 314 WARSZAWA 4 TELEFON 10-18-86 i 10-54-125
P
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Maszyna formierska uhijajaca, dociskajaca i unoszaca formy

PATENT NICHOLLSA (kilka patentéw D. R. P.)

Prosta konstrukcja, przeznaczona dla pracy w trudnych warunkach odlewniczych.
Nieznaczne zuzycie, gdyz korpus maszyny odlany fest w calosei i posiada malo czedci ruchomych.

Przeszlo 8000 formierek NICHOLLSA, ustawionych w matlych, érednich i wielkich odlewniach calego $widiq,
moze stuzyé jako dowod przewagi tej konstrukcji i jej niezwykle| zdolnoéci produkeyinei.

Aktiengesellschaft der Eisen—=und Stahlwerke
vormals Georg Fischer, Schaffhausen (Schwelz)

Przedstiawiciel na Polske:

Spétka Akcyjna Przedsicbiorstw Technicznych

ZABOROWSKI! i S-ka

Warszawa, Trebacka 10, Telefon 6I0-41 i 246-34 G. M. 1205

K. 13653
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WYSTAWA GEP

KATOWICE 15— 25. VL. 39 r.

WZBUDZILtA WIELKIE ZAINTERESOWANIE

PRZYJMUJEMY DALSZE"ZGtOSZENIA!
STOWARZYSZENIE ELEKTRYKOW POLSKICH, WARSZAWA,” KROLEWSKA 15, TEL. 553-60

POSTEP

Gdy nasi pradziadowie wybierali si¢ samochodem na wycieczke,
to jazda z szybkoscig 60 km/godz, uwazali za straszng szybkosé
i nakladali grube palta by uchronié¢ sig od zimna,

Od owych czaséw nastqpil znaczny postgp i obecnie posiadamy
nowoczesne oplywowe limuzyny, w ktdrych wygodnie jezdzimy.
Podobny postep zaznaczyt sig w dziedzinie elektrycznego grzej-
mctwa drut z wudoskonalonego stopu w 80/20 procentach niklu
2 chromem jest obecnie w sprzedazy pod nazwag:

BRIGHTRAY SUPER

ODZNACZA SIE ON WYJATKOWA TRWALOSCIA
PRZY STALYM ZARZENIU AZ DO TEMPERATUR l50C.

WSZELKIE SZCZEGOLY PODANE SA W NASZYCH BROSZURACH,
KTORE PRZESYLAMY BEZPLATNIE NA ZADANIE

1939 — PRZEGLAD TECHNICZNY

Generalny przedstawiciel na Polske

firmy HENRY WIGGIN & CO Lid. Londyn
Inz. Walerian Wisniewski
Warszawa, ul. Marszatkowska 110, Tel. 502-30

‘Wrylaczna sprzedaz
na Polske 1 Konsygnacyjny Skitad Fabryczny

Warszawska Spélka Elektiryczna
Warszawa, Al Jerozolimskie 117. Telefon 867-15

Precyzyjne tokarki szybkobiezne, tokarki iypu
ciezkiego, wiertarki i szlifierki do napedu trans-
misyjnego oraz bezposrednio elekirycznego
DOSTARCZA '

+~WIEPOFANA"

WIELKOPOLSKA ODLEWNIA
FABRYKA NARZEDZI I MASZYN

SPOLKA AKCYINA
W POZNANIU, UL DABROWSKIEGO 8L TELEF ON 61-56.

Oferty i prospekty na 2qdanie 7
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PRECYZYINE NARZEDZIA DO OBROBKI METALI

wyrobu Panstwowych Wytwérni Uzbrojenia w Warszawie:

NARZEDZIA TNACE: frezy — roxzwiertaki. — nawiertaki —— poglebiacze - przecia-
gacze — gwintowniki z szlilowanym prolilem gwintu — noze tokar-
skie i strugarskie,

NARZEDZIA UCHWYTOWE: oprawki maszynowe do Irezéw, rozwiertakéw i wier-
tel spiralnych, uchwyty tokarskie i szczekowe (imadla maszynowe),
przyrzady do seryjnej produkeji,

NARZEDZIA MIERNICZE: plytki wzorcowe -— druciki pomiarowe — mikromie-
rze — suwmiarkj — katomierze — czujniki zegarowe — mikroczuj-
nild -- narzedzia traserskie — szczelinomierze — sprawdziany wszel-

kiego rodzaju.

wyrobu F-my H. Cegielski, S. A., w Poznaniu:

NARZEDZIA GWINCIARSKIE: gwintowniki i narzynki okragle z toczonym profi-
lem gwintu — narzynki do glowic automatycznych.
NARZEDZIA KOTLARSKIE: roztlaczarki do rur, gwintowniki parowozowe ——

wiertla nasadzane,

WYLACZNA REPREZENTACIJA:

S E-TE=H A

Warszawa , Marszalkowska Nr 17
Centrala telefon 5-54-60

E Ziobodsir -

ELEI{TRDBUDDWL &

W LODZI u.. KOPERNIKA 56/58 Tew 77 19177, j
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SZCZEGOLY W
PROSPEKTACH

MASZYNY PRALNICZE

PRALNICE — WIROWKI
MASZYNY DO PRASOWANIA
SUSZARNIE — URZADZENIA
POMOCNICZE DO PRASOWANIA

INNE DZIALY PRODUKCII:

MASZYNY | URZADZENIA DLA PRZEMYSLU
CHEMICZNEGO, ODLEWNICZE, MLYNAR-
SKIE, TURBINY WODNE, ODLEWY ZELIWNE

LAKKADY PRIEMYSLOWE

SLWEIGT $ 4.

¥O0L UL.SENATORSKATO

KOLA ZEBATE

ze skéry hartowanej marki wZubr"
najtrwalsze dla cichobieznych napqdéw

Tysiace naszych kot zgbatych marki »ZUBR*  pracuje
w najrozmaitszych warunkach, wykazu]ac swoja niebywata
odpornosé na zniszczenie

Sq to jedyne w swoim rodzaju kola =xebate

Oferty na kazde Zadanie

FABRYKA PASOW, KOL i NATLOCZEK

Inz. J. i M. JANICCY

r6dz, Wélczanska 103
Tel. 223-99, 192-15 i 167-66 120

kot
absolutnie
odttuszcza
odwadnia
powu—:-trze
sprezone!

HUNMNDT SWEBER G.m.b.H.
Geisweid, Kr.Siegen (Nnemcy)
Przedstawicielstwo na Polske

‘Lloyd Przemystowy- Ka'romce ul. Lompy 2,

ROK ZALOZENIA (898

FABRYKA PASOW DO MASZYN
| TECHNICZNYCH SKORZANYCH WYROBOW

TOMASZ LISOWSKI

Warszawa, Mlynarska 7, tel. 622-94

PA s Y transmisy|ne skérzane blankowe zwykte, wod-
noodporne klejone i impregnowane do pracy
w miejscach wilgotnych,

P A S v chromowe,

TRONKI do szycia paséw. Struny skérzane. Manzety do

pomp i pras. Kota zgbate. Krupony pasowe,
mastrychtowe itp.

150

' , jawe'; WY ESrTia JHresy)
i Wyr@[b@w 2 il

o marw/[

IARSIAWA ZYTNIA 20
TELEFONY . 630-309,; 0006-98; 321-02,

smgzvnv DO WSZELKICH CELOW !
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Nowa szlifierka
Nr16.1do gwin-
tow wewnetrz-
nych...

GASNICE

. A .Aaczy naj-

wigkszg pre-

POLSKI KNOCK-OUT $P.Z0.0. Cyzie Znajwyz-

WARSZAWA - TREBACKA 13 sza wydajno-
§cia.

Wszelkie poélHabrykaty

Z OLOWIU, CYNY i KOMPOZYCY],
BLACHY, TASMY I KRAZKI
A LUMINIOWE.

ANGLIA

produkuije

GENERALNY PRZEDSTAWICIEL NA POLSKE

Fabryka W. KEMNITZ % ST. ROSENBERG -warszawa

Warszawa 1V. Terespolska 24. Towarowa’ 68,telefony 2.32-26 i 2.64-90

Telefony: 10-24-24 i 10-01-24 OBRABIARKI DO BLACH i METALI
) KOSZTORYSY | INFORMACJE NA ZADAN]BE

KSIEGARNIA TECHNICZNA
PRZEGLADU TECHNICZNEGO"

Warszawa, Czackiego 3/5
TELEFON 601-47 P. K. O. 16.144

otrzymata na Sklad Gléwny dawno oczekiwane dziefo:

Inz.-Metalurg K. GIERDZIE JEWSKI

Kierownik Zaktadu Odlewnictwa Politechnikl Warszawskiej

KURS ODLEWNICTWA

Tom [Il. MATERIALY FORMIERSKIE, ICH ZA-
STOSOWANIE | PRZEROBKA W ODLEWNIACH

(str. 292, rys. 286) oprawa w pt. Zt 12, —

poleca poprzednio wydane:

In7.-Metalurg K. GIERDZIEJEWSKI

Klerownik Zakiadu Odlewnictwa Polltechnikt Warszawskle]

Ini. S. SZCZAWINSKI i InZ. M. KROL

Kurs Odlewnictwa Kurs Odlewnictwz
Tom Il. METALE NIEZELAZNE Tom L
| ICH STOPY W ODLEWNICTWIE TOPIENIE METALU W ODLEWNIACH

(str. 237, rys. 171). Oprawa w pt. Zt 10.— (str. 322, rys. I51). Oprawaw pi. Zt 8.—
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ANALIZY CHEMICZNE
| BADANIA WYTRZYMALOSCI METALI
wykonvjq

ZAKLADY METALURGICZNE

L. KRANC i T. LEMPICKI Sp. z 0. o,

we whlasnym laboratorium
Warszawa, ul. Czerniakowska 80, Telefon 9-56-50.

RYCHLOWSKIiSg

Sp. z 0.0,

BIURO  HYOROLOGICZHO - INZYNIERSKIE

Warszawa, ul, Mokotowska 24
Tel, 810-24 | 965-15

Flrma egzystuje od roku 1894

Odznaczenia: Medale Zlote: War.
szawa 1896, £.4d# 1903 r. Dyplomy uzna-
nia; téd: 1903, Warszawa [210 r,
Najwytsze odznaczenie na Migdzynaro-
dowe| Wystawle 1927 r. Dyplom honorowy
SPECJALNOSC:
BADANIA GRUNTOW POD BUDOWLE.
LABORATCRIUM GRUNTOZNAWCZE,

Badanla hydro-geologlex-  ANALIZY FIZYKO - MECHANICZNE
ne dla budowy ,,Metro’ GRUNTOW.

w  Warszawie 1928 r. BUDOWA STUDZIEN ARTEZYJSKICH,
‘ 60

BOHDAN JANUSZKIEWICZ

INZYNIER DORADCA
i RZECZOZNAWCA

PROJEKTY URZADZEN ELEK-
TRYCZNYCH, W MIASTACH,
FABRYKACH | DOMACH,
EKSPERTYZY ELEKTRYCZNE,
USPRAWNIENIE GO SPO-
DARKI ELEKTRYCZNE]

WARSZAWA

CHMIELNA 55, TEL. 6.14-42 : 7

Torf opalowy
PODSCIOLOWY IZOLACY|NY

maj. Podobocie, p. st. tel. Zyczyn k/Deblina

CHLODNIEoo WODY

KOMINOWE | TEZNIOWE
wszelkich typéw i wielkosci

WYWIETRZNIKI

dachowe syst. CHANARD’A (Pai. R. P. 17 342)
DLA FABRYK | BUDYNKOW

Bracia SLUCCY, Inz., warRsSzawa, Krélewska 27, tel. 242-38 i 242-69

C 0 P Place do sprzedania
. » 1 eesess—

dogodne dla przedsigbtorstw przemy-
stowych pod Radomiem.

Wiadomo§t Klwatka Krélewska, p. Gézd, A, Sotkiewicz
166

PRZETARG

Dyvrekeja Okregowa Kolei Panstwowyceh w Warszawie
oglusza ua dzien 4 kwxetnm 1939 v, przetarg nie-
ograniczony na doslawe 5 komplelnyeh stupow sta-
l()\\yth, kratowyceh, mLowanych do retlektorowego
oswietlenia. Blizsze s7czeg()ly nioina otrzymaé w Wy-
tzinle Elekirolechnicznym D.O.K.P. w Warszawie,

ul. Targowa 74, pokoj ‘34 {Lel. 10-29-85). 152

HYDRONETKI

powietrzno-pianowe

i wodne .MAXIMA" oraz
hs :

wszelkich typ6éw poleca

FABRYKA POMP | NARZEDZI POZARNICZYCH

Sktadnica Strazy Pozarych Spotka Akcyjna
Warszawa, ul. Kopernika 33. Tel. 2,77-42 1 6.15-20

CENNIKI | PROSPEKTY WYSYLAMY NA ZADANIE
72

Produkuvjemy:

ZEGARY

elekiryczne-synchroniczne
b) elektryczne-wiérne
c) sygnallzacyjne
d) kontrolne,
e) 8-dniowe dla P. K. P.

f) specjalne dla przemystu
WYTWORNIA ZEGAROWA
K. ZELAZKIEWICZ 1 E. NIPANICZ

Warszawa, ul. Grzybowska 43
Lig

DO WSZELKICH CELOW
DIAMENTY PRZEMYSLOWE
OrRAZ NOZE DIAMENTOWE

firmy L. M. VAN MOPPES AND SONS, London’
POLECA

E. SYKES i $-Kka, $p. z 0. 0. Warszawa, Seweryndw 4, tel. 273—1_74

J es .t do odstapienia patent,
wzglednie licencja z patentu polskiego
N. V. Hollandsche Maatschappij voor

de Vervaardiging v Glas
Nr 15782 na: ,,Urzadzenie do ciagnienia tafel

szklanych?t.

Oferty Biuro ,,WAR", Warszawa, ul. Sienkiewicza 2, dla ,.Pntenl(')‘.
163
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WROGLAWSKIE TARGI MASZYN ROLNIGZYGH

od 10 do 14 maja 1939 r.

ZNIZKI PRZEJAZDOWE: W POLSCE - 33", W NIEMCZECH - 60",

Informacije i prospekly we wszystkich biuroch podrézy i w niemieckim Biurze w Warszawle,
Al Ujazdowska 36, m. 3

dla surowcow

Targi Wroclawskie sq specjalnymi targami niemieckimi

i wytworoéw rolnlczych ze Wschodu i Potudnio-wschodu Europy
Targl Wroclawskie obejmujq wszelkie maszyny i urzadzenia dla rolnictwa, nastepnie —
maszyny, aparaty i narzedzia - dla rzemiosla oraz $redniego i drobnego przemysly

157

AN TURALSK!

PRLEUSIEBIORSTWO BUDOWY KOMINOW
FABRYCZNYCH i OBMUROWAN ROTLOW
PAROWYCH

Warszawa-Praga, ul. Konopacka 10
Tel. 10-26-53.

wystarzy na zgiubne obtoczenie
1e zwrolnlcy samochodowej na

WIELONOZOWEJ TOKARCE
]

Nr 1

BUDOWA | nadbudowa oraz obreczo-
wanle komindw fabrycznych
podczas ruchu fabryki. Wielonozdéwki

zapewniaja

niskie koszty

BUDOWA plecéw przemyslowych
wszelklch systeméw.

OBMUROWANRIE kot! 6w parowych

iezki
oraz przebudowa | naprawa. przx cigzkim
zgrubnym to-
EKSPERTYZY, KOSZTORYSY czeniu, skra-
PROJEKTY, SZKICE cajac czas
obrébki do

37-letnle dos$wiadczenie.

minimum.
600 objektéw wykonanych.

DRUMMOkDBROSLIDJ??E

GENERALNY PRZEDSTAWICIEL NA POLSKE

44

do odstapienia patent,
wzglednie licencja z patentu polskie-
go Porcelainfabriken Norden A/S

Jest

Nr 20058 na: ,,Urzadzenie do umocowania
trzonu w kadlubie izolatoréw wiszacychtt.

Oferty; Biuro ,,WAR**, Warszawa, ul. Sienkiewicza 2, dla ,,Patent’’.
164

% ST. ROSENBERG

OBRABIARK!I DO METAL!
WSZELKIEGO RODZIAJU

WARSZAWA |, TOWAROWA 68, TEL. 2-32-26 i 2-64-90

SPREZARKI, MAS
POMPY POWIETRZNE — PROZNIOWE i

T

REARER

posobna (Tandem) z
(Model TL).

Jednokorbowa spreiarka

ZYNY
WIROWE —MEYNKI ZWIPLEX

napgdem elektrycznym.

PAROWE

dostarcza wyprébowane, w nowoczesnym
wykonaniu

IWIGKAUER MASCHINENFABRIK

EGZYSTUJE OD 1842 R.

Przedstawiciele w Polsce:

DOM HANDLOWY

Warszawa, Boduena 2 JEHZY I.lP“WSK' & S"ka

NLw OWwW
ul. Batorego 4

71

ZAKLADY PRZEMYSLOWO- Pl Ll]
TECHNICZNE i HANDLOWE 1y
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Duze hale fabryczne oswietla sie¢ obecnie ekonomicznicj przy

pomocy Osraméwek rtgciowych. bo dajg one 2,5 krotnie wiecej

swiatla, niz zaréwki zwykfe o tym samym poborze mocy. W

pofaczeniu z zaréwkami zwyklymi Osramoéwki rtgciowe dajg

swiatfo zblizone do dziennego. Obfite Swiatto zwicksza wydaj-
nos¢ pracy 1 zapobiega nieszeze§liwym wypadkom.

) ) Zadajcie naszych prospektow
POLSKA ZAROWKA OSRAM S.A., Warszawa, Pl. 3 Krzyzy 8

"
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STOWARZYSZENIE TECHNIKOW POLSKICH W WARSZAWIE
KONTO P.K.O. 128

WALNE ZEBRANIE

CZLONKOW STOWARZYSZENIA TECHNIKOW POLSKICH
W WARSZAWIE

odbedzie sie w pigtek dnia 31 marca o godz. 20-ej.
Porzgdek obrad:

1. Zagajenie Zebrania przez Prezesa lub jego za-
stepce.

2. Wybér przewodniczgcego Zebrania, sekretarza,
asesoréw i skrutatorow.

3. Odczytanie i zatwierdzennie protokétu Walnego
Zebrania z dnia 16 grudnia 1938 roku.

4. Sprawozdanie z dziatalnosci Stowarzyszenia oraz

finansowe za rok 1938.

Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej,

Wybory do wladz Stowarzyszenia.

Whioski Zarzgdu:

a) w sprawie regulaminéw Komitetu Bibliotecz-
nego i Komitetu Bibliograficznego,

b) w sprawie wysokosici sktadek cztonkowskich.
c) w sprawie wydatkowania z sum pozabudzeto-
wych do 5.000 zi., na ulepszenia klubowe.

7. Balotowanie kandydatéw na cztonkéw Stowarzy-

szenia.
9. Komunikaty Zarzgdu Stowarzyszenia.
10. Wolne wnioski.

® ot

ODEZWA

DO P. P. CZLONKOW STOWARZYSZENIA TECHNIKOW
POLSKICH W WARSZAWIE

W dniu 2 grudnia 1938 r. Stowarzyszenie nasze
swigcito 40-tq rocznice swego zalozenia.

Walne Zebranie Czlonkéw Stowarzyszenia, ktére
odbylo sie w dniu tym, uchwalito — celem uczczenia
jubileuszu — wniosek treéci nastgpujqce;:

+Walne Zebranie Cztonkdw Stowarzyszenia Tech-
nikéw Polskich w Warszawie, zwotane w dniu
2 grudnia 1938 roku, jako w 40-tg rocznice za-
tozenia Stowarzyszenia, majgc na wzgledzie, ze
w catej swej dotychczasowe| dziatalnoici Stowarzy-
szenie zawsze kierowato sie przede wszystkim in-
teresem dobra publicznego i Narodu Polskiego,
w celu uczczenia swej uroczystosci wzywa wszyst-
kich Cztonkéw Stowarzyszenia do ztozenia ofiar na
zebranie funduszu w sumie 15000 ztotych, przezna-
czonego na zakup dwéch samochodéw typu woj-
skowego lub innego sprzetu wojskowego — wedtug

uznania odnoénych wladz wojskowych — dla Wyz-
szej Szkoly Inzynierii i Szkoly Podchorgzych Sape-
row w Warszawie.

Ostateczne zalatwienie sprawy Walne Zebranie
zleca Zarzgdowi na prawach Walnego Zebrania®.

W mysl powyisze] uchwaly Zarzgd Stowarzyszenia
Technikéw Polskich w Warszawie zwraca sie z prosbg
o zadeklarowanie i wplacenie swej ofiary na ten cel
do tych Kolegéw, kiérzy dotychczas nie zglosili swego
udziafu w tej akcji. Na dzien 23.1I1 1939 wplynglo od
371 cztonkéw zi. 8.204.50.

Poza tym komunikujemy, ze wydany zostat drukiem
szkic monograficzny Stowarzyszenia za okres jego
40-letniej dziatalnoici, opracowany przez Dr. Inz.
Zygmunta Przyrembla. Wydawnictwo to jest do na-
bycia w sekrefariacie Stowarzyszenia za optatg zt. 2.

ZARZAD
STOWARZYSZENIA TECHNIKOW POLSKICH
W WARSZAWIE

KSIAZKI WCIAGNIETE DO KSIEGOZBIORU
BIBLIOTEKISTOWARZYSZENIATECHNIKOW
POLSKICH W WARSZAWIE

062-+620.07+600.7

Przyrembel Zygmunf Dr. Stowarzy-
szenie Technikéw Polskich w Warsza-
wie 1898—1938. Szkic Monograficz-
ny. Warszawa 1938 (74).

614.8--628.5435572-356.33+
362.191-4-062

Liga Qbrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej (L. O. P. P.). Pigtnasiolecie
L. O. P. P. Praca zbiorowa. Warsza-
szawa 1938 (341),

6901624

Luft J. Inz. Kalendarz
Budowlanego na rok
I—II.  Warszawa 1939,
(1233 — 2558).

536.74+621.101

Stefanowski Bohdan Dr. Inz. Prof. Ter-
modynamika Techniczna, Wyd. 2-gie.
Warszawa 1938 (XVI4-517).

911-4902.64711.4
Billy Andre. La Gréce.
1937. (1094210 fotogr.).

Nr. inw. 9794.

9795.

9796. Przeglgdu
1939. Tom

(1232) +

1 1

9797.

9798. Grenaoble

Redakeja rekoplséw nie zwraca

Bluro Redake]i | Administrac]i: Warszawa, Czackiego Nr 3/5 (Gmach Stowarzyszenla Technikéw) Telefon Nr 657-04

Redaktor przylmuje Interesantéw we wtorkl | platki od godz. 19 do 21. Administrator przy|muje we wtorki | piatkl od godz. 19 do 21.

Przedplate kwartalng Przegladu Technicznego . zi [2,50
przyjmuje Admlnistracja | P. K. O. na konto Nr 5}5,

(Ceny =zeszytéw specjalnych s3 ustalane kazdorazowo)

Za zmiang adresu (znaczkami pocztowyml) . . =zt I, —

CENY OGLOSZEN .PRZEGLADUTECHNICZNEGO":

ednorazowych:

Przedplata za granicy rocznie . . . . . . o 70.— | Za Jedna strong . 2z 300.— s3 katdorazowo:
kwartalnle . , . . . . 20— | , pétstrony . . . . ... ., 165.— | Doplaty: za | str. oktadkl 100 proc., za
4
Cena zeszytu . . . . . . . 4 . o4 .o s zt 250 | , éwleréstrony . . . . . . ., , 90.— IV str. olfadkl 50 proc, za zaméwlone
miejsca na fnanych stronach 20 procent,
....... 45, —

» ledna ésma strony

» jedna szesnasta strony . . . . ,

Ceny ogloszeft w zeszytach specjalnych ustalane

Ogloszenia dla poszukujacych pracy, nadane
w Adminlstracji 2t 8.— za 1/16 :Erony.
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STRAiACKIE ZAKLADY PRZEMYSLOWE W WARSZAWIE

EIURD SPRZEDAZY
UL. NOWOGRODZKA 22, TEL. 9-89-10

FABRYKA .
UL. KALENSKA 3, TEL. 10-29-37

polecaja z wiasnych wytwdrni wszelki sprzet wcho-
dzacy w zakres uzbrojenia i wyposazenia strazy po-
iarnych, jak: samochody, drabiny, sikawki,
weze parciane, nasycane, oraz wewnatrz gumowane,
przyrzady alarmowe, taczniki | inne.

Maszyny bkudowlane, jak: betoniarki, wib-
ratory, taczki zelazne, formy do ptyt betonowych,
formy do prébnych walcéw betonowych i t. p.

146

POTRZEBNI
DOSWIADCZENI KALKULATORZY

na obrdobke mechaniczna, montaze mechaniczne
i montaze aparatéw elektrycznych,

Oferty pod ,,Dos$wiadczony kalkulator’” do P, A T.
w Warszawie, ul. Krélewska 5. 141

Biuro Techniczne Stoczni Gdyriskiej poszukuje

KONSTRUKTOROW Z PRAKTYKA
W BUDOWNICTWIE OKRETOWYM

Zgloszenia skierowywaé pod adresem ZARZAD STOCZNI

GDYNSKIE] S, A, W GDYNI UL, WASZYNGTONA

143

S1EMENS-SCHUCHERT

PRODUKCJI

Mloclzi inzynierowie
konstruktorowie, inzynierowie mechanicy (takze

technicy) znaldg korzysine warunki pracy
z widokami szybkiej kariery.

S. A ,UNIA”"— Grudziagdz

159

POLSHIE)

WARSIAWA-RADDM

p | ,

HNIKA HARTOWNICIA

Poszukiwany ‘eelnnil&-pe(lagog

na stunowisko dyrektora Szkoly Mechanicz-
nej od wakaeji (wzglednie wezedniej).

Oferty Kierowué pod adresem: Zaklad Wychowaw-
czy LISKOW kolo Kalisza.
151

NA C.O.R WOI.CENTRALNE | WSCHODNIE

Slusarz IMASZYnowy
(tokarstwo) z 6-letnia praktyka warsztatowa,
z dobrymi $wiadectwami zmieni posade.

Oferty proszg kierowa¢ do Administracji ,,Przegladu Tech-
nicznego‘*, Warszawa, Czackiego 3/5, sub ,S$lusarz |55
155

SPRZEDAM OKAZYJNIE

RENOMOWANY ZAKLAD DLA SILY I SWIA-
TLA elektrycznego wraz z dziatem przemy-
stowym i handlowym, zaprowadzony od 26
lat, najehegtniej w calosci od zaraz.

Powazni refleklanci zechea skierowaé oferly do

Biura - Ogloszert ,,PAR’!, Poznan, pod ,54.135".
. 153

Kupimy silnik
na gaz ssany o mocy 40-—50 KM kompletnie wypo-

sazony, w dobrym stanie dla napgdu pradnicy, wraz
Z generatorem gazu.

Oferty nadsytaé: Wyszkow n/B., poste-restante pod ,,RHS"’
. 147

do odstapienia patent,
‘wzglednie licencija z patentu polskiego

Jest
"7 The Koppers Company of Delaware

Nr 21146 na: ,,Spos6b zulytkowywania powietrza zanleczy-

szczonego siarkowodorem po regenerac]i cleczy, stuzgcej

do oczyszczanla gazu koksownlczego i urzadzenie do wy-
Konywanla tego sposobu®, :

Oferty: Biuro ,,WAR", Warszawa, ul. Sienkiewicza 2, dla , Patent’’.
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Komunikacja miejska Nowego Jorku

1. Ogdlne uwagi urbanistyczne i o ruchu miejskim.

roku 1811, gdy Nowy Jork z okoto stutysigcz-

ng ludnoscig, byt miasiem mniejszym od éw-

czesne] Warszawy, powolana zostata spe-
cjalna komisja regulacyjna dla wytyczenia planéw
przysztej rozbudowy miasta. Wyspa Manhattan, wy-
jawszy zamieszkalq wéwczas dolng czedé, zostata
z poéinocy na potudnie podzielona jedenastoma réw-
nolegle idgcymi Avenues, ze wschodu zaé na zachéd
wyspa zostata przedzielona dwustu kilkudziesiecioma
Streets, przecinajgcymi sie z Avenues pod kgtami pro-
stymi. Zarédwno Avenues, jak i Streets zostaty ko-
lejno ponumerowane. Jedyng nieregularnoéciq uktadu
tego byt Brodway, przecinajgcy wyspe na skos.

Zabudowa miasta poszta icisle po liniach wytknie-
tych. Stukrotny prawie rozwéd] miasta przekroczyt
jednak oczekiwania Komisji z r. 1811, miasto wypet-
nito wkrotce wyspe Manhattan, polem za$ poczeto
ogarniad tereny lezgce z obu stron wybrzezy Hudso-
nu, tworzgc olbrzymie dzielnice Brooklynu, Queens,
Bronx, Richmondu, Hoboken, oraz terytorialnie wytg-
czonego, cho¢ zwigzanego organicznie, Jersey.

Regulgrno$¢ uktadu ulic ma olbrzymie znaczenie,
zaréwno dla orientacji w miescie {przy odlegloiciach
kilkudziesigciokilometrowych jest to niezmiernie waz-
ne), jako tez dla regulacji ruchu ulicznego. Staba
strona ukladu tego lezy w sterze estetyki. Dlugie,
proste ulice, ciggngce sig po kilkanascie, a czesto po
kilkadziesigt kilometréw, stwarzajg wrazenie monotonii
i nudy — nuzq oko, ktére szuka beznadziejnie punk-
tow oparcia. Jednostajnoi¢ te poteguje brak ziele-
ni, drzew i kwietnikdéw — a przygnebia znaczne za-
Smiecenie (ulice zarzucone gazetami), oraz szpetoia
budvnkdw,

Wyjgwszy dwie stosunkowo nieduze dzielnice re-
prezentacyjne (bankowa - Cily, oraz rozrywkowa —
wielkich magazynéw) oddzielone od siebie zreszig
do$é¢ znaczng odlegtoscig, reszta miasta zabudowana
jest brzydkimi standartowymi trzypigtrowymi nietyn-
kowanymi budynkami. A nawet w obydwoch dzielni-
cach reprezentacyjnych razi ogromna dysproporcja
migdzy bogactwem wspaniatych drapaczy chmur,

a stojgcymi obok ruderami parterowymi, oraz parka-
nami, miedzy luksusowymi magazynami, a sgsiadujg-
cymi z nimi tandetnymi sklepikami, pralniami i t. p.

W warunkach tych wielkg atrakcjg i ozdobg miasta
sqg drapacze chmur, z ktérych niekiére dawniejsze,
wzorowane na najpiekniejszych zabytkach $wigtyn go-
tyku i renesansu, zdajg sig w potwornie wielkiej skali
wskrzesza¢ dawne epoki, inne, nowsze, bez sztucz-
nych efektéw, czerpiq swg wielkod¢ i pigkno w- pro-
stocie i harmonii.

Poza jednak dwu niewielkimi dzielnicami drapaczy
chmur na Manhaitanie, reszta miasta, a szczegdlniej
olbrzymie dzielnice Brooklynu, Hoboken i Bronxu przy-
gniatajg i razqg swg beznadziejnoicig dwu i trzypie-
trowych standartowych ceglastych doméw.

Kontrastem tego sq potozone zdala od $rédmiescia
dzielnice willowe zabudowane uroczymi domkami i to-
ngce w zieleni i kwiatach. Urok tych dzielnic podnosi

brak oparkanien — czyni to wrazenie wielkiego
parku.

Uktad miasia stwarza nadzwyczaj dogodne warun-
ki dla lokomocji — proste, ciggngce sig dziesigtkami

kilometréow arterie, poprzecinane pod kgtami prostymi
poprzecznymi ulicami, posiadajg $wietne warunki dia
komunikacji, tym bardziej, iz arterie te zaopatrzone
sq we wspanialy system sygnalizacji ulicznej, oraz po-
siadajg dobre nawierzchnie.

Sygnalizacja uliczna jest zasadniczo zautomatyzo-
wana — policjantéw regulujgcych ruch prawie nie
spotyka sig. Sygnalizacja jest tak zsynchronizowana,
by zwiekszy¢ do maximum przelotno$é arterii. Sygnaty
co kilkadziesigt sekund otwierajg i zamykajg droge
na arteriach biegngcych wzdtuz, jednoczeinie blo-
kujgc lub otwierajgc ulice poprzeczne. Otwarcie drogi
odbywa sie nie na catej dtugosci arterii, lecz na odcin-
kach, ktérych diugo$¢ odpowiada odlegtosci, jakg
wozy samochodowe zasadniczo mogg przebyé w cza-
sie trwania otwarcia sygnatu. Z chwilg otwarcia da-
nego odcinka ulicy, poprzedni i nastepny odcinek sq
zamknigte, gdy wozy jednak dojezdzajg do nastepne-
go odcinka zostaje on otwarty (poprzedni i nastepny
sq zamykane), umozliwiajgc przejazd wozéw bez za-
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trzymywania. W ten sposéb, przy utrzymywaniu przez
pojazdy pewnej szybkosci, otrzymuje sie zmniejszenie
do minimum zatoréw i maximum przelotnosci.

Nawierzchnie jezdni utrzymywane sq na ogdt w b.
dobrym stanie, przy czym przewaza typ nawierzchni
betonowej, jako latwiejsze] w konserwacji oraz, ze
wzgledu na porowato$¢, mniej oslizgtej od asfaltu.

Nawierzchnie jezdni sq naprawiane w rekordowym
tempie, zmniejszajgc tym samym do minimum za-
ktécenia ruchu. Obserwowatem z inz. Janowskim na-
prawe jezdni w Waszyngtonie, na podstawie wtasnych
notatek oraz uzyskanych od inz. Janowskiego, proces
naprawy odiwarzam. Na przedzie jedzie kolumna
dzwigéw na ggsienicach, zaopatrzona w przyrzgdy
do rozbijania bruku oraz do mechanicznego czerpa-
nia gruzu i przenoszenia na samochody. Kolumna
druga grzebieniami umocowanymi do ggsienicowych
traktoréw mechanicznie wyréwnywa podtoze. Kolum-
na frzecia za pomocqg waldéw ugniata podioze. Ko-
lumna czwarta zasypuje wgtebienia pozostate po pra-
cy kolumny poprzedniej oraz ostatecznie wyréwny-
wuje watem podioze. Kolumna pigta, przy pomocy
betoniarki oraz samochodéw dowozqcych zwir i ce-
ment, rozlewa i wyrébwnywuje pierwszg warstwg be-
tonu o grubosici ok. 15 cm. Kolumna szésta zaklada
siatke zelazng na pierwszej warstwie betonu. Kolumna
siodma rozlewa i wyréwnywa drugq warstwe betonu.
Kolumna ostatnia — weina szpary dylatacyjne, osta-
tecznie wyréwnywa powierzchnie.

Praca brygad tych jest imponujgca, nadzwyczajne
sharmonizowanie poszczegdinych operacyj pracy w
czasie, zmechanizowanie wszelkich mozliwych czyn-
nosci — sprawia, iz praca posuwa sie stale naprzéd
ze cisle wyliczong szybkoicig. W czasie obserwowa-
nych przeze mnie trzech godzin pracy, kolumna po-
zostawita za sobg okoto 60 m diug. naprawionej je-
zdni. W tym fempie odcinek pétkilometrowy napra-
wiany jest w ciggu doby. W warunkach tych rozkopa-
nych ulic, tarasujgcych ruch w ciggu tygodni, w mia-
stach amerykanskich nie spotyka sie.

Proste arterie, sprawna sygnalizacja, utrzymywanie
w dobrym stanie jezdni — wszystko 1o stuzy do obstu-
gi ruchu jezdnego. Ruch ten jest bowiem przyttacza-
jgcy ~— na wielu arteriach przewyzisza on znacznie
ruch pieszy. Nic wigc dziwnego, iz miasta amerykan-
skie budujg specjalne ulice i wiadukty wytgcznie
przeznaczone dla ruchu jezdnego z wyeliminowaniem
ruchu pieszego. Gdy w Filadelfii chtiatem zwiedzi¢
stawny most zbudowany przez Modrzejewskiego, do-
chodzge do przyczétka zauwazytem, iz chodnik ury-
wat sie nagle, ustepujgc miejsca jezdni. Gdy spyta-
tem sie policjanta w jaki sposéb mozna przej$é¢ most,
otrzymatem odpowiedz, iz przez most sig przejezdza,
a nie przechodzi. | slusznie, kioby bowiem chcial
pieszo iS¢ dwa kilometry, majgc do dyspozycji auto-
bus za 5 c. :

W ruchu ulicznym najwiekszq role odgrywajg sa-
mochody prywatne. lloé¢ ich jest, jak na stosunki eu-
ropejskie, olbrzymia. Wedtug ohzymanych informa-
cji, rekord samochodéw osiqgngt Waszyngton, ktéry
na 600 tys. mieszkancéw ma posiadaé¢ 400 tys. po-
jazddéw samochodowych. Przyjmujgc, iz $rednio na
rodzing wypada 3 osoby, otrzymamy srednio na ro-
dzing 2 pojazdy. Oczywiicie wyliczenie fo grzeszy
niescistoécig, Waszyngton bowiem, jako centrum wiadz
Stanéw Zjednoczonych, posiada znaczng ilosé¢ wozéw
stuzbowych, ponadto po mieicie kursujg taksowki i sa-

mochody ciezarowe. Niemnie] wykazane sumy jaskra-
wo ilustrujg stan nasycenia samochodami. Samochod
przestal byé w Ameryce sprzetem zbytku, stajgc sig
przedmiotem tak zwyktym i normalnym, jak umeblo-
wanie mieszkania. Zwiedzajgc farme pod Nowym
Jorkiem widzialem, jak po ukoficzonej pracy pastu-
chowie i parobcy rozjezdzali si¢ do domoéw w pigk-
nych limuzynach. W Gettysburghu spotkatem koloni-
stow, ktorzy na nabozehstwo do kosciota przyjezdzali
z farmy oddalonej o 100 km od miasta. Gdy zapyta-
tem sie farmera, czy mu sie oplaca co niedzielg jez-
dzi¢ samochodem tak znaczng odlegto$é, odpowie-
dziat mi, iz przynajmniej dwa razy na tydzien bywa
z zong w miescie, by poczyni¢ drobne zakupy i obe;j-
rze¢ nowy film w kinie.

Tak olbrzymi rozwoj automobilizmu wywotany jest,
poza wspanialq siecig drog, nader niskg, w stosunku
do zarobkéw, ceng samochoddw i benzyny. Dobry no-
wy woz kosztuje $ 600—800, Srednio uposazony
pracownik umystowy, lub fizyczny zarabia miesiecz-
nie ok. $ 150—300. Za ceng trzy lub czteromiesiecz-
nych poboréw moina mieé¢ nowy woéz. Transponujgc
dane te na stosunki nasze, by w miastach (nie wspomi-
nam o wsi, gdzie poziom zycia jest znacznie nizszy)
uzyskaé amerykanskie tempo rozwoju automobilizmu,
cena wozu nie powinna bylaby przekraczaé zi. 800—
1.000. Litr benzyny kosztuje srednio w Stanach Zjedn.
6 cent., co nominalnie odpowiada okoto 32 groszom —
w stosunku za$ do zdolnoéci nabywczej tamtejszego
$wiata pracy nie wynosi wigcej niz 15 groszy.

Nie koniec jednak na tym. W Ameryce rozwinigty
jest bardzo silnie handel samochodami uzywanymi,
pozwalajgcy nawet najnizej uposazonym pracowni-
kom nabycie wtasnego wozu. Juz za $ 25-—50 mozna
otrzyma¢ samochéd, ktéry po rocznym uzyciu wymie-
nia si¢ za doplatg na woz lepszy. W ten sposéb po
paru latach kazdy w kohdcu moze dojé¢ do dobrego
wozu.

Obok samochodéw osobowych oraz takséwek, wiel-
kie znaczenie w ruchu ulicznym odgrywajq wozy to-
warowe, przy czym, tak jak w Warszawie stopniowo
wypierane sq ze Srédmiescia wozy konne, tak w $réd-
miesciach wigkszych miast amerykanskich usuwa sig
cigzsze typy samochodéw towarowych oraz ciggniki,
zastepujqc je lekkimi i zwrotnymi wozami (1,5—2 ton).
Wozéw konnych nie spotyka sie.

Poza samochodami osobowymi i ciezarowymi oraz
taksowkami, w ruchu miejskim dominujgcg role od-
grywa szybka kolej podziemna lub nadziemna, tram-
waje i autobusy, ktére w dalszym ciggu artykutu nazy-
waé bede dla uproszczenia miejskimi srodkami loko-
mocji.

Lokomocja miejska odgrywa w Stanach Zjednoczo-
nych olbrzymig rolg. Jak podano w ,,Transit Journal”
(z 28 wrzesnia 1938 r.) na terenie kraju pracuje 34 190
tramwajow, 11283 wozéw metro, 25 614 autobuséw
i 1662 frolleybusow. Lokomocja miejska obejmuje
najwigkszq ilos¢ przewiezionych pasazeréw. W éwiet-
le pozostatych érodkéw lokomocji Igdowej (wyjgwszy
wozy prywatne) udzial lokomocji miejskiej przedsta-
wia sig:

Pasazerowie Wplywy

W tys, tys. dolaréw
Lokomocja miejska . 13 261 860 779 153
Autobusy migdzymiasiowe 627 500 442516
Taksowki 500 000 298 000
Koleje 497 000 175000
Samoloty 1102 22700
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Miarg nasycenia Stanéw Zjednoczonych w miejskie
srodki lokomocji jest fakt, iz przy ludnosci okoto 126
mil. dysponowaty iloécig 72749 srodkéw lokomociji.
Trzy kraje europejskie o duzej gestosci zaludnienia
i silnej komunikacji: Niemcy, W. Brytania i Belgia, przy
tej samej mniej wiecej ludnosci (r. 1937) posiadaly
tabor lokomacji miejskiej mniejszy, bo wynoszgcy
66 527 wozdw,

llos¢ przewozdw na mieszkanca wszystkich miast
Stan. Zjedn. wynosi 265, w dziesieciu za$ najwigkszych
miastach $rednio — 340, dochodzgc w niektérych
miastach do 462. Dla poréwnania ilo$¢ przejozdow
na mieszkanca naszej stolicy wynosi ok. 210.

Tak znaczny rozwdj lokomocji miejskiej wywolany
byt w pierwsze] mierze rozbudowq miast na znacz-
nych przestrzeniach, koniecznoiciq sprawnego prze-
rzucania wielkich mas ludnosci, ktérych wozy prywatne
i takséwki, mimo ich olbrzymiego rozwoju, nie bylyby
w stanie przewiezé, Autor cyt artykutu oblicza, iz
przez dany punkt miasta w ciggu godziny 3 rzedy sa-
mochodéw prywatnych mogg przewiezé 3 700 pasa-
zerébw, jeden autobus — 9 000 pasazeréw, tramwaj —
13 500 pasazeréw, kolej szybka -— 100 000 pasaze-
row. Cyfry te wskazujg, iz rozwdj automobilizmu
prywatnego nie byl w stanie hamowaé rozwoju loko-
mocji miejskie].

Miejskie srodki lokomocji sg w Stanach Zjednoczo-
nych, zdaniem autora, najbardzie] bezpiecznym prze-
wozem. Autor wylicza, iz na miliard pasazero/mil.
wozy prywatne powodujq 45 wypadkéw, autobusy
migdzymiastowe — 2,4, koleje — 1,9, za$ miejskie
srodki lokomocji wywotujg zaledwie 1,8 wypadkéw
z ludzmi. !

Rozwdj lokomocji miejskiej ma réwniez swe uza-
sadnienie w tanioci przejazddéw. Autor wylicza, iz
przewdz na odlegtosc mili jednego pasazera $rodka-
mi Jokomocji miejskiej jest siedem razy tanszy niz kole-
jg, pietnascie razy tanszy niz samochodem prywat-
nym.,

Poza sprawnoiciq, bezpieczenstwem i tanioscig,
trzecig podstawq tak znacznego rozwoju miejskich
srodkéw lokomocji — byta ich wygoda. W kraju tak
demokratycznym jak Stany Zjednoczone, zaréwno bo-
gaci jak i ubodzy wymagajq i uzyskujg absolutng wy-
godq w przewozie. Demokratyzacja wygody uwidocz-
nia sig np. w.istnieniu fylko Jednej klasy na kolejach
(istniejq za to drozsze pociqgi pulmanowskie) kazde
jednak miejsce jest tak wygodne (migkkie siedzeniq,
fotele, swielna wentylacja), iz czujg sie w nich dobrze
zaréwno ludzie o skromniejszych wymaganiach, jako
tez ludzie przywykli do komfortu. To samo tyczy sie
lokomocji miejskiej — moment wygody jest tu szcze-
gélnie podkreslany — wyscielane tawki, dobre oswiet-
lenie (ukryte w niszach lampy), przerzucane oparcia
tawek (by zawsze jechaé z biegiem), dostarczenie do-
statecznej ilosci wozéw do ruchu dla unikniecia Hoku
(w tramwajach i autobusach rzadko widzialem ludzi
stojgcych), wreszcie duza szybkoi¢ i niezaktécanie
spokoju pasazerdw przez wtérne kontrole. Szybkosc
w kolejach podziemnych dochodzi do 100 km na go-
dzing. Szybkos¢ tramwajéw i aufobuséw jest oczywi-
$cie mniejsza, w kazdym jednak rozie znacznie prze-
wyzsza nasze normy. W Waszynglonie widziatem
tramwaje i autobusy rozwijajgce w srédmiesciu szyb-
kos¢ 50 km na godz. (30 mil).

Rozwijanie duzej szybkosci wynlkofo zreszlq  nie
tylko ze wzgledu na wygode pasazerdw, lecz i z po-

budek oszczednosciowych, Zwigkszenie szybkosci po-
woduje zmniejszenie kosztéw jednostkowych przez
lepsze wyzyskanie taboru i obstugi. Oczywiicie tak
znaczne zwiekszenie szybkosci w $réodmiesciu umozli-
wione bylo sprawng regulacjg ruchu,

Brak kontroli wiornej jest réwniez nie tylko pewnego
rodzaju wygodq dla pasazera, ktérego nikt w drodze
nie niepokoi, lecz réwniez oszczednoiciqg dla przed-
sigbiorstwa. Brak kontroli jest szczegdlnie wlasciwy
stosunkom amerykanskim.  Amerykanie, joko ceniqey
swobode i nieznoszqcy formalistyki uwazajq, iz z chwi-
lg zapfacenia za przejozd, dopetniony zostat obo-
wigzek ich wobec przedsigbiorstwa, nikt wigc nie po-
winien ich wigcej niepokoi¢. Wyrazem dgzenia do
uproszczen zyciowych i usuwania formallsiykl Je51 nap.
fakt, iz bilet podmiejski powrotny do miejscowosci od-
legtej od centrum o 50 km jest wazny jeden rok.
U nas tego rodzaju bilety nie sg waine nawet 1 dobse,
gdyz o poétnocy tracg waznosé.

Brak kontrolerow i kontroli, bedgcy z korzyicig dla
pasazera, daje réwniez powaine oszczednosci przed-
sigbiorstwom. Jak mnie informowano, oszczedno$é na
kontrolerach znacznie przekracza ewentualne straty
z tytutu pasazeréw jadajgeych bez biletéw. Zresztg
straty te przedsigbiorstwa starajg sie zredukowad
do minimum przez wprowadzenie odpowiedniej or-
ganizacji, o czym mowa bedzie w innym miejscu.

Tanio$¢, sprawno$¢ i wygoda — otfo trzy zasady,
na kiérych opierat sie tak znaczny rozwdj miejskich
$rodkéw lokomocji w Ameryce.

2. Rozwdj lokomocji miejskiej w Nowym Jorku.

Charakter komunikacji miejskiej w Nowym Jorku
ulegal przeobrazeniom, zaleznie od rozrostu miasta.
O tempie rozrostu Nowego Jorku $wiadczq nastepu-

jace cyfry:

Rok 1629 200 mieszkancow

. 1656 1000 .
. 1760 14 000 .,
. 1796 28 000 "
. 1811 120 000 "
. 1871 1 000 000 "
. 1926 5924 000 "
. 1937 7 800 000

Wilasciwy znaczny rozrost ludnoici przypadat na
w. XIX i XX, wymagal on ez dostarczenia mieszkan-
com wiasciwych $rodkéw lokomocji. Nowy Jork o lud-
nosci ponizej miliona charakteryzowata komunikacja
tramwajowa. Przy ludnosci przekraczajgcej milion za-
stosowano komunikacje szybkg, budujgc pierwsze li-
nie kolei nadziemnej. Wreszcie przy dalszym rozwoju
miasta, przystgpiono do stosunkowo drozszej w bu-
dowie, lecz z punkfu widzenia urbanistyki bardziej
pozgdanej, komunikacji kolei podziemnej. Dalszy
wzrost miasta wraz ze spotegowaniem ruchu w cen-
trach srédmieécia spowodowat wyparcie w niektérych
dzielnicach tramwajéw przez autobusy.

Rozwédj poszczegdlnych $rodkéw  komunikacyjnych
za okres 1860—1937 ilustruje podana nizej tabela.

Tablica ta, do ktérej dane zaczerpnigte zostaly ze
sprawozdania Transit Commision za lata 1936/37,
wykazuje, iz w ostatnim czternastoleciu ilos¢ pasaze-
row tramwajowych spadia prawie do potowy. Ruch
tramwajowy obejmujgcy uprzednio w dzielnicy cen-
tralnej, Manhattanie, 380 mil. pasazeréw, spadt w tej
dzielnicy do 70 milionéw, przenoszqgc sie za to do
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I[losé przewiezionych pasazerow.
(w milionach),
Lata .

(3k5>.r\'1/cl.z>. Tramwaje | Autobusy ss;tlle(Ia Razem ml\i]:szlk.
1860 50,8 — — 50,8 43
1870 152,4 — — 152,4 103
1880 229,6 — 60,8 290,4 152
1890 | 3312 — 237,9 569, 218
1900 603,8 — 242,6 846,4 249
1910 | 763 6,3 7253 | 1494,6 314
1914 916 1,3 8369 | 17644 345
1919 875.6 36,9 11182 | 2030,8 367
1924 1067,3 58 | 16115 | 27369 445
1928 1020,4 86,1 1918,5 | 3024,9 454

1929 1000,5 125,7 i971,8 | 3098 456
1930 960,5 123,4 | 20485 | 31324 452
193] 901,7 131,3 19959 | 3028,9 429
1932 833 167,2 1866,9 | 28672 399
1933 | 7319 | 2202 1756,2 | 2708,3 370
1934 694 313 1799 2806 376
1935 666,6 | 347,1 1817 2830,7 373
1936 | 627,8 456 1876,6 | 2960,4 384
1937 564 | 587 1890 3041 388

odleglejszych dzielnic Brooklynu, Queens i Bronxu.
Olbrzymio za to wzrést w tym czasie ruch autobuso-
wy, bo przeszto dziesigciokrotnie (z 58 mil. do 587
mil. pasazeréw), przy czym ruch ten objgt w pierw-
szej mierze Manhattan (290 mil. pasazeréw), oraz
dzielnice podmiejskg Queens (130 mil. pasaz.). Uby-
tek tramwajowy w Manhattanie zostat w catosci pra-
wie wyrownany przez autobusy. Kolej szybka uzysku-
jac w r. 1930 swe maksymalne nasilenie (2048 mil.
pasaz.), przez szereg lat nastepnych wykazuje ten-
dencje spadku, a dopiero od trzech lat poczyna da-
waé pewne stosunkowo nieznaczne przyrosty w zwig-
zku z uruchomieniem eksploatacji na nowowybudo-
wanych odcinkach.

Niemniej w warunkach dzisiejszych kolej szybka od-
grywa gtéwng role w komunikacji miejskiej, obejmu-
jac 62,1% pasazerdw. Drugie miejsce zajmuje komu-
nikacja autobusowa obstugujgca 19,3% pasazerdw.
Wreszcie na trzecim miejscu znajduje sie trakcia
tramwajowa z 18,6 % pasazerow.

Nalezy wreszcie zaznaczyé, iz szybka kolej miej-
ska, autobusy i tramwaje nie obejmg catoksztattu
przewozéw w miescie. Obok takséwek i aut prywal-
nych, doi¢ powaing role odgrywa kolej podmiejska
(Hudson & Manhattan R. R. Co) przewoigca rocznie
okoto 80 milionéw pasazeréw, wreszcie liczne pro-
my i statki, tgczqce wyspe Manhattan z dzielnicami le-
zqcymi na obu wybrzezach Hudsonu.

W rozwazaniach swoich zajmowaé sie bede jednak
wylgcznie kolejg szybkg, tramwajomi i autobusami,
jiko odgrywajgcymi dominujgcq role w ruchu miej-
skim.

W odroznieniu od  wigkszosci miast kontynentu
Europy, Nowy Jork jest miastem, w kidrym lokomocja
nie jest zmonopolizowana w jednych rekach, lecz
prowadzona przez wigkszq ilosé przedsiebiorstw. We-
diug sprawozdania Transit Commission na dz. 30

czerwca 1937 r. Nowy Jork posiadat 3 przedsigbior-
stwa kolei szybkiej, 13 przedsigbiorstw tramwajowych,
oraz 38 przedsigbiorstw autobusowych.

Przedsiebiorstwa te prowadzqc eksploatacje czesto
na wspélnych odcinkach, muszqg rozwija¢ walke kon-
kurencyjng z innymi przedsigbiorstwami. Wzajemna
konkurencja powoduje:

1) koniecznoé¢ zabiegania o pasazeréw drogg
usprawniania przewozéw, wprowadzania nowych ty-
péw wozéw, lepszych potgczen. Zabieganie o pasa-
zerbw odbywa sie réwniez drogq reklamy, przy czym
wiekszoé¢ przedsigbiorstw duzych posiada  specjalne
wydzialy propagandowo-reklamowe;

2) konieczno$é prowadzenia jak najoszczedniejszej
gospodarki, warunki bowiem konkurencyjne zmuszajg
do najskrupulatniejszego  liczenia sie z wydatkami.
Zmusza fo przedsiebiorstwa do wprowadzania cigg-
tych' zmian i ulepszen organizacyjnych, zmniejszajg-
cych do minimum zbedng prace, ewentualnie do za-
stepowania kosztowniejszej pracy ludzkiej automatami.

Konkurencja byla wiec duzym bodzcem do uspraw-
nienia pracy w przedsigbiorstwach komunikacyjnych
Nowego Jorku. Nie tylko jednak konkurencja do tego
prowadzita. Usprawnienie pracy, oraz zastepowanie
pracy ludzkiej automatami, powodowane byto réw-
niez stale- postepujgcq zwyzkqg ptac pracowniczych,
przy utrzymywaniu optat przejazdowych na niezmien-
nym poziomie.

Ptaca za godzineg w centach,

Motorowy Konduktor Bileter
1910 2439 - —_ —
1914 27,24 23,63 17,19
1918 33,98 28,59 22,48
1928 66,51 5739 45,41
1936 69,19 55,39 47,63

Tablica wykazuje, iz ptaca motorowego w omawia-
nym okresie wzrosta o przeszto 184%, ptaca biletera
o 177%. Wzrost ptac znacznie przekroczyt wskaznik
kosztéw wyzywienia, jezeli za$ chodzi o -kalkuldcje
przedsigbiorsiw, nie byt on w zadnym zwigzku z ta-
ryfg przejazdowq, ktéra od r. 1910 pozostatla bez
zmiany.

Zmuszato to oczywiscie przedsigbiorstwa do naj-
oszczegdniejsze] gospodarki  materiatem ludzkim, w
szczeg6lnosci do zastepowania czlowieka automata-
mi (np. w tramwajach i autobusach wprowadzenie
obstugi jednoosobowej ze skasowaniem  kondukto-
row). Widaé to z nastepnej tabeli ilustrujgcej stan za-

trudnienia przedsigbiorstw  komunikacyjnych za czas
1910—1936 ¢,

Moto- | Kond. War- Sluibal Raz Wy~
Lata Pers. | rowi |stuzba Elekt sztaty i| drog. atenj 7

umysl, | i kie- | stac. exer. Zajez- |stacyj- ga_ru tnasgr.

- | rowcy |bileter, dnie |na i in.|9MON-| 1Y -$

1910 1818| 6712|10073| 2294 533810 147 36 383[ 26 037
1914] 1809 7135|10654] 2025| 5811 |10874|38308(30037
1918/ 2813 | 5998| 10476| 3474| 6580 13 900| 43 241| 42514
1928| 3284 | 6531 | 8424| | 968 | 8596 |12 305| 41 108| 73 567
1936] 2703 5335‘ 3269 1902| 651110272/ 30592| 53391
Z tabelki tej wida¢, iz personel zatrudniony w

przedsiebiorstwach komunikacyjnych, mimo znaczne-
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go rozwoju ruchu, od roku 1928 do r. 1936 zmniejszyt
sig z 41 108 do 30592, suma wynogrodzen wypta-
canych w tym czasie zmniejszyta sig z 73567 tys. §
do 53391 $. Spadek zatrudnienia tyczy sie wszyst-
kich kalegorii pracownikéw, w szczegdlnosci ]OSkI‘Q—
wo wystepuje w etacie stuzby konduktorskiej i bile-
terskiej.

Zjawisko to analizowaé bede w dalszym ciggu przy
omawianiu poszczegdlnych rodzajéw lokomocji miej-
skiej Nowego Jorku.

3. Szybka kolej miejska w Nowym Jorku.

Pierwszg fazg miejskiej kolei szybkiej byta zbudo-
wana przez kapitat prywatny w latach 1870—1880
kolej nadziemna, biegngca wzdiuz Manhattanu czte-
rema rownoleglymi odcinkami. Wzgledy urbanistycz-
ne silnie rozbudowujgcego sie miasta nakazaly jed-
nak zahamowanie dalszego rozwoju trakcji nadziem-
nej z dgzeniem do stopniowego przerzucania torow
pod powierzchnie ulic. Pierwsza komisja kolei pod-
ziemnej, powotana w roku 1867 naszkicowala ogdlne
wyltyczne kolei podziemnej, dopiero jednak w r. 1900
miasto wypowiedzialo sige zasadniczo za tq formq
komunikacji. Dwa przedsigbiorstwa Brooklyn Man-
hattan Transit Co, oraz Interborough Transit Co
(B. M. T. & I. R. T.) przystgpily do budowy kolei pod-
ziemnej, uruchomiajgc pierwsze odcinki w r. 1904,

Wtasciwy jednak dominujgcy rozwdj lokomocji tej
datuje sig od r. 1913, gdy miasto z wymienionymi
towarzystwami zawarto t. zw. Dual Contract, bedgey
zasadniczg podstawqg obecnej komunikacji szybkiej.
W mysl umowy tej zawartej na 49 lat, miasto miato
wybudowaé we wlasnym zakresie i wiasnym kosztem
tunele dla kolei podziemnych, towarzystwa zas, poza
udzielonym prawem budowy wiasnych tuneli, miaty
wybudowa¢ tory, budynki stacyjne, zajezdnie, warsz-
taty, dostarczyé tabor, by prowadzi¢ eksploatacje
kolei podziemnej zaréwno w tunelach wilasnych, jak
i wybudowanych przez miasto. Miasto ponadto zo-
bowigzato sie do budowy niektérych warsztatow (cze-
go nie dokonato), rezerwujgc sobie po latach 10 prze-
jecie od towarzystw wiasnych tuneli dla ewent. eksplo-
atecji ich we wlasnym zakresie. Jak specjalisci wy-
liczali, inwestycje tunelowe wykonane przez micsio
powinny byly wynie$¢ okoto 40-—50% kosztow kolei
podziemnej, reszta kosztéw bylaby poniesiona pizez
obu fowarzystwa,

Miasto, podpisujgc umows, kapitatéw wilasnych na
budowe tuneli nie posiadato, musiato wiec wypuscic
obligacje, koszta obstugi obligacji tych miaty byé po-
kryte z wplywow kolei podziemnej. Umowa jednak
przewidywala, iz czerpanie przez miasto z wplywéw
towarzystwa na koszta obstugi  obligacji  miejskich
moze mie¢ miejsce dopiero po -pokryciu przez towa-
rzystwa wiasnych kosztéw, do kiorych wliczone zostaty
rowniez wydatki zwigzane z obstugq obligacji wy-
puszczonych przez oba towarzystwa. Obligacje wy-
puszczone przez towarzystwa miaty zatem zagwaran-
towane pierwszenstwo, odnoénie kosztéw obsiugi, we
wplywach przed obligoc;cml wypuszczonyml przez
miasto. Klauzula ta, jak nizej bedzie oméwione, miala
zasadniczy wplyw na sfrukfure finansowg przedsie-
biorstw kolei podznemneJ, jej ekspolatacje finansowg,
oraz na finanse gminy.

Miasto zastrzeglo sobie réwniez udzial w zyskach
przedsigbiorstw, po sptacie kosztéw i obstugi obliga-

cji, wreszcie zastrzegto, iz przez czas trwania umowy
(49 lat) cena za przejazd kolejg podziemng wynosié
bedzie 5 centéw. Ta ostatia klouzula miata decy-
dujgey wptyw na dalszg eksploatacje i rentownosé
kolei podziemne;.

W chwili podpisywania umowy zdawato sig, iz jest
ona korzystnie sformutowana zaréwno dla miasta, jak
i dla przedsiebiorstw. Kalkulacja wstepna wskazy-
wala, iz eksploatacja kolei podziemnej winna w ca-
tosci pokryé koszty eksplotacyjne, koszty obstugi ob-
ligacji wypuszczonych przez ' przedsigbiorstwa, oraz
obligacji miejskich, wreszcie winna daé pewien zysk
dzielony miedzy gming a przedsigbiorstwa.

Miasto ponadto miato miec¢ te korzys$é, iz rozwig-
zywato w sposéb pomys!ny zagadnlenie komunlqul
m|ejsk|e miasto liczylo sie rowniez powaznie z tym,
i7 budowa metra pociggnie za sobg zabudowe tere-
néw matozabudowanych, co winno byloby znacznie
powigkszy¢ wplyw z podatku od nieruchomosci.

Rzeczywisto§¢ okazata sie rdézna od przewidywan.
Miasto za caly czas trwania Dual Contract nie otrzy-
mato ani centa od obu przedsigbiorstw na optacenie
procentéw i amortyzacji obligacji wypuszczonych na
$ 389 mil. z tytutu budowy tuneli. Przy rocznym kosz-
cie obstugi wymienionych dlugéw w wysokosci ok.
15 mil. dolaréw miasto za caly czas obowigzywania
umowy pokrylo z wtasnego budzetu pargset milio-
néw dolaréw.

Deficyty te miasto kryto ze zwigkszonych wptywoéw
od podatku od nieruchomosci, w wyniku silnej roz-
budowy miasta, postepujgcej w $lad za wydtuzaniem
odcinkéw meira. Jak wylicza Travis H. Whiiney w roz-
prawie: ,Transit in New York City", w wyniku potg-
czenia lepszego kolejg podziemnqg Brooklynu z Man-
hattanem, w latach 1918—1924 miasto wydalo w
samym Brooklynie 97 679 pozwolen na budowe no-
wych domoéw, oraz 55452 pozwolen na przebudowe
istniejgcych nieruchomo$ci — tqcznej wartosci ok.
$ 750 mil. Podobny impuls budowlany nastgpit w in-
nych dzielnicach m. in. Bronx & Queens. Jak autor
oblicza, przyrost z tego tytutu we wplywach z po-
datku od nieruchomosci wynosi okoto $ 50 mil. rocz-
nie. Z sumy tej, wedtug autora, po odliczeniu kosztéw
uzbrojenia nowych dzielnic, budowy szpitali, szkét
it p. miasto miato mozno$é pokrywaé koszty obstugi
wypuszczonych przez siebie obligacji na budowe tu-
neli do metra,

Niemniej miasto zostalo zawiedzione w swych
przewidywoniach gdyz od przedsigbiorstw kolei pod-
ziemnej na obstuge zoaqgme;fych zobowigzan nic nie
otrzymato.

Jak na umowie wyszly oba przedsigbiorstwa? —
Umowa byta dla nich nader korzysinie skormutowana.
Szczegdlnie pomysing byta klauzula pierszefistwa
obstugi wlasnych obligacji przed obligacjami miej-
skimi. Klauzula ta jednak zacigzyla na strukturze fi-
nansowej przedsigbiorstw w sposéb ujemny. Przed-
siebiorstwa, wykorzystujgc klauzule oraz chege za-
gwarantowad sobie stalg rentowno$¢ od wylozonych
funduszéw, zainwestowaly w przedsiebiorstwa stosun-
kowo mate kapitaly o oprocentowaniu zmiennym (ka-
pitaly akcyjne), przy bardzo znacznych kapitatach
o oprocentowaniu statym (kapitaty obligacyjne). Opro-
cenfowanie obligacji zostato ustalone na poziomie
stosunkowo wysokim, jak na tego rodzaju przedsie-
wzigcia, gdyz przewaznie wynosilo 6%.
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Struktura kapitatowa kolei podziemnej, w myél Dual
Contract, przedstawiata sie zatem nastgpujgco:

W mil. dol.
Whkiad miasta na podstawie wypuszczonych obligacji  389,2
Kopitaly zaktadowe B. M. T. & I. R. T 58,6
Obligacje wypuszczone przez B. M. 7. & 1. R. T. . 345,6
Razem 793,4

Jak widaé z podanego zestawienia, zaangazowa-
nie sig przedsigbiorstw wlasnym kapitatem zaklado-
wym wynosito zaledwie 7,3%, kapitatem obligacyj-
nym 43,7%, tgcznie $rodki dostarczone przez przed-
siebiorstwa wynosity 51%. Zaangazowanie si¢ mia-
sta wynosito 49%.

Przy tego rodzaju strukiurze kapitatowej, gdzie ry-
zyko przedsigbiorstw zmniejszone byto do minimum,
zdawatoby sig, iz winny one ciggngé z umowy po-
wazne korzysci.

Rzeczywistos¢ okazata sie inna. Jak z podanego
zestawienia, na podstawie sprawozdania Transit Com-
mission za r. 1937, wynika, przedsigbiorstwa w roku
tym daty 2 961 tys. deficytu.

W tys. dolarow

Dochody 86 446
Wydatki ogotem 89 407
W czym:

Wydatki eksploatacyjne 55165
Podatki . 7092
Obstuga wiasn. obllgoc;[ 27150
Deficyt 2 961

Za nastepny rok 1938, wg zamknigé nieopubliko-
wanych oficjalnie przez Transit Commission, deficyt
obu przedsiebiorstw wzrdst do $ 12200 tys. A stan
ten trwa od wielu lat. Przedsigbiorstwa zatem, nie
tylko nie wygospodarowywujqg na koszty obstugi obli-
gacji miejskich, lecz brak im na obstuge wiasnych
dtugow. Wedtug bilansu I. R. 7. na 30 czerwca
1938 r. nagromadzony dlug z tytutu nieoptaconych
rat i procentébw od wlasnych obligacji przekraczat
$ 237 miliondw, wiecej zas jok drugie tyle, bo $ 244
milionéw nie wplacone bylo miastu z tytulu obstugi
obligacyj miejskich.

Ten fatalny stan fmansowy kolei szybkiej, przed—
sigbiorstwa Humaczq w pierwszej mierze réznymi
warunkami  ekonomicznymi  w  okresie podpisywa-
nia umowy w odniesieniu do pdzniejszych warun-
kéw eksploatacji.  Kosztorys budowy, jok i kal-
kulacja eksploatacji, sporzgdzone byty w r. 1913 —
wojna podcigla aktualno$c pierwotnych  kalkulacii.
Kosztorys budowy zostal przekroczony o blisko 50%,
stwarzajgc przez to zwigkszenie w tymze stopniu wy-
datkéw na obstuge zainwestowanych kapitatéw. Wy-
datki eksploatacyjne wzrosty w stopniu jeszcze sil-
niejszym, zaréwno ze wzgledu na znaczny wzrost cen
materiafow, jako tez w wyniku podniesienia sie ptac
pracownikéw.

W sprawozdaniu B. M. T. za rok 1938 podano ze-
stawienie ptacy morowego za czas: 1913—1936 w
odniesieniu do kosztéw wyzywienia, ktére nizej cytuje:

: Wskainik ko-
Placa motorowego za ‘! godz. sztéw utrzym,
Rok w centach wskazn. 1914—100 1914 —100
1913 28 100 100
1918 49 175 169,4
1921 65 232 179,5
1927 70 250 181
1932 65 ‘ 232 149,6
1937 73,5 263 154,1
1938 77 275 149,5
Flace motorowych (a w podobnym stosunku

wg o$wiadczen B. M. T. rowniez i innych kategorii pra-
cownikow), osiggnely poziom 275 w stosunku do ptac
r. 1913 przyjetych za 100. Wzrost ten, jak widaé z ta-
beli, znacznie przekroczyt koszty wyzywienia.

Zdaniem przedsigbiorcéw wzrost kosztow kapitato-
wych, jak i eksploatacyjnych mogiby byé skompenso-
wany podniesieniem taryfy przewozowej. Taryfa ta
jednak, ze wzgledow ogdlno-politycznych zostala
utrzymana na poziomie 5 centéw, czyli éciSle i zgodnie
z umowg Dual-Confract, przewidujgcq niezmiennoéé
optaly 5 centowej na przeciqg 49 lat.

Przedsiebiorstwa zatem poszty na droge najdalej
idgcych oszczednosci, zmniejszajgc do minimum ob-
sfugq personaing wozow, stacji, biur, redukujgc reno-
wacje urzgdzen | t. d. Nie dalo to jednak skutecz-
nych rezultatéw, obu zatem towarzystwom gr02| ban-
kructwo. Oczywiscie w warunkach takich nie chcg
one slysze¢ o dalszej ekspansji kolei szybkiej we wla-
snym zakresie.

Miasto jednak rozwija sig w olbrzymim tempie, na-
lezy budowaé nowe polgczenia, usuwac kolej nad-
ziemng ze $rédmiescia — wobec jednak braku ‘za-
interesowania inwestycjami tymi~ przez istniejgce
przedsiebiorstwa, miasto musiato podjgé budowe
i eksploatacje nowych odcinkéw we wiasnym zakresie.
W roku 1932 gmina uruchomila eksploatacje wla-
snego przedsiebiorsiwa kolei podziemnej: Independent
City Owned Rapid Transit Co (I. C. O. R. T.).

Na dzien 30 czerwca 1937 r. miasto zainwestowalo
w wymienione przedsigbiorstwo $ 715 070 tys. z czego
$ 658 185 tys. reprezentuje koszt oddanych juz do
eksploatacji 55,5 mil szlakéw kolei podziemnej o 225
milach foréw.

W tys. dolaréw

Koszt budowy i wyposazenia linii 602 284
Koszt budowy remiz i warsziatdw 8048
Koszt taboru . . 46 601
Studia, koszly uruchomienia i inne . . . . 795
Fundusze obrofowe . . . . . . . . . 457

Ogélem 658185

Inwestycja ta pokryta zostata drogg emisji obliga-
cji miejskich na $ 413795 tys. o oprocenfowaniu
3—4,5%, przy amortyzacji dlugu w czasie 40—50 lat.
Z normalnych wplywéw budzetu mlejsklego ze sprze-
dazy obiektéw i dzierzaw gmina wytozyta okoto
$ 52000 tys. Reszta inwestycji pokryta zostata |nnym|
obligami gminy.

Obstuga dtugéw z tytulu miejskiego przedsigbior-
stwa kolei szybkiej wynosi rocznie $ 17 433 tys.; sumy
tej towarzystwo to nie jest.w stanie wygospodarowac’,
zwigksza ona zatem i tak juz znaczne wydatki mia-
sta z tytulu obligacji uprzednio wypuszczonych dla
dwéch dawniejszych przedsiebiorstw.
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Wedtug ofrzymanych danych z Transit Commission,
ogdlny roczny wydatek miasta z tytulu obstugi dtu-
goéw kolei szybkiej na dzien 30 czerwca 1937 r. wy-
nosit $ 32118 tys. llustruje to podane zestawienie:

Zainwe- Razem
stowane | S¢2N o, o, | Spiata | obstu-{Docho- Wy-
dtugu | 9% datki

przez | oo dtugu jga dhu-
miasto gac. goéw netto

w tysigacach dolarow.

Obligacje ! | ! [
I. R.T.| 180890163 968 6691 I 570| 826!}2625*; 5636
Obligacle | | |
B.M.T.| 208314171780 74711 1577 9048 — | 9048
Wkiad w L w |
I.C.O.| 715070413795 15745/ 480120 5463 112 ’17434
| i
i ,
tacznie |1 104 274|749 54329 907} 7 948(37 855}5 737 (32118
|
i |

*) Wplata z tytutu przejecia eksploatacji odcinkéw kolei szyb-
kiej, budowanej przed r. 1913,

Roczny wydatek § 32 118 tys. z tytulu utrzymywa-
nia kolei szybkiej, jest nowet przy ogromnym budze-
cie Nowego lJorku, znacznym obcigzeniem tego
miasta.

Nalezy zaznaczyé, iz uruchomiona przez miasto ko-
lej szybka, idgc na przewazajqgeej ilosci odcinkach,
rownolegle do tras poprzednich przedsigbiorstw, nie
uzyskata zasadniczo nowych pasazerow, lecz raczej
odebrata ich dawniejszym towarzystwom. Widaé to
z podanego wykazu:

llos¢ pasazerdw (w milionach)
1932 - 1933 1934 1935 1936 1937
I R T. . 1213 1084 1031 1016 1032 1011
B. M. T. 654 613 606 598 609 590
I C. O. R T. — 59 162 203 236 289
Ogoétem 1867 175 1799 1817 1877 189

Jak z zestawienia widaé, na przestrzeni omawia-
nego. okresu towarzystwo 1. R. T. stracito 202 milio-
néw pasazerow, towarzystwo B. M. T. stracito 64
miliony pasazerow, fgcznie zatem oba przedsig-
biorstwa te stracity 266 milionéw pasazerow. . C. O.
R. T. zyskato 289 milionéw pasazeréw, a zatem, bio-
rgc pod uwage sumg 266 miliondéw pasazerdw sira-
conychi przez dwa poprzednie przedsiebiorsfwa,
I.C.O.R.T. zyskalo netto zaledwie 23 milj. pasazeréw.

Na uruchomienie nowych odcinkéw kolei szybkiej
l. C. O. R..T. wylozono $ 658 milionéw, co stanowito
83% w stosunku do sumy $ 793 milionéw zainwesto-
wanej w poprzednie dwa przedsigbiorstwa.

Zwigkszenie zatem inwestycji na kolej szybkg
o 83% dalo przyrost pasazeréw wynoszgcy niecale
1,5%. W iakimze minimalnym procencie podniosty
sig oczywiScie i dochody.

W warunkach tych nowe przedsigbiorstwo kolei
szybkiej nie prosperuje pod wzgledem finansowym
pomysinie. Mimo zwolnienia go od podatkéw, opla-
canych przez dwa poprzednie towarzystwa, nie jest
w stanie wygospodarowaé¢ funduszéw na oplocenie
kosztéw - kapitatowych. Dwa starsze przedsigbiorstwa
kolei szybkiej, pracujqgce i tak uprzednio ze stratami,

po pojawieniu sig konkurencyjnych linii odciggajgcych
pasazerdw, wydatnie deficytowosé swq poglebily.

Wskazuje na to zestawienie wynikéw finansowych
wszystkich trzech przedsigbiorsiw, sporzadzone przeze
mnie na podstawie danych opublikowanych przez
Transit Commission na dzien 30 czerwca 1937. Za-
réwno wydatki, jak i dochody w zeslawieniu podanym
nizej podane sq w sumach globalnych, jok i na wo-
zomile.

Jok z podanego wykazu widaé, na sume dochodéw
$ 101379 tys. przedsigbiorstwa we wiasnym zakre-
sie wydatkowaty $ 100 667 tys., fgczny za$ wydatek
z obslugg obligacji miejskich ($ 35 230 1ys.), wyniost
$ 135897 tys. Strata zatem za omawiany rok ope-
racyjny wyniosta $ 34 518 fys. Zwazywszy ponadto,
iz przedsigbiorstwo miejskie nie placi podatkéw, kiore
ptacone sq przez pozostate dwa fowarzystwa, uwzgle-
dniajgc ewentualng korektywg podatkéw, strata rocz-
na wynosifaby okolo $ 40 milionéw rocznie. Wy-
datki zatem przekraczalaby o prawie 40% uzyskane
dochody.

Nalezy podkresli¢, iz w sumie rzeczywiscie wydat-
kowanych $ 135897 tys. wydatki eksploatacyjne
($ 66 424 tys.) stanowiq 48,99, podatki (§ 7092 tys.)
stanowiq 5,2%:, wreszcie wydatki kapitatowe, repre-
zentujgce obstuge diugéw wiasnych i obligacji miej-
skich ($ 62381 1ys.) wynoszg 459%.

Wydatki kapitalowe wynoszg prawie tyle, co i wy-
datki eksploatacyjne i siegajg 61,6% uzyskanych do-
chodéw. Dane te chyba najlepiej ttumaczq deficyto-
wosé kolei szybkiej w Nowym Jorku.

Deficyt, zdaniem przedsigbiorstw daloby sig usu-
ngé przez podniesienie taryfy przejozdowej o 40%,
czyli do 7 centéw. Dochody podniesione w ten sposéb
do ok. $ 140 mil. pokrylyby wydatki eksploatacyjne,
podatki, wydatki kapitalowe, dajgc ewentualnie nie-
wielkg nadwyzke.

Dowodzenie to jest do pewnego tylko stopnia stu-
szne, nie liczy sig¢ bowiem z tym, iz podniesieniu to-
ryly towarzyszytby spadek w ilosci pasazerow, co
sifg rzeczy oddzialatoby hamujgco na rozwéj docho-
déw. W ciggu ostatnich szesciu lal, mimo zainwesto-
wania § 658 mil., ruch pasazerski podniésl sie za-
ledwie o 1,5%. Wskazywatoby to, iz ruch pasazerski
kolei szybkiej nie posiada naturalnej silnej preznosci
rozwojowej, zatem przy podniesieniu taryfy, znaczny
odsetek obecnych pasazeréw odpadtby, przechodzqe
do korzystania z innych Srodkow lokomocii.

Rozwigzanie zatem trudnoici finansowych nie lezy
w plaszczyznie tak uproszczonych posunigé, trudnosci
te bowiem wynikajg z przyczyn glebszych, ze struktu-
ry finansowej przedsigbiorstw. Niezdrowa jest struk-
tura finansowa przedsigbiorstw, kidrych wydatki ka-
pitalowe wynoszq tyle prawie co wydatki eksploata-
cyjne, _

Jedna z przyczyn stanu tego wynikata juz z odpo-
wiedniej redakcji umowy Dual Contract. Klauzula,
dajgca pierszensiwo obligacjom przedsigbiorstw przed
obligacjami miejskimi, stwarzata silny bodziec do an-
gazowania sig przez przedsigbiorstwa jak najwigkszy-
mi kapitatami obligacyjnymi o stalym wysokim opro-
centowaniu, przy motzliwie najmniejszych kapitatach
zaktadowych, Oczywiscie odbifo sig to na wydatnym
wzroicie kosztéw kapifatowych.

Z drugiej jednak strony wadliwo§é strukiury finan-
sowej lezala i w tym, ze przedsigbiorstwa wyma-
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. Na wozo- Ogélem Na V\_/Iozo—l I R.T. Namvsi'lozo- M. T. Na”\:i/ﬁ:zo- I.C.OR.T.
Kolej szyblca M. Yorke o wosg| Tt wos | fnf (wos$| G [wos$
|
Dochody przedsiebiorstw 26,16 tol 379 24,14 54891 31,13 | 31555 25,39 14 933
a) Eksploatacyjne 25,95 100 555 2410 547939 30,42 \ 30834 2537 14922
Ruch osobowy 24,39 94 526 22,23 50 549 29,13 29524 24,57 | 14 453
Ogtoszenia . 0,86 3317 0,79 1 796 1,09 1105 0,71 416
Sprzedaz energii 0,38 [ 475 0,65 1 474 — ! — —_
Odsetki 0,11 409 0,18 409 — —_— —
Czynsz | inne . . 0,21 828 0,25 571 0,20 204 0,09 53
b) Nieeksploatacyjne . . - 0,21 824 0,04 92 0,71 721 0,02 Il
Wydatki przedsigbiorstw . . 25,98 100 667 26,24 59 655 29,35 29752 19,14 11260
a) Eksploatacyjne . . 17,14 66 425 15,78 35877 19,03 19288 19,14 11260
Utrzym. linii . 2,54 9 856 2,63 5976 2,38 2416 2,49 1 464

) taboru . . 2,31 8 953 2,62 5965 2,11 2133 1,45 855
Rezerw, na renow. . . . . . 0,42 | 649 0,24 550 0,79 800 0,5 299
Elektrownia . . . . . . . . 3,55 13751 2,52 5731 508 | 5154 4,87 2 866
Ruch 6,77 26 223 6,22 14 128 7,04 7132 8,44 4963

© Odszkodowania ., . 0,63 2427 0,56 I 272 0,77 780 0,64 375
Rézne . ., 0,88 3403 0,92 2092 0,86 | 873 0,74 438
Uzupetn. mater. . . . . . . 0,04 163 0,07 163 — — — —

b) Podatki . . 1,83 7092 1,89 4308 2,75 2784 — —

c) Kapitalowe e 7,0 27 150 8,57 19470 | 7,57 7 680 — —
Whplata gminie za um. Nr /2 0,68 2625 I,16 2625 — — — —

" ,, oo o 3 — — — — _ — — —
Opfaty dzierz. . . . . . . . 0,87 3350 1,05 2 390 0,94 960 — —
Obstuga wiasn, dtugdw 5,30 20 527 6,14 | 13950 6,49 6577 — —
%o od diugéw niefundow, 0,16 634 0,22 505 0,13 129 — —
Inne . ., . — 14 — — 0,01 | 14 — —
Nadwyzka . 0,18 5476 — — 1,78 1803 6,25 ’ 3673
Strata . e e — 4764 2,10 4764 — | — — -
Obstuga obligacji miejsk. . . 35230 5636 9048 20 546
taczna strata . 34518 10 400 7 245 ‘ 16 873

gajgce tak znacznych kapitaléw, nie powinny byty
wytgcznie pracowaé przy pomocy funduszéw pozy-
czonych (obligacje) i stwarzajgecych obcigzenie nie-
wspdtmiernie wysokie do mozliwosci finansowych.

Gdyby pofowa funduszéw potrzebnych na urucho-
mienie kolei szybkiej byta pokryta z obligacji, druga
zas pofowa byla pokryta z wplywéw budzetowych
miasta, z dotacji panstwowej, wreszcie daniny obcig-
zajqgcej wiascicieli nieruchomosci, ktérych  obiekty
dzieki metro olbrzymio wzrosty w warto$ci — woéw-
czas koszt wydatkow kapitatowych spadtby do po-
towy, umozliwiajgc tym samym rentownosé przedsie-
biorstw.

Kalkulacja kolei szybkiej w Nowym Jorku wskazy-
wafaby na to, iz po odjeciu od sumy dochodéw
$ 101379 tys. wydatkéw eksploatacyjnych i podat-
kow $ 73 516 tys. nadwyzka $ 27 863 tys. winna by-
laby umozliwi¢ zaangazowanie si¢ wypozyczonym ka-
pitatem (obligacje) w wysokosci $ 700 mil. przy opro-
centowaniu wraz z amortyzacjg w wysokosci okofo
4% rocznie. Jak wiadomo zaangazowano sie kre-
dytem o oprocenfowaniu znacznie wyzszym i w wy-
sokosci przekraczajgeej w dwéjnasob mozliwosei eks-
ploatacyjne przedsigbiorstw,

Sqdze, iz dodwiadczenia te kolei szybkie] w Nowym
Jorku winny byé¢ wzigte pod uwage przy ewentualnym
opracowywaniu strony finansowej projektowanej kolei
podziemne] w naszym miescie.

Nie majgc wplywu na koszty kapitafowe, oraz
waobec wzrostu wydatkéw eksploatacyjnych w wyni-
ku zwyzki cen materiatéw i wzrostu uposazen praco-
wniczych, przedsigbiorstwa kurczyly wydatki renowa-
cyjne (stan taboru wedfug ocen fachowcéw, z kitorymi
konferowatem, jest niezadawalajgey), wreszcie drogg
mozliwych usprawnien organizacyjnych staraty sig
chod czeéciowo obnizyé wydatki, a tym samym deti-
cyty.

Z zaobserwowanych przeze mnie, lub podanych mi,
usprawnien mozna wymienic: .

1) zmniejszenie obsfugi wozéw do minimum; —
widziatem stosunkowo znaczne sktady pociagéw (6—8
wozdw) obsiugiwane przez 2 lub 3 osobowy;

2) skasowanie etatéw kontroleréw wobec zaprowa-
dzenia automatycznej kontroli, o czym wspominam ni-
zej;

3) zmniejszenie obslugi przystankéw (stacji) do jed-
nej osoby, wymieniajgcej pienigdze i majgcej ogdlny
nadzér nad przeptywem publicznoici.  Pasazerowie,
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by wej$¢ na perony, wrzucajg do puszki 5 centow:
przy wpflacie tej automatycznie otwiera sie krzyzak,
pozwalajgc przej$é¢ na peron. Sprzedazy biletéw za-
tem nie ma; wyklucza to potrzebe utrzymywania urze-
dnikéw sprzedajgcych bilety, oraz bileteréw kasu-
jacych lub odbierajgcych bilety przy wejsciu i przy
wyjsciu. Jak obserwowatem, w Paryzu obstuga zwy-
ktego przystanku (stacji) obej mUJe 4—5 os6b. W No-
wym Jorku liczbe personelu zmniejszono do  jedne;j
osoby. Celem uniknigcia sporéw z publicznoscig co
do wiasciwoici wrzuconej do puszki monety, wprowa-
dzono ciekawe urzgdzenie. Ostatni wrzucony do pu-
szki pienigdz zatrzymywany jest w specjalnej komo-
rze, w ktdrej Scianki wmontowano szkio powigksza-
jace. W razie zatem wrzucenia monety niewlasciwej
i nieotworzenia sie krzyzaka, pasazer naocznie i z ca-
tg wyrazistodcig moze zauwazyé swbj bigd;

4) puszki na pieniqdze posiadajg wewngtrz aparat
zapisujgcy ilo§¢ monet wrzuconych a fym samym
i ilo$¢ przewiezionych pasazeréw. Przy opréznianiu
puszek odpada zatem praca na przeliczanie i uzga-
dnianie wptywdw. W dalszej konsekwencji odpada
nader zmudna i wymagajgca wielu urzednikéw praca
przeliczania, uzgadniania i kontroli sprzedazy biletow,
wplywow | przewiezionych pasazeréw. System bez-
biletowy, usprawniajgcy pracg na stacjach, daje wiec
ponadto bardzo duze oszczgdnosci w dalszych sta-
diach pracy zwigzanej z rachunkowoscig i kontrolg;

5} rachunkowo$¢ magazynowa, warsztatowa, lista
plac, wreszcie sprawozdawczo$¢ zostaly  znacznie
uproszczone, a czas potrzebny na wykonanie przeli-
czeh nader skrécony, gldwnie przez wprowadzenie sy-
stemu kart dziurkowanych, O systemie tym pisze od-
dzielnie w innym miejscu.

Pewnego rodzaju probiezem kompresji wydatkow
kolei szybkiej w Nowym Jorku moze by¢ pordwnanie
kosztéw eksploatacyjnych trakcji tej z tramwajami
i autobusami (w centach):

Ogodlne dane z eksploatacji szybkiej kolei miejskiej
za rok kohczqcy sig¢ na 30.VI. 1937 — wykazuje po-
dane nizej zestawienie,

4. Ruch tramwajowy w Nowym Jorku.

Tramwaje sq najstarszym $rodkiem lokomocji miej-
skiej w Nowym Jorku. Juz w 1860 przewozily okoto
51 mil. pasazeréw, odgrywajgc przez nastepne kil-
kanascie Iat rolg jedynego $rodka lokomocji miejskiej.
Mimo uruchomienia w latach 1870-tych pierwszych
linij kolei nadziemnej, a w r. 1904 — pierwszych od-
cinkéw kolei podziemnej, ruch tramwajowy wykazy-
wal staly znaczny rozwdj, reprezentujgc jeszcze w
r. 1916 gtéwny érodek lokomocji w Nowym Jorku.

Rok 1916, llosé pasaterdw w milionach.
Tramwaje Kole| szybka Autobusy Razem
945 891 16 1852

Tramwaje przewozily w tym czasie wigce] pasaze-
row, niz autobusy i kolej szybka.

W ciqgu nastepnych dwunastu lat, w zwigzku z uru-
chomieniem eksploatacji kolei podziemne] na licz-
nych nowych odcinkach (w wyniku Dual Contract),
kolej szybka uzyskata przeszlo podwdjng iloéé¢ pasa-
zerow (1 918,5 mil. pasaz. w r. 1928), nie uszczupla-
jgc jednak liczby pasazeréw tframwajowych. Prze-
ciwnie, ruch tframwajowy wzmagat sie stopniowo, uzy-
skujgc w r. 1928 maximum pasazeréw od czasu uru- .
chomienia tej trakcji (1 020,4 miliondw). Ruch auto-
busowy z iloscig 86,1 mil. pasazeréw nie odgrywal
w tym czasie powazniejszej roli.

Rok 1928, llo§¢ pasazerdow w milionach.
Tramwaje Kolej szybka Autobusy Razem
1020,4 1918,5 86,1 3025

Dopiero po roku 1928, w zwigzku z olbrzymim roz-
wojem autobuséw, ruch ten poczyna stanowi¢ po-

Wydatki eksploatacyjne Kole] szybka  Tramwaje Autobusy wazng konkurencje dla h‘qmwojéw, odbierajgc  tym
1714 30.52 27,70 ostatnim znaczng ilo§¢ pasazerdw.
Utrzymanie choru,'linii Rok 1937, llo§¢ pasazeréw w milionach.
En:rr:iz ?pr;zno::clia_ 527 826 10,17 Trasn;:va]e KdTé;oZkaa Au;(;l;usy Raa;:rl'n
terialy pedne) . 3,55 4,94 2,78
Ruch 6,77 11,84 10,11 Tramwaje sg zatem wypierane w Nowym Jorku nie
Odszkodowania 0,63 3,46 1,91 przez kolej szybkg, lecz autobusy — jest to zreszig
Réine 0,92 2,02 2,73 catkiem zrozumiate. Tramwaje i aulobusy, rozrzucone
Dochody na Wozom”Q 26,16 43,85 37,66 w wielu punktach miasta, oraz zatrzymujgce sig¢ po
Kolej szybka w N. Yorku Ogdétem LR T B. [‘1 T. . C. O. R. T.
Dtugosé toréw w milach 766,68 355,68 276 47 134,84
llo$¢ kurséw w obie strony 15543 635 8 557 204 5 148266 1 838 165
llo$¢ kurséw specjalnych . . ., . . . . . 76 — 76 —
Wozomile dochodowe 387565753 227372782 101374083 58818888
Milo-siedzenia . . . . . . . . 20 181 323 246 10017 7.94_388 6988619526 3174909332
Dochod. wozogodziny 23545872 13 130529 7257652 3157691 -
Pasazerowie . . . 1 890513 314 1 010973 824 590 488 47 | 289051019
Pasazerowie przesiadkowi . . . 249389 — 249489 —
Wspbtcz. ekspl. (stosunek wydatkow do do-
chodéw ekspl) . . . . . . 66,06 65,47 62,55 75,46
llo§¢ wozdw silnikowych 5917 — — —_
llo§¢ wozdw przyczepnych 1 607 — — —




236

1939 — PRZEGLAD TECHNICZNY

przebiegu krotszych odcinkéw, posiadajq ten sam
wspblny typ pasazerow krétkodystansowych, dociera-
jgcych do tych rozgatezien miasta, do ktérych proste
szlaki kolei szybkiej nie dochodzg. Groing zatem
konkurencjq dla tramwajéw byta nie kolej szybka, lecz
autobusy.

llosé krotkodystansowych pasazeréw przewiezionych
przez framwaje i autobusy w r. 1937 zwigkszyla sig
w stosunku do r. 1928 o okolo 4% (z 1 106 mil. do
1151 mil.), gdy jednakze w pierwszym z porowny-
wanych lat tramwaje reprezenfowaty przeszto 92%,
a autobusy niecate 8% tego ruchu, to w r. 1937 udziat
tramwajow spadt do 49%, gdy udziat autobuséw
podniost sie do 51%.

Wypieranie tramwajéw przez autobusy odnosito
sie¢ szczegdlnie do dzielnicy Manhattan, gdzie ilos¢
posazerdw framwajowych w omawionym okresie czasu
spadla z 380 mil. do 70 milionéw. Ubytek ten zostat
przejety przez autobusy. Tramwaje wypierane przez
autobusy ze érodmieécia, poczely przenosi¢ sie na
przedmiescia, ale i tam spotkaty sie z mocng kon-
kurencjg autobuséw. Oczywiicie ten stan rzeczy za-
wazyl na prosperacji finansowej trakeji tframwajowe;).

Zgodnie ze sprawozdaniem Transit Commission za
r. 1937 na ferenie Nowego Jorku dziatato trzynaicie
przedsigbiorstw tramwajowych: New York Railways
Co, Third Avenue, 42nd Street, New York City Inter-
borough, Southern Boulevard, Union, Wesichester
Electric, Brooklyn & Queens Transit, South Brooklyn,
Bush Terminal, New York & Queens Transit, Steinway
Railways, Manhattan & Queens Tractions. Z przed-
sigbiorstw tych, siedem pierwszych objetych jest kon-
cernem Third Avenue Ry System, kontrolowanym przez
grupg kapitatowg B. M. T. (kolej szybka i tramwaje).

Przedsigbiorstwa te opierajg dziatalnosé swg na ka-
pitatach wtasnych w tgcznej sumie $ 75520 tys., oraz
wypuszczonych obligacjach i listach zastawnych w su-
mie $ 84400 tys. Najpowazniejszym przedsiebior-
stwem tramwajowym jest Brooklyn & Queens Transit
Co, reprezentujgce wiasny kapitat $ 47 125 tys. oraz
obligacje i listy wypuszczone na $ 29 4550 tys. Drugi

Rys. 1.

co do wielkosci koncemn Thid Avenue Ry System po-
siada kapitatéw wlasnych $§ 27 840 tys.., oraz fundu-
széw z wypuszczonych obligacji i listéw $ 53 780 tys.
Pozostate przedsigbiorstwa odgrywajg mniejszg role.

Wyniki finansowe za rok kofczqcy sie¢ 30 czerwca
1937 r., wedtug danych z raportu Transit Commission,
przedstawiajq sie nastgpujqco:

Ogdtem
Na | wozo- w tys.
mile, dolaréw.
DOCHODY . 43,86 31-482
o) Eksploatacyjny 42,— 30143
Ruch pasazerski 38,91 27 930
" Frachty . 0,72 517
Ogloszenia 0,12 86
Sprzedaz energii 0,02 13
Dzierzawy i in. . 2,23 t 597
b) Nieeksploatacyjne 1,86 1339
WYDATKI 42,67 30 631
o) Eksploatacyjne 30,52 21 905
Ufrzymanie linii . 3,34 2397
Utrzymanie taboru . 2,94 2108
Renowacja . - 1,98 1420
Elektrownia 4,94 3 545
Ruch . 11,84 8 500
QOdszkodowania 3,46 2 486
Inne . 2,02 1 449
b) Podotki 415 2978
¢)Obstuga diugédw
i dzierzaw 8— 5748
NADWYZKA 851

119 .

Przedsigbiorstwa tramwajowe, po optaceniu wydat-
kéw eksploatacyjnych, podatkéw oraz kosztéw obstu-
gi dtugow i dzierzaw, wykazaty w omawianym roku
sprawozdawczym $ 851 tys. zysku, co w stosunku do
kapitatéw wtasnych $ 75 520 tys. wynosi nieco porad
1%. Tramwaje w Nowym Jorku nie sq zatem w obecnej
chwili wybitnie rentujgcym przedsigbiorstwem. W la-
tach ostatnich, w okresie doé¢ raptownego przenosze-
nia sie framwajéw ze $rédmiescia do dalszych dziel-
nic, tramwaje dawaty znaczne nawet deficyty. W bi-
lansie koncernu Third Avenue System, przedsigbiorstwa,
kiére operujgc uprzednio w érodmiesciu, szczegdinie
odczuto konkurencje autobuséw, figuruje skomulowany
deficyt z lat ubiegtych w wysokosci $ 167820 tys. De-
ficyt ten przekracza ponad 60% kapitaly wiasne.
Oczywiscie, przedsigbiorstwa pracujgce od poczgtku
na przedmiesciach, deficytu takiego nie odczuty.

Jednakowoz walka konkurencyjna z autobusami- nie
byta jedyng trudnoscig, odbijajgcq sie ujemnie na
wynikach finansowych framwajéw. Druga znaczna
trudnoi¢, wystepujqca jeszcze w latach dawniejszych,
byta wynikiem znacznego wzrostu wydatkéw na sku-
tek zwyzki uposazen | kosztéw materiatowych. Po-
dobnie, jak w kolei szybkiej, zwyzce wydatkéw tych
nie towarzyszylo podniesienie taryfy tramwajowe;j
5 centowe;.

By sprosta¢ wymogom kalkulacji, poczeto szukaé
wszelkich mozliwych zrédet oszczednosci, w pierwszej
mierze starajqc sie zmniejszy¢ wydatki  personalne.
W wyniku czynionych studiéw, postanowiono przeji¢
z dwuosobowej obslugi framwajowej do obsiugi jedno-
osobowej. Wymagato to oczywiscie zainwestowania
wielkich sum na wprowadzenie. odnoénych zmian w
wozach, Jak mnie jednak informowano wydatki te zo-
staly w ciggu zaledwie paru lat zamortyzowane
oszczednosciami personalnymi.
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Reforma ta wigzata sie ze skasowaniem sprzedazy
biletéw, a zatem z usunigciem etatu konduktoréw, kon-
troleréw, bileterow i catego personelu pomocniczego
stacyj i biur zajetych Zmudng rachunkowoscig i kon-
trolg sprzedazy biletéw i wpfywdw.

Konduktor zastgpiony zostal automatem — puszkg,
do ktérej wrzuca sig 5 centdéw. Pasazer wchodzgey do
wozu wrzuca do puszki stojgcej koto wejicia (z przo-
du wozu) monetg 5 centéw, automatycznie otwiera-
jacy sie krzyzak pozwala wejs¢ wglgh wozu, Wida¢
to na podanym rys. 1.

Jezeli pasazer nie ma drobnych, wéwczas podaje
monete wigkszej wartosci motorowemu do zmiany.
Motorowy ma z prawej strony specjalng rozdzielnie
monet z otworami na rézne rodzaje monet, wrzuca
on zatem otrzymang monetg do wlaiciwego otwory,
po czym drobne automatycznie specjalnym wylotem
dochodzq do matej tacki znajdujqcej sig obok puszki,
gdzie sie wrzuca monety. Pasazer zbiera drobne,
wirzuca 5 centdéw do puszki i wchodzi wgltgb wozu.

Celem zasilania rozdzielni stalym zapasem drob-
nych monet, jest ona polgczona z puszkg, skgd mo-
nety stale uzupeiniajg zapas drobnych w rozdzielni.

Poza przednim wejiciem, przez ktoére pasazerowie
wchodzg, istnieje wyjscie w srodku (lub w tyle) wozu,
przez kitére pasazerowie opuszczajg framwaj. Drzwi
otwierane i zamykane sq automatycznie za naciénie-
ciem przez motorowego guzika. Drzwi wyjsciowe sg
otwierane jedynie w wypadku wyjicia pasazeréw, przy
czym po wyjiciu ostatniego pasazera, motorowy za
nacisnigciem guzika drzwi zamyka, by nikt tamtedy
do wozu nie dostat sie. Dla stwierdzenia, kiedy ostat-
ni pasazer wyszedt, stuzy motorowemu zawieszone
nad nim lusterko, ktére pozwala mu ponadto widzieg,
co sig w wozie dzieje.

Oczywiicie obcigzenie motorowego funkcjg wymia-
ny monet, oraz ogdlnego $ledzenia przeptywu pasa-
zerébw w wozie, musiato by¢ zwigzane z koniecznoscig
odcigzenia go od innych czynnosci i stworzenia mu
szczegdlnie dogodnych warunkéw pracy. Zatem, w
tramwajach amerykanskich motorowy nie stoi, lecz wy-
godnie w fotelu siedzi, nie wysila sig przy korbie na-
stawnicy, ani przy korbie hamulca recznego, nie po-
trzebuje réwniez na rozjazdach drgzkiem przesuwaé
szyn. Jak z zalgczonego rys. 2 wida¢, motorowy siedzi
wygodnie w fotelu, pedatami noznymi hamuje Iub
puszcza w ruch tramwaj, wreszcie zaciskami umie-
szczonymi na tablicy kolo jego lewej reki reguluje
szybko$é biegu, otwiera lub zamyka drzwi, zapala
swiatta, wprowadza wentylatory w ruch i t. d. Mecha-
niczne uproszczenia te sg nadzwyczaj celowo przemy-
§lane, whasciwe rozmieszzzenie odnosnych przyrzqgdéw
wyklucza wszelkie zbedne ruchy i wysilanie si¢ (nie
potrzeba nachylaé sie, wyciggaé rgk, odwracaé sig),
wreszcie czynnosci podzielone miedzy nogi (pedaly),
lewq reke (fablica z zaciskami) i prawg reke (rozdziel-
nia monet) dajg harmonijny rozkiad wysitkow na réz-
ne czesci organéw ciala. Wygodny fotel, dobra wi-
dzialno$¢ toréw przed sobg — uzupetniajg komfort
pracy motorowegc.

Obserwowatem kilkakrotnie w Nowym Jorku i Wa-
szyngtonie prace motorowych, siedzgc obok nich pod-
czas diuiszych odcinkéw jazdy, przeprowadzatem
rowniez szereg rozmow, kitére pozwalajq stwierdzi¢, iz
praca motorowego w Ameryce, zastepujgcego naszego
motorowego i konduktora, wymaga znacznie mniejsze-

go wysitku i jest o wiele mniej meczgca od pracy na-
szych motorowych.

Z chwilg dojazdu do przystanku, motorowy lewg
rekq dotyka zacisk, zwalniajgcy bieg, pedatem zatrzy-

Rys. 2.

muje woéz. Za nacisnieciem lewq rekg zacisku otwiera
drzwi wejiciowe i wyjsciowe — odbicie w lustrze wska-
zuje mu, kiedy drzwi wyjiciowe zamkng¢. Drzwiami
przednimi wchodzq pasazerowie — ci z nich, ktérzy
majq drobne, wrzucajq pigciocentéwki do puszki, prze-
chodzgc wglgb wozu. Qd nieposiadajgeych drobnych,
motorowy prawq rekg przyjmuje wigksze monety i wrzu-
ca do rozdzielni. Wéz gotowy do odjazdu — moto-
rowy naciska lewg rekg zacisk dla zamknigcia drzwi
wejsciowych i pedatem puszcza wéz w ruch, Odbywa
sie to tak sprawnie, szybko i bez wysitku, iz mimo-
woli widzowi narzuca si¢ pytanie, czemu przemysini
Amerykanie wprowadzili system ten dopiero 10 lat
temu.

Przy systemie tym, poza konduktorami, zbyteczni sq
réwniez kontrolerzy, gdyz nikt bez wplacenia do puszki
5 centéw wglgb wozu wejé¢ nie moze. Niepotrzebni
sq bileterzy, a etat inkasentéw (kasjeréw) i pisarzy sta-
cyjnych jest olbrzymio zredukowany, odpada bowiem
2mudna praca przeliczania pienigdzy i biletow (puszka
posiada zainstalowany mechanizm samoliczgcy mone-
ty), kontroli, oraz caly szereg innych czynnoici stacyj-
nych. Wreszcie system ten upraszcza znacznie skom-
plikowany mechanizm dalszej rachunkowosci i staty-
styki, zmniejszajgc fym samym do minimum personel
rachuby.

Tramwaje, ktére obserwowatem w Ameryce, posia-
dajg ponadto $wietne warunki bezpieczenstwa i wy-
gody. Drzwi zamykane automatycznie z chwilg rozpo-
czecia jazdy, stopnie schowane wewngirz wozu (lub
sktadane), wreszcie brak wszelkich zewngtrznych obli-
stwowan i uchwytéw, wykluczajq jozde na stopniach,
wieszanie sie pasazeréw na zewnqirz wozu, zmniej-
szajq przez to do minimum mozliwos¢ wypadkéw. Za-
gadnienie wygody pasazerdw jest przedmiotem bardzo
szczegdlowych i ustawicznych studiow. Ofwietlenie jest
tak skonstruowane, by nie razi¢ wzroku, tawki sq wy-
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sciefane, posiadajq przesuwane oparcia, by pasazero-
wie jezdzili zawsze z biegiem, miejsce na ulozarie ndg
zostato tak wystudiowane, by kazdy mégt je wygodnie
wyciggnge. Wreszcie $wielnie zaprojekiowana wenty-
lacja i ogrzewanie wozu daje réwnomiernie ogrzane
1 czyste powielrze.

Zagadnienia oszczgdnosci, sprawnosci, bezpieczen-
stwa i wygody zostaly w Ameryce rozwigzane gtownie
dzieki trudnym warunkom finansowym, kazgcym
wszystko doktadnie przeliczac¢ i przemysla¢, zabie-
gaé o pasazerdw, kiérych konkurencja mogtaby w
kazdej chwili odciggngé.

Zabiegi te trwajg stale. Z chwilg, gdym opuszczat
Third Avenue Ry System, kidrego wozy opisywatem
wyzej, dowedziatem sig, iz wozy te uznane zostaly

juz za przestarzale i ze przedsigbiorstwo zaméwi-
fo nowq partie tramwajéw, znacznie przewyzszajg-
cych pod wzgledem sprawnosci i wygody istniejgce.

Rys. 3.

Nowe wozy, zwane ,one million dollars cars" —
jeden z nich przedsfawiony jest na rys. 3 — sq wy-
nikiem paruletnich szczegotowych studiow przepro-
wodzonych przez specjalng komisjg, w sktad kiorej
weszli najwybitniejsi przedstawiciele nauki, oraz sfer
przemystowych. ‘

Komisja ta ofrzymala od przedsigbiorstw- framwa-
jowych do dyspozycji milion dolaréw dia opracowania
typu nowoczesnego, sprawnego i wygodnego tramwa-
ju. Nowy woéz posiada przede wszystkim rozwigza-
ne zagadnienie szybkosci. Mata szybkos¢ dawnych
tramwajéw (jak na nasze stosunki b. znaczna) stwa-
rzata utrudnienia w ruchu ulicznym; — wobec roz-
wijajgcych znaczniejszg szybko$¢ samochodow i au-
tobuséw, tramwaje tworzyty zatory. By temu przeciw-
dziata¢ nowe framwaje bedg mogly rozwijaé szyb-
kos¢ do 50 mil na godzing. By unikngé wstrzgsow
przy hamowaniu i rozruchu, powigkszono skalg szyb-
kosci w nastawnikach z 9 do 61—261. Specjalne
udoskonalenia wprowadzono celem zmniejszenia do
minimum wszelkich drgan i innych wstrzgsow. Zasto-
sowano nowe typy oswietlenia, wentylacji, stopni,
drzwi, wreszcie motorowemu uproszczono jeszcze pra-
ce, przez umozliwienie mu regulowania szybkosci wy-
tgcznie przy pomocy pedatéw noznych, odcigzajge
tym samym praceg lewej reki. Nowym wozom nadano
piekny optywowy wyglgd; diugosé wozu 46 stép, sze-
rokos¢ 8 stép 4 cale, wysokosé 10 stép, miejsc sie-
dzqcych 59. Woz posiada 4 silniki 55-konne.

Koriczgc omawianie zagadnienia tramwajéw, po-
daje zestawienie wainiejszych danych tyczqeych sig
eksploatacji trakcji tej w Nowym Jorku, na podstawie
donych z Raportu Transit Commission na dzien
30 czerwca 1937 .

Dlugoi¢ toraw w milach 736,66
llo§¢ kurséw w abie strony 7 954 620
llo§¢ kurséw specjalnych . . . . o 19
Wozomile dochodowe 71779 296
Milomiejsca w wozach . 3473590 984
Hos¢ pasazeréw normaln. 564 161 919
llos¢ pasazerdw przesiadk. i bezptatn, 81 198 804
flos¢ wozéw silnikowych 2 501
lloi¢ wozéw przyczepnych . . . —
Wspbtczynnik eksploatacji (stosunek

wydatkéw do dochodéw eksploat.) 72,67

5. Ruch autobusowy w Nowym Jorku.

Ruch autobusowy w ostatnich latach wykazuje w
Nowym Jorku olbrzymi rozwdj. Najstarsze, pionierskie
pizedsigbiorstwo ,,Fifth Avenue Coach Company, obej-
mujgce do niedawna prawie 100% przewozonych pa-
sazeréw, przewozi obecnie zaledwie 7% ogél-
nej sumy pasazerdw autobusowych, ustgpu-
jgc czterem nowszym i wigkszym przedsie-
biorstwom. Najwigksze obecnie przedsigbior-
stwo autobusowe, New York City Omnibus
Corporation przewozi trzy razy tyle co Fifth
Avenue Coach Co, obejmujgc okoto 26%
ogdblnej ilosci pasazerdw autobusowych.

Wazrost trakcji autobusowej wynikat z ogdl-
nego rozwoju automobilizmu w kraju, z na-
kazow regulacji ruchu w miedcie, wreszcie
z tanszej katkulacji od tramwajéw.

Wzgledy regulacji ruchu nakazywaty usu-
wanie tramwajéw z bardzie] przecigzonych
punktéw §rodmiescia.  Autobusy, joko zwrof-
niejsze i szybsze od tramwajow (dawnego typu), le-
piej harmonizowaly z wielkg falg ruchu samochodo-
wego, nie tworzyly zatoréw, przyczynialy sie zatem
do poprawy przelotnosci arferii komunikacyjnych. Au-
tobusy wreszcie, jako, niezwigzane z torami, byty srod-
kiem komunikacyjnym, kiérym mozna byto bez wigk-
szych inwestycji docieraé do dowolnych punktow mia-
sta, elastycznie manipulowaé przy ewentualnych zmia-
nach tras w wyniku zmieniajgcych sie potrzeb komu-
nikacyjnych. _

Autobusy okazaty sig ponadto w Nowym Jorku tan-
szym w eksploatacji $rodkiem komunikacyjnym od
tramwajow. Wydatki eksploatacyjne na wozomile w
tramwajach wynoszg $§ 0,389, w autobusach $ 0,277.
Jeszcze wieksza jest rézinica na wydatkach kapitato-
wych, w zwigzku z mniejszymi inwestycjami potrze-
bnymi dla ruchu autobusowego niz dia ruchu tram-
wajowego. Wydatki kapitalowe wynoszqg zatem na
wozomile w framwajach $ 0,08, w autobusach zas
$ 0,019. Wprawdzie wplyw na wozomile w tramwa-
jach jest wyiszy niz w autobusach (wigksza érednia
pojemno$¢ wozéw) bo wynosi $ 0,42 wobec $ 0,376,
to jednak réznica ta nie pokrywa przewyzki na wy-
datkach. W rezultacie autobusy w Nowym Jorku ren-
tujg sie znacznie lepiej niz tramwaje, dajgc zysk na
wozomile $ 0,0254 wobec zysku tramwajowego
$0,0119.

Dobra koniunktura na trakcje autobusowq spowo-
dowala powstanie wielu przedsigbiorstw tego typu.
Na dzier 30 czerwca 1937 r. na terenie Nowego - Jor-
ku pracowato 38 przedsigbiorstw autobusowych dy-
sponujgcych 2 375 autobusami, przy czym rozpieto$é
w ilosci wozoéw przypadajgeych na jedno przedsie-
biorstwo wahata si¢ w granicach od 5 do 511.
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Przedsigbiorstwa te reprezentowaty tgcznie kapi-
taty wlasne w sumie $ 15 mil., przy zaduzeniu fun-
dowanym wynoszqgecym $ 14 mil. Zwazywszy na cha-
rakter trakcji autobusowej, nie wymagajgcej stosun-
kowo 1fak znccznych wkiaddw lnwesiycyjnych jak w
kolei szybkiej i tramwajach, angazowanie sig¢ przed-
siebiorstw zaledwie potowg wiasnych funduszéow, jest
szczegodlnie znamienne dla stosunkéw amerykariskich,
dowodzqc dgznosci do zmniejszania ryzyka przedsie-
biorcy do polowy z przerzuceniem drugie] polowy na
wierzycieli.

Podaje nizej zestawienie wynikéw finansowych na
dzien 30 czerwca 1937 r., sporzgdzone przez mnie
na podstawie zestawien rachunkowych 36 przedsie-
biorstw, zawartych w Raporcie Transit Commission.
Przedsigbiorstwa te reprezentujq 96 % ruchu autobu-
sowego w Nowym Jorku,

Z zestawienia tego widaé, iz autobusy, po oplace-
niu kosztéw eksploatacyjnych, podatkéw i kosztéw
kapitalowych, wygospodarowaly czysty zysk w wy-
sokosci ok, $ 2 186 tys., co czyni 14,5% od wylozo-
nych kapitatéw witasnych. Dla poréwnania przypo-
minam, iz kolej szybka daje straty, a tramwaje daty
zysk w wysokosci okoto 1% od zaangazowanych
wlasnych kapitatéw. Rentowno$é zatem trakcji auto-
busowe] w stosunku do innych érodkéww lokomociji
miejskiej Nowego Jarku jest znaczna — daje to pod-
stawy do przewidywania dolszego Znacznego rozwoju
ruchu autobusowego w tym miescie.

Dolarow Ogotem

Autobusy na wozomile 5 dolaréw
Dochody przedsigb. . 0,37662 32358 542,67
o) Eksploatacyjne . 0,37272 32023 561,83
Ruch osobowy 0,36582 31 430 584,62
Inne . 0,00690 592 977,21
b) Nleeksploafccyjne 0,00390 334 980,84
Wydatki przedsighb. 0,35118 30172728,11
a) Eksploatacyjne . 0,27702 23 800 640,60
Warszlaty 0,09016 7746031,75
Garaze 0,01159 996 139,37
Materiaty dene 0,02775 2383 703,86
Ruch 0,10105 8 682 231,64
QOdszkodowania 0,01918 1 647 792,04
Adminisiracja . 0,02729 2344 741,94

b) Podalki 005516 4739 353,57
¢) Kapitatowe .o 0,01900 1 632733,94
Nadwyzka (zysk) 0,02544 2185814,56

Podobnie jak w tramwajach przedsigbiorstwa au-
tobusowe zwracajg szczegdlng uwage na zagadnienia
komfortu i bezpieczefstwa, przy jednoczesnym dgze-
niu do jok najdalej idgcych usprownien zmierzajg-
cych do oszczednoici na wydatkach. Obsfuga auto-
buséw (wyjgwszy nieliczne wozy dwupietrowe) jest
jednoosobowa, automat zatem zastgpuje prace kon-
duktora, eliminujgc tym samym funkcje kontrolerdw,
bileterow i zmniejszajgc, podobnie jak w tramwa-
jach, prace w dalszych stadiach rachuby i kontroli.

Jak informowano mnie, autobusy posiadajg prze-
waznie silniki na benzyne; wobec taniosci tego ma-
terialu  pednego, silnikdw Dieselo na ropg bar-
dzo mato sig uzywa, silniki za$ na generator drzew-
ny, z ktérymi ostatnio przeprowadzano préby, z tych
samych wzgledéw majq zastosowanie minimalne.

Podaje nizej jeden z nowszych typéw autobuso-
wych (rys. 4). Autobusy te posiadajg silniki wmonto-
wane w tyle wozéw. Tego rodzaju rozwigzanie, stoso-
wane w duzej mierze w nowszych wozach, daje moz-
nos¢ lepszego wyzyskania przestrzeni w wozie.

W walce konkurencyjnej z tramwajami, autobusy
dgzq do uzyskania wozéw o mozliwie najwiekszej po-
jemnosci — jednym z rozwigzohd idgeym w tym kie-
runku jest ostatnio wypuszczony typ autobusu cziero-
osiowego sprzezonego (rys. 5).

Ponizej podajg dane tyczgce sig eksploatacji auto-
buséw w Nowym Jorku na dzied 30 czerwca 1937 r.

Wozomile 85917724
Dlugo$¢ trasy linii w m)lcch ang. 807,41
Max. aulobuséw w eksploatacji 2375
lloé¢ kurséw norm. 9694 422
llosé kurséw spec;. 21 548
Milomiejsca 2953 555 541
llo§¢ pasazerow 569 879 388
Bezptaine przejazdy i przesmdkowe 74 045 269
Wspolczynnik eksploat. % 74,32

6. Usprawnienia w bivrowosci i w rachunkowosci
przedsigbiorstw komunikacyjnych.

Piszgc o skasowaniu sprzedazy biletow,
oraz zastgpieniu odnosnej] pracy automa-
tami wspominalem, iz usprawnienia te w
bardzo znacznym stopniu  odbily sie na
uproszczeniu i zredukowaniu pracy zardw-
no w rachubie wydziatu ruchu, jok i w cen-
tralnej ksiggowosci i statystyce. Odpadta
bowiem lub tez silnie zredukowana zosta-
la wielka ilo§¢ pracy zwigzanej z przeli-
czeniem, uzgadnianiem i konfrolg sprze-
dazy biletéw, wplywdéw oraz liczby pasa-
zerdw, Poza tymi jednak usprawnieniami
wprowadzono caly szereg uproszczen
i udoskonaled w biurowosci, rachunkowojci
i statystyce, o ktérych bede pisat ponize;j.

Praca biurowa w duzych zakiadach jest
na ogél bardzo dobrze zorganizowana.
Pracownikom stwarza sie mozliwie najlep-
sze warunki pracy (dobre céwietlenie, wen-
tylacja, wygodny sprzet biurowy) z drugie;
jednak strony wymaga sie od nich bardzo
wiele. Od pracownikéw wymaga sie prze-
szkolenia, bardzo szybbiej i bezblednej
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pracy. Praca urzednikéw amerykanskich jest szcze-
gélnie intensywna.

Intensywno$é pracy biurowej wynika ze stosunko-
wo wysokiego kosztu plac personelu w poréwnaniu
do wydatkéw zwigzanych z utrzymaniem maszyn.
Place urzednikow, liczone w naszej walucie, sq dwa
do trzech razy wyzsze niz u nas. Koszt maszyn biu-
rowych sigga zaledwie 40% cen ptaconych za ma-
szyny takie w naszym kraju. Stwarza to szczegélnie
ostrg konkurencjg migdzy cztowiekiem a maszyng. Pra-
cownik, by unikngé zasigpienia go przez tanig ma-
szyne, musi pracowaé nadzwyczaj intensywnie. Nie
ptaci sig za siedzenie, lecz za efeklywnqg prace. Biu-
ra zatem amerykanskie absolutnie nie tolerujg naj-
mniejszych spdzniefn urzednikdéw, ponadto nie wliczajg
do godzin pracy, stosowanych u nas, krétkich przerw
na wietrzenie oraz positki. Oczywiicie czlowiek musi
jes¢ i mie¢ Swieze powielrze na sali, ale do tego sfu-
zy przerwa na lunch, ktéra nie jest wigczona do go-
dzin pracy. Praca frwa normalnie od godziny 8 do
12 i od 13 do 16 lub 17. Miedzy godz. 12 a 13 jest
przerwa na lunch, w czasie za$ trwania normalnych
godzin pracy, zajecia urzednikdéw nie mogg byé w
niczym zaktécone.

Nie bede pisat o wszystkich maszynach, jakie wi-
dziatem w kilkudziesigciu zwiedzanych przedsigbior-
stwach. Maszyny do pisania na odlegtos¢, zelektry-
fikowane maszyny do pisania, dyktofony, specjalne
typy telefonow i polgezen biurowych, sygnalizacj,
wielka iio$¢ réznych rodzajéw adrem, drukarek, ma-
szyn do liczenia — opisowi tych wszystkich urzgdzen
moznaby poswigci¢ specjalne sprawozdanie. Niektére
z tych maszyn sg w mniejszym lub wigkszym zakre-
sie stosowane u nas, inne, o wielkie] niewgtpliwie

sprawnosci, nie moglyby mie¢ w naszych warunkach
zastosowania.

Pragng za to zafrzymaé sie na systemie maszyn
dziurkujgeych, kitére mogtyby w warunkach naszych
pracg zracjonalizowag, przyspieszyé i usprawnic, dajgc
ponadto mozno$¢ uzyskania catego szeregqu nowych
rozwigzan.

System fen wprowadzony do Polski przez Gléwny
Urzqd Statystyczny juz kilkandécie lat temu, znalazt
zastosowanie w ostatnich latach w niektérych wiek-
szych zaktadach. W Ameryce jest on stosowany w
wigkszych i $rednich zaktadach bardzo szeroko, da-
jgc bardzo korzysine wyniki pracy. Usuwa on bowiem
zbedne przepisywanie, przyspiesza prace, oraz daje
wprost nieograniczone mozliwoici przerabiania mate-
riatu cyfrowego dla celéw statystyki, kontroli, wyka-
zow it d.

W zastosowaniu do przedsigbiorstwa komunikacyj-
nego praca systemu tego polega na nastepujgcych
zasadach: '

‘.i

1) Sporzgdzanie list plac:

a) na specjalnych kartach dziurkowane sq ogélne
dane tyczgee sie danego pracownika: — nazwi-
sko, imig, numer stuzbowy, przydziat i rodzqj
zatrudnienia, stawka placy, wreszcie wszelkie
state, niezmieniajace sie przy kazdej wyptacie
i niezalezne od wysokosci wynagrodzenia po-
frgcenia np. sktadki do stowrzyszen, state raty
pozyczek splacanych i t. d. Karty te zwg sie
standartowymi;

b) na podstawie raportéw wydziatu ruchu, prze-
dziurkowywane sq godziny pracy i premia dia

kazdego pracownika. Na kartach tych dziur-
kowane sq jednoczesnie numery kurséw, wo-
26w, osiggniety przez pracownika wplyw, iloi¢
pasazerow przewiezionych i inne ewentualne
dane potrzebne dla ruchu; _

¢) na podstawie kart warsztatowych Iub‘ stuzby
drogowej, wybijane sq godziny pracy i premie
poszczegblnych pracownikéw. Na kartach wy-
bijane sq ponadto numery operacji lub zlecen,
na ktore robocizna, lub premia sie odnosi;

d) karty te segregowane sq mechanicznie wedtug
numeréw pracownikéw na maszynie sekregujq-
cej, Po Czym przepuszczane sq przez maszyne,
kiéra zhiera godziny pracy w danym okresie
obrachunkowym z wielu kart, przebijajgc godzi-
ny fe w jednej sumie na kartg zbiorowg;

e) przez skojarzenie zbiorowych kart robocizny
z kartami standartowymi, oraz kartami potrgcen
zmiennych (potrgcenia zalezne od wysokosci
poborow np. podatki przebijane sq na kartach
bezimiennych wedlug réznych skal wynagro-
dzed i stuzg na diuzszy okres czasu) i prze-
puszczenie przez tabulator otrzymuje sig goto-
wgq liste ptac. W warunkach amerykanskich ta-
bulator jest jednoczesnie potgczony z maszyng
wystawiajqeq czeki bankowe.

2) Rachunkowo$é i kontrola maga-
zynowa:

a) rozchody i przychody magazynowe dziurkowa-
ne sg na oddzielnych kartach; na kartach roz-
chodowych wybijane sq rowniez numery ope-
racji, lub zlecen, na kiére dany materiat ma by¢
odniesiony;

b) karty rozchodowe i przychodowe, tqczone z kar-
tami sald pierwolnych i segregowane wedtug
numerow  magazynowych, przepuszczane sg
przez rnaszyng dajgcg karly sald koncowych;
tabulator zaé daje jednoczesnie pelny wykaz
obrotéw, sald poczatkowych i koncowych we-
dtug kolejnosci numerdw magazynowych;

¢) magazyn posiada zatem stale wyliczone rzeczy-
wiste salda materiatéw, co daje moinoéé na-
der sprawnej kontroli; wykazy obrotéw magazy-
nowych otrzymywane autornatycznie w termi-
nach zaleznych od potrzeb przedsigbiorstwa (dla
warsztatéw np. co dzied, lub co pare dni, dla
zakupow co miesige), dajg moznoié statego
kontrolowania rozchodéw przez warsztaty, dla
biura zakupéw za$ sq wytyczng dla utrzymania
terminéw i wladciwych norm zakupéw.

3. Kalkulacja warsztatowa,

drogo-
wa, rachuba ruchuy,

statystyka:

a) karty rcbocze pracownikéw warsztatowych lub
stuzby drogowej, tgczone z kartami rozchodéw
magazynowych i kartami kosztéw warsztatowych,
przepuszczane przez maszyng wedfug numerdw
zleceR, czy operacji dajg zbiorcze karty wy-
ceny danych zlecen czy operacji. Maszyna ta
polgczena jednoczesnie z tabulatorem daje wy-
kazy wyceny zlecern lub operacji wedtug ich
numeréw lub typow: : '

b) karty robocze pracownikéw ruchu wlaiciwie po-
segregowane dajg zestawienia wozogodzin,
przypadajgeych na  poszczegédlne wozy, lub
kursy, wplywéw i pasazerdw; przez wydziurko-
wanie na kartach roboczych pracownikéw ruchu
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innych danych, mozna z kart iych'oirzymoé
wszelkie wymagane dla ruchu zestawienia cy-
frowe dla kontroli pracy, oraz statystyki ruchu;

c) karty robocze segregowane wedlug stawek ro-
boczych i przepuszczone przez tabulator dajg
wykaz poboréow wedtug grup ptac. W podobny
sposob mozna otrzymaé wykazy dla poszcze-
gélnych grup potrgceniowych, oraz wszelkie
potrzebne zestawienia dla rachuby i kontroli
uposazen, wykazy dla ubezpieczalni, wiladz
podatkowych i 1. d.

Trudno oczywiscie w krotkosci opisad system, ktére-
go analiza szczegdtowsza wymagataby oddzielnego
diuzszego studium. Chodzito mi o podkreélenie za-
sady, iz podstawowe dane sq raz jeden wybijane na
kartach bedgeych negatywami, z kiérych przy po-
mocy odpowiedniej segragacji 1 {gczenie mozna
olrzymaé wszelkie dalsze mozliwe rozwigzania dla list
ptac, kontroli magazynowej, wyceny rohét i kalku-
lacji, rachuby ruchu oraz statystyki. Unika sie zbed-
nego, czesto kilkakrotnego przepisywania, przyspie-
sza sig prace oraz uzyskuje na czas wszelkie mozli-
wie wymagane dane cyfrowe. Oczywiicie jest rzeczg
wlaéciwego rozplanowania i zorganizowania pracy
tego systemu, by moc otrzymaé maximum potrzeb-
nych rozwiqzan.

System kart dziurkowanych, dajgcy moznosé uzy-
skania wielkiej ilosci wykazdw, zestawien porownaw-
czych, statystyk — jest szczegdlnie wlasciwy zapatry-
waniom Amerykan na zadania i cele rachunkowosci.
Rachunkowo$é przestata byé uwazana w  Ameryce
joko czynno$é porzgdkowo-kronikarska, ktérej osta-

inz. A. PAULY

tecznym celem jest zbilansowanie wszystkich chrono-
log'lclznie przeprowadzonych obcigzen i uznan. Czyn-
nosci Iie sq dla Amerykan zaledwie wstepem i jednym
z koniecznych $rodkéw do uzyskania wlasciwego celu
rgchlunkowos'ci — zobrazowania dziatalnoici przed-
sigbiorstwa na podstawie odpowiednio zestawionych
danych cyfrowych, uchwycenia, kiére kota i sprezyny
w mechanizmie przedsigbiorstva  dziatajg  dobrze,
a kférych sprawnos¢ sig obniza. Obraz uzyskany daje
moznosc celowych i szybkich posunie¢ w kierunku usu-
nigcia niedomdg, wzmozenia sprawnosci, uzyskania
maximum i optimum wynikéw pozytywnych na wszyst-
kich odcinkach przedsiebiorstwa.

Rachunkowoic jest zatem busolg, pozwalajgeq kie-
rownictwu kierowac przedsigbiorstwem we wiasciwym
kierunku. Oczywiscie dla nadania rachunkowosici fego
charakieru, nalezy jq odpowiednio zorganizowdd.
Pierwszym za$ do tego $rodkiem jest sprzegniecie ksie-
gowosci z kalkulacjg i statystykg przez stworzenie
wlaiciwego podziatu kont, ktére mogtyby by¢ péiniej
dla dalszych celéw odpowiednio wyzyskane, Zty po-
dziat kont moze z géry unicestwi¢ wiaiciwe zadanie’
rachunkowosci.

Konta rachunkowosci powinny odpowiadad  iciéle
poszczegélnym fragmentom pracy przedsiebiorstwa,
winny dotrzec i uchwyci¢ wszystkie elementy oddziaty-
wajqgce na ostateczne wyniki zbiorowej pracy przed-
sigbiorstwa. Przy takiej organizacji mozna z nich dro-
gq widrnej analizy statystycznej uzyskaé petny obraz
uchwyci¢ wszystkie stabe i mocne odcinki pracy, ce-
lem uzyskania wiasciwego kierownictwa przedsiebior-

stwem.
|
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Lodotamacze — okrety pétnocy

Zadanie.

agadnienie drogi morskiej z Europy Zachodnie;

na wschéd Azji, poprzez Ocean Lodowaty, od

wiekéw zajmowato umysty najmedrszych ludzi
i najdzielniejszych marynarzy.

Takie nazwiska jak Bering, Barrow, Siedow, Wittney,
Cluze, Koldewey, Wrangel, Weyprecht, Nares, Nor-
denskisld, Nansen i wielu wielu innych, z ktérych nie-
jeden émieré znalazt w lodowej pustyni, sq chlubg ludz-
kosci.

Bohaterdw pél lodowych, oprécz zgdzy odkryé i sta-
wy, gnalo na tajemniczq poétnoc réwniez i czysto
praktyczne i realne zrozumienie potrzeby wytknigcia
najkrétszej drogi morskiej z Atlantyku na Pacyfik.

Rzut oka na mape potkuli péinocnej (Rys. 1)
konkretnie przedstawia doniostos¢ tej linii  ko-
munikacyjnej.  Mianowicie, jezeli weimiemy dla
przyktadu odlegtosé (kierunek 1) migdzy Londynem
L (na rys. 1 biaty krzyzyk na zerowym potudniku gry-
nickim) i Tokio T (na rys. 1 biaty krzyzyk okoto 140-go
potudnika dlugosci wschodniej), to wyniesie ona
wzdtuz potudnika zerowego, poprzez Atlantyk i Oce-
an Lodowaly, koto bieguno pdinocnego B. P., nosiep-
nie wzdtuz 170-go potudnika dtugoici zachodniej (na
rys. 1 kierunek tego potudnika jest oznaczony strzatkg
u zwrotnika) t. j. przez ciesning Beringa i wreszcie obok
Kamczatki i wysp Kurylskich w liczbach okrqgtych
10 000 km.

Odleglo$¢ miedzy tymi samymi osrodkami ekono-
miczno-politycznymi zachodu i wschodu, poprzez kon-
tynenty Europy i Azji w t. zw. linii powietrznej (kie-
runek 2), biorgc pod uwage krzywizne ziemi, wyniesie
10200 km. Droga z Londynu do Tokio przez morze
Srédziemne, Suez i wokét Azji (kierunek 3) wynosi
20000 km, a przez Aflantyk (kierunek 4), Kanal Pa-
namski i Pacyfik 20 500 km. Liczby fe wyraznie wska-
zujq, ze ze wzgleddéw ekonomicznych i strategicznych
nalezy torowa¢ najkrétszq droge przez Ocean Lo-
dowaty. ' .

Ocean ten jednak zamarza, zaleznie od szerokosci,
na okres od 3 do 9 miesigcy, w dodatku w swej trzy-
miesiecznej ,porze letniej” tez nie jest wolny od
lodu. Wéréd lodéw polarnych normalnie zbudowane
statki handlowe, czy nawet opancerzone okrely wo-
jenne, kursowaé nie mogq, a stuzbe tgcznosci, t. |
komunikacyjng, mogq wylqcznie petni¢ okrety pétnocy
o odrebnej konstrukcji kadiuba, torujgce sobie droge
przez lody, a zwane lodolamaczami

Poréwnanie budowy.

Na rys. 2 schematycznym, na ktérym widniejqg ce-
lem zobrazowania caloici, nie oznaczone cyfrowo,
poktadowe nadbudéwki i kominy, widzimy u géry pod
zn. I: bok 1, przekréj gléwnego owrenza 2 i plan 3
statku handlowego; na boku 1 przednia stewa dzié-
bowa (S. D.) jest pionowa, kil (stepka — najnizszy kra-
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niec dna) -— poziomy, tylna stewa rufowa (S. R\) idzie
stromo pod rufg R i pionuje do kilu K, na przekroju
gtéwnego owrenza (2) widaé, ze i jego burly B sg
dla pakownosci prostopadle; taki statek nawet o bar-

Rys. 1.
Mapa potkuli pdinocnej.

dzo silnych maszynach i grubo opancerzonej dziobni-
cy D ,kraja¢ lodu” nie jest w stanie, gdyz majqc rzut
poziomy — plan 3 — w kszialcie cygara, dziata jak
klin, @ nie moggc rozepchngé skrzepnigtych pdl lodo-
wych kilkunastokilometrowej szerokosci, sam jest nara-
zony na zgniecenie. Lod bowiem, sciskajge kadiub

prostopadle do burt — poziome strzatki N. L. ozna-
czajq kierunki naporu lodu na przekroju gléwnego
owrenza 2 — zgniata je, zaréwno jak i poprzeczne

wigzania (bimsy) i okrgt musi zatongc.

Nieudany dyletancki eksperyment sowiecki ze stat-
kiem ,,Czeluskin” o takiej wlasnie budowie nie byt
dla fachowcow niespodziankg.

Dot rys. 2 pod zn. Il przedstawia: bok 1, przekrdj
gtéwnego owrenza 2 i plan 3 lodotamacza; na boku
1 krétka przednia stewa dziobowa (S, D.) nie dosiega
powierzchni wody (lodu), przednia trzecia cze$é kilu
K zadarta nad powierzchnig wody, tqczy sie z prze-
dniq stewq, tylna stewa rufowa S. R. gleboko wry-
sowuje sig pod rufg R, ochraniajgc ster (ST) i $ruby
napedowe (S. N.). Jak widaé z przekroju gléwnego
owrenza 2, burty B lodotamacza majq takie krzywizny,
ze |6d, sciskajgc okret, dziata poczgtkowo w kierun-
kach poziomych, nastepnie jednak zeslizguje sie po
krzywych skosach burt i ustawiajgc sie ostatecznie pro-
stopadle do ich krzywizn — ukoéne strzatki N, L.
oznaczajg koncowe kierunki naporu lodu na przekroju
gtéwnego owrenza 2 — usituje diwigngé okret w gére
(czasem na dwa metry wysoko) w koncu jednak okret
swym cigzarem kruszy krance lodu wzdtuz burt i osia-
da znowu na wodzie, nie ulegajgc zgnieceniu. Po-
ziomy rzut — plan 3 — lodotamacza, przypominajg-
cy owal jajka, nie ma prostolinijnych wzdtuznic burto-

wych B, dzieki czemu rufa’ jego nigdy nie moze by¢
uwieziona w lodach (zalrzec sie).

Sruby napedowe S. N. i ster S. T. lodotamacza
umieszcza sie znacznie nizej dolnej plaszczyzny naj-
grubszego lodu (pod przykryciem wypukto-
§ci burt i rufy) i dlatego sq one zawsze w sta-
nie petnej sprawnosci; natomiast statki han-
dlowe przy pierwszym zetknieciu sig z grubg
krg, tracq odrazu pod naporem lodu te naj-
zywotniejsze czgéci napedowe i kierunkowe,
wskutek wysokiego ich umieszczenia w' od-
miennych celach nawigacyjnych. :

Najnowsze typy wielkich lodotamaczy mie-
wajg (Rys. 2 zn. Il) w celu wzmozenia sity po
cztery éruby napedowe: tylna S. N. i przednia
S, N, umieszczone w specjalnych pdttu-
nelach-buchtach. Sruby te, dziatajgce jedno-
czednie w odwrotnych kierunkach obrotowych,
dajg lodotamaczowi, zamiast ruchu postepo-
wego, moznosé ruchdw poprzecznych. (bocz-
nych) réwnolegle z burtami, stosowanych w
potrzebie rozszerzenia kanatu lodowego, np.
w wypadku koniecznosci zwrotu o 90°, a na-
wet zawrécenia pod kgtem 180",

Burty statku handlowego sg poszyte bla-
chg okofo 10 mm grubosci i majg zebra
(szpangouty), wytrzymujgce tylko napér wo-
dy i uderzenie fali podczas burzy; lodota-
macz za§ ma dziobnice | pas w linii wody
opancerzone, wszystkie jego wiqzania sg
zmontowane ze stalowych ksztattownikéw,
obliczonych na parcie lodu, a poktad jego
wzdtuz gléwnej osi ma charckter lekkiego
sklepienia.

Praca. :

Praca lodotamacza polega na tym (Rys. 2 zn. 1),
ze podniesiong swq dziobnicg D wtazi na 14d, odia-
mujgc swym ciezarem ogromne kry, ktére po skru-
szeniu sq nastepnie, dzigki jajowatemu dnu i rozwar-

Rys. 2.
Schematyczne poréwnanie kadiubéw statku handlowego
i lodotamacza.

ciu krzywych burt okretu, witaczane pod nieprzeta-
many 16d po bokach tworzonego w lodzie kanaly,
przez kiory lodotamacz holuje za sobg na stalowych
linach 5—6 handlowych lub transportowych statkow,
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a nawet wojennych okretéw. Huk i trzask rozlega sig
wtedy po zamarznietym morzu na pare mil wokoto.

Jezeli lodotamacz wlezie dziobem na zbyt gruby
l6d, ktérego nie moze przetamaé swg normalng wa-
gq, wowczas napelnia si¢ wodg specjalne komory ba-
lastowe K. B. (Na Rys. 2 zn. Il czworokgty kropkowa-
ne), znajdujgce si¢ w dziobowej czeici okretu i dzigki
temu zwigkszonemu cigzarowi przetamuje 16d. Robota
jednak idzie wiedy juz bardzo wolno, gdyz stale trze-
ba wode napompowywaé, po przetamaniu lodu zno-
wu odpompowywac¢ jq z balastowych komér, by pod-
nie§¢ opuszczong dziobnice nad poziom lodu, cofaé
sig, bra¢ rozped, wpefzaé na 16d i ponownie napet-
niaé cysterny balastowe. Podczas takiej roboty lodo-
tamacz juz nie moze jednoczesnie holowaé, a tylko
przygotowuje kanal wirod grubego lodu, by nastepnie
przeciqgngé przezen statki handlowe.

Praca ta odbywa sie podczas najlezszych mrozdw,
dochodzqeych do 50°C, czesto przy sztormujgcym
wietrze, ktéry rzuca kawatami lodu i zmarznietego
éniegu, o co najgorsze, bryzga wydobywajgcq sie
z pod lodu wode, zamarzajgeg na ludziach, co pozba-
wia ich moznosci ruchéw. Caly okrgt obmarza wtedy
grubo lodem, kiory trzeba odbijad. :

Czasami jednak praca na lodotamaczu bywa je-
szcze cigzsza, mianowicie, jezeli uprzednio burza spig-
frzy 16d na pewnej przestrzeni oceanu, ustawiajgc
sztorcem olbrzymie kry, ktére wielki mréz zetnie w
jedng malowniczq, ale nieprzebytq zaporg, lub gdy
pod dziataniem sztormu jedno pole lodowe wpelznie
na drugie, otéz kiedy lodotamacz nawet przy uzyciu
komér balastowych nie moze juz przegniesé lodu swym
ciezarem, wowczas wysiada na l6d oddzial mineréw,
ktorzy szeregiem min wybuchowych (fugaséw) rozsa-
dzajq 16d i w ten sposob wirdd jego zlomow i zwatow
lorujg swemu okretowi droge, bedqc pod ustawiczng
grozq zapadniegcia sig bez ralunku w szczeling lodowaq.

Do bardzo waznych prac lodotamaczy nalezy réw-
niez wylamywanie lodu w ujsciach rzek, dgzgcych w
swym biegu na pdtnoc, na krotko przed naturalnym
wiosennym ruszeniem na nich lodow. Na rzekach bo-
wiem o zasadniczym kierunku z potudnia na poéinoc
roztopy i ruszenie lodéw zaczynajq sie normalnie w
gérze (na potudniu), witedy wezbrana, niosgca kre,
woda napotyka w dole (ku poétnocy) skuty jeszcze
B N e
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w gigb lqgdu, zwarly jeszcze 16d rzeczny, ktéry prqd
wody od razu wynosi na otwarte morze, przybér, nie
napotykajge oporu, tagodnie sptywa do morza, uno-
szgc nie zatrzymywang niczem kre z gdry rzeki.

Takim sztucznym ruszeniem loddéw wielkie lodota-
macze chronily stale Archangielsk przed zalewem po-
wodziowym, wylamujgc zawczasu l6d we wszystkich
odnogach ujécia Dzwiny Pétn. na ok. 20 km w gtgb
lgdu; na Diwinie Zach. niewylamanie lodu w 1918 .
dla braku ewakuowanych lodotamaczy spowodowato
wielkg powdédz i katastrofalne zalanie dzielnic nad-
brzeznych Starego Miasta — Rygi; na Wisle, wadliwie
uregulowanej w b. zaborze pruskim zbyt wgsko od
siebie usypanymi watami ochronnymi, skutkiem czego
przybdr siega tam czasami 7 m, wylamywanie lodu
po Tczew dla wyze| przyloczonych powodéw jest ko-
nieczne; na Elbie lodotamacze pracujg corocznie wio-
snq na kilka kilomefréw poza Hamburg, przy sprzyja-
jacych potudniowo-wschodnich wiatrach, wynoszgcych
kre z szerokiego ujicia Elby na otwarte morze.

Konstrukeja.

W zaleznosci od wyzej opisanych zadan, wynika-
jacej stgd odmiennej budowy i pracy specjalnej, teo-
retyczne wykresy lodotamaczy nadajg  odmienne
ksztatty ich kadtubom, odrézniajgc lodotamacze od
wszystkich statkéw handlowo-pasazerskich oraz okre-
téw wojennych.

Zasadniczym wymogiem teoretycznego wykresu lo-
dolamacza jest uniknigcie we wszystkich kierunkach
obrysu kadiuba, elementéw linii prosiej i plaszezyzn,
do ktérych 16d mégltby ustawié sie, nawet czasowo,
prostopadle i skutkiem zatarcia unieruchomié lodota-
macz. Robocza dziobnica, rufa {przy ruchu wstecznym)
i burty (przy ruchu bocznym) muszg mieé¢ moznoéé
brania lodu pod siebie, a nastgpnie witaczanie jego
ztoméw pod nieprzetamang jego powierzchnig po obu
bokach lodotamacza, by nie zaklinowaly one ciggnio-
nych na holu statkéw handlowych.

Rys. 3 przedstawia teoretyczny wykres kadtuba wiel-
kiego lodotamacza. Na boku B jest przedstawiony
(linig stalg) charakterystyczny obrys kilu K stewy S,
rufy R i krafca burty B, majgcy wszedzie cechy lek-
kiego wypukiego sklepienia; bok B przecina pozioma

konstrukcyjna linia wody K. L. W. (kreska
kropka), dajgca na szerzy Sz gtéwng wodni-

I
- A BT ES7 4'/ﬁ\(‘—‘.21 Sr‘?@%“‘ K. L. W., (kreska kropka), po ktérq okret
L L L et et (A 7.78: 1 . .
MRTTsSSsSsSsSsSsSsSssSssSZZZ7Z7- e NG ) zerz s
\W\%&é\; 2 i e — jest normalnie zanurzony. Na szerzy Sz sq

'\-,:\,'\J{' /4
RN

‘K

-przedstawione w planie gtéwna wodnica
K. L. W. (kreska kropka) i goérny obrys burt
B (linia stata); obie te krzywe sg symetrycz-

GRUBOSC BURT mm
SS50]

ne do plaszczyzny $rednicowej P. S. (kreska
trzy kropki). Charakterystyczng cechq wodni-
cy lodotamacza K. L. W. jest jej kroplowy
ksztalt oraz wieksza szeroko$¢ od gdrnego

Rys. 3.

Teorelyczny wykres lodofamacza oceanicznego.

mrozem |éd, skutkiem czego tworzy zatory lodowe
i pietrzy sie, powodujqc niebezpieczne rozlewy, czyli
powodzie; gdy jednak lodotamacze wylamiq zawcza-
su, poczynajgc od morza na kilkanascie kilometréw

rozwarcia burt po $rodku okrgfu. Bok B i szerz
Sz sq podzielone na réwnych odlegloiciach
prostopadtymi  do PS’ plaszczyznami  po-
przecznymi od 1 do 7 (kreska 2 kropki), da-
jgcymi w przekroju kadtuba obrysy owrenzy,
zgrupowane kolejno na korpusie K w zalez-
nosci od K. L. W. i P. S.; obrysy te, zwlaszcza
obrys gléwnego owrenza 4, majqce najwigksze wypu-
ktoéci nad K. L. W., nadajg kadtubowi lodotamacza
wybitne cechy korpusu wyporowego. Na tym samym
rys. 3 jest zaznaczone przez odpowiednie cieniowanie
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przeciwlodowe opancerzenia lodofamacza: ngjgrub—
sze na dziobnicy i w okolicach gléwnej wodnicy, na
ktorej pas pancerny ma w danym wypadku szeroko$¢
ok. 5 m.

Rys. 4.
Teorelyczny wykres lodolamacza poriowego.

Rys. 4 przedstawia (icisle wedlug powyzszych ozna-
czeh cyfrowych, literowych i kreskowych) bok B, szerz
Sz i korpus K lodotamacza sredniej wielkosci t. zw.
typu portowego, lzej opancerzonego, majqcego gtow-
ng wodnice K. L. W. i gléwne owrenze 4 o podobnych
obrysowych cechach charakterystycznych co i wielki
lodofamacz na rys. 3. Portowy ten lodotamacz ma
jedng poteing srube napedowq, bardzo mocne urzg-
dzenie sterowe, wydluzony zas kil K pochylo opa-
dajgcy w kierunku rufy R zapewnia femu frudnemu
do sterowania szerokiemu lodolamaczowi prostolinij-
no$é biegu (trzymanie kursu).

Stosunek dtugosci do szerokosci u lodotamaczy wa-
ha sie miedzy 3,5 i 4, poniewaz przelamany kanat
w lodzie jest pozgdany o mozliwie duzej szerokosci.
Stosunek ten u statkéw handlowo-pasazerskich prze-
kracza 7, u szybkobieznych zaé okretéw wojennych
(lekkie krgzowniki i kontrtorpedowce) dochodzi do 10,
a u okretéow podwodnych do 15,

Rys. 5 przedstawia rozrzqd zeber- burtowych wiel-
kiego lodotamacza: pod | w rzucie pionowym, pod
Il w przekroju. Zasadnicze zebra AA sq nitowane,
biegng one réwnolegle w poprzek catej szerokosci
burt lodotamacza do samego kilu, w okolicach gtéw-
nego owrenza co 800 mm, u dziobnicy i rufy co
600 mm. Na nich sq oparte kolejne poktady: gtéwny

G P, nastepnie 2 P, 3 P, 4 P it d., kiére, odgrywajq -

role usztywniajqcych belek rozporowych. Miedzy tymi
zasadniczymi -zebrami A A wzdiuz calego przeciw-
lodowego pancerza lodotamacza nad i pod jego kon-
strukeyjng linig K. L. W. (gtéwna wodnica) sq wstawio-
ne, rownolegle do A A miedzy drugim 2 P i czwartym
4 P pokladami, dodatkowe zebra BB, spawane ele-
kirycznie diugosci ok. 5 m, usztywniajgce najcieze]
pracujgcqg strefe, w ktérej teowe wzdluznice burtowe,
umieszczone migdzy konsolami poktadéw, rozktadajg
miejscowy napér lodu na kilka sgsiednich zeber.

Ta bardzo mocna budowa, kiérej konstrukcje i roz-
miary dostatecznie ilustruje rysunek, chroni lodota-
macz przed naporem najgrubszych lodéw polarnych,
profilowy za$ wykres Il krzywizn zeber (w wiekszej
skali), wypukiych nad K. L. W., nawet wzrokowo po-
twierdza, ze wyporowy korpus lodotamacza nie moze
by¢ whtoczony pod l6d, a tylko unoszony. Wyporowy
obrys owrenzy lodotamacza ma, poza wyzej opisa-

nym, jeszcze donioste znaczenie, gdy lodotamacz na
postoju wmarznie w 16d. Przewidujgc ten wypadek
napetnia sie wodq (obalastowuje) denne (zenzowe)
i burtowe boczne zbiorniki wody . (komory balastowe),”
skutkiem czego lodotamacz zanurza sie przed za-
marznieciem na ok. 25 cm nad K. L. W.; gdy trzeba
lodotamacz uruchomi¢, opréznia sie balasty przez wy-
pompowywanie i wtedy wypdr wody morskiej wy-
klinowuje tatwo okret z lodu; kilkakrotne jednostronne
ponowne kolejne obcigzanie bocznych, dziobowych
i rufowych komér balastowych, rozkotysuje jajowaty
lodotamacz, ktéry przy tych wahadtowych ruchach ob-
tamuje krance lodu na potrzebng szeroko$é¢ i dtugos¢
do nastepujgcej niezwtocznie normalnej pracy lodo-
lamacza.

Maszyny — wyposazenie.

Maszyny lodotamaczy muszq byé wyjgtkowo moe-
nej konstrukeji i sity, poniewaz obracajg stosunkowo
b. duze $ruby napedowe, narazone czesto na opdr
sporych bryt pozarufowego lodu, co powoduje, chwis
lowo, nadmierne obcigzenie maszyn, ktorych roboczé
czesci wzmacnia sig skutkiem tego odpowiednio.

Stosunek liczb wyrazajqeych indykatorowg moc ma-
szyn i wyporno$¢ statku wynosi u wolnobieznych trans-
portowcow 0,2 u szybkobieznych — 0,6, u pocztowo-
pasazerskich statkéw dochodzi do 1, u lodotamaczy
waha sig od 1,5 do 2,2; u okretéw wojennych za$
wzrasta znacznie w zalezno$ci od pozgdanej szyb-
koSci, mianowicie: u pancernikéw ok. 3,7, u krqzow-
nikéw pancernych — 5, u krgzownikéw cigzkich — 13,
u krgzownikéw lekkich — 24, a u kontrtorpedow-
cow — 40.
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Rys. 5.
Rozrzqd zeber burtowych lodotamacza oceanicznego.

Na' lodotamaczach, dla ktérych wigksza szybkosé
jest zbedna, bywajg stosowane ttokowe wolnobiezne
instalacje parowe, o kilkakrotnym rozprezaniu pary,
mniej wrazliwe na wstrzgsy, spowodowane uderzenia-
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mi bryt lodu, najprostsze. w obstudze ‘i najpewniejsze
swg niezawodnosciq w eksploatacji.

Kotty stosuje sie¢ wodno-rurkowe, opalane, ze wzgle-
déw gospodarczych, weglem; za paliwem jednak
ptynnym przemawiajg: mozno§é szybkiego podniesie-
nia cisnienia pary, skrécenie czasu bunkrowania,
znaczne wzmozenie zasiegu ptywania (zapas paliwa),
i lzejsza instalacja kottéw (Szwedzki' lodotamacz
Ymer' w przewidywaniu ew. zastosowania go dla
celéw wojennych, ma przy wypornosci 4 300 fon szyb-
kobiezng instalacje napedowq diesel-elektryczng
o mocy 9 000 KM.

Sruby napgdowe lodotamaczy sq sporzgdzane
z bardzo wysokich gatunkéw stali niklowej o wydatnie
zgrubionych przekrojach piér; odpowiednio zgrubione
sq réwniez i waty Srubowe.

Do wyposazenia lodotamaczy oceanicznych nale-
7q: odbiorczo-nadawcza stacja radiowa, silne napo-
rowe pompy wodne, uzywane w portach w celach
przeciw. pozarnych (,,Swiatogor'” gasit w 1919 r. plo-
nqcy drewniany dworzec kolejowy w Archangielsku),
dziaf minerski, dziat nurkarski, stuzba hydrograficzna,
stuzba meteorologiczne, dziat badah polarnych, dziat
medyczno-zywnosciowy (szkorbut), dziat ratowniczy —
lodowe todzie ratunkowe na ptozach o zadartych
dziobnicach i caly asortyment przeciwlodowych na-
rzedzi rgcznych, jak drggi, kilofy i t. d.

Ewolucja — kategorie.

Konieczno$¢ statego utrzymywania w strefach péf-
nocnych zeglugi, przerywanej lodami na kilka mie-
siecy, co powoduje straty materialne, zrodzita szereg
prob  konstrukcji okretéw, z ktdrych powstaty nizej
opisane kategorie dzisiejszych lodotamaczy.

Pierwszq udaing probe powzigt Kronsziacki kupiec
Britniew w 1864 r., kiéry kazal celowo.przebudowaé
swéj duzy (na owe czasy) morski parowiec ,,Pajlot"
przez dodanie mu zadartej
opancerzonej dziobnicy., Wyko-
rzystujgc  jego doswiadczenie
i osiggniete dobre wyniki inz.
Steinhaus zbudowat w Hambur-
gu w 1871 r. dobry lodotamacz
rzeczny na Elbg, wedtug kiére~
go wzordw i inne paristwa poét-
nocne zaczely zaopatrywaé swe
porty i ujicia rzek w podobne
lodotamacze. Amerykanski inz.
Kirby zbudowat w 1887 r, lodo-
tamacz, zaopatrzony  précz
dwéch tylnych . $rub  napedo-
wych w trzecig $rubg dziobo-
wq, wysunigtq nieco naprzéd
i osadzonqg pod stewq nizej
dolnej ptaszczyzny lodu; sruba
ta przez wychlustywanie przy
swym szybkim obrocie wody
z pod lodu utatwia jego tama-
nie, poniewoz |6d nie oparly
wiedy o wode, jakby wisi w
powietrzu, Jest to t. zw. ame-
rykanski typ lodotamacza.

Powyzsze usifowania i mysli konstruktoréw byly
wiedy skierowane wytqcznie na budowe zadartej,
-opancerzone] dziobnicy, moc maszyn i kombinacjg
Srub, zachowujge korpusom lodotamaczy prostolinij-

ny (handlowy) przekréj gtéwnego owrenza (Rys. 2
gdra 2). .

Prototypem prawidtowego ksztattu gtéwnego owren-
za lodotamaczy byl polarny statek wiasnej konstruk-
cji Nansena ,Fram”, ktéry acz drewniany i fodu tfa-
maé nie mégt, miat jednak obrys owrenzy o racjo-
nalnych krzywiznach wyporowych (Rys. 3 K) i dzieks
temu, lody w ciggu dwéch zim polarnych (1893-95)
nie zgniotty go, a tylko wypietrzaly. '

ldee te zastosowal admirat Makarow, budujgc w
1903 r. w stoczni w Petersburgu pierwszy prawidiowo
skonstruowany lodotamacz oceaniczny ,Jermak’ o wy-
porowych ksztattach  kadtuba, przedstawiony na
Rys. 6 (wyp. ok. 8000 ton, dlug. ok. 95 m, szer. ok.
21,5 m, zanurzenie do 8 m, maszyny ok. 10 000 KM;
trzy tylne $ruby napedowe).

Przeznaczony on byl do stalych rejséw migdzy
Kronsztatem i Portem Artura przez Ocean Lodowaty
wzdiuz pétnocnych brzegédw Azji, wojna jednak jao-
ponska i bohaterska $mieré¢ admirata Makarowa
(1904 r.) odroczyly do chwili obecnej to $miafe
i mgdre przedsiewziecie. : '

Lodofamacze wg wyporu (wagi), rozmiardw, za-
siegu, opancerzenia, sity maszyn, ¢ co za lym idzie
i wg moznoéci famania odpowiednio grubego lodu,
mozna podzieli¢ na nastepujgce 4 kategorie: oce-
aniczne (Ocean Lodowaty), morskie (morza wewne-
trzne np. Baltyk), porfowe i rzeczne. Kaida z tych

 kategoryj ma odmienne zadania i nieco odmienng

taktyke tamania lodu w zaleznosci od hydrograficz-
nych i almosferycznych warunkéw; dotyczy to zwia-
szcza lodotamaczy rzecznych, gdzie prgd biezgce;j
wody utatwia lub utrudnia prace.

Wielkie oceaniczne lodolamacze typu ,,Jermak” do-
chodzg obecnie do 10000 fon wypornosci, majge
diugos¢ do 110 m, szeroko$¢ do 28 m, zanurzenie do
10 m, maszyny o fgcznej mocy 15000 KM, 4 Sruby
napedowe (rys. 3), tamig one 16d do 4-o metrowej

"

Rys. 6.

wJermak” w lodach morza Biatego.

grubosci z szybkoscig
{ok. 15 km). \ ;A :

Tej klasy, przy nieco nizsze] nadwodne] czesci ka-
diubdéw niz ,Jermak”, byly: ,Swiatogor”, przemiano-

ok. 8 mil morskich na godzing
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wany przez bolszewikéw na Krasin”,  Aleksander
Newski" i ,,Kanada", zbudowane dla Rosji w Amery~
ce Pétnocnej podczas wojny $wiatowej. Przy ich po-
mocy oraz trzech nieco starszych i mniejszych dwu-
srubowyech klasy ,llja Muromiec” (wyp. ok. 5000
ton) — po bolszewicku ,Malygin" — w ciggu trzech
zim w 1916-17-18 lat byta utrzymywana stala nawi-
gacja przez Ocean Lodowaty i Morze Biate miedzy
Nordcap i Archangielskiem, jedynym niezablokowa-
nym przez Niemcdw portem rosyjskim, przez ktory
dostarczano samoloty, samochody, amunicje artyle-
ryjskqg i kolorowe metale ze Stanéw Zjednoczonych
dla sprzymierzonych: Rosji i Rumunii. Lodofamacze te
byty wtedy uzbrojone: duze pigcioma, a mniejsze trze-
ma dziatami o kalibrze do 125 mm, pefnigc jedno-
czednie stuzbg pomocniczych krqzownikéw lodowych.

Poza Rosjg, w kférej lodotamacze morskie wraz
z oceanicznym ,Jermakiem” stale pracowaly i przed
wojnqg Swiatowg w zatokach Fidskiej i Ryskie] Morza
Battyckiego, duzymi morskimi lodotamaczami positku-
jq sie: Szwecja ,,Ymer', 4300 fon wyp., maszyny
9 000 KM, 3 sruby typu amerykanskiego; Finlandia —
J@dkarhu' 4 800 ton wyp., maszyny 7 500 KM, 3 sru-
by typu amerykanskiego; Kanada — ,Mc Lean”
5200 ton wyp., maszyny 6 500 KM, dwie tylne $ruby

napgdowe. Panstwa te oraz Estonia, totwa i Dania
pos:adojq réwniez po pare mniejszych morskich, wia-
iciwie portowych, lodotamaczy o wypornosci prze-
cigtnej 2500 ton i po kilka rzecznych o wypornosci
ok. 1500 fon.

Podczas srogiej zimy 1928-29 r. rosyjskie lodofa-
macze oceaniczne jesz¢ze nie zniszczone przez bol-
szewikéw, ratowaty statki handlowe na Battyku i w
ciesninach dunskich, za$ ,Krasin' latem 1928 r. wy-
ratowat wloskg polarng ekspedycje sterowcowq ge-
nerata Nobile na polach lodowych powyzej Szpic-
bergu.

Wobec rozwoju polskiej zeglugi handlowej (85%
zagranicznego obrotu towarowego idzie obecnie dro-
gq morskg} port Gdynia tez powinien posiadaé lodo-
tamacz ok. 2 500 ton wypornosci do przeprowadzania
statkéw handlowych przez zamarzajgeq podezas ciez-
kich zim zaloke Gdarskq na otwarte morze poza Hel.
Lodofamacz np. typu przedstawionego na rys. 4 poza
stuzbg specjalng w miesigcach zimowych zawsze
moze byé wykorzystany jako poteiny holownik przez
zarzqd poitu handlowego, na wypadek za§ wojny po
uzbrojeniu go 1-—2 dziatami moze stuzyé Polskiej Ma-
rynarce Wojennej jako kanonierka.

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH

Naklejanie gumy na metal.

Poniewaz klasyczny sposéb naklejania migkkiej gumy na
metal za posrednictwem chonilowej masy posiada liczne ujem-
ne strony, opracowano w ostatnich czasach szereg innych spo-
sobéw.

Nowe sposoby, kiérych opisy znajdujq sie w literaturze lub
w patentach, oparte sq na naslepujgcych trzech zasadach:

o} noklejaniu przy pomocy klejéw fermoprenowych,

b) klejeniu no warstwie mosigdzu,

) naklejaniu przy pomocy klejow |akioz'o—a.|buminowych.

pomocq termopreny. Klgj
lermoprenawy ofrzymuje sie w sposéb nastepujgcy. Zeschnigle
liscie zolewa sig 7,5 czeiciami kwasu paralenolosulfanowego.
Ogrzewajge utworzong mieszaning otrzymuje sie brunainy pro-
duki, przypominajgcy swoim wyglgdem gutaperkoze. Produkt
ten ogrzany do temperatury 50°C staje sig plastyczny, a jego
10%-wy rozlwér w benzynie posiada bardzo dobre
kleistosci.

Naklejanie za

cechy

Powierzchnig metalu; nd kiérqg ma byé naklejona guma, na-
lezy dokiadnie oczyicié papierem szmerglowym | przemyé
benzyng. Nasigpnie naklada sie kilka réwnych warstw kleju.

Sposéb fen nie nadaje sie¢ do wulkanizacji gumy pod pra-
sq, poniewaz przy nagrzewaniu przyczepnodé kleju silnie spa-
da. lest to jedna z powatniejszych wad kleju termoprenowego.
Kiej fen sfosuje sig z powodzeniem zaréwno dla gumy wulka-
nizowanej jak | syntelycznej. :

Naklejanie na podkiadzie mosiginym.
Sposéb ten znajduje szerokie zastosowanie w ostalnich czasach.
Rozwéj techniki samochodowej, a szczegélnie nowoczesne spo-
soby podwieszania silnikéw, wydatnie przyczynily sie do jego
rozpowszechnienia (silentbloki i t. p.).

Nalezy zaznaczy¢, e skiad chemiczny podkiadowej war-
slwy mosiqgdzu jest zupelnie inny od skiadu mosigdzéw

kiych, Podkladowa warstwa fakiego mosiqdzu, wigigea

Wy-
wla-

sciwy metal z gumgq, ze swej strony winna bardzo dobrze przy-
legaé¢ do metalu i posiadaé wysokq przyczepnosé.

Jak dotychezas, podkladowe pokrycia mosigzne slosowane
sq lylko na czgiciach slalowych. Na czgiciach z melali nie-
zelaznych sposéb ten na razie nie moze byé stosowany.

Jedng z najwazniejszych czynnoéci — to odpowiednie przy-
gotowanie powierzchni melalicznej.

Grubos¢ natozonej warstwy mosigdzu nie powinna prze-
kracza¢ 10 mikronaw. Przedmioty pokryte warstwg podkiado-
wq nalezy dokltadnie optukaé w wodzie i wysuszyé.w suszar-
kach w temperaturze 65—70°C. Po tej operacji nalezy natych-
miast przystqpi¢ do dalszej fabrykacji. Zaleca sig -powlekanie
podkiadowej warstwy mosiqdzu warstewkq mieszaniny, uiwo-
rzonej z roztwaru kauczuku i pewnej ilosci sadzy angielskie].
Sklod takiej mieszaniny i gatunek uzylej do niej sadzy nie wply-
wajg w zadnym stopniu na stopien przyczepnosci gumy. Wielka
wage natomiast nalezy przywigzaé do stopnia twardosci takiej
mieszoniny, poniewaz wraz z jej twardoiciq wzrasta stopien
przyczepnosci.

Wielko$¢ cisnienia, wywieranego w czasie wulkanizacji na
naklejany przedmiof, nie wplywa decydujgco na przyczepnosé
gumy, przyczepno$¢ fa zachowuje wszystkie swaoje dodatnie
strony réwniez i przy wulkanizacji w autoklawie. Sposéb ten
daje dobre wyniki zaréwno dia nakladania gumy oryginalnej,
jak i syntetycznej,

Naklejanie laktozo-

przy pomocy kleju

W  wypadku niemoinoici zastosowania
jednego z wyzej podanych sposobéw, jak np. przy naklejaniu
gumy na stopnie samochodowe, sfosuje sie naklejanie laktozo-
albuminowe. Chociaz

albuminowego,

natozona na powierzchnie metaliczng
warstwa albuminowa posiada bardzo dobrg przyczepnosc, nie

jest ona jednakze wystarczajgco elastyczng.

W celu sprezysiosci, slosuje sig  dodatek
laklozy. Przez faki dodatek polepsza sie rawniez zdolnoéé
przyczepnq warstwy albuminowej do gumy.

nadania  jej
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Najlepsze wlasnoici klejgce ofrzymuje sie przy uiyciu mie-
szaniny, skladajqeej sie z 50—75 czesci albuminy (ofrzymanej
z krwi) i 100 czeici kauczuku. Procentowo zawartosé siarki

tej mieszaniny i przyspieszaczy, zaréwno jok i pochodzenie
chemiczne tych ostainich, wplywajq decydujgeco na wlasnoici
kleju.

Do mieszaniny dodaje sie jeszcze, w niewielkiej ilosci, for-
maling, kiorej obecnos¢ zwigksza odpornoi¢ kleju na- dziata-
nie wody i zabezpiecza go od proceséw gnilnych.

Po wyschnigciu nalozonej na metal warstwy kleju, podgrze-
wa sig jg do temperafury 100~—1259C, ulrzymujqe jg w ciggu
10—30 minut. Operacja ia, ze wzgledu na jej wielki wplyw
na przyczepno$é, musi by¢ dokonana z wielkg dokladnosciq.
Prawdopodobnie wywoluje ona utlenianie sig naloionej warstwy.

Sposéb ten daje doskonate wyniki przy naklejaniu gumy syn-
tetycznej, pochodnej od buladieny sodowej. Nie nadaje sie na-
tomiast do naklejania gumy pochodnej z chioroprenu. Tluma-
czy sig to tym, Ze przyczepnoé¢ chloropreny do gumy natu-
ralnej jest negalywna, i ze obydwa e produkly #le sie mie-
5z20jq ze sobq.

Za pomocg kleju lakiozo-albuminowego nalepia sie alumi-
nium z bardzo dobrym wynikiem zaréwno gume naoturalng jak
i syntetyczng.

Powierzchnie czgici aluminiowych, na kiérych ma byé na-
klejona guma, podlegajg obrébce chemicznej, polegojgcej na
znacznym zwigkszeniu powierzchni kontaktowej, a tym samym
i sity przyczepnoici.

Sposéb ten znajduje zaslosowanie réwniez i do naklejenia
gumy wulkanizowane;j.

(Revue Gén du Caoutchouc).

Dworzec reprezenfacyjny w Rzymie

W zwiqzku z przyjazdem do Rzymu Hitlera zbudowony zo-
stal w Ostii nowy dworzec, kidrego widok ogélny podaje
rys. 1,

Widok dworca w Osfii,

Rys. 1.

Skiada sie on z pawilonu dlugosci 155 m, szerokosci 18 m
i wysokosci 15 m, krylego podjazdu od strony ulicy i galerii
o szerokosci 5 m od sirony toréw, do kiérej przylega peron
o szerokoéci 7 m i dlugosci 300 m. W jednym koncu dwor-

ca mieéci sie salon recepcyjny, a w drugim biura kolejowe.
Gléwny pawilon przeznaczony jest dla oséb, wilajgcych gosci
i kompanii honorowej. Galeria boczna przykryla jest poi-
sklepieniem i slanowi ladne zwigzanie pawilonu z peronem.
Wewngirz pawilonu ustawione sq figury alegoryczne Wioch,
Niemiec, Rzymu i t. p.

Cata konstrukcja wykonana jest ze stali. Stupy pawilonu
gléwnego majg wymiary 1,5 X 2,0 m i wysokos¢ 6,6 m, a stu-
py galerii 1,5 X 0,7 m przy wysokosci 6,25 m. Wykonane sq
one z zelaza profilowego. '

Powierzchnia calego dworca wynosi 7050 m?, z czego
1000 m? ma galeria i 3500 m? kryty peron. Kubatura budyn-
ku wynosi 76 000 m?®.

Podloga peronu wykonana jest z asfallu, a pawilonu gtéw-
nego z mozaiki réznokolorowej, Dworzec oiwietlony jest
neonami.

Budowa calego dworca wykonana zosfala w ciggu 40 dni.
(L'Ossature Métallique, 1938 r, Nr 2).
J, Ch.

Zapora wodna na rz. Rio-Negro
w Urugwaju.

Rzeka Rio-Negro polozona jest prawie na calej swej dlu-
goici w Urugwaju z wyjgkiem zrédel i niewielkiego odcinka,
polozonego w Brazylii. Cala dlugoié Rio-Negro wynosi 850 km,
a zlewnia 68000 km?2.
rzeki wynosi 130 m. Sredni przeplyw wody wynosi 440 md[sek,

Réznica pozioméw na calej diugosci

najnizszy — 22, a najwyzszy (z wyjgtkiem katasirofalnych) —
5400 m®fsek. Charakierystycznym objawem jest b. szybki przy-
bér wody: przy budowie nierzadke irafiaty sie wypadki, gdy
poziom wody podnosit sig¢ 0 7 m w ciggu 9 godzin. Powodem

tego jest zupelny brak loséw w dorzeczu.

Zopora sklada sig zasadniczo z 3 czedci: 1) czeici, przez
ktorq przeptywa woda do maszyn, 2) czgsei przeznaczonej na
odprowadzenie nadmiaru wody podezas przybordw
i 3) pozostale] czesci.

Czeé¢ druga posiada 12 otworéw zcopatrzonych
w sluzy. Wodg do maszyn doprowadza sig za po-
mocg 4-ch rur o érednicy 7 m i diugoici 42 m.

Dla moznoéci wykonywania robdt no sucho zbu-
dowano scianke szpunipalowgq, skladajgcq sie z cy-
lindréw stalowych o srednicy 12,5 m i takiejze wy-
sokoici. Dla wykonania pierwszej czgici robét usta-
wiono 27 cylindréw | wypelniono je ziemiq, uszczel-
niajgc za pomocq betonu miejsca zetknigecia sig cy-
lindrow z gruntem. Po zamknigciu tego pierscienia
wypompowano wode i otrzymano suchg powierzch-
nie 40000 m*, na kiérej przysigpiono do wykony-
wania budowy wlasciwej tamy. Po ukonczeniu ro-
bét w tej czeici, ustawiono Scianke szpunipalowq
w drugiej, pozostawiajgc z boku otwory dla prze-
plywu wody.

Skiad betonu byl nastgpujgey 300 kg cementu na
1 m? befony, 3 czesci piasku 0 do 7 mm, 1 czgéc zwi-
tu 7 do 15 mm i 3 czeéic tlucznia 15 do 60 mm.
Beton byl wibrowany. Ogdina ifoé¢ jego wyniosta
260000 m*,

Zapora ma dlugosé 1170 m i najwyzszg wysckos¢ 40 m.
Ogdlny koszt ma wynies¢ 65000000 RM.

(VDI 1939, Nr. 1).

: 1. Ch.
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Compagnie Universelle du Canal Maritime Suez.

Sprawa odbudowy starego konatu Faraondw, lgczgeego Nil
z Morzem Czerwonym, zasypanego za panowania Osmandw,
inferesowata od dawna uczonych europejskich. Filozof niemiec-
ki Leibnitz zajgl sig 1g kwestig w jednym ze swoich memoria-
16w, ale dopiero pierwszy Negrelli, austriacki Wloch, péiniej-
szy inspekior generalny kolei austriackich, wysung! projekl po-
lgczenia kanalem Morza Czerwonego wprost z Morzem Sréd-
ziemnym., Mysl Negrelli'ego podigl, technicznie opracowat i w
czyn wprowadzit francuski inzynier Lesseps, kiory w r, 1856 uzy-
skat od Khediva Epigtu koncesje na budowe Kanalu Sueskiego.
Koncesja wygainie za lat 30, w r. 1968, w kiérym to roku ka-
nal, dzisiaj wartoici ponad miliard frankéw w zlocie, przejdzie
w caloéci na wlasnos¢ Egiptu. Do zarzqdu Towarzysiwa ,,Com-
pagnie Universelle du Canal Maritime Suez”, skfadajgcego sig
z 32 czlonkéw, a wirdd nich 21 Francuzéw, wprowadzono nie-
dawno 2 Egipcjan, reprezentujgcych interesy rzqdu egipskiego,
w przyszioici jedynego wlaiciciela Kanatu.

Anglia byla pierwolnie przeciwna budowie Kanalu, cbawia-
jqc sie przewagi Francji i ulalwienia jej dostepu z portéw Mo-
rza Srédziemnego do Oceonu Indyjskiego i Dalekiego Wscho-
du. Dopiero po wybudowaniu Kanafu, co kosztowalo 30 mi-
lionéw funléw w zlocie, i jego olwarciu w r. 1869, Anglia zmie-
nita swéj stosunek do tej nowej drogi morskiej, a nastepnie,
korzystajgc z okazji, zakupita duzy pakiet akcji kompanii. Khe-
diw egipski, Ismaél, posiadaf, précz akeyj, jeszcze 15% czy-
stego dochodu.
zastawienia naleinego mu udzialu w dochodzie na cote lata
z géry, a nastepnie do sprzedazy swoich 176 802 akcyj za
sume 4 miln, funtéw. Zakupita je Anglia za rzqdéw Disraeli'ego

Trudnoici finansowe zmusily go najpierw do

i odiqd dotuje sie jej slale rosngcy wplyw na sprawy Towa-
rzystwa. Obecnie posiada Anglia, na ogélng ifoé¢ 800 000 ak-
cyj Kanalu Sueskiego, w swoim rgku 353 504, a wigc tyle, ze
kazdej chwili mogltaby zdoby¢ faktyczng wiekszoé, bedqc iuz
dzisicj gléwnym akcjonariuszem tego bardzo dochodowego
przedsigbiorstwa. W zarzqdzie Towarzystwa zasiada iylko 10
Anglikéw na 21 Francuzéw, a siedziba Towarzystwa jest w Pa-
Skarb angielski Kanatu powazne dochody.
Kanclerz Skarbu, Sir John Simon, na zapyianie jednego z po-
stéw oswiadczyt niedawno w parlamencie,

ryzu. czerpie z
ze wplywy iylko
z akeyj, nalezqeych kiedy$ do khediwa Ismaéla, stanowily w r.
1935 2,45 mil, funtdw, w r. 1936 — 2,25, a w r. 1937 —
1,98 mil. funtéw. Wiréd okretéw, przejezdzajqcych Kanal, pier-
wsze miejsce zajmuje flota brylyjska. Przed wojng przejezdza-
o rocznie 2950 okretéw angielskich, 780 niemieckich, okrely
wloskie zajmowaly po Holandii i Francji pigte miejsce. W r.
1937 liczba okretéw angielskich wynosita 3 070, l'alia (okres
wojny abisyriskiej) zajmowata juz drugie miejsce (1 560 okre-
tow), Niemcy trzecie, Holandia czwarte, Norwegia pigte, Fran-
cja szoste. Rok 1937 nie doje oczywiicie obrazu przeciginych
stosunkéw w transporcie morskim przez Kanal Sueski, wojna
abisynska musiala niewgipliwie wplyngé na zmiane flag, jednak
rosnqca przewaga okretéw wloskich zaznacza sie odiqd wyraz-
nie. Stad igdania Wlochow kierowane pod adresem Francji,
joko formalnie wlaicicielki Kanalu, domagajgce sie przebudo-
wy strukiury organizacyjnej Towarzystwa i nadania mu charok-
teru instytucji powierniczej, bylyby
Zgdania
wloskie zwracajq si¢ zatem, pomijajqc strone polityczno-sirate-
giczng, przeciwko interesom kapilatowym angielsko-francuskim.
Kanat przedstawio miliardowq wartoéé, dochody plyngce z oplat
wynaszq pokazine sumy, poza fym sianowiska w zarzqdzie i ad-
ministracji przedsigbiorstwa naleiq do bardzo lukratywaych
i przydzielane sq z reguly szczegélnie zastuzonym Anglikem
i Francuzom. Tok np. w r. 1938 delegowala Anglia, joko swo-
jego przedstawiciela do zarzqdu, é1-letniego Sir Maurice Han-

w kidrej reprezentowane

panstwa zainteresowane w komunikacji przez Kanal.

key'a, diugoleiniego sekrelarza wydzialu obrony narodowej.
Wysuwajgc zqdania natury zasadniczej, Wiochy nie zadowolily
sig obnizkg oplat, wprowadzong ostainio przez Towarzystwo.
(Deutsche Wehr, Nr.2, 1939)
B.

Nowy stop narzedziowy

W zesz. 24 ATZ z r. 1938 znajduje sig ciekawa notatka o wy-
nalezieniu przez lizyka dr. Millera nowego slopu narzedzio-
wego. - .

Autorowi udalo sie spreparowaé nieznany dotychczas stop
melalowy, w kidrego sklad wchodzq drobne krysztaly diamentu
naturalnego. Wprowadzone do stopu specjalnym znanym au-
forowi sposobem kryszialy diamentowe sq bardzo réwnomier-
nie rozsiane w calej masie mefalu. Stop iworzgey podloze jesi
bardzo 4cisly i ulrzymuje tak silnie wprowadzone kryszialy
diamentu, ze pozwala na catkowile ich zuzycie w czasie obréb-
ki innych maleriatéw bez obawy wykruszania.

Nowo wynaleziony stop diamenlowy posiada nie osiggal-
ng dotychczas twardoéé i pozwala na szybkq i zupetnie latwg
obrébke skrawaniem nawet znanych ze swej twardosdci specjal-
nych stopéw spiekanych. :

Zwigzane metalicznie kryszlaly diamentu stuzq do cigciq,
frezowania, szlifowania i strugania, przy czym osiqgnigto znacz-
ne postepy w dotychczasowych metodach. Nowy stop narze-
dziowy odznacza sig nie tylko swojq wyjatkowo wysokg twar-
dosciq, lecz dopuszcza réwniez wielkie szybkosci skrawania,
wyréznia sig latwodcig chlodzenia i jakoiciq obrobionej po-
wierzchni. _

Bardzo wysoki punkt topliwoici stopu pozwala na silne roz-

‘grzanie narzedzi bez obawy nadtopienia krawedzi ingeych, jak

réwniez umozliwia bardzo silne naciski przy skrawaniu,
Wedlug danych wynalazey, wytrzymaloéé na rozcigganie
stali diamentowej waha sig’ w granicach 70—80 kg/mm?, odpo-
wiadajgc tym samym wytrzymaloiciom- dobrych stali konstruk-
cyjnych.
Wedlug danych dr. Millera zakres stosowania jego stopu
jest prawie ze nieograniczony. Siop diamentowy pozwala na

- obrabianie wszystkich stali stopowych, uwazanych dotychczas

za nieobrabialne.  Plytki
menfowego zachowujg w ciggu kilku miesigcy pracy w nale-
zytym stanie swoje krawegdzie ingce, po czym, po lekkim doszli-
fowaniu ich, narzedzie znéw moze pracowaé w ciggu kilku
dalszych miesigcy. Czas zuzycia plytki wykonanej ze stopu
diamentowego, wedlug obliczen autora, waha sie od 1 roku do
2 lat.

fasonowe wykonane ze stopu dia-

1. C.
—
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L. Nauweloerts, Nafta, polega zlemi. Warszawa 1939.

#Ksigznica-Atlas" wydala, joko nowy tom serii ,,Przemian”,
pracg Nauwelaerfsa, Belgijczyka, narodowosci flamandzkiej, ktérg
z oryginatu holenderskiego {w oryginale tytul ,Petroleum”) prze-
tozyt D. Zagajewski, a inz. Damian Waﬁ'dyc'"z uzupetnit rozdzia-
tem o Polsce, pominigiej w oryginale prawdopodobnie dlatego,
7e polski przemys! naftowy reprezentuje zaledwie 0,18% pro-
dukcji $wiatawej nafty (r. 1937 — 500 000 f).

Mamy juz prace Zischki, ftumaczong z niemieckiego i wydang
pod sensacyjnym tylulem ,Nafta rzqdzi swiatem”. Zischka opi-
sywal gléwnie zagadnienia polityki naftowe], Nauwelaerts kla-
dzie nacisk raczej na sprowy przemystu naftowego; ksigike zo-
opairzyt w 16 ciekawych rycin i 8 stron tabel statystycznych. Ale
i Nouwelagerfs nie moze pomingé polityki, nafta bowiem ciggle
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jeszcze, zwlaszcza w panstwach o mniejszym wyrobieniu politycz-
nym, splata sie politykg. Przykiadem glosny spor
o ,Chaco”, w kiérym dwa pahstwa rozpoczely wojng o rzekome
zioza naflowe, o kiérych wiedziano jedynie z relacji hiszpanskie-
go awanturnika Torrésa,

scisle z

wPozniej obie strony widocznie wsty-
dzily sie przyczyny fej wojny — konczy Nauwelaerls rozdzial
o ,Chaco” — we wszystkich kolach unikano stowa ,,nafta”
i $wial mial wrazenie, ze oba panstwa walczyly w istocie o zam-
ki na lodzie".

Po krétkim wstepie historycznym (,Nafta w basni i histo-
rii") przechodzi autor do spraw naftowych w Stonach Zjed-
noczonych, Rosji, Meksyku, Niemczech, Francji, Belgii
i Japanii. Omawiajqe, w zwigzku z problemem naffowym w Ro-
sji, projekt dwéch geologéw. rosyjskich (Kalickiego i Zackiego),
zmierzajqgcy do udosigpnienia nowych zt6z naftowych o war-
tosci 500 mil. lon ropy, przez wazniesienie zapory na Woldze
w Kanizynie i obnizenie g drogq poziomu Morza Kaspijskiego,
Nouwelaerts wypowiada bardzo inleresujgcy poglad na temat
zasad, jokimi powinna si¢ kierowaé racjonalna polityka eks-
ploatacji zt6z naffowych. Racjonaina eksploatacja terendw naf-
towych, zdaniem Nauwelaertsa, powinna dqizyé do tego, azeby
w miarg wzrostu produkcji wzrasiol rowniez odsetek zachowa-
nej na przyszlod¢ rezerwy, Wiegksza produkcja, pociggajgc zaw-
sze za sobq obnizke cen, przyczynia sie do rozpowszechnienia
danego produkiu, nalezy wiec, liczqc sig z nieuchronnym zmniej-
szeniem sig produkcji, po osiqggnigciu pewnego maksimum, za-
chowac rezerwe, azeby méc i wiedy zaspakajaé stale, a juz
wysokie zapoirzebowanie.

Nauwelaerts odnosi sig krylycznie do wielkich plandw eks-
ploatacji nafly w Rosji i produkeji benzyny w Niemczech. Ro-
sja, stwierdza aulor, przywozi obecnie z Ameryki nie tylko ma-
szyny, ale i benzyne dla prowincyj wschodnich. ,Zaczynajg
nawet w Rosji rozumieé, e rozbudowa eksploatacji na tere-
nach rezerwowych, wprawdzie wielkich, ale odleglych, potrwa
dlugo, moze nawel dziesigtki lat”. Produkcja synielycznej ben-
zyny naklada na Niemcy wielkie cigzary. ,Trzeba pamietaé,
ze produkty olrzymane drogq syntetyczng sq na razie jeszcze
trzykroinie, a nawet pigciokrotnie droisze od produkiéw naf-
towych, uzyskanych wprost z przyrody. Kaida przywieziona to-
na benzyny daje niemieckiemu skarbowi panstwa 181 morek
cla”. Traci na fym gospodarsiwo niemieckie, skarb niemiecki
i oczywiicie gospodarsiwo Swiatowe. ,,Obrona panstwa odgry-
wa tu naturalnie ogromng role: wojna Swiatowa dowiodlia, jak
wielkie znaczenie ma plynne paliwo. Jednak wegiel kamienny
jakos .nie dopomégl Niemcom do zwycigsiwa" (str. 210).

W koncowym rozdziale inz. Wandycz daje krotki zarys his-
toryczny rozwoju polskiego przemysiu naffowego w ciggu 85 lai
jego isinienia, gléwnie w oparciu o arykuly publikowane w
+Przemyéle Naftowym®, .

Iranie,

Nauwelaertsa ,Nafta, polega ziemi' i ksiqzki z serii ,,Prze-
mian"' sq pierwszq prébq prakiycznego rozwigzania zagadnie-
nia ,,gospodarczego wychowania spoteczenstwa', o ktérym sie
wiele u nas moéwilo i pisalo, malo jednak w tym kierunku dzia-
tato.

Zagadnienia gospodarcze Polski, jak kaidego innego kra-
ju; sq zrozumiale dopiero na ile migdzynarodowej polityki gos-
podarczej, kiéra w ostainich czasach przybiera coraz wyrainiej
charakler polityki surowcowe]. Popularyzacje wiedzy z dziedziny
ekonomiki surowcéw (Jiinger ,Walka o kauczuk”, Zischka ,,Ba-
welna wlada $wiatem', Zischka ,.Nauka tamie monopole’’) na-
lezy wigc powita¢ z uznaniem.

Bard.
L

Stefan  Krukowski.  Krzemionki

1939 r., sir. 135,

Praca ta zapozna czytelnika z ciekawym zabytkiem pier-

Opatowskie, Warszawa

wolnego gérnictwa, jakim sq kopalnie ‘przedhistoryczne krze-

mienia (z przed okoto 4000 lat), odkryte w r. 1922 w Gérach
Swiglokrzyskich, w miejscowosci Krzemionki w pow. opatowskim.
Szczegolnie ciekawe bedzie poznanie pod wzglgdem iechnicz-
nym o6wczesnego systemu robét gériczych, narzedzi goérni-
czych, produkeji przetwérczo-eksportowej, budownictwa kamien-
nego pierwolnego i t. p. Krzemionki Opatowskie sq jedng
z najwigkszych i nojlepiej zachowanych przedhisiorycznych
kopalni 1. zw. pasiaka, czyli specjalnego galunku krzemienia.
Jak $wiadczq wykopaliska wyroby z pasiaka rozchodzity sie do
krajow nadbaltyckich Europy $rodkowej, wschodniej i zachod-
niej — byly wigc przedmiotem ozywionego handlu wymien-
nego jako artykul wielce poszukiwany. Catoéé pracy jest cen-
nym przyczynkiem do poznania prastarych poczqtkéw naszego
gérnictwa i niezwyklej roli, jokq wéwcZas odgrywaly ziemie
$rodkowo-polskie. Wydanie tego dziela powinno przyczyni¢ sie
kultury technicznej, a przede wszystkim
zwroci¢ uwage na wiele cennych obiektéw przeszlosci w fe-

do rozwoju naszej

renie, kldre wymagajq od spoleczersiwa pieczotowitej opieki,
jako chlubne $wiadectwo starozyinej i wysokiej -kultury ziemi
rodzinnej. Ksiqzka zawiera liczne folografie wnelrza kopalni,
rysunki narzgdzi gérniczych i 1. p. Inicjalywa Muzeum Techniki
i Przemystu, podjela w celu wydania tej ksigiki, jest ogniwem
akcji tego Muzeum zmierzajqcej do ochrony zabytkéw dawnej
sztuki inZynierskiej w Polsce.

L

Inz. Wiladysiaw Kollis: Sygnalizacla, astrzezenia, prognoza
na rzekach, kanatach 1 zbiarnikach”. Warszawa 1938.

Ministerstwo Komunikacji zlecilo zaprojekiowanie sygna-
lizacji i prognozy przeplywu wody w rzece Sole dla gospo-
darki wodq zbiomika w Porgbce inz. Kollisowi, kiory od prze-
szto 10 lat pracuje w polskiej stuzbie hydrograficznej.
studiowawszy calq dziedzine sygnalizacji i prognozy
meteorologicznych i hydrologicznych inz. Kollis opisal metody
i odnoine urzqdzenia w ogloszonej wlaénie publikacii.

Autor przedsiawil no wstepie zasady slosowania elekirycz-
noici do celéw sygnalizacji na odlegioiéc,

Nastgpnie urzqdzenia sygnalizacji  pneumatyczne]
i elekirycznej standéw wody w rzekach i zbiornikach, telesygna-
lizacje w zaltadack wodociqgowych, w zakladach wyzyska-
stuzbie zegludze

Prze-
zjawisk

opisal

nia sily wodne, w melgorologicznej, w
i ochronie przeciwpowodziowej.

Szczegdlowo przedstawil zasady prognozy meteorologicznej,
prognozy diugo i kiotkoterminowej standw i objgtosci przepty-
wu wody — swobodnego i spigirzonego w rzekach, prognozy
zjawisk lodowych.

W zakresie prognozy wezbrah rzecznych cenne sq zasady
ustalone przez inz. Kollisa dla prognozy wezbran Wilii w Wil-
nie na podsiiwie ddnych meteorologicznych i dla Wisly w
Warszawie na podstawie meldunkéw ze stacyj wodowskazowych
w Krakowie, Nowym Sqczu i Przemyilu z zaslosowaniem we-
dlug inz. Siebauera zamiast linijnych zwiqzkéw wodowskazéw
zaleznoici w postaci tzw. petli wodowskazowej. :

Dla potrzeb zakladu wodno-elektrycznego na Sole w Po-
rgbce inz. Kollis opracowal metode zapowiadania codzien-
nych przeplywéw. oparlg na sygnalizowaniu opadéw atmosfe-
rycznych z powodu zbyt kréikiego czasu posuwania sig fali po-
wodziowe;. ;

Dla deszczéw dlugotrwalych, obejmujqcych prawie zawsze
cale dorzecze, mozna uslali¢ zwiqzek migdzy opadami jedne)
dowolnie obranej slacji z przeplywem Soly w Porgbce. Dla
deszczéw ulewnych, obejmujqcych czeé¢ dorzecza, kaida taka
czei¢ dorzecza® powinna mie¢ swojg slacje obserwacyjnq.
Z tego powodu inz. Kollis podzielil dorzecze na okrggi ze sia-
cjami opadowymi w Rajczy, Sopotni Matej i Lipowej i slacjq
kontrolng w Porgbce, kidre majq przekazywaé dane opadowe

"do centrali w Porgbce. Zwiqzek pamigdzy opadami danej sta-
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¢ji, a przeplywem wody w Sole w Porgbce pozwala wyzno-
czyé przewidywany przeplyw tamize. Zaleinoi¢ przeplywu od
stanu nasycenia dorzecza uwzglednia Autor posrednio przez
obserwacje stanu wody w Zywecu w dniu poprzednim.

Bardzo bogaly material naukowy zebrany z literatury, kiérej
wykaz podano na kofcu ksigzki, oraz z informacji udzielanej
Aulorowi przez firmy produkujgce urzgdzenia meteorologiczne
i hydrologiczne, doéwiadczenia Panstwowego Insiytulu Hydro-
graficznego i wlasne prace Autora, zawarte w omawianej publi-
kacji, nadojg jej wielkg wartoi¢ naukowg. Jest fo pierwsza
u nas publikacja w Jej dziedzinie, wobec postgpu naszego bu-
downiclwa wodnege bardzo potrzebna.

Prof. dr. inz. Adam Rozanski.
L]

Z SALI ODCZYTOWEJ
N

Dnia 10 i 17 marca b. r. dr. inz. gém. Jézef Zwierzycki mé-
wil na femat ,,Przemyst naltowy na Dalekim Wschodzie™.

W dniu 10 marca Prelegent, kiéry przeszla dwadzieicia lat
spedzil w Indiach Holenderskich, pierwszq cze$¢ odczytu posd-
wigcil wytgcznie przemystowi naftowemu w Indiach Holender-
skich, pozosiawiajgc oméwienie przemyslu naflowego w innych
krajach Dalekiego Wschodu do 17 marca b. r.

No wslepie Prelegent przedstowil rys histaryczny powstanio
i rozwoju przemysfu naftowego w Indiach z jednoczesnym omé-
wieniem gealogii podkiadéw ropnych, nastgpnie zobrazowal
warunki procy tego przemyslu, dane liczbowe odnoszqce sig do
produkeji szacowanych jego zasobéw, mozliwoici i tendencje
ewentualnego przysziego rozwoju, jak réwniez i polityke naftowg
rzqdu holenderskiego.

Chociaz ropa noftowa w Indiach Holenderskich znana jest od
dawna, to jednak poszukiwanie wigkszych pokiadéw ropo-
nosnych uwieniczone zasialo pomysinym wynikiem dopiero w kon-
cu XIX w. Opecnie produkcja ropy naftowej w Indiach Ho-
lenderskich wynosi ok. 7 miln. §. Zasoby ropy sq stosunkowa
niewielkie. Ropa jest przerobiana na miejscu; daje ona dosko-
nalg benzyng lotniczqg, zawierajgeq duze ilosci zwigzkéow aro-
matycznych.

Jednoczesnie z holenderskie

ustowodawsiwo naflowe, podkre$lajgc b. dodaini wplyw wilas-

tematem Prelegent oméwit

ciwego rozwigzania udzielania koncesyj na prowadzenie - no-
wych poszukiwan, kiére z kolei wigiq sig SciSle z rozwojem
i rozbudowg przemystu.

Ciekawy ten odczyl wzbudzil duze zainteresowanie,

Dnia 17 marca b. r. Prelegent oméwil przemysty naftows
w innych krajach Pacyfiku. Na wstepie Prelegent scharaktery-
zowal krotko produkeje i zasoby naftowe Stanéw Zjednoczo-
nych, Kanady, Meksyku, pansiw Ameryki Poludniowej i So-
chalinu, podkreslajge, co od razu rzuca sie w oczy, uprzywi-
lejowanie nowego s$wiata 'w oleje mineralne. Pétkula ame-
rykanska wydobywa obecnie blisko 70% $wiatowej produkgji
ropy.
w panstwach Ameryki Poludniowej sq réwniez duze.

Mozliwosci odnalezienia nowych ferendéw roponosnych

lezeli teraz chodzi o kraje azjatyckie i inne polozone na
Oceanie Spokojnym, 1o, poza Japoniq, w innych krajach, jak
réwniez i na wyspach, nie do-

ropy . naftowej dolychczas

wiercono.

Wiréd pansiw, klére wilasnej ropy nafiowej zupeinie nie
posiadajq, nalezy wymieni¢ Chiny, Indochiny, archipelag Malgj-
ski Australie i Nowq Zelandig, Chocioz w tej ostainiej otwierajq
sie mozliwosci znalezienia nowych pokiadéw ropy naftowe;.
omowit

Prelegent naf-

nastepnie szczegdlowiej przemyst
towy japonski i calq jego dzialalnoé¢ oraz polityke rzqdu ja-
potiskiego w odniesieniu do zapewnienia krajowi paliwa plyn-
nego. Z 75 rafinerii ropy w Japonii tylko zaledwie kilka prze-
rabla ropg wlasng, a pozostale przerabiajq ropy importowane.
Nalezy podkreili¢, ze wszedzie na rozwdj przemystu naftowego
zawsze bardzo powainy wplyw posiadalo wlasciwie postawione
usiawodawstwo naftowe.

W dyskusji, miedzy innymi, inz. Bdbr porusza sprawe zao-
palrzenia kraju w paliwo plynne, zwracajgc uwage na donio-
sto§¢ tego zagadnienia. Ini. Ggssowski omawia syluacje prze-
mystu naftowego w Polsce, jego poirzeby i warunki niezbgdne
dla racjonalnego razwoju. W dalszym ciggu dyskusji poruszono
sprawg ustawodawstwa naftowego w Polsce; ustawa naftowa po-
winna by¢, co silnie podkredlano, jok najpredzej przez Sejm
uchwalona. Projekt odnoinej ustawy znajduje sig juz w Sejmie.
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Przewodniczqey Komitetu Redakeyjnego Inz. K. Glerdziejewski.
Przylmule we wtorkl 1 pigtki w godz. 18 — 19 po uprzednim telefonicznym porozumienlu: przez Sekretariai STOP.
) Waszystkie rekoplsy, listy 1 f. p. przeznaczone do umieszczenla w ,,Przegladzie Odlewniczym’’ nalezy kierowaé na rgce
. Przewodniczgcege Komitetu Redakeyjnego — Warszowa — Politechnlka, Zoklad Odlewniciwa.

o

ZESZYT POSWIECONY S. P. PROFESOROWI INZ. J. BUZKOWI

nia 9 lutego rb. po krétkiej chorobie na zapale-
nie pluc, kiedy zdawato sie, ze gtéwne niebez-
pieczerstwo minegto i spodziewaé¢ sie mozna
stopniowe] rekonwalescencji — nieoczekiwanie, nawet
dla blizszego otoczenia, zmart §. p. prof. Jerzy Buzek.

Serce odmdwito Mu
postuszenstwa i w wieku
lat 65 ni¢ zycia zostata
zerwand.

Odszedt w petni sit,
peten projektéw i zamia-
rdOw na najblizszq przy-
sztodé, odszedt wiedy,
gdy jeszcze 1{ak duzo
moégt uczynié dla zycia
gospodarczego kraju, dla
szerzenia wiedzy odlew-
niczej, ktérej z takim za-
mitowaniem poéwigcat sie,
dla ukochanej przez Niego

placéwki «Wegierskiej
Gérki"' — ktérej oddat
wigkszg czesé swojego

pracowitego zywota.

- W nastepnym artyku-
le, p. doc. dr. inz.

Czyzewski, jako jeden z
najblizszych  wspétpra-
cownikéw zaznajomi nas
z dziatalnoicig Zmartego,
jako naukowca i peda-
goga, w tym zas§ wspom-
nieniu skreslimy Jego o~
braz, jako organizatora
na tferenie przemystu od-
lewniczego i jako kiero-
wnika jedne] z najwigk-
szych w kraju placéwek
tego przemystu. Powolany w r. 1911 do reorganizacii
odlewni w Wegierskiej Gérce, przyczynia sie do jej roz-
budowy i specjalizacji w kierunku odlewania rur wo-
dociggowych i w nieustannym dgzeniu do postepu,
rozbudowuje je w latach 1927—1929, stawigjgc jq
w szeregu pierwszych odlewni tej branzy w Europie.

Pierwsza rura wodociggowa o Srednicy 1 200 mm
i dhugoici do 5 m odlana byta w Polsce dn. 20.V
1929 r. Zostata ona wystawiona przez ,Wegierskg
Gérke'' na Powszechne] Wystawie w Poznaniu i sta-
nowita dume jej wytwoércy i przedmiot podziwu ze
strony fachowcdw.
¢+ Niestely, ostatniego e-
tapu  rozbudowy ,We-
gierskiej Gérki"', zapo-
czgtkowanego w r. ub.
budowqg odlewni wanien
i emadlierni, nie zdgzyl
5. p. prof. I Buzek do-
prowadzi¢ do konca.

Sylwetke Jego, jako Dy-
rekiora Zaktadow w ,,We-
gierskie] Gorce" w spo-
séb nastepujgey kredli p.
dyr. W. Quadrat, jeden
z najblizszych i najdaw-
niejszych wspoipracowni-
kow Zmartego.

nZmarly  nalezat  do
fych  zwierzchnikéw, dla
kiérych podwladny perso-
nel, tak robotniczy jak
i urzedniczy, nie jest po-
jeciem oderwanym, lecz
stanowi jedng bliskg ro-:
dzing, a zatem przedmiot
statej troski i opieki.

Nie byto pracownika w
fabryce, kiérego by Zmar-
ty nie znatl osobiscie, nie
byly Mu obce stosunki ro-
dzinne, potrzeby i bolgcz-
ki przewaznej czeici pra-
cownikéw, kiérymi intere-
sowal sie zywo, a w miare moznosci i pomagal, Su-
rowy i obowigzkowy dla siebie, wymagat tych samych
przymiotéow i od podwladnych, w przedwiadczeniu, ze
tylko wtedy praca moze wydaé pozgdane rezuliaty.

"W stosunku do pracownikow umystowych, Zmarty
byt nauczycielem i przewodnikiem, wskazujgc drogi
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i sposoby dla osiggnigcia pozqdanych wynikow
pracy.

Realnos¢ i frzezwosé w ujmowaniu spraw i rozwig-
zywaniu zagadnien zZycia codziennego, stanowity te
cenng ceche charakteru, ktéra umozliwiala Mu zna-
lez¢ wyjécie nawet w najbardziej skomplikowanych
sytuacjach,

Zmarly nie znat instytucji t. zw. godzin ,,Urzqdo_--
wych”. Zimg o godzinie 8-mej, a latem juz o godzi-
nie 7-mej rano siadat do biurka, pracujgc po 16 go-
dzin na dobe. Dopiero w ostatnich latach niedoma-
gania chroniczne zmuszaly Go niekiedy do oszczedza-
nia sit i opuszczania ulubionego warsztatu pracy. Jed-
nak praca Zmartego nie zamykata sig [i tylko w czyn-
noiciach o charakierze pracy biurowej. Prawie co-
dzienne inspekcje zaktadu fabrycznego — o ile tylko
stan zdrowia Mu na to pozwalal — $wiadczyly o nie-
stabngeym zainteresowaniu powierzonym Mu  przed-
siebiorstwem,

Ostatnia taka inspekcja, w trakcie ktérej zwiedzil
wszystkie miejsca i zakatki przedsigbiorstwa, jak réw-
niez nowobudujgcy sie dziat fabryczny, a przepro-
wadzona na 9 dni przed zgonem, byla zdaje si¢ po-
wodem przezigbienia i choroby zakonczonej $mier-
cig".

W roku 1927 Zmarty zapoczgtkowuje organizacje
przemystu odlewniczego, inicjujgc powstanie Kota Od-
lewnikéw przy Stowarzyszeniu Technikow Polskich,
ktérego zostaje przewodniczgcym w okresie do 1931

roku, i nadal wspétpracujgc z nim, jako Honorowy .

Prezes Kota do chwili jego likwidacii.
uNoszpnie widzimy Go, jako jednego z Cztonkéow
Zatozycieli Stowarzyszenia Technicznego Odlewnikéw
Polskich.

Réwnolegle zapoczgtkowuje §. p. J. Buzek prace or-

ganizacyjng na terenie gospodarczym, stajgc sig w
1928 roku cztonkiem Zarzgdu Polskiego Zwigzku
Przemystowcédw Metalowych, a wkrétce wiceprezesem
Zarzgdu. W roku 1935 obrany zostaje Prezesem
Rady Grupy Odlewni przy Polskim Zwigzku Przemy-
sfow Metalowych, na kiérym to stanowisku pozosiaje
.az do S$mierci, s

Oprécz tego pracuje w tym samym czasie w wielu
organizacjach zawodowych, jest Czionkiem Zarzgdu
Zwigzku Przemystowcow w Krakowie i Bielsku i t. d.
i t.d.

W tym okresie (1928—1930) opracowuje frzytomo-
wag monografie, wydang na prawach rekopisu (manu-
skrypt, 750 str. pisma maszynowego) dla Komitetu Cel-
nego przy ‘Ministerstwie Przemystu i Handlu pod ogdél-
nym tytutem ,,Odlewnictwo Polskie”, podajgc metode
obliczania systematycznego cet odlewdw réznych grup
i klas. Praca ta w znacznym stopniu utatwita i umoz-
liwita wprowadzenie whasciwej nomenklatury wyrobéw
odlewniczych i opracowanie racjonalnych taryf cel-
nych.

Zmarty bierze czynny udzial we wszelkich Zjazdach
i Kongresach skierowanych ku szerzeniu wiedzy teore-
tycznej w odlewnictwie, wzmozeniu jego form orga-

nizacyjnych. Reprezentuje odlewnictwo polskie na
Migdzynarodowych Kongresach Odlewniczych w Lon-
dynie wr. 1929 i w Pradze w r. 1933, a jedng z ostat-
nich duzych prelekcyj publicznych byt referat ,Jak po-
krywajq swoje zapotrzebowanie polskie odlewnie ze-
liwa", wygtoszony na plenarnym posiedzeniu zamknig-
cia Miedzynarodowego Kongresu Odlewniczego w
Polsce w dniu 17.1X. 1938 r. w Auli Akademii Gérniczej
w Krakowie. Nie mozemy nie powtdrzy¢ tu stéw wy-
powiedzianych przez Prezesa STOP, inz. K. Gierdzie-
jewskiego, nad otwartg mogitq Zmartego, ktére dosko-
nale oéwietlajg sylwetke 5. p. prof. 1. Buzka, jako or-.
ganizatora wspétczesnego odlewnictwa w  Polsce.

. Wszedzie czynny i uczynny, wnosite§ ogrom swojej
wiedzy i do$wiadczenia techniczno-przemystowego w
kazdy zespét ludzki, z kiérym wspétpracowates, zas
olbrzymi autorytet, jaki posiadates wynikat z tego, ze
rady i wskazéwki twoje zawsze obiektywne, zawsze
gteboko przemyslane miaty na oku przede wszystkim
dobro Ojczyzny i dobro tak $cifle zwigzanego z Nig
rozwoju przemysfu i techniki. : \

Byte§  cztowiekiem ogromnej wiedzy teoretycznej,
byltes uczonym i profesorem Akademii Gérniczej —
ale nie zamkngtes sie w trudno dostepnych zwyktym
$mierfelnikom bastionach czystej wiedzy, lecz szedles
do tych, kitérzy tej wiedzy pragng i poszukujg, nio-
ste$ im jg catymi nargczami, wigzqce teorig z praktykq
codzienng. '

Ogromne sq Twoje zastugi dla wspofczesnego od-
lewnictwa, poniewaz Ty pierwszy a nikt inny, jeszcze w
roku 1908 oswietlites prawidtowo zagadnienie spalania
w zeliwiaku, tym podstawowym urzgdzeniu odlewni-
czym, i do ostainich miesigcy swojego zycia poglebio-
tes je; zastugi Twoje sq tu mierzone w skali $wiato-
wej, a prace te rozstawity imie Twe powszechnie.
Lecz nie mniejsze sq Twoje zastugi na polu unauko-
wienia polskiego przemystu odlewniczego, ktérej to
pracy poswiecited duzo, duzo chwil Swego zycia, po-
uczajgc nie tylko jak nalezy opanowywaé trudnoici
techniczne, lecz stale wskazujgc jak nalezy organizo-,
waé prace przemystowq, jak nalezy ujmowaé zagad-
nienia gospodarcze, aby cate spoteczenstwo nasze,
aby nasza Najjasniejsza Rzeczpospolita wzbogacita
sig, rozwijata sie w potege i wzmacniata swojg sile
obronng". _

sTakim to byt tfen cztowiek, méwi dr. M. Czy-
zewski, ktéry pomimo cigzkich trudéw zawodowych,
przej$¢, przewrotow Swiatowych, zachowatl do ostat-
nich chwil zycia serce mtodzieAcze petne surowosci
dla siebie i mitosci dla bliznich.

Twardy charakter hutnika zaolzianskiego, niespozy-
ta moc ducha-i woli wytworzyta wokét Niego czystq
atmosfere szacunku, prawosici i promiennej ufnoéci na
dobre dzi§ i lepsze jutro”.

Pochowany zostat na cmentarzu w Cieszynie, zegno-
ny z ogromnym zalem,

Niech Mu ta ziemia, dla kiérej tyle uczynit, lekkg
bedzie!

“
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Dr. inz. M. CZYZEWSK!, Docent Akademii Gérnicze] w Krakowle

622 . 01 (438)

Profesor Jerzy Buzek i jego prace naukowe

czyn, — bylo, jest i bedzie to wszsytko, co
przyczynia sie do podniesienia kultury i cywi-
lizacji.

Gdy z tego punktu widzenia przystgpimy do prze-
glgdu dziatalnoici Profesora Jerzego Buzka, to musi-
my stwierdzié, ze byt On petnowartoiciowym cztowie-
kiem, ze w spofecznosci nie tylko naszej, ale i w ogdl-
noludzkiej, nalezat do jednostek czotowych, twér-
czych.

Profesor Jerzy Buzek urodzit sig dnia 27 marca 1874
roku w prastarej dzielnicy piastowskiej, w Cieszynie,
na Zaolziu, Gimnazjum niemieckie (poniewaz polskie-
go gimnazjum woéwczas jeszcze nie bylo) ukonczy’f w
Cieszynie w roku 1895. Podczas pobytu w gimnazjum
byt cztonkiem i prezesem tajnej orgonlzaql patrio-
tycznej ,Jedno$é". Stowarzyszenie to, opierajqce sig
na wzorach filomatéw i filaretéw wilenskich, byto ku-
znig czynu i walki o Polskg, o wolng i wielkg Oj-
czyzne.

Po ukonczeniu gimnazjum prof. Jerzy Buzek studiuje
w Akademii Gérniczej w Leoben, kiérg ukohczyt w
roku 1895, uzyskawszy sfopien inzyniera gdrniczego
1 hutniczego; w tym samym roku zostat przyjety na
posade do Zaktadéw Hutniczych w Trzydcu, w ki6-
rych kolejno przechodzi dziaty wielkepiecowy, odlew-
nie i emaliernie i tu zaczyna sie czterdziestoletni
okres Jego pracy zawodowe], badawczej i naukowej.

Do ostatnich chwil Zycia drogowskazem byty Mu
sprawiedliwo$é, praca i nauka; tych naczelnych prawd
nie zdradzit nigdy.

W roku 1911 Naczelny Dyrektor Trzynieckich Zakta-
déw Hutniczych, dr. J. Ginther, wysytla éwczesnego
inzyniera ruchu, Jerzego Buzka do Wegierskiej Gérki
z riastepujgcymi stowami: ,,Gehen Sie nach Wegierska
Gérka und machen Sie mir dort Ordnung'’.

Wynikiem pracy inz. Jerzego Buzka, w pierwszym
roku pobyfu w WleerskleJ Gbree, by’fo zaniechanie
zwinigcia zaktadéw i przeniesienia ich do Trzynca, co
pierwotnie zamierzata Dyrekcja, koncenfrujgc wszyst-
kie Zaktady nalezgce do Towarzystwa w Trzyhcu.

Dzigki opinii, wydanej przez J. Buzka, Odlewnia
«Wegierska Gérka" pozostata nienaruszono, a na-
stepnie rozbudowana i zmodernizowana. W roku
ubiegtym w odlewni ,Wegierska Gérka' rozpoczeto
budowe nowego dzialu, a mianowicie emalierni;
puszczenia jednak w ruch emalierni prof. Jerzy Buzek
juz nie doczekat.

Prof. Jerzy Buzek pracowal w Wegierskiej Goérce
bez przerwy az do ostatnich dni swego zycia, zajmu-
jac kolejno stanowiska starszego asystenta, kierowni-
ka odlewni, dyrektora i naczelnego dyrektora.

Midrq wartoéci cztowieka byt, jest i bedzie jego

W' roku 1927 inz. Jerzy Buzek zostal zaproszony
na wyktfadowce Odlewnictwa w Akademii Goérniczej
w Krakowie, a w roku 1935 zostal mianowany pro-
fesorem zwyczajnym Kaledry Metalurgii Surdbwki i Od-
lewnictwa. W roku 1934 prof. Jerzy Buzek zostaje
Czlonkiem korespondentem Akademii Nauk Technicz-

nych.

Mtodziez akademicka wyczuwata w  Nim swego
najzyczliwszego opiekuna i przyjaciela, dowodem cze-

go jest wybranie " prof. Jerzego Buzka w roku 1932
cztonkiem honorowym Kota Naukowego Metalurgdw,
im. Rodziewicza-Bilewicza, Studentéow Akademii Gér-
niczej.

Prof. Jerzy Buzek uwazajgc ,za fakt niezbity, ze po~
step jest najwybitniejszy przy wspdipracy nauki i prak-
tyki" ®*) doceniat znaczenie naukowych badan do-
$wiadczalnych pracy piecéw zeliwickowych i iako Na-
czelny Dyrektor Odlewni ,,Wegierska Gérka" umozli-
wigl przeprowadzanie szeregu badain w skali prze-
mystowej w podlegte] Mu odlewni; wynikiem tych bao-
dan byto kilka wartoéciowych prac tak pod wzglgdem
naukowym, jak i praktycznym. .

Prof. Jerzy Buzek, joko autor wielu ogtoszonych
prac, zajmowal sig réznorakimi fematami zwigzanymi
z odlewnictwem i metalurgiq suréwki. Wszystkie pra-
ce prof. Buzka, poczgwszy od prac, ktére przyniosty
Mu éwiatowq stawe, a konczgce na mafych recenzjach,
sq nacechowane grunfowng znajomosciq poruszanego
tematu oraz wlasng myslag przewodnig.

Przytaczamy ponizej krotki przeglqd ogloszonych
prac, ktory przynaJmnleJ czqsaowo oSwietli 1gzyzne
umystu oraz niewyczerpang energig i zdumlewojch
pracowito$é¢ prof. Buzka.

Zastanawiajgcq byta zdolnoié¢ prof. Buzka znajdo-
wania na wszystko czasu. Zajmowat sig nie tylko pra-
cami naukowymi, brat przeciez czynny udziat w zy-
ciu organizacyj tak spotecznych, jak i zawodowych;
uczestniczyt w zjazdach i konferencjach naukowych
i gospodarczych polskich i migdzynarodowych; miat
czas na wszystko, wszedzie brat udzial, wszedzie
stéw Jego stuchano z uwagq zgodng z poczuciem od-
powiedzialnosci, z jokim prof. Buzek omawial poru-

szane sprawy.
*

Pierwszg pracqg naukowq inz. Jerzego Buzka byta
praca ,Zuzycie koksu w piecach kopu-
lowych'™), zreferowana na Zjezdzie Gérnikéw Pol-
skich w Krakowie w roku 1906; w pracy tej udowadnia
inz. J. Buzek, ze zuzycie koksu w zeliwioku, pomijajgc
system zeliwiaka i sposéb pedzenia, zalezy od naste-
pujgcych czynnikéw: 1) warunkéw pracy odlewni,
2) wymaganego stopnia przegrzania zeliwa, 3) wiel-
kosci kawatkéw i sktadu chemicznego wsadu metalo-
wego, 4) jakoici koksu i 5) ilosci jednorazowego prze-
topienia metalu. '

W roku 1907 ogtoszono dwie prace: ,Kilka-
uwag o wyprawie piecow - kopulo--
wych™ i ,0 dodatkach uzywanych.

przy przeicpicniu surowca w piecu
kopulowym"?®; w pierwszej pracy na podstawie
przeprowadzonych analiz udowodniono, iz wybér ma-
teriatéw do wyprawy zeliwiaka zdlezy gléwnie od

_ skladu chemicznego zuzla p|erwofnego (zuzel, k’rory_

powstaje z popiotu koksu, topnika, zanieczyszczen su-
rowki i ze spaldma sktadnikéw wsadu metalowego).
W drugleJ za$ wyjasdnia, jakie topniki i w jakim celu
powinny by¢ dodane przy réznych warunkdch pracy
zeliwigka; topniki zostaty podzielone na trzy rodzaje: *
1) dodatki odsiarczajgee, 2) dodatki czynigee zuzel
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tatwotopliwym i cieklym, 3) dodatki tak odsiarcza-
igce, jak i czynigce zuzel tatwotopliwym i ciektym.

W roku 1908 zjawia sie praca pod tytulem ,Za-
sady dotyczgce pgdzenia i budowy
piecéw kopulowych”®), w kidrej w sposéb
jasny podano warunki normalnej pracy zeliwiaka oraz

sposoby obliczenia wymiaréw zeliwiaka, wychodzge

z zalozenia, ze decydujgcym czynnikiem, wptywajg-
cym na prawidlowe spalanie koksu w zeliwiakuy, jest
predkosé przeptywajgeych gazéw zeliwiakowych, kid-
ra powinna by¢ statq przy normalnym zuzyciu dobre-
go koksu odlewniczego oraz normalnym wsadzie me-
talowym i normalnej temperaturze przegrzania ze-
liwa. ' .

Ta sama praca zostata zamieszczona w czasopismie

,Stahl und  Eisen' w r. 1910 pod fylutem ,Die
Luftmenge und ihre Bedeutung fir
den Bau und Betrieb der Kuppel-

6fen'?). Pracq tq zainteresowali sie odlewnicy ca-
fego swiata i dotychczas dane i wyniki tej pracy przy-
laczane sq w literaturze odlewniczej niemieckiej, fran-
cuskiej i amerykanskiej i stanowi ona zrédio dalszych
bodan zeliwiaka.

Dzieto to przyniosto prof. Buzkowi miano tworcy te-
orii pracy zeliwiaka, a miarg uznania ze strony spe-
cjalistéw niemieckich, ktérzy chyba nigdy nie bawig
sie w sentymenty wobec obcych uczonych, byto za-
proszenie J. Buzka do wspétpracy w najwiekszym wy-
dawnictwie, traktujgcym o odlewnictwie, dr. inz. Gei-
gera, w kiérym J. Buzek, wowczas jeszcze miody inzy-
nier, opracowat ,Theorie des Kuppelofen-
betriebes"™ i ,Die Verbrennung"™.

Prof. E. Piwowarsky, stawny metalurg niemiecki, je-
szcze w roku 1925 pisze w ,,Stahl und Eisen”, ze do-
tychczas zadna praca trakifujgca ten sam temat nie
przescigneta pracy o zasadach pedzenia zeliwiaka
ustalonych przez J. Buzka.

W roku 1909 opublikowat J. Buzek pracg o zuiy-
ciu koksu i straty surowca na spala-
nie’ w piecach kopulowych; w pracy
tej autor wyjasnia, co nalezy pojmowaé pod ,,strata-
mi surowki przez spalanie’ oraz od czego zalezq te
straty; w pracy ilos¢ i sktad chemiczny
gozéw kopulakowych udowadnia, ze przy
analizie gazoéw zeliwiakowych nalezy oznaczaé nie
tylko CO i CO. lecz réowniez SO, i tlen (o czym cze-
sto zapomina sig), ktéry moze znajdowaé sig w spali-
nach zeliwiakowych przy spalaniu koksu z nadmiarem
powietrza; tylko na podstawie catkowitej analizy ga-
zéw mozna sqdzi¢ o biegu zeliwiaka i o ilosci wdmu-
chiwanego powietrza.

W roku 1911 ukazalo sig dzielo Geigera ,,H and-
buch der Eisen und Siahlgiesserei”
tom |, a w roku 1916 tom I '*); w tomie pierwszym
prof. Buzek opracowat spalanie, w drugim teorie bie-
gu zeliwiaka; wydanie drugie wyszto z druku w ro-
ku 1925,

W roku 1922 prof. Buzek pisze o surowcu od-
lewniczym™ ), podaje klasyfikacje réznych od-
lewdéw pod wzgledem sktadu chemicznego, oraz udo-
wadnia, ze nie nalezy ocenia¢ wartoéci surowki od-
lewniczej, jak to niekiorzy czynig, wedlug wyglgdu
zewnetrznego zlomu; nastgpnie uwaza za konieczne
aby zaklady wielkopiecowe w Polsce odlewaly su-
rowkg odlewniczg nie do piasky, lecz do form ze-
liwnych; w r. 1934, na Walnym Zebraniu Grupy Od-
lewni przy Polskim Zwigzku Przemystowcow Metalo-

wych w Warszawie, zostal wygtoszony referat®*) na
ten sam femat pod tytutem: ,Jakg surowke po-
winny zaktady wielkopiecowe do-
starczaé¢ odlewniom polskim'". :

W pracy ,Normy rur wodociggowych
i polskie odlewnie r ur'?) zostala poru-
szona kwestia ujednostajnienia rur i ksztattek wodo-
ciggowych, przy czym podkreslono, ze nalezy jok naj-
predzej ustali¢ normy polskie; jednak wprowadzanie
obowigzkowego przestrzegania norm powinno odby-
waé sie stopniowo, a to ze wzgledu na trudnosci - fi-
nansowe jakie odczuwajq odlewnie, wskutek czego nie
bedg mogty w szybkim tempie zamieni¢ starych urzg-
dzen formierskich na nowe.

W roku 1923 ogfasza prof. Buzek prace o wta-
§ciwym zuzyciu koksu w wielkim pie-
cu?®), w ktérej przedstawia teoretyczne podstawy
obliczania zuzycia koksu w wielkim piecu, kidrego
ilos¢ zalezy od ilosci zuzla wzglednie od jakosci i ilo-
ici skaty plonnej i od stosunku Fe,Oy i FeO w rudach,
oraz udowadnia, ze nie wolno obliczaé rozchodu koksu
na zatozeniu, ze ilo$¢ zuzyta na 100 kg surowca wy-
nosi B0 kg; ilos¢ ta zalezy od jakosdci rudy. W iymze
roku ukazata sie praca o nowym sposobie
obliczania namiardéow rud zelaza?),
polegajgcym na tym, ze gtéwny nacisk w obliczeniach
potozono nie tylko na stosunek kwaséw do zasad za-
wartych w zuzly, lecz i no sfosunek ilosci zuzla do
ilosci wytopionej suréwki.

W obszernej pracy ,Rury zeliwne"?®) (1927 +)
przytoczono dane o grubosci $cianek rur zeliwnych
w zaleznoici od cisnienia roboczego i $rednicy oraz
wzory, wedlug kidrych oblicza sie grubo$é Scianek
rur; nastepnie omawia sig wytrzymato$é rur, o sposo-
bach tgczenia i $rodkach uszczelniajgeych. Podano

. szczegdtowe dane o kielichach, o rurach kofnierzo-

wych, — pokrywach i ksztattkach. W obszernym zakre-
sie podano normy dla rur zeliwnych, ksztaltek tak pol-
skich, jak i zagranicznych, nastepnie warunki tech-
niczne wyrobu i odbioru rur Zeliwnych oraz kalku-
lacje kosztéw whasnych i cen rur zeliwnych i ksztattek;
w nastepnym rozdziale przeprowadzono poréwnanie
rur zeliwnych z rurami walcowanymi, a na zakonhcze-
nie przyloczono dane slatystyczne o wytwérczosei rur .
zeliwnych i dlugosci sieci wodociggowych w poszcze-
golnych panstwach. Praca ta jest ilustrowana 124 ry-
sunkami.

W ,Przeglgdzie Technicznym”, w roku 1931, uka-
zaly sie prace o strukturze gospodarcze]j
polskich odlewni?®), ktére zostaly podzielo-
ne na trzy grupy: 1) odlewnie hutnicze, stanowigce
czgé¢ sktadowq hut zelaznych; 2) odlewnie fabryczne
przy fabrykach maszyn, produkujgce odlewy dla wia-
snych potrzeb; 3) odlewnie samodzielne, produkujgce
zeliwo przewaznie bezposrednio na rynek. W pracy
tej sq omdwione takie mozliwosci produkcji odlewni
polskich. '

W roku 1932 J. Buzek podaje wyniki badan
topienia w zeliwiaku*); na podstawie ba-
dan ustalono skiad chemiczny zeliwa, zuila i gazu
oraz straty metalu przy przetapianiu, zuzycia koksu
i dmuchu powietrza. Na podstawie wynikéw badan
zostat utozony szczegdtowy bilans cieplny zeliwiaka;
podano takze dane o cieklosci i mechanicznej wiasno-’
sci ofrzymanego zeliwa. Przeprowadzono trzy préby,
charakteryzujgce réing zawartoié Mn w  zeliwie:
1,16%, 1,07% i 0,97%.
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W tymze 1932 r. ukazata sig praca p. t. ,Roz b u-
dowa techniczna zelazohutnictwa
polskiego w ostatnich 10 latach, na
tle historii rozwoju hutnictwa w
ogdle"*), kidra byta referowana w r. 1932 na IV
Zjezdzie Polskich Inzynieréw Gérniczych i Hutniczych.
Praca ta sktada sig z frzech czesci: w pierwsze] poda-
no ogdlny zarys historyczny rozwoju hutnictwa ze-
laznego; w drugiej — rozwéj hutnictwa na ziemiach
polskich przed rokiem 1922; w trzeciej za§ czesci au-
tor omawia rozwdj hutnictwa polskiego w latach
1922—1932, ze szczegdtowym uwzglednieniem gospo-
darki cieplnej i energetycznej.

Prof. Buzek byt $wietnym znawcg historii hutnictwa
zelaza, z wielkim zamifowaniem rozmawiat na ten te-
mat, niejednokrotnie w swoich wyktadach w Akademii
Gérniczej kfadf nacisk na to, ze huinik powinien znaé
historig hutnictwa; przypomneg w tym miejscu o tak
pozornie nieznacznej notatce w Przeglgdzie Gérniczo-
Hutniczym w roku 1933 *), a jakze charakterystycznie
oswietlajgcej prof. Buzka, uwazajgcego za wskazane
przypomnie¢ w roku jubileuszowym odsiecz Wiednia
(1433), ze witaénie w czasie panowania Wielkiego
Kréla Jana 11l Sobieskiego powstat pierwszy wielki piec
w Polsce.

Na Miedzynarodowym Kongresie Odlewniczym, kté-
ry odbyt sie w Pradze we wrzedniu 1933 r., prof. Buzek
wygtasza referat o badaniu i pedzeniu
ptomieniakéw odlewniczych*). Nalezy
podkreslic, ze referat swoj prof. Buzek wygtosit w je-
zyku polskim, uwazajgc, ze jezyk polski na kongresach
migdzynarodowych powinien byé rdéwnouprawniony
z innymi jezykami.

W roku 1935, w kilku pracach *, *8, ®, %) hadmienia
prof. Buzek o koniecznoici znormalizo-
wania grubos$ci §cianek rur walco-
wanych, wodociggowych i gazowych,
przeznaczonych do utozenia w zie-
mi, motywujgc swe stanowisko, miedzy innymi tym,
ze dla rur zeliwnych istniejg obowigzujgce normy.

W 1936 roku zostata ogloszona praca o regu-
lacji ilosci dmuchu powietrza zeli-
wiaka®), w kiérej prof. Buzek przypomina swg

race o zasadach pedzenia zeliwiaka, ogloszong w
roku 1910 i udowadnia, ze patenty, oparte na regulo-
waniu dmuchu powietrza, nie powinny by¢ wazne; po-
niewaz przed 27-miu laty ustalit, ze zeliwiak pracuje
najkorzystniej przy okreslonej ilosci wdmuchiwanego
powietrza.

Ostatnimi pracami prof. Buzka, ogloszonymi w roku

1938, byly: ,Mieszanki zeliwiakowe"®)
i ,Stopien zgaru sktadnikéw suréw-
ki w zaleznos$ci od wielkoéci kawal-

kéw wsadu"®) (wspélnie z M. Czyzewskim).

W pierwszej pracy podano sposob szybkiego obli-
czenia, za pomocq zestawionych tablic, mieszanin ze-
liwiakowych dla réznych gatunkéw zeliwa oraz uwagi
ogdlne o wtasnosciach mechanicznych zeliwa, pracy
zeliwiaka i kosztach plynnego zeliwa.

W pracy drugiej, o stopniu zgaru sktadnikéw, ktéra
zostata zreferowana w Warszawie na Miedzynarodo-
wym Kongresie Odlewniczym we wrzeéniu 1938 r,
ustalono wptyw wielkoici kawatkdw surédwki i koksu
na stopien zgaru krzemu, wsadu, manganu i zelazq,
oraz stopien nasiarczania zeliwa.

Profesor Buzek uwazal, ze jednym z gtéwnych za-
dai profesora jest pisanie podrecznikéw, w szczegol-

noéci nalezy to odnies¢ do przedmiotéw hutniczych,
poniewaz polska literatura w tej gatezi wiedzy tech-
nicznej jest znikomo mata. _

Jako profesor Akademii Gérniczej napisat i wydat,
w znacznej czesci kosztem wiasnym, kurs odlewnictwa
(Iitografowany) oraz czes¢ wyktadéw z metalurgii
surdwki,

Kurs Odlewnictwa sktada sie z osmiu zeszytdw.

Zeszyt | obejmuje nastepujgce zagadnienia: odlew-
nictwo polskie na tle ogélnej historii i wymagan chwili
obecnej; organizacja pracy w przedsigbiorstwach od-
lewniczych; statystyka; znormalizowanie warunkéw
technicznych odbioru réznych odlewdw oraz ustalenie
norm dla surowca odlewniczego i ztomu. W czeici
drugiej sg oméwione materiaty formierskie: piasek for-
mierski, jego wtasnoici i sposoby badania; glina for-

~ mierska; przygofowanie masy formierskiej; dodatki do

piaskéw formierskich. Obliczenie zuzycia piasku for-
mierskiego.

Zeszyt || zawiera nastepujgce dziaty:: metalografia
zeliwa, zeliwo wysokowartosciowe i sposoby otrzyma-
nia tegoz; zeliwo ciggliwe; wlasnoici zeliwa i stali-
wa; odlewanie sposobem wirujgcym.,

W zeszycie lll-cim podanc bardzo obszernie:. opi-
sy rdéznych typéw ptomieniakéw do przetapiania su-
rowki, przeglgd palenisk, sposoby obliczenia wymia-
row ptomieniakéw oraz warunki pracy; précz tego po-
dano opis piecow bebnowych obrotowych. -

Tre$¢ zeszytu IV-tego jest nastepujgca: sposoby
przetapiania staliwa, wlasnosé¢ piaskéw formierskich
i wykonanie form dla odlewdw staliwnych; wyzarzanie
i czyszczenie odlewdw, sposoby ofrzymania staliwa
specjalnego. .

W zeszycie V-tym jest mowa o zeliwiakach. Podano
przeglgd historyczny rozwoju zeliwiakow, rézne typy
zeliwiakéw nowoczesnych z uwzglednieniem konstruk-
cji poszczegdlnych czeici zeliwiaka; obstuga zeliwia-
ka, wsad zeliwiakowy i wreszcie teoretyczne zasady
pedzenia i budowy zeliwiaka.

Zeszyt Vi-ty obejmuje urzgdzenia do przygotowa-
nia piasku i masy formierskiej do sporzedzania form
dla réznych gatunkéw odlewdw; przyrzqdy i narzedzia
formierskie: skrzynie formierskie, belki wahadtowe,
rdzenie, podpérki i przypinki jgder; tyzki, konewki,
kadzie odlewnicze i t. d. W drugiej czeéci wszechstron-
nie omoéwiono wykonywanie modeli tak drewnia-
nych, jok i metalowych.

W zeszycie VIl-mym podano rézne sposoby obli-
czenia mieszanek wsadu w zaleznosci od wymagane:

jakosci zeliwa. :

Zeszyt Vil zawiera kalkulacje cen odlewéw z wy-
szczegdinieniem: sposobéw obliczania kosztéw ptyn
nego zeliwa, stawek akordowych i sposobu ich ustale~
nia; kosztéw ruchu odlewni oraz udziat kosztéw ruchu
formierni; kosztéw wlasnych odlewni. Obszernie omé-
wiono konieczno$¢ jednolitego sposobu kalkulacji oraz
cen odlewéw, gospodarczo uzasadnionych. W kon-
cu podano kilka uwag o nieuczciwej i niezdrowej
wolnej konkurencji. :

W roku 1939, w styczniu, ukazat sig pierwszy zeszyt
wyktadow z metalurgii suréwki, obejmujgcy obliczenie
namiaréw wielkopiecowych i zuzli.

*

Przewodniq myslq ostatnich lat prof. Buzka byto,
opracowanie wielkiego dziaftu z metalurgii suréwki
z szczegdtowym uwzglednieniem warunkéw pracy,
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wielkich piecéw w Polsce.

Cel ten urzeczywistnil.

Jeszcze na kilka dni przed $miercig uzupehit i upo-
rzqgdkowat swe rekopisy; nie doczekat sig jednak uka-
zania sig tego dzieta w druku.

Obowigzkiem naszym, hutnikéw i odlewnikow, jest

postaraé sie o to, aby z pracq tq jak najrychlej za-
poznaf sig swiat hutniczy.

| jako Profesor Akademii Gémiczej, i jako Naczel-

ny Dyrektor Gérniczo-Hutniczej Spétki Akeyjnej ,,We-
gierska Gérka", i jako aklywny cztonek wielu, wielu
organizacyj zawodowych i spofecznych, pozostawit po
sobie szczerze wiemych przyjaciof, kolegow, wspdi-
pracownikéw, podwtadnych, studentéw; zostawit nam
czgstke Swej Duszy, jako testament, jakim powinien
-byé polski hutnik.

. Theorie des

Wykaz prac Prof. Jerzego Buzka

w porzgdku chronologicznym.

. Zuzycie koksu w piecach kopulowych; .Przeglqd Gédniczo-

Hutniczy, Dgbrowa Gornicza, 1907, str. 1, oraz Pamigtnik
| Zjazdu Polskich Gérnikéw w Krakowie w r. 1906 pod re-
dakcjg  Zdzislawa Kaminskiego. Referat wygloszony na
Zjezdzie Gérnikéw Polskich w Krakowie w roku 1906.
Kilka uwag o wyprawie piecéw kopulowych; Przeglqd Gér-
niczo-Hutniczy, Dgbrowa Gérnicza. 1907, str. 262.

O dodatkach uzywanych przy przetapianiu surowca w pie-
cu kopulowym; Przeglgd Gérniczo-Hutniczy, Dgbrowa Gér-
nicza. 1907, str. 489 i 505.

. Zur Frage des Koksaufwandes bei Kuppeldfen; Stahl und

Eisen. Disseldorf. 1908, Nr. 5 i 7.

. Zasady dotyczqce pedzenia i budowy piecéw kopulowych;

Przeglgd Goérniczo-Hutniczy, Dgbrowa Gérnicza 1908, str.
338, 358, 386, 420, 449, 503, 569, 585, 681.

. Zuizycie koksu i strata surowca no spalanie w piecach ko-

pulowych; Przeglgd Gérniczo-Hutniczy, Dgbrowa Gérnicza.
1909, str. 428.

llos¢ i sklad chemiczny gazéw kopulckowych; Przeglgd
Gérniczo-Hutniczy, Dgbrowa Goérnicza. 1909, sir. 518,

. Mange und chemische Zusammensetzung der Kuppelofen-

gichtgase; Stahl und Eisen. Diisseldorf. 1909.
Die Luftmange und ihre Bedeutung fiir den Bau und Betrieb

der Kuppeldfen; Stahl und Eisen, Disseldorf. 1910, str.
354, 567, 694.

Die Verbrennung (jako wspétpracownik); Dr. Ing. Geiger.
Handbuch der Eisen und Stahlgiesserei'. 1911, Tom 1, str. 313,
Kuppelofenbetriebes (jako wspéipracownik);
Dr. Ing. Geiger. ,Handbuch der Eisen und Stahlgiesserei.
1916. Tom |l, str. 444,

Die Verbrennung ‘und Theorie des Kuppelofenbetriebes; Dr.
Ing. Geiger. ,,Handbuch der Eisen und Stahlgiesserei'. Wy-
danie drugie. Tom 1. 1925, str. 432,

W sprawie materiatéw ogniotrwatych (list do redakeji);
Przeglgd Gérniczo-Hulniczy, 1922, sir, 38,

Kilka ‘uwag o surowcu odlewniczym;
Hutniczy. 1922, str. 1922,
Obliczenie wsadu do piecow kopulowych i plomiennych;

Przeglad Gérniczo-

Przeglqd Gérniczo-Huiniczy, Dgbrowa Gérnicza. 1922,
str. 1922,
Odlewanie rur wodociggowych; list do redakeji; ,,Rynek

Metalowy i Maszynowy", Poznah. 1922, str. 152,
Normy rur wodociggowych i polskie odlewnie rur. Przeglgd
Gazowniczy i Wodociggowy, Krakow. 1922, sir. 123 i 130.
Warunki techniczne wyrobu i przyjmowania zeliwnych rur
wodociggowych; Przeglqd Gazowniczy i Wodociggowy.
Krakdéw. 1922, str. 133,

Surowiec odlewniczy; Przemyst Metalowy. Warszawa. 1922,
Nr. 32.

Bezposrednie wylapianie Zeliwa kutego z rudy (proces
Bosset'a); Przemyst Metalowy. Warszawa. 1922, Nr. 35.
«Wegierska Gorka". Krétka monografia; Tygodnik llustro-
wany. Warszawa 1922, Nr. 50.

Gospodarcze znaczenie odlewnictwa polskiego; ,,Prace
Il Zjazdu Gornikéw i Hutnikéw Polskich w Katowicach®,
1922, '

24,

25,

26.

27,

28.

29.

30,

31.

32,

33,

34,

35,

36.

37,

38,

39.

40.
41.
42,
43,
44,

45,

46,

47.
48,

49,

50.
51,
52,

53,

. Sposoby obliczania namiaréw  wielkopiecowych;  Proce
Nl Zjazdu Goérnikéw i Hulnikéw Polskich w  Katowicach
wor. 1922,

Zwigzek hutnikéw niemieckich; Przeglgd Gérnicio-Huiniczy,-
Dgbrowa Gérnicza. 1923, str. 168.

Wiasciwe zuzycie koksu przy przetapianiu rudy zelaznej
w wielkim piecu zwyczajnym i elekirycznym; Przeglgd Gér-
niczo-Hutniczy, Dgbrowa Gérnicza. 1923, str. 465, 565, 648,
Nowy sposéb obliczenia namiaréw rud zelaza; Przeglgd
Gérniczo-Hutniczy, Dgbrowa Goérnicza. 1923, str. 277, 779,
Wybér materialéw metalowych rur wodociqgowych; Prze-
glgd Techniczny. Warszawa. 1924, str. 455, _
Rury zeliwne; Gaz i Woda. Krakéw. 1927, str. 101, 133,
210, 223, 258, 282; 1928 r. str. 6, 32, 56, 81, 108, 137, 156,
183, 219. '

Odlewnictwo polskie na tle ogdlnej historii rozwoju i wy-
magah chwili obecnej; Przemyst i Handel. Warszawa. 1928,
str. 163,

Ogdlna $wialowa produkcja rur i migdzynarodowa orga-
nizacja handiowa; Gaz i Woda. Krakéw, 1930, str. 88,
Amerykanska produkcja rur odlewanych
wym; Gaz i Woda. Krakéw, 1930, str. 229.
llog¢ i koszty wsadu na 100 kg dobrych odlewéw; Prze-
myst Metalowy. Warszawa. 1930, str. 81.

Stuszba kapifatu w przedsigbiorstwach; Przemyst Metalowy.
Warszawa. 1930, str. 104,

Wadliwy sposéb  zatatwiania przetargéw i jego skutki;
Przemysl Metalowy. Warszawa, 1930, str. 385.

Odlewnie Polskie. Tom 1: Bilans handlowy i kalkulacja cen..
Tom II: Ochrona celna i stawki celne. Tom ill: Rysunki réz-
nych odlewéw (w manuskrypcie, 750 str. pisma maszyno-
wego). 1931. Praca wykonana dla Komitetu Celnego przy
Ministerstwie Przemystu i Handlu.

Krytyka ksigzki dr. inz, Asf. Achenbacha p. t. ,Giesserei-
schachtofen in Theorie und Praxis'; Hutnik. Warszawa. 1931,
str. 661. .

Podzial zeliwa na grupy i gatunki; Hutnik. Warszawa. 1931,
str. 703,

Zuzycie zeliwa w Polsce w
Warszawa. 1931, str. 798,
Struktura gospodarcza odlewni polskich;
niczny. Warszawa. 1931, sir. 520.

sposobem  wiro-

latach 1928-—1929; Hutnik.

Przeglgd Tech-

Zwilzanie koksu odlewniczego; Przeglqd Techniczny. War-
szawa. 1931, str. 700. '

Zjazd czechostowackich odlewnikéw w Brnie; Przemyst Me-
lalowy. Warszawa. 1931.

Ztom zeliwny a surowiec odlewniczy; Przemyst Metalowy.
Warszawa. 1932, str. 84,

Wytwoérczosé odlewni polskich 1929; Przemyst Metalowy.
Warszawa, 1932, str. 99. '

Problem zelazo-hutnictwa polskiego, a znizka cen zelazg;
odczyl w Stowarzyszeniu Technikéw w Krakowie 9.Xi1.1932.

Gléwne surowce odlewnicze w ofwietleniu czeskostowac-
kich odlewnikéw; Przeglgd Gérniczo-Hutniczy. Katowice.
1932, str. 38.

Prébne topienia w zeliwiaku i wyniki; Przeglqd Gérniczo-
Hutniczy. Katowice. 1932, str., 441,

Rozbudowa techniczna zelazohutnictwa polskiego w ostat-
nich 10 latach, na tle historii rozwoju hutnictwa w ogéle;
Przeglgd Gérniczy. 1933, str. 51 i 140.

Krotki zarys techniki odlewnicze; Technik, podrecznik dla
inzynieréw. Tom 1. 1936, str. 820; Wydawnictwo Stowarzy-
szenia Technikéw w Warszawie,

Teoretyczne uwagi o badaniu i pgdzeniu ptomieniakéw od-
lewniczych; Referal na Migdzynarodowy Zjazd Odlewniczy
w Pradze, w r. 1933; Przeglgd Gérniczo-Hutniczy. 1933,
str. 475. Ten referat zostat przettumaczony na jezyki: fran-
cuski, angielski, niemiecki,

The Height of Cupola Furnaces; Iron and Steel industry.
Londyn. 1933, str. 338, )

Pierwszy wielki piec w Polsce; Przeglgd Gérniczo-Hutniczy.
1933, str. 457, :
Migdzynarodowy Zjazd Odlewnikéw w Pradze; Przemyst
Metalowy. Warszawa. 1933, str, 247.

Akademia Gérnicza w Krakowie; Przeglqd Gérniczo-Hut-

“miczy. Kalowice., 1933, str. 559.
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54, Jakq suréwke powinny Zaklady wielkopiecowe dostarczac
odlewniom polskim; Hutnik. 1934, str. 363 i Przemysl Me-
talowy, 1934, sir. 203,

55, Zagadnienie korozji; Biulelyn Wodociggowo~Kanalizacyjny.
1935, str. 27,

56. Wplyw zawarloici fostaru na cieklo§¢ zeliwg; Przemyst Me-
talowy. Warszawa. 1935,

57. Uzasadnienie koniecznoéci znormalizowania grubosici icia-
nek rur walcowanych przeznaczonych do wody i gazu, ulo-
zonych w ziemi; referat na XVIl Zjazd Gazownikéw i Wo-
dociggowcéw Polskich w Bydgoszczy i Inowroclawiu w r.
1935; Gaz i Woda. 1935, str, 239.

58. W sprawie wydania norm rur walcowanych; Gaz i Woda.
Krakéw. 1935, str. 358.

59. Obliczenie piecdéw odlewniczych; Przeglgd Gérniczo-Hulni-
czy. Katowice. 1935, str. 353.

60, Miarkowanie (regulowanie) iloéci dmuchu wzglednie ciénie-
nia dmuchu (szybkoi¢) przy pedzeniu zeliwiaka; Przeglqd
Gérniczo-Hutniczy. Kalowice. 1936, sir. 190.

61. W sprawie normolizacji rur walcowanych wzglednie spa-
wanych. Gaz i Woda. Krakéw. 1936, sir. 44,

62, Oslatnie slowo w sprawie normalizacji rur walcowanych,
wzglednie spawanych; Gaz i Woda. Krakéw. 1936, sir. 141.

63. Mieszaniny ieliwiakowe; Nakladem ,Huty Pokéj". 1938.
Nowy Bytom.

Praktyczne i laboratoryjne
koksu odlewniczego

a XXXIV dorocznym zjezdzie Odlewnikéw Brytyj-
skich w czerwcu 1937 r. Hough O'Neill i J, G.
Pearce przedstawili referat pod powyzszym tylu-

tem, ktéry w obszernym streszczeniu ponizej poda-
jemy. N

Brytyjskie Stowarzyszenie Badania Zeliwa (British
Cast Iron Research Association) podjeto badania an-
gielskiego koksu odlewniczego dla ustalenia zwigzku
miedzy laboratoryjnym badaniem koksu odlewnicze-
go, a jego zachowaniem sie w odlewni. Badania, po-
dzielone na trzy serie, dotyczq 14 gatunkéw koksu
odlewniczego. :

Pierwsza seria badan przeprowadzona w odlewni
wytwérni lokomotyw w ciggu normalnego dnia topie-
nia zeliwiaka o wydajnosci 8—9 ton zeliwa na godzi-
ne dla odlewania podktadek pod szyny. Warunki to-
pienia, jak: srednica zeliwiaka, stosunek wsadu meta-
fu do koksu, iloé¢ topnika, waga wsadu metalu oraz
ilos¢ wdmuchiwanego powietrza byly niezmienne przy
wszystkich prébach. lloé¢ ogniotrwatego materiatu dla
wylepienia zeliwicka przed kazdym topieniem byla
notowana dla kazdego koksu.

Rys. 1 przedstawia przekrdj zeliwiaka, w ktérym
przeprowadzano badania.

Sposéb prowadzenia zeliwiaka zachowywano nie-
zmienny przy wszystkich badaniach; notowano warunki
atmosferyczne, a temperaturg metalu okreélano za po-
mocg pirometru optycznego. lloéé zuzla starannie wa-
zono dla kazdego topienia. Dla okreslenia wiasnosci
wyltrzymatosciowych odlewano prébki, notowano ilosé
brakowych odlewéw z podaniem przyczyn braku.
Okreélono skiad chemiczny metalu i zuzla: tabelo 8
podaje kompletny sktad chemiczny zuzla, a tabela 3
przecietny sktad chemiczny metalu dla kazdego topie-
nia. W tabeli 1 podano dane dotyczqce spalania
koksu, jak réwniez temperature metalu w rynnie spu-
stowe]. Rozpatrujgc tabele 2, przedstawiajgcq ilos¢

64. Stopied zgaru skladnikow surowki w zaleznosci od wiel-
koici kawalkéw wsadu; referat na Kongres Odlewniczy
w Polsce w r. 1938 (wspdlnie z M. Czyiewskim).

Wyktady.

I
65. Odlewniciwo (lifografowane). 712 siron; nakladem Zakia-
du Metalurgii Suréwki i Odlewniclwa Akademii Gérniczej

w Krakowie. Zeszyt |. Odlewniciwo polskie na ile qgolnej
historii i tworzywa formierskie. 120 siron.
Zeszyt ll. Melalografia zeliwa; zeliwo wysokowartoiciowe;

odlewy zarzone; wlasnoéci zeliwo i staliwa; odlewanie spo-
sobem wirujgcym. 122 sirony.

Zeszyt lil. Plomieniaki (z tablicami); 70 stron.

Zeszyt IV. Sialowniciwo. 110 stron.

Zeszyl V. Zeliwiaki. 68 siron.

Zeszyt VI. Przygolowanie tworzyw formierskich; przyrzqdy
i narzedzia formierskie; wyréb modeli. 71 siron,

Zeszyt VII. Mieszaniny wsadéw i sposoby ich obliczenia.
63 strony.

Zeszyt VI, Kalkulacja cen odlewéw, 98 siron,

66. Wyktady z mefalurgii suréwki. Obliczenie namiaréw wiel-
kopiecowych i tuile wielkopiecowe. Wydawnictwo nauko-
wego Kola Melalurgéw Studentéw Akademii Gérniczej
w Krakowie. 1938. 110 siron.

662 .71 :669. 1

charakterystyki

ofrzymanego zuzla, zawarfodé¢ popiotu i rozchéd ma-
teriatlu ogniotrwatego, niezbgdnego na reperacje ob-
murza, konstatujemy, ze koks, dajgcy wyzszg tempe-
rature ptynnego metalu, niekoniecznie wymaga wigk-
szej ilosci ogniotrwatego materiatu, a tym samym sto-
pien przydatnosci koksu nie moze by¢ mierzony roz-
chodem ogniotrwatego materiatu. lak widaé z tabe-
li 3, wlasnoéci mechaniczne, zbadane na prébach, nie
zalezqg od gatunku koksu. W tejze tabeli widzimy
Y0-owq ilos¢ braku otrzymywanego przy fopieniu na
réznych gatunkach koksu, jednak te dane nie mogq
by¢é miarodajne wobec réznych warunkéw przy formo-
waniu i oczyszczaniu. Autorzy ustalajq, ze przy wzro-
icie podczas topienia ogédlnej ilosci wegla, zawartosé
siarki zmniejsza sig i odwrotnie, chociaz dla tego twier-
dzenia nie dajg wykresow poiwierdzajgcych. Ustala-
ja réwniez, ze wykresy temperatury i zawartosci siarki
wykazujg znaczne podobienstwo.
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Rys. 2.

Drugq serie badan przeprowadzano w zeliwiaku do-
swiadczalnym z regulowanym dmuchem o $rednicy
wewngtrznej 24: cale. Materialy i metody fopienia zo-
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staty uprzednio ustalone, przy czym stosunek wsadu
metalu do koksu zmieniono z 16 :1 na 10:1. Wsad
metalu sktadat sie: 50% stali i 50% surdéwki, po-
niewaz jednoczednie prowadzono badania nad po-

TABELA I,

Dane topienia w zeliwiaku

chtanianiem wegla'i siarki. [los¢ wdmuchiwanego po-
wiefrza byta jednakowa przy wszystkich prébach i pe-
wne zarejestrowane wahania ciénienia i objetosci na-
lezy przypisaé charakterystyce poszczegélnych gatun-
kéw koksu. Wartoéci cisnienia i objgtosci powietrza
podaje tabela 4.

TABELA 2,
Prze- | Warunki atmosferyczne : ; ) L
Prze- Przec.| cigt. | Zawarto$¢ popiofu i powstania zuzla
cigtna Wydzf]— ob]q.t. ciérjie- - Wil- Ciénie- Zuiycie
Koks|*empe- no$c | powie- nie :m‘p.‘ ‘- nie ba-| Kieru- Przecigtnalogniotrwatego| = Catkowita llos¢ zuila
raturajton naj trza )\ powie- o goéé rome- | nek zawarto$¢ | materiatu na | iloé¢ powsta-| na | tone
metalu| godz. | stép |trzaw tgn“ n; tryczne| wiatru Koks popiotu | tong przeto- | tego zuzla zeliwa
ce namin.|cal. st. © |w cal. w % | plonego zeli-| centnaréw | w funtach
wody wa w funtach :
L1| 1340} 8,3 | 3675 160 14 43, | 29,70 | SW L1 6,45 17,2 29,25 64,8
L2|1320] 89 [3725] 155 24 — | 30,00| S L2 — 13,2 32,75 64,0
L3|132] 9,0 — — — — — |'NE Gi 8,7 18,8 27,0 63,1
G 1320 7,4 | 3525, 16,5 i 56 28,90 | S G2 — — 30,75 60,5
G2 1310 9,3 | 3900 150 2l — | 30,10 SW P 8,95 10,6 31,0 64,6
P 1315| 89 | 3750 155 1 47 | 30,30 | NW A 6,8 17,7 32,75 68,0
A | 1310 87 | 3750 155 14 41 | 29,95 | NW F 4,7 24,6 " 30,0 65,5
F 1310 8,0 | 3700 16,0 9 55 | 30,40 | NW C 8,65 19,1 32,5 65,3
C | 1305| 84 |3800| 150 13 75 | 29,70 | NW | 5.7 23,9 30,5 67,7
| 1305, 81 |3675| 17,0 9 62 | 30,50, NNE H 3,65 19,6 29,75 62,9
H | (300 84 |3800]| 165 10 77 | 30,50 | NW B 8,75 13,4 32,25 66,5
B |1300] 89 (3750 16,5 .10 4] | 2945 N E 7,65 20;1 30,75 " 67,0
E 1295 | 82 |3675| 17,0 I 47 | 28,60 | WSW M 8,8 18,0 23,75 56,9
M | 1295 7,7 [ 3600 16,5 8 66 | 29,20 N K 9,4 17,0 31,0 70,2
K | 1290| 79 | 2575| 17,0 9 66 | 30,05 | NW D 5.0 24,0 24,5 54,6
D 1290 7,9 | 3650 16,5 10 67 30,20 S 1 6,45 19,3 38,75 8,4
111270 85 | 3750 | 16,0 8 75 30,00 | SSE 12 — — 33,25 66,3
12 (1295 9,0 | 3875 I55| 22 — 2990 | W 316 7,15 14,2 31,5 66,5
316/ 1295 8,01 | 3800 150 10 47 | 29,70 N 317 7,0 19,0 33,75 71,4
317 129 7,7 | 3700 17,0 1 60 — | sww
TABELA 3.
. Jakoéé zeliwa
Przecigtny sktad chemiczny o godz. 14: 2,26% Cgr; 0,76%C; 1,6295Si; 0,33%Mn; 0,129%S; 1,38%P
Proba na zginanie (prébka @ 1,2 cala) przy odleghoici e . i
migdzy punktami podparcia 18 cali; ton na cal? Préba na Scinanie ton na cal Hos¢ brako-
Koks |~ — wych odle-
A Q,
F'Z‘;m;e O godz. 11| O godz 14 | O godz 16 | PETWSZ® |0 godz 11| O godz 14]O godz 16| WOW W %
Li 19,3 23,9 20,5 20,0 18,0 26,0 24,5 24,5 6,2
L2 20,3 23,4 i6,9 18,8 15,5 22,5 21,5 17,0 6,5
Gl 23,0 21,3 23,0 22,5 21,0 19,0 26,0 24,0 4,1
G2 14,4 25,2 24,3 21,6 15,0 27,0 17,0 25,5 7,5
P 18,1 19,4 22,2 22,6 21,0 22,0 27,0 24,5 3,9
A 21,1 20,7 21,6 22,2 16,0 18,5 25,0 25,5 5,0
F 17,1 21,1 26,1 20,4 21,5 25,0 24,0 26,0 3,8
C 20,5%) 24,3 23,1 18,31) 20,0 23,5 23,0 22,75 5.4
] 18,4 21,9 21,4 24,5 15,75 28,5 27,5 23,5Y) 3,5
H 19,0 2,0 25,4 22,2 15,5 27,5 23,0 23,0 4,0
B 19,2 17,91) 21,0 24,2 22,5 26,0 23,0 24,0 3,9
E 20,2 16,5 20,6 18,6%) 22,0 22,0 25,5 22,5 4,2
M 16,4%) 22,7 22,6 19,2 16,0 i7,0 24,5 22,0%) 33
K 17,9 21,6 22,9 24,7 15,0 25,0 23,0 19,0 4,2
D 17,9 20,1 24,6 24,6 15,0 22,0 26,0 17,01 5,6
Il 17,1 20,4 21,8 26,8 15,0 20,0 14,0 24,0 6,3
12 17,01 25,2 21,1 24,4 17,0 21,5 24,0 22,0 5,0
316 19,0 2,7 21,7 — 15,0 22,0 26,0 18,0%) 4,3
317 18,3 23,4 21,2 20,9 19,0 29,0 25,0 24,6 3,3
1y Wada materjatu
TABELA 4.
Ciénienie i obigto$é powlietrza.
Koks B D F I L 1 H 36 317 M
Przecietne ci$nienie po-
wletrza w cal, st. wody 9,65 9,15 9,70 8,55 10,20 9,60 10,40 6,30 9,80 9,30
Przecigtna objgto$é po-
wietrza stép ® na min.{ | /30 1120 1135 1 140 1 285 1245 | 085 | 775 i 180 1235
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Chociaz autorzy nie podajg temperatury ptynnego
metalu, jednak ustalajg, ze metal miat wyzszg tempe-
raturg, anizeli w pierwszej serii préb. Réwniez nie
odlewano prébek do przeprowadzenia badania me-

Dalsze rozpatrywanie tabeli 5 wykazuje, ze w wigk-
szosci wypadkéw pochianianie wegla jest wyzsze przy
drugim spuscie, co mozna tlumaczyé tym, ze metal nie
osiggngt swojej maksymalnej temperatury przez ten

TABELA 5,
Zawarto$é¢ w zeliwie Ci Sw9%".
Koks B D F L I H 316 317 M
Spust Cog. 3,03 3,24 3,24 3,31 3,07 3,00 3,21 3,32 3,02 2,90
N 0,103 0,112 0,104 0,125 0,083 0,123 0,086 0,122 0,112 0,138
2 Cog. 3,1 3,15 3,29 3,37 2,87 3,11 3,06 3,26 3,13 3,02
N 0,085 0,105 0,082 0,114 0,117 0,094 0,082 0,103 0,096 0,l15
3 Cog. 3,12 3,06 3,17 3,02 3,14 3,05 3,12 3,06 2,84 3,10
N 0,084 0,095 0,075 0,097 0,090 0,082 0,076 0,086 0,080 0,108
4 Cog. 2,93 3,12 3,15 3,05 3,05 2,95 3,04 3,07 2,91 3,08
N 0,073 0,091 0,076 0,079 0,076 0,082 0,015 0,083 0,072 0,105
5 Cog. 2,81 3,13 3,19 3,00 3,00 2,97 3,12 2,99 2,97 2,26
S 0,070 0,081 0,072 0,079 0,079 0,078 0,067 0,082 0,067 0,099
6 Cog. 3,03 3,09 3,20 278 3,07 2,96 3,09 2,94 2,99 2,89
S 0,072 0,084 0,067 0,084 0,079 0,075 0,068 0,082 0,069 0,093
chanicznego; jedynie pobieranc prébki dla wykonania TABELA 6.
analizy chemicznej. Te ostatnie badania wykazaly, Pochtanianie wegla i siarki
ze -prawie bez wyjgtku zawarto$é siarki w zeliwie -
jest wyzsza w pierwsze] kadzi i stopniowo zmniejsza Przecigtne|Przecigtnel o/ zawartoéci S w koksle
. , . pochlania- | pochiania-
sig ze zwigkszeniem -temperatury. Koks nie nie
Tabela 5 przedstawia zachowanie sig wegla i siarki. Cw% | Swo | Ogblna | Palna Stata
Starano sig ustali¢ stosunek miedzy pochtanianiem
siarki, a iloscig palnej siarki z koksu, wzglednie ogélng B 0,94 0,046 0,59 0,25 0,34
ilosciq siarki na koksie. Chociaz zdawato sig, ze istnie- D 1,07 0,060 0.77 0,66 0,11
‘e &cist leznosé | ied : s o : F 1,15 0,044 0,55 0,51 0,04
je Scista zaleznoi¢ pomiedzy tymi ostatnimi ilosciami,
g . o f . T I 1,03 0,061 0,69 0,67 0,02
jednak, jok widaé z tabeli 6, takiej zaleznosci nie ma. L1 0.97 0,052 0.73 0.68 0.05
Tym niemniej mozna twierdzi¢ ogdlnie, ze im wieksza 1 0,93 0,053 0,72 0,68 0,04
jest ogdlna zawartoéé siarki oraz palna siarka w koksie H 1,03 0,039 0,56 0,55 0,01
odlewniczym, tym_ wigksze jest pochtanianie siarki 316 1,07 0,058 0.72 0.63 0.09
. - . . 317 0,92 0,048 0,66 0,55 0,11
przez metal. Rys. 2 przedstawia pochtanicnie sinrki - A 0,074 0.75 0.65 0,08

przez metal w zaleznosci od ogélnej zawart

TABELA 7.

Sktad chemiczny t wtasnosci_kaloryczne koksu

. ) . : Wlasno$ci kalor. w BTU
Wartose Zawarto$é S w 9%, Analiza przeliczona na suchy koks na funt
Koks w %
0 . ‘
(150°C) Palna Stata Ogélna Popist Wgaelo/staiy CZ%\S:I !7|/otne Teoretyczne | Rzeczywiste
/0 O

Li 0,5 0,68 0,05 0,73 6,4 92,7 0,9 13 350 13220
L2 0,4 - - 0,78 6,9 92,5 0.6 13 300 ~
Gl 0,9 0,69 0,04 0,73 8,7 90,5 0,8 13 000 12930
G2 0,6 — - 0,78 7.4 92,0 0,6 13 200 —

P 0,6 0,31 0,29 0,60 8,9 89,4 1,7 13 000 12 990
A8 0,7 0,65 0,05 0,70 6,8 92,0 1,2 13 300 13230
F 0,4 0,51 0,04 0,55 4,7 94,5 0.8 13 600 13 540
C 1,7 0,48 0.24 0,72 8,6 90,4 1,0 13 000 12790
! 2,6 0,68 0,04 0,72 57 93,4 0,9 13 450 13 465
H 13 0,55 0,10 0,56 3,6 95,6 0,8 13750 13 675
B 0,9 0,25 0,34 0,59 8,7 89,5 1,8 13 000 13 020
E 0,5 0,62 0,05 0,67 7,6 91,5 0,9 13150 13160
M 0,9 0,65 0,08 0,73 8,8 90,1 N 13 000 12 800
K 5.0 0,53 0,05 0,58 9,4 90,1 0.5 12 900 12 820
D 2,1 0,66 0,11 0,77 5,0 94,1 0.9 13 550 13 440
1] 3,6 0,67 0,02 0,69 6,4 92,7 0,9 13 350 13260
12 0,3 — -~ 0,74 8,9 90,7 0,4 13 000 —_
36 0,7 0,63 0,09 0,72 7.9 90,8 1,3 13 100 13260
317 1,1 0,55 0,11 0,66 7,0 91,3 1,7 13 250 13 100
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okres czasu. Wiekszo$é¢ badanych gatunkéw koksu
wykazuje mniej lub bardziej szybki spadek zawar-
tosci wegla w metalu ze wzrostem {emperatury.

Jest bardzo charakterystyczne, ze cena niektérych
gatunkéw koksu, przy ktérych osiggnisto wyzszg tem-
peraturg metalu, jest o 30—40% nizsza od cen nor-
malnie stosowanych w odlewnictwie gatunkéw koksu.

micznej prawdopodobnie powinny dotyczy¢ zawartoici
wegla, jednak badania fe nie dajg wyrainych wska-
zéwek. Na zasadzie badan ulleniania wilgociq usta-
lono, ze w koksie odlewniczym pozqdana jest wyzsza
zawartosé grafitu i poniewaz przy tych badaniach gra-
fit utlenia sie szybciej od wegla amorfnego, ta préba
daje wskazéwki co do jakosci koksu odlewniczego.

TABELA 8.
Sktad chemiczny zuzla,

Koks sio. | ALO, | Feo Fe Tio, | Mo | @o | Mgo| Po, Cas | Alkalie
% % % % % % % % % % %
L1 52,3 9.4 10,9 1,3 2,4 4,7 18,1 0,6 0,2 SI 0,1
Gl 49,5 10,9 12,5 1,2 2,4 4,6 17,3 0,9 0,1 0,2 0,4
P 51,9 7,8 1,8 0,8 2,3 4,5 10,3 5,4 0,7 Si 4.5
A 50,6 8,1 14,8 1,5 2,6 4,3 17,2 0,7 0,1 0,1 _—
F 51,7 0,8 19,9 0,5 2,7 4,7 17,8 0,6 0,7 Si 0,6
C 48,5 10,1 13,5 — 1,4 4.5 19,0 I,1 0,4 0,2 1,3
I 50,0 8,2 14,9 1,2 1,7 7,9 18,0 0,7 0,3 0,1 —_
H 49,6 7,7 15,0 1,3 2,3 5,1 17,6 0,7 0,3 0,1 0,3
B 48,3 7.6 13,6 1,1 2,8 3,0 19,0 1,3 1,8 0,3 1,2
E 47,9 8,8 14,4 1,5 2,0 4,4 18,0 1,2 0,! 0,2 1,5
M 48,2 11,0 1,5 1,4 2,6 4,3 16,7 0,5 0,6 0,2 3,0
K 47,6 9,5 15,5 1,0 2,9 4,5 16,9 1,3 0,5 0,2 0,1
D 50,0 51 18,5 — 2,0 3,6 17,9 - 0,3 1,7 0,1 0,8
11 44,7 10,8 25,2 —_ 2,0 1,3 14,2 0,6 0,8 0,2 0,2
12 — - 12,6 - — 5.0 - — - — —
316 50,3 8,7 14,8 0,7 1,5 4,4 17,6 0,8 0,4 0,! 0,7
317 49,7 1,7 14,9 1,1 2,5 1,9 16,8 .0,8 0,4 0,1 0,1
TABELA 9. Badania stopnia spalania dajg malo charakterystycz-
Ogdélne zestawienie ny wskaznik, poniewaz autorzy uwaiajgq, ze spadek
H — wysckie wlasrcéci; L — nickie whesreld; temperatury w zeliwiaku odpowiada zmniejszeniu sto-
M — érednie whsnokci. sunku CO do CO,. Badanie reaktywnosci, ktére stuzy
Tempe- kF:S:;- Utlenia-| Mikro- | Odpor- Rv:f]';?é-
Koks ratura nose | nie vyll- struk- | no$é na (RT —
zeliwa @ caliy gocia tura |$cieranie R -
H<izosec| Geay) | Hasr | Hyso | Heso | o
L H H H H H H
F H H H H H H
A H H H |, H H H
G H H H H H H
| H H H H H H
H M H H H H L
E L H H H H H
P H H L H L H
C H H L L H L
M L H. L H L H
D L L L L H H
B L L . L L L L
K L L L L L L
} L L L L L L

Trzecia seria badan, przeprowadzona w laborato-
rium, obejmuje nastepujgce badania:
chemiczne: analizq,
badanie utleniania wilgocig,
badanie palnosci,

badanie reakcyjnosci,
rozkrusznosc,

wtasnoéci kaloryczne,
porowatos¢,

wytrzymato$é na sciskanie,
Scieralnosé,

makrobudowa (metoda Rose),
mikrobudowa.

Analize chemiczng poszczegolnych gatunkéw koksu
podaje tabela 7. Najwazniejsze wyniki analizy che-

fizyczne:

budowy:

dla mierzenia reakeji koksu i dwutlenku wegla, zdaje
sig by¢ wskaznikiem jakoséci koksu. Wedtug biura ba-
dan paliwa, reaktywnos¢ ustalajg na zasadzie iloéci
tlenku wegla ofrzymanego ze 100 millitréw dwutlenku
wegla przechodzgcego przez strefe nad koksem, utrzy-
mywanym przy statej temperaturze 950°. Przez RI
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oznaczajg pierwotng reaktywnosé koksu ofrzymang
przy przejeciu pierwszych 100 ml. CO., i posiadajgcg
swoje teoretyczne maximum 200. Przez RIll oznaczajg
reaktywnoéé¢ przy dalszym badaniu, przy czym obje-
tos¢ otrzymanego gazu ustala sig stalq. Reaktywnosé
mozna ustalaé na zasadzie trzech danych: @) na za-
sadzie Rl i Rlll, b) na réznicy Rl i R, ¢) na zasadzie
réwnomiernosci wykresu ofrzymanego przy zmianie Rl
na Rlll. Zdaniem autoréw, za najlepszy wskaznik
stuzy réznica RI-RIIl, przy czym im wigksza jest réz-
nica, tym wiasnosci koksu sq lepsze.

Préba na rozkruszno$é jest dobrym wskaznikiem ja-
kosci koksu, poniewaz bardziej kruszqcy sie koks daje
garsze wyniki przy topieniu. Wiasnosci kaloryczne
nie dajg wskazéwek co do jakosci koksu dia topienia
w zeliwiaku. Chociaz préba na icieralnodé koksu nie
zawsze zastuguje na zaufanie, jednak ona do pew-
nego stopnia daje wskazéwki o jakosci koksu. Bada-
nie mikrostruktury nastrgcza trudnosci przy usfalaniu
miernika dla siruktury. Autorzy proponujq przyjmowad
za miernik wymiary i ksztalt szczelin, ktére powinny
byé¢ szerokie i o ile moznosci prostokgine. Rys. 3
przedstawia fotografie koksu L, D i H. Przy badaniu

KRONIKA ODLEWNICZA

—

Zarzqd Polskiego Zwiqzku Badania Materialéw (P. Z. B. M.)
kiérego przewodniczqcym jest prof. dr. inz. M. T. Huber, zwo-
tuje na dz. 30.1ll. b. r. o godz. 10 w Auli Polilechniki Warszaw-
skiej Walne Zebranie dla wystuchania sprawozdania z dotych-
czasowe] dziatalnoici, ustalenia programu prac na okres na-

stepny, przeprowadzenia zmian sialulu  oraz  wyboru wiadz
Zwigzku.
Walne Zebranie poprzedzi referal inz. M. Popiela — ,,Roz-

woj i znaczenie prac narodowych zwigzkéw badania materia-
tow". Zwigzek wydaje Biuletyn, kidrego Nr. 3 ukazal sie nie-
dawno i kiéry zawiera migdzy innymi ,Sprawozdanie z Mie-
dzynarodowego Kongresu Zwiqzkéw Badania Maleriatow w
Londynie' oraz podaje dokladny stan prac w sekcjach: a) ba-
dania melali, b) zeliwa, ¢) drewna i materialéw budowlanych.

Prace Sekcji Zeliwa P.Z.B.M. iciile zwigzane sq z progra-
mem prac Miedzynarodowej Komisji Melod Badania Zeliwa,
kiérej ostainie posiedzenie odbylo sie w Warszawie dn.
11.0X. r. ub. podézas Sesji Miedzynarodowego Kongresu Odlew-
niczego. Sprawozdanie z posiedzenia tej Komisji, kiére odbylo
sig pod przewodniclwem p. I. Leonarda i w obecnoici prof.
A. Porlevina, dr. H. Jungblutha i innych, wydrukowane byto na
str. 137/38 ,,Przeglgdu Odleéwniczego™ za r. ub. i uzupetnione
sprawozdaniem prof. F. Kérbera, przewodniczgcego Komisji Ba-
dania Zeliwa przy Miedzynarodowym Zwigzku RMateriatéw,
umieszczonym na sir, 18 ,,Przegl. Odlewniczego"* w r. b., obra-
zuje stan prac na tym odcinku badah i pozwala stwierdzi¢, ze
migdzy pracami narodowych zwigzkéw badania materiatow
oraz narodowych slowarzyszer odlewniczych nasigpita catkowi-
ta koordynacja dziatalnoici i dwutorowo$é prac, kidra istniala
jeszcze przed kilku laly, obecnie
Obydwie organizacje realizujgq planowo postawiony program,
przy czym do chwili obecnej Sekcja Badania Zeliwa P.Z.B.M.
przeprowadzita b. znacznq robolg na tym odcinku.

W ciqgiy oslainiego trzechlecia 1936—1938, Sekcja 1o, kio-
rej Sekretarzem Generalnym jest czlonek STOP mgr. S. Szcza-
winiski, a przewodniczqgcym inz. K. Gierdziejewski, przedstawita
cztonkom Sekcji oraz na terenie miedzynarodowym referaty:

jest catkowicie usunigla.

a) O wspdlczesnych metodach analizowania zeliwa, b) O pré-
bie prakiycznego zbadania klasyfikacji grafitu- w zeliwie wg

mikrostruktury autorzy ustalajg stosunek por do ogdl-
nej masy koksu.

Tabela 9 podaje wyniki niektérych préob laborato- -
ryjnych, podzielonych na trzy grupy: dobry H, sredni
M zty L
‘ Whioski.

Na zasadzie przeprowadzonych badan nalezy
stwierdzié, ze, niestety, nie udalo sie ustali¢ zaleznosci
miedzy jakosciq koksu, ustalong na zasadzie lopienia
w zeliwiaku, a jakoscig wykazang przy badaniach la-
boratoryjnych. Zadna z' préb laboratoryjnych nie
moze wskazywaé na mniejszq lub wigkszq przydat-
no$¢ koksu do topienia w zeliwiaku; najbardziej po-
mocng moze byé proba na rozkrusznosé.

QOgéinie jednak nalezy stwierdzic, ze koks, dajgcy
niskq temperature metalu przy topieniu, wykazuje ma-
ty: 1) wskaznik rozkrusznosci, 2) utlenianie wilgociq,
3) reaktywnodé (RI-Rill), 4) odpornoé¢ na Scieranie,
5) stosunek CO : CO, przy prébach spalania; jedno-
czeénie posiada on duzy cigzar wiasciwy i odpornosc
na iciskanie statyczne.

O. M.
]

mefody prof. A. Porfeving, ¢) Ostaini referal, ,,O stopniu rozpro-
szenia wynikéw badania zeliwa na rozcigganie, zginanie i fwar-
dos¢", przygolowywany jest do druku w czasie najblizszym
i przestany zoslanie na najblizsze posiedzenie Migdzynarodo-
wej Komisji Badania Zeliwa, kiére przewidziane jest w czerw-
cu r. b. w Londynie. Na r. 1939 przydzielono Sekcji Badania
Zeliwa opracowanie fegoz femalu w odniesieniu do malych
prébek, typu stosowanego we Francji wzglednie wybér innego
tematu, wg uznania Sekcji Badania Zeliwa,

Rok rocznie odbywajq sie Kongresy Chemii Przemyslowe)
(Congrés de Chimie Industrielle), organizowane przez Socié-
t¢ de Chimie Indusirielle, na czele kidrego stoi G. I Painvin
i slalqg komisje organizacji kongreséw z p. Jean Gérard na
czele.

Kongresy te odbywaly sie dotychczas stale we Francji,
a ostaini we wrzedniu r. ub. mial miejsce w Nancy i nie zo-
stal zakohczony wskutek syluacji, jaka sie wylworzyta w Euro-
pie podczas okresu Monachium. XIX Kongres w r. 1939 ma byé
w Worszawie w dniach 24.1X.—1.X.

Na czele Komitetu Organizacyjnego stangt 1. M. Pan Rekior
Politechniki Warszawskiej prof. dr. J. Zawadzki, za§ Przewod-
niczgcym Komitelu Naukowego Kongresu zostal prof. dr. &,

 Przytecki.

Prace Kongresu prowadzone bedg w szeéciu grupach:

Grupa | — Fabryka i Laboratorium
I —

Paliwo
Przemyst nieorganiczny

IV — Przemys! organiczny
V — Przemyst rolny
VI — Nauczanie i organizacja.

Grupy te podzielone sq na 15 sekeyj, z kiérych kazda prowa-
dzi¢ bedzie obrady osobno, wobec duiego zréiniczkowania te-
maléw oraz znacznej ilosci zgloszonych prac naukowych,

Zagadnienia melalurgiczne  zedrodkowane sq w grupie Il
sekcji 7, kiorej zorganizowania podjql sie na prosbe Komilelu
Organizacyjnego — inz. K. Gierdziejewski — Prezes STOP.

Spodziewaé sig nalezy, ze XIX Kongres Chemii Przemystowej,
urzqgdzany po raz pierwszy w Polsce, zainferesuje hutnikéw i od-
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lewnikéw polskich, i wezmg oni czynny udzial w pracach Kon-
gresu, tym bardziej, ze przewidziana jest obecnoié i referaty
najwybitniejszych przedstawicieli wiedzy metalurgicznej z pp.
A. Porfevinem, C. Benedicks'em, P. Chevanardem i innymi.

"W zwigzku z Kongresem Chemii Przemyslowej odbedg sie
w dniach 2—3 pazdziernika w Krakowie posiedzenia Migdzy-
narodowego Komitelu ktérych zorganjzowaniem
zajgl sie dr. A. Skgpski, profesor Akademii Gérniczej w Kra-
kowie.

Korozyjnego,

W ostainim czasie odbylo sig kilka posiedzen Komisji Wy-
robéw Hutniczych dia przemystu metalowo-przetworczego, przy
Naczelnej Organizacji Huiniczej, poswigconych rozpatrzeniu
i wprowadzeniu w zycie postulatéw przemystu odlewniczego,
dotyczgeych wielkosci, kszfaltu i sposobu odlewania suréwki od-
lewniczej i wprowadzenia do programéw hut produkcji niekto-
rych gatunkéw surdwki, sprowadzanych obecnie z zagranicy dla
odlewéw specjalnych. W najblizszych dniach zostanie réwniez
ustalony ostateczny kalalog znormalizowanych wyrobéw hut-
nictwa w zakresie blach, profili i t. p., ktéry stanowi¢ bedzie
dla Syndykatu Hut Zelaznych podstawe dla fabrykacji progra-
mowej i przyspieszenia terminéw dostaw.

Réwnolegle opracowywane sqg materiaty dotyczqce rodzaju
i gatunkéw sfali konstrukcyjnej, produkowanej przez nasze hu-
ty dla potrzeb przemysfu metalowo-przetwérczego pod kgfem
zmniejszenia istniejgcej réznorodnoici i rozbieznosci, szczegdl-
nie z normami PNW.

Przewidywane ponowne uruchomienie w Chlewiskach wiel-
kiego pieca na wegiel drzewny pozwoli w krotkim czasie wy-
eliminowa¢ zupeinie import ‘wigksze) czeici gatunkéw surdwki
specjalnej, sprowadzanej dolychczos z zagranicy; za$ wpro-
wadzenie od 1 kwietnia padziatu wylwordw huiniczych na tzw.
profile, ,chadliwe" i ,niechodliwe” bedzie poczqtkiem usunig-’
cia dlugich terminéw dostaw maleriatu z hut, tak hamujgeych
rozwoj przemysfu mefalowo-przetwérczego.

" Dowiadujemy sig, ze wkréice ukazq sie slaraniem Wzorcow-
ni Bezpieczerstwa Pracy przy Muzeum Przemyslu i Techniki
nKarty instrukcyjne”, omawiajgce w sposéb bardzo przejrzy-
sty i doskonale ilustrowany podstawowe zagadnienia bezpie-
czefAstwa pracy w odlewniach. Komplet zfozony bedzie z 12
kart, z ktérych kazda omawiaé bedzie warunki pracy w posz-
czegolnych dzialach produkeji odlewniczej, jak np.: topienie,
transport, przygotowanie mas formierskich, oczyszczanie odle-
wow i 1. p.

Réwnoczesnie opracowywany jest film charakteru dydakiycz-
nego, poswigcony réwniez bezpieczeAstwu pracy w odlewniach.

Whkrotce ukazaé sie¢ ma na pétkach ksiggarskich, opraco-
wany z duiym nakiadem pracy, pierwszy w Polsce ,,Stownik
nazw zawodéw", stanowiqcy probe uporzqgdkowania tej dziedzi-
ny iak zaniedbanej pod wzgledem jgzykowym i tak zachwasz-
czonej olbrzymiq iloscig obcych nazw.

L ]

Komunikaty Sekretariatu STOP

(Warszawa, Polna 3, Politechnika, tel. 846-02 wewn. 177).

W zwiqzku ze smierciq prol. Jerzego Buzka otrzymane zo-
staty przez Zarzqd Stowarzyszenia listy kondolencyjne z wy-~
razami wspolczucia po siracie, jakq poniosto nasze Stowarzysze-
nie i polski swiaf odlewniczy. Listy nadestoly:

The Institute of British Foundrymen,

Association Technique de Fonderie,

Technischer Hauptausschuss fiir Giessereiwesen,

Magyar Ontodei Szakemberek Egyesiilete,

Ceskoslovensky odborny Spolek slevérensky v Praze.

Obszerne nekrologi podaje organ czeskich odlewnikéw ,Sle-
varenske zpravy'” w Nr. 3, ma byé poza tym _umies_zczdny ne-
krolog ‘w najblizszym numerze ,Die Giesserei'.

Sekrelariat *STOP rozestal w pierwszej polowie marca b, 7,
do wszystkich Cztonkéw STOP i GrOd — okélnik informacyjny
o Migedzynarodowym Kongresie Odlewni
czym w Londynie — czerwiec 1939.

Wkrétce zostanq rozeslane formularze, kidre zainteresowani
Kongresem zechcq po wypelnieniu przesta¢ do Sekretariatu
STOP, celem olrzymania dalszych szczegdétowych informacyj

Pozostate, w niewielkiej ilosci, egzemplarze Migdzynarodo-
wego Slownika Technicznego Odlewniczego sq do
w Sekretariacie STOP w cenie zi. 10.— za 1 egz.

nabycia

SPRAWOZDANIE KOMISII ODCZYTOWEJ.

Dnia 9 stycznia b. r. odbylo sie zebranie odczylowo-dysku-
syjne STOP i SIMP, na ktérym p. J. Lutostawski wyglosil refe-

rat p. t. ,Stopy magnezowe i ich wlasnoici'.

Po zagajeniu dyskusji przez przewodniczqcego inz. Jablof-
skiego zadano Prelegentowi szereg nasigpujgcych pytan.

1) Jaka jest cena stopéw magnezu w stosunku do stopdw
aluminium np. Siluminu?

2) 7 jokich rud ofrzymuje sie magnez?

3) Jak spawa sig stapy magnezu, jezeli to sq materialy
atwopalne?

4) W jakiej postaci daje sig przechowywaé czysty magnez?

5) Dlaczego Prelegent twierdzi, ze wytrzymatodé postaciowa
dla stopéw Mg jest znaczna, natomiast sq one wrazliwe na
dziafanie karbu? Jest tu, zdaniem pylajgcego — sprzecznosé.

Nastgpnie zabrat glos Prelegent, udzielajgc odpowiedzi na
zadane pytania. :

1) Cena slopéw Mg waha sie w doéé¢ znacznych granicach.
Stopy produkowane ng uzytek lotnictwa sq drogie. Normalnie
jednak do innych celéw cena ich nie jest wyisza od ceny sto-
poéw Al, jak np. Siluminu.

2) Rudq uzywanq do produkeji Mg metodq elekirolityeznq
jest karnalit, do metody termicznej uzywa sie Mg0 z dolomitu.

3) Magnez i jego stopy przy spawaniu nie palg sig, nie-
bezpieczenstwo lezy natomiast w wytwarzajgeych sie w czasie
spawania naprezed wewngtrznych w przedmiocie spawanym, co
powoduje jego pekanie poza spoing. To tez stapy Mg zawsze
trzeba spawaé na gorgeco. Czeici odpowiedzialnych z tych sto-
péw nie spawa sig. Dobrze dajg sie spawaé blachy ze sto-
péw Mg z dodatkiem manganu, profile (szwy muszq byé krét-
kie), bardzo dobrze réwniei zapawa sig wady odlewnicze w od-
lewach magnezowych.

4) Przechowywanie Mg nie wymaga specjalnych ostroznoéci
— magnez daje sig dobrze przechowywaé. Trzeba pamigiag,
ie w razie pozaru budynku, w kiérym przechowuje si¢ Mg,
nie moina go gasi¢ wodg, zeby nie spowodowaé wybuchu
{Mg hydrolizuje wodeg, wylwarzajge wodér).

5) Prelegent nie widzi sprzecznodci w tym co powiedziat,
zastrzega sie jedynie, ze definicja wytrzymalosci postawionej
moze nie jest przez niego dokladnie sformulowana. Wg Pre-
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legenta wylrzymatos¢ ta jest to stosunek miedzy wymiarami

przedmiotu a silami przykladanymi. Wrazliwoéé na dzialanie

karbu nie pozostaje, wg niego, w zadnym stosunku do tych sil.
Obecnych ok. 60 osob.

Dnia 25 stycznia b. r. odbylo si¢ zebranie odczytowo dy-
skusyjne STOP, na ktérym p. inz Pelczarski wyglosit referat na
temat , Wyniki doswiadczen dotychczasowych préb topienia na
koksach krajowych™.

Zebraniu przewodniczy!l p. prof. K. Gierdziejewski.

Prelegent postawil teze, e jest zupeinie mozliwe przejicie
catkowicie na koks krajowy, szczegélnie ,,DembieAsko”, tym
bardziej, ze przeprowadzone doswiadczenia wypadly korzystnie.

Ze wzgledu na aktualnos tematu, po odczycie wywigzata
sig ozywiona dyskusja, w kiérej zabieral glos caly szereg oséb.

1. p. dyr. Zembowski ze jego proby z koksem
nDembiensko” przy rozchodzie 16%4 nie daly zadowalajgcych
wynikéw, Zamiast wymaganej temperatury min. ok. 14500,
otrzymano nie wigcej 1420° Koks byl w 70% drobny. Koks
zas karwinski dat lepsze rezultaty, ale zawieral réwniez znacz-
ng ilos¢, gdyz ok. 25%, drobnego asortymentu.

zaznaczyl,

2. p. Lutostawski wyrazit poglqgd, ze catkowite przejicie z
koksu oslrawskiego na krajowy nie jest falwe. Wg jego préb
mozna by uiywaé ok. 60% koksu krajowego, dobrze sortowa-
nego i 40% ostrawskiego.

3. p. inz. Cichocki postawil pytanie, w czym tkwi istola rze-
czy, jesli przy prawie ze identycznych andlizach kokséw, po
ich uiyciu ofrzymuje sie rézne temperatury.

4, p. Piwohski poruszyl sprawe mierzenia temperatur. W
chwili obecnej frudno jest poréwnywaé wyniki, osiqgniete w réz-
nych odlewniach, gdyz ofrzymano je za pomocqg pomiaréw
réznymi aparatami. Pozgdanym bytoby, jego zdaniem, prze-
skalowac pirometry w szeregu odlewni polskich wg jednego
wzorca, aby mozina bylo poréwnywaé wyniki.

5. p. inz. Marcinowski podkreslit, ze nie ma Scislej zalez-
nosci migdzy wlasnosciami koksu, wykazanymi przez labora-
torium, a jego zachowaniem sig w piecu. Zdarzajq sig np. wy-
padki, potwierdzone przez literaturg, ze koks uznany w labo-
ratorium za nieodpowiedni, w praktyce jest zupelnie dobry i od-
wrotnie:

Przede wszystkim w odpowiedzi p. inz. Cichockiemu, pod-
kreslit, ze préba ,micum” najlepiej charakteryzuje dany koks.
Po tym dopiero idq reakcyjnos¢ koksu. Znaczenie ma tei ro-
dzaj wegla uzytego do koksowania. Odnoénie pomyilnych wy-
nikéw préb topienia na koksach krajowych w hucie ,,Zgoda”,
nalezy uwzglednié, ze posiada ona piece z podgrzewaniem
Przeto w innych odlewniach podobne wyniki osiggngé
mozna z koksem krajowym dobrze sorfowanym i uzupeinianym

dmuchu.

koksem ostrawskim, o ile chcemy osiggngé dobre wyniki. .
Ogélnie zai odnosnie sprawy przejicia na koks krajowy ro-
kiem zwrotnym nie byt rok 1938 — lecz 1936 — kiedy to na
posiedzeniu 7. W. T. przedstawiciele koksowni oswiadczyli, ze
stanie podnieé¢ liczbe
Od tej
pory poczyniono szereg préb i udoskonalen lechnicznych, jak

przy odpowiednim naciskd’ bedq w
,micum’ dla koksu krajowego do wysokoici 65 min.

np. wprowadzono flotacje wegla oraz dosiano sie do glgb-
szych poktaddéw, gdzie charakier wegla zblizony jest do ostraw-
skiego. Dzigki temu kaksownie slgskie prawdopodobnie wczes-
niej osiggng wiasciwy cel, niz koksownie karwinskie.
Zdaniem p. K. Gierdziejewskiego w chwili obecnej jest jesz-
cze zawczednie na calkowite wyeliminowanie koksu ostrawskie-
go. Winno sig fo odbyé stopniowo w ciqgu 2—3 lat. Wresz-
cie. co do rzekomego abnizenia kosziu. wlasnego' odlewu przy

uzyciu tanszego koksu krajowego, czynnik ten moze wystgpowaé

jedynie na Slgsku. Natomiast w cenfrum, gdzie oszczgdnoéci
na frachcie nie bedzie, ewentualny plus na samej cenie koksu
wyréwna sie wigkszym jego rozmachem oraz wigkszym brakiem
w odlewni, .

Na zakofczenie zabral jeszcze glos Prelegent,
odpowiedzi i wyjaénien:

udzielajqe

a) odnoénie koniecznoici przewzorcowania p|romeirow po-
piera zdanie p. Piwonskiego,

b) warunkiem powodzenia jest koks gruby, twardy i sorto-
wany rgcznie,

c) przy drobnych i cienkoéciennych odlewach -.ncleiy albo
zmieni¢ piec, olbo podgrzewaé dmuch,

d) ceny koksu krajowego kalkulujg sig wg niego taniej
c 10 z}. na fonie loco koksownig,

e) do iwardosci
a raczej do reakcyjnosci.

Obecnych — 35 oséb.

nie moina przywigzywaé zbytniej wagi,

Lista cztonkéw rzeczywistych i wspétdziatajgeych STOP
na rok 1939. -

Abratadski Jan, Warszawa, Wspélna 30

Albrychi Tylus, Starachowice, Dolna 88
Ambrozewicz Slanistaw, Warszawa, Kolejowa 37
Banachiewicz Ignacy, Zawiercie, Paderewskiego 32
Bauerertz Stanistaw, Mijaczéw p. Myszkéw

Binder leon, Katowice, Zgoda 18

Brodniewicz Mieczyslaw, Ursus, Dworcowa 6
Bukowiecki Ludwik, Porgba k Zawiercia

Burzynski Antoni, Wiochy kiWarszawy :
Buzek Stanistaw, Wegierska Gérko, pow. Zywiec
Chrzanowski Jézel, Rudnik k/Grudzigdza

Cichocki Tadeusz, Warszawa, Raszyhsska 56
Cyrutowski Wiadystaw, Ustroh

Czerwinski Ryszard, Czechowice p. Wlochy, dom Sitka 8
Czochralski Jan, Warszawa, Al Niepodlegtosci 222
Czuruk Otfon, Warszawa, Sewerynéw 5

Dagnan Anastazy, Zawiercie, 3 Maja 3

Dickman Jerzy, Poznan, Torunska 14

Dgbkowski Aleksander, Ostrowiec n/Kam., Boernera 4
Didkowski Wsiewolod, Stgporkéw

Dolinski Jézef, Warszawa, Mokotowska 57
Dobrowolski Jan, Warszawa, Wolska 64

Dudek Emil, Swigtochfowice, Drzymaly 4
Dunin-Sleps¢ Anfoni, Warszawa, Mianowskiego 15
Engelhordi Maurycy, Zory, Nerlicka 28

Fangor Konrad, Warszawa, Chocimska 2

Feill Andrzej, Warszawa, Paryska 3

Fintdk Jzef, Ostrowiec, Poniatowskiego 40

Gapski Jozef, Poznan, Wierzbigcice 27

Gdanski Jézel, Poznan, Wiosenna 56

Gierdziejewski Kazimierz, Warszawa, Marszatkowska 8

Gniady Stanisiaw, tagiewniki Sl

Golebiowski Edmund, Blizyn

Golebiowski Tadeusz, Warszawa, Madalinskiego 67
Gérnicki Wtadyslaw, Poznan, Krancowa 15a
Grabowski Bolesfaw; Warszawa, Chlodna 18
Griinberg Mechel, Przemysl, Moniuszki 7
Gurycki Waclaw, Warszawa, Czerw. Krzyza 11
Halama Jan, Wielkie Hajduki, Pitsudskiego 9
Hanak Ernest, Swietochtowice, 11 listopada 24
Hess Andrzej, Wegierska Gorka

Holtorp Janusz, Warszawa, Chmielna 60
lagodzinski Zbigniew, Grudzigdz, Kilinskiego 7
Jakubowski Stefan, Ursus p. Wlochy

Jakubowski Tadeusz, Warszawa, Krochmalna 48
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Jamrozek Franciszek, Slarachowice
Januszkiewicz Platon, Ostrowiec Kiel.
Januszewski Wieslaw, Warszawa, Parkowa 27
Jarkowski Aleksander, Ursus, P. Z. Inz. _
Jarkowski Stefan, Warszawa, Grochowska 206
Jaiwinski Stanistaw, Pruszkéw, Mlynarska 3
John Guido, L6dz, Piolrkowska 219

Jussewicz Stanislaw, Lédz, Piotrkowska 217
Kalota Czeslaw, Krakéw, Ogilska 11
Kamienski Stanislaw, Warszawa, Raszyrska 3
Kaniasty Boleslaw, Poznan, Gléwna 63
Klarner Czeslaw, Warszawa, Francuska 37
Klosowicz Mieczyslaw, Ursus p. Wiochy
Knowiakowski Stefan, Konskie, Matachowskiego 47
Kotomyjski Edmund, Katowice, Marcina 3
Koman Dionizy, Rudnik n/Sanem

Komorowski Jerzy, Warszawa, Ujazdowska 36

Kotala Todeusz, Ostrowiec n/Kam., Gen, Sikorskiego 62

Kowalski Stefan, Warszawa, Pafska 6

Kozarzewski Jan, Starachowice

Koziowski Hieronim, Warszawa, Jana Kazimierza 38
Krauze Leonard, Warszawa, Kochowskiego 9
Kreglewski Adam, Poznap, Mickiewicza 30

Krél lan, Wiochy k{W-wy, Pilsudskiego 13

Krél Mieczyslaw, Warszawa, Zlola 26

Kroll Max, t6dz, Rzgowska 132

Krysik Wiadysiaw, Pruszkéw, Torfowa 29
Krzepkowski Wincenty, Piastow, Kossaka 13
Krzeszowski Siefan, Starachowice

Krzysztanowski Teodor, Starachowice

Kwiatkowski Stanislaw, Starachowice, Dolno-Hutnicza 15
Kwiecifski Otmar, Kielce, Zdrojowa d. wi,

Kulesza Konstanty, Wiochy k/W-wy

Kulinski Ignacy, Warszawa, Dworska 7

Langiewicz Stefan, Warszawa, Przyokopowa 22
Lenartowicz Zdzislaw, Warszawa, Filirowa 83
Lesniewski Wiadyslaw, Warszawa, Topolowa 2
Lipowski lerzy, Warszawa, Boduena 2

Lutosfowski Jerzy, Komordw p. Pruszkow, Willa ,Ballada’

topienski Tadeusz, Warszawa, Czerniakowska 202
tukowski Aleksander, Kalowice

Majewski Szczepan, Mlociny k/W-wy
Marcinowski Otton, Warszawa, Glogera 3
Materny Marian, Poznan, Warszawska 131

Mazur Wladystaw, Poznan, Konarskiego 6
Maitbic Michal, Warszawa, Szopena 12

Mederer Henryk, Wlochy k/W-wy

Miernik Edward, Ursus, p. Wiochy

Mieszczanski Erazm, Warszawa, Lwowska 9
Milewski Wikfor, Ursus, p. Wiochy

Milker Juliusz, Lédz, Piotrkowska 217

Mirek fgnacy, Poznan, Pl. Sporfowy 3
Misiurewicz Edmund, Poreba k/Zawiercia

Nikitik Dymitr, Wegierska Gérka

Nowak Zygmunt, Czechowice p. Wlochy, Zwirki
Osirowski Zygmunt, Siarachowice, Dolno-Hutnicza 15
Pajonk Roman, Ursus k/W-wy

Paprocki Teolil, Warszawa, Marymoncka 5-A
Pawinski Henryk, Poznan, Chwaliszewo 5
Pelczarski Stanisfaw, Chorzdw, qurdwskiego 11
Perchorowicz Eugeniusz, Warszawa, Piusa X| 44
Piwonski Tadeusz, Warszawa, Dolna 15
Pluzanski Kazimierz, Bodzechéw )
Podsiedlik Piotr, Starachowice, Kol. Orlowo 15 -
Puczko Mikolaj, Warszawa, Raszyhska. 10
Pudelek Robert, Bielsko, Fabryczna 6.

Putowski Tomasz, Ursus k/W-wy

Pyzel Tadeusz, Warszawa, ‘Mickiewicza 4
Raczyhski Kazimierz, Starachowice

Rajchman Jonas, Korskie, Fabryczna 8

Rakoczy Feliks, Wiochy k/W-wy

Rosciszewski Antoni, Ursus, P. Z. Inz.

Rubik Piotr, Zielonki p. Boernerowo

Rusin Jozel, Lagiewniki Krakowskie

Ryx Bronislaw, Poznan, Saperska 25

Salmonowicz Zygmunt, Trzyniec

Sander Romuald, Ursus p. Wilochy

Schmeja Ewald, Biala-Bielsko, Paderewskiego 13
Seifert Mieczystaw, Warszawa, Nowy Swiat 35
Siennicki Roman, Ursus p. Wiochy

Skawiniski Zygmunt, Ursus p. Wlochy

Skompiec Ignacy, Warszawa, Wolska 165
Stomczynski Mieczysiaw, Warszawa, Chalubinskiego 4
Staub Fryderyk, Lwow, Niemcewicza 7
Stefek Rudolf, Swiglochlowice

Stellecki Szymon, tédz, Wyspianskiego 33a
Stodolski Mieczyslaw, Warszawa, Bracka 16
Stotka Siefan, Ursus p. Wlochy

Surzycki -Stanislaw, Kalowice, Zamkowa 3
Szafranski Henryk, Piasiéw, Warszawska 35
Szczawinski Stanislaw, - Ursus k/W-wy
Sztajer Ludwik, Porgba k/Zawiercia
Szymanderski Roman, Warszawa, Opoczynska 6
Szymanski Mieczyslaw, Wlochy k/W-wy, Piastowska 21
Szynkiewicz Klemens, Czestochowa

Titz Gustaw, Lublin, 1 Maja 16

Tomaszewicz Pawel, Poreba k/Zawiercia
Tschirschnitz Zygmunt, Warszawa, Wronia 2
Tymieniecki Franciszek, Pabianice, Warszawska 43

»

Ulrich Zygmunt, Warszawa, Wawelberga 18
Walerowicz Michal, Wierzbnik, Pilsudskiego 86
Wantula Andrzej, Ursus ‘p. Wlochy, Zwirki 1
Wawrzynek Alojzy, Poznan, Inowroclawska 4
Wenglorz Karol, Sosnowiec, Sfaszica 40
Wojciechowski Stanislaw, Chrzandw Stary p. Wlochy
Wojdacki Karol, Warszawa, Szeroka 33

Wojtowicz Gracjan, Warszawa, Karowa 5
Wroinowski Bronisfaw, Mniszek p. Rudnik

Zachwieja Stelan, tagiewniki Slgskie, Pilsudskiego 3
Zokrzewski Leon, Sosnowiec, Francuska 12

Zaporski Jozel, Warszawa, Bema 65

Zembowski Stanislaw, Grudzigdz, Ogrodowa 35
Zernd Aleksy, Ursus p. Wiochy

Zielonko Jézef, Grodzisk Maz., Kosciuszki 11
Zimnawoda Henryk, Warszawa, Sekocifska 13
Zybert Jézel, Warszawa, Moniuszki 2-g

Zych Jan, Starachowice, Kol. Huinicza 15

Zygman Zygmunl, Dgbrowa Gérnicza

Zolczyhski Mieczystaw, Dgbrowa Gémicza

Lista czlonkéw wspierajgcych STOP
Wi Ambrozewicz i Sp.”
wa 37/39
#Babbit” Fabryka Amunicji, Armatur i Odlewnia Metali, War-
szawa, Kazimierzowska 62
wB-cia Bauerertz”” S. A. Taw. Migaczowskich Odlewni Stali i Za-
kladéw Mechanicznych, Mijaczéw
nBialogon”, Zaklady Mechaniczne i Odlewnia Zelaza, Warszo-
wa, Bracka 5
«Brevilller S-ka i A. Urban S-wie”, Tow. Akc dla fabrykacji
- §rub i wyrobéw kutych, Ustron
H. Cegielski Sp. Akec., Poznan, Gérna Wilda 136
Drawska Lejarnia Zelaza i Fabryka Maszyn — Inz. Ludwik Kem-
bhnsk: i S-ka, Drawski Mlyn, woj. poznanskie

Odiewnia Zelaza, W-wa Kolejo-
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Herzfeld & Victorius S. A., Grudzigdz, 3 Maja 26

Grupa Odlewni przy P. Z. P. M., Warszawa, Marszatkowska 140
Huta Ludwikéw S. A., Kielce )

Inz. Stefan larkowski, Odlewnia zeliwa, Warszawa, Grochow-
ska 117

1. John S. A., Fabryka Budowy Transmisji i Maszyn i Odlewnia
Zelaza, tédz, Piotrkowska 217 '

G. Josephyego Spadkobiercy, F-ka Maszyn i Odlewnia Zelaza,
Bielsko

Lilpop, Rau i Loewenstein S. A., Warszawa, Bema 65

Miller i Seidel S. A., F-ka Maszyn i Odlewnia Zelaza, tédz, Ze-
romskiego 96

Ostrowieckie Zakiady S. A., Ostrowiec Swigtokrzyski

Pafstwowe Zakiady Inzynierii, Warszawa, Terespolska 34/36

Starachowickie Zaklady: Sp. Akc., Starachowice

Stowarzyszenie Mechanikéw Polskich z Ameryki S. A. Zakiady
+Poreba", Poreba k/Zawiercia.

St. Weigt, S. A., Zaktady Przemyslowe, todz, Senatorska 7/9

wWegierska Gorka"” Gérnicza i Hutnicza Sp. Ake., Wegierska
Gérka, pow. Zywiec

Widzewska Manufaktura S. A., Odlewnia i F-ka Maszyn, tédsz,
Rokicinska 81

«Wiepofana!' Wielkopolska Odlewnia, F-ka
szyn, Sp. z o. o. Poznan, Dgbrowskiego 81

Narzedzi i Ma-

Wspdlnota Intereséw Gérniczo-Hutniczych S, A, Kalowice, Kos-
ciuszki 30

Zakiad Metalurgii Akademii Gérniczej,
Krzemionki 11.

Krakéw — Podgérze,
L. Zieleniewski i Filzner-Gamper S. A., Zjednoczone F-ki Koi-

6w Maszyn i Wagonéw, Krakéw, Grzegérzecka 69.

Komunikaty Sekretariatu GROD

(Warszawa, Marszatkowska 140, tel. 586-06).

Z inicjatywy Grupy Odlewni i przy poparciu Dyrekcji PZPM
zostaly rozeslane do wszystkich odlewni, nalezgcych do Zwigz-
ku, komplely norm narzedzi formierskich, przyjete i zatwierdzo-
ne przez Polski Komitet. Normalizacyjny (PKN — 13 tablic),
w celu ustalenia wysokosci i rodzaju zapotrzebowania na réz-
ne rodzaje tych narzedzi.

Zapoczqtkowane rozmowy z f. Zjednoczenie Polskich Prze-

mystowcéw Metalowych (Warszawa, pl. ‘Napoleona, Prudential)

pozwalajq przypuszczaé, ie o ile zainteresowane odlewnie po-

prq akcje, prowadzong przez Zarzqd Grupy. Odlewni — nastgpi
.moze planowe i regularne zaopatrzenie rzemieilnika w dobry
sprzet formierski z catkowitym wyeliminowaniem isiniejgqcego
jeszcze dotvchczas importu tych narzedzi.

Dnia 8 marca b. r. odbylo sig posiedeznie Zarzqdu Grupy,
na ktérym ustalono plan prac. programowych na r. 1939 oraz
przyjeto preliminarz budzetowy. Pasiedzenie Rady Grupy wy-
znaczone zostalo na dzien 30 b. m. o godz. 17, po czym od-
bedzie sig Walne Zgromadzenie Czlonkéw Grupy o godzi-
nie 19.30 z nastepujgcym porzqdkiem dziennym:

1) Zagajenie.. o ‘_ L

2) Stwierdzenie pqudmbchdé’ci'/zebrohid.}. : _

3) Sprawozdanie ogélne z dziatalnoici Grupy za rok 1938.

“4) Sprawozdanie szczegdlowe (par.. 57 reg.).

5) Zatwierdzenie preliminarza budietowego oraz ustalenie
wysokoici sktadek: cztonkowskich na 1939 r..

6) Przyjecie ,Regulaminu Znaku Ochronnego”.

7) Przyjecie ,Normalnych warunkéw sprzedazy".

8) Wybor Czlonkéw Rady na miejsce ustgpujgcych.
9) Komunikaty.

10) Wolne wnioski.

Zarzqd Grupy na posiedzeniu dn. 8 marca b. r. rozpatrywat
sprawg poruszonq przez organizacje rzemiedlnicze i lzbg Rze-
mieélniczq, dolyczqeq zaliczenia formierzy i rdzeniarzy do ka-
tegorii remieslnikéw i wobec waznoici zagadnienia i aktual-
noici zdecydowal postawi¢ jg na porzqdku dziennym najbliz-
szego posiedzenia. i

L )

Dnia 17 b. m. odbylo sie pod przewodnictwern p. inz.
S Ambroiewicza zebranie cztonkéw warszawskiego oddzialu
Grupy Odlewni, Komisji Nauczania przy STOP i zainteresowa-
nych oséb w sprawie zapewnienia regularnego doplywu ko-
niecznego kontyngentu uczniéw dla istniejgcej doksztalcajqceej
miejskiej wieczorowej Szkoly Odlewnicze]. Uslalono koniecz-
noéé¢ przyjmowania przez odlewnie uczniéw w okreslonym okre-
sie (marzec — sierpief) w celu zharmonizowania okresu nau-
czania w przemysle i szkole oraz ustalenia minimalnego przy-
dzialu uczniéw do kazde) odlewni warszawskiej, w celu za-
pewnienia koniecznego kontyngentu dla ciggloéci nauczania.

BIBLIOGRAFIA

Dipl. Ing. H. Feftweis und L. Fredi. Giessereikunde mit einem
Anhang Fachrechnen, Verlag von lulius Beliz, Lagensalza-Berlin-
Leipzig. 2 czgici. Cena 4 RM. '

Coraz wigcej méwi sig o koniecznosci nalezytego nauczania
i ksztalcenia mlodege pokolenia rzemieslnikéw, a wirdéd nich
i formierzy. Jednym z podstawowych warunkéw osiggnigcia ce-
lu jest wydanie odpowiednich podrgcznikow. Takimi
podrecznikami dla uczniéw formierskich sq wyzej podane dwie
czeici odlewnictwa, ktére zawierajq 102 fabele z bardzo przej-
rzystymi rysunkami, zaopatrzonymi lakonicznymi lecz wystarcza-
jacymi opisami. Te ksiqzki prawdopodobnie powstaly na pod-

wlasnie

stawie wykladéw odlewnictwa w szkole przy Zakladach Kruppa,
w Essen i wydane po raz pierwszy w 1933 r. ukazujg sig obec-
nie w IV wydaniu.

W czeici pierwszej fablice sq podzielone na 6 rozdziaiow.
Pierwszy rozdzial podaje narzedzia formierskie, jak gladziki,
lancety, ubijaki oraz narzedzia pomiarowe ((miary skurczowe).
Drugi rozdzial jest poswiecony materialom formierskim, przy
czym autorzy opisali najprostsze aparaty do badania piasku oraz
materialy pomacnicze jak olej, pyl weglowy, czernidla i t .p.
Trzeci rozdzial jest poiwigcony wykonaniu rdzeni, przy czym
zwrécono uwage na uzebrowanie i odpowietrzanie. Czwarly roz-
dzial omawia skrzynki formierskie, podnoéniki, modele oraz ob-
chodzenie sig z modelami w odlewni. Podobnie jak i w dalszych
rozdziatach, cale stronice sq zapeinione "przykiadami ,wadli-
wych” i poprawnych metod pracy. Najobszerniejszy pigly roz-
dzial jest poswiecony technice formowania. Przede wszystkim
podano réine sposoby formowania, w ziemi i w skrzynkach
formierskich. Bardzo przejrzyicie opisano slopied ubicia formy,
jej wzmocnienie hakami, obijanie modelu, “odpowietrzanie for-
my, obracanie skrzynki formierskiej, naprawg formy i szpilko-
wanie. Szereg tabel ilustruje nalezyte wykonanie: wlewéw, be-
lek wlewowych i wychodéw, przy czym skorzystario z tabel opra-
cowanych przez Datsh.

Szereg tabel poéwigcono naleizytemu wstawieniu rdzeni do
formy bez stosowania podpérek rdzeniowych i postugiwaniu' sig
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nimi; omdwiono wyprowadzenie powietrza z rdzeni, obcigzenie
formy, jej klamrowanie, jak rowniez kadzie i tyzki oraz zalewa-
nie formy. Szésly rozdzial jest poswigcony specjalnym rodza-
jom formowania, jak formowanie wzornikiem, formowanie na
maszynach, formowanie artystyczne. Zeszyt konczy sig zbiorem
zadah doiyczqeych kazdej tabeli.

Czesé¢ druga, przeznaczona dla bardziej zaawansowanych
aczniéw, jest podzielona na 5 rozdzialéw. Pierwszy rozdzial jest
powiecony poczgtkom metalurgii, badaniu tworzywa oraz daje
ogélne pojecie o zeliwie, staliwie, zeliwie ciggliwym, brqzach
i mosiqgdzach i stopach lekkich, Drugi rozdzial jest poswigcony
zasadom topienia w zeliwiaku, piecu plomiennym, piecu mar-
tenowskim i gruszce Tropenasa, piecu tyglowym i elekirycznym.
Najwiekszy irzeci rozdzial jest poswigcony powslaniu brakéw
i walce z nimi; bardzo przejrzyicie pokazano powsianie zdaré,
gotowania formy, zaprészenia, chropowatosci powierzchni, pe-
cherzy gazowych, nadmiernej wagi odlewéw, diwignigcia for-

Hasta,

DBAJCIE O PORZADEK W ODLEWNI!
|

pouczenia

W wiekszosci odlewni w skfadzie modeli, niestety,

my, duzych zlewek, nierébwnomiernej grubosci Scianek odlewu,
wykrzywienia, przestawienia. Bardzo szczegotowo przedsiawio-
no powslanie jamy skurczowej i naprgien w odlewie. Czwarty
rozdzial jest powigcony réinym operacjom, jak oczyszczaniy,
spawaniu, zalewaniu panewek, odlewaniu w koki‘loch i pod cis-
nieniem. Ostaini pigly rozdzial jest poSwigcony bezpieczenstwy
pracy w odlewni. Cze$¢ druga, jok i czq$¢ pierwsza koficzy sig
szeregiem zadan dotyczqeych poszezegélnych fabel.

Jak widzimy z powyiszego zestawienia, obydwa zeszyly zu-
pelnie wyczerpujq elementarne zagadnienia odlewnictwa, z kis-
rymi powinni zapoznaé si¢ uczniowie formierscy i nie podlega
walpliwosci, ze sq to najlepsze podrgczniki odlewniciwa dla
uczniow.

Nalezy zatowaé, ze w polskim jezyku, jak zreszig i w innych
jezykach, brak takich podrecznikéw.

. Inz. O. Marcinkowski,

przechowujg wszystkie kiedykolwiek utywane modele jak sig

frafito, nieraz bardzo nieporzqdnie, nie stosujgc jakiegokolwiek prostego lecz przejrzystego systemu magazynowania. Dozér
nad tymi modelami jest zwykle powierzony jednemu, wzglednie dwom — starym robotnikom, weteranom odlew-
ni, ktorzy dokladnie znajg kazdy model, wiedzq gdzie jaki model znajduje sig i prowadzq jakqs namiastke rejestracji,
zrozumialg tylko dla notujgcego. Jezeli z jakichkolwiek powodéw nie ma fych weteranéw przy pracy, nikt nic nie
moze znalezé w skladzie modeli, nie wyznajgc sie w panujqcych
Niektore modele sq tak zniszczone, ze jezeli je nalezy uiyé do

tam porzqdkach, a raczej nieporzqdkach.
wykonania  naslgpnego  zamdwienia, trzeba liczyé
sig 'z tak duzym wydatkiem na wyszukanie | doprowadzenie do naleiylego stanu, e za len koszt mozna byloby wy-
konaé prawie nowe modele, szczegélnie wledy, gdy stare modele podczas formowania wzglednie przy przechowywaniu

zniszczyly sig i wymagajg gruntownego remontu,

Odlewnie, w kidérych panujg takie nieporzqdki, powinny na koniec zafroszczyé sie o wprowadzenie nalezy-
tego porzqdku w sktadzie modeli. Przede wszystkim nalezy zda¢ sobie sprawe, ze przy obecnym posiepie modale,
ktére nie byly uzywane w ciggu oslainich 8-—10 lat, nalezy zniszczyé, chyba jakies specjalne wzgledy przemawiajg za
ich dalszym przechowywaniem, gdyz takie modele stanowig niepotrzebny, lecz kosztowny balast. Pozostale modele no-
lety zaopalrzyé w odpowiedni numer i zarejestrowaé w kartotece wg kalegorii odlewdw.

Jest bardzo pozqdanym,
aby karloteka précz numeréw posiadata jeszcze nastepujgce dane:

a) odreczny szkic z zasadniczymi wymiarami,
b) ilos¢ skrzynek rdzeniowych,

¢) skurcz zastosowany przy wykonaniu modely,
d) koszt modelu.

Te oslatnie dane sq szczegolnie cenne przy ubezpieczeniu skladu modeli od ognia.

Przy ukladaniu samych modeli nalezy przewidywaé moznoéé obejrzenia i wyjecia kaidego modelu, bez potrzeby
usuwania innych modeli. Po zaprowadzeniu tego nowego porzgdku fatwo bedzie go w dalszym ciqgu utrzymywad
I umieszcza¢ nowonaplywajgce do sktadu modele, prowadzqc dla nich kartoteke.

“_
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Podstawy narodowej polityki paliwowej.

(Les Bases d'une Politique Nationale des Carburants — Ca-
pitaine Crahv, Bulletin Belge des Sciences Mili-
taires, Luty 1939)

Wwoéz paliw i smaréw do Belgii w okresie od 1 lip-
ca 1937 do 30 czerwca 1938 wynosit: 325000 fon
benzyny samochodowej, 86 000 ton olei cigzkich,
70000 ton smaréw, 3400 ton benzyny lotniczej,
9 500 ton nafty; précz tego wwieziono 152 000 ton
ropy surowej.

Belgia, jako catkowicie zalezna od dowozu pallwo
ptynnego, musi rozwazyé na wypadek wojny: 1) moz-
liwos¢ otrzymania tego paliwa z za morza; 2) mozli-
wosé zeglugli ciggtej t. zn. bez wzgledu na dziotal-
no§¢ floty nieprzyjacielskiej; 3) mozliwo$é uzyskania
okretéw-cystern w ilodci pokrywajgcej zapotrzebowa-
nie; 4) mozliwoéé wykorzysiamo Skaldy holenderskiej,
oby oerfy ~cysterny mogtly sie roztadowywaé w An’r—
werpii i Gandawie.

Tutaj od razu wysuwa sig wielkie znaczenie posia-
dania przez Belgi portu na morzu otwartym (Zee-
brugge) i poniesienie koniecznych ofiar do utrzyma-
nia tego portu na wysokosci zadania.

Wszystkie warunki, rozwazane wyzej, wskazujg na
to, ze dowdz bedzie nieregularny, ze wigc trzeba mieé
w kraju zapas, pokrywajqgcy kilkomiesieczne zapotrze-
bowanie. Zapas ten obecnie istnieje, poniewaz impor-
terzy muszg mieé stale na skiadzie pewien procent
rocznego spozycia. Rozwdj lotnictwa utrudnia zabez-

pieczenie tych skladéw; nalezy wigc budowaé sktady

podziemne lub rozproszyé w ferenie sktady naziemne.

Trudnoéci zaopatrzenia kraju w paliwo ptynne bedg
tego rodzaju, ze nie pozwolg liczyé na catkowite
pokrycie zapofrzebowania przez dowéz. Z tego wy-
nika potrzeba zbadania mozliwosci wytwarzania pali-
wa $rodkami krajowymi.

Jedynym narodowym zrédtem paliwa Belgii jest we-
giel, ktéry mozna wykorzystaé do napedu pojazdéw
mechanicznych w postaci: statej w generatorach, ga-
zowej (gaz sprezony), ptynnej (benzol, paliwo wodo-
rowane i syntetyczne). Tylko dwa pierwsze rodzaje
paliwa sg bardziej ekonomiczne od paliwa z ropy.
Mozna je tatwo wytwarzaé bez wielkich naktadéw ze
strony panstwa. Jest to przede wszystkim sprawa udo-
skenalenia iechmcznego i propogandy UzyC|e tego
paliwa jest oczywiicie ograniczone do wozdw ciez-
kich ze wzgledu na dodatkowy ciezar i gabaryty, in-
sicloqe (butle, generatory, f|Hry it op) Uiycie gozu
sprezonego powinno byd ogrcnlczone do wozdw, kio-
rych wykorzystania wojsko nie przewiduje (zasieg wo-

zu ograniczony do 150—180 km bez napefniania bu-
ti). Autobusy i wozy cigzarowe, podlegajgce rekwi-
zycji, powinny byé dostosowane do uzycia gozu gene-
ratorowego, to samo tyczy sig statkéw rzecznych i ko-
lejowych wozéw silnikowych, wielkich pozeraczy pali-
wa, zagrozonych unieruchomieniem w razie wojny.

Pozostaje kilka rodzajéw sprzetu, ktéry w obecnym -
stanie techniki moze stosowaé tylko paliwo ptynne. Sq
to: samoloty, motocykle, wozy bojowe i mate samo-
chody.

Dlo nich frzeba przewndznec dos’rawe paliwa w przy-
padku niemoznosci przywiezienia go z za morza.

Belgijskie zasoby benzolu sq ograniczone (gazownie
na ogdt niechetnie oddzielajq frakcje benzolu, poniewaz
benzol ma duzg wartosé kaloryczng, précz tego od-
dzielanie tej frakcji wymaga urzgdzen dodatkowych,
a wigc kosztéw, na kiérych poniesienie gazownie
mnigjsze nie idq), a wiekszos¢ ich zostaje uzyla do wy-
robu materiatéw wybuchowych. Moznaby wprawdzie
znalezé namiastki w ilosci ograniczonej jok metanol,
lecz wazne jest zwlaszcza dla lotnictwa posiadanie
paliwa wysokowartoiciowego. Paliwo wodorowane
wydaje sie by¢ dogodne dla fego celu. Paliwa synte-
tyczne (Fischer-Tropsch) mozna réwniez wykorzystag,
poza tym prawdopodobnie pozwoli proces syntezy
rozwigzaé niemnie] wazne zagadnienie smardw. An-
glia nie zawchata sie za cene olbrzymich kosztow
uruchomié wytwérnie paliwa, odpowiadajgcego wszyst-
kim wymaganiom czasu wojny. Belgia nie moze wa-
ha¢ sig tym bardziej, ze jej polozenie podczas wojny
bedzie mniej pomyslne z punktu widzenia mozliwosdi
dowozu.

Z drugiej strony inferesy firm wwozqcych rope sq
tak poteine, ze nie mozna nagle przerwaé wwozu bez
obawy spowodowania strat i b, silnej opozycji. Poza
tym inferes kroju wymaga zachowania czeéci urzgdzen
ropowych (porty, zbiorniki, cysterny przewoine it. p.),
gdyz tylko one umozliwiq szybkie zwigkszenie rozpo-
rzgdzalnych zosobow, © ile da sie odczu¢ potrzeba,
Mimo tego, najwazniejsze jest nadgzenie za ewoluciq
i udoskonaleniem przemystéw wytwarzania paliwa
uwodornionego i syntetycznego. Kraj musi posiadacd
urzgdzenia i personel konieczny do nalezyte] rozbudo-
wy tych przemystéw, gdy nastanie potrzeba lub gdy
wydajnos¢ proceséw przetworczych umozliwi wspdt-
zawodniciwo z pochodnymi ropy naturalnej. Istnienie
instalacyj jest konieczne réwniez i dlatego, aby mozna
byto przeprowadzié¢ doswiadczenia w skali przemysto-
wej. Nalezy wreszcie poprze¢ zbudowanie w kraju
zakiadéw zdolnych do pokrycia czeéci naszego za-
potrzebowania na paliwo lekkie. W celu poparcia ta-
kiego przemystu najlepiej bedzie natozyé¢ cto ochron-
ne na import ptynnego paliwa.
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Roczne zwiekszenie spozycia paliwa lekkiego w
Belgii wzrosio mniej wigcej o 7%.

Pierwszym celem polityki paliwowej powinno byc
fakie rozwigzanie, kiére umozliwitoby pokrycie fego
wzrostu paliwem, wytwarzanym w kraju. W ten spo-
s6b interesy nafciarzy bedq respekiowane i wyposaze-
nie kraju w urzgdzenia — zachowane.

Z punktu widzenia interesébw kraju na uwage za-
stuguje proces destylacji wegla przy niskiej tempera-
turze, gdyz wszystkie jego produkly mozna wykorzy-
sta¢ w silnikach. Pét koks — bezposrednio, w gazoge-
neratorach lub w syntezie Fischera; gaz sprezony —
w butlach do napedu wozéw ciezkich; benzol — bez-
posrednio lub do polepszenia jakosci paliw; smota —
znakomite tworzywo do wyrobu paliwa wodorowa-
nego.

Ten przemyst nalezy popiera¢ w sposéb, ulatwiajacy
mu stanie sig podstawq niezaleznosci kraju pod wzgle-
dem zaopatrzenia w paliwa.

Na tej drodze najwigkszymi przeszkodami sq: bez-
wtadnos¢, rutyna, ignorancja i opér zainteresowanych.

Rzgd powinien daé inicjatywe, gdyz tylko on posia-
da $rodki dostateczne do urzeczywistnienia tego celu,
o zywolnym znaczeniu dla samego istnienia kraju.

Autarkia i sily zbrojne ). .
R

(LAutarcia e la Forze Arate — Aldo Cabiafi, gen. bryg.,
Rassegna di Cultura Militare — Rivista di Arligleria e Genio,
Styczen, Luty, 1939, Rzym). '

Rozmieszczenie geograficzne surowcéw, majgeych
zasadnicze znaczenie dla- wojny, jest takie, iz */, ich
dostarczajg Stany Zjednoczone A. P., Anglia, Rosja,
Francja oraz kolonie tych parnstw. Niemcy, Wtochy
i Japonia posiadajjg tylko 8%. W razie wojny tylko
Stany Zjednoczone A. P. i Anglia bedg mogly zaopa-
trzy¢ sig nalezycie, gdyz posiadajg one 60% $wiatowe;j
produkeji przemystowej i kontrolujg 75% handiu swia-
towego. Dla Anglii zasadnicze znaczenie bedzie mia-
to panowanie na morzach. Zaopatrzenie Francji, Nie-
miec i Wioch bedzie fatwiejsze. Roczne zapotrzehn-
wanie armii w polu, liczgcej 100000 ludzi, wyniesie
400 000 ton stali, 200 000 ton ropy, 22 500 ton innyc
mineratéw, 3 000 ton tkanin. :

Zaleznosé od dowozu utrudnia prowadzenie samo-
dzielnej polityki podczas pokoju, narazajgc skarb pan-
stwa na wsirzgsy. Podczas wojny stawia kraj w poto-
zeniu ciezkim. Walka z sankcjami podczas kampanii
abisyiskiej wykazata znaczenie i wartosé zorganizo-
wanego dziatania w dziedzinie gospodarczego usa-
modzielnienia.

Uwzgledniajgc i zaleznos¢ od wwozu, pofozenie ge-
ograficzne, rozmieszczenie osrodkéw przemystowych,
tatwosé¢ zagrozenia liniom kolejowym i sitowniom wod-
nym nalezy, zdaniem autora, uznaé stusznosé tezy gto-
szqcej konieczno$é zyciowq osiggnigcia przez Wtochy
catkowitej niezaleznosci gospodarczej pod wzgledem
wyzywienia, uzbrojenia i komunikacji,

Podczas pokoju wojsko spozywa 3% narodowego
spozycia $rodkow ludnosci, podczas wojny stosunek
ten- wzroénie do 60%.

Za norme wyzywienia nalezy przyjgé 3 000—3 600
kaloryj dziennie w postaci tuszczéw, proteiny i weglo-

') Odczyt wygtoszony na XXVII Zebraniu Wioskiego Towa-
rzystwa rozwoju- nauki we wrzeéniu 1938, Bolonia).

wodanéw. Dzieki kampanii zbozowej uzyskano wy-
starczalnos¢ w zaopatrzeniu w ziarno. Niewielkie spo-
zycie migsa—16 kg na glowe rocznie—nie jest zabez-
pieczone, gdyz Wiochy posiadajg okofo 22 milionéw
szfuk bydta i nierogacizny. Zwiekszenie spozycia pro-

" duktéw roslinnych, seréw i ryb jest konieczne w razie

wojny (flota rybacka liczy 32000 kutréw zaglowych
i Yodzi wiostowych oraz.1 500 kuiréw silnikowych, ob-
stugiwanych przez 125000 rybakéw).

Od 1934 r. produkcja zelaza podwoita sig. Spozy-
cie metali lekkich wzrasta coraz bardziej. Wazrasta
réwniez wytwarzanie energii elekirycznej dostarczanej
przez zakfady wodne. Azienda Carboni przewiduje

a 1941 wydobycie 3% miliondw ton wegla, a igcznie

z lignitem iloé¢ ta wzrodnie do 5 miliondw. Pomimo
wytezone] dzialalnosci towarzystwa Azienda ltaliana
Petroli di Romania e di Albania wydobycie ropy nie
odpowiada wymaganiom spozycia. Szersze zastoso-
wanie gazu i metanu wydatnie przyczyni sig do osigg-
niecia samowystarczalnosci w pokryciu zapotrzebowa-
nia na paliwo plynne.

Prace, prowadzone pod kierunkiem Commisariafo

generale per le fabbricazioni di guerra i Consiglio Na-
zionale per le ricerche przez przemyst chemiczny do-
prowadzity do produkeji gumy syntetycznej i mas pla-
stycznych (w celu zastgpienia metali lekkich), do wzmo-
zenia produkeji celulozy oraz barwnikéw, tudziez chlo-
ru (dla przemystu gazéw bojowych) i zwigzkéw azo-
towych (nawozy sztuczne). Elekiryfikacja kolei pozwo-
lita juz na zaoszczedzenie wegla — przedtem koleje
zuzywaty */; krajowego spozycia wegla.
1 Oczywiscie, ze jeszcze zrobiono nie wszystko, lecz
dotychczasowe wyniki kazg wierzy¢, iz olbrzymia pra-
ca catych Wtoch, prowadzona pod kierunkiem Instituto
di mobilizatione civile i Commissione Suprema per-
manente per ['autarchia osiggnie zamierzony cel —
catkowitq autarkie, bez kiérej nie mozna prowadzié
wojny. Duzg role w tej walce o moznoéé¢ do zycia
majq kolonie. Utrzymanie komunikacji z nimi ma za-
sadnicze znaczenie dla wyniku tej bezkrwawej walki,
prowadzonej od kilku lat podczas pokoju.

Budzet zbroieniowy Ameryki 1939/40.

|

(Amerikas Ristungsefatl 1939/40. Der Deutsche Volks-
wirt z dnia 13.1.1939 r. Przeglgd wojskowo-gospodarczy, stir.
724—726. Tlumaczenie z niemieckiego),

Oredzie budzetowe Prezydenta Roosevelia do Kon-
gresu z dnia 5 stycznia ujawnia po raz pierwszy ogdl-
ne zarysy budzetu zbrojeniowego Stanéw Zjedn, Am.
Potn. na rok przyszty. Wydatki na flote, sity powietrz-
ne i armig zostaly powaznie zwigkszone. Szczegolinie
donioste znaczenie ma wydatne zwigkszenie sum na
‘wzmocnienie pogotowia mobilizacyjnego przemysiu.
Srodki te byly dotqd stosunkowo skromne. Sprecyzo-
wanie poszczegdinych pozycyj na ten cel ma nastg-
pi¢ dopiero w zapowiedzianym oredziu ,,0bronnym".
Podana nizej tabela budzetu Stanéw Zjedn. daje
obraz rozwoju wydatkéw na cele obrony kraju w okre-
sie prezydentury Roosevelta:

Najnowsze publikacje, dotyczgce amerykanskiego
preliminarza budzetowego, o ile sq znane w Niem-
czech, pozwalajg na korekture powyzszych tabeli w
nastepujgcych punktach:

Ogolna suma wydatkéw za rok 1937/38 — rok
budzetowy w Stanach Zjedn. liczy sie od 1 lipca do
30 czerwca — wynosita 7 625 mil. dolaréw, z czego
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Efektywne wplywy podatkowe
Wydatki:
Zwyczajne wydatki
Obrona kraju . . .o
Odsetki na splate dlugu norodowego i emeryfu
Roboty publiczne i zasitki .

Pozostate wydatki

Budiet Stanéw Zjedn. Am Péin. w milionach dolaréw

1933/34 §934/35 t935/36 1936/37  1937/38) 1938/39+ )
3115 3800 4115 5293 6320 5919
administracyjne 475 554 733 814 827 760
499 656 870 886 957 1010
1310 1426 3098 1994 1 500 1514
2465 3123 3254 3 545 2637 1 885
1996 1043 521 762 1487 1 645

6745 6802 8476 8 001 7 408

Wydatki ogétem .

1 384 mil. dolaréw pokryto pozyczkami. W roku bud-
zetowym 1938/39 wydatki znacznie przekroczyty pre-
liminarz i doszty do wysokosci 9492 mil. dolaréw.
Wydatki w 1939/40 r. przewiduje sie na 8 995 mil.
dolaréw, przy przypuszczalnym nowym zadfuzeniu
o 3326 mil. dolaréw. Srodki przeznaczone na obrong
kraju zostaty w roku budzetowym 1939/40 wydatnie
zwigkszone. Majg one wynosi¢ igcznie 1 609 mil. dol.,
wyda sig za$ tylko 1 319 mil. dol., co w stosunku do
roku ub. oznacza zwigkszenie wydatkdw zbrojenio-
wych o 309 mil. dol. W tej sumie miesci sie juz 290
mil. dolaréw z sumy 500 mil. dol., przewidziane] w
programie dozbrojeniowym, ktéry ma sie lada dzien
ukazaé. Zatem z sumy 500 mil. dol. pozostanie w re-
zerwie 210 mil. Natomiast budzet tegoroczny uzupet-
nia sig sumg 90 mil. dol., przeznaczong na wykonanie
programu zbrojeniowego z roku biezgcego. W no-
wym roku budzetowym bardzo nieznacznie, bo tylko
o 7 mil, zwieksza sie wydatki na armig, ktére wyno-
szq 44 mil. dol. Natomiast bardziej wzrastajg wydatki
na flote. W 1939 /40 r. osiggng one wysokosé 667 mil.
dolaréw, co oznacza w stosunku do roku ubieglego
wzrost o 93 mil. dolaréw. Wydatki na samo tylko bu-
downiciwo okretowe wzrosng o 115 mil. — do 270
mil. dolardw. W nowym roku finansowym wydatki na
brofi powietrzng bedq bez wqtpienia odgrywaty wy-
bitng role. Sq one dotgd jedynie na tyle znane, o ile
wchodzi w rachube flota powietrzna. Wydatki na flote
powietrzng w roku budzetowym 1939/40 wyniosg 74
mil. dolaréw, co oznacza powigkszenie o 26 mil. dol.
w stosunku do biezgcego roku budzetowego. Zna-
czenie tej liczby uwydatnia sie¢ dopiero w zestawieniu
z sumami, ktére w ubieglych latach byly przezna-
czone na catg obrone powietrzng, Wynosily one w
1933 /34 — 56 mil. dolaréw, w 1938/39 — 118 mil.
dolaréw.

Dalsze szczegdly ujawni zapewne zopowuadznone
orgdzie Prezydenta.

Co sig tyczy finansowania dodatkowych wydatkéw,
zapowiedzial Roosevelt nieznaczne zwigkszenie po-
datkéw, poza tym, jak zresztq wynika z istnienia defi-
cytu w budzecie, wypowiedzial sig za kontynuowa-
niem wydatkéw przy pomocy rosngcego dfugu pub-
licznego. Poniewaz diug publiczny Stanéw Zjedn. wy-
nosi obecnie brutto nieco ponad 39 mil. dolaréw,
a wediug preliminarza ma on do kohca 1940 roku
doj$é¢ do 44,5 mil., Roosevelt bedzie zmuszony zwré-
ci¢ sie do Senatu o pozwolenie przekroczenia ustalo-
nej przez ostatni Kongres dopuszczalnej granicy za-
dtuzenia w wysokosci 45 mil. dolarédw. Na podstawie

Y
1) Zestawiono na podsiawie budzetu zwigzkowego za rok
fiskalny 1938, koniec 30 czerwca 1938 r.

2) Dane za 1938 i 1939 szacunkowe.

6819

opublikowanych dotad cyfr amerykarskiej gospodarki
budzetowej mozna wyrobié sobie nastepujgcy poglad
na stosunki w ostatnich trzech latach skarbowych:

Rok Dochody Wydatki Deficyt
1937/38 . 6242 7 626 1384
1938/39 . 5520 9492 3972
1939/40 . 5 669 899 332

Linia rozwojowa wydatkéw na obrong kraju poczy-
najgc od 1933 roku przedstawia sig¢ w mil. dolaréw
nastepujgeo:

1933/34 1934/35 1935/36_1936/37 1937/38
499 656 870 886 957

1938/39
1010

193940
13191)

W nowym programie zbrojeniowym, obok powigk-
szenia floty, wysuwa sig na plan pierwszy sprawa wy-
datnego zwigkszenia broni powietrznej i zwigzana
z tym znaczna rozbudowa odpowiednich mozliwosci
produkeyjnych, z czym fgczy sig systematyczne uspraw-
nienie zarzgdzen w dziedzinie przemysiu. Wartodé
produckji amerykanskiego przemystu lotniczego za rok
1938 oblicza sie minimum na 150 mil. dolaréw. Ta
wysoka suma tumaczy sig nie tylko wzrostem zamo-
wien dla floty i armii, ale takze rosngeym eksportem
samolotéw, silnikéw i czesci do samolotéow. Eksport
1en, w okresie od 1933 do 1937, wzrést czterokrotnie
i osiggngt w 1937 r. warto$¢ 40 mil. dolarédw. W roku
1938 rozwdj fen postepowat w gwaltownym tempie.
Gdy w 1937 r. udziat wywozu stanowit okoto 30%
wartoici produkeji, to w r. 1938 zapewne wzrdsl. Od
stycznia do sierpnia 1938 r. udzielono licencji na wy-
wbz wyrobéw przemystu lotniczego na sume ponad
74 mil. dolardw. Nie ma jeszcze zestawien za catly
rok. Wprawdzie Narodowy Urzgd Kontroli Amunicji
opublikowat 9 stycznia swoje roczne sprawozdcnie,
jednakze cyfry, kitére znane sq w Europie, nie wysz-
czegdlniajq podgrup, mezbednych dla orientacji. Fak-
tem jest, ze scmoloiy i czeici do samolotéw stanowig
najwazniejszg pozycje w eksporcie materiafu  wo-
jennego ze Stanéw Zjednoczonych do nastgpujgeych
krajow: Anglii za 30 mil. dolaréw, Holandii za 10 mil.,
Japonii i Chin po 9 mil., Argentyny za 7 mil,, Fr’oncji
za 6,5 mil. i Kanady za 3 mil. dolaréw.

Kota fachowe przemys’fu lotniczego Stanéw Zjed-
noczonych sq zdaniq, ze przy obecnym stanie amery-
kanskiego przemys’lu lotniczego  w nojbhzszym roku
budzetowym nie bedzie mozna wigcej wydac na caly
program zbrojenia |o’rn|czego, jok ponad 250 mil. dol.
Zwigkszenie lotniczych zamdéwien rzgdowych pozwoli
przemysiow zracjonalizowaé i wydcime powigkszyé
swoje zakfady. Przemyst stara sie juz od pewnego
czasu nastawié na to, by méc podotaé programowi

Y Nalezy tu rezerwa w wysokosci 290 mil. dolarow,
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lotniczemu Johnsona, podsekretarza stanu w Minister-
stwie Wojny, ktéry przed Bozym Narodzeniem sprecy-
zowal swe zgdania w stosunku do przemystu lotnicze-
go, domagajgc sie wyprodukowania w ciggu trzech
lat 11— 12 000 samolotéw. Tak wigc juz z koncem
listopada ub r. przemyst lotniczy zwrécit sie do rzadu
w sprawie kredytu inwestycyjnego na sume 5 mil. dol.

Wielkie sumy przeznacza sie rowniez na mobiliza-
cje przemystu. 30 listopada 1938 r. obradowalo w
Waszyngtonie 180 wyzszych oficeréw armii, floty
i lotnictwa, ktérych Johnson zapoznat z amerykanskim
programem zbrojeniowym. Johnson potwierdzit, ze do-
tgd oftrzymato juz 10000 zakladéw przemystowych
doktadhy program produkcji na wypadek wojny. Lista
artykutéw zaopatrzenia armii na wypadek wojny li-
czy w chwili obecnej 7 300 pozycyj, dla ktérych zna-
leziono i zarejstrowano mozliwosci produkcji. Johnson
stwierdzil, ze trudnoici w zaopatrzeniu ujawnity sie
dopiero przy ostatnich 0,75% ogdlnego zapotrzebo-
wania. Chodzi o 55 artykutéw, ktérych produkeja, jak
wynika z udzielonych przez przedsigbiorcow odpo-
wiedzi, nie moze by¢ podjgta bez specjalnej dla nich
pomocy finansowej rzgdu. Organ Wall-Street szacuje
pomoc finansowq rzqdu na przygotowanie produkcji
wojennej na sume 50 mil. dolaréow. Zapowiedziane
.oredzie obronne' Prezydenta niewgltpliwie pozwoli
zorientowaé sig, do jakiego stopnia ten szacunek od-
powiada rzeczywistosci.

Duze znaczenie ma wniosek Prezydenta Roosevelta,
domagajgcy sig zmiany ustawy o neutralnodci, ktéra by
pozwolita Prezydentowi na wypadek wojny zakazaé
wywozu materiatu wojennego, albo obtozyé go ,em-
bargiem". Wspomniana ustawa byta wyrazem woli
Stanéw  Zjednoczonych zachowania neutralnosci, na-
tomiast zmiana ustawy ma umozliwié¢ Stanom Zjedno-
czonym wystgpienie przeciw panstwom, kiére Stany
uznajg, jako strong napasiniczg. W oredziu Prezy-
dent uzasadnit swéj wniosek w nastepujgcy sposéb:
»Nie mozemy i nie powinniémy swoim zachowaniem
sie lub tez jokim$ uchybieniem w czyms zacheci¢,
wspierac lub wzmocni¢ napastnika. Wiemy dobrze, ze
jesdli ustawowo utrwalimy naszg neutralno$é, nasze
ustawy mogq dziataé niejednakowo i nielojalnie i w
pewnych warunkach wyjs¢ na dobre napastnikowi,
a nie jego ofierze. Instynkt samozachowawczy powi-
nien nas przestrzec, aby nie dopusci¢ do zaistnienia
takiego stanu rzeczy".

Rola floty handiowej w czasie wojny.
.

(Corveltenkapitén Priissen. Handelsschiffe im Kriege. Mili-
tdrwisenschafiliche Rundschau Slyczes 1939.
Nr. 1. Str. 76—95).

Wojna $wiatowa wykazata, jok doniostq role po-
mocniczg dla armii walczgcej odgrywa flota handlo-
wa. W czasie wojny swiatowe] przewieziono przez
morze okofo 20 milionéw zotnierzy, co bytoby nie-
wykonalne, gdyby strony wojujgce nie mogty korzy-
sta¢ z wolnego w tym czasie tonazu handlowego i pa-
sazerskiego. Najwigkszym wyczynem w tym zakresie
byto przewiezienie do Europy w ciggu roku 1918 armii
amerykanskiej, liczgcej milion zofnierzy i zaopatrzonej
w sprzet wojenny. Uzyto w tym celu najwigkszych
statkéw pasazerskich z okresu przedwojennego, sto-
jgcych bezczynnie w portach  amerykanskich, jak
wAquitania”, , Leviathan”, | ,Mauretania” i ,,Olympia”.

W chwili wybuchu wojny, w r. 1914, tonaz brytyjskiej
floty handlowej wynosit 20 mil. 1, wobec 4514 mil. t
floty handlowe] swiata, co dawato Anglii, do czasu
zaatakowania jej przez niemieckie todzie podwodne,
przewage w frasporcie wojska i amunicji. Bardzo do-
tkliwe straty, ktére Anglia wowczas poniosta, wyréw-
natla ona przez podporzgdkowanie sobie floty han--
dlowej panstw neutralnych i zajecie niemieckich okre-
tow handlowych, stojgcych w portach panstw neutral-
nych. W ostatnich czasach dobrym przyktadem, ilu-
strujacym znaczenie floty handlowe] jako srodka trans-
portu w czasie wojny, byta kampania abisynska,
gdzie trzeba byto przewiezé w ciqgu roku 360 000 lu-
dzi, 30000 koni, 6 500 samochoddéw i 300000 ton
materiatu wojennego. Zmobilizowano calg flole wio-
skq, powigkszong o 12 okretéw do ogélnej pojem-
nosci 140 000 ton i dostosowano jg w stoczniach do
wymagan transportu wojennego. Flota handlowa pet-
ni¢ moze w czasie wojny albo czynng stuzbe wojsko-
wq, w charakterze pomocniczych okretéw wojennych
i jako tabor uzupelniajgcy zaopatrzenie armii, albo
bierng stuzbe wojskowq, jako $rodek transportu wo-
jennego, i wreszcie stuzbe obrony gospodarczej, za-
opatrujge kraj w surowce przemystowe i srodki zyw-
nosci. Wprawdzie panstwa, poprzez polityke autar-
ki, dgzg do uniezaleznienia sie od dowozu, dle,
mimo to, dowdz w okresie wojny bedzie nieuniknio-
ny. Zamieszczone ponizej dane statystyczne odno-
szq sie do stanu $wiatowe] floty handlowej na dzien
1 lipca 1938 r. i obejmujg statki od-100 ton rejesiro-
wych wzwyz, bez Zaglowcéw.

Roéznica
pomigdzy
Kraje 1914 1931 1937 1938 19381 1937
Swiatowa flota . 45404 68723 65271 66870 —
Njemcy 5135 4226 3928 4232 -F304
Francja 1922 3513 2844 2881 + 37
Wielka Brytania
wraz z Irlandig .
Stany Zjednoczone 2027 10356 9347 8936 —411
Japonia 1708 4276 4475 5007 +532

W stosunku do r. 1914 Swiatowa flota handlowa
wzrosta o 43,8%, swiatowe obroty handlowe nie
wzrosty jednak w tym stosunku. Zmiany ilosciowe,
ktére zawiera tabela, nie odzwierciadlajg zmian ja-
kosciowych, wyrazajgcych sie w wigksze] szybkosdi,
wigkszej zdolnosci przetadunkowej, w ekonomiczniej-
szym napedzie i bardziej nowoczesnych urzgdzeniach
tadunkowych. Pod tym wzgledem floty: francuska
i amerykanska pozostaty w iyle za modernizujgcymi
sig flotami: brytyjskg i japonskq.

Na skutek wojny stracity Niemcy prawie calg swo-
jg flote handlowq, ogétem 4,5 mil. ton rej., tak ze
w r. 1919 pozostato im zaledwie 700 000 ton przesta-
rzatego tonazu, praktycznie nie posiadajgcego zadnej
wartodci dla komunikacji zamorskiej. W r. 1925 po-
siadaty Niemcy z powrotem nowoczesng flote o po-
jemnosci 3 mil. ton, w r. 1929 — ponad 4 mil. . Kry-
zys z r. 1930 zahamowat dalszq jej rozbudowe, obec-
nie liczy ona 4,2 mil. t i zajmuje pigte miejsce na
Swiecie. Niemcy, tak bardzo zdane na import wielu
towaréw, stwierdza autor, muszq dbaé o utrzymanie
swej floty na odpowiednim poziomie. Temu stoi obec-
nie na przeszkodzie brak kapitatéw i fo, ze stocznie
niemieckie wykonywajq zamoéwienia zagraniczne dla
zdobycia dewiz. Polityczne warunki mogg nie pozwo-



PRZEGLAD P. W. T. — 1939

Pp 29_|_ 271

li¢ Niemcom na dowoz potrzebnych im w czasie wojny
materiatéw, jednak, zdaniem autora, z géry nie nalezy
rezygnowa¢ z tej mozliwosci- tym bardziej, ze prze-
ciez nikt w Niemczech nie mysli o petnej autarkii,
a nawet czteroletni plan ma jedynie ‘ograniczy¢ im-
port zamorski do niezbgdnego minimum. :

Francja znajduje sie w korzystniejszych warunkach
komunikacyjnych, niz Niemcy, poniewaz ma bezpo-
éredni dostep do Oceanii i w stosunkowo bliskim sq-
siedziwie wlasne imperium kolonialne, skqd bedzie
mogta dowozi¢ w czasie wojny swoje pdtnocno-afry-
kanskie dywizje. Wiainie dlatego domagajq sig fran-
cuscy rzeczoznawcy wojskowi unowoczesnienia i roz-
budowy floty handlowej. Tonaz francuskiej floty han-
dlowej stanowi obecnie 4,3% - tonazu Swiata, gdy
udzial Francji w handlu $wiatowym jest wiekszy i wy-
nosi 51%. Nowe ustawodawstwo socjalne zmniej-
szyfo konkurencyjnosé stoczni francuskich, kiore w tej
chwili stojqg prawie bezczynnie. Francja docenia zna-
czenie bezpieczenstwa swoich drég morskich i buduje
silng flote wojenng. :

Dla Wielkiej Brytanii najwazniejszym zagadnieniem
jest zabezpieczenie dowozu zywnosci, ktéra stanowi
prawie '/, catego importu (20 do 22 mil. 1. zywnosci
na 55 do 60 mil. ton rocznie calego importu). Dzien-
ny import Srodkéw zywnosci wynosi 53 000 t, do ich
przewiedzienia potrzeba 150 okrgtéw powyzej 3 000
ton rejestrowych pojemnosci. Anglia gromadzi rezer-
wy zywnosciowe na wypadek wojny na okres od
6 do 9 miesigcy. Drugie miejsce po zywnosci zajmuje
ropa naftowa, ktérej zgromadzone w kraju rezerwy
wynoszg podobno 5 mil. 1, co, przy przewidywanym
w czasie wojny spozyciu w iloéci 20 mil. 1, ma starczyé
na okres od 3 do 4 miesigcy. Na wypadek zamknig-
cai drogi srodziemnomorskiej Anglia ma zabezpieczo-
ny. dowdz ze Standéw Zjedn. i Wenezueli. W czasie
wojny $wiatowe] mogta Anglia, dzigki swojej prze-
wadze w przemyéle weglowym, skfoni¢ pansiwa neu-
tralne do udzielenia jej pomocy. Natomiast w przy-
szfej wojnie, w ktére] réwnie kluczowq pozycje zaj-
mowaé bedzie nafta, Anglia, pozbawiena tego $rodka
nacisku, zdana bedzie na wilasng flote handlowaq.
Dzieki subwencjom rzgdowym udafo sig Anglii zmo-
dernizowaé flote handlowg tak, ze po Holandii -po-
siada ona najmniejszy odsetek przestarzatego tonazu
okretowego,

" Powotana w r. 1936 przez rzgd Standéw Zjednoczo-
nych , Maritime Commission" ma za zadanie roztoczyé
kontrolg nad tq czeicig amerykanskiej floty handlowe;j,
ktéra korzysta z subwencyj parstwowych. Budowa
panstwowej floty handlowej, zapoczgtkowana w Ame-
ryce w czasie ostatniej wojny, ma byé obecnie kon-
tynuowana na wielkg skale. Kierownictwo amerykan-
skiej marynarki wojennej zazqgdato od ,,Maritime Com-
mission'* przygotowania w ciggu 10 lat 500 nowo-
czesnych okrgtéw handlowych. Komisja opracowala
projekt pomocniczej floty na wypadek wojny z innym
mocarstwem i przedfozyta go Kongresowi. Projekt
przewiduje stworzenie pomocnicze] floty wojennej w
ilodci 1 000 okretéw, o pojemnosci 6 mil." t rej.
W zwigzku z tym komisja zaméwita w ciggu ubiegte-
go roku 43 okrety fransportowe i pasazerskie, planuje
dalsze zaméwienia na 24 okrety pasazersko-towarowe
i prowadzi pertraktacje z prywatnymi stoczniami na
temat budowy ‘w ciggu 8 do 10 lat 43 okretéw fowaro-
wych, a z towarzystwami naffowymi o budowe 8 po-
spiesznych okretow tankowych. Przyktad amerykanski

skfoni, zdaniem ‘autora, wszystkie panstwa morskie do
wstgpienia na t¢ samg droge rozbudowy floty han-
dlowej dla celéw wojennych.

Japonia, zdana prawie catkowicie na dowdz naj-
wazniejszych surowcéw przemystowych, od dawna po-
piera, przy pomocy subwencji za rozbiérke starych
i budowe nowych okretéw, rozbudowe floty handlo-
wej, ktéra zajmuje obecnie trzecie miejsce po Wiel-
kiej Brytanii i Ameryce Pétnocnej. Ze wzgledu na role
importu nafty do Japonii budowa okrgtéw — cystern
jest réwniez bardzo popierang, ich ilo§é wynosita. w
r. 1937 — 225000 tfon rejestrowych, co stanowito
2,2% pojemnosci swiatowe] floty tankowe;.

Zamodwienia szkoleniowe i fabryki .cieniowe”.
-/ /"

(Dr. Paul Rouprecht. Léhraufir&ge und Schattenfabriken.
Wehrtechnische Monatshefte, listopad 1938, sir.
505—509. Tlumaczenie z niemieckiego).

Zaméwienia szkoleniowe jako system, jak réwniez
tabryki cieniowe, zapoczqgtkowane zostaty w Anglii,
oparte na zatozeniy, ze przy wybuchu wojny nalezy sie
liczy¢ z gwattownymi przeobrazeniami w produkcji
pokojowej i wojennej, przy czym ta ostatnia tak wzro-
énie, ze srodki wytwércze okresu pokojowego nie bedg
w stanie wydotaé stawianym im wymaganiom. Qd-
nosi_sig to zaréwno do produkeji broni jak i amunicji,
czego zresztq dowiodto doswiadczenie wojny Swia-
towej. W przyszie] wojnie dysproporcja miedzy zy-
ciem podczas pokoju i podczas wojny jeszcze sig zwig-
kszy, gdyz od tego czasu udziat techniki w prowadze-
niu wojny zrobit znaczne postepy i wskutek.tego iloic
zniszczonego materiatu wojennego, ktéry trzeba bedzie
zastqpi¢ przez nowy, jeszcze bardziej wzrosnie. Trud-
nosci pod wzgledem zaopatrzenia w materiat wojenny
nalezy sig obawiaé¢ jeszcze i wskutek tego, ze mocar-
stwa zbrojqce sie przestaly zaopatrywaé sie w sprzet
wojenny, czgsciowo niezbedny w razie wybuchu wojny,
poniewaz obecna technika wojenna czyni zbyt szybkie
postepy i zachodzi obawa, ze nagromadzone zapasy
w czasie ich zapotrzebowania okaiq sig przestarzate.
Dlatego tez mocarstwa na razie zdecydowaty sig tak
zorganizowaé swdéj przemyst, by mie¢ moznosé w od-
powiedniej chwili przejs¢ natychmiast do seryjnego
wytwarzania materiatu ‘wojennego w  dostatecznej
flosci.  Wzmiankowana polityka  przemystowa  musi
zapobiec, aby jednak:pokojowy aparat wytwérczy w
razie wybuchu wojny nie okazat sig zbyt stabym. Na-
lezy wiec mie¢ moznosé natychmiastowego wzmocnie-
nia go, by unikngé¢ kryzysu w zaopatrywaniu w ma-
teriat wojenny, co mogtoby sie¢ odbié na prowadzeniu
operacyj wojennych.

Z wymienionych wzgledéw, zarédwno Stany Zjedno-
czone Ameryki Potnocnej, jok i Anglia, zajety sig¢ wy-
szukaniem odpowiednich $rodkéw zaradczych i sqdzg,
ze znalazly je w znaczne] mierze we wzorowanych
na Anglii t. zw. zaméwieniach szkoleniowych. Pod Ig
nazwq rozumie sig oddanie przez panstwo pewnym
zaktadom przemystowym jednorazowych zaméwiers na
materiat wojenny; zaméwienia te pod wzgledem ilo-
$ciowym obliczone sq nie tyle na powigkszenie istnie-
jacych zapaséw, ile raczej na wyszkolenie kierowni-
kow i robotnikéw odpowiednich zaktadéw w produ-
kowaniu okreslonego sprzgtu wojennego. Panstwo do-
starcza wszystkich potrzebnych  maszyn, “szablonow,
sprawdzianéw i t. p., przy kiérych pomocy w razie
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mobilizacji produkcja pokojowa fabryk moze byé od-
razu przestawiona na wytwarzanie sprzetu wojennego.

Przy rozdawnictwie tych zamdwier decydowad win-
no nie wyrachowanie kupieckie, jak niska cena it. p.,
lecz jedynie interesy obrony kraju. W memoriatach wy-
pracowanych w tej sprawie ministerstwo wojny o$wiad-
czyto, ze nie wystarcza, jak dotgd zapoznawac prze-
myst z zadaniami wojennymi tylko na papierze, udzie-
lajgc im w czasie pokoju rysunkéw i wskazéwek dla
przestudiowania produkowanego w czasie wojny
sprzetu wojennego, lecz ze nalezy juz przedtem dac
moznoé¢ praklycznego zapoznania sig z produkcjg.

Fabryki cieniowe wprowadzono poczgtkowo w prze-
mysle lotniczym, obecnie rozszerzono je na inne gate-
zie przemystu. Réznig sie one od zaméwien szkolenio-
wych tym, ze stuzg nie tylko jak te ostatnie do nabycia
cdoéwiadczenia i przygotowania maszyn, lecz sq fa-
brykami zapasowymi na wypadek wojny, rozbudowa-
nymi poza pofrzeby czasu peckojowego. Cieniowa
fabryka jest wigc tworem obecnie stuzgcym celom do-
zbrojenia, péiniej zas przewidzianym jako fabryki re-
zerwowe na wypadek wojny. .

Fabryki cieniowe, jok dfugo zapotrzebowanie jest
zaspokojone, pozostajg w rezerwie. Reprezentujg one
potencial wojenny kraju. W bardzo krétkim czasie
mogg ze swego cieniowego istnienia obudzi¢ sie do
prawdziwego zycia.

Sqdzqc z angielskiego memoriatu w sprawie fabryk
cieniowych, panuje tam poglgd, ze wszystkie dotych-
czas stosowane érodki dla pokrycia zapotrzebowan
wojennych mozna tylko wéwczas uwazac za wystar-
czajgee, gdy jednoczednie czyni sig starania, by za-
pewni¢ sobie podczas wojny pokrycie ubytku sprzetu
wojennego. Okazato sig 1o szczegdlnie niezbedne
w przemysle lotniczym, gdyz Anglicy liczg sig tu z wy-
jatkowo wielkim zapotrzebowaniem biezgcym. Lord
Trenhard, szef sztabu angielskich wojennych sit lotni-
czych ocenia straty w wojnie powietrznej na 100%
miesigcznie. Podobne poglgdy wypowiadali tez nie-
ktorzy specjalisci w sprawie strat ponoszonych przez
oddzialy broni pancernej, dla ktérej potrzebne sq
réwniez fabryki cieniowe.

W sprawie fabryk cieniowych stosowana jest ogél-
nie w Anglii panujgca zasada, ze gospodarka prywat-
na zastuguje na wigksze uwzglednienia niz gospodar-
ka panstwowa. Organizacja ich oparta jest na tym,
ze skarb asygnuje pienigdze na instalacje techniczne,
uruchamia za$ fabryki i prowadzi je przedsiebiorca
prywatny. Za dostawy okreslane sq ceny érednie, zdo-
byte na podstawie doéwiadczenia, o ewentualne
oszczednosci dzielg pomiedzy siebie przedsigbiorstwo
i panstwo wedfug okreslonego klucza. ‘

luz istniejgce w chwili obecnej fabryki cieniowe
pracujq na razie nad dozbrojeniem, a te, ktére sq
jeszcze w budowie, bedq robity to samo. Fabryki te
fymczasowo nie bedq spetnialy swej roli ostatecznej
fabryk rezerwowych. Rzqd angielski w kwestii zakupu
sprzetu wojennego posiada wolng reke i nie jest skre-
powany przepisem, ze zamoéwienia dla armii majg byc
oddawane przedsigbiorcom prywatnym dopiero wtedy,
gdy wybuchnie wojna. Putkownik Sir. M. Hankey, se-
kretarz angielskiej Rady Obrony Panstwa, uwaia, ze
przy wybuchu wojny nalezy robi¢ wszystko, co mozli-
we, by zorganizowany przemyst zbrojeniowy w jak naj-
krétszym czasie rozszerzyé w tym stopniu, aby mégt
zaspokoié¢ powstate zapotrzebowania, Wielkie znacze-

nie przemystu prywatnego przy tym systemie wy-
nika z jego zdolnosci do rozszerzania sig. Poza tym
w chwili wybuchu wojny zwykli dostawcy kontraktowi
sg jedynym zrédtem, do ktérego moina sig zwrécig,
by uzupeti¢ dostawy fabryk rzgdowych i same za-
pasy, zanim inny prywatny przemyst przejdzie do fa-
brykacji sprzgtu wojennego. Préba zastgpienia pry-
watnego przemystu wojennego przez rozszerzenie fa-
bryk rzgdowych bytaby niebezpieczng grg".

Amerykanin L. A. Codd wypowiedziat sie o zna-
czeniu fabryk cieniowych w nastgpujgey sposob: ,,Sq
one zupefnie nowoczesnie zorganizowane. Koszty eks-
ploatacji nie przewyzszajq, jak sig zdaje, kosztéw w
odpowiednich przedsigbiorstwach prywatnych. Sq do
dyspozycji rzqgdu, gdy zajdzie tego potrzeba. Scista
kontrola techniczna nie dopuszcza do tego, by staty
sig one przestarzatle. Od czasu do czasu maszyny
bedg puszczane w ruch dla wykonywania niewielkich
seryj materiatéw najnowszego typu.

W Stanach Zjednoczonych istnieje okoto 20 000 firm,
na ktére ministerstwo wojny moze liczyé, jako na do-
stawcéw sprzetu wojennego na wypadek wojny. Je-
zeli liczba 1a jest zgodna z rzeczywistoicig i jezeli tym
firmom dawaé regularnie moznosé wprawiania sie, to
faktycznie posiadamy 20 000 fabryk cieniowych. W
kazdym razie dla kazdego zdrowo myslgcego czio-
wieka jasne jest, ze koncerny, majgc wyszkolone ka-
dry robotnicze, odpowiednie instalacje i doswiadcze-
nia w wytwarzaniu sprzetu wojennego — przyczynig
sie znakomicie do zapewnienia bezpieczenstwa kraju".

lezeli mozna sie zgodzié z amerykanskq dodainig
oceng angielskich fabryk cieniowych, a szczegdinie
z poglgdem, iz wzmacniajg one bardzo site obronng
Anglii, to jednak zaleta ta zostaje okupiona przez
bardzo cigzkie ofiary: ich utrzymanie i remont ko-
sztuje duzo. Jezeli to nie daje sie tak od razu od-
czué, péki fabryki te wykonywajg zaméwienia na do-
zbrojenie, to platnik angielski odczuje to jednak wie-
dy, gdy zamodwienia sig skonczg i fabryki cieniowe
przejdg do roli fabryki rezerwowych. Unieruchomione
fabryki sq nie tylko nieprodukcyjne, ale ich budynki
i maszyny wymagajq opieki i muszg by¢ utrzymywane
w stanie uzywalnosci; précz fego park maszynowy
musi by¢ utrzymany na wysokosci wymagan czasu,
i przysfosowany do postepéw techniki, przynoszg-
cej co dzien coé nowego, szczegdlnie w lotnictwie.

Nie nalezy wreszcie zapomina¢, ze w fabry-
kach cieniowych tkwi dla Anglii jeszcze dalsze zro-
dlo obcigzenia, gdyz przy skgpym zaopatrzeniu wysp
brytyjskich w surowce, oczekiwane wzmozenie pro-
dukcji wymaga tonazu okretowego, przewyzszajgcego
potrzeby czaséw pokojowych, a do stworzenia i ulrzy-

mania go stosuje sie te same zasady, co do fabryk
cieniowych.

Srodki finansowania zakupéw wojennych.

L
(Dr. W. Tomberg. Die d&ussere Kriegsfinanzierung. Der

Deutsche Yolkswirt z dnia 24.1.1939 r. Str, 991—994).

Nauka o finansach wojennych rozréznia finansowa-
nie wojenne wewnelfrzne i zewnetrzne. Finansowanie
wojenne wewnetrzne sprowadza sie w swym korico-
wym efekcie do wlasciwego rozprowadzenia istniejg-
cych w kraju sit produkcyjnych i wyrobéw. Dopoki
kraj posiada $rodki zywnosci, surowce, urzgdzenia wy-
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twércze i sity robocze — zaopatrzenie armii, przy
uwzglednieniu minimum zaopatrzenia ludnosei cywil-
nej, nie powinno doznawaé przeszkdd na skutek bra-
ku pieniedzy. Natomiast zewngtrzne finansowanie
wojny, wywotane koniecznoscig importu niezbednych
materiatéw, jest uzaleznione od sily kapitatowe] kra-
ju, a wigc od posiadanego w kraju lub zdeponowane-
go za granicq zapasu zfota | dewiz, od sumy depozy-
téw i naleznosci zagranicznych, od wartoici eksportu
i wreszcie od wysokosci kredytu zagranicznego.

1. Zioto i dewizy w czasie wojny.

Doswiadczenia narodéw zdobyte w okresie wojny
abisynskiej i-w czasie kampanii japonskiej w Chinach
pokazujg wyraznie, jakg role w finansowaniu za-
granicznych zakupdw wojennych odgrywajq ztoto i de-
wizy. Ztoto z obrgczek $lubnych w italii, szacowane
na 700 mil. lirdw, i ztoto Banku Japonii wartosci 1 217
mil. yen (warto$¢ zlota wywiezionego z Japonii do Sta-
néw Zjednoczonych w okresie od marca 1937 r. do
sierpnia 1938 r.) zdecydowaly o powodzeniy kam-
panii wojennych, zapewniajgc obu panstwom w okre-
sach krytycznych dostawe materiatow wojennych.

Na wypadek powszechnego konfliktu wojennego,
sytuacja komplikuje sie. Pouczajgce sq tu doswiad-
tzenja z czasow wojny swiatowej. Panstwa neutralne,
jak Szwecja, Norwegia, Dania i Holandia wydaty
wéwczas zakaz przywozu zlota, obawiajgc sie ujem-
nych skutkéw gospodarczych, nieuniknionych przy nad-
miernym doptywie ztota z zagranicy. Wobec ogdl-
nego glodu towarowego ztoto stawalo sie czesto nie-
wymienialne na inne towary i doszfo do tego, ze nie-
ktére kraje neufralne w czasie wojny Swiatowe] wprost
uzaleznialy eksport swoich wyrobéw do panstw wo-
jujgcych od réwnoczesnego importu towardw z tych
panstw. W te] atmosferze mégt pojawi¢ sie w roku
1936 projekt ekonomisty szwedzkiego, profesora Cas-
sela, a nastepnie w sierpniu 1938 r. projekt ekonomisty
angielskiego Keynesa, oba domagajgce sie zasigpie-
nia czesci zapasu zlota w Banku Szwecji, wzglednie
w Banku Angielskim, zapasami metali wojennych, kté-
re, jak sie okazalo, w czasie wojny dajq sie czasami
tatwiej zamieni¢ na towary, anizeli ztoto. Pamigtajgc
o tych motzliwych komplikacjach w wymianie zlota na
towary, trzeba jednak stwierdzi¢, ze, ogdlnie biorgce,
zloto zachowuje w dalszym ciggu swojq uprzywile-
jowang pozycje i ze koncentracja prawie 80% swia-
towych zapaséw ztota w Stanach Zjednoczonych, An-
glii i Francji ma swojg wymowg wojenno-gospodar-
czg. Z korficem wrzeénia 1937 r. wynosity zapasy zfo-
ta, w stosunku do zfota wszystkich bankéw emisyjnych
$wiata, w Stanach Zjednoczonych 56%, w Anglii 11 %,
we Francji 10%, a wiec razem 77%. Do konca
1938+, w zwigzku z wypadkami politycznymi w Eu-
ropie, zapas ztota w Stanach Zjednoczonych podniést
sie do 60%, przy czym podane wskazéwki nie obej-
mujg ztota tzw. funduszu wyréwnawczego walut, ktére
nie figuruje w wykazach. Wymienione panstwa, dzie-
ki olbrzymim zasobom ztota, z chwilg wybuchu wojny
deq mogly natychmiast zakupi¢ surowce, Srodki zy-

wnosci i inne zapasy, zgromadzone w miejscach do-

sfepnych dla ich przeciwnikéw, a zakupione towary
albo przetransportowaé do siebie, albo nawet znisz-
czyé. Przechowywanie zapaséw ziota, wobec niebez-
pieczenstwa nalotu nieprzyjacielskiego, wymaga juz
w czasie pokoju podjecia odpowiednich krokéw. An-

glia deponuje czes¢ swojego zlota w Afryce Poludnio-
wej | w Kanadzie, Holandia i Belgia w Anglii i w
Stanach Zjednoczonych Oba te panstwa uczynity to
zresztg takze i z innych wzgleddw. Dewizy, a zwta-
szcza dewizy w formie naleznoici zagranlcznych za-
chowujg swoje znaczenie w czasie wojny lylko wiedy,
gdy nie grozi im konfiskata. Radzi wigc prof. Cassel
nie koncentrowaé ich w jednym kraju i nie w jednej
walucie, a poza tym zbytnio na nich nie polegaé. Do
dewiz nalezy zaliczyé rdwniez zagraniczne papiery
wartosciowe, w ktérych ludnoé¢ ulokowata czei¢ swo-
ich oszczednosci, chociaz w wypadku powszechnego
konfliktu wojennego ich spienigzenie, przy masowe;
podazy, moze by¢é mocno utrudnione,

2. Eksport wojenny.

Waznym czynnikiem finansowania importu. wojen-
nego w czasie wojny jest eksport. Przekonaly sie
o Jrym Niemcy, zaopatrujgc w czasie wojny Swiato-
wej panstwa neutralne w wegiel, a wspolnle z Austrig
w gotowe fabrykaty, gléwnie w zamian za surowce.
Anglia w okresie 1914/18 swdj import wojenny pra-
wie w potowie sfinansowala eksportem. Zrédtem trud-
nosci, na jokie obecnie napotyka Japonia przy fi-
nansowaniu swojego importu wojennego jest fakt, ze
eksportuje ona gtéwnie wyroby widkiennicze, bez kté-
rych $wiat sie moze obej$¢. Przy eksporcie wojen-
nym chodzi wladnie o eksport takich produktéw, w
ktorych kraj eksportujgcy zajmuje monopolistyczne lub
potmonopolistyczne stanowisko, wzglednie .o eksport
zawsze pozgdanych surowcow oraz specjalnych ma-
szyn i urzgdzen technicznych. W czasie wojny moze
nieraz zachodzi¢ kolizja interesdéw pomiedzy produk-
cjq, przeznaczong bezposrednio na pofrzeby wojenne,
a produkcjg przeznaczonq na eksport wojenny. W
najblizszej wojnie bedzie eksport prawdopodobnie od-
grywal powazng role i panstwa bedg zmuszone stwo-
rzy¢ odpowiednie warunki dla nalezytego rozwoiju
tego eksportu.

3. Kredyty wojenne.

Kredyty wojenne byly w czasie wojny Swiatowej
najwazniejszym  Zrédtem finansowania zakupéw wo-
jennych przez koalicje. Historia fych kredytow w okre-
sie powojennym zdyskredy’rowa{o to zrodio finansow
wojennych, takze w przysz{ej wojnie nie bedq one juz
miaty tego znaczenia. W ostatnich latach mamy do
zanotowania nowy rodzaj kredytéw wojennych o cha-
rakterze wyraznie poli#ycznym, ktére jedno panstwo
udziela druglemu z gory liczgc sie z ewentualng stra-
tqg wieksze] czgici wypozyczonych kopdo{ow Przy-
ktadem takich kredytéw ,,& fonds perdu” sq pozyczki
wojenne udzielone obu czeiciom Hiszpanii oraz po-
zyczki, udzielone przez Stany Zjednoczone i Anglig
Chinom. W mysl zapowiedzi amerykanskich, Stany
Zjednoczone sq gotowe na wypadek konfliktu euro-
pejskiego stuzyé¢ Francji i Anglii pomocgq finansowq.

4, Depozytyinaleinos$ci zagraniczne
w czasie wojny.

Lokowanie kapitatéw za granicg, czy to w formie
inwestycyj, czy przez zakup zagranicznych papierow
wartosciowych, ma réwniez znaczenie wojenno-go-
spodarcze. Anglia sprzedata w czasie wojny swiato-
we] w Stanach Zjednoczonych za 800 miliondw funtéw
zagranicznych papieréw wartosciowych.
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‘Wedtug danych 2z kofca 1933 r., suma kapitatow
inwestowanych przez Anglie za granicg w przemysle
zelaza, stali, azotowym, gumowym wynosita 1,9 mi-
lidrda funtéw, co pozwoli jej w czasie wojny wplywad
na polityke sprzedazy tych artykuléw w mysl interesow
angielskich. Autor przytacza interesujgce dane, do-
tyczgce udziatu zagranicznych kapitatow w diugoter-
minowych inwestycjach w ~ Stanach Zjednoczonych,
gtownie w przemysle | w gornictwie. Na ogolng sume
4,36 miliard. dolaréw, z koncem 1934 r. przypadato na
Anglie 1,30, na Kanade 1,01, a na Francje 0,23 mi-
liard dolaréow. Kapitaty ulokowane za granicqg dajg
Anglii potezng bron 'w ewentualnej wojnie gospodar-
czej. Warlo jeszcze wspomnie¢ o jednym typie kapi-
tatéw, o kapitatach emigracyjnych, kiére pozwolity
Chinom w obecnej wojnie ulokowaé wéréd Chificzy-
kéw za granicg w maju 1938 r. pozyczke waojenng
na sume 500 mil. yuan.

W zakonczeniu autor stwierdza, ze kraje, kiére nie
posiadajg wielkich zapaséw ztota i dewiz, ani fez
naleznosci zagranicznych, zdane bedg w przyszie;
wojnie na wlasny eksport wojenny, joko na gtowne
zrédto finansowania importu wojennego.

Problem zelaza w Japonii na tle kampanii mand-
zursko-chinskie;.
- e, T

(Gepanchiro Konno, prof. Uniwersylelu w Tokio. Die Versor-

dgung Japons mit Industrierohstoffen. Die Rohstoffversorgung
der Eisen und Stahlindustrie. Weltwirtschaftliches
Archiv 1938, T. 48, zeszyl 2. Sir. 344—353).

Problem zelaza nalezy do najwazniejszych zagad-
nien surowcowo-przemystowych laponii. lJaponia jest
- najwiekszym, a do niedawna byta jedynym, wielkim
producentem stali w Azji wschodniej i, jako przodu-
jgca potega przemystowa, pragnie zajgé odpowiednie
miejsce w Swiatowej produkcji stali. Obecnie, ze swo-
ja produkcjg 5,5 mil. 1, stoi ona na pigtym albo szé-
stym miejscu. Pierwsze miejsce zajmujq Stany Zjed-
noczone z produkcjq 48 mil. 1, drugie Niemcy — 17
mil. 1, trzecie Rosja — 16 mil. 1, czwarte Wielka Bry-
tania -— 11 mil. 1, pigte Francja — 6 mil. . Uwzgled-
niajgc w obliczeniach produkcji stali w Japonii réw-
niez produkcje stali w Mandzurii, moznaby Japonie
umiesci¢ w jednym rzedzie z Francjg. Japonski plan
pigcioletni (1936 — 1941) przewiduje wzrost produkcji
stali w Japonii do 10 mjl. t, a w Mandzurii do 5 mil. 1,
tak, ze z czasem Imperium Japonskie zajgloby pozycje
Wielkiej Brytanii. Gwattowne tempo rozbudowy japon-
skiego przemystu zelaznego, podyktowane nie tylko,
jok twierdzg niektdrzy, = wzgledami przemijajgcymi,
wynikajgeymi z obecnej kampanii  chinskiej, ale jej
statymi  potrzebami joko mocarstwa przemystowego,
zaostrza jeszcze bardziej i tak juz trudne zagadnienie
surowca zelaznego, kidrego obecne zasoby sg dla Ja-
ponii catkiem niewystarczajgece. Wedtug  danych
z r. 1936, na importowang rude zelaza przypadato
85%, a na krajowq tylko 15% ogdlnego jej spozycia
w Japonii, przy produkcji stali 4,6 mil. . W miare
wzrostu produkeji stali do przewidzianych 10 mil. t
trzeba bedzie sprowadzié¢ z za granicy okotfo 1,5 mil. 1
rudy zelaznej, gdy w r. 1936 import rudy wynosit tylko
3,8 mil. t.  Cyfry te dajg obraz napigcia, jakie sig wy-
twarza pomigdzy zapolrzebowaniem na surowiec ze-
lazny ze strony japonskiego przemystu stalowego, a je-
go waskg podstawq surowcowgq.

Trzy sq zrédia, z kidrych Japonia otrzymuje suro-
wiec dla przemysfu stalowego: z wlasnych kopald ru-
dy zelaznej, z kopaln w Mandzuko i w Chinach Pét-
nocnych i wreszcie z importu z obszaru Pacyfiku. Wy-
dobycie wiasnej rudy zelaznej jest niewielkie, chociaz
tempo wzrostu jest imponujgce, gdyz z 177000 t w
r. 1929 wzrosto ono do 620000 t w r. 1936. Wydoby-
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cie fo mogtoby by¢ jeszcze wigksze, ale wzgledy mili-
tarne nokazujg oszczedniej eksploatowaé wtasne ko-
palnie, niz poktady zelaza w Korei, w Mandzuko i w
Chinach, ktére poza tym.sq znacznie bogatsze od ja-
ponskich. Najwigksze poktady zelaza na calym ob-
szarze Pacyfiku sqg w Indiach (3 miliardy 1), poktady
w Mandzurii zajmujg drugie miejsce (1,2 miliarda 1),
pokfady w Korei szacuje sig na 420 mil. , w Chinach
na 383 mil. t, w samej Japonii tylko na 40 mil. t. Ru-
dy japonskie wszystkie sg ubogie w zelazo (35 do
40%) i dlatego Japonia pilnie $ledzi dokonywujgcy
sie¢ na zachodzie postep techniczny w eksploatacj rud
ubogich. Wlasnie dlatego koncern Mitsubishi podjqt
w jesieni 1937 r. przerdb ubogich rud wedtug Renn-
patent — patentu firmy Kruppa, uzyskujgc zmniejsze-
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nie rozchodu koksu do 25 wzglednie 30% normalnego
rozchodu i duzq oszczednos¢ w pojemnosci piecow.
Moze to mie¢ rewolucyjne znaczenie dla catego ja-
ponskiego przemystu zelaznego w sensie zabezpie-
czenia jego wlasnej produkeji, borykajgcej sie stale
z brakiem wegla koksujgcego | dostatecznej pojem-
nosci piecow,

Pierwsze miejsce w imporcie rudy zelaznej do Ja-
ponii zajmujg wyspy archipelagu malajskiego (32%),
drugie Chiny (28%), trzecie Australia. Rude malaj-
skq, bogatg w zelazo (60 do 70%), dowozi sie, jak
pokazuje zatgczona mapa, fomq drogg morskg do
stalowni japonskich.

W kopalniach zelaza w Chinach i na wyspach ma-
lajskich zaangazowany jest kapitat japorski.

Trzecie z kolei miejsce w imporcie rudy zelaznej do
Japonii zajmuje Australia. Rude australijskg szacuje
sig na miliard ton. W r. 1936 import tej rudy do Japo-
nii wynosit %4 mil. ton; pédzniejszych cyfr importu ja-
ponskiego nie ma. Od r. 1936 rozpoczyna sig pene-
tracja kapitatu japonskiego réwniez i do australijskie-
go gérnictwa weglowego. Chodzi gtéwnie o eksploa-
tacje poktadéw rudy na trzech wyspach przy pétnoc-
no-zachodnim brzegu australijskim, w_okolicach Derby.

Indie, najbogatszy w rude zelazng kraj azjatycki,
nie odgrywajq dotad wigkszej roli w zaopatrywaniu
japotiskiego przemystu stalowego.

Problem zelaza w Japonii wystgpit w catej ostroici
z chwilg, gdy rzgd japorski zdecydowal sig pozosta-
wi¢ w przemysle stalowym swobodng reke kapitatowi
prywatnemu. Japonski przemyst stalowy do r. 1936
nie rozwijat sie tak, jok tego wymagato rosngce za-
potrzebowanie na stal, poniewaz rzqd, -w obawie
o brak surowca, godzit sig raczej na import zelaza,
niz na dalszg rozbudowe krajowej wytwérczosci. Dtu-
go ttumione zapotrzebowanie na wtasne zelazo ujow-
nito sie z calg sitg, gdy ustaty ograniczenia i wtedy
dopiero zorientowano sig, jak wielkie iloici rudy trze-
ba do kraju importowaé. Industrializacja Japonii
wkracza obecnie w drugg z kolei faze przewidziang
przez teori¢ procesu industrializacji, fazg rozbudowy
cigzkiego przemystu. Brak zelaza i tatwo koksujgcego
sie wegla hamowat ten rozwéj. Gdy jednak trudnoici
zostaly przetamane, nalezy sig liczy¢ ze stale rosng-
cym spozyciem zelaza, joko wskaznikiem tej fazy.
Modernizacja budownictwa japonskiego, zwtaszcza
w 6 milionowym Tokio, i motoryzacja kraju ‘wymagaé
bzdq wielkich ilosci zelaza. Polityka japonska powin-
na, zdaniem prof. Konno, dgzyé do zwiekszenia wydo-
bycia rudy w Mandzurii, do zabezpieczenia importu
rudy z obszaru Pacyfiku i do tworzenia rezerwy su-
rowcowej, pokrywajqcej kilkoletnie spozycie zelaza
w kraju.

KRONIKA

Zagadnienia ogéline
Miqdzykoalicyina organizacja gospodarcza w cza-
sie wojny _$wiatowej.

‘Wspomnienia na temat migdzykoalicyjnej organizacji gospo-
darczej w czasie wojny $wiatowe] — zaznacza redakcja czaso-

‘pisma w przedmowie — w zwigzku z mozliwoiciq porzucenia

przez Ameryke polityki neutralnosci, stajg sig obecnie ponow-
nie bardzo aktualne.

Autor arlykulu widzi w istnieniu w czasie wojny 3wialowej
migdzykoalicyjnej organizacji gospodarczej jedno ze irédel wo-
jennej przewagi koalicji nad parstwami centralnymi, kidre ta-
kiej organizacji nie posiadaty. - Organizacja miedzykoalicyjna
powstafa w zWiqzku z trudnoéciami fronsporfowymi i powoli obej-
mowala coraz o nowe dziedziny zaopatrzenia armii i ludnosci
cywilnej, w pierwszym rzedzie w artykuly zywnosciowe. W pan-
stwach centralnych analogiczng role do trudnoici fransportowych
moégl, w zapoczqtkowaniu wspdlpracy gospodarczej, odegrac
problem sfinansowania importu, ale brak pewnosci, czy wobec
konsumcyjnego charakteru importu zmobilizowane na ten cel
kredyly moglyby byé zwrécone, hamowal poczynania w tym
kierunku i ostatecznie do wspétpracy nie doszlo. W rozwoju
wspolpracy miedzykoalicyjnej ' rozréinia autor dwa okresy: w
pierwszym najwiekszq trudnoiciq natury gospodarczej, z jakg
borykata sie koalicja, bylo sfinansowanie zaméwien w padst-

‘wach neutralnych i wzajemnie u siebie, przystgpienie Ameryki

trudno$é te catkowicie usunglo; w drugim okresie na plan pier-
wszy wysunely sie sprawy frudnoci fransportowych na skulek
akeji lodzi podwodnych, a przede wszystkim przewozenia wojsk
amerykanskich, co zmusito panstwa koalicyjne do nadania pier-
wotnie luznemu porozumieniu charakteru $cistej organizacji go-
spodarcze].

Zaczeto sie od pomocy udzielonej przez Anglie aliantom
Francji, Italii i Rosji, celem wyrédwnania stral, jakie te panstwa
poniosty juz w pierwszym okresie wojny. Francjo, ki6ra przed
wojng posiadala czynny bilans handlowy i réwnomierng struk-
turg gospodarczq, stracita na skutek okupacji péinocnych de-
partamentéw: 14% pojemnosci przemyslowej, 75% wydoby-
cia  wegla, 81% 63% produkcji stali,
85% produkcji produkeji  welnianej, 75%
produkcji  cukru, 60% alkoholu i 30% produk-
cji bawetnianej, poza tym rynek zbylu w Niem-
czech. Rosja, majgc bardzo ograniczony w czasie wojny eks-

produkcji  zeliwa,
94%
produkcji

Inidnej,
stracita

port zboza, stracila jedng z wazniejszych pozycy] dodatnich
w swoim bilansie pfatniczym, ltalie za$ pozbawila wojna do-
pltywu pieniedzy z przekazéow emigranckich. Anglia musiala
przyjs¢ z pomocq, o le nie chciata dopuici¢ do oslabienia sit
wojennych koalicji i juz w sierpniu 1914 r. powotala specjalng
komisjg C.-I. R, (Commission Internationale de Ravitaillement)
dla koniroli nad zakupomi malerialéw wojennych swoich alian-
téw, dokonywanymi w Anglii z kredyléw przez nig udzielonych.
Poza C. ). R. dzialaly juz wéwezas agentury handlowe francu-
sko-brytyjskie dla zakupu kanadyjskiego zboza (Hudson Bay
Co.), migsa mrozonego w Australii (Sir Thomas Robinson) i réz-
nych artykutéw w Stanach Zjednoczonych (Bank Morgana). Spa-
dek rubla w lutym 1915 r., wywolany zamknigciem Dardaneli,
i wahanie kurséw waluly reszty aliantdw, skionily Anglie réw-
niez i do interwencji walulowej na rzecz aliantéw, jednak w
oparciu o zloto, deponowawne przez nich w Anglii. W. lislo-
padzie 1916 roku, wobec kleski nieurodzaju w krajach europej-
skich, lezgcych w zasiegu wplywéw aliantéw, Anglio, ktéra w
zaopatrywaniu sig w zboze trzymala si¢ dotad zasad wolnega
handly, uczuta sie zagroiona i utworzyla organizacje angiel-
sko-francusko-wloskq ,Wheal Executive” dla réwnomiernego
podzialu zakupéw pszenicy. Aulor opisuje szczegélowo dalszy
rozwoj tej wspélpracy, ktéra przybrata na sile, z chwilg gdy
do koalicji przystgpita Ameryka, a przeciagajgca sie wojna
i rosngce w zwigzku z tym trudnoici, zwlaszcza w transporcie
morskim, zmuszaly pansiwa koalicyjne do coraz silniejszego cen-
tralizowania dyspozycyj fransportowych w alianckim komitecie
transportéw  morskich  (Allied Marilime Transport Council —
A. M. T. C), utworzonym w listopadzie 1917 r. z siedzibg w

Londynie. Plany: usprawnienia i odpowiedniej kolejnaici trans-



276 — 3¢ WT

1939 — PRZEGLAD P. W, T.

portéw byly w opracowaniu, gdy przedwczesne zalamanie sig
fronfu niemieckiego calg sprawe uczynilo bezprzedmiotowq.

(Botho Leberke. Interalliierte Wirtschaftsorganisation im Weli-
krieg. Der Deutsche Volkswirt z dnia 3.1.1939 r
Sir. 853—856).

Rozwdj gospodarki wojennej w Japonii.

Wbrew klasyczne] leorii gospodarki wojennej, Japonia,
zazwyczaj skrupulainie nasladujgca wzory zachodnio-europe;j-
skie, z chwilg wybuchu wojny chifskiej nie przesiawila od ra-
zu swajej gospodarki z pokojowej

trwala gospodarka pét-wojenna, ale, w miare jak sukcesy mili-

na wojennq. 9 miesigcy

larne w Chinach zachgcaly Japonig do rozszerzenia planéw po-
lilycznych na catoéé terylorium chifskiego, pél-wojenna go-
spodarka okazala sig niewystarczajgea. Parlament japonski po
kilkotygodniowych debatach uchwalit w marcu 1938 r. plan ogél-
nej mobilizacji narodowej. Kierowniclwo ministerstwa finanséw
i handlu polgczono w reku znanego polityka gospodarczego
Ikedy, ktory w krotkim czasie stoje sie prawdziwym dykiato-
rem gospodarczym. Najmniej klopoléw nastrgcza Japonii go-
spodarka zywnoiciowa. Jedyng Irudnosciq, z jakqg musi obecnie
walczyé rybolostwo i rolnictwo japonskie, jest poglebiajgcy sig
brak rgk roboczych, spowodowany masowym odplywem do
miast ludnosci wiejskie], zachgconej wysokq koniunklurq wprze-
mysle zbrojeniowym. Wieé japonska radzi sobie, sile ludzkg za-
slgpuje motorowq i rozwija roine formy spoéldzielczasci. Prze-
mysi japonrski podlega przeobrazeniom sfrukturalnym, znanym
nam w Europie z czasdw wojny $wialowej. Rozwija sie prze-
mysl cigzki, budowy maszyn, gérniclwo, na niekorzy§é rzemio-
sfa i iych galezi przemysiu przetwérczego, kidre nie sluig
bezpoirednio celom wojennym. Obliczono, ze catkowite zmo-
bilizowanie przemystu, przez unieruchomienie wspomnianych
wyze] galezi, zwolni milion roboinikéw. Przemyst japonski, nie
przygotowany do wymagan tok wielkiej kampanii wojennej, nie
bylby w stanie zaopatrywaé nalezycie armii, gdyby nie falkd,
ze dzialaniom wojennym nadaje tempo japoriskie dowddziwo,
i ze dla laponii stoi otworem caly $wial, gdzie moze ona
uzupelni¢ potrzebne jej malerialy. Najslabszq strong gospo-
darki wojennej Japonii jest brak surowcéw. Liczqc sig z tym,
laponia gromadzila od dawna rezerwy surowcowe, np. nafte
na 6 miesigcy, i to jest pierwszym zrédlem jej zaopairzenia
sie w surowce. Poza tym laponia przeznaczytla na zwighkszony
import surowcow czgsé ztola ze Skarbu Panstwo, zwigkszyta
wydobycie surowcéw w  kraju w okupowanych terytoriach
i zmniejszyla spozycie syrowcéw przez ludnosé cywilng, pc;d-
dajgc kontroli panstwowej 32 surowce, jak np. zelazo, stal, ba-
welng, skéry, kauczuk, metale niezelazne, papier gazelowy,
drzewo sosnowe i t. d. Obejmujgc wladze lkeda poprawit sy-

tuacje w handlu zagranicznym, kiéra pod wplywem restrykeyj’

importowych ulozyla sie niekorzystnie dla bilansu piatniczego.
lkeda przywrocit przemyslom eksportowym swobodg w naby-
waniu surowcéw, oddajqc im do dyspozycji 300 mil. yen w zlo-
cie 'w charakterze funduszu obrotowego. Autor ocenia polityke
lkedy w dziedzinie handlu zagranicznego, jako sluszng i ro-
kujgcqg dobre wyniki. Sprawa ta wigze sie icisle z calym za-
gadnieniem zewngtrznego finansowania wojny. Amerykanscy,
angielscy i francuscy importerzy domagajq sie od Japonii de-
wiz, ktorych jej brak, wzglednie zlota,
zwolna wyzbywa.

kiérego sie Japonia

Zapas zlota na dzien 8 marca 1937 r.
Wywoéz zlota do dnia 9 sierpnia 1938 r.
Zapas ziota we wrzeéniu 1938 r.

1718000 000 yen
1217000000 ,,
501 000 000 yen

W pozycji ,,wywdz zlota” mieéci sie juz 300 mil. ,,Funduszu
Obrotowego”. Rzgd szuka wyjicia z trudnosci importowych przez

forsowanie eksportu, ograniczonego jednak wojennymi warunka-
mi, w klérych pracuje przemys! japonski, i przez rozbudowg
kopaln zlola na Korei i Mandzuko. Wewnelrzne finansowanie
wojny nie nasirecza rzqdowi, przynojmniej na razie, wigkszych
frudnoéci, notomiast na plan pierwszy wysuwa sie problem fi-
nansowania zewnelrznego. Rosngca w kraju drozyzna wywolala
zwyzkowy ruch plac w przemyile procujacym na potrzeby wo-
jenne. Place w tym przemysle wzrosly irzykrotnie, place w in-
nych dziedzinach nie podgiajg za droiyzng, co sklonilo min.
lkede do wprowadzenia cen maksymalnych i zorganizowania
konfroli rynku przy pomocy policji gospodarczej. Manifest Mar-
szalka Czang-Kai-Czeka, nakazujgey ludnosci ewakuacje i ni-
szczenie urzqdzen gospodarczych, bierny opér pozostalej, prze-
bardzo biednej,
gospodarcze nie

waznie ludnodci i trudnoici komunikacyjno-
pozwalajg Japonii nalezycie wykorzystywaé
terendw okupowanych dla uzupelnienia wlasnej gospodarki.
Japonia, nalezy {o podkresli¢, prowadzi wojng fakiycznie bez
pomocy sojusznikéw, korzystajgc jedynie z moralnego popar-
cia Niemiec i Halii.

(Diplom-Yolkswirt Hellmer. Entwicklung und
Vergleich der Kriegswirlschaft Japans und Chinas im Fernoslt-
Konflikt. Militdrwissenschafiliche Rundschau
Styczen 1939, Nr. 1, str. 106—115).

Grundlagen,

Rozwéd| gospodarki wojennej w Chinach.

Wybuch wojny japonsko-chinskiej- przypad! wlasnie na okres
rozpoczynajqcej sie indusirializacji Chin, Niewielki przemysl
chinski prawie nie wchodzl w rachubg, jako zirédlo zaopalrze-
nia armii, kiéra byta i jest w dalszym ciggu zdana na import
materialu wojennego z zagranicy. Import wojenny zalezy od
dwdch czynnikdw: swobody transportu i finanséw. Finansowanie
odbywa si¢ przez eksport plodéw rolnych i surowcow wzamian
za dewizy i przy pomocy pozyczek zagranicznych. Swoboda
fransportu jest zalezna od syluacji militarnej. Punkiem zwrot-
nym w rozwoju gospodarki wojennej Chin bylo zdobycie przez
Japonczykow Kantonu i Hankau, glownych portéw dla zaopatrze-
nio armii w material wojenny z zagranicy. Marszalek Czang-
Kai-Czek zmuszony jest wigc obecnie przestawié import wo-
jenny z portow potudniowo-chifiskich na import lgdowy przez
Indochiny, Indie Brytyjskie i Sowiely. Wojna obecna przyspie-
szyla niewglpliwie rozwdj chinskiego przemystu wojennego, kon-
cenfrujgcego sig, ze wzgledu na posuwanie sig¢ naprzéd armii
japonskiej, gtownie w potudniowo-zachodnich prowincjach Sze-
czuan, Jlnan, Kweiczan i Kwangsi, gdzie mieszczqg siq rowniez
arsenaly, porly lotnicze i warsztaly reparacyjne. Przyczynilo
sie fo do rozwoju gospodarczego dawniej zaniedbanych Chin
Poludniowych. Ale przemysl wojenny Chin jest
ciggu bardzo slaby, a wskaznikiem jego slaboici jest rosngcy
eksport rud i metali z kopald Chin pofudniowych. Natomiast
finanse Chin sq dobre,

w  dalszym

waluta chifska, whbrew oczekiwaniu,

* jest ustabilizowana. Wplynety na to reforma waluty z r. 1935

i duie zapasy kruszeéw w kraju. Chiny czerpig $rodki na fi-
nansowanie importu wojennego z nastepujqcych zrédet: 1) Re-
zerwy czterech bankéw rzqdowych. W gotéwee i w dewizach
byto z koAcem lutego 1938 r. miliard yiian, w innych zobo-
wigzaniach — 600 mil. 2) Wyréwnawczy Fundusz Walutowy.
W chwili wybuchu konfliktu wynosit on, wedlug oéwiadczenia
ministra finanséw Kunga, 800 mil. ylian, w potowie w zlocie
w Stanach Zjednoczonych, w polowie w funtach w Londynie.
3) Zapasy srebra w kraju, szacowane we wrze$niu 1937 r. na
3 miliard. yln. 4) Przekazy emigranckie, ktére w r. 1937 osig-
gnely wysokos¢ 320 mil. ylan. 5) Zapasy dewiz w kraju, kidre
od marca 1938 r. sq pod kontrolg rzqdu, 6) Dochody z eks-
portu, duze w r. 1937, niewielkie w r. 1938.
7) Kredyly zagraniczne, z kiérych Chiny, przeciwnie niz Ja-

zapewne juz
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ponia, korzystaly od poczgtku wojny. W listopadzie 1938 r. rzqd
chinski wstrzymat splate dawnych pozyczek zagranicznych w An-
glii i Francji, co byé moze wplynie na ostabienie gotowosci
kredytowej tych pansiw. Wewnelrzne finansowanie wojny od-
bywa sig w Chinach gtéwnie na dradze zaciggania pozyczek.
Pierwszq pozyczke, tzw. Narodowq Pozyczke Wolnosci na su-
me 500 mil. wylozono do subskrypcji 1 wrzesnia 1937 r., 1 ma-
ja 1938 rozpisono dwie dalsze pozyczki, kaidg na sume 500
mil., jedng w kraju, drugq wiréd Chifczykdéw za granicq. Rzqd
nie podwyzsza podatkéw, korzysta ostroznie z prasy drukar-
skiej, emisja wzrosta o 23,5%, nie wywolujgc objawdw in-
flacyjnych, i stara sig réwniez w kraju placi¢ za wszystko go-
téwkg, co wzmacnio zaufanie fudnosci do waluty. Zajecie Kan-
fonu stworzyto, jak siwierdzilisémy, dla armii chifskiej zupeinie
nowq sytuacje. Sq wprawdzie pienigdze no import materiatow
wojennych, drogi sq w 100% zabezpieczone przed najozdem
japonskim, wiodg one do panstw prowadzqcych polityke zycz-
liwej dla Chin neuiralnoici, ale brak jesl odpowiedniej sieci
komunikocyjnej, a odlegloici sq bardzo wielkie Linia kolejo-
wa z Ha-noi w prowincji Tonking w Indochinach do granicy
chifskiej, a stqd droga dla samochodéw cigzarowych do
Yinan-fu jest w te] chwili najwazniejszq liniq dla transporiow
wojennych, trudno natomiost zorientowaé sig w mozliwosciach
komunikacyjnych z Mongolig i Sowietomi. Okupacja japonska
pozbawita Chiny wielu cennych surowcdw, a zwlaszcza onty-
monu i wolframu, dwéch metali, w kiérych Chiny mialy mo-
nopol éwiatowy. Mimo klgsk, Chiny irzymojq sig dzigki nie-
wyczerpanym bogactwom surowcowym kraju, mozliwosci impor-
tu moleriatéw wojennych i zyczliwodci zagranicy. W zakon-
czeniu stwierdza autor, ze dzigki posigpowi w okupacji Chin
sytuacja Jdponii staje sig coraz pomyslniejsza, syluacjo Chin
coraz frudniejsza. Japonio postuguje sig broniq gospodarczq,
storajge sig zmniejszy¢ import do Chin, temu celowi sluzylo zo-
jecie Kantonu, co foktycznie niestychanie skomplikowalo sytu-
acjg importowg Chin. ,Wojna zgliszcz'" (,,Aschenkrieg™), pro-
klamowana przez Czang-Kai-Czeks, wobec slabo rozwinigiego
przemystu chinskiego, nie odbija sig zbyt doikliwie na zaopa-
frzeniu armii japonskiej. Chiny jednak licza na zuzycie sit jo-
ponskich przez ,przesirzen chinskq".

(Diplom-Volkswirt Hellmer. Grundlagen, Entwicklung und
Vergleich der Kriegswirtschaft Japans und Chinas im Fernost-
Konflikt. Militarwissenschaftliche Rundschau

Styczer 1939, Nr. 1, str. 115—124),

Rozwéj organizacyiny gospodarki wojennej
w Anglii
[~
Organizacja gospodarki wojennej w Anglii ma charakfer
kooperatywny. Byly w r. ub. préby nadania jej charakieru cen-
tralistycznego, ale sprzeciwil sig temu Chamberlain i odiqd dal-
sza jej rozbudowa odbywa sie juz tylko na tych zasadach. A. L
Ismay, general-major, sekretarz wydzialu obrony panstwa, uwa-
za, ze jako ostateczng granice organizacji i koordynacji prac
w dziedzinie obrony, naleiy uznaé wspomniany wlainie wy-
dzial, instylucje zdaniem jego dosyé gigtkg i posigpowq, azeby
bez uszczerbku dla konstytucji i iradycji angielskiej mozna jq
bylo w przyszioici dostosowaé do wymagan chwili. Wydzial ten
odbyt w 1938 r. 409 posiedzen, przy udziale 876 oséb. Spoérod
prac licznych jego sekcyj niewgtpliwie najwigksze znaczenie ma
wsekcja oficerow zaopairzenia”, kiéra pelni funkcje centrali or-
ganizacji zaopatrzenia dla wszystkich rodzajéw broni. W cza-
sie debaty parlamentarnej w listopadzie ub. r., Chamberiain po-
rownie wspomnial o tej sekeji, jako czynniku decydujgcym
o stopniu nagloici w dziedzinie zaopatrzenia przemysiu wojen-
nego w sity robocze, surowce i w zakresie wykonania wszel-

kich prac zbrojeniowych. Bronigc kooperatywnego charakieru

angielskiej gospodarki wojennej, Chamberlain zmuszony byt jed-
nak zgodzi¢-sig na pewne ustepsiwa do zgdan opinii publicznej
i powolal nowy wydzial, dla przyjmowania zazaled ze sirony
przemystu i przedkladania rzgdowi projektéw ulepszen.
stytuujqce zebronie nowego wydziatu

Kon-
odbyto sie 20 grudnia,
w jego sklad weszli m. in. naslepujgcy kierownicy najwigkszych
przedsigbiorstw przemystowych: J. S, Addison (Courtaulds Ltd.),
Sir Georg Beharell (Dunlop Rubber), Peter Bennet (Joseph Lucas
Lid. dodaiki samochodowe), J. O. P. Clark (Coais Ltd. nici), Sir
Geoflry Clarke (Telegraph Construction and Maintenance Co.),
Francis D'Arcy Cooper (Lever Bros.). Sa fo ludzie bynajmniej
nie zwiqzani $cidle z przemyslem zbrojeniowym, jedynie Clarke
i Cooper pracowali w czasie wojny $wialowej w ministersiwie
wojny. Czlonkowie ,,doradczego wydzialu przemystowcow' ma-
ja prawo osobiscie inferweniowa¢ u odpowiednich ministrow,
a nawet, w naglych wypadkoch, u samego premiera. Wydzial
zabral sig z miejsca bardzo energicznie do pracy i zbadal
rastepujqce kwestie: uzbrojenie obrony przeciwlotniczej, obrono
lotnicza przemystu, zaopatrzenie w urzqdzenia do gaszenia po-
zoréw, wykonanie programu rozbudowy floty morskiej i po-
wietrznej, rozbudowa przemystu loliczego, stworzenie poten-
cjolu wojennego i w koncu sprawa syntelycznych érodkéw na-
pednych. Przedkladajgc Chamberlainowi swoje pierwsze spra-
wozdanie w dn. 2 lufego b. r., ,wydziat dorodezy” (Advisory
Panel) wyrazit sig z uznaniem o dzialalnoici wladz i przemysiuy,
dziatalnoici, zdaniem wydzialu, niestusznie krytykowanej przez
opinig, kiéra nie moze by¢ w tych sprawoch zbyt dokladnie
informowana, wskazat jednak na pewne mozliwosci produkcji
woje‘nnej. dotad nie wykorzystane, i sam zwrécit sig do przemy-
stu, nawolujgc go do wspélpracy z rzqdem nad podniesieniem
potencjalu wojennego kraju. Sprawozdanie wspomina réwnies
i otym, o czym méwil w lecie ub. roku Sir Kingsley Wood, ze
dostowcy oddajq czesio zamdwienia poddostawcom, co nawet
stolo sie jui zasadq w przemyile zbrojeniowym.

Najhardziej przez opinie publiczng krytykowane ministerstwo
loiniciwa, idgc po tej samej linii wspélpracy z przemystem,
zorganizowalo w ramach samego ministersiwa réwniez ,,dorad-
czy wydzial przemystowy’, do kidrego, na zaproszenie mini-
stra lotnictwa, Sir K. Wooda, weszli: Sir Amos Ayre, Mr. Beale, Mr.
Bowen, znani organizatorzy pocziownictwa angielskiego, Sir
Charles  Bruce-Gardner, przewodniczgey zwigzku  brylyjskich
przemyslowcéw lotniczych, Lord Cadman, putkownik Greenly i Sir
Malcolm Mc Alpine. Z innych prac na ierenie ministerstwa lot-
niciwa, kidre warto podkredlié czynige przeglgd prac organiza-
cyjnych za rok 1938, na specjalng uwage zasluguje ulworzenie
wwydzialu zaopatrzenia™, kiéry, po ponownym zbadaniv pojem-
noici produkcyjnej przemystu lotniczego, mégt da¢ nowe zamé-
wienia na 4 000 samolotéw.

(Dr. Paul Osthold. England vor dem neuen Ristungsefal. Eni-
wicklung der wehrwirischaftlichen Organisation. Der Deut-
sche Volkswirt z dnio 1011939 r. Str. 903—904.

Gospodarka surowcowa
i materialowa

Droga Niemiec do niezaleznoci gospodarcze.
sl

Rocznie straly z powodu marnotrawstwa Srodkéw zywnosci
wyniosly 1,5 miliarda marek L zn. stanowily przeszlo */, war-
toé¢ niemieckiego wwozu, réwnajqcej sie w 1936 kwocie 4,2 mi-
liarda marek.

W 1936 Niemcy wwiozly za ok. 85 milionéw marek odpad-
kéw. Polowa fej warloici przypadata na szmaty dla przemysltu
wiékienniczego. Pyl ze szmal obecnie ma zastosowanie w wy-
twarniach papy dachowej.
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‘W 1933 ' Niemcy musialy sprowadzi¢ 94% surowcow wlo-
kienniczych, obecnie ilosé fa spadia do 65%. Przemysl Inia-
ny zaspokaja z rynku krajowego 85--90% zapotrzebowa-
nia na surowiec. Wwéz ztomu zelaznego stanowil w 1936 ok.
10% zapolrzebowania i wynosil 3,7 milionéw marek. Obecnie

cale zapotrzebowanie jest pokrywane z zasobow krajowych.

Wwéz zlomu aluminiowego i odpadkéw cynowych koszio-
wal Niemey w 1936 ok. 3 miliondw marek w dewizach. Brykie-
fowanie odpadkéw melalowych pozwala na ich lepsze wyko-
rzystanie {najlepsze wyniki uzyskano z Zelazem, stalg, alumi-
nium, miedzig i mosigdzem).

Miedz w kablach zastgpiono przez aluminium,

Zastosowanie stopéw lekkich (magnalium, hydronalium, silu-
min, niral i elekiron) pozwala nie tytko na zaoszczedzenie in-
nych metali lecz i na znaczne oszczgdnoici na cigzarze, a wigc:
mocy rozpedowej, o ile chodzi o wozy o napedzie mechanicz-
nym.

Niemcy zuzywajg rocznie nowego papieru ok. 3 mil. ton,
z fej iloici ok. 1/, nadaje si¢ do ponownego przerobu. W 1936
Niemcy przywozily slarego papieru za ok. 2 mil. marek. Zwigk-
szajgc nalezenie zbidrki starego papieru o 50% moglyby Niem-
¢y zaoszczgdzi¢ na imporcie drzewa ok. 20 mil. marek.

Ausfria data Rzeszy wiele surowcéw. W 1938 slyryjskie ko-
palnie daly 3 miliony ton rudy zelaznej (w 1933 tylko 260 ty-
siecy fon). W koncu 1938 wszystkie 5 piecéw uruchomiono po-
nownie. ) ) '

Mozliwo$é¢ wydobycia ztola szacuje sie w Ausiii na 1,5 f
rocznie. Roczne wydobycie rudy magnezowej réwna sig 17 000 1,
baru na 1600 t, rteci 100 t. W 1939 ma byé uruchomione wy-
dobycie rigci w Karynfii, antymonu w Burgenland i miedzi w
Salzburgu.

Przytqczenie Austrii z jej 3,1 mil. hekiaréw laséw znacznie
poprawito polozenie Niemiec pod wzgledem zaopatrzenia w
drzewo, zmniejszajgc wwéz drzewa do 50% spozycia. Tam
gdzie przemyst chemiczny moze oby¢ sie bez koszlownego drze-

wa stosuje sig inne tworzywa, np. stomg do wyrobu celulozy.

Ponizsze liczby obrazujg procentowy udzial wwozu w po-
kryciu zapoirzebowania Niemiec w 192829

Wolfram 100%, siarka 100%, chrom 100%, rte¢ 100%,
zlolo 99%, cyna 99%, nikiel 97%, molibden 95%, mied: 889%,
zelazo 8495, oléw 78%, srebro 63%, mangan 50%, cynk 50%,
kauczuk 100%, benzyna 100%. .

Siarkg moina ofrzymywaé z gazéw z piecéw koksowniczych
oraz z gazu Swietlnego; w lej dziedzinie prowadzone sq ba-
dania i znawcy twierdzg, ze Niemcy w ciggu dwéch lal bedg
niezaleni od dowozu.

W' Hesji znaleziono wielkie zloza miedzionosne z domieszka-
mi niklu, kobaltu i srebra. Powslaje tam osada dla 4 500 robot-

nikéw, Z 1000 kg popiolu i szlaki mozna olrzymaé metdli za
120 marek.

Wolfram, chrom i-molibden Niemcy sprowadzajg ze Szwecji
i Jugostawii, ptacgc maszynami i innymi wyrobami przemyslo-
wymi. Cyna i cynk przychodzg z za morza {Indie holenderskie);
po odzyskaniu kolonij poloienie ulegnie zmianie, gdyz Kametun
i Afryka’ Wschodnia obfitujq w cyng, cynk i inne rzadkie rudy.

W walce o niezaleznoi¢ gospodarczq czolowe miejsce przy-
pada chemii, kiéra w ramach planu 4-letniego miala rozwigzaé
nastepujgce zadania:
odpowiednie przygotowanie;
tworzywa nierdzewne; z

przediuzenie ,zycia” -metali przez ich
wynikiem pracy fachowcéw sq
zastgpienie tworzyw przywozonych kra-
jowymi, tudziez polepszenie jako$ci tych namiastek; wytwarza-
nie synfetycznych: spirytusu, benzyny, kauczuku i witékien na tka-

niny.

W Monachium powstaje wytwérnia spirytusu "z karbidu, o

zdolnoici wytwérczej 250 tysigcy hektolifréw rocznie. Pozwoli

fo na zaoszczedzenie $rodkéw zywnosci (kartofle, zboze).

W 1938 Niemcy byly w slanie pokryé 61% spoiycia benzy—
ny wlasng produkcjq benzyny synletycznej. Wydobycie ropy
naftowej w Niemczech pokrywa dalsze 20%. Na wwoéz z za
granicy pozostaje wigc lylko ok. 20%.

Jedne tylko zaklady Leuna pod Merseburgiem dajqa rocznie
400 000 | benzyny synletycznej.

Ulepszenie procesow wytwarzania benzyny syntetycznej po-
zwala mieé nadziejg na tak znaczne zmniejszenie koszidéw pro-
dukeji, ze benzyna synietyczna bedzie fansza od- naluralnej.

Wykorzystanie wegla do wyrobu benzyny syntetycznej obej-
muje 7% wydobycia wggla kamiennego i brunatnego.

Co sig lyczy smaréw i Huszezow technicznych, to niebawem
Niemcy bedg mogly pokry¢ na rynku krajowym swe roczne za-
potrzebowanie w iloici 500 000 ton.

(Deutschiands Weg zur wirtschafllichen Selbstaendigkeit —
Major A. D. Karl Prokoph, Mililaerwissenschafil-
che Milteilungen, Wieden, Marzec 1939).

Chinski wolfram pod kontrolg Anglii.
. "~

W produkcji jako dodatek do
wyrobu stali dia celéw zbrojeniowych, Chiny zajmujg waine

wolframu, niezbgdnego
miejsce, dostarczajgc ponad VY3, a czasami nawet polowe swia-
lowego wydobycia. Wr. 1936 wynosito ono 24746 1. Kampania
japonska w Chinach wywolata niebywalq zwyzke cen wolframu,
cena wzrosta z 10 sh w r. 1933 do 33 sh na poczqgtku r. 1937,
przejiciowo nawel do 130 sh, z koncem r. 1937 utrzymala sig
na poziomie 55 sh. Obawiano sie, ze, gdy Japohczycy wkroczg
do Chin poludniowych, usianie wywéz chinskiego wolframu. Oba-
wy byly niesluszne, Chiny maja moino$é wywozu réwniez i przez
Indochiny Francuskie, a nie tylko przez Szanghaj i Kanfon —
Hong-Kong. Zreszlq i Japonia nie zrezygnowalaby z wywozu wol-
framu, fok powainego irddia dewiz.

Mimo, zdawaloby sig, sprzyjajgce warunki,
byly monopolu wolframu.

Chiny nie zdo-
Oslalnio, w zwigzku z opanowaniem
przez Anglie chifnskiego wolframu, pojawily sig pogtoski o mo-
nopolu brytyjskim. Stara brytyjska firma ,,Pekin Syndicate”, ofrzy-
mata od ,,Chinese National Resources wylqezng
sprzedaz wolframu, dzigki czemu kapilal angielski kontroluje
obecnie % $wialowe) wylwérczoici tego tak wainego dla prze-
mystu zbrojeniowego metalu.

Commission”’

Poza Chinami produkujg wolfram: Birma, wyspy malajskie,
Australia, Potudniowa Rhodezja, Stany Zjednoczone, Boliwia,
Argentyna, Korea, Japonia,, Siam, Indochiny. W Europie najwaz-
niejszym’ producentem jest Portugalia, kidrej produkcja stanowi
11, $wiatowego wydobycia wolframu, Japonia, nie mogge do-
staé wolframu chinskiego, zakupuje woltram w Anglii. Niemcy
importowaly w r. 1938 0,14 mil. 1 wolframu.

Der
1088).

(Britisches Wolfrqm—Moﬁopol? Deutsch é Volks-

wirt z dn. 100111939 r, str.

Zasoby naftowe i polityka naftowa

Ameryki Poludniowe;.

A
Zasoby naflowe Ameryki Poludniowej sg sfosunkowo nie-

wielkie. Przyjmujac jako podstawe obliczen szacunek zasobéw

ropy na catej kuli ziemskiej z r. 1936, ofrzymujemy nastgpu-
jgce dane;
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Zasoby ropy naftowej W miliardach fon

Swialowe 4,066
Ameryka 2,4
Ameryka Pétnocna 2,08
Ameryka Pofudniowa 0,329
Europa 0,742

Zasoby ropy naffowej Ameryki Potudniowe] sianowiq zalem
zaledwie V4 zasobow Ameryki Péinocnej i Y zasobéw konty-
nentu Europy. Niemniej jednak znaczenie Ameryki Poludnio-
wej w Swiatowe] polityce naftowej jest duze. Przy matej kon-
sumcji wewneglirznej moze ona bowiem wywozié do ubogich
w nafte czeéci Swiala wigcej, niz zasobna Ameryka Péinocnag,
kiéra przewaznie sama spozywa wydobywanqg u siebie rope.
Slgd rosnqce zainteresowanie niekiérych . pansiw dla . Ameryki
Poludniowej, jako eksporfera fego cennego surowca. Ameryka
Poludniowa, posiadajgc zaledwie !/is zasobéw nafty na $wiecie,
poirafifa w r. 1938 wywiezé 36,8 mil. | ropy na ogdlng ilosé
99 mil. t ropy, a wiec Y3 eksporfowanej w tym roku przez
13 gléwnych krajéw-producentéw ropy na calym $wiecie. Wy-
dobycie ropy naftowej w czterech panstwach europejskich po-
siadajgcych nafte, a wiec w Rosji, Rumunii, Palsce i w Niem-
czech, wynosilo w fym samym roku 353 mil. fon. Przy po-
réwnaniu  krajéw-producentéw ropy w Europie i Ameryce Po-
tudniowej - nalezy pamigiaé, ze te kraje europejskie liczq 279 mil.
mieszkancéw, kraje potudniowo-amerykanskie tylko 32,2 mil,
i ze motoryzacja poczynila w Europie znaczne postgpy (jeden
samochéd przypada przeciginie w Europie na 50, w Wene-
zueli na 162, w Peru na 351, w Brazylii na 332 mieszkaticéw.

Nic wigc dziwnego, ze bogata w nafte Wenezuela mogla w r.
1936 wywiezé wigcej nafty, niz Stany Zjednoczone, a miano-
wicie 22,9 mil. 1, wobec 21,2 mil. 1 eksportu ze Stanéw Zjedn.

Wsrdd krajéw Ameryki Potudniowej produkujgcych rope naf-
towg wysuwa sie na plan pierwszy Wenezuela. Jej zaso-
by ropy szacowano w r. 1936 na 235 mil. 1, jej wydobycie zbli-
za sig¢ do rosyjskiego i wykazuje ciggly posigp. Eksploatuje
sig glownie okolice jeziora Maracaibo w zachodniej czesci kra-
jui na 13,3 mil. 1 ropy wydobylej w Wenezueli w pierwszym
pélroczu 1938 r., przypadalo 11 mil. 1 na wspomniane 2rédiq,
“a lylko 2,3 mil. { na tereny naffowe na wschodzie kraju. Wier-
cenia w $rodkowej i wschodniej Wenezueli rozszerzajq siale te-
ren mozliwe] eksploatacji.” Szereg towarzystw naftowych, jak
,JInternational Petroleum Company Lid. of Canada", ,,Standard
Qil Co. of Venezuela”, ,,Oil Co. of New York" nalezgca do
mSocony Vacum QOil Co" zawarlo juz umowy koncesyjne z rzg-
dem na dalszg rozbudowe kopalnictwa

naftowego. Projekio-

wane jest uruchomienie wielkiej rafinerii nafty.

Kolumbia, zachodni sqsiad Venezueli, kiérej fereny naf-
towe znajdujg sig w gorszych warunkach transporfowych, wy-
kazuje stabszy rozwdj przemystu ncfiowegg. Wydobycie ropy
w r. 1938 wynosilo 2,8 mil. 1, przeciginie rocznie 2,7, z czego
2,3 mil. t wywozi sig¢ za granice.

Wydobycie ropy w Ekwadorze (poludniowy sgsiad.Ko-
lumbii) wynosito w r. ub. zaledwie 0,3 mil. 1. Rzgd ekwadorski
pragnie uniezalezni¢ produkcje naftowg od wplywéw angielsko-
amerykanskiego kapitalu, i na wiosng 1938 r. wypowiedziat
umowe gtéwnym koncesjonariuszom ferenéw naflowych ,,Anglo-
Ecuadorian OQilfields Lid.”. Pertrakiacje sqg w foku, nie zanosi
sig. jednak na powtérzenie eksperymentu meksykarskiego.

W Peru wydobyto w r. ub. 2,3 mil. | ropy, z czego eks-
porfowano ponad 2 mil. f,
1936.

a wigc prawie lyle, ile Rosja

wor.

Argentyna nie wywozi ropy, jej produkcja ponad 23
mil. 1 pokrywa zapotrzebowanie wewnelrzne kraju uprzemysio-
wionego i posiadajgcego rozwiniety ruch samochodowy. Rzgd
argentynski nie popiera eksportu, naklada wysokie oplaty i dg-

2y do wykupienia zagranicznych przedsigbiorstw naftowych.
Parsiwowe Towarzystwo Naftowe przejeto oslainio argeniynski
oddziat Standard Oil Co.

Poza wymienionymi tu krajomi (Wenezuelq, Kolumbiq, Ek-
wadorem, Peru i Argenlyng) nalezy wspomnie¢ o kolonii an-
gielskiej, wyspie Trinidad. Produkcja ropy naftowsj wyno-
sila tu w 1936 r. 1,9 mil. 1, wr. 1937 r. — 2,2 mil. 1, co sta-
nowilo 43% wilasnej angielskiej produkcji naftowej. Eksport
wynosit w 1936 r. — 1,5, w 1937 r. — 1,7 mil. fon. ...

Rowniez w innych pansiwach Ameryki Poludniowej czynione
sq ostatnio intensywne poszukiwania ropy. W roku ubieglym
geologowie niemieccy natrdfili na zloza noftowe w Brazylii;
na ich eksploalacje parlament brazylijski wyasygnowat 3 mil.
milrejséw. Boliwia zawarla w. roku ub, umowe handlowg
z Argentyng na przewdz nafly -przez ferylorium argentynskie,
co wskazuje na pozylywny wynik od dawna prowadzonych tam

poszukiwan,

Gdyby Ameryka Poludniowa zaczela sie intensywnie uprze-
mymslawiaé, wowczas jej rola joko eksportera nafly powaznie
by zmalala. Toka mozliwoi¢, zdaniem aulora, nie jest wyklu-
czona i woéwczas krajom importujgcym naftg pozostalby jedy-
nie syntetyczny wyrdb $rodkéw napednych.

(Dr. Paul Rouprechi. Siidamerikas Erdélvorrdle und Erddl-
politk. Deutsche Wehr z dnia 1911939+ Str. 39—40).

Transporty i bronie silnikowe.

Zbrojenia powietrzne.
e

W osérodku zainleresowan $wiatowego ruchu zbrojeniowego
stoi przemys! loiniczy. Nawet mate panstwa, kidre jeszcze do
niedawna byly wdzigcznymi klientami wylwomi sprzetu lotnicze-
go wielkich mocarstw, przechodzq zwolna na wiasng produk-
cje wedlug zagranicznych, Stany Zjednoczone stajg
sie gléwnym doslawcq samolotéw i czgdci, uzupelniajge rozbu-
dowujgeq sie produkcje lotniczg padstw europejskich. Francja,
ktorej przemyst loiniczy, na skutek ujemnego wyniku ekspery-

licency]

mentu ministra Pierre Cofa, nie nadqzyt za ogélnym postepem
w zbrojeniach  loiniczych, byla zmuszona zakupié w Stanach
Zjedn. 400—600 aparatéw bojowych i poscigowych, na miej-
sce wycofanych, starych modeli,. W ciggu roku 1938 Anglia
powigkszyla swojq flole powietrzng z 4000 do 6000 aparaléw,
Halia do 4000 aparatéw.

Sprzet loiniczy jest, spoéréd wszystkich materialéw zbroje-
niowych, najkosztowniejszy. Koszi jednego ,kilograma" samo-
lotu w poréwnaniu z ,kilogramem’ auta, lokomolywy, broni,
pociskéw jest najwigkszy. Przy 100 punkiach, wzigtych zd pod-
stawe, silnik lotniczy kalkuluje sig na 150, pocisk na 90, bron
reczna na 60, turbina parowa na 4,5. Trwalo$é typu samolotu,
wzglednie jego silnika, jest nieslychanie krotka, maszyny sprzed
10 lal majg juz tylko muzealng wartosé. Lotnictwo absorbuje
olbrzymie masy ludzi, ze siratq dla armii lgdowej. Zbroje-
nia loinicze mogq co najwyzej ulrzymaé broa lotniczq kraju
na poziomie wyfncgcr’w techniki wojennej, ale i fo nie udaje
sie nawel Frcncji i Anglii bez "pomocy przemystu- loiniczego
Ameryki, kolonii i dominiéw.  Francuz Rougeron “obliczyl, ze
utrzymanie lotnictwa o sile 10000 samolotéw absorbuje 350 000
ludzi, a mianowicie 20000 lotnikéw, 80000 pomocniczego” per-
sonelu lotniczego na ziemi i 250000 robotnikéw w przemysle
lotniczym i w warszialach reparacyjnych, nie liczge ludzi "za-
trudnionych w innych dzialach przemystu, pracujgcych na po-
trzeby przemysiu loiniczego, '

Wraz z postegpem przemystu loiniczego komplikuje sig co-
raz bardziej sprawa licencji. Nowoczesny silnik lotniczy, do-
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nosi ,Times” z 25V.1938 r, sklada sig z 11000 pojedynczych
czedci, somolot — z 70 000. Opracowanie rysunkowe jednego
modelu samolotu liczy & 000—8 000 rysunkéw. Latwo sobie wy-
obrazi¢, jok w takich warunkach musi sig przeciqgga¢ okres bu-
dowy samololéw na podsiawie licencji, szczegdlnie w czasie
wojny. Pouczajqce jest doswiadczenie z czaséw wojny $wia-
lowej. Francja zakupila w grudniu 1915 r. wszelkie prawa
budowy, jak na dzisiejsze wymagania wzglgdnie slabego me
loru Hispano-Suiza, ale pierwszy samolot wyszed! z fabryki do-
piero w lulym 1917 r. Pdiniej, w 1917/18 r, budowa sil-
nika Le Rhéne o mocy 80 KM trwala juz tylko 9 miesigcy, od
wrzeénia 1917 do maja 1918 r., i prakiycznie nie miat on juz za-
stosowania w éwczesnej wojnie. Francja posiepuje slusznie, ku-
pujgc w Ameryce golowe aparaly, a nie licencje. To wszystko
przemawia za lworzeniem wlasnego krajowego przemystu lof-
niczego.

(Lehman. Das Rislungsbild der Welt. Die Lufiristungen der
Welt, Deuische Wehr z dnia 16111939 r, st 111).

Reorganizacja i nastawienie francuskiega prze-

mystu lotniczego.
s ——

Od paru lat wigkszoé¢ zakiadéw lotniczych Francji zostata
nabyta przez panstwo. Ogélna ich ilos¢ stanowi 23 wytwornie
platowcéw podzielone .na 6 grup terytorialnych: Société natio-
nale de Construction Aéronautiques du Centre, Midi, Nord,
Ouest, Sud-Esl, Sud-Ouest; dwie “ostatnie grupy obejmujq po
6 zakladéw. Oddzielng grupg stanowi Société Nationale de
Construction des Moteurs w Argenteuit ze stacjg badan silnikéw
na duzych wysokoiciach na Mont Lachal. Upafisiwowiono row-
niez Société Atkan et Co. w Valenton, znang wylwérnig- instala-
cyj uzbrojeniowych i przyrzqdéw celowniczych. Précz fego pan-
stwo zapewnilo sobie udzial w zakladach Gnéme-Rhéne (wy-
twérnie w Paryzu i Gennevilliers) oraz w nowoulworzonej Socié-
t¢ d'Exploitation de Matériels Hispono-Suiza {Bois Colombes)
pozostawiajgc badania Société Frangaise Hispano-Suiza. Pre-
zes, wiceprezes | jeden z czlonkéw zarzqdu (Caquof, de I'Escaille
i Nordmann) figurujg na liscie wladz wszyskich 6 towarzysiw.
Centrala ,La Présidence des Sociétés Nationales” ma za zada-
nie kierowanie dziatalnoiciq fego wielkiego aparafu przemysto-
wego w sposéb zapewniajgcy jak najbardziej celowe wykorzy-
stanie mozliwosci wytwérczych kazdej grupy, czuwanie nad przy-
dziatem personelu robotniczego i surowcéw, ujednostajnienie
proceséw przetworczych, Dane, zebrane i uporzqdkowane przez
centrale stuzq za podstawg do przydziatu zaméwief seryjnych
i studiéw nowego sprzetu. Nie pominigto sprawy dostaw zagra-
nicznych tworzqc Office Frangais d'Exportation de Matériel Aé-
renautique (O. F. E. M. A).

Nacjonalizacji nie ulegly zaklady: Amiot - S. E. C. M., Bre-
guet, Caudron-Renaull, Lalécoére, Levasseur, Morane-Saulnier,
Salmson i Sociélé Frangaise de Construclions Aéronauliques.

Trudno obecnie ocenié¢ jednoznacznie ten radykalny krok w
organizacji przemystu. Wprawdzie przemyst lotniczy zalezy za-
wsze w znaczne] mierze od polityki rzqdu, lecz duzy, dobrze
rozbudowdny i dobrze pracujqey przemysl prywatny dqzy za-
wsze do wyjicia na rynki obce, gdzie wspétzawodnictwo jest
do pewnego stopnia podnielq. Natomiast we Francji dopro-
wadzono do utworzenia dwéch grup — panstwowej uprzywi-
lejowanej i prywatnej zaleinej od passiwa jako odbiorcy —
wewngqtrz kraju i skrepowanej w walce o rynki obce centralg

wywozowq przemyslu lotniczego. Duzy aparat biurokratyczny,

chaotyczna polityka zaméwien francuskiego ministerstwa lotnic-’

twa oraz zaburzenia spolfeczne nie przyczynily sie do popra-
wienia stanu przemystu lotniczego..

Polityka protolypéw doprowadzila do  zeslarzenia sprzetu
zanim irofit on do eskadr. W wyniku wielki przemys{ loiniczy,
posiadajgcy wyrobiony personel na wszystkich szczeblach hie-
rarchii nie jest w slanie zapewni¢ loinictwu szybkiej dostawy
nowoczesnego sprzetu. Oslatnie wypadki polityczne zmusity do
szukania wyjicia z polozenia. luz Polez 63 2 silnikowiec (mo-
ie byé budowany w trzech wersjach: 630 i 631 — leader my-
$liwski, 633 — bombowiec i 637 — obserwacyjny) byt projek-
towany pod kqtem widzenia produkcji seryjnej. Warsztaly, bu-
dujgce ten samolot wyposazono w przyrzqdy umozliwiajqce
szybkq produkcje seryjng. Dalszym krokiem bylo uproszczenie
i takie opracowanie konslrukcji, aby mozna bylo przy budo-
wie wykorzysiaé liczne nie specjalne obrabiarki, Mysliwskie
Morane-Saulnier 405 i 406 mialy poczgtkowo diwigar mono-
bloc kuty ze stali o R, ok. 130 kg/mm?, obrabiany na specjal-
nej frezarce — jedyny egzemplarz, kléry znajdowal sig w
Puteaux. Obrabiarka ta pracujqge 160 godzin tygodniowo
(24X7—8 (czyszczenie) = 160) dawata diwigary dla 40 pla-
fowcéw miesigcznie. Do wyrobu uproszczonego diwigara wy-
korzystano walcéwkg o profilu slalym. Okucie mocuje sie do
diwigara za pomocq sworzni — zwigkszono wigc ciezar diwi-
gara kompletnego o 1,5 kg. Uproszczenie konstrukeji umozli-
wilo skrécenie czasu obrobki oraz wykonanie samej obrdbki no
frezarkach niespecjalnych. W toku badad znajduje sie 3-ci
sposéb wyrobu diwigara przez lqczenie 4 czgici diwigara po
ich rozgrzaniu prqgdem wysokiego napiecia. Systematyczne pré-
by doprowadzily do zmniejszenia ilosci przekgtnic skrzydia do
3, dajgc zmniejszenie cigzaru o 23 kg i usunigcie stali nierdze-
wnej oraz suréwek magnezowych,

Na diwigarach uzyskano réwniez wielkg oszczgdnosé czasu
i na D, 520; przy projektowaniu myiliwca D. 520 opracowano
diwigar tak, ze jego budowa zajmie 324 godziny {diwigar
starego typu joak na D. 510 wymagal 1993 godzin pracy).

Stosujgc zebra kratowe musiano zuzyé 1360 godzin na wy-
rob zeber dla 1 platowca seryjnego; przez zastosowanie zeber
Heczonych z blachy uzyskano czas 60 godzin dla 1 platowca
seryjnego. W wyniku budowa D. 520 zajmie 7000 godzin,
a wigc 2 razy mniej niz D. 510 pomimo podwozia chowanego,
montazu $migla o skoku nastawnym i silniejszego uzbrojenia.

Oczywiicie nie jest lo wszystko — metody pracy muszq
byé jeszcze bardziej uproszczone, parki obrabiarek zwiekszo-
ne, zwigkszone same wytwérnie. W 1938 postanowiono wydaé
miliard frankéw na te inwestycje; wigkszq czgié tego progra-
mu juz wykonano, gdyz na inweslycje samych wytwérni ptatow-
cdw wydano juz przeszlo 450 milionédw frankéw. Francuski prze-
myst lolniczy wszedt na droge produkeji naprawde przemysto-
wej. Zachowanie tego kierunku, niezbedne dla obrony kraju,
wymaga konsekwentnej polityki ze sfrony ministerstwa lotnic-
twa, streszczajqcej‘siq w ustaleniu wymagan z punkiu widzenia
uzytkownoséci  samolofu, opracowaniu racjonalnego programu
zbrojen i ograniczeniu typéw samolotéw oraz dawaniu zamé-
wied na serie liczqce co najmniej po 200—300 samolotéw.

Pozqdane byloby zerwanie z polilykq profolypéw — na te
droge zaczynajg wchodzié Niemcy. Doprowadzi to niewgtpli-
wie do zwigkszenia obcigzenia biur konstrukcyjnych, lecz za
to przyspieszy dostarczenie serii co najmniej o 1 rok.

(L'organisation et I'équipement de l'indusirie aéronautique
frangaise — L'Aéronautique Nr. 235 1938).

Wy§oka koniunktura w amerykanskim przemysle
lotniczym. :

e e ———]

Przemyst lotniczy Stanéw Zjednoczonych przezywa obecnie
okres prqsperify. Wedlug danych Aerongutical Chamber of
Commerce zbyt sprzgtu lotniczego przedstawiat wartosé w pier-
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wszym polroczu: 1936 r. — 32,2 mil, 1937 r. — 49,5 mil,
1938 r. — 73 mil. dolaréw. Pojawiajq sie juz pierwsze par-
fie samolotéw produkowanych seryjnie, po 100, 200, a nawet
wigce] aparatéw tego samego typu i chociaz jeszcze daleko
do masowej produkeji auiomobilowej, zwrot w tym kierunku
jest juz catkiem widoczny.

Decydujgcym czynnikiem w ksztattowaniu sig koniunktury
w amerykanskim przemyéle loiniczym sq wojskowe zamoéwienia

zagraniczne. Niekidre pozycje wyszczegélnione sq w poniz-

szej tabeli:
Wywéz sprzelu lotniczego ze Standw
Zjednoczonych w milionach dolaréw
19381) 1937%) 19363%)
Chiny. (wraz z Hong-Kong) 6,55 4,44 7,38
Argentyna 5,07 4,40 2,27
Z. S S R 4,92 3,21 0,29
Holandia 2,32 2,95 1L
Japonia 8,74 2,48 0,99
Turcja 3,07 2,45 0,10
Meksyk 1,03 1,92 0,68
Kanada 3,21 1,85 0,79
Wielka Brytania . 1,05 1,73 0,46
Brazylia 1,13 1,68 0,55
Australia 0,66 1,39 0,65
Sjam 221 1,15 0,49
Calos¢ zoméwien brytyjskich szacujq amerykanskie kola

przemystowe na 29 mil. dolaréw, zamdwienia francuskie mialy
wynosié¢ do niedadwna okoto 4 mil. dolaréw. Wysoka suma za-
moéwien tureckich (3 mil. dolaréw) tlumaczy sie tym, ze Turcja
kupuje réwniez i maszyny do wyrobu sprzetu lotniczego. Za-
méwienia brytyjskie z wiosny ub. r. majg byé dopiero stopnio-
wo realizowane. Zaméwione samoloty przesyla sie drogg po-
wietrzng z zakladéw Lockheed Aircroft Co. w Kalifornii do
Nowego Jorku, a stqd rozebrane na czeici, ckretami do Anglii,
Silniki do zaméwionych przez Anglie aparatéw w ilosci 400,

4 mil. dolaréw, fabryka Curtiss-Wright
Przy zaméwieniach eksporfujgeych uzyskuje amerykan-

wartosci dostarczyta
Corp.
ski przemyst lotniczy wyisze ceny, niz w kraju, a koszly pro-
dukcji sq z reguly nizsze, poniewaz eksportuje sig¢ typy samo-
lotow dawno produkowanych, przy ktérych nie ponosi sig spe-
cialnych wydatkéw na préby i dojwiadczenia. Przemyst loini-
czy nie moze nadgzyé zamoéwieniom: niewykonane zaméwienia
wynosily na poczqtku ub. r. 150 mil,, w lecie — 170 mil. do-
laréw. Trudnoici, na jakie natrafia omerykanski przemyst lot-
niczy, nie wynikajq ani z braku surowcéw, ani maszyn, a je-
dynie z braku kwalifikowanych robotnikéw.
wych robotnikéw, wobec wyczerpania
z okresu bezrobocia, musi frwaé¢ dlugo i to wlainie nie pozwa-
la przemystowi nadqiyé za rosngcymi jak lawina zamoéwie-
niami wojskowymi W lecie ub. roku panstwowy urzqd kontroli
warunkéw pracy, w zwigzku z opisanq sytuacjq, zaproponowal
podwyzszenie minimum stawki godzinnej dla robotnikéw prze-
mystu lotniczego do 60 centéw, co stanowiloby podwyiszenie
ogélnych kosztéw produkcji od 5 do 10%.

Wyszkolenie no-

calkowitego rezerw

Przemystowcy omerykanscy stale podkreslajg, ze mimo pro-

sperity ich zyski nie sq zbyt duze. W pierwszym péiroczu

1) Od stycznia do wrzeénia.
2) Caty rok.

1938 r. 4 produkcji lotniczej,
wykozaly jednak 8 mil. dolardw zysku, wobec 8,3 mil. dola-
réw za- caly rok 1937. Poszczegélne firmy lofnicze, jak Glen L.
Mortin, Curtiss-Wrighf, Lockheed, North American, Boeing, Con-
solidated mialy rbzne zyski, w zaleznodci od udziatlu w eks-
porcie. ’

gléwne firmy, reprezentujgce

(Hoher Geschaltsgang der amerikanischen Flugzeugindustrie.
Wehrwirtschaftliche  Umschau, Der Deutsche Volks-
wirt z dnia 27.1.1939 r. Str. 810—811).

Dane cyfrowe odnoénie motoryzaciji
Stanéw Zjednoczonych A. P.
L. " |

Spis 2 lefni (co dwa lata uskuteczniony) przemystu samocho-
dowego.

Biuro statystyczne Ministra Handlu oglosito rezultat dokona-
nego spisu w latach 1935 i 1937 dotycz: przemysiu samocho-
dowego. Oto niekiére dane:

' Wziost
1937 1935 w 9,9
Przemyst samochodo-
wy, nadwozi | czeéci
zamiennych.
llo§¢ zaktadéw przem. . 1 062 946 12,3
lloé¢ pracownikéwl) 479 158 387801 23,6
Wyptacona robocizna , $ 755887379 $ 545414168 38,6
Przyrost wartoici pro-
dukc]i po przerébce®) $ 1506444418 ¢ ) 124775887 33,9
Przemyst budowy samo-
chodéw
llo§¢ zaktaddw przem. . 131 121 8,3
llo§¢ pracownikéw.1) 194 527 147 044 32,3
Woyptacona robocizna . § 316141350 § 217039434 45,7
Koszt surowca, dostaw,
energii ., . . P 2394269305 ¢ 1814132025 32,0
Wartoéé produkeji . . . $ 3096218569 $ 239 089954 295
Przyrost wartosci pro-
dukcji po przerdbee?) $ 701949244 § 576957929 21,7
Przemyst karoseryjny i
wytw. czeéci zamien-
nych
llodé zakladéw przem. . 93) 825 12,8,
Ito$¢ pracownikéw 1) 284631 240757 182
Wyplacona robocizna. . $ 439746029 § 328374734 33,9
Koszt surowca, dostaw,
energil. .o . . . . . § 1274812733 § 1003 106211 27,]
Warto$¢ produkeji . . . $ 2079307887 § | 550924 169 34,|
Przyrost wartoéci pro-
dukcji po przerdbce?) $ 804495154 § 547817 958 46,9

Y nie obejmuje urzednikow.

) warto$é¢ fabrykatéw po polrgeeniu koszidéw surowca, energii
cieplnej, elekirygznej i réznych dostaw.
P Y Y
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Sytuacja w przemysle samochodowym.

Produkcja.
Cyfry ogloszone przez ,,Census Bureau”, odnosnie produkeji

przemystu samochodowego, za okres 11 miesigecy (l(olejnych)

1938 r. wynoszq:

Il $cie miesigey

1938 1937 Rbinica®,
A) Samochody osobowe:
Stany Zjedn. rynek wewn. 1504929 3430731
Stany Zjedn. rynek zagran. 170050 240773
Kanada 109 563 138 247
Razem: 1784542 3809751 —53,2
B) Somochody przemystowe:
Stany Zjedn. rynek wewn, . 303946 637459
Stany Zjedn. rynek zagran.. 122284 173777
Kanada . 37 909 48 101
Razem: 464 139 859337 —46,0
Ogolem samochody przem. i osob.
(A + B) . 2248681 4669088 -—51,8
Rejestracje.
A) Somochody osobowe 1664051 3304131 —49,5
B) Samochody przemystowe 333875 586840 —431

W sprzedazy samochodéw osobowych poszczegélne koncerny
uczestniczyly w nastgpujgeych procentach, (w nawiasie dane
z 1937 r.): General Motors: 44,89% (40,29%), — Chrysler Corp.
24,62% (25,44%), — Fard-Lincoln: 20,62% (22,92%), —~— reszla
%,87% (11,35%).

Eksport

11 mie§. 1938 r. Il mied. 1937 r.
llod¢ Wartoé¢ llos¢ Wartoéé

sztuk Y1000 sztuk  § 1000
A) Samochody osobowe . 140409 87151 202022 118539
B) Samochody przemysfowe 101965 85028 142976 86771

Razem: 242374 152179 344998 205310

Zmniejszenie eksporfu w okresie 11-tu miesigcy 1938 r. w po-
rownaniu z analogicznym okresem 1937 r. wynosi 29,7 ilosciowo,
o 258% warlosciowo.

(Biuletyn ,Bureau Permanent” Nr. 89—50 za m-ce Lislo-

pad—Grudzien 1938 r. w oprac. Gr. Przem. Motor.).

Zagadnienia szkoleniowe.

Oficerowie gospodarki obronnej.
S

Tym mianem aulor okresla oficeréw, kiérzy pracujq w or-
ganizacji, majgcej na celu przygolowanie gospodarcze obrony
Panstwa, czyli gospodarki obron..cj. M.._q oni posiadaé¢ odpo-
wiednie ku temu wiadomosci, upodobania i zdolnosci.

Czas nagli — niewiele go juz pozostalo do wykonania prac
o wielkim zasiegu, majgcych uzdolni¢é gospodarke narodowq
do zadan wojennych.

Najwigcej nadajg sig do tych zadan odpowiednio uzdol-
nieni oficerowie stanu spoczynku (E-Offiziere). Wigkszo§é z nich,
po przejsciu z czynnej sluiby na emeryturg, pracuje w prze-
mysle i innych zawodach gospodarczych. O ile majg odpo-
wiednie wiadomosci techniczne i ekonomiczne sq elemeniem
bardzo cennym. llo¢ ich jest jednak niewystarczajgca. Powsta-
je wigc znowu problem przysposobienia nowej grupy ,,ofice-
row gospodarki obronnej” (Wehrwirtschaltsoffiziere), gdyz pro-
blemy wojenne nalezqg do zakresu nie iylko takiyki i sirategii,
ale i przemyslu.

Bledem czoséw z przed wojny Swiatowej bylo to, ze prze-
ceniano operacje, a niedoceniano fechniki. Zalozona w r. 1905
akademia wojskowo-techniczna nie odpowiedziala pokladanym
w niej nadziejom, gdyz oficerowie ,techniczni” byli nadal uwa-
zani za co$ w rodzaju oficeréw drugiego rzedu.

Oficerowie gospodarki obronnej muszq rozporzqdzaé wiedzq
i proktykq i to zaréwno w zakresie techniki jok i gospodar-
silwa. Oficerowie emerylowani wnoszg ponadio zamitowanie
do zawodu Zofnierskiego i priyzwyczcjenie do iwardej stuiby.
Jednakze nie kaidy oficer moie sie nadawa¢ do pracy go-
spodarczej, lecz tylko ten, ktéry rozporzqdza odpowiednio grun-
fowng wiedzq i doswiadczeniem w fym kierunku.

Dlatego autor proponuje utworzenie zakladu naukdwego
o kursie 2 do 3 letnim dla teorelycznego i prakiycznego przy-
Wyo-
braza sobie w kazdym roku: é miesiecy leorii, 3 miesiqce prak-

gotowania oficéréw do stuzby w gospodarce obronnej.

tyki i 3 miesigce dowodzenia w linii, 1o ostatnie w tym cely,
aby nie zatracili walorow zotnierskich.

Nauki teorelyczne i praklyka powinny byé¢ iak obliczane, aby
absolwenci mogli byé bez zastrzeien uizyci lakze | w sluibie
uzbrojenia, dzieki czemu powinno nastqpi¢ wzajemne uzupel-
nianie i przenikanie sie¢ lych specjalnosci.

Nalezy bowiem za wszelkq ceng ‘unikng¢ tworzenia sig od-
dzielonych od siebie i wzajemnie obcych sobie grup.

(Major (E) dr. Oswald, Wehrwirtschallsoffiziere, Militar-
wochenblati, 1929, Nr. 33, st 2198—2199).

Wydawnictwa Towarzystwa Wojskowo-

Technicznego w Warszawie.
L .o ___ __ ]

Konstruktor a Odlewnik. Praca zbiorowa pod

ogding redakcjq inz. K. Gierdziejewskiega z przedmawg ini
C. Klarnera. Sir. 189, rys. 203. Z}, 5—, w opr. pl. zt 6.—.

Dr. inz. L. Krauze. Polityka surowcowa a obro-
na panstwa. Stonic 111, Z{ 3.50.
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Zagadnienia wspélne da réznych rodzajéw komunikacii

Masowe przewozy miejskie i podmiejskie
w Stanach Zjednoczonych.

Aa 129

Okoto 70% miejskich i podmiejskich przewozéw osobowych
odbywa sig w Stanach Zjednoczonych tramwajami; pozostale
30% posazeréw przewozq aulobusy, koleje szybkobieine, trol-
leybusy, przediuzenia kolei parowych i elektrycznych. Tram-
waje zachowujq swq przewage pomimo osirej konkurencji au-
fobuséw; nowe wozy framwajowe sg wykonywane wedtug znor-
malizawanego typu PCC (patrz Przeglgd Czasopism, notatka
Bc 150, Nr. 5/81, maj 1937). Wéz fen ma przyspieszenie roz-
ruchu do 1,8 m/sek?, maksymalng szybkos¢ — 96 km/godz,
a szybko$¢ handlowq od 22,5 do 24 km/godz; nie znormalizo-
wane jest jedynie wsiadanie i wysiadanie pasaieréw, co pro-
wadzi do pewnych niewygdd przy nadzwyczaj ggstym ruchu
tramwajéw (n. p. w Chicago w godzinach szczytowych — co
30 sekund).

Autobusy sq obecnie w Ameryce budowane z jedng tylko
kondygnacjq, gdyz okazato sig w prokiyce, ze przy wozach
pigtrowych wsiadanie i wysiadanie pasazerow zabiera zbyt wie-
le czasu i dezorganizuje ruch. Rozpowszechniajq sig stopniowo
wozy dieselowskie z przekiadniq bqdz mechaniczng, bqdz elek-
tryczng. W niektérych miastach uruchomiono t. zw. ,Superbu-
sy, zlozone z dwéch polgczonych przegubowo wozéw o ogdl-
nych ksziattach tramwajowych, z lqczng liczbg 58 miejsc do
siedzenia,

Poza wymienionymi $rodkami przewozowymi, wprowadzono
vi stanie New lersey pojozdy mieszane, czyli trolleybusy, kiére
mogq by¢ napedzane silnikami benzynowymi.

Taryfa wynosi od 5 do 10 centéw, érednio 7,81 centa za prze-
jazd; jest ona wyisza w aulobusach niz w tramwajach, W nie-
kiorych wielkich miastach mozna za jednorazowg normalng opla-
g przejecha¢ bardzo diugie odcinki (n. p. w Chicago do 56 km
za 7 centéw). Taryly sekcyjne nie sq popularne. Pieciocentowa
taryfa w Nowym lorku prowadzi do deficyty, pokrywanego
przez miasto. ’

W nielicznych dylko miastach amerykanskich przedsigbior-
stwa przewozowe naleziq do gminy. W znaczne] wiekszoéci wy-
padkéw sq lo prywatne przedsigbiorsiwa koncesjonowane. Roz-
powszechniany jest typ koncesji oparty na zasadzie nastepujg-
cej: przedsigbiorsiwo ofrzymuje pewien procent od obrotu fy:
tutem wynagrodzenia; wszelkie sumy pozostajgce po oplaceniu

fego wynagrodzenia przelewa sie do specjalnego funduszu;
z chwilg, gdy ten fudusz przekracza okreslonq kwotg, faryfy
muszg by¢ obnizone, jezeli zas fundusz spada ponizej ustalo-
nej granicy, taryfy muszq byé podniesione.

(L'I'ndustrie des Voies
Transports Auiomobiles,
sir. 366).

Ferrées et des
grudzien 1938, Nr. 384,

Angielskie préby z szynami o szerokiej stopce.
- T
Ab 110

W Anglii przyjela jest od szeregu lal metoda przymocowy-
wania szyn do podkiadéw za pomocq uchwyléw siodlowych
z klinami drewnianymi; w oslatnich jednak czasach, wobec po-
slgpow poczynionych w dziedzinie spawania zlgezy, robione sq
tam préby ze stosowanymi w innych krajach szynami o szero-
kiej stopce. Na jednej z gléwnych linij o najgestszym ruchu
i nieograniczonej szybkosci pociggéw wyposazono tor dla po-
rownania w szereg odcinkéw o szynach z szerokg stopkq, a mia-
nowicie w warunkach réznorodnych pod wzgledem wazniesien,
spadkéw i obciqzenia ruchu; notowano iciile ilos¢ godzin, zu-
7ytych na utrzymanie toru na odcinkach obu rodzajéw. Okazo-
lo sig z tych poréwnan, wbrew oczekiwaniom Anglikow, ze
ukladanie szyn z szerokq stopkq, zaréwno na prostych, jak i na
{ukach, jest faiwiejsze | ze koszty ul~zymania sq nizsze. Autor
opisuje stosowane przy prébach melody przymocowania szyn
do podkladéw za pomocqg whijanych hakéw sprezynowych,
przy ktérych t. zw. ,wedrowanie” szyn si¢ nie pojawia, nawel
bez dodatkowych srodkéw ochronnych. Obliczenia ogodlnych
kosziéw budowy doprowadzily do wniosku, e koszt toru z szy-
nami o szerokiej stopce, pomimo wigkszego cigzaru, nie jest
wyiszy, niz koszt toru z szynami o uchwylach siodiowych.

(H. Saller, Organ fir die Fortschritte
Eisenbahnwesens, 151139, Nr. 4, st. 73).

des

Sposoby przedluzania trwatodci szyn.
. ___ |
Ab 111

Fachowcy stale poszukujg spasobéw przediuzania trwalosci
szyn. lednym ze srodkéw czesto stosowanych jest napawanie
$wiezego melalu w miejscach zniekszialconych; autor ostrzega
jednak przed zbyt pochopnym sfosowaniem tej metody, nalezy
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sie bowiem liczyé z lym, ze przy naopawaoniu powstajg w me-
falu silne naprezenia wewneirzne, a przy gwaliownym ochio-
dzeniu powierzchnia czesci, przylegajqeych do metalu napa-
wanego, siaje sig bardzo krucha.

Zagadnieniem dolqd nie rozsirzygniglym jest powsiawanie
falistego zuzycia szyn. Fale majgce glebokos¢ od 0,102 do
0,152 mm usuwa sig zwykle przez heblowanie. ledna z kolei
“amerykanskich wprowadzita specjalny wéz, wyposazony w rzqd
cegietek z karborundum, kiére przecierajq szyny podczas ru-
chu; woz fen posuwa sig z szybkoiciq ok. 32 kmlgodz i musi
przejié do 15 razy po szynie, zanim fole mogq by¢ zmniej-
szone w zadowalajgcym stopniu; po takim wygladzeniu fale
wigcej si¢ nie pojawiajq; zlewajq si¢ one slopniowo ze sobq
i powstaje gladka powierzchnio jezdna. Koszty wynoszg ok.
20 dolaréw na mile.

Przy naprawach kofcdéw szyn noduzywa sig zdoniem autora

napawania metalu; w wigkszosci wypadkéw mozna je zaslgpi¢

heblowaniem.

Przy wylwarzaniu nowych szyn stalownie dokladojg w osiai-
nich czasach wszelkich staran, by slosowa¢ najodpowiedniejszy
material i by bacznie pilnowaé wszystkich faz fabrykacji, a w
szczegélnosci chlodzenia szyn. Stwierdzono, ze jezeli chlodze-
nie odbywa sie w lempie zwolnionym, peknigcia. w materiale
pojawiajg sig rzadziej. Jedna z wylworni amerykanskich wpro-
wadzita melode, zwang ,,normalizacjq” lub ,,brunoryzacjq”, po-
legajgcq na wyréwnaniu femperatury w calej szynie; wyltgeza
to naprezenia mogqce powslawaé podczas walcowania; pod-
noszqc za$é temperalurg szyny do 830°C, osiqga sig drobne
kszialtowanie ziarna metalu. Dla harfowania koncéw szyn fem-
peratura musi byé podwyzszona do 815°C. Dopiero zbadanie
po 5 lub 10 lalach- pracy koncow szyn, hartowanych obecnymi
mefodami, da zdaniem aulora moznoéé¢ ocenienia prakiycznej
wartoéci tych metod. -

(C. B. Brouson, Bulletin de
ternationale du Congres
Fer, luly 1939, Nr. 2, sir, 185),

| n-
de

'Association

des Chemins

Oczyszczanie zwrotnic od $niegu i lodu.

L |
Ab 112

Zagadnienie sprawnego i skulecznego oczyszczania urzg-
dzen kolejowych od $niegu i lodu od dawna zaprzgia umysly
technikéw kolejowych. .

Wioskie Koleje Parstwowe zastosowaly na nowym central-
nym dworcu w Mediolanie system odmraiania i oczyszczania
urzqdzeh torowych za pomocq nagrzewania ich prgdem elek-
trycznym, kidry o system okazal si¢ na fyle prakiyczny i sku-
leczny, ze wprowadzono go i na wielu innych stacjach.

Poza fym uzywane sq rozmaite mieszanki chemiczne do prze-
ciwdzialania pokrywaniu sie lodem urzqdzen kolejowych, jak
sygnatow, zwrotnic i 1. p., poprzednio odmrazanych za pomocg
pochodni i lamp spawalniczych, co jednak bylo i ucigzliwe i zbyt
‘powolne.

Ciekawy system odmrazania przy zastosowaniu elekiryczno-
§ci uzywajg juz od szeiciu lat koleje niemieckie na stacjach
Bingerbriick i st. Goar, a mianowicie za pomocq strumienia go-
rqcego powietrza. )

Aparal, skonstruowany przez firme Siemens Schuckert, wazy
13 kg i sklada sig .z silnika, kota dmuchawki, regulowanego
wpustowego olworu powietrza, szczelnie izolowanego elementu
ogrzewniczego oraz dzioba wypustowego dla gorgeego powie-
trza. Szczegdly konstrukeji aparatu pokazane sq na przekro-
jach znajdujgeych sie w artykule.

Przy znacznym zamknigeiv otworu wpusiowego powietrza,
kiéry posiada Srednicg 12 mm, strumied powietrza osiqga fem-

perature 230°C: temperalura moze by¢ regulowana stosownie
do potrzeby i obnizona do 140°C.

Powyiszy aparal jest talwy w uiyciy, gdyz posiada nieduze
wymiary, dziatalno$¢ zas jego jes! bardzo szybka i skuteczna;
wystarczy czas 5 minut dla odmrozenia przedmiolu catkawicie
zamroionego i pokrylego lodem. Poza lym koszt pracy apa-
ralu jest nie wysoki, sam on za$ jest prosty w konstrukeji i tat-
wy ‘w uzyciu, nawel dla oséb nielachowych; nie przedsiawia
tez jakiegokolwiek bqdz niebezpieczerisiwa. Dobre wyniki, osig-
gnigle przy stosowaniu fych aparatéw, wywolaly szersze ich
stosowanie.

(The Railway Gazette, 3139, Nr. 5 sir. 179),

Stosowanie surowcow krajowych do wyrobu
przewoddw jezdnych. '
- - "

Ab 113

Ze wzgledu na caraz fo pogarszajgcy sie bilans plainiczy
Niemiec i w zwigzku z tym wynikajgcg koniecznoié¢ stosowa-
nia oszczednoici na dewizach, Koleje Niemieckie w porozu-
mieniu z firmami elekirolechnicznymi czyniq usitowania zasiq-
pienia importowanej miedzi, uzywanej do wyrobu przewodéw,
innymi metalami pochodzenia krajowego.

Stworzono specjalny komitet, kiérego zadaniem bylo usta-
lenie surowcéw, kiére by mogly zasiqpi¢ miedsz.

Komitet ustalit nastepujgce materiaty i konstrukcje zastgp-
cze: przewody o pancerzu miedzianym i rdzeniu stalowym,
przewody Aldrey, przewody zelazne, stalowo-glinowe i tak zwe-
re przewody zlgczone.

Pierwszy z nich nie wylgcza uiycia miedzi, gdyz stanowi
ona powloke przewodu wokolo zasadniczego rdzenia slalo-
wego, calosé jest sprasowana razem; fa konstrukcja zmniej-
sza jednak w zngeznym sfopniu iloi¢ uzylej miedzi.

Drugi rodzaj — przewody Aldrey sq wyrabiane ze slopow
glinowych, jednakze o tyle nie mogq catkowicie zaslgpié mie-
dzianych, iz wykazujq bardzo szybkie zuzycie i wymagajg cze-
stej zamiany, mniéj wigce] co 4 miesiqce na tukach i co 2 lala
na prostych.

Trzeci rodzaj, a mianowicie przewody zelazne, slojg pod
wzglgdem zuzycia na réwni z miedzianymi; wadq ich jest znacz-
nie gorsza przewodno§é, fo tez lqczq je razem z przewodami
glinowymi lub z przewodami systemu Aldrey.

W typie czwartym — w przewodnikach stalowo-glinowych

" — druly obu rodzajéw zoslaly iciéle polgczone ze sobg ze

wzgledu na dobrg odpornoéé¢ stali na éicieranie oraz na sto-
sunkowo dobrg przewodno$¢ glinu. Ten rodzaj przewoddéw po-
siada jednak t¢ wade, iz zomiana zuzylych przewodoéw wy-
maga znacznego nakladu pracy i kosztéw dla oddzielenia czg-

$ci zuzylych od niezuzylych w celu ponownego uzycia stalowych
przewodéw.

Celem usuniecia fej niedogodnoici zastosowano konstrukcje
tak zwanego lgczenio; przewdd sklada sie wlaiciwie z dwéch
przewodoéw: gérnego glinowego o dobrych wiaéciwoiciach jako
przewodnika, oraz dolnego zelaznego, spelniajgcego rolg prze-
wodu roboczego, podlegajgcego szybkiemu zuzyciu od panito-
graféw. Dolny zelazny przewdd jest zawieszony pod gémym
przewodem glinowym na specjainych uchwytach, doprowadza-
jacych prgd z gérnego przewodu. Tegs rodzaju konsirukcja
pozwala na dobre wyzyskanie wlasciwosci obu materiatéw.

Tego rodzaju przewody sq znacznie droisze od miedzianych,
o 20%—50%, o przy przewodach stalowo-glinowych réinica
dochodzi do 230%—250%; sqdzi¢ jednak nalezy, ze przy wy-
robie masowym réinice kosziu ulegng zmniejszeniu,

(W. Lang, Verkehrstechnik, 51.39, Nr. 3, sir. 49).
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Smarowanie silnikéw dieselowskich.
|

Ae 106

Przy smarowaniu silnikéw dieselowskich o coraz wigkszych
mocach jednostkowych powstaje skomplikowane zagadnienie
smarowania, roéznigce sie zasadniczo od tegoz zagadnienia
przy innych maszynach tlokowych; cisnienia sq bowiem w sil-
nikach diselowskich szczegélnie wysokie, przybierajgc cha-
rakter mocnych uderzen, ktére mogq przebijaé blong smaru
i szkodliwie oddzialywaé na materiat; poza tym warunki pracy
silnikéw dieselowskich powodujg w korbowodach naprezenia
wyginajgce,
sca tarcia.

kiére oddzialywajg szkodliwie na wszelkie miej-

Autor omawia siczegdlowo nowoczesng teorig smarowania,
wygtadzanie si¢ metalu, zachowywanie sig blony smaru przy
najmniejszych jej grubosciach i przy podwyzszeniu sig tempera-
tury, poszczegdlne warunki, w kiérych pracujg fozyska i prze-
guby silnikéw i w koricu dochodzi do nastepujgcych wnioskéw:

Nalezy we wszystkich punktach tarcia zapewniaé mozliwosé
tworzenia sig wydalnej blony smaru; jak najstaranniej wyko-
nywaé obrébke materiatu i przewidywaé dostateczny okres wy-
gladzania sig materiatu.

Nalezy z drobiazgowq dokladnosciq ustalaé wszelkie wy-
miary w punktach tarcia, zapewniajgc niezbednq gre miedzy
trgcymi czesciami.

Nalezy uizywaé smaréw calkowicie czystych, szczegdlnie nie
zawierajgcych tlenku, o wysokiej lepkoici, a szczegélnie o du-
zej mazistosci przy wysokich temperaturach; warunek ten mo-
ze by¢ osiqgniety przez dodawanie odpowiedniej iloci gra-
fitu koloidalnego.

(H. Brillié, La Technique Moderne,
str. 54),

15.1.39, Nr. 2,

—=

Elektryczne spawanie oporowe w naprawczych
warsztatach kolei francuskich.
L

Ae 107

Wiréd nowoczesnych metod pracy, stosowanych przy na-
prawach taboru kolejowego, spawanie oporowe jest najmtod-
sze, a wyrdznia sig stosunkowo matym kosztem inwestycyjnym,
oraz latwosciq przystosowania go do wielu najrézniejszych po-
trzeb. ‘

. Po krétkim objainieniu zasady spawania oporowego autor
przedstawia historie wprowadzania go od 1923 r. na sieci Pa-
ris—Orléans.

Oporowe spawanie ,na styk” moze by¢ dokonywane iro-
jakim sposobem, o mianowicie: przez kontaki, przez wylado-
wanie lukowe, oraz przez kombinowanie obu tych sposobdw.

Spawanie oporowe przez wyladowanie fukowe géruje nad
spawaniem przez kontakt gléwnie tym, ze szew jest pozbawio-
ny jakichkolwiek zanieczyszczen tlenkami, wystgpujgcymi nie-
kiedy przy spawaniu przez kontakt; czas spawania jest krotszy
i wymaga mniejszego rozchodu energii i t. p, Sposéb kombino-
wany stosuje sig przy spawaniu grubszych rur, wymaga jednak
stosunkowo mocniejszych urzqdzed. Spawanie oporowe wyka-
zuje specjalne zalety przy igczeniu metali o réinych whasciwa-
$ciach wytrzymalosciowych i o réznych przekrojach.

Autor opisuje sposoby dokonywania spawania rur oplomko-
wych | rur przegrzewaczy, sposoby dokonywania napraw réz-
nych czeici taboru kolejowego, jako to: wieszakéw resorowych,
ciggien suwakéw parowych, {réjkgtéw hamulcowych,
sprzegtowych, toczysk, réznych narzedzi i t. p.

. W arlykule podano wiele rysunkéw, szkicéw, fotografij, ta-

hakéw

bel wytrzymatoiciowych, oraz wiele fotografij szliféw mikro-
i makroskopowych badanych polqezed spawanych.

(R. Laborie, Revue Générale des
de Fer, luty 1939, Nr. 2, str. 103).

Chemins

Ochrona przejazdéw w poziomie za pomocq
urzqdzenia samoczynnego, niezaléznego od
szybkosci pociqgéw i dzialajgcego w czasie
niezmiennym. : .
. _____________ |
Af 86

ldealnym rozwigzaniem zagadnienia przejazdéw w pozio-
mie byloby zupetne ich zniesienie; poniewaz to ze wzgledu na
olbrzymie koszly jest niewykonalne, poszukuje sig sposobdéw
ochrony, dostosowanych do lokalnych wlasciwoici poszczegél-
nych przejazdéw. Ruch na kolejach jest cisle uregulowany
i kierowany sygnalizacjq, w ruchu za§ drogowym urzqdzenia
sygnalizacyjne sq dopiero w zaczqtku. Sygnaly, zapowiadajg-
ce zblizanie sig pociggu, bywajq zwykle ustawiane w punktach
statych na drodze w pewnej odlegloici od skrzyzowania; wy-
stepuje tu jednak wielka niedogodno$é, wynikajgca z réznych
szybkosci nadjezdzajqcych pociqgéw; jezeli n. p. dla zapowie-
dzenia wagonu silnikowego o szybkosci 150 km/godz odpo-
wiednia jest odleglo$¢ 800 m, fo przy nadjezdzaniu pociggu to-
warowego o szybkosci 15 km/godz samochody muszq przed
sygnatem czeka¢ przeszto trzy minuly; jest to zbyt dtugo
i wprost niebezpieczne, gdyz automobilista uwaza taki sygnat
'za wadliwy i przestaje sig z nim liczyé. Wazine wigec bylo wpro-
wadzenie urzqdzenia, ktére by niezaleznie od szybkosci pocig-
gu dziatalo w czasie niezmiennym, f. j. w statej ilosci sekund
do chwili nadejicia pociggu. Urzgdzenie iakie, skonstruowane
przez jedng z wylwdmi francuskich, polega na trzech indukto-
rach, umieszczonych na torze, w kiérych kolo wagonu wzbudza
fale prqdu, uruchamiajgeg za pomocq’ przekaznikébw motorek
o statej liczbie obrotéw; motorek ten napina sprezyny tak ure-
gulowane, ze dzialajg one w czasie &ciile okreslonym. Autor
opisuje szczegotowo tfo urzgdzenie, ktére nadaje sie do naj-
rozniejszych kombinacyj, majgcych na celu ochrong przejazdéw
w poziomie: uruchamianie urzqdzed mechanicznych (barier),
$wiatel, przyrzqdow elektrycznych lub akustycznych i 1. p. Dla
uniknigcia nieporozumies na liniach dwutorowych, na kiérych po
przejéchaniu jednego pociggu moze po drugim torze nadcho-
dzi¢ drugi pociqg, urzqdzenie obejmuje sygnalizacje dodatka-
wq; w takich razach ukazuje sig nopis: ,Jeszcze czekaéd'.

(Bulletin de
le du Congreés
1939, Nr. 2, str. 189)."

internatione-
Chemins de luty

I'Association

des

Fer,

Targi techniczne w Lipsku 1939 r.

]
L Af 87

Czasopismo poéwigca numer specjalny tegorocznym Targom
Technicznym w Lipsku, kiére wskazujq na szereg nowych drég
i pomysiéw konstrukcyjnych oraz na dgqienie -do polepszenia
gatunku produkiéw.

W szeregu artykutéw omawiane sq obrabiarki, budowane
pad’ znakiem podwyiszenia wydajno§ci pracy i -oszczednosci
na tworzywie. . =

F. Twelsiek. — ,,Obrabiarki
rawe i

zwykte, rewolwe-
Przedstawione sq
prowadzqgce do zwigkszenia sprawnoici i dokiadnosci pracy, do

automatyczne”, sposoby

zwigkszenia bezpieczefstwa oraz zmniejszenia hatasu.

wiertarki, heblarki
Sposéb budowy frezarek jest zaleiny od
tego, czy one majq stuzyé do icisle okreslonych celéw, czy
tez do spelniania zadan ogdlnych, Konstrukcja wiertarek zdo-

H. Opitz. — ,Frezarki,
i szlifierki”
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fezy od ksztaltu i wielkosci obrabignego przedmiolu, U hebla-
rek i szlifierek mozna stwierdzi¢ dalsze udoskonalenia sposo-
-béw pracy.

K. Kiekebusch. — ,Obrabiarki, nie
wiéroéw'. Maszyny te majg na celu zwigkszenie wydajnosci
za pomocq urzqdzen ulatwiajgcych prace roboinika, zwigksza-
jgeych bezpieczenstwo i skrécajgeych czos pracy. Napedy hy-
drauliczne znajdujq coraz czestsze zostosowanie.

tworzqgce

G. Pahlitzsch. — ,Nowoczesne metody i
szyny do obrabiania drzewd’ Oméwione sq
rajnowsze sposoby oszczednego przecierania klocéw na deski
i belki, wytwarzania fornierow, dyki i 1. p.

m a-

Poza powyzszg grupq, znajdujemy w numerze specjalnym
jeszcze nastgpujgce artykuty:

H Le Comte. — ,Urzqgdzenia do
oszczedzajqgce na czasie i chroniqgce przed
wypadkami”.

spawaniaq,

W technice spawalniczej zaznacza sie dqze-
nie do uproszczenia obslugi narzedzi i maszyn, a zarazem do
zbezpieczenia roboinikéw przed wypadkomi i maszyn przed

uszkodzeniem na skutek nieprawidtowej obslugi.
H. Netz. — ,Maszyny do etykietowania"

0s z-
niemieckich

G. Garbotz. — ,Zwiekszenie wydojnosdci i
czgdzanie pracy w
maszyn budowlanych”

rozwoju

H. Lummerzheim. — ,Kinematografia o zdje-
ciach bardzo malych™

H. Brunwig. — ,Samochody z drabinami ra-
tunkowymi | innymi przyrzqgqdami przeciw-
pozarowymi’ )

H. Faltin, — ,Konstrukcja i regulowanie in-
stalacyj klimatyzacyjnych”.

(Zeitschrift des Vereines Deutscher In-
genieure, 25I.39, Nr. 8).
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Kolejnictwo dojazdowe

Tepienie zielska na torach przy pomocy
przyrzqdédw samopiszgcych.
L
7 Cb 133
Na Kolejach Poludniowych w Anglii uzywany jest do tepie-
nia zielska specjalny pocigg, kiéry odpowiednim roztworem
chemicznym moze polewoé 112 do 145 km loru dziennie. Po-
niewaz nie zawsze istnieje polrzeba polewania toru na catej
szerokoici, mozna osiqgac znaczne oszczednoici wylgezajge je-
den lub kilka z szeregu krandw, z klérych roztwér wylryska;
odwrolnie, kepy zielska spotykane na drodze mozna polewaé
dowolnie w miare potrzeby. Niemozliwe jest dokladne notowa-
nie tych zmian przez obstuge pociggu podczas jazdy; wpro-
wadzono wigc przyrzqd samoczynny, rejestrujgcy wykonane czyn-
nodci na zwoju papieru. Jeden cal papieru odpowiada ok.
400 m foru; przyrzqd jest nopgdzany od watu pompy, polg-
czonej z osig wagonu za pomocq sprzegla tarciowego, dziata
on wigc tylko wtedy, gdy pompy sq w ruchu; 9 piér z atra-
mentem jest trzymanych w pozycji podniesionej nad papierem
za pomocq solenoidow, zasilanych z 6é-wollowej -baterii; prze-
byte odlegtoici notuje $rodkowe pidro, regulowane za pomocg
wylqeznika przyciskowego; 6 pior jest polgezonych z wylgez-
nikami, nastawianymi przez drqiki sterujgce poszczegolne kra-
ny; pidra te dzialajg, gdy drgiki sq nastawione na polewanie;
pozostale dwa piéra sq polgczone z wylgeznikami w taki spo-
séb, ze jak tylko wytrysk roziworu jest zalrzymany, piéro zo-
staje podniesione i odwrotnie. Kaida z kresek powstajgeych
.na zwoju papieru jest oznaczona odpowiednim napisem; w ten

sposob ofrzymuje sie codziennie obraz wykonanej pracy i moz-
na bez trudnoici zrobi¢ zeslawienie za dluzszy okres, celem
skontrolowania iloéci zuzylego roztworu chemicznego i oblicze-
nia jego ogobinego kosziu; jeieli zielsko w danym misjscu po-
rasta lub sig odnawia, mozna falwo stwierdzi¢, czy i kiedy
tor byt w lym punkcie polewany.

(The Railway Gazetie, 14139, Nr. 7, sir, 263).

Tabor elekiryczny o wielokrotnym sterowaniu

uzywany w Afryce Poludniowei.

)
Cc 504

W nader ozywionym gérniczym okregu Unii Poludniowo-Afry-
kanskiej w poblizu Johannesburga, handlowo-przemystowego
osrodka kraju, i Pretorii, centrum administracyjnego, zelekiry-
fikowano w ostalnich lalach 210 km linij kolejowych, stosujgc
prqd staly o napigciu 3000 V. Energia elektryczna jest dostar-
czana przez 12 podstacyj prostownikowych. Tabor skiada sie
ze 119 wozéw silnikowych, 80 wozéw przyczepnych z kabina-
mi do sterowania i 235 wozdéw przyczepnych zwykiych. Przy
budowie taboru miano na wzgledzie, te fabor ma byé uzywony
w szybkim ruchu podmiejskim, z gestymi przystankami. Nor-
malny pociqg sklada sig z dwdch wozéw silnikowych, z kiérych
kaidy ma 4 silniki po 315 KM, i z 4 wozdw przyczepnych; cig-
zar takiego zespolu, lgcznie z wyposazeniem i pasazerami, wy-
nosi ok. 280 t. Pociqg ten moze rozwija¢ maksymalng szyb-
kos¢ do 115 km/godz; przecigina za$ szybko$é wynosi ok.
48 km/godz na odcinkach prostych i poziomych przy odlegloici
pomigdzy przystankami ok. 1600 m, przy czym przyspieszenie
wynosi 0,66 m/sek?.

Autor opisuje wyposazenie elekiryczne taboru, w szczegdl-
nosci silniki i ich przewietrzanie. Do zasilania ekshaustorow,
sprezarek, oswietlenia i urzqdzen sterowniczych sluzy zespot zlo-
iony z dwubiegunowego silnika 3000 V i szeiciobiegunowej
prqdnicy prgdu statego 110 V, o mocy 11 kW; moc ta wystar-
cza do oéwietlenia wozu silnikowego i dwéch wozéw przyczep-
nych oraz do zasilania urzqdzen sterowniczych pociggu o 9 wa-
gonach.

Nastepnie autor opisuje wyposazenie, stuzgce do wielokroi-
nego sterowania, ochrone od przepigé almosferycznych (ktéra
w poludniowe] Afryce, ze. wzgledu na warunki miejscowe, musi
byé staranniejsza niz w innych czeiciach $wiata), pantogrofy,
ekshaustory do hamulcéw powielrznych oraz ogrzewanie wnetrza
wagonéw bezposrednio z sieci 3000 V. W kazdym wozie znaj-
duje sig 13 grzejnikéw o mocy po 830 W, polgezonych w sze-
reg; temperatura jest regulowana za pomocqg termostatéw. ‘

(E. S. Johnson, The Railway Gazette, 31139, Nr. 5
dodatek specjalny, str. 10).

Znaczny rozwdj trakcji dieselowskiej w Norwedgii.
L " |

Ce 505

Dla Tinii kolejowej Oslo — Bergen, majgcej diugos¢ 495 km
i wznoszqcej sie do 1230 m n. p. m., Norweskie Koleje Pansi-
wowe zaméwily Jokomotywe dieselowskg o mocy 2000 KM
z przektadnig hydraulicznq. Zespoly z dwéch takich lokomotyw
majq w przysziosci byé uzywane do napedu pociqgéw pospiesz-
nych. Przekfadnie¢ hydrauliczng wybrano ze wzgledu na cigzarn
kiory przy przeklodni elekiryczne) bylby o 30 1 wigkszy, wobec
ograniczen co do dopuszczolhego obcigzenia osi, trzeba by dodaé
jedng 0§, co zwigkszyloby nadmiernie nie tylka cene maszyny,
lecz i koszty trakeji na odcinkach gérzystych.

Do napedu stuig dwa silniki M. A, N. po 1000 KM przy
700 obr/min, zmonlowane na wspélnej plycie. Najwigksza szyb-
ko$¢ ma wynosi¢ 100 km/godz; przekfadnia ma osiggaé najwiek-
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szq wydajno$é przy 60 km/godz, z ktérq to szybkoscig lokomo-
tywa ma sie wznosi¢ po najwigkszej pochylosci wynoszgeej 219/,
prawie bez przerwy na odcinku 64 km. Maly pomocniczy ze-
spol dieselowski bedzie dostarczat energii do oswietlenia, do
kompresora hamulcowego i innych potrzeb.

Po wyprébowaniu w 1938 r. trzech wagonéw sjlnikowych na
dwéch wézkach, Norweskie Koleje Panstwowe zaméwily 10 ta-
kich wozéw z przektadnig hydrauliczng Voith'a. Przy ich budo-
wie stosuje sig w szerokje] mierze duraluminium, celem zmniej-
szenia cigzaru. Zeszloroczne wazy prébne byly rowniez lekkiej
konstrukeji; wazyly one po 28 1, majgc po 80 miejsc do sie-
dzenia; dwa z nich mialy przektadnie mechaniczng i po 2 pio-
nowe silniki M. A. N., frzeci za$ miat przekladnig Voith'a i po
2 lezgce silniki D. W. K., o mocy po 170 KM przy 1500 obr/min.
Oba typy osiggnefy z wozem przyczepnym szybkoi¢ maksy-
4malnjq w poziomie 100 km/godz, a na wzniesieniach — do
75 km/godz. Po dwa wozy przyczepne mogq by¢ ciggnione
z mniejszymi szybko$ciami.

Dla linii Bergen — Trondhjem majq byé zaméwione w r. b.
pospieszne pociqggi diesel-elektryczne, zlozone z irzech wago-
néw, z kiérych dwa silnikowe i jeden przyczepny posrodku.
Rozpairywany byl tez projekt wprowadzenia. zespolow z 'dwéch
wozéw sprzezonych na stale, z kiérych jeden silnikowy i je-
den przyczepny na wzdr zespoléw, stosowanych we Francji,
majqcych przeszlo . 140 miejsc do siedzenia i szybkoi¢ 100
km/godz na wazniesieniach 129/, Nowe zespoly skrécq znacz-
nie czas przejazdu miedzy doi¢ odleglymi od siebie gtéwny-
mi miastami Norwegii.

(The Railway
ny dodatek, str. 32).

Gazette, 17139, Nr. 7, specjal-

Elektryczny wagon silnikowy na kotach
z obreczami gumowymi.
Cc 506
Dla potrzeb ruchu podmiejskiego zostat zbudowany wa-
gon zaopairzony w obrgcze gumowe, odznaczajgey sig bar-

dzo cichg jazdg, co okazalo sie zalelg specjalnje ceniong
przez mieszkafcéw domdw, potozonych blisko linii kolejowej.

Wagon na obrgczach gumowych.

Wazniejsze wielkoici tego wagonu sg naslgpujgce: nadwo-
zie skiada sig z trzech pudel, wspartych na czterech cziero-
osiowych woézkach; ogélna ilos¢ miejsc — 256; calkowita diu-
go$¢ — ok. 38 m; ciezar wagonu — 32 t; cztery silniki o mo-
cy ogdlnej cigglej 652 KM napedzajq 8 osi. Najwigksza szyb-
kos¢ — 115 km/godz, przyipieszenie rozruchu — 1,1 m/sek?,
opoinienie hamowania — od 2 m/sek? do 4 m/sek?

Dane fe pozwalojg zorientowaé sig o wysitkach konstruk-

tora, dgiqgcego do uzyskania mozliwie lekkiej konstrukcji przy
utrzymaniu jednak dostatecznej wytrzymaloici.
des Chemins de

(Revue Générale Fer,

luty 1939, Nr. 2, str, 125),

Woartoéciowy wdz silnikowy z lekkiego metalu.
- - - - "]

Cc 507

W zwigzku z szerokim rozpowszechnieniem uzycia lekkich
metfali do budowy wozéw kolejowych, ciekawe jest zapoznac
sig z konstrukcjami, datujgcymi sig z przed kilkunastu lal.

Towarzystwo kolejowe Halberstodi-Blankenburg eksploatuje
woz silnikowy zbudowany z lekkich melali, kiory rozpoczyna
jedenasty rok pracy.

Na poczgtku przy budowie fego wozu odzywaly sie glosy,
iz zastosowanie lekkich metali dla zmniejszenia cigzaru mart-
wego i uzyskania oszeczednoici na $rodkach napedowych nie
jest uzasadnione ze wzgledu na koniecznoéé znacznie wiekszych
odpiséw na amortyzacjg, wywolanych, zdaniem fachowcow,
krétszym okresem zycia wozu,

Jednakie jedenastoletnie doswiadczenie wykazolo niezbicie
mylno$é zalozen krytykéw, bowiem wéz ten | nadal zupelnie
zadowalajgco pelni stuzbe.

Z biegiem lat ulegt on zmianom konsirukcyjnym, jednak-
ze nie dotyczyly one zasady uzycia lekkich metali do budowy
i uzyskania w ten sposéb wozu lekkiego i osczczednego.

Autor podkresla dobrg odpornosé nodwozia.
woz ten niejednokrotnie podlegal uszkodzeniom, ktére usunigto
z pewnym frudem, gdyz w owych czasach uzyly metal Loufal
nie dawat sie spawaé; stosowano wige nitowanie.

Oczywiscie

Ogledziny wozu przez specjalny urzqd rozbudowy gospo-
darczej, zointeresowany w zagadnieniu stosowania lekkich me-
tali, wykazaly, ze nitowanie bylo w catkowitym porzqdku; nie
zauwazono réwniez nigdzie objawdw ,,zmgczenia' materiatu.

Autor przypuszcza, iz omawiany woéz po dokonaniu zamia-
ny silnika bedzie i nadal zadowalajgeco petnit stuzbg w cig-
gu dolszego dziesigciolecia.

(R. Lawezzari, Verkehrstechnik, 511.39, Nr. 3, str. 52).

Badania drgan taboru kolejowego.
L~ - "
i ‘ Cc 508

Dotychczasowe badania drgan, powstajgecych w lokomoty-
wach i wagonach kolejowych, - obejmowsly tylko obserwacje
poszczegolnych czeéci taboru podczas ich pracy w ruchu. Po
zbudowaniu przez Niemieckie Koleje Panstwowe specjalnie do
tych celéw przeznaczonego wagonu, mozna obecnie badaé
szczegblowo rodzaje fych drgan oraz mierzyé ich natezenia,
jak réwniez i wystepujgce sily.

Po szczegbtowym teoretycznym zanalizowaniu zrédet i ro-
dzaju drgan w taborze kolejowym, pochodzgcych jak wiado-
mo od wspdlpracy kél z szynami, od reakcji resoréw, bez-
wiadnosct mas i t. p., autor przechodzi do opisu sposobow ba-
dania tych zjawisk w wagonie badawczym oraz podaje wy-
niki przeprowadzonych doswiadczen.

Do mierzenia wielkoici naciskéw uzylo dynamometréow
z plytek weglowych z oscylografami, do mierzenia zaé prze-
sunig¢ — odpowiednio skonstruowanych potencjometréw spre-

tynowych, réwniez z oscylografami. Ogédlna ilosé miejsc po-
miarowych w wagonie badawczym wynosi 24, Pomiary po-
szczegdlnych wielkosci w réznych miejscach sq dokonywane
jednoczesnie. :

Wyniki przeprowadzonych badah orzedstawiono w postaci
wielu wykreséw drgafh poszczegdlnych czqici skladowych la-
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boru. Badaniom tym poddano przede wszystkim szybkobiezne
wagony silnikowe w réinych worunkach jazdy i przy réinym
stanie kél, oraz lokomotywy pospieszne (2-C-1) ze specjal-
nym uwzglgdnieniem drgan ich osi kierujgcej oraz pierwszej
osi sprzgzonej. Badania wykazaly dodatni wplyw na jazde
wzmocnienia sprezyn nastawczych osi kierujgcych. Z wynikow
badan drgah faboru widaé, ze wystepujgce podczos jazdy lo-
komotyw i wagonéw sily nie majq absolutnie charakteru. sta-
{ycznego, a raczej ciggle zmieniajqcy sig zaréwno co do wiel-
kosci, jak i znaku.

(H. Nordmann, Zeitschriff des Vereines Deut-
scher Ingenieure Iluly 1939, Nr. 6, st. 157).
Elekiryczne oswietlenie kolejowych sygnalow
mechanicznych.
|

Ct 79

W zwigzku z postanowionym w 1934 r, ujednosiajnieniem
w calej Francji sygnalizocji kolejowej powstala potrzeba roz-
wiqzania kilku zogadnien fechnicznych, aby ujednostajnienie
to osiggnqgé w sposdb najtanszy i najlatwiejszy. W artykule
opisano szczegdtowo, w jaki sposéb zagadnienia te zoslaty
w znacznej czgsci rozwigzane i od paru lat wyprobowane przez
sie¢ kolei P. L. M., slosujgcej ponad 10000 sygnatéw.

Po szczegdlowym rozwazeniu. zalet i wad irédet swiatta
mozliwych do zastosowania w kolejnictwie, postanowiono wpro-
wadzi¢ na liniach pierwszorzednych — oswietlenie sygnatow
elekiryczne, na liniach za$ pozostatych: na stacjach z oswiet-
leniem elektrycznym — oéwietlenie sygnalow elekiryczne, za$
na innych — oswiellenie -sygnatéw przy pomocy specjalnych
diugodwiecqeych fomp noftowych. Przy uiyciu do odwietlenia
sygnatéw energii elekirycznej zwrécono specjalng uwage na
pewnosc pracy, mozliwie maly rozchéd energii, zwlaszcza przy
uzyciu do zasilania lamp energii z ogniw, oraz na mozliwie

doskonate opracowanie systemu oplycznego latardi  sygnato-
wych.

Dla 3wiaita czerwonego w schemalach sq przewidziane
dwie zaréwki po 0,6 lub 1,8 W kaida, dla swiala zaé zielo-
nego — lylko jedna; przy kaidym sygnale jest uzyla joko
rezerwa dwuogniwowa bateria akumulatoréw olowianych, wig-
czona do sieci poprzez prostownik.

W artykule podano wiele schematéw i folografij opisywa-
nych urzgdzeh oraz wykresy, przedstawiajgee przebieg pro-
centowej ilodci uszkodzen sygnaléw i przepalenia sie zarowek
podczas wprowadzania® fego rodzaju oéwietlenia sygnatéw i w
miarg zaslosowywania w nich ulepszen,

(P. Gaillard,
Fer,

Revue Générale
styczen 1939, Nr. 1, str. 34.

des

Chemins

de

Komunikacja samochodowa

Nadwozia autobusowe.
h

Dc 208

W przeciwiensiwie do wozdw tramwajowych, budowanych
zwykle w coloici przez jednego fabrykanta, autobusy i trol-
leybusy bywajg wykonywane przy wspdtpracy dwéch wytwér-
cow, z kidrych jeden buduje podwozie, o deugi nadwozie. An-
gielska firma English Electric Campany Ltd., kiéra zdobyta diu-
golelnie doswiadczenie w budowie wozéw tramwajowych, zaj-
mie sig obecnie réwniez budowg nadwozi autobusowych i trol-
leybusowych. Do rozwoju tych nadwozi przyczynito sig wpro-
wadzenie pneumatykéw o niskim cisnieniu, kidre umozliwito
zwigkszenie cigzaru na o} a zarazem zmniejszylo wstrzgsy sa-
mego wozu, Zarébwno warunki ruchu, jak i przepisy wiadz za-

kreélajg éciste granice wymiaréw wozu, w interesie za$ przed-
sighiorstwa komunikacyjnego lezy, by liczba miejsc byta jak
najwigksza przy mozliwie nie wielkim cigzarze pojazdu, celem
zmniejszenia kasztéw napedu; dqzy sie rowniez do jak najwiek-
szej wyltrzymatosci podwozia, od kidrej w duiej mierze zalezq
Nowoczesne nadwozia autobusowe majq
bgds ramy drewniane, wzmocnione czlonami stalowymi, bqdi-
tez sq wykonywane catkowicie z metfalu; w obu wypadkach
$ciany sq wykladane blachg z glinu.

koszty utrzymania.

Dalsze udoskonalenia
dotyczq mefod fabrykacji, wygody pasazerow, ulatwienia wcho-
dzenia i wychodzenia, o$wietlenia i przewietrzania.

Autor opisuje sposoby wykonywania nadwozi firmy English
Eleciric Company Ltd., zaréwno o konstrukcji mieszanej, t. zn.
z drzewa | stali, jak i catkowicie metalowych; te osiatnie by-
wajq spcwa.ne i nitowane. Szczegdlnq uwage zwraca sie na
uproszczanie i ulalwianie rewizji oraz utrzymania wozu.

Wymieniona firma buduje pigtrowe trolleybusy frzyosiowe
o 74 i dwuosiowe o 63 siedzeniach, oraz pigtrowe autobusy
trzyosiowe o 66 i dwuosiowe o 56 siedzeniach; frolleybusy i au-
tobusy o jednej kondygnacji majg po 40 siedzen.

(H. C. Holland, The Gazette,
Nr. 6, str. 228).

Railway 10.11.39,

Autobusy o nadwoziu z lekkich metali.

Dc 209

Ogromny rozwé]j komunikacji silnikowej wysunqgt w komu-
nikacji miejskiej i podmiejskiej na porzqdek dzienny caly sze-
reg zagadnien, n. p. jok najwigkszej pojemnosci i tym samym
zdolnosci przewozowej wozéw przy niskich kosztach eksploata-
cyjnych.

Zwigkszenie pojemnosici autobuséw osiggnigto nie lyle przez
powiekszenie samego wozu, jak przez lepsze wykorzystanie
powierzchni* uzytkowej drogg umieszczenia silnika pod podio-
gq, stosowania autobuséw pigirowych i umieszczenie kierowcy
obok silnika, jok to widzimy w autobusach angielskich.

Ostatnimi czasy widzimy w Niemczech znaczny rozwdj sto-
sowanio autobuséw o silniku ukrytym; ma to wiele zalel, gdyz
woéz jest znacznie  krotszy przy jednakowej pojemnosci, co
umoszliwia latwiejsze posuwanie sie na zatloczonych ulicach
miasta.

lednym z powaznych zagadniedn jest réwniez sprawa
celem osiqgnigcia oszczednoici
w eksploatacji. W tym celu stosuje sig lekkie metale do budo-
wy nadwozi.

Proby tega rodzaju uczynito przedsigbiorstwo w Kolonii, sto-
sujgc duraluminium do budowy nadwozia autobusu. Szkielet
nadwozia, o konstrukcji samoniosqcej, jest z duraluminium, ju‘k
réwniez | pokrycie scian dachu. Dla pokrycia zastosowano bla-

chy duraluminiowe o grubosci 1 mm i 1,5 mm.

Cigezar nadwozia wynosi 2500 kg w porédwnaniu do
3250 kg' cigzaru nadwozia slalowego; oszczedzono wigc
750 kg, czyli ok. 239%. W poréwnaniu do auiobusu o stalo-
wym nadwoziu zyskano powigkszenie ciezaru uzytecznego
0 19%, co przy ustawowym ograniczeniu cigzaru i obcigzeria
wozu pozwala na lepsze wykorzystanie go.

zmniejszenia ciezaru wozdw,

Artykut jest ilustrowany rysunkami, na kiérych pokazany jest
zewnegtrzny wyglqd autobuséw koloAskich,
szczagdly konstrukcji szkieletu nadwozia,

(P. Stock, Verkehrstechnik, 17.1.39, Nr. 4, str, 87).

ich przekroj oraz

Pigtrowe autobusy w komunikacji miejskiej.

S
Dc 210

Koniecznoéé zwigkszenia zdolnosci przewozowej autobuséw
w komunikacji miejskiej wywolata pojawienie si¢ rozmaitych
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konstrukcyj, zmierzajgcych do tego celu. Jednym z takich érod-
kéw bylo zastosowanie doczepek do autobuséw. Metoda ta
ma swe zalely, jest ona bowiem bardziej elastyczna w sto-
sunku do poirzeb ruchu i pozwala na lepsze dostosowanie sig
do zmian napigcia tego ruchu, nie wywolujgc nadmiernych ko-
sztéw dodatkowych. Posiada ona jednak duzo wad: po pier-
wsze znaczna diugosé zespolu, do 22 m, stwarza trudnoéci ma-
newrowania na ulicach weiszych, poza tym zachodzi koniecz-
noéé¢ stosowania silnika o wigksze] mocy. Niewykorzystana jest
przestrzen pomiedzy sprzgzonymi wozami. Wystepujg tez {rud-
noici z obslugiwaniem dwéch wozdéw i z agrzewaniem wozu
doczepnego, jak réwniez z manewrowaniem na krancowych
punktach, nie pasiadajgeych odpowiedniego miejsca do ma-
newrédw. Ze wzgledu na powyisze niedogodnoici zaczglo sta-
sowaé autobusy pigtrowe, co szczegdlnie rozpowszechnilo sig
w Anglii.

Zaletq ich jest to, ze przy dlugoici i szerokoici normalnych
aulobuséw posiadajq one prawie duwkrotnie wigkszg pojem-
nosé. Pewng trudnosé w konstrukcji autobuséw pietrowych wy-
wolata sprawa szybkiego oprézniania i napefniania wozu, osig-
gnigto to jednak dzigki zastosowaniu szerokich drzwi wejicio-
wych i wyjiciowych, oraz dzigki matej ilosci stopni, prowadzg-
cych na pigtro. Jednakie nie okazalo sig mozliwym obnize-
nie poziomu podiogi wozu wigcej, niz na 800 mm od ziemi, a ta
ze wzgledéw konstrukeyjnych, gdyz przy obnizeniu podiogi nie
jest mozliwe zastosowanie normalnego napedu na tylne kota,
naped za$ na kota przednie nie jest jeszcze wystarczajgco roz-
wigzany konstrukeyjnie.

Wobec okreéleniar wysokosci wozu na 4 m, na dwa pigtra
pasazerskie wypada 3,2 m, co jest niewystraczajgce, stwarza
trudnoéci w poruszaniu sie¢ pasazeréw i uniemozliwia szybkie
opréznianie i napefnianie wozu. Dobrym rozwiqzaniem tej spra-
wy jest zastasowanie pietrowego wozu doczepnego, kiéry jest
polgczany z ciggnikiem 4-kolowym. W tym wypadku dlugosé
wozu nie jest o wiele wigksza, poziom zai podlogi moze byé
obnizony do 350 mm nad ziemiq, co przy wysokoici wozu 4 m
daje przestrzen dla pasazeréw o wysokoici 3650 mm zupelnie
wystarczajgeq do swobodnego poruszania sie w wozie. Auto-
busy tego rodzaju o pojemnosci 100 oséb sq stosowane przez
tramwaje miejskie w Dreznie i w praktyce daly dobre wyniki.

Autor opisuje szczegdly konstrukcyjne tych wozéw, kidrych
zewngtrzny wyglqd, wnetrze | przekrdj widzimy na 5 rysun-
kach.

(I. Zehnder i A. Bockemiihl, Verkehrstechnik, 17.1.39,
str, 85).

Nadwozia samochodowe z drzewa.

Dc 211

Przemyst budowania drewnianych nadwozi samochodowych

bez jakiejkolwiek stalowej ramy noinej powstat juz dawno,

a przyczynily sie do fego przede wszystkim wysokowarlosciowe .

wlalciwosci drewna, w pierwszym za$ rzedzie jego taniosé, lek-
ko$é, fatwodé obrébki i sprezystosé.

W obszemym artykule opisano dotychczas stosowane sposo-
by wykonania nadwozi drewnianych ze specjalnym uwzglednie-
niem uzywanych tworzyw, systemu konstrukeji, rodzajéw obréb-
ki, sposobu wykorczenia, organizacji pracy, ochrony zdro-
wia it p. '

Wymagania stawiane podstawowemu iworzywu, drewnu, sq
bardzo wysokie; jakkolwiek produkcje nadwozi drewnianych
rozpoczglo z drewnem zagranicznym, to juz obecnie po prze-
prowadzeniu wielu préb stosuje sig krajowe drewno niemieckie.
Réwniez i stosowany poprzednio klej kazeinowy zostat wypar-
ty przez nowe wysokowartoiciowe, a tatwe w uzyciu kleje syn-

fetyczne. Bordzo wysokie wymagania, zaréwno co do jakosci
jak i wymiaréw sq stawiane réwniez i uiywanej w dulej ilosci
i o specjalnych ksztaltach sklejce. Duzg uwage przy produkeiji
poiwieca sig koniroli wymiaréw, jednak przez odpowiedniq or-
ganizacje pracy i zastosowanie specjalnych urzqdzer wytwdr-
czych kontrola ta nie jest ucigzliwa.

Przy wykonczaniu nadwozi stosuje si¢ dokiadnie wyprébo-
wane i dobrane impregnaty i farby; do obi¢ tapicerskich sto-
suje sie sztuczng skére.

W artykule podano bardzo duzo ciekawych uwag, wskazé-
wek i wynikéw badah, dotyczgecych powyzszego zagadnienia.

(W. Oppermann, Zeitschrift des Vereines
Deutscher Ingenieure, luly 1939, N 7, sir. 192).

Reflektory dla pojazdéw mechanicznych.
e~ = ]
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Aby komunikacja samochodowa mogla sie odbywaé réw-
niez i w nocy z niezmniejszonqg szybkosciq, musi istnie¢ nie tyl-
ko odpowiednia droga, ale i wiaiciwe sztuczne oswietlenie.
W przewaiajgeym stopniu drogg musi oswiewtlaé sam pojazd,
a techniczne rozwiqzanie tego zagadnienia napolyka na wiel-
kie trudnosci ze wzgledu na niemoinoié poprzestania przy je-
go badaniu wytgcznie na pomiarach obiektywnych; trzeba ka-
niecznie uwzgledniaé tez subieklywne wrazenia kierowcéw.

Najmniejszo wielko§¢ wymaganego przez réine pojazdy
o$wietlenia jest ujeta w przepisach drogowych. Dla wygodnej
i szybkiej komunikacji wielkosci te w praklyce nalezy powigk-
szaé przynajmniej trzykrotnie. Poniewaz przepisy ze wzgledu
na niedopuszczanie do olénienia ograniczajq wielko$¢ mocy za-
rowek, jedynie odpowiednie opracéwanie syslemu optycznego
reflektoréw moze daé wlaiciwe rozwigzanie.

Powszechnie stosuje sie w reflektorach metalowe odbtyski
paraboloidalne, albo elipsoidalne z soczewkami. Dajq one da-
leki réwnolegly strumien $wiatto, oraz bliski wysiarczajgco roz-
proszony na boki. Dla uniknigcia olénienia stosuje sig obecnie
prawie wylgcznie zarédwki dwuzwojowe ze specjalnymi ochrona-
mi promieni Swietlnych. Zagadnienie to jednak nie zostalo je-
szcze rozwiqzane doslatecznie, a mysl stosowania w tym celu
$wiatla spolaryzowanego nie wyszla jeszcze ze stadium badan.
Réwniez i dostateczne odwietlenie drogi podczas mgly nastrg-
cza jeszcze ogromne trudnoici.

W artykule podano wiele rysunkéw i wykresow opisywa-
nych urzqdzen.

(Fr. Trautmann, Zeitschrift des Vereines
scher Ingenieure, luty 1939, Nr 7, str, 187).

Deut-

Nowy amortyzator dla samochodédw cigzarowych.
|

Dc 213

Znana angielska firma instalacji i przyboréw samochodo-
wych C. A, V. Bosch wypuicita ostainio na rynek amortyzator
nowego typu, przeznaczony do samochodéw cigzarowych o du-
zej nofnoici. Amortyzator ten typu tlokowego odznacza sig
prostotq konstrukeji i fatwosciq konserwacji, przy jednoczesnym
bardzo skutecznym dzialaniu w rozmaitych warunkach, na dro-
gach rozmaitego rodzaju, przy stosowaniu réznych typéw reso-
réw oraz przy réinych cigzarach wozéw.

Amortyzator sklada sig z rurki, w kidrej znajdujq sie dwa tlo-
ki, posuwajqce si¢ w obie 'strony. Tloki te polgczone sq z ra-
mieniem i drqikiem, umocowanym na resorze.

Dzialanie amortyzatora jest bardzo proste; kaidy ruch osi
i resora, do klérego umocowany jest amortyzator, wywotuje
poruszenia drgzka i jego ramienia, kiére z kolei nadajg ruch
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tloczkom, poruszajgcym sig w rurce, napefnionej plynem. Tlo-
czki posiadajg wenlyle samoczynne.

Przy zgigciu resoru i uruchomieniu amorlyzafora jeden z to-
kéw porusza sig w rurce, a wenlyl jego ulega automatycznie
zamknieciu, co w konsekwencji wywoluje opér olaczajqcego
plynu i hamowanie. W iym czasie wentyl drugiego Htoczka zo-
staje olwarty, co slwarza réznice cidnien. Przy odgigciu resoru
nastepuje pododbny proces, lecz w kierunku odwrotnym. Tego
rodzaju konsirukcja amorlyzatora nie wymaga specjalnego przy-
stosowania go do poszczegélnego fypu wozu lub do specjalnych
warunkéw ruchu. Szczegélng uwage zwrécono w konstrukeji na
ciche i pewne dzialanie amorlyzatora. To lez wszystkie czgdci
sq wykonane z najlepszych materialéw i bdrdzo precyzyjnie
obrobiona. Ulrzymywanie poziomu plynu w amorlyzalorze za-
bezpieczone jest za pomocq specjalnych uszczelnien.

(Passenger Transport Journal, 1039, str. 77).

XXXIl. Salon Samochodowy w Paryzu*).
e ]
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W pazdzierniku 1938 r. odby! sig w Paryzu XXX Salon So-
mochodowy, na kiérym 22 wylwércéw francuskich i 19 zagra-
nicznyéh wystawito wozy turyslyczne, aufobusy, wozy cigzarowe
oraz przybory do nich. Celem zredukowania kosztéw fabryka-
cji, zmniejsza sig liczbe modeli, starajgc sie o osiggniecie jak
najwigkszej iloici czgsci wspélnych dla réinych typow wozow;
zwigksza sie natomiasi slopien sprzgienia oraz liczbe obroiéw,
co daje moznoié stosowania mniejszej objetoici cylindra przy
jednakowej mocy. W szerokiej mierze uzywa sig zamiast stali
stopy aluminium i inne lekkie melale, kiére autor omawia szcze-
golowo.

Aulor opisuje wozy furystyczne, wskazujge na najnowsze
udoskonalenia w dziedzinie budowy silnikéw, zawieszenia ka-
roserii f. p. Przechodzqc do wozéw cigzkich, stwierdza on, ze
zaréwno dla wozow towarowych, jak i dla autobuséw uzywa sie,
obok napedu benzyng i ropg, iakze naped gazem ssqcym (ge-
neratory opalane drzewem, systemu Imbert'a) i sprezonym ga-
zem miejskim, Wigkszos¢ spotykanych wozéw jest typu zwane-
go ,frambus”, t. j. z silnikiem ostonigtym karoseriq.

Z wozéw specjalnych, aulor opisuje irakior firmy Latil na
pneumatykach, moggcy kursowaé zaréwno na drogach jak i na
szynach; w tym ostainim przypadku opuszcza sig na szyny
z produ i z tylu wozki, majgce po 4 kola typu kolejowego,
sluzgce do sterowania, podczas gdy cigzar wozu spoczywa na-
dal na pneumatykach biegngcych po szynach.

Ta sama firma Latil wystawila wéz przeznaczony do usu-
wania $niequ z foréw kolejowych. Woéz ten odrzuca énieg

z wielkg silg za pomocq lopal, ustawionych na krzyz, wirujg-

cych w jednym lub drugim kierunku. topaly fe sq obracane
" specjalnym silnikiem; sq one podwdjne, by méc stuzyé przy
dowolnym kierunku ruchu, Nowe wozy roéznig sie od stosowa-
nych dolychczas wozdow furbinowych tym, ze inieg nie jest roz-
proszkowywany z wielkg szybko$ciq i usuwany przez aspiracje,
lecz jest chwytany w duiych stosunkowo masach i odrzucany

na wigkszq odlegloé¢ wolno obracajgcymi sig topatami.

¥) Przyp, Red. Uzupelnie notatki Dc 200 z Nr. 1/101 P. Cz.,
styczen 1939 r.

Administracja czynna od godz. 9 do 6.

Artykut jest ilustrowany licznymi fotogratiami.

(M. Pouillet, Lindustrie des Ferrées
et des Transports Automobiles, listopad 1938,
Nr. 383, sir. 312, i grudzien 1938, Nr. 384, sir. 346),

Voies

Stary autobus jako ruchoma stacja pierwszej
pomocy dla ofiar napadu lotniczego.

L .
Df 30

Ciekawg probe zastosowania starego autobusu do celéw
biernej obron); przeciwloiniczo-gazowej poczyniono w Southport
przez lokalng organizacje, na zasadzie pomyslu jednego z jej
czlonkéw kapitana F. C. Poulfon'a.

Stary pigtrowy autobus komunikacji miejskiej przebudowe-
no w odpowiedni sposéb, stwarzajgc ruchomg stacjg pierwszej
pomocy dla ofiar napadéw lotniczych. Sluzyé on ma do od-
kazania miejsc zagazowanych oraz do niesienia pomocy
ofiarom. ‘

Rys. 2.

Stary aufobus jako ruchoma stacja pierwszej
pomocy obrony przeciwloiniczo-gazowej.

Autobus, pokazany na rysunku 2, zosial przebudowé-'

ny w taki sposéb, ze do normalnego nadwozia dobude-
wano po obu, stronach skrzydla, kiére po olwarciu tworzq
jakby dwa oddzielne przedzialy, po jednym z kaidej sirony.
Szeroko$¢ kazdego z tych przedzialéw wynosi 10 siép, a cal-

kowila szeroko$¢ autobusu 30 sidp.

Normalny dolny przedzial nadwozia zaopairzony jest w st
operacyjny, komplet narzedzi i lekarsiw oraz skrzynki, zawie-
rajgce czystg odziez dla 65 mezczyzn i 65 kobiel.

Przedzial na pigirze zarezerwowano dla obslugi wozu i za-
opatrzono go w piec, lazienkg, zbiorniki wody i 1. p.

Z bocznych ruchomych przedzialéw jeden przeznaczony jest
dla mezczyzn, drugi dla kobief. Kazdy z nich podzielony jest
na dwie czqéci, oddzielone od siebie drewniang przegrédkq,
majqeq okienko z miki; jedna z nich jest przewidziana do roz-
bierania sig, a druga do ubierania sig. Aulobus zaopalrzono
tez w komplet ubrad dla odkazania miejsc zagazowanych.
Koszl urzqdzenia fego rodzaju ruchomej siacji fgcznie z kosz-
tami nabycia wozu i jego kompleinej przebudowy oraz z kosz-
tami instalacji wyniést ok. £ 700.

(Passenger Transport Journal, 10.11.39, str. 66).

Redaktor odp. Inz. M. Thuguti.

Urukn_l'nia Techniczna, 8p. Ake., Warszawa, Czackiego 8/5, tel. 614-67 § 277-0.
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HUTA LUDWIKOW

S. A. W KIELCACH

PRODUKUJE W DZIALE
ODLEWNICZY M:
L _________ |

ARMATURY dla przemystu chemicznego do piecow
grzewczych i hutniczych

ARTYKULY sanitarne surowe, asfaltowane i ema-
liowane

ARTYKULY kanalizacyjne
BUKSY rdznych typow
CZESCl maszyn rolniczych

CZESCI silnikéw motoréw Diesla samochodowe,
motocyklowe, wagonowe, parowozowe

DRZWICZKI, plyty i inne odlewy kuchenne
KOTLY, kociotki surowe i emaliowane
NACZYNIA kuchenne zeliwne, surowe i emaliowane

NACZYNIA zeliwne do kuchenek elektrycznych

ODLEWY maszynowe

ODLEWY dia cukrowni, tartakéw, papierni, cegiel-
ni, kamieniotfoméw i t. p.

ODLEWY z zeliwa zwykiego o strukiurze perlitycz-
nej, stalistego, stopowego o duzych wihasci-
. wosciach mechanicznych i utwardzonego

PIECE pokojowe stalopalne oraz do specjalnych
celow

PIECYKI i kuchenki zeliwne
PODGRZEWACZE wodne do piecéw kuchennych

RURY i kszialtki kanalizacyjne, zlewowe i wodo-
ciggowe '

RUSZTY kuchenne, kottowe i parowozowe

WLEWNICE dla stalowni

ODLEWY

obrabiarek

motocykli

samochodow

ELEKTRONU

DO BUDOWTY:

maszyn widkienniczych
maszyn tytoniowych
maszyn biurowych

platowcdw i silnikéw lotniczych
wiertarek przenosnych
radioaparatow

kalkulujq sie nie drozej, niz odlewy ze stopdw alu-
minium, a sq o 40% lzejsze i znakomicie obrabialne.

LILPOP, RAU i LOEWENSTEIN, S. A.

WARSZAWA

UL. BEMA 65

55/0
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STEFAN LANGIEWICZ .

WARSZAWA, PRZYOKOPOWA. 22, TEL. 2-07-54 i 5-94-52

produkuje wysokowartogciowe

”1@‘E@UM JC

DRAWSKA
ODLEWNIA ZELAZA
| FABRYKA MASZYN

INZYNIER LUDWIK KEMBLINSKI i S-KA

DOSTARCZA:
LEANCUCHY TRANSPORTOWE, PRZEGUBOWE
SYSTEMU EWART’A | SWORZNIOWE,

ZELIWO CIAGLIWE

1) BIALE (europejskie)

2) CZARNE (amerykanskie)

3) O CZARNYM RDZENIU (amerykariskie)
O WYSOKICH WEASCIWOSCIACH WYTRZYMALOS-
CIOWYCH, WYDLUZENIOWYCH | OBROBCZYCH.

Zastosowanie przy czefciach samochodéow oso-

bowych, ci¢zarowych,; motocykli; dla wago-
néw, parowozdw, armatury o wysokim ci$nieniu i t, p.

Drawski Mtyn, (Woi. Pozn.)

148/0

Ekonomiczne
i3 suszdrnie

dla materiatéw niespiekajqeych sig

syst. Pankborn

DRP,644622i 645401

Piece te nadajq
sig specjalnie

0O suszenia
piasku kwarco-
wego | zZwiru,

75 Brak czeéci ru-
= chomych ogra-
i nicza zuzycie.

A s
- Siece nadaiq sig
o ogrzewania

, koksem i gazem.
l

Breitenfeld & Scholz

G. m. b. H. Bunzlau (Schleslen) 151

Odlewnik

wybitny fachowiec (zeliwo) obeznany row-

niez z warsztatami mechanicznymi
poirzebny

do powaznego przedsigbiorstwa

Zgloszenia tylko pierwszorzednych sit, z dokfadnyn 2zy-
ciorysem, wyszczegdlnieniem uprzednio zajmowanych sta-
nowisk, z referencjami, oraz warunkami kierowa¢ do
Towarzystwa Reklamy Miedzynarodowei w War-
szawie, Sienkiewicza 14, pod ,,Sita kierownicza”

511

ODLEWNIA ZELAZA

WEADYSEAW AMBROZEWIGZ i 8%

Warszawa, ul. Kolejowa Nr. 37/39
Telefony: 674-99 i 613-99

ODLEWY ieliwne p/g powierzo-

nych i wlasnych modeli
i p/g szablonéw, zwykle, wysokowar-
tosciowe, ognio i kwaso - odporne.

41
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HERZFELD & VICTORIUS

SPOLKA AKCYJNA — GRUDZIADZ
ZAKLADY w GRUDZIADZU, MNISZKU i w KONSKICH

KAPITAY AKCYJNY 3000000 Zt. 2000 PRACOWNIKOW. ROCZNA PRODUKCJA 250600 TON

dostarcza

UMYWALKI KORYTKOWE, RZEDOWE | OKRAGLE, ORAZ KLOZETY
ZBIOROWE DLA ZALOG FABRYCZNYCH, :

RURY | KSZTALTKI ZLEWOWE PN [ LD,

WANIA MIESZKAN, BIUR, KANTYN, SWIETLIC | KASYN.,

PIECE IRYSKIE SLUPOWE DO OGRZEWANIA WARSZTATOW, MAGA-
ZYNOW I[TP.

PIECE KUCHENNE WEGLOWE | GAZOWE DLA KUCHEN ROBOTNI-
CZYCH, URZEDNICZYCH, SZPITALI, SANATORIOW ITD.

PIECE KUCHENNE WEGLOWE | GAZOWE PRZENOSNE DLA KOLONI|
PRACOWNICZYCH, WILL | DOMOW URZEDNICZYCH,

KOTLY PAROWE, GAZOWE | NA OPAL WEGLOWY DO GOTOWA-
NIA POTRAW DLA SZPITALI, SANATORIOW, LECZNIC ITP.

POMPY WIROWE ,,KSB" DO WSZELKICH CELOW | SAMOZASYSA-
JACE, WOLNOBIEZNE POMPY ,,SIHI’’ DO WODY | INNYCH PLYNOW.

DOMOWE AUTOMATY WODOCIAGOWE.
ELEKTRYCZNE CHLODNIE DOMOWE.

50, PROSPEKTY | OFERTY BEZPLATNIE NA ZADANIE
o}

PIECE CIAGLEGO PALENIA SYSTEMU AMERYKANSKIEGO DO OGRZE- -

MASZYNY
ODLEWNICZE

GNIOTOWNIKI — FORMIERKI
KOPULAKI — SITA — PIASKOW-
NICE —ELEWATORY —TRZEPAKI

EXHAUSTORY —/———

INNE DZIALY PRODUKCII:
Y

MASZYNY I URZADZENIA _ _

DLA PRZEMYSEU CHE- LAKEADY PRIEMYSLOWE

MICZNEGO, PRALNICZE,

MEYNARSKIE — TUR- STwEIGTSG.

BINY WODNE — ODLEWY :u==’==m KOD&UL.SENATo:SKA”
ZELIWNE =—/= '

SZCZEGOEY W PROSPEKTACH

504/0
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STOWARZYSZENIE MEGHANIKOW POLSKIGH Z AMERYKI

S.A. W WARSZAWIE

Wytwérnia w Pru.zkowie

Bivro Gléwne
PRUSZKOW, SIENKIEWICZA 19
tel. 21-34

SEEM

Zaktady w Porebie

Biuro Warszawskie
ALEJE JEROZOLIMSKIE 20
tel. 693-66, 693-88

Poleca wlasnego wyrobu:

Maszyny formierskie wlasnej konstrukeji i wykonania

Wlewnice (kokile) zeliwne, matryce do pras hydraulicznych, pierscienie tokowe, kadluby

silnikéw elektrycznych i t. p.

Wszelkie inne odlewy handlowe i maszynowe w stanie surowym i obrobionym z powia-
rzonych i wlasnych modeli, od najmniejszych do 25.000 kg w jednej sztuce z zeliwa maszy-
nowego, stalistego i stopowego.

'Odlewy specjalne dia sygnalizacji kolejowej, przemystu chemicznego i inne o okreélonej

twardoéci, ognio, kwaso i tugo-odporne.

Odlewy zeliwne dla centralnego ogrzewania jak: grzejniki, rury zeliwne zebrowe
i akcesoria do nich. Rury gladkie i zebrowe do ekonomizeréw, prébowane na ciénienie wodne
do 100 atmosfer

Wytwérnia obrabiarek wykonywa wszelkie tokarki do walcéw i dla potrzeb warsziatéw remontowych | narzedziarni
fabrycznych.

502

sp. akc. J. JOHN w topz

ODLEWY ZELIWNE z zeliwa wysokowarto-
$ciowego o dowolnym - skfadzie che-

micznym, wytwarzanego metodq bez-
koksowq, :

KOLA ZEBATE czotowe z zebami frezowany-
mi prostymi, sko$nymi i daszkowymi,
oraz kota zebate stozkowe z zgbami
heblowanymi.

TOKARKI DO METALI najnowszej konstrukgii
9-ciu typdw.

WIERTARKI DO METALI stupkowe i kadtubo-

dla przemystu chemicznego z zeliwa
kwaso- tugo- i ognioodpornego, jak
autoklawy, doubelton i misy,

. we dla wiercenia otworéw do o 32
maszynowe, budowlane, ruszta i t.p. i 40 mm.
PEDNIE (transmisje], sprzegta cierne, napre- PODSTAWY WALCOWE (mlewniki} typu

zacze paséw i t, p.
NAPEDY PASKAMI KLINOWYMI itexropy).

PRZEKYADNIE ZEBATE i motoreduktory, prze-
kladnie $limakowe w skrzyniach oliw-
nych, motoreduktory stupowe do nape-
du indywidualnego obrabiarek i prze-
kiadnie o bezstopniowe| zmianie obro-
tow.

MIAGA i czegéci do nich. Zapasowe
walce zeliwno utwardzone.

GEADZIARKI (kalandry) dla przemystu wié-
kienniczego i papierniczego.

KOTLY ZELIWNE oryg. Strebel'a oraz radia-
tory [grzeiniki} do ogrzewan central-
nych.

PIECE ZELIWNE — szybkogrzejne cyrkula-
cyine.

$09
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Inz. KAZIMIERZ PAJEWSKI

Walka

z korozjg zelaza

Ksigzka pod powyzszym tytulem, wydana nakiadem
Ministerstwa Komunikacji, jest pierwsza z dziedziny
korozji w jezyku polskim.

W przedmowie do pracy tej Prof. Dr. Adam Skgpski
miedzy innymi pisze:

Rozpowszechnienie znajomosci probleméw korozji
i metod walki z nig musi mieé pierwszorzedne zna-
czenie dla naszego kraju i dlatego tez nalezy z praw-
dziwg radoiciq powita¢ ukazanie sie ksiqzki Inz.
Pajewskiego ,,Walka z korozja zelaza".

Przedstawiono w niej w sposdb jasny i przystepny pod-
stawy teoretyczne zjawisk korozyjnych i zasadnicze
metody z korozjq.

Autor bedqcy znanym specjalistq w dziedzinie barwin
i lakieréw, omawia najszerzej i najglebiej ochrone
zelaza za pomocg malowania.

Klsiqika zastuguje na rozpowszechnienie wsrdd szero-
klc’h sfer inzynieréw i technikéw. Kazdy znajdzie w niej
cod, co bedzie dla niego wazne i interesujqce.

Ministerstwo Komunikacji oddato istotng przystuge
sprawie korozyjnej w Polsce, wydajqc te ksigzke, ktdrej
!.lkaz_cnie sie sfery naukowe witajg z uznaniem, fak,
jak jg niewgipliwie powitajq i czytelnicy.

KSIEGARNIA TECHNICZNA
,PRZEGLADU TECHNICZNEGO"

P. K. O. 16,144

otfrzymala na Sklad Glowny, dawno oczekiwang ksigzke:

Cena w oprawie wynosi Zt 3.50
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SPAWANIE
ELEKTRYCZNE

Wyrabiamy urzqdzenia do spa-
wania fukiem elekirycznym blach
cienkich i grubych tak przy spa-
waniv recznym, automatycznym
i potavtomatycznym, jok réw-
niez maszyny do spawania styko-
wego, punktowego i rolkowego.

AS E A POLSKIE TOWARZYSTWO ELEKTRYGZNE $. A.

Warszawa, Marszatkowska 137. Tel: Centrala 5-70-40

PALENISKA MECHANICZNE
PODSUWNE
AUTOMATYCZNE

na mial weglowy
i drobne gaiunki wegla

dokotléw plomienicowych
plomienidéwkowych
i wodnorurkowych
oraz piecéw przemystowych

ZUPELNIE BEZDYMNE SPALANIE
ZNACZNE POWIEKSZENIE WYDAJNOSCI
KOTLOW

+PALENISKO BIP”

Warszawa — Srédmiescie, ul. Wilanowska Nr 8. Tel. 7-21-48 i 7-19-05

Oferty i najpowazniejsze referencie na zqdanie i
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