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Belka ciggta dwuprzestowa.

1. Metoda wtérnych oddziatywan.

Metoda momentow wtornych polegajgca na
wyznaczeniu momentéw zginajgcych belki, wy-
wotanych dziataniem powierzchni  momentéw
Pierwszych (a wiec momentéw wywotanych rze-
czywistym obcigzeniem) uwazanych za obcigze-
nie pozwala:

1 na wyznaczenie ugie¢ belki obcigzonej
i ustawienie réwnania linii odksztatconej,

2. na wyznaczenie katéw nachylenia wzgledom
osi belki nie odksztatconej do osi odksztatconej,
a wiec stycznych do linii ugiecia.

Jesli powierzchnie momentéw zginajgcych
uwazanych za obcigzenie nazwiemy obcigze-
niem wtdérnym, to momenty zginajgce wy-
wotane obcigzeniem wtérnym sa wprost propor-
cjonalne do ugie¢ fx osi odksztatconej, a sity po-
przeczne wywotane obcigzeniem wtérnym sg pro-
porcjonalne do tangenséw katéw' nachylenia sty-
cznych do osi odksztatconej. Ugiecia fx otrzy-
mamy,”™ gdy obcigzenie wtérne zredukujemy
Przez E J t j. rzedne tych obcigzen wtornych po-
(/JJe 'my przez A J (przekrojéw belki odpowiada-
jacych tym rzednym obcigzen wtérnych); wtedy
momenty zginajgce J/a-pod obcigzeniem wtoérnym
zredukowanym w stosunku 1:EJ beda réwne
ugieciom fx, a wiec

Mx
fx E J e 1)

Tangonsy katéw nachylenia stycznych do
mu ugiecia (x otrzymamy, gdy rzedne ob-
udzenia wtérnego podzielimy przez E .J (przez
sztywno$¢ zginania w miejscach rzednych

cugzenia wtornego); wtedy sity poprzeczne ,iQxu
wywotane obcigzeniem wtornym zredukowanym

stosunku 1:E .J bedg wprost réwne tangen-

m katéw nachylenia stycznych do linii ugiecia

= e (2
<Tc.n spos®k obliczenia ugie€ i wyznaczenia linii

. T Cia.Polany przez Mohr’a J stosowany jest co-
Jczesciej réwniez do wyznaczenia wartosci mo-

mentéw podporowych w belkach ciggtych o sta-

mn 1Zni'onn-m Przekroju oraz do wyznaczenia

ar el W WQzlowych w ustrojach ramowych,

'n. @ do rozwigzania ustrojow statycznie niewv-
czalnych, dla ktérych rozwigzania nie wy-
iczajg warunki réwnowagi.

Techniki0' Mohr:

~Abhandlungen aus dem Gobiete der
~nnischen Mochanik®, .

1914, “str. 342

Metoda momentéw wtérnych jest tym chetnigj
stosowana, ze tok postepowania np. przy rozwig-
zywaniu belki ciagtej przy pomocy momentéw
wtdrnych jest analogiczny, jak i w wypadku
belki wolnopodpartej przy pomocy warunkéw
rownowagi. A wiec dla wyznaczenia oddziatywa-
nia A belki wolnopodpartej ustawiamy warunek
momentéw ze wzgledu na druga podpore B

Al=f g.x.dx=

0
skad

gdzie poczatek X-6w w B.

Dla wyznaczenia za$ reakcji R: na podporze
A wywotanej zredukowanym przez E J obcigze-
niem wtérnym ustawiamy warunek momentéw
tobcigzen wtérnych zredukowanych) ze wzgledu
na druga podpore B przesta | belki cigglej

Rz.1- xdx = O 3)
-f
skad

R gz.x.dx @)

przy czym przez ,q.u oznaczono rzedne zredu-
kowane przez EJ wtdérnego obcigzenia :
— M
E J
a przez Rz reakcje z obcigzenn wtérnych zreduko-
wanych przez EJ.

Otrzymana w ten sposob warto$¢ wtornego
oddziatywania ze zredukowanego wtornego ob-
cigzenia jest réwnoznaczna z wartoscig kata o
na podporze, a wiec kata jaki zawarty jest mie-
dzy styczng do linii ugiecia na podporze a pier-
wotng nie odksztatcong osig belki.

gz.x.dx. (Aa)
Na podporze belki ciggtej np. na podporze B
belki dwuprzestowej ze wzgledu na ciggtos¢ sty-
czna do linii ugiecia w przesle h bedzie réwnocze-
$nie styczna do linii ugiecia w przesle 12 skad wa-
runek ciggtosci
(PL+<P2= 0 oo ()

Jesli katy to wyrazimy przy pomocy wtor-
nych oddziatywan otrzymamy réwnanie,
Przy ktorego pomocy znajdziemy moment wy-
stepujacy na tej podporze, a tym samym rozwig-
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zerny zagadnienie belki dwuprzestowej, podobnie
jak i zagadnienie dowolnej belki ciggtej o statych

podporach | i
i ci i fi--

9i+ 92=t_\ gz\-x.dx+ -r-\ gn .x.dx=0. (6a)
k Jo 2 Jo

Warunek wtdérnych oddziatywan 20 moze by¢
zastosowany do kazdej ,podpory ciagtej'l z wy-
jatkiem podpér skrajnych o swobodnym podpar-
ciu. Na podporze skrajnej o swobodnym podpar-
ciu, np. na podporze A lub C belki dwuprzesto-
wej oddziatywanie wtérne (o obcigzeniu wtérnym
zredukowanym) rdéwne jest katowi ¢ (nie ma
wiec wartosci Z(ir%wej)

j-\g2x.dx = 4 Co (M

Zaleznie od przekroju belki dwuprzestowej
mozemy mie¢ do czynienia z trzema przypad-
kami.

1. przekroj belki ./ jest staly wzdluz catej
belki,

2. przekroje w h i Iz sg state lecz roznig sie
miedzy soba,

3. przekroje belki w przestach Ui Iz sg catko-
wicie lub czesciowo zmienne.

Przy przekroju statym réwnanie wtornych
oddziatywan o obcigzeniu zredukowanym przy-
bierze postac

N - gx.dx+”n TN -g.z.da,-0,

(przez q oznaczono niezredukowane obcigzenie
wtdrne) czyli po uproszczeniu przez statg wartosé
EJ

i ~Ng.x.dx+ g.x.dx=0.. . (83
Oznaczajagc reakcje wtorne z obcigzen wtor-
nych niezredukowanych przez Ri (z przesta h na
prawej podporze) oraz Rz (z przesta h na lewej
podporze) otrzymamy dla belki ciagtej dwuprze-
stowej o statym przekroju réwnanie
A+i22= Oivecieiieee (8)

W wypadku drugim, to jest gdy staly przekrgj
Ji w jirzesle h nie jest réwny statemu przekrojo-
wi J2 w przesle Iz, rownanie wtérnych oddziaty-
wan przybierze postac

EleR" g3~ A9
skad (mnozac réwnanie przez EJi)
A+7".22=0 . . < < %)
Ri+ .R2=0 .(93a)
lub tez N2.R\+72=0 =m e < (10)
gdy oznaczymy

XX = w,, oraz y = nz-

2 W poprzednich pracach np. ,Ustroje hypersta-
tyczne o elementach prostychl, Cz. Tech. 1927; ,.Nouvellc
methode de calcul des poutres droites continues”, Taryz
1932, autor stosowat nazwe ,fikcyjne oddziatywania".
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Belka dwuprzestowa o przekroju statym.

W wypadku przekroju statego mamy dla wy-
znaczenia nieznanej wielkosci podporowej proste
rownanie reakcji wtérnej w postaci (réwn. 8)

RI+ Rt= 0.

Jesli przez Si i 82 oznaczymy srodki ciezko-
sci powierzchni momentéw (pierwszych) zgina-
jacych a przezj, i ich odlegtosci od podpor
skrajnych, to oddziatywanie powierzchni Fi
uwazanej za obcigzenie (obcigzenie wtérne) na
podporze sSrodkowej B bedzie miato wartosc¢
(ryc. 1)

Fi-ih
anl -

11
K (1D

i analogicznie

T— - (11a)

W wypadku symetrii obcigzenia (wtérnego)

1
W= d iczyli J01= y FIt oraz RQ2 >

Oddziatywania Roi i Roz majg wymiar po-
wierzchni. Mozemy wiec wyrazi¢ je przez dowol-
nie wybrang figure geometryczng o powierzchni
odpowiadajacej réwnaniom 11 i 11 o. Ze wzgledu
na obcigzenia momentami na podporach, ktore
wywotujg trojkatny rozktad momentéw zginaja-
cych w przesle, oraz ze wzgledu na dalsze uprosz-
czenia przy wykreslnym wyznaczaniu szukanego
momentu podporowego, przyjmiemy figure troj-
kata prostokatnego jako figure zastepcza o pod-
stawie rownej rozpietosci przesta h lub U i po-
wierzchni (uwazanej za obcigzenie) wywotujacej
te same reakcje na podporze Srodkowej co reak-
cje Roi i Roz. Oznaczmy wysokosci tych tréjka-
tow zastepujacych reakcje wtérne przez h: i hz
Oddziatywania tych zastepczych powierzchni
trojkgtnych (ryc. 5) uwazanych za obcigzenie

majg wartosci -g- k-i'k oraz -g- ht.2. Otrzy-
mamy wiec:
i2oi="~ ?22=T AJI * ' ' (12
NO2=-N =-N2-%20 0 T (13)
skad wartosci h
_3 ROL_3 Ftdi
N~ 7 11 (14)
, _3RM__3 Ejvx (14a)
h~ k k' k *
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Wysokosci Ih, h2 nazywa¢ bedziemy ,wysoko-
Sciami zastepczymillJ).

Wysokos$¢ zastepcza h jest wiec wysokoscig
trojkata zastepczego o podstawie réwnej rozpie-
tosci, ktorego powierzchnia uwazana za obcia-
zenie wywotuje na podporze oddzialtywanie ro-
wne oddzialywaniu z obcigzenia wtornego t j.
z obcigzenia powierzchnia zwyktych momentow
zginajgcych (wystepujacych w belce wolnopod-
partej) uwazanych za obcigzenie.

Wysokos¢ zastepcza jako rzedna momentu
zginajgcego posiada wymiar momentu, poda-
wac jg wiec bedziemy w tm, kum, kgcm itp.

Wysokos¢ zastepczg h obliczy¢ mozemy z ré-
wnan 14 i 14 a lub tez przy pomocy konstrukcji
wykreslnej. Dla rachunkowego obliczenia i
zna¢ musimy: a) powierzchnie momentéw zgi-
najacych F, h) potozenie jej srodka ciezkosci.

Wykreslnie wyznaczamy wysokos¢ zastepczag
Przy pomocy konstrukcji podanej w ryc. 2'%),
u mianowicie :

ci) obliczamy powierzchnie momentéw zgina-
jacych (wywotanych sita skupiong w D) ABC
i po pomnozeniu przez 15 zamieniamy na po-
wierzchnie prostokatng ABBi Ax— 1,5 ABC;

b) przez punkt E potowigcy A, Bi przepro-
wadzamy proste AE i BE;

c) ze Srodka ciezkosci S powierzchni mo-
mentdéw zginajgcych ACB kreslimy pionowa az
00 przeciecia sie w punkcie G z prostg AE. Od-
leglos¢ G od AB czyli odcinek Si G= BH jest
szukang wysokoscig zastepcza li. Trojkat ABH
Jest trojkgtem zastepczym wywotujgcym na pod-
porze B takie samo oddziatywanie jak powierz-
chnia momentéw zginajgcych ACB (uwazanych
za obcigzenie).

Analogicznie odlegtos¢ od AB punktu prze-
ciecia pionowej SG z prostg BE wyznacza nam
wysokos$¢ sprowadzong trdjkata zastepczego na

3 ,Wysoko$¢ zastepcza" jest réwnoznaczng z ,wy-
sokoscig sprowadzong" okresleniem zastosowanym przez
autora w pracy ,Ustroje hyperstatyczne o elementach
Prostych", Czasopismo Tcchn. 1927; oraz réwnoznaczne
7 wyrazeniem ,hauteur reduite" w ksigzkach autora w je-
~iku francuskim: ,Nouvelle methode de calcul des pou-
ires droites continues" Paryz 1932, oraz ,Calcul graphi-
i«<b’des poutres continues a section constante*] Paryz

4 Konstrukcja ta podana zostata przez autora
w ksigzce ,Calcul graphigue des poutres continues a sec-
uon constante", Paryz 1926.
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lewej podporze A. Dla oddziatywania na prawej
podporze wazng wiec jest prosta AE, dla od-
dziatywania na lewej podporze prosta BE.

Dowdd prawdziwosci tej konstrukcji wynika
z podobieristwa trojkatow AGSi i AEEi, mamy

GEi:V =i -n],
skad
_ _ AL
_ rj.EEl _ -ilh0 V2 | 3F
mi 1/21 1/272 /27 ~ 1 "1 ~
= BH =

zgodnie z réwnaniem (14).

Wysokos$¢ zastepcza hp (dla oddzialywania
na prawej podporze) wykazuje bardzo prosty
zwigzek z liniami krzyzowymi w wykresinej me-
todzie punktoéw statych, a mianowicie

jesli przez U oznaczymy odcinek odciety przez
linie krzyzowa na lewej podporze. Zwigzek ten
wynika z rownania (dla belki o przekroju sta-
tym) na t,:

-Ir hp |
t,-§°

— i——= 2 hp,
TZ

a wiec zgodnie z twierdzeniem. Analogicznie

BOp

(A;., wysokos¢ zastepcza oddziatywania na le-
wej podporze, tP . odcinek odciety przez linie
krzyzowg na prawej podporze).

Dla symetrycznej powierzchni  momentow
zginajacych konstrukcja dla wyznaczenia i
upraszcza sie znacznie

BF I 3 ™
| ml ~2T" "

Jak z réwnania 17 wynika wysokos¢ li przy
obcigzeniach symetrycjfnych réwna jest péttora-
krotnie zwiekszonej wysokosci powierzchni mo-
mentéw zginajgcych zamienionych na prostokat
0 podstawie I. W tym wypadku li zalezy tylko od
powierzchni zwyktych momentoéw.

Poniewaz powierzchnia parabolicznej figu-
ry momentdw zginajacych (por. ryc. 4) wywotla-
nych tak czesto spotykanym obcigzeniem jedno-
stajnym zupetnym q réwna jest

(17)

=N - gl'.1,

wiec wysoko$¢ h bedzie tu réwna momentowi
maksymalnemu (belki wolnopodpartej)

. 3 F 3 2 Mml

=TT 2 3 VA

Analogiczny wynik otrzymujemy réwniez
i przy obcigzeniu sitami skupionymi o liczbie

°) Por. Strassner, ,Bcrechnung statisch unhestinimicr
Systeme", str. 51.
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parzystej (2, 4, 6... .») 6. Z parzystymi sitami
skupionymi zaczepionymi w punktach o réw-
nych od siebie i podpér odlegtosciach mamy ré-
wniez bardzo czesto do czynienia w praktyce.
Dla wigkszosci przypadkow obcigzern symetrycz-
nych mamy wiec wprost
h= Mm (18)
co nam znacznie ulatwia zagadnienie obliczenia
momentéw podporowych belki ciagtej.

Rozpatrzmy teraz najprostszy a zarazem
graniczny przypadek belki dwuprzestowej a mia-
nowicie belke jednoprzestowag jednostronnie zu-
petnie utwierdzong (h — 0)-

Wyznaczmy przy pomocy wyzej podanej
konstrukcji trojkat zastepczy wtdérnego obcigze-
nia (ryc. 3), to jest powierzchnie ABH wywotu-
jaca (jako pomys$lane obcigzenie) to samo od-
dziatywanie na podporze B co powierzchnia
wtdrnego obcigzenia ACB (réwna powierzchni
zwyktych momentéw zginajacych).

Wedtug warunku wtérnych oddzia-
tywan (réwn. 8) réwnoznacznych z warun-
kiem ciggtosci (réwn. 6) na podporze B musi
dziata¢ reakcja Ri wtlérnego obcigzenia, o tej
samej wartosci co reakcja R powierzchni wtdr-
nego obcigzenia ACB a wiec i powierzchni ARB,
ale o przeciwnym Kkierunku dziatania, a wiec
skierowana ku gorze. Silg (uogdlniong) rzeczy-
wistg odpowiadajaca obcigzeniu rzeczywistemu
P a powodujacg powstanie ujemnej powierzchni
momentéw zginajgcych, ktdrej oddziatywanie
réwnowazy oddziatlywanie dodatniej powierzchni
wtdrnego obcigzenia AHB, jest moment obroto-
wy Mi dziatajgcy na podporze.

Moment Mi wywotuje w przesle jak wiemy,
momenty zginajace o powierzchni trdjkatnej
ABBI.

Z powyzszego wynika, ze powierzchnia troj-
katna momentéw zginajacych ABBi wywotana
przez Mi musi byé réwna powierzchni trojkagta
zastepczego ARB.

AAHB = AABB1. (19)

Dla wyznaczenia nieznanego momentu pod-
porowego Mi w belce jednoprzestowej jedno-

°) Por. autora ,Obliczenie belki ciggtej réwnoprzg-
stowej* r. 1933, str. 23.
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stronnie zupeinie utwierdzonej wystarcza kon-
strukcja do wyznaczenia trojkgta zastepczego.
Odejmujgc od dodatnich rzednych powierzchni
zwyklych momentéw zginajgcych ACB rzedne
tréjkata zastepczego (ujemna pow. momentow)

otrzymujemy rozklad momentéw zginajacych,
jak w ryc. 3.
Rachunkowo okreslamy moment podporowy

Mn w Dbelce jednoprzestowej jednostronnie
utwierdzonej przez wyznaczenie wysokosci za-
stepczej h, gdyz wtedy zawsze

M» = o (20)

W przypadku belki dwuprzestowej obcigzo-
nej w przesle h wyznaczamy moment podpo-
rowy przy pomocy konstrukcji') wskazanej
w ryc. 4.

Wyznaczamy mianowicie wysokos¢ zastep-
czg h, ktéra w przypadku obcigzenia jednostaj-
nego zupetnego g réwna jest zwyklemu momen-
towi maksymalnemu (belki wolnopodpartej) Moj
wysokos¢ zastepcza h odcinamy na pionowej
przechodzacej przez podpore C

h= CCi
a to przez przeprowadzenie poziomej DCi row-
nolegtej do AC. Prosta MG odcina nham na pio-
nowej przez podpore S$rodkowg B odcinek BH

rowny szukanemu momentowi na podporze B
pod obcigzeniem w h
BH = Mi.

Tréjkatem zastepczym parabolicznego wtor-
nego obcigzenia ADB, a wiec trojkgtem wywotu-
jacym w B to samo wtorne oddziatywanie, co
powierzchnia obcigzenia ADB jest trojkat AGB
(ryc. 4).

Poniewaz w belce dwuprzestowej ujemne
momenty zginajgce ABi C wywoltane momentem
Mi na podporze B dzialajg nie tylko w przesle
U lecz i w przesle h, wiec dla zrownowazenia od-
dziatlywania trdjkata zastepczego AG B powierz-
chnia A Zi C musi by¢ rowna powierzchni AGB.

pow. AB1(7= pow. ABG. (21)

Konstrukcja wykreslna podana w ryc. 4 jest
niczym innym jak konstrukcja zmieniaja-

7) Podanej przez autora po raz pierwszy w pracy
~Wyznaczenie momentéw podporowych belki ciggtej bez
uzycia punktéw statych".
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cg powierzchnie tréjkagta zastep-
czego AGB o podstawie hna trojkat
AHC= ABiCo podstawie (h + I2.

Rachunkowa warto$¢ momentu podporowego
belki dwuprzestowej obcigzonej w przesle h
Wynosi

m PL2>

Przy obcigzeniu w przesle h otrzymamy ana-
logiczng warto$¢ na moment podporowy

il/j —h

2 7422 - @

Sumaryczny moment podporowy M, pod ob-
cigzeniem w 4 i 12 otrzymamy przez dodanie obu
wartosci Mi i M2

Ali—h,. h (24)

h
h+Z2 N+ i
Konstrukcja wykreslna dla wyznaczenia su-
marycznego momentu podporowego M, pokaza-
na jest na ryc. 5. Jesli na prawej skrajnej pod-
porowej przez C odetniemy wartos¢ hi (DCi
IIAC) a na skrajnej lewej podporowej wartosé
Jh (przez przeprowadzenie prostej EAi 11 AC)
1 potaczymy punkty Ai i Ci prosta, to prosta ta
przetnie sie z podporowa przez podpore Srodko-
wg B w punkcie H, a otrzymamy odcinek BH
rowny &ﬁSt sumarycznemu momentowi podporo-
wemu Mn\

+ hi

Mn= M1\Mj= BH. . (24a)

Dowdd na przeprowadzenie tej bardzo pro-
stej konstrukcji wykreslnej wynika z podobien-

I. STELLA-SAWICKI
(KRAKOW)

Prof. Inz.

Problem motoryzacji

Problem motoryzacji kraju
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i sprawa drogowa.

stwa tréjkatow AiB2H i Ai CCi oraz trojkatow
AB Bi i ACCi
AlBall = At CCt

skad
BiH:Z —A : Z+ 2) (25)
z podobienstwa
ABBi~ ACCi
wynika
B Bx:Z —hi : (Z + 2). . (2549)

Z rébwnan (25) i (25 a) wynika, ze
B211 —BB1,

czyli ze odcinek BH jest suma Mi i Mi, co bylo
do udowodnienia. @ d. n).

kraju i sprawa drogowa.

Odczyt wygtoszony w Pol. Towarzystwie Politechnicznym we Lwowie 17 lutego 1937.

(Ciqg dalszy).

Pierwsze proby wytwarzania samochodow
w kraju rozpoczety sie okoto 1923 roku. Po raj-
' Zle samochodéw ciezarowych rozmaitego typu
na °bét Polski, w ktérym najlepiej wyszty ma-
szyny wioskie marki ,Spa“, wojsko zamowito
MO0 sztuk wozdéw tych, o no$nosci 1.500 lig z tym,

Jdna trzecia miata by¢ sprowadzona w stanie
gotowym, jedna trzecia miata byé zmontowana,
a Jedna trzecia w catosci wykonana w Polsce.
, A produkcji wozéw tych wybudowano z kredy-
°w udzielonych przez Bank Gosp. Kraj. oraz

liczek udzielonych przez Wojsko, fabryke
" ,Czechowicach pod Warszawg. Poniewaz za-
mowienie to nie mogto zamortyzowaé¢ dokona-
Hn inwestycji, a wozy te wypuszczone pod
vazwd ,Ursusll na rynku prywatnym nie szly
~Powodu ceny przewyzszajgcej grubo cene wo-
mowv marek innych o tej samej nosnosci, wyréb
vozow tych zarzucono, a fabryke za diugi prze-

°ank Gosp. Kraj.

W rownym czasie rozpoczeto produkcje wo-
osobowych GWS konstrukcji inz. Tanskiego
Centralnych Warsztatach Samochodowych.

~ ozow tych wyprodukowano w ilosci okoto 50
sztuk. Cho¢ byty to wozy dobre, nie byly one wo-
zami popularnymi, a cena ich przy wytwarza-
niu ich w ilosci zbyt malej, byla zbyt wysoka.
Toz samo odnosi sie do produkcji réwniez kra-
jowej, wozéw osobowych marki ,Ralf Stetyszil
Nalezy wspomnie¢ toz o uruchomieniu przez fir-
me, General Motors montowni wozéw ,,Chevro-
let , obliczonej na 15 wozéw dziennie. Na skutek
kryzysu wysitek ten, ktéry w rozwoju motory-
zacji kraju naszego odegrat bezsprzecznie wazng
role, poszedt na marne, gdyz montownia mu-
siala by¢ zwinieta.

Z poczatkiem 1928 r. na skutek uchwaty
Rady Ministréw, zostala zatozona instytucja
panstwowa tzw. ,Panstwowe Zaklady Inzynie-
rii“, z ktérymi ztaczono wspomniane juz wyzej
Centralne Warsztaty Samochodowe, oraz fabry-
ke Ursus, ktorej akcje przejete przez Bank Go-
spod. Kraj. przeszty na wiasnosé¢ Zakiladow.
W r. 1930 zawarty Panstw. Zaktady Inz. umo-
we z szwajcarska fabryka samochodéw ciezaro-
wych ,Saurer” odno$nie do montowania, na-
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stepnie za$ budowania w kraju w fabryce Ursus
wozOow ciezarowych typu ciezkiego o nosnosci
4 tys. kg z silnikami Diesla. Cho¢ wozy te o pod-
woziu nadajgcym sie rowniez dla autobuséw,
pod wzgledem konstrukcyjnym okazaty sie
pierwszorzedne, to jednak typ ten byt dla na-
szych mostéw nieodpowiedni z powodu zbyt wy-
sokiej wagi, tak ze wymagatyby one w wiekszej
czesci przebudowy. Poza tym cena ich hyla zbyt
wysoka, cena bowiem podwozia wypadata na
50 tys. zt., cena za$ autobusu na 80 tys. zi,
a nosnos¢ zbyt wielka i nieodpowiadajgca zapo-
trzebowaniu rynku, na ktorym poszukiwane by-
ty wozy o nosnosci do 2 tys. kg. Rowniez i sit-
nik Diesla cho¢ pedzony ropg naftowg a wiec
paliwem znacznie tarfiszym od benzyny okazat
sie narazie mniej dobrym od silnika benzynowe-
go, wymagat bowiem zbyt ciezkiej budowy, a uzy-
cie jego bylo mniej wygodne. Poniewaz Saurery
jako bardzo drogie nie kalkulowaty sie, musiaty
je uzy¢ na wihasne potrzeby Panstw. Koleje
Polskie. L. L

Panstw. Zaktady Inz. nie poprzestaly jednak
tylko na produkcji wozoéw ciezarowych i auto-
busow. W roku 1931 stworzyly one oddziat clla
masowej produkcji wozéw osobowych i polcie-
zarowych o konstrukcji lekkiej, na podstawie
umowy licencyjnej z wioskg firmag ,Fiat Ce-
lem poparcia produkcji tych wozow, Panstw.
Zaktady Inz. wystaraty sie z koncem 1932 r.
u Wiadz o podwyzszenie cet wwozowych nie tyl-
ko na auta lecz i na czesci sktadowe samocho-
déw marek innych, oraz o wwoéz bezctowy marki
Fiat az do chwili rozpoczecia produkcji wozéw
tych w kraju. Przez to Panstw. Zakt. Inz. zyskaty
faktycznie monopol w dziedzinie zaopatrywania
rynku polskiego w samochody. Wprawdzie do
potowy 1935 r. nie zdotano uruchomi¢ wytwa-
rzania wozéw tych w kraju, lecz tylko importo-
wano je z Wioch i sprzedawano pod nazwg ,,Pol-
ski Fiat“, wybudowano jednak montownie, tak
ze od poczgtku 1935 r. rozpoczeto nie tylko mokt-
towac, lecz takze budowac¢ wozy w catosci. Roz-
poczeto tez seryjne wytwarzanie silnikéw tak dla
wozéw osobowych, jak i lekkich ciezarowych,
oraz wozow przeznaczonych dla uzytku wojska.
W miare nabywanego doswiadczenia w kon-
strukcji aut ,Polskie Fiaty" zostaly przez Pan-
stwowe Zakt. Inz. przekonstruowane, wzmoc-
nione i ulepszone. Zasadniczo produkowano dwa
typy, a to ciezarowy o nos$nosci 2/2 ton (model
021 L) i autobusowy na 18 do 20 oséb (model
621 R) oraz lekkie osobowe (model 508). W ro-
ku 1936 produkcja zostata rozszerzona przez
wprowadzenie trzeciego typu wozu o Srednim li-
trazu (model 518). )

To faktyczne ‘stworzenie monopolu Paristw.
Zaktadow Inz. w zaopatrywaniu rynku polskie-
go w samochody Saurer i Fiaty, poza tym za$
popieranie marek tych w drodze administracyj-
nej przez dawanie pierwszenistwa ~nabywcom
tych wozéw przy udzielaniu koncesyj na zarob-
kowe prowadzenie przemystu samochodowego,
stato sie przyczyna, ze wwoOz samochodéw in-
nych marek dla naszych warunkéw odpowied-
niejszych ustat prawie zupetnie. Réwnie zgubne
byto i to, ze wysokie cta prohibicyjne na wwoz
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czesci zamiennych, uniemozliwiaty remont spro-
wadzonych juz do Polski poprzednio wozéw in-
nych marek. To tez wozy te wobec, niemoznosci
konserwacji i wymiany zuzytych czesci iilegly
przedwczesnie zupetnemu zniszczeniu. Poniewaz
poza tym wozy marki Polski Fiat przez™ poczat-
kowo nieodpowiedni typ dla naszych drdg, uste-
powaty innym markom zagranicznym, a cena
ich byta wysoka, przez wszystkie te zarzgdzenia
obnizono w ciggu roku ilos¢ wozow znacznie.
Dalszym dowodem, ze polityka ta dla motoryza-
cji kraju byla zgubna jest to, ze import samo-
chodéw w r. 1933 wynosit 8 U importu wozdw
w r. 1928, oraz to, ze gdy w latach 1928— 1929 re-
jestrowano rocznie okoto 10.000 wozoéw, to w okre-
sie rocznym od 1 VII. 1933 do 30. VI. 1934 za-
rejestrowano wszystkiego okoto 700 samocho-
déw, w czym 80 autobuséw marki Saurer, zaku-
pionych przez Polskie Koleje Paristwowe. W ten
sposob wysokie cta i zmonopolizowanie rynku
samochodowego w reku Panstw. Zakit Inz. nie
doprowadzity do potowy 1935 r. do powstania
rodzimego przemystu samochodowego, przeciw-
nie zahamowaty zupetnie rozwo6j motoryzacji.

Obok powyzszych przyczyn na spadek ilosci
autobuséw wptlyneta tez ustawa z 14. 111. 1932 r.
0 zarobkowym przewozie o0sdb i towar6w, opar-
ta na zasadzie koncesyjnej przy wydawaniu po-
zwolenn. Chociaz w zasadzie system koncesyjny
jest stuszny, zapewnia on bowiem w drodze
ustalenia optat przewozowych na odpowiedniej
wysokosci, dochody tak wiascicielowi koncesji
jak i gospodarce drogowej w formie specjalnych
optat na rzecz Panstw. Funduszu Drogowego,
to jednak wobec ustalania optat tych za wysoko,
zbiegu daty wprowadzenia w zycie ustawy tej
z najwiekzym nasileniem kryzysu, oraz braku
fachowej wiadzy, ktérahy umiata i chciata
wczué sie w sprawe tg w odpowiedniej chwili,
by wysokos$¢ stawek tych zmodyfikowaé, — sku-
tek nie mogt by¢ dobry. Dochodzenia koncesyjne
ciggnety sie zazwyczaj miesigcami, aby czesto
w rezultacie uzna¢ prowadzenie ruchu na (la-
nym odcinku jako nie lezgce na linii ogélnej po-
lityki komunikacyjnej.

Odnosi sie to réwniez do ustawy z dnia 22.
I11. 1933 o koncesjonowaniu przewozu zarobko-
wego w obrebie gmin miegjskich, a wiec do tak-
sowek.

Aby ten fatalny stan Polski pod wzgledem
motoryzacji zmieni¢, a czynniki decydujgce ru-
szy¢ z martwoty, koniecznym stato sie obmysle-
nie jakiego$ planu dziatania i programu na tym
waznym polu. Na ogdt fachowcy samochodowi
wysuwali jako zasade, ze przemyst samochodo-
wy w Polsce nie da sie z miejsca stworzy¢ i ze
koniecznoscig jest na razie oparcie naszego ta-
boru samochodowego na produkcji zagranicznej,
przez znaczniejsze obnizenie cet na gotowe wozy,
a obnizenie bardzo znaczne cet na podwozia i te
czesci samochodu, ktérych narazie w kraju nie
produkuje sie.

Wysuwano przy tym trzy koncepcje odno$nie
do rozwigzania sprawy motoryzacji Polski.
Pierwsza to oparcie sie wylaczne o istniejacg
juz krajowag fabryke Panstwowych Zaktadéw
Inz, Druga to swobodny wwo6z maszyn z za-
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sposobb najgorszy, gdyz mogacy
istniejacej fabryki sa-
mochodéw jak i wytwdrni  pomocniczych.
Trzecia, to utworzenie paru montowni tj.
warsztatow firm zagranicznych majacych za
cel zestawianie sprowadzonych z zagranicy
czesci samochoddéw, pewnych, starannie dobra-
nych, nie nazhyt licznych, lecz odpowiednich
dla naszych warunkéw typéw wozéw, przy
rownoczesnym oparciu sie o polski przemyst po-
mocniczy i konsekwentne stopniowe przechodze-
nie na catkowitg produkcje krajowa. Trzecia ta
koncepcja nie stoi w sprzecznosci z réwnoczes-
nym motoryzowaniem Kkraju przy pomocy dwu
pierwszych koncepcyj tj. przy pomocy planowe-
go importu oraz juz istniejgcej fabryki, ktérg
nalezy rozbudowywac jak najintenzywniej, aby
moc wykonywaé¢ w niej jak najwiecej wozdw
i pracowac¢ przede wszystkim dla potrzeb woj-
skowych. To, aby produkcja nowych samocho-
doéw odbywata sie przede wszystkim w Kkraju,
czego wymaga troska o nasza gotowos¢ obronna,
nie jest réownoznaczne z tym, by wytwarzanie
samochodéw w Polsce oparte hyto tylko o jednag
jodyng uprzywilejowang fabryke.

Nalezy podkresli¢, ze pierwsze samochody
wyrabiane przez Panstw. Zaklady Inz. bylty wy-
twarzane poczatkowo takze drogag czystego mon-
tazu i nastepnie dopiero przeszty one na samo-
dzielng wytwornie samochodéw przy pomocy
przemystu pomocniczego. Jesli droga ta byta
dobrg w jednym wypadku, moze ona by¢ odpo-
wiednig i w innych wypadkach i dalsze fabryki
moga da¢ rezultaty rownie dobre. Jedna fabry-
ka nie zdota bowiem zado$¢ uczyni¢ catoksztat-
towi potrzeb motoryzacyjnych naszego Panstwa.
Poza tym zapotrzebowanie rynku samochodo-
wego pod wzgledem rozmaitych typow, wielko-
sci i ceny wozéw jest tak roznorodne, ze jedna
fabryka nie jest w stanie produkowa¢ roéwnocze-
$nie z dobrym wynikiem autobusow, ciezarowek,
aut osobowych i motocykli. To tez powinno by¢
Przyczyna, by dazy¢ do zatozenia fabryk kilku,
z ktorych kazda miataby odrebng specjalnosc.

Zasadg przy produkcji musi by¢ bowiem
wykonywanie w jednej fabryce niewielkiej ilosci
typow, gdyz wtedy wykonuje sie duze serie jed-
nakowych przedmiotéw, co potania znacznie
Produkcje i pozwala konkurowaé¢ z wyrobami
zagranicznymi, znormalizowanymi i wytwarza-
nymi masowo. Tylko przy seryjnej produkcji
samochéd moze by¢ tani.

Po stwierdzeniu, ze polityka dotychczasowa
zdazajgca do oparcia motoryzacji kraju o jednag
uprzywilejowang fabryke, uprawiana przez Kkil-
kanascie lat. na skutek wiary, ze tg droga doj-
dziemy do wiasnej produkcji samochodowej, nie
Prowadzi do celu i ze dla osiggniecia tg drogg
nalezytych wynikow potrzeba wielu jeszcze lat,
ktérych nie ma do dyspozycji, — po czterech la-
tach tej wylgcznosci Panstw. Zaktadéw Inz.
sfery decydujgce przeszty najpierw na rozmaite
Potsrodki, nastepnie za$ na koncepcje trzecia.
” konsekwencji ukazata sie wreszcie w potowie
1Jio roku diugo oczekiwana ustawa o koncesjo-
nowaniu przemystu wyrobu samochodéw, a na-
stepnie w koricu 1935 oraz z poczatkiem 1936

granicy —
podciaé  egzystencje
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rozporzadzenie wykonawcze, stwarzajgce pod-
stawe dla uruchomienia montowni oraz rozpo-
rzadzenia przyznajgce ulgi celne, celem rozwoju
motoryzacji pod wzgledem gospodarczym. —
Wszystkie te zarzadzenia promotoryzacyjne
omowie krétko w porzadku chronologicznym,
podkreslajac, ze wydawano je pod presjg opinii
publicznej, nie za$ dobrowolnie.

Mimo bowiem, ze we wszystkich gazetach
codziennych wszystkich odcieni i czasopismach
fachowych o motoryzacji duzo pisano, stwier-
dzono, ze na drodze dotychczasowego programu
wyjscia nie ma, i zadano radykalnej zmiany ca-
tej zupeinie fatszywie ujetej polityki motoryza-
cyjnej, Ministerstwo Komunikacji przez caty rok
1933, 1934 i 1935 wogdle nic nie robito, tak ze
sprawa w latach tych nie postgpita ani kroku
naprzéd. Spoteczenstwo tym czasem z dniem
kazdym coraz hardziej demotoryzowato sie, a sa-
mochodowy rynek rekwizycyjny wewnetrzny
dla naszej armii malat z dniem kazdym. Na
wszystkie odnosne artykuty nie odpowiadat do-
stownie nikt. — To tez I. K. C. z 20. VII. 1934
stwierdzajgc to zapytuje: ,,Czyz w uporze i ble-
dach swoich mozna trwaé bez konca, gdy sie
widzi, ze skutki falszywych poczynan stajg sie
dla kraju fatalne"? Roéwniez w numerze z dnia
7. 1X. 1935 I. Ki C. stwierdza, ze ,Polska miata
tendencje do bardzo silnego rozwoju autobuso-
wego i towarowego, rozwoj ten jednak
ze wzgledu na interpretowanie

ruchu tego jako konkurencji z ko-
leja zostat sztucznie zahamo-
wan y“.

W listopadzie dopiero 1934 r. utworzono na
skutek nalegan ogo6lnych ,Biuro motoryzacyjne",
majgce sie zajmowal sprawami motoryzacyjny-
mi. Poniewaz byto to dowodem zamiaru oficjal-
nego zajecia sie sprawami tymi czynnikéw rzag-
dowych, — instytucje te, w ktdrej przypuszczano
ze bedzie sie decydowaty donioste kwestie moto-
ryzacyjne, powitano bardzo przychylnie.

Niestety sprawe tg zatatwiano wcigz pot-
Srodkami. | tak przy zawieraniu umowy handlo-
wej angielsko - polskiej z 27. 1l. 1935, z ktorej
droga klauzuli najwiekszego uprzywilejowania
korzysta¢ takze miata Francja, Wiochy, Czecho-
stowacja, Belgia, Stany Zjednoczone itp., —
zmiana w ctach na samochody, z uwagi na moz-
liwie najmniejsze obcigzenie naszego bilansu
handlowego, zostata zrobiona w sposéb zupet-
nie nie wystarczajgcy. Obnizone zostaty bo-
wiem nieznacznie tylko cta od popularnych
wozoéw lekkich, matych i tanich, nieprzydat-
nych na nasze drogi, jak i z punktu widze-
nia obrony kraju, — natomiast na wozy Sre-
dnie, mocno skonstruowane o silnym moto-
rze i podwoziu, odpowiadajace naszym wa-
runkom drogowym i przydatne dla celéw woj-
skowych, cta nie tylko nie obnizono, lecz na-
wet podwyzszono, a conajmniej utrzymano
w dotychczasowej wysokosci. Dla przykiadu po-
dam, ze wedle tej taryfy Ford w cenie 2.750 z.
optacaé miat cto okoto 6.345 zk. Rzecz jasna, ze
optaca¢ miat okoto 6. 345 zt. Rzecz jasna, ze
ulgi ctowe tego rodzaju tylko dla matych wozéw
nie mogty wywrzeé zadnego wptywu na poprawe
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sytuacji na rynku samochodowym, gdyz woz
zdatny dla polskich warunkéw tj. ztych drog
i wielkich odlegtosci musiat kosztowa¢ nadal
okt 10 tys. zk i wyzejl). Poniewaz przemystow-
cy angielscy nic nie zrobili dla pozyskania ryn-
ku polskiego, na mocy tej umowy wwieziono do
Polski wszystkiego okoto 300 wozéw i to takich,,
ktorych warto$¢ dla wojska — mimo ich wielkiej,
wartosci technicznej — jest prawie zadna. Urmno--
wa ta zatem dla tnotoryzacji Polski nie przedsta-
wiajgca zadnej wartosci, moze stanowi¢ conaj-
wyzej pierwszy wylom w dotychczasowej anti-
motoryzacyjnej polityce Rzgdu. Prasa polska
przyjeta umowe te jako stworzenie pozoru, ze
w Polsce co$ sie dla motoryzacji robi.

Jedyna realng korzyscig jakg umowa polsko-
angielska wprowadzita, byto obnizenie przez Fiat
Polski, pod wplywem zarysowujgcej sie koniun-
ktury sprzedaznej dla firm angielskich, cen
swych samochoddéw, a to np. z 14 tys. zt. na
8.900 zt. za model 518. Obnizka ta niewywotana
ani spadkiem cen materiatdw ani produkcji naj-
lepiej stwierdza, jaki wptyw na ceny Polskiego
Piata wywierat udzielony mu monopol. Jest to
zarazem dowodem czym byto dla dzieta motory-
zacji w kraju uprzywilejowanie jednej fabryki.
Obnizenie to cen na samochody byto sprawg nie-
zmiernie wazng, gdyz wobec niestychanego zu-
bozenia kraju naszego podstawowym zagadnie-
niem stato sie przede wszystkim przystosowanie
cen samochoddéw do moznosci platniczych spo-
teczenstwa, ktdremu dzis jest juz nawet mato daé
w0z tani, lecz trzeba mu jeszcze da¢ go na raty.

Dalszym bardzo waznym etapem w rozwoju
motoryzacji Polski byt fakt, ze w maju 1935 ri
ukazaty sie na wystawie poznanskiej dwa pierw-
sze mate wozy Polskiego Fiata model 508, cap
kowitej produkcji polskiej, posiadajace nawet
silniki produkowane w kraju. W ten sposéb
Panstw. Zaktady Inz. zdotaly przetamac trudno-
sci, przeszty z czystej montowni na wytwdérnie
samochodéw i rozpoczety z krajowych surow-
céw produkowaé wozy osobowe oraz ciezarowe;
Samochody wieksze byly montowane narazie
jeszcze z czesci importowanych z Wioch. Fabry-
ka zatrudnia obecnie przeszto 5.000 robotnikdw,
a zdolnos$¢ produkcyjna obecna tj. koniec 1936 r.
jest 12 do 15 woz6w dziennie.

W réwnym czasie Grupa samochodowa Pol-
skiego Zwiazku przemystu metalowego oglosita
w Nrze 14 Przemystu Metalowego projekt stop-
niowego przeprowadzenia motoryzacji Polski.
Jako zatozenie przyjeto wzrost roczny stanu sa-
mochodéw w kraju na 6 do 8 tys. wozéw. Ponie-
waz owczesna produkcja tj. montaz i wyréb sa-
mochodéw w Polsce wynosit 2 do 3 tys. wozdw,
stwarzato to konieczno$¢ wwozu rocznie 4—5 tysl
stwarzato to konienos¢ wwozu rocznie 4—5 tys.
samochodéw. Na podstawie tych liczb ustalono,
ze wwo0Oz amerykanskich aut 2 do 3 litrowych,
o cenie fabrycznej 500 dolaréw czyli 2.600 zi.
przy 5 tys. aut powodowatby wydatek roczny
w sumie wszystkiego okoto 13 mil. z. Suma ta
mogta by by¢ znacznie obnizona przez mozliwie

*) Inz. L. Ciechanowicz: ,Problem motoryzacji w Pol-
sce". Przemyst Naftowy 1935, Nr. 7.
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predka rozbudowe przemystéw pomocniczych,
jak wykonywania karoserii samochodowych itp.
Wwo6z roczny kilku tysiecy wozéw odpowiednich
dla naszych stosunkéw drogowych, nie obcigzyt-
by Skarbu Parnstwa tak znacznie, a zahamowat-
by demotoryzacje, ktéra postepowata coraz gwat-
towniej i budzita coraz powazniejsze obawy
0 przyszto$¢ Polski na tym waznym odcinku.

Ostatecznie w Nrze 56 Dziennika Ustaw z 30.
VII. 1935 r. ukazato sie oddawna zapowiadane
rozporzgdzenie Rady Ministrow z dnia 22. VII.
1935 r. w sprawie koncesjonowania przemystu
wyrobu samochodéw oraz podwozi. W ten spo-
sob z dniem tym skonczyto sie do reszty mono-
polistyczne stanowisko Panstw. Zakiadéw Inz.
oraz Saurera i Fiata, ktére wystarczyé nie mo-
gty zapotrzebowaniu rynku polskiego, a zaczeta
sie teoretycznie wolna konkurencja. Rozporzag-
dzenie to stanowigce pewien dalszy krok do po-
prawy smutnych stosunkéw w dziedzinie moto-
ryzacji, przewidywato udzielanie indywidualne
koncesyj fabrykom samochodéw, ktdéreby prag-
nelty zajmowac sie montazem maszyn samocho-
dowych z czesci nieprodukowanych w Polsce,
a sprowadzanych z zagranicy. Koncesje te miaty
dawac¢ odnosnym fabrykom pewne ulgi i przywi-
leje, przy uwzglednieniu jednak intereséw rodzi-
mego przemystu hutniczego, jak i przetworczego
1 pomocniczego. Czysty bowiem montaz bytby
ukrytym importem prowadzacym tylko do nasy-
cenia rynku, podczas gdy skiadany miat poza
tym za cel rozbudowe przemystu samochodo-
wego.

Silniejsze wrazenie zrobita tez w kraju uch-
wata Komitetu Ekonom. Rady Ministrow z sier-
pnia 1935 r. w sprawie zmiany optat pobiera-
nych od pojazdéw mechanicznych na rzecz
Panistw. Funduszu Drogowego. Obnizata ona
optaty od samochodéw ciezarowych pracujgcych
zarobkowo oraz samochodéw na potpneumaty-
kach, oraz wprowadzata naog6t znaczng obniz-
ke optat drogowych. Poniewaz uchwata ta nie
wprowadzita obnizki optat za samochody oso-
bowe byta ona niestety tylko zarzadzeniem po-
towicznym.

Dalszym postepem w omawianej sprawie sta-
to sie utworzenie z koricem 1935 r. tj. po czterech
to sie utworzenie z koricem 193 5r. tj. po czterech
latach coraz giebszego obnizania sie motoryza-
cji kraju, Miedzyministerialnej Komisji dla
spraw motoryzacji kraju. Komisja ta sktadata sie
z przedstawiciela Ministerstwa Komunikacji,
Spraw Wojskowych, Skarbu, Przemystu i Han-
dlu oraz Komitetu Ekonom. Rady Ministrow.
Wedle komunikatu urzedowego, celem Komisji
tej, urzedujacej przy Ministrze Komunikacji
jest zapewnienie jednolitej polityki w dziedzinie
motoryzacji, pi*zygotowywanie wnioskéw, pro-
jektow i rozporzadzen, przedktadanie ich resor-
towym ministrom,opiniowanie spraw z motory-
zacjg kraju zwigzanych, oraz udzielanie konce-
syj na montownie samochodowe. Wielkim utru-
dnieniem dziatalnosci Komisji tej jest zaleznos¢
od Kilku ministerstw, a przede wszystkim od
Ministerstwa Komunikacji, oraz brak egzeku-
tywy, ktérej urzedy dzi§ zajmujace sie tg spra-
wa, nie wyzbeda sie tak tatwo.



Tom 55, Zoszyt 9.

10 maj i 1937 Ste]la-Sawicki:

W wyniku rozporzgdzenia Rady Min. z 22.
VII. 1935 zostalo ostatecznie wydane z koricem
wrze$nia 1935 r. rozporzadzenie wykonawcze
Minist. Przem. i Handlu z 28. IX. 1935 r.
0 udzielaniu koncesyj na przemyst wyrobu sa-
mochoddéw oraz podwozi samochodowych, stwa-
rzajace podstawe prawng koncesjonowania mon-
towni. Montownie te, dla okreslonych w warun-
kach koncesji typow wozéw, zwigzane z wielki-
mi wytwdrniami zagranicznymi, w miare zwie-
kszania sie pojemnosci rynku, miaty hyc zmie-
niane na wytwornie, zigczone z polskim prze-
mystem metalowym jako poddostawca.

Z kornicem listopada 1935 r. zawarto z Niem-
cami umowe handlowg kompensacyjno-clearin-
gowa i przyznano im Kklauzule najwiekszego
uprzywilejowania w dziale pojazdéw mechani-
cznych. Przez to zrobiony zostat dalszy wytom
w polityce ochrony prohibicyjnej wewnetrznego
rynku samochodowego, ktéra dawata bardzo nie-
korzystne wyniki w catoksztalcie zagadnien mo-
toryzacyjnych. Traktat ten przewidywal wwoz
1000 wozéw niemieckich samochoddéw osobo-
wych, 500 wozoéw ciezarowych, oraz 750 mo-
tocykli. Wprowadza ona wprawdzie réwniez
pewne ozywienie na rynku samochodowym, tym
wiecej, ze wozy niemieckie nadajg sie do uzytku
w Polsce dobrze. Obrét clearingowy nie przy-
czynit sie jednak do utatwienia wzajemnych sto-
sunkoéw, tak ze korzysci bylty z umowy tej réwnie
mate, jak z umowy z Anglia.

Okdlnikiem Ministra Skarbu z dnia 2. IV.
1936 r. zarzgdzono dalej, ze koszt utrzymania
samochodéw nalezacych do kupcéw, przemy-
stowcow, rolnikéw, lekarzy, adwokatow itp. 0séb,
dla ktorych posiadanie szybkiego $rodka loko-
mocji jest rzecza niezbednag, nalezy potrgca¢ od
ich dochodu, na réwni z innymi kosztami stu-
zacymi do ich osiggniecia. Okdlnik ten poleca
zarazem urzedom skarbowym, by faktu nabycia
lub posiadania samochodu nie utozsamiaty z fa-
ktem osiggniecia przez ptatnika dochodu, gdyz
utrzymanie matego wozu kosztuje dzi§ 100— 150
ztotych miesiecznie, a wiec znajduje sie w gra-
nicach mozliwosci finansowych os6b nie rozpo-
rzgdzajacych powazniejszymi dochodami.

Okdlnik ten nie ujmuje sprawy jasno. Po-
wiedzenie, ze ,fakt nabycia i utrzymywania
przez ptatnika samochodu sam przez sie¢ nie da-
je jeszcze podstawy do twierdzenia o osiggnieciu
przez ptatnika duzych dochodéw i nie moze
z reguty stanowi¢ podstawy do okreslania
dochoddw ptatnika w kwotach wyzszych, niz to
wynika z posiadanych przez wiladze skarbowg
materialdw o dochodach ptatnika”, nie jest fak-
tycznie jasne i niedwuznaczne i daje pole wia-
dzom skarbowym do wielkiej dowolnosci inter-
pretowania powyzszego okoélnika. Chociaz bo-
wiem samochdd sam przez sie nie ma wpltywad
na wymiar podatku dochodowego, to jednak
w potgczeniu z lepszym ubraniem, futrem, cho-
dzeniem do teatru i do kawiarni, moze juz na
ptatniku zacigzyc.

Rozporzadzeniem Ministra Skarbu z dnia 29.
IV. 1936 r. (Dz. Ust. R. P. Nr. 34, poz. 269) zo-
staly dalej przyznane ulgi celne dla péHabryka-
tow i gotowych czesci stuzacych do wyrobu sa-
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mochoddéw i podwozi samochodowych, oraz mo-
tocykli i ich czesci. Rozporzadzenie to miato na
celu realizacje montowni.

W maju 1936 r. zostat ogtoszony dalszy de-
kret Prezydenta R. P. z 7. V. 1936 r. o ulgach
podatkowych dla nabywcéw nowych pojazdow
mechanicznych u sprzedawcéw trudnigcych sie
zawodowo sprzedazg, montazem lub produkcja
pojazdéw mechanicznych. Wedle tego dekretu
osobom fizycznym, ktére od 1 1V. 1936 r. do
1 1. 1938 r. nabedg pojazdy mechaniczne w ce-
nie nabycia ponizej 12.000 zt., przystuguje ulga
w podatku dochodowym i specjalnym podatku
od wynagrodzen wyptacanych z funduszéw pu-
blicznych.

Rozporzadzenie to rdwniez daje pierwszen-
stwo nabywaniu wozéw mniejszych a mianowi-
cie w cenie do 12.000 zt., natomiast nie daje zad-
nych ulg przy wozach wiekszych i ciezaréwkach
jako wozoéw o cenie wyzszej, wtasnie potrzebnych
dla obrony kraju. Dlaczego zrobiono to ograni-
czenie niewiadomo, kazdy bowiem samochdd po-
winien korzysta¢ z ulg, aby nasz park samocho-
dowy zwiekszat sie jak najwiecej. RoOwniez
i to jest w dekrecie tym nielogi-

czne, ze wedle norm w nim prze-
widzianych nabywcy o wiekszych
dOchHodaeh otrzymuja ulgi wiek-
sze, 0 mniejszych zas$ mniejsze,
chociaz stuszniej bytoby prze-
ciwnie.

Z koncem czerwca 1936 r. weszta firma war-
szawska ,Lilpop, Rau i Loewenstein” w kontakt
ze znang firmag amerykanska ,General Motors
International” S. A. posiadajacg 26 montowni
na catym Swiecie. Na skutek tego porozumienia
firma L. R. i L. otrzymata koncesje rzadowag na
uruchomienie montowni samochodéw marki
sGeneral Motors” | samochoddéw na tej marce
opartych. Dzieki temu uprawnieniu firmy L. R.
i L. uzyskuje Polska moznos$¢ wyrobu samocho-
déw osobowych Sredniego typu marki ,Chevro-
let” (cena 8.000 zt), ,Opel-Olimpia” (cena
5.700 zt.), samochodéw wykwintnych ,Buick”
samochodéw matolitrazowych marki ,Opel typu
P- 4% (cena 4.800 zt), ciezarowek Izejszych
»,0pel 13litz° i samochodbéw ciezarowych o nos-
nosci 3 do 6 ton marki GMG. Firma L R. i L
prowadzi¢ bedzie montaz tych samochodéw na-
razic w Warszawie, zostanie jednak przeniesio-
na do innej miejscowosci. Zasadniczo ma hyé
uruchomiona przede wszystkim catkowita pro-
dukcja samochodéw i podwozi marki Chevrolet
oraz Opel typu Olimpia. Jak z powyzszego wy-
nika — skala produkcji jest faktycznie bardzo
duza. Réwniez i skala cen ma znaczng rozpie-
tosc 2.

Udzielenie powyzszej koncesji firmie L. R.
i L. zakonczyto okres wahania czynnikéw decy-
dujacych, czy oprze¢ motoryzacje kraju o jedng
fabryke juz istniejgca w kraju, a uprzywilejowa-
na w ten sposdb, czy tez rozszerzyé produkcje
przez powtoérzenie eksperymentu z Panstw. Za-

2 Ceny te mimo wszystko sa jeszcze za wysokie na-
wet dla spoteczenstw bogatszych. To tez we Francji, jak
Niemczech. Anglii i Stan. Zjed. mysli sie wciaz o samo-
chodach w cenie okoto 2.500 zi.
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ktadami Inz. i rozwina¢ jg od montowni czystej
opartej o calkowity przyw6z az do oparcia sie
o produkcje wlasng i krajowego przemystu po-
mocniczego. Tego rodzaju rozwigzanie -sprawy,
zapewnia Panstw. Zak}. Inz. dalszy rozwdj, gdyz
beda one produkowaé¢ samochody ciezarowe i po-
pularne, jednak pieknie wykonczone wozy 0so-
bowe, w ktérych produkcji sg nalezycie zaawan-
sowane.

Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 2
VIIl. 1936 zamitowano zalegtosci w optatach na
I. F. D. od taksowek za czas od 1 IV. 1931 do
31. I1l. 1934 r., a taksowki, ktére zalegtosci nie
posiadaty zwolniono od optat na P. F. D. od
dnia 1 VIII. 1936 do 31. Ill. 1937 r. Réwniez
rozporzadzenie obniza optate na P. F. U.od tak-
sowek z 15 zt. na 10 zt. od 100 kg wagi.

Poza tym wydano zarzadzenia odnos$nie do
zniesienia oddzielnych przegladéw  taksowek
przez Zarzady gmin, malowania taksowek na
jeden kolor, obnizenia optat przy legalizacji li-
cznikow itp.

Rowniez dla ulatwienia rozwoju przedsie-
biorstw zarobkowych dla przewozu towardw
zniesiono caty szereg ograniczen i wprowadzo-
no rozmaite ulgi odnosnie do wydawania kon-
cesyj towarowych bez dotychczasowych ograni-
czenn co do kierunku i diugosci przewozéw oraz
ilosci obstugujgcego je taboru.

Z koncem 1936 r. ukazaly sie juz pierwsze
samochody zestawione w montowni L. R. i L
Wozy te zostaty z miejsca rozkupione. Odpowia-
daja one zdaniem fachowcow naszym warun-
kom drogowym, poza tym i ceny ich nie sg wy-
gdérowane.

Dzieki tym ostatnim zarzgadzeniom Rzadu,
dajacym znaczne ulgi podatkowe nowonabyw-
com samochodéw, obnizeniu cen samochodéw
produkcji krajowej i obnizeniu optat za reje-
stracje itp., nastgpito pewne chociaz narazié¢
nieznaczne ozywienie na rynku samochodowym.
Cho¢ zagranica nie jest zdania, ze rozw6j motor
ryzacyjny Polski juz rozpoczat sie naprawde, to
jednak zaraz po wydaniu odno$nych ustaw ftj.
w drugim potroczu zesztego roku, ktére uwazane
jest juz za sezon martwy, nastgpito na rynku
samochodowym znaczne ozywienie. Moze zatem
chwila jest juz bliska, w ktorej rozpocznie sie
naprawde prawdziwa motoryzacja Polski, dzieki
czemu zdotamy uzupetni¢ nasz park samocho-
dowy do jakiej$ wiekszej ilosci wozdéw, ktérg Pol-
ska powinna posiada¢, aby sta¢ sie sprawng pod
wzgledem gospodarczym oraz doréwnaé¢ naszym
sgsiadom pod wzgledem gotowosci bojowej. —
llos¢ za$ ta wozdéw wedle iloSci mieszkancow
i ilosci pojazddw mechanicznych naszego naj-
blizszego sasiada Niemiec powinna wynosi¢ 800
tys. Dlatego tempo naszego rozwoju gospodar-
czego winno by¢ za wszelkg cene przyspieszone.

W ten sposéb po diugich latach, w ktorych
nie posiadaliSmy zadnego programu motoryza-
cyjnego, zostaje on dzigki ostatnim zarzgdzeniom
i posunieciom Wiadz ustalony na nastepujgcych
zasadach, przedstawiajgcych juz.pewien skoor-
dynowany plan odnos$nie do catoksztattu moto-
ryzacji kraju.

1 Uruchomione zostajg montownie, ktdre
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TECHNICZNE

stopniowo po wprowadzeniu sie w technike pro-
dukcji samochoddéw, przeksztatcajg sie w wy-
twornie.

2. Dopuszczony zostaje na rynek polski sze-
reg wozoéw roznych typdéw, jednak wedle pewne-
go planu, aby nie zniszczy¢ zapoczgtkowanej do-
brze produkcji wozéw w Panstw. Zakt. Inz., oraz
by nie namnozyto sie w Polsce zbyt wiele marek,
ktérych unifikacja bytaby trudna.

3. Przyznane zostajg ulgi podatkowe przy
nabywaniu nowych samochodéw oraz obnizone
koszta eksploatacji samochodéw przez obnizenie
cen benzyny i dzieki rozmaitym ulgom w opta-
tach. Tylko bowiem wydatne potanienie wozdw
a przede wszystkim ich eksploatacji, zwiekszy¢
moze popyt na rynku samochodowym.

4. Wprowadzone zostajg ulgi dla przewozow
zarobkowych i umorzenie reszty zalegtosci na
P. F. D. z lat 1931/32 i 1932/33 do potowy.

5. Rozpatruje sie budowe nowoczesnych ga-
razy, obecne bowiem nie zawsze odpowiadaja
potrzebom, jest ich mato, a poza tym za$ sg zbyt
drogie.

6. Uznaje sie, ze kupno samochodéw, jest
spetnieniem obowigzku obywatelskiego wobec
kraju i poleca sie urzedom skarbowym, by faktu
nabycia lub posiadania auta nie utozsamiaty
z faktem osiggniecia przez podatnika dochodu.
W ten sposob powoli i u nas dzieje sie to, na co
Prof. Zweig zwraca uwage, a mianowicie, ze sa-
mochody do niedawna wazny obiekt podatkowy,
zostajg w wiekszosci panstw wylgczone catkowi-
cie z pod opodatkowania, a staja sie nawet obie-
ktem premii.

Aby przemyst nasz samochodowy rozwijat
sie musimy mie¢ rynek wewnetrzny o popycie
rocznym conajmniej 4 do 5 tys. wozéw. O ile tej
wielkosci konsumeje zdotamy wytworzy¢, spra-
wa wilasnego przemystu samochodowego prze-
stanie by¢ iluzjg. Osiggniecne tej konsumeji jest
nawet przy naszym niskim $rednim dochodzie
spotecznym tatwo osiggalne, potrzeba jednak ro-
bi¢ wszystko, aby konsumeja ta rosta a nie ma-
lata.

Gieszyéby sie nalezato, gdyby ostatnie posu-
niecia promotoryzacyjne, ktére bezsprzecznie
wptyng ozywczo na cate zycie gospodarcze i wole
wyrwania sie z dotychczasowego motoryzacyj-
nego impasu, a ktére sg narazie wstepem o nie-
wiadomym wyniku do akcji zmierzajacej do
wstrzymania dotychczasowych katastrofalnych
skutkow, spowodowanych poczynaniami Wiadz
na tym odcinku, byly naprawde poparte przez
Rzad, a nie byly tylko frazesem, ktdry jedynie
rodzi niespetniajgce sie nadzieje. Cieszycby sie
rowniez nalezato, gdyby dzieki powyzszym uta-
twieniom i zmianie nastawienia Wtadz skarbo-
wych, znikta obawa powszechna narazania sie
podatkowego przez kupno samochodu i potrze-
ba nabywania wozéw zaczeta powstawaé tam,
gdzie jeszcze do niedawna o czym$ podobnym
nawet nie myslano.

Nawet jednak w takim momencie, kiedy sie
widzi, ze sprawa idzie na lepsze tory, nie mo-
zna byé tego w dzisiejszych czasach zupetnie
pewnym, — wielez to juz bowiem mieliSmy chwil
takich w ostatnich latach, kiedy wszystkim juz
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zdawalto sie, ze sprawa motoryzacji rusza z mar-
twego punktu. A jednak wszystko zawiodto, gdyz
bano sie w gorze decydujgcych pociagnie¢ i ja-
kim$ potsrodkiem hamowano znéw sprawe na
dtuzszy okres czasu, chociaz kraj nasz miat do-
bre warunki dla produkcji samochodowej, posia-
dajgc tak wiasny przemyst surowcowy, mogacy
tatwo dostarczy¢ potrzebnych materiatéw i pot-
fabrykatéw jak i przemyst pomocniczy.

Nalezy réwniez zwr6ci¢ uwage, ze réwnocze-
$nie przeprowadzona zostata obnizka ceny ben-
zyny z 68 gr. na 58 gr. tj. o 10 gr. czyli 15%.
Obnizka ta zostata pokryta w potowie przez ob-
nizke podatkéw cigzacych na benzynie (podatek
konsumcyjny i obrotowy, optata na rzecz Pan-
stwow. Fund. Prdg. oraz taryfy kolejowe), —
a w potowie przez przemyst naftowy. Poniewaz
przy eksploatacji pojazdow mechanicznych koszt
benzyny stanowi okoto 35% ogdlnych wydatkow,
obnizka powyzsza ceny benzyny znizy koszty
eksploatacji samochodéw o 5%. Ofiare, jakg po-
nies¢ ma wskutek obnizki tej Skarb Panstwa
i przemyst naftowy obliczajg na przeszio dzie-
sie¢ milionéw, po potowie kazde. Czy ofiara ta
bedzie zréwnowazona wzrostem konsumeji ben-
zyny w kraju przez zwiekszenie sie ilosci samo-
chodéw, przemyst naftowy podaje w watpliwosé,
gdyz rynek nasz nie bedzie w stanie pochtongé
w ciggu jakiego$ roku 20 tys. nowych samocho-
déw. llos¢ za$ ta jest potrzebnag dla zwiekszenia
konsumeji wewnetrznej materiatéw napednych,
a przez to zmniejszenia deficytowego ich eks-
portu zagranice. Przemyst naftowy zwraca uwa-
ge, ze narzucajgc nan tak wielki ciezar dla do-
bra motoryzacji, podcina sie przez to mozliwo-
sci jego rozwoju, nie uwzglednia sie bowiem jego
wytrzymatosci i koniecznosci ciggtych a drogich
prac wiertniczych dla celéw badawczych i po-
szukiwawczych nowych terenéw eksploatacyj-
nych dla uzupetnienia produkcji ropy wyczer-
pujacej sie w ztozach dawnych,. Polityke obcia-
zania, ktérg w stosunku do ruchu samochodo-
wego, uznano za zgubnag, stosuje sie z kolei do
przemystu naftowego, ktdéry jest réwniez podsta-
wowym czynnikiem motoryzacji. Obnizki ceny
materiatow pednych nalezy szuka¢ nie na dro-
dze strat przemystu naftowego lecz na drodze
rewizji obcigzen i taryf przewozowych.

Polska jest w tym szczesliwym potozeniu, ze
posiada wlasne ztoza ropy naftowej, cho¢ moze
nie tak bogate jak inne kraje, oraz oparty o wia-
sng produkcje ropng przemyst naftowy. Prze-
myst ten jest w stanie dostarczy¢ Paristwu ma-
terialu napednego i smardw nie tylko dla po-
krycia obecnego niewielkiego zapotrzebowania
naszego rynku, lecz i w razie osiggniecia odpo-
wiedniej naszym potrzebom motoryzacji, ilos¢
bowiem obecnie produkowanej benzyny wystar-
czyé moze na zaspokojenie 35 do 40 tys. wozdw.
Pzieki temu tylko, mozliwe jest dla nas jako
braju dtuzniczego przeprowadzenie petnej moto-
ryzacji przy zupeinej samodzielnosci materiato-
wej. Naogot rentownosé przemystu naftowego
zawista jest przede wszystkim od ilosci zuzycia
benzyny i olejéw samochodowych. Sporg rubry-
ke dla przemystu naftowego stanowi réwniez
produkcja asfaltow drogowych dla ulepszonych
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nawierzchni. Stwierdzi¢ sie to da na podstawie
stosunkéw w panstwach, gdzie rozwo0j motory-
zacji byt normalny. W panstwach tych wplywy
za benzyne stanowity mianowicie 60 do 70%
wptywow ogolnych, zas konsumeja olejow samo-
chodowych 40 do 50% spozycia olejéw smaro-
wych. Gdy wiec zwrdci sie uwage, ze procent ten
dla benzyny w kraju naszym wynosi okoto 20
do 30%, za$ dla olejow samochodowych okoto
10%, to stwierdzi¢ musimy, ze przemyst nafto-
wy polski nie posiada gtéwnego konsumenta
przetworéw naftowych, jakim jest samochdd.
Stwarza to niemozno$¢ nalezytego jego rozwoju
i zmusza do deficytowego sprzedawania na ryn-
kach zagranicznych okoto potowy obecnej ilosci
produktéw naftowych po cenach bardzo niskich,
gdyz w cenie okoto 10 do 12 gr. za litr. Bez nale-
zytej zatem polityki drogowej i motoryzacyjnej
i bez obnizenia optat fiskalnych od benzyny,
ktorej cena z tego gtdwnie powodu jest tak wy-
soka, — nie ma mowy 0 podniesieniu i uzdro-
wieniu przemystu naftowrego z jego upadku.
Rozwo0j jego i przysztos¢ zalezne sg od zwiek-
szenia konsumeji krajowej materiatéw pednych,
a to znowu zalezne jest od catoksztattu sprawy
drogowej i motoryzacji.

Stwierdzi¢ réwniez nalezy, ze przemyst naf-
towy juz przed szeregiem lat stworzyt podstawy
konieczne dla rozwoju motoryzacji. Powiekszyt
produkcje benzyny i ulepszyt urzadzenia do pro-
dukowania wysokowartosciowych smaréw sa-
mochodowych. Roéwniez ulepszyt on jakosciowo
asfalty z ropy, tak ze materiat ten stat sie pierw-
szorzednym materiatem do budowy nowocze-
snych nawierzchni drogowych. Poza tym wybu-
dowatl gesta sie¢ rozdzielczg materiatow naped-
nych (okoto 2000 pomp benzynowych).

Powyzsze wzgledy, jak i to, ze zioza ropo-
dajne nasze sa dos$¢ skape, wskazuja na to, iz
nalezatoby sie juz dzi$ obejrze¢ za innymi $rod-
kami napedowymi, a w szczegdlnosci odnosnie
do stosowania dla celéw techniczno - napednych
mieszanki spirytusowo - benzynowej. Rozwigza-
nie tego zagadnienia prowadzi¢ moze do wydat-
niejszego obnizenia ceny $rodka napednego, po-
za tym za$ i rolnictwo odnie$¢ bedzie mogto po-
wazne korzysci z podniesienia optacalnosci pro-
dukcji ziemniakow.

Reasumujgc powyzsze, powtdrze stowa in-
spektora drogownictwa niemieckiego Dr Inz.
Todta, ktory stwierdzit, ze miedzy budowa drdg,
motoryzacja kraju i gospodarka paliwowa, za-
chodzg zwigzki przyczynowe. Trzy te dziedziny
gospodarstwa narodowego sg tak Scisle ze-sobg
sprzezone, ze zadna z nich nie moze istnie¢ bez
pozostatych. Sprawa drog i motoryzacji musi
stanowi¢ 0$ gospodarki narodowej i obrony Pan-
stwa. gdyz sa one ich najwazniejszym elementem
sktadowym. Bez dobrych drdg nie ma motoryza-
cji, a bez motoryzacji — dobrych dr6g, na moto-
ryzacji za$ oparty jest rozwdéj przemystu nafto-
wego.

Zrozumienie tego waznego problemu stato
sie ' w Niemczech przyczyng budowy pieknych,
szerokich autostrad, o kolosalnej wprost przelot-
nosci, przeznaczonych wytacznie dla ruchu sa-
mochodowego.  Autostrad tych dwutorowych
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i dwukierunkowych szerokich na 24 m, ma we-
dle niemieckiego programu drogowego powstaé
7 tys. km. Na budowe ich przeznaczono 3% mi-
liarda marek, a to po 500 milionéw przeszto ro-
cznie przez 6 lat. Autostrady te o nawierzchni
gtadkiej lecz szorstkiej, wobec wykluczenia na
nich ruchu konnego, rowerowego i pieszego, za-
kazu zatrzymywania sie i zawracania, bez skrzy-
zowan z torami kolejowymi i drogami innymi,
umozliwig przy zupelnym bezpieczenstwie ru-
chu, rozwiniecie przecietnej predkosci przy wo-
zach osobowych o obecnej konstrukcji ponad
100 kmlgodz., za$ przy wozach ciezarowych
80 kmlgodz. i wyzej. Nalezy bowiem pamietaé
0 tym, ze w rozwoju kolejnictwa jak i automobi-
lizmu przeszkodg w rozwinieciu wiekszej szyb-
kosci jest tylko tor kolejowy wzgl. droga, nie zas$
pociag i samochod. Z chwilg udoskonalenia za-
tem drdég i pobudowania autostrad, poéjdzie za
nimi rozwdj samochodéw, ktérych mozliwosci
rozwojowe tamowat dotad tylko tor. Autostrady
te idgce poza tym w liniach mozliwie prostych
z pominieciem osiedli, trasowane dla potrzeb sa-
mochodéw a nie ruchu konnego, skrécg droge
tak, ze tacznie z mozliwoscig daleko szybszego
przecietnego ruchu samochodowego niz na dro-
gach zwyczajnych, umozliwig przebywanie wiel-
kich przestrzeni dwa i trzy razy szybciej niZ
drogami obecnymi, i wijgcymi sie wsrod wsi
1 osiedli, majgcymi gtéwnie tylko gospodarcze
cele na widoku. Jadac za$ po zwyczajnych dro-
gach musi sie wcigz zmienia¢ szybko$é, co nisz-
czy motor, zuzywa benzyne i umniejsza prze-
cietng szybko$¢. To tez stusznie w Niemczech'
podnoszg, ze gdy podczas wielkiej wojny prze-
woz pewnych jednostek bojowych z frontu za-
chodniego na wschodni lub naodwrét, wymagat
dwu do trzech tygodni, to obecnie przy autostra-
dach potrzeba bedzie trzech do czterech dni. To
umozliwienie przerzucania olbrzymich ilosci lu-
dzi i materialtdow w krotkim czasie z jednego
kranca panstwa na drugi, Swiadczy najlepiej'
jak wazng na wypadek wojny jest nalezyta roz-
budowa drdg i motoryzacja, i jakg wage przy-
wigzujg dlatego do autostrad tych Niemcy. —
Z tych wyjasnienn dalej jak i z kierunku auto-
strad wida¢, ze przyczyng budowy, to nie tylko
podawana $wiatu walka z kleskg bezrobocia
i popieranie wytworczosci przemystu, lecz przede
wszystkim wzgledy czysto militarne. Swiadczy
0 tym w szczegdblnosci, o ile to nas Polakéw do-
tyczy, autostrada Berlin—Szczecin— Gdarsk—
Krélewiec—Tylza, nie pozostawiajgca watpli-
wosci co do zamiaru zajecia Pomorza na wypa-
dek wojny, celem ztgczenia Niemiec z Prusami
Wschodnimi. Swiadczy o tym i to, ze autostrady
niemieckie nie posiadajg rowdw przydroznych,-
tak ze zjazd z nich w teren jest wobec zwrotnoscf
1 ruchliwosci samochoddéw tatwy i w kazdym
miejscu w razie zepsucia jej mozliwy. Dla cato-
ksztattu poda¢ nalezy, ze Niemcy poza tym po-
siadajg okoto 40 tys. km drog panstwowych,
okoto 90 tys. km drég krajowych | kl. i 90 tys.
drog krajowych 11 kl. razem wiec okoto 220
tys. km drog bitych.

Doda¢ réwniez nalezy, ze Niemcy dazg row-
niez intenzywnie do rozbudowania swego tabo-
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ru samochodowego i liczg juz dzi$ éwier¢ milio-
na ciezarowek, osmset tysiecy samochodéw o0so-
bowych, w czym jednak jedna trzecia o stabych,
matolitrazowych silnikach, wymagajgcych do-
brych drég. Poza tym posiadajg 50 tys. ciagni-
kéw przydatnych dla zmotoryzowanych batery;j
oraz milion motocykli, éwier¢ miliona ciezaro-
wek jest w stanie przewies¢ prawie, ze calg ar-
mie niemieckg bez taboréw z jednego kranca
panistwa na drugi w ciggu doby. Milion motocy-
kli moze réwniez przewies¢ dwa miliony ludzi.
Galy ten rozwdj osiggnety Niemcy w ciggu 4 do
5 lat. Na wysitek za$ ten zdobyli sie, w dostoso-
waniu sie do nowych zmienionych zapatrywan
odno$nie do mechanizacji i motoryzacji nowo-
czesnych armij, w lekcewazeniu jej bowiem wi-
dzieli przyczyne kleski swej w wojnie $wiatowej.

Poza tym starajg sie tez Niemcy uniezalezni¢
od zagranicy pod wzgledem importu materiatéw
pednych, wytwarzajgc paliwo syntetycznie
i przerabiajac wegiel na sztuczng benzyne droga
uwodornienia wegla, wiedzac o tym, ze brak zioz
ropnych i materiatdw napednych jest ich stabg
strong i ze staliby sie bezbronnymi mimo auto-
strad i samochoddéw, gdyby im zabrakio paliwa.
Roéwniez wytwarzajg oni w wielkiej ilosci pneu-
matyki z kauczuku syntetycznego, ktéry pod
pewnymi wzgledami jest lepszym od kauczuku
naturalnego.

Podobnie ma sie i z drugim naszym sasia-
dem Rosja, ktéra chociaz jeszcze w r. 1928 mia-
ta mniej samochodéw niz Polska, — posiada juz
obecnie przeszto 250 tys. samochoddéw, w czym
200 tys. czyli 80% ciezaréwek i 5 tys. autobusow,
poza tym za$ w ostatnich latach zwiekszyta zna-
cznie produkcje samochodowsa.

Odnosnie do drég, to nalezy dalej zwrdcic
uwage, ze Stany Zjednoczone wydajg na budowe
i utrzymanie drog okoto péttora miliarda dola-
réw rocznie, tj. 40% budzetu. We Francji, ktora,
ma najgestsza sie¢ drég w Europie wydaje sie
na ten cel 5 miliardéw rocznie. W krajach in-
nych na drogi przeznacza sie okoto 20 do 25%
catkowitego budzetu.

Dla orientacji podaje réwniez, ze obecnie na
catym Swiecie kursuje juz blisko czterdziesci mi-
liondw samochoddw, z czego trzydziesci pare mi-
lionéw osobowych, okoto siedmiu milionéw cie-
zaréwek, pét miliona autobuséw, poza tym za$
okoto dwa i p6t miliona motocyKli.

Ten szalony rozw6j motoryzacji i drég
w Swiecie, a przede wszystkim u naszych bezpo-
Srednich sasiadéw staje sie dla nas nakazem
chwili, by nie tylko przystgpi¢ do rozwigzywa-
nia sprawy motoryzacji kraju naszego i sprawy
drogowej, lecz stara¢ sie, by naprawde obie te
sprawy, ktérych stan jest dzis u nas wprost bez-
nadziejny, definitywnie rozwigzac.

Roboty publiczne w odrodzonej Polsce
w ciggu catego okresu jej istnienia, nie znaclio-
dzity jednakoz wogoble zrozumienia w spoteczen-
stwie i Rzadzie, a Ministerstwo Rob6t Publicz-
nych bylo przez wszystkich po kolei ministréow
Skarbu uwazane zawsze i przede wszystkim za
resort, ktéry kosztuje. Nikt nie rozumiat tego,
ze w kraju zaniedbanym jak nasz, w ktérym
tyle jest do zrobienia w dziale rob6t publicznych
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i ktéry stoi tak nisko w kulturze technicznej, —
jest resort ten réwnie potrzebny jak kazdy inny,
jesli rozwdj panstwa ma postepowaé na wszyst-
kich odcinkach pracy réwnomiernie.

To niezrozumienie waznosci technicznej kul-
tury kraju stato sie wiasnie przyczyna naszych
bezdrozy, demotoryzacji, deterioracji kraju, po-
wodzi i bezrobocia.

I tak odnosnie do drdg, to z wiosng 1935 r.
na sesji sejmowej przediozyt Departament Drog
kotowych Min. Komun. 6-letni program najpil-
niejszych prac na okres od 1935/36 do 1940/41
dla doprowadzenia drég panstwowych do stanu
zadawalajgcego, kosztem globalnym 800 mil. zi.
ti. 133 mil. zk. rocznie. W sumie tej 41 mil. zt
miata kosztowa¢ konserwacja drdég parstwo-
wych 3, a 92 mil. zt. budowa i przebudowa drog
i mostéw. Z programu tego wydzielono na okres
dwu najblizszych lat tj. 1935/36 i 1936/37 roboty
najpilniejsze o ustalonym koszcie 132 mil. zi. ftj.
dwa razy mniejszym niz to 6-letni program
przewidywat.

Rok budzetowy 1935/36 byt dla sprawy dro-
gowej stosunkowo korzystny. Panstwo bowiem
przeznaczyto na gospodarke drogowag 2512 mil.
ztotych z pozyczki inwestycyjnej, a 31 mil. zh.
z Funduszu Pracy, razem wiec 56V2 mil. zt. nie
liczac 10 mil. zk. z pozyczki inwestycyjnej na
zrownowazenie budzetu Panstw. Funduszu Dro-
gowego, tak ze dzieki temu zdotano ruszy¢ nie-
co naprzod i grozacg juz katastrofe drogowg
chwilowo zazegnad.

W okresie 1936/37 pogorszyta sie jednak sy-
tuacja znacznie, a to z tego powodu, ze w budze-
cie Panstwa nie zostaly przewidziane zadne wo-
gole srodki pieniezne na drogi. Pomijajac, ze
budzet bez pozycyj na drogi nie
jest budzetem zrédwnowazonym, —
gdyz rbwnowaga jego zostaje
osiagnieta ubytkiem majagtku na-
rodowego lezgcego w drogach, na-
lezy stwierdzi¢, ze w ten sposéb wysitek poprze-
dniego roku idzie na marne. Modwigc bowiem
0 racjonalnej gospodarce drogowej nie mozna
mowi¢ o Panstw. Funduszu Dro6g. oraz o su-
mach niepewnych pozabudzetowych. P. F. D.
musiat bowiem sptaca¢ zobowigzania swe za ro-
boty kredytowe z lat poprzednich, reszte zas wy-
da¢ musiat na ptace personelu, tak ze na inwe-
stycje drogowe pozostato 700 tys. zi., gdy na ten
cel potrzeba dwiescie razy wiecej, gdyz jak to
ustalono potrzeba conajmniej 130 mil. zt. rocz-
nie. Srodki pozabudzetowe to znowu Fundusz
1'racy i resztki pozyczki inwestycyjnej. Wpraw-
dzie w okresie 1935/36 Fundusz Pracy dat zna-
czniejsze wptywy, to jednak w roku 1936/37 nie
da juz tyle. Pozyczka inwestycyjna juz sie skon-
czyta i data resztke tj. 612 mil. zt. W ten sposdb
faktycznie w roku budzetowym 1936/37 pienie-
dzy na drogi nie byto, a o ile znalazlty sie jakie$

, . 3 Ini. Nowakiewicz liczy mianowicie w ,Wiadomo-
éciach Drogowych" na utrzymanie 15 tys. km drég pan-
stwowych, wobec zaniedbania normalnej
lch odnowy w latach 1931—1934 okoto 100 m3
roaterialow kamiennych rocznie na 1km o koszcie 20 mil.
ziotych. Poza tym za$ dodaje na utrzymanie drég grun-
towych 3 mil. zk, oraz na utrzymanie stuzby drogowej
enil. zt. Razem wiec 41 mil. z.
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niewielkie sumy, to gospodarka drogo-
wa funduszami niestatymi lecz
mozliwymi, nie jest gospodarksa
racjonalng. W kazdym razie wskazanym
by byto wigczy¢ Fundusz Pracy w catosci do
Panstw Fund. Drdg., aby fundusz ten maégt od-
grywaé¢ wiekszg role. W ten spos6b program
prac objetych szescioletnim planem drogowym
juz w swym drugim roku nie zostaje wykonany.
Drogi przedstawiajgce warto$¢ miliardowg sg
wiec konserwowane w niedostatecznej mierze,
a wartos¢ ich z dniem kazdym obniza sie.

Z obecnie toczgcych sie debat budzetowych
okazuje sie, ze réwniez i w tegorocznym budze-
cie tj. na rok 1937/38 nie ma w dalszym ciggu
zadnych $rodkéw na budownictwo drogowe,
a Panstw. Fundusz Drog. sptaca¢ musi w roku
biezgcym jak i w dalszych latach zobowigzania
za roboty dawniej wykonane oraz pokrywac ko-
szta administracyjne. Budowa drég w dalszym
ciggu zalezng wiec bedzie od funduszy pozabu-
dzetowych. Powodowa¢ to bedzie dalsze znaczne
wahania wptywdéw na cele drogowe w poszcze-
gblnych latach i nie dozwoli na prace planowa,

cho¢ wiemy, ze brak ten programu
i planowos$ci w gospodarce drogo-
wej jest jedng z wazniejszych
przyczyn dzisiejszej ruiny dro-
gowej.

Poniewaz bardzo wielka ilos¢ drog znajduje
sie w stanie wprost optakanym, gdyz grubos¢ na-
wierzchni ttuczniowej spadta wskutek zuzycia do
potowy 4 i wyzej i grozi zatamaniem, nalezy za-
pyta¢ do czego dojdziemy nie umieszczajac w bu-
dzecie panistwowym dostownie zadnych sum na
cele budowy i utrzymania drég kotowych.

Gdy wiec panstwa wszystkie
pracujag z programem starannie
opracowanym, Polska po zniesie-
niu Ministerstwa Rob. Publ. fak-
tycznie zadnego programu gospo-
darki drogowej, wodnej, motor y-
zacyjnej itd. nie ma, a gdy nawet

opracuje, to przeprowadzié nie
jest w moznosSci. Programy, ktore sie ro-
bi czy to na sze$¢ lat czy na dwa, to faktycznie
fikcja. Nie ma nigdzie jakiej$ mysli wytycznej,
gdyz nie ma dzis w Polsce instytucji technicznej,
ktora by byta w stanie na caty szereg zagadnien
technicznych zasadniczej natury zwr6ci¢ uwage
czynnikéw decydujacych, ktére spraw tych nie
moga zna¢ nalezycie. Nie ma tez koordynacji
prac organéw panstwowych i samorzadowych.
Nie mamy ani jednej drogi odpowiadajgcej
chotby w przyblizeniu autostradom niemieckim,
procz pieknego projektu szlaku Marszatka Pit-
sudskiego od Zakopanego do Zutowa. Budowa
dréog polega u nas na wyrywkowym budowaniu
ich na pewnej przestrzeni. Dla utrzymania ich
i konserwacji zazwyczaj wogoble brak pieniedzy.
Przed takim i poza takim odcinkiem mamy bez-
droza, ktérymi dosta¢ sie nie mozna do tego lep-

4 Grubos¢ la wedle Inz. E. Nowakiewieza wynosi
przecietnie 11 cm zamiast normalnych 20 cm. Stwierdze-
nie tego znale$¢ mozna na str. 264 ,Wiadomosci Drogo-
wych" z roku 1935 w artykule: ,Wytyczne szeScioletniego
programu rozbudowy drég w Polsce".
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szego kawatka drogi. Niektore okolice kraju na-
szego, w szczegoOlnosci na wschodzie, sg odciete
zupetnie od Swiata, tak ze zycie gospodarcze po-
nosi z tej przyczyny wielkie straty.

Poniewaz tego rodzaju prowadzenie kom-
pleksu spraw drogowych jest niemozliwe, musi-
my sie przede wszystkim staraé¢, by w budzecie
panistwowym znalazta sie z powrotem pozycja
i to znaczniejsza na drogi, dobre bowiem drogi
sg Paristwu koniecznie potrzebne. Réwniez i spo-
teczenistwo cate musi dazy¢ do tego, by powsta-
waty drogi zdatne do uzytku. Do tego dgzg urzag-
dzane w ostatnich czasach tzw. ,Swieta pra-
cy"“, podczas ktorych kilka tysiecy ludzi z fur-
mankami staje do pracy, aby w stosunkowo kro-
tkim okresie czasu wykona¢ znaczne roboty ng
drogach gminnych. Sposob ten jest pokrewny
znanej u nas od lat instytucji sza rwar ku
(prestacyj drogowych), ktéry w Panskie Pol-
skim jest obecnie stosowany tylko sporadycznie,
gdyz ustawa szarwarkowa, cho¢ uchwalona, nie
doczekata sie dotad rozporzadzenia wykonaw-
czego. Lepszg od powyzszych dwu sposobow jest
tzw. powinnos¢ pracy"), do ktérej po-
winni byé przyciagnieci wszyscy zdrowi obywa-
tele Panstwa w wieku produktywnym, akcja ta
bowiem da¢ moze grubo wiekszy efekt pracy,
System ten pracy zastosowany w odniesieniu do
minimalnie dziesieciu milionéw, w produktyw-
nym wieku bedacej ludnosci Panstwa (prestacja
piesza) i czterech blisko milionéw koni (presta-
cja konna) da¢ moze przy przyjeciu uprz. tylko
czterech dniéwek rocznie prace, ktorej wartos¢
przy nalezytej organizacji wyniesie okoto 250
mil. zt. Jest to sposdb, ktory jedynie jest w sta-
nie rozwigza¢ te techniczne zagadnienia, ktore
od powstania Polski dla braku pieniedzy rozwig-
zania oczekuja. Wszyscy ustawa winni by¢ zor
bowigzani oddac¢ tych pare dni pracy za darmo
na rzecz stworzenia pracy dla wszystkich i wy-
prowadzenia kraju naszego z obecnego technicz-
nego marazmu i bezczynnosci. Zasadg winno by¢
przy tym, by Panstwo drog nie budowato we

6 Memoriat Krakowskiego Towarzystwa Techniczne-
go z dnia 21 lutego 1936 ogtoszony w ,CzasopiSmie Tech-
nicznym" z dnia 10 listopada 1936, str. 376.
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wihasnym zakresie lub gospodarczym sposobem,
a to w tym celu, by nie tylko stworzy¢ prace,
lecz dawac ja szeregowi przedsiebiorstw, ktére
zycie gospodarcze bedag staraly sie dalej ozy-
wiac.

Wykluczonym jest dalej, by po wytworzeniu
obecnego katastrofalnego stanu w motoryzacji
kraju, $rodki na budowe, konserwacje i ulepsze-
nie drég oraz budowe mostéw, mogly by¢ dostar-
czone przez samochody w formie optat od pojaz-
doéw i materiatow pednych, nawet przy silnym
zwiekszeniu ich ilosci. Jest to i z tej przyczyny
niemozliwe, ze budzet Panstw. Fund. Drogowego
do 1940 roku, o ile wplywy jego pozostang na
dotychczasowej wysokosci, pokrywaé¢ musi diu-
gi i odsetki od nich za roboty wykonywane na
warunkach kredytowych.

Tylko przez doprowadzenie sieci drogowej
w Polsce do nalezytego stanu z normalnego bu-
dzetu panstwowego i nastepng prawidtows,
umiejetng konserwacje mozna doprowadzi¢ do
statego rozwoju motoryzacji. Doprowadzi¢ mo-
zna nawet w ten sposob do tego, ze optaty od po-
jazdow mechanicznych do Panstw. Fund. Drog.
dostarczg tak jak we wszystkich krajach zacho-
dnich kwot nawet wyzszych od wydatkéw drogo-
wych na cele modernizacji. Aby do tego dojs¢
musimy poczyni¢ jednak wkiady w inwestycje
drogowe przy zastosowaniu odpowiednio usta-
wowo przeprowadzonej powinnosci pracy. Ko-
niecznym jest, by Panstwo pokrywato jednak
z normalnego budzetu conajmniej koszta kon-
serwacji drog panstwowych, chocby w wysoko-
éci tak niedostatecznej jak to bylo w okresie pro-
wadzenia spraw drogowych przez Min. Rob.
Publ. W czasach tych mimo wszystko kwoty
przeznaczone na ten cel wynosity okoto 212/o
normalnego budzetu panstwowego, gdy w latach
1931— 1934 spadty one do Q8°%, Wptywy Pan-
stwow. Fund. Drog. winny by¢ uzyte, po uakty-
wnieniu ich na unowocze$nienie drég, natomiast
finansowanie budowy drég nowych powinien
przyja¢ na siebie np. Fundusz Pracy, ktory z tej
racji powinien by¢ przekazany w catosci na
dtuzszy okres jesli nie na zawsze na Panstwowy
Fundusz Drogowy. (Dok. nast.).
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Wagony tramwajowe w Stanach Zjednoczo-
nych A. P. Jak podaje Transit Journal przedsie-
biorstwom tramwajowym udato sie po wieloletnich
kosztownych prébach skonstruowaé idealny woz
tramwajowy, ktéry najbardziej odpowiada potrze-
bom miast Ameryki P6inocnej.

Wagon jest 14-02 m dtugi, 2-54 m szeroki o wy-
sokosci Scian 2-05 m. Rozstaw osi wynosi 1829 mm,
waga 14-55 ton, najwyzsza szybkos¢ jazdy
80-5 7cm/godz.  Wagon poruszany jest dwoma moto-
rami o sile po 55 KM., posiada cichy i réowny bieg
i pozadane wygody, nawet komfort; budowa jego nie
jest kosztowna, takze tatwa konserwacja. Wéz o ksztat-
tach optywowych posiada miejsc siedzacych 54.
Wagony te sg w ruchu juz w Brooklynie, Chicago

i Baltimore,
wszystkich
czonych.

a beda stopniowo wprowadzane na
liniach tramwajowych Stanéw Zjedno-

Potaczenie wyspy Rugii z kontynentem Europy
zapomocag grobli i mostu zostato dokonane po trzy-
letniej budowie. Groble wykonano pomiedzy ladem
a wysepka Danholm, a drugg cze$¢ wysepki az do
Rugii potaczono mostem o 100 przestach tak wy-
sokich, ze wszelka wielka woda, nawet burzowa
posiada wolny przeptyw. Cato$¢ nowego potaczenia
mierzy 2500 m, a kazdych 100 m dtugosci koszto-
wato milion marek. Obecnie pociggi kolejowe z Nie-
miec idg przez Stralsund na Rugie, a stad dopiero
z Soénicy trajektem do Trelleborga w Szwecji, przez
co droga z Niemiec do Szwecji skrdcita sie o 45
minut. (Zeit. d. Ver. E. V.). fnz. A. V. Kruger.
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Zelazobeton

Doswiadczenia z wkiladkami specjalnymi oma-
wiali prof. Bryla i Huber na 11 Zjezdzie polskich
inzynieréw budowlanych w Katowicach. Doswiad-
czenia te wykonano w Warszawie ze stalg Isteg
i siatkg jednolitg. Okazaly one, Zze gdy uzbrojenie
stalg Isteg wynosito o 83°0 mniej, niz zelazem
okragtym, wytrzymatos¢ belek byla prawie ta sama
z powodu podniesienia sie granicy ciastowatosci
w przeszto 40°/0, bo z 2640 do 3730 kgjcm2 Pod-
niesienie sie to wystepuje z powodu skrecenia ze-
laza okraglego na zimno, jest wiec ono sztuczne.
Czy podwyzszenie naprezenia dopuszczalnego o 50°/0
do 1800 kgjcm * jest wskazane, jezeli granica ciasto-
watosci podnosi sie tylko o 40 °/0? A przytem, zda-
niem moim bylyby wskazane tez doswiadczenia, jak
sie bedzie zachowywa¢ stal Isteg jako wkiadka
zelbetowa podczas pozaru. Prawdopodobnie ogrzana
stal moze stracie to sztuczne podniesienie granicy
ciastowatosci. Przy zastosowaniu coraz czestszym
stali 1steg w budynkach narazonych ewentualnie na
pozar, potrzeba zbadania zachowania sie belek i stu-
pow zelbetowych ze stalg Isteg zapomoca odnosnych
doswiadczen jest pilng. Siatka jednolita zachowuje
sie podobnie do stali Isteg.

Chlorek wapnia w ielbetnictwie omawia Dr B.
Bukowski w cemencie (1937, Nr 2). Przy betonach
uzywanych w zelbetnictwie najlepsza dawka wy-
nosi 2°0 wagi cementu przy betonach mocnych,
a 8°0 przy betonach stabych. Przyspiesza ona wia-
zanie i twardnienie betonu podwyzsza wytrzyma-
tos¢ i obniza punkt zamarzania betonu, natomiast
powigksza jego skurcz. Dodatek chlorku wapnia
skraca wydatnie terminy rozdeskowania konstrukcji.

Dr. M. Thullie.
Mosty

Most na Matym Belcie opisuje Wedler w Zeitscli.
f- Bauwes. (1935, str. 530). Most ma 5 przeset
137-5-f-165+ 220-)- 1654437-5. W dwu skrajnych
przestach sg przeguby a w przesle srodkowym dwa
przeguby. Most jest dla kolei i drogi, taczacych
Jutlandje z wyspa Fiihnen. Odstep belek gtéwnych
16-5, wysoko$¢ w srodku rozpietosci 24 m, ku przy-
czétkom coraz mniejsza. Dr M. Thullie.

Budownictwo stalowe

Doswiadczenia w wykonanych budowlach
W Polsce omoéwit prof. Bryla na drugim kongresie
budowy mostéw i budownictwa w Berlinie w r. 1936.
Autor omawia doswiadczenia przy wykonaniu bu-
dynkéw stalowych spawanych w Polsce. Jak wia-
domo jest on pionierem tej nowej gatezi techniki
w Polsce. Przy wykonaniu wiekszych budynkow
stalowych obecnie spawanie jest prawie wykacznie
uzywane. Nowy sposob polaczenn wprowadzit tez
nowe ustroje szczeg6tow. Dla zesktadéw stalowych
spawanych nadajg sie lepiej tedwki, ijowki i uéwki od
katowek, czesciej jest tez uzywana blacha plaska.
Bytoby do zyczenia, by wiecej numerow tedwek wy-
rabiaty nasze walcownie. Spawanie sprzyja uzyciu
przekrojow zamknietych prostokatnych a nawet ru-
rowych, zwlaszcza dla stupéw. Autor podaje wiele
nowych szczegdtdéw potaczen, uzytych w wykonanych
w Polsce budowlach. Dr M. Thullie.
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OD REDAKTORA

Obejmujgc obowiagzki redaktora , Czasopisma
Technicznegou zwracam sie z goraca prosbg do
wszystkich tych P. T. Autoréw, ktérzy dotych-
czas zasilali lamy , Czasopisma Technicznego*
cennymi artykutami, by i nadal zechcieli je
w ten spos6b popiera¢, pomagajgc Redakcji do
utrzymania pisma na wasciwym mu poziomie
naukowym i zachecajgc tym samym innych do
wspoétpracy, ktéraby zapewnita ,, Czasopismu Tech-
nicznemuu tres¢ wzbudzajgca jaknajszerszc zain-
teresowanie wsrod inzynierow.

TYTUS LASKIEWICZ.

WsSréd nowych ksigzek

~Soudure a I’Arc Electrique*. Nakladem francuskiego
biura Office Technigue pour rUtilisation de IAcier (Pa-
ris, rue du General Foy, 25) ukazat sie w konicu ub. roku
Ul tom tego wydawnictwa, obejmujacy 280 stron dru-
ku wraz z licznymi rycinami oraz fotografiami wykona-
nych konstrukcji, poswiecony nastepujacym dziatom spa-
wanych konstrukcji stalowych:

- ,Konstrukcje mostowe spawane"
wraz z podaniem spisu wykonanych w ciggu ostatnich 10
lat spawanych konstrukcji mostowych w Europie oraz

krajach zamorskich, i z opisem 16 ciekawszych kon-
strukcji mostéw spawanych.

2. ,Konstrukcje spawane =z blach" jak:
zbiorniki zamkniete matej i $redniej pojemnosci; tanki,
gazometry, silosy; zbiorniki otwarte; wszelkiego rodzaju
kotty; rury, przewody i kanalizacja; konstrukcje statkéw;
tabor kolejowy.

3. ,Badanie wykonanych
spawanych": na podstawie zewnetrznego wygladu
szwéw; przy pomocy sondowania, stetoskopu; metoda
magnetograficzng; przy pomocy promieni X; promieni ga-
ma; oraz wnioski z poszczegélnych metod badania.

Na koncu ksiazki podany jest wyczerpujacy spis od-
nos$nej literatury, w ktérym wyszczegélniono 108 prac.

Wszystkie trzy tomu ,La Soudure a I'Arc Electrigue”
znajdujg sie w Bibliotekach Politechnik Warszawskiej
i Lwowskiej.

konstrukciji

Kronika techniczna

0 60% prenumeraty ,Spawania i Ciecia Me-

dla cztonkéw Polskiego Towarzystwa Politechnicznego.

Z dniem 1 kwietnia r. b. prenumerata miesiecznika

,Spawanie i Giecie Metali" dla cztonkéw Polskiego To-

warzystwa Politechnicznego zostata obnizona z 5 zt. na
2. zt.” kwartalnie.

Czasopismo — prowadzone w gtéwnej swej tresci na
poziomie inzynierskim — omawia aktualne zagadnienia
z dziedziny spawania acetylenowego, elektrycznego i cie-
cia tlenem, a ponadto w dziale z ,Praktyki spawacza"
zamieszcza wskazéwki praktyczne dla spawaczy, opisy
robot wykonanych itp.; obfity przeglad prasy spawalni-
czej calego Swiata i kronika uzupetniajg tre$¢ czasopisma,
ktére w roku biezacym rozpoczeto X rok swego istnienia.
Adres Redakcji: Warszawa, Zgoda 10.

Niebezpieczenstwo skaleczenia lekkimi metalami. W no-
woczesnych konstrukcjach metalowych coraz szersze za-
stosowanie znajdujg metale lekkie, jak aluminium, dur-
aluminium, elektron i inne, ktérych obrébka zwigzana jest
z nieznanym dotychczas niebezpieczenstwem.

Obserwacje wykazaly, ze w 1—3 dni po skaleczeniu
wystepowaly w miejscu drobnej rany wyrazne procesy za-
palne, ktérych nastepstwem byly flegmony i procesy ro-
pne. Przebieg ich byt na ogét ciezki i stosunkowo drobno
skaleczenia powodowaty dtugotrwatg niezdolno$¢ do pra-
cy, nierzadko nawet state kalectwo.

Bliskie badania tego zjawiska wykazaty, ze lekkie
metale odznaczaja sie dwojakiego rodzaju wiasciwoscia-

tali*
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mi, powodujacymi zakazenia: wiec z jednej strony za-
warty w nich magnez dziata niszczaco na tkanke, z dru-
giej strony za$ pokrywajaca te metale warstwa tlenkéw
stanowi doskonate podioze dla rozwoju bakteryj. Wia-
$ciwosci tych nie wykazujg metale ciezkie, jak stal, ze-
lazo, nikiel itp.

Wydanie ostrych zarzadzeh w kierunku niezwilocz-

nego opatrywania skaleczen znacznie ograniczyty liczbe
zakazen, ktére przysparzaty tak wiele niepotrzebnych
strat i klopotow.

(Komunikat Inf. 1. S. S. Nr. 14 — 1937).

Sieé kolei elektrycznych Europy przedstawia sie obecnie
jak nastepuje:

Catkowita diugo$é¢ Dtugosc kolei elektrycznych

Jvrd, Je * kolei W w km w °/0
Szwajcaria panstw. . 3.115 2.296 13-7
SZWeCcja oevveeeeene 7.446 2.142 28-7
Austria....... 5.842 887 15-2
ltalia....ccoooeiinnens 17.085 2.453 14-4
Holandia........... 3.604 203 5-6
Norwegia....... 3.505 194 55
Francja........ 42.588 2.175 51
Niemcy ... 53.871 2.070 39
Hiszpania........... 11.124 410 3-8
Anglia.......ees 31.053 873 2-8
Wegry.. 6.749 178 2-6
Dania 2.498 38 15
Rosja europ, i azjatyc. 81.900 494 0-6
Czechostowacja . 13.480 78 06

Polskie normy. Polski Komitet Normalizacyjny przy
Ministerstwie Przemystu i Handlu podaje do wiado-
mosci, iz ukazaty sie z druku, uchwalone przez ple-
narne posiedzenie Komitetu w dniu 9 grudnia 1936 r.
nastepujace ,Polskie normyll

Budownictwo.

Kamienie naturalne i sztuczne oraz wy-
roby z nich.
B—313 Dachéwki cementowe.
stawy (2 arkusze).
B—314 Plyty betonowe (2 arkusze).
B—354 Narzedzia kamieniarskie. Nazwy narzedzi (3 ar-
kusze).
B—355 Obrébka kamieni.
rébce kamieni.
B—356 Obrébka kamieni. — Nazwy obrobionych po-
wierzchni i faktura powierzchni.
Czesci budowli.
B —1700 Stropy gestozebrowe (2 arkusze).

Technologia chemiczna.
C- 302 Oleina (2 arkusze).
C—330 Gliceryna surowa (2 arkusze).
C—331 " destylowana (2 arkusze).
Normy powyzsze sg do nabycia w Biurze Polskiego
Komitetu Normalizacyjnego (Warszawa, Elektoralna 2).

Warunki techniczne do-

Nazwy czynnosci przy ob-

Film na ustugach dydaktyki. Angielska linia kolejowa
London Midland and Scotish Railways Co uruchomita
specjalny wagom, w ktérym demonstrowane sa filmy z za-

TRESC: Dr T. Kluz: Belka ciggta dwuprzestowa. -
kraju i sprawa drogowa. (Ciag dalszy). _
zek. — Kronika techniczna.

~.CZASOPISMO TECHNICZNEL WYCHODZI

Ceny ogtoszen jednorazowych:

Kronika techniczna

Adres Redakcji

CZASOPISMO
TECHNICZNE

kresu racjonalnego obchodzenia sie ze sprzetem kolejo-
wym i urzadzeniami, zapewniajgcymi bezpieczenstwo ru-
chu i pracy. Inscenizacja filméw dokonana jest na tle
zasztych na linii wypadkéw i pracy w warsztatach ko-
lejowych. Wagon - kino objezdza kolejno wazniejsze pun-
kty wzdtuz linii i kolportuje jednocze$nie wydawnictwa
z zakresu bezpieczehstwa i higieny pracy.
(Komunikat Inform. 1. S. S. s dnia 24. 1l. 1937).

Jakich nalezy uzywaé masek przeciwpytowych. Nie-
wiasciwy wybér maski przeciwpytowej bywa czesto po-
wodem niouzywania jej przez robotnikéw, badZz tez sto-
sowania masek w danych warunkach nieodpowiednich
ktérych efekt ochronny zostaje znacznie obnizony.

Najczesciej uzywanymi typami masek przeciwpyto-
wych sg: maska gabkowa i z wymiennym filtrem z waty.
Maske gabkowg mozna stosowaé¢ jako $rodek ochronny
tylko przeciw tym gatunkom pytu, ktére poza mechanicz-
nym dziataniem draznigcym nie odznaczajg sie specyficz-
nymi wiasciwosciami szkodliwymi. Oddaje ona dobre
ustugi w przemysle budowlanym, tekstylnym, przy czy-
szczeniu kottdw parowych itp. Nie mozna jej jednak sto-
sowaé jako $rodka ochronnego przeciw tym, na og6t nie-
szkodliwym gatunkom pytu, ktére odznaczaja sie wiasci-
wosciami higroskopijnymi (jak np. cement) i rozpuszcza-
jac sie w wodzie dziatajg zraco na skére. Powstajg bo-
wiem woéwczas na twarzy, w miejscach gdzie przylega ma-
ska, bolesne nadzierki. Niektére maski z gumy gabcza-
stej nie znosza pytu o oddziatywaniu zasadowym, gdyz
zawierajg substancje oleiste, ktére pod wptywem zasad
wytwarzajg silnie draznigce skdére mydta.

Dla ochrony przed szkodliwymi gatunkami pytu (np.
pytem krzemowym) nadajg sie lepiej maski z wymien-
nym filtrem ze specjalnie preparowanych gatunkéw waty
lub sztucznych wikékien. Zatrzymujg one m— zaleznie od
wiasciwosci filtru — mniejszy lub wiekszy procent pyt-
kéw, uznanych za najbardziej szkodliwe, o wymiarach
0,2—2 mikronéw.

Filtr z waty zatrzymuje okoto 30—40°/0 pytkéw szko-
dliwych. Przez zastosowanie specjalnego gatunku wiékien
i nasycenie ich substancjg oleista mozna zwiekszy¢ po-
chianianie pytu do 60°0. Wytworzona w Stanach Zjed-
noczonych maska, tzw. ,MSA-Comfo“, pochtania do 85°/0
pytu. Opér, jaki stawiajg te maski wynosi okoto 30 mm
stupa wody przy przepuszczeniu 150 litréw powietrza na
minute. Jest to najwyzszy dopuszczalny opdér, ktéry nie
utrudnia oddechania przy ciezkiej pracy fizycznej. Maski
o wiekszym oporze nie powinny by¢ stosowane. Wazng
jest rzeczg, zeby wentyl wydechowy maski nie otwierat
sig pizy ci$nieniu 2—3 mm stupa wody i azeby powietrze
mogto by¢ wydalane przy cisnieniu nieprzekraczajgcym
20—25jnm stupa wody.

W wypadkach, gdy zapylenie powietrza jest bardzo
duze (np. w kopalniach, mtynach kamiennych, gdzie za-
nieczyszczenie powietrza pytem wynosi okoto 4—3gr pyhu
na 1m powietrza), zwyczajne filtry szybko ulegajg za-
tkaniu pytem. Dobrze jest woéwczas uzywaé filtrow o du-
zej powierzchni — do 500 cm" (zwyczajna maska ma
okoto 160cm ), jirzy czym w celu zatrzymania grubszego
pylu mozna przed wiasciwym filtrem umiesci¢ kilka
warstw muslinu, ktéry tatwo daje sie zmieniac.

(Komunikat Inform. I. S. S. Nr. 6, — 1937).

Prof. Inz. I. Stella-Sawieki: Problem motoryzacji
Przeglad czasopism technicznych. — Ws$réd nowych ksia-
10-6o i 25-co0 KAZDEGO MIESIACA.

i Administracji: Przy ogtoszeniach powtarzanych

'li str. zt.  240;'/a str. zhL140 Lwoéw, ul. Zimorowicza 1 9. udziela sie nastepujacych opustow:
‘A n u 80i'li ,u 50 Telefon Redakcji 226—60. Telefon 2-krotnie 10%  3-krotnie 120,
V6 u u 30; ' . . 20 Redaktora 236—46. Konto P. K. O. 4. * 15% 6 20%
Ogtoszenia na miejscach specjal- 151.857. ) ) 10- ., 25% 12- 30%
nie rezerwowanych o 25% drozej. Dla Prenumerata w Kkraju: rocznie 18-, 40% 24- 50%

ogtoszen o zaofiarowaniu lub poszu-
kiwaniu pracy opust 507,,.

Redaktor Inz. T. Laskiewicz.

zt. 32; kwartalnie zt. 8.

Cena pojedynczego zeszytu zt. 1-60.

Dla ogtaszajacych sie stale, zmia-
ny w tekstach ogtoszen sg bezptatne

Naktadem Polskiego Tow. Politechnicznego we Lwowie.



