PRZEGLAD

MECHANICZNY ey

Tom II. WARSZAWA + 10 WRZESNIA + 1936 ROKU Nr. 17

Uchwaly X Zjazdu Inzynieréw Mechanikéw Polskich
w sprawie motoryzacji kraju

X Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich, stwierdzajqc:

1. ze rozwéj przemystu motoryzacyjnego jest pierwszorzednym czynnikiem, stano-
wigcym o obronnoéci Panstwa zaréwno bezpoérednio, jak i posérednio przez
zwiekszenie potencjalu przemystu krajowego zaréwno samochodowego, jak su-
rowcowego i pomocniczego;

2. ze podstawowym warunkiem rozwigqzania problemu motoryzacji naszego kraju
jest oparcie sie na wlasnej wytwérczoéci i wlasnych typach samochodéw, pro-
dukowanych w duzych serjach i przystosowanych do potrzeb naszego kraju;

3. ze mozliwosci rozwojowe produkeji krajowej w duzych serjach oraz potrzeby
mobilizacyjne wymagajq planowego ograniczenia iloéci typéw samochodéw wpro-
wadzanych na rynek;

4.i ze drogi, jakiemi w ostatnich latach toczy sie sprawa motoryzacji naszego
kraju nie rozwiqzujq jej nalezycie —

wzywa Stowaszyszenie Inzynierébw Mechanikéw Polskich, aby wyjednalo v wlasciwych
czynnikéw postawienie zagadnienia motoryzacji, w myél powyzszych wskazan, w plasz
czyznie programu prac inwestycyjnych Rzadu naréwni ze sprawq uzbrojenia.

Od Redakcji

W ubieglym roku poswiecilismy specjalny zeszyt ,Przegladu Mechanicznego” sprawom
motoryzacji w ogélnem znaczeniu tego slowa. Echo, jakie temat ten wywolal w szerokich
kolach naszych fachowcéw, znalazlo dobitny wyraz na X. Zjeidzie 1. M.P., na kiérym
w szeregu referatow w Sekcji Samochodowej oraz w obradach plenarnych oswietlono
problem przemystu samochodowego u nas. Referaty te zloiyly sie na

calo$¢ niniejszego zeszytu, dajqc wszechstronny obraz tej tak nieslychanie zywotnej dla
nas sprawy.

601



LM

ROK 1936

Przemyst samochodowy w Polsce

Referat zjazdowy

Inz. J. Dgbrowski, SIMP

Opéznienie w rozwiqzaniu problemu samochodowego w Polsce. — Przemys! samochodowy a warsztaty po-

mocnicze. — Rola przemysiu samochodowego

w ozywieniu calego przemyslu metalowo - przetwérczego. —

Dotychczasowe osiqgniecia P. Z. Ini. — Chlonnos$é rynku wewnetrznego i widoki jej wzmozenia. — Rola
montowni zagranicznych. — Oparcie motoryzacji na wlasnym przemysle samochodowym. — Koniecznosé

planowej gospodarki.
Wstep

O raz pierwszy na Zjezdzie S.LM.P. wyste-

puje zorganizowane Kolo Inzynieré6w Samo-

chodowych i w zwigzku z tem, w ramach
sekcji samochodowej Zjazdu, oéwietlone zostaly
najwazniejsze zagadnienia z dziedziny produkciji
samochodowej.

Motoryzacja i krajowa produkcja samochodéw
stanowia dzi§ najbardziej dyskutowane zagadnie-
nia gospodarcze.

Sa to zagadnienia wprawdzie bardzo &cisle ze
sobg powiazane, lecz zasadniczo odrebne, dlatego
tez ze wzgledu na charakter Zjazdu méwié¢ bede
raczej o produkcji samochodowej, dotykajac tylko
posrednio ogélnych zagadnieri motoryzaciji.

Sprawa przemysiu samochodowego nalezy do
tych niewielu zagadnien, ktére nie znalazly do dzis
swego wlasciwego rozwigzania,

Obserwowali$émy na przestrzeni 15 lat niepodle-
glego bytu panstwowego powstanie i rozwéj wie-
lu zagadnien gospodarczych w rozmiarach i w tem-
pie budzgcem uznanie i podziw swoich i obeych.

Rozwigzany zostal bez reszty kompleks zagad-
nieri przemystu chemicznego na terenie Chorzowa
i Moscic, powstal i rozwingl si¢ nieznany przed-
tem na ziemiach polskich przemysl uzbrojenia, po-
wstal i rozwingl si¢ przemys! lotniczy — silnikow
i platowcow, powstal odnowa i rozwingl si¢ do gra-
nic samowystarczalnosci gospodarczej przemysl
budowy lokomotyw i wagonéw, wreszcie doczekal
sie swego rozwigzania wielki problem mieszkanio-
wy.

Mozna spieraé sie o to, czy wszystkie te zagad-
nienia rozwiazane zostaly w sposéb najbardziej
racjonalny i przy najmniejszym nakladzie kosztow.
Faktem jednak jest, ze zagadnienia te i wiele in-
nych przestaly praktycznie istnie¢ i przestaly nie-
pokoié¢ opinje¢ publiczng,.

Przemyst samochodowy do dnia dzisiejszego sta-
nowi mietylko sprawe nierozwiagzang, ale jest cig-
gle jeszcze przedmiotem coraz nowych ekspery-
mentow.

l. Charakterystyka
przemystu samochodowego

Przemysl samochodowy przyczynia si¢ do po-
wstania i rozwoju wielu odrebnych przemystow
przetwérczych. Nas interesuje w tej chwili prze-
myst mechaniczny. '

Zanim przystapie do opisu stanu przemyslu sa-
mochodowego w Polsce, podam w kilku tabelach,
ktérych nie bede objasnial pojedyriczo, cyfry cha-
rakteryzujace przemyst samochodowy wséréd in-
nych przemystéw mechanicznych przetwérezych.

Tabela 1 wskazuje, ze w kosztach produkcji sa-
mochodowej, przy takiej organizacji produkcji, ja-
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ka spotyka si¢ w fabrykach europejskich, okolo
60 — 70% stanowi warto§é materjalow.

Wskazuje to, ze kazda fabryka samochodéw opie-
ra si¢ w znacznym stopniu na dostawach pocho-
dzacych z innych fabryk i zalezy w duzym stopniu
od stanu calego przemystu metalowego.

TABELA 1
Koszt wltasny w %

Ford P. Z. In2.
Ford US A.| (niemiecki) typ 621 | typ 508 y
Materjaty. . . . . 73,5 58,3 70,0 . 67,0
Robocizna Aire 11,7 9,0 6,0 7,7
Koszty naktadowe. 13,2 25,0 24,0 25,3
Narzedzia i e S [y (L i
100 100 100 | 100
Koszt obrabiarek specjalnych

Produkcja 1500 wozéw w jednej zmianie
Blok cylindrowy, glowica, pokrywa, ko-

30. 28I, Okat o i ien s R SLINRE Ty 700 000
Wat korbowy. b s iiiesane e, o s 500 000
Przednia oé, pochwa tylnego mostu. . 400000
Iy InvemOBtiSRERE s o . ‘.« . . 400000
Kota zebate, skrzynki biegow . 250 000
Hamulce, wspornikiit.p. . . . . . . 350 000

Ogoétem koszt kompletu obrabiarek
Wynopuoker e s e 5000000 zi.

W dolnej czesci tej tablicy zestawione sa cy-
fry wskazujace koszty nabycia obrabiarek specjal-
nych do wyrobu czesci samochodowych.

Tabela 2 wskazuje, ze przemys! samochodowy
jest przemystem wybitnie uszlachetniajgcym su-
rowce i jako taki przyczynia si¢ w wysokim stopniu
do zatrudnienia dzialéw przemyslu przetwérczego.

TABELA 2

Cena za 1 k¢g.
Pétfabrykatéw i czeéci gotowych podwozia 621 L.

ROFOTY GOIOWE ™ ' 76 4 45 & Slaio gl 1,13 =t
Odlewy zeliwne . . . . . . . . . .. v
OaleWy SIRIIWNR | 40 S of e tite. ois e I AT
Ramasgotown . gt M e i oo o 5% 281 5
Blok cylindrowy gotowy . . . . . . . 3,46 ,,
GhlodnleRdl 35 Mar 3 v Wrh st R e, 3,60 ,,
Podwozie kompletne. . . . . . . .. 5,06
Wat korbowy obrobiony . . . . . . . 9,07 ,,

Blok pedny (silnik i skrzynka biegéw) 10.00 ,,

L A e e e w o  —L 13:80. 5,
Gl [ 101 el R AR € e Bt 1540 ,,
(€771 "t et Bt o g S R e 34.00 ,,

Tabela 3 ilustruje charakterystyke produkciji sa-
mochodowej pod wzgledem przygotowarn technicz-
nych, jakie musza byé wykonane i z jakim kosz-
tem polgczone, aby produkcja samochodowa mogla
byé wogéle rozpoczeta.

Widaé z tego, ze nie kazda fabryka mechaniczna
moze przystapi¢ do produkcji samochodowej w
przecietnem europejskiem znaczeniu tego pojecia.
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TABELA 3
Charakterystyka obréobki czeéci podwozia

508 i 621L.
;0 8 621
1| Iloé¢ czeéci obrabianych 214 el U ige)
B ormalnem (65 e 15 spol 98 e 2 g
Iloé¢ czeséci kupnych
BB aormalayches i 0 O p o B
1 llos¢ bresel, aag P":’i 506 + 15 sexp. | 756 + 21 seapol.
specjaln. 1.586 szt.
5 lloéé przyrzadow od 621 120 ,, 2.547 szt
L 1.706 5 | WS
specjaln. 840 szt,
6 Iloéé narzedzi od 621 340 ,, 1.772 sat.
" 25 XL T [ e A
621 1.266 s:t. 1.700 w tem
7] [loé¢ sprawdzianéw 135, 590 normal,
5 _ 140t ,, | bhviell o
Koszt przyrzadéw, narze-
8| “dsi i sprawdzianéw | 1033000 =% | 1305000 =t
Iloé¢é operacyj na 1 pod-
wozie (tylko obrébka
l mechan. i termiczna bez 2.050 3.060
| montazu)

Tabela 4 zawiera kilka przykladéw stopnia do-
kladnosci wykonania niektérych czesci samochodo-
wych, Zrozumialym staje sie¢ fakt, ze do osiggnie-
cia dokladnosci obracajacych sie w tysigcznych
cze$ciach milimetra — potrzeba wielu specjalnych
precyzyjnych maszyn i urzadzen.

TABELA 4
Tolerancje wazniejszych czeéci
samochodowych

Watl korbowy

Wat rozrzadczy

508 621 508 621
10,0 40,0 0 0,0
S nt s 26 T00z| 3¢ 1002  Srednice {24 100x| 22 100
40,0 40,0 zewnetrz-
zewnetrs- 32 Z0,05(120 —g o5 ne |36 100! 46 1005
35 +00 | 35 +0,0 ' '
26 Zo02s] 35 Zolo18
10,0
48 0018
Wal gltéwny skrzynki biegow
508 | 621 | 508 | 621
E 8
S":g:_ice 52618:315 262055 % 51003 | 6 25,025
SR [ Szerokos¢| & : e
waltkow | . klinéw |
wielokli-{ 2| .00 | o0 Bl iss
nowych 3 26-’-01022|2610Z022 = | 6 10002 7100
N
w w

Tabela 5 podaje przyklady kilku gléwnych ma-
terjaléw stosowanych do wykonania czeséci samo-
chodowych, oraz warunki techniczne odbioru tych
materjalow. Zestawienie to szczegblnie ma na ce-
lu wykazanie, wobec jakich wymagan stajg huty i
odlewnie, pragnace dostarcza¢ materjaly na czesci
samochodowe,

Il. Stan przemysiv metalowego

Tabela 6 wskazuje stan przemyslu metalowego
przetwérczego w Polsce w roku 1935 pod wzgle-
dem ilosci zakladéw i iloéci zatrudnionych robot-
nikow.

Widaé z tego, ze w grupie maszynowej przemy-
slu metalowego zatrudnionych bylo okoto 15000
robotnikéw.

Wskazuje to dobitnie, jak stabe sa mozliwosci
przemyslu metalowego przetworczego, jesli wziaé
pod uwage, ze w okresie wojny zapotrzebowanie
musiatoby wzrosnaé kilkakrotnie w stosunku do
produkeji pokojowej.

Dwa dalsze zestawienia tej tablicy ilustrujg stan
finansowy i gospodarczy przedsigbiorstw przetwor-
cz&h przemystu metalowego.

ida¢é, ze wiekszoé¢ fabryk pozbawiona jest
$rodkéw finansowych i posiada urzadzenia prze-
starzale, oddawna nieamortyzowane. Wskazuje to
na koniecznoéé podniesienia calego przemystu me-
talowego, jesli si¢ mysli o mozliwosciach motory-
zacyjnych w czasie pokoju i w czasie wojny.
Wreszcie zauwazyé trzeba, ze produkcja samocho-
déw stanowi jeden, bodaj ze ostatni atut, ktéry nie
zostal wyzyskany dla ozywienia przemystu mecha-
nicznego.

IIl. Stan produkcji krajowej w chwili obecnej

Obecnie stan rzeczy jest taki, ze produkcja kra-
jowa samochodéw koncentruje sie wylacznie
w P. Z. Inz,

Wiasciwa produkcja seryjna rozpoczela sie w
kwietniu 1935 r. i wyprodukowano w r. 1935 okrag-
to 800 podwozi ciezarowych i autobusowych oraz
600 samochodéw osobowych.

Produkcja w r. 1936 wynosi okraglo 1 200 samo-
chodéw ciezarowych (typ 621), 1200 osobowych
(typ 508) oraz 500 samochodéw osobowych mon-
towanych.

Produkcja roczna wyniesie zatem w r. b. okolo
3000 jednostek samochodowych.

Do tej produkcji wybudowane zostaly specjalne
hale, ustawiono w nich 340 obrabiarek, ktére stuzg
do obrébki wszystkich czesci podwozia — a wiec
blokéw cylindrowych, skrzynek biegow, sprzegiel,
kierownicy, przedniej osi, tylnego mostu i t. d.

Pozostale czesci nadwozia oraz wszystkie akce-
sorja dostarczane sg przez przemys! prywatny.

Kierunek jest taki, ze przy podwoziu cigzaro-
wem, ktére jest krajowe w 90-ciu kilku procen-
tach — wartoéé produkcji P. Z. Inz. stanowi ok.
23% kosztéw produkeji calego podwozia.

Jest to zreszta system pracy przyjety przez
wszystkie zagraniczne wytwérnie samochodowe —
z wyjatkiem chyba tylko amerykanskiego Forda.

Na 78 fabryk samochodéw amerykanskich tylko
51 ma wlasne skrzynki biegow, 50 — wtlasne tylne
mosty, 25 — sprzegla, 12 — kierownice, 11 —
przeguby kardanowe.

Te same tendencje zauwazy¢ mozna w przemy-
§le samochodowym niemieckim, gdzie np. skrzynki
biegow wykonujg wlasciwie dla wszystkich fabryk
— 3 fabryki specjalne.

Przedmiot produkcji stanowia samochody po-
chodzace z licencji Fiat'a. Zauwazyé przytem na-
lezy, ze z licencji zagranicznej w ostatnich typach
wozow P. Z. Inz. pozostalo niewiele, gdyz wszyst-
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TABELA 'S
Przyktady materjatéw i obrébki czeSci silnika 108 i podwozia 508.

Materjal

Obrébka termiczna

| Hosé¢ |

operacji | Warunki techniczne i odbiorcze

3235 KT. Sktad:C 0,3-0,49 |
Ni 2—39,, Cr 0,5--0,8%,
Mn 0,5--0,8%. Si<<0.39.

Wytrzymalosé:

90 — 100 kg/mm*
A — 109,
Twardoéé Hp 255 - 300,

Wat korbowy

3315 KH. Sklad: C 0,06 —
0,17%, Mn do 0,69, Si
do 0,35%, Cr 0,6--19%,
Ni 3.2 = 3.8%, P max.
0,03%, S max. 0,03%.

Wytrzymatoéé:

85125 kg/mm?.
A — 11%.
Twardosé Hp: 180 - 220,

Wat rozrzadczy

3315 KH. Skiad: jak dla
walka rozrzadczego
Wytrzymaloéé:
85 -~ 125 kg/mm?®.
A — 189,
Twardoéé¢ Hp :195 - 220,

Kota z¢bate

Czopy i garby nawegli¢
do gruboéci 0,5—08 mm | 40

Naweglanie: usuniecie
zanieczyszczen,
wanie do skrzynek. Pro-
cesnaweglaniatrwad—6
godz. w temp.850—-1000°. | 75
Po 2 godz. badanie préb-
ki. Po nawegl. powolne | 30
studzenie skrzynek w po- |
wiet.Hartowanie w temp. |
750° — 8007, Studzenie w |
oliwie.

a) Czopy lozysk. powinny lezeé¢ w osi.
odchyl. dopuszczalne 0,03—0,04 mm.
b) wal musi byé wywazony,
¢) musibyé zachowane prawidl, poloz.
40 rowka klin. dla kola rozrzadczego,
d) musibyézach.praw.rozst.czop. korb.
e) odkucia badane na udarnoéé i rozer.
f) préby twardoéci prow. w 100%
dostarcz. pétfabrykatow.

a) Sprawdzenie krzywizny walka,

b) sprawdz.na peknigcia (po obr. term.)

c) pierwszy walek z serji montuje si¢
na silniku i bada sie¢ moc silnika i
rozchéd paliwa.

d) pélfabrykaty badane sa tak, jak
waly korbowe

pako-

a) Kola zebate sa docierane,

b) kola zebate bada sie w kabinie
cichobieznoéci i dobiera najlepiej
ze sobg pracujace,

¢) odkucia dostarczane sa w stanie
wyzarzonym.

Zeliwo cylindrowe. Sktad:
C 3,2%., Si 2,2%, Mn
0,65%,P 0,15%, S 0,08%.

Twardoéé¢ Hp :190 -~ 200.

Blok cylindrowy

|
} a) Odlew musi byé écisty bez por
i zanieczyszczen,
70 b) przeprowadzane jest specjalne ba-
danie gladzi cylindrowych,
c) wszystkie odlewy badane sg na
twardoéé.

Stop aluminjowy. Sktad:
Cu 1,1-+-1,3%. Si 9,5+
10.5%. Mg 1.3—1,5%.,
Ni 2,2 — 6%, Fe 0,6%.

Twardoéé Hp : 130 — 150,

Tiok

a) Wazny jest otwér na sworzern, jego
$rednica oraz odlegl. od denka tloka,

b) sprawdzana jest waga tloka,

21 | ©) badana jest owalizacia,

d) rowki pierécien, powinny byé sta-
rannie wykonane,

e) odlew u poddostawcy jest termicz-
nie obrabiany.

1035 KT. Sktad: C 0,3—0.4%,
Mn 04 — 0,8%. Si do
0,3%. P max 0,03%.
S max 0,03%.

Twardoéé Hp: 195 — 255,

Korbowéd

TABELA 6
Przemyst metalowy przetwérczy 1935 r.

1. Czynnych zakladéw zatrudniajacych ponizej

20 robotnikéw . . . . . . ¢ iR L g T 1466

2. [losc robotnikawi & it e e 100 650
3. Iloé¢ robotnikéw w fabrykach zrzeszonych

w Polskim Zwiazku Przemystu Metalowe- 53 637

go z tego w okregu warszawskim 14 529

w grupie éciéle maszynowej . . . . . . 15731

z tego w okregu warszawskim . . . . 3 890

4. Obroty osiagniete ze sprzedazy wyrobéw . . 448259 000

z tego w grupie &ciéle maszynowej 118 722 000

Avrortyzacia i dywidenda
w 124 spétkach akcyjnych przemyslu metalowego w 1934 r,
Amortyzacja:

a) amortyzowano ponad przyjeta norme¢ w  20% spélek
b) amortyzowano ponizej normy w . . . 52%

c) nieamortyzowano wecale w . . . . . 28%
Dywidenda:

a) wyplacano dywidend¢ normalng w. . 8%

b) wyplacano dywidendg ponizej normyw 50%

c) niewyplacano wealew . . . . . . . 42%
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a) Kontrola wymiar6w,

b) sprawdzenie rozstawienia osi stopki
i gtowki,

| 29 | ¢) odkucie musi byé¢ gltadkie bez fald

I i peknieé,

| d) wszystkie okucia sa badane na

twardoéé,

kie gléwne czesci zostaly zmienione pod katem
przystosowania ich do naszych warunkéw drogo-
wych.

Produkcja opiera si¢ na premjowaniu, ktére
obliczone jest w ten sposéb, ze premja jednostko-
wa ma zmniejszac¢ sie¢ z roku na rok w miare wzro-
stu i doskonalenia si¢ produkcii.

Dla samochodu ciezarowego typ 621 premja wy-
nosita w roku 1935 — 5 000 zl. od sztuki, w r. 1936
— 3500 zl., a na rok 1937 projektowane dalsze
obnizenie — w zaleznosci od wysokosci produkcii.

Na samochéd osobowy typ 508 — premja wyno-
sita w roku 1935 — 3 000 zt., w r. 1936 — 2 200 zt.,
a na rok 1937 projektowana byla dalsza obnizka.

Produkcja samochodowa w P. Z. Inz. zatrudnia
okolo 1500 ludzi, a w fabrykach pomocniczych
okoto 5000 ludzi.

Przy obecnym stanie produkcji z P. Z. Inz.
wspélpracuje okolo 200 firm przemyslu pomocni-
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czego, ktorym wydano w roku 1935 zaméwieri na
sume ok. 25 miljonéw zl.

Ze wzgledu na konieczno$é podniesienia ilosci
samochodéw — mozliwosci produkcyjne Parstwo-
wych Zakladéw Inzynierji sg niewystarczajace.
Dlatego tez jaknajrychlej powinny byé podjete kro-
ki celem podwyzszenia mozliwoéci produkeyjnych
przemystu krajowego.

W styczniu r. b. podjeta zostata akcja, aby te
produkcje rozszerzy¢.

Opracowany zostal projekt przez 5 firm naleza-
cych do Polskiego Zwigzku Przemystowcow Meta-
lowych i reprezentujacych najpowazniejsze me-
chaniczne zaklady przetwércze w Polsce (Stara-
chowice, Ostrowiec, Chrzanéw, Cegielski i Lilpop).

Projekt ten zlozony zostal do Miedzyministerjal-
nej Komisji Motoryzacyjnej i zawieral propozycje
podwojenia produkcji P. Z. Inz. w ten sposéb, ze
kazda z wymienionych fabryk wykonywalyby u sie-
bie pewne zespoly samochodowe i zrobilaby z
wlasnych funduszéw potrzebne do tego celu inwe-
stycje.

Montaz tych zespoléow moglby sie odbywaé
w P. Z. Inz., a przemysl pomocniczy zostalby pod-
trzymany i wzmocnionl.

Przytaczam ten przyklad, aby pokaza¢, ze akcja
rozszerzenia produkcji krajowej byla pomyslana
bez rozbudowy P. Z. Inz.

IV. Samochéd wséréd innych potrzeb

Na wszystkie sposoby przedstawia sie miski stan
ilosci samochodéw w Polsce i wyciaga si¢ z tego
faktu wnioski majace kompromitowaé nasz kraj
wobec innych.

Liczono iloéé samochodéw w stosunku do ilosci
mieszkaricow, do ilosci kilometréw granic panstwa,
do stanowiska mocarstwowego i t. p.

Wyliczono, ze ilo§é samochodéw w Polsce przy-
padajagcych na 1000 mieszkaricow jest mniejsza
niz w Rumunji, na Kubie, w Chinach, Portugalji,
w Urugwaju i Meksyku — a wieksza niz w Rodezji,
Venezueli, Kolumbji, Peru i Etjopji.

Pragnalbym podejs$¢ do tego zagadnienia z innej
strony.

Niski stan iloéci samochodéw w Polsce jest wy-
nikiem niskiego stopnia zamoznosci spolecznej.
Charakteryzuje si¢ to zaré6wno wysokosécia docho-
du spolecznego na 1-go mieszkanca, wysokoscia
wkladéw oszczednosciowych, jak i spozyciem réz-
nych artykuléw przemystowych i rolnych.

Tabela 7 zawiera spozycie réznych artykulow
charakterystycznych dla dobrobytu i stopnia roz-
woju cywilizacyjnego.

Widzimy wiec, ze ,spozycie’” samochodéw jest
nawet nizsze niz innych artykuléw pierwszej po-
trzeby.

TABELA 1.

Spozycie niektérych artykuléw
w kg na 1 mieszkanica 1930—1933 r,

Ener- Samochad
Wegiel 7;:"?:'0 Quklar| Mydlo eliil:!r. l:r‘od" E;:; log(()’::i::zk
Polska 657/ 30 98| 1,2 79 9.6 1.8 0.8
Niemcy [1923| 136 | 232| 7,6 | 404 | 60 | 25 13
Anglja 3861 148 | 479| — | 372 | — — 40
Francia |1858| 172 | 26,7| — | 346 | 50 — 45
Czechost. [ 1458 — (261 — | 193 | — | 18 | 8
ZS R R as8l o | e [ | T o | e S

Dochéd spoteczny na gtowe ludnoéci zh
Rok zl

Erancia s ey 5 1926 1890
Niemey < .o % 1927—28 1987
NngUR - boa s 1926—27 3849
WAAChY: 5 imar ty ety 1925 —26 1209
Polaka s o8 L 192728 678

Poniewaz samochéd stanowi przedmiot bezpo-
§rednio potrzebny do prowadzenia nowoczesnej
wojny, oraz przez sam fakt swego istnienia wywo-
luje ozywienie wielu galezi zycia gospodarczego,
przeto panstwo ma wyraZny interes w tem, aby sa-
mochodéw bylo jaknajwigcej i wynika z tego kie-
runek polityki gospodarczej w stosunku do prze-
mKslu samochodowego, kierunek opieki conajmniej
taki jak w stosunku do innych przemystéw, uzna-
nych za potrzebne dla rozwoju sily gospodarczej
panstwa (tabcla 8).

TABELA 8
Udzial poszczegdlnych grup
przemyslu pomocniczego

Obroty przemyslu pomocniczego przy produkeiji
1200 podwozi rocznie ogélem 10500000 zi.

Waga

Koszt produkeji
pndwozin 1 Ty Ty
1007, 1009, milj, zl.
Walcownie, kuznie, pra-

52,9 sownie i tlocznie 34,3 3.6
17,8 OaleWniel reis i o3 il 13,3 1,4
5,0 Tlocznie blachy cienkiej 3,8 0,4
5,6 Metalowo-maszynowy . . 7,6 0,8
6,7 Metalowo-blacharski . . 9,9 1,04
9,1 Kauczukowy i gumowy . 21,0 2,2
3.0 Elektrotechniczny . . 10,1 1,06

V. Chlonnoéé rynkv

Ocena chlonnoséci rynku jest istotnym czynni-
kiem kazdej kalkulacji majacej powstaé¢ produkciji
krajowej lub montowni zagranicznej.

Panuja pod tym wzgledem poglady bardzo roz-
maite — dlatego tez chcialbym i pod tym wzgledem
wprowadzié¢ pewne wartoéci rzeczowe i objektyw-
ne.

W tem miejscu uwazam za odpowiednie wpro-
wadzié pewna uwage:

Cena sprzedazna samochodu, aczkolwiek bardzo
wazna dla rozwoju motoryzacji w Polsce, nie jest
cz&nikiem najwazniejszym.

azniejsze sa koszta utrzymania samochodu,
ktore stanowia wydatek staly i szczegélnie w Pol-
sce bardzo wysoki.

Zle drogi powodujg szybsze zuzywanie sie cze-
$ci i wzrost kosztow naprawy, brak garazow i sta-
cyj obstugi utrudnia utrzymanie i konserwacje,
a niski stopien rozpowszechnienia znajomosci tech-
niki samochodowej powoduje koniecznoéé trzyma-
nia szoferow.

Dlatego tez mozna przyjaé¢ bez obawy omylki, ze
koszta utrzymania malego samochodu bez szofera
i bez amortyzacji wynosi¢ musza ok. 200 zl, mie-
siecznie.

Na taki wydatek pozwoli¢ sobie moze tylko czlo-
wiek, ktérego dochéd netto wynosi conajmniej ok.
1 000 zt. miesigcznie czyli 12 000 zl. rocznie.

Tabela 9 wskazuje, ze ilo§¢ oséb w Polsce pla-
cacych podatek od dochodu 12 000 zl. rocznie i
wyzej wynosi ok. 55 000 oséb,
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TABELA 9.

Pltatnicy podatku dochodowego
wg. wysokoéci dochodéw.

lloéé platnikow w 1000
Rodzaj ——
d0shsasw , Dochod li(\Ezny w tysigcach zl. z :
Ogélem|do 2,6/2,6—3|3—4|4—6/6—12[12—20/20—40|ponad 40
fundowane ‘
1929 653 | 310 | 59 90| 76| 68 | 32 | 13 7
1930 608 (299 | 84| 64| 54| 68 | 22 | 13 6
1931 589 (295 79 61{ 53164 21 | 11 5
niefundowan, ‘ ‘
1929 581 45 | 120 {173/150| 75 | 16 2 |

Obecnie, po ostatnich zarzadzeniach, wprowadza-
jacych wzrost podatku dochodowego i podatki spe-
cjalne, cyfra ta spadnie prawdopodobnie do trzy-
dziestu kilku tysiecy oséb.

Biorac pod uwage ilos¢ samochodéw kursujacych
w Polsce w chwili obecnej, oraz fakt, ze duza ilo§é
ludzi, ktérych dochéd wynosi ponad 12000 zi.
rocznie, korzysta z samochodéw stuzbowych, wresz-
cie, ze nie wszyscy zarabiajacy ponad 12000 zi.
rocznie kupia sobie samochéd, otrzymamy przy-
puszczalny przyrost roczny 5 — 6000. Jest to
cyfra brana raczej optymistycznie.

Jest to cyfra, z ktora liczyé si¢ musi kazda pro-
dukcja krajowa i kazda montownia (w razie po-
wstania kilku montowni bedg one dzieli¢ te iloéé
pomiegdzy sobg).

Jest to réwniez cvira, ktéra mozna bez wiek-
szych nakladéw finansowych osiagnaé droga krajo-
wej produkeji.

VI. Produkcja krajowa i montownie

Ostatnie miesigce b. r. cechuje duze ozywienie
w dziedzinie zarzadzeri, majacych na celu podnie-
sienie ilo$ci samochodéw w Polsce.

W szczegélnosci podano do wiadomosci publicz-
nej, ze jedna z fabryk polskich uzyskata koncesije
rzadowa na uruchomienie montowni samochodéw
marki ,,General Motors".

Montownie samochodéw zagranicznych, oparte
o odpowiednie ulgi celne dla czesci sprowadzanych
z zagranicy, moga przyczyni¢ sie¢ wybitnie do obni-
Zenia ceny kupna samochodu, a wiec i do zwiek-
szenia sig iloéci samochodéw kursujacych w kraju.

Obok tych niewatpliwych argumentéw, przema-
wiajagcych na korzy$é montowni, przytaczane sa
rowniez argumenty, Ze montownie wozéw zagra-
nicznych przeksztalcaé sie¢ beda stopniowo na wy-
twérnie krajowe.

Poniewaz za$§ produkcja krajowa stanowi nasz
glowny przedmiot zainteresowania w ramach obec-
nego Zjazdu, przeto postaram si¢ przedstawi¢ w
sposob jaknajbardziej ogélny, czy i w jaki sposéb
montownia wozéw zagranicznych moze przyczynié
sie do powstania krajowej produkcji samochodo-
wej.

Montownie powstaja w niektérych krajach nie-
posiadajacych wlasnej produkcji samochodéw i ma-
ja na celu poza obnizeniem ceny kupna samochodu
che¢ podtrzymania pewnych galezi wlasnego prze-
mystu, ktéry moze mieé zastosowanie przy budo-
wie samochodéw. Szwajcarji na przyklad, ktéra
posiada montownie wozéw amerykariskich, chodzi-
fo o utrzymanie dobrze rozwinigtego przemystu
elektrotechnicznego i przemyslu wyrobu opon.
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W pierwszym rzedzie chodzi o uzyskanie niskiej
ceny kupna, przeto montownie opieraja sie naj-
chetniej o wielkie koncerny amerykanskie.

Montowanie odbywa sie¢ w ten sposéb, ze fabry-
ka macierzysta przesyla czesci samochodowe w
stanie zupelnie gotowym i czesci te s3 montowane
przy nakladzie robocizny w wysokoséci od kilku-
dziesieciu do stu kilkudziesieciu robotnikogodzin
zaleznie od typu wozu.

Poniewaz gléwnym warunkiem niskiej ceny jest
wielka ilo§¢ produkowanych czesci, a rentowncsé
przecietnej fabryki tanich samochodéw rozpoczyna
sie przy produkcji ok. 10 000 sztuk rocznie jedne-
go typu, przeto mie znany jest wypadek, aby mon-
townia przeksztalcila si¢ stopniowo na wytwoérnie.

Oczywiécie nie nazywam produkcja samochodo-
wa wyrobu opon, robét tapicerskich, produkcji pew-
nych czesci wyposazenia elektrycznego, galanterji
zelaznej i t. p.

Do produkeji samochodéw we wlasciwem zna-
czeniu tego wyrazu potrzebna jest specjalna, od-
powiednio urzadzona fabryka.

Zreszta taki stan rzeczy obserwujemy i w Polsce.

Z poczatku istniala montownia samochodéw
Fiata", a produkcja krajowa rozpoczela si¢ wte-
dy, gdy Ministerstwo Spraw Wojskowych posta-
nowilo wybudowaé nowa specjalng fabryke.

Nie bylo okresu przejsciowego miedzy montowa-
niem a produkcja.

Opierajac sie na warunkach polskich, stwierdzi¢
nalezy, ze produkcja samochodowa nie rozwinie si¢
wewnatrz jednego koncernu pionowego obejmuja-
cego calosé produkcji, lecz powstawaé bedzie po-
dobnie jak w P. Z. Inz., to znaczy, Ze powstanie
specjalny warsztat produkujacy gléwne czesci sa-
mochodu, jak silnik, skrzynke ziegéw. tylny most,
przednig o§ i t. p. w ogélnej wartosci 20 — 30%
kosztéw produkeji samochodu oraz zorganizowaé
sie musi t. zw. przemyst pomocniczy, ktéry podej-
mie produkcije innch cze$ci samochodowych w
ogoélnej wartosci ok. 70 — 807% kosztéw produkciji
samochodu.

Aby powstala zatem w Polsce nowa wytwoérnia
na ok. 3000 samochodéw rocznie potrzeba naste-
pujacych warunkéw:

1) musi powstaé specjalny warsztat produkuja-
cy najwazniejsze czeéci samochodowe (kosz-
tem 7 do 10 milj. zl. zaleznie od posiadanych
urzadzen i budynkéw),

2) musi powstaé odpowiedni przemyst pomocni-
czy (kosztem inwestycyj na ok. 5 milj. zt.),

3) musi powstaé¢ organizacja sprzedazy wyma-
gajaca kapitalu 5 — 8 milj. zt,,

4) musi by¢ zapewniona premja ze strony rzadu
w wysokosci ok. 6 milj. rocznie (zaleznie od
ilosci produkowanych typéw).

Oczywiscie, jesli taka produkcja i sprzedaz sa-
mochodéw ma powstaé przez udzial kapitatu pry-
watnego, to podjaé sie tego moze kazda organiza-
cja przemyslowa, posiadajaca potrzebne kapitaly.

Fakt, ze jaka$ fabryka montuje przedtem samo-
chody amerykariskie, nie daje tej fabryce zadnego
przywileju przy podjeciu produkcji krajowej, gdyz
doswiadczenie zebrane w okresie montowania jest
bardzo ograniczone, a oparcie si¢ o wspélprace
z najbardziej masowg produkcja amerykarnska be-
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dzie raczej zawadg przy organizowaniu produkcji
krajowej.

Widzimy zatem, Ze montownie samochodéw ma-
ja swe odrebne cele gospodarcze i nie stoja w zad-
nym stosunku do majacej powstaé krajowej pro-
dukcji samochodéw.

Krajowa produkcja samochodéw w Polsce moze
powstaé jednym z trzech sposobow:

1) przez rozbudowanie P. Z. Inz.,

2) przez podjecie produkcji gtéwnych czesci sa-
mochodowych w innych fabrykach, przy opar-
ciu si¢ na produkcji P. Z. Inz.,

3) przez powstanie nowej fabryki.

O wybraniu jednego z tych trzech sposobéw za-
decyduja ogélne wzgledy polityki gospodarczej
panstwa.

Zauwazy¢ bowiem nalezy, Ze produkcja samo-
chodéw w Polsce nie ma warunkéw do powstania
droga automatyzmu gospodarczego, lecz musi sta-
nowié¢ przedmiot planowej gospodarki paristwowej
tak, jak inne dziedziny, ktérych istnienie zostalo
uznane za niezbedne dla rozwoju gospodarczego
i obronnoéci panstwa.

VIl. Zakohczenie

Jeszcze 100 lat temu panowalo przekonanie, Ze
do prowadzenia wojny potrzeba 3-ch rzeczy: pie-
niedzy, pieniedzy i jeszcze raz pieniedzy.

Aforyzm ten jest juz oddawna przestarzaly. Pro-
wadzenie wojny nie da si¢ juz dzi§ sprowagzié do
stanu szkatuly skarbowe;j.

Dzisiaj operujemy pojeciem potencjalu obronne-
go, ktoére to pojecie obejmuje poza sprawami czy-
sto skarbowemi — caly aparat wytwérczosci Pan-
stwa z wlaczeniem wytwoérczosci materjaléw wo-
jennych w $cislem znaczeniu tego wyrazu. Dlatego
tez, jesli nawet przeznaczy si¢ pewne sumy na roz-
budowe przemystu wojennego — to bedzie to tylko
rozwigzanie czeéciowe, gdyz rozbudowany w ten
sposéb przemyst $ci§le wojenny nie bedzie mégl
istnieé bez istnienia calego aparatu przemystéw po-
mocniczych. Przy dzisiejszym stanie rzeczy —
stwierdzié trzeba z cala stanowczo$cia, Ze niema
odrebnego zagadnienia uprzemyslowienia Polski
dla potrzeb i celéw obrony, a jest tylko jedno za-
gadnienie — uprzemyslowienia Polski wogéle.

VIll. Whnioski

1) Samochéd jest przedmiotem potrzebnym bez-
posrednio do celéw obrony kraju.

a) Posiadanie duzej iloéci samochodéw lezy w
interesie Panstwa.

b) Iloé¢ samochodéw w Polsce jest niepropor-
cjonalnie mata — nawet w stosunku do ni-
skiej wartoéci dochodu spolecznego.

c) Celem polityki motoryzacyjnej powinno byé¢
podniesienie chlonnosci rynku samochodo-
wego.

d) Dla podniesienia chlonnoéci nalezy oprocz
obnizenia ceny kupna samochodu dazyé do
obnizenia wszystkich skladnikéw jego kosz-
tow eksploataciji.

2) Przemyst samochodowy jest jedna z najwaz-
niejszych galezi mechanicznego przemystu prze-

tworczego. Przemyst samochodowy jest szkola, w
ktérej ksztalca sie specjalisci, zdolni do podjecia
kazdej produkcji mechanicznej w okresie wojny.

a) Przemyst samochodowy powinien by¢ wyzy-
skany dla ozywienia przemyslu mechanicz-
nego przetworczego.

b) Montownie wozéw zagranicznych nie przy-
czyniaja si¢ do ozywienia przemyslu krajo-
wego.

c) Przemyst samochodowy moze powstaé na
skutek planowej gospodarki parstwowej.

3) Kazdy projekt motoryzacyjny powinien opie-
raé¢ si¢ na rozwoju wlasnego przemystu samocho-
dowego.

( X N |
L'industrie avtomobile en Pologne
Résumé:

L'auteur constate, que malgré le développement satisfai-
sant dans les nombreux domaines de l'industrie en Pologne
— le probléme de l'industrie automobile n'est pas encore
résous, 5

Le trait caractéristique de l'organisation de l'industrie
automobile est l'existence de l'atelier mécanique spécia-
lisé, avec les hautes qualités et appuyé dans son travail sur
la vaste industrie auxiliaire.

L'auteur mentionne ici les résultats obtenus en Pologne
jusqu'a présent dans la production automobile et montre
l'initiative des Etablissements de P. Z, Inz tendant
a l'élargir. ,

L'état défavorable du développement de la motorisation
en Pologne reste en rapport avec les difficultés financielles
des citoyens et prouve que la capacité du marché automo-
bile polonais ne donnera que l'achat de 5 — 6 mille véhi-
cules par an.

Les montages des voitures doivent faire leur devoir éco-
nomique tout particulier; le vaste projet de la motorisation
du pays doit s'appuyer sur le développement de l'industrie
automobile nationale; mais, ne pouvant laisser ce probléme
a l'action du mécanisme économique — il le faut construire
d'accord avec l'actior méthodique d'Etat.

Swiatowa Konferencja Energetyczna

W okresie od 7 do 13 wrzeénia odbyla si¢ III Swiatowa
Konferencja Energetyczna (World Power Conference) w Wa-
szyngtonie, z udzialem ponad 40 pafstw. Z Polski wyjecha-
lo na te¢ Konferencj¢ na m/S ,Batory" 12 oséb, przyczem
Polski Komitet Energetyczny jako czlonek i wspélorganiza-
tor, zglosil pig¢ referatow, oéwietlajgcych zagadnienia ener-
getyczne Polski.

Po obradach, ktére opieraé sie beda na sprawozdaniach,
dotyczacych poszezegblnych grup tematéw, a wygloszonych
przez referentéw generalnych, gdyz poszczegélne referaty
nie bedg wyglaszane, nastapi istotna czeéé Konferencji, t. j.
wycieczki, w czasie ktérych odbywaé sie bedzie w specjal-
nych wagonach, podczas drogi, dyskusja nad tematami, za-
czerpnigtemi ze Zjazdu i ze zwiedzanych zakladéw ener-
getycznych, W dyskusji wezmg udzial specjalni referenci
do poszezegbdlnych tematéw, za§ uczestnicy zostang podzie-
leni na cztery grupy, mianowicie: grupa paliw i silnikow
spalinowych, grupa zakladéw wodno-elektrycznych, grupa
energetyczno-elektryczna i badain naukowych i grupa komu-
nikacyjna. Wycieczki te z dyskusjami trwaé beda po 9 do
10 dni i obejmg réwniez Kanade.

Poza tem odbedzie si¢ réownolegle wycieczka po calej
przestrzeni Stanéw Zjednoczonych az po Kalifornje, o prze-
biegu 11000 km, ktéra trwaé bedzie trzy tygodnie.

Szczegblowe sprawozdanie podamy po zakorficzeniu Kon-
ferencji,
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Jak powinien wygladaé pigcioletni program

krajowej produkcji samochodéw

Referat zjaxdowy

Inz. K. Kazimierczak

Stan motoryzacji w Polsce i w paristwach osciennych. — Motoryzacja jako zagadnienie obronnosci kraju.
— Przemysl metalowy a obronno$é kraju. — Konieczno$é stworzenia konkretnego planu, wyplywajqcego
z istotnych potrzeb kraju i armii. — Projekt podobnego planu na okres 5-ciu lat. — Inwestycje. — Srodki

powigkszenia chlonnosci ryazu.

ONIZEJ umieszczony wykres (rys. 1) przed-
stawia wzrost liczby samochodéw w nie-
ktorych krajach w ostatnich 10-ciu latach.
Zaréwno cyfry, dotyczace ogélnej liczby samocho-
dow, jak i cyfry okreslajace ilo§¢ mieszkaricow
przypadajacych na jeden zarejestrowany samo-

Sty Jeon, g e 2 935405 49

o ——————— B
e 2

Nemey e lld 5 w0 68
m/” % 377907 109
Jopoe Lok 30312 569
wustja &4 193
FPolska 1281
Estonja 320
g:vm 3 ) 491

d 126

Rys 1. Wazrost liczby samochodéw w niektérych krajach
w latach 1925 i 1935. (Ostatnia kolumna — liczba miesz-
kancéow na 1 woéz).

chod, tak imponujace dla innych krajéw, dla nas
sg u}gokarzaiaco niskie, Lecz to niestety nie wszyst-
ko. Podczas gdy w innych krajach liczba samocho-
déw wykazuje staly i bardzo znaczny wzrost, u
nas, poczynajac od r. 1931, w ktérym posiadalismy
okoto 40 tys. pojazdéw mechanicznych, obserwu-
jemy systematyczne zmniejszanie si¢ taboru sa-
mochodowego. W ciagu ostatnich lat nasz stan po-
siadania obnizyl si¢ 0 35%.

W ubieglym roku nastapila jednak pewna po-
prawa. Mianowicie na dzied 31 grudnia 1935 ro-
ku zarejestrowano ogélem 34 130 mechanicznych
pojazdéw, w czem okolo 8 000 motocykli. I chociaz
nie zmienia to w zasadzie smutnego stanu rzeczy,
to jednak chcieliby$émy rok ten uwazaé conajmniej
za zwrotny punkt na drodze ku motoryzacji kraju.
A czas juz po temu najwyzszy, poniewaz w tym
samym roku jeden z naszych sasiadéw wykazal po-
nalc‘l1 miljon samochodéw i mniejwigcej tylez moto-
cykli.

W zadnym kraju nie méwi si¢ tyle i nie pisze
o motoryzacji, ani tez o potrzebie dobrej sieci dro-
gowej, co wlasnie u nas. Sprawa ta nigdzie nie jest
przedmiotem podobnie przewleklej kampanji. Dla-
czego? Poniewaz dla innych panstw jest ona tak
samo oczywista, jak np. potrzeba uzbrojenia w ka-
rabin Zolnierza, potrzeba o$wietlenia ulic miasta
it p.

Nie chce przytacza¢ dalszych cyfr. Tych kilka
cyfr poréwnawczych $wiadezy az nadto wymownie
o niewystarczalnosci naszej w poréwnaniu z pan-
stwami oéciennemi. Nie zamierzam réwniez podda-
waé krytyce dotychczasowych poczynan ze strony
paristwa lub inicjatywy prywatnej w kierunku roz-
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woju ruchu samochodowego. Roztrzasania takie
przekroczylyby ramy niniejszego referatu i zreszta
nie zaprowadzilyby nas daleko. Nie o to nam dzi-
siaj chodzi. Jesli nawet byly pewne bledy w do-
tychczasowej polityce motoryzacyjnej, (jak naprzy-
klad dziwne metody podatkowe stosowane do nie-
dawna), to jednak nie ulega kwestji, Zze miarodaj-
ne czynniki rozumialy potrzebe motoryzacji, ze
nad sprawa tg zastanawiano sie, ze tworzono réz-
ne plany i ze wreszcie od szeregu lat trwa pewna,
doé¢ kosztowna akcja w tym kierunku.

Zadanie, jakie sobie nakreslilismy w niniejszym
referacie, polega na scharakteryzowaniu stanu mo-
toryzacji i potrzeb kraju w tej dziedzinie w chwili
obecnej oraz na rozpatrzeniu mozliwych drég wyj-
§cia z sytuacji i ustalenia planu na przyszlosé.

200000
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Rys. 2. Wzrost produkcji samochodéw w Niemczech i ZSSR.

1933 rok 1934

Fakt, ze dziesie¢ lat polemiki oraz poczynar nie
dalo zadnych realnych wynikéw, a nawet dopro-
wadzito do pogorszenia sytuacji, musi zwréci¢ uwa-
ge na jedno: ze nie odgrywa tu roli zwykly przy-
padek, lub niezrozumienie kwestji motoryzacji
przez czynniki paristwowe lub osoby prywatne, tak
jak to zwykle si¢ mowi, lecz, Zze przyczyna lezy
o wiele glebiej, niz przypuszczamy.

Przedewszystkiem w odréznieniu od innych kra-
jow, Polska przed wojng nie posiadala przemystu
samochodowego. Jest to bardzo wazne z tego
wzgledu, Ze pierwsze wozy byly naogél gorsze w
gatunku, latwiejsze do wykonania, no i o wiele
drozsze od obecnych. Male iloéci, jakie dostarcza-
la 6wczesna produkcja, znajdowaly odbiorcow
wéréd zamoznych warstw spoleczenstwa, traktu-
jacych samochéd nie jako $rodek komunikacji, lecz
jako sport. Subwencjonowanie zatem poczatkéw
przemystu samochodowego w kazdym kraju w
okresie przedwojennym odbywalo si¢ droga po-
$rednig: przez odbiorcow,
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Do budowy pierwszych samochodéw uzywano
materjaléw takich, jakie mozna bylo wowczas zna-
lezé na rynku. Dopiero z rozwojem samochodu, a
temsamem i konkurenciji, zaczely wzrastaé¢ szybko
wymagania, zaczely powstawaé specjalne materja-
ly i obrabiarki, aby ostatecznie okolo roku 1910
skrystalizowaé si¢ w postaci odrebnej, poteznej,
jak na tamte czasy, techniki samochodowej. Roz-
woju tego Polska za sobg nie miata. Nie wyrabia-
jac samochodéw, nie mogliémy stworzyé réowniez
odpowiedniego przemystu pomocniczego, ktéryby
dostarczal surowcéow, potfabrykatéw i fabrykatow
niezbednych do budowy samochodéw. Musialo to,
sita, faktu, utrudni¢ i tak zreszta nielatwe zaczatki
uruchomienia tej galtezi przemystu. Najlepszym
tego dowodem, ze dziedzina ta od niedawna do-
piero jest jako tako opanowana.

Tak wiec sila rzeczy, musiala sprawa motoryza-
cji wyplynaé¢ w Polsce rownoczesnie z calym ogro-
mem innych zagadnien zwiazanych z ukonstytuo-
waniem sie Panstwa. Pomimo swej bezsprzecznej
wagi, nie mozna jej bylo w tych warunkach uwa-
zaé za najpilniejsza. Ostry kryzys ekonomiczny,
ktéry zapanowal wkrétce po wojnie w calej Euro-
pie, nie wplynal tez dodatnio na rozwiazanie tego
zagadnienia. Zniknely mozliwoéci zainteresowania
zaréwno obcego, jak i rodzimego kapitalu tak, ze
caly ciezar uruchomienia produkeji samochodowej
spadl na barki Panstwa.

Z tego, co bylo powiedziane, wynika, ze dla za-
poczatkowania produkcji samochodowej w kraju
nie bylo innego sposobu, jak oparcie si¢ na licencji
zastugujacej na zaufanie fabryki samochodow. Bo
tylko przez ruszenie odrazu z tego punktu rozwoju,
do jakiego lata do§wiadczen doprowadzily obce fa-
bryki, mozna bylo zapewnié¢ sobie korzysci plyna-
ce z tych doswiadczen. Jest to rowniez jedyna dro-

Zuz'gab
SUrowcow przez

ga do wyszkolenia w najkrétszym czasie zastepu
fachowcow niezbednych do produkcji. (Jednak nie
nalezy zapominaé, ze trwale korzystanie z obcej li-
cencji przynosi ze sobg wiele stron ujemnych, o
ktérych bedzie mowa nizej).

Podpisanie wiec w swoim czasie umowy licen-
cyjnej bylo w zasadzie trafne. Jakkolwieck umowa

ta nie jest wolna od niedociggnieé, nie nalezy wat-
pi¢, ze dalyby sie one z czasem usungé. Badz co
badz doszlismy do wlasnej 100% -ej produkcji sa-
mochodéw i moznaby rzeczy pozostawi¢ ich wlas-
nemu losowi. Jezeli jednak tak nie jest, jezeli pro-
blem motoryzacji w dalszym ciggu niepokoi spole-
czenistwo, jezeli w dalszym ciggu mamy do czynie-
nia z silng kampanja prasows, to dzieje si¢ to nie
ze wzgledu nawet na wielkg role, jaka samochod
odgrywa w rozwoju zycia ekonomicznego kraju,
lecz dlatego, ze w ciaguostatnich kilku lat
problem motoryzacji wysunal sig
na pierwszy plan jako <czynnik
obrony kraju

Warto zwrécié uwage, ze zaledwie kilka tygod-
ni temu kraj tak poteznie zmotoryzowany jak
Francja, wskutek nowych strategicznych mozliwo-
$ci jakie stwarzajg sobie Niemcy przez budowe
10 000 km podwéijnej autostrady, bardzo powaz-
nie zatroszczyl sie o wlasne bezpieczenstwo!

Nalezy stwierdzi¢, ze wszystkie dotychczasowe
posuniecia wladz panstwowych, jak licencja i uru-
chomienie pierwszej faber(i samochodowej, jak
uruchomienie montowni, jak wreszcie naj$wiezsze
odcigzenia podatkowe, ktére z uznaniem podniesé
nalezy, staja sie absolutnie niewystarczajace z
punktu widzenia obrony kraju. Dzi§ niema prawie
w Polsce czlowieka, ktéry nie zdawalby sobie spra-
wy, ze skuteczna obrona kraju jest nie do pomy-
$lenia bez wielkiego taboru motorowego.

Dodatnich stron, ktére na wypadek wojny daja
zupelna przewage samochodowi i motocyklowi nad
innemi sposobami komunikacji jest tak wiele i sa
one tak wszystkim znane, Zze pozwole sobie przyto-
czyé tylko kilka najistotniejszych:

1) Szybkosé i cichoéé transportéw bez znuzenia
na wielkie odlegloéci. Nalezy tu liczyé sie z fak-
tem, ze wszystkie stale urzadzenia, jak wezlowe
stacje kolejowe i tory ulegna zniszczeniu w pierw-
szych dniach wojny.

2) Latwos¢ zamiany niewielkim stosunkowo
kosztem calego prywatnego taboru na jednostki
strategiczne o duzym zasiegu i duzej chyzosci. Za-
mieszczone obok fotografie (rys. 4 i 5) pokazuja
nam najbardziej charakterystyczne przyklady
przystosowan, zaczerpnigte z armji niemieckiej;

3) Latwo$é przedostawania si¢ mechanicznych
pojazdéw przez sirefy gazowe bez specjalnych
srodkow ochronnych, koniecznych przy unzycin
zwierzat pociggowych;

4) Mozliwoéé uzycia w artylerji traktoréw rol-
niczych i przemyslowych bezposrednio lub po
przerébce na naped gasienicowy.

Na role transportéow samochodowych zwrécono
uwage juz w pierwszych latach wojny $swiatowej.
Stynne uzycie paryskich dorozek samochodowych
(byly lepsze od naszych) do przewozu wojsk przy-
czynilo si¢ do zadania niemcom pierwszej kles{i
nad Marna. W roku 1916 uratowany zostal od
upadku Verdun jedynie dzieki nieprzerwanemu
taricuchowi samochodéw dowozacych z Bar-le-Duc
ludzi oraz materjal wojenny; w dwa lata pézniej
zapobiegli francuzi przerwaniu frontu pod Amiens
przez szybkie przewiezienie wojsk samochodami
ciezarowemi,

Od tego czasu technika transportéw motorowych
doszla do takiej sprawnosci, ze dzi§ juz naprzy-
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ktad mozna latwo przewiezé szerokiemi autostra-
dami w ciggu jednej nocy powazna armi¢ na odle-
glosé 500 km. Daje si¢ to uzyskaé przez zastoso-
wanie odpowiedniej iloéci 30-osobowych samocho-
déw ciezarowych, jadacych po dwa na raz w od-
stepach co 15 metréw, co pozwala na przetranspor-
towanie 72-ch tysiecy zolnierzy na godzine. Nie ule-
ga watpliwosci, ze tego rodzaju wyniki nadadzg
nowy kierunek calej strategji wojenne;j.

Rys. 4.
Rys. 4 i 5. Motoryzacja w armji niemieckiej. —

Gléwna strone ujemna motoryzacji, polegajaca
na tem, ze ogranicza ona pole dzialania §rodkéw
komunikacyjnych jedynie do sieci dobrze utrzyma-
nych drég, rozwigzano w miedzyczasie przez sto-
sowanie drugiej pary koél napedowych (rys. 6).
Niemieckie fabryki samochodéw przewiduja moz-
liwoé¢ wbudowania drugiej takiej pary do wiek-
szo$ci typéw samochodéw popularnych, ponadto
za$ istnieja typy samochodéw, w ktérych, jak
$wiadczy szkic, wal dodatkowy jest umieszczony
nieco wyzej niz normalny pociagowy i daje sie
opuszczaé w razie potrzeby.

Istnieje jeszcze jeden, kto wie, czy nie najwaz-
niejszy argument posredni, z ktérym sie liczy¢ mu-
simy, mianowicie: przemyst samochodowy daje
sie na wypadek wojny najlatwiej z posréd wszyst-
kich innych galezi przeksztalci¢ i przystosowaé do
jej potrzeb. Dokladnoéé i czystosé obrébki, waru-
nek zamiennoéci czesci skladowych i t. p. wymaga-
ja nietylko precyzyjnych obrabiarek, lecz takze
wyszkolonych robotnikéw. Oba za$§ te czynniki
tworzg zasadnicza podstawe przemystu uzbrojenio-
wego. Nic zatem dziwnego, ze dziesigciokrotnie
wzmozone z rozpocze¢ciem wojny zapotrzebowanie
na zamki do karabinéw, pociski, armaty i tanki po-
kryly w wysokim stopniu wlaénie fabryki samo-
chodéw. Zakltady za$ Forda posunely si¢ nawet do
produkeji torpedowcéw. Swiadezy to o duzej ela-
stycznosci fabryk samochodowych.

Lecz cigzar przyszlej wojny spadnie nietylko na
galez uzbrojeniows i lotniczg. Odegra w niej role
dominujacg caly przemys!t metalowy.
Opierajac si¢ na danych statystycznych z czaséow
wojny $wiatowej, dochodzimy do wniosku, Ze na
wypadek wojny, aby podotaé potrzebom armji, na-
lezaloby pomnozyé przeszto 10-krotnie obecna pro-
dukcje przemystu metalowego. Oznacza to wzrost
liczby robotnikéw zatrudnionych dzisiaj w tym
przemysle z 58 tysiecy do 650 tysiecy. Koniecznosé
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rozwigzania tego zagadnienia naprowadza nas i tu
réwniez na potrzebe stworzenia krajowej produkcji
samochodowej, ktéra, jak to wskazywalismy wy-
zej, dzieki swoim specjalnym warunkom jest w sta-
nie praktycznie wyszkoli¢ cale rzesze fachowcéw i
uzupelni¢ w ten sposéb choéby czesciowo, pojawia-
jace si¢ w wypadku wojny, luki.

Powszechnie wiadomo, Ze przyszla wojna bedzie
starciem przemysléow panstw walczacych i ze na-

Rys. 5.

Rynkowe wozy przystosowane do celow wojskowych,

wet najwieksze bohaterstwo nie zdola wyréwnaé
szans strony przemysltowo uposledzonej. Nalezy
tez wzigé pod uwage, ze niektére panstwa europej-
skie posiadaja duze zasoby oraz szczegélnie do-
godne polozenie geograficzne, pozwalajace na za-
opatrywanie zzewnatrz w czasie wojny, choéby za
cene wielkich ofiar (jak np. Francja, ktéra korzy-
stala z pomocy Ameryki w czasie ostatniej wojny).
Niestety, nasze polozenie geograficzne jest mniej
szczesliwe i musimy wobec tego liczy¢ wylacznie
na wlasne sily.

Ot6z przemyst samochodowy ma to do siebie, ze
jako jedna z ostatnich wielkich galezi przemysto-
wych wykorzystal wszystkie inne. Jak wskazuje
zalaczona tabela (rys. 3) jest on powaznym od-
biorca pigtnastu innych zasadniczych galezi, a za-
tem rozwéj jego pociaga za soba automatyczny
rozw6j niemal ze calego przemystu krajowego.
Wiedza o tem dobrze parstwa sasiednie, czego do-
wodem wykres rozwoju ich przemystu automobi-
lowego w ciggu ostatnich lat (rys. 2).

Rys. 6.

Reasumujac, mozemy przeciwstawi¢ miljonowi
zgo6rg niemieckich i 200 000 rosyjskich samocho-
doéw zaledwie 26 000 samochodéw naszych, z czego
w dodatku nalezy wziaé pod uwage najwyzej po-
towe, gdyz na druga sklada sie sprzet nieprzydat-
ny do powaznego transportu (jak rozlatujace sie
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taksowki, samochody cigzarowe i autobusy, czesto
wywodzace si¢ jeszcze z czaséw wojennych). By-
loby to mniejwiecej wszystko, nie liczac koni, co
posiadamy na wypadek wojny, aby zaopatrzy¢ po-
trzeby dwumiljonowej armji i zapewnié jej swobo-
de ruchéw przy zrujnowanych przez ataki lotnicze
kolejach i drogach.

Jest jeszcze gorzej z produkcja. Niemieckiej
produkcji, siegajacej 200000 rocznie, wzglednie
rosyjskiej, wynoszacej 80 000 rocznie — mozemy
przeciwstawi¢ produkcje roczng w wysokoséci 3 000
samochod6éw, bez widokéw na rychle polepszenie
sie tego stanu. Mozemy do tego doda¢ tylez wo-
z6w pochodzacych z montowni i dojdziemy do
znikomej cyfry 6000 samochodéw rocznie. Li-
czac, ze konieczne jest wycofywanie z obiegu
20% taboru rocznie, obecna sytuacja pozwolilaby
na utrzymanie w najlepszym razie istniejacego ta-
boru. Jak widzimy o ile teraZniejszos$é¢ jest grozna,
to przyszloéé wydawaé sie musi zupelnie bezna-
dziejna.

To tez stwierdzi¢ trzeba wyraznie, Ze niepokéj
spoleczenistwa jest catkowicie uzasadniony. Przy-
czyna tego niepokoju lezy nietylko w ciezkiej sy-
tuacji obecnej. ile w braku jasnego, pozytywnego
planu na przyszlosé. Wprawdzie ostatnie zarzadze-
nia podatkowe oraz obnizenie ceny paliwa rozsze-
rzaja pojemno$é rynku, zas koncesja na montowa-
nie obniza ceny w poréwnaniu z dotychczasowemi
tak, Zze w sumie jedno i drugie powinno wplynaé na
zwigkszenie naszego taboru. Ale w jakiej mierze?
A poza tem, czy wbrew przewidywaniom — samo-
chody montowane w kraju, zamiast dodaé¢ sie do
maksymalnej produkciji krajowej, nie oslabig jej,
czy miast zwigkszenia taboru samochodowego, nie
powieksza ilosci bezrobotnych? Zapewne, montow-
nie maja réwniez obowiazek przejscia na krajowa
produkcje, ale o tyle, o ile znajda w tem swéj in-
teres, to znaczy przy intensywnej sprzedazy przez
dtuzszy okres czasu. Nikt nie watpi w dobrg wole
i wysolie poczucie obowiazku obywatelskiego po-
wszechnie znanej i szanowanej firmy, ktéra przez
otrzymanie koncesji zostaje powolana do aktywne-
go udzialu w motoryzacji kraju. Nie nastapi to
jednak predko. Trudnoéci, jakie napotkaly Par-
stwowe Zaklady Inzynierji, borykajace si¢ z tem
zadaniem od 10 lat przy wydatnem poparciu ze
strony Parstwa, istnieja w tej samej mierze i dla
innych. Wreszcie nawet, gdyby udalo si¢ rzuci¢ na
rynek wieksze ilosci wozéw, trzeba sobie jeszcze
zapewni¢ odbiorcow. Przy ubéstwie kraju (270 zl.
majatku na glowe) oraz przy stanie 52 000 ludzi
z uposazeniem miesiecznem ponad 1 000 zl. brutto,
przy kosztach utrzymania wozu od 200 do 300 zli.
miesiecznie (juz po uwzglednieniu ostatnich zba-
wiennych odciazen) trudno ich bedzie znalezé, gdyz
wozy produkowane i montowane w obecnych wa-
runkach bedg jeszcze zbyt kosztowne na nasze wa-
runki. Jestesmy w blednem kole. Aby sie z tego
kota wydostaé nalezy stworzyé dobrze przemysla-
ny plan, uwzgledniajgcy w calej rozciaglosci za-
gadnienia motoryzacji. Oto préba takiego planu:

Przedewszystkiem nalezaloby ustali¢ ilo§¢ wo-
z6w niezbednych dla obrony Panstwa, liczac sig
z potrzebami na wypadek wojny zaréwno ze stro-
ny armji, jak i przemystu. Jeéli wezZmiemy pod
uwage nasze skromne mozliwosci, mozemy przyjaé

jako ostatecznoéé 1 woéz na 300 mieszkancow, czyli
pie¢ razy mniej niz Niemcy i trzy razy mniej niz
Wiochy w 1935-ym roku. Daje nam to ponad okolo
113 000 samochodéw.

Za termin dojécia do powyzszego stanu posiada-
nia przyjmijmy okres piecioletni. Je$li réwnocze-
énie zalozymy, ze kazdy samochéd po pieciu latach
stuzby staje si¢ niezdatny do potrzeb mobilizacji,
mozemy zupelnie nie braé¢ pod uwage istniejgcego
taboru. W tych warunkach wypadtoby nam spro-
wadzaé zzewnatrz, lub tez produkowaé 22 660 wo-
z6w rocznie, co wyraza si¢ liczba miesigczng 1 900,
dzienng 76. Przyjmujac 1 samochéd na 300 miesz-
kancow tylko dla przyktadu, podkreslié jednak
musze, ze przy wynikajacej z tego zalozenia cyfrze
76-ciu wozéw dziennie, koriczy si¢ wegetacja, a za-
czyna si¢ produkcja seryjna — samowystarczalna.

Po ustaleniu ilosci ogélnej, nalezaloby ustali¢
podzial na typy. Moze to zrobi¢ specjalna komisja
po zbadaniu potrzeb wojska i rynku prywatnego,
uwzgledniajac przy taborze cigzarowym wytrzyma-
fo$é naszych drég i mostéw. Specjalng uwage na-
lezy zwrécié tutaj na maly wéz osobowy, ktérego
istnienie wprawdzie nie wynika bezposérednio z po-
trzeb wojska, chociaz moze byé¢ przez nie w calo-
$ci wyzyskany i przystosowany do jego potrzeb.
Pamieta¢ bowiem trzeba, ze maly woz tworzy pod-
stawe produkcji samochodowej. W Niemczech 76 7%
sprzedazy przypada na woz o pojemnosci ponizej
114 litra, a i w tej kategorji przewazaja typy od
1 do 1,2 litra.

Ten popularny typ wozu ma doniosle znaczenie,
bowiem tylko taki typ samochodu ma szanse szer-
szego rozpowszechnienia w naszym, wyniszczonym
dtugotrwalym kryzysem, kraju. Wyrabia on pogo-
towie samochodowe, gdyz przyczynia si¢ do roz-
woju i utrzymania warsztatéw reparacyjnych, ga-
razy, stacyj benzynowych. Tworzy kadry wykwali-
fikowanych technikéw i pracownikéw, zatrudnio-
nych przy produkcji i utrzymaniu samochodéw,
ksztalci kierowcow i w konsekwencji toruje droge
typom wiekszym, zaréwno osobowym, jak cieza-
rowym.

Drugim waznym warunkiem przy ustalaniu typow
jest ekonomiczna ich produkcja. Mojem zdaniem
nalezaloby i mozna poprzestaé tylko na dwéch ty-
pach zasadniczych, z dwiema odmianami kazdego.
Dla wozéw osobowych moznaby przyjaé silniki:
cztero-cylindrowy o pojemnosci 1,3 litra i szescio-
cylidrowy o pojemnosci 2 litrow. Pierwszy z nich
posiadalby moc okoto 24 KM, drugi 36 KM. Silniki
te mialyby te same $rednice cylindréw i skoki, te
same tloki, pierécienie, korbowody i wogéle mozli-
wie najwiecej czeséci wspolnych, Drugi typ zasad-
niczy silnika dla wozéw ciezarowych mégtby przy
zachowaniu wyzej wymienionych warunkéw posia-
daé¢ pojemnosé 3-litrowa o mocy 56 KM jako czte-
ro-cylindrowy, za$ pojemnos¢ 4% litra o mocy
75 KM przy szeséciu cylindrach.

Pierwsze dwie odmiany znalazlyby zastosowanie
przy wozach osobowych i uzytkowych do 1% ton-
ny, dwie nastepne rozwigzalyby sprawe samocho-
déw ciezarowych o nosnoéci od 3-ch do 5-ciu tonn.

Podkreslam, Ze nie wystepuje tu z gotowym pla-
nem, lecz podaje tylko te rozwiazania jako przy-
ktad konkretnych mozliwosci, ktéore majg wielkie
znaczenie dla ekonomicznej produkcji i wplywajq

611



7
CINY

ROK 1936

decydujaco na cen¢ wyprodukowanego wozu. To co
powiedzialem o silnikach, rozcigga sie na wiele in-
nych czesci samochodu. Nie wolno nie wyzyska¢
tych czynnikéw, jesli sie¢ chce ulatwié rozwéj pro-
dukeji krajowej.

Zanim przejde do nastepnego punktu, miano-
wicie do rozpatrzenia sprawy realizacji planu,
ktérego szkic podatem, zaznaczyé musze, ze jezeli
chodzi o produkcje krajowa bez licencji, oparta na
wlasnej konstrukcji, mozna plan ten podporzadko-
wa¢é calemu szeregowi innych, bardzo dla nas waz-
nych czynnikéw, mianowicie: samochody moga
byé przystosowane $cisle do naszych warunkéw
drogowych, do naszych materjaléw, do naszych
$rodkéw technicznych i wreszcie do naszych kie-
szeni.

Istnieja trzy drogi prowadzace do realizacji na-
kreslonego planu:

1. Import gotowych samochodéw, wzglednie
import czesci, polaczony z montownia kra-
jowa.

2. Krajowa produkcja, oparta na obcej licenciji.

3. Krajowa produkcja wlasnych typéw.

1. Import gotowych samochododw,
wzglednie import polaczony z mon-
townig krajowa.

Nie bede kruszyé kopji w obronie stuprocento-
wego importu. W mysl zakreslonego powyzej pla-
nu po odliczeniu 3000 samochodéw, jakich nam
dostarcza produkcija krajowa, pozostatoby do spro-
wadzenia z zagranicy 19 660 wozéw rocznie. Przyj-
mujac nawet, ze beda to najlepsze z posréd naj-
tariszych wozow amerykariskich, to przy sredniej
cenie 650 dolaréw za samochéd dostarczony do
kraju, musieliby$my wydawaé 12779 000 dolaréw
rocznie. Nalezy pozatem dodaé¢ do tej sumy okolo
15% na czesci zapasowe. Jest to zbyt wielki cie-
zar dla naszego bilansu handlowego, szczegélnie
jesli chodzi o Stany Zjednoczone, ktérym nie ma-
my czego dostarczaé wzamian. Wpuszczamy do
kraju wéz dobry, lecz badZ co badz nieprzystoso-
wany do naszych drég, wyrzekamy sie¢ moznosci
rozwoju wlasnego przemyslu, stworzenia urzadzer
i wyszkolenia fachowcéw bezwzglednie koniecznych
do obstugi armji na wypadek wojny, jak to zazna-
czylem na wstepie mego referatu. Droga ta nie jest
jednak do odrzucenia i moze wejé¢ w rachube jako
czasowe zlo konieczne, przy naglacej po-
trzebie i niedostatecznej produkeji krajowej.

Import czesci, polaczony z montownig krajowa
nie zmienia zasadniczo postaci rzeczy. Nie daje nam
ani fachowcow, ani urzadzeni wytwérczych, przery-
wa si¢ na wypadek wojny. Zaczyna nabiera¢ do-
piero znaczenia w takim wypadku, gdy zawiera
warunek przejécia na produkcje krajowa. O tyle
mniej jest on szkodliwy przy swej ewentualnej ko-
niecznosci, im predzej przeistoczy sie w krajowa
produkcije.

2. Produkcja krajowa oparta o li-
cencje zagraniczna.

Oparcie produkeji krajowej o stala licencje za-
graniczng pozwala, jak to juz zaznaczylem, na ko-
rzystanie z cudzego wieloletniego doswiadczenia,
ponadto pocigga za soba wszystkie korzysci wy-
twarzania w kraju, a to jest juz bardzo wiele. Li-
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cencja taka uwalnia fabryke od ciezaru poszuki-
wania nowych typéw, budowy i ostatecznego usta-
lania prototypoéw, przeprowadzania koniecznych
préb, wreszcie od koniecznosci opracowywania
przyrzadéw i narzedzi, niezbednych przy urucho-
mieniu produkeji seryjnej. Sa to argumenty tak po-
wazne, ze trudno byloby wyobrazi¢ sobie urucho-
mienie pierwszej wytwérni samochodéw bez takie-
go oparcia. Natomiast stale oparcie o licencje za-
graniczng ma swoje powazne wady, mianowicie:

Licencja kosztuje. Jasna jest rzecza, ze sprzeda-
jacy licencje musi na niej zarobié.

Wozy licencyjne sa $cisle przystosowane do wa-
runkéw kraju macierzystego, zaréwno pod wzgle-
dem konstrukcyjnym, jak i pod wzgledem doboru
materjalow. Wszedzie oblicza si¢ je na lepsze dro-
gi, niz u nas. -Nawet jesli uwzglednimy planowa
rozbudowe sieci drogowej, zostang nam jeszcze na
dlugo dotkliwe dla samochodu drogi boczne i dro-
gi zle utrzymane. Stad choroby, ktére przechodza
w Polsce niemal wszystkie (zwlaszcza wigksze) sa-
mochody zagraniczne. Choroby takie zmuszajg fa-
bryke krajowa do réznych czestokroé¢ powaznych
zmian w konstrukcji celem wzmocnienia wozu, co
podwyzsza zaréwno koszt samochodu, jak i jego
utrzymanie.

Uruchomienie fabrykacji nowego doskonalszego
typu wozu, musi si¢ odbywaé z duzem opéznieniem,
gdyz nastepuje ono zawsze po uprzedniem urucho-
mieniu produkcji w fabryce macierzystej. Koniecz-
ne przestudjowanie nowego wozu i przystosowanie
do posiadanych s§rodkéw, wykonanie przyrzadow
etapami, jakie wynikalyby z planu ekonomicznej
produkcji nowego typu w serji, moga zajaé 1%
roku do 2-ch lat.

Stala licencja narzuca nam odrazu swoje typy
wozow, ktore nie muszg zupelnie pokrywac sie z ty-
pami, jakie wynikalyby z planu ekonomicznej pro-
dukcji krajowe;j.

Do ujemnych stron stalej licencji wreszcie mo-
zemy jeszcze dodaé¢ niemozliwoéé ewentualnego
eksportu wyprodukowanych wozéw, niemozliwosé
wyrobienia na miejscu konstruktoréw oraz obnizo-
na samodzielnoéé fabryki.

3. Samodzielna kra-
jowa.

Jasnem jest, ze najbardziej dodatnia strona sa-
modzielnej produkcji krajowej jest ta, ze nie po-
siada ona wszystkich ujemnych stron poprzednich
rozwiazan. Przy catkowitej produkcji krajowej po-
prawia ona nasz bilans handlowy zamiast ciazy¢ na
nim. Pozwala na uporzadkowanie problemu moto-
ryzacji, sprowadzajac produkcje do czterech, czy
tez pieciu typow wozéw najlepiej przystosowanych
do naszych potrzeb, a zarazem najbardziej ekono-
micznych. Przy wlasciwie dobranych typach i sta-
rannie przemyslanej produkcji seryjnej 76-ciu sa-
mochodéw dziennie, moze ona byé¢ samowystar-
czalna i oplacalna i zachowaé przytem ceny konku-
rencyjne w poréwnaniu z reszta panstw europej-
skich. Rozwéj produkcji samochodowej pociaga za
sobg, jak to mowilismy, rozwéj pietnastu galezi
przemystu krajowego. Stwarzamy powazny war-
sztat pracy i tysigce fachowcéw niezbednych do
obstugi armji w polu. Uniezalezniamy si¢ w tej tak
waznej galezi przemystu, za§ kazde takie unieza-

produkcija



PRZEG
HANICZNY

TOM Il — Nr. 17

leznienie jest nowa cegietka umacniajaca nasza
niepodleglosé.

Obrone tego rozstrzygniecia uwazam za zbytecz-
na. Raczej musze odpowiedzie¢ na trzy pytania:

— czy zdolni jestesmy do samodzielnosci na tem
polu, jak plan ten przeprowadzié¢ technicznie i fi-
nansowo i wreszcie jak znalezé nabywcéw na 76
samochodéw dziennie.

Konstrukcja samochodéw jest dzi§ na tyle opa-
nowana, ze wszystkie te samochody, ktére utrzy-
muja sie na rynku, chodzg i to chodza niezle. Jak
tego dowodza wystawione na W-Mel przez P. Z.
Inz. modele, sprawa konstrukcji jest juz czescio-
WO opanowana, a conajmniej mamy prawo uwazac,
iz jestesmy na dobrej drodze. Zresztag w ostatnich
latach opanowalismy caly szereg dziedzin, jak np.
budowe parowozéw, uzbrojenie i lotnictwo i we
wszystkich tych dziedzinach zajmujemy honorowe
miejsca. Specjalnie, jezeli o lotnictwo chodzi, przy-
pomnieé¢ musze, ze Challenge wygrany zostal przez
polski platowiec z polskim silnikiem, Ze zagranica
polskie wojskowe platowce wychodza zwyciesko
z konkurencji z platowcami angielskiemi, francu-
skiemi, niemieckiemi i czeskiemi, zdobywajac po-
wazne zamoéwienia dla naszego przemystu lotni-
czego,

Zapewne trudno bylo méwié o usamodzielnieniu
sie, dopoki nie mielisémy solidnej podstawy i opar-
cia we wlasnej wytworni samochodowej. W chwili
obecnej $§mialo mozemy si¢ wazy¢ na to, angazujac
ewentualnie do pierwszych opracowan dla pewno-
$ci powaznego doradce - konstruktora z zagranicy,
przy ktérym wyrobig si¢ ostatecznie nasi konstruk-
torzy.

TeYchniczne rozwigzanie polegaloby w tych wa-
runkach na nastawieniu biura konstrukcyjno-tech-
nologicznego przy istniejacej wytwérni P. Z. Inz.
na przestudjowanie jednoczesne czterech najwaz-
niejszych typéw wozéw odpowiadajgcych naszym
potrzebom w my$l warunkéw technicznych ustalo-
nych przez komisje, o ktérej wspomnialem. Poczem
nastgpilaby budowa prototypéw i konieczne préby
dla ostatecznego ustalenia ich budowy i formy.

Réwnolegle mogloby si¢ odbyé opracowanie tech-
nologiczne, polegajace na wustaleniu potrzebnych
urzadzen, obrabiarek, przyrzadéw i narzedzi. Pra-
ca ta zajelaby dwa lata, i w tym okresie czasu
moznaby przygotowaé do produkcji seryjnej dwa
wozy, to znaczy jeden zasadniczy osobowy i jeden
ciezarowy. Réwniez w ciggu tych 2-ch lat moznaby
przygotowaé nowa fabryke, ktéraby nastepnie prze-
jeta produkcje wozéw osobowych (lub ciezaro-
wych), utrzymujac druga fabrykacje w obecnych
warsztatach P. Z. Inz. Wszystkie obrabiarki uni-
wersalne, ktore wypadloby zakupié dla tego planu,
moglyby byé sprowadzane natychmiast i postuzyé
do wzmozenia obecnej produkcji P. Z. Inz., co po-
zwoliloby nam, lacznie z wozami wychodzacemi z
montowni, zacza¢ zdecydowanie odrabiaé stracony
czas i poprawiaé nasz stan posiadania.

W trzecim roku mogloby nastapié¢ catkowite uru-
chomienie nowej fabryki na dwa zasadnicze typy
cztero-cylindrowe, w ciagu czwartego odbyloby sie
uruchomienie na typy pochodne — 6-cio cylindro-
we, w pigtym roku mogliby$smy mieé zapewniong
wlasng produkcje' na przewidziang wydajnosé
dzienng, t. j. 76 wozéw czterech typow.

Koszt realizacji takiego planu, przy istniejacych
juz urzadzeniach i przy uzyciu obrabiarek na dwie
zmiany nie powinien przekroczy¢ 20-tu do 25 mil-
jonéow zlotych do zainwestowania w ciggu lat czte-
rech, przyczem znaczna czeéé tych kosztéw prze-
widziana na zakup obrabiarek moglaby prawdopo-
dobnie byé pokryta z zamrozonych naleznosci w
Niemczech. Wydaje mi sie, ze wydatek ten jak-
kolwiek ciezki dla naszego budzetu, miesci sie jed-
nak w ramach mozliwosci.

Zreszta po blizszem rozpatrzeniu si¢ musimy
stwierdzié, ze:

1) dotychczasowe eksperymenty w dziedzinie
motoryzacji pochlonely znacznie wyzsze sumy, nie
rozwigzujac sprawy, a istniejaca wytwornia nie
moze podolaé zadaniu bardziej intensywnej pro-
dukcji bez powaznych inwestycyj.

2) znaczniejszy import przez montownie wozéw
zagranicznych musi si¢ odbi¢ ujemnie na naszym
bilansie handlowym.

Natomiast przy rozpatrywanej polityce usamo-
dzielnienia naszej produkcji samochodowej naste-
puje stosunkowo szybki zwrot wydatkéw inwesty-
cyjnych z tytulu:

1) zaprzestania po czterech latach premjowania
produkcji krajowej (kilka miljonéw oszczednosci);

2) dochodu z podatku obrotowego z racji wzmo-
zonej produkcji samochodéw w samej wytwérni,
jako tez produkcji surowcéw i pélabrykatow;

3) zmniejszenia wydatkéw na zasitki dla bezro-
botnych;

4) korzysci wynikajacych z wstrzymania impor-
tu wozéw zagranicznych i oplat licencyjnych.

W tych warunkach mozna raczej traktowaé kre-
dyty, wydatkowane przez Skarb Panstwa za 6-cio
lub 7-mio letnia pozyczke, za dobry interes. Nie
jest tez wykluczone, ze montownia przejelaby
jedng z fabryk za zwrotem kosztéw.

Pozostaje rozpatrzenie sprawy znalezienia od-
biorcéw na te, pomimo wszystko, znikoma dla nas
ilo§¢é 76-ciu wozoéw dziennie.

Jakkolwiek ostatnie zarzadzenia odcigzajace tak
posiadaczy jak i nabywcéw samochodéw datujg sie
od niedawna, daje si¢ zauwazyé powazny ruch na
rynku samochodowym. (W ciagu ostatniego pélro-
cza zarejestrowano 2411 pojazdéw mechanicz-
nych). Pociagniecie to nalezy do szczesliwszych dla
motoryzacji, a jednoczes$nie wskazuje na polityke
jaka stosowaé nalezy na przyszlosé, — polityke od-
cigzenia uzytkownika. Mniejwigcej o$miokrotne
zwigkszenie produkcji, a zatem i ilo$ci uruchomio-
nych wozéw, musi wplynagé na dalsza znaczng
obnizke kosztéw utrzymania samochodu (tanszy
garaz, tansze czesci zapasowe, a zatem i remonty,
tafisze gumy, asekuracja i t. p.), a temsamem udo-
stepni¢ samoch6d nowym warstwom spoleczeristwa.
Czy te odciazenia sa wystarczajace dla zapewnie-
nia rynkowi pozadanej chlonnoéci? Najblizsza
przyszto§é nam to pokaze. Obawiam sig, Ze nie
i prawdopodobnie Paristwo bedzie musialo poniesé
jeszcze troche ofiar, przynajmniej w pierwszym
okresie. Nie ulega kwestji, Ze cena samochodu od-
grywa powazng role i ma pewien wplyw na chton-
no$é rynku. Dominujacem jednak u nas zagadnie-
niem jest nie tyle cena, ile koszt utrzymania wozu.
Drogi nasze sa bezsprzecznie gorsze od drég, jakie
posiadajg inne kraje, co wplywa na szybkie zuzy-
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cie sie wozu i na zwiekszenie kosztéw utrzymania,
a wlasnie koszty te sa znacznie wyzsze u nas niz
na Zachodzie lub w Stanach Zjednoczonych, gdy
tymczasem spoleczeristwo nasze jest ubozsze. Na-
lezy wiec troszczyé si¢ o utrzymanie tych kosztow
na mozliwie najnizszym poziomie, gdyz to decyduje
o motoryzacji kraju, jednoczesnie za$ jest regula-
torem chlonnosci rynku. Zreszta i tutaj ofiary po-
noszone przez Parnstwo sa tylko czasowe, gdyz juz
jaki$ pieciokrotnie zwigkszony tabor zapewni Pari-
stwu posrednio dochody, poKrywaiqce ponoszone
ofiary.

Jezeli chodzi o spoleczenstwo, to z chwilg kiedy
utrzymanie samochodu mieséci¢ si¢ bedzie chociaz
z trudem w granicach budzetu obywatela, pojdzie
on na wszelkie ofiary, gdyz w przeciwienstwie do
innych dziedzin ofiara ta zapewni mu wielostronne
korzysci, wynikajace z szybkiego i dogodnego $rod-
ka komunikacji, ktérym bedzie méglt dysponowaé
wedlug wlasnych checi i potrzeb.

Przy odpowiedniem zredukowaniu kosztow utrzy-
mania Panstwo moze réwniez przyczyni¢ sie do
wzmozenia konjunktury na rynku zgytu samocho-
déw przez bezposredni wplyw na samorzady, in-
stytucje, stowarzyszenia, przemyst oraz osoby pry-
watne wykazujace pewien staly poziom dochodéw,
w ramach ktérego daloby sie zamknaé utrzymanie
samochodu.

Zapewniwszy w ten sposéb chlonnoéé rynku,
moznaby przy rozpatrywaniu planu liczyé na na-
stepujacy przyrost samochodéw:

Przewidywany stan do kornca roku 1936 . . . 30000

Rok 1937:
wycofane z obiegu 209, stanu 1936 r. . . 24 000
produkcja krajowa w I-szym roku (zdwojona) 6000
produkcja montowni . . . . . . ., ., ., . . 3000
33 000

Rok 1938:
wycofane z obiegu 20% stanu 1936 r. . . . 18000
produkcja rokt 1937 , Ju b R ik 9000
. krajowa w Il-gim roku . . . . . 6 000
AL ORIy e i ot . 6000
39000

Rok 1939:
wycofane z obiegu 209, stanu 1936 r. . . . 12000
produkcja z roku 1937 i 1938 , . . , . . . 21000
. krajowa w Ill-cim roku (wed}. planu) 12 000
- D D O WA e e s e e 6 000
51000

Rok 1940:
wycofane z obiegu 209, stanu 1936 r. . 6 000
produkcja z roku 1937, 1938 i 1939 . 39 000

N krajowa w IV-ym roku (|er.yi;n.) 22 660

(zahamowanie importu) . . . . ., . . . . .
67 660
Rok 1941:
wycofane z obiegu 209, stanu 1936 r. . . -
produkcja z r. 1937, 1938, 1939, 1940 . 61 600
5 krajowa w V-ym roku . . . .+ 22660
84 320

Wyszliémy z zalozenia osiggniecia stanu posia-
dania okolo 113 000 wozéw w ciggu 5 lat. Jak wy-
nika z powyzszego obliczenia, nawet taka produk-
cja bylaby niewystarczajgca do osiggniecia tej cy-
fry, do ktérej doszlibyémy dopiero po 7 latach.
Nalezy jednak wzigé pod uwage, ze w okresie 5 lat
wycofanych zostanie 30 000 wozéw, co daloby fak-
tycznie stan lepszy.
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Reasumujac powyzsze, sprawa motoryzacji kra-
ju od lat dziesieciu stoi na martwym punkcie.
W ostatnich jednak latach, wobec nowych mozli-
woséci wyzyskania dla potrzeb wojska nawet lek-
kich wozéw osobowych po uskutecznieniu stosun-
kowo latwych przerébek, oraz energicznego zwiek-
szania taboru samochodowego przez parnstwa
o$cienne, sprawa motoryzacji wysuwa si¢ na pierw-
szy plan w dziedzinie obrony kraju. Zagacﬁlienie
motoryzacji stalo si¢ zagadnieniem bezpieczenstwa
Panstwa. Ostatecznie dekrety w sprawie motory-
zacji moga ruszy¢ sprawe z martwego punktu, ale
jej nie rozwigzujg. Konieczny jest konkretny plan,
bioracy za punkt wyjécia nie zdeformowang daw-
nemi zarzgdzeniami chlonno$é rynku, lecz istotne
potrzeby kraju i armji. Biorgc za$ pod uwage zu-
bozenie kraju i imperatywna potrzebe rozwoju na-
szego przemyslu wogéle, plan taki wymaga stwo-
rzenia silnego wlasnego przemyslu samochodowe-
go. Jak wykazujg inne, juz opanowane przez nas
dziedziny przemystu, dorosliémy do tego i mamy
obowiazek usamodzielni¢ si¢ i w tej dziedzinie.
Ustalenie i energiczne przeprowadzenie takiego
planu moze byé¢ uskutecznione tylko przez Pan-
stwo, jako zakornczenie juz tak dawno rozpoczetej
akcji, nie ogladajac sie na prywatng inicjatywe
i kapital, ktére od tylu lat — nie chcg si¢ przeja-
wié.

A czas nagli.

Uczyl nas wielki nasz Marszalek, ze

Ida czasy, ktérych znamieniem bedzie wyscig
pracy, jak przedtem byl wyscig zelaza, jak przed-
tem byl wyscig krwi. Kto do tych zawodéw bar-
dziej przygotowany bedzie, kto w tym wyscigu
wieksze dowody wytrzymalosci zlozy, ten w naj-
blizszych czasach bedzie zwyciezca, ten potrafi
utrzymaé to, co zyskal, albo odrobi¢ to, co stracil”.

(X X}
Sur le programme de 5 ans
de la production automobile en Pologne

Résumé:

L'état de la motorisation de la Pologne est tout a fait in-
suffisant; son développement n'a pas changé depuis les 10
ans derniers, Maintenant — en contraste avec cet état
et par suite d'élargissement des possibilités de l'appli-
cation de l'automobile aux besoins de l'armée, ainsi que
comparant 1'état de la motorisation dans toute I'Europe —
le probléme de la motorisation est devenu trés important
dans le domaine de la défense nationale. L'auteur voit, que
d'autre part — la défense nationale est bien liée avec le
développement de lindustrie mécanique dont un des

éléments, lindustrie automobile doit avoir une grande
portée.
Par suite des ordres des autorités d'Etat, — insuffisants

4 la solution de ce probléme — il est nécessaire de créer
le plan concret, prenant comme le point de départ, non
la capacité du marché, déformée par les mesures d'autre
fois — mais les besoins véritables du pays et de l'armée.
L'auteur analyse l'exemple de l'exécution du plan pareil,
qui pendant les 5 ans faciliterait la fabrication d'environ
85000 voitures, en s'appuyant sur la production natale,
aidée seulement dans les commencements par le montage
des voitures étrangéres. Dans ce cas les investitions de-
vraient s'exprimer par la somme de 20 — 25 millions zl.; on
pourrait ainsi augmenter la capacité du marché automobile
polonais par une convenable politique économique, ayant
pour but le soulagement des conditions de l'usage des
véhicules automobiles,
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Samowystarczalnosé materjatowa

w krajowym przemysle samochodowym

Referat zjazxdowy

Inz. J. Obrebski, SIMP

Zagadnienie umiejetnosci wytwarzania potrzebnych rodzai stali. — Surowce i stopy pomocnicze; zapasy.

— Moizliwosci produkcyjne hut. — Mozliwosci namiastkowania na wypadek braku surowcéw. —

nie niektérych typéw stali niskostopowych.

AGADNIENIE samowystarczalnosci materja-
towej w krajowym przemysle samochodowym
moze byé potraktowane dwojako. Mozemy

mianowicie zada¢ sobie pytanie: ,Czy umiemy wy-
twarzaé stale i inne stopy, niezbedne w budowie
samochodéw' i pytanie: ,,Czy rozporzadzamy po-
trzebnemi surowcami i pomocniczemi stopami i czy-
stemi metalami".

Pytanie drugie jest bpdaj wazniejsze, jako ze
najpierw trzeba mie¢ to z czego si¢ wytwarza, a
potem dopiero mozna méwié 0 moznosci, czy umie-
jetnosci wytwarzania.

Jezeli chodzi o stal i zeliwo, czyli o podstawowe
tworzywa, niezbedne w przemysle samochodowym,
to stwierdzi¢ nalezy, ze glowny skladnik: Zelazo
posiadamy, albowiem posiadamy rudy zelazne.
Kwestja optacalnosci przerabiania krajowych rud
zelaznych jest kwestjg stanu pokojowego. W stanie
wojny wzgledy kalkulacyjne musza odej$¢ na plan
dalszy, natomiast wylania si¢ inna zasadnicza
kwestja, mianowicie kwestja posiadania, wzgled-
nie kwestja mozliwosci sprowadzenia. Jak juz po-
wiedzialem, rudy zelazne mamy, a wiec jestesmy
samowystarczalni nawet w czasie wojny i to takiej,
ktéra uniemozliwilaby import rud zelaznych z in-
nych krajow.

Przy produkcji stali potrzebne sg pozatem stopy
pomocnicze ferrokrzem i ferromangan, ktére to sto-
py moga byé wyzyskane nie tylko do samego
procesu metalurgicznego, ale i iaKo sktadniki sto-
powe w stalach krzemowych, krzemowo-mangano-
wych i manganowych. V& tem miejscu pozwalam
sobie powola¢ sie na artykul pp. inz. St. Holewin-
skiego i inz. T. Malkiewcza p. t. ,Zelazo-stopy.
Zrédla i metody produkcji” zamieszczony w Nr.
10 — 11 Przegladu Mechanicznego z r. b. Z arty-
kulu tego wynika, ze jak zelazomangan, tak i zZe-
lazokrzem sa produkowane w kraju. Jezeli chodzi
o surowce, to musimy sprowadza¢ rude mangano-
wg z Rosji sowieckiej. Istnieja jednak nadzieje, Ze
rodzime zloza rud manganowych beda kiedys wy-
zyskane.

W kraju produkowany jest réwniez zelazochrom,
aczkolwiek z surowcéw zagranicznych. Importuje-
my nikiel, oraz zelazo-stopy: zelazochrom, Zelazo-
molibden, Zelazowanad i inne.

Jezeli uwzglednimy te okolicznosé, ze posiadanie
zapasu rudy manganowej, wzglednie mozliwoséé jej
sprowadzenia w czasie wojny, stanowi wogéle o
mozliwosci wytwarzania stali, to dojdziemy do
wniosku, Ze poczynienie zapaséw rudy mangano-
wej, czy tez wyzyskanie rud wlasnych nalezy
uwazaé za warunek sine qua non. Jezeli tak, to od-
razu mozemy powiedzieé, ze stale weglowe, man-
ganowe, krzemowe i krzemowo-manganowe moze-
my zawsze wytwarzaé i bedziemy wytwarzali jak
w czasie pokoju, tak i w czasie wojny.

Omoéwie-

Trzeba sobie uswiadomié, ze ze stali wyzej wy-
mienionych mozna wykonaé prawie wszystkie cze-
$ci samochodowe (stalowe) z nielicznemi wyjatka-
mi, jak np. zawory. Mozna si¢ sprzecza¢ na ten
temat, czy samochody wykonane ze stali weglo-
wych, krzemowych i krzemowo-manganowych be-
da tak doskonale, jak samochody wykonane ze sta-
li stopowych z niklem, chromem, wanadem i mo-
libdenem, ale nie nalezy absolutnie negowaé tego,
ze samochéd ,wojenny', samochéd obliczony na
krotsze zycie, samochéd ,okresu wyjatkowego"
moze byé wykonany i moze stuzyé dobrze nawet
wtedy, gdy nie bedzie w nim ani odrobiny szlachet-
nych metali jak nikiel, chrom, molibden i wanad.

yjatek stanowig, bodaj, zawory, jednak mini-
malna ich waga, w stosunku do wagi calego samo-
chodu, nie nastrecza specjalnych obaw i trudnosci.
Tak minimalne ilosci stali wysokostopowych muszg
sie znalezé.

Jezeli chodzi o stan pokoju, to hutnictwo nasze
udowodnilo nieraz, ze potrati wykonaé¢ kazdg stal.
Robimy stale lotnicze, a wigc mozemy powiedzie¢
z cala pewnoscia, ze potrafimy wykonaé kazda stal
samochodowg. OdpowiedZ na pytanie pierwsze jest
wigc pozytywna. Iloéciowo przedstawia sie sprawa
tez zupelnie dobrze. Wystarczy bowiem, aby jedna
huta poswigcita jeden wytop pieca martenowskiego
na dobe produkcji stali samochodowych, a juz za-
pewnimy sobie materjal na okolo 20-cia samocho-
déw na dobe. Jak dotad trapia hutnictwo zbyt ma-
te zaméwienia na stal i pélwytwory!

W mych dotychczasowych rozwazaniach bralem
pod uwage dwa kraricowe stany, a wiec stan poko-
ju i stan wojny, mozliwo$¢ sprowadzenia wszyst-
kich surowcéw i metali potrzebnych do wytwarza-
nia stali weglowych i stopowych, oraz catkowity
niemozliwoéé otrzymania tych tworzyw z zagrani-
cy. Obecnie chcialem zwrécié uwage na te okolicz-
noéé, ze mozno§¢ importowania nie powinna byé
utozsamiana z koniecznoécig importowania. Jeste-
$émy niepomiernie rozrzutni, jezeli chodzi o gospo-
darke materjalowa. Rozrzutnoéé ta sprawia, ze
nasz obecny krajowy samochéd jest drogi, a nasze
wymagania materjalowe, nastawione przedewszyst-
kiem na dany sklad stali, nie na wlasciwoéci me-
chaniczne, $wiadcza o pewnej lekkomyslnosci, kto-
rej nie wykazuja juz nasi najblizsi sgsiedzi, mimo
to, ze dysponujg wielkiemi zapasami rud szlachet-
nych metali.

Krepuja nas niezawodnie wymagania licencyjne,
krepuje rutyna, krepuje tradycja, jednak wszystko
przemawia za tem, ze musimy poddaé gruntownej
rewizji sprawe materjalows.

Przedewszystkiem musimy skupi¢ wieksza uwa-
ge na zagadnieniu nalezytej pracy danej czesci sa-
mochodowej, na sprecyzowaniu wymagan jakim po-
winna czeéé ta odpowiadaé, na dokladnem wyraze-
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niu cyfrowem tych wymagan, a wiec na podaniu
wytrzymalosci na rozciaganie, granicy plynnosci,
granicy sprezystoéci, wydluzenia, udarnosci, gra-
nicy zmeczenia i twardosci, przy jednoczesnem po-
zostawieniu hutnikowi i metaloznawcy sprawy do-
brania odpowiedniego skladu stali.

Pamietajmy o tem, ze stale niklowe wymagaja
dodatku niklu w ilosci od 1,5 do 5,0%, podczas gdy
taniszy od niklu chrom wywiera dodatni wplyw na
stal przy dodanej ilosci 0,15—0,2%, ze wplyw ten
jest bardzo powazny przy dodatku 05%, za$ sie-
ga, w stalach konstrukcyjnych, do zawartosci
12—2,0% przy innych pospolitych dodatkach jak
mangan,

Pamietajmy o tem, ze dodatki molibdenu i wa-
nadu dziesieciokrotnie mniejsze od normalnych
dodatkéow niklu sg czynnikami nader poteznemi.
Pamigtajmy o tem, ze stale bezniklowe konkuruja
juz powaznie ze stalami niklowemi i chromowo-ni-
klowemi, wykazujac czestokro¢ takie wlasciwosci
mechaniczne, jakich stale niklowe i chromowo-ni-
klowe wykazaé nie moga! Nizej postaram si¢ omo-
wié¢ niektére stale bezniklowe i poréwnaé je ze
sobg.

I. Stale do naweglania

Stali do naweglania 3 515, a wiec stali zawiera-
jacej okolo 5% niklu przeciwstawia sie dzi§ stal o
skladzie: C=0,20%, Si=025%, Mn=11%,
Cr=12%, Mo==0,259%. Przy najzupelniej wy-
starczajacych wlasciwoéciach mechanicznych rdze-
nia uzyskuje si¢ wyzszg twardosé¢ warstwy nawe-
glonej niz w wypadku stali chromowo-niklowych.
Twardosé siega ‘éowiem 65 do 66 stopni Rockwella.
Pozatem nie mamy trudnoéci ze zwalczaniem po-
zostalosci austenitu, co trapi nas czesto w wypadku
wysokoniklowych stali.

Stalom o nizszej zawartosci niklu przeciwstawia-
ne sa nastepujgce stale bezniklowe:

1) 0,15% C, 1,0% Mn, 05% Cr,

2) 02% C, 08% Cr.

Osobiscie badalem dokladnie wytop zawierajacy
022% C i 0,6% Cr. Stal ta okazala si¢ pod kaz-
dym wzgledem pierwszorzedna.

2. Stale do vlepszania

Bardzo czesto zwracalem uwage konstruktorow
na popelniany przez nich zasadniczy blad, mia-
nowicie na zupelne nieuwzglednianie przekrojow
czesci projektowanych. Przy budowie samochodéw
mamy zasadniczo do czynienia z malemi przekro-
jami, a wiec kwestja dokladnego przehartowywa-
nia sie wglab (kwestja bardzo wazna, méwigc ma-
wiasem) nie jest jeszcze kwestja kardynalna, jezeli
stosujemy stale stopowe. Dla dobrego przeharto-
wania wglab nie nalezy zaraz ltadowaé 3—57% ni-
klu! Zaleznie od przekroju wystarczy czasem nieco
zwiekszona zawarto$é manganu!

Stale do ulepszania bezniklowe mozna podzieli¢
na nastepujace grupy:

a) Stale z pospolitemi dodatkami.

Do tej grupy zaliczyé nalezy stale weglowe
z podwyzszong zawartosciag manganu np. od 08%
do 1,5%.

Stale krzemowe o zawartosci krzemu od 0,5%
do 2%.
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Stale krzemowo-manganowe o zawartosci krze-
mu do 1,5% 1 manganu do 1,5%.

Stale krzemowo-manganowo-miedziowe o skla-
dzie zblizonym do poprzednich, jednak z okolo 1%
miedzi.

Dla tej ostatniej stali podaje literatura rosyjska
nastepujace dane:

R,~180—200 kg/mm®, Ay=10—13%, C=45—50%, U=min.g
i 1 =500
lub R,~100 kg/mm?, A,~15—18,, U=15—18

b) Stale z matemi dodatkami szla-
chetnych metali.

A wiec stale weglowe , doprawione chromem"
w ilosci 1,15 do 0,5%. Nastepnie stale z podwyz-
szong zawarto$ciag manganu i dodatkiem chromu.
Zawarto$¢ manganu moze byé tu podwyzszona do
1,5% przy zawartosci okolo 0,5 do 1,0% chromu.

Nakoniec stale manganowo-krzemowo-chromowe,
manganowo-krzemowo-molibdenowe, chromowo-
molibdenowe i chromowo-wanadowe.

c) Stale ze zredukowanym niklem.

Wreszcie warto wspomnieé o stalach chromowo-
niklowych, w ktérych zawartoéé¢ niklu zostala zna-
cznie zredukowana na rzecz tarszego chromu np.
stal o zawartosci 1% niklu i 3% chromu.

O stalach bezniklowych i stalach z niklem zre-
dukowanym na rzecz chromu obszernie pisze P.
Prof. Dr. Feszczenko-Czopiwski w Nr. 10 — 11
Przegladu Mechanicznego z r. b. Bardzo duzo da-
nych mozna tez znalezé w literaturze rosyjskiej.

®

Wyzwolenie si¢ z jarzma wymagan licencyjnych
i przej$cie na rdzennie polskie konstrukcje pozwo-
li na znaczne potanienie samochodu na drodze
wprowadzenia taniszych znacznie bezniklowych sta-
li, co moze si¢ odbyé bez najmniejszego uszczerb-
ku dla jakosci wozu.

Po za stalami wystepuja jeszcze w budowie sa-
mochodéw stopy glinu i stopy miedzi. Glos w tych
sprawach oddaje specjalistom odlewnikom, zazna-
czajgc jedynie, ze w czasie wojny odlewy glinowe
mozemy zastapi¢ zeliwnemi, jak tez konstrukcjami
spawanemi z tloczonej blachy stalowe;j.

(XX}

L'indépendance économique des matériaux
dans l'industrie avtomobile en Pologne

Résumé:

Le probléme de l'indépendance compléte du pays en ce
qui concerne les matériaux pour l'industrie automobile en-
ferme en réalité les deux problémes particuliers: la connais-
sance de la production des genres nécessaires des aciers
ou des alliages, ainsi que la possession des matiéres pre-
mieres et des alliages de réserve,

L'auteur constate que la Pologne, en cas de guerre,
posséde les sources suffisantes des métaux des minérais na-
tionaux; il ne sera pas difficile de réaliser les réserves de
quelques alliages spéciaux et des éléments additionnaux,
comme: ferro-manganése, nickel. Les usines polonaises fabri-
quent déja tous les genres des aciers, mécessaires pour la
production des piéces détachées pour automobiles; en cas
de guerre (& cause de manque des éléments des aciers spé-
ciaux) on pourra fabriquer ces piéces des aciers de char-
bon, ce qui ferait I'abaissement de leurs qualités, admissible
pourtant dans les conditions exceptionnelles.

Les aciers spéciaux actuellement appliqués possédent
beaucoup de chrome et de nickel — l'auteur propose de com-
niencer ﬁas recherches sur les aciers de remplacement avec
le petit contenu des éléments additionnaux, mais ayant-aussi
de bonnes qualités.

A la fin de son étude l'auteur soumet a l'analyse quelques
genres de ces aciers nouveaux.
A e A A A A
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Mozliwosci przemystu krajowego

w zakresie wytwérczosci odlewéw dla produkcji samochodowej

Referat zjaxdowy

Inz. J. Kowtunow, SIMP

Jako$é materjalu, uzywanego w odlewach samochodowych: zeliwo, aluminjum, staliwo, bronz, kujna leizna. —
Dokladnosci wymiarowe i sposoby ich osiqgniecia, kontrola wymiarowa rdzeni, form, montaiu form, odlewéw, —
llosciowa strona zagadnienia. — llosci, wykonywane przez odlewnie obecnie. — Mozliwosci odlewni pod wzglg-
dem ilosci produkcji. — Samowystarczalnosé pod wzgledem surowcéw. — Wnioski.

A WSTEPIE zaznaczyé¢ musze, ze mysli w

referacie tym podane sg mojemi osobiste-

mi pogladami i nie stanowia opinji zadnej
oficjalnej grupy albo kola inzynierskiego. Dla wy-
$wietlenia sprawy podziele referat na dwa zasad-
nicze momenty: Przedstawie z poczatku, cosmy
juz zdolali osiggnaé w technice wytwarzania odle-
woéw samochodowych, a potem co nalezy jeszcze
w tej dziedzinie uczynié, przyczem rozpatrze kaz-
dg z tych spraw pod wzgledem jakosciowym i ilo-
sciowym.

Najwazniejsza czescig w silniku samochodowym
jest blok cylindrowy, ktéry normalnie wykonywa-
ny jest z zeliwa. Dlatego tez rozpatrzmy przede-
wszystkiem sprawe zeliwa. Jak wskazuje lite-
ratura, sa tu dwa zasadniczo odmienne kierunki.
Amerykanie i cze$¢ wytwérni europejskich poszla
w kierunku zeliwa o zmniejszonej zawartosci we-
gla do 3,1 —3,3% z dodatkiem szlachetnych sklad-
nikéw chromu i niklu. Czeéé¢ za$§ Europy, a szcze-
golnie Wiochy, ze wzgledéw ekonomicznych ska-
sowaly dodatek niklu i chromu, pozostawiajac
zmniejszong zawartos¢ wegla, dla utrzymania zas
odpornosci zeliwa na §cieralnoéé podniosty zawar-
tosé fosforu do 0,5 — 0,7 % . Amerykarski kierunek,
jak zycie wykazalo, daje lepsze wyniki. Polska
trzyma sie tego wlasnie kierunku, czyli daje zeli-
wo o zmniejszonym weglu z dodatkiem szlachet-
nych metali. Jezeli chodzi o sprawe $cieralnosci
blokéw, to catkowitego obrazu, jak zachowuja si¢
polskie bloki, daé¢ jeszcze nie mozna, albowiem
zamalo mamy do$wiadczalnego, cyfrowego mate-
rjalu, a samo zjawisko jest bardzo zlozone i cho¢
w duzym stopniu $cieralnoéé¢ zalezy od twardosci,
jednak nie jest wylaczng jej funkcja, gdyz wcho-
dza w gre jeszcze inne bardzo wazne sprawy, jak
ustosunkowanie twardosci pierscieni tlokowych do
twardosci bloku i luzy pomiedzy tlokiem a cylin-
drem. Zeliwo, uzywane na bloki cylindrowe przez
Odlewni¢ Parnstwowych Zakladéw Inzynierji
wUrsus', bylo badane w laboratorjach Fabryki Sa-
mochodéw P. Z. Inz., ,Fiata" w Turynie i Inst.
Badani Inz. w Warszawie. Jak wykazaly mikro-
grafje, rownomiernoéé budowy i rozlozenie grafi-
tu sg bardzo dobre; préby na $cieralnosé, wyko-
nywane we wspomnianych wyzej laboratorjach
metoda Amslera, a u ,Fiata" metoda Fiata, wy-
kazaly odpornoé¢ na $cieralnos¢ bardzo dobra.
Twardoéci przecietne blokéw w stanie surowym,
mierzone na plaszczyznie styku bloku z glowica,

“wynosza Hp = 210 — 240, a po obrébce mechanicz-
nej Hp =190 — 220.

W wypadkach, kiedy gladzia pracujaca cylindra
jest nie sam odlew bloku, lecz wprasowywane w
niego tuleje cylindrowe, materjal stosowany na tu-
leje mozna da¢ jeszcze wyzszej odpornosci na $cie-
ralnoéé, anizeli na bloki, a to dlatego, ze tuleja,

jako cze$¢ posiadajaca na calej swej dlugosci jed-
nakowy przekréj, moze byé wykonana z ZzZeliwa
bardziej twardego anizeli blok cylindrowy; dla-
tego tez na tulejach osiaggamy w stanie surowym
twardo§é¢ Hp= 240—270, a po obrébce mechanicz-
nej Hp~= 210 — 230.

Jak z charakterystyk przezemnie podanych wy-
nika, materjal uzywany na bloki cylindrowe i tu-
leje jest pierwszorzedny i zagraniczne wytwornie
nie powstydzilyby sie takiego materjatu.

Sprawa drobnych odlewéw zeliwnych nie przed-
stawia pod wzgledem materjalowym trudnosci,
gdyz normalne dobre zeliwo maszynowe w zupel-
no$ci na czesci samochodowe nadaje si¢ i nalezy
tylko zwracaé baczng uwage, azeby zeliwo bylo
czyste, nie zawieralo wigkszych iloéci (max. 0,1%
siarki, i zeby twardoéé¢ odlewoéw nie byla zbyt wy-
soka, gdyz fabryki samochodowe, obrabiajace od-
lewy w obrabiarkach na okreslonych zgéry szyb-
kosciach skrawania, nie mogg dostosowywaé obréb-
ki do poszczegblnych partyj odlewéw i partje Zle
obrabialne odrzucajg. A wigc produkcja powinna
by¢ réwna.

Przejdzmy teraz do alumin jum. Jezeli cho-
dzi o wlasnosci fizyczne materjalu, to poniewaz
wykonujemy juz w kraju wszystkie czesci lane dla
lotniczych silnikéw, gdzie wymagane wlasnosci sg
znacznie wyzsze, to osiggniecie ich dla czesci sa-
mochodowych nie sprawia odlewnikom trudnosci.
Ze wzgledow ekonomicznych odlewy sa wykony-
wane z siluminu przewaznie w kokilach. Odlewa-
nie w kokilach jest bardzo trudne ze wzgledéw
odlewniczych. Poszukiwania prawidlowego ukladu
wlewéw, wychodéw, dobrego zasilania odlewu,
trwaja czasami tygodniami i miesigcami. Dzial ten
wymaga w Polsce znacznego udoskonalenia, jed-
nak czeéci obecnie produkowane dla wozéw samo-
chodowych w naszej odlewni sa juz opanowane.

Trudno$ci materjalowe sa duze w materjale na
ttoki, gdyz nie jest on dokladnie ustalony. Po zba-
daniu jednak sprawy wynika, ze nie dzieje si¢ tak
wylacznie w Polsce, gdyz i zagranica trwaja cia-
gte poszukiwania odpowiedniego materjalu na tlo-
ki szczegélnie z punktu widzenia malego spol-
czynnika rozszerzalnosci.

rzejdZmy teraz do s taliw a. Staliwo z punktu
widzenia osiagniecia wlasnosci wytrzymaloscio-
wych nie sprawia trudnosci. Sa klopoty, ktére po
kilku prébach dajg sie opanowaé, pochodzace prze-
waznie z konstrukcji, ktére sa czestokroé¢ dosé
skomplikowane i z punktu widzenia odlewniczego
niezawsze szcze$liwie rozwigzane.

W sprawie bronz 6w lanych trudnosci mate-
rjalowych réwniez niema, albowiem w stosunku
do bronzéw lanych lotniczych sa one znacznie la-
twiejsze. Duze sa klopoty z opanowaniem odle-
woéw bronzowych ze wzgledu na porowatosé, gdyz
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Sprawdzian rdzenia plaszcza wodnego
w pozycji otwartej.

Rys. 1.

wiekszo$¢ odlewow wykonywana jest w kokilach
i nalezy dobrze opanowaé¢ technike¢ lania w koki-
lach. W bronzach kutych réwniez niema trudnosci
w osiagnieciu wlasnosci fizycznych, sa jednak klo-
poty z opanowaniem gatunkéw bronzéw ciagnio-
nych, ktére nie sa wykonywane w kraju.

Jezeli chodzi o odlewy z zeliwa ciggliwe-
g o (kowalnego), to réwniez sa one produkowane
w kraju i sa calkiem niezle opanowane tak pod
wzgledem materjalowym, jak i wymiarowym.
Szczegolnie w ostatnich latach widzimy w tym kie-
runku duzy krok naprzéd. Produkujemy zeliwo
ciggliwe o rdzeniu szarym i bialym.

Rys. 2. Ten sam sprawdzian w pozycji zamknigtej.

O ile jednak, jak z powyzszego wynika, produk-
cja czesci samochodowych nie nasuwa duzych trud-
noéci pod wzgledem materjalowym, o tyle sa spo-
re trudnoéci w osiggnieciu wysokich dokladnosci
wymiarowych, ilosci odlewéw i ich ceny.

Ze wzgledow wymiarowych odlewnia, ktéra
podejmuje si¢ wykonania odlew6éw samochodowych
w seryjnem wykonaniu dla obrébki ich w przyrza-
dach, musi bardzo podciagnaé sie w dokladnosciach
wykonania odlewéw, a w pewnych momentach
produkcji musi prawie calkowicie zmienié dotych-
czas stosowane w naszych odlewniach metody pra-
cy. Poniewaz odlew nie jest trasowany przed wy-
daniem go do obrébki, lecz bezposrednio wstawiany
do przyrzadu dla obréobki, wigc réznice pomiedzy
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poszczegélnemi odlewami musza byé w bardzo
waskich granicach tolerancji, a punkty wyjsciowe
dla obrébki musza byé¢ wykonane bardzo doklad-
nie, zeby obrébka wymiarowa wypadla dobrze. Dla
umozliwienia wykonania tego zadania muszg byé¢
w odlewni zastosowane dobre sposoby centrowania
ckrzynek formierskich wzglednie obu poléwek form,
szczegblnie przy formowaniu bezskrzynkowem; po-
winny byé wprowadzone sprawdziany dla rdzeni,
wymiarowa kontrola rdzeni, sprawdziany monta-

Rys. 3. Sprawdzanie rdzeni odtwarzajgcych karter bloku.

zowe form oraz kontrola odlewéw po wykonaniu
ich ze szczegolnem uwzglednieniem punktow wyj-
sciowych obrébki. Dla zorjentowania sie, jak spra-
wa zostala przeprowadzona w odlewni P. Z. Inz.

Rys. 4. Wstawianie rdzeni w forme
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wUrsus", przedstawie jeden przyklad, mianowicie
wykonanie blokéw cylindrowych.

Rdzenie po wykonaniu i wysuszeniu przy okre-
$lonej temperaturze i w ciggu ustalonego czasu sa
wszystkie sprawdzane. Dla przykladu podam
sprawdzenie plaszcza wodnego 6-cylindrowego
bloku Fiata. Rys. 1 wskazuje sprawdzian rdzenia
plaszcza wodnego w pozycji otwartej, rys. 2 za$
uwidacznia, jak sprawdzamy plaszcz po zamknie-
ciu sprawdzaniu (jezeli rdzen jest za duzy, to

[~ T
Rys. 5. Sprawdzanie rdzeni przy pomocy szablonéw.

sprawdzian nie zamknie si¢), oraz jak zapomoca
sprawdzianu i rozwiertaka rozwiercamy miejsca
odtwarzajace zewnetrzne wymiary cylindréw. Na
rys. 3 widzimy jak sprawdzane sa rdzenie odtwa-
rzajace karter bloku i wewngtrzne ksztalty tulei
cylindrowej. Na rys. 4, 5 i 6 widzimy, jak poszcze-
golne rdzenie wstawiane sa w forme i jak sa spraw-
dzane zapomocg szablonow.

Ma to wszystko cel i sens, jezeli w odlewni
zupelnie zabronione jest dopilowywanie rdzeni.

Po odlaniu i wyczyszczeniu blok idzie na wy-
taczarke pionowa dla wywiercenia 1, 4 i 6 cylin-
drow, ktére to cylindry sa wyjsciowemi w obréb-
ce. Po wywierceniu tych trzech otworéw na wy-
miar 70,5/70,8 mm na dlugoéé¢ 35 mm, blok jest
sprawdzany na przyrzadzie, zblizonym do przy-
rzadu obrobkowego na warsztacie mechanicznym,
co uwidocznione jest na rys. 7 i 8. Jak z krétkiego
opisu tych operacyj wynika, dokladno$¢ wykona-

Rys. 6. Sprawdzanie rdzeni przy pomocy szablonéw.

Rys. 7. Sprawdzanie otworéw na cylindry w bloku.

nia blokéw w wielu miejscach musi byé nawet do
14 mm i wymaga od wykonawcow, jak i od kon-
troli, duzej sumiennoéci i akuratnosci w robocie.

Musze zaznaczyé przy okazji, ze przed puszcze-
niem produkcji w serjach, poszczegélne operacje
tak wykonawcze, jak i kontrolne, powinny byé¢ bar-
dzo dokladnie sprawdzone i to do catkowitej obréb-
ki wlacznie, azeby nie bylo niespodzianek i zwia-
zanych z niemi strat.

W stosunku do innych odlewéw samochodowych
réwniez musza by¢ wprowadzone sprawdziany, sza-
blony i przyrzady, umozliwiajagce wykonanie zg-
danych granic dokladnosci. Jest to juz dobrze za-

Rys. 8. Sprawdzanie otworéw na cylindry w bloku,

poczatkowane w 2-ch odlewniach w Polsce, mia-
nowicie u Lilpopa i w Ursusie. Inne odlewnie w
miare potrzeby musza si¢ do tego dostosowaé.

Pozostaje obecnie nie mniej wazna sprawa roz-
wigzania zagadnienia w sensie ilo§ciowym i ceny,
co $cisle jest zwigzane z ilosciami.

Obecne cyfry, do ktérych odlewnie P. Z. Inz.
doszly, i ktére moga utrzymywaé z konieczna w
takich wypadkach systematycznoscia dostawy, sg:
dla 6-cylidrowych wozéw 350 kompletéw miesigcz-
nie, a dla 4-cylidrowych wozéw 600 kompletow
miesiecznie. Widzimy wigc, Zze juz w tej jednej od-
lewni mozemy wykonywaé 4 200 wozéw 6-cylidro-
wych rocznie, wzglednie 7200 wozéw 4-cylidro-
wych. Biorac programy pélroczne, mozna wykonaé
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w ciggu roku 2-100 kompletow odlewow do wozow
6-cylidrowych i 3600 do wozéw 4-cylidrowych.

miare wzrastania produkcji moznaby zasto-
sowaé nastepujacy podzial odlewéw samochodo-
wych: P. Z. Inz. ,,Ursus" zostawi¢ tylko bloki, glo-
wice, rury wydechowe, pompki wodne z odlewow
zeliwnych, inne za§ odlewy zeliwne przerzuci¢
czes$ciowo na inne odlewnie do takiej roboty przy-
stosowane. Wybralem ten podzial nie dlatego, ze-
by wywyzszaé Odlewnie ,,Ursus”, lecz tylko dlate-
go, ze w Ursusie od lat kilku juz trudniejsze czesci
samochodowe sa wykonywane, a inne odlewnie
stopniowo musialyby sie wciggaé w trudnosci od-
lewéw samochodowych. Po kilku latach (2 — 3)
inne odlewnie réwniez opanowalyby produkcije
blokéw cylindrowych i glowic. W ten sposéb przy
wkladach okoto 300000 zl. mozna doprowadzié
odlewni¢ ,Ursus” do wykonania 50 kompletow
dziennie, czyli 1250 kompletéw miesigcznie bar-
dziej zlozonych odlewéw pod warunkiem, ze inne
odlewnie dostarczylyby mniej zlozone czeséci. Je-
zeliby chodzilo o dalsze zwigkszenie produkeji, to
trzeba byloby i$¢ juz droga nie cze$ciowych uzu-
pelnieri inwestycyj, lecz rozbudowy w stosunku do
zgory rozplanowanej produkeji, t. zn. pobudowaé
specjalng odlewnie¢ do wykonywania wspomnia-
nych wyzej wazniejszych czeéci samochodowych;
przyczem nalezy juz mieé na uwadze caltkowite
wykonanie tak rdzeni, jak i form na maszynach
rdzeniarskich i formierskich i system pracy ciagly
(stoly rolkowe wzglednie transportery). Koszt
urzadzenia takiej odlewni wraz z niezbednemi ma-
szynami i przyrzadami wyniéstby okolo 2 milj. zl.
przy produkcji na jedna zmiane 100—120 komple-
tow odlewow, a wiec 2 500 — 3 000 kompletéw mie-
siecznie. Jest to juz produkcja bardzo powazna,
ktora nietylko catkowicie zaspokoilaby rynek pol-
ski, lecz znaczna cze$¢ jej nalezaloby juz ekspor-
towac.

W miare zwiekszania ilosci produkowanych od-
lewéw spadlaby oczywiscie ich cena. Sprawe zmia-
ny robocizny zasadniczej w zaleznosci od produk-
cji przedstawia wykres rys. 9, z ktérego widoczne
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Rys. 9

jest, ze przy 120 sztukach blokéw wykonywanych
dziennie, robocizna na kg stanowitaby 25% robo-
cizny przy produkciji 10 blokéw dziennie. Koszt zas
wlasny kg bloku przy produkeji 120 sztuk stano-
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wilby ok. 40% kosztow kg przy produkeji 10 sztuk
dziennie, co widoczne jest z wykresu (rys. 10).

Jak widaé¢ z powyzszego, decydujgcym momen-
tem w sprawie kosztu jest ilo§¢ wozéw wykony-
wanych dziennie.
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Na zakornczenie rozpatrzymy jeszcze sprawe su-
rowcow do odlewéow pod wzgledem samowystar-
czalnosci Polski.

Do produkowania 100 kompletéw odlewéw dzien-
nie nalezaloby mie¢: 2400 kg aluminjum, 400 kg
krzemu, 400 kg chromu, 125 kg niklu, 215 k¢ cyny
i 2200 kg miedzi.

Reasumujgc calosé przedstawionej sprawy, sta-
nowczo moge twierdzié, ze polski przemyst od-
lewniczy obecnie moze podjaé¢ si¢ wykonania 5 —
6 000 wozéw rocznie. Po uplywie 8 — 10 miesiecy
i wydatkowaniu okolo 300 000 zl. moZemy si¢ pod-
ja¢ wykonania do 15 000 kompletow odlewéw rocz-
nie, a po uplywie 2-ch lat i wydatkowaniu 2 — 2,5
milj. zlotych mozemy si¢ podja¢ wykonania do
30000 wozéw z mozliwoscia podwojenia przy
wprowadzeniu drugiej, czesciowo trzeciej zmiany.
Uwazam wigc, ze ani pod wzgledem ilosciowym,
ani jakosciowym odlewnictwo nie zostanie w tyle
i w razie potrzeby podazy za przemyslem samo-
chodowym i wykona postawione mu przez ten
ostatni zadania.

Possibilités de l'industrie polonaise dans le domaine
de la production des piéces moulées
pour les automobiles

Résumé:

L'auteur étudie d,abord la disponibilité en Pologne des
matiéres servant & la production des piéces de rechange
pour automobiles, comme: fer, aluminium, acier, bronze.
Il conclut qu'il n'y a pas de difficultés en ce qui concerne
l'abondance de ces matiéres en Pologne.

D'autre part il est bien difficile d'obtenir les dimensions
précises des piéces moulées. Cette difficulté est montrée
sur l'exemple d'un bloc de cylindre exécuté par P. Z. Inz.

Un autre probléme présente la question de la production
d'une quantité suffisante de piéces moulées. L'auteur con-
state que l'industrie polonaise est capable d'effectuer 5 —
6000 assortiments de piéces par an. Dans 8 — 10 mois et
aprés avoir investé un capital d'environ 300000 zI. la pro-
duction pourrait étre augmentée jusqu'a 15000 assortiments
de piéces moulées.

L'auteur constate que le capital de 2 ou 2,5 millions zl.
peut augmenter cette production pendant les deux années
a 30000 complets par an, avec la possibilités de doubler
ce nombre par le travail a 2 ou 3 relais.
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Mozliwosci przemystu krajowego

w zakresie wytwoérczosci odkué dla produkecji samochodowej

Referat zjardowy

Trudnosci poczqtkowe wyrobu malych seryj. — Uruchomienie

Inz P. Bukowski, SIMP

wyrobu suréwek do produkcji wozéw ty-

pow 621 i 508. — Wydajnosé i ,wqskie miejsca”. — Polrzebne inwestycje.

RZED przystgpieniem do wlasciwego tematu
i wypowiedzeniem si¢ o mozliwoéciach na-
szego przemyslu w dziedzinie wytwérczosci
odkué¢ dla produkcji samochodowej, musimy zda¢
sobie sprawe z obecnego stanu rzeczy, i oceni¢ do-
tychczasowe zdobycze w tej dziedzinie i $rodki,
jakiemi rozporzadzamy. Dalszy rozwéj wytwor-
czo$ci odkué samochodowych i oméwienie mozli-
woséci muszg byé zwiazane i oparte na $rodkach
istniejgcych, dlatego pozwole sobie pokrétce skre-
§li¢ kilka stéw o dotychczasowych wynikach.
Powstala w naszym kraju pierwsza fabryka sa-
mochodéw Polskich Zakladéw Inzynierji miala do
opanowania bardzo powazne trudnosci. Zakres pro-
dukcji tej fabryki musial rozwijaé si¢ stopniowo:
rozpoczeto od samego montazu wozéw z gotowych
sprowadzanych z zagranicy czesci, nastepnie w mia-
re urzadzania sie i opanowywania metod i proce-
sow obrobki poszczegélnych czesci i zespolow,
ograniczono si¢ do sprowadzania z zagranicy tyl-
ko materjalow i suréwek do tych czeéci, az wresz-
cie stalo sie aktualne zagadnienie samowystarczal-
nosci czyli zastapienie suréwek zagranicznych kra-
jowemi. Miedzy innemi wylonilo si¢ zagadnienie
suréwek kutych i prasowanych. Bylo to trudne za-
gadnienie. Bardzo nieliczne firmy krajowe, z ty-
tutu swoich stosunkéw handlowych z zagranica, jak
np. pewne huty goérnoslaskie z Niemcami, posiada-
ly pewne, zreszta bardzo skromne, do$wiadczenie
w tej dziedzinie, oraz jeszcze skromniejsze urza-
dzenia do produkcji. Tymczasem technik polski
stanagl wobec zadania rozwigzania produkcji od-
kué samochodowych w serjach bardzo malych, bo
wynoszacych zaledwie 200 — 250 kompletéw mie-
siecznie przy niewspélmiernie niskich w tych wa-
runkach kosztach produkciji, ktéreby umozliwily
kalkulacje wyjsciowa, ksztaltowana na cenach arty-
kulu, z reguly produkowanego masowo. Brak od-
powiednich maszyn i urzadzen, a prymitywnosé
i przestarzalo$¢ posiadanych ogromnie utrudniato
to zadanie. Dluzszy czas trwaly narady i opraco-
wywanie ofert. Aktualna narazie byla produkcja
wozéw ciezarowych typu 621. O wazniejszych in-
westycjach, poza niezbednemi narzedziami fabry-
kacji nie bylo mowy. Znane z literatury lub z wlas-
nej prakty‘ﬁi metody produkeji odkué samochodo-
wych nie mogly w tych warunkach znalezé¢ zasto-
sowania. Nalezalo szuka¢ nowych, swoistych spo-
sobéw rozwigzan, robi¢ niemal ze wynalazki. Pry-
mitywnoéé instalacji nalezalo uzupelniaé czesto
pomyslowemi przyrzadami i skomplikowanemi
urzadzeniami. Stopniowo w tej lub innej wytwérni
wylanialy si¢ mozliwosci podjecia produkciji nie-
ktérych czesci. Wytwoérnie, posiadajace juz pewne
doswiadczenie w odkuciach matrycowych czesci sil-
nika, podjely sie wykonania wiekszej ilosci tych
czesci. Warsztaty zaopatrzone w odpowiednie pra-
sy do wytlaczania dlugich czesci prasowanych przy-
jely zaméwienia na dostawe ram. Fabryki produ-
kujace dotychczas resory kolejowe przystosowaly

si¢ i rozpoczely produkcje resoré6w samochodo-
wych. Niektére warsztaty zaryzykowaly pewne na-
wet inwestycje w dziedzinie tak specjalnych wy-
robow jak kola samochodowe, mosty tylne i cze-
$ci hamulca. Pozostale drobniejsze odkucia matry-
cowe rozdzielono miedzy fabryki, posiadajace in-
stalacje do odkué¢ stosownie do oferowanych wa-
runkéw i mozliwosci. Pierwsze kroki byly ostroz-
ne i nie§miale ze zrozumialych wzgledéw. Charak-
terystyczng cecha dla produkcji odkué jest koszt
narzedzi i matryc. Koszt ten obciaza bezposrednio
wyréb. O wysokosci tego obcigzenia decyduje ilo§é
zam6éwionych odkué. Przy ilosciach zbyt matych
ceny odkué wypadaja czesto wprost fantastycznie
duze i zagadnienie staje si¢ niezyciowe. Poza tem
odkucia, o ktérych mowa, byly zaprojektowane
przez fabryke , Fiat'" do produkcji kilkunastu, a
nawet kilkudziesieciu tysiecy samochodéw rocznie.
Przy tak masowej produkeji, konstruktorzy nie
licza si¢ z kosztem narzedzi fabrykacyjnych,
gdyz wynikajace stad réznice kosztow wply-
waja minimalnie na koszt wyrobu. Pierwsze
za§ zamoéwienie fabryki samochodéw opiewalo
zaledwie na komplety odkué¢ dla serji kilku-
set maszyn, a dalszy program budowy tego ty-
pu wozéw nie byl niczem zagwarantowany. W tych
warunkach dostawca nie mégl braé na siebie ca-
lego ryzyka inwestowania kapitalu w narzedzia
fabrykacji. Fabryka samochodéw musiala w nie-
ktérych wypadkach czeéciowo sama ponosi¢ te
koszta, co oczywiscie podnosito koszta jej wy-
robow. Powstaly tez trudnoéci w dziedzinie wy-
maganych do tych odkué materjalow. Zrédlem tych
trudnosci byla mala ilo§¢ zamawianych specjal-
nych gatunkéw materjatéw, rzadko lub wecale do-
tychczas nie produkowanych. Zagadnienie to zresz-
ta dostatecznie jest wy$wietlone w referacie inz.
Obrebskiego (patrz wyzej). Nie male klopoty po-
wstawaly tez w kwestji utrzymania wymagan co do
dokladnoséci wykonania odku¢. Wymagania te, nor-
malne zreszta i latwo opanowane w dobrze zor-
ganizowanym przemys$le samochodowym, dla na-
szych nieurzadzonych odpowiednio warsztatow o
niewyszkolonym i niedo$§wiadczonym w tej dzie-
dzinie personelu sprawialy duze trudnoéci. }\Ialeiy
przyznaé organom odbiorczym i kierownikom na-
szej pierwszej fabryki samochodéw cenng zasluge,
ze potrafili nawigzaé scisla i owocng wspoélprace
z dostawcami. Liczono sie z trudnoéciami, jakie sie
wylonily przy rozpoczeciu fabrykacji: odbiér byt
pozbawiony zgubnej formalistyki i pedanterji. Do-
puszczano drobne i nic nie znaczace odchylenia,
ograniczajac sie do wymagan istotnych, co w skut-
ku nietylko nie obnizylo wartosci wyrobéw, lecz,
zawdzieczajac pobudzeniu szczerego zainteresowa-
nia si¢ produkcja i przejawom inicjatywy, spowo-
dowalo wiele ulepszeni zmierzajacych do podnie-
sienia jakosci i wytrzymaloéci wyrobéw, majac na
celu zapewnienie wigkszej trwalosci produkowa-
nych wozéw przy naszych bardzo ciezkich warun-
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kach drogowych. Tak, naprzyklad, zostala rozwia-
zana sprawa konstrukcji i wykonania tak odpowie-
dzialnego i wrazliwego na stan drog elementu wo-
zu jak resor. Resory te musialy byé doéé radykal-
nie przerobione i dostosowane do naszych warun-
kéw. Odpowiednie typy resoréw powstaly przez
systematyczna i harmonijna wspélprace konstruk-
tor6w, wykonawcéw i odbiorcow. W ten sposéb
zatem zostala rozwigzana produkcja czesci kutych
i prasowanych do cigzkich wozéw typu 621. W mia-
r¢ naplywania dalszych zaméwien na czesci do
tych wozéw, produkcja szla coraz lepiej — na-
brano doswiadczenia, precyzowano warunki odbio-
ru, usprawniano wydajnosci, powigkszaly sie mozli-
wosci produkcyjne. Nastepnem zagadnieniem, ja-
kie wylonilo sig, byla produkcja czesci do wozow
osobowych typu 508. Odmienne, a przedewszyst-
kiem drobniejsze i delikatniejsze odkucia do tych
wozow czynily nasze warsztaty jeszcze mniej przy-
gotowanemi do tej produkcji. Jednak przelamanie
pierwszych lodéw' w produkcji odkué do wozéw
ciezarowych, stale zwigkszanie si¢ produkcji fa-
bryki samochodéw i nadzieja, ze ten przemysl u
nas zaczyna si¢ rozwijaé, znacznie o$mielily wy-
tworcow. Nawet tak specjalne czesci do wozow ty-
pu 508 jak ramy, ktorych konstrukcja byta dostoso-
wana do masowej fabrykaciji, oryginalnym sposo-
bem na specjalnym zespole maszyn w fabryce ,Fia-
ta', zostala rozwigzana przez jedna z naszych wy-
tworni krajowych, ktéra sie odpowiednio do swo-
ich srodkéw urzadzita. Tak samo inna wytwérnia
rozwigzala fabrykacje fiatowskich két | Littoria"
z modng tarcza szprychowa tloczona z blachy i
przypawang obrecza, oraz urzadzila sie do wyKo-
nania oryginalnej konstrukeji pochew mostu tylne-
go. Odkucia z matryc zostaly odpowiednio podzie-
lone miedzy fabryki jak poprzednio. Nie rozwigza-
no jedynie czeéci wytlaczanych z cienkiej blachy
do karoserji. Jest to speciaYny rodzaj produke;ji,
wymagaijacy specjalnych tez maszyn — do tak zw.
gtebokiego tloczenia, oraz bardzo kosztowne-
go kompletu narzedzi, ktérych wartos¢ docho-
dzi do kilkuset tysiecy =zlotych dla danego
typu wozu. Pewne kroki jednak poczyniono
i w tym kierunku. Jedna z wytwérni, jak nas
informowano, zaméwila juz odpowiednie ma-
szyny i zapewne w niedlugim czasie bedzie-
my mieli karoserje tloczone w kraju. Okolicz-
no$ci zrzadzily, ze zamoéwienia na czeéci do
wozu typu 508 byly wydane w stosunku do
zamierzonego programu budowy wozoéw za péz-
no. Précz trudnosci zwigzanych z opanowa-
niem nowej produkcji wylonila si¢ nie mniej-
sza trudno$¢ wykonania zaméwieri w terminach
bardzo krétkich. Pozwalam sobie na te, zdawaloby
sie nie odnoszace si¢ do tematu, uwagi, gdyz, jak
to zobaczymy, pomoga one nam odpowiedzie¢ na
pytanie o naszych mozliwoéciach. Ot6z rezultat
wysitkéw dostawcow odkué i czesci prasowanych
byl taki, ze dostawa tych czesci dochodzila §rednio
do 400 kompletéw miesigcznie. Mamy wigc dane
bezposrednio zaczerpniegte z praktyki, skad wyni-
ka, ze przemys!l ten jest w chwili obecnej dostoso-
wany do dostawy czesci na 400 wozéw typu 508
miesigcznie, czyli do 5000 wozéw rocznie. Analo-
gicznie przeprowadzone rozumowanie w stosunku
do wozéw ciezarowych typu 621 wykaze, ze obec-
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ne mozliwosci produkeiji odkué do tych wozéw wy-
razajg si¢ cyfrg 300 kompletéow miesigcznie, czyli
okolo 3 500 wozéw rocznie.

Podane cyfry roczne odnosza si¢ do mozliwosci
przy prodchii tylko jednego typu. Jednoczesna
produkcja wozéw obydwéch typow da wynik po-
$redni, gdyz wiele maszyn i urzadzen fabryki wy-
zyskujg do produkcji czesci obydwéch typéw. Po-
za tem zdolno§é produkcyjna warsztatéow kuzien-
nych zalezy w duzej mierze od obcigZenia tych
warsztatéw zaméwieniami na inne rynki, jak: ko-
lejnictwo, uzbrojenie i przemysl prywatny, stano-
wiace dla danego warsztatu produkcje podstawo-
wa, zapewniajaca jego egzystencje. Gdyby bylo
do pomys$lenia zatrudnienie tych warsztatow tylko
w przemysle samochodowym, to podane wyzej ilo-
§ci mozna byloby przypuszczalnie podwoié. Jed-
nak takie przypuszczenia bylyby nie realne. Jakiez
wobec tego bylyby mozliwosci zwiekszenia zdolno-
$ci produkcyjnej naszego przemystu i jego dalszy
rozw6j? Ograniczenie mozliwosci produkcyjnej
warsztatéw kuziennych wyraza si¢ zazwyczaj prze-
ciazeniem niektérych maszyn, czyli brakiem po-
trzebnych do wykonania danego zadania wolnych
godzin. Zwigkszenie ilosci zmian roboczych jezeli
jest mozliwe, rzecza jasna odpowiednio zwigkszy
produkcje. Jednak kazdy warsztat ma tak zwane
,,waskie miejsce”, to znaczy kilka maszyn tak prze-
cigzonych, ze dalsze zwigkszenie ich pracy jest
niemozliwe, a to tamuje produkcje calosci zamo-
wienia. Poniewaz fakt duzego obcigzenia maszyny
robotag dodatnio $wiadczy o jej rentownosci, za-
chodzi wiec zasadnicze pytanie, kiedy warsztat
moze sobie pozwoli¢ na zwigkszenie instalacji. Za-
ktady przemystowe w dobie obecnego kryzysu nie
sa skore do instalacyj, ktérych oplacalnosé nie jest
pewna w krétkim czasie. Jezeli wigc przemystow-
com dostarczymy wystarczajacych danych do prze-
prowadzenia odpowiedniej kaliulacii, to trudnosé
ta moze byé rozwigzana. Przy rozwazaniach tych
nalezy tez bra¢ pod uwage specyficzne trudnosci
naszego przemyslu, mianowicie — brak kapita-
tu. Otéz dlatego musimy sie ograniczyé do poru-
szenia ,waskich miejsc'’. Poniewaz produkcja od-
kué¢ jest podzielona miedzy szereg zakladow prze-
myslowych, dla kazdego z nich zadanie sprowa-
dzi sie do zainstalowania jednej lub kilku maszyn,
tego typu jak mlot, prasa, spawarka i t. p.,, a to
jest wykonalne, oczywiécie pod warunkiem powsta-
nia miegoé okreslonego programu. Niestety na-
sza produkcje samochodowa cechuje od samego
poczatku brak jakiegokolwiek programu. Zaméwie-
nia opiewaja tylko na najblizsze terminy i male
ilosci. W tych warunkach racjonalna produkcja
jest nie do pomyslenia, a strona kalkulacyjna jest
wrecz oplakana. Opisane wyzej zapoczatkowanie
tej produkcji mialo charakter raczej ideowy, niz
handlowy. Taki stan rzeczy nie moze trwaé dlugo.
Zagadnienia techniczne nie znoszg dzialania bez
planu. Do tego nalezy dodaé podrywanie zaufania
przemystowcéow do rozwoju przemystu samocho-
dowego w kraju przez rézne mniej lub wigcej uza-
sadnione wiesci o zagranicznych montowniach, kté-
re wykluczaja moznoéé istnienia przemyslu samo-
chodowego. Byloby rzeczg godng pozalowania, Ze-
by dokonane wysitki, uwiericzone pewnemi rezulta-
tami, poszly na marne. Wtasnie dowiedlismy pew-
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wch naszych, aczkolwiek skromnych mozliwosci.
ywnioskowalismy, ze mozliwosci te dadza sie,
idac po linji najwigkszych oszczednosci i najmniej-
szych wkladéw, posunaé przypuszczalnie do gra-
nic naszych potrzeb na najblizsze lata, ktére fa-
chowcy okreslajg na 6 000 — 7 000 wozéw rocznie.
Dorobek naszych warsztatéw w dziedzinie przemy-
stu samochodowego nie moze byé¢ przekreslony,
gdyz zapoczatkowana w opisany sposob wytwoér-
czo$¢ jest jedyna realna droga rozwiazajaca za-
gadnienie motoryzacji o wlasnych sitach. Wybu-
dowanie w kraju nowoczesnej, samowystarczalnej
fabryki samochodowej, ktéra moglaby samodziel-
nie produkowaé odkucia i inne suréwki dla swoich
potrzeb jest idealem dalszej przyszlosci. W obec-
nych nawet i w naszych warunkach jest nie do
pomyslenia uzyskanie tak olbrzymich kapitatow,
jakie sa potrzebne do tego celu. Zresztg powstanie
fabryki zakrojonej na wicksza skale teraz byloby
nieuzasadnione zapotrzebowaniem i chlonnoscig
rynku. Utopiony kapital musialby dlugo czekaé na
okazje rentownosci. Motoryzacja kraju bedzie sie
rozwijala stopniowo, a nie duzemi skokami, i poki
nie dojrzeje potrzeba uruchomienia wytwérni sa-
mochodowej zorganizowanej na wzér znanych za-
granicznych duzych fabryk, pozwalajacych na da-
leko idaca racjonalizacje produkcji i najnizsze

koszta fabrykacyjne, musimy korzystaé¢ z ustug
przemystu pomocniczego i staraé¢ sie¢ go rozwijaé
w pozgdanym kierunku.

o000

Les possibilités de l'industrie polonaise concernant
la production des piéces forgées
pour la fabrication avtomobile

Résumé:

Le commencement de la production automobile en Po-
logne a fait la nécessité de fournir a l'usine les piéces for-
gées dans les matrices, On a rencontré ici les grandes
difficultés a cause de manque en Pologne des usines
epécialisées dans ce domaire; d'autre part les achats mi-
nimes (200 — 250 piéces par mois) ont rendu impossible les
investitions techniques nécessaires. Ensuite l'auteur ana-
lyse la méthode de mise en mouvement de la production
des pieces forgées — pour la fabrication des voitures —
types 621 et 508; il mentionne aussi la collaboration avec
les Etablissements de P. Z. Inz.

Dans la période finale la production a atteint 400 com-
plets de piéces forgées par mois, ce qui fait la moyenne
mcsure de leur production, parce que cette production n'est
qu'une partie de travaux dans la forge. Les conditions
présentes ne sont pas favorables a l'augmentation de la pro-
duction des piéces forgées pour automobiles & cause des
machines surchargées dans toutes les forges.

En terminant l'auteur décide qu'on doit pourtant acheter

quelques machines — mais les usines ne se décideront
a faire ces investitions qu'en cas de créer le plan d'une vaste
production:

Mozliwosci produkcyjne warsztatéw, wytwarzajgcych samochody

Referat zjaxdowy

Inz. J. Grodecki, SIMP

Udzial warsztatu produkujgcego samochody w ogélnej pracy produkcyjnej przy budowie samochodéw. —

Udzial fabryki samochodéw w kosztach produkecji. — Srodki techniczne wJakie musi byé zaopatrzony
warsztat produkujqcy samochody (obrabiarki, urzqdzenia, przyrzqdy i narzedzia). — Kapital i czas po-
trzebny do zainwestowania i uruchomienia fabryki samochodéw. — Stan obsady personalnej. — Charak-

terystyka systemu pracy w fabryce samochodow. — Whnioski.

BY zda¢ sobie sprawe, jakie istniejg mozli-

wosci w przemysle krajowym dla rozwoju

i powstawania warsztatow, produkujacych
samochody, — nalezy przedewszystkiem przeana-
lizowaé, jaka role warsztat taki powinien spelnia¢
w caloksztalcie pracy produkcyjnej przy budo-
wie samochodow.

Znajac zakres pracy takiego warsztatu, nalezy
rozwazyé, jakie s$rodki techniczne musi on posia-
da¢, aby mégt wywiazaé sie z zadan nan nalozo-
nych, jak musi byé uksztaltowany organizacyjnie,
jaki kapital i czas jest potrzebny do zainwesto-
wania i uruchomienia takiego warsztatu, jaka ma
byé¢ pod wzgledem ilosciowym i jakosciowym je-
go ol}:sada personalna.

Analizujac te zagadnienia, oprzemy si¢ na da-
nych konkretnych, wynikajacych z dotychczaso-
wego doswiadczenia krajowego przemystu samo-
chodowego. Przytaczane dla orjentacji cylry
i przyklady, nosi¢ beda zabarwienie pesymistycz-
ne, tak, aby obraz caloksztaltu rozpatrywanego
zagadnienia przedstawial sie mozliwie realnie.
Przyklady czerpane z wielkich fabryk zagranicz-
nych pomijamy tu zupelnie, zdajac sobie sprawe,
iz system pracy i organizacja tych fabryk sg nie-
wspolmierne do naszych mozliwosci w chwili
obecne;j.

1. Udzial warsztatu produkujgcego samo-
chody w ogélnej pracy produkcyjnej
przy budowie samochodéw

Jesli spojrzymy na samochéd z punktu widze-
nia produkcyjnego, to mozemy powiedzie¢, ze sa-
mochéd jest to zespol calego szeregu pojedyn-
czych czesci, ktore trzeba posiadaé, aby méc go
zbudowaé.

Czesci te, czyli materjaly produkcyjne potrzeb-
ne do budowy samochodu, przedstawione mamy
schematycznie w tabeli 1. 'lg‘bela 1 podaje nam
grupy materjatéw produkcyjnych, ktére musza byé
dostarczone do warsztatu produkujgcego samocho-
dy. Jak widaé z tabeli, materjaly wchodzace w
sklad grupy 1, 2, 3, 4 i 5 stanowia pélfabrykaty,
ktére podlegaja dalszemu przetworzeniu w fabry-
ce samochodéw. Pozostale grupy stanowia mater-
jaly gotowe do montazu, badz tez takie, ktore nie
ulegaja przetwarzaniu, lecz tylko ,dostosowaniu”
podczas montazu (np. materjaly tapicerskie —
sukno).

Materjaly dostarczone do fabryki samochodow,
stanowia produkty wytwérczosci najréznorodniej-
szych galezi przemyslu, a wiec: przemyslu meta-
lowego (zaréwno hutnictwo jak i przemysl prze-
twérezy), elektrotechnicznego, wlékienniczego,
chemicznego, gumowego, szklarskiego i papierni-
czego.
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TABELA L
Podzial na grupy materjaléw produkcyinych do wyrobu samochodoéw.
Materjaly przetwarzane Materjaly dostosowywane i wyroby gotowe
r [ s : | ;
Odiucia | Odlewy | 'peitthlY | Prosowans | Drsewodo f | Woyroby | Zespoly | iliryeone | Lakery | Matersly, | Sty
i rury ‘ i wskazniki [
1 2 R (R TR 6 7 8 9 i T e dua 12
| f | ! |
Wat korb.|a) Zeliwo | Sruby Rama ‘ Drewno |Sruby Uszczelki |(Chlodnica | Pradnica | Szpachle | Sukno Olej
Korbowéd| Blok specjal. | Bebny | Deski Nakretki | Sprezyny | Zbiornik | Rozrusz- | Rozpusz- | Plétno Benzyna
0§ przed-| Glowica | Sworznie! hamul. | Dykty |Podkladki| Opony benzyny | nik | czalnik | Wiosie Cyna
nia b) Zeliwo |Bolce tlto-| Tarcze |Profile | Miseczki | Detki * Gaznik | Rozdzie- |Grunt, Wata
Zwrotni- | kowalne| kowe hamul. Zawleczki| Profile Filtr pa- | lacz | Zmywacz | Tektura
ca Skrzynka | Bolcere- | Pochwa Kolki gumowe | liwa Swiece | Lakier Nici
Kota z¢- | przeklad.| sorowe | tylnego Zderzaki | Filtr po- | Kabel ‘ Klamki
bate kierowni- | Zawory | mostu gumowe | wietrza | Latarnie
it p. (X Drazki Lozyska | Amorty- | Przelgcz-
c¢)Alumi- | kierow- rolkowe | tor niki
njum nicze Lancuchy |[Narzedzia | Kierun-
Karter Narzedzia | specjal. kowskazy |
Skrzynki Licznik |
biegow szybko- |
Pokrywa éci ;
skrzynki Zegar ‘
biegow
d) Staliwo
Wsporni- |
ki resor. : |
e) Bronz |
Panewki l ‘
Tuleje \ |
| 1t p. | l . | |

Do zakresu pracy warsztatu produkujacego sa-
mochody nalezy: wywarcie impulsu
w kierunku wykonania materja-
tl6w produkcyjnych w przemy-
§le, sprowadzenie ich do fabry-
ki, oraz wykonanie pewnej pra-
cy przetworczej (obrébkowej
i montazowej w celu wybudo-
wania gotowego samochodu

Na podstawie powyzszych rozwazan latwo juz
wywnioskowaé z jakich zasadniczych dzialow

rodukcyjnych musi skladaé si¢ fabryka produ-
Euiqca samochody:

1) warsztat mechaniczny wraz z dzialem obréb-
ki termicznej;

2) warsztat montazu zespoléw i podzespolow
wraz ze stacja prob silnikow;

Shonaain
Odkucia |7 6| Moy
- 7| Wyroby
Fatryka samochodow gotowe
Odlewy |2 Montaz zespo-
E l!dvi WZW J ’”m{
INaawoziownia 9 /nsfala?: |
Mategt | 4 !
\\\% lak/W
%\
i\ —
/ tadca'skly
zw 4
Mot
mgb cze

Rys. 1. Schemat dostawy materjaléw produkcyinych
do warsztatu produkujacego samochody.
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3) warsztat montazu gotowych podwozi lub wo-
z6w okarosowanych;

4) warsztat nadwoziowy, skladajacy sie ze sto-
larni, blacharni, lakierni i tapicerni.

Jasnem jest, ze procz tych dzialow efektywnie
produkcyjnych, musza istnie¢ réwniez takie dzia-
ty jak:

przygotowanie produkcji,

kontrola,

administracja.

Rys. 1 przedstawia schematycznie w jakich
dzialach produkcyjnych sa przetwarzane poszcze-
golne grupy materjaléw przedstawionych w tab. 1.

Schemat przeplywu przez fabryke dostarczo-
nych materjaléw podaje rys. 2.

Stwierdzajac konieczno$¢ istnienia wyzej wymie-
nionych dzialéw produkcyjnych w fabryce samo-
chodéw, zastanowié¢ sie nalezy, jaki zakres pracy
w stosunku do przemystu pomocniczego wypada za-
tozy¢ tym dziatom, przy organizowaniu fabryki.

| Magaryn -
/w’an:/a/ Montor Mon, /o i calad i
mechanicind resholow 1 worow Naalwezio
It [ } J l e el

|

Rys. 2. Schemat przeplywu materjaléw produkcyjnych
przez fabryke.
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Bezwzglednie jaknajmniejszy.

Z posréd 4 grup zasadniczych polfabrykatow
(odkucia, odlewy, prety i czesci prasowane), wszy-
stkie czesci, ktore oplaca si¢ obrabia¢ i mogg by¢
obrabiane w przemysle pomocniczym, powinny
byé zaliczone do czesci gotowych, sprowadzanych
z zewnalrz,

Warsztat mechaniczny nalezy przystosowaé do
obrébki tylko tych czesci, ktére:

1) wymagaja specjalnych maszyn i urzadzen, w
ktére przemyst pomocniczy nie jest zaopatrzony
i nie potrzebuje zaopatrywaé sig;

2) wymagaja specjalnych urzadzen do obrébki
termicznej, gwarantujacych odpowiednia jakosé,
szybkosé przeplywu i niski koszt;

3) aczkolwiek moglyby byé¢ wykonywane ze-
wnatrz, jednak ze wzgledu na latwosé uszkodze-
nia przy transporcie, koszty opakowania i maga-
zynowania lepiej si¢ kalkulujg przy wykonywaniu
w warsztacie samochodowym,

Warsztaty montazowe powinny wykonywaé
tylko te zespoly, do ktoérych jakiekolwiek czesci
sg produkowane na miejscu.

Na ogélng iloé¢ czesci wchodzacych w sklad
podwozia samochodowego, ilo§¢ czesci wykony-
wanych w fabryce samochodéw powinna stanowié
max. ok. '/, ogolnej ilosci.

Dla uwypuklenia udzialu jaki powinna mieé fa-
bryka samochodéw w ogélnej pracy produkcyjnej,
przytaczamy schemat udzialu fabryki w koszcie

wlasnym podwozia ciezarowego i wozu osobowe-
go (rys. 3).
Udziat / samochoddw Ugial fabryki samocho-
g_kg/)sz{ggygwukcj{ 0w wkosztach produkey

Mater). prod. nadwoziowe
gra

e T S e

Rys. 3. Udzial fabryki samochodéw w kosztach produkeii.

Rozpatrujac koszt wlasny podwozia ciezarowe-
go widzimy, iz w najgorszym razie udzial fabryki
stanowi ok. 25%, reszta t. zn. 759 jest to koszt
materjatléw produkcyjnych, czyli udzial przemystu
pomocniczego. Wartos¢ materjalow z 1, 2, 3 i 4
grupy, wynosi 26% ogélnego kosztu podwozia
i stanowi ok. '/, kosztu materjatéw dostarczanych
do fabryki. Przetworzenie tych pétfabrykatow,
zmontowanie zespoléw (silnik, skrzynka biegow,
rama, tylny most, przednia o§, wal kardanowy,
kierownica i inne drobne zespoly), mnastepnie
zmontowanie podwozi, oraz uruchomienie i obje-
chanie ich, sg to czynnosci skladajace si¢ na prace
fabryki samochodow. Wartos¢ tej pracy wraz
z kosztami naktadowemi. handlowemi, ogélnemi i

amortyzacja i t. d. wynosi ok. 25% ogolnego
kosztu produkcji.
Podobnie przedstawia si¢ sprawa wykonania

samochodu osobowego. Réznica polega mna tem,
7e dochodzi tu jeszcze wykonanie nadwozia, a
wiec wiekszy jest udzial procentowy fabryki, do-
chodzacy do 32%.

Rys. 4. Wiercenie otworéw w osi przedniej,
gwarantujace jednorodnoéé wykonania.

2. Srodki techniczne
w jakie musi byé zaopatrzony warsztat,
produkujqcy samochody

Dla umozliwienia wywiazania si¢ z zadan wyzej
przytoczonych, fabryka samochodéw musi by¢ za-
opatrzona w niezbedne obrabiarki, urzadzenia,
przyrzady, narzedzia i sprawdziany.

Jakie czynniki stanowiag o tem, ze w calym sze-
regu wypadkéw muszga by¢ w fabryce samocho-
déw stosowane obrabiarki specjalne?

Rozpatrzymy najwazniejsze z poséréd tych czyn-
nikéw:

1) dokladnos$é wykonania, a co za tem
idzie zamiennos$é¢ czeéci, (np. tloki, korbowody,
potoski, bolce ttokowe i zwrotnice, walki i otwo-
ry wieloklinowe wymagajg dokladnych szlifierek,
polerownic, przeciagarek, wytaczarek boromatic
i t. p. maszyn specjalnych),

Rys. 5.

Zysk na czasie
dzieki zastoso-
waniu wiertarki
wielowrzeciono -
wej do wiercenia
bloku cylindro-
wego.

Wiercenie 30 otworéw roznej éredonicy i roznej glgbokosei. !

1 wiertarka Réwnowaine 8 wierlarkl
wielowrzecionowa ramieniowe

Czas wykonania operacji . . . . . 6 minut 48 minut
Wydajnosé dzienma . . . . . . . 80 blokow 80 blokéw
Cena obrabiarek . . . . . . . .. 35 000 zI, 812000 = 96 000 zI.
Potrzebna powierzchnia . . . . . . 8 m* 40 m*
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2) jednorodno$¢é wykonania gwarantowaé
musi obrabiarka - przyrzad, eliminujacy caltko-
wicie indywidualne bledy przy poszczegélnych
sztukach (patrz przyklad wiercenia przedniej osi
rys. 4),

3) cigglosé pracy,

4) czas, a wigci koszt wykonania,

Ostatnie dwa czynniki moga i musza byé zaspa-
kajane przez dobér odpowiednich maszyn specjal-
nych, gwarantujacych tanio$¢ operacyj i réwno-
mierno§¢ przeplywu materjalu na wszystkich ope-
racjach (Przyklad — zastosowanie wielowrzecio-
néwek do wiercenia bloku cylindrowego rys. 2),

5 materjal — musza byé stosowane spe-
cjalne obrabiarki do aluminjum, do obrébki widja,

6) wymagania konstrukcyjne
w wiekszosci wypadkéow stwarzaja potrzebe sto-
sowania obrabiarek specjalnych (np. kola zebate,
waly korbowe, waly rozrzadcze i t. p. musza byé
wykonywane na specjalnych obrabiarkach).

Powyzsze rozwazania rzucaja dostateczne $wia-
tfo na przyczyny stosowania maszyn specjalnych.
W cyklu obrébki poszczegélnych czesci istnieje
jednak szereg prostych operacyj, ktére moga byé
wykonywane na zwyklych obrabiarkach, ktére
stosuje sie¢ w miare moznosci, o ile nie koliduja
one z wyzej przytoczonemi czynnikami,

Analizujac sprawe urzadzeri specjalnych, stwier-
dzié mozna, ze motywy, jakiemi nalezy si¢ tu kie-
rowaé, sa zblizone do stosowanych przy obrabiar-
kach.

Dla przykladu oméwimy kilka charakterystycz-
nych urzadzen.

1) kabiny cichobieznoéci — niezbedne przy do-
bieraniu i selekcji két zgbatych skrzynki biegow,
do sprawdzania pracy skrzynki biegow, do spraw-
dzania przekladni dyferencjalu, oraz bloku pedne-
go.
2) specjalne urzgdzenia do docierania, rewizji i
badar silnikéw.

3) urzadzenia montazowe do dynamicznego wy-
wazania waléw kardanowych, urzadzenia lakier-
nicze, do spawania nadwozi i t. p.

4) urzadzenia transportowe — pasy montazowe,
wozki, dzwigi i t. p.

5) urzadzenia hartowni tab. 2, zaopatrzonej w
piece elektryczne o automatycznej regulacji tem-
peratur, prasy do hartowania kol zebatych, piece
do cementowania i cjanowania. .

Podkresli¢ nalezy, Ze hartownia musi dawaé
mozno§é utrzymania cigglosci pracy przy dosé

TA B/ BEIA- 2
Obrébka termiczna

Czynnosci wykonywane w  Typowe cze¢§ci poddawane
dziale obrdbki termicznej obrdbce termicznej
Cementowanie Watek rozrzadu. . . c. i h.
Hartowanie ROTIOSKA 5. o iTaatiok s h.
Odpuszczanie Kota zebate skrzynki
Cjanowanie bIOgAW o iy ais i theitly c.ih.
Piaskowanie i czyszczenie Kotla talerzowe . . . c. i h.
Sworznie tlokowe . . c¢. i h.
Wodziki két zmiano-
WYCHI ST s Sl s c:1h
Przepustowoéé dzienna
przy prod. 3000 woz. rocz. 900 kg;i ilo§é¢ czeéci: 540— 870
YA T L, » » 1800 kgi % 1080—1740
» » 20000 » » 6000 kg; »» » 4600—'5800

znacznym Srednim przeplywie materjalow (ok.
1,5 t dziennie przy 6000 wozach rocznie). Nie-
zawodno$¢ i terminowos$é pracy hartowni jest bar-
dzo wazna, gdyz obrébka termiczna w ogélnym
cyklu pracy warsztatu mechanicznego wykonuje
czynnosci migdzyoperacyjne.

Przechodzac z kolei do przyrzadéw, narzedzi
i sprawdzianéw — podkreslimy tylko, Ze niemniej
jak zastosowanie obrabiarek specjalnych, wply-
waja one na koszt i jakosé wyrobéw. Aczkolwiek
zaliczyé ich nie mozna do inwestycyj ogélnych,
gdyz sa zwiazane §cisle z objektem produkeji (ty-
pem samochodu), to jednak stanowia przy budo-
wie samochodu pozycje do§é¢ powazna.

3. Kapital i czas polrzebnl
do zainwestowania i vruchomienia fabryki

Rozwazylismy, jaki jest zakres dzialania war-
sztatu produkujacego samochody, jak wygladaé
on musi organizacyjnie, oraz dlaczego i w jakie
$rodki techniczne musi by¢ wyposazony.

Zastanéwmy sie teraz jaki kapital dla zainwe-
stowania takiego warsztatu jest potrzebny, jakie-
go rzedu cyframi musimy tu operowaé.

Przy rozwazaniach tych obliczamy: kapital po-
trzebny dla fabryki produkujacej 3000, 6000
i 20000 woz6é6w rocznie, na jedng zmiane.

Zestawienie kosztéw zainwestowania warsztatu
ujete mamy w trzech tabelach 3, 4 1 5.

Tabela pierwsza podaje koszt obrabiarek nor-
malnych i specjalnych, tabela druga koszt urza-
dzen, a trzecia calkowity koszt inwestycyj z po-
minieciem budynkéw. Jak widaé, koszt dwu-
krotnego powiekszenia produkeji z 3000 na 6000
wozéw rocznie wynosi tylko ok. '/; kosztu obra-

TABEL A 3,
Zestawienie kosztéw obrabiarek dla zrainwestowania warsztatu produkcyjnego

mechanicznego przy produkcji 3000,

6000 i 20000 podwozi rocznie (2 zmiany)

w tysigcach zlotych

PESRE Obrabiarki normalne Ob;:b;.};i lpoci“nlne Laczny koszt obrabiarek
Nazwa zespolu 3000 6000 20000 | 3000 6000 20000 | 3000 6000 20000

szt, ltyl. zl.| szt. [tys.zl.| szt. | tys, zl. | szt. [tys.zl.| szt. [tys.zl.| szt. | tys. zl. | szt. [tys.zl.| szt |tys.zl.| szt. | tys. zl.
Stlalk Tl ot A R Ry 80| 900 (100 1100 | 300 35 (1200 | 50 (1700 | 200 115 |2100 150 | 2800| 500
Skrzynka biegéw . . . . . . 30| 350| 40| 400| 120 20| 450 | 25| 600 | 100 50| 800 | 65| 1000|220
Priednia 085 5e % GEenta aua 30| 300 40| 400 130 5(100| 8| 200| 30 35| 400 | 48| 600| 160
LIy OBt ' % g 5o Isi ot ais 50| 600 | 65| 700 | 200 15| 300 | 22| 400, 70 65| 900 87| 1100|270
I RRaPOLY  oh & sl e et 25| 350 35| 500 150 10| 200 | 15| 300, 50 35| 550 | 50| 800|200
Ostrzalnia narzedzi . . . . . 20| 250| 35| 500 100] == == ] = 20| 250 35| 500|100

Razem . . . . . 235 [2750 (315 3600 1000/ 17500 | 85 [2250 120 [3200 | 450 | 12000 {320 [5000 [435 6800 (1450 29500
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TABELA 4.

Zestawienie kosztuurzadzen dla warsztatu.
mechanicznego o produkciji 3000, 6000 i 20000

Zestawienie

TABELA 8§
kosztow

zainwestowania
warsztatu mechanicznego bez kosztu

Razem koszt urzgdzen

chodzac z zalozenia, Ze rozpie-
tosé tych kosztow jest znaczna
i zalezna od warunkéw lokal-
nych. W kazdym razie koszty
budowlane nie powinny przekro-
czyé 60% kosztow podanych w
tab. 5.

Rozwazajac koszty zwigzane
z uruchomieniem fabryki samo-
chodéw, trzeba zwrécié uwage
na koszt przyrzadéw, narzedzi i
sprawdzianéw. Jest to wydatek
zwigzany z jednym typem sa-
mochodu, ale koszt jest ko-
nieczny i zbyt wielki, aby moz-

na bylo go pominaé¢ przy oma- -

wianiu inwestycyj.

Dla jednego typu podwozia
koszt ten moze wahaé sie¢ w gra-
nicach 1200000 do 1600000 zi.,
zaleznie od wielkosci produkeji.
Jak wynika z dalszych rozwa-
zan, czas preliminowany na wy-
konanie przyrzadéw powinien
wynosi¢ min. 6 miesigcy, t. zn,
przy wykonywaniu narzedzi i
przyrzadéw musialaby praco-
waé narzedziownia o obsadzie
ok. 200 ludzi. Biorac pod uwage
zuzycie narzedzi na 1000 wozow,
ilosé ludzi zatrudnionych w na-
rzedziowni przy produkcji 3000
wozéw powinnaby wynosi¢ ok.
60 — 80, przy 6000 — ok. 130 —

1500 12200 | 5500
biarek dla 3000 wozéw. Natomiast koszt inwesty-
cyj dla 20 000 woz6éw rocznie ro$nie niewspoimier-
nie do produkeji i w stosunku do 6 000 wozéw
wzréstby 4-krotnie. Kosztu budynkéw i instalacyj
budowlanych nie wprowadzamy do obliczen, wy-

TABELA 6
Czas potrzebny na uruchomienie produkcji przy jej zwiekszeniu

z 3000 do 6000 wozbw rocznie

podwozi rocznie budynkéw i instalacyj zwigzanych z budynkami
w tys. zl w tys, zl.
Rodzaj urz ;dier_{l & AR 7;(;0;71 6000 l 20000 bln produkeji rocznej | 1;00 l 6000 \ 20000
Urzadzenia mechaniczne: Obrabiarl.ci """" 3000 | 6800 29500
Stacja préb silnikéw, kabiny cichobiez- Urzadzenia . . . .. ... _ 1500 | 2200 | 5500
noéci, urzadzenia do mycia i lakiero- Razem 6500 | 9000 35000
wania, urzadzenia operacyjne, wciskarki y
reczne i mechaniczne, urzadzenia mon- 150, a przy 20000 ok. 400 ludzi. Cyiry te przyta-
Urtza:gz‘::ia. S T LR o 550 | 850 | 2500 czamy dla okreslenia roli narzedziowni dla fabry-
rans riowe: ] 2
Dzwigi obrabiarkowe, linje rolkowe, ki SamOChOdow.' 3 v ol . .
pas montazowy gléwny, podnosniki pneu- W dalszym ciagu n.a,l.ezy zorjentowaé sig, w cia-
matyczne, wozki transportowe . | 450 | 600 | 90  gu jakiego czasu istnieje mozliwo$é¢ uruchomienia
Obrébka termiczna: fabryki.
‘P;:gf‘y"pi‘;‘;i‘:)?:?c': .k‘f"t_m'l"?' [ PTNY: L ixo 1230|900 Rozpatrzmy trzy zasadnicze mozliwosci, ujete
Kompresory: w postaci wykresow na tab. 6, 7 i 8.
Sprezarki, filtry, rurociagi obrabiarkowe Z wykresu pierwszego wynika, iz na przejscie
: Ur‘;:fizir:i:w;:fo“\;egwwnwh """ 70 1100 12200 * 5 istniejacej produkcji 3000 wozéw, na produkcije
Kompresor gazowys rurociagi bez prze- 6000 wozéw rocznie, trzeba ok. 114 roku czasu.
wodéw gléwnych . . . . . . . . . 50 | 70 | 200 Zwrécié tu nalezy uwage, iz w takim wypadku
Urzadzenia elektryczne: o stopniowe powigkszanie produkcji moze sie za-
5:2:2‘3°.§3’f,§u'i'£‘3§k“?t§§ﬁc'e r?)‘;:i‘;‘i‘;‘;: czaé znacznie wezesniej — niezaleznie od dosta-
AT Rl SN 230 | 350 | 800 wy obrabiarek. Uzyskaé to mozna przez urucho-

mienie dodatkowych zmian (powigkszenie perso-
nelu), ktére w miare dostawy urzadzen, przecho-
dzi¢ beda na prace w godzinach normalnych,
Druga rozpatrywana mozliwoéé przewiduje czas
potrzebny na uruchomienie w istniejacej fabryce
(bez wzgledu na wielkoéé¢ fabryki) nowego mode-
lu podwozia. Czas potrzebny wynosi ok. jednego

10.
113

12.

13.

. Ogélne prace przygoto-

wawcze

........

. Wstepne plany obrébki

i ustalenie obrabiarek i
A ERAN s R T L

. Zbieranie ofert .. .
. Zamawianie maszyn

. Dostawa maszyn . .

. Poprawienie planéw ope-
racyjnych . . « « 4 «
. Projektowanie = pomocy

warsztatowych i urzadzen

. Zamawianie pomocy war-

sztatowych i urzgdzen . .

. Dostawa pomocy warszta-

towych i urzadzen . .

Ustawienie maszyn i urzg-
U e T R G

Dostosow. pomocy war-
sztatowych do obrabiarek

Stopniowe  zwigkszanie
produkcji  kosztem po-
wigkszania personelu na
zmianach 2 i 3-ciej

Stabilizowanie powigkszo-
nej produkcji w miare
przybywania nowych ma-
szyn i urzgdzen :

Iloé¢ miesigcy

123456789 10111213141516171819 20212223 24

okolo 1

pol roku
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roku. Wynika z tego, ze fabry-
ka produkujaca 3000 wozow
rocznie moze po uplywie 1%
roku produkowaé dwukrotnie
wiekszg ilo§¢ (6000 wozéw) sa-
mochodéw nowego typu.

Trzecia mozliwosé dotyczy
wybudowania nowej fabryki
dowolnej wielkoéci. Widzimy,

ze na roboty budowlane mamy
okolo 10 — 12 miesiecy czasu,
gdyz po tym terminie dopiero
rozpoczyna si¢ okres instalo-
wania urzadzen i obrabiarek,
Calkowite uruchomienie fabry-
ki moze mie¢ miejsce po uply-
wie 2-ch lat,

4. Personel

Zestawienie ilosciowe perso-
nelu umystowego i fizycznego
(tab. 9) wskazuje, ze przy
przejsciu z 3000 na 6000 wzrost
liczby robotnikéw wynosi tylko
50% (zamiast 100% ). W fabry-
ce produkujacej 20000 wozéw
rocznie w stosunku do 6000
wozéw, wzrost wynosi 100%

TABELAJ,

Czas potrzebny na uruchomienie produkcji nowego

modelu w istniejgcej fabryce

1. Ogélne prace przygoto- ’ Uried ‘ | ‘
........ | |

2. Wstepne plany obrébki -2

3. Zbieranie ofert . . . . .
4. Zamawianie maszyn . . |

5. Dostawa maszyn . .

6. Poprawienie planéw ope-
7. Projektowanie
8. Zamawianie pomocy war- ) I |
9. Dostawa pomocy warszta-
10. Ustawienie maszyn i urza- ‘ l

11. Dostosowanie pomocy war-

Ilogé¢

miesigcy
1 2345678 91011121314151617 1819 20 2122 23 24

wawcze | |

i ustalenie obrabiarek i ‘ ‘ |
ULZAdZeR et < Lt hels ‘

racyjnych

pomocy ‘
warsztatowych i urzadzen

sztatowych i urzgdzen

towych i urzadzen . . .

dzen

sztatowych do obrabiarek |

(nie zas 300%). Jednoczesnie
procent urzednikéw do robotni-
kéw maleje z 14 na 10%.
Widaé¢ tez z tego zestawie-
nia, ze robocizna przypadajaca na 1 woéz bedzie
malala. Bioragc pod uwage liczbe robotnikéw pro-
dukcyjnych i ilo§é wozéw produkowanych w kaz-
dym z trzech wypadkéw, otrzymujemy:
przy 3000 wozach rocznie — na 1 w6z przypada ok. 500 rob/godz.

» » » » » » » »

» 20000 % el o » S L] 4
Co jest przyczyna obnizania sie kosztu, rozwa-
zymy w dalszym ciagu.
TABELA 9.

Zestawienie iloéci personelu
fabryki samochodoéw

12. Prébna obrébka

Fabry-

Warsztat | Nadwo- Admini-
P":::k- i montaz | zownia kacja Kosteola stracfa Ogéism
rocana [ oy [Fiz, | U, Fis. | Um.| Fia. | Um| Fiz. | Um.| Fir. | Um| Fie.
700 140 15 80 150  |1085
3000 15’ 5 70 10' 50 1501l
Goka 1050 250 20 110 180  |1610
30 10 80 20 60 200
2300 650 50 200 260| (3460
20000 | 45 20 120 30 75 320

5. Ogélna charakterystyka syslemu pracy

W uzupelnieniu rozwazanego materjalu zwrécié
nalezy jeszcze uwage na specyficzny system pracy
w fabryce samochodéw, rézny od naogél przyje-
tych systeméw w fabrykach o réznorodnej i malo-
seryjnej produkcji.

Charakterystyczna cecha tego systemu jest cig-
glosé pracy od poczatku do korica produkeji. Je-
zeli w pewnem momencie fabryka przystosowana
jest do produkcji jednego typu wozu, to aby méc
produkowa¢ inny typ samochodu, musi zakornczyé
serje poprzednig i przystosowaé sie do nowe;j serji.
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Czas okolo 1 roku

Okres przejsciowy podczas przechodzenia z jedne-
go typu wozu na drugi zwigzany jest zwykle
z pewnemi mniejszemi lub wigkszemi stratami na
wydajnosci pracy, ktérych wielkos¢ zalezy od
sprawnos$ci organizacyjnej fabryki.

Ciaglosé pracy w warsztatach polega na tem,
ze materjal obrabiany posuwa si¢ w sposéb ciggly
przez warsztat mechaniczny, przechodzac z ope-
racji na operacje, dzieki odpowiedniemu ustawie-
niu i zgrupowaniu obrabiarek. Gotowe czesci
schodza kompletami (na 1 wéz) w sposéb ciggly
z warsztatu mechanicznego, co zapewnia stale za-
opatrzenie montazu zespoléw w niezbedne czesci.
Montaz zespoléw nieprzerwanie prowadzi swa
prace, czerpigc czesci gotowe z magazynu, a czesci
przetwarzane w fabryce wprost z warsztatu me-
chanicznego.

Nastepny etap, to jest montaz podwozi — po-
biera w sposéb ciagly zespoly z warsztatu monta-
zu zespolow, a z magazynu czesci gotowe i zespo-
ly gotowe oraz czesci wykonane zewnatrz.

Poniewaz krétkotrwale nawet lokalne zatrzy-
manie w jakimkolwiek etapie pracy odbija sie w
krotkim czasie na przebiegu produkeji w calej fa-
bryce, muszg by¢ spelnione nastepujace warunki:

1) musi by¢ zagwarantowana cigglos¢ dostawy
materjaléw dla warsztatu mechanicznego i dla
montazy,

2) musi istnie¢ dostateczne zaopatrzenie war-
sztatow w narzedzia i sprawdziany w miare ich
zuzywania sie,

3) musi byé zagwarantowana pewnosé i nieza-
wc;dnoéé dzialania obrabiarek i urzadzen (np. pie-
ce),

4) musi istnie¢ niezawodnos$é¢ pracy pod wzgle-
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TABELA 8

Czas potrzebny do uruchomienia produkeciji

w nowej fabryce

2) W podobny sposéb uregu-
lowana musi byé sprawa zaopa-
trywania w narzedzia.

; Iloédé miesigcecy
1234567 8 91011121314151617 181920212223 24

3) Dla uniezaleznienia sie od
maszyn, musi istnie¢ dokladny

2. Wstepne plany obrébki i '

ustalenie obrabiarek i ._—‘ v
przAdzen. - N e e \ 1 ‘ 1

.“

[

1. Prace przygotowawcze | \ 1 \
og6lne » i
| | ?

3. Zbieranie ofert. . . . . ! |

| ]

| | |
4. Zamawianie maszyn . . _i__‘ |
|

5. Dostawa maszyn . . .

| | ‘
| | |
| | |
| |
|
| |
| " '
|

nadzor mad stanem obrabiarek,
a warsztat remontowy musi byé
zaopalrzony w najwazniejsze
cze$ci zamienne obrabiarek.

4) Przed wypadkami bledéw
fabrykacji zabezpieczyé sie
mozna jedynie przez odpowied-
‘ ni dobér personelu kierowni-
I czego (instruktoréow) i

6. Poprawienie planéw ope- | i ‘ i
racyjnych :

!

|

7. Projektowanie pomocy
warsztatowych i urzadzen

|
!
|
|
\

‘ wykwalifikowang kontrole ze-
! | wnetrzng i miedzyoperacyjnag.

Rozwazajac dalej system pra-
cy w fabryce samochodéw, prze-
analizujemy zasadnicze czynni-

8. Zamawianie pomocy war-

ki, jakie wplywajg na ksztalto-

sztatowych i urzadzen. . .

9. Dostawa pomocy warscta-
towych i urzadzen . . .

‘ | | wanie sie kosztéow stanowia-
[ g cych udzial tej fabryki w ogél-
nej pracy produkcyjnej przy

RIrZAAZEN o o b s w2

budowie samochodow.

10. Ustawianie obrabiarek i 1

11. Dostosowanie pomocy L s
warsztat do obrabiarek . R

Koszty te dzielg si¢ na: 1) ro-
bocizne, 2) koszty nakladowe.

12. Prébna obrébka . . . . 1 !H ;lw\i i
Czas okolo 2 lat

—

dem jakosci wyrobéw (zabrakowanie jednej partji
cze$ci na warsztacie mechanicznym moze wywo-
la¢ zatrzymanie montazy).

Poniewaz przy najwiekszych wysitkach i stara-
niach moga powstawaé¢ wypadki niedotrzymania
poszczegolnych warunkéw niezbednych dla utrzy-
mania ciggloéci pracy, rozwazymy charakterystycz-
ne sposoby zabezpieczenia si¢ przed takiemi wy-
padkami,

1) Dostateczne zaopatrzenie zawczasu magazy-
néw w materjaly produkcyjne.

Aby zdaé sobie sprawe jak wielki musiatby byé¢
ten zapas, zorjentujemy sie jakie jest miesigczne
zuzycie tych materjalow.

3000 wozéw — 250 wozéw mies,:
koszt materj, zuzytych ok. 1500000 zi. ok. 250—300 t

6000 wozéw — 500 wozéw mies.:
koszt materj. zuzytych ok. 3000000 zt. ok. 500—600 t

2000 wozéw — 1650 wozbw mies.:
koszt materj. zuzytych ok. 10000 000 z, ok. 1650 ~ 1800 t

Widzimy z tego, jak wielkie muszg byé koszty
magazynowania tak znacznych ilosci materjalow
produkcyjnych szczegélnie, jezeli weZmiemy pod
uwage, iz czeéci skladowych samochéd posiada
ok. 3000 pozycyj, (biorac pod uwage, ze niektore
czedci przychodza w zespolach). — Ze wzgledu na
te koszty nie nalezy i$¢ w kierunku duzych zapa-
sow, lecz $cistej wspélpracy z przemystem pomoc-
niczym, dla uregulowania ciggloéci dostaw, zgodnej
z tempem pracy w fabryce.

Tak samo musi byé uregulowana sprawa pracy
warsztatu mechanicznego. Musi byé¢ ustalony za-
pas zelazny, ktory jest rezerwa pokrywajacq nie-
przewidziane wypadki. Zapas ten musi by¢ jednak
jaknajmniejszy.

Przyjmujac system akordo-
wy, wiemy, ze akord sklada sig
1) robocizny efektywnej, 2) z
—|  czasu przygotowania, 3) z cza-

so6w straconych.

Co wplywa na zmniejszenie si¢ robocizny?

1) produkowanie jaknajmniejszej ilosci typow
w ciggu roku, celem uniknigcia strat przy prze-
chodzeniu z jednej produkcji na druga.

2) zmniejszenie ilosci czaséw przygotowania,
a wiec i czaséw straconych przez wykonywanie
poszczegblnych czeéci mozliwie duzemi serjami.

3) zmniejszenie robocizny efektywnej przez za-
stosowanie odpowiednich urzadzen, przyrzadow,
obrabiarek przy jednoczesnem stosowaniu jak-
najdluzszej serji nieprzerwanej, ktéra daje moz-
nos$¢ osiggniecia najwiekszej wydajnosci pracy.

Moznoéé zado$éuczynienia tym warunkom, za-
lezy od wielkosci, a co za tem idzie, od sposobu
zainwestowania i zorganizowania warsztatu,

Im mniejsza fabryka, tem mniejsze sg serje po-
szczeg6lnych typow, tem dotkliwszy wplyw na
straty przy zmianie typu produkcji. Im mniejsza
fabryka tem wigcej jest maszyn o charakterze bar-
dziej uniwersalnym, tem sg tansze i mniej ekono-
miczne przyrzady. W malej fabryce dla wyzyska-
nia maszyn obrabia sie caly szereg czesci i wyko-
nuje si¢ wiele operacyj na jednej obrabiarce. Nie-
mozliwe jest wlasciwe zmniejszenie czasow przy-
gotowania, niemozliwa jest tem samem $cista spe-
cjalizacja robotnika, ktéry musi kilkanascie i wie-
cej razy zmienia¢ robote na swej maszynie. Posu-
wanie sie obrébki musi odbywa¢ si¢ skokami, serje
muszg byé tem mniejsze, im wigcej operacyj wy-
konuje maszyna. Chcac serje powigkszyé, trzeba
zwiekszyé zapas magazynowy dla zabezpieczenia
sie¢ przed braﬁami materjaléw na montazach.

A wiec w malej fabryce do 3000 wozéw rocznie,
inwestycje kosztuja najmniej, maszyny sa wy-
zyskane, (coprawda w 30%, nieefektywnie), ale
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zato robocizna jest najwigksza, gdyz praca nie mo-
7e odbywaé sie tak ekonomicznie jak w duzej fa-
bryce. Powigkszanie ilosci wozéw w jednej serji
wplywa na obnizenie kosztu w malej fabryce, ale
do pewnych granic. Powyzej pewnej ilosci, obni-
zy¢ kosztéw juz nie mozna, choé¢byémy produko-
wali stale jeden typ wozu. Fabryka taka bowiem
jest przystosowana do produkcji $rednio-seryjnej,
a nie masowej, lub wielkoseryjne;.

Ten charakter fabryka zachowa mimo po-
wiekszenia jej nawet do 6000 wozéw rocznie. Jest
to mniejwiecej dolna granica produkcji dla fabryki
o charakterze §rednio-seryjnym,

Dopiero w fabryce produkujacej powyzej 10000
—- 15000 wozéw rocznie mozna wprowadzi¢ spe-
cjalizacje maszyn i operacyj, zmniejszyé przygo-
towanie i robocizne efektywna ponizej dolnej gra-
nicy osiagalnej w fabryce mniejszej. Fabryka taka
musi by¢ instalowana przy innych zupelnie zaloze-
niach.

Wspomnielismy poprzednio o drugim skladniku
kosztéw produkcji — o kosztach nakladowych.

Na koszty nakladowe bezposrednie zalezne od
samej fabryki skladaja si¢ przedewszystkiem
koszty magazynowania. .

W malej fabryce koszty te bedg wygladaé gorzej
niz w duzej. Musimy trzymaé bowiem wigksze za-
pasy surowcow i materjaléw dostarczanych z ze-
wnatrz, gdyz synchronizacja pracy z dostawcami
jest trudniejsza przy malych ilosciach dorywezo
produkowanych, niz przy ilosciach, kiére mogq w
sposob ciagly zatrudnié poszczegélne fabryki prze-
mystu pomocniczego. To samo dotyczy wigksze-
go zapasu magazynowego dla czesci przetwarza-
nych na miejscu, gdyz nieréwnomiernoéé przeply-
wu przez warsztat jest wigksza w malej fabryce.

Reasumujac powyzsze mozemy stwierdzi¢, ze
system pracy i dolna granica kosztéw produkcii
zalezy przedewszystkiem od charakteru fabryki,
a wiec w malej fabryce ksztaltowaé sie bedzie ina-
czej, niz w duzej.

6. Ogélne wnioski

1) Koszt wltasny samochodu

Na rys. 3 rozpatrywali$my, iz koszt wlasny sa-
mochodu sklada sie z kosztu materjaléow produk-

(4

cyjnych (75%) i kosztu udzialu warsztatu produ-
(/4

kujacego samochody (25%).

Zwiekszenie ilosci produkowanych wozéw, czy-
li zwiekszenie zaméwienia dla dostawcow, moze
wplynaé radykalnie na obniZenie ceny materja-
low, a wiec i ceny wozu,

Uzyskanie tg droga obnizenia ceny jest stosun-
kowo latwe do przeprowadzenia (w stosunku do
dostawcéw) i wplyw na ceng wozu znaczny, Obni-
zenie udzialu fabryki samochodéw, produkujgcej
na malg skale (do 6 000 wozéw) wymaga wielkich
wysitkow i wywiera w efekcie niewielki wplyw na
obnizenie kosztu wlasnego, a wigc i ceny samo-

chodu.
Stad wynika, ze w malej fabryce uzyskanie
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obnizenia ceny wozu mozna uzyskaé przez zwiek-
szenie serji, przyczem efekt uzyskuje sie¢ glownie
dzieki obnizeniu kosztu materjaléw produkcyj-
nych. W duzej fabryce zwigkszenie serji wplywa
na obnizenie ceny wozu i ze wzgledu na spadek
ceny materjalow, jak i ze wzgledu na obnizenie
kosztéow produkcji w fabryce samochodéw.

2) Kierunek i mozliwos$ci

Podczas tworzenia krajowego przemyslu samo-
chodowego, kierunek w jakim nalezy posuwa¢ sig
musi podazy¢ od malych do duzych warsztatow.
Mata fabryka szkoli personel, stwarza kadry do-
$wiadczonych instruktoréw obrébkowych i mon-
tazowych, bez ktérych uruchomienie nowej fabry-
ki jest nie do pomyslenia. Mala fabryka szkoli
i przygotowuje réwniez przemyst pomocniczy, Ma-
la fabryka w razie istnienia wielkich fabryk za-
wsze jest konieczna i ma racje bytu.

Co mozna osiagnaé, jakie mamy mozliwosci, po-
siadajac w kraju malg fabryke samochodow?

Wezmy pod uwage rozpatrywane przyklady
t. j. fabryke produkujacg 3 000 wozéw rocznie.

1) pierwszy etap powiekszenia produkcji nie
wymaga zasadniczo zadnych wkladow, gdyz idac
droga uruchomienia wigkszej ilosci zmian, czyli
powigkszenia personelu, mozemy w fabryce takiej
wyprodukowaé 4 000 — 4 500 wozéw. A wigc ka-
pital — 0, czas potrzebny na rozruch ok. 14 roku.

2) Dalszy rozwéj malej fabryki, w mysl tego
co$my poprzednio omawiali t. j. z 3000 na 6000
wozéw rocznie, Wymaga to kapitalu inwestycyj-
nego 2 500 tys. zl. i czasu 114 roku. Fabryka taka
po zwiekszeniu personelu moglaby produkowaé
do 8 000 wozbéw rocznie.

3) Trzeci etap t. j. stworzenie nowej fabryki dla
produkeji 15 — 20000 wozéw rocznie drogg roz-
budowy i reorganizacji istniejacej fabryki mniej-
szej, lub droga budowy zupelnie nowej fabryki.
W tym ostatnim wypadku kapital potrzebny na
inwestycje wyniesie tu ok. 35000 tys. zt. Czas ok.
2 lat.
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Passibilités de production des ateliers automobiles.
Resume

Au commencement de son article l'auteur analyse le part
de l'atelier automobile dans le travail total de production,
concernant la fabrication des véhicules automobiles, ainsi
qu'il mentionne la participation de la fabrique automobile
dans les frais de la production.

Ensuite 'auteur énumére le matériel technique de 'atelier
automobile: machines-outils, installations, appareils, outils.
Il s'occupe aussi du capital et du temps, nécessaires aux
investitions et & la mise en mouvement de la fabrique des
véhicules "automobiles. L'auteur soulique ici que le person-
nel technique joue un réle considérable dans la fabrique
en question,

A la fin l'auteur donne la caractéristique du systéme du
travail dans la fabrique automobile,
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Stan i mozliwosci rozwojowe

pomocniczego przemysiu samochodowego w Polsce

Referat zjazdowy

Oparcie produkcji samochodéw na wspélpracy fabryk pomocniczych.

Inz. J. Bilewski, SIMP

— Fabryki pomocnicze opanowaly

trudnosci techniczne, — Spadek kosztéw produkcji przemyslu pomocniczego. — Stopien zatrudnienia. —
Koniecznosé poglebiania prac organizacyjnych. — Wplyw wielkosci serji. — Konieczno§é 5-letniego pro-
gramu produkcji. — Hamujgea rola montowni.

A I-ym Zjezdzie Inzynieréw i Technikow

Samochodowych w 1933 r. w referacie

wStan obecny i mozliwosci rozwoju pro-
dukcji samochodowej w kraju' przedstawilem wy-
raznie znaczenie pomocniczego przemysiu dla
tworzacej sie krajowej produkcji samochodéw
i w tej chwili pozwalam sobie stwierdzi¢ catkowi-
te pokrycie si¢ przedstawionych dowodzer z prak-
tyka zyciowa.

W chwili obecnej sprawa pomocniczego prze-
mystu samochodowego wybija si¢ na zagadnienie
podstawowe, warunkujgce dalszy rozwéj przemy-
slu samochodowego, a tem samem stwarza ko-
nieczno$é¢ przeprowadzenia nad nig $cistych roz-
wazan przez polski $wiat techniczny.

Pomocniczy przemyst samochodowy w kraju ma
przed sobg do spelnienia zadania nastepujace:

1) Wykonanie materjalow, poétfabrykatow, cze-
éci i zespolow gotowych dla potrzeb fabryk samo-
chodowych.

2) Wykonanie czeéci i zespolow gotowych dla
potrzeb fabryk montazowych wozéw zagranicz-

nych,

3) Wykonanie pétfabrykatéow, czesci i zespolow
gotowych dla obstugi taboru samochodowego kur-
sujacego w k:aju.

W chwili zalozenia w kraju fabryki samocho-

dow w duzych serjach przy P. Z. Inz. w 1933 r. ani
drobne warsztaciki wykonujace czesci zapasowe
wymienne dla taboru samochodowego, ani rézne
warsztaty samochodowe obslugujace fabryki CWS
i URSUS z ich produkcja kilkunastu setek pojaz-
déw réznych typéw, — nie mogly daé podstaw dla
skrystalizowania sie pomocniczego przemystu sa-
mochodowego w calym tego stowa znaczeniu.

Przemysl ten praktycznie nie istnial, nalezato go
w Polsce stworzyé¢.

Wielkie zaklady i koncerny samochodowe za-
granica, jak: Ford, Fiat, Citroén, Oppel, General
Motors, produkujace w setkach tysiecy rocznie,
obejmuja w sobie caloksztalt produkeji i postuguja
sie w ograniczonej mierze przemyslem pomocni-
czym. Natomiast przemyst samoczodowy malych
fmbryk opiera si¢ na wspolpracy z przemystem po-
mocniczym. Polska rzeczywistosé stworzyla po-
trzebe budowy przemyslu samochodowego przez
zbiorowy wysitlek i wspolprace szeregu fabryk
przemyslu pomocniczego.

Organizacje krajowego przemystu samochodo-
wego stanowig:

A) Fabryka samochodéw obejmujgca:

1) Biuro konstrukcyjne, oraz sprze¢zony z nim
warsztat doswiadczalny;

2) Warsztat mechanicznej obrébki najwazniej-
szych czesci samochodu;

3) Montownia czeéci gotowych, zespolow i wo-
ZOW.

B) Fabryki pomocniczego przemyslu wykonujace
materjal, polfabrykaty, poszczegolne czesciizespoly.

Przy tym systemie organizacji fabryka samocho-
déw daje inicjatywe calosci przedsiewziecia, po-
nosi ryzyko calosci produkcji, daje konstrukcje
samochodu, organizacje i koordynacje przemysiu
pomocniczego.

Fabryki pomocniczego przemyslu spelniajg role
dostawcéw materjatéw, produkujacych rézne czg-
$ci samochodowe,

Tworzace sie w chwili obecnei fabryki montazo-
we, oparte na kapitale zagranicznym, mogq W pew-
nym ograniczonym stopniu przyczynié si¢ do roz-
szerzenia produkcji niektérych fabryk przemyshu
pomocniczego. Jesli bowiem montownie te beda
mialy szczery zamiar przej$é czesciowo na produk-
cje krajowa, to rozwéj wypadkéw nastepowaé be-
dzie w podobny sposéb, jaki mial miejsce z mon-
townia Fiat'a w latach 1933 — 34, z ta jednak réz-
nicg, ze kapital prywatny pracowaé bedzie w spo-
s6b powolny i ostrozny, liczac si¢ przedewszyst-
kiem z dorazng rentownoscia imprezy.

Organizacja fabryk montazowych przedstawi sie
podobnie z ta réznica, iz fabryka montazowa nie
bedzie posiadaé¢ dzialéw wymienionych w punkcie
1-ymi2-im, t.j. biura konstrukcyjnego i warsztatu
obrébki mechanicznej, — natomiast bedzie wyko-
rzystywaé¢ mozliwoéci przemystu pomocniczego
przez eliminowanie importu zagranicznego tych
czesci i zespolow, ktore krajowy przemyst pomoc-
niczy bedzie w stanie wykonywaé w jakosci i ce-
nie konkurencyjnej z importem zagranicznym. Nie
dotyczy to oczywiscie zespoléw zasadniczych, mia-
nowicie: podwozia, bloku silnikowego, osi przed-
niej, tylnego mostu, kierownicy i watu kardanowe-
go, gdyz produkowanie tych zespoléow w kraju
wymaga zainwestowania kosztownej fabryki
obrébki mechanicznej, co, ze wzgledu na male
zapotrzebowanie rynku na wozy, obecnie nie jest
mozliwe do uskutecznienia.

Wprowadzenie produkc)i krajowej do fabryk
montazowych uzaleznione bedzie nie tylko od niej,
lecz od ekspansji i zdolnosci wytwoérczej przemy-
slu pomocniczego.

Analiza podwozia samochodu okresla wyraznie
role i waznosé przemystu pomocniczego w produk-
cji samochodéw w kraju.

Wykres na rys. 1 przedstawia dla przyktadu po-
dzial podwozia autogusowo ciezarowego, catkowi-
cie wykonanego w kraju, o wadze netto 1800 kg,
brutto 2340 kg na produkty skladowe. Produkty
te w postaci

surowca, P

pélfabrykatéw ‘

i wyrobéw gotowych
dostarcza;a, poszczegblne grupy przemystu pomoc-
niczego fabryce samochodow.
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Przemyst ten uczestniczy w wadze brutto pod-
wozia procentem nastepujacym:

Przemyst — ciezki 529% i odlewni-
czy 171,89% wykonujg surowce i pétfabrykaty, jak
materjaly pretowe i surowe odkucia ze stali stopo-
wej i weglowej, czeséci prasowane z grubej blachy,
ramy samochodowe, pochwy, tarcze, oraz niektore
wyroby gotowe, jak: resory, kola tarczowe; na-
stepnie odlewy zeliwne, staliwne, aluminjowe,
bronzowe, z zeliwa kowalnego oraz stopowe.

Potem idg grupy wykonujace wyroby gotowe do
montazu:

Przemyst metalowo-maszynowy 5,67 ;
5 metalowo-blacharski 11,66% ;
" gumowy 9,1%;
. elektrotechniczny 3,0% .

Przemys! metalowo - maszynowy
wykonuje sprezyny, powazne ilo$ci czg$ci znorma-
lizowanych, jak $ruby, nakretki, kotki, korki,
podktadki i t. p., rézne wsporniki, zapadki, zde-
rzaki, filtry paliwa, laricuchy, popychacze, w kon-

cu gazniki, regulatory, amortyzatory, lozyska
kulkowe i t. p.

Czesci poawozia / po~
brutto 2340kg ’%’Z”"’ Produkty
i Przemyst cigzki: |
Surowiec pretowy i rurowy,
§ Jionne wA@mpga// eglite/ Toove]
prasownie A0S0, PN,
tiocznie b e
Sory

29%
,mﬁ

178%| Przemyst odlewniczy

Folfabrykaty

iy

(e caode ghowe:, nork,

e c2esei !
F ol .
pram e e e
805kgY 11.6% YPrzem. metal-tiachar &l
e ITIOW.
g 91% Przemyst gumowy /%fﬁﬁigd ce /wgu%sz ;I%%w
[ Gicine, hatie -~ _|
Rys. 1. Udzial poszczegélnych grup przemyslu pomocni-

czego w wadze podwozia autobusowo-cigzarowego, no$nosci
2.500 kg.

Przemys! metalowo-blacharski:
rézne luzne czesci prasowane z cienkiej blachy,
podktadki, uszczelki lub zespoty, w ktérych gtow-
nym materjalem jest blacha, jak: chlodnice, tlu-
miki, zbiorniki, maski, fartuchy, blotniki, filtry po-
wietrza, przegrody czolowe.

Przemys! gumowy: opony i detki oraz
rézne czeséci z gumy, ebonitu i bakelitu.

Przemyst elektrotechniczny: kable,
$wiece, instalacje, akumulatory, pradnice, rozrusz-
niki, rozdzielacze, latarnie.

Bardziej zyciowo wystapi rola poszezeg6lnych
grup w budowie podwozia (rys. 2), przy rozwaza-
niu procentowego udzialu w koszcie globalnym
produkeji przemystu pomocniczego w roku 1936.

Przemyst ciezki i odlewniczy 41,2%;
i gumowy 21,7%
i elektrotechniczny 9,5% ;
o metalowy 24,6% — w tem 29%
zajmuje import zagraniczny.

W roku 1935 stosunek ten byl inny, a to wskutek
okresu krystalizowania si¢ tego stosunku w wy-
mienionyc;: przemyslach.
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ROK 1936
Poawozi
Gr upa”fw":z:'mw/ c/ez'amwo-gzz//obus. Poawozid
pomacniczego 1035 1936 osobowe
281
ciezki 343 306
106 i
odlewniczy 13,3 : 1.0
o 7% 10,6 - ‘
metalowo-maszynif, 42, R agr: /%
metalowo-blachar. | 137 14,0 99
207
Qumowy 210 217
elektrotecnniczny | 10.1 95 6.7
Rys. 2. Udzial poszczegélnych grup przemystu w koszcie

produkcji przemysiu pomocniczego dla podwozi w %.

Dla podwozia osobowego wagi 450 kg, stosunki
7% sa nieco inne, przyczem uwidocznia si¢ zwigk-
szony udzial przemystu metalowego na 16% i elek-
trotechnicznego na 16,7%.

Nastepny wykres (rys. 3) przedstawia udzial %
przemyslu pomocniczego w koszcie materialow
nadwozi. Wchodza tutaj w gre nowe galezie prze-
myslu, jak:

rzemys! wlékienniczy 2z najwicgk-
szym udzialem w nadwoziu autobusowym. Prze-
mys! ten wykonuje materialy tapicerskie, jak suk-
na, dermatoid, plétna i t. p.
Potem przemyst chemiczny — lakiery,

- zaprawy i t. p.

Przemyst drzewny — szkielety nadwo-
zia i rozmaite cze$ci w wiekszym lub mniejszym
stopniu, w zaleznos$ci od konstrukcji nadwozia.

Grupa Typy nadwozi
przemystu Proaukty L2 :
|pormocnicz. 0s0bow: Wutobus)|  |Clezaro
‘ Materjaly tapicerskie.
Widknist, J%'Qé /i Dot
v wlosle; wata ,t.,gy' H1 26,5 193
Chemiczny | Lakiery, zaprawy itp. | 1p¢
rzewny | Czescl z_drzewa 73
Klany | Szyby Z . 226

Blachy szkieletow, 38,0 47
HMetalowo- . ;
blacharskimaski state i ruchome)l77 101

oskrzydlenia  \fzagran) - g BT
726%

Okucia, zamki, vy, : 6 393
Metalowo- normy.s/edzenq/gf? ! i
Mmaszynowy\rzaki, mechanizmy, wyce.

yoczki, kierunkowsk. garaniirerems {,_0_

UIMOoWy | CZesc/ gumowe. ) T
Rys. 3. Udzial poszczegolnych grup przemystu w koszcie

produkeji przemystu pomocniczego dla nadwozi w %.

Przemyst szklanny — szyby.

Poza temi nowemi grupami wystepuje:

Przemyst metalowo - blacharski
o bardzo powaznem znaczeniu dla podwozi oso-
bowych 38%, wykonujacy prasowane czeéci ka-
dluba nadwozia, maski, skrzydla, oraz czesci
mniejsze jak ramki, listwy i t. d.



e

TOM Il — Nr. 17

W koricu — w kazdym typie nadwozia ogromna
role odgrywa przemys! metalowy 26 — 399, za-
leznie od typu nadwozia z produkcja sprezyn, cze-
§ci znormalizowanych, mechanizméw siedzen, zde-
rzakéw, okué i galanterji, wycieraczek, kierunko-
wskazow.

Z powyzszej analizy wynika, iz przemyst pomoc-
niczy obejmuje bardzo szeroki zakres produkceiji in-
teresujacej przemysl krajowy i szerokie rzesze
technikéw polskich.

Z chwila powstania fabryki samochodéw o pro-
dukcji w wigkszych serjach, proces tworzenia sie
przemystu pomocniczego, w znaczeniu uniezalez-
nienia sie od dostaw zagranicznych, dal w bardzo
krétkim czasie, bo w okresie 2-ch lat wyniki wprost
imponujace.

Pomimo powaznych trudnosci, zwigzanych z po-
trzeba zastosowania materjalow o wysokiej jako-
$ci, trudnoéci fabrykacyjnych, wymagan zamien-
nosci czesci, koniecznoéci zwalczania na kaz-
dem polu t. zw. ,,dziecigcych choréb”, trudnosci
techniczne zostaly calkowicie opanowane.

Podwozia ciezarowe i autobusowe, w chwili obec-
nej, wykonywane sg catkowicie z produktow kra-
jowego przemysiu pomocniczego.

Podwozia tego typu stanowia jeden z glownych
elementéw motoryzacji armii, a wiec obrony pari-
stwa i dlatego uniezaleznienie si¢ w produkecji ich
od zagranicy bylo sprawg niestychanie wazng i ko-
nieczng Zyciowo.

Jeszcze w roku 1935-tym udzial importu zagra-
nicznego w tem podwoziu wyniést 449, a wroku
biezacym — 2,97%.

Praktycznie udzialu obecnego zagranicy nie moz-
na bra¢ w rachube. Obejmuje on tylko zakup to-
zysk kulkowych, gaznikéw, regulatoréw, taricuchow
napedowych. Czesci te majg charakter migdzyna-
rodowy i tak specjalny, ze wykonywanie ich w kra-
ju mie przedstawia ani celu, ani korzysci.

W drugiej kolejnosci zadan przemysl pomocni-
czy opanowal trudnoéci, zwigzane z produkcja pod-
wozi osobowych, wagi 450 kg, wykonywanych w
duzych serjach.

Udzial zagranicy wyraza si¢ obecnie w 7% -ach
i obejmuje gotowe wyroby metalowe, oraz po-
dobne czeéci jak w podwoziu ciezarowem, udzial
dlatego wiekszy, ze szybko$é tempa produkcji
nie pozwolila przemyslowi metalowemu przygoto-
wa¢ sie do ich fabrykaciji.

Jak z powyzszego wynika, w chwili obecnej nie
ma przeszkéd technicznych w wykonywaniu jakie-
gokolwiek typu podwozia samochodowego. Jezeli
chodzi o nadwozia, to produkcja typéow cigzaro-
wych i autobusowych jest catkowicie obslugiwana
przez przemyst krajowy.

Odnosnie produkcji nadwozi osobowych, to ta
nie jest jeszcze do tej pory opanowana i opiera sig
na imporcie zagranicznym. Dotyczy to wyrobow
blaszanych takich, jak pokrycie szkieletéw nadwo-
zia, oraz czesci metalowych, mechanizméw, kierun-
kowskazéw, wycieraczek i t. p.

Nalezy tutaj wspomnieé, ze jedna z krajowych
fabryk przygotowuje sie obecnie do produkcji nad-
wozi osobowych tloczonych z blachy, oraz prze-
prowadza prace nad doborem odpowiedniego ma-
terjalu, Mozna wiec spodziewaé sie, iz rok 1937
obejmie i ten dzial produkcji.

Wyréb czesci metalowych nadwozia, jak okué,
klamek, zamkéw, wszelkich mechanizméw, pod-
nosnikéw, galanterji, wycieraczek, kierunkowska-
z6w i t. p. nie jest jeszcze opanowany, poniewaz
wykonanie tych czeséci jest jeszcze nieco nieudolne
i bardzo kosztowne.

Nalezy sie spodziewaé, iz w roku 1937 dzial ten
wykaze wigksza aktywnosé.

Nastepnie nie wykonywujemy w kraju wysoko-
wartosciowych szyb nietlukacych, ktérych produk-
cja nalezaloby sie zainteresowaé.

Odnosnie przemystu gumowego, to opiera on sie
glownie na produkcji ogumien, t. j. opon i detek.
W roku 1933 ilos¢ typéw wykonywanych opon sa-
mochodowych ograniczala sie do 2-ch, w okresie
3-ch nastepnych lat krajowy przemysl gumowy
zdotal uruchomié jeszcze 39 nowych typéw ogu-
mieri samochodowych, tym samym rozszerzyé¢ za-
kres ich zastosowania.

Przemys! pomocniczy obejmuje kilkadziesigt fa-
bryk rozsianych po calym kraju.

Jeszcze wyrazniej uwypukla si¢ znaczenie prze-
mysiu pomocniczego dla rozwoju produkeji samo-
chodéw w kraju, jezeli wezmiemy pod uwage udzial
przemysiu pomocniczego w koszcie podwozia.

Przedstawi to wykres na rys. 4.
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Rys. 4. Udzial przemyslu pomocniczego
w produkeji samochodéw.

Po odrzuceniu od ceny rynkowej podwozia, lub
nadwozia, kosztéw sprzedazy — otrzymujemy war-
toé¢ rynkowa produktu. Natomiast rzeczywisty
koszt produktu sklada si¢ z kosztéw produkeji fa-
bryki samochodéw oraz z kosztu udzialu przemy-
stu pomocniczego; wykres wskazuje, iz suma obu
kosztéw, to znaczy rzeczywisty koszt produkciji
jest wiekszy od wartosci rynkowej produktu.

Powstaje stad niedobér w produkecji podwozi
oraz nadwozi osobowych.

W nadwoziach ciezarowych i autobusowych wi-
doczne sg nieznaczne nadwyzki.

Niedobér ten zmusza skarb panstwa do pokry-
wania go w formie premji za produkcje, ktérej
wielkosé wskazuje wyﬁres. ponadto podaje on, iz

rzyczyna niedoboru tkwi w nadmiernie wysokim

oszcie udzialu przemyslu pomocniczego.
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Jezeli wezmiemy pod uwage obecng ceng ma-
teriatlu dostarczanego przez przemysl pomocniczy,
to suma ta pokrywa zaledwie warto§¢ rynkowa
podwozia autobusoo-cigzarowego, za$§ w karecie
osobowej znacznie ja przekracza. Natomiast za-
granicq udzial ten stanowi ca. 60 — 65% wartos-
ci rynkowej wozu. Dotyczy to rynku wloskiego;
na rynku amerykariskim stosunek ten jest poni-
zej 50%.

Widocznem jest z tego, iz w chwili obecnej
otwarte jest wazne dla rozwoju produkcji samo-
chodéw zagadnienie zblizenia cen przemystu po-
mocniczego do cen zagranicznych, celem zwalcza-
nia konkurencji zagranicznej, jako tez celem
zmniejszenia niezdrowej ma dluzsza mete inge-
rencji paristwa przez system premjowania. Przed
technikiem polskim staje zagadnienie przyspiesze-
nia tych proceséw przystosowawczych.

Tenze sam wykres wskazuje przewidywang zmia-
ne na lepsze w roku 1937, ktérej mozliwoéé¢ uza-
sadniono w dalszym ciagu referatu.

Na pierwszy rzut oka sprawa rentownosci prze-
myslu pomocniczego przedstawia si¢ niekorzystnie,
jednakze szczegélowe rozpatrzenie poczynionych
wysitkéw i osiggnietych rezultatow nastawia nas
na uzasadniony optymizm.

Osiggniete rezultaty pracy na tym odcinku,
przedstawia wykres (rys. 5) spadku kosztu udzia-
tu poszczegélnych grup przemystu pomocni-
czego dla podwozia o wadze 1800 kg. Wykres
wskazuje koszt udziatlu danej grupy przemystu za-
granica we Wloszech, oraz w kraju w roku 1933
t. j. przed uruchomieniem produkcji w duzych
serjach, dalej w roku 1935 oraz w roku 1936.

Przemys! ciezki i odlewniczy najszybciej przy-
stosowaly si¢ do potrzeby, mianowicie: koszt 1 kg
produkeji przemyslu cigzkiego z 4,05 zl. spadl w
ciggu trzech lat na 1,9 zl.,, — zagranica we Wio-
szech wynosi 1,52 zl. Ceny na rynkach: angielskim
lub amerykarnskim — sa jeszcze nizsze.

Thumaczy sie to tem, iz przemysly te rozporza-
dzaja w Polsce kapitatami, srodkami technicznemi
i fachowym materjalem ludzkim. Ponadto musze
nadmienié, iz powazny wplyw na obnizke wywarlo
oddanie odkué do wykonania przemyslowi pomoc-
niczemu, ktéry w tych pélfabrykatach okazal sig
tariszym od przemystu hutniczego.

Przemyst gumowy, chociaz uzalezniony jest w
fabrykacji od surowca zagranicznego i wysokiego
kosztu form zagranicznych, potrzebnych do wyro-
bu ogumienia, tez wykazal duzy postep, przyczem
sprzyjalo temu rozszerzenie programu produkciji.

Mniejsze wyniki wykazaly przemysly nasze pg.
kolejnosci:

blacharski,
metalowy,
elektrotechniczny.

Nalezy wyraznie zdawaé sobie sprawe, iz prze-
mysly te, obejmujace liczne drobne warsztaty, acz-
kolwiek bardzo aktywne, jednak do produkeji sa-
mochodowej mnie byly technicznie przygotowane,
ani w niej zorjentowane. Widocznym dowodem te-
go stanu rzeczy bylo to, iz rozpigtosé¢ oferowa-
nych cen sprzedazy dla tej samej czesci wynosila
nieraz 1 : 3. Warsztaty te nie posiadaly ani $rod-
kéw, ani znajomosci fabrykacji produktu i jego
wymagani technicznych. (Proste czeéci wykony-
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wane byly poczatkowo nadmiernie dokladnie,
a dokladne bardzo niezdarnie).

Mimo to, iz konkretne wyniki zostaly osiagniete,
to jednak w tych grupach przemyslow w chwili
obecnej jest najwiecej do zrobienia.

Ciekawie przedstawia si¢ wykres (rys. 5) dla
przemystu metalowego, ktory wskazuje wzrost
kosztu podwozia w miare eliminacji importu zagra-
nicznego przy przejéciu na produkcje krajowa.

S B mioyin
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Tos 5
zagra/wzfq 1933-34

Rys. 5. Wykres spadku kosztow Erodukcii przemysiu
pomocniczeg> dla podwozia autobusowo-cigzarowego.
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Przemys! elektrotechniczny najwazniejsze czg-
éci, jak pradnice, rozruszniki, rozdzielacze, — roz-
poczal produkowaé w kraju dopiero w roku bieza-
cym i dlatego wyniki jego pracy bedzie mozna
stwierdzié¢ dopiero w roku 1937-ym.

Sumaryczny wykres (rys. 6) dla calosci udzialu
przemystu pomocniczego dla tego typu podwozia
wskazuje staly postep przystosowawczy. Jezeli
spadek ten bedziemy dalej konsekwentnie $ledzi¢
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Rys. 6. Spadek kosztu produkcji przemystu pomocniczego
(ogétem) dla podwozia autobusowo-cigzarowego,

i na niego oddzialywaé, to mozemy w przyblizeniu
przewidzieé, iz po okresie 5-letnim nasz przemyst
pomocniczy zblizy si¢ maksymalnie do poziomu ja-



TOM Il — Nr. 17

ki obecnie stwierdzamy zagranica, w konkretnym
wypadku we Wioszech. Analogiczne procesy za-
chodza tez przy innych typach podwozi i nadwozi.

Sytuacja w przemysle pomocniczym w chwili
obecnej jest taka, ze z jednej strony przemyst ten
znajduje si¢ blisko szczytu wysitku, zmierza-
jacego do zmniejszenia kosztu tatwemi sposobami,
z drugiej strony fabryka samochodéw znajduje sie
blisko maximum mozliwego nacisku z gory w kie-
runku obnizki cen. Zachodzi wiec potrzeba szuka-
nia wyjscia z tej sytuacji.

Zarysowujg sie tutaj 2 kierunki, ktéremi musza
i$¢ wysitki zmierzajace do rozwoju krajowego po-
mocniczego przemystu samochodowego.

1) Poglebienie pracy organizacyjnej u funda-
mentéw poszczegdlnych grup przemystu.

2) Powigkszenie programu produkcji przemysiu
pomocniczego.

Obserwujac rozwéj przemysiu pomocniczego do
chwili obecnej, mozna okresli¢ pewne przeszkody
o charakterze ogélnym, ktére utrudnialy jego roz-
woj oraz podnosily koszty wytwarzania i ktérych
oddzialywanie si¢gga jeszcze do chwili obecnej.

1) Brak staloéci produkcji spowodowany tem,
iz czas od 1934 r. do chwili obecnej byl okresem
krystalizowania si¢ produkcji pomocniczej w kilku-
dziesieciu fabrykach i warsztatach, ktére nie trak-
towaly wykonania czeéci samochodowych jako
produkcji stalej, lub gléwnej swego programu, lecz
jako produkcje¢ dodatkowa — innemi stowy, jako
wykonanie otrzymanego doraZnie zaméwienia.

2) Brak programéw przemystéw pomocniczych
obliczonych na dalsza mete. Uniemozliwialo to
fabrykom dokonania w najkorzystniejszy sposéb
zakupu materjalow, przygotowania srodkow fa-
brykacji, spowodowania szybkiego obrotu pro-
dukcji i terminowego wykonania zaméwien dla
fabryki samochodéow.

Odnosénie terminéw nadmieniam, iz zagranicy
dostawy materjaléw wykonywane sg w partjach
nieduzych, lecz w $cistych terminach. Pozwala to
na zmniejszenie kapitaléw obrotowych, zaangazo-
wanych w produkeji. Zagranica oprocentowanie
kapitalu, uwiezionego w produkcie magazyno-
wym, obciaza koszt samochodu maximum 0,5%,
u nas natomiast najmniej 1,5%, co stanowi powaz-
ne obcigzenie produkcji.

3) Brak nisko oprocentowanego kapitalu inwe-
stycyjnego, potrzebnego do podniesienia poziomu
technicznego na racjonalne i trwale wyposazenie
warsztatéw w §rodki potrzebne do taniego wytwa-
rzania, mianowicie: maszyny, przyrzady, narze-
dzia, sprawdziany.

4) Brak fachowcéw obznajmionych i posiadaja-
CKCh do$wiadczenie w wykonywaniu czesci samo-
chodowych, co odczuwa si¢ tem bardziej, iz struk-
tura przemyslu krajowego sprzyja stwarzaniu lu-
dzi uniwersalnych, a nie fachowcow.

5) Niedostateczne poglebienie wspélpracy tech-

nicznej przemyslu pomocniczego z fabryka samo-
chodéw: :
z jednej strony — wspélpracy z biurem kon-

strukcyjnem i warsztatem doswiadczalnym dla po-
budzenia inicjatywy konstruktorskiej fabryk po-
mocniczych, jak to ma miejsce zagranica, z drugiej
strony — wspélpracy z dzialami fabrykacyjnemi

dla rozwazan trudnosci i mozliwoséci fabrykacyj-
nych poszczegélnych fabryk.

6) Niedostateczne nawigzanie kontaktu z zagra-
nica odnosnie fabrykacji specjalnych artykuléw
pomocniczych,

Na czynniki ujete w punktach 1 — 6, to zna-
czy: program, wartoé¢, kapital, fachowosé¢, wspél-
praca, kontakt 2z zagranicag oddzialywaé mo-
zemy w kierunku opanowania ich caltkowitego.
Z konsekwentnemi wysitkami szla takze w dalszym
ciaggu inicjatywa przemystu. Natomiast inne czyn-
niki dalej wymienione zwiazane sa z ogélng sy-
tuacja gospodarcza w kraju, na ktérg przemyst po-
mocniczy wplywu nie posiada i skutkiem tego na-
wet przy najwickszych naszych wysitkach musimy
liczyé si¢ ze zwigkszonym kosztem udzialu prze-
mystu pomocniczego w stosunku do zagranicy, w
tym wypadku we Whoszech, ktéry zgodnie z przed-
stawionym wykresem (rys. 6) daje si¢ oszacowa¢c
na 10 — 20% wyzej.

7) Czestotliwo$é zmian typéw produkowanych
do stosunkowo malej iloéci ogélem produkowanych
wozbéw, jaka nie zachodzi w duzych zakladach, a
ktéra powoduje zwigkszone wysitki nad opracowa-
niem konstrukcji, préby, oraz z kolei nad opra-
cowaniem fabrykacji. W zwigzku z tem, koszty
przygotowania modeli samochodéw sa u nas nie-
wspolmiernie wyzsze, niz to ma miejsce w fabry-
kach zagranicznych.

8) Drozszy jest u nas wyréb narzedzi i przyrza-
déw, gdyz przemysl pomocniczy nie jest jeszcze
dostatecznie dostosowany do prac z przygotowa-
niem fabrykacyjnem, jakiego wymaga sama pro-
dukcija czeséci samochodowych.

9) Wyzsze koszty amortyzacji urzadzen mecha-
nicznych i maszyn, ktére w duzym procencie mu-
szg byé¢ sprowadzane z zagranicy.

Drugim kierunkiem, w ktérym musza i§¢ nasze
wysitki, jest powigkszenie programu produkeji
seryj wykonywanych przez przemyst pomocniczy.

Wieksza ilosciowo produkcja stwarza natu-
ralne warunki rozwoju przemyslu — zwigksza
obroty, umozliwia inwestycje, racjonalne przygo-
towanie fabrykacyjne, korzystniejsze wyzyskanie
personelu umystowego i roboczego, zmniejsza kosz-
ty, potania produkt. Zagadnienie to bylo tematem
poprzednich referatéw. Dla uprzytomnienia jeszcze
raz wplywu iloéci produkowanej na koszt przed-
stawiam przyklady wyijete z Zycia przemystu po-
mocniczego. Wykres (rys. 7) przedstawia koszt

00550 1 7500521,
Wielkost. sepi

Rys. 7. Spadek kosztéw produktu w ;aleinoéci
odp wielkoéci wykonywanej serji.

$ruby toczonej i gwintowanej przy wykonaniu na

automacie i na rewolweréwce. (Przyklad zresztg
ospolity). Przy malych serjach koszt roénie po
inii hyperbolicznej. Wykres nastepny (rys. 8)
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przedstawia koszt wytloczenia z cienkiej blachy
pokrywy karteru silnika, przyczem widocznem jest,
iz minimalna serja nadajgca si¢ do produkcji wy-
nosi 1000 sztuk, a serja najtarisza potrzebna do
zupelnej amortyzacji kosztéow przygotowania —
10000 sztuk; wynika stad catkiem wyraznie, iz
zwiekszanie seryj wykonywanych automatycznie
przyczynia si¢ do potanienia produkcji przemysiu
pomocniczego, za$ ograniczenie do podrozenia.

1004 Przy uwzglednieniu
gr kosztow przygotowania 5,‘ Seqja potrzebna dja
/ wydajnoscl wytwarzania . 2ypeine/ amrtyza%
T e e e kosztow przygotow.= 10000st.
§ 304 g
= 40- E Przy uwzglednieniu
¥ S| kostdw przygotowania
8§30 narzeazi 1 przyrzqadw.
204
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Jlsear s RSt l :
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I
wielkosé serji
Rys. 8. Spadek kosztéw produktu w zaleznosci od wielkosci

wykonywanej serji. Pokrywa karteru silnika wytloczona
z cienkiej blachy.

Jaki wplyw wywrze import zagraniczny za po-
érednictwem fabryk montazowych na przemyst
pomocniczy? Korzystny wplyw moze wywrzeé
tylko wtedy, jezeli fabryki montazowe beda
staraly si¢ wyzyskiwaé mozliwosci przemystu
pomocniczego. najblizszym czasie moze sig
to ujawni¢ przez zainteresowanie zespolami po-
mocniczemi, jak resorami, akumulatorami, ogu-
mieniem, lakierami, tapicerszczyzng. Moze to
zwigkszy obroty kilku galtezi przemyslu po-
mocniczego. Z drugiej jednak strony, import mon-
towanych wozéw zagranicznych na rozwijajacy
sie przemysl pomocniczy wplynie bardzo nie-
korzystnie, a nawet szkodliwie, jesli swym poja-
wieniem sie ograniczy produkcje wozéw krajowych.
Wazrost importu kosztem zmniejszenia krajowej
produkcji samochodéw zmniejszy obroty calego
przemystu pomocniczego, a nadto, zmniejszajac
serje produkowane, podrozy krajowy produkt i ob-
cigzy Skarb Panstwa koniecznosécig zwickszenia
premij za produkcje samochodéw krajowych. Czy
fabryki montazowe opierajac si¢ na przemysle po-
mocniczym mogg wykonywaé wozy tansze od kra-
jowych? Nie, gdyz wykonujac male ilosci wozéw
réznych typow, nie stworzg dla przemystu pomoc-
niczego warunkéw taniej produkeii.

Wynika stad, iz dziatalnoéé fabryk montazowych
mozna bedzie uwazaé dla przemysiu pomocniczego
tylko wtedy za korzystna, jesli nie zmniejszy pro-
graméw produkeji samochodéw krajowych.

Sprawe poruszong nalezy uwazaé¢ za bardzo
wazng dla zycia przemyslu pomocniczego.

Rozwazmy na tle dotychczasowych analiz moz-
liwosci rozwojowe przemysiu pomocniczego w naj-
blizszem 5-leciu. Przyjmuje zalozenia produkcyj-
nestale, te same jakie podatem na I-ym Zjezdzie
Samochodowym, ocfpowiadaiqce mozliwemu zapo-
trzebowaniu rocznemu rynku krajowego t. j. 6 800
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szt. wozéw (procz zapotrzebowania dla celéw woj-
skowych), (rys. 9).
Z tej ilosci 2 000 podwozi osobowych
2 000 5 autobus. ciezarowych
oraz 2 500 nadwozi réznych typow

wykonuje krajowa fabryka samochodéw, przy
100% wyzyskaniu istniejacego przemystu pomoc-
niczego. Odpowiada to mozliwosciom produkcyij-
nym roku biezacego.

Poawozia wjeanostkach Naowozia , jeanostk.
Dostawca Razem 6800 jean. KM Razem 6800 jean.
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Rys. 9. Zalozenie produkcyjne przy zapotrzebowaniu rynku
na 6.800 wozbéw rocznie.

Pozostale 2 800 sztuk podwozi oraz nadwozi do-
starcza alternatywnie import zagraniczny bezpo-
$redni, lub za posrednictwem fabryk montazowych.

Do fabryk montazowych zaliczam: dzial mon-
tazowy P. Z. Inz., dla tych wozéw, ktore nie sa
wykonywane w kraju, oraz powstajace inne mon-
townie wozéw zagranicznych.
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Rys. 10. Obroty poszczegélnych grup przemyslu
pomocniczego w tysiacach zlotych rocznie.

W zalozeniu produkcyjnym stosunek udzialu
produkeji przemystu pomocniczego do importu za-
granicznego podaje na wykresie po uplywie 5-ciu
lat. Wskazuje to ilosci do opanowania przez prze-
mys! pomocniczy,

Nastepny wykres (rys. 10) wskazuje przewidy-
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wany stan obrotéw poszczegélnych grup przemy-
sfu w czasie obecnym, oraz wzrost tych obrotéw
w okresie 5-letnim przy wymienionem wyzej za-
tozeniu, przy stalem zapotrzebowaniu 6800 wo-
z6w (nie zwigkszajacem sie), przy eliminowaniu
ostatecznem importu czeéci do fabryki samocho-
déw i przy mozliwem wyzyskaniu przemystu po-
mocniczego przez fabryki montazowe.

Oczywiscie w razie zwiekszenia sie tempa mo-
toryzacji i tem samem zapotrzebowania powyzej
6800 sztuk. dlugosé rzednych i odcietych moze
uledz zmianie, jednak charakter i zaleznos§é¢ po-
szczegolnych linij zostanie zachowana.

Najwieksze przyépieszenie wykazuje w 1-ym
roku —
przemysl ciezki (resory ewent. kola)

i gumowy (ogumienie)

0 wilékienniczy

% drzewny

™ chemiczny
metalowo-blacharski (blachy nadwozi)

materjal nadwozi

w II-im roku —
przemyst metalowo-blacharski
i metalowo-maszynowy.

Ogélne obroty przemystu pomocniczego przed-
stawia wykres nastepny (rys. 11).

Przy zalozonej produkcji krajowej w 1007 :

4 000 podwozi, 2500 nadwozi (nie uwzgledniam
tutaj zapotrzebowania dla celéw wojskowych) —
obroty wynosza 24 000 000 zl.

Przy dalszym rozwoju produkeji krajowej obro-
ty te wzrosna do 39000 000. Réznice od sumy

"~ 46 7505,

Wyroby zagraniczne

Wyroby krajowe przemystu

Fabryki samochodw , Fabryki montazowe
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Rys. 11. Obroty przemyslu pomocniczego

w tysiacach zlotych rocznie,

46,7 milj. pokrywa wykres importu zagranicznego.
Wykres ten ilustruje wyraznie, iz fabryki mon-
tazowe, o ile nie przejda na produkcje krajo-
wg (obrébke mechaniczng) zasadniczych zespo-
téw podwozia, bardzo nieznacznie wplywaja na
wzrost obrotéw przemystu pomocniczego, a w

istocie hamujg rozwéj naturalny tych obrotéw
przez zmniejszanie produkcji fabryki samochodéw
krajowych.

Rozmiary i znaczenie przemyslu pomocniczego
podkresla zwigzana z nim wielkoéé zatrudnienia.

Przy produkcji 4 000 podwozi, kiéra odpowiada
mniej wiecej przewidywaniu obecnemu, ilo§é ogél-
na zatrudnionych pracownikéw w przemysle po-
mocniczym wynosi okolo 10000 oséb (na ogélng
ilo§¢ os6b zatrudniona w przemysle samochodo-
wym okolo 14 500 osé6b) co stanowi ok. 3,2% za-
trudnienia w calym przemysle przetwérczym kraju.

Przy dalszym rozwoju iloéé¢ ta wzroénie do ok.
16 500 o0s6b przy ogélnem zatrudnieniu okolo
23 500 os6b.

Ogolem 23 500 oséb, przy wymienionych zalo-
zeniach pracowa¢ bedzie przy produkeji 6 800 wo-
zOwW rocznie,

Biorac pod uwage, iz wydajnoéé produkcji sa-
mochodéw na jednego pracownika jest w chwili
obecnej niedostateczna, nalezy spodziewaé sig, iz
przy dotychczasowem tempie usprawnienia orga-
nizacyjnego i technicznego przemystu pomocni-
czego, tym samym wysitkiem 16 500 ludzi i tym
samym kosztem przemyst pomocniczy wykona
czesci na 9 000 wozéw (zamiast 6 800), co dla eko-
nomji gospodarki narodowej ma powazne znacze-
nie.

W wyniku przeprowadzonych
sie ustali¢ nastepujace tezy:

1) Celem postawienia krajowego przemystu po-
mocniczego na wlasciwym poziomie i spowodowa-
nie jego stalego i trwalego rozwoju na{)eiy ustali¢
program produkcji przemystu pomocniczego ra-
mowy na okres 5-letni, oraz ustali¢ kazdorazowo
program kampanji na 1 rok naprzéd przed jej roz-
poczeciem,

2) Zwigkszanie programu produkcji przemystu
pomocniczego obniza koszt produkcji samocho-
déw krajowych i tem samem zwigksza rentow-
no$é tej produkcji. W tym celu program produkcji
samochodéw krajowych powinien byé z kazdym ro-
kiem zwiekszany w miare postepu motoryzacii.

3) Import wozéw zagranicznych bezposredni
lub posredni przez fabryki montazowe, zmniejsza
program produkeji samochodéw krajowych i tem
samem hamuje rozw6j przemyslu pomocniczego.

Etat et possibtlités de développement de l'indusirie
auxiliaire pour la production automobile en Pologne

Résumé:

Organisation de la production des automobiles est basée
sur la vaste collaboration de nombreuses usines spécialisées,
ou le role principale joue l'usine de l'industrie mécanique.

Le grand nombre d'automobiles, de camions, d'autobus,
exécutés (pendant les deux années dernidres) des produits
de l'industrie auxiliaire prouve que cette industrie domine
toutes les difficultés techniques, qu'elle est bien préparée
a la fabrication du chaque type de l'automobile nécessaire
aux besoins du pays.

L'examen de 2 années derniéres montre la reduction
de frais de la production — eo ipso — prouve de l'activité
et de la rentabilité de l'industrie auxiliare pour la pro-
duction automobile en Pologne, qui, actuellement, occupe
environ 10000 travailleurs et tenj a s'augmenter, L'auteur
souligne la nécessité d'approfondir encore les travaux
d'organisation des bases des groupes particuliers de I'in-
dustrie auxillaire et aussi il justitie l'influence des séries
produites sur le développement et la rentabilité rapide de
cette industrie.

rozwazan daje
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Enfin l'auteur arrive & la conclusion que le développe-
ment stable de l'industrie auxiliaire exige le programme de
5 ans de la production des automobiles polonaises, augmenté
chaque année; il constate ausi, que l'importation (directe

ou a l'intermédiairo des ateliers de montage) des voitures
étrangéres diminuant le programme de 5 ans de la produc-
tion des automobiles polonaises, — arrétera ou méme ame-
nera la chute de l'industrie auxillaire en Pologne.

Planowosé konstrukcyjna a racjonalna motoryzacja kraju

Referat zjaxdowy

Inz. Z. Okoléw, SIMP

Potrzeba wlasnej konstrukcji i wlasnej wytwdrczosci. — Skoordynowanie strony technicznej z gospodar-
czq. — Ograniczenie réinorodnosci sprzetu. — T'ypy wozéw dla naszego rynku. — Typy motocykli. — Po-
trzeba stworzenia instytucji fachowej dla calosci zagadnienia motoryzacji.

OZWOJ w ostatnich latach naszego prze-

mystu samochodowego, jak réwniez ostat-

nie poszukiwania rozwigzania problemu mo-
toryzacji kraju w oparciu o montownie, wreszcie
ruszenie z martwego punktu sprawy obcigzen po-
datkowych posiadaczy samochodéw i cen paliwa,
oraz pewien zarysowujacy si¢ ostatnio wzrost kon-
junktury na rynku samochodowym — kaza (bez
zbytniego optymizmu) przypuszczaé, ze stajemy
wreszcie w przededniu zasadniczego polepszenia
naszej sprawy motoryzacyjnej. Nalezy podkresli¢,
ze spoleczenstwo dzi§ juz pelnem zrozumieniem da-
rzy doniosloéé, jaka jest dla Paristwa jego moto-
ryzacja. Motoryzacja — to tempo rozwojowe naro-
du, tempo, ktére dla narodéw chegcych zyé, musi
by¢ utrzymane przynajmniej na poziomie tempa sa-
siadéw. Cel jest zrozumialy i wyrazny — obec-
nie jednak jeszcze szuka si¢ drog do jego osiggnie-
cia.

Niezaleznie od tego, na jakiej drodze szukalo-
by sie osiggniecia tego celu, a wigc czy zapomoca
dalszej rozbudowy naszego samochodowego prze-
mystu krajowego, czy tez w oparciu si¢ na mon-
towniach lub czystym imporcie, czy przy popar-
ciu finansowem Panstwa, czy tez kapitalow pry-
watnych — krajowych, lub zagranicznych, nalezy
podnies¢ jeden zasadniczy moment, ktéry powinien
byé¢ przedewszystkiem wzigty pod uwage i wy-
wrzeé¢ decydujacy wplyw przy wyborze sposobu
nalezytego i pelnego rozwigzania problemu moto-
ryzacji: mianowicie konstrukcje i jej pla-
nowos§¢.

Tak, jak przystepujac do kazdej najdrobniejszej
nawet konstrukcji, musimy zgéry nakresli¢ sobie
zasadnicze dane techniczne, jakim konstrukcja na-
sza powinna odpowiadaé, tak tembardziej, gdy
przystepujemy do tak powaznego zagadnienia, ja-
kiem jest skonstruowanie racjonalnego rozwigzania
problemu motoryzacji kraju, musza byé przede-
wszystkiem ustalone jego warunki techniczne. Na-
lezy w pierwszym rzedzie $cisle ustali¢ dla jakich
celéw i jakie typy wozéw mialyby wejéé na nasz
rynek, zar6wno pod wzgledem przydatnosei ich do
naszych warunkéw eksploatacyjnych, jak i przede-
wszystkiem obronnosci kraju. Dopiero potem, sto-
sownie do planowego doboru typéw, szukaé tych
czy innych rozwigzan co do sposobu zdobycia tych
typow w dostatecznej iloéci i zapewnienia statego
ich doplywu na wypadek wojny.

Karygodnem byloby dowolne Zonglowanie w za-
silaniu rynku wozami Austina, Oppla, czy Polskie-
go Fiata, Chevroleta, czy Forda, o ile typ tego
wozu nie miescitby si¢ w odpowiedniej klatce pla-
nu konstrukcyjnego motoryzaciji.
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Kazdy woéz, wpuszczony rozwaznie na nasz ry-
nek samochodowy, powinien bezwzglednie odpo-
wiadaé¢ nastepujacym warunkom:

1) powinien byé¢ w swojej klasie tani,

2) powinien byé jak najbardziej przystosowany
do naszych warunkéw eksploatacyjnych,

3) powinien odpowiada¢ w swojej klasie wyma-
ganiom mobilizacyjnym.

Wszystkie te trzy warunki sa w wyraznej funk-
cjonalnej zaleznoéci od ilosci wozéw danego typu
w kraju. Zrozumiale jest, ze obecnie cena wozu w
ogromnej mierze zalezy od produkowanej ilosci —
czy to catkowicie krajowej, czy tez nawet przy sy-
stemie montowni. Wygoda eksploatacji wozu i jej
koszty réwniez sa bezposrednio zalezne od ilo$ci
wozow tego typu, kursujacych w kraju. Odgrywa-
ja tu duza role szybkosé¢ i koszty napraw i remon-
tow, a przy wiekszem rozpowszechnieniu danego
typu latwiejszg i rentowniejsza staje si¢ organiza-
cja nalezytej sieci stacyj obstugi. Wreszcie wzgle-
dy mobilizacyjne poza ogélna przydatnoscia wozu
do potrzeb wojska wymagaja, aby iloéé danego ty-
pu wozéw byla jak najwieksza, gdyz tylko wtedy
mozna bedzie z tych wozéw stworzyé odpowiednie
jednostki o ujednostajnionym sprzecie i umozliwié
zaopatrzenie ich w cze$ci zamienne.

Stad wniosek, ze przy dzisiejszym szczuplym
naszym rynku samochodowym i przy malej jeszcze
na szereg lat naszej zdolnosci nabywczej — nieko-
rzystne byloby zasilanie rynku naszego samocho-
dami réznych typéw w tej samej klasie, a prze-
ciwnie — konieczne byloby jaknajdalej idace ogra-
niczenie tych typow.

Dzi$, kiedy pod wzgledem ilosci kursujacych
wozéw stoimy na jednem z ostatnich miejsc Euro-
py, pod wzgledem réznorodnosci typéw naszego
niespelna 30 000 taboru samochodowego zajmuje-
my jedno z czolowych miejsc. Jest to blad, kto-
ry, o ile nie zostanie w czas usuniety, wyrzadzi nam
na wypadek wojny duzg krzywde.

Plan konstrukcyjny nie powinien dopuszczaé du-
blowania typéw wozoéw tej samej klasy. Jest to
podstawowa koniecznoécig racjonalnego planu mo-
toryzacyjnego dla nas. Powinni$my si¢ zatrzymaé
na pewnych ustalonych typach na przeciag czasu
niezbedny do wypelnienia pierwszego odcinka pro-
gramu motoryzacji, Dzi§ jestesmy jeszcze za sla-
bi na to, aby$my mogli w silach swych technicz-
nych i materjalnych rozpraszaé si¢ dla zasad kon-
kurencji, czgstokroé wypaczonej w swych zaloze-
niach, a dla dobra Panstwa w tych warunkach
wrecz szkodliwej.

Dotychczasowy snobizm naszego spoleczeristwa
i che¢ jezdzenia wlasnie innym samochodem niz
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jezdzi stu jego znajomych, pomimo, Ze ten wéz
stu jego znajomych jest moze nawet lepszy, ale
jest krajowy — powinien ustgpi¢. Dzi§ uznano, ze
nieodzownym warunkiem zwiekszenia naszego ta-
boru samochodowego jest obnizenie kosztéw eks-
ploatacyjnych i podatkowych. Ulgi te, juz dzi$ cze-
$ciowo wprowadzone w zycie, a ktére w przyszlo-
$ci majg byé jeszcze rozszerzone, w pierwszych la-
tach rozwoju czynione sg bezwzglednie z duzym
uszczerbkiem finansowym dla Panstwa. Réwniez
wyrazna poprawa drég naszych z takim wysitkiem
w obecnym ukladzie naszych stosunkéw gospodar-
czych prowadzona, poza zasadniczemi swemi cela-
mi gospodarczemi i obronnemi daje réwniez ogrom-
na ulge naszym automobilistom. Wzamian Pari-
stwo ma prawo i musi narzucié spoteczenistwu swo-
je wymagania, wymagania dyktowane racja stanu
obronnoéci kraju.

Plan motoryzacyjny, ze wzgledu na obronno$é
kraju, a przeciez to w dzisiejszym ukladzie na-
szych stosunkéw jest zasadniczym jego celem, po-
winien sprostaé¢ trzem nastepujacym zadaniom.

Przedewszystkiem spelnia¢ zadanie dydaktycz-
ne, a wiec jak najszerzej wpoi¢ w spoleczeristwo
zamilowanie i zZycie si¢ z maszyng — da to liczne
zastepy ludzi dokladnie obznajmionych z samo-
chodownictwem, stanowiacych konieczny materjal
ludzki w wojennej potrzebie dla jednostek zmoto-
ryzowanych.

Nastepnie plan motoryzacyjny powinien stworzyé
odpowiedni rynek mobilizacyjny, wreszcie zapew-
ni¢ zasilanie armji w czasie wojny sprzetem moto-
rowym i daé nalezyta fachowa obsluge.

Na tle tych trzech czynnikéw oraz na tle na-
szych warunkéw eksploatacyjnych podam w ogél-
nych zarysach, jak, mojem zdaniem, winien wy-
g?;daé nasz plan motoryzacyjny na pierwszym
swoim odcinku — odcinku konstrukcyjnym.

Zagadnienie przydatnoséci samochodu dla nasze-
go kraju ze wzgledu na wyodrebniajace sie z po-
§rod innych panstw Europy nasze specjalnie cigz-
kie warunki eksploatacyjne, spowodowane dotych-
czasowym stanem naszych drég i warunkami kli-
matycznemi, nabiera specjalnego znaczenia.

W ostrej konkurencji handlowej wiekszoéé sa-
mochodéw europejskich i amerykariskich jest zbu-
dowana mozliwie najoszczedniej, co w zwiazku z
doprowadzeniem do doskonalosci stanu drég w
wiekszoéci panstw §wiata, uwydatnito si¢ w pierw-
szym rzedzie w wytrzymalosci poszczegélnych
czesci samochodu,

Wspolczesny samochéd zagraniczny, z wyjat-
kiem oczywiscie wozéw przeznaczonych do celéw
specjalnych, jest prawie wylacznie opracowany i
budowany dla ruchu po doskonalych drogach o
gltadkiej i réwnej nawierzchni.

Przeniesienie takiego samochodu w nasze wa-
runki eksploatacyjne, czyli uzytkowanie go w wa-
runkach dla niego anormalnych, w konsekwencji
sprowadza jego szybkie zniszczenie i ruine — wéz
predko przestaje byé pelnowartosciowym wozem
mobilizacyjnym.

Poniewaz samochéd u nas jeszcze przez dlugi
czas bedzie skazany na specyficznie ciezkie wa-
runki uzytkowania: na boje szos naszych, na
piaski i blota drég polny‘zz, czestokroé prawie na
jazdy terenowe, mrozy cigzkie i upaly, musi on

posiadaé specjalne cechy konstrukcyjne, ktérych
przecigtny wspoélczesny woéz zagraniczny w calej
pelni posiadaé nie moze.

Koniecznoécia jest danie krajowi takich samo-
chodéw, ktéreby jak najbardziej tym warunkom
uzytkowania odpowiadaly. Oczywistem jest, ze
cechy takie moze posiadaé¢ samochéd tylko specjal-
nie z temi zalozeniami konstruowany, czyli samo-
chéd polski.

Gdyby$émy z innych wzgledéw, czy to produk-
cyjnych, czy gospodarczych musieli plan nasz
oprze¢ na typach zagranicznych, typy te silg rze-
czy musialyby ulec wielkim zmianom celem przy-
stosowania ich do naszych warunkéw uzytkowania,
odbiegajac znacznie od swego pierwowzoru zagra-
nicznego. Bezkrytycznie przyjety wéz zagraniczny
zadaniom naszej motoryzacji nie sprosta.

Samochéd polski bedzie tez zawieral w sobie
cechy konstrukcyjne, plywajace z warunkéw i
naszych mozliwosci produkeyjnych.

Dzi$ konstruktor, przystepujac do pracy nad no-
wym typem wozu, odrazu powinien mie¢ podane w
jakiej ilosci i w jakich warunkach woéz ten bedzie
produkowany, inaczej bowiem bedzie konstruowa-
ny woéz przeznaczony do produkcji masowej, inne
zalozenia konstrukcyjne nalezy przyjaé¢ dla wo-
z6w produkowanych w $rednich serjach; szczego-
ly konstrukcyjne, ktére wplywaja na potanienie
produkcji masowej, wrecz przeciwny skutek mo-
ga odnies¢ w sredniej produkeji seryjnej. W pro-
dukcji masowej najkosztowniejsze urzadzenia spe-
cjalne do produkowania danej czeéci oplacaja sie
sowicie; ta sama cze$¢ z produkcji seryjnej, kto-
ra nie moze w calosci pokryé amortyzacji kosztow-
nych urzadzen produkcyjnych, podraza samochéd
bardzo znacznie. Poniewaz produkcja nasza na dlu-
gie jeszcze lata, przy najlepszych konjunkturach,
nie przekroczy duzych seryj i nie osiggnie maso-
wosci, samochéd objety naszym planem motoryza-
cyjnym w typie swoim powinien byé przystosowany
konstrukcyjnie do takiej produkcji. Najlatwiej
przystosowaé sie do naszych specyficznych warun-
kéw produkcyjnych przez konstrukcje wlasna, wte-
dy bowiem konstruktor ma moznoéé bezposrednie-
go kontaktu z warsztatami pomocniczemi, odlew-
niami i hutami, a znajac ich mozliwoéci, moze daé
konstrukcje w naszych warunkach tania.

Jeslibyémy, jak wspomnialem, musieli oprzeé
ﬁla,n motoryzacyjny na typach zagranicznych, w

azdym razie nalezaloby szukaé typéw wozéw pro-
dukowanych w warunkach zblizonych do naszych,
a wiec w wozach firm produkujacych seryjnie, a
nie masowo; latwiej byloby woéwczas przystoso-
waé je do naszych mozliwoéci produkcyjnych.

Dzis, ze wzgledu na coraz bardziej rozszerzaja-
cy si¢ zakres zadan samochodu, szczegélniej dla
potrzeb armji, nie sposéb byloby plan motoryzacyj-
ny zamkngé tylko w paru typach wozéw. Iloéé ty-
pow silg rzeczy musi byé do§é znaczna, z zacho-
waniem jednak tych samych zasadniczych elemen-
tow i mechanizméw w réznych odmianach wozéw,
a wiec, wprowadzajgc stosunkowo nieznaczng ilosé
czesci nowych, mozemy woz przystosowaé do roz-
nych zastosowan. Produkcja takiego nowego wozu,
opartego na elementach juz istniejacych, staje sig
woéwczas mozliwa zaré6wno pod wzgledem tech-
nicznym, jak i pod wzgledem kosztéw oraz moze
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wé w odpowiednio szybkim czasie uruchomiona.
atpliwe jest znalezienie licencji zagranicznej,
ktéraby zadaniom tym sprostala, gdyz wiekszosé
fabryk zagranicznych przy dzisiejszym rozwoju za-
granicznego przemyslu motorowego produkuje
okreslone typy, pozostawiajgc np. typy specjalne
innym fabrykom do tego celu powotanym. Tembar-
dziej staloby si¢ to niemozliwe przy oparciu pla-
nu motoryzacji na montowniach. Nie sposéb tutaj
ustali¢ szczegolowo wszystkie cechy charaktery-
styczne, jakie samochéd polski powinien posiada¢;
ze wzgledu na istnienie dzi§ calego szeregu naj-
rozmaitszych rozwigzan, szczegélnie podwozi, i
przeznaczenie tej czy innej klasy wozéow, wymaga
to specjalnych starannych studjéow.

Postaram si¢ wiec tutaj ujaé minimalng tylko
ilog¢ typow, ktére moglyby zaspokoié¢ podstawo-
we nasze potrzeby motoryzacyjne. W dziedzinie
wozoéw osobowych wyraZnie zarysowuje sig¢ potrze-
ba nastepujacych typow wozow:

1. Najmniejszym typem samochodu powinien by¢
dwuosobowy samochodzik z obszernem miejscem
dla bagazu lub siedzeniami dla dzieci. Samochéd
taki powinien spelniaé¢ role tla, na ktérem rozwijaé
sie bedzie motoryzacja, powinien byé pierwsza
szkola automobilisty i stanowi¢ typ bardzo tanie-
go popularnego samochodu uzytkowego. Przy ni-
skich kosztach eksplotacyjnych samochodzik taki
powinien byé nieodzownym s$rodkiem lokomocyi-
nym dla inteligencji pracujacej i przedstawicieli
wolnych zawodéw. Réwnoczesnie powinien stano-
wié pierwszy samochéd turystyczny w rekach milo-
dziezy. Wykonanie jego powinna cechowaé duza
prostota i tanio$¢.

Ciezar karetki nie powinien przekraczaé 500 kg.

Silnik — czterosuwowy o pojemnosci 500 — 600
cm’, dwu- lub czterocylindrowy, lub dwusuwowy o
pojemnosci 350 cm®, kola niezalezne — oto ogélne
cechy tego najmniejszego wozu popularnego.

2. Drugim skolei powinien byé typ malego samo-
chodu popularnego taniego, lecz wykonanego juz
z pewng elegancija.

Cechami charakterystycznemi tego wozu powinna
byé¢ oszczednosé w eksploatacji, tatwosé obstugi,
duza niezawodnos$é, wytrzymaloéé, zwrotnosé, lat-
wo$é przebywania piaszczystych i blotnistych
drég i wreszcie wygodna czteroosobowa karoserja.

Ciezar karety nie powinien przekraczaé¢ 800 —
900 kg.

W tym wypadku najodpowiedniejszym bedzie
4-cylindrowy silnik o pojemnosci 1 — 1,2 1, dajacy
ok. 25 — 30 KM, .0 zuzyciu paliwa 10 1/100 km. Nie-
zalezne zawieszenie kol, dobre uresorowanie i trwa-
la amortyzacja sa warunkami, ktére zadecydujg o
donioslej roli tego samochodu w motoryzacji kraju.

3. Trzecim typem powinien byé¢ typ sredni wozu
turystycznego, przeznaczony do podrézy dalszych,
obstugi komunikacyjnej, przedsigbiorstw i na ta-
kséwki miejskie.

Takie przeznaczenie tego wozu wymaga, aby byl
on ekonomiczny w eksploatacji i posiadal nadwo-
zie mozliwie wygodne, a wykoriczone z pewnym
komfortem. Karosowany bylby jako wéz cztero- lub
sze$cioosobowy. Cigzar wozu powinien miesci¢ sie
w granicach 1100 — 1200 kg. Najodpowiedniej-
szym silnikiem bylby tu cztero- lub szesciocylindro-
wy silnik o mocy 45 — 50 KM.
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4, Czwartym typem bylby samochéd duzy do
dalekich podrézy i reprezentacji. Ciezar jego powi-
nien zamykaé si¢ w granicach 2000 kg., co przy
sze§cio- lub o$miocylindrowym silniku 3,6 — 4 1
i mocy w granicach 100 KM da mu dobrg akcele-
racje 1 szybkoéé 120 — 140 km/godz.

Ze wzgledu na moznoéé rozwijania tak duzych
dla naszych drég szybkosci, resorowanie omawia-
nego wozu powinno byé¢ wyjatkowo staranne, a ko-
la niezalezne. Powinien on byé wykoniczony z
najwiekszym luksusem. Mimo zZe zbyt jego na na-
szym rynku bylby maly, jednak powinien on zna-
lezé sie na poczytnem miejscu naszego planu moto-
ryzacyjnego nietylko przez ambicje, aby nasza bo-
gata klijentela samochodowa, placéwki zagranicz-
ne i nasi dostojnicy parnstwowi korzystali z wozéw
polskich, lecz réwniez dlatego, aby zatamowaé
znaczny odplyw gotéwki zagranice na wozy idace
w cenie kilkudziesieciu tysigcy zlotych. Wéz taki,
produkowany w kraju nawet w maltych serjach, nie
wypadnie drozej niz luksusowe wozy zagraniczne,
g!y? 7 jest rzecza ogoélnie znang, ze w warunkach
naszych latwiej utrzymaé poziom cen zagranicz-
nych dla wozu luksusowego, produkowanego w wa-
runkach zblizonych do zagranicznych, (gdyz tam te
wozy wytwarzane sa réwniez w malych serjach),
niz dla wozéw popularnych.

Te cztery typy wozéw osobowych calkowicie
moga pokryé i zadowoli¢ zapotrzebowanie nasze-

go \;fnku.
dziedzinie wozéw cigzarowych plan nasz da-
toby si¢ uja¢ w sposéb nastepujacy:

1. Najmniejszym typem samochodu cigzarowego
bylby maty, lekki, szybki woéz cigzarowy, wzglednie
furgonik o nosnosci 300 — 400 kg.

Do tego celu moze byé z powodzeniem caltko-
wicie zuzytkowane podwozie popularnego wozu
osobowego o silniku 1 — 1,2 1, co najwyzej o nie-
co zmienionym stosunku przekladni tylnego mostu
i skrzl\}mki biegow.

2. Nastepny typ — to lekki wéz ciezarowy o no-
$nosci 1,25 t, o silniku mocy ok. 45 KM, budo-
wany jako ciezarowy wéz tani. Moze tu byé zasto-
sowany silnik ten sam, co i do osobowego wozu tu-
rystycznego.

3. Trzecim, bodaj najbardziej wzigtym typem
wozu ciezarowego bylby wéz o noénosci ok. 2,5 t,
o silniku mocy ok. 65 KM. Silnik ten, jak zo-
baczymy pézniej, znajdujacy réwniez duze zasto-
sowanie dla wozéw wojskowych, powinien odzna-
czaé sie prostota i tanioscig konstrukeji, dlugotrwa-
loscia oraz latwoscia obstugi. Moze on byé¢ pomy-
§lany jako silnik szescio-, wzglednie nawet cztero-
cylindrowy o niskiej liczbie obrotéw.

Podwozie wozu powinno byé¢ budowane mocno o
trwalem i starannem zawieszeniu i wybitnie mocnej
ramie. Korzystne jest pomyslenie tego wozu w
ten sposéb, aby przy jak najmniejszych zmianach
konstrukcyjnych mozna bylo wbudowaé tu tez sil-
nik (mniej wiecej o tej samej mocy) wysokoprezny
na paliwo ci¢zkie. Pomimo, iz silnik ten wypadnie
drozej od silnika benzynowego, to jednak przy dzi-
siejszym ukladzie cen paliw, przy intensywnej
eksploatacji wozu réznica w cenie szybko i tatwo
si¢ zamortyzuje.

4. Wreszcie ostatnim typem wozu cigzarowego
bedzie samochéd o nosnosci 4 — 5 t z silnikiem
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100 KM, w budowie podwozia odpowiadajacy wa-
runkom wozu opisanego poprzednio.

Dla wozu tego z powodzeniem mégtby znalezé
zastosowanie nasz szescio- lub o$émiocylindrowy sil-
nik 100-konny, uzyty juz uprzednio do wozu oso-
bowego. Podwozie tego samochodu, zaréwno jak
i typu poprzedniego i z tych samych wzgledow,
powinno byé konstruowane z tem zalozeniem, zeby
mozna bylo wbudowaé wen réwniez silnik 100-kon-
ny wysokoprezny na paliwo ciezkie.

W dziedzinie podwozi autobusowych z powodze-
niem ograniczylibysmy sie do typéw opartych na
elementach naszych wozéw ciezarowych.

Popularnym tanim autobusem powinien byé¢ auto-
bus o pojemnosci 24 — 26 miejsc pasazerskich
i 2 — dla obstugi. Nalezatoby go budowaé¢ na pod-
woziu jak najdalej wyzyskujacem wszystkie ele-
menty 2,5-tonnowego podwozia ciezarowego z tem,
ze przy jak najmniejszych zmianach konstrukcyij-
nych bylby on odmienny od wozu ciezarowego w
rozstawie osi, w dlugosci ramy i bardziej luksuso-
wem resorowaniu. Dobrze bylby tu widziany silnik
wysokoprezny.

Drugim typem autobuséw bylby duzy autobus
miedzymiastowy 35 — 38-osobowy dla bogatszych
przedsiebiorstw i bardziej ozywionych linij, ktéry
z pewna odmiana karoserji méglby byé¢ réwniez
uzyly jako autobus miejski. Nalezaloby go budo-
waé na tych samych zasadach, co i wéz poprzed-
ni — na elementach ciezarowego wozu 5-tonnowe-
go; rowniez z chetnie widzianym silnikiem wysoko-
preznym.

Tak wiec widzimy, ze zupelne zaspokojenie po-
trzeb naszego rynku prywatnego moze byé¢ z po-
wodzeniem zamknigte w oméwionych siedmiu ty-
pach podwozi z dwiema odmianami (przy zastoso-
waniu ich dla autobuséw), przy pieciu typach sil-
nikéw, a jesli zdublujemy dwa silniki benzynowe
silnikami na paliwo ciezkie, to — przy siedmiu sil-
nikach.

Przejde teraz do rozpatrzenia typéw wozéw nie-
zbednych dla potrzeb armiji.

Wszystke wyszczegélnione poprzednio wozy dla
rynku prywatnego bezwzglednie znajduja zastoso-
wanie dla potrzeb armji i sa wozami mobilizacyj-
nemi. Podwozia ich stuza dla wojska, jako podwo-
zia dla wozéw transportowych, a w réznych odmia-
nach karoserji moga stuzy¢ dla réznych celow,
a wiec: jako wozy dla dowédcow, dla tacznosci,
jako wozy sanitarne, warsztaty polowe, cysterny
i t. p., wreszcie jako wspomniane wozy transpor-
towe dla transportéow wojska i sprzetu wojsko-
wego. .

Armja wspélczesna, poza tego rodzaju wozami,
wymaga calego szeregu wozéw specjalnych, — wo-
zow, mogacych pokonywaé¢ najgorsze bezdroza
i najtrudniejsze tereny, czyli wozéw wybitnie tere-
nowych oraz ciggnikéw dla zmotoryzowania ciez-
kich jednostek, wreszcie wozéw bojowych, a wiec
samochodéw pancernych i czolgéw.

Gdybysmy zrobili przeglad tej kategorji wozéw
typu wojskowego, istniejacych w paristwach oscien-
nych i zachodnich, znalazloby si¢ ogromna rozmai-
tos¢ i bogactwo typéw tych wozéw specjalnych,
a w budowie ich ogromny postep i ulepszenia, zda-
zajace do jak majwigkszego rozszerzenia zakresu

dziatania tych wozéw, niejednokrotnie kosztem
bardzo wysokiej ich ceny.

Dzi§ dla nalezycie zmotoryzowanej armji prze-
szkody terenowe niemal nie istnieja. Zrozumiale
jest, ze wymaganiom tym normalne wozy mobiliza-
cyjne nie sprostajg, — musza byé stworzone typy
specjalne.

W dziedzinie wozéw specjalnych powinno sie
usystematyzowaé planowoséé konstrukcyjna, zmie-
rzajaca do wyzyskania maximum elementéw pro-
dukeji rynkowej; mozna to osiagnaé jedynie przez
konstrukcije wtasna.

Pierwsza kategorja wozoéw specjalnych bylby
szereg lekkich szybkich kolowych wozéw tereno-
wych; podwozia tych wozéw powinny byé budowa-
ne jakc podwozia wybitnie terenowe, osiggajace du-
ze szybkosci na drogach bitych, w terenie za§ mo-
gace sie¢ poruszaé¢ z szybko$ciag minimalng 3 — 4
km/godz. W wozach tych znalazlyby zastosowanie,
stosownie do ich no$nosci i przeznaczenia, nasze do-
tychczasowe 45 — 65 i 100-konne silniki. W kon-
strukcji swej moglyby byé pomyslane przez dublo-
wanie elementéw napedowych i zawieszenia, jako
wozy cztero-, szeécio-, a nawet o§miokolowe; w ten
sposob, stwarzajac minimalng ilo$é czesci réznych,
mozemy da¢ bogata game podwozi dla majroz-
maitszych potrzeb armji, poczynajac od specjal-
nych wozéw transportowych, az do lekkich bojo-
wych samochodéw pancernych.

Nastepna kategorja beda ciggniki kotowe. Da sie
je podzieli¢ na ciagniki lekkie, w budowe swej cal-
kowicie oparte na elementach poprzedniej kategorji
wozéw specjalnych, o silnikach 45 i 65-konnych,
oraz na ciagniki kolowe ciezkie i cigzkie terenowe
wozy transportowe, w ktérych znalazlyby zastoso-
wanie nasze silniki 100-konne. Ciezkie te wozy, po-
dobnie jak i typy poprzednie, mogg byé budowane
jako cztero- lub wielokotowe przez dublowanie od-
powiednich elementow.

Oddzielna kategorje stanowia wozy kolowo-ga-
sienicowe i gasienicowe, przeznaczone do wybitnie
ciezkiej pracy terenowej. Wozy pél - gasienico-
we w konstrukcji swej réwniez moga byé¢ catkowi-
cie oparte na elementach juz istniejacych, a wiec na
silnikach 65 i 100-konnych oraz elementach istnie-
jacych juz podwozi z dodaniem jedynie zawieszeri
gasienicowych.

W konstrukcji sprzetu gasienicowego, obejmuja-
cego ciaggniki gasienicowe i czolgi, zostang réwniez
wyzyskane silniki juz istniejace: dla jednostek lek-
kich — 45-konne, dla ciezkich — 65 i 100-konne.
Elementy zawieszenia dla czolgéw i ciggnikéw mo-
ga byé¢ calkowicie ujednostajnione; a wiec i w tej
dziedzinie, najbardziej odmiennej od samochodéw
normalnych, przez racjonalno§é i planowosé kon-
strukcji mozemy osiagnaé maksymalne wyzyskanie
elementéw istniejacych i ulatwienia produkcyijne.

Z tego przegladu sprzetu motorowego, niezbed-
nego dla armji wspélczesnej, widzimy, Ze i tutaj
znajdg zastosowanie silniki juz istniejace, ktére
stanowia wszak podstawowy element wozu.

Jedynie ciezkie czolgi poscigowe i niszczycielskie
wymagalyby nowych silnikéw o mocy 250 KM i wy-
zej, ktére musialyby byé budowane specjalnie.
Mialyby one jednak ponadto zastosowanie do wa-
gonéw motorowych i lokomotyw.,
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Wspomne tu jeszcze, Ze najmniejszy typ, silnika:
4-suw 500 — 600 cm®, wzglednie dwusuw 350 cm®
znajdzie réwniez szerokie zastosowanie dla potrzeb
armji (radjostacje, warsztaty polowe, ladowanie
akumulatoréw, elektrownie przenosne i t. p.).

Aby odtworzyé¢ caloksztalt sprzetu motorowego
dla potrzeb Parstwa, nie mozemy pominaé¢ w pro-
gramie motocykla.

Motocykl, jako dostepniejszy dla mlodego po-
kolenia od najtanszego samochodu, jeszcze w wigk-
szym stopniu niz samochéd spelnia donioslte zada-
nie dydall:tyczne, wyrabiajgc w mlodziezy zamito-
wanie do motoru i stwarzajac cenny materjal dla
armji.

Ponadto motocykl, zaréwno jak samochéd, jest
dzi$ dla armji sprzetem niezbednym.

Musi zatem istnie¢ na rynku motocykl popular-
ny tani — w cenie do 1000 zl., powiedzmy moto-
cykl o silniku dwusuwowym, pojemnosci 250 cm”.

Drugim motocyklem bylby motocykl o silniku
500 — 600 cm’, dolnozaworowy — jako motocykl
turystyczny, a w odmianie tegoz silnika jako gor-
nozaworowego — sportowy. Motocykl ten dla woj-
ska odda wybitne ustugi w lacznosci, kompanjach
zmotoryzowanych i t. p. — jako soléwka.

Dla dalszej za$ turystyki, dla potrzeb transpor-
towych, poczty, policji i t. p. potrzebny jest cigzki
motocykl turystyczny o pojemnosci 100 cm®, Moto-
cykl ten znajduje szerokie zastosowanie w armji.

Ten pobiezny przeglad niezbednej ilosci typow
wozow dla Panstwa jeszcze raz podkresla, Ze no-
wopowstale slowo ,motoryzacja" nie oznacza ilo-
$ci jakichkolwiek wozéw, znajdujacych sie na na-
szym rynku samochodowym, lecz powinno obejmo-
waé calos$é potrzeb Paristwa w tej dziedzinie, przy
tej znacznej jednak réznorodnosci typéw w dosta-
tecznej ich ilosci, oraz oznaczaé sile wytwércza w
tym kierunku. Ta duza réznorodnosé typéw da sig
jednak przy racjonalnem ulozeniu planu konstruk-
cyjnego sprowadzi¢ do stosunkowo nieznacznej ilo-
$ci elementéw réznych, skladajacych si¢ na dane
typy wozoéw.

Daznoéé do najdalej idacego ujednostajnienia
tych elementéw jest podstawa racjonalnego planu
konstrukcyjnego.

Jasne jest, ze chcac to rozwigza¢ nie mozemy
sprawy konstrukcyjnej typow wozéw, zasilajacych
nasz rynek i potrzeby armji, pozostawi¢ samej so-
bie. Sprawa ta powinna wej$é¢ pod racjonalng dy-
ktature fachowych czynnikéw kompetentnych; po-
winna powstaé instytucja, skupiajgca w sobie plan
i konstrukcje calego naszego sprzetu motorowego,
gdyz rozwigzania konstrukcyjne wszystkich typéw
powinny laczyé sie ze sobg w racjonalna i harmo-
nijng calo$é, moze za§ ona byé w pelni osiggnieta
tylko przy systemie konstrukcji wlasnej. Konstruk-
cja ta powinna byé prowadzona przez jedna powo-
lang do tego instytucje, gdyz jak wspomniatem,
rozwigzania konstrukcyjne powinny wigzaé sie ze
soba, a wigkszos$¢ z nich powinna byé prowadzona
jednoczesnie.

Oparcie si¢ na licencjach przy produkcji wlasnej
ma bezsprzecznie swoje zalety pod wzgledem cza-
sowosci, wyrobienia wykwalifikowanego personelu
i t. p., jednak moze byé traktowane jedynie jako
wstep do rzeczywistego planu motoryzacji; mon-
townie nawet tych zalet nie posiadaja.

Dzi§ licencja u nas zadanie swoje juz spelnila;
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umozliwita szybkie uruchomienie fabryki samocho-
doéw, stojacej obecnie na wysokim poziomie tech-
nicznym i w pelni przygotowanej do produkcji, ma-
jacej jednocze$nie liczny wykwalifikowany perso-
nel techniczny.

Obecnie juz mozemy i musimy przystapi¢ do rze-
czywistego planu motoryzacji, a pierwszym eta-
pem jego powinno by¢, jak zaznaczylem, powolanie
Centralnego Biura Konstrukcyjnego Motoryzaciji,
zadaniem ktérego bedzie pozostawanie w $cistym
kontakcie z czynnikami wojskowemi i ulozenie pla-
nu konstrukcyjnego motoryzacji, a nastepnie opra-
cowanie poszczegdlnych konstrukcyj i wykonanie
oraz wyprébowanie modeli w odpowiednio krotkim
czasie.

Racjonalny plan konstrukcyjny motoryzaciji jest
zagadnieniem o znaczeniu wybitnie panstwowem,
zrozumiale wigc jest, ze instytucja ta powinna
byé stworzona i finansowana przez Paristwo.

Wspélczesne 34-miljonowe paristwo moze i mu-
si znalezé kredyty na uruchomienie takiej instytu-
cji, a pamigtajmy réwniez, Ze przejscie na kon-
strukcje wlasne zaoszczedzi nam pienigdze, ktore
przy systemie licencyjnym musieliby$my stale pla-
cié, jako ciezki upokarzajacy haracz. W obecnej
sytuacji samochodowej sprawa konstruktorska jest
juz opanowana. Na polu konstrukcji wlasnej sprze-
tu motorowego mamy juz dzi§ tadny dorobek, do-
wodem czego jest chociazby szereg eksponatow
obecnej wystawy WMEL. Konstruktor moze nale-
zycie wypelni¢ zadanie, a konstrukcja staje sie zy-
wa tylko wtedy, gdy jest ona prowadzona w bez-
posrednim kontakcie z fabryka; przy oderwaniu
biura konstrukcyjnego od fabryki — konstruktor
tatwo sta¢ si¢ moze tylko molem papierowym.

Nalezy wigc wzmocnié juz istniejace biuro kon-
strukcyjne samochodowe, liczace obecnie przeszlo
100 oséb personelu wykwalifikowanego, rozszerzy¢
jego prawa jako instytucji fachowej, daé mu odpo-
wiednie $rodki na opracowanie ogélnego planu mo-
toryzacji, opracowanie konstrukcyjne poszczegol-
nych typéw wozéw i przygotowanie modeli w od-
powiednio szybkim czasie aby jaknajwczesniej
przygotowaé sie¢ na wypadek, gdy wlasna produk-
cja sprzetu motorowego stanie sie koniecznoscia
nieodzowna i nie da si¢ zastapi¢ importem, ani
montowniami.

Whioski

1. Nalezy uznaé, ze zaréwno ze wzgledéw gospo-
darczych, jak i ze wzgledow obronnosci kraju
przedewszystkiem, jedynem pelnem rozwiazaniem
problemu motoryzacji naszego kraju jest oparcie
siec na wlasnych konstrukcjach i wlasnej wytwoér-
czosci.

2. Wobec dotychczasowego nieskoordynowania
poje¢ i rozbieznosci drég, ktéremi w ostatnich la-
tach toczy si¢ nasza sprawa motoryzacyjna, nalezy
uznaé¢ za konieczne stworzenie wybitnie fachowej
instytucji, pracujacej w najécislejszem porozumie-
niu z naszemi czynnikami wojskowemi, ktéraby da-
la pelny program motoryzacji kraju, oraz wplywa-
ta na realizacje jego.

3. Jako pierwszy etap motoryzacji nalezy uznaé
niezwloczne przystapienie do realizacji konstruk-
cyj wlasnych sprzetu motorowego, postepujgc $ci-
§le podlug racjonalnie ulozonego planu konstruk-
cyjnego motoryzacji kraju.
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La méthode de la construction
et la motorisation rationnelle du pays

Résumé:

En considération des conditions économiques et défensi-
ves de la Pologne il n'y a qu'une seule solution du probléme
de la motorisation du pays: la production ainsi que les con-
structions propres. Les commencements doivent se baser
sur le plan cﬁ'zterminé coordonnant dans le probléme la
part économique avec celle strictement technique, et limi-
tant au minimum la diversité des types d'automobile.

L'auteur analyse ici quatre types des voitures pour les
besoins de la Pologne, savoir:

1) petite — automobile populaire avec le moteur & com-
bustion 500 — 600 m® .
2) petite — automobile populaire avec le moteur & com-

bustion 1 — 1,2 1

LITERATURA
Z DZIEDZINY SAMOCHODOW

3) automobile & tourisme, moyenne avec le moteur a la
puissance de 45— 50 KM

4) grande voiture de représentation et pour le voyage
avec le monteur & combustion — 100 KM

ainsi que les chéssis-camions dérivés et les camions pour
I'armée.

L'auteur cite aussi trois types des miotocycles:

1) Motocyclette avec le moteur a combustion 250 ¢m?

2) Motocycle moyen avec le moteur a combustion 500--
600 cm®

3) Grand motocycle avec le moteur i combustion 1000 cm?

En terminant il souligne que la composition de tout ce
probléme et la décision pour les types d'automobile en Po-
logne doit faire les devoirs de I'>rganisation technique
spéciale qui aurait aussi la voix décisive dans la probléme
entier de la motorisation.
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1931 r.

Karpow. Elektriczeskoje aborudowarnje awtomaszin, —
1931 r.

Kamm W. Das Kraftfahrzeug. — Betriebsgrundlagen, —
Berechnung. — Gestaltung und Versuch. — 1936 r.

Klimienko.  Projektirowanie bystrochodnych dwigatie~
lej awtomobilnawo tipa, — 1930 r,

Kuhne i Koch, Holz und Holzkohlengaserzeuger fiir
Kraftfahrzeuge, — 1935 r.

Karpow. Awtomobilnyje gazogieneratory, — 1930 r.

Kleiber Lippart. Die elektrische Ausriistung der
Kraftfahrzeuge, — 1928 r,

L wow. Traktory, ich konstrukcja i razszczot, 2 t., 462 rys,,
655 str. — 1931 r,, 1933 r.

Lebiediew. Atlas czertiezej traktorow., — 1934 r,

Miedwiediew N. W. Tieorja gusienicznych sistem, —
1934 r.

Pietrow. Tieorja lochkich dwigatielej awtomobilnawo
tipa. — 1934 r.

Ricardo H. Schnellaufende
1932 r.

Schweiger K. Entwerfen und Berechnen neuzeitlichter
Nutzkraftwagen-Motoren mit besonderer Beriicksichti-
gung der Fahrzeug Diesel-Motor, — 1934 r.

Sofronow K. H. Karbiuracja w awtomobilnych dwiga-
tielach, — 1931 r.

Sierebriakow i
latory. — 1934 r.

Thoelz W. Der Fahrzeugdieselmotor.
230 str. — 1935 r.

Zastawskij Kratkij kurs tankow i ich miechanizmow.
— 1932 r.

Verbrennungsmotoren, —

Gusiew. Awtomobilnyje akkumu-

165 rys.,, 3 tab,

Pisma periodyczne zagraniczne
z dziedziny samochodowej

Rosyjskie:
Autotraktornoje dielo — mies.
Izwiestja NATI (Nauczno-izsledowatielskij autotraktornyj
institut) — 2-mies.
Motor — mies.
Miechanizacja i Motoryzacja — mies.

Niemieckie: _
A. T. Z. (Automobiltechnische, Zeitschrift) — 2-tygodn.
Deutsche Fahrzeugtechnik — mies,
Deutsche Motor Zeitschrift — mies.
Motor — mies.
Motor Kritik — 2-tygodn.
Der Last-Auto — mies,
Neue Kraftfahr Zeitung — tygodn,
Sauet Christophoras — mies,
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Francuskie: Automobil and Carriage Builders Journal — mies.

Automobile Industrie — mies. The commercial Car — tyg.

Automobilia — mies. The commercial Motor — tyg.

f't.xt:-Cm:rosserie —b 2-mies, : Amerykatekies

Om ‘uslne a}xtomo ile. — ‘mies, Automobile Digest — mies,

mea.d—lmxeds. ! Automotive Industries — tyg.

Le DO Sn Y. b'—l_ i The American Automobile — mies,

8 vie automobile — 2-tygodn, Bus Transportatica — mies.

Angielskie: 3

Automobile Engineer — mies. Wioekiae: . :

Motor Italia — mies.

Autocar — tyg.
Automobile Electricity — mies.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

METALOZNAWSTWO

Panewki miedziowo-olowiowe

Stal panewki, na ktéra naklada sie bronz olowiowy
CuPb30, trzeba ogrzewaé¢ w neutralnej atmosferze, lub pod
specjalnym topnikiem. Warunkami dobrej pracy lozyska sa:
1) prostopadle ustawienie si¢ dendrytéw Cu do powierzchni
zelaznej panewki. 2) Czastki miedzi musza byé b. drobne.
3) Znaczna czeéé miedzi musi zakrzepnaé na stali, by daé
dobre polaczenie, 4) Musi byé wigcej olowiu od strony
czopa. 5) MiedZ musi utrzymywaé oléw w sobie, tak zeby
nie bylo lokalnych skupien olowiu. (The Machinist, 79
(1935), str. 723/4E).

Cu.

Postepy w budowie rur skraplaczy

Stwierdzono, Ze badanie korozji wzmocnionej, lub na spe-
cjalnych skraplaczach do$wiadczalnych, daje cenne wska-
z6wki, jednakze ostateczne poréwnanie wartodci rur skrap-
laczy moze daé tylko praca normalna, ktérg coprawda trud-
no sprawdzaé, Do$wiadczalny skraplacz Naval. Eng. Exper,
Station w Annapolis Md. sklada si¢ z promieniowych ele-
mentéw po 16 rur °/s” &, 311/s” dlug. Przeplyw pary wynosi
28,5 kg na godzing, co odpowiada 4,8 kg na dm® powierzch-
ni skraplacza. Przeplyw wody 50 kg na kg pary skraplane;j,
Po 2 latach szybko$¢ wody wzrosla o 30%. Jedna z 16 rur
z metalu, przepisu Admiralicji, pekla po 125 godz. pracy,
inne wytrzymaly 11300 godz. Metal Monela wytrzymal pré-
be 11300 godz, Stal z zawartoscig 18% Cr i 8% Ni wytrzy-
mala 625 godz. Stal 18% Cr wytrzymywala 950—1060 godz.,
inne stopy typu 18-8 — 4000—5000 godz. Mosiadz glinowy
pekal po 2500—3850. Rury ze stopéw CuNi 15 i CuNi 30 wy-
trzymywaly w dobrym stanie 9300-—11300 g. pracy rzeczywi-
stej. Powodem pekania bylo odeynkowanie mosiadzu, lub wy-
zarcia, ktére w stali 18—8 zdarzaly si¢ i nawskro$. Proby ko-
rozji przez zanurzenie w plynacej wodzie z przetlaczaniem
w wode baniek powietrza wykazaly powstawanie korozji w
postaci pecherzy lub kregow drobnych jakby poréw (wyzaré
pecherzykowych), Stop CuNi 30 wykazywal 3,2 do 3,5 razy
mniejsza gleboko$é naruszenia, jak réwnoczeénie badany
CuAl 5 i Cu Zn 20 Al 3. W pracy na okretach uzywano
pozatem Cu Zn 3 Al 3, Cu Zn 17 Al 2 Ni 1. Opinje towa-
rzystw okretowych o stopach sa rozmaite i $wiadcza o tem,
7e lokalne warunki rozstrzygaja o dobrej pracy stopow.
(Komisja Badania Rur Skraplaczy Am. Soc. Mech. Eng.,
Mechanical Engineering 57 (1935), str. 628/630).

Cu.
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Obserwacje nad porowatosciq i likwacjq
dwu wlewkéw bronzowych

13.2 kg miedzi katodowej i 1,6 kg cyny ,Chempur'’ sto-
piono w tyglu w piecu koksowym pod gruba przykrywka
wegla drzewnego, dobrze zamieszano weglowym pretem
i odlano przy 1100°C do miedzianej ciezkiej formy, wy-
prawionej z zewnatrz popiolem i ngrzanej do okolo 90°C.
Forme napelniano réwnym strumieniem w ciagu 20
sekund wprost z tygla. Odlano bloki o przekroju kwa-
dratowym zbieznym z 73° na 92° dlugosci 242 mm, wagi po
12,7 kg. Jeden wlewek odlano grubszym, drugi cieriszym
koricem do géry. Pierwszy zawieral §rednio 89.39% Cu,
drugi 89,94% Cu.

Otrzymane wlewki pocigto, badajac ich gestosé i sklad
chemiczny, Wlewek odlany grubszym korncem do géry wy-
kazal stozkowe strefy, skierowane wierzcholtkiem na dél.
Goérne strefy srodkowe zawieraly 90% Cu, §rodkowe 89,9%,
skrajne 89,1%, takze i od dolu wlewka. Cigzar wlasciwy
$rodkowego goérnego stozka wynosil $rednio 7,85 kg/dm?
srodkowego stozka okolo 8,1, reszty wlewka na */s wyso-
koéci od géry 8,2 — 8,3, za$§ na '/; wysokosci od dolu 8,35—
845, nawet 861 kg/dm®. Wlewek lany cienkim koricem do
gory wykazal strefy mniej wiecej réwnolegle do $cian for-
my. Wnetrze zawieralo 90,4, brzegi 89,7% Cu. Wnetrze wy-
kazalo 1 = 7,87—8 kg/dm® brzegi 84—8,6 kg/dm® tem
wiecej, im nizej we wlewku. Pory maja charakter migdzy-
dendrytyczny. Eutektoid « + 3 jest wewnatrz wlewka grub-
szy, ale ilo§ciowo prawdopodobnie réwnomiernie rozlozony.
(N. P. AlleniS. M. Pudderphat, Journ. Institute of

Metals 57 (1935/2), str. 79—92).
Cu.

Zmiana objetosci stopéw aluminjowych

przy krzepnieciv

V. H, Stott oglosil swoje nowe badania nad kurczeniem
si¢ aluminjum i jego stopéw przy krzepnigciu.

Dla aluminjum czystego, zawierajacego 0,1% zelaza i 0,05%
krzemu, ustala autor przecietna wart>éé 6,7%. Dla stopu
aluminjum z 12,59% krzemu zawierajacego 0,46% zelaza
i 005% tytanu zmiana objetosci przy krzepnigciu wynosi
3,7%, dla stopu za$§ z 12,75 krzemu — 3,4%. Pomiary
wykonane ze stopem Y i L5 nie daly dobrych wynikéw ze
wzgledu na otrzymanie porowatych prébek. Droga oblicze-
niowa ustalono dla stopu L5 (3% Cu, 15% Zn, reszta Al)
wartosci od 7 do 8%, zaé dla Y — 8%.

Wedtug Edwards'a kurczenie si¢ przy krzepnigciu stopu
aluminjowego z 8% miedzi wynosi okolo 7%. Dla stopéw
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zas§ aluminjum z miedzia ponizej 5% lezy pomiedzy 7 a
6,7%.

Naogél autor stwierdza, iz kurczenie si¢ przy krzepnigciu
przemyslowych stopéw aluminiowych, nie zawierajgcych
krzemu, waha si¢ od 6,5 do 8%, stopow za$ z krzemem (od
11 do 13% krzemu) wynosi okolo 3,5%. (Journal Inst. of
Metals. 1936, Nr. 7, str. 349—358).

Jo R,

Starzejqce sie bronzy, zawierajgce Ni

Autor badal homogenizowane bronzy « o zawartosciach
3% Nii8% Sni 25% Nii 10% Sn. Bronzy homogenizo-
wano, hartowano i poddawano obrébce na zimno. Pomimo
silnego zgniotu, nastgpowal silny wzrost twardoéci nasku-
tek starzenia. Bronz CuSn8Ni3 daje po zgniocie 75%
i starzeniu Hp - 288 kg/mm® za$§ bronz CuSnlONi2 —
Hp 295 kg/mm®. Rozréznienie jaki jest skutek czastkowy
wplywu zgniotu i starzenia na wzrost twardoséci bylo nie-
mozliwe. (E. Fetz; Zeitschrift tiir Physik, 1935 (97), str.
690—98).

Badanie rentgenograficzne niektérych

stopéw miedzi z cyng

Autorzy poddali analizie rentgenograficznej w temp. 300
—750° stopy z granic zakresu . Autorzy doszli do wnios-
ku, ze rozpuszczalnoéé cyny zmienia si¢ z temperaturg
i wynosi 10% przy 300°C, ~ 16% przy 520°, a 13,5% przy
790°. Parametr fazy okreslono przy 480°C na 17,917 do
17.924 A, W fazie ¢ rozpuszcza si¢ ~ 1,5% Cu przy 380"
Autorzy sadza, Ze przemiana 7 na & - & zachodzi nie-
co powyzej 300", a granico roztworu o nie sa dokladnie
pionowe w zakresie temp, 300 — 380°C. (E. A. Owen i J.
Iball, Journ. Inst. of Metals, 57 (1935/2), str. 267—286).

Cu.

Ochrona stopéw magnezv przed korozjq

Autorzy poréwnywali odpornosé na korozj¢ stopéw mag-
nezu po wytrawieniu 6 godzin w kapieli 1,5% KiCr:0
1% alunu potasowego, 0,5% Na OH w temp. 95%, po 30 mi-
nutach trawienia w kipiacej kapieli 1,5% Nas SOs. 10 H:O
i 1,5% Ks Crz O; oraz po 45 minutach w kapieli 0,75%
K:Cr:07, 0,65% (NHa): Cr:07, 3% (NHa): S04, w1000 cm?
wody 2z dodatkiem 33 cm® amonjaku 7 = 0,88
kg/dm®, Trawiono stop Mg Al7Zn3 Mn w postaci odlewow
i blach Mg Mn2 oraz Mg Al7Zn1 Mn. Autorzy wskazuja,
2e przed ,chromowaniem’” nalezy stop dobrze odczysci¢
przez zanurzenie i katodowa elektroliz¢ w lugu i kapieli,
sporzadzonej przez dodanie do wody 5% mieszaniny, za-
wierajacej 74,5% NagCOs.10H:0, 24, 3%, 5% NasSiOs bez-
wodnego i 1% olejanu sodu, Bez nastgpnego lakierowania
dajg krétkotrwale sposoby trawienia ochrong nieco slab-
szy, jak 6-ciogodzinne trawienie, natomiast pod lakierem
daja wyniki najlepsze. Mycie magnezu w kapieli soda—krze-
mian sodu — olejan sodu daje doskonale wyniki nastepne-
go trawienia chromowego. Po trawieniu daje najlepsze wy-
niki lakierowanie schnacym na powietrzu pokostowym
gruntem, a na to lakierem nitrocelulozowym o barwniku na
podstawie tlenku cynku. (H. Sutton i L. F. Le Brocq,

Journ. Inst. of Metals 57 (1935), str. 199—226).
] LK,

Wiasnosci niektérych bronzéw specjalnych

Autorzy wytapiali we wlewnicy, ogrzanej do 150°, wlewki
250<50%12,5 mm. Wlewki walcowano na zimno i na go-
rqco do 80% zmniejszenia przekroju, lub gdy to bylo nie-

mozliwe, do pekania waskich krawedzi. Ze stopow Cu-Sn-Al
sq walcowane do 80% zgniotu na zimno nieZarzone stopy o
Sn + Al < 6,5%, do 70% zgniotu o Sn + Al < 90%, do
50% o Sn + Al < 8%. Dodatek Al silniej zmniejsza wal-
cownoéé, jak Sn. Po 12 — 14 godzinach wyZarzenia przy
750°C walcuje si¢ na goracy stopy Sn + Al < 8-9% do
80% zgniotu, Najlepiej walcujg si¢ i moga zawiera¢ mniej
miedzi stopy, zawierajace 7—8% Sn lub Al i drugiego sklad-
nika tyle, by Sn + Al = 9%. Stopy o 4—6% Sn i 1—4%
Al wykazywaly po walcowaniu na zimno R, = 75,6—86,6
kg/mm* i Ay — 0,8—2,2%. Po wyzarzeniu 14 godz. przy 750"
i zwalcowaniu o 80% przy 750° wykazywaly stopy te R, =
32,6—41,8 dla stopow do 2% Al i R,—38,1—46,7 dla 3 i 4%
Al. Dla wyzszych zawartosci Al nie gra zawarto§é Sn
3—5% powazniejszej roli, jako utwardzajacy skladnik, Wy-
dluzenie stopéw Cu - Sn - Al 0 4—6% Sn i 1—4% Al wy-
nosi 56—84% bez wyraznego wplywu skladu chemicznego.
Stopy zawierajace ponad 2% Al sa odporniejsze na two-
rzenie zgorzeliny.

Stopy do 6% Sn o Mn + Sn < 10 walcuja si¢ dosko-
nale na zimno, Stopy Cu Mn 8 Sn 5 i Cu Mn 6 Sn 5 za-
wieraja euiektoid, ale po wyzarzeniu /4 god. przy 800" dru-
ga faza zanika i stop walcuje si¢ potem dobrze. Walcowane
ne zimno stopy 4—6% Sn i 1—6% Mn wykazuja R, = 70—82
km/mm? i Ay — 3—5%, po wyzarzeniu R, - 32—38 kg/mm’
i Ay = 51—69%. Mangan wplywa silnie utwardzajaco.
Walcowanie w temp. 950" daje R, = 55—69,6 kg/mm* za$
po zarzeniu K, nieco niZsze, jak po zimnem walcowaniu,
przy niezmienionem A,

Bronzy z Mn i dodatkiem 0,1, 0,25 lub 0,5% Al odlewaly
si¢ lepiej, jednak gdy Al przekroczylo 0,25%, a Sn 5%,
wlewki pekaly podczas walcowania na zimno, Stopy 5
i 6% Sn oraz po 2—3% réwnoczesnie Al i Mn posiadaly
tyle eutektoidu, ze autorzy walcowali je tylko po homogeni-
zacji. Na zimno otrzymano R, — 90 kg¢/mm* przy A, =
= 2 <+ 4%. W stanie wyzarzonym R, = 38 — 46 kg/mm’,
A, - 60—75%. Najsilniejszy wzrost R, powoduje Al, naj-
slabszy Mn.

Dodatek zelaza 0,25 — 1,5% powoduje wzrost twardo-
éci odlewéow Cu Sn 5 z 73 do 90 kg/mm?, doprowadzenie
Fe z 2 do 4% powoduje wzrost twardosci z 110 na 118
kg/mm®, Walcowane na zimno wykazuja stopy do 1,5% Fe
R, — 76 kg/mm®, A, =. 3—5%, za$ stopy o 2—4% Fe ma-
ja R, = 79,5 — 86,5 kg/mm® i A, = 2—4%. Ze wzrostem
zawartosci Fe wzrasta wylrzymaloéé, ale tez odlewy na-
bywaja porowatosci. Po wyzarzeniu wykazuja stopy do
1,5% Fe R, = 35—38,5 kg/mm* i Ai=60%, a stopy » 2—
4% Fe, R, = 45 kg/mm®, A= 35%. Dzigki obecnosci kulek
zelaza bronz, zawierajacy Zelazo, jest drobnoziarnisty, gdyz
selazo tworzy osrodki kryystalizacji « - bronzu,

Na bronz Cu Sn 5 wykazal bardzo silny wplyw Si. PowyZej
3% Si bronz pekal w walcowaniu nawet po homogenizacji
i walcowany na goraco. Do 1% Si daje si¢ bronz walcowaé
na zimno. Wplyw krzemu wynika z ponizszego zestawienia.

) TR (;;ilew [0 \7¥/7:—lc::wnny> éo;qco g Wnlco:{};ll‘l’zb:nrioﬂ y
H =,
Sor | o] R, | Ac | Hp | R, | A | Hp
kg/mm® % kg/mm® | kg/mm® % %
CuSn5Si1 | 102 85,3 2,5 251 41,5 | 71,0 90
CuSn5Si2 | 115 93,5 3,5 262 49,8 | 63,0 118
CuSn5Si3 | 150 96,0 5,0 266 55,7 | 56,0 | 148
CuSn5Si4 | 190 — — — - —_ —_

(D. Hanson i M. A, Wheeler, The Journal of the
Institute of Metals, 57 (1935/2), str. 93—108).
Cu.
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Kodmowo-niklowe stopy panewkowe

Stopy kadmowo-niklowe o 1,3% Ni bywaja niekiedy
zaprawione Cu, Ag, Mg, czasem Zn, Metal ma strukture
podobna do babbitéw i zawiera 15—20% (powierzchniowo
na szlifie) kostek zwiazku Cd-Ni na tle migkkiej eutektyki
Cd-Ni. Spélczynnik tarcia jest taki, jak i stopu Sn Sb 7
Cu 4. Wytrzymalo§¢é na zmegczenie wynosi dla Cd Ni 1
2,7 mm? a dla Sn Sb 7 Cu 4 — 1,4—1,75 kg/mm®. Gléwna
zaleta Cd Ni 1 jest jego wyzsza temperatura topliwosdci.
Poczatek migkniecia Cd Ni 1 ma miejsce przy 315° gdy
Sn Sb 7 Cu 4 przy 245° jest juz stopiony, Wszystkie urza-
dzenia do przerébki Sn Sb 7 Cu 4 nadajg si¢ do pracy na
Cd Ni 1. W wyzszych temperaturach zmieniajg si¢ wlasno-
$ci stopéw lozyskowych, jak nizej.

S St

Mo Cd 1?:'5@; Ni ca"iﬁ 3 Sn Sb ngu 5
o R Ay R R S R TRE T A
kg/mm* % kg/mm* | % kg¢/mm® ‘ %

40 12,2 20 | 158 10 7,0 15
100 7,2 35 | 100 15 4,2 25
200 2,4 100 2,6 65 1,3 85
300 o4 | 165 | 07 | 210 | — o

Wyniki praktyczne po trzech latach pracy w silnikach
samochodowych sa bardzo dobre. (A. J. Phillips, The
Machinist (79) 1935, str. 709/910 E.).

Cu.

ODLEWNICTWO

Zeliwo na pierfcienie tlokowe

Sprawie polepszenia wlasnoséci przeciwsciernych zasadni-
czych elementéow silnikéw spalinowych, jak tloki i cylindry
poswigcono bardzo duzo prac, Idac w kierunku polepszenia
tych wlasnoéci droga dodawania do zeliwa pierwiastkow
uszlachetniajgcych jak nikiel, chrom, cz¢sto wanad i mo-
libden osiggnigto calkiem zadawalajace wyniki. Jednocze-
$nie stwierdzono $cisla zalezno§é pomigdzy zuzyciem sig
powyzszych czgéci, a ich budows, przyczem najlepsza budo-
we¢ w tym wypadku mozZna réwniez otrzyma¢, co prawda
z pewnym wysilkiem. i w zwyklem zeliwie,

Pierscienie tlokowe jako element tanszy i latwiejszy do
wymiany muszgq zuzywaé si¢ wczeéniej od cylindréow. Przy
silnikach o $rednicy tlokéw do 80 mm pierscienie powinny
byé o 20—30 jednostek Brinella twardsze od cylindréw, zas
dla $rednic wigkszych musza mieé twardos§é réwng, wzgl.
0 10—20 jednostek wigksza, od twardoséci cylindra. Pierscie-
nie tlokowe musza byé wyrabiane oddzielnie od cylindréw.
Dzigki réznym przekrojom w cylidrze trudno otrzymaé
rownomierng budowg, gdy zas§ w grubszych przekrojach
zjawia si¢ wolny ferryt, powoduje to szybkie zuzycie si¢
cylindréow. Dlatego poleca si¢ stosowaé do cylindrow ze-
liwnych, podobnie jak do cylindréw ze stopéw lekkich, wsta-
wianych tulej cylindrowych, posiadajacych réwnomierniej-
sza budowe i wigkszq twardoéé. Do niedawna stosowano
pierdcienie o bardzo wysokiej twardosci, obecnie twardosé
ich waha si¢ od 185 do 263, wzgl. od 90 do 103 jedn. Bri-
nella, Tlo musi byé perlityczne i zawieraé jak najmniej
wolnego ferrytu, Eutektyka fosforowa musi byé rozlozona
réwnomiernie o odpowiedniej wielkodci ziarn. Grafit nie
moze byé zbyt gruby, lecz réwniez nie moze wystgpowaé w
t. zw. postaci eutektycznej, gdyz ostatnia pogarsza wlasnosci
pierécieni, szczegélnie gdy eutektyka fosforowa wykrystali-
zowuje si¢ w postaci duzych dendrytéow. Najwickszq odpor-
no$é na zuzycie wykazalo zeliwo martenzytyczne, jednak jest
ono zbyt kruche, aby moglo znaleZé zastosowanie na pierdcie-
nie tlokowe. Zaleznosci pomigdzy zuzyciem materjalu a
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sktadem chemicznym i twardoscia nie ustalono. Jezeli cho-
dzi o otrzymanie dobrego Zeliwa na pierscienie tlokowe,
najlatwiej osiagnaé to w piecach elektrycznych, trudnem
jest otrzymanie go w piecach na paliwo plynne. (Giesserei
1936, str. 257).

E. P.

TECHNIKA WARSZTATOW A

Napawanie obreczy kél parowozowych

Aby wyrobié sobie pojecie, jakie oszczednosci mozna
osiggnaé przez napawanie miejsc wyrobionych w obre-
czach kél parowozowych, zamiast obtaczania, przytoczone
zostaly wyniki uzyskane w warsztatach niemieckich kolei
w Neuaubing (wg. danych z O. J. Eisenbahnwes., 1932).
Na specjalnej maszynie t. zw. ,typ A" do napawania
obreczy kél w ciagu 24 miesiecy wykonano napawanie 3011
obreezy wagonowych, zuzywajac ok. 10 t. drutu, przytem
zaoszczedzono przeszlo 122 t zelaza obreczowego o war-
toéci ok. 78000 RM., tak Ze maszyna spawalnicza, ktéra
kosztowala 26000 RM., juz po kilkunastu miesiacach za-
mortyzowala si¢. Przy naprawie obreczy parowozowych
nalezy si¢ spodziewaé oszczednoéci jeszcze wigkszych, to
tez koleje niemieckie, osiagnawszy dobre wyniki z napa-
waniem obrgczy kél wagonowych, zaczely stosowaé napa-
wanie obreczy kél parowozowych.

O ile napawanie na zimno obrgczy kol wagonowych nie
napotykalo na 2Zadne trudnoéci, to obrecze parowozowe
o wyzszej wytrzymaloéci materjalu (8092 kg/mm?) pekaly
zaraz po napawaniu lub w czasie obrébki. Nie pomoglo
podgrzewanie obreczy przed napawaniem do 200°. Dla
zbadania przyczyn pgkania obrgczy przeprowadzono szereg
badan. Przepilowano obrecz napawang i nienapawana pila
o grubosci 4 mm. Po przepilowaniu odstgp miedzy krawe-
dziami pierwszej obreczy powigkszyl si¢ do 18 mm, drugiej
za§ — zszed! sie. Przy warstwowem zheblowywaniu obre-
czy wpoprzek, wykryto peknigcia radjalne, siggajace gle-
boko w macierzysty materjal obrgczy. Peknigcia posiadaly
zabarwienie od zéltego do niebieskiego koloru. Na podsta-
wie tych badain M. Reiter doszed! do wniosku, ze przy na-
pawaniu elektrycznem, t. j. przy polaczeniu przez stopienie
powierzchni dwuch réznych metali, powierzchnia obre¢czy
zostaje nagrzana wraz z napawanym metalem do 14007
podczas gdy w glebi obrgczy metal pozostaje zimny. Roz-
grzana powierzchnia obreczy wraz z napawanym metalem
daza do skurczenia sie odpowiednio do réznicy temperatur
i przybrania takiej objetosci, jaka odpowiadalaby koncowej
temperaturze. Zimna wewnetrzna cze$¢ obreczy stawia opor
i nie daje dostatecznie skurczyé sie gornej warstwie. Jako
skutek tego, oraz wskutek powstalych naprezen wewnetrz-
nych z powodu réznorakiej struktury metalu (zewnetrzna
warstwa — martenzyt, macierzysta — troostyt lub sorbit),
powstaja przy napawaniu pierwszej warstwy na zimno pek-
nigcia, siggajace wglab macierzystego materialu obreczy,
ktore oslabiaja przekréj obreczy i powodujg tem samem
jej pekanie.

Dla uniknigcia pekania obreczy ké! parowozowych za-
czeto je podgrzewaé przed napawaniem powyzej 400°C.
Dalo to doskonate wyniki i M. Reiter twierdzi, ze obecnie
udalo si¢ napawaé obrecze két parowozowych o wytrzy-
malodci materjalu od 80 = 92 kg/mm® bez obawy o pegkanie
obreczy.

Obrecze podgrzewano specjalnym przyrzadem zapomocy
mieszanki gazu i powietrza sprezonego. (Elektroschweissung
1935, Nr. 11).

R. Kr,
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Znamienny wzrost §wiatowej produkcji aluminjum

Wedlug $wiezo opublikowanych danych American Bureau
of Metal Statistics §wiatowa produkcja aluminjum przed-
stawia si¢ w ponizszych cyfrach:

Swialowa produkcja aluminjum
(w tonnach metrycznych)

1933 1934 1935

St. Zjednoczone . . . 38600 33646 54113
Kanada . ...... 16200 15500 20556

Ameryka Pin, . 54 800 49 146 74 669
Niemoy: s jeter v ity 18 932 32158 70 700
Franciac. e teed- S, 14 300 16 000 21 800
ARSNGB iRt 25 11 000 13 000 15 100
IWAOChY " sk S 12072 12 846 14 000
Norwegia '« . « « « . 15 384 15 346 16 000
AURE e WSy . L 2000 2200 2100
SEWecin 5iv e ol — 285 1 800
Szwajcarja. . . . . . 7 500 8 100 11 700
Hiszpanja « = .+ « . 1154 1230 1200
Z.S. R R ..., 4434 14 391 24 500

EUroDs s 5w 86776 120556 178 900
JADODIR Ty e T e - 700 4000

Ogétem 141576 170402 257 569

W poréwnaniu z 1934 r, wzrost produkcji w r. 1935, jak
widzimr. wynosi zgora 50%. Z poéréd krajow, produkuja-
cych aluminjum, Niemcy w szybkiem tempie wysunely sig
naprzod, przeécigajac Stany Zjedn. Am. Pln. i zajmujac
pierwsze miejsce w §wiatowej produkcji. Na widowni pro-
ducentéw zjawiaja si¢ coraz to nowe panstwa, z szybko ros-
nacy produkejg: Szwecja, Japonja, Z.S.R.R.; huty alumi-
njowe buduja — Holandja w Limburgu, Jugostawja w Sze-
beniku, Czechostowacja w Morawskiej Ostrawie.

Spozycie §wiatowe aluminjum réwniez szybko roénie: we-
dlug Metallgesellschaft wynosito w 1933 r. — 161.000 t, w
r. 1934 — 229.300 t, a w r. 1935 przypuszczalnie wyniosto
conajmniej 300.000 t, co, jak widzimy, stanowi wzrost w
stosunku do 1934 r. — 30,8%, a do 1933 r. — az 86,3%.
W samych Niemczech spozycie z 34.300 t w r, 1933 wzro-
slo do 58.500 t w 1934 r. i 93.000 t w 1935 r. tak, ze wzrost
wlasnej produkcji nie nadgza jeszcze za spozyciem, acz-
kolwiek ,,nozyce" pomigdzy produkcja i spozyciem powoli
zamykajg sie.

W zwigzku ze wzrostem spoZycia zapasy, pozostale na
sktadach kartelu aluminjowego w Europie (Alliance Alu-
minjum Co) z pozostalych lat w ilosci 218,000 t pod koniec
1931 r. 153.000 t, pod koniec 1932 r. i 135.000 t przy koricu
1933 r. wyraZnie topnieja.

W zwigzku ze wzrostem produkcji aluminjum w Niem-
czech wzmégl sie tam wwoz boksytow, jak widaé z poniz-
szego zestawienia:

Import boksytu do Niemiec
z Wiloch zJugoslawji z Francji z Wegier

w latach w tonnach metrycznych
1982555 v i o 1 2177145939831+ -695644 - 68 228
1033 5 0 h s ks 29743 38832 114134 53176
L AR 16250 77274 120451 109851
e LT g ey 56424 150397 75081 218149
1936 (5 mies.). 57859 49048 44135 27606

Na uwage zasluguje znaczny wzrost importu boksytu z
Jugostawji i Wegier, gdzie kopalnie sa zakontraktowane
na dluzszy okres czasu i finansowane przewaznie przez ka-
pital niemiecki, W 1936 r. zjawil si¢ nowy dostawca boksy-
tu dla Niemiec — Indje Holenderskie, ktére w ciggu kwiet-
nia i maja b, r. wysungly si¢ na pierwsze miejsce §r6d do-
stawcow, pokrywajac z gora 40% calkowitego wwozu,

Jak widzimy, Niemcy, nie ogladajac si¢ zupelnie na brak
wlasnego surowca, forsuja w wytezonem tempie swojg pro-
dukcje, oparta na imporcie, tworzac zapasy zaréwno bok-
sytu, jak gotowego aluminjum i jego fabrykatéw, jako re-
ze susowcowej na miejsce drogich miedzi i cyny.. na
wszelki wypadek. I inne kraje nie zasypiaja gruszek w po-
piele, a my?

(Metallwirtschaft, 1936, Nr. 30).

L K.

Przemyst samochodowy w Niemczech

Usilowania Niemiec, aby w dziedzinie motoryzacji zbli-
2yé sie do stanu rzeczy we Francji lub Anglji, gdzie 1 sa-
mochéd przypada na 22 wzgl. 27 mieszkaricéw, trwaja nadal,
Obecnie przypada tam 1 samochéd na 63 mieszkanicow ,za-
ledwie", jednak szybszemu postepowi na tej drodze stoi
na przeszkodzie staba sila nabywcza ludnosdci, dla ktérej
samoch6d jest jeszcze niezbyt dostepny, a powazniejsza
obnizka jego ceny nie jest mozliwg. Pomimo to postep
w spozyciu za ostatnie lata jest tak znaczny, Ze zdolnoéé
produkcyjna fabryk samochodowych jest niemal calkowi-
cie wykorzystana; ogélnie biorac produkcja samochodéow
osobowych i ciezarowych w poréwnaniu z r. 1932 (najniz-
szy poziom) zwickszyla sie¢ pieciokrotnie i wyniosla w
1935 r. 201 400 samochodéw osobowych i 38 800 — cigzaro-
wych, Produkcja motocykli z 40500 w 1933 r. wzrosta do
111 000 w 1935 r, Ogélna liczba samochodéw w drugiej po-
towie 1935 r. wynosila 1,0 milj., a motocykli 1,1 milj,, i do
dnia dzisiejszego niewatpliwie jeszcze powazZnie wzrosla.
Powiekszenie ilosci zarejestrowanych wozéw w stosunku
do stanu z 1934 r. wynosi: 38% dla samochodéw osobo-
wych, ok. 100% dla ciezarowych, 42% dla motocykli
i 100% dla autobuséw. To wzmozZenie spozycia uzyskano
droga zniesienia podatku od posiadania samochodu, dogod-
nych warunkéw kredytowych oraz przez powazine zamé-
wienia dla potrzeb armji, poczty ,kolei i réznych urzedéw
oraz organizacyj partyjnych. rugim czynnikiem wzrostu
produkecji bylo zmniejszenie przywozu samochodéw zagra-
nicznych droga ograniczen wwozowych., Gdy w 1930 r. co
czwarty samoch6d byl pochodzenia zagranicznego, obecnie
juz tylko co siédmy, Jednoczeénie wywo6z samochodéw nie-
mieckich réwniez znacznie wzmégl sig: wzrésl mianowicie
z 29,6 milj, Rm w 1934 r, de 50,2 milj. Rm w 1935 r. Ceny
w stosunku do 1934 r. obnizyly si¢ o 13% dla samochodéw
osobowych, o 25% dla podwozi, od 16 do 30% dla samo-
chodéw ciezarowych i dla autobuséw o 22,5%. Gwaltowne
forsowanie motoryzacji w ostatnich 3 latach wydaje si¢ sie-
gaé szczytu i dalsze jego wzmozenie zaczyna budzi¢ pewne
obawy, szczegélnie $rod fabrykantéow, ktérzy nie osiagaja
przewidywanych zyskéw, pochlanianych przez delicytowy
wywoz.

(Przeglad Gospodarczy, 1936, Nr. 6). ;

G

ZYCIE GOSPODARCZE W LICZBACH

Praca *)
Rok 1936: I I
Liczba zatrndnionych w przemyéle metal. (w tys.) 62 65
" poszukujgcych pracy robotnikéw przemy-
stowych (w tys. zarejestrowanych 423 440
Poszczegblne zarobki godzinne w przemyséle me-
talowymilw ZI) e o, 0, W B L here = 180 +10,78

(listopad/grudzien 1935)

Przewozy kolejowe **)

21.29  1.10 11.20 21.31  1-10 11.20
Rok 1936 11 1 11 1 v 1\Y
Przecigtnie dziennie tysiecy
wagonéw rzeczywistych . 10,1 2,5 108 104 104 7,4
Ogélem lacznie z przewoza-
mi w obr¢bie w.m, Gdanska
a) przewieziono w kraju. 7,7 73 83 79 175 55
w tem wegla. . . . . 2i2 20" 11,8 1,752,014
drzewa . 09 07 09 08 0,7 04
b) wywieziono zagranice. 1,7 1,5 1,7 1,7 18 1.4
watem ‘wegla.: , o .0 1,0°0.01,0-0 1,051,234 0,7
drzewa: . . . 03 02 03 03 02 0.2
c) przywiez. z zagranicy 02 02 0,2 02 0,2 0,1
d)traneylt et S L LA 05 05 06 06 06 04
Wytwérezofé ***)
Rok 1936 I 11 11
Wskaznik ogélny produkeji przemystowej
(1928=100) z usunigciem sezonowosci . 67,3 68,6 67,6
Wskaznik ogélny débr wytwérczych . . 61,4 62,8 65,7
< “ b BDORYCIA b v i e 74,5 77,2 69,8
5 inwestycji maszyn przemysl. . 39,6 40,6
» ogélny cen hurt. (1928=100) . 52,1 52,2 55,1

0= strajk w przemysle witkienniczym

r6dla: *) Statystyka Pracy,
6dla: ™) Wiadomoéci Statystyczne.
***) Konjunktura Gospodarcza,

NN
-

Miesigczne Tablice Statystyczne,

647
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SPROSTOWANIA.

W artykule Inz, Z. Klgbowskiego p. t.: Ogélne konstruk-
torskie zastosowania wspolczesnych pogladéw naukowych
na. wytrzymalo§¢é — umieszczonym w Nr. 15 — 16 z sierp-
nia b, r,, powinno byé:

Str. 546, lewa kolumna, 12 wiersz od dolu: gléwnie labo-
ratorjum w Zurychu.

Str. 547, prawa kolumna, 18 wiersz od gory:

luboy=6 i gg=—0g, =—aq;

Str. 548, prawa kolumna, 5 wiersz od géry (wzér 9 — a)
w nawiasie przed pierwiastkiem, winien byé wspélezynnik:
?2'(: (zamiast ‘P;_;) .

W artykule tegoz autora, umieszczonym w tym samym
zeszycie, p. t.: Obliczenie naczyri pracujacych pod ciénie-
niem jako zastosowanie obecnych pogladéw na wytrzyma-
toé¢ — powinno byé:

Str. 550, lewa kolumna:

we wzorze (13) przed znakiem pierwiastka wspolczynnik

(P;:Pl (zamiast Yzigl) ’
przed wzorem (13-b)
B) (zamiast a)),

we wzorach 13-1
¢—1 pr . Spm Ll
et Tt pEle .zg\}k,).
Str, 551, prawa kolumna, 7 wiersz od dolu:
a)raz zg=1 i b) drugi raz z, <1.
Str. 552, prawa kolumna, 13 wiersz od dolu:
21, Denko okragle plaskie polaczone przy pomocy.. i t. d.

(znmias

TRESC:
Uchwaly X, Z. . M. P. w dziedzinie moto-

toryzac)i 6bUL
()0 g LM L0 o AR A il Sl Y AR (sl Ll )
Przemys! samochodowy w Polsce, mnap.

ing, " J, DIRDrowakl, 7.4 b Do kR G e 1 (2
Jak powinien wygladaé 5.letni pro- F

gram krajowej produkcji samocho- |

du, nap. inz. K, Kazimierczak . . . . . 608

Samowystarczalnoédé materjalowa w
krajowym przemysle samochodo- ;
wym, nap, inz J. Obrebski . . . . . 615 |

Mozliwosci przemystu krajowego w za-

kresie wytwoérczosci odlewmni do
produkcji samochodowej, nap. inz J.
KOWHinow <=0 ot 0 St St o b1 - el e Gl
Mozliwoéci przemyslu krajowego w
zakresie wytwoérczodci odkué dla
produkcji samochodowej, nap, inz P.
Bukowski T e g e SR aHC S DL
Mozliwosci produkcyjne warsztatow
wytwarzajgcych samochody, nap. inz
J. Grodecki o Nay . ey g, 623
Stanimoiliwoécirozwoj‘owe omocni- |
czego przemystu samochodowegn
w Polsce, nap. inz, J, Bilewski .. . . . . . 631

Planowoé§é konstrukcyjna a racjonal-
na motoryzacja kraju, nap. inz Z. Okolow 638

Literatura z dziedziny samochodoéw i

czolgow DA A R S e e Ly
Przeglad czasopism technicznych . . 644
Z literatury gospodarczej . . . . . 647
Zycie gospodarcze w liczbach . , . . 647 |
Sproetowanda: ¢ fTli HINGE S T T .648|

Adres Administracji: War: Czacki

Str, 553, lewa kolumna, wiersze 25 i 26 od dolu:

(s, =0 + d'i od rozciggania s i od zginania o',
— wysilek jest 0,9.0, < k):
Str. 554, prawa kolumna:
16 wiersz od gory, we wzorze (28-a) pod pierwiastkiem:
6, + Gy — 0,3,
21 i 22 wiersz od gory:
Naprezenie o, i o, okre§lamy z réwnan:
o i A Ag,*—2Bos, + Co? + D=0.... (28)
e S e
we wzorach (28-B) ostatnie skladniki wyrazen m i n sa:
—0,374.b (zamiast — 0374 .b).

Do referatu Dr. B. Szczeniowskiego, drukowanego w
Nr. 15/16 ,Przegladu Mechanicznego” wkradly si¢ naste-
pujace bledy: -

Str. 534, szpalta lewa, wiersz 11 i 13 od dolu, zamiast
1 winno by¢ ¢,

Str. 534, szpalta lewa, wiersz 2 od dolu, zamiast G, win-
no byé G,

Str 536, szpalta lewa, wiersz 4 od dolu, zamiast P,
winno byé P;".

®

Do artykutu Dr. Inz. St. Ocheduszko p. t. ,Sposoby ozna-
czania czasu spalania sie oleju w silniku Diesla”, zamie-
szczonego w Nr. 15-16 ,Przegladu Mechanicznego”, wkrad-
ly si¢ nastepujace bledy:

Str. 541, szpalta prawa, wiersz 14 od dolu — zamiast r|r
ma byé rgp, [ ro,istr. 542, szpalta lewa, wiersz 4 od gory,
zamiast ax ma byé dx; str. 543, szpalta lewa, wiersz 3 od
dolu, zamiast Stodala ma byé Stodola; str. 543, szpalta le-
wa, wiersz 6 od dolu, zamiast kgm/kg‘'K ma by¢

kgm/(kg."K).
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		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie
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