i

ITALOZNAWSTWO

MPRZEGLAD
MECHANICZNY

DAWNIEJ MECHANIK"

Widok zprzodu szybkobieznego pociagu
elekirycznego kolei Union Pacific w St. Zj. A. P.
Najwyzsza szybkoéé¢ 175 km/godz.

diesel-

RGAN STOWARZYSZENIA INZYNIEROW MECHANIKOW POLSKICH

NMUECNARSE!

ROK 1935

Nr. 12




WZW ROK 1935

P N E R

FABRYKA OBRABIAREK

SP. Z OGR. ODP

WARSZAWA, UL. KROCHMALNA 71. TEL: 695.86. 6 95-83

Serjowa
fabrykacja
precyzyjnych
obrabiarek

do metali

OFERTY NA ZADANIE 7 Wiertarka promieniowa. ‘o

SP. AKC. Jl JOH" W tODZI

wyrabia jako specjalnoéé:
TOKARKI SZYBKOTN A CE (onsirukcji nowoczesnej o wysokosci kiéw 150,
T —_23011 300 mm i dlugosci toku do 4-ch metréw.

WIERTARKI stupowe 32 i 40 mm.
PRZEKLEADNIE ZEBATE

i SLIMAKOWE oraz motoreduktory do wbudowania w ptaszcz

silnika z wbudowanym w nie silnikiem.

P E D N I Eiczeici transmisyijne, kota zebate, naprezacze
paséw i t. p. Konstrukcja lekka i solidna, wy-
konanie wzorowe, minimalne zuzycie sity i sma-
row. Dostawa normalnych czeséci z zapasu.

GEADZIARK § (kalandry) wszelkiego rodzaju dla przemystu
wiékienniczego i papierniczego.

KOTLY ZELIWNE radjatory, oraz walce miynskie, wszelkie odle-

wy, ruszty ognioodporne, kotly i misy z zeliwa
tugo-,kwaso- i ognioodpornego.
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WARSZAWA - POZNAN-KRAKOW-— LWOW - -GDANSK—_KATOWICE
80

98




PRZEGLAD
MECHANICZNY

WARSZAWA -+ 25 CZERWCA + 1935 ROKU

Tom L.

O R G A N
STOWARZYSZENIA
INZYNIEROW
MECHANIKOW
POLSKICH

Nr. 12.

Samochéd, wagon motorowy czy parowéz’)

Dr. Inz. A. Langrod, SIMP

Wspétzawodniclwo drég zelaznych z komunikacjq samochodowq — Wspélzawodnictwo drég wodnych i trakeji
elekirycznej. — Cechy charakterystyczne komunikacji samochodowej i kolejowej. — Poréwnanie fych dwdch
$rodkéw w ruchu towarowym i osobowym — Pociqgi szybkobieine. — Paliwo stale czy plynne. — Whrioski.

1. Wstep.
MARCU b. r. odbyla sie ,Konferencja

Motoryzacyjna”, zorganizowana przez
Sekcje Energetyczna SIMP. Motoryzacja
drég mnieszynowych wzmogla bardzo stabe po-
przednio wspétzawodnictwo tych drég z drogami
zelaznemi do stopnia, ktéry — zwlaszcza w kra-
jach o wysokim poziomie motoryzacji — wstrzas-
ngl gospodarczo kolejnictwem i zmusil je do ob-
mysélania $srodkéw zaradczych, tak pod wzgledem
handlowym, jak i technicznym. Nawigzujac do
wspomnianej konferencji, pragne oméwié sprawe
oddzialywania motoryzacji na $rodki przewozowe
drég zelaznych, nie poruszajac dziatad, wchodza-
cych w zakres polityki handlowej i propagandy,
o ile one nie wplynely na ustréj srodké6w przewo-
zowych, a w nastgpstwie odpowiedzieé na pyta-
nie, zawarte w tytule niniejszego odczytu.
Jakkolwiek zdawaéby si¢ moglo, ze sprawa ta
ma w Polsce znaczenie akademickie, gdyz, jak wy-
nika z referatéw wygloszonych na tej konferencji
i z dyskusji nawiazanej do tych referatéw, moto-
ryzacja w naszym kraju stoi bodaj na najnizszym
poziomie w Europie i grozi nam nawet dalsza, i to
raptowna demotoryzacja, to jednak liczy¢ sie mu-
simy z tem, ze ten stan dlugo potrwaé nie moze.
Ponadto obecny zastéj gospodarczy zmusza takze
nasze koleje do licznych poczynari modernizacyj-
nych, ktére w krajach o wysokim poziomie moto-
ryzacji byly wywolane przedewszystkiem wspél-
zawodnictwem ruchu kolejowego z ruchem samo-
chodowym. Walka z zastojem gospodarczym i z
konkurencja wymaga przewaznie tych samych
srodké6w obronnych, a srodki te sa twoércze, jezeli
zmierzaja do zwiekszenia konsumpcji drogg stwa-
rzania nowych potrzeb lub do podniesienia ren-
townosci przez obnizenie kosztéw produkcji droga
postepu w danej dziedzinie,

2. Drogi wodne.

Wspétzawodnictwo dwéch rodzajéw komunika-
cji nie jest rzeczg mowa; wystapito ono miedzy
§rédladowemi i przybrzeznemi drogami wodnemi
a drogami zelaznemi z chwila powstania kolejnic-
twa i zaostrzalo si¢ w miare jego rozwoju. Drogi
zelazne byly w potowie ubieglego stulecia tak sa-

") Odczyt wygloszony na zebraniu odczytowo-dyskusyjnem
SIMP dn. 6 maja r. b.

mo groznym konkurentem wobec zZeglugi srédla-
dowej, jak dzisiaj komunikacja samochodowa wo-
bec kolejowej. Z biegiem jednak czasu ustalil sie
odrebny i swoisty zakres dzialania drég wodnych
z jednej strony i zelaznych z drugiej i ustalita sie
ich wspélpraca. Obecnie zas wylaniaja si¢ juz od-
rebne zakresy dzialania kolei i samochodéw
i ksztaltuje sie¢ ich wspélpraca w zakresach gra-
nicznych. Budowa nowych drég wodnych az do
ostatnich czaséw, wymagajaca czesto przezwycie-
zenia wielkich trudnosci terenowych i duzej pomy-
stowosci, a w kazdym razie lokaty duzych kapi-
taléw, jest najlepszym dowodem, ze wiekowa ry-
walizacja z drogami zelaznemi nie usunela potrze-
by tych drég dla gospodarki spotecznej. Na polu
masowych przewozéw drogi wodne konkuruja
dzi$ jeszcze z drogami zelaznemi,

3. Trakcja elektryczna.

Zreszta wspolzawodnicza ze sobg nietylko
rézne rodzaje komunikacji, lecz takze réine spo-
soby trakcyjne na tych samych drogach. Do po-
czatku biezacego stulecia panowala na drogach
zelaznych, poza kolejami miejskiemi, obstugiwa-
nemi przewaznie konmi, trakcja parowozowa. Od
tego czasu elektryfikacja wyparla na linjach miej-
skich i podmiejskich inne srodki trakcyjne i zwol-
na wkraczala na gltéwne linje kolejowe. Obecnie
zelektryfikowanych jest 2% kolei Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki Pélnocnej, 3% Niemieckich Ko-
lei Panstwowych (Reichsbahn-Gesellschaft), 13%
Wtoskich Kolei Panstwowych, 15% Austrjackich
Kolei Zwiazkowych, 18% Szwedzkich Kolei Pan-
stwowych i 70% Szwajcarskich Kolei Zwiazko-
wych. Juz z tego zestawienia wynika, Ze elektry-
fikacja gtownych linij kolejowych ma w pewnej
mierze widoki rozwoju tylko w krajach ubogich w
wegiel kamienny, zdatny do trakcji parowozowe;j,
lub wegla tego wogéle nie posiadajacych, a obfi-
tujacych w sile wodna (Szwajcarja, Szwecja, Au-
strja, Wtochy Pélnocne). Elektryfikacja nielicz-
nych stosunkowo linij niemieckich, przeprowa-
dzona w czasie, gdy kapital byt tani, a wegiel dro-
gi, objela przedewszystkiem linje potudniowo-
wschodniej Bawarji, ktéra obfituje w wydajne sily
wodne i do ktérej dowéz wegla wymaga najdluz-
szych przewozdw,

Ponadto zelektryfikowano niektére linje sla-
skie i saksoriskie celem zuzytkowania poktadéw
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wegla brunatnego i wegla innych gatunkéw, nie
nadajacych sie w trakcji parowozowej. Poczatek
elektryfikacji kolei amerykanskich siega do roku
1894, jednak dalszemu jej rozwojowi nie sprzyjalo
stosunkowo niewysokie obcigzenie dlugich linij
amerykanskich i bogactwo wegla. W ostatnich la-
tach wznowila te dazenia kolej ,,Pennsylvania” na
linjach o intensywnym ruchu.

Trakcja elektryczna wymaga znacznie wigk-
szego kapitalu inwestycyjnego, niz trakcja paro-
wa. Mniej wchodzi w rachube wyzsza cena loko-
motyw elektrycznych, niz przedewszystkiem koszt
urzadzen do wytwarzania pradu i doprowadzania
go do lokomotyw. Koszt tych urzadzen jest wyz-
szy, jezeli do wytwarzania pradu elektrycznego
stuzy sila wodna, anizeli gdy energje elektryczna
wytwarzaja silniki cieplne, ujecie bowiem sity
wodnej wymaga duzego dodatkowego kapitatu in-
westycyjnego. Natomiast przy stosowaniu sily
wodnej odpada koszt paliwa. Nie kazda jednak si-
ta wodna nadaje sie do trakeji elektrycznej, kiéra
w porze letniej i zimowej zuzywa mniej wiecej te
samg, ilos¢ pradu. Czesto brak sity wodnej w pew-
nych okresach musi byé zastapiony energja, wy-
twarzana droga cieplna.

Jezeli sie uwzgledni wszystkie te okolicznosci,
to okaze sig, ze trakcja elektryczna, mimo swych
niektoérych bezsprzecznych zalet, oplaca sig tyl-
ko w razie intensywnego ruchuy, i to nawet w kra-
jach, posiadajacych wspomniane szczegélne wa-
runki, sprzyjajace elektryfikacji, Nawet w tych
krajach elektryfikacja gléwnych linij ma widoki
rozwoju tylko w czasach wysokiej konjunktury go-
spodarczej, gdy istniejace $rodki komunikacyjne
nie moga podofaé¢ swemu zadaniu i gdy kapital jest
tani, a paliwo drogie. W poszczegélnych przypad-
kach mozna obliczyé¢ parytetowa cene wegla, t. j.
cene, przy ktorej koszty trakcji parowej i elek-
trycznej sa réwne. Cena ta jednak, zalezna od
kazdorazowej konjunktury gospodarczej, ulega sil-
nym wahaniom. Natomiast bezsprzeczne korzysci
trakeji elekirycznej w ruchu miejskim i podmiej-
skim zapewniaja jej w tej dziedzinie przewaznie
pierwszedistwo przed trakcja parowa.

W przeciwieristwie do samochodéw, ktérych
glowna zaleta jest swoboda ruchu pod wzgledem
miejsca i czasu, i w przeciwienistwie do pojazdéw
drég zelaznych z trakcja parowa, zwiazanych tyl-
ko droga szynowa, pojazdy kolei elektrycznych sa
zwigzane ponadto ze Zrddlem energji i jej przesy-
lamiem, a ich uszkodzenia moga unieruchomié¢ wiel-
kie czesci sieci,a nawet calg sieé.

4 Gléwnacechakomunikacji samo-
chodowej i kolejowe].

Poza ta swoboda ruchu, ktéra gléwnie przyczy-
nila si¢ do rozwoju komunikacji samochodowe;j,
réznica miedzy ta komunikacja a komunikacjg na
drogach zelaznych wuwydatnia si¢ przedewszyst-
kiem tem, e cechg komunikacji kole-
jowejjestpociag, ztozonyzcigzkich
iladownychwagonéw,acechg komu-
nikacjisamochodowej—lekkisamo-
dzielny pojazd. Te juz zewnetrznie widocz-
ne cechy sa w Scistym zwigzku ze szczegélnemi,
a zasadniczo réznemi wlasciwosciami obu tych

458

rodzajéw komunikacji i okreslaja ich odrebne za-
kresy dzialania. Rozbicie pociagéw na pojedyncze
samodzielne pojazdy prowadziloby do zaniku dré

zelaznych. Szyny statyby si¢ nietylko zbedne, ale
nawet bylyby szkodliwe, gdyz utrudniaja hamowa-
nie, zwigkszajac wielokrotnie droge hamowana,
i uniemozliwiaja swobodne i dowolne mijanie sie
pojazdéw. Celem wyposazenia dréog w
tory szynowe jest umozliwienie ru-
chuciezkich pojazdéw i dtugich po-
ciggow.

Zasadniczem zatem zadaniem kolei jest przewéz
masowy oséb i towaréw. Zmniejszanie pojemnosci
pociggéw nie jest postepem, lecz niestety czesto
koniecznym $rodkiem obronnym wobec zastoju
ruchu kolejowego bez wzgledu na jego przyczy-
ny. Miedzy najciezszemi dopuszczalnemi jeszcze
pociggami a luZznemi wagonami z wlasnym nape-
dem lezy pewna wielkos¢ pociagéw, stanowigca
granice remtownos$ci kolei. Poniewaz pociagi, ze
wzgledu na bezpieczeristwo ruchu, musza biec w
pewnych $cisle ustalonych i odpowiedniemi urza-
dzeniami ograniczonych odstepach, przeto zmniej-
szenie pociagéw zmniejsza jednoczesnie przelot-
no$é linji, t. j. granice jej obciazenia. Na linjach,
na ktérych intensywnos§é ruchu mniej lub wiece;
daleko odbiega od tej granicy, zmniejszenie wiel-
kosci pociagow z jednoczesnem zwiekszeniem ich
ilosci, przynoszac przez to zggszczenie ruchu ko-
rzysci konsdmentom, moze przyczynié sig¢ do ozy-
wienia ruchu i powiekszenia rentownosci danych
linij. Rentowno$¢ za$ linij dojazdowych, stuzacych
do doprowadzenia podrézujacych i towaréw do li-
nij gléwnych, czesto wogéle nie wchodzi w rachu-
be, jezeli linje te naleza do tych satnych przedsie-
biorstw i sg ich srodkiem pomocniczym. LuZny za-
tem wagon z wlasnym silnikiem i napedem moze
korzystnie spelni¢ zadanie pojazdu, sprowadzaja-
cego pasazeréw, bagaz, poczte, 'a nawet niektér_e
towary do linji gléwnej, lub stuzyé do zgeszczenia
ruchu na linjach bocznych i lokalnych, na linjach
za§ gléwnych i w ruchu dalekobieznym jest on
raczej objawem kryzysu kolejowego, niz postepu
kolejnictwa.

5. Ruch towarowy.

Juz samo poréwnanie ladownosci samoc_hodéw
towarowych i wagonéw towarowych kolejowych
poucza o réznicy zasadniczych zadad obu tych
srodkéw przewozowych. Najwieksza ilosé¢ samo-
chodéw tqwarowych, bedacych w uzyciu i nowo-
wytwarzanych, posiada fadownosé 1 do 2 t. Ladow-
nos$é 5—6 t i wyzej jest juz rzadko stosowana.

Francuska ustawa, ogloszona w czerwcu 1934
roku, z waznoscia od 1 stycznia 1936 r., ustana-
wia, Zze nosnosé podwozi dwuosiowych samocho-
déw towarowych i autobuséw nie moze przekra-
czaé 10 t, a waga tadunku nie moze by¢ wigksza
niz 7,5 t, granica zas$ nacisku osi na droge wynost
7,5 t. W wozach 3-osiowych z glteboko wklesnieta
rama waga ladunku nie moze przekracza¢ 8 t, a
w wozach z réwna rama, przeznaczonych dla niz-
szych szybkosci, 10 t. Catkowita waga poia}zdéjﬂ
motorowych o jeszcze wigkszej ilosci osi nie’moze
przekraczaé 25 t.

Natomiast tadownos§é¢ normalnych dwuosiowych
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wagonéw towarowych wynosi w Europie konty- organizacyjne w kierunku przyspieszenia obiegu
nentalnej przewaznie 15 do 20 t. W Stanach Zjed- wagonéw s$wiadcza, 7e rozwéj techniki kolejowej
noczonych A. P. juz w roku 1888 podniesiono la- na polu masowych przewozéw, mimo kryzysu, nie
downos¢ wagonéw towarowych do przeszto 45 t, ustaje. Na polu masowych przewozéw koleje mniej
a w okresie powojennym uruchomiono wagony, musza sie liczyé z konkurencja samochodéw, niz
ktérych tadownosé _os1a£nq1a okolo 109 t (rys. 1). z przeobrazeniami w réinych dziedzinach zycia
Calkowita waga najciezszych towarowych pocia- gospodarczego, wywolanemi nietylko jego zasto-
gow amerykanskich doszta do blisko 16 000 t, przy- jem, ktéry przeciez wiecznie trwaé nie moze, lecz
czem stosowahe sa najciezsze parowozy o 12 nawet postepem techniki. W krajach np. obfituja-
osiach napednych i wadze w stanie roboczym 375 cych w wegiel, ktérego przewéz obejmuje czesto
t (rys. 2). Naj- znaczng czegsé
wiekszy nacisk wszystkich
osi na szyny przewozbéw to-
dochodzi w A- warowych, gro-
meryce')do 45t zi ich zmniej-
(kolej Pennsyl- szenie z rozwo-
vania), a w Eu- jem sitowni
ropie do 20 t. elektrycznych,
Najdtuzsze po- eksploatacii ga-
ciaggi towarowe z6w ziemnych
osiagaja w A- i budowy ruro-
meryce 120 wa- ciagdow gazo-

gondéw, a w Eu- wych i t. p.
ropie 150 osi. Rys. 1. Wagon kole1 ,,Virginian“ o tadownosci ok 109 t Transport e-
Najwieksza nergjii w St
moc parowozéw dochodzi w Ameryce do okoto Zj. A. P. w postaci gazéw ziemnych, ropy, ben-
5000 KM, a w Europie do 2000 KM. zyny i pradu elektrycznego, wytwarzanego sila

W latach powojennych zaszed? juz okres, w kt6- wodna, wynosi obecnie 40%, na wegiel zas przy-
rym wiele linij kolejowych bylo przeciazonych pada tylko 60%, podczas gdy w roku 1913 wegiel
i trzeba bylo mysle¢ o zwigkszeniu ich przelotno- dostarczal 82% energji. Sam transport gazéw
éci przedewszystkiem dla przewozéw masowych. ziemnych rurociagamijest réwnowazny pod wzgle-
W tym to czasie koleje niemieckie forsowaly bu- dem przewozonej energji 12% kolejowego trans-
dowe czteroosiowych wagonéw niekrytych o la- portu wegla kamiennego, a ilo§é energji elektrycz-
downosci 60 t z urzadzeniami do samoczynnego * nej, wytwarzanej sita wodng, odpowiada 14% ko-
wytadunku ). Jakkolwiek istniejace juz urzadzenia lejowego przewozu wegla
przeladunkowe stanowily przeszkode w ruchu Masowe zatem przewozy, poza wspomnianym
wagonéw o wielkiej tadownosci do morza, to jed- transportem energji rurociagami i przewodami
nak znalazly one szersze zastosowanie w ruchu elektrycznemi, pozostaja nadal dziedzing ruchu
srodladowym. W szczegélnosci stuza te wagony kolejowego i srédladowych drég wodnych, konku-
do zaopatrzenia wytwérni berlifiskich w wegiel rencja zas towarowego ruchu samochodowego da-
gazowniczy z zaglebia gérnoslaskiego i Ruhry, la sie odczué¢ w przewozie drobnicy, szczegolnie
przyczem przebiegaja droge do 500 km. Najdiui- wskutek wlasciwosci tego ruchu, umozliwiajacej
szy bieg tych wagonéw, mianowicie od koksowni przewéz bez przetadunku od domu do domu. Ten
gornoslaskich do wytworni zwiazkéw azotowych rodzaj przewozu nie jest na kolejach rzecza obca,
w Bawarji, wynosi 900 km Wagony te do dnia gdyz takim jest przewéz z bocznicy na bocznice,

Rys. 2 Parowéz kolei ,,Virginian® o 12 osiach napednych i wadze w stanie roboczym 375 t.

dzisiejszego nie stracily swego znaczenia, a nawet a obecnie, pod naciskiem konkurencji z ruchem
trwajaca nadal praca miedzynarodowego zwiazku samochodowym, zarzady kolejowe ulatwiaja budo-
kolejowego nad wprowadzeniem wzmocnionego we, utrzymanie i obsluge bocznic. Ponadto koleje
sprzegu automatycznego i rozwéj hamulcéw ze- niemieckie wprowadzajg obecnie urzadzenie, umo-
spolonych w ruchu towarowym oraz zarzadzenmia zliwiajace przewéz od domu do domu fadunkéw
N v . . pelnowagonowych takie w przypadkach, gdy na-

) C Purath, Verkehrsprobleme und Eisenbahnen in den  jswca lub odbiorca nie posiada pocznicy. Shuzacy

Ver. Staaten”. Techn.-wirtsch Biicherei, zesz 52, 1932 r. . .
2) Glasers Annalen, zesz jubileuszowy z dn. 1 czerwca do tego celu traktor Culemeyera jest przedstawio-

1927 r., str. 89. ny na rys. 3. Nosnos¢ tego urzadzenia wynosi 32 t,
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a calkowita waga wtasna 11,2 t. Normalna szyb-
kos¢ wynosi 14—16 km/godz., a najwyzsza 20
kmjgodz. Dotychczas koleje miemieckie posiadaja
18 takich traktoréw, z tych 6 znajduje sie w sta-
tym regularnym ruchu.

Juz w poczatku kolejnictwa mys$lano nad umoz-
liwieniem przewozu ciaglego, t. j. bez przeladun-
ku, przy pomocy ruchomych pudet wagonéw. Wsku-
tek jednak braku potrzebnych do tego celu urza-

Rys. 3 Traktor kolei niemieckiej (Reichsbahn)
do przewozu adunkéw pelnowagonowych od domu do domu,
gdy nadawca lub odbiorca nie posiada bocznicy.

dzeri pomocniczych, mysl ta nie doznala urzeczy-
wistnienia. Po wojnie my$l te¢ wznowil u nas inz.
Rodowicz, przyczem podzielit on juz pudto wago-
nowe na wiecej jednostek. Dopiero jednak w zwiaz-
ku z rozwojem przewozu towaréw samochodami
mys$l ta stata sie aktualna i wiele zarzadow kole-
jowych w réznych krajach, a najwczesniej w Sta-
nach Zjednoczonych A. P., przystapilo do przewo-
zu towaréw w osobnych skrzyniach (zbiornikach).
Sprawa ta urosta do tego znaczenia, ze Miedzyna-
rodowy Zwiazek Kolejowy poddal ja swym bada-
niom i ustalil w roku 1933 pierwsze odnosne prze-
pisy i normy. Przewéz w zbiornikach chroni prze-
wozony towar od uszkodzenia 1 zmniejsza koniecz-
no$¢ dobrego opakowania, a nawet czyni je zbed-
nem. Zbiorniki odbierane sa samochodami od na-
dawcow, zaladowywane w wagonach, a po przewo-
zie kolejowym dostawiane samochodami odbiorcy.

Rys. 4. Zbiornik przewozowy (container) kolei angielskich.

Normalizacja zbiornikéw umozliwia racjonalne wy-
zyskanie pojemnosci wagonéw, a ich budowa chro-
ni towar od wplywéw zewngtrznych. Na rys. 4 uwi-
doczniono skrzynie kolei angielskich, Na ostatniej
wystawie samochodéw w roku biez. koleje niemie-
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ckie (Reichsbahn - Gesellschaft) wystawily wielki
zbiornik do przewozu towaréw wrazliwych, np. pa-
pieroséw, o tadownosci 5 500 kg i pojemnosci 18 m?,
o ciezarze wlasnym 3 300 kg. Sciany tego zbiorni-
ka sa sporzadzone z blachy stalowej i wewnatrs
izolowane odpowiednim materjalem przeciw wil-
goci. Zbiornik ten jest stale polaczony z wézkiem
o 4 kolach z obreczami z pelnej gumy. Ten wielki
zbiornik moze by¢ dostawiany odbiorcy przy po-
mocy traktora lub konmi z szybkoscia okolo 15
km/godz. i w tym celu jest oparty na wlasnym
wbzku.

Wieksze zbiorniki, kryte i niekryte, réznych wiel-
kosci i nosnosci, z wozkami i bez wézkéw, sq juz
znormalizowane i istnieja rézne sposoby i urzadze-
nia do ich zatladowania na wagony i samochody
(p. rys. 5). Natomiast male zbiorniki dopiero obec-
nie wchodza w uzycie, przedewszystkiem na kole-
jach niemieckich, a takze i belgijskich. Ich norma-
lizacja jest obecnie w toku. Na wspomnianej wy-
stawie samochodéw koleje niemieckie pokazaty
zbiorniki o pojemnosci 1 i 2 m’, o nosnosci 1000 kg.
W Niemczech jest juz obecnie 11 000 tych zbiorni-
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Rys. 5. Samochéd cigzarowy kolei niemieckich (Reichsbahn)
z urzadzeniem do tadowania skrzyn przewozowych.

kéw w uzyciu. Sa one sporzadzone w czesci z bla-
chy stalowej, a w czesci z drzewa®).

Wreszcie zaréwno oddzialywaniu ruchu samo-
chodowego na kolejowy, jak i naturalnemu rozwo-
jowi potrzeb nalezy przypisaé wzmozenie dazen do
zwiekszenia szybkosci pociagéw towarowych, ktére
przedewszystkiem jest konieczne do masowych
przewozéw produktéw zywnosciowych. Wprowa-
dzenie hamulca zespolonego w ruchu towarowym
umozliwito zwigkszenie szybkosci pociagow towaro-
wych, a obecnie budowane sa cieikie parowozy to-
warowe dla szybkosci, ktére do niedawna osiagaly
tylko pociagi pospieszne.

Skoro konkurencja z towarowym ruchem samo-
chodowym odbija si¢ przedewszystkiem na przewo-
zie drobnicy, to do oceny mozliwego wplywu tej
konkurencji na gospodarke kolei pozadana jest
znajomosé¢ stosunku tych przewozéw do wszystkich
przewozow towarowych. Stosunek ten jest w roéi-
nych latach i w réznych warunkach gospodarczych
rézny i wynosil np. w r. 1928 w Stanach Zjedno-
czonych A, P. 29%, a w Niemczech 3,8% odnosnie

9) ,Die Reichsbahn auf der Autoschau”, czasop. ,Motor"
z lutego r b, str. 36,
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ogélnej wagi przewozéw. Poniewaz drobnica sta-
nowi przewaznie towar wysokowartosciowy, a ta-
ryfy dla tego przewozu sa wyzsze, przeto stosu-
nek wplywéw z przewozéw drobnicy do catkowi-
tego wplywu z wszystkich przewozéw ma wartosé
wy2sza, niz stosunek ciezaru przewozéw, i wyno-
sit we wspomnianym roku w Ameryce 10,6%,
a w Niemczech 21,2%. Sg to powazne wartosci,
ktére uzasadniaja intensywna dzialalnosé kolei
w celu utrzymania tych przewozéw, i to dzialal-
no$¢ tak na polu technicznem, jak i handlowem,
t. j. w dziedzinie taryf i propagandy.

6. Ruch osobowy.

Konkurencja z ruchem samochodowym najwiecej
data sie¢ odczué w ruchu osobowym. W Stanach Zje-
dnoczonych A. P., gdzie ruch samochodowy naj-
szybciej i najintensywniej sie rozwinal, od roku
1920 do roku 1932 ilosé pasazeréw, przewozonych
kolejami, spadla o przeszto 61%. Przedewszyst-
kiem tej konkurencji zawdziecza swo6j nowoczesny
rozwéj wagon motorowy, t. j. pojazd kolejowy, kto-
ry obok przedmiotéw, przeznaczonych do przewo-
zu, obejmuje takze wlasny naped.

‘\ﬂlﬁ ﬁ
)
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Rys. 6. Wagon parowy wytwérni parowozéw Baldwin
w Filadelfji z r, 1875

Historja wagonéw motorowych siega do 6-tego
dziesigciolecia zeszlego stulecia. W roku 1859 za-
stosowaly koleje miejskie o trakecji konnej w Cin-
cinnati i w Filadelfji pierwsze parowe wagony mo-
torowe, a w roku 1860 bylo juz w Stanach Zjedno-
czonych A. P. 6 parowych wagonéw motorowych
w uzyciu.

Dazenia do zastapienia trakcji konnej przez pa-
rowa na kolejach miejskich wzmogly si¢ po roku
1870 tak w Ameryce, jak i w Europie. Od tego cza-
su rosta ilo$§é¢ urzeczywistnionych konstrukeyj i
zglaszanych patentéw, pozostalych w sferze pomy-
stéw, tak w dziedzinie wagonéw motorowych, jak
i lokomotyw tramwajowych, przystosowanych do
ruchu miejskiego i posiadajacych zewnetrzny wy-
glad wagonéw. Rozwinela sie réwniez zywa dy-
skusja w przedmiocie zagadnieri technicznych i go-
spodarczych zwiazanych z danem zamierzeniem, a
niejedna sprawa, dzisiaj nas nadal lub ponownie
zajmujaca, byla juz przedmiotem éwczesnych roz-
wazai. W szczegdlnosci rozwazano sprawe, czy
wagon motorowy, czy tez parow6z wigcej odpowia-
da danemu zadaniu. W tej sprawie éwczesni zwo-
lennicy wagonéw motorowych podnosili te sama
okoliczno$é co dzisiejsi, mianowicie, ze w wagonach
motorowych nawet catkowity cigzar wagonéw moze
stuzyé jako ciezar napedny, ktory zatem stanowi
nietylko cigzar maszyny, paliwa i wody, lecz takze

przewozonych przedmiotéw. Zwolennicy zas paro-
wozéw podnosili ich korzysé, polegajaca m. in. na
mozno$ci zuzytkowania istniejacych wagonéw.

Z 6éwczesnych pierwszych wagonéw motorowych
wspomneg wagon parowy wytwérni lokomotyw Bald-
win w Filadelfji z roku 1875, ktéry osiagnal szyb-
kos¢ 26 — 29 km/godz. (rys. 6).

Ruch parowy nie wypart ruchu konnego na ko-
lejach miejskich i ograniczyl si¢ przedewszystkiem

Rys 7. Wagon parowy Kolei Tureckich wytw. ,Esslingen.

do linij podmiejskich w chwili, gdy cala ta sprawa
przestata by¢ aktualna wskutek elektryfikacji tych
linij. Obecnie za§ parowe wagony motorowe zna-
lazly zastosowanie przedewszystkiem na kolejach
angielskich i kolonjalnych. Jako paliwo, stuzy tak
ropa, jak i wegiel. Rys. 7 obrazuje parowy wagon
motorowy kolei tureckich z kotlem o preznosci ro-
boczej 20 kg/cm?, zbudowany przez wytwérnig pa-
rowoz6w w Esslingen, rys. 8—wagon parowy f-my
Sentinel z paleniskiem dla wegla, obstugiwanem
samoczynnie, o preznosci roboczej 26,3 kg/em?®. Pré-
by z parowym wagonem motorowym systemu Do-
bel z generatorem pary utworzonym z jednej ruro-
wej wezownicy, wytwarzajacym parg¢ o preznosci
100 kg/cm?®, sa w toku w Niemczech.

Dotychczas jednak silnik spalinowy przoduje w
budowie wagonéw motorowych. Wysoki stan rozwo-
ju silnika samochodowego oraz zalozenie, ze kon-
kurencje z samochodem trzeba podjaé zapomoca
pojazdu podobnej konstrukcji, jest tego przyczyna.
Szybkie uruchomienie i obstuga przez jednego czto-
wieka sg jego gléwnemi zaletami. Natomiast trud-
nos$é przecigzania, zawila przekltadnia, krétkotrwa-
ty byt i konieczno$é wiekszego dogladu oraz posia-
dania odpowiednio wyrobionego osobnego perso-
nelu sa jego wadami w ruchu kolejowym.

Rys. 8. Wagon parowy systemu , Sentinel”
z samoczynnem spalaniem wegla.

W normalnych wielkich lokomotywach silnik spa-
linowy nie utrzymal si¢, mimo nadziei, jakie w nim
pokladano w pierwszych latach powojennych. Tyl-
ko w malych lokomotywach przetokowych do okoto
30 KM, biegnacych z szybkoscia 4 — 18 km/godz.,
silnik spalinowy jest korzystniejszy niz parowy, i
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to tem bardziej, im czestsze i dluzsze sa przerwy
ruchu. Budowie natomiast wielkich lokomotyw z
silnikiem spalinowym stoi na przeszkodzie, obok
wielu innych wzgledéw, juz ich niepomiernie wyso-
ki koszt. Obecnie pojawiaja sie wielkie lokomotywy
dieselowskie tylko sporadycznie; nabyly je ostatnio
koleje argentynskie i francuska kolej Paryz —
Lyon — Morze Srédziemne w wytwoérniach szwaj-
carskich.

Pierwotne, juz poprzednio wspomniane, zadanie
wagonu motorowego doznalo rozszerzenia, gdy do
ujemnych wplywoéw ruchu samochodowego na in-
tensywno$é ruchu kolejowego doszly wplywy za-
stoju gospodarczego. Wszedzie ujawnifa sie potrze-
ba zmniejszenia pojemnosci wielu pociagéw, a w
zwiazku z tem z wagonu motorowego wyrést po-
ciag motorowy.

Przedewszystkiem w Ameryce, w ktorej, jak
wspomnialem, intensywnosé ruchu osobowego naj-
wigcej ucierpiala, ustalito si¢ zapatrywanie, ze wa-
gon motorowy nie ma by¢ wylacznie srodkiem w
walce konkurencyjnej z ruchem samochodowym,
lecz ze jego zadaniem jest zastapienie pociagoéw o
wielkiej pojemnosci i ze w tym celu powinien pra-
cowaé z kilkoma wagonami przyczepnemi. W zwiaz-
ku z tem rozszerzonem zadaniem wagonu motoro-
wego moc jego silnika stale rosta i doszta do wyso-
kosci ponad 500 KM, a osiggala nawet 900 KM w
jednej sztuce. Roéwniez ciezar wagonéw motoro-
wych, budowanych z poczatku na zasadach kon-
strukcji autobuséw, rést w miare lepszego przysto-
sowania tych pojazdéw do szczeg6lnych warunkow
kolejowych i wskutek zarzadzeri wtadz rzadowych,
majacych piecze nad bezpieczenstwem ruchu kole-
jowego. W zwiagzku za$ z powiekszeniem mocy
przekladnie mechaniczng wypiera przektadnia elek-
tryczna.

W wyniku tego rozwoju powstaly w Ameryce
wagony motorowe o wigkszej wytrzymatosci, wiek-
szym cigzarze i mocy, w ktorych dominuja prze-
dzialy pocztowe, bagazowe i frachtowe i ktore
umozliwiaja doczepianie 4 do 6 wagondéw przy-
czepnych. Waga amerykanskich wagonéw motoro-
wych przekracza czesto 60 t i dochodzi nawet do
120 t. Przyczyny jednak tego rozwoju nalezy szu-
kaé przedewszystkiem w pewnych swoistych wa-
runkach kolei amerykarskich. Skoro bowiem doszto
sie do przeswiadczenia o konieczno$ci zmniejszenia
pojemnosci pociagow nawet w ruchu dalekobiez-
nym, nasuwa si¢ pytanie, czy zadanie to nie daloby
si¢ gospodarczo korzystniej rozwigzaé¢ przez dale-
ko trwalszy i bardziej niezawodny parowéz mniej-
szych rozmiaréw. Te mys$l poruszono juz w Amery-
ce, przeciwstawiono jej jednak okolicznosé, ze w
ruchu wagonéw mozna si¢ wyzwoli¢ z t. zw. prawa
pelnej obstugi. Prawo to, wywalczone przez zwiaz-
ki zawodowe maszynistéw, uwazane przez zarzady
kolejowe za zbedne, zwickszylo bardzo znacznie
wydatki na personel parowozowy. W przeciwien-
stwie do Ameryki, w Europie przoduje jeszcze na-
dal budowa lekkich wagonéw motorowych ze stab-
szemi silnikami, biegnacemi ze znacznie wigksza
liczba obrotow.

Techniczne trudnosci pomieszczenia silnika i
przekladni w wagonie zwiekszaja si¢ w miare wzro-
stu mocy i ciezaru tych urzadzen, a ze wzrostem ilo-
§ci wagonoéw przyczepnych powraca koniecznosé
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stosowania osobnej lokomotywy. Rozwazana juz w
zeszlem stuleciu, a obecnie ponownie podnoszona
korzysé wagonow motorowych, polegajaca na wiek-
szej warto$ci stosunku wagi napednej do wagi ca-
tego pociagu, maleje w miare wzrostu ilosc1 wago-
noéw przyczepnych i ich wagi. W pociagach zas da-
lekobieznych nie mozna uniknaé¢ takze potrzeby
komfortu, z ktérym rosnie ciezar wagonéw. Kom-
fort w podroézy jest jedna z glownych zalet komuni-
kacp kolejowej w przeciwieristwie do samochodo-
wej, i najlepszym s$rodkiem propagandowym. Jak-
kolwiek maszyna parowa jest w przeciwienstwie do
silnika spalinowego bardzo elastyczna i dozwala na
zmiane sily i szybkosci w szerokich granicach, to
jednak, wychodzac 2z zalozenia, ze z uwagi na
sprawnosé¢ gospodarcza wielkosé lokomotywy win-
na by¢ dostosowana do wielkosci pociagu, koleje
niemieckie wprowadzaja obecnie male parowozy
tak dla pociagow osobowych, iak i towarowych.
W parowozach tych, ktorych ciezar w stanie proz-
nym waha sie miedzy 40 i 46 t, uwzgledniony jest
ostatni postep w budowie parowozéw.

Aby ruch wagonéw motorowych optacatl sig, po-
jemnosé¢ ich musi byé jaknajwiecej wyzyskana, nie
moga one przeto daé podrézujacym tych wygad, ja-
kiemi rozporzadzaja w normalnych wagonach ko-
lejowych. Wewnetrzny ustr6j wagonéw motoro-
wych jest mniej wiecej ten sam, jaki p0s1ada]a auto-
busy. Obok jednak bezpieczenstwa i punktualnosci
jazdy, jak juz wspomnialem, gtéwna zaleta komu-
mkac11 kolejowej jest wygodna jazda. W zrozumie-
niu, ze wlasnie na tem polu lezy mozno$é skutecz-
nej propagandy komunikacji kolejowej w ruchu
osobowym, rézne zarzady kolejowe, nie szczedzac
kosztéow, mimo zastoju gospodarczego, przystapily
do zwiekszenia istniejacego juz komfortu w wago-
nach osobowych, przeznaczonych do ruchu daleko-
bieznego. Przedzialy 3 klasy otrzymuja miejsca
wyS$cielane, przedmaly 3-ciej i 2-iej klasy sa wydlu-
zane, ilo§é miejsc, przypadajacych na szerokosé
wagonu, jest zmniejszona, okna sa zwigkszone, aby
utatwialy swobodny wyglad, ulepszane sa urzadze-
nia do ogrzewania, oswietlania i wentylacji, zwigk-
szono dbalosé o estetyczny wyglad wewnetrzny,
stale trwaja dazenia do osiagniecia spokojnego ru-
chu bez wzgledu na nieréwnosci toru i t. p.

W zwiazku ze wzrostem komfortu i szybkosci jaz-
dy wzrést ciezar wagonéw, a obecnie mnoza sie¢ da-
Zenia i $rodki do zmniejszenia tego ciezaru bez
zmniejszenia wytrzymalosci wagonéw i bezpieczen-
stwa jazdy. Juz tylko przez zastapienie nitowania
przez spawanie osiagnieto znamienne wyniki, Coraz
to wiecej metale lekkie znajduja zastosowania w
budowie wagonéw osobowych, a nawet wkraczaja
do budowy wagonéw towarowych i parowozow.

7. Pociagi szybkobiezne.

Poczynania w kierunku zmme]szema wagi wago-
now zbiegaja sie z nowoczesnemi dgzeniami do
zwiekszenia szybkosci pociagéw osobowych. Od po-
czatku kolejnictwa szybkos¢ pociagow osobowych
stale rosta, jakkolwiek nie zawsze w tem samem
tempie.

Nie bede analizowal, czy konkurencja z ruchem
samochodowym, czy ambicja technikéw kolejowych,
pobudzona rekordowemi wyczynami samochodéw
turystycznych i samolotéw, czy obecne sportowe
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nastawienie spoleczeristwa, dla ktérego szybkosé
sama w sobie stala sie celem, lub czy rzeczywista
gospodarcza potrzeba jest przyczyna, ze obecnie
przezywamy okres wzmozonych dazen do osiagnig-
cia jaknajwyzszych szybkosci jazdy na drogach ze-
laznych. Pragne jednak zwré6ci¢ uwage na okolicz-
no$é, ze szczytowa faza tych dazen zbiegla si¢ z
okresem najostrzejszego kryzysu gospodarczego.
Mozemy w tem widzie¢ jeden z przyktadéw charak-
terystycznego objawu, ze zastdj gospodarczy nie
hamuje postepu techniki, lecz nawet — wprost
przeciwnie — pobudza ja do nowych zadas, ktére,
stwarzajac nowe potrzeby, moga przyczynié si¢ do
poprawy gospodarczej.

Pierwsze préby z pociggami szybkobieznemi wy-
konano w poczatku biezacego stulecia. Wéwczas nie
istnialo jeszcze wspétzawodnictwo z ruchem samo-
chodowym, lecz mtode koleje elektryczne pragnety
pokazaé zalety swej trakcji. Jako zadanie, posta-
wiono osiagniecie szybkosci 200 km/godz. W' tym
celu powstalo w Niemczech w 1oku 1900 osobne to-
warzystwo pod nazwa ,Studiengesellschaft fiir elek-
trische Schnellbahnen”, ktére trwalto do roku 1903,
a poparte przez wladze i przemyst prywatny rozpo-
rzadzalo olbrzymiemi srodkami finansowemi, gdyz
siegajacemi wielu miljonéw marek zlotych. Préby
wykonano na linji Marienfelde-Zossen. Przed pré-
bami wzmocniono tor, uloZono najciezsze szyny,
wyprostowano tuki do promienia 2000 m i obok
szyn utozono dodatkowe szyny prowadnicze. Pod-
czas pierwszej préby z elektrycznym wagonem
motorowym, w pazdzierniku 1903 roku, osiagnie-
to szybkosé 201 km/godz., nastepnie zas wielo-
krotnie 210 km/godz. Jakkolwiek byta moznos¢
osiagniecia jeszcze wyzszych szybkosci, do 230
km/godz., to jednak na dalsze zwigkszenie szyb-
koéci nie zezwolilo, z ostroznosci, kierownictwo
préb. Prébowane wagony posiadaly juz wéwczas
na obu korcach ksztalt optywowy, podobny do
ksztaltu niektérych obecnie budowanych szybko-
bieznych wagonéw motorowych.

Na tej samej linji, przystosowanej szczegolnie
do wysokich szybkosci, wykonano w roku 1904 pro-
by szybkiej jazdy z parowozami, ciagnacemi krétkie
pociagi. Z parowozem typu 2-B-2 (2-2-2), specjalnie
do tego celu przystosowanym, osiagnieto szybkosé
137 km/godz., a z normalnym 6wczesnym parowo-
zem pospiesznym typu 2-B (2-2-0) — szybkos¢ 136
km/godz.

Poréwnujac te wyniki z poprzednio wspomnia-
nemi, osiagnietemi z elektrycznemi wagonami moto-
rowemi, nalezy uwzgledni¢ nastepujaca okolicznosé.
Ze wzgledu na krotkosé linji probnej, cala jazda
sktadala sie tylko z rozpedu i hamowania, ruchu za$
ustalonego nie byto. Bezposrednio bowiem po osiag-
nieciu najwyzszej szybkosci trzeba bylo wszcza¢ ha-
mowanie, dla moznoéci zatrzymania pociggu na
koricu linji. W okresie za$§ rozpedu, t. j. przyspie-
szania pociagu, wagon motorowy, zwlaszcza elek-
tryczny, ma korzystniejsze warunki trakcyjne, ani-
zeli parowdz. Wieksza bowiem wartosé stosunku
ciezaru napednego do calkowitego umozliwia szyb-
sze ruszenie z miejsca, t. j. rozwinigcie wiekszego
przyspieszenia az do kraficowej szybkosci naped-
nej. Wysokosé zas tej szybkosci, a przedewszyst-
kiem wysokos§¢ przyspieszenia w okresie od krar-
cowej szybkosci napednej do korica rozpedu, t. j. do

osiagniecia szybkosci w ruchu ustalonym, jest zalez-
na od wielkoséci mocy, jaka naped w okresie rozpe-
du rozporzadza.

Celem osiagniecia wysokich szybkosci na krétkich
qdcmkach konieczny jest odpowiednio wielki zapas
sity, z ktérego sie korzysta tylko podczas rozpedu,
powracajac po osiagnieciu szybkosci najwyzszej,
zalozonej dla ruchu ustalonego, do normalnej mo-
cy. Krétko méwiac, w okresie rozpedu, a w ogélno-
$ci w okresach przespieszania, konieczne jest prze-
cigzanie silnikéw, ktére musza pozwalaé na takie
czasowe przecigzenie. Parowéz posiada dosé znacz-
ny zapas mocy. Maszyna parowa pozwala zmieniaé
site pociagowa w bardzo szerokich granicach, po-
wyzej jednak krafcowej szybkosci napednej moc
parowozu ogranicza nie maszyna, lecz kociol. Ko-
ciol za§ parowozowy pozwala na przeciazanie rusz-
tu, a ponadto posiada znaczny zapas energji ciepl-
nej w goracej wodzie, ktéry umozliwia czasowe
czerpanie wigkszej ilosci pary, anizeli sie wytwarza
przez spalanie na ruszcie. Znacznie jednak wigkszy
zapas mocy posiadaja pojazdy motorowe trakeiji
elektrycznej. Najgorzej pod tym wzgledem przed-
stawia sie silnik spalinowy, to tez wprowadzane sa
juz urzadzenia do uzupelniania mocy silnika ener-
gja czerpana z akumulatoréw elektrycznych, tado-
wanych w okresach mniejszego zapotrzebowania
mocy.

Podczas zatem wspomnianych préb na linji Ma-
rienfelde-Zossen, ze wzgledu na krétkosé tej linji,
pociagi parowe musialy by¢ hamowane jeszcze
przed osiagnigciem ruchu ustalonego i nie zdota-
ty rozwinaé szybkosci najwyzszej. Im dtuzsza jest
jazda bez przerwy, tem mniejsza wartos¢ ma sto-
sunek czasu rozpedu do czasu jazdy i tem mniej-
szy wplyw ma czas rozpedu na czas jazdy od chwili
ruszenia z miejsca do zatrzymania pociagu. Wigk-
szy zapas mocy w okresie rozpedu jest przede-
wszystkiem pozadany w pociagach czesto sie za-
trzymujacych, np. podmiejskich, natomiast mniej
w szybkich pociagach dalekobieznych.

To tez na dtuzszej linji, jakkolwiek nie szcze-
gélnie do tego celu przystosowanej, mianowicie na
linji Monachjum — Augsburg, pociag zlozony z 4
wagonéw 4-osiowych i parowozu Maffei'a typu
2-B-2 (2-2-2) osiagnatl w roku 1906 szybkos¢ 154
km/godz. Parowéz ten znajduje sig obecnie w Mu-
zeum Kolejowem w Norymberdze. Ze wzgledu
jednak na éwczesny brak potrzeby tak wysokich
szybkosci jazdy, wszystkie te proby nie doprowa-
dzity do wprowadzenia regularnych pociagéw
szybkobieznych, jakkolwiek nie byly bezcelowe,
gdyz przyczynily si¢ do wyswietlenia niektérych
zagadnieri technicznych. Stan ten trwat okoto 30
lat, Szybkosci powyzej 100 km/godz. byly rzad-
kie, a w wyjatkowych warunkach osiagano 120
km/godz., t. j. szybkos¢, przy ktérej droga hamo-
wana przekracza juz normalng dtugos¢ 700 m. Do-
piero w ostatnich latach wznowiono préby i przy-
stapiono do urzeczywistnienia wysokich szybkosci
w normalnym ruchu kolejowym.

Nowy okres tych dazen rozpoczal sie od uru-
chomienia w roku 1933 pociagu szybkobieznego
na linji Hamburg — Berlin, ktéry otrzymal nazwe
Latajacego Hamburczyka". Pociag ten, sktada-
jacy sie z dwoch wagon6w, majacych 102 miejsc
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do siedzenia, biegnie ze $rednia szybkosciag 124
km/godz., a najwieksza 160 km/godz., posiada dwa
silniki dieselowskie po 410 KM i przektadnie elek-
tryczna. Ksztalt pociagu odpowiada zasadom aero-
dynamicznym.

Rys 9a. Widok zprzodu szybkobieznego pociagu diesel-
elektrycznego kolei Union Pacific w St. Zjedn A. P.
Najwieksza szybkosé 175 km/godz.

Dwa otwory, wyposazone w kraty, sluza do przeptywu powietrza chio-
dzacego ku chlodnicy, umieszczone] pod dachem wozu 1 czesciowo wi-
docznej za latarmia, oraz do wentylacp pociagu

Wslad za kolejami niemieckiemi poszla kolej
Stanéw Zjednoczonych A. P. Union-Pacific. Z po-
czatku szlo o podniesienie osobowego ruchu kole-
jowego w walce konkurencyjnej z ruchem
autobusowym. Zadaniem pierwszego po-
ciagu szybkobieznego tej kolei bylo prze-
dewszystkiem umozliwienie niskiej tary-
fy przewozowej droga zmniejszenia kom-
fortu, a skrécenie czasu jazdy miato byé
dodatkowym $rodkiem propagandowym.
Pociag ten (p. rys. 9a i b), o ksztalcie od-
powiadajacym zasadom aerodynamicznym,
posiada trzy wagony, z ktérych pierwszy
posiada silnik dieselowski o mocy 600 KM,
a za przedzialem silnikowym znajduje sie
przedzial pocztowy i przedzial bagazowy.
Przedzial pocztowy 10 m dlugosci posia-
la urzadzenie do wydawania przesylek
bez zatrzymywania pociagu. Pociag ten
biegnie z najwyzsza szybkoscia 175
km/godz., i zmniejszyl czas jazdy miedzy
c(llhicagc:y i San Francisco z 62 na 45 go-

zin,

Powodzenie tego pociagu zachecilo
wspomniana kolej do wprowadzenia dru-
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giego o tej samej szybkosci, juz jednak z wiekszym
komfortem. Ilo$¢ wagondéw zwiekszono z 3 do
6-ciu, przyczem pierwszy wagon 14,5 m dtugosci
obejmuje wylacznie silnik dieselowski o mocy
900 KM w jednej sztuce i stanowi zatem raczej
lokomotywe, niz wagon motorowy. Nastepny wa-
gon 19,5 m dlugosci jest bagazowo-pocztowy, 3
dalsze, kazdy po 19,5 m, sa sypialne, a ostatni
22 m dlugosci jest restauracyjny.

Pociag ten pobil wszelkie rekordy amerykarskie
w pazdzierniku 1934 r., przebiegajac 5245 km mie-
dzy Los Angelos a Nowym Jorkiem w 56 godz.
i 56 min. Do tego czasu majkrétszy czas jazdy od
wybrzeza do wybrzeza osiagnal specjalny pociag
Harrimana w roku 1906, ktéry przebyt droge
z Oakland w Kalifornji do N. Jorku w 71 godzin
27 min. Nowym rekordem obnizono ten czas jazdy
o 14V, godz. Zadziwiajace jest, Ze pociag ten, przy
wzglednie znacznej ilosci wagonéw, wyposazonych
komfortowo, moze osiagnaé tak wysoka szybkosé
z silnikiem o mocy tylko 900 KM Réwniez moc
silnika pierwszego z tych obu pociagéw zdawaéby
sie mogta za mala. Stalo sie to jednak mozliwe
wskutek ksztaltéw tych pociagow, odpowiadaja-
cych zasadom aerodynamicznym, zaréwno jak
i wskutek znacznego zmniejszenia ciezaru pojaz-
déw przez najszersze zastosowanie metali lekkich
do ich budowy.

Za powyzszemi przykltadami poszly liczne inne
koleje amerykarskie i europejskie. Prawie w kaz-
dym nowym zeszycie czasopism technicznych czy-
tamy o przystapieniu coraz to innej kolei do tych
poczynan. Posiadaja juz ome pewne cechy trwa-
tosci, nie idzie bowiem juz o préby, lecz o regular-
ny ruch kolejowy. Rozpoczeto te poczynania z wa-
gonem motorowym i silnikiem dieselowskim, a
obecnie widaé juz zwrot do parowozéw.

Préby z parowozami wznowily koleje niemiec-
kie. Rozpoczeto te ponowne préby ze zwyklemi
parowozami pospiesznemi, typu jeszcze z roku
1915, i z normalnemi wagonami 4-osiowemi wéz-
kowemi, przyczem osiagnieto szybkosé¢ 141
km/godz., odpowiednio do postawionego zadania.
Nastepnie, celem zmniejszenia oporu powietrza,

Rys. 9b. Widok tylnej czeéci 3-cztonowego pociagu motorowego
kolei Union Pacific o ksztaltach oplywowych.

Jak wiadomo, budowa tylnej cze$c1 pojazdow o ksztaltach optywowych ma szczegolnie
donioste znaczeme ze wzgledu na osiagniecie jaknajymniejszego oporu powietrza
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zastosowano harmonje miedzy wagonami, obej-
mujace cala ich szerokos¢, i z temi wagonami oraz
ze wspomnianemi parowozami osiggnieto na linji
hannowerskiej szybkosé¢ 152 km/godz. Wydajnosé
kotta byla wystarczajaca, parowéz biegt spokoj-
nie.

We wszystkich powyzszych prébach z parowo-
zami stosowano parowozy 4-cylindrowe, a zatem,
ze wzgledu na lepsze zréwnowazenie mas, szcze-
golnie nadajace si¢ do wiekszych szybkosci. Jesz-
cze w pierwszych latach powojennych istniato
przekonanie, ze parowozy pospieszne powinny
mieé¢ wiegcej niz 2 cylindry, a w szczegélnosci pa-
rowozy 3-cylindrowe byly wéwczas modne. Ciez-
kie parowozy towarowe budowano tez z 3-ma cy-
lindrami, przyczem w tym przypadku stosowano
3 cylindry z obawy, ze przy 2 wielkich cylindrach
nacisk na czopy begdzie za wielki. Z tych jednak
zapatrywan wyzwolily si¢ moze najwczesniej Pol-
skie Koleje Padstwowe, budujac ciezkie parowozy
towarowe wlasnego typu tylko z 2 cylindrami. Na-
stepnie takze Niemcy, gléwni propagatorzy 3-ch
cylindréw, ustalili nowe typy standardowych pa-
rowozéw tak dla ciezkiego ruchu towarowego, jak
i pospiesznego, z dwoma cylindrami.

Gdy zatem zaszla potrzeba utworzenia pociagu
zastepczego dla ,Latajacego Hamburczyka” na
wypadek, gdyby pojazd motorowy tego pociggu
wymagal naprawy, rozporzadzano z nowszych pa-
rowozéw tylko parowozami 2-cylindrowemi. Pa-
rowozy po$pieszne z 2-ma zewnetrznemi cylindra-
mi bliZniaczemi okazaly si¢ dla normalnie stoso-
wanej najwyzszej szybkosci 100 km/godz. bez za-
rzutu, Natomiast uzycie takiego parowozu dla
szybkosci ponad 140 km/godz. bylo dawniej nie
do pomyslenia. Tem ciekawsze sg wyniki doswiad-
czen, wykonywanych we wspomnianym celu ze
standardowemi parowozami pospiesznemi lZejsze-
go typu ,pacific” z 2 cylindrami, z ktéremi w po-
ciaggach o wadze wagonéw 200 do 240 t osiagnieto
najwyzsza szybkosé od 135 do 144 km/godz. Te
doswiadczenia oraz nastepne z parowozami po-
$piesznemi ciezszego typu, réwniez 2 cylindrowe-
mi, stwierdzily mozno§é¢ prowadzenia regularnych
pociggow dalekobieznych lzejszych z najwyzsza

Rys, 11, Parowéz typu 2-3-2 Kolei Niemieckich (Reichsbahn)
budowy f-my ,Borsig”. Najwyzsza szybkosé¢ 175 km/godz.

szybkoscia 130 km/godz. do 140 km/godz., a cigz-
szych o wadze wagonéw 600 t — z najwyzsza
szybkoscia 120 km/godz.

Réwnoczesnie wykonano doswiadczenia z mo-
delami w tunelach aerodynamicznych, celem wy-
znaczenia najodpowiedniejszego ksztaltu paro-
wozéw dla jeszcze wyzszych szybkosci, i stwier-
dzono, Ze przy ksztalcie, odpowiadajacym zasadom
aerodynamicznym, zaoszczedza sie na mocy pa-

Rys. 10. Szybkobiezny autobus (Mercedes-Benz)
dla panstwowych autostrad niemieckich.
Najwyzsza szybkosc 115 km/godz.

rowozu okofo 300 do 400 KM przy szybkosci 150
km/godz. Wskutek tych korzystnych wynikéw do-
$wiadczeri koleje ,Reichsbahn” nabyly ostatnio
w réznych wytwérniach niemieckich parowozy o
ksztaltach oplywowych z 2 i 3-ma cylindrami,
z tendrami osobnemi i tendrzaki, dla najwyzszej
szybkosci 160 do 175 km/godz., oraz parowozy
z czesciowem pokryciem optywowem dla szybko-
$ci 140 km/godz. i ciezaru pociagéw 650 t. W slad
za Niemcami poszly koleje francuskie, belgijskie
i amerykarskie, budujac réwniez parowozy o
ksztaltach oplywowych do wysokich szybkosci.
Takze u nas wytwérnia parowozéw w Chrzanowie
wykonala doswiadczenia w Instytucie Aerodyna-
micznym Politechniki Warszawskiej i na podsta-
wie tych doswiadczeri opracowala projekt paro-
wozu dla wysokich szybkosci.

W zwiazku z dazeniami do podwyzszenia szyb-
kosci pociagéw az do wspomnianych granic aktu-
alna sie stala sprawa hamowania i zwiazana z nia
sprawa odstepu sygnaléw stacyjnych. W obecnych
hamulcach kolejowych najwyzsza granice sily ha-
mowania okresla tarcie miedzy kolem a szyma,
lecz i tej granicy sita hamowania w obec-
nie stosowanych hamulcach w rzeczywi-
stoéci osiggnaé nie moze.

Na tej samej wprawdzie zasadzie opar-
te jest hamowanie samochodéw, tarcie
jednak két gumowych na drodze nie wy-
posazonej w szyny jest wielokrotnie
wieksze, niz tarcie stalowych obreczy két
pojazdéw kolejowych na szynach. Z tego
powodu droga hamowania (dtugosé drogi
biegu od wszczecia hamowania do zatrzy-
mania pojazdu) samochodéw jest wielo-
krotnie mniejsza niz pociggéw kolejo-
wych. Odstep kolejowych sygnaléw sta-
cyjnych, wynoszacy na linjach gtéwnych
normalnie 700 m, odpowiada najdluzszej
drodze hamowania. Droga ta jednak wy-
nosi 700 m dla szybkosci okolo 110
km/godz. w chwili wszczgcia hamowania.
Poniewaz droga hamowania rosnie w przy-
blizeniu z kwadratem szybkosci, przeto
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zwickszenie szybkosci jazdy wymaga znacznie
wickszego rozsuniecia sygnaléw. Ze wzgledu na
ruch szybkobiesny na linji Hamburg — Berlin po-
wiekszono odlegtosé miedzy sygnalami na tej linji
z 700 m na 1200 m. Ponadto ,Reichsbahn” zwiek-
sza odlegtos¢ te takie na innych wazniejszych
linjach do 1000 m.

To rozwiazanie zadania nie jest doskonate, gdyz
z jednej strony zwiekszenie odleglosci sygnalow
zmniejsza ich widocznosé, a z drugiej dezorjentuje
maszynistébw pociggéw, biegnacych z mniejsza
szybkoscia. Z dazeniami zatem do ruchu szybko-
bieznego wylania sie nowe zadanie, mianowicie
udoskonalenia hamulcéw kolejowych, i prace na
tem polu sa w toku.

8 Paliwo stalte czy plynne.

Rywalizacje miedzy réznemi $rodkami trakcyj-
nemi mozna rozpatrywaé takze z punktu widze-
nia: paliwo sta-
te czy plynne.
Pod tym ka-
tem widzenia
sprawa ta jest
rozpatrywana
przez produ-
centow wegla
i ropy.

Paliwo plyn-
ne znalazlo

i A ——————— ot o

nie do rzek, rzad austrjacki zbudowal zbiorniki
i paristwowa rafinerje¢ olejéw skalnych oraz za-
rzadzil stosowanie ropy w paleniskach parowozo-
wych. Wkrétce jednak cena ropy podniosta sig
tak znacznie, ze powrécono do wegla kamiennego,

Obecnie stosowane jest paliwo plynne w paro-
wych wagonach motorowych, przedewszystkiem
ze wzgledu na tatwa regulacje intensywnosci spa-
lania. W ostatnich czasach wkracza wegiel takze
i na to pole, przyczem wprowadzane sa urzadze-
nia do samoczynnej obstugi paleniska. Obecne po-
czynania kolei niemieckich w dziedzinie diese-
lowskich wagonéw motorowych widocznie zanie-
pokoily Rersko-Westfalski Syndykat weglowy,
gdyz syndykat ten, wyznaczajac nagrody w wy-
sokosci 50000 mk niem., oglosit konkurs na pro-
jekt tréjdzielnego parowego pojazdu motorowego,
odpowiadajacego obecnym majwyZszym warun-
kom tej trakcji, a dostosowanego do spalania na
ruszcie wegla
kamiennego o
zawartodci co-
najmniej 30%
czesci lotnych.
Pojazd ten ma
biec z szybkos-
cigdo 130 km/g.
i obejmowaé,
obok przedzia-
lu  bagazowe-
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zastosowanie go 1 poczto-
p'rzedewsz_ys@- Rys. 12. Szybkobiezny pociag francuskiej kolei P.L M. z parowozem typu ,,Atlantic® wego, 180 _V\CY'
kiem w silni- (2-2-1), przeznaczony do jazdy na linj1 Paryz—Marsylja z szybk. handl. ok. 110 km/godz. godnych miejsc
kach spalino- do siedzenia

wych, a w malej mierze w kottach parowych. Jako
paliwo kotléw pojazdéw parowych paliwo ptynne
ma te zalete, Ze spala sie bezdymnie i nie wytwarza
iskier oraz umozliwia latwa regulacje intensyw-
nosci spalania.

Bezdymne spalanie bylo powodem, ze paliwo
plynne znalazlo sporadycznie zastosowanie w ko-
tlach parowozéw pociagow gérskich, biegnacych
przez liczne i dlugie tunele Przeszkode jednak
W jego szerszem zastosowaniu w parowozach sta-
nowila wysoka cena, wielokrotnie wyzsza od ce-
ny wegla, oraz ta okolicznosé, ze bardzo goracy
i aktywny ptomien paliwa plynnego niszczy szyb-
ko palenisko, a ochrona $cian paleniska przeciw
temu dzialaniu przez wylozenie szamota jest nie-
tylko mietrwala, lecz takie zmmiejsza wydajnosé
najcenniejszej, gdyz bezposredniej powierzchni
ogrzewanej. Zreszta spalanie koksu, znacznie tani-
szego od ropy, stosowane prawie wylacznie w
pierwszych latach kolejnictwa, jest réwniez bez-
dymne, a dzisiaj znamy sposoby, aby dymienie na-
wet przy spalaniu wegla kamiennego znacznie
ograniczy¢.

W czasach, gdy motoryzacja nie byla jeszcze
rozwinieta i gdy ropa i jej przetwory nie stanowi-
ly jeszcze cennego produktu eksportowego, sto-
sowano rope w wigkszej mierze do obslugi pale-
nisk parowozowych w krajach bogatych w zrédla
ropy, a ubogich w wegiel. W okresie przedwojen-
nym, gdy produkcja ropy na Podkarpaciu wzro-
sta znacznie ponad jej zapotrzebowanie i gdy wsku-
tek braku zbiornikéw ropa sptywala bezuzytecz-
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ITT i II klasy i po jednem stanowisku maszynisty
na kazdym kodcu. Kociol i maszyna winny praco-
waé zupelnie samoczynnie, pozostawiajac maszy-
niscie tylko sterowanie doptywu pary do maszyny.
Ustalone s takze warunki rozpedu i hamowania.

Dzisiaj trudno jeszcze przewidzieé, jakie pali-
wo utrzyma si¢ w ruchu wagonéw motorowych,
ktére zreszta stanowia raczej paljatyw, anizeli
pelny $rodek lokomociji kolejowej. Natomiast, sa-
dzac po obecnym rozwoju budowy lokomotyw, wy-
parcie parowozu przez lokomotywy dieselowskie
nie ma widokéw powodzenia. Parowéz, opalany
weglem, podczas swego juz wiekowego istnienia
okazal si¢ srodkiem trakcyjnym najtrwalszym, da-
jacym sie dostosowaé do wszelkich nowych za-
dan, Jego sprawnos$é stale sie zwieksza, jakkol-
wiek, mimo licznych zakuséw, zachowal do dnia
dzisiejszego swdj pierwotny ustréj.

Natomiast paliwo plynne ma szerokie zadanie
w ruchu samochodowym i lotnictwie, a wigc W
srodkach komunikacyjnych, dla ktérych lekkosé
silnika i zapasu materjaléw pednych ma podsta-
wowe znaczenie. Z rozwojem motoryzacji rosnie
zapotrzebowanie paliwa plynnego, ktérego jed-
nak produkcja jest bardzo nieréwnomiernie roz-
tozona. Kraje tak wysoko uprzemystowione, jak
Francja i Niemcy, obfitujace w wegiel, produku-
ja minimalne ilosci ropy, daleko odbiegajace od
zapotrzebowania. Stany Zjednoczone A. P., naj-
wiekszy producent wegla i ropy, wytwarzaja oko-
Yo 2,5, a Polska okoto 30 razy tyle energji w posta-
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ci wegla, anizeli w postaci ropy naturalnej.
Rzad niemiecki popiera wydajnie nowe wiercenia
na terenach jeszcze niezbadanych, biorac udzial w
finansowaniu tych wiercer do polowy wysokosci
kosztéw. W Berlinie utworzono osobny Instytut
Geologiczny do badania terenéw ropodajnych
z oddzialem w Getyndze. Wprowadzono badania
mikroskopowe i w $wietle ultrafjoletowem, a wier-
cenia, siegajace do 2000 m, sg wykonywane $rod-
kami, odpowiadajacemi najnowszym zdobyczom
techniki. U nas produkcja ropy nieustannie spada
. i wynosi zaledwie %% produkecji swiatowe;j.

9. Zakodczenie.

Reasumujac i odpowiadajac na pytanie, zawar-
te w tytule mego referatu, zaznaczam co nastg-
puje:

W kazdym ustroju gospodarczym miernikiem
kazdego przedsiebiorstwa, nie majacego na celu
spolecznych débr niematerjalnych lub obrony kra-
ju, jest renta, bezposrednio lub posrednio osiaga-
na z tego przedsieebiorstwa. Rozpatrujac zas pod
tym katem widzenia rézne srodki komunikacyjne
dla tych samych zadan, nalezy mie¢ na uwadze,

ze — jak w kazdem przedsiebiorstwie gospodar-
czem, tak i w przedsiebiorstwach komunikacyj-
nych, — az do pewnej granicy, zaleznej od roz-

miaré6w przedsiebiorstwa, rentownos$¢ rosnie wraz
z intensywnos$cig ruchu. Im wigkszy zas jest ka-
pital inwestycyjny, tem wigksza jest intensyw-
no$é ruchu, konieczna do osiggnigcia rentownosci
przedsiebiorstwa. Regularna komunikacja samo-
chodowa wymaga mniejszego wprawdzie kapita-
tu inwestycyjnego niz komunikacja kolejowa, naj-
wieksza jednak intensywno$é ruchu, osiagalna na
drogach niewyposazonych w szyny, jest mniejsza
niz na drogach zelaznych. Przy pewnej intensyw-
nosci ruchu rentowno$é komunikacji samochodo-
wej jest réwna rentewnosci komunikacji kolejo-
wej. Ponizej tej granicznej wartosci intensywnosci
ruchu nie optaca si¢ komunikacja kolejowa, a po-
wyzej — komunikacja samochodowa. W walce
konkurencyjnej koleje daza z jednej strony do
obnizenia tej graniczmej wartosci, a z drugiej —
dﬁ podwyzszenia rzeczywistej intensywnosci ru-
chu.

Jezeli na istniejacych juz linjach kolejowych in-
tensywnosé ruchu spada ponizej wspomnianej war-
tosci granicznej i odpowiada raczej komunikagji
samochodowej, niz kolejowej, a utrzymanie ruchu

Organizacja gospodarki narzedziowej”

koleiowego na tych linjach z jakiegokolwiek po-
wodu jest wskazane, to ich rentowno$é moze by¢
podniesiona przez stosowanie wagonéw motoro-
wych, Ponadto wagony motorowe moga byé po-
zgdane do zgeszczenia ruchu na odcinkach lokal-
nych,

Z rozwojem motoryzacji boczne linje kolejowe
traca na znaczeniu, brak za$ tych linij wplywa
na rozwéj motoryzacji. Mata ilosé bocznych linij
kolejowych w stosunku do linij gléwnych wply-
nela glownie na wysoki stan motoryzacji i roz-
woju drég nieszynowych w Ameryce Péin., gdzie
najwigksza odleglosé¢ od kolei dochodzi do 100 km.

Takze dla trakcji parowej i elektrycznej istnie-
je pewna graniczna wartoé§é¢ intensywnosci ruchu,
ponizej ktérej nie oplaca sie trakcja elektryczna,
a powyzej — trakcja parowa.

Niejednokrotnie stawiane jest pytanie, czy obec-
na intensywna ruchliwo$é¢ na polu techniki ko-
munikacyjnej odpowiada rzeczywistym potrzebom,
zwlaszcza wobec dzisiejszego zastoju gospodar-
czego. Technika jednak komunikacyjna nie moze
i§¢ za potrzebami, lecz musi je wyprzedzaé, i nie
mierzy zamiar6w na sily, lecz sily na zamiary.

[ X X J
Avtomobile, automotrice, ou locomotive a vapeur
Résumé:

Aprés avoir souligné la concurrence’ actuelle entre les
chemins de fer et la circulation automobile l'auteur rappelle
qu'une telle concurrence existait depuis longtemps entre les
chemins de fer et les voies mavigables, ainsi qu'elle existe
maintenant entre les différents modes de traction; cepen-
dant, au fur et & mesure du développement de chaque
moyen de tramsport s'établit le champs le plus propre de
son application, , suivant ses qualités techniques et écono-
miques.

Ensuite l'auteur analyse les traits caractéristiques de la
circulation automobile et du transport ferroviaire, en sou-
lignant que la premiére se caractérise par une légeére voiture
individuelle, tandis que le second par un train composé
de plusieures wvoitures lourdes.

Passant a la comparaison de ces deux modes de transport
des marchandises et des voyageurs, l'auteur montre le pro-
grés récent du matériel roulant ferroviaire, grace auquel les
chemins de fer peuvent répondrz aux nombreuses exigeances
quon leur pose sous l'influence du développement de la
circulation automobile.

Dans la conclusion l'auteur exprime l'opinion que l'éva-
luation du moyen de transport doit éire basée sur son ren-
tabilité qui, & son tour, dépend de liintemsité du traffic.
Au-dessus dune certaine limite le traffic ferroviaire est le
seul rentable, tandis qu'au dessous de cette limite la cir-
culation automobile et les automotrices sont justifiées
écomomiquement.

Inz. J. Tichy, SIMP

Podzial inwentarza narzedziowego i symbolistyka. — Urzqdzenie magazynu i wypoiyczalni. — Kartoteka

i albumy narzedzi normalnych i specjalnych.

EDNEM z waznych zagadnied, $cile zwiaza-

" nych z praca warsztatu, jest wlasciwa gos-

podarka narzedziowa, t. zn. system wzajem-

nego powiazania zagadnien technicznych, admini-

stracyjnych i gospodarczych, dotyczacych inwen-
tarza narzedziowego.

Pod nazwa ,inwentarz narzedziowy' rozumieé

*) Referat wygloszony na zebraniu odczytowem SIMP,
dn. 11 marca 1935 r.

nalezy wedlug P. N. ,wszelkie przyrzady, narze-
dzia i sprawdziany, stosowane w przemysle do
fabrykacji recznej lub maszynowej, oraz do kon-
troli i pomiaréw warsztatowych i laboratoryj-
nych.”

Wlasciwe ujecie orgamizacyjne gospodarki na-
rzedziowej ma duzy wplyw na jakosé produkcji,
na wydajnosé warsztatu, a zatem i na koszt wy-
twarzania, jest wiec sprawa doniosla i powinno
byé postawione na poczesnem miejscu.
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Nalezy sobie zdaé sprawe z tego, ze nie istnie-
je jeden ,idealny” system gospodarki, ktéryby dal
si¢ zastosowaé w kazdej wytwoérni. System, do-
skonaly w jednej wytwérni, w innej moze byé
mniej lub wigcej zty, zaleznie od charakteru pro-
dukeji i od warunkéw miejscowych. W kazdym
razie system gospodarki narzedziowej musi uwzgle-
dnia¢ nietylko konserwacje i przechowywanie in-
wentarza narzedziowego, ale réwniez i dostar-
czanie go do komérek produkcyjnych na czas,
t. zn. przed chwila potrzeby, oraz obciazanie zu-
zyciem narzedzi wlasciwych robét, czy komérek
produkcyjnych.

Wydziaty, tak produkecyjne, jak i pomocnicze,
powinny by¢ tak zorganizowane, aby zapewniona
byta synchronizacja wysitku i pracy, gdyz tylko
w tym wypadku mozna uzyskaé maximum wydaj-
nosci. Wydzial narzedziowy musi pracowaé syn-
chronicznie z warsztatem. Jezeli jedna z maszyn
ma wykoniczyé swa czes¢ pracy w bliskim ter-
minie, mozna uniknaé¢ zwloki przy rozpoczeciu
nastepnej kolejnej roboty, jezeli komplet narze-
dzi, sprawdzianéw i przyrzadéw potrzebnych do
jej wykonania jest w wypozyczalni narzedzi wcze-
$niej przygotowany do wydania (a mawet dostar-
czony do maszyny). Jest jednak jasne, ze wczesne
przygotowanie narzedzi bedzie bezuzyteczne, o ile
réwniez nie bedzie przygotowany surowiec, wzgl.
potfabrykaty z poprzedniej operacji, oraz rysunki
i instrukcje wykonawcze.

Organizacja wytwo6rni powinna byé tak ujeta,
aby kazdy wydzial, nie wylaczajac narzedziowe-
go, byt zarzadzany w zgodnej harmonji i cata wy-
twérnia pracowala z synchronizowanym wysit-
kiem. Wydziat planowania, ustalajac kiedy praca
ma byé wykonywana, musi mieé zapewnione
przedterminowe dostarczenie potrzebnych narze-
dzi, surowcéw, wzgl péHabrykatéw, oraz rysun-
kéw i instrukcyj wykonawczych, tak aby kazda
zwloka w czasie wykonania byla uniknieta,

Zorganizowanie gospodarki narzedziowej nale-
zy do zagadniern skomplikowanych, jak zreszta
kazde organizowanie, gdyz:

1) wchodzi tu w gre szereg sktadowych zagad-
niefi, ktére powinny byé rozwigzane niezaleznie
od siebie, a pozatem powigzane wzajemnie w pro-
sty i gtadko pracujacy system;

2) organizacja gospodarki narzedziowej musi
byé¢ dopasowana do ogélnej organizacji wytwérni;

3) wlasciwe rozwigzamie jest zaleine od wiel-
kosci przedsigbiorstwa i od charakteru produkeji
(ciagla, seryjna czy indywidualna, ustalona czy
réznorodna, precyzyjna, przecietna czy zgrubna).

Wzglednie mnajlatwiej zorganizowaé gospodarke
narz. dla produkcji ciagtej (masowej) i jednorodne;j
(stale jeden, wzgl. niewielka ilo§¢ produktéw).
Sprawa si¢ komplikuje w razie produkcji seryj-
nej, a trudnoséci rosng tem bardziej, im mmiejsze
sa serje i im wigksza réznorodnoéé produkeji.
Z drugiej strony, dobre zorganizowanie gosp. narz.
jest najwazniejsze przy produkcji ciaglej i w du-
zych serjach.

Nie nalezy zapominaé, Ze zasadniczym celem
kazdego organizowania jest osiagniecie najlepszej
jakosci, przy minimum kosztéw produkcji. A wigc
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jezeli zwiekszenie wydatkéw statych, zwigzane
z wprowadzeniem nowej organizacji, nie miatoby
byé pokryte z nadwyzka zmniejszeniem kosztow
produkcji, oznaczaloby to, ze nowa organizacja
nie jest wlasciwa i ze nie nalezy jej wprowadzag,

Celem gospodarki narzedziowej jest utrzymanie
inwentarza narzedziowego na wlasciwym pozio-
mie, tak pod wzgledem jego jakosci, jak i ilosci,
oraz administrowanie nim w ten sposéb, azeby:

1) kazdy robotnik byl w odpowiednim czasie
dostatecznie zaopatrzony w takie narzedzia oraz
przyrzady obrébkowe i pomiarowe, ktére mu
umozliwia wykonanie pracy jaknajlepiej i w jak-
najkrétszym czasie;

2) narzedzia zakupywane, wzgl. wykonywane,
byly takiego typu i takiej jakosci, aby daly naj-
wiekszg ilo§é pracy na kazdy wydany zloty;

3) inwentarz narz byl zakupywany, wzgl. wy-
konywany w taki sposéb, aby zapewni¢ uzyska-
nie najnizszej ceny (przy okreslonej jakosci), a
wiec i w odpowiedniej ilosci, nie za malej, ktéra
podnosi koszt nabycia, i nie za wielkiej, ze wzgle-
du na unieruchomienie kapitatu, oraz na zwiegk-
szenie kosztéw magazynowania i konserwacji;

4) inwentarz posiadany byl utrzymywany w
mozliwie najlepszym stanie jakosciowym;

5) inwentarz byl stale wuzupelniany ilosciowo
oraz unowoczesniany w stosunku tak do poste-
pu techniki warsztatowej, jak i do poziomu inne-
g0 wyposazenia technicznego danej wytwoérni *);

6) inwentarz narzedz. byl zabezpieczony przed
zaginieciem, zniszczeniem oraz uszkadaniem w
pracy (przez niedbalstwo czy lekkomyslnosé);

7) poszczegélne komérki produkcyjne (warszta-
ty czy pracownie) oraz poszczegélne roboty (ko-
misy) byly sprawiedliwie obciaZane rzeczywi-
stym kosztem zuZzycia inwentarza narzedziowego

Kazda zorganizowana praca opiera sie na zru-
tynizowaniu tych wszystkich czynnosci, ktére sig
do tego nadaja przy danych warunkach lokalnych
i przy okreslonym charakterze pracy czy pro-
dukcji. Korzysci, wynikajace ze zrutynizowania,
sa nastepujace:

1) odciazenie pracownikéw wysoko wykwalifi-
kowanych i zmniejszenie ich ilosci,

2) umozliwienie  zatrudnienia  pracownikéw
mniej wykwalifikowanych, a wiec tarszych,

3) zwiekszenie tempa pracy, a wigc i wydajno-
§ci pracownikéw., '

Rezultatem zrutynizowania pewnych czynnosci
jest obniZenie kosztéw. Nalezy jednak zwazal,
aby zrutynizowanie nie bylo posuniete zbyt da-
leko, gdyz wtedy moze nastapi¢ martwota syste-
mu, brak inicjatywy, zbiurokratyzowanie.

W dalszym ciggu omawiaé bede glownie te za-
gadnienia gospodarki narzedziowej i te czynnosci,
ktére moga i powinny byé ustalone i zrutynizo-
wane,

*) Unowoczeénianie inwentarza narzedziowego nie po-
winno wyprzedzaé innego wyposazema produkcynego
W wypadku przecrwnym wzroénie wprawdzie koszt maby-
cia inwentarza mnarz, ale jego zalet i cech nowoczesnoscl
nie bedzie mozna wyzyskaé, oczywistym rezultatem bylby
wigc tylko wzrost kosztéw produke)i
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Podziel inwentarza narzedziowego.

W sklad inwentarza narzedziowego wchodza
wszelkie narzedzia i przyrzady, stosowane do fa-
brykacji oraz do konmtroli i pomiaréw warszta-
towych.

Inwentarz narzedziowy podzieli¢ mozna na-

1) Normalne narzedzia i przyrzady, t. zn.
takie, ktére sa stosowane do wykonywania robét
wzgl. czynnosci, czesto zdarzajacych sie, a wiec
ktére sa stale potrzebne. Beda to narzedzia:
a) ujete przez Polskie Normy Narzedziowe,
b) jeszcze nieujete, lecz dostepne w handlu
w kazdej chwili,

c) normalne dla danej wytwoérni,

d) materjaly pomocnicze statego uzytku, jak
np. papier scierny, papier naszklony, olej do
smarowania, emulsja do chlodzenia i t. p.

2) Specjalne narzedzia i przyrza-
dy, t. zn. przeznaczone do wykonywania $cisle
okreslonej czynnosci przy obrébce pewnego przed-
miotu i do tego celu specjalnie wykonane lub za-
kupione. Kazde narzedzie specjalne jest $cisle
zwiazane z objektem produkcji, do ktérego fabry-
kacji jest przeznaczome.

3) Normalne wyposazenie obrabia-
rek, ktére sklada si¢ wprawdzie przewaznie
z uchwytéw uniwersalnych dla narzedzi lub przed-
miotéw obrabianych, lecz ktére zakwalifikowa-
tem jednak jako oddzielna grupe, ze wzgledu na
odmienny od normalnych narzedzi charakter, jest
ono bowiem §cisle zwigzane 2z grupa maszyn,
wzgl. maszyna, ktérej wyposazenie stanowi. Za-
tem pomimo swej uniwersalno$ci ma charakter
podobny do narzedzi specjalnych.

Kazida z powyzszych grup moze byé podzielo-
na w dalszym ciggu na:

a) inwentarz zuzywalny, t. zn. narzedzia, kté-
re po wzglednie krétkiem uzywamiu traca
swoje charakterystyczne wartosci (jak np.
rozwiertaki, gwintowniki, frezy i t. p.),

b) inwentarz trwaly, t. zn., narzedzia i przy-
rzady takie, ktére bez uszczerbku dla swej
warto$ci uzytkowej moga byé uzywane b.
dtugo (przyrzady obrébkowe, uchwyty, przy-
rzady pomiarowe).

Symbolistyka inwentarza narzedziowego.
Celem symbolistyki jest:
1) Sqisla i jednoznaczna identyfikacja narzedzi,
umka_me pomylek i nieporozumieri, ktére sa prze-
waznie nastepstwem wieloznacznosci okreslen.

2) ulatwienie zorganizowania magazynu, wzgl.
wypozyczalni narzedzi, polegajace ma:

a) (i.\cechowaniu kazdego narzedzia jego symbo-
em,

b) ugrupowaniu inwentarza na pétkach w po-
rzadku grup, podgrup i klas, wskutek czego
symbol podaje odrazu miejsce umieszczenia
narzedzia,

c) sporzadzeniu kartoteki narzedziowej wedlug
kolejnosci symboléw,

3) ulatwienie sporzadzania wykazéw narzedzio-
wych przez uzywanie krétkich symboléw, zamiast
nazw, zawsze dlugich i niejednoznacznych.

Od systemu symbolistyki wymagaé wiec nalezy:

1) aby zapewnial $cista i jednoznaczna identy-
fikacje narzedzi,

2) aby posiadat rozciagliwosé, umozliwiajaca
znakowanie narzedzi w ilosciach przekraczaja-
cych najwieksze zapotrzebowanie wytwérni,

3) aby symbole byly mozliwie krétkie, przej-
rzyste i fatwe do zrozumienia i zapamietania.

Warunki powyzsze spelnia, odnosnie narzedzio-
wego inwentarza normalnego, system znakowania
przyjety przez Polski Komitet Normalizacyjny.
Uwazam tedy, Zze powinien on byé przyjety przez
kazda wytwornie, jeszcze i z tego wgledu, ze:

1) ulatwia sporzadzenie katalogu narzedzi przez
wytwoérnie uzywanych przez:

a) proste skompletowanie arkuszy norm P. N.
dla tych typéw i rodzajéw narzedzi, ktére
sg przez wytwdrnie uzywane,

b) proste skreslenie z arkuszy norm uzywanych
typéw narzedzi tych wymiaréw, ktére do
normalnej produkcji danej wytwérni sa nie-
potrzebne.

2) ulatwia zamawianie narzedzi zakupywanych,
ktére moga by¢, tak samo jak i w wewnetrznej
administracji, okreslone jednoznacznie krétkim
symbolem.

Uktad symbolu wedlug systemu przyjetego przez
P. K. N. jest nastepujacy’

1-szy znak okresla ,dzial” inweniarza narzedzi,
np.: narzedzia do skrawania metali; narzedzia do
obrébki drzewa; narzedzia i przyrzady pomia-
rowe.

2-gi znak okresla ,grupe’ w obrebie dzialu, np.:
frezy, noze.

3-ci znak okresla ,,typ"” w granicach grupy, np.:
frezy tarczowe; noie do gwintowania.

Trzy pierwsze znaki sa to litery duzego alfa-
betu, mozliwie poczatkowe danej nazwy.

4-ty znak okresla ,rodzaj" w obrebie typu, np.:
noze gwintowe, wykonczarki zewn. ostre 60°.

Znak ten oznacza sie litera matego alfabetu.

5-ty znak okresla ,wymiar wzgl. Nr." narzedzia
w obrebie rodzaju;

6-ty i 7-my znak okresla ,,cechy specjalne” na-
rzedzia, np. ze stali szybkotnacej; z¢by zataczane.

Tak wiec symbol: ,,NFPal2s” oznacza — na-
rzedzie do skrawania metali, frez, palcowy, wal-
cowo-czolowy o sredn, 12 mm ze stali szybko-
tnacej, a symbol: ,NFWd 60/80-Msz" oznacza —
narzedzie do skrawania metali, frez, walcowy,
uzebienia grube prawozwojne, o $redn. 60 mm,
dtug. 80 mm — do materjaléw migkkich, ze stali
szybkotnacej, zataczany.

W granicach ilosci symboli dla kazdego znaku
P. N. pozostawiaja pewna swobode, ktéra powin-
na by¢ wyzyskana do tworzenia symboli narze-
dzi, normalnych dla produkcji specyficznej, cho-
ciaz nienormalnych dla inwentarza narzedz. w
znaczeniu ogélnem. Interesujacych sig¢ blizej kwe-
stja symbolistyki narzedzi normalnych odsylam
do norm P, N. N-804 do N-820.
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Dla inwentarza narzedziowego specjalne-
g o, a wiec przeznaczonego do wykonywania tyl-
ko czesci wyraznie okreslonych, winien by¢ prze-
widziany odmienny uklad znakowania, i to taki,
aby utworzony symbol wybitnie réznit sie od
symbolu inwent. normalnego, aby na pierwszy
rzut oka bylo wiadome, Ze narzedzie jest nie-
normalne.

Odmiennos¢ uktadu jest konieczna z 3-ch przy-
czyn:

1) ze wzgledu na odmienny sposéb uzupetlnia-
nia inwentarza narz., mianowicie: komplet narze-
dzi specjalnych winien byé zawsze ilosciowo ta-
ki, aby wystarczal do wykonania ustalonej serji
minimalnej produktu.

2) ze wzgledu na odmienny sposéb przechowy-
wania, mian. komplet narzedzi specj. winien by¢
przechowywany razem, w oddzielnej przegrodzie,
niezaleznie od typu i charakteru narzedzi.

3) ze wzgledu na odmienny sposéb umarzania.

Inwentarz narzedziowy specjalny winien by¢
buchalteryjnie traktowany odmiennie od inwenta-
rza normalnego, mian. koszt zuzycia nie powi-
nien byé¢ odnoszony na koszty wspélne (general-
ne, nakladowe), ale nalezy go umarzaé na po-
szczegblne zamowienia.

Polskie Normy przewiduja nastepujacy uktad
znakowania narzedzi specjalnych:

1-szy 1 2-gi znak (litery duzego alfabetu) maja znaczenie
identyczne z symbolistyka narzedzi normalnych,

3-ci znak (lit. duz. alfab.) okresla ,przeznaczenie' narze-
dzia, np. ,,do produkcji samochodéw osob. pigciokonnych®.

4-ty znak (liczba dwucyfr.) okresla ,tablice”, na ktorej
umieszczony jest rysunek narzedzia,

5-ty znak (lit. mal alfab) okresla ,pozycje rysunku' na-
rzedzia na tablicy,
np. symbol ,NFP12s" oznacza — narzedzie do
skrawania metali, frez, do produkeji samochodéw
pieciokonnych, tablica Nr. 12, pozycja ,,s'".

——

§leniu, do jakiej grupy i dzialu inwentarza ong
przynalezy, lecz na okresleniu, do wykonania ja-
kiej cze$ci ono stuzy, co wlasnie charakteryzuje
narzedzie specjalne. Symbolistyka taka miatahy
wprawdzie charakter wybitnie lokalny, ale przecies
i narzedzia specjalne maja charakter wylacznie lo-
kalny.

Proponowatbym ukfad znakowania nastepujacy:

1-szyznak litery malego alfabetu okresla ,Nr, produktu®,
lub liczby 1—9 np. samochéd osob. pie-
ciokonny*“.
2-gi litery malego alfabetu okresla ,Nt. zespolu® w
lub liczby 1—99 produkcie, np. silnik.
3-ci liczby 1—999 okrefla ,Nr. czefci" w
zespole.
4-ty liczby 1—99 okrésla ,,Nr. kolejny® na-
rzedzia, przyrzadu lub
sprawdzianu, przeznaczo-
nego do wykonania cze-
$ci, okreslonej poprzed-
niemi znakami,
Przyktad:

symbol ,ck 28/5" lub ,,3-12-28/5" oznacza:
do samochodéw osobowych pieciokonnych, do
zespolu silnika, do produkcji tlokéw, narzedzie

Nr. 5.

Symbole te spelniaja warunek odmiennosci od
symboli narzedzi normalnych, pierwszy z nich
sktada sie z liter tylko malego alfabetu i cyir,
a drugi wylacznie z cyir.

Czesto jedna sztuka narzedzia czy przyrzadu
sktada si¢ z kilku luZznych czg$ci (np. matryca
i stempel). W tym wypadku nalezy wszystkie cze-
$ci sktadowe luzne ocechowaé tym samym sym-
bolem, a poza nim postawi¢ umowny znak, np.
gwiazdke, tyle razy, z ilu luznych czesci sktada
si¢ pelny komplet (np. tak matryca, jak i stem-
pel, beda ocechowane tym samym symbolem
i dwoma gwiazdkami).

Tabela poré6wnawcza symbolistyki narzedziowej.

Inwentarz normalny P N Symbol Inwentarz specjalny P. N, ‘ Symbol Inwent. specj. proponowany Symbole
1 znak Dzial narzedz. A—Z
2, Grupa A—Z Dzial narzedz. A—Z Nr. produktu a—z 1—9
3, Typ o A—Z Grupa A—Z Nr. zespolu a—z 1—99
4 Rodzaj ,, a—z Przeznaczenie A—Z Nr. czesci 1—999 | 1—999
5 & l Nr. (wymiar) narz. liczby Nr. tab., skorow. 11—99 Nr. kolejny narz.
6 { Cechy specjalne A—7 Pozycja na tab. a—z przyrz. sprawdz. 1—99 1—99

7:8 » » » a_z
Przyktad: Symbol: NFPa 12s NFP 125 © ck28/5, wazgl. 3 12 28/5

Z tablicy poréwnawczej symbolistyki narzedzio-
wej wida¢, ze symbole narzedzia specjalnego i nor-
malnego moga by¢ prawie identyczne, w naszym
przykladzie cala réznica ogranicza si¢ do jednej
litery ,,a" male.

Uktad P. N. znakowania narzedzi specjalnych
uwazam za niedogodny, a to z dwéch przyczyn,
mianowicie:

1) nie spetnia warunku wybitnej odmiennosci ce-
chy od narzedzi normalnych.

2) oparty jest na zasadzie ,typu’ narzedzia
(dzial i grupa).

Za wskazane natomiast uwazam oparcie ukladu
znakowania inwentarza narzedziowego specjalnego
o symbolistyke czesci. W ten sposéb znakowanie
narzedzi.specjalnych byloby oparte nie na okre-

470

Dla narzedzi specjalnych musi byé oczywiscie
prowadzony katalog, i to najlepiej przez wpisywa-
nie posiadanych narzedzi, przyrzadéw i spraw-
dzianéw w ilustrowanym skorowidzu czesci; W
ten sposéb zawsze wiadomo, jakie narzedzia do
wykonania pewnej czesci (ktérej ksztalt widocz-
ny jest na szkicu) sa w magazynie czy WYypOZy-
czalni. Réwnolegle do katalogu powinien by¢ za-
tozony album specjalnych narzedzi, przyrzadéw
i sprawdzianéw.

Magazyn i wypozyczalnie.
Magazynowanie narzedzi ma na celu:

1) zmniejszenie inwentarza narzedziowego W
stosunku do tej ilosci, jaka bytaby konieczna, gdy-
by narzedzia znajdowaly sie stale na warsztacie;
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2) zapewnienie wlasciwego stanu jakosciowego,
a wiec odbioru, konserwacji i naprawy;

3) zabezpieczenie przed zaginigciem, wzgl. kra-
dziezg.

Narzedzia powinny znajdowaé sie na warszta-
cie tylko w tej ilosci, jaka jest w danej chwili ko-
nieczna do wykonania pracy. Reszta narzedzi po-
winna sie znajdowaé w przeznaczomem na ten cel
pomieszczeniu.

e
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Rys. 1. Schemat ukladu przegréd narzedziowych
znormalizowanych, wykazujacy jego latwosé przystosowania

Rola wypozyczalni narzedzi jest nietylko maga-
zynowanie i ewidencja inwentarza narz., ale row-
niez przygotowanie (na podstawie list narzedzio-
wych) kompletéw narzedzi i przyrzadéw do wy-
dania, w oznaczonym terminie, poszczegélnym miej-
scom pracy.

Zaleznie od wielkosci wytwérni i od lokalnych
warunkéw terenowych (rozplanowanie warszta-
téw czy pracowni) moze istnieé albo tylko jedna
wypozyczalnia, bedaca réwnoczesnie i jedynym
magazynem inwentarza narzedziowego, albo tez
powinno byé kilka wypozyczalni, magazynujacych
tylko narzedzia i przyrzady czesto uzywane, oraz
centralny magazyn narzedziowy, w ktérym znaj-
duje sie — oprécz calego pozostalego inwenta-
rza narzedziowego — jeszcze pewien zapas na-
rzedzi zuzywalnych, uzywanych przez wypozy-
czalnie lokalne.

Dla sprawnego funkcjonowania tak magazynu
centralnego, jak i wypozyczalni, jest komieczne,
aby pomieszczenia byly obszerne, dobrze o$wie-
tlone i wygodnie urzadzome, odnosnie wielkosci
nalezy przewidywaé staly przyrost ilosciowy,
zwlaszcza inwentarza specjalnego, pod uwage na-
lezy tez wziaé przyrost ilo§ciowy inwentarza nor-
malnego wskutek zwiekszenia, czy tez rozszerze-
nia produkeji.

Urzadzenie wewnetrzne powinno byé tego rodza-
ju, aby:

1) umozliwialo latwe i szybkie odnalezienie
kazdego narzedzia bez pomocy skorowidzéw, in-
dekséw i t. p.;

2) bylo przystosowane do charakteru i wtasci-
wosci réznych mnarzedzi (potki, kotki, szuflady,
pudetka, stojaki, plytki z otworami i t. p.), a to
w celu zaréwno jaknajodpowiedniejszego prze-
chowywania i zapobiegania uszkodzeniom, jak
i mozliwie najlepszego wyzyskania pojemnosci
(aby mozna w najmniejszej przestrzeni umiesci¢
najwieksza ilo§é);

_ 3) u_moiliw-iaio powiekszenie ilo§ci, rodzajéw
1 wymiaréw w granicach typéw, grup i dzialéw,
bez koniecznosci przenoszenia w inne miejsce in-
wentarza istniejacego.

4) bylo znormalizowane w ten sposéb, azeby
zapewni¢ elastycznosé, t. zn. azeby kazde ko-
nieczne zwiekszenie pojemnosci moglo byé¢ usku-
tecznione przez proste dodanie elementéw mnor-
malnych (przegréd, potek i t. p.); schemat takiego
znormalizowanego ukladu przegréd widaé na rys.
1 (16 réznych wymiaréw).

Aby umozliwié tatwe i szybkie odnalezienie
(Qunkt 1), przeznaczamy cze$¢ terenu wypozyczal-
ni (magazynu) na narzedzia specjalne, cze§é¢ —
na wyposazenie maszyn, reszte — na narzedzia
normalne. Rys. 2 przedstawia schemat rozplano-
wania wypozyczalni narzedzi. Regaly rozdzielone
sa kolejno, wedlug przyjetej symbolistyki narze-
dziowej, na sekcje, odpowiadajace ,,grupom” na-
rzedzi, sekcja podzielona jest na przedzialy dla
«typoéw" narzedzi w obrebie grupy, w dalszym
ciggu przedzial obejmuje przegrody (fachy) dla
srodzajow" narzedzi.

Kazda przegroda winna by¢ opatrzona nume-
rem oraz kartksa inwentarzowa. Pozatem na kaz-
dej przegrodzie powinny znajdowaé sie haczyki
do wieszania marek narzedziowych.

W przegrodach narzedziowych moga znajdo-
wac sie tylko narzedzia i przyrzady bedace w sta-
nie gotowosci do pracy i, o ile moznosci, ocecho-
wane symbolem.

Narzedzia zuzyte, zniszczone i przestarzale po-
winny by¢ gromadzone oddzielnie i poddawane
okresowo komisyjnemu przegladowi oraz kasowa-
ne (przeszacowane na lom, wzgl. na wartosé su-
rowca, o ile moga by¢ przerobione na inne na-
rzedzia).
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Rys. 2. Schemat rozplanowania wypozyczalni narzedzi.

Blizsze dane odnosnie urzadzenia magazynu na-
rzedziowego mozna znalezé w ksigzce ,Alford's
Management Handbook”, rozdziat: Tool Storage
& Issue”.

Kartoteka i album narzedziowy.

Centralny magazyn powinien prowadzi¢ karto-
teke posiadanego inwentarza, a to mietylko w ce-
lach ewidencyjnych, ale i w celach statystycz-
nych. Karta narzedziowa winna wigc uwidocz-
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niaé¢ nietylko ruch narzedzi, ale podawaé dane
odnosnie czestotliwosci zaméwieri, okresu dosta-
wy, nazwy wytwérni dostarczajacej i jakosci jej
produktu oraz ceny,

Poza tem nalezy zalozy¢ oddzielne skrzynki
kartotekowe na narzedzia normalne, na narze-
dzia specjalne i na wyposaZenie maszyn; osobna
skrzynka powinna byé przeznaczona na mnarze-
dzia ,zaméwione”. Karty w skrzynkach powinny
byé ulozone wedlug symboléw w porzadku alfa-
betycznym i w kolejnosci liczb wzrastajacych.

Poza kartoteka winny istnieé osobne albumy
narzedzi: normalnych i specjalnych. Album na-
rzedzi normalnych winien podawaé Nr. normy
PN., wzgl. Nr. katalogowy firmy dostarczajacej,
szkic, charakterystyke specjalng (materjal, katy
skraw. i t. p.), ilosciowe zuzycie normalne w okre-
sie ustalonym, minimum zapasu, czas dostawy
(z dotychczasowego dos$wiadczenia). Album na-
rzedzi specjalnych ma podawaé Nr. rysunku mna-
rzedzia, ilo$é sztuk normalnej serji danej czesci,
normy zuzycia, t. j. ilo§¢ sztuk narzedzi potrzebna
do wykonania tej serji i w ktérg magazyn jest sta-
le zaopatrzony, czas dostawy, wzgl. wykonania.

Albumy narzedzi normalnych powinny posiadaé
nastepujace organy wytworni:

A) Biuro Fabrykacji — dla utatwienia orjen-
tacji, jakie narzedzia znajduja sie stale w magazy-
nie i w jakiej ilosci, a to w celu:

1) umozliwienia operowania symbolem przy
wypisywaniu list narzedzi dotaczonych do
kart obiegowych (biuletynéw).

2) umozliwienia natychmiastowego zazadania
dodatkowej ilosci narzedzi istniejacych
w wypadku nieprzecigtnie duzego zamoéwie-
nia produkcyjnego (czesci).

3) natychmiastowego zazadania narzedzia nor-
malnego (w znaczeniu lokalnem) i nieuzywa-
nego przez wytwornie, w wypadku bez-
wzglednej koniecznosci jego zastosowania
wskutek otrzymania zaméwienia na przed-
mioty, nie wchodzace w zakres normalnej
produkcji. Jezeli B. F. przypuszcza, ze za-
moéwienia na te przedmioty beda stale sie
powtarzaé, winno o tem zawiadomié Wy-
dzial Narzedziowy.

e

B. Wydzial Narzedziowy, mianowicie:

1) Grupa Odbiorcza — ktéra uzupelni go vq.
runkami odbiorczemi.

2) Centralny magazyn narzedziowy — dla yla.
twienia orjentacji w symbolach, cechach
i ilosciach,

C. Biuro Konstrukcyjne produkcji, aby przy
nowoprojektowanych konstrukcjach brato pod
uwage mozliwos¢ wykonania narzedziami istnie.
jacemi.

D) Biuro metod — aby przy ustalaniu sposo-
béw obrobki i opracowaniu instrukcyj stosowalo
narzedzia istniejace.

E) Wreszcie kierownicy Warsztatéw — ce.
lem utatwienia orjentacji w symbolach i cechach
oraz wspétdziatania z Wydz. Narzedziowym przy
unowoczesnianiu inwentarza narzedziowego.

Albumy narzedzi i przyrzadéw specjalnych
posiadaé powinny tylko:

A. Wydzial Obstugi Narzedziowej.

B. Biuro Metod Produkcii.

C. Biuro Konstrukcyjne,

Nalezy zwréci¢ uwage, ze zapewnione byé musi
stale uaktualnianie wszystkich posiadanych
albuméw, t. zn. wszelkie wprowadzone w inwen-
tarz narzedziowy zmiany, uzupelnienia i popraw-
ki musza byé natychmiast uwidocznione, i to nie-
tylko w jednym albumie, ale we wszystkich istnie-
jacych jego egzemplarzach.

Jezeli zachodzitaby obawa, Ze nie wszystkie eg-
zemplarze beda stale aktualne, pewniej i bezpiecz-
niej bedzie posiadaé tylko jeden egzemplarz.

(d. n.)
000

L'organisation de la gestion des outils
pour le travail des métaux

Résumé-

L'auteur souligne l'importance de la gestion rationnelle des
outils de coupe, ainsi que limpossibilité d'établir un sy-
stéme universel pour toutes les usines, n'importe quel soit
le caractére de leur production. Il donne ensuite des indi-
cations générales caractérisant les méthodes de l'organisa-
tion du domaine en question el s'amréte particuliérement
aux problémes suivants: division de llinvenlaire des outils,
symboles des outils mormaux et spéciaux; orgamisation du
magasin et du prét des outils; fichier et album des outils.

NOWE IDEE | ZDARZENIA W SWIECIE NAUKI | WYTWORCZOSCI

Miedzynarodowa Wystawa Samochodowa w Berlinie

w lutym 1935 r.

IEMCY zdobyly si¢ w r. b. na wystawe sa-

mochodows, umieszczong w imponujacych

rozmiaréw budynku, powiekszonym az do
8 hal o powierzchni 83 000 m?; poza tem wieksze
eksponaty byly nawet umieszczone pod golem
niebem., Organizacja wystawy byla doskonala,
objekty wystawowe podzielone na poszczegélne
dzialy, mian.: samochody osobowe, ciezarowe,
poczta i koleje pafstwowe, motocykle, paliwo,
smary, autobusy samochodowe i elektryczne, ge-
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neratory gazowe, przyczepki i budowa drég. Prze-
myst samochodowy zagraniczny byt stabo repre-
zentowany, gdyz oprécz wozéw fabryki Ford_a
i Citroéna, budowanych i montowanych calkowi-
cie w Kolonji, wystawily: z Anglji — Austin
z Czechostowacji — Praga i Tatra, z Austrji —
Steyr, z Francji — Renault i z Wloch — Fiat

Niemcy wytwarzaja obecnie w znacznej mierze
dla siebie, mie liczac chwilowo na eksport, ktéry
obecnie nie przekracza 8%, osiagnely jednak ko-
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losalny wzrost produkcji w ostatnich 2 latach,
mianowicie: w r. 1932 — wykonano w Niemczech
samochodéw osobowych 42 193, ciezarowych wraz
z autobusami 8224, motocykli 35464 za ogélng
sume 295 miljonéw marek, a w r. 1934 — samo-
chodéw osobowych 147 330, samochodéw ciezaro-

ffomora_spalania

Weryskiwacz Boscha
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X N
\\\ Komora
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W NN
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L
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powietrzna

Rys. 1. Wtrysk bezpoéredni z komora powietizna

w silniku wysokopreznym MAN,

wych i autobuséw — 27 325, motocykli — 87 755,
za 0g6lng sume 718 miljonéw mk. Liczba robotni-
kéw zatrudnionych w przemysle samochodowym
wzrosta z 33000 w r. 1932 na 90000 w r. 1934.
Widzimy wiec, ze produkcja samochodéw zostala
od r. 1932 do 1934 powiekszona 3-krotnie. Z za-
granicy import jest niewielki, okolo 4% w r. 1934,
stad mate zainteresowanie zagranicy rynkiem nie-
mieckim, co si¢ réwniez odbilo na Wystawie.

Wspoélczesny samochéd niemiecki jest budowa-
ny pod katem widzenia doskonalych drég pan-
stwowych (Reichsautobahnen), ktére sie teraz bu-
duje na ogromna skale, oraz dostepnosci dla prze-
cietnie zamoznego, wzgl. zarabiajacego s$rednio
czlowieka, czyli taniodci, zaréwno samego wozu,
jak i jego eksploatacji. Stad tez najwiekszym po-
pytem ciesza sie wozy o matym litrazu 1,0—1,5 1
(okoto 50% wyprodukowanych w r. 1934), ktére
sa najpopularniejsze, nastepnie ida najmniejsze, do

|l pojemnosci (okoto 26%), potem od 1,5—2 1
(okolo 18%) i wreszcie o duzym litrazu, powyzej
21 (okoto 6%). Naturalnie silnik, pracujac w zlych
warunkach, t. j. na ztych drogach, z matym zapa-
sem mocy, a zatem stale z obciagzeniem zblizonem
do maksymalnej wydajnosci, predzej sie zuzywa,
niz silnik np. amerykarski, o duzym zapasie mocy,
o duzej pojemnosci tlokowej, oraz pozwala na jaz-
de z mniejsza szybkoscia maksymalna i jest mniej
przyjemny w kierowaniu, wymaga bowiem czest-
szej zmiany przekladni. To zalezy jednak natural-

nie i od odpowiedniego ustosunkowania mocy sil-
nika do ciezaru wozu.

Na Wystawie zwrécono ogromna uwage na
strone dydaktyczng oraz na wyréznienie najbar-
dziej wartosciowych konstrukcyj, umieszczajac je
w szczegolach w specjalnej hali, nazwanej ,halg
honorowa" (Ehrenhalle), przed wejsciem do hali I
samochodéw osobowych. W hali honorowej umie-
szczone zostaly przekroje silnikéw wybuchowych
i wysokopreznych: do motocykli, samochodéw
oraz wozéw motorowych od najmniejszych do
wielkiego 160-konnego silnika ze sprezarka Mer-
cedes oraz 600-konnego silnika Maybach z turbin-
ka Biichiego, zespoly napedu ciezarowych samo-
chodéw tréjosiowych, sprzegta, osie niezalezne
i wahliwe; naped na przednie kola, zawieszenie
koét, kierownica, skrzynki przektadniowe synchro-
niczne cichobiezne, przekroje ram. Jednem stowem
zaden szczeg6! charakterystyczny, ktéry nastep-
nie znalazl zastosowanie w konstrukeji i ktéry od-
najdujemy w zespolach w halach wystawowych,
nie zostal tutaj pominiety. Wszystkie te okazy za-
opatrzone sa w szczegdélowe opisy, pod wzgledem
dydaktycznym bardzo pouczajace.

Tutaj réwniez znajduja si¢ na podwyzszeniu
zwycieskie samochody wyscigowe firmy Auto
Union i Daimler-Benz z r. 1934, przed ktéremi sta-

Rys. 2. Silnik Henschel-Lanova z zasobnikiem,

1 — wiryskiwacz; 2 — wstawiana tuleja cylindrowa,
3 — zawér odcinajacy zasobmka; 4 — zawory cylindra;
5 — zasobmik giéwny, 6 — zasobnik wstepny;

7 ~— komora spalania.

le utrzymywana jest warta honorowa, zmieniajaca
sie co 2 godziny; s tu réwniez pierwsze samocho-
dy niemieckie z r, 1885 Benza i Daimlera.
Wszystkie okazy, zgromadzone w hali honoro-
wej, sa nadzwyczaj wartosciowe i pouczajace i nikt
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interesujacy sie konstrukcja samochodu nie powi-
nien byt tej hali ominaé, przeciwnie — czas po-
$wiecony na zwiedzenie tej hali zostaje bardzo
korzystnie wyzyskany, gdyz wprowadza nas w za-
kres wspétczesnej budowy samochodu.

\’/ #
-/2 r

Rys 3. Silnk z komora wirows Oberhanshi-Vomag.

Konstrukcja samochodu z r. 1935 nie rézni sie
znacznie od zeszlorocznych; nadzwyczajnych re-
welacyj, szczegélnie w dziedzinie samochodéw
osobowych, nie widze, ale konstrukcje zapoczat-
kowane w latach poprzednich utrwalily sie i przy-
jely sie ostatecznie. Swiadczy to wigc o tem, ze
kierunek w budowie samochodu jest nalezyty.

Samochody osobowe sg zaopatrzone w silni-
ki wybuchowe, zasadniczo chlodzone woda;
chtodzenie powietrzne znalazlo jedynie zastosowa-
nie w silniku Kruppa (poziomy z przeciwleglemi
cylindrami, wybuchowy i wysokoprezny), Phino-
men i Tatra, zaopatrzonych w specjalne wentyla-
tory do chlodzenia. Silniki bezspregzarkowe (t. zw.
Diesela) ogromnie szeroko rozpowszechnily si¢ na
samochodach ciezarowych, autobusach i wozach
motorowych oraz specjalnych, jak: pozarniczych,
miejskich smieciarkach, polewaczkach i t. d. Sa-
mochody wigkszej nosnosci (ponad 3—4 t) sa wy-
lacznie zaopatrywane w silniki bezsprezarkowe,
a mniejszej nosnosci — réwnorzednie w silniki
wybuchowe i wysokoprezne, cho¢ ze zmaczna
przewaga tych ostatnich. Zaznacze jednak, ze pré-
by zastosowania silnika bezsprezarkowego (Ober-
hinsli z komora wirowa) ma samochodzie osobo-
wym juz sa w pelnym toku i daly bardzo dobre
wyniki dzigki zbudowaniu przez Boscha matej
pompy wytryskowej i pneumatycznego regulatora
przy znacznie podwyzszonej (do 3000) liczbie ob-
rotow silnika, i byé moze wkrétce i na samocho-
dach osobowych pojawi sie¢ silnik bezsprezarkowy.

W budowie silnikéw wybuchowych nowych ten-
dencyj nie wida¢, sprezanie nie jest zbyt wysokie
(e = 54 — 6), wyjatki: Mercedes 150 i Maybach
34 1, e= 17,1, Wanderer e= 6,4, liczba obrotéw
réwniez niezbyt wysoka: od 3 000 do 4 000, wyjat-
kowo Mercedes typ 150 ma 4500 obrotéw, $rednia
szybkosé ttoka wynosi od 8 do 12,5 m/sek, stosu-
nek skoku do srednicy cylindra 1 do 1,47, zaplon
jest wszedzie bateryjny, iskrownikéw nie widaé,
rozrzad przewaznie dolny w silnikach o mniejszym
litrazu, w wigkszych — gérny lub dolny z zawo-
rami wiszacemi, glowice — zeliwne, z lekkich sto-
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péw nie sa wykonywane (jedynie Stoewer), gas-
niki czesto opadowe, w wiekszych silnikach sto.-
sowane po 2 lub 3; tloki wylacznie glinowe, cze-
sto z wkladkami zeliwnemi na kanaly pierscienio-
we. Na oczyszczanie powietrza zasysanego zwrs-
cona jest duza uwaga: czesto stosowane sa filtry
powietrzne, réwniez i paliwowe, pompki benzy-
nowe doprowadzajace paliwo ze zbiornika. Mokre
(omywane bezposrednio przez wode chlodzaca)
tuleje zeliwne wstawiane do bloku aluminjowego
spotykane sa dosé¢ czesto (Wanderer, Audi, Ha-
nomag, Stoewer) lub bloki cylindrowe zeliwne,
wykonane z jednej sztuki z gérna czescig kartery
(Mercedes). Zawieszenie silnikéw bywa prawie wy-
tacznie w gumowych tozyskach, niekiedy wahii-
we (BMW i Citroén).

Prawie wylacznie sa stosowane silniki 4-suwowe,
o wydajnosci 20—25 KM z 1 1 pojemnosci skoko-
wej, rzadko 2-suwowe z udoskonalonem przepls-
kiwaniem zwrotnem i tlokami o ptaskiem dnie
(DKW, Imperia, Ilo) o wydajnosci ok. 30 KM z 11,

Typ silnikéw szeregowy 4-cylindrowy dla po-
jemnosci do 1,5 1, 6 cyl. dla wiekszej pojemnosci
(do 3,5 1) oraz 8-cylindrowy (Horch 5 1 i Merce-
des-Benz 5 i 7,6 litr.). Dwucylindrowe silniki spo-
tykaja sie jedynie w dwusuwie oraz oryginalny
tréjeylindrowy gwiazdowy w dwusuwie Imperia
Oprocz tego byto kilka silnikow widlastych: 4 cy-
linrowy dwusuw DKW o 995 1, 8-cylindrowe Horch
32 1 i Stoewer 2,5 1 oraz 12 cylindr. Maybach-
Zeppelin 8 L

Silniki 4-cylindrowe szeregowe slajg sie coraz
popularniejsze dla mniejszych mocy ze wzgledu
na ich tanio$é i mozno$é usuwania drgan zapomo-
ca gumowego elastycznego zawieszenia silnika;
ped ku nadmiernemu zwigkszeniu liczby cylin-
dréw juz ustal.

W dziedzinie silnikéw bezsprezarko-
wych widzimy rozmaite typy, rézniace sie spo-
sobem spalania i wtrysku, a zatem silniki pracuja-
ce: 1) z rozpylaniem strumieniowem (MAN, May-
bach, Junkers), 2) z zasobnikiem (MWM, Sid-
deutsche Bremsen A. G., Henschel-Lanova), 3)
z komora wirowa (Vomag, Hansa-Lloyd typ Ober-
hinsli) i 4) z komora wstepna (Mercedes-Benz,
Humboldt-Deutz, Biissing-NAG, Magirus, Hano-
mag i Krupp poziomy).

Rys.44. Podwozie nowego samochodu Mercedes-Benz
130" (bezramowe, ze srodkows rura no$na 1 silnikiem
z iyhu).

MAN wprowadzil przy swoich mniejszych ty-
pach do 90 KM wtrysk bezposredni z komora po-
wietrzng (rys. 1), ktérej nie nalezy uwazaé za ko-
more wstepna. W glowicy znajduje sie gléwna ko-
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mora spalania, ksztaltu lejkowatego, dopasowa-
nego do kata strumienia zamknigtej dyszy czoto-
wej wiryskiwacza Boscha, do ktérej wtryskiwane
jest paliwo. Ta gléwna lejowata komora spalania
polaczona jest bezposrednio swym rozszerzaja-

Rys 5. Ustawienie silnika i chtodnicy w samochodzie
Mercedes 1,5 1 (150). Powietrze jest zasysane
przez turbinke i tloczone przez chlodmice.

cym si¢ kodcem z przestrzeniag dawkowa w cylin-
drze, do ktérej przylega z drugiej strony komora
powietrzna, w ktérej nastepuje zmieszanie paliwa
z powietrzem oraz rozdzial tej mieszanki w prze-
strzeni dawkowej, Komora powietrzna nie odgry-
wa w danym razie roli komory wstepnej, gdyz pa-
liwo zostaje wtrysnigte nie do niej, lecz bezpo-
§rednio do komory gléwnej, polaczonej z powie-
trzna szeregiem otworkéw. Ta komora powietrzna
stuzy jako zbiornik powietrza zapasowego, ktére
si¢ zbiera w niej podczas ruchu tloka odkorbowe-
go, a przy kukorbowym ruchu ttoka wytry-
skuje z niej powietrze przez mate otworki, wytwa-
rzajace silne wiry mieszanki powietrza i paliwa,
zapewniajac doskonale bezdymne spalanie, wobec
stalego przyptywu powietrza potrzebnego do spa-
lania. Stopieri sprezania jest tu do§é wysoki i wy-
nosi e = 1:15.

Z silniké6w z zasobnikiem wspomne o silniku
Henschel-Lanova (rys. 2), w ktérym wtryskiwacz
i zasobnik sa rozmieszczone w glowicy naprzeciw-
ko siebie. Przestrzen dawkowa umieszczona W
gtowicy sklada sie z 2 potaczonych przestrzeni
przekroju kolowego, w ktérych osiach umieszczo-
ne sa zawory: wlotowy i wydychowy, co pozwala
na zastosowanie duzego skoku tych zawo-
réw. Zasobnik o objetosci 26 — 30% catko-
witej przestrzeni dawkowej podzielony jest
na 2 czesci: gléwna i wstepna, mieszczace
sig jedna za druga i polaczone ze soba prze-
krojem dyszowym. Wylot z zasobnika
wstepnego do przestrzeni dawkowej ma
réwniez charakter dyszy. Paliwo wtryski-
wane do komory spalania przedostaje sie
czesciowo przez zasobmik wstepny do za-
sobnika giéwnego, podgrzewajac sie gora-
cem sprezonem powietrzem. Dawka z za-
sobnika zostaje wydmuchana do prze-
strzeni dawkowej, wytwarzajac z jej zawartoscia
dwa silne prady kolowe o przeciwnym kierunku
obrotowym, spalajac sie réwnoczesnie dalej przy
zmniejszonem ci$nieniu, Ten polaczony proces do-

piywu powietrza z paliwem oraz spalania powo-
uje znacznie nizsze maksymalne ci$nienie wybu-
chowe, dochodzace zaledwie do 40—45 atm, i spa-
lanie bez ostrego wybuchu, lecz przy stalej prez-
nosci wybuchu; wplywa to dodatnio na mecha-
nizm korbowy silnika. Stopieri sprezania w cylin-
drze jest znacznie nizszy niz w innych typach:
e = 1:12,5.

Opisany powyzej sposéb spalania byl demon-
strowany doskonale na wystawie na pomystowym
modelu, przedstawiajacym komore spalania, do
ktérej byt wpuszczany dym, np. z cygara, podle-
gajacy takim wirom kotowym, jakie nastepuja
w rzeczywisto$ci w silniku.

Dla utatwienia rozruchu, wylacza sie zasobnik
gléowny zapomoca zaworka o podwéjnem siodle
stozkowem, powodujac wieksze sprezanie w cy-
lindrze, dochodzace do &= 1:14,5, — stad lat-
wiejszy zaplon. W polozeniu posredniem zaworek
ten sluzy jako dekompresyjny, np. podczas nasta-
wiania silnika.

Przedstawicielem silnika z komora wirowa byt
silnik Oberhénsli-Vomag (rys. 3), w ktérym ko-
mora wirowa, umieszczona w glowicy, jest nie-
chtodzona, ksztattu kulistego i polaczona waskim
otworem z przestrzenia dawkowa. Do tej komory
wiryskiwane jest na dolng czesé szali paliwo przez
dysze czopowa Boscha pod cisnieniem zaledwie
70 atm, dos$é szerokim strumieniem. W komorze
tej powstaja nadzwyczaj silne wiry, powodujace
calkoWite bezdymne spalanie. Zastosowanie ko-
mory wirowej wymaga wysokich cisnied w cy-
lindrze (¢ = 1:17,5), dochodzacych do 35—40 atm,
jednak wzrost cisnienia przy wybuchu nie jest
duzy i zaledwie przekracza o 10 atm ciénienie
sprezania. Silniki te nadajg sie do duzej liczby ob-
rotéw (do 3500). Stopieri sprezania wynosi w sil-
nikach bezsprezarkowych od 1:12,5 (zasobnik) do
1:17,5 (komora wirowa i wstepna), liczba obrotéw
1800 — 2200, a silnikéw wiekszej mocy: 1400 —
1500, $rednia szybko$é tloka okoto 8—9 m/sek,
wyjatkowo dochodzi do 10,3 m/sek. Skok w sto-
sunku do S§rednicy cylindra 1,2 — 1,5, $red-
nica cylindréw 88 — 130 mm, skok 120 —
180 mm. Wydaino$é na jednostke pojemnosci
skokowej w silnikach o wyzszej liczbie obrotéw
12 — 14 KM, jedynie Junkers, wskutek 2-su-
wu przeciwbieznego, daje z 1 122 KM. Ciezar wy-

nosi okoto 6 — 7,5 kg na 1 KM. Rozchéd paliwa

Rys. 6.

,Klasyczna™ rama w podwoziu )
(podtuznica prasowana przekr korytkowego, wzmacniana krzyzakami).

190 — 220 g/KMh, ilos¢ cylindréw w silnikach
szeregowych — 4 i 6, wyjatkowo w silnikach
wiekszej mocy — 8 (Henschel, Deutz), jedynie
Biissing NAG stosuje silniki 3-cylindrowe, a nawet
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Rys 7. Rama rurowa BMW 0,9 litra.

5-cylindrowe (jedyny z wystawionych), co znajdu-
je uzasadnienie w tem, ze w silniku 5-cylindrowym
2 tloki réwnoczesénie nigdy nie przechodza przez
punkt zwrotny w jednym czasie, wskutek tegn
pracuja bardzo spokojnie i sg dobrze zréwnowa-
zone. W silnikach widlastych wielkiej mocy ilo$¢
cylindréw wynosi 8 lub 12. W bezsprezarkowvch
silnikach stosowany jest jedynie 4-suw, z wyjat-
kiem Junkersa, rozrzad wylacznie dolny, z zawo-
rami gérnemi, wiszacemi. Silniki bezsprezarkowe
sa zasadniczo drozsze od wybuchowych o 40—
50%. Tlomaczy sie to wiekszym ciezarem, lepsze-
mi materjalami, stosowanemi wskutek panujgcych
wyzszych cisnieri, drozsza konstrukcja (zawory
wiszace), droZszemi pompami wtryskowemi, pa-
liwnemi i wiryskiwaczami oraz koniecznoscia sto-
sowania mocniejszych rozrusznikéw. Podnosi to
koszt podwozia o 10—12%. Posiadaja one jednak
duze zalety i wyzszo$é ponad silnikami wybucho-
wemi, mianowicie oszczedno$é w eksploatacii,
bezpieczeristwo i stalosé momentu obrotowego
nawet przy matych obrotach.

Sprzeglta w samochodach osobowych sa sto-
sowane prawie wylacznie suche tarczowe, jedynie
w samochodach BMW przyjete zostato sprzeglo
mokre oraz warstwowe suche w samochodach
Maybach i Mercedes, — unika sie wszelkich skom-
plikowanych sprzegiel hydraulicznych.

Skrzynka przektadniowa bywa prze-
waznie synchroniczna, cichobiezna, z kotami zeba-

Rys. 8. Rama w postaci $rodkowej skrzynki
w samochodzie Hansa Lloyd 1100,
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temi o zazebieniu skosnem, przynajmniej na 2 naj-
wyzszych biegach, przewaznie 4-biegowe (3 biegi
na Oplu 1,2 1 oraz BMW i 5 biegéw na Maybachy)
Na ciezaréwkach stosowane sa szybkobiesne
skrzynki przektadniowe z dodatkows serja bie-
gow. Wolnobieg jest rzadko stosowany (DKW),
przewaznie bywa dofaczany na zadanie.

Silnik nawet przy napedzie mna tylna os jest
umieszczony z przodu, jedynie Mercedes-Benz w
swych dwu typach 150 i 170, Praga Super Picco-
lo, Imperia i Tatra 77 maja silnik z tylu (t. zw
Heckmotor).

Dziwna rzecz, ze na te tak ponetna budowe
pod wzgledem konstrukcyjnym podwozia i posia-
dajaca wedlug mnie ogromna przysztosé, tak ma-
to dotychczas zwrécono uwagi. Umieszezenie sil-
nika z tylu ma bardzo powaine zalety: przede-
wszystkiem silnik ze skrzynka przektadniows,
sprzegltem i dyferencjalem na osi tylnej stanowi
calosé zamknieta i tatwo dostepna, zyskuje sie
przez to duzo miejsca dla pasazeréow oraz wygode
ze wzgledu na to, ze obydwa siedzenia dla pasa-
Zeré6w sa umieszczone pomiedzy osiami. Przez
skasowanie zbednego watu kardanowego, prowa-

Rys 9. Podwozie samochodu DKW (niezalezne
zawleszenie k6! zapomoca 2 plaskich resorow
poprzecznych).

dzacego od silnika, umieszczonego na przodzie
wozu, do tylnej osi (oraz zaslosowanie ramy ru-
rowej) uzyskuje si¢ zmniejszenie wagi, osiaga si¢
lepsza widocznosé dla kierowcy oraz racjonalne
oprofilowanie nadwozia, mozno$é jego obnizenia
i tatwe niezaleine zawieszenie koét. Oprécz tego
z przodu pozostaje duzo miejsca na umieszczenie
kufra, zapasowego ogumienia két i t. d. Samochéd
z silnikiem z tylu daje moznosé stosowania bardzo
korzystnie silnikéw dowolnego uktadu, np. gwiaz-
dowego (3 cylindry w samochodzie Imperia 0,75 1),
szczegblnie korzystnie nadaja sig¢ lu silniki chlg'
dzone powietrzem, pod warunkiem zastosowania
odpowiednich wentylatoréw do chtodzenia. W sil-
nikach Mercedes typ 130 (chlodzorych woda)
chlodnica umieszczona jest pomiedzy silnikiem 2
skrzynka przekladniowa (rys. 4), powietrze do
chtodzenia chlodnicy zostaje zasysane zzewnatrz
zapomoca wentylatora przez otwér z boku nagl-
wozia, prad powietrza bowiem podczas jazdy nie
anoze tu by¢ tak wyzyskany, jak w silniku z przo-
u,

W nowym typie 1,5 1 (150) Mercedes (rys. 5)
przesunal silnik wiszacy z tylu poza osia tylna
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bardziej naprzéd, umieszczajac go przed osia i osia-
gajac przez to zmniejszenie obciazenia tylnej osi
z 68%, jak miato miejsce w typie 1,3 1 (130) na
55% calkowitego ciezaru wozu. Powietrze zostaje
tutaj zasysane przez turbinke i tloczone przez
chtodnice uzebrowana, umieszczong nisko z frontu.
Chtodzenie wiec jest zalezne jedynie od liczby
obrotéw silnika i nie podlega wypadkowej zmien-
nej szybkosci jazdy, co ma miejsce zwykle przy
chtodnicy umieszczonej na przodzie wozu. Z dru-
giej jednak strony chtodzenie nie jest zaleine od
obciazenia silnika, co nie jest korzystne, a turbin-
ka pozera cze$¢ mocy uzytecznej silnika. Chcac
do pewnego stopnia wyréwnaé te straty, Merce-
des prowadzi odgalezienie powietrza tloczacego
do gaznika, wskutek czego mieszanka dostaje sie
z pewnem nadcisnieniem do cylindra, poprawiajac
jego sprawnos¢ wolumetryczna,.
podwoziu rama mozliwie sztywna wyko-
nana bywa jako klasyczna profilowana podtuznica
prasowana przekroju korytkowego, niekiedy
wzmacniana krzyzakami w ksztalcie litery X
(Opel, Stoewer, Steyr, Hanomag-Garant (rys. 6),
czesciowo skrzynkowa, oslonieta spawana z nia
plyta blaszana od dotu (Hanomag, Adler), wresz-

Rys. 11,

cie rurowa (BMW) (rys. 7). Rama nosna, a raczej
bezramowa konstrukcja w postaci jednej central-
nej rury nosnej zostala zastosowana na samocho-
dach Mercedes-Benz typ 130 i 150 oraz DKW
Schwebeklasse”, w postaci zas§ skrzynki central-
nej — na samochodach Audi, Adler, DWK, Horch,
Wanderer i Hansa Lloyd (rys. 8). Konstrukeja ta
wyp'ada bardzo lekko i pozwala na obszerne nad-
wozie.

W podwoziach zaréwno samochodéw osobo-
wych, jak i ciezarowych, coraz czedciej stosowana
jest rama spawana (Steyr, Hanomag, Krupp,
Magirus, MAN), ktéra wypada lzejsza, a mocniej-
sza w przekroju wskutek braku nitéw, za§ wyma-
ga znacznie mniejszego naktadu wytwérni w po-
staci zainstalowanych pras i matryc, niz rama ni-
towana.

W wiekszosci (do 80%) wozéw niemieckich sto-
sowany jest naped na tylne kota, gdynaped na
przednie kota, majacy wielu zwolennikéw
i przeciwnikéw, powoli sie utrwala (Adler Trumpf
i Junior, Audi, DKW, Stoewer, Citroén), ale nie
rozpowszechnia sie w szybkiem tempie. Szczegél-
niej znajduje zastosowanie w wozie popularnym,
o matym rozstawie osi, jako korzystny ze wzgledu
na réwnomierny rozklad ciezaru na 4 kota, zwiek-
szajacy ich przyczepnosé, a zatem pozwalajacy na
lepsze branie duzych pochylosci, lepsze trzyma-
nie drogi, nie wymagajacy na zakretach ostrozne-

Zawieszenie niezalezne kol w samochodzie Audi.

Rys. 10, Zespo! napedny (przedm) samochodu
Adler-Trumpf-Junior.

go zwolnienia biegu, wéz bowiem jest ciagniony,
a nie popychany, i przy hamowaniu zwalnia bieg
wozu od tylu do przodu. Hamulec juz dziala, za-
nim przednie kota ostro zetkna
sie z ziemia, stad wylaczona jest
mozliwosé §lizgania i zarzucania.
W6z o przednim napedzie nie ma
walu kardanowego, ciagnacego
sie wzdluz wozu, wiec zapewnia
to wiecej miejsca wewnatrz wo-
zu, szczegélnie z tyltu, i wygod-
niejsza jazde; of tylna jest prze-
rzucona bardziej ku tylowi i
nadwozie mozna wpuscié zupel-
nie nisko (DKW i Adler 1,47 m
catkowitej wysokosci), umiesz-
czajac §rodek ciezkosci mozliwie nisko.

Silnik umieszczony jest w miejscu dostepnem,

Rys. 12. Indyw:idualne zawieszenie kola
w samochodzie Stoewer 2,5 L.

ATT
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tatwem dla obstugi, i przytem potaczony ze skrzyn-
ka przektadniows oraz dyferencjatem w ]edn.a‘ ca-
tos¢, tyl jest calkowicie odcigzony od czesci me-

Rys. 13. Przednie niezaleine kota
(2 resory poprzeczne) i naped samochodu
Adler-Trumpf-Junior, 1 1

chanizmu, moze by¢ wiec wyzyskany malezycie,
rozszerzajac nadwozie. Naturalnie, wtedy o§ tyl-
na nie jest budowana jako klasyczna sztywna, lecz
wahliwa. Wobec malego cigzaru, wypadajacego
na o$ tylna, resory tylne, zabezpieczajace przeciw
ostrym uderzeniom w drodze, wypadaja krétsze.

Rys 14,

Zawieszenie kot
przednich wozu

Hansa Lloyd.

Wada jednak tych typéw jest dos¢ skompliko-
wana ich budowa (Adler Trumpf Junior, rys. 10
i 27), wymagajaca szeregu przegubéw, co wply-
wa réwniez na sprawno$¢ ogélna wozu. Naped
przedni ma zazwyczaj miejsce zapomoca 2 wa-
16w przegubowych ze szczelnie zamknietemi spe-
cjalnemi przegubami. Naturalnie, przy napedzie
przednim kota przednie s3 niezalezne,

Rys. 15. Niezalezne zawieszenie kot przednich

f-my BMW.

DKW (rys. 9) w swych 2 mniejszych typach ma
zawieszenie niezalezne két w postaci 2 resoréw
plaskich poprzecznych.

Audi (rys. 11) zastosowal 1 silny resor ptaski
poprzeczny, zakoficzony ramieniem rozdwojonem,
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wahliwem na gorze, zapewniajacem dobre pro-
ste prowadzenie kol

Stoewer 2,5 1 1,5 1 (rys. 12) ma réwniez 2 po-
przeczne plaskie resory oraz amortyzatory hy-
drauliczne, ulatwiajace sprezynowanie i prace re-
soréw, spelniajac wzgledem kol przednich row-
noczesnie role wahaczy (ramion wahliwych).

Adler Trumpf Junior (rys. 13) ma réwniez dwa
resory poprzeczne.

Wogéle klasyczna o$§ przednia w nowoczesnych
samochodach niemieckich nalezy juz do przeszlo-
$ci, a wlasciwie stosunkowo juz dos¢ rzadko jest
stosowana (Horch 5 1, Wanderer, Mercedes 5 |,
Hanomag Garant, Maybach 521, 7181, Opel 1,2 1),

Nawet na samochodach z napedem tylnym za-
stosowane jest zawieszenie ,niezales-
ne” k6l z osiami wahliwemi, ktérych celem jest
umozliwienie uresorowania niezaleznego poszcze-
gélnych kol i zmniejszenie nieuresorowanych mas
do minimum.

Widzimy to bardzo tadnie rozwiazane na sa-
mochodach Hansa Lloyd (rys. 14), BMW (rys. 15),

Rys. 16. Niezalezne zawieszenie przednich ké! wozu
Mercedes-Benz 200, 2 1,

Mercedes-Benz (1,3, 1,7 i 2 1, rys. 16), Steyr 120
(rys. 17), Maybach 3,4 | (rys. 20). ‘

Konstrukcje z dwoma poprzecznemi resorami
maja te wade, ze daja w czopach resorowych w
kierunku podtuznym zbyt krétkie prowadzenie

Rys. 17. Niezalezne zawieszenie przednich kot wozu
Steyr.

kola: powoduje to na ostrych zakretach, wskutek
uginania sie dolnego resoru, nieznaczne zwezenie
toru (rozstawu két), co oddziatywa ujemnie na ki-
nematyke kierowania, — szczegélniej daje sig to
odezué¢ na wigkszych samochodach.



EGLAD
REZCHANICZIIY

TOM | — Nr. 12

Mercedes-Benz (rys. 18) zaopatruje swéj typ
2,9 1 w jeden dolny resor poprzeczny, zastepujac

drugi resor wahaczami, podtrzymanemi sprezyna

spiralng z kazdej strony. Te wa-
hacze zawieszone sg na dosé
mocnym czopie, ktérego o$§ wy-
pada w osi_obrotowej czopa
zwrotnicy. Konstrukcja ta po-
siada te zalete, ze chroni przed-
nie zawieszenie przed niepoza-
danym wplywem zmiany ptlasz-
czyzny kola. Sprezyna spiralna
w polaczeniu z amortyzatorem
hydraulicznym ma za zadanie
przejmowanie krétkich uderzen
i wstrzaséw drogowych.

Opel (rys. 19) w swych nowych typach 1,3 1
i 2 1 zastosowal specjalne zawieszenie przednich
két w polaczeniu ze specjalnem uresorowaniem
naroznem ,synchronicznem”, co ma na celu usu-
niecie przeniesienia nieréwnosci drogi na pasaze-
réw, dajac mozliwie dtuga droge sprezynie. Za-
stosowane tu zostalo miekkie uresorowanie przed-
niego kota, a mianowicie pozioma sprezyna, ttu-
miona ci$nieniem oleju, majaca jednakowe waha-
nia, jak dlugi, rowniez miekki resor tylnej osi, —
stad nazwa ,synchroniczna”.

Przednia poprzecznica ksztaltu rurowego za-
koniczona jest z 2 koricéw sworzniami osi zwrot-
nicy. Na tych sworzniach umieszczone sa obroto-
we 2 stalowe komory, w ktérych zamkniete sa
szczelnie spiralna sprezyna i obustronnie dziata-
jace amortyzatory hydrauliczne. W komorze spre-

spreZynowaniu poziome $ciskanie tej sprezyny.
Przednie kota zatrzymuja przy tym systemie ure-
sorowania w kazdem potozeniu rozstaw niezmienny.

Rys. 18. Niezalezne zawieszenie rrzednich ké! wozu
Mercedes-Benz (jeden resor poprzeczny 1 wahacze)

Kierownica oddzialywa nie, jak zwykle, bez-
posrednio na kota, lecz na komore sprezania, —
w ten sposéb unika sie wspélnego wahania ja-
kiejkolwiek czesci kierowanego mechanizmu,

W nowych wozach Opla przy tylnej osi zastoso-
wany zostal specjalny stabilizator w celu zwiek-
szenia statecznosci bocznej na zakretach. Stabili-
zator ten sklada sie ze sprezynki skretnej, ktérej
obydwa korice sa polaczone z ramionami tylnego
amortyzatora hydraulicznego. Przy jezdzie po dro-
dze prostej sprezynka ta mie pracuje, na zakre-
tach zas sita odsrodkowa skreca sprezynke i w
ten sposéb unika sie jednostromnego przechyle-
nia nadwozia.

Niezalezne zawieszenie jest zastoso-
wane i na osiach tylnych w postaci osi
,wahliwych” (Adler Trumpf, Audi, DKW, Wan-
derer, Mercedes, Hansa Lloyd, Maybach 34 1, Stoe-
wer), t. j. takich, ktére maja punkt obrotu w dyfe-
rencjale lub w bezposredniem jego sasiedztwie.

Osie wahliwe, oprécz wielu zalet, ktore
stanowia o coraz szerszem ich zastosowaniu we
wspbtczesnych samochodach, maja te wade, Ze i na
zakretach ukos$nie sie nastawiaja wzgledem drogi.
Stad widaé daznoéé w samochodach Hansa Lloyd
i w §licznie rozwigzanym konstrukcyjnie nowym

Rys. 19 Niezalezne zawieszenie przednich kot
wozu Opel.

zyny znajduje sie wahacz, prowadzony w lozy-
skach kulkowych i podtrzymujacy rami¢ zwroini-
cy. Ruch jego przenosi sie zapomoca krotkiej
wahliwej dZwigni na pozioma sprezyng spiralna.
W ten sposéb pionowy ruch kota powoduje przy

Rys. 20. Niezaleine zawieszenie tylnych kot
samochodu Maybach 3,4 L

wozie Maybach 3,4 1 (rys. 20) umieszczenia po-
przecznego tylnego resoru w osi srodka ciezkosci
wozu, zatem nadwozie jest rowniez zawieszone
w tej osi, — pierwsza zastosowala to DKW 1 1,
w swym wozie z napedem na o§ tylna (rys. 22).
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Hansa (rys 23) zastosowal nowa os wahliwa,
ktérey ruch jest regulowany przez wahacz, waha-
jacy sie w kierunku podtuznym. A zatem rozstaw
kot ulega przy kazdem sprezynowaniu malej po-
prawce, uresorowanie ma miejsce zapomocg Ppo-
przecznego jednego resora bardzo dlugiego, bo
umieszczonego na calej szerokosci wozu W celu
zabezpieczenia go przed skrecaniem jest z oby-
dwéch koricéw zamocowany sztywno w poduszce
gumowej, co mu zapewnia dostateczng dre dla
usuniecia niepozadanych naprezed i nie wymaga
smarowania. Polaczenie z osiag ma miejsce zapo-
moca krétkiego wahacza. Konstrukcja powyzsza

Rys 21 Niezalezne zawieszenie przednich kot

samochodu Maybach 3,4 1

umozliwia danie mozliwie wysoko punktu zacze-
pienia resoru, a mianowicie w osi punktu ciezko-
$ci calego wozu, — stad niema tendencji do prze-
chylania sie na zakretach.

Coraz czesciej spotyka sie uresorowamie tylnej
osi wahliwej sprezynami spiralnemi, znacznie
pewniejszemi od resoréw plaskich, gdyz nie po-
siadaja one praktycznie wecale wlasnego tarcia,
co jest ogromna ich zaleta, bo unika sie tlumie-
nia nieuchwytnego wahari resoru Szczegélniej w

Rys 22 Tylna o§ wahliwa samochodu DKW

polaczeniu z amortyzatorem, przystosowujacym
si¢ do kazdorazowego uderzemia, osiaga sie tlu-
mienie, zapewniajace dobre trzymanie drogi.
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Zastosowanie sprezyn spiralnych spotyka sie w
konstrukcjach Mercedes-Daimler (rys. 4 i 5), Stoe-
wer, Maybach.

Rys 23 Tylna os wahliwa samochodu Hansa

Stoewer 1,5 1 (rys. 24) ma kota tylne niezalez-
ne zawieszone na korbach podtuznych wahliwych,
ramiona korby sa uksztaltowane jako dzZwignie
katowe; na jednem z ramion sa oparte kota, pod-
czas gdy drugie ramie oddzialywa zapomoca draz-

W 307

Rys 24 Niezalezne hota tylne samochodu
Stoewer 1,5 1

ka ciagnacego ma pozioma sprezyne spiralna. Kon-
strukcja ta zapewnia staly rozstaw kot, a zatem
nie niszczy opon, unikajac przesuwu bocznego
opony na drodze.

Tylne kola wozu Adler Trumpf sa umocowane

na korbach poziomo umieszczonych, w ktérych

sa zamocowane ¢wieréeliptyczne resory. ich
przedni koniec jest osadzony w gumie w ramie

wozu.
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Adler Trumpf Junior (rys. 25) wprowadzit za-
miast resoréw plaskich i sprezyn spiralnych ory-
ginalna konstrukcje d-ra Pérschego w postaci
drazka skretnego, ktory réwniez zastosowata fa-
bryka Citroén w swym ostatnim modelu z nape-
dem na przednie kola.

Podluzne wahacze (rys. 26) sa osadzone w gu-
mie i umocowane w ramie z uresorowaniem za-
pomoca drazka skretnego, zastepujacego resor
plaski. Dla dokladnego prowadzenia kota jeden
z 2 wahaczy kazdego kola jest potaczony draz-
kiem skretnym poprzecznym. Do polaczenia z wa-
haczami stuzy zazebienie specjalne, réiniace sie
érednica w obydwu kornicach, co ulatwia wbudo-
wanie tych drazkéw. Cigzar tych drazkéw jest
znacznie mniejszy niz resoréw plaskich lub spre-
zyn spiralnych, réwniez sa one trwalsze niz re-

Rys 25 Zawieszenie kol na drazku skretnym
d-ra Porschego (zam resor6w) w samochodzie
Adler-Trumpf-Junior

sory, co wytwarza pewno$é ruchu, nie wymaga-
ja one obstugi, sa osloniete w rurce, nie podlega-
jJa zuzyciu, bo nie posiadajg tarcia wlasnego.

Ciezar wozéw jest dosé réznorodny, jednak
w odniesieniu do 1 KM wynosi srednio okoto 25 —
30 kg; trafiaja sie wozy lzejsze, jak Maybach 3,51
(15 kg), BMW 1,9 1 (18,9 kg) lub znacznie cigz-
sze, jak DKW (38 kg), Mercedes 1,3 1 (37,3 kg),
Hanomag 1,1 1 (45 kg), Opel 1,3 1 (40 kg). Natu-
ralnie wozy z silnikami o malej pojemnosci wypa-
daja cigzsze ma 1 KM.

C ena wozéw waha sie od 2,5 mk za 1 kg (Opel
13 1) do 15 mk. za 1 kg dla wozéw luksusowych,
przecietnie 4 do 5 mk.

Rys. 26 Wahacz podluzny, umocowany w ramie
z uresorowaniem osi tylnej zapomoca drazka skretnego
(Adler-Trumpl-Junior).

‘Wnadwoziach dominuje linja optywowa, jezeli
nie typowo klasyczna, ktéra nie zyskata calkowi-
tego prawa obywatelstwa, to w kazdym razie bar-

dzo zb!iiona do niej. Nadwozia o ksztattach aero-
dynamicznych sa coraz czesciej stosowane, naj-
efektowniejsza jest Tatra 77 i Maybach 3,4 |
o picknych ksztattach, réwniez i caly szereg fa-

Rys 27. Zawieszenie przednich ké! samochodu
Adler-Trumpf-Junor,

bryk, jak Adler, Mercedes, Wanderer, DKW wy-
stawily szereg slicznych nadwozi, nadajacych sie
do duzych szybkosci.

Niemniej i w nadwoziach autobuséw widaé daz-
no$¢ do zmniejszenia oporéw powietrznych i do
estetyki, co szczegélnie jest wazne przy ich du-
zych rozmiarach zewnetrznych, a coraz bardziej
zwigkszanych szybkosciach, wynoszacych juz nor-
malnie 50 — 75 km/h, a w sporadycznych wypad-
kach dochodzacych nawet do 115 km na godzi-

Rys 28 Podwozie samochodu
napedzanego gazem sprezonym (Hansa Lloyd)

ne (Mercedes). Szczegélnie zwraca uwage tutaj
pod wzgledem pigknej budowy nadwozia oraz
wielkiej szybkosci autobus Mercedes, o linji oply-
wowej, z ukrytemi kolami.

Oprécz samochodéw z silnikam: pracujacemi na
paliwo plynne, widaé¢ w Niemczech coraz bardziej
rozwijajaca sie¢ daznosé¢ do wprowadzenia wlas-
nego paliwa ,narodowego”, ktére miatoby postu-
zyé jako paliwo zastepcze podczas ewentualnej
wojny, a w czasie pokoju wyrugowaé importowa-
ne paliwo. Z tej racji widaé duzg ilos¢ wozéw cie-
zarowych, w ktérych wydatek na paliwo odgry-
wa. duzg role, zaopatrzonych w silniki z gener a-
torami gazowemi na gaz ssany (Henschel,
Krupp, Biissing, NAG), w ktérych spalane jest
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drzewo (generator Imbert) lub wegiel drzewny
(Wisco). Normalne silniki benzynowe przy napeg-
dzie gazowym maja moc zmniejszong o 30%. Roz-
chéd drzewa 2,5 kg zamiast 1 litra benzyny. Wy-
stawiony byl nawet normalny samochéd Ford oso-
bowy z generatorem na gaz ssany z drzewa, umie-
szczonym w kufrze z tylu. Nie jest to jednak este-
tyczne i praktyczne.

Oprécz silnikéw na gaz z drzewa lub wegla
drzewnego, byly tez wozy z silnikami pedzone-
miskroplonym gazem, pochodzacym z kok-
sowni i chemicznych fabryk Zaglebia Ruhry (pro-
panem i butanem), jak réwniez gazem kok-
sownianym, sprezonym do 150 — 200 atm. Na
podwoziu z boku umieszczonych jest kilka butli
z tym gazem, skraplajacym sie juz pod cisnieniem
8 — 20 atm; zawierajg one zapas wystarczajacy
na 300 — 400 km jazdy (Magirus, Hansa (rys. 28),
Faun) i wymagajacym lekkich butli.

Sprezanie jest réwnie wysokie jak w normal-
nym silniku benzynowym, moc nie spada.

Wspaniala byla wystawa motocykli, wysta-
wionych w ogromnej iloéci na stoiskach wielu
firm. Byly one zaopatrzone w silniki 2-suwowe

przy mniejszej pojemnosci od 100 do 350 i 500 cm?,
oraz 4-suwowe przy wyzszej pojemnosci. Naped
kardanowy jest stosowamy rownorzednie z lap-
cuchowym. Odznaczaly sie one nadzwyczajna ta-
niodcia, poczawszy od 350 mk. Wogéle wystawa
motocyklowa robita bardzo dodatnie wrazenie.

Nie bede juz opisywal calego szeregu wozéw
specjalnych, jak elektrowozéw, wozéw mo-
torowych, wspanialych przyczepek, wozéw miej-
skich do polewania ulic, $mieciarek, samochodo-
wego sprzetu pozarniczego: pomp, drabin, szeregu
artykuléw przemystu pomocmniczego,
jak gaznikéw, przyrzadéw elektrycznych, tozysk
kulkowych, ttokow z lekkich stopéw, walow wy-
korbionych sktadanych (Hirth), obrabiarek, prze-
gubéw, filtréw powietrznych, hamulcéw pneuma-
tycznych (Knorr). Wszystko to zajmowalo bardzo
duzo miejsca na wystawie i bylo zarazem bardzo
ciekawe.

Wogéle zaznaczy¢ nalezy, ze tegoroczna Wy-
stawa Samochodowa w Berlinie byla pod kazdym
wzgledem nadzwyczaj interesujaca, zawierala du-
20 nowosci i byta doskonale zorganizowana.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

CZESCI MASZYN

Nacisk czopéw w panewkach.

Artykul omawia zagadnienie podwyzZszenia nacisku jedno-
stkowego w panewkach i wymienia czynniki, umozliwiajace
wzrost tego nacisku W ciagu ub. 20 lat dopuszczalny nacisk
jednostkowy wzrést w lozyskach slizgowych o 50—100%
i nawet wyze] w mniektérych wypadkach. Sprzyjalo temu
udoskonalenie konstrukeji, dokladniejsza obrébka powierz-
chni tracych, ulepszenie jakosci metalu lozyskowego i sma-
row. Udoskonalenia w zakresie konstrukeji tozysk zmierza-
ja do uzyskania jednostajnego luzu na calej powierzchni
obu wspoélpracujacych czedci, co zapewnia ciagla (nieprze-
rywana) warstwe smaru,

Ulepszenie jakosci s‘opu lozyskowego nie bylo wynikiem
wynalezienia nowych tworzyw, lecz powstalo gléwnie na
tle osiagniecia wickszej czystosci sktadnikéw stopu.

Ulepszenie obrébki powinno polegaé¢ nietylko na lepszem
wykoriczeniu powierzchni tracych, lecz i na wlasciwem wy-
konaniu rowkéw i zaokragleniu ich krawedzi. Zaznacza sie
dazenie do podwyzszenia nacisku i zmniejszenia lepkosci
smaru przy wzroScie liczby obrotéw, azeby osiagnaé mniej-
sze straty wywolywane przez tarcie. Przy konstruowaniu
tozysk do pracy bardziej odpowiedzialnej, np. do turbim,
pradnmic i t. d, wybiera sie w pewnych gramicach warto§é
wyrazu ZN/P, gdzie Z — spétez. lepkosci smaru, N — licz-
ba obrotéw, P — nacisk jednostkowy. (Machinery N. Y.,
zesz. 4, str. 232, 1934 r).

ENERGETYKA

Gospodarka energetyczna w Szwecii.

Przemyst szwedzki zamknal rok 1934 wynikiem kon-
junkturalnym nadzwyczaj dodatnim, ktéry spowodowatl
znaczny wzrost zuZycia enmergji, wyrazajacy sie przyrostem
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produkcji elektrowni panstwowych o 11% w stos. do r.
1933. Azeby nadazyé za przyrostem spozycia energji elek-
trycznej, urzad, majacy w swej pieczy elekiryfikacje, roz-
poczal w r. b. wykonywanie cbszernego programu rozbu-
dowy, obliczonej na szereg lat.

Podstawe wzrostu spozycia energji elekirycznej stanowi
postepujaca zamiana trakeji kolejowej na elektryczna.
Jednoczesnie jednak prowadzi sie prace, majace zapobiec
zjawisku braku wody, ktére wystapilo szczegdlnie w r. 1934,
i uniknaé korzystania z drogich elekirowni pomocniczych
(cieplnych), droga odp. wyréwnania zasobéw energji wod-
nej. Jest to mozliwe dzieki temu, ze okresy niskich sta-
néw wody wypadaja w innej porze roku na péinocy kraju,
a w innej — w $rodkowej i poludniowej jego potaci; gdy
bowiem pélnoc wykazuje niski stan wéd na przedwiosniu
(przed topnieniem $niegéw), to srodek i poludnie — pod
koniec lata. W tych ostatnich potaciach sily wodne sa juz
zreszta niemal callkowicie wyzyskane, To tez wysitek obec-
ny jest skierowany na rozbudowe sit wodnych pétnocy i
sprowadzenie ich emergji do $rodka kraju i na poludnie.
W szczegblnosei rozbudowuje sie sity wodne na rz. Indal
i Angeman, mogace daé rocznie ok. 2,5 miljard. kWh i wy-
rownaé doskonale miedobory elektrowmi $rodkowych i po-
tudniowych.

W Szwecji istnieja 3 gléwne oérodki spozycia emergji:
1) Centralblocket (cz¢$é centralna kraju), 2) okrag Norrfors
(na péinocy) i 3) okrag Porjus (na dalekiej pétnocy). Z nich
tylko trzeci ma obecnie nadmizr energji do zasilania pozo-
stalych, ktéry to nadmiar wystarczy prawdopodobnie do
r. 1940. To tez projektuje si¢ obecnie linje wysokiego na-
piecia 132 kV, ktéra polaczy Porjus az z Visteras (wpobli-
zu Sztokholmu), a wiec z okregiem érodkowym przez okrag
Norrfors, Poza tem przewiduje sie budowe elektrowni na
rz. Sillre i wielkiego zaktadu wodno-elektrycznego
w Stadsforsen (pomiedzy Norrfors a Sztokholmem), (VDI
— Zit 1935 r., zesz. 24, str, 759).
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METALOZNAWSTWO

Azotowane zeliwo . Nitricastiron”.

W wielu wypadkach, gdy chodzi o twarda powierzchmie,
uzywa sie zeliwa azotowanego, ktére posiada te zalete, ze
powderzchma azotowama utrzymuje swa twardo$é mawet w
temperaturze 450—500° C, Zeliwa takiego uzywa sie mp. na
tuleje cylindrowe silnikéow spalinowych, tulejki wiertnicze,

tuleje wrzeciomowe i t. p.

Firma Forging & Casting Corp. odlewa metoda odsrodko-
wa zeliwo do azotowania, znane pod nazwa ,Nitricastiron™.
Zeliwo to jest stopem o malej zawartosci wegla, przyczem
w sklad tego stopu wchodzi miedzy inmemi chrom, molib-
den i aluminjum. Procentowa zawarto$é tych domieszek za-
lezy od wielkosci odlewéw oraz od sposobu odlewania.

Typowy sktad zeliwa ma tuleje cylindra silnika spalino-

wego, odlewane metoda odsrodkowa, o grubosci Scianki
okolo 10 mm, jest nastepujacy:

Wegla .25 — 27%

Chromu .13 — 15,

Manganu .05 — 06,

Krizemu .24 — 26,

Aluminjum .08 — 11,

Molibdenu . 02 —0,25,,

Wsad przygotowuje sie z rudy i odpadkéw stalowych o
duzej zawartosci wegla. Do topienia i rafinowanlia uzywa sie
pieca lukowego o pojemmosci okoto 110 kg.

Aluminjum zabezpiecza si¢ od utlenienia przez dodanie
kryolitu, Temperatura lania wynosi okolo 1480°C.

Maszyny odlewnicze obracaja sie z szybkoscia od 600 do
1400 obr./min. Formy sa kute z miekkiej stali, a nastepnie
wytaczane na tokarce.

Grubo§é $cianki odlewu regulowama jest ilo$cia wlanego
do formy stopu. Odlanie mp. niewielkiej tulejki trwa okolo
1 mmnuly. Przed kazda operacja pokrywa si¢ powierzchnie
formy warstwa sadzy, uzywajac do tego palnika i bogatej
mueszanki acetylemowe;j.

Po kilku operacjach forma rozgrzewa sie i nalezy ja zdjaé
z maszyny, aby mogla ostygmaé.

Tego rodzaju zeliwo nie nadaje sie do uzytku bezposred-
nio po odlamiu., Nalezy poddaé¢ je jeszcze obrébce termicz-
nej. Przed ta obrébka zeliwo takie sklada sie z perlitu,
grafitu i duzej ilosci wolnych karbidéw. Wytnzymalo$¢ ma
rozciaganie wynosi ok, 3500 kg/cm?, twardosé Brinell'a 400—
450 kg¢/mm?,

Obrobka termiczna rur, odlanych z tego zeliwa metoda
odérodkowa, polega na ogrzewaniu do temperatury okolo
950°C w ciagu godziny, osuszemiu na powietrzu, powtérnem
ogrzewaniu do lemperatury ok. 800°C w ciagu godziny i po-
wiérnem studzemiu ma powietrzu. Ta obrébka termiczna da-
je budowe jednostajna i zwieksza obrabialnosé sbopu. Po
obrébce iermicznej Zeliwo posiada wytrzymalo§é okolo 4200
kg/em?, twardo$é za$§ pg. Brinell'a 280—320.

Jesli chodzi o mikrobudowe, to zmiany polegaja na
zmniejszemiu sie zawarto$ci wolnego karbidu oraz na przej-
Sciu perlitu w sorbit.

Proces azotowamia przedmiotu zeliwnego, odlanego me-
toda odsrodkowa, jest taki sam, jak proces azotowania stali.
Stwierdzomo, ze dla otrzymania odpowiedniej twardosci
oraz odpowiedniej gtebokosci warstwy utwardzomej nalezy
stosowaé temperature 515°C, utrzymujac w niej przedmiot
W ciggu 50—60 godzin. Nastepnie nalezy stopniowo obnizaé
temperature w atmosferze amonjaku az do ok. 120°C, po-
Czem mozna studzié ma powietrzu.

Przy azotowaniu tulej cylindréw lub tulejek wiertniczych
nalezy utwardzaé tylko powierzchmie wewngtrzna, inne po-
zostawiajac miekkie. Uskutecznié to moZna w roiny spo-

séb. Jeden z nich polega na poniklowaniu catego przedmio-
tu, a nastepnie zeszhfowaniu warstwy niklu z powierzchni,
ktére maja byé azotowane. Warstwa ta wynosi okole 0025
mm, Niklowanie odbywa si¢ sposobem elektrolitycznym przy
zastosowaniu pradu o mafem natezemiu, W ten sposéb otrzy-
muje sie powlerzchnie matowa.

Inny sposéb zabezpieczenia pewnych powierzchni przed
utwardzeniem polega na pokryciu ich specjalna masa o skla-
dzie mastepujacym: 60% sproszkowanego olowiu, 40% spro-
szkowanej cyay, do tego dodaje sie mieszanine (w ilosci
15%) o skltadzie nastepujacym: 5 czesci oleju roslinnego, 1
cze$¢ stearyny, 4 czesci tluszezu $winskiego, 2 czesci spro-
szkowanej Zywicy i 1,25 cze$ci chlorku cynku. Wszystko to
razem malezy dobrze zmiesza¢ i mieco podegrzaé., Dla otrzy-
mania odpowiedniej gesto$ct mase te rozciericza sie benzyna.
Grubo$é¢ warstwy azotowanej wymosi 0,457—0,508 mm.
Twardo$é azotowanej powierzchni zeliwa ,Nitricastiron” wy-
nosi 800—950, podczas gdy azotowama stal posiada twar-
dosé 900—110. Wymieniona wyzej twardoéé posiada zeli-
wo do glebokosci okoto 0,152 mm.

W glebszych warstwach twardo$é moze byé taka sama,
lecz moze byé¢ 1 mmiejsza.

Najczesciej uzywa sie tego zeliwa do odlewania metoda
odsrodkowa tulej cylindrowych silmkéw spalinowych. Na ob-
rébke mechaniczna pozostawia sie naddatki, ok. 3 mm na
$rednicy wewnetrznej. Wspomniana wyzej firma wykonywa
tuleje od $rednicy 45 mm przy minimalnej grubosci $cianki
okolo 6 mm do éredmicy 400 mm o minimalnej grubosci oko-
to 20 mm i dlugosci 915 mm. Grubo$é $cianek tulei o malej
$rednicy nlie moze byé mniejsza od 6 mm. Pomad $redmice
254 mm minimalna grubo§é musi wynosié 16 mm, ponad
¢ 300 mm — 19 mm. Grubosé naddatku na obrébke mecha-
miczna na powierzchni zewnetrznej nie moze byé mniejsza
od 3,2 mm przy $rednicy do 150 mm. Dla éredmic od 380 mm
naddatek ten musi wynosi¢ przynajmniej 4,8 mm. Naddatek
na powierzchni wewnetrznej jest wigkszy i wynosi minimum
6,4 mm na srednicy. (Foumndry, t. 63, zesz, 3, str. 26).

C.

OBROBKA METALI

Trwalo$é narzedrzi
o ostrzach z weglika wolframu.

Autor przytacza szereg przykladéw (z rysunkami), swiad-
czagcych o trwalo$ci narzedzi wyposazonych w  ostrza
z twardych weglikéw metali Narzedzie zachowuje swe
wymiary, zapewniajac dokladnosé obrébki do 0,0125 mm,
bez ostrzenia, w ciagu 5—8 miesiecy nieprzerywamej ob-
rébki bronzu, Zeliwa i aluminjum. Jednym z opisanych na-
rzedzi rozwiercano w przedmiotach aluminjowych otwory
@ 25X8 mm przy glebokosci skrawania 05 mm i toleran-
cji 0,025 mm; rozwiertakiem tym obrabiano 400000 czesci
bez przeostrzania,

Kétko zamachowe maszyny do szycia jest obrabiane mo-
zem z ostrzem z weglika wolframu, przyczem szybkosé skra-
wania wynosi 60—97 m/min, przy glebokosci skrawania
1,5—3 mm. Przeostrzanie nozy do zdzieiania odbywa sig
co 2—6 mies., za§ nozy do wykonczania — co 6 tygodni.
Natomiast przy obrébce tychie kélek zamachowych mno-
zem ze stali szybkotnacej wypadalo przeostrzaé narzedzia
co 2» dnia.

Rozwiercanie dwoéch otworéw w kadlubie aluminjowym
silnika narzedziem z weglika wolframu na wiertarce Bore-
matic z szybkoscia skrawania 360—420 m/min, przy glebo-
kosci skrawania 0,37—0,5 mm i tolerancji 0,0125—0,025 mm
wymagalo przeostrzania narzedzia co 2—6 mies. (Machi-
nery, N, Y., zesz. 4, str, 213, 1934 r.).
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MECHAKNICZNY,

Przecinanie tarczq szlifierskq.

Przecinanie tarcza szlifierdka stosuje sie zaréwno do
tworzyw metalowych, jak i niemetalowych. Przy przeci-
naniu metalu szybko§é tarczy wynosi ok. 80 mlsek, gdy
chodzi o inne tworzywa — 50 m/sek. Zazwyczaj ciecie wy-
konywa sie bez chtodzemia woda. Tylko w wypadkach
wyjatkowych, gdy przecinany materjal nie pozwala na nie-
znaczne nawet nagrzanie, prowadzi sig¢ ciecie z obfitem
chtodzeniem woda.

Mo: obrabiarek do ciecia tarcza szlifierska, na podsta-
wie praktyki, powinna wynosié: przy cigciu pretéw o sre-
dnicy 30 mm — 45 do 10 KM; 30 — 40 mm — 10 do 15
KM; 40 — 60 mm — 15 do 20 KM. Szybkosé przecinania
charakteryzuje nast. tabelka:

Srednica preta w mm | 10 20 ’ §0 ] 40 50
Czas przecinania, sek... 1 1.5 l 2.5 l 4 | 6—8
Do przecinania metalu stosuje sie tarcze korundowe, do
in. tworzyw — karborundowe.

Ziarnisto§é i twardo§é tarczy dobiera si¢ w zaleznosei od
tworzywa 1 charakteru przeciecia,

W szeregu wypadkéw przecinanie tarcza szlifierskg sta-
nowi jedyny mozliwy sposéb ciecia, mian. wéwczas gdy
chodzi o

1) przedmioly hartowane,
2) stale wysokostopowe,
3) materjaly izolacyjne, elektrody, szklo i t. d.

Zastosowanie takiego przecinania jest szczegélnie ko-
rzystne w wydziatach przygotowujacych materjat do obréb-
ki, w sktadach i t. d,, wobec duzej wydajnosci tej metody.
(Werkstatt uu Werksleiter, t, 20, str. 397).

KRONIKA

llo$¢é ubezpieczonych w Ubezpieczalniach Spoteczn.

Wedtug najnowszych obliczeii Zakladu Ubezpieczeri Spo-
fecznych, we wszystkich ubezpieczalniach spolecznych na
terenie calego panstwa, z wyjatkiem G. Slaska, bylo w gru-
dniu r. ub. 1570846 ubezpieczonych, zgloszonych przez
376 002 zakladéw pracy. W tem 1289778 robotnikéw i
281 068 pracownikéw umyslowych.

Tlosé ubezpieczonych w 15 najwiekszych ubezpieczalniach
spotecznych wynosita w grudniu 1934 r.. w Warszawie
282385, w Yfodzi 140792, w Krakowie 79830, we Lwowie
77015, w Sosnowcu 64723, w Poznamiu 64220, w Wilnie
41 790, w Bydgoszczy 30225, w Czestochowie 20 155, w Bia-
tej 28122, w Lublinie 25311, w Radomiu 24 956, w Biatym-
stoku 22619, w Stanistawowie 21288, w Gdyni 21040,

Wymiar i wplywy skladek

na ubezpieczenia spoteczne.

Od 1 stycznia do 30 listopada 1934 r. ogélna suma skla-
dek, wymierzonych na obszarze calego Parstwa, wynosita:
251299583 zl. Z tego na ubezpieczemia na wypadek choro-
by 94014530 =z, ma ubezp. emerytalne robotnikow
61210323, na ubezpieczenie pracownikéw umystowych
(emerytalne i brak pracy) 69831093 zl. i na ubezpieczenie
od wypadkéw przy pracy — 26243 637 =i,

TRESEC:

Samochéd, wagon motorowy, czy parowdz,
nap. Dr. Inz. A. Langrod.

Organizacja gospodarki narzedziowej, nap,
Inz, J. Tichy.
Nowe idee i zdarzenia w Swiecie nauki i wytwérczosei:

Miedzynarodowa Wystawa Samocho-

dowa w Berlinie w lutym 1935 r,
nap. Inz, K. Taylor, Profesor Politechniki Warszaw-
skiej.
Przeglad czasopism technicznych
Kronika.

Sprawozdania i Prace Polskiego Komite-
tu Energetycznego.

——

W tym samym okresie wplywy (obejmujace 10 miesieey
wymiaru) wyniosly ogotem 179967463 zt. W tem na ubez-
pieczenie na wypadek choroby 67 172 098_, emerytalne ubez-
pieczenie robotnikéw 43 681117, ubezpieczenie pracowni-
kéw umystowych (emerytalne i brak pracy) — 50481611
zt, i ubezpiecz. od wypadkéw 18 632637 zi.

PRZEGLAD LITERATURY

Dzialalno§¢ lokacyina Ubezpieczedn Spotecznych.
L.Landau. Instytut Spraw Spotecznych, Warszawa, 1934,

Na podstawie szczegétowej analizy bilanséw poszczegsl-
nych zakladéw ustalil autor, iz w ciagu dziesieciolecia
1924 — 1933 ubezpieczenia mialy do dyspozycji na cele po-
Iityki lokacyjnej 590 miljonéw zl. Okolo 60% tej kwoty
zuzyto na inwestycje budowlane i komunalne, prawie 10%
przeznaczono na rolnictwo, niewiele mniejsza sume oddano
do dyspozycji Skarbowi PaAstwa, natomiast bardzo niewiel-
kie $rodki przeznaczono na kredytowanie przemystu. ,Reszta
$rodkéw, finansujac wlascicieli firm (pracodawcéw), wlas-
no$é¢ nieruchomsa miejska, zbywcoéw nieruchomosci nabywa-
nych przez zaklady, nie miata okreslonego przeznaczenia"
(str. 76). Zdaniem autora, ubezpieczenia spoleczne powinny
odgrywaé role czynnika deflacyjnego, kompensujacego przy-
najmniej w czesci wladciwg automatyzmowi konjunkturalne-
mu inflacje, czyli w okresach dobrej konjunktury powinny
one tezauryzowaé doplywajace $rodki, natomiast w czasie
depresji gospodarczej powinny uprzednio ztezauryzowane
srodki wprowadzaé do zycia gospodarczego, a wigc w tym
okresie odgrywaé role czynnika inflacyjnego. ,,Oczywiscie,
iz tego rodzaju konjunkturalna polilyka lokacyjna wymaga-
taby ustalenia na nowych podstawach norm prawnych, re-
gulujacych lokowanie $rodkéw ubezpieczeld spolecznych,
i dostosowania do niej kalkulacji skiadek ubezpieczenio-
wych", (str. 58).

W przedmowie wysuwa ,Instytut Spraw Spolecznych”
(wydawca pracy) wlasne postulaty w zakresie omawianej
tu polityki lokacyjnej ubezpieczen spolecznych, Od zadad
lokacyjnych powinien byé odcigzony aparat administracyj-
ny zaktadéw, nalezy je przekazaé specjalnemu organowi fa-
chowemu, pozatem przedmiotem szczegélnej pieczy w po-
lityce inwestyeyjno-lokacyjnej ubezpieczen spotecznych po-
winna byé akcja samorzadu terytorjalnego w dziedzinie stuz-
by zdrowia i budownictwa mieszkaniowego.

Praca p. Landaua jest ciekawym przyczynkiem do za-
gadnienia lokowania wielkich kapitaléw publicznych insty-
tucyj. Przydalyby sig¢ analogiczne prace na temat polityki
lokacyjnej (i kredvtowej) innych instytucyj, jak np. P. K, O.
K K O0.it d

SPROSTOWANIE

W artykule p. Inz. J. Piotrowskiego p. t. ,Zagadnienie
stworzenia racjonalnego programu budowy obrabiarek przez
polskie wytwdrnie”, zamieszczonym w zesz. 10 naszego pi-
sma, zakradta si¢ omyltka druku na str, 336 w tabeli wymie-
niajgcej roczna produkcje obrabiarek w St. Zjedn. A. P.

Mian. liczba wytworzonych lokarek pociagowych wynosi
nie 295 sztuk, lecz 7295 szt.

OD WYDAWNICTWA

Zarzad wydawnictwa Przeglad Mechaniczny” zawiada-
mia, Ze w miesigcach letnich (w lipcu i siempniu) ukaze sie
po jednym zeszycie pisma. Ze wzgledu na okres wakacyjny
oraz z powodu znacznego powickszenia objetoSei pisma W
I'm pétroczu r. b., Zarzad spodziewa sie, ze pp. odbiorcy
wPrzegladu” uznaja to ogramiczenie wydawnictwa za uzasad-
nione i nie krzywdzace ich.

SOMMAIRE:

Automobile, automotrice, ou locomotive
4 vapeur, par M. A. Langrod, Dr, Ingénieur.
L‘organisation de la gestion des outils

pour le travail des métaux (& suivre), par
M. J. Tichy, Ingénieur mécanicien.
Nouvelles idées et faits dans le domaine de la science ef de
l'industrie.
L'Exposition Internationale dAuto-
mobiles & Berlin, {évrier 1935 par
M. K. Taylor, Professeur 4 I'Ecole Polytechnique
de Varsovie.
Revue documentaire
Chronique.
Bulletin du Comité Natiomal Polonais de
1'Energie.
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TRESC:

Frogram Komisji Gazyfikacyjnej

PKEn.

Zasoby efektywne weglakamiennego w Pol-
s ce, nap. Inz. Z, Rajdecki.

Sktad Komisji Gazyfikacyjnej PKEn.
Sprawozdania z posiedzend.
Nekrologja: D. N, Dunlop.

prac

SOMMAIRE:
Le programme des travaux de la Commis-
sionde Gazification.
Lesressources effectives de la houille en
Pologne, par M. Z. Rajdecki, Ingénieur des mines.
Listedes membresdelaCommissionde Ga-
zification du Comite.
Comptes-rendus des séances
Commissions du Comité

Nécrologie: D. N, Dunlop.

de diverses

Program prac Komisji Gazyfikacyjnej PKEn

Materjat dyskusyjny, ztozony na posiedzeniu Komisji Gazyfikacyjnej.

ADANIEM Komisji Gazyfikacyjnej, powota-

nej do Zycia na plenarnem posiedzeniu

P. K. En. w r. 1934, jest opracowanie pro-
gramu gazyfikacji Panstwa Polskiego przy racjo-
nalnem uwzglednieniu wszystkich zrédel energji,
dostepnych w naszym kraju.

W ogélnym zarysie zagadnienia gazyfikacyjne
w naszem Pandstwie rozpadaja sie na 3 odrebne
problematy:

1) gazytikacja gazem ziemnym z Matopolski,

2) gazylikacja gazem koksowniczym z Gor-
nego Slaska,

3) budowa nowych i rozwéj istniejacych ga-
zowni, wytwarzajacych gazy sztuczne
(przedewszystkiem z wegla).

W obecnym stanie rzeczy mamy prawie zu-
pelny brak danych, pozwalajacych na latwe zor-
jentowanie si¢ co do najwlasciwszych rozwigzan
poszczegdlnych zagadnien gazyfikacyjnych w na-
szem panstwie.

Brak zupelnie pewnych danych o zasobach ga-
zu ziemnego i wielkosci produkcji gazu w kok-
sowniach goérnoslaskich, brak réwniez danych o
zapotrzebowaniu paliwa gazowego w miastach i
osrodkach przemystowych, czyli, krotko moéwiac,
brak podstaw do oceny, ile mamy do dyspozycji
iile bedzie potrzeba gazu w naszym kraju, czyni
niecelowem w obecnej chwili uktadanie szerokie-
go i szczegétowego programu. Dopiero po wyko-
naniu przedstawionych nizej najpilniejszych prac
(ktére zajma duza ilo§é czasu) bedzie mozna wie-
le rzeczy sobie wyjasnié¢ i tem samem ustali¢ bar-
dziej pelny i konkretny program prac gazyfikacyj-
nych, Z tych wigc powodéw, poza podaniem pro-
jektu najpilniejszych prac Komisji, ograniczono
sie do podania tylko tych najogélniejszych wy-
tycznych prac nad gazyfikacja, ktére wynikaja
z najelementarniejszej znajomosci potrzeb i wa-

runkéw rozwoju przemystu gazowniczego w Pol-
sce.

Ogéine wytyczne proponowanych
prac Komisji Gazyfikacyjnej.
Zagadnienie gazu ziemnego.
Opracowanie gazyfikacji gazem ziemnym po-
winno sie rozpoczaé przedewszystkiem od wyja-

$nienia, ile ma sie go do dyspozycji i jakie moze
by¢ jego zapotrzebowanie w zainteresowanych
rejonach Polski. Trzeba wiec przedewszystkiem
zbada¢ stan zasobéw gazu ziemnego na naszych
terenach gazonosnych (w pierwszym rzedzie w
okregach Jasielskim i Daszawskim).

Zasoby gazu.

Dzieki szczesliwej inicjatywie Sekcji Gazu
Ziemnego Zw. Gazownikéw i Wodoc. Polskich
rozpoczeto niedawno opracowywanie zasobéw ga-
zu ziemnego pod kierownictwem dr. Tolwirnskie-
go.

Scista wspélpraca naszej Komisji z Sekcja
Gazu Ziemnego w tym kierunku wydaje sie naj-
wydatniejszym i najpredszym sposobem do otrzy-
mania pelnego obrazu co do stanu naszych za-
sobow gazu ziemnego.

Prawdopodobna konsumcja gazu.

Réwnolegle z pracami nad zasobami gazu po-
winny sig¢ posuwa¢é réwniez prace nad okresleniem
prawdopodobnego zapotrzebowania gazu we wcho-
dzacych w gre miastach i osrodkach przemysto-
wych. Te prace, obok zbierania danych o zaso-
bach i charakterze geologicznym terenéw gazo-
nosnych, stanowily w pierwszym okresie prac
gtéwne zadanie Komisji Gazylikacyjnej w spra-
wach, dotyczacych gazu ziemnego. Prace nad okre-
§leniem prawdopodobnej konsumcji gazu polega-
ty na zebraniu danych o rozmiarach istniejacej
konsumcji réznych rodzajéw paliw i okresleniu
ich wzajemnej zdolnosci konkurencyjnej w tych
miastach i osrodkach przemystowych, co do kté-
rych moga istnie¢ przypuszczenia, ze doprowa-
dzenie do nich gazociagéw z gazem ziemnym jest
ekonomicznie optacalne. Chodzilo tu specjalnie o
miasta, lezace wzdluz trasy gazociagéw z tere-
néw badz to Jasielskich, badz Daszawskich, do
centralnych terenéw Polski (miasta okregu ra-
domsko-kieleckiego).

Jesli chodzi o okreslenie prawdopodobnej kon-
sumcji osrodkéw przemystowych, to ze wzgledu
na bardziej indywidualny ich charakter nalezato
wziagé kazdy osrodek- przemystu zosobna; prze-
dewszystkiem przystapiono do najwazniejszych,
jak:
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1) Starachowice,

2) Skarzysko,

3) Ostrowiec,

4) P. F. K. w Radomiu,

5) ,Pionki” w Zagozdzonie.

W ten sposéb w pierwszym, przygotowawczym
okresie prac Komisji, ktéry to okres nalezy juz
uwazaé za zakoriczony, opracowano rozmiary
prawdopodobnej konsumcji gazu w okregu radom-
sko-kieleckim i, zestawiwszy te dane z rozporza-
dzalnemi zasobami gazu ziemnego na terenach Da-
szawskich i Jasielskich, okreslono najracjonalniej-
sza trase gazociagu gazu ziemnego do okregu ra-
domsko-kieleckiego.

Po tym pierwszym etapie prac nad najaktual-
niejszem zagadnieniem gazyfikacyjnem z dziedzi-
ny gazu ziemnego i po pelnem opracowaniu tego
zagadnienia, Komisja powinna przystapi¢ do ana-
logicznego opracowania zagadnien szerszych,
uwzgledniajacych wszystkie istniejace mozliwosci
rozwoju gazu ziemnego.

Okreslenie granic okregu oplacalnoséci gazu ziem-
nego i opracowanie najracjonalniejszego zuzytko-
wania zasobéw gazu ziemnego.

Opracowawszy pelny obraz co do zasobéw ga-
zu ziemnego i przewidywanej konsumcji w Pol-
sce, mozna bedzie przystapié¢ do okreslenia gra-
nic, do ktérych doprowadzenie gazociagéw z ga-
zem ziemnym bedzie sie optacaé. Okreslenie tych
granic, wraz z podaniem prawdopodobnych kosz-
téw gazu loco poszczegdlne miasta, da nam moz-
no$é¢ dokladnego ustalenia, w ktérych kierunkach
i w jakich rozmiarach budowa poszczegélnych ga-
zociagéw bedzie miala realne podstawy. Oczy-
wiécie, prace te powinny sie¢ odbywaé w jaknaj-
$cislejszym kontakcie z przedstawicielami prze-
mystu gazu ziemnego, gdyz opracowany plan po-
winien mieé na celu przedewszystkiem najracjo-

nalniejsze zuzytkowanie naszych zasobéw gazu
ziemnego.

Obliczenie konkretnych gazociqgéw.

Dopiero po wykresleniu na powyzszych podsta-
wach konkretnej trasy poszczegélnych gazocia-
g6w mozna bedzie przystgpi¢ do szczegélowego
obliczania i opracowania poszczegélnych projek-
tow przewodéw do gazu ziemnego.

Zagadnienie gazu koksowniczego.

Opracowam’e gazyfikacji gazem koksowniczym
rozpada si¢ na te same dwa dzialy, jak i zagadnie-
nie gazu ziemnego.

Przedewszystkiem nalezy okresli¢, jaka ilosé
gazu koksowniczego moga koksownie gérnoslaskie
odda¢ na sprzedaz oraz jakim ta ilos¢ ulega wa-
haniom okresowym i konjunkturalnym, Te cyiry
mozna bedzie stosunkowo tatwo uzyskaé bezpo-
$rednio od Zwiazku Koksowni.

Réwnolegle ze zbieraniem powyzszych danych
nalezy okreslié prawdopodobna konsumcje gazu
w rejonie wplywoéw gazu koksowniczego. Poste-
pujac analogicznie, jak w odniesieniu do gazu
ziemnego, nalezy okreslié granice zasiegu opta-
calnosci gazu koksowniczego i na tej podstawie
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przystapié do okreslenia r}ajkorzystniejszych kie-
runkéw i rozmiaréw gazociagdw z gazem koksow-
niczym.

Zagadnienie gazowni, wytwarzaja.
cych gaz sztuczny.

Projekty nowych gazowni.

W okregach, gdzie odleglosci wychodza poza
zasieg oplacalnosci gazociagdéw z gazem ziemnym
i koksowniczym, wigc przypuszczalnie w woje-
wédztwach srodkowych na pétlnoc od Warsza-
wy oraz w wojewédztwach kresowych — wscho-
dnich i zachodnich, caly szereg miast i miaste-
czek dojrzat do takiego stanu rozwojowego, ze
budowa niezaleznych gazowni wydaje sig¢ tam bli-
ska realizacji.

W pierwszym etapie prac nalezaloby wybra¢
kilka najbardziej typowych i aktualnych miast,
najbardziej dojrzalych do gazyfikaciji, jak np.:

1) Bialystok, 2) Wtoctawek i 3) Luck.

Dla tych naprzyktad trzech miast moznaby okre-
§li¢ prawdopodobna konsumcje gazu i na tej pod-
stawie opracowaé konkretne projekty najracjonal-
niejszych i najekonomiczniejszych typéw gazow-
ni. Na podstawie zebranego materjalu mozna juz
ze znacznie wieksza tatwoscig przystapié do opra-
cowania gazyfikacji miast pozostalych.

Projekty rozwoju gazowni istniejqcych.
1) Gaz do okolic podmiejskich.

W calym szeregu wielkich miast, gdzie istnie-
jace gazownie zaczynajg juz obejmowaé swym
wplywem okolice podmiejskie, mozna opracowaé
projekty gazyfikacji okolic podmiejskich, ktoére
moga sie przyczyni¢ do powaznego ulatwienia w
ustalaniu polityki gazyfikacyjnej w tym kierunku.

Wchodza tu w gre: Warszawa, Poznan, Kra-
kéw, Lwéw, Bydgoszcz, £6dz.

2) Opracowanie projektéw racjonalnych taryf
dla istniejacych gazowni.

a) dla gazowni malych (grupowo),

b) dla gazowni duzych (indywidualnie).

3) Opracowanie projektéw racjonalnej organiza-
cji sprzedaiy gazu w gazowniach istniejqcych.

Zwraca si¢ uwage, ze Polska posiada wyjatko-
wo korzystne warunki rozwoju przemystu gazow-
niczego. Oprécz Rosji Sowieckiej, zaden z kra-
jow w Europie nie posiada moznosci gazyfikowa-
nia jednoczesnie gazem ziemnym i koksowniczym
(i to tak, ze oba gazy ze soba nie konkuruja), obok
szerokich mozliwosci budowy niezaleznych ga-
zowni, Mianowicie, kraje wysoko uprzemystowio-
ne, jak Anglja, Czechostowacja, Niemcy, Francja
i t. p., posiadaja nikle zasoby gazu ziemnego i 0
szerokiem rozpowszechnieniu tego gazu niema
tam mowy. Kraje zas, majace poklady gazu ziem-
nego, jak Rumunja (nie posiadajaca wegla) i Ju-
goslawja, sa zbyt malo uprzemyslowione, zeby
moéc posiadaé duze koksownie i zeby méc w tro-
che szerszym zakresie budowaé niezaleine gazow-
nie w swoich miastach (np. Jugoslawja nie ma ga-
zowni nawet w swej stolicy, Belgradzie).

Polska, majagc w swem reku do dyspozycii
wszystkie zasadnicze typy gazéw, posiada w isto-
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cie rzeczy szeroka i realng mozno$é rozwoju ga-
zownictwa we wszystkich mozliwych dziedzinach.
Polscy fachowcy gazownicy powinni dolozyé
wszelkich wysitkéw, zeby nasze gazownictwo po-
dazyto w kierunku pelnego zrealizowania swych
mozliwosci rozwojowych i zeby kraj nasz zajal
przodujace stanowisko, jesli chodzi o stan gazy-
fikacji.

Wstepne prace, wykonane przez
Prezydjum Komisji Gazyfikacyjnej.

1) Opracowanie zreferowanego powyzej ogél-
nego programu prac.

2) Zebranie danych o konsumcji paliw w mia-
stach i osrodkach przemystowych okregu radom-
sko-kieleckiego.

3) Zebranie danych orjentacyjnych o zasobach
gazu ziemnego i charakterze geologicznym tere-
néw gazonosnych w Daszawie i Jasle.

4) Wstepne opracowanie zagadnienia doprowa-
dzenia gazu ziemnego do okregu radomsko-kie-
leckiego, jako materjal dyskusyjny na pierwsze
posiedzenie Sekcji Gazu Ziemnego Komisji.

Zagadnienia nastepne do opracowania
przez Komisje Gazyfikacyjng.

I. Gazyfikacja gazem koksowniczym.

1) Okreslenie mozliwosci produkcyjnych kok-
sowni goérnoslaskich oraz wahad produkcji dobo-
wych, miesiecznych i w zaleznoséci od konjunktu-
ry gospodarczej.

2) Okreslenie prawdopodobnej konsumcji gazu
koksowniczego (i jej wahani) w miastach i osrod-
klimh przemystowych w sasiedztwie Gérnego Sla-
ska,

3) Okreslenie zasiegu optacalnosci prowadzenia
gazociagéw z gazem koksowniczym.

Il. Budowa gazowni na gaz sztuczny.

1) Wybér miast, w ktérych budowa gazowni
jest aktualna.

2) Okreslenie prawdopodobnej konsumcji gazu
kilku typowych miast z posréd wybranych.

3) Opracowanie projektéw najracjonalniejszych
gazowni dla typowych miast.

4) Opracowanie projektéw racjonalnych taryf

LZasoby efektywne wegla kamiennego w Polsce

EOLOGICZNE zasoby wegla sa to jego za-
pasy, zawarte w lonie ziemi. Po stwierdze-
niu obecnos$ci wegla i przeprowadzeniu po-

szukiwan geologicznych okresla sie zasoby t. zw.
mozliwe. Jezeli powyzsze poszukiwania geolo-
giczne byly poparte wstepnemi robotami gérni-
czemi (szybiki, otwory wiertnicze), to na ich pod-
stawie mozna juz obliczyé zasoby t. zw. praw-
dopodobne.

Dla wustalenia zasobéw rzeczywistych,
n.aleiy wykonaé dalsze roboty wiertnicze i pod-
ziemne (szyby, przekopy, chodniki i t. p.). Zalez-
nie wiec od powyzej wymienionych robét geolo-

i organizacji sprzedazy gazu dla istniejacych ga-
zowni,

II. Gazyfikacja gazem ziemnym.

1) Zagadnienia elektryfikacyjne, zwiazane z pro-
wadzeniem gazociagu:

a) Sposéb opracowania zagadnieri elektryfika-
cyjnych (wspétpraca z Komisja Elekiryczna
PKEn).

b) Czy w danych warunkach jest racjonalniej-
sza (z punktu widzenia pariistwowego i kal-
kulacji gospodarczej) budowa elektrowni
wpoblizu terenéw gazonoénych (rozbudowa
Moscic) i prowadzenie linji wysokiego na-
piecia do okregu radomsko-kieleckiego, czy
tez dostarczanie gazu do elektrowni lokal-
nych w kazdym z osrodkéw przemystu cen-
tralnego.

2) Czy racjonalne jest prowadzenie gazociagu

w linji prostej, czy tez wzdluz szos i kolei.

a) Kwestja tatwosci kontroli techniczne;.

3) Celowos$é prowadzenia t. zw. gazociagu pod-
karpackiego w poréwnaniu z gazociggiem na linji
Daszawa — Przemys$l — Sandomierz — Ostro-
wiec.

4) Kalkulacja kosztéw transportu gazu, czysto
gospodarczych i uwzgledniajacych punkt widze-
niania pardstwowej koniecznosci.

5) Program gazyfikacji gazem ziemnym na przy-
sztosé.

a) Najracjonalniejsze wyzyskanie zasobéw.

b) Rozszerzenie gazociagu centralnego do War-
szawy i Lodzi i kwestja doboru odpowied-
niej $rednicy obecnego gazociagu.

c) Zastosowanie gazu plynnego w gazyfikacji
miast.

6) Analiza techniczna i gospodarcza zastosowa-

nia gazu ziemnego w przemysle (np. w okregu ra-
domsko-kieleckim).

IV.Opracowanie zestawienia da-
nych statystycznych, potrzebnych
do prowadzenia prac, dla przedsta-
wienia w Gtéownym Urzedzie Staty-
stycznym.

Na tem si¢ zamyka tymczasowy program dal-
szych prac Komisji.

Inz. gérn. Z. Rajdecki

gicznych i gérniczych, w niektérych rejonach za-
glebia weglowego mamy juz $cisle okreslone za-
soby rzeczywiste, w innych — dopiero prawdopo-
dobne, lub mozliwe.

Obliczenia geologiczne ustalaja rzeczywiste,
prawdopodobne i mozliwe zasoby w zaglebiu pol-
skiem razem na okolo 62 miljardy tonn.

Panstwowy Instytut Geologiczny opracowuje
doktadna pokladowa mape weglows, na ktérej
podstawie zasoby beda ustalone 2z wigksza niz
dotad $cistoscia.

W ogélnym bilansie energetycznym geologiczne
zasoby wegla stanowia pozycje energji potencjal-
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nej. Dla krajowej gospodarki energetycznej ma
jednak wieksze znaczenie ustalenie efektyw-
nych zasobéw wegla. Efektywnemi zasobami na-
zywamy te, ktére moga by¢ wydobyte z lona zie-
mi. Z powodu strat wegla przy jego wydobywaniu,
efektywne zasoby ca mniejsze od geologicznych.
Nalezy wiec zbadaé caloksztalt tych strat, aby
okresglié¢ ich wartosé w stosunku do zasobéw geo-
logicznych, i — majac spétczynniki strat poszcze-
golnych, — wyprowadzié ogélny spéiczynnik
strat, czyli t. zw. spélczynnik wydobycia wegla.

Straty przy wydobyciu wegla wedlug swego po-
chodzenia dajg sie podzieli¢ na dwie kategorje:
A) straty przypadkowe i B) straty techniczne.

A) Straty przypadkowe powstajag gtéwnie przy
podziemnych obwatach skat, ktére moga docho-
dzi¢ nieraz do rozmiaréw katastrofalnych. Obwatly
skal sg Zrédtem powaznych strat wegla, zwlaszcza
iz skutkiem powstatego przy tem tarcia miedzy-
molekularnego moga wynikaé pozary wegla. Wiel-
kos¢ tych strat, jako przypadkowych, nie da sie
przewidzieé, nalezy jednak przypuszczaé, iz obwa-
ty, ktérych przyczyna jest wybieranie wegla, z po-
stepem techniki gorniczej, a zwlaszcza przy zasto-
sowaniu powszechnem podsadzki, zatracg w przy-
szlosci wigksze rozmiary.

B) Straty techniczne maja réznorodne pochodze-

rsxie, sa jednak zwiazane z wybieraniem wegla.
a to:

1) Straty przy wybieraniu cienkich
poktadow.

Geologiczne zasoby wegla obejmuja poktady o
grubosci 0,5 — 1,0 m. Nie wszystkie te jednak po-
ktady dajg si¢ eksploatowaé ze wzgledu na opta-
calnos¢, Poklady cienkie, przy stabem pietrze lub
spodku, przy znacznym przyptywie wody, lub tez
w wypadku wegla bardzo kruchego, albo lichego
gatunku, nie kalkulujg sie do wydobycia, Wyjasnia
sie to dopiero przy prébnej eksploatacji wegla,
i wowczas przy ustalaniu efektywnych zasobéw
poklady nieoplacalne powinny byé wyeliminowane.

2) Straty na zabezpieczenie
powierzchni od obwatéw.

Wspomniane wyzej podziemne obwaly skat w
pewnych warunkach, a gtéwnie przy znacznej po-
jemnosci i mniejszej gtebokosci zalegania wyrobisk
gorniczych, nie zapelnionych podsadzka, powoduja
réwniez obwaly powierzchni ziemi, zagrazajace
bezpieczedstwu ludzi, budowli, drég i t. p. Naj-
pewniejszym $rodkiem zabezpieczenia powierzchni
od obwalow jest pozostawienie pokladu wegla nie-
wydobytego, t. zw. filaru oporowego, pod powyz-
szemi objektami. Sg to straty wegla niepowetowa-
ne, nalezy jednak zaznaczyé, Ze zastosowanie pod-

sadzki plynnej, czyli zamulania wyrobisk, jak to
wykazalo doswiadczenie, daje moznosé czesciowe.-
go wybierania filaré6w oporowych.

3) Straty przy robotach gérniczych:

a) Straty przy stabem pietrze lub spodku wyro-
bisk.

Po wybiciu szybu i przeprowadzeniu przekopu
dla otwarcia pokladu, dalsze roboty gérnicze po-
legaja na prowadzeniu chodnikéw w pokladzie
wegla, po spodku, lub pod pietrem i wreszcie na
wlasciwem wybieraniu wegla, czyli jego odbudo-
wie filarami. Gdy skaly, tworzace pietro lub spo-
dek pokladu, sa stabe i po odkryciu pekaja na
drobne czesci, to przy prowadzeniu w takim po-
kladzie wyrobisk pozostawia cie w pietrze lub
spodku warstewke wegla. Z koniecznosci poste-
puje sie w podobny sposéb, gdy warstewka wegla
przylega tak mocno do pietra lub spodka, iz trud-
no ja oderwaé.

b) Straty zaleine od systemu odbudowy.

Systemy odbudowy wegla s3 rézne, jednak z
punktu widzenia strat moznaby je podzieli¢ na
dwie grupy: na prowadzone z podsadzka, t. j. za-
pelnieniem wyrobisk skala ptonna, i na prowadzo-
ne bez podsadzki.

Ostatni z nich jest systemem starym, dawno zna-
nym, za§ system podsadzkowy, zapoczatkowany
z uzyciem podsadzki suchej glownie przy odbudo-
wie poktadéw cienkich, nie znalazl szerokiego
zastosowania ze wzgledu na wysokie koszta. Do-
piero okoto roku 1900 przyjal si¢ w Polsce i roz-
winal system odbudowy za pomocy ppdsa@zkx
ptynnej, polegajacy na zamulaniu wyrobisk pias-
kiem z woda. Wysokie walory tego systemu zape-
wnilty mu jaknajszersze rozpowszechnienie, w
ostatnich latach czynione sa préby uzycia przy
tem zamiast wody powietrza pod ciénieniem, tzw.
podsadzki powietrznej. ,

Systemy odbudowy bez podsadzki ogélnie daja
znacznie wieksze straty wegla, niz podsadzkowe.

Powyiszy wykaz obejmuje najwazniejsze straty
przy wybieraniu wegla z lona ziemi.

Oznaczmy przez E — efektywne zasoby, przez
G — geologiczne zasoby wegla i przez W -—-—_WYdO-
byty wegiel w tonnach, przez K — spélczynnik wy-
dobycia, ktéry skladaé sie bedzie (K = k; + k, +
+ B, + B, + ...) ze spétczynnikow, odpowxad.ala.'
cych poszczegslnym wyzej wymienionym, lub jesz-
cze innym stratom.

Wéweczas bilans zasobéw bedzie sie wyrazal

wzorem:
E=K.G—W.

T D S A e s R

SKLAD KOMISJI GAZYFIKACYJNEJ P. K. En.

Przewodniczacy: dyr. inz. Cz. Swierczewski, Sekretarz:
inz. J, Malecki,

Czlonkowie, bioracy udzial we wszystkich posiedzeniach
Komisji: inz, J, Krzyzkiewicz — przedstawiciel Ministerstwa
Przemystu i Handly, inz. S. Rerutkiewicz — przedstawiciel
Ministerstwa Spraw Wojskowych (zastepca — inz. R. Szy-
marski); inz, J. Litwidski — przedstawiciel Biura Wojsko-
wego M, P.i H,

A. Sekcja Gazu Ziemnego: dyr. inz Z. Biluchow-
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ski, dyr. inz. S. Dazwanski, inz. J, Gigiel, dyr. inz. J. KOZ‘?k_‘v
inz J. Piwonski, inz. St. Psarski, inz. S. Sulimirski, dyr. inz
M. Wielezyriski, X

B. Sekcja Gazé6w Sztucznych: dyr. inz A, DZ'N"
rzyhsky, inz J. Czaplicka, dyr. inz. J, Dolidski, dyr. inZ
B. Klimczak, dyr. inz. J. Piwoniski, dyr. inz. Bl Roga.

C. Sekcja Gazu Koksowniczego: dyr. inZ <
Blitek, inz, Sz. Bojanowski, dyr. inz. M. Chorazy, dyr. inZ
B. Dalbor, inz. Krasnodebski, dyr. inz. Bl. Roga.
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SPRAWOZDANIA Z POSIEDZEN

e e R R e o e P BT

PREZYDJUM PKEn

Protokél posiedzenia z dnia 15 grudnia 1934 r.

Obecni pp.: L. Toltoczko, przewodniczacy, K. Siwicki,
wice - przewodniczacy, B. Stefamowski, sekretarz gemep
ralny, T. Czaplicki, St. Kruszewski, Cz. Mikulsk:, Z. Raj-
decki, M, Rybeczynski, S. Sliwinski i St. Turczynowicz.

Nieobecnosé usprawiedliwit p. Cz. Swierczewski.

1, Protokél poprzedniego zebrania odezytano i przy-
jeto.

: 2. Organizacja Komisji Gazylikacyjnej. Wobec nieobec-
nosci przewodniczacego Komisji — p. dyr. Swierczewskiego,
sprawe odloZono.

3. Sprawozdania z prac Komisyj. Plan prac Komisji
paliwa stalego zreferowal p. inz Z. Rajdecku
Komisja zajmuje sie opracowaniem zagadnienia efektyw-
nych zasobéw wegla oraz przygotowaniem map do mono-
grafjii o weglu brunatnym. Méwca zreferowal stan prac nad
mapami, o$§wiadczajac, iz przewiduje si¢ ukoriczenie w sty-
czniu 3-ch arkuszy tych map do druku. Prace nad efektyw-
nemi zasobami wegla sa juz dosé daleko posuniete. Potrzeb-
na jest pomoc rysownika. Postanowiono upowaznié p. inz.
Z. Rajdeckiego do zlecenia tej pracy odpowiedniemu ry-
sownikowi, kosztem kilkudziesigciu zltotych.

Komisja Wodna, wedlug referatu p. prof. M. Rybczyn-
skiego, ukorczyla inwentaryzacje sit wcdnych w woj. Bia-
tostockiem. Obecnie pozostaje do opracowania tylko woj.
Slaskie, z ktérego jednak materjaly nie zostaly jeszcze na-
destane. Przewiduje sie przygotowanie calosci materjatow
inwentaryzacyjnych w osobnej publikacji. Nadto méwca
wspomnial o projektowanych badaniach na budowie zapér
w Porabce i Roznowie, skad uzyska sie materjaly do refe-
ratéw na nastepna Konferencje Wysokich Zapér.

Prace Komisji Gospodarki Elektrycznej zreferowal p. prof.
R. Czaplicki. Prace te dotycza dalszego rozwazania
szczegblow nowej ustawy elektrycznej. Odbylo sie jedno
posiedzenie w sprawie arbitrazu, referaty na nastepne po-
siedzenie sa w przygotowaniu.

Podkomisja Torfowa zamierza w najblizszym czasie za-
koriczyé opracowanie instrukeji, dotyczacej badania torfo-
wisk, w ostatecznej redakcji oraz przygotowaé do wydania
llngzt‘ierjaly z Konferencji Torfowej, zorganizowanei w lutym

r.

Co do Komisji Wojskowo - Energetycznej, 1o przewodni-
czacy jej, p. dyr. K. Siwicki oéwiadezyl, iz wobec nie-
moznodci rozwinigcia prac Komisji, rezygnuje z jej przewo-
dnictwa. Prezydjum postanowilo jednak prosié p. dyr. Si-
wickiego o przewodniczenie nadal w wymienionej Komisj1.

Przechodzac do Podkomisji Ciepta Odpadkowego, wystu-
chano oswiadczenia jej przewodniczacego p. dyr. Sliwinskie-
go, iz Podkomisja zamierza opracowaé plan wyzyskania re-
zerw energetycznych szeregu cukrowni krajowych do elek-
tryfikacji.

4, Sprawy wydawnicze, P. prof. B. Stefanowski
zawiadomil, Zze wydawnictwo materjaléw o energji wietrz-
nej zostalo juz zrealizowane, za§ materjaly o torfowiskach
w okolicach Warszawy beda wydane w najblizszych tygo-
dniach.

Prezydjum postanowito przylaczyé od r. 1935 wydawnic-
two ,Sprawozdan i Prac P. K. En." do ,Przegladu Mecha-
nicznego”, uwazajac, iz w tem wydawnictwie byloby naj-
bardziej wlasciwe publikowanie prac P. K. En.

Sprawa wydania pracy o elektryfikacji rolnictwa posune-
ta si¢ o tyle, ze rozpisano listy do szeregu elektrowni z pro-
pozycja wzigcia udzialu w kosztach wydawnictwa, zgodnie
z poprzednia uchwata Prezydjum; otrzymano szereg odpo-
wiedzi przychylnych, zglaszajacych stosunkowo znaczne
kwoty na subskrypcje.

P. prof. Turczynowicz podniést sprawe umozli-
wienia sprzedazy pojedyriczych odbitek ,,Sprawozdar i Prac"
P. prof. Stefanowski os$wiadczyl, iz Biuro P. K. En.
odbitki takie wydaje na zadanie.

5. Komunikaty. P. sekretarz generalny, prof. Stefa-
nowski zakomunikowal uchwaty Rady Wykonawczej WKEn,
powziete na ostatniem jej zebraniu w Londynie (m. in. o bi-
lansie energetycznym $wiata).

6. Wnioski czlonkéw. Na wniosek prof. Rybczyiskiego
postanowiono kooptowaé do Komisji Wodnej p. inz Ro-
marskiego z Min. Komunikacji.

Na tem posiedzenie zakoriczono.

Protokét posiedzenia z dnia 13 kwietnia 1935 r.

_Obeani pp.: L. Toloczko, przewodniczacy, K. Siwicki —
wice-przewodniczacy, B. Stefanowski — sekretarz generalny
oraz czionkowie Prezydjum pp.: T. Czaplicki, Cz. Mikulski,
B. Pikusa, Z. Rajdecki, M. Rybezyriski, Cz. Swierczewski.
1, Protokél poprzedniego posiedzenia odczytano i przy-
jeto,

2. Zebranie Plenarne P. K. En. Na wniosek p. prof. B.
Stefanowskiego przyjeto termin Zebrania Plenarnego PKEn
dnia 18 maja (w sobote) o godz. 11 rano w sali konfe-
rencyjnej M, P. i H, Przyjeto réwniez proponowany porza-
dek obrad tego zebrania. W zwiazku z programem omawia-
nego zebrania p. ptk. Pikusa poruszy! sprawe wydania mo-
nografji o krajowych sitach wodnych, na co p. prof. Ryb-
czyrniski odpowiedzial, ze wydawnictwo to jest projekiowane
od do$é dawna, lecz moze byé wykonane dopiero po ukor-
czeniu inwentaryzacji zasobéw sit wodnych wedlug woje-
wodztw. Poniewaz inwentaryzacja pozostaje miewykomana
tylko w woj. Slaskem, p. prof. Rybczynski projektuje wy-
jechaé na Slask na 1 dzied, by na miejscu prace te wykonaé.

3. Jako temat referatu na Zebraniu Plenarnem, zgodzono
sie, w my$§l wniosku p. prof. Stefanowskiego, wybraé za-
stosowania przemysiowe gazu ziemnego.

4. Sprawozdanie rachunkowe za r. ub., zlozone przez p.
prof. Stefanowskiego, przyjeto.

5. Preliminarz budzetowy na r. 1935/36 przyjeto wedlug
propozycji p. prof. Stefamowskiego.

6. Posiedzenie Komitetu Wykonawczego w Hadze. Poroz-
patrzeniu porzadku obrad tego posiedzenia i stwierdzeniu,
e bedzie tam omawiana sprawa klasyfikacji wegla ekspor-
towego, interesujaca P, K. En., uznano za pozadane, by
delegat P. K. En. wzial udziat w tem zebraniu, Wobec tru-
dnosci uzyskania delegacji z ramienia M. P. i H., postano-
wiono prosié o wyjazd do Hagi p. dyr. Totloczke i zawia-
domié sekretarjat londyfsks, iz prawdopodobnie P. K. En.
bedze reprezentowany przez p. prezesa Totfoczke.

7. Kongres Technologji Chemicznej w Londynie w r. 1936.
P. prof. Stefanowski zawiadomit, iz uryskal zgode p. prof
Pilata na przygotowanie na ten Kongres referatu z zakre-
su zagadnien naftowych, jak réwniez na jego wyjazd na
wspomniany Kongres.

8. Sprawy wydawnicze, Piezydjum zaznajomilo si¢ ze
stanem prac nad wydaniem map do momografiji
wegla brunatnego, opracowywanej przez p. prof. Ma-
kowskiego. )

Nastepnie rozwazano sprawe dalszego wydawania pol-
skiej bibljografji energetyczmej w jezyku an-
gielskim, przyczem uchwalono, by bibljogratje za caly rok
1934 wydaé w jednym zeszycie. Ponadto p. prof. Stefanow-
ski zapropomowal, by nadal mie wydawac¢ jb1b110graf]’1 W je-
zyku angielskim, w zwiazku z rozpoczeciem wydawnictwa
bibljograficznego przez centrale w Londynie; natomiast p.
prof Rybozyhski postawil wmiosek, by n:adal drukowaé (co
kwartal) bibljografje te w jezyku polskim w »Sprawozda-
niach i Pracach P. En.", za$ p. dyr. Tottoczko — by ja
wydawaé w oddzielnych broszurach, a p. _red. Mﬂku}skx —
by prowadzi¢ oba wydawnictwa: polskie i angielskie, lecz
stosujac Scislejsza selekcje materjalu. P. prof. CZ&PI‘ICI{J
wniés?, by angielskie wydanie bibdioglraf]u'by}xo szerzej roz-
powszechniane przez gratisowe rozsylanie do wiekszych
bibljotek, uniwersytetow, redakcyj pism fac}loxyych 1t p.
jako materjal propagandowy. Pe tej wymianie zdai po-
stanowiono zdecydowaé sprawe ma nastepnem zebraniu
Prezydjum. )

P. dyr. Siwicki zreferowal stan przygotowanmia wydaw-
nictwa o elekiryfikacjirolnictw a,_zaw1adamm;a,
iz przeredagowal juz ok, */; gotowego rekopisu. Ze v.v’zgledu
jednak na watpliwosci, ktére napotyka w pracy, _wmosl, by
zostata utworzona Komisja redakcyjna, do ktérej wszedlby
wnioskodawca oraz pp.: Stefanowski i Turczynowicz. Wnio-
sek przyjeto. ;

op d}c?qinsrtzrukcji torfowej, p. dyr. To%loc«z‘k'o
stwierdzil, iz trzeba ja bedzie przerobi¢, postugujac sig
nowa instrulkcja, wydana w Rosji.

Nastepnie rozpatrzono listy p. Ptaszyckiego, dotyczace
jego pracy nad torfami podwarszawskiemi, i — po obszer-
nej dyskusji — postanowiono zgodzi¢ si¢ na stawiany przez
p. Ptaszyckiego wniosek, by zwolaé komisje lglomsultwcyjma‘!
do ktorej wejda pp. Ptaszycki i Turczymowicz oraz 3-ci
kandydat, powolany przez Prezydjum P. K. Em. Na tego
konsultanta uproszono p. imz. Z. Rajdeckiego.

9. Sprawy biezace. P. dyr. Swierczewsk! pomfogn.x_owa!,
e za miesiac bedzie mégt zreferowaé program Komisji Ga-

489



22 En

SPRAWOZDANIA | PRACE PKEn

zyfikacyjnej. Podal zarazem wykaz os6b kooptowanych do
wspolpracy w Komisji, ktéry przyjeto, uzupelniajac go je-
szcze osobg p. inz. Kazubskiego.

10. Wolne wnioski nie byly zgloszone, wobec czego po-
rnzadek obrad zostal wyczerpany i posiedzenie zamknieto.

s
3R

KOMISJA GAZYFIKACYJNA

Protokél posiedzenia z dnia 30 kwietnia 1935 r.

Przewodniczy!l Cz Swierczewski, protokét o-
wat J. Malecki,

Obecni czlonkowie: dyr. inz. Z. Biluchowski, inz.
J. Blitek, inz. S. Bojanowski, dr. inz. M. Chorazy, inz. H. Gi-
giel, dyr. J .Kozicki, inz, J, Krasnodebski, inz, J. Krzyzkie-
wicz, inz, J. Litwinski, dyr. inz. J. Piwonski, inz. S. Rerutkie-
wicz, dyr. inz. Bl. Roga, dyr. inz. M. Seifert, dyr. inz, K. Si-
wicki, inz. S, Sulimirski, dyr. inz, M, Wielezynski.

Porzadek obrad:

1) Zagajenie posiedzenia przez przewodniczacego Ko-
misji, p. Cz. Swierczewskiego.

2) Odczytanie wyciagu z protokétu plenarnego posie-
dzenia P. K. En, z dnia 11 maja 1934 r., dotyczacego
utworzenia Komisji Gazyfikacyjne;j.

3) Odczytanie proponowanego ogélnego programu prac
Komisji.

4) Dyskusja.

5& Projekt podzialu Komisji na 3 sekcje i ewentualny
wybér przewodniczacych sekcyj.

6) Ustalenie skladu osobowego poszczegdlnych sekcyj.

7) Powziecie uchwal, dotyczacych prac konkretnych
w tychze sekcjach.

8) Budzet Komisji i wnioski co do subwencjonowania
prac Komisji,

9) Komunikat o wyborze Komisji Taryfikacyjnej na te-
renie Zrzeszenia Gazownikéw i W. P., w celu przygoto-
wania materjalow dla Komisji Gazyfikacyjnej, i wybér
delegatow do wspélpracy z Komisjq Taryfikacyjna.

10) Wolne wnioski.

Poczatek posiedzenia o godzinie 4 popol.

Posiedzenie zagail p. Swierczewski, komunikujac o
swym wyborze na przewodniczacego Komisji Gazyfikacyjnej
na posiedzeniu plenarnem P. K. En. w dniu 11 maja r. ub.

Po zaakceptowaniu przez zebranych porzadku obrad,
p.- Malecki odczytal proponowany ogélny program prac
Komisji, dotaczony do porzadku obrad. Na wniosek p. Wi e-
lezynskiego przeniesiono szczegolowa dyskusje nad
programem na posiedzenia w poszczegélnych sekcjach, prze-
widzianych w p. 5 porzadku obrad.

Nastepnie p. przewodniczacy odczytal utworzony
przez siebie i zatwierdzony przez Prezydjum P, K. En, sktad
Komisji z podzialem na 3 sekcje (gazu ziemnego, sztucznego
i koksowniczego).

P. Wielezynski podkreslil, ze przemyst gazu koksow-
niczego nie jest reprezentowany w Zrzeszeniu G. i W. P
i zwrocil sie z apelem do fachowcow koksownikéw o wspél-
prace na terenie Zrzeszenia. Dalej p. Wielezynski wypowie-
dzial sie za wydzieleniem w osobna sekcje jedynie spraw ga-
zu koksowniczego, prace za$ nad sprawami, dotyczacemi ga-
zu ziemnego i sztucznego, lepiej byloby zorganizowaé razem
z istniejacemi organizacjami fachowcéw tych przemystow,
mianowicie z Sekcja Gazu Ziemnego i Gazownicza (Gazu
Sztucznego) Z. G. i W. P.

P. Krzyzikiewicz podkreslil, ze nz terenie P. K. En.
zostala dobrze obmyslona organizacja prac nad gazyfikacja
Polski i przy wysunigtej koncepcji podzialu na 3 sekcje sta-
rano sie uniknaé¢ stwarzania mozliwosci wplywow interesow
poszczegolnych przemysléw, a jedynie dazyé do fachowej
wspolpracy poszczeg6lnych jednostek, uznanych ogélnie za
najwybitniejszych znawcéw tych galezi przemystu gazowni-
czego.

P. Przewodniczacy potwierdza stanowisko wylusz-
czone przez p, ‘inz. J. Krzyzkiewicza, jako zgodne z inten-
cjami P, K. En., i dodaje, ze przy ustalaniu skladu Komisji
dazono do stworzenia jaknajlepszych warunkéw wydajnej
pracy przez ograniczenie ilosci czlonkéw.

P. Sulimirski wysunal obawy co do prowadzenia po-
dwojnej pracy i dlatego wysunal dezyderaty kazdej z Sekcji
Komisji Gazytikacyjne;j.
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P. Kozicki proponuje dokooptowanie do sekcji gazu
ziemnego p. inz. St. Psarskiego w Borystawiu i dyr. inz. J.
Piworniskiego z Gazowni Lwowskiej.

P. Seifert proponuje dokooptowanie p .inz. J. Czaplic-
kiej do sekcji gazu sztucznego.

P. Roga proponuje daé poszczegélnym sekcjom moznosé
dokooptowania sobie czlonkéw do liczby 10.

P. Blitek podkresla, ze sekcja gazu koksowniczego nie
ma, w przeciwienistwie do innych sekcyj, oparcia o zadna
organizacje fachowcow koksownikéw i proponuje wobec te-
go powierzenie zorganizowania tej sekcji Unji Przemyshtu
Gérniczo-Hutniczego w Katowicach.

P. Przewodniczacy wyjasnia, ze wszelkie tu wysu-
niete propozycje co do sktadu Komisji musza ulec zatwier-
dzeniu przez Prezydjum P. K. En. Odpowiadajac p. Blitkowi,
wyraza wielka watpliwosé, czy Prezydjum P. K. En, zgodzi-
toby sie na wprowadzenie przedstawicieli Unji, jako organi-
zacji, majacej wyraznie zakreélone interesy wlascicieli objek-
tow. Jak juz poprzednio wypowiedzieli si¢ pp. Krzyzkiewicz
i przewodniczacy, czlonkowie Komisji moga wystepowaé w
niej tylko osobowo, a nie z ramienia jakichkolwiek intere-
sow. Po dyskusji, w ktérej p. Seifert popieral stanowisko
p. Blitka, a p. Roga wypowiedzial si¢ za stanowiskiem,
przedstawionem przez p. przewodniczacego, zaproponowano
utworzenie Sekcji Gazu Koksowniczego, na zasadach wytusz-
czonych przez przewodniczacego, w Katowicach.

Nastepnie przystapiono do wyboréw przewodniczacych po-
szczeg6lnych sekcyj.

Na przewodniczacego Sekcji Gazu Ziemnego obrano jedno-
gtosnie p. Dazwanskiego. Na przewodniczacego Sekcji Gazu
Sztucznego obrano p. Piworiskiego i Sekcji Gazu Koksowni-
czego —z posrod zaproponowanych dwéch kandydatur p.
Blitka i p. Chorazego — obrano wigkszoscia gltoséw na prze-
wodniczacego p. Blitka.

P. Przewodniczacy od$wiadczyl, ze wyboér wice-przewodni-
czacych i sekretarzy poszczegélnych sekcyj nastapi na ich
posiedzeniach. W ten sposéb calkowity sktad Komisji zostal
ustalony, jak podano w osobnym komunikacie powyzej.

Nastepnie zadecydowano, w mysl propozycji p. Wielezyn-
skiego, odlozenie powziecia uchwal, dotyczacych prac kon-
kretnych, do posiedzen w poszczegélnych sekcjach.

P. Przewodniczacy odczytal proponowany budzet
Komisji na r. 1935/36 jak nastepuje:

Rozchody:

Wynagrodzenie sekretarza Komisji . z}, 2400,—

Przewidywane koszty wyjazdéw czlon-
kéw Komisji . » « v » « . + . 4 1600—

Przewidywane koszty zbierania danych
statystycznych . . . . . . . . . , 1200—
Przewidywane koszty zakupu ksigzek . ,, 200,—
Nieprzewidziane T . 600,—
Razem zt, 6 000,—

Dochody:

Subwencje Zwiazku Gospodarczego Ga-

zowni i Zakladéow Wodociagowych . zi. 300,—

Budzet w proponowanej wysokosci przyjeto, poczem p.
przewodniczacy zwrdcil sie do wszystkich czlonkow z wez-
waniem o poparcie staran o subsydja.

Wiceprzewodniczacy P. K. En. p. Siwicki podkreslil, e
Ministerstwo Przemystu i Handlu tem wigcej wstawia do
budzetu na prace P. K. En., im wiecej P. K. En. otrzymuje
subsydjow od przemystu i organizacyj spolecznych.

Przystapiono do obrad nad punktem 9 porzadku obrad, co
do potrzeby utworzenia w lonie Zrzeszenia G. i W. P. ko-
misji Taryfikacyjnej, ktoraby zajeta si¢ kwestja zrewidowa-
nia i opracowania taryl w malych gazowniach. Nad sprawa
ta wywiazala sie dluzsza dyskusja, w ktérej zabierali glos
pp.: przewodniczacy, Biluchowski, Knzyzkiewicz, Seifert. Dy-
skusja dotyczyla celowosci i zakresu prac ewentualnej Ko-
misji Taryfikacyjne;j.

Wobec niezalatwienia tej sprawy na ubieglem posiedzeniu
Zarzadu Zrzeszenia G. i W. P., p. przewodniczacy postano-
wil poruszyé ja na Zjezdzie G. i W. P. w Bydgoszczy i Ino-
wroctawiu,

W wolnych wnioskach p. Krzyvzkiewicz zapropono-
wal ustalenie miejsca zebran Sekcji Gazu Koksowniczego w
Katowicach, Sekcji Gazu Ziemnego we Lwowie. Whniosek
przyjeto, poczem p. przewodniczacy zamknal posiedzenie.

s
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KOMISJA GOSPODARKI ELEKTRYCZNEJ

Protokél posiedzenia z dnia 15 listopada 1934 r.

Obecni pp.: Czaplicki, Forbert, Gryca, Herdin, Hoffmann,
Monikowski, Nowicki, Obrapalski, Siwicki, Stefanowski,
Straszewski, Ulmann, Nieobecno$é usprawiedliwit p. Oko-
niewski.

Przewodniczyt p. T. Czaplicki.

Protokét poprzedniego posiedzenia z dnia 27 kwietnia
1934 r, przyjeto bez zmian .

1. O$wiadczenie Dyrektora Biura Elektryfikacji
p- K. Siwickiego.

Po otwarciu posiedzenia przez p. Przewodniczicego, pros:
o glos, poza porzadkiem obrad, p. dyr. Siwicki, w spra-
wie odpowiedzi na publikacje prof. Sokolnickiego.

P. dyr. Siwicki o$wiadcza, co nastgpuje:

wZ okazji VI Walnego Zgromadzenia Stowarzyszenia
Elektrykéw Polskich krakowski ,Czas® z 1 czerwca b. r.
umie$cil nastgpujace uwagi, wypowiedziane przezemnie
wispétpracownikowi tego pisma:

w98 w Polsce przedstawiciele nauki elektrotechnicznej,
ktérzy z uporem twierdza, Ze nasz Rzad prowadzi bledna
polityke w elektryfikacji, polegajaca rzekomo na obronie
interesow konsumenta. Zdaniem ich, winno byé odwrotnie.
Rola Rzadu w elektryfikacji ma sie sprowadzi¢ do roli
zwiazku zawodowego wytwércow pradu i polegaé tylko na
popieraniu produkcji energji elektrycznej, pozostawiajac
konsumcje opiece elektrowni. Wyznawcom tego pogladu jest
obca my$l, ze elektryfikacja w swym caloksztatcie, jako
przemys! energetyczny, jest przedewszystkiem stuga Pan-
stwa, zlozona funkcja jego wielorakich potrzeb i mozliwo-
$ci, Jest im obca my$l, Ze na taki, a nie inny kierunek po-
lityki elektrycznej Rzadu sklada sie splot czynnikéw, ktore
sprawiaja, ze Rzad nie uznaje ani polityki konsumcji, ani
polityki produkcji, a tylko polityke gospodarcza”.

W tych kilku zdaniach streszcza si¢ moja opinja o arty-
kule pod tytutem ,,Mysli krytyczne w 10-lecie Ustawy Elek-
trycznej"”, ktéry sie s$wiezo ukazal w XII zeszycie ,/Prze-
gladu Ekonomicznego” z b. r, piéra prof. Politechniki
Lwowskiej G. Sokolnickiego. Na przytoczeniu powyzszego
o§wiadczenia, zlozonego o kilka miesiecy wczesniej wspoi-
pracownikowi ,Czasu”, méglbym poprzestaé, gdyby nie to,
2e — zdaniem autora — polityke elektryczna prowadzi nie
Rzad, a ,komoérka™ w Rzadzie, ktéra jest Biuro Elektryfi-
kacji przy Ministerstwie Przemystu i Handlu. Biuro to jest
tym ,czynnikiem miarodajnym”, ktérego ,psychiczne nasta-
wienie do calego problemu elektryfikacji Panstwa jest nie-
wlasciwem i zgubmem™ i ktére — z wyjatkiem samej Usta-
wy — za wszystko inne jest odpowiedzialne.

Z takiemi stowami, jak ,mnastawienie” i ,czynniki miaro-
dajne”, przyzwyczailiémy sie spotykaé prawie wszedzie i wy-
daje nam sie, ze sa pelne skondensowanej tresci. W xzeczy-
wistosci za$ treSci nie maja, jesli zgéry nie uméwimy sie,
co te slowa znacza.

Np. méglbym powiedzieé, ze nastawienie psychiczne au-
tora ,Mysli Krytycznych"” jest niewlasciwe i zgubne dla
elektryfikacji, poniewaz wydaje sie nie rozréiniaé intere-
séw lokalnych od intereséw Panstwa, jako calosci.

Mégtbym réwniez zauwazyé, ze kto zabiera glos w spra-
wach publicznych, a tembardziej w sprawach panstwowych,
z poczuciem odpowiedzialnoici, winien przedewszystkiem
,nastawié sie¢ psychicznie" na zaznajomienie si¢ z mozliwie
catkowitym materjatem, dotyczacym danego zagadnienia,
tymczasem autor zestawil same tylko fakty ujemmne z 15-
letniej dziatalnosci Biura Elektryfikacji i zbadowal na ich
podstawie wnioski, dotyczace caloksztaltu zagadnienia ele-
ktryfikacji.

Biedy i uchybienia wtadz lokalnych zostaly uogélnione
i podniesione do wyzyn polityki elektryfikacyjnej, podczas
kiedy, naprawde, sa one nieuniknione w trudnym okresie
tworzenia administracji; rzecz dobrze znana we wszystkich
dziedzinach dzialalnosci pardstwowej, spolecznej, przemy-
stowej i innych.

Autor ubolewa, Ze nie powstala ani jedna nowa wiel-
ka elektrownia, tymczasem potrafilismy zaspokoié potrzeby
naszego zycia gospodarczego sposobem ekonomiczniejszym,
bo powickszajac elektrownie juz istniejace (patrz artykut
p. t. ,Elektryfikacja w przekroju Zycia gospodarczego w
Nr. 13 ,Przegladu Elektrotechnicznego™ z r.

Dla autora elektryfikacja jest celem samym w sobie, a nie
ztozong funkcja wielorakich potrzeb i mozliwosci Parstwa,
o czem méwilem na wstepie. To tez nastawienie autora
wMys$li krytycznych” jest tylko techniczno-organizacyjne.

Ze odbiega ono od w0gélnych drég myslenia kategorjami
ekonomicznemi, wystarczy powiedzie¢, iz autor dziwi sie,
jak mozna ,poréwnaé pod wzgledem rozwoju elektryfikacije
z ogélna produkcja przemystowa w dobie Lryzysu, lub...
z kursem akcyj przemystowych, na ktéry wplywaja czynni-
ki, czesto nie majace nawet z samym przemystem nic
wspélnego”.

Przytoczone zdanie autora jest aluzja do tresci wspom-
nianego artykulu p. t. ,Elektryfikacja w przekroju Zycia
gospodarczego’, w ktérym na podstawie prac naszego In-
stytutu Badad Konjunktur Gospodarczych i Cen wykaza-
no, ze w poréwnaniu z innemi dziatami uzytecznos$ci pub-
licznej, a zwlaszcza z kolejami i drogami, ruch inwesty-
cyjny w elektryfikacji byl znacznie zywszy i Ze po nadro-
bieniu zaleglosci z lat niewoli elektryfikacja zaczela sie
rozwijaé réwnolegle z rozwojem calego zycia gospodarczego.

Nie mam zamiaru tlumaczyé zwiazku, jaki istnieje mie-
dzy rozwojem elektryfikacji a przemyslem, ami tez mowo-
czesnych metod badad zjawisk gospodarczych; poprzestang
tylko na stwierdzeniu, ze nastawienie p. profesora nietylko
nie przyczynia sie do stusznej oceny stanu naszej elektry-
fikacji, ale cala rzecz zaciemnia.

Zaciemnia ja réwniez oskarienie w czambul i czynienie
z Biura Elektryfikacji jedynego ,czynnika miarodajnego”,
odpowiedzialnego za wszystko, co sie¢ w elektryfikacji dzie-
je, i za to, co sie w niej mie dzieje; trudno przypuszczaé,
aby autor, jako doradca i rzeczoznawca, nie znal podziatu
kompetencji i odpowiedzialnoéci w administracji padstwo-
wej.

Wreszcie trudno zrozumieé, co kierowalo autorem, gdy
twierdzi, ze Padstwowa Rada Elektryczna przestala istnie¢
ze wzgledéw osobistych Naczelnika Urzedu, Chyba musial
dobrze znaé istotna przyczyme skasowania tejze Rady—by-
o to przeciez publiczna tajemnica — jesli przyjal i pelnit
przez trzy lata obowiazki przewodniczacego Komisji Gospo-
darki Elektrycznej przy Polskim Komitecie Energetycznym,
ktéra uwaza obecnie za surogat tejze Rady Elektryczmej.

Moznaby przytoczyé mnéstwo innych mysk autora, cze-
stokroé sprzecznych ze soba tak, Zze na ich omdwienie trze-
ba byloby poswiecié znacznie wigcej czasu, niZz to jest dla
mnie mozliwe. To tez musze poprzestaé na tych uwagach
ogolnych, pozostawiajac oméwienie szczegétow tym wszyst-
kim, ktérych zagadnienie elektryfikacji obchodzi nietylko ze
stanowiska reprezentowanych przez nich intereséw, lecz
réwniez i ze wzgledu na dobro calej naszej g.ospodarm spo-
tecznej. Wsréd ,Mysli krytycznych” zna]du1em.‘,{ -mysh
zdrowe, ktére nalezycie rozwinigte moga przyczynic si¢ do
przyspieszenia tempa naszej elektryfikacji.

Na zakoriczenie pozwole sobie powtérzyé stowa z artyku-
tu mego p. t. ,O dzialalnosci b. Ministerstwa Robét lPu}:h-
cznych na polu elektryfikacji”® (,Przeglad Elelgtrotechmcz-
ny" z 1932 r.): ,Krytyka poczynan rzadowych jest prawem
i obowiazkiem kazdego Swiattego obywatela Parstwa demo-
kratycznego, a tembardziej organizacyj zawrgdquych.
Stwierdzajac to, nalezy mieé na mysli krytyke, ktorej cha-
rakter i forme Anglik okreslitby stowem ,fair; krytyke,
ktora wychodzi z zaloZenia, ze Rzad jest oZywiony maxi-
mum dobrej woli, Ze musi czuwaé nad caloscia i podp9rzqd-
kowywaé interesowi tej calosci interesy pgszczegolnyc‘:h
os6b i grup spotecznych; stowem, krytyke lojalna,. N-a.llezy
pamigtaé, ze produkcja i sprzedaz energji elektrycznej jest
tylko znikomym ulamkiem ogolnej gos_pogla;}n na}'od.owe];
wszystko, co si¢ sklada na dziatalnodé jakiej$ komork_1 rza-
dowej, jest wypadkowa intereséw, reprezentowanych i bro-
nionych przez szereg inmych komérek rza(dov'vych, ziwodo-
wych i spofecznych i ze produkeja i _spr\z_le‘daz energji elek-
trycznej mie jest jeszcze w elektryfikacji wsz.yshl«‘:w:m. nie
jest celem samym w sobie, ze poza temi funkcjami jest je-
szcze t. zw. racja stanu. . L.

Trzeba pamietaé wreszcie, ze krytyka niestuszna i nie-
sprawiedliwia, poza szkoda charakteru moralnego, ozigbia
stosunki osobiste miedzy ludZmi, wywoluje rozgoryczenie
i wrogie nastroje, co — razem wzigte — stwarza at_mosfet:?
psychicznie niekorzystna dla wspolpracy, ktérej koniecznosé
wszyscy przeciez uznajemy’.

P. Przewodniczacy stwierdza, iz artykul prof, So-
kolnickiego zawiera szereg mys$li i pogladéw, nad ktéremi
Komisja Gospodarki Elektrycznej powinnaby zastanowié sie
doktadnie. Gdy po zrzeczemiu si¢ przez prof. Sokolnickiego
przewodnictwa w Komisji Gospodarki Elektrycznej, Ko'nu:
sja prosita go o dalsza wspélprace, p. prof. Sokolnicki
oswiadezyl, iz od wspolpracy nie bedzie sie uchylal Ipo apu-
blikowaniu swej krytyki dotychczasowej polityki elektryfi-
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kacyjnej, gdy dana mu bedzie mozno$¢ rozwiniecia rzeczo-
wej dyskusji na ten temat w lonie Komisji. Moment taki
teraz nastal, gdyz prof. Sokolnicki juz opublikowal swe po-
glady, Wobec wystuchanego przed chwilag o$wiadczenia p.
dyr. Siwickiego, nalezaloby poswiecié osobne posiedzznie
Komisji, z udzialem p. prof. Sokolnickiego, na przeprowa-
dzenie szczegélowej dyskusji w Komisji. W broszurze prof.
Sokolnickiego poruszone zostaly liczne kwestje, z ktérych
nie wszystkie sa, byé moze, jednakowo wazne. Do dyskusji
w lonie Komisji nalezaloby wybraé kwestje o szerszej do-
niostosei.

Powyzszy wniosek Komisja przyjeta jednoglosnie i po-
wierzyla pp. Czaplickiemu i Straszewskiemu zestawienie
najogoélniejszych zagadnies, poruszonych przez pp. Sokol-
nickiego i Siwickiego, jako podstawy do dyskusji na po-
siedzeniu Komisji Gospodarki Elektrycznej.

2. Zakres spraw, ktéreby mogly i powinny stanowié przed-
miot arbitrazu w uprawnieniach rzadowych.

{Przystepujac do wlasciwego porzadku obrad, p. przewod-
niczacy wyjasnia, iZ zastosowanie arbitrazu do uprawnien
elektrycznych jest traktowane nieprzychylnie przez prawni-
kéw Ministerstwa, ktérzy uwazaja, Ze w sporach miedzy
Pafistwem a uprawnionym nie moga mieé zastosowania sady
polubowne. Poniewaz jednak zdanie innych prawnikéw o
tem jest odmienme, a, z drugiej strony, byly juz w przeszto-
§ci w praktyce préby wprowadzenia klauzuli o arbitrazu w
uprawnieniach elektrycznych (projekt uprawnienia harrima-
nowskiego), nowy za$ kodeks postepowania cywilnego réw-
niez dopuszcza wozstrzyganie sporéow podobnego rodzaju
przez sady polubowne, zatem Komisja Gospodarki Elek-
trycznej zajmie sie kwestja arbitrazn w uprawnfiemiach
elektrycznych i przystapi do ustalenia, jaki bylby zakres
spraw, ktére powinnyby stanowié przedmiot arbitrazu w
uprawnieniach rzadowych z punktu widzenia intereséow ele-
ktryfikacji. W dotychczasowych projektach rzadowych za-
mierzano poddaé arbitrazowi nastepujace sprawy: ceng wy-
kupu, taryfy i in. P. Przewodniczacy otwiera zatem dysku-
sje nad ustaleniem zakresu spraw, ktére powinny byé pod-
dane arbitrazowi.

P. Nowicki wyraza poglad, iz wazna sprawa, ktérg
nalezaloby poddaé sadom arbitrazowym, jest sprawa rewizji
taryf i formul zmiennosci taryf. Inne sprawy moga byé roz-
strzygane przez sady zwykle.

P. Czaplicki przypomina, iz pomimo dlugotrwalych
studjéw podkomisji, ztozonej ze §. p. Gayczaka, p. Herdina
i méwcey, ktéra na zlecenie Komisji Gospodarki Elektrycz-
nej pracowala nad znalezieniem matematycznej formuly
do ustalenia ceny wykupu zakladu elektrycznego, takiej for-
muty nie udalo si¢ ustalié, natomiast podkomisja doszta do
wniosky, iz sprawe warunkéw wykupu latwiej datoby sig
rozstrzygnaé droga fachowego arbitrazu. Nawet zdaniem p.
radey Grycy, ktéry we wszystkich innych wypadkach prze-
ciwny jest stosowaniu arbitrazu do spor6w miedzy Paristwem
a uprawnionym, sprawa wykupu moglaby byé poddana ar-
bitrazowi, ktérego zaletami bezsprzecznemi w poréwnaniu z
sadami zwyklemi sa: fachowo$é i szybkosé dzialania.

P. Straszewski przychyla sie do opinji p. Czaplic-
kiego. Zdaniem méwcy, do najwazniejszych spraw, ktore
winnyby podlegaé arbitrazowi, naleza nastepujace: 1. wyso-
ko$é i zmienno§é taryf; 2. ustalenie ceny wykupu; 3. sprawy
zwigzane z obowiazkiem rozbudowy zakladu elektrycznego
i obowiazkiem dostarczania energji elektrycznej; 4. kwestja
wysokosci zadiuzenia hipotecznego; 5. kwestje zwigzane z
przylgczeniami odbiorcéw., Wedlug kolejnosci artykuléw
formularza uprawnienia, nastepujace artykuly moglyby za-
wieraé punkty sporne, ktére sad polubowny mégiby zatat-
wic: §§ 12, 14, 15, 16, 21, 22, 23, 25, 26, 28, 35, 31, 11; 80;
80a i 80b. (W dalszym ciagu dyskusji wyjaénit p. Straszew-
ski, iz nalezy tu tez art. 27, ktéry nie zostal umieszczony
jedynie przez przeoczenie).

. Herdin stawia wniosek, by przejrzeé¢ po kolei for-
mularz uprawnienia, w celu ustalenia, w ktérych artykutach
arbitraz znalazlby zastosowanie.

P. Ulmann proponuje nastepujacy projekt brzmienia
klauzuli arbitrazowej: ,Wszelkie spory miedzy Parstwem
a uprawnionym jakiejkolwiekbadZ natury, zaréwno technicz-
nej, jak i finansowej, prawnej, administracyjnej i innej, od-
noszace sig do tresci, wykonania lub interpretacji w sensie
ogdlnym niniejszej koncesji lub kazdego paragrafu oddziel-
nie, albo tez jakiegokolwiek przedmiotu, poruszanego w tej
koncesji, a zwlaszcza praw i obowigzkéw stron we wszyst-
kich wypadkach, w kitérych miedzy Paristwem a uprawnio-
nym nie zostalo osiagniete polubowne porozumienie wéw-
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czas, gdy jest ono niezbedne, — spory te beda rozstrzygane
ostatecznie, z wylaczeniem wszelkich innych instancyj, przez
Sad Arbitrazowy. ; .

P, Herdin wyraza watpliwoéci, czy wspomniany przez
p. Straszewskiego art. 37, dotyczacy stosunkéw miedzy za-
kladem elektrycznym a cdbiorca, moze podpadaé pod ar-
bitraz.

Opinje te podziela p. Nowicki, uzasadniajac to obawa,
iz spor miedzy elektrownia a odbiorca latwo moze przetwo-
rzy¢ sie w spor miedzy elektrownia a rzadem; jezeli odbior-
ca odwola sie do wladzy nadzorczej, t. j. do Ministerstwa,
wéwczas ma zastosowanie jedynie tryb administracyjny, a
nie odwolanie sie do arbitrazu.

P. Straszewski zaznacza, iz jakkolwiek wymienit
pierwotnie par, 37, jako nadajacy sie do arbitrazu, to jed-
nak ma co do tego artykulu watpliwosci.

F. Przewodniczacy prosi p. mec. Herdina o zrefe-
rowanie sprawy zastosowania arbitrazu do kolejnych arty-
kutéw formularza uprawnienia.

P. Herdin wymienia artykuly 11—18, dotyczace usta-
lenia ceny wykupu, wskazujac, iz mp. odmowa przedluzenia
uprawnienia w zwigzku ze zbyt pdinem zawiadomieniem o
wykupie (par. 11) moze staé si¢ Zrédlem sporu, ktéry wi-
nienby byé przedmiotem arbitrazu. Sprawe te zaliczyé na-
lezy do ogélnej kategorji sporéw réznych miedzy Paristwem
a uprawnionym,

P. Przewodniczacy ustala zasade, iz poddajac pe-
wne kwestje specjalne arbitrazowi, uprawnienie winno dla
kazdej takiej kwestji zawieraé pewne dyrektywy i podstawy
do orzeczen sadu arbitrazowego, przyczem nad temi dyrek-
tywami i zasadami odbedzie si¢ w Komisji osobna dyskusja.
Przewodniczacy proponuje dalej, by kwestje, nadajace sig—
zdaniem Komisji—do arbitrazu, podzielié¢ na pare grup; jed-
ng grupe stanowilyby zagadnienia, zwiazane z cena wykupu
(§§ 12, 14, 15, 16); co do tego, iz grupa ta podlegataby ar-
bitrazowi, Komisja zgadza sie jednomy$lnie; druga taka
grupe stanowilyby sprawy zadluzenia hipotecznego.

. Herdin podkresla, iz typowa sprawa, nadajaca sie
do rozstrzygniecia przez sad arbitrazowy, jest sprawa poru-
szona w § 18. Zaden inny sad bez zasiegnigcia opinji facho-
wych rzeczoznawcéw nie jest w stanie orzec, czy urzadze-
nia zakladu elektrycznego sa oddane ,w stanie zdatnym do
normalnej pracy'. Samych ekspertéw musiataby wskazaé sa-
dowi instytucja, ktéraby byla kompetentna w powotaniu od-
powiednich specjalistéw.

Sprawe, poruszona w § 18, Komisja uchwala zaliczyé do
grupy, dotyczacej ceny wykupu.

P. Herdin rozpatruje dalej par. 21, dotyczacy przemo-
szenia uprawnienia, i wyraza poglad, iz poddanie go arbi-
trazowi byloby sprzeczne z ustawa elektryczna.

Przechodzac do § 22, dotyczacego wadiuzenia hipoteczne-
go, moéwca jest zdania, iz stanowi on kwestje, nadajaca si¢
do arbitrazu. Gdyby uprawniony pragnal obciazyé zaklad
serwitutami lub dlugami, musialby zlozyé podanie do Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu. W razie sporu — musialby
decydowaé arbitraz.

Opinje¢ te popiera p. Straszewski, uwazajac te kwe:
stje za nalezaca do takich, ktére bezwzglednie rozstrzygac
musi sad fachowy.

Komisja przychyla sie do tej opinji. .

P. Siwicki zaznacza, iz nie widzi przeszkéd do zmiany
brzmienia poszczegélnych artykuléw w formularzu upraw-
nien na wielkie zaklady elektryczne.

P. Przewodniczacy stwierdza, iz Komisja jedno-
my$lnie uznaje § 22, dotyczacy zadluzenia hipotecznego, za
nadajacy sie do arbitrazu, stamowiacy przytem odrebne za-
gadnienie, Réwniez i § 24 malezy do tych, ktére nalezaloby
poddaé arbitrazowi; tresé jego wiaze sie ze sprawa ceny
wykupu zakladu elektrycznego.

P. Herdimn nadmienia, iz § 23, dotyczacy uniewaznienia
uprawnienia, nie méglby byé zaliczony do spraw, madaja-
cych sie do arbitrazu, gdyz sprzeciwialoby si¢ to ustawie
elektrycznej. )

owickiip. Czaplicki uwazaja, iz stwierdzenie
uchybied mogloby byé kierowane do sadu arbitrazowego.

P. Gryca wskazuje, ze w mysl ustawy elektrycznej umie-
waznienie uprawnienia nalezy wylacznie do kompetencji Mi-
nistra, odwolanie za§ moze nastapi¢ do Trybunalu Admini-
stracyjnego. Gdyby te sprawy mialy byé poddane pod sad
arbitrazowy, nalezaloby to przewliidzie¢ ustawowo.

P. Herdim wyjaénia, iz, instancja, ktéra wydaje pewna
sentencje, ustala podstawy do tej sentencji; nie mozZna za-
tem wyjaé z pod kompetencji tej instancji podstaw do wy-
dania orzeczenia; gdyby ustalenie uchybied miala decydo-
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waé inna wladza, wéwczas Minister bylby calkowicie skre-
powany w decyzji co do uniewaznienia uprawnienia.

P. Przewodmiczacy proponuje, by wyodrebmié¢ w
osobna grupe te zagadnienia, ktére powinnyby byé poddane
arbitrazowi, ale byloby to mozliwe dopiero po uprzedniem
znowelizowaniu ustawy elekirycznej. Beda tu nalezaly §§
21 i 23. Komisja jednomy$élnie podzielila ten poglad.

P. Przewodniczacy zaznacza dalej, iz byé moze, ze
i nowy kodeks zobowiazad wymagalby zmian w niektérych
punktach w interesach elektryfikacji, zostaly tam bowiem
przeoczone takie zagadnienia, wynikajace z zobowigzar diu-
goterminowych, jakiemi sa uprawnienia elektryczne.

Po krotkiej dyskusji, Komisja uchwala, by § 25 zaliczyé
do kategorji spraw ogélnych, ktére powinny podlegaé ar-
bitrazowi.

P. Herdin przechodzi do §§ 26, 27 i 28, dotyczacych
rozbudowy zakladu elektrycznego, i zaznacza, ze tu moga
wynikaé spory, dla ktérych nalezaloby przewidzieé arbitras.

Uchwalono zaliczyé powyzsze paragrafy do grupy zagad-
nien, ktérej nazwa brzmialaby: zobowigzania co do wykona-
nia i rozbudowy zakladu.

Omawiajac § 30, uchwalono zaliczyé go do grupy , spraw
ogblnych™,

P. Herdin referuje w dalszym ciagu § 31 i uwaza, iz
artykul ten mie nadaje si¢ do arbitrazu. P, Ulmann i p.
Straszewski sa odmienego zdania i uwazaja, Zze moze
on nastreczyé pole do sporéw. P. Forbert zwraca uwage,
iz ostatnie zdanie tego artykulu moze daé rézinorodnme po-
wody do sporéw, ktére powinny byé rozstrzygane droga ar-
bitrazu,

P. Przewodniczacy zaznacza, iz sprawe tu podnie-
siong nalezy odnotowaé do przyszlych prac nad formularzem
uprawnienia; § 31 winien otrzymaé wéwczas wyrazne sfor-
mulowanie w dwéch punktach: w ostatniem zdaniu i w
sprawie ewentualnego zabrania przez uprawnionego tych
urzadzen, ktére zostaly wykonane po uprzedzeniu o wykupie.

P.Herdin wyraza poglad, iz § 32 moze staé sie zréodiem
sporéw.

Po krétkiej dyskusji postanowiono do tego artykulu
klauzuli arbitrazowej nie wprowadzaé.

§§ 33 az do 57 uznamno réwniez za nie wymagajace arbi-
trazu.

W artykulach nastepnych, poczawszy od § 75, Komisja
uznaje klauzule arbitrazowa za niezbedna; artykuly te beda
stanowily grupe zagadnien, zwiazanych z wysokoscia taryf
i ich zmieno$cia. Nalezeéby tu miaty §§ 75, 76, 77, 78, 79,
80, 80a i 80b.

P. Straszewski proponuje, by nastepnym artykulem,
ktéryby mial byé poddany pod arbitraz, byt art. 93. Po krét-
kiej dyskusji postanowiono w tym artykule klauzuli arbi-
trazowej nie umieszczaé.

P. Forbert wskazuje, iz druga czes¢ § 95 przesadza
sprawe co do wysokosci kar wymienionych w § 93. P. Her-
din wyjasnia, iz ustep ten juz jest niewainy w mysl
nowego kodeksu zobowiazan,

P.Przewodniczacy stwierdza, iz Komisja dokonala
podzialu zagadnien, podpadajacych pod arbitraz, na pieé
grup: 1. cena wykupu zakladu elektrycznego (8§ 12, 14, 15,
16, 18 i 24); 2. zadluzenie hipoteczne (§ 22); 3. rozbudowa
zakladu elektrycznego (§§ 26, 27, 28); 4. taryfy za energje
elekiryczna (§§ 75, 76, 77, 78, 19, 80, 80a, 80b); 5. grupa
ogélna (§§ 11, 13, 25, 30). Précz tego zostaly wyodrebnione
zagadnienia, do ktérych nie moznaby zastosowaé arbitrazu
bez uprzedniej nowelizacji ustawy elektrycznej (§§ 21 i 23),
nalezy zastanowié sie, czy sa to zagadnienia tak duzej wagi,
iz trzebaby staraé sie o nowelizacje ustawy, czy tez zacze-
ka¢ i przy okazji ogélnej nowelizacji ustawy elektirycznej
o tych sprawach pamietaé,

P. Przewodmiczacy prosi p. mec. Herdina o przy-
gotowanie na nastepne posiedzenie referatu, dotyczacego
podziatu spraw na dwie kategorje: 1. nadajace sie do arbi-
trazu i 2. podpadajace pod nowy kodeks zobowigzan.

P. Herdin zaznacza, iz nalezy ustali¢, czy arbitraz ma
byé zorganizowany w sensie sadu, czy tez w charakterze
mandatarjuszy stron. Nadto nalezy ustali¢, czy nie daé arbi-
trazowi wskazéwek proceduralnych, gdyz jest to mozliwe.
Tak np. przepisy nie nakladaja na arbitréw obowiagzku pro-
wadzenia protokéléw, tu za§ protokét winien byé prowadzo-
ny. Mozna ustali¢ np. zasade, iz nie wolno opieraé sie na
$wiadkach, tylko na dokumentach. Plozatem byloby wskazane
zastosowaé kwalifikacyjne okreslenia dla sedziéw; moze bo-
wiem zaj$¢ spér co do skladu sadu, wtedy wedlug procedury
sad zwykly wyznaczy brakujacych arbitréw i wéwczas mu-

sialby sie zastosowaé do wskazéwki, ze mozna powolaé mp.
tylko inzynieréw elektrykow.

Dalej mozna wprowadzi¢ ograniczenia, dotyczace oséb se-
dzi6w — mozna np. zastrzec, iz nie moga byé urzednikami
panstwowymi, z wyjatkiem profesoréw wyzszych uczelni,
1 t. p. Nalezy tez ustalié¢ liczbe arbitréw, moze byé mp. 5
dla spraw bardziej waznych, 3 lub nawet 1 dla spraw mniej
waznych. Mozna nadto poda¢ wskazéwki co do sposobu po-
wolywania arbitréw.

P. Przewodniczacy wskazuje, iz to, o czem moéwi
p. mec. Herdin, stanowiloby juz trzeci etap pracy Komisji
nad sprawa arbitrazu, Pierwszym etapem byla zasadnicza
decyzja co do wprowadzenia arbitrazu, drugim etapem jest
wyodrebnienie zagadnien, ktére maja byé poddane pod ar-
bitraz, i ustalenie wytycznych dla sadu arbitrazowego, trze-
cim etapem beda sprawy proceduralne.

Na nastepne posiedzenie nalezy opracowaé zwiezte dyrek-
tywy 1 wskazéwk: dla sadu arbitrazowego, ktéreby byly
umieszczone w formularzu uprawnienia. W tym celu trzeba
roztozyé prace ma kilka oséb, ktéreby na nastepne posie-
dzenie przygotowaly odpowiednie teksty.

Uchwalono zwrécié sie z prosba o opracowanie odpowied-
nich tekstéw do pp. Konczykowskiego w sprawie ceny wy-
kupu (grupa 1), Straszewskiego — w sprawie zadluzenia
hipotecznego (grupa 2), Forberta — w sprawie wykonania
i rozbudowy zakladu elektrycznego (grupa 3) i Altenberga
w sprawie taryf 1 ich zmiennodci (grupa 4).

3. Sprawa statystyki spozycia wegla.

P. Przewodniczacy komunikuje, iz poniewaz Glow-
ny Urzad Statystyczny nie podaje osobnej liczby spozycia
wegla przez elektrownie, Prezydjum Polskiego Komitetu
Energelycznego proponuje, by zakiady elektryczme wykazy-
waly te licabe w ogélnej statystyce elekiryczne), przesylanej
do Biura Elektryfikacji. Obciazenie zakladéw elektrycznych
zbyt wielka iloscia dodatkowych pozycyj jest miewskazane;
pozadane wiec byloby sprowadzi¢ dane, dotyczace statysty-
ki spozycia wegla, do 2 pozycyj: np. podawac 1losé wegla
1 pochodzenie, badz ilos¢ wegla i soityment.

Po krétkiej dyskusji, w 'ktérej wykazano, iz podawanie
pochodzenia wegla byloby rzecza trudna, a podawanie sor-
tymentu — miecelowe i mieistotne, uchwalono, ze ?.'aklady
elektryczne beda przesylaé do Biura Elektryfikacii tylko
liczbe, wskazujaca ilo$é tonn wegla zuzytego do wytwarza-
nia energji elektrycznej.
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KOMISJA WODNA

Protoké! posiedzenia z dn, 17 pazdziernika 1934 r.

Przewodniczyt prof. Rybezynski, obecni pp.: inz. I:Ierbi_cl}.
inz. Monikowski, prof. Pomianowski, inz Prokopowicz, i1z
Riedel, dyr, Romarski, dr. Rostoriski, inz. Rundo, inz. Za-
czek. Usprawiedliwil nieobecno$é inz Hoffmann. )

1, Inz. Herbich zdaje sprawe z obrad Miqdzynarod'owe)
Komisji Wysokich Zapér, ktérej posiedzenie gdbylo sig 17
pazdziernika 1934 r. w Londynie, Wziglo w niem udzial 14
panstw, reprezentowanych przez 30 oséb. . L

Gléwnym przedmiotem obrad bylo ustalenie zagadnrlen.
ktére maja byé postawione na porzadku dziennym 2-go Kon-
gresu Wysokich Zapér, projektowanego réwnoczesme 2z ze-
braniem $wiatowej Konferencji Energetycznej (najwczesnie]
w r. 1936). )

Poszczegélne Komitety Narodowe przystaty 22 wnioskéw,
ktére wprawdzie czesciowo byly zblizone swa trescia, nie-
mniej przeto stanowily zbyt obszerny program do dyskusji.
Ponadto Komisja byla zwiazana rezolucjami, uchwalonemi
przez I Kongres, w ktérych Zadano umieszczenia niektf')rych
spraw na porzadku dziennym, jak sprawy cementu spec]zi'lne-
go, okrycia §cian zapory, badan geotechnicznych, statosci za-
pér ziemnych.

W rezultacie postanowita Komisja przedewszystkiem
uwzglednié wnioski zgodne z rezolucjami I-go Kongresu,
a ponadto poleci¢ kilka tematéw jako komunikaty.

Pozatem przeprowadzono wybory wiadz Komisji. Przewod-
niczacym obrano ponownie p. Mercler'a, jednym z zastep-
céw w miejsce p. Binnie (Anglia) p A. Ekwall'a (Szwecja),
sekretarzem generalnym i skarbnikiem wybrano ponownie
p. A. Genthial'a.

Do Komisji przystapila Francuska Afryka Zachodnia, we
Wloszech zas ukonstytuowat sie Komitet Narodowy. Do Ko-
misji nalezy wraz z Wlochami 24 panstw.
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Przyjeto sprawozdanie kasowe i budzet na r. 1935 w wy-
sokosci 80 000 fr.

Wybrano komisje do ulozenia warunkéw fabrykacji spe-
cjalnego cementa dla wysokich zapér, zlozona z 15 oséb,
i podkomisje mizdzynarodowego stownictwa wysokich zapér,
z prawem kooptacji

Przyjeto redakcje uchwal pierwszego Kongresu Wyso-
kich Zapér na podstawie wnioskéw Biura.

Do statystyki wysokich zapér przystano dotad 53 kart.

Po wystuchaniu sprawozdania przewodniczacy poddat pod
dyskusje sprawe udzialu Polski w II-gim Kongresie Wyso-
kich Zapér.

Pierwsza kwestje stanowia badania geotechniczne, doty-
czace budowy wysokich zapér, tak ziemnych, jak betono-
wych. W obszernej dyskusji zabierali glos pp.: Herbich, Po-
mianowski, Romariski, Rosloriski, Zaczek. Zasadniczo uchwa-
lono, ze Polska moglaby w tej sprawie przedstawié referat,
opisujacy warunki budowy wysokich zapér we fliszu karpac-
kim, o ile badania prowadzone obecnie dadza sie ujaé w
skonkretyzowane wnioski.

Z druga kwestja, dotyczaca badaria stalosci zapér ziem-
nych, taczy sie sprawa infiltracji i krazenia wody w zaporze
i w fundamencie, co bylo juz przedmiotem obrad pierwsze-
go Kongresu. Przewodniczacy przypomina, Ze ta sprawa mia-
ta byé przedmiotem badan na zaporach w Grédku i Zurze
i ze trudnoséci budzetowe Elektrowni Pomorskiej nie pozwo-
lity przeprowadzi¢ badan przed Kongresem. Obecnie Prezy-
djum Komitetu odniosto si¢ ponownie do zarzadu elektrowni
i do p. Starosty Krajowego w Toruniu z prosba o przeprowa-
dzenie badan nad krazeniem wody. Prof. Pomianowski sadzi,
Ze po zrobieniu analizy materjalu moznaby wyciagnaé wnio-
ski co do przyjetego nachylenia skarpy i statoci zapory.
Dyr. Romanski zwraca uwage na anormalna szeroko§é zapo-
ry. Po przeméwieniu pp. Herbicha i Zaczka uzaleZniono
przygotowanie referatu w tej materji od mozliwosci wyko-
nania badafd w naturze w Grédku i w Zurze.

W kwestji cementu specjalnego zwrécono w dyskusji uwa-
se na zalety polskiego cementu i przygotowania jednej z fa-
bryk do wyrobu cementu o niskiej temperaturze wiazania,
Zabierali gtos w dvskusji pp.: Romariski, Pomianowski, Za-
czek, Rybezyriski. W sprawie tej pracuje specjalna Komisja
miedzynarodowa, ktéra prawdopodobnie przedstawi jakies
wnioski Kongresowi. Ze strony Polski moznabv przygotowaé
komunikat, o ile przy budowie zapory w Porabce uzyskano-
by konkretne wyniki przy uZyciu tego cementu. W kwestji
warstwy ochronnej §cian zapér ciezkich przeprowadzono
obszerna dyskusje. w kiérej zabierali glos pp. Zaczek, Her-
bich, Romanski, Roslofiski, przyczem ten ostatni podniést
wartos$é dolomitéw kuznickich, jako tupiny ochronnej. Wat-
pliwe jest, czy w tej sprawie mozna bedzie przygotowaé re-
ferat, doswiadczenia polskie beda bowiem zbyt $wiezej daty.
Moznaby chyba w formie komunikatu podaé¢ do wiadomosei
spos6b wykonania ochronnej warstwy $cian w Porgbce.

W kwestji szezelin dylatacyjnych postanowiono, na wnio-
sek dyr. Romanskiego, nie zabieraé gltosu, wobec braku do-
$wiadczen w Polsce.

P. Herbich proponuje w komunikatach podaé do wiado-
mosci nowy typ konstrukcji zapory inz. Zmigrodzkiego i ba-
dania nad zamulaniem, prowadzone przez Instvtut Hvdro-
graficzny, W dyskusji zabierali gtos pp.: Zaczek, Rundo
i Romariski, przyczem podkreslono, ze ostatnio wymieniony
komunikat bedzie sie odnosit raczej do badar nad stanem
zamulenia istniejacych zbiornikéw.

Inz. Rundo podniést potrzebe powierzenia juz obecnie
opieki nad poszczegélnemi kwestjami cztonkom Komisji.
Przewodniczacy zwrécil sie w sprawie kwestji pierwszej do
p. dr. Rostoriskiego, ktéry w obecnym stanie badan uwaiza
jeszcze sprawe ze przedwczesna, co do drugiej, — to podjal
si¢ juz poprzednio opieki nad nig prof. Pomianowski; inne
kwestje leza w kompetencji czynnikéw bezposrednio zajmu-
jacych sie budowa zbiornikéw.

2. W zwiazku z zagadnieniami, dotyczacemi wysokich za-
pér, znajduje si¢ sprawa zaopatrzenia budowanych obecnie
i projektowanych w Polsce zapér w urzadzenia rejestrujace
rozmaite zjawiska, zachodzace wewnatrz budowli, jak ci$nie-
nie na grunt, wypdr, napreZenia, temperatura. Na jednem
z ostatnich posiedzern postanowiono zwrécié sie w tej spra-
wie do Ministerstwa Komunikacji. Przewodniczacy zapytuje,

czy inicjatywa Komitetu w tym kierunku jest potrzebna
i pozadana, Dyr. Romaniski i inz, Herbich wyjasniaja, ze w
zamiarze Ministerstwa jest przeprowadzenie wszystkich po-
trzebnych badard, Ze obecnie studjuje si¢ rézne metody tych
badad i ze plan tych badad moze byé ewentualnie podany
do wiadomoseci Komisji.

Przewodniczacy stwierdza, Ze wobec tego sprawa wrysta-
nia pisma do Ministerstwa Komunikacji staje sie nieaktualng
i dziekuje przedstawicielom Ministerstwa za gotowosé poin-
formowania czlonkéw Komisji o szczegétach tych badan,

Do p. 3 i 4 nikt glosu nie zabieral, wobec czego na tem
posiedzenie zakoriczono.

Nz
S

PODKOMISJA TORFOWA

Protokét posiedzenia z dnia 3 lutego 1935 r.

Obecni pp.: inz. L, Toltoczko, przewodniczacy, inz, L. Ka-
zubski, dr. A. Rézycki, prof. St %‘urczynow'ica;.Y =

1. Przewodniczacy, p. inz Totloczko, zapowiedzial swa
rezygnacje z przewodnictwa Podkomisji, ze wzgledu na brak
czasu z powodu zajeé zawodowych, oraz z prac w Podkg-
misji, chce jednak doprowadzié przedtem do wykonczenia
»Instrukcji, dotyczacej badan torfowisk™:

2. Po przejrzeniu nadestanych uwag do projektu ,,instruk-
cji’ oraz po przeprowadzeniu dyskusji postanowiono, ze p.
prof. Turczynowicz przeredaguje czesé ogélna instruke;ji,
uwzgledniajac propozycje prof. Szafera i Kuczyfskiego, zas
pp. Dubois i Rézycki — czesé chemiczna.

Termin nastepnego posiedzenia ustalono na 9 marca r, b.

NEKROLOGJA

Daniel Nicol Dunlop.

W dniu 30 maja r. b. zmart w Londynie D. N. Dunlop,
twérca Swiatowej Konferencji Energetycznej i Prezes jej
Komitetu Wykonawczego.

D. N. Dunlop, urodzony w r. 1868 w Szkocji, po ukosicze-
niu studjéw technicznych w Glasgow, pracuje przez szereg
lat w Westinghouse Electrical Company, poczem zostaje dy-
rektorem British Electrical and Allied Manufacturers Asso-
ciation (B. E. A. M. A).

Widzac, jak technicy i naukowcy potrafili poteznie zorga-
nizowaé technike niszczenia podczas wojny, D. N. Dunlop,
po jej ukonczeniu, powziagl mysl stworzenia organizaciji, kto-
raby pomogla skierowaé znéw te same sily do odbudowy
$wiata. Wyrazem tego byla utworzona w 1924 roku organiza-
cja miedzynarodowa p. n. ,,World Power Conference”, ktérej
organem narodowym jest ,Polski Komitet Energetyczny”.

Dunlop, objawszy od samego poczatku kierownictwo tej
organizacji, potrafil skupi¢ w zgodnej i pozytecznej pracy 49
panistw i narodSw, a przeglad wynikéw tych poczynan daly
dwie Konferencje Plenarne w Londynie i Berlinie oraz Kon-
ferencje Sekcyjne w Bazylei, Londynie, Barcelonie, Tokjo
i stolicach Skandynawji, pozostawiajac po sobie pierwszo-
rzedny materjal w postaci dziesiatkéw toméw prac konfe-
rencyjnych z dziedziny zagadnienn energetycznych,

Ostatnio Dunlop doprowadzit do zorganizowania wydaw-
nictwa p. n. ,,World Survey”, wydawanego pod egida
Wszech§wiatowej Konferencji Energetycznej, a majacego na
celu oglaszanie danych gospodarczych, statystycznych i bi-
gljograficznych z dziedziny energetyki w skali miedzynaro-

owej.

Przez cale jedenascie lat istnienia W. P. C. Dunlop prze-
wodniczyt posiedzeniom Komitetu Wykonawczego, jako jego
przewodniczacy. Dzieki swemu wybitnemu taktowi i swo-
istemu humorowi, umial tagodzié przeciwiedistwa pogladow
osobistych i intereséw réinych pafistw oraz prowadzié w
sposéb niezawodny do realizacji zamierzonych celéw Orga-
nizacji, czem budzil ogélny ku sobie szacunek i uznanie.

To tez niezawodnie Wszech§wiatowa Konferencja Ener-
getyczna odczuje dotkliwie strate jej organizatora i wielo-
letniego kierownika prac, a wszyscy ci, co bezposrednio sty-
kali si¢ ze Zmarlym w pracy, przyjma wiadomo$é o zgonie
D. N. Dunlopa ze szczerym zalem.

Czesé Jego zastugom i pamiecil
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