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WARSZAWSKA ODLEWNIA METALI POLSZLACHETNYCH

E. MIESZCZANSKI
T. JAROSZEWSKI i S-ka

SPOLKA Z OGRANICZONA ODPOWIEDZIALNOSCIA

WARSZAWA, UL. LESZNO 119
TELEFONY: 5.98-82 i 2.62-66

Wykonywa wszelkie odlewy z bronzu, mosig-
dzu, aluminjum oraz biote metale tozyskowe.
Specjalnoéé: wysokowartoséciowe odlewy bronzo-
we i aluminjowe termicznie obrabiane, kokilowe
odlewy i biale metale lotnicze i samochodowe.
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Inz. Wladyslaw Leéniewski

MASZYNY i NARZEDZIA

TELEFONY:
8-16-06 | 8-16-46

WARSZAWA
TOPOLOWA 2

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA PRZYRZADY SPECJALNE
firm: C. ZEISS | ZEISS-IKON

OBRABIARKI, URZADZENIA DLA ODLEWNI | HUT, NARZEDZIA
TNACE, PRZYRZADY POMIAROWE, APARATY LABORATORYJNE itp.

42



PRZEGLAD
MECHANICZNY e

Tom L. WARSZAWA -+ 25 MARCA -+ 1935 ROKU Nr. 6.

Motoryzacja kraju ot Dn. B. Stefamomaki, SINP

ERMIN ,motoryzacja kraju” stal sie dzi$ nader popularny. Wiele na ten temat méwi
sie dzi$ i pisze, i to w kolach bardzo szerokich, nic z turystyka czy sporfem nie maja-
cych wspélnego. Samochéd bowiem przestal byé urzadzeniem stuzqcem dla przyjem-

nosci wybranych jednostek, lecz stal sie poteinym czynnikiem w usprawnieniu zycia gospo-
darczego, srodkiem transportowym o historycznym wplywie na wspéizycie ludzkie i zasiegu
réwnym temu, jaki kiedy$ otworzyl sie przed parowozem. To tei podobnie jak w okresie,
gdy kolejnictwo torowalo sobie drogi rozwoju, tak i dzi§ stoimy wobec nowych zagadnien,
jakby bezradni, szukajqc rozwiqzarn, ktéreby najwiekszq korzyié spolecznq nam przyniosty.
Sposéb rozwiqzania zagadnienia motoryzacji wywrze ogromny wplyw na zycie kraju, jego
wytwdérczo$é, obronnosé i sposéb wspéiiycia gospodarczego.

Jezeli wiec zagadnienie to takiem echem odbija sie we wszystkich warstwach spolecznych
i zawodowych, nic dziwnego, ze i iniynierowie mechanicy, skupieni w Stowarzyszeniu In-
Zynieréw Mechanikéw Polskich, poswiecili mu wiele czasu i myéli, bo choé motoryzacja
kraju taczy sie ze sprawa drogowa, fiskalng, paliwowq i t. p. — to jednak bodaj najwaz-
niejsze jest zagadnienie samochodu, jego konstrukcji, wyrobu i ceny, kosztéw naprawy

i t. p., co wszystko $ci§le wchodzi w zakres zawodowych zainteresowan inZynierdw me-
chanikéw.

To tei po diuiszych przygotowaniach, zebraniu i omdwieniu odpowiednich materjaldw,
SIMP zorganizowafo konferencje, poswieconq zagadnieniu motoryzacji w odniesieniu prze-

dewszystkiem do samochodu, a materjaly i tezy z tej konferencji oglasza obecnie w swym
organie.

W czasie prac przygotowawczych i samej konferencji wysuwala sie na czofo tak necaca
z kaidego punktu widzenia sprawa wyrobu w kraju samochodéw, motocykli i tego wszyst-
kiego, czego motoryzacja wymaga, a czego dostarcza t. zw. przemysl pomocniczy.

Tu jednak szukanie gotowych wzoréw, czy analogji w polskim przemysle lofniczym, jak
réwniez w sposobie rozwiqzania motoryzacji u naszych sqsiadéw, nie wystarczy, emocjonal-
ne ustosunkowanie sie do problemu nie doprowadzi do zdrowych rozwiqzan, tu musi wej$é
w gre rachunek, robiony choé¢by najbardziej zyczliwa reka, ale w odniesieniu do polskiej
rzeczywistoéci. Cena, obok jakosci wyrobu, zdecyduje o trafnosci zamierzenia, a na ksztal-
towanie sie tych cech wplywa nie tylko wola, umiejetno$é czy inwencja technika, ale caly
splot czynnikéw, wynikajacych ze struktury polskiego spoleczeristwa, a przedewszysthiem
z jego zamoznosci.

Przystepujqc do pracy nad zagadnieniami motoryzacji Polski, nie fudzilismy sie, ze doj-
dziemy do ustalenia pelnej gotowej formulki, ujmujacej ten plynny, a o tak duzej prezno-
$ci problemat, chcieliémy to wielkiej wagi zagadnienie choé z jednej strony rozpatrzeé oraz
najlepszq wolq i mozliwym objektywizmem naswietlié.

To tez, gdy kiedy$, patrzac wstecz na to, co zostanie w tej dziedzinie dokonane i skory-
gowane przez wymagania zycia, znajdziemy choé czeSciowe spelnienie sie naszych pogla-
déw, ktérym wyraz dajq poniisze referaty i tezy, sqdzi¢ bedziemy mieli prawo, ie$my sie
z naszego obowiqzku dobrze wywiqzali.
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Polski rynek samochodowy i warunki jego nasycenia® w. modzelewsk

Stan motoryzacji w Polsce w ub. 10-lecir. — Czynniki hamujqce motoryzacje. — Analiza sytuacji w Bra-
jach wielkiej produkcji samochodéw (St. Zjedn., Anglja, Francja) oraz w krajach malej produkcji (Europa
srodkowo-wschodnia). — Wnioski, wynikajace z tej analizy dla Polski. — Mozliwa obecnie granica ilodci
samochodéw w kraju (44000), w razie braku ufrudnier moforyzacji. — Koniecznosé doplywu jui teraz
po ok, 4000 nowych samochodéw rocznie dla samego zapobiezenia demotoryzacji przez brak odnowienia
taboru. — Wlaéciwe ramy produkcji krajowej, uzupelnianej przez import za posrednictwem montfowni oraz
przez rozwdj krajowego przemysfu pomocniczego.

AJAC w krotkim referacie przedstawic

catoksztalt sprawy motoryzacji w Polsce,

musze zg6éry uprzedzié, ze szereg zagad-
niedl moge poruszyé¢ tylko powierzchownie, cho¢
maja one istotne znaczenie dla catosci tego skom-
plikowanego tematu, jakim jest sprawa motory-
zacji.

Rola moja jest tem trudniejsza, ze przed paru
dniami zostal podpisany traktat polsko - angiel-
ski, zmieniajacy istotnie taryfe celng na samocho-
dy, informacje za$ prasowe w tej sprawie sa bar-
dzo skape i, jak méwia, nie wyczerpuja calosci
nowych postanowied.

W referacie poruszam 3 grupy zagadnien:

1. Stan obecny motoryzacji i pojemno$é¢ rynku
polskiego.

2. Czynniki, wplywajace na rozwéj motoryzacji.

3. Sposoby dostarczenia na rynek nasz samo-
chodéw po cenach, umozliwiajacych rozwéj
motoryzacji.

Sytuacje motorowa Polski obrazuje wykres
ilosci pojazdéw mechanicznych w Polsce (rys. 1).
Z wykresu tego widzimy:

a) gwaltowne zatamanie sie ilo$ci samochodow
osobowych w roku 1931 (co zostale wywotlane
wprowadzeniem Funduszu Drogowego), z pewna
poprawa w roku 1933, g¢dy wprowadzono noweli-
zacje tego Funduszu, i nieznaczng poprawa w ro-
ku 1934;
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Rys. 1.

Zmiany iloci pojazdéw mechanicznych w Polsce
w latach 1924—1934,

) Referat wygloszony na Konferencji w sprawach moto-
ryzacji, zorganizowanej przez SIMP dn. 5 marca r. b.
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b) state zmniejszanie sie (od 1930 r.) ilosci tak-
sé6wek (z 7,4 tys. na 4,8 tys.), co zostalo wywolane
zaré6wno wprowadzeniem Funduszu Drogowego,
jak i zbiednieniem ludnosci miejskiej;

c) stabilizowanie si¢ ilosci motocykli w ilosci
ok. 8500 sztuk, ktére nie zostaly dotkniete Fun-
duszem Drogowym;

d) po spadku w r. 1931 (z 7,5 tys. na 5,5) stabili-
zowanie sie ilosci samochodéw ciezarowych, z ten-
dencja jednak do zmniejszania sie;

e) gwaltowny spadek ilosci autobuséw (z 4,3
tys. na 1,6 tys.), wywolany wprowadzeniem Fun-
duszu Drogowego, ktéry najbolesniej obcigzyt te
pojazdy, wprowadzeniem ustawy o koncesjach
oraz ogoélnem zmniejszeniem frekwencii.

Tak wyglada ilosciowo stan naszej motoryzacji,
jesli jednak weZmiemy pod uwage stan zuzy-
cia, to sytuacja przedstawia sie bardzo groZnie,
a to z nastepujacych powodéw: wedlug danych
amerykanskich, sredni okres uzytkowy samocho-
du trwa 7 lat. W naszych warunkach drogowych
i eksploatacyjnych (przedewszystkiem remonto-
wych) okres ten mozna uwazaé¢ za maksymalny.
W ten sposéb, zeby utrzymaé tabor w jednako-
wym stanie, nalezaloby corocznie wprowadza¢ do
ruchu ok. 4000 nowych pojazdéw. Tymczasem
sprzedaz nowych pojazdéw wynosita:

w roku 1930 . okolto 2000 sztuk
. 1931 . L1200
it 1932 . e 600 |,
o 1933 . - 700
. 1934 . . 900 .,

t. j. w ciagu 5 lat. . . okoto 5400 ;ztuk_

Niedobér wiec wyniést: (5 X 4000) — 5400 =
= 14000 sztuk, t. j. prawie 60 naszego dzisiej-
szego taboru samochodowego.

Stad wynika, ze prawie 60% kursujacego taboru
nie nadaje si¢ do uzytku i ulegnie w najblizszym
czasie wycofaniu z ruchu, pozostala zas ilosé, t. j.
ok. 11000 sztuk pojazdéw, czeka ten sam los
w ciagu najblizszych 2 — 3 lat. Stajemy wiec
przed grozba calkowitej demotory-
zacji kraju, na co, niestety, za malo zwraca-
no dotad uwagi. Dotyczy to w pierwszym rzedzie
takséwek, samochodéw cigzarowych i autobuséw,
jako pojazdéw intensywnie eksploatowanych,
a najwazniejszych z punktu widzenia komunika-
cyjnego i obrony kraju.

Wobec takiej sytuacji niezbedne jest zbadanie,
czy jest to zjawisko tylko polskie, czy tez ogélno-
$wiatowe.

Wykres podany na rys. 2 pokazuje nam, zZe
ilo§¢ samochodéw w Ameryce i Europie zachod-
niej stale sie¢ zwicksza. Na specjalne podkreslenie
zastuguje ogromny rozwéj motoryzacji w Niem-
czech, gdzie konjunktura motorowa jest wyraznie
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,nakrecana”, oraz w Rosji, gdzie ilos¢ samocho- wych ok. 14 000, . j. 32%, ktéry to odsetek jest cha-
déw wzrosta z 60000 w r. 1933 do 105000 w r.
1934. W Europie $rodkowej natomiast widzimy

rakterystyczny dla krajéw stabo zmotoryzowanych.
i 9] atom Dla skontrolowania tych ilosci
wyrazny zastdj, a nawet cofanie sig¢, wywolane
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tak gwaltownego spadku, jak u nas. Dowodzi to
jasno, ze w Polsce istnialy jakies specjalne, anor-

Rys. 3. Wykres poréwniwezy ilosci samochodéw,
sieci drogowej, sieci kolejowej, liczby koni oraz
malne warunki.

powierzchni krajéw Europy srodkowe;,

TABEL) 1. dochody. Otéz, wedtug danych amerykanskich,

Ilo$ci samochodéw w Europie $§rodkowej.
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TABETLA 3.
Ceny samochodéw w krajach produkujacych (kareta-Sedan).
Fabryka “ Typ ! Py?ﬁ;ﬁf Waga w kg Nowe clo ‘ Cena Sa % ”kga
Stany Zjednoczone Am, Pin, i $ zl. zi.
Buick 33 — 80 5,65 1570 8 300
Chevrolet Master ,,Ca“ 3,39 1080 4 600 565 3000 2,75
Chrysler Imperial 6,31 1811 1295 6 900 3.8
»oix Co“ 3,66 1446 6 300 785 4 150 2,85
Dodge 6 DP 3,30 1235 4 600 675 3600 2,9
8 DO 4,6 1598 1145 6 100 3,8
Essex Terraplane 3,16 555 2950
Ford 40 — 4 cyl. 3.28 1100 4525 510 2700
40 — 8 cyl. 3,62 1140 585 3150 2,85
Plymouth | PD 3,11 1215 5325 575 3100 2,6
|
F r a n ¢ j a fr. ] zt.
Renault Celta-quatre 1,5 880 2035 16 500 l 5800
Prima-quatre 2,1 20 500 7 200 6, 5—6.,8
Peugeot 301 | 1,46 950 2175 17 500 6 100
601 [ 2,1 28 500 10 000
Citroén il 1.4 900 2 160 18 000 6 300
Z11°¢ ] 1,9 1050 3910 25000 8 850
Amilcar »3 cv i 1,25 910 1300 23500 8 200
Rosengart »d cv.¢ | 0,75 620 1475 14 500 5200 8—8.5
»,10 cv.“ " 1,65 22 800 8 000
Ford (franc.) Popular | 16 800 5 800
V 8 E 35000 12 200
A g 1 j a £ zt.
Austin 10 hp | 1,12 80 | 1225 158 4170 i
Twelwe six | 2,25 1 060 i 2115 215 5570 5.25
Rover 10 hp \ 1,39 1200 1690 248 6 500 5.40
Singer Eleven | 1,38 1070 1665 245 6 500 6.10
Wolseley Twelwe six '
Proselect 1,27 1000 1 560 198 5250 5.25
Ford Popular 0,93 698 960 120 3140 4.45
de Lux 1,17 715 1 080 135 3520 5—
V 8 3,62 1140 5 600 220 5 600 4.95
Forsten \ 2 1030 2825 127 4500 4.35
A u s t r j a zt.
Steyer 100 l 1,38 (4-cyl) 1000 2000 7000 7.—
W o ¢ h vy L zl.
‘ . .
Fiat | Balila \ 0,99 685 1300 10 000 4500 6.60
Ardita ‘ 1250 4 455 24000 10 800 8.65
Lancia Augusta l 1,164 (4-cyl.) 950 19 500 8 800 9.20
Czechostowac a Ké& zt.
Walter . Junior \ 0,99 kareta 685 27500 5 050
’ Bijout 1,43 34000 7 500
Vikor 35 1350 60 000 13 200 10.—
Aero (2 osob.) 2,97 (8c. kareta) 580 20000 4 400 7.5
Tatra 717 1,69 (4c. » ) 1600 10 850 95 000 21 000 13—
| 75 1,17 (4c. ) 1050 3900 40 000 8 800 8.5
| 57 750 1560 24700 5 450 1.2

(tab. 2), to widzimy, ze w r. 1931 oséb fizycznych
i prawnych o tym dochodzie bylo ok. 50 tys. Obec-
nie ilo§¢ ta znacznie spadta, nalezy jednak pamie-
ta¢, ze podatek dochodowy oficjalnie wykazywa-
ny jest znacznie niiszy od rzeczywistego (wedlug
danych Instytutu Badari Konjunktur Gospodar-
czych), i dlatego mozna przyjaé, ze ilosé ludzi, po-
siadajacych faktycznie ten dochéd, jest obecnie
taka sama. Ilo§¢ wiec 30 000 samochodéw osobo-
wych, o ktérej wyzej méwiliémy, powinna znalezé
nabywcéw.

Przechodzac do zbadania przyczyn, z powodu
ktérych nie osiagnelismy ,,putapu” ilosci samocho-

184

déw, lecz przeciwnie gwaltownie si¢ demotoryzu-
jemy, zwréce uwage na 4 czynniki:
1) polityke fiskalna i zarzadzenia administra-
cyjne,
2) stan drég,
3) koszty eksploatacii,
4) ceny samochodéw.

1. Polityka fiskalna
i zarzadzenia administracyjne.

Aparat skarbowy, chcac wycisnaé ukryte Zré-
dta podatkéw, traktuje wlascicieli samochodéw
szczegblnie ostro, co dziala odstraszajaco na ludzi
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Rys. 5. Il§¢ samochodéw sprzedanych w ciagu r. 1933

w Stanach Zjedn., przypadajaca na poszczegdlne grupy
nabywcé wydlug ich dochodu roczneg (w dol.).

sktonnych do kupna i posiadania samochodu. Je-
zeli chcemy méwi¢ o motoryzacji kraju, musi byé
radykalnie zmienione to ustosunkowanie si¢ wladz
skarbowych. Wzorem Niemiec, nalezaloby raczej
zwalniaé¢ kupujacych samochody od tej czesci po-
datku dochodowego, jaki przypada na kwoty, za-
placone za samochody (Niemcy na tem nie straci-
ty, przeciwnie, — Skarb zyskal tam 10 — 50 milj.
mk.).

Jezeli chodzi o zarzadzenia administracyjne, to
nalezy sie zastanowié, czy tak ostra reglamenta-
cja, jak przewiduja nowe ustawy koncesyjne, jest
celowa i czy raczej liberalna polityka w tym kie-
runku nie databy dodatnich rezultatéw, szczegol-
nie w odniesieniu do samochodéw cigzarowych,
ktére dzisiaj na krétkich odlegtosciach musza wal-
czyé z konkurencja transportu konnego. Rygory-
styczne przestrzeganie przepis6w przez organa
policyjne dziala réwniez zniechecajaco.

2. Stan drég

Stan naszej sieci drogowej jest zty. Podnosi to
0 20 — 30% koszty ekspolatacji, a poza tem unie-
mozliwia dalekobiezna komunikacje samochodo-
wa. Zaznaczyé przytem trzeba, Ze wysokosé po-
datkéw drogowych jest u nas ta sama, co w kra-
jach o dobrej sieci drogowej, i wynosi przecietnie
600 zt. rocznie od pojazdu. O doprowadzeniu
44 000 km drég w kraju do naleiytego stanu w
krétkim czasie trudno marzyé, jednak przebu-
dowa 5000 km gtéwnych szlakow, kosz-
tem okolo 500 milj. zl., w ciggu 5 lat, jest rzecza
mozliwa i powinna byé¢ uskuteczniona, jako jedna
z najwazniejszych inwestycyj paristwowych.

3. Koszty eksploatacji.

Ze wzgledu na:
pokrywanie przez rynek wewnetrzny dumpingu
eksportowego materjaléw pednych,
ceny cze$ci zamiennych, akcesorjow i gum,
wysokie koszty remontu, czesto zle wykony-
wanego,
wysokie koszty asekuracii,
koszty eksploatacji w Polsce sa o 30 — 40% wyz-
sze niz w innych krajach.

Zbadanie wigc wszystkich wchodzacych tu
w gre czynnikéw i uregulowanie spraw, ktére sa
do'uregulowania, jest konieczne, jezeli chcemy
wyjé¢ z impasu motoryzacyjnego.

4. Ceny samochodow.

Dla zorjentowania sie w sytuacji §wiatowej po-
daje tabele 3 — 5, zawierajace: zestawienie cen
samochodéw osobowych w réinych krajach wy-

TABELA 4

Ceny i sprzedaz samochodéw osobowych
w Niemczech.

| Tlnes FE———
Fabryka i typ | rag | oyl g chodons w 9 ies 19347
Adler: { I i !
Trumi-Junior 10,99 4 2950/ 6200 7155, z tego?/;po-
Trumf . . . . . 11,49 4 (3850 8100 nizej 1,2 litra
Primus . 1,65/ 4 |3850 8100
BMW: |
309 .. .. .. 0,85/ 4 [3200/ 6700 5328, z tego 3y
315 & v w ® oW s 1,49 6 3750, 7850 1,2-— 2 L
319 . ... L. 1,9 | 6 |4150] 8750
Citroén:
7 ... .. .. 1,52| 4 3350, 7000 1237
DKW (Auto-Union):
Reichs-klasse 0,58/ 2 |2045 4200 15736
Meister-klasse . | 0,68 2 2495 5150
Schwebe-klasse |0,99| 4 |3350/ 7000
Ford:
I....... 0,92 4 12210; 4650 5200, z tego /, ty-
40 ;o ow oo s 3,23 4 |3900/ 8200 pu l.
vs . . . ... 3,56] 8 |4985| 10400
Hannomag:
4/23. . . . .. 1,09| 4 12300 4800 4833,ztego!/; poni-
6/32: « s w o« s 11,49 4 12625] 5600/ zej 1,2 litra
Mercedes-Benz
(Daimler-Benz):
130 . . . . .. 1,3 | 4 [3680] 7700 7083
170 : v s w % s 1,7 | 6 14300/ 9000/80 % tych modeli.
NS 4 Fiat 5
1000 . . . . . 0,99, 4 12990| 6250 1500
Opel:
1210. . . . . . 1,2 | 4 1850/ 3900 41259,ztego/1.21.
131 .. ... 1,3 | 4 |2850| 6200
21 . & « « ¢ 19 | 6 [3600] 7500
Wanderer
(Auto-Union):
W 235. . . . . 1,6 | 6 |4490| 94004025, prawie tylko
W 240. . . . . 1,9 | 6 |4800 10000/ te modele.
(Razem 94000 na
101 461 zarejestr.)

twarzajacych, zestawienie cen i ilosci sprzeda-
nych samochodéw osobowych w Niemczech w r.
1934 oraz zestawienie cen samochodéw ciezaro-
wych, a nadto wykres, dajacy poréwnanie sprze-
dazy samochodéw o réznych cenach w Ameryce
(rys. 6).

TABELA 5

Ceny podwozi samochodéw ciezarowych.

Marka ' Tonaz 1 Cena zl.
Chevrolet . . . . . . . 25 2 650
Ford . e W s e w m e 2.5 2600
Opel . 2 6 950
Renault . 25 7900
Brockway 35 | 15800
Diamont . ' 3 9300
Biissing . 3 16 500
Citroén . 3 9100
Renault . 3 DY 13 300
Krupp 5D 34 500
Somua 55D 26 000
Renault . 55D 19 200

*1 D oznacza naped silnikiem Diesela.
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Rys. 6 Procentowe ilosci sprzedawanych w Stanach Zjedn.
samochodow w zaleznoéci od 1ich ceny.

W r 1933 ponad 80°, sprzedazy przypadio na samochody o cenie do 500 dol.,
a ponad 95°, — do 1000 dol.

Z danych tych mozna wysnué nastepujace
wnioski:

1) popularnym typem samochodu osobowego
w Ameryce jest samochéd o pojemnosci 3 — 3,5
litra, w cenie 500 — 550 dol. (t. j. ok. 3000 z1.);

2) popularnym typem samochodu osobowego
w Anglji i Niemczech sg samochody o pojemnosci
0,6 — 1,2 litra, w cenie 3,5 — 4,5 tys. zl.;

3) popularnym typem samochodu osobowego
we Francji jest samochéd o litrazu 1,5 1, w cenie
okoto 6000 zt.;

4) najbardziej sa rozpowszechnione samochody
ciezarowe 1 — 2,5-tonnowe, z silnikiem benzyno-
wym. Samochody cigzkie, duzo mniej uzywane,
maja przewaznie silniki Diesel’a.

W Europie $rodkowej sytuacja ksztaltuje sie
odmiennie. Na podstawie tabeli 6 mozna powie-
dzie¢ o sytuacji w Rumunji, ze:

TABELA 6
Rumunija (drogi zle).

Ilosé samochodéw w tystacach

osob  autob. cigzar razem
1932r. . . . 21,3 2,5 6 29,8
1933 5 5 « < s 19,2 355 5,1 27,8
Sprzedaz
1932r. . . . . 710 188 273 1171
ameryk. 81% 65%  65%
franc. ; 11% 13% 13%
1933r. . . .. 1024 249 191 1464
ameryk. 71% 14% 14%
franc. . . 23% 13% 13%
angielskich . —_ 7% 7%
1934 r., 9 mies. 1056 313 240 1609 (caly rok- 2 000)
ameryk. 80% 80% 80%
franc. 15% 7% 1%
Ceny: Ford 4-cyl. 9000zt Renault 6500zt Fiat6 000 zi.
Chevrolet 10500 , Citroén 7500 ,,
Plymouth 10850, Citroén 9750 ,, (10)

1) ilos¢ samochodéw zmniejsza sie tam wsku-
tek niedostatecznej renowacji taboru, pomimo
stale sig zwigkszajacej sprzedazy;

2) samochody sa znacznie drozsze, niz w Euro-
pie zachodniej;

3) pomimo specjalnych ulg celnych, jakie maja
samochody francuskie, co widaé z cen, sprzeda-
wane sg g_léwnie samochody amerykariskie, praw-
dopodobnie z powodu zlego stanu drég.
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Na Wegrzech widzimy (tab. 7):
TABELA 7
Wegry (Drogidobre).

Ilosc samochodow w tysigcach

osob autob ciezar razem
1932r. . . . 10,9 0,63 4,64 16,16
1933 r 11,8 0,62 3,65 16,02
Sprzedaz
1932 r. . . . 223 74 297
ameryk. 27% 219,
wioskie 249,
niemieckie 12%
krajowe - 309,
1933 r. . . 386 52 438
ameryk 159% 30%
wloskie 429,
niemieckie 129,
krajowe 409,
1934 r,, 9 mies. 681 77 758; caly rok: 1000
ameryk. 149
wloskie 429%
niemieckie . 18%
krajowe . . 2% 65Y%,
Ceny: Fiat 508 — 4700 zi., Chevrolet — 5900 zi,

Ford 8-cyl. — 7800 zt., Citroen — 5900 zi.,

1) stale zwiekszajaca sie sprzedaz w ostatnich
lata, jednak renowacje taboru niedostateczna;

2) wobec dobrej sieci drogowej, sprzedawane
sa przewaznie male samochody (Opel, Steyer,
Fjat), przyczem Wlochy maja wyrazna preferen-
cie;

3) gwaltowne zmniejszanie sie taboru ciezaro-
wego, prawdopodobnie wskutek restrykcyj wwo-
1z{oxlxvs,r)ch, administracyjnych i podatkowych (wptyw

olei).

W Czechoslowacji (tab. 8) mamy nastepujacy

obraz:
TABELA 8
Czechostowacja (drogi dobre).
Iloc samochodow w tysigcach

osob autob cigzar razem

1932 r. 61 3.8 31 100

1933 ,, 71 1,2 34 106

Produkcja

1932 r. 10,6 3 14

1933 ,, 8,7 1,3 10
Produkcja pokrywa 929 zapotrzebowania samochodéw osob.
oraz 84Y%, 5 autob. i cigzarowych

Wobec niewielkiego eksportu (kilkaset sztuk) dane dla pro-
dukcji odpowiadajg sprzedazy.

Ceny: Praga piccolo 7000 zt Walter Bijout 7500 zi
Walter junior 6050 ,, Tatra 75 8800 ,
Aero 2-psob. 4400 ,, Vikov 35 13200
Tatra 57 5500 ,, Tatra 77 21000 ,,

samoch. ciezar. (podwozie) Tatra 1,5 ton — 9200 zi.
Tatra 6 ton. —30800 ,, (6-kol.)

1) rynek zupelnie zamkniety, wobec istnienia
przemystu krajowego;

2) dominujacym typem s3 male samochody oso-
bowe 1-litrowe, w cenie 5 — 7 tys. zl;

3) pomimo spadku produkecji, renowacja jest
prawie normalna, a nawet nastepuje wzrost ilos-
ci samochodéw;

4) gwaltowny spadek ilosci autobuséw wskutek
koncesjonowania i ogromnych podatkéw (wywo-
lato to podobno zniesienie ustawy koncesyjnej

wr b.).

W Austrji (tab. 9) widzimy w ostatnich latach
wyrazne zalamanie sie motoryzacji, bardzo slaba
renowacje, zwigzana z tem upadajaca produkcje.
Jednym z waznych powodéw tego zjawiska byly
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nadmierne podatki i slabe przystosowanie prze-
mystu do produkeji popularne;.
TABELA o
Austrja (drogi dobre).

llo§¢ samochodéw w tysiacach

osob. autob. ciezar razem
1932 r. 18 2 14 34
1933 ,, 17 2 14 33
Produkcja
1932 1. 1.4 1 2,4
1933 ,, 1,2 0.4 1,6

W r. 1933 import 762 szt.. eksport 631 szt,
W r. 1932 byl znaczny import z Niemiec (kilkaset szt.)

Ceny: Steyer 100 — 7000 zt.
Ford 15400 zi. Chevrolet 16 300 zi.
Citroén 7100 zt. Fiat 6 200 zi.

Z powyzszej analizy rynkéw Europy $rodkowej
mozna wyciagnaé nastepujace wnioski:

1) ceny samochodéw osobowych wynosza: ma-
tych wobéw (1 litr.) ok. 5 — 6 tys. z1;

2) w panstwach, gdzie drogi sa w lepszym sta-
nie, przewaza typ mniejszy;

3) wskutek restrykcyj administracyjnych i fis-
kalnych ruch autobusowy ulegl powaznemu
zmniejszeniu;

4) ruch ciezarowy rozwija sie slabo, wzglednie
zmniejsza sie;

5) motoryzacja nie rozwija sie, lecz cofa, przy-
czem jednym z istotnych powodéw, ktéry bedzie
wywolywal trwatos¢ tego zjawiska, jest niedosta-
teczna renowacja taboru.

W odniesieniu do Polski moznaby wysnué jesz-
cze dodatkowe wnioski nastepujgce:

dla innych dzielnic — samochody wieksze (typ
europ. lub amer.) w cenie do 9 tys. z1.,

samochody cigzarowe 2 — 2,5 t w cenie pod-
wozia do 10000 tys. zi.;

4) w miare polepszania sig sieci drogowej ilosé
malych samochodéw osobowych bedzie wzrastaé;

5) dla uzyskania tych skromnych rezultatéw
niezbedne jest obnizenie kosztéw eksploatacii,
przedewszystkiem cen materjaléw pednych, oraz
odpowiednie nastawienie polityki fiskalnej i ad-
ministracyjnej.

Wobec zawarcia traktatu handlowego z Anglja
i wynikajacej stad zmiany optat celnych, powsta-
je pytanie, czy przy imporcie zszeregu
pafistw da sie osiagnaé pozadane
ceny?

Na pytanie to trudno jest odpowiedzie¢ wobec
nieogloszenia oficjalnego tekstu traktatu. Opie-
rajac sie jednak na informacjach prasowych, kté-
re sg podobno niekompletne, odpowiedzie¢ trze-
ba raczej negatywmnie, uwzgledniajac wyso-
kie koszty handlowe, zwigzane ze sprzedaia sa-
mochodéw w Polsce.

Powstaje wiec dalsze pytanie, czy moégiby
powstaé¢ przemyst krajowy, mogacy
dostarczyé samochodéw po zada-
nych cenach?

Przed przystapieniem do tych rozwazan pozwo-
le sobie przedstawi¢ tabele, wykazujaca rozwoéj
tej produkcji w réznych krajach (tab. 10).

TABELA 10
Swiatowa produkcja samochodéw.
w 1000 sztuk

Py em:
Kraje Ogdlmm samocho?gwt :‘)nsobowych
1927 | 1929 [ 1932 | 1933 1929 | 1932 l 1933
{ {
Swiat 41951 | 63312 | 19733 | 268288 | 53395 15826 2167.3
Stany Zjednoczone . 33943 53584 13707 | 19271 45874 11355 1586,3
Anglja . : 231,9 2339 232,7 2805 171.8 171,2 216,1
Francja. 192,0 248,0 174.9 191,9 198,0 140,2 163,7
Kanada. 1794 263,3 60,8 65,9 2075 50,7 53,8
Niemcy. 114,8 127.8 51,7 105.8 96,3 43,4 92,6
Wiochy 54,6 54,1 30,0 42 44,0 21,0 30
Czechoslowacja 10,2 147 14,0 10 12,2 11.0 8.6
Austria . 8.7 155 ! 3,0 1,5 9.0 2,0 1.1
Belgja . 6.5 7.0 4,6 1,4 6.0 4,0 08
Szwajcarja « m m s 1.6 3.0 0,4 0,48 0,15 0,04 —
Szwecja . . . . . . . 1,3 18 2.8 3 0,5 05 0,7
Hiszpanja . . s @ 5 s 0,59 0,45 2,45 0,37 0,19 0,15 0,08
Rosja (ZSSR) 0,51 1,711 27,0 49,7 0,15 2,7 10—
Japonja. 0.21 0,22 — 1.8 = - =
Wegry . 9,38 0,63 0.4 0.14 0,38 — —
Danja . 0.19 0.15 = | 0.14 = =~ s
1) wydaje sie watpliwem, by w Polsce mégt na- Wynika z niej, ze — poza paristwami wielkiej

stapi¢ silny rozwéj motoryzacji w latach najbliz-
szych bez wyraznego ,nakrecania kon-
junktury® motoryzacyjnej;

2) dla zapobiegania dalszej demo-
toryzacji, wskutek wyniszczenia taboru, nie-
zbedne jest wprowadzanie do kraju
wnajblizszychlatachpo4 —5tysie-
cysamochoddéw corocznie;

3) uwzgledniajac rézne warunki drogowe i roz-
ne potrzeby poszczegélnych dzielnic Polski, po-
winny byé wprowadzone do ruchu:

dla zachodniej Polski i miast samochody oso-

bowe male (ok. 1 litr.) w cenie do ok. 5,5
tys. zi,

produkcji (Ameryka, Francja, Anglja) — rozwéj
produkcji widzimy tylko w Niemczech i Rosji, ze
wzgledéw ogblnie znanych, ale majacych malo
wspélnego z normalnym rozwojem gospodarczym.
Przemyst wloski z trudem utrzymuje swéj stan
posiadania.

We wszystkich innych krajach widzimy wy-
razng degresje przemysiu samocho-
dowego, i nalezy przypuszczaé, ze bedzie on
utrzymany tylko w panstwach, ktére go podirzy-
maja dla celow wojskowych.

Przy malo pojemnym rynku polskim nie mozna
wigc zadaé od przemystu polskiego, pracujacego
w znacznie gorszych warunkach, niz przemyst
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belgijski, szwajcarski, czecki i inne, dokonania
rzeczy, ktérych tamte przemysty nie byly w sta-
nie dokonaé.

Utrzymanie jednak w Polsce, ze wzgledow
obrony narodowej,istniejacych placowek
przemystu samochodowego wydaje sie nie-
zbedne, przedewszystkiem dla produkcji wozéw
specjalnych (gdzie ceny graja role drugorzedns,
chodzi zas przedewczystkiem o jako$é sprzetu) i—
jako scisle z tem zwigzanej — produkcji s am o-
chodéw ciezarowych Jest niewykluczone,
ze dla uzyskania odpowiedniego zatrudnienia fa-
bryk, przewidzianych do zwiekszonej produkeji wo-
jennej, beda prowadzone w nich inne, dodatkowe
rodzaje produkciji. Trzeba byé jednak przygotowa-
nym, Ze w najblizszych latach te produkcje, a nawet
produkcja samochodéw ciezarowych, beda deficyto-
we i beda musialy byé¢ tak subwencjonowane, by
mogly konkurowaé z samochodami importowane-
mi, wzglednie daé¢ produkt taniszy, odpowiadajacy
mozliwosciom rynku.

Jezeli chodzi o formy importu, to nalezy
rozpatrzec:

import samochodéw gotowych,

import zespoléw i czesci oraz montaz ich w

kraju.

Rzecz zrozumiala, ze importer woli pierwsza
forme rozwigzania, montaz bowiem pocigga za
soba znaczne zaangazowanie finansowe, koniecz-
no$é¢ rozbudowy przedsiebiorstwa, wreszcie pod-
nosi koszt samochodu, w obecnych naszych wa-
runkach o ok. 1 — 1,5 tys. zl.

Importer wiec musi mieé pokryta te rézmice
zwiekszonego kosztu i jakie§ dodatkowe korzysci
— dodatkowa premje — przedewszystkiem dla
obnizenia ceny i zwiekszenia przez to sprzedazy,
a dalej pewnego zysku na pokrycie ryzyka i wlo-
zonych kapitaléw.

Paristwo ma jedna droge udzielenia tej premji,
t. j. danie odpowiednich znizek celnych.

Otéz w tej sprawie w zwiazku ze znanemi in-
formacjami o nowych stawkach celnych, wydaje
sig, ze dla marek europejskich (male i §rednie lit-
raze) ewentualnosé¢ ta bedzie trudna do zrealizo-
wania, gdyz Rzad musialby daé bardzo znaczna
cze$é oplat celnych w formie premii, co ze wzgle-
déw skarbowych byloby trudne. Dla marek ame-
rykanskich natomiast, o znacznie wiekszym litra-
zu w tych samych typach, cto jest znacznie wiek-
sze, a przez to mozliwo§é dania duzej premji, bez
zmniejszania dochodéw Skarbu, jest bardziej re-
alna, przyczem ostateczna cena samochodu nie
wzro$nie, dzieki tanio$ci samochodéw amerykan-
skich.

Ogélnie jednak biorac, ceny samochodéw
tych beda prawdopodobnie — wobec duzego cta —
zbyt wysokie, by wozy te mogly znaleZé u nas
tak licznych nabywcéw, jak tego wymaga postu-
lat zahamowania grozacej nam demotoryzaciji.

Moéwigc o montowniach, chciatbym wyraznie
podkresli¢, Ze nie wierze w przejscie ich na pro-
dukcje, przynajmniej w przeciggu lat najbliz-
szych, ze wzgledu na mala pojemnosé rynku na-
szego, jednak jest to bardziej wskazana forma im-
portu, niz import wozéw gotowych, z nastepuja-
cych wzgledéw: angazuje trwale firme zagranicz-
na, rozwija przemyst pomocniczy, zatrudnia pew-
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na ilo§¢ robotnikéw, wyzyskuje pewne ilosci ma-
terjalu krajowego.

Wada montowni ject koniecznoéé podniesienia
ceny samochodu, co musi by¢ z nawiazka pokry-
te przez znizki celne.

Koriczac, chcialbym podkreslié niezmier-
nie wazng role przemystu pomocni-
czego w caloksztalcie zagadnienia motoryza-
cyjnego. Tylko mocny przemyst pomocniczy za-
pewni nam nalezyta oszczedna eksploatacje, wpty-
wajac przedewszystkiem hamujaco na wysokosé
cen cze$ci wymiennych i na koszty remontu.

Wnioski

Reasumujac méj referat, pozwalam sobie zglo-
si¢ nastepujace tezy:

1) Pojemnos$é rynku polskiego w
obecnej sytuacji gospodarczej wynosi min. 44 000
samochodéw, w tem okoto 14 000 samochodéw cie-
zarowych, Dla osiagniecia tego stopnia nasycenia
rynku muszg byé jaknajkorzystniej rozwiazane
wszystkie czynniki, wplywajace dodatnio na moto-
ryzacje.

2) Wskutek wyniszczenia taboru stajemy
przed grozba catkowitej demotory-
zacji. Dla unikniecia tego groznego zjawiska
niezbedna jest jaknajszybsza reno-
wacja taboru przez wprowadzanie
na rynek corocznie 4—5 tysiecy sa-
mochodéw po cenach mozliwie naj-
nizszych, a nie przekraczajacych cen europej-
skich.

3) Wobecnych warunkach polskich
produkcja samochodéw w kraju nie
moze byé rentowna. Uwzgledniajac jednak
potrzeby obrony partistwa, nalezy utrzymaé produk-
cje taboru specjalnego i zwigzang z nia produkcje
samochodéw ciezarowych, ktére beda musialy byé
tak premjowane, by mogly skutecznie konkurowaé
z taborem importowanym.

4) Racjonalniejsza forma importu samochodow
osobowych wydaje si¢ import zespoléow i
montaz ich w kraju Wywotane tem pod-
niesienie ceny powinno byé skompensowane przez
odpowiednie znizki celne dla czesci importowanych
do montazu.

5) Przemysl pomocniczy ma pierw-
szorzedne znaczenie dla obnizenia cen
cze$ci wymiennych i potanienia kosztéw eksploata-
c¢ji i dlatego powinien cieszyé sie szczegdlna opie-
ka czynnikéw zainteresowanych.

[ X X J
Le marché polonais d'avtomobiles et les conditions

de sa saturation
Résumé

L'auteur décrit d’abord la situation en Pologne en ce qui
concerne l¢ nombre de véhicules automobiles existant dans
ce pays dans la période des 10 derniers ans. Ayant SOLdlgne
que le nombre d'automobiles, aprés une vite augmentation
en 1928 — 1931, commen¢a a diminuer d'une maniére
assez rapide, il montre que la situation est d'autant plus
défavorable que la rénovation de linventaire ne procéde
pas d'une maniére satisfaisante. Il passe ensuite a l'analyse
des facteurs exergant une influence sur la motorisation du
pays, savoir: la politique fiscale et administrative, la situa-
tion routiére, les conditions d'explitation (cotit du combusti-
ble, de réparation, de garagement etc.) et enfin le prix des
voitures.

Afin d'arriver aux conclusions sur les possibilités d'amé-
liorer la situation de la motorisation en Pologne, l'auteur
examine cette situation dams les pays de l'Europe centrale
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et orientale qui sont pour plusieurs raisons comparables
avec la Pologne. Cet examen, ainsi que celui de la production
et des prix dans les pays d'une grande industrie automobi-
le, ainsi que dans les pays d'une petite industrie de cette
catégorie, lui pérmet de constater quelle est la capacité du
marché automobile polonais et comment faudra-t-il le
saturer, Il prouve qu'il faudra compter sur 'achat de 4 — 5
mille automobiles par an pour conserver seulement I'état
présent de l'inventaire des voitures du pays, ainsi que sur
un chiffre pareil pour une modeste augmentation du nom-

bre des voitures. L'industrie automobile nationale, tout en
devant exister pour la production en premier lieu des ca-
mions, ne peut pas satisfaire tous les besoins du marché
relatifs aux voitures populaires; il faudra donc faciliter,
pour le plus proche avenir, I“mportation d'automobiles de
I'¢tranger; cette importation devrait étre réglémentée d'une
maniére 2 donner la préférence au montage des véhicules
en Pologne et & la production nationale des ¢léments des
voitures.

Przemyst pomocniczy na tle zagadnienia samochodowego

i krajowej produkcji motocykli®

Rozwéj przemyslu

Inz. B. Wahren, SIMP
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Rozwéj przemystu pomocniczego
i jego znaczenie.

LBRZYMI rozwéj s$wiatowej produkeiji sa-

mochodowej wywotal niemniej imponujacy

rozrost przemystu pomocniczego. Poczatko-
wo przemyst ten pracowal wylacznie dla fabryk sa-
mochodowych, wytwarzajac rézne elementy skta-
dowe samochodu, na podstawie projektéw, opra-
cowanych przez konstruktoré6w samochodowych.
Z czasem jednak, w miare rozpowszechniania sie
samochodu i wzrostu zapotrzebowania na rynku,
przemyst pomocniczy rozpocza! specjalizowanie sie
w produkcji poszczegdlnych artykuldéw i stopniowo
zaczal sie usamodzielniaé. Coraz cze$ciej wystepu-
je on z wlasnemi rozwigzaniami konstrukcyjnemi,
i dzis, w wielu wypadkach, trudno byloby ustali¢,
czy inicjatywa ulepszenia jakiego$ szczegélu me-
chanizmu lub wyekwipowania samochodu, podno-
szaca jego ogélna sprawno$é i wygode jazdy, wy-
szta z biura komstrukcyjnego fabryki samochodo-
wej, czy wytwérni specjalnej. Réwniez trudne by-
toby okreslenie wzajemnego stosunku obu tych
przemystéw pod wzgledem wielkosci zaktadow, ich
ogélnej produkcji, ilosci zafrudnionych pracowni-
kow i t. d. Jezeli bowiem wsréd fabryk samochodo-
wych spotykamy tak olbrzymie organizacje przemy-
stowe, jak Zaktady Forda, General Motors czy Ci-
troén lub Oppel, {o wéréd wytwérni pomocniczych
mamy niemniej interesujace przyklady ogromnego
rozkwitu fabryk specjalnych, jak np. Zaklady Bo-
scha, wyrabiajace $wiece i instalacje oswietleniowe-
zaplonowe, Zaklady Zenith, wytwarzajace gazniki
it. d. Ta zanikajaca réznica w skali produkcji wta-
Sciwego przemystu samochodowego i wytworni po-
mocniczych jesi moze jednym z najbardziej cha-
rakterystycznych objawéw obecnego ukladu stosun-
kéw w krajach silnie zmotoryzowanych. Wspétpra-
ca ich stata sie tak organicznie powiazana i zréz-
niczkowanie produkcji poszlo juz tak daleko, zZe
niepodobna wyobrazié sobie mozliwosci istnienia fa-
bryk samochodowych o optacalnym programie fa-
brykacji, nie opartym na jaknajszerszej kooperacji
z wytwoérczoscia pomocniczg. Nawet Ford, naj-
wigkszy producent samochodowy $wiata i wyrazny
zwolennik zasady samowystarczalnosci swoich za-
ktadéw, — nie jest w stanie wyeliminowaé¢ udziatu

*) Referat wygloszony na Konferencji w sprawach moto-
ryzacji kraju, zorganizowanej przez SIMP dn. 5 marca r. b.

obcych wytwérni w swoim procesie fabrykacji. Nie
moze bowiem produkowaé taniej od fabryk specjal-
nych, ktére dzi§ wytwarzajg swe artykuty, tak jak
on swoje samochody, nietylko na rynek wewnetrz-
ny, ale i dla catego $wiata.

Doktadne zapoznanie sie z obecnym stanem prze-
mystu pomocnicznego w krajach, ktére przoduja w
produkcji samochodowej, wymagaloby obszernego
studjum. Dlatego, nie wdajac sie¢ w szczegdltowy
opis, ograniczymy sie do stwierdzenia faktu, Ze
silnie rozbudowany przemyslt po-
mocniczy jest jednym z najwazniej-
szych czynnikéw, ktéore wplywaja
wybitnie na obnizenie kosztéow wy-
twérczych procesufabrykacjisamo-
chodu Roéwniez i u nas, gdzie przemyst samo-
chodowy znajduje sie dopiero w powijakach, wy-
twérnie pomocnicze moga odegraé duza role w dal-
szym rozwoju produkcji. Jednak specyficzny ukltad
stosunkéw, panujacy na naszym rynku samochodo-
wym, typowy dla krajéw stabo zmotoryzowanych,
stwarza odmienne warunki i decyduje, ze rozbudo-
wa przemyslu pomocniczego powinna po6j$é inna
droga od tej, jaka poszla w krajach silnie zmotory-
zowanych. W Polsce dla wytwérni pomocniczych
nie moze byé¢ podstawa produkcji zapotrzebowanie,
jakie gdzieindziej stwarzaja liczne fabryki samo-
chodowe. Posiadamy dotychczas zaledwie jedna
fabryke samochodéw, ktéra zreszta jest dopllero_vg
stadjum organizowania, i na rynku, przynajmniej
chwilowo, nie odgrywa wigkszej roli. Fabryka ta,
sita rzeczy, nie moze wziaé na siebie cigzaru utrzy-
mania przemystu pomocniczego, nalezy tylko wyra-
zi¢ nadzieje, ze w dalszej swej dziatalnosci be'dzw
sie starata w mozliwie najwiekszym stopniu zainte-
resowaé przemyst krajowy swoim programem wy-
twoérczym.

Realne perspektywy rozwoju przemystu pomoc-
niczego leza u nas gdzieindziej, gdyz pokrywanie
zapotrzebowania krajowych fabryk samochodo-
wych nie jest jedyna forma dziatalnosci wytworni
pomocniczych. Istnieje jeszcze inny odbiorca, po-
siadajacy niemniej realne potrzeby, ktérych zaspo-
kojenie otwiera nowe mozliwosci produkcyjne dla
przemystu. Tym odbiorca jest posiadacz, a Scislej
méwiac, — uzytkownik samochodu. Eksploatacja
samochodu wywoluje z biegiem czasu koniecznosc
uskuteczniania napraw i zamiany zuzytych czesci
mechanizmu i osprzetu. Naturalny porzadek rzeczy
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wymagalby, aby zaopatrzenie nastapilo u zrédia,
t. j. w wytwérni samochodowej. Jednakze w prak-
tyce dzieje sie czesto inaczej. Wchodzi tu bowiem
w gre czynnik bardzo specjalny — psychologja
konsumenta. Nabywca samochodu, z natury rzeczy,
uwaza, iz nabyty wéz powinien mu stuzyé jaknaj-
dtuzej i ze niezbedne naprawy powinny sie oby¢
najtafiszym kosztem. Taki poglad tylko w czesci
pokrywa sie z interesami fabrykanta, ktéry dla za-
pewnienia ciggltosci i rentownosci produkcji musi
mie¢ staly doplyw nabywcéw nowych wozéw i w
trosce o zachowanie réwnowagi swego bilansu chet-
nie asekuruje sie od ewentualnych strat przez wyz-
sze zyski, osiggane ze sprzedaiy czesci zamien-
nych. W tym momencie nastepuje wyrazna rozbiez-
nos¢ intereséw producenta i konsumenta, i to decy-
duje o mozliwosci wejscia na rynek produktu inne-
go wytwbrey, oczywista, — tanszego. W poszukiwa-
niu korzystniejszego Zrédta zakupu, umozliwiaja-
cego mu nietylko tanig naprawe, ale czesto i moder-
nizacje starego wozu, wlasciciel samochodu zaczy-
na omija¢ wytwornie macierzysta i zwraca sie¢ do
przemystu pomocniczego o potrzebne czesci i akce-
sorja. W ten sposéb powstaje na rynku nowe zapo-
trzebowanie, ktérego zakres coraz wiecej sie roz-
szerza, zarébwno pod wzgledem ilosci, jak i rodzajéw
poszukiwanych artykuléw, a w $lad za tem otwie-
raja sig nowe mozliwosci zbytu i produkeji dla wy-
tworni pomocniczych. Tylko w ten sposéb mozna
sobie wytlumaczy¢ istnienie w Ameryce ogromnie
licznych fabryk i warsztatéw, wyrabiajacych maso-
wo na rynek swiatowy wigkszosé czesci sktadowych
do samochodéw Ford i Chevrolet i konkurujacych
skutecznie, jezeli nie jakoscia, to ceng z fabrykami
macierzystemi. Podobne zjawisko obserwujemy i w
Europie, gdzie ponadto wyrabiane sa czesci do sa-
mochodéw Citroén, Renault, Oppel i t. d. Ta forma
dzialalnosci przemystu pomocniczego nie jest na-
ogol wlasciwie doceniana, gdyz usuwa ja $wiado-
mie w cied i zwalcza przemyst samochodowy, pa-
trzacy niechetnem okiem na rozrost niepozadanej
konkurencji. A wlasnie, — jezeli chodzi o kraje
stabo zmotoryzowane, w ktérych produkcja samo-
chodéw wogble nie istnieje lub jest tak staba, ze do
celéw obronnych musi by¢ utrzymywana przez pas-
stwo — wyréb czesci zamiennych i akcesorjéw do
obstugi kursujacego taboru samochodowego stano-
wi dla przemystu krajowego bodaj jedyna mozliwa
forme stopniowego angazowania sie w dziedzine
wytwérczosci samochodowej. Warto przytem zwré-
ci¢ uwage na specjalne znaczenie, jakie ma ten ro-
dzaj produkcji dla wzmozenia tempa motoryzacii.
Umozliwienie taniej naprawy i modernizacii star-
szych samochodéw oraz redukcja ogélnych kosztéw
eksploatacji wywiera niewatpliwie duzy wptyw na
rozpowszechnienie samochodu. Udostepnia réw-
niez nabycie samochodu mniej zamoznej kategorii
klientow, ktéra wogéle nie staé na kupno nowego
wozu lub na zbyt kosztowny remont, co, oczywista,
powoduje zwiekszenie ilosci kursujacych samocho-

déw i w rezultacie odpowiedni wzrost zapotrzebo-
wania.

Przemysl pomocniczy w Polsce.

Zagadnieniu przemystu pomocniczego w Polsce,
wskutek réznych wstrzaséw, jakim podlegata poli-
tyka samochodowa, dotychczas nie poswiecono na-
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lezytej uwagi. Nic wiec dziwnego, ze naogét stabo
orjentujemy sie, jaki jest obecny stan tego przemy-
stu i w jaki sposéb zadokumentowal on swéj udzial
w obstudze rynku krajowego. Niestety, nie rozpo-
rzadzamy dostatecznie obfitym materjatem staty-
stycznym, aby moéc oméwié wyczerpujaco ten pro-
blem. Ze Zrédel oficjalnych niewatpliwie najcie-
kawszem i rzucajacem duzo $wiatla jest statystyka
importu czesci zamiennych do samochodéw.
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Rys. 1. Ilo$é¢ samochodow w Polsce w latach 1928—1934
oraz warto$é importu czesci samochodowych (w zl.) wogéle
i ze Standéw Zjednocz. w szczegdlnosecln

Zalaczony rys. 1 ilustruje nam graficznie: war-
tos¢ w miljonach ztotych calkowitego importu do
Polski czesci samochodowych w okresie ostatniego
pieciolecia 1929 — 1934 (linja ciagla), wartos¢ w
miljonach zltotych tegoz importu ze Stanéw Zjedno-
czonych A. P. lacznie z Danja, gdzie znajduje si¢
centrala rozdzielcza Forda i General Motors (linja
przerywana), i wreszcie stan ilosciowy zarejestro-
wanego taboru samochodowego w kraju w tymze
okresie, podany w tysigcach sztuk na kazdego 1
stycznia (linja cierisza). Jak powszechnie wiadomo,
ilos¢ samochodéw w kraju wzrastala w szybkiem
tempie do r. 1931, w ktérym nastapito gwaltowne
zalamanie. Szybkosé wzrostu w latach ubieglych
wyrazila si¢ powigkszeniem {aboru samochodowego
w przeciggu roku 1928 o 7 000, w roku 1929 o 7 500,
w roku 1930 o 1 900 wozéw, a wiec ogétem w ciagu
trzylecia liczba samochodéw powiekszyla sie o
16 500, przyczem zarysowala si¢ wybitna przewa-
ga marek amerykarskich, zwtaszcza Ford i Chevro-
let. Ten staly wzrost wywotat odpowiednio wielkie
zapotrzebowanie rynku na czesci zamienne. Po-
czatkowo czesci te byly importowane calkowicie z
zagranicy. W r. 1928 wwieziono czesci ogolem za
35,5 miljonéw ztotych, w r. 1929 za 40 miljonéw, a
w r. 1930 za 27 miljonéw. Ogélna wiec wartos¢
wwozu za te 3 lata wyniosta 102,5 miljonéw zto-
tych. Od r. 1931, jak si¢ tego nalezalo spodziewac,
nastapil gwaltowny spadek tego importu, jednakze
niewspétmierny ze spadkiem ilosci samochodow.
Podczas gdy liczba samochodéw, poczawszy od r.
1933, ustabilizowata sie mniej wiecej na jednym po-
ziomie, spadek importu postepuje nadal w bardzo
szybkiem tempie, tak Ze w r. 1934 w ciggu pierw-
szych 10-ciu miesiecy osiaga zaledwie wartos¢
1 miljona. Jest to zjawisko niewatpliwie zastana-
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wiajace, gdyz w cyifrach absolutnych wyraza sie
40-krotnem zmniejszeniem wwozu czeSci zamien-
nych przy réwnoczesnym spadku ilosei kursujgcych
samochodéw zaledwie o 1/3. Jasne jest, ze niepo-
dobna tak wielkiego spadku importu przypisaé¢ wy-
tacznie depresji gospodarczej i zwyzce cel na cze-
$ci importowane oraz likwidacji montowni General
Motors, kiéra zreszta istniaja tylko dwa lata. Te
czynniki odegraly tu swoja role, lecz gtéwnym i
wilasciwym powodem tego spadku bylo wejscie na
rynek produktu krajowego.

Gdybysmy chcieli wyrobi¢ sobie przyblizone
pojecie o tem, jaka wartosé teoretyczna stanowi
udziat produkciji krajowej w obstudze samochodéw
w czesdci zamienne, to nalezaloby przeprowadzié ro-
zumowanie nastepujace. Warto$é ogélnego wwozu
w ciggu 3-ch lat wyniosta 102,5 miljonéw zi., ponie-
waz w r. 1931 posiadaliémy 39000 samochodéw,
wiec $rednie roczne zapotrzebowanie czesci na 1 sa-
mochéd wynositoby okolo 850 zi. i za takaz kwote
nalezatoby sprowadzié czesci z zagranicy. Cyfra ta
jednak nie moze byé catkowicie miarodajna, gdyz
nie uwzglednia ona réznicy zapotrzebowania na
czesci dla wozéw drozszych, ktére w pierwszych la-
tach zuzywaja naogét bardzo mato czesci, i dla wo-
z6w klasy popularnej, jak np. Ford, Chevrolet, kto-
re w wigkszosci wypadkéw eksploatowane sa w ce-
lach zarobkowych i niszczg sie bez poréwnania
szybciej. Dlatego bardziej trafng bedzie analiza
krzywej, ilustrujacej import wwozu ze Stanéw Zje-
dnoczonych A. P. Wartosé tego wwozu wyniosta w
ciggu 1928 r. 18 miljonéw zt., w r. 1929 — 26,5 mil;.,
w r. 1931 — 13 milj., czyli ogétem w ciggu trzech
lat 57,5 miljonéw zlotych. W tymze okresie czasu
ilo§¢ wozéw amerykarnskich wynosita (rys. 2) w r.
1930 — okoto 17 000, w roku 1932 — okoto 14 000,
co stanowiloby odpowiednio ok. 46% i 50% stanu
posiadania kraju. Z tej liczby na samochody marki
Ford i Chevrolet przypadato w r. 1930 okoto 13 500
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Rys. 2. Podzial importu samochodéw do Polski
wedtug krajow, wzgl. firm.

1w r. 1932 — okolo 12000, t. j. mniej wiecej 807%
ogblnej liczby wozéw amerykanskich. Z powyz-
szych danych mozna wycenié¢ $rednia teoretyczna
warto$¢ zapotrzebowania na czesci importowane ze
Stanéw Zjednoczonych A. P. dla samochodéw Che-
vrolet i Ford na ok. 1000 zt. na 1 wéz. W chwili
obecnej posiadamy w Polsce okolo 26 000 samocho-

déw, a w tem conajmniej 10 000 marki Ford i Chev-
rolet. Calkowity wwoz czesci zamiennych w ciggu
10-ciu miesigcy 1934 r. wyniés! wartosciowo o0gé-
tem 1 miljon, a ze Stanéw Zjedn. A. P. 180 000,
podczas gdy teoretycznie powinien byl wyrazi¢ sig
odpowiednio kwota ogélna 22 miljonéw, wzglednie
— dla wozéw amerykanskich — 10 miljonéw.
W rzeczywistosci wiec import zostal prawie catko-
wicie zahamowany. Stalo sie to gléwnie dzigki te-
mu, ze w ciagu tych paru lat pojawil sie na polskim
rynku krajowy producent czesci samochodéw.
W tej chwili w Polsce wyrabiane s3 prawie wszyst-
kie wazniejsze czesci zamienne do samochodéw
Chevrolet i Ford oraz marek europejskich. Nie na-
lezy wprawdzie przypuszczaé, ze obsluga wozéw
amerykariskich odbywa sie tylkc przez przemys!
krajowy, posiadamy bowiem jeszcze pewien zapas
czesci amerykanskich ze sktadu zlikwidowane]
montowni Chevroleta, ale jest on juz bardzo nie-
duzy i wiekszej roli na rynku nie odgrywa. Zna-
cznie powazniejszym konkurentem przemystu kra-
jowego jest pokatny handel czesciami uzywanemi,
pochodzacemi z rozbiérki wozéw wycof.anych z ru-
chu. Jaki 9 zapotrzebowania na czesci pokrywaja
t. zw. ,trupiarnie’ — trudno jest scigle ust:%hé,
przypuszczalnie wynosi on ok. 30%. Zrﬁsz’tag itu
daje sie odczuwaé brak ,dobrego towaru . Os'troz:
nie wiec liczac, moznaby wyceni¢ wartos¢ _kra'] owej
produkeji czesci zamiennych na ok. 5 miljonéw z1.

Wszystkie powyzsze obliczenia, je_iel_i nawet cy-
frowo nie sa zupelnie dokladne, maja jednak sens
wewnetrzny: stwierdzaja ponad wszelka watpli-
wo$é, ze w Polsce pomocniczy przemyst samocho-
dowy istnieje i ze produkcja jego zdobyta sobie
prawo obywatelstwa na rynku; przemyst ten wy-
kazuje duza zywotnos¢ i inicjatywe.

Gdybysmy w krétkich stowach przemyst ten
chcieli scharakteryzowaé, to daloby sie to ujaé
w sposob nastepujacy: Jest to przemyst bardzo
mlody, najczesciej o dorywczo improwizowanej
produkcji, rzadziej — oparty na przemyslanym
programie fabrykacyjnym, dotad slabo zorganizo-
wany, niejednokrotnie piwniczny. Wiekszos¢ —
to male warsztaty, wyrabiajace proste, nieskom-
plikowane czesci, nastawione na produkcje tania
i przez to jakosciowo czesto niezadowalajaca. Jest
to jednak objaw przejsciowy, ktory w gltownej
mierze przypisaé nalezy silnej depresji, panujacej
od 3-ch lat na rynku samochodowym i zaostrzo-
nej wskutek konkurencji. Ozywienie ruchu samo-
chodowego wplynie bezwatpienia uzdrawiajaco
na te stosunki i podciagnie jako$é produktu do
wlasciwego poziomu.

Druga grupe, wprawdzie ilosciowo mniejsza,
ale przemyslowo powazniejsza, stanowia fabryki
wyspecjalizowane w pewnych gateziach produkcji
i wyrabiajace czesci czy zespoly, jakosciowo ni-
czem nie ustepujace zagranicznym. Wytwarzaja
one silniki i ich czesci, tloki, zawory, pierscienie,
korbowody, sworznie, przektadnie i t. d., drobna
armature, $ruby, sprezyny i t. d., mniejsze czesci
kute, prasowane i tloczone, kola z ramionami
i tarczowe, resory, chlodnice, zbiorniki na paliwo,
niektére blaszane czesci karoserji i t. d., wszelkie
odlewy z zeliwa, stali, metali lekkich i wreszcie
szereg artykuléw elekirotechniki samochodowej,
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jak swiece, akumulatory, cewki zaptonowe, sygna-
ty, latarnie, kable i t. d.

Trzecia wreszcie grupe stanowi przemys! karo-
seryjny, ktéry sie bardzo silnie rozbudowat i osia-
gnal juz wysoki poziom w latach 1928—1931.
Obecnie, wobec zupelnego braku zaméwien, prze-
myst ten jest w zaniku

Z posréd tych trzech ugrupowan, najwigksze
wartoéci dla krajowej produkecji samochodéw
przedstawia grupa druga, najlepiej zorganizowana
i obejmujaca najwiekszy zakres wytwdrczosci.
Grupa ta przejawila najwickszg zywotnosé w wy-
robie tych artykutéw, ktérych zapotrzebowanie
bylo dostatecznie powazne, aby zapewnié cigglosé
produkcji, i osiagneta rezultaty zadowalajace (np.
wyréb swiec do silnikéw lotniczych, ktére nawet
eksportujemy).

O zdolnosci konkurencyjnej przemystu pomoc-
niczego dadza najlepsze pojecie ponizsze przykla-
dy, ktére swiadcza o wielkiej znizce cen, jaka sie
dokonata w ciggu paru lat istnienia produkcji kra-
jowej (tabela 1).

TABELA 1.
Ceny czeéci samochodéw w zagranicznej fab-

ryce macierzystej, przy imporcie do Polski
i przy wykonaniu ich w kraju

1, Beben hamulcowy do samochodu ciezarowego
Chevrolet. Cigezar 6 kg:

Cena oryg. General w Ameryce . . . . . $ 0.90
w zast. Lempco . . . . . . . . . .. $ 0.5

Przy cle zi 1.30 od 1 kg cena wynosila

w Polsce w r. 1930: ‘

fabrykatu amerykanskiego . . . . . . zl 42.—
5 krajowego . . . . . . .. » 30—

Przy cle ca. zt 10 — od 1 kg cena obecna
fabrykatu krajowego . . . . . . .. » %

2. Pélogka do samochodu cigzarowego Chevrolet.

Cigzar 6.5 kg:

W r, 1930 cena oryg. General w Ameryce $ 2.40
» zast. Lempco . . . . . . $ 198
» fabrykatu ameryk. wPolsce zI, 70.—
» . krajowego . . . , 45—
Obecna cena péloski krajowej od zt. 9.— do zt 15.50

t.j. nawet ponizej ceny oryg. w Ameryce.

3. Zwrotnica do samochodu Chevrolet. Ciezar2kg:
Cena w Ameryce . . . . $ 140. Clo ca. zl 18.—
» fabrykatu krajowego w Polsce . . . , 12.50

4. Cewka zaplonowa wyrobu kraj. kosztowata:
w r, 1932 z1, 38—, obecnie . . . . . . . zl 18.—
Sygnatl elektr. wr. 1932 cena z1. 28. —, obecnie , 19.—
wieca — wr.1932cena zl. 4.—, obecnie , 2.40
5. Filtr oliwny krajowy:r.1932—z1. 28,—, obecnie zl 12.—

6. Sworzeri resorowy do samochodu ciezarowego
Fiat,Cenaoryg, sworzniazl 9, — .\ Wyréb kraj. zt. 2.—

Przytoczone przyklady dowodza wyraznie, ze
te czesci samochodowe, na ktére istnieje na ryn-
ku dostatecznie wielkie zapotrzebowanie, aby za-
pewni¢ ciaglo§é produkeji i stopniowa amortyza-
cje przyrzadoéw i narzedzi, nietylko moga byé, ale
sa w kraju wytwarzane i — co jest najwazniejsze
— ze produkcja ta moze byé w tych warunkach
oplacalna, nawet przy cenach stosunkowo niewie-
le wyzszych od cen produktéw oryginalnych, po-
mimo Ze ceny surowcdw krajowych sa nadal bar-
dzo wysokie w poréwnaniu z analogicznemi ce-
nami zagranicg. Warto przytem nadmieni¢, ze w
latach 1929—1932 wyrabiano juz w kraju zgéra
600 czesci sktadowych samochodéw Chevrolet i
Ford i prawdopodobnie, gdyby nie nastapila kata-
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strofa zalamania konjunktury od r. 1931, — w la-
tach nastepnych uruchomionoby zastepcza pro-
dukcje catkowitych zespolow, a przedewszystkiem
silnikéw, skrzynek biegéw i mostéw tylnych.

Ze taka produkcja bylaby mozliwa, jako natu-
ralna konsekwencja rozwojowa wytwérczosci cze-
$ci wymiennych, swiadezy najlepiej droga, po ja-
kiej poszly warsztaty naprawcze Slaskich Linij
Autobusowych. W warsztatach tych od szeregu
lat wyrabiano wiekszo$é czesci zamiennych, po-
trzebnych do naprawy wlasnych autobuséw. Stop-
niowe rozszerzenie zakresu 1 usprawnienie wyro-
bu czesci doprowadzilo do uruchomienia catkowi-
tej produkcji autobuséw i w r. 1934 Slaskie Linje
Autobusowe wykonaly w swych zakladach kilka
wozéw, ktore kursujg juz obecnie na drogach sla-
skich. O ile nam wiadomo, proba data dobre wy-
niki i wspomniane towarzystwo projektuje wyko-
nanie w r, 1935 nastepnych autobuséw. Oczywi-
sta, nie jest to fakt, ktéry moéglby przesadzié w
jakikolwiek spos6b sprawe krajowej produkeiji sa-
mochodowej w obecnym ukltadzie warunkéw, ale,
jako fakt realny, godny jest niewatpliwie zanoto-
wania, gdyz w calosci potwierdza znaczenie wy-
twérczosci pomocniczej dla rozwigzania tego pro-
blemu.

Ten krétki i nie majacy pretensji do wyczerpa-
nia tematu przeglad mozliwosci produkceyjnych
naszego przemysiu pomocniczego nasuwa szereg
wnioskéw, w zwiazku z zagadnieniem motoryza-
cyjnem w Polsce.

Aby krajowa produkcja samochodéw mogla wy-
datnie obnizyé swoje koszta wytwoércze, musi po-
siadaé¢ dobrze rozbudowany przemyst pomocniczy.
Pozadane wiec byloby, aby polityka zaméwien
paristwowej fabryki samochodéw uwzgledniala w
jaknajszerszym stopniu mozliwosci wytwoércze fa-
bryk krajowych i w ten sposéb przyczyniala sie
do stopniowego ich rozwoju. Jednakze nie moze
to byé podstawa egzystencji przemystu pomocni-
czego. Wtlasciwym terenem jego rozbudowy jest
obstuga kursujacego taboru samochodowego w
czgéci zamienne, Nalezaloby wigc dazy¢ do stwo-
rzenia najbardziej ku temu sprzyjajacych warun-
kéw, co sie da osiagnaé przedewszystkiem przez
zwigkszenie i staly rozrost taboru samochodowe-
go, racjonalng i umiarkowana polityke celng oraz
zapewnienie przemyslowi krajowemu jaknajszer-
szego udziatu w obsludze projektowanych mon-
towni samochodéw zagranicznych w Polsce.

Produkcija motocykli

Zupelnie konkretne wartosci przedstawia prze-
myst pomocniczy, jezeli chodzi o krajowa produk-
cje motocykli

Zanim jednak przystapimy do omoéwienia tego
tematu, postaramy si¢ zorjentowaé co do p o-
jemnosci polskiego rynku motocy-
klowego. Interesujacem bedzie ustalenie teo-
retycznego, gérnego ,pulapu”” oraz pojemnosci
rocznej tego rynku. Jako punkt wyjscia do oceny
pulapu, przyjmujemy zaltozZenie, ze stosunek tabo-
ru samochodowego, to jest ilosci kursujacych sa-
mochodéw, do ilosci kursujacych motocykli w kra-
ju, da si¢ wyrazi¢ pewna cyfra orjentacyjng i sta-
a na okres najblizszych 8—10 lat, tak zreszta, jak
sie to dzieje w wigkszosci krajéw europejskich.
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Zalaczona tabela II, w ktérej podane sa poréw-
nawecze cyiry ilosci samochodéw do ilosci moto-
cykli w 14-tu krajach europejskich, pozwala wy-
ciggnaé¢ mnastepujacy wniosek. W przewazajacej
wigkszosci krajow europejskich stosunek ilosci
samochodéw do ilosci motocykli da sie srednio

TABELA II

Kraj ! Motocykle ‘1 Samochody | Stosunek
Niemecy . . . . . . . 933736 | 876238 1:09
Anglia . . . . . .. 640 152 1782964 1:2,8
Francja . . . . . . . 541 601 1855174 1:3,4
Wiochy . . . . . . . 108 400 347 242 1:3,2
Belgja. . . . . . . 63942 192 054 1:3
Szwecia . . . . . . . 50 180 141 201 1:2,8
Czechoslowacja 45 700 109 300 1:25
Szwajcarja. . . . . . 31235 98 147 1:3,1
Austrja . . . . . . . 40 486 39 254 1:1
Holandja . . . . . . 34089 138450 | 1:4
Wegry . . . . . .. 8 206 16880 | 1:2
Jugostawja . . . . . 3228 10945 | 1:3.3
Litwa . . . . . . . . 1168 180 | 1:1,7
Polska. . . . 8546 25781 1:3

wyrazi¢ jak 3:1, to jest ilosé kursujacych motocy-
kli jest przecietnie 3 razy mniejsza od ilosci kur-
sujacych samochodéw (z wyjatkiem Niemiec i Au-
strji, gdzie istnieja specjalne powody, dla ktérych
stosunek ten wyraza sie jak 1:1). Mozemy wiec
przyja¢, ze stosunek ten dla Polski powinien wy-
razi¢ sie réwniez jak 3:1, co zreszta ma miejsce
w rzeczywistosci i co prawdopodobnie nie ulegnie
zmianie. Oceniajac osiagalny pulap samochodowy
dla Polski, przy stworzeniu odpowiednich warun-
kéw, na 45000 samochodéw, otrzymaliby$my od-
powiedni pulap motocyklowy, wyrazajacy sie cy-
fra okolo 15000 motocykli. Cyfra ta okreslilibys-
my ogélna pojemnosé¢ polskiego rynku motocyklo-
wego przy istnieniu takich warunkéw, ktére po-
zwolilyby na powigkszenie liczby samochodéw do
45 000.

Na pytanie, jaka jest teoretyczna pojemno ¢
roczna rynku na motocykle, moze nam daé¢ od-
powiedZz zbadanie dotychczasowego tempa wzro-
stu naszego taboru motocyklowego. Rys. 3 ilustru-
je wzrost liczby zarejestrowanych motocykli w
ostatniem 5-leciu 1929-1934 (linja ciagta). Widzi-
my zefi, ze ilo$¢ motocykli w okresie tych 5-ciu
lat wzrosla prawie o 100%, t. j. o ok. 4 000 sztuk,
co dawaloby jako sredni przyrost roczny 800 mo-
tocykli. W rzeczywistosci jednak tempo przyrostu
ulegato silnym wahaniom, wykazujac pewna de-
presje w latach zalamania 1931—1933 i pewna po-
prawe w r. 1934, kiedy przyrost za I-sze pétrocze
wyniést 244 szt.

Statystyka przyrostu rejestrowanych motocykli
nie daje jeszcze catkowitego obrazu, ile motocy-
kli rynek pochlonal istotnie, gdyz nie uwzglednia
ona, jaka ilo§¢ maszyn w tym czasie zostala wy-
cofana z ruchu ze wzgledu na calkowite lub cze-
sciowe zuzycie i zastapiona nowemi, Cyfra ta daje
si¢ jednak z duza dokladnoscia ustali¢, jezgli wyj-
dziemy z zalozenia, ze $redni czas uzytkowania
motocykla turystycznego w naszych warunkach
drogowych nie przekroczy 8-miu lat. Na obstugg
wymiany istniejacego taboru 8 600 motocykli po-
trzebujemy wigc rocznie srednio okolo 1100 no-
wych motocykli. O ileby wiec w ciagu 8-miu lat
najblizszych przyrost naszego taboru motocyklo-
wego odbywat si¢ w tempie dotychczasowem, t. j.

tak, jak w ciggu ostatnich 5-ciu lat, i wynosit
§rednio okolo 800 maszyn rocznie, to przypusz-
czalny stan nasycenia rynku, wyrazajacy sie cyfra
15000 motocykli, zostalby w tym okresie czasu
osiagniety i roczne zapotrzebowanie rynku pol-
skiego wynositoby ok. 2 000 motocykli, t. j. 800
przyrostu normalnego i 1 100 na wymiane.

Po osiggnigciu stanu nasycenia, o ileby dalszy
przyrost zostal zahamowany, pojemnos$¢ rynku po-
zostalaby i nadal okolo 2 000 motocykli, gdyz ty-
le nowych maszyn potrzeba byloby na wymiane
zuzytych dla utrzymania stanu posiadania 15000
motocykli. Rachunek ten mozemy jeszcze spraw-
dzi¢ przez poréwnanie statystyki wwozu motocy-
kli w ostatnich 5 latach 1928—1933. Rys. 3, na
ktérym wskazane sg dane dotyczace wagi (w kwin-
talach) wwiezionych motocykli w tym okresie (li-
nja przerywana), potwierdza, ze w tym czasie ry-
nek polski konsumowat sSrednio okoto 2000 moto-
cykli rocznie.
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Rys. 3. Ilosé motocykli w Polsce (1928—1934 r.), ich import

ogélny i import ze Stanéw Zjedn. (w kwintalach).

Tu nalezy zauwazyé, Ze rynek prywatny zaopa-
truje sie dotychczas wylacznie w motocykle za-
graniczne, gdyz produkcji krajowej niema, a wy-
rabiane od paru lat w P. Z, Inz. motocykle CWS
o pojemnosci 1000 cm?® zakupywane sa wylacznie
przez wojsko, policje i t. p. 1 na rynku prywat-
nym, ze wzgledu na zbyt wielki litraz 1 wysoka ce-
ne, zadnej roli nie odgrywaja. Krzywa, przedsta-
wiajaca wwéz motocykli, jak si¢ tego nalezalo
spodziewaé, wykazuje silne wahania, a rozpigtosé
tych wahan jest nieco wigksza miz krzywej, ilu-
strujacej rejestracje motocykli. Ze statystyki tej
widaé, ze catkowity przywéz wyniést ogétem
16 656 kwintali, wartosci okoto 20 miljonéw zlo-
tych, z czego wwieziono ze Stanéw Zjednoczonych
A. P. 2164 kwintali (linja kropkowana). Analiza
statystyki importowej prowadzi do nastepujacych
wnioskéw:

1-0: import amerykariski reprezentuje prawie
wylacznie motocykle Harley-Davidson i Indian o
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litrazu 1 000 i 1 200 cm?, a tylko w matej ilosci mo-
tocykle 750 cm’ i mniej. Nie bedziemy dalecy od
rzeczywistoéci, gdy przyjmiemy, ze 75% caltego
amerykanskiego importu odnosi si¢ do motocykli
ciezkich, o pojemnosci 1 litra, za§ 25% przypada
na maszyny 500 cm® Daje to nam okraglo 1650
kwintali maszyn litrowych i 500 kwintali ponizej
litra.

2-0: motocykle pochodzenia europejskiego pra-
wie wylacznie reprezentujg litraz 500 i 350 cm®,
typ za$ ,litréwki’ w imporcie europejskim nie
odgrywa zadnej roli. Mozemy wigc przyjaé, ze re-
szta importy, t. j. okoto 15000 kwintali, reprezen-
tuje wylacznie motocykle o litrazu s$rednim, t. j.
500 cm® i w niewielkiej ilosci 350 cm?®. Jezeli
uwzglednimy, Ze przecietna waga takiego moto-
cykla wynosi okolo 160 kg, t. j. 1,6 kwintala, zas
litréwki 300 kg, to otrzymamy, ze do Polski wwie-
ziono w ciggu ostatnich 5-ciu lat okoto 10 000 mo-
tocykli $redniego litrazu (t. j. 500 cm® i 350 cm’)
oraz 550 motocykli o pojemnosci 1000 cm?®. Daje
to jako $rednia cylre rocznego spozycia okolo
2000 motocykli pojemnosei 500 i 350 c¢cm® i 110
motocykli pojemnosci 1000 cm®. Cyfra ta, jak wi-
dzimy, zgadza si¢ z poprzednio wyprowadzona,
mozemy wigc jg przyjaé, jako najbardziej prawdo-
podobna. Daje ona nam jeszcze jedna cenna wska-
zowke co do charakteru zapotrzebowania rynku.
Widaé z niej wyraznie, ze rynek prywatny konsu-
muje wylacznie motocykle typu europejskiego o
litrazu od pét litra wdét, a zaledwie okolo 5% za-
potrzebowania wynosza maszyny typu ciezkiego,
o pojemnosci 1000 cm® i wyze;j.

Wszystkie te rozwazania nie przesadzaja by-
najmniej, Zze w latach najblizszych sytuacja na pol-
skim rynku motocyklowym bedzie sie musiata
uktada¢ w ramach, jakie jej zakreslaja przypusz-
czalne cyfry pojemnosci rocznej i ogélnej. Jest
wigcej niz pewne, ze panujaca depresja gospodar-
cza wywola znaczne odchylenia od naszych prze-
widywarn, jednakie nie umniejsza to mozliwosci
rozwoju w latach nastepnych i pozwala podejs¢
w spos6b bardziej realny do zagadnienia krajowej
produkcji motocykli. Jest przeto wskazane uswia-
domienie sobie, jaka gospodarcza i techniczna
warto§¢ przedstawia teoretyczna pojemnos$é ryn-
ku 2 000 motocykli rocznie.

Jezeli chodzi o wartoéé pieniezna, to pozycja
2 000 motocykli, po doliczeniu koniecznego osprze-
tu, przyczepek i t. d., reprezentuje kwote okoto 6
miljonéw zlotych. Znaczenie rzeczywiste tej cyfry
wzrasta, gdy uwzglednimy, ze powieksza sie ona
o koszty srodkéw pednych, konserwacji, remontu
i eksploatacji, wreszcie o te wszystkie wartosci
gospodarcze, jakie daje wzmozenie ruchu turysty-
cznego i przys$pieszenie komunikacji. Dla naszego
bilansu handlowego, jako pozycja importu, jest
ona dotychczas pozycja catkowicieujemna.

Technikéw interesuje ta kwestja przedewszyst-
kiem z punktu widzenia mozliwosci produkcyj-
nych. Jednakzie do wyciggniecia jakich§ miarodaj-
nych wnioskéw konieczne jest choéby pobiezne
zapoznanie si¢ ze stanem i organizacja przemystu
motocyklowego w tych krajach, ktére w tej dzie-
dzinie przoduja,.
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Przemyst motocyklowy zagranica,

W przeciwiedstwie do przemystu samochodo-
wego, ktérego najpotezniejszym przedstawicielem
jest Ameryka, przemyst motocyklowy rozwinat sie
przedewszystkiem w Europie, ktéra wytwarza
zgora 90% produkecji swiatowej i skupia prawie
caty motocyklowy tabor swiata. Krajami, bedace-
mi gléwnymi wytwércami motocykli, sa Anglia,
Niemcy i Francja; poza tem produkcja ta istnieje
rowniez we Whoszech, Belgji, Szwajcariji, Szwecji,
Czechostowacji i Austrji. Przodujace stanowisko
zajmuje dotad Anglja, bedaca tez gtéwnym ekspor-
terem $wiatowym motocykli. W zalaczonej tabeli
III podane sa cyfry, dotyczace wytwérczosci §wia-

TABELA IL
Swiatowa wytwoérczoéé motocykli.

Tloéé motocykli w Europie w r. 1927 . . . . . . 1373 046
» » » o= wr 1932 .. ... 2345918
Produkcja $wiatowa motocykli w r. 1928 . . 508 690
» » » wr 1933 . . .. 182 186

- Anglja . . . . . .. 58 100 Eksport 17725
e Niemecy . . . . . . 52707 - 2006
o Francja. . . . . . . 36 307 ” 1651
p=pse Wtochy . . . . . . 12500 " 200
g2 Belgia . . . - . . - 5500 . 1222
o Szwajcarja . . . . . 3000 » 154
g Szwecja - . . . . . 1395 3 150
2 Czechoslowacja . . . 2700 ,, 14
o Wegry . - - . . . . 20%) 5 —
a9 Ameryka . . . . . . 7377 » 2309

") W 1928 r. — 600 szt.

towej w latach 1928 i 1933, z ktérych widag, ze
potaczona produkcja Anglji, Niemiec i Francji sta-
nowi okolo 80% produkcji swiatowej motocykli w
r 1933, podczas gdy udzial Ameryki wynosi nie-
spelna 5%. Zaznacza si¢ wyrazny spadek pro-
dukcji $wiatowej (o okolo 60%) w poréwaniu z
r. 1928, w ktérym cyfra ta wynosita 508 690, wobec
182 186 w r. 1933. Powody tego spadku sa wielo-
rakie i analiza ich zaprowadzitaby nas za daleko.
Wspomnimy tylko, Ze — oprécz przyczyn natury
0g6lnej, jak powszechne zatamanie produkciji, wy-
wolane kryzysem swiatowym, — decydujaca rolg
odegrata tu konkurencja przemystu samochodowe-
go, ktérego nadmierny rozwéj w ostatnich latach
wywotal olbrzymi spadek cen i udostepnil naby-
cie taniego i ekanomicznego samochodu w cenie
niewiele przewyzszajacej cene motocykla z przy-
czepka. Szczegélnie silnie zaznaczyl sie spadek
cen samochodéw w Ameryce, gdzie skutkiem tego
produkcja motocykli wyraznie zanika i stopniowo
sie likwiduje. W ubozszej Europie daje sig zaob-
serwowaé w r. 1934 nieznaczna poprawa na tem
polu, szczegélnie w Niemczech, ktére zdecydowa-
nie wysuwaja sie na czolo $wiatowego przemystu
motocyklowego (produkcja w I pétroczu 1934 r.—
51 632 motocykli — osiagneta nieomal cyfre cal-
kowitej zeszlorocznej, t. j. 52 707 szt.). W Anglji
wzrost ten wyraza sie zwyzka okoto 15% w pier-
wszem pélroczu 1934, chociaz obserwujemy tu
réwnoczes$nie wyrazne uprzywilejowanie motocy-
kli tréjkotowych, t. j. trikaréw, na niekorzys¢ nor-
malnych dwukolowych. Powyzsze cyfry nie daja
jeszcze pelnego obrazu, wystarcza jednak, aby
méc wyrobié sobie pojecie o wielkosciach, z jakie-
mi mamy tu do czynienia.

Réwniez bardzo ciekawe sa cyfry dotyczace
eksportu, z ktoérych widaé, ze czolowym eksporte-
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rem jest Anglja, wywozaca 17 725 motocykli, wo-
bec 2 006 wywozonych z Niemiec, 1652 — z Fran-
cji 1 1222 — z Belgji. Pozostale kraje zadnej roli
w eksporcie nie odgrywaja. Eksport amerykariski
jest tez niewielki, gdyz wynosi zaledwie 2 309 szt.

W oswietleniu tych cyir staje sie jasnem, Ze pol-
ski rynek, o mozliwosci konsumpcji 2 000 moto-
cykli, jest niewatpliwie interesujacym terenem dla
ekspansji przemystu zagranicznego, zwlaszcza na
tle specylicznej struktury i organizacji tego prze-
mystu.

Podstaws organizacji europejskiego przemystu
motocyklowego, a zwlaszcza angielskiego i nie-
mieckiego, jest zasada, ze fabryki, wypuszczajace
na rynek produkt koricowy, t. j. motocykl, nie wy-
twarzaja u siebie wszystkich jego czesci sktado-
wych, lecz korzystaja w jaknajwiekszym zakresie
ze wspolpracy wytwérni pomocniczych, wyspecja-
lizowanych w produkcji poszczegélnych czesci lub
zespoléow (np. silnikéw i skrzynek biegéw). Fab-
ryki pomocnicze sa w wiekszosci wypadkéw wy-
tworcami ponadto i innych artykuléw, czesto tyl-
ko pokrewnych pod wzgledem przeznaczenia lub
metod fabrykacji. Wiasciwe wytwoérnie motocykli
wyrabiaja tylko te czesci, ktérych produkcja im
sie oplaca lub ktére sa chronione przez patenty i
licencje. Zresztg i tu positkuja si¢ one w najszer-
szym zakresie poélfabrykatami, ktére podlegaja w
wytwoérni tylko koricowej obrébce. Jedynie bardzo
nieliczne fabryki, wielkie i dobrze zainwestowane,
moga sobie pozwoli¢ na bardziej kosztowng samo-
wystarczalnosé. Taka organizacja zapewnia prze-
myslowi motocyklowemu wielks elastycznosé —
moznoé¢ szybkiego dostosowania sie do konjunk-
tury i zmiennych zapotrzebowan rynku, podlega-
jacego szczegolnie silnym fluktuacjom i — réwno-
czesnie — pozwala na wytwarzanie z zyskiem sto-
sunkowo duzej ilosci typéw i modeli nawet w nie-
wielkich serjach. O wielkosci wytwarzanych se-
ryj najlepiej zorjentuja nas nastepujace cyfry. An-
gielski przemyst motocyklowy liczy ogélem okolo
50 wytwérni, wypuszczajacych motocykle pod
wlasna marka. Kazda z tych wytwérni produkuje
conajmniej 3, zwykle 5, a nawet 8—10 r6znych ty-
p6w motocykli o pojemnosci 500, 350, 250 cm® i po-
nizej. Daje to, jako cyfre $rednia, conajmniej 4
typy na kazda wytwornie i 200 na caty przemyst
angielski. Przy ogélnej produkcji 59 000 maszyn,
przecietna wielkosé serji jednego typu motocykla
wyniesie okolo 300 sztuk.

Podobnie sprawa przedstawia sie i w Niemczech.
Istnieje tam okolo 36 wazniejszych marek moto-
cykli, co w sumie daje okolo 150 réznych typow
i na ogdlng cyfre produkeji 52 000 motocykli prze-
cietna wielko$é serji nie przekracza 350 maszyn
jednego typu. Oczywista, ze cyfry te sa tylko or-
jentacyjne i w rzeczywistosci wykazujg znaczne
odchylenia, zar6wno w jedna, jak i w druga stro-
ne. Znane sa bowiem fabryki (jak Rudge, BSA,
NSU, DKW), wytwarzajace serje po 2000 moto-
cykli i wiecej, ale obok nich istnieja i mniejsze
wytwérnie, a raczej juz montownie, utrzymujace
sie od szeregu lat na rynku, w ktérych serje nie
przekraczaja 200 sztuk.

Taki stan rzeczy mozliwy jest tylko dzieki te-
mu, ze, jak juz wspomnielismy, przemyst angielski
i niemiecki zorganizowany jest na zdrowych zasa-

dach jaknajdalej idacego zrézniczkowania
produkcijii opiera sig na kooperacji wy-
specjalizowanych w wyrobie poszczegélnych ele-
mentéw i zespoléw wytwérni. Zapewniona w ten
spos6b cigglosé i jednostajnosé produkeji pozwala
pracowad z zyskiem i znizyé ceny do poziomu moz-
liwosci klienta. Wspomnieé wypada, Zze w Angliji
wiekszosé motocykli montowana jest z silnikami
jednej z trzech czolowych fabryk silnikéw: Jap,
Python i Villiers i ze skrzynkami biegéw Burman,
w Niemczech za§ dominujacym typem silnika mo-
tocyklowego jest silnik, budowany wedtug licencji
inz. Kiichena.

Rynek polski

W odniesieniu do rynku polskiego, przytoczone
cyiry i uwagi nabieraja szczegdlnej wymowy i,
cho¢ wyczerpujg zaledwie w malej czesci poruszo-
ny temat, jednak pozwalajg na wyciggniecie pew-
nych wnioskéw, mogacych stanowi¢ cennag wska-
z6wke dla racjonalnego ujecia dalszych posunieé
w dziedzinie polityki i gospodarki motocyklowej
w Polsce.

Poréwnujac pojemnosé naszego rynku, wyra-
7ajaca sie Sredniem zapotrzebowaniem rocznem
okolo 2000 motocykli, z cyframi ilustrujacemi
przecietna wytwoérczosé fabryk zagranicznych,
gdzie wielkosci budowanych seryj motocykli jed-
nego typu wahajg sie w granicach od 300 do 1000
sztuk rocznie, mozemy wyrazi¢ przekonanie, Ze
polski rynek motocyklowy juz dzi§ przedstawia,
choé¢ chwilowo skromne, ale tem niemniej realne
mozliwosci dla powstania i rozbudowy krajowego
przemystu motocyklowego. Niema bowiem powo-
du do przypuszczenia, aby produkcja, ktéra zagra-
nica, rentuje sie, jak widaé, nawet przy mniejszych
serjach wytwoérczych, nie mogla sie rozwinaé i u
nas, majac konkretne widoki zbytu i moznosé uzy-
skania mniejszej lub wigkszej premji w postaci cet
wwozowych na motocykle zagraniczne. Powstaje
wiec pytanie, czemuz do tej pory produkcja ta nie
powstala, zwlaszcza jezeli uprzytomnimy sobie
takt, ze od szeregu lat import motocykli z zagra-
nicy jest znacznie ograniczony przez kontyngenty
wwozowe, a od roku zgéra, dzieki wejsciu w zycie
nowej taryfy celnej z wysokiemi clami ochronne-
mi, rynek polski byt w rzeczywistosci catkowicie
niedostepny dla importu. Nasuwa sie sila rzeczy
podejrzenie, ze albo uruchomienie tej produkciji
jest niemozliwe ze wzgledéw czysto technicznych
i fabrykacyjnych, albo tez, ze produkcja ta nie
przedstawia si¢ do$é rentownie dla kapitalu pry-
watnego.

Jezeli chodzi o rozstrzygnigcie watpliwosci, czy
produkcja ta jest u nas technicznie mozliwa — od-
powiedZ moze byé tylko jedna: pozytywna, czego
dowodem jest produkcja motocykli w Parstwo-
wych Zakladach Inzynierji. Obecny stan naszej
techniki hutniczej i odlewniczej pozwala nam w
zupelnosci zaspokoié potrzeby przemystu motocy-
klowego w zakresie niezbednych surowcéw, odle-
woéw i pétfabrykatéw. Mamy rozwijajacy sie prze-
myst gumowy, posiadamy caly szereg wytworni
metalowo-przetwérczych, ktére od szeregu lat
wspolpracuja z przemystem wojennym i samocho-
dowym i moga stanowié doskonala baze rozwojo-
wa, dla przemystu motocyklowego. W chwili obec-
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nej wszystkie elementy konstrukcyjne motocykla,
z wyjatkiem pewnych czesci instalacji oswietlenio-
wo-zaplonowej, gaznika i tozysk, moga by¢ wyra-
biane w kraju, przyczem nalezy sie spodziewad,
ze z rozwojem motoryzacji powstang w kraju wy-
twérnie i tych artykulow.

Pozostawalaby wiegc jedynie do rozwiazania
strona konstrukcyjna zagadnienia i kalkulacja ko-
sztéw wytwoérczych. Nie sadzimy, aby plerwsza
nastreczata wieksze trudnoéci. Posiadamy juz dzi-
siaj wielu zdolnych konstruktoré6w motocyklo-
wych, czego dowodem sg nastepujace motocykle
konstrukcji polskiej: CWS m-111, o litrazu 1000
cm?®, CWS—RT i CWS—RS — 500 i 600 cm?®, mo-
tocykl MS — 500 cm® konstrukeji Szwajcera i Man-
delota, gérnozaworowy z napedem kardanowym,
,,Orle” — 350 cm® i bardzo ciekawy 350 cm® dwu-
suw MK pomystu mjr. Karpowskiego. Rozwiaza-
nia te, jezeli nawet wykazuja tu i 6wdzie pewne
braki, swiadcza wyraznie o mozliwosci znalezienia
najwlasciwszej dla naszych warunkéw drogowych
i eksploatacyjnych konstrukeji motocykla pol-
skiego.

Znacznie wiecej trudnosci do pokonania przed-
stawia sprawa obnizenia kosztéw wytwérczych
i ostatecznej ceny. Tu, niestety, wobec wysokich
kosztéw surowcéw krajowych, bedziemy jeszcze
dlugo drozsi od zagranicy. Jednakie réznica w ce-
nie nie powinna byé¢ tak wielka, aby miala zade-
cydowaé o zupelnej niemoznosci uruchomienia
tej produkcji. Zataczona tabela IV cen motocykli

TABELA IV.

Zestawienie cen motocykli
przodujacych marek angielskich i niemieckich-

Cena Cena
Anglja Niemecy
Funty | Zlote Marki | Ztote

' | AJS 41 1050 | Ardie 995 | 2 100
o | BSA 51 | 1350| NSU 995 | 2100
% | Douglas 42,5 | 1100] DKW 850 | 1800
& | Norton 53 | 1400| Triumph 795| 1700
" AJS 56 1475| BMW 1140 | 2400
s | BSA 57 1500} DKW 995 | 2 100
g | Douglas 54 1425| NSU 995 2 100
e | Norton 62 1600| Zundapp 1250 | 2650
~ | Rudge 63,5 | 1650| Victoria 1190 | 2500

Motocykl francuski ,,Terrot®:
typ 350 cm® — cena . . . . . . . . fr. 3650 = zt 1275
» 500 ,, 6 5 iemosow oG » 5650 =, 1975
Motocykl BSA typ 500 cm®*—w Niemczechmk. 1340 = , 2700
” A‘JS » 500 » » 2 1 250 = » 2500

angielskich i niemieckich dowodzi, ze przecietna
cena turystycznego motocykla o pojemnosci 500
cm® na rynku wewnetrznym waha sie od 2 000 do
2500 zl. Kalkulacja wstepna, jaka przeprowadzita
grupa zainteresowanych wytwérni pomocniczych,
wykazala, e istnieje u nas mozliwo$é produkowa-
nia motocykli tego typu po cenie wlasnej zt. 2 200
— 2 300, co datoby efektywna cen¢ rynkows okoto
z1. 2700. Wedlug stawek celnych, przewidzianych
dla motocykli w traktacie handlowym angielsko-
polskim, cto od motocykla tej klasy wyniesie obec-
nie okoto 400 zl., co lacznie z kosztem opakowa-
nia, transportu, asekuracji i t. d. oraz zyskiem od-
sprzedawcy da, jako cene ostatecza na naszym
rynku, zt. 2 300 — 2 500 za motocykl angielski typu
turystycznego o pojemnosci 500 cm®. Konieczna
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wiec bylaby poczatkowo pewna premja dla moto-
cykli krajowych, aby wyréwna¢ réznice ceny w
stosunku do wyrobu importowanego.

Podstawowym jednak warunkiem produkciji
krajowej jest mozno$¢ wyjscia z poczatkowej serji
500 sztuk. I tu lezy cala trudnos$é zagadnienia,
Przemysl prywatny jest w stanie sfinansowaé ko-
szty produkcji takiej cerji, nie starcza mu jednak
srodkéw na dalsze finansowanie sprzedazy wy-
produkowanej serji. Trzeba bowiem wzia¢ pod
uwage, ze wykonanie pierwszej serji 500 motocy-
kli wymaga odpowiedniego przygotowania i po-
trwa conajmniej péltora roku, na wprowadzenie
za$ na rynek i sprzedaz tej ilosci trzeba doliczyé
drugie tyle, a nawet wigcej, jezeli si¢ uwzgledni,
ze nieznany fabrykat bedzie wymagal odpowied-
niej reklamy i propagandy oraz zastosowania ulg
kredytowych przy zaptacie. Wszystko to pociag-
nie za soba unieruchomienie kapitatu na okres co-
najmniej 3—4 lat, co przekracza obecne mozliwo-
$ci finansowe przemystu prywatnego. Jakiez wiec
byloby rozwigzanie tego problemu? Nasuwaja sie
te dwie mozliwosci:

1) sfinansowanie sprzedazy pierwszej serji w
drodze przejecia tej sprzedazy przez kapital kra-
jowy czy banki, czy tez przez zakup calej serji
przez instytucje padstwowe, oczywista na podsta-
wie rozpisania konkursu;

2) rozpoczecie produkeji poczatkowo przez mon-
taz motocykli zagranicznych, ze stopniowem
przej$ciem na wytwoérczosé krajows, na podstawie
zgory opracowanego programu. Droga ta, chociaz
najlatwiejsza, nie wydaje sie specjalnie wskazana,
¢gdyz mija sie¢ z celem zasadniczym, jakim jest
przedewszystkiem planowa rozbudowa przemystu
pomocniczego, i ponadto polaczona jest z tem ry-
zyskiem, jakie zawsze wigze si¢ z koncepcja mon-
towni, Chyba ze montownia taka nie bytaby za-
graniczna, ale krajowa, t. j. zorganizowana przez
ktoras z krajowych wytwoérni, wyrabiajaca juz
dzi§ elementy pokrewne produkcji motocyklo-
wej. Sprawa ta wymagataby odpowiedniego opra-
cowania ulg celnych na czesci i zespoly, wwozo-
ne poczatkowo z zagranicy. Jednak, jak juz za-
znaczylismy, jest to péjscie po linji najmniejszego
oporu i w obecnych warunkach mijatoby si¢ z
gléwnem zalozeniem — wyzyskania w pelni
wszystkich mozliwosci przemystu krajowego.

Whnioski

Reasumujac nasze rozwazania, moznaby je ujac
w nastepujgce wnioski:

1) Jednym z warunkéw oplacalnosci fabryki sa-
mochodéw w Polsce, wytwarzajacej z zyskiem na
rynek prywatny, jest nalezyta rozbudowa prze-
mystu pomocniczego.

2) Warunkiem koniecznym rozbudowy przemy-
slu pomocniczego jest istnienie krajowej wytwor-
czosci samochodowej, a przedewszystkiem posia-
danie licznego i stale wzrastajacego taboru samo-
chodowego, ktéry w sposéb ciggly méglby byé
przez ten przemyst obstugiwany. W obecnym ukia-
dzie stosunkéw nasycenie zdemotoryzowanego
rynku moze byé w sposéb szybki osiagniete jedy-
nie droga importu samochodéw z zagranicy.

3) Aby import samochodowy dat mozliwie duze
korzysci z punktu widzenia rozbudowy wytwoérni
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pomocniczych, konieczne jest
WwozZowe;j:

a) o montownie krajowe z programem stopnio-
wego ich uprzemystowiania i zapewnienia
udzialu przemyslowi pomocniczemu w pro-
cesie wytworczym,

b) o umiarkowane cla i reglamentacje wwozu
czes$ci zamiennych i akcesorjow.

4) Stan polskiego rynku motocyklowego wyka-
zuje, ze istnieje realna mozliwo$é umieszczenia na
nim takiej ilosci motocykli, ktéra mogtaby zapew-
nié¢ oplacalnosé produkeji krajowej przy zachowa-
niu nastepujgcych warunkéw podstawowvych:

a) produkcja krajowa powinna byé¢ zorganizo-
wana na wzér przodujacego w tej dziedzinie
przemystu angielskiego, t. j. na zasadzie ko-
operacji szeregu wytwdrni pomocniczych,
wyrabiajacych elementy skladowe motocykla
obok innych artykutéw, ktére stanowia wia-
éciwy przedmiot ich wytwérczosci. W ten
sposéb uruchomienie produkeji w kraju moze
nastapi¢ stosunkowo szybko, bez potrzeby
angazowania wiekszych kapitaléw w inwe-
stycje i finansowanie produkcji i zapewniajac
réwnoczesnie mozliwie niskie koszty wy-
twoércze;

b) wytwérnie pomocnicze sa technicznie przygo-
towane do podjecia produkcji (nie sprzeda-
zy!). Wskazane byloby ulatwienie zapoczat-

oparcie polityki

Zagadnienie kierownictwa sprawami motoryzacji”

AGADNIENIE motoryzacji kraju jest tak do-
nioste, zaré6wno z punktu widzenia gospo-
darczego, jak i wojskowego, ze jego stan

nie moze byé pozostawiony samoczynnemu
ksztaltowaniu sie pod wplywem wielorakich
czynnikéw, jakie nan oddzialywaja, a wynikaja-
cych z dzialalnosci wladz padstwowych, organi-
zacyj spotecznych i inicjatywy prywatnej, sytua-
cji gospodarczej, konjunktury rynkowej i t. d.

Zagadnienie to wymaga — zwlaszcza w tym
stanie, w jakim sie Polska w tym wzgledzie zna-
lazta — troskliwej opieki i umiejetnego kierow-

nictwa przez czynniki najbardziej do tego powo-
tane. To tez nie jest ono i u nas puszczone sa-
mopas, lecz od dluzszego czasu jest ksztaltowane
przez rozmaite czynniki panistwowe. Skoro jed-
nak na dzisiejszem zebraniu méwimy o tem, jak
to donioste zagadnienie rozwigza¢ nalezy, to mu-
simy zwréci¢ uwage i na to, iz — poza wyborem
tej lub innej drogi rozwiazania trudnosci technicz-
nych, przemystowych i gospodarczych — trzeba
sie zastanowié takze i nad najbardziej wtla-
§ciwem ujeciem trwalego kierownictwa sprawa-
mi motoryzacji. Wlasciwe kierownictwo jest wszak-
ze pierwszym postulatem racjonalnej organizacji.
To tez pragniemy rzuci¢ tu parg mysli, ujmujacych
zagadnienie kierownictwa sprawami motoryzacji
w pewien plan, jak nam sie zdaje, zbudowany lo-
gicznie i celowo.

*) Referat wygloszony na Konferencji w sprawach mo-
toryzacji kraju, zorganizowanej przez SIMP dn. 5 mar-
car, b

kowania produkcji przez sfinansowanie przez
kapital krajowy sprzedazy poczatkowej serji
50 motocykli typu popularnego o pojemnosci
500 cm®.
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L' industrie auxiliaire pour la production automobile
et la production des motocycles
Résumé:

Aprés avoir décrit le développement de l'industrie dite
auxiliaire dans le pays industriels, et souligné son impor-
tance pour l'industrie automobile, l'auteur soccupe de l'in-
dustrie auxiliaire en Pologne. Il en donne une caractéristique
générale et rappelle son développement, surtout au cours
de la période du progrés de la motorisation du pays, amnsi
que ses possibilités présentes relatives & la capacité et
aux prix,

Dans la deuxiéme partie de son étude l'auteur passe au
probléme de la production des motocycles. Il examine
d'abord la capacité du marché polonais de ces voitures et
analyse la statistique de l'importation pour verifier le
chiffre prévu de capacité. Ensuite il s'occupe de la produc-
tion mondiale de motocycles, en donnant les chifires de
celle de plusieurs pays, en premier lieu de 'Angleterre, de
I'Allemagne et de la France, et en montrant l'organisatioa
de cette industrie en Angleterre et en Allemagne ou la
production est basée sur la vaste collaboration de nom-
breuses usines spécialisées.

A la fin l'auteur indique la possibilité d'organiser une
pareille industrie en Pologne, basée sur un marché d'une
capacité d'au moins 2 000 motocycles par an. Ne rencon-
trant aucune difficulté technique, cette production pour-
rait éire créée assez aisément, tandis qu il ne serait pas
facile d'éviter les difficultés financielles de la vente, sauf
un prix trés modéré du motocycle.

Inz. M. Gérski

Pierwszym postulatem racjonalnego kierownic-
twa jest utworzenie jednegogt6wnego odrod-
ka dyspozycyjnego. Jedli sprawa motory-
zacji kraju jest uznana za zagadnienie panstwo-
we, ktérem kierowaé musza centralne wladze
panistwowe, to 6w gltéwny osrodek dyspozycyjny
powstaé musi w lonie jednego z Ministerstw, kto-
re byloby najbardziej do tego powolane. Choé
wiec motoryzacja kraju sa zainteresowane w wy-
sokim stopniu zaréwno wiladze wojskowe, jak i
Ministerstwo, kierujagce $rodkami komunikacji,
jak dalej Ministerstwo, prowadzace polityke prze-
myslowo-handlowsa, jak wreszcie Skarb parstwa,
to jednak dla racjonalnego ujecia sprawy jej ster
musi byé zlozony w rece mozliwie jednego
oérodka dyspozycyjnego. Sprawami motoryzacji
nazywamy przytem zagadnienie nasycenia rynku
pojazdami i wszelkie ulatwienia rozwoju komuni-
kacji tym érodkiem przewozu. Pojazdy do celéw
specjalnych stanowia osobna grupe, ktéra musia-
laby byé oddana kompetencji organéw specjal-
nych.

Oddanie jednak spraw motoryzacyjnych wlasci-
wemu Ministerstwu i skupienie dyspozycji w tym
zakresie w jednym osrodku, korzystajacym ze
wspolpracy innych zainteresowanych, nie rozwia-
zaloby jeszcze w sposéb wilasciwy caloksztaltu
kierownictwa w tej dziedzinie. Podobnie bowiem
jak i w innych dziedzinach pracy panstwowej,
obok cial urzedowych, doniostg role spelniajg cia-
ta doradcze o charakterze spoteczno-fachowym,—
7e wymienie naprzyklad Rade Techniczna przy
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Ministerstwie Komunikacji, Komitet Taryfowy, w postaci nastepujacych, logicznie powiazanych

Komisje Przywozowa, Komitet Energetyczny i
wiele innych, — tak i tu obok owego urzedowe-
go osrodka dyspozycyjnego powinnaby byé utwo-
rzona placéwka doradcza, w postaci np.
Rady Motoryzacji Kraju, zlozonej z
przedstawicieli wladz, instytucyj spolecznych i
czynnika fachowego. Rada ta miataby prawo ini-
cjatywy, a do jej opinji moglyby sie wladze od-
wolywa¢, azeby posunigcia swe opieraé na jak
najbardziej wszechstronnem, fachowem i objek-
tywnem zbadaniu rzeczy.

Ustroj tego ciata mogiby byé¢ oparty na analogji
z istniejacemi tego rodzaju instytucjami doradcze-
mi do rozmaitych spraw fachowych, naprzyktad
na ustroju wspomnianego wyzej PKEn, utworzo-
nego na podstawie rozporzadzenia Rady Minist-
réw z dn. 2.VI. 1926 r. Projektowana Rada skta-
dalaby sie wigc z odpowiedniej ilosci przedstawi-
cieli zainteresowanych Ministerstw, pod przewod-
nictwem osoby powolanej przez odpowiedniego
Ministra z posréd dzialaczy na polu technicznem
lub przemystowem, oraz z takiejz ilosci o0séb z
poza Ministerstw, ktére reprezentowalyby swiat
naukowy, techniczny i przemystowy, a bylyby
powolywane przez odpowiednie organizacje fa-
chowe, instytucje naukowe, zwiazki samorzadowe
i t. p. Nadto na obrady Rady mogltyby byé powo-
lywane — w razie potrzeby — z glosem dorad-
czym osoby, zaproszone przez Ministra lub przez
Przewodniczacego Rady.

Cialo takie mogloby oddaé¢ duze przystugi przez
glebsza analize wazniejszych posunieé i przez ich
popularyzacje, dzigki wciagnieciu do wspélpracy
przidstawicieli organizacyj fachowych i spotecz-
nych.

Rada Motoryzacji Kraju mogtaby jednak rozwi-
naé jedynie dzialalnosé scisle doradcza. Tymcza-
sem nieustanny rozwéj srodké6w motoryzacji wy-
suwa wcigZz nowe aktualne zagadnienia natury
technicznej, zwigzane z budowa i eksploatacja
pojazdéw. Zagadnienia te powinny byé¢ w odpo-
wiedni sposéb przez odpowiednich ludzi badane
i rozwigzywane. Wymaga to m. in. zorganizowa-
nia odpowiedniej placéwki techniczno-
badawczej, o charakterze naukowo-spotecz-
nym. Rada Motoryzacji moglaby takiej placéwce
przekazaé niejedno zagadnienie do szczegélowe-
go zbadania, Instytucja ta moglaby poza tem za-
ja¢ sie dziafalnoscia wydawnicza, popularyzator-
ska i t. d., podejmujac wydawnictwa, organizujac
wyktady, kursy, pokazy i t. p. przedsiewziecia.
Taka placéwka — ktéra moglaby zainicjowaé Ra-
da Motoryzacji — nositaby nazwe np. Instytu-
tu Motoryzaciji.

Instytut, dla rozwiniecia dzialalnosci, musialby
rozporzadzaé¢ pewnemi funduszami, na ktére zlo-
Zy¢ sie powinny:

a) dotacje pafstwowe i samorzadowe,

b) subsydja instytucyj i oséb prywatnych, daro-
wizny i zapisy,

c) oplaty za dokonane badania, dochody z wy-
dawnictw, wykladéw, kurséw, pokazéw i in.
przedsiewzigé Instytutu.

W ten sposéb caloksztalt organizacji kierow-
nictwa sprawami motoryzacji przedstawialby sie
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ze sobg elementéw:

1) osrodka dyspozycyjnego, skupiajacego w jed-
nem miejscu dyrektywy w zakresie motoryzaciji
i stanowiacego podstawe budowy schematu orga-
nizacyjnego;

2) ciata doradczego i opinjodawczego,
stajacego ze wspdlpracy
i spotecznego;

3) organu badawczego, opracowujacego facho-
wo konkretne zagadnienia techniczno-eksploata-
cyjne.

Whnioski

T ezy wiec referatu niniejszego obejmuja na-
stepujace punkty:

1) Sprawy motoryzacji kraju powinny by¢ sku- .
pione mozliwie w jednym osrodku dyspozycyjnym,
zwigzanym z jednem z Ministerstw.

2) Powolany do kierownictwa sprawami moto-
ryzacji osrodek dyspozycyjny powinien posiadaé
cialo doradcze w postaci np. Rady Motory-
zacji Kraju, utworzonej z przedstawicieli
wtadz i instytucyj spolecznych, zainteresowanych
zagadnieniem motoryzacji.

3) Rada zainicjowalaby utworzenie Instytu-
tu Motoryzacji Kraju, jako placéwki na-
ukowo-spotecznej, ktérej zadaniem byloby opra-
cowywanie konkretnych zagadnied z zakresu bu-
dowy i eksploatacji samochodéw na zlecenie badz
Rzadu, badz innych czynnikéw.

Instytut Motoryzacji Kraju winien mieé osobo-
wos$é prawna, aby mial moznosé posiadaé, naby-
waé i zbywaé wszelkiego rodzaju majatki, przyj-
mowa¢é zapisy, dokonywaé czynnosci prawnych.

Fundusze Instytutu powstatyby z:

a) subwencyj panistwowych i samorzadowych,

b) subsydjéw instytucyj i oséb prywatnych, da-
rowizn, zapiséw i ofiar,

c) optat za dokonane badania oraz dochodéw
z wydawnictw, odczytéw, wykladéw, kurséw, po-
kazéw i innych przedsiewzieé¢ Instytutu.

korzy-
czynnika fachowego

[ X X ]
Le probléme

de la direction de la motorisation du pays
Résumé:

L'auteur exprime l'opinion que les problémes de la mo-
torisation du pays devraient &tre dirigés par un office
gouvernemental auprés d'un des Ministéres, et qu'a c6té
de cet office central devrait étre organisé un Conseil con-
stitué des délégués du gouvernement, des Institutions scien-
tifiques, des Sociétés techniques, ainsi que des corporations
industrielles et muncipales.

Le Conseil créerait un Institut de Motorisation pour les
recherches sur les problémes techniques de la construction
et de l'exploitation des voitures automobiles.
Y T

NOWE WYDAWNICTWA

Lwowskie Czasopismo Lotnicze ukazslo sie jako osobna pu-
blikacja nieperjodyczna, oznaczona Nr, 7, gdyz numera-
cje zeszytéw wprowadzono liczac od powstania tego
wydawnictwa,

Zagadnienia spoleczne a kryzys gospodarczy. Sprawozdanie
Dyrektora Miedzynarodowego Biura Pracy, zlozone
XVIII Sesji Miedz., Konferencji Pracy. Nakl. ksieg.
Hoesicka. Warszawa 1935,

Wyniki bilansowe a rzeczywiste przedsigbiorstw pafstwo-
wych w Polsce. T. Bernadzikiewicz Str. 115
Nakl. T-wa Wyd. Mlodych Prawnikéw i Ekonomistéw.
Warszawa 1935.
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Stalowe materjaly krajowe do budowy samochodéw »

EMAT mego referatu jest bardzo obszerny.
Wobec tego pozwalam sobie podaé raczej
pewien wstep do dyskusji.

Bynajmniej nie wszystkie czesci konstrukeyj sa-
mochodowych wymagaja wysokokwalifikowanych
gatunkéw stali. Wiele czesci samochodu wykonu-
je drugorzedna sluzbe, to tez stosuje sie na nie z
powodzeniem zwykle handlowe gatunki zZelaza
i stali; sa to np. czesci nadwozia, karoserji, btot-
niki i w. in. Natomiast do wyrobu wielu czesci sa-
mochodowych, pracujacych pod zmiennemi obcia-
zeniami, ulegajacych raptownym obcigzeniom,
§lizganiu i tarciu, sa poszukiwane specjalne ga-
tunki stali o wysokiej wytrwalosci (wytrzymatosci
na obciazenia przemienne), o wysokiej wisnosci
i o wysokiej odpornosci na zuzycie (osie, korbo-
wody, kota zebate, waly, dZwignie i t. p.).

Stal o wysokiej wytrwatosci, o wysokiej granicy
plynnosci pozwala konstruktorom na osiggniecie
poszukiwanego stopnia bezpieczerstwa, przy
mniejszym ciezarze konstrukcji; dobra wisnosé
gwarantuje dobra odporno$é na obcigzenia zmien-
ne i dynamiczne, za$§ czeséci slizgajace sie i ulega-
jace powierzchniowemu $cieraniu sie i zuzZyciu
moga byé utwardzane powierzchniowo zapomoca
cementacji weglem, wzgl. azotem, z nastepna ob-
rébka termiczna, co pozwoli na osiagniccie wiel-
kiej twardosci powierzchniowej, a jednoczesnie na
zachowanie ciggliwego jadra.

Krajowe huty stali szlachetnych (Baildon, Bato-
ry, Starachowice) wytapiaja w catosci lub w wiek-
szej czesci wszystkie wspomniane gatunki stali.

O ile niektére huty nie posiadaja obecnie tak
szerokiego planu produkcji, to w kazdym razie sa
odpowiednio nastawione i w razie uzyskania za-
moéwienia na odpowiedni gatunek — z latwoscia
dadza sobie rade.

Zdarzaja sie¢ wypadki, kiedy huty krajowe od-
mawiajg przyjecia zaméwierdn na pewne gatunki
stali na czesci konstrukcyj samochodowych. Przy-
czyny takiej odmowy sa rozne; poszukiwany gatu-
nek stali moze nie mieséci sie w ustalonym planie
produkecji, t. zn. nie odpowiada zadnemu z produ-
kowanych gatunkoéw stali. Pozatem fabryka samo-
chodowa czesto wymaga zbyt waskich tolerancyj
tak w skladzie chemicznym, jak i co do profilu;
zresztg profil moze byé bardzo skomplikowany.
Jednak najczesciej ilo§é zaméwionego gatunku
jest zbyt mata, tak ze zmiana walcéw w walcowni
nie oplaca sie. Ten ostatni czynnik ma najczesciej
decydujace znaczenie i w kazdym razie nie moze
byé podstawa do twierdzenia, ze huty krajowe nie
s w stanie wykonaé odpowiedniego gatunku ma-
terjatu.

Wielokrotna praktyka i obserwacje badawcze
udowodnity, ze tworzywo chromowo-niklowe jest
odpowiednie dla wielu najodpowiedzialniejszych
czeéci konstrukcyj samochodowych. Jednak po-
szukiwania tworzywa o jeszcze wyzszych zaletach

*) Referat wygloszony na VIII Zjezdzie Inz. Mechanikéw
Polskich.

Dr. Inz. I. Feszczenko-Czopiwski, SIMP, Huta Baildon

nie ustaja; walka idzie o kazdych parg kg/mm*
granicy plynnosci, granicy zmeczenia i wytrzyma-
tosci, lub o pare procent wydtuzenia i przeweze-
nia, nastepnie o pare mkg/cm*® udarnosci, czyli o
wieksza wisnosé tworzywa. Zdaje mi sie, Ze jest
to gléwna przyczyng nadmiernego przecigzenia
specylikacji stali stosowanych do konstrukcyj sa-
mochodowych.

Cata klasyfikacja stali uzywanych do konstruk-
cyj samochodowych uklada si¢ w znormalizowany
schemat stali weglistych i specjalnych, ulozony
przez ,,Society of Automotive Engineers”, czyli w
skrécie S. A, E., w ktérym za punkt wyjscia wzie-
to sktad chemiczny®). Pozatem moze byé ona
przedstawiona tez nieco inaczej, jak naprzyktad
podaje nastepujaca tabela:

Stale uzywane do
konstrukcyj

wyrobu czesci
samochodowych,

1. Zelazo handlowe.
II. Stale konstrukcyjne czysto wegliste:

1. do cementowania
2. do ulepszania termicznego.

III. Stale konstrukcyjne stopowe:

1. do cementowania:
a) niklowe
b) chromowe
c) niklowo-chromowe
d) wanadowe
e) chromowo-wanadowe
f} niklowo-molibdenowe,

2. do azotowania:
a) glinowe
b) chrom.-glinowo-molibdenowe.

3. do ulepszenia termicznego:
a) niklowe
b) chromowe
c) niklowo-chromowe
d) chromowo-wanadowe
e) chromowo-molibdenowe
f) niklowo-wanadowe
¢) niklowo-molibdenowe
h) niklowo-chromowo-wanadowe
i) miklowo-chromowo-molibdenowe
j) wanadowe.

IV. Stale specjalne:

do obrébki na automatach
na sprezyny

na kola zebate

na lozyska

na magnesy

. Na Zawory.

S

V. Stale nierdzewiejace:

1. ferrytyczne (chromowe)

2, austenityczne (chromowo-niklowe),
VI. Stale narzedziowe:

1. czysto wegliste
2. stopowe specjalne
3. szybkotnace.

VII. Druty do spawania.

Poszczegélne przyklady, dotyczace kazdej z wy-
mienionych wyzej grup i klas, znajdujg si¢ w na-
szem , Metaloznawstwie" t. II. Pozatem ulozylismy
te gatunki w nastepujaca tabele:

*) B. Hackiewicz. ,,Normalizacja stali niklowych i chro-
mowoniklowych w S, Z. A, P. Mechanik, 1931, str. 161-6.
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F ! i
% C 5 °yMn i %Si | %P oS
| i
Stale konstrukcyjne do nawe- | | l
glania | I
Czysto wegliste . . . . . . . . L. max. 0,17 | max. 0,6 max. 0,35 max. 0,04 max. 0,05
Stopowe: I | I |
a) niklowe . . . . . TR S T o o = I
b) chromowe . . . . . . . . 7 = o . . g 5 ,
¢) chromowo-niklowe . . . . . . ‘ » » ‘ »” » ‘ » » » » » » |
‘:‘ 2 » » »” :: :’
d) wanadowe . . . . . . Co T A I T D
e) chromowo-wanadowe . . . . . " . o . " N ” " " " |
f) niklowo-molibdenowe . . . . . " " o» ‘ - . N " » N |
Stale konstrukcyjne do azo- ; 0,15—0,25 | » 06 » 035 | » 0,04 » 005 1‘
towania 0,30—0,40 »  w | 5 - . " 5 . |
Stalle konstrukcyjne do ulep- 0,15—-0.25 0,3—0,6 ! » 035 » 0,04 » 004
szania termicznego: I 8138—3528 i gsg—gag | » » - » » » |
] — Uy | &) 5 | 3 » 2 » 2 I
Wegliste . . . . . . . . L 0,40—0,50 | 0,5-08 | " . . . . .
0,45—0,55 = 05—08 |, » » o
0,55—0,70 | 0,5-08 | L % . o ow |
0,70—0,90 0,5—0,8 ‘ 3 » » » > »”
Stapoties | o30-040  o0a—07 ., . .
a) niklowe ot tot l 0325‘—0’40 i 2 1‘ 2 » » ”» 2 ”
0,30 0,40 » ‘l o » » 5 » »
(| o020-035 0407 W s T s
b) chromowe . . . . . L 8’33;—8,32 | 0,5-0.8 2 . | - 5 s 3
[ 0145_0!55 : :: £ \ ” » » ”
l 0,25—0,40 0,4—0,7 s s | = 038 . 0,035
C) chromowo-niklowe . . . !l » » » » } » » » »
» E 2 2 » ‘ ” Ll » » l
d) chromowo-wanadowe . . . . . { gﬁzg—g’gg 8:?“8:2 » 040 » » » » |
>RV U £10 g V51 2 2 | » » ” )
e) chromowo-molibdenowe . . . . 0,25—0,40 0,5—0,8 . . | N . " . |
f) niklowo-wanadowe . . . . . . 0,25— 0,40 0,5—0,8 . 0,40 % , Y . " ‘
g) chromowo-nikl.-molibdenowe. . { g’ig_gagg g;g'—%g » » » ; | » » %
32T Uy 3d = U » £} £ » ” ” |
Stale do obrébki na automa- {|max. 0,16 0,6—0,8 " » 0,09 —-0,13 0,07—0,15
tach ! 0,15—0,25 0,6— 0,9 v max. 0,06 0,070,515
( 0,45—0,60 0,6—0,9 1,8—2,2 » 0,04 max. 0,04
; 0,40—0.50 | max. 0,4 0,8—1,0 5 - - 5
Stale spretvmene " 0,40—0,50 |  0,75—1,0 LA—13 | 5 . .
l 0,40 - 0,50 1,7—2.0 max. 0,30 = - » ,,
0535— 0;45 1:4—1;6 » 0530 | » ”» 9 R
Stale na tozyska . . . ... .. 0,90—1,10 | max. 0,3 max. 0,30 |, 0,025 . 0,025
0,65—0,80 » 0,25 » 0,25 » 0,02 » 0,018
Stale na magnesy. b 8:33:1:;3 8:3:3:2 » » :, ,: 4 :
0:90_1320 1,\0—3:5 EH) 2 £t} » » kd
[max. 0,10—0,20 | max. 0,5 max. 0,35 ok. 0,035 ok. 0,04
Stale na zawory. . . . 0,40—0,55 | ok. 0,6—0,7 2,5-3,5 o o » »
|  noo—150 | , 05 0,4—0.6 . . .
Stale niepaczace sie. . . . . . { 8:;8:?:88 &2:?1{5) ok. 0,30 | max. 0,025 max. 0,025
» » ‘ »” » » 2
Stale nierdzewiejace. . . . . . { g’ig - 8’%8 max. 8’2 max, g:gg \ » 0,030 » 0,030
tl —VUs, 2 3 » £} i ”» » » 2

Przytoczymy teraz przyklady stosowania wspo- wodzika biegéw; walu rozrzadczego; sworzni do
mnialtinych twor}zlyzv nahposzczegélne czesci kon- tlokéw i t. p.
strukcyj samochodowych: : ;

StaI}e weglistzdo cementaciji sa sto- Stale wegliste konstrukcyjne:
sowane do wyrobu: dZwigien zmiany biegéw; a) Gatunki miekkie: ramie pedalu sprzegla: ra-
wienicow zgbatych két zamachowych; widetek mi¢ pedalu hamulca noznego, ramie dzwigni ha-
sprzegla; osi z dZwignia pedatu sprzegla; widelek mulca recznego; dZzwignie osi widetek sprzegla.
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Inne

Ni Cr Vv Mo sktad-

niki
1,25—1,75 - -
3,25—3,75 — —
4,75—5,25 _

— 0,50—1,50 - —
1,25—1,75  0,45—0,75 - —
2,25—2,75 | 0,50—0,80 - .
3.25-3,75 | 0,60—0,90 - —
3,75—4,50 | 1,25—1,75 — -

— ; — 0,15- -0:25 —
0,80—1,10 - 0,10—0,20 —

- | 1,5—2,0 - $0,20—030 |

= | 1,00—1,50 0,15—0,25 1)

= ' 1,00—1,50 | — 0,15—0,25

_ i — _ —

S | — S—— o

—_ | Z _ _

j 1,25—1,75 — ;

| 2,70—3,30 - = | —
. 4,70-5,30 { — —
1 — 0,50—0,20 = =
: — ~ 0,50—0,70 e —

e ! 0390_1;20 -~ -

= | 0,90—1,20 — _

| 1,25—1,75 | 0,40—0,60 - =
' 2,25—2,75 | 0,50—0,70 - —
3,25—3,75 , 0,50—0,70 - —
| | 0,90—1,20 | 0,15—0,25 —

— | 0,90—1,20 | 0,15—0,25 |

— | 0,80—1,20 | — 0,20 — 0,40
3,25—3,75 | — " 0.15—0,25 —

|
3,25—3,75 = 0,90—1,20 ~ 0,20—0,40
1,75-2,25 | 0,70—1,00 - 0,25—0,40

_ » _ _ . |

| 1

_ j _ .

— . 0,90—1,10 o -

_ | _ _ —

— 1,20—1,70 - —

— / _— _ — z)

- | 1,50—3,00 s - D)

— | 5,00—12,0 — == D!

— | 2,00—6,00 o -
4,70—5,30 — = ; —

— 7,00—10,00 N | o

— | 10,00—13,00 — | 0,60-090 9

= | 0,50—0,70 — —

— | 14,00—16,00 - =
8,00—9,00 ' 18,00—20,00 s | -

9 1,0—1,5% AL

%) 5,0—6,0% Wi
%) 30 — 40% Co;

%) 3,0—3,50% Co.

%) 5,0—17% Co;

b) Gatunki péttwarde: Ptyiki sprzegiet plytko-
wych; ramy samochodéw; opaski resorowe; ramio-
na kétl; szczeki hamulcowe; tarcze ttumika drgan
walu korbowego; waly korbowe; trzpienie pedalu.

Stale niklowe: ramy samochodow; widetki
do motocykli; opaski resorowe; wieszaki tubkowe;
widetki resorowe; sworznie do resoréw; szczeki
hamulcowe; kola zebate; zawory ssace.

Stalechromowe: sworznie do tlokéw; ko-
ta zgbate mechanizmu rozrzadczego.

Stale chromowo-niklowe: waly; wal
glowny skrzynki biegéw; waly dyferencjatu; watl
napedowy z kotem zebatem stalego polaczenia;
korbowody; sruby do korbowodéw; sworznie do
ttokow; kola zebate; kota zebate mechanizmu roz-
rzadczego; kola zebate i watki skrzynki biegow;
élimacznice; §limaki; kota do przekladni; widetki
skrzynki biegéw; czlony dyferencjatu; osie przed-
nie i tylne; ramy i widetki do motocykli; wieszaki
lubkowe; widetki resorowe; sworznie do resorow;
piasty; tuleje sprzegajace pierwszego biegu; zla-
cza widelek przegubu na wale glownym skrzynki
biegow.

Stale nierdzewiejace: ramiona két, cze-
$ci karoserji; oktadzina chlodnicy; reflektory, oku-
cia drzwi i t. p.

Tworzywa wysokostopowe: stale na
zawory wydechowe; wkladki do tlokéw (Invar)
it p.

Wydaje mi sie racjonalnem, azeby kompetentne
kota fachowe zajely sie rewizja specyfikacji stali
na czesci konstrukcyj samochodowych, ustalily
pewne minimum specyfikacyj i pewna zamienno$é
tworzyw. Huty krajowe chetnie wezma w tem
udzial i zastosuja sie do przyjetych postulatéw.
Zreszta, robota wstepna zostata juz w Polsce prze-
robiona przez P. Z. Inz.; w technicznym kalenda-
rzu samochodowym, wydanym przez Kolo Samo-
chodowe przy Stow. Techn. Polskich, na str. 434-
37 (wyd. 1932 r.) sa umieszczone gatunki stali,
uzywane przy budowie samochodéw (okoto 65-ciu
gatunkow), ktéra to tabela mogtaby byé podstawg
do utozenia listy wyczerpujacej. W prawej stronie
tej tabeli w ,odpowiednikach hut” znajduje sie
duzo biatych plam, niewypelnionych nazwami ga-
tunkéw stali. W wielu wypadkach te biale plamy
powstaly wskutek braku informacyj i moga by¢
latwo wypelnione natychmiast (w odpowiednikach
hut sa rowniez ,omytki druku”). Wtedy zniknie
kwestja ,niesamowystarczalnosci” krajowej pro-
dukcji stali specjalnych, stosowanych na konstruk-
cje samochodowe.

Spawanie w budowie samochodéw stosuje sie
w stosunkowo rzadkich wypadkach; natomiast we
wszelkiego rodzaju naprawach — jest powszech-
nie stosowane.

[ X N J
Les matériaux d’acier nationaux
pour la production d’automobiles
Résumé:

L'auteur montre que l'industrie sidérurgique polonaise
peut produire toute sorte d'acier, nécessaire pour la pro-
duction des automobiles, et cite la spécification des aciers
pour divers é¢léments des voitures. En terminant, auteur
propose un échange d'idées pour établir une spécification
appropriée, correspondant aussi bien aux besoins de l'indu-
strie automobile qu'au programme de la production de l'in-
dustrie sidérurgique.

R R T T T e e i 7 S e A o)
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Samochody angielskie®

AWARCIE umowy handlowej z Anglja, zwia-
zanej z pewnem obniZeniem cta na samocho-
dy, jest pierwszym krokiem na drodze do

stworzenia warunkéw, ktére umozliwi¢ majg poru-
szenie znajdujacego sie u nas jeszcze na martwym
punkcie zagadnienia rozwoju motoryzacji kraju.
Umowa ta wywola juz w niedtugim czasie ukazanie
sie na naszym rynku dotad jeszcze prawie nie-
znanych u nas samochodéw angielskich. Z tego tez
wzgledu pozadane byloby zapoznanie naszych sfer
technicznych z ogélnemi wilasciwosciami konstruk-
cyjnemi angielskich samochodéw oraz rodzajem
produkcji wazniejszych angielskich fabryk samo-
chodowych.

Zanim jednak przystapie do wlasciwego omé-
wienia konstrukcyj samochodéw  angielskich,
chcialbym podaé¢ pare cyfr, ktére moglyby zobra-
zowaé rozwbj ilo§ciowy automobilizmu i przemy-
stu samochodowego w Anglii oraz scharakte-
ryzowaé ogdélne warunki, w ktérych rozwija
sie w Anglji ruch samochodowy. Czynig to ze
wzgledu na to, ze warunki, w jakich si¢ rozwija
praca przemysiu samochodowego, okolicznosci,
ktore ksztattuja uktad stosunkéw na rynku samo-
chodowym, warunki eksploatacji wozu oraz ogélny
stopieri rozwoju automobilizmu, maja duzy i wy-
razny wplyw na rodzaj, jakos¢ i typ wytwordéw
przemystu samochodowego. Poznanie warunkéw,
panujacych w Anglji, utatwi wlasciwie zrozumie-
nie i ocene cech konstrukcyjnych samochodéw an-
gielskich.

Anglja jest obecnie po Francji najbardziej zmo-
toryzowanym krajem w Europie. W roku 1926
ogolna ilo§¢ pojazdéw mechanicznvch w Anglji wy-
nosita 1100000 i do roku 1930 szybko wzrastala,
osiggajac cyfre 1 560 000. Cyfry te odnosza si¢ do
terenu wlasciwego Zjednoczonego Kroélestwa, czy-
i Anglji, Walji i Szkocji, ale bez Irlandji.

Kryzys gospodarczy zwolnil nieco tempo rozwo-
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Rys. 1. Silnik samochodowy B. S. A. ze sprzeglem
hydraulicznem.

*) Referat wygloszony na zebraniu odczytowo-dyskusyj-

nem Stowarzyszenia InZynieréw Mechanikéw Polskich w
dniu 28 stycznia r. b,
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ju automobilizmu, ilo§é jednak samochodéw nadal
wzrastala i na poczatku roku zeszlego osiagnela
cyfre 1750000. Jeden samochéd przypada w
Anglji na 26 mieszkaricéow. Dla poréwnania po-
dam, ze we Francji jeden samochodéw przypada
na 24 mieszkancéw, za§ w Stanach Zjednoczonych
— na 4,5. Stopien rozwoju automobilizmu w Anglji
swiadczy, ze samochéd stat sie tam istotnym i bar-
dzo waznym skladnikiem ogélnego Zycia gospodar-
czego.

Rozwéj automobilizmu zawdzigcza Anglja catko-
wicie swemu wlasnemu przemystowi samochodowe-
mu, ktéry po wieloletniem wspélzawodnictwie =z
Francja zdotal si¢ wysunaé na drugie miejsce po
Stanach Zjednoczonych. Produkcja angielskiego
przemystu samochodowego, ktéra w roku 1926 wy-
nosita 198 000 wozéw, wzrosta w roku 1929 do
233 000 pojazdéw rocznie. Kryzys gospodarczy
wywolal pewne zalamanie si¢ wytworczosci i spa-
dek jej do 223000 wozéw w roku 1931, umiejetne
jednak wyzyskanie spadku wartosci funta oraz
podjecie planowej i konsekwentnej akcji, majacej
na celu podniesienie wytwoérczosci i handlu samo-
chodowego, przyczynily sie¢ bardzo do znacznego
wzmozenia produkcji samochodowej, ktéra juz w
roku 1933 osiggnela rekordowa liczbe — 285 000.
Roéwnolegle z rozwojem krajowej produkecji samo-
chodéw nastepowal znaczny spadek importu wo-
z6w zagranicznych, ktéry z liczby 45 000 wozéow w
roku 1925, spadl juz w roku 1931 do sumy zaledwie
4000 samochodéw rocznie, utrzymujac sie i nadal
na tak niskim stosunkowo poziomie, dzieki czemu
nie odgrywa powazniejszej roli

Wytwoérczosé angielskiego przemyslu samocho-
dowego nastawiona jest przedewszystkiem na po-
trzeby rynku wtasnego. Wywoéz, ktéry w roku 1929
osiagnal 45 000 wozdéw, po spadku do 25000 w ro-
ku 1931, wzrést w roku 1933 do 52 000.

O tem, jak dalece przemyst samochodowy angiel-
ski nastawiony jest tylko na zbyt wewnetrzny,
$wiadczy bardzo wyraznie to, ze ilo§é samochodéw
angielskich, wywozonych do innych krajéw i kolo-
nij Imperjum Brytyjskiego, wynoszaca mniej wie-
cej 2/3 calego eksportu, stanowi tylko 129 catko-
witej jego produkciji, a przywéz samochodéw ame-
rykanskich do kolonij angielskich i produkcja wy-
twérni kanadyjskich wyniosty w latach 1929—30
ok. 320 000 — 340 000 wozéw rocznie, czyli znacz-
nie przekraczaly catkowitg wytworczosé przemystu
angielskiego, ktéry — jak widzimy — zupelnie pra-
wie nie zdotal opanowaé swych wlasnych rynkéw
kolonjalnych. Obecnie na terenie kolonij Imper-
jum Brytyjskiego, wraz z Kanada, znajduje sie
okoto 2300009 samochodéw.

Odpowiednikiem ilo§ciowego rozwoju automobi-
lizmu w Anglji jest postawienie réwniez na bardzo
wysokim poziomie zagadnienia drogowego. Anglja
posiada najgestsza i najlepiej utrzymana sie¢ dro-
gowa w Europie, ma doskonale zorganizowany apa-
rat technicznego kierownictwa drogowego, dosko-
nale postawion¢ fundusze drogowe, wysoko rozwi-
n}ilete ustawodawstwo drogowe i reglamentacje ru-
chu.
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Przejrzyjmy teraz, jakie zjawiska i jakie czynni-
ki rozwoju automobilizmu w Anglji mogly najwy-
razniej wplynaé¢ na rodzaj i jakosé¢ wytwérczosci
angielskiego przemystu samochodowego oraz na
typ konstrukcyjny angielskiego samochodu.

Niewatpliwie juz sam ilosciowy poziom rozwoju
automobilizmu, $wiadczacy o bardzo szerokiem i
wszechstronnem zastosowaniu samochodu do naj-
réznorodniejszych przejawdw zycia gospodarczego,
jak i zjawisk Zycia codziennego, musial wywotaé
wyrazne wyodrebnienie typu samochodu uzytko-
wego, dostatecznie prostego, taniego, ktoryby mégt
byé dostepny dla
szerszego, niezbyt
nawet zamoznego
ogoétu, z drugiej zas
strony — do rozwo-
ju licznych specjal-
nych wozéw, prze-
waznie przemysio-
wych,  dostcsowa-
nych do okreslonych
rodzajéw prac.

Drugim  bardzo
waznym czynnikiem,
ktory moze nietylko
w okresie poczatko-
wym, ile wlasnie w
czasie pelnego juz
rozkwitu automobilizmu zaczal wplywaé na cechy
konstrukcyjne samochodéw angielskich, jest bardzo
dobry stan drég oraz bardzo znaczna ilos¢ wszedzie
w kraju spotykanych stacyj obslugi i garazy, za-
pewniajacych latwo$é otrzymania wszelkiej pomo-
cy technicznej. Z tego wzgledu samochody angiel-
skie nie odpowiadajg wwielu wypadkach pod wzgle-
dem wytrzymalo§ciowym wymaganiom, stawianym
w krajach o ogélnie zlym stanie nawierzchni dro-
gowych, rozwigzanie zawieszenia i uresorowania nie
odpowiada nowszym wymaganiom konstruktoréw
europejskich, bioracych pod uwage przedewszyst-
kiem wlasnie warunki ruchu po zltych drogach.
Pewnosé i niezawodno$¢ dziatania niektérych me-
chanizméw samochodowych, dostateczna w warun-
kach agielskich, bywa nieraz niewystarczajaca w
krajach, gdzie naogét jest trudniej o
zapewnienie sobie dostatecznie latwej
obstugi.

Trzecim czynnikiem, ktéry wybil
swe bardzo wyraznie pigtno na angiel-
skim samochodzie, to jest calkowite
ndizolowanie rynku angielskiego od
wplywéw nietylko handlowych, ale
nawet i konstrukcyjnych zagranicy i
opanowanie go calkowicie przez prze-
myst rodzimy, ktéry przytem nie zdra-
dzal wyraznych dazeri do ekspansji,
nawet, jak zaznaczylem, na wlasne
rynki kolonjalne. Typowa angielska,
znana juz z niejednego terenu ,splen-
did isolation" wystapita i tutaj, utrud-
niajac przenikanie do Anglji wielu
dazeri i zagadnieri, nurtujacych wy-
twérczosé samochodowa pozostalego swiata, przy-
czyniajac sie z drugiej strony do doskonalego
rozwoju wlasnej wytwérczosci, ktéra, nie liczac sig
z potrzebami innych rynkéw, poszla swojemi dro-

Rys

2 Jedno z najladniejszych angielskich nadwozi.
samochéd firmy Humber

Rys.

gami, dostosowujac sie jedynie do warunkéw panu-
jacych we wlasnym kraju i stwarzajac caly szereg
rozwiazan, niespotykanych zupelnie gdzieindziej;
sg one dostosowane jedynie do specyficznych lo-
kalnych warunkow 1 potrzeb, bedacych przede-
wszystkiem bardzo wyraznem odbiciem charakte-
rystycznej i tak specjalnej umystowosci angielskiej,
i to zaréwno, jezeli chodzi o umystowos¢ posiada-
cza samochodu, ktéry urobit sobie taki, lub inny
sposéb korzystania z samochodu, jak i inzyniera -
konstruktora, ktory budowat maszyne, dazac do za-
spokojenia swych zainteresowar technicznych, jak
réowniez i wymagan,
stawianych mu przez
uzytkownika.

Jedng z najbar-
dziej typowych cech
umystowosci angiel-
skiej jest konserwa-
tyzm, ktory tez i w
dziedzinie samocho-
dowej wystepuje
nadzwyczaj wyraz-
nie. Anglik nie lubi
inowacyj, boi sie
szybkich i gwaltow-
nych zmian, nie ma
zaufania do nowosci,
ktérej jakosci nie
moze byé¢ zawczasu zupelnie pewien, niepred-
ko daje si¢ przekonaé, musi dlugo zastanawiac
sie, nim sie na cos namysli i zdecyduje, dtugo pro-
buje i waha sig, niechgtnie odstepuje od zasad, do
ktérych zostal wdrozony; przekonany jednak, chet-
nie przyjmuje rzeczy nowe, ktére juz odtad uwaza
za ,swoje”, i przy ktérych bedzie znowu bardzo
dtugo obstawal, dopéki — po wahaniu i wysitku —
nie da sie przekonaé do nastepnej nowej rzeczy.

Rozwéj mysli konstrukcyjnej w Anglji w dzie-
dzinie samochodowej postepuje bardzo powoli, i
nie znalazly tam prawie zadnego powazniejszego
oddzwieku wszystkie najnowsze prady, nurtujace
w przemysle samochodowym Ameryki i Europy
dzieki czemu samochody angielskie wygladaja na-
pozér po staros§wiecku. Jedynie niektére wytwdr-

3. Automatyczne sprzeglo odérodkowe (Talbot).

nie zdecydowaly sie ostatnio na wprowadzenie pe-
wnych dalej idacych zmian konstrukcyjnych, odpo-
wiadajacych nowoczesnym wymaganiom, ogo6l jed-
nak przemystu pozostal przy dawnych wzorach,
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traktujac wspomniane préby wlasénie tylko jako ob-
jekty doswiadczalne. Nikt tu nie chce decydowaéd
sie na jakie$ rewolucyjne posuniecia na wielka ska-
le, jakich byliSmy ostatnio $wiadkami na terenie
przemyshtu samochodowego innych krajéw, na rzu-

Rys. 4. Popularny model samochodu Morris 8
z siln. o pojemnosci 825 cm’

cenie na rynek odrazu w wigkszej ilosci czego$ nie-
wyprébowanego, czegos, z czem jeszcze publicznosé
nie zostala dostatecznie obznajmiona.
Konserwatyzm ten przejawia sie w zachowaniu
starych form konstrukcyjnego rozwigzania mecha-
nizméw i podwozia samochodu, jak réwniez i w za-
chowaniu przestarzatych form zewnetrznych wozu,
czego najklasyczniejszym przykladem sa angielskie
taksowki, ktére przewaznie zachowaly wyglad sa-
mochodu z ostatnich lat przed wybuchem wojny.
Obecnie nawet mozna jeszcze spotkaé woéz, ktéry
naprawde pochodzi niemal z tamtych czaséw, a i
wozy produkowane obecnie sg budowane na wzér
dawny, co ma jednak i swoje uzasadnienie kon-
strukcyjne: krotkie i zwrotne podwozie nadaje sie
doskonale do warunkéw ruchu na zattoczonych po-
jazdami ulicach, matly silniczek jest ekonomiczny
w pracy, wysoka karetka nadwozia ma zapewnic
wygode jadacemu, zeby mogl swobodnie siedzieé w
niej nie zdejmujac cylindra z glowy (wymagania
autentyczne), brak drzwiczek koto kierownicy ma
ulatwi¢ mu obsluge maszyny w razie koniecznosci
opuszczenia swego miejsca. A jezeli chodzi o sta-

Rys. 5. Wiekszy model wozu Morris (,,12").

roswiecko$é wygladu, to ona nikogo w Anglji nie
razi, bo tam sie stale widuje nawet bardziej staro-
$wieckie rzeczy, ktére bynajmniej nie wyszlty z uzy-
cia, jak chociazby stroje urzedowe sedziéw i urzed-
nikéw municypalnych, a nawet paristwowych.
Motywem, sklaniajacym przemyst samochodowy
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poszczegdlnych krajéow do podejmowania na szer-
sza skale zakrojonej akcji wytwoérczej, polaczonej
z rzuceniem na rynek pewnych nowosci, bardziej
zdecydowanie zrywajacych z przyjetemi dotych-
czas rozwiazaniami, moze byé gwaltowna pogon za
klijentem i zdobywanie go droga zaoferowania mu
rzeczy zupelnie nowej, i to w celu ozywienia podu-
padajacej wytworczosci, co wlasnie byto powodem
rzucenia na rynek przez Amerykanéw w zeszlym
roku odrazu tylu wozéw z niezaleznem zawiesze-
niem két, przyczem inicjatywa tych zmian wyszla
w tym wypadku z biur sprzedazy, ktére zazadaty
od inzynieréw czego$§ nowego, coby moglo podnie-
cié¢ publiczno§é samochodowa.

Motywem takim moze by¢ lez podjecie przez ja-
kie§ czynniki spoteczne, badZ panstwowe, na szer-
sza skale zakrojonej akcji motoryzacyjnej, maja-
cej — poza samem ozywieniem dzialalnosci prze-
mystowej — przedewszystkiem pewne cele pan-
stwowe i ogélne — spoteczne Inicjatywa w tym
wypadku wychodzi z decydujacych két politycz-
nych, technicznych, gospodarczych, i biura sprze-
dazy zmuszone sg sprosta¢ zadaniu wepchniecia na

Rys. 6. Popularny samochéd Austin 7
z siln. o pojemnosci 750 cm?®,

rynek wskazanych im wozéw. Ten wlasnie czyn-
nik polityki motoryzacyjnej stal sie bodzcem do tak
ozywionej obecnie dziatalnosci niemieckiego prze-
mystu samochodowego.

W Anglji, niestety, nie byliémy ostatnio $wiad-
kami dalej idacego ozywienia w dziedzinie tech-
nicznej automobilizmu, zjawiska tocza sie tu na-
ogét dawnym trybem, a pewne podniesienie wy-
tworczosci w przemysle samochodowym Anglji i
zwigkszenie eksportu samochodéw wywotane zosta-
to moznoscia wyzyskania powstatej konjunktury
gospodarczej i ma charakter przedewszystkiem
handlowy i organizacyjny, a nie towarzyszylo mu
zadne ukazanie si¢ nowosci technicznych, chyba po-
za pewnem podniesieniem estetyki zewnetrznej sa-
mochodéw, ktéra tu naogétl dotad bylta bardzo za-
niedbana. Podniesieniem, ktére w znacznej mierze
wywolane zostato nietyle wzrostem wymagan ryn-
ku wewnetrznego w tym zakresie, ile—mojem zda-
niem — checig podniesienia zdolnosci eksporto-
wych wozéw, dla usuniecia handicapu, ktéry od
pewnego czasu wytworzyl sie dla wozéw angiel-
skich przy wspélzawodnictwie z innemi wozami
amerykanskiemi i europejskiemi na rynkach zagra-
nicznych.

Nie nalezy jednak, bynajmniej, konserwatyzmu
angielskiego, przebijajacego w zakresie automobi-
lizmu, uwazaé za czynnik, obnizajacy wartosé¢ tech-
niczng i uzytkowsa angielskich samochodéw. Nic
bardziej falszywego, bo z jednej strony nie mozna
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uwazaé jakiego§ nowego relacyjnego rozwiazania
konstrukcyjnego za miare jakosci i doskonalosci
danego samochodu, z drugiej za$ strony znany po-
ziom wytworéw angielskiego przemystu mechanicz-
nego moze by¢ rekojmig dobroci takze angielskich
samochodéw. Nie mozna tez konserwatyzmu 1a-
czy¢ z pojeciem wstecznictwa, nieumiejetnosci zdo-
bycia sie na co§ nowego, niemozZnosci rozumienia
nowych dazeri i pradéw. Poprostu warunki rozwo-
ju automobilizmu oraz warunki eksploatacji samo-
chodéw nie wymagaja w Anglji koniecznego chwy-
tania sie nowych rozwiazan, potrzebnych i racjo-
nalnych w innych krajach, o odmiennym ukladzie
stosunk6w drogowych i komunikacyjnych, z drugiej
za$ strony, konstruktor angielski ma zupelnie inne
nastawienie umysiowe, niz jego kolega kontynen-
talny, czy amerykarski, ma zupelnie inny sposéb
pracy, w odmienny spos6b podchodzi do zagadnien,
a wiec do wytworéw jego nie mozna stosowaé tej
samej miary.

Umystowos¢ angielskiego technika i inzyniera,
napozér malo ruchliwa i konserwatywna, ale kté-
rej wlasnie z drugiej strony wspélczesna technika

Rys. 7

Wiekszy model samochodu Austin (,,16")

zawdziecza wiele swych najwazniejszych zdoby-
czy, jest bardzo charakterystyczna i typowa. An-
gielski konstruktor ma przedewszystkiem nastawie-
nie analityczne, nie rzuca on odrazu wielkich po-
mystéw ogélnych, nie rozpoczyna swej wlasciwej
pracy od syntezy, od opracowania przedewszyst-
kiem ogélnych ram, w ktérych zamierzalby rozpla-
nowaé swéj pomyst. Wysuwa tylko pewne podsta-
wowe, nieprzyobleczone jeszcze w zadne konkretne
ksztalty zagadnienie i przystepuje do bardzo skru-
pulatnego opracowania szczegélow, ktére kazidy z
osobna doprowadza do najwyzszej perfekcji. Ca-
tosé dzieta powstaje dopiero jako zlaczenie, zebra-
nie razem tych gotowych elementéw, sprawia wigc
w wigkszosci wypadkéw wrazenie napozér luznego
zlepka, pozbawionego zdecydowanych ksztaltow
ogolnych. Konstruktor angielski nigdy prawie nie
mysli o skomponowaniu catoséci, o nadaniu maszy-
nie estetycznych ksztaltéw, o harmonijnem rozloze-
niu bryt, ptaszczyzn i linij. Tego rodzaju wzgledy
nie stanowig wytycznych jego pracy i nie krepuja
go w dazeniu do osiagniecia wlasciwego celu, kté-
rym jest techniczne przeznaczenie budowanej ma-
szyny. Przyznaé trzeba, ze takie skoncentrowanie
calego wysitku w tym tylko kierunku przyczynia
si¢ do tego, ze maszyny angielskie sa tak doskona-
te w swem dzialaniu i tak celowe, mimo ze czesto
raza swym wygladem i sprawiaja wrazenie jakie-
gos beztadu. Gdy sie jednak patrzy uwaznie na
«'flngielska‘ maszyng, to widzi si¢ wyraznie szkielet
jej mechanizméw, ledwo przykrytych oblegajaca je

zbliska _os.fona‘, rozumie sie odrazu jej ustréj i ce-
lowo$¢ jej poszczegélnych elementéw, i nie sposéb
zaprzeczy¢, ze rézne dziwaczne napozér szczegéli-
ki sg nieraz uderzajace ze wzgledu na ich pomysto-
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wos¢ i jaknajlepsze przystosowanie do spelniania
zadan, dla ktérych zostaly stworzone.

Dalsza bardzo istotng cecha umystowosc: angiel-
skiego konstruktora, przysparzajaca wspomniane
juz miano konserwatysty, jest to, ze w pracach
swych dazy nie tyle do stworzenia nowosci, ile do
osiagniecia przedewszystkiem wysokiej jakosei —
nie wczesniej zdecyduje sie¢ on na stworzenie no-
wej maszyny i porzucenie dotychczasowej, zanim
jej nie udoskonali do najwyzszych granic mozli-
wosci, zanim nie wydobedzie z niej najlepszych
mozliwych wynikéw.

Ogolne nastawienie to bardzo wyraznie odbilo sie
réwniez i na konstrukcji angielskich samochodéw,
ktére zachowaly swa dawna, standartowa budowe,
sa naog6l malto estetyczne, posiadaja jednak nie-
ktére elementy mechanizmu, zbudowane nieraz
w bardzo ciekawy i pomystowy sposéb; pod wzgle-
dem jakosci stoja one bardzo wysoko, bedac nie-
raz ciekawym przyktadem, jak nadzwyczajne wy-
niki moZna osiagnaé¢ bez uciekania sie do jakichs
nowych, rewelacyjnych rozwiazan.

Na lamach najpowazniejszego angielskiego cza-
sopisma samochodowego ,,Automobile Engineer-
ing" wysunieto wyrazne zdanie, ze w obecnej
chwili niema potrzeby zmieniania dotychczasowego
ustroju konstrukcyjnego samochodu; ze jeszcze w

Rys. 9. Angielski samochod Forda .de Luxe .

dawnych ramach da sie osiagnaé znaczny postep.
Réwnoczesnie jednak na temze miejscu stwierdzo-
no, Ze po pewnym przeciggu czasu samoché6d uleg-
nie zasadniczej zmianie konstrukcyjnej i ze przy-
szloé¢ jego lezy w samochodzie bezramowym z sil-
nikiem z tylu, w ktérego to wozu budowie zrealizo-
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wana zostanie, na wzér lotnictwa, zasada konstruk-
cyjna samoniosacego kadtuba. Ciekawe jest takie
jasne widzenie przyszlosci przy réwnoczesnem tak
zdecydowanem trzymaniu sie form przestarza-
tych.

Na szczegolne podkreslenie zastuguje bardzo wy-
soka jakos¢ angielskich silnikéw samocho-
dowych, ktérym nalezy bezspornie przyznaé
przodujace miejsce na $wiecie. Anglicy maja wo-
géle talent do budowy silnikéw wszelkiego rodzaju,
majac do tego specjalne zamilowanie i odznacza-
jac sie nadzwyczajna sumiennoscia i dokladnoscia
w pracy warsztatowej; sprawdzianem tego jest

Rys 10. Sportowy wéz Midget P
z siln. o pojemn 847 cm®

zdobywanie przez maszyny angielskie swiatowych
rekordéw w dziedzinach, w ktérych jakosé silnika
i jego moc jest czynnikiem decydujacym, — a wiec
wlasnie i w dziedzinie wielkich wyczynéw lotni-
czych i samochodowych.

Ogoélnemu zamitowaniu Anglikéw do sportu od-
powiada tez ogromne ich zamilowanie do sportu
samochodowego, a co za tem oczywiscie idzie — i
ogromne rozpowszechnienie samochodéw sporto-
wych, ktére sa chlubg angielskiego automobilizmu.
Wiekszo$¢ maszyn startujacych w bardzo licznych
i popularnych zawodach o charakterze amatorskim
— to maszyny mate, bo tylko na taka moze sobie
pozwoli¢ automobilista - amator, przytem zawsze
znaczna czes¢ tych maszyn — to wozy budowane
samodzielnie przez ich wlascicieli konstruktoréw -
sportowcéw. Dalsza ciekawa cecha Anglika - auto-
mobilisty jest wielki indywidualizm, zrézniczkowa-
nie zamilowan i zainteresowan oraz duze przywia-
zanie do swych przyzwyczajer. Okolicz-
no$¢ ta pozwala na istnienie w Anglji
i pomyslny rozwéj 41 réznych wytwér-
ni, wytwarzajacych samochody osobo-
we o szerokiej skali réznorodnych mo-
deli i typéw, zaspokajajacych najprze-
rézniejsze wymagania i potrzeby. Réz-
norodnos$¢ ta dotyczy zaréwno strony
technicznej silnikéw i podwozi, jak
réwniez i nadwozi, przyczem stwierdzié
tu nalezy, ze w tym zakresie wymaga-
nia publicznosci angielskiej ida w in-
nym kierunku, niz europejskiej i ame-
rykariskiej. Przedewszystkiem panuje
zupelnie odmienne nastawienie, je-
zeli chodzi o strone estetyczna Zewnetrzne-
go wygladu wozu. Gust angielski jest zupel-
nie inny, i samochody tamtejsze maja w wie-
lu wypadkach troche niezgrabne i razace nasze oko
linje, przewaznie dosé ostre i niezharmonizowane,
sylwetke zwezajaca sie ku gorze i pekata na dole,
i tu tez nieraz widzi sie wyraznie, ze wzgledy este-
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tyki poswiecone zostaly wzgledom prakt'ycz'nos’ci,
a w pierwszym rzedzie wygpdy; 1 wytwérnie an-
gielskie czesto wspélzawodnicza ze soba nie pod
wzgledem zewngtrznego wygladu swych wozéw, ale
przedewszystkiem pod v_vzgled‘em umiejetne-
go rozplanowania i wyzygk‘an}a
wnetrza ‘nadwozia oraz zapewnienia ja-
dacym jaknajwickszej wygo d y i swobody ru-
chéw. Przy omawianiu jakiego§ nowego modely,
firmy zaznaczaja, ze w stosunku do poprzedniego
udalo sie im uzyska¢ o 11/ cala wigcej miejsca na
tokcie przy oparciach lub o 2.% cala wiecej miejca
na nogi, lub przez drobna zmiane ksz'taltu 'wykrom
na drzwi ulatwiono wsiadanie i wys1ac!an1-e z wo-
zu. Typowe sa dla angielskich katalogéw i opisow
rysuneczki rozplanowania wnetrza wozu, niespoty-
kane prawie nigdy w prasie, czy katalogach konty-
nentalnych lub amerykariskich. ' »
W ciagu ostatnich dwéch lat data sie zauwazy¢
znaczna ewolucja w ksztaltach nad-
wozi angielskich i poprawa ich wygladuy, talg ze
teraz widzi si¢ caly szereg nadwozi angielskich,
zwlaszcza produkowanych przez specjalne firmy
karoseryjne, jak Burlington, Chapron Hooper,
Arnold, Barker, Thrup and Maberly, ktére sa na-
prawde bardzo tadne. Z drugie]'. strony ukazal sie
juz w Anglji caly szereg nadwozi o ksztaltach zbli-
zonych do aerodynamicznych, nie lak zdecydowa-
nych, jak niektére amerykar’lsk{e, w rodzaju De So-
to, lub kontynentalne, w rodzaju Tatry czy Me.rce-
densa, ale zmieniajacych juz w sposéb zasadniczy
sylwetke wozu. -
Indywidualizm zamitowan i wymagan automobi-
listéw angielskich wywart bardzo duzy wplyw na
rozw6j budowy mechanizméw przektad-
niowych, bedacych dla samochodow tem, czem
dla konia jest wedzidto — jakgdyby srodkiem po-
rozumiewania si¢ kierowcy z silnikiem i z samym
wozem, Srodkiem umozliwiajagcym mu wypowie-
dzenie si¢ w formie skoficzonego juz ruchu samo-
chodu. Angielski kierowca nie jest tak bezduszny,
jak amerykarski, ktéremu wystarczata tréjbiegowa
skrzynka i ktéry zameczal swéj silnik, zgéry przy-
stosowany, dzigki znacznemu nadmiarowi swej mo-
cy, do duzych przecigzen. Angielski kierowca ma

Rys. 11. Szesciocylindrowy Walseley 14
z silnikiem o pojemn. 16 L

w sobie cos z jezdzca, ktéry lubi wczuwaé sie w
prace wozu, rozumie ja i umie ocenié przyjemnosé
finezji w prowadzeniu. Skrzynki biegéw angiel-
skich wozéw, wylacznie prawie czterobiegowe, za-
wsze staly na wysokim poziomie, i kierowca angiel-
ski umie niemi postugiwaé sie dla naleiytego wy-
korzystania pracy silnika i osiagniecia jaknaijlep-
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szego wyniku — to znaczy szybkiej i regularnej ja-
zdy. Ciekawy i intensywny rozwéj tych skrzynek
poszed! w kierunku podniesienia ich sprawmosci
i jakosci dzialtania, jak réwniez w kierunku ulat-
wienia ich obslugi przez stworzenie pétauto-
matycznych skrzynek, w ktére obecnie
zacpatrzonych jest 15% nowych wozéw angiel-
skich.

Wspomniany juz zmysl wynalazczosci w zakre-
sie drobniejszych mechanizméw i urzadzehn wy-
razil sie w samochodach angielskich bardzo cieka-
wem i pomystowem, a niezmiernie praktycznem
rozwigzaniem najrozmaitszych tego rodzaju drob-
nych szczegdtow i urzadzen, jak naprzyktad: spe-
cjalnie umieszczane dZwignie do hamulcow recz-
nych, klamki, zegary, réine poleczki i schowki na
narzedzia, umieszczanie zapasowych opon i t. p.,
jak réwniez ciekawych i pomystowych akcesorjow.

Bardzo rozpowszechnione sa w Anglji nadwozia
z rozsuwanemi dachami, pozwalajacemi na znacz-
ne rozszerzenie pola widzenia jadacych. Nie sg
one jednak, mojem zdaniem, bardzo praktyczne:
powoduja cz¢sto bardzo nieprzyjemne prady po-
wietrza przy szybszej jezdzie, ostabiaja same przez
sig¢ wytrzymalosé catosci nadwozia, sprawiaja klo-
poty z uszczelnianem w razie deszczu. Zreszta
i w samej Anglji daje sie zauwazyé pewne zmniej-
szenie zainteresowania sie niemi.

Wrodzone Anglikom zamilowanie do komfortu
wyrazilo sie w dziedzinie automobilowej tem, ze
wyroby kilku wybitniejszych wytwérni angielskich
przodujg catemu $wiatu pod wzgledem wspaniato-
§ci, luksusu i doskonalosci technicznej. Na czele
kroczy tu stawny Rollce - Royce — najdroz-
sza i najdoskonalsza pod wzgledem jakosci tech-
nicznej maszyna na $wiecie. Standartowa pod
wzgledem catosci rozwigzania konstrukcyjnego, od-
znacza si¢ przedewszystkiem nadzwyczajng precy-
zja, dokladnoscig i starannosécia wykonania oraz
niezawodnoscia w pracy.

Druga, moze mniej znana na terenie zagranicz-
nym, wspaniala maszyng angielska jest Daimler,
ktorg jezdzi sam krél. Duza i wysoka sylwetke tego
wozu widzimy czesto w kronice filmowej. Daimle-
ry ustepuja Rollce-Royce'om pod wzlgedem wygla-

u zewnetrznego, przewyzszajag je jednak pod
wzgledem doskonalosci konstrukcji silnika i me-
chanizméw przektadniowych, przyczyniajac sie do
nadzwyczajnej plynnosci i miekkosci ruchu tej ma-
szyny. Do lat ostatnich silniki Daimlerowskie
budowane byly z rozrzadem suwakowym i naj-
wspanialszym z nich byt 120-konny silnik dwuna-
stocylindrowy z przed 4 — 5 lat. Obecnie silniki
Daimlerowskie budowane sa jako gérnozaworowe,
wprowadzono natomiast dwa bardzo wazne ulep-
szenia do mechanizméw przektadniowych: zasta-
piono mianowicie sprzeglo cierne sprzeglem hy-
draulicznem i zastosowano t. zw. preselekcyjna
skrzynke biegow Wilsona. Oba te mechanizmy sta-
nowia szczytowe zdobycze angielskiej techniki sa-
mochodowej w dziedzinie przekladni i zastuguja na
blizsze oméwienie.

Sprzeglo hydrauliczne (rys. 1) stanowi
zesp6t dwéch polozonych tuz obok siebie w jednej
oslonie wirnikéw, z ktérych jeden stanowi wirnik
pompy odérodkawej, drugi zas§ — wirnik turbiny
hydraulicznej. Ciecz — w tym wypadku odpowied-

nio spreparowana gliceryna, — schodzac z lopatek
wirnika pompy, trafia odrazu na lopatki wirnika
turbiny, skad po wykonaniu pracy powraca znowu
na fopatki wejsciowe pompy, zamykajac w ten spo-
séb obieg. Wirnik pompy jest zwiazany z silnikiem,
wirnik natomiast turbinowy — z dalszemi mecha-
nizmami przektadniowemi samochodu Miedzy obu

Rys.

12. Pélautomatyczna skrzynka biegéw Wilsona
na podwoziu samochodu Crossley , Regis".

wirnikami istnieje zawsze pewien wzgledny po-
slizg. Sprzeglo to ma wlasciwoéé, ze w miare
wzrostu oporéw jazdy wozu liczba obrotéw, a za-
tem i moc silnika, nie maleja, jak w zwyklym sa-
mochodzie ze sprzeglem ciernem, zwalnia natomiast
sam samochéd, a wiec wraszta tez wzajemny po-
§lizg wirnikéw, czyli réznica miedzy ich cbrotami,
dopoki powstajacy wskutek tego wzrost momentu
obrotowego na wirniku turbinowym nie zréwno-
wazy zwiekszonego oporu jazdy. Sprzeglo to wige
przystosowuje sie samoczynnie do zmienionych
oporéw ruchu, poniewaz jednak przy duzych po-
slizgach wirnika maleje sprawno$é tej przekladni,
zastosowano précz niej i skrzynke biegow.

Preselekcyjna skrzynka biegéw jest
urzadzona w ten sposdb, ze sama zmiana przeklad-
ni uskuteczniona zostaje samoczynnie, kierowcy
wiec wystarczy tylko nastawi¢ odpowiednia dZwi-
gienke na kierownicy lub desce instrumentowej na
przekladnie, ktéra zamierza wigczyé, i uruchomié
odpowiedni mechanizm samoczynnej zmiany, kto-
ry przewaznie jest zwigzany z pedatem sprzegla.
Ulatwia to nadzwyczajnie sama technike zmiany
biegéw. Wilsonowska za$§ skrzynka preselekcyjna
(rys. 12) urzadzona jest w ten sposéb, ze posiada
wszystkie przekladnie planetarne, a samoczynne
wlaczenie ich jest uskuteczniane przez zahamowa-
nie odpowiednich bebnéw hamulcami tasmowemi,
scigganemi sprezynami.

Z innych angielskich wozéw luksusowych wymie-
ni¢ nalezy nastgpujace: Armstrong Siddeley, S. La-
gonda, ktéra buduje niektére modele tylko jako
podwozia, karosowane przez specjalne wytwérnie
nadwozi, dalej Talbot, ktéry w ostatnich medelach,
précz preselekcyjnej skrzynki biegow, zastosowal
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automatyczne sprzeglo odérodko-
w e (rys. 3}, oraz Hillman i Humber, odznaczajace
sie nadzwyczaj pieknemi nadwoziami.

Najliczniejszy dzial samochodéw angielskich,
decydujacy w znacznej mierze o stanie ilo§ciowe-
go rozwoju automobilizmu w Anglji — to popu-
larne samochody uzytkowe. Sg to bgdZz najmniej-
sze i najtansze $rodki komunikacyjne, dostepne
najszerszym masom publicznosci, badZ tez wozy
najprostsze, ale trwale, réwnie dostepne dzieki
swym niskim cenom i przystosowane do ciezkich
warunkéw codziennej pracy. Cechg ich sa réwniez
niskie koszty utrzymania, eksploatacji oraz niskie
opodatkowanie,

Ciekawe jest przytem dostosowanie sie do no-
wej konjunktury dwéch najpowazniejszych angiel-
skich wytworni motocyklowych: A. J. S. i B. S. A,,
ktére oddawna przystapily juz do produkcji matych
samochodéw, przyczem charakterystyczna jest
ewolucja produkeji tej ostatniej wytwérni: w roku
1931 B. S. A. wypuscila pierwszy swéj trojkoto-
wiec z napedem na dwa przednie kola, zaopatrzo-
ny w silnik typu motocyklowego, chlodzony po-
wietrzem, juz jednak w roku nastepnym ukazaly
sie mate czterokolowe samochody z napedem na
przednie kota, badZz z silnikiem chlodzonym po-
wietrzem, badz tez z czterocylindrowym silnikiem
chlodzonym woda. Whkroétce jednak ukazaly sie

Rys 13 Przekroj aerodynamicznego wozu Rover 14, Rama przechodzi pod tylna osia,

ciekawe umieszczenie dZwigni

zmiany biegow 1 dZwigni hamulcowe;.

Najtariszym mechanicznym srodkiem komunika-
cyjnym, nie bedacym juz jednak samochodem,
jest motocykl i Anglja byla wtasnie do nieda-
wna jeszcze krajem najwiekszego na $wiecie roz-
powszechnienia motocykli, obok ktérych bardzo
stosunkowo popularne byly tam cyclecary, czyli
tréjkotowce, lub samochodziki o bardzo prostej
budowie, z rurowemi ramami i przewaznie chlo-
dzonemi powietrzem silnikami, stanowiace poja-
zdy mechaniczne posrednie miedzv motocyklami
a wlasciwemi malemi samochodami. Do najwaz-
niejszych wytwérni cyclecaréw zaliczyé nalezy
firmy: Morgan, Raleigh, Coventry, Eagle i inne.

Specyficzne wlasnosci motocykla, jako srodka
lokomocji, oraz braki i wady cyclecaréw, ktére
znacznie ust¢epowaly nawet malym samochodom,
coraz mniej jednak rézniac sie od nich cenami,
spowodowaly, ze z biegiem czasu i w miare udo-
skonalenia si¢ matego samochodu zainteresowanie
sig tym $rodkiem komunikacji zaczelo znacznie
maleé. W roku 1931 ilosé motocykli w Anglji osia-
gneta najwiekszg cyfre, 637 000, co wobec 1 600 000
samochodéw bylo liczba bardzo duza. Od tego cza-
su ilo§¢ motocykli zaczeta male¢ i w kotricu roku
1933 spadfa do 546 000, produkcja za$ motocykli,
ktéra w roku 1927 osiagneta rekordowa liczbe
162 000, spadta do 58 000 w roku 1933. Obecnie
krajem posiadajacym najwigksza liczbe motocykli,
bo az 934000 przy 88 000 sztuk rocznej produk-
cji, sa Niemcy.
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male samochody B. S, A. z napedem na tylne kota,
obecnie zas wytwarzane sa sportowe samochody
z czterocylindrowym silnikiem o pojemnoseci 1,1 li-
tra, oraz z szesciocylindrowym o pojemnosci 1,4
litra, ze sprzegtem hydraulicznem i preselekcyjna
skrzynka biegéw, ktére juz oddawna przestaly
by¢ domena wozéw luksusowych i znalazly zasto-
sowanie i w samochodach taniszych.

Wiekszosé¢ angielskich popularnych samocho-
déw wuzytkowych stanowia wozy ,Austin”
i,Morris”, dwéch najwiekszych wytwérni samo-
chodowych w Anglji, ktérym angielski automobi-
lizm w pierwszym rzedzie zawdziecza swéj obec-
ny rozwdj i rozpowszechnienie. Wyroby tych wy-
twérni obejmuja nietylko bardzo rozpowszechnio-
ne mate wozy z silnikami o pojemnosci skokowej
ok. 1 litra, jak np. stawna ,,siédemka’ Austina, ale
réwniez i caly game wozéw wicekszych, ktére jed-
nak zawsze stanowig w ramach swej klasy wozy
najprostsze, ale i najtanisze, wozy przedewszyst-
kiem uzytkowe i nie dazace do luksusu i wykwin-
tu, przeznaczone do ciezkiej codziennej pracy.
Wytwérnia Austina produkuje obecnie do 2000
wozéw tygodniowo, ostatnio za$ zostala rozsze-
rzona i bedzie mogla powiekszyé swa produkcije
do 3000 wozéw tygodniowo.

Wspomniana nazwa modelu ,siédemki” Austi-
na wiaZe sie¢ z przyjetem powszechnie w Anglji
oznaczeniem wielkosci samochodu na podstawie
tak zwanej mocy podatkowej silnika, obliczanej
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okreslona formula i bedacej podstawa do wymie-
rzania podatku od samochodu. Moc podatkowa ma
oczywiscie niewiele wspélnego z rzeczywista mo-
ca rozwijana przez silnik, a przyjeta w tym wy-
adku formula przyczynia sie do popierania wo-
26w z dilugoskokowemi silnikami o malej poje-
mnosci.

Wozy z silnikami o mocy podatkowej 7—8 KM,
o pojemnosci ponizej 1 litra, placa rocznie 6 €,
o mocy 10 KM, o pojemnosci okoto 1,21, — 7 do
8 ¢, o mocy 12 KM, pojemnosci okoto 11,1, — 9 €,
o mocy 14 KM, pojemnosci 2 1, — 11 €, o mocy
20 KM, pojemnosci 2,7 1, — 15 £, 1 t. d.

Siédemka Austina
z silnikiem o pojem-
nosci 750 cm ma w
sobie z cyclecaru
dos¢ staba rame i
¢wieréeliptyczne re-
sory; zaczyna juz
traci¢ na popularno-
§ci i wypiera ja moc-
niejsza ,,dziesigtka“
Austina, z silnikiem
o pojemnosci skoko-
wej 1,12 1, posiada-
jaca juz calkowicie

Rys 14. Pompka automatyczne- normalna budowe
go centralnego smarowania pod- samochodowq, Z no-
wozia marki Rover. woczesna rama, o

wzmocnieniach w ksztalcie litery X, i z czterobie-
gunowa skrzynka z synchronizowanemi dwoma
najwyzszemi biegami. Obecnie zreszta wogbéle
wsréd malych samochodéw istnieje w Anglji ten-
dencja do przechodzenia na moce nieco wieksze
10—12 KM.

Z ,dziesiatka Austina wspétzawodniczy dosko-
nale nowy model Morrisa ,,6semka” z silnikiem
o pojemnosci 825 cm’, odznaczajaca sie zupelnie
niezlym wygladem zewnetrznym, zmodernizowa-
nym przez pochylenie przedniej szyby oraz tagod-
ne uksztaltowanie tuk6w btotnikéw i dachu (rys. 4).
Woéz ten jest zaopatrzony w hamulce hydrauliczne
i ma synchronizowana skrzynke biegéw. Inne,
wieksze modele Morriséw, a wiec ,dziesiatka",
ndwunastka”, szescio lub czterocylindrowa, ,,piet-
nastka” i ,dwudziestka”, zachowaly swe dawne
kanciaste, niezgrabne ksztalty. Réwniez i wieksze
Austiny, choé zgrabniejsze od Morriséw, pozosta-
wiajg jeszcze duzo do zyczenia, jezeli chodzi o ich
wyglad zewnetrzny (rys. 7), ale sa to maszyny
uzytkowe, gdzie na pierwszy plan wysunigta zo-
stata praktycznosé, prostota, niezawodnosé i trwa-
tosé, o czem najlepiej $wiadczy zastosowanie nis-
kich obrotéw silnika, wynoszacych tylko 2600
obr./min. Dla zaspokojenia w tani sposéb zamito-
wan sportowych i dla utrzymania sie réowniez w
klasie wozéw o wyzszej jakosci, Austin, zaré6wno
jak i Morris, wypuszczaja swe mniejsze modele
z szybkoobrotowemi sportowemi silniczkami o
wiekszej mocy oraz, réwnolegle do normalnych
uzytkowych wiekszych modeli, odmiany, w kté-
rych zastosowane zostaly mocniejsze silniki i bar-
dziej udoskonalone przektadnie, jak naprzyklad
wolne kota i automatyczne sprzegla u Morriséw
lub pétautomatyczna przekladnia systemu Hayes
w Austinach,

Do typowych wozéw uzytkowych mozna jesz-
cze zaliczyé samochody Jowett, oraz niektére
modele marki Singer, Standard, Trojan (z silni-
kiem chlodzonym powietrzem umieszczonym z ty-
tu) Wolseley, Hilman, no i przedewszystkiem sa-
mochody Forda.

Doskonata miara odrebnosci warunkéw rozwoju
automobilizmu na terenie angielskim jest posunie-
cie Forda, ktéry — widzac niemoznos¢ wprowa-
dzenia w Anglji, jako popularnego modelu uzytko-
wego, swych zwyklych wozéw, — zbudowal w

Rys 15 Ty! ramy wozu sportowego Alvis 20

Daggenham niedaleko Londynu wielkg wytwornie
i przystapit do produkeji malego samochodu o mo-
cy podatkowej 8 KM, opartego na zasadach kon-
strukcyjnych zwyklych Fordéw, ale przystosowa-
nego do wymagari i gustéw publicznosci angiel-
skiej, ostatnio za§ zaklady Forda w Daggenham
wypuscily nowy, nieco wiekszy model ,,dziesiat-
ke' nazwany ,,de Luxe", z silnikiem o pojemnosci
1,17 litra. Woéz ten, kontynuujacy nadal ogélny
ustréj konstrukcyjny pozostatych modeli Fordow-
skich i bedac przystosowany do wymagarn angiel-
skich, wnosi jednak duzo ciekawych nowych szcze-
gotow, chociazby w ksztalcie zewnetrznym samej
karoserji, zupelnie zmodernizowanej, oraz w roz-
wiazaniu poszczegdlnych mechanizmoéw.

Rys. 16. Zawieszenie przednich ké! wozu Singer.

Niewatpliwie najciekawszym dzialem angiel-
skich samochodéw s samochody sporto-
we w S§cistem tego slowa znaczeniu oraz sa-
mochody, ktére moznaby nazwaé rasowemi, po-
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niewaz nie posiadaja one charakteru wylacznie
uzytkowego i zawieraja w rozwiazaniu konstruk-
cyjnem niektérych elementow oraz mechanizméw
dazenie do podniesienia poziomu technicznego wo-
zu i nadania mu wlasciwosci, ktéreby mogty za-
spokoi¢ bardziej juz wybredne wymagania kie-
rowcy, nie traktujacego samochodu jedynie jako

Rys.

17 4-osiowy samochéd ciezarowy Leyland.

srodka do przejezdzania z miejsca na miejsce i szu-
kajacego przyjemnosci w samem uzytkowaniu
swej maszyny. W zakresie tych wozéw samocho-
dowa technika angielska $wieci swe najwicksze
tryumfy.

Najpowazniejsza wytwdrnia, po§wigcong prawie
wylacznie produkcji wozéw rasowych, jest W o l-
seley, dalej zas mozna wymieni¢ takie marki,
jak Samson, B. S, A., Crossley, Lanchester Riley,
Rover, Singer, SS, Standard, Vauxhall; samocho-
dy za$ juz $cisle sportowe mozna podzieli¢ na dwie
odrebne kategorje: wozy d uz e, nalezace juz cze-
sciowo do klasy wozéw komfortowych lub tez po-
siadajace w swych szeregach duze, scisle juz wy-
§cigowe maszyny, oraz wozy sportowe matle, do-
stepne juz dla szerszego ogélu, bardzo w Anglji
rozpowszechnione. Do wozéw duzych naleza wo-
zy Bentley, niektére modele Crossley, Sunbeam,
Triumph, Lea Francis, Alvis,
do matlych zas: Aston, Mar-
tin, Frazer Nash, Lagonda,
Midget, niektére modele mar-
ki Rover, Riley i Wolseley.

Najbardziej wartosciowemi
elementami tych wozéw sg
oczywiscie silniki, male, ale
o bardzo duzej stosunkowo
mocy, ktéra osiggana jest
dzigki zastocowaniu wyso-
kich stosunkéw sprezania,
wysokich  obrotéw, odpo-
wiedniego  konstrukcyjnego
uksztaltowania glowicy cy-
lindréw i rozwiazania me-
chanizméw rozrzadu, szero-
kiemu zastosowaniu metali
lekkich na kartery i na po-
krywy, jak réwniez i czesci
ruchowe i glowice, Wszyst-
kie silniki tych wozéw sg gérnozaworowe, w wiek-
szo$ci wypadkéw z watkami rozrzadczemi gérnemi,
pozatem w niektérych silnikach spotyka sie nieraz
dos¢ oryginalne rozwigzania wazniejszych elemen-
téw. Ciekawe naprzyklad jest dazenie do stoso-
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wania nawet w mniejszych silnikach kilku karby-
ratoréw, oczywiscie przewaznie dolnossacych, i to
w celu osiagniecia lepszego napelnienia cylindréw
mieszanka. I tak naprzyktad szesciocylindrowy
silnik o pojemnosci 1% litra marki Rover zaopa-
trzony jest w trzy karburatory. Nalezyty dobér ma-
terjatow i staranna obrébka silnikéw tej klasy wo-
z6w zapewnia im niezawodno$é pracy w trud-
nych warunkach.

Oryginalne inawet wrecz nieoczekiwane jest .-
stosowanie w gérnozaworowvych silnikach Lanche-
steréw catkowitych blokéw cylindrowych bez odej-
mowanych glowic. Dzieki temu osiagnieto wiekszg
sztywnosé bloku oraz lepsze warunki chtodzenia
komory wybuchowej cylindréw.

Silniki samochodéw wyscigowych zaopatrzone
sa przewaznie w sprezarki oraz specjalne chlodni-
ce oleju. Osiggajg one nieraz fantastyczne wprost
wyniki, jak naprzyklad silnik M. G. Midget
o pojemnosci 750 cm’, z dwustopniowa sprezarka
Zollera, ktéry osiggnal moc 110 KM. Na ostatnim
Salonie Londynskim wystawiony byt bardzo cie-
kawy silnik sportowego wozu Triumph Dollmite,
Jest to szeregowy silnik o§miocylindrowy o pojem-
nosci 2 1 ze sprezarka, dajacy 140 KM przy 5500
obr./min, firma za§ gwarantuje osiaganie przez ten
woéz szybkosci 160 kmfh. Ciekawym szczegélem
w tym silniku jest naped watka rozrzadczego,
uskuteczniany od $rodka watu korbowego, w celu
zmniejszenia jego drgan.

Prawie wszystkie wozy tej kategorji maja pre-
selekcyjne skrzynki biegéw, szereg zas z nich,
jak np. B. S, A., Lanchester, Singer, Wolseley,
Crossley, Riley i Talbot, maja sprzegta hydrau-
liczne lub automatyczne sprzegla odsrodkowe.
Blok pedny, to znaczy silnik wraz ze skrzynka
biegow, zawieszone sg przewaznie w sposéb ela-
styczny lub nawet wahliwy.

W budowie zwyklych skrzynek biegow, w kto-
rych z reguly zastosowana jest synchronizacja,
spotyka sie w wiekszosci wypadkéw dosyé cieka-

Rys. 18. Samochéd cigzarowy Forda z siedzeniem kierowcy
obok silnika dla uzyskania wigkszej tadownosci.

we rozwigzanie konstrukcji dzwigienki zmiany
biegow: pokrywa skrzynki posiada diugi wysieg,
a kréciutka dZwigienka znajduje sie tuz pod reka
kierowcy, co znacznie ulatwia szybkie i pewne
zmienianie biegéw,
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Naped od skrzynki przekladniowej do tylnego
mostu prowadzony jest z reguly otwartym watem
z przegubami kardanowemi, przekladnia zas tyl-
nego mostu jest stozkowa z zebami $rubowemi,
§limakowa za$ przekladnia, tak bardzo kiedys po-
pularna w Anglji, prawie zupeinie zniknela z sa-
mochodéw osobowych.

Rys 19. Duzy angielski samochod parowy (Sentinell)

Rozwigzanie konstrukcyjne ramy i zawie-
szenia w wigkszosci wypadkéw nastrecza bar-
dzo wiele zastrzezen z punktu widzenia warunkéw
ruchu po zlych drogach: ramy s naogél malo szty-
wne, resory za slabe, a w wielu wypadkach znacz-
ne nawet obnizenie ramy uzyskane zostalo dzie-
ki temu, Ze rama jest przepuszczona pod tylnym
mostem lub nawet go obejmuje, co jest zupelnie
niedopuszczalne dla wozéw, ktére majg jezdzié
po ztych drogach (rys. 15 i 16).

Bardzie oryginalne rozwigzania konstrukeji ca-
tosci jest w Anglji dosé rzadkie. Eksperymentalny
wéz Bentley-Burney, z silnikiem z tylu
i naprawde aerodynamiczna karoserja, nie odegrat
zadnej roli i nie wszedl do normalnej produkeii,
stosowany zas przez dluzszy czas przez Alvisa
i w niektérych modelach B. S. A. naped na
przednie kota zostal zarzucony, podobny
tez los spotkach Alvisowska konstrukcje nieza-
leznego zawieszenia przednich két przy
pomocy czterech poprzecznych resoréw, zasta-
piona przez odwzorowana na kontynentalnych
10zwigzaniach konstrukcje niezaleznego zawiesze-
nia przednich két przy pomocy jednego poprzecz-
nego resoru i ramion prowadzacych. Poza Alvisem,
obecnie tylko trzy marki samochodowe odznacza-
ja sie bardziej $miala konstrukcja: Trojan —
z chlodzonym powietrzem silnikiem umieszczonym
z tylu i ladncuchowym napedem két, Vauxhall
—z niezaleznem zawieszeniem przednich két, wzo-
rowanem na konstrukcji Dubonnet w wykonaniu
Chevroleta, w ktérem kola prowadzone sa przez
réwnolegle ramiona wahliwe w plaszczyznie po-
dluznej samochodu i w ktérem role resoréw spel-
niaja umieszczone w szczelnej oslonie spreiyny
spiralne. Podobne nieco do powyzszego, ale o in-
nym ukladzie kinematycznym zawieszenie nieza-
leznych ko6t przednich zastosowal Singer
(rys. 16), ktéry przez wypuszczenie swego zmo-
dernizowanego dzieki temu zawieszeniu i zaopa-
trzonego w hydrauliczng przekladnie i aerodyna-
miczne nadwozie malego modelu ,jedenastki” —
dal angielskiemu rynkowi najtariszy z wozéw o
bardziej wyszukanej konstrukecji.

Samochody przemystowe, a wiec samocho-
dy ciezarowe i autobusy odznaczaja
sie tez swoistemi cechami konstrukcyjnemi i wa-
lorami technicznemi, Z wytwérm produkujacych
samochody osobowe bardzo nieliczne zajmuja sie
produkcjg tego typu podwozi, ktére sa domena wy-
tacznej wytwoérczosci szeregu fabryk wyspecjali-
zowanych w tej dziedzinie, nieznanych czesto na-
wet z nazwy na naszym terenie.

Najwazniejsze z nich to: A. E. C. Albion, Bed-
ford, Commer, Dennis, Gardner, Leyland, Karrier,
Scammel, Thornyecroft 1 Vulcan. Produkcja tych
firm obejmuje zazwyczaj bardzo szeroka skale pod
wzgledem nosnosci i mocy modeli, tak, Ze na ryn-
ku angielskim mamy do czynienia z bardzo duzym
wyborem réznych typéw, nieraz o bardzo specjal-
nem przeznaczeniu, tak, ze trudno w ramach ar-
tykulu zajaé sie jakiems$ doktadniejszem ich omé-
wieniem

W zakresie technicznym szczegétéw budowy
silnikéw i czesci podwozi o mniejszej nosnosci nic
specjalnie ciekawego wsréd samochodéw angiel-
skich zauwazyé nie mozna, na specjalng jednak
uwage zastuguja podwozia o wiekszej nosnosci,
ponad 5 lub 6 tonn, oraz podwozia o specjalnem
przeznaczeniu. Podwozia o nosnosci wiekszej od
8 t z reguly sa budowane jako szesciokotowe, a na-
wet osmiokotowe, jak np. podwozia A. E. C. o
nosnosci 14 i 15 t, Armstrong-Saurer o nosnosci
15% t, E. R. F. o nosnosci 14 t, Leyland — 14
i 15t. Samochody te posiadajg dwie napedowe osie
tylne oraz dwie przednie kierownicze (rys. 17).

Podwozia przemystowe o nosnosci ponad 15 t
budowane sa jako zespoly ciagnikowe, chociaz
i wiele podwozi o mniejszej nawet no$nosci budu-
je sie tez w tym ukladzie, przewaznie dla zape-
wnienia im wigkszej zwrotnosci, co znacznie ulat-
wia manewrowanie na waskich kretych ulicach
miasteczek angielskich i na podwérzach, przyczem
takie mniejsze ciggniki wykonywane sg jako tréj-
kotowece.

Silniki wysokoprezne znalazly juz
bardzo wielkie rozpowszechnienie w Anglji. Nie-
ktore wytwornie zajmujg sie wylacznie produkcja

Rys. 20. Typowy autobus angielski {-my Daimler o dobrze
wyzyskanej pojemnosei nadwozia (56 miejsc)

podwozi z silnikami wysokopreznemi, jak np. Arm-
strong-Saurer, Arran Dieselit, Atkinson, E. R. F.,
pozostale za§ wytwérnie, z wyjatkiem tylko kilku,
zaopatruja swe podwozia przemystowe badz w sil-
niki benzynowe, badz w silniki wysokoprezne, na-
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bywane jako gotowe w specjalnych wytwérniach,
albo tez produkowane samodzielnie, przewaznie na
podstawie angielskich licencyj Gardnera, A.E.C,
Beardmore'a, badZ zagranicznych, jak Saurera
lub Mercedes-Benza; dosyé czesto przytem spoty-
kane jest niezwykle rozwigzanie pigciocylindrowe-
go silnika, wzorowanego na odpowiednim pierwo-
wzorze Gardnera.

Nadwozia i skrzynie ladunkowe
angielskich samochodéw ciezarowych znacznie
odbiegaja od stosowanych na kontynencie i od-
znaczaja sie daleko lepszem, niz nasze, wyzyska-
niem rozporzadzalnej przestrzeni zaladunkowej
podwozia. Przedewszystkiem przewaza umieszcza-
nie kierowcy zupelnie na przedzie wozu, obok
silnika, dzieki czemu znacznie lepiej wyzyskana
jest rozporzadzalna dlugos¢ podwozia. Wada ta-
kiego rozwiazania jest pewne skomplikowanie me-
chanizmu zmiany biegéw oraz zmniejszony dostep
do silnika. Pozatem nieraz i przestrzed ponad da-
chem budyki kierowcy jest wyzyskana do umiesz-
czania przewozonych przedmiotéw, przytem wo-
géle w Anglji nie boja sie wysokiego zatadowywa-
nia samochodéw ciezarowych.

Rzecza bardzo ciekawg w zakresie samochodéw
cigzarowych w Anglji jest dosyé szerokie rozpo-
wszechnienie samochodéw parowych, co
jest zrozumiale ze wzgledu na to, ze w Anglji jest
bardzo duzo taniego wegla, ktéry jest uzywany do
opalania kotléw tych samochodéw, zaopatrzonych
nieraz w dosy¢ ciekawe szybkobiezne silniki paro-
we. Najbardziej rozpowszechnione sa ciezarowe
samochody parowe firmy Sentinell, duzej

i bardzo dobrze pod wzgledem technicznym po-
stawionej.

Do niezmiernie w Anglji rozpowszechnionych
i stanowiacych powazne wspétzawodnictwo dla
kolei autobus 6w budowane sa podwozia spe-
cjalne, rézniace si¢ od podwozi ciezarowych zasto-
sowaniem daleko lepiej rozwigzanych mechani-
zméw przekladniowych oraz znacznem obnizeniem
ramy, przytem na szczegdélng uwage zasluguje sto-
sowanie w Anglji przewaznie pigetrowych autobu-
s6w, nietylko do komunikacji miejskiej, ale nieraz
i miedzymiastowej (rys. 20). Takie konstrukcyjne
rozwigzanie autobusu, zwlaszcza do potrzeb ruchu
ulicznego, jest, mojem zdaniem, duzo praktyczniej-
_ sze, poniewaz ptzy danej pojemnosci autobus pie-
trowy zajmuje daleko mniejsza przestrzer, mniej
tamujac ruch, a kroétsze jego podwozie moze byé
daleko lepiej pod wzgledem wytrzymatosciowym
rozwigzane. Réwniez i catosé konstrukcji mecha-
nizméw przekladniowych daje sie przy takiem
krotszem podwoziu lepiej rozwiazaé. Autobusy
pietrowe budowane sa przewaznie o pojemnosci
od 40 do 60 miejsc siedzacych.

Powazniejszy zarzut, jaki mozna wysunaé prze-
ciwko autobusom pietrowym, — to wysokie poto-
Zenie Srodka ciezkosci, a zatem i wieksza wywrot-
no$é wozu, ktéra jednak w praktyce nie przedsta-
wia sie tak zle. Dzieki odpowiedniemu rozwiaza-
niu konstrukcyjnemu wnetrza nadwozia, mozna
osiagna¢é niezbyt wysokie jego wymiary, a najciez-
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sze elementy autobusu, jak np. rama i wszystkie
mechanizmy przekladniowe, znajduja sie i tak na
samym dole. Z drugiej strony zwrécié¢ nalezy uwa-
ge na to, ze ulice i drogi w Anglji nie maja tak wy-
puklych profili, jak u nas, autobusy wigc nie sa na-
razone na jakies wieksze przechylenia, a zreszts,
jak sam miatem moznos¢ widzie¢ to w Liverpooly
w miejskich zakladach autobusowych i tramwajo-
wych, pietrowe autobusy, jak réwniez kursujgce
tam pietrowe tramwaje przechylane sa dla kon-
troli przy pelnem obcigzeniu na odpowiedniem
stoisku obrotowem o 50° bez obawy wywrécenia,
co daje dostateczng gwarancje bezpieczenistwa, na-
wet przy uwzglednieniu znaczniejszych sit dyna-
micznych, w rodzaju np. sily odsrodkowej podczas
jazdy na zakrecie.

Pod wzgledem technicznym najwyzej stojg pod-
wozia autobusowe Daimlera, zaopatrzone
w ostatnich modelach w pieciocylindrowe silniki
wysokoprezne Gardnera i posiadajace opisywane
juz przezemnie przy samochodach osobowych tejze
marki przekladnie hydrauliczna oraz preselekcyj-
na skrzynke biegéw Wilsona. Ten uktad przekta-
dni zapewnia bardzo miekki i spokojny ruch auto-
busu przy najbardziej nawet intensywnych przy-
spieszaniach i znacznie upraszcza nielatwa przy
normalnych przekladniach prace zmiany biegéow,
co jest bardzo wazne zwlaszcza w warunkach ru-
chu miejskiego, z jego czestemi zatrzymywaniami
sie i rozruchami.

Jak moglismy stwierdzi¢ w ramach tego refera-
{u, samochody angielskie odznaczajg sie duza réz-
norodnoscia typow i wlasciwosci, nie sadze jednak,
aby — pomimo licznych swych waloréw — mogly
odegraé w obecnym okresie decydujaca role pod
wzgledem technicznym w rozwigzaniu zagadnienia
motoryzacji kraju.

Obnizenie cla i ulatwienie im dostepu na nasz
rynek jest niewatpliwie bardzo powaznym krokiem
naprzéd, ale nie naleiy zapominaé, ze tansze sa-
mochody angielskie nie odznaczaja sie zadnemi
specjalnemi walorami i nie sa zupelnie przystoso-
wane do naszych ciezkich warunkéw drogowych.
Samochody lepsze sa juz znacznie drozsze, a wy-
zyskanie ich wlasnosci u nas nie zawsze bedzie
mozliwe, za$ tak doskonalte angielskie samochody
sportowe nie beda mogly mie¢ u nas pola do po-
pisu.

[ X X J
Les automobiles anglaises

Résumé:

L'article contient une caractéristique générale de la
production d‘automobiles en Grande-Brétagne, décrit l'état
du marché britannique et caractérise le travail du construc-
teur anglais qui m'est pas disposé 2 introduire de nouvelles
idées avant qu'il n'est pas convaincu de leur valeur prati-
que, mais qui tiche & résoudre de la maniére la plus par-
faite tous les problémes de la construction des détails de la
voiture, Ensuite l'auteur décrit les divers types de voitures
construites par les principales usines anglaises, en montrant
le progrés que celles-ci réalisérent
domaine.

récemment dans ce
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Konferencja Motoryzacyjna SIMP

dn. 5 marca 1935 r. o godz, 10 min. 30 w lokalu
W Stowarzyszenia Inzynieréw Mechanikéw Polskich
w Warszawie odbyta sie ,Konferencja Motoryzacyjna”, zor-
ganizowana przez Sekcje Energetyczna SIMP,

W Konferencji wzielo udzial ok. 40 oséb, reprezentuja-
cych zainteresowane Ministerstwa, $wiat naukowy i tech-
niczny oraz gospodarczy. Konferencja nosita charakter
zebrania zamknietego, z udzialem tylko oséb zaproszonych.

Porzadek dzienny Konferencji przewidywat:

1. Zagajenie oraz wybér przewodmiczacego i sekre-
tarza,

2. Referat p. dyr. W. Modzelewskiego p. t. ,Polski
rynek samochodowy i warunki jego masycenia'.

3, Referat p. inz. B. Wahrena p. t. ,Przemyst po-
mocniczy mna tle zagadnienia samochodowego
i krajowej produkcji motocykli”.

4, Referat p. t. ,Zagadnienie kierownictwa sprawa-
mi motoryzacji®.

5. Dyskusja.

6. Whnioski.

Obrady otworzyl przewodniczacy Sekcji Energetycznej
SIMP, p. inz. Cz. Mikulski, witajac w imieniu Stowa-
tzyszenia uczestnikéw zebramia oraz wyjasniajac geneze
i cel Konferencji w stowach nastepujacych:

.Stowarzyszenie Inzynieréw Mechanikéw Polskich,
od szeregu lat juz, obserwujac bacznie sytuacje kraju
w dziedzinie motoryzacji, uwazalo za swéj obowia-
zek obywatelski poddaé to wazne zagadmienie dy-
skusji w gronie jaknajbardziej kompetentnem, azeby
sie przyczynié do wytworzenia bezstronnej, facho-
wej opinji o tym doniostym problemacie i do wy-
tkniecia wlasciwej drogi postepowania ku osiagnieciu
najkorzystniejszego dla kraju rozwiazania tego za-
gadnienia.

Jak Panowie doskonale wiedza, zagadnienie to jest
bardzo skomplikowane. Z jednej strony chodzi bo-
wiem o to, by ze wzgledéw gospodarczych i obrony
kraju Polska mozliwie nie pozostawala w tyle wobec
swych sasiadéw w zakresie nasycenia jej pojazdami
motorowemi, z drugiej za$§ strony zaréwmno produkcja
krajowa, jak i import — dwa zasadnicze rozwiazania
tego zagadnienia — wiaza sie z licznemi przeszkoda-
mi natury ekomomicznej. Produkcja — aczkolwiek
technicznie zupelnie mozliwa — nie rokuje — jak sie
zdaje — oplacalnosci, gdyz ze wzgledu na mata po-
jemno$é rynku, uwarunkowans niskim poziomem do-
chodu spotecznego, wytwoérczo$é ta mie moglaby
osiagnaé rozmiaréw, zapewniajacych do$é niski koszt
wyrobu. Sam za$ import skazywalby mas na niewy-
pelnienie — choéby w czeéci — postulatu samowy-
starczalnosci, lub choéby pewnej niezaleinodci w tej
waznej dziedzinie, zwiazanei z potrzebami wojska.
W dodatku powstaje przy imporcie kwestja oplat cel-
nych, ktére moga znacznie hamowaé¢ doplyw do kra-
ju $rodké6w motorowych.

Wypada zatem szukaé rozwiazan innych, mniej
— powiedzialbym — prostych, opartych na glebszej
analizie wielorakich potrzeb kraju i jego mozliwosci.

Oto jest tlo maszej Konferencji, ktéra nie kusi sie
o rozstrzygniecie catoksztaltu skomplikowanego za-
gadnienia, niemniej jednak pragnie rzucié nieco $wia-
tta na mie i do badah dotychczasowych dorzuci¢ —
by¢ moze — mnieco nowych mydli. Zagadnienie nasze
ograniczamy $§wiadomie do spraw zwiazanych z pro-
dukcja, pomijajac wiele innych czynnikéw motoryza-
cji, jak sprawe drogowa, sprawy eksploatacji, a wiec
obstugi, remontu, materjalé6w pednych, czgsci wymien-
nych i t. &, gdyz calego tego szerokiego zakresu nie
daloby sie ujaé w jednem zebraniu.

brady pragniemy przeprowadzi¢ na podstawie
3-ch referatéw, przygotowanych uprzedmio przez od-
powiednia Komisje tak, aby wysuwane w mnich tezy
nie byly li tylko odzwierciadleniem indywidualnych
pogladéw autoréw referatéw, lecz opinja zbiorowa
naszego groma.

Maqu nadzieje, ze tak ujete obrady spelnia swe
zadanie, i bedziemy radzi, jedli uda sie naszemu Sto-
warzyszeniu dofozyé do poruszanego zagadnienia
choc skromna cegietke, ktérej tworzywem bedzie fa-
chowe ujecie tematu i jego staranne zbadanie™.

Koficzac swe przeméwiente, p. red Cz Mikulski zapro-
ponowal wybér na przewodniczacego Konferencji Preze-
sa SIMP, p. dyr. W. Wierzejskiego, a na sekretarza p. dyr.
J. Grodeckiego. Powyzsza propozycja zostala jednoglos-
nie przyjeta,

P. dyr. W. Wierzejski, obejmujac przewodnictwo,
wyrazil podzigkowanie za wybér i zaznaczyl, ze SIMP po-
czuwalo si¢ do obowiazku zabrania glosu w tak waznej
sprawie, jak podiwigniecie motoryzacji kraju, a uwazalo
si¢ tez za powolane do wyrazenia bezstronnej, fachowej
opinji o tem zagadnieniu, gdyz gromadzi w swych szeregach
elementy najbardziej czynme na teremie dzialalmoéci spo-
teczno - technicznej, zesrodkowujac — mozna powiedziec
— elite mnzynieréw mechanikéw polskich.

Nastepnie przewodniczacy udzielit glosu p. dyr. W. Mo-
dzelewskiemu, ktéry wyglosil referat p. t. ,Polski
rynek samochodowy i warunki jego nasycenia“*).

Zgodnie z p. 3-cim porzadku dziennego, p. inz. B. W a-
hren wyglosit nastepny referat na temat ,Przemyst po-
mocniczy na tle zagadnienia samochodowego i
produkeji motocykli” **).

Trzeci z kolei referat p. t. ,Zagadnienie kierownictwa
sprawami motoryzacji”, z powodu wyjazdu zaproszonego
uprzednio referenta tego tematu w osobie p. dyr. M. Gér-
skiego, wyglosil p. inz. Cz,. Mikulski*),

Po wystuchaniu tych 3-ch referatéw przewodniczacy, p.
dyr. W. Wierzejski, wyrazil prelegentom za nie podzieko-
wanie i otworzyt dyskusje, udzielajac glosu p. dyr. Soko-
towskiemu,

P. dyr. Sokotowski stwierdza, ze na pierwszy plan
wysuwa sie konieczno§é obnizki cen samochodéw. Obecna
wysoka cena jest gléwma przyczyna demotoryzacji. Dzi-
siejszy stan jest taki, ze koszt wlasny importera wynosi
niejednokrotnie 4 razy wiecej, niz cena samochodu w kraju
macierzystym.

Pozycje kalkulacji sprzedawcy obejmuja: 1) koszt zaku-
pu, wlacznie z transportem, kosztami odprawy celej, po-
zwoleniem przywozu, $wiadectwem pochodzenia i t. p.
(koszt ten musi byé wylozony gotéwka); 2) koszt sprze-
dazy — odsetki za finansowanie postoju samochodu w
oczekiwaniu na nabywce, lokale, podatki, personel, rekla-
ma, gwarancje, rabaty, prowizje posrednikéw, koszta z po-
wodu przyjmowania w rozliczeniu samochodéw starych
przy zakupie nowych, straty ma wyprzedazach w chwili
pojawienia si¢ mowych modeli i t. p.; 3) zarobek sprze-
dawey.

Sprzedawca musi mieé¢ przedstawicielstwo, urzadzenia,
wykwalifikowany personel i agentéw na prowincji.

W razie obmnizenia cen przez tamnie wozy krajowe, lub
obnizke cta, nastapi zwigkszenie obrotéw, co zmniejszy sze-
reg kosztéw i umozliwi zmniejszenie zysku na jednostce,
zwiekszajac go sumarycznie. Zmniejszy sie obcigZenie na
wykladanie duzego cla, zmmiejsza sie prowizje posrednikéw.
Bedzie umozliwiona sprzedaz na raty: gdy woéz byl drogi,
klient moégt zazwyczaj wylozy¢ tylko %4 wartosci, raty
byly duze, skutkiem czego nader czesto wéz wracal do
sprzedawcy niesplacony. Przy nizszej cenie, wplata tej sa-

krajowej

*) Patrz str. 182—188 w zeszycie niniejszym.
**) Patrz str, 189—197 zeszytu niniejszego.
***) Patrz str. 197—198 zeszytu niniejszego.
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mej kwoty przy zakupie stanowilaby juz np. polowe ceny
wozu, raty moglyby byé 3 razy mmiejsze, wiec sprzedawca
mniej ryzykowalby, nabywca za$§ mialby wicksza latwosc
splacania, Wigksze niebezpieczefistwo tranzakcji utatwi fi-
nansowanie jej przez banki, co ulatwi rozwéj sprzedazy.

W dalszym ciagu zabrat gtos p. dyr. dr. A, Kreglew-
ski, o$wiadczajac, iz z upowaznienia wladz moze obecnie
przedstawié zebranym istotny stan produkcji pojazdow
mechanicznych w  Parstwowych Zakltadach Inzynierji.
W chwili obecnej P. Z. Inz wytwarzaja dziennie 4 samo-
chody ciezarowe typu 621. Cena takiego podwozia wyno-
sita dawniej 16000 zl., teraz za$ bedzie obnizona do ok.
10000 zI. w detalu, w zwiazku z premjowaniem tych wo-
zéw, Koszt suroweéw i pétiabrykatéw zuzytych na wy-
réb takiego wozu wynosi ok. 8700 zi., czyli 74% ceny
sprzedaznej. Udzial P, Z, Inz pod wzgledem robocizny
(obrébka i montaz) wyraza sie kwota tylko ok. 400 zi na

woz, czyli 4%, pozostate 22% — to Lkoszta nakladowe
i ogélne. Udziat przemystu pomocniczego jest wiec stosun-

kowo bardzo duzy i w obrocie rocznym, przy produkeiji
12060 samochodéw, wyniesie kwote ok. 10 000000 zt.

Najwieksza trudno$é stanowi drozyzna materjatéw. Udziat
dostaw zagranicznych (tozyska kulkowe, czeéci, materjaly,
optaty licencyjne) w kosztach produkcji wynosi — wedtug
przedstawionej tablicy — 13,86%, robocizna i koszta PZInz
— 25,92%, teszta — to sumy wyplacone dostawcom krajo-
wym, wéréd nich np. na odkucia przypada 12%, na odlewy
7.45%, na zespoly gotowe 9,9%, na ogumienie 12,07%.

Co do motocykli, to méwea wyjasnia, iz typ M 111, o po-
jemnosci 1000 cm3, jest motocyklem wojskowym,
drogi, gdyz przystosowany jest do
eksploatacii.

Zaréwno do samochodéw, jak i do motocykli, uzywane
sa materjaly krajowe, z wyjatkiem czeéci niewyrabianych
w kraju, jak np. pradnice, startery, tozyska kulkowe, laticu-
chy i t. p.; instalacja elektryczna do motocykli
w 100% wyrobu krajowego.

P. dyr. Kreglewski stwierdza, 1z wyrabianie przemystu
pomocniczego jest znacznie trudniejsze niz uruchomienie
wlasnej fabrykacji samochodéw i motocykli. W wielu wy-
padkach wyroby krajowe pozostawiajg wiele do zyczenia
pod wzgledem jakoéci. Réwniez pod wzgledem cen nasz
przemys! pomocniczy jest nieraz drozszy od zagranicznego
(op. czesci kute sg drozsze o 300—400%).

Koriczac swe wyjasnienia, p. dyr. Kreglewski podnosi raz
jeszcze donioste znaczenie przystosowania przemystu po-

mocniczego do nalezytego zaspokojenia potrzeb produkcji
samochoddéw.

Nastepny méweca,
znaczenie montowni

Jest on
szczegblnie ciezkiej

jest juz

p. inz. Truskolaski, poruszyt
w produkeji motocykli, Montownia
motocykli, jako pierwszy etap uruchomiemia produkecji, po-
siada bardzo duzo zalet. Odbiorcy motocykli sa bardzo
wymagajacy, znaja si¢ na kupowanym przedmiocie znacz-
nie lepiej, niz nabywcy samochodéw, wige tylko naprawde
dobry wyréb bedzie przez mich przyjety. Z tego wzgledu
nalezy si¢ oprze¢ na wyprébowanych modelach. Posiada-
jac montownig, mozna stopniowo wprowadzaé czeséci kra-
jowe zamiast zagranicznych, Zreszta réwniez i zagranica
duza liczba fabryk motocyklowych stosuje silniki i skrzynki
przekladniowe, wytwarzane przez kilka fabryk specjalnych.
Zaczynajac od montowni, latwiej uzyskaé wspélprace ka-
pitatu prywatnego.

P. inz. Brach, w zwiazku z poruszona w dyskusji
sprawa cen wyrobéw hut krajowych, zwrécil uwage, ze
drozyzna czeéci kutych niewiele wplywa mna ogélna cene
samochodu, gdyz, wed!. tabeli p. dyr. Kreglewskiego, sta-
nowia ome tylko 12% kosztéw. Huty przygotowuja sig do
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produkeji suroweéw samochodowych coraz lepiej i daza do
obnizenia cen. Jednak wysoko$¢ cen zalezna bedzie w
gtéwnej mierze od wielkosci zapotrzebowania.

P. inz, Wahren podkreslil, iz konieczno$é rozbudo-
wy przemyslu pomocniczego zostala potwierdzona przez
p. dyr. Kreglewskiego, co 2za§ do montowni motocykli
i przejécia jej ma wytwornig, — to nie uwaza tego rozwiag-
zania za niemozliwe, ale sadzi, iz jest ono malto prawdo-
podobne, o ile montowni¢ uruchomi importer zagraniczny.

P. dyr. Modzelewski zabral glos w sprawie ob-
nizki cenm, poruszonej przez dyr. Sokotowskiego, zaznacza-
jac, ze mozna tatwo obliczy¢ przyblizony koszt samochouu
w Polsce: wyniesie on dla samochodéw drogich: cena w
kraju macierzystym plus 2%-krotna stawka ceina na pr.z-
wéz i koszta handlowe; dla samochodéw tanich nalezy do-
da¢ 4-krotna stawke celna, gdyz wiele pozyeyj kosztow
sprzedazy nie zmienia si¢ przy poréwnaniu samochodu dro-
giego z tanim.

W zwiazku z ostatnio ogloszonemi nowemi stawkami cel-
nemi nalezy sie obawiaé, czy obmizka cel nie jest za mala,
zachodzi bowiem niebezpieczeristwo niedostatecznego i na-
dal nasycenia rynku.

W dalszym ciagu przemawial p. inz. Bergman
Moéwca stwierdzil, ze dawniej, w okresie szybkiego rozwoju
motoryzacji w Polsce, w latach 1928 — 1930, samochdd
$redniej klasy kosztowal u mas o 100% wiecej niz w kraju
macierzystym (np. 500 dolaréw i 1000 dolaréw),
nie sytuacja pod wzgledem cen znacznie sie pogorszy-
ta (az do 400%). W nowej tarylie samochody male sa
uprzywilejowane, ale nie mozna opieraé na nich motory-
zacji, sa bowiem zbyt stabe i ulegaja bardzo
zniszczeniu.

Zagranica, gdzie drogi sa dobre, amortyzacja matych sa-
mochodéw trwa diugo, wiec tam sie oplacaja; u nas drogi
sa zle, wiec potrzebny jest silny samochéd.

Za najpewniejszy $rodek motoryzacji uwaza méwca mon-
townie. Wrykazywano jej szkodliwo$é na przykladzie nie-
powodzenia montowni General Motors Corp. Jest to
blad. Montownia ta ma duze zastugi — bo przysporzyla
Polsce samochodéw. Bez niej tak szybka motoryzacja,
jalk w latach 1928 — 1930, bylaby niemozliwa. Niepowo-
dzenie finansowe montowni faktu tego mie zmienia.

Dazac do motoryzacji, musimy opieraé¢ si¢ na doswiadcze-
niu krajéw przodujacych, ktére nas wyprzedzily w tym
wzgledzie o kilkadziesiat lat. Gdy péjdziemy wylacznie
droga produkeji krajowej — za 20 lat bedziemy o te same
kilkadziesiat lat w tyle, co obecnie, bo i inne kraje tez pdj-
da naprzéd.

Wywody przedstawiciela PZInz potwierdzaja trudnos¢
produkowania tamio przy matej serji. To samo wykazuja
przedstawiciele hut. Produkowaé duzo mozna tylko wte-
dy, gdy sie duzo sprzedaje, Aby za§ stworzyé mozno$é
duzej sprzedazy, trzeba obnizyé¢ ceny, do czego dojé¢ moz-
na tylko przez montownie, ktéra musi produkowaé tanio,
by duzo sprzedawaé. Przy niej rozroénie si¢ przemys! po-
mocniczy — bo montownia sama nie zorganizuje u siebie
wyrobu czesci.

Dostarczajac z montowni samochodéw uzytkowych po
1000 — 1200 dolaréw, mamy szanse doj§¢ po pewnym
czasie do ilo¢ci 150 tysiecy samochodéw w kraju, a to do-
piero stworzyloby podstawe, przez uzupelnienie jednostek
zniszczonych i dalszy rozrost krajowego taboru samochodo-
wego, do uruchomienia rzeczywistej tamiej produkecji kra-
jowej.

Wobec grozby dalszego zacofania pod wzgledem motory-
zacji, nie mamy czasu na dlugotrwale préby; trzeba i8¢
utarta droga, ktérej etapami sa: import — momntaz — pro-

Nastep-

szybkiemu
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dukcja. Stopniowe przejscie do produkeji krajowej mozna
wywotaé, wprowadzajac cla na poszczegblne czesci

P. dyr. Tomczyk poruszyl sprawe czesci kutych, za-
znaczajac, ze przyczyna tego jest brak pewnosci stalej
wspolpracy z odbiorca oraz male serje zaméwied. Przy
wiekszych serjach huty moglyby porobi¢ inwestycje, co
wplyneloby na znaczne obnizenie ceny.

P. dyr. Kregielski, nawiazujac do swego poprzed-
niego przemoéwienia, zaznaczyl, Ze ceny czesci kutych zo-
staly przytoczone nie jako zarzut, lecz jako przyklad jed-
nej z pozycyj kosztéw samochodu. Podkreslit dalej, ze nie
jest celem PZInz stworzenie monopolu w wytwarzaniu sa-
mochodéw w Polsce. Przeciwnie, pozadane jest, by byli
i inni producenci w kraju.

Jednak méwca uwaza, e montownia nie prowadzi do
celu, uzywa sie w niej czeéci gotowych, korzystanie z wy-
tworéw przemysiu pomocniczego jest trudno osiagalne. Ja-
ko przyklad, przytacza moéwca montownie Chryslera w
Szwajcarji. Wobec czestej zmiany typéw samochodow,
przemys! pomocniczy nie nadazy swej
dukecji.

Stuszniejsze jest, by nasycié rynek, produkujac w kra-
ju chociazby z surowcéw zagraniczmych, gdyz wzrost kosz-
tu obrobki jest nie tak wielki przy mniejszych serjach, jak
wlasnie wzrost kosztu surowca. Ta droga mozna przysto-
sowywaé zespoly do polskich warunkéw — pracy na gor-
szych drogach.

ze zmiana pro-

Korzysé zwiazania sie z fabryka zagraniczna pozostanie,
a z innych wzgledow jest to lepsze rozwiazanie, niz mon-
townia.

P. inz. Bergman zaznacza, ze montownia Chryslera
ma wyjatkowo niekorzystne warunki. Zwraca dalej uwage.

Ze np. montownia Forda w Niemczech przeszla na catko-
wita fabrykacje wewnatrz kraju.

P. dyr. Modzelewski sadzi, Ze w naszych warun
kach nie mozna liczyé na podobne przejscie montowni na
produkcje, ¢dyz u nas montownia bylaby zbyt mala do
tego. Jest oma korzystna z innego powodu: zmusza kon-
cern zagraniczny do finansowania sprzedazy samochodéw,
czego banki w Polsce nie robia, uwazajac to za zly interes.

Dcztychczas byl to rzeczywiscie zly interes, bo ceny byly
wysokie. Przy niskich cenach, mozliwe bylyby duze wpta-
ty gotowka i male raty. Dopiero za$§ od 50% wplaty go-
towka mozna liczyé na splate rat.

Bez montowni kapital zagraniczny bedzie zbyt malo
wciagniety w sprzedaz, wiec nie bedzie jej finansowal.

Przemyst pomocniczy nie zarobi na montowni bezpo-
$rednio, lecz na duzej ilosci kursujacych samochodéw, kté-
re pozostang w ruchu na szereg lat — pomimo zmiany ty-
pu, — ta wiec nie jest dla miego groZna.

Co do obrébki czesci z surowcéw zagranicznych, to, wo-
bec wyzszych kosztéw obrébki przez matle zaklady prze-
mystu pomocniczego cena czedci bedzie jednak zbyt wy-
soka.

Po zakonczeniu dyskusji p. red. Mikulski odczytuje
tezy, wynikajace z tresci wygloszonych referatow.

W dyskusji nad tezami wnieéli do nich poprawki pp.:
dyr. A. Kreglewski, inz. W. Moszynaski i dyr. W. Modzelewski.
Tezy, po wniesieniu tych poprawek, nie wywolaly zastrze-
zefi zebranych, wobec czego przewodniczacy Konlerencii,
stwierdzajac to, uznal tezy za przyjete poczem zamknal
obrady.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH
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Gaz w butlach,

jako paliwo dla omnibuséw berlinskich.

W ostatnich czasach zagadnienie zastosowania paliwa ga-
zowego do napedu samochodéw nabralo w wielu krajach,
zwlaszcza nie posiadajacych wlasnej ropy, duzej aktualno-
§ci. Prowadzone s3 doswiadczenia, majace na celu zaréwno
wyjasnienie technicznej strony tego zagadnienia, jak i kwe-
stji rentownosci.

Omawiane zagadnienie jest jeszcze dzi§ malo opracowane,
nasuwaja sie tu wigc liczne mozliwosci, z ktérych zapewne,
w przysztosei, tylko niektére zdadza egzamin Zycia.

Jednem z niewyjas$nionych zagadnier jest wybér rodzaju
gazu. W doswiadczeniach, przeprowadzonych przez Berliner
Verkehrs-A. G., wyprébowano butan oraz gaz §wietlny, Kaz-
dy z tych dwu gazéw ma swoje wady i zalety, jako $rodek
napedowy.

Butan jest gazem bogatym, o wartoéci opatowej 28000
Kal/nm® i daje sie¢ latwo uplynnié przez stosunkowo niewy-
sokie sprezenie, wynoszace 0,8 do 3 atn, zaleinie od tempe-
ratury otoczenia, jest wiec wygodny do zakumulowania w
ilosciach wystarczajacych na przejechanie tej samej trasy,
co przy normalnym napedzie benzyna, W zastosowanym do
prob omnibusie 75-miejscowym, z silnikiem o mocy 85 KM,
wbudowano trzy butle, zawierajace po 40 kg butanu skrop-
lonego, a wazace razem 120 kg, przytem rozchéd butanu wy-
nosit 38 kg na 100 km, czemu odpowiada najwieksza dtugosé
trasy okolo 300 km. Okazalo sie tu wygodniejsze wymienia-
nie butli, niz ich ladowanie na samochodzie. Préby porow-

nawcze na stoisku, przeprowadzone z butanem i benzyna
przy pelnej mocy, wykazaly jej nadwyzke przy napedzie bu-
tanem — ale tylko przy nizszych obrotach; przy wyzszych
obrotach zaobszrwowano spadek mocy o 4—5% w poréwna-
niu z benzyna.

Dodatkowe urzadzenie na silniku sktada sie tu z butli,
podgrzewacza (odparowalnika), filtru, regulatora ciénienia
i zaworu gazowego. sterowanego réwnolegle z przepustnica-
mi powietrza. Do biegu jalowego przewidziano specjalny
przewéd z kalibrowanemi dyszkami,

Butan posiada wszakze t¢ wade, ze wyprodukowanie do-
statecznej ilosci tego gazu — po odpowiednio niskiej cenie
— wydaje si¢ problematyczne.

Gaz §wietlny ostatnio wymienionej wady nie posia-
da, nasuwa wszakze inna trudno$§é — akumulowania na sa-
mochodzie, gdyz nie daje si¢ skropli¢é nawet przy sprezeniu
do 200 at. O ile wiec urzadzenie dodatkowe na silniku jest
proste, gdyz nie zawiera odparowalnika i filtru, to jednak
zagadnienie skonstruowania dostatecznie lekkiej i mocnej
butli, ktéraby zawierala ilo§¢é gazu wystarczajaca na trase
300 km, ciagle nie jest jeszcze rozwiazane. Przy zastosowa-
niu szeéciu butli na 200 at o lacznej pojemnosci 75 nm?® gazu
$wietlnego, uzyskano w opisywanych badaniach promied za-
siegu 75 km przy rozchodzie gazu 100 nm'/100 km. Butle te
byly niewymienne, — ladowano je ze stalego zbiornika na
300 at przy pomocy przewodu gibkiego — tak jak benzyne.
Dla poréwnania nalezy podaé, ze normalny rozchéd benzy-
ny w badanym omnibusie wynosit $rednio 34 do 36 kg/100
km, (Z. d. V. d. L, Nr. 7/1935),

B. S.
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Wyboér rodzaju stali zalezy od naprezei roboczych

Wp*vw niekiérych rzadkich dodatkéw i ksztaltu zeba. Wyzszoé¢ ulepszonych stali stopowych

na zeliwo.

Kobalt wywiera na zeliwo wplyw podobny do nikly,
mianowicie dodatnio wplywa na grafit, temu jednak przecza
doswiadczenia Bauera i Piwowarsky'ego. Zdaniem ostatnich,
kobalt obniza wytrzymaloéé i nieco podnosi twardo$é. Do-
datek kobaltu czyni zeliwo w pewnym stopniu odpornem na
dziatanie kwasu siarkowego.

Arsen robi zeliwo kruchem i twardem oraz podnosi od-
porno$é na korozje. Wedlug ostatnich badazd, arsen do 2%
nie wplywa na grafit, do 1% zawartosci As podnosi nieco
wytrzymalo$é na zgdinanie, lecz przy wyzszych ilosciach
obniZa ja, natomiast raptownie zmniejsza strzatke ugiecia.
Przy 0,14% As strzatka wynosi 12 mm, przy 1,2% As — 8,6
mm; odporno$¢ na uderzenia maleje, natomiast rosnie twar-
dos¢, pozatem wzrasta odporno§é na zuzycie. Dodatek
0,29% As do zeliwa 0 3,6% C i 1,7% Si zmniejszyl wytrzy-
mato$é na zginanie o 14,7%, udarnosé — o 15,1%.

Antymon wywiera bardzo niekorzystny wplyw na wias-
nosci mechaniczne zeliwa, utrudnia rozpad weglika. Doda-
tek antymonu jest stosowany do Zeliwa kwasoodpornego o
wysokiej zawartodei krzemu. Juz przy 0,1% Sb zeliwo staje
sie b. kruchem, przy 04% Sb jest trudne do obrébki. Do-
datek Sb do 2% wywiera dodatni wplyw na obnizenie scie-
ralnosci, wyZsze za§ zawartoéci wplywu juz nie wywieraja.
Dodatek 0,6—08% Sb podnosi odpornosé zeliwa na dziata-
nie 10% H.SO; o 30% (w temp. pokojowej, zas§ na 10% HCI
o 1009%.

Cyna podnosi twardos$é zeliwa, czyniac je jednoczesnie
kruchem. Przy 1,94% Sn twardo$é dochodzi do 500 jedn.
Brinella. Wplyw cyny na wytrzymalosé jest ujemny, dodat-
ni jest natomiast na odpornos§é na korozje.

Cyrkon, zdaniem jednych, podnosi wytrzymaltos¢, inni
za$§ twierdza, iz wplywu tego nie ma. Badacze amerykarscy
wskazuja na dodatni wplyw cyrkonu na szczelnoéé zeliwa.

Wplyw b oru przejawia sie w podniesieniu {wardosci, po-
zatem bor utrudnia wydzielanie si¢ grafitu. Obrébka zeliwa
0 04% B jest b. trudna, przy 0,8% B zeliwo jest juz kruche.
Sa badacze, ktérzy zaprzeczaja powyzszym twierdzeniom
co do wplywu boru na twardosé zeliwa.

Cynk juz w iloSci powyzej 0,05% zmniejsza wytrzyma-
10$§é na rozciaganie. Ciekawy jest fakt, iz dodatek mosiadzu
do zeliwa pogarsza jego wlasno$ci, mimo iz w zeliwie
stwierdzano tylko obecno$é miedzi, gdyz cynk wypalal sie;
dodatek za§ samej miedzi wywiera wplyw dodatni.

Kadm i bismut obnizaja wlasnosci wytrzymalosciowe
zeliwa. Wplyw niektérych pierwiastkéw na wlasnosci zeli-
wa podaje ponizsze zestawienie:

- o Zmiana w procentach a
P . . /0 —

ARSIk ZAWRTLOSE n\f"z'tgrifaya:;i‘a Udarnosé | Twardosé
Arsen . . . . .. 0,29 - 14,7 — 151 + 50
Antymon 0,35 -183 | —277 | + 115
Cynaw « = ¢« 5 o = 0.32 — 145 | —214 + 57
Cynk. . ... .. 0,24 —245 | —360 | — 04
Olsw. . . . . .. 0,25 — 49 | — 30 | — 48
Bismut . . . . . . 0,25 —328 | —398 | 4+ 1739
Kadm . ... .. 0,25 — 16 | — 48 | — 1.3

Badania wykonano z zeliwem: C =3—33%; Si=11—
12%; Mn=04-045%; P =0,55-0,57%; S =0,1—0,12%.
(Litiejnoje dieto 1934 r. zesz. 10, str, 1—6).

E. P.
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nad ulepszonemi stalami weglowemi daje sie ujaé w punk-
tach nastepujacych:

1) Wieksza twardosé powierzchniowa i wigksza glebo-
ko$é warstwy utwardzonej przy tej samej zawartosci C
i analogicznym sposobie hartowania. -

2) Osiagniecie powierzchni tej samej jakodci przy ta-
godniejszym przebiegu procesu, a dla niektérych stopow —
nizszej temperaturze hartowania.

3) Wieksza ciagliwos¢ (wisnoéé), wyrazajaca sie¢ wzro-
stem granicy plynnosci, wydluzenia i przewezenia.

4) Bardziej drobnoziarnista budowa — a wigc lepsza
odpornoéé na $cieranie.

5) W niektérych stopach réowniez lepsza obrabialnosé.

Jezeli w pewnym wypadku stosowanie na kota zebate
kosztowniejszych stali stopowych jest konieczne, aby spetl-
nié zadane warunki pracy, warto sig dobrze zastanowié
nad wyborem najodpowiedniejszego stopu, Pomzej stresz-
czono wplyw poszezegélnych skladnikéw mna wlasnosci
stali stopowych., Nikiel powoduje wzrost twardosci
i wytrzymalo§ci na rozciaganie przy niewielkim spadku
wydtuzenia. Warstwa utwardzona jest nieco glebsza, niz
w stalach weglowych. Skladnik ten obniza temperatury
krytyczne, przeciwdziala wiec odksztatceniu przedmioty,
wobec nizszych temperatur hartowania.

Chrom zwieksza twardo$é 1 wytrzymatosé stali
w jeszcze wiekszym stopniu, niz nikiel, jednakze kosztem
znacznego spadku wydluzenia. Budowa jest drobnoziarni-
sta, twardo$é warstwy utwardzonej duza. Stale chromo-
we sa odporne na §cieranie, ponadto za§ latwo obrabial-
ne, mimo drobnoziarnistej budowy.

Mangan dodany w dostatecznej ilosci
wieksza wytrzymaloéé i ciagliwo$é, niz chrom.

Wanad dziala podobnie jak mangan, zwiekszajac
twardo§é i wytrzymalosé, atoli strata na wydluzZeniu jest
wieksza, niz w stalach manganowych. Twardosé warstwy
utwardzonej jest wieksza, niz we wszystkich innych ro-
dzajach stali stopowych. Wskutek nader drobnoziarnistej
budowy — duza udarno$é. Obrabialnosé staba,

Molibden podnosi wytrzymato§é bez spadku wy-
dtuzenia, Przy tej samej twardosci stale molibdenowe sa
ciagliwsze, niz inne stale stopowe. Wieksza ciagliwo$é nie
pogarsza obrabialnoéci. Udarno§é prawie tak duza, jak
w stalach wanadowych.

Chrom i nikiel *Igcznie dodaja wszystkie swoje
pozyteczne wlasnoéci. Duza wydtuzalnoéé stali niklowych
uzupelniona jest wysoka wytrzymaloécia, drobnoziarnista
budows i duza odpornoscia na $cieranie., Wicksza ciagli-
woéé czyni stale chromowo-niklowe nieco trudniej obra-
bialnemi, niz stale weglowe. Ulepszanie jest réwniez trud-
niejsze, Sklonnosé do odksztalced wzrasta wraz z zawar-
toscig Cr i Ni

Chrom i wanad dajg prawie te sama wytrzyma-
to§é, co chrom i nikiel, atoli bardziej drobnoziarnista bu-
dowa zwieksza udarno$§é i odporno§é na $cieranie. Obra-
bialnosé tych stali jest trudniejsza, odksztalcaja sie one
bardziej, niz wszystkie inne rodzaje stali stopowych.

Chrom i molibden daja podobne wlasnosci,
jak sam molibden, jednakze odpornoéé na $cieranie zwiek-
sza sie¢ po dodaniu chromu. Stale te daja si¢ latwo ulep-
szaé i obrabiaé.

zapewnia

Nikiel i molibden nadaja stalom niemal te sa-
me wlasnosci, co chrom i molibden, wisnosé zas§ nieco
wigksza. Obrabialnosé jednak tych stali jest gorsza.
(Steel, 1934, zeszyt 24). zet.
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ODLEWNICTWO

Zjawiska krzepniecia i skurczu

oraz ich wplyw na powstawanie peknieé

na gorgco w odlewie staliwnym.

Ch. W. Briggs i R. W. Gazelius z panstwowej stoczni
Stanéw Zjednoczonych rozrézniaja trzy okresy krzepniecia.
Pierwszy okres, stygniecie jeszcze plynnego metalu, cha-
rakteryzuje si¢ skurczem 2,275 (skurcz linjowy); skurcz ten
jest w znacznym stopniu zalezny od wysokodci temperatury
odlewania. W drugim okresie — przejéciu ze stanu plynne-
go w stan staly — odgrywa wazna role konstrukcja odle-
wu, ktéry moze posiadaé rézne grubosci $cianek, Wplyw
réznicy grubodci $cianek na krzepniecie moze byé usuniety
tylko cze$ciowo przez stosowanie chlodnikéw i ochtadzal-
nikéw. Stopiern plynnosci stali odgrywa réwniez pewnsa ro-
le, przytem nietylko ma znaczenie stopien nagrzania stali,
lecz réwniez i sposéb jej wytwarzania (proces zasadowy
czy kwasny, piec martenowski, elektryczny lub tez kon-
wertor). Trzeci okres — kurczenie si¢ odlewu podczas styg-
niecia po zupelnem skrzepnigciu. Naprezenia przy kurcze-
niu sie powstaja wskutek przeciwdziatania temu zjawisku
przez sztywno$é formy lub tez przez mierdwnomiernosé styg-
nigcia i powoduja: 1) pekniecia na goraco, o ile napreze-
nia sg wigksze od wytrzymalosci stali na goraco; 2) peknie-
cia na zimno, wskutek powstalych naprezeri po skrzepnie-
ciu. Pekniecia na zimno moga powstawaé przy stosunkowo
niskich temperaturach.

Kurczeniem si¢ odlewu w stanie plynnym tlumaczy sie
powstawanie jamy usadowej (skurczowej), powodujacej ko-
niecznoéé zasilania plynna stala czesci krzepnacej najp6z-
niej. Stosowanie jednakowych grubosci $cianek nie moze
uchroni¢ od powstawania jam usadowych,

Wptyw skurczu na powstawanie peknieé na goraco zbadali
przedewszystkiem Korber i Schitzkowski oraz Heuvers, kté-
rzy ustalili wplyw oporu piasku formy na skurcz, a tem sa-
mem na powstawanie peknieé na goraco. Dla ustalenia ewen-
tualnej zaleznoéci miedzy jama usadowa a peknieciem na
goraco byly przeprowadzone badania rentgenowskie. Na
podstawie rentgenograméw autorzy ustalaja dwa rodzaje
peknieé na goraco: 1) pekniecia wewnetrzne, powstajace
podczas ostygania; 2) pekniecia zewngtrzne, powstajace w
stanie stalym, przewaznie wskutek niedostatecznej sprezy-
sto$ci formy lub tez wskutek wlasnosci konstrukcji, Pek-
nigcia wewnegtrzne sa zwykle rozgalezione i tworzg cala
grupe peknieé. Tylko w wyjatkowych wypadkach siegaja
one do powierzchni odlewu, Pekniecia zewnetrzne powsta-
ja wskutek oporu formy lub samej konstrukcji odlewu. Do
badad odlano kratownice z grubem $rodkowem zebrem.
Zdjecia roentgenowskie daja dobry obraz powstajacych
peknieé, Stosujac odlewanie na sucho, na $wiezo (na mo-
kro), wstawiajac chtodniki, wypelniajac koksem, wybijajac
rdzenie, — ustalono wplyw oporu formy.

Autorzy zapatruja sie bardzo sceptycznie na stosowanie
chlodnikéw, poniewaz zle spelniaja one swe zadanie. Sto-
sowanie zlych przewodnikéw, jako materjalu formierskiego,
jest bardzo ograniczone, poniewaz sa one albo malo prze-
puszczalne, jak np. azbest, albo nie posiadaja zadnej spoi-
'stos'ci, jak MgO, chociaz te materjaly moga byé uiywane
jako dodatki do masy formierskiej, Odlewanie do goracych
form napotyka mna trudnosci w postaci zbyt malej ognio-
trwalosci materjatu formierskiego. W praktyce czesto sto-
svje sie przestarzala zasade odlewania zimniejsza stalg dla
unikniecia peknieé, jak réwniez dla unikniecia ,zapalenia’
odlewu, NiZsza jednak temperatura odlewania powoduje za-
trzymanie gazéw w odlewie.

Bardzo wazna role odgrywa komstrukcja odlewu, na kté-

ra nie zwraca sie dostatecznej uwagi: wspéipraca konstruk-
tora z odlewnikiem jest bardzo malo rozwinieta. Zwtaszcza
nie zwraca sie uwagi ma zgrubienia odlewu, powodujace
powstanie jam wusadowych. (Trans. Am. Foundry-
men's Assoc. 1934, zesz. 1, str. 385—448). (. .

SILNIKI SPALINOWE

Stukanie silnikéw samochodowych.

Na stukanie w cylindrach silnikéw spalinowych, wskutek
detonacyjnego przebiegu spalania, oddzialywaja nastepujace
czynniki: ksztalt komory spalinowej, tworzywo tej komory,
skutecznosé chiodzenia najbardziej rozgrzanych miejsc
(ttok, $wiece, zawory wylotowe), stopied sprezania, rodzaj
paliwa, stosunek iloéci paliwa do ilosci powietrza w mie-
szance palnej, temperatura czynnika chlodzacego, tempera-
tura powietrza zasysanego, punktu zaplonu,
ustawienie przepustnicy i in.

Wiele z posréd tych czynnikéw zbadali Hewley i Bartho-
lomey (Automot. Ind. t. 71 (1934), str. 176). Badania pro-
wadzono na jednocylindrowym silniku o 600 obr./min, pe-
dzonym paliwem o liczbie oktanowej 80 (liczba oktanowa
wskazuje zawartosé % oktanu w mieszaninie z heptanem o
tych samych wlasnosciach antydetonacyjnych, co dane pa-
liwo). Przy catkowitem otwarciu przepustnicy i najkorzyst-
niejszem nastawieniu przedzwrotnoéci zaplonu stwierdzono,
ze przy niezmiennym skoku tloka dopuszczalny ze wzgledu
na stukanie stopieri sprezania stale maleje w miare wzrostu
$rednicy cylindra. Wzrost skoku ttoka powoduje takze spa-
dek dopuszczalnego stopnia sprezania. Mozna zatem stwier-
dzi¢ zaleznosé granicy bezdetonacyjnego spalania od pojem-
noéci cylindra. Przy uzyciu glowic z lekkich stopéw mozna
byto podniesé stopied sprezania w stosunku do glowic zeliw-
nych, tak ze glowice z lekkich stopdw, pozwalajace na wyz-
szy stopie sprezania, daja wyzsze Srednie ciénienie.

Zauwazono nadto, ze granica bezdetonacyjmego spalania
obniza sie po pewnym czasie, pracy silnika wobec groma-
dzenia sie w komorze spalinowej osadéw koksu oraz nara-
stania osadéw na $ciankach chlodzonych woda. Wptyw tem-
peratury $rodka chlodzacego okazal sie stosunkowo maly.
Réwniez mato wplywala na stukanie temperatura zasysanego
przez gaznik powietrza. Jako najkorzystniejszy stosunek
zawartoéci paliwa do powietrza w mieszance, ustalono 1:13.
Przy tym stosunku uzyskano najwigksza warto§é momentu
przy bardzo odpornem na detonacje paliwie.

Spadek liczby obr./min wiaze sie ze wzrostem stukania.
Przy duzych stopniach sprezania zmiany niezbednej liczby
oktanowej paliwa przy wzroscie liczby obrotéw sa przytem
muniejsze, niz przy niskich stopniach sprezania.

KRONIKA

Drogi w Polsce.

Sumy, wydane ze Skarbu Pafistwa na potrzeby drogowe
w ubieglych latach, byly nastepujace (w miljonach zto-
tych): w 1924 r. — 21,9, w 1925 r. — 26,1, w 1926-7 — 30,6,
w 1927-8 — 434, w 1928-9 — 69,4, w 1929-30 — 694, w
1930-31 — 69,4, w 1931-32 — 26,1, w 1932-33 — 16,5, w
1933-34 — 244,

Jezeli wziaé pod uwage, ze suma konieczng i niezbedna
jest wg. obliczed Ministerstwa Komunikacji 132 miljonéw zi.
rocznie — latwo sobie wyobrazié, jak wiele pozostawia do
syczenia nasza sie¢ drogowa.

nastawienie

cz.

Stan bezrobocia w Polsce.

Wedtug danych, ktére wplynely do biura posrednictwa
pracy Funduszu Pracy, do dnia 16 b. m. zanotowano ogélem
na feremie Rzeczypospolitej 520203 bezrobotnych, czyli o
3155 wiecej, anizeli w poprzednim tygodniu, Na terenie m.
Warszawy zanotowano 38 888 bezrobotnych, czyli o 187 bez-
robotnych wigcej, anizeli w poprzednim tygodniu, na terenie
okregu warszawskiego — 17922 bezrobotnych, czyli o 296
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mniej; na terenie m. Yodzi 42805, czyli o 932' wiecej; W
okregu 1o6dzkim 14040, czyli o 142 wiecej; na te-
renie Sosnowca 29933, czyli o 934 wigcej; na terenie Goér-
nego Slaska 129 870 bezrobotnych, czyli o 806 wiecej, oraz
na terenie Poznania — 34106 bezrobotnych, czyli o 755
bezrobotnych wiecej, anizeli w poprzednim tygodmiu. )

Bezrobocie osiagnelo prawdopodobnie w biez. sezonie juz
swéj punkt kulminacyjny, gdyz dalej zaczelo juz wykazy-
waé tendencje znizkowa.

Maska gazowa w stuibie higjeny pracy.

Tlenek wegla (czad) jest jednym z najbardziej rozpowszech-
nionych gazéw trujacych w przemysle, a zapobieganie za-
truciom nie zawsze daje nalezyte wyniki. W poblizu pale-
nisk gaz ten stale sie¢ wydziela i nie sposéb usunaé go, na-
wet przy majstaranniejszej wentylacji zanieczyszczonych
tlenkiem wegla pomieszczeri. Najmniejsze za§ slady tego
gazu, wdychane stale, wywoluja chroniczne zatrucie. To tez
najbardziej zagrozenmi sa zatruciem tlenkiem wegla palacze
i robotnicy, pracujacy wpoblizu palenisk i czadnic.

Ostatnio w walce z zatruciami tlenkiem wegla przy pracy
zastosowano — jak komunikuje Instytut Spraw Spolecznych
— maski gazowe, zaopatrzone w filtry, w ktérych na drodze
katalitycznej tlenek wegla ulega spalaniu (w temperaturze
pokojowej) na nieszkodliwy dla organizmu dwutelenek
wegla. Jedynym warunkiem reakcji jest dostep $wiezego
powietrza.

Maski takie zastosowano juz podobno w przemysle nie-
mieckim. Sa one bardzo proste w konstrukeji, ekonomiczne,
tanie i wygodne w wuzyciu. Robotnicy moga je nosié co-
dziennie godzinami przy pracy, bez zadnych przeszkéd w
oddychaniu. Maski te nietylko neutralizuja tlenek wegla,
lecz takie pochlaniaja inne gazy trujace, jak mp. fosgen,
chlor, amoniak, kwas pruski, kwas siarkowy, a wiec rézne-
go rodzaju gazy bojowe i przemystowe, Sa wiec uniwersal-
nemi maskami gazowemi 1 powinny znaleZé zastosowanie
zaréwno w przemyS$le, jak i w obronie przeciwgazowe;j.

Zjazd Zw. Badania Materjatéw.

Dn. 11 b. m. odbyt sie w Warszawie, w gmachu Politech-
niki, Zjazd, zwolany przez nowopowstaly Polski Zwiazek
Badania Materjatéw. W Zjeidzie wzigli udzial zaproszeni
delegaci laboratorjéw badad metali i drewna, istniejacych
przy instytucjach badawczych i zakladach przemystowych.

Dnia 11 marca, o godz. 10-ej, nastapilo otwarcie Zjazdu,
wspblnie ze Zjazdem InZynieréw Budowlanych, przez prof.
dr. M. T. Hubera i wygloszenie referatu wstepnego p. t.
»Cel i zadania Polskiego Zwiazku Badania Materjalow".

Nastepnie zostaly wygloszone referaty:

1. Problem badania drewna z naukowego i praktycznego
punktu widzenia.

2. Prace P. Z. B. M, w dziedzinie mormalizacji.

3. Wspblpraca laboratorjéw instytucyj naukowych i prze-
mystowych w kierunku koordynacji prac badawczych i me-
tod badania.

Po dyskusji nad referatami i uchwaleniu wnioskéw Zjaz-
du nastapilo jego zamkniecie.

Stan szkolnictwa zawodowego w Polsce.

W zwiazku z reforma szkolnictwa zawodowego, przepro-
wadzana obecnie przez Ministerstwo Oswiaty, warto zapo-
znaé sie blizej z jego stanem obecnym na podstawie ma-
terjaléw_ statystycznych, opublikowanych przez Giowny
Urzad Statystyczny w ostatnim ,,Malym Roczniku Staty-
stycznym” (1934 r.). Na pierwszem miejscu stal w r. 192829
przemysl odziezowy z liczba szkét i kurséw, wynoszaca 300,
w r. 1932/33 na czolo wysunelo sie szkolnictwo handlowo-
administracyjne (344). W kazdym razie te dwa dzialy, je-
zeli pominaé szkolnictwo doksztalcajace, ktére ma charak-
ter odrebny, goéruje liczebnoscia nad cala reszta szkolnic-
twa. Doptero po nich idzie z kolei szkolnictwo metalowo-
mechaniczne z liczba uczniéw 11500 w r. 1928/29 i 11700
w r. 1932/33, Jest to szkolnictwo w 100% meskie, gdyz licz-
ba uczenic wynosila w tych szkotach 0, podobnie jak szkol-
nictwo drzewne, budowlane, komunikacyjne i mierniczo-me-
ljoracyjne, w przeciwiefistwie do szkolnictwa odziezowego,
ktére ma charakter wybitnie zerski. Na 12600 uczniéw i
uczenic bylo uczniéw zaledwie 900, a uczenic 11700. Caty
szereg waznych dla kraju dziedzin produkeji przemystowej
nie ma odpowiedniej sieci szkét zawodowych, jak ceramika,
garbarstwo, produkcja narzedzi, przemyst spozyweczy i t. d.

Liczba szkot Liczba uczniéw w tysiacach
. Rodzaje Ogétem 1932/33
ackol gawodowyeh |y550006 | 103388 | o T mrelmens e
192829 | 1932/33 | chlopey
S B czeta
Metalowy i mecha-
niczny. . . . 125 159 11,5 | 11,7 | 11,7 0,0
Wtiékienniczy 57 50 1,6 1,6 0,8 08
Drzewny. 78 69 2,4 2,0 2,0 00
Odziezowy 300 | 318 | 11,2 | 12,6 0,9 | 11,7
Budowlany . 25 33 3,0 2,1 2,0 0,1
Handel i admini-
stracja 292 | 344 | 24,2 | 24,4 | 11,6 | 128
Komunikacja. 41 50 4,3 4,7 4,6 | 0,1
Miernictwo i mel-
joracia . . . . 14 14 0,8 1,0 1,0 0,0
Szkoly zawodowe i
doksztalcajace . | 573 | 670 ' 90,4 | 86,1 | 73,4 | 12,7

W okresie 1928—1932 r. wzrosta liczba szkél metalowych
i mechanicznych, budowlanych i komunikacyjnych, oczywi-
Scie poza gléwnemi typami naszego szkolnictwa zawodowe-
go, mianowicie odziezowym, handlowym i administracyj-
nym, ktére maja niezaleznie od bardzo wysokiego poziomu
liczbowego stala tendencje wzrostu, W tym samym okresie
natomiast zmalata liczba szkol widkienniczych i drzewnych,
za§ utrzymala si¢ na tym samym poziomie liczba szkét
mierniczych i meljoracyjnych. Danych statystycznych, od-
noszacych sie do szkolnictwa zawodowego dolksztatcajacego,
nie biore zbyt serjo: réinorodno$é panujaca w tem szkol-
nictwie nie pozwala jeszcze na nalezyle ujecie tego dzialu
w Scisle dane cyfrowe, B
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Nowy sposéb wyrobu lusek armatnich stosowany w Niemczech »

ILY dziatajace na s$ciany i dno tuski mozemy
tatwo obliczyé. Wywoluja one naprezenia w
lusce nastepujace (rys. 1):

1) naprezenia puiudnikowe, rozciggajace $cianki
pi(Ry*—1)
RGZ__RIZ
wyzszem ci$nieniem gazéw prochowych w lufie,
2) naprezenia réwnikowe, skierowane po linji stycz-
nej do obwodu tuski o= pi(Re+Ri) i wreszcie na-

2 (R.—R))
prezenia promieniowe, $ciskajace materjal tuski,
G = — pz .

g

} &
g & &
Q
R I I

T T i

S 2

T R.Z_I..Z?p. R _/..2
g I(/(?e’l—/?[f}/ e 7?"%}?
G- Blin . AHReR_RlReR)
- ; Re-R; 2(Re~Ry)
r ="M .

tuski, o wartosci o= , gdzie p; jest naj-

Rys. 1. Naprezenia w $ciankach tuski,

Naprezeri w dnie nie rozwazamy, poniewaz one
nas w tym wypadku nie interesuja,.

Naprezenia o;, zwazywszy niewielka roznice
R;—r: w lusce 75 mm, ktéra posiada szyjke, a
réwng prawie zeru w tusce 105 mm, ktéra szyjki nie
posiada, mozemy pominaé, poniewaz ich wielkosé
przy cisnieniu w lufie 2900 kg/cm® nie przekracza
35 kg/mm* w pierwszym wypadku. Naprezenie
9= — pi, ktére réwne jest — 29 kg/mm?, mozemy
tez zlekcewazyé wobec wielkosci naprezenia o;.

Natomiast naprezenie o; osiaga wartosé okoto
1200 kg/mm?, jest to wiec takie naprezenie, Ze tu-
ska zamienilaby sie w drobne strzepki, gdyby nie
to, Ze jest ona podparta i wzmocniona przez $ciany

omory nabojowe].

Pod dziataniem tych sil jednakowoz tuska roz-
szerza sie, przylega szczelnie do $cian komory na-
bojowej i przekazuje jej dzialanie sit rozdymaja-

*) Referat wygloszony w maju r. ub. w TWT; w korico-
wej czegsci uzupelniony.

Inz. B. Kamienski

cych tuske. Za chwile jednak juz ciénienie w lufie
spada do zera, komora kurczy sie i obciska tuske,
i tu jezeli tuska zostala wykonana z materjatu zbyt
migkkiego, lub byla niebacznie wyzarzona, — za-
czyna sie dramat.

Luska otrzymala prawie wylacznie odksztalcenie
trwale i nie chce skurczyé sig bardziej, anizeli to
uczynita komora. W tym wypadku tuski bez jej
uszkodzenia, a czesto nawet zniszczenia, wydobyé
z lufy prawie niepodobna.

Zeby zapobiec temu zjawisku, uciekamy sie do
jednej z metod uszlachetniania materjatu, t. zn.
podniesienia jego wytrzymalosci.

W celu uszlachetniania metali poddajemy je ob-
rébce termicznej, jak hartowanie i odpuszczanie,
badz obrébce mechanicznej, jak walcowanie na zim-
no, przecigganie, mtotkowanie, badz tez obrébce
mechanicznej i termicznej lacznie lub kolejno.

Tak np. postepujemy ze stala, z ktérej wykony-
wamy skorupy granatéw, narzedzia i inne; drut sta-
lowy lub bronzowy o matej wytrzymalosci i malej
twardosci przerabiamy na druty o znacznej twar-
dosci i wytrzymatoéci do wyrobu sprezyn lub lin
drucianych. Wszelkie podane wyzej metody uszla-
chetniania maja na celu podwyzszenie granicy spre-
zystosci, ptynnosci i wytrzymaltosci materjatu, co
jednak dzieje sie zawsze kosztem wydltuzenia.

/%mm? /1{-/——&
60 | \ I
/7 | Granica_sprezystoscr |
50 » |2 1nica_ r
P s -
40 7 N
A
30 B —
|
! !
2 e ]
| | }
10 : - |
L | Zgoiot

’ i
0~ 2 30 #4 50 & 0 60 W%

Rys. 2. Wykres Grarda zaleinosci wytrzymatosci
na rozciaganie od stopnia zgniotu mosigdzu 67/33.

Tak np. stal pociskowa w stanie wyzarzonym po-
siada wytrzymalosé okoto 55 kg/mm?, granice spre-
zystosci okoto 26 kg/mm?® i granice plynnosci ok. 33
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kg/mm?, a wydluzenie ok. 20% ; natomiast w stanie
uszlachetnionym moze posiadaé wytrzymatosé oko-
o 90 kg/mm?, granice sprezystosci ok. 46 kg/mm?,
a granice ptynnosci ok. 55 kg/mm?*, natomiast wy-
dtuzenie tylko okolo 10%.

Jak wiemy, inz. Grard, na podstawie swoi.ch
licznych doswiadczen przeprowadzonych na mosia-
dzach i miedzi, zbudowatl dla poszczegolnych sto-
péw miedzi i cynku oraz samej miedzi wykresy,
charakteryzujace zaleznosé cech wytrzymatoscio-
wych od stopnia zgniotu, czyli przerobki mecha-
nicznej.

Wykres Grarda zawiera rys. 2.

Tabela podana pod rys. 3 wskazuje wytrzymalosé
materjalu tusek 75 i 105 mm w réznych miejscach
plaszcza tuski, wedl. danych zaczerpnietych z prak-

‘ A

Rys. 3. Wrytrzymalo$é paskéw
wycietych z réznych miejsctuski mosieznej.
Wytrzymatoéé na rozciaganie R w kg'mm?

Kaliber A B | c D
75 mm 28 — 42 32 — 42 i 46 — 60 46 — 60
105 28 — 42 32 — 42 46 — 60 46 — 60

tyki, z tusek, ktére bardzo dobrze zachowywaly sie
przy strzelaniu. Dane te zostaly wziete z czasopis-
ma ,,Army Ordnance” 1924 r.

W sprawie wyznaczenia stopnia utwardzenia ma-
terjatu tuski, czyli stopnia podniesienia jego grani-
cy sprezystosci, M. J. Thomas przeprowadzit docie-
kania teoretyczne i oglosit je w roku 1924 w ,Mé-
morial de 1'Artillérie Francaise” pod tytutem ,,Con-
sidérations sur le fonctionnement de la douille au
tir", Thomas wychodzi z zaloZenia, Ze mamy do
czynienia z ci$nieniem P, i jego skutkami w rurze o
promieniu r, i $§ciankach nieskoniczenie cienkich,
umieszczonej wewnatrz
rury grubosciennej o pro-
mieniu wewnetrznym r,
i promieniu zewnetrznym
ri, jak przedstawia sche-
matycznie rys. 4. Nastep-
nie inz. Thomas zaklada,
Zerurawewnetrzna przy-
lega szczelnie do $ciany
wewnetrznej rury grubo-
§ciennej przez caly czas
trwania odksztalcen spre-
zystych i ze spétczynnik
sprezystosci M metalu
rury grubosciennej, a wiec stali, wynosi 22000
kg/mm? a M’ rury cienkosciennej, a wiec mosiadzu,
10000 kg/mm?, i stawia pytanie: jaka najmniejsza
granice sprezystosci powinien posiadaé¢ metal rury
wewnetrznej, aby nie otrzymaé w niej odksztalceri
trwalych. Po szeregu przerébek matematycznych
wyprowadza wzér, Ze min. granicy sprezystosci ma-
terjatu tuski (mosigdzu)

v 12412
E'ain = Po| 5oy +0795)
gdzie 2,2 oznacza stosunek M :M'.

ro)
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Jezeli za$ przyjmiemy stosunek r, : 7, =3,
t0 Emn = 1,36 P,.

Stad przy Py =2500 3000 3500 4000kg/mm?
dla mos. Eminz 34 41 4716 54,4
dlazel. , = 471 56 66 "

Nie nalezy jednak mysleé, ze najtwardsza, czyli
najbardziej uszlachetniona tuska powréci za kaz.
dym razem calkowicie do swego pierwotnego ksztal-
tui do pierwotnych wymiaréw. Niestety tak nie jest,
Materjal ulega pewnemu zmeczeniu i nie po-
wraca do swego stanu wyjsciowego nawet wte-
dy, kiedy naprezenia nie przekroczyly jeszcze
granicy plynnoéci. Dzieki temu luska stopniowo
staje sie petniejsza i nie daje si¢ zaladowaé do lu-
fy. Wtedy nastepuje rekonstrukcja tuski. Ma to
miejsce po raz pierwszy po 2-gim, czasem po 5-tym
strzale. Nastepnie idg dalsze strzelania i coraz cze-
stsze rekonsirukcje, przytem luska zaczyna pekaé
od wyloty, az w kondcu staje si¢ niezdatna do
uzytku.

Dla scistosci nalezy zaznaczyé, Ze teoretyczne
rozwazania inz. Thomas'a sa sciste tylko przy za-
tozeniach poczynionych przez niego na wstepie,
a poniewaz rzeczywistosé znacznie odbiega od tych
zatozeni, nie nalezy wiec przypuszczaé, ze wypro-
wadzonym wzorem na Enin mozna sie postugiwaé
w kazdym poszczegdlnym wypadku. Wzér powyz-
szy daje jedynie wyjasnienia i wskazéwki, jakim
warunkom w przyblizeniu powinna odpowiadaé
granica sprezystosci materjatu tuski.

Dotychczasowa metoda wytwarzania tusek na ca-
lym $wiecie, polegajaca na tloczeniu i parokrotnem
przeciagganiu, miata za zadanie, obok nadania
tusce pozadanej formy, takze i utwardzenie mater-
jatu, ale jakby wylacznie w kierunku dtugosci tuski.
Oczywiscie, uszlachetlnienie materjalu nastepuje je-
dnoczesnie i w kierunku poprzecznym, lecz w zna-
cznie mniejszym stopniu.

Wiemy bardzo dobrze na podstawie licznych do-
$wiadczen, co zreszta zupelnie tatwo daje si¢ wyja-
$nié i umotywowadé teoretycznie, ze tasmy metalowe
walcowane lub ciggnione na zimno wykazuja wy-
trzymalosé w kierunku walcowania o 10 do 15%
wyzsza od wyltrzymatosci w kierunku poprzecznym.
Dlatego tez przy walcowaniu blach pilnie uwaza sig
na to, zeby walcowanie odbywalo si¢ naprzemian w
jednym i drugim kierunku, zeby oirzymaé blache
o jednakowej wytrzymalosci.

Mozemy zatem z dostatecznem uzasadnieniem
twierdzié, ze jezeli uszlachetniajac pewne tworzy-
wo, w danym razie mosiadz, droga przeciagania na
zimno w jednym kierunku, powiekszymy jego R
do 50 kg/mm? to wytrzymalosé w kierunku po-
przecznym tez powigkszy sie, lecz w mniejszym
stopniy, i osiagnie np. tylko 44 kg/mm?, co odpowia-
da granicy sprezystosci okoto 39 kg/mm?* w pierw-
szym kierunku i 32 kg/mm® w drugim, jak to wyni-
ka z wykresu Grarda. Poniewaz jednak, jak wiemy,
w lusce podczas strzalu najwicksze naprezenia po-
wstaja wlasnie w kierunku poprzecznym, a nie w
podluznym, naprowadzito to konstruktoréw nie-
mieckich na mysl poszukiwania sposobéw utwardza-
nia $cianek tuski w kierunku pozadanym.

Sposéb ten znaleziono w wytwarzaniu tusek me-
toda wygniatania, zwana po niemiecku ,Driicken ,
ktéra zostala podana schematycznie w tomie XII

9
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,Mémorial de l'artillérie francaise” przez podput-
kownika artylerji hiszpanskiej M. Soto.

Sposéb ten sklada sie z szesciu zasadniczych ope-
racyj. Pierwsza (rys. 51 6) ma na celu wytlo-

: czenie w krazku wy-
B | ws.s zarzonym dwéch
wspolsrodkowych
rowkow pierscienio-
wych. Rowek ze-
wnetrzny, wiekszy ma
stuzyé, jako zaczatek
kielicha tuski, drugi—
mniejszy, wewnetrzny
przygotowuje mater-
jat do utworzenia
gniazda zaplonnika.

Do wykonania tej
operacji potrzebnajest
tloczarka cierna osile
okolo 300 t lub miot
spadowy, albo parowy
réwnej mocy.

Drugaoperacija (rys. 71 8). Na walcach
stozkowych, pochylonych do siebie, przewalcowuje
sie krazek mosiezny na calym obwodzie tak, aby je-
go brzeg zewngtrzny przewalcowaé¢ w mocno zbiez-
ny kotnierz o przekroju podobnym do podanego na
rys, 8, przyczem rowek zewnetrzny powinien catko-
wicie zanikngé.

Jakkolwiek autor artykulu nie méwi nic, czy po
tej operacji odbywa si¢ wyzarzenie, a co za tem
idzie i trawienie, jednak sadze, ze po drugiej ope-
racji mosiadz zostanie juz tak utwardzony, ze za-
rzenie staje sie koniecznem.

Rys. 51i 6.

Rys. 7 i 8.

Trzecia operacja — jest to miseczkowa-
nie, ktére dokonywa si¢ zapomoca zwyklej matrycy
i ttocznika i nie rézni sie zasadniczo od sposobu sto-
sowanego dotychczas. Rowek wewnetrzny powinien
sie znalezé na dnie wewnatrz miseczki. Forma
zbiezna obrzeza krazka, utworzona przez walcowa-
nie, znakomicie ulatwia wytlaczanie miseczki, dzie-
. ki czemu mozna te operacje wykonaé na ttoczarce
stabszej niz dotychczas stosowane.

Czwarta operacja sprowadza sie do
zmiany ksztaltu miseczki w celu osiagniecia poza-
danych dlugosci, grubosci $cianek i srednicy kieli-
cha tuski (rys. 9). W tloczarke hydrauliczna
wmontowuje si¢ tlocznik A. Na tlocznik naklada
si¢ wytloczona miseczke B. Zamiast zwyklej matry-
cy uzywa sie matrycy C, przypominajacej swoim
wygladem tozysko kulkowe. Matryca ta otrzymuje

powolny ruch obrotowy. Srednica utworzonego
przez kulki przeswitu matrycy jest nastawna. Bliz-
szych szczegolow jednak tej konstrukeji autor nie
podal. Srednice mozna regulowaé dla kazdorazowe-
go przewalcowania (prze-
kulkowania) tuski w miare
zyczenia tak, aby otrzymaé
pozadane zmniejszenie gru-
bosci $cianek, a wiec i sto-
pienl zgniotu mosiadzu. Jed-
nocze$nie tlocznik otrzymu-
je ruch posuwisty, nadzwy-
czaj powolny. W ten spo-
s6b kulki stalowe, toczac
si¢ po powierzchni bocznej
tuski, rozwalcowuja ja w
kierunku obwodu i wydtu-
zaja w kierunku tworzacej.
Na pierwszy rzut oka mo-
globy sie wydawaé, ze
wskutek jednoczesnosci ru-
chu obrotowego kulek i ru
chu posuwistego prostolin-
jowego tlocznika zostanie
wygnieciona na powierzch-
ni luski linja érubowa. W
rzeczywistoéci jednak, je-
zeli ruch posuwisty tlocznika jest dobrany odpo-
wiednio, to §lady wgnieceri sa malo wyrazne i robia
wrazenie pierécieni réwnolegtych.

W koricu ma miejsce lekkie przeciagniecie przez
zwykla matryce, majace na celu zgubienie — wy-
gtadzenie §ladéw walcowania

Piata operacja ma na celu utworzenie
gniazda na zaplonnik (t. zw. dzwonu) i wykonywa
sie ja normalnie tak, jak i dotychczas, na tloczarce
ciernej. Zadanie to jest jednak znacznie ulatwione
dzieki temu, ze juz w pierwszej operacji zostal zma-
gazynowany dosé znaczny zapas materjatu i obec-
nie nie zachodzi juz potrzeba napedzaé go w to
miejsce.

Szésta operacija (rys. 10) to formowanie
denka. Jest ona wykonywana na maszynie podob-
nej do tokarki dwuglowicowej. W kazda glowice
zaklada sie po jednej tusce, a wewnatrz tuski znaj-
duje sie ttocznik P, ktéry stuzy jako oparcie-pod-
stawka. Pomiedzy obie wirujace glowice wprowa-
dza sie kule b w ramce, zapomoca ktérej kula ta
moze byé przesuwana w kierunku promienia tam
i z powrotem i sama moze si¢ obraca¢ w owej ram-
ce dokota swego $rodka.

Rys. 9.

Przesuwajac kulke w kierunku promienia tuski i
zblizajac stopniowo glowice ku sobie, rozwalcowu-
jemy — wygniatamy (proces drykowania) materjal
denka i zmuszamy go wypelnia¢ forme utworzona
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w czotowych plaskach glowic. W ten sposob nadaje
sie denku pozadany profil, a jednoczesnie daje to
mozno$é wywotania zgniotu materjatu w dowolnych
niemal granicach.

Fuski wykonane w ten sposéb wykazaly b. wyso-
kie zalety. Wiedy bowiem, gdy tuski wykonywane
sposobem starym wykazaly pekniecia wzdluzne, w
najlepszym razie, po 20 strzalach, tuski wykonane
nowym, opisanym wyzej sposobem, wytrzymuja bez
zarzutu po 100 strzatow.

Zwlaszcza zaleca sie ten sposéb przy wyrobie tu-
sek krotkich, tu bowiem, dzieki zbieznemu zwalco-
waniu obrzeza krazka, odpada szereg ciagow, kté-
rych jedynem zadaniem jest zmniejszenie grubosci
$cianek tuski i wydtuzenie kielicha.

Przedstawiony wyzej sposéb wyrobu tusek posia-
da w poréwnaniu z dotychczasowym nastepujace
zalety (wedt. ptk. Soto):

1°. wytrzymalosé $cianek tusek w kierunku stycz-
nych do powierzchni walcowej jest wieksza w po-
réwnaniu z takaz wytrzymaloscig tusek, wykona-
nych sposobem dotychczasowym, co odpowiada tym
naprezeniom, ktére przedewszystkiem dominujg w
tuskach podczas strzatu. Niestety, autor artykutu
nie podaje danych liczbowych, ktéreby zobrazowa-
ty réznice wytrzymatosci.

2°. Daje oszczedno$¢ narzedzi, poniewaz zapo-
mocg jednego i tego samego tlocznika i tej samej
nastawnej kulkowej matrycy mozna wykonaé te sa-
ma robote, do ktérej przy sposobie dotychczasowym
potrzeba trzech lub wiecej kompletéw tltocznikow
i matryc.

3". Nowym sposobem mozna wyrabiaé, jak podaje
autor, tuski na lzejszych tloczarkach, gdy bowiem
do utworzenia miseczki potrzebna jest ttoczarka o
sile 1 000 tonn, a do utworzenia denka tltoczarka o
sile 1000 do 2 500 tonn, zaleznie od kalibru, to do
wytwarzania lusek nowym sposobem najzupelniej
wystarcza tloczarka o sile 500 tonn, z czego widag,
ze cala instalacja do wyrobu tusek nowym sposo-
bem wymaga znacznie mniejszych nakladéw inwe-
stycyjnych i mniejszego zuzycia energji mecha-
nicznej.

Zeby uniknaé¢ nieporozumieri, $piesze zaznaczyé,
ze dane dotyczace sily tloczarek powtarzam za
autorem, ptk. Soto, i przypuszczam, ze tak wielkiej
sity ttoczarki sa potrzebne do wykonania tusek ka-
libréw powyzej 120 mm lub specjalnie wielkich
$rednic.

Sadze takze, ze nie jest pozbawiona pewnego zna-
czenia ta okolicznos¢, ze przy procesie wygniatania,
materjal jest znacznie mniej meczony niz przy pro-
cesie przeciggania. Jest to wazne dlatego, ze w cza-
sie wojny moze wypadnie uzywaé do wyrobu tusek
mosiadzu nizszego gatunku lub nawet zelaza.

Na zakoriczenie pozwole sobie zaznaczyé, ze tu-
ska mosiezna do nabojéw niescalonych, a wiec tuska
bez szyjki, napotkata juz w czasie wojny powazne-
go konkurenta w postaci skladanej tuski zelaznej.
Luski takie i nadal sa wyrabiane.

Bardzo powazng wada lusek Zelaznych jest ich
wrazliwosé na wplywy atmosferyczne, kiére sie
przejawiaja w postaci rdzy. Zdaje sie jednak, ze
obecnie te przeszkode da sie usunaé. Zdobycze
elektrotechniki niemal ostatniej doby rokuja bar-
dzo powazne nadzieje w sprawie zabezpieczenia ze-
laza i stali od rdzewienia nietylko w powietrzu wo-
gole, lecz nawet w powietrzu wilgotnem.

Juz niemal w ostatnich miesigcach r, ub. zacze-
to stosowaé zagranica jeszcze inny sposéb wyrobu
tusek dzialowych i karabinowych. Z preta okrag-
tego (mosieznego) odcina sie odpowiedniej diugo-
$ci waleczek i wytlacza sie z niego miseczke, od-
powiadajaca rys. 8. Dalsze operacje sa takie same,
jak stosowane dotychczas przy metodzie przeciaga-
nia. Nowos$é polega na tem, ze nie potrzeba mosia-
dzu przewalcowywaé na blache, z niej wycinaé¢
krazki, a z tych wyttaczaé miseczki. Wykonanie
preta okraglego jest nieréwnie latwiejsze i tarisze
niz walcowanie blachy.
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