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p a tru ją c  rękop is odpow iednią uw agą.

P R Z E D R U K  dozwolony z podaniem  źródła.



„PR ZEM Y SŁ NAFTO W Y "

RĘCZNE POMPKI SKRZYDEŁKOWE
o poczwórnym działaniu, do wody, benzyny, 
nafty i t. p. cieczy • Oferty na żądanie

„ W I E P O F A N A “
W ielkopolska odlew nia .  Fabryka narzędzi 1 maszyn 

Spółka Akcyjna 
PO ZN A Ń , D ąb ro w sk ieg o  8 1 , T e l. 6 1 -56

wysokiego ciśnienia mierzy 
gazomierz „C IM ” o obudo

wie żeliwnej

PO LSKA FA BR YKA  W O D O M IERZY I G A Z O M IE R Z Y  W TORUNIU

AKTIENGESELLSCHAFT FÜR TIEFBOHRTECHNIK UND MASCHINENBAU VORM. TRAUZL &  CO.

© TRAUZLWERK
WIEN X X I /8

T e l e f o n  A  6 0 .5 .4 5  S e r i a A d re s  te l. B ohrtechnik , W IE N

1889-1937
Wszelkiego rodzaju urządzenia do głębokiego wiercenia, poszu

kiwania i wydobywania ropy naftowej, gazu ziemnego, asfaltu, 

węgla, soli, minerałów, rud, wody itp. do każdej głębokości. 

Kosztorysy, prospekty i porady techniczne b e z p ł a t n i e .  

Ż ą d a ć  n a s z e g o  k a t a l o g u  w i e r t n i c z e g o  T 20.

ZASTĘPSTWO NA P O LSK Ę:

M. A. HAJDU • LWÓW • JAGIELLOŃSKA 20 -  TEL. 265-04



„PRZEM Y SŁ N A FTO W Y “

G a ś n i c e  r ę c z n e

do poża ró w  zwykłych,  benzyno
wych i elektrycznych

G e n e r a t o r y  p i a n o w e

przenośne  i do stałych instalacji

Impregnaty ogniochronne

o praktycznie udowodnionej  sku
teczności

M l-R A
ZJEDNOCZONE WYTWÓRNIE GAŚNICZE o WARSZAWA •  WSPÓLNA 3 a

Z b io rn ik i  że lazn e  
na r o p ę

na ogólną pojemność 300 — 400 m3

k u p i m y  o k a z y j n i e
Szczegółowe oferty z wymiarami kie
rować prosimy do administracji dwu
tygodnika „PRZEMYSŁ NAFTOWY“ 

pod „Zbiorniki“

B o U d ü & n
G E H Ö R T  U N B E D I N G T  DI E .

RED. HANS URBAN. WIEN XVIII. •  PRO BEHEFT GRATIS

CODZIENNA 
GAZETA HANDLOWA
JEDYNY DZIENNIK 
GOSPODARCZY W  POLSCE

CODZIENNIE: artykuły  czołowych osobistości 
życia gospodarczego, poważnych ekonomi
stów  o aktualnych zagadnieniach ogólno
gospodarczych, przem ysłowych, handlowych, 
rolniczych, finansowych, rzemieślniczych i t. p.

CODZIENNIE: serw is gospodarczy o najw aż
niejszych w ydarzeniach gospodarczych, w ia
domości sytuacyjne i koniunkturalne.

CODZIENNIE: interesujące ankiety,’ felietony, 
reportaże gospodarcze.

CODZIENNIE: całą stronicę ostatnich notowań 
giełdowych i tow arow ych z caiej Polski 
i z zagranicy.

CO TYDZIEŃ: specjalne dodatki branżowe. —

D Z I E S I Ą T Y  R O K  I S T N I E N I A !

Żądajcie 10-do dniowej 
B E Z P Ł A T N E J  wysyłki
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R E D A K TO R  O D PO W IE D ZIA L N Y : D r S t. S C H A E T Z E L

I-I. T E I S S E Y R E
Oddział Geol. S. A. „Pionier“

B u d o w a  g e o lo g ic z n a  a n ty k l in y  s ło b ó d z k ie j  
w  o k o l ic y  C z a r n e g o  P o to k a

Bogate  złoża ropne, odkry te  jeszcze w  ubie
głym  stuleciu w  Słobodzie Rungurskiej, z w ra 
cały  niejednokrotnie uwagę sfer geologiczno- 
naftowych na te reny  położone w przedłużeniu 
wspomnianej kopalni.

Szczegółow e zdjęcie antykliny  słobódzkiej, 
opublikowane w p racy  B. Ś w id e rsk ieg o *) w y 
kazało  istnienie wybitnego, choć bardzo  skom 
plikowanego, poprzecznego spiętrzenia  tej a n ty 
kliny w okolicy C zarnego  Potoka, na zachód od 
kopalni w Słobodzie Rungurskiej. Spiętrzenie po
w yższe  powoduje ukazyw anie  się na dnie łup
ków  menilitowych i eocenu, pod którym i można 
było się spodziewać nawiercenia serii roponoś- 
nej, eksploatow anej w e  wspom nianej kopalni. 
M ając ten wzgląd na uwadze podjęło Tow. „Pio
nier“ szczegółowe poszukiwania geologiczne 
w  okolicy Czarnego  Potoka.

Stratygrafia.

W y sa d  Czarnego  Potoka, położony na zachód 
od kopalni w Słobodzie Rungurskiej, zbudowa
ny jes t  na powierzchni z eocenu serii menilito- 
wej i zlepieńców słobódzkich. Na południowo 
zachodnim skrzyd le  w ysadu, ukazują się nad 
w spom nianym i zlepieńcami w ars tw y  dobrotow- 
skie, które  stanowią najm łodsze ogniwo w y s t ę 
pujących tu osadów.

Oto krótki opis poszczególnych serii.
1) W a rs tw y  dobrotow skie , podzielić można na 

dwa poziomy: górny, ilas to-m arglis ty  i dolny, 
przeważnie  piaskowcowy. W  poziomie górnym

U Bohdan Świderski — Budowa geologiczna Karpat 
pokuckicli. P. I. G. W ydział Naftowo-Solny. Biul. 7. 
Borysław —W arszaw a 1925.

dominują szare, mikowe m argle  ilaste i lupki 
margliste, przedzielane cienkimi w kładkam i p ias
kowców również szarych  i m ikowych, wapnis- 
tych. Poziom  dolny tw orzą piaskowce grubiej 
ławicowe, szare  i mikowe, spodem często ró
żowe, przeławicone szarym i lupkami i ilastymi 
marglami. P iaskow ce  te zaw iera ją  często  siecz
kę roślinną, pręgi faliste, oraz na dolnej po
wierzchni w ars tw  hieroglify.

2) Zlepieńce slobódzkie  laczą się przejściem  
s tra tyg ra f icznym  z serią w yżej opisaną. W  skład 
ich wchodzą p rzede w szystk im  otaczaki filitów 
zielonych i szarych , rzadziej czerwonych, bia
łych wapieni, m lecznego kw arcu  i różnych k w ar-  
cytów.

W ielkość otoczonych okruchów skalnych jest 
bardzo różnorodna, od z iarn  piasku do b ry ł  kil
kumetrowej średnicy. Spoiwo zlepieńca jest  za 
zwyczaj ilaste, rzadziej twarde, wapienne. Zle
pieńce te ułożone są w mniej lub więcej potężne 
ławice, różniące się często wielkością ziarna. 
Niekiedy, na g ran icy  poszczególnych ławic, w y 
stępują wkładki piasków, łupków lub iłów, sza 
rych zielonych i czerwonych. Niektóre ławice 
zlepieńca slobódzkiego zabarwione są na kolor 
różowy lub wiśniowy, dzięki obecności pyłu he- 
m a ty tow ego  w  spoiwie.

3) Seria  m enilitow a  odgranicza się w  C za r 
nym Po toku  ostro  od w yżej ległych zlepieńców. 
W ykazu je  ona w y raźn ą  trójdzielność. Część 
górną tw orzą górne rogowce i popielate lub żół
tawe m argle  krzemieniste, biało w ietrzejące. P o 
niżej zalegają  lupki ilaste czarne  i brunatne 
z w kładkam i łupków zielonych. W trącen ia  p ias
kow ców  typu kliwskiego są zazw ycza j  cienkie. 
Niekiedy dostrzegam y w śró d  łupków  soczew ki 
zlepieńca o typie slobódzkim.
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O d d z ia ł  g e o lo g ic z n y  S . A . P i o n i e r
Service géologique de la Soc. A n. Pionier

Mapa geologiczna POTOKA CZARNEGO
Carte géologique des environs de P O T O K  CZARNY

Z djęcie  geo log iczne w ykona! H . T c issey re  w  1933 r. Levé géologique exécuté par H. Teisseyre en '933-

1937

Serię menilitową kończą ku spodowi dolne 
rogowce i m argle  krzem ieniste  ze szczątkam i 
ryb. Ł ączna  miąższość w szystkich  poziomów 
opisanej serii w ynosi 250—300 m.

4) Zielone łupki eoceńskie, podścielające serię 
menilitową, sk ładają  się z osadów  ilastych, z a 
barwionych na kolor oliwkowo, lub szm aragdo-  
wo-zielony. Przeławicenia  piaskowców glaukoni- 
towych są na ogół cienkie. W kładki łupków 
czarnych i brunatnych  oraz  jasnych  margli zna j

dują się jedynie  w najgórniejszej części om a
wianego kompleksu. W  południowo-zachodniej 
części w ysadu  C zarnego  P o toka  d o s trzegam y  — 
wśród zielonych łupków eoceńskich —  w zgórza  
zbudowane ze zlepieńców o typie slobódzkim. 
Być może, że są to wkładki w eocenie, jak  je 
t łum aczy B. Świderski (l. c.).

5) P stre  łupki tw orzą najgłębszy poziom eoce- 
nu, k tó ry  w ystępuje  na dnie w  C zarnym  Potoku. 
Są to prawdopodobnie górne pstre  łupki, w ys tę 
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pujące w poziomie w yższym  niż te, k tó re  p rze 
w ierca się w Stobodzie Rungurskiej w stropie 
serii ropnej.

Szkic tektoniczny.

W  w ysadz ie  Czarnego  P o toka  wydzielono 
t rz y  drugorzędne antyklinalne sp ię trzen ia2). S ą 
to an tykliny południowo-zachodnie, środkow a 
i północno-wschodnia.

Opisaną antyklinę dzieli od antykliny  środko
wej p ły tka  synklina Sehołki-Ostapiuka. Z pod 
zlepieńców słobódzkich ukazują  się w osi tej 
synkliny górne rogowce i lupki menilitowe.

W ąsk a  i wydłużona antyklina ś rodkow a zbu
dowana jest  z serii menilitowej w części NW  
i z zielonych łupków eoceńskich w części SE.

Na wschodnich zboczach Sehołki, podkład 
g órny  rogowców tej antykliny  nurza się pod 
zlepieńce słobódzkie.

O d d z ia ł  g e o lo g ic z n y  S. A . P IO N IE R

Service g é o lo g iq u e  d e  la  S O C . A N .  P IO N IE R
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icoom

| .w arstw y d o b ro to w sk ie—  co u ch es de D o b ro tó w  

zlepieńce S łobódzkie — con glom éra ts de  Sloboda R ungurska  

ro gow ce  górne — couches d e  silex supérieures

j łupki m enilitow e z w kładką zlepieńca — sch istes d  m ên ilites a v e c  in terca la tion s
. . . .  d e  conglom érats

| ro g o w c e  dotne — cou ch es d e  silex inférieures

Er-ZI—— łupki szarozie lone — schistes gns-verts (so u s-m én ilitiq u e s)

r ~ 1 zlepieńce z solą i w kładkam i ro g c w c a  — con g lom éra ts a v e c  cou ch es d e  sel gem m e
StôEtvEïD * , , , , e t des in te rc a la tio n s  d e  silex
rcs=r- r̂-irru łupki pstre górne — sch istes bigarres supérieurs

fc -rr ïl— j  łupk i szarozie lone i c iem no szare — sch istes g ris-verts et gris-foncés

IvX-lv'.v.i p iaskow ce g ruboław icow e w apniste — grès en g ros b a n cs a v e c  carbon a te1 de chaux
j łupki c z a rn e — schistes noirs

| łupki pstre dolne (w a rs tw y  p ły to w e) —  schistes b ig arrés  in fé rieu rs  ( couches  

| K reda -  C r & a c é  “

Antyklina południowo-zachodnia jest najwięk
sza i najregularniej zbudowana. P osiada  ona 
ksz ta łt  owalnej kopuły, wydłużonej w kierunku 
NNW. Jądro  jej budują na powierzchni zielone 
lupki eoceńskie, otoczone ze w szystkich  stron 
serią  menilitową, wskazują  podwójną serię ro
gow cow ą.

Południowa część om awianego elementu jest  
p laska i szeroka, p rzy  czym  nachylenie jej 
sk rzyd ła  wschodniego jest  słabsze od zapadu 
w arstw  na skrzyd le  zachodnim. Ku SE zanurza  
się ona łagodnie, pod pokryw ą zlepieńca sło- 
bódzkiego.

Część północna jest  silnie zwężona, sp iętrzo
na i w ykazuje  w yraźne  nachylenie w kierunku 
NE. W a rs tw y  jej sk rzyd ła  północno-wschodnie
go uległy przewaleniu.

2) H. Teisseyre. Budowa geologiczna okolic C zar
nego Potoka i Slobody Rungurskiej. Roczny Ziazd 
P. T. G. — Przew odnik wycieczek. Lwów, 1934.

T rzecia  z rzędu, antyklina północno-zachod
nia, w ystępuje  we wsi w  C zarnym  Potoku, uka
zując na powierzchni zielone i p s tre  łupki eoceń 
skie. P s t r e  łupki, w ystępujące  u czoła omawia
nej antykliny, są prawdopodobnie nasunięte bez
pośrednio na odwrócone zlepieńce NE skrzyd ła  
fałdu słobódzkiego (Swiderski 1. c.).

Antyklinę północno-wschodnią obcina ku NW 
uskok, wzdłuż k tórego eocen gran iczy  bezpo
średnio z m asą  zlepieńca.

Ku południowemu-wschodowi łączy się om a
wiana antyklina z antykliną środkową, przy 
czym  oba te elementy przedłużają  się w wysad 
Slobody Rungurskiej-kopalni.

O prócz opisanych drugorzędnych  sfałdo- 
wań, w ystępują  też na zbadanym  obszarze z a 
kłócenia innego rodzaju, k tóre  komplikują wiel
ce obraz in tersekcyjny  w ysadu  Czarnego  P o to 
ka. W spom nieć należy o uskokach, z k tórych 
ważniejsze zaznaczono na mapie. W ym ienić  n a 
leży następnie niezgodności w  ułożeniu warstw ,
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a p rzede  w szystkim  p rzek racza jące  zaleganie 
zlepieńca slobódzkiego na formacjach niżej le
głych. W  dużej m ierze z jawisko to powstało 
dzięki wybitnej różnicy odporności na fałdowa
nie wspomnianego zlepieńca i serii paleogeń- 
skiej. Zachodzi również możliwość, że pokryw a 
zlepieńcowa ułożyła się transgresyw nie  na  se
riach niżej ległych sfałdow anych i zg radow a- 
nych odpowiednio (Ś w id e rsk i ) s).

W iercenie poszukiw aw cze.

W iercenie poszukiwawcze S. A. „Pionier“ 
w C zarnym  Potoku założono na zachodnim 
skrzyd le  antykliny  południowo - zachodniej, 
w miejscu zaznaczonym  na mapie. W iercenie  to 
prowadzono aż do głębokości 1 047 m, bez re 
zultatu przemysłowego.

Szczegółow y profil szybu, opis p rzew ierco
nych pokładów, napotkane ś lady  ropy, wgłębne 
solanki, i sposób zarurow ania, opublikowano

3) Uwagi o geologii wschodnio-karpackiego przed
górza. Rocznik P. 1. G. T. XII. str. 42. Kraków 1936.

w  komunikacie 4) Oddziału geologicznego S. A. 
„Pionier“.

W  profilu szybu „Pioniera“ w C zarnym  P o to 
ku uderza w ystępow anie pokładu zlepieńca sło- 
bódzkiego z solą kam ienną i przeławiceniami 
facji menilitowej wśród  serii, k tó ra  należy nie
wątpliwie do eocenu. P ok ład  pow yższy  p rze 
wiercano na przestrzeni 135 m, co p rzy  średnim 
nachyleniu w ars tw  około 65°, daje  m iąższość 
praw ie 60 m.

W  przewodniku do wycieczek z jazdu Polskie
go T o w arzy s tw a  Geologicznego z r. 1934, w y 
raził au to r  opinię, że pokład zlepieńców z solą 
stanow i w trącen ie  s tra tygraficzne  w  eocenie. 
Prof. Nowak podniósł, w czasie dyskusji na 
miejscu, możliwość tłumaczenia om awianego po
kładu jako efekt złuskowania elementów, budu
jących  w ysad  Czarnego  Potoka. Za tą koncep
cją przem aw ia obecność facji menilitowej wśród 
zlepieńców ze solą.

4) Profile geologiczne otw orów  odwierconych przez
S. A. „Pionier“ do roku 1934, Komunikaty „Pioniera“ 
Seria B, Nr 13, przedruk z „Przem ysłu Naftowego“ 
z. 15, z r. 1935, Lwów.

Prof. Inż. Z. B IE L SK I, K raków  
Inż. T . B IE L SK I, B o rysła w

N ie m ie c k ie  k o p a ln ic tw o  n a f to w e
(Szkic po ró w n aw czy  z polskim kopalnictwem).

R efera t w y g ło szo n y  w T o w a rzy s tw ie  P o litechn icznym  w e Lw ow ie.
C ią g  d a lszy.

IV.

Obok technicznego s tanu kopalń ropy, jest 
w  w ysok im  stopniu znam ienny  także s tan  p ra w 
ny, na podstaw ie  k tórego  o d b y w a  się eksplo
atacja.

W  Niemczech, p rzed  paru  jeszcze laty, istnia
ły  równolegle t r z y  odrębne sy s te m y  praw ne, 
regulujące w y d o b y w an ie  ropy  w  różnych  p ro 
wincjach, a mianowicie:

1) p raw o w łaścicie la  gruntu  rozporządzania  
ropą znajdującą się w  jego podziemiu, u nas 
ogólnie obowiązujące i znane pod nazw ą  „ak
cesji g run tow ej“ ;

2) wolność górnicza —  i w reszcie
3) p a ń s tw o w y  regal.
W obec tego, że zasad y  te obow iązy w a ły  ró w 

nocześnie w  rozm aitych  kra jach  p ań s tw a  nie
mieckiego, odbyw ało  się w y d o b y w an ie  ropy  
w ed ług  w szystk ich  trzech sy s tem ó w  p raw nych .

W  prowincji hanow ersk ie j  w szelako, gdzie 
o bow iązyw ała  akcesja, w y d o b y w a n o  około 98% 
całej niemieckiej w ytw órczośc i ,  to też dośw iad
czenia tam  zrobione m uszą być  uw ażane za m ia
rodajne dla oceny w artośc i  tego stanu p ra w 
nego.

A doświadczenia  te b y ły  złe, tak złe, że na
w e t  w łaściciele gruntów , dla k tó rych  korzyści 
to p raw o  zdaw ało  się istnieć, manifestowali cza 
sami niezadowolenie.

P ie rw szy m  pow odem  do niezadowolenia było 
rozdrobnienie uprawnień, k tó re  utrudniało roz
wój poszczególnych przedsiębiorstw , a zatem  
i kopalń. Rozdrobnienie to pociągnęło za  sobą 
inne, bardzo  n iekorzystne  zjawisko, a miano
wicie spekulację, k tó ra  p rzy jm ow ała  czasami 
nader  d ras tyczne  formy. Z aprow adziłoby  nas za 
daleko, g d y b y śm y  chcieli p rzy toczyć  choćby 
tylko najbardziej c h a rak te ry s ty czn e  p rzyk łady  
tej spekulacji, o k tó rych  powzięliśm y w iadom ość 
z niżej w ym ienionych  pism, jako też i ustnych 
rozmów. Polskiem u czytelnikowi niech w y s t a r 
czy  w iadomość, że w  Niemczech uk łada ły  się 
s tosunki pod ty m  w zględem  nie wiele lepiej niż 
u nas.

B y ły  one jednak w  Niemczech o tyle k o rzy s t
niejsze, że obciążenie bruttowców było i jest  tam  
znacznie mniejsze i w ynosi normalnie 5%, do
chodząc najw yżej do 8%, podczas gdy  w  Pol
sce, — jak w iadom o — nie rzadko spo tykam y  
obciążenia w y ższe  niż 20% a przeciętnie w y 
nosi ono 16— 17%. Jest  to bardzo  pow ażna  róż
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nica na ko rzy ść  Niemiec. Istnieje tu jeszcze inna 
różnica, rów nież  na ko rzyść  niemieckich s to
sunków, a mianowicie, że właścicielami tych  
p rocen tów  są w yłączn ie  właściciele g runtów , na 
k tó rych  od b y w a  się eksploatacja, i że nigdy nie 
sp rzedają  oni tych  swoich uprawnień. Dla p rzed 
siębiorcy odpada tym  sam ym  uciążliwy obow ią
zek  rozliczania się z wielką ilością właścicieli 
udzia łów  bru tto  i dostarczania  im ich należyto- 
ści. W obec  zw yczaju , jaki w yrob ił  się w  P o l
sce, handlowania  procentam i bru tto  i sp rzed a 
w ania  ich części, zachodzą  często w ypadki,  że 
m a się do czynienia z posiadaczam i od 1/2 do 
1/64 części jednego procentu  brutto , tak  że nie
jednokrotnie na leżytość  za  taki udział w ynosi 
mniej niż koszt p rzesy łk i pocztowej. Jest  to nie
zmiernie uciążliwe doda tkow e obciążenie pol
skiego kopalnictwa naftowego, nie znane w  
Niemczech.

T rzy m a jąc  się niewątpliwie słusznej zasady, 
k tó ra  obecnie w  Niemczech coraz bardziej się 
rozpowszechnia, że „interes ogółu idzie przed  
in teresem  p ry w a tn y m “, w kroczy ło  w  roku 1934 
w  tę dziedzinę państw o, w y d a jąc  szereg  rozpo- 
rządeń  i ustaw , które  zmieniły gruntownie s to 
sunki panujące w  niemieckim przemyśle, a z w ła 
szcza  w  kopalnictwie naftowym, oczywiście na 
ko rzy ść  interesu społecznego.

U staw y te są następujące:
1. U staw a górniczo-naftowa (Erdöl-Gesetz) 

z  dnia 12 m aja  1934 r„ k tó ra  reguluje sp ra w y  od
k ryc ia  i eksploatacji złóż roponośnych, i w § 3 
postanawia, że w ładze  górnicze są obowiązane 
do czuwania nad racjonalną gospodarką  złożem.

2. U staw a o złożach (Lagerstä tten-G esetz) , 
z dnia 4 grudnia 1934 r. i rozporządzenie  w y 
konawcze do niej z dnia 14 grudnia  1934 r.. k tó 
re ogólnie reguluje spraw ę p rzeszukania  ziem 
niemieckich za użytecznym i kruszcam i i ropą, 
o raz popiera badania  geofizyczne, wreszcie

3. R ozporządzenie  o ropie naftowej (Erdöl- 
Verordnung) z 13 grudnia  1934 r., postanaw ia
jące w  § 1, że „prawo poszukiwania i w ydo
bywania ropy naftowej przysługuje  państw u“ .

Rozporządzenie to jednym  pociągnięciem pió
ra  kładzie k res  stosunkom panującym  do tych
czas w niemieckim przem yśle  naftowym. Rozu
mie się sam o przez się, że p raw a  dobrze nabyte  
są szanowane. W  tym że sam ym  roku 1934 w y 
szło także, nieogłoszone w szczegółach, rozpo
rządzenie o państw ow ym  program ie  w iertni
czym  (Reichsbohrprogram m ), k tórego  zadaniem 
jest ożywić w Niemczech intensywność wierceń 
poszukiwawczych za  ropą.

Podstaw ow ą m yślą  tego wkroczenia  państw a 
w  sp raw y  przem ysłu  naftowego było szybkie 
rozstrzygnięcie  pytania, czy  Niemcy m ogą li
czyć  na odkrycie  u siebie pow ażnych złóż ro
ponośnych, czy  nie.

Dla osiągnięcia tego celu, uchwalił rząd na rok 
1934 k red y t  w wysokości 5 milionów m arek, 
k tóry  w ten sposób miał być w ykorzystany , że 
z kw oty  tej mieli p rzedsiębiorcy o trzy m y w ać  
zw rot 50% kosztów  wierceń, o ile m iały  one 
cha rak te r  poszukiwawczy. P rzem y s ł  miał ze

swej s trony  dodać drugich 5 milionów, tak że 
łącznie przeznaczono w jednym  roku 10 milio
nów m arek  na wiercenia poszukiwawcze. Na rok 
1935 przeznaczył rząd  dla tych sam ych  celów 
4 miliony m arek, a  jak  w ysoką jes t  ta  dotacja 
na rok 1936 nie jest  nam  wiadome.

Bardzo  w ażną rzeczą było orzekanie, k tó rym  
wierceniom należy p rzyznać  cha rak te r  poszuki
w aw czy w zrozumieniu tego rozporządenia. Do 
tego celu utworzono, p rzy  pruskim k ra jow ym  
instytucie geologicznym w Berlinie, ins ty tu t 
naftowy, na k tórego  czele postawiono prof. d r  
B entz‘a. Insty tu t ten uzyskał p raw o na tychm ia
stowego otworzenia  oddziału w H anow erze — 
a zatem w bezpośrednim pobliżu najw ażniej
szych niemieckich kopalń ropy — z prof. dr 
Haacki‘em na czele i dwom a pomocniczymi ge
ologami, k tó rzy  zajm ują  się specjalnie spraw am i 
naftowymi. W ykonanie  tego p rogram u wiertni
czego znalazło oddźwięk w ogólnym ożywieniu 
ruchu inw estycyjnego i zwalczaniu bezrobocia, 
p rzem ysłow cy  bowiem, p rag n ący  korzystać: 
z rządow ych subsydiów, musieli p rzygo tow ać  się 
do tych p rac  i zakupić znaczne ilości u rządzeń 
wiertniczych, materia łów, rur i żerdzi, k tóre  to 
kosz ty  według inż. Schlichta wynosiły  8 do 10 
milionów marek.

Niemiecki p rzem ysł kopalniany dokonał 
w ostatnich latach bardzo pow ażnych  wysiłków 
wiertniczych, k tóre  tylko częściowo poparte  b y 
ły przez skarb  państw a. Podług  Schlichta 
odwiercono w 1933 roku 71000 m, z k tó rych  
blisko połowa (33 924 m) dała  ujemny wynik, 
w roku 1934 odwiercono 133 000 m, w tym  
78 700 m z wynikiem ujemnym, a 67 800 m po
partych  przez rząd. W  roku 1935 odwiercono 
naw et 175 000 m, z k tó rych  50000 z poparciem 
rządu. Stosunek wierceń dodatnich do ujemnych 
wynosił w tym  roku 1:1,55.

C y fry  te w skazują  na podziwu godną w y 
trw ałość  i ofiarność, z jaką  niemieccy przedsię
biorcy naftowi p racu ją  nad podniesieniem swe
go przem ysłu.

W  Polsce uwiercono w  tych sam ych latach 
następujące ilości m etrów:

w 1933 roku 66 901 m
w  1934 roku 77 933 m
w 1935 roku 86 122 m
w 1936 roku 105 931 m

to znaczy  mniej niż w Niemczech. M y p racu 
jem y jednak bez subwencji rządow ych, ale za  to 
w  w ym ienionych tu pracach  nie m a praw ie  w c a 
le robót poszukiwawczych.

W  Polsce w roku 1936 powołał rząd  do życia  
instytucję, zw aną krótko „Funduszem W iertn i
c z y m “, k tó ry  dysponuje kw otą  około 3,5 milio
na złotych, pow stała  z opłat w yrów naw czych  
uiszczanych przez poszczególne przedsiębior
s twa wzam ian za zwolnienie się od eksportu. 
Z asadniczym  zadaniem tego funduszu jes t  po
pieranie wierceń poszukiwawczych, o d k ry w 
czych, jednak regulamin zezw ala  na udzielanie 
pomocy wierceniom eksploatacyjnym , jeżeli wi
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doki na w zrost w ytwórczości są  korzystne, 
a przedsiębiorca slaby finansowo. W sparc ia  
udzielane są  jako oprocentow ane pożyczki, któ
re m ogą być odpisane p rzy  wierceniach poszu
kiwawczych, o ile wynik jest  ujemny. Fundu
szem  za rządza  powołana p rzez  rząd  rada, 
w skład której wchodzi także geolog. W y s o 
kość pom ocy nie może p rzek raczać  60% efek
tyw nych  kosztów wiercenia, tj. kosztów  popę
du, robocizny i rur. P ra w a  naftowe, urządzenie 
wiertnicze i na rzędza  musi dos ta rczyć  p rzedsię
biorca. W  bieżącym  roku udzielono pom ocy wię
cej niż 100 przedsiębiorcom, pom iędzy którym i 
wiercenia eksloatacyjne stanowiły  większość.

W  sprawie odpowiedzialności i k ierownictwa 
kopalń zachodzą bardzo  znaczne różnice w  sto
sunkach niemieckich i polskich kopalń.

W  Niemczech sp raw a  odpowiedzialności i kie
rownictwa p rzedstaw ia  się jak  następuje:

P ra c a  w  kopalniach dzieli się na 3 zm iany  po 
S  godzin. K ażda zm iana podlega wiertaczowi, 
zwanemu często „kierownikiem zm iany“ 
(Schichtfuhrer). Jeżeli wiercenie jes t  izolowane, 
położone zdała  od innych tego rodzaju  p rac  
i bardzo  ważne, poszukiwawcze, zd a rza  się, iż 
jeden z trzech w ier taczy  byw a obciążany od
powiedzialnością za ca ły  ruch. Okoliczność ta 
nie zwalnia oczywiście dwóch innych w ier taczy  
od ponoszenia pełnej odpowiedzialności za  ich 
zmiany.

Dla większej ilości wierceń ustanaw ia się od
powiedzialnych kierowników, zw anych  też „ s ta r 
szym i w ie r taczam i“ (Oberbohrmeister),  p rzy  
czy m  rozm iary  zakresu  ich działania są  zależ
ne od lokalnych w arunków  i nie są ograniczone 
jak  u nas ustawowo, pewną m aksym alną  iloś
cią o tworów (5). W  Niemczech, podobnie jak 
i u nas, nie oddziela się zasadniczo kierownictwa 
ruchu wiertn iczego od w ydobyw czego ,  jak to 
m a miejsce w  Rumunii i S tanach  Zjednoczonych 
Am. Półn.

Ustawowego p rzym usu  ustanawiania  inżynie
rów kierownikami ruchu nie ma, jednak p ra 
wie zaw sze kierownicy posiadają  dyplom y inży
nierskie. W  w yją tkow ych  w ypadkach  zdarza ją  
się także s tars i  i doświadczeni oraz  zasłużeni 
p ra k ty c y  na tych  stanowiskach. Czasam i uzys
kują te funkcje także absolwenci średnich szkół 
górniczych, posiadający  egzamin sz tygarsk i.  W e 
w szystk ich  w ypadkach  kandydaci na kierowni
ków m uszą w ykazać  się w y s ta rcza jącą  p ra k ty 
ką wiertniczą.

W ym ag an ia  w ładz górniczych, tyczące  się 
sposobu w ykazan ia  uzdolnienia osób, k tó rym  się 
zam ierza  pow ierzyć  kierownictwo zm iany  (wier
tacz), albo kierownictwo ruchu (Betriebsleiter), 
bądź  to w y ż s z e  stanowisko techniczne przeło- 
żeństw a nad kierownikami, nazyw ane  u nas tech
niczną dyrekcją , uregulowane są w ustawach 
górniczych poszczególnych k ra jów  państw a  nie
mieckiego.

Pruskie  p raw o górnicze postanaw ia w yraźnie  
w  § 74, 75 i 76, że właściciel kopalni, zw any 
u nas „upraw nionym  do w ydobyw ania“ , jest 
obow iązany  wymienić w ładzy  górniczej w szy s t

kie osoby, k tó rym  pragnie pow ierzyć  k ierow 
nictwo i dozór swojego ruchu. Osoby te obo
wiązane są w y k azać  przed  władzą  górniczą swe 
uzdolnienie do pełnienia powierzonych im fun
kcji, a na żądanie tej w ładzy  poddać się przed 
nią egzaminowi kwalifikacyjnemu. W ładza  gó r
nicza upoważniona jest do odebran ia  raz  p rz y 
znanego  uzdolnienia a  w  takim  razie właściciel 
kopalni musi zgłosić inną osobę, pod grozą 
zam knięcia  ruchu.

W yn ika  stąd, że w ładza  górnicza posiada 
znaczne uprawnienia, tyczące  się doboru p e r
sonelu, spraw ującego odpowiedzialne funkcje 
techniczne na w szystkich  stopniach hierarchii, 
że  udziela kwalifikacji, uznaje nabyte  lub od
b ie ra  je w edług swojego uznania. W obec tego 
rozumie się sam o przez  się, że przedsiębiorcy 
w e w łasnym  interesie ustanaw iają  tylko osoby 
w ysoko ukwalifikowane.

Osobnych szkół albo kursów  kszta łcących  
w ie r taczy  i kierowników kopalń, n iższych lub 
w y ższy ch  stopni, w Niemczech nie ma.

W  Polsce warunki są inne: W  wieży znajdu
je  się wiertacz, odpowiedzialny tylko za  swoją 
w łasną, ośmio-godzinną zmianę. W ie r taczy  tych 
za tw ierdza  w ładza  górnicza na wniosek p rzed 
siębiorcy, dla każdego wiercenia z osobna.

Kierownicy kopalń m uszą również uzyskać 
za tw ierdzenie  w ładz górniczych do sp raw ow a
nia swoich obowiązków. D otychczas obowiązu
ją c a  u nas us taw a naftowa z roku 1908 p rz y 
znaje  to uprawnienie przede  w szystkim  dyplo
m ow anym  inżynierom  górniczym  lub budowy 
m aszyn ,  a  także  (zupełnie niesłusznie) inżynie
rom komunikacyjnym , po odbyciu 2-letniej p rak 
tyki na kopalniach nafty, kontrolowanej przez 
władze górnicze. Nadto m ogą uzyskać  te up raw 
nienia absolwenci szkół p rzem ysłow ych oraz  
dawnej szkoły  wiertniczej w B orysław iu po od
byciu 4-letniej p rak tyk i kopalnianej i zdaniu 
egzaminu kwalifikacyjnego przed  komisją, k tó 
rej członków mianuje W y ż sz y  Urząd Górniczy 
spośród  profesorów  politechniki lwowskiej i inży
nierów prak tycznie  w kopalnictwie za trudnio
nych. W reszc ie  minister przem ysłu  i handlu 
może, w w yją tkow ych  w ypadkach  i dla kopalń 
o ogran iczonym  ruchu eksp loa tacy jnym  miano
w ać  kierownikami osoby nie zaliczające się do 
żadnej z wyżej wymienionych kategory j, które 
jednak  odbyły  co najmniej 8-letnią p rak tykę  ko
palnianą.

W  roku 1928 zamknięto wymienioną szkołę 
wiertniczą, wskutek  czego ustał napływ  nowych 
k andyda tów  na kierowników z tej szkoły, i po
zostali właściwie tylko inżynierowie, jako  mo
g ący  ubiegać się o te stanowiska. Ponieważ 
jednak w chwili zamknięcia tej szkoły  znaczna 
ilość jej absolwentów odbyw ała  w ym aganą  
p rak tykę  lub z innych p rzy czy n  nie stanęła  
przed  komisją egzam inacyjną, będą jeszcze 
przez d łuższy czas napływali do kopalnictwa 
naftowego w Polsce kandydaci na kierowników 
o niższych kwalifikacjach.

Jako kierowników ruchu p rzy  eksploatacji 
gazów i ich zużytkowaniu, w  dziale term icznym , 
e lek trycznym  i w w arsz ta tach  mechanicznych,
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zatw ierdzają  w ładze  górnicze zasadniczo tylko 
dyplom ow anych inżynierów, jakkolwiek nie ma 
w tym  kierunku stanowczych postanowień us ta 
wowych.

Szkołę wiertniczą w Borysław iu  p rzeksz ta ł
cono na szkolę dla w ier taczy  o dwuletnim kursie 
nauk. Ukończenie tej szkoły  nie jest  jednak do
tąd, niestety, obowiązkowe i kandydaci, k tó rzy  
w y każą  się 3-letnią p rak ty k ą  wiertniczą, mogą 
być  dopuszczeni w raz  z absolwentami tej szko
ły  do egzaminu kwalifikacyjnego na w iertaczy .

O prócz w iertaczy  m uszą uzysk iw ać za tw ier
dzenie p rzez  w ładze górnicze osoby ubiegające

się o praw o spraw ow ania funkcji dozorców ruchu 
gazowego, m aszynis tów  i m otorowych, dys ty la -  
torów  w gazoliniarniach, e lektrom onterów i spa 
w aczy  oraz  palaczy kotłów parow ych. Z a tw ie r
dzenia te uzyskują  kandydaci po złożeniu eg za 
minu kwalifikacyjnego przed  komisją, powołaną 
do tego celu p rzez  władze górnicze, oprócz pa
laczy, k tórych  egzaminuje S tow arzyszenie  Do
zoru Kotłów.

Kursy  kształcące kandydatów  do tych czy n 
ności m ają  cha rak te r  p ry w a tn y  i są organizo
wane w miarę potrzeby  przez S tow arzyszen ie  
Polskich Inżynierów Przem ysłu  Naftowego.

Dok. nast.

Inż. T . I. R A B E K
Mośclce

0  c h lo ro w a n iu  m e ta n u  (g azu  z ie m n e g o )
1 p rz e m y s ło w y m  z a s to s o w a n iu  o t r z y 

m y w a n y c h  c h lo r o p o c h o d n y c h
Dokończenie.

Chlorowanie w y ż s z y c h  hom ologów  m etanu  za 
sadniczo przebiega  łatwiej i w  łagodniejszych 
w arunkach  tem pera tury ,  niż sam ego metanu. 
Na ogół stosunki tutaj panujące zbliżone są do 
m etanu  z uwzględnieniem większej reakcyjności 
w y ższy ch  w ęglow odorów . Reakcja idzie z a ró w 
no pod działaniem św ia tła  jak w yższe j  tem pe
ra tu ry  i katalizatorów, p rzy  tym  w  o wiele niż
szych  tem pera tu rach  około 150—300° i z o wiele 
m niejszym niebezpieczeństwem  w ybuchu, niż 
p rz y  metanie. Szczegółow e zas tanaw ianie  się 
i omawianie panujących tu s tosunków  zap ro w a
dziłoby nas za daleko, gdyż  tem at ten jest nie
zmiernie obszerny  i obejmuje bardzo  wiele prac 
i pa ten tów  (np. 5, 7, 11, 12, 13, 14, 17, 51, 58, 66, 
86, 87, 88, 155, 197, 198, 204, 226). Pod  jednym 
w zględem  dziedzina ta  jest o wiele bardziej 
skom plikowana niż chlorowanie metanu, a  m ia
nowicie trzeba  w ziąć pod uwagę, że w y ższe  ho- 
mologi m etanu dadzą o wiele więcej pochod
nych ch lorow anych  niż sam  metan, i że w y s t ę 
puje tutaj z jawisko izomerii mocno komplikują
ce proces, i dające w  rezultacie m ieszankę b a r 
dzo złożoną, k tórą  o wiele trudniej rozdzielić 
na poszczególne składniki niż chlorometany. 
Inna rzecz, że chlorowanie w y ższy ch  parafin 
czy  olefin, w ystępu jących  np. w  gazach krako- 
w ych , s tanow i nieskończone źródło now ych su 
ro w có w  i związków. Naliczono np. (144) p rze 
szło 23 000 zas tosow ań  i zw iązków , k tóre  mogą 
b yć  p rzem ysłow o  w y k o rzy s tan e ,  p rzy  czym  
w y jśc iow ym  produktem  są g azy  ziemne i gazy  
o trzy m y w an e  przez przeróbkę  gazu ziemnego 
c zy  innych w ęg low odorów  naftowych.

Z tych  wielkich możliwości, k tóre  stanowią 
w łaśc iw ie  dopiero m uzykę przyszłości, zrealizo

w ano  w  U. S. A. kilka, mianowicie ch lo row a
nie butanu i głównie pen tanów  do monochloro- 
pochodnych. O trzym ane  monochloropochodne 
s tanow ią  z kolei surow iec  do dalszej przeróbki 
na butanole, alkohole am ylow e („pentasol“ S h a r 
pies Solvent Corp.) (198), es try ,  e tery ,  k w a sy  
karbonow e itp. p rodukty , mające ogrom ne i co
raz w iększe zastosow anie  jako rozpuszczalniki 
i p las tyfika tory  w  p rzem yśle  lakierów  nitroce
lulozowych i innych. Podobnie  e ty len  w y s tęp u 
jący  w  gazach  k rakow ych  s tanow i boga ty  
w  możliwości surow iec (45, 190, 200) do dalszej 
przeróbki chlorowaniem, czy  to na chlorohy- 
d ry n y  i następnie glikole, e tanolam iny itp. zw ią
zki, czy  na dw uchloroety leny  i dalsze produkty , 
które  z nich m ożna otrzym ać.

Streszczenie.

M etan jest g łów nym  składnikiem gazu ziem 
nego „suchego“. Chlorowanie gazu ziemnego 
jest więc głównie chlorow aniem  metanu. P rz e z  
chlorowanie m etanu m ożna o trzy m ać  w szystk ie  
teo re tycznie  możliwe chlorom etany, k tóre  w  
każdej metodzie ch lorow ania pow sta ją  jedno
cześnie, choć w  niejednakowych ilościach. Ilości 
poszczególnych ch lorom etanów  zależą od w a 
runków  reakcji i m ożna je w  pew nych  gran i
cach dowolnie zmieniać. Sam o chlorowanie m e
tanu da się przeprow adzić  albo fotochemicznie 
p rz y  niskich tem peraturach , albo termicznie p r z y  
wysokich, lub w reszcie  w  obecności ka ta liza to
ró w  względnie chlorem „in sta tu  nascendi“ po 
w sta jącym  z różnych zw iązków  przez  term icz
ny rozkład  ( S 0 2C/2, COCĘ) lub w sku tek  reakcji: 
chemicznej (HCl +  0 2).
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Z pośród  chlorow ych pochodnych m etanu naj
ważnie jszym i i m ającym i największe za s to so w a
nie jako rozpuszczalniki będą chloroform i czte
rochlorek w ęgla ;  chlorek m ety lu  i m etylenu są 
mniej ważne. W ed ług  au to ra  najbardziej racjo
nalne jest termiczne chlorowanie m etanu  z na
staw ieniem  na produkcję ch terochlorku w ęgla  
jako p roduktu  zasadniczego, podczas gdy  pozo
s ta łe  chlorom etany  należy t rak tow ać  jako p ro
duk ty  uboczne, k tóre  w  razie braku  zby tu  m oż
na  zaw sze  dochlorow ać do czterochlorku węgla.

Chlorowanie  w y ż sz y c h  w ęg low odorów  alifa
tycznych  i innych omówiono w  g łów nych  z a r y 
sach.

Summary.

M ethane is the chief constituent of „ d ry “ na
tural gas. The chlorination of natural gas is the
refore the chlorination of M ethane. The products 
obtained from the chlorination of methane, are 
the all theoreticaly  posible such as m ethyl chlo
ride, methylene chloride, chloroform and carbon 
te trachloride. The chlorination of m ethane p ro
duces a t the sam e time the four posible p ro 
ducts  but, in the different Quantities which de
pends from the reaction conditions. The  chlori
nation of methane m a y  be brought about photo- 
chemically, therm ally  and usith chlorine „in statu 
nascendi“ or severa l  ca talysts .

Among the chlorinated m ethanes the m ost im
portan t is the carbon  te trachloride and chloro
forme useful as solvents for fa tty  oil and in the 
varn ish  and laqueurs industry . CCĘ is used in 
fire extinguishers in a large quantities. The  au 
thor suggests  tha t the m ost profitably ist the 
production of carbon te trachloride as ą main 
product, by  the term ally  reaction b e tw een  chlo
rine and methane, and the others chlorinated 
m ethanes are  out of the w ay .

T he  chlorination of the higher hydrocarbons  
which can be profitably rem oved  from „ w e t“ gas 
supply  the g rea t  num ber of valuable chemicals, 
of commercial charactere , and is described in 
the outlines.
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K o n s u m c ja  o le jó w  m in e ra ln y c h  w  ra z ie  
w o jn y

Problem zaopa tryw ania  armii w niezbędne 
ilości paliwa płynnego i sm arów  sta je  się coraz 
ważniejszy, w miarę  postępu w  dziedzinie m oto
ryzacji  w szystkich  niemal środków  nowoczesnej 
techniki wojennej. Trudno przewidzieć dzisiaj, 
jakie ilości olejów m ineralnych — równie w aż
nych jak sp rzę t w ojenny i am unicja  —  okażą 
się potrzebne w przyszłej wojnie; nie ulega jed 
nak wątpliwości, że ilości te p rzew yższą  wielo
krotnie norm alną konsumcję pokojową.

W  całej pełni uzasadnione jest zatem  zain te
resowanie międzynarodowej opinii publicznej, 
poświęcone zagadnieniu wojennej konsumcji 
olejów m ineralnych trudnemu do rzeczowego 
ustalenia. Na szczególną uwagę zasługują  tu 
prace o charak te rze  fachowym i naukowym , łą
czące znaw stw o poszczególnych działów gospo
darki olejami m ineralnymi z dążnością do sy n 
te tycznego  ujęcia is toty spraw y. Do tego ro
dzaju p rac  należy zaliczyć a r ty k u ły  D ra F. Frie- 
densburga, ogłoszone w  nr 29 i 30 berlińskie
go czasopisma „Der Deutsche Volkswirt“ — pt. 
„C zy wojenne po trzeby  konsum cyjne w  dziale 
paliwa płynnego m ogą być w ogóle zaspokojo

ne?“ —  W  artyku łach  tych spo tykam y  nak re 
ślony przystępnie  obraz n iezw ykłych trudności 
p rzy  zaspokajaniu  wojennego zapotrzebow ania  
paliwa płynnego. Z przy toczonych  w tym  z a r y 
sie przesłanek w ysnuw a au to r  wniosek, że ca ł
kowite wypełnienie omawianej akcji jest z a d a 
niem w  ogóle nierozwiązalnym . W iększość  w y 
wodów D ra  Friedensburga  odznacza się dużą si
łą przekonyw ującą, do czego p rzyczyn ia  się 
w znacznej mierze ujawniona w obu artyku łach  
wysoka wiedza fachowa, oraz  p rze jrzys tość  ca 
łej koncepcji. P ra c ę  D ra F riedensburga  podaje
m y poniżej w  streszczeniu.

Punktem  w yjśc ia  jes t  w zajm ujących  nas w y
wodach założenie niewątpliwie słuszne, że wo
jenna konsumcja paliwa płynnego okaże się 
w przyszłości znacznie w yższa  od konsumcji, 
notowanej w latach 1914— 1918. W  czasie W ie l
kiej W o jn y  wynosiło przeciętne spożycie samej 
ty lko b enzyny  w  w ojskach  m o ca rs tw  sp rz y 
mierzonych, walczących na froncie zachodnim — 
około 500 000 t  miesięcznie. Należy p rzypom 
nieć, że w  owym  czasie nie w ykonyw ano  zbio
row ych lotów długodystansow ych w  tej m ierze,



S tr. 300 „PRZEM Y SŁ N A FTO W Y “ Z eszy t 12

jak  dziać się to będzie w każdej przyszłej woj
nie, — że ilość i używ alność  tanków  by ła  s to 
sunkowo znacznie bardziej ograniczona; nowo
czesna  m o toryzac ja  sprzętu  wojennego, z w ła 
szcza  w arty lerii ,  dalej stosowanie paliwa p łyn
nego we w szystkich  sta tkach  wojennych, w p ły 
nie — obok szeregu innych czynników — na 
znaczne  zwiększenie się spożycia olejów mine
ralnych w  czasie wojny.

W edle  hipotetycznej oceny niemieckiej, o p ra 
cow ane j  w  czasie dawniejszym, p rzedstaw ia łaby  
się wojenna konsumcja roczna olejów m inera l
nych  po stronie wielkiego m ocars tw a  w  p rz y 
bliżeniu następująco:

benzyny 
olei Diesehowy 
olej opalowy 
oleje smarowe

Razem:

3 400 000 t 
6 500 000 „ 
1 800 000 „ 
1 150 000 „

12 850 000 t

Tę przybliżona ocenę można uznać za nader 
praw dopodobną.

Poszczególne wielkie m ocars tw a  w ykaza ły  
w  1936 r. następującą konsumcję przetw orów  
naftowych:

Anglia
Francja
Niemcy
Italia

10 800 000 t 
5 700 000 „ 
5 100 000 „ 
2 700 000 ,.

U w zględnia jąc  znaczną  i w ażną konsumcję 
s tre fy  pozafrontowej, należy p rzy jąć  całkowite 
spożycie roczne paliwa płynnego po stronie 
każdego  z wojujących wielkich m ocars tw  w p rz y 
bliżeniu na 15—20 000 000 t.

T ak  wysokie zapotrzebowanie  może być  po
k ry te  we w szystkich  prawie k ra jach  — z w y 
jątk iem  Stanów  Zjednoczonych i Rosji — jed y 
nie drogą  importu z zag ran icy  — ani bowiem 
istn iejący w tych  k ra jach  przem ysł naftowy, ani 
tym  mniej rozw ija jący  się dopiero p rzem ysł za 
s tępczy , nie m og łyby  sp ros tać  po trzebom  w oj
ny. P rzy toczone  twierdzenie D ra Friedensburga 
je s t  bez w ątpienia słuszne w odniesieniu do 
możliwej sam ow ystarczalności k ra jów  europej
skich, nie uprawnia jednak do całkowitego pe
symizmu, jeśli się uwzględni w ydajność  po
szczególnych źródeł importu w razie wojny.

Rezulta ty , osiągnięte w dziale k rajowej p ro
dukcji paliwa płynnego, są znikomo małe w po
równaniu z dom niemanymi rozm iaram i zapo
trzebowania  wojennego. Dla orientacji podaje
m y  kilka liczb, odnoszących się do produkcji 
w 1935 r. W  Niemczech w ytw orzono  w tym  
roku 1 380 000 t paliw  wszelkiego rodzaju, — 
czyli zaledwie 26% całkowitej konsumcji k ra 
jowej; p rodukcja  w łasna Francji  wyniosła 
w' tym  sam ym  roku 400 000 t, — Wielkiej B ry 
tanii 300 000 t, — Japonii 30 000 t, — Italii 
10 000 t. W  Niemczech i w Italii s ta rano  się p rzy  
tym usilnie o zwiększenie produkcji paliwa za 
stępczego — nie należy jednak, zdaniem Dra 
Friedensburga, p rzyp isyw ać  poważnego znacze
nia tej gałęzi wytwórczości.  P rodukc ja  benzo

lu, zależna od rozm iarów  konsumcji koksu, nie 
może rozras tać  się nadmiernie — poza tym  
benzol jse t  niezbędny dla wojennego p rzem y 
słu chemicznego; podobne w zględy w pływ ają  
ograniczająco na produkcję  alkoholu.

W y tw arzan ie  paliwa syn te tycznego  w ym aga  
kosztow nych urządzeń  produkcyjnych , m ogących  
s tać  się łatwo przedm iotem  bądź a taków  lotni
czych, bądź też sabotażu  —  niezbędna zaś w  tej 
gałęzi p rzem ysłu  znaczna ilość sił roboczych 
musiałaby stanowić w razie w ojny nader  wiel
kie utrudnienie. Tona synte tycznej benzyny, w y 
tworzona z 3 do 4 ton węgla, posiada cenę 3 do 
4 razy  w yższą  od przeciętnej ceny  benzyny  na 
rynku św iatow ym ; produkcja  roczna  12 500 0 0 0 1 
w ym aga łaby  250 000 pracowników. — Gaz 
d rzew ny  i gaz  świetlny spo tyka się w om aw ia
nych ar tyku łach  z oceną nieco przychylnie jszą, 
p rzy  w y raźn y m  zresz tą  zaznaczeniu faktu, iż 
ca ły  przem ysł  nam iastkow y nie p rzekroczy ł  do
tąd fazy eksperym entalnej.

Dążenie poszczególnych k ra jów  do sam o w y 
starczalności w dziale paliwa płynnego drogą 
przeróbki k ra jow ych  surowców, musi okazać  się 
za tem  w  razie w ojny  rzeczą  zaw odną. Rozpo
znano to w porę w  Anglii — mimo, iż kraj ten 
posiada niezwykle korzystne  dane dla rozwoju 
p rzem ysłu  nam iastkow ego w  postaci wielkich 
zasobów węgla —  i ograniczono znacznie budo
w ę  u rządzeń  do uwodarn ian ia  węgla.

Dr Friedensburg  zw raca  uw agę na nierentow
ność w ytw arzan ia  paliwa synte tycznego; p o k ry 
cie  tą drogą normalnego, pokojowego zapo trze 
bowania angielskiego, w ym agałoby  wkładu 
w wysokości przynajm niej 200 milionów £  i wią
załoby  się ze s t ra tą  bieżącą przynajm niej 50 mi
lionów £.

Uznając słuszność przytoczonych  wywodów, 
trudno zgodzić się na niektóre uwagi, zaw arte  
w  om awianych artykułach , dotyczące  p rzem ysłu  
naftowego. Odnosi się to w szczególności do 
sp ra w y  w yczerpyw an ia  się św iatow ych zasobów 
ro p y  surowej (autor przewiduje w yczerpanie  się 
tych  zasobów w ciągu najbliższych 20 lat) — 
i do niskiego rzekomo praw dopodobieństw a o d 
k ryw ania  nowych zasobów ropy  w  obszarach 
mało zbadanych. P rzem y s ł  naftow y w ykaza ł  
w  ciągu 78 lat swego istnienia wielokrotnie zdol
ność p rzys tosow yw ania  się do niebywale nawet 
szybkiego wzrostu  zapotrzebowania. P rodukcja  
ropy w Am eryce, w Wenezueli, w Rosji, w Ira
nie, w Iraku, w Meksyku, na w yspach  Bahrein — 
nie mówiąc o potencjalnym bogactwie terenów 
dotąd n iew ykorzystanych  — uprawnia do wnio
sku, że również i p rzysz ły ,  bardzo  nawet znacz
ny w zrost konsumcji olejów m ineralnych, zna j
dzie w p rzem yśle  naftow ym  źródło swego po
krycia.

Natomiast jes t  rzeczą wątpliwą, czy  w szy s t
kie k ra je  zdołają w okresie wojennym zaopa
trzyć  się w p rze tw ory  naftowe drogą  importu. 
Zależy to, oczywiście, w dużej mierze od ukła
du konstelacji politycznej, w  szczególności od 
ustosunkowania  się poszczególnych państw  do 
krajów eksportu jących. Można p rzy jąć  ż dużym  
prawdopodobieństwem, że kraje, korzys ta jące
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z dalekich d róg  morskich i mogące bronić sku
tecznie przew ozu tymi drogami, nie zaznają  b ra 
ku olejów m ineralnych; inaczej będzie z k ra ja 
mi kontynentalnym i, pozbawionymi tych możli
wości.

Trudno  zgodzić się z wątpliwościami D ra  F rie 
densburga, czy  kraje, dysponujące nadm iarem  
olejów mineralnych, zdołają technicznie dosto
sować się do nagłego wzrostu  zapotrzebowania  
po stronie państw, p row adzących  wojnę. Nie 
można, rzecz prosta , dokonać w bardzo krótkim 
czasie prac  eksp loracy jnych  na terenie niezna
nym, zbudować szeregu rafineryj, rurociągów 
i urządzeń  przeładunkow ych, wreszcie zwięk
szyć  w sposób błyskawicznie szybki tonaż p rze 
wozu okrętowego. Pół roku w y s ta rczy  jednak, 
a b y  bardzo wydatn ie  poszerzyć  produkcję. W e 
w szystkich  w ażnych  k ra jach  produkcyjnych — 
z w yją tk iem  może Rumunii •— istnieje znaczna, 
n iewyzyskiw ana normalnie rezerw a wydobycia, 
z której można sk o rzy s tać  w każdej chwili bez 
dokonywania  nowych wierceń. Zdolność p rze 
róbcza rafineryj byw a również prawie zawsze 
w iększa  od ich efektywnej wydajności. Odnosi 
się to również w dość znacznym  stopniu do ru 
rociągów i do innych urządzeń technicznych. 
P rz e m y s ł  naftow y posiada w  każdym  razie w iel
ką zdolność ekspansji.

Należy uwzględnić również niewątpliwe w  ra 
zie w ojny  utrudnienia transportu  do szeregu 
krajów, nie posiadających otwartej drogi m or
skiej; pozwoli tó ośrodkom  produkcyjnym  skie
rować tym  większe ilości olejów mineralnych 
do krajów, k tóre  będą nadal m ogły ko rzys tać  
z transportu  drogą wodną. Poza  tym, znaczne 
zwiększenie w ydajności produkcji we wszystkich 
kra jach  eksportu jących  nie byłoby potrzebne,

nawet w razie długiego trw ania  wojny; do za 
spokojenia potrzeb konsum cyjnych  k tóregokol
wiek z m ocars tw  wojujących w ysta rczy łab y  
w ciągu paru  lat produkcja  jedynie kilku k ra 
jów, np. Stanów  Zjednoczonych, Wenezueli 
i Holenderskich Indyj Zachodnich.

Pew ne  zastrzeżenia  budzi również pesymizm 
Dra Friedensburga  w odniesieniu do ważności 
zapasów  olejów mineralnych, g rom adzonych  
w okresie pokoju. Słuszne jest  twierdzenie, że 
żaden kraj nie nagrom adził  do tychczas zapasów  
tak wielkich, by s ta rc z y ły  one do pokrycia  
znacznej części zapotrzebow ań w ojennych; z d łu 
giej jednak s trony  należy zauw ażyć, że celem 
grom adzenia  zapasów  nie jes t  bynajmniej pełne 
zaspokojenie potrzeb konsum cyjnych  w razie 
wojny. Tworzenie  zapasów  olejów m ineralnych 
jest najpewniejszym i na jtańszym  sposobem za 
bezpieczenia częściowego tylko pokryc ia  kon
sumcji wojennej —  to też  om aw iana akcja  w ch o 
dzi stale  w  skład polityki naftowej wszystkich  
kra jów  europejskich.

W y rażone  w om awianych artykułach  przeko
nanie, że „niezbędną z punktu widzenia gospo- 
darczo-obronnego jest  rewizja kierunku, w ja 
kim dokonyw a się rozwój techniki m otorów “, 
jest s łuszne jedynie w  odniesieniu do krajów , 
k tó rym  spraw a zdobycia  surow ca i techniczne
go w yposażenia  milionowej armii „stawia za d a 
nia nierozwiązywalne, jeśli chodzi o dłuższe 
okresy  czasu“ . Zam iast k ry ty k o w ać  osiągnięte 
dotąd zdobycze techniki, wolelibyśmy przy łą-  
czyć się do nierzadko spotykanego dzisiaj mnie
mania, iż właśnie now oczesny postęp techniki — 
zwłaszcza  w dziedzinie zbrojeń —  ubezpiecza 
najlepiej p rzed  przysz łą  wojną, nadając jej zna
miona działania absurdalnego. (1. P. K. Nr 19).

Z a p o t r z e b o w a n ie  w o js k o w e  o le jó w  
m in e ra ln y c h  w  Anglii

„Petroleum  Tim es“ ogłosiły niedawno szereg  
oficjalnych danych w sprawie inwestycyj, wcho
dzących  w skład angielskiego preliminarza 
budżetowego na 1937 r„ a przeznaczonych  na 
pokrycie  zwiększonego zapotrzebow ania  olejów 
mineralnych w  m arynarce  wojennej, w lotnic
twie w ojskowym  i w armii lądowej. W  porów 
naniu z inwestycjami zeszłorocznymi, wskazują 
omawiane pozycje budżetowe na bardzo znacz
ny  w zrost zarówno przewidywanej w planach 
wojskowych konsumcji olejów mineralnych, jak  
i dążności do grom adzenia  zap asó w  — są  za 
tem  m iarą  zw iększonych zasadniczo w y m ag ań  
ze s trony  armii.

Inw estycje w  dziale marynarki wojennej.

Główną pozycją  jest  tu — wedle „Petro leum  
T im es“ — sum a 770 000 £, pzeznaczona na u- 
tworzenie zapasów  oleju opałowego, niezbędnych

w 1937 r. dla floty wielkobrytyjskiej. W  rubryce  
zakupu jest  p rzewidziana na pokrycie  zapo trze 
bowania olejów m ineralnych i węgla w obrębie 
m arynark i sum a 2 338 200 £, p rzekracza jąca  
z n a c z n ie . analogiczną pozycję z 1936 r., k tóra  
wynosiła tylko 1 533 150 £.

Porów nanie  z rokiem ubiegłym przedstaw ia  
się w poszczególnych działach paliwa i w dzia
le sm arów  następująco (w £):

1936 r. 1937 r.
Olei opałowy (Diesel‘owy) 1 266 900 2 046 900
Węgiel dla statków  parowych 176 300 169 700
Benzyna i parafina 36 800 42 000
Oleie sm arowe 53 150 79 600

Razem : 1 533 150 2 338 200

Bezwzględnie dokładne porównanie om aw ia
nych pozycyj z obu ostatnich lat jest  utrudnio
ne o tyle, iż w u rzędow ym  zestawieniu b rak  da
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nych co do użycia  sum y około 886 000 £, w łą
czonej dodatkowo w przełim inarz  budżetowy na 
1936 r.

Ł ączna  suma, p rzew idziana na 1937 r. w ru
bryce  „Koszty zakupu, transportu  i nadzoru  ole
jów opałowych, sm arow ych  itp.“, wynosi 
2 919 650 £, jest za tem  mniejsza od tej samej 
pozycji z 1936 r., określonej liczbą 2975 850 £. 
Zmniejszenie się tej łącznej sum y o 56 200 £  jest 
m o ty w o w an e  niższymi kosztam i p rzy  zw iększe 
niu się p rzew ożonych ilości.

W  planie tworzenia  now ych zapasów  olejów 
mineralnych przewidziane są prace  nad nowymi 
urządzeniami m agazynow ym i na Berm udach 
kosztem 5 400 £  w  1937 r., i na  Cejlonie kosztem 
19 450 £  w 1937 r.

Inw estycje w dziale lotnictwa wojennego.

Równorzędnie z rozbudową angielskiej floty 
powietrznej w zrosła  bardzo znacznie pozycja  
budżetowa, p rzeznaczona na pokrycie  zapo trze 
bowania w dziale olejów mineralnych, miano
wicie o 1 180 000 £.

W  porównaniu z 1936 r., p rzedstaw iają  się po
szczególne pozycje w dziale p rzew idyw anych  
zakupów — następująco (w £):

1036 r. 1937 r.

Benzyna 1 500 000 2 580 000
Oleje sm arowe 80 000 180 000

Razem: 1 580 000 2 760 000

Inw estycje w  dziale armii lądowej.

P o zy c ja  prelim inarza budżetowego, p rzezna
czona na pokrycie przew idyw anej w r. b. kon
sumcji paliwa płynnego i sm arów  w armii lądo
wej, wynosi łącznie 465 000 £, tj. o 293 000 £  
więcej, niż w r. ub.

Zestawienie ogólne.

Rząd Wielkiej B rytanii p rzeznacza  na potrze
by konsum cyjne bry ty jsk ich  sił zbrojnych 
w dziale olejów m ineralnych w 1937 r. łączną  
sumę 5 563 200 £, czyli o 2 278 050 £  więcej, niż 
w 1936 r.

Rozdział tej łącznej sum y na poszczególne ro 
dzaje broni przedstaw ia  się następująco (w £) :

1936 r. 1937 r.

Flota 1 533 150 2 338 200
Lotnictwo 1 580 000 2 760 000
Armia lądowa 172 000 465 000

Razem: 3 285 150 5 563 200

D R O G I — M O T O R Y Z A C J A  — P A L IW O

W  a rtyku łach  z  ubiegłych tygodn i, po 
św ięconych  zagadnieniu m o toryza c ji, p rze 
jaw ia się dążność do szczegó łow ego  na
św ietlenia  ow ej — ze  w szech  m iar w a ż
nej —  spraw y. Obok rozw ażań  socjo lo
g icznych  na tem at zw ią zku , jaki zachodzi 
m ię d zy  rozw o jem  kom unikacji m echan icz
nej, a struktura  społeczną kraju , zw raca  
uw agę nacisk, p o łożony  na w ażność c z y n 
nika ideow ego  w akcji m o to ryza cy jn e j  — 
a dalej rosnący  coraz bardziej k r y ty c y z m  
w odniesieniu do d o tych cza so w ych  d zia 
łań.

O m ów im y  w n in ie jszym  P rzeg lądzie  
p ra sy  k ilka  a rtyku łó w , iv k tó rych  g ło sy  
s fe r  fachow ych  są rów nocześn ie  dob itnym  
w yra zem  trosk i i zaniepokojenia  n a jszer
szy c h  kręgów  spo łeczeństw a .

Przem ianom  społecznym , psychicznym  i go
spodarczym , w yn ika jącym  z rozpowszechnienia 
samochodu, poświęcił prof. R . R yb a rsk i  za jm u
jący  a r tyku ł  pt. „Przeobrażenia społeczne na tle 
m otoryzacji“ w y d ru k o w a n y  w  „Kurjerze W a r 
szaw sk im “ z 16 maja b. r. — A rtykuł ten jest 
w y razem  prześw iadczenia , że sp ra w a  m o to ry 
zacji k ra ju  w iąże się ściśle z szeregiem  z a g a d 
nień, w y kracza jących  daleko poza k rąg  samej 
tylko techniki. Samochód w yw ołał dotąd  i w y 
w oływ ać będzie nadal głęboko sięgającą ewo
lucję w życiu zarówno jednostki i poszczegól

nych grup społecznych, jak i całego narodu ; 
można zatem

„bez dużej p rzesady , widzieć w nim sy m 
bol now ego okresu  rozwoju cywilizacyj- 
no-gospodarczego“. —

Należy przede w szystk im  stw ierdzić  w yraźne  
oddziaływanie  samochodu na stosunek m iasta  
do w si  — zatem  fakt dokonyw ania  się p ew 
nych „przeobrażeń geograficznych“ pod w pły
wem postępu motoryzacji.  T rudność  p rzebyw a
nia odległości m iędzy miejscem zam ieszkania  
a miejscem p racy  nakazyw ała  w okresach, po
przedza jących  rozwój automobilizmu, skupiać 
ludność m ie jską  na niewielkiej p rzestrzeni — 
co musiało w pływ ać  ujemnie na warunki zd ro 
wotne życia  w miastach. Z nadmiernej koncen
tracji m ieszkańców w ynikał również szereg  nie
pomyślnych następstw  na tu ry  ekonomicznej, jak  
drożyzna  placów miejskich, jak  dalej rozmaite 
„źródła n iezapracow anych zysków “.

Granice, oddzielające miasto od przestrzeni 
swobodnej, uległy znacznem u poszerzeniu 
z chwilą rozpowszechnienia samochodu, k tó ry  
„działa dekoncentrycznie“ , —  pozwalając

„ludziom, p racu jącym  w centrum  miasta, 
m ieszkać nawet w kilkunastokilometrowej 
odległości od miejsca pracy... zak ładać  
fabryczne w arsz ta ty ,  k tóre  nie w ym aga ją  
bezwzględnie komunikacji kolejowej, 
w bardziej dowolnie obranych punktach...
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budować mniejsze domy, wille i domki, 
gdyż... kom unikacja  jest  ła tw a“ .

O s try  kontrast,  zachodzący  dotychczas  mię
d z y  miastem, a wsią, będzie zac ierać  się w m ia
rę postępu uprzem ysłow ien ia  kraju — a stanie 
się to p rzede  w szystk im  dzięki rozwojowi ru
chu samochodowego Udostępnienie wsi, dotąd 
izolowanej, dla ludzi, znużonych gw arem  miej
skim, w y w rz e  niewątpliwie silny w ły w  na p sy 
chikę pracownika miejskiego.

Obok przeobrażeń  „geograficznych i psychicz
nych“ , spraw ionych  rozwojem komunikacji sa 
mochodowej, należy stwierdzić również silne 
oddziaływanie  samochodu na s truk tu rę  społecz
no-gospodarczą  kraju. W ażne  są tu zw łaszcza  
zmiany, zachodzące  we w zajem nym  ustosunko
waniu się trakcji mechanicznej do trakcji pa
rowej. W  XIX w. koleje żelazne miały monopol 
przewozu lądowego na większe odległości. P r a 
cownicy, zatrudnieni w skoncentrow anym  i spo- 
iście zorganizow anym , olbrzymim przedsiębior
stwie kolejowym, stanowili g roźną  siłę, ilekroć 
z  pow odów  ekonomicznych lub politycznych 
grozili s tra jk iem . Monopol transportow y  kolei 
słabnie, a naw et zanika z chwilą pojawienia się 
samochodu, jako współzawodniczącego z koleją 
ś rodka  przewozowego.

„Nie m a już społecznego monopolu na
rzędzi tran sp o r tu “, —

a p rzyp isać  to należy różnorodności pojazdów' 
komunikacyjnych, rosnącej w m iarę  postępu 
techniki.

W pły w  samochodu na życie techniczne i go
sp o d arcze  przejaw ia się również w zjawisku czę
ściowej dekoncentracji produkcji. Obok wielkich 
fabryk  w ytw órczych  powstaje  sze reg  „średnich 
i drobnych w aszta tów , które  nie m a ją  fab rycz
nego cha rak te ru “ . Liczne samodzielne p rzed 
siębiorstwa komunikacyjne mogą tw o rzy ć  się 
i rozwijać bez udziału wielkich kapitałów. Ró
wnocześnie z rozwojem  komunikacji m echanicz
nej, umacnia się stanowisko społeczne tzw. w a r 
s tw y  średniej — i to nawet w k ra jach  bogatych  
i uprzem ysłow ionych  takich, jak S tan y  Zjedno
czone.

Na szczególną uwagę zasługuje

„dziwny na pozór paradoks: rozw'ój tech
niki nowmczesnej prowadzi do rozszerze
nia granic gospodars tw a  domowego. W ła 
ściciel samochodu nie k o rzy s ta  z cudzych 
usług... m a swego mechanicznego konia“ .

Posiadanie  samochodu, jako „bardzo typowej 
własności p ry w a tn e j“ —  m a „ogromne znacze
nie społeczne“, zmieniając wybitnie psychikę 
„proletariusza, k tó ry  tym  sam ochodem  rozpo
rz ą d z a “. Nie mylił się pewien myśliciel bolsze
wicki, upa tru jący  głównego w roga komunizmu 
na  terenie S tanów  Zjednoczonych we Fordzie, 
k tó ry  „zdem okratyzow ał posiadanie sam ocho
du“. Rozwój automobilizmu jes t  jednym  z czyn
ników', p rzeciw staw iających  się skutecznie 
m arksis tow skim  dążnościom do bezwzględnego 
skoncentrowania  produkcji i własności.

Od tych rozw ażań ogólnych przenosi nas na 
teren  zagadnienia m otoryzacy jnego  w Polsce 
ar tyku ł  pt. „Bardzo niebezpieczny impas“, z a 
mieszczony w „Czasie“ z 19 m aja  b. r. —  
W  p ierw szym  już zdaniu tego a r tyku łu  spo ty 
k am y  słowa, w y tyka jące  brak uwzględnienia 
w  rozważaniach do tychczasow ych — potrzeby  
i ważności należnej postaw y ideowej. Setki 
jednostek, zrzeszonych  lub nie, a rozumiejących 
głęboko konieczność „zwalczenia bezwładu 
w tej nieszczęsnej napraw dę dziedzinie“ m oto
ryzacji kraju, dąży ły  i dążą do w ytknię tego  
celu w sposób niewątpliwie bezinteresowny. P o 
dobnie działa też na arenie publicznej prasa. 
W  p racy  tych dzia łaczy  ideowych, nieraz bez
imiennych, pojawiają  się jednak oznaki znu
żenia; są oni

„w yczerpani długoletnimi zm aganiami 
i w większości daleko s to jący  od centrali 
decydującej o wszelkich poruszeniach.

(A centrala  trw a  wciąż w bezczynnoś
ci —  przynajm niej nie widać efektów jej 
p ra c y ! )“.

T rw ająca  od niedawna popraw a sytuacji na 
rynku sam ochodow ym  i m otocyklow ym  jest
0 tyle względną, że zwiększonemu znacznie z a 
interesowaniu nabyw ców  nie odpowiada na leży
cie w ysoka  i usprawniona produkcja  pojazdów 
mechanicznych. Znaczne korzyści odnoszą je d y 
nie kupcy, k tó rzy  od daw na  —

„naciskali wszelkie możliwe sp rężyny  
w alcząc o chleb, o te minimalne dziesięć 
tysięcy  miesięcznie, — jak  się wyraził... 
jeden z nestorów polskiego kupiectwa sa 
m ochodowego“.

Dość licznych n ab y w có w  znajdują rów nież sa 
mochody importowane, d roższe i tańsze. Zmia
ny  te nie upoważniają jednak do krzewienia 
tzw. „psychozy  p o p raw y “, nie znajdującej 
w obecnym stanie rzeczy  uzasadnienia tak  peł
nego, jak  to, z k tórego  w ywodziło się niedawne 
przeświadczenie  o „ogólnej i ponure j“ klęsce 
dem otoryzacyjnej.  Bieg spraw y, jaki dziś 
obserwujem y, musi budzić raczej niepokój
1 zdziwienie społeczeństwa:

„C zy  można milczeć, widząc, iż Komi
sja M otoryzacy jna  nie dokonyw a żadnych  
posunięć?“.

Szerokie  kręgi, za in te resow ane  bezpośrednio 
lub pośrednio w postępie motoryzacji,  oczekują 
nadarem nie ustanowienia premij dla właścicieli 
pojazdów  mechanicznych, obniżenia ceny ben
zyny, w prow adzenia  us taw y  o zastaw ie re jes tro 
w ym  — wogóle wielkiego, jednolitego i kon
sekwentnie wypełnianego planu m o to ryzacy jne 
go. T ym czasem  —

„dziesiejsze efekty  polityki m o to ryzacy j
nej są  połowiczne... C zyż  może być  ina
czej, skoro  polityka ta  jest w ykładnikiem  
niebywałego chaosu, panującego od lat 
w tej dziedzinie?“
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B rak  jakichkolwiek s ta łych  w y tycznych  po
ciąga za sobą częste  zm iany  rozm aitych kon
cepcji m otoryzacy jnych . Po  okresie skupienia 
sił na  budowie sam ochodów ciężarowych, skie
rowano produkcję  ku w ytw arzan iu  sam ochodów 
osobowych; po próbie „lansowania importu 
wielkich pojazdów,... nałożono w ysokie  cła... na 
w szystk ie  po jazdy“ . Nie wiadomo dzisiaj, w ja 
kim kierunku zam ierzają  czynniki kierownicze 
zwrócić koncepcję naczelną.

*

Cykl artykułów, poświęconych głęboko sięga
jącej analizie do tychczasow ych niepowodzeń na 
polu motoryzacji,  pojawił się w czasopiśmie 
„Zaczyn“ . Zaw arta  w tych ar tyku łach  surowa, 
lecz sprawiedliwa ocena działań, dotąd  podję
tych, umacnia powszechne dziś w  społeczeń
stwie polskim prześw iadczenie  o wielkiej odpo
wiedzialności, ciążącej na czynnikach m ia roda j
nych i kierowniczych w omawianej dziedzinie — 
i s ta je  się w ażnym  dokumentem dla p rzyszłego  
historyka, k tó ry  —

„spisze dzieje m otoryzacji,  nie będąc już 
w tedy  krępow any  w odsłanianiu p raw dy  
wobec społeczeństwa i w odtwarzaniu  
rzeczyw istośc i“.

Obecnie, kiedy brak odległej pe rspek tyw y dzie
jowej nie pozwala  jeszcze wniknąć głębiej 
w genezę m otoryzacy jnego  nieszczęścia“, za 
punkt zw ro tn y  w  dziejach m otoryzacji  należy 
uznać powołanie do życia  Komisji M o to ryzacy j
nej (1933 r.), przeznaczonej do stworzenia  w a
runków trw ałego  postępu i do uzbieżnienia po
dejm ow anych p rac  wedle jednolitego i konsek
wentnego planu. Cały, poprzedza jący  p rz y to 
czoną datę  okres w stępnych  prób i wysiłków, 
cały  zatem  —

„— 15-letni okres dziejów m otoryzacji, 
zakończony w listopadzie 1933 roku, uw a
żać  m usim y jako okres m arnotraw ienia  
czasu, środków  i koniunktury“ .

W  okresie tym  ca łoksz ta ł t  problemu m o to ry za 
cji u tożsam iany  był wyłącznie  z zagadnieniem 
fabrykacji samochodów, pomimo, że1 jest  ono 
w  rzeczyw istośc i —

„zaledwo jednym  z ogniw problemu i ty l
ko jednym  ze środków, p row adzących  do 
celu“.

Sam o zaś  zagadnienie fabrykacji samochodów 
zacieśniało się p rak tycznie  w  ciągu om awianych 
15-tu lat do działalności najp ierw  C entralnych 
W arsz ta tó w  Sam ochodow ych na> P ra d z e  (C, 
W . S.), a następnie do działalności P ań s tw o 
wych Zakładów  Inżynierii (P. Z. Inż.), do k tó 
rych C. W . S. zos ta ły  włączone. Oba te p rzed 
siębiorstwa p racow ały  pod kierownictwem nie- 
zmienianej p rzez 15 lat grupsr ludzi, k tó ry m  —

„brakowało przede w szystk im  w iedzy fa
chowej i kwalifikacyj do kierowania tym  
odcinkiem“.

Problem  m otoryzacji został zatem  nieracjo
nalnie zacieśniony — próby  rozwiązania  tego 
problemu, przeprow adzane  bez należnego 
uwzględnienia pełnej jego ważności, m usiały  
ulec wypaczeniu. Mówiąc ściślej, sp raw a  moto
ryzacji, s tanow iąca w dużym  stopniu o goto
wości obronnej państw a i będąca niezbędnym 
czynnikiem w rozwoju życia  gospodarczego 
kra ju  — nie s ta ła  się w Po lsce  w ciągu owych 
pierw szych  15-tu lat wogóle problemem żyw ym . 
P rz e w y ż sz y ły  nas pod tym  w zględem kra je  są
siednie, k tóre  potrafiły  ująć ten problem w spo
sób zgodny  z w ym aganiam i konkretnym i ż y 
cia —  rozw iązać  go, i uczynić zeń t rw a ły  czyn
nik swej potęgi.

„Zagadnienie m otoryzacji  ani razu w  cią
gu 15-tu lat nie było s tawiane u nas ja 
ko sk ładow a część państw ow ego planu 
gospodarczego, związane z nim harm onij
nie w  nierozerw alną  całość. S p raw a  m o
toryzacji  w ciągu 15-tu lat nie by ła  ni
gdy  rozw iązyw ana  przez tych, komu by 
ła powierzona, w p łaszczyźnie  ścisłej za 
leżności, k tó ra  istnieje pom iędzy poten
cjałami militarnymi państw a, a procesami 
gospodarczym i kraju. Głęboka myśl, ja 
ka  zaw ar ta  jes t  w zdaniu m arsza łka  P ił
sudskiego: „W ojsko  zależy od wielu p rac  
czysto  gospodarczych, które  naród  stale 
p row adzić  musi“, pozostaw ała dotąd  i po
zostaje  nadal bez oddźwięku, jeśli chodzi 
o sp raw ę m otoryzacji.  Spraw a ta w cią
gu swego pierwszego, 15 lat trw ającego  
okresu, nie była u nas nigdy s taw iana tak, 
jak  należało ją  stawiać, jak ją  s tawiały  
u siebie przodujące pańs tw a  e u ro p e jsk ie ' .

B rak  jednolitej linii działania, zbieżnej ze s ta 
raniem o w zros t  siły obronnej państw a  i z roz
wojem sił i potrzeb gospodarczych  Polski, mu
siał p rzejawić się szeregiem  niepowodzeń 
w przebiegu poszczególnych p rac  na polu m o
toryzacji  kraju . P ró b y  stworzenia  polskiej p ro
dukcji samochodów, dokonyw ane w om aw ianym  
okresie, dały wynik negatyw ny. Należy to 
stw ierdzić  p rzede  w szystk im  w dziale budowy 
sam ochodów ciężarowych. P rzedsięb iorstw o p ro 
dukcyjne „U rsus“, w y tw arza jące  ciężarówki ty 
pu SPA. zbankrutowało. Nastąpił okres „hodo
w ania“ wozów ciężarowych p rzez  Centralne 
W a rs z ta ty  Sam ochodowe i p rzez  Państw ow e 
Zakłady  Inżynierii —  zasługujący, z uwagi na 
b rak  trw ałych  rezulta tów dodatnich, na miano 
nieudanego produkcyjnego  eksperym entu . Nie 
pom ogły  tu ułatwienia ze s trony  państwa, p rz y 
znaw ane bądź bezpośrednio, w  formie subwen- 
cyj, bądź  też pośrednio, w formie w prow adzenia  
ba r ie ry  celnej. Ostatnią próbą s tw orzenia  pol
skiego typu sam ochodu ciężarowego było za 
warcie  umowy licencyjnej z Saurererm . P. Z. 
Inż. m ia ły  produkow ać dw a ty p y  podwozi z sil
nikami Dieseka. Również i ta  próba zakończyła  
się w y n ik ie m  ujem nym  — pomimo wysokie, bo 
milion dolarów  w ynoszącej pożyczki, użyczonej 
na omawiane cele.
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P rzep row adzane  równolegle p róby  s tw orzenia  
rodzimej produkcji sam ochodów osobowych nie 
d a ły  aż  po rok 1931 żadnych  konkretnych w y 
ników. P e r t ra k ta c je  z firmami zagranicznym i 
v/ sprawie umów licencyjnych nie rozw ijały  się 
w  sposób racjonalny. Odrzucono nader pow aż
ną  p ropozycję  Citroena, k tó ry  chciał wybudo
w ać  fabrykę i prow adzić  sprzedaż  na własne 
ryzyko! Umowa licencyjna z F ia tem  nie popra
wiła sytuacji ;  w ciągu dwu lat po zawarciu tej 
umowy, tj. aż  po rok 1933 —

„tak samo nie było krajowej fabryki sa 
mochodów, jak jej nie było w  latach po
przednich“.

Działalność P. Z. Inż. w ciągu omawianego 
okresu, znajduje  na łam ach „Zaczynu“ k ry tykę  
nader  surową:

„Nawet e lem entarna i oczywista  zasada  
szerokiego oparc ia  się, p rzy  tworzeniu 
k ra jow ych  fabryk samochodowych, o k ra 
jowe h u ty  i zak ład y  przetwórcze, nie ty l
ko nie by ła  doceniana na terenie P . Z. Inż., 
ale więcej, by ła  tam w ręcz zwalczana na 
rzecz realizowania p rzez  ignorantów po
lityki n iczym nie hamowanej zaborczości.

„...analiza sytuacji, jaka  była w roku 
1931, wykazuje... że P. Z Inż. nie sta ły  
się ośrodkiem... in ic ja tywy w powierzo
nym sobie zagadnieniu...“.

B rak  spodziew anych  w yn ików  staje się szcze
gólnie rażącym , jeśli się zważy, że P . Z. Inż. 
doznaw ały  w ydatnej opieki i poparcia  ze s t ro 
ny  rządu i w ładz wojskowych.

Drugi okres p rac  m otoryzacyjnych , rozpo
czy n a jący  się w  momencie utworzenia Komisji 
M otoryzacyjnej w 1933 r„ sta je  się na łamach 
„Z aczynu“, w nr 19 tego pisma, przedmiotem 
kry tyk i  niemniej surowej:

„Obserw ujem y jak Komisja M otoryza
cy jna  zbiera się w najlepszym  razie raz 
w tygodniu  na parę godzin. Obserwujemy, 
jak  zebrania Komisji są odkładane z po
wodu trudności dopasowania terminu po
siedzeń do wolnego czasu, jakim dyspo
nują członkowie Komisji. Obserwujemy, jak 
nikt nie chce powiedzieć: „nalałem w ody 
do szklanki“, ale, jak  każdy  mówi: „Ko
misja nalała w ody do szklanki“. Nikogo 
nie w z ru sza  nasza nędza  m otoryzacyjna . 
Nie przem aw ia do naszej w yobraźni ta  oko
liczność, że sąsiedzi z czynnika m o to ry 
zacji uczynili u siebie potęgę“.

A potem :
„P race  Komisji M otoryzacyjnej odby

w a ły  się... w  ciężkich w arunkach, głównie 
z powodu ham ujących wpływów, m a ją 
cych swoje źródło w  dziejach pierwszego 
okresu motoryzacji,  i w skutek niedoce
niania przez Komisję czynnika w iedzy fa
chowej“.

„...W drugim okresie dziejów naszej 
m otoryzacji  czas jes t  m arnow any, jak  był 
m arnow any  w okresie p ie rw szym “.

Dzieje się tak  w p ierw szym  rzędzie dlatego, 
ponieważ prace  Komisji M otoryzacyjnej nie są 
ożywione czynnikiem odpowiedzialności indy
widualnej:

„Czynnnik odpowiedzialności personal
nej, k tó ry  jest czynnikiem dominującym... 
p rzekreślony  zosta ł  w  problemie m o to ry 
zacji... na  rzecz odpowiedzialności kole
gialnej, a więc żadnej...“.

P ism o „Zaczyn“ w ysuw a dalej pod adresem  
Komisji M otoryzacyjnej następujące za rzu ty  
bardziej szczegółowe:

1) Efekt Komisji w stosunku do czasu, k tó ry  
upłynął, — rzeczywistej potrzeby, w ym ogów  ju 
tra, wreszcie w stosunku do wyników, jakie 
w tym  sam ym  czasie osiągnęli sąsiedzi, —  jest 
znikomy.

2) Postąpiono błędnie, odrzucając  drugą  ofer
tę firmy Citroën (1934 r.) w sprawie urucho
mienia w Polsce fabryki sam ochodów tej firmy.

3) Błędem było niezałatwienie sp raw y  uru
chomienia p rzez  przem ysł p ry w a tn y  krajowej 
fabrykacji podwozi typu S au re r  — a tym  sam ym  
pogodzenie się z faktem, że P. Z. Inż., zam iast 
produkować samodzielnie, uprawiają  import z a 
granicznych podwozi typu Saurer , podając je za 
produkt własny.

4) Nie należało udzielić w czerw cu 1936 r. 
firmie Lilpop koncesji na produkcję sam ocho
dów na podstawie um ow y z 13 m aja  1936 r., z a 
wartej p rzez  tę firmę z „General M otors“.

W  sprawie oferty  firmy Citroën czy tam y  
w „Zaczynie“ :

„Citroën... zobowiązywał się prowadzić  
całą  fabrykację  i sp rzedaż  za pieniądze 
w łasne i na w łasne ryzyko, uruchomić fa
brykę samochodów osobowych i wozów 
ciężarowych w miejscowości, k tórą  rząd  
polski mu wskaże, i zatrudniać  p rzy  fa
brykac ji  siły wyłącznie krajowe, z w y 
jątkiem instruktorów technicznych w cza 
sie przejściowym... rozpocząć pracę... od 
fabrykacji, dając  wóz w 50% polski p rzy  
rocznej sp rzedaży  1 000 wozów, w 65% 
polski, p rzy  rocznej sp rzed aży  2 000 wo
zów i w  całości polski p rz y  rocznej sp rze
d aży  4 000 wozów... godził się zak u p y 
w ać płatne po 5 latach S k ry p ty  Dłużne 
Państw ow ego Funduszu D rogowego za 
zł 1 100, p rz y  sp rzedaży  w  Polsce każde
go samochodu lub podwozia, tzn. iż godził 
się na pozostawienie w Polsce swoich zy s 
ków, udzielając 5-letniego nisko oprocen
towanego k redy tu  na budowę dróg.

„P o w y ższa  oferta, da tow ana dniem 2-go 
sierpnia 1934 r. i zaopa trzona  w  podpis 
André Citroena, doręczona została  
w W arszaw ie  przewodniczącem u M iędzy
ministerialnej Komisji dla S p raw  M otory



S tr. 306 „PRZEM Y SŁ N A FTO W Y “ Z eszy t 12

zacji Kraju. Mielibyśmy obecnie w tró j
kącie bezpieczeństwa, bez ponoszenia w y 
datków, nowocześnie urządzoną przez na
szych sojuszników fabrykę samochodów 
osobowycli i wozów ciężarowych...“.

Zarzu ty ,  podniesione w „Zaczynie“ przeciwko 
koncesji, jaką  po zaw arciu  umowy z „General 
M otors“ o trzym ała  firma Lilpop — budzą pa
rę zastrzeżeń . P esym izm  w odniesieniu do przed 
siębiorstwa, k tóre  pracę  zaledwie rozpoczęło, 
zobowiązując się uruchomić produkcję  pełną do
piero w 1941 r. —  w yda je  się p rzedw czesnym , 
zwłaszcza, że p race  wstępne, polegające przede 
w szystk im  na zestra jan iu  prac  polskiego p rze 
m ysłu  pomocniczego z działalnością pow sta ją 
cej montowni, w y m aga ją  sporego czasu i są 
w dużym  stopniu utrudnione brakiem  ogólnego, 
jasnego i niezmiennego planu m otoryzacyjnego .

Planu takiego oczekiwaliśmy dotąd nadarem 
nie — co stwierdził w dniu 4 m arca  b. r. jeden 
z członków Komisji M otoryzacyjnej,  p. Kandel, 
oświadczając, że —

„stan m otoryzacji  w Polsce nie odpowia
da pod żadnym  wzglęrem ani potrzebom 
państw a z punktu widzenia obrony kraju, 
ani jego potrzebom, jako gospodarstw a 
zespolonego“ .

R zeczą zrozumiałą jest za tem  w  całej pełni, 
że w najszerszych  k ręgach  naszego społeczeń
stwa w zras ta  t roska  i niepokój o da lszy  rozwój 
zagadnień m otoryzacy jnych :

„Zwykły człowiek gubi się w domysłach, 
komu to w szystko  jes t  na rękę? Nie się
gając  w yżyn  polityki samochodowej, 
człowiek ten wolałby poprostu, aby  pła
cone p rzez  niego podatki szły  na cele p ro 
dukcyjne w kraju, a nie by ły  używane na 
zakupyw anie  zagranicą  obiektów, które  
można w ykonać tak  sam o dobrze w k ra 
ju“.

*

W  artykułach , poświęconych om awianym  za 
gadnieniom, w ysuw ał „Kurjer W a rsz a w sk i“ kil- 
kokrotnie t rz y  postulaty, p rzypom niane ostatnio 
dnia 14 m aja  b. r.:

1) Należy powołać jednoosobową władzę, w y 
posażoną w odpowiednią siłę i możliwość pracy  
ciągłej —  dla opracow ania  i w ykonania  planu 
motoryzacji.

2) Należy ustalić zasadniczą  rolę m oto ryza 
cji w ogólnym planie gospodarczym  i obron
nym.

3) Należy ustalić zasadę: pomoc techniczna 
i surowce z za granicy, —  natom iast produkcja  
kra jow a w  zakresie w ytw órczości samochodów, 
będącej najw ażnie jszym  warunkiem  istotnej m o
toryzacji.

♦

S zereg  bardzo za jm ujących  spostrzeżeń  i uw ag 
przynosi a r ty k u ł  B. A m lrze jow skicgo  pt.: „Ta
kie sobie szkice“, zam ieszczony w „Czasie“ z 2 
czerw ca b. r.

P ie rw sz y  ustęp tego artykułu , za ty tu łow any  
„Luksus na czterech  ko lach“, porusza  sp raw ę  
pro to typu  polskiego luksusowego sam ochodu, 
zbudowanego po długotrw ałych  i kosztownych 
próbach w P. Z. Inż.

Sam ochody tego typu, przeznaczone dla kil
kudziesięciu dygn ita rzy  państwowych, m a ją  
sp ros tać  trudnym  i daleko posuniętym w y m a
ganiom technicznym. Toteż

„luksusową ósemkę przyozdobiono całym 
szeregiem skomplikowanych u rządzeń“.

P ro to ty p  „L. S.“, zbudowany kosztem półtora 
miliona złotych, nie zdaje  się być dostosow anym  
do naszych w arunków  drogow ych — mimo, iż 
miał —

„rozwinąć dużą szybkość  naw et na naj
gorszych  d rogach“.

Co więcej, jest  ten pro to typ  —  pod względem 
konstrukcji —  „ultra-zaw iłym  stw orem  m echa
n icznym “. P oza  — nieusuwalną, n ieste ty  — z a 
wiłością konstrukcji, s twierdzono w toku badań 
liczne usterki konstrukcyjne, k tórych  poprawie
nie by łoby  rzeczą  zbyt kosztowną.

Toteż  postanowiono w końcu, aby  „L. S .“ nie 
był produkowany.

W  drugim ustępie omawianego artykułu , za 
ty tu łow anym  „Luksus na (lwu kolach", jes t  m o
wa o śpiesznie w ykańczanym  w P. Z. Inż. —  
sportow ym  motocyklu „Sokół 500“ z silnikiem 
półlitrowym i górnozaworowyin.

W ątpliwe jest, by motocykl tego typu, n a ra 
żony na prędkie zużyw anie się i do dróg pol
skich zupełnie n ieprzystosow any, został zakw a
lifikowany do użytku służbowego p rzez  wojsko.

W y so k a  cena (około 2300 zł) okaże się do
stępną tylko dla nielicznych sportowców. P ro 
dukcja „Sokoła  500“ nie sp raw ia  w rażenia  ra 
cjonalnej.

Ustęp trzeci pt. „Rok tem u"  omawia fakt 
aresz tow ania  szeregu  urzędników Ministerstwa 
Komunikacji, wśród nich sek re ta rza  Komisji 
M otoryzacyjnej.  W yjaśn ień  i dalszych wieści 
o tej spraw ie brak dotąd.

W  następnym  ustępie pt. „D wieście m ilionów "  
znajdu jem y za jm ujący  cy ta t  z ar tyku łu  p. H. 
S trum ph-W ojtk iew icza  w „Touring‘u“ :

„W edług  ogólnych obliczeń, doprow a
dzenie do potanienia istniejącej w ytw órni 
samochodów (tj. P. Z. Inż.) o raz  jej u ru
chomienie pochłonęło w sumie 200 milio
nów złotych. Za taką  imponującą sumę 
można by ło  postaw ić  10 dosłownie dzie
sięć podobnych lub większych fabryk, 
produkujących  całkowicie polskie sam o
chody różnych typów “ .



Tytu) osta tn iego ustępu, będący  w yrazem  naj
szersze j  opinii publicznej, brzm i: „Śnię o d y 
k ta to rze  m o to ro w ym " .

Całe społeczeństw o  w yczekuje  chwili, w  k tó 
rej w reszc ie  jednostka, znana  w szystk im  i od
powiedzialna za  sw e  czyny , opracuje program, 
podpisze się pod nim i zacznie go w ykonyw ać .

„G dy taki pan będzie jechał ulicami, 
każdy  z nas będzie mógł w  razie po trze
by w y tk n ą ć  „ d y k ta to ra “ palcem i rzec: 
„ten zbudow ał fabrykę za dwieście milio
nów, a fab ryka  w ypuśc iła  w  ciągu pięciu
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lat istnienia... pięć tysięcy  w ozów  — hań
ba i w styd . Żądam y kary!

„Dziś nikt nie jest odpowiedzialny za 
losy motoryzacji, tego specjalnego resor
tu, w ym agającego  wydzielenia i autono
micznego za rząd u “.

Uniknąć dyk ta tu ry  można by  -  wedle om a
wianego artykułu  —  jedynie oparciem problemu 
motoryzacji o zasadę  liberalizmu i swobodnej 
inicjatywy pryw atnej —  rzecz prosta, na tle 
jednolitego, trwałego planu m otoryzacyjnego .
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P rz e g lą d  b ie ż ą c e j  l i te ra tu ry  n a fto w e j  
a n g ie ls k ie j  i a m e ry k a ń s k ie j

Laboratorium  Technologii Na f t y  P olitechniki L w ow skiej.

Zestawiła inż. Ewa PIŁATOWA.

Organizacja pracy baaawczej w  przem yśle 
naftowym , J. H. Vermeulen, Journ. Inst. Petr .  
Technol. .23, 179— 191 (1937).

W  dużym  przedsiębiorstw ie, k tórego poszcze
gólne działy  są bardzo  często  rozrzucone po ca 
łym  świecie, konieczną rzeczą jest posiadanie 
cen tra lnego  laboratorium, z którego —  na pod
s taw ie  o p raco w y w an y ch  technicznych i nauko
w ych problem ów  —  w y d aw an o b y  w skazów ki 
i rad y  dla p racy  w  terenie. Korzystne położe
nie dla takiego laboratorium  b y łoby  w  bliskości 
cen tró w  produkcji, rafinerii i o ile możliwe ośrod
ków  konsum cyjnych. Pon iew aż  takie położenie 
jest rzadko kiedy możliwe, p rzeto  za najko
rzystn iejsze uw ażać  należy położenie w  blisko
ści głównej dyrekcji, z którą  laboratorium to 
musi być  w  ciągłym  kontakcie.

W  sw ym  obszernym  artykule  omawia autor 
w arunk i kontaktu laboratorium z prak tyką  
i św ia tem  naukow ym , oraz  organizację takiego 
laboratorium, które  w edług  autora  mogłoby 
przynosić  najw iększe korzyści zarów no  dla swej 
firmy, jak wogóle dla postępu nauki. Podział 
laboratorium na poszczególne działy  powinien 
być  o p a r ty  na następującym  schem acie:

1) Podział w  zależności od badanych  produk
tów, np. dział olejowy (podzielony w  dalszym 
ciągu na dz ia ły  produk tów  lekkich, oleju gazo
wego, olejów sm arow ych  itp.), asfaltowy i ga
zow y.

2) Podział w  zależności od przeprow adzanych  
operacyj technicznych, takicli jak: dystylacja, 
ekstrakcja , krystalizacja, kraking, polimeryzacja, 
hydrogenacja  itp.

3) Podział na podstawie s tosow anych  metod 
labora tory jnych  na dzia ły : fizyczny, koloidalny, 
elektrochem iczny, organiczny, ana lityczny  itp.

4) Podział  na g łów ne dw a  dzia ły : ruchow y 
i badaw czy .

X X X II

W  działach b adaw czych  konieczne jest, w e 
dług autora, składanie  p isemnych raportów  
z p racy  i jej w yn ików  w  odstępach tygodnio
w ych . Kontrola tych  rapo r tów  daje nie tylko 
w gląd  w  tok p racy  lecz wielokrotnie m oże uła
twić pracę w  innym dziale.

Syntetyczne paliwa otrzym ane przez redukcję 
tlenku węgła. C. Berthelot, Cliimie e t  Industrie. 
37, 211—223 (1937).

P rodukcja  syn te tycznych  benzyn wyniesie 
w roku 1937 około 2 milionów ton, z czego ok. 
0,2 miln. p rzypada  na benzynę z tlenku w ęgla  
w ed ług  m etody  F ischera  oraz  1,8 miln. ton na 
p roduk ty  hydrogenacji. T rudno  jest orzec, k tó ra  
ze stosow anych technicznie metod fabrykacji 
b enzyny  syn te tyczne j jest lepsza. M etoda h y 
drogenacji jest niewątpliwie dogodniejsza w tych 
w ypadkach, gdy  materia łam i wyjściowym i są: 
łupki bitumiczne, asfalt, pozostałość ropna itd. 
Dla przypomnienia podaje autor, iż hyd rogena
cja w ęgla  lub sm oły  na benzynę od b y w a  się pod 
ciśnieniem ok. 250 atm  i w tem pera tu rze  460° C. 
P roces  Fischera  prow adzony  jes t  w temp. ok. 
190° C przy  ciśnieniu nieznacznie p rzek racza ją 
cym  jedną atmosferę. Mieszanina gazowa, skła
dająca  się z wodoru i CO w stosunku m olarnym  
2:1, uwolniona od zanieczyszczeń s iarkowych 
przeprow adzana  jes t  ponad ka ta liza torem  o z a 
sadzie kobaltowej i niklowej. Autor omówił ź ró 
dła i sposoby o trzym ania  gazów nada jących  się 
do tej sy n tezy  ze specjalnym  uwzględnieniem 
w aru n k ó w  francuskich i niemieckich. Następnie 
porównał warunki fabrykacji  m etodą F ischera  
alkoholu m etylow ego o raz  benzyny. Dla pierw
szego stosuje się ciśnienia 150 a tm  oraz  temp. 
400° C. W  obu w ypadkach  gaz musi b y ć  uwol
niony od zw iązków  siarkow ych, p rz y  czym  ilość 
siarki w gazie oczyszczonym  nie powinna prze-
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k raczać  0,2 g na 100 n r .  Obie reakcje sa w y
soce egzotermiczne, w y m aga ją  za tem  odpow ied
nich u rządzeń  dla odprowadzenia  pow stającego 
ciepła, celem u trzym an ia  tem pera tu ry  na możli
wie najniższym  poziomie. Dlatego też kata liza
tor umieszczony jes t  w wąskich rurach, zew
nętrznie chłodzonych. Zasadnicza różnica dla 
obu procesów  leży w naturze  i sposobie p rz y 
rządzenia  katalizatora. Dla syn tezy  metanolu 
P a ta r t  i Audibert stosowali tlenek cynku i połą
czenia miedziowe. Te  ostatnie pozwalają  na sto
sowanie niższych ciśnień i tem pera tur , w y m a g a 
ją  jednak całkowitego uwolnienia gazu od siarki. 
Stosowanie tlenku cynku jako ka ta liza to ra  w y 
m aga  ciśnień aż  do 400 atm  i tem pera tu r  
450—500° C, co ze w zg lędów  m ater ia łow ych  
i ruchowych jes t  kosztowne. Dla uniknięcia za 
truw ania  ka ta liza torów  p rzy  pom ocy karbony l
ków żelaza, niklu lub kobaltu, musi się s tosow ać 
dla budowy ap a ra tu ry  specjalne stale, lub też 
w yk ładać  ap a ra ty  w ew nątrz  takim metalem, 
k tó ry  nie tw orzy  karbonylków  przez  reakcję 
z tlenkiem węgla, np. miedzią.

W  dalszym  ciągu omawia au tor "przebieg sy n 
tezy  benzyny ze szczególnym  uwzględnieniem 
kwestii s tosow anych katalizatorów. Zasadniczym  
składnikiem ka ta liza to ra  jest  kobalt lub nikiel, 
do k tórych  dodawane są jako. p rom otory  tor, 
glin, m angan  pod postacią tlenków. K ata liza tory  
osadzone są na nośnikach (np. ziemi okrzem ko
wej), k tórych  porowatość, gęstość pozorna i in
ne własności fizyczne m ają  bardzo  duży w pływ  
na ak tyw ność  katalizatorów.

W  technicznie p row adzonym  procesie dopu
szczalne są w ahania  tem pera tu ry , w ynoszące  
5° C, a ciśnienia 0,5 atm. Z 1 dm 3 ka ta liza to ra  
o trzym uje  się w ciągu godziny 1 kg  syn te ty cz 
nego metanolu, zaś benzyny fischerowskiej 
7—8 g. Te  małe w ydajności p łynnych w ęglowo
dorów zostały  w  ostatnich dwóch latach pod
wyższone, p rzez odpowiednie oczyszczanie  k a 
ta lizatora  od parafiny oraz całkowitą regenera 
cję, prowadzoną co 5—6 miesięcy. P roduk ty  
pow stające p rz y  procesie F ischera  o trzym uje  się 
w  następujących  stosunkach: „R uhrgasol“ 4 g, 
„Kogasin 1“ 73 g, „Kogasin 11“ 23,3 g, parafiny 
o p. topn. 48,2° C 10 g, gazu poreakcyjnego  z a 
w ierającego 65% w odoru i 31,3% tlenku węgla 
o trzym uje  się 1000 m 3 na tonę p łynnych  w ęg lo 
wodorów. „Ruhrgasol“ składa się z etanu, p ro 
panu, butanu i czasam i pentanu; posiada w artość  
ka lo ryczną  23 000 kal. na m \  „Kogasin 1“ jest to 
benzyna o granicach wrzenia  47— 170° C, zawie
ra jąca  36—40% węglowodorów nienasyconych, 
posiadająca liczbę oktanową 58. Liczba ta  może 
być oczywiście podw yższona p rzez  dodatek  
czteroetylku ołowiu, p rzez  zreformowanie, 
względnie przez  izomeryzację. „Kogasin 11“ 
o cięż. gat. 0,777 posiada koniec w rzen ia  przy  
300° C i może się bardzo  dobrze nadaw ać  do 
szybkobieżnych m otorów  Diesla. P rzez  polime
ryzac ję  p rzy  pom ocy chlorku glinowego można 
z „Kogasin 1“ o trzym ać  bardzo  dobry  olej sm a
row y o niskim punkcie stygnięcia.

20-to półkow a laboratoryjna kolumna rektyfi
kacyjna, J. El. Brunn, S. D. W est, Ind. Eng. 
Chem. Anal. 9, 247—248 (1937).

Opisano szklaną kolumnę rek ty f ikacy jną  typu 
„bubble-cap“ o 20-tu pókach, m ającą s łużyć  do 
dystylacji w laboratorium  mieszanin n iskow rzą- 
cycli W  tym  celu kolumna otoczona jest  p łasz
czem izolacyjnym, k tó ry  chłodzony jes t  dowol
nie mieszaniną acetonu i CCŁ. Na aparac ie  tym  
można przeprow adzić  z dużą dokładnością rek
tyfikację związków, będących  w  pokojowej tem 
pera tu rze  gazami, jak  np. propanu.

Kolumna typu „bubble-cap“ dla ekstrakcji 
rozpuszczalnikami. M. C. Rogers, E. W . Thiele, 
Ind. Eng. Chem. 29, 529—530 (1937).

Jak  wiadomo, p rzy ją ł  się w ostatnich czasach 
pogląd, iż eks trakc ja  selek tyw nym i rozpuszczal
nikami jes t  p rocesem  zupełnie analogicznym  do 
procesu dystylacji.  Z tego względu autorowie 
przeprowadzili próbę ekstrakcji oleju p rzy  po
m ocy chlorexu, s tosując jako ap a ra t  ek s trak cy j
ny kolumnę typu „bubble-cap“ z trzem a półka
mi, w ypróbow ując  różnego typu  kapki. O kaza
ło się, iż p row adząc  eks trakcję  przeciw prądow o 
w sposób ciągły, uzyskano wyniki w skazu jące  
na 33% -w ą spraw ność  kolumny w  stosunku do 
normalnej ekstrakcji p rzeryw anej.  Autorowie 
p rzypisu ją  ten fakt s łabemu kontaktowi cieczy, 
i są zdania, iż kolumny wypełnione spełniają du
żo lepiej zadanie  ekstrakcji  aniżeli kolumna 
„bubble-cap“.

Ciepło hydrowania szeregu w ęglow odorów .
M. A. Dolliver, T. L. Gresham, G. B. Kistiakow- 
sky, W . E. Vaughan, Amer. Chem. Soc. 59, 
831— 841 (1937).

Oznaczono na drodze  kalo rym etryczne j  cie
pła uwodarniania całego szeregu  węglowodorów, 
zarówno arom atycznych , jak  też  pos iadających 
wiązania olefinowe. W szystk ie  substancje były  
bardzo skrupulatnie oczyszczone dla uzyskania  
dokładnych wyników. W artośc i  ciepła zależne 
są od budowy strukturalnej w ęglowodorów i w a
hają  się od — 27 000 cal/mol dla cyklopentenu 
do — 78 000 cal/mol dla s tyrenu. U zyskane w y 
niki odnoszą się do kompletnego zhydrow ania  
w szystkich  podwójnych wiązań obecnych w  d a 
nej drobinie.

Reakcje m iędzy olefinami, tlenkiem w ęgla  
i parą wodną. D. V. H ardy , Journ. Chem. Soc. 
364 (1937) U. O. P . Abs. 7. IV. 37.

P rzepuszcza jąc  mieszaninę etylenu, tlenku 
węgla CO i p a ry  wodnej ponad kw asem  fosfo
rowym, o trzym ano  kw as  propionowy, alkohol 
e ty low y i p roduk ty  polimeryzacji. P r z y  150 atm  
w  temp. 290— 300° C na t r z y  drobiny etylenu 
uwodnione do alkoholu, dwie zosta ją  spolim ery- 
zowane a  jedna  zamieniona na kwas. P ropy len  
i izobutylen p rzeprow adzono również w 200 atm  
i 200° C w  płynne produkty , zaw iera jące  prócz  
w ęglowodorów znaczną  ilość kwasów. P ra w d o 
podobny przebieg tych  reakcji p rzeds taw ia  się
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w edług autorów  następująco: drobiny olefinów, 
uaktywnione działaniem kw asu  fosforowego 
(tw orząc  przejściowo jego es try ) ,  łączą się z CO, 
a  następnie z drobinami w ody dla w ytw orzenia  
drobin kwasów.

Teoria rafinacji rozpuszczalnikami. J. W.
Poole, Oil et Gas, M ay  6, 1937, str. 59.

Omówiono w krótkości znany  diagram , p rzed 
s taw ia jący  s tany  równowagi dla różnych tem pe
ra tu r  i różnych składów  mieszaniny częściowo 
m ieszających  się ze sobą cieczy (np. oleju i se
lektywnego rozpuszczalnika) i podkreślono zna
czenie k ry tyczne j  tem pera tu ry  rozpuszczalności.

Oznaczenie punktu anilinowego dla ciemnych 
produktów naftowych. L. Donn, Ind. Eng. Chem. 
Anal. 9, 202—204 (1937).

Jak  wiadomo, w yznaczenie  punktu anilinowe
go (A. P.) dla ciemnych olejów jest  bardzo nie
dokładne ze względu na trudność obserwacji 
pow stającego zmętnienia. Autor opracował me
todę oznaczania  A. P. p rzy  pom ocy pomiarów 
lepkości. Stwierdził mianowicie, iż powyżej 
A. P. czyli wówczas, gdy  istnieje jedna jedno
rodna faza, lepkość roztworu oleiu w anilinie 
w z ra s ta  w ra z  ze spadkiem tem peratury . W  mo
mencie, gdy  zaczyna  w ydzielać  się druga faza 
(czyli w  punkcie anilinowym), następuje odw ró
cenie przebiegu lepkości z tem peraturą, czyli 
spadek w iskozy ze spadkiem tem peratury . Na 
w ykresie  uzyskuje się zatem  w y raźn y  wierzcho
łek na k rzyw ej lepkości w tem peraturze, odpo
wiadającej punktowi anilinowemu. P rak tyczn ie  
oznaczenie to przeprow adza  się w w iskozym e
trze Ostwalda, zaczynając  od tem pera tu r  w y ż 
szych od przybliżonego w ypływu p rzy  równo
czesnym  wolnym chłodzeniu. W  ten sposób 
punkt anilinowy, jak to w ykazu ją  załączone w y 
kresy  i tabele, daje się dla zupełnie ciemnych 
produktów w yznaczyć  z dokładnością 0,1—0,2° C.

M etoda bezpośredniego oznaczania tlenu 
w związkach organicznych. G. Goodloe, J. C. 
F razer ,  Ind. Eng. Chem. Anal. 9, 223—225 (1937).

Opisano ulepszoną metodę te r  Meulena dla 
ilościowego oznaczania zaw artośc i tlenu w zw iąz
kach organicznych, zaw iera jących  węgiel, w o
dór, tlen, azo t i siarkę, p rz y  pom ocy niklowe
go ka ta liza to ra  i wodoru w 400° C. dokładność 
i reprodukcyjność  wyników wynosi 0,1% tlenu, 
czyli jest taka sam a, jak  p rzy  bznaczeniu w ę
gla w normalnej analizie e lementarnej. Czas po
trzebny do przeprow adzenia  1 analizy na opisy
w an y m  aparacie  w ynosi ok. 50 min. Autorowie 
proponują równocześnie pewne zm iany w kon
strukcji pieca i w postępowaniu, k tóre  umożliwią 
oznaczanie z tą sam ą dokładnością tlenu 
w związkach zaw iera jących  chlorowce.

N ow oczesne smarowanie tylnych osi autom o
bilowych. H. R. Wolf, 17-th Ann. Meeting Amer. 
Petr .  Inst. Nov. 2. 1936.

W  niniejszym referacie omawia au to r  s toso 
w anie  do sm arow ania  dyferencjałów  sam ocho

dów smarów, w y trzy m ały ch  na duże ciśnienia 
(Extreme P re ssu re  Lubricants) ze szczególnym  
uwzględnieniem tzw sm arów  hypoidalnych. Ze 
względu na specjalną kontrukcję przeniesień t r y 
bowych, s tosowanych w niektórych nowoczes
nych samochodach (Chevrolet), ciśnienia pow 
stające na powierzchni kół zębatych dochodzić 
mogą do 25 000—28 000 kg/cm 2 p rzy  szybkości 
trącej zmieniającej się od 0 do 600 lub więcej 
m/min. Stwierdzono, iż p rz y  w ysokoobrotow ych 
m otorach (3— 4 000 obr/min.), s tarc ie  trybów  
dyferencjału, sm arow anego zw ykłym  olejem 
mineralnym, może być w ywołane ciśnieniami 
już od w artości 6000 atm, p rz y  szybkości po
ślizgowej wynoszącej ok. 5 m/sek. Z pow yższe
go wynika, iż do dyferencjałów  tzw. hypoidal
nych musiano zastosow ać oleje specjalne, wy- 
t izym ujące  tak  wysokie ciśnienia w czasie p ra 
cy, a zatem niedopuszczające do za ta rc ia  czy 
też nawet do stopienia ze sobą powierzchni t r ą 
cych. 1 i

S tosowane w ostatnich latach E xtrem e P re s su 
re Lubricants (E. P. L .) , o t rzym yw ane  przez do
datek  do olejów m ineralnych pewnych składni
ków, zaw iera jących  np. siarkę, chlor, fosfor itp., 
okazały  się da przeniesień hypoidalnych jeszcze 
nie dość w y trzy m ałe  na ciśnienie. Obecnie s to 
suje się „sm ar hypo ida lny“, k tórego zasadni
czym i ak tyw nym i składnikami są m ydła  ołowio
we i s ia rka  —  a k tórego film, badany  na S. A. E. 
maszynie, posiada trw ałość 3—5 razy  większą 
od średnich Olejów E. P. L. Poza  w y trzy m ało ś
cią na ciśnienie, drugą zasadniczą cechą, k tórą  
powinny się one charak te ryzow ać , jes t  ich t r w a 
łość. T a  ostatn ia  jest mniejsza dla w szystk ich  
E. P. L. niż dla olejów mineralnych. I tak już 
samo m agazynow anie  w niskich tem peraturach  
może w yw ołać  wydzielanie się m ydeł Pb  lub 
siarki, a p rzez  to zmniejszenie wartości olejów 
hypoidalnych. O grzewanie  przez 16 godz. oleju 
hypoidalnego w temp. 100— 120° C zmniejsza 
również w znacznym  stopniu najcenniejsze 
własności olejów tego typu. Obecnie prow adzo
ne badania idą właśnie w tym  kierunku, a b y  pod
w yższyć  możliwie jak najwięcej trw ałość ole
jów hypoidalnych. Odnośnie do korozyjnego 
działania om awianych olejów, zw raca  au tor 
uwagę, iż obecne w olejach m ydła ołowiowe 
działają jako inhibitory, w strzym ujące  korodo
wanie stali p rzez siarkę, nie wywołują  za tem  
zniszczenia sm arow anych  powierzchni.

Rafinacja rozpuszczalnikami z punktu w id ze
nia fizyki molekularnej. S. Kyropoulos, Refiner, 
16, 188— 192 (1937).

W  dalszym  ciągu swoich rozw ażań  na tem at 
polarnej budowy drobin, omawia au to r  pod tym  
kątem widzenia proces rafinacji olejów sm aro 
wych selek tyw nym i rozpuszczalnikami. P oszcze
gólne drobiny w chodzące w skład oleju tw orzą  
między sobą kompleksy, k tó rych  wielkość i cha
ra k te r  uzależnione są od budow y strukturalnej 
węglowodorów. Działanie rozpuszczalnika pole
ga w  zasadzie  na tym, że w takich kompleksach 
niepolarne drobiny zosta ją  zastąpione przez  po
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larne drobiny rozpuszczalnika z w ytworzeniem  
nowego typu kompleksów łatwo rozpuszczalnych 
w w arstw ie  rozpuszczalnikowej. Najbardziej 
polarnymi związkami w olejach są  niewątpliwie 
te, k tóre  zaw iera ją  siarkę, azot, tlen itd., i te 
zosta ją  jako pierwsze usunięte z mieszaniny. Dla 
w ęg low odorów  polarność, a  za tem  ła tw ość  tw o
rzenia kompleksów z drobinami rozpuszczalnika, 
za leży  w  p ierw szym  rzędzie od asymetrii  
i obecności w iązań nienasyconych. Drobiny w ę 
g low odorów  parafinow ych o długich łańcuchach 
nie posiadają zdolności do tw orzenia  komplek
sów  z innymi p łynnym i w ęglow odoram i, lecz łą 
cząc się ze sobą, tw orzą  skupienia ła tw o  k ry s ta 
lizujące.

Stosow any do rafinacji olejów propan, posia
da jako anti-rozpuszczalnik zdolność do rozbija
nia istniejących w  oleju kompleksów, z k tó rych  
w ypada  jako osobna faza ta  część, k tó ra  w p ro
panie jest  nierozpuszczalna. W  dalszym  ciągu 
przechodzi au tor ca ły  szereg  ¡rozpuszczalników 
(kwasy, alkohole, związki cykliczne, aminy, 
es try , chlorki, ketony, ze specjalnym  uwzględ
nieniem furfurolu i chlorexu), om awiając ich 
własności i działanie jedynie z punktu widzenia 
fizyki molekularnej, k tó ra  w doskonały  sposób 
w yjaśn ia  ich własności selektywne, polegające 
w głównej mierze na zdolności solwatacji.

Operowanie lekkimi olejami i benzyną w  ra
fineriach. L. C. Trescott,  Refiner. 16, 199—201 
(1937).

Podkreślono trudności, z jakimi spo tyka  się 
w dużych rafineriach na każdym  kroku, p rzy  
operowaniu lekkimi produktam i naftowymi. Jed 
ną z nich jest określenie ilości o trzym yw anej  
i odprow adzanej do zbiorników frakcji, w  w y 
padku (zachodzącym  praw ie  zaw sze) g d y  rów no
cześnie z danego zbiornika odprow adza  się p ro 
dukt dalej do cystern  lub tanków. Specjalnie 
w  gorącej porze roku, gdy  w oda  chłodząca nie 
jest  dostatecznie zimna, trudno jest zarówno 
określić dokładnie wydajności, jak też uniknąć 
pewnych stra t.  W  dalszym  ciągu omawia au to r  
rodzaje s to sow anych  w  rafineriach pomp i pod
kreśla  konieczność doboru odpowiednich rodzai 
pomp do poszczególnych produktów. W  szcze
gólności zw raca  uwagę na korzyści uzyskiwane 
ze stosowania  pomp centryfugalnych, specjalnie 
p rzy  pompowaniu olejów z proszkiem lub ja 
kichkolwiek innych zawiesin.

W iskoza układów ciecz —  ciało stałe. R. N.
Strax ler , H. E. S chw eyer ,  L. R. Moffatt, Ind. Eng. 
Chem. 29, 489—492 (1937).

W łasności fizyczne układów, składających  się 
z zawiesin ciał s ta łych w cieczach, w zbudzają 
duże zainteresowanie ze względu na ich roz
powszechnienie. I tak np. in teresujące są w ła
sności asfaltów, zm ieszanych z proszkiem mi
neralnym , tzw. fillerem. Autorowie mierzyli 
wiskozę asfaltów  w  25° C z dodatkiem różnych 
objętości czterech gatunków proszków, i s tw ier
dzili we w szystkich  w ypadkach, że logary tm  
wiskozy zmienia się w sposób liniowy w zależ

ności od '% objętościowego dodanego filleru. 
Czyli:

n —  c  . io A ■F
gdzie r\ — jest  lepkością w poisach, F  —  % obj. 
ciała stałego, zaś \A i C stałymi, dającym i się 
ła tw o w yznaczyć  po uskutecznieniu dwóch po
miarów lepkości dla dwóch różnych w artości F. 
W  dalszym  ciągu stwierdzono, iż procentow y 
w zros t  lepkości jest, p rz y  s ta łym  przyrośc ie  
% obj. filleru, dla danego filleru stałym. Dla 
p rzy ro s tu  objętości filleru w ynoszącego 1%, 
uzyskano więc s ta łą  charak te rys tyczną , nazw a
ną indeksem stabilności (S. I.) a  w y ra ż o n ą  w z o 
rem:

S. /. = '  100 (10A — 1 1

W artośc i  tej stałej charak te rys tyczne j  są, jak  
stw ierdzono, niezależne od rodzaju asfaltu i są 
następujące :

w a p n ia k 4,5 glina 6,6
grafit 4,5 talk 7,1
loess 4,8 mika 9,8
k w a r c 5,3 niąk a  d r z e w n a 16
Portland cem. 5,7 a z b e s t 21

P rzy czy n a ,  dla której proszek wywołuje zm ia
nę w lepkości mieszaniny w miarę  jego d o d aw a
nia, zosta ła  również p rzez  au torów  zbadana. Na 
podstawie szeregu  pom iarów  stwierdzono, że 
wiskoza m ieszaniny asfaltu z proszkiem jest  od
wrotnie proporcjonalna do średniej grubości fil
mu płynu, oddzielającego poszczególne cząstki 
stałe (mierzone przez oznaczanie przeciętnej 
średnicy  pustych przestrzen i w filierze, w m i
kronach).

Usuwanie soli z surowej ropy naftowej. E R.
Jones. Refiner. 16, 208—210 (37).

Obecne w ropie sole, a to natura lny  chlorek 
sodowy oraz  chlorki magnezu i wapnia, pow sta
łe p rzy  traktowaniu  złóż kwasem  solnym dla 
zwiększenia produkcji, m uszą być  przed  dys ty -  
lacją ropy usunięte ze względu na ich korodują
ce działanie, objawiające się specjalnie w chłod
nicach. Drugim powodem usuwania soli z ropy 
jest za tykanie  się wąskich przewodów w czasie 
dystylacji,  czy  to sam ym i solami, czy  też  ch lo r
kiem am onowym, pow sta łym  przez neutra liza
cję kwasu solnego, amoniakiem, dodaw anym  
specjalnie w  tym  celu.

Usuwanie soli p rzez  rozbijanie emulsji w prost 
na kopalni nie jest  bardzo  prak tyczne , gdyż 
pierwszą manipulacją jakiej ropa powinna pod
legać jest  jej stabilizacja. Autor omawia meto
dy  rozbijania emulsji, z k tó rych  najpospolitszą 
iest ogrzewanie  ropy  do 40° C, a naw et w w y 
padku bardzo  trw ałych  emulsji do 90° C. Ró
wnocześnie dla ułatwienia oddzielenia soli do
daje się czystej wody, k tó ra  rozpuszcza obecną 
zwykle w  emulsji sól w  formie stałej. Operację 
tę p rzeprow adza  się najdogodniej w specjalnej 
kolumnie, w ten sposób, iż zaw artość  soli w ro
pie zostaje  zmniejszona o ok. 70%. Dzięki usu
nięciu większej ilości soli z ropy, ilość użytego
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następnie p rzy  dystylacji amoniaku do neutrali
zacji ch lorow odoru zostaje znacznie zmniej
szona.

Usuwanie soli z surowej ropy naftowej przy 
pom ocy procesów  elektrycznych. G. B. Hanson, 
Refiner. 16, 211—213 (1937).

Szkodliwe działanie soli, zaw arte j  w ropie, 
objawia się w rafinerii pod postacią: 1) korozji,
2) tworzenia  koksu p rzy  krakingu i 3) zanie
czyszczenia  końcowych produktów a szczegól
nie pozostałości. Chlorki magnezu i wapnia -są 
specjalnie szkodliwe, a to ze względu na łatwość 
hydro lizy  z w ytw orzeniem  chlowodoru, a taku
jącego ap a ra ty  żelazne. Działanie MCI zostaje 
spotęgowane obecnością siarkowodoru. Siarko
wodór a takuje  żelazo, tw orząc  jego siarczek, ten 
zaś rozpuszcza się w kwasie solnym, tworząc 
chlorek żelaza z uwolnieniem M-S. Jest to tzw. 
cykl korozyjny.

P ow yższe  fak ty  wskazują  na konieczność usu
wania soli z ropy  przed poddaniem jej dysty la-

cji i dalszej przeróbce. Opisywana m etoda od
dzielania soli p rzedstaw ia  się w  krótkości na
stępująco: ropa surow a zostaje naprzód dokład
nie zmieszana z 5—20% świeżej wody, następnie 
wchodzi do wieży, w której przechodzi przez 
pole elektryczne o w ysokim  napięciu. Oddzielo
ny  roztw ór w odny odchodzi dołem, zabierając 
90—98% soli zaw arte j  pierwotnie w ropie. T e m 
peratura , zależnie od trwałości emulsji, waha 
się od 50—90° C, a stosow any potencjał elek
tryczny  wynosi 33 000 volt. Opisywane u rządze
nie ciągłe ma zdolność przeróbczą  — licząc na 
jeden ap a ra t  —  ok. 300 ton na dobę. Korzyści, 
jakie się uzyskuje w rafinerii p rzez usunięcie 
soli, są następujące: 1) polepszenie gatunku
asfaltu, 2) dłuższe okresy  normalnej p racy  a p a 
ra tów  dysty lacy jnych , 3) wyeliminowanie ko
rozji i 4) oszczędność paliwa. Metoda elek
trycznego rozbijania emulsji posiada jeszcze tę 
ogromną zaletę, że nadaje  się bardzo  dobrze do 
wszelkiego rodzaju  rop, od najlżejszych do naj
cięższych.

W IA D O M O Ś C I B IE Ż Ą C E

Egzaminy na w iertaczy. W  dniu 10 czerwca 
br. odbył się w Państw ow ej Szkole W iertniczej 
w B orysławiu końcowy egzamin na wiertaczy. 
Komisja egzam inacyjna, p rzy  obecności Delega
ta  Kuratorium Okręgu Szkolnego Lwowskiego 
we Lwowie inż. S tefana Frischa, Naczelnika 
Okręgowego Urzędu Górniczego w Drohobyczu 
inż Jana  Matkowskiego, Delegatów R ady  Opie
kuńczej Dyr. inż. Mieczysława W yszyńsk iego  
i Kazimierza Jaroszewskiego, D y rek to ra  Szkoły 
i inżynierów wykładowców, uznała za  uzdolnio
nych do spraw ow ania  dozoru na kopalniach 
nafty  23 uczniów tej Szkoły, a mianowicie: 
z postępem bardzo dobrym  2, z postępem do
brym  13, z postępem dostatecznym  8.

„Polski Komitet Normalizacyjny przy Mini
sterstw ie Przem ysłu i Handlu podaje do w iado
mości wszystkich zain teresowanych, iż ukazały  
się m iędzy  innymi z druku uchwalone przez ple
narne posiedzenie Komitetu w dniach 3 grudnia 
1935 r. i 9 grudnia 1936 r.

Polskie Normy.
B u d o w n i c t w o .

Ogó l ne :  zł
B-101 Źelbetnictwo. Rysunki konstrukcyj 

żelbetowych. (2-gie wydanie  uzu
pełnione) 0.50

B-175 Rusztow ania  drew niane p rzy  ro
botach budowlanych (2 arkusze) 1.—

W y r o b y  z k a m i e n i  s z t u c z n y c h :
B-305 Dachówka karpiówka. W arunki 

techniczne odbioru (wydanie 3-cie, 
poprawione) (2 arkusze) 1.—

B-311 Ceramiczne p ły ty  ścienne. W y m ia 
ry  i w arunki techniczne dostaw y 0.50 

B-312 Stropów ka „F oers te ra“ . W y m ia ry
i warunki techniczne dostaw y  0.50

D r e w  n o:

B-425 Drewno opalowe z drzew  iglastych
i liściastych (2 arkusze) 1.—

M e t a 1 e.
S t a l :
H-201 Określenia ogólne. P od s taw y  kla

syfikacji 0.50
H-202 Postacie  stali 0.50
Fi-203 S tan y  kwalifikacyjne 0.50
H-204 Rodzaje obróbki cieplnej (2 a rk u 

sze) 1.—

M i e d ź :

Miedź (B roszura . Cena zl 2.50).

S z p i t a l n i c t w o .

V-325 T kaniny  na bieliznę i odzież szpi
talną. W łaściwości techniczne tka
nin (2 arkusze) 1.—

N a r z ę d z i a  c h i r u r g i c z n e :

N arzędzia chirurgiczne (B roszura . Cena z ł  3).

N orm y pow yższe są do nabycia w Biurze Pol
skiego Komitetu N orm alizacyjnego (W arszaw a, 
Rakowiecka 4).
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Nadmierny koszt uwodarniania węgla

Na odbytym  niedawno walnym  zgrom adzeniu  
„Imperial Chemical Industries, Ltd., udzielił p re 
zes tej instytucji, Lord Mc Gowan, szeregu  w y 
jaśnień w sprawie do tychczasow ych wyników 
w dziale uwodarniania  węgla. Oświadczenia 
Lorda  Mc G ow an‘a, zw rócone p rzede  w szystk im  
ku zagadnieniu rentowności w ytw arzan ia  paliwa 
syn te tycznego, by ły  nacechow ane sporą dozą 
k ry tycyzm u . Urządzenia  do upłynniania  w ęgla  
w Billingham —

„nie pozwoliły dotąd  osiągnąć rezultatów, 
k tóre  — nawet p rz y  uwzględnieniu 
ochrony celnej —  można by  nazw ać istot
nie zyskow nym i; p rzy  braku  ochrony  cel
nej należałoby oczywiście uznać całe 
przedsiębiorstwo za n ierentow ne“.

Ocena ta zasługuje  na szczególną uwagę nie 
tylko, jako potwierdzenie znanego od dawna 
pewnika o nieekonomiczności dobywania benzy
ny  z węgla kamiennego, lecz również jako do
wód, że przem ysł  uwodarniania  węgla nie m o
że ukształtow ać się korzystn ie  naw et p rzy  b a r 
dzo znacznej —  bo w ynoszącej 10 £  na tonnę 
w ytw orzonej benzyny — pom ocy finansowej ze 
s trony  rządu.

Pow ody, dla k tórych  benzyna syn te tyczna  nie 
m oże — naw et p rzy  daleko idących udogodnie
niach — w y trz y m a ć  konkurencji z im portowaną 
benzyną zw yczajną, są  liczne. Należy wymienić 
tu  p rzede  w szystk im  wysoki koszt surow ca (do 
w ytw orzenia  w 1936 r. — 112 000 t benzyny 
synte tycznej zużyto  w  I. C. I. 425 000 t w ę
gla), —  dalej koszty , związane ze stosowaniem 
wodoru i z całą wogóle techniczną s troną prze
biegu, —  w reszcie  znaczny  kosz t am ortyzacji .  
L ord  Mc Gowan określił te  trudności, jako 
„większe, niż pierwotnie p rzypuszczano“ i do
tychczas  bynajmniej nie złagodzone na tyle, by 
m ożna było mówić o ustalonej p racy  w y tw ó r
czej.

Toteż insty tucja  „Imperial Chemical Industries 
Ltd." odrzucała  do tychczas system atyczn ie
w szystk ie  p ro jek ty  budow y nowych urządzeń  
do w y tw a rz a n ia  b en zy n y  syn te tycznej,  zarów no

na terenie Anglii, jak  i zagranicą. W ysun ię ta  
p rzez rząd  australski propozycja  zbudowania 
u rządzeń do uwodarniania węgla w New South 
W ales  spo tka ła  się z „des in te ressem ent“ ze s t ro 
ny I. C. I. — i została wycofana. Okazało się, 
że w  razie uruchomienia tych  urządzeń, rząd  
ponosiłby zby t wielkie ofiary; s tra tę , powstałą  
przez ubytek dochodów celnych, oceniono na 
2 250 000 £  rocznie —  tyleż m usiałaby zatem  
wynosić s ta ła  pomoc finansowa ze s trony  rzą 
du.

Analogiczne w zg lędy  zdają  się oddziaływ ać 
ham ująco ’ na realizację francuskich planów 
w  dziale w y tw arzan ia  benzyny synte tycznej. 
Rząd  francuski zam ierzał uruchomić w  południo
w ym  okręgu węglowym  3 zak łady  do uw odar
niania węgla, o łącznej zdolności w ytw órczej 
300 000 t benzyny rocznie. Całkow ity  koszt 
instalacji preliminowano na 1 miliard franków. 
Rachuby te okazały  się jednak  zawodne; na sku
tek podrożenia węgla i innych materiałów, kosz
ty  w ytw arzan ia  benzyny  synte tycznej zw iększy
ły się tak, iż rząd  francuski widział się podob
no zm uszonym  zacieśnić p ierw otne swe zam ie
rzenia do budowy jednego tylko urządzenia  
o zdolności w ytw órczej 60 000 t rocznie. Nader 
znamienne dla om awianych spraw  jes t  następu
jące, w ypow iedz iane  niedawno, oświadczenie  
francuskiego podsek re ta rza  stanu dla Robót P u 
blicznych:

„Po szeregu uciążliwych prób przeko
naliśmy się obecnie, że F ran c ja  — mimo 
godnych uznania i niestrudzonych w ysił
ków, zm ierza jących  ku stworzeniu w łas
nej, krajowej produkcji paliwa — nie 
zdoła pokryć  tą  drogą  poważnej części 
swego zapotrzebowania . Ropa surow a jest 
jednym  z  a r tyku łów  najpierwszej po trze
by, k tóre  będzie m ożna zaw sze uzyskać  
dzięki sąsiedzkim i p rzy jazn y m  stosun
kom z innymi państwam i. Spraw a ta  w y 
m aga  uzbieżnienia poszczególnych dążeń 
w  duchu jak  najbardziej spoistej współ
p ra c y  m iędzynarodow ej“.
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Prenumerata wraz z dodatkiem statystycznym  w ynosi:
w k r a j u

rocznie 
półrocznie ... 
kw arta ln ie
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,  1 6 - -

z a g r a n i c ą
rocznie ... 
półrocznie 
k w arta ln ie

Fr. szw. 48 '— 
.  .  2 7 * -
.  .  1 6 - -
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