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Obnizka ceny benzyny

Mimo wyraznych zapowiedzi, ztozonych w ro-
ku ubiegtym przez reprezentantow Rzadu, o defi-
nitywnem zakoriczeniu akcji, zmierzajacej do
obnizania cen artykutbw przemystowych, prze-
prowadzona zostata na terenie przemystu nafto-
wego ponowna obnizka, tym razem ceny benzy-
ny. W ten spos6b zmuszony zostat nasz prze-
myst, niezaleznie od obnizek koniunkturalnych,
przeprowadzonych w ciggu ostatnich lat, do zto-
zenia nowej ofiary, i to ponownie wbrew wszel-
kim momentom kalkulacyjnym.

Przypomnie¢ musimy, ze w ciggu ubiegtych
dwoch lat obnizona zostata pod presjg Rzadu
cena nafty w wysokosci przynoszacej przemy-
stowi naftowemu rocznie blisko 1472 miliona zto-
tych straty. Ostatnia obnizka ceny benzyny ob-
cigza przemyst naftowy przy obecnej nikiej kon-
sumcji kwotg 472 miljona ztotych, t. j. facznie
z obnizka ceny nafty kwotg 19 miljonéw ztotych
rocznie, czyli okoto 18% catego naszego utargu
brutto. O sume okoto 19 miljonéw ziotych rocz-
nie, a wiec o kwote zupetnie decydujaca, zmniej-
szajg sie w ten sposob S$rodki, ktore moZnaby
byto i ktore nalezato koniecznie obroci¢ na akcje
wiertnicza.

Przeprowadzona wiasnie obnizka ceny benzy-
ny skompensowanaby by¢ miata, wedle najbar-
dziej oficjalnych zapowiedzi, wzrostem konsum-
cji, t. zn. zmniejszeniem sie deficytowego eks-
portu na rzecz konsumcji krajowej. Z zapowie-
dzig takg spotykaliSmy sie juz parokrotnie przy
obnizaniu cen nafty. Zgodnie z przewidywania-
mi  przemystu, —obznajomionego bezpoSrednio
z mozliwosciami naszego rynku, zapowiedzi te
sie nie sprawdzity, a obnizka ceny nie wptyneta
niestety w praktyce na zwiekszenie konsumciji.

W odniesieniu do nafty i mozliwosci jej kon-
sumowania mozna sie byto sprzeczaé. Dla kon-
sumowania nafty wystarczy przeciez zakupi¢
lampe za kilkadziesigt groszy. | mimo to okazato
sie, ze olbrzymia ofiara przemystu naftowego
(obnizka ceny o ! grosz na litrze przynosi prze-

mystowi naftowemu strate w wysokosci oko-
to 1 miljona ztotych), przy réwnoczesnej mini-
malnej korzy$ci konsumenta, ktory w budzecie
swoim nie odczuwa zupetnie kilkogroszowej roz-
nicy w cenie nafty, nie data oczekiwanych re-
zultatow.

Nie da oczekiwanego rezultatu tembardziej
obecna obnizka ceny benzyny. Udowodnimy to
juz zgory bardzo nieskomplikowanem oblicze-
niem.

Przy obecnej konsumcji przynosi obnizka ceny
benzyny o 1 grosz na litrze, rocznie przeszio
900000 zt, t. j. przy 5-cio groszowej obnizce
47» miljona ztotych straty dla przemystu.

Wedle notowarn ,,P. E. N.-u“ wynosi roznica
miedzy ceng krajowg i eksportowg z koricem
| potrocza b. r. zt. 30,40 na 100 kg benzyny,
ktora to réznica zmniejsza sie po obecnej obniz-
ce ceny do zt 2355 za 100 kg. Podzieliwszy
strate przemystu naftowego w wysokosci 472
miljona przez wymieniong roznice ceny w Kkraju
i w eksporcie (zt. 2355) otrzymamy 1910 cy-
stern, czyli okoto 26 miljonéw litrdw benzyny,
ktéra sprzedac¢by nalezato w kraju w ciagu roku
ponad ilo$¢ obecnie konsumowang, aby powe-
towa¢ dla przemystu obecng strate.

Liczac konsumcje jednego nowoczesnego Sa-
mochodu na 1500 litréw rocznie, uruchomicby
nalezato w ciggu najblizszego 'roku nowych
17300 wozdw.

Ale na tem nie koniec. Co roku ubywa z ruchu,
przy 7-mio letniej nawet amortyzacji, kilkana-
scie procent wozow wskutek zupetnego ich zu-
zycia. Przy obecnym stanie parku samochodo-
wego w Polsce jest to cyfra zupetnie minimalna.
Dla samego tylko zastgpienia wozow ubywaja-
cych uruchomi¢ nalezy co roku okoto 3 — 4 000'
nowych samochoddw.

W celu zrekompensowania straty, poniesionej
przez przemyst wskutek obecnej obnizki ceny
benzyny, uruchomiéby zatem nalezato juz w cig-
gu roku biezagcego okoto 21000 nowych samo-
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chodéw, co — jak dobrze wiemy — jest zupetnie
niemozliwe. Wszak zwiekszenie parku samocho-
dowego w ciggu | potrocza biezacego roku o
okoto 2500 wozow uwazane juz jest w opinji
publicznej za niezwykly sukces nowego kursu
polityki motoryzacyjnej.

W tych warunkach jest przeprowadzona obec-
nie obnizka ceny benzyny pociggnieciem agospo-
darczem, jest ofiarg ztozong przez jeden tylko
przemyst naftowy na rzecz motoryzacji, ktorej
rozwoj lezy w interesie ogélnym i dla ktérego —
0 ile ofiary juz sg konieczne — ponies$¢ je winno
cate spoteczenstwo, wzglednie cato$¢ zycia go-
spodarczego.

Z ciezkich doswiadczen ostatnich lat wycia-
gnacby nalezato odpowiednie wnioski. W arty-
kule swoim p. t. ,Problem motoryzacji krajull
zamieszczonym w zeszycie Nr. 30 ,Polski Go-
spodarczejll stwierdza Pan Wiceminister Pia-
secki, ze w odniesieniu do tego zagadnienia:

»--duzg role odegrat tu kryzys gospodar-
czy, ..ale wiele i znacznie wiecej zawinili-
Smy sami. Na staby jeszcze .. .ruch mecha-
niczny rzuciliSmy liczne ciezary.. skrepo-
waliSmy ten rozw¢j catg masg ostrych prze-
pisow, nic za$ nie czyniliSmy, aby go pod-
trzymac i zwiekszycll

W duzej mierze, szczeg6lnie jesli chodzi o po-
lityke cennikowa, zastosowacby mozna byto po-
wyzsze stowa do spraw przemystu naftowego.

H, TEISSEYRE
OJdz. Geolog S. A. *Pioniei

Metody badan kartografji
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| tu takze rzucono na przemyst ten liczne cie-
zary, raz na rzecz szerokich sfer konsumentow
nafty, a obecnie znowu dla dobra motoryzacji,
nie uwzgledniajagc wytrzymatosci tego przemy-
stu i narazajac go na straty, ktore podcinajg zu-
petnie mozliwosci jego rozwoju. W odniesieniu
do iprzemystu naftowego popetniono tu nowy po-
wazny biad, prowadzac w stosunku do niego te
samg polityke, ktdrg w stosunku do innej gatezi
zycia gospodarczego uznano wiasnie za btedna.
Nie chcemy, ani nie potrzebujemy juz praw-
dopodobnie podkresla¢ catej olbrzymiej donio-
stosci wihasnej produkcji ropy naftowej zaréwno
w czasie pokoju, jak i w razie konfliktu zbroj-
nego. Wojna abisynska i obecne zamieszki hisz-
panskie dowodza w cafej petni, jak niestychanie
doniosta jest niezaleznoS¢ kazdego panstwa
w odniesieniu do tak podstawowego surowca,
jakim jest ropa naftowa. Obcigzenia natozone
na przemyst naftowy przewyzszyly juz jednak
granice jego wytrzymatosci. Obecna ofiara, po-
niesiona w formie Obnizki ceny benzyny na
rzecz rozwoju motoryzacji podcina podstawe
bytu i mozliwosci rozwoju przemystu naftowego.
Jest rzeczg konieczng, aby w drodze porozu-
mienia miedzy czynnikami decydujacemi i prze-
mystem naftowym znalazty sie $rodki, ktoreby
wyréwna¢ mogly poniesione obecnie straty
i umozliwity przemystowi naftowemu utrzyma-
nie i rozwiniecie produkcji surowca, zwigzanego
jak najbardziej z petnem i jedynie mozliwem
rozwigzaniem zagadnienia motoryzacji.

geologicznej sto-

sowane na przedgorzu karpackiem dla celow
naftowych

Zasadniczem zadaniem, ktore powinno spetnia¢
kazde zdjecie geologiczno-naftowe, jest mozliwie
doktadne odtworzenie struktury tektonicznej for-
macyj roponosnych i utworéw (z formacjg ta
zwigzanych. Utwory miodsze od struktur ropo-
nosnych, w naszym wypadku czwartorzed, inte-
resujg geologa naftowego tylko o tyle, o ile biorg
udziat w postumnych ruchach podtoza i moga
ruchy te wykaza¢. Mam tu na mysli przede-
wszystkiem terasy rzeczne, ktérych spaczenia
zalezne sg od miodych, wielkopromiennych za-
burzen, ktore moga mie¢ wptyw na rozmieszcze-
nie weglowodorow, zwiaszcza w obszarach
warstw zalegajacych ptasko.

Przestrzenne utozenie poszczeg6lnych forma-
cyj mozemy odczyta z kazdej szczegdtowej ma-
py geologicznej, na ktdrej intersekcja zostala
przeprowadzona w sposéb poprawny. Biegi i za-
pady warstw odgrywajg tu role pomocniczg. Naj-

wazniejszym zatem celem poprawnego zdjecia
geologicznego jest przeprowadzenie konsekwent-
nego podziatu stratygraficznego i poprawny ry-
sunek intersekcji, t. J. dokfadne wrysowanie na
mape hypsometryczng rzutbw przeciecia sie
form przestrzennych tektonicznych z formami
przestrzennemi, Ktére reprezentuje rzezba po-
wierzchni ziemi.

Otrzymanie poErawnej intersekcji nie przed-
stawia specjalnych trudnosci, jesli chodzi o ob-
szary dobrze odstoniete, o stratygrafii zasadni-
czo ustalonej, jak n. p. Karpaty albo Podole.

Inaczej jest na przedgorzu karpackiem, gdzie
kartujacy geolog napotyka na bardzo znaczne
trudnosci, ktére zmuszajg go do uzycia pewnych
specjalnych metod pomocniczych, zbednych
w innych terenach.

Zadaniem niniejszego komunikatu jest okaza-
nie tych trudnosci i krotki przeglad pomocni-
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czych metod Kkartograficznych, uzywanych do-
tychczas na przedgorzu przez oddziat geologicz-
ny S. A. ,Pionier".

Gtowne trudnosdci, z ktéremi walczy geolog
pracujacy na przedgérzu, mozna ujg¢ pokrotce
w sposéb nastepujazc%/:

1) Brak Scislej zdefiniowanych i konsekwentnie
rozgraniczonych poziomow stratygraficznych.

2) Stosunkowo mate roznice facjalne miedzy
poszczeg6lnemi  poziomami, przy stosunkowo
wielkiej zmienno$ci facjalnej w obrebie jednego
i tego samego poziomu.

3) Niedostateczna ilo$¢ odstonek.

Zjawiska powyzsze uniemozliwiajg nie tylko
otrzymanie poprawnej intersekcji poszczegol-
nych struktur metodami uzywanemi w Karpa-
tach, lecz w wielu miejscach nie pozwalajg na-
wet na rozeznanie form zasadniczych: synklina
czy antyklina?

Do trudno$ci wymienionych powyzej dotgczaja
sie jeszcze pewne zjawiska tektoniczne, ktore
wielce utrudniajg prace geologa.

Sg to: 1) Bardzo silnie zaburzenie przykar-
packiej strefy przedgoérza, ktdéra ulegta skompli-
kowanemu sfatdowaniu. tuski, wieksze nasunie-
cia i monoklinalnie obalone fatdy obserwujemy
tu nader czesto. Zaburzenia tektoniczne poteguje
ze swej strony obecno$¢ formacji soleno-gipso-
wej, ktora jako materjat specjalnie podatny i pla-
styczny ma swoje odrebne prawa fatdowania,
rozne od innych sedymentow.

2) Jako zjawisko drugie wymieni¢ nalezy zu-
pelnie ptaskie utozenie warstw w strefie przy-
podolskiej tortonu i czestokro¢ silne eratyczne
zaburzenie tych warstw, co wielce utrudnia od-
cyfrowanie rozlegtych i pfaskich struktur oraz
$ledzenie dislokacyj.

Metody, ktérych uzywat ,Pionier" przy zwal-
czaniu przedstawionych trudnosci, nie sg w geo-
logji niczem nowem. Nowo$¢ polega na zastoso-
waniu tych metod po raz pierwszy na przedgo-
rzu, na ich doborze zaleznie od regjonu, oraz po
czeSci na ich technicznem przeprowadzeniu.

Najwazniejsze z tych metod sg nastepujgce:

1) Metody statystyczne, wprowadzone na
wiekszg skale przez szkole prof. J. Nowaka przy
studjach paleograficznych, polegajace na wy-
dzielaniu w zdjeciu stref o réwnych procentach
piasku, poszczegolnych typow piaskowca, zle-
pienca, roznych tupkow, i t. d. Metoda ta daje
niejednokrotnie doskonale obrazy intersekcyjne,
zwiaszcza jesli chodzi o obszary ptaskich struk-
tur, pokrytych silnemi lub slabemi upadami
warstw o charakterze eratycznym. Ma ona szcze-
gbélne znaczenie przy szczeg6lowem badaniu
niewielkiego, ale waznego objektu.

2) Eliminacja erotycznych zapadéw warstw.
Wobec wielkich trudnosci w otrzymaniu do-
ktadnego obrazu intersekcyjnego poszczegol-
nych struktur na przedg6rzu, duzg role odgry-
wajg tu kierunki upadu warstw, ktére. zbiera
skrzetnie kazdy kartujacy geolog. Podkresli¢ jed-
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nakze nalezy, ze procz upadéw wihasciwych, zda-
rzajg sie czesto t. zw. eratyczne zaburzenia
warstw, ktore nie maja nic wspélnego z budowg
tektoniczng. Te zaburzenia eratyczne pozostajg
w zwigzku z osiadaniem mas na zboczach do-
lin, z podmorskiemi zsuwami w okresie sedy-
mentacji, oraz z naciskiem lgdolodu pétnocnego,
w obszarze zlodowaconym w epoce pleistocen-
skiej.

Dokfadne skartowanie osuwisk chroni zupet-
nie od niebezpieczerstwa pomieszania zapadow
osuwiskowych z tektonicznemi, przynajmniej je-
$li chodzi o odstonki duze i wyrazne. Masy wy-
ruszone pod wptywem zsuwow podmorskich
i na skutek nacisku lgdolodu pleistocenskiego
zdradzajag: a) chaotyczne pominiecie warstw
w odstonkach, b) nieprawidtowe zmiany zapadu
warstw w profilach szybikowych, c) chaotyczne
rozmieszczenie biegéw i zapadow warstw na
mapie. Nalezy jednakze podkresli¢, ze orjentacja
nie zawsze jest fatwa i wymaga niejednokrotnie
duzego zageszczenia obserwacji.

3) Metody morfologiczne. Jesli chodzi o wy-
krywanie miodych ruchéw postumnych, ktore
mogg mie¢ wplyw na rozmieszczenie weglo-
wodoréw w obszarach warstw lezacych zupet-
nie ptasko, to duza role odgrywajg metody mor-
fologiczne Wspomnie¢ nalezy przedewszyst-
kiem o szczegotowem zdjeciu teras rzecznych
i Sledzeniu ich spaczen. Chcac otrzymaé mozli-
wie Scisty i szczegbétowy obraz powierzchni te-
ras, mierzono wszedzie kontakty naptywow
rzecznych z nizejlegtemi stopniami skalnemi te-
ras, co ulatwia wielce wystepowanie Zrodet
wzdtuz tych kontaktéw. Obserwacje i poréwna-
nia wspotczesnych pozioméw erozyjnych wod
podkarpackich mogg dostarczyé rowniez cen-
nych wskazowek przy rozpatrywaniu zagadnie-
nia najmtodszych ruchéw. Do zjawisk uwagi
godnych nalezg nakoniec zmiany biegu rzek,
ktore dokonywujg sie w duzej mierze pod wpty-
wem miodych wielkopromiennych spaczen sko-
rupy ziemskiej.

Szczeg6towe omoéwienie metod morfologicz-
nych, cennych dla geologa, wymagatoby raczej
osobnego referatu, i dlutego uwazam za sto-
son]ne poprzestaC na kilku powyzszych uwa-
gach.

4) Szybiki poszukiwawcze i sposob ich roz-
mieszczania. Szybiki poszukiwawcze kopano
w partjach, gdzie ilo$¢ odstonek byta niewy-
starczajaca dla zorientowania sie w og6lnych
zarysach budowy geologicznej. Szybiki te roz-
mieszczano w profilach poprzecznych, uzupet-
niajagc luki w odstonkach naturalnych. Zage-
szczanie szybikdéw w profilu odbywato sie stop-
niowo, poki struktura tektoniczna profilu nie
byta zupetnie jasna.

Przed rozpoczeciem prac szybikowych zdej-
mowano dokfadnie w kazdym profilu utwory
czwartorzedowe, zwracajac szczegblng uwage
na zwiry i piaski terasowe, naptywy fluwiogla-
cjalne i osuwiska.

Dzieki szczegdtowemu zdjeciu osuwisk mozna
byto z fatwoscig unikng¢ postawienia szybikow
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na terenie ruchomym i otrzymania fatszywych
rezultatow.

W wypadkach wyjatkowych stawiano szybiki
na osuwiskach, przyczem obserwacyj dokony-
wano dopiero po przebiciu mas wyruszonych.

Dokfadne skartowanie naptywow fluwiogla-
cjalnych i wymierzenie spagu terasowych utwo-
row naptywowych pozwolito na unikniecie sil-
nych wod Zrodlanych, ktére we wspomnianych
pokiadach stale wystepuja.

Inz. Stanistaw PARASZCZAK.

S. A. %Pionier Lwow
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Dzieki obserwacjom nad migzszoscia, charak-
terem i rozmieszczeniem glin, mozna byto wy-
bra¢ dla szurfow takie zbocza, na ktdérych utwo-
ry czwartorzedowe byty najciensze.

Nadmieni¢ wkoncu nalezy, ze bardzo wielkie
ustugi oddato nam rozkopywanie niewielkich
i niewyraznych odstonek. Pracy tej dokonywat
jeden cztowiek zaopatrzony w topate i dzagan,
przyczem uzyskiwano dobre odstoniecia w cza-
sie od kilku do kilkunastu minut.

Doswiadczenia ruchowe przy wierceniach
geologiczno-badawczych
Komunikat na IX Zjazd Naftowy.

W toku prac geologiczno-badawczych, prowa-
dzonych na szeroka skale przez Tow. ,Pionier"
na obszarach ptasko zalegajacego Przedgorza,
okazata sie potrzeba zastosowania, jako Srodka
pomocniczego, ptytkich wierceri rdzeniowych.

Wiercenia te, rozpoczete jednym aparatem
w 1934 r, okazaty sie tak pozyteczne, iz w roku
1935 uruchomiono 3 dalsze aparaty, tak, iz od
czerwca tego roku pracowaty juz 4 grupy wiert-
nicze, ktore kontynuowaty prace bez przerwy,
az do wiosny biezacego roku.

Do wiercen uzyto aparatébw obrotowych ,,Ca-
lyx“, firmy Ingersoll-Rand Co., typu ,F*
0 zdolnosci wiercenia do okoto 240 m (800 stop),
przy uzyciu jako koncowej dymensji korony 3”,

Aparaty te zmontowane na ramie zelaznej
i wyposazone w urzadzenie rotacyjne, tarciowg
winde wyciggowa, z dodatkowym bebenkiem
dla liny manilowej, (Cad Head) w pompe ptucz-
kowg, oraz w motor napedowy, tworzg zwartg
catos¢, stosunkowo nie zaciezkg i temsamem
fatwo przenosna.

Do napedu urzadzenia stosowany jest 11-to
konny motor, i to albo szybkobiezny 4-ro cylin-
drowy motor benzynowy, lub tez jednocylindro-
wy motor lezacy, tej samej mocy, dla napedu
benzyng, gazem lub nafta.

Ten drugi typ motoru, jakkolwiek ciezszy, oka-
zal sie praktyczniejszy, jako bardziej odporny
na trudne warunki pracy, a ponadto jest tez
znacznie tanszy w ruchu. Pozwala on mianowi-
cie na uzycie do napedu zamiast benzyny znacz-
nie tanszej lekkiej ropy, wzglednie oleju gazo-
wego z okolo 25%-wym dodatkiem benzyny.
Proby napedu tego motoru naftg, najtariszg pod
wzgledem ceny, nie daty wprawdzie w petni za-
dawalajacych rezultatow, dowiodly jednak, ze
i taki naped jest mozliwy.

Same aparaty wiertnicze, mimo iz pracowaty
w bardzo trudnych warunkach i to pod znacz-
nem przecigzeniem, zdaty na ogol dobrze egza-
min.

Gorsze natomiast doswiadczenia poczyniono
z oryginalnemi zerdziami pluczkowemi o 48X38
mm, z cylindrycznemi pofaczeniami mufowemi,
o ptaskim gwincie, ktére w glebokosciach poni-
zej 120 m rwaty sie czesto na skreceniach. Cy-
lindryczne skrecenia, bardzo pozatem wygodne,
ulegaty mianowicie szybkiemu zuzyciu przez
piasek, dzieki czemu powstawaly luzy w pots-
czeniach, co z kolei byto przypuszczalnie powo-
dem uszkodzen i urywan czopdw. Decydujacy
wptyw na powyzsze wypadki miato bezsprzecz-
nie réwniez znaczne przecigzenie zerdzi wobec
tego, iz stosowano do wiercenia stosunkowo du-
ze dymensje koron i wysokie ilosci obrotéw, bo
wynoszace okoto 230 obrotéw na minute.

Zastosowane na probe zerdzie ptuczkowe,
0 gwincie stozkowym i wzmocnionych czopach,
okazaty sie odpowiedniejszemi w tych warun-
kach wiercenia.

Pozatem typ aparatu posiadajacy 0sobng
pompe ptuczkowa, napedzang 4-ro konnym mo-
torkiem benzynowym, okazat sie praktyczniej-
szym w tych wypadkach, kiedy otwor nie mogt
by¢ usytuowany w bezposredniem sgsiedztwie
wody.

W sumie odwiercono opisanemi aparatami
w okresie do potowy marca 1936 r. 50 otwordw
rdzeniowych, o ogolnej glebokosci 5843 m,
z czego przewazng ilos¢, bo 46 otworéw o ogol-
nej gtebokosci 5413 m, w ciagu ostatnich 10-ciu
miesiecy.

Przecietna gteboko$¢ otworu wynosita okoto
116 m, przyczem najptytszy miat 45 m, a naj-
gtebszy okoto 215 m.

Wszystkie wiercenia wykonane byly na te-
renie ptaskiego Przedgdrza, w obrebie warstw
tortonskich, z wyjatkiem Kkilku otworéw, zato-
zonych na warstwach stebnickich.

Wiercenia obracaly sie zatem w poktadach na
Og6t miekkich, a to: w ifach, itolupkach i tup-
kach ilastych, przyczem te ostatnie zawieraty
jednak czesto znaczne przymieszki piasku, a spo-
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radycznie wystepowaty w nich rowniez prze-
warstwienia piaskowcow o ilastym lepiszczu.
Lokalnie napotykano tez warstwy piaskowca
twardego, a nawet kwarcytowego, w cienkich
przewarstwieniach.

Od wierzchu przebijaty omal wszystkie otwo-
ry terase szutrowa, o migzszosci od Kilku do
dwudziestukilku, a nawet trzydziestu metrow.

Zwirowiska te przewiercano przy uzyciu 7”
rur wiertniczych, pobijajac je w teren za korong
i tyzka, az do przejscia aluwiéw i zamkniecia
wody gruntowej.

W typowych otworach wiercono nastepnie
korong 64/2” (165 mm) do 50—60 m, korong 51™”
(140 mm) do okoto 100 m, korong 41//' (115 mm)
do okoto 150 m i w koncu korong 3’/2” (90 mm)
do koncowej giebokosci W zasadzie wiercono
bez rur, rurujgc nastepnie odwiercong partje
otworu dla zabezpieczenia sie przed sypaniem,
oraz dla uzyskania lepszego prowadzenia dla
przewodu wiertniczego.

W wypadkach uporczywego sypania, co na
ogot zdarzato sie rzadko, lub przy przechodze-
niu piaskdw, rurowano za korong tej samej dy-
mensji, co z reguly nie napotykato na trudnosci.

Jako ptuczki uzywano do wiercenia — zalez-
nie od warunkéw — czystej wody tub ptuczki
ilastej. Przy phuczce ilastej duze klopoty spra-
wiato szybkie zuzywanie sie wentyli pompo-
wych oraz gtowicy ptuczkowej, skutkiem znacz-
nej zawartosci drobnego piasku w phuczce, kto-
rej oczyszczenie byto trudne, mimo stosowania
podwojnych i stosunkowo duzych osadnikow.

Do wiercenia uzywano wylgcznie koron ze-
batych o zebach utwardzonych przy pomocy
stelitu lub ptytek specjalnego stopu t. zw. ,du-
ridjum". Stelit naktadano przy uzyciu ptomienia
acetylenowego, duridjum za$ wprawiano w od-
powiednio wyciete ztobki w zebach korony, za-
lewajac je nastepnie specjalng stalg i stelitem.
Zeby stelitowane wykanczano nastepnie na szli-
fierce, zeby za$ duridjowe pozostawiano surowe,
gdyz ten ostatni materiat nie daje sie juz szli-
fowac.

Z tej racji korony stelitowane mogty byc¢
ostrzejsze i pod tym wzgledem gérowaty bez-
sprzecznie nad koronami obsadzanemi. Te ostat-
nie natomiast przewyzszaty korony stelitowane
bardzo wybitnie pod wzgledem odporonosci na
Scieranie, tak, iz mogly pracowac bez ostrzenia
parokrotnie dtuzej anizeli korony stelitowane.

| tak, podczas gdy koronki stelitowane wyma-
gaty juz przewaznie po odwierceniu 10 do 20 m
podszlifowania, a czesto tez ponownego natoze-
nia stelitem, korony duridjowe nie wymagaty
zwykle! poprawy, jeszcze po 40 do 50 m, a w po-
szczegolnych wypadkach odwiercaty po 100
i wiecej metrow bez ostrzenia.

Wobec tego, iz nastalania zuzytych koron nie
sposob przeprowadza¢ w polu i musi sie je w tym
celu odsy’raé do warsztatu, okazata sie wysoka
odporno$¢ koron duridjowych szczegélnie cen-
nem ukatwieniem i udogodnieniem pracy.

Podszlifowywanie zgbow koron stelitowanych
wykonywaty grupy wiertnicze na miejscu, przy
uzyciu szlifierek recznych lub tez napedzanych
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z motoru wiertniczego, nakfadanie za$ stelitem
i obsadzanie za pomocg ,,duridjum" przeprowa-
dzano we wiasnym matym warsztaciku, uru-
chomionym w tym celu przy magazynie Spoki
w Stryju.

O ile chodzi o postep wiercenia, to dobrze
ostrzonemi koronami stelitowanemi uzyskiwano
w miekkich poktadach zwieztych, lecz nie pia-
szczystych, jak np. w itotupkach, lepsze postepy
anizeli koronami duridjowemi, ktére jako z na-
tury rzeczy bardziej tepe, nie wcinaty sie do-
s'gal'[(ecznie w poktad, mimo zwiekszonego na-
cisku.

Natomiast w pokiadach ostrych, a wiec pia-
szczystych, uzyskiwano koronami duridjowemi
lepsze postepy niz przy uzyciu szybko tepuja-
cych koron stelitowanych.

W calym przebiegu poszczeg6lnych wiercen
zalety i wady obydwu typu koron wyréwny-
waty sie na ogot, tak, iz powazniejszych rdznic
w postepie wiercenia nie mozna byto stwierdzic.
W tych warunkach korony duridjowe jako
trwalsze i wymagajgce rzadszego ostrzenia oka-
zaty sie na og6t praktyczniejszemi.

Do wiercenia stosowano normalne warsztaty
typu ,,Calyx”, o pojedynczej rurze rdzeniowej
dtugosci 3 m, i o rurze zasypowej o diugosci
25 m. Warsztaty te pozwalaty na uzyskiwanie
za kazdym marszem 3-metrowego rdzenia.

Wobec stosowania koron duzych dymensyj,
rdzenie uzyskiwano naogdt biezaco z calego
przebiegu otworu, a jedynie w wypadkach bar-
dzo luznych warstw wystepowaty czeSciowe
straty rdzeni, skutkiem wyptukiwania. W luz-
nych piaskach czy tez zwirach z natury rzeczy
nie otrzymywano rdzeni wogole.

W warstwach stebnickich, z uwagi na ich sil-
ne zdyzlokowanie, co utrudniato rowniez wier-
cenie, strata rdzeni skutkiem wyptukiwania byta
stosunkowo znaczna.

Na ogot jednakze iloS¢ uzyskiwanych rdzeni
byta najzupetniej wystarczajaca i rownata sie
w przewaznej ilosci wypadkéw praktycznie
100% przewiercanych pokfaddw.

Rowniez pod wzgledem sprawnosci wypadt
ogolny wynik wiercen najzupetniej zadawalajg-
co, mimo, iz prawie potowe pracy (wykonywano
w zimie, a wiec w szczeg6lnie niekorzystnej
porze roku.

W dziesieciomiesiecznym okresie, a to od
czerwca 1935 r. do potowy marca 1936 r., pracu-
jac 4-ma aparatami, ktére 'zajete byty w sumie
w ciggu 855 dni kalendarzowych, odwiercono 46
otworow 0 sumarycznej gtebokosci 541350 m.

Na odwiercenie zatem jednego otworu, ktére-
go przecietna gteboko$¢ wynosita w tym okre-
sie okragto 118 m, zuzywano przecietnie 18 i pot
dni kalendarzowych, przyczem czas ten obej-
muje wszystkie czynnosci, facznie z przenosze-
niem sie grupy, nietylko w obrebie jednego re-
jonu, lecz réwniez z rejonu na rejon, odlegty cze-
sto o kilkadziesigt kilometrow.

Ogolny postep wiercenia wyraza sie cyfrg
6,35 m liczonych na jeden aparat i kalendarzowy
dzien zatrudnienia aparatu.
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Przecietny postep wiercenia w odniesieniu do
faktycznego czasu pracy aparatu byl naturalnie
znacznfe wyzszy, gdyz wynosit $Srednio 0,47 m
na godzine catkowitego czasu wiercenia otworu,
a zatem $rednio 11,10 m na 24 godziny wierce-
nia. Przecietny postep samego wiercenia, li-
czony na czas pracy korony, wynosit réwnocze-
$nie $rednio 0,685 m na ! godz.

Rozktad czasu zuzytego na poszczegolne
czynnosci wiertnicze ilustruje ponizej umieszczo-
na tabela, zestawiona na podstawie efektywnych
godzin pracy na 41 otworach.
lloé¢ Sumaryczna Zllzyty czas w godzinach:
otwo- gtebokoSC  ogdtem wier- zapusz- zmia- ruro- wy- instru- réz-

row m cenie czanie na wanie rabia- men- ne
kuron nie za- tacja

sypu
41 4889,60 11455 7006 1799 262 871 481 206 857
w % okragtlo 100 61,0 160 25 75 40 20 70

Przecietny czas, potrzebny na demontaz, prze-
niesienie aparatu na sasiednie miejsce i ponowne
zmontowanie, wynosit zaleznie od lokalnych
warunkéw $rednio 24—36 godzin. W czasie tym
miesci sie przewaznie tez czas, potrzebny na wy-
ciagniecie rur z otworu, za wyjatkiem rzadkich
stosunkowo wypadkéw, w ktorych dla likwida-
cji zarurowania stosowa¢ musiano prasy hy-
drauliczne.

Postep wiercenia w odniesieniu do efektyw-
nego czasu pracy korony byt na ogét dos¢ jedno-
lity i wynosit w obrebie warstw tortonskich
przewaznie okoto 0,80 m na godzing, a w war-
stwach stebnickich przewaznie okoto 0,60 m na
godzine.

Maksymalny postep og6lny, uzyskany na jed-
nym z otworow wierconych w tortonie do gieb.

Inz. Zdzistaw WILK

Borystaw
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145 m, wyniost $rednio 15 m na dobe, przy
przecietnym postepie korony okragto 1 m na go-
dzine wiercenia. Maksymalny dzienny postep nie
przekraczat okoto 25 m na dobe (ostatnio w re-
Jonie Kosowa uzyskano rekordowy postep 43 m
na dobe, wiercac coprawda w luznych piaskach).

Dla poréwnania wypada w koncu przytoczyc,
iz prébne wiercenie jednym z aparatow w obre-
bie warstw krosnienskich, z wybitng przewaga
piaskowcow, wykonane przy uzyciu koron S$ru-
towych, uzyskato ogdlny postep 0,25 m na godz,
zatem przecietnie 6 m na dobe, mimo, iz na sa-
mo wiercenie zuzy¢ mozna byto przy tej meto-
dzie Iwig czesc, bo 80% ogdlnego czasu pracy.
Postep liczony na godzine pracy korony wy-
niést tu tylko 0,30 m. losc i jako$¢ uzyskanych
rdzeni przy wierceniu Srutowem byfa rowniez
najzupetniej zadowalajaca.

Personel poszczegolnych grup skfadat sie
z kierownika oraz 9-ciu ludzi obsady, a to
trzech wiertaczy i szeSciu pomocnikéw. Do obo-
wigzkéw odpowiednio dodanego personelu nale-
zaka réwniez obstuga i drobne naprawy motoru
i urzadzenia, oraz dorazne poprawy koron.

Przecietny koszt jednego odwierconego metra,
przy uwzglednieniu kosztow ruchu, narzedzi
I materiatdw, kosztow transportu oraz amorty-
zacji urzadzen, obracat sie okoto zt 30— za
metr, tak, iz koszt przecietnego otworu wynosit
w sumie okoto 3500 zt.

Resumujac stwierdzi¢ mozna, iz aparaty opi-
sanego typu nadajg sie w zupetnosci do wiercen
geologiczno-badawczych w obrebie Przedgoérza,
tak pod wzgledem ilosci i jakosci rdzeni, jak tez
pod wzgledem sprawnosci wiertniczej, a co za-
tem idzie i kosztow pracy.

Z. badan nad stosowaniem metody
.Marietta"

Komunikat wygtoszony na IX Zjezdzie Naftowym iv Borystawiu.

Badajac gazy odbierane z otworéw produkcyj-
nych na polach, objetych dziataniem ,,Odbudo-
wy cisnienia” (Marietty), napotkatem na duze
trudnosci przy spalaniu tych gazéw, a szcze-
golnie z tych otworéw, ktore byty nieodpowied-
nio traktowane, wzglednie ktore same predy-
sponowane byty do t. zw. ,przebitek".

Analiza powierzchowna dawata wyniki pozor-
nie T zadawalajgce, natomiast szczegotowe ba-
danie wykazato wprawdzie bardzo maly pro-
cent weglowodoréw, wystarczajacy jednak do
tego, aby mieszanke zapali¢. Mimo to gazu tego
zapali¢ nie mozna byto w zadnym z aparatow,
jakie miatem do dyspozycji. Pobrane probki ga-
zu z rurociggu zasilajacego kottownie ,,Polminu”

* p. Przemyst Naftowy 1933/12.

(metan) oraz laboratoryjnie wyprodukowany
woddr, spalaty sie w tejze samej aparaturze zna-
komicie, co byto dowodem, ze trudnosci lezg po-
za aparaturg i jej obstuga.

Broszurka ,,Limits of inflamnability of gases
and vapors®, napisana przez Jonesa i Cowarda,
z ktorej zaczerpngtem rys. 1, 2 i 3 (w malej
przerébce) przyczynita sie znacznie do wyja-
$nienia tego zjawiska.

Rysunek 1 podaje graficznie granice zapalno-
éci metanu, wprowadzonego do ,atmosfery"”
normalnej, t. j. sktadajgcej sie z 21% tlenu i oko-
to 79% azotu, oraz do atmosfery ,,zdegenerowa-
nej“, t. j. takiej, w ktorej stosunek tlenu do azotu
jest inny jak w otaczajgcem nas powietrzu. Wi-
dzimy, ze te granice zaptonu sg do$¢ duze dla
atmosfery normalnej, bo od 5 dc 14%, a malejg
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w miare jak ,atmosfera”, do ktorej domieszano
metanu, zawiera coraz wieksze nadwyzki azotu;
i tak n. p. gdy atmosfera sktada sie z 14,7% tle-
nu i okoto 85% azotu, czyli gdy zawiera <"30%
nadwyzki azotu, wowczas granice zapalnosci
metanu wynoszg juz |tyko od 55 do 8%(!1).
Gdy atmosfera zawiera 13% tlenu i 87% azotu
(nadwyzka azotu 38%), to wolwczas mozliwy
jest tylko jeden okoto 6-cio procentowy dodatek
metanu, aby otrzymac¢ zapton, wszelkie inne ilo-
$ci dodanego metanu, wieksze lub mniejsze, unie-
mozliwig zapton Iw zupetnosci. GdybySmy usi-
towali takim gazem pedzi¢ motor gazowy, to
nasz motorowy musiatby by¢ nielada sztukmi-
strzem, gdyby przez niestychanie precyzyjne
nastawienie kurkow potrafit dobra¢ odpowiedni
procent gazu. W praktyce bytoby to wrecz nie-
mozliwe, poniewaz mate zmiany w ci$nieniu
i temperaturze wystarczytyby do unicestwienia
wszelkiego wysitku motorowego.

°/lo TLENU W ,ATMOSFERZE"
20 49 43 47 <6 45 44 43

60 65
°/lo AZOTU W ,ATMOSFERZE"

Rys. 1.

7 rys. 1. odczytujemy dalej, ze gdy ,,atmosfe-
ra" zawiera mniej jak 12,8% tlenu a reszte azo-
tu, zapton jest wogole wykluczony, bez wzgledu
na to, jakie iloSci metanu wprowadzimy, czyli
ze taka ,,atmosfera” zapobiega znakomicie eks-
plozji, i jest oczywiscie temsamem dla napedu
motorow lub opatu  kottdbw bezuzyteczna.
Wszystkie stany posrednie miedzy 0 a 38% nad-
wyzki azotu sprawig w napedzie motoru tem
wieksze trudnosci, im wyzszg jest ta nadwyzka.

Rysunek 2. przedstawia granice zapalnosci me-
tanu w ,atmosferze", sktadajacej sie z powie-
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trza, czeSciowo zastgpionego przez CO2 Gdy
CO? = 0, granice zaptonu wynoszg, jak w rys. 1,
od 5 do 14%, zacie$niajac sie w miare jak miej-
sce tlenu zajmuje CO2. | tak n. p, gdy ,.atmosfe-
ra" zawiera cv> 16,8% tlenu i 20% CO? i reszte
t. j. 63% azotu, wOwczas granice zaptonu wy-
noszg tylko (od 6,3 do 9,2% metanu zawartego
w tej atmosferze. Wreszcie 24% CO? uniemozli-

°/o OL W ,ATM."

°/o N2 w ,atm"

Rys. 2.

wia zupetnie zapton metanu, bez wzgledu na je-
go procentowg ‘ilos¢, mimo ze mamy w tej ,,at-
mosferze" do dyspozycji okoto 16% tlenu.

Granice zaptonu metanu w atmosferze, sktada-
jacej sie z dowolnych iloSciowych kombinacyj
02, N2 i CO? odczytamy z rysunku 3. Widzimy
tu, ze n p. przy 15% tlenu, zawartego w atmo-
sferze, mozliwo$¢ zaptonu dla metanu jest tem
wiekszg, im mniej CO? zawiera atmosfera, i ze
dla 18%i CO2 (przy 15% tlenu — reszta to azot),
zapton jest wykluczony.

Juz przy wtlaczaniu czystego powietrza do
ztoza roponos$nego otrzymujemy z otwordéw sa-
siednich mieszanke gazOw, zawierajgcg czesto
duze ilosci CO? i nadwyzki azotu. Nalezy sie za-
tem powaznie zastanowi¢ nad tem, czy wskaza-
ne jest wttaczanie gazow spalinowych, n. p.
z kottowni lub z motoréw gazowych. Przede-
wszystkiem pamietajmy, ze spaliny z motoru
prawie zawsze zawierajg trujacy tlenek wegla
CO, pare wodng i sg ciepte. Przy $rednio do-
brym nadzorze 1 prawidtowo wykonanej insta-
lacji mozna unikng¢ zatrucia personelu, trudniej
jednak bedzie zapobiec korozji urzadzen. Waz-
niejszym jest fakt, ze tadujemy nasz olbrzymi,
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bo kilkanascie miljonéw metréw szeSciennych li-
czacy akumulator, jakim jest ztoze, gazami, kto-
re w przysztosci zechcemy zuzytkowaé i jak-
kolwiek proces wtlaczania i reakcje w ztozu

Rys. 3.
9 49 72
9 7 40 74

Rys. 4.

przebiegajg wolno, to jednak w pewnym okre-
Slonym (kierunku, i rzeczg inzyniera gospodaru-
jacego ztozem bedzie zdanie sobie sprawy ze
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skutkow tych zabiegéw na dalszg mete. Z tego
CO wyzej powiedziano wynika, ze najmniej od-
powiednie bedzie wtlaczanie spalin, poniewaz
procz niebezpieczenstwa Kkorozji, zdolno$¢ do
zapalnosci gazéw odbieranych z otworéw, be-
dajacych pod dziataniem odbudowy cisnienia, be-
dzie stale malata, az wreszcie moze przybrac
bardzo waskie granice, nie méwigc juz o takim
niepozadanym stanie, gdy wprawdzie bedziemy
mieli dostateczng ilos¢ gazéw (weglowodorow),
lecz w towarzystwie takich ilosci azotu i CO2
ze palenie niemi bedzie wykluczone.
Whprawdzie przez dodanie czystego powietrza
lub gazéw (weglowodoréw) z sasiednich (nie-
skazonych) kopaln, o ile sa do dyspozycji, moga
sig rozszerzyC granice zaptonu naszych gazow,
zawsze jednak gaz zawierajacy duze ilosci CO?
oraz azotu wptywa ujemnie na moc silnika.

Niech przedstawia w rys. 4 gorny wykres
100 litréw t. zw. objetosci skokowej cylindra
motoru gazowego 0% i inne pomijamy).

Majac do dyspozycji gaz ziemny ,nieskazo-
ny", wprowadzi¢ mozemy do tego cylindra oko-
o 9 litrdw metanu, 19 litréw tlenu i 72 litry azo-
tu (,atmosfera" = 91 litrow powietrza tiiezde-
generowanego). Spalanie moze by¢ dobre i sil-
nik rozwinie moc nalezyta.

Wykres S$rodkowy przedstawia stosunki, gdy
do tego samego cylindra wprowadzimy gaz
z nienalezycie prowadzonego lub w niepozada-
nym kierunku rozwijajacego sie pola, poddane-
go odbudowie cisnienia. Odpowiednie dane, za-
czerpniete z mojej praktyki na kop. w Uryczu,
Lipinkach i Schodnfcy (szyby Ewa i Nr. 43
w Uryczu, Nr. XXXV Lipa, i i) przedstawione
sg na rys. 3. w postaci punktéw od 1 do 7.

Widzimy (rys. 4. wykres S$rodkowy), ze z tg
samg iloscig 9 litrow weglowodoréw zwigzanych
jest tylko 7 litrow tlenu oraz dodatkowo 10 li-
trow CO? a reszta, czyli 74 litry, to azot. Mamy
tu zatem 84 litrow balastu, najgorszy jednak jest
brak tlenu. Musimy oczywiscie dodaC powietrza,
wowczas jednak nastapi rozcienczenie poprzed-
nio znajdujacych sie sktadnikow i w rezultacie
otrzymamy n. p. mieszanke zobrazowang na rys. 4
u dotu, gdzie cylinder nasz zawiera 54 litrow
weglowodorow, 12,6 litréw tlenu, a reszta to
CO? i azot. Teraz ilos¢ tlenu jest wystarczajaca
(z nadmiarem) do spalenia weglowodorow, jed-
nak motor spali w kazdym cyklu tylko 5 litrow
gazu (weglowodoréw) i moc jego znacznie spa-
dnie.

Resumujac wszystko co powiedziano, mozna-
by ustalic, ze w_obecnym rozwoju naszej tech-
niki odbudowy cisnienia, wskazane jest wttacza-
nie gazow ziemnych (metanu i ciezszych),
a w braku tychze mozna wttacza¢ z konieczno-
$ci powietrze, — natomiast wttaczanie spalin nie
jest wskazane.
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O termicznych i dynamicznych podstawach
spalania gazu ziemnego
Referat wygtoszony na IX Zfezdzie Naftowym w Borystawiu dnia 9 maja 1936 roku

Dokorczenie.

Przechodzac do czasu, wzglednie szybkosci
spalania mieszanek metanu z powietrzem, na-
lezy podkresli¢ zupetny brak odnosnych danych
w literaturze. Prace badawcze obejmowaty, jak
poznalismy, jedynie proces zaptonu, a to w Sci-
Sle okreslonych warunkach. Dla otrzymania ja-
kichkolwiek wartosci podstawowych przeprowa-
dzono odpowiednie pomiary przy réznych pale-
niskach, o palnikach roznej konstrukcji. Zaob-
serwowane czasy spalania wynosity od ok. 0.1
do 1.0 sek., przyczem czasy te zalezne byty od
szeregu czynnikow. Liczbowe ujecie wptywu
kazdego z tych czynnikéw byto jednak niemoz-
liwe ze wzgledu na brak odpowiedniego urza-
dzenia pomiarowego. Zdotano jedynie poznac
wazniejsze czynniki, uwarunkowujace czas spa-
lania, a mianowicie: ilos¢ powietrza pierwotnego,
stan ruchu zapalonej mieszanki, szybkos¢ zapto-
nu, sposéb doprowadzenia pOW|etrza wtdrnego
i temperature komory spalinowej. Z posrod tych
czynnikdw okazaty sie w zaobserwowanych
wypadkach jako najwazniejsze: ilos¢ pierwotnego
powietrza i stan ruchu mieszanki. Dalsze obser-
wacje pozwolity wnioskowaé, ze czas spalania
jest w przyblizeniu odwrotnie proporcjonalny do
llosci pierwotnego powietrza w mieszance —
przy niezmienionych innych warunkach spalania.
Wkoncu zaobserwowano, ze wprawienie mie-
szanki w ruch rotacyjny wywiera na szybkosé
spalania podobny wplyw jak na szybko$¢ za-
ptonu.

Przedstawione w dalszej czesci niniejszej pra-
cy obliczenie komory spalinowej oparte jest na
przyjeciu czaséw spalania od 0.1 do 10 sek.,
przyczem pozostaje do rozwigzania problem obli-
czenia zgory tych czasow dla danych warunkow.
Dla pewnej grupy palnikow mozna przyjac, jako
tymczasowe rozwigzanie, ze czas spalania w za-
sadzie zalezny jest od iloSci powietrza pierwot-
nego i ze przebiega wedle rys. 7. Az do dosta-
tecznego rozwigzania tego problemu trzeba be-
dzie przyjag¢ dla obliczenia komory spalinowej
takie czasy spalania, jakie zostaty zaobserwo-
wane przy podobnych konstrukcjach, pracuja-
cych w podobnych warunkach. Bytoby wskaza-
nem zebra¢ na ten temat jaknajwiece] wartosci
do$wiadczalnych i ujg¢ je jednolicie.

Przedstawione poprzednio wartosci umozli-
wiajg nam teraz obliczenie objetosci, zajetej przez
ptomien az do jego wypalenia. Dla oceny pale-
nisk oblicza sie zwykle jednak ilo$¢ ciepta, wy-
wigzanego na godzine w kazdym m3 objetosci
ptomienia; z tej wartosci zndw oblicza sie dalej

potrzebng dla danych warunkéw wielkos¢ ko-
mory spalinowej.

Przyjmujac narazie idealng komore spalinows,
t. j. obejmujaca wytacznie tylko ptomien, mozna
utozy¢ nastepujgce rownanie:

Aby w komorze o diugosci | — w x z (rze-
czywista szybko$¢ spalin X czas spalenia)
i 0 przdkroju ,,f* nie powstato nadcisnienie i aby
spalenie byto zupelne, moze przy spalaniu x m3
gazu/sek. o wartosci opatowej H obcigzenie ko-
mory spalinowej maksymalnie wynosic:

,-77.3600 A 3600

7w T XV ¢ =

b= 7 XV

3600 ’

v.

W réwnaniu tern oznacza ,,V“ ilos¢ spalin,
przypadajacg na 1 m3 gazu, a przeliczong na tem-
perature, panujacg w komorze spalinowej. Obcig-
zalno$¢ komory spalinowej jest wiec odwrotnie
proporcjonalng do czasu spalania i do ilosci spa-
lin, danej przez warunki spalania, t. j. nadmiar
powietrza | temperatura komory.

Wysokie obcigzenia komory uwarunkowane
sg zatem krétkiemi czasami spalania, wynikajg-
cemi gtéwnie z konstrukcji palnikéw. Rzeczywi-
sta objeto$¢ spalin zalezng jest natomiast od spo-
sobu prowadzenia ruchu, a temsamem od dwoch
przeciwnie dziatajgcych czynnikéw: ze wzrasta-
jacym nadmiarem powietrza zwieksza sie ciezar
spalin, odniesiony do jednostki objetosci CHa;
rownoczes$nie obniza si¢ jednak temperatura pto-
mienia, a temsamem jego objeto$¢. Wspotdziata-
nie obu czynnikéw powoduje — przy danym cza-
sie spalania i danej iloSci odpromieniowanego
ciepta — n. p. obnizenie sie obcigzalnosci ko-
mory o 15%, jezeli nadmiar powietrza wzrasta
od 0 do 50%.

Niewiadomo, o ile i jaki wptyw wywiera tem-
peratura ptomienia na czas spalania; mozna jed-
nak przyja¢ istnienie wptywu katalitycznego go-
racych scian komory na spalanie, podobnie jak
przy zaptonie, t. zn. ze szybko$¢ spalania — jako-
stosunek drogi spalania do czasu spalania —
wzrasta ze wzrastajgca temperaturg komory.
Temsamem wzrostaby obcigzalno$¢  komory
szybciej, anizeli przedstawiliSmy na naszych wy-
kresach.

W kazdem palenisku technicznem odprowadza
sie cze$¢ wywigzujgcego sie ciepta — ze tak po-
wiem ,in statu nascendi" — droga promienio-

! ﬁcaifms k\godz.
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wania do powierzchni ogrzewalnej. Wynikiem
tego jest obnizenie sie temperatury spalania,
uwidocznione na rys. 5. To obnizenie tempera-
tury powoduje zmniejszenie rzeczywistej obje-
tosci spalin, a temsamem wzrost obcigzalnosci
komory w poréwnaniu z ruchem bez odpromie-
niowania ciepta. W ten spos6b umozliwiona jest
praca paleniska z minimalnym nadmiarem po-
wietrza, bez obawy uszkodzenia omurowania.
Tak n. p. wzrasta obcigzalno$¢ komory o blisko
45% a maleje temperatura spalania o blisko 35%,
jezeli odpromieniowanie wynosi 40% wywigza-
nego ciepta.

Wspotdziatanie wszystkich tych czynnikow
ujete zostato w rys. 6., przedstawiajacym zalez-
nos¢ obcigzalnosci idealnej komory spalinowej
od nadmiaru powietrza i od ilosci odpromienio-

wanego ciepta. W zwigzku z rys. 5. umozliwia
rys. 6. takze ujecie wystepujacych przy tem
temperatur ptomienia, a w miejsce nadmiaru po-
wietrza — zawartosci CO? suchych spalin.

Chcac przej$¢ z wartosci, odczytanych z wy-
kresdw, na warto$ci wystepujace w ruchu prak-
tycznym, nalezy uwzgledni¢ przedewszystkiem
nastepujacg okolicznos¢: powiedziano juz po-
przednio, ze wartosci wykreséw odnoszg sie do
idealnej komory spalinowej, t. j. do takiej, ktorej
objeto$¢ roéwna sie dokkadnie objetosci ptomie-
nia. Pozatem przyjeto przy obliczeniu wykresow,
ze w calej przestrzeni komory panuje jedna i ta-
samg temperatura, jednolity skiad spalin i réwno-
miernie specyficzne wywigzanie ciepta, oraz ze
powierzchnia ogrzewalna stanowi te Sciane ko-
mory, z ktorej uchodzg wypalone zupetnie pro-
dukty spalania. Spalanie musiatoby wiec nagle
ustac przy tej $cianie komory. Wyrazona w wy-
kresach temperatura spalania oznaczataby wiec
te temperature, z jakag przy Eowyzszych zatoze-
niach uchodzityby spaliny z komory.

W rzeczywistosci jednak wypetnia ptomien
tylko mniejsza lub wiekszg czeS¢ komory; tem-
peratura, skiad spalin i wywigzanie ciepta row-
niez nie sg jednakowe w catej komorze, spalanie
za$ nie konczy sie ani nagle, ani dokfadnie w tem
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miejscu, gdzie sie zaczyna powierzchnia ogrze-
walna. Przy kottach wodnorurkowych n. p. znaj-
duje sie czesto miedzy wiasciwg komorg a po-
wierzchnig ogrzewalng rodzaj szybu, wypetnio-
nego wypalonemi gazami, w ktéorym moze zaj$¢
znaczne obnizenie temperatury spalin.

Z tych czynnikbw najwazniejszy, a zarazem
najbardziej dostepny dla ujecia obliczeniowego,
jest pierwszy, t. zw. stopien wypetnienia komo-
ry, ktory dla idealnej komory wynosi jeden; dla
odpowiednio skonstruowanych palenisk kottow
ptomienicowych mozna stopien ten najbardziej
zblizy¢ do tej wartosci idealnej. W jednym wy-
padku n. p. ustalono jego warto$¢ na k — 0.5,
mierzac z taka dokladnoscia, jaka przy tem usta-
leniu wogdle jest mozliwa. Przy jednym z ko-
ttbw wodnorurkowych znéw zmierzono warto$¢

Rys. 6.

Dopuszczalne obcigzenia a .idealnej
komory spalinowej w zaleznosci od
iloSci  odpromieniowanego ciepta

i nadmiaru powietrza n i czasu
spalania z.
(Bez podgrzania powietrza).
g... kcal/m h

ciepto odpromieniowane

ciepto wywigzane
powietrze rzeczywiste

<P =

n =
powietrze teoretyczne

z... czas spalania sek. (patrz rys. 7).

k — 0.25, nie uwzgledniajac przy tem wspomnia-
nego poprzednio szybu. Nalezy zaznaczyé, ze
oba kotly pracowaty z normalnem obcigzeniem
i mogly byty byC obcigzone o 50% wiecej, co
widocznie zostato uwzglednione przy projekto-
waniu ich palenisk.

Liczbowe ujecie tego objawu oraz innych, po-
przednio wymienionych czynnikéw, natrafia
z wielu powodoéw na tak powazne trudnosci, ze
konkretne wartosci, uwzgledniajace wszystkie
okolicznosci, moga by¢ podane tylko w szerokich
granicach. Przedewszystkiem nalezy zadecydo-
wac, czy przy maksymalnem przecigzeniu pale-
niska spalenie ma byc¢ zupetne, czy tez nie. Poza-
tem nalezy uwzgledni¢ sposéb doprowadzenia
powietrza przy roznych obcigzeniach, ilo$¢ pal-
nikéw i ksztakt komory spalinowej, dany przez
potozenie powierzchni ogrzewalnej. Przy najko-
rzystniejszym wyborze tych czynnikbw mozna
przypuszczalnie osiggna¢ — przy maksymalnem
obcigzeniu — wartosci k =0,7—0,8 dla palenisk
wewnetrznych a £=0,4—0,6 dla palenisk, le-
zacych pod powierzchnig ogrzewalng. Dla nor-
malnego obcigzenia zmniejsza sie te wartosci
0 okoto 30%.

Chcac dojs¢ do wynikéw pozytecznych, po-
trzebne jest, jak widzimy, dokfadne obznajoinie-
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nie sie z przebiegami, zachodzacemi w paleni-
skach. Ale rownie konieczng jest umiejetnos¢ od-
powiedniego uwzglednienia czynnikow, nie dajg-
cych sie ujgé liczbowo.

Rys. 7.

Zaleznos$¢ czasu spalania z od ilosci pierwotnego po-
wietrza W mieszance p.
(Wykres wazny W przyblizeniu dla pewnej grupy
palnikow).

Ze wzgledu na zakres tej pracy nie mozemy
dalej rozpatrywa¢ czynnikow spalania, dostep-
nych dla analizy i obliczenia. Moznaby jeszcze
poruszy¢ wiele czynnikdw, wchodzacych cze-
sciowo w zakres konstrukcji palnikoéw i palenisk.

Poniewaz jednak celem tej pracy jest cho-
ciazby ogblne zaznajomienie czytelnikow z pro-
blemem spalania metanu, i przekazanie im spo-
sobu podejscia do rozwigzania zadan praktycz-
nych, przejdziemy dla ilustracji wykresow
2 przykiady:

Przyktad 1.

a) Dane: Kociot dwuptomienicowy, H = 100
m2, p = 10 atm, temperatura wody zasilajgcej
30° C, paliwo: gaz daszawski, palniki atmosfe-
ryczne, wewnetrzna $rednica ptomienie: 900/1000
mm, grubos¢ cegiet szamotowych, stanowiacych
wytozenie ptomienie: 70 mm.

b) Przyjmujemy: normalne obcigzenie po-
wierzchni ogrzewalnej: 20 kg/mzh, maksymalne
obicazenie powierzchni ogrzewalnej: 28 kg/m?h,
sprawnos¢ kotta: 65%; maksymalna temperatura
komory spalinowej: 1450° C; 1lo$¢ powietrza pier-
wotnego: 60%.

¢) Szukamy: wielkosci komory spalinowej,
najmniejszego dopuszczalnego nadmiaru powie-
trza, ilosci odpromieniowanego ciepfa.

d) Obliczamy wzglednie odczytu-
jemy z wykresow:

1) NHos¢ spalonego gazu:

100 X 28 X (670 — 30)
8500 X 0.65

z tego ilos¢ wywigzanego ciepta:
W, = 324 X 8500 = 2,750.000 kcal/h.

2) 1los¢ odpromieniowanego cie-
pta: uwazamy promieniowanie komory do nie-
wytozonej ptomienicy za promieniowanie z otwo-
ru przestrzeni zamknietej, dla ktérego w tym
wypadku stata C wynosi ok. 4,5.

= 324 mi/h;
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Wtedy wynosi ilo$¢ odpromieniowanego ciepta:

Pr=2. 045 45 00 2

(20 273\4]1 352 000 keljk

zatem spotczynnik a

352 000
2 750 000

Temu odpowiada wedle rys. 5. (jako wartos¢
interpolowana) najmniejszy dopuszczalny nad-
miar powietrza n — 144 wzglednie 7,8% CO?
w suchych spalinach. Przy wyzszej zawartoSci
CO? w spalinach zachodzi obawa zmieknienia
szamotu.

3) Obcigzenie objetosci ptomie-
nia i wielkos¢ komory spalinowej.
Czas spalania wynosi wedle rys. 7. dla 60% po-
wietrza pierwotnego ok. 0,4 sek. Z rys. 6. wy-
nika dla powyzszych wartosci jako dopuszczalne
obcigzenie objetosci ptomienia 810 000 kcal/msh.
Stopien wypetnienia komory wynosi dla maksy-
malnego obcigzenia powierzchni ogrzewalnej ok.
0,80. Z tego wynika objetos¢ komory spalinowej:

2 750 000
810000 X 0,8
Dlugos¢ czeSci  plomienie, wytozonej szamota
WYnNosi:

100 = 13%.

= 4,20 m3.

4,20
—~ 2 X 045

Czy komora ma zosta¢ wytozona szamota na
takg dtugos¢, bedzie zalezato od tego, jak czesto
i na jak dlugo wystepuje maksymalne obcigzenie
kotta. Jezeli to maksymalne obcigzenie nie czesto
ma miejsce, moznaby wytozy¢ ptomienice tylko
na okoto 4 m, a nawet nieco mniej, dopuszczajgc
temsamem mniejsza sprawnos$¢ kotta przy szczy-
towych obcigzeniach. Przy normalnem obcigze-
niu uzyska sie przez to natomiast wyzszg spraw-
nos¢, gdyz dzieki wiekszej dtugosci niewytozo-
nej czesci plomienie wystapig za ptomienicami,
? temsamem za kottem, nizsze temperatury spa-
in.

= 46m.

Przykiad 2.

? Dane: Kociot wodnorurkowy Babcock-
Wilcox, H =450 m2, p = 20 atm., temperatura pa-
ry 400° C, temperatura wody zasilajacej 60° C.
Dany jest rysunek komory spalinowej.

b) Przyjmujemy: sprawno$¢ kotta 80%
maksymalna temperatura komory spalinowej
1350° C, 50Y0 powietrza pierwotnego (50% po-
wietrza do chtodzenia $cian komory).

¢) Zadanie: czy komora nadaje si¢ dla opi-
sane?( kotta i przy jakich warunkach pracy pa-
lenis

d) Obliczamy wzglednie odczytu-
jemy z wykresow.

1) 1los¢ odpromieniowanego ciepta:
i spalonego gazu:
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0=25X46X44 £\21351>6%127iy_

— 1230 4- 273uL _ 3500 000 kcaFh.

100 71

Przyjmujgc (ze wzgledu na obieg wody) 35
kg/m2h jako maksymalne obcigzenie powierzchni
ogrzewalnej, otrzymamy ilo$¢ spalonego gazu

__ 450X35X(776—60)

G = —g500x0,80 "~ + 850 Nrh,

a z tego ilos¢ wywigzanego ciepta
W, — 1650 X 8500 = 14 000 000 kcal/h.
spotczynnik odpromieniowania wynosi zatem

35500000 _
~ 140001000 < 100 = 2%

Temu odpowiada wedle rys. 5 minimalnie do-
puszczalny nadmiar powietrza n = 1,38 wzglednie
8,2% CO? w suchych spalinach.

2) Obciagzenie objetosci ptomienia
i komory spalinowej:

Z rys. 6 wynika dla powyzszych wartosci jako
dopuszczalne obcigzenie objetosci  ptomienia
740 000 kcaFmah,

Wiasciwa objetos¢ komory spalinowej wynosi
42 m3, termiczne obcigzenie komory za$ 14000000:
42 = 335 000 kcalWh, a stopien wypetnienia ko-
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mory k = 335000 : 740 000 = 0,45, co lezy w gra-
nicach poprzednio podanych. Wydaje sie jednak
mozliwe podwyzszenie obcigzenia powierzchni
ogrzewalnej ponad 40 kg/m?h, o ile konstrukcja
kotta ze wzgledu na cyrkulacje wody to dopusz-
cza. Prawdopodobnie nie wystgpitoby przy tem
niezupetne spalanie. O ileby omurowanie komory
pozwolito na przejSciowe podwyzszenie tempe-
ratury komory ponad 1350° C, mozliwa bykaby
praca podczas tych szczytowych obciazen przy
niezmienionej zawartosci CO2 a wiec bez obni-
zenia sprawnosci kotta.

3) Warunki pracy przy normalnem
obcigzeniu.

Obliczamy jeszcze warto$ci dla obcigzenia po-
wierzchni ogrzewalnej 25 kg'mzh.

Poniewaz temperatura komory spalinowej
(1350°C) nie zmienia sig, nie zmienia si¢ row-
niez iloS¢ odpromieniowanego ciepta; wspotczyn-
nik odpromieniowania wynosi zatem

3500000 X 100
~1150X 8500

Temu odpowiada 10% CO? i 870 000 kcalWh
jako obcigzenie objetoSci ptomienia. Stopien wy-
petnienia wynosi

1 150X 8500
42 X 870000 ~ ' '

a wiec rowna si%wartoéciom, mierzonym na wy-
konanych kotfach.

PRZEGLAD PRASY

Problem motoryzacji, ktérego zasadni-
cza doniosto$¢ podnoszona byla przez
zycie gospodarcze z najwiekszym nacis-
kiem juz od szeregu fat, zdobywac sobie
zaczyna, chociaz powoti, coraz wieksze
znozumienie ws$rod czynnikéw decyduja-
cych. Do wiadomosci publicznej dochodzg
od kilku miesiecy mniej lub wiecej oficjal-
ne enuncjacje reprezentantébw Komisji Mo-
toryzacyjnej, poszczeg6lnych  resortow
oraz mniej lub wiecej oficjalnych organdw
prasy.

Ostatnio pojawit sie specjalny zeszyt
,,Polski Gospodarczej”, poturzedowego ty-
godnika Ministerstwa Przemyslu i Handlu
oraz innych Ministerstw gospodarczych,

Juljan PIASECKI

Problem motoryzaciji

Artykut rozpoczyna sie od stwierdzenia
btedéw popetnianych dotychczas w kwe-
r stji motoryzacji.

Rozwdj motoryzacji, szybko postepujacy w
Polsce naprzdéd do roku 1931, ulegt w nastep-
nych latach nietylko zahamowaniu, ale ustgpit

ktory poswiecony zostat w catosci pra-
wie kwestji motoryzacji. Z zamieszczo-
nych tam artykutow zwracata w szcze-
golnosci uwage referaty Pana Wicemini-
stra Juliana Piaseckiego p. t. ,,Problem
motoryzacji kraju”, Pana Dyrektora De-
partamentu Marjana Kamila p. t. ,,Zaga-
dnienie przemystu samochodowego w Pol-
sce”, oraz Pana Naczelnika Wydziatu
Naftowego inz. Henryka Salomon de Fried-
berga p. t ,,Przemyst naftowy a moto-
ryzacja".

Z wymienionych artykutow zamieszcza-
my ponizej te przedewszystkiem ustepy,
ktore zainteresowa¢ mogg przemyst naf-

towy.

kraju

wiasciwie jej zanikowi, ktory trwa nieprzerwa-
nie od tej daty az do ostatnich czaséw. llo$¢ po-
jazdéw mechanicznych, kursujgcych w Polsce,
jeszcze na dzien 1 stycznia b. r. wykazata dal-
szy spadek — tem dla nas groZniejszy, ze na
calym Swiecie — po krotkotrwatym  okresie
mniej pomysinym dla samochodu — rozpoczat
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sig intensywny rozwoj uzycia tego srodka loko-
mocji.

N‘!i ten niezmiernie przykry fakt, spychajacy
nasze Panstwo do rzedu zacofanych, pozbawia-
jacy je wielkich korzysci, jakie czerpie dzi§ zy-
cie gospodarcze z zastosowania pojazdéw me-
chanicznych do przewozu, oraz obnizajagcy na-
sze mozliwosci obronne, ztozylo sie caty szereg
przyczyn.

Nie da sie zaprzeczy¢, ze duzg role odegrat
tu kryzys gospodarczy, odczuwany u nas sil-
niej niz gdzieindziej, ale wiele wiecej za-
winilisSmy sami. Na staby jeszcze, do-
piero rozwijajgcy sie w mato sprz?/jajqcych wa-
runkach ruch mechaniczny rzucilismy licz-
ne ciezary, ktore mogtyby bez szkody
przeming¢ dopiero w poOzniejszych okresach
jego rozwoju, skrepowalismy ten roz-
woOj calg masag ostrych przepisow,
nic zas nie czyniliSmy, aby go pod-
trz?/maé i zwiekszycl).

Bledy popetniony okazaly sie tem zgubniej-
szemi, ze uderzyly w posiadaczy samochoddw
jednoczesnie z ogolnem obnizeniem poziomu za-
moznosci, spowodowanem przez Kryzys.

Byloby rzecza niezmiernie ciekawg
i pozadang, aby z miejsca tak decydu-
jacego wyraznie stwierdzone zostato, kto
ponosi w tym wypadku wing, a w kon-
sekwencji  kto odpowiedzialny jest za
obecny stan demotoryzacji.

Ze strony zycia gospodarczego zarzu-
ty te, ujate dzi§ dopiero tak jaskrawo ze
strony oficjalnej, podnoszone byly od
lat wielu. Przez usta swoich reprezentan-
tow domagaliSmy sig juz dawno tego
wszystkiego co dzi$ dopiero powoli rea-
lizowa¢ sig zaczyna.

Jako dowo6d na powyzsze nasze twier-
dzenie przytaczamy ponizej w doslownem
brzmieniu:

Rezolucjg VI Zjazdu Naftowego z r. 1932

,.Solidaryzujac sig z wszystkiemi, przez po-
szczegOlne Sekcie zgloszonemi rezolucjami, do-
tyczacymi  zywotnych interesow przemystu
naftowego, postanowit VI Zjazd Naftowy —
ze wzgladu na niebezpieczenstwo, jakie poste-
pujaca demotoryzacja Polski przedstawia dla
panstwa, jego sity obronnej oraz dla bytu
przemystu naftowego ograniczy¢ sig — wbrew
dotychczasowym zwyczajom — do uchwalenia
tej jednej tylko rezolucji:

VI Zjazd Naftowy apeluje do Rzadu i spo-
teczenstwa o podjecie walki z demotoryzacja
Polski i wyraza opinie, ze konieczne jest sku-
pienie wszystkich spraw, dotyczacych tego za-
gadnienia, w centralnej instytucji fachowej,
najlepiej przy Ministerstwie Przemys$lu i Han-
dlu. Zjazd stwierdza, ze do czasu ustalenia
przez powyzsza instytucje jednolitych zasad
polityki na przyszto$¢, nalezy sie powstrzy-

') podkreslenia Red. ,,Przem. Naft.".
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ma¢ od wszelkich eksperymentow jak: obcig-
zenia paliwa na rzecz Funduszu Drogowego...".

Niestety dopiero po czterech latach
utworzona zostata Komisja Motoryzacyj-
na, jako ta centralna instytucja fachowa,
ktorej powotania domagaliSmy sig wow-
czas i dzis dopiero stwierdzone zostato
autorytatywnie przecigzenie ruchu mecha-
nicznego, przed ktérem mysmy wowczas
ostrzegali.

Referat zajmuje sig w dalszym ciggu
sprawag obnizenia ceny benzyny:

Tu w pierwszym rzedzie nalezy wymienic¢
sprawe obnizenia den benzyny, ktdra znajduje
sie w stadjum realizacji.

Usitowania Rzadu idg w kierunku o ile moz-
noci powazniejszej znizki cen benzyny, na kto-
ra majg sie ztozyc: obnizenie optat od benzyny
na Panstwowy Fundusz Drogowy, obnizenie
podatkéw komunalnych, podatku obrotowego
I konsumcyjnego oraz taryfy kolejowej, a po-
zatem pewne ustepstwa w cenach ze strony
przemystu naftowego. Te ostatnie znajdujg uza-
sadnienie w tem, ze przy obnizeniu cen ben-
zyny wzro$nie niewatpliwie jej konsumcja, co
pozwoli przemystowi na uzyskanie tych samych
lub nawet wiekszych dochodéw. Sprzedaz bo-
wiem jednego litra benzyny w kraju zamiast na
eksport daje w dzisiejszych warunkach prze-
mystowi nadwyzke, ktéra moze byé obrdécona
na pokrycie zmniejszenia dochodéw, spowodo-
wanego obnizeniem cen krajowych. Zwiekszenie
za$ konsumcji krajowej nie ulega watpliwosci,
gdyz z jednej strony konsumcja wzro$nie wsku-
tek samej znizki cen przy tej samej nawet ilosci
pojazdéw mechanicznych, z drugiej za$ podnie-
sie sie wskutek zwiekszenia tej ilosci, ktérego
nalezy bezwzglednie oczekiwa¢ wobec stworze-
nia pomysinych warunkéw dla rozwoju motory-
zacji. Totez wydaje sie pewnem, ze przemyst
naftowy, ktoéry zresztg zawsze widziat popra-
we swego stanu w rozwoju motoryzacji i o roz-
woj ten walczyt, odniesie z niego korzysci, a wo-
bec tego, ze ze swej strony przyczyni sie do
jego przyspieszenia przez znizke cen wiasnych
benzyny, obnizy swoje ryzyko przemystowe.

Nie podzielamy niestety optymizmu wy-
razonego w tej czasci artykutu, Sciste bo-
wiem obliczenie, przeprowadzone na in-
nem miejscu niniejszego zeszytu, stwier-
dza wyraZznie, ze zwigkszona konsumcja
benzyny nie moze w zadnym wypadku
skompensowaC  straty poniesione] przez
przemyst naftowy wskutek obnizenia ceny
benzyny i ze ofiarg tg ponies¢ badzie tnu-
sial przemyst naftowy kosztem ponowne-
go ograniczenia wiercen, wraz z wszyst-
kiemi tegoz konsekwencjami.

Rachunek zupetnie nieskomplikowany
wykazuje wihasnie, ze dla zrekompensowa-
nia straty poniesionej obecnie przez prze-
myst naftowy iv wysofeoScz przeszio
4500000 zt. zarejestrowaé i uruchomicby
nalezalo do konca roku okoto 20000 no-
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wych samochoddw. Jest rzeczg zupetnie
jasna, wbrew najbardziej optymistycznym
przypuszczeniom, ze na takie wyniki ogto-
szonego obecnie programu motoryzacyj-
nego iv zadnym wypadku liczy¢ nie mo-
zemy.

W zakonczeniu omawianego artykutu
znajdujemy ustep tresci nastepujacej:

Trzeba wiec mie¢ nadzieje, ze wysitki Rzadu
dadzg rezultaty zwilaszcza, jesli bedzie z nim

Marjan KANDEL
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wspotdziatato spoteczenstwo, ktére winno sie
przejaC hastem, ze kupno samochodu przez tych
wszystkich, ktorych sta¢ na to, jest spetnieniem
obywatelskiego obowigzku wzgledem kraju.

Spetnienie  wymienionego  obowigzku
obywatelskiego zalezy obecnie i dtugo
jeszcze w warunkach naszych zaleze¢ be-
dzie od caloksztattu zarzadzen i posu-
nie¢, ktore tacznie okreslic mozna jako
rzgdowa polityke motoryzacyjna.

Zagadnienie przemystiu samochodowego
w Polsce

Z artykutu Pana Dyrektora Kundla za-
mieszczamy ponizej zakonczenie, w kto-
rem Autor resumuje w nastepujgcy spo-
sob swe twierdzenia:

1) zespdl ostatnich zarzadzen, posunie i prze-
widywan na odcinku catoksztaltu motoryzacji
kraju stanowi w Polsce po raz pierwszy sko-
ordynowany ii zgrany plan rozwoju konsumcji
samochodowej w Polsce i zastosowania samo-
chodu jako (niezbednego S$rodka nowego zycia
gospodarczego,

2) zapewnienie stato$ci wytworzonych warun-
koéw produkcji oraz konsekwentne ich realizo-
wanie przynajmniej w ciggu najblizszych pieciu
lat motoryzacyjnych w Polsce stanowi podsta-
we rozwoju motoryzacji,

3) tylko taka polityka motoryzacyjna przy
rownoczesnym rozwoju ogolnogospodarczym w
Polsce, na co sama polityka ' motoryzacyjna

Inz. Henryk Salomon de FRIEDBERG

Przemysl

Artykut Pana Naczelnika Wydziatu Naf-
towego Ministerstwa Przemystu i Handlu,
jako dotyczacy bezposrednio przemystu
naftowego, zamieszczamy ponizej w ca-
tosci:

O waznosci motoryzacji dla wszystkich dzie-
dzin zycia gospodarczego a takze i kulturalnego
Panstwa, dla zwalczania bezrobocia i dla pod-
niesienia obronnosci narodowej — dzisiaj pisaé
juz nie trzeba, wobec wielkiej ilosci artykutow
I rozpraw, ktore sie w ostatnich czasach na ten
temat ukazaty. Uderza jednak, ze w tej, tak licz-
nej, lliteraturze informacyjnej i propagandowej
nie znalazt wyrazu jeden zasadniczy punkt pro-
gramu motoryzacyjnego, mianowicie stwierdze-
nie, ze motoryzacja petna wymaga oparcia sie
0 wiasny materiat napedowy.

wptywu bezposredniego nie ma — stwarza wa-
runki wzrostu konsumcji samochodéw w Pol-
sce,

4) tak pojete warunki rozwoju motoryzacji
i skoordynowana dziatano$¢ fabryk samocho-
dowych 1tgcznie z przemystem pomocniczym
stanowig naturalne warunki do powstawania
w’r?snej catkowitej produkcji samochodowej w
Polsce.

Najblizsza  przyszto$¢ wykaze, czy
przewidywania te sa stuszne i czy rea-
lizowany obecnie plan Komisji Motoryza-
cyjnej, opracowany bez wspotudziatu zy-
cia gospodarczego, rozwiaze kwestie mo-
toryzacji. Wydaje nam sie, ze Scista
wspoOtpraca z reprezentantami wszystkich
zainteresowanych tu gatezi zycia gospo-
darczego bytaby byta bardzo wskazana.
Komisja Motoryzacyjna z wspotpracy tej
jednak zrezygnowata.

naftowy a motoryzacja

Tym materiatem napedowym musi byé —
przynajmniej w obecnym stanie techniki — ben-
zyna, albowiem inne srodki napedowe, jak: spi-
rytus, benzol li t. p., mogg mieC znaczenie tylko
pomocnicze, jako domieszki do tego podstawo-
wego produktu pednego. Jesli zatem kraj jakis
ma przeprowadzi¢ petng motoryzacje, musi po-
siada¢ wiasny przemyst naftowy. Motoryzacja,
oparta na sprowadzanych produktach naftowych,
jest mozliwa dla krajow o dodatnim bilansie ptat-
niczym i posiadajgcych wiasng komunikacje
z catym Swiatem (dostep do otwartego morza),
ale nawet dla tych szczeSliwych krajow moze
sie okazaC ze stanowiska obrony panstwa za-
wodng.

Na ten temat i wogole na temat: ,,motoryzacja
a obrona Panstwal’ data nam nadzwyczaj pou-
czajacy wyklad historia ubieglych miesiecy
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w rozdziale zatytutowanym ,,Wojna wiosko-abi-
synska".

Przemyst naftowy przedstawia tylko wowczas
dla panstwa i dla jego obrony bezsprzeczng war-
tos¢, jesli oparty jest o wiasng dostatecznie wy-
sokg produkcje kopalniang surowca, t. j. oleju
skalnego, czyli ropy naftowej. Przemyst nafto-
wy czysto rafineryjny , pracujacy na importo-
wanym surowcu, nie daje panstwu petnej samo-
dzielnosci, a zwihaszcza w chwili konfliktu zew-
netrznego moze w zupetnosci zawieSC pokita-
dane w nim nadzieje.

Dlatego wszystkie parnstwa starajg sie — nie
szczedzac wielkich kosztow — o odkrycie na
swojem terytorjum zt6z ropnych. Powazne suk-
cesy zaczyna przynosi¢ prowadzona w tym du-
chu akcja Niemiec. Niedawno nawet Wielka Bry-
tania, ktéra w swoich koloniach i na terenach
innych panstw, zwilaszcza Ameryki Pdinocnej
i Potudniowej, Indyj, Persji, Iraku i Rumunji
posiada wspaniale rozwiniety przemyst nafto-
wy — w biezagcym roku na nowo podjeta wier-
cenia poszukiwawcze oleju skalnego w obrebie
Scistego swego terytorjum: Anglji.

*

Polska jest w tem wyjatkowo szcze$liwem
potozeniu, iz posiada na swoim obszarze ztoza
ropne i oparty o nie przemyst naftowy, zaspo-
kajajacy w zupetnosci obecne zapotrzebowanie
kraju oraz mozliwe w najblizszych, latach zwiek-
szone zapotrzebowanie na produkty naftowe.

W 1935 r. produkcja kopalh oleju skalnego
(ropy naftowej) w Polsce wynosita 514 760 tonn,
z czego przerobiono w rafinerjach 509 384 tonn
i wytworzono ogétem wszystkich produktow
naftowych 468 646 tonn, a z tego zuzyto w kra-
ju 313061 tonn i wyeksportowano 169 538 tonn.

Z tej globalnej ilosci produktéw naftowych in-
teresujg nas ze stanowiska napedowego: ben-
zyna z gazoling, nafta, olej gazowy, oleje lek-
kie, napedowe oraz opalowe i smarowe, kto-
rych produkcje i konsumcje w 1935 roku obra-
zuje ponizsze zestawienie (w tonnach):

Produkt Wytwor-

Spozycie Eksport Zapasy
czos¢ krajowe

w dn. 31/XII
1935
Benzyna (z ropy)
razem z gazoling
(z gazu ziemnego) 123296 66 161 47 545 19334

Nafta 147 331 122380 35299 26694
Olej gazowy 84228 51803 32145 6290
Oleje lekkie O c. lg.

do 0,890 9631 8929 288 1231
Oleje napedowe

i opatowe 12 822 2792 10592 429
Oleje smarowe o c. g.

powyzej 0,890 62762 31523 22019 68296

Z wykazanych wyzej 61 161 tonn benzyny,
sprzedanej w kraju — zuzyto na poped 34 129
pojazdéw mechanicznych (poza wojskowemi)
52 140 tonn; pozatem zuzyto réwniez na ten cel:
spirytusu 4840 tonn, benzolu okoto 6000 tonn,
a wiec razem 62980 tonn, czyli na 1 pojazd
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roczne zuzycie $rodkéw napedowych wynosi
1845 kg, a w liczbach zaokraglonych — okoto
1900 kg.

W miare zwiekszania sie¢ motoryzacji moze
przemyst naftowy wycofa¢ z eksportu: benzy-
ny (z gazoling) 47 545 tonn, nadto x): nafty 35 000
tonn, olejéow smarowych 22000 tonn, razem
57 000 tonn, i— poddawszy je przekrakowaniu —
uzyska¢ benzyny (50%) 28500 tonn, co #acznie
z 1loscig eksportowanej benzyny datoby rocznie
dodatkowo 76 045 tonn. 1lo$¢ ta zaspokoitaby
zapotrzebowanie w $rodki napedowe: przy uzy-
ciu czystej benzyny — 40000, a przy dodaniu
20% spirytusu — 48000 nowych pojazdow me-
chanicznych.

Obliczenie to nie uwzglednia: a) mozliwosci
zwiekszenia wydajnosci benzyny z ropy o okoto
2%, t. j. do 18,5% — co datoby 10000 tonn no-
wej benzyny rocznie, b) mozliwosci znacznego
wzmozenia produkcji gazoliny z gazéw, c) prze-
krakowania zapasOw nafty i olejow smarowych
w ilosci 94 000 tonn (co datoby jednorazowo oko-
to 47500 tonn) oraz wykorzystania zapasow
benzyny w wysokosci 17 395 tonn, d) wieksze-
go zuzycia spirytusu, e) wiekszego zuzycia ben-
zolu, faktu, ze wyliczona z obecnego stanu
konsumcji kwota zuzycia przez 1| pojazd rocz-
nie 1900 kg. benzyny (wzglednie mieszanki)
jest zbyt wysoka dla pojazdéw nowych i wy-
nika z faktu, ze kursujgce u nas wozy przesta-
rzatej konstrukcji wzglednie wskutek znacznego
zuzycia wymagajg naogo6t zbyt duzo materjatu
napednego. |

Widzimy zatem, ze braku benzyny nie po-
trzebujemy sie przez dtuzszy czas obawia¢ —
whbrew pewnym informacjom 3.

Jesli jednak myslimy powaznie o motoryza-
cji kraju i o zapewnieniu sobie potrzebnych dla
tego celu materjatdw pednych, nie wolno nam
poprzesta¢ na powyzszem stwierdzeniu, lecz na-
lezy giebiej wnikng¢ w stan naszego przemystu
naftowego, badajgc nietylko jego stan statyczny,
lecz takze jego dynamike.

Kopalnie oleju skalnego (ropy naftowej) na
ziemiach polskich wyprodukowaty tego surow-
ca (w tonnach):

1909 .. . 2053 150
1913 .. . 1071040
1925 o 811929
1935 o 514 761

Ten staty spadek produkcji wywotany jest
powolnem lecz stalem wyczerpywaniem sie
gtéwnego naszego ztoza ropnego, t. j. borystaw-

") Pomijamy nadwyzki oleju gazowego, olejéw na-
pedowych i opatowych, przeznaczajagc je dla celow
marynarki.

2) Wedtug jednej z tych zapowiedzi mieliSmy zdo-
ta¢ pokry¢ zapotrzebowanie benzyny wilasng wy-
tworczscig tylko do stycznia 1931 r. (Inz. I. Hole-
winski: ,Katastrofa naftowa" w zeszycie lipiec-
sierpien 1929 r. ,,Przegladu Technicznego").
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skiego, i brakiem odkrycia powazniejszych no-
wych z46z.

Kwestjg zatem zasadniczg zar6wno ze stano-
wiska utrzymania tego przemystu, jakotez sa-
modzielno$ci gospodarczej Panstwa i potgczonej
z tem obronnosci kraju, jest sprawa wiercen, i to
zarbwno wiercen poszukiwawczych — celem
odkrycia nowych wydatniejszych zt6z, jako
i wiercen eksploatacyjnych — celem podtrzy-
mania obecnej produkcji. Podkreslic  bowiem
nalezy, ze przemyst naftowy musi stale wiercic¢
nowe otwory, w przeciwnym bowiem razie gro-
zi mu gwattowny zanik produkcji.

W latach 1927—1930 polskie gornictwo nafto-
we odwiercato rocznie okoto 100000 m. Nastep-
nie — wskutek ostabienia naszego przemystu
przez gwattowng obnizke cen eksportowych,
wywotang $wiatowg hiperprodukcjg produktéw
naftowych — ilos¢ uwierconych metréw silnie
sie cofa i spada w 1932 r. do 58478 m. W na-
stepnych latach — w wyniku stabilizacji stosun-
kow, spowodowanej przez wprowadzenie przy-
musowej organizacji ,,Polski Eksport Kaftowy
oraz celowe] konstrukcji tej organizacji, wyzna-
czajgcej kontyngenty w miare wysokosci wy-

Sprzedaz krajowa

1los¢ Prze¢, cena Utarg
tys. tonn ztza 100 kg tys. zt

1929 r. 394 41,29 162 700 252
1935 r. 319 28,96 94 152 169
Spadek w 1935 r.
w stos, do 1929 r.:
w liczbach bezwzgl. 75 12,23 68 548 83
w % % -ach 19 30 42 33

tworczosci zaktadow rafineryjnych, a wiec za-
checajacej do posiadania jaknajwiekszej ilosci
wiasnej ropy lub zmuszajacej do wydatnego za-
kupu ropy cudzej — wysitki przedsigbiorstw
wzrastajg i odwiercamy: w 1933 roku 66901 in,
w 1934 roku 77933 m, w 1935 roku 86 122 m.
Wysitek ten, jak na sytuacje finansowg prze-
mystu naftowego — jest bardzo znaczny, zau-
wazy¢ bowiem nalezy, ze réwnolegle spada bar-
dzo powaznie utarg przemystu nietylko co do
ilosci sprzedanych produktow, lecz takze i co
do uzyskiwanych przecietnych cen (patrz tabela).

Stosunki finansowe naszych przedsiebiorstw
naftowych, zwlaszcza wiekszych, sg tego ro-
dzaju, iz niemal zadne z nich nie moze liczy¢
na doptyw kapitatow zzewnatrz, lecz muszg one
opiera¢ swa egzystencje na zbilansowaniu wy-
datkéw kwotami, uzyskanemi z utargéw. Przed-
siebiorstwa te bowiem nie dajag naogo6t obecnie
zyskow, a wiec nie wyptacajg dywidendy, a na-
wet nie splacajg zaciggnietych dtugow.

Przyczyng tego jest przedewszystkiem sto-
sunkowo wysoka cena ropy krajowej.

Cena ropy naszej zasadniczej marki bory-
stawskiej wynosi obecnie zt 1350 za 100 kg
(w 1929 r. wynosita zI 19,02), ceny ropy marek
specjalnych sg wyzsze i dochodzg do zt 18,90,
a nawet zt 19,00 (Toroszéwka). Tymczasem ce-
ny ropy rumunskiej wynosity w 1935 r. $rednio
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od 49 lejow, t.  zl 145 (parafinowa Moreni),
do 68,90 lejow (Bustenari), t. j. zt 2,17 za 100 kg.

Ta wysoka cena ropy w Polsce jest spowo-
dowana drozyzng wiercen i malg wydajnoscig
z16z, ktore niemal wszystkie sg juz od wielu lat
w eksploatacji. Podczas gdy w Rumunji na je-
den otwor, znajdujacy sie w eksploatacji, przy-
pada przecietnie produkcji rocznej 4908 tonn,
to w Polsce produkcja ta wynosi zaledwie 414
tonn. Podobnie przedstawia sie poréwnanie na-
szych cen i wydajnosci, przeprowadzone z inne-
mi krajami naftowemi.

W tych warunkach wydajnosci i zaleznych od
niej kosztow jest inasza cena ropy jeszcze za
niska dla zapewnienia przedsiebiorstwu kopal-
nianemu zwrotu nietylko kosztéw eksploatacji
i wiercenia, ale takze odszkodowania go za ry-
zyko, potaczone z mozliwoscig nieuzyskania
produkcji w wierconym otworze. Totez wszel-
kie dalsze obnizenie ceny ropy mogtoby wywo-
ta¢ zaniechanie eksploatacji najstabszych otwo-
row, wiec zmniejszenie produkcji, a nastepnie
zmniejszenie ilosci nowowierconych otworow —
wobec zmniejszenia doptywu gotéwki i szans
kalkulacyjnych.

taczna sprzedaz

llo$¢  Przec, cena Utarg 1lo$¢  Przec, cena Utarg
tys. tonn zt za 100 kg tys. zt tys. tonn  zt za 100 kg tys. zt
24,90 62 800 646 34,89 225 500
11,81 21 666 488 23,04 115818
13,09 41 134 158 11,85 109 682
52 65 25 34 48

Kalkulacja przerébki ropy borystawskiej dla
catego polskiego przemystu naftowego- przedsta-
wia sie obecnie (1936 r.) Srednio nastepujgco
(w zbh):

Warto$¢ utargu za 100 kg ro-py

przerobionej 19.7988
Cena za 100 kg ropy 13.50
Koszty ruchu rafin.,, adm. ogélnej 4.72
Zarzad gtéwny i koszty 1.00
Amortyzacja 0.85
Podatek obrotowy 0.602C
Niedobd6r na 100 kg przerobionej ropy 0.8712

W firmach wielkich, faktycznie eksportuja-
cych, ktorych procentowy udziat w utargu kra-
jowym zmniejsza sie wskutek udzielenia firmom
mniejszym przywileju lokowania catej wytwor-
czosci na rynku wewnetrznym, obniza sie war-
tos¢ utargu do zt 19.2502, wskutek czego niedo-
bor wzrasta do kwoty zt 1.4198.

Ten niedobor starajg sie wyréwnac rafinerje
przez wytworczos¢ produktow  specjalnych,
zwhaszcza specjalnych olejow smarowych i in-
nych wysokocennych specjalnych artykutow,
lub przez eksploatacje gazéw ziemnych, a wre-
szcie przez state konsumowanie wiasnej sub-
stancji zaktadowej, czego najlepszym przykia-
dem jest brak dostatecznych zapaséw, zwia-
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szcza ropy, przestarzaty pod wielu wzgledami
stan technicznych urzadzen oraz fakt, ze na 15
wiekszych rafineryj, ktére byty w ruchu, pra-
cuje obecnie tylko 9.

Oprocz omowionej powyzej zasadniczej przy-
czyny ztego 'stanu naszego przemystu jest dru-
ga, wynikajaca z matej zdolnosci konsumcyjnej
naszego rynku wewnetrznego. Ten niski stan
konsumcji jest wynikiem ogolnych warunkow
gospodarczych kraju, zastoju zycia gospodarcze-
go, powodujagcego mate zapotrzebowanie pro-
duktow naftowych. Nie mozna natomiast tego
objawu przypisa¢ wysokosci cen krajowych, bo
te nie sg naogdt wyzsze niz w wielu krajach
europejskich o wysokiej konsumcji tych produk-
tow. Kapitalnego dowodu dostarczyta pod tym
wzgledem przeprowadzona dwukrotnie znizka
cen nafty: od dnia 1. X. 1934 r. 0 20,62% i od
dnia 15 XII. 1935 r. o dalszych 11,22%, tacznie
0 32,70% ceny sprzed dnia 1. X. 1934 roku.
Obnizki te, ktoére pozbawity dochodéw rocz-
nych: Skarb Panstwa (obnizka podatku kon-
sumcyjnego) z+ 3365450, koleje panstwowe
(obnizka taryf) zt 6000 000, przemyst i handel
naftowy zt 14391888, a wiec igcznie zlotych
23 757 338 — daty w rezultacie zaledwie okoto
7—8%-owy wzrost konsumcji (doktadnej liczby
jeszcze ustali¢ nie mozna).

Z powyzszych rozwazan wynika, ze uzdro-
wienie i ugruntowanie przemystu naftowego,
a zarazem uzyskanie w nim czynnika, zdolnego
do zaspokajania wszelkich potrzeb Panstwa, ja-
kie w tej dziedzinie moga powstac, jest zalezne
od odkrycia nowych, dostatecznie bogatych
zt6z ropnych, ktore nietylko zaspokoitoby
wszelkie zapotrzebowanie, ale przez obnizenie
kosztéw uzyskania surowca uzdrowitoby stan
finansowy przemystu naftowego, pozwalajgc
rownoczesnie i na obnizenie cen krajowych pio-
duktow, jak i na zwiekszong konkurencyjnosc¢
w handlu zagranicznym.

Warunki geologiczne Polski, a takze do$¢ juz
zaawansowane prace badawcze — pozwalajg
stanowczo twierdzi¢, ze istniejg u nas dalsze,
dotychczas nieznane ztoza ropne.

Totez polityka naftowa Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu jest konsekwentnie od szeregu
lat prowadzona w kierunku podtrzymania ruchu
wiertniczego, przenoszenia 0 ile  moznosci
wszystkich  $rodkéw finansowych, uzyskiwa-
nych przez przemyst z utargu za produkty ra-
fineryjne, na wiercenia wihasne lub na popiera-
nie wiercen t. zw. czystych producentéw — a to
przez podtrzymywanie popytu na rope i stosun-
kowo wysokiej jej ceny.

Drugg anomaljg naszego przemystu naftowego
jest minimalna konsumcja_krajowa, zmuszajg