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rem réznicowym jest w ,dispatching’u” zegar gléw-
ny (systemu ,,Brillit”) t. zw. ,horloge — mére” —
»zegar — matka”. Poza tem w ,salle de contrdle”
jest ,horloge-fille” — zegﬁr - cérka”. Wreszcie po
calej elektrowni rozsianych jest mnéstwo ,,zegarow-
wnuczek”.

Roman Nyga.

1) A whiciwie trzech bo Towarzystwo S. E. 5. jest filiy
Towarzystwa S. E. P. mdéwi si¢ dlatego S. E. P. S, Prawdopo-
dobnie rzecz ma sig tak, jak z niektérymi przedsigbiorstwami
na Slgsku — czlonkowie dyrekeji jednego przedsigbiorstwa za-
siadajg w radzie nadzorczej drugiego i naowrét tak, Ze trudno
jedno przedsigbiorstwo odgraniczyé od drugiego.

?) Jako caloéé Departament Sekwany gestoscig zaludru
nia znacznie przewyzsza Berlin, Londyn, a nawet Nowy York.
Tylko Tokioc moze pod wzgledem zaludnienia rywalizowaé
z Paryzem.

%) Na jednej z wycieczek technicznych, urzadzanych dla
praktykantéw, otrzymali praktykanci w ,Compagnie des Lam-
pes* broszurg ,jak projektowaé oéwietlenie elektryczne®. W tej
broszurze szafowano bardzo hojnie ,luksami®. Jeéli kazda fir-
ma, instalujaca $wiatlo w ParyZu, robi tak jak to radzi ,,Com
pagnic des Lampes", to zapotrzebowanie energii elektrycznej
musi by olbrzymie.

1) Elektrotechnicy, zwiedzajacy Paryz, zapewne zauwa-
zyli na chodaikach, na pokrywach podziemnych ,budeck®
transformatorowych napis ,,C. P. D. E Otdz tajemnica jest
prosta: ,C. P. D. EX jest zarazem ,producteur® energii elek-
trycznej jak i ,distributeur”, ale tylko w centrum Paryza.
W ,banlicuc s3 inne Towarzystwa ,distributeurs”: Est —,
Nord-Est-, Nord-, Ouest-, i Sud-Lumiére,

") O przeciwkorozyjnych whasnodciach glinu patrz: ,La
Science et la Vie™ 1935 r. i ,Zycie Techniczne™ z. 2. 1937 r.

v}y Slowa te czerpi¢ z broszury ,La Centrale Arrighi de
I‘Union  d‘Electricicé™.

7) Elektrotechniczny slownik francuski posiada znaczng
ilo§¢ stéw zapoizyczonych z jezyka angielskiego.

8) Istnieja trzy Towarzystwa, ale tylko dwa , dispatchingi®,
2z  keérych jeden, dla zespolu elektrowni Towarzystwa
»U. D, B, jest przy rue de Messine (,dispatching” generalny
jest tez przy tej samej ulicy), drugi w ,,St. Denis 2.

9) Przypomne artykul kol. Kuratowa p. t. ,,Wodna Elek-
trownia Podziemna w Brommat“ ,Zycie Techniczne* nr. 5-6
z 1936 r.

1M Tak bylo w roku 1934
w ,,9t. Denis®,

1) Francuzi lubig skréty. Spotkalem w Paryzu skrét, sta-
nowigcy chyba szezyt lenistwa ,s. v. p. Niech Czytelnik
zgadnie co to znaczy? No, prosze ,s. v. p.« —

gdy odbywalem prakeyke

D R O G A

»Droga”, wyraz, powtarzany tak czesto i pojmo-
wany tak rozmaicie, odegral w Zyciu ludéw wielkq
rolg 1 bedzie posiadal zawsze niepoSlednie znaczenie.

Najdalej 1dace pojecie wyrazu ,,droga” znajduje-
my u chifskiego uczonego Lao - Tse, urodzonego
w r. 604 przed Chr., wspblczesnego Konfucjuszowi,
tworcy kultu ,,Tao”. Dlugo nie mozna bylo okre-
§li¢, co nalezy rozumieé¢ pod Tao? Dopiero Suruki,

12y Regulowanie naturalne” — przez przenoszenie mo-
cy pnaturalnef — jest z wielu powodéw niemoiliwe.

14) Podobne urzadzenie (A. E. G.; w ,,Chevilly* — ,Te-
lcfunken®) istnieje na Slasku miedzy elektrownia ,,Slaskie Za-
klady Elektryczne™ w Chorzowie 1IL i elektrowniz Zakladéw
wElektro® w Laziskach Gérnych. — Poza tym z podobnych
urzadzen korzystaja elektrownie polskie.

1Y) Miasto Saint Denis, owe Saint Denis ,rouge®, znan-
jest z tego, Ze tam y,nawrdcil si¢” czyli z ohjgé jednego djabla
politycznego wpadl w ‘obigcia drugiego, nie mniej niebezpiecz-
nego, oslawiony Doriot.

16) Po raz pierwszy spotkalem si¢ z przypadkiem, aby
lktos w praktyce zajmowal si¢ skomplikowanymi réwnaniami
rézniczkowymi; chodzilo o t. zw. odwzbudzanie generatora
i o problem jak wielki powinien byé opdr w obwodzie wzbu-
dzenia, by czas odwzbudzenia byl najmnicjszy. Po zrobieniu
instalacji sprawdzono rzecz oscylograficznie.

10) Jesli idzie o szezegoly kotldw i kotlowni — zreszta
bardzo ciekawe — odsylam Czytelnika do numeréw z 17 i 21
lutego 1934 r. ,,Génie Civil®.

17) Rzecz ta jest i u nas spotykana.

1) W kablach tych — jednofazowych — musiano usunaé
pancerz zelazny (miat sie rozgrzewaé do czerwonofci — jak mi
mowiono w elektrowni) i umiescié kabel na ,podtrzymkach®
ze specialnego materialu (alpaks), ,nie czulego® na indukeje.

1) ,,Psychologiczng® — ze wzglgdu na pozar.

2 P. lallou jest znany w literaturze elektrotechniczne;.

M) Korzystam tu z Sprawozdan z ,Conférences de:
Grands Reseuax z r. 1931 i ksiagzki Langlois-Berthelot: ,Pro-
duction, transformation et transport de I° énergie active ot
réactive®.

#) Jest wicle powoddw teoretycznych i praktycznych,
aby utrzymywaé frekwencje staly.

%) Dla tachymetru czulofé wynosi pél okresu; mniei
wigcej te samg czuloéé majy frekwencjomierze oparte na re-
zonansie mechanicznym (m. i. Frahm); aparat ,Mikromax®
posiada czulosé az 1/50 okresu (w tym aparacie mozna jg re-
gulowaé!), — Byloby rzecza pozyteczng znaé czulo$é frekwen-
cjomierzy dwu-wskazéwkowych (Ferrié) i jedno-wskazéwko-
wych (Keinath). .

24) Problem, ktora elcktrownia ma regulowaé frekwencje
nie jest zbyt prosty. Wchodzi tu w gre moc, odleglosé¢ i kon-
figuracja sieci. W te problemy zaglebia sig prof. Riidenberg
w artykule ,Das Verhalten elektrischer Kraftwerke und Ne-
tze beim Zusammenschluss w zeszycie 27 (,,Sonderdruck®)
r. 1929 czasopisma ,E. T. Z.*

Zdjecia 2—10 z wyjatkiem Nr 5, zostaly dostarczone Re-
dakeji 2. T przez Dyrekcje ,Union d‘Electricité® ,Société
d'Elecericité de Paris“ oraz ,Inter-Paris®. Rys. 11 5 jest odbitka
z broszur firmowych.

badacz starej filozofji chinhskiej, powliedzial, ze Tao
oznacza drogg, jednak nietylko droge, ale wedrow-
ca. Tao jest droga nieskonczony, jaka przebywaja
wszystkie istoty zywe i matrwe. Tao niepowstalo
z zadnej innej istoty, ono jest wickuisty istotg-droga,
jest wszystkim i znowu niczym, jest przyczyna i po-
czatkiem wszechrzeczy i istnialo przed bogiem.

Jest to najwyzsze okreflenie znaczenia ,,drogi”,
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jakie znajdujemy w filozofii ludéw, ale jak widzi-
my, zwigzane jest takze z pojeciem ,,wedrowca”, kté-
ry przebiega t¢ droge, za tym motorem ruchu.

My w codziennym znaczeniu pojecie wyrazu
wdroga” laczymy takze z pojeciem motoru ruchu na
niej, bez wzgledu na to, czy jest to sila migéni ludz-
kich, migsni zwierzat czy tez maszyny. Wedle jakoéci
motoru ruchu ksztaltuje si¢ sama droga. Nie mozna
sobie pomyéle¢ drogi czynnej bez motoru ruchu na
niej 1 odwrotnie.

- Zeszedlszy z tak szczytnegos filozoficznego po-
jecia drogi, do jej znaczenia powszedniego i szukajac
jej rozpoznania pierwotnego, zauwazy¢ musimy, ze
»droge”, — urabiajacy si¢ z istot nizszych w pierwo-
cinach swoich czlowiek, — przynidst ze stanu zwierze-
cego. Droga istniala przed cziowiekiem,

Droga bowiem jest sladem zwierzgcia i czlowieka
w ich poszukiwaniach §rodkéw do zycia, przede
wszystkim pokarmu, a wzglednie lepszego pokarmu
od tego, jaki ma na miejscu. Gtéd jest twérea drogi,
bez wzgledu nato, czy ona jest ladowa, lub wodna.

Cztowiek, szukajac pokarmu, szedl $ladami ro-
§lin i zwierzat, jakie go zywily. Te $lady byly jego
pierwotnymi drogami, a motorem ruchu na nich
migénie ludzkie. Lrogi te, §lizgajace si¢ po terenie na-
turalnym, zaznaczal on swoimi stopami, a gdzie byly
cne mniej uczeszczane, cechami na drzewach 1 ska-
tach, wreszcie w myéli pietnami krajobrazu, kierun-
kami slonca i ukladem gwiazd na niebie.

W wykopaliskach pierwotnych narzedzi kamien-
nych znajdujemy je nagromadzone w poszczegblnych
miejscowosciach, ktére byly widocznie wytworniami
takich narzedzi. Czlowiek zdazal do takich miejsco-
wolcl, by si¢ zaopatrzyé w te narzedzia. Drogi do
nich stale uzywane, byly jednak takze zwigzane z ce-
lem moznoéci zdobycia §rodkéw do egzystencji, prze-
de wszystkim odzywiania si¢. Pozniejsze drogi paster-
skie 1 wedréwek ludéw mialy réwniez na celu zdo-
bycie srodkéw do zycia, gdyz ostatecznie wojna, na-
wet w dzisiejszym znaczeniu, jest tylko walka o byt,
walka o pokarm, wzglednie lepszy pokarm, jak si¢ ma
go na miejscu. Nie chodzi tu o potrzeby jednostki
lub rodziny, ale calych narodéw. Wreszcie droga do
$wietych gajéw, lub éwiaty, jest takze droga po po-
karm, chociaz tu rzecz nalezy braé nie w znaczeniu
{izycznym, ale duchowym.

Rozwdj drég jest Scifle zwigzany z rozwojem
motoru, ruchu na nich i da si¢ podzielié na trzy okre-
sy. W pierwszym okresie motorem ruchu jest czlo-
wiek, w drugim zwierze, a w trzecim maszyna.
Pierwszy okres obejmuje setki tysiecy lat. S3 to cza-
5V, kictf;r motorem ruchu na drodze byly jedynie
migénie czlowieka, glowa nie jego nogi. Czlowiek
w tym przydlugim okresie posiadat bardzo prymityw-
ne pctrzeby, ograniczone pojecie o wielkosci $wiata
i drogi jego nie posiadaly zbyt dalekosieznych cig-
¢6w. Droga dwcezesna byf; przewaznie §ciezkg na po-
wierzchni terenu naturalnego. Czlowiek, idgc ta
Sciezka, dfwiga cigzary. Przy wickszym balaécie,
ciggnie je, lub posuwa przed soba. W drugiej polowie
tego okresu pomaga on sobie juz pojazdami przyczep-
nymi najprymitywniejszego typu, tj. plozami, upo-
dobniajacymi sie do san, watkami i kotami. Juz dla
tych niby — pojazdéw musial czlowiek pomyéleé
© miejscowym wyréwnaniu wzniesief, usuwaniu skat,

zasypywaniu doléw, ustawianiu kladek nad potokami
i rozszerzaniu Sciezek. Tu juz wystapily pierwsze ro-
boty ziemne przy drodze 1 pojawily si¢ prymitywy
mostow.

Uzywanie takich najpierwotniejsgych pojazddw
przyczepnych ciagnionych przez czlowieka, naprowa-
dza go na my$l przyprzezenia do pomocy, juz pod-
owczas oswojonego zwierzgeia lub zloZenia ciezaru
na jego grzbiet. Z poczatku pomaga ono tylko czlo-
wiekowi, a dopiero o wiele pbZniej staje si¢ w calodei
motorem ruchu.

Uzycie zwierzat jako sily pociggowej na drodze
jest poczatkiem drugiego okresu rozwoju drogi.
Okres ten obejmuje wiele dziesiatek tysiecy lat, dzie-
li si¢ na luzne fazy, ktérych szczegdlowsze rozpatry-
~anie zaprowadzifoby nas za daleko. Poczatek tego
okresu siéga czaséw, przejicia czlowieka ze stanu dzi-
xoci w barbarzystwo.

Zaledwie zaznaczona 1 wyboista droga ze swoimi
kulawymi kiadkami i niby — mostkami, a pelzajaca
po powierzchni ziemi, poczyna* powolnie przybieraé
wymiary 1 ksztalty zaznaczajace si¢ wydatnies i czy-
ni¢ mozliwg do uzytku pod kopyta zwierzat i wle-
czonych pojazddw, ktére przeksbtalcajy si¢ w wozy
dwukolowe i czterokolowe, na razie o kotach pel-
nych, a nastgpnie ze sprychami. Szczytowy rozwdj
wozu drogowego to omnibus i kareta.

Gdy jedno zwierze udomowione dalo si¢ uzyé
jako pociggowe na drogach, natenczas w niewielkich
odstepach czasu daly si¢ do tego uzy¢ i inne. Tak wél,
kon, pies, renifer, wielblad, stof... przyjely na siebie
rol¢ motoréw w komunikacji na drogach. Nie tylko
sama droga musiala ulegaé przeksztalceniom, dosto-
sowujac si¢ do nowych czynnikéw ruchu, ale 1 motor
zwierzecy ulegal zmianom. Mozna przytoczyé na
przyklad konia: Do szybkiego, dalekosi¢gznego biegu
wytworzyl si¢ typ konia arabskiego, do wspinania po
gorach i pagérkach typ konika malego, do ciggniccia
wielkich wozéw towarowych typ olbrzymiego ko-
nia ,,meklemburga” itd.

Nie mozna powiedzie¢, by motory zwierz¢ce za-
stapily w caloéci motor ludzki i owszem, wspéldzia-
laly one ze sobg bardzo dlugo. W jednych okolicach
nie dalo si¢ to uskutecznié, a w bardzo wielu innych
w czasie rozkwitu niewolnictwa motor ludzki w wie-
lu razach byt taiszy od zwierzgcego.

Na drogach wodnych sity motoryczng, porusza-
jaca pojazdy wodne, byly takze migénie ludzkie. Po-
jazdy te rozrastaly si¢ w rozmiarach szybciej, anizeli
ladowe, tysigce wiosel wprawialy je w ruch, a byta to
wszystko praca niewolnikéw, przykutych do pokiadu
a idacych na dno morza wrazie katastrofy okretu. Tu
sita motoryczna zwierzat nie dala si¢ zastosowaé, ale
zato wezeénie nauczyl sig czlowick wyzyskiwaé silg
wiatru.

Pisane dzieje ludzkoéci otwieraja si¢ w czasach,
kiedy byla juz rozbudowana olbrzymia sie¢ drég na
ziemi. Eaczyly one nie tylko poszczegdlne kraje, ale
i czebci $wiata. Technika ich budowy byla wysoko
rozwinicta, handel i wojny powodowaly dalsze ich
udoskonalenia. Budowa drég i mostéw staje si¢ umie-
jetnobcig szybko sie rozwijajaca. Drogi wyrédwnuja sig
=a wiclkich spadach i wzniesieniach, krzywizny zo-
staja ujete W pewne granice, prowadzi si¢ je po iérzbie_—
tach skalnych, ich wcigciach i nad przepasciami.
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Wspaniale mosty nad rzekami i dolinami tworzg istne
cuda $wiata.

Gdy w pierwszym okresic droga byla ziemna, te-
1az Staje sie murowana.

Z koncem drugiego okresu rozwoju drég, by
uzyskaé potoczysty i lzejszy bieg wehikuléw przy-
czepnych do motoru zwierzgcego, lub ludzkiego, po-
czgto wyrebywaé w drodze murowanej rowki, two-
rzac wygodne koleiny. Tory takie mozemy ogladaé
na szosie ze Sparty do Helos, w Afryce pdlnocnej,
Syrii, wykopaliskach Pompei i Troi. W pietnastym
wieku po Chr. pojawily si¢ tory drewniane w Niem-
czech w kopalniach rud metalicznych 1 wegla, ktére
mialy na celu ulatwienie biegu wézkéw, ciagnionych
przez konie. W r. 1452 sprowadzil do Anglii krol
Henryk VI gérnikéw z Niemiec i Austrii i z nimi do-
stal sig¢ do kopalni Anglii tor drewniany. Belki pod-
tuzne przygwazdzano do poprzecznych, a przestrzei
miedzy nimi wypelniano gruzem. Tory takie docho-
dzily do dtugoéci 16 km. Szybki bieg i cigzar wézkéw
spowodowywaly szybkie zuzywanie sic takiego toru.
W roku 1716 poczeto belki drewniane pokrywaé cief-
kimi plytami z zelaza kutego, ktére nastgpnie zasta-
piono tanszymi z zelaza lanego. Reynolds 17 listopada
1767 r. poczyna odlewal szyny zelazne i dzied ten
jest dniem urodzin szyny zelaznej i drogi zelazne;.

27 pazdziernika 1820 John Birkenshav z Durban
uzyskal patent na wykonywanie szyn dowolnego
ksztattu bez powtarzania czestych uderzen mlota, ale
zapomocy cigglego nacisku walcow i dzien ten znowu
jest dniem urodzin dzisiejszej szyny walcowej. Od
roku 1858 wyrabia sig szyny stalowe.

Wynalezienie przez Watta maszyny parowej dalo
inicjatywe do szukania sposobu zastapienia sily moto-
rocznej ludzi i zwierzat sila pary. Francus Cugnot
pierwszy staral si¢ zastosowaé prezno$§é pary do uru-
chomienia pojazddw, ale dopiero Anglik Trevithic
wpadl na my$l uruchomienia pociggdw weglowych
przy zastosowaniu pary i w r. 1803 przedstawil pierw-
sza maszyng do jazdy probnej, ktéra wypadla ko-
rzystnie.

Rok 1803 jest rodzicielem silnikéw mechanicz-
nych dla drogi i rozpoczyna trzeci okres rozwoju dro-
g1, ktéra jest zelazna.

Motor mechaniczny na drogach nie ma za soba
pelnych péitora wieku, — za tym to dopiero pocza-
tek nowego okresu.

Opierajac si¢ na pomyéle Trevethica pracuja nad
najbardziej praktycznym zrealizowaniem jego idei dla
drogi lgdowej John Blenkisop, William Hegley, For-
ster, Hackworth, wreszcie zwycigsko wystgpuje ze
swoimi parowozami Jerzy Stephensohn. Otwarcie ko-
lei ze Stoktonu do Darlingtonu w r. 1925 parowozem
Stephensona dalo poczatek kombinacji czynnikow,
stanowiacych o dalszym rozwoju kolejnictwa, a mia-
nowicie drogi zelaznej, otwartej dla publicznosci
z urzadzeniami dla ich przewozenia. Odtad kolejnic-
two rozwija sie¢ w szybkim tempie, udoskonala coraz
bardziej i obejmuje wszystkie panstwa kontynentu
europejskiego, wszystkie czesei $wiata.

Na drogach wodnych uzycie silnika mechanicz-
nego do celéw zeglugi laczy si¢ z r. 1807, kiedy Robert
Fulton odbit od brzegu statkiem parowym wlasnego
pomysluy, ,,Claremont”. Poprzedzili go praca na tym
polu Jonatan Hull, Oliver Evans, John Tich i Sy-
mington.

Nie mozna powiedzieé, ze wprowadzenic ruchu
mechanicznego na drogach odbylo si¢ bez oporu. Dzi-
siaj w muzeach angielskich mozna ogladaé wycinki
gazet z owego czasu, wyszydzajace pomysly Tre-
vethica i Stephensona. Ogélne bylo biadanie na utra-
t¢ zarobku przez furmanki, dowozace podréznych
1 towary. Gdy 17 sierpnia 1807 wyruszy! statek ,,Cla-
remont” z Nowego Jorku, tlumy ludzi oczekiwaly na
wybrzezu, by si¢ przypatrzyé glupstwu Fultona”.
Zreszty caly wyglad statku budzil wiecej strachu niz
zaufania, z komina sypaly si¢ iskry i buchaly plomie-
nie, gdyz palono drzewem sosnowym. Na zaglowcach
ludzie, widzac statek, plynacy przeciw pradowi i wia-
trowi, rzucali si¢ na kolana i blagali o ochrong przed
potworem.

Postgp w rozwoju kolejnictwa kroczyl w tak
szybkim tempie, iz po stu latach parowédz Trevihica
z r. 1803, Stephensona ,,Locomotion” z r, 1825, ,,Ra-
kete” z r. 1829, lub ,Planet” z r. 1830 przy dzisiej-
szych parowozach wygladajy jak karly wobec olbrzy-
ma. Sie¢ drég zelaznych obejmuje dzisiaj 1,281,911 km,
z czego na Europe przypada 422,104 km, Ameryke
607.745 km, Azje 134.146 km, Afryke 68.314 km,
Australie 49.620 km.

Nie moZna jednak powiedzieé, by drogi Zelazne
wyparly drogi bite i murowane, a praca silnikéw me-
chanicznych na nich usunela prace motoru zwierzece-
go. Dzisiaj posiadamy w Polsce i Danii po 9.5 razy
tyle drég bitych 1 murowanych co kolei, we Francji 10,
Stanach Zjednoczonych A. P. 12, Irlandii 13.5, w Ro-
sji 16.5 razy tyle, co kolei. Anglia, Italia i Norwegia
posiadaja po 8.5, Austria 6, Niemcy 5, Belgia 3,
a Swajcaria 2.5 razy tyle drég kolowych, co kolei. Do-
daé nalezy, ze nie wliczone s3 tu drogi najbardziej
pierwotne, odpowiadajace prymitywom z pierwszego
okresu dziejéw rozwoju drogi.

Glob ziemski zostal z czasem jakby ujety w obre-
cze stalowe drég zelaznych. Obrecze takie ciagna sig
przez dziesigtki tysiecy km, tylko czesci tych obreczy
nie tworza ciaglodci, sa poszarpane. Projektowano
utworzyé taky cigglosé, zabudowal kolejami istniejace
luki; oto najwazniejsze rysunki takich ciagéw:

Pierwszy taki cigg stalowy obejmowalby droge
7z Londynu, tunelem pod cie$ning Kaletansky, przez
Francje, Niemcy, Polske, Rosj¢ do Irkucka, zatem
w poprzek calej Europy i czgsé kolei syberyjskie).
Wedle projektu francuskiego inzyniera de Lobel dal-
szy ciag nowa linia drogi zelaznej musialaby byé wy-
budowang przez péinocno- wschodnig Syberig z Ir-
kucka na Kirefisk, Olekurinsk, Jakuck, Srednioko-
linsk, pod cie$ning Beringa na pélwysep Alaska, z na-
wigzaniem do sieci kolejowe; Ameryki Pdinocne;.
Droga z Berlina do Nowego Jorku wynositaby
20.557 km. De Lobel prebywal w r. 1898 na polwy-
spie Alaska, przeprowadzajgc tam studia, a wr. 1899
wyglosit w Towarzystwie Geograficznym w Paryzu
odczyt o tym projekcie. W latach nastepnych przed-
sicbral on jeszcze po dwakroé podréz do Alaski, po-
dajac rezultaty swoich badan w odczycie, wygloszo-
nym w Sorbonie. Nawet zdotal powola¢ do zycia kon-
sorcjum, rozporzadzajace na wstepie kapitalem 200
milionéw dolaréw na budowe czesci linii amerykan-
skiej, W Kolorado zawigzalo si¢ towarzystwo w celu
budowy kolei ,, Trans Alaska”, ktére przedsigwzi¢lo
kroki u obu interesowanych rzagdéw w celu uzyskania
koncesji na budowe. Francus Pavot w broszurze ,Le
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chemin de fer ‘Trans-Alaska-Sibérien” poparl projekt
Lobela. Rosyjski inzynier P. Golowaczew wystapil
w r. 1902 z ostra krytyks tego projektu, a rzad rosyj-
ski odméwil poparcia ze wzgledéw politycznych.
Dzié¢ Sowiety noszg si¢c same z mysla budowy kolei
trzech oceandw na pélnoc od kolei syberyjskiej. Ta
linia poprzeczna przez Europe, Azje, Ameryke pél-
nocng miala si¢ nawigzywaé w Nowym Jorku do ko-
lei Panamerykanskiej przez Stany Zjednoczone, Mek-
syk, Paname, Kolumbi¢, Ekwador, Peru, Boliwig
i Argentyng, dlugoéci 10.391 mil angielskich. Bylby to
z Londynu do Wysp Ognistych najdluzszy ciag drog
zelaznych na ziemi.

Drugi taki cigg szyn mial prowadzi¢ z Londynu
przez ciesnine Kaletaiska na kontynent Europy, stad
po przez Francje, Niemcy, Polske, Rumuni¢ i Bul-
garic do Konstantynopola. Dalsza droga prowa-
dzitaby tunelem pod Bosforem do Azji Mniejszej, ko-
lejami Anatolskimi do Bagdadu, stad przez Persje,
Indie, Indochiny, pétwysep Malajski, Sumatre, Jawe,
wyspy Malego Sunda do Australii péinocnej, stad
przez caly Australie do kraju Wiktoria na jej polud-
niu. I tego ciagu sprawe komplikowaly wzgledy po-
lityczne, szczegblnie na terytorium Azji. Rzady
Australii przystepuja dzisiaj same do budowy kolei
z jej péinocy na poludnie. Bylaby to druga,wspaniale
dluga obrecz z zelaza.

Trzeci trakt, ktéry zdawal si¢ byé najblizszym
wykoniczenia, gdyz tylko dwa panstwa europejskie
politycznie zharmonizowane, wchodzily w gre, mial
prowadzi¢ z Londynu, znowu przez tunel kanalu La
Manche na kontynent Europy, stad z péinocy na po-
tudnie przez Francje, Hiszpanie, tunelem pod cie$ning
Gibraltarska do Marokka 1 dalej przez Algier do Tu-
nisu. Tu wystapily w dalszym ciggu dwie alternatywy:
francuska 1 angielska. '

Dazeniem Francji bylo oddawna uzyskanie suche-
g0 poljczenia z swoimi posiadlosciami w Afryce érod-
kowej. Droga zelazna przez Sahare, to marzenie ecko-
nomistéw i inzynieréw Francji. Swojego czasu Pawel
Leroy-Beaulean wydat dzielo pt. ,,Sahara-Sudan i ko-
lej przez Sahare” w celu polaczenia kolonii francu-
skich nad jeziorem Tsad z Tunisem. Pawel Bonard,
znawca stosunkdw afrykanskich, uznal kolej z Bizerta
w Tunisie do jeziora T'sad, francuskiego Kongo i ocea-
nu Atlantyckiego jako wykonalng i najbardziej od-
powiadajaca interesom francuskim. Jedno polaczenie
kolejowe oceanu Antlantyckiego z Benguella z ocea-
nem Indyjskim istnieje od r. 1931, drugie jest projekto-
wane bardziej na poludniu z zatoki Wielorybiej przez
stepy Betschuana do Matsi, kolei Rodezji poludniowe;j.
Zatem byloby uzyskane polaczenie Londynu z ocea-
nem Indyjskim i Kaplandig.

Projekt angielski zadal przedluzenia kolei z Tuni-
su wzdluz morza Srédziemnego do Egiptu, nawigzania
si¢ do kolei do Kairu a tym samym, uzupetié si¢ ma-
jacej kolei z Kairu do Capetown (Kapstadu). Obie te
alternatywy mialy widoki dojécia do skutku.

Tempo, w jakim dazono do wybudowania,
wzglednie uzupelnienia, tych trzech gléwnych ciagdw
drég zelaznych, bylo jednak za powolne. Prawie 600
kolei w tych ciagach w szczegblnych czgéciach bylo
wykonanych, chociaz niezawsze o réwnej szerokoéci
toru. Nawet byla do pokonania strona finansowa, wy-
magajaca wielkich wkladéw. Tylko wzgledy politycz-
ne pigtrzyly coraz to nowe trudnoéci i niszczyly plany

inzynieréw. Nawet niezdecydowano si¢ na wybudo-
wanie tuneléw podmorskich pod cieninami Kaleton-
ska, Gibraltarskq i Bosforem, chociaz projekty ich by-
ly opracowane, a roboty przedwstepne czefciowo prze-
prowadzone.

Przyszla i przeszta wojna §wiatowa, ktéra pozarla
olbrzymie kapitaly. Nic dziwnego, ze po wojnie za-
braklo ich na inne cele. Musiano zresztg przede-
wszystkim usuwaé szkody wojenne, a byly one takze
wielkie na drogach zelaznych. Przyszedt wreszcie tzw.
kryzys ekonomiczny.

Budowa nowych drég zelaznych na globie ziem-
skim obecnie prawie nie post¢puje; gdy z koricem roku
1930 sieé kolei ziemskich wynosita 1,279.735 km.,
z koficem roku 1931 wzrosta tylko do 1,281.911 km.
Dochody plyngee z ruchu kolejowego zmalaly o jed-
ng trzecig cze§é, a w niektérych krajach poczyna sig
sie¢ kolejowa nawet kurczyé.

W r. 1933 w Stanach Zjednoczonych A. P. wybu-
dowano zaledwie 24 mil. nowych kolei, a przeszlo
3000 mil zostalo zupelnie zamknietych. Oémnascie to-
warzystw kolejowych, posiadajacych razem 21.222,
mil przeszio pod nadzér sadowy, lub zbankrutowalo.
Facznie z liniami lat poprzednich, 44.334 mil kolei
jest tam w reku wiladz sagdowych. Tylko kredyty rza-
dowe utrzymuja nicktére wicksze towarzystwa.

To juz jest nietylko dzialanie kryzysu ekono-
micznego — koleje utracily swéj monopol przewozo-
wy, znalazla sie niebezpieczna konkurencja.

Silnik mechaniczny zbuntowal si¢ przeciw ko-
sztownej drodze z szyn, opuécil ja, przenidst si¢ na
droge bita i murowana, zmieszal si¢ z pojazdami,
ciagnionymi sily zwierzat, stal si¢ samochodem.

Samochéd przy odpowiednio dostosowanej budo-
wie moze osiggaé szybkosci jazdy od §limaczej do po-
ciagu blyskawicznego na kolejach. Odpowiednio skon-
struowany ten silnik mechaniczny moze jechaé po
drodze zelaznej, murowanej, bitej, ziemnej, na prze-
laj przez pola i taki, rowy i pagérki, tamaé krzaki
1 drzewa moze jechal przez piaski i skaly pustyni, énie-
gi i lody. Samochéd moze podréznemu daé luksus po-
ciagu kolejowego z miejscem do spania, albo i zastapié
nasza furmanke wiozaca na jarmark czy do koéciola.
Zabierze on towar z domu i dostarczy do domu, nie-
bawigc si¢ w jego klasyfikacje jakofciowsa, a przede-
wszystkim nie wymaga takich wkladéw pienigznych
jak koleje... Staje si¢ on konkurentem nie tylko kolei
ale 1 sily pociggowej zwierzat,

Posiada on za soba 50 lat istnienia, dopiero jednak
po wojnie §wiatowej rozpanoszyl si¢ do niebywalych
granic. Uwazajac siebie za zwykly pojazd drogowy,
poczal stawiaé co raz to wigksze wymagania, nie po-
czuwajic si¢ do zadnych $wiadczen. Odezwaly si¢
utyskiwania na zly stan drég, ich utrzymanie i sygna-
ly. Niewygodnymi staly mu si¢ przejazdy w poziomie
szyn kolejowych 1 ich ubezpieczenia, obliczone tylko
na wozy konne. Samochéd poczal nie$¢ zniszczenie
imie_rcz', uwazajac siebie przy tym za dobrodzieja ludz-

oéci.

Statystyka wypadkdw S$mierci z winy samo-
jazdéw wykazuje w r. 1930 w Niemczech 5867 uémier-
cen, gdy przy tramwajach bylo ich 311, a kolejach 815.
Statystyka ta w Anglii jest jeszcze straszniejsza.

Og6l ludnoéci nieorientujac si¢ w stante rzeczy,
poczal uwazaé ze tak byé powinno. Nie ogladneliémy
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sig, gdy statystyka wykazata, ze w Europic jest w ru-
chu 3.908.229 samochoddéw osobowych, 1,453.321 cie-
zarowych, 116.752 autobuséw, oraz 2,191.305 moto-
cykli. W Francji przypada jeden samochdéd na 127
mieszkancdw, w Anglii na 31, w Niemczech na 94,
a w Polsce na 804 glow.

Gdy chodzi o wielkie szybkoéci jazdy buduje sie
dla samochodéw osobne drogi, drogi samochodowe.
Istnieja juz plany jak beds rozbudowane w Europie
drogi dla szybkiego ruchu samochodowego. Sprawg
tych drég zajmowaly sie miedzynarodowa Izba Han-
dlowa w Paryzu, Liga Narodéw w Genewie i piaty
Kongres Drég Samochodowych w Medilanie. Wtoch
Puricelli opracowal plan. Obejmuja one laczng dlugosé
37.176 km., z czego przypada na Francj¢ 7375 km.,
Niemcy 6415 km., Itali¢ 5061 km., Polske 2965 km.,
Rumuni¢ 2¢55 km., Hiszpani¢ 2650 km., Jugostawi¢
2600 km., Austri¢ 1280 km., Czechoslowacj¢ 1170 km.,
Wegry 1175 km., Bulgariec 950 km., Grecje 825, Szwaj-
carig 625, Belgic 325, Turcje 325, Portugalie 250, Alba-
nie 200 i Holandi¢ 120 km. — Plan nie jest kompletny,
nie obejmujeRosji, a po uwzglednieniu jej powigkszy
si¢ ilo§¢ i znaczenie naszych drég.

Przyznaé nalezy, ze rozrost automobilizmu po-
nad spodziewanie, jest nawet popierany w poszczegdl-
nych panstwach, gdyz wchodza tu w gre wzgledy
strategiczne. Slyszeliémy podczas wojny $wiatowe]
nieraz powiedzenia: ,t¢ bitwe wygralta kolej”. Nalezy
to tym tlumaczyé, ze kolej na czas dostarczyla na
front bojowy wojsko jak i material wojenny. W przy-
sztosci, w czasie nowych wojen, uslyszymy powiedze-
nia: ,,bitwe wygraly samochody”. One bowiem przy
odpowiedniej liczebnoéci predzej dostarcza na front
sit zbrojnych, anizeli koleje, gdyz jako rozdrobnione
jednostki, mniej dostrzegalne i dajgce mniejszy cel
platowcom, moga $pieszy¢ do celu przeznaczenia licz-
nymi drogami, gdy drogi kolejowe sa bardziej wi-
doczne, zwarte transporty na nich odbywaja si¢ ma-
sowo, sa bardziej wrazliwe na natarcie powietrzne.
W przyszlej wojnie w znacznej czeéci role kolei obej-
ma samochody. Stad interes panstw, zeby w ich obre-
bie istniala jak najwicksza iloé¢ samochoddw.

Ten bunt motoru mechanicznego, ktéry jako sa-
mochdd opuscit kosztowng droge zelazng, a przenidst
si¢ na bitg 1 murowana, poteguje si¢ jeszcze w innej
grupie pojazddw mechanicznych, zwanej samolotami.
One porzucily i droge bita, zadajac tylko od powierz-
chni ziemi zaznaczenia kierunkdw, sygnaléw i stacji
wyjazdowych 1 wjazdowych. W nich silnik zrezygno-
wal z drogi Zelaznej i murowanej, a znalazt j3 w po-
wietrzu. O lataniu w powietrzu marzyl czlowiek
w najdawniejszych czasach, lot ptaka kierowal myéli
jego w tym kierunku. Czlowiek nie wyczuwal jeszcze
mozliwosci istnienia parowozu, elektrowozu i samo-
chodu a marzyl juz o locie ptaka. Legenda méwi
o probie takiego lotu za czasédw istnienia najdawniej-
szego z panstw na Krecie. T'a i pdZniejsze proby lotdw
identyfikowaly si¢ jednak z naszymi szybowcami,
a w dzisiejszym samolocie pracuje silnik mechaniczny.
Wzrost lotnictwa posiada gigantyczny rozmach, roz-
wija si¢ ono z nieuchwytng dla czlowieka codziennego
szybkosciy, 1 zawdzigeza swéj olbrzymi rozrost ostat-
niej wojnie. Siggi skrzydel, budowanych dzié§ samolo-
6w dochodza 70 m., waga ich 25 ton, zaloga kilku-
dziesigciu ludzi, Samolot wzbija si¢ ponad lady i ocea-

ny w kazdej sirefie, w kazdej wysokodci, siggajac
w stratosferg. Szybkosé jego lotu przewyzsza znacznic
szybl}os"é biegu najdzielniejszych samochodéw i paro-
wozdw.

Gdy przed dwudziestu pieciu laty przelot Blerio-
ta przez kanal La Manche byl czynem heroicznym,
dzi$§ realizuje si¢ powaznie regularna komunikacje lot-
nicza przez ocean Atlantycki.

Swiatowe lotnictwo komunikacyjne obstuguje
o$mdziesiat towarzystw po szlakach powietrznych
o sumarycznej dlugoéci ¢wieré miliona km. Juz w ro-
ku 1933 posiadaly te towarzystwa 2000 aparatéw czyn-
nych z obsluga 40000s6b. Przez rok przelecialy te apa-
raty sto milionéw km. — Niezadlugo bedziemy mieli
pociggi powietrze, a przedsicbrane w tym kierunku
préby w Rosji i Stanach Zjednoczonych A. P. daly po-
myS$lne rezultaty.

Doda¢ jednak nalezy, ze z niewielkimi wyjatka-
mi, wszystkie towarzystwa lotnicze s3 subwencjono-
wane przez odnoéne panstwa, ktdre nie interesowaly-
by si¢ tak lotnictwem, gdyby tu nie wchodzily w gre
polityczne i strategiczne wzgledy. Lotnictwo wojsko-
we czyni olbrzymie postepy, jego flota powietrzna
Swiata liczy dziesiatki tysiecy aparatéw rdinorod-
nych konstrukcji, a oslonietych przed okiem zwy-
kiych §miertelnikéw opong tajemnicy. Jak si¢ na tym
polu pracuje moze zadwiadczyé przykiad, méwiacy:
angielskie samoloty wojskowe przelecialy w r. 1933
64 milionéw km, zatem droge 1.600 razy wicksza od
obwodu ziemi.

Po tym rzucie oka na rozwdj pojazddw mecha-
nicznych 1 ich mozliwa wzajemng konkurencje, przy-
znaé musimy, ze samochdd i samolot oznaczaja postep
wobec kolejnictwa,

Komunikacja samochodowa jest bardziej celowa,
gictky i ekonomiczng forma transportu od kolei,
z wyjatkiem przewozdw masowych.

Zadnemu z tych trzech $§rodkéw komunikacji nie
mozna daé prawa wylacznoéci, lub darzyé przywileja-
mi szczegblnymi. Kazdy z nich posiada swoje dodatnie
i ujemne strony i kazdy bedzie si¢ staral o wyzyskanie
swoich atutéw. Wszystkie trzy moga istnie¢ obok sie-
bie i pracowaé z pozytkiem dla ludzkoéci. Wszystkie
sic uzupelniaja w stuzbie czlowiekowi.

Kolejnictwo, jako najstarsze z nich, znajduje sig
niezaprzeczenie na najwyzszym stopniu doskonalosci,
posiada najlepsze urzadzenia, daje podréznym naj-
wicksze wygody i1 zapewnienie bezpieczenstwa jazdy.
Przy przewozach masowych i na wieksze odlegloéci
jest ono- niepokonalne i dlugo jeszcze utrzyma swéj
prymat, W ruchu na mniejsze odleglosci moze one
skutecznie walczy¢ cenami, gdyz przy wiekszej iloéci
istniejacych kolet kapital zakladowy powinien juz byé
zamortyzowany. Niezaprzeczenie znaczna ilo$é linii
kolejowych nierentownych i lokalnych nie wytrzyma
konkurencji z samochodem 1 bedzie musiala byé zam-
knieta, jakto juz widzimy na przykladach w Stanach
Zijednoczonych A. P. Budowa nowych kolei ograniczy
sic na linie dalekobiezne i udoskonalenia istniejacych,
mniej ekonomicznie pobudowanych szlakéw. Kolei
trzeciorz¢dnych, a nawet w znacznej czgéci drugorzed-
nych, nie bedzie si¢ wiecej budowalo.

Niezaprzeczenie gléwne arterie kolejowe powin-
ny byé w reku panistwa, ale gdzie upahstwowianie
kolei obiglo za wielkie siggi, posiadanie kolei trzecio-
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a nawet drugorzednych moze si¢ staé cigzarem dla
panhstwa, a zarzad prywatny dla nich bylby tanszy.

Koleje panstwowe, wielkie, monopolowe przed-
sighiorstwa przewozowe staly sie urzedami, przesiak-
nietymi biurokratyzmem, dzisiaj wielkie te biura urze-
dowe muszg by¢ zastapione przez kantory handlowe.

Kolejnictwo bedzie musialo si¢ usprawnié, aby
istnieé.

Mozna powiedzieé, ze kolejnictwo jest przecigzo-
ne obowizzkami i przepisami, omotowujjcymi swo-
bode jego ruchu.

Pierwotne kolejnictwo na kontynencie wzorowa-
lo si¢ na angielskim, przypatrzmy si¢ jak tam ono
pracuje obecnie.

Towarzystwa kolejowe angielskie wykazaly na-
wet w czasie ostatniego kryzysu pewne dochody, gdyz
zdobywajg sic tam na wiekszg kupiecky wielostron-
noé¢ w swoich przedsiewzicciach. Eksploatuja one nie-
tylko koleje, ale wszystkie przedsiebiorstwa, zwigzane
z nimi . Zajmuja sic od dawna Zegluga, utrzymuja ka-
naly splawne, porty, hotele, restauracje, zajmujg sig
ruchem samochodowym i dostawy towarédw do do-
méw 1 skfaddw. Lacza one dworce kolejowe z samo-
chodowvmi, w kasach wydaja bilety na koleje i samo-
chody i kombinacje jednych z drugimi. Nawet rozkla-
dy jazdy mdwia o kolejach i samochodach.

Automobil co do $wiadczen i zobowigzah musi
by¢ zréwnany z kolejami, nalezy go podnieéé do ich
wyzyny. Przede wszystkim musi on dawaé bezpieczen-
stwo zycia ludzkiego przynajmniej takie, jakie istnie-
je na kolejach, oraz wygody podréznym. Motory mu-
sza by¢ doskonalei konstrukeii, ich kierowcy posiadaé
wyzszy inteligencje 1 etyke jak dotychczas. Jak ksigdz
katolicki zwigzany jest celibatem, tak oni musza by¢
zwigzani abstynencja od alkoholu i innych narkoty-
kéw.

Linie autobusowe powinny posiadaé swoje, odpo-
wiednio urzadzone dworce, stacje pomocnicze i ratun-
kowe, rezerwowe schroniska i odpowiednio rozmie-
szczone warsztaty naprawy. Higiena i wygoda musi
by¢ $cisle przestrzegana, pomoc lekarska na zawolanie
a traktowanie podréznych podciggniete pod Scisly
nadzér. Wiele zdzialano w tym kierunku ale to jeszcze
nie wszystko.

Gdy si¢ doprowadzi nawet do tak daleko idgcego
zréwnania, to jeszcze automobilizm bedzie uprzywilio-
wany wobec potrzeby niewielkiego kapitatu zaktado-
wego, ale dopiero przy takim zréwnaniu bedzie mo-
zna mowié¢ o konkurencji.

_ Samolot to jeszcze obiekt za kosztowny w komu-
nikacji, mimo, iz — jak juz powiedzielimy —
wszystkie panstwa subencjonujy towarzystwa linii lot-
niczych. Wielkie on ma znaczenie w dalekich przelo-

tach ponad morzami 1 wedle statystyki wloskiej kon-
kuruje on tu z zegluga parowa. Po zaprowadzeniu ko-
munikacji transoceanicznej konkurencja ta bedzie
jeszcze wigksza, szczegdlnie, gdy balon wypracuje sa-
molotowi miejsce w stratosferze, kiedy w ciagu dzie-
sieciu godzin bedzie mozna dostaé si¢ z Europy do
Ameryki. Kolejom na razie samolot prawie nie tworzy
konkurencji, jest on i zawsze bedzie za kosztownym
pojazdem, niezdolnym do przewozu wielkich mas; za-
bierze tylko dosy¢ z przewozdw pocztowych. Do ko-
rzystania z samolotéw beda powolane tylko pewne
sfery uprzywiliowane, zamozne, lub pragngce dla nie-
zbednej potrzeby, osiagnaé jak najpredzej cel podrézy.

Droga, w poczatkach swoich—marny $§lad po zwic-
rzgtach dzikich, potem $ciezka, deptanka po trawach,
piaskach i skalach, wéréd krzewdw i drzew, ze wzro-
stem zaludnienia, potrzeb jednostek, narodéw i ich cy-
wilizaciji, przeistacza si¢ na droge ziemng, juz obrabia-
ng, gosciniec bity i murowany, asfaltowy lub betono-
wa, droge zelazng, zelazno-betonows, wreszcie przeno-
si sie w powietrze, szukajac na ziemi tylko sygnaléw
1 stacje.

Motorem ruchu na niej w poczatkach to tylko
stopy ludzkie. Po wielkich okresach czasu przychodzi
im w pomoc sila zwierzat pociggowych, ujarzmionych
intelektem czlowicka. Znowu mijaja wielkie okresy
czasu, a geniusz ludzki uruchamia na niej maszyne pa-
rowy i elektryczna, ciagnaca pojazdyv przyczepne z to-
warami i ludzmi. Geniusz ludzki zdobywa sie na
wszelkie wysody w tych pojazdach.

Niewielki odstep czasu, a wystepuje samochdd,
starajacy si¢ daé to czlowickowi, co pociag kolejowy,
ale tafiszy od niego i bardziej obrotny. Wreszcie silnik
oskrzydlony wzbija si¢ nad ziemic, w powietrze, wpa-
trzony tylko w ziemig na kierunki swojej drogi.

W oczach naszvch unoszg sie juz sterowce, ol-
brzymie okrety powietrzne... Japonia zapowiada wzlot
do stratosfery balonu-torpedy... Gdzie granice naszych
drég, co przyniesie czas?

Przejdzie jeszcze kilkaset tysigcy lat, moze ziemia
na powierzchni swojej pocznie wreszcie zupelnie obu-
mieraé, zanikng na niej warunki bytowania zycia orga-
nicznego, przede wszystkim wielokomérkowcdw,
a z nimi czlowieka. — Czlowiek zniknie z globu ziem-
skiego ktéry stanie si¢ jakby cmentarzem.

Na tym cmentarzu dlugo sie jeszcze beda znaczy-
ly élady drég jako pomniki grobowe bytowania na zie-
mi czlowieka.

Droga byla przed czlowickiem i droga zostanie
po czlowieku.

Inz. A. W. Kriiger

PODROZU]
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Zagadnienie przerébki ropy naftowej”

W ostatnich latach poszczegélne panstwa daza
do osiggniecia samowystarczalnosci w §rodkach na-
pedowych 1 smarowych i to nie tylko te, ktére posia-
dajg surowiec, ale 1 te, ktére go importujz. Te ostat-
nie czynig wszelkie wysitki nad rozbudowaniem prze-
mystu przetwdrczego, tj. przemystu rafineryjnego.

Jako przyklad Niemcy, ktére do niedawna mialy
kilkaset wagonéw produkcji rocznej, dzi§ przewyz-
szaja pod tym wzgledem Polske, wytwarzajac synte-
tyczng benzyng w wigkszej ilo§ci miesigcznie, niz ca-
fa Polska wytwarza w ciagu roku ze swego surowca.

Dalej Francja, ktéra wprawdzie importuje suro-
wiec, ale ma przemyst rafineryjny rozbudowany
w olbrzymich rozmiarach.

W Polsce cofamy si¢ w produkeji surowca.

Powody: wyczerpywanie si¢ ztéz basenu bory-
slawskiego: 1. skutkiem niedostatecznego opracowa-
nia geologicznego naszych terendw, 2. w latach po-
wojennych — za malo przychylne ustosunkowanie
si¢ Rzadu do przemystu naftowego, a co za tym idzie,
stan naszego uprzemysfowienia, stan motoryzacj
i nikta konsumcja wewnetrzna, w poréwnaniu z pan-
stwami nie tylko europejskimi, ale afrykahskimi
i azjatyckimi. .

W ostatnich latach nastapila pewna zmiana na
lepsze w formie korzystniejszych ustaw — lecz s3 to
lata kryzysu.

1. Opracowanie zagadnienia. Zdolno$é przeréb-
cza rafineryj jest o 100% wyzsza, jak dzisiejsza pro-
dukcja. Rafinerie pracuja na starych aparaturach.
Konieczne jest wprowadzenie szeregu instalacyj, by
zblizy¢ si¢ do nowoczesnoéci zwlaszcza, o ile wyma-
gania lotnictwa majg byé uwzglednione.

2. Rozmieszczenie terytorialne przemysiu. O ile
chodzi o obronno§¢ Panstwa, wigkszos¢ rafineryj,
z wyjatkiem 4, jest korzystnie polozona w pasie pod-
karpackim.

3. Pracownicy w przemyféle naftowym. Iloéé pra-
cownikdéw fizycznych w przemyéle naftowym wg sta-
nu z 1. VL. 1937 wynosi okolo 14.000, pracownikdéw
umystowych okoto 2.000. Wszyscy z wyjatkiem kilku
pracownikéw umystowych obcopoddanych, s3 pod-
danymi polskimi.

Polscy wiertacze uchodza za najzdolniejszych
i corocznie kilkunastu fachowcdw polskich zostaje
angazowanych zagranics.

4. Koszty surowca i koszty przetwoércze. W la-
tach kryzysu — spadek utargdw zmniejszyl $rodki fi-
nansowe, co pociggnelo za soba zmniejszenie prowa-
dzonych robdt wiertniczych, a wiec obnizenie prze-
robki.

Nie w porg¢ byla akcja Rzadu w obnizeniu cen
krajowych nafty i benzyny, wprowadzenia podatku
drogowego na benzyng i lekki olej gazowy, i wreszcie
umowa z monopolem spirytusowym, ktéra wplynela
na obnizenie konsumcji benzyny w kraju.

Utworzenie Polskiego Eksportu Naftowego
wplyn¢lo wprawdzie na wzrost ceny ropy, jednak
cena produktéw finalnych jest za niska w stosunku
do kosztéw surowca, przer6bki, administracji 1 amor-
tyzacji i nie pokrywa wydatkéw efektywnych.

By rafinerie mogly zdoby¢ érodki na moderniza-

cj¢ swej aparatury, muszg osiaggnaé 100% wzrost kon-
sumcji benzyny i uzyskaé podwyzke ceny nafty
Swietlnej o 5 groszy, ktdra to podwyzka jest uzasad-
niona tym, ze cena nafty zostala ustalona przy cenie
zyta'zl 9.—, a obecna cena Zyta wynosi zt 18,

Dalej przemysl musi powigkszy¢ wydobycie su-
rowca, gdyz o ile konsumcja benzyny bedzie wrastata
w tym stopniu jak dotychczas, to za 3 lata staniemy
nad zagadnieniem importu ropy.

O ile chodzi o wojng, to przy obecnym stanic
motoryzacji armii, zapotrzebowanie tejze bedzie
dwukrotnie wyzsze, jak to okreslita Komisja Ener-
getyczna.

Wprawdzie smardw, parafiny i asfaltéw mamy
do$¢, nawet przy kilkakrotnej zwyzce, brak jednak
benzyny i olejow opalowych dla floty.

Konieczne jest zmodernizowanie urzadzen rafi-
neryjnych oraz gazolinowych, by poprawié gatunki
nicktérych produktéw 1 wyrabiaé te, ktére s3 spro-
wadzane dotad z zagranicy, oraz umozliwié potanie-
nie kosztéw przerdbki.

Inwestycje najwazniejsze, procz istniejacych:

1. dwie destylacje wysoko-wiezowe (Pipestile),
kosztem 3 milionéw zi,

2. dwa urzadzenia rozkladowe (Cracking), kosz-
tem okolo 3 miliondw zl,

3. rozszerzenie instalacji urzgdzen rozpuszczalni-
kowych do rafinacji olejéw smarowych, potrzebnych
dla lotnictwa,

4. nowoczesne urzadzenie do fabrykacji benzyn
wysoko-oktanowych, kosztem okolo 5 milionéw zl,

5. urzadzenia adsorbeyjne w gazoliniarniach, do
kilkakrotnego zwigkszenia produkcji gazoliny i ga-
zow plynnych, kosztem okolo 1 miliona zlotych.

Wyniki i wnioski:

Trzeba umozliwi¢ przemystowi zwickszenie
wierceft poszukujacych ropy naftowej, by Panstwo
Polskie osiagnelo samowystarczalno$é w §rodkach na-
pedowych 1 smarowych na wypadek wojny.

W zwigzku z przeprowadzeniem prac badaw-
czych i poszukiwawczych oraz wierced eksploracyj-
nych potrzebna jest kwota okolo zi 20,000.000 rocz-
nie,hze specjalnych funduszéw na ten cel utworzo-
nych.

Na rozbudowe i modernizacj¢ urzadzen w rafi-
neriach naftowych potrzebne s3 jednorazowo odpo-
wiednie kwoty, udzielone tym przemystom w formie
dlugoterminowych niskooprocentowanych kredytdw,
ktére umozliwig przemyslowi przetwdrczemu dosto-
sowanie si¢ do ostatnich wymagan techniki, a specjal-
nie lotnictwa, gdyz wobec dzisiejszego polozenia

Artykul powyzszy i nastgpne oznaczone *) sy przedruko-
wanymi streszczeniami z wydawnictwa I P. K. I. ,,Skréty refe-
ratdw" .Streszczenia te zamieszczamy za zgodg Kom. Org. Kon-
gresu. Przez zamieszczenie kilku ciekawszych, z poszczegdlnych
dzialdw wybranych streszczen, chcemy zorientowaé czytelni-
kéw, ktérzy nie beda mogli wzigd udzialu w obradach Kongre-
su (szczegblnic miodziez akademicka, z powodu wakacyj) o za-
gadnieniach, omawianych w czasie Zjazdu.
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przemystu naftowo-przerdbczego — znalezienie kwot
w samym przemyséle jest niemozliwe.

Zapasy materialdw napgdowych i smarowych
w kraju s3 nie wystarczajace, niezbgdne jest stworzenie
zapaséw dla potrzeb obrony Pafstwa, przy pelnym
uwzglednieniu intereséw odno$nego przemysiu w po-
krywaniu zapotrzebowania rynku wewngtrznego.

Polityka gospodarcza uwzglednié winna w od-
niesieniu do produkcji materialéw napedowych i sma-

réw zasadg pelnej optacalnofci produkeji, umozliwia-
jacej amortyzacj¢ i oprocentowanie inwestycyj.

Ze wzgledu na waznosé dziedziny, jaka jest prze-
myst naftowy, oraz powaing sytuacj¢ (staly z roku
na rok spadek wydobycia ropy) tego przemysh, nie-
odzowne jest natychmiastowe przystapienie do reali-
zacji tych wnioskéw i postulatow.

Inz. Jerzy Kozicki — Lwow

Zagadnienie elektryfikacji’

Obecny rozwdj elektryfikacji w panstwach za-
chodnio-europejskich, w Stanach Zjednoczonych,
a nawet 1 w Rosji Sowieckiej idzie w kierunku budo-
wy rozleglych dalekosi¢znych sieci o bardzo wysokich
napiqciac%], siggajacych 220.000 i 380.000 Voltéw z po-
rozrzucanymi, polaczonymi ze soba, wielkimi elek-
trowniami zamiast dotychczasowych lokalnych ma-
lych elektrowni o malym promieniu dzialania. Powo-
dy s3 nast¢pujace:

1. budowa wielkich elektrowni kosztuje znacz-
nie taniej liczac na jednostke zainstalowanej mocy;

2. dla tej samej konsumcji na danym wigkszym
obszarze jedna wielka okregowa elektrownia, obej-
mujac swoja dzialalnoéciy rginomdnych odbiorcéw,
ktérych szczytowe zapotrzebowania nie wypadaja
rébwnoczeénie, moze byé wybudowana na mniejsza
moc, nizby wypadia suma mocy poszczegblnych lo-
kalnych malych elektrowni;

3. konieczna rezerwa w duzej okregowej elek-
trowni wypadnie mniejsza, nizby wypadla suma re-
zerw w poszczegSlnych nie polaczonych ze sobg ma-
lych lokalnych elektrowniach na tym samym ob-
szarze;

4. Koszty produkcji energii elektrycznej w du-
zej elektrowni o wigkszych jednostkach maszyno-
wych s3 znacznie mniejsze;

5. przy budowie wielkich polgczonych ze soba
elektrowni mniej jest si¢ zwigzanym z miejscem kon-
sumcji 1 elektrownie te mozna lokowaé w miejscowo-
$ciach o korzystniejszych warunkach budowlanych,
wodnych i transportowych, a co najwazniejsze, ze
mozna je budowaé w poblizu, lub bezposrednio przy
zrédiach energii.

Przy dzisiejszym stanie techniki najwlasciwszym
rozwiazaniem .cfcktryfikacji Panstwa jest budowa kil-
kunastu, lub kilkudziesieciu wielkich elektrowni
w réznych cz¢éciach kraju, polozonych .mozliwie
u réznorodnych Zrédel energii 1 polaczenie tych elek-
trowni migdzy soby sieciy wysokich napigé. Mamy
wtedy jak gdyby jedna wielka elektrownie, z ktérej
kazda czeé¢ skladowa wybudowana ‘jest w najodpo-
wiedniejszych dla siebie warunkach.

W tym tez kierunku zmierza nowoczesna elek-
tryfikacja takich pahstw, jak Francja, Anglia, Niem-
cy 1 Stany Zjednoczone, ktére sa juz pokryte siatka
sieci elektrycznych o bardzo wysokich napieciach
i maja pobudowany szereg wiclkich okregowych elek-

trowni, natomiast male lokalne elektrownie ulegajs
tam stopniowej likwidacji. I réwniez w tym kierunku
zmierzaé musi elektryfikacja Polski.

/

bE
Do takiego rozwoju doszly te pafistwa jednako-

woz nie od razu, lecz pewnymi etapami W miarg

wzrostu zapotrzebowania energii. Chociaz nie po-
trzebujemy powtarzaé dokladnie wszystkich szczegé-
l6w tego rozwoju z jego poczatkowo zupelnie chao-
tyczng 1 bezplanows gospodarka pod wzgledem ener-
etycznym i technicznym i mozemy skorzystaé z do-
wiadczert 1 zdobyczy technicznych tych ;;laﬁStw, to
jednakze i w elektryfikacji poszczegdlnych terendw
Polski musimy przej$¢ przez pewne etapy rozwoju.
Zasadniczo w programie elektryfikacji poszcze-
gblnych terendw Polski, ulozonym racjonalnie pod
gospodarczym katem widzenia, nalezaloby odréznié
trzy etapy:
1. pierwszy etap — to danie moznosci wyzyskania

elektrowni juz istniejacych w poszczegblnych okre-
gach przez rozbudowg wokét tych elektrowni sieci
okregowych, wzglednie budowa malych lokalnych
elektrowni na terenach pod wzgledem elektryfikacyj-

nym zupelnie surowych (jak nasze Kresy Wschodnie),
a zbyt oddalonych od istniejacych elektrowni, aby

budowa linij przesylowych mogla si¢ kalkulowaé;

2. drugi etap — to wspblpraca okregbéw przez
budowe linij przesylowych miedzyokregowych, kté-
re taczac elektrownie miedzy sobg umozliwia zmniej-
szenie koniecznych wspélnych martwych rezerw i za-
silanie okregdw, pozbawionych naturalnych Zrédet
energii, przez okregi w te zrédla zasobne;

3. trzeci etap—to rozbudowa istniejacych wigk-
szych elektrowni, wzglednie budowa nowych u Zré-
del energii poio'zonyci wielkich elektrowni.

Niestety polozenie najwickszego naszego zrédia
energii — wegla tak blisko zachodnich naszych granic
i stad troska o obrone Pahstwa, uniemozliwia skrupu-
latne utrzymanie kolejnoéci etapéw takiego progra-
mu, dyktowanego wzgledami wylacznie gospodarczy-
mi.

To tez program elektryfikacji naszego Panstwa
winien polegal na jak najépieszniejszej rozbudowie
sieci okregowych w oparciu o istniejace juz wigksze
cletkrownie, co da mozno$¢ lepszego ich wyzyskania
i racjonalnego pod wzgledem gospodarczym zelektry-
fikowania szeregu nawet drobniejszych miasteczek,
nast¢pnie na budowie linij przesylowych miedzyokre-
gowych, laczacych elektrownie miedzy sobg, tam
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gdzie potrzeba ich jest juz gospodarczo dojrzala lub
dyktowana wzgledami obrony Pafstwa, a ponadto
na umozliwieniu - uzytkowania innych poza-weglo-
wych zasobdw energetycznych Pahstwa, a wigc na jak
naj$pieszniejszej roziudowie i budowie elektrowni na
wodzie, gazie ziemnym i ewtl. torfie i to nie z powo-
du braku dostatecznych rezerw w niektérych elek-
trowniach weglowych juz istniejacych, gdyz temu da-
loby si¢ w tani sposéb zaradzié przez rozbudowe tych
elektrowni, lecz aby zapewnié Pahstwu energi¢ oparta
o réznorodne zrédla w réznych miejscach polozone,
a nie wylacznie na weglu, skupionym u zachodnich
naszych granic,

Na zalgczonej mapie naszkicowany zostal pro-
jekt panstwowych linij przesylowych b. wysokiego
napiecia w oparciu o istniejace 1 projektowane wigk-
sze elektrownie weglowe, gazowe i wodne, ewent.
rébwniez na torfie. Projekt obejmuje cale Panstwo,
jednakze tylko sie¢ wyrysowana grubymi liniami sta-
nowi konkretny projekt na okres najblizszych 10
czy 12 lat (3 czteroleci). .

Projekt przewiduje szyng zbiorczg dla energii ze
zrédet weglowych, wodnych i gazowych, idaca od
Chorzowa na Slagsku poprzez Jandéw, Jaworzno, Kra-
kéw, Moscice, Rzeszéw, Przemyél do Lwowa. Szyna
ta zasilana bylaby w Chorzowie, Janowie i Brze-
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szczach energia ze zrédel weglowych, w Moscicach —
ze zrddet gazowych przez elektrownie Moscicka oraz
wodnych przez elektrownie na Dunajcu za poéred-
nictwem linii dosylowej Roznéw — Moscice, w Rze-
szowie — ze zrédel gazowych za pofrednictwem linii
dosylowej Roztoki — Rzeszédw, w Przemyslu — ze
zrédet wodnych przez eletkrownie na Sanie za po-
$rednictwem linii przesylowej Solina — Przemyél
oraz gazowych za poérednictwem linii dosylowej Da-
szawa — Przemyél i wreszcie we Lwowie — ze Zré-
det gazowych przez elektrownie we Lwowie, oraz
eletkrownie w Daszawie za poérednictwem linii dosy-
towj Daszawa — Lwéw.

Odcinek linii Daszawa — Lwoéw nie zostal jed-
nak objety zalaczonym kosztorysem, a to ze wzgledu
na to, ze budowa jego moze byé ze wzgleddw oszczed-
nofciowych ewentualnie odlozona do czasu wyzyska-
nia pelnej zdolno$ci przesylowej rurociggu gazowego
Daszawa — Lwdw. Wszvstkie wymienione na tej ma-
gistrali punkty zasilania stuzylyby jednoczeénie jako
punkty zasilania istniejacych i projektowanych roz-
dzielczych sieci okregowych o napieciu nizszego rze-
du (30 wzgl. 35 kV, ewent. 60 kV, o ile sieci o tym
napigciu juz istniej). Ponadto przewidziano polacze-
nie stacyj transformatorowo-rozdzielczych w Rozno-
wie, Roztokach i Solinie migdzy soba, azeby zasilanie
szyny zbiorczej z tych Zrédel energii moglo odbywaé
siec dwoma niezaleznymi drogami, stanowiacymi wza-
jemna rezerwe. Od szyny zbiorczej Chorzéw —
Lwéw przewidziano trzy gléwne magistrale, idace
w kierunku pélnocnym i zbiegajace si¢ w punkcie we-
zlowym w Warszawie: 1) Jaworzno — Radomsko —
Lodz — Warszawa, 2) Moscice — Starachowice
(Wierzbnik) — Radom — Warszawa, 3) Rzeszéw —
Nisko — Lublin — Warszawa.

Zaprojektowana précz tego linia Nisko —Sta-
rachowice — £4dZ ma za zadanie zaopatrywanie
okregu Radomsko — Kieleckiego (tréjkata bezpie-
czenstwa), z drugiej stronv energia ze zrddet gazo-
wych 1 wodnych, oraz zasilanie L.odzi réwniez ze Zrd-
det gazowych i wodnych. Wreszcie linia Lwéw —
Rawa Ruska — Lublin stanowi dodatkowe zasilanie
w Lublinie magistrali Rzeszéw — Nisko — Lublin —
Warszawa od strony zrddel gazowych Daszawy 1 wo-
dnych Dniestru, przy czym na linii tej przewidziane
sa punkty zasilajace dla sieci okregowej w Rawie Rus-
kiej i Zamos$ciu. Na magistrali Jaworzno — Radoms
sko — Eb8dz — Warszawa przewidziano poza Ja-
worznem, Yodzia i Warszawya punkt zasilajacy dla
sieci okregowej w Radomsku, na magistrali Moscice
— Starachowice (Wierzbnik) — Radom — Warsza-
wa punkty zasilajace poza Moécicami i Warszawy sta-
nowig Starachowice (Wierzbnik) i Radom, wreszcie
— Starochowice (Wierzbnik) — Radom — Warsza-
szawa punkty zasilajace sieci okregowe powstajg poza
Warszawy w Rzeszowie, Nisku 1 Lublinie,

Linie kreskowane cienkie na zaljczonej mapie
ilustruja przypuszczalny dalszy rozwdj sieci pahstwo-
wej b. wysokiego napiecia z uwzglednieniem:

1. postulatu wyzyskania - istniejacych wiekszych
elektrowni, stanowigcych juz ofrodki elektryfika-
cyjne,

3. postulatu stwarzania w odpowiednich miej-
scach punktdw wezlowych, ktére zasilalyby sieci
okregowe o napigciu nizszego rzedu i

4. postulatu, aby stopniowo stwarzaly si¢ zam-
kniete obwody, dajace moznoé¢ zasilania poszczegdl-
nych punktéw z réznych stron.

Sie¢ panstwowa dalekosiezna zaprojektowana zo-
stala na napigcie 150 kV, gdyz napigcie to zostalo
w duzej mierze juz przesadzone przez budowg na ta-
kie napiecie linii Moscice — Starachowice. Stwarzanie
rbznorodnych napieé i wielokrotnej transformacji nie
byloby pozadane i nalezy tego o ile moznoéci unikad.

Tako przekrdj przewoddw przyjeto na razie jed-
nolicie 3X120 mm* Cu, wzglednie przewody stalowo-
aluminiowe o réwnowaznej przewodnoéci. Linia taka
ma zdolno$¢ przesylowa na odleglos¢ 100 km ok.
100.000 kW przy stracie mocy ok. 10% (nie liczac
strat w transformatorach), Z powodu stosunkowo
niewielkiej zdolnoSci przesylowej takiej linii przy od-
legtosciach, ktére w danym wypadku wchodza w ra-
chube i, ktére w zalaczonym kosztorysie zostaly
w poszczegdlnych pozycjach podane, przyjeto wszg-
dzie budowe linij dwutorowych, ktére posiadaja dwu-
krotng zdolnoéé przesylows, natomiast majg wigksze
bezpieczenstwo w eksploatacji niz linia jednotorowa
o dwa razy grubszym przekroju przewoddéw. Ponadto
daje to moznoéé zalozenia w pierwszym okresie eks-

loatacji linii pojedyficzej i dopiero przy wzrofcie
ﬁonsumcji dodania linii drugiej, 2 tym samym obni-
7enia poczatkowych kosztéw inwestycyjnych?)

Tylko ten Sciélejszy projekt pierwszych lat 12
obiety zostal zalaczonym przyblizonym kosztorysem,
w ktérym wyliczono przyblizony koszt budowy je-
dynie sieci b. wysokiego napigcia i stacy]j transforma-
torowych, natomiast pomini¢to koszt budowy sa-
mych elektrowni. Koszt budowy tych ostatnich, jeze-
li chodzi o eletkrownie weglowe i gaozwe o mocy
zainstalowanej ok. 50.000 — 60.000 kW mozna przy-
ja¢ na ok. zl. 400, na 1 kW zainstalowany. Natomiast
okreélenie kosztéw budowy nie jest jeszcze mozliwe
ze wzgledu na niezakofczone prace badawcze.

Jako podstawowe eletkrownie dla zasilania za-
projektowanej sieci wg Sciflejszego projektu pierw-
szych 3 czteroleci (sieci oznaczonej grubymi liniami),
wzglednie jako eletkrownie rezerwowe, wlaczone do
sieci, stuzylyby:

A. ELEKTROWNIE ISTNIEJACE

Zaklady ,Elektro” w Eaziskach, $l. Z. E. w Cho-
rzowie, Panstw. F, Zw. Azot. w Chorzowie, Huta
,»Falwa” Swietochlowice, Kopalnie: ,,Anna” w Pszo-
wie, ,Emma” w Radlinie, ,,Charlotte” w Rydulto-
wach, ,,Donnenrsmarck” w Chwalowicach, ,,Szyby
Jankowice” dawniej ,,Bliicher” w Boguszowicach,
+Wujek” Katowice — Brynéw, ,,Niemcy” w Swigto-
chlowicach, ,,Andaluzja”> w Kamieniu, ,Knurdéw”
w Knurowie, ,Hoym” w Niewiadomiu Goérnym,
»Aleksander” w Eaziskach Srednich, ,,Boer” w Ko-
stuchnie, ,,Silesia” w Czechowicach Zeb., Panstw.
w Brzeszczach, Komunalne w Jaworznie, Elektr.
»Cemer” w Janowie, Okreg. w Zaglepiu Dabrow-
skim, Kop. ,,Czeladz” w Piaskach, Okreg. w Czgsto-
chowie, Okreg. w Sierszy Wodnej, Miejska w Krako-
wie, Z. F. Z. A. w Moécicach, we Lwowie, w Lodzi,
Miejska w Warszawie, Okreg. w Pruszkowie kolo
Warszawy, w Lublinie i Zjedn. Okregu Radomsko- .
Kieleckiego o 1acznej mocy zainstalowanej 782.203 kW
a 0 obcigzeniu szczytowym 350.674 kW, '
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Przy polaczeniu wiec powyzej wyszczeg6lnio-
nych elektrowni istniejacych otrzymamy w sumie
moc zainstalowang ok. 780.000 kW przy sumie szczy-
téw ok. 350.000 kW. Nadwyzka wi¢c wynosi ok.
430.000 kW. Jezeli zwazymy, ze wypadkowy szczyt
polaczonych elektrowni bedzie mniejszy od sumy
szczytéw, gdyz nie bedy one wszedzie réwnoczesne,
otrzymamy nadwyzke jeszcze wigkszg. Z drugiej stro-
ny nalezy jednak zauwazyé, ze na moc zainstalowang,
policzona wg statystyki urzedowej z roku 1934, skla-
dajg sie w niektérych elektrowniach réwniez czgécio-
wo stare male jednostki maszynowe, ktére do pracy
réwnoleglej na sie¢ pahstwowa nadawaé si¢ nie beda.

Poniewaz wigksza czgs¢ mocy zainstalowanej
przypada na elektrownie weglowe w Zaglebiu Weglo-
wym na poludniowo-zachodnim kranhcu Panstwa, ko-
nieczna jest rozbudowa istniejacych elektrowni w in-
nych czgéciach kraju i budowa nowych — mozliwie
u zrédel energii. Z tego wzgledu nalezy rozbudowy-
waé przede wszystkim nastepujace elektrownie:

B. BROJEKTOWANA ROZBUDOWA
ELEKTROWNI ISTNIEJACYCH

Elektrownia: w Moécicach, we Lwowie, Miejska
w Warszawie, na laczng moc 0k.65.000 kW.

Wreszcie nalezy pobudowaé eletkrownie nowe
cieplne 1 wodne.

C. ELEKTROWNIE NOWE W BUDOWIE:

Elektrownia wodna w Roznowiec na Dunajcu
o mocy zainstalowanej 50.000 kW.

D. ELEKTROWNIE NOWE PROJEKTOWANE:

1. Wodne:

a) w Czchowie na Dunajcu 0 mocy zainstalowa-
nej 10.000 kW; b) w Solinie na Sanie o m. z. ok.
22.000 kW; ¢) w Myczkowcach na Sanie o m. z.ok.
5.000 kW; d) w Lesku na Sanie 0 m. z. ok. 7.000 kW.

2. Cieplne:

a) w nowym okregu przemystowym (w widlach
Wisly i Sanu) o m. z. ok. 60.000 kW; "b) clektrownia
gazowa w Jasielsku o m. z. ok. 50.000 kW; ¢) elektro-
wnia gazowa Daszawie o m. z. ok. 50.000 kW. na
laczna moc ok. 204.000 kW.

Nowe elektrownie cieplne winny byé projekto-
wane o jednostkach maszynowych co najmniej ok.
20.000 kW z moznodcig kilkakrotnej rozbudowy.
 Zalgczony kosztorys sieci b. wysokiego napigcia
1 stacyj transtormatorowych nie roci sobie pretensji
do absolutnej dokiadnosci, gdyz na to trzebaby w kaz-
dym miejscu znaé dokladnie warunki lokalne; musi
on byé uwazany za kosztorys przyblizony, pozwala-
jacy zorientowat si¢ z jakiego rzedu kostzami nalezy
si¢ liczy¢é?)

PROJEKT. Przyblizony kosztorys inwestycyj
dalekosieznych sieci e{ektrycznych b. wysokiego na-
pigcia w okregach poludniowych i centralnych Polski,
na okres 12 lat (trzech czteroleci) przewiduje wydat-
ki: 55,5 mil. zL, w pierwszym czteroleciu, 53 mil. z1.
— w drugim 1 48,7 mil. z. — w trzecim czteroleciu.

Inz. M. Glinther — Moécice, Z.P.L.E.

1) Projeke przewiduje w ten sposéb kilka magistrali w kie-
runku péinocnym, polgczonych ze sobg w kilku miejscach,
a wigc uzupelniajgeych si¢ i stanowiacych wzajemng pomoc i re-
zerwe, a tym samym zwigkszajacych zdolnoéé przesylowq ca-
losci. Z biegiem czasu o ileby w razie wzrostu konsumcji zaszla
tego potrzcba, bedzie mogla byé iloéé magistrali z poludnia na
pdlnoc zwickszona, lup tez oka zaprojektowanej siatki sieci
150 kV jeszcze poprzecinane liniami poprzecznymi, Przy bar-
dzo duzym wzrofcie konsumcji na istniejacq juz sie¢ 150 kV
nalezaloby jakgdyby nalozyé sieé o napigciu 380 kV o wigk-
szych okach siacki.

) Ze wzgledu na brak miejsca kosztorys ten wydrukowa-
no w silnym skrécie, podajac tylko cyfry ostateczne (przypisek
redakeji).

Zagadnienie komunikacji kolejowej

Wstep. 1. Rozwdj gospodarczy panhstwa jest uwa-
runkowany w gléwne) mierze nalezytym rozwojem
komunikacji.

Sprawa komunikacji bowiem, dajac oszczgdnosé
czasu 1 frodkdw przy wykonywaniu odlegloéci, stwa-
rza szereg ulatwien i nowych mozliwoéci, ktére s3
niezb¢dne do podniesienia stanu gospodarstwa 1 do
ogdlnego postepu cywilizacji.

2. Wprawna i celowo zaprojektowana komuni-
kacja podnosi réwniez ogromnie obronnoéé¢ pafistwa,

rzede wszystkim poérednio przez umozliwienie na-
ezytego rozwoju gospodarczego, nast¢pnie bezpo-
§rednio przez moznoéé oddania swych uslug na cele
wojskowoéci.

»Wzgledy strategiczne” nalezy wszakze trakto-
wac jedynie jako korektg linij majacych znaczenie
gospodarcze, albo jako ich uzupelnienie. Zawsze moz-

na bowiem znalez¢é rozwiazanie, ktére czyniac zado$é
wzgledom natury obronnej bedzie jednoczesnie odpo-
wiadalo potrzebom $ciéle gospodarczym.

1. Teza wyjSciowa. Nasza sieé kolejowa jest na-
der stabo rozwinieta i niedostateczna w catoksztalcie
calej naszej réwniez slabej sieci komunikacyjnej.

Dalszy szybki (réwniez ze wzgledu na obrone
kraju) rozwdj sieci kolejowej stanowi¢ musi jedng:
z g{éwnych pozycyj naszych inwestycy).

Sieé kolejowa winna by¢ podwojona przy dzisiej-
szym zaludnieniu, zeby sig zbﬁiyé do norm przecigt-
nych Zachodu, norm nawet nizszych od tych, ktore
posiadamy na terenie bylego zaboru niemieckiego.
Azeby dojs¢ do tych norm nalezy potroié sie¢ w gra-
nicach bylego zaboru rosyjskiego i podwoié w grani-
cach austriackiego.

Dotychczasowy wysilek panstwowego budow-
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