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Kiedy 66 lat temu przystępowano do budowy pierw-
szej w Niemczech drogi żelaznej, pomiędzy Norymbergą
a Furth im W., zrodziły się w umysłach ludzkich przeróżne
obawy co do możliwości i pożytku tego przedsięwzięcia. Ja-
Mś lekarz dowodził, że tale znaczna szybkość przenoszenia się
z miejsca na miejsce—a wynosiła ona wówczas 35 frm/godz.—
jest przeciwną naturze człowieka i że nie będzie on w stanie
jej znosić. Inny znów ubolewał nad szkodliwością wyzie-
wów parowozowych, utrzymywał, że atmosfera zatruta nimi
zostanie i obawiał się o życie ptaków i zdrowie człowieka.
Dziś mamy może także swoje wątpliwości, na które nasi
potomni podobnież patrzeć się będą, jak my na obawy po-
przednich pokoleń, ale szybkość ruchu, mnogość środków
przewozowych i połączone z nimi różne niedogodności, prze-
stały nas już dziwić. I nietylko że przestały, bośmy się z ni-
mi zżyli, lecz stały się nieodłączną i znamienną cechą dzisiej-
szego ustroju społecznego, a gdyby nagle znikły, spowodowa-
łoby to niebywały kataklizm, zamieniający w gruzy całą, mi-
sterną budowę stosunków ekonomiczno-społecznych i warun-
ków życia. Szybkość przenoszenia się z miejsca na miejsce,
stała się taką potrzebą, że dla niej narażamy dziś nietylko
zdrowie, lecz i życie, dla niej znosimy wyziewy i dla niej za-
bijamy w sobie nawet poczucie estetyczne, rozciągając nad
arteryami ruchu miejskiego gęste siatki drutów. Dla tej
szybkości także dążymy obecnie do zamiany jednego z naj-
pierwotniejszych istotnie urządzeń przewozowych, polegają-
cego na zaprzęganiu zwierząt, na inne, wprzęgając do tej
pracy ślepe narzędzie woli ludzkiej — ujarzmione siły przy-
rody.

Takim właśnie przyrządem, wyzyskującym umiejęt-
nie siły przyrody do celów przewozowych, jest automobil —
po polsku samojazd. Zadanie jego polega na zastąpieniu
konia na wielu polach pracy, do czego toż ina wszelkie
prawo. Podczas gdy koń przebiedz może na dłuższej
drodze zaledwie 10 — 12 kw/godz., a 30 hm codziennie wy-
czerpuje go prawie zupełnie, samojazd biedź może stale
z prędkością 30 kmlgodz. i więcej. Prócz tego pracuje on
równomierniej, a więc ekonomiczniej; zużywa energię, a więc
i karmiony być musi wtedy tylko, kiedy się w ruchu znajdu-
je; wymaga wreszcie prostszej obsługi, oraz prostszego po-
mieszczenia, i nie zanieczyszcza ulic, co szczególniej w mia-
stach ma doniosłe znaczenie. Przy dzisiejszej niedoskonało-
ści swej, samojazd posiada jednak tę wadę, że psuje się łatwo,
co stanowi jedną z przyczyn małego dotychczas jego rozpo-
wszechnienia. Drugą, o wiele ważniejszą jeszcze, stanowi wy-
soka cena, przekraczająca nieraz kilkakrotnie cenę zwykłego
powozu wraz z końmi.

Obie te wady, odnoszące się w szczególności do samoja-
zdów elektrycznych, mogłyby budzić obawy o przyszłość te-
go wynalazku, gdyby nie wzgląd, że samojazd jest zupełną
nowością, automobilizm zaś, w znaczeniu rozpowszechnienia
tego środka komunikacyi, dzieckiem zaledwie ostatniego lat
dziesiątka. Wobec tego jednak wypada zapytać, czemu
ludzie, dążąc od bardzo dawna, do obmyślenia mechanicznych
środków przewozowych, dziś dopiero dochodzą do rozwiąza-
nia tej sprawy?

Odpowiedź na to pytanie nie będzie trudna, jeżeli rzu-
cimy okiem wstecz, na historyę samojazdów wogóle. Jasnom
jest, że samojazd w ogólnem tego słowa znaczeniu, powinien
był,' jako wynalazek, wyprzedzić kolej parową; wozy bowiem,
sprzężone ze sobą, biegnące po sztucznie zbudowanej drodze,
są pomysłem znacznie więcej oddalonym od prototypu środ-
ka komunikacyi — AVOZU ciągnionego przez konie — niż dzi-
siejszy samojazd. I rzeczywiście, pierwsze próby stworzenia

nowego przyrządu przewozowego, odnoszące się, jak wiado-
mo, do drugiej połowy XVIII stulecia, należą, ściśle biorąc,
do zaczątku historyi samojazdów. Już bowiem w r. 1769 ofi-
cer francuski CUGNOT zbudował pierwszy wóz parowy.

Jeżeli więc potem próby tego rodzaju uległy zupeł-
nej przerwie, jeżeli do pierwotnej, zasadniczej myśli wró-
cono dziś dopiero, przypisać to należy jednemu tylko:
pierwszy z wynalezionych, zdatny do powyższego użytku
motor parowy, jest silnicą zbyt wielką i najmniej ekonomicz-
ną ze wszystkich istniejących. Wobec tego trzeba było po-
rzucić myśl stworzenia pojazdu, zastosowanego do każdo-
chwilowej potrzeby przenoszenia się człowieka, a zmusić na-
tomiast ludzi do stosowania się do ruchu całego pociągu wo-
zów, chodzącego w ściśle określonych godzinach i ściśle okre-
ślonym kierunku. Takie urządzenie ruchu odpowiadało zu-
pełnie warunkom ekonomicznym silnicy parowej. Dla sa-
mojazdu dzisiejszego potrzebna była silnica mała, lekka, nie
wymagająca wożenia węgla i wody, a więc nie parowa1).
Wynalezienie właściwego samojazdu, a więc i początek jego
historyi odnieść należy do dziewiątego lat dziesiątka ubiegłe-
go stulecia i przypisać Francuzowi DE DION i Niemcom DAIM-
LBT^OWI i BENZ'OWI. Ci ostatni, pokazali pierwsze tego ro-
dzaju powozy o silnicach benzynowych, w r. 1888, na Wy-
stawie paryskiej. Zresztą o pierwszeństwo toczy się spór
pomiędzy lądem stałym Europy z jednej strony, a Anglią
i Ameryką z drugiej.

Od tego czasu datuje niezmiernie szybki rozwój tej ga-
łęzi przemysłu, szczególniej w Ameryce, znajdujący podnietę
W ozęstycli wystawach i konkursach, urządzanych staraniem
specyalnj^ch związków sportowych i zawodowych. Że wspo-
mnę tylko o konkursach akumulatorów samojazdowych, ogła-
szanych w Paryżu przez ,,1'Automobile-Club de France" w r.
1S99 i 1901, o wystawie w Berlinie w r. 1899, o konkursie
samochodów, urządzanym przez „Mitteleuropaiselie Motor-
wagen Vereinu w kwietniu 1900 r., wreszcie o wystawie sa-
mojazdów, która miała miejsce w kwietniu r. b. w Hambur-
gu J). Dalsze wyliczanie wynalazców i firm, poświęcających
się budowie samojazdów, jakkolwiek nie pozbawione histo-
rycznego znaczenia, mogłoby mieć jednakże na względzie tyl-
ko widoki reklamy, jest więc na tem miejscu zbyteczne.
Prócz tego liczba rozpowszechnionych dziś systemów i rodza-
jów samojazdów jest już tak wielka, że poświęciwszy tylko
wstęp powyższy uwagom ogólnym — w dalszym ciągu z ko-
nieczności ograniczyć się muszę do działu jednego tylko. Po-
mijam więc samojazdy o silnicach parowych, benzynowych,
naftowych, spirytusowych i t. p., wybieram natomiast naj-
mniej może znane, jako stanowiące największą nowość samo-
jazdy elektryczne.

Jakkolwiek z punktu widzenia ogólnego posiadają one
poważne braki, są bowiem jedynym typem samojazdów,
w którym energia zawarta jest w przyrządach ciężkich, kosz-
townych, i to w ograniczonej ilości, niemniej jednak znacze-
nie ich w przyszłości zrozumie każdy, kto pojmuje jaką
przj^szłość mają jeszcze przed sobą akumulatoi"y elektryczne
i kto weźmie pod uwagę estetyczne i praktyczne zalety samo-
jazdów elektrycznych przed innymi, o silnicach wybuchowych.
Nie hałasują bowiem, mają mechanizm prosty, nadewszystko

1) Samojazdy parowu budowane były wprawdzie okoto r.
1830 w Anglii przez Honcock'a, we Francyi zaś około r. 1875 były
nawet w użyciu, od tego czasu jednak uległy zaniedbaniu, do ruclui
osobowego przynajmniej.

>) Warunki i sprawozdania znajdują, się w „La France Au-
tomobile" r. 1899 str. 44, r. 1901 str. 107, oraz w „Elektr. Ztsclir."
r. 1899 sfcr. 37, 703, 817 i r. 1900 str. 376 i 8B7.
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zaś nie wydzielają żadnej woni, co stanowi ważną zaletę
dla ruchu miejskiego.

Samojazdy elektryczne, stosownie do ich zasadniczego
urządzenia, podzielić można na dwie grupy. Pierwsza, za-
wiera pojazdy zbliżone pod względem sposobu doprowadza-
nia energii do najwięcej dziś rozpowszechnionego systemu
tramwajów elektrycznych, otrzymują bowiem prąd z zo-
•wnątrz, od specyalnych przewodników, zawieszonych w po-
wietrzu. Dniffa, przedstawia pojazdy elektryczne, z których
każdy wystarcza sam sobie, mieści bowiem w sobie specyalne
iródło energii elektrycznej — akumulatory. Przyjrzyjmy
się obu grupom ze stanowiska ogólnego.

I. Pierwszy system zasługuje na tam miejscu na
wzmiankę tylko, nie ma bowiom wielkiego znaczenia, ani
przyszłości, chociaż stanowi nowość lat ostatnich '). Jest to
pomysł elektrotechników francuskich, pp. LOMHAKD - GfcfeaiA
i BONSTOUETTI. Urządzenie przedstawia się jak następuje:
Po dwóch przewodnikach zawieszonych wzdłuż przebieganej
drogi na wysokości 5—6 m ponad ziemią, biegnie specyalny
wózek, wprawiany w ruch przez mały trójfazowy motorek
elektryczny. Przewodniki doprowadzają prąd stały; jeden
z nich stanowi biegun dodatuy, drugi—ujemny. Wózek ten
połączony jest z pojazdem, biegnącym bez szyn po ziemi,
giętką linką, skręconą z sześciu przewodów. Dwa z nich,
służą jako doprowadzający i odprowadzający prąd do i od
silnicy, osadzonej na osi pojazdu. Trzy następne, cieńsze,
połączone są z jednej strony w trzech miejscach zo zwojami
twornika, z drugiej—z motorkiem trójfazowym wózka. Tym
sposobem, silnica pojazdu jest zarazem przetwornicą, przera-
bia własny prąd stały na trójfazowy i udzielając go silnicy
wózka, zmusza ton ostatni do stosowania się do niej pod
względem prędkości biegu. Szósby przewód, prowadzi prąd
stały do małego hamulca elektromagnetycznego, pozwalają-
cego w każdej chwili na zatrzymanie wózka. Pomimo tych
sześciu przewodów, linka skręcona z nich jest giętka i pozwa-
la pojazdowi na zajmowanie dowolnego miejsca na drodze.
Jest bowiom 8 — 10 m długa i zapomocą mechanizmu ciężaro-
wego utrzymuje się w ciągiem naprężeniu stosownie do odle-
głości pojazdu od linii przewodników.

Jak widać z tego pobieżnego opisu, urządzenie, to ma.
bardzo ujemne strony, dotyczące niotylko wykonania, ale
i samego zasadniczego pomysłu, i wskutek tego nie rokuje
nadziei na przyszłość. Ow zasadniczy pomysł bowiem, zapo-
życzony od tramwaj ów elektrycznych, a polegający na rozpo-
starciu nad objeżdżaną przestrzenią sieci przewodników, jest
bardzo pierwotny, nie wart tego nakładu pracy, jakiego wy-
magało obrobienie szczegółów konstrukcyjnych i przezwycię-
żenie nastręczających się przy wykonaniu trudności, posiada
przytoni następujące wady:

1) najmniejsza przerwa w ruchu stacyi centralnej, za-
opatrującej całą linię w prąd elektryczny, pociąga za sobą
powstrzymanie ruchu wszystkich bez wyjątku pojazdów;

2) naprawa jakiegokolwiek uszkodzenia sieci przewo-
dników pociąga za sobą również przerwę w ruchu, pominą-
wszy już niebezpieczeństwo, jakie przedstawia dla życia
ludzkiego;

3) co najważniejsze, urządzenie takie pozwala na jazdę
tylko w określonych przez linię przewodników kierunkach,
nie zasługuje przeto po części na miano samojazdu, a znajdu-
je tu wzmiankę dlatego tylko, że jest ono jednem z najnow-
szych, a przytem pomysłem nie teoretycznym tylko, ale już
wprowadzonym w wykonanie. Między innemi, od 14 roku
z górą jest w ruchu próbna linia regularnie kursujących sa-
mojazdów na Quai iTIssy w Paryżu. Na przestrzeni mniej
więcej 1 km przeciągnięte są 2 przewodniki miedziane, po
8 mm średnicy, w odległości 30 cm jeden od drugiego, na wy-
sokości 6 m ponad ziemią. Wózek toczy się po nich na kół-
kach glinowych, które stanowią odbieracze dla prądu stałego.
Waży on 18 kg i zużywa przy największej prędkości 500 wat-
tów sprawności elektrycznej.

II. Drugą grupę samojazdów elektrycznych stanowią
te, które wożą ze sobą źródło energii elektrycznej—akumula-
tory. Są to samojazdy właściwe, to też o nich głównie bę-
dzie odtąd mowa, chociaż bez pretensyi do wyczerpania tema-

x) Por. „Elektrofceclmische Zeitschrift4 1900, str. 221 i 356.

tu wobec mnogości istniejących już typów. Ten ostatni
wzgląd zniewala również do przeprowadzenia na wstępie pe-
wnej klasyiikacyi. Względami decydującymi z punktu wi-
dzenia technicznego' o przynależności do tej lub innej grupy
mogą być: liczba silnie i sposób ich przymocowania do poja-
zdu, rodzaj przekładni, sposób regulowania prędkości jazdy
i t. p. Wszystko to są czynniki pierwszorzędnej wagi, stano-
wiące nieraz o wartości danego pojazdu. Zapoznamy się
z nimi szczegółowo, mówiąc o poszczególnych częściach samo-
jazdów. Do klasyflkacyi ogólnej jednak, właściwioj jest przy-
jąć za punkt wyjścia to, co zewnątrznie odróżnia samojazdy
jeden od drugiego i podzielić jo stosownie do tego na: 1) oso-
bowo lekkie, 2) osobowe ciężkie i 8) towarowe, przeznaczone
do rozwożenia ciężarów.

Zanim przejdziemy do działu opisowego, musimy się za-
jąć poszczogólnemi częściami samojazdów. Niezależnie bo-
wiem od togo, do jakiej grupy dany pojazd elektryczny nale-
ży, posiada on następujące części: 1) źródło energii elektrycz-
n e j — akumulatory; 2) przyrząd przetwarzający tę energię
w pracę mechaniczną — silnicę elektryczną; 3) przyrząd, re-
gulujący prędkość biegu — regulator; 4) przyrząd, przenoszą-
cy pracę silnicy na wał wiodący pojazdu — przekładnię;
5) kierownik; (i) hamulec; 7) korpus, koła i inne części, na po-
dobieństwo zwykłych pojazdów konnych.

1) Akumulatory elektryczne. 'Liczba połączonych w sze-
reg akumulatorów stanowi o wysokości napięcia bateryi,
wielkość ich zaś — o natężeniu prądu. Iloczyn napięcia
w woltach przez natężenie prądu w amperach stanowi spra-
wność bateryi w wattach. Zachodzi teraz pytanie: jak wiel-
ka ma być sprawność bateryi dla danego samojazdu i jaki
stosunek zachodzić ma pomiędzy czynnikami tego iloczynu,
napięciami natężeniem, czyli jak jost dogodniej: wziąć du-
żo akumulatorów niewielkich, czy toż niewiele dużych? Wiel-
kość żądanej sprawności bateryi założy od prędkości jazdy,
od stanu drogi, przwlowszystkiom jednak od wielkości,1 czyli
ciężaru samego pojazdu. Ponieważ ze zmianą prędkości
ilość zużywanej eiwrgii zmienia się niewiele '), sprawność—
znacznie, stan drogi zaś jest rzeczą bardzo zmienną i uwzglę-
dnia się tylko empirycznie przez danie możności regulowania
natężenia prądu w dosyć szerokich granicach, przyjęto więc
określać pracę bateryi ilością wattogoclzin potrzebnych, na 1 t
ciągnionego ciężaru.

Stwierdzono doświadczeniem, że podczas gdy jazda wo-
zów po szynach wymaga siły pociągowej 9—12 kg na 1 t cią-
gnionego ciężaru, samojazdy na dobrym, bruku lub asfalcie
potrzebują 15—20 kg, na gorszej zaś drodze 20—30 Itg.
Z uwzględnieniom współczynnika wydajności przekładni
(oo 92$) i silnicy (co 85;;;) wynika stąd, na zasadzie prostego
rachunkii, wymagana wydajność bateryi: około 80 tunttogo-
dzin na 1 t ińążaru i 1 km przejeżdżanej drogi<J). Dodawszy
15$ na wypadek złych dróg i wzniosów, oraz uwzględniwszy
współczynnik wydajności akumulatorów, wynoszący 70—80$,
otrzymamy jako podstawę do obliczenia ilości wkładanej
energii liczbę 120 wattogodzin na t i kin.

Co się tyczy stosunku napięcia do natężenia prądu,
przyjęto za zasadę trzymać się stale niezbyt wysokiego na-
pięcia; natężenie prądu zaś, a więc i pojemność bateryi
w amperogodzinach, stosować do wymaganej siły pociągo-
wej, czyli pośrednio —• do wielkości pojazdu. Przyczyny ta-
kiej zasady są następujące: 1) większe natężenie prądu da-
je możność czulszego regulowania go w pewnych granicach,
a tem samem i większych zmian prędkości jazdy; 2) pomie-
szczenie akumularów wyzyskane zostaje tem oszczędniej, im
mniejsza jest ich liczba, im większy zaś rozmiar; 3) wreszcie
czynnikiem decydującym i określającym wysokość napięcia
jest wzgląd, że najczęściej używanemi dynamomaszynami
(prądnicami) są 110-woltowe, służące do oświetlenia. Aby
więc łatwo było znaleśó źródło ładowania bateryi samojazdu,
składa się ona zwykle z 40—44-ch akumulatorów, tak, iż przy
najniższem napięciu każdego z nich (1,8 V.) całkowite napię-

') Konkurs zeszłoroczny w Berlinie wykazał dla samojazdu to-
warowego zmianę od 77 — 79 — 84,2 wattogodzin/tfem. Toeretycznie
niema żadnej różnicy.

*) Doświadczenia ostatnich czasów wykazują mniejsze zużycie
energii, np. najlepszy pojazd konkursu, urządzanego w r. 1900 w Ber-
linie, dał cyfrę 57 w. g./tkm, co daje miarę, że licząc 80 jesteśmy za
bezpieczeni dostatecznie.
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cie bateryi wynosi 80 V., przy najwyższem zaś pod koniec ła-
dowania (2,7 V.) odpowiada mniej więcej napięciu 110 V.
prądnicy ładującej. Małesamojazdy, np. 3-kołowe, mająbate-
rye o połowę niniejsze, t. j . złożone z 20—24-cli akumulato-
rów; duże otrzymują icli 2 lub 4 razy tyle, dla możności łącze-
nia ich do ładowania w 2 lub 4 równoległe szeregi, lub też ła-
dowania prądnicami o napięciu 220 lub 440 woltów.

Wielkości natężenia prądu z góry określić nie można-
Zależy ono, jak zaznaczono wyżej, nietylko od wielkości i cię-
żaru pojazdu, ale też w znacznej mierze od stanu drogi i pręd-
kości jazdy, zmienia się więc dla jednego i tego samego poja-
zdu podczas samej jazdy i stanowi jedynie o ilości zużytej
energii. Możemy więc mówić tylko o natężeniu prądu prze-
ciętnem. Wynosi ono dla średniej wielkości samojazdów
(2000 leg), przy średniej prędkości, około 1B amperów, przy
znacznej prędkości wzrasta do 25 amp., na wzniesieniach zaś
już 8'|/-ych — 2 do 3 razy. Pod górę więc saraojazd elek-
tryczny jechać może tylko powoli, narażając i wtedy jeszcze
batoryę na bardzo silne obciążenie.

drogi przestrzeni
24^7

wypada r.yr^jr = 8 0 , 5 wattogodzin, co

przypadkiem odpowiada dokładnie niemal wyżej podanej
normie do obliczania bateryi.

Wielkością stałą dla danej bateryi jest jej pojemność
w amperogodzinach. Zważywszy, iż życzeniem naszem jest,
aby samojazd mógł przebyć możliwie długą drogę „o wła-
snych, siłach" i że długość tej drogi zależy od pojemności
akumulatorów, czyli od zapasu energii, pierwszym warun-
kiem, jaki postawić musimy bateryi samojazdowej, jest możli-
wie wielka pojemność. Drugim jednak nieodłącznym warun-
kiem jest możliwa lekkość. Stąd wynika, że cechą znamienną,
stanowiącą o wartości danego akumulatora do celów przewo-
zowych, jest stosunek jego pojemności do ciężaru, czyli t. zw.
pojemność właściwa. Drugą liczbą niemniej ważną z punktu
widzenia ogólnego, jest jego współczynnik wydajnohi.

Pierwsza z powyższych wielkości jest różna dla różnych
systemów akumulatorów i zależy pośrednio od innego jeszcze
czynnika, mianowicie od długości czasu, potrzebnego do ła-

W.)

Rys. 1.

Wymowny obraz powyższych stosunków przedstawia
rys. 1, wykreślony na podstawie protokułu jazdy próbnej,
odbytej pod Berlinem d. 11 marca 1899 r. omnibusem osobo-
wym SIEMENS'A i HALSKE'&O. Całą przestrzeń 5934 m prze-
był w 23 minuty, ze stałą prędkością 15,5 /c»j/godz. = 4,3 m,'s.
Wahania wielkości natężenia prąciu zależały wobec tego wy-
łącznie od stanu i wzniesień drogi. Jakoż widzimy tę zależ-
ność bezpośrednio, dzięki zarysowi powierzchni, przedstawio-
nemu w powiększonej skali pod osią odciętych wykresu.
Wzniosy oznaczone są przytem w promillach (°/00). Oś od-
ciętych mierzy czas w minutach, oś rzędnych — sprawność
w kilowattach (KW.), wzgl. napięcie w woltach (V.) i natę-
żenie prądu w amperach (A.). Ponieważ sprawność prze-
ciętna wynosi 6357 wattów, a czas trwania jazdy-j^j- godz.,

23
przeto ilość zużytej energii elektrycznej = 6357 . ̂  = 2437

wattogodzin. Że zaś z drugiej strony liczba tonnokilome-
trów wynosi 30,26 (ciężar pojazdu 5,1 t X droga przebyta
5,934 km), więc na 1 t ciągnionego ciężaru i 1 km przebytej

dowania. Tak np. na wystawie samojazdów w Berlinie w r.
1899 najlepsza pod tym względem była baterya „Fuhnen"
(Paryż), gdyż wykazała pojemność 15,4 A. g./kff, Czas łado-
wania wynosił 3 godz., całkowita pojemność bateryi — 140
A. godz., całkowity ciężar — 400 kff. Najmniejszą cyfrę
wykazały wszystkie baterye POLLACK'A, mianowicie 4,7
A. g./kff, czas ładowania wynosił jednak tylko 1 godzinę.
Całkowita pojemność bateryi wynosiła 65 A. g., całkowity
ciężar - b'10 kff r ).

To też są to dwa różne typy akumulatorów powozowych,
znajdujące zastosowanie w różnych wypadkach, zależnie od
potrzeby. Za liczby miarodajne tak dla jednego, jak i dla
drugiego uważać należy w chwili obecnej te, jakich wymaga
minimum konkursu ogłoszonego w lutym r, b. przez „1'Auto-
mobile Olub de France" w Paryżu -'). Warunki konkursu
wymagały od akumulatorów pojemności 120 A. g. (20 A. X 5

]) Na konkursie berlińskim d. 23— 28 kwietnia 1900 r., naj-
lepszy wynik był 18,2 A. g,/kg, najgorszy 7,7 A. %,/kg; przeciętny
dla 13-stu bateryi — 13,4 A. g-./%.

•>) „La France AtitomoMle" 1901, A1" 7.
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godzin), przyczem największy ciężar akumulatora o dużej po-
jemności właściwej i ładowaniu powolnem, nie miał przekra-
czać 10 kg, zaś akumulatora o małej pojemności właściwej,
a ładowaniu szybkiem — 18 k/y. Wynika stąd najmniejsza
pojemność właściwa pierwszych: 12 A. g-lkg i drugich —
6,7 A. g./kff.

Co do współczynnika wydajności akumulatorów elek-
trycznych, to waha on .się w granicach 70 — 84$. Za średni
przyjąć można 75$.

Trzeciem żądaniem, jakie postawić wypada akum.ula.to-
rom elektrycznym, przeznaczonym do sainojazdów, jest mo-
żliwie wielka trwałość płyt ołowianych, gdyż są one wysta-
wione nietylko na częste przeciążanie, lecz także stale na
wstrząs nienia.

Zobaczmy o ile odpowiadają tym trzem warunkom
istniejące dziś systemy.

Wiadomo, że zasadnicze istnieją, dwa: system Pktnte,
o płytach, ołowianych maszynowych, i system. fPaure, o pły-
tach wypełnionych masą, pierwotnie tlenkiem ołowiu, zamie-
nionym następnie drogą elektrolizy we właściwy czynnik
reakcyi chemicznej, wytwarzającej prąd elektryczny—w nad-
tlenek ołowiu.

Pierwsze mają tę wadę, że są bardzo ciężkie; jednocze-
śnie jednak mają i poważne zalety, mianowicie dużą poje-
mność, gdyż dopuszczają obciążenie 3-ch amporów na ilm2,
przez co ładują się prędko, a przytem płyty ich są bardzo

trwałe i wytrzymałe na wstrząśnienia. System Eaure jest
natomiast lżejszy, dopuszcza jednak tylko 1 do 1,5 amp. na
dma i na płyty przeważnie nietrwałe. Zato istnieją typy mie-
szane, jak Tutlor, Paliach i inne, o płytach także wypełnia-
nych masą, lecz trwalszych i wytrzymalszych na wstrzą-
śnienia.

Tak więc i przy samojazdach elektrycznych, jak wszę-
dzie, trudno jest wypowiedzieć stanowcze zdanie, jakie aku-
mulatory są najlepsze; tem. trudniej, że na konkursach otrzy-
mują nagrody rozmaite systemy i że w ostatnich czasach sy-
stemów tych przybywa coraz więcej, a każdy coraz lepiej
stara się zadowolnić wyżej wymienione zasadnicze żądania.
Między innomi były już wiadomości o akumulatorach, mają-
cych jakoby posiadać pojemność właściwą 25, a nawet 37
Amp. g./kff 1), jednakże wiadomości te przyjmować należy
z wielką oględnością.

Na konkursie, który tak, jak w r. 1901 ogłaszał „1'Au-
tomobile Club de France" w r. 1899, na 18 dostarczonych
bateryi 8 tylko odpowiedziało wymaganiom: 3 systemy Plan-
te (z pośród 5) i 5 systemów Eaure (z pośród 13). Najlepsze
wyniki pod względem wytrzymałości, liczby wyładowań
i wydaj ności dały 2 systemy Plante i 2 systemy Eaure.

(0. cl. u.) O. Solcolnichi, inż. elektr.

') La France Automobile, 1899 sti\ 385 i 1901 M> 13.

Dzieje przemysłu bawełnianego.
(Dokończenie; p H 2 v. l>., str. 18).

Dziej o przemysłu włóknistego w kraju naszym są tak
ściśle /̂ wiązano z historyą Łodzi, że przedstawienie ich nasu-
wa konieczność wejrzenia w przeszłość togo miasta. Najwcze-
śniejsze wspomnienie o niem sięga 1332 r., kiedy to WŁADY-
SŁAW, książę łęczycki i dobrzyński, darował wieś Łódź bisku-
pom kujawskim. Od tej chwili milczy kronika o zajmującej nas
miejscowości aż do czasu, gdy w r. 1792 Łódź przechodzi pod
zabór pruski. liczy ona wtedy 190 mieszkańców. Przedsta-
wicielami rzemiosła było wówczas 2-ch skórników, ślusarz,
kowal, szewc, krawiec i 8-miu kołodziejów. Mioszkańcy zaj-
mowali się wyłącznio rolnictwem i hodowlą, lecz nieurodzaj-
na gleba i nieumiejętność wyzyskiwania bogactw leśnych,
stawiały ich w nieszczególne położenie materyalne. Wi. 1807
wchodzi Łódź w skład Księstwa Warszawskiego, zaś po Kon-
gresie wiedeńskim—Królestwa Polskiego. Od tej oliwili za-
czyna się rozwój przyszłego ogniska przemysłu włóknistego.
"W r. 1820 liczy Łódź 800 mieszkaikiów. Pierwszym czynom
•władz rządowych, mających na celu stworzenie przemysłu
krajowego, był akt księcia Namiestnika, z d. 18 wrzośnia
1820 r., na którego zasadzie Łódź zaliczoną została do miast
fabrycznych kraju, a osiedlającym się tu przemysłowcom
został przyznany cały szereg ulg i przywilejów, umożliwia-
jących budowę fabryk, na niezmiernie dogodnych warunkach.
Odnośny akt, składający się K 8-iu paragrafów, nosi podpisy:
gener. ZAJĄCZKA, ministra-prezydenta MOSTOWSKIEGO i. sekre-
tarza, gen. KOSEOKIEGO. Te rozporządzenia rządowe nie po-
zostały bez wpływu, gdyż następnego już roku zjeżdżają do
Łodzi i okolicznych osad, przemysłowcy zagraniczni i szere-
giem założonych fabryk tworzą podwaliny przemysłu sukien-
nego. "W r. 1824 napływ cudzoziemców przybiera dość po-
ważne rozmiary, zjawiają się przeważnie Saksończycy i. Czesi,
którzy tworzą fundamenty przyszłego rozkwitu przemysłu
bawełnianego. Rozwój tego działu przemysłu włóknistego
zwraca szczególną uwagę rządu, który porucza znakomitemu
specyaliście TOMAS'OWI Z Elberfeldu obmyślenie środków,
w celu trwałego zaklimatyzowania przemysłu bawełnianego
na1 naszym gruncie i umożliwienia mu współzawodnictwa
z zagranicą. Wynikiem tych dążności było zaproszenie wy-
bitnych przemysłowców zagranicznych do osiedlania się
w kraju naszym, ażeby ci, dzięki zdobytemu doświadczeniu
i kapitałom, stworzyli większe zakłady przemysłowe. Z licz-
by nowoprzybyłych wyróżnić należy LUDWIKA G-EYER'A, Sa-
ksończyka, który zbudowaniem większej przędzalni bawełny,
stanął od razu na czele przemysłowców łódzkich. W r. 1825

olbrzymie przesilenie w Niemczech, wywołało niesłychany za-
stój w przemyśle; dało to poliop wielu fabrykantom niemiec-
kim do zlikwidowania interesów i przeniesienia działalności
na nasz grunt. W r. 1829 kończy się pierwszy okres rozwo-
ju Łodzi, która liczy wtedy 4273 mieszkańców.

O ile przemysł bawełniany wspaniale rozwinął się na
gruncie łódzkim, o tyle sukienniczy znalazł teren odpowie-
dniejszy w okolicznych osadach, zwłaszcza zaś w Zgierzu.
W 183& r. zmontowano w przędzalni G-EYEK'A pierwsze ko-
tły i maszynę parową, sprowadzone wodą do Włocławka,
stąd zaś końmi do miejsca przeznaczenia. W r. 1838 odwie-
dza Łódź członek Rady Stanu, hr. POTOCKI, a olśniony po-
stępami miasta, wyjednywa u rządu bezpłatne udzielanie
budulcu z leśnictwa pabianickiego, na budowę fabryk i do-
mów fabrycznych. W r. 1852 wytwórczość przemysłu ba-
wełnianego osiągnęła 1 744000 rub.

Wybitniejsze firmy w tej gałęzi przemysłu były nastę-
pujące: 1) „Ludwik Geyer", posiadajęcy 3 maszyny parowe
0 sile 120 koni, 20 000 wrzecion i odpowiednią ilość krosien
tkackich. Wytwórczość roczna fabryki jego wynosiła 487 000
rub.; 2) „T. Grohman" pracował siłą wodną, liczba wrze-
cion 1632, krosien tkackich — 42; 3) „Samuel Lande"—6292
wrzeciona. W roku następnym, t. j . 1853, ówczesny prezy-
dent miasta, TRAO-ER, nawiązuje stosunki z dyrektorem przę-
dzalni Schlosserów w Ozorkowie, KAROLEM SOHEIBLEREM
1 skłania go do założenia fabryki w Łodzi. SCHEIBLER, roz-
porządzając wybitną wiedzą zawodową i znacznym na owe
czasy kapitałem, dochodzącym do 180000 rub., przyjmuje
propozycyę THAGEK'A, bezwłocznie przenosi się do Łodzi
i buduje tu zakłady przemysłowe, które w krótkim stosunko-
wo czasie stanęły na wysokości pierwszorzędnych tego ro-
dzaju zakładów europejskich.

Otwarcie drogi żelaznej Eabryczno-Łódzkiej w 1867 r.
było olbrzymim czynnikiem w dalszym rozwoju miasta i po-
czątkiem całego szeregu nowych przedsiębiorstw przemysło-
wych, jak: HEINZD'A, POZNAŃSKIEGO, MEYEII'A, LOBENZ'A
i wielu innych.

Rok i861 stanowi chwilę przełomową w dziejach prze-
mysłu łódzkiego, wprowadzeniem krosien mechanicznych
w miejsce dotychczasowych ręcznych. Pozbawia to chwilo-
wo pracy wielu robotników i wywołuje wśród nich wrzenie,
dochodzące do fatalnych zamachów na fabryki. Tłum ro-
botników, uzbrojonych w drągi, młotki i siekiery napada wy-
bitniejsze fabryki i rozbija w kawały maszyny, stanowiące
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zdobycz techniki ówczesnej. Przy tej sposobności zniszczo-
ną została również fabryka SCHEIBLEK'A. Dzięki jednak nie-
zmordowanej energii właściciela, następuje wkrótce odbudo-
wa tejże, przy jednoczesnem znacznem powiększeniu przed-
siębiorstwa. Kapitałów do rozszerzenia fabryk dostarczyła
udatna spekulacya bawełną podczas wojny północnoamery-
kańskiej. W r. 1866 zakupuje SCHEIBŁER przędzalnię w Żar-
kach o 8000 wrzecionach, w 1869 r. powiększa starą fabrykę
o 40000 wrzecion i 400 krosien, w 1870 r buduje olbrzymią
fabrykę Pfafendorfską, posiadającą 80000 wrzecion i 1200
krosien. W 1878 r. przybywa 54000 wrzecion i 840 krosien.
Dzięki tak znacznym powiększeniom, fabryka doszła do prze-
szło 200000 wrzecion i bezspornie jest dziś pod względem
rozmiarów jedną z największych na kuli ziemskiej.

Przedstawiliśmy w ogólnym zarysie dzieje rozwoju
przemysłu bawełnianego w dwu typowo odmiennych krajach:
Anglii, gdzie rozwój wzmiankowanego przemysłu związany
jest ściśle z powstaniem i doskonaleniem się wszystkich tych
Środków, które złożyły się na utrwalenie przemysłu mecha-
nicznego i Królestwie Polskiem, gdzie przy wytwarzaniu
podwalin tego przemysłu, korzystano z dorobku duchowego,
doświadczenia i kapitałów obcokrajowych. Ostatnie dwu-
dziestolecie przynosi pod tym względem nadzwyczaj korzyst-
ną zmianę. Młodzież nasza wytrwale garnie się do zajęć
praktycznych w rzeczonej specyalności i w przeciągu krótkie-
go czasu dochodzi do nader dodatnych wyników. Z uczuciem
dumy i niekłamanej radości, stwierdzić możemy, że zarówno
kierownictwo, jak również i podrzędne posterunki, przeszły
w ostatnich dziesiątkach lat w większości fabryk w ręce kra-
jowców, którzy nietylko potrafili utrzymać dawną tradycyę
w należytem poszanowaniu, lecz zachowują również bezu-
stannie czucie z postępem zachodnio-europejskim. Ten wy-
kwint, jaki cechuje w ostatnich czasach budowę wielu fabryk,
udzielił się również naszym przędzalniom i tkalniom, to też
posiadamy dziś sporo tego rodzaju zakładów przemysłowych,
które wzbudzają uznanie pośród zwiedzających je obcokrajo-
wych zawodowców.

Nie mam zamiaru kreślić tu dziejów przemysłu baweł-
nianego w innych krajach Europy, gdyż w poszczególnych
okresach nie przedstawiają one nic zajmującego; ciekawem
j est natomiast poznanie obecnych rozmiarów tego przemysłu
w poszczególnych krajach, a miarą po temu służy liczba
czynnych wrzecion. Wytwórczość wrzeciona jest zmienną,
zależną od cienkości wyrabianej przędzy, czyli od wysokości
numeru: im numer jest wyższy, t. j . im przędza jest cieńszą,
•tem wytwórczość wrzeciona jest mniejszą i naodwrót. W An-
glii, wyrabiającej przeważnie cienkie numery, wytwórczość
wrzeciona dochodzi do puda rocznie, gdy tymczasem w Ros-
syi, przy numerach przeważnie nizkich, dochodzi ona do 3-ch,
zaś w naszym kraju wynosi 2 pudy. Powracając do rozmia-
rów przemysłu bawełnianego, wymienimy poszczególne kraje,
z podaniem liczby wrzecion:

1) Anglia . . .
2) Stany Zj. A. P.
3) Niemcy . • . .
4) Rossya . . .
5) Erancya . . .
6) Austro-Węgry .
7) Hiszpania . .
8) Szwajcarya .
9) Włochy . . .

10) Królestwo Poi. .
11) Belgia . . .
12) Szwecya . .
13) Holandya . .
14) Portugalia . .
•15) Grecya . . .

Razem .

45 000 000
20 000 000
8 000 000
6 250 000
5 500 000
3 500 000
2 800 000
1 550 000
1 400 000
250 000
000 000
400 000
300 000
200 000
100 000

97 250 000

Z zestawienia powyższego widzimy, że liczba wrzecion
pracujących w Anglii wynosi niemal połowę całkowitej ilości
i, że Królestwo Polskie, w szeregu owych. 15 krajów przemy-
•mysłowych, zajmuje miejsce dziesiąte.

Jeżeli weźmiemy pod uwagę liczbę wrzecion w stosun-
ku do każdego miliona mieszkańców danego kraju, to otrzy-
mamy tablicę następującą:

1) Anglia . . . . . . 1 100 000
2) Szwajcarya . . . . 500000
3) Stany Zjednoczone . . 255 000
4) Hiszpania 155 000
5) Niemcy 154 000
6) Belgia 151000
7) Francya 141000
8) Królestwo Polskie . . 131000
9) Austro-Węgry . . . 80 000

10) Sz-wecya 80 000
11) Holandya 60 000
12) Rossya' 52 000
13) Włochy . . . . . 44 000>
14) Portugalia . . . . 40000
•15) Grecya 40 000

Przedstawiłem tym sposobem szkic dziejów przemysłu
bawełnianego od najdawniejszych czasów aż do chwili osta-
tniej, jak również stan tego przemysłu w dobie obecnej.
Przechodzę teraz do drugiej części pracy, mianowicie opisu
samego przędziwa i jego kultury rozprzestrzenienia.

Bawełną, jako przędziwo w stanie surowym, nazywamy
puszek, pokrywający nasiona licznych odmian rośliny (Gos-
sypium) należącej do rodziny malw. Bawełnę spotykamy pod
postacią drzewa, krzewu i ziela. Rośliny te uprawiane są
w Ameryce, Indy ach, Egipcie, Środkowej i Małej Azyi i Eu-
ropie południowej, t. j . na półkuli północnej do 40", a na po-
łudniowej do 33° szerokości geograficznej. Bawełna przyj-
muje się najlepiej na gruncie lekkim i wilgotnym, a przynaj-
mniej niezupełnie suchym. Za najlepszą uważa się bawełna
z drzewa, następnie z krzewu, najgorsza zaś z ziela. Odmia-
ny bawełny są, bardzo liczne. Stosownie do pochodzenia i ja-
kości botanicy dzielą bawełnę na 5 grup, jak LINETJSZ, zaś
inni, jak ELISON, na 4, a mianowicie: 1) G. kerbacewn, 2) G.ar-
boreum, 3) G. barbadeime i 4) G. pcravianitin. Skład chemicz-
ny bawełny jest następujący: węgla 42%, wodoru &%, tlenu
53$. AV przemyśle wartość bawełny zależy od długości włó-
kna, jego cienkości, barwy, mocy, giętkości i czystości. Bar-
wa bawełny przechodzi od białej do brudno-żółtej, z większym
lub mniejszym połyskiem. Jeżeli włókno bawełny rozpatru-
jemy pod mikroskopem, to fizyczna jego budowa przedstawia
się w postaci wstęgi z brzegami grubszymi niż środek i mnó-
stwem nieprawidłowo idących żyłek na powierzchni, tworzą-
cych rodzaj linii ślimakowatych. Długość włókna wynosi
od 6 do 42 mm, grubość od '/ lB0 do Vao mm-

Do niedawna powszechnie sądzono, że bawełna jest wy-
łącznie pochodzenia indyjskiego, skąd przeszła do innych
krajów. Nowsze badania wykazały błędność tego poglądu,
natomiast uczeni przyszli do wniosku, że roślinę, stosownie
do pochodzenia, podzielić można na dwie główne grupy: azya-
tycką i amerykańską, te zaś obejmują 4 powyżej wzmianko-
wane gatunki. Za pomocą krzyżowania i wpływów ubocz-
nych, wytworzyło się z biegiem czasu mnóstwo odmian, tak,
że dobry znawca nie jest dziś w stanie rozpoznać gatunku
rośliny. G. urboreiim rośnie w Indyach, w postaci drzew do-
chodzących do 6 m wysokości i ze względu na małe rozpo-
wszechnienie, nie posiada żadnego znaczenia dla przemysłu
włóknistego; ważniejszą jest natomiast g. herbaceitm, od któ-
rej pochodzi przeważna ilość bawełny azyatyckiej. Inne ga-
tunki, j ak ff. Mrsutum i g. barbadeti&e znalazły pi*zeważnie
rozpowszechnienie w Ameryce Półn., zaś g, periadanum •—
w Ameryce Południowej.

Najwspanialszy gatunek bawełny daje rj. barbadeuse,
mianowicie przędziwo zwane w przemyśle pod nazwą See
Island. Odznacza się ono nadzwyczajną długością i cien-
kością. włókna, nadewszystko zaś pięknym połyskiem jedwa-
bistym, który umożliwia używanie tego przędziwa zamiast
jedwabiu, zwłaszcza w tych razach, gdy idzie o otrzymanie
efektownych barw.

Uprawa bawełny obejmuje 4*następujące okresy: 1) za-
siew, 2) rozwój rośliny, 3) wzrost podczas lata i 4) dojrzałość.
Opis robót, związanych z powyższymi okresami, podamy przy
opisie bawełny rossyjskiej.

Pierwsze, wiadomości o bawełnie amerykańskiej, jak to
już wyżej zaznaczyliśmy, dostają się do Europy bezpośrednio
po odkryciu tej części świata; już w pierwszych swych po-
dróżach wspomina o niej KOLUMB. O ile w Meksyku znano
wtedy zastosowanie bawełny do wyrobu tkanin, o tyle w Anie-
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ryce północnej służyła ona jedynie do upiększania ogrodów
i dopiero w r. 1621 zaczyna się właściwa uprawa tego przę-
dziwa. Do zasiewu używano wtedy nasion sprowadzonych
z wysp Antylskich. W r. 1733 powstaje w Ameryce półno-
cnej kolonia szwajcarska, dzięki której uprawa bawełny za-
czyna się szybko rozwijać. Pierwsze ślady wywozu do Euro-
py spotykamy w r. 1747, lecz w przeciągu długiego czasu ilo-
ści wywożone były tak nieznaczne, że jeszcze w r. 1774 uwa-
żano w Anglii całą kulturę bawełny amerykańskiej jako nie-
mającą żadnej przyszłości. Od tej właśnie chwili zaczyna
się znaczny wzrost wytwórczości, przerywany chwilowo wy-
bitnymi wypadkami dziejowymi. Mamy tu nasamprzód na
myśli walki o niepodległość i zakaz wywozu bawełny do An-
glii, wydany w 1775 r Po zawarciu pokoju wersalskiego,
dzięki któremu Anglia uznała niepodległość Stanów Zjedno-
czonych, zaczyna się w dalszym ciąga normalna uprawa ba-
wełny. W 1791 r. wywóz jej wynosi około 240 000 funtów
ang., w 1800 r. 18 milionów, wreszcie w 1810 — 94 miliony.
Ten niepospolicie szybki wzrost wytwórczości trwa prawie
bez przerwy do 1861 r,, w którym wynosi 2 miliardy funtów
ang. Wzmiankowana data jest początkiem znanej w dzie-
jach wojny domowej o zniesienie niewolnictwa, a wywarła
tak potężny wpływ na zanik kultury bawełny, że wywóz jej
zmalał do zera. "W tym stanie rzeczy zaczyna się gorączko-
wa działalność, mająca na celu jaknaj większy rozwój wytwór-
czości w innych krajach. Z inicyaty wą wystąpiła tu Anglia,
dla której kwestya bawełny stała się kwestyą bytu ekonomi-
cznego. Zwrócono się ku Indy om Wschodnim, gdyż ani
Brazylia, ani Egipt, nie mogły dostarczyć potrzebnej ilości.
Należało atoli wprzód zwiększyć użyte pod zasiew obszary
i poprawić jakość bawełny indyjskiej. W tym celu użyto
olbrzymich obszarów w prowincyach Bombay i Madras, jako
najbardziej odpowiadających potrzebom pod względem tem-
peratury, wilgotności gleby i dostatecznej ilości sił roboczych.
Jedyną wadą było niedbalstwo współczesnych Hindusów
i nieumiejętność zbioru, wskutek czego bawełna indyjska pod
względem czystości i długości włókna o wiele stoi niżej od
amerykańskiej. W 1857 r. utworzono w Manchester towarzy-
stwo przywozu bawełny. Pierwszym jego czynem było wy-
delegowanie do Indyi agentów, w celu wyszukania odpowie-
dnich gruntów i zbadania miejscowych warunków. Lecz
wzmiankowane towarzystwo przeceniło swe siły Zakładowy
jego kapitał, wynoszący 12 000 funtów szterlingów, wkrótce
się wyczerpał, pomimo, że nie przystąpiono jeszcze do budo-
wy kanałów, dróg żelaznych, mostów, regulacyi rzek i innych
robót zaprojektowanych na sumę 20 000000 funtów; towa-
rzystwo wkrótce się rozwiązało, poczyniwszy zaledwie skro-
mne ulepszenia w plantacyach indyjskich; to też z nastaniem
wojny zrozumiano lekkomyślność podobnego kroku. AV prze-
ciągu 1861 — 1865 r. dowóz bawełny amerykańskiej ustał
w zupełności i w całym tym okresie czasu, znanym w dzie-
jach Anglii pod nazwą głodu bawełnianego, ceny przędziwa
doszły do bajecznej wysokości. Wspomniane towarzystwo
zostało wskrzeszone tym razem o znacznie wzmocnionych
środkach. Uprawa bawełny została powiększoną nietylko
w Indyach, lecz także w Brazylii i Egipcie.

Tymczasem wojna północno - amerykańska doszła do
swego kresu i w r, 1865 występuje znowu Ameryka z wy-
twórczością przeszło miliarda funtów. Obawy zwolenników
niewolnictwa okazały się płonnemi, gdyż z ukończeniem woj-
ny, zajęły wkrótce Stany Zjednoczone dawne swe stanowisko
i są dziś zarówno co do ilości jak i jakości wytwarzanej ba-
wełny pierwszym na kuli ziemskiej krajem. Dzięki olbrzy-
miemu ^handlowi tem przędziwem, spłacono kolosalne długi
spowodowane wojną i osiągnięto znaczną nadwyżkę w bud-
żecie państwowym. Wytwórczość amerykańska wynosi obec-
nie około 10% wytwórczości całego świata. Wszelkie wy-
siłki wyemancypowania się z pod wpływu rynku amerykań-
skiego, okazały się daremnymi, Stany Zjecln. są i pozostaną
na długie lata krajem o wybitnej kulturze bawełny. Przy-
czynia się do tego wspaniały klimat, bogactwo rzek, w połą-
czeniu z urodzajną glebą. Natomiast w Indyach Wscho-
dnich odczuwać się daje brak wód, miejscami nawet zupełna
posucha.

Bez porównania wyżej od indyjskiej stoją pod wzglę-
dem gatunku bawełny: egipska, brazylijska i niektóre odmia-
ny t. zw. bawełny rossyjskiej. Pod tą ostatnią nazwą zjawia

się na rynku przędziwo, pochodzące z rozmaitych dzielnic
Azyi Środkowej. Ponieważ gra ono w naszych stosunkach
przemysłowych rolę poważną, a doniosłość jego z dniem każ-
dym wzrasta, poświęcimy mu więc słów kilka.

Począwszy od Krasnowodska, pierwszego miasta w ko-
lonii rossyjskiej Azyi Środkowej, zaczyna się dzika pustynia,
bez wody i roślinności, na kilkaset wiorst wzdłuż i wszerz;
grunt piasczysty, przesycony solą, tak, że zwłaszcza po de-
szczu, ziemia robi wrażenie pokrytej śniegiem; widok ten
przedstawia się jadącemu koleją Zakaspijską do samego Ki-
ził-Arwatu, t. j . do pierwszej mieściny, gdzie jest woda i co-
kolwiek biednej roślinności. Od tego miejsca do Aschabadu,
Merwin, Czardżuja, Buchary, Samarkandy, Taszkientu, Ko-
kancla, Namanganu i Andizanu, ziemia coraz więcej staje się
urodzajną i chociaż gliniasto-mułowata, lecz urodzaj niej sza
od czarnoziemu Wytwórczość bawełny zaczyna się do-
piero od Aschabadu i dochodzi do Taszkientu i Andizanu,
wliczając w to Bucharę i Chiwę. Pod względem wytwórczo-
ści bawełny Azyę Środkową rozdzielić można na 3 okręgi:
1) Kraj Zakaspijski, 2) Bucharę i Ohiwę i 3) Fergan. Baweł-
na produkowana w Azyi Środkowej dzieli się na 3 gatunki:
1) z nasion amerykańskich, 2) z nasion egipskich i 3) z na- •
sion miejscowych.

Pola przeznaczone pod uprawę bawełny, bywają okopy-
wane ze wszystkich stron i dochodzi do nich „arik", t. j . ka-
nał, doprowadzający obficie wody z rzeki lub zarawszami.
Na okopanem i zaoranem polu, sieją bawełnę w ten sposób,
jak u nas groch polny. W 2 lub 3 dni po zasianiu, całą
plantacyę zrasza się, napuszczając kanałem wody. Zrasza-
nia dokonywa się po zachodzie słońca dlatego, by woda mo-
gła wsiąknąć w ziemię, i żeby następnego dnia upał nie mógł
wytworzyć zbyt twardej skorupy, któraby przeszkadzała
kiełkowaniu nasion. Zasiewy przypadają na miesiące: luty,
marzec, a przy zbyt mokrej wiośnie i kwiecień. Przed zasia-
niem, przez dwa lub trzy dni, nasiona moczą w wodzie, ażeby
przyspieszyć ich wzrost. Okopywanie pól i napuszczanie wo-
dy przez rowy ma na celu tylko zraszanie, ponieważ deszcze
padają jedynie od początku grudnia, a najwcześniej od listo-
pada do końca lutego lub połowy marca. Przez cały zaś
przeciąg czasu od marca do listopada, nie widą^ na niebie ani
jednej chmurki. W 14 do 20 dni po zasianiu bawełna wscho-
dzi, a po 5 do 6 miesiąca.ch krzew dochodzi do wysokości
1 m i zaczyna kwitnąć. Bawełna liście ma gładkie, podobne
do liści kartofli, a kwiat — do malwy, koloru żółtego albo
białego z różowym lub bronzowym odcieniem.

Bawełna z nasion amerykańskich w stanie surowym da-
je po okwitnięciu owoc, który po wyschnięciu przyjmuje
kształt makówki, pęka zupełnie, co pozwala wyjąć z we-
wnątrz nasiona pokryte włóknem. Kwitnie i dojrzewa ba-
wełna przez 2 do 2Ą miesięcy. W czasie kiedy makówki za-
czynają pękać, w kilku miejscach plantacyi wyjmuje się na-
siona i patrzy czy są dojrzałe. Po dokonanej próbie, wyjmu-
je się nasiona pokryte włóknem, czyli t. zw. „czygitlik", pa-
kuje w worki i wysyła na sprzedaż.

Torebka z nasion miejscowych nadpęka częściowo, przy
zbiorach zrywa się ją całą i w tym stanie, idąc na rynek, no-
si nazwę ,.guzy".

Makówka posiada 5 - 8 przegródek, a w każdej prze-
gródce 6 — 12 nasion pokrytych włóknem. Rozłamywania
makówek i wyjmowania włókien dokonywa się ręcznie, po-
nieważ wszelkie próby i usiłowania ze specyalnie na ten cel
zbudowanemi maszynami, nie wydały pomyślnych wyników;
dają one włókno nieczyste, dużą stratę i znaczny odsetek
drobnych odłamków z torebek, których w dalszym przebiegu
przeróbki bawełny, prawie wcale od włókna nie można od-
dzielić.

Wydajność jest następująca: z 8-miu pudów zebranego
owocu, t. j . z jednego batmana, otrzymuje się około 6 pudów
włókna z nasieniem. Koszt 1 batmana wynosi około 50 teng,
t. j .8 rub.

Włókno nieczyste, bądź to z nasion amerykańskich,
bądź egipskich lub miejscowych, po rozdzieleniu na partye,
poddawane jest wyziarnianin, t. j . czynności mającej na celu
oddzielenie włókna od nasion. Czynność ta uskutecznia się
ręcznie, albo też za pomocą maszyn zwanych luyziarniarhami.

Wydajność niewyziarnionej bawełny jest następująca:
z 3 do 34 pudów otrzymuje się 1 pud czystego włókna.
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Wyziarnioną bawełnę prasują w bele, zaszywają w płó-
tno i opasują drutem; bela taka waży około 8 pudów. Wy-
ziarniarnia składa się zwykle z kilku wyziarniarek i prasy
hydraulicznej. Tego rodzaju zakładów posiada Azya Środ-
kowa wiele, a należą one przeważnie do przędzalników ros-
syjskicli. Z firm krajowych, posiadają wyziarniarnie: Tow.
Akc. „Zawiercie" w Ferganie i Tow. Akc. I. K. Poznański
w Ferganie, Bucharze i kraju Zakaspijskim.

Nasiona pozostałe przy wyziarnianiu z bawełny pier-
wszego zbioru idą na zasiew i na oliwę, z drugiego na oliwę,
z trzeciego na opał. Oliwa z nasion bawełnianych kolorem
i smakiem zupełnie podobna jest do prowanckiej.

Kończąc pracę niniejszą, podajemy wytwórczość baweł-
ny surowej w milionach funtów ang., w różnych krajach:

1) Stany Zjedn. Am. Półn. . 5 000 mil. funt. ang.
2) Indye wschodnie . . . . 1 200 „

3) Egipt 415 mil. funt. ang.
4) Azya Ś r o d k o w a . . . . . 200 „
5) Japonia 44 „
6) Brazylia 35 „
7) Persya 31 „
8) Tureya Azyatycka . . . 10
9) Chiny 6

Całkowita zatem wytwórczość bawełny na kuli ziem-
skiej wynosi przeszło 7 miliardów funtów ang. l ).

Stanisław Jalcubowicz, inż.

') Źródła. Heinrich Kulm: „Die Baumwolle". Ph. Otto
Schweitzer: „Wełtausstellung in Chicago, ^ S 4 . E. Mtlller: „Hand-
buch der Sphmerei". M. Alcan: „Trałte du trarail de coton". Pie-
trow i Warikow; ,.Łódz, kratkij istoriko-statistiezeskij oczerk-1.
Szymański J. W. „Bawełna azyatyeka", Przegrl. Techn.. M 18 z r,
1900, str. 297.

KRYTYKA I BIBLIOGRAFIA.
Wykształcenie Terminatorów Rzemieślniczych w War-

szawie (z tabelą poglądową), opracował MARCIN OSMALA, War-
szawa 1901, 8°, str. 36 i 1 tablica wykreślna.

W r. 1895 wyszła z druku tegoż autora maleńka bro-
szurka, na ośmiu kartkach, p. t.: „Tablice statystyczne
do odczytu o wykształceniu terminatorów rzemieślniczych
w "Warszawie, wypowiedzianego w d. 20 maja 1894 r., w sali
Muzeum Przemysłu i Rolnictwa". Tablice wykazały, że na
11598 uczniów, pracujących w rzemiosłach w "Warszawie
w r. 1891, tylko 1890 uczęszcza do szkół niedzielno-rze-
mieślniczyeh, i zwróciły uwagę ogółu na ten smutny stan
wykształcenia rzemieślniczego w naszem mieście.

Obecnie byłoby pożądanem zbadanie, jak się zmienił
stosunek powyższych liczb w ciągu lat upłynionych, porówny-
waj ąc naprzykład liczby z r. 1891 z liczbami z 1901. Za-
miast tego znajdujemy w nowej pracy autora dosłowne powtó-
rzenie liczb dawnych, uzupełnione tylko tablicą wykreślna

i ogólnikowem przedstawieniem stanu sprawy wykształcenia
rzemieślniczego u nas, przyobliczonem w pretensyonalną,
formę. x.
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Prawiła dlja polzowanija elektriczeskimi ustroisfrwaini. Petersburg 1901.
Trudy I wserosaijskago elektriuzeskago sjezda. Petersburg 1901.
Henryk Krajewski: Żeljeznodorożnyja izyskanija i sostuwlenie pro-

ekta, żeljeznoj dorogi. 4 tomy. Petersburg 1902.
Katalog literatury naukowej polskiej, wyd. przez Komisyę Bibliogr.

Kraków 1901.
Blautli Jan: Komasaoya (odbitka z roczn. Asekur.-Ekonom. za 1900 r.)

Lwów 1900.
Surzycki S.: Termiczeskoe izsljedowanie martenowskicli peczej na

nefti. Petersburg 1901.
Ukazatel rnsskoj literatury po matematikje za 1899 g. Serya Il-ga.

Petersburg 1901.
Broner L. u. Tolloczko Sfc. Ueber die Auilosungsgeschwindigkeit fe-

ster Korper (odbitka z ,Zeitsehrift fiir Anorganisclie Chemie).
Hamburg 1901.

KĘONIKA BIEŻĄCA..
Słownictwo techniczne.

Z prac nad słownictwem dla „Podręcznika technicznego'"
(według niem. „Hutte-).

Z radością powitaliśmy cenne uwagi krytyczne nad wyraże-
niami teohniczuemi, zaproponowanemi do Podręcznika (p. Przegl.
Teclm. M 3, str. 30 i nast.), świadczą one bowiem o tem, że myśl,
która wyszła z grona współpracujących nad Podręcznikiem, aby wy-
razy nowe poddawać w łamach Przeglądu pod dyskusyę kolegów,
znalazła istotnie wśród nich oddźwięk tak pożądany. Niejedna
uwaga słuszna, lecz nie mając na razie wyrażenia lepszego (por.
uwagę 25), tradno wstrzymać druk Podręcznika w oczekiwaniu, że
może znajdzie się niezadługo owo lepsze wyrażenie. Zresztą pierw-
sze wydanie Podręcznika uważamy pod względem słownictwa tylko
za propozycyę wyrazów nowych — ustalenie ioh może nastąpić chyba
dopiero w wydaniach następnych.

Uwaga 22 nie uznaje proponowanej klasyfikacyi naprężeń,
np. mostowych, i chociaż jest to raczej rzecz zapatrywania, dodam
jednak pewne objaśnienia: Naprężenia zasadnicze, w naszem pojęciu,
są te, które wynikają z samego celu mostu żelaznego, mającego słu-
żyć do przewożenia po nim ciężarów, a więc wynikające z tych cię-
żarów i z nieodzownego ciężaru własnego konstrukcyi. Są, to więc
naprężenia przez konstruktora zamierzone, celowe, wszystkie inne są
niecelowe, niezamierzone, słowem, są one naprężeniami pmtronnemi, mniej
lub więcej przypadkowemi, a ugrupowano je w 4 katogorye: a, f5,f, 8.
Naprężenie każdej z tych kategoryi pojawia się wbrew woli kon-
struktora w każdym moście zbudowanym pod gołem. niebem: tak
wiatr, jak zmiana temperatury, jak niedoskonałość konstrukcyi, jak
wreszcie i błędy wykonania są równo nieuniknione w każdym ta-
kim moście żelaznym ')•

Uwaga 23. Grdyby wyrażenie to nie było potrzebnem, to
niemcy nie używaliby fałszywie wyrazu „Dehnung". Wyraz od-
kształcać, odształcenie zatracił już w nauce wytrzymałości swe jedno-
stronne znaczenie pierwotne zmiany kształtu wogóle, a nabrał w umy-
śle technika raczej znaczenia wszelkiej zmiany kształtu, luh wymiaru,
lecz specyalnie zmiany pod wpływem naprężeń. Każda bowiem zmiana
ks/stałfcu składa się niejako ze zmiany oddzielnych wymiarów s).

lJ Nie usuwa to jednak tej niedogodności, że \v_ klasyfikacyi zapropo-
nowanej są cztery kateg irye równorzędne ('/. £, f i 8), których porządek
kolejny jest dowolny i dowolnie zmieniany być może i których nazwy
w użyciu są niedogodne, i że w tejże klasyfikacyi obok naprężeń dnigoraed-
nyctt, tmeciorsędnych i t. d. niema Wcale naprężeń pierwszorsęilnw:/!; przy-
tem niektórym nazwom (np. naprężenie drugorzędne) nadano znaczenia cat-
kiem inne od tych, w jakich obecnie są już powszechnie stosowane. /. Hlp.

3j Technicy, dzięki przygotowaniu matematycznemu, przywykli ści-
ślej, mniej dowolnie, aniżeli inni zawodowcy, określać pojęcia i skrupulat-
niej liczyć się ze znaczeniem stosowanych wyrażeń i nazw. To też ani
w umyśle technika, ani w nauce, nie może ustalić się pojęcie odkształcenia
•wymiaru, czyli odkształcenia czegoś, co niema wogóle kształtu. Wprowa-

Uwaga 24. Idealny łączy się z pojęciem ideału, nie jest zatem
wyrazem właściwym; prędzej już mógłby nadawać się wyraz urojo-
ny, gdyby matematyczne jego pojęcie nie wprowadzało zamieszania 3),

Uwaga 25 zarzuca wyrazowi wytężać znaczenie nieodpowiada-
ja_ce pojęciu n. beanspruehen, twierdząc, iż „z wyrazem wytężać, wytęże-
nie łączy się pnjęcie pracy przekraczającej zwykłą normę'', a właśnie
o to chodziło, bo n. Beansprucliung oznacza granicę naprężenia (czyli
naprężenie największe, przekraczające naprężenia, jakie zazwyczaj w da.-
nej części konstrukcyjnej się pojawiają), do której to granicy daną
część konstrukcyjną naprężamy lub naprężać zamierzamy, Rozumie
się, że wytężenie to powinno być mniejsze od naprężenia bezpieczne-
go i dozwolonego, — lecz przecież i w potocznej mowie wytężenie sit
nie oznacza bynajmniej jeszcze maximum bezwzględnego, bo na to
trzebaby przynajmniej wyrażenia: wytężenie wszystkich sił1).

dzanie do słownictwa nazwy: odkształcenie wymiaru jest, zdaniem naszem,
tem bardziej nieuzasadnione, że nazwa ta nie wyraża ani nie może wyra-
żać nic innego jak określenie: umiana wymiaru, które jest pod względem
językowym dobre i logicznie poprawne.

Niemcy, stosując Dehnung w znaczeniu ogólnem zmiany wymiaru,
mają na usprawiedliwienie swoje to, że nazwa ta, jako jednowyrazowa
i znacznie krótsza aniżeli Dimensionstfndernng (lub mniej ściste IMngenUu-
derung), jest dogodną w tworzeniu pochodnych rzeczowników złożonych
(np. De/tnnngscoeffictent, Dehmmgsaahl). Nadto nazwa Dehmtng oznacza
właściwie •wydłużenie, a zatem jeden z typów zmiany wymiaru; wskutek
uogólnienia tej nazwy do oznaczania wszelkich zmian wymiaru, nie staje
się ona jeszcze sama w sobie logicznie błędną, gdy tymczasem nazwa: od-
kształcenie wymiaru jest logicznie błędną, a przytem jako dwuwyrazowa
nie przedstawia W porównaniu z określeniem prawidłowem: śmiano wymiaru
tych dogodności, jakie ma dla niemców wyraz Dehnung. J. Hlp.

3) Prawda. I trzecie wyrażenie (stosowane przez prof. Thulliego):
naprężenie pomyślane jest niedogodne; lecz to nie usprawiedliwia zastępowa-
nia wyrazu istniejącego nowym nie lepszym. Należy owszem nazwę istnie-
jącą zatrzymać do czasu, gdy ktoś wskaże inną całkiem dobrą lub niewąt-
pliwie odpowiedniejszą od obecnie stosowanej. /. Hlp,

') Zachodzi tu różnica poglądów na znaczenie wyrazu niemieckie-
go Beaitspritcltung, który, zdaniem naszem, ma znaczenie całkiem inne ani-
żeli to, jakie mu powyżej w tekście jest przypisywane, nie oznacza bo-
wiem bynajmiej „granicy naprężenia1* czy też rnaprężenia największe-
go przekraczającego naprężenia, jakie zazwyczaj w danej części konstruk-
cyjnej się pojawiają," lecz owszem oznacza jedynie oddziaływanie na da-
ną część konstrukcyjną każdego obciążenia, bez względu na jego wielkość
i bez względu na wielkość naprężeń przez obciążenie to wywoływanych.
Jeżeli belka nad otworem okiennym podtrzymuje część muru nad tymże
otworem się znajdującego, to jest przez tę część muru obciążoną, a na-
prężenia wskutek obciążenia tego powstające są dla danej belki naprężenia-
mi stalemi. dla których była obliczoną. Nie są to więc naprężenia „prze-
kraczające naprężenia, jakie zazwyczaj w danej części konstrukcyjnej się
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Uwaga 26. Właśnie „dla zapobieżenia nieporozumieniom^ niedo-
brzebybyło za przykładem niemców jednym wyrazem oznaczać kilka
pojęć, aczkolwiek pokrewnych, lecz bynajmniej nie identycznych '-•).

Uwaga 27. Zarzut rusycyzmu odstrasza nieraz od stosowania
wyrazów najodpowiedniejszych jedynie z powodu podobnego brzmie-
nia. W danym przypadku zarzut jest niesłuszny: Znaczenie wyra-
zu kraj Linde podaje der ćlussersfe Band, clie ausserste Grenze,
dokładnie więc w tętn pojęciu, o które nam chodzi. Że wyraz ten
jest w tem właśnie znaczeniu rdzennie, polski, o tem przekonać
mogą liczne przykłady w słowniku Lindego: tom I I , sfer. 479; a cho-
ciażby ogólnie używane wyrażenia z życia potocznego: „uciekłbym
na kraj świata" „całował kraj jej sukni* i t. p. Wogóle z zarzuta-
mi russycyzmów, germanizmów, galicyzmów i t. p. wypada być
ostrożnym •— lecz nieubłaganym, jeżeli zarzut nie ulega wątpli-
wości. .Natomiast proponowanego w uwadze „skraj* Linde w pol-
skim języku nie zna, jedynie podaje go w starocerkiewnym6).

Ifwuga 28. Do przymiotników użytych w znaczeniu rzeczo-
wnikowem domyślnikami mogą. być przeróżne rzeczowniki, a nietyl-
ko liniuj liczne tego mamy przykłady: Dobra nasza! górą, naszal^
(sprawa), Zakopane (siołu), Krakowskie [przedmieście), Krucza (ulica),
Jerozolimskie (aleje), Bystra (rzeka) i t p. "W matematyce również
nietylko linia bywa domyśl ni Idem, mamy bowiem, np. stała, urojo-
na (wielkość), rozwinięta, rozwijająca (krzywa), czemnżby jedynie oś
miała stanowić wyjątek? Przecież i styczna i t. p. nie jest wytwo-
rem złotego wieku, lecz nowszych czasów. Mamy wzory, jak język
się tworzy, zgodnie z tym. duchem wolno nam rozwijać język. Roz-
patrując elipsę, jeżeli powiemy: „dtoie sprzężone", czyż każdy mate-
matyk nie domyśli się rzeczownika osie? Odkształcona (oś) jest poję-
ciem, naukowom, dostępnem tylko dla specyalistów, do potocznej mo-
wy zapewne nigdy wyrażenie tó nie przejdzie, a dla specyalisty do-
myślnik oś nie przedstawi trudnościT).

Uwaga 29. Korzystając z inicyatywy w tej uwadze zawartej,
proponowałbym następujące działy huduwmetwa: kolejnictwo, drogowni-
ctwo, mostowniciwo, woaniciwo — dalszych w rodzaju mechanictwa albo
maszynownictwa, domownictwa i t. p. proponować nie śmiem, może
kto inny szczęśliwiej uzupełni szereg rozpoczęty, łączący się dobrze
z górnictwem i hutnictwem. N. Tiejtmu sami niemcy pojmują w gra-
nicach rozmaitych, włączając lub wyłączając z niego wodniotwo,
a klasyiikacya nauk jest wogóle rzeczą niełatwą, często nawet za-
wodną: ugrupowawszy jednak działy w pewne grupy racyonalne,
znaleśó będzie można i nazwy dla grup tych.

Uwaga 30. Trudno mówić o jridrze pręta — rdzeń mahije po-
jęcio bardziej obrazowo. Możemy powiedzieć: „środek ciśnień nie
powinien wyjść poza rdzeń słupa murowanego", lecz blędnem było-
by wyrażenie: „poza jądra słupa11. Przyjmując wyraz jądro, ścieśni-
libyśmy zastosowulność wyrazu — trudno zatem nieuznać wyrazu
rdzeń za właściwszy s).

Uwaga 31. Wyraz pole na oznaczenie powierzchni ograniczonej
i jej zawartości przyjęto bardzo niechętnie do Podręcznika, uczyniono
to jednak w.myśl zasady 3) przez p. H. na str. 80-oj Przeglądu wy-

pojawiają", a jednak niemicc o belce takiej powie: Der Balkon ist
durch die Mauer beaitsprucht. Użyje tego samego wyrażenia nawet wtedy,
gdy obciążenie będzie znacznie mniejsze od tego, jakie belka bezpiecznie
dźwigać może i gdy wskutek tego naprężenia także odpowiednio się zmniej-
szą. Również o belce woale nie obciążonej może niemiec powiedzieć: Der
Balken ist nur durch sein EigeHgeyoicht beCMSprucht. Natomiast po polsku
nie można ani o belce obciążonej, ani naprzyklad o słupie podpierającym bel-
kę pułapu, mówić, że są wytężane, jeżeli zamierzamy wyrazić to samo poję-
cie, jakie jest przywiązane do niemieckiego wyrazu Beampruchmig; a tem-
bardziej nie można o belce nieobciążonej mówić, że jest jedynie praca swój
ciężar własny wytężaną. J. lllp.

•') Pojęcia te nie są ani pokrewne ani identyczne, lecz jedno
(linia sił) jest ogólne, drugie zaś (oś sil) cząstkowe i tamtemu podporząd-
kowane, albowiem oś sit jest tylko wypadkiem szczególnym linii sił. Oko-
liczność tę należy uwzględnić przy porządkowaniu nazw odnośnych. J. Hlp.

s) Podobieństwo dźwiękowe dwóeb języków winno zniewalać do
tem większej ostrożności, gdyż sprzyja wprowadzaniu do języka naleciało-
ści obcych. Wyraz kraj w znaczeniu, o którem tu mowa, w nauce u nas
dotychczas stosowany nie jest, gdy tymczasem ma on to znaczenie w sło-
wnictwie naukowem rossyjskiem. Wprowadzanie tego wyrazu w danem
znaczeniu do słownictwa naukowego naszego byłoby przeto poważną nie-
właściwością, tem bardziej, że wyraz kraj, niedogodny zresztą z powodu
dwojakiego znaczenia, może być doskonale zastąpiony przez skraj, mający,
według Słownika Wileńskiego, dokładnie to samo znaczenie (skraj = brzeg
czego, kraj; przykład: jaśniej świecą n skrajów, nikli u środka swych wstęg)
i przedstawiający przytem tę dogodność, że pochodzący od niego przy-
miotnik skrajny jest już powszechnie w nauce w danem znaczeniu stoso-
wany (skrajne wyrazy proporcyi), gdy tymczasem przymiotnilc krajny wcale
nie jest stosowany ani w nauce ani w mowie potocznej.

Zalecanie ostrożności w podnoszeniu zarzutów przeciwko germani-
zmom, russycyzmom i t. p. jest już od lat wielu poglądem niestety bardzo
popularnym w pewnych kołach dziennikarstwa, lecz tam powstanie tego
poglądu jest zrozumiale, stanowi on bowiem usprawiedliwienie omyłek ję-
zykowych i obcych naleciałości, nieuniknionych w pracy piśmienniczej wy-
konywanej z pośpiechem gorączkowym z dnia na dzień. W pracy nad
ustalaniem słownictwa technicznego, nie wymagającej gorączkowego po-
śpiechu, niema też potrzeby posiłkowania się tego rodzaju motywami. J./Jlp.

7) Nie podzie lamy tego o p t y m i z m u ; lecz to oczywiście ty lko p r z y s z -
łość rozstrzygnąć może. / . Hlp.

8) Nie zalecaliśmy wyrazu jądro, zaznaczyliśmy tylko, że jest
częściej obecnie stosowany i że wyraz rdseił również dobrym nie jest. Błą-
dzimy, zdaje się, szukając koniecznie wyrazu w zakresie znaczenia n. Kem.
Dlaczego właściwie zarzuciliśmy zalecony przez Klugera ośrodek? Obwód
miałby nazwę.' ośrodkowa, a trzy typy punktów: punkty ośrodka, punkty
ośrodkowej i punkty ośrodkowe. J. Hlp.

głoszonej, aby nie zmieniać nazw ustalonych już w innych działach, nauki.
Dla wyrazownictwa matematycznego zasięgano rady matematyków
i na ich żądanie wprowadzono do Podręcznika, może wbrew przeko-
naniu większości kolegów współpracujących, ów wyraz pole w zna-
czeniu powyższem, przewidując z góry trudność i możliwe nieporo-
zumienia wobec ustalonych już nazw: pole. magnetyczne, pole ciążenia
i t. p. Wprowadziwszy zaś w dziale matematycznym nazwę pole na
pojęcie powierzchni ograniczonej, oraz jej zawartości, trudno było
w dalszych rozdziałach Podręcznika to samo pojęcie mianować od-
miennie. Podobne kolizyo między wyrazownictwem oddzielnych ga-
łęzi nauki będą nieukninione — a uporządkować całość słownictwa
naukowego będzie można jedynie przez wzajemne porozumienie się
i pewne wzajemne ustępstwa.

Uwaga 32. Wyraz resor pozostał w Podręczniku w znaczeniu
przez p. P. podanem, t. j . w zastosowaniu do powozów, a nawet po-
zostawiono wyraz stal resorowa. Rozpatrując jednak rodzaje sprę-
żyn z teoretycznego punktu widzenia, lepiej nazywać wszelkie ga-
tunki sprężynami, bo bywają przecież giętkie sprężyny warstwowe
i w innych zastosowaniach jak do powozów [np. przy bezpiecznikach
wciągów (wind) i t. p.] 9).

Uwaga 33. Niestety daleko nam jeszcze do prawidłowej kla-
Bynkacyi i nazw różnych gatunków żelaza, są to dopiero słabe po-
czątki i próby 10). 0.

Towarzystwa techniczne. Warszawska Sekcya, Techniczna.
Posiedzenie z d. 15 stycznia r. b. Na porządku dziennym był zbioro-
wy odczyt o filharmonii w Warszawie. Pierwszy przemawiał twór-
ca tego budynku architekt p. Karol Kozłowski, pokazując pier-
wotny nieakceptowany projekt wiedeńskich budowniczych, poczem
rozwinął program i opis wykonania własnego projektu, który obec-
nie podajemy w Przeg-I. Technicznym. Załatwiwszy się pokrótce
z powyższym, prelegent naszkicował kilka ciekawych konstrukcyi że-
laznych i podniósł sprawę stosowania t. z w. torfowca, jako środka
przeciw powstawaniu grzyba drzewnego i jako materyułu doskona-
łego do izolacyi. Z ożywionej dyskusyi, w której brali udział, prócz
prelegenta, pp. inż. Rymkiewicz, inż. Dworzyński i bud. Giszewski
wynikło, iż torfowiec sprowadzany jest z ITinlaudyi; ma on odrębne
własności w porównaniu z naszym proszkiem lub wojłokiem otwoc-
kim, wynikające z odmiennej natury produktu. Nasz torf powstał
z rośliny Jupnuni, zaś tamten z rośliny magnum. Proszek otwocki
przemienia się w próchnicę i tem zakaża drzewo, przeto stosowania
go zalecić nie można. Torfowiec iinlandzki tej ujemnej własności
nie powiada i ma większą zdolność absorbcyjną (stopa sześć, waży
5 funtów, zaś pochłania 15 — 18 razy większą ilość wilgoci, wysu-
sza zatem i imiemożliwia rozwój grzyba wymagającego wilgoci).
Sprawą tą zajmie się jeszcze delagacya architektoniczna.

Na wniosek przewodniczącego Inż. p. Rosseta, uczczono p. Ka-
rola Kozłowskiogo jako twórcę tak pięknego a celowego gmachu,
będącego ozdobą miasta, gorącymi oklaskami.

Z kolei wygłosił inż. p. K. Obrębowicz dłuższą pogadankę o wen-
tylacji i ogrzewaniu w Filharmonii. Uzasadniał on ogólnymi po-
glądami racyonalność obranego Systemu parowego ogrzewania (ła-
twość szybkich zmian temperatur, wobec dorywczej tylko po-
trzeby ogrzewania wieczorami i to nie oodzień). Opisywał tru-
dność doprowadzenia powietrza 20 ?d3/sek. do sali, wobec niemoż-
ności w danym wypadku puszczania go przez podłogę; powietrze
świeże dochodzi głównie z pod balkonowej galeryi, prawie do środ-
ka sali i w odpowiedniej wysokości. Ciekawe szczegóły regulowa-
nia dopływu atmosferycznego i grzanego powietrza oraz jego zwil-
gotniania parą z oddzielnego kotła, uzupełniły tę część sprawozdania.
Z kolei mówił p. Obrębowioz o drobnostkowych zabiegach, skiero-
wanych, by wentylatory i motory działały bezszumnie. Zebrani
przyjęli odczyt p. O. oklaskami.

Wreszcie inż. p. T. Ruśkiewiaz w kilku słowach zcharakte-
ryzował instalacyę oświetlania elektrycznego w Filharmonii, o sile
J- świecy na 1 m"\ ogółem 1.0 000 świec. Użycie dwuprzewodowego
prądu o napięciu 125 volt motywował prelegent przewagą światła
żarowego. '

Dalej itiż. p. liossot zakomunikował, iż rada T-wa p. p. i h. je-
dnomyślnie zatwierdziła w zasadzie projekt Komitetu przemysłowo-
fabrycznego. Wobec czego obecnie Komisya zwoła zebranie przemy-
słowców i fabrykantów, w celach wzajemnego porozumienia i na-
stępnie przedstawi Sekcyi listę członków Komitetu do zatwierdzenia.

r.
Stowarzyszenie Techników. Posiedzenie z d. 17 stycznia r. b.

Inż. I. Radziszewski mówił o zastosowania piasku jako materyału
do budowy tam. Prelegent opisał mianowicie sposób wykonania
podobnej tamy przy robotach pogłębiania doku w Sewastopolu, gdzie
ze względu na miejscowo warunki (woda silnie zanieczyszczona)
można, go było użyć z dobrym skutkiem.

Za pośrednictwem skrzynki zapytań poruszono sprawę, czy
usprawiedliwione jest doniesienie gazet, że po zbudowaniu stacyi
centralnej elektrycznej prąd z instalacyi pry watnych okaże się znacz-
nie droższym niż ze stacyi centralnej. Zapytanie wywołało ożywio-
ną dyskusyę, w której przyjmowali iidział pp. W. Marconi, Cz. Klar-
ner, J. Nagórski, Br. Rogóyski i P. Drzowiecki. Z przemówień moż-
na wywnioskować, że gdyby koncosyonaryusz źąclat za prąd elek-
tryczny couę ustanowioną przez konoesyę, to dla większych, domów
korzystniejszein będzie posiadać własną staoyę. W celu zaś bliższe-
go wyjaśnienia podniesionej kwestyi, przewodniczący inż. P. Drze-
wiecki zaproponował zaprosić jednego z inżynierów elektrotechników
do przygotowania odpowiedniego referatu i odczytania go na je-
dnem z posiedzeń. L. G.

IJ) Nie usuwa to niedogodności pleonazmu: giętka sprężyna.
10) Tem bardziej należy być oględnym w tworzeniu nowych nazw,

aby przez to sprawy nie pogorszyć. .P.
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