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Oświetlenie elektryczne wozów i pociągów dróg żelaznych. 
Napisał Edwin Hauswald, profesor Poli techniki we Lwowie . 

(Ciąg dalszy do str. 210 w M 17 r. b.). 

Myślą g łówną togo systemu było utrzymanie stałej 
p rędkośc i zbroi. P r ą d n i c a umieszczona w wozie pakunko
w y m pędzona by ł a pasem, da jącym się p r z e s u w a ć po 2-ch 
bębnach s tożkowych . D o wykonywania tego ruchu s łużył 
regulator odś rodkowy z odpowiednią przekładnią , k t ó r y zara
zem dołączał i odłączał p rądn icę przy pewnej krytycznej 
prędkośc i . Batorya zasi la ła lampy w czasie przerwania ob
wodu p r ą d n i c y a dz ia ła ła w y r ó w n y w a j ą c o podczas jej ruchu. 

D I E T R I C H podaje w „Glasers Anna len" tom X X dokła
dny opis systemu, wprowadzonego w t y m samym czasie na 
dr. żel. wirteniberskich przez f a b r y k ę w Cannstatt. 

D l a uzyskania zupe łn ie s t a łego nap ięc i a w sieci lamp 
uży to t u po raz pierwszy dwu n ieza leżnych od siebie bateryi 
w k a ż d y m wagonie, jednej do zasilania lamp a drugiej ł ado
wanej przez prędnicę . Połączenia tych bateryi m o ż n a było 

w szersze użycie , gdy nauczono się b u d o w a ć prądnice pod 
względom mechanicznym doskona łe i t rwa łe , z w y b o r n ą izo-
lacyą, ze szczotkami węg lowemi i z os łonami szczelnemi na 
proch i wilgoć. Podobno uwagi odnoszą się też do wydosko
nalenia a k u m u l a t o r ó w i samych lamp ża rowych . N a pos tęp 
w tych kierunkach trzeba było d łuższego czasu i wieloletnich 
doświadczeń praktycznych, dlatego też p r ó b y owe b y ł y po
mimo dobroci p o m y s ł ó w n ieuda łe , bo przedwczesne. 

Niedobre w y n i k i d a ł y też p róby , dokonane przez drogi 
żel. alzackie w r. 1882 w ten sposób, że umieszczono całą sta
cye g e n e r a t o r o w ą dla pociągu na parowozie, łącząc p r ądn i cę 
z szybko idącym motorem parowym i z ba teryą w jednym 
z wozów umieszczoną. W a d y tych mo to rów, wielkie zapo
trzebowanie pary i uciążl iwość obs ługi s ta ły się powodem za
rzucenia tego zestawienia. 

Umieszczenie batcri/i pod wozem. 
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za pomocą odpowiednich prze łączników przemieniać . Regu-
lacya przy tym systemie opiera ła się na sposobach elektrycz
nych. P r ą d n i c a mia ł a ty lko nawinięc ie upustowe, przed 
k t ó r e wstawiony był zmienny opór, nastawiany przez regu
lator cewkowy, zaopatrzony stykami r t ęc iowymi . Nadto 
uży to do włączan ia i od łączan ia maszyny samoczynnego wy
łącznika , pos iadającego rdzeń że lazny z przec iwciężarem 
i kab łąk iom s tykowym i dwa nawin ięc ia cewki, upustowe 
i g ł ó w n e . Włączan ie na s t ępowa ło przez śc iąganie rdzenia 
w dół, zależnie od napięcia p rądn icy . D l a nadania p rądowi 
k ierunku potrzebnego do nabijania bateryi przy obrocie zbroi 
w dwu kierunkach przeciwnych, u rządzono przesuwanie 
szczotek na kolektorze. 

Do dawniejszych u rządzeń na leża ł t akże system D E C A I . O 
p r ó b o w a n y na dr. żel. Po łudn iowej w A u s t r y i . By ło to po
łączenie p rądn icy , pędzonej przez oś wozu, z regulatorem od
ś r o d k o w y m , k t ó r y mia ł włączać m a s z y n ę z ba t e ryą i regu
lować nap ięc ie przez odłączanie e l e m e n t ó w akumulatoro
wych . 

Wszys tk ie systemy powyżej opisane pos iada ły różno 
braki , u t rudn ia j ące p rawid łowo u ż y t k o w a n i e urządzeń , za
wie ra ły jednak wiele p o m y s ł ó w zdrowych, k tó re do dziś są 
w nowszych systemach u ż y w a n e , jak np. regulowanie elek
tryczne napięc ia p rądn icy , zastosowanie dwu bateryi, wyłącz
n ik i samoczynne elektryczne lub mechaniczne i t. p. Do naj
ważnie jszych przyczyn ostatecznego niepowodzenia tych 
prob na leża ły jednak wady konst rukcyi i W3'konania p rądn ic 
w owych czasach, jako też począ tkowe b łędy a k u m u l a t o r ó w . 
Oświet lenie elektryczne w a g o n ó w dopiero wtedy wejść mog ło 

Dopiero gdy wydoskonalono dostatecznie akumulatory, 
zaczęła się epoka prawdziwego powodzenia oświe t len ia elek
trycznego, a na jprędze j os iągnię to dobre w y n i k i przy zasto
sowaniu sys temów, opartych o same ty lko akumulatory, ła
dowano z maszyn s ta łych na stacyi. Wie lką zaletą tego 
u k ł a d u jest prostota i prze j rzys tość ; zachodzi tu nawet 
pewne podob ieńs two z systemem oświet lenia gazowego, bo 
i tam potrzeba stacyi do nabijania, zbiornika na gaz ściśnio-
ny, p r z e w o d ó w i lamp, czemu odpowiada elektrownia, aku
mulatory, przeds tawia jące także zbiornik nieruchomy i nad
zwyczajnie pewny, dalej przewody i lampy, z tą ty lko różn i 
cą, że obs ługa świa t ł a elektrycznego podczas ruchu poc iągu 
jest jeszcze ła twie jsza , niż przy gazie, nape łn i an i e zaś zbior
n ików gazowych wymaga bez p o r ó w n a n i a mniej czasu niż 
ł a d o w a n i e bateryi. 

Najczęściej zastosowuje się tu system wagonowy, bo 
dla ruchu kolejowego jest korzystnem, aby k a ż d y wóz by ł 
możliwie n iezależny od innych a system akumulatorowy 
może ten warunek z ła twością spełnić . Wie lkość bateryi 
stosuje się do zapotrzebowania świa t ła pod wzg lędem jasno
ści i czasu, przyczem ma się oczywiście na oku jak na jwięk
szą ekonomię urządzenia i ruchu. To prowadzi do u ż y w a n i a 
małe j l iczby ogniw, a więc nizkiego napięc ia bateryi i do za
stosowania lamp żarowych o m a ł o m zapotrzebowaniu w a t t ó w 
na świecę, co jednak połączone jest z p rze tężen iem n i tk i ża
rowej wysoką t e m p e r a t u r ą , ze skróceniem użytecznej t rwa
łości lampy, bo, jak wiadomo, lampy węg lowo m a ł o w a t t o w e 
bardzo p r ę d k o t racą swą p ie rwotną j a sność . Doświadczen ie 
wykaza ło , że dla ś rednich w a r u n k ó w kolejowych stosunkowo 
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najlepsze A v y n i k i os iągnąć m o ż n a lampami 2 1 / 2 - \vattowemi, 
t. j . zużywającemi począ tkowo 2 Ł / a w a t t ó w na świecę; prócz 
nich u ż y w a się też l a m p 2, 3 i 3 1 / 2 -wat towych. L a m p y 2 
i 2 1 / 2 -wat towo t rzymają s i ę lepiej p r z y n izkiem napięc iu niż 
przy wysokiem, ale właśn ie t e n warunek jest p r z y oświetle
n iu w a g o n ó w ł a t w y m do spełnienia . 

L i c z b a ogniw każdej bateryi wynos i więc często 8, 10, 
12 albo też więcej e lementów, odpowiada jąc napięc iu lamp 
16, 20, 24 v. i t . d . , czy l i 2 v. na e l e m e n t ; p r z y bardzo p o w o l -

nem rozbrajaniu bateryi, o jakie tu zwykle chodzi, o p a d a to 
napięc ie bardzo nieznacznie, tak, że dla małej l iczby ogniw 
można się obejść bez nastawnic, s łużących do zmiany l iczby 
ogniw w szereg połączonych. Po jemność bateryi, zmienia
j ąca się, jak wiadomo, z obciążeniem właśc iwem, wystarcza, 
zależnie od w a r u n k ó w danych rozk ł adem jazdy, rodzajem po
ciągu i t. p . na zasilanie wszystkich lamp danego wagonu 
przez 10, 20, 30 lub więcej godzin. 

Co do rodzaju p ły t akumulatorowych, sk ł an iano się 
z razu do f a b r y k a t ó w o wielkiej po jemnośc i przy m a ł y m cię
żarze w ł a s n y m , co było szczególnie ważną rzeczą, gdy do ła
dowania trzeba by ło t r a n s p o r t o w a ć baterye do stacyi; obec
nie zaś widoczny jest zwrot do użyc ia a k u m u l a t o r ó w s i lnych 
i t r w a ł y c h o średniej pojemności w łaśc iwe j , ale znoszących 
wzg lędn ie wysokie p r ą d y przy ł adowan iu ; bateryi tych nie 
wyjmuje się z wozu w celu ł a d o w a n i a , lecz nabija się je 
w przec iągu 3—5 godzin po w y ł a d o w a n i u np. 30-godzinnom. 
R ó ż n i c a w ciężarze bateryi nie ma dla drogi żel. ż adnego zna
czenia, gdy nie zachodzi potrzeba częs tego wyjmowania 
skrzynek z akumulatorami, k tó re nie ty lko by ło uciążliwe, 
ale toż oddz ia ływa ło szkodliwie na ogniwa same. 

Baterye umieśc ić m o ż n a albo w osobnych skrzyniach 
pod wozem (rys. 1), albo też w wozie samym; sposób pierw
szy jest zwykle dogodniejszy i bywa też najczęściej stosowany. 
Naczyn ia e l emen tów z nakrywami zrobione są zwykle z róż
n y c h odmian twardego kauczuku, jak ebonit, rubelit i t. p., 
czasem z drzewa, wy łożonego w ś rodku p łaszczem o łowianym, 
albo też z silnego szkła prasowanego. D l a wygodniejszego 
transportowania bateryi i dla ochrony n a c z y ń zawie ra jących 
p ł y t y i rozczyn kwasu umieszcza się zwyczajnie po 2, 3 lub 4 
elementy w przenośne j skrzynce drewnianej, k t ó r a powleczo
na jest pokostem możl iwie opornym na dz ia łan ie kwasu, po
siada rączki i okucia potrzebne, jako też l i s twy lub k o ń c ó w k i 
(klamki) dla przewodzenia p r ą d u i łączenia danej grupy z i n -
nemi. Ciężar jednej sk rzynk i z ogniwami nie powinien prze
k raczać 40 kg. 

W nowszych u rządzen iach znajdujemy prócz bateryi, 
lamp i p r z e w o d ó w z przyborami instalacyjnymi jeszcze jeden 
przyrząd dla ut rzymania po rządnego ruchu bardzo w a ż n y ; 
jost to zegar elektryczny, dający się po n a ł a d o w a n i u bateryi 
n a s t a w i ć na zero, a poda jący później albo liczbę godzin wy
ł adowan ia , np. w systemie A U B E R T ' A , albo też liczbę amper-
godzin, wy ję tych z bateryi. Obs ługa wie zatem każdej chwi l i , 
j ak i jest stan każdej bateryi, na jak d ł u g o ona jeszcze wy
starczy i kiedy ją do ł a d o w a n i a odes łać trzeba. 

W praktyce powinno się k o r z y s t a ć ty lko częściowo 
z po jemnośc i bateryi, aby na nieprzewidziane przypadki mieć 
pewien zapas energii do rozporządzen ia . 

Urządzen ie s ta łych stacyi ł adu jących przedstawia cały 
szereg szczegółów ciekawych i n ie jedną t r udność , pochodzącą 
najczęściej z w a r u n k ó w miejscowych, j ak np. nieodpowiednie 
napięc ie p rądu , rodzaj p rądu , oddalenie i t. p., o k t ó r y c h tu 
mówić nie będz iemy, jako o rzeczach mniej ściśle związanych 
z g ł ó w n y m tematem. P r z y systemie nabijania bateryi w wa
gonach doprowadza się p r ąd kablami podziemnymi bezpośre
dnio do to rów przeznaczonych dla wozów z bateryami, a od 
skrzynek k o ń c o w y c h do samych bateryi tworzy się połączenie 
p r z e n o ś n y m i kablami, zaopatrzonymi w tykami (kontaktami) 
silnej kons t rukcyi . Szczegółowe opisy tych u rządzeń znajdą 

czytelnicy w dziele B U T T N E K ' A , Boleuchtung der Eisenbahn-
wagen i w artykule W A L L I T S C H E K ' A , Zeitschrift des osterr. 
Ingonieur-Vereins 1905, 9. 

O d r ę b n y typ, do specyalnych w a r u n k ó w kraju dosko
nale zastosowany, s tanowią u rządzen ia d r ó g żel. duńsk ich . 
Jest to system akumulatorowy dla zwar tych p o c i ą g ó w ; 
w pierwszym i ostatnim wozie poc iągu znajdują się po dwie 
baterye, k a ż d a zestawiona z 36 e l emen tów o pojemnośc i 
130 amp.-godzin przy 6 amp. p r ą d u rozbrojenia i 35 amp. 
max. p r ą d u do ł a d o w a n i a . W y ł a d o w a n i e może więc t r w a ć 
około 21 godzin, ł a d o w a n i e około 4 godzin. P o n i e w a ż napię
cie bateryi opada powol i w czasie w y ł a d o w a n i a , lampy zaś 
pot rzebują właśc iwie niezmiennego napięcia , więc zastoso
wano do regulowania napięc ia opornicę n a s t a w i a l n ą ręcznie. 
W u rządzen iach s ta łych u ż y w a się do tego celu zwykle na
stawnic czy l i p r z y r z ą d ó w do dołączania pojedynczych ele
m e n t ó w , co wymaga jednak dosyć trudnego nadzoru dla 
u t rzymania tych nieregularnie u ż y t k o w a n y c h ogniw w do
brym stanie. D l a u rządzeń kolejowych użycie opornicy za
miast nastawnicy jest oczywiście odpowiedniejsze, bo przez 
to upraszcza się obs ługę a nadto w sposób niezawodny zape
wnia wszystkim elementom r ó w n y stan napełn ienia , co jost 
rzeczą bardzo doniosłą dla ich konserwacyi. 

Baterye połączone są z rozdzielnicą, na k tóre j znajdują 
się bezpieczniki, p rze łącznik i i p r z y r z ą d y mierzące prąd i na
pięcie. S tąd wychodzą g łówno przewody, montowane w ru
rach że laznych na dachu w a g o n ó w , a przechodzące przez ca ły 
pociąg. Do łączenia p r z e w o d ó w między wagonami służą 
elektryczne sprzęg ła kwadrantowe, mające k sz t a ł t z e w n ę t r z n y 
podobny do sprzęgie ł u ż y w a n y c h do h a m u l c ó w W E S T I N G -
H O U S E ' A . Za le tą konstrukcyi jest możność samoczynnego 
otwierania się sprzęgie ł przy rozsuwaniu wozów, wadą zaś 
znaczna kompl ikacya i widoczna de l ika tność części sk łado
w y c h ( B K U N N , Eloktrot . Zeitschrift 1895, 163). 

Wykonan ie wszystkich szczegółów konst rukcyi i insta
l acy i jest nader staranne i odpowiada jąco temu wysokiemu 
stopniowi doskonałości , jakiego w y m a g a j ą dzisiejsze urzą
dzenia kolejowe. 

Baterye ustawione są na 3-stopniowych ste lażach 
w skrzynkach okutych, zawiera jących po 4 ogniwa. Ciężar 
jednego ogniwa z kwasem wynosi 18,5 kg; skrzynka dre
wniana z 4-ma ogniwami w a ż y 85 kg, baterya pojedyncza 
w a ż y około 800 kg, a p o d w ó j n a — o k o ł o 1600 kg. Co do kosz
t ó w konserwacyi bateryi podaje B K U N N , że p ł y t y odjemne 
o d n a w i a ć trzeba co 3 lub 4 lata, p ł y t y dodatnie co 5 lat; pod 
w z g l ę d e m n iezawodnośc i odpowiedz ia ły baterye wszelk im 
oczekiwaniom i wymaganiom d r ó g żel. 

System d u ń s k i jest w całem swem założeniu racyonalny, 
szczególniej dla pociągów o niezmiennym składzie , a odby
wających k r ó t k i e jazdy; ł a d o w a n i e i utrzymanie akumulato
rów jest dzięki z e ś rodkowan iu i ch w niel icznych wagonach 
bardzo u ł a t w i o n e , nadto zaś zapewnione jest oświet lenie 
wszystkich wozów nawet przy rozdzieleniu poc iągu na 2 czę
ści. J a s n o ś ć oświet lenia jest jednak zbyt m a ł a dla dzisiej
szych potrzeb, co jest prawie ogólną i ł a t w o zrozumia łą w a d ą 
s y s t e m ó w czysto akumulatorowych. 

Pozos tawia jąc opis dalszych odmian systemu akumula
torowego i szczegółów konstrukcyjnych na późnie j , po ruszyć 
tu mus imy kwestye zastosowania lamp osmowych i tantalo-
wych, k tó re pod pewnymi warunkami m o g ł y b y mieć wie lk i 
w p ł y w na rozwój szczególniej systemu czysto akumulatoro
wego, bo przez wprowadzenie do wozów d r ó g żel. lamp o w y 
sokiej ekonomii i j a snośc i m ó g ł b y ten właśn ie system, dzięki 
swej prostocie i n iezawodności , w wielu razach okazać się ko
rzystniejszym od s y s t e m ó w mieszanych. 

O ile jednak wysoka cena lamp osmowych, wzg lędn ie 
tantalowych, stoi temu rozwojowi na przeszkodzie, to pokażą 
obliczenia w dalszym ciągu opisu przeprowadzone. 

(C. d. n.). 

Oszczędności n a paliwie przy zastosowaniu pary przegrzanej. 
Poda ł Adam Slacki, inżynier . 

(Ciąg dalszy do str. 194 w Ki 16 r. b.). 

Urządzenie p róbne (dokonane z przogrzewaozami sy- ogrzewalnej i 7 atm. c iśnienia pary; na końcu płomiennie 
stemu autora w fabryce P a w ł a Desurmont w Łodzi) sk łada ło J wbudowane by ły przegrzowacze, dające się wyłączać , mające 
się z d w ó c h ko t ł ów p łomien icowych , po 120 m 2 powierzchni | po 36 m? powierzchni ogrzewalnej. Si ln ice parowo m i a ł y 
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mocy GOI k. p;, z k t ó r y c h wie lka leżąca Corliss-compound ze 
skraplaniem, o średnicy cy l indrów 510 i 770 mm, skoku 
1400 mm i przy 72 obrotach na m i n u t ę mia ł a 446 k. p ; , a pro
s topad ła maszyna Corliss-compound ze skraplaniem przy 90 
obrotach na m i n u t ę mia ła 135 k. pi, m a ł a zaś maszyna wy
dmuchowa przy 150 obrotach na m i n u t ę w s k a z y w a ł a 20 k. p,. 
D ługość p rzewodów od ko t łów do silnie była 20, 22 i 50 m. 
Zasilanie ko t ł a odbywało się za pomocą pompy parowej, bio
rącej pa r ę z 3-go ko t ł a oddzielnego, nie mającego nic wspól 
nego z k o t ł a m i badanymi. Pomia r wody zasilającej usku
tecznia ł się za pomocą wodomiaru, a oprócz tego za pomocą 
zbiornika o zawar tośc i 8 m3 i o d b y w a ł się osobno dla każdego 
ko t ł a i oddzielnie po każdem zasilaniu. Robiono k i l k a sze
r e g ó w doświadczeń — każde t r w a ł o 91 godzin—i otrzymywano 
prawie zawsze jednakowe w y n i k i , zależnie ty lko od gatunku 
w ę g l a u ż y t e g o . 
Badanie I I I I I I 

7, węgla górno- Węgiel górno- _ . , , 
Gatunek węgla śląski groszk. w W e l lepszego 

i o branatn. o (MOO ciopł. gatunku 
Zawar tość żużla i popiołu w wę

glu % 11$ 8% 5,2* 
ł tod /a i bip<>-u z p r * ° " b e z l ) r z ° - " P ™ " bozprzo- z przo- bez prze-

- J u " - c , u grzew. grzew. grzow. grzow. grzew. grzow. 
Temperatura pary w kotle 0 C. 255 164 265 165 275 166 
Temperatura gazów w gar

dzieli ° C . 223 285 250 305 262 310 
Liczba odparowania wody 

0 34° C. na 1 kg węgla . . 6,38 6,07 6,43 6,23 6,94 6,85 
Rzeczywista oszczędność na 

węglu osiągnięta w . . $ 22,8 24,6 25,8 

W y n i k i szczegółowe b a d a ń p o r ó w n a w c z y c h I I z prze
grzewaniem i bez przegrzewania: 
Średnia z k i l k u badań J;J™m 

Temperatura pary przy kotle średnio . . . 0 C. 265 165 
„ „ c s i lnicy r . . . „ 235 164 

Zużycie pary wraz ze s t ra tą w przewodach 
ńa k. pi /.'y/godz. 6,97 8,98 

Zużycie węgla brutto na k. pi „ 1,087 1,44 
War tość opałowa zużytego węgla na k. pi ciepł. 6848 9027 
Rzeczywista oszczędność na węglu $ 24,51 
Zużycie ciepła w maszynach na k. pi . ciepł. 4844 5586 
Oszczędność na cieple w silnicy wraz z przewo

dem i płaszczem % 13 
Strata w przewodach na k. pi . . ciepl./godz. 135 290 
Strata ciepła w ogrzewaniu płaszcza i pojemnika 

(receivera) na k. pi ciepl./godz. 154 235 
Zużycie ciepła netto w silnicy bez przewodu 

1 ogrzewania płaszczy . . . . ciepl./godz. 4555 5061 
Oszczędność na cieple netto w silnicy bez prze

wodu i ogrzewania płaszczy . . . w % (z) 10 
Anal iza gazów dała C 0 2 10$ 10,99$ 

„ O 10,08$ 0,93% 
., N 79,92$ 80,08$ 

Wielokrotna teoretycznej ilości powietrza . . . 1,88 1,79 
Strata w kominie w % wartości opałowej węg la 15,8$ 18,3$ 
Odparowanie wody na 1 m- powierzchni ogrze

walnej kot ła /f.y/godz. 17,5 22,5 
Zużycie węgla na 1 m" powierzchni rusztów „ 112,6 149,3 
Ciąg kominowy w mm słupa wody 15,2 14,7 
Sprawność całego urządzenia kotłowego YJŁ' i •»)* 0,7074 0,616 

paleniska V i t)r 0,8654 0,799 
„ powierzchni ogrzewalnej . rfi' i Y]A 0,8174 0.771 
„ przewodu parowego . . . V J J ' i rj 0,972 0,948 
„ ogrzewania płaszcza i pojemnika 

(roceivera) V i -tyn 0,9673 0,9556 
Oszczędność wskutek zmiany sprawności pale

niska r (7,7%) . . . 0,923 
Oszczędność wskutek zmiany sprawności pow. 

ogrzewalnej h (5,7"/0) 0,943 
Oszczędność wskutek zmiany sprawności prze

wodu / (2,5%) 0,975 
Oszczędność wskutek zmiany sprawności ogrze

wania płaszcza m (1,2%) 0,988 
Oszczędność na paliwie brutto b=rhłmz=(2łfi&%) 0,7544 

Przez zastosowanie przegrzewacza, palenisko z powo
du u lżen ia powierzchni rusztu przyczynia się do całkowite j 
oszczędności o 7,7$ (t. j . ze 149,3 do 112,6 kgjm2); powierzchnia 
ogrzewalna z powodu u lżenia tejże w wytwarzaniu pary o 5.7$ 
(t. j . z 22,5 do 17,5 legjm2), p r zewód parowy o 2,5$, a ogrze
wanie płaszcza i pojemnika (receivera) o 1,2%, tak, że 
z 10$ oszczędności c iepła netto, jakie sprawia przegrzanie 
pary w si lnicy parowej, o t r zyma l i śmy znaczną oszczędność na 
paliwie, bo 24,5$, a k t ó r a osiąga się rzeczywiście po wsta
wieniu przegrzewacza w zwyczajnym biegu si lnicy, co ma 
miejsce we wspomnianej fabryce j u ż od lat 5-ciu aż po dzień 
dzisiejszy. 

P o r ó w n y w a j ąc teraz w y n i k i prof. S C H R O T E R ' A (Mit thei-
lungen iiber Forschungs-Arbei ten etc. K° 19), t. j . około 6,5$, 
k tó re on o t r z y m a ł przy ścisłem badaniu 250-konnej si lnicy 
parowej „ t a n d e m " ze skraplaniem w fabryce Kerhowe przy 
tem samem przegrzaniu, z poprzednio zbadaną oszczędnością 
ciepła netto 10%, na leży wziąć pod u w a g ę , że w doświadczeniu 
naszem b r a ł a udz ia ł tak 135-konna silnica do oświet lania , jak 
również si lnica wydmuchowa 20-konna, a dalej, że badana 
t u maszyna 450-konna b y ł a silnie przeciążona i p racowa ła 
przy 0,14 ca łkowi tego nape łn ien ia , gdy tymczasem silnica 
S C H K O T E R ' A miała 0,071 ca łkowi t ego nape łn ien ia . P r z y na
pełn ien iu 0,12 i przy temperaturze pary około 300° znalaz ł 
prof. S C H R Ó T E R t akże około 13% oszczędności c iepła netto. 

Że nape łn ien ie a właśc iwie s topień rozprężenia obok 
temperatury przegrzania ma wie lk i w p ł y w na oszczędności , 
jakie otrzymuje się z pary przegrzanej, to stwierdzone zosta ło 
wielokrotnie tak doświadczen iami jak i obliczeniem. J a k to 
wiadomo, g ł ó w n a war tość pary przegrzanej leży w powiększo
nej objętości tejże pa iy i w zmniejszeniu skraplania się po
czą tkowego podczas d o p ł y w u pary do silnicy, a tak jedno 
jak i drugie nas tępu je przy nape łn ien iu . I m większy przeto 
udz ia ł bierze praca d o p ł y w u pary świeżej wzg lędem pracy 
rozprężenia , tem większy ma w p ł y w przegrzanie na bieg 
si lnicy parowej i tem większe muszą być oszczędności c iepła 
względnie do pary nasyconej. P r z y m a ł e m nape łn ien iu praca 
rozprężan ia jest większa niż praca d o p ł y w u pary, przy więk-
szem nape łn ien iu rzecz ma się odwrotnie. Praca d o p ł y w u 
A=pv i praca rozprężan ia E— pv log E, gdzie t. zw. s topień 

rozp rężan ia E = — ( P r z y nape łn ien iu c i przestrzeni szko

dliwej m), dają 
A _ p v _ 1 E 
E ~~ pv log E ~~ log E A 

I m większe będzie e, tem mniejsze będzie 

log E = log 

E 

1 -(-OT 

A' 

eĄ-m 

t. j . stosunek 

pracy rozprężan ia do pracy d o p ł y w u pary, co niezależne 
jest od prężnośc i pary, lecz ty lko znajduje się w pewnej 
zależności od wielkości przestrzeni szkodliwej. 

J e d n a k o w o ż wie lkość skraplania począ tkowego przy 
parze nasyconej zależy nie ty lko od samej wielkości prze
strzeni wype łn ione j podczas nape łn ien ia (przj^czem bierze 
udz ia ł i p rzes t rzeń szkodliwa m), czy l i właśc iwie zależy nie 
ty lko od wielkości powierzchni ścian tejże przestrzeni, lecz 
t akże i w znacznej mierze od różnicy temperatury między parą 
dopływającą a śc i ankami cyl indra . Temperatura śc ianek 
cyl indra jest bardzo zależna od temperatury pary odchodzą
cej, k t ó r a przy silnicach wydmuchowych i ze skraplaniem 
nieza leżna jest od nape łn ien ia . I m większe przeto ciśnienie 
początkowo pary, tem większa będzie różnica temperatury 
między pa rą a śc iankami cyl indra i tem znaczniejszy będzie 
w p ł y w przegrzania pary na wielkość oszczędności ciepła. 
W i d z i m y więc, że ciśnienie pary obok nape łn ien ia i przestrzeni 
szkodliwej s tanowią w p ł y w znaczny na oszczędności przy za
stosowaniu pary przegrzanej, przyczem samo się przez się ro
zumie, że i wysokość samego przegrzania t s t anowić musi 
g łówną część sk ładową tej oszczędności . 

Oszczędność ciepła z m o ż e m y oznaczyć jako funkcyę 

c, m,p). 

Zamiast e, m, p, korzystniej będzie w p r o w a d z i ć p rężność koń-
. . . e-f-OT 

cową rozprężan ia pn a pon ieważ pe = -—— p, więc przyjąć 

m o ż n a że z — f (x, pe). Doświadczen ie potwierdza t akże , że 
silnico wydmuchowe z w i ę k s z y m pe dają większe oszczędności 
przy zastosowaniu pary przegrzanej, niż silnice ze skrapla
niem; silnico jednocylindrowe dają większe oszczędności niż 
dwucylindrowe, a te znowu większe niż trój cylindrowe. S i l 
nice parowe z wysokiem ciśnieniem większe niż silnice 
z ciśnieniom nizkiom, i s tąd objaśniają się m a ł e w y n i k i przy 
p o w t ó r n e m przegrzaniu pary z pojemnika (receiveru). 

Możemy więc przyjąć , że z — y (T, p„), co znaczy, że 
oszczędność na pal iwie netto jest f unkcyą przegrzania i k o ń 
cowego ciśnienia rozprężan ia pe. W p ł y w przegrzania jako 
taki objawia się w powiększen iu objętości pary nasyconej v0 

na objętość pary przegrzanej v. Powiększen ie objętości V—V0 
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na 1" C , jak wiadomo, rótonn się Otrzymamy więc 

r ó w n a n i e ^ = w k t ó r e m T0 i T oznaczają temperatury 

bezwzględne pary nasyconej i przegrzanej. 

r, T-
T = 1 

T 
albo też .„ == 1 — 

T v 
oszczędności objętości pary przy jednakowej wyda jnośc i . 
Oszczędność ta stanowi p o d s t a w ę oszczędności c iepła . Prze-

bieg y odpowiada zupe łn ie istocie oszczędności przy zastoso

waniu pary przegrzanej. 
Ze spos t rzeżeń przekonano się, że p rzy s łabom i mieniem 

przegrzaniu oszczędności rosną dość jednostajnie z k a ż d y m 
stopniem ciepła, gdy tymczasem oszczędności przy wyższych 
Stopniach przegrzania zwiększają się wolniej , co potwierdza ją 
doświadczenia prof. S K K M A N N ' A (Zt. d . V . d. 1 . 1 9 0 3 r., str. 1 4 6 5 ) . 
W y n i k a to z podwyższone j temperatury pary wylotowej, 
z k tó rą szczególniej przy jednocyl indrowych silnicacli wy
dmuchowych uprowadza się jeszcze wiele ciepła przegrzanego. 
C o się tyczy ogrzewania p łaszcza parowego i pojemnika (re-
ceivera) świeżą parą z kot ła , to spos t rzeżono, żo chociaż 
płaszcz ten przy parze przegrzanej m o ż n a u w a ż a ć jako zby
teczny, j e d n a k o w o ż , j ak to doświadczen ia s twierdz i ły , w po
r ó w n a n i u z pa rą nasyconą daje on oszczędność ciepła po
dobnież jak i p r zewód parowy. Oszczędność ta pochodzi nie 
bezpośrednio od dz ia łan ia pary przegrzanej w cylindrze, musi 
więc b y ć obliczona oddzielnie od oszczędności w si lnicy, z tego 
wzg lędu , że nie istnieje ona przy ogrzewaniu p łaszcza i po
jemnika (receivera) pa rą roboczą odpowiedniego cyl indra . 

N a zasadzie p o w y ż s z y c h w y w o d ó w i z uwzg lędn i en i em 
wielu i s tn ie jących w y n i k ó w z doświadczeń , oszczędności pa
l i w a netto (z) w si lnicacli jakiegokolwiek typu , z wydmuchem 
lub ze skraplaniem, o pojedynczem, p o d w ó j n e m lub p o t r ó j -
nem rozprężen iu , dadzą się p r z e d s t a w i ć w przyb l i żen iu za 
pomocą nas tępu jącego wzoru: 

Oszczędności na paliwie netto w %. 
Rodzaj silnicy parowej 
I lość cyl indrów rozprężnych . 
Końcowe ciśnienie rozprężania p, 
Ciśnienie dopływowe % 

SilniCł' wydmuchowe Silnico ze skraplaniem 

Przegrzanie 
pary dopływowej w 0 C. 

ponad t empera tu rę 
jej nasycenia 

20° 
40" 
60'» 
80° 

100° 
120° 
140° 
f60° 
180« 
200° 

1 
2,5 
8 

4,32 
8,28 

11,94 
15,30 
18,50 
21,30 
24,08 
26,05 
28,98 
31,20 

2 
1,6 
10 
3,39 
6,50 
9,36 

.12,03 
14,48 
16,80 
18,92 
20,87 
22,75 
24,48 

1 
1,0 
8 

2,70 
5,30 
7,64 
9,83 

11,84 
13,67 
15,41 
17,06 
18.55 
19,96 

2 
0,75 
10 

2,33 
4,47 
6,43 
8,27 
9,96 

11,55 
13,01 
14,34 
15,64 
16,83 

3 
0,6 
12 
2,08 
4.00 
5,77 
7,40 
8,93 

10,34 
11,67 
12,90 
14.07 
15,15 

W z ó r (3) i powyższe zestawienie m o ż n a z u ż y t k o w a ć 
do oznaczenia oszczędności opa łu wraz ze s t r a t ą w przewo
dach i ogrzewaniu płaszcza, jeżeli na t i T wstawimy odpo
wiednie war tośc i pary przegrzanej przy samym kotle. Tak ie 
oszczędności pary dadzą się w ten sani sposób oznaczyć , przy
czem należy ws t awić za T odpowiednie przegrzanie, a za T tem
p e r a t u r ą bezwzględną pary przegrzanej, 

a? = l - ( l - * ) ; £ . . . ; . .;. . (4). 

Oszczędność paliwa. 

, 0,64 Vp. (3) , 

w k t ó r y m t oznacza przegrzanie pary d o p ł y w o w e j ponad 
t e m p e r a t u r ę nasycenia te jże w ° C , a pe c iśnienie k o ń c o w e 
rozprężan ia . 

D l a jednocyl indrowych silnie wydmuchowych, o wyso
k iem ciśnieniu p o c z ą t k o w e m peoo2,5, t. j . 1,5 atm. nad 
ciśnienia , stąd 0,64 Vpe=l,0, a oszczędność na paliwie netto 
będzie t .„ . 

z=m (3a) 

K r z y w a odpowiadn jąca r ó w n a n i u z = ^ (rys. 1) pod
nosi się począ tkowo prawie ustawicznie odpowiednio do pro
stej z=2 t, przy większom zaś T podnosi się j uż zwolna. 

Ogólnie dla wszelkiego rodzaju silnie pe—p -^——^ w w " 

ściwie równo jest c iśnieniu rozp rężan i a w wykresie indyka
tora maszyny przy parzo nasyconej, a k t ó r e najczęściej jest 
nieco większo niż przy parzo przegrzanej. W silnicacl i wie-
locyl indrowych e i m, t. j . nape łn ien ie i p rzes t r zeń szkodliwą 
na leży odnosić do cy l indra o n izkiem ciśnieniu, a wtedy p jest 
c iśnieniem bezwzg lędnem d o p ł y w o w o m na k o ń c u nape łn ien ia . 

W s p ó ł c z y n n i k k — 0,64 Vpc d la różnych rodza jów silnie 
jest w przybl iżeniu nas tępu jący : 
T j _ i • *i • • Silnico Silnice 

Kodzaj si lnicy parowej . . . wydmuchowe Sk,aPiauiom 

I lość cy l ind rów rozp rężnych . 1 2 1 2 3 
K o ń c o w e ciśnienie rozp rężan ia . 2,5 1,6 1,0 0,75 0,6 
S p ó ł c z y n n i k k = 0,64 Vpe . = 1,0 0,S <),<>4 0,55 0,50 

W celu otrzymania p rzyb l i żonego pog lądu na w y n i k i 
wyp ływa jące z wzoru z — ~ 0,64 Vpe dla różnych s y s t e m ó w 
silnie i przegrzewali t przy powyższych c iśn ieniach k o ń c o 
wych rozprężan ia pe, a ty lko jednego ciśnienia d o p ł y w o w e g o p, 
s łuży nas tępu jące zestawienie: 

fd° go' 9 0 ° iOO° MOe ,2y" (Ju 
R y s . 1. 

rto" 150" f jy ' ifoJ Itr T)o S t o o ° C 

X i X' są to odpowiednio ciepła ca łkowi te pnry przegrzanej 
i nasyconej, l icząc od 0" C. 

W y c h o d z ą c z innego punktu widzenia doszedł inż. 
S T U A I I L W swoich badaniach po równawczych (Zeitschr. d. V . 
d. Ing . 1904 N> 1) nad parowozami z przegrzaniem i bez 
przegrzania do w y n i k ó w , k tó re dla jednocyl indrowych silnie 
wydmuchowych (parowozów) w przybl iżeniu zgadzają się 
i p r zeds t awia j ą podobną ciągłość (przyrost) j ak powyższo . 

Oszczędności pa l iwa przy parowozach: 
Tcmperalura Przegnanie Oszczędno^ Osżczędnofj! 

węgla 

Oszczędność Oszczędność 
pary Przegnanie pary w % 

Osżczędnofj! 
węgla 

pary prnlł. węgla podł. 
prz ogrzanej podł. StrabVa 

Osżczędnofj! 
węgla równ. (4) równ. (3) 

200 10 2,5 2 2,9 2,12 
210 20 5 3,5 5,7 4,14 
220 30 8 5 8,3 6,09 
230 40 10 7 10,8 7,95 
240 50 12,5 9 13,3 9,74 
250 60 14,5 10 15,7 11,5 
260 70 16 12 17,6 13,1 
270 80 18,5 13 19,9 14,7 
280 90 20,5 14,5 21,9 16,2 
290 100 22 16 23,9 17,2 
300 110 24 17 26,0 19,3 
350 160 34 24 34,4 25,7 

(C. d. n ) 
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OSUSZANIE TORFOWISK. 
(Dokończenie do str. 215 w Na 17 r. b.) 

Na torfach osuszonych zmienia się pierwotna roślinność i zja
wia się coraz lepsza w miarę poprawienia się gruntu. Na łąkach 
naturalnych zjawiają się najczęściej następujące trawy: brzanka 
tymotka (phleum pratense), wiklina łąkowa (poa pratensis), kostrze
wa łąkowa (festuca pratensis). mietlica rozłogowa (agrestis stolo-
nifera), owsik osuszony (avena pubescens). Na torfach turzyco-
wych zjawiają się prócz dobrych traw turzyce. Z turzyc: curex 
paradoxa, c. pulicaris, c. stellutata, c. 
pus compresus), sitnik (cuneus) i t. d. 

flava; nadto: sitowie (scir-

U Rys. 1. Widok. 

Torfowiska przesuszone ratować można przez podtapianie wo
dą, wstrzymując jej odpływ w rowach do wysokości potrzebnej do 
zasilania korzeni roślin wilgocią włoskowatą. Jeżeli do podtapiania 
używa się wody dobrej, nie z torfowiska pochodzącej, ale urodzajnej, 
to napuszczanie jej do rowów na torfie, w celu podnoszenia wil
goci jest zawsze korzystne i poprawia każdy torf, nawet najodpowie-
dniej osuszoiry. Stale piętrzenie wody zaskórnej na torfowisku 
jest szkodliwe, szczególniej gdy sięga aż do 30 cm pod darnią. 
Warstwa wierzchnia gruntu na zasadzie włoskowatości nasycona 
wodą, pochodzącą z głębi, staje się zimną przez silne parowanie. 

Do piętrzenia wody w rowach na torfowisku służą upusty. Po
nieważ nie można się obawiać wielkiego ciśnienia wody, ani działania 
wody płynącej, a do tego grunt jest mało wytrzymały, przeto bu
dowle powinny być lekkie, a więc z de
sek drewnianych, jak to pokazuje rys. 1. 
Cały upust stanowi ściana wpoprzek rowu 
z otworem o przekroju rowu, zastawianym 
deskami, kolejno obok siebie ustawianemi. 
Zastawki opierają się o górną listwę i o 
wnękę w ścianie. Na rys. 2 przedstawiono 
zastawkę o przekroju prostokątnym, wysu
waną całą naraz; jest to upust używany 
w Niemczech w kulturach torfowych. Rys. 3 
przedstawia zastawkę połączoną z przepu
stem zbud iwanym na rowie bocznym pod 
drogą, idącą obok kanału głównego. 

przeprowadzono odsączanie małych torfowych zagłębień w polach 
laszynami, np. w Chodorowszczyznie. W Niemczech używają sącz
ków wycinanych z cegieł torfowych z torfu zwartego, mszystego. 
W Hannowerskiem w Burgsitteusen kopano rowy otwarte, głębo
kości 1,30—1,40 m, w odległościach 25 TO, a do nich wpuszczano 
sączki zwyczajne, kładzione na 1,0 m głębokości. Sączki układano 
w odległościach 15 m prostopadle do rowów otwartych. Pod Bre
mą odsączano starą kulturę torfową rurkami zwykłemi, układając je 
na łatach w miejscach miękkich. W kolonii w Twist wykonano 

sączki torfowe z cegieł torfowych przez układanie 
tychże na dnie rowu. Na dno kładziono pionowo 
szereg cegieł na boki poziomo i nakrywano ró
wnież cegłami, przez co tworzono kanaliki odpro
wadzające wodę. Można użyć do tego sposobu 
darni mszystej. Odsączania takie nie dopuszczają 
połączenia sączków bocznych z głównymi i dla
tego sączki zbierające zastępuje się rowami otwar
tymi. 

Przy układaniu sączków w rowach w torfie, 
ludzie muszą chodzić po deskach lub w szerokich 
drewnianych trzewikach, ab}' się nie zapadali 
lub nie robili dziur w rozmiękłem dnie rowu. 
Do usztywnienia rurociągów sączkowych w tor
fach miękkich obwijnją szpary sączków kawał
kami tektury, starych worków (rys. 13), lub nasu
wają krótkie rurki większego kalibru. Często, gdy 

jest w pobliżu piasek, uasypują na dno warstwę piasku, w którym ukła
da się rurki sączkowe: piasek na dnie rowu w wodzie tworzjr silną pod
stawę dla rurek. Podkładają również łaty lub oszwary umocowane 
kołkami. Wszelkie te sztuczne wzmacniania rurociągów sączkowych 
zwyczajnych mogą byrć z korzyścią użyte w niewielu miejscach, 
w któr}'ch potrzeba sączkami przejść rozmiękły teren—ale cała sieć 
rurociągów sączkowych tak ubezpieczona, jako szczelna, przestaje 
być odsączaniem osuszającem a przytem jest zadroga. W torfach 
o zmiennej głębokości na podłożu mineralnem, części drenów, leżące 
w tortie, osiadają więcej niż leżące w podłożu; te więc części należy 
układać na łatach lub na podsypie w dnie rowu. W gruntach niepe
wnych dla sączków rurkowych należy użyć sączków kamiennych lub 
faszynowych, a gdy ten rodzaj odsączania grunt ustali, to dla lepsze-

Przecięcie. 

II. Osuszanie sączkami ((Irenami). 
. Do osuszenia torfów dostatecznie zwie

trzałych i ziemistych, jednak mokrych, 
przeznaczonych pod kulturę polną, można 
użyć odsączania (drenowania). Jeżeli grunt 
jest dostatecznie osiadły i daje wszelką pe
wność dla rurociągów, to można zastoso
wać zwyczajne odsączanie rurkami. 

W gruntach miękkich, nie mających dosyć zwięzłych warstw, 
w torfach głębszych od 1,5 TO, sączki zwyczajne w rurociągu sącz
kowym mogą krzywić się lub osiadać, przez co całe odsączanie 
psuje się i zamula—w takich gruntach należy użyć do odpływu wo
dy zaskórnej innych środków osuszających. 

W Szwecyi wykopuje się w takich razach w torfie kanaliki ze 
znacznym spadkiem, które nakrywa się darnią świeżą i zasypuje tor
fem. Kanaliki te leżą w głębokości od 1,2 do 1,5 m. W Danii uży
wają do nakrycia kanalików gałęzi. Kanaliki odległe od siebie od 15 
do 20 Ml, mają ujście do głównych rowów osuszających, kopanych 
w odległości do 300 m. W Lebemoor na Pomorzu odsączano la
szynami na głębokości 1 m z dobrym skutkiem. W Galicyi również 

V V 
Rys. 2. Widok. Ry7s. 3. Przecięcie. 

go osuszenia, jeżeli okaże się potrzeba, po latach kilku, można odsączać 
zwyczajnemi rurkami, gdy czynność sączków faszynowych lub ka
miennych nie wystarcza. Torfy płytkie od 0,6 do 1 5 TO, na pod
łożach ciężkich gruntów, odsączać można zwyczajnemi rurkami, 
układając całą sieć rurociągów sączkowych w podłożu. W grun
tach mniej pewnych należy rurki sączkowe, ułożone w rowach, ob
serwować przez dobę lub dwie i poprawiać; jeżeli sączki pochłoną 
najbliżej będącą w gruncie wodę zaskórna, to grunt się w koło nich 
ustala i można je z mniejszą już obawą zasypać. 

Ponieważ grunta torfowe najczęściej mają m;d\' odpływ wol
ny, więc można także kłaść sączki i na 80 cm głębokości, z uwzglę
dnieniem osiadania gruntu przez osuszenie. Torfy wymagające 
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odsączania znajdują s ię przeważnie w nizinach, a w tych rzadko 
można uzyskać pewny i g łębok i wolny o d p ł y w , spadek gruntu tor

fowego jest mały , więc najczęściej musza b y ć sączki k ładzione 
k r ó t k i e i ze sztucznym spadkiem. 

Zarzuty czynione sączkom, jakoby niedostatecznie przewie
t rza ły grunt torfowy, są najzupełniej n ies łuszne j u ż przez to samo, 

że sączki funkeyonują bez przerwy cały rok, że lód wcale nie tamuje 
p rzys t ępu powietrza,—jak to jest w rowach otwartych, k tó re zamar
znięte lub wype łn ione lodem nie dopuszczają powietrza do dolnych 
warstw torfu, nie ty lko przez zimę, ale na wiosnę i w jesieni. Ponie
waż do sączków wciąż i szybko us tępu je woda zaskórna , więc też 
na jej miejsce ws tępu jące powietrze grunt torfowy g łęboko i dok ła 
dnie przemienia. 

Badano sku tk i odsączania i osuszenia rowami otwartymi przez 
wybieranie p r ó b e k ziemi z tej samej g łębokości z gruntu pomiędzy 
sączkami i pomiędzy rowami otwartymi. Okazało się, że sączki 
wcale nie osuszają gruntu torfowego gorzej niż rowy. Również 
badano powietrze w p róbkach zawarte i przekonano się, że między 
sączkami zawiera ło na 100 części 2,39 części kwasu w ę g l o w e g o , 
a 15,78 części tlenu, zaś między rowami 2,73 części kwasu w ę g l o 
wego a 15,39 tlenu. Sączki więc co najmniej tak dobrze osuszają 
grunta torfowe jak i rowj ' otwarte. 

Z doświadczeń wyn ika , że sączki rurkowe muszą mieć co naj
mniej 5 cm ś r edn icy , że spadek im n a d a w a ć należy najmniej 0 ,25$, 
a gdy s ię znajduje warstwa p łynnego piasku to i 0 ,8$ . I lość wody, 
j a k ą sączki w torfach mają odprowadzać , oblicza się w ten sam spo
sób, j ak przy odsączaniu innych g r u n t ó w , z dodaniem dla pewno
ści 10%. 

D o odsączania ląk o małym wolnym o d p ł y w i e da się użyć na 
torfowiskach system P E T E K S E N ' A , szczególniej gdy torfowisko jest 
silnie żelaziste. Sam P E T E K S E N odsączał swoim systemem na 1,2 m 
głębokości grunta, mające ledwo 0,6 m wolnego o d p ł y w u i wylo t 
b y ł przeważną część roku zatopiony. Przez zamykanie wenty la 
i n ag ł e otwieranie P E T E R S E N w y w o ł y w a ł ruch w wodzie zaskórnej 
i s t rącanie się szkodl iwych połączeń że laz is tyeh, co w p ł y w a ł o ko
rzystnie na rośl inność. System ten jednak wymaga częstej naprawy, 
szczególniej w powyższych warunkach. 

Najlepiej odsączać rurkami torfy już k i l k a lat osuszane rowa
mi . Całk iem surowe k w a ś n e torfy osuszone sączkami stają s ię na 
d ług ie lata gorszymi. Zahjezone rysunki (rys. 4—13) p rzeds tawia ją 
różne rodzaje sączków w torfach. 

D r . Jan Blautli, 
autoryzowany inżynier kultury. 

Przecięcie kultury torfowej w Danii. 

T T " — < ż y " " u 
Sączki. 

t 
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Rys . 4 - 1 3 . 

K R Y T Y K A I B I B L I O G R A F I A . 
Doświadczenia nad oporem przeciw przesunięciu żelaza zabe

tonowanego, napisał C. Bach. (Versuche ilber den Gleitwiderstand 
einbetonierten Eisens). Broszura, zawierająca 41 stronic podaje wy
n i k i najnowszych doświadczeń Bach'a nad oporem przeciw przesu
nięciu żelaza zabetonowanego. Wyznaczenie tego oporu jest bardzo 
w a ż n e ze względu na obliczenie belek żelaznobetonowych; to też 
wielką zas ługę ma znakomity profesor Bach, k tó ry rzucił nowe świat ło 
na tę jeszcze niewyjaśnioną sprawę. Podam tu tylko najważniejsze 
w y n i k i doświadczeń, odsyłając po szczegóły czyte ln ików do samej 
broszury. 

Opór przeciw przesunięciu zależy tak od kszta ł tu przekroju, 
jak i od jakośc i powierzchni. P ł y t y mające naskórek, powsta ły 
z walcowania (Walzhaut) wykazują dwa razy większy opór, niż bez 
niego. Opór ten zależny jest w wysokim stopniu od ilości wody, 
użyte j do zarobienia betonu. W pewnem doświadczeniu wynosi ł 
opia- przy ilości wody 12$ 38,1 kf/jem2, przy 18$ tylko 14,9 kgjcm*. 
Przy zeskładach żelaznobetonowych nie można zejść poniżej 15$ ze 
względu na wykonanie. 

Zmiana ilości piasku ma mały w p ł y w na opór przeciw przesu
nięciu, za to silniejsze przekroje żelaza okrągłego wykazują znaczniej
szy opór, niż słabsze; tak otrzymano 

dla d — 10 20 40 mm 
o = 14,1 18,5 27,7 kg/cm*. 

Opór ten zmniejsza się wraz z długością pręta. Oba te w y n i 
k i doświadczeń t łumaczą się sprężystością żelaza, k tóra sprawia, że 
opór n ierówno się rozkłada na całej długości . Różnice w oporze są 
tem mniejsze, im przedłużenie mniejsze, więc im większy przekrój 
a mniejsza długość . 

P rzy dłuższem trwaniu obciążenia opór znacznie się zmniej
sza, powiększają go przy ma łych procentach wody wstrząśnienia po 
wykonaniu a przed związaniem betonu. 

W y n i k i doświadczeń .waha ły się między 5,8 kg/cm* (21$ wody) 
a 41,6 kg/cm* (12$ wody). Średnio w y n i k i otrzymano: 

dla żelaza okrągłego </=10 mm z naskórk iem o = 14,1 kgjcm2 

„ rf=20 „ „ o = 18,5 „ 
' '=40 „ „ « = 27,7 „ 

„ „ kwadra tów. ^=20 „ „ o = 26,2 „ 
„ „ płaskiego b—i, /t=40 mm „ 0 = 22,6 „ 

6=10, ft =40 „ „ 0 = 19,6 
Dr. M. Thullie. 

Przyczynek do obliczenia mostów pontonowych, przez d-ra 
Franciszka Niedner'a. Lipsk 1904. (Boitnig zur Borechnung von 
Sehiffbruoken). 

Niewielka książka o 50-iu stronicach omawia ten dział teoryi 
mostów, o k tó rym najrzadziej się pisze. Mosty pontonowe u ż y w a n e 
dawniej bardzo często, zaczęły nas tępnie wychodzić z użycia . W osta
tnich czasach jednak, przy zastosowaniu pontonów żelaznych, jak 
również belek i pok ładu żelaznego, można znacznie zmniejszyć wady 
tych mostów. W i d z i m y więc znowu mosty pontonowe, a jeden z naj
lepiej zbudowanych jest most na Dźwinie w Rydze. 

Autor w krótkości ty lko omawia rozmaite ustroje mostów 
pontonowych, ich zalety i wady, a bliżej zastanawia się nad ich 
obliczeniem. Przytacza on dotychczasowe sposoby obliczania, a potem 
podaje sposób dok ładny obliczania mostu takiego dla przypuszczenia, 
że belki, łączące k i lka pontonów w jeden element, są między sobą 
połączone przegibnie. Obliczenie na podstawie prawa Maxwel l 'a jest 
dosyć żmudne. Autor oblicza ca łkowi ty p rzyk ład dokładnie , potem 
uwzględnia możliwo skrócenie w rachunku i okazuje wyp ływa jące 
stąd różnice. Oprócz tego oblicza też autor wielkości zanurzania się 
pontonów, nachylenie elementu i pracę straconą przy przejściu cię
żaru przez most, p o r ó w n y w a wreszcie rozmaite możl iwe ustroje pod 
względem ilości materya łu , największego zanurzenia i chwiejności 
pomostu. 

T y m , k tórych zajmuje ten specyalny dział budowy mostów, 
m o g ę tę książkę polecić. Dr. M. Thullie. 

Rola przyczepności w belkach żelaznobetonowych, przez d-ra 
Fryderyka Eniperger'a. Be r l in 1905. (Die Rolle der Haftfestigkeit 
im Verbundbalken von dr. Fr i t z von Emperger). 

Pod tym napisem wyszła rozprawka redaktora czasopisma 
„Beton u. Eisen", k tó ry wydaje oprócz tego w luźnych zeszytacli 
„Forscherarbei ten auf dem Gebiete des Eisenbetons-. Niniejsza roz
prawka jest trzecim zeszytem tego wydawnictwa. 

Autor bada w p ł y w przyczepności żelaza do betonu na wytrzy
małość belek żelaznobetonowych i stara sio wyznaczyć wielkość przy
czepności, na j a k ą w naszych zeskładaeh możemy liczyć. Autor korzysta 
z bardzo wielu doświadczeń belek że laznobetonowych na złamanie , 
k tóre zostały dawniej ogłoszone. Robit on jednak także umyś lne 
własne doświadczenia i twierdzi, że powodem, iż wy t rzymałość belek 
nie dosięgła granicy teoretycznej, jest zazwyczaj za mała przyczep
ność. Zgadzam się z autorem, że powód ten da się wykazać w wielu 
doświadczeniach, że ustrój belek powinien być taki, aby o ile moż
ności uniemożl iwić względne przesunięcie się żelaza i betonu, ale nie 
mogę się zgodzić na jego nowy wzór przybl iżony dla fazy trzeciej 
i na pomijanie w p ł y w u przekroczenia granicy p łynnośc i żelaza. 

Pomimo tej różnicy zdań publikacya ta jest bardzo cennym 
przyczynkiem do rozwiązania kwestyi obliczenia i racyonalnego w y 
miarowania belek żelaznobetonowych. Dr. .1/. Thullie. 
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Wiadomości techniczne i przemysłowe. 
Przyczynek do wyjaśnienia naprężeń w pochyłych 

szwach kotłów parowych. 
Dawno zauważone w teoryi ko t łów parowych zjawisko, iż na

p rężen ia w szwach podłużnych ( równoległe do osi kot ła) są dwa 
razy większe niż naprężenia w szwach poprzecznych, naprowadz i ło 
badaczów na myś l stosowania szwów pochyłych przy ła tan iu dziur 
w kot łach parowych i przy wyrobie rur z d ług ich pasów żela
znych; os łabione albowiem otworami ni towymi szwy przy takiej 
konst rukcyi podlegają mniejszym naprężen iom. Dlatego też uczeni 
interesowali s ię wielkością tych naprężeń i między innymi profesor 
wyższej szkoły technicznej w Moskwie p. G A W R Y L E N K O 1 ) wypro
wadzi ł wzór do oznaczenia naprężeń w szwach pochyłych. 

A 
P 

Ii 

\ 
~ e 

Rys . 1. 

T r e ś ć w y w o d ó w p. G A W R Y L E N K I jest nas tępująca : 
N a odcinek AC (rys. 1), p rzeds tawia jący część szwa pochy łe 

go, działają dwie siły do siebie p ros topad łe : 

P1 =?p . R . BC = p .E.AC. sin a 
pros topad ła do k ierunku osi i 

gdzie p— ciśnienie w kotle w atm., E—promień kot ła w cm, a — k ą t 
pochylenia szwa w z g l ę d e m k ie runku pros topad łe j do osi. 

Powyższe dwie siły dają w y p a d k o w ą 

P = Vly + l>ł = P - E . AC . J/ s i n 2 a + — ~ , 

a jeżel i AC = 1 cm, to 

P = Ł j * J i + s , S i n 2 a kg. 

T ę siłę p. G A W R Y L E N K O przyjmuje za rozrywającą szew po
chy ły , lecz w takim razie kierunek si ły P powinien być p ros topad ły 

do k ie runku szwa AC, c zy l i ką t <Xj pomiędzy kierunkiem si ły P 
i równoleg łą do osi siłą P2 powinien równać s ię ką towi a; lecz 

BC 
t g a = 

AB 
Pt p . E . AC. sin a 

P2~ — ^ c o s a 
a tg a, 2 . ts 

') Por. Gawrylenko: Paro wyj o ko t ły (str. 336 i nast.) 

Okazuje się , że «j nie r ó w n a s ię a, c z y l i siła P nie jest pro
s topad ła do k ie runku sz%va AC i za wys i ł ek rozrywający szew 
przyjmowana b y ć nie powinna. 

Natomiast s i ły jPj i P2 można rozłożyć na Pn — P^ . sin a - f 
- j - P2 . cos a, działającą w k ierunku pionowym do szwa i na 
Pp — Pl . cos a — P2 . sin a, działającą równoleg le do szwa; odry
wa przeto jeden arkusz od drugiego i dz ia ła na ni ty ty lko jedna siła 

P„ = IJ

{ . sin a. Ą-- P.ź . cos a. = p . E . AC v / • o / . s in a + 

a na każdy centymetr d ługośc i szwa 

Pn^p.R.(l-™^)k.g, 

Pp = Pt . cos ot 
Siła zaś 

P2 . sin a 

sin a.. cos a. , 7 , / . cos a . s m a \ „ . r , — p . źi . AC . Ism a . cos a I —-p . h . At> . 

działa wzdłuż szwa, rozrywa obydwa arkusze i nie obciąża połącze
nia nitowego. 

W y r a z 1 —• możemy o t r zymać w y k r e ś l n i e w sposób 
2 

nas tępujący (rys. 2). 

n 

d 

/ / 
IM: 

Rys . 2. 

O d k ł a d a m y odcinek AB i przyjmujemy go za j e d n o s t k ę : 
przez koniec -̂1 wspomnianego odcinka zak re ś l amy łuk promic-

AB , , , . -n* L , , . AB. ,,, 
niem = ——, tak że ś r edn i ca AC tego łuku równa sią —— i odkła-

4; 2 
damy kąt a; z przecięcia D drugiego boku tego ką ta z ł uk i em ADC 

opuszczamy pros topad łą DE na pros tą AB; otrzymamy w ten spo

sób odcinek EB = AB 1 i 1 cos' a EB cos' a\ 

A ż e b y dowdeść tego twierdzenia, ł ączymy punkt D z C; 

z t r ó jką t a p ros toką tnego ADC otrzymujemy AD = AC . cos a , 

lecz AC'= —-- , a zatem AD — AB . ——— ; z t ró jką ta zaś ADE 
2 2 

AE = AD . coaa = AB ' ; dlatego też 

AB 
cos- a\ 

' 2 ~ ) = 
= AB — AE = EB, i 1 

cos-a EB 
AJ3 

N a zasadzie przeto powyższych w y w o d ó w u w a ż a ł b y m za 
właśc iwe wie lkość nap rężeń na 1 cni szwa ukośnego w kot łach pa-

/ cos2 a\ 
rowych w y r a ż a ć przez Q — p . R . 11 — , a nie przez 

p , fi \ 1 I 
Q — 'a . Vi + 3 . s i n 2 a , jak to podano w dziele p. G A W R Y -

L E N K I . Konstanty MonikowsJci, inż. 

Z TOWARZYSTW T E C H N I C Z N Y C H . 
Z Towarzystwa Politechnicznego wc Lwowie. Odczyt inż. 

Gabryela Sokolnickiego: 
„0 stacyi centralnej elektrycznej w Pieniakach", 

Stacya centralna elektryczna w Pieniakach należy do niewielu 
zakładów elektrycznych w Gal icyi , wyzyskujących silę wody. W i e ś 
Pieniaki leży w odległości około 30 km od Brodów, między Brodami 

wygłoszony na zgromadzeniu tygodniowem w dniu 12 kwietnia r. b. ; a Tarnopolem, nad jednym z całego szeregu s tawów, ciągnących się 
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w kierunku Zbaraża . Staw pieniacki jest z nich najmniejszy. Po
wierzchnia jego wynosi około 1 km2 zwierciadła wody, k tóra za po
mocą odpowiedniego urządzenia spadku zamienia swą energię wodną 
na elektryczną. P r z y projektowaniu musiano wziąć pod u w a g ę trzy 
kwestye, a mianowicie: najpierw zbadanie, czy woda stawu wystarczy 
na to, aby dać odpowiednią ilość energii dla silników elektrycznych 
i świa t ła , nas tępnie zbadanie rodzaju prądu najwłaściwszego dla 
tych instalacyi, t. j . s tałego lub zmiennego, a wreszcie zdjęcie p lanów 
terenu i zabudowań. Prelegent wyłoży ł sposoby pomiaru energii 
wodnej, używane w podobnych wypadkach, np. pomiar bezpośredni 
za pomocą zbierania wody przez oznaczony czas w zbiornikach o zna
nej objętości, pomiar za pomocą przelewu, lub wreszcie za pomocą 
t. zw. m ł y n k a Woltmann'a; w danym wypadku uży to p ływaka , za 
pomocą którego prelegent z prędkości wody, szerokości k a n a ł u i g łę 
bokości obliczył ilość wody dopływającej na 500 l/sek. 

Przechodząc do opisu sytuacyi ogólnej , przedłożył prelegent 
obecnym do przejrzenia plany, przedstawiające folwark, g łówne za
budowania dworu, kancelaryę , stajnie i t. p , dalej m łyn nad stawom 
i stacye centralną elektryczną, umieszczoną w tymże młynie . Ogólne 
zapotrzebowanie samych lamp żarowych w pałacu wynosi około 230, 
zaś dla innych potrzeb, j ak dla oświet lenia placu przed pała
cem i dziedzińca na folwarku zaprojektowano 5 lamp łukowych . 
Siła motoryczna zastosowana została do gorzelni i mtocarni tu
dzież do piły cyrkularnej do cięcia drzewa na opał, do pompy i do 
sieczkarni. Oprócz tego elektryczność służy do ogrzewania kapl icy 
pałacowej za pomocą pieca elektrycznego. Ruch gorzelniany trwa 

zawsze jednym ciągiem mniej więcej od 15 października do 15 maja, 
codziennie od godz. 4 rano do 4 po południu, zaś ruch młocarni bywa 
tylko dzienny w czasie od 1 lipca do 1 października. Najwyższo za
potrzebowanie świa t ł a bywa w październiku i listopadzie, wynosząc 
135 lamp żarowych po 55 wat tów, tudzież 4 lampy łukowe. Ze 
względu na okoliczność, że gorzelnia z młocaruią nie pracują nigdy 
współcześnie, dało się do obu tych celów zastosować jeden wspólny 
si lnik przenośny. Największe jednorazowo zapotrzebowanie energii 
elektrycznej wynosi wobec powyższego 9 kw. Turbina obliczona jest 
na 25 k. p , zaś prądnica na 15 k. p., pozostałe 10 k. p. zużywa się 
do pędzenia młyna, dla rezerwy nocnej, oraz na wypadek, gdy za
potrzebowanie prądu jest większe niż go prądnica jest w stanie do
starczyć. Co do jakości prądu - zastosowano w Pieniakach prąd s ta ły 
0 napięciu 220 v., ponieważ odległość od stacyi do pałacu wynosi 
500 ni, a dalej do folwarku jeszcze 1000 m. Prelegent przedstawi ł 
rysunki stacyi, opisując następnie szczegółowo sposób ujęcia wody, 
użytą tu rb inę i regulator automatyczny, tudzież rozdzielnicę prądu 
1 baterye akumula torów. Pon ieważ w roku ub ieg łym z powodu po
suchy woda niezupełnie wystarczała , właściciel mają tku p. Cieński 
zakupił maszynę parową, k tóra w razie potrzeby służy jako rezerwa 
do uzyskiwania si ły motorycznej i oświetlenia. 

Całe urządzenie funkcyonuje bez zarzutu i przez cały czas ruchu 
nie b y ł o ani jednej przerwy w oświet leniu. Wykonane ono było 
przez firmę Sokolnicki i Wiśn iewsk i we Lwowie , której prelegent 
jest współwłaścicielem. W. Ż. 

K Ę O N I K A B I E Ż Ą C A . 
Konkurs X I V Koła Architektów na wzory posadzek terrako-

towych. Protokół Sądu: „D. 5 maja r. b. niżej podpisani członkowie 
Sądu Konkursowego, po ścisłem przejrzeniu i zbadaniu 306-ciu na
des łanych projektów, uznali za zasługujące na nagrody następująco 
projekty: 1-sza nagroda, projekt pod godłem „Dąb", 2-ga — „Swój" , 
3-cia „Klon", 4 ta „Ostromlecz", 5-ta—„Do świątyni- 1 , 6-ta—„Sokole". 

Po otworzeniu kopert, opatrzonych odnośnemi godłami , oka
zało się, że autorami powyższych projektów są następujący: autorem 
1 ej nagrody jest p. J an Heurich, architekt z Warszawy, 2-ej—p A n 
toni Porczyński , arch. z Warszawy, 3-ej — p. J a n Heurich, arch. 
z Warszawy, 4-ej—p. S tan i s ł awa Jopkiewicz, 5-ej—Zenon Chrzanow
ski, budów, z Warszawy, 6-e.j - p. W ł a d y s ł a w Paciorkowski z Moskwy. 

Nadto wybrano do zakupu projekty pod godłami: „Acer", 
„Zbiór A . B . C. D . " i „Gopło". 

Członek Sądu Konkursowego, Dyrektor I. A . Dziewulski , 
w imieniu firmy projekty zakupił. Nazwiska au torów będę ogłoszone 
po uzyskaniu na to ich zgody. 

Nadto udzielono „zaszczytne wzmianki" 20-tu nas tępującym 
projektom pod godłami : Assur, Cierń, Dziewięciornik, „Deo Ignoto", 
Gzygzak, I. K . (znak rysunkowy), K . K . , Kotwicz , K l o n , Listek (znak 
rysunkowy), Mysz, Marka szkoły ludowej, Opoczno, Pisanka, Podoła
niu, Rom y, S. C. S. A . , 1. L . S. w trójkącie (znak rysunkowy), 
„Ul t ra posse nemo obligatur", P . T. 

N a tem czynności sądu ukończono i protokół podpisano. 
Podp.: / . Dziekoński, M. Tołwiński, lir. Uoijóijski, Korol Tichy, 

I. A. Dzicirulski. 
Petycya grupy fabrykantów i przemysłowców guberni środko

wych Cesarstwa. 47-miu największych przemysłowców i fabrykan
tów okręgu wewnęt rznego , za t rudnia jących około 125 000 robotników, 
złożyło z powodu ogólnych s t re jków, k tóre zaszły na początku roku 
bieżącego, prezesowi Komitetu Ministrów memorya ł , rozpatrujący 
przyczyny tych bezroboci i środki, j ak imi możnaby nadal podobnym 
objawom zapobiedz. Ponieważ , zdaniem petentów, Str ej k i o d b y w a ł y 
się na podkładzie nie ekonomicznym, lecz politycznym, podpisani na 
petycyi p rzemys łowcy i fabrykanci powzięli następującą uchwałę: 

„Z jednej strony, pogląd prawodawstwa rosyjskiego na strejki 
nie odpowiada wymaganiom życia, a z drugiej strony administracya 
swojem postępowaniem pos tawi ła stosunki wzajemno pracodawców 
i robotn ików na gruncie chwiejnym i fa łszywym; wobec tego uwa
żamy, że za pods tawę uregulowania prawodawczego tej sprawy na
leży przyjąć następujące zasady: 

1) Nadanie klasom robotniczym prawa urządzania zebrań i za
k ładan ia związków oraz wszelkiego rodzaju s towarzyszeń, mających 
na celu samopomoc i obronę interesów klas robotniczych W tym 
samym duchu powinny być unormowane prawa przemysłowców. 

2) Strejki, czyl i spokojne zaprzestanie pracy, bez gwa ł tów, 
w y g r a ż a ć , niszczenia lub uszkodzenia mienia przemysłowców, nie 
powinny być karane ani administracyjnie ani sądownie. 

3) Zabezpieczenie przez władze od przemocy strejkujących tych 
robotników, którzy, nie współczując strejkowi, nie chcą do niego na
leżeć; albowiem niokaranie robotników za strejki nie oznacza przy
musowego połączenia się z nimi tych wszystkich, k tórzy z danym 
st rojkiem w danej chwi l i nie sympatyzują lub nie widzą potrzeby 
przyłączenia się do niego. 

Wykazując konieczność tych reform, tyczących się prawodaw
stwa fabrycznego, nie możemy nie wyraz ić głębokiego naszego prze
konania, że ani te reformy ani inne, mające za zadanie uregulowa
nie sprawy robotniczej, nie dadzą pożądanych rezul ta tów i nie uspo
koją ogółu, dopóki uwaga rządu nie będzie zwrócona na ogólne pra
wne położenie pańs twa i dopóki nie' będą przedsięwzięte zasadnicze 
reformy, co do k tórych już wypowiedzia ło się społeczeństwo rosyj
skie przez ca ły szereg swych przedstawicieli i grup społecznych. 
Rzeczywiście, jodynie w innych warunkach życia pańs twowego , 
przy zapewnieniu bezpieczeństwa osobistego jednostki, przestrzeganiu 

ściśle prawa przez same, władze i przy wolności tworzenia związków 
przez różne grupy społeczne mające wspólne interesy, zupełnie pra
wne dążenie robotników do polepszenia swego bytu za pomocą spo
kojnej prawnej walki , mogłoby wpłynąć na rozkwit przemysłu, jak 
to się dzieje w Europie Zachodniej i Ameryce. Przekonanie to my 
podzielamy tem bardziej, że wobec w a r u n k ó w naszej działalności 
blizko stykamy się z ludem zarówno w dziedzinie pracy, jak i w dzie
dzinie spożycia, pomijając nawet, że jasno widzimy, iż sam prze
mysł , zależący od działalności jednostki, od jej rozwoju i samodziel
ności, a więc od stopnia kultury i rozwoju ludu, z którego czerpie 
materyat roboczy, widocznie cierpi na nastroju ogólnym. 

Wobec tego, wskazawszy wyżej na konieczność specyalnyoh 
zmian w prawodawstwie fabrycznem, uważamy za swój obowiązek 
przełożyć rządowi, iż wytworzenie normalnych s tosunków między 
pracodawcami i pracownikami, polepszenie bytu robotników i nako-
niec sam rozkwit p rzemysłu w R o s y i i zwycięz two jej na rynku 
wszechświa towym niemożl iwe są bez zachowania nas tępujących zasad: 

1) równouprawnien ie wszystkich i każdego przed prawem, któ
rego moc i świętość nie mog łaby b y ć naruszona przez nikogo 
i przez nic; 

2) n ie tykalność osób i mieszkań wszystkich obywateli całego 
pańs twa; 

3) wolność s łowa i druku, g d y ż tylko wtedy możl iwe jest wy
jaśnienie potrzeb robotników, polepszenie ich bytu oraz p rawid łowy 
i szybki wzrost przemysłu i dobrobytu narodowego; 

4) zaprowadzenie ogólnego nauczania przymusowego z rozsze
rzeniem programu obecnie is tniejących szkół ludowych i u ła twien iem 
otwierania wszelkich szkół, bibliotek, czytelni, s towarzyszeń i innych 
instytucyi z celem oświa ty , siła bowiem i moc p a ń s t w a i przemysłu 
zależy od oświa ty ludu; 

5) obecne prawodawstwo i sposób jego traktowania nic od
powiadają potrzebom ludności wogóle i przemysłu rosyjskiego w szcze
gólności W opracowywaniu zasad prawnych konieczny jest udział 
wszystkich klas społeczeństwa a w tej liczbie i przedstawicieli wy
branych z pośród przemysłowców i robotników. Udział tych przed
stawicieli jest konieczny i w u k ł a d a n i u budżetu pańs twowego , albo
wiem ten ostatni jest po tężnym czynnikiem w ręku rządu przy roz
wiązywaniu spraw przemys łowych" . / . li. 

• (Gornoz. L is t . Na 12 i 13 r. b., str. 7634). 
Zjazd X techników i fabrykantów cementu Państwa Rosyj

skiego. Zjazd ten odbył się w d. 6, 7 i 8 kwietnia (n. s.) r. b. 
w Petersburgu. W Zjeździe, oprócz członków Biu ra Zjazdów i przed
stawicieli różnych władz i instytucyi rządowych, uczestniczyli przed
stawiciele k i l k u czasopism rosyjskich, kilkunastu fabryk cemento
wych i betonowych oraz k i lka osób postronnych. Z Króles twa brała 
udział w Zjeździe tylko fabryka „Grodziec" (przedst. p. Meyer). 

Wspomnienie pozgoime, S. p S. Renard, pu łkownik inżynieryi , 
dyrektor parku balonowego w Meudon pod Paryżem, zmarł t amże 
d. 13 kwietnia r. b. Urodzony w Dambl in (dep. Wogezów) 23 listo
pada 1817 r., po ukończeniu Paryskiej Szkoły politechnicznej, wstą
pił do Szkoły aplikacyjnej w Metz, którą ukończył w 1868 r. Mia 
nowany około r. 1875, a więc w czasie pierwszych poważnych 
badań nad kwes tyą sterowania balonami, członkiem ministeryalnej 
komisyi wojskowej żeglugi napowietrznej, Renard, wspólnie z kap. 
Krebs'em, pomysłami swymi torował drogę późniejszym badaczom. 
Renard też w znakomity sposób rozwiązał zadanie pociągu samojaz-
dowego, k tóre polegało na tem, aby motor udzielał wozom tylko siły, 
przez co każdy wóz staje się oddzielnym samojazdem, oraz - aby każ
dy wóz przechodził po tej samej l i n i i , po której przechodzi wóz 
z motorem '). ./. Frejlich. 

') Por. Prz. Techn. Na 41 r. 1904, str. 557, „Pociąg samojazdo-
w y Rcnard 'a u . 

Ji,03uoJieno U,eu3ypoio. Bapinana 27 Aupluia 1905 r. Wydawca Maurycy Wortman. Redaktor odp. Jakób Hei lpcrn . 
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Nowy-Świa t Na 34. 
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