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Opór pociągu. 
1. Uwagi o g ó l n e . J ak wiadomo, opór ruchu poc iągu 

sk ł ada się z opo rów toru, powietrza, powozów i mechanizmu 
parowozu. 

Toczenie się kół po n ie równośc iach toru, ruch w środo­
wisku powietrznem, pos iadającem inną p rędkość , obracanie 
się czopów osiowych w panwuach, przesuwanie się t łoków, 
s u w a k ó w i t. p., s tanowią zjawiska nadzwyczaj różnol i te 
i częściowo bardzo zawiłe . 

Wobec tego, a t akże wobec rozmai tośc i us t ro jów taboru 
i w a r u n k ó w ruchu, oznaczenie oporu pociągu powinno opie­
rać się p rzeważn ie na spos t rzeżeniach zjawisk w takiej ze sobą 
łączności , w jakiej odbywa się ruch p r a w i d ł o w y pociągów. 

Wie lkośc i oporu pociągu, otrzymane przez rozmaitych 
badaczów, różnią się w bardzo roz leg łych granicach. 

Niezgodność ta p o w s t a ł a nie ty lko wskutek różnic 
w ustrojach taboru, oraz zawiłości zjawisk i mnogośc i czyn­
n ików, częściowo przypadkowych, k t ó r e wywiera ją w p ł y w na 
opór pociągów, lecz także wskutek niejednakowych sposobów 
prowadzenia spos t rzeżeń i nie dość ścis łych wskazówek, jakie 
opory obejmuje w sobie dane wyrażen i e wielkości oporu. 

Stosownie do sposobu prowadzenia spostrzeżeń, otrzy­
mane wielkości oporu ruchu wyraża ją niekiedy tylko tę lub 
inną część jego, lecz nie opór ca łkowi ty , p rzezwyciężony 
ciśnieniem pary. 

Sposoby głównie jsze oznaczenia za pomocą doświadczeń 
oporu pociągów, zasadzają się: 

1) N a zmierzeniu (za pomocą dynamometru) si ły potrze­
bnej do przezwyciężenia oporu przy danej prędkośc i , albo na-
odwró t , na zmierzeniu prędkośc i , odpowiadające j pewnej 
oznaczonej sile poruszającej (sile ciężkości podczas ruchu na 
pownem oznaczonem pochyleniu). 

2) N a oznaczeniu (przy z a m k n i ę t y m regulatorze) przy­
spieszeń, odpowiada jących rozmai tym prędkośc iom. P r z y ­
spieszenia mogą być mierzone bezpośrednio (za pomocą wa­
h a d ł a D E D O U I T S ' A ) , albo za pomocą oznaczenia zależności po­
między czasom a przebytemi drogami, albo wreszcie za po­
mocą zależności między czasem a prędkością (spostrzeżenia 
chronometry czne). 

3) N a bezpośredniem zmierzeniu pracy pary w c y l i n ­
drach za pomocą zdjęcia wykre sów indykatorowych. W razie 
ruchu niejednostajnego, do oznaczenia pracy oporu z pracy 
t łoków, potrzebne jest nadto oznaczenie przyspieszeń. 

Oznaczenie oporów za pomocą dynamometru (dynamo-
grafu) nie daje w y n i k ó w rzeczywistych. AVielkość oporu 
podlega c iąg łym wahaniom, wskutek czego l in ia wyobraża ­
j ąca go jest z y g z a k o w a t ą i trzeba ją zas tąpić przez j a k ą ś 
p rzyb l iżoną średnią. Nadto pa rowóz c iągnący za sobą przy 
pomocy dynamometru pociąg, k tó r ego opór ma być mierzo­
ny, przejmuje na siebie prawie w zupełności opór powietrza, 
wskutek czego ten opór powietrza pozostaje niezmierzonym. 

Przy tak im sposobie prowadzenia spostrzeżeń, jak ró ­
wnież i przy mierzeniu oporów za pomocą oznaczania wywo­
ł y w a n y c h przez nie przyspieszeń (ujemnych) przy zamkn ię ­
t y m regulatorze, wykluczona zostaje część oporu mechanizmu 
parowozu, pochodząca od ciśnienia pary na t łoki i od tarcia 
s u w a k ó w . 

Z drugiej znów strony, wskutek wsysania i wgniafania 
powietrza w puste cy l indry , zjawia się opór, k tó r ego niema 
przy ruchu parowozu pod dz ia łan iem pary. 

Jednak opory te ujawnia ją się ty lko w n i e k t ó r y c h ty­
pach pa rowozów, k t ó r y c h suwaki nie mają wolnej gry w kie­
runku p r o s t o p a d ł y m do p łaszczyzny ś l i z g a n i a 1 ) . 

Co się tyczy oporu dodatkowego, pows ta jącego wsku­
tek ciśnienia pary na t łok i i wskutek tarcia s u w a k ó w , to 
praca tego oporu, w e d ł u g obliczeń F R A N K A , sprawdzonych 
przez prof. P E T K O W A •), nie może wynos i ć więcej nad 5—6$ 
pracy pary w cyl indrach, oznaczonej indykatorem. 

T y m sposobem oznaczenie oporu pociągu na zasadzie 
przyspieszenia, obserwowanego przy biegu poc iągu pod dzia­
łan iem jedynie ty lko siły bezwładnośc i i ciężkości, daje w y ­
nik i dostatecznie dok ładne , zwłaszcza, jeśli są one sprawdza­
ne za pomocą oznaczanych indykatorem w y k r e s ó w pracy 
pary w cyl indrach. 

Zdjęte za pomocą indykatora wykresy dają możność 
oznaczenia pracy pary w cylindrze, a przy wiadomym skoku 
t łoka , t akże wielkości ś redniego ciśnienia pary na t łok. 

W ten sposób na zasadzie wykresów indykatorowych 
m o ż n a oznaczyć ca łkowi ty opór pociągu, włącznie z oporem 
mechanizmu parowozu, w warunkach ruchu p r a w i d ł o w e g o . 

Jeże l i do oznaczenia pracy parowozu i p rzezwyc iężonych 
przezeń oporów nie zawsze u ż y w a się i n d y k a t o r ó w , to przy­
pisać to na leży tej okoliczności , że zdejmowanie indykatorem 
w y k r e s ó w na parowozie, zna jdu jącym się w biegu, nie jest 
tak dogodne jak na maszynie stałej i że przy p rędkośc iach 
wielkich n iezbędna jest szczególna ścisłość p rzyrządu i umie­
j ę tność u ż y w a n i a go w celu un ikn ięc ia w s k a z a ń b ł ędnych . 

Szczegóły różnych sposobów prowadzenia spos t rzeżeń 
podane są w specyalnych sprawozdaniach. W pracy niniejszej 
uważa l i śmy za n iezbędne w s p o m n i e ć ty lko o stosowanych 
sposobach prowadzenia spos t rzeżeń i o konieczności uprzy­
tomnienia sobie na zasadzie jak ich danych oznaczano to lub 
inne wzory oporu pociągów. 

Ze w z g l ę d u na us t ró j taboru, nad k t ó r y m spos t r zeżen ia 
by ły prowadzone, należy z a u w a ż y ć , że n iek tó re wzory wyra ­
żają opór, nie odpowiada jący j u ż współczesnym typom paro­
wozów i w a g o n ó w . Wskutek tego należy pos i łkować się prze­
ważn ie wyn ikami nowszych b a d a ń . Z pośród najnowszych ba­
dań , do tyczących oporu pociągów, zas ługują na szczególniej­
szą u w a g ę spos t rzeżenia D E D O U I T S ' A i N A D A N A , wykonane na 
francuzkich drogach że laznych p a ń s t w o w y c h i A . F R A N K ' A — 
na pruskich drogach że laznych p a ń s t w o w y c h , j ak również 
spos t rzeżenia G o s s A na stacyi doświadcza lne j uniwersytetu 
w Purdue w Ameryce . 

'i) W z ó r prof. Pe t rowa . W R o s y i sp rawą o oporze 
pociągów za jmował się prof. P E T R O W i poświęcił jej dz i e ło 3 ) 
zawierające szczegółowo teoretyczne opracowanie tej sprawy, 
jak również przegląd k ry tyczny w y n i k ó w spostrzeżeń wyko­
nanych do 1886 r. 

Prof. P E T K O W , ustaliwszy na zasadzie r o z w a ż a ń teore­
tycznych pos tać , j a k ą powinien mieć wzór , wyraża jący ca łko­
wi ty opór pociągu, oznacza najbardziej prawdopodobne wiel­
kości jego w s p ó ł c z y n n i k ó w l iczbowych, s ta ra jąc się zbliżyć 
możl iwie do w y n i k ó w otrzymanych przez rozmaitych bada­
czów i pos i łku jąc się przytem przedewszystkiem spostrzeże­
niami V U I L L E M 1 N ' A , GuEl i l tARD^ i DlEUDONNE. 

') Por. Dedouits. Revue gen. 1890, str. 287. 
'-') N . Petrow. Soprotiwlenie pojezdow. Petersburg 1889. 
') N . Petrow: Soprotiwlenie pojezdow. Petersburg 1889. 
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N a zasadzie tych b a d a ń , prof. P E T E O W w y p r o w a d z i ł dla 
ca łkowi tego oporu na torze prostym poziomym wzór nas tę ­
pujący: 

W = {4:3+0,15 7 + 0 , 0 0 1 V2} L +1,2 Q + H n V + 
+ 0,03 (1 + 0,04 n) V2 + (0,2 — 0,015 z) (L + Q) . . (1), 

w k t ó r y m oznacza: 
L — ciężar parowozu z tendrem w t, 
Q— ,, poc iągu w t, 
n — ilość w a g o n ó w , 
V — p r ę d k o ś ć w km/g., 
z — t e m p e r a t u r ę atmosfery w 0 C . 

(współczynnik i 2,3 i 0,G odnoszą się do pociągów osobowych; 
dolne zaś 4,3 i 0,9 —do towarowych). W z ó r ten powinien da­
wać w y n i k i zbliżone do przec ię tnych ot rzymanych z wyżej 
wspomnianych spos t rzeżeń . 

Na leży jednak zauważyć , że nie wszystkie spos t rzeżenia , 
k t ó r y c h w y n i k i u w z g l ę d n i o n o przy wyprowadzeniu tego 
wzoru, mają obecnie znaczenie r ó w n o w a ż n e . Bardzo d o k ł a d n e 
i czyniące zadość wymaganiom naukowym spos t rzeżenia 
V U I L L E M I N ' A , G U E B H A R D ' A i D I E U D O N N K wykonane b y ł y tomu 
lat 35, a więc w warunkach znacznie innych niż obecne. 

Z drugiej strony j uż po wyjśc iu dzieła prof. P E T R O W A 
wykonal i we F r a n c y i D E D O U I T S i jego kontynuator N A D A L , 
w Niemczech zaś F R A N K , oraz w Ameryce Goss nowe spostrze­
żenia, k t ó r e dos t a r czy ły obficie danych przedmiotowych do 
wyjaśn ien ia tej zawiłej sprawy. 

3) Spos trzeżen ia I)e<lonits'a i NadaFa. D E D O U I T S 
oznaczał opór poc iągów, b iegnących wskutek bezwładnośc i , 
przy z a m k n i ę t y m regulatorze, obserwując ich przyspieszenia. 
Ostatnio o t r z y m a ł bezpośrednio za pomocą wynalezionego 
przez siebie p r zy r ządu , nazwanego w a h a d ł e m dynamome­
t rycznym (fr. pondule dynamometrique v. dynamometre 
d iner t io syst. D E D O U I T S ) , albo też oznaczał je obserwując 
przy pomocy chronografu przobieżone d ługośc i i czas z u ż y t y 
przez pociąg do ich przebieżenia- W y n i k i tych sjiostrzeżeń 
s p r a w d z a ł N A D A L za pomocą indykatora. 

Opór poc iągu w e d ł u g spos t rzeżeń D E D O U I T S ' A może b y ć 
w y r a ż o n y przez nas tępujące wzory 1 ) : 

1) Opór p a r o w o z ó w z tendrami, włącznie z oporem po­
wietrza i oporem w e w n ę t r z n y m mechanizmu w kg/t: 

1 + 4.0 
w = 4+0,9 V. 1000 

2) Opór w a g o n ó w zwyczajnych dwuosiowych: 

V+ 90 
iv = 1,G + 0,3 V. 

3) Opór w a g o n ó w na wózkach : 

1000 ' 

: 14 + 0 2 F I ± ° ° 
' * + ' • 1000 • 

(2). 

(3). 

(4). 

Opór p a r o w o z ó w rozmaitych t y p ó w z odję tymi wiąza-
rami i t rzonami korbowymi , wynosi ł , w e d ł u g spos t rzeżeń 
D K I ) O C I T S ' A , przy p rzędkośe iach bardzo m a ł y c h od 2,25 do 
3,1 kg na 1 t c iężaru parowozu z tendrom. Większo wielkości 
oporu otrzymano dla p a r o w o z ó w t y p ó w cięższych. 

4) Spostrzeżenia Krank'a 1880 r. W z ó r oporu 
A . F R A N K ' A , powszechnie stosowany w Niemczech, by ł w y ­
prowadzony na zasadzie spos t rzeżeń wykonanych przez niego 
na drogach że laznych A l z a c k o - L o t a r y ń s k i c h w 1S80 r.'-'). 

Spos t rzeżen ia te przeprowadzone były dla ruchu na 
d ług i ch spadkach, przy z a m k n i ę t y m regulatorze, przyczem 
obserwowano czas przebiegu i przobieżone d ługośc i . 

W z ó r F R A N K ' A ma pos t ać nas tępującą: 
T7=[LZ, + 0,0025C> + 0,1225(S> + W J 2 ) / . ' 2 . . (5); 

W—opór c a ł k o w i t y w kg; Q i L—ciężar parowozu z tendrem 
i w a g o n ó w ; Q, w — powierzchnie podlegające oporowi powie­
trza, z k t ó r y c h pierwsza odnosi się do parowozu i ustalona zo­
s ta ła przez F R A N K ' A dla parowozu osobowego na ii = 7 m2, 
a dla towarowego na SI = 8 m 2 , druga zaś odpowiada jedne­
m u wagonowi i wynosi : 

') Por. a r t y k u ł NadaPa w Bevue gen 1903, I, str. 816. 
,J) A . Prank. Die Widerstande der Lokomotiven und Bahnziigo. 

Wiesbaden, 1886. 

dla wagonu pakunkowego (brankardu) . . . . t o = l , 7 m 2 

towarowego krytego lub osobowego co = 0,5 „ 
„ „ odkrytego n a ł a d o w a n e g o . . . . co = 0,4 „ 
» n u pustego to = l „ 
„ „ krytego zdążającego za odkry tym dodatkowo 1 „ 

n—ilość w a g o n ó w , v—prędkość w 7«/sek.; wspó łczynn ik \i. 
wynosi dla pa rowozów osobowych 0,0032, a dla towaro­
wych 0,0038. 

W z ó r F R A N K ' A ma ksz ta ł t podobny do dawnego wzoru 
C L A R K A : , T / 2 \ 

^ = ( 3 - 6 + I o o o ) ( L + e ) • • • • ( 6 ) ' 

albowiem p rędkość ruchu wys t ępu je w obu wzorach w dru­
giej po tędze . Różn ica pomiędzy rzeczonymi wzorami polega 
na tem, że we wzorze F R A N K ' A wspó łczynn ik i przy wyrazach, 
za leżnych od ciężaru, nie są jednakowe dla parowozu i wa­
gonów, a przy wyrazach, za leżnych od prędkośc i , zmieniają 
się wraz ze zmianą sk ł adu poc iągu , gdy tymczasem we wzo­
rze C L A R K ' A wyraża ją się s t a ł emi cyframi . 

D l a poc iągów oznaczonego ściśle sk ł adu wzór F R A N K A 
może być przedstawiony w takim samym kszta łc ie , j ak i wzór 
C L A R K ' A . T a k np. Rui ' i '1 ' .L 3 ) , uczyniwszy pewne przypusz­
czenia co do sk ł adu pociągów, wyprowadza z wzoru F R A N K ' A 
nas tępu jący w z ó r uproszczony oporu poc iągu na j e d n o s t k ę 
jego ciężaru: 

^ = 2,5 + ^ f . . . . (7). 

W z ó r ten różni się od wzoru C L A R K A jodynie tylko 
wielkością pierwszego wyrazu s ta łego . 

Ostatnimi czasy w Niemczech często posiłkują się po­
dobnymi uproszczonymi wzorami, k sz t a ł t u 

V\mk. wklJil = 2,4 + • 

albo 
Whjlt 

1000 

= 2,4 + V h m h s -
1300 

(8) 4 ) , 

(9) B), 
zwanymi przez ana log ię wzorami C L A R K A . 

Sk ład poc iągu ma niewątp l iwie w p ł y w na opór jednost­
k i jego ciężaru. Wobec tego na leża łoby powyższe wzory, 
wyprowadzone z wzoru F R A N K ' A , s to sować ty lko w wypad­
kach, gdy sk ład poc iągu jest niewiadomy i gdy wymagane 
jest oznaczenie ty lko p rzyb l i żonego oporu pociągu . W i n ­
nych wypadkach w p ł y w u sk ł adu poc iągu na wielkość jego 
oporu nie należy w ż a d n y m razie pomi jać . 

D l a pociągu towarowego, z łożonego z 50-ciu w a g o n ó w 
n a ł a d o w a n y c h , jak to się często zdarza, do 8 / 8 siły nośne j , 
(przyjmując po łowę w a g o n ó w k r y t y c h i p o ł o w ę odkrytych), 
opór ruchu w kg, obliczony z wzoru F K A N K ' A , wynosi : 

1 7 = 3 , 8 . 7 5 + 2 , 5 . 5 7 5 4-
72 

4- 0,1225 (8 + 1,7 -i- 0,4 . 25 + 0,5 . 25 -f 1) ^ > 

= 1 7 2 2 + 0 , 1 2 2 5 . ^ r-'=1722--l 0,814 F 2 , 

czy l i na 1 t pociągu: 

w = 2 , 6 5 + j 
V* 

2070 
(10). 

W tym wzorze wspó łczyn ik przy wyrazie, za leżnym od 
prędkośc i , jest dla danego wypadku znacznie mniejszy od 
przy ję tego we wzorach p rzyb l i żonych (8) i (9). P r z y wyprowa­
dzeniu tych ostatnich wzorów przy ję to bardzo wie lk i , nie spo­
tykany w praktyce, stosunek powierzchni wagonu, wysta­
wionej na parcie powietrza, do ciężaru wagonu, co potwier­
dza F R A N K 6 ) . 

W z ó r F R A N K ' A W pierwotnej jego postaci rozważy l i śmy 
więcej szczegółowo, wobec ścisłego związku z n im wzorów (6) 
i (9), bardzo często stosowanych u nas i w Cesarstwie pod na­
zwą wzorów C L A R K ' A albo w z o r ó w inżyn iorów niemieckich. 

•') Organ 1899, str. 72. 
') Borries w dziele zbiorowem: Die Eisenbahntechnik der Ge-

genwart. Die Loeomotiven 1897, str. 95. 
5) Borries w tomie 111 części I I tegoż dzieła: Betrieb der Eisen-

balmen. 1902, str. 361. 
") Organ 1899, str 148. 
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5. S p o s t r z e ż e n i a F r a n k ' a z V.)i)l r . W 1901 r. prze­
p rowadz i ł F R A N K nową seryę spos t r zeżeń Ł ) przy prędkośc iach 
dochodzących do 100 km/g., s tosując wogóle ten sam sposób 
pos t ępowan ia co i w 1880 r. Z tych spos t rzeżeń otrzymano: 

1) Opór parowozu z tendrem, przy z a m k n i ę t y m regu­
latorze: 

u>HH = 4 + (0 ,00592 ^ ! + 0 ,000322) V2 . . (11), 

gdzie fij—powierzchnia rzutu pionowego parowozu prostopa-
dle do jego osi pod łużne j , Qt— c iężar parowozu z tendrem, 
V—prędkość w km/g. 

2) D l a t ak iegoż parowozu, lecz z odję tymi suwakami: 

wkg,t = 2 ,5 + (0 ,00592 - J - + 0 ,000142) V2 . . (12). 

Przez odjęcie s u w a k ó w usuwa, się prawie zupełnie opór, 
pochodzący od wsysania i wgniatania powietrza w puste 

') Neuo Ermittelungeu iiber die Widerstando der Locomoti-
ven und Bahnzuge von A . Frank. Zeitschr. des Ver. deutseher In-
genieure. 1903 r., 13. 

cyl indry . Z drugiej strony jednak zdjęcie s u w a k ó w sprowa­
dza nieznaczne zmniejszenie się w e w n ę t r z n e g o oporu paro­
wozu. F K A N K przyjmuje, że wzór (12) w y r a ż a c a ł k o w i t y 
opór parowozu pod parą. 

3) Opór w a g o n ó w osobowych: 

wWlt = 2,5 + j ł t t ° _ | p + 0 , 000142J V2 . . (13), 

gdzie n i Q2—ilość i ciężar w a g o n ó w . Opór w a g o n ó w towa­
rowych k r y t y c h oznacza się z tegoż wzoru. 

4) Opór w a g o n ó w odkrytych: 
a) n a ł a d o w a n y c h : 

« H * = 2,5 4- { 1 , 2 f fg 8 n + 0 ,000142j 7 » . . (14), 

b) pustych: 

whlll = 2,5 + J 1 ' 2 + ° ' ^ 5 + 0 ,000142) V2 . (15). 

(C. d. n.). 

Zastosowanie spirytusu do oświetlenia. 
(Z uwzględnieniem Wys tawy międzynarodowej zastosowań spirytusu i przemysłu fermentacyjnego w Wiedniu 1904 r ) . 

Napisał Wacław Krzepowskl, inż. 

(Ciąg dalszy do str. 119 w N2 10 r. b.). 

L a m p y spirytusowe o silnem świet le , u ż y w a n e do oświe­
tlenia zewnę t rznego , są przeważn ie tak urządzone , że w ła sny 
płomień, lampy zamienia, spirytus na pa rę . 

Tego systemu są lampy: „ P h ó b u s " , „Schwer t " , 
ńopol" , „"Rekord", „Ste l la" , „Si ikular" i in . 

,Mo-

Rys . 24. 

L a m p a typu „ P h o b u s " wyrobu „Spi r i tusgl i ih l ich t -Ge-
sellschaft" w Dreźnie (rys. 24) sk łada się z naczynia na spiry­
tus G, z tego naczynia sp ływa spirytus przez kurek E i r u r k ę do 
przeparnika K. G d y się pociągnie na dół ł ańcuszek A dźwigni 
dwuramiennej, to otwiera się wentyl Mi przeparowany spiry­
tus dostaje się ru rką N do palnika. Równocześnie z naczyńka 
umieszczonego pod zbiornikiem G w y p ł y w a na miseczkę Q ma­

ła ilość spirytusu, k t ó r y jest potrzebny do rozgrzania rury K. 
W miseczce leży pierścień azbestowy, k tó ry przez o twór C się 
zapala. Przeparowany spirytus zmieszany w pa ln iku z po­
wietrzem wychodzi przez cylinder lampy i tam się zapala 
przy p łomien iu w miseczce Q. W k r ó t c e wypala się spirytus 
w miseczce, a dalsze ogrzewanie przeparnika K odbywa się 
pod w p ł y w o m ciepła samej lampy. Ś ruby D służą do trz\ r -
mania reflektora. L a m p a taka musi spokojnie wisieć i po­
winna być chroniona od wiatru, dlatego fabryka powyższa 
zas tosowała odpowiednie u rządzen ia lejkowate, k tó re pokry-

B—Otwór do napełniania, T—otwór do zapalania. 
77 natur, wielk. 

Rys. 25. 

wę li silnie przyśrubowują . Również dla t rzymania szklanego 
dzwonu s łuży patentowane urządzenie blaszane. Do czyszcze­
nia m o ż n a pojedyncze części sk ładowe lampy odpowiednio 
o twie rać Co k i l k a miesięcy na leży l a m p ę d o k ł a d n i e oczyścić 
od zanieczyszczeń spirytusu, oraz otwory palnika należycie 
p r z e d m u c h a ć . P r z y zapaleniu lampy należy dźwignie za 
łańcuszek A ty lko raz w dół pociągnąć, g d y ż w przeciwnym 
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razie za dużo spirytusu w y p ł y w a na miseczkę Q. Po zapa­
leniu tego spirytusu przez o twór C. w 2*/2 min . nas tępu je sa­
modzielne zapalenie lampy. Gasi się l ampę przez pociągnięcie 
ł ańcuszka Z dźwigni . P o w t ó r n e zapalenie lampy powinno 
nas tąp ić dopiero po 15 min. , aby u n i k n ą ć zbierania się większej 
ilości gazu spirytusowego. Co 15 godzin na leży zbiornik spi­
rytusem wype łn ić . F a b r y k i powyższe wyrabia ją dwa typy 
lamp (rys. 25 i 26), jedne o sile 60 świec, k tó re są przezna­
czone do oświe t lan ia sal i te zużywają 1IU l spirytusu na go­
dzinę, drugie o sile 120 świec, te zużywają l/e l spirytusu na 

godz inę i służą do oświe t lan ia ulic, p laców, dworców kolejo­
wych i t. p. 

W p o r ó w n a n i u z innymi ź ród łami świa t ła , przedstawia 
się świa t ło lampy „ P h o b u s " w sposób pon iższy : 

Rys . 81. Rys . 32. Rys . DO. 

P a 1 i w o Typ lampy 
Zużycie paliwa 

Cena paliwa 
Siła 

świet lna 
Zużycie na godzinę 

świecenia w fenigach 
P a 1 i w o Typ lampy 

na godzinę 
Cena paliwa 

w świecach 
normalnych w całości na 16 świec 

normalnych 

Ża rowa lampa spirytusowa 

„ elektryczne . . . . 

„Phobus" model wielki 
» m<dy 

podwójny palnik 
Lil iput , lampa łukowa 

14"' palnik 
lampa ża rowa 

Vi * 
V i . „ 
35 l 

156 watt. 
7.o l 

40 watt 

30 fenigów za 1 / 

30fen. zal"/.Y,= 300 l 
60 ,, „ kilowatt-godzino 
20 „ , 1 / 
60 „ „ k i l o w a t t g o d z i n ę 

120 
60 
70 

130 
21 
16 

5,000 
2,500 
3,500 
9,300 
2,000 
2,400 

0,666 
0,666 
0.800 
1,152 
1,333 
2,400 

Z a j e d n o s t k ę wybrano dlatego 16 świec normalnych, że 
taką siłę świet lną posiadają p rzeważn ie lampy elektryczne. 

T y l k o świa t ło gazowe nieco jest t ańsze , lecz i tomu 
m o ż n a do równać , jeżeli cena spirytusu za 1Z spadnie do 20 fen. 

L a m p y „ S a k u l a r " fabryki A . Meeneu w Berl inie są 
o silnem świet le , bo 150 do 200 świec normalnych. R y s . 27 
przedstawia t aką l ampę w przecięciu, a rys. 28 w widoku. 
D ługa rura p rzykry ta jest pokrywą, u g ó r y znajduje się 
zbiornik h na spirytus, z otworem a do nalewania. Spirytus 
rurą e s p ływa i rozdziela się na dwa ramiona, zamknię te kur­
kami d i d', k t ó r e można o twierać i z a m y k a ć odpowied niemi 
dźwign i ami jednoramiennemi. Z pod ku rka d' prowadzi 
rurka c spirytus do przeparnika g, s tąd gaz przez kolano h do 
komory powietrznej i, a wreszcie do palnika /. D l a zapalenia 
napuszcza się przez kurek d t r ochę spirytusu do miseczki 
pierścieniowej II, i ten zapala się przez o twór lejkowaty. 
Dalszy przebieg przeparowania jest podobny jak w lampie 
poprzednio opisanej. J ak widać , ta konstrukcya jest zupełnie 
prosta, a świa t ło nadzwyczaj silne i to jest wielką zaletą tych 
lamp. L a m p y tego typu, o sile świet lnej 150 świec, zużywają 
0,2 1, a o sile 260 świec 0,3 / spirytusu na godzinę . L a m p y 
„ S a k u l a r " są dość rozpowszechnione w Niemczech, szczegól­
nie na dworcach d r ó g że laznych. 

R ó w n i e ż znane i rozpowszechnione są lampy „ A z e t t -
Schwert" firmy F . Schuchard w Ber l in ie . R y s . 29 przed­
stawia schematycznie g ł ó w n y uk ład konst rukcyi , a rys. 30 
przecięcie takiej lampy. Z naczynia n w y p ł y w a spirytus 
przez r u r ę & do przeparnika a i wy])ełńia t enże do jednakowej 
wysokości z poziomem spirytusu w zbiorniku. Z przeparnika 
odpowiednio w y g i ę t a rura d prowadzi do palnika B U N S E X ' A C. 

Nad cyl indrem szklanym umieszczona jest miseczka pierście­
niowa //, do k tóre j w p ł y w a spirytus przez r u r k ę i po otworze­
niu k u r k a h. W celu zapalenia lampy zapala się spirytus 
w tej miseczce. R u r a przeparnika w ś rodku w y p e ł n i o n a jest 
azbestem owin ię tym siatką mosiężną, aby r egu lować przepa-
rowanie, a w ten sposób u n i k n ą ć migania świa t ła ; nadto 
azbest zatrzymuje nieczystości zawarte w spirytusie i chroni 
zatem otwory palnika od zatkania. Przez o t w ó r b można tę 
w k ł a d k ę azbes tową wymien i ać . L a m p y spirytusowe Schu­
c h a r d ^ są o sile świet lnej 80 — 100 świec. Stosownie do celu 
oświe t len ia pos iadają rozmai tą b u d o w ę zewnęt rzną , np. do 
oświet lenia sal u ż y w a n y jest typ uwidoczniony na rys. 31, 
zaś do oświe t lenia ul ic mogą to b y ć latarnie wskazane na 
rys. 32, lub lampy umieszczone na wysokich masztach, 
przedstawione na rys. 33. (D. a.). 
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Ogrzewanie centralne domów mieszkalnych. 
Z powodu a r t y k u ł u inż . H . C Z O P O W S K T E G O pod t y m ty­

t u ł e m w j\o 7 i 8 r. b. umieszczonego, o t r zyma l i śmy odezwy 
nas tępujące : 

I. 

W Nk 7 i 8 „P rzeg l ądu Technicznego" r. b. pomiesz­
czony był a r t y k u ł „Ogrzewan ia centralne d o m ó w mieszkal­
nych" , w k t ó r y m autor wypowiedz i a ł k i l k a takich poglądów, 
na k tó re nie m o ż n a się zgodzić . Wsku tek tego, w celu bliż­
szego oświet lenia sprawy, uważan i za właśc iwe dodać co 
nas tępu je : 

System og rzewań wodnych szybkoobiegowych nie zna­
lazł w tym artykule zupe łn ie bezstronnej oceny. A u t o r na­
zywa je jedynie nowym towarem na rynku , chcąc temi sło­
wy, o ile m o ż n a w y r o z u m i e ć z t reści a r t y k u ł u , zaznaczyć, że 
nie stoją one na tejże wysokości , co zwyk łe wodne, przyczem 
jako bardzo w a ż n y zarzut przeciw nim podaje autor to, że 
powierzchnie grzejące mają zbyt wysoką t e m p e r a t u r ę . 

Zdaniem mojem, ogrzewania wodne szybkoobiegowe 
nie mogą być u w a ż a n e inaczej, niż jako dalszy krok w pos tę ­
pie techniki ogrzewalnej, dążącej , tak samo jak i inne dz ia ły 
techniki , do osiągnięcia tegoż, lub lepszego rezultatu mniej­
szym kosztem. J ak w e lek t rycznośc i jest s ta łe dążenie, aby 
energ ię e lek t ryczną przenos ić coraz ł a twie j szymi i t a ń s z y m i 
ś rodkami do miejsca zużycia przez zwiększenie nap ięc ia prą­
du, tak też i w ogrzewaniach jest s ta łe dążenie do wynale­
zienia na j ła twie j szego w wykonaniu i na j t ańszego sposobu 
przenoszenia ciepła . W tem więc znaczeniu ogrzewania 
szybkoobiegowe mają swe zupe łne uzasadnienie. 

Ogrzewania szybkoobiegowe, posi łkujące się znacznie 
mniejszemi ś redn icami rur, niż ogrzewania wodne zwyk łe , 
u w a ż a n e być muszą w t y m j u ż względzie za ważne ulep­
szenie. 

Co się zaś tyczy temperatury powierzchni ogrzewalnej 
w ogrzewaniach szybkoobiegowych, to pod t y m wzg lędem 
ogrzewania te nie stoją niżej od zwyk łych , g d y ż temperatura 
powierzchni ogrzewalnych o g r z e w a ń szjdjkoobiegowych przy 
zastosowaniu pieców, ma jących d o p ł y w i o d p ł y w wody 
u dołu jest taka, jakiej ż ą d a m y i może być ograniczona do 
pewnej ścisłej normy, np. do 5 0 ° , 6 0 ° , 7 0 " lub 8 0 ° O , raz na 
zawsze ustalonej. 

N a s t ę p u j e to wskutek tego, że gdy d o p ł y w wody gorą­
cej do pieca jest u dołu , wtedy ta dop ływa jąca woda gorąca 
wzbudza tak ożywione krążenie w samym piecu, że tempera­
tura całego pieca pozostaje j ednos t a jną i , o ile maksymalna 
skuteczność k r a n ó w jest odpowiednio raz na zawsze ustalona 
(jak jest przy ogrzewaniach parowych nizkiego ciśnienia) , to 
temperatura pieca przekraczać nie będzie normy żądane j , 
choćby woda w rurach wynos ić mia ł a nawet 1 0 0 ° C. Z jawi ­
sko to sprawdzone zosta ło na l icznych instalacyach wyko­
nanych i dz ia ła jących. 

Zarzuty więc podniesione przez autora powyże j wspo­
mnianego a r t y k u ł u , tyczące się jakoby n iehygien icznośc i 
o g r z e w a ń szybkoobiegowych są nies łuszno, g d y ż nie są zgo­
dne z rzeczywistością. R ó w n i e ż więc i wypowiedziany przez 

autora wniosek uogólniający, iż s topień hygieniczności syste­
m u ogrzewania jest proporcyonalny do sumy n a k ł a d u , nie 
zawsze jest prawdziwy. P. Drzewiecki. 

I I . 
N a skutek uprzejmego zakomunikowania m i przez 

inż. D R Z E W I E C K I E G O t reści powyższego , czuję się w obowiąz­
k u odpowiedzieć co nas tępu je : W artykule swoim „Ogrze­
wanie centralne d o m ó w mieszkalnych" s c h a r a k t e r y z o w a ł e m , 
pomiędzy i n n y m i systemami ogrzewań , dz ia łan ie o g r z e w a ń 
sys t emów R O U Q U O D , R E C K ' A i B R U C K N E R A i ze wzg lędu na 

j wysoką t e m p e r a t u r ę ogrzewaczy, jaka panuje przy tych syste­
mach, pos tawi łem systemy te pod wzg lędem hygienicznym 
niżej od systemu wodnego naturalnego. Opisy systemu 
B R U C K N E R ' A uprzedzają ten zarzut, objaśniając, iż uczyniwszy 
d o p ł y w wody do ogrzewaczy od dołu , powodują zmieszanie 
się wody dop ływowej gorącej ( 1 0 0 ° C.) z wodą chłodną, znaj­
dującą się w ogrzewaczu i w ten sposób o t rzymają nizką tem­
p e r a t u r ę powierzchni ogrzewalnej. 

Zgodziwszy się na os iągnię ty stąd efekt, zgodzić się nie 
m o g ę na sposób, w j a k i zostaje on osiągnięty; dolne połącze­
nie ogrzewaczy, ze względu na t rudnośc i powsta jące przy 
usuwaniu powietrza z systemu, u w a ż a m w zupełnośc i za nie­
odpowiednie, a wskutek tego kwes tyę regulowania tempera­
tury w ogrzewaczach—dotychczas za nierozwiązaną. 

Nie wiem z j ak ich słów moich sz. oponent wywniosko­
wał , iż jestem przeciwny dążności technicznych ulepszeń 
w kierunku przyspieszenia biegu wody w rurach. Otóż za­
znaczam, że zupełn ie tak nie jest, nie zaspakajają mnie ty lko 
dotychczasowe środki ; rezultat zosta ł os iągnię ty lecz kosz­
tem innych właśc iwości systemu, co też zaznaczy łem w sło­
wach „widzę w nich dotychczas i t. d.", w innem zaś miejscu 
mojego a r t y k u ł u zaznaczam, że kwes tyą ta jest do rozwiąza­
nia . Że sąd mój o wspomnianych systemach szybkoobiego­
w y c h jest nie ty lko bezstronny, lecz nawet był j u ż doj rza ły 
w technice ogrzewalnej, przekonywa mnie o tem pojawienie 
się nowych sys t emów szybkoobiegowych, k tó re bezwzględnie 
zapob iegać mają z łym stronom wyłuszczonym przeze mnie. 
O wypracowaniu takiego systemu p o w i a d o m i ł mnie, na sku­
tek mojego a r t y k u ł u , jeden z warszawskich inżyn ie rów, jak 
również w zeszycie lu towym pisma „ G e s u n d h e i t s - I n g e n i e u r " 
(t. j . po wyjściu mojego a r t y k u ł u ) znajduję opis innego podo­
bnego systemu. Ty le co do sys t emów szybkoobiegowych. 

Co zaś do zarzutu przeciw uogóln ien iu , uczynionemu 
przeze mnie, iż hyg ien iczność systemu jest proporcyonalna do 
sumy n a k ł a d u , zaznaczyć muszę , iż nie pojmuję , dlaczego sz. 
oponent przez s łowa „za równo więc i wypowiedziany przez 
autora wniosek i t. d." łączy to uogóln ien ie z k w e s t y ą hygie-
niczności sys t emów R E C K A i innych, są to przecież dwie 
różne kwestye; j a też w swoim artykule t r a k t u j ę je zupełn ie 
oddzielnie i niczem nie d a ł e m powodu do łączenia ich i wnio­
skowania z jednej o drugiej. Rozdzie l iwszy więc te dwie 
kwestye, chę tn i ebym us łysza ł od sz. oponenta zdanie jego 
bezpośredn io tyczące się tego uogóln ien ia . 

H. Czo]>owski, inż. 

Wiadomości techniczne i przemysłowe. 
Zużycie soli w Galieyi i innych krajach korony 

rakuskiej. 
Zużyc ie soli wynosi ło w r. 1902 w A u s t r y i (Cislitawii) ogó­

łem 3 904 178 ctr. metr., l)3'ło zatem o 48 738 q większe niż w roku 
L9Ó1. Z ilości tej 403 570 q zostało dowiezione z zagranicy. 

W r. 1902 liczyła ludność całej A u s t r y i 26 627 623 dusz, 
wypada zatem na g łowę 14,8!) kg, z czego 8,57 kij soli spożywcze j , 
a 0,32 kg soli na cele p rzemys łu i do uprawy ro l i . 

P r z e c i ę t n a cyfra spotrzebowania soli spożywczej (n. Speisesalz) 
w Cesarstwie Aus t ryackiem jest stosunkowo znacznie większa niż 
W innych pańs twach . Powodu tej różnicy w t e m szukać należy, że 
dotychczas zawsze jeszcze dużo soli jadalnej zużywa sic; tutaj do ce­
lów przemysłowych i przy karmieniu b y d ł a . Ze tak jest istotnie, 
mamy najlepszy dowód w obliczeniach zużycia soli jadalnej na gło­

wę zaludnienia. I lość spotrzebowania tej soli maleje od r. 18!)7, 
z k a ż d y m rokiem późniejszym, a to z tego powodu właśnie , że z każ­
dym rokiem późniejszym także ła twiejszem staje się nabycie soli fa­
brycznej i soli d la b y d ł a . 

1 tak, spotrzebowanie na g łowę zaludnienia soli jadalnej 
w roku : 

1897 wynosi ło 9,08 kg I !)< >0 wynosi ło 8,80 kg 
1898 „ 8^97 „ 1901 „ 8,65 „ 
1899 „ 8,85 „ 1902 „ 8,57 „ 
Natomiast zużycie ogólne soli by ło większe i mniejsze w po­

wyższych latach: 
wynosiło ua «Jowv w „ n t t ł wynosiło na głowę 

ludnouci 
. 14,88 /.•// 

W roku 
1897 

W roku 
1900 

L898 
1899 

ludności 
14,75 kg 

14,68 „ 
14,78 „ 

1901 
L902 

14,84 
I 1,8!) 
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Z liczb tych dla monarchii austryackiej przeciętnych przypada 
w ostatnich dwóch latach następujące zużycie soli jadalnej w po­
szczególnych krajach koronnych na głowę zaludnienia, a mianowicie: 

w r. 1902 1901 
w Tyrolu 12,57 12,49 kg 
„ Dalmacyi 11,38 11,27 „ 
„ Styryi, Karyntyi, Krainie i Pobrzeżu . 10,72 10,69 „ 
„ Galicy! wschodniej i na Bukowinie . 8,54 8,74 ,, 
„ Galicyi zachodniej, Czechach, Morawach, 

Śląsku, Austryi niższej, wyższej i Salzburgu . 7,78 7,8(> ,, 

Wielkie zapotrzebowanie soli w Tyrolu jest spowodowane 
hodowlą bydła i tem także, że zużywają tam dużo soli do konserwo­
wania mięsa. W Dalmacyi i Pobrzeżu całem spotrzebowują jej 
wiele do ryb. 

Ażeby zużycie soli krajów korony austryackiej porównać moż­
na z dotyczącem zużyciem w innych państwach europejskich, podaje­
my tu z ostatnich wykazów statystycznych państw europejskich 
niektóre dane: 

W Państwie Niemiec/dcm1) zużyto ogółem w r. 1902: 

soli jadalnej 452 243 t 
„ bydlęcej 105 024 „ 
„ do uprawy roli , . 6 577 
_ do celów przemysłowych 507 208 „ 

Na głowę zaludnienia przypada: 
soli jadalnej 7,8 ha 

„ innego rodzaju 10,6 „ 
ogółem zatem . . . . 18,4 kq 

Do wyrobu sody i soli glauberskiej zużyto 
w Niemczech soli 259 896 t 
do celów chemicznych 125 734 

Liczbami powyższemi nie jest objęta sól, która jako surowica 
(solanka) zużytkowana została. Odnośna statystyka wykazuje ogó­
łem spotrzebowanie 14 757 027 hl solanki, do celów następujących: 

do fabrykacyi sody i soli glauberskiej . . 11 686 156 /;/ 

do celów chemicznych 233 360 
n „ kąpielowych (z wykluczeniem solan­

k i zużytej w Kissingen) . . . . 2 827 515 
jako ług powarowy do celów kąpielowych . 9 997 _ 

We Włoszech2) (z pominięciem Sardynii i Sycylii) jest za­
potrzebowanie soli w różnych prowineyach tak zmienne, że porusza 
się w granicach od 4 do 9 kg. Maksymalna liczba średnia na gło­
wę zaludnienia wynosi 8,298 kg 
minimalna . 4,509 

Przeciętne zapotrzebowanie soli wynosi dla całych Włoch 
7,330 kg. Z ogólnej konsumcyi soli, która wynosi w całych Wło­
szech 2 077 470 q, zuźytkowuje się dla bydła tylko 69 215 q, a na 
cele fabryczne 144 307 q, z czego 52 247 q spotrzebowano do wy­
robu sody, 2092 q do wyrobu tytuniu i cygar, a 27 525 q do wy­
twarzania chłodników. 

W Szwajcaryi 3) zapotrzebowanie soli jadalnej wynosiło 
12,66 kg, oraz soli innego gatunku 4,44 kg, czyli łącznie 17,10 kg 
na głowę zaludnienia. 

We Francy i*) podają cyfrę konsumcyi soli na 736 000 t 
rocznie, czyli 19,1 kg na głowę zaludnienia. Ponieważ z ilości tej 
296 000 / zużytych bywa już jako surowica do celów fabrycznych, 
więc reszta daje w rezultacie zapotrzebowanie 11,3 kg soli na gło­
wę zaludnienia. 

Soli dla bydła spotrzebowano w Austryi razem 253 915 q, 
a to w przeróżnej formie: jako sól kamienną, minucye, omoki i od­
padki oraz jako solankę ze źródeł słonych w Galicyi i na Bukowinie. 

Przyjąwszy za podstawę obliczenie ilości bydła z d. 31. gru­
dnia 1900 r., otrzymamy na jedną sztukę bydła w poszczególnych 
krajach koronnych Cislitawii ilości następujące: 

') Statystyka Cesarstwa Niemieckiego, rocz. 12, zeszyt 4. 
'-') Azienda dci Sali Relazione e bilancio industriale per 1'eser-

zio dal 1 luglio 1001 al 30 ginguo 1902. 
;!) Rocznik statyst. wyd . przez departament spraw wewn. 
') Statistinue de l'industrio minerale et des apparails a vapeur 

<:n France et en Algćrie pour 1'annee 1902. 

w roku 1901 1902 
iv Galicyi losehodniej i na Bukowinie 0,461 0,250 kg 

n Galicyi zachodniej, Czechach, Morawach, 
Śląsku, Austryi górnej i dolnej i w Salz­
burgu 0,749 0,786 „ 

Tyrolu z Voralbergiem 0,351 0,336 „ 
„ Styryi, Karyntyi, Krainie i Pobrzeżu . . 0,299 0,292 ,, 

Dalmacyd nie spotrzebowano wcale soli dla bydła. 
Z powyższych danych wynosi średnia liczba dla całej Austryi 

0,583—0,548 kg. Przyczyną ogólnej zniżki w zapotrzebowaniu 
soli w roku ostatnim była słabsza zawartość do celów bydlęcych 
zużytej solanki. Ilość 3 kg uważana dotychczas z zasady jako nor­
malne, zapotrzebowanie w ciągu roku dla jednej sztuki bydła odbie­
gła, jak widzimy, jeszcze zbyt daleko od liczb wykazanych powyżej. 

W Niemczech wynosiło ogólne zapotrzebowanie soli dla bydła 
105 024 Z, czyli średnia konsumeya była w r. 1902 na jedną sztu­
kę 0,927 kg. 

Soli fabrycznej spotrzebowano ogółem w Cislitawii 1419027 7. 
czyli 5.33 kg na głowę zaludnienia, w której to liczbie znajduje się 
trzecia część niemal soli zagranicznej. 

Sól fabryczną pobierano ze salin następujących: 
z Ebensee w ilości 403 4 6 0 q 
„ Aussee „ 11 848 „ 
„ Hallein „ . 38 847 „ 
„ Hall „ 4 033 „ 
ze składów w Pobrzeżu 14 275 „ 
_ „ w Dalmacyi 795 „ 

z magazynów konsorcyalnych '29 200 „ 
„ fabryk produktów cliem 33 666 „ 
Kopalnia w Wieliczce dostarczyła . . . . 065 

z której to ilości spotrzebowano: 
do Czech 1 393 (7 

„ Moraw 9 486 „ 
„ Austryi niższej 26 337 „ 
„ Śląska 143 287 „ 
• Styryi 20 „ 

Galicyi 159 442 „ 
Kopalnia iv Bochni dostarczyła . . . . NO 030 „ 

i cała ta ilość spotrzebowana została w Galicyi. 
Zagranica dostarczyła ogółem dla Cislitawii 462 825 q soli 

fabrycznej, a mianowicie: 
dla Czech 334 315 q 
„ Galicyi 92 400 „ 
„ Śląska 36 110 „ 

Sól fabryczną spotrzebowano w Galicyi do celów następu­
jących: 
do wyrobów produktów chemicznych (chloru, sody, soli glauberskiej) 

W 2-cli przedsiębiorstwach i w łącznej ilości . 325 300 q 
(z czego pokryła zagranica 92 400 ) 

„ wyrobu mydła w 25-ciu przedsiębiorstwach . . 1261 „ 
„ fabrykacyi i konserwowania skór i futer w 14 

przedsiębiorstwach . 1'177 -
_ rozpuszczania lodu i śniegu przez 5 przedsię­

biorstw kolejowych i tramwajowych . . . 2010 _ 
„ aparatów chłodzących, browarów i fabryk sztucz­

nego lodu dla 6-iu przedsiębiorstw . . . . 1 070 
„ karbonizowania materyi wełnianych i sukna dla 

2-ch przedsiębiorstw 205 „ 
„ rafineryi oleju i nafty dla 2-ch przedsiębiorstw . 90 „ 

jako środek zapobiegający tworzeniu się lodu i pyłu 
w ujeżdżalniach wojskowych w 38 przedsię­
biorstwach 521 „ 

do hartowania żelaza i stali, a w szczególności do 
fabrykacyi pilników dla 1 przedsiębiorstwa . 80 „ 

dla cukierników i kawiarzy do wytwarzania lodów . L98 „ 
Z zestawienia powyższych liczb, dotyczących soli fabrycznej. 

przychodzimy do wniosku: 
że Galicy a (t. j . Wieliczka i Bochnia) pokrywa prawie poło­

wę zapotrzebowania soli fabrycznej całej Austryi, że po Austryi 
górnej (366 740 q), Czechach (356 954 q) zajmuje w użytkowaniu 
soli fabrycznej, które wynosi rocznie 331 912 q, trzecie z rzędu 
miejsce wśród krajów koronnych i że pomimo tak znacznej produk-
cyi spotrzebowuje sama jeszcze z zagranicy około jedną czwartą 
część (92 400 q) swej rocznej wytwóczości do fabrykacyi produktów 
chemicznych. Zdzisław Kamiński, inż. 
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Z TOWARZYSTW T E C H N I C Z N Y C H . 
Stowarzyszenie Techników w Warszawie. Posiedzenie z A. 10 

marca r. b. Po odczytaniu pro tokułu z poprzedniego posiedzenia, 
inż. Piotr Drzewiecki mówił w dalszym ciągu o swoich 

Wrażeniach z podróży do Ameryki. 
T y m razem zapoznał mówca zebranych z olbrzymiemi robotami 

technicznemi, k tóre mają na celu uporządkowanie i poprawienie komu­
nikacyi kolejowej w N o w y m Y o r k u . Położenie topograficzne tego miasta 
posiadającego około 4 000 000 mieszk., zapewnia mu znakomitą komu-
nikacyę wodną, g d y ż wyspa Mannhattan, na której Nowy York zbu­
dowano, leży pomiędzy dwiema spławnemi rzekami, Hudsonem i East 
River , a w y d ł u ż o n y ksz ta ł t wyspy podnosi jeszcze znaczenie tych 
dwóch arteryi komunikacyi . W e w n ą t r z miasta, do przenoszenia się 
z miejsca na miejsce, służą tramwaje elektryczne, koleje podziemne 
i koleje nadpowietrzne, k tórych liczne linie biegną równolegle do 
wydłużonej osi miasta, łącząc ogniska handlu i przemysłu z mie-
szkalnemi dzielnicami miasta. Pomimo ty lu udogodnień komuuikacyi 
wewnęt rzne j , mieszkańcy Nowego Yorku pozbawieni by l i dotychczas 
wygodnej komunikacyi kolejowej z oddalonemi miejscowościami 
olbrzymiego pańs twa , ponieważ z wyją tk iem jednej l i n i i drogi żela­
znej, wszystkie inne kończyły się na zewnąt rznych brzegach Hudsonu 
i East Riveru, skąd pasażerowie zmuszeni są dostawać się do środ­
kowego, właśc iwego miasta statkami parowymi. Niedogodności tej 
postanowiło zaradzić towarzystwo najpoważniejszej l in i i kolejowej 
„Pensy lwan ia" i w tym celu buduje w środku miasta olbrzymi dwo­
rzec, połączony z zewnętrznemi l iniami i dworcami. Budowa samego 
dworca nie przedstawia nic osobliwego —będzie to olbrzymia budowla 
z wśzelkiemi potrzebnemi pomieszczeniami, opuszczona poniżej poziomu 
ulic, natomiast połączenie dworca z zewnęt rznymi brzegami obu rzek 
stanowi ciekawy przyczynek do rozwoju robót inżynierskich. Ażeby 
połączyć dworzec z zachodniemi i wscliodniemi l iniami, rozpoczęto bu­
dowę tunelów, przechodzących poniżej łożysk obu rzek; tunelów tych 
buduje się obecnie dziesięć (oprócz dwóch dla kolei miejskiej), ponie­
waż drogi żelazne konkurencyjne, wobec przedsięwzięcia towarzyst­
wa Pensylwania, zmuszone by ły również rozpocząć roboty podobne. 

N a wystawie w St. Louis wystawiono plany, szkice i modele 
robót powyższych, przyczem przedstawiono model naturalnej wiel­
kości tunelu, a mianowicie jedno dzwono, długości 20 stóp. Trudno­
ści budowy pochodziły z niejednostajnego uwarstwienia gruntu, 
k tó ry przebijać wypada, składającego się z n a m u ł u rzecznego, zwar­
tej ziemi i żwiru z granitowej opoki, przyczem warstwy te w wielu 
miejscach, z powodu nachylenia lub sfatdowania, wypada przechodzić 
jednocześnie; to też tarcza tunelu musia ła być zbudowana odpowie­
dnio, ażeby odpowiednio przys tosowywać ją można by ło do tak róż­
norodnych warunków. Praca inż. Drzewieckiego drukowana będzie 
w Przeglądzie Technicznym, to też zaznaczamy tu jedynie, że tunel 
składa się z segmentów z żelaza lanego w liczbie jedenastu, oraz 
dwunastego klucza, tworzących pierścień o zewnętrznej średnicy 23', 
wewnęt rzne j zaś 21' 2". Grubość ścianek pojedynczych segmentów 
wynosi l'/o" — 23/s" i połączone są one między sobą ś rubami 1'/./' gru-
bemi. Charakterystyczna jest szybkość, z j a k ą roboty postępują: co 
40 minut tunel posuwa się o 2 ' / 2 stopy, a uwzględniając przerwy, 
ogólna długość wykonywanych dziennie robót wynosi 50 stóp. Roboty 
prowadzi anglik, inżynier Karo l Jacobs, ponieważ Ameryka do robót 
tego rodzaju nie posiada odpowiednich specyalistów. Mówcy podzię­
kowano oklaskami za interesującą pogadankę . 

Dalej p. Drzewiecki zawiadomił w imieniu R a d y Gospodarczej 
zgromadzonych członków Stowarzyszenia, że przenosiny do nowego 
gmachu przy ul . Włodzimierskiej nastąpią już w przyszłym tygodniu 
i jakkolwiek cały szereg s t ra jków nie pozwolił jeszcze wykończyć 
całego budynku, to jednak z powodu kończącego się kontraktu najmu 
dotychczasowego lokalu, przenosiny są konieczne. 

N a wrniosek przewodniczącego, inż. H . Karpińskiego, zebrani 
wyznaczyli komisyę, mającą wypracować program działalności i re­
gulamin nowego wydzia łu porad technicznych dla publicznych urzą­
dzeń sanitarnych, projektowanego przez d-ra Polaka. Do komisyi 
wybrano jednogłośn ie pp. Drzewieckiego, d-ra Polaka, Ryohłowskie -
go, Latkiewicza, Radziszewskiego, Sokala i Karpińskiego. N a tem 
posiedzenie ukończone zostało. U. A". 

K Ę O N I K A B I E Ż Ą C A 
Biuro Kasy pomocy i przezorności dla osób pracujących na 

polu technicznem mieści się obecnie w gmachu Stowarzyszenia Tech­
ników przy ul . Włodzimierskiej 5 (telef. 5707) i jest otwarte codzien­
nie, za wyłączeniem niedziel i świąt, odgodz. 5-ej do 7-ej po południu. 

Wyróżnienia. N a konkursie ogłoszonym przez petersburskie 
Towarzystwo archi tektów na projekt szkoły realnej w Wiatce, z 53 
prac nades łanych , I-ą nagrodę o t rzymał p. H . Stifelman, arch. z W a r ­
szawy; I I -gą pp. S. Gałęzowski, J . Padlewski i K . Skolimowski, archi­
tekci w Petersburgu. 

Cukrownia ^Krępiec". Pp. Stanis ław Boduszyński z Pl iszczyn 
pod Lublinom, Józef Drecki z Zofiówki pod Łęczna i J a k ó b Kipman 
z Lubl ina , zawiadamiają okólnikiem, że, nabywszy z dóbr Krępieo 
w pow. Lubelskim, przy stacyi Minkowice drogi żel. Nadwiś lańskie j 
odpowiednie ziemie, przystępują do utworzenia towarzystwa udziało­
wego „Cukrownia Krępieo", z kapi ta łem G00 000 rub., w udziałach 
1000 - rublowych. Zapisy do towarzystwa i na udziały przyjmuje 
Oddział Lubelski Banku Handlowego Łódzkiego, a pierwsze zebranie 
ogólne ma odbyć się j u ż w kwietniu r. b. 

Złącze szynowe jest przedmiotem bardzo wyczerpującej i go­
dnej uwagi pracy, napisanej przez H . Lucas'a, a ogłoszonej w czaso­
piśmie „Wochenschr i f t fur Bahnmeister". N a szczególniejsze zazna­
czenie zasługują wnioski ostateczne, do k tó rych autor dochodzi, 
a które tu w streszczeniu powtarzamy: Sprawa utworzenia złącza zu­
pełnie skutecznego nie znajdzie rozwiązania zadawalającego, przynaj­
mniej dopókąd luz pomiędzy szynami istnieje. Rozwiązaniu tej sprawy 
staje na przeszkodzie niezbędność przezwyciężenia trzech przeszkód 
zasadniczych, jakiemi są: 1) przerwa w toku, 2) nieuniknione przy 
dzisiejszym stanie wałcownic twa b łędy w wymiarach wszystkich 
części sk ładowych złącza, zwłaszcza zaś różnice w wymiarach wyso­
kości i 3) niedostateczność środków służących do przenoszenia w złączu 
z przekroju jednej szyny na drugą naprężeń w y w o ł y w a n y c h przez mo­
menty wyginające . Gdy jest luz pomiędzy szynami, bez względu na 
to czy jest to luz poprzeczny czy podłużny, ustaje łączność cząstecz­
kowa. Temu brakowi nie można wystarczająco zaradzić przez łączenie 
dwóch szyn łubkami i ś rubami; to też w y w o ł y w a n e przez wyginanie 
wydłużen ia i skrócenia, oraz odpowiadające im naprężenia rozciąga­
jące i ściskające na końcu szyny nie są w y r ó w n y w a n e . 

Te uwagi autora jasno i dosadnie istotę sprawy oświetlające, 
są tem bardziej godne uwagi, że wyszły z pod pióra dozorcy drogo­
wego i że tem samem świadczą o wysokim stopniu wykszta łcenia 
oficyalistów kolejowych w Prusach. U nas takiego wyksz ta łcenia 
niema i niema tak poważnego traktowania zadań zawodowych, lecz 
natomiast mamy roje „wynalazców", popisujących się najcudaczniej-
szymi pomysłami, a nieznających ani istoty zadania, k tóre rozwiązać 
należy, ani przyczyn dla k tórych dotychczasowe rozwiązania okazały 
się niedostateeznemi. —v — 

Z rosyjskiego przemysłu naftowego. W y w ó z nafty z Rosy i do 
Niemiec znajduje się w rękach „Niemiecko-Rosyjskiego Towarzystwa 
importowego", znanego w Niemczech pod nazwą skróconą „Nahtapost" , 
a k tórego g ł ó w n y m i akcyonaryuszami są Bracia Nobel i Rothsehild. 
Założonem ono zostało przez Brac i Nobel w r. 181)7 z kap i t a łem 
1,5 miliona mar.; w r. 1900 połączyło się ono z domem Rotschi ld 'ów, 
przyczem kapi ta ł powiększono do 5 milionów mar. W r. 1902 przy­
łączyły się do tego towarzystwa firmy: Mantaszew i S-ka, Tow. K a ­
spijskie i Tow. Rosyjskie naftowe, przyczem kapi ta ł zwiększono do 
0,5 milionów mar. Interesy towarzystwa były początkowo nieświetne; 
pierwszy rok zakończono niedoborem 55 000 mar., lecz już w r. 1903 
miano zysku czystego przeszło mil ion mar. 

Strajki robotn ików w ostatnicli czasach wywoła ły chwilowe 
osłabienie ruchu naftowego; po zażegnaniu strajku spodziewane jest 
podniesienie się cen produktów naftowych. 

Kaukazcy producenci surowca naftowego zamierzają u tworzyć 
związek na wzór galicyjskiego związku „Petrolea". 

(Nafta, z 2 r. b.). —v — 
Z Akademii Umiejętności. I) 21 stycznia r. b. odbyło się po­

siedzenie K o m i s y i do badania sztuki w Polsce pod przewodnictwem 
prof. d-ra Maryana Sokołowskiego. Na wstępie odczytano protokół 
z X I I I i X I V posiedzenia lwowskiego grona członków K o m i s y i h i -
storyi sztuki. N a jednem z nich prof. dr.^Jan Bołoz Antoniewicz 
zakomunikował pierwszą część swych badań nad dziełami Rembrandfa 
w Polsce, p. t. L isowczyk Rembrandfa w posiadaniu hr. Tarnowskich 
w Dzikowie i jego wzór. 

Następnie sekretarz Komisy i przedłożył ilustrowany fotogra­
fiami komunikat p. Józefa Smolińskiego o fragmencie ściennego 
malodwidła w kościele podomin ikańsk im w Lubl in ie i o obrazie 
olejnym z X V I I w., k tó ry się znajduje w dawnej unickiej cerkwi 
Narodzenia Matk i Boskiej w Słucku. Malowidła te są interesujące 
g łównie ze względu na ich treść, g d y ż obydwa ilustrują prześlado­
wanie r e fo rma to rówre l ig i jnych . Malowidło lubelskie przedstawia Sąd 
ostateczny. P . J . Pagaczewski, nawiązując do komunikatu p. Smoliń­
skiego, zwrócił u w a g ę K o m i s y i na szereg interesujących pod wzglę­
dem kul turalnym obrazów klasztornych o treści dydaktyczno-allego-
rycznei, k tó rych zestawienie i objaśnienie by łoby bardzo wskazane. 
Tego rodzaju malowidła , k tórych war tość artystyczna jest niewielka, 
znajdują się w Mogile pod Krakowem, oraz w klasztorach: Augustya-
nów, Klarysek, Wizytek, Reformatów i Karmel i tów w Krakowie. 

Z kolei sekretarz przedłożył komunikat p. Michała Wi tanow-
skiego o obrazie nagrobkowym z portretem Stan i s ł awa z Łowicza 
z 1548 r., k tóry się znajduje w kościele parafialnym we Wroc ie ryżu 
pod Pińczowem. Obraz malowany jest na drzewie lipowem. 

Przewodniczącym K o m i s y i na r. 1905 wybrany został prof. 
dr. Maryan Sokołowski, zastępcą przewodniczącego p. Leonard Lep­
szy, a sekretarzem na r. 1905 i 1906 p. Ju l ian Pagaczewski. 

Jloalioiieuo U,eu3ypoio. BapmaBa 1 Mapra 1905 r. 
Druk Rubieszewskiego 

Wydawca Maurycy Wortman. Redaktor odp. J a k ó b I l c i lpc rn . 
Wrotnowskiego, Nowy-Świat JsS 34. 
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