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Oswietlenie elektryczne wozéw i pociagow dréy Zelaznych.

Napisal Edwin Hauswald, profesor Politechniki we Liwowie.

Swiatlo elektryczne posiada niezaprzeczenie wielkie za-
lety, dzigki ktérym rozpowszechnilo si¢ w urzadzeniach sta-
Iych i to nawet w takich przypadkach, gdy koszt jego uzycia
byl znacznie wyzszy od kosztéw innych rodzajéw oswietlenia.
0Od kilkunastu lat czyniono liczne usilowania dla wprowadze-
nia o$wietlenia tego takze do wozéw kolejowych, nie z takiemn
jednak powodzeniem jak sig spodziewano, poniewaz od po-
czatku samego napotkano znaczne trudnosei, ktérych éwezesna
technika tak predko usunaé nie byla w stanie. W tym sa-
mym okresic pojawily si¢ doniosle ulepszenia w znanym juz
i wyprébowanym systemie oswietlenia za pomocy gazu Sci-
snionego w zbiorniku, a poniewaz stalo sig to wlasnie w chwili,
gdy potrzeba lepszego oswietlenia wagondw na pierwszorzed-
nych kolcjach okazala sig piekaca, wiec wiele zarzgdéw ko-
lejowych postanowilo wprowadzié ogdlnie bardzo wéwezas
wydoskonalone i do uzytku praktycznego zupelnie gotowe
oswietlenie gazowe, a odrzucilo, przynajmniej na razie, oswie-
tlenie elektryczne, jako w danym czasie z wielu trudnosciami
walezgce 1 Jeszeze niezupelnie dojrzale. Gdy zas i postep
techniczny w wysokim stopuniu zalezy od 1:0dz331_1 1 wielkosci
zapotrzebowania, wiec ten zbieg okolicznosci stal si¢ w Kuropie
powodem wstrzymania rozwoju sprawy oswietlenia elektrycz-
nego na wiele lat tak, ze dopiero w nowszych czasach, od
r. 1896, zaczeto sig rzeczg ta na nowo powaznie zajmowad.
Wyjatek stanowila tu Anglia, gdzie najwczesnie] wprowa-
dzono elektrycznos¢ w wagonach na WIIQkSZ@ §kalq, do _czego
przyczynila sig niezawodnie i ta okolicznosé, ze angielskie
koleje dluzej niz kontynentalne zostaly przy starem a niedo-
godnem os$wietleniu olejnem, a po czgscl znowu uzywaly
starszych systemdéw swiatda gazowego.

Podobne zjawisko zauwazy¢ tez mozna bylo we Francyi
iinnych krajach, w ktérych oswietlenie wozow bylo Drzez
pewien czas w zastoju, w ostatnich jednak latach przemienia¢
sig zaczelo na elektryczne.

Ogdlnie rzeez biorac widzimy, ze wprowadzenie jakiego-
kolwiek systemu elektrycznego najlatwiejszem jest bezsprzecz-
nie na tych drogach zel., ktére jeszcze nie posiadajs dobrego
o$wietlenia, niezmiernie zas trudnem w tych wypadkach, gdzie
niedawno wprowadzono oswietlenie gazem olejnym czystym,
albo mieszanym z acetylenem, bo urzadzenia te wymagaly
wielkich ofiar pienigznych, a dla inzynieréw kole.]owxolll byly
bardzo dogodnemi z powodu wielkiej prostoty, tanioseci za-
fozenia i ruchu, tudziez wielkiej pewnoscL

Wszystkie wige drogi zel., wyposazone oswietleniem ga-
zowenl,zajmujg wobec elektrycznoécista:now1sko odporne, a je-
zeli mimo to cheg przystapi¢ do stopniowego wprowadzania
o$wietlenia elektrycznego, to stawiajg z gor.y'waru,nlj:l' bardzo
ostre, zadajac od urzgdzen nowych w1kazg‘] Jjasnosci swiatla,
jak najdalej posunigtej pewnosei i dogodnosci, a nadto co naj-
mniej réwnej taniosei kosztéw ruchu i utrzymania, jezeli
wogdle godzg sig na wyzsze stosunkowo koszta sprawienia.
Wielkosé kapitaléw niedawno temu \vl‘ozouych w urzgdzenia
do wytwarzania, rozdzielania i uzywania gazu $wietlnego jest
niezawodnie najpowazniejsza przeszkodg dla postepu nowych
systeméw, ktére wywola¢ muszg zupelne usunigeie dotych-
czasowych urzgdzen.

Zapytaé sig wigc musimy, jakie to motywy przemawiaé
mogy za o$wietleniem elektrycznem nawet w takich razach,
gdy juz istnieje bez watpienia doskonale i odznaczajace sig
wielks, niezawodnosdeia oswietlenie gazowe?

Za $wiattem elektrycznem przemawia kilka waznych
wzgledéw, jako to: jego pigkna a dla oka przyjemna barwa, sta-
losé jogo natezenia, fatwosé dowolnego rozmieszezania lamp,
niewytwarzanie wyzszej temperatury i niekazenie powietrza
w przedzialach wytworami spalenia; ponad wszystkimi wzgle-

dami stoi jednak kwestya zabezpieczenia podréznych od
pozarow.

Od chwili wprowadzenia sztucznego o$wietlenia wago-
néw, najpierw Swiecami, pézniej lampami olejnemi i gazo-
wemli, okazalo sie, ze nawet tak uboczna na pozor, ze stano-
wiska ruchu kolejowego, rzecz jak oswictlenic wozdw, moze
sta¢ sig w pewnych nieprzewidzianych pierwotnie okoliczno-
$ciach sprawg bardzo doniosla. Odpowiada to zreszts znanej
w zyciu technicznem zasadzie, ze najczedciej zdarzajg sig te
wypadki, na ktére nie bylismy przygotowani. Tak tez i o$wie-
tlenie sztuczne wagondw stalo sig z czasem powodem pewnej
liczby nieszczesliwych wypudkéw, ktore nie tyle iloscig ofiar,
ile grozy ich cierpien na opinig publiczng oddzialywaly.
Oswietlenie gazowe bylo swego czasu wielkim postgpem
w tym dziale techniki, co do bezpieczenstwa podréznych
jednak nie okazalo sig lepszem od systeméw dawniejszych,
bo choé¢ w nielicznych tylko wypadkach, przeciez stalo sie
powodem pozaréw, albo przyczynilo sig do zwigkszenia nie-
szczgsliwyeh ich nastepstw, zwlaszcza podezas katastrof ko-
lejowych, wynikajacych z wykolejenia lub zderzenia sig po-
ciggéw (wypadki w Wannsee, Simito, Offenbach).

Whprawdzie stwierdzono w kilku razach urzedownie, ze
pozar rozbitego pociagu powstal nie skutkiem wybuchu gazu
Scisnionego, znajdujacego si¢ w zbiornikach na wozach, lecz
bezposrednio od paleniska parowozu, jednakowoz nie mozna
bylo usunaé przeswiadezenia, ze gaz uchodzacy ze zbiornikéw
uszkodzonych podezas katastrofy przyczynil sig w wysokim
stopniu do zaostrzenia strasznych nastepstw wypadkéw.

Dawniej byloby sie¢ moze nie zwazalo na te nieliczne
zreszta wobec ogromnej liczby wozdéw oswietlanych zdarzenia,
uwazajac je za cos nieuniknionego, czemu ludzie zapobiedz nie
zdolajy. Nowoczesna jednak technika zapatruje sig zupelnie
inaczej na podobne sprawy, twierdzac, ze zarzgdy drég zel.
obowigzane sg do zastosowywania wszelkich mozliwych
srodkdw, aby wykluezyé na przyszlo$é moznosé powtdrzenia
si¢ wypadkow, wynikajgcych z niedoskonalosei konstrukeyi
lub metody, a mogacych staé sig powodem $mierci lub cier-
pienia ludzi, nawet gdyby zmiany potrzebne spowodowad
mialy znaczne koszta.

To poczucie obowiazkéw czysto ludzkich techniki dzi-
siejsze] wyjasnia nam 2zywe zajecie sig sprawg o$wietlenia
elektrycznego nawet ze strony tych zarzgddw drég zel.,
ktére, jak np. niemieckie albo austyackie, niedawno dopiero
urzgdzily u siebie doskonale bezsprzecznie pod wielu wzgle-
dami oswietlenie gazowe.

Jakiekolwiék kto$ ma zapatrywanie na zalety swiatla
clektrycznego w poréwnaniu z gazowem, to niezawodnie
przyznaé¢ musl, ze co do wygody i bezpieczenstwa podréznych
oswietlenie elektryczne, do ktérego na drogach zel. zawsze uzy-
wa sig tylko nizkich napieé, jest wprost ideatem techniki. Nie-
wielki zasob energii zawarty w przyrzadach elektrycznych,
nizkie napigcie pradnic i rodzaj instalacyi wykluczaja wszelkie
niebezpieczenstwo dla podréznych, choéby przy najwiekszej
nieuwadze z ich strony albo w razie cigzszych wypadkéw ko-
lejowych, o czem sig w praktyce juz wiele razy przekonaé
bylo mozna. Aby nasze przedstawienie rzeczy o ile moznosci
dokladnie odpowiadalo rzeczywistosci, dodamy jeszcze, ze
1 przy urzgdzeniu elektrycznem powstanie pozaru, choé w ma-
tym zakresie, nie jest wykluczone; to jednak jest pewne, ze
nawet w takim przypadku o istotnem zagrozeniu zycia lub
zdrowia podréznych mowy byé nie moze. Jezeliby bowiem
zetknigele sig przewodéw lub zepsucie sig aparatéw spowo-
dowa¢ mialo pozar, to rozwijalby sig on tylko zwolna i bylby
dlugo ograniczony na pierwotne swe miejsce, dajac sig réwno-
czesnie spostrzedz dzieki woni tlejacej izolacyi, tak, ze nie tyl-
ko podrézni mogliby wezas wéz zagrozony opuscié, ale tez nie
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trudnem byloby stlumienie ognia w zarodku. Jak bezwzgle-
dnie sprawe te tu omawiamy, wynika z tego, ze dotychczas
oswietlenie elektryczne wagondéw nie stalo sie nigdzie powo-
dem pozaru, chociaz obecnie juz przeszto 12000 wagonow
oswietlenie takie posiada.

Cigzkie katastrofy pozarowe wywolane zepsuciem sie
urzgdzen elektrycznych przed kilku laty na drogach zel. pod-
ziemnych w Liverpool i Paryzu nalezg do /updme innej grapy
zjawisk, bo tam nie chodzilo o male ilosel energii, lecz o nqglc
uwolnienie sig wielkich mas energii clektrycznej pod wysokiem

napigeiem pozostajacej, co mialo j juz ceche pewnego rodzaju
\vybudlu Pamigtajac jednak i o tyeh najgorszych zdarzeniach

z dziejéw elektrotechniki, powinni wszyscy inzynierowie za-
jeel budowg lub obstuga 11r7@d/0u elektrycznych na drogach
zel. z tem VVlQl\SAJJ stamnnoscla 1 Scistosciy przestrzegad 1sLnu,-
jacych przepiséw bc/plec/ulstwa, a braki ich w tymze samym
duchu usuwaé, korzystajac z wszelkich ulepszen techniki
1 uzywajac do przewodéw lub aparatéw tylko materyaldw
ogniotrwadych 1 nie wydajacych w razie rozpalenia sig du-
szgeych dymoéw. Przy porzadnem wykonaniu wszystkich
czescl instalacyl wedlug istniejgecych przepiséw mozna istotnie
uwaza¢ niebezpieczenstwo pozaru za wykluczone, w czem,
jak juz powiedziano, lezy najwieksza zaleta o$wietlenia elek-
trycznego.

Zastosowanie lamp elektrycznych do wagondéw okazalo
sig nie tak latwem i prostem, jak to sobie pionicrzy tego sy-
stemu wyobrazali, Historya rozwoju tej galezi techniki po-
neza nas raczej, ze wymogi ruchu kolejowego byly nader
trudne dospelnienia, i zo zadanie cale dopiero dzisiaj, po wielo-
letnich doswiadczeniach i przy zastosowaniu wszystkich do-
stepnych nam ulepszen, zblizaé sig zaczyna do doskonalosei
potrzebnej w zastosowaniu praktycznem.

Zagadnienie to bylo na pozér bardzo proste, bo wy-
magalo tylko umieszczenia w przedzialach wozéw lamp za-
rowych, co bylo rzecza latwa 1 zasilania ich z dowolnego
zrédla elektrycznosei, jak np. ogniwa galwaniczne, akumu-
latory albo pradnice (dynamo), ustawionego albo w kazdym
wagonie z osobna, albo tez w jednym wozie wspélnie dla ca-
tego pociagu.

Gdy zwykle ogniwa galwaniczne okazaly si¢ zupelnie
nieprzydatnemi do celéw oswietlania w wiekszym rozmiarze,
pozostaly do wyboru tylko akumulatory i pradnice. Aku-
mulatory, czyli ogniwa gromadzace pod postacia elektroche-
miczna energie elektryczng z zewnatrz im dostarczonsg, prze-
wyzszaly juz od pierwsze] chwili swego istnienia wszystkie
elementy galwaniczne pod wzgledem 1losci energii 1 jej ta-
niosci; ulegaly jednak dosyé predko zepsuciu. Dopiero
w ostatnich kilkunastu latach wydoskonalono akumulatory
1 poznano wlasciwy sposéb obchodzenia sig z nimi; teraz wige
mozna je bylo zastosowacé z powodzeniem do o$wietlania wa-
gonéw. Dwu tylko wad akumulatoréw, dajacych si¢ wlasnie
w tem zastosowaniu dotkliwie odczuwac, nie mozna bylo usu-
na¢; jedng byl znaczny cigzar ogniw dla danOJ pojemnosei, czyli
liczby amperogodzin, druga, zas$, wlasciwosé zwiagzana nieroz-
Iacznie zsama istota tego przyrzadu, polegajaca na tem, ze aku-
mulator nie moze sam wytwarza¢ energii elektryeznej, tylko
ja przetwarza, bo musi jg wprzéd otrzyma¢ z innego zrddia.

Wagony z akumulatorami musialy wiec w pewnych
odstepach czasu powracaé¢ do stacyi, na ktdrej baterye ich
otrzymywaldy $wiezy zaséb energii za pomoca nabijania czyli
ladowania, do czego zwykle uzywano pradnic. System ten
okazal si¢ w wielu wypadkach niedogodnym i kosztownym,
natomiast pod wzgledem bezpicczenstwa, prostoty ruchu
1 niezawodnosci oswietlenia odpowiadal wszelkim wymaga-
niom praktyki kolejowej.

Azeby wiec unikngé niedogodnosci polaczonych z na-
bijaniem bateryl na stacyi, nmieszczono pradnice w samym
pociagu. I tu jednak natrafiono na wieclkie trudnosci, bo
pradnica potrzebuje znowu energii mechanicznej, ktora jej
musi byé dostarczona albo przez osobny motor, albo tez przez
ruch samego pociggu

Nie powiodly sie wszelkie préby robione z samemi tylko
pradnicami, bez zastosowania akumulatoréw, gdyz one do-
piero nadaja urzadzeniu potrzebng w ruchu kolejowym pe-
wnosé. Akumulatory sa tez gldwna czescia skladowa wszyst-
kich bez wyjatku systemdéw oswictlenia elektrycznego.
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Systemy obecnie znane podzielié mozna na nastepujace
grupy:

1. Systemy akwmulatorowe, t. j. uzyw: 1jace tylko bate-
ryi bez pradnic. fiadowanie lmtolyl odbywa sig na gtdwnych
stacyach za pomocs stalych urzgdzen m(lbaynowych. Mamy
tu dwie gléwne odmiany:

ay tadowanic powolne bateryi,
mowanych z wagondw;

b) fadowanie pospieszne baleryl silnym pradem w sa-
mych wagonach, trwajgce zwykle 2 do 3-ch godzin.

IL. Systemy mieszane, uzywajace bateryi i pradnic ré-

zwykle w tym celu wyj-

wnoczesnie. Nabijanie bateryi odbywa sie w czasie jazdy
pociagow.

Do pedzenia pradnic stuza:

¢) oddzielne motory, zwykle parowe;

d) osie wozow.

W obu grupach wymienionych mozliwem jest albo wy-
posazenie kazdego wozu w oddzielny generator pradu, albo
tez urzadzenie jednego tylko generatora wspdlnego dla calego
pociagu.

Rozrézniamy wige takze:

A) oswietlenie pojedynczych wagonow,
WaYONOWY;

B) oswietlenie zwartych pociagéw, czyli system pocig-
gowy.

Chociaz system I, akumulatorowy, jest w calem swem
zalozeniu znacznie prostszy od Il-go, to jednak nie byl on
punktem wyjscia pierwszych préb, bo w owych czasach mia-
no wigce] zaufania do pradnic niz do bateryi.

Historycznie rzecz rozwazajac, doszlibysmy do wraze-
nia, ze rozwdj tej dziedziny techniki odbywal sig przypadko-
wo, bez wlasciwej mysli przewodnie) 1 bez ladu.

Pierwsze proby przedsigwzieto w Anglii w r. 1851, po-
tem w Niemeczech i innych krajach. Pionierami na tem polu
byli angielscy inzynierowie StroupLry, HousrToN 1 LANGDON.

Na drodze zel. Londyn-Brighton urzadzono pierwszy
elektrycznie oswietlony pociag w r. 1883 1 uzywano tego sy-
stemu, pomimo ogromnych trudnosci, az do niedawna. Urzag-
dzenie nalezy do typu, podanego pod B) dla pociggéw zwar-
tyell. Dla calego pociagu znajduje sig jedna tylko pradnica
W wozie pakunkowym posiada ona poped pasowy z kofa
umieszczonego na osi wagonu. Do regulowania napigcia pasa
sluza kotka napinajace. AbrOJa pr qdnlcy obraca sie z predko-
$cia, zmieniajaca sig w tym samym stosunku, co predkosc jaz-
dy, a gdy napiecie dojdzie do wysokosci potrzebnej do fadowa-
nia bateryl, nastgpuje samoczynne polaczenie obwodu za po-
mocg przyrzadu elektromagnetycznego.

Szczotki pradnicy tak sa urzadzone, ze zmieniaja kieru-
nek pradu zgodnie z kierunkiem jazdy, a dla zmniejszenia
iskier, powstajacych w kolektorze, przesuwajg sig automa-
fyc&me w stref¢ neutralng odpowiednio do Amlelllftja,cej sie
predkosci obrotu. Précz tych prayrzadéw istnieje jeszcze
regulator cewkowy z ruchomym rdzeniem zelaznym, ktory
whc&a w obwdd lamp opory dla utrzymanianapigcia na réwnej
wysokosel.

System Lanapon’a na ,,Midland Railway* uzywa tez
pradnicy i bateryi w wozie pakunkowym dla calego pociagu,
a tylko nowsze urzgdzenia majs osobne batelyo w kazdym
wozle. Pl%dnl(‘&, pedzona pasem z osi wozu, ma elektrycznga
regulacye napiecia przy zmniennej prqdkosu. W tym celu
umieszczone sg na wspélnym wale dwie pradnice, jedna gi6-
wna opatrzona dwoma sobie przeciwdzialajacymi nawinig-
ciami magneséw, druga za$ mniejsza z jednem nawinigciem
magnesow, zasilanem z bateryi.

Zbroja tej pradnicy tworzy obwdd z drugiem nawinig-
ciem magnesow pradnicy giéwnej, a prad, przez nig wytwo-
rzony, osfabia pobudzenie pola glféwnego. Przy wzrastajgcej
ilosc1 obrotéw zwigkszaloby sie napiecie pradnicy gldwnej,
gdyby nie przeciwdzialanie pradnicy drugiej, ktora w tym
samym stopniu oslabiajac pole magnetyczne, reguluje pradni-

q gldwnyg na stale napigcie. Dolaczanie pradnicy do bateryi
pl/y pewnej krytycznej ilosei obrotéw odbywa sig za pomocy
regulatora odsrodkowego, a wige przyrzadu mechanicznego.
Do zasilania lamp w czasie zatrzymania sig¢ lub powolnc]
jazdy pociagu sluzy oczywiscie baterya akumulatordw, zlo-
zona z 1S ogniw w szeregu. (C. d. n.).

czyll system
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Miedzynarodowa Wystawa samochodow w Berlinie 1905 r.

Napisal Xazimierz Ossowski, inz. w Berlinie.

siadajg wprawdzie nieco mnicjsza szybkosé, ale sa trwale
Juz w r. 1899, omawiajac pierwsza miedzynarodows | i nadaja si¢ do latwego manewrowania. Osiggniete w tym
Wystawe samochodéw w Berlinie, zwrdeilismy uwage ogélu | kierunku pomyslne rezultaty nwydatniaja sie chociazby w tej

okolicznoseci, ze obecnie

e i s, wigksza liczba fabryk bu-

' ;_f{\.t,_ SO duje wylacznie takie tanie
e W h o

N 7

L W s
-

R samochody prostej kon-
strukeyi.

Dowodem szybkiego do-
skonalenia sig techniki sa-
mochodowej jest coraz to
wigksza jednolitosé typdw,
budowanych w réznych fa-
brykach; daje sie to do-
strzedz zaréwno w poja-
zdach wigkszych 1 droz-
szych, jak i we wspomnia-
nych wyzej tanszych, jak-
kolwiek w tych ostatnich
czgscie] spotykamy modyfi-
kacye. Wieksze samochody
sa zaopatrzone prawie bez
wyjatku na przodzie w mo-
tor jedno- lub kilkocylin-
drowy, spoczywajacy na ra-
mie zelaznej pojazdu; prze-
dnia $ciana motoru jest zwy-
kle ozigbiaczem wody, a 0%
motoru lezy wzdluz pojazdu
1 dziala na tylnia o$ jego za
pomocg zmianowych kol ze-
batych lub kél ciernych.
Wogdle pojazdy sa zwezone
ku przodowi 1 posiadaja
pudla nader wykwintnie
1 wygodnie urzadzone.

Ostatnimi czasy dokonano licznych udoskonalen tech-
nicznych prawie we wszystkich czesciach samochodn, imoz-

Rys. 1.

na niczmiernie szybki rozwdj tego dziatu przemyslu; wowezas
jednak nawet najlepszy znawea przedmiotu nic mog! przewi-
dywaé, ze rozwoj ten przybie- '
rze tak olbrzymie rozmiary, jak
to widzimy obecnie. Jak w kaz-
dym dziale przemysiu, tak
i tutaj, niektére fabryki z roz-
maitych powodéw nie mogly
sie¢ utrzymac; stanowia one je-
dnak tylko wyjatki, niknace
wobeec ogromnego rozwoju
wigkszosei fabryk pozostatych.
Dziwié sig tez nie mozna, ze
przemysl samochodowy prze-
chodzil czasy zastoju, bedae
zalezny, jak Lkazda nowosc,
a zwlaszeza nowosé z dziedzi-
ny lokomocyi, nie tylko od
stanu techniki, leez takze od
uprzedzen i kapryséw publicz-
noseci. Jednakze te czasy kry-
tyczne nie odbily sig silniej na
przemysle samochodowym po-
mimo to, ze dotychezas kupo-
wali samochody prawie wy-
1gcznie Indzie zamozni, oddani
sportowi.

Poniewaz samochody, od-
powiadajace wszelkim wyma-
ganiom co do szybkosci, wiel-
kosei i wykwintnosci sa bardzo
drogie i tem samem przystep-
ne tylko dla bogatych, przeto aalte
w dalszym rozwoju przemysiu ys. 2.
samochodowego rozpoczgto ’ ' —— ' ‘ .

z wielks energia 1 niezlym skutkiem wyréb samochodéw ta- | na powiedzied, ze samochdd nowoczesny jest pierwszorzgdnem
nich dla ludzl mniej nawet zamoznych. Samochody te po- | arcydzielem techniki. Nie sposéb opisywaé na tem miejseu




chociazby pobieznie wszystkich juz dokonanych ulepszef
1 musimy odesla¢ czytelnika do literatury fachowej, znacznie
w ostatnich latach wzbogacone;.

Sprawozdanie niniejsze o ostatniej wystawie, jaka sig
odbyla w Berlinie w lutym r. b., ma daé tylko pewne pojgcie
ogodlne o obecnym stanie i technicznem bogactwie
przemysiu samochodowego.

Interesujacem jest pordwnanie wystawy tej
z dwiema poprzedzajacemi. Pierwsza wystawa
berlihska w r. 1889, opisana przeze mnie w od-
nosnym roczniku Przegladu Technicznego, odbyla
sie w nader szczuplem pomieszczeniu, utworzonem
z kilku sklepien kolei miejskiej; druga, urzadzo-
na w kilka lat pdzniej, znalazla pomieszezenie
w lokalu restauracyjnym ,Flora“ w Charlotten-
burgu pod Berlinem. Wdwezas uwazano jeszcze
za potrzebne, w celu zainteresowania szerszych
ko6l publieznosei, urzgdzaé¢ energiczna reklame,
np. olbrzymia defilade samochod6éw z pochodnia-
mi. Wystawa tegoroczna z trudnoscig pomiescila
sie w ogromnych halach berlinskiego Patacu Wy-
stawowego.

Z goéry przewidywalismy, ze motor wybu-
chowy, wynaleziony, jak wiadomo, przez Daiu-
LER'A w Cannstatt i ulepszony przez caly szereg
wynalazcdw, zajmowaé bedzie 1 nadal pierwsze
miejsce w dziedzinie budowy samochodéw; mo-
zemy nawet twierdzi¢, ze caly ten przemysl za-
wdzigeza wielki swdj rozwd) wylgeznie wynalaz-
kowi Damuner’'a. Pomimo to muéstwo wynalaz-
cOw stara sig wprowadzi¢ w uzycie i inne moto-
ry, ktére jednakze, jak dotad, nie doréwnywajs
pod wzgledem dobroei motorowi wybuchowemu.
Na pierwszym planie stoi tu motor elektryezny,
zasilany z akumulatoréw; znaczny cigzar akumu-
latoréw i ich ograniczona pojemnosé¢ stoja na
przeszkodzie do rozpowszechnienia si¢ tego sy-
stemu. Wypada zaznaczy¢, ze i system mieszany
motoréw (kombinacya motoréw wybuchowych,
elektromotoréw 1 akumulatoréw), wynalazek inz.
I. Hemmmaxn’a z Paryza, o ktérym méwiliSmy w sprawo-
zdaniu z r. 1899, pojawil sig obecnie w nowym ksztalcie
ito, jak si¢ zdaje, nie bez widokéw powodzenia. Oprécz
tego daza konstruktorowie z coraz wigkszg cenergia do za-
stosowania w budowie samochodéw motoru parowego i do-
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{przodowniczki w przemysle budowy samochodéw. Ekspo-
| naty tej fabryki odznaczajg sie nie tylko dobra konstrukeya,
 lecz takze 1 nader wykwintuem wykonaniem. Znajdujemny

tu obok samochodu typu ,Mercedes“ o sile 40 koni, takze
woz wyscigowy o sile 90 koni, ktéry uczestniczy w miedzy-

Rys. 3.

narodowych wyscigach Gordon-Bennett'a. Opréez tego wy-
| stawiono tez wéz typu , Mercedes* o sile 28 koni, oraz motor
okretowy z przyrzadem do zmiany kierunku, jak réwniez
1 wéz towarowy na 15 ctr. Motor typu ,Mercedes®, ktéry
przedstawiono na rys. 1 ze strony rozpylacza, na rys. 2 ze

Rys. 4.

konali juz w tym kierunku mnédstwo ulepszeii, co moze
sig przyczynié do szerszego wprowadzenia w uzycie tego pod
wieloma wzgledami cennego motoru, ktérym, wobec panowa-
nia motoru wybuchowego, zbyt malo sie dotychczas zajmo-
wano.

Nasamprzéd opiszemy wystawe firmy , Daimler Motoren
Gresellschaft® w Untertiirkheim pod Stuttgartem, znangj

| strony wydmuchu, a na rys. 3 z przodu, znajduje zastosowa-
nie w samochodzie typu ,,Mercedes-Simplex*, ktéry widzimy
bez pudla na rys. 4. Samochody zwykle otrzymuja motory
na 18, 28 —32, 40—45 i 60 koni, a wyscigowe na 80—90 koni.
Sg to motory stojace o 4-ch cylindrach, pracujacych na cztery
takty. Caly mechanizm korbowy i rozdzielezy sa zawarte
i W szezelnym plaszezu, chronigcym od pylu 1 umozliwia-
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jacym dostateczne smarowanie. Mieszanina wybuchowa ben-
zyny 7z powietrzem wytwarza sie w rozpylaczu; regulacya
odbywa sig za pomoca dyszy 1 tloka, uwidoeznionych w $rod-
ku rys. 1; nastawianie dyszy nastgpuje z siedzenia woz-
nicy, nastawianiec za$ tloka—nie tylko za pomoca regulatora
odsrodkowego przy motorze, lecz takze od kola kierujacego,
poruszanego przez woznice. Zapalanie mieszaniny wybucho-
wej odbywa sig za pomocs iskry elektrycznej, powstajacej
skutkiem przerwania pradu, ktérego dostarcza przyrzad
clektromagnetyczny Bosci'a (widoczny w srodku rys. 2),
Iub baterya akumulatoréw, Obecnie wylgczne zapalanie za
pomocg akumulatoréw juz wyszlo z uzycia, gdyz wobec ko-
niecznosci ponownego ich ladowania dlugosc jazdy jest ogra-
niczona.
uzywanie magnetycznego prayrzadu Boscu’a, gdyz zawodzi
on czgsto przy mniejszej szybkosei motoru, zwlaszeza przy
ruszaniu z miejsca. Przy jednoczesnem uzyciu akumulatoréw
1 przyrzadéw magnetycznych unikamy tych niedogodnosei,
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Z drugiej zas strony niekorzystne jest i wylaczne |

gdyz przy ruszaniu dzialajg akumulatory. Motor wraz z roz-
pylaczem i przyrzadem zapalajacym spoczywa na przedniej
czescl zelaznej ramy woza, jak widzimy na rys. 4. Do chlo-
dzenia motoru uzywa sig wody, ktérej temperatura obniza sie
bezustannie w osobnym ozigbiaczu; ozigbiacz ten, zaopatrzo-
ny w bardzo wazkie kanaly przeplywowe, jest wystawiony
na bezposrednie dzialanie powietrza, stawiajacego opor wo-
zowi podezas jazdy. W samochodzie typu Mercedes ozigbiacz
tworzy sciang przednig pojazdu. Ozieblacze dzialaja obecnie
tak doskonale, iz wystarcza 12 I wody do chlodzenia cylin-
dréw w samochodach o sile 60 koni. O$ motoru, polozona
wzdluz wozu, konczy si¢ mniej wigcej posrodku w mecha-
nizmie, za pomoca ktérego mozna zmienia¢ szybkosé jazdy
(cztery stopnie) 1 zmieniaé¢ kierunek ruchu. Mechanizm ten,
zawarty w szczelnym plaszczu, jak widaé na rys. 4, wpra-
wia w ruch wal poprzeczny, ten za$, za posrednictwem lan-
cucha porusza tylna o$ samochodu. Pudla robig sie z drzewa
| 1 odpowiadaja stawianym wymaganiom i wielkosei samochodu.

OSUSZANIE

I. Osuszenie rowami otwartymi.

Przed jakiemlolwickbgdZz uzytkowaniem torfowiska nalezy je
uczynié przystepnem przez osuszenie, odpowiednio do celu uzytko-
wania, Osuszenia sa dwojakie: do celéw przemystowych i pod
uprawg,.

4 Przy osuszaniu do celow przemyslowych chodzi jedynie o uezy-
nienie torfowiska dostgpnem dla ludzi, czesto i dla koni oraz pray-
datnem do ustawienia maszyn, uzywanych do wydobywania i przera-
biania torfu. Przy osuszaniu tem jednak nalezy unikaé wszystkiego,
coby w masie torfowiska moglo proces torfienia powstrzymaé i coby
mogto wlasnosci naturalne torfu zmienié niekorzystnie. Osuszenie
bagien torfowych w celu ulatwienia przystepu i moznosei wprowa-
dzenia ludzi i maszyn na torfowisko, powinno byé wykonane
wezesnie przed uzytkowaniem. Torfowisko osuszone w tym stopniu
zawiera jeszcze 80—90% wody.

W razie braku dostatecznie wolnego odplywu musza byé
uzywane pompy lub $limacznice. Pompy do 15 m ciénienia a 6 m
ssania daja od 500 — do 15 0001, majg rury od 52— 365 mm Srednicy
i kosztuja w Galicyi 200 — 1800 kor. Slimacznice o wydajnosci
od 0,5—4 m3/min. kosztujg w Galicyi 656 — 120 kor.

Uzytkowanie torfowiska na cele przemyslowe moze byé usku-
teczniane dla wyrabiania opalu, scieli i t. p. Do przerabiania na
opal szkodzi torfom zwietrzenie, zupelne osuszenie i oddzialywanie
mrozu, Dlatego torfowisko powinno byé tak osuszone podezas wiyt-
kowania, aby tych wplywéw uniknaé, a zarazem powinna by¢ dana
mo7no$é¢ napuszezenia wody lub podniesienia stanu wody zaskornej
w czasie wolnym od uzytku. Do przerabiania na $ciel osuszenie
dluzej trwajace i glebokie jest niekorzystne, ale dzialanie osuszenia
plytkiego jest korzystne, a dzialanie mrozu jest nawet niekiedy
potrzebne. Do obu tych uzytkéw potrzebne s osuszenia przestrzeni,
pozostalych po uzytkowaniu, ktére wymagajg dosé glebokiego
wolnego odplywu, za$ na przestrzeni uZytkowanej jest potrzebne
osuszenie plytkie i zajmujace coraz wigkszg przestizen w miarg
uzytkowania torfowiska.

W Oldenburgu przy eksploatacyi torfu, gléwne rowy,
konczace sie w kanalach splawnych, znajdujg si¢ w oddaleniu 50 m
(przy 0,6 m glebokosci), boczne — 10 m (pray 0,4 m glgbokosei).
Zmarznigty torf po osuszeniu jest do uzytku przemystowego nieko-
rzystny, dlatego osuszenie albo musi by¢ przed zimy w dostatecznym
zakresie wykonane, albo torfowisko musi byé zalane wodg, co jest
korzystniejsze dla uzytku przemystowego.

Uzywanie torfu na cele przemyslowe rozpoczyna sig od naj-
nizszego punktu, w ktérym jest odplyw wolny i posuwa sig
w gbre, pozostawiajac na miejsce zuzytego torfu kanal, ktory
moze stuzyé do splawu dobywanego torfu i do komunikacyi
7 powy?Zej polozonemi czgSciami gruntu. Kanal taki powinien
mieé po obu brzegach wigksze przestrzenie wolne dla ruchu fabrycz-
nego, do przewozu materyatéw, produktéw i maszyn, to tez kanal
powinien byé wybierany Srodkiem doliny przeznaczonej na uzytek
przemystowy. Sciany kanalu w torfach mszystych, gabkowatych,
moga byé pionowe, dno, o ile moZna, réwne, szczegélniej w naj-
nizszem miejscu odplywu wolnego; wy#ej dno kanalu moze byé
gleboko wybrane maszynami pod zwierciadlem wody w kanale.

Oddzialywanie osuszenia kanatéw, w kidérych zwierciadto wo-
dy znajduje si¢ gleboko, na grunta nadbrzezne nie sigga daleko. Na
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Hellwegermoor obok rowu, 5 m glebokiego, w oddaleniu 100, 200,
300, 500 i 800 m, wpoprzek kanalu od brzegu woda zaskdérna
znajdowala si¢ na 41, 43, 40, 31 i 21 ¢m glgbokosei; jest to torfo-
wisko wyzynne juz od 55 lat osuszone. W Githorn obok kanalu
6—8m glebokiego, woda zaskérna w torfowisku na kifkadziesiat m
} od brzegéw stala jeszcze na glebokosei 0,3—0,6 m.

Przestrzen torfowiska mokra i niedostgpna, przeznaczona na
uzytek przemyslowy, juz przy obniZeniu zwierciadla wody zaskornej
o 40 — 50 e¢m, staje sie zupelnie odpowiednia, gdyz gérna
warstwa osuszona staje si¢ elastyczna, plywajaca wprawdzie na
nieosuszonych warstwach, ale silnie zwiazana i dostatecznie wytrzy-
maty, dla ruchu fabryeznego. Glgbsze osuszenie nie jest korzystne,
bo wprowadza zmiany chemiczne 1 zmniejsza wartosé materyatu
surowego z torfu,

Starad sig nalezy w miejscach odpowiednich o ustawienie bu-
dowli, pigtrzacych wode, celem zatopienia torfowiska poza czasem
uzytkowania; miejsca takie sa najlepsze tam, gdzie plytko znajduje
si¢ warstwa nieprzepuszczalna podloza torfowego, lub gdzie zweza
sig i zamyka dolina torfowiska. Budowle musza byd lekkie i latwe
do obstugi, uzywane sg tylko przez zime, w pdznej jesieni i weze-
snej wiosnie.

Najtrudniejszem jest osuszenie torféw na Igki. Przed przy-
Jeciem zasady osuszenia lgk torfowych nalezy dokladnie zbadaé sto-
sunki wodne i gatunek torfu w calej glebokosei. Wogdle, jezeli
torfowisko jest wiecej ziemiste, mniej kwasne i bylo albo bywa za-
lewane wodami rzecznemi, to mozna je bezpiecznie osuszyé odrazu
rowami glebokimi. Do glebokiego osnszenia nalezy mieé jednak
dostatecznie gleboki odplyw wolny dla wody z rowéw. Przy osu-
szaniu pokladéw glebszych liczyé sig potrzeba z osiadaniem tor-
fow. Jezeli grunt torfowiska jest silniej storfialy i zakwaszony,
a szezegélniej, gdy podioze jest przepuszczalne, nalezy osuszaé
ostroznie stopniowo, rowami coraz glebszymi i coraz gesciejsz siecia,
w miarg potrzeby i postgpu zwietrzenia gruntu oraz w miarg zmiany
wegetacyi na coraz pozyteczniejsza.

Procesy zwietrzenia réznych torfowisk, a nawet réznych
warstw tego samego torfowiska, musza si¢ odbywaé z réwnoczesnie
dziatajaca wilgocia, zatem nie mogy szybko postepowad, jezeli maja
daé w rezultacie slodki humus i 7Zyzng préchnicg. Obserwacya
ciggla skutkéw stopniowego osuszenia rozstrzyga o dalszym postepie
robot melioracyjnych. Stopniowe osuszanie jest konieczne na akach
naturalnych.

Kazdy gatunek torfu wymaga pewnego stopnia osuszenia, pray
ktérym produkeya dochodzi do maksymum; za plytkie lub za gle-
bokie osuszenie moze byé szkodliwe.

Do uzytku pod uprawe potrzebne jest osuszenie jednostajne,
pewne i dokladne na calej przestrzeni uzywanej, ale odpowiednio
do celéw kultury i do gatunku torfu mniej lub wiecej glebokie.
Odplyw wolny musi byé zapewniony i przestrzenie uzytkowane
muszg byé od wszelkiego podtapiania lub zalewania wodami wiosen-
nemi lub jesiennemi starannie zabezpieczone.

Przy osuszaniu kultur chodzi o powolna, dokladng i staly prze-
miang procesu torfienia na procesy gnicia i rozkladu, pod dzialaniem
réwnoczesnem wilgoci i powietrza w stosunkn odpowiednim do celow
i sposobéw uprawy,
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W bardzo wielu wypadkach wypada zabezpieczy¢ moznosé
zwilzenia gruntu, bydz wodg przeplywajaca po powierzchni, badz
przez podnoszenie wody zaskérnej przez dzialanie wody wloskowatej,
a wige musza byé odpowiednie urzgdzenia do nawadniania lub pod-
tapiania gruntu. Podtapianie gruntu jednak jest zawsze gorsze od
nawodnienia. Rueh wody na powierzchni torfowisk nizinnych jest
bardzo powolny z powodu braku spadu. Woda zaskorna moze byé
poduoszona prawie do wysolkosei dowolnej w gruncie na kade]j do-
wolne] przestrzeni za pomocy odpowiednich zastawel.

Torly, w ktérych stan wilgoci w gruncie daje sig regulowad,
mozna Smiele) osuszaé pod uprawe,

Osuszenie torfowisk zmieuia na nich wegetacye, nie wszystkie
jednak zle ro$liny gina; niektoére z nich po osuszeniu rozwijaja sig
nawet bujniej.

Przez odpowiednic osuszenie torl sie ogrzewa; torfy mokre
sp gruntami zimnymi. SreNisky zoalazl juz w glebokosci 2 m stala,
roczng temperature $rednig.

Polaczenia zelazowe i wapniowe w torfie prayspieszaja rozklad
przy osuszeniu,

Pod pastwiska nie mozna osuszaé torfn gleboko, gdy# prze-
suszana i wydeptana darn npie odradza sig, i pastwisko staje sig
wydmag torfowsa.

Brzegi rowdw osuszajacych nie powinny utrudnia¢ doplywn
wody z powierzchni.

Torf Swiezo osuszony jest gruntem lekkim przepuszezalnym;
w miarg zwietrzenia staje sie¢ coraz wiecej zbitym, mniej przepusz-
czalnym, a dobrze przegnily wymaga nieraz po kilku latach osusza-
nia rowami, dalszego osuszenia drenami. Gérne osuszone warstwy
torfu cigzarem swym wgniataja sie w glebsze, nasycone woda,
i torfowisko znacznie osiada. 7 osiadaniem liczy¢ si¢ nalezy przy
wyznaczaniu wymiaréw rowow 1 glgbokosci osuszenia. Pod m.
['riedlandem torfowisko 1,6 m glebokie osiadlo o 0,4 m-

Przy osuszaniach wielkich obszaréw torfowisk bagiennych
nalezy zbadad grubosé warstwy torfu, uksztaltowanie mineral-
nego podloza i w wielu miejscach przez odpowiednie proby procent
kurczenia sig torfu przez ocieknigcie wody. Takie badania prze-
prowadzono w dolinie Dniestru, w celu wylkonania projektu namu-
lenia (colmatacyi). Nalezy wiec za pomocy poziomowania zbadaé
uksztattowanie powierzchni torfowiska, oraz podloza mineralnego,
a 7 tych danych wyznaczyé glebokosé warstwy torfu w wielu miej-
secach 1 prawdopodobne skurczenie po osuszeniu do pewnej glgbo-
kosci. Podiug tego zas mozna bedzie wyrysowaé prawdopodobne
uksztaltowanie powierzchni osuszonego torfowiska. Uksztaltowanie
to bedzie sig réznié od istotnie osiggnietego przez osuszenie, juz
dlatego samego, Ze trudno oznaczy¢ stopienn wlklesniecia warstw
osuszonych w warstwy jeszcze wodg nasycone. KRrEY podaje naste-
pujace zestawienie:

Zmniejszenie sig grubo-

TRy . e : :
Grabosé warstwy sci wskutek osiadania

torfu torfu
" zbitego migkkiego
1 0,25 0,35
2 0,40 0,565
3 0,53 0,72
4 0,64 0,87
D 0,73 1,00

W Holandyi zauwazono, ze torf o grubosci 5—0 m osiadl
przez pierwsze 100 lat o 1,0 m, w nastgpnych zas 100 latach tylko
0 20 em. GERHARDT oznacza osiadanie torléw w ciggn 60—80 lat
na 1 m. Torfowisko bylo osuszone i nawiezione warstwa piasku
10 em grnbg. Osiadanie przy réznych grubosciach warstwy tor-
fowe]j wykazuje tablica nastepujjea:

Grubosé warstwy w metrach
Gatunek torfu = e

i 1,0 1 20 } 3,0 | 40 | 50 | 60 { 70 | 80
—— = : ‘ ==
Zbity . . ! R T Wy | IS S (S [ =
Dosd zbity . . . . [ 0201 032| 042/ OBL| — | — | — | —
» nimy . . 0,25‘ 042| 0,56 | 0,68 0,78 0,87 — —
Lufny. . . . . . | 035]059 075092 1,07| 1,20 1,80 —
Prawie ciekly . . — | 080104126 146]| 1,65] 1,80| 2,00
Ciekly . . . . . . | — i 1,65| 2,10| 2,50| 2,85 | 3,15 | 8,40

Wigksza ostroznosé musi byé zachowana przy osuszaniu tor-
fow nizinnych niz przy wyzymnych, gdyz zmiany w nizinnych sg
zhaczniejsze i réznorodniejsze. Wogdle faki torfowe mozna pociad
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gestszg siecia rowéw plytkich niz pola. Sieé na lakach moze by¢
wylkonana z ukognie przecinajacych sie rowéw, na polach zas$ muszg
rowy schodzié sie pod katami prostymi, dla dogodnogei uprawy. Na
Iakach skarpy rowow powinny mieé slabe pochylenia, a dno powin-
no byé wazkie, na polach zag skarpy muszg byé strome, a dno sze-
rokie, szczegélniej, gdy materyat do nawozenia jest czerpany z pod-
loza.

Rowy glebokie, wycigte odrazu w rozmigklej masie torfowi-
ska, osuszajy sie latwo 1 zalewajg plynng ziemig ze skarp z warstw
bardziej rozmigklych; dlatego tez rowy powinny byé stopniowo coraz
bardziej poglehiane w miarg ociekania gruntu. Torfy, przeznaczone
na Iaki naturalne, mie powinny osuszaé sie glebicj niz do 0,6—
1,2 m. Pola moga byé osuszane glebiej, do 1,0—2,0 m. Wyschnigte
i dostatecznie zwietrzale grunta torfowe, przeznaczone pod knlturg
Iak, mozna osuszaé glebiej niz do 1,0 m.

Jezeli miejs¢ nizkich nie mozna osuszyé tak, aby warstwa
gorna byla wolna od wody zaskornej, to nalezy przez przepro-
wadzenie rowow ze spadkami wywolaé ruch w wodzie zaskdrnej, co
wplynie na polepszenie wegetacyi. Miejsca za nizkie nalezy pod-
sypywaé. Nawet na torfowiskach, przeznaczonych pod kulture
polna, korzystnie jest najpierw przez lat kilka, przy stopniowem osu-
szeniu, zatozyé take i w ten sposéb, nie pozbawiajac si¢ dochodu,
przygotowaé grunt pod pole przez zwietrzenie 1 przez usunigcie pro-
cesu ztorfienia. Jezeli w czasie posuchy mozna podnosié¢ stan wody
zaskornej, to tem korzystniej i bezpiccznie] i tem glebiej mozna osu-
szaé torfowisko nawet pod kulturg lakows.

Jezeli chodzi o jak najmniejsza stratg powierzehni uzytecznej
na lace pocietej siecig rowéw, to nalezy dawadé rowom skarpg tak
plaskg, aby mozna ja kosié, a nawet przejezdzaé furami, przez co
uniknie sig potrzeby mostkéw. Przejezdzaé mozna tylko w réznych
niiejscach, aby stalym przejazdem nie zniszczyé znpeinie darni na
skarpach i dnie rowu.

We wszelkich rowach na torfowiskach staraé sig nalezy, szcze-
golniej na wiosne, o jak najnizszy stan wody.

Najlepszg pora do wykonania osuszenia torfowisk jest pézna
jesien lub nawet zima, kiedy stan wody zaskornej jest najnizszy.
Mréz jednak uszkadza skarpy, rozkruszajac ich powierzchni¢ na
pyl 1 wiecej szkodzi torfom nizinnym niz wyzynnym.

Na Iaki nalezy te torfowiska osuszaé najostrozniej, ktére miej-
scami na znaczne] przestrzeni sg plytkie i spoczywaja na podlozu
przepuszczalnern. Rowy weigte do podloza przepuszcezalnego osu-
szajg za predko warstwy plytkie torfu i cazynig je calkiem nieuro-
dzajnemi wydmami torfowemi. Miejsca plytkich torfow nalezy przy
prowadzeniu rowésw starannie omijaé; rowy powinny byé wyciete
w samym torfie w glgbokosci 0,6—1,0 m. Te ostroznosé zachowad
nalezy na torfach bardzo zakwaszonych, oraz na torfach przeznaczo-
nych na laki naturalne, nienawozone, dopoki pokiady cienkie torfn
nie przejda procesu gnicia i nie zamienig si¢ na prochnice. Strata
powierzchni na rowy na lakach wynosi 8—10%, na kulturach pol-
nych dochodzi do 20%. Jezeli kanaly osuszajace maja byé splawne,
to musza mie¢ do 3 m glebokosei i powinny by¢ o ile mozna weigte
w podloze mineralne; naturalnie dla splawn dna kanaléw muszy
byé pokryte odpowiednio grnba warstwa wody.

Gronta torfowe, raz osuszone, szczegbiniej zanadto szybko,
trudno prazyjmuja nastepnie wilgoé i dlatego staja sig¢ nieurodzajny-
mi, jezeli nie przeszly przemiany z torfienia w gnicie resztek roslin-
nych.

Woda kwasna z torfowiska w pierwszych latach osuszenia
powinna by¢ starannie jak najpredzej usnwana z niego, gdyz
jest to zapas wody zaskérnej, zakwaszonej, podtrzymujacej proces
torfienia.

Przy osuszaniach pamigtaé nalezy, ze torfy wyzynne wyma-
gaja do poprawy wigce] wilgoci niz nizinne, Wysokie stany wody
w rowach na torfowiskach byle niedlugo trwaly, nie sg szkodliwe,
poniewa? powoduja wymiang i ruch wody w gruncie, szczegdlniej
gdy sig czgsto zmieniajg. Do obliczen wymiardw rowdw przyjmnje
sig 0,65 / na 1 ha isek. Na bardzo zabagnionych torfowiskach
mozna wykonywaé stopniowe osuszenia nie tylko przez rozszerzanie
sieci rowéw, ale takze przez ich stopniowe poglebianie w miarg
ociekania i nstalenia si¢ warstw wierzchnich, rozmigklych torfo-
wiska. W Szwecyi ogdlne osuszenia odbywajg sie rowami, a szcze-
golowe pdsniej drenami. Réwniez w Danii torfy drennjg sig. Rowy
osuszajace w torfie zwieztym a szeczegdlniej w rolach mogg mied
skarpg o nachyleniu 1: 11/, lub 1:1/,, za$ w migkkich, gabczastych
nachylenie skarpy wynosié powinno najmniej 1 : 1'/,. Cuzyszczenie
row6w o szerokich dnach, ktore latwo zarastaja, dokonywa sie za
pomoca taficuchéw, ztozonych z kawalkow kos, ktére wycinaja za-
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rastajace chwasty. Rowow osuszajacych, w ktoryeh ciggle woda
plynie, mozna uzyé¢ do hodowli rakéw, szczegélniej rowéw o szero-
kiem dnie na polach.

Na wielkich obszarach torfowisk kanaly osuszajace tworza
sie¢ kanaldw splawnych z odpowiedniemi urzadzeniami do podno-
szenia i obnizania stanu wody. Dowozy kanalami sy zawsze tafisze
niz drogami bitemi i drogami Zelaznemi, ktorych zakladanie na tor-
fowiskach jest zresztg bardzo kosztowne. Pod koleje muszg byd
wybierane torfy az do podfoza mineralnego, i na niem tworsy sig na-
sypy kolejowe z ziemi mineralnej do wysokosci powierzchui tor-
fowiska.,

Kanaly osuszajace wyciete do podloza mineralnego, szczegol-
niej gdy sa zaglebione w podlozu przepuszczalnem, dzialajg osusza-
jaco na znaczne pruzestrzenie po obu brzegach, ezego praykladem
jest kanal Ems-Vechte w Niemezech, wyciety w piasku. Xigki nad-
brzezne w odleglosci 1700 m, na piaskn lezgce, staly sig zupelnymni
nieuzytkami, lezace za$ na podlozu gliniastem weale sig nie zmienily,
a nawet w pewnem miejscu, oddalonem o 3000 m, taki, polozone na
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piasku, wzniesionym tylko do 1,0 m nad brzeg kanalu, zupelnie sig
przesuszyly.

Najnowsze badania wykazaly, Ze torfowiska same jako takie
nie majg wplywu na wylewy rzek przez powstrzymywanie wody
spadajacej z gor, ale jako znaczne przestrzenie, plaskie, po ktéryvch
woda sig rozlewa i traci predkosé¢ oraz czas przy przeplywie, oddzia-
tywajg na wylewy korzystnie. Wody, spadajgce na torfy w gérach,
jezeli te sa woda nasycone, nie pozostajg na nich dlugo, ale spadaja
dalej, tworzgc przez torfowiska nieraz Scieki o silnym spadzie, gdyvz
Tatwo w nich wyrabiaja sobie glgbokie lozyska. Torfy wiec
nie przyjmuja wody wiosennej i nie zatrzymuja jej az do lata, a na-
stgpnie powoli nie oddajag w doliny, gdys same nasycone woda
wigeej przyjaé jej nie mogg, I na nich woda nie dlugo sig zatrzy-
muje; natomiast torfy juz osuszone moga przez nasigkanie woda
powstrzymac jej bieg w doliny. Swiadeza o powyzszem wylewy
rz. Moldawy, n ktorej zrodet osuszono 50 000 ha torfowiska, Wy-
lewy w Karlsbadzie przypisuje SITENSKY osuszeniu torfowisk.

(D. n.). Dr. Jon Blauth,

autoryzowaly inzynier kultury.

Z TOWARZYSTW TECHNICZNYCH.

Warszawska Sekcya Techniczna. Postedzenic z d. 1S kwictnia r. b,
Odczyt p. Szymona Neumana p. .

.Przemysl nasz i wspolczynniki jego rozwoju‘.

Prelegent rozpoczal od pobieznego rysu historycznego rozwoju
naszego przemysiu, a nastgpnie mowil obszerniej o gléwnyeh i po-
bocznych czynnikach, warunkujgcych cene produktéw na rynkach
miedzynarodowych i wewnetrznych, oraz o warunkach w ktorych
zyje nasz przemysl. Przytaczamy tylko najbardziej interesujace
z wnioskéw prelegenta.

Zasadniczg dZwignia przemystu jest kapital, ktéry nas kosztuje
rocznie 8%, a w krajach konkurujgcych z nami—3%, t. j. my placimy
o 5% drozej. Intensywnogé tworcza naszego robotnika jest niZsza niz za-
granicznego przecietnie o 40%. Godzin roboczych liczy przemyst zagra-
niczny okolo 2700 rocz., podczas gdy n nas 2500 przy 9 godz. pracy,
czyli przemys! nasz pracuje okolo 210 godz, mniej, co stanowi okoto

% ogdlnego rocznego czasu roboczego. Rozumie sig, Ze w tym samym
stosunku zmniejsza sig u nas produkeya roczna, a tymezasem koszta
administracyjne i odsetki amortyzacyjne musza sig podzieli¢ na pro-
dukcye mniejsza o 8-ma cze$é w stosunkun do produkeyi zagranicznej.
Natomiast placa robocza jest mniejsza od zagranicznej. Placa dzien-
na robotnika fachowego zagranicg wynosi od 5 do 6 mar., robotnika
niefachowego od 1,6 do 2 mar. Nasz fachowy robotnik zarabia od
rub, 1,20 do 2,50 dziennie, niefachowy od 70 do 100 kop. Z tego wi-
dzimy, ze placa robocza u nas jest o 80% nizsza od zagranicznej.

Prelegent w dalszym wywodzie, sumujac wszystkie réznice
znajduje, ze 1produkcya jest u nas o 53% drozsza od zagranicznej.
Nastepnie prelegent poruszyl! wiele czynnikéw, wplywajacych ujem-
nie na rozwoj przemyshu, jak brak o$wiaty ogélnej i fachowej,
brak rejestru firmowego, niedostateczny kredyt, taryfy kolejowe,
obrachowane swiadomie na naszs niekorzysc, obszerniej motywowal
pessymistyczne poglady na przyszla taryfe celng, i wreszcie postawil
szereg wnioskow, dazacych do usuniecia licznych dolegliwosci na-
szego przemysin.

%V ciagn dyskusyi p. Obrebowicz zwrécil uwage, ze prelegent
w swem poréwnaniu kosztéw produkeyi n nas i zagranicg popelnit
blad rachunkowy, sumujac po prostu réznice kosztdw w procentach.
(Jezeli czesé pewnego kapitaln daje 6% a reszta 5%, to za pomoca
metody, zastosowanej w odezycie, znalezlibySmy, ze caly kapital daje
6 -5=11%. Przyp. Red.). Nastgpuie zabierali jeszcze glos pp.: Radzi-
szewski, Rospendowski, Osmala i Manduk.

7 przembwienin tego ostatniego wyjmujemy ciekawe zesta-
wienie ilosci godzin roboczych w zakladach przemystowych u nas po
wprowadzeniu dnia 9-cio godzinnego i zagranica. Wypada wiec:

w Kroélestwie 75) dni Swigtecz. przy 9 g. pracy, t. j. 2610 g. rocz.

y Poznanskiem 72} 2850 ,,

» n b1 n » ” n
» Niemczech . 67 = . 10, 2930 ,,
na Wegrzech  63—68 - = Ak » 3020—2970 ,,
w Szwajcaryi 57 i o L e » 3030 ,,
, Anglii . 60—65 a I S » 2715—2670
n Ameryce S 57 n n i) 9‘3 » 9 % 2696 ”n n

Wynika stad, ze robotnik zagranicsy rocznie pracuje dluzej od
NNszego:

u Cegielskiego w Poznanin . o 240 godz.

w Dreznie . . . . . . . . , 320

na Wegrzech . . . . . . , 360
w Szwajearyi. . . . . . . , 420
wAnglii, . . . . . . . . , 60
w Ameryce . . . oy 8B

Na zasadzie tych danych méwcea przychodzi do wnioskn, ze
wprowadzajac prace 9-cio godzinng, nie liczylisSmy si¢ z miejscowymi
warankami, a mianowicie, ze mamy po Rosyi najwiecej Swiat ze
wszystkich krajéw Kuropy i Ameryki, z przemystami ktérych kon-
kurnjemy, zreszts praca 9-o godzinna jako zasada nie jest przepro-
wadzonn ani w Ameryce, ani w paistwach Europejskich, musi tez
ona wywrzeé¢ n nas wyrazny wplyw ua dobrobyt kraju, szezegélniej
wobec faktu, %e praca naszego robotnika nie jest tak intensywna,
jal praca robotnika zagranicznego. Jezeli praca 9-cio godzinna ma po-

zostaé u nas jako norma, to nalezaloby przedewszystkiem dazyé do
zmniejszenia ilosei Swiat i do powigkszenia wydajnosei pracy. To
ostatnie da sig osiagnaé tylko przez podniesienie oswiaty.

Jodw. Wawr.

Todzka Sekeya Techniczna., [losicdzenic : d. 10 marea r. D.
Sprawozdanie z tego posiedzenia daliSmy juz w Ne 14, str, 177; obee-
nie jeden z prelegent6w, p. E. Hirszberg, nadeslal nam nastepujace
sprostowania i uzupeluienia, dotyczace swego referatu:

»Erzedstawione przeze mnie obliczenie dotyczylo przedzalni wel-
ny zgrzebnej (5-cin asortymentéw zgrzeblarek i 3390-ciu wrzecion),
nie zag czesaukowej, i mialo przedewszystkiem na celu odﬁ)owiedi na
nastepujace zasadnicze pytanie: czy przy podwyzszeniu placy zarob-
kowej o 107/, i wiadomem skréceniu dnia roboczego z jednej strony,
z drugiej zas, wobec daznosci fabrykantéw ku osiagniecin dawnego
zarobku, oddzielne pozycye budzetu robotnika nie podniosa sig jedno-
cze$nie tak dalece, ze wszelkie polepszenie bytu materyalnego klas
pracujacych stanie sig ilnzorycznem? Rachunek zostal przeprowa-
dzonym dla tego typu fabryk, najliczniej reprezentowanego w Tiodzi,
gdyz tutaj oddzielne pozycye z latwoscia daja sie sprawdzié, a procz
tego w tym zarobkowym rodzaju wytworczosei najdotkliwiej wysta-
pi réznica, wynikajaca z podwyzszenia placy i charaktern maszyn,
uniemozliwiajacych mnawet przy idealnej administracyi i pilnosei
zwigkszenie prodnkeyi na godzing; wskutek tego osiagniety rezultat
bedzie reprezentowal procentowo najwigksza mozliwa podwyzke ceny
przedzy.

Suma 9800 rub. wyraza ceng dzierzawna za budynek i uzy-
wanie maszyny parowej i dynamomaszyny. Sumy 66500 i 60 200
oznaczaja osiagnigta place za przedzenie. Przy 10-godzinnym dniu
réznica migdzy ta placa i wydatkami wynosi 18 890, a nie 19 890 rub.,
jak podano w sprawozdaniun. Produkeya tygodniowa 9500 lub 8600
funtow 1 cena sprzedazna 14 kop. za fuut odpowiada No 9 angiel-
skiej numeracyi, wszystkie inne numery zostaly sprowadzone do tego
numern zasadniczego i poréwnane z ceng handlowaX.

Z danych, zawartych w sprawozdaniu i w liscie prelegenta
wynika, ze produkeya 1 funta przedsy kosztowala w warunkach po-
przednich 9,3 kop., a obecnie—10,4 kop. (nie 14 i 15,3 kop., jak po-
dano w Ne 14), wobec ceny sprzedaznej 14 kop. Prelegent jest zda-
nia, ze trwala podwyzka ceny sprzedaZnej ponad te norme, skutkiem
obecnego podwyzszenia kosztéw produkcyi, nie dalaby sig usprawie-
dliwié wzgledami natury techniczno-ekonomicznej, a wige z tej stro-
ny budzetowi domowemu robotuika nie zagrazaloby niebezpieczen-
stwo. Poglad ten doznaje pewnego oslabienia w nieprzytoezonymn
tutaj ustepie listu, z ktdrego wynika, ze przedzalnie nie dawaly do-
chodow, odpowiadujacych réznicy pomigdzy ceng sprzedazna i kosz-
tami produkeyi, co przypisaé wypada przedewszystkiem istniejacym
stosunkom platniczym i brakowi energicznego, szybkiego i uregnlo-
wanego prawa handlowego. Wurunki te nie ulegly wecale zmianie
i beda mialy po dawnemu wybituy wplyw na ceng produktow.

Krakowskic Towarzystwo Techniczne. Na posiedzeniach 815
kwietnia r. b. wyslachalo Towarzystwo wykladu inz. Waleryana Dzie-
$lewskiego:

Projekt wstepny drogi zel. lokalnej wazkotorowej z Zakopanego
pod Swinnice.

Inz. Dzieslewski powolawszy sig na ogloszona w omawianym
przedmiocie broszure swoja, stwierdzil, ze myél te pornszal juz swe-
go czasn zarzad débr Zakopaniskich, starajac sig o budowe godeilica
w glab Tatr, w celu umozliwienia wywozu materyaléw budowlanych
i bogactw kopalnych,

Zadauniem drogi zelaznej pod wzgledem przemyslowym, bylby
wywéz rudy zelaznej, dolomitu i wapienia muszlowego, a gldéwuie
I przedewszystkiem granitu. Prelegent okazal probki tych materya-
Iéw, a opierajac sig na mapie geologicznej, jako tez na’ orzeczeniach
znanych powag geologicznych polskich i obeyeh, stwierdzil w pierw-
sze) linii, ze Tatry kryja w sobie obfite ilosci znakomitego granitu.
Granit ten jest nie tylko lepszy od Slaskiego, lecz pod wzgledem
\‘vytrzymznlos’;ci przewyzsza mnawet tak wysoko ceniony szwedzki.
Stwierdzono, %e srednia wytrzymalo$é nu zguiecenie granitu tatrzai-



216

skiego jest wigksza o 60 Ly na 1 ¢m* od wytrzymalosci granitu
szwedzkiego. Wsigkanie mnaszego granitu jest réwniez bardzo male
bo szesé razy mniejsze niz porfiro.

Opierajac sie na danych urzedowych, wykazal inz Dzieslew-
ski, ze Galicya potrzebuje na cele budowlane, na bruki i Zwirowanie
goscinicdw, bardzo duzo kamienia i jezeli obecnie zaspakaja potrzeby
swe w tym kierunku mniej dobrymi i migkszymi gatunkami ma-
teryaléw kamiennych, to czyni to z koniecznosci w braku granitu
krajowego, ktoryby mozna latwo sprowadzaé i nabywadé po przystep-
nych cenacli. Zapotrzebowanie granitu wzrosnie jeszcze bardziej,
skoro rozpocznie sie budowa drég wodnych, Udowodniwszy bezpod-
stawnos¢ twierdzen, jakoby przy budowie tej mozna bylo zastapié
granit betonem, wykazal prelegent jak olbrzymie sumy wyszlyby
z kraju na zakupno obcego granitu, niezbednego do budowy drég
wodnycl, co byloby tem bardziej pozalowania godne, Ze mozemy
mieé swij wlasny granit tanszy i lepszy, bylebysmy tylko postarali
sieg dla niego o dobra droge wywozu.

W dalszym ciagu wyliczyl inz, Dzieslewski eksploatowane
obecnie fomy granitu i stwierdzil, Ze Galicya jest jedynym krajem
nie korzystajacym z posiadania tak cennego materyalu.

Wspomniawszy nastepnie o tatrzanskim wapienin muszlowym
i dolomicie, oméwil prelegent obszerniej sprawg rudy zelaznej, znaj-
dujacej sig w Kopie Krélowej i Magdéry. Tu powolal sig znéw na
zdania naszych i zagranicznych geologéw i gérnikéw, oraz na orze-
czenia galicyjskiego Urzedu godrniczego i stwierdzil, ze ruda zelazna
znajduje sig¢ w Tatrach obficie, w ilosci nadajgcej sig do korzystnej
eksploatacyi, a w jakosci bardzo dobrej, gdyz ruda tatrzanska za-
wiera 54—b56% Zelaza i jest wolna od siarki i fosforu.

Czes$é ekonomiczna wywodu swojego zakoriczyl prelegent po-
gladem historycznym na dawniejsze wydobywanie rudy tatrzanskiej,
zaniechane nie z powodn braku materyalu, ale po czesci dla zlej ko-
munikacyi, a glownie wskutek upadku majatkowego Owczesnych
wlascicieli KuZnic i Zakopanego.

Nad ekonomiczng czescia wykladu rozwinela sig dluzsza dy-
skusya, w ktérej uznano slusznosé wywodéw inz. Dzieslewskiego
i jedynie co do rndy Zelaznej zaznaczono, Ze pozgdanemby bylo pod-
jecie dalej siegajacych badan.

W drugim wykladzie d. 5 kwietnia r. b., inz. Dzieslewski za-
poznal zgromadzonych z terenem, po ktérym ma i8¢ projektowana
droga zelazna, z jej trasa, spadkami, oraz konstrukcya toru, ktéry
czesciowo tylko bylby zebnicg, po wiekszej zad czedci zwykly droga
zelazng goérska,

Droga ta w dolnej czgéei, az po Kopg Magory, bylaby prze-
waznie drogg zel. rzemyslows, wyZej od Kopy Magéry do Swin-
nicy turystyczna. NI;. czesci dolnej, pomigdzy dworcem zakopanskim
a Kuznicami, kursowalby tramwaj.

Poped ma byé parowy, za materyal opalowy ma shuzyé ropa
naftowa, a w szczegdlnosei, tak zwany olej niebieski; jednakze w ra-
zie powstania w Zakopanem stacyi elektrycznej latwo bedzie przejsé
na trakcye elektryczna. Dalej prelegent obrachowal koszta przewozu (po
zbudowaniu omawianej drogi zelaznej) granitu z Tatr do Lwowa,
stwierdzil, ze kostka granitowa kosztowalaby na dworcu we Lwowie,
a wige po przewiezieniu jej na odleglos¢ przeszlo 560 km, 68!/, ha-
lerza (okolo 27 kopiejek), co jest cena bardzo umiarkowana, jezeli
zwazymy, ze kostka porfirowa w Krakowie, przywieziona z Miekini
pod Krzeszowicami, z odleglosci 40 km, kosztuje 67 halerzy.

W czesci turystycznej wykladu zastanowil sie prelegent ob-
szernie nad rozwojem ruchu podrézuiczego w Szwajcaryi, Irancyi,
Wloszech i innych krajach. Wykazal nadzwyczajne korzyseci i zyski,
jakie przynosi rozwdj podréznictwa, podnidésl mozno$é i tatwosé po-
laczenia, przez Liliowe, projektowanej drogi zelaznej z droga we-
gierska, prowadzaca do Syrbskiego jeziora, jako teZ te okolicznosé,
ze obecnie mozna Tatry objechaé droga Zzelazng do okola, ale nie-
ma latwego I wygodnego sposobu dostania sig do ich wnetrza. Obli-
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czy! rentownosé¢ projektowanej linii, tak ze wzgledu na podréznic-
two, jak i wywoz przemyslowy, przedstawil poczynione przez siebie
usilowania, w celu zrealizowania omawianego projektu i zakonczyl
wezwaniem skierowanem do Krakowskiego Towarzystwa Technicz-
nego i do krakowian wogdle o poparcie swoich usilowail.

W ozywionej duskusyi, jaka rozwinela sie nad wykladem inz.
Dzieslewskiego, uznano jednozgodnie, Ze projekt jego zastuguje na
gorace poparcie, a wniosek inz. Vetulaniego, azeby towarzystwo po-
parlo projekt drogi zel. tatrzanskiej ,cala sila“, przyjeto rzesistymi
oklaskami.

Wobec korzystnego wraZenia, jakie projekt inz. Dzieslewskie-
go wywolal posrdd czlonkéw, zarzad Towarzystwa wezmie te spra-
we pod rozwaga, jak réwniez i wniosek inz Vetulaniego i zalatwi
je w najblizszym czasie. I Sm.

Wydzial przyrodnikéw i technikéw Towarzystwa Przyjaciél
Nauk w Poznanin. LPosiédzenie d. 5 marce r. b. Inzynier p. Henryk
Suchowiak wyglosil odezyt p. t.

., Wspélzawednictwo motoru ssacego z maszyna parowa‘.

Prelegent stwierdza na wstepie fakt, ze w chwili obecnej wsku-
tek ogromnej reklamy maszyny ssace gaz uchodza w mniemaniu
ogélu za jedyne motory przysztosci. Naodwrét zas maszyny parowe,
owe wierne slugi przemystu, do muzedéw starozytnosci nadawaé sig
maja. Wobec wszechwladnych takich pogladéw, postawil sobie prele-
gent jako zadanie skonstatowaé na podstawie Scislych danych nau-
kowych, o ile sad taki opiera sig na rzeczywistej podstawie.

Zastanawiajac sig nad stopniem, do ktérego dany motor gwa-
rantuje bezpieczenstwo ruchu calego urzadzenia, prelegent bral pod
uwage okolicznosci nastgpujace: a) prostote konstrukeyi i zapotrze-
bowanie miejsca; b) trwalosé; c) moznos¢ wymiany zuzZytych czesdei
na nowe; d) stopien zanieczyszczenia cial pracujacych, a wige: gazu
i pary; e) latwosé puszczania w bieg; f) stopien dozwolonego prze-
ciazenia; g) czulosé regulacyi pray naglych zmianach obcigzenia;
g) mozliwosé¢ uzywania réznych rodzajéw paliwa; i) oddzialywanie
na zdrowie personalu obslugujacego.

Zastanawiajac sie nad kazdym z powyZszych punktow, wy-
kazal prelegent. ze pod kazdym wzgledem maszyna parowa korzyst-
niej sig przedstawia, daje wieksze gwarancye, i ruch jej jest pe-
whniejszy.

Koszta sily, na godzing i konia rzeczywistego sy mniejsze
przy maszynie parowej, anizeli przy motorze ssacym gaz: a) pray
réownej sile normalnej i normalnem obciazeniu, od mniej wigeej 50 ko-
ni poczawszy; b) przy réwnej sile maksymalnej i obciuzeniu odpo-
wiedniem maszyny ssgcej gaz, od 40 koni poczgwszy; c) przy réwnej
sile maksymalnej i obcigzenin wynoszacem tylko 70 procent tejze,
juz od 20 koni poczawszy.

Poniewaz ostatni stopieri obcigZenia odpowiada zwyklym wa-
runkom ruchu, uznaé wigc trzeba, Ze maszyna parowa —bez wzgledu
nawet na wigksze bezpieczerstwo, jest, juz od 20 koni sily poczaw-
szy, takze tansza od maszyny ssacej gaz. Pozatem za$ nie nadaje
sig maszyna ssgca gaz wogéle w nastgpujacych warunkach: a) przy
naglych zmianach obciazenia—a wigc do lokomobil do pedzenia ma-
szyn rolniczych, do cegielni i t. p.; b) jezeli para odchodowa zuzyta
byé moze do fabrykacyi samej lub do ogrzewania; a wige w go-
rzelniach i prawie we wszystkich przemyslowych zakladach rolni-
czych; c) jezeli przerwy w ruchun wogdle sa niedozwolone; d) jezeli
wyziewy gazu szkodliwie moga dzialaé jak w mleczarniach, rzezniach,
lazaretach i t. p.; e) jezeli maszyny muszy wchodzi¢ w bieg pod ob-
cigzeniem, a wiec w cegielniach, fabrykach cementu, stacyach pom-
powych i t. p.

Wynika stad, Ze maszyna parowa jeszcze zawsze na pierwszem
stoi miejscn, jezeli chodzi o prace pewna i tania. Naturalnie sy tak-
ze wypadki, w ktérych sprawa ma sig odwrotnie, tak np. w hutuch
1 gazowniach, lecz s3 to wyjatki nie majace wptywn na normg.

KRONIKA BIEZACA.

Rte¢ w Rosyi. Wedlug ,Przegladu Gdrniczo - Hutniczego
(N 8) wytworezosé rteci w Rosyi (gub. Jekaterynoslawska i Obwod
Dagestanski; w r. 1903 wynosila 22110 pud., z czego 20000 wywie-
ziono za granicg. W r. 1901 Rosya pod wzgledem produkeyi rteci
zajmowala czwarte miejsce (22000 pud.) Na pierwszem miejscu
stoja Stany Zjednoczone (62000 pud.), dalej nastepuja Hiszpania
(62000 pud.) i Austrya (84000 pud.).

Wegiel kamienny we Wladywostoku. W obecnej sytuacyi na
teatrze wojny, kwestya zaopatrzenia tego portu w wegiel posiada
donioste znaczenie, i liczyé wypada tylko na wegiel miejscowy, gdyz
transporty morskie przejmujg japoriczycy. Wedlng pisma ,Gorno-
zawodskij Listok® (Ne 10 i 11), w pobliza Wladywostoku wegiel istnie-
je, lecz malo stad pociechy, gdyz jedyna obecnie kopalnia Karlsona
daje produkt w zlym gatunku i malej ilosci, a kopalnia Suczanska,
nalezaca do Zarzadu Goérnictwa, nie jest jeszcze gotowa i prawdopo-
dobnie nie bedzie czynna do konca wojny. Nieco wegla dostarczal
Sachalin, i ma to byé wegiel w doskonatym gatunku, mogacy za-
stapié w zupelosci cardiff, lecz dwie male kopalnie istniejace nie
sa w stanio zaspokoié nawet !/, czesei zapotrzebowania., Te cutery
kopalnie sa obeenie jedynemi przedsigbiorstwami gdérniczemi rosyj-
skiemi na Dalekim Wschodzie. ,Tak mala ich liczbe (cytujemy slo-
wa wzmiankowanego pisma) przypisaé nalezy ograniczeniom, wpro-
wadzonym w latach ostatnich w Obwodzie Nadmorskim, Jakkol-
wiek istnieja tam jak najpomyélniejsze warunki miejscowe, to jednak
wielu przodsigbiorcdéw, ktérzy zacuzeli pracowaé w przemysle gérni-
czym, musialo wyrzec sig swych zamiardw, straciwszy naprézno csas,

pracg i pieniadze na badanie bogactw kopalnych kraju. Stuwiorsto-
wy pas wzdluz wybrzeza i po obydwdch stronach dr, zel. Ussuryj-
skiej, a takze cala wyspg Sachalin zaliczono do miejscowosci, gdzie
przemys! gérniczy a nawet prosta kolonizacya sy wzbronione. Nie
wiemy, jakie wzgledy podyktowaly rozporzadzenie takie, lecz zgubne
jego nastgpstwa wychodza obecnie na jaw*.

Stopy glinowe. Aby podnies¢ odpornosé¢ glinu metalicznego
na rozmaite czynniki mechaniczne i chemiczne i uchronié od szybkiego
zuzywania sig, J. Lardin w Sztokholmie dodaje do niego male ilosci
rzadkich metali, jak wolfram (0,56%), wanad (2%), lub molibden, tantal
i in. Cigzar gatunkowy metalu zmienia sig przy tem, oczywiscie,
bardzo malo, a zyskuje znacznie trwalosé; stopy daja sig kué i obra-
bia¢ nie gorzej od czystego glinu. L

Wspomnienie pozgonne, We Lwowie zmarl d. 5 kwietnia din-
goletni dyrektor miejskiego urzedu budowniczego $. p. Juliusz Hoch-
berger, ktory odegral wybitng role w rozwoju miasta. Hochberger
urodzil sig w r. 1848 w Poznanin, ksztalcit sig w Poznaniu i Berli-
nie. W r. 1872 powolano go do Lwowa, z chwila zaprowadzenia
samorzgdu gminy, na stanowisko dyrektora Urzedu Budowniczego,
ktore zajmowal nieprzerwanie 33 lata.

Do najwazniejszych budowli wykonanych pod kierownictwem
zmarfego i po wiekszej cze$ci takze projektowanych przez niego, na-
lezy przedewszystkiem gmach Sejmowy z zabudowaniem Wydzinlu
Krajowego, nastepnie gmach Towarzystwa wzajemnych ubezpieczen
przy ul. 3 Maja i liczne szkoly i budowle miejskie. W, Z.

Hoasoneno Ifemaypolo. Bapmasa 12 Anpkma 1905 r.

Wydawca Maurycy Wortmman. Redaktor odp. Jakéb Heilpern.
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