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Obwody nibyustalone. 
Inż. elektr. Roman Trechciński. 

W s t ę p . W obwodzie n ibyus t a lonym 1 ) , z ło­
ż o n y m z o p o r n o ś c i R i i n d u k c y j n o ś c i L w po ł ącze ­
n i u szeregowem, p rąd u s t a l a j ą c y się, przy danem 
nap ięc iu , jest funkcją czasu t. 

W wypadku s z c z e g ó l n y m p ie rwszym, gdy do 
c h w i l i e n a p i ę c i e by ło r ó w n e zeru, w c h w i l i e na­
s tąp i ło momentalne podniesienie się do w a r t o ś c i 
Vs i n a s t ę p n i e wartość" n a p i ę c i a Vs pozostaje stałą, 
m a m y : 

do c h w i l i e : v = o ; 

w c h w i l i e : — = o o ; 
dt 

dv 

dt 
• = O i — o 

po c h w i l i e :v = V„; 

. L 

gdzie e jest p o d s t a w ą l o g a r y t m ó w na tu ra lnych ; po 
u p ł y w i e czasu n i e s k o ń c z e n i e d ł u g i e g o p rąd os iąga 

w a r t o ś ć u s t a l o n ą /»'•==• 

W w y p a d k u s z c z e g ó l n y m d r u g i m , gdy do 
c h w i l i e n a p i ę c i e by ło n i e s k o ń c z e n i e dawno r ó w n e 
s ta łe j w a r t o ś c i V, i w c h w i l i e raptem p r z y b r a ł o 
s ta łą w a r t o ś ć Vz: 

l) Obwody, w których wielkość prądu w każdej danej chwili 
na całej długości nierozgatęzionego przewodu jest ta sama, nato­
miast może być dowolnie zmienna w czasie. 

do c h w i l i Q :v= V1\ 

w c h w i l i e : — == 
dt 

po c h w i l i e :v= V„; 

R 

dv 
li' • R 

R 

e) 

W z ó r dla c h w i l o w y c h w a r t o ś c i p r ądu m o ż e m y 
n a p i s a ć inacze j : 

T T I 4 
R 1 

w R w 
/} 

— t-
R 

v, l—e 
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l—e 

R 
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(/ — e 

—L(f - e ) 
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Z tego wzoru w i d z i m y , że o i le mamy przej­
śc ie w obwodzie n iby us ta lonym od jednej w a r t o ś c i 
ustalonej p r ą d u L do drugiej I2, to c h w i l o w a war­
t o ś ć p r ą d u r ó w n a się sumie d w ó c h s k ł a d o w y c h , z k tó -

R 

rych p ierwsza zan ika na zasadzie prawa e 
-L<> 

R 

a druga powstaje na zasadzie prawa 1̂ — e 

W w y p a d k u s z c z e g ó l n y m t r z e c i m , gdy do 
c h w i l i e w a r t o ś c i n a p i ę c i a i p r ądu r ó w n a ł y s ię Vx 

i / u w c h w i l i e n a p i ę c i e Vx raptem przy ję ło war­
t o ś ć zera, to jest V2 = o, to p rąd o b l i c z y m y na pod­
stawie wzoru p ie rwszego: 

R 

R 
L Kt — e) 

s t a c i : 
W z ó r p ie rwszy m o ż e m y n a p i s a ć jeszcze w po-

R \R R 

R 

V 
R 

(2) 

T e n w z ó r wskazuje, że w a r t o ś ć p r ą d u c h w i l o w a 
r ó w n a się p rzysz ł e j w a r t o ś c i p r ą d u ustalonego, wię ­
cej r ó ż n i c a p o m i ę d z y p i e rwszym p r ą d e m us ta lonym, 

-i> 
a drugim z a n i k a j ą c a w e d ł u g prawa e 

P r ą d n a t u r a l n y . Z a ł o ż y m y , że w obwo­
dzie n ibyus ta lonym n a p i ę c i e wzrasta proporcjonal­
nie do czasu, a w ięc w y r a ż a się wzorem 

v= Cł, 
gdzie C jest w a r t o ś c i ą stałą, wzrost, odbywa się 
w czasie t = — oo do * t = -4- oo i że w c h w i l i 
t=o w a r t o ś ć n a p i ę c i a przechodzi zero. 

D l a dowolnej c h w i l i mamy za leżnośc i : 

. n , T di dv „ dv} 
v = t R-j- L— ; — = C ; = O. 

dt di dt2 

R ó ż n i c z k u j ą c pierwsze r ó w n a n i e o t rzymujemy : 

dv di . . d2i 
— — K h L — 
dt dt dt2 

D l a przebiegu c i ą g n ą c e g o się n i e s k o ń c z e n i e 
d ł u g o : 

d2i dv ^di dt 1 dv 
= R — -

dt2 " 1 dt dt' dt 
di 

P o d s t a w i a j ą c wyraz o t r z y m a n y — d o r ó w n a -

R dt 
di 

nia p o c z ą t k o w e g o , o t rzymamy 

. v. L dv 
R R2d~t 

dt 

(3) 

W z ó r t rzeci okreś la nam w a r t o ś ć p r ą d u natu­
ralnego w przebiegu c i ą g ł y m , n i e s k o ń c z o n y m , p rzy 
s ta łe j w a r t o ś c i zmian nap i ęc i a . 

W y k r e s y . W y b i e r z e m y dla osi o d c i ę t y c h 
ska lę czasu nie w sekundach lecz w jednostkach t, 
o k r e ś l o n y c h wzorem 

- (4) 
R 

D l a osi r z ę d n y c h wyb ie rzemy d o w o l n ą ska lę 
n a p i ę c i a v; d la p r ą d u zaś skala okreś l i się wzorem 

vR (5) 

P r z y takiej skal i o d c i ę t y c h k r z y w a , charakte­
r y z u j ą c a w a r t o ś c i p r ą d u w czasie, b ę d z i e wspó lną 

dla w s z y s t k i c h m o ż l i w y c h kombinac j i stosunku — . 

Ska l a r z ę d n y c h d a ł a b y dla obwodu przy L = o, 
j e d n ą w s p ó l n ą k r z y w ą dla n a p i ę c i a i p rądu , a za­
tem pierwsze pochodne n a p i ę c i a i p r ądu natural­
nego przy jednakowej i ch w a r t o ś c i l iczbowej będą 

5 V 

Rvs. 

jednakowo nachylone w z g l ę d e m osi o d c i ę t y c h w obwo­
dach us ta lonych i n ibyus ta lonych . P r z y tej ska l i 
w a r t o ś ć p rądu ustalonego na wykres ie n a k ł a d a się 
na w a r t o ś ć ustalonego n a p i ę c i a . 

0 
2 3 

Rys. 2. 

5 Z 

N a rys. 1, 2, 3 i 4 są pokazane wykresy na­
p i ę ć i p r ą d ó w dla w y p a d k ó w s z c z e g ó l n y c h p ierw­
szego, drugiego i trzeciego, a t a k ż e p r ąd naturalny 
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w okresie czasu w bl izkośc i ze ra ; l iczbowe warto­
ści p r z y j ę t o : R = 20Q; L = 0 , 1 / / , skąd t = 0,0055. 

W c h w i l i e : 

5 t 

P r z y k ł a d p i e r w s z y : Jednostajny wzrost 
n a p i ę c i a od zera do w a r t o ś c i s t a ł e j . 

t < o : v — o ; i — o 
dv _ 

o < f <e : — = C; 
dt 

dv 
t>e : v == Vs:— = o 

<// 
G d y b y przebieg zmiany n a p i ę c i a c iągnął się 

n i e s k o ń c z e n i e d ługo , p rąd p r z y b l i ż a ł b y się do war­
tośc i p r ądu naturalnego; tu w a r t o ś c i chwi lowe, a więc 

Rys. 4. 

i k r z y w a p r ą d u nie m o g ą za leżeć od w a r u n k ó w nie­
ak tua lnych , to jest od p rzysz ł e j granicy ustalenia się 
n a p i ę c i a . 

S to su j ąc prawo prze j śc ia wzoru pierwszego nie 
t y l k o dla p rądu ustalonego, lecz i dla p r ą d u natu­
ralnego, o t r z y m a m y : 

H o < , < e H ^ f ! < - « ~ f ' ) 

R R2 

R 

Prze j ś c i e odj"chwilowej w a r t o ś c i [prądu i [do 
0 

prądu ustalonego nie m o ż e z a l e ż e ć od w a r u n k ó w 
powstania p r ą d u i , 

Stosu jąc prawo p rze j ś c i a wzoru pierwszego, 
m a m y : 

[ ' ] />o 

- f ( ' - e ) r R i ± 
~-L{t-B) 

R R- C 1 

•- R , 

e / e 

[,-r '̂-e,J 
R R 

e 

1 

e 

R 

R 

(7) 

N a rys. 5 pokazany jest odpowiedni wykres 
nap ięc i a i p rądu . 

0 1 2 3 ^ 5 6 7 8 9 10 t 

Rys. 5. 

/e=20f i | ; Z . = | 0 , 1 H ; — = 5000 w ; - 1 ; 
dt 

z = 0,005 6 
skala n a p i ę ć \ v = l m m 
skala p r ą d ó w 1 .<4 = ./? X skala n a p i ę ć = 20 mm. 

P r z y k ł a d d r u g i : wzros t n a p i ę c i a w d w ó c h 
okresach; w k a ż d y m z t y c h o k r e s ó w jednostajny, 
lecz z różną szybkośc ią , od zera do w a r t o ś c i s t a ł e j . 

t<.o:v=0; i= o 

dv 
dt 

o< /<e , : — = C 4 ; vei = Vl 

dv „ T, e ^ ^ c e , : —= C,; v. =V^ 
dt 

dv t<e2:v = V2= Vs; — = 
o/ 
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['] 

[•] 

v _ L dv\ 
o</<e, \ A R2 dt 

V1 L 

R 
— i 
L 

/=e, \R R* Ci 1 

R 
L&1 

Stosu jąc prawo prze j śc i a wzoru pierwszego, 
o t rzymamy : 

R 

['] 

L dv 
1 \ A A 2 dt 

V, L 
Ci U 

— £ 

A 
z e > l — z . ^ - 6 ^ 

R R2 

\ A A 8 rf/ 

A 
A ( / - e j 

. • (8) 

e 2 \R A 2 

Z. 

Z. 

\ A A'- 2 

A 

A 
Z 

A 
A (e2—©i) 

4 
(e2 —e,)] 

N a rys. 6 w i d z i m y przebieg takiego n a p i ę c i a 
i p r ą d u . 

0 1 1 5 ^ 5 6 7 8 9 / 0 V 

Rys. 6. 

W ł ą c z e n i e z m i e n n e g o n a p i ę c i a s i n u ­
s o i d a l n e g o o s t a ł e j a m p l i t u d z i e . 

v= P s i n co/, gdzie o> = 2xJ i / i lość o k r e s ó w 
na s e k u n d ę ( częs to t l iwość ) . W a r t o ś ć p rądu usta­
lonego b ę d z i e 

1/sin (co/— cp) , . w A 
i = — erdzie cp = arc /p' 

yA2 + co2Z* *R 

J e ż e l i o b w ó d nibyusta lony zos ta ł w ł ą c z o n y do 
zmiennego ustalonego n a p i ę c i a w c h w i l i e, to chwi ­
lowa w a r t o ś ć p rądu okreś l i się w z o r e m : 

A 
F s i n (co/—cp) Vsm (coe-cp) Z. ^ e ) 

V R2 + w2 Z 2 F A 2 + w2 A 2 

V \ . 
== [sin (co/—cp)— K A 2 + co2 sin(coe—cp) e 

£ ( / - e ) 

J e ż e l i k r z y w a n a p i ę c i a jest w y p a d k o w ą k i l k u prą­
dów harmonicznych to dla każde j oddzielnie m o ż e m y 
okreś l i ć w a r t o ś ć p rądu u s t a l a j ą c e g o się w każde j 
dowolnej c h w i l i i po dodaniu c h w i l o w y c h w a r t o ś c i 
oddzie lnych p r ą d ó w harmonicznych o t rzymamy c h w i ­
lową w a r t o ś ć w y p a d k o w ą p r ą d u u s t a l a j ą c e g o s ię . 

9 10 V 

ó 100 

Rys. 

D l a pewnych s z c z e g ó l n y c h k r z y w y c h p r ą d y 
us t a l a j ące się m o g ą b y ć d o k ł a d n i e j i p r ę d z e j otrzy­
mano przez za s t ąp i en i e k rzywej c iągłe j linją ł amaną , 
z łożoną z o d c i n k ó w prostych, niż r o z k ł a d a n e m na 
oddzielne harmoniczne sinusoidy. 

10 T 

5 100 

Rys. 8. 

P r z y k ł a d t r z e c i . W ł ą c z e n i e n a p i ę c i a usta­
lonego p r o s t o k ą t n e g o . 

S tosu jąc prawo prze j śc i a n ie ty lko dla w a r t o ś c i 

— w i ę k s z y c h od zera, lecz i dla mniejszych, otrzy-
dt 
mamy k r z y w ą p r ą d u . D l a dwu r ó ż n y c h c h w i l włą­
czenia p o w y ż s z e k r z y w e są wskazane na rys. 7 i 8; 
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w l i c z b o w y m p r z y k ł a d z i e z a ł o ż o n o : Vm=\00V; 
/ = 5 0 o o 5 - 1 ; R = 20Sł i Z, = 0 , 1 / / . 

P r z y k ł a d c z w a r t y . W ł ą c z e n i e zmiennego 
n a p i ę c i a ustalonego t r ó j k ą t n e g o . 

S tosu jąc prawo prze j śc i a dla dowolnych z n a k ó w 

— i p rądów naturalnych, o t rzymamy chwi lowe p r ą d y ' 
dt 
Odpowiednie wykre sy dla d w ó c h c h w i l w łączen i a są 
wskazane na rys. 9 i 10. 

A V 

5 100 

1 80 

3 60 

2 40 

l 20 

0 0 

1 10 

z ^0 

3 60 

80 

5 100 

0 I 2 3 <i 5 6 

Rys. 9. 

9 10 T 

P r z y k ł a d p i ą t y . W ł ą c z e n i e zmiennego na­
p i ęc i a ustalonego trapezoidalnego. 

A n a l o g i c z n ą m e t o d ą znajdziemy k r z y w ą p r ą d u 
w ł ą c z e n i a w dowolnej c h w i l i ; rys. 11 daje p r z y k ł a d 
tego przebiegu. Metoda obl iczenia pozostaje tą s amą 
dla dowolnej i lości z a ł a m a ń l in j i n a p i ę c i a ; zmniej­
szając odpowiednio odc ink i , m o ż e m y dowolnie przy­
b l i ż y ć się do k r zywe j n a p i ę c i a dowolnego k s z t a ł t u 
i z n a l e ź ć p rąd w ł ą c z e n i a dla dowolnej k rzywej w do­
wolnej c h w i l i . 

J 100 

4 80 

3 60 

2 40 

l 20 

0 0 

1 20 

2 40 

3 60 

4 80 

5 100 

Rap towna zmiana przebiegu sinusoidalnego na­
p i ę c i a dla pewnej c h w i l i pokazana jest na rys . 12. 
Dowolne o d k s z t a ł c e n i e dowolnej k rzywe j n a p i ę c i a 
m o ż e m y u w a ż a ć jako z m i a n ę samego n a p i ę c i a 
i m e t o d ą p r z y b l i ż e n i a w e d ł u g p r ą d ó w naturalnych 
zna l eźć c h w i l o w ą w a r t o ś ć p r ą d u w k a ż d e j dowolnej 
c h w i l i . 

Rap towna zmiana opornośc i w c h w i l i e z usta­
lonej w a r t o ś c i Rs do ustalonej w a r t o ś c i R2 daje 
chwi lowe w a r t o ś c i p r ą d ó w : 

•e : i 
->»<*-») y 

1 — e 

1 — e 

R2 

L ( ł - e ) 

. . . (9) 

Prze j śc ie od w a r t o ś c i p r ą d u Ą do w a r t o ś c i / 2 

odbywa się tu w nowej ska l i o d c i ę t y c h T2 = — analogi-

cznie do p rze j ś ć wzoru pierwszego. J e ż e l i zatem na 

0 I 2 3 4 5 6 7 8 9 10 T 

Rys. 11. 

wykresie rys. 2 skala czasu do c h w i l i e by ł a t ł = -

L 
a pochwi l i e ska lę tą zmien imy na t a = , to ta sa-

R» 
ma k r z y w a wskazuje w a r t o ś c i p r ą d ó w ^ p o c h w i l i e 

Rys. 12. 

Stopniowa zmiana opornośc i od Rt de warto­

ści Z ? a , k t ó r a p rzy ustalonem n a p i ę c i u d a ł a b y przej­

ście od p rądu Ii — — ; do ustalonej w a r t o ś c i / s = - ~ - , 
/ ? ! / ? 2 

w y m a g a zastosowania stopniowo zmien ia jące j się 
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skal i o d c i ę t y c h x== — w a r t o ś ć p r ą d u m o ż e być* jed-
r 

nak o t r z y m a n ą znowu na podstawie wykre su rys. 2. 

A n a l o g i c z n ą m e t o d ą zmiany skal i czasu ot rzy­
mamy w a r t o ś c i p r ą d ó w jeże l i podczas ustalania się 
p rądu odbywa się zmiana i n d u k c y j n o ś c i . 

P r z y jednoczesnej zmianie n a p i ę c i a , o p o r n o ś c i 
i i n d u k c y j n o ś c i m o ż e m y na podstawie k r z y w y c h dla 
ustalonej opornośc i i i n d u k c y j n o ś c i znaleźć" k r z y w ą 
p rądu . Z m i e n i a j ą c ska lę czasu w za leżnośc i od 
zmian opo rnośc i i i n d u k c y j n o ś c i o t r zymamy w e d ł u g 
p o w y ż s z e j k rzywe j w a r t o ś c i p r ądu p rzy jednoczesnej 
zmianie nap i ęc i a , opornośc i i i n d u k c y j n o ś c i . 

Inż.-elektr. Tadeusz Czaplicki. 

(Ciąg dalszy). 

III. P r o c e s y e l e k t r o t e r m i c z n o -
e l e k t r o l i t y c z n e . 

18. P r z e p ł y w a j ą c y przez ogniwo e lekt ro l i tyczne 
prąd przetwarza się nie t y l k o w e n e r g j ę chemiczną , 
rozk łada jąc elektrol i t na częśc i s k ł a d o w e , ale 
i w ene rg j ę c iep lną w postaci t. zw. c i ep ła Jou le ' a , 
k t ó r e nagrzewa elektrol i t . J e ż e l i e lekt ro l i tem m a 
b y ć c ia ło (sól) w stanie roztopionym, wtedy racjo­
na lną i d o g o d n ą r zeczą jest p r o d u k o w a ć w elektro­
l ic ie ty le c i ep ła Joule 'a , i le go potrzeba do w y t w o ­
rzenia temperatury, u t r z y m u j ą c e j e lektrol i t w stanie 
roz topionym. B ę d z i e to jednoczesne wyzyskan i e za­
r ó w n o chemicznego, jak i cieplnego d z i a ł a n i a p rądu . 
W a n n a e lek t ro l i tyczna b ę d z i e tu r ó w n o c z e ś n i e pie­
cem e l e k t r y c z n y m oporowym, to t e ż proces, k t ó r y się 
w t y m aparacie odbywa, s łuszn ie n a z y w a m y p r o ­
c e s e m e l e k t r o t e r m i c z n o—e l e k t r o l i t y c z -
n y m . Procesy tego rodzaju stosuje się w technice 
na wie lką ska lę i na n ich w ł a ś n i e opiera się jedna 
z n a j p o t ę ż n i e j s z y c h ga łęz i elektrometalurgji , miano­
wicie produkcja g l inu . 

P r ó c z g l inu , d rogą e lek t ro l izy go rące j o t rzymu­
jemy inne l ekk ie metale: magnez, w a p ń , sód, potas. 
Temperatura kąpie l i wynos i tu k i lkase t stopni, c z y l i 
bez p o r ó w n a n i a w i ę c e j , niż p rzy produkcj i c i ężk ich 
metal i z r o z t w o r ó w wodnych , gdzie u t rzymujemy 
t e m p e r a t u r ę kąp ie l i na poziomie zaledwie k i l k u ­
dz ies ięc iu stopni, i zmuszeni b y w a m y s t o s o w a ć zew­
n ę t r z n e nagrzewanie p ł y n u (np. za p o m o c ą pary), 
j eże l i wskutek niedostatecznej g ę s t o ś c i p v ą d u c i ep ła 
Joule 'a nie wystarcza . P o d w z g l ę d e m zapotrzebowa­
nia m o r y i energji e lek t ro l iza soli roz topionych znacz­
nie p r z e w y ż s z a e l ek t ro l i zę r o z t w o r ó w wodnych . T a 
ostatnia mus i n iekiedy k o n k u r o w a ć z ogniowemi me­
todami redukcji , e lekt ro l iza zaś soli roz topionych 
jest pod t y m w z g l ę d e m bez w s p ó ł z a w o d n i c t w a . 

19. G l i n jest n a j w i ę c e j rozpowszechnionym 
metalem w skorupie ziemskiej , jest jednak z metal i , 
m a j ą c y c h szerokie zastosowanie w ż y c i u c z ł o w i e k a , 
n a j m ł o d s z y , znany jest bowiem zaledwie od lat nie­
s p e ł n a stu. M o ż n a go o t r z y m y w a ć na drodze czysto 
chemicznej , ale obecnie ca ła produkcja g l inu w skali 

p r z e m y s ł o w e j opiera się w y ł ą c z n i e na metodzie elek­
t rycznej , jako jedynej, k t ó r a jest w stanie d a ć d u ż e 
i lości metalu najbardziej czystego i w na jn iższe j 
cenie. 

P r z e d la ty 70-u g l in b y ł bardzo drogi (1000 
z ł o t y c h za k i log ram i w i ę c e j ) , przez udoskonalenie 
metod chemicznych uda ło się d o p r o w a d z i ć cenę g l inu 
około roku 1889 mniej więce j do 50 z ł / kg . Me tody 
e lektryczne, wynalezione w t y m czasie przez H e -
roulta we F ranc j i i przez H a l l a w A m e r y c e , znacznie 
o b n i ż y ł y c e n ę g l inu . W r. 1914 w y n o s i ł a ona na 
rynku nowojorskim 2 050 z ło tych za t o n ę . Obecnie 
g l in kosztuje do 3 000 zł / t . Jeszcze przed wojną 
cena r y n k o w a g l inu u l e g a ł a znacznym wahaniom 
spekulacyjnym wskutek z e ś r o d k o w a n i a c a ł e g o prze­
m y s ł u w r ę k u n ie l i cznych s y n d y k a t ó w . 

G l i n wyrab ia się, niestety, n i3 ze zwyczajnej 
g l iny , k t ó r e j jest w s z ę d z i e dużo i k t ó r a zawiera go 
w i lości do 5 % , lecz z boksytu , rudy bogatej, za­
wie ra j ące j do 357o (i więce j ) czystego g l inu . Bar­
dzo bogate p o k ł a d y tej rudy w y ż s z e g o gatunku po­
siada Francja . B o k s y t znajduje się jednak i w i n ­
n y c h miejscach (w Siedmiogrodzie , n a l e ż ą c y m obec­
nie do Rumunj i , na B a ł k a n a c h w z d ł u ż w y b r z e ż a 
adrjatyckiego, w Indjach, w A m e r y c e P ó ł n o c n e j ) . 

G ł ó w n ą sk ł adową częśc ią boksytu jest „ g l i n k a " 
(tlenek g l inu A l 2 O s ) , k t ó r e j z a w a r t o ś ć w najlepszej 
rudzie w y n o s i do 60—70% • R e s z t ę s t a n o w i ą t l enk i 
że laza , krzemu, ty tanu t u d z i e ż woda. E l e k t r o l i z i e pod­
daje się w ła śn i e „ g l i n k ę " , k t ó r ą specjalnie wyosobnia 
się z rudy za p o m o c ą dość skompl ikowanych operacji, 
p o ł ą c z o n y c h z p r a ż e n i e m rudy, mieleniem jej, roz­
puszczaniem w ługu , f i l t rowaniem i t. d., n a s t ę p n i e 
z osadzaniem g l i n k i , suszeniem jej i p r a ż e n i e m . 
W y r ó b czystej g l i n k i z boksy tu stanowi n iekiedy 
odrębną gałąź p r z e m y s ł u . T a k i p r z e m y s ł m o ż e p o w s t a ć 
tam, gdzie (jak np. w Niemczech nad Renem i Odrą ) 
jest w ę g i e l i tania komunikac ja wodna, u ł a t w i a j ą c a 
d o s t a w ę rudy i o d s t a w ę g l i n k i do dalszej p r z e r ó b k i . 

R o z k ł a d e lek t ro l i tyczny g l i n k i odbywa się w wan­
nie, w k t ó r e j e lektrol i tem jest r o z t w ó r g l i n k i w roz­
top ionym kryo l i c i e . K r y o l i t jest to mine ra ł , przed­
s t a w i a j ą c y sól p o d w ó j n ą f luorku gl inu i sodu, w y ­
dobywa się w Grenlandj i , skąd rozwoz i się po ca­
ł y m świec i e . G r a on tu rolę rozpuszczaln ika tak, 
jak woda w z w y k ł y m roztworze w o d n y m . Tempe­
ratura e lektrol i tu , z a w i e r a j ą c e g o zazwycza j około 
10—15% g l i n k i , wynos i około 850 — 9 0 0 ° C i u t rzy­
muje się na t y m poziomie bez stosowania ż a d n e g o 
nagrzewania z e w n ę t r z n e g o . W a n n a jest zrobiona 
z ż e l i w a i w y ł o ż o n a w e w n ą t r z m a s ą węg lową , 
w k t ó r e j t k w i elektroda metalowa, d o p r o w a d z a j ą c a 
prąd od bieguna ujemnego. A n o d y w postaci b lo­
k ó w w ę g l o w y c h wiszą nad w a n n ą i są zanurzone 
w kąpie l i . A n o d y powinny b y ć zrobione z mater-
ja łu , nie z a w i e r a j ą c e g o pop io łu w i ę c e j ponad 1%; 
wyrab ia się je na jczęśc ie j z koksu naftowego. 

P o d dz i a ł an i em p rądu g l i nka się r o z k ł a d a . C z y ­
sty g l in , k t ó r y jest c i ęż szy od elektrol i tu , osiada na 
dnie, p r z e j m u j ą c w ten sposób funkcje katody, t len 
zaś wydz ie l a się na anodzie i spala ją stopniowo. 
K r y o l i t r o z k ł a d o w i nie ulega, p o n i e w a ż do tego 
potrzebne b y ł o b y n a p i ę c i e w y ż s z e , n iż to, k t ó ­
re się stosuje i k t ó r e wynosi 7 — 8 V na w a n n ę 
(e lektrol iza g l i n k i teoretycznie w y m a g a 2,8 V ) . 
W m i a r ę z u ż y c i a m a t e r j a ł u wrzuca się do kąpie l i 
św ieże porcje g l i n k i , by u t r z y m a ć jej z a w a r t o ś ć 
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w elektrol ic ie we wskazanych w y ż e j granicach. 
W m i a r ę nagromadzenia czystego gl inu , wypuszcza 
się go z wanny od czasu do czasu (np. raz na 2 dni). 
P roduk t e lek t ro l i tyczny , przeznaczony na potrzeby 
elektrotechniki , powin ien z a w i e r a ć czystego g l inu naj­
mniej 99,5% • D l a os i ągn ięc i a takiego rezultatu n a l e ż y 
s t o s o w a ć w y b o r o w ą g l i nkę , w k t ó r e j zanieczyszczenia 
nie p r z e k r a c z a j ą 1%. N a 1 t czystego g l inu z u ż y w a 
się ś redn io 2 t g l i n k i , 0,8—1 t elektrod w ę g l o w y c h 
i 30 000 k W h energji e lektrycznej . Jest to wś ród 
wszys tk ich p r o d u k t ó w elektrometalurgicznych, wy­
twarzanych na w iększą ska lę , n a j w y ż s z e spożyc ie 
prądu- na j e d n o s t k ę wagi produktu. W i d z i m y s tąd, 
że niska cena energji e lektrycznej jest dla przemy­
słu aluminjowego kwest ja p i e r w s z o r z ę d n e g o znacze­
nia. P r z y cenie p r ą d u w w y s o k o ś c i t y lko 1 grosza za 
k W h koszt energji s t anowi ł w r. 1914 około 15% ceny 
rynkowej g l inu , to t eż j a sną jest rzeczą, że z a k ł a d y , 
w y t w a r z a j ą c e g l in , w większośc i p r z y p a d k ó w korzys­
tają z siły wodnej. W Niemczech są jednak instala­
cje, w k t ó r y c h ź ród łem energji jest węg ie l brunatny. 
W y z y s k a n i e p r ą d u wynosi ś redn io 80 — 85%* lecz 
s p o t k a ć m o ż n a w t y m w z g l ę d z i e dość roz leg łe wa­
hania (od 65 do 95%), °d k t ó r y c h za l eży z u ż y c i e 
energji, spada jące nawet do 22 000 k W h / t (teore­
tyczny ł a d u n e k e lek t ryczny jest r ó w n y 2969 k A h / t ) . 

W starszych instalacjach n a t ę ż e n i e p rądu w ob­
wodzie wynos i na jczęśc ie j 8 000 — 12 000 A , i s tn ie ją 
już jednak wanny, obliczone na 20000 A , a w i ę c 
p r o d u k u j ą c e po 130 k g g l inu na dobę . Gęs to ść p r ą d u 
w anodach wynosi około 500 A / d m 2 , a w n o w y c h 
d u ż y c h wannach p o d w y ż s z a j ą ją nawet do 700 A / d m 2 . 
N a p i ę c i e maszyn, zas i l a j ących in s t a l ac j ę e l e k t r y c z n ą 
do wyrobu gl inu, za l eży od l i c z b y wanien, włą­
czonych w o b w ó d , i wynos i w d u ż y c h z a k ł a d a c h do 
500, n iekiedy nawet do 700 V . M a s z y n a m i temi są 
bądź p r ą d n i c e p rądu s t a ł ego , bądź przetwornice jed­
notwornikowe. Wymagane jest regulowanie n a p i ę c i a 
w dość szerokich granicach, a to dlatego, że i pier­
wotne roztapianie k r y o l i t u dokonywa się za p o m o c ą 
p rądu . 

20. G l i n dotychczas wyrab ia się p r z e w a ż n i e z naj 
bogatszych w metal g a t u n k ó w boksytu (o z a w a r t o ś c i 
p o w y ż e j 5 0 % A1 2 0 3 ) , c h o ć w okresie wysok ich cen 
g l inu o p ł a c a się i praktykuje się p r z e r ó b k a rudy 
u b o ż s z e j . W Niemczech od czasu wojny prowadzone 
są usilne poszukiwania ekonomicznych metod pro­
dukc j i g l inu z gorszych g a t u n k ó w rudy, g d y ż takie 
jedynie rudy w Niemczech znaleziono. Istnieje r ó w ­
nież nadzieja, że uda się p r o d u k o w a ć g l in b e z p o ś r e d ­
nio z boksy tu , z p o m i n i ę c i e m kosztownego w y t w a ­
rzania produktu p o ś r e d n i e g o w postaci czystej „g l ink i " . 
Śc i s ł ych danych co do p r o d u k c j i g l i n u nie po­
siadamy, p o n i e w a ż syndyka ty aluminjowe t r z y m a j ą je 
w tajemnicy. Produkc ja ś w i a t o w a w r. 1890 nie o wie­
le p r z e k r a c z a ł a 300 t, na p r z e ł o m i e zaś dwu stuleci 
o s i ągnę ła j ak i e ś 7 000 t. P r o d u k c j ę ostatnich lat 
The Mine ra ł Industry (1921) ocenia, w e d ł u g najpraw-
dopodobniejszych p r z y p u s z c z e ń , w cyfrach (patrz 
t a b l i c ę w y ż e j ) . 

P r ó c z wymien ionych w tab l icy p a ń s t w , g l i n 
produkują : Kanada , Ang l j a , Norwegja , Austr ja , W ł o ­
chy. P r z o d u j ą c ą ro lę w tej ga łęz i , jak i w w i ę k ­
szośc i innych , odg rywa ją Stany Zjednoczone. W e 
Franc j i , k t ó r a posiada d u ż e zapasy d o s k o n a ł e g o bok­
sytu i w k t ó r e j wynalez iona z o s t a ł a produkcja g l inu 
na drodze elektrycznej , u w a ż a n o p r z e m y s ł a luminjowy 

Rok Produkcja 
glinu t 

Z tego przypada w °/o 0 o n a 

Rok Produkcja 
glinu t SI. ZJedn Francie Niemcy Sz wajcarj*; 

1913 78 093 37,8 17,3 1,0 12,8 
1914 82 924 49,0 12,0 1,0 12,0 
1915 86 916 51,8 6,9 2.3 14,4 
1916 120 230 52,5 8,0 6,6 12,5 
1917 164 306 55 J 5,7 9,1 9,1 
1918 200 328 51,0 6,0 12,5 7,5 
1919 167 574 53,7 7,3 9,0 9,0 
1920 146 316 61,5 6,8 6,8 8,2 
1921 74 490 38,6 8,0 13,4 13,4 

40 000 77 Tl 15,5 „ 
25 000 11 n 9,7 „ 
16 000 11 >, 6,2 „ 
15 500 n 77 6,0 „ 
15000 77 77 5,8 „ 
14000 >» 7, 5,3 ,, 
10 000 77 77 3,9 „ 

8000 77 77 3,1 „ 

niejako za p r z e m y s ł narodowy i dużo l iczono na roz­
wój jego w przysz łośc i . W o j n a jednak z a d a ł a cios 
d o t k l i w y p r z e m y s ł o w i francuskiemu, w czasie bowiem 
wojny N i e m c y z d o b y ł y pierwsze po Stanach Z jed ­

noczonych miejsce w zakresie produkcj i g l inu . W i ­
d a ć to z podanej tab l icy . Jeszcze w y r a ź n i e j dowo­
dzą tego pon iższe cyfry, z a c z e r p n i ę t e z w y m i e n i o ­
nego w y ż e j ź ród ła i d o t y c z ą c e rocznej zdo lnośc i 
w y t w ó r c z e j p o s z c z e g ó l n y c h k r a j ó w w r. 1921: 

Stany Zjednoczone 115 000 t, c z y l i 44 ,5% 
N i e m c y 
Franc ja 
Norwegja . 
Kanada 
Szwajcarja 
Ang l j a . . 
Aust r ja 
W ł o c h y . 

N a c a ł y m świec i e 258 500 t, c z y l i 100,0%. 

Franc ja pozos ta ł a g ł ó w n ą po Stanach Zjedno­
czonych p r o d u c e n t k ą boksytu , eksportowanego w 
w i e l k i c h i lośc iach ( p r z e w a ż n i e w stanie surowym, 
częśc iowo zaś po przerobieniu na g l inkę) do Niemiec , 
Szwajcarj i , A n g l j i , A m e r y k i i i n . k r a jów . Z cyfr po­
w y ż s z y c h , w y k a z u j ą c y c h zdo lność w y t w ó r c z ą prze­
m y s ł u aluminjowego, w y n i k a , że zapotrzebowanie 
mocy ze strony tego p r z e m y s ł u na c a ł y m świec i e s ięga 
j uż olbrzymiej cyfry 1 mi l jona k i l o w a t ó w . I rzeczy­
wiśc ie , w Niemczech , k t ó r y c h zdolność w y t w ó r c z a , 
w e d ł u g źródeł n iemieck ich , jest nawet nieco w y ż s z a , 
niż wskazano w y ż e j , a mianowic ie wynos i 45 000 t, 
zainstalowano na potrzeby produkcji g l inu około 
175 000 k W , we F r a n c j i około 110 000 k W . Roczne 
z u ż y c i e energji e lektrycznej na p r o d u k c j ę g l inu p rzy 
z u p e ł n e m w y z y s k a n i u i s t n i e j ą c y c h z a k ł a d ó w wyn io ­
s łoby j ak i e ś 7 — 8 m i l j a r d ó w k i lowatogodz in . 

Z a s t o s o w a n i e g l i n u jest bardzo roz leg łe . 
W elektrotechnice coraz częśc ie j u ż y w a m y go na 
przewody napowietrzne i n i e k t ó r e częśc i u r z ą d z e ń 
e lek t rycznych . G l i n ze w z g l ę d u na swą l e k k o ś ć 
i z n a c z n ą w y t r z y m a ł o ś ć m e c h a n i c z n ą stosuje się 
jako ma te r j a ł budowlany w konstrukcjach ruchomych 
(wagonach, samochodach, balonach, aeroplanach i in.). 
Wyrab iane są z e ń t ł ok i i inne częśc i s i ln ików lotni ­
czych . O d p o r n o ś ć na dz i a ł an ie wie lu z w i ą z k ó w che­
m i c z n y c h c z y n i g l i n d o s k o n a ł y m m a t e r j a ł e m do w y ­
robu n a c z y ń kuchennych, t udz i eż n a c z y ń , zb iorn i ­
ków i rur w rozma i tych ga ł ęz i ach p r z e m y s ł u che­
micznego. W i e l k a zdo lność g l inu do ut leniania się, 
k t ó r e m u w dodatku towarzyszy g w a ł t o w n e wydzie­
lanie c iepła , wyzyskuje się w tak zwanych proce­
sach a luminotermicznych, w metalurgji że laza , gdzie 
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gl in jest wysoko ceniony, jako energiczny ś r o d e k 
od t l en i a j ący , i w szeregu innych p r z y p a d k ó w . Dos­
k o n a ł e mat< rjały konstrukcyjne dają nam stopy g l inu 
z inncmi metalami, jak np. z magnezem, miedzią , 
manganem, a t a k ż e z krzemem. Zas ługu je na u w a g ę , 
że N i e m c y jeszcze przed wojną, to jest przed pow­
staniem w ich kraju większe j w y t w ó r c z o ś c i g l inu, 
s tworzy l i u siebie p o w a ż n y p r z e m y s ł p r z e t w ó r c z y , 
i m p o r t u j ą c g l in surowy z zagranicy i r o z w o ż ą c go­
towe w y r o b y aluminjowe po c a ł y m świec i e . 

21. M a g n e z jest na j lże j szy z metal i , sto­
sowanych jako mate r j a ł kons t rukcyjny w technice 
w s p ó ł c z e s n e j (c iężar w ł a ś c i w y 1,75). Otrzymuje się 
w y ł ą c z n i e na drodze elektrol i tycznej i to dopiero 
od niedawna. M a widok i znacznego rozpowszech­
nienia w przysz łośc i . E l ek t ro l i t em jest tu roztopiony 
karnal i t (chlorek magnezo wo-potasowy), zmieszany 
z solą k u c h e n n ą . W c iągu procesu do kąpiel i , k tó r e j 
temperatura wynos i około 800° C, dodaje się chlorku 
magnezowego i t r o c h ę fluorku wapniowego. N a p i ę c i e 
na j e d n ą w a n n ę wynos i tu około 8 V , z u ż y c i e p rądu 
około 22 000 k W h / t . Oporność e lek t ryczna magnezu 
jest w y ż s z a niż g l inu , lecz n iższa niż c y n k u , wynos i 
bowiem 1 / 2 2 . Magnez wyrabia się w Stanach Zje­
dnoczonych, Niemczech , F ranc j i i A n g l j i . Bardzo 
cenne są ul t ra- lekkie stopy magnezu z g l inem, cyn ­
k iem, miedzią . O d z n a c z a j ą się one wysok iemi wła ­
snośc i ami mechanicznemi , to t eż u ż y w a się i ch do 
budowy rozmai tych częśc i a p a r a t ó w lo tn iczych (np. 
na t łok i s i ln ików spal inowych) i do i n n y c h tego ro­
dzaju ce lów, gdzie obok w y t r z y m a ł o ś c i mechanicznej 
odgrywa w a ż n ą rolę l ekkośd ma te r j a łu . S topy te 
dają się w a l c o w a ć , w y c i ą g a ć , o d l e w a ć , k u ć , w y t ł a ­
czać , s p a w a ć , o b r a b i a ć na tokarniach i t. d. Magnez 
u ż y w a się t a k ż e jako ś rodek od t l en i a j ący w meta-
lurgj i n ik lu i jego s t o p ó w z ż e l a z e m , chromem, mie­
dzią, cynk iem. (np . melchjoru). 

22. N a s t ę p n y m l e k k i m metalem, o t r zymywa­
n y m na drodze e lek t ro l izy go rące j , jest s ó d (c iężar 
w ł a ś c i w y 0,97). Osadza się go z roztopionej sody 
g r y z ą c e j . Obie elektrody są ż e l a z n e lub n ik lowe . 
Temperatura kąp ie l i musi b y ć ściś le regulowana 
w granicach od 315 do 320° O N a p i ę c i e na j edną 
w a n n ę wynos i 4,5 — 5 V , z u ż y c i e energji około 
13 000 k W h / t i w i ę c e j . 

Istnieje r ó w n i e ż sposób produkowania sodu 
e lekt rol i tycznego z sol i kuchennej, mianowicie z roz­
topionej sol i , a nie z jej roz tworu wodnego. W pro­
cesie t y m , w y t w a r z a j ą c y m r ó w n o c z e ś n i e chlor, sto­
suje się ogniwa p o d w ó j n e w rodzaju t ych , jakie po­
z n a l i ś m y w y ż e j w r t ę c i o w e j metodzie produkcj i sody 
g r y z ą c e j . W jednym przedziale ogniwa elektrol i tem 
jest roztopiona sól kuchenna, anodą, na k t ó r e j zbiera 
się chlor, jest węg ie l , k a t o d ą zaś , o d g r y w a j ą c a jedno­
cześn ie ro lę anody w drugim przedziale ogniwa, jest 
roztopiony o łów, p o c h ł a n i a j ą c y sód. E l e k t r o l i t e m 
w drugiej p o ł o w i e ogniwa jest roztopiona soda gry­
ząca , k a t o d ą — że lazo lub n i k i e l . Proces polega tu na 
przeniesieniu sodu ze wspó lne j e lektrody na ostatnio 
w y m i e n i o n ą k a t o d ę , p rzyczem elektrol i t zmianie nie 
ulega. Produkcja ś w i a t o w a sodu przed wojną w y ­
nos i ła rocznie około 5 000 t, z czego na N i e m c y 
p r z y p a d a ł o około 1000 t, na S tany Zjednoczone 
oko ło 2 000 t. Z u ż y w a n o w i ę c na c a ł y m świec i e 
na w y r ó b sodu nie mniej jak 8 000 k W . Sód ma 
szereg z a s t o s o w a ń w p r z e m y ś l e chemicznym, p r ó b o ­

wano go t eż s t o s o w a ć do suszenia oleju transforma­
torowego. 

23. Drogą e lek t ro l izy soli roz topionych wyra­
bia się jeszcze l e k k i metal w a p ń (c iężar właśc . 1,55) 
i c iężk i c e r . W a p ń otrzymuje się z ch lorku wapnio­
wego w temperaturze 800° C pod n a p i ę c i e m przesz ło 
25 V na jedno ogniwo, c h o ć teoretycznie wystarcza 
3,2 V . Z u ż y c i e energji s ięga podobno 40 000 k W h / t . 
Zastosowanie w a p ń meta l iczny ma n iewie lk ie . 
W czasie wojny N i e m c y korzys ta l i z e ń do wyrobu 
s t o p ó w ł o ż y s k o w y c h , t u d z i e ż do fabrykacj i wodoru 
na froncie. 

Cer s łuży do wyrobu ogóln ie znanych koszulek 
gazowych t u d z i e ż s t o p ó w pi roforycznych (stop ceru 
z ż e l a z e m ) , o d z n a c z a j ą c y c h się ł a t w o p a l n o ś c i ą i uży­
wanych wskutek tego do najrozmaitszego rodzaju 
z a p a l n i k ó w . P r z e d wojną cer w y r a b i a ł się t y lko 
w Aus t r j i , w czasie wojny zaczę to go w y r a b i a ć 
i w Stanach Zjednoczonych. 

I V . U r z ą d z e n i a e l e k t r y c z n e d o 
e l e k t r o l i z y . 

24. P r z e m y s ł e l ek t ro l i tyczny w y s u n ą ł k i l k a 
p o w a ż n y c h z a g a d n i e ń z dziedziny t echn ik i elektro­
mechanicznej . Przedewszys tk iem z a ż ą d a ł specjalnych 
ź r ó d e ł p r ą d u s t a ł e g o . Potrzebne są p r ą d n i c e 
o n i sk iem i nawet bardzo n isk iem n a p i ę c i u . Do ce lów 
ga lwanoplas tyk i buduje się maszyny o n a p i ę c i u 2 do 
6 V i mocy k i lkudz i e s i ęc iu k i l o w a t ó w . Do rafino­
wania metal i i w y d o b y w a n i a i ch z rud, t u d z i e ż do 
i n n y c h p r o c e s ó w e lek t ro l i tycznych stosuje się i w y ż ­
sze n a p i ę c i a : 125, 250, n iek iedy 440, a w w y j ą t k o w y c h 
przypadkach nawet 500 i 700 V . N a t ę ż e n i a p rądu 
są, jak w idz i e l i śmy , o lbrzymie . W budowie t ak ich 
maszyn p rądu s t a ł ego elektrotechnika z rob i ła bardzo 
znaczny p o s t ę p : mamy już p r ą d n i c e na 16 000 A , 
0 mocy k i l k u t y s i ę c y k i l o w a t ó w . N a j w i ę k s z e trudno­
ści n a s u w a ł a , o c z y w i ś c i e , sprawa komutacj i , zw ła sz ­
cza w budowie maszyn d u ż y c h , przeznaczonych do 
pracy z s z y b k o b i e ż n e m i s i ln ikami n a p ę d o w e m i (tur­
binami parowemi). 

Bardzo ważną częścią maszyn e lek t ro l i tycznych 
są szczotki , z w ł a s z c z a w maszynach na bardzo n i ­
skie nap i ęc i e z samowzbudzeniem. Stosujemy szczo tk i 
z a r ó w n o w ę g l o w e , jak i metalowe. P ierwsze w y ­
maga ją w i ę k s z e j powierzchni kolektora , a w ięc czyn ią 
m a s z y n ę droższą, lecz za to u ł a twia j ą k o m u t a c j ę 
1 oszczędza ją kolektor , r e d u k u j ą c iskrzenie i u t rzy­
mując p o w i e r z c h n i ę w stanie czys tym. D z i ę k i temu 
zmnie j sza ją się z a r ó w n o przerwy w ruchu, z w i ą z a n e 
z czyszczeniem i obtaczaniem kolektora , jak i ko­
szta u t rzymania maszyny w p o r z ą d k u . Szerokie za­
stosowanie mają szczotk i m e t a l o w o - w ę g l o w e , ł ączące 
w sobie zalety węg la , dz ia ł a j ącego niejako jak smar, 
z w y s o k ą p r z e w o d n o ś c i ą metalu. W y r a b i a j ą się roz­
maite rodzaje t ak ich szczotek: są szczo tk i z masy 
w ę g l o w e j , p r z e k ł a d a n e b laszkami metalowemi, są 
t eż szczo tk i z jednorodnej mieszaniny miedzi z w ę ­
glem. 

Wobec wysokiego s p ó ł c z y n n i k a obc i ążen i a 
p rądn ic e l ek t ro l i tycznych (około 100%), op łac i się 
n a b y w a ć drogie maszyny, by leby one gwaranto­
wały jak na jn iższe koszta eksploatacyjne. N a l e ż y 
w ięc w y m a g a ć wysokie j s p r a w n o ś c i maszyn , t u d z i e ż 
takiej konst rukcj i , k t ó r a b y p o z w a l a ł a l i c zyć na niskie 
koszta u t rzymania i remontu maszyn. N a l e ż y przy-
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tem m i e ć na uwadze, że w y s o k i s p ó ł c z y n n i k obcią­
żen ia w y t w a r z a w danym razie bardzo c i ężk ie warunki 
pracy, nie spotykane ani w t rakc j i ani w u r z ą d z e ­
niach o ś w i e t l e n i o w y c h . P o s t o j ó w codziennych, po­
z w a l a j ą c y c h d o k ł a d n i e z b a d a ć m a s z y n ę i u s u n ą ć nie­
dok ładnośc i , p r z e w a ż n i e nie bywa; maszyna musi 
p r a c o w a ć bez p rzerwy przez d ług ie okresy przy pe ł -
nem obc iążen iu . Do budowy maszyn e lekt ro l i tycz­
nych powinno się u ż y w a ć jak najlepszych g a t u n k ó w 
że laza . D o s k o n a ł a wentylac ja k o l e k t o r ó w i całej 
maszyny ma p i e r w s z o r z ę d n e znaczenie. Wobec za­
zwycza j d u ż y c h w y m i a r ó w kolektora, on powi ­
nien b y ć dobrze zmocowany p i e r śc i en i ami , zabez-
p i e c z a j ą c e m i w y c i n k i od roz luźn i en i a . 

T r u d n o ś c i w budowie p r ą d n i c do ce lów elek­
t ro l i t ycznych w y n i k a j ą s tąd, że w m i a r ę z w i ę k s z a ­
nia n a t ę ż e n i a p rądu musi w z r a s t a ć l i czba r ó w n o l e g l e 
p o ł ą c z o n y c h o b w o d ó w uzwojenia, a zatem n a o g ó ł 
i l i czba b i e g u n ó w . W y m a g a to z ko le i odpowied­
niego z w i ę k s z e n i a l i c zby sworzni szczo tkowych , 
a jwięc i ś r edn icy kolektora. P r ę d k o ś ć jednak na obwo­
dzie ma pewne granice, s tąd w y p ł y w a k o n i e c z n o ś ć 
zmniejszenia l i c z b y o b r o t ó w , co z n ó w staje w k o l i z j i 
z n a t u r ą w s p ó ł c z e s n y c h s i ln ików n a p ę d o w y c h o duże j 
mocy (turbin parowych) . Ogran i cza j ąc l iczbę biegu­
n ó w , mus imy przy d u ż y c h n a t ę ż e n i a c h z w i ę k s z a ć 
d ługość kolektora; n a s t r ę c z a to jednak p o w a ż n e trud­
nośc i konstrukcyjne. Stosowane n iek iedy p r ą d n i c e 
0 dwuch kolektorach w y k a z u j ą znaczne wady, jeże l i 
moc maszyny jest duża . N i e p o m y ś l n e warunk i ko­
mutacj i , wskutek w ie lk i ch n a t ę ż e ń p rądu i niskiej 
opo rnośc i na szczotkach, w y m a g a j ą stosowania bie­
g u n ó w zwro tnych . P o n i e w a ż k a ż d y o b w ó d uzwoje­
nia twornikowege s k ł a d a się ze stosunkowo n iewie l ­
kiej l i c zby p r z e w o d n i k ó w i do tego o d u ż y m przekroju, 
n i e z b ę d n e są częs to c i ę ż k i e p o ł ą c z e n i a w y r ó w n a w c z e 
(t. zw. ekwipotencjalne), w celu u s u n i ę c i a d u ż y c h 
p r ą d ó w w e w n ę t r z n y c h . 

Regulowanie n a p i ę c i a maszyn e lek t ro l i tycznych 
odbywa się z a p o m o c ą z w y k ł y c h r e g u l a t o r ó w boczni­
k o w y c h r ęczn ie . W p r ą d n i c a c h na bardzo niskie na­
p ięc ie ' z a l e c a się stosowanie, o i le jest m o ż n o ś ć , 
wzbudzenia obcego. U ł a t w i a się przez to regulowa­
nie i otrzymuje się t a ń s z y regulator. 

Wsze lk ie t r udnośc i , o k t ó r y c h by ł a mowa w y ­
że j , z o s t a ł y już n a o g ó ł pokonane i obecnie fabryki 
elektrotechniczne są w stanie b u d o w a ć zupe łn i e do­
bre maszyny prądu s t a ł ego , przeznaczone do bezpo­
ś redn iego s p r z ę ż e n i a nie t y lko z s i ln ikami t ł o k o w e m i , 
ale i z turbinami z a r ó w n o wodnemi , jak i paro­
wemi . Celem wytworzen ia n a j p o m y ś l n i e j s z y c h wa­
r u n k ó w pracy z a r ó w n o s i ln ika n a p ę d o w e g o , jak 
1 maszyny elektrycznej , w A m e r y c e sprzęga ją s i l ­

n i k i s z y b k o b i e ż n e (turbiny parowe) z p r ą d n i c a m i 
o mocy 2 000 — 4000 k W za p o ś r e d n i c t w e m pod­
w ó j n y c h ś l i m a k ó w , r e d u k u j ą c y c h l i czbę o b r o t ó w 
10 — 12 krotnie. P r z e k ł a d n i a taka pracuje zadawa­
lająco; s p r a w n o ś ć jej poda ją na 98° / 0 . W w y j ą t k o ­
w y c h przypadkach, jak np. w o lb rzymich z a k ł a d a c h 
a luminjowych o mocy k i l kudz i e s i ęc iu t y s i ę c y k i l o ­
w a t ó w , k i edy moc jednego zespołu ma w y n o s i ć k i l ­
k a n a ś c i e t y s i ę c y k i l o w a t ó w , stosuje się inny sposób: 
p ie rwotnym ź ród łem p r ą d u są p r ądn i ce t r ó j f azowe 
na wysokie nap ięc i e ; p rąd t ró j f azowy przetwarza sie 
najpierw na niskie n a p i ę c i e w transformatorach, 
a n a s t ę p n i e na prąd s t a ł y w przetwornicach jedno­
tworn ikowych . Jest to j edyny m o ż l i w y sposób w ó w ­
czas, k iedy maszyny, będące pierwotnem ź ród łem 
prądu , nie mo g ą b y ć dla j a k i c h k o l w i e k p o w o d ó w 
ustawione w b e z p o ś r e d n i e m s ą s i e d z t w i e z halą elek­
t ro l i t yczną . P r ó c z przetwornic j edno tworn ikowych 
znajdują zastosowanie i dwutworn ikowe. Metody , 
po łączone z przetwarzaniem prądu , dają wprawdzie 
m o ż n o ś ć racjonalnego wyboru l i c zby o b r o t ó w ma­
szyn, a w i ę c zastosowania normalnych t y p ó w ma­
szyn e lek t rycznych i os i ągn ięc ia" n a j w y ż s z e j spraw­
nośc i s i ln ików n a p ę d o w y c h , ale k o m p l i k u j ą insta­
lac ję i zwiększa ją koszta ruchu. 

Szerokie bardzo zastosowanie mają przetwor­
nice jednotwornikowe (z u p r z e d n i ą t r ans fo rmac ją na­
pięcia) w instalacjach e lek t ro l i tycznych , zas i lanych 
przez linje d a l e k o n o ś n e . 

W zakresie budowy przetwornic jednotworni­
k o w y c h os iągn ię to w ostatnich latach p o w a ż n y po­
s t ę p (w p r z e m y ś l e a lumin jowym, n a p r z y k ł a d , pra­
cują już bez zarzutu przetwornice o mocy 7 0 0 0 k W ) . 
Są one zazwyczaj zaopatrywane w bieguny zwrotne. 
Regulowanie n a p i ę c i a przetwornicy jednotwornikowej 
w n i ewie lk i ch granicach (około 5%) m o ż l i w e jest na 
drodze regulacji wzbudzenia, jak w p r ą d n i c y boczniko­
wej . Regulowanie zaś n a p i ę c i a w szerszych granicach 
odbywa się rozmai temi sposobami, np. przez zastoso­
wanie maszyn dodawczych p rądu zmiennego, regu­
l a to rów indukcy jnych , b i e g u n ó w rozszczepionych 
(w Ameryce) i t. p. 

Ź ród ł a p rądu s t a ł e g o (p rądn ice bądź przetwor-
n i c e ) n a l e ż y u s t a w i a ć jak na jb l iże j ha l i e lek t ro l i tycz­
nej, aby u n i k n ą ć z a r ó w n o d u ż y c h w y d a t k ó w na prze­
wody zas i la jące , jak i znacznych strat w t y c h prze­
wodach. W t y m samym celu n a l e ż y u s t a w i a ć wanny 
szeregami w ten sposób , by p o c z ą t e k i koniec ob­
wodu z n a j d o w a ł y się jak najbl iże j maszyn. Z a z w y ­
czaj na k a ż d ą ba t e r j ę p o ł ą c z o n y c h ze sobą wanien, 
c z y l i na k a ż d y o b w ó d , przeznacza się osobną ma­
s z y n ę — p rądn i cę lub p r z e t w o r n i c ę ( tę o s t a tn i ą ewen­
tualnie z osobnym transformatorem). 

(Dok. nast.). 

Sprawozdanie z XIX kongresu Międzynarodowego tramwajów, 
kolei dojazdowych i publicznego transportu automobilami. 

I n ż y n i e r A Kuhn. 

Kongres o d b y ł się w e Franc j i w dniach od 16 
do 22 c z e r w c a 1924 r. P i e r w s z e p ięć dni od 16 do 20 
c z e r w c a t r w a ł y obrady w P a r y ż u , z a ś dnie 21 \ 22 
c z e r w c a przeznaczone b y ł y na w y c i e c z k ę do N a n c y 
i S t rasburga . 

B y ł to drugi kongres po z a w a r c i u pokoju. 
P i e r w s z y o d b y ł się w 1922 r. w B r u k s e l i . 

W obu kongresach nie bra l i udz ia łu przedsta­
wic ie le i obywate le p a ń s t w cent ra lnych, g d y ż nie są 
oni jeszcze p r zy jmowan i do M i ę d z y n . Z w i ą z k u . 
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Kongres liczył około 600 członków, wśród 
których trzecią część s tanowiły panie. 

Reprezentowane były przez członków Związ­
ku 17 państw, a mianowicie: Anglja, Belgja, Chiny, 
Czecho-Słowacja, Danja, Francja, Hiszpanja, Holan-
dja, Japonja, Luxembur.g, Norwegia, Polska, Rumu-
nja, Szwajcarja. Szwecja, Tunis, Włochy. 

Z Polski byli pp. inż. Józef Tomicki, dyrektor 
* zak ładów elektrycznych we Lwowie , jako delegat 

Związku Przeds. Tramw. i Kolei Dojazdowych 
w Polsce, oraz inż. Alfons Kiihn, dyrektor tramwa­
jów miejskich w Warszawie, jako delegat tychże 
t ramwajów. 

Większość rządów wyliczonych wyżej państw 
delegowała na kongres swych oficjalnych przedsta­
wicieli, a mianowicie rządy : belgijski, chiński, duń­
ski, francuski, holenderski, włoski, japoński, luxem-
burski, norweski, szwedzki, czechosłowacki, tuni-
ski. Delegaci z Polski z żalem stwierdzili, że nic by­
ło delegata Rządu Polskiego, mimo, że w P a r y ż u są 
polskie pańs twowe placówki reprezentujące, które 
mogły zapisać i delegować swego przedstawiciela, 
zaznaczając i w tym wypadku czujność Polski 
w pracy międzynarodowej na polu rozwoju kolejni­
ctwa lokalnego. 

Brak przedstawiciela Rządu Polskiego odczuł 
się zwłaszcza w chwili, gdy na oficjalnym bankie­
cie przedstawiciele innych rządów wygłaszal i mo­
wy, po których grano hymny narodowe, oklaski­
wane mniej lub więcej burzliwie. Polskiego hymnu 
w tym gronie osób nie s łyszano. 

Otwarcie kongresu odbyło się w auli Sorbony, 
bardzo uroczyście, w obecności przedstawiciela 
Prezydenta Republiki Francuskiej, i dokonane zosta­
ło przez ministra robót publicznych Francji. 

Streszczenie wygłoszonych referatów podane 
jest w dalszym ciągu sprawozdania. 

Wycieczki , zorganizowane dla członków kon­
gresu, by ły następujące: 

a) w Pa ryżu i okolicach: 
1. do Wersalu i Sąint-Cloud, 
2. do warsz ta tów i magazynów Towarzystwa 

Komunikacji Powszechnej P a r y ż a i okolic, 
3. do zakładów Tow. Thomson-Houston w St. 

Ouen. 
4. do zakładów eksploatacji wehikułów prze­

mysłowych, 
5. do elektrowni w Qp ' inevi l l icrs , 
6. do fabryki porcelany w Sevres, 
7 do parku i zamku w Malmaison, 
8. do parku w Bagateli, 
9. do muzeum Cluny, 

10. do Notre Dame, 
11. do muzeum w Luwrze, 
12. objazd P a r y ż a autobusami. 
b) w Nancy: 
1. do zakładów tramwajowych, 
2. do zakładów hutniczych i walcowni w Ncu-

\ cs-Maisons, 
3. objazd Nancy, 
c) w Strasburgu: 
1. objazd Strasburga i zwiedzenie portu na 

Renie, 
2. do Saint Odile (klasztor w górach). 
Zaznaczyć należy, że z powodu braku czasu 

wiele z wymienionych wycieczek odbywało się ró­

wnocześnie, wskutek czego jedna osoba mogła brać 
udział tylko w części z wymienionych wycieczek. 

Na ostatniem zebraniu, odbytem w Paryżu , do­
konano w y b o r ó w do Komitetu Międzynarodowego 
Związku i na miejsce reprezentującego Związek 
polski p. inż. Wies ława Gerlicza, k tóry zrzekł się 
tej godności, wybrano jednogłośnie p. inż. Józefa To­
mickiego, również przez nasz Związek przedsta­
wionego. Ponieważ w Komitecie Międzynarodowe­
go Związku nie wszystkie państwa mają swych 
przedstawicieli, należy więc uważać, że powtórny 
wybór Polaka jest dla nas dowodem sympatji 
i uznania na terenie międzynarodowym, za co p. inż. 
Tomicki wyrazi ł na tem zebraniu naszą wdzięcz­
ność. Przemówienie p. inż. Tomickiego przyjęto ży-
wcmi oklaskami. Wyróżnienie Polski zawdzięczać 
musimy w dużym stopniu życzliwości i współdzia­
łaniu ze strony p. W ł a d y s ł a w a Sckutowicza, dy­
rektora służby technicznej Tow. L'Omnium Lyon-
ńais w Paryżu . 

Fakt powtórnego wyboru do Komitetu Polaka 
nakłada na nas jednak obowiązek więcej czynnej 
pracy na terenie międzynarodowym, co w pierw­
szym rzędzie zaznaczyć się winno przez zapisanie 
się do Związku Międzynarodowego wszystkich na­
leżących do Związku Polskiego przedsiębiorstw. 
Dotychczas Międzynarodowy Związek ma w P o l ­
sce tylko trzech cz łonków: Związek Przeds. 
Tramw. i Kol . Doj. w Polsce, Tramwaje Miejskie 
w Warszawie i p. inż. Tadeusza Baniewicza. 

W okresie trwania kongresu odbył się cały 
szereg przyjęć i bankietów, świadczących o wiel­
kiej gościnności Francuzów i o powadze, jaką Zwią­
zek Międzynarodowy się cieszy. 

Przyiecia i bankiety by ły następujące: 
Przyjęcie i raut. wydane na powitanie człon­

ków przez Związek Międzynarodowy. 
Przyjęcie kongresu przez Zarząd Miasta Pa ­

ryża, śniadanie w Wersalu, wydane przez Dyrek­
cję Tow. Komunikacji P a r y ż a i okolic. 

Bankiety wydane przez Związek Francuski 
Kolei Miejscowych i Transportu automobilowego. 

Przedstawienie w operze paryskiej na cześć 
kongresu. 

Przyjęcie kongresu przez Zarząd Miasta 
Nancy. 

Śniadanie w Nancy, wydane przez Tow. Tram­
wajów Francuskich. 

Przyjęcie kongresu przez Zarząd Miasta Stras­
burga. 

Śniadanie w Strasburgu, wydane przez Tow. 
Tramwajów Strasburskich. 

Obiad w Strasburgu, wydany przez Między­
narodowy Związek na zamknięcie kongresu. 

Wszystkie te przyjęcia nacechowane by ły 
wielką gościnnością i umiejętnością organizacyjną, 
a nastrój przez cały czas kongresu panował serde­
czny, co zawdzięczać należy gospodarzom pary­
skim z p. Mariage'em przezesem komitetu lokalnego 
na czele oraz członkom Komitetu Związku Między­
narodowego, z p. dc Lonckerem, prezesem tego 
Związku na czele. 

Podczas kongresu Komitet Związku Między­
narodowego przy udziale wielu członków złożył 
wieniec na grobie Nieznanego Żołnierza, oddając 
w skupieniu hołd Jego Bohaterstwu, 
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Powszechność środków komunikacyjnych a roz­
wój miast. Wpływ środków komunikacji na roz­

rost miast i okolic podmiejskich. 
Referait p. G . D e 1 a v e n in e, r a d n e g o m . P a r y ż a , p r z e w o ­
d n i c z ą c e g o K o m i s j i K o m u n i k a c j i P w s z e c ł w i e j , J e n e r a l n e g o 

S p r a w o z d a w c y B u d ż e t o w e g o D e p a r t . S e k w a n y . 

Referent omawia w p ł y w środków komunika­
cyjnych na rozwój miasta w przeszłości. Stare hi­
storyczne miasta, nie posiadające ś rodków komuni­
kacyjnych miejskich, przez dłuższy czas rozwijały 
się w skupieniu i rozras ta ły się w z w y ż . W począt­
kowej swej formie skupienie miejskie miało cha­
rakter nader prosty. Ludność nap ływowa z okolic 
wiejskich k ierowała się do miasta, z k rańców zaś 
miasta — do śródmieścia. Ruch ten kierowany 
jednostronnie, mniej lub więcej wzmożony, w za­
leżności od miejscowości zaludniał miasto, wyn i ­
kiem czego było przeludnienie śródmieścia. Każdy 
mieszkaniec starał się zamieszkać w pobliżu swego 
warsztatu pracy. W ten sposób poszczególne 
dzielnice miasta przekształcały się w ośrodki o 
pewnych cechach specjalnych, żyjące niemal samo­
dzielnie. P r zewóz żywności był wówczas jedynem 
przedsiębiorstwem handlowem. Miasto rozrasta ło 
się w z w y ż , podczas gdy najbliższe jego okolice za­
jęte były uprawą roli i miały charakter wybitnie 
wiejski. 

Taki miał wygląd P a r y ż w pierwszej połowie 
X I X wieku, pomimo iż w tym czasie już powsta ły 
przedsiębiorstwa przewozowe, które jednak oprócz 
pewnej wygody, jaką dawały , nie odegrały prawie 
żadnej roli w rozwoju miasta, gdyż nieraz potrze­
ba było ok. godziny czasu na przebycie drogi ze 
śródmieścia na krańce miasta. 

Drugi okres rozwoju P a r y ż a łączy się z roz­
wojem istniejących środków komunikacji, które po­
woli przekraczają granice miasta. Tak więc w r. 
1854 widzimy już w Pa ryżu 10 przedsiębiorstw 
przewozowych, zrzeszonych i posiadających kon­
cesje. Od tego czasu tempo rozwoju miasta raptow­
nie się potęguje. Wkró tce , a mianowicie w r. 1859 
zostaje przyłączonych do miasta, liczącego 3400 
ha, — dwanaście gmin o powierzchni ok. 5100 ha. 
Następuje rozwój miasta wszerz, zamiast dotych­
czasowego w z w y ż ; rozwój ten zarazem ściśle uza­
leżnia się od organizacji ś rodków komunikacyjnych. 
W r. 1873 P a r y ż ot rzymał pierwsze tramwaje kon­
ne; w ciągu krótkiego czasu oddano do użytku pu­
blicznego osiem linji tramwajowych, wychodzących 
poza obręb miasta. Ludność lokowała się wzdłuż 
tych linji, pomimo, iż szybkość tej lokomocji nic 
przekraczała 6 — 7 km na godzinę. Dopiero w la­
tach 1880 — 1910 zaznaczył się n iebywały postęp 
dzięki wprowadzeniu trakcji mechanicznej. W tym 
okresie czasu P a r y ż został połączony łicznemi ko­
lejkami z okolicznemi miejscowościami. Od tego 
czasu datuje się nader szybki rozwój okolic Pa ryża , 
których ludność od 1861 do 1921 r. wzrosła o 200%, 
gdy tymczasem ludność samego P a r y ż a w tym sa­
mym czasie wzros ła zaledwie o 50^. Podobne zja­
wiska w rozwoju miasta spotykamy również w 
Londynie i Berlinie. W dobie obecnej zjawisko to 
jest zarówno jasne, jak i powszechne: miasto samo 
powiększa się znacznie wolniej, niż jego przedmie­
ścia, które rozwijają się we wszystkich kierunkach 

równolegle do posiadanych ś rodków komunikacyj­
nych. 

Obecność ś rodków komunikacyjnych w zasa­
dzie dodatnio w p ł y w a na powiększenie ilości wo l ­
nych mieszkań. Jest zupełnie zrozumiałe, iż z chwi­
lą przeprowadzenia linji komunikacyjnej tereny 
obok położone wzrastają w cenie, co wp ływa na 
budowę w tych okolicach wielkich dochodowych 
domów. Zjawisko to uwidacznia się zwłaszcza w 
okolicach podmiejskich, gdzie ludność, jak widzie­
liśmy w ciągu 60-ciu lat wzros ła przeciętnie o 200^, 
w niektórych zaś okolicach, posiadających wyjąt­
kowo dobrą komunikację. — nawet o 484^. Pomi­
mo istnienia ś rodków komunikacyjnych śródmie­
ście jednak stale przyciąga ludność, a ilość nowych 
lokali wzrasta w mniejszym stopniu, niż zaludnie­
nie. Kapitaliści wznoszą domy o obszernych apar­
tamentach, nrzynoszących wysoki dochód; ludność 
zaś niezamożna z konieczności zajmuje coraz mniej­
sze lokale. Łącznie z rozrostem miasta następuje 
przesilenie mieszkaniowe, które obejmuje wyłącz ­
nie mniejsze lokale. W jakim stopniu rozwój komu­
nikacji w p ł y w a na to nowe przesilenie? 

Bezplanowa budowa nowej linji będzie zawsze 
wyzyskana przez posiadaczy terenów, a nie przez 
iiidność, która w następstwie ponosi wszystkie cię­
żary. Zjawisko to będzie powtarza ło się stale, o ile 
iu-zedsiębiorstwo, budujące linje komunikacyjne, nie 
będzie pozostawało w odpowiednim stosunku 
z właścicielami nieruchomości: przedewszystkiem 
należy, by ciało, opracowujące rozbudowie, jedno­
cześnie kierowało środkami komunikacyjnemu Sto­
sunek pomiędzy przedsiębiorstwem komunikacyj-
nem a posiadaczami terenów może b y ć ustalony 
przez utworzenie instytucji polityki gruntowej, ma­
jącej za cel wykup wolny przez władze terenów, 
obok których projektowana jest budowa linji komu­
nikacyjnej; przyczem plan budowy linji będzie po­
dany do wiadomości powszechnej przed samą jej bu­
dową. Pośredni stosunek może być ustalony przed 
budową w drodze układu z posiadaczami terenów, 
po budowie zaś — przez odpowiednie opodatkowa­
nie terenów, które otrzjnnały komunikację. O ile 
te zapobiegawcze środki bedą zastosowane, wzrost 
miasta nie napotka żadnych przeszkód, gdyż wiele 
czynników wp ływa na rozszerzenie się miasta. 
Odległość, która iest funkcją czasu, niezbędnego do 
iej przebycia, dzięki ulenszeniom technicznym od­
grywa coraz mniejszą role. Ludność ł a two nrzysto-
sowuie sic do komunikacji szybkiei i praktycznej. 
;i ruchliwość iei zwiększa sie. W okresie czasu od 
1904 do 1913 r. ilość przejazdów jednego mieszkań­
ca w ciągu roku w departamencie Sekwaiw zwięk­
szyła sie ze 160 na 260: w innych miastach zwięk­
szyła sic również. — przeciętnie o 3$K Na zasa­
dzie posiadanych danych powojennych cyfry te 
stale wzrastają. 

Należy rozróżniać trzy postacie przedsię­
biorstw przewozowych: wolną konkurencję, kon­
cesję wyłączną oraz przedsiębiorstwo, zarządzane 
przez władze miejskie. Pierwsze dwie postacie 
powstają i rozwijają się dzięki inicjatywie prywat­
nej, wysi łek jednak g łówny kierują ku osiągnięciu 
najwyższych doraźnych zysków. Przeciwnie — 
władze miejskie, posiadając ogólny plan rozbudowy 
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miasta, z k o n i e c z n o ś c i u jednos ta jn ia ją ś r o d k i k o m u ­
nikacyjne i p r z y s t o s o w u j ą je do rozros tu miasta . 

T a r y f a na linjach komun ikacy jnych m o ż e b y ć 
u w a ż a n a z a n o r m a l n ą , o ile w p ł y w y p o k r y w a j ą 
w y d a t k i ł ą c z n i e z kosztami amor tyzacy jnemu T a ­
ryfa w y ż s z a p r z e k r a c z a z w y k l e z d o l n o ś ć p ł a tn i czą 
ludnośc i i dop rowadza do zamarc ia ruchu a t a k ż e 
ws t rzymuje r o z w ó j linji k o m u n i k a c y j n y c h ; i p rze­
c iwnie , taryfa zby t n iska zmusza celem u t r z y m a ­
nia r ó w n o w a g i finansowej do robienia o s z c z ę d n o ś c i , 
jak skracanie k u r s ó w , zmniejszanie ilości w a g o n ó w 
w obiegu, co razem w z i ą w s z y r ó w n i e ż ujemnie 
w p ly w a na r o z w ó j p r z e d s i ę b i o r s t w a . 

S z y b k o ś ć lokomocji w inna b y ć m o ż l i w i e naj­
w y ż s z ą ; dla z w i ę k s z e n i a s z y b k o ś c i n a l e ż y d ą ż y ć 
do w y r u g o w a n i a d o r o ż e k , k t ó r e k r ępu j ą ruch u l icz ­
ny i w p ł y w a j ą na jego p o w o l n o ś ć . 

Do referatu d o ł ą c z o n o w y k r e s y , p lany i ta­
blice, i lus t ru jące r o z w ó j ś r o d k ó w komunikacj i P a ­
r y ż a z okol icami i departamentu S e k w a n y . Z tablic 
w y n i k a , ż e w departamencie S e k w a n y d ł u g o ś ć linji 
p r z e d s i ę b i o r s t w komunikacy jnych (z w y ł ą c z e n i e m 
kolei normalnych) , b y ł a n a s t ę p u j ą c a : 
w r. 1861 tramw. 19,5 km., omnib. 198 km, kol. podjazd. — 

, 1886 . 240,7 „ . 223,1 „ 
. 1891 . 263,5 , , 223,8 . . — 
. 1911 . 776,9 . „ 245,0 . „ 87,28 km. 
„ 1921 . 968,1 „ „ 314,0 „ „ 104,11 „ 

Ulepszenia w torach i ich c z ę ś c i a c h s k ł a d o w y c h : 
budowa , poruszanie e l ek t ryczne i mechaniczne 

zwro tn i c . 

C Z E Ś Ć 1. M A T E R J A Ł T O R O W Y . 
Referat Ip. E . d'H o o p, inżyniera, dyrektora wydziału tech­

nicznego Tramwajów Brukselskich. 

I. M a t e r j a ł t o r o w y . 
S z y n y . S z y n a t r amwajowa , za jmując w y ­

bitne miejsce w ustroju toru, zasadniczo się różn i od 
kolejowej. W y t r z y m u j ą c o p r ó c z ruchu, do k t ó r e g o 
jest przeznaczona, ruch u l iczny , z a n i e c z y s z c z a sta­
le p iaskiem i b ł o t e m , szyna t r amwajowa n a r a ż o n a 
jest na znaczne zniszczenie . O s t r o ś ć ł u k ó w , w i e l k a 
i lość p r z y s t a n k ó w , znaczne spadki u w y d a t n i a j ą 
jeszcze bardziej r ó ż n i c ę , jaka zachodzi w w a r u n ­
kach p r a c y s z y n y kolejowej i t ramwajowej . 

T y p y i k s z t a ł t y . W powszechnem 
użyc iu są s z y n y ż ł o b k o w e . P r z e d s i ę b i o r s t w a tram­
wajowe dążą do ujednostajnienia k s z t a ł t ó w . K w e -
stja ta jest bardzo w a ż n a ze w z g l ę d u na k o r z y ś c i 
n a s t ę p u j ą c e : m o ż n o ś ć masowego w a l c o w a n i a szyn , 
ł ą c z e n i e z a m ó w i e ń , zmniejszenie k o s z t ó w w y r o b u , 
m o ż n o ś ć z a o p a t r y w a n i a s ię w s z y n y ze s k ł a d u , nad­
to m o ż l i w a jest wza jemna pomoc p o m i ę d z y przed­
s i ę b i o r s t w a m i . Komis ja s zwa jca r ska s t u d j o w a ł a 
k w e s t j ę ujednostajnienia k s z t a ł t ó w i o g r a n i c z y ł a 
i lość k s z t a ł t ó w do t rzech ( c i ężka , ś r e d n i a i lekka) . 

W a r u i i k i . w y m a g a n e o d s t a l i , 
u ż y w a n e j n a s z y n y t r a m w a j o w e. 
S z y n a t r amwajowa powinna p o s i a d a ć w ł a s n o ś c i r ó ­
ż n e od tych , jakie są w y m a g a n e od s z y n y kolejowej . 
S z y n y t ramwajowe w i n n y z a p e w n i ć m o ż l i w i e naj­
d ł u ż s z e ich u ż y c i e ze w z g l ę d u na t r u d n o ś c i p r z y 
zamianie , wobec czego w i n n y d a w a ć jaknajmniej-
sze z u ż y c i e od toczenia się i ś l i zgan ia kó ł . O g ó l n e m 
d ą ż e n i e m jest z w i ę k s z e n i e s p ó ł c z y n n i k a w y t r z y m a ­

łości na zerwanie , z w ł a s z c z a na linjach o g ę s t y m 
ruchu (do 85 — 90 kg . na mm2). 

S p o s ó b f a b r y k a c j i . S ta l na s z y n y 
m o ż e p o c h o d z i ć z p i e c ó w syst . Bessemera lub T h o ­
masa, albo t e ż z p i e c ó w S iemens -Mar t ina . Specja l ­
ne studja są przeprowadzone w celu zbadania, k t ó ­
r y z tych s y s t e m ó w daje n a j o d p o w i e d n i e j s z ą stal na 
s z y n y . A n k i e t a s twie rdza , iż p r z e w a ż n i e u ż y w a n e 
są s z y n y ze stali Bessemera lub Thomasa , j e d n a k ż e 
w i ę k s z o ś ć w y p o w i a d a się za u ż y c i e m stali Siemens-
Mar t ina , jako twardszej i bardziej jednolitej. P . M . 
E . Camerman , inż. dyrek to r Be lg i j sk ich K o l e i P a ń ­
s t w o w y c h , dowodz i , iż z p i e c ó w Thomasa o t r z y ­
m a ć m o ż n ą stal, w z u p e ł n o ś c i o d p o w i a d a j ą c ą w s z y ­
s tk im w y m a g a n i o m p r z e m y s ł o w y m , i t w i e r d z i , iż 
j a k o ś ć stali z a l e ż n a jest od czyste j i starannej fa­
b rykac j i . 

S k ł a d c h e m i c z n y s t a l i . S ta l na 
s z y n y z a w i e r a z w y k l e w ę g i e l (0,06-0,09). mangan 
(1%) i k r z e m (0 ,15-0 ,?0°^) n i eza l eżn i e od n iewie l ­
kiej szkod l iwe j , lecz nieuniknionej, ilości s ia rk i i fos­
foru, k t ó r y c h i lość nie powinna p r z e k r a c z a ć 0,05%. 
O b e c n o ś ć w ę g l a nadaje stali t w a r d o ś ć i z d o l n o ś ć 
p r zy jmowan ia hartu. Mangan nadaje stali t w a r d o ś ć 
i k r u c h o ś ć . K r z e m u ł a t w i a podczas fabrykacj i w y ­
dzielanie się powie t rza , u ż y t y z a ś w w i ę k s z e j i loś­
ci z w i ę k s z a t w a r d o ś ć . Da l sze operacje p r z y w y r o ­
bie szyn polegają na odlaniu b l o k ó w , w a l c o w a n i u , 
w y p r o s t o w a n i u i w y k o ń c z e n i u s z y n y . 

H a r t o w a n i e s z y n . K w e s t i a ha r t owa-
niaszyn jest bardzo w a ż n a pomimo to, iż w i ę k s z o ś ć 
f a b r y k a n t ó w nie p r z y w i ą z u j e do tego n a l e ż y t e j w a ­
gi . P p . C . P . Sandberg p i e rws i zas tosowal i ha r t owa­
nie szyn na w i ę k s z a skale. Ha r towan ie polega na 
rap townem ostudzeniu g ó r n e j powie rzchn i s z y n y 
p r z y w y j ś c i u jei z w a l c ó w . Zbudowa l i oni nadto spe­
cjalny p r z y r z ą d , u m o ż l i w i a j ą c y har towanie s zyn , 
u ł o ż o n y c h w to rze : w a d ą tego sposobu jest kosz to ­
w n o ś ć i p o w o l n o ś ć har towania . 

P r z e p i s y t e c h n i c z n e p r z y p r z y j -
m o w a n i u. N a l e ż y s t w i e r d z i ć , iż i s tn ie jące prze­
pisy techniczne dotychczas nie są uzgodnione. S z y ­
ny są poddawane p r ó b o m mechan icznym, analizie 
chemicznej oraz badaniu mikrograf icznemu. P r ó b y 
mechaniczne d o t y c z ą : s p ó ł c z y n n i k a na ze rwanie , 
e l a s t y c z n o ś c i , w y d ł u ż e n i a , s p ó ł c z y n n i k a t w a r d o ś c i 
i w y t r z y m a ł o ś c i na uderzenia. N a j w i ę k s z a w a g a 
p r z y w i ą z y w a n a j e s t w s z a k ż e do p r ó b y na ze rwanie 
(60 — 90 kg . na m u r ) . Badan ia mikrograf iczne stali 
m o g ą d o s t a r c z y ć ś c i s ł y c h danych , d o t y c z ą c y c h jej 
s t ruk tury w e w n ę t r z n e j i j edno l i tośc i , j e d n a k ż e 
p r z e d s i ę b i o r s t w a komunikacyjne nie p r z y w i ą z u j ą do 
nich n a l e ż y t e j w a g i . 

O k r e ś l e n i e z u ż y c i a s z y n . B a r d z o 
niewiele t o w a r z y s t w komun ikacy jnych bada syste­
matyczn ie s top ień z u ż y c i a s z y n , do czego s łużą l i c z ­
ne p r z y r z ą d y i aparaty. S twie rdzono , iż z u ż y c i e s ię 
s z y n y na l iniach o b c i ą ż o n y c h w y n o s i ok. 0,5 m m . na 
2000000 t o n o k i l o m e t r ó w . 

Z ł ą c z a . R o l a , j aką o d g r y w a ł y z ł ą c z a , zna ­
cznie sic z m n i e j s z y ł a z chwi l ą zas tosowania z ł ą c z 
spawanych . W i ę k s z o ś ć p r z e d s i ę b i o r s t w tramwajo­
w y c h w y p o w i e d z i a ł o s ię za spawaniem gl ino- te rmi-
cznem. K s z t a ł t y s tosowanych z ł ą c z mechan icznych 
są r ó ż n o r o d n e : r o z w i ą z a n i e , proponowane przez k o -
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mis ję , s z w a j c a r s k ą , w p r o w a d z a ujednostajnienie 
w t y m w z g l ę d z i e . 

P o k ł a d y . W i ę k s z o ś ć p r z e d s i ę b i o r s t w u ż y ­
w a p o d k ł a d ó w d rewn ianych , na jczęśc ie j d ę b o w y c h , 
przepojonych k reozo tem lub t eż carbol ineum. L i c z ­
ne p r ó b y u ż y c i a p o d k ł a d ó w m e t a l o w y c h nie d a ł y 
w y n i k ó w z a d a w a l n i a j ą c y c i i . C z y n i o n e są obecnie 
p r ó b y z p o d k ł a d a m i z ż e l a z o - b e t o n u , k t ó r e d a ł y w y ­
n ik i d o ś ć z a d a w a l n i a j ą c e . 

P r ę t y ś c i ą g a j ą c e . P r ę t y te, z ż e l a z a 
p ł a s k i e g , z a k o ń c z o n e są z obu k o ń c ó w k ą t a m i po­
jedynczemu lub p o d w ó j n e m i . P i e r w s z y s p o s ó b , acz­
k o l w i e k t a ń s z y , nie jest odpowiedni ze w z g l ę d u na 
m o ż l i w o ś ć deformacji toru. 

D r o b n e c z ę ś c i . W d robnych c z ę ś c i a c h 
r ó w n i e ż istnieje r o z b i e ż n o ś ć t y p ó w i w y m i a r ó w , 
a c z k o l w i e k nic nie stoi na przeszkodzie do ujedno­
stajnienia i ch . W e w s z y s t k i c h krajach istnieje d ą ż ­
n o ś ć do ujednostajnienia w s z e l k i c h f a b r y k a t ó w , na­
d a j ą c y c h się k u temu. 

Jest p o ż ą d a n e , aby ujednostajnienie m a t e r j a ł u 
to rowego b v ł o z a ł a t w i o n e na drodze u k ł a d u m i ę ­
dzynarodowego . P i e r w s z y k rok k u ternu już b y ł 
z rob iony przez z w o ł a n i e w r. 1923 w Zur ic j iu m i ę ­
dzynarodowej konferencji dla o m ó w i e n i a t y c h 
sp raw. 

CZĘŚĆ 11. U K Ł A D A N I E T O R U . 

Referat']). J. T o r r e s Y E s t r a d a , inżyniera służby 
drogowej Tramwajów w Barcelonie. 

I. Sposób układania przy różnych brukach. 

P o d t o r z e . R o z r ó ż n i a m y podtorze elasty­
czno i s z t y w n e . Pod to rze e las tyczne s k ł a d a s i ^ 
z w a r s t w y kamienia (15 — 20 cm), na k t ó r e j k ł a d z i e 
się w a r s t w a kamienia t ł u c z o n e g o (8 — 10 cm). P o d ­
torze s z t y w n e s k ł a d a s ię z w y k l e z w a r s t w y betonu. 
N a drogach s z o s o w y c h lub b r u k o w a n y c h kamien iem 
u ż y w a się pods tawy elastycznej ( ż w i r , piasek). P i a ­
sek, u ż y t y bez ż w i r u , ł a t w o zostaje p o d m y t y prze:^ 
w o d ę i n a s t ę p u j e zniszczenie toru. S z y n y uk ł ada j ą 
s ię na p o d k ł a d a c h b ą d ź t eż b e z p o ś r e d n i o na podsyp­
ce. P o d k ł a d y u ż y w a j ą s ię p r z e w a ż n i e drewniane, 
na jczęśc ie j d ę b o w e nasycane. Pod to rze elasty­
czne posiada w ł a ś c i w o ś c i n a s t ę p u j ą c e : p r z e s i ą k i i -
w o ś ć , d o s t a t e c z n ą w y t r z y m a ł o ś ć na c i śn ien ie od 
g ó r y , nie w y t r z y m u j ą c b o c z n y c h r u c h ó w , to ry nie 
w y d a j ą h a ł a s u p r z y p rze j ś c iu p o c i ą g ó w , d łuże j s ię 
k o n s e r w u j ą , kosz t b u d o w y jest t a ń s z y i ł a t w i e j s z a 
jest reparacja z ł ą c z . Pod to rze betonowe nadaje się 
doskonale p r z y b ruku as fa l towym, z kos tk i grani­
towej lub drewnianej , jako t e ż p r z y innych b rukach 
u lepszonych . P r z e d w y l a n i e m betonu n a l e ż y p r z y ­
g o t o w a ć ku temu odpowiednio teren, da jąc mu na­
l e ż y t ą w y t r z y m a ł o ś ć . S z y n y uk ł ada j ą się na pod­
k ł a d a c h d r e w n i a n y c h lub z ż e l a z o - b e t o n u , k t ó r e się 
z a l e w a betonem, b ą d ź t e ż b e z p o ś r e d n i o na betonie; 
w k a ż d y m razie tor powinien b y ć p r z y t w i e r d z o n y 
ś r u b a m i do betonu. Pod to rze s z t y w n e posiada w a ­
dę n ieprzepuszczalna w o d y , wsku tek czego ulega 
psuciu s ię . nadto wsku tek b raku e l a s t y c z n o ś c i od 
w s t r z ą ś n i e ń p ę k a i rozsypuje się , jest kosz towne , 
posiada tę n i e w y g o d ę , iż p r zy robotach w o d o c i ą -
c z y ć . Jest nader trudno d a ć ogó lne r o z w i ą z a n i e na 
b u d o w ę podtorza, z a l e ż y to b o w i e m od p rzes i ąk l i -

w o ś c i i w y t r z y m a ł o ś c i terenu, od rodzaju toru, 
bruku, o b c i ą ż e n i a linji etc. R z e c z ą jest nader w a ż n ą 
p r a w i d ł o w e odwodnienie z w ł a s z c z a podtorza beto­
nowego. U r z ą d z a s ię z w y k l e odwadnianie naturalne 
przez nadanie p ł a s z c z y z n o m odpowiednich spad­
k ó w . 

Zalety i wady różnych bruków. 

S z o s a (Macadam) . Szosowanie m i ę d z y t o ­
rza zan ika coraz bardziej , g d y ż szosa bardzo s z y b ­
ko się w y b i j a , i w t y c h miejscach formuje s ię bioto, 
k t ó r e z a n i e c z y s z c z a s z y n y . D l a za radzenia temu 
w z d ł u ż s z y n u k ł a d a się c z ę s t o k r o ć , a z w ł a s z c z a 
w pobl iżu z w r o t n i c , w ą s k i pas b ruku z kos tk i k a ­
miennej, co ze swej s t rony, p rzeds tawia tę n i e w y ­
g o d ę , iż, p o d l e g a j ą c mniejszemu zn i szczen iu od c z ę ­
śc i szosowej , w k r ó t k i m czasie pas ten w y s t ę p u j e 
ponad poz iom szosy , s t a n o w i ą c z n a c z n ą p r z e s z k o d ę 
w ruchu k o ł o w y m . 

B r u k z k o-s t k i k a m i e n n e j . B r u k 
ten jest n a j w i ę c e j rozpowszechn iony . U k ł a d a 
s ię go na w a r s t w i e piasku. D l a un ikn i ęc i a 
pochylenia s ię kostek p r z y szynach , w k l ę s ł ą c z ę ś ć 
s z y n y w y p e ł n i a s ię d o p a s o w a n ą specjalnie kos tką , 
albo też z a l e w a się betonem. B r u k ten jest na jwygo­
dniejszy dla t r a m w a j ó w , g d y ż nie s p r a w i a t r u d n o ś c i 
p r z y reparacj i toru. 

B r u k z k o s t k i d r e w n i a n e j . B r u k 
ten wsku tek s ł a b e j w y t r z y m a ł o ś c i u k ł a d a s ię na 
p o d k ł a d z i e b e t o n o w y m . Najlepsze są kos tk i z d rze ­
w a twardego australi jskiego, lecz wsku tek w y s o ­
kiej ceny u ż y w a n e s ą p r z e w a ż n i e z d r z e w a m i ę k ­
kiego odpowiednio nasyconego. B r u k ten jest nie­
t r w a ł y i w y m a g a c z ę s t e j reparacji , p rzez co jest 
k o s z t o w n y . 

B e t o n . D o t y c h c z a s niema ulic c a ł k o w i c i e 
be tonowych . 

A s f a l t . Asfal t w y m a g a r ó w n i e ż p o d k ł a d u 
betonowego. Asfal t z w y k l e do tyka b e z p o ś r e d n i o 
s z y n , albo t e ż jest oddzie lony pasem z k o s t k i k a ­
miennej lub drewnianej z powodu , iż asfalt p r z y 
szyn ie ulega s z y b k i e m u zn iszczen iu . Asfa l t jest ł a t ­
w y do u t r zyman ia w c z v s t o ś c i , lecz p rzeds tawia 
d u ż o t r u d n o ś c i p r z y reparacji t o r ó w . 

II. Tor. 

S z y n y . S z y n y u ż y w a j ą się typu normalne­
go Vignole w torach samodzie lnych albo t eż ż ł o b ­
k o w e w torach, u ł o ż o n y c h w braku . W a g a s z y n u ż y ­
w a n y c h w a h a się dla Vigno le ' a od 20 do 36 k g na m. 
b. i dla ż ł o b k o w y c h 45 — 60 k g na m. b. W y s o k o ś ć 
s z y n y dochodzi do 180 m m . D ł u g o ś ć w a h a s ię do 9 
do 20 m i dochodzi do 24 m . D ą ż e n i e m jest tę d ł u ­
g o ś ć p o d n i e ś ć ze w z g l ę d u na o s z c z ę d n o ś ć p r z y b u ­
dowie i u t r zyman iu toru. 

Z ł ą c z a . Jest to c z ę ś ć toru, k t ó r a n a s t r ę c z a 
n a j w i ę c e j t rosk. Z ł ą c z a os łabia ją w z n a c z n y m stop­
niu s z y n ę przez w y w i e r c e n i e w niej o t w o r ó w do 
ś r ó b , nadto dz ięk i l u z o w i s t y k o w e m u , s z y n a w miej­
scu p o ł ą c z e n i a ulega w y b i c i u s ię . Z biegiem czasu, 
z powodu w y r o b i e n i a s ię , z ł ą c z e przestaje b y ć 
usz tywnione i s zyna pod w p ł y w e m uderzenia kół 
n i s zczy p r z y l e g a j ą c ą bruk. A b y u t r z y m a ć ich sz ty ­
w n o ś ć wie l e p r z e d s i ę b i o r s t w u ż y w a z d o s k o n a ł y m 
skutk iem dla z a p o b i e ż e n i a r o z k r ę c a n i a się ś r u b pod­
k ł a d k i G r o v c r a, a c z k o l w i e k inne towarzystwa za-
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rzuciły ten sposób z powodu trudności przy ich roz­
kręcaniu. Referent opisuje różne systemy używa­
nych złącz mechanicznych. W ostatnich czasach l i ­
czne towarzystwa zaczęły używać do łączenia szyn 
spawania elektrycznego; sposób ten jest zbyt no­
wy, by można było o nim wydać już opinję. 

Spawanie glino-termiczne dało dotychczas naj­
lepsze wyniki . P r z y tym systemie nie u ż y w a się 
wcale złącz, śrub, połączeń elektrycznych, otrzy­
mujemy bowiem z szyn spawanych jakby jedną 
szynę jednolitą. Jest to połączenie idealne; aczkol­
wiek kosztowne, opłaca się rychło, gdyż utrzymanie 
połączeń i ich reparacje odpadają; złącze jest tak 
długotrwałe , jak i szyna. Szyny, ułożone w bruku nie 
podlegają wielkim zmianom temperatury i ich w y ­
dłużanie się z tego powodu jest minimalne. Wobec 
tego można układać szyny w bruku zupełnie bez lu­
zów. O ile spawanie u ż v w a się do szyn normalnych 
na podtorzu odsłoniętem, daje się co kilka szyn spa­
wanych jedno połączenie mechaniczne. Złącza obu 
szyn umieszczają się naprzeciwko siebie, bądź też 
naprzemian. Ostatni sposób zdaje się jest całkiem 
zaniechany. 

P o ł ą c z e n i e e l e k t r y c z n e . Należy 
uważać, by połączenie było wykonane, jak najsta­
ranniej, gdyż sprawdzanie i reparacja ich powoduje 
znaczne koszta. Połączenia najłatwiej uskuteczniają 
się za pomocą drutu miedzianego, k tóry wkłada się 
do o tworów w szynie; końce drutów umocowują się 
za pomocą zatyczki albo też zanitowują się. Sposo­
by te mają tę niewygodę, że połączenie drutu z szy­
ną wyrabia się i połączenie elektryczne przerywa 
się. Aby o t rzymać zupełnie pewne połączenie, uży­
wa się spawania elektrycznego, bądź lutowania. 

K r z y w e.—W stosunku do wykreś lania łuku 
na skrętach zdania są podzielone: używane są łuki 
koła lub paraboli; te ostatnie są znacznie trudniejsze 
przy układaniu. Łuk zewnę t rzny jest zwykle nieco 
podniesiony; różnica poziomów zależna jest od 
promienia Juku i szybkości w o z ó w ; stosuje się to je­
dnak na torach niezależnych. Ze względu na szyb­
kie zużycie się szyn na łukach, wskazanem jest po­
mimo wysokich kosztów używać szyny ze stali spe­
cjalnej. Tramwaje w Marsylji przez użycie szyn ze 
stali manganowej zwiększy ły długotrwałość szyn 
na łukach z 4 — 5 lat na 10—12 lat. 

L i n j e z s i e c i ą p o d z i e m n ą . Cztery 
towarzystwa, posiadające sieć podziemną, w y d a ł y 
jednolitą opinję, iż system ten jest nadzwyczaj kosz­
towny i sprawia wiele trudności przy utrzymaniu 
podtorza, toru i samej sieci. 

Na końcu referent opisuje i wyszczególnia 
obrabiarki i narzędzia, używane przy budowie 
i konserwacji toru. 

CZĘŚĆ III. APARATY TOROWE. 
Referat p. P. L o B albo, Dyrektora eksploatacji Tnw. 

Tramwajów parowych w Pigmocie. 

I. Studja technologiczne nad wyrobem aparatów torowych. 
Kwestja apara tów torowych, jako głównych 

czynników bezpieczeństwa winna in teresować prze-
dewszystkiem przedsiębiorstwa komunikacyjne. 
Szybkość pociągów, stosowana w ostatnich czasach, 
wymaga stosowania ulepszonych apara tów toro­
wych. P r z y przejęciu kola przez krzyżownicę na­

stępuje wstrząśnienie, które w p ł y w a ujemnie na 
stan taboru kolejowego. Z biegiem czasu dziób krzy-
żownicy wybija się i wstrząśnienia potęgują się. Dla 
uniknięcia tych wstrząśnień przy przejściu koła 
przez krzyżownicę t ramwajową żłobek w szynie 
krzyżownicy robi się możliwie płytki, by koło prze­
chodząc przez nią opierało się swein obrzeżeni 
0 spód żłobka i niedotykało obręczą do dzioba. Po ­
nieważ z biegiem czasu żłobek się wyrabia, więc 
należy go wypełnić ponownie metalem, stosując spa­
wanie elektryczne. 

Były również robione próby dla złagodzenia 
wstrząśnień przy krzyżownicach kolejowych, lecz 
nie dały one wyników zadawalniających. Pon ieważ 
dziób krzyżownicy wskutek wstrząśnień szybko się 
niszczy, należy go w y k o n y w a ć z metalu twardego 
1 twarlszego. Do tego celu nadaje się najlepiej stal 
manganowa, której właściwości są powszechnie 
znane. Jednakże z wyjątkiem Ameryki , Francji i A n ­
glji przedsiębiorstwa innych krajów dotychczas nic 
posiadają ustalonych przepisów technicznych, jakim 
winny odpowiadać aparaty, wykonane ze stali man­
ganowej. Aparaty te są dosyć kosztowne, a cena ich 
jest 2 do 2,5 razy wyższa od wykonanych ze stali 
zwykłe j . P r z y masowej produkcji możliwa jest pe­
wna zniżka cen. Wskutek wysokich cen aparaty ze 
stali manganowej opłacają się jedynie na linjach 
o ruchu wzmożonym. Ze względu na oszczędność 
stosują się również krzyżownicę, w których cała 
ś rodkowa część, narażona najwięcej na zniszczenie, 
jest wymienną i wykonana jest ze stali manganowej. 
Również w zwrotnicach końce iglic wykonywa się 
ze stali manganowej. Celem otrzymania jeszcze 
większej oszczędności należałoby ujednostajnić ty­
py używanych krzyżownic i zwrotnic i ilość icli 
z redukować do minimum. 

II. Kształty geometryczne części torów. 

Ulepszeń w tej dziedzinie żadnych nie wpro­
wadzono, natomiast przedsiębiors twa komunikacyj­
ne s ta ra ły się rozwiązać sp rawę ujednostajnienia ty­
pów, celem umożliwienia masowego wyrobu zwrot­
nic. Większość przedsiębiorstw wypowiedzia ła się 
za nadaniem iglicom linji krzywej. Zjednoczenie Kol . 
Żel. we Francji, dążąc do ujednostajnienia i zredu­
kowania typów zwrotnic, opracowało 4 typy o pro­
mieniu 20, 30, 50 i 60 m, nadto stwierdziło, iż zwrot­
nice kolei normalnych mogą być użyte na kolejach 
wąskotorowych, jeżeli zmniejszyć odpowiednio odle­
głości pomiędzy iglicami. S-te A-me du Nord w Be l -
gji nadaje iglicom linje proste; sposób ten znacznie 
upraszcza wymianę zwrotnic. 

K r z y ż o w n i c ę . Cechą charakterys tyczną 
krzyżownicy jest kąt, pod k tórym przecinają się 
dwie szyny. Zjedn. Kol . Żel. we Francji opracowało 
trzy typy, nadając kątom wielkości : 10° 301, 
11°, i 13°. 

R o z j a z d y i o d g a ł ę z i e n i a . Odgałę­
zienie od toru głównego może biec w dalszym ciągu 
równolegle doń bądź też odbiegać od głównego to­
ru w innym kierunku. W pierwszym wypadku ca­
łość apara tów torowych miejsca odgałęzienia bę­
dziemy zwali rozjazdem odłącznym, w drugim zaś— 
rozjazdem rozstajny. Rozjazd odłączny może być 
symetryczny lub nie. Ujednostajnienie apara taów 
torowych rozjazdu odłącznego nie przedstawia 
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w i e l k i c h t r u d n o ś c i i p rak tyczn ie ł a t w o m o ż e b y ć 
rozjazdem rozsta jnym. Roz j azd o d ł ą c z n y m o ż e b y ć 
s y m e t r y c z n y lub nie, z a l e ż n i e od tego c z y o d g a ł ę ­
zienie i tor g ł ó w n y odda la ją s ię wzajemnie od siebie 
po linji k r z y w e j o r ó w n e m promieniu, c z y t e ż nie. 
P o n i e w a ż p r o m i e ń ł u k u o d g a ł ę z i e n i a z a l e ż y w t y m 
w y p a d k u od terenu, trudno jest u s t a l i ć szereg pro­
mieni n o r m a l n y c h ; j e d n a k ż e w y k r e ś l a j ą c linję umie­
ję tn ie , m o ż n a o g r a n i c z y ć się do u ż y w a n i a szeregu 
us ta lonych promieni . 

K r z y ż n i e. Kąt , pod k t ó r y m p rzec ina j ą s ię 
d w a tory , jest w i e l k o ś c i ą c h a r a k t e r y z u j ą c ą k r z y z -
nię . G d y dwie ulice p r zec ina j ą s ię pod p e w n y m ką­
tem, zna jdu jące się n a ń linje t r amwajowe p rzec ina j ą 
s ię pod t y m ż e k ą t e m . Z tego w i d a ć , iż jest n i emoż l i ­
w o ś c i ą ujednostajnienie t y p ó w k r z y ż n i . Zjedn. K o l . 
Żel . w e F ranc j i na podstawie zebranej s t a ty s tyk i 
us ta l i ło 33 t y p y k r z y ż n i . 
CZĘŚĆ IV. P R Z E S T A W I A N I E E L E K T R Y C Z N E 1 M E ­

C H A N I C Z N E Z W R O T N I C . 
Referat p. B o u t o n, vice przewodniczącego Rady admini­

stracyjnej Tow. Tramwajów Wschodnio-Paryskich. 
Część I. Zwrotnice z punktu widzenia mechanicznego. 

Iglice z w r o t n i c u ż y w a n e są k r z y w e lub proste. 
K r z y w e pos i ada ją p r z e w a ż n i e p r o m i e ń w i e l k o ś c i : 
20, 30 i 50 m . W powszec l inem u ż y c i u są igl ice z a ­
r ó w n o proste, jak i k r z y w e . D ł u g o ś ć igl ic p r z e w a ż ­
nie w a h a s ię od 2 do 2,5 m, a w y s o k o ś ć od 60 do 70 
mm. . Z w r o t n i c e na jczęśc ie j u ż y w a n e pos iada ją dwie 
igl ice ruchome, istnieją jednak zwro tn i ce o jednej 
ig l i cy ruchomej, oraz o d w u ig l i cach s t a ł y c h . Obec ­
nie coraz w i ę c e j są u ż y w a n e igl ice o szp icach zao­
k r ą g l o n y c h . Ze wszechmia r jest wskazanem, by 
zwro tn i ce p o s i a d a ł y d r z ą d z e n i e , z a p o b i e g a j ą c e 
p rzesuwan iu s ię ig l ic w c h w i l i p r z e j ś c i a w o z u . Igl i ­
ca w swej osadzie na jczęśc ie j umocowuje s ię z a po­
m o c ą czopu. Referent opisuje r ó ż n e t ypy zwro tn i c . 
C i a ł a obce, z a n i e c z y s z c z a j ą c e zwro tn ice , s t a n o w i ą 
n a j c z ę s t s z ą p r z y c z y n ę ich z ł e g o dz i a ł an i a . P o w ­
szecl inem jest d ą ż e n i e z a s t ą p i e n i a igl ic o k o ń c a c h ze 
s tal i specjalnej p rzez igl ice ze stali lanej o w y s o k i e j 
w y t r z y m a ł o ś c i (75 — 80 kg) , p o n i e w a ż koszt p i e r w ­
s z y c h jest zby t w y s o k i . Z w r o t n i c e o d w u ig l icach 
ruchomych w y m a g a j ą pewnego dog lądu . Z d a w a ł o ­
by s ię , iż koszt u t r zyman ia z w r o t n i c y o jednej i g l i ­
c y ruchomej b y ł b y znacznie n i ż s z y . O s z c z ę d n o ś ć 
jednak jest z ł u d n a , jeżel i się z w a ż y , ż e ig l ica rucho­
m a z u ż y w a się w ó w c z a s znacznie szybcie j . Nadto 
n a l e ż y d o d a ć , ż e b e z p i e c z e ń s t w o ruchu jest znacz­
nie pewniejsze p r z y d w u ig l icach ruchomych . 
Z w r o t n i c e o ig l i skach s t a ł y c h w i n n y b y ć c a ł k o w i c i e 
zarzucone. Iglice k r z y w e mają tę p r z e w a g ę nad 
ig l icami prostemi, ż e zmnie j sza ją w z n a c z n y m stop­
niu w s t r z ą ś n i e n i a , k t ó r e otrzymuje w ó z p r z y prze j ­
ściu z w r o t n i c y . P o m i j a j ą c w z g l ę d y o s z c z ę d n o ś c i o ­
w e i w a r u n k i terenu, wskazane jest u ż y w a n i e 
ig l ic o j a k n a j w i ę k s z y m promieniu. Igl ica w i n n a b y ć 
w y k o n a n a jaknajstaranniej, by u n i k n ą ć m o ż l i w o ś c i 
w y g i ę c i a się i r o z l u ź n i e n i a . Zwro tn i ce pos iada ją 
p r z e w a ż n i e u r z ą d z e n i a , z a p o b i e g a j ą c e podnoszeniu 
się k o ń c ó w igl ic . Iglice u m o c o w u j ą się w s w y c h osa­
dach na czopach, k t ó r y c h ł o ż y s k a są wymienne , a l ­
bo t e ż w y k o n a n e p r z y odlewie ig l i cy . P i e r w s z y ro­
dzaj u m o ż l i w i a ł w y m i a n ę z u ż y t y c h ł o ż y s k ; w y g o ­
da ta jednak t r a c i ł a s w ą w a r t o ś ć z powodu psucia 

się c z ę s t e g o tych p o ł ą c z e ń . T o t e ż powszec l inem 
jest d ą ż e n i e do u ż y w a n i a ł o ż y s k c z o p o w y c h , w y k o ­
nanych w ig l i cy . C e l e m zmniejszenia z u ż y c i a się ł o ­
ż y s k , te ostatnie b y w a j ą w y k o n a n e ze stali manga­
nowej . C z o p umocowuje s ię na z a t y c z k ę od spodu 
albo na ś r u b ę , albo t e ż na z a t y c z k ę , p r z e c h o d z ą c ą 
p rzez ś r o d e k czopu. P i e r w s z e d w a sposoby nie są 
p rak tyczne , b ą d ź z p o w o d u trudnego d o s t ę p u do 
z a t y c z k i , b ą d ź t eż , iż jedno i drugie z w y k l e jest za r -
d z i e w i a ł e . N a j w ł a ś c i w s z e p o ł ą c z e n i e b y ł o b y bez 
czopu ; l iczne r o z w i ą z a n i a tego zagadnienia nie są 
z a d a w a l n i a j ą c e , jako zby t skompl ikowane . P o w i e r z ­
chnia, na k t ó r e j op ie ra ją się iglice i po k t ó r e j p rze­
s u w a j ą s ię one, powinna b y ć j a k n a j w i ę k s z a . P o n i e ­
w a ż zwro tn ice , k r z y ż o w i c e etc. są n a j s ł a b s z ą c z ę ­
śc ią toru pod w z g l ę d e m budowy, u t r zyman ia i d ł u ­
g o t r w a ł o ś c i , są w i ę c one na j częśc i e j p r z y c z y n ą w y ­
p a d k ó w . R o z p a t r u j ą c p r z y c z y n y w y p a d k ó w , ma jąc 
na w z g l ę d z i e jedynie sprawne d z i a ł a n i e z w r o t n i c , 
n a l e ż y s t w i e r d z i ć , iż zan ieczyszczen ia z w r o t n i c y 
na leżą do n a j c z ę s t s z y c h p r z y c z y n w y p a d k ó w . W y ­
padki z powodu z u ż y c i a s ię czę śc i , a c z k o l w i e k nie­
l iczne, m o g ą b y ć u n i k n i ę t e p rzez c z ę s t e badanie 
i w y m i a n ę z u ż y t y c h ig l ic . 

Część II. Przestawianie zwrotnic. 

Przes t awian ie z w r o t n i c m o ż e b y ć mechani­
czne proste i z ł o ż o n e , oraz e lek t ryczne proste i z ł o ­
ż o n e . 

Z w r o t n i c a o p r z e s t a w i a n i u m e -
c l i a n i c z n e m p r o s t e m Na jczęśc i e j u ż y w a n e 
jest przedstawianie z w r o t n i c z jednostronnem z a m ­
k n i ę c i e m (calage) P rze s t awien i e uskutecznia kon ­
duktor lub specjalny z w r o t n i c z y z jezdni lub chodni­
ka . P rzes t awian ie m o ż e w y k o n y w a ć r ó w n i e ż mo­
to rn iczy za p o m o c ą d r ą ż k a , k t ó r y w k ł a d a p o m i ę d z y 
iglicą a s z y n ą ; w t y m w y p a d k u z w r o t n i c a w i n n a 
b y ć z dwus t ronnem z a m k n i ę c i e m . Z w r o t n i c e z je­
dnostronnem z a m k n i ę c i e m pos iada ją s p r ę ż y n y lub 
p r z e c i w w a g i , k t ó r e p r z y c i s k a j ą iglicę stale k u jednej 
szynie . Iglice z w r o t n i c z dwus t ronnem z a m k n i ę ­
c iem u t r z y m u j ą s ię w obu pozyc jach z a po­
m o c ą s p r ę ż y n lub p r z e c i w w a g i . U ż y w a n i e z w r o t ­
nic o jednostronnem z a m k n i ę c i u jest wskazane 
w y ł ą c z n i e na l injach o bardzo s ł a b y m ruchu, albo 
g d y ruch o d b y w a s ię p r z e w a ż n i e w j ednym k ie run­
ku. P rzes tawian ie z w r o t n i c przez k o n d u k t o r ó w 
winno b y ć zaniechane, a na rozjazdach o d u ż y m ru ­
chu w in n i b y ć ustawieni z w r o t n i c z y . 

Z w r o t n i c e o p r z e s t a w i a n i u m e -
c h a ó i c z n e m z ł o z o n e m . Referat opisuje 
u r z ą d z e n i a takicl i z w r o t n i c i s t n i e j ących w M a r s y l j i 
i P a r y ż u . 

Z w r o t n i c e o p r z e s t a w i a n i u e 1 e k-
t r y c z n e m p r o s t e m. N a 29 p r z e d s i ę b i o r s t w , 
k t ó r e n a d e s ł a ł y sprawozdanie , 15 u ż y w a z w r o t n i c 
e l e k t r y c z n y c h . 

1. P r z e s t a w i a n i e e lek t ryczne au towatyczne 
Sys t . H e n r a r d L e y e ą u e . Jest to do tychczas j edyny 
sys tem au tomatyczny . P r z e d k a ż d ą z w r o t n i c ą 
umieszczone są na linji powiet rznej kontak ty , k t ó r e 
mają p o ł ą c z e n i e z mechanizmem, p o r u s z a j ą c y m 
z w r o t n i c ę . K a ż d y w ó z t r a m w a j o w y posiada umiesz­
czony u g ó r y kontakt , k t ó r y do tyka , n i edo jeżdża j ąc 
z w r o t n i c y , jednego z k o n t a k t ó w , umieszczonych na 
linji powietrznej , i nas tawia sobie odpowiednio 
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z w r o t n i c ę . N i e w y g o d a tego systemu polega na tem, 
iż wagon musi b e z w z g l ę d n i e d ą ż y ć p rzep i sanym 
sz lak iem, nie m o g ą c w razie potrzeby z b o c z y ć ze 
swej drogi . 

2. D r u g a zasada polega na tem, iż w s z y s t ­
kie z w r o t n i c e są nastawione stale na j edną 
s t r o n ę (np. na p rawo) i m o t o r o w y przeds tawia elek­
t rycznie z w r o t n i c ę ty lko p r zy k i e rowan iu się 
w s t r o n ę p r z e c i w n ą (t. j . np, na l ewo) . Is tnieją s y ­
s t e m y : Co l l in s , Weenen i Pau l Bat ta i l le . W syste­
mach t y c h zwro tn ice przes tawiane są za p o m o c ą 
e l e k t r o m a g n e s ó w i są one z dwus t ronnem z a m k n i ę ­
c iem. K o n t a k t y są umieszczone na linji powietrznej . 

3. W r e s z c i e istnieją zwro tn ice o zasadzie, iż 
m o t o r o w y dowolnie je p rzes tawia . S ą to s y s t e m y : 
1. L . M . , Oe r l i kon , T r a m w . Neuchatel , A . E . G . , S ie -
mens-Schuker t , T r a m w . G e n e w s k i c h , C ie des S i g -
n a u \ . W k a ż d y m z tych s y s t e m ó w nieodzowne 
jest, by m o t o r o w y p r z e k o n a ł s ię uprzednio o p o z y ­
cji z w r o t n i c y , do czego n i e k t ó r e t o w a r z y s t w a u ż y ­
wają w nocy s y g n a ł ó w ś w i e t l n y c h . 

4. T y l k o t ramwaje w Amste rdamie i P a r y ż u 
u ż y w a j ą z w r o t n i c o p rzes tawian iu e l ek t rycznem 
z ł o ż o n e m . P rzes t awian ie z w r o t n i c jest w y k o n y w a ­
ne przez jednego z funkcjonariuszy ze specjalnej k a ­
biny. S y s t e m ten jest w s k a z a n y do u ż y c i a na roz ­
jazdach o k i l k u z w r o t n i c a c h p r z y d u ż y m ruchu. 

Referent s z c z e g ó ł o w o r o z s t r z ą s a w a d y i zale­
ty k a ż d e g o sys temu przes tawian ia z w r o t n i c . 

K o n t a k t y powie t rzne p o w i n n y b y ć m o ż l i w i e 
najprostsze i l ekkie . Instalacja k o n t a k t ó w w i n n a b y ć 
taka, by m o t o r o w y nie m ó g ł w y k o n a ć przes tawie­
n ia z w r o t n i c y p rzed z u p e ł n e m p r z e b y c i e m jej przez 
w ó z p o p r z e d z a j ą c y . P rzes t awian ie z w r o t n i c od­
b y w a się za p o m o c ą e l e k t r o m a g n e s ó w lub s i l n ików 
elektr . G ł ó w n ą w a d ą e l e k t r o m a g n e s ó w jest to, iż 
w y k o n y w u j ą one s w ą p r a c ę z b y t g w a ł t o w n i e . 

Praktyczny silnik samochodowy do komunikacji 
publicznej. 

Ueferat p. M. B o n h o m m e, Dyrektora Two. Komunika­
cji Samochodowej, Przemysłowej i Handlowej, Paryż. 

N a r o s e s ł a u ą a n k i e t ę t y l k o siedem towa­
r z y s t w (w tej l iczbie Z a r z ą d T r a m w a j ó w Mie j sk i ch 
w W a r s z a w i e ) n a d e s ł a ł o odpowiedz i . 

Referent podaje cechy cha rak te rys tyczne s i l ­
n i k ó w , u ż y w a n y c h w komunikac j i samochodowej 
publicznej w P a r y ż u . 

P r z y budowie s i l n i k ó w do komunikac j i pu­
blicznej w i e l u k o n s t r u k t o r ó w s t a r a ł o się w p r o w a ­
dz ić do nich te same ulepszenia, jakie b y ł y s tosowa­
ne do s i l n i k ó w s a m o c h o d o w y c h t u r y s t y c z n y c h . W y ­
magania j e d n a k ż e tych d w ó c h r o d z a j ó w w o z ó w b y ­
ły r ó ż n e . Ostatnio w k u r y s t y c e z o s t a ł y zas tosowane 
si ln iki s z y b k o b i e ż n e , k t ó r e są znacznie l że j sze i zaj­
mują mniej miejsca. O c z y w i ś c i e s i lnik s z y b k o b i e ż ­
ny n a l e ż y c z ę ś c i e j r e m o n t o w a ć , co w p r z e d s i ę b i o r ­
s twie handlowem nie jest wskazane . Z drugiej 
s t rony si lnik w o l n o b i e ż n y p r z y p e ł n e m obc i ążen iu 
posiada z u ż y c i e p a l i w a znacznie mniejsze, co w z u ­
p e ł n o ś c i odpowiada w a r u n k o m pracy s i l n i k ó w i w y ­
maganiom p r z e d s i ę b i o r s t w komun ikacy jnych . Je­
d y n ą w a d ą s i ln ika w o l n o b i e ż n e g o jest jego waga , 
co z n ó w p r z y c iężk ich woz a c h nie powinno o d g r y ­

w a ć znacznej ro l i . S i ln ik , abv o d p o w i a d a ł swemu 
przeznaczeniu , powin ien b y ć w y k o ń c z o n y s taran­
nie, p o s i a d a ć bieg p e w n y i b y ć ł a t w y do obs ług i 
i u t r zymania . 

Referent w y p r o w a d z a k r z y w ą , w s k a z u j ą c ą 
l iczbę s i l n i k ó w , w y c o f a n y c h z u ż y c i a , w stosunku 
do przejechanych k i l o m e t r ó w . K r z y w a ta p r z y p o ­
mina k r z y w ą ś m i e r t e l n o ś c i ludz i . S-te des T r a n -
sports Automobi les z d o b r y m skutk iem u ż y w a pneu­
m a t y k ó w , zmnie j s za j ąc p o t r z e b ę c z ę s t y c h repara­
cji s i l n i k ó w i z w i ę k s z a j ą c s z y b k o ś ć w o z ó w . 

P a l i w a. F ranc ja w inna d ą ż y ć do u ż y w a ­
nia p a l i w a narodowego, t. j . p o c h o d z ą c e g o z pro­
d u k t ó w w ł a s n e j g leby. Jest to bardzo w a ż n e np. na 
w y p a d e k wojny . S p r a w ę tę referent rozpatruje 
jednak jedynie z punktu najbardziej i n t e r e s u j ą c e g o 
p r z e d s i ę b i o r s t w o , t. j . z punktu o s z c z ę d n o ś c i o w e g o 
C h o d z i w i ę c o znalezienie n a j t a ń s z e g o p a l i w a i o 
zas tosowanie go bez z n a c z n y c h p r z e r ó b e k s i ln ika . 
P r ó b y b y ł y sk ie rowane p r z e d e w s z y s t k i e m w k ie ­
runku u ż y c i a spi ry tusu, jako pa l iwa , b ą d ź t eż jako 
c z ę ś c i s k ł a d o w e j t e g o ż . 

A . M i e s z a n i n a : sp i ry tus -benzyna . P r ó b y , c z y ­
nione z tą m i e s z a n i n ą (10 — 5 0 - sp i ry tusu — 90 — 
50% benzyny) , p r z y c z e m spi rytus b y ł u ż y t y t. z w . 
wodny (95"), nie d a ł y z a d a w a l a j ą c e g o rezul ta tu ; do­
piero dz i ęk i i lepszeniom, w p r o w a d z o n y m p r z y fa­
b r y k a c j i sp i ry tusu bezwodnego (99,4%) c z y l i abso­
lutnego, m o ż n a b y ł o u ż y ć do p r ó b tego sp i ry tusu 
w ilości 40 — 50%; te ostatnie p r ó b y d a ł y jaknaj-
lepsze w y n i k i pod k a ż d y m w z g l ę d e m ; u ż y c i e tej 
mieszaniny w y m a g a ł o jedynie uprzedniego w y r e ­
gu lowan ia karbora tora . 

i i . M i e s z a n i n a : sp i ry tus-benzol . P r ó b y , c z y ­
nione z tą m i e s z a n i n ą (50% sp i ry tusu abs. — 50^ 
benzolu) d a ł y r ó w n i e ż w i n i k i z a d a w a l n i a j ą c e ; dla 
zasi lania s i l n ików konieczne b y ł o u ż y c i e podgrze­
w a c z a do karbora tora . 

M i e s z a n i n y sp i ry tusowe p o z w o l i ł y z w i ę k s z y ć 
znacznie w y d a j n o ś ć t e r m i c z n ą s i l n i k ó w przez m o ż ­
n o ś ć p o w i ę k s z e n i a stopnia s p r ę ż a n i a . N a o g ó ł spra­
w a u ż y c i a i szerszego s tosowania sp i ry tusu spro­
w a d z a s ię obecnie do pos tawienia na n a l e ż y t e j sto­
pie fabrykacj i sp i ry tusu bezwodnego. 

G a z o w n i e . O d roku 1898 czynione są 
p r ó b y z zas tosowaniem g a z o w n i do s a m o c h o d ó w . 
N a j w i ę k s z ą t r u d n o ś ć p rzeds tawia s p r a w a n a l e ż y t e ­
go o c z y s z c z a n i a gazu. P r ó b y z g a z o w n i ą Renaul t 
w y k a z a ł y , iż s a m o c h ó d c i ę ż a r o w y w a ż ą c y 7,5 t, 
z czego 3,5 t ł a d u n k u , na przes t rzeni 100 k m z u ­
ż y w a ł 60 — 65 k g w ę g l a i 30 k g w o d y ; na tej sa­
mej przes t rzeni n a l e ż a ł o b y u ż y ć 35 — 40 Itr. ben­
z y n y , lecz n a l e ż y u w z g l ę d n i ć a m o r t y z a c j ę gazowni 
i koszt jej u t r zyman ia . P r ó b y te nie są w y s t a r c z a ­
j ące , aby już d z i ś m o ż n a b y ł o w y d a ć opinję miaro­
dajną o u ż y c i u g a z o w n i . 

S i l n i k i d o p a 1 i w c i ę ż k i c h . W i e l k ą 
p r z y s z ł o ś ć b ę d ą m i a ł y s i ln ik i na oleje c i ężk ie po­
chodzenia mineralnego, r o ś l i n n e g o i z w i e r z ę c e g o . 
D o t y c h c z a s o w e jednak p r ó b y nie są z a d a w a l n i a j ą c e . 
O -ile kwest ja m o c y i o s z c z ę d n e g o biegu s i ln ika zo­
s t a ł y r o z w i ą z a n e p o m y ś l n i e , s p r a w a W y d m u c h u 
bez d y m u oczekuje jeszcze na r o z w i ą z a n i e . O c z y ­
w i ś c i e d y m od w y d m u c h u nie m o ż e b y ć t o l e rowa­
ny na ul icach miastach. Nadto częśc i t ych s i l n i k ó w 
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są znacznie c i ę ż s z e i w y m a g a j ą w i ę k s z e g o dog lądu . -
P r z y s z ł o ś ć s i l n i k ó w s p a l i n o ­

w y c h . W o z y e l e k t r y c z n e . P r z y s z ł o ś ć s i ln i ­
k ó w s p a l i n o w y c h w komunikacj i publicznej jest do­
s y ć ograniczona. P rzewidu je się b o w i e m , b y ć m o ż e 
nawet w niedalekiej p r z y s z ł o ś c i , p r z e j ś c i e do u ż y ­
wan ia w o z ó w e l ek t rycznych , znacznie p ros t szych i 
ł a t w i e j s z y c h w o b s ł u d z i e . T y m c z a s e m jednak, zanim 
kwest ja a k u m u l a t o r ó w l ekk ich o wie lk ie j pojemno-
śsi nie jest r o z w i ą z a n a , s i lnik spa l inowy pozostaje 
bezkonkurencyjny . 

U r z ą d z e n i a w l o k o m o t y w a c h w ą s k o t o r o w y c h , 

u m o ż l i w i a j ą c e u s i ą g n i e c i e o s z c z ę d n o ś c i p a l i w a : 

p r z e g r z e w a c z e , p o d g r z e w a c z e e t c . 

R aport pp. C h. R e n a r d, yice-dyrektora Centralnego 
Tow. Kolei, Tramwajów, i Elektryczności, Paryż, 
van den B r o e k, Inżynira Państwowej Kontroli na 

kolejach, Hauja. 

Kwes t j a redukcj i z u ż y w a n e g o p a l i w a przez 
l o k o m o t y w y , jest nader w a ż n a tak z punktu intere­
su p a ń s t w o w e g o , jak i p r z e d s i ę b i o r s t w komun ika ­
cy jnych . S tosowane u r z ą d z e n i a umoż l iw ia j ą o s i ąg ­
n ięc ie o s z c z ę d n o ś c i pa l iwa . U r z ą d z e n i a te m o g ą w y ­
w i e r a ć w p ł y w na w y t w a r z a n i e pary przez polep­
szenie w a r u n k ó w spalania pa l iwa , b ą d ź przez w y ­
zyskan ie c i ep ła , unoszonego przez spal iny, albo 
wreszc i e na j a k o ś ć pary . 

R o z p a t r z m y : 1. podgrzewanie w o d y zas i la ­
jące j , 2. suszenie pa ry i 3. p rzegrzewanie pary . 

A . P o d g r z e w a n i e w o d y z a s i l a ­
j ą c e j . P o m i ę d z y sposobami, s l u ż ą c e m i do po­
lepszenia w y d a j n o ś c i termicznej k o t ł ó w p a r o w y c h , 
podgrzewanie w o d y b y ł o n a j w c z e ś n i e j studjowane 
i obecnie jest najszerzej s tosowane. R o z p a t r z m y 
p r z e d e w s z y s t k i e m o s z c z ę d n o ś ć , j aką teoretycznie 
m o ż n a o s i ą g n ą ć , n a s t ę p n i e z a ś aparaty, u ż y w a n e 
obecnie. Ob l i czen ia teoretyczne o s z c z ę d n o ś c i , w z a ­
sadzie bardzo proste, są n a d z w y c z a j s k o m p l i k o w a ­
ne ze w z g l ę d u na r ó ż n o r o d n e c z y n n i k i , k t ó r e w p ł y ­
w a j ą na d z i a ł a n i e l o k o m o t y w y , a tem samem i na 
rezultat p o s z u k i w a n y . N a j g ł ó w n i e j s z e c z y n n i k i s ą : 
typ k o t ł a , c i śn ien ie , typ m a s z y n y , rodzaj pary , tem­
peratura p o c z ą t k o w a i k o ń c o w a w o d y zas i la jące j , 
tempo spalania pa l iwa , rodzaj a p a r a t ó w zasi lają­
c y c h i ich w y d a j n o ś ć . N a l e ż y s t w i e r d z i ć , iż pod­
grzewanie w o d y zas i la jące j daje o s z c z ę d n o ś ć , po­
dobną do s p r z ę ż e n i a m a s z y n y p r z y u ż y c i u pa ry na­
syconej , a znacznie w y ż s z ą p r zy u ż y c i u pary prze­
grzanej. Studja i p r ó b y w y k a z a ł y , iż o s z c z ę d n o ś ć 
13,5 ( teoretyczna) jest ł a t w o os i ąga lna , a p r z y 
pracy l o k o m o t y w y na p e ł n e o b c i ą ż e n i e m o ż e na­
wet c y f r ę tę p r z e k r o c z y ć . A b y podgrzewacz m ó g ł 
d a ć l o k o m o t y w i e pe łną w y d a j n o ś ć , w i n i e n : 1 z a ­
p e w n i ć zasi lanie, p o z o s t a w i a j ą stale do d y s p o z y ­
cji p e w n ą i lość pa ry odlotowej, 2. z m n i e j s z a ć prze-
c i w c i ś n i e i ń e i 3. d z i a ł a ć sprawnie i regularnie, nie 
w p ł y w a j ą c ujemnie na r ó w n o m i e r n o ś ć biegu m a ­
s z y n y i c i śn ien ie pa ry odlotowej . 

P o d g r z e w a c z e obecne dzielą się na : 

A . P o d g r z e w a c z e przeponowe, w k t ó r y c h 
para od lo towa sk rap la się po jednej stronie prze­
pony : 

1. p o s i a d a j ą c e p o m p ę ssącą , k t ó r a t ł o c z y w o ­
dę p rzez podgrzewacz zna jdu jący s ię pod 
c i śn i en i em k o t ł a (syst. K n o r - n iemiecki , 
W e i r - angielski i B a s f o r d - L o v e -
k i n - a m e r y k a ń s k i ) ; 

2. p o s i a d a j ą c e podgrzewacze n iezna jdu jące 
s ię pod c i śn i en i em (A. C . F . 1. typ R . S. — 
francuski ) ; 

B . P o d g r z e w a c z e bezprzeponowe, w k t ó ­
r y c h para od lo towa miesza s ię b e z p o ś r e d n i o z w o ­
dą zas i l a j ącą : 

1. p o s i a d a j ą c e p o m p ę zas i la jącą ( W o r -
t h i n g t o n — A . C . F . I. typ R . M . ) ; 

2. p o s i a d a j ą c e i n ż e k t o r ( D a v i e s i M e t -
c a 1 f e). 

Referent daje s z c z e g ó ł o w y opis t echniczny 
w y ż e j w y m i e n i o n y c h p o d g r z e w a c z y i i ch d z i a ł a n i a . 

B . S u s z e n i e (odwadnianie) p a r y . S u ­
szenie pa ry z a p o m o c ą odkrap laczy d a ł o w y n i k i z u ­
pe łn i e z a d a w a l n i a j ą c e . N a l e ż y z a u w a ż y ć , iż p rze ­
g rzewacze pa ry na kole jkach są bardzo m a ł o u ż y ­
wane, z p o w o d u w y s o k i c h k o s z t ó w instalacji i b r aku 
odpowiednich s m a r ó w . W o b e c p o w y ż s z e g o suszenie 
pary z n a l a z ł o szerokie zas tosowanie na kolejkach. 
Suszenie pa ry z w i ę k s z a znacznie w y d a j n o ś ć loko­
m o t y w y , a p rzy jednostajnej p r acy wykonane j da­
je z n a c z n ą o s z c z ę d n o ś ć p a l i w a oraz pa ry . P r a k ­
tycznie jest n i e m o ż l i w e z g ó r y o b l i c z y ć os iąga lną 
o s z c z ę d n o ś ć p a l i w a p r z e z u ż y c i e pa ry odwodnionej . 
J e d n a k ż e n a l e ż y s t w i e r d z i ć , ż e n a l e ż y t e odwodnie ­
nie powinno d a ć znaczne o s z c z ę d n o ś c i pa l iwa . P o ­
mimo iż p r ó b y odwadnian ia pary są czynione prze­
s z ł o 2U lat, obecnie jest znany t y l k o jeden typ od-
k r a p l a c z a : p o d g r z e w a c z a z a w o d o w e g o (la va lve 
^conomiseuse) R e s t u c c i . P a r a , w y c h o d z ą c a 
z tego podgrzewacza , p rak tyczn ie jest z u p e ł n i e su­
cha (99,2^). Apara t Res tucc i m o ż e b y ć u ż y w a n y 
jako n iezawodny w dz i a ł an iu , tani i da j ący o s z c z ę d ­
n o ś ć p a l i w a conajmniej o 15y° i w o d y od 20 do 25%-. 

C . P r z e g r z e w a c z e p a r y . O s z c z ę d ­
n o ś ć na pa l iwie , u z y s k a n a przez u ż y c i e p rzegrze -
w a c z a pary na maszynie nie s p j z ę ż e n e j , w y n o s i od 
10 do 2(P°. N a l e ż y jednak w z i ą ć pod u w a g ę , iz kosz t 
instalacji jest d o s y ć w y s o k i i w y n o s i 4 — 5 % c e n y 
P o m i m o to o s z c z ę d n o ś ć na w ę g l u jest znaczna i 
p r zeg rzewacze są w sze rok ie in zas tosowaniu w nor ­
ma lno to rowych l o k o m o t y w a c h o s o b o w y c l i i t o w a ­
r o w y c h W y n i k i , o s i ą g n i ę t e w zas tosowaniu prze-
g r z e w a c z y do l o k o m o t y w e k w ą s k o t o r o w y c h , są 
raczej ujemne. W y p ł y w a j ą one p r z e d e w s z y s t k i e m 
z tego, iż l o k o m o t y w y w ą s k o t o r o w e prasują z a z w y ­
czaj w warunkach odmiennych od normalnotoro-
n y c h , a m i a n o w i c i e : 1) poc iąg i normalno torowe 
mo g ą b y ć s i ągn ione przez l o k o m o t y w y , odpowiada­
j ące i ch w a d z e ; 2) o d l e g ł o ś ć p o m i ę d z y p rzys t anka ­
mi na normalnej ko le i jest znacznie w i ę k s z a i 3) 
u t rzymanie i o b s ł u g a ze w z g l ę d u na posiadany per­
sonel f achowy, są staranniejsze. R ó ż n e sys temy 
p r z e g r z e w a c z y są u ż y w a n e , lecz na j częśc i e j 
sk łada ją się z rurek, umieszczonych w rurach 
p ł o m i e n n y c h . Jako w a d ę p r z e g r z e w a c z y n a l e ż y z a ­
n o t o w a ć : s zybk ie przepalanie się rurek przegrze-
w a c z a z w ł a s z c z a w ko lankach , a t a k ż e zan ieczysz ­
czanie się rur p ł o m i e n n y c h i w y n i k a j ą c ą z t ąd po­
t r z e b ę c z ę s t e g o ich p r zeczyszczan i a . 
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U l e p s z e n i a w w o z a c h m o t o r o w y c h p o d w z g l ę d e m 
k o s z t ó w b u d o w y , u t r z y m a n i a i z u ż y c i a p r ą d u . 

OSIE ZWROTNE, ŁOŻYSKA KULKOWE I ROLKOWE. 
Referat p. Cli. H a r m e l'a, Dyrektora Tarmwajów Bst-

Ouest w Leodjum i okolicy. 

Część I. Wagony na osiach zwrotnych. 

W a g o n y m ó t o r o w e . T o w a r z y s t w a 
komunikacyjne u ż y w a j ą do w a g o n ó w o p r ó c z osi 
s t a ł y c h r ó ż n e sys temy p ó ł w o z a k ó w i osi z w r o t o ­
w y c h .Najnowsze osie zwro tne są syst . D e l m e z a i 
K a m p a . O ś z w r o t n a D e l m e z a s k ł a d a s ię z r amy 
ż e l a z n e j , op ie ra j ące j się na ł o ż y s k a c h osi . S i ln ik 
u m o c o w a n y jest na ramie. N a d w o z i e opiera się na 
ramie w czterech punktach z a p o ś r e d n i c t w e m d w ó c h 
r e s o r ó w ; o p r ó c z tego nadwozie p o ł ą c z o n e jest z r a ­
m ą za p o m o c ą sworzn i a , o k o ł o k t ó r e g o oś s ię obra­
ca . S w o r z n i e m i e s z c z ą s ię p o m i ę d z y osiami. N i e z a ­
leżn ie od sys temu osi z w r o t n y c h n a l e ż y , b y : 1° na 
torze p ros tym osie zwro tne d z i a ł a ł y jak osie s t a ł e 
r ó w n o l e g ł e ; 2° osie zwro tne b y ł y n i e z a l e ż n e jedna 
od drugiej i 3° pod w p ł y w e m s i ły o d ś r o d k o w e j 
z w r a c a ł y się w n a l e ż y t y m k ie runku. O ś z w r o t n a 
syst . K a m p a różn i się od opisanej sposobem umo­
c o w a n i a nadwoz ia , k t ó r e s ię opiera w d w ó c h pun­
ktach i na s w o r z n i u . Dz ięk i dobrze p o m y ś l a n y m 
s p r ę ż y n o m o ś ta jest zwro tn ie j sza od poprzedniej . 
CJsie K a m p ' a p o ł ą c z o n e są nadto m i ę d z y sobą d r ą ż ­
k iem, tak by wsku tek z w r o t u jednej osi , druga r ó w ­
n ież z w r a c a ł a s ię o ten sam kąt , lecz w i n n y m k ie ­
runku. Dalej referent daje opis techniczny p ó ł w o z a -
k a syst . R a d i a x . 

P r z y c z e p k i . Z p o ś r ó d 35 t o w a r z y s t w 
t y l k o siedem u ż y w a p rzyczepek na p ó ł w o z a k a c h 
i os iach z w r o t n y c h r ó ż n y c h s y s t e m ó w . W s z y s t k i e 
sys temy te podobne są do u ż y w a n y c h p r z y w a g o ­
nach m o t o r o w y c h . 

W y n i k i . T o w a r z y s t w a t r amwajowe w 
s w y c h sp rawozdan iach z a n o t o w a ł y n a s t ę p u j ą c e z a ­
l e ty w a g o n ó w budowanych na osiach z w r o t n y c h : 
zmniejszenie w a g i wagonu , mniejsze z u ż y c i e obrze­
ż y kół w a g o n o w y c h (o 20%), p r z e j ś c i e p rzez z a ­
k r ę t y znacznie ł a g o d n i e j s z e i m o ż l i w e p r z y nor­
malnej s z y b k o ś c i (18 km) , u sun ięc i e p rawie z u p e ł ­
ne b o c z n y c h r u c h ó w wagonu, a w w y n i k u mniej­
s z y kosz t u t r zyman ia taboru, mniejsze z u ż y c i e p rą ­
du (o 15 — 20%) i wreszc i e p o w i ę k s z e n i e s z y b k o ś c i 
handlowej . 

N a l e ż y r o z r ó ż n i ć t r z y t y p y osi z w r o t n y c h ze 
w z g l ę d u na p o ł o ż e n i e punktu ob ro towego ; 1° punkt 
o b r o t o w y znajduje się ponad ś r o d k i e m osi , 2" na-
z e w n ą t r z osi i 3° p o m i ę d z y osiami . W p i e r w s z y c h 
d w ó c h w y p a d k a c h na z a k r ę t a c h oś przednia d ą ż y , 
dz ięki u k ł a d o w i sił, do za jęc ia p o ł o ż e n i a w r ę c z prze­
c iwnego do k r z y w e j , k t ó r ą m a p r z e b y ć . W s k u t e k 
tego po t ęgu j e się o p ó r i w z r a s t a m o ż l i w o ś ć w y k o ­
lejenia s ię . W t r zec im w y p a d k u o ś r ó w n i e ż b ę d z i e 
d ą ż y ł a do za jęc ia p o ł o ż e n i a n i e w ł a ś c i w e g o , lecz 
dz i a ł a j ąca s i ł a o d ś r o d k o w a odchy l i oś w e w ł a ś c i ­
w y m kierunku. Referent s z c z e g ó ł o w o opisuje dz ia ­
ł an i e i u k ł a d sił, d z i a ł a j ą c y c h w k a ż d y m w y p a d k u . 

Część II. Łożyska kulkowe i rolkowe. 

Referent na podstawie o t r z y m a n y c h s p r a w o z ­
dań w y s z c z e g ó l n i a r ó ż n e rodzaic ł o ż y s t k , u ż y w a ­
n y c h w 39-ciu t o w a r z y s t w a c h . 10 t o w a r z y s t w u ż y ­

w a ł o ż y s k k u l k o w y c h p r z y osiach w a g o n o w y c h . 
N a s t ę p u j ą c e zalety b y ł y p r z e z nie zanotowane w 
p o r ó w n a n i u z ł o ż y s k a m i z w y k ł e m i : znaczne 
zmniejszenie oporu p o c i ą g o w e g o (o 55%), o s z c z ę d ­
n o ś ć z u ż y c i a p r ą d u ( A n t w e r p i a o 2 1 % , P a r y ż o 9%), 
z w i ę k s z e n i e s z y b k o ś c i handlowej , zmniejszony o p ó r 
p o c i ą g o w y p r z y ruszaniu z miejsca, szybsze rusza­
nie z miejsca, zmniejszenie k o s z t ó w u t rzymania , 
o l iwienie s t a ł e i o s z c z ę d n e . W s z y s t k i e t o w a r z y ­
s t w a w y p o w i e d z i a ł y s ię z a u ż y w a n i e m ł o ż y s k k u l ­
k o w y c h . 9 t o w a r z y s t w z a c z ę ł o t y t u ł e m p r ó b y 
w p r o w a d z a ć u siebie ł o ż y s k a ro lkowe . Niekomple t ­
ne dane, zawar t e w sp rawozdan iach sku tk iem nie-
d ł u g o t r w a ł y c h p r ó b , nie w y k a z u j ą jeszcze w y n i ­
k ó w t y c h p r ó b , w k a ż d y m razie n a o g ó ł są one po­
m y ś l n e . W w i ę k s z o ś c i t o w a r z y s t w u ż y w a n e są do 
s i l n i k ó w ł o ż y s k a z w y k ł e ; t y l k o 8 % za ins ta lowa­
n y c h s i l n i k ó w posiada ł o ż y s k a k u l k o w e , a n i e c a ł e 
0,4% — ł o ż y s k a ro lkowe . Dz i ęk i z a d a w a l n i a j ą c y m 
p r ó b o m w i ę k s z o ś ć t o w a r z y s t w w y p o w i e d z i a ł a s ię 
za sze rszem s tosowaniem ł o ż y s k k u l k o w y c h i r o l ­
k o w y c h . Jeże l i z d a r z a ł y się w y n i k i p r ó b niezada-
w a l n i a j ą c e , to p o c h o d z i ł y one 1° wsku tek b r aku po­
ł ą c z e n i a e las tycznego p o m i ę d z y s z y n ą a ł o ż y s k i e m 
k u l k o w e m , oraz 2° wsku tek sił poprzecznych , dz i a ­
ł a j ą c y c h w k ie runku osi . Referent daje opis tech­
n iczny szeregu u ż y w a n y c h ł o ż y s k k u l k o w y c h i r o l ­
k o w y c h i u l e p s z e ń w nich. 

Część I. Ulepszenia w budowie silników. 
Dzięk i ulepszonej izolacj i z m i k i i azbestu, 

u ż y w a n y c h obecnie, te tmperatura nagrzania s ię 
s i ln ika m o g ł a b y ć podniesiona do 120°, tem samem 
i s t o p i e ń jego p r z e c i ą ż e n i a . W A m e r y c e u ż y w a n e 
jest jako izolacja impregnowanie u z w o j e ń . U l e p s z o ­
na izolacja w p ł y w a dodatnio na m o ż n o ś ć podnie­
sienia temperatury w s i ln ikach , racjonalne z a ś p rze­
wie t rzanie w e w n ę t r z n e p o z w a l a o b n i ż a ć znacznie 
t ę t e m p e r a t u r ę D l a o t r zymania dodatnich w y n i k ó w 
przewie t rzan ia , n a l e ż y d a w a ć s i l n i k o w i d w a nieza­
leżne p r ą d y p o w i e t r z a : dla tworn ika i m a g n e ś n i c y ; 
s z y b k o ś ć w y c h o d z ą c e g o powie t r za w i n n a b y ć 
w i ę k s z a , niż w c h o d z ą c e g o celem un ikn i ęc i a g ro ­
madzenia s ię w e w n ą t r z k u r z u ; powie t rze powinno 
d o c h o d z i ć od s t rony przec iwne j ko l ek to ra ; po­
w i e r z c h n i a izolacj i w i n n a b y ć g ł a d k a , nadto u ż y w a ­
nie f i l t rów do powie t r za powinno b y ć zaniechanie 
z powodu ich wie lk i ego oporu. S i ln ik p r zewie t r zany 
jest znacznie l że j szy od n ieprzewie t rzanego te jże 
m o c y ( o 20 — 25%). Nie n a l e ż y u ż y w a ć z b y t s ł a b e ­
go s i ln ika , k t ó r e g o nie m o ż n a b y b y ł o w razie po­
t rzeby p r z e c i ą ż y ć . S i l n ik zby t d u ż y nie n a g r z e w a 
się dostatecznie, z a c h o w u j ą c w sobie w i l g o ć , po­
c h o d z ą c ą od deszczu, śn i eg u etc. S i ln ik z p r z e w i e ­
t rzaniem daje nadto o s z c z ę d n o ś ć w z u ż y c i u p r ą d u . 
Z w a ż y w s z y p o w y ż s z e za le ty , o p ł a c i się p o ś w i ę c i ć 
t r o c h ę trudu na dog ląd i u t rzymanie u r z ą d z e n i a do 
p rzewie t rzan ia . 
Część II. Ulepszenia w regulacji silników. Połączenie 

bocznikowe. 

M a g n e ś n i k. Regulac ja s i ln ika za p o m o c ą 
o s ł a b i e n i a pola magnetycznego, bardzo r o z p o w s z e ­
chniona na p o c z ą t k u istnienia trakcji e lek t rycznej , 
obecnie jest za rzucona pomimo s w y c h zalet teore­
t y c z n y c h . N a j w i ę c e j jest u ż y w a n e obecnie p o ł ą c z e ­
nie b o c z n i k o w e m a g n e ś n i c p rzez opornik. 
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Część III. Ulepszenia w odzyskiwaniu energji i w hamo­
waniu elektrycznym. 

Istnieje wie le s p o s o b ó w o d z y s k i w a n i a energji, 
lecz bez w z g l ę d u na s p o s ó b , n a j w a ż n i e j s z ą r z e c z ą 
jest jego t r w a ł o ś ć (Stabili t^). T r w a ł o ś ć winna b y ć 
zachowana tak pod w z g l ę d e m mechan icznym, jak 
i e l e k t r y c z n y m . W a r u n k i te, wzajemnie r o z b i e ż n e , 
d a ł y s p o s o b n o ś ć do s tworzen ia specjalnych u rzą ­
d z e ń do o d z y s k i w a n i a energji. U r z ą d z e n i a te, w y ­
m a g a j ą c e specjalnej regulacji , maja zastosowanie 
p r z e w a ż n i e .na linjach m i ę d z y m i a s t o w y c h . W t ram­
wajach p r z y w i ę k s z y c h spadkach si ła r o z p ę d u w a ­
gonu jest z u ż y w a n a na hamowanie e lek t ryczne lub 
e lekt romagnetyczne. W a r u n e k t r w a ł o ś c i jest tu 
ł a t w y do r o z w i ą z a n i a , g d y ż t r w a ł o ś ć mechaniczna 
d z i a ł a w t y m s a m y m kierunku, co i t r w a ł o ś ć elek­
t ryczna . S l i zgacze e lekt romagnetyczne mają ogro­
mną z a l e t ę p r z y hamowaniu w o z u , z w i ę k s z a j ą c je­
go p r z y c z e p n o ś ć ; wieloletnie d o ś w i a d c z e n i e w y k a ­
za ło , iż dz ia ła ją one bez zarzutu . 

Część IV. Zmniejszenie wagi silników. 

O s z c z ę d n o ś ć na wadze s i ln ika z o s t a ł a u z y s k a ­
na przez z w i ę k s z e n i e jego s z y b k o ś c i , zmniejszenie 
w i e l k o ś c i z ę b ó w , a t a k ż e przez zastosowanie prze­
wie t rzan ia . 

A . N a s t a w n i k i . Opisane są ulepszenia 
techniczne, poczynione w nas tawnikach . 

B . K o ł a z ę b a te. N i e k t ó r e l o k o m o t y w y 
e lek t ryczne pos iada ją s i ln ik i b e z p o ś r e d n i o na osi . 
W t ramwajach jest to b. niedogodne, p o n i e w a ż s i l ­
nik m u s i a ł b y b y ć w o l n o b i e ż n y , a w i ę c c iężk i . 
W u ż y c i u zatem powszechnem są k o ł a z ę b a t e . D r g a ­
nia k ó ł o z a z ę b i e n i u prostem dzia ła ją ujemnie na 
t r w a ł o ś ć izolacj i t w o r n i k a . C h c ą c z a r a d z i ć temu z a -
c z ę s t o u ż y w a ć k ó ł o z a z ę b i e n i u hel ikol idalnem, po­
n i e w a ż praca ich jest r ó w n a i c icha. P o d w z g l ę d e m 
j akośc i w y r o b ó w przoduje A m e r y k a , gdzie są w y ­
rabiane k o ł a z ę b a t e w y s o k i e j w a r t o ś c i . N a umiesz­
czenie s k r z y n k i dla k ó ł z ę b a t y c h istnieje m n ó s t w o 
r o z w i ą z a ń , lecz ż a d n e nie jest idealne. C e l e m 
zmniejszenia w a g i z a c z ę t o w y r a b i a ć s k r z y n k i te 
z b lachy, ł ą c z ą c ją na n i ty . 

C . O p o r n i k i . K s z t a ł t o p o r ó w w ostatnich 
czasach z o s t a ł zmien iony , a p rzez ulepszenie prze­
wie t rzan ia o s i ą g n i ę t o zmniejszenie ich w a g i . D o bu­
d o w y o p o r n i k ó w z a c z ę t o u ż y w a ć zamiast od l ewu 
k r z e m o w e g o r ó ż n e s topy. W ostatnich czasach ro­
bione są p r ó b y z oporn ikami l ekk iemi , m i ę d z y iune-
m i m a to miejsce i w W a r s z a w i e . 

D . O d b i ó r p r ą d u . W A m e r y c e z a c z ę t o 
s t o s o w a ć k r ą ż k i o znacznej ś r e d n i c y , d o c h o d z ą c e j 
do 10" i w y ż e j . P o m i m o w i ę k s z e j powie rzchn i s tyku , 
nie są one dogodne, z w ł a s z c z a w t ramwajach, z po­
w o d u ich znacznej w a g i (ok. 10 funt. ang.). N a s t ę p ­
nie referent daje s z c z e g ó ł o w y opis techniczny pod­
s t a w y d r ą ż k a odbiorczego (perche). 

E . S p r ę ż a r k i p o w i e t r z n e . Hamulce 
powie t rzne u ż y w a n e są nie tyle przez o s z c z ę d n o ś ć , 
ile dla zapewnien ia b e z p i e c z e ń s t w a . N a l e ż y zazna­
c z y ć wis i łk i w wier tn iku zmniejszenia w a g i 
s p r ę ż a r k i p rzez z w i ę k s z e n i e jej s z y b k o ś c i ; w y n i k i 
t ych p r ó b na razie nie są z a d a w a l n i a j ą c e . 

Rozdział II. 
Zmniejszenie wagi wozów tramwajowych na podstawie 

źródeł amerykańskich. 

I. Kwes t ja zmniejszenia w a g i w o z ó w t ram­
w a j o w y c h jest na p o r z ą d k u dz iennym. W A m e r y c e 
pod t y m w z g l ę d e m o s i ą g n i ę t o znaczne p o s t ę p y . R e ­
ferent opisuje k i l k a t y p ó w w o z ó w a m e r y k a ń s k i c h , 
w k t ó r y c h o s z c z ę d n o ś ć na w a d z e dochodzi do 50%, 
dają one r ó w n i e ż o s z c z ę d n o ś ć na u ż y c i u p r ą d u 
do 50%. 

II. Zmniejszenie w a g i , s tosowane przez A m e ­
r y k a n ó w . 

A . O s p r z ę t. W a g ę s i l n i k ó w z d o ł a n o obni­
ż y o 20 do 50%, co się z a ś t y c z y innych a p a r a t ó w 
e l ek t rycznych , to ogó lna ich w a g a raczej wz ra s t a , 
dz ięk i s tosowaniu coraz to n o w y c h u r z ą d z e ń . 

B . N a d w o z i e . B u d o w a n a d w o z i a me­
ta lowego w A m e r y c e jest w powszechnem u ż y c i u . 
Zmniejszenie w a g i ogó lne j o t rzymano dz ięk i temu, 
ż e w wagonach tych boczne ś c i a n y meta lowe p ra ­
cują jako ostoje w a g o n o w e . D a c h y w y k o n y w a n e są 
r ó w n i e ż z metalu. 

C . P o d w o z i e i o s i e . W p r z e c i w i e ń ­
s twie do tego, co A m e r y k a n i e u c z y n i l i dla zmniej­
szenia w a g i nadwoz ia , podwozie nie z o s t a ł o u s u n i ę ­
te. T ł u m a c z y się to chr-cia lepszego r o z ł o ż e n i a w a g i 
w o z u . Jedynie zmniejszono nieco w a g ę kó ł . 

W n i o s k i . Zmniejszenie ogó lne j w a g i u z y ­
skano przez odpowiedni d o b ó r m a t e r j a ł ó w . 

U ż y w a n e są obecnie powszechn ie : 
aluminium czys te 99% na p o k r y c i e d a c h ó w , 

stopy (miedź , cynk , aluminium) na s k r z y n k i , s tooy 
rodzaju Dura lumin na częśc i kute. ston}' rodzaju A l -

p'ax na częśc i lane, stal specjalna na osie, k o ł a z ę b a ­
te etc. 

Zmniejszenie w a g i m o ż n a u z y s k a ć r ó w n i e ż 
przez d o k ł a d n e w y s t u d i o w a n i e i obliczenie częśc i 
w o z u . 

Ulepszenia w wozach motoroAvych 
Referat p. H . D u b a t h. Iny.yniera Szwajcarskiego Tow. 

Przemys łowego w Netihaiifen. 

P o d w o z i e . P o d w o z i a w a g o n ó w dwuos io ­
w y c h są w i ę c e j r ó ż n o r o d n e , niż w a g o n ó w cz tero-
o s i o w y c h . W wagonach 4 -oos iowych s i ln ik i umiesz­
czone są na p ó ł w o z a k a c h . W i e l k ą n i e w y g o d ą w a ­
g o n ó w cz t e roos iowych jest k o n i e c z n o ś ć u ż y c i a 
d w u lub trzech stopni do w e j ś c i a w e w n ą t r z , ponie­
w a ż p o d ł o g a w o z u znajduje s ię na znacznej w y s o ­
k o ś c i . D l a zaradzenia temu poziom pod łog i pomo­
stu buduje s ię n iże j w stosunku do pod łog i w a g o n u ; 
p r zy p rze j śc iu z pomostu do w e w n ą t r z wagonu sto­
sują jeden s top ień lub p o c h y ł a p o d ł o g ę . P o d w o z i a 
w s t a rych wagonach 2 - o s i o w y c l i s t a n o w i ł y c a ł o ś ć 
z p u d ł e m wagonu . Z powodu wad l iwe j b u d o w y 
m o ż n a b y ł o z a u w a ż y ć z biegiem czasu w y g i ę c i e się 
obu p o m o s t ó w . A m e r y k a n i e p i e rws i z aczę l i budo­
w a ć w a g o n y 2-osiowe z p o d w o z i e m n i e z a l e ż n e m 
od pud ł a . Pos iada to swoje zale ty , g d y ż w s z y s t k i e 
c i ężk ie częśc i , nic n a l e ż ą c e do nadwoz ia , spoczy ­
wają na podwoz iu . N a d w o z i e z a ś samo s p o c z y w a 
na specjalnych resorach, z a p e w n i a j ą c y c h ł a g o d n y 
bieg w o z u i w y g o d ę dla p a s a ż e r ó w . L i c z n e t o w a ­
r z y s t w a u w a ż a j ą za c e l o w ą b u d o w ę śc ian p u d ł a 
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z blach wypukłych ze względu zmniejszenia wagi 
wozu. Ze względu jednak na znaczne koszta matryc 
do tłoczenia użycie blach wypukłych nadaje się ty l ­
ko przy masowej produkcji. Przez użycie tych 
blach osiągnąć można oszczędność na wadze od 20 
do 25^. Użycie lekkich metali do budowy podwozia, 
zwłaszcza motorowego, nie jest wskazane ze 
względu na zmniejszenie ogólnej jego wytrzyma­
łości; natomiast zaleca się stosowanie tych metali 
do okuć i drobnych części. 

Z a w i e s z e n i e e l a s t y c z n e . Zawie­
szenie wozu ma ogromny w p ł y w na komfort jazdy, 
a także na zużycie taboru i toru. Dobre zawieszenie 
powinno posiadać miękkość, należytą moc i być 
tłumione w swojem działaniu. Do tego celu najlepiej 
się nadają resory, nigdy zaś sprężyny zwijane, któ­
re jednak są często używane . Resory winny być 
jaknajdłuższe, o piórach szerokich. Gdy podwozie 
jest zależne od nadwozia, albo też w wagonach 
na półwozakach, z doskonałym wynikiem używa 
się dodatkowych sprężyn zwijanych, które znako­
micie tłumią boczne ruchy. 

O s i e . Ścisłe obliczenie osi nie jest ła twe, 
gdyż jest niemożliwe ścisłe uwzględnienie wszyst­
kich czynników, które występują przy pracy. L i c z ­
ne doświadczenia, czynione w tym kierunku, dopro­
wadzi ły do stworzenia formułek empirycznych. 
Osie zazwyczaj posiadają moc wystarczającą i w y ­
padki pęknięcia osi z powodu wadliwego obliczenia 
są rzadkie. Stosowanie stali specjalnej dało naogół 
dobre wyniki i pomimo wysokiej ceny jest używa­
ne przez liczne towarzystwa, a to głównie z tego 
powodu, iż umożliwia zmniejszenie wagi. 

Ł o ż y s k a k u l k o w e i r o l k o w e . P r ó ­
by, czynione z łożyskami kulkowemi przez koleje 
szwedzkie, wykaza ły przy szybkości 40 km/godz., 
iż opór pociągowy na 1 t. jest niższy o 3S°/o na ko­
rzyść łożysk kulkowych, przy ruszaniu zaś z miej­
sca wynosi wszystkiego 10 — 15% oporu, notowa­
nego dla wagonów o łożyskach zwykłych . Pomimo 
tak zadawalniających wyników, łożyska kulkowe 
nie nadają się do używania ich w wagonach, ponie­
waż są one zbyt delikatne, kulki ulegają częstemu 
pękaniu, i przez to wymagają bardzo starannej ob­
sługi i doglądu. P róby z łożyskami rolkowemi były 
robione w Poczdamie. P róby były czynione w y ­
łącznie na wy t rzyma łość uderzeń i dały wyniki 
w zupełnośści zadawalniające. 

H a m u l c e m e c h a n i c z n e . Regulowanie 
drążków hamulcowych jest konieczne dla zachowa­
nia skuteczności działania hamulców. Dostęp do 
drążków jest zwykle dosyć trudny i dla tego ich 
ręczna regulacja jest również utrudniona. Rozluźnie­
nie klocków hamulcowych zmniejsza bezpieczeń­
stwo. Zastosowano automatyczne regulatory drąż­
ków. Niektóre z nich., jak A . L . M . , dały dobre w y ­
niki i znalazły szerokie zastosowanie we Francji. 
Niektóre znów towarzystwa wypowiedzia ły się po 
dokonaniu prób przeciw używaniu tycli regulato­
rów. Tramwaje Genewskie zas tosowały u siebie 
urządzenie, pozwalające za pomocą ręcznej korbki 
ł a two wyregu lować drążki hamulcowe. Wogólc 
drążki, używane w tramwajach i kolejach, są cięż­
kie i złożone. Ostatnio zaczęto drążki te wykony­
w a ć ze stali cementowanej, co znacznie zmniejszy­
ło ich w a g ę i koszt utrzymania. 

S p r z ę g ł a . Kwestja sprzgieł samoczynnych 
zdaje się nie bardzo zajmować towarzystwa komu­
nikacyjne. Sprzęgła zwyczajne powodują liczne w y ­
padki. Sprzęgła samoczynne naogół są kosztowne 
i złożone, lecz w znacznym stopniu w p ł y w ? ' " na 
zmniejszenie wypadków. Próby , czynione ze sprzę­
głami fabryki Georges Fischer w Schaffhausen 
(Szwajc), dały najlepsze wyniki i 18 towarzystw 
komunikacyjnych zastosowało je u siebie. 

O c h r a n i a c z e s a m o c z y n n e . Należy 
zanotować pomiędzy innemi urządzeniami stosowa­
nie w Szwajcarji siatek ochronnych samoczynnych, 
umieszczonych na przodzie wagonu tramwajowe­
go. Siatka ta zwykle znajduje się w pozycji piono­
wej, o ile zaś napotka obce ciało, przechyla się au­
tomatycznie i zagarnia je. 

N a d w o z i e . Nodwozia nowoczesne różnią 
się znacznie od dawnych i odznaczają się prostotą 
i harmonją linji. Wiązania drewniane nadwozia bu­
dowane są przeważnie z dębiny. Buczyna doskona­
le się nadaje do wykonywania sufitów. Szerokie 
okna wymagają użycia większych profili do wyko­
nania ścian. W oknach używane są z dobrym w y ­
nikiem przeciwwagi do szyb. Niezbędne jest wyko­
nanie urządzenia do odpływu gromadzącej się wo­
dy. Pokrycie zewnętrzne wykonywa się p rzeważ­
nie z blachy żelaznej 1,25 — 1,5 mm grubości. P r ó ­
by pokrycia blachą z aluminium (2 mm) dały wyni ­
ki zadawalniające. Waga pokrycia z aluminium w y ­
nosi wszystkiego V 3 część wagi żelaznego pokry­
cia, koszt zaś jest o 50^ wyższy . Wewnę t r zne urzą­
dzenie wykonywa się przeważnie z drzewa. Ławki 
są umieszczane wpoprzek lub wzdłuż ścian. Drzwi 
winny być jaknaiszersze. Sygnały pomiędzy kon­
duktorem a motorniczym używane są przeważnie 
dźwiękowe. Są one niewygodne, zwłaszcza przy 
stosowaniu przyczepek, a źle zrozumiane, bywają 
źródłem wypadków. Zarząd Tramwajów w Zuri-
chu wprowadzi ł u siebie z dobrym wynikiem sy­
gnały optyczne. 

W i ą z a n i e m e t a l o w e Względy, jakie-
mi się kierowali Amerykanie przy budowie meta­
lowych nadwozi wagonów kolejowych i kolejko­
wych, nie mają tego znaczenia przy budowie wa­
gonów tramwapowych. W Europie żadne towarzy­
stwo nie używa wagonów metalowych; jedynie 
Genewa wprowadzi ła u siebie 10 przyczepek 4-osio-
wych, wykonanych-ca łkowic ie z metalu. 

U j e d n o s t a j n i e n i e t a b o r u . Sprawa 
ta, ze wszechmiar pożądana, jest nader trudna do 
urzeczywistnienia. Warunki eksploatacji poszcze­
gólnych towarzystw wpływają na wielką ilość uży­
wanych typów; ilość ta stale się powiększa. Zwią­
zek t ramwajów i kolejek zajmuje się zresztą ujedno­
stajnieniem typów wozów. Ujednostajnienie to ma 
objąć również i tabor istniejący, o ile chodzi o czę­
ści wymienne. Rozwiązanie tej sprawy wpłynie 
niewątpliwie na zmniejszenie cen wozów i ich czę­
ści. 

T r a n s p o r t e r y i o s i e w y d ł u ż a l n e . 
Wymiana taboru kolejowego pomiędzy koleją 
normalną a wąskotorową dla uskutecznienia dowo­
zu towaru może być dokonana: 

1. za pomocą platformy-transporteru wąskie­
go toru, przewożącego wagon kolei nor­
malnej. 
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2. za p o m o c ą u ł o ż e n i a trzeciej s z y n y w torze, 
3. za p o m o c ą u r z ą d z e n i a w taborze osi w y -

d ł u ż a l n y c h . 
P i e r w s z y s p o s ó b jest ogromnie rozpowszech ­

n iony w Szwajcar j i . Transpor te r s k ł a d a sie^ z d w u 
p o d ł u ż n y c h belek, umieszczonych na d w u u ó ł w o z a -
kach w ą s k o t o r o w y c h . G ó r n a powie rzchn ia belek 
s ł u ż y jako tor, na k t ó r y w j e ż d ż a j ą w a g o n y ko le i 
normalnych . T ranspor t e ry pos iada ją hamulce r ę c z ­
ne lub au tomatyczne ; s z y b k o ś ć ich maks . — 25 
km/godz. W a g o n y w j e ż d ż a j ą na transporter p r z y 
pomocy specjalnie u r z ą d z o n e j r ampy . P r z e w ó z to­
w a r ó w t ransporterem na n iewie lk ie od leg łośc i w y ­
pada .znacznie taniej, n iż p r z e w ó z z p r z e ł a d o w a ­
niem, nie b i o r ą c pod u w a g ę uszkodzenia t o w a r u 
p r z y p r z ł a d u n k u . 

P r z e j ś c i e z jednego toru na drugi p r z y pomo­
c y osi w y d ł u ż a l n y c h jest najlepszem r o z w i ą z a ­
niem. M o ż e ono jednak b y ć stosowane z d o b r y m 
w y n i k i e m , o ile r ó ż n i c e rozp ię to śc i toru nie są 
znaczne. K u r s o w a n i e no rma lnych w a g o n ó w na to­
rach w ą s k i c h ze w z g l ę d ó w technicznych jest utrud­
nione. Referent daje techniczny opis b u d o w y osi 
w y d ł u ż a l n e j . 

f ••'•/. 

P r z y j m o w a n i e p e r s o n e l u r u c h u . 
Nadzór i egzamin fachowy. 

Referat p. G. P r i n s, inżyniera, członka Zarządu Tram­
wajów Brukselskikch. 

O k r e s wojenny i powojenny z m u s i ł y p r z e d s i ę ­
b io r s twa t r amwajowe do r o z w i ą z y w a n i a z a g a d n i e ń , 
od k t ó r y c h z a l e ż y by t t ych t o w a r z y s t w . Zmniejszo­
na w a r t o ś ć p r a c o w n i k a p o w i ę k s z a k o s z t y p r z e d s i ę ­
b io r s twa ( w i ę k s z a i lość w y p a d k ó w , z w i ę k s z o n e 
z u ż y c i e p r ą d u e t c ) . C i e k a w e jest przeto zes tawie­
nie i p o r ó w n a n i e ś r o d k ó w , s tosowanych przez pe­
w n e t o w a r z y s t w a , celem uzyskan ia wydatnie jszej 
p racy personelu ruchu. W y j a ś n i e ń i informacji 
w t y m w z g l ę d z i e udz ie l i ło t r z y d z i e ś c i jedno t o w a ­
r z y s t w o . 

S t a r s i m o t o r o w i . i s t a r s i m e ­
c h a n i c y . K a ż d e t o w a r z y s t w o winno z a p e w n i ć 
p a s a ż e r o m m a x i m u m b e z p i e c z e ń s t w a , dba jąc tem 
samem i o s w o j ą k a s ę , g d y ż k a ż d y w y p a d e k p o w o ­
duje straty. St. m o t o r o w i , lub sit. mechanicy p rze ­
znaczeni są do p i lnowania m o t o r o w y c h pod w z g l ę ­
dem ich w i a d o m o ś c i t echn icznych a t a k ż e o s z c z ę ­
dnego p rowadzen ia w o z u ; do nich n a l e ż y r ó w n i e ż 
k i e r o w n i c t w o i i n i c j a tywa w razie p r z e r w y w r u ­
chu. A b y o t r z y m a ć w y n i k i z a d a w a l n i a j ą c e , st. mo­
t o r o w y win ien p r z e j ś ć m i e s i ę c z n ą p r a k t y k ę w a r ­
s z t a t o w ą , a t a k ż e przez pewien czas p r o w a d z i ć 
w ó z na sieci t r amwaiowe j . P o u k o ń c z e n i u p r a k t y k i 
kandyda t win ien nadto z ł o ż y ć egzamin ze znajo­
mośc i z a g a d n i e ń eksploatacyjnych i t echnicznych. 
N i e k t ó r e t o w a r z y s t w a dob ie ra ją na te s tanowiska 
zdolnie jszych d a w n y c h m o t o r o w y c h : w a r t o ś ć ich 
b ę d z i e jednak n iewie lka , o ile nic o d b ę d ą oni n rak ty -
k i wa r sz t a towe j i nie z d a d z ą egzaminu. W i a d o m o ś ­
ci techniczne st. m o t o r o w y c h w i n n y b y ć s p r a w d z a ­
ne co haimniej raz do roku, a t a k ż e n a l e ż y b a c z y ć , 
b v oni od czasu do czasu sami p r o w a d z i l i w o z y . 
W w i ę k s z e m p r z e d s i ę b i o r s t w i e f r amwa iowem ie-
den st. m o t o r o w y winien o b s ł u ż y ć ok. 30 w o z ó w 
m o t o r o w y c h . C e l e m podniesienia w y d a j n o ś c i p r acy 

st. m o t o r o w y c h , wskazane jest wyznaczen i e im pe­
wnej premji z a o s z c z ę d n e z y ż y c i e p r ą d u przez m o ­
t o r o w y c h . N i e k t ó r e t o w a r z y s t w a pos iada ją st. k o n ­
t r o l e r ó w , k t ó r z y pe łn ią o b o w i ą z k i st. m o t o r o w y c h , 
co jest b. ce lowe ze w z g l ę d ó w o s z c z ę d n o ś c i o w y c h . 

M o t o r o w i i m e c h a n i c y . O d tych 
p r a c o w n i k ó w p rawie w y ł ą c z n i e z a l e ż y o s z c z ę d n e 
prowadzenie w o z u ; z ł y m o t o r o w y powoduje stra­
ty w p r ą d z i e , materjale, a t a k ż e w y w o ł u j e p r z e r w y 
w ruchu. N a o g ó ł t o w a r z y s t w a angażu ją motoro­
w y c h p r z e w a ż n i e z p o ś r ó d r o b o t n i k ó w ro lnych 
i n i e f a c h o w c ó w . C z ę ś ć t o w a r z y s t w a n g a ż u j e i c h / 
z p o ś r ó d k o n d u k t o r ó w . K a ż d y kandydat win ien 
p r z e j ś ć s z k o ł ę , k t ó r a powinna mu d a ć z n a j o m o ś ć 
c z ę ś c i s k ł a d o w y c h w o z u , i pewne w i a d o m o ś c i tech­
niczne, n a s t ę p n i e kandydat win ien w y s z k o l i ć się 
w prowadzeniu w o z u pod k ie runk iem ins t ruktora . 
O ile s z k o ł a jest dobrze postawiona, w c iągu 15 dni 
w i n n a d a ć dobrego motorowego. N a l e ż y go n a s t ę p ­
nie stale e g z a m i n o w a ć w p e w n y c h o d s t ę p a c h c z a ­
su, b y p r acown ik nie u t r a c i ł naby tych w i a d o m o ś c i . 
P o k a ż d y m w y p a d k u z w o z e m zaleca s ię , b y mo­
t o r o w y b y ł p r zeegzaminowany z umie j ę tnośc i pro­
wadzen ia w o z u . C z ę ś ć t o w a r z y s t w a w y p ł a c a mo­
t o r o w y m premje z a o s z c z ^ n e z u ż y c i e p r ą d u . 

S t. k o n t r o l e r z y i k o n t r o l e r z y . 
D o o b o w i ą z k ó w st. kon t ro le ra n a l e ż y : sprawdzanie 
c z y n n o ś c i k o n t r o l e r ó w , p i lnowanie ruchu, k i e r o w n i ­
c t w o w razie p r z e r w y ruchu oraz zdawanie spra­
w o z d a ń z w y p a d k ó w : a n g a ż u j e się z p o ś r ó d kont ro­
l e r ó w ich p r z e w a ż n i e bez doda tkowego egzaminu. 
Kon t ro le rzy , do k t ó r y c h n a l e ż y o b o w i ą z e k sp raw­
dzania k o n d u k t o r ó w , angażu j ą się z p o ś r ó d tych 
ostatnich lub t eż m o t o r o w y c h . T o w a r z y s t w a fran­
cuskie pos iada ją p r z e w a ż n i e b. l i c zny z a s t ę p kont ro­
l e r ó w , holenderskie z a ś — przec iwnie , dążą do ogra­
niczenia ich l i c z b y . K o n t r o l e r z y c z y n n o ś ć s w ą u w i ­
dacznia ją p r z e w a ż n i e za p o m o c ą ' - : ~^zą tk i w spra­
wozdan iu konduktora . Premje t y m p r a c o w n i k o m 
p r z e w a ż n i e nie są w y p ł a c a n e . 

K o n d u k t o r z y . O d konduktora w y m a g a 
s ię d u ż o taktu i wrodzonej g r z e c z n o ś c i . Z p o ś r ó d 
t o w a r z y s t w , k t ó r e n a d e s ł a ł y sp rawozdan ia , t y lko 
cz t e ry pos iada ją s z k o ł y dla k o n d u k t o r ó w . N a o g ó ł od 
k a n d y d a t ó w w y m a g a n e jest odbycie p r a k t y k i na 
linji oraz zapoznanie się z p rowadzen iem w o z u . 

Dogląd i badania okresowe zdolności fizycznych i psy­
chicznych pracowników. 

Referat <p. L. B a c q u e y T i s « e, dyrektora jeneralnego 
Eksploatacji i Służby Technicznej Tow. Komiiiiikacji 

Okręgu Paryskiego. 

T o w a r z y s t w a t r amwajowe w w y s o k i m stop­
niu są za interesowane w posiadaniu p r a c o w n i k ó w 
o w y ż s z y c h kwal i f ikac jach . Nie od r z e c z y b ę d z i e 
zaznajomienie się na podstawie n a d e s ł a n y c h spra­
w o z d a ń z w a r u n k a m i p r zy jmowan ia p r a c o w n i k ó w , 
s tosowanemi przez r ó ż n e t o w a r z y s t w a . 

I. W i e k. O d kandyda ta na konduktora w y ­
magane jest u k o ń c z e n i e 17 do 25 lat, n a j w y ż s z y z a ś 
w i e k to l e rowany jest od 28 do 65 lat, p r z y c z e m 
w i ę k s z o ś ć t o w a r z y s t w o k r e ś l a m a x i m u m na 30 — 
35 lat ; d la m o t o r o w y c h w y m a g a n y jest p r z e w a ż n i e 
taki wiek , jak dla k o n d u k t o r ó w . W j e k s z o ś ć towa­
r z y s t w w y b i e r a k a n d y d a t ó w z p o ś r ó d zdemobi l izo­
w a n y c h , aby o t r z y m a ć personel w i ę c e j s t a ł y i po-
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w a ż n y , un ika jąc p r zy jmowan ia k a n d y d a t ó w z b y t 
m ł o d y c h . S t a t y s t y k a , p r zep rowadzona przez jedno 
z p o w a ż n i e j s z y c h t o w a r z y s t w t r a m w a j o w y c h w P a ­
r y ż u , wykazu je , iż w i ę k s z o ś ć w y p a d k ó w zostaje 
s p o w o d o w a n y c h p rzez n a j m ł o d s z y c h m o t o r o w y c h . 

II. W a r u n k i p r z y j m o w a n i a p o d 
w z g 1. p ł c i . P r z e d w o j n ą s ł u ż b a ruchu s k ł a d a ł a 
s ię w y ł ą c z n i e z m ę ż c z y z n ; w czasie w o j n y w p a ń ­
s twach w o j u j ą c y c h z powodu braku m ę ż c z y z n , 
c z y n n o ś c i te c z ę s t o k r o ć b y ł y powierzane kobie tom. 
Z chwi l ą demobil izacj i kob ic ty -moto rowe u s t ą p i ł y 
miejsca m ę ż c z y z n o m , konduk to rk i z a ś do tychczas 
jeszcze gdzieniegdzie p rąc i " ' - lecz i one p r ę d z e j c z y 
późn ie j b ę d ą m u s i a ł y us t ąp ić . 

III. S t a n f i z y c z n y . 
A . W a n i n k i o g ó l n e . W s z y s t k i e t o w a ­

r z y s t w a komunikacyjne p r z e p r o w a d z a j ą badania le­
karsk ie k a n d y d a t ó w . Badan ia te są p r zep rowadzo­
ne przez l e k a r z y ba', r> w ich gabinetach p r y w a t ­
nych , b ą d ź t eż w specjalnym lokalu t o w a r z y s t w a . 
C h o r z y na pewne choroby, a t a k ż e p o s i a d a j ą c y w a ­
dy organiczne nie są p r z y j m o w a n i . Nadto badania 
obejmują pomia ry (wzrost , o b j ę t o ś ć piers i , w a g a 
etc.) i s p r a w n o ś ć mię śn i . 

B . W z r o k i s ł u c h . O s t r o ś ć w z r o k u 
mierzona jest za p o m o c ą ska l i M o n n o y e r . P o d t y m 
w z g l ę d e m s tawiane są d o s y ć surowe wymagan i a , 
lecz niejednolite; w y ż s z e dla m o t o r o w y c h , aniżel i 
dla k o n d u k t o r ó w . S ł u c h win ien b y ć r ó w n i e ż dobrze 
r o z w i n i ę t y . 

C . P s y c b o t e c h n i k a. Psycho teehn ika 
od n iedawna z n a l a z ł a zastosowanie p r z y organiza­
cji co raz racjonalniejszej p r acy ludzkiej . P i e r w s z e 
p r ó b y zas tosowania psychotechnik i do s ł u ż b y ruchu 
b y ł y zrobione w r. 1913. P o d c z a s w o j n y d o s k o n a ł e 
w y n i k i o t r zymano p r z y doborze l o t n i k ó w . W a rmi i 
niemieckiej p r z y doborze k i e r o w c ó w samochodo­
w y c h r ó w n i e ż s t o s o w a n ą b y ł a psychoteehnika. P o 
wojnie metody psychotechniczne z o s t a ł y s tosowa­
ne potrosze w s z ę d z i e . C h c ą c je z a s t o s o w a ć p r z y 
p rzy jmowan iu m o t o r o w y c h , n a l e ż y uprzednio do­
k ł a d n i e p r z e s t u d i o w a ć w s z y s t k i e ruchy, w y k o n y ­
wane przez moto rowego w czasie p racy . Znajo­
m o ś ć ta s ł u ż y za p o d s t a w ę do b a d a ń psychotechni ­
c z n y c h . S tosowane są dwie metody b a d a ń . 

N i e k t ó r e p r z e d s i ę b i o r s t w a komunikacyjne 
pos iada ją t y l k o jeden aparat, k t ó r y , po pos tawieniu 
badanego w identyczne w a r u n k i z temi, w jakich 
znajduje się m o t o r o w y w w o z i e t r a m w a j o w y m , po­
z w a l a o k r e ś l i ć w a r t o ś ć p r a c o w n i k a . Referent op i ­

suje podobne u r z ą d z e n i a do b a d a ń , i s tn ie jące 
w H a m b u r g u i B r u k s e l i . 

D r u g a metoda polega na badaniu p o s z c z e g ó l ­
n y c h zdo lnośc i p r a c o w n i k a i przez p o r ó w n a n i e w y ­
n i k ó w o k r e ś l e n i u jego w a r t o ś c i . Referent s z c z e g ó ł o ­
w o opisuje sposoby b a d a ń p o s z c z e g ó l n y c h z d o l n o ś ­
c i . O d kandyda ta na moto rowego w y m a g a n e są na­
s t ępu j ące z d o l n o ś c i : uwaga ogó lna , skupienie u w a ­
gi , s z y b k o ś ć i r ó w n o m i e r n o ś ć w reagowaniu , s i ł a 
mięśn i , z d o l n o ś ć o k r e ś l e n i a s z y b k o ś c i i od leg łośc i , 
z d o l n o ś ć o k r e ś l e n i a k ie runku d ź w i ę k u , niepodlega-
nie w z r u s z e n i o m , p a m i ę ć , inteligencja etc. P o s i a d a ­
j ąc w y n i k i b a d a ń , n a l e ż y je u m i e j ę t n i e z e s t a w i ć ce­
lem o t r zyman ia w a r t o ś c i p r a c o w n i k a . D l a o k r e ś l e ­
nia min imum w y m a g a n i a dla p o s z c z e g ó l n y c h uzdo l ­
nień n i e z b ę d n e są d o ś w i a d c z e n i a i m i ę d z y n a r o d o ­
w a w s p ó ł p r a c a . T o w . Komunikac j i O k r ę g u P a r y ­
skiego p r z e p r o w a d z i ł o c i ekawe p o r ó w n a n i e w y n i ­
k ó w b a d a ń psycho techn icznych z i s to tną w a r t o ś c i ą 
f a c h o w ą s w y c h p r a c o w n i k ó w . Zbadano m e t o d ą 
psychotechnik i 136 p r a c o w n i k ó w i s twierdzono, iż 
w 84,5% w y n i k i b a d a ń psycho techn icznych zgadza­
ją się z r z e c z y w i s t o ś c i ą . W y n i k i te p o z w a l a j ą ze 
wszechmia r z a l e c i ć s tosowanie b a d a ń psychotech­
n icznych . Badan ia te, a c z k o l w i e k kosz towne , o p ł a ­
cają się sowic ie , g d y ż p o z w a l a j ą z miejsca w y e l i m i ­
n o w a ć n ieodpowiednich k a n d y d a t ó w , k t ó r y c h 
k s z t a ł c e n i e k o s z t o w a ł o b y znacznie w i ę c e j . M o ż n a 
s t w i e r d z i ć , iż s tosowanie metody psychotechnicznej 
polega w o g ó l e nie ty le na w y e l i m i n o w a n i u nieod­
powiednich p r a c o w n i k ó w , ile na śc i s fem w y z n a c z e ­
niu k a ż d e m u c z ł o w i e k o w i s tanowiska , jakie jest 
dlań w ł a ś c i w e . 

I V . B a d a n i a o k r e s o w e i o k o l i c z ­
n o ś c i o w e . W i ę k s z e t o w a r z y s t w a s tosują okre­
sowe badania lekarsk ie m o t o r o w y c h . B a d a n i a te od­
b y w a j ą s ię z w y k l e co 3 do 5 lat. W w i ę k s z o ś c i w y ­
p a d k ó w badania o g r a n i c z a j ą się do sp rawdzan ia 
w z r o k u i s ł uchu . T o w a r z y s t w a , s to su j ące badania 
psychotechniczne p r z y p r zy jmowan iu personelu, 
s t a ra j ą sie obecnie s t o s o w a ć je ok resowo . Nadto po 
k a ż d y m w y p a d k u p o w a ż n i e j s z y m , jak r ó w n i e ż i po 
• • ięższej chorobie, p r a c o w n i k win ien b y ć n a l e ż y c i e 
zbadany. 

V . A l k o h o l i z m . C e l e m z w a l c z a n i a a lko­
hol izmu t o w a r z y s t w a s tosują surowe k a r y za p i ­
j a ń s t w o w z g l ę d e m s łużby , , a ż do w y d a l e n i a w ł ą c z ­
nie. N i e k t ó r e t o w a r z y s t w a z a b r a n i a j ą podczas p e ł ­
nienia s ł u ż b y u c z ę s z c z a n i a do w y s z y n k ó w , inne 
o p r ó c z tego u rządza j ą b e z p ł a t n e r o z d a w n i c t w o na­
p o j ó w c h ł o d z ą c y c h w lecie, a g o r ą c y c h w z imie . 

iiormy i przepisy hziiitziistcii. 
Normy angielskie na maszyny elektryczne. 

Nie posiadając jeszcze sit i środków do podjęcia sa­
modzielnej twórczości w dziedzinie przepisów i norm elek­
trycznych, nie powinniśmy jednakże biernie tylko prz3'glą-
dać się temu, co się dzieje gdzieindziej, zadawalniając się 
najwyżej tłomaczeniem cudzych prac. Krytyczna ocena i po­
równywanie prac wykonanych na Zachodzie, podniosą po­
ziom naszych pojęć technicznych i przygotują grunt, na 

którym w przyszłości można będzie przystąpid do wznosze­
nia własnej budowli. 

Pozatem prócz wyrobów niemieckich i częściowo szwaj­
carskich, które w elektrotechnice u nas niepodzielnie pa­
nują, zaczynają się zjawiać" i wyroby angielskie, które 
mogą się rozpowszechnić, jeżeli przyjdą do Polski dalsze 
kredyty angielskie, związane zazwyczaj 2 warunkiem naby­
wania maszyn angielskich. Trzeba więc nowe te dla nas 
wyroby poznać. 

Wychodząc z tych założeń, chcemy zaznajomić po­
krótce czytelników Przeglądu z ostatniem wydaniem angiel­
skich norm na silniki elektryczne i prądnice, uchwalonych 
w lutym i lipcu roku zeszłego przez Brytyjskie Stowarzy-
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szenie d'a normalizacji maszyn (British Engineering Stan-
dards Association). Elektryczna Sekcja tego Stowarzyszenia 
w r. 1914 została zreorganizowana, wchodząc w ściślejszy 
związek z Międzynarodową Komisja Elektryczną i konsty­
tuując się jako Brytyjski Komitet Krajowy tej Komisji. 
Doszli bowiem tam do wniosku, że „normy międzynaro­
dowe dla maszyn elektrycznych powinny być w miarę moż­
ności przyjęte przez komitety krajowe". 

Omawiane Normy angielskie dotyczą tylko maszyn 
z nasyconą izolacją bawełnianą, jedwabną, papierową i t. p., 
t. j . z izolacją, odpowiadającą klasie II niemieckich „Pra­
wideł oceny i badania maszyn elektrycznych REM", obo­
wiązujących od 1 stycznia 1923 r. (Prawidła te zawarte 
są w piskiem tłomaczeniu Przepisów i Norm). Normy an­
gielskie przyjmują za podstawę dopuszczalny krańcowy przy­
rost temperatury 40° C dla ogółu maszyn, 50° 0 — dla 
maszyn całkowice okapturzonych, przyczem nie robią róż­
nicy pomiędzy statorem i wirnikiem, gdy Prawidła niemiec­
kie dopuszczają dla uzwojeń w żłobkach kadłuba 50° C 
przyrostu, a dla innych części 60° C. Dopuszczalna tempe­
ratura krańcowa wynosi w Anglji 90° C, gdy w Niem­
czech dla różnych części maszyny jak wyżej 85° lub 95° C. 
Angielskie normy wzrostu temperatury dotyczą tylko ma­
szyn, ustawionych na wysokości poniiej 3 300 stóp (1000 
m) nad powierzchnią morza, przy maszynach ustawionych 
wyżej zmniejsza się dopuszczalny stopień ogrzania o l , 5 ° / 0 

na każde 1 000 stóp ze względu na gorsze warunki chło­
dzenia maszyn w rozrzedzonem powietrzu. 

Wskutek przepisanego niższego wzrostu temperatury 
maszyn angielskich (nie okapturzonych) mogą one podlegać 
w stanie ogrzanym przeciążeniu o 25% w ciągu dwi ch 
godzin, o ile temperatura chłodzącego powietrza nie prze­
kracza 30CC. Dla maszyn niemieckich podług nowych pra­
wideł dopuszczalne jest tylko dwuminutowe przeciążenie 
o 50% . Normy angielskie przepisują pozatem krótkotrwałe 
przeciążenie: 50°/ 0 w ciągu minuty i 100% w °i%gu 15 
sekund. 

Maszyny angielskie stoją zatem pod względem moż­
ności przeciążenia wyżej od maszyn niemieckich tejże no-
mimalnej mocy. Uważamy jednakże, że nadanie określonej 
mocy maszynom bez możności dłuższego przeciążenia odpo­
wiada naogół bardziej warunkom i potrzebom ruchu i wy­
klucza moment niepewności co do ogrzania się maszyn przy 
obciążeniu większem od nominalnego. Temperaturę maszyn 
mierzy się podług przepisów angielskich wyłącznie termo­
metrami, gdy Prawidła niemieckie każą mierzyć średnią 
temperaturę zapomocą pomiarów oporu, a miejscową — 
zapomocą termometrów, uwzględniają zaś wyższą z dwóch 
otrzymanych wartości. Sposób pomiarów niemiecki jest 
oczywiście pewniejszy. 

Definicje sposobów ochrony maszyn są również 
w Prawidłach niemieckich bardziej jasne i ścisłe, niż w an­
gielskich, w których między innemi znajdujemy dwa rodzaje 
maszyn, chronionych przez siatki o mniejszych lub więk­
szych oczkach, oraz maszyny chłodzone przez ciśnienie lub 
ssanie powietrza z zewnątrz. Są to odróżnienia mało celowe. 

Unormowane są woltaże, które wynoszą dla prądu 
stałego 220 i 440 V, a dla trójfazowego o niskiem napię­
ciu: 240 V napięcie fazowe i 416 skojarzone (w Niemczech 
i u nas: 220 i 380 V napięcia skojarzonego). Dla wyso­
kiego napięcia przewidziane są 3 000, 6 000 i 10 000 V. 
Są to napięcia robocze, t. j . na miejscu odbioru prądu. 
Napięcia w miejscu wytwarzania się prądu są zawsze 
o 10% wyższe, gdy podług Prawideł niemieckich przekra­
czają napięcie robocze tylko ok. 5%. Widać, w Anglji 
przyjęte są normalnie większe spadki w linji, niż w Niem­
czech, W Normach angielskich niema już wcale napięć prą­

du stałego 110 V oraz napięcia skojarzonego 125 i 220 V 
przy prądzie trójfazowym, w odróżnieniu od Stanów Zjed­
noczonych, gdzie najbardziej rozpowszechnionem napięciem 
jest jeszcze ciągle 110 V. Tylko bogata Ameryka może 
sobie na taki zbytek pozwolić! 

Normalną ilością okresów jest już w Anglji wyłącznie 
50 na sekundę, gdy w Ameryce spotykamy 60 i 25. Jako 
fala napięcia przepisana jest fala możliwie zbliżona do sinu-
soidy. Niema jednak tak ścisłej definicji odchyleń, jak 
w Prawidłach niemieckich. Nic też nie jest powiedziane 
o symetiji układu. 

Spółczynnik mocy, liczba i kierunek obrotów oraz 
zmienność napięcia w Anglji nie są jeszcze znormalizowane 
a o metodach określania sprawności, tak wyczerpująco roz-
strząsanych przez Prawidła niemieckie, zastrzeżona jest 
późniejsza publikacja. 

Prawidła niemieckie przepisują celem badan;a wy­
trzymałości izolacji maszyn dokonanie trzech prób: 1) próby 
uzwojenia przy pomocy napięcia, kilkakrotnie przewyższa­
jącego napięcie nomiualne w ciągu minuty, 2) poraź pierw­
szy wprowadzonej do nowych Prawideł próby izolacji zwojów 
na wytrzymałość względem skoków fali napięciowej (Sprung-
welle, „fala uskokowa" — podług terminologji tłomaczenia 
polskiego) oraz po 3) próby izolacji zwojów pod działaniem 
powiększonego o 30 lub 50% napięcia w ciągu 3 minut. 
Normalja angielskie wcale nie znają próby na skoki napięcia. 
Przepisują próbę uzwojenia jak sub. 1) przy nieco mniej-
szem naogół napięciu, a następnie podają wymaganą wiel­
kość oporu izolacji uzwojeń przy napięciu ok. 500 V. 
Mierzenie oporu izolacji już od lat kilkunastu zarzucone 
zostało w normach niemieckich. Jest też bezcelowe, gdyż 
opór ten zmienia się w szerokich granicach zależnie od stopnia 
wilgoci, zawartej w uzwojeniach, a nawet od wilgoci po­
wietrza. Mierzymy opór izolacji jedynie przy suszeniu 
maszyn, nie celem stwierdzenia dobroci izolacji, lecz celem 
kontroli przebiegu suszenia. 

Przepisy angielskie zawierają jeszcze dział „infor­
macji, które należy podać przy zapytywaniu o maszyny 
i zamawianiu". Jest to rodzaj kwestjonarjusza, który wła­
ściwie nie odnosi się już do norm, lecz wchodzi w zakres 
działalności osób zamawiających lub ich doradców tech­
nicznych. 

Wogóle trzeba zaznaczyć, że Prawidła niemieckie 
stoją pod względem ścisłości, jasności i celowości wyżej 
od Normaljów Angielskich. B. Szapiro. 

Wiadomości techniczne. 
Taryfy kombinowane z uwzględn ien iem spół­

czynnika mocy (cos cp) instalacji. E . W. Dorey w pi­
śmie The Electrician zwraca uwagę na konieczność zmu­
szenia konsumentów do starania się o uzyskanie możliwie 
dużego cos cp w swoich instalacjach. Konsumenci naogół 
nie rozumieją ważności tego problemu. Autor przytacza trafne 
porównanie, które wyjaśnia gospodarczą stronę tej kwestji. 
Przekrój przewodu, obciążonego indukcyjn;e, można porów­
nać z tonażem okrętu, który można wyzyskać w zupełności 
przy ładunku ciężkim, lecz o małej objętości, względnie wy­
zyskać częściowo przy ładunku lekkim o dużej objętości. 

Drogą do osiągnięcia poprawy cos cp byłyby taryfy 
kombinowane, np. opłata stała, obliczona podług kVA in­
stalowanych i jednostkowo pg. zużytych kWh. 

Można również ustanowić opłatę stałą przy pewnem 
cos cp, np. 0,8, i pobierać dodatkowo za cos cp mniejsze, 
a za większe—przyznawać rabaty, obliczone np. w odwrot­
nym stosunku do zasadniczej jego wartości. 
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Co się tyczy pomiarów, potrzebnych przy stosowaniu 
tego rodzaju taryf, autor odradza używanie liczników, 
pozwalacych obliczyć cos cp, a zaleca stosowanie licznika, 
rejestrującego tylko kVA. 

(E. T. Z. >£ a 5). 

Cyfry spożycia energji elektrycznej. Elektrot 
und Machinenbau w zeszycie Nr, 40 z dn. 5/10 r. b. po­
daje spożycie energji elektrycznej w r. 1923 w miljonach 
kWh: 

Stany Zjednoczone Ameryki Pótn. 49 802 
Niemcy 8 600 
Japonja '6 925 
Anglja 6 400 
Francja 5410 
Kanada - . . 5 000 
Wiochy 3 400 
Szwajcarja 2 700 
Szwecja 2 144 
Norwegja . 1331 

Na jednego mieszkańca czyni to: 
Szwajcarja kWh 700 
Kanada 612 
Norwegja „ 493 
Stany Zjedn. Am. Półn . . . 472 
Szwecja . . „ 365 
Francja . . „ 147 
Niemcy . . „ 149 
Anglja . . „ 139 
Japonja . . B . . . . . 88 
Włochy . . „ . . . . . 83 

Zapobieganie zamarzaniu turbin wodnych. R. S» 
Haytt podaje prosty sposób zapobiegania zamarzaniu turbin 
wodnych przez elektryczne ogrzewanie kierownicy i wir­
nika. Wewnątrz kierownicy umieszcza się cewkę, koncen­
tryczną z osią turbiny, która wywołuje strumień magne­
tyczny przez kierownicę i wirnik i ogrzewa turbinę. Po­
dniesienie temperatury już o 0.001° ponad temperaturę 
otoczenia, najzupełniej zapobiega zamarzaniu. Zużycie energji 
wynosi ok. 3 kW. To samo urządzenie pozwala na odtajanie 
zamarzniętej turbiny w ciągu najwyżej 5 minut. 

(E. T. Z. M 32). 

Elektrownia okręgowa z o p a ł e m torfowym w 
Ullila W Estonji. Jedną z pierwszych prac elektryfikacyj­
nych w Estonji jest budowa elektrowni okręgowej w Ullila 
wyzyskującej pokłady torfu w dorzeczu rzeki Ullila. Torf 
jest geologicznie młodszy od torfów niemieckich i tworzy 
2 warsfwy, z których górna młodsza zawiera szczątki drze­
wa i korzeni. 

Wartość opałowa torfu wynosi 3 100 cal. 
Eksploatowany obszar ca 430 ha zawiera około 2 mil­

jonów m3 torfu. 
Torf można ze względów klimatycznych wydobywać 

tylko przez ok. 2 miesiące w roku, wobec czego okazała się 
koniecznoćć stosowania pracy w kilku szychtach oraz kilku 
torfiarek. 

Torf wydobyty suszy się w szopach poczem jest 
gotowy do użytku. 

W kotłowni przewidziano względnie małe zbiorniki 
na torf i zastosowano mechaniczne dowożenie torfu do pa­
lenisk, gdyż ze względu na miękkość materjalu nie można 
liczyć na zsypywanie własnym ciężarem. 

Kotły zastosowano wodno-rurkowe o stromych rurach 
syst. Hanomag po 300 m2 powierzchni ogrzewalnej. Zaletą 

tego systemu jest szybkie wytwarzanie pary, niewielka 
przestrzeń zajęta pod kocioł i wysokie palenisko, co dla 
torfu wytwarzającego d.ugi płomień jest koniecznem. 

Kotły posiadają urządzenia zapobiegające porywaniu 
cząstek wody przez parę, przegrzewacz do 350° i automa­
tyczne zasilanie. Prócz tego mają urządzenie do regulowa­
nia przegrzewania, polegające na systemie rur w górnej 
części kotła, przez które przepływa para przegrzana, od­
dając ewent. nadmiar ciepła wodzie. Woda zasilająca prze­
chodzi przed wejściem do kotła podgrzewacz, rozmiarów 
dość małych, ze względu na intensywność ognia. 

Wogóle przy opale torfowym odgrywa dobre ustosun­
kowanie wielkości rusztu, pow. ogrzewalnej i podgrzewacza 
pierwszorzędną rolę. 

Komin blaszany jest 16 m wysoki o 1,6 m śrenicy 
i posiada wentylator, umożliwiający pracę równoległą. 

Popiół i szlakę usuwa się automatycznie do piwnicy, 
skąd wózkami ręcznemi wywozi się i używa dla celów 
melioracyjnych, t. j. osuszania bagien i t. p. 

Turbin dostarczyła firma A. E . G. na 3 000 V, 
50 okr., rozdzielni — Siemens. 

Prąd transformuje się na 15J000 V i rozsyła dwiema 
linjami napowietrznemi, które tworzą zamknięte koło przez 
Dorpat, zapewniając miastu regularną dostawę prądu. 

Izolatory przepustowe w ścianie elektrowni pow. linji 
są chronione przed wiatrem i śniegiem specjalną krytą przy­
budówką, która była konieczna ze względu na ostry klimat. 

(E. T. Z. Nr. 36), 

Z praktyki. Pan Józef Rogowski z Wilna donosi 
nam, że przy naprawie linji telegraficznej obserwowano 
niezwykle silną elektryzację drutów pod wpływem elek­
tryczności atmosferycznej. 

Gdy przystąpiono do naciągania zawieszonych prze­
wodów, robotnicy nawet przez rękawiczki, stojąc na suchej 
desce, odczuwali silne uderzenia elektryczne. Uderzenia 
te dało się usunąć dopiero przez uziemienie drutu. 

Przypuszczenie połączenia z przewodem "silnoprądnym 
nie sprawdziło się. Pan R. sądzi, że wiatr z piaskiem i ku­
rzem, a także dym i para lokomotyw ładowały elektrycz­
nością druty. Największe ładunki obserwowano po przej­
ściu pociągów. 

R Ó Ż r ^ E . 

Nowe przepisy francuskie w kwestji koncesji 
na rozsyłanie i sprzedaż energji elektrycznej. Podług 
przopisów z r. 1921 koncesji mogły udzielać gminy lub 
państwo, względnie państwo mogło wydzierżawiać na pewien 
okres czasu prawo koncesji przedsiębiorstwom prywatnym. 

Przepisy z r. 1924 wprowadziły szereg zmian w tej 
ostatniej formie koncesji, precyzując pewne punkta, wzglę­
dnie zostawiając w szczegółach więcej swobody przedsię­
biorcy. 

Obszar koncesji, określany dawniej punktami począt­
kowym i końcowym linji i maksymalną odległością przy­
łączeń, musi być obecnie ściśle oznaczony geograficznie (na 
mapie). Przedsiębiorcy przysługuje prawo budowy linji, nie 
przewidzianych w pierwszej koncesji, musi tylko zawiado­
mić o tem odpowiednie władze. 

Co się tyczy napięcia roboczego, to podług starych 
przepisów podawało się napięcie punktu początkowego 
linji, obecnie zaś napięcie na miejscu użytkowania. Pozo­
stawia to przedsiębiorcy zupełnie wolną rękę w kwestji 
wyboru wysokości napięcia rozsyłowego. 
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Nowe przepisy regulują również kwestje taryf;-' 
Taryfa składa się z należytości zasadniczej i dodatku 

drożyznianego pg. cen węgla i robocizny w danym okręgu, 
ustalonych i ogłoszonych przez rząd. 

Zmiany taryfy może żądać konsument względnie rząd. 
W wypadkach spornych rozstrzyga Komisja Rozjemcza. 

Zostały uregulowane również kwestje dostarczania 
energji elektrycznej poza obszar koncesji i możliwość roz­
szerzenia obszaru koncesji, kwestje przerwy w dopływie 
prądu i t. d. 

Umowy specjalne z konsumentami muszą być ogło­
szone u odpowiednich władz, przyczem nie jest dozwolone 
przyznawanie pewnym konsumentom specjalnych ulg czy 
rabatów, o ile nie jest to uzasadnione dużym odbiorem 
prądu i t. p. 

W kwestji trwania i przedłużenia koncesji orzekają 
nowe przepisy, że już na dziesięć lat przed wygaśnięciem 
koncesji może przedsiębiorca żądać rozstrzygnięcia, czy 
otrzyma przedłużenie koncesji lub nie. W razie braku od­
powiedzi do 1 roku, przedłuża się koncesja na dalszych 
25 lat Termin wykupna przez państwo z 2 letniem wypo­
wiedzeniem rozpoczyna się dopiero w 25 lat po udzieleniu 
koncesji. Jedynie ogólnokrajowe linje wysokiego napięcia 
mogą być wykupione w każdej chwili z 2 letniem wypo­
wiedzeniem, jednak na warunkach nie krzywdzących przed­
siębiorcy. 

Nowe te przepisy, wprowadzejące więcej swobody 
w wykonaniu i zabezpieczające w zupełności interesy przed­
siębiorcy, staną się niechybnie bodźcem w kierunku elek­
tryfikacji. 

Z gospodark[_elekfpycznej. 
Tramwaje w Toruniu. 

W r z e s i e ń 
1924 r. 1923 r. 

Ilość jazd z biletów nor­
malnych 185 724 154 901 

Ilość jazd z kart term. i ulg. 80 559 17 989 
Razem 266 283 172 890 

Przejechano km wozami 
motor 28 760 25 540 

Przejechano km wozami 
przyczep 14 961 11368 

Razem 43 721 36 908 
Przewieziono osób na 1 

wozokiD ' 6,1 4,95 
Przejechano km wozami 

motor. . . . \ . 278 515 
Przejechano ' km lorami1) 529 1019 

„ wozokm. razem . 807 1 534 
Przewieziono węgli ton 714* 1169 
Oddano do sieci kWh . 27 671 25 539 
Zużyto na 1 wozokm.. 

kWh 0,75 0,82 
Dochód z biletów norm. 

vł. . . . . . . . . 26 76f,85 mk. 469296000 
Dochód z kart term. i ulg. zł. 7 667,90 „ 68 436 000 

„ „ ruchu, pasażer. 
razem zł 31434,75 n 537 732 000 

Długość linji ekspl. kra . 9 850 9,850 
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') Przy zwózce w^gli dla własnych potrzeb elektrowni) 
i gazowni). 

Tramwaje miejskie we Lwowie. 
S i e r p i e ń 

1924 r. 1923 r. 

Ilość jazd normalnych . 1826 527 1 411 685 
„ abonament. . 463 680 682 260 

Razem 2 290 207 2 093 945 
Przeciętna frekw. osób 

dziennie 73 877.63 67 541 
Dziennie wozów w ruchu 85.74 93.41 

lor w ruchu . 6 9.3 
Dochód z biletów jazdy 

zł 324 552.89 mk. 4 339 630 400 
Dochód z abonamentu zł. 41 751.40 „ 561 759 900 

Razem zł. 366 304.29 mk. 4 901 390 300 
Dochód z przewozu to­

warów zł 1 240.62 „ 54 256 000 
Przeciętny dochód ruchu 

osób dziennie zł. . . 11816.27 mk. 158 109 354.83 
Przeciętny dochód ruchu 

towar, dziennie zł. . 40.82 „ 1 750 193.— 
Wozów w ruchu . . . 2 658 2 896 
Lor w ruchu . . . . 186 289 
Ujechano wozokilometrów 399 796.2 409 931.9 

lorokilometrów. 1116 1734 
Przewieziono towarów ton 930 1445 
Osób na wozokilometr . 5.73 5.11 
Dochód na przewiezioną 

osobę zł 15.9 „ 2 196.4 
Dochód na wozokilometr 

zł 91.6 11956.60 
Dziennie osób na 1 wóz 

w ruchu 861.62 723.05 
Dochód na kim. toru 

(osoby) zł 14 769.74 , 197 628 700 
Przychód 1 wozu w ru­

chu dziennie zł. . . 137.81 „ 1 692 469 

U p r a w n i e n i a I wiadomości r z ą d o w e . 
Z działalności Wydz ia łu Elektrycznego M. R. P. 

Stabilizacja naszege życia gospodarczego, która odby­
wa się w związku z ustaleniem się wab ty polskiej, musi 
pobudzać zmysł przedsiębiorcy przy jednoczesnem ujawnie­
niu na rynku tych kapitałów, które dotychczas uciekały od 
od niepewności życia gospodarczego Polski. Znajduje to 
swój wyraz między innemi w szeregu podań o uprawnienia 
elektryczne, które zostały zgłoszone do Ministerstwa Robót 
Publicznych. Między podaniami temi możemy znaleźć sze­
reg pochodzących z drobnych zakładów, po małych mias­
teczkach, są jednak i sprawy, dotyczące paru poważnych 
przedsiębiorstw, między innemi zaś jest również w toku 
sprawa uzyskania uprawnienia na «lektrownię Łódzką. Jak 
wiadomo, przed wojną elektrownia ta była w posiadaniu 
rosyjskiego towarzystwa pod firmą „Towarzystwo Elektrycz­
ne 1886 roku" z siedzibą w Petersburgu, które zostało przez 
bolszewików znacjonalizowane. Elektrownia Łódzka, po prze­
byciu okresu zarządu niemieckiego, znajduje się w zarzą­
dzie przymusowym. Obecnie chodzi o oddanie jej eksplo­
atacji grupie przedsiębiorców, występujących w imieniu by­
łych akcjonarjuszy, która zgłosiła się z podaniem o to. Do­
chodzenie w sprawie uzyskania przez petentów uprawnie-
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nia zostało już przez Urząd Wojewódzki przeprowadzone, 
a pertraktacje w sprawie warunków uprawnienia są na ukoń­
czeniu. 

Z innych spraw większej wagi wymienić należy 
zgłoszenie się z podaniem o uprawnienie Sp. Akc. Elek­
trowni Okręgowych w Sierszy Wodnej i grupy, ubiegają­
cej się o uprawnienie na zasilanie okręgu przemysłowego 
między Częstochową a Radomskiem. Jest również w biegu 
szereg drobniejszych spraw, dotyczących uprawnień elek­
trycznych na zakłady w Piotrkowie, Puławach, Ciechanowie, 
Mielcu, Wasilkowie, Częstochowie (mieście) i Falenicy. 

Stowarzyszenia i organizacje. 

Protokół posiedzenia Rady Z w i ą z k u Elektrowni 
Polskich z dnia 7 października 1924 r. 

Obecni: inż. S. Bieliński, inż. L. Gole, inż. K. Rie-
gert, inż. T. Sułowski, inż. K. Straszewski, inż. J . To­
micki, inż. M. Kuźmicki i mec. A. Chelmoński. 

Nieobecność wytłomaczyli: inż. K. Oayczak i inż. 
J . Koźniewski. 

Przewodniczył inż. T. Sułowski. 

P o r z ą d e k o b r a d . 
1. Sprawozdanie biura Dyrekcji Związku za okres 

wakacyjny. 
2. Przyjęcie nowych członków do Związku Elektro­

wni Polskich. 
3. Sprawozdanie delegata Związku Elektrowni Pol­

skich z Konferencji Energietycznej w Londynie. 
4. Przystąpienie do Polskiego Komitetu Elektr. 
5. Program prac najb'iższych: 

a) utworzenie Komisji Celnej, 
b) ustawodawstwo licznikowe, 
c) dozór elektryczny, 
d) propozycje członków Rady. 

6. Wolne wnioski. 
Protokół poprzedniego posiedzenia zatwierdzono bez 

poprawek. 
Dyrektor Związku, inż. M. Kuźmicki, informuje 

obecnych o szeregu spraw ważniejszych, jakie były zała­
twione przez Dyrekcję Związku podczas okresu wakacyjnego. 

Ukończone zostało wydawnictwo p. t. „Przepisy 
i Normy Elektrotechniczne". Członkowie Związku byli po­
wiadomieni okólnikiem o treści wydanej książki i sposobie 
nabycia. Wydawnictwo spotkało się z uznaniem fachowej 
krytyki. 

Powiadomiono członków Związku o orzeczeniu Sądu 
Najwyższego w sprawie zapłaty za pracę w soboty. Wobec 
przeprowadzenia w przemyśle naftowym przez wszystkie in­
stancje sądowo sprawy, dotyczącej tej kwestji, otrzymano 
wyjaśnienie, że ustawa z dnia 18 grudnia 1919 roku nie 
wymaga płacenia za pracę w sobotę więcej, niż to wypada 
z obliczenia za 6 godzin pracy. 

W prasie fachowej ukazały się artykuły inż. Szapiry, 
nawołujące przemysł elektrowniany do zniżki taryf prądo­
wych i wykazujące, iż ceny za prąd elektryczny w Niem­
czech zostały podwyższone około 15°/ 0 w porównaniu do 
cen z r. 1914. Nie chcąc wywoływać zbędnej polemiki, 
Dyrekcja Związku ogłosiła statystyczny materjał 23 więk­
szych elektrowni, z którego wynika, iż w Polsce naogół 
taryfy prądowe w roku bieżącym są niższe, aniżeli były 

w r. 1914; wyjątek stanowią tylko taryfy prądowe na siłę 
w elektrowniach miejskich (średni wzrost -4- 43.2°/ 0 ) . 

Związek Elektrowni Polskich został poinformowany, 
że w Ministerstwie Skarbu mają być podjęte prace nad 
nowelizacją ustawy o podatku przemysłowym. Zasadnicza 
struktura podatku ma pozostać bez zmiany, nowe postano­
wienia będą miały między innemi na celu zmniejszenie cię­
żaru podatkowego. Dyrekcja Związku zainicjowała ankietę, 
celem przekonania się o istotnych dolegliwościach, jakie 
wyrządza podatek przemysłowy zrzeszonym przedsiębior­
stwom. Na zasadzie zebranych postulatów mamy zamiar 
wystąpić o zniesienie l / t ° / 0 dodatku na rzecz związków sa­
morządowych, o zmniejszenie wysokości podatku do l ° / 0 , 
0 zróżniczkowanie elektrowni przy opłacie świadectw prze­
mysłowych i t. p. 

Wobec zwrócenia się do Związku kilku elektrowni 
w sprawie niemożności uiszczenia w ustawowym terminie 
II raty podatku majątkowego, Związek wystosował w tym 
przedmiocie odpowiedni memorjał do Ministerstwa Skarbu 
z prośbą o udzielenie elektrowniom odpowiednich ulg. 

Związek Elektrowni wystąpił również do Ministerstwa 
Skarbu z memorjałem w sprawie sposobu obliczania podatku 
majątkowego dla elektrowni, przechodzących po upływie 
terminu koncesji bezpłatnie na rzecz samorządu. Memorjał 
był osobiście przez Prezesa Związku inż. Sułowskiego wrę­
czony Dyrektorowi Departamentu Podatkowemu, p. Cze­
chowiczowi, przytem otrzymano zapewnienie, że sprawa bę­
dzie pomyślnie załatwiona w terminie możliwie krótkim. 

Przy pośrednictwie Dyrekcji Związku udało się uzy­
skać kredyt na cele elektryfikacyjne dla Związku Elek­
tryfikacyjnego Chełmno — Świecie — Toruń. Pozatem zała­
twiono szereg innych spraw celnych, taryfowych lub han­
dlowych. 

p. Tomicki z przyjemnością podkreśla wszechstronną 
1 owocną działalność Związku, otrzymywszy zaś zapewnienie, 
że elektrownie składki członkowskie zaczynają wpłacać nor­
malnie, dochodzi do przeświadczenia, że jest to objawem 
uznania dla Dyrekcji Związku za jej prace. 

Zgłosiły się o przyjęcie w poczet członków Związku 
następujące elektrownie: w Tczewie — 1 180 kW i w Kryn­
kach (pow. Grodzieński) — 24 kW. Przeszkód do przyjęcia 
Statut Związku nie przewiduje. 

Rada postanowiła zaliczyć wspomiane elektrownie 
w poczet członków Związku Elektrowni Polskich z dniem 
1/X 1924 r. 

Jednocześnie inż. Kuźmicki prosi o wykreślenie z listy 
członków za niepłacenie składek członkowskich pomimo dwu­
krotnego przypomnienia elektrowni: w Aleksandrowie Kujaw­
skim — 29,5 kW, Chełmie 140 kW i Wyrzysku 660 kW. 

Wniosek Dyrekcji zaaprobowano. 
Z kolei ir.ż. K. Straszewski przystępuje do spra­

wozdania z Konferencji Energetycznej w Londynie, udziela­
jąc zebranym niezmiernie interesujących informacji. 

Udział w Konferencji zgłosiło 39 krajów i kolonji. 
Zgłoszono przeszło 400 referatów, dotyczących wszechświa­
towego przeglądu źródeł energji, produkcji i przeniesienia 
energji, zastosowania energji elektrycznej dla potrzeb rol­
nictwa, przemysłu i celów transportowych i t. p. Wynikiem 
Konferencji była uchwała o założeniu światowego biura 
energietycznego. Uchwały takiej nie należy niedoceniać. 
Nie ulega kwestji, że współpraca międzynarodowa nad ba­
daniem źródeł i środków wyzyskania energji doprowadzi 
do odkryrcia nowych źródeł i lepszego ich wyzyskania. Za­
łożenie międzynarodowego biura energietycznego przyczynić 
się może również do uzgodnienia międzynarodowych planów 
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elektryfikacji i zainicjować prace nad międzynarodowem 
ustawodawstwem energietycznem. 

Rada Związku składa inż. Straszewskiemu specjalne 
podziękowanie za podjęcie się roli delegata do Londynu, 
podkreślając, że wyjazd na Konferencję w czasie ukończe­
nia budowy elektrowni Pruszkowskiej powinie być uważany 
za poświęcenie dla spraw ogólnych. 

inż. T. Sułowski wyraża życzenie, by zgłoszone na 
Konferencję referaty polskie mogły być wydrukowane. 

W maju r. b. Związek Elektrowni Polskich otrzy­
mał zaproszenie na organizacyjne posiedzenie Polskiego 
Komitetu Elektrycznego, utworzonego dzięki inicjatywie prof. 
K. Drewnowskiego przy poparciu Stowarzyszenia Elektro­
techników Polskich. Zadaniem nowopowstającego Komitetu 
ma być współpraca z Międzynarodową Komisją Elektrotech­
niczną, studjowanie spraw, związanych z przepisami, nor­
mami, słownictwem, reprezentacja zrzeszeń i instytucji pols­
kich zagranicą w sprawach naukowo-technicznych i t. d. 
Komitet składa się z delegatów instytucji społecznych i nau­
kowych, członków honorowych i osób zaproszonych. Związ­
kowi Elektrowni Polskich zaproponowano wysłanie 2 dele­
gatów. Na rok bieżący przewiduje się wydatków na sumę 
4 000 zł, w tem udział Związku Elektrowni Polskich miał 
sięgać 30%, t. j. sumy 1 200 zł. 

Powstająca instytucja ze względu na swój cel i chara­
kter działalności zasługuje na poparcie Związku, przeto po 
porozumieniu się z prezydjum Związku Dyrekcja zgłosiła 
warunkowe przystąpienie do Polskiego Komitetu Elektrycz­
nego, delegując swych przedstawicieli, w osobach pp. K. 
Gayczaka i E . Opęchowskiego. 

Obecnie Dyrekcja stawia formalny wniosek, by Rada 
Związku Elektrowni Polskich po zapoznaniu się ze statu­
tem Polskiego Komitetu Elektrycznego dotychczasowe sta­
nowisko Związku zaakceptowała i przystąpienie do Polskiego 
Komitetu Elektrycznego zadecydowała. 

Wniosek został przyjęty. 

Inż. Sułowski przypomina uchwałę Walnego Zgro­
madzenia w Krakowie, które wypowiedziało się, iż cła 
obowiązujące na artykuły elektrotechniczne w wielu wy­
padkach przekraczają racjonalne stawki, i wezwało Radę 
Związku, by przedsięwzięła kroki dla rewizji taryfy celnej 
w jej części, dotyczącej przemysłu elektrownianego. Trzeba 
stwierdzić, że Związek Elektrowni Polskich istotnie poświę­
cał mało uwagi na sprawy celne, co da się łatwo wytłoma-
czyć ciężkim kryzysem zrzeszonych przedsiębiorstw podczas 
ostatnich lat spadku pieniądza obiegowego w Polsce. Fak­
tycznie elektrownie nie mogły sobie pozwolić na odnowie­
nie urządzeń a przeto niedostatecznie zwracały uwagę na 
taryfę celną. Z chwilą poprawy stanu finansowego dyrek­
cja Związku wprost zarzucona jest skargami na wysokość 
stawek celnych i trudności w postępowaniu celnem. Z tego 
względu staje się koniecznem zwrócić szczególną uwagę na 
zorganizowanie w dyrekcji Związku prac, mających na celu 
wyjaśnienie zagadnień taryfy celnej. 

Na wniosek dyrektora Związku postanowiono zaanga­
żować specjalnego pracownika do spraw celnych oraz utwo­
rzyć Komisję Celną, do której mają być zaproszeni pp. 
K. Gayczak, A. Hoffman, E . Kobyliński i M. Kuźmicki 
z prawem dalszej kooptacji. 

Inż. Tomicki proponuje, by członkowe Rady w imie­
niu reprezentowanych przez nich elektrowni partycypowali 
w pokryciu kosztów, związanych z pracami taryfy celnej. 

Propozycję p. dyrektora Tomickiego Rada jednogłoś­
nie uchwala. 

Dyrekcja Związku otrzymała projekt ustawodaw­
stwa licznikowego, opracowany przez Główny Urząd Miar, 
oraz zaproszenie na Konferencje urzędową, jaka ma się od­
być w tej sprawie w dniu 20 października r. b. Projekt 
ujęty jest w szereg rozporządzeń ministerjalnych lub roz­
porządzeń Głównego Urzędu Miar; liczba ich sięga cyfry 14. 
Znajdujemy tam zasadnicze kwestje, jak rozciągnięcie działa­
nia art. 14 Dekretu o Miarach na liczniki energji elektrycznej, 
granice uchybień dla liczników, znajdujących się w obrocie 
publicznym, warunki legalizacji typów liczników i t. p., 
znajdujemy również wiele szczegółów mniejszej wagi, które 
mają wskazać sposoby, jak należy korzystać z projektowanego 
ustawodawstwa, a więc przepisy o zgłaszaniu wniosków 
0 dopuszczenie do legalizacji, wyjaśnienia w sprawie tych 
przepisów, o przyborach, potrzebnych do legalizowania i t. d. 

Celem zasięgnięcia opinji zainteresowanych elektrowni 
projekt ustawodawsta został przepisany w większej ilości 
egzemplarzy i rozesłany członkom Komisji Miar Elektrycz­
nych i poszczególnych elektrowni. Na dzień 18 paździer­
nika do lokalu Związku zwołano specjalną naradę, aby 
ustalić postulaty Związku Elektrowni Polskich w sprawie 
projektowanego ustawodawstwa. 

Inż. M. Kuźmicki informuje zebranych, iż został 
opracowany wniosek w sprawie dozoru elektrycznego. Ma­
terjał ten jest zbyt obszerny, by można było przeprowadzić 
nad nim dyskusję. Zostanie on uprzednio rozesłany ozłon-
kom Rady, a dyskusję nad projektem należałoby rozpocząć 
na najbliższem posiedzeniu. Członkowie Rady akceptują 
propozycję. 

Inż. S. Bieliński wspomina o potrzebie energicz­
nego zajęcia się statystyką, przynajmniej za rok 1924. 

Dyrektor Związku wskazuje na trudności, związane 
ze zbieraniem danych statystycznych. Trzebaby nawiązać bez­
pośrednią osobistą łączność z elektrowniami, by przez wpływ 
1 udzieloną w razach potrzeby pomoc można było skomple­
tować statystykę — związane jest to zatem i z czasem 
i z kosztami poważnemi. 

Inż. K. Straszewski popiera wniosek dyrektora S. 
Bielińskiego, podkreślając doniosłe znaczenie statystyki 
Związku. Nietylko przecież dla spraw statystycznych potrze­
bna jest ściślejsza łączność Dyrekcji Związku z elektrowniami 
zrzeszonemi. Koszta związane z tem należy przewidzieć 
w budżecie. 

Rada Związku poleca Dyrekcji, w myśl przeprowa­
dzonej dyskusji, zająć się zebraniem statystyki i ogłosze­
niem jej w wydawnictwie Związku z roku przyszłego. 

Inż. J . Tomicki zwraca uwagę na referat inż. 
Mayera, wygłoszony w Homburgu, na temat racjonalnego 
wykorzystania energji w elektrowniach parowych. Za­
granicą stają się aktualnemi zagadnienia wysokich tempe­
ratur pary i budowy turbin na wysokie ciśnienia. Inż. To­
micki uwa?a za wskazane, aby Związek Elektrowni przy­
gotował wyczerpujący materjał informacyjny na najbliższe 
Walne Zgromadzenie. 

Rada Związku przyjmuje wniosek w brzmieniu na-
stępująCem: 

„Dyrekcja Związku zajmie się przygotowaniem na 
najbliższe Walne Zgromadzenie referatów na temat rac jo ­
na lne j ekonomizacji elektrowni cieplikowych z uwzględ­
nieniem i krytyką najnowszych poglądów na wysokość 
ciśnienia pary, przegrzania, stopniowości turbin, chłodzenia 
generatorów, zasilania kotłów, ogólne wyzyskanie cie­
pła i t. p.'. 

Przewodniczący oznajmia, iż szereg spraw zmusi do 
zwołania w najbliższym czasie następnego posiedzenia Radu 
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Związku. Posiedzenie wypadnie najprawdopodobniej w po­
czątkach listopada, o czem członkowie Rady zostaną za­
wiadomieni. 

Po wyczerpaniu porządku- obrad posiedzenie zamknięto 

Koło Te le techn ików. Dnia 8 listopada o g. 71/ 2 

wiecz. w lokalu przy Szkole Technicznej Dyrekcji P. i T. 
(Plac Napoleona, 10), odbędzie się zebranie Koła Teletech­
ników. Na zebraniu tem po za sprawozdaniem. Komisji Wy­
dawniczej poruszona będzie sprawa utworzenia samodziel­
nego Stowarzyszenia Teletechników. 

f ł o w e wydawnictwa. 

Przystępna elektrotechnika prądów silnych. Prof. 
M i e c z y s ł a w P o ż a r y s k i . Wydanie drugie uzupeł­
nione i poprawione. 

Na mocy rozporządzenia Ministra Wyznań Religijnych 
i Oświecenia Publicznego z d. 18/VI 1924 r. Li. 1916/24 
polecona jako podręcznik dla uczniów szkól średnich zawo. 
dowych, str. 395, rys. 369, format: 22 cm X 15 c m - Wy. 
dawca — księgarnia J . Lisowskiej, druk. Michalskiego. 

K Ą C I K JĘZYKOWY. 
O CZYSTOŚĆ JĘZYKA. 
(Ciąg dalszy do str. 29?, J£ 18 r. b.). 

32. (iio) Niektóre rusycyzmy w polszczyżnie 

dzisiejszej. Omówiliśmy już cały szereg czasowników, albo 
żywcem przeniesionych z jeżyka rosyjskiego, albo tracących 
mniej lub więcej jego wpływem; liczbę ich pomnożymy 
jeszcze, ale już na dotychczasowych przykładach możemy 
rzecz nieco uogólnić. Cztery są tedy metody preparowania 
czasowników a la russe. 1) Przenoszenie ich żywcem z ro­
syjskiego (rozpisać się = pokwitować), 2) mechaniczne./; że 
tak rzekę, przykrawanie wyrazów na wzór rosyjski (sta­
wić kroki), 3) podciąganie czasowników polskich pod rząd 
rosyjski (obwinić w czem), 4) frazeologicznie nieodpowied­
nie, bo nieużywane, kojarzenie wyrazów (otrzymać górę). 
Błędy pierwszej i drugiej kategorji są dość jaskrawe i dla­
tego łatwiej ich się ustrzec, uchybienia z grupy trzeciej 
i czwartej, a szczególnie czwartej, łagodniejsze są w formie 
przeto tem niebezpieczniejsze: przesiąkają niepostrzeżenie. 
Boć, jeżeli np. usłyszę, że ktoś obrócił sie, z zapytaniem 
i poprawiam to na zwrócił Sie., to co ja właściwie czynię ? 
Zdawałoby się, niewiele, bo czy się kto zwrócił na pięcie, 
czy obrócił, to taka przecie mała różnica. A jednak zwy­
czaj uświęcił pewne zestawienia, wyrazy pozrastały się nie­
jako. Ten sam zwyczaj w innym języku utarł wprost prze­
ciwne skojarzenia. I oto, gdy zna się oba języki, miesza 
się często niebacznie te różne wymagania; podobieństwo 
języków wywołuje tem większe uśpienie uwagi; język się 
w ten sposób zakaża. Tych tedy frazeologicznych uchybień, 
tak, zdaje się, niewinnych, należy bacznie unikać, bo 
ścierają one barwę rodzimą z języka znieprawiają go. Wróćmy 
do rzeczy. 

W ciszy nocnej rozdawały się głosy; zwrot to czysto 
rosyjski; po polsku: brzmiały glosy, słychać było głosy;— 
rozebrać się w czem — rosyjskie razobraf sia; po 
polsku powiedzieć trzeba rozpatrzyliśmy się; — podo­

bnie dobrać się w znaczeniu dotrzeć gdzie po więk­
szych wysiłkach; jest zupełnie na miejscu ten czasownik 
w zdaniach dobrać się do miodu, do skóry czyjej, ale 
zwroty przez błota i bagna dobraliśmy się wreszcie 
do miasta albo nie mogę się z tem zadaniem dobrać 
do końca,—to niewątpliwe rusycyzmy; — wozić się z czem 
np. z tlomokiem, mogę powiedzieć, — znaczy to obwozić 
tłumok ze sobą; ale wozić się z czem w znaczeniu kra­
marzyć się — jest rusycyzmem; również wątpliwej jest 
czystości zacytowany w Słowniku Warszawskim zwrot wo­
zić nogami w znaczeniu majtać, poruszać nogami; — 
trudno poładzić z nim — przekład żywcem z rosyjskiego; 
wprawdzie w języku gwarowym mamy ładzić =• naprawiać, 
przygotowywać, również ładzić się —żyć w harmonji, ale 
poładzić z kim — to nie po polsku; zapewne z powodu 
podobieństwa do poradzić sobie z kim to przeszczepiono;— 
wiwatom i pozdrowieniom nie było końca — tu po­
zdrowienia — to rosyjskie pozdrawlenja, po polsku — 
życzenia, powinszowania; u nas pozdrowić znaczy przy­
witać, nie zaś powinszować; — karmić w znaczeniu 
żywić np. Bóg karmi wszystkie swoje stwory; po polsku 
co innego jest żywić inwentarz, a co innego karmić in­
wentarz; pierwsze znaczy — utrzymywać, drugie — dać 
jeść; — przygotawiam na kursą — to błędny czas teraź­
niejszy od błędnego, na sposób rosyjski skrajanego, bez­
okolicznika przygotawiać po polsku powiedzieć należy 
przygotowywam czy przygotowuję, od właściwego bezo­
kolicznika przygotowywać tak samo przygotować nie 
przyąotowić. J. Rz. 

P r z e m y s ł i handel. 
Uwagi w sprawie nowej taryfy celnej. P r z y 

rozpat rywaniu ostatniej taryfy celnej, jako całości , 
sprawia ona w r a ż e n i e konst rukcj i , opartej na cle 
protekcyjnem. P rzewi j a się to dla wszys tk i ch ga ł ęz i 
p r z e m y s ł u maszynowego, a specjalnie r a ż ą c e jest 
w dz ia łach , d o t y c z ą c y c h e lektrotechniki . C z y podobne 
stanowisko jest s łuszne , n a l e ż a ł o b y się p o w a ż ­
nie zastanowić*. Naszem zdaniem jest to stanowi­
sko mylne , p r z e s z k a d z a j ą c e rozwojowi e lekt ryf i ­
kac j i i oparte t y l k o , jak w danej c h w i l i , na pozo­
rach rodzimego p r z e m y s ł u i nie wiadomo, c z y d la 
z a r o d k ó w tego p r z e m y s ł u korzystne . 

P r z e c h o d z ą c do rozpatrzenia p o s z c z e g ó l n y c h 
a r t y k u ł ó w taryfy i pomi ja jąc rzeczy, p r z e m y s ł ele­
k t rowniany mniej o b c h o d z ą c e , c h o ć r ó w n i e ż t ak im 
samym prawie zarzutom pod lega j ące , przytaczamy 
n a s t ę p u j ą c e n i e w ł a ś c i w o ś c i : 

Art. 66 p. j i art. jo p. 2<i nie u w z g l ę d n i a j ą 
potrzeb e lekt ro techniki , wskutek braku w y r a ź n e j 
definicj i w taryfie. Stosowanie dla tabl ic marmu­
rowych , jak to się w praktyce dzieje, s t awki art. jo 
p. 2a jest n i e s łu szne , g d y ż tablice wyrobami skon 
czonemi nie są i u ż y c i e i ch w formie, otrzymanej 
od kamieniarza, nie jest os ta tecznym celem. U w a ­
ż a m y , że s tawka 25 zł. jest zby t wysoka wobec 
znacznej wagi m a t e r j a ł u i powinna o t r z y m a ć u lgę 
ce lną o rozmiarze m n o ż n i k a conaj wyże j 0,2, dostoso­
wanego mniej w i ę c e j do stawek danego dz ia łu . 

Art. JI p. $a, m ó w i ą c y o wyrobach z w ę g l a 
dla e lek t ro technik i , nie u z y s k a ł u lg i celnej i o p ł a c a 
s t a w k ę 100 zł. U l g ę zastosowano ty lko dla wyro­
bów o wadze sz tuki p o w y ż e j 3 kg , przez co stworzono, 
co najmniej, p o w a ż n ą d y s p r o p o r c j ę (100 : 1,25) 



.Ni 21 P R Z E G L Ą D E L E K T R O T E C H N I C Z N Y 858 

ale uczyniono u l g ę w r ę c z f ikcyjną. W i a d o m o , że 
przedmioty o wadze p o w y ż e j 3 k g , k t ó r e m o g ł y b y 
k o r z y s t a ć z u lg i celnej, na leżą do rzadkich o k a z ó w 
w praktyce elektrotechnicznej . J e ż e l i w e ź m i e m y 
przedmioty codziennego u ż y t k u , a w i ę c : w ę g l e do 
lamp ł u k o w y c h , w ę g l e do ogniw m o k r y c h i su­
c h y c h w rozmaitej postaci, rozmaite w ę g i e l k i kon­
taktowe, szczo tk i kolektorowe i t. d., to waga t y c h 
p r z e d m i o t ó w nie przekracza, w naj lepszym razie, 
k i lkuset g r a m ó w . P rzedmio ty o wadze większe j od 
3 k g mają zastosowanie t y l k o w elektrochemji , 
jako elektrody. Rozmia r cła dla p. 5a jest bez­
w z g l ę d n i e zawysok i , a lbowiem stanowi on 6 5 % 
w a r t o ś c i p r z e d m i o t ó w , m a j ą c y c h p o w a ż n e rozpo­
wszechnienie w kraju i s t a n o w i ą c y c h , m i ę d z y 
innemi , p o d s t a w ę przerobu drobnego p r z e m y s ł u k ra ­
jowego, do k t ó r e g o na leżą np. fabryki ogniw. J ako 
cło protekcyjne (przeciwko k t ó r e m u zasadniczo po­
wstajemy) nie m o ż e b y ć nawet u w a ż a n y , g d y ż kraj 
nie posiada fabryk, z a j m u j ą c y c h się wyrobem w ę g l i 
d la potrzeb e lektrotechniki . 

Art. j6 p. ja i b u z y s k a ł u lgę ce lną w postaci 
m n o ż n i k a 0,8 co jeszcze s tanowi 5 0 % w a r t o ś c i przed­
mio tu i jest bezwarunkowo z a m a ł o , tymbardziej , 
że p o w a ż n ą p o r c e l a n ę e l e k t r o t e c h n i c z n ą dla s ieci 
napowie t rznych trzeba s p r o w a d z a ć z zagranicy. 

A r t y k u ł ten u w z g l ę d n i a ty lko w y r o b y niemon-
towane. Montowane zaś za l icza do maszyn elek­
t rycznych . C z y podobny podz ia ł porcelany jest słu­
szny, o tem m o ż e sądz ić t y l k o ten, k to ma z nią 
do czynienia . Najwidocznie j nie zdawano sobie 
sprawy, że jest dużo tak ich a r t y k u ł ó w porce­
lanowych , k t ó r e c h o ć są „ z m o n t o w a n e " , a w i ę c 
zaopatrzone w j a k ą ś o p r a w ę , p rzy tem na jczęśc ie j 
że l iwną su rową i n ieobrobioną , w z g l ę d n i e zaopa­
t r z o n ą w k i l k a o t w o r ó w przegwintowanych, to jed­
nak maszyny one nie s t a n o w i ą i do wyrobu swego 
nie w y m a g a j ą bynajmniej fachowej pracy elektro­
technicznie wyszkolonego r z e m i e ś l n i k a . W t a k i m 
stanie, w j a k i m się one znajdują, wypuszcza je fa­
b r y k a porcelany, nie m a j ą c a nic w s p ó l n e g o ze ścisłą 
p r o d u k c j ą e l e k t r o t e c h n i c z n ą . J a k o p r z y k ł a d m o g ą 
p o s ł u ż y ć tu izola tory wsporcze, m a j ą c e p o d s t a w k ę 
że l iwną, w z g l . szereg drobnych m a t e r j a ł ó w instala­
cy jnych , a z n ich np. fajki , spinane lon ikami z twar­
dego o łowiu , k t ó r e są przez u r z ę d y celne clone jako 
„ m o n t o w a n e " wyroby elektrotechniczne w g . stawek 
dla maszyn. N a l e ż a ł o b y tutaj b e z w z g l ę d n i e przez 
o d p o w i e d n i ą def inicję oddz ie l i ć wyroby pseudomon-
towane od maszyn i p o d c i ą g n ą ć je pod s t awki arty­
k u ł u j6 p. 7 . Ż e podobne zdefinjowanie i b l iższe 
o m ó w i e n i e jest m o ż l i w e , wskazuje sama taryfa celna 
w uwadze 2 do art jo, gdzie autorowi przedmiot b y ł 
widocznie lepiej znany. 

Art. od jo do 8j nie w s p o m i n a j ą nic o masie 
do za lewania kab l i , sk łada jące j się jak wiadomo 
prawie w 100% z asfaltu naturalnego. Jes t to l u k a 
p o w o d u j ą c a spory i t ak i skutek, że u r z ę d y celne 
za l icza ją m a s ę do „ P r z e t w o r ó w chemicznych i che-
miczno-farmacetycznych. nie wymien ionych w i n n y c h 
pozycjach taryfy", a więc do ś r o d k ó w tak ich , jak 
aspiryna, pepsyna i t. p. 

Art. 1J2 p. } i nast. N a podstawie nowej ta­
ryfy celnej mają b y ć obecnie oclone rurkowe k o t ł y 
parowe oraz ruszty mechaniczne po 46 z ł o t y c h 
za 100 k g . U l g ce lnych ani taryfy konwencyjnej 

dla tej pozyc j i nie stosuje się. W dotychczasowych 
taryfach był stosowany m n o ż n i k 0,75. P o w o d y znie­
sienia tej u lg i są n i e z r o z u m i a ł e , zwłaszcza , że w y r ó b 
k o t ł ó w o w y s o k i c h w ł a ś c i w o ś c i a c h technicznych , 
w Polsce dotychczas nie istnieje. Do n ich na leżą 
k o t ł y wysokiego c i śn ien ia , do k t ó r y c h fabrykacj i 
potrzeba wie lk iego d o ś w i a d c z e n i a . R ó w n i e ż nie w y ­
rabiane są w kraju ruszty ł a ń c u c h o w e z podmuchem, 
k t ó r e w nowszych instalacjach parowych znajdują 
prawie w y ł ą c z n e zastosowanie do spalania najgor­
szych g a t u n k ó w w ę g l a . T o , co jest wyrabiane 
w kraju, jest niestety n i e d o s k o n a ł e i niezdatne 
do instalacji elektrownianej, gdzie wyzyskan ie pa l iwa 
jest zadaniem p i e r w s z o r z ę d n e m i s tanowi o rentow­
nośc i ca ł ego p r z e d s i ę b i o r s t w a . N a l e ż a ł o b y zatem 
p r z y w r ó c i ć n ie ty lko p i e r w o t n ą u lgę , ale z a s t o s o w a ć 
do k o t ł ó w o powierzchni ponad 300 m a z rusztami 
ł a ń c u c h o w e m i z podmuchem te same u lg i , jakie się 
stosuje do turbin parowych poz. I6J p. 11. 

Ż ą d a n i e p o w y ż s z e jest o ty le usprawiedl iwione, 
że ta sama pozycja w punkcie 7 przewiduje np. dla 
rur o prostej osi i ś r e d n i c y z e w n ę t r z n e j p o w y ż e j 
300 m m m n o ż n i k 0,1, a dla ś r edn i cy od 100 do 300— 
m n o ż n i k 0,3, j eże l i rury te zaopatrzone są na k o ń ­
cach w gwint . Są to w i ę c rury przeznaczone prawie 
w y ł ą c z n i e do w i e r c e ń g ł ę b o k i c h , a w i ę c dla prze­
m y s ł u naftowego, k t ó r y niestety nie jest w r ę k a c h 
polskich . Sfaworyzowano zatem w w y s o k i m stopniu 
p r z e m y s ł zagraniczny. Jest to tem więce j dziwne, 
że wyrobu prostych rur z wyrobem skompl ikowa­
nych k o t ł ó w i r u s z t ó w p o r ó w n a ć nie m o ż n a . F a b r y ­
kacja rur odbywa się w Polsce na wie lką ska lę . 

J u ż n a s t ę p n a pozyc ja rur g i ę t y c h lub fasono­
w y c h ze sztucerami lub brodawkami i t. p. ob łożo­
na jest wysok iem c łem, w y n o s z ą c e m 50 z ł o t y c h za 
100 k g i nie posiada ż a d n e j u lg i ani t e ż nie jest 
o b j ę t a k o n w e n c j ą . R u r y takie potrzebne są do in­
stalacji elektrownianej . W dawniejszych taryfach 
b y ł a u lga w postaci m n o ż n i k a 0,75. W uwadze 1 ej 
do tego a r t y k u ł u za s t r zeżono , że wyroby p. 1, j, 
8 i cj, jeże l i są pomalowane lub polakierowane (sic!), 
— opłacają dodatkowo 1 0 % s tawki celnej. P r z y ­
c z y n ę tego trudno jest z r o z u m i e ć . Dodatek ten w y ­
g ląda na k a r ę za zby tek i e l eganc j ę , a chyba k a ż d y 
przyzna , że pomalowanie konst rukcj i że l azne j po 
wykonan iu jej jest przepisem technicznym, a nie 
zby tk i em. 

Art. ijs p. 2 przewiduje dla s k r ę t ó w mie­
dz ianych s tawki , obc iąża jące 3 0 % w a r t o ś c i s k r ę t u 
nawet w t y m wypadku , gdy zastosowane jest 
cło ulgowe w w y s o k o ś c i 8 0 % cła normalnego. T e m -
bardziej w ięc zasadnicze brzmienie taryfy, nie popra­
wione przez u lgę , w y m a g a j ą c e dodatku 2 5 % do 
s t awki normalnej, jest n i e s łu szne i winno b y ć w za­
sadzie zmienione. Miedź w postaci s k r ę t u jest g łów­
n y m s k ł a d o w y m c z y n n i k i e m sieci rozdz ie lczych , k t ó r e 
dla dobra elektro f ikac j i powinny b y ć jaknajl iczniejsze. 
Podobny rozmiar c ła b y ł b y z resz tą m o ż e i uspra­
wied l iwiony , gdyby s k r ę t miedziany s t a n o w i ł skoń­
czony objekt u ż y t k o w y , n a d a j ą c y się w stanie na­
w i n i ę t y m na b ę b e n c z y to do produkcj i , czy t e ż 
do p r z e s y ł a n i a energji. Jednak tak nie jest i j eże l i 
w e ź m i e m y pod u w a g ę z j ak i ch dalszych częśc i , ob­
c i ą ż o n y c h k a ż d a r ó w n i e ż wysok iem c łem, s k ł a d a się 
gotowa sieć, zobaczymy, że obc i ążen ie to s tanowi 
p o w a ż n ą część ogólne j w a r t o ś c i , co chyba nie m o ż e 
w p ł y w a ć dodatnio na p o ż ą d a n y rozwój e lekt ryf ikacj i 
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Art. r$6 p. 12. K a b l e e lektryczne rozdzielono 
na 2 ga tunki , z a l eżn i e od ś r e d n i c y z e w n ę t r z n e j . Sam 
fakt tego rodzaju p o d z i a ł u jest nienaturalny i nie­
usprawiedl iwiony . Za rzu ty przec iw temu p o d z i a ł o w i 
b y ł y b y zbyteczne, p o n i e w a ż sama s tawka celna m a ł o 
się różn i i w y n o s i od jednych 80 z ł o t y c h , a od na­
s t ę p n y c h — 9 0 z ł o t y c h za 100 k g . Wprowadzone u lg i 
celne u w y d a t n i ł y jednak różn icę w b. s i lny sposób , 
p o n i e w a ż m n o ż n i k od k a b l i e l ek t rycznych o ś red­
n i cy z e w n ę t r z n e j p o w y ż e j 45 mm wynos i 0,4, a poni­
żej 45 mm—0,8. Sam p o m y s ł wprowadzenia pomiaru 
z e w n ę t r z n e j ś r e d n i c y kabla, jako w a r t o ś c i , od k t ó r e j 
ma b y ć z a l e ż n a s tawka celna, w y d a się k a ż d e m u 
t echn ikowi conajmniej d z i w n y m , i aby b y ł dosta­
tecznie śc i s ły p rzy przekraczaniu gran icy 45-ciu mm, 
musi p r z e p i s y w a ć jeszcze t o l e r a n c j ę . Tolerancja prak­
tyczna b y ł a b y zbyteczna, gdyby kab la nie owijano 
p rzędzą d ż u t o w ą , lecz toczono go na p e w n ą m i a r ę . 
Dale j n a l e ż y z a u w a ż y ć , że 45 m m ś r e d n i c y ze­
w n ę t r z n e j jest g ran icą ś r e d n i c y kab l i najbardziej 
u ż y w a n y c h (3 X 70mm 2 kab la t r ó j ż y ł o w e g o ) ; s t ąd 
wniosek, że u lga b ę d z i e stosowana rzadko kiedy, 
a lbowiem k a b l i o w i ę k s z y m przekroju znacznie mniej 
się sprowadza. 

P o n i e w a ż w Polsce narazie nie wyrab ia się 
k a b l i dla p r ą d ó w s i lnych , przeto b y ł o b y wskazane, 
a ż e b y u ł a t w i ć sprowadzenie kab l i , bez k t ó r y c h za ­
k ł a d y e lektryczne obejść się nie mogą . 

Art. i6y p. g. D l a punktu tego wypuszczono 
u lgę i nie wymieniono jej w taryfie konwencyjnej . 
P o m p o d ś r o d k o w y c h , s ł u ż ą c y c h do zasi lania k o t ł ó w , 
nie wyrab ia się w kraju i dlatego powinny one otrzy­
m a ć u lg i taryfowe z w ł a s z c z a , że w taryfie poprze­
dniej p o s i a d a ł y u lgę na zasadzie pozwolenia M i n i -
sterjum Skarbu, jako maszyny nie wyrabiane w kraju, 
a nie wymien ione oddzielnie w taryfie celnej. 

Art. I6j p. 3 / wprowadza stopniowanie wag 
i r ó ż n e dla n ich s tawki , b ę d ą c e , jak dla transfor­
m a t o r ó w , o b c i ą ż e n i e m , p r z e k r a c z a j ą c e m znacznie 
w a r t o ś ć objektu, co w y k a ż e m y n a s t ę p n i e l i czbami . 
Stopniowanie w a g jest nieodpowiednio dobrane 
w zastosowaniu do t r a n s f o r m a t o r ó w , a lbowiem daje 
granice z b y t w ą s k i e i s t r ą c a do stawek w y ż s z y c h 
i w o g ó l e zby t wysok ich , transformatory miernicze , 
c z y l i p r z y r z ą d y , k t ó r e w o g ó l e w tej grupie nie po­
w i n n y się z n a j d o w a ć . N a l e ż a ł o b y je w o g ó l e osobno 
w y m i e n i ć i p r z e n i e ś ć do i n s t r u m e n t ó w mie rn iczych , 
k o r z y s t a j ą c y c h z u lg i celnej. J ak stopniowanie dla 
t r a n s f o r m a t o r ó w ole jowych t r ó j f a z o w y c h w y g l ą d a 
w praktyce , w i d a ć z n a s t ę p u j ą c y c h l i czb : 

P u n k t o w i a) odpowiada j ą t y l k o tran-form. dzwonk. 
„ b) „ transformatory miernicze 

i z w y k ł e , pon iże j 10 k V A , 
„ c) „ transformatory z w y k ł e od 

10 k V A (250 k g . wagi) do 
30 k V A ; granice b. w ą s k i e 
i nie wyzyskane c a ł k o w i c i e , 

„ d) „ transformatory od 40 k V A 
do 400 k V A , c z y l i granice 
tu są j uż znacznie w i ę k s z e 
i s tosunkowo nieproporcjo­
nalne po porzednich, 

„ e) m a j ą c e m u na jn iższą s t a w k ę , odpowia­
dają transformatory p o w y ż e j 400 k V A . 

Redaktor: profesor M. Pożaryski. 

N a l e ż y jeszcze u w z g l ę d n i ć , że transformatory 
dopiero od wag i 1500 kg , a w i ę od mocy ok. 125 k V A , 
k o r z y s t a j ą z u l g i celnej, co w n iczem nie przeszko­
dz i zarzutowi , że u lg i celnej w ł a ś c i w i e niema, w i a ­
domo bowiem, że najbardziej rozpowszechniony 
i n a j w a ż n i e j s z y dla e lek t ryf ikac j i jest typ mniejszy, 
nie p r z e k r a c z a j ą c y 125 k V A . 

Cło, odniesione do w a r t o ś c i nabycia , przedstawia 
się jak n a s t ę p u j e : 
1) dla transf. wdł . p. b) s tanowi ok. 100% 
2) „ „ „ „ c) „ 125% do 138% 
3) „ „ „ , d) „ „ 113% 

L i c z b y te dostatecznie wskazują , jak r ażące 
i n iczem nieumotywowane obc iążen ie u r z ą d z e ń wa­
ż n y c h tak dla rozdz ia łu , jak i s p r z e d a ż y energji elek­
trycznej s t a n o w i ą odecne s tawki celne. 

Art. I6Q p. 14 m ó w i ą c y o przedmiotach najroz­
maitszej i n i e w s p ó ł r z ę d n e j wa r to śc i , n iezbyt trafnie 
razem zebranych, ma s t awki pos iada jące równ ież 
charakter protekcyjny dla p r z e m y s ł u , k t ó r y jeszcze 
nie egzystuje albo nie wszystko robi . Osta tni punkt 
tego a r t y k u ł u , e, ko rzys ta z u lg ce lnych za pozwo­
leniem M i n . Skarbu. J e s t e ś m y zdania, że wszys tk ie 
punkty tego a r t y k u ł u w inny o t r z y m a ć m n o ż n i k nie 
w y ż s z y , niż 0,1, — przy tem bez pozwolenia M i n . 
Skarbu. 

Art. 169 p. ij d la wszys tk ich m i e r n i k ó w i przy­
r z ą d ó w laboratoryjnych, c z y l i p r z y r z ą d ó w z u p e ł n i e 
j uż w kraju nie wyrab ianych , ma s t awki r ó w n i e ż 
zby t duże . Z u lg i k o r z y s t a j ą t y l k o l i c z n i k i , gdy 
tymczasem ulga powinna p r z y s ł u g i w a ć całe j grupie. 

N i e w ą t p i m y , że sprawa będz ie z rewidowana 
i zło naprawione. J e ż e l i jednak chcemy u n i k n ą ć 
szkody dla p r z e m y s ł u — i to n ie ty lko elektrownianego, 
lecz wogó le całe j w y t w ó r c z o ś c i , k t ó r a korzys ta 
z u s ł u g e lektrowni , — rewizja ta winna na s t ąp i ć 
mo ż l iw ie szybko . K. G. 

Statystyka krajowego przemys łu elektrotech­
nicznego. D n i a 25 wrześn ia r. b. w loka lu Polsk iego 
Z w i ą z k u P r z e d s i ę b i o r s t w E lek t ro t echn icznych odby ło 
się zebranie informacyjne w sprawie ustalenia zasad 
oraz w y t y c z n y c h planu s ta tys tyk i p r z e m y s ł u elek­
trotechnicznego w Polsce . W zebraniu wzię l i udz ia ł , 
op rócz R a d y i Z a r z ą d u P . Z . P . E l . , r ó w n i e ż przed­
stawiciele G ł ó w n e g o U r z ę d u Sta tys ty tycznego, W y ­
dzia łu E lek t rycznego M i n . Rob . P u b l . oraz Redakc j i 
P r z e g l ą d u Elekt ro technicznego. Uchwalono opraco­
wanie z w i ę z ł e g o kwestjonarjusza statystycznego, na­
da jącego się do w a r u n k ó w naszej w y t w ó r c z o ś c i elek­
trotechnicznej k t ó r y b ę d z i e n a s t ę p n i e r o z e s ł a n y do 
w y p e ł n i e n i a w y t w ó r c o m kra jowym wsze lk ich , wyra­
b ianych w kraju, a r t y k u ł ó w e lekt ro technicznych. 
Opracowanie kwestjonarjusza powierzono specjalnej 
komis j i z grona R a d y Z w i ą z k u , w l i czb ie t rzech 
osób , k t ó r e dz i a ł ać będą w porozumieniu z w y ż e j 
wymien ionemi ins tytucjami . 

Kolej Dąbrowa — Olkusz — Kraków. Min i s te r 
kole i zezwol i ł f irmie „ W o l s k i , W i ś n i e w s k i " , dz ia ła ­
jące j z ramienia T o w . P r z e m y s ł u W ę g l o w e g o na roz­
p o c z ę c i e p o s z u k i w a ń p r z e d w s t ę p n y c h normalnotoro­
wej e lektrycznej l i n j i kolejowej z D ą b r o w y przez 
Olkusz do K r a k o w a . Projektowana l in ja m i e ć b ę d z i e 
d ługość ogó lną ok. 65 k i m . 

(Dz. Urz. Min. K. Nr. 12). 

Wydawca: w z. Sp. z ogr. odp. Inżynier R. Podoski. 

Sp. Rkc. Zakł. Graf. .Drukarnia Polska", Warszawa, Szpitalna 12. 
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