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Dla E,'=120 wolt, J, =50 amp i cos ¢,*=1 jest:

Jymas? Sw B0 000858
A 120.50
£=03675Y),.

100

' Analogicznym jest rachunek dla innych 2za
kreséw pradu.
W zakresie 256—10 amp jest:
=13 (0-0064 +0-005)
Sw=001482 om

. S

o 0174
o =V120 001482
Odpowiednig jest zatem Yacznia pradnd
252.0:01482 hE s
=150 95 100==0308Y,.
—3il Na fig. 12 jest ab'=0308%,; rzedne
\ prostej 0b' podajg korekcye &, jeZeli prze-

=375 > 2B amp

czyty pomnoZy sie przez =

| W zakresie 10—0 amp jest:
2w+1-30 (00064 + 0-005 -+ 0-025)

——= Nw=0-04732 om

0174
B P | =3 —_— - ==
Jy \/120 0-04789 21 > 10 amp
o e TR S A zatem lacznia pradna
102.0:04732
i 0% D002 L o 8040
( : = 130 10 100=0-394"/,.
]//\:\\, Na fig. 12 jest ob” odnosng prostd
r)/, = A=4 | 1517 55 dla oznaczenia e.
@ 9 0o v 200 FoLL 25 Analogicznie przeprowadzié mozn#
Fig. 11. obrachunek korekcyi dla obwodu wtoI

Na fig. 12 jest prosta ob tak wytknigts ,A Ze | =7 (J;) bezposrednio,

ab=0-3575",.

Dla dowolnego pradu J;, 1 czynnika
efektu cos ¢, trzeba przy stalem napieciu
B2, =120 wolt odczytang na proste] ob korekcys,

Y

Q5——

nego transformatora. W razie obcigzenis
bezwznietnego odczytuje sig korekcy®
' poniewaz cos p,’ = 1. Na
. tomiast zmienia sig napigcie wtérne, wobec czegd

0,4]——__'
0,3

1
J, =40 amp odczytuje sig np. 0:286°%; jest g2
4,'=4320 wat, cos ¢,'=090, zatem

pomnozy¢ czynnikiem Sl Dla pradu

; 0’/|_
e=%%%§=0'3177°/0 l |

70 20 30 70 _Amp. 50

A g177 £320 _ z 70 75 vl
4,=4320--0-3177 TOO——4306 wat 2 y ¢ s w90

B =120—0-3177 igg (0:90)2=1197 wolt Irg. 12,
4306 trzeba odczyt ki - : : sto-
VY 1.Rqc ytane czynniki & redukowaé w st
€0s Py =755 45 0-899. |

| sunku napiec.

Postgpy na polu przenoszenia energii i trakcyi elektrycznej
w Szwajcaryi.
Skreslil Kazimierz Drewnowski, inz.elektr.
(Cigg dalszy).

2. Orgar;izacya badan nad trakcysa | dowych. Do zaprowadzenia popedu elektryczneg®
elektryczng w Szwajcaryl na tych kolejach przyeczynily sig takze i sily w0

Pierwsze koleje elektryczne w Szwajcaryi,
w kraju wybitnie turystycznym, mialy cha-
rakter przewaznie komunikacyjny, sluzacy wy-
godzie podréznych. Gléwnie goérskie kolejki
zebate korzystaly z dogodnos$ci, jakie dawala
trakcya elektryczna: usunigeie dymu czynilo po-
dréz przyjemniejszg, a zastosowanie wigkszych
spadkéw wplywalo na zmniejszenie kosztéw zakla-

dne, lezgce zwykle w poblizu, ktérych mozn?
bylo uzy¢, 1 mozliwo$é odzyskiwania energii przf
jezdzie w dé! w formie hamowania elektryczneg?

Podobny charakter turystyczny mialy
inne koleje adhezyjne, Iaczgce wielkie miejscowo;
$ci klimatyczne; typowym przykladem jest kole]
Montreux-Berner Oberland. Pézniej do
piero wystepujg koleje o charakterze lokalnymnh



stuZgce nietylko

takze dogé wzmozony ruch turystyczny np. koleje
ribourg-Morat-Anét (1898), Burgdori-

Thun (1899).
' Do kolei gléwnych dotar! poped elektryczny
1An;tcznw péZniej, bo dopiero w ostatnich czterech
da‘ ach. Zaprowadzenie normalnego ruchu poprze-
zily kilkuletnie badania i proby.

Sprawsg, elektryzacyi gléwnych kolei szwaj-
carskich zajmuje sie t. zw. Szwajcarska ko-
?lsya do badania popedu elektrycz

€80 na kolejach (Schweizerische Studienkom-
mssion fir elektrischen Betrieb) 1 dwie wielkie
Wl‘my elektrotechniczne: Brown, Boveri i Sp.

Baden j Fabryka maszyn Orlikon pod
urychem.
prOfPOWstza,. komisya,, powstata za inicyatyws
P Wysslinga, ktéry w sprawozdaniu z wy-
ot“-]ry powszechnej w Paryzu 1900 wskazal na
Er rzebe zajecia slg sprawg elektryzacyi kolei

“Wajearskich. Mysl rzucona przez niego podjelo
te“’lvlajlca'rskie ’stowarzyszenie elektro-
elgknlkow-’ ktore wspdlnie ze Zwigzkiem
e trowni suwajcarskich i kilkoma wiel-
; Wml firmami elektrotechnicznemi opracowalo
ks Yﬁlﬂlo memoryal do kolei zwigzkowych i wigk-
Wi’l‘j Prywatnych. W tym memoryale projekto-
m;*l()' St‘,v’orzenle stalej komisyi, ktéraby zbadala
kolﬁ_lpWosc wprowadzenia trakcyi elektrycznej na
B 8)ach szwajcarskich. Koleje przyjely - te mysl
‘Yezliwie | pruyrzekly poparcie tak, ze wr. 1904
p:émsy& mogla sie ukonstytuowad, tembardziej, ze
zrocz ﬁrm elektrotechnicznych, ktére w dobrze
erzufl}alym Wl'?,sny’m interesie postanowily ma-
nisfe?- nie jg wspierac, takze koleje zwigzkowe i mi-
iy l%)StWO kolejowe deklarowaly roczne subsydya
N 000 fr. W ten wigc sposob komisya, rozpo-
r:nlzza::‘a"ca rocznie kilkudziesigeloma tysigcami
By dOW, mogla zatrudnié stale kilku (4) inZynie-

0 systematycznej roboty.

'ganizacya tej komisyi jest nastepu-
ZE}I‘Za&d sklada sig z przewodniczacego, dwéch
Peow, skarbnika i sekretarza naczelnego. Za-
Prowadzi ogdlne sprawy komisyi. Sama ko-

Jaca
Zaste
I“Z%dQ

:;lisy?{ dzieli sig na komisyg glowng i 6 podkomi-
‘Va.mi Omisya gléwna zajmuje sig ogblnemi spra-
el (;I‘gamzacyl 1 ’zakresu. robét, a podkomisye
‘Oty adzg poszcz‘egolne dzialy 1 nadzoruja ro-
czely Platnyc}l funkeyonaryuszy. Sekvetarz na-
ingy = llitor.ym_ zostal ,W.ybrany_ prof. Wyss-
SPFaWOZdZEIIi;l_u‘]e Jednolitosci prac i przygotowuje

Zakres prac podkomisyi.

Odpof"a' — Zestawienie warunkéw, jakim ma
loj Viadaé poped elektryczny ze stanowiska ko-

‘;‘Zo‘tec_}}nicznego oraz okreslenie zapotrzebowa-
jak inel‘gll fﬁak przy zachowaniu obecnego ruchu,
W razie mozliwych zmian w przyszlosci.
WyniL b. — Oznaczenie liczebnych danych stad
Wyt‘van%Cych co do konlpcgnych urzadzen do
ST rZania, rozprowadzania i zuZytkowania ener-
8lektrycznej.
Studya poréwnaweze nad rozmaitymi
popedu elektrycznego, techniczne 1 fi-
e szezegélnem uwzglednieniem do$wiad-
istniejacych kolei elektrycznych.
pOtrzelI)' — Studya nad 'dgsta'rc'zeniem 1 kosztami
cyeh nej energil z juz istniejacych, lub maja-
Powstaé central wodno-elektrycznych.
— Sporzgdzenie kosztorysow budowy i ru-
roznych typéw kolei, przyjawszy za pod-

Ysbemay;
an,sowe 7
S2eh o juz

thy g1,

L

do przewozu oséb, ale majace |
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stawe znalezione juz poprzednio najdogodniejsze
waranki.

V. — Projekt ujednostajnienia technicznych
szezegOlow w razie przedsiebrania wigkszych préb,
aby ulatwié¢ przejscie do jednolitego systemu.

Komisya, wzglednie jej podkomisye, zaczely
zaraz swg czynno$é. Przedewszystkiem przestu-
dyowano caly szereg typowych kolei szwajcarskich
i zagranicznych, przyczem studya nie ograniczaly
sie do zwiedzenia tylko, choéby dokladnego urzg-
dzen, lecz polegaly na dluiszem badanin strony
technicznej, ruchowej i1 finansowej danej kolei:
Dla zapoznania sig z wynikami trakeyi elektrycz-
nej na kolejach amerykanskich, pojechal prof.
Wyssling z drugim inzynierem kolejowym.

Wyszukiwaniem i zbadaniem sil wodnych,
nadajacych si¢ do przyszlego popedu elektrycz-
nego, zajelo sig¢ biuro hydrometryczne departa-
mentu spraw wewnetrznych, ktére juz od r. 1836
pracuje systematycznie nad uloZeniem katastru
sil wodnych w Szwajcaryi.

Najwczeéniej ukonczyla swe prace podkomi-
sya L b., ktéra oglosila w r. 1906 sprawozda-
nie o zapotrzebowaniu energiif). Spra-
wozdanie to podkresla przedewszystkiem, Ze zna-
czenie trakcyi elektrycznej nie lezy w drugorze-
dnych korzydciach, jak wieksza chyZos$c, bezdym-
nos$é, zwiekszenie sprawnosci przy wielkim ruchu
itp., lecz gléwnie w ekonomiczne] stronie przez
zuzytkowanie sil wodnych w miejsce wegla z za-
granicy sprowadzanego.

Gléwny punkt ciezkosei prac podkomisyi
lezal w obliczeniu $redniego cigzaru pociggéw na
poszczegblnych liniach, co majae, mozna bylo po
uwzglednieniu spadkéw, wzniesien i rozkiadu po-
ciagéw obliczyé zapotrzebowanie energii dla kaz-
dej linii kolejowej osobno. W ten sposéb otrzy-
mano w lecie dla wszystkich linii parowych
1200000 KP na 1 godzing. Nie uwzgledniajae
odzyskiwania energii na spadkach i przyjawszy
wydajno$é przeniesienia 40°, — wliczone w to
jest trzykrotne transformowanie prgdu t.j. w cen-
trali w gére, w podstacyach w dét i w lokomo-
tywach jeszcze raz w dé! — naleiy bra¢ z turbin
8000000 KP/godz czyli 125000 KP przez 24 go-
dzin przy réwnomiernem rozlozeniu ruchu na caly
dzien. W zimie jest zapotrzebowanie mniejsze
1 wynosi 2400000 KP/godz. nw osi turbin, czyli
100000 KP przez 24 godzin. Jak widad, zapotrze-
bowanie to nie jest bardzo wielkie, lecz tylko
w tym przypadku, jezeli jest rozloZone réwno-
miernie na caly dzien, tak jednak nigdy nie jest;
wahania zapotrzebowania energii sg nieraz bardzo
wielkie. Podkomisya przyjela stosunek 1:5, czyli,
%e centrale wodno-elektryczne muszg by¢ obliczone
tak, aby dawaly 500—600 tysigcy KP.

Zrozumialem jest, Ze wobec tego potrzebna
jest sztuczna akumulacya energii. Nalezy wigc
przy projektowaniu central wodno-elektrycznych
dla celéow trakcyl uwzglednié¢ tylko takie sily
wodne, ktére pozwalajg na akumulacye wody,
a wigc przedewszystkiem zapomocs jezior natural-
nych 1 sztueznych. Poniewaz akumulacya jest
tania tylko tam, gdzie sg wielkie spadki, przeto
tylko wyzyskanie takich rzek jest racyonalne.
W razie potrzeby mozna sie takze chwycié sztucz-
nej akumulacyi przez pompowanie wody do wy-
ze] polozonych zbiornikéw w czasie malego obcig-
zenia. Wobec tego podkomisya radzi rzgdowi juz

Y Wyssling. Schweiz. Betg. 1906, 1I, Nr, 16, 17.
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zawczasu zabezpieczy¢ sobie mozno$é wyzyskania |

w danym razie najkorzystniejszych sil wodnych.

Ze sprawozdan podkomisyl podniesé¢ nalezy
nastepujgce punkty: Odzyskiwanie energii na
spadkach jeszcze nie jest praktycznie rozwigzane;
komisya przyjela, Ze mozna odzyskaé s$rednio !;
cze$é energil zuZytej na wznoszenie sig do géry,

co stanowi juz znaczng korzysé, choé nie zmniej- |

szy maksymalnej mocy central, lecz tylko dzienne
czy roczue zuZycie energii. Na niektérych kolejach
gbrskich odzyskanie energil moze wynosi¢ do 1,
(Gotthard, Brinig, Rhétische Bahnen),
na innych !g—1/,,.

Jako energie, potrzebns do opalania wozdw,
przyjeto na dzien 1 siedzenie 1'5 KPfgodz., a do
oswietlenia 0-25 KP/godz.

Prace w innych podkomisyach sg w pelnym
toku i w niedlugim czasie maja byé juz ogloszone
sprawozdania z tych prac. W komisyi do ujedno-
stajnienia technicznych szczegéléw i wybrania
najodpowiedniejszego systemu, przyjeto ostate-
cznie jako najdogodniejsza czestosé okreséw pragdu
przemiennego zastosowanego do trakcyi: 141/,—
161/,; o$wiadczono sie zatem za nizkg liczbg okre-
séw w sekundzie. Najtrudniejszg spraws bedzie
rozwigzanie problemu: jednoprad czy trdéjprad.

Co do ogélnych wynikéw prac komisyi, to
zdaje sie nie ulega¢ watpliwosei, Ze komisya
o$wiadczy sig za wprowadzeniem popedu elek-
trycznego na kolejach zwigzkowych.

Obok tych teoretycznych niejako rozwazan
nad elektryzacys kolei w Szwajcaryl widzimy
i usilowania praktycznego rozwiazania tej kwe-
styi. Dwie wielkie, konkurujgce ze sobg firmy elek-
trotechniczne szwajcarskie, Orlikon i Brown-
Boveri pracujg od kilkn lat nad wyprébowa-
niem i udoskonaleniem wilasnego systemu trakecyi
elektrycznej. Obie firmy otrzymaly pozwolenie od
wladz kolejowych na wprowadzenie prébnego ru-
chu elektrycznego na pewnych liniach na wlasny
koszt 1 ryzyko. Firma Orlikon zaprowadzita na
linii Seebach-Wettingen system jednofa-
zowy o napieciu 156000 ¥V w przewodach gérnych,

gdyz kole] simplonska jest gléwng, a See
bach-Wettingen drugorzednsg, to jednak ruch
na tej drugiej byl tak urzadzony, jakby sie miado
do czynienia z koleja pierwszorzedng. Prébny ruch
na obu kolejach zostal ukoficzony niedawno, —
na ogoél rzec mozna z wynikiem pomyslnym —
i firmy zaproponowaly kolejom zwigzkowym objer
cie ruchu w zarzad wlasny. Koleje przychylity sig
1 tylko do propozycyi firmy Brown-Boveri, na:
| tomiast odmowily firmie Orlikon, nie zeby je]
system byl gorszy, tylko, %e wprowadzenie ruchu
elektrycznego na krétkiej kolei drugorzegnej by-
loby bardzo niedogodne 1 zbyt kosztowne; podo-
bnie rzecz si¢ ma 1 z tunelem Simplon, lecz tam
zatrzymanie ruchu elektrycznego bylo konieczne
ze wzgledu na dym w tunelu. Firma Orlikon
dostala tylko pewne odszkodowanie nie pokrywa:
jace jednak wydatkow, tak ze musiala ruch elek-
tryczny na tej kolei wstrzymaé, cho¢ miafa po
zwolenie na dalsze prowadzenie tegoz.

3. Kolej Seebach-Wettingen.

Jest to czesé linii kolejowe] lyczacej W in-
terthur z Badenem 2z ominigciemn Zurychu.
Stacya kolejowa Seebach lezy niedaleko fabrykl
maszyn Orlikon. Poczatkowe préby odbywaly
si¢ w obrebie fabryki, ktéra nastepnie polgczono
torem z linig kolejowsg Seebach-WettingeDn
specyalnie dla doswiadczen. Dla préb podzielono
linie Seebach-Wettingen 28%km diugy na
dwie sekcye, stosownie do systemu odbieraczé
1 zwieszenia przewodéw doprowadzajacych pra
(drutu roboczego): na przestrzeni Seebach-Re
gensdorf zastosowano t. zw. system orlikonskl
przy ktérym odbieracz ma ksztalt preta, a prze:
wod gérny jest zwykly, zastosowany tylko do roz-
maitych poloZen preta; na przestrzeni zas Re
gensdorf-Wettingen zastosowano system
Siemens-Schuckertowski t. j. odbieracz kabi#
kowy, a przewéd gérny o zawieszeniu wielo-
krotnem.

Odbieraczei przewody gérne. Jest 0
czes¢ urzadzenia elektrycznego, na ktéra zwrdcond
najwieksza uwage ze wzgledu na napigeie 15000 7,

Fig. 22.

a Brown-Boveri w tunelu Simplon system
tréojfazowy o napigeiu sprzezonem 3000 V.
Jakkolwiek charakter obu tych linii byl rézny,

po raz pierwszy w tej wysokosci do celéw trakey
zastosowane. Odbieracz musi mocno przylegaé
| 2 . . . -
| przewodu goérnego tak, aby przy najwiekszej n¥
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Wwet chyZosei jazdy nie odskakiwal i w ten sposéb
e powodowal tworzenia sig luku §wietlnego, pre-
9zey 1 latwiej, niz przy zwyklych tramwajach,
gUdzle jest zastosowane mnizkie napiecie; z drugiej
Je‘dnak, strony nacisk wywierany przez niego na
gylc,;";“’})'dk nie moze byé zbyt wielki, g,'d.yyl tak prze-
R S.]ifL : odbieracz, predkoby sie scieraly. Oka-
ey @, %e najlepie] pod tymi wzgledami zacho-
18 slg odbieracze lekkie.

Opracoa\klm lea‘éuie jest system t. zw. pretowy,
Ilbwe' rvany przez fa,brykq ()1*]11.(011 na zupeinie
O\Ve"] rAasadzle (fig. 22). Sklada sig on z rury sta-
Przegv ér _Wkla:dksg mosiezng, ktéra sig Slizga po
o tC; Aléa gornym 1 latwo daJ'e sl wymieniag.
Tets D daje sig zapomocy sprezyn obracaé okolo
F 20 punktu i opisywac wigce], niz pol obwodu
a (fig. 23) tak, ze moze sig &lizgaé z doluy,

I

1

e PR L 4T

|
|
Zeg;-’ku 1111'b z gbry po przewodzie gérnym i w kaz- |
Osadr,bo oZeniu dobrze przylega do niego. Pret taki
glob(;?{ny ’].eshcna. poc%sta\\'le‘ w ksztalcie ,rownoh.a— ‘
ah u (fig. 29), ktora MOZNa PIZesuwac reczuie |
Wodul)lzr%umat?ycznle, zaleznie od poloZenia prze-
Yo bzﬁ‘dl;r;ego. ?o?\fl?.zame? tego ¥ ten .Sp‘Obob
ot proste i celowe i w praktyce osiagnedo
0 dobre rezultaty. j
pmwl;"gzewéd gléwny o BOmjm® przekroju jest
; zony tak, aby wyprébowaé rézne polozenia

Fig. 24.
Preg, —
! Normalne poloZenia sa zaznaczoune na ry-
11]1{11 'd o
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nie IT; okazalo sig, Ze przy najwiekszych nawet
chyzoéciach pret nie odskakuje. W razie duZego
ugiecia sig drutu — przy wielkich rozpietosciach —
pret przechodzi az do polozenia I. Przy przejez-
dzie przez tunel przewdd prowadzony jest nad
torem — normalnie obok toru — a pret przecho-
dzi w polozenie ITI. Dla skrzyzowan przewoddéw
gérnych najdogodniejsze jest poloZenie ITI. Skrzy-
zowania sg bardzo proste, nie wymagajs specyal-
nej izolacyi, gdyz napigcie w obu przewodach
jest to samo.

Przewody gorne na przestrzenl umocowane sg
zapomocy izolatoréw zwyklych wprost na siupach,
a na stacyach zapomocs pierscieni izolujgcych
(fig. 24 stacya Seebach) na drutach poprzecz-
nych. Linia jest podzielona na sekecye zapomoca

(fig. 23), Najbardzie] uzywane jest poloze-

Fig. 25.

Iycznikdw rozkowych, poruszanych recznie; na
stacyach sa umieszczone na tych Iacznikach réwno-
czeénie 1 zwykle sygnaly kolejowe.

-

Wzdluz calej linii biegnie przewdd pomocni-
ezy, ktéry zs posrednictwem bezpiecznikéw jest
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polgczony- z izolatorami, na ktérych spoczywa

drut roboczy. Ten przewéd jest w centrali polg- |

czony z ziemis przez cewke magnetyczng. W ra-
zie zepsucia sig 1zolatora splywa prad przez prze-
wod pomocniczy i cewke do ziemi i powoduje wy-
lgczenie odpowiedniej czesci przewodu gérnego.

Odbieracz systemu Siemens-Schu-
ckert ma ksztalt kablgka. MoZna go podobnie
jak pretowego uzywaé do obu kierunkéw jazdy.
Przewoéd gorny 100 mjm?* przekroju ma wielo-
krotne zawieszenie, to zn. jest co 3m przy-
twierdzony do drugiego przewodu niosgcego, sta-
lowego, 6 m/m grubego. Ten za$ jest zawieszony,
co 6 m zapomocs drutu stalowego, b m'm grubego
na linie drucianej 35 mm? przekrojn. Linka spo-
czywa na izolatorach na slupach, odleglych BOm
od siebie. Dla préby wykonano takze rozpietosci
100m, co okazalo si¢ zupelnie niezawodne. Slupy
sg cze$ciowo drewniane impregnowane, a cze$ciowo
zelazne profilowane, lub kratowe, zaleznie od roz-
pietosci Iukéw itp. Azeby uchronié kablak od

O

| przetarcia si¢ w jednem miejscu, jest przewdd
gérny poprowadzony w zygzak, t. zn. co 1560—200m
zbacza od osi toru o 4bem w prawo 1 w lewo
Fig. 26 przedstawia zawleszenie przewodéw né
stacyl Wettingen. Na fig. 26 wida¢ oba systemy
zawieszenia na przestrzenl przejsciowej.

Ta cze$é linii jest zaopatrzona w automa:
tyczne urzadzenie do naciggania przewoddéw gor-
nych. W tym celu jest przewdd przeciety i ob#
konce poprowadzone do nastepnych slupow, gdze®
owijaja si¢ okolo krazka; na koncach zawieszony
ciezar 225 kg naciagga drut w razie np. zwisanid
skutkiem gorgea.

W calem wrzadzeniu linii znaé, ze wszystko
to jest przeznaczone na prébe, dla zbadania, jakl
spos6b okazZe sie w uzyciu najkorzystniejszy:
| Z tych doéwiadczen chece fabryka Orlikon sko-
| rzystadé i w razie wiekszych robét w tym kiernnku
}przystazpié do wykonania z gotowym juz i wy-

prébowanym materyalem.

(Dok. n.).

nazwe beton u.

Napisal Dy, Inz Marceli Marcichowski.

Jest rzecza znana, %e zawsze przemija pewien
okres czasu, zanim przy nowych odkryciach na polu
techniki wyjadnia sie pojecia i ustala na to pewne
oznaczenia.

Gdy powstal nowy materyal budowlany przez
wstawienie w beton wkladek Zelaznych, we Francyi,
ojezyznie materyalu, wylonila si¢ nazwa: ,le ciment
armé lub le béion armé”.

Niebawem =z Francyi przeszlo uzycie betonu wzmo-
cnionego do Polski, a wraz z tem i nazwa ,befon
uzbrojony®.

Pomijajac, Ze nazwa ta nie jest przetlumaczeniem
mysli tylko wyrazu, bylo to oznaczenie takze i w tym
kierunku nieszczgsliwie dobrane, Ze nie tlumaczy, czem
beton sig zbroi, przeciw czemu lub komu.

Ze calkowite wyraZenie francuskie dla nowego
materyalu brzmialo wlasciwie ,le béton armé de fer",
a tylko dla skrécenia opuszczono ,de fer*, wmalo kto
sobie uswiadamial.

Takze i w Niemeczech poczatkowo uZywano nazwy
przerobionej z francuskiego ,armierter Beton“. Pézniej
okolo r. 1902 =zaczeto mowic ,der ILisenbeton*, Tej
nazwy zgodnej z duchem jezyka niemieckiego niemal
wylacznie tam sie teraz uzywa, jakkolwiek nie brak
bylo amatordw nowosci, ktérzy wprowadzali nazwe
»das Betoneisen®, spotykana w literaturze okolo r. 1904.

W miare, jak nowy materyal rozpowszechnial sig
w Niemeczech i powstawala obszerna literatura w tym
kierunku, to tak jak i w innych dzialach techniki, tak

ROZMAITOSCL

Z Krakowskiego Towarzystwa
(Odczyt prof. Henryka Mianowskiego.
Walne Zgromadzenie, Odezyt inz.
bieckiego).

Wieczér d, 15 lutego r. b. poswigcilo Towarzy-
stwo wysluchaniu bardzo zajmujacego odezytu prof.
Henryka Mianowskiego, ktéry méwil: ,0 zuzyt-

Technicznego.
Doroczne
Stefana, Sto-

| i tutaj wplyw jej u nas odbijal si¢ na sposobie ozna
czania materyalu. Tlumaczy sig¢ wiec znowu doslowni®
niemiecks nazwg, méwiagc o budowlach ,2elazno-belo
nowych®*, a z tego wyrabia sig taki dziwolag jezykowy:
jak ,Zelazobeton”. Zjawialy si¢ takie sposoby tluma
czenia drugiej nazwy niemieckiej i méwiono o budow-
lach ,,betonowo-selaznych® i o ,belonie telazmym®, ktord
to nazwa miala byé dla tej spélki materyaléw spra-
wiedliwsza, bo materyal, ktéry przychodzi w wigkszeé)
masie, bierze tez w tytule pierwsze miejsce.

Dopiero Anglicy, ktorzy tworza nazwe ,ihe con
crete reinforced” (zlepieniec wzmocniony), daja najlep:
sze tlumaczenie tak. istoty materyalu jak i mySl
w nazwie francuskiej.

Jezyk polski nie pozwala na tworzenie jak w nie
mieckiem skowanych wyrazéw, wygodnych w uzyeil
| technicznem i azeby nie psud nasze] mowy, musimy
poprzestaé na nazwach opisowych.

Gotowy wzér znajdujemy w nazwie angielskie]s
moéwiac ,beton wzmocniony” i budowa z ,betonu wzmo
nionego rzypadkach, kied hodzi¢ nie-
cnionego”, a w przypadkach, kiedy mogg zachodzié n
porozumienia prawne, jak np. przy zawieraniu kontrak-
tow, dodajac jeszcze ,Zelazem.

Moze mi kto$ zarzucié, zZe dla nieobeznanych z ma-
teryalem bedzie nazwa ta niezrozumiala, ale ni®
watpie, 2%e dla laikéw i kazda inna nazwa jest
niezrozumiala i raczej spodziewam sig, Ze w porédwnd”
niu % poprzedunimi nazwa ,beton wzmocniony bedzie
zrozumialsza, bo z naciskiem zaznacza, 2Ze ma sie do
| ezynienia z betonem silniejszym od zwyklego.

kowaniu odpadkéw welnianych i bawelnia
'nych w przemysle tekstylnym¢,

Prelegent dal poglad historyczny na zuiytkows-
I nie odpadkéw welnianych i bawelnianych, stwierdz®”
' jac, Ze zuzytkowanie pierwszych z nich, wywierd
wplyw bardzo dobroczynny, gdyi umozliwia wyrdP
tanich materyi ubraniowych, a w nastgpstwie pro-
dukcye ubran o nizkich cenach, przystepnych dla nal”
| mniej zamoznych,



