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Projekty nagrodzone Kościoła pod wezwaniem Zbawiciela w Warszawie. 
D . 3 maja r. b. odbyło się pod przewodnictwem J . E . ks. 

Arcyb i skupa Warszawskiego posiedzenie K o m i s y i konkurso
wej, w celu oceny ostatecznej p ro jek tów Kościo ła pod we
zwaniem Zbawiciela, nades ł anych na konkurs. Z l iczby ogól
nej 36 prac nades łanych , wybrano j u ż poprzednio do oceny 
szczegółowszej 15 pro jek tów, lecz i z tej l iczby uznano jeszcze 
dodatkowo trzy, oznaczone god łami „Świę ty Boże" , „Szk ic" 
i „ A v e verum", jako nie mogące ub i egać się o nagrody z po
wodu, iż autorowie tych pro jek tów, wbrew w y r a ź n y m wyma
ganiom w a r u n k ó w konkursu, nie dołączyli w idoków "pers
pektywicznych. 

Ze wzg lędu na znaczną liczbę prac 
nades ł anych , Komi te t budowy Kośc io ła 
pos t anowi ł oprócz trzech n a g r ó d pienięż
nych, przewidzianych warunkami konkur
su, wyznaczyć dodatkowo 7 n a g r ó d w po
staci: jednego medalu złotego wielkiego, 
jednego medalu z ło tego mniejszego, je
dnego medalu srebrnego dużego i czterech 
l i s tów pochwalnych z medalami srebrny
m i mniejszymi, przyczem uznano, że na
grody te, jako dodatkowe, nie przewidzia
ne warunkami konkursu, mogą być przy
znawane t akże t y m ze współub iega jących 
się, k tó rzy z powodu niezastosowania się 
ścisłego do w y m a g a ń konkursu, nie mogą 
o t r z y m a ć n a g r ó d p ien iężnych . 

Z ogólnej l iczby 23-ch cz łonków K o 
m i s y i konkursowej by ło obecnych na rze-
czonem posiedzeniu 17. Większością g ło 
sów przyznano: n a g r o d ę pierwszą w sumie 
750 rubl i projektowi, opatrzonemu god łem: 
„ D o m B o ż y " ; nag rodę drugą, w sumie 500 
rub. projektowi z god łem: „ N o n nobis Do-
mine, non nobis, sed nomini Tuo" ; zaś n a g r o d ę trzecią, w su
mie 250 rubl i , projektowi z god łem: „ M o m e n t o " . 

Nagrody pozakonkursowe przyznano w p o r z ą d k u na
s tępującym: medal z łoty wie lk i autorowi projektu z god łem: 
„Świę ty B o ż e " , k t ó r y wysoką swą war tośc ią a r tys tyczną 
ogólną zwraca ł u w a g ę ; medal z łoty mniejszy autorowi pro
jektu z god łem: „Vincen t ius" ; medal srebrny d u ż y ; a u t o r o w i 
projektu z god łem: „Oremus" ; zaś cztery l isty pochwalne 
z medalami srebrnymi mniejszymi autorom pro jek tów z go
dłami : „ J u d i c a me Deus", „Credo" , „ R o d a k o m " i „ S u s t i n e " . 

P o otworzeniu kopert opatrzonych odpowiedniemi go
d łami okazało się, że autorem projektu z g o d ł e m „Dom B o 
ży" , wyróżn ionego nag rodą pierwszą, jest budowniczy p. S T E 
FAN S Z Y L L E E w Warszawie, znany chlubnie twórca gmachu 
g łównego Szko ły politechnicznej i pawilonu fizycznego, od
tworzonych w „Przeglądz ie Technicznym" z r. b . 2 ) , gmachu 
Towarzystwa zachę ty sztuk p ięknych , domu K a s y przemy
słowców warszawskich (o k t ó r y m a r t y k u ł szczegółowy poda
m y w jednym z n u m e r ó w najbl iższych) , oraz wie lu innych 
b u d y n k ó w , wyróżnia jących się pięknością pomys łów. Portret 
budowniczego p. S T E F A N A S Z Y L L E K A poda l i śmy w X° 9 r. b. 
(str. 79). 

Au to rami projektu opatrzonego god łem: „Non nobis...", 
-odznaczonego nag rodą drugą, są pp. bud._ JÓZKF DZIEKOŃSKI , 
L U D W I K PANCZAKIEWICZ i W Ł A D Y S Ł A W ŻYCHIEWICZ. Budo
wniczy p. JÓZEF DZIEKOŃSKI , k tó r ego portret obocznie po
dajemy, jest, j ak wiadomo, jednym z na jzas łużeńszych 
p r a c o w n i k ó w na niwie budownictwa krajowego i j ednym 
z na jwyśmien i t szy cl i znawców stylu gotyckiego. W „ P r z e -

') Por . ,Przegl . Techn." z r. b. Na 2 (str. 16), Nz 11 (str. 101) 
i Ĵ o 18 (str. 167). 

'-') Por . B u d y n k i Szkoły politechnicznej w Warszawie. „Przegl . 
Techn." J&Na 1, 2, 3, 5, 7 i 9 z r. b. 

J O Z E F D Z I E K O Ń S K I , Architekt . 

g ładzie Technicznym" były podane opisy i reprodukcye 
n iek tó rych jego prac, a mianowicie p rzep ięknego kościoła 
Ś-go F lo ryana na Pradze 3) i domu w Warszawie na u l icy 
Marszałkowskie j pod M 127 4 ) . W e d ł u g jego pro jek tów i pod 
jego kierunkiem wykonano p rzebudowę u d a t n ą kościoła 
Ś-go Aleksandra w Warszawie, b u d o w ę k i l k u kościołów 
w kraju, domu firmy bankierskiej Wawelberga w Warszawie, 
nowego szpitala na folwarku Ś-to K r z y s k i m i wielu innych 
b u d y n k ó w , wyróżnia jących się zawsze wysoką war tośc ią ar
tys tyczną, szlachetnością ksz t a ł tów i spokojem w u k ł a d a c h 
elewacyj. Z nazwiskami dwóch wspó łp racowników p. D Z I E -

KOŃSKIEGO spotykamy się w konkm-sie 
obecnym poraź pierwszy; za sy ł amy i m 
przeto życzenie powodzenia w dalszej pra
cy, tak chlubnie rozpoczętej pod wytraw
nym kierunkiem zas łużonego przewo
dnika. 

Autorem projektu z god łem „Mo
mento", odznaczonego nagrodą trzecią, 
jest budowniczy p. KOGNOWICKI Z M o 
skwy. 

Koper ty z nazwiskami au to rów, od
znaczonych nagrodami pozakonkursowe-
mi , otworzone będą dopiero po wyrażen iu 
na to zgody tychże au to rów. 

Do numeru niniejszego dołączamy 
reprodukcye projektu odznaczonego na
grodą pierwszą (tabl. X X I V — X X I X ) ; 
projekty, k t ó r y m przyznano n a g r o d ę dru
gą i trzecią, dodane będą do dwóch nume
r ó w n a s t ę p n y c h . 

Wszystkie projekty nagrodzone, 
z wyją tk iem jedynie projektu z god łem 
„Non nobis", są opracowane w stylu go

tyck im; projekt zaś z god łem „ N o n nobis"—w stylu włoskie
go odrodzenia. Wszys tk ie projekty nagrodzone, z wyją tk iem 
jedynie projektu z god łem „Sus t ine" , mają plany w kszta łc ie 
k rzyża łac ińskiego; w projekcie z god łem „ S u s t i n e " p lan ma 
w zarysie ogó lnym ksz ta ł t trzech pros toką tów, schodzących 
się przy presbiteryum. W projektach, k t ó r y m przyznano na
g r o d ę pierwszą i drugą, widz imy po dwie wieże na froncie, 
z kopu łą nad przecięciem naw. P o dwie wieże na froncie 
spotykamy także w projektach z g o d ł a m i „Vincen t ius" , „Su
s t ine"! r Rodakom"; w projekcie „Sus t i ne" zastosowano nadto 
kopu łę nad presbiteryum, a w projekcie „Yincen t ius" — k o 
pu łę od wewną t r z Kościoła niewidoczną. W projektach 
„ O r e m u s " i „Credo" dano po jednej wieży na froncie, a w pro
jektach „ M o m e n t o " i „Świę ty B o ż e " widz imy po trzy wieże 
na froncie, przyczem w projekcie „ M o m e n t o " dano nadto ko
pu łę nad presbiteryum. 

Kończąc te uwagi nasze, zaznaczyć winn i śmy , że kon
kurs, o k t ó r y m tu mowa, zaliczamy do naj udatniej szych, nie
ty lko ze wzg lędu na liczbę znaczną współubiega jących się, 
lecz g łównie ze w z g l ę d u na wysoką war tość za równo arty
styczną, jako też kons t rukcy jną prac nades ł anych , oraz ze 
wzg lędu na umie ję tność i s t a ranność opracowania wszyst
k ich niemal p ro jek tów wystawionych. T o też konkurs ten 
chlubnie świadczy o stanie obecnym budownictwa u nas, 
a zarazem przynosi zaszczyt budowniczym naszym, k t ó r z y 
z poczucia obowiązku obywatelskiego tak chę tn ie pracą swą 
przys łużyl i sie sprawie dobrej. 

P.T. 

8) Por. „Przegl . Techn.", 1887, z. kwietniowy, str. 93 i z. ma
jowy, str. 125; 18S8, z. majowy, str. 115. 

•') Por. „Przegl . Techn." 1896, z. majowy, str. 110. 
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0 najnowszych postępach w budowie parowozów osobowych. 
( E c h a z W y s t a w y powszechnej w P a r y ż u 1900 r.) 

Jeszcze przed ćwierćwiek iem dość powszchnie mniema
no, że zdolność przewozowa d r ó g że laznych w Europie znacz
nie p rzewyższa zapotrzebowania p r z e m y s ł u i handlu, i nie 
by ło mowy o wyprzedzeniu rozwoju d r ó g że laznych przez ro
zwój ekonomiczny kraju; tymczasem obecnie wie lu wys i łków 
wymaga od d r ó g że laznych zadanie, by zdolność ich przewo
zowa szła choćby w równej mierze z rozwojem wytwórczośc i . 

Pomimo nieustannej budowy nowych l i n i i i n iezależnie 
od u k ł a d a n i a p o d w ó j n y c h , a gdzieniegdzie nawet poczwór
nych t o r ó w na starych traktach kolejowych, dla zadośćuczy
nienia potrzebom ruchu, okaza ło się niezbędi iem jeszcze 
wzmocnienie wierzchniej budowy drogi , u ł a tw ien i e częstsze
go wyprawiania poc iągów, przystosowanie budowy powozów 
osobowych do większych prędkośc i , zwiększenie znośności 
w a g o n ó w towarowych przy jednoczesnem zmniejszeniu sto
sunku c iężaru martwego do ich ł a d u n k u , skrócenie terminu 
obrotu tychże powozów, w celu lepszego ich wyzyskania , 
a równoleg le z tem wszystkiem ogólne zwiększenie istotnej 
p rędkośc i biegu pociągów, szczególniej osobowych. 

W celu wzmocnienia na drogach że laznych budowy 
wierzchniej zwiększono przedewszystkiem ciężar szyn: na 
drogach francuskich do 47 i 48 kg/m, a w B e l g i i nawet do 
52 kg/rn. Udoskonalono złącza szyn, s t anowiące na j s łabszy 
punkt budowy wierzchniej, a j ednocześn ie zmniejszono ich 
l iczbę, s tosując j u ż obecnie szyny o d ługośc i 18 MI, przyczem 
przejście do szyn o d ługośc i 24 m, zdaniem wielu, poczyty
wane jest ty lko za k w e s t y ę czasu. Ulepszenia w sygnalizacyi 
i sposobach zabezpieczania ruchu pociągów, a w szczególno
ści t. zw. centralizacya zwrotnic i sygna łów , oraz u rządzen ia 
blokowe, zna l az ły powszechne zastosowanie. Zamiast ogól
nie do tąd ręcznie o b s ł u g i w a n y c h b loków, wprowadzane są j u ż 
obecnie w n iek tó rych krajach p r z y r z ą d y blokowe samodzia-
ła jące . 

B u d o w a powozów też poczyn i ł a duże pos t ępy . Zamiast 
dawnych wąskich , s łabo oświe t lanych , bardzo n ie równomier 
nie ogrzewanych i prawie wcale nieprzewietrzanych, mocno 
t rzęsących i rzuca jących na ł u k a c h powozów, z j ednym czę
s tokroć u s t ę p e m w ca łym pociągu , stosowane są obecnie na
leżycie ogrzane i oświet lone, czteroosiowe, lekko niosące po
wozy, z wentylatorami, u s t ępami i umywaln iami , z bocznem 
przejściem wzdłuż całego pociągu, a nadto w wielu razach 
dawane są powozy restauracyjne i sypialne w poc iągach . N a 
drogach angielskich powozy restauracyjne mają b y ć zapro
wadzone teraz nawet dla p o d r ó ż n y c h klasy I l l - e j . 

W celu zwiększenia ł a d u n k u pociągów towarowych, po
większono znacznie znośność wozów towarowych. Obecnie 
wynosi ona j u ż stale 15—20 t, a w Ameryce znośność wozów 
że laznych dochodzi nawet do 45 i niekiedy do 50 ł, przyczem 
ciężar w ł a s n y tych d u ż y c h wozów (przeważnie otwartych) nie 
przekracza 15 t. 

Przecię tn}- termin obrotu wozów we F r a n c y i wynos i 
obecnie ty lko 3*- doby; m o ż n a zaś by ło os iągnąć to dzięki ra-
cyonalnemu wogóle u rządzen iu stacyi, a przedewszystkiem 
przez pobudowanie odpowiednich sortowni wozów. W p ł y n ę 
ło to również dodatnio na wzrost stosunku uży tecznego prze
biegu taboru do ogó lnego jego przebiegu — we F r a n c y i z G4 
do 80?;. 

O d r. 1889 rozpowszechni ło się znacznie użyc ie hamul
ców c iągłych, k tó re udoskonalono co do szybkości dz ia ł an ia 
i możl iwości stosowania do d ług i ch poc iągów. Jednocześn ie 
zaczęto w p r o w a d z a ć w praktyce rozliczne systemy łączni
ków samodzia ła jących; a jakkolwiek sprawa ta nie doczekała 
się jeszcze ostatecznego rozwiązania , m o ż n a jednak napewno 
powiedzieć , że zbliża się do pożądanego kresu. 

Pozatem ogólne wzmożen ie się ruchu zmus i ło drogi że
lazne do bezpoś redn iego zwiększenia p rędkośc i przy przewo
żeniu p o d r ó ż n y c h i t owarów; i tu pos tęp okaza ł się tak zna
komi tym, że gdy, k i lkanaśc ie lat temu przec ię tną p rędkość 
jazdy GO —- 70 /nw/godz. poczytywano za niebezpieczną, to 
obecnie ś rednie p rędkośc i 80—90 i maksymalna 120 /iM/godz. 
nie są u w a ż a n e za nic nadzwyczajnego. W e F r a n c y i zaś 

os iągnię to p rędkość pociągów 100 hnjgodz. dla pociągu oso
bowego o ciężarze 300 t. 

Poniżej przytaczamy tabe lkę prędkośc i , stosowanych na 
n i ek tó rych g łównie jszych traktach E u r o p y zachodniej: 
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E g e r - N o r y m b e r g a bawarska pańs twowa 151 152 59,6 
Hof—Regensburg . . r i 179 167 64,3 
Monachium — N o r y m -

n n 199 181 65,9 
Ber l in—Lipsk . . . pruska pańs twowa . 163 135 72,4 
B e r l i n - H a l l e . . . 162 127 76,6 
Hanno ver—Stendal ?) » 150 117 76,8 
Hamburg — "\Yitten-

* n 159 118 80,4 
P a r y ż — N a n t e s . . . francuska or leańska. 427 323 79,3 
P a r y ż — B o r d e a u x . . 585 425 82,5 
Li l le—Paryż . . . . francuska północna . 251 180 83,6 
Paryż—Calais 11 Tł 298 195 91,6 
Pa ryż—St . -Quen t in . ff Tł 154 100 92,4 

D l a zadośćuczynien ia t ak im wymaganiom ruchu wypa
dało również b u d o w a ć możl iwie duże i silne parowozy, i na
leży p rzyznać , że w tym kierunku posun ię to się tak daleko, 
jak na to pozwa la ły budowa wierzchnia drogi i zakres (gaba
ryt) taboru, ograniczony przez is tniejące budynk i i dzieła 
sztuki. 

Wystawione w r. z. w P a r y ż u parowozy w y k a z a ł y naj
lepiej, j ak różnorodne są warunk i do pokonania w tym wzglę 
dzie. Podczas gdy na lądzie s t a ł y m gabaryt jest dość obszer
ny i niema specyalnych przeszkód do budowy większych 
pa rowozów, w A n g l i i wąsk i a n i sk i profil, zakreś lony dla ta
boru, mocno przeszkadza dalszemu zwiększan iu kół pociągo
wych. N a j w y ż s z y m i najszerszym jest gabaryt d r ó g żela
znych rossyjskich i a m e r y k a ń s k i c h i p rzewyższa znacznie 
gabaryt d r ó g związkowych niemieckich. D l a p r z y k ł a d u dość 
zaznaczyć , że wysokość wystawionego parowozu drogi żela
znej wschodniej chińskiej wynosi 5100 mm. 

Natomiast w kwesty i obciążenia kół drogi angielskie 
nie są tak s k r ę p o w a n e . Nacisk na szyny kół poc iągowych 
parowozu „Pr incess of Wales" drogi M i d l a n d R . wynos i 
18,8 t, a innych pa rowozów angielskich — 17,8—17,7—16,9 t, 
t. j . wykazu ją na jwiększe obciążenia wś ród p a r o w o z ó w euro
pejskich; gdy tymczasem parowozy E u r o p y ś rodkowej 
i wschodniej rzadko wywiera ją nacisk na szyny wyższy po
nad 15 — 16 t, i często muszą się z a d a w a l n i a ć obciążeniem 
14 albo 14,5 t. Na jwiększe jednak t rudnośc i napo tyka j ą kon-
struktorowie pa rowozów osobowych. O d y albowiem, w celu 
zadośćuczynien ia potrzebom ruchu towarowego, drogi żelazne 
zmniejszają ciężar w ł a s n y A V O Z Ó W i s tarają się os iągnąć szyb
szy ich obró t nie tyle przez zwiększenie p rędkośc i rzeczywi
stego biegu poc iągów towarowych, ile przez skrócenie lub 
zniesienie zupe łne wie lu dawniejszych pos to jów na stacyach; 
to jedynem zadaniem odnośnie ruchu osobowego pozostaje 
osiągnięcie możl iwie największej p rędkośc i samego biegu po
ciągów, p r z y jednoczesnem olbrzymiem powiększen iu c iężaru 
w ł a s n e g o poc iągu wskutek A v p r o w a d z e n i a n i ebywa łego w y 
k w i n t u w powozach osobowych. To też gdy p r z e d ćwierć
wiekiem do prowadzenia pociągów osobowych u ż y w a n o pra
wie wyłącznie lekkich p a r o w o z ó w 3-osiowych, z niewielkimi 
k o t ł a m i i z niskiem ciśnieniem pary (około 9 atm.), to j u ż 
w okresie poprzedza jącym w y s t a w ę pa ryską 1889 r., zastą
piono je przez parowozy 4-osiowe z wózk iem a m e r y k a ń s k i m 
na przodzie, znacznie w iększymi k o t ł a m i i c iśn ieniem pary 
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około 12 atm. P o n i e w a ż jednak po r. 1889, wskutek ciągle 
wzmaga jącego się ruchu, drogi że lazne zaczęły żądać jeszcze 
silniejszych parowozów, musiano zas tosować jeszcze większe 
kot ły , z wyższem ciśnieniem pary i wogóle powiększyć ilość 
i obciążenie kół poc iągowych, wskutek czego pows ta ły paro
wozy 5-cioosiowe, raz lub dwa razy wiązane , z wózk iem ame
r y k a ń s k i m na przodzie i c iśnieniem pary dochodzącem do 
16 atm. P r z y wprowadzaniu tych nowych t y p ó w w E u r o 
pie wzorowano się poniekąd na parowozach a m e r y k a ń s k i c h , 
zwłaszcza, gdy dzięki wystawie w Chicago 1893 r. technicy 
europejscy zapoznali się bliżej z typami a m e r y k a ń s k i m i . 

Zwiększone ciśnienie pary, lepsze wzbudzanie c iągu 
i ekonomiczniejsze zuży tkowan ie pary pozwoh ły osiągnąć 
(przy większej liczbie obro tów kół poc iągowych) z 1 m2 po
wierzchni ogrzewalnej (wewnętrznej) ko t ł a obecnych parowo
zów ze z w y k ł e m dz ia łan iem pary od 5 do 6 k. p., a przy sy
stemie spi 'zężonym nawet 6 — 8 i więcej , zamiast dawnych 
3 do 4 k. p. (na obwodzie kół pociągowych) . Zwłaszcza sy
stem sprzężony święci n iewątp l iwy t ryumf w ostatniem dzie
sięcioleciu; dość wspomnieć , że z pomiędzy 34-ch wystawio
nych w r. z. w P a r y ż u p a r o w o z ó w pośp iesznych — 25 by ło 
systemu sprzężonego, a wś ród ostatnich 15 czterocylindro-
wych; przytem sp rawność pa rowozów pośpiesznych pięcio-
osiowych, systemu sprzężonego, czterocylindrowych okaza ła 
się najwyższą z dotychczas otrzymanych w Europie . 

Skoro albowiem, w e d ł u g sprawozdania inż. v. B O K K I E S ' A , 
najnowszy pa rowóz pośpieszny pruski 4-osiowy systemu 
sprzężonego, cztero cyl indrowy (As 22 Hannover), świeżo zbu
dowany w e d ł u g projektu tegoż inżynie ra , podczas p rób w y 
kaza ł zdolność prowadzenia poc iągu o ciężarze 320 t, z p r ę d 
kością zasadniczą 85 km/godz., a na wzniesieniu 5 ° / 0 0 b ieg ł 
z t y m pociągiem z prędkością 65 km/godz., to nowy 5-cio-
osiowy parowóz pośpieszny drogi żel. francuskiej P ó ł n o c n e j , 
również systemu sprzężonego, czterocylindrowy, w e d ł u g spra
wozdania p. DU BOUSQUET'A, na p róbach b y ł w stanie prowa
dzić na wzniesieniu 5°/0n P°c iąg 0 c iężarze 305 t, z prędkością 
88 km/godz., a drugi pociąg o ciężarze 333 t, na dłuższej prze
strzeni o zmiennym profilu, z średnią prędkością 90 km/godz. 
Zresztą sam v. BORRIES, mówiąc o niemieckich parowozach, 
przyznaje, iż sp rawność około 1000 k. p. jest prawie że kre
sem stosowania raz w iązanych czteroosiowych p a r o w o z ó w 
pośpiesznych, i wszędzie, gdzie w y m a g a n ą jest większa wy
da jność pracy, obecnie przechodzą do raz wiązanych pięcio-
osiowych parowozów, k tó re s ą w stanie d a ć p racę do 1500 k. p. 
To też przypuszczając , że raz wiązany pięcioosiowy p a r o w ó z 
pośpieszny systemu sprzężonego, o 4-ch cyl indrach, jest ogól
nie w a ż n y m typom dla wszystkich d r ó g że laznych z ł ago
dnym profilem, u w a ż a m y za właśc iwe, zamiast pobieżnej 
wzmiank i o wielu wystawionych w r. z. w P a r y ż u parowozach, 
d a ć opis zupełnie jszy jednego takiego najnowszego parowozu 
pośpiesznego drogi żel. francuskiej Północnej (\N» 2642), ra-

' zem z h is toryą jego powstania, p rzeds tawioną w „ R e v u e ge
nerale des chemins de fer" (z. l ipcowy i sierpniowy 1900 r.). 

W s z a k ż e zanim jednak do opisu tego p rzys tąp imy , nie 
będzie może zbytecznem wspomnieć , że bardzo zbl iżony (do 
wyżej wspomnianego) typ parowozu pośpiesznego w y s t a w i ł a 
saska fabryka, dawniej R I C H . H A R T M A N N ' A Z Chemnitz. Paro
wóz ten by ł zbudowany dla d r ó g żel. p a ń s t w o w y c h saskich 
w e d ł u g programu nas tępującego: P a r o w ó z powinien pro
wadz ić z Drezna do L i p s k a (t. j . na d ługośc i 115 km), bez za
t rzymywania się, pociąg cesarski o ciężarze 385 t, ze średnią 
prędkośc ią 100 kmjgodz. Droga posiada w pewnych miej
scach wzniesienia 1 : 200 i 1 : 800 i łuk i z promieniem 275 m. 
Zwrotnice mają p r o m i e ń 130 m. Z mniejszym sk ł adem paro
wóz winien by ł rozwijać większe prędkośc i , nie w y k a z u j ą c 
braku pary lub niespokojnego biegu. N a zasadzie poczynio
nych obliczeń pa rowóz winien by ł pos iadać s p r a w n o ś ć 
1300 k. p., a kocioł jego — w y t w a r z a ć 85 kg pary z 1 m- po
wierzchni ogrzewalnej. AVobec tego zaprojektowano paro
wóz pięcioosiowy o 4-ch cylindrach, raz wiązany, z wózk iem 
na przodzie i ty lną osią promienisto (radyalnie) się nastawia
jącą; do niego zaś tender czteroosiowy, na dwóch wózkach . 
W parowozie cyl indry i ko ła poc iągowe rozstawiono w e d ł u g 
zasady DE G L E H N ' A tak, jak w parowozie drogi francuskiej 
Pó łnocne j ; a zatem różni się on od ostatniego w n i ek tó rych 
tylko szczegółach. G ł ó w n e różnice będą wykazane poniżej 
w zestawieniu. 

Historyą parowozów pośpiesznych systemu sprzężonego na 
dr. żel. francuskiej Północnej. W t y m czasie, kiedy parowozy 
dawne o 2-ch cylindrach i z w y k ł e m dz ia łan iu pary w zupe ł 
ności jeszcze w y s t a r c z a ł y do obs ługi poc iągów pośpiesznych , 
Towarzystwo alzackie budowy maszyn zap roponowa ło dro
dze żel. Pó łnocnej przeprowadzenie p rób z systemem sprzężo
nym, ofiarując w t y m celu pa rowóz pośpieszny typu wielce 
zbl iżonego do dawnych 6-ciokołowych pa rowozów drogi żel. 
Pó łnocne j , k t ó r y c h war tość by ł a należycie ocenioną w czasie 
długoletnie j p rak tyk i . Propozycya zosta ła przyjętą, i nowy 
parowóz N r . 701, skonstruowany przez inż. DE G L F . H N ' A , od
dano do u ż y t k u drogi w styczniu 18S6 r. 

Parowóz Nr. 701, z c iśnieniem pary zaledwie o 1 kg 
większem (11 kg) niż w parowozach dawnych, okaza ł się je
dnak o wiele lepszym od nich. Różnice w p o r ó w n a n i u z daw
n y m i parowozami by ły na s t ępu j ące : ciśnienie pary było 
zwiększone o 1 kg, jak o tem wspomniano wyżej ; dodane 
by ły dwa cyl indry (o niskiem ciśnieniu) rozprężające, umie
szczone na zewnąt rz ram i działające na ty lną oś pociągową; 
zmniejszone by ły średnice cy l indrów (wysokiego ciśnienia) 
p r z y p ł y w o w y c h , pozostawionych na wewną t r z ram i działa
j ących na przednią oś pociągową; dodano k o m o r ę pośrednią 
(receiver) pomiędzy cyl indrami i umieszczono j a w dymnicy; 
u sun ię to drąg i w iąza rowe ; umieszczono na przodzie oś po
toczną promienisto się nas tawiającą i"wreszcie zastąpiono po
dwójne ramy pod łużne parowozu pojedynczemi. G ł ó w n y m 
wszakże celem p rób tak dla Towarzystwa drogi żel. Pó łnoc 
nej, j ak i dla konstruktora, by ło osiągnięcie oszczędności na 
opale. Poza tem zaniechanie wiązania kół poc iągowych 
również u w a ż a n e było za pos tęp istotny i cenny. 

W y n i k i zużycia opa łu i smaru w Depot de la Chapelle 
na parowozie N r . 701 i na parowozach dawnych z tem samem 
ciśnieniem pary i przy średnicy cy l indrów 460 mm, t. j . ta
kiej samej, jak w parowozach dawnych, za czas dziesięciu 
lat, w przeciągu k t ó r y c h parowozy spełnia ły j e d n a k o w ą pra
cę, są n a s t ę p u j ą c e : pai - owóz N r . 701 zużywał 8,6 kg opału , 
a parowozy dawne 10,4 kg na 1 km przebiegu. T y m sposobem 
na przebiegu 570889,5 km p a rowóz N r . 701 pozwoli ł zao
szczędzić 1,8 . 570889,5 = 1027 600 kg, co przy cenie w ę g l a 
po 15 fr. za 1 t da ło oszczędność 15 . 1027,6 = 15414 fr. 
Smaru pa rowóz N r . 701 zużywa ł 2,4 kg na 100 km przebiegu, 
gdy dawne parowozy ty lko 1,9 kg, czy l i pa rowóz N r . 701 
więcej o 0,5 kg na 100 km przebiegu, a zatem na 570889,5 
km więcej o 2854,5 kg, co przy cenie 0,28 fr. za 1 kg da ło 
różnicę 8Ó0 fr. na n iekorzyść parowozu N r . 701. Ostatecznie 
jednak oszczędność na parowozie N r . 701 systemu sprzężone
go wyn ios ł a 15 414 — 800 = 14 614 fr. 

Te doświadczenia z systemem sprzężonym w y k a z a ł y 
więc, że parowozy tego systemu są oszczędniejsze j u ż przy 
ś rednich ciśnieniach (11 kg), i że stosowanie wyższych ciśnień 
(14—15 kg) nie stanowi warunku sine qua non do osiągnięcia 
tych korzyści . 

P a r o w ó z N r . 701 by ł wystawiony w r. 1889 w P a r y ż u 
przez Towarzystwo alzackie budowy maszyn, zaś droga żel. 
P ó ł n o c n a od siebie w y s t a w i ł a pa rowóz pośpieszny N r . 2101, 
zbudowany z uwzg lędn ien i em przedewszystkiem potrzeby 
dostarczenia silniejszych pa rowozów do pociągów pośpie
sznych. Ciśnienie pary w t y m parowozie wynos i ło 12 kg, 
a ś rednica cy l indrów 480 mm. B ę d ą c zatem znacznie silniej
szym od parowozu N r . 701, b y ł w stanie biedź z poc iągami 
ważącymi 190 t na wzniesieniu 5°/0o z prędkością 72 km/godz. 
Spos t rzeżen ia wszakże czynione nad t y m parowozem w y k a 
zały, że oś poc iągowa kolankowa poddana jest tutaj zbyt 
dużej pracy, i że dla ulżenia jej by łoby odpowiedniej roz
dzielić tę p racę pomiędzy dwie osie pociągowe, jak to mia ło 
miejsce u parowozu N r . 701. Dalej, pa rowóz N r . 2101 oka
zał się znacznie mniej oszczędnym od parowozu N r . 701, co 
tem bardziej zniewoli ło zarząd drogi żel. Pó łnocne j do dok ła 
dnego zbadania parowozu N r . 701 i przyjęc ia go za punkt 
wyjścia do dalszych p ro jek tów na przysz łość , rozumie się, 
po uwzg lędn ien iu tych danych praktycznych, jakie otrzyma^ 
ne by ły przez czas jego s łużby. Należa ło albowiem u s u n ą ć 
wszystkie b łędy konstrukcyjne, robione, że tak powiemy, 
tradycyjnie, a powodujące : grzanie maźn i c osi tylnej , umie
szczonej t uż pod paleniskiem, t r u d n o ś ć ruszania z miejsca, 
częste śl izganie się parowozu i nie dość spokojny bieg jego 
przodu. W t y m celu postanowiono z b u d o w a ć dwa nowe pa-
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rowozy pośpieszne cztero-cylindrowe, silniejsze od parowozu 
N r . 701; dla wzmocnienia zaś d a ć i m k o t ł y takie same, jakie 
by ły zastosowane w parowozie N r . 2101, jako uznane wów
czas za bardzo dobro; a zresztą połączyć w nieb dobre strony 
o b y d w ó c h typów, wyprowadzone na jaw przez po równan ie . 

P o w s t a ł e tą d rogą parowozy )& te 2121 i 2122 różni ły 
się od parowozu N r . 701 w nas t ępu jących szczegółach: 

1) Oś ty lną px'zesunięto po za palenisko. 
2) P rzedn ią oś potoczną zas tąpiono przez wózek. 
3) Obj-dwie osie pociągowe związano . Parowozy te 

m o g ł y zresztą p r a c o w a ć z d r ą g a m i w i ą z a r o w y m i lub bez nich, 
w celu ostatecznego sprawdzenia potrzeby lub też bezuży-
teczności wiązarów. 

4) Ciśnienie pary, stosowane na parowozie N r . 701 
(11 lig) zwiększono do 14 lig. 

5) Dodano przyrząd , pozwalający, w razie potrzeby, 
wypuszczać p a r ę z m a ł y c h cy l indrów na zewnąt rz , a jedno
cześnie zasi lać duże cy l indry pa rą wprost z k o t ł a (po zmniej
szeniu ciśnienia do 6 kg). 

6) Cy l ind ry (wysokiego ciśnienia) , p r z y p ł y w o w e , umie
szczono na zewnąt rz , a cy l indry (niskiego ciśnienia) , r ozp rę 
ża jące—wewną t rz ram. Takie umieszczenie cy l indrów, wprost 
odwrotne, niż na parowozie N r . 701, mia ło na celu skrócenie 
drogi p r z e p ł y w u pary z m a ł y c h cy l indrów przez k o m o r ę po

średnią do d u ż y c h cy l indrów i s t a m t ą d do komina na ze
wną t r z . 

Parowozy te oddane zos ta ły do ruchu w sierpniu i wrze
śniu r. 1891, przyczem odrazu stwierdzono, że wszystkie 
przewidywania spe łn i ły się. S p r a w n o ś ć p a r o w o z ó w tych do
chodzi ła do 1000 k. p., gdy tymczasem sprawność parowozu 
N r . 701 nie p rzekracza ła 7ó0 k. p. Z miejsca rusza ły p r ędko ; 
pa r ę w y t w a r z a ł y o wiele lepiej od p a r o w o z ó w dawnych (po
mimo zmniejszenia powierzchni rusztu z 2,31 do 2,04 m2); 
oszczędność na opale by ł a znacznie większą, niż przy dawnych 
parowozach o pojedynczem rozprężaniu ; całość w y k a z a ł a po
s tęp stanowczy w p o r ó w n a n i u z parowozem N r . 701; można 
więc było u w a ż a ć nowe to doświadczenie za ostatecznie roz
s t rzygające na korzyść systemu sprzężonego. 

W ó w c z a s też p. DU BOUSQUET, naczelnik w y d z i a ł u me
chanicznego drogi żel. Pó łnocne j , p rze ję ty doniosłością tych. 
w y n i k ó w dla idei powiększenia p rędkośc i biegu pociągów, 
pos t anowi ł skorzys tać z tego znacznego zapasu oszczędności , 
j a k i w y k a z a ł system sprzężony w powyższem zastosowaniu, 
i całkowicie obrócić go na powiększenie siły pociągowej pa
rowozów. W t y m celu wziął za punkt wyjścia do budowy 
n a s t ę p n y c h seryi parowozy A? JV° 2121 i 2122 i zaczął wpro
w a d z a ć w tych parowozach coraz to nowe ulepszenia. 

(C. d. n.) M. Piechowski, inż.; Wł. Marchmński, inż . 

K R Y T Y K A I B I B L I O G R A F I A . 

Szap i ro B. Oświet lenie e lek t ryczne. W y k ł a d popu
larny dla t e chn ików. Warszawa 1901. 

Dzieło niniejsze pows ta ło z w y k ł a d ó w , w y g ł o s z o n y c h 
przez autora w warszawskiej Sekcyi technicznej, znacznie je
dnak n a s t ę p n i e rozszerzonych i u zupe łn ionych . W e wstęp ie 
podany jest k ró tk i , zwięzły w y k ł a d praw zasadniczych elek
t rycznośc i , jako to: prawa O H M ' A , K I R C H O F P ' A , J O U L E : A , oraz 
powszechnie p rzy ję tych jednostek elektrycznych, s łużących 
do mierzenia napięc ia p rądu , oporu p r z e w o d n i k ó w i energii 
elektrycznej. Nas t ępn i e autor szczegółowo zajmuje się wła
snośc iami l ampk i ża rowe j . Wyjaśniwszy na zasadzie ściśle 
naukowej, iż ty lko ciało posiadające wysoką t e m p e r a t u r ę to
pl iwości , oraz d u ż y opór gatunkowy, nadaje się do zamiany 
energii elektrycznej na świet lną — procesu odbywającego się 
właśn ie w lampce żarowej , a takiem cia łem jest węgie l a nie 
ż a d e n metal—autor w dalszym ciągu zapoznaje nas z h is toryą 
l ampk i żarowej i sposobami jej wyrabiania . Wskazawszy 
n a s t ę p n i e na przyczyny z u ż y w a n i a się lampek ża rowych , 
uzupe łn i a rozdzia ł o nich bardzo ciekawem zestawieniem po-
r ó w n a w c z e m lampek t. zw. wysokowattowych i niskowatto-
wych , i opierając się na d o k ł a d n y c h cyfrach z p r ak tyk i wzię
tych, udowadnia, iż w y b ó r jednych lub drugich jest za leżny 
od ź ród ła e lekt ryczności , z k tó r ego bywa o t rzymywany prąd ; 
p rzy własnej stacyi elektrycznej lampka niskowattowa nie ma 
racyi bytu, natomiast przy dużej cenie p r ą d u otrzymywane
go ze stacyi miejskiej, stosowanie lampek niskowattowych 
przedstawia więcej korzyści . Cały rozdzia ł o lampce żarowej 
opracowany jest bardzo systematycznie i mimo pos i łkowan ia 
się w części teoretycznej metodą czysto n a u k o w ą tak przy
s tępnie , że nie pozostawia nic do życzenia . 

Mniej korzystnie przedstawia się natomiast w y k ł a d 
o lampach ł u t o w y c h , ich teoryi, własnośc iach i konstrukcja. 
Z wy ją tk i em us t ępów, w k t ó r y c h mowa o regulowaniu lamp, 
całość jest t raktowana nieco za sucho i dorywczo, co ponie
k ą d t ł u m a c z y się tern, że sam przedmiot nie jest do t ąd nale
życie wyświe t lony , lampa ł u k o w a bowiem jest to aparat 
wzg lędn ie m a ł o udoskonalony i zna jdujący się jeszcze w okre
sie p rze j śc iowym rozwoju. 

W c iągu dalszym swej pracy autor mówi o p róbach 
stworzenia lampy bardziej ekonomicznej niż dotychczasowa 
ż a r o w a i wspomina jąc o wynalazkach ostatniej doby, jak np. 
o lampie N E R X S T ' A , a nawet najświeższej A U E E ' A i EDISSON'A, 
j ednocześn ie wy jaśn ia zasadnicze zalety tych ostatnich i prze
w a g ę nad ż a r o w e m i . 

P o r ó w n y w a j ąc nas t ępn ie oświet lenie elektryczne z i n n y m i 
rodzajami- świa t ła , mianowicie z św ia t ł em naftowem, gazo-
wem, g a z o w o - ż a r o w e m (auerowskiem) i acetylenowem, autor 
przytacza wiele ciekawych cyfr p o r ó w n a w c z y c h i wy jaśn ia 

przyczyny, k tó re świa t ło elektryczne, najkosztowniejsze ze 
wszystkich, w y s u n ę ł y na pierwszy plan. Mówiąc o rozprowa
dzeniu i podziale energii elektiycznej, stracie napięc ia w prze
wodnikach, zależności p rzek ro jów d r u t ó w od wysokości obra
nego napięc ia i t. d., autor ogranicza się do wskazówek nie
zbędnych , podstawowych, a pomija natomiast zupełn ie wła 
ściwe sposoby kanal izacyi p rądu , k tó re przecież u w z g l ę d n i a ć 
na leży przy projektowaniu najmniej nawet rozgałęzionej sie
ci p r z e w o d n i k ó w do oświet lenia elektrycznego; dlatego też 
w y k ł a d ten, pomimo iż zawiera niejeden dobrze p o m y ś l a n y 
szczegół lub p rzyk ład , nie jest p e ł n y i nie daje zupe łnego 
obrazu odnośnych zjawisk. P o w o ł y w a n i e się oprócz tego na 
prawo THOMSON 1 A, jako p o d s t a w ę racyonalnego określenia 
przekroju p rzewodn ików, od k tó rego w praktyce stale ods tę 
pować wypada i k tó rego znaczenie wys tępu je właśc iwie ty lko 
przy instalacyach bardziej z łożonych i większych , u w a ż a m y 
za ma ło uzasadnione. Za szczególną zas ługę poczy tać na leży 
autorowi p róbę u p r z y s t ę p n i e n i a zasad p r ą d u zmiennego. Na j -
obfitsza ze wszystkich li teratura niemiecka elektrotech
niczna nie posiada dzieła, k t ó r e b y w sposób przystępny 
t r a k t o w a ł o zjawiska p r ą d u zmiennego; popularnie piszący 
autorowie niemieccy, jak R U H L M A N ( „ G r u n d z u g e der Gle ich-
stromtechnik", „ G r u n d z u g e der Wechselstromtechnik' ; ) 
i H O L Z T („Schule des Elektroteclmikers") , k t ó r z y ze zjawiska
mi p r ą d u s ta łego dają sobie r a d ę jaknajlepiej, t r a k t u j ą w y 
k ł a d o prądzie zmiennym albo zupełnie dogmatycznie, albo 
też posi łkując się wyższą m a t e m a t y k ą . 

Au to r , w celu up rzys t ępn i en i a zrozumienia zjawisk prą
du zmiennego, przeprowadza ana log ię między niemi a innemi 
zjawiskami fizycznemu. Szczęśl iwy p o m y s ł autora polega na 
tern, że dopatruje on analogii pomiędzy przejawami samoin-
dukcyi , a bezwdadnością masy; jak k a ż d e ciało będące w r u 
chu, skutkiem bezwładnośc i swej masy, stawia opór j a k i m 
kolwiek zmianom prędkośc i ruchu, tak i p r ąd elektryczny, 
p rzep ływa jący przez dany przewodnik, opiera się wszelkim 
zmianom swego na tężen ia . D l a wyjaśn ien ia zjawiska prze
sunięc ia faz pomiędzy nap ięc iem a na t ężen i em p r ą d u zmien
nego, autor wskazuje na p r z y k ł a d dwóch w a h a d e ł jednakowej 
długości , z których, jedno wykonywa ruch przy pomocy me
chanizmu zegarowego, drugie natomiast, swobodnie zawieszo
ne, jest połączone z pierwszem za pomocą miękkiego , idealnie 
spręż}^stego sznurka. Skoro pierwsze w a h a d ł o zostaje wpro
wadzone w ruch, to i drugie, jako połączone z pierwszem, ruch 
w a h a d ł o w y o d b y w a ć będzie , wskutek jednak bezwładnośc i 
swej masy i rozciągliwości guni}- podąża ono za ruchem wa
had ła zegarowego z pewnem opóźnieniem. Nie ulega wątpl i 
wości , iż tego rodzaju uzmys łowien ie o d n o ś n y c h zjawisk u ła
t w i czytelnikowi wielce zapoznanie się z ogó lnemi zasadami 
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p r ą d u zmiennego. W dalszym ciągu w y k ł a d u o prądzie 
zmiennym autor zapoznaje nas ze sposobami łączenia lamp 
w t ró jką t i gwiazdę i uzupe łn ia p r z y k ł a d e m cyfrowym obli
czenia przekroju p rzewodn ików i spadku napięcia . 

Cały nas t ępny , ostatni rozdział poświęcony jest opiso
w i znamion zasadniczych p rzy rządów pomocniczych, n iezbęd-
nj^ch przy instalacyach świa t ła elektrycznego i uwagom do
tyczącym projektowania instalacyi i dozoru nad niemi. Po
mimo znacznej ilości p r zyk ł adów i dok ł adnych cyfr z p rak tyk i 
wz ię tych , autor przedmiot ten traktuje dość pobieżnie i ogra
nicza się tylko na wskazówkach ogóln ikowych; stanowczo 
należało autorowi, bez obawy przekroczenia granic zakreślo
nych dzieła, rozdzia ł ten znacznie rozszerzyć. Czyte lnik nie-
obeznany z instalacyami elektrycznemi powinien wiedzieć 
0 takich np. rzeczach podstawowych, że prąd od dynamoma-
szyny dostaje się przedewszystkiem do tablicy rozdz ia łowej , 
że na tej tablicy powinny być zgrupowane takie a nie inne 
p rzyrządy , n iezbędne do na leży tego dz ia łan ia instalacyi, że 
dopiero od tablicy rozdziałowej prąd w rozmaitych kierunkach 
bywa doprowadzany do p rzy rządów konsumujących i t. p., 
s łowem, powinien mieć przed oczyma zarys ogólny ca łokszta ł 
t u instalacyi elektrycznej świa t ła . B r a k czegoś podobnego 
w książce, t rak tu jące j o oświet leniu elektrycznem i przezna
czonej dla n iezawodowców, czyni ją poniekąd niezupełną. 

Wszys tk ie powyższe uwagi dotyczą bardziej u k ł a d u 
dzieła i sposobu traktowania przedmiotu, aniżeli treści samej 
1 przeciw t y m uwagom zas t rzeg ł się pon iekąd sam autor 
w przedmowie. Wziąwszy sobie za zadanie wyjaśn ien ie isto
ty zjawisk świa t ła elektrycznego, z pominięc iem ich strony 
opisowej, dogmatycznej, zasadzie tej wiernym pozosta ł . P o d 
czas kiedy p. ZYGMUNT STRASZEWICZ, autor znanego dzieła 
„Świa t ło elektryczne", zacząwszy od ogólnych teoryi, daje 
również bardzo p r z y s t ę p n y i systematyczny wyk ład o moto
rach, dynamomaszynach, akumulatorach, lampach łukowych , 

kanal izacyi p rądu , sposobach dotyczących wykonania insta
lacyi świat ła , jak również u t rzymywania tychże instalacju 
w stanie na leży tym, s łowem, obraz zupe łny odnośnych zja
wisk, której to metody t rzyma się również prof. H E I M W zna
nej książce p. t. „Die E in r i ch tung electr. Beleuchtungsanla-
gen" i wielu innych, p. SZAPIRO zmierza do celu inną drogą 
i k ł adąc g ł ó w n y nacisk na ideę samą zjawisk opis3'wanych, 
wszelkie szczegóły konstrukcyjne, opisy maszyn i p r zy rządów 
pomija niemal zupełnie i jeśl i mówi o nich, to tylko nawia
sem. Jest to jednocześnie ogromną zaletą książki p. SZAPIRO 
i zarazem poniekąd jej wadą; czytelnik niezawodowiec uczy 
się w pracy p. SZAPIRO istotnie rozumieć odnośne zjawiska, 
pozatem jednak szukać będzie szczegółów, jako uzmys łowie
nia zrozumianej idei, a w szczegółach tych każe mu się autor 
o ryen tować j u ż samodzielnie. Rezultatem niezawodn3'm ta
kiej metody w większości w y p a d k ó w będzie to, że czytelnik 
po szczegóły owe zwróci się do innej książki . Dlatego też 
książka, o której tu sp rawę zdajemy, tak wyraziście odbija od 
dotychczasowych prac na tem polu za równo w naszej nieob-
fitej jak i niemieckiej obfitej literaturze i dlatego również jest 
ona poniekąd doskona łem uzupe łn ien iem pracy p. STRASZE-
WICZA. 

Ks iążka p. SZAPIRO jest pracą nawskróś samodzielną, 
k t ó r a niezawodnie nawet niejednemu zawodowcowi elektro
technikowi pewne bardziej zawiłe rzeczy wyjaśni . 

W y k ł a d bardzo jasny i p r zys t ępny , a zarazem ściśle 
naukowy, gruntowna zna jomość przedmiotu, t rafność poró
w n a ń i analogii, a zarazem obfitość d o k ł a d n y c h cyfr i przj r -
k ł adów z p rak tyk i wzię tych , czynią książkę p. SZAPIRO bez 
zaprzeczenia bardzo cennym nabytkiem naszego p iśmienni 
ctwa technicznego. 

Strona zewnę t r zna książki pod wzg lędem druku, r yc in 
i papieru, jest ca łk iem zadawalniającą. 

Tomasz Ruśkienicz, inż. 

Przegląd wynalasków, ulepsaea i robót 

B U D O W N I C T W O . 

P o s a d z k i z pok ryc iem z l inoleum '). L ino l eum m o ż n a 
zak ł adać tylko w miejsach ca łk iem suchych. Jeżel i do po
wierzchni spodniej l inoleum ma p r z y s t ę p wi lgoć, to l inoleum 
p r ę d k o ulega zniszczeniu; a jeżeli podstawa, na k tóre j l ino
leum spoczywa, zawiera gips, to p rzy dos tępie wody tworzą 
się roztwory zasadowe, rozpuszczające l inol in , s t anowiący je
dną z g ł ó w n y c h części składowych l inoleum i w a r u n k u j ą c y 
n i ep rzemaka lność warstwy wierzchniej tego m a t e r y a ł u . 

Naj odpowiedniej szjoni m a t e r y a ł a m i do posadzek, po
k r y w a n y c h arkuszami l inoleum, są: asfalt, gips i beton ce
mentowy. 

As fa l t tworzy p o d s t a w ę n ieprzemakalną , lecz pod wp ły 
wem wysokiej temperatury (w pobl iżu pieców, p rzewodów dy
mowych i t. p.) mięknie , wskutek czego na powierzchni war
stwy asfaltowej powstają w n iek tó rych miejscach zagłębienia . 
Nadto powierzchnia warstwy asfaltowej bywa zazwyczaj 
chropowata, gdy tymczasem pod pokrycie z l inoleum pożąda
ną jest powierzchnia możebnie g ł a d k a i p łaska . Wreszcie za
znaczyć należy, że ze wzg lędu na zapach znamienny asfaltu, 
jakkolwiek dla zdrowia nieszkodliwy lecz jednak bardzo nie
przyjemny, stosowanie asfaltu w posadzkach mieszkań , biur 
i t. p., bynajmniej nie jest korzystnem. 

Jas t rychy (zalewy) gipsowe w posadzkach, w e d ł u g wska
zówek firmy A . G . Felsenau w A a r g a u („A. G . Felsenau, 
Gyps-Gypsdielen- u. Mackol i th -Fabr ik i n Aargau") winny spo
czywać na warstwie żwi ru z piaskiem, popio łu z w ę g l a i t. p., 
mającej przynajmniej 3 cm grubości , ażeby znajdujące się pod 
zalewem gipsowym m a t e r y a ł y budowlane, zwłaszcza zaś drze
wo mog ły się swobodnie w y d ł u ż a ć i kurczyć , bez uszkodze
nia' gipsu. T a warstwa spodnia winna p r z y k r y w a ć belki 
drewniane i żelazne na g rubość przynajmniej 2 cm i winna 
b y ć bardzo starannie A v y r ó w n a n a , ażeby j astry cli m ó g ł na ca
łej swej powierzchni mieć g rubość możebnie jednakowa. 
Przed zalewaniem gipsu na leży tę w a r s t w ę spodnią obficie 

") Por. „brzegi. Teclm." 1900, N 43, s t r . 7 09. 

skropić wodą. Gips zarabia się w nieckach mularskich do 
po łowy nape łn ionych wodą, a do k t ó r y c h gips k ładz ie się do-
pókąd woda nie znika. P o 10-ciu minutach, gdy gips dosta
tecznie przemoknie, zarabiany jest na ciasto średniej gęstości . 
Baczyć należy, ażeby ciasto nie zawiera ło grudek nierozdro-
bnionych, w k t ó r y c h mogą zna jdować się cząstki gipsu nie
gaszone. Jeże l i powierzchnia ogólna jastrychu jest znaczną, 
to za rab iać na leży gips naprzemian w k i l k u naczyniach, ażeby 
zalewanie gipsem mogło o d b y w a ć się bez przerwy. P r z y za
lewaniu gipsem robotnicy, dla otrzymania jednakowej grubo
ści zalewu, posiłkują się ł a t a m i drewnianemi, mającemi wy
sokość dok ładn ie równą grubośc i zalewu. Zalew winien b y ć 
starannie zatarty i w y r ó w n a n y , a po 8—10 godzinach, spraw
dzić należy, czy gips j uż zaczął twardn ieć , co m o ż n a rozpo
znać po tem, że deska na zalewie u łożona , podczas chodzenia 
po niej, nie zag łęb ia się w w a r s t w ę gipsu. Nas t ępn ie należy 
natychmiast zalew mocno tarkami ubijać, co wykonywane 
b y ć winno zręcznie i równomiern ie , przez robo tn ików wpraw
nych. Podczas tego ubijania gromadzi się na powierzchni za
lewu masa t łus t awa , k tórą na leży tarkami starannie zacierać, 
a mniej więcej w 4 godziny po ubijaniu w y g ł a d z a ć m a ł y m i 
walcami że laznymi , przez co na powierzchni zalewu tworzy 
się p o w ł o k a ochronna, jak gdyby polewa, mająca znaczny 
w p ł y w na zwiększenie t rwałośc i danego zalewu. Jeżel i wsku
tek b ł ędów w robocie, przed wyg ładzen i em pojawiają się 
w zalewie rysy, to gips p rzy leg ły na leży wyciąć i miejsca od
nośne ponownie ciastem gipsowem zalać . Świeże zalewy na
leży od przec iągów zabezpieczać i w tym celu d rzwi i okna 
przynajmniej z jednej strony zamykać , gdyż w razie przeciw-
irym zalew zbyt p r ę d k o wysycha i p ę k a wskutek zbyt szyb
kiego ulatniania się wody niezbędnej do p r a w i d ł o w e g o stwar
dnienia. W posadzkach, po k t ó r y c h niewiele się chodzi i k t ó 
re mają być pokryte arkuszami linoleum, m o ż n a do zalewu 
b r a ć gips z przymieszką Y 5 — V 3 piasku ostrego, przemytego, 
albo popio łu przesianego z węgla kamiennego. L i n o l e u m k łaść 
na leży dopiero gdy zalew jest ca łk iem suchy. 

T a k i zalew gipsowy przedstawia tę dogodność , że w y -
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sycha p r ę d k o ; pod dz ia łan iem wi lgoc i jednak gips miękn ie 
i kruszy się. J e d n ą z zalet najwybitniejszych pokrycia z l ino
leum stanowi jednak to, że l inoleum m o ż n a ł a t w o oczyszczać 
z brudu i k u r z u przez zmywanie wodą ciepłą i m y d ł e m . P r z y 
takiem zmywaniu nie podobna u n i k n ą ć przes iąkania wody 
przez spoiny pomiędzy arkuszami l inoleum, niedostatecznie 
szczelnie klejem zapełn ione . T o też w l inoleum u łożonem na 
zalewie gipsowem, z powodu j u ż powyżej objaśnionego, po
wsta ją często uszkodzenia wzd łuż k r awędz i w spoinach, co 
stanowi poważną n iedogodność za lewów gipsowych jako pod
stawy dla pokryc ia z l inoleum. 

D o posadzek, k t ó r e mają b y ć pokryte linoleum, mate-
r y a ł e m o wiele korzystniejszym aniżel i asfalt i gips, jest be
ton cementowy. Nadto przygotowanie posadzki z betonu ce
mentowego nie przedstawia t rudnośc i i może b y ć poruczane 
zw T ykłym mularzom wprawniejszym. B a c z y ć jednak należy, 
ażeby przynajmniej do wierzchniej części warstwy betonowej 
brana b y ł a zaprawa t ł u s t a , g d y ż przy użyc iu zaprawy chudej 
otrzymuje się powierzchn ię chropowatą , do k tóre j l inoleum 
źle przylega. —jh— 

(Bt. Zt . 1900; Er fd . u. Er fh . 1900; 
Riga'sche Ind.-Ztg. 1901, H 3; Str. 1901, JVa 1). 

E L E K T R O T E C H N I K A . 
Elektryczność w zastosowaniu do przenoszenia ruchu 

w przes t rzen i . W JV° 1 0 „ Ś w i a t ł a " z r. 1 8 9 9 opisa łem przy
rząd, nazwany przezemnie: „ P a n t o g r a f e m elektrycznym". 
Mode l tego p r z y r z ą d u zbudowany zosta ł w celu przenoszenia 
na odległość z a r ó w n o pisma, j a k i r y s u n k ó w . Zasada jego 
bardzo prosta. N a dwóch dowolnie oddalonych od siebie sta
cyaeh umieszczone są dwa aparaty, z k t ó r y c h k a ż d y sk ł ada 
się z dwóch dźwign i AB — B0 i A1 Bt — Bt C1 (rys. 1 ) po
łączonych z sobą elektrycznie w ten sposób, że zmienia jąc 
k ą t y a i b na stacyi wysyła jące j , zmienimy jednocześn ie ką
ty «, i 6, na stacyi odbiera jące j . 

Rys . 1. 

Rozumie się, że przy takiem połączeniu wszelkie ruchy 
•w jednym aparacie wywoła ją zupełn ie takie same ruchy 
w drugim; jeżel i np. w C i C1 (rys. 1 ) umieśc imy ołówki , to 
ołówek C\ będzie ściśle o d t w a r z a ł ruchy o łówka C. Cała t ru-

RT X; n 

k 
Rys . 2. 

dność polega na tern, aby k a ż d a zmiana k ą t ó w w aparacie 
w y s y ł a j ą c y m w y w o ł a ł a takie same zmiany k ą t ó w aparatu 
odbierającego. Jeden ze sposobów osiągnięcia tego celu opi
sa łem we wzmiankowanym numerze „Świa t ł a " , do k t ó r e g o 
też odsy ł am ciekawych. T u zaznaczę ty lko , że pantograf 
pozwala ł jedynie w y k o n y w a ć ruchy na p łaszczyźnie , m ó g ł 
więc b y ć stosowany ty lko do przenoszenia pisma lub rysun

k u . AVprowadzone ulepszenie, k tó re opisuję poniżej , polega 
na tern, że pewien punkt w aparacie odbiera jącym będzie 
ściśle p o w t a r z a ł wszelkie dowolne ruchy w przestrzeni iden
tycznego punktu aparatu wysyła jącego i ruchy te nie będą 
j u ż ograniczone płaszczyzną. Apara t udoskonalony w ten 
sposób może mieć zastosowanie bez p o r ó w n a n i a rozleglej sze. 
Z a s a d ę jego przedstawia rys. 2. 

Jeże l i po łączymy za pomocą p r ą d u elektrycznego s tacyę 
wysyła jącą z dowolną ilością stacyi odbierających, to wyko-
nywa j ą c pewne czynności w jednem miejscu, otrzymamy je 
bez w z g l ę d u na odległość w k i l k u lub ki lkunastu innych. 
Tak więc, umieśc iwszy w punkcie D p ióro, ołówek, pendzel 
lub rylec rzeźbiarsk i i pisząc, rysując , malu jąc lub rzeźbiąc 
aparatem wysy ła jącym, będz i emy mogl i o t r z y m a ć jednocze
śnie ten sam rysunek, pismo, obraz lub rzeźbę przy wszyst
k i ch po łączonych aparatach. 

Skoro chcemy, naprzykłacl , rzeźbić jednocześnie na 
elwóch stacyaeh, trzeba naturalnie zachować jeszcze jeden 
warunek, zasadzający się na tern, aby m a t e r y a ł y , z k t ó r y c h 
mamy rzeźbić, mia ły przy wszystkich aparatach jeden i ten 
sam ksz t a ł t i zna jdowa ły się w jednem i tern sam położeniu, 
wzg lędn ie do położenia pierwotnego a p a r a t ó w . (Pierwotnem 
położeniem nazywam takie położenie, przy k t ó r e m wszystkie 
k ą t y a, hic mają po 9 0 ° ) . W ten sposób k a ż d y z a p a r a t ó w 
odbiera jących b y ł b y niejako ręką pos łuszną naszym rozka
zom i stosownie do naszego życzenia w y p e ł n i a ł b y wszelkie 
p o m y ś l a n e przez nas czynności . N a d m i e n i ć winienem nadto, 
że p róby , robione przezemnie z modelem pantografu elek
trycznego, da ły w y n i k i zadawaln ia jące . N ie będąc w możności 
zbudowania p r z y r z ą d u ulepszonego w sposób, w j a k i go opi
sałem, nie m o g ę , rzecz prosta, powiedzieć , czy znajdzie on 
zastosowanie we wszystkich wypadkach, o k t ó r y c h wspo
m n i a ł e m w y ż e j . Na leży j e d n a k ż e p rzypuszczać , że p r z y r z ą d 
tak zbudowany będzie m ó g ł być stosowany w rozmaitych ga
łęz iach p r z e m y s ł u . Nie wdając się w wyprowadzanie dal
szych wniosków, tuszę sobie, że p o m y s ł mój może obudzić 
żywsze zainteresowanie, a model, k t ó r y dla braku ś rodków 
nie m ó g ł b y ć do tej pory przezemnie zbudowany, znajdzie 
może zasobniej szych w y k o n a w c ó w . , 

Antoniny na W o ł y n i u . Stanisław Śliwiński. 

Zastosowanie akumula torów w telegraf ie dy rekcy i 
dróg żel. państwowych w K r a k o w i e . Znaczne z u ż y w a n i e 
się s tosów galwanicznych w większych stacyaeh telegraficz
nych, gdzie k a ż d y z a p a r a t ó w piszących MORSE 'GO pos iada ł 
do tąd w ł a s n y p rąd „mie jscowy" , o t rzymywany ze s tosów 
o s t a ł em napięciu , jako to: C A L L A N D ' A , M E I D I N G E R ' A , D A N I E L ' A 
lub K R U G E R ' A , j u ż dawniej n a p r o w a d z a ł o na m y ś l zas tąpie
nia kosztownego p r ą d u e lementów pierwotnych p r ą d e m ele
m e n t ó w w t ó r n y c h — a k u m u l a t o r ó w . 

"W g ł ó w n y m urzędz ie telegraficznym w Ber l in ie akumu
latory oddają j u ż od szeregu lat u s ł u g i nietylko jako stos 

miejscowy, bo nawet wszystkie przewody tak po
wietrzne jako też i podziemne zasilane są aku
mulatorami ł a d o w a n y m i p r ą d e m miejskiej stacyi 
centralnej. 

Telegraf kolejowy krakowski dotąd• utrzy
m y w a ł p rzeważn ie stary system stosów galwa
nicznych, z a r ó w n o kosztowny ze wzg lędu na ilość 
zużywającej się miedzi, jako też niepraktyczny 
z powodu uciążl iwego d o g l ą d a n i a , dope łn ian ia 
i t. p . Ze w z g l ę d u na t rudnośc i powyższe , zaczę
to s tosować w telegrafie akumulatory, ł adu jąc je 
p r ą d e m e l emen tów pierwotnych. A mianowicie 
wszystkie l inie o prądz ie roboczym ; (n. Arbei ts-
stromlinien) mogą b y ć wówczas zasilane j e d n ą 
wspólną ba t e ryą a k u m u l a t o r ó w , inne zaś o p rądz ie 
spoczywającym (n. Ruhestromleitungen) wyma
gają osobnego ź ród ła e lekt ryczności . Natomiast 

wszystkie aparaty piszące MORSF^GO zasilane są wspóln ie 
przez akumulatory ł a d o w a n e p r ą d e m e lementów, jak to poni
ższy szemat wskazuje: 

Rysunek przedstawia s t a c y ę o 8 - m i u aparatach M O R -
SE'GO z dwoma akumulatorami t ypu B O E S E , po łączonymi je-
dnoimiennymi biegunami równoleg le do bateryi, składającej 
się z 6 -c iu e l emen tów C A L L A N D . Elektromagnesy w aparatach 
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piszących, mają odmierzone opory po 40 ol imów k a ż d y i , na 
wypadek powstania k ró tk iego połączenia w które jko lwiek 
z cewek, k a ż d y z e l ek t romagnesów jest zabezpieczony 20-sto-
ohmowym oporem z nowego srebra. 

Równoleg le do obu bateryi: e l emen tów pierwotnych 
i a k u m u l a t o r ó w , włączony jest voltmetr o oporze 55 ohmów, 
k t ó r y zwłaszcza w pierwszych tygodniach jest nieodzownym 
do obserwacyi przepisanego max imum i min imum napięc ia 
w odnośnych chwilach dokonywanej mniejszej lub większej 
pracy w elektromagnesach. 

U M J — n m w m m p ' 
Łi0S2 20si 

WJ2 20n 

T v n ^ _ Ł 20o. 

40J2 20 si 

n m m m v 
Wsi 20 n 

llO_Q 20 n 
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"W stacyi, o k tóre j mowa, przed zaprowadzeniem aku-
m u l a t o r ó w , k a ż d y z a p a r a t ó w pos iada ł własną ba t e ryę z 5-ciu 
e l emen tów C A L L A N D , CO wynos i ło pokaźną s u m ę 5 . 8 = 40 
elementów. Obecnie ilość e l ementów zredukowano do 12$, 
przeto dwa akumulatory zas tąpi ły 88$ e lementów C A L L A N D . 

D l a zmniejszenia nieco w e w n ę t r z n e g o oporu w elemen
tach, zas tąpiono cienkie bieguny miedziane grubszymi, co, 
oczywiście, wywołu j e szybsze wydzielanie się miedzi z roz-
czynu, a zatem wymaga częstszego nape łn i an i a niż poprze
dnio; zważywszy jednak na dogodną kont ro lę , ł a t w y dos tęp , 
a zwłaszcza możność wyłączenia na chwilę całej bateryi pier
wotnej (np. dla nape łn ian ia ) , bez przerwy w zajęciach perso
nelu, u z n a ć należy, iż zastosowanie a k u m u l a t o r ó w okaza ło 
się tu nader praktycznem. 

G d y chodzi o zastąpienie „ l in iowego" stosu akumulato
rami, to punktem wyjścia dla określenia ilości e lementów s łu 
żyć może nas tępu jące r ó w n a n i e : 

2 a 
6 ~ 1 — 0,002 l iv ' 

w k t ó r e m a oznacza ilość n i ezbędnych a k u m u l a t o r ó w , l—ilość 
l i n i i , w — w e w n ę t r z n y opór jednego elementu w olunach, zaś 

l iczba 0,002 odpowiada p rądowi l in iowemu w amperach. 
I lość e e lementów, otrzymywana na zasadzie powyższego rów
nania, w praktyce zazwyczaj jest zbyt wielką, wówczas volt-
metr wskaże , ile e lementów wypadnie jeszcze wyłączyć , przy-
czem należy mieć na uwadze, aby: 

l > 2,2 a, 
czy l i , żeby ilość e lementów pierwotnych przekracza ła przy
najmniej 2 ,2-krotną ilość a k u m u l a t o r ó w . 

S. Żmigrodzki. 

D R O G I Ż E L A Z N E . 

Środk i zapobiegawcze przec iwko pożarom lasów, 
wzniecanym przez i s k r y z parowozów. N a skutek l icznych 
i roz leg łych pożarów, j a k i m u leg ły lasy rządowe w Prusiech 
podczas wiosny r. z., tamtejszy minister rolnictwa, leśnic twa 
i dóbr p a ń s t w a zwróci ł u w a g ę ministra robót publ icznych na 
nas tępujące zarządzenia , mogące , jego zdaniem, ogran iczyć 
liczbę pożarów leśnych, wzniecanych przez iskry z parowo
zów: 1) N a smugach ochronnych (wyrębach wzd łuż plantu 
kolejowego), wydz i e r żawianych do u ż y t k u gospodarczego, 
na leża łoby hodowa ć ty lko roś l iny okopowe; w razie zaś za
siania zboża, na leży je sprzą tać przed dojrzeniem. 2) Smugi 
ochronne należy prawie wszędzie poszerzyć i oddziel ić od 
lasu rowem dostatecznej szerokości. 3) Obnażan ie smug 
ochronnych należy w y k o n y w a ć w począ tkach marca, jak t y l 
ko pogoda na to pozwoli , i p o w t a r z a ć w czasie lata, jeżeli się 
tego okaże potrzeba. 4) N a smugach, obsadzonych drzewa
m i l iściastemi, na leży również powierzchnię gruntu oczysz
czać z pokrycia ł a twozapa lnego i przynajmniej w pewmych 
ods tępach obnażać przegony poprzeczne dostatecznie szero
kie. 5) P r z y nasypach wyższych i wogóle w miejscach nie
bezpiecznych na leży w samym lesie p r z e k o p y w a ć rowy 
ochronne, równoleg łe do smug p rzydrożnych , na odległości 
od nich około 40 m i poprzeczne w takich samych ods tępach . 
N a przestrzeni pomiędzy t y m i rowami na leży powierzchnię 
gruntu oczyszczać z pokrycia ł a twozapa lnego . 6) Podczas 
suszy d ługo t rwa łe j na leży zarządzić częstsze obchody dróż
n ików, k tó rzy w takim czasie powinni stale nosić ze sobą 
łopa ty ; a nadto zaprowadz ić na ten czas osobną s t raż ognio
wą wzd łuż plantu. 7) Domy dróżnicze, znajdujące się w bl iz-
kości miejsc zagrożonych pożarem, na leży połączj^ć telefo
nem z najbliższą stacya kolejową i z mieszkaniem leśniczego. 
W razie pożaru , wznieconego w lesie przez pociąg, zarząd 
kolei powdnien zawiadomić telegraficznie właśc iwego nadleś -
nego i leśniczego. 8) Rokrocznie na leży p r z y p o m i n a ć służ
bie parowozowej, że podczas d ługo t rwa łe j suszy, przejeżdża
j ąc przez miejsca niebezpieczne, k tó re mają być oznaczone 
tablicami ostrzegawTczemi, lub przez pomalowanie na biało 
s łupów telegraficznych, powinni u n i k a ć zarzucania opa łu do 
palenisk, nie poprawdać ognia i nie o twierać popielnika, o ile 
tylko okaże się to możl iwem; na wzniesieniach zaś i na ł u k a c h 
aby zwalnia l i bieg pociągów. 

Minis ter robót publicznych polecił dyrekcyom kolejo
w y m , aby w przeciągu 8 tygodni wypowiedziel i swoje zdanie 
o celowości i możliwości wype łn ien ia projektowanych zarzą
dzeń, a zarazem aby donieśli , jakie ze swej strony przeds ię
wzięli ś rodki w t y m względzie . Nadto mają p o d a ć obecną 
szerokość smug ochronnych i n iezbędne jej powiększenie , 
k tó re da łoby się w y k o n a ć bez nadmiernych kosztów. 

(Ztg. d. V . d. E . - V . , 1901, 8, str. 118). A. PdlU. 

K Ę O N I K A B I E Ż Ą C A . 

P r z e m y s ł i handel. Taryfy na wyroby ceglarskie. Wobec 
spadku cen cegły ognio t rwałe j , właściciele cegielni poczynili starania 
o zniżenie taryfy przewozowej dla wyrobów tej kategoryi. Fabry
kanci mają. nadzieję, iż zniżenie taryfy da im możność współzawo
dniczenia z wyrobami niemieckimi i angielskimi. M. Z . 

(Niedj. stroit. Na 16 r. b., str. 109). 

') Do czytelników pisma naszego zwracamy sio -z prośbą o stale i nieustanne zasilanie 
wiadomościami rzeczowemi wszystkich rubryk działu niniejszego. Listy przesyłać można do re
dakcji, albo też wprost do członka redakcji, inżyniera A . l tusscta w Warszawie (Włodzimier-
ka 8), pod którego kierunkiem dział niniejszy pozostaje. 

K o m u n i k a c y e . Wydatki na budowę dr. i. Syberyjskich w r . 1901 
obliczono na 10137985 rub. Z tej sumy 5262178 rub. przeznaczone 
są na budowę odnogi, mającej połączyć dr. żel. Zabajkalską z Wscho-
dnio-Cluńską; 989000 rub. na budowę drogi żel. dokoła* Bajkału ; 
750600 rub. na budowę dr. żel. Zabajkalskiej; 20800 rub. na budowę 
odnogi do jeziora Bajkał; 30000 rub. na urządzenie przeprawy przez 
Bajkał i t. p, E. P. 

(Żel. Njed. Na 14, r. 1901, str. 218). 
Dr. żel. Moskwa-Kazań-Kysztym. W Na 17 „Przegl . Teclm." r. b. 

(str. 154) pomieszczoną została wzmianka o pozwoleniu na budowę 
dr. żel. Moskwa-Kazań-Kyszt3 'm, wydanem towarzystwu dr. ż e l 
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Moskiewsko-Kazańskie j . Za warunek wspomnianemu Towarzystwu 
postawiono, że cała droga ma być budowaną odrazu a nie czę
ściowo, oraz, że zamówienia na szyny i tabor mają b y ć poczynione 
w fabrykach P a ń s t w a Rossyjskiego. T a sama komisya, k tó ra de
cydowa ła o budowie wspomnianej drogi żel., pos tanowi ła wy r stąpić 
do rządu o asygnowanie funduszu potrzebnego na budowę drogi żel. 
Pó łnocne j (Petersburg-Wiatka), w razie gdyby uk łady , prowadzone 
w tej kwestyi z kapitalistami zagranicznymi, nie doprowadzi ły do 
w y n i k ó w pomyś lnych . E. P. 

(Żel. Njed. A i 14 r. 1901). 
Wysokie platformy stacyjne. Pruskie ministeryum robót pu

blicznych rozesłało do dyrekcyi dr. że laznych pod da tą 17 kwietnia 
r. b. okólnik, w k t ó r y m zaznaczono, że zastosowane na dr. żel. 
Wannsee, na stacyach B e r l i n , G d a ń s k , Al tona i i n . platformy, 
wzniesione o 760 mm nad wierzchem szyny, są bardzo dogodne 
dla podróżnych, g d y ż uła twia ją i m wsiadanie i wysiadanie, r ó w 
nież jak i szukanie miejsc w powozach; w ten sposób więc po
średnio u ła twia ją wyprawianie pociągów. Rewidowanie kół i osi 
jest jednak utrudnione, a jakkolwiek ta ostatnia okoliczność, wobec 
ulepszeń, jakie wprowadzono w umocowaniu obręczy i w smarowa
niu, nie stanowi j u ż tak wielkiej przeszkody do stosowania wysokich 
platform, jak dawniej, to jednak t r zymać się na leży tej zasady, że 
tory, przeznaczone dla pociągów osobowych, mogą mieć wysokie 
platformy tylko z jednej strony, tak, żeby z drugiej strony by ł swo
bodny dostęp do połączeń, rur hamulcowych i t. p. Na leży więc 
przy nowych budowach lub przebudowywaniu stacyi o ożywionym 
ruchu osobowym uwzględniać wysokie platformy, jeżeli nie stoją te
mu na przeszkodzie jakie okoliczności odrębne, jak np. konieczność 
przenoszenia lub przewożenia w poprzek torów p a k u n k ó w i t o w a r ó w 
wyprawianych pociągami pospiesznymi. M. L. 

(Ot d. B . M 33 z r. b., str. 208). 
Złącze pomysłu inż. Fr. Jebens'a, przed

stawione na rys. obocznym, różni się od 
Złącza zwykłego tem, że w końcach szyn 
ścięte są pionowo tylko g łówki i podstawy, 
gdy tymczasem szyjka ścięta jest pod ką tem 
60°. Złącze to zastosowano sposobem próby 
na dr. żel. E imshorn-Kie l , gdzie w r. 1899 
ułożono 9 par szyn, łączonych wed ług tego 
pomysłu . Okazało się jednak, że złącza tego typu nie przedstawiają 
żadnej korzyści w porównan iu ze złączami zwykłemi z szyn śc ię tych 
w końcach pionowo. p. t. 

(C. d. B . , Aa 33 z r. b., str. 208). 
Most przez Belt mały. P o w s t a ł projekt zbudowania mostu przez 

Be ł t m a ł y , dla u ła twien ia wzras ta jącego wciąż ruchu handlowego 
między Danią i Niemcami. Szerokość Be ł tu małego wynosi od 0,6 
do 15 km; na jwiększa głębokość dochodzi do 26 m. Most stanie pra
wdopodobnie w najwęższem miejscu koło twierdzy Predericia. Koszta 
budowy obliczono na 20000000 marek. Dotychczas ruch ca ły odby
w a się za pomocą promu parowego; komunikacya taka jednak, wo
bec wielu zak rę tów i si lnych prądów, panu jących w Bełcie, nie na
leży do bezpiecznych. E. P. 

(Reform JSS 15 z r. b., str. 1193). 
W i a d o m o ś c i techniczne. Wpływ wyprawy na akustykę. 

W y b ó r wyprawy do ścian i sufitów ma pewne znaczenie tam, gdzie 
konieczna jest dobra akustyka natychmiast po skończeniu budynku. 
Głównie zaś ma to znaczenie wtedy, jeżeli idzie o otrzymanie mięk
kiej intonacyi. Tak np. w salach koncertowych mieszanina wapna 
i piasku lub też cementu, wapna i piasku na w y p r a w ę jest nieodpo
wiednią, a jedynie wyprawa gipsowa odpowiada celowi. Wars twa 
wierzchnia takiej wyprawy powinna być zupełnie bez piasku, a po
wierzchnię należy starannie wygładzić . Najlepszą w y p r a w ę otrzy
muje się z gipsu zupełnie bez przymieszki piasku. Powierzchnia ta
kiej wyprawy jest dobrze sprężystą i może być całkiem gładką, 
wskutek czego doskonale odbija fale g łosowe. P o d względem zacho
wywania ciepła wyprawa ta jest również korzystną, natomiast d łu
żej wysycha, aniżeli wyprawa z wapna lub cementu. M. L. 

(R. Ind.-Ztg. A i 11, r. 1900). 
Instalacya elektryczna wystawy wszechamerykańskiej w Buffalo 

r. 1901. W celu dstarczenia wystawie niezbędnej ilości energii elek
trycznej, mają być ustawione 11 grup maszyn wodnoelektrycznych, 
każda po 5000 k. p., c zy l i razem 55000 k. p.; obecny rozporządzalny 
zapas energii wynosi 30000 k. p., ca łkowi ta więc ilość energii do po
trzeb wystawy wyniesie 85000 k. p. N o w y szyb z turbinami będzie 
połączony z istniej ąeym przez tunel na głębokość 30 m. 19 transfor
matorów, pomieszczonych w budynku elektryczności , redukuje po
czątkowe napięcie prądu 10000 wolt do 2000 wolt. Inne transfor
matory, rozrzucone po całej wystawie, mają służyrć do dalszego zre
dukowania napięcia prądu do 104 wolt, dla celów oświet lenia i pracy 
mechanicznej. E. P. 

(Ż. m. p. s., z. I r. b., str. 188). 
Telefony podwodne. Doświadczenia , dokonane w zatoce Meksy

kańsk ie j , między H a w a n ą i Plorydą, w celu zastosowania kabli pod
wodnych do komunikacyi telefonicznej, da ły w y n i k i zrazu niezu
pełnie pomyślne: rozmowę prowadzić można było tylko przy powol-
nem wymawianiu. N a zasadzie jednak tych doświadczeń specyaliści 
orzekli, iż zupełnie możl iwem jest zaprowadzenie komunikacyi tele
fonicznej przez ocean At lan tyck i . E. P. 

(Ż. m. p. s., z. I r. b., str. 189). 

Szkolnictwo techniczne. Doktoraty techniczne '). Szkołom tech
nicznym wyższym w Aus t ry i nadane zosta ło prawo udzielania ty tu
łu „doktora nauk technicznych". 

Konkursy. Termin konkursu IV, ogłoszonego przez Delegacyę 
Archi tektoniczną na budowę domu dochodowego przy zbiegu ulic 
Marszałkowskiej i Moniuszkowskiej 2) up łyną ł z d. 30 kwietnia. N a 
desłano ogółem prac 20. 

Termin konkursu V-go, ogłoszonego przez Delegacyę Architek
toniczną 3) na wykonanie wzorów kolorowych do posadzek terrako-
towych, up łyną ł w d. 1 maja. Prac nades łano ogółem 119. 

Towarzystwa techniczne. Sekcya techniczna warszawska. Po 
siedzenie z d. 8 i 16 kwietnia, I n ż . Wies io łowski wygłosi ł odczyt 
i lustrowany obrazami n iknącymi o elektrycznej sygnalizacyi kolejo
wej, przyczem przedstawi ł w ruchu niektóre z odnośnych urządzeń. 
Posiedzenie z d. 23 i 30 kwietnia wypełn i ł odczyt adwokata przys. 
p. Suligowskiego, poświęcony sprawom samorządu wiejskiego i miej
skiego za granicą i w P a ń s t w i e Rossyjskiem. J. M. 

Stowarzyszenie techników. N a posiedzeniu, odbytem d. 3 maja 
r. b., inż. E . Sokal odczytał obszerny referat p. t. „Kana l i zacya Po
wiśla", zaznajamiający z dawniejszymi projektami, sporządzonymi 
dla tej części Warszawy i projektem inż. W. II. Lindley'a, pod ług 
którego wykonywa się obecnie budowa kana łów Powiśla . Druga 
część odczytu poświęcona została opisowi robót kanalizac37jnych, 
w y p e ł n i o n y c h w sezonie budowlanym r. z. Pon ieważ odczyt znaj
dzie się na ł amach Przeg lądu Technicznego, streszczenia na tem 
miejscu nie podajemy. W pows ta łych wskutek odczytu rozprawach 
zabierali głos: inż. Edward Szymański , objaśniając znaczniejszą obfi
tość wód gruntowych na Powiś lu w porównan iu z górną dzielnicą 
Warszawy uwarstwowieniem podłoża, składającego się z g l in pstrych, 
nieprzepuszczających wody, z wierzchnią war s twą prawie poziomą, więc 
zalegającą w górnej części miasta na znaczniejszej g łębokości od po
wierzchni gruntu. N a zapytanie d-ra Tchórznickiego, tyczące się 
dalszego działania starych kanałów, k t ó r y c h ilość na Powiś lu jest 
stosunkowo duża, i na pytanie o stanie kanalizacyi Pragi , prelegent 
objaśnił , że stare kana ły będą skasowane po wybudowaniu i puszcze
niu w ruch stacyi przepompowywania ścieków, zaś projekt kanalizacyi 
Pragi , opracowany przez inż. W . H . Lindley 'a , rozpatruje obecnie 
specyalna komisya i jest nadzieja, że wkró tce i Praga otrzyma pra
widłowo urządzoną kanal izacyę. 

Następnie przewodniczący odcz3'tał zapytanie wyję te ze skrzyn
k i : „Czy właśc iwem jest wystawianie pro jektów konkursowych 
w ciągu ca łych tygodni na widok publiczny przed ich osądzeniem, 
g d y ż z doświadczenia wiadomo, że wystawa taka traci wszelką ta
jemnicę" . W rozprawach nad tem pytaniem, prowadzonych ty lko 
z punktu widzenia akademickiego, zabierali g łos bud. W ł . Marconi, 
inż. P . Drzewiecki i inni , poczem zgromadzeni j ednomyś ln ie zaopi
niowali, iż tego rodzaju wystawa nie powinna mieć miejsca. 

L. G. 
Sekcya górniczo hutnicza tu Dąhroioie. Posiedzenie z d. 20 kwie

tnia r. 1901. P a n Nestorowicz z K i e l c demons t rował swój opaten
towany przyrząd do oddychania dla p racu jących w kurzu i P37le; 
prz3*rząd ten nie nuży robotnika i daje się ł a two i szybko s tosować. 
Wszelkie elastyki, p rzy t rzymujące tego rodzaju maski i wpijające 
się w delikatne części skóry, są w masce p. Nestorowicza wykluczo
ne i całe umocowanie maski opiera się na rurce krótkiej sprężyno
wej, osadzonej na pasku rzemiennym, umieszczonym wewną t rz ron
da czapki; rurka w y t k n i ę t a jest na zewnątrz ronda, w które osadzo
na jest druga rurka, dająca ciśnienie wprost na środek maski; uchy
lanie maski w czasie rozmowy jest ł a twe i szybkie. Ciśnienie maski 
na twarz nie dokucza, ponieważ maska obwiedziona jest del ikatną 
rurką pneumatyczną z miękkiej g u n y . Przewodniki (rury gumowe) 
prowadzące do filtrów, wygina ją się w półkole pomiędzy maską 
i ramionami, za t rzymują skroploną parę i dają się ł a two wyłączać 
dla usunięcia pary, z powodu zaś znacznej odległości pakunki z wa
ty wełnianej nie zamakają i nie wy twarza j ą błota, przeszkadzające
go w oddychaniu. Smoki filtrowe urządzone są z waty i mają 
ksz ta ł t gruszek, o wysokości l!2 cala ang.; g rubość waty jest przeto 
wystarczająca dla nieprzepuszczalna pyłu . Połączenie smoków, znaj
dujących się na plecach, z maską nie przeszkadza ruchom, ponieważ 
połączenia te spoczywają na ramionach. Cena maski (bez czapki) 
wynosi 3 rub. 50 kop. Sekcya uznała , że dla pracy w kopalniach 
maska p. Nestorowicza nie może mieć zastosowania, natomiast by
łaby ona praktyczna przy czyszczeniu ko t łów parowych, w hutach 
cynkowych (przy czyszczeniu kanałów, przy ładowaniu koksiku) 
i wogóle przy wszelkich robotach, przy k tó rych robotnik musi pra
cować w kurzu i pyle. 

W dalszym ciągu posiedzenia rozprawiano nad tem, czy nie 
byłoby pożądanem powiększenie działu „Górn i c two-Hu tn i c two" 
w Przeglądzie Technicznym z dwóch do trzech stronic w k a ż d y m nu
merze. Powiększenie to uznano za konieczne i , ponieważ powiększe
nie takie pociąga za sobą zwiększenie kosztów wydawniczych, posta
nowiono wejść w porozumienie z redakcyą Przeglądu Technicznego. 
Nadto uznano za konieczne podjąć ponownie starania o uzyskanie 
pozwolenia na wydawanie w Dąbrowie pisma górniczo-hutniczego 
i wyb rać na nas tępnem posiedzeniu w y d a w c ę tego pisma. Ii. S. 

') Por. „Przegl. Techn.1* Nr. 8 r. b., str. 74. 
' -) Por. „Przegl. Techn.", Nr. (i r. b., str. 52. 

•) Por. „Przegl. Techn.", Nr. 10 r. b„ str. 93. 

,U,03no.ieHO H,en3ypoio. BapmaBa 26 AnpfciH 1901 r . Wydawca Maurycy Wortman. Redaktor odp. Adam Braun 
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Nowy-Świa t 34. 
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