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Tom XLY. Warszawa, dnia 24 pazdziernika 1907 r.

Parowdz towarowy 0 dwich wozkach silnikowych francuskiej drogi zel. Patnocnej,

wystawiony w r. 1905 w Leodyum (Liege).

znaczenie, jak to sig odbywa obecnie, to jednak juz wtedy
wymagal on uzycia parowozdw towarowych silnych, mogs-

Regularny przewé6z wegla jest jednem z zadan, ktére
Towarzystwo drogi zel. Pélnocnej zmuszone jest wypelnié. |

Widok ogdlny parowozu.

Rys. 1.
Przeciecie podtuine. Skala 1:80.

Rys. 3.

Jakkolwiek w poczatkach koncesyi przewdz ten nie byl do- | cych prowadzi¢ ciezkie pociagi. Poslugiwano sig wonczas
konywany przez pociggi kompletne, majgce jedno tylko prze- | parowozami typu ExeertH o 4-ch osiach wigzanych, dostar-
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czonymi na droge w r. 1857. Parowozy teprowadzily (obecnie
pozostalo ich zaledwie kilka) na liniach o wzniesieniu 6%/,
pociggi wazgce 615 ¢ (ciezar wlasny wraz z ladunkiem), na
liniach zas$ sieci o wzniesieniu, dochodzgcem do 12, pociagi
wazgce 340 — 575 ¢. W r. 1866 wprowadzony zostal na dro-
ge typ parowozu towarowego o 4-ch osiach wigzanych z cy-
lindrami zewnetrznymi; parowozy te do dzi$ dnia zaspakajajg
wiekszg czesé ruchu towarowego calej sieci; posiada ich dro-
ga 427 sztuk. W r. 1884 inz. pu BousqQuEr zaproponowal
ulepszenie powyzszych parowozéw, przez zastosowanie 4-ch
cylindréw, umieszczonych po dwa z kazdej strony parowozu
wedlug systemu tandem. Dwadziedcia parowozéw tego typu
zbudowano w r. 1890.. Prowadzg one pociagi wazace 600 ¢
na liniach o wzniesieniu 12°/, i sa rzeczywiscie najsilniejszy-
mi parowozami towarowymi jakie posiada Towarzystwo dro-
gi zel. Pélnocnej. Od r. 1898 do prowadzenia pospiesznych
pociagéw towarowych z weglem Towarzystwo uzywa paro-
wozéw sprzezonych o 3-ch osiach wigzanych, o kolach $redni-

Przecigcie
przez cylinder duzy. przez czop przedni.
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Rys. 4.

cy 1,75 m. Pierwsze z tych parowozéw dostarczone byly na

droge w r. 1897 przez Alzackie Towarzystwo Zakladéw Me- |

chanicznych. Pociggi te pospieszne w rzeczywistosci prze-
biegajg miedzy Lens i La Chapelle-Paryz 230 m z ladunkiem
950 ¢ w 6 godzin 30 minut.

Wspomniane powyzej przewozy wegla majg przewaznie
dwa kierunki. Pierwszy, biorgc poczatek w kopalniach pél-
nocy i Pas de Calais, kieruje sig ku Paryzowi, drugi, majgc
ten sam poczatek, biegnie na wchéd przez Hirson, Valencien-
nes lub Bousigny. Pierwsze linie majg luki o wielkich pro-
mieniach i wzglednie niewielkie wzniesienia b — 6%/,,, drugie
za$ odwrotnie, posiadajg wzniesienia do 129/,,. Pociagi idgce
w kierunku Paryza i wazgce do 950 ¢ obslugiwane sg przez
parowozy sprzezone, o ktérych mowa byla wyzej. Pociagi
w kierunku Hirson, zabierajg taki sam ladunek i obslugiwane
sg przez te same parowozy; od Valenciennes jednak lub Bou-
signy, dla moznosci prowadzenia ich dalej po tak znaczanych
wzniesieniach, muszg byé przepolawiane, gdyz Towarzystwo
nie posiada parowozdw tak silnych, ktéreby mogly prowa-
dzié pociagi tego cigzaru po wzniesieniach 12°/,,. Aby zapo-
biedz temu przepolawianiu pociagéw, ktére z wielu wzgledéw
powaznie krepuje eksploatacye, inz. pu Bousquer polecil
opracowa¢ w swem biurze i zbudowaé w warsztatach drogi,
parowéz (rys. 1, 2, 8,41 5), ktéry spelnil pokladane w nim
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nadzieje, bedac w stanie prowadzi¢ pociggi na wzniesieniach
12°/,, tego samego cigzaru, co maszyny sprzezone o 6-ciu ko-
lach wigzanych na wzniesieniach 6Y/,,.

Mozno$¢ prowadzania tego samego pociggu na calym
szlaku od Lens do Hirson via Bousigny lub Valenciennes,
przez jeden i ten sam parowdz 1 te sama druzyne parowozo-
wg, ma ogromne znaczenie dla racyonalnego zuzytkowania
sluzby. Na szlaku o lzejszym profilu miedzy Lens i Valen-
ciennes albo Bousigny nadmiar sily pociggowej parowozu
zuzywa sig na zwigkszenie predkosci biegu, i w rzeczywisto-
$ci na tej czesci drogi predkosé pociagéw dochodzi do 50 —
60 km/godz., gdy tymczasem miedzy Valenciennes albo Bou-
signy 1 Hirson przy predkosciach nieznacznych 18 — 20
km/godz. pojawia sie potezna sila pociggowa.

Okolicznoscl powyzsze wymagaly zastosowania kol
o srednicy stosunkowo wielkiej, dochodzgcej do 1500 mm,
dzialania ekonomicznego przy kazdej predkosci, statycznosci
parowozu nawet przy predkosciach dochodzacych do 76 —

Przecigeie
przez czop tylny. przez cylinder maly.
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80 km/godz, i znacznej sily pociggowej, jednem slowem pa-
rowozu silnego z duza iloscig osi, aby nie niszczy¢é toru.

Przed wstgpne badania wykazaly, iz w celu osiggniecia
sily pociggowej, jakiej wymagaly pociaggi w mowie bedgce,
bez przekroczenia obcigzenia dopuszczalnego na o$, ani tez
na 1 m parowozu, couwarunkowanem jest wytrzymaloscig bu-
dowli podtorowych, nalezalo zastosowaé 6 osi prowadzgcych
i nada¢ calemu parowozowi dtugos¢ od zderzaka do zderzaka
okolo 16 m. Nie moglo by¢ mowy o umieszezeniu tych 6-ciu
osi pociggowych pod jedng rams; nalezalo wiec je podzielié na
dwie grupy zupelnie niezalezne i tym sposobem nadaé paro-
wozowi mozliwie najwiekszg zwrotnosé.

Wyniki osiagniete z systemem cylindréw sprze¢zonych
zniewolity do zastosowania go i w danym wypadku. Cylin-
dry nizkiego cisnienia zostaly ustawione na wézku przednim,
wysokiego za$ ci$nienia — na tylnym; ustawienie takie jest
korzystne ze wzgledu na racyonalny kierunek biegu pary
z kotta do cylindréw i z cylindréw do wylotu. Aby zapo-
biedz, o ile moznosci, ochladzaniu si¢ pary, obie grupy cy-
lindréw umieszczono po srodku parowozu, zwracajac ich
ku sobie. Para przechodzi wprost od jednej grupy cylindréw
do drugiej przewodami rozciggliwymil.

Wobec wielkich wymiaréw cylindréw i ustawienia ich

na koncach ram obu wézkéw silnikowych, okazalo sig ko-
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niecznem, aby uniknaé nieprawidlowego obcigzenia, dodanie Zapas wody wynosi 12,8 m? paliwa zas b &. _I?rzy_ zu-
po jednej osi potoczne], poza kazdg z grup cylindréw. Tym | pelnem zaopatrzeniu parowozu w wode i paliwo cigzar jego
‘ Widok
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Wozek przedni. Skala 1:60.
Przecigcie ABCD. Widok.

Rys. 9.

Przecigcie 1J. Wiaokfod przodu. Przecigeie poziome i plan.

Rys. 12, Rys. 11,

sposobem zwigkszyla sig statycznosé obu wézkéw, ktére

nie przekracza 102 ¢, gdy tymeczasem parowozy sprzezone
wspélnie tworzg jakby rame parowozu.

o 6-ciu osiach wigzanych, obslugujace pociagi pospieszne dro-
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gi zel. Pdélnocnej, tego samego cigzaru, na szlakach o profilu
fagodniejszym, wazg wraz z tendrem 97 ¢.

Shusznem jest, aby sam parowdz nidsl zapasy wody
1 paliwa, gdyz cigzar ich przyczynia si¢ do zwigkszenia sily
przylegania. Zapasy powyzsze nigdy w zupelnosci nie by-
waja wyczerpane, a i w tym ostatnim nawet wypadku pozo-
staje jeszcze okolo 72 £, ktore warunkujg dostateczne przyle-
ganie. Blorac wreszcie jako poréwnanie, stosunek sily pocia-

gowe] teoretycznej do owych 72 ¢, otrzymamy liczbe 3—18?

w zupelnosci podobng do takiejze, jaka daja parowozy typu

Wozek tylny.

Widok.
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| swobodnie na 4-ch podstawach przymocowanych do ramy
wozka, oznaczonych literami &. Woézek moze sig obracad
okolo czopa jak okolo osi.

‘Wézek przedni powinien mie¢ ruchy zupelnie swobodne
1 niezalezne od wdézka tylnego. Jest to warunek nadzwyczaj
wazny i niezbedny dla parowozu tej diugosci, gdys tor przy
wejsciach 1 wyjsciach na tuki przedstawia powierzchnig po-
chyla. Dla zadosyduczynienia termu warunkowi, belka na
woézku przednim spoczywa tylko w jednym punkeie, ktorym
| jest czop kulisty C; czop ten wchodzi w piaste tego samego
' ksztaltu, umieszczong na belce poprzecznej woézka przedniego.

Skala 1:60.

Przecigeie ABCD.

Rys. 13.

Przecigcie podluzne.

Rys. 14.
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Rys, 17. Rys. 18.
. 1 wh  réwiies 1 blizni Szczegdly ustroju woézkow i czopéw przedstawione sg na
WHREERE — 3,96 ' Jak rowmez 1 parowozy DLZDIACZe | .o 7__ 8. Przedni wézek moze zatem zajmowaé wszelkie
; ; 1 ; | polozenia tak wzgledem czedci gérnych parowozu, jak i wagle-
o 4-ch osiach wigzanych — 358 ' ° ktérych mowa byla ' dem wozka tylnego. W celu jednak ograniczenia i zmniej-
7

wyze].

. JZapasy wody 1 wegla zostaly uprzednio tak rozdzielone,
ze przy wszystkich stopniach wyczerpania zawsze rozkladajg
sig jednakowo na obie prowadzgce osie wozkow.

Przechodzac do rozpatrzenia ogélnej konstrukeyi paro-
wozu widzimy, Ze jest on zlozony z trzech czeéci gléwnych,
a mianowicie:

1) Dwéch wézkéw silnikowych, o ktérych dopiero co
byla mowa.

2) Kotla i czesci przynaleznych, budki maszynisty, ma-
Iych pomieszczen na wode i wegiel.

3) Jednej ramy srodkowe]j, przedstawiajgcej w tym pa-
rowozie urzgdzenie zupelnie odrebne. Srodkows te rame
tworzy belka w ksztalcie pudlaz blach i katownikéw, umie-
szczona wzdluz osi parowozn i przechodzgcea od jednego do dru-
glego konea tegoz. Dzwiga ona kociol wraz z cze$ciami przy-
naleznemi, spoczywajac na wozkach i lgczac je zarazem.
‘W obu koncach rozszerza sie ona, unoszgc poprzeczne belki
zderzakowe, wraz z przyrzgdami pociggowymi. Rys. 6 przed-
stawia oddzielnie kociol polozony na belce i 2-ch wézkach.
W tylnej swej czescl, belka srodkowa posiada d wa poprzeczniki
A 1 B i plaski czop .D. Czop ten spoczywa w odpowiedniem
zaglebieniu belki srodkowe] woézka, belki zas poprzeczne lezg

szenia ruchéw wahadlowych poprzecznych cze$ci gornych
parowozu, po obu stronach belki srodkowe] przy czopie ku-
listym umieszczono po dwa zderzaki zaopatrzone w rolki, da-
jace zupelng swobode ruchom bocznym poziomym (rys. 41 10),

Dla nadania przedniemu wézkowi dostatecznej masy,

przy jednoczesnem zmniejszeniu obeigzenia ezgsci gérnych pa-

rowozu, czesé wigksza (9 m? z 12,8 m?) zapasu wody zesrodko-
| wang zostala w dwdch zbiornikach bocznych, obcigzajacych
bezposrednio ten wézek. Czegs¢ pozostala wody w ilosci 3,8m®
podzielono migdzy dwa male zbiorniki, umieszczone po obu
stronach paleniska na belce srodkowej. Zbiorniki przedniego
wozka rozstawione sg szeroko, aby kociol swobodnie mégl sig
pomiedzy nimi poruszac.

Przy projektowaniu niektdrych szezegéléw: jak nieza-
lezno$é woézkéw jednego od drugiego, umocowanie przyrza-
déw pociggowych i zderzakow bezposrednio do belki srodko-
wej, wzorowano sie na wielkich maszynach z wézkami, kto-
rych statycznos$dé 1 bieg spokojny dostatecznie zostaly wypré-
bowane i ktére sa uzywane obecnie przez wszystkie towa-
rzystwa drég zelaznych.

Dzigki umieszczeniu zbiornikéw po bokach wézkéw, jak
réwniez normalnemu rozstawieniu osi, parowoéz z latwoscia
przechodzi po lukach o promieniu 90 m.
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Takie rozlozenie czesci gtéwnych nadalo parowozowi
ogromng zwrotnosé. Parowéz okazal si¢ nadzwyczaj udat-
nym, otrzymano maszyng towarows nadzwyczaj silng, mogg-
cg oslggnaé znaczne predkosci, z fatwoscig przechodzacg po
Iukach o malym promieniu, nie przekraczajac granic dozwo-
lonego przez tor obcigzenia zaréwno na o$ jak i na 1 m.

Zasadnicze dane sq nastepujqce:

Ciénienie w kotle . 16 kg
Objetosé ogodlna kotla cw oo s gL e 18,0208
Objetosc wody przy poziomie 0,1 m nad powierzch-
nig podniebienia . 54
Objetosé pary - ] 5 2,62
Powierzchnia rusztu . W LG 3,00m*
2 ogrzewalna w palenisku 1 odel s 9w
5 w rurach plomiennych . 23266
Powierzehnia ogrzewalna ogdlna . 24456

Tlo$¢é rur ptomiennych . 130

Rodzaj: rury SERVE'a Zzeberkowe.
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Srednica zewnetrzna . igiaad e . 70 mm
Odleglo$é pomiedzy Scianami sitowemi . . 475 m
Srednica zewnetrzna czgéci walcowej kotla . 1,456 ,,
Srednica cylindréw wysokiego cisnienia . . . . 0,400
b ,, nizkiego 2 . . .0,630 .,
Skok ttokow e . 0,680
Ilo&¢ osi wigzanych 6—3na3
»w 5 potocznych T e A it TS
Srednica kél prowadzacych . . 1,455 m
) » Ppotocznych . . 0,850 ,,
Cigzar parowozu préznego . . . . .72t
- = z pelnym ladunkiem B0 e
Sila pociggowa najwigksza teoretyczna przy dziala-
nin sprz¢zonem . . . . . . . 18607 &g
Sita pociggowa bezposrednia . 24064 ,,
Pojemnosé zbiornikéw wodnych . . 12,8 m?
Paliwo . . b0t

(€. d n) Wt. Marchwiriski, inz.

Wraienia technika sanitarnego z wycieczki do Awstryi i Niemiec w r. 1906.

(Odezyt wygloszony w Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie, w d. 7 i 21 grudnia 1906 r.)

Podal Franciszek Bakowski, inz.

(Cing dalszy do str. 483 w N 41).

System Reck'a (rys. 16). Do gléwnego obwodu cyrkula- | wehodzacs 1, skraplajac sig tam, oddaja swe cieplo utajone

cyjnego wodnego dolgezony jest réwnolegle pomocniczy ob-
wod parowy w ten sposob, ze para z kotla parowego w naczy-
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Rys. 16.

niu M (2—4 m ponizej rozszerzalnika) miesza sig z woda
w rurze wschodzacej w; slup mieszaniny wody z parg ponad
M jest lzejszy od odpowiedniego stupa wody w sieci rozpro-
wadzajace]; stgd przyspieszenie obiegu. Opary z rozszerzal-
nika sprowadzajg sig do naczynia K, obejmujgcego rure

wodzie krgzgee].
System Briickner'a (rys. 17). Skutkiem przegrzewania

\ |
s

Rys. 17.

wody powyze] 100°, banki pary tworza si¢ nie tylko na po-

wierzchni wody w rozszerzalniku, ale i ponizej jej w naczyniu

R. Skutkiem tego czgéé¢ gérna rury wschodzacej w wypelnia

sig mieszaning wody z para, znacznie 1zejszg od odpowiednie-

go slupa wody w sieci rozprowadzajacej. Opary sprowadzaja
2
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sig do sieci powrotnej, oddajac tam swe cieplo utajone, a za- |

razem wywolujac ssanie, ktore rédwniez wzmaga krgzenie.

7 powyzszego widzimy, ze zasady tych trzech systeméw
sa rézne. W ogrzewaniu system ,Aérocircuit® dolgczony
jest do obwodu cyrkulacyjnego wodnego, na pewne]j przestrze-
ni takiz obwdd powietrzny; w ogrzewaniu Reck’a zas obwdd
cyrkulacyjny parowy; wreszcie przyspieszony obieg wody
u BRUCKNER A polega na jej przegrzania.

Rozpatrzmy teraz, jak sig przedstawilajg te systemy
w poréwnaniu z ogrzewaniem wodnem normalnem, wolno-
oblegowem.

1) Centralne regulowanie temperatury przedstawla sig
najkorzystniej w systemie ,Aérocircuit’, gdyz o ile tylko
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‘Rys. 18.

wezownice podgrzewacza P sg podzielone na kilka grup, moz-
na zmieniaé centralnie temperaturg wody w granicach nie-
mal dowolnych; nieco mniej dogodnie przedstawia sig ta
sprawa w systemie Rzck'a, gdyz jezeli temperatura wody
w podgrzewaczu spadnie ponizej pewnej granicy, moze po-
wstaé stuk i szum w naczyniu M; najgorzej rzecz sig ma
w ogrzewaniu BRUCKNER'a, gdzie woda musi by¢ stale prze-
grzana, zeby szybkie krazenie moglo sig odbywaé. Zastoso-
wanie przez BRUCKNER'A przestawialnego regulatora ciggu, re-
gulujacego na temperaturg wody powracajgce]j, jest paliaty-
wem: zmniejsza ono wprawdzie, w ciasnych zresztg granicach,
temperature srednig ogrzewalnika, nie wplywa jednak prawie
weale na temperaturg wody doplywowe;j.

9) Temperatura ogrzewalnikéw. Z powyzszego (w punk-
cie 1) wynika, ze temperatura wody doplywajacej do ogrze-
walnikéw moze byé dosyé¢ nizka w systemie ,A&rocircuit*
i Reck’a; temperatura odpowiednia w systemie BRUCKNER'A—
jest za wysoka, wynosi bowiem 95—99°C. Doprowadzanie
wody do ogrzewalnikéw od spodu, stosowane w tym systemie
celem zmniejszenia $rednicy temperatury ogrzewalnika, jest
nieco niedogodne, ze wzgledu na opowietrzenie sieci.

3) Przerwa w paleniu jest, Scisle rzecz biorge, niedo-
puszezalna w zadnym z tych systemdéw, ze wzgledu na ciasne

1907.

rury, ktdére nie pozwalajs przecisngc sig odpowiednim ilosciom
wody bez specyalnego pobudzenia, zaleznego od stalego pa-
lenia pod kotlem. Mozliwe jest jednakze przeprowadzenie
mniejszych ilosel wody, dostatecznych do pokrycia strat cie-
pla w porach przejsciowych: jesienig 1 w poczgtkach wiosny.

Celem dogodniejszego poréwnania 3-ch systemdéw po-
miedzy soba, rozpatrzmy urzadzenia takie, w ktérych ogrze-
walniki sg polozone wyzej od kotta wodnego.

Otéz, jezeli przerwiemy palenie pod kotlem w ogrzewa-
niu REcx’a, 1 obwdd parowy przestanie byé czynny, to po-
zostaly obwéd wodny odpowiada najzupelniej sieci ogrzewa-
nia wodnego normalnego, wolnoobiegowego. O ile tylko
woda w podgrzewaczu byla nagrzana odpowiednio, a zapas jej
jest dostateczny, przerwa w paleniu w ogrzewaniu RECK'a
przy niezbyt nizkich temperaturach zewnetrznych jest zupel-
nie dopuszczalna. Daleko gorzej przedstawia sig to w ogrze-
waniach ,Aérocircuit® i BRUCKNER'A, tu bowilem woda po-
wrotna musi wedrowaé w rurze zbiorczej do géry 1 na dét, co
przedstawia znaczny opér dodatkowy.

O ile w urzgdzeniu ogrzewalnem sg ogrzewalniki polo-
zone ponizej kotla wodnego, to w razie przerwy w paleniu
wszystkie systemy przedstawiaja sig tak, jak ogrzewanie nor-
malne. Krazenie wody w ogrzewalnikach dolnych jest mia-
nowicie mozliwe przy systemie jednorurowym, oraz w tym

!l
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Rys. 19.

razie, gdy ogrzewalnik dolny zasilony jest przez rurg powrot-
ng ogrzewalnika gérnego, ktérego zadanie moze zresztg spel-
nié nieizolowana rura doplywowa.

Pod wzgledem prostoty urzqdzenia nalezy wsrdd rozpa-
trywanych systemdw przyzna¢ pierwszefistwo systemowi
Bri'cENER'A; najbardziej zlozonym jest system ,Aérocircuit®.

Zgola odrebnie przedstawia sig system ogrzewania
szybkoobiegowego GtoEBL'A; jest to rowniez ogrzewanie o kra-
zeniu przyspieszonem, objawiajgcem sig jednak nie stale, lecz
pulsacyjnie; rura wschodzgca w (rys. 18) wprowadzona jest
tu do pewnej wysokosci w zamkniety rozszerzalnik 4, z ktd-
rego spodem laczy sig sie¢ rozprowadzajaca; sieé¢ powrotna
zapomocs rury p laczy sig z otwartym rozszerzalnikiem B;
koniec gérny rury p jest polozony nieco nizej od konca gér-
nego rury w; dopdéki w kotle sie nie pali i woda jest chiodna,
poziom jej sigga spodu naczynia B. W miare nagrzewania
sig wody podnosi sig ona w rurze wschodzgcej i zapelnia na-
czynie A, przyczem do pomocniczego krgzenia wody pomig-
dzy kotfem a rozszerzalnikiem 4 sluzy cienka rurka r. Wsku-
tek wytworzenia sig znacznej réznicy pozioméw wody w roz-
szerzalnikach A4 1 B, nastepuje szybki ruch wody przez ogrze-
walniki, przyczem woda powrotna wydostaje sig z rury p
w postaci wodotrysku, a rurg m powraca do kotla. Skoro



Ne 43.

PRZEGLAD TECHNICZNY. 515

ruch wody stanie sig bardzo szybkim, kociol nie jest w stanie
dale] podnosié jej temperature, woda chlodnie, poziom jej
w rozszerzalniku A opada, poczem krazenie slabnie; wéwezas
znéw rozpoczyna sie krazenie pomocnicze przez rurke r, tem-
peratura wody i poziom jej w rozszerzalniku A4 nanowo sig
podnosza, krazenie gldwne wzmaga sig1t. d. Ogromng za-
letg systemu GtoEBL’A jest to, ze mozna przy nim osiggngd
wzmozone krazenie przy wazglednie nizkich temperaturach
wody ogrzewalnej: np. 50° C. a nawet 40° C. Okres trwania
pulsacyi zalezy od rozleglosci sieci 1 od najwyzszej tempera-
tury, jaks sie utrzymuje w kotle.

Nieoceniong zalets wszystkich systemdéw ogrzewan wod-
nych szybkoobiegowych jest moznos¢ ninteszczania ogrzewal-
nikéw ponizej kotla wodnego (przyjmujsc jako zasade palenie
stale). Ogrzewanie parowe n.c. w wykonaniu normalnem
wymaga bezwarunkowo pewnej réznicy pozioméw zwiercia-
dta wody w kotle i ogrzewalnikéw najnizej potozonych.

Tak wiec ogrzewania wodne szybkoobiegowe wspdlcze-
sne staja do walki z ogrzewaniami parowemi n. c. na podsta-
wie nastepujacych zalet:

1) koszt instalacyi niewiele wyzszy; 2) moznosé¢ szyb-
kiego nagrzania pomieszczenia prawie réwna; 3) moznosé
ustawiania ogrzewalnikéw na rownej wysokosei z kotlem,
a nawet nizej; 4) znacznie dluzszy wiek instalacyi; 5) pewien
zapas ciepla zawarty w wodzie; wreszcie w niektérych sy-
stemach: 6) moznosé centralnego regulowania temperatury;
7) nizsza temperatura ogrzewalnikéw; 8) z pewnem zastrze-
zeniem przerwa w paleniu.

Przystepujac do rozpatrzenia czesci skladowych ogrze-
wanh centralnych, rozpoczynam rzecz od kottow.

Kotly, uzywane w instalacyach wiekszych, sg to prze-
waznie kotly poziome z rurami ogrzewalnemi, albo tez z ru-

rg plomienng (1 lub 2-ma) i rurami ogrzewalnemi. Bezspor-
ng zaletg tych kotléw jest mozno$é pomieszczenia wielkiej
powierzchni ogrzewalnej w malym stosunkowo kotle. Naleza-
Toby jednak wiegcej liczyé sie z faktem, ze rury ogrzewalne
wymagajg paliwa o dlugim plomieniu. Nadto niedawne pré-
by 1 obliczenia inz. pE GRABL'A wykazaly, ze w kotlach z rury
plomienng i rurami ogrzewalnemi gazy palenia o wysokie]
temperaturze dostajg sig tylko do tych rzedéw rur ogrzewal-
nych, ktérych poziom odpowiada gérnej czesci rury plomien-
nej, rury za$ ogrzewalne gérne i dolne, sa niemal bezuzytecz-
ne. Z tych wzgledéw rozpowszechnione w Niemczech kotly
,siodlowate“, o wielu poziomych rzedach rur ogrzewalnych,
nie przedstawiajg wecale ustroju korzystnego.

Z posréd kotléw zelaznokutych chetnie uzywane w in-
stalacyach mniejszych i $rednich kotly ,Triumf® spotyka sie
z paleniskami dwéch rodzajéw. W jednych kotlach (rys. 19)
palenisko przedstawia sie jako rodzaj kosza, ktdrego Sciany
boczne utworzone sg z rurek zamknietych u dolu a u gory
1gczacych sig z przestrzenig wodnag kotla: rozzarzone czastki
paliwa stykajg sie bezposrednio z pewnsg czescig powierzch-
ni kotla, a powietrze wtérne, przechodzac miedzy temi rur-
kami, ogrzewa sig do odpowiedniej temperatury. Na wysta-
wie bawarskiej w Norymberdze spotkalem za$ kotly z boka-
mi paleniska, utworzonymi z plaszeza wodnego, ktéry lgczy
sig z przestrzenig wodng kotla; miedzy obie Sciany plaszcza
jest wetknigta przegroda, nie dochodzgca dna: wytwarza sie
zatem wewnagtrz kotla krazenie wody podobnie, jak w rurach
fieldowskich. Précz racyonalnej konstrukeyi paleniska i wsy-
pu zalets tych kottdw jest pionowe polozenie rur ogrzewal-
nych i latwosé ich czyszezenia. Wyzyskanie paliwa ma do-
chodzi¢ przy kotlach ,Triumf“ do 90%! (C. 4. n)

Rorpus drég i mostéw we Francyi.

(Ciag dalszy do str. 486 w Ne 41 r. b.).

Nastgpcy Colbert’a na urzedzie gléwnego kierownika skarbu | denta drég i mostdw. Przedtem jeszcze, bo w r. 1740, do wydzialu

panstwowego zaprzestali zajmowaé sig osobiscie réznemi sprawami
szezegblowemi, zwigzanemi z wydzialem drég i mostéw, oddajac je
jednemu z cztonkéw Rady Stanu. Wkrétce tez, za czaséw regencyi,
wydzial drég i mostéw zostal prawie ze odrgbnym, od innych urze-
déw administracyjnych niezaleznym, bedacym instancya postanawia-
jaca w sprawach tyczacych sie projektowania i wykonywania robot
oraz ich administracyi finansowej. Gdy ministerya zostaly przez re-
genta, ksiecia Orleanskiego, zwinigte, a natomiast utworzone rady,
wowczas sprawy tyczace sig srodkéw komunikacyjnych zostaly od-
dane pod kierunek jednego z czlonkéw Rady wewnetrznej, margra-
biego de Béringhen, ktéry wkrotce otrzymal tytul generalnego dy-
rektora drég i mostow Francyi. On to wladnie dawal i rozsylal
intendentom okrggowym rozkazy i instrukcye, tyczace sig spraw
wydziatu, on przygotowywal projekty budzetu wydzialowego oraz
lkierowal wydatkowaniem przewidzianych budzetem funduszéw. Je-
den z cztonkdw Rady skarbu dodany mu byt do pomocy, jako kie-
rownik rachunkowo-finansowy wydzialu komunikacyjnego. Projek-
ty jednak, majacych sie budowaé kanaléw splawnych, znajdowaly
sig pod zarzagdem wylgcznym Rady skarbu, prawdopodobnie wsku-
tek tego, iz mialy one wielki wplyw na rozwdj stosunkéw handlo-
wych i przemyslowych, pod zarzagdem wydzialu skarbowego pozo-
stajacych. Dodaé nalezy, ze wydzial drog i mostéw byl urzedem
zaleznym tylko o tyle, iz stanowit czgéé skiadowg Rady wewngtrznej,

Po zwinigeiu rad w r. 1718, generalny kontroler skarbu ob-
Jjat wyzsze kierownictwo wydzialu; powracano zatem w ten sposéb
do stanu, jaki zostal z czaséw adiministracyi Colbert’a, Mianowicie,
po kilkunastu latach w r. 1786 nastgpilo zniesienie stanowiska ge-
neralnego dyrektora drég i mostéw, zajmowanego ostatnio przez
Dubois, a czynnosei jego objal jeden z intendentéw skarbu, zarza-
dzajacy departamnentem dochodéw ogélnych, pod ogélnym dozorem
generalnego kontrolera skarbu. Organizacya ta przetrwala dosyd
dlugo, do r. 1789, z t3 jedynie zmiana, e w poczatkach 1743 r.
wydzial drég i mostéw zostal oddzielony zupelnie od departamentu
dochoddw ogdlnych i stanowit od tego czasu rodzaj oddzielnego de-
partamentu. Gdy w r. 1777 obowigzki kierownika wydziatu skar-
bu we Francyi, objal ze stopniem generalnego dyrektora skarbu
Necker, powiersy! on administracye drég i mostéw dwom referen-
darzom (maitres des requétes), z ktérych jeden otrzymal tytul inten-

drég i mostéw, jako takiego, dotaczono administracye budowy ka-
naléw, a przynajmaiej czesci ich, gdyz w owym czasie wiele robot
v te] galezi urzgdzen publicznych, zalezalo badZz to od inzynieryi
wojskowej lub wydzialu skarbu, oraz zarzad portami morskimi
handlowymi., Z poérédd zarzadedw wydzialu drég i mostéw wymie-
nié nalezy Orry’ego, kierujacego tymze wydziatem w przeciggu 15
lat (1780-—1743) !).  Prazyczynil sig on do rozszerzenia sieci trak-
tow i kanaléw, oraz, co najgtéwniejsza, powolal na stanowisko inten-
denta skarbu, zarzadzajacego administracya wydziatu drég i mostéw
Daniela Karola Trudaine’'a?), zalozyciela specyalnego biura ryso-
wniczego w Paryzu, z ktérego utworzono pézniej Szkole drég i mo-
stéw. Duziatalnosé Trudaine'a byla wielce owocng i pozyteczng
i polegala na réwnoleglem powigkszaniu sieci komunikacyjnej i skla-
du osobistego funkeyonaryuszy drég i mostéw. Syn jego Trudaine
de Montigny, objat po $mierci ojca jego stanowisko, zajmujae je do
r. 1777, przyczyniajac sig rowniez duzo do rozwoju urzadzen pu-
blicznych we Francyi.

Znakomity rozwdj robét publicznych widzimy w drugiej poto-
wie XVIII w. Budzet wydzialu podniést sie w owe czasy do
16 milionéw frankéw prawie rocznie. Duzigki przedstawieniom
Chaumont de la Milliére'a, intendenta drég i mostow, oraz jego spe-
eyalnym referatom, Zebranie Narodowe w r. 1790 zwigksza fundu-
sze, przeznaczone na prace, tyczace sig robot publicznych do 28 mi-
lionéw frankéw, ktore to pieniadze uzyte zostaly na nowe urzadze-
nia uzytecznosci publicznej. Réwniez co do samego urzadzenia wy-
dziatu drég 1 mostéw nastapily pewne zmiany. Zebranie ustawo-
dawcze mianowicie, stwarza w d, 19 stycznia 1791 r. centralna
administracye drég 1 mostéw, pozostajaca we wladzy ministra spraw
wewnetrznych. Ten akt prawodawczy naklada koszta, wynikajace
z utrzymania i naprawy traktéw pomniejszych na departamenty,
obeiyzajac zas skarb nimi tylko wtedy, gdy wynikaja one z potrze-
by budowy, naprawy i utrzymania mostow wigkszych, kanaléw
splawnych, portéw handlowych, grobel i tam zbudowanych na Loa-
rze i jej doplywach, wogéle — urzadzen powazniejszych. Czas
jednak do wprowadzenia nowego tego prawa zostal zle wy-

1y Annales des ponts et chaussées. Personnel. Paris 1897,
3 Tarbé de Saint-Hardouin. Notices biographiques. Paris 1884.
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brany, gdyz z powoddw 6wezesnych wypadkow dziejowych, ludnosé
Francyi nie byla w stanie oplaca¢ wysokich podatkéw, nakiadanych
przez administracye departementowa na pokrycie wydatkéw, tymi
nowymi przepisami wywolanych. Musial wige skarb publiczny da-
waé stale kasormn departamentowym peswne, znaczne dosy¢, zapomogi
pa budowe i naprawe drog!). Takie stale subwensyonowanie de-
partamentow odbywalo sig do roku I, 16 frimairea, w ktérym to
dniu zostaly wydane przepisy prawne, ktorych moca wszystkie ro-
boty publiczne mialy by¢é wykonywane i utrzymane w stanie nale-
zytym srodkami padstwowymi. Prawo to przetrwalo w catosci do
r. 1811, gdyz wtedy dopiero czg$é drog i traktéw, ktére uznano za
majace znaczenie tylko miejscowe. postanowiono utrzymywac i na-
prawiaé kosztem poszezegélnych departamentéw.

Roboty publiczne przydzielone do Ministeryum spraw we-
whnetrznych od r. 1791 pozostaly przy niem do r. 1830, gdyZ w ma-
ju tegoz roku ntworzono specyalne Ministeryum rébét publicznych,
do ktérego wakresu wladzy nalezal wydzial drég i mostow. Lecz
nie bylo to jeszcze ostateczne sformowanie tego wyzszego urzedu
administracyjnego, bowiewm, po rewolucyi lipcowe], zostalo ono znie-
sione i ponownie przylaczono wydzialy jego do Ministeryum spraw
wewnetrznych. W nastgpnym juz jednak roku zostalo nanowo do
zycia powolane, lecz jako Ministeryum handlu 1 robét publicznych.
0d tego czasu datuje sig kilkakrotne przydzielanie wydzialu robét
publicznych to do jednego ministeryum, to do drugiego, tak, ze
tworzyt on z innymni urzgdami administracyjnymi bgdzto Ministe-
ryum handlu i robét publicznych, badz roluictwa i robét publicz-
nych, lub tez przez zlgczenie dwéch ministeryéw tworzono — Mini-
steryum handlu, rolnictwa i robot publicznych. Dopiero od d. 17
lipca 1869 r. wydzial rob6t publicznych oddzielono od innych urze-
déw administracyi pafstwowe] 1 tworzy on do dni ostatnich samo-
dzielne Ministeryum robét publicznych.

W okresach czasun, w ktorych nie bylo samodzielnego Mini-
steryum robé6t publicznych, a ten dzial adininistracyi panstwoiwej
stanowil czgd¢ ministeryum juz to rolnictwa, juz to handla lub
spraw wewnetrzaych, sprawami tyczacemi sig wydzialu drég
i mostéw zarzadzal, jak to juz bylo w w. XVIII, specyalny
wyzszy urzgdnik, zastgpca ministra w tym dziale administra-
cyl.
kach XIX stul. dekret z d. 5 nivésea VIII roku, ktéry zawie-
rajac regulamin, normujgcy organizacye Rady Stanu, wyznaczal
5-ciu Jej czlonkéw do réinych zarzagdéw panstwowych, ze wskaza-
niem ich obowigzkéw, polegajacych na kierowaniu pracami powie-
rzonych im wydziatéw. Jeden =z tych radeow delegowany byl do
zarzadzania wydzialem drég 1 mostéw, kanaléw i spraw katastro-
wych, otrzymujgc zarazem tytul generalnego dyrektora drég i mo-
stéw. Stanowisko takie zdotato si¢ utraymaé do r. 1830, poczem
zamieniono je na Podsekretaryat Stanu, o obowigzkach i prawach
jeszeze rozleglejszych. Podsekretaryat Stanu robét publicznych
zniesiono w r, 1847, poczem wydzial drég 1 mostéw tworzyl tylko

1) Swiadczg o tem dekrety z d. 80 marca i 6 kwietnia 1791 r.,
22 i 30 maja 1792 r. 23 lutego 1793 r.—Ancoc. Conférences gur l'ad-
ministration et le droit administratit. Paris 1879.

Obowigzki takiege urzednika wyzszego okreslal w poczat- -
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1907.
| specyalng jednostke administracyjng — oddzial (division), zamie-
niona nastepnie (r. 1853) na dyrekcye drég i mostéw. W r. 1855

| jednego z najzdolniejszych administratoréw Owezesnych.

dyrektor wydzialu drég i mostow otrzymuje tytul dyrektora gene-
ralnego. W owym tez czasie wydzial drog 1 mostéw rozszerzono
przez przylaczenie don spraw tyczacych sig drog zelaznych.

Zamierzajagc ponize] méwié o obecnej organizacyi korpusu
drég i mostéw, pozwole sobie podaé w tem miejscu kilka szezego-
16w o paru wybitnych jednostkach, ktérych imiona sa $cisle ztaczone
z rozwojem urzadzen uzytecznosci publicznej we Francyi i ksztalto-
waniem sig tych form organizacyjnych, ktére powolane zostaly do
administrowania robotami publicznemi.

Pierwszym dyrektorem generalnym drég i mostow byl rad-
ca stanu Emanuel Crétet (ur. 1747 r., um, 1809 r.)?). Za jego
urzedowania wydano dekret z d. 7 fructidora XII roku, orga-
nizujacy wilasciwie Korpus drég i mostéw. Byl nastgpnie gu-
bernatorem (dyrektoremn naczeinym) Banku francuskiego oraz nii-
nistrem spraw wewnetrznych; na tem ostatniem stanowisku réwniez
dbal wiele o rozwéj robét publicznych, ktéremi przedtem kierowal,
Nastepcami jego byli Jan Piotr Bachasson de Montalivet (ur. 1766 r.,
um. 1823 r.) 3) zpany z opracowania przepiséw o osuszaniu blot-
i wykonywaniu roboét publicznych, ~oraz Maciej Lndwik hr. Molé 1),
Za ich urzedowania roboty publiczne znacznie sig rozwingly; szeze-
goblnie] zas rozszerzyla sie sie¢ kanaléw splawnych za urzgdowania
Ludwika Becquey’a (ur. 1760 r., um. 1849 r.) 5); jego réwnies za-
stuga jest wprowadzenie $cisle] rachunkowosci do urzedéw admini-
stracyjnych wydzialu drég i mostéw. 7 innych wymienié nalezy
Baptyste Aleksego Wiktora Legrand’a (ur. 1791 r., um. 1848 r.) 5),
Nader
energicznic wzigl sig do rozszerzania i ulepszania sieci drog wszel-
kiego rodzaju, wybudowal i otworzyl dla ruchu splawnego przeszio-
2000 Zm nowych kanaléw, ktérych koszt swyniést przeszto 113 mi-
lionéw frankow, zajal sig regulacysg rzek i portéw handlowych mor-
skich. Zapoczatkowal budowe drég zelaznych, tak iz okolo 1800 km

| kolei bylo juz eksploatowanych pod koniec jego urzgdowania. Le-

grand byl pierwszym inzynierem drég i mostéw (ukonczyl bowiem
Szkole drég i mostéw w r, 1816), ktéry zajmowal stanowisko gene-
ralnego dyrektora wydzialu. Rozwdj robét publicznych zostal po-
wstrzymany przez przesilenie wywolane wypadkami 1848 r. i do-
piero w cztery lata péiniej rozpoczal si@ nanowo. Rozwinely sig
one szczegolnie za czaséw urzedowania na stanowisku generalnego
dyrektora drég i mostéw Alfreda Karola Ernesta de Fronqueville'a
(ur. 1809 r., um. 18768 r,) 7). Uczen i nastepca Legrand’a z zami-
fowaniem prowadzil dzielo jego dalej, zwréciwszy gléwna nwage na
rozwdj drég zelaznych, rozumiejac doniosto§é tego rodzaju srodkow
komunikacyi dla dobrobytu i przysztosci kraju. Nie zaniedbywal
przytem i innych drég, czego najlepszym dowodem jest dlugosé
drég cesarskich w r. 1870, wynoszaca 377565 km oraz kwota 420
milionéw frankéw wydana na regulacye rzek i budowe kanaléw
splawnych,

(C. d. n)) Jozef Frejlich.

2) 3)_*) 3 8 7y Tarbé de Saint-Hardouin. Notices biographi-

ques. Paris 1884.

Wiadomosci techniczne i przemystowe.

Powietrzowozy.

Sposoby 1 drogi lokomocyi stale si¢ powiekszaja. W niekté-
rych przypadkach zastosowanie pary, jako sily pociagowe] jest juz
nieodpowiedunie i zachodzi potrzeba zastapienia pracy pary innego
rodzaju energia, up. elektryczna. Z chwila bowiemn, kiedy wiedza
techniczna osiggnela pewna doskonalo$é w budowie tuneléw, kiedy
rozwd] wielkich miast oraz zwigzany z nim rozwdj ruchu ulicznego
uniemozliwil do pewnego stopnia budowe torow kolejowych w po-
ziomie ulic i placéw, co zmusilo do budowy linii pod lub nad
powierzchnia uliczng, trzeba bylo do obslugiwania pociagéw uzyé
lokomotyw bezdymnych 1 bezwonnych, ktéreby nie zanieczyszczaly
powietrza. Précz elektrowozéw uzywanych do obslugiwania pocia-
géw, np. na oddziale miejskim drogi zel. Orleanskiej w Paryzu, oraz
procz lokomotyw benzynowych, niezupelnie odpowiednich, pozosta-
wiajacych po sobie przykra won benzyny, stosowano réwniez przez
pewien czas lokomotywy bezplomieune, w ktérych woda w lkotle
ogrzewang byla wrzaca wodg. Nojodpowiedniejszemi jednak oka-
zaly sie lokomotywy poruszane $cisnionem powietrzem — powietrzo-
wozy. Rozpnica migdzy parowozem a powietrzowozem polega na

tem, iz w drugim zamiast kotta parowego znajduje si¢ akumulator

| powietrzny, do ktérego odposwiednie pompy na staeyi kompresordw

taduja powietrze o wysokiem ci$nienin. Powietrze to dochodzi na-
stgpnie do cylindréow powietrzowozu, dzialajac podobmie jak para
w cylindrach parowozu.

Pierwszy powietrzowéz, wykonany wedlug pomyshu inz. Mg-
KARSKIEGO, znalazl zastosowanie w czerweu r. 1882 przy budowie
tunelu S-go Gotarda. Objetosé akumulatora powictrznego w po-
wietrzowozie MEKARSKIEGO wynosila 7,6 m?* o cidnieniu 12 atm,
Zrozumiala jest rzecza, iz dla odbycia mozliwie najdluzszej drogi
bez potrzeby nowego ladowania akumulatora powietrznego na po-
srednich stacyach kompresorow, trzeba, aby powietrzowéz byt w sta-
nie zabraé jak najwiekszg ilo$¢ sci$nionego powietrza. Wywoluje to
pewne ntrudnienie przy akumulatorach powietrznych o dosyé duzej
§rednicy, gdyz powiekszenie zapasu powietrza $ciénionego jest wia-
‘dciwie znacznem zwigkszeniem ci$nienia powietrza, cidnienia zgola
nie odpowiadajgcego dopuszezalnym naprezeniom dla danej grubosci
blachy uzytej do budowy zbiornika powietrznego. Chege wige
zwigkszy¢ ci$nienie powietrza w akumulatorach, a tem samem zapas
powietrza powigkszyé, nalezy liczbe cylindréw-zbiornikow zwigk-
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szyé, budujac je np. w postaci wigkszej liczby dlugich o malej
$rednicy cylindréw stalowych-—butli.

Jedng z takich odmian powietrzowozu MEKARSKIEGO jest lo-
komotywa powietrzna wylkonana przez Baldwin Lokomotive Works

Rys L.

w Filadelfii (rys. 1). Powietrzowéz ten posiada 3 akumulatory:
dwa -wigksze o 815 mm Srednicy i 4,56 m dlugosci 1 jeden mniej-
szy pod nimi umieszezony o $rednicy 370 mm i 8,95 m dlugosci.

Rys. 2.

Na drodze od akumulatoréw do cylindréw umieszczony jest
specyalny aparat nieco nagrzewajgcy powietrze, aby w ten sposéb
usungé niedokladnosci, jakie moglyby powstaé wskutek znacznego
spadku temperatury powietrza. Powietrzowoz posiada czterocylin-
drowy motor systemu VoucnIN'a; cylinder nizkiego ci$nienia
0 200 mm $rednicy znajduje sig nad cylindrem wysokiego ci$nienia

0 125 mm srednicy. Cigzar powietrzowozu wynosi 9,9 ¢, pray sze-
rokosci toru 1,14 m.

Na rys. 2 przedstawiona jest inna odmiana lokomotywy po-
wietrznej, mianowicie: akumulator sklada sig z 27 butli stalowych
o srednicy po 195 mm, majacych razem objetosei do 2000 /. Powie-
trze $cinione w butlach dochodzi do cisnienia 80 atm., poczem pray
pomocy wentyla redukcyjnego doprowadzone zostaje do cisnienia
15 atm. Powietrzow6z ten uzywany byl przy budowie tunelu Sim-
plonskiego i ze wzgledu na to, 7e stale jezdzil pomigdzy rusztowa-
niami pomocniczemi, wymiary jego byly nastepujgce: najwigksza
szerokog¢ u dotu 1,2 m, takaz u géry—1 m, wysokos¢—1,7 m.
Inne wymiary: szerokosé toru—O0,8 m, §rednica k6t—0,62 m, sred-
nica obu wewnatrz lezacych cylindréow — 125 mm, cigzar—6,2 ¢,
predkosé 6 £m/godz.

Powietrzowozy przy ciaglych doskonaleniach swej budowy
bez watpienia znajda szerokie zastosowanie nie tylko przy budowie
tuneléw, lecz i jako sila pociggowa w miejscach zamknigtych, gdyz
w zupelnodci odpowiadaja giéwnym warunkom: nie pozostawiaja po
sobie zadnej woni, sa bezdymne oraz wpuszezaja do tupeléw nowe
zapasy powietrza. J. I,

Nitownice kolankowe ulepszone.

Przeniesienie ruchu na wytlocznik nitownic z pomocy drazkoéw
kolankowych jest z tego powodu niedobre, Ze ze wzrastaniem naci-
sku, droga opisana przez punkt jego uczepienia maleje az do zera;
ta zas wlasnosé jest najszkodliwsza wtedy, gdy blachy do nitowania
nie sg tej samej grubosei, lub tez w liczbie niejednakowej, gdyz
dlugo$é wyttocznika (naglowiaka) weigz zmieniaé nalezy. Tej nie-
dogodnodci w znaczne] czeSci zapobiega ustréj zastosowany przez
Hanna Engineering Works w Chicago (rys. 11 2), gdyz jakkol-
wiek nacisk nie jest zupelny, nie mniej jednak jest bardzo znaczny
i dziala na drodze wigkszej.

Trzon a, przegubowo polaczony z tlokiem cylindra, przenosi
ruch posrednio na kolanko b ¢, t. j. z pomoca tacznika katowego d,
podpartego w $rodku u wahacza e, majacego staly punkt obrotu na
korpusie nitownicy, zawieszonej na pretach, fancuchach i 6. p.
Rys. 8 pokazuje czgéci ruchome w kilku polozeniach kolejnych.
Cechg ogélng tej tloczni jest wigksza ruchliwosé jej czeéci sklado-
wych, lecz cecha szezegélna i stanowigca wlasciwosé tego wylacznie
przyrzadu polega na zastosowaniu do drgzkéw b i ¢ kolanka dwéch
czopéw oddzielnych i réwnolegtych 1 i 2, osadzonych w Igezniku d.

Do polowy drogi wytlocznika (rys. 4) nacisk otrzymuje sig
przez prostowanie drazkéw b i¢, t. j. w sposdb podobny jak pray
kolankach zwyllych az do poloZenia, gdy drazki te sa prawie réwno-
legle; idac za$ dalej, nacisk pochodzi od skladowej sity dzialajacej
w kierunku trzona, uczepionego u lacznika w punkeie 3 i prostopa-
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18 : 19,
Ten pnacisk na wytlocznik nie jest wszelako staly, lecz zmienia
sig z jego skokiem i przy nitach krotszych, zatem przy skoku wiegk-
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Sila ta przeniesiona do 2 zwigksza sig w stosunku 1 szym, jest mniejszy, co pochodzi od bujania lgecznika okolo jego

punktu podpory na wahaczu, jak to widzimy pa rys. 4 i 5.

(Z.d. V. d. I. N 28, str. 1121) —sk —

KRONIKA BIEZACA.

Kalendarz naftowy na r. 1908. Zwiazek technikéw wiertni-
czych w Boryslawin opracowal juz caly materyal do Kalendarza Na-
ftowego na r. 1908 i wyda go w koncu r. b. Kalendarz zawierad
bedzie wszelkie informacye tyczgce sig przemyslu naftowego (dzial
techniczny, tablice do obliczen, zbi6ér ustaw i t. p.), a przez to stanie
sig niezbednym dla kazdego pracownika jak i firmy handlowej be-
dacej w stosunkach z przemyslemn naftowym.

Do Kalendarza wyjdzie, w formie dodatkm, bardzo obszerna
cze4é adresowa, zawierajgca dokladny spis wszystkich firm wiertni-
czych i naftowych w Galicyi, z blizszem okresleniem rozmiaréw tych-
ze, oraz ogloszenia fabryk, skladéw i biur technicznych, przedsie-
biorstw, czasopism, towarzystw asekuracyjnych, drukarn i t. p

Cena Kalendarza, dla zamawiajacych do dnia 1 grudnia, za
egzemplarz w oprawie skérkowej wyniesie kor. 5, egz, nieoprawny
(zbroszurowany w kartonie) kosztowaé bedzie kor. 4. Kupujacy poz-
niej placié beda po kor. 6 i kor. 5.

Zaméwienia przyjmuje i udziela wszelkich informacyi biuro
Zwiazku technikéw wiertniczych w Boryslawiu, ul. Panska.

Balony sterowane.!) Balon majora v. Parcevala. Po wprowa-
dzeniu réznych poprawek i ulepszen w balonie swego pomystu, major
v. Parceval w d. 24 sierpnia r. b. odby! przy wietrze 8 m/sek. swg

ierwszg w tym roku podréz probna; jazda trwala } godziny i wszyst-

ie zwroty bez wzgledu na kierunek wiatru dokonane byly bez zarzutu.
W 16dce statku powietrznego olirécz Parceval’a, kierujacego ruchem,
miedcily sig nadto 3 osoby, 16dke zad doprowadzons do doskonalosci
przez wprowadzenie do niej zmian wskazanych praktyks wykonala
z glinu fabryka A. Riedinger'a w Augsburgu i wstawila nadto 90-cio
konny silnik Daimler’a, wykonywajacy 1100 obr./min. oraz czterolist-
ng s$rube popedowa,

Balon nalezy do typu flaczastych (niesztywnych), czesé srod-
kowa walcows z przodu zakoficzona stozkiem rozwartym, tyl zas ja-
jowaty szpiczasty, diugos$é calkowita 48 m, Srednica 8,9 m 1 obje-
to$é 2800 m?% powloka wreszcie wykonana z materyi bawelnianej
nagumionej z zabarwieniem Z6ltem, co ma chroni¢ od wplywu pro-
mieni slonca.

Aby unikngé odksztalcenn powloki, z przodu i z tylu wprawio-
ne sa w nig wory powietrzne, ktére, z pomocg przewietrznika wiro-
wego i wentyli nastawianych recznie linkami dajg sig-—stosownie do
potrzeby—napelniaé lub wyprézniaé. Wory te wreszcie stanowig ster
przy ruchu pionowym, do ruchu za§ poziomego ster sklada sig
z ukladu rurek stalowych, dwa razy obciggnietych tkaning.

Balon Zeppeliw’a. D. 80 wrzesnia Zeppelin odby! piagts w tym
roku wycieczke powietrzng na swym balonie kierowniczym, ktéra
trwala %cz przerwy 8} godz. W tych podrézach Zeppelin zauwazyl,
7e jedli dwa silniki byly w ruchu, balon przeptywal 50 km/godz., lecz
gdy jeden tylko silnik byl uzyty, predkoéé dochodzila do 35 km/godz.;
wprawdzie wzloty odbywaly si¢ w warunkach dogodnych, gdy# po-
wietrze bylo prawie spokojne, widoczne zas jest, ze przy wietrze sil-
nym liczby te sig zmniejsza. Ster kierowniczy nadawal balonowi
polozenie poziome; celowosé steréw pionowych zostala stwierdzona,
lecz przekonano sie, Ze sa one zamale i z tego powodu zwigkszono
je aby osiagnaé sprawnosé wigkszg, Stery te bowiem podparte po-
ziomo, okazaly sig skuteczne przy zmianie wysokosci w poloZeniu
balonu i z ich tez pomoca jedyna, Zeppelin wzniést sig z 30 m do
800 m i obnizyl sig nastgpnie do 50 w, zuzywajac na te czynno$é
tylko 20 minut czasu.

(Z.d.V.d I Ne86r.b., str. 1434 i Na4lr. b, str. 1642) —sk—

Poklady rudy zelaznej na Kubie. We wschodniej czgdci Kuby
(Mayari Abejo) wlgo'bliZu morza znaleziono olbrzymi poklad rudy Ze-
laznej gliniastej.
fosforu i z tego powodu ma powazne znaczenie dla przemyslu stalo-
wego w Ameryce wschodniej. Tymczasem wydobyto i przetopiono
5000 ¢. Zaklady wigksze sa w budowie.

(Z. d. V. d. 1. Ne 39 r. b.. str. 1559), —sk—

Zabezpieczenie drzewa w ziemi. Zdarza si¢ nieraz, Ze przy
zakopywaniu w ziemie stupéw z drzewa zapomniano pokry¢ je $rod-
kami przeciwgnilnymi, jak np. smota, karbolineum i t, p. Gdy slupy
sy tylko ,wkopane“, mozna z niewielkim zachodem zlemu jeszcze za-
radzié, lecz jesli sa one wmurowane na wapno lub cement, rozbiera-
nie, smarowanie i murowanie ponowue pociggaja za sobg koszta
znaczne i wtedy zaleca sig sposéb nastepnjgcy:

‘W niewielkiej odleglodci nad poziomem gruntu wierci sig
w drzewie do $rodka i pochylo ku wewnatrz otwér okolo 1 ¢m Sred-
nicy, w ktéry nalewa sig karbolineum i zatyka kolkiem z drzewa.
Stosownie do gatunku drzewa ciecz wsigknie w ciagn jednego do
3.ch dni, wlewa sie wtedy po raz drugi, trzeci i t. p. dotad, az prze-
sigkanie ustanie, t. j. gdy ciecz po kilku dnjach w otworze poziomu

1) Por. Przegl. Techn, Ne 45 z r. 1900 (str. 747), N2 10 r. b. (str.
128), No 18 r. b. (str. 232), Ao 19 r. b. (str. 252), Ne 25 r. b. (str. 322),
N 29 1. b, (str. 360) i N 38 r. b. (str. 450).

uda ta wyr6znia sig bardzo niewielks zawartoscis |

swego nie obnizy. Wtedy to w otwdr whbija sig na moc kolek z drze-
wa i zrzyna do réwnosei.

Srodkiem réwnie dobrym jest wapno gaszone na drzewie, jak
to sig zdarza np. przy ukladaniu wiazan z drzewa pod klodziska mlo-
téw parowych bardzo duzych. W tym celu belki drewniane obrobio-
ne na miarg uklada sig w dole wymiaréw dostatecznych warstwami,
Erzesypujqc starannie kazda z nich warstewks wypalonego i sprosz-

owanego wapienia. Ulozywszy caly zapas w sposéb podobny, spry-
skuje sig réwnomiernie i coraz obficiej woda; wapno sig gasi a'w mia-
rg przybywania wody tworzace sig mleko wapienne przenika i nasy-
ca drzewo.

Zdarzajy sig wreszcie wypadki, Ze cial przeciwgnilnych (smoli-
stych) pod reks nie posiadamy a nawapnianie drzewa byloby za
kosztowne lub z innych powodéw niedogodne (np. pniaki pod kowa-
dla, stupy pod zérawie studzienne i t. p.). W tym razie korzystamy
z wlasnosci kraZenia sokéw w drzewie, ktérego kierunek jest zawsze
z dolu do géry; ta za$ daznodé do krazenia objawia sig — jak to do-
swiadczenia stwierdzaja — w drzewie ,Zywem® (rosngcem) zaréwno
jak i dcigtem i zawsze od korzenia ku gérze, a nigdy w kierunku
przeciwnym. Opierajac sig na tej wlasnosei, stup, pniak, a nawet ca-
te drzewo wyjete z ziemi zalkopujemy odziemkiem do géry, przez co
krazenie sokdw ustaje i drzewo, bez wzgledu na wlasnodei gruntu przez
czas bardzo dlugi pozostaje nieuszkodzone.

Utrudnienia w wywozie rud zelaznych szwedzkich do Niemiec.
Wobec wielkich utrudnieri jakie stawia Szwecya przy wywozie swych
rud zelaznych do Niemiec (co sig ujawnilo upadkiem czesciowym
przemyshu zelaznego w Niemczech), grono przemyslowcéw niemiec-
kich z ksieciem Henkel v. Dounersmark na czele, w Norwegii, w miej-
scowosci Salangen, nabylo znaczne obszary, obfitujace w rudy zela-
zne. Zamiast jednak ukladania toru dr. zel. od kopalni i zakiadéw az
do morza, co w kraju tak gérzystym stanowi przeszkody powazne,
firmje A. Bleichert z Lipska powierzono budowe drogi powietrznej
(linowej); majg zas nadzieje, ze droga ta jeszcze przed koncem r. b.
gotowsg i do uzytku oddang bedzie.

(R. I-Z, N 13, str. 172),

, Odliczenla na umorzenie. Sprawa odliczeh na umorzenie,
o ktérej podalidmy wzmianke w Ne 28 (str. 854), byla przedmiotem
rozpraw na zebraniu dorocznem towarzystwsa elektrycznego w Shef-
fieldzie (Incorporated Municipal Association in Sheffiield). W naste-
pujacej tablicy zestawiono trwaloéé w latach budynkdéw fabrycznych,
silnic, silnikéw, przyrzadéw i urzadzen it. p. w zakladach elektrycz-
nych, wedlug danych dwéch wybitnych firm angielskich, dwéch
wiadz angielskich i Zrédel piémiennych niemieckich.

—sh—

—ah—

I | =
| EE [t ;'E; grc 4??_; i
Trwaloé¢ w latach | 2 8 | '8 |8 23| 3 = IZrddla niemieckie
g 38O
|m& | % Hzal 8 |
.- oS 4 |
Budynki . | 60 60 | 80 | 50 | 66 [100—150
Kotly parowe . . . 20 20 | 15 20 15 10—15
Silniki par. tlokowe. [20-25 25 (15—25| 20 20 | 20-25
Turbiny parowe S r = — — 20 —
Turbiny gazowe . — — =S 17 —
Turbiny wodne — — — — 22 20—30
! Pradnice . | 25 2b l 20 20 | 90—22  18-30
Akumulatory . . . | 15 | 10 !5-7| 2 | 10 5-10
Przetworniki . . . | 16 | 20 | 15 | 20 | — 30
Urzgdzenia rozdzieleze | 20 [20—25 15 | 20 15 15
Przewody 25 —80/15—60|12—15.12—30| 25 10—-30
Mierniki elektryczne. | 10 15 5 10 — =
Lampy ukowe. " 10 15 | 7—10{ — ‘ — -
(Z. d. V. d. I N 28 r. b., str. 1128) —sk—

Przerabianie rudy zelaznej w wielkim plecu bezposrednio na
stal. Do wielkiego pieca wprowadza sig taka tylko ilogé dodatkéw
niezbednych, aby one starczyly jedynie do zredukowania tlenkéw ze-
laza, przez co wegiel do naweglenia nie wystarczy; przy topieniu za$
mangan, krzemionka, fosfér i inne skladniki nie zlaczg sig z zelazem,
lecz przejda catkowicie do zuzli. Do zredukowania wigc rudy, sto-
pienia jej na stal i utworzenia z innych skladnikéw zuzla, do pieca
zamiast wegla wprowadza sig silnie nagrzany gaz toki, ktéryby nie
dzialal utleniajaco na Zelazo. Tu wskazany jest np. gaz Siemens'a,
ktéry miesza sig z silnie nagrzanem powietrzem. Po przeprowadzeniu
odpowiednich obliczen okazuje sig, Ze te wszystkie zmiany daja sig
g(s)gq(%ngé przy wprowadzeniu do pieca gazu giemens‘a ogrzanego do

(Chem. Ztg. Na 23 r. b.).

=ro Rl
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ARCHITEKTURA.

Dodwiadczenia nad pozarami teatrow.

(Z 5-ma rys. w tekscie).

Pamietna katastrofa pozaru Wiedenskiego Ringteatru, |
d. 8 grudnia 1881 r., podezas ktérej zginelo okolo 450 osob,
zwrdcila powszechng nwage na zaniedbang do tej pory spra- \
w¢ bezpleczenstwa teatréw pod wzgledem ogniowym. We
wszystkich krajach, szczegdlniej zas w Austryi i w Niemczech,
wzigto sig energicznie do pracy w tym kierunku, przedewszy-
stkiem poddano szczegélowym ogledzinom wiele istniejgcych |
gmachow teatralnych, starajac sig usuna¢ w miare moznosci |
wazniejsze ich wady; nastgpnie poczyniono mnéstwo udosko- |
nalen w budowie nowych teatréw, wydano szereg przepiséw \

budowlanych, tyczacych sig¢ wznoszenia te-
atrow, wynaleziono wreszcie i zastosowano
w praktyce wiele urzadzen i przyrzadéw, za-
bezpieczajgcych publicznosé na wypadek wy-
buchu pozaru na scenie, podczas przedsta-
wienia.

Dzieki tym pracom powstaly na schyi-
ku XIX stul. nowe zupelnie typy teatréw,
ktérych przewodnig mysla jest bezpieczen-
stwo publicznosci.

Z tem wszystkiem jednak bynajmnie]
nie zdolano zapobiedz w zupelnosci strasznym
katastrofom pozaréw teatréw, ktére na po-
dobienstwo gromu z jasnego nieba, spadajg
7 nienacka i zabieraja swe ofiary tam wia-
énie, gdzie spodziewano sig znales¢ rozrywke
i zapomnienie o codziennych troskach zycia.
Przeciwnie nawet, zauwazono, iz w ostatnich
czasach pozary teatrow sa czestsze, anizeli
dawniej. Mianowicie w dziesigcioleciu od
r. 1887 do r. 1896 bylo ogdlem 351 pozaréw,
przyczem zginelo ogdélem 3412 o0sdéb, podezas
gdy statystyka lat poprzednich notuje od
r. 1877 do r. 1886 — 311 pozaréw z 1577
ofiarami, a od r. 1867 do r. 1876 — tylko
155 pozaréw z 1055 ofiarami.

Wyzrastanie ilosci pozaréw objasnié nalezy
szybkiem powigkszaniem sig liczby teatréow i ich
frekwencyi, ogromna za§ cyfra ofiar wynika
z wlacezenia do statystyki tej szeregu pozaréw
prowizorycznych cyrkéw oraz chinskich i japon-
skich teatrow, zbudowanych z materyalow latwo
palnych jak drzewo, bambus, i pociggajacych za
sobg kazdorazowo ogromng liczbg ofiar. Np. pod-
czas pozaru teatru chinskiego w Tienczinie w ma-
jur. 1872 zgineto okolo 600 o0séb; podczas po-
zaru teatru w Kjoeng na Korei w r. 1888 — oko-
1o 650 i przy katastrofie teatrn w Rawmli w Chi-
nach r. 1893 —nieprawdopodobna niemal liczba —
2000 oséb. Oeczywiscie wszystkie te pozary, za-
réwno jak i wiele innych, zdarzyly si¢ w warun-
kach tak odmiennych, iz wladciwie nalezy je wy-
Iaczy¢ z przytoczonej ogélnej liczby., Otrzymali-
bysmy jednak jeszcze w trzydziestoleciu od r. 1867
do r. 1896 — 704 pozary (1815 ofiar).

Oczywiscie w wigkszosci wypadkéw
przyczyng powstania pozaréw w teatrze
1 strasznych ich nastgpstw jest nieostroznosé
i niezachowanie przepisdw bezpieczenstwa.
Ale z drugiej strony posiadamy tez niewgt-
pliwie zbyt malo $cislych wiadomosci o prze-
biegu pozaréw — tak niezbednych do walki
7 nimi — oraz o skutecznosci wielu stosowa-
nych urzadzen i srodkéw przeciw pozarom,
W rzeczy samej, w chwili powstania ognia
na scenie, gdy widzéw mimowoli ogarnia po-
ploch, gdy wszyscy cisng sig do wyjsé, aby

ratowaé zycie, gdy czesto ci nawet, ktérych obowigzkiem jest
stlumienie w zarodku ognia, pierwsi rzucajg sig do ucieczki,
niepodobna niemal jest zachowac tyle zimnej krwi, aby objek-
tywnie obserwowaé przebieg strasznej katastrofy i spokojnie
probowad skutecznosé ratunkowych $rodkow.

Od dawna tedy powstala mysl wzniecania sztucznych
pozaréw w modelach teatréw w celach wylacznie obserwacyj-
nych, przy odpowiedniem naturalnie zabezpieczeniu badaczy.
Pierwsze proby tego rodzaju robione byly, wkrétce po poza-
rze Ringteatru w Wiedniu, w r. 1883 w malym modelu tea-
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Rys. 1. Przekrdj podluzny modelu teatru.
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Rys. 2, Plan modelu teatru.

tru, wykonanym w skali 1:10.
Doswiadczenia te, prowadzone na
mala skale i1 niedostatecznymi
srodkami, wykazaly juz jednak,
iz podczas pozaru powstaje na
scenle ogromne cisnienie, ktdére
ma wazny wplyw na przebieg ka-
tastrofy. W r. 1904, pod swie-
zem wrazeniem pozaru teatru Iro-
kezéw w Chicago, znéw poruszo-
no sprawe bezpieczenstwa teatréw
w Stowarzyszeniu austryackich
inz. 1 arch. w Wiedniu. Arch.
Herver na zebraniu ogdlnem
d. 13 lutego wykazal potrzebe
przedsigwzigeia na szersza skalg
doswiadczen nad pozarami w spe-
cyalnie zbudowanym modelu tea-
tru; na wniosek jego Stowarzy-
szenie wydelegowalo w tym celu
komisye, ktora zajela sig opraco-
waniem projektu modelu teatru
i programu do$wiadczen oraz uzy-
skala materyalng zapomoge na-
miestnictwa w sumie 4500 rub. 1),

Zbudowany calkowicie z ze-
lazobetonu model (rys. 1 i 2)
przedstawia zmniejszony do 1/;

1) Por. ,Denkschrift iiber die
Brandversuche im Wiener Modellthe-
ater. Wien 1806,
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wielkosei naturalnej teatr, obliczony na 1200 oséb. Szerokose
sceny wynosi 7,0 m, glebokosé 6 m, wysokosé 7,7 m; otwor
taczacy sale widzéw ze sceng mierzy 3,85 m szerokosci i 2,6 m
wysokosel; sala widzdéw szerokoscl 5,6 m, glebokoscl 7 m, wy-

sokosci 4,7 m, posiada jedng galerye nawprost sceny, dostep-.

ng zapomocg schodéw zewnetrznych, umieszczonych z obu
stron budynku. Dla nalezytego zabezpieczenia obserwuja-
cych przebleg pozaru, odgrodzono czesé sali pod galerya
sciankg betonows @, w ktdérej umieszczono szereg malych
okien oszklonych; takie same okienka urzgdzono réwniez
w $cianach zewnetrznych, otaczajacych scene. Dla ujscia dy-
mu i gazéw, obficie wywiazujacych sie podczas pozaru, urza-
dzono zaréwno na scenie, jak 1 w sali widzéw, kilka wyciggdw;
mianowicie ‘posrodku dachu nad sceny znajduje sigotwor b,

PRZEGLAD TECHNICZNY.

1907.

2,3 X1 m; przekrd] otworu tego wynosi zatem, zgodnie

z przepisami obowigzujacymi w Niemczech, 5% ogdlnej po-
| wierzchni sceny; oprécz tego w katach sceny sg jeszcze 4
mniejsze wyciggi, kazdy o przekroju 0,4 m?. Wycigg w da-
chu sali widzéw ¢ jest o srednicy 1 m. Wszystkie wyciggi
zamykane sa zapomoca klap, urzadzonych w ten sposdb, iz
moga byé uruchomione z zewnetrz budynku. Dla doplywu
$wiezego powietrza, z obu stron sceny, na wysokosci podium
urzgdzono 2 otwory o przekroju po 25X 45 ¢, Zaslona zela-
zna oddzielajaca scene od sali widzéw, zbudowana jest z fa-
listej blachy zelaznej, grabosei 0,6 mm i pokryta od strony sali
4 mm warstwg azbestu 1 1,5 mm blacha,

(C. d. n))

J. Holewiniski, inz. arch.

O NORMALNYM ROZWOJU MIAST.

(Odpowiedz p. inzynierowi R. Niewiadomskiemu) 1.

Na uwagi mojego Uponenta odpowiadam co nastgpuje:
P. inz. Niewiapomskl ma sfusznos$é, mdwiae, ze nie istniejg
absoluinie normalne miasta. Normg jednak nazywamy wzdr,
do ktérego dany przedmiot powinien sig zblizaé jak najwiecej,
t. j. o tyle, o ile mu na to pozwalajg wlasciwe jemu warunki.
Co do przedmiotu naszego-—jest to ideal, bodaj ze niedoscig-
niony. Ideal ten, oparty na spostrzezeniach, skupia w sobie
wszelkie wspélne miastom, potrzebne lub dogodne, warunki
1 ich naturalne konsekwencye.

Zadne miasto nie moze sig poszeczyci¢ posiadaniem w ca-
Josci wszystkich danych do normalnego rozwoju, lecz sg mia-
sta, ktére wiecej od innych zblizaja sig do owego typu ideal-
nego. Sg tez miasta, ktére z powodu przeszkdd fizycznych
nigdy sig normalnie nie rozwing: takie sa miasta portowe,

miasta polozone w wawozach, na bagnach i t. p. Paryz nato- |

miast zbliza sig bardzo do owe] normy, czemu bynajmniej nie
przeszkadza kreta rzeka,
ostatnia by¢ prosta. Warszawa tez nie wiele sig oddala od
normy, pomimo, ze ulice prostopadle do Wisly, wedlug Sz.
Oponenta, sg niekorzystne. Lecz to miejscowy warunek, kto-
ry nie odbiera wartosci caloksztaltowi, gdyz od normy 90°

mozna sig odchylié o 20° w jedna lub druga strone, nie wiele |

zmieniajac w postaci rzeezy.

Przeciecie Warszawy przez dr. zel. Wiedensksg jest prze-
szkodg czasows., Warszawa poradzi sobié z tem. tak, jak
ongi Paryz w okolicznosei podobnej. Pamietamy przeciez
Paryz czesciowo przecigty przez dr. zel. Zachodnig (Ouest-
Montparnasse). Niedogodnos¢é usunigto z pomocs mostow,
nasypéw podjazdowych, przyczem zniesiono, odbudowano lub
przerobiono wiele doméw i odszkodowano wlascicieli. Dzis$
niema sladu z dawnego stanu rzeczy. W innem miejscu dr.
zel. Orleanska, miedzy paryskiemi stacyami Austerlitz 1 Orsay,
poprowadzono w tunelu. A cho¢ Warszawa obecnie krepo-
wana jest cytadels, to ktéz moglby vwierdzié, ze to, co obec-
nie zdaje sig posiadac racye strategicznosdcei, bedzie trwaé tak
dlugo, jak miasto istnie¢ bedzie? Rowniez 1 forty: dzis sg
one dla miasta niedogodne, jutro zapewne, dzigki coraz wiek-
szym wymaganiom balistyki, beds zmuszone do przeniesienia
sig dalej. Sa to kwestye krétkiego czasu, wzglednie do okre-
su istnienia miasta.

Méwi p. N, o tem, ze Warszawa gospodarki wiasnej nie
posiada; tak, lecz jutro ja posias¢ moze; na poczgtku bedzie
uboga w fundusze, w przysziosci — zamozna,.
zawiodly warunki rozwoju, fatwosé komunikacyi i produkeya.
A wtedy stanie sig to, co sig stalo prawie ze wszystkiemi
wigkszemi miastami Zachodu: bedg sig obficie wydawad pie-

1y Por. NoeNe 37, 88,89 i 41 I 7. r. b.

choé teoretycznie powinnaby ta |

Oby tylko nie |

nigdze, tak spoleczne, jak i1 jednostek, na normowanie miasta.
Najpierw zaspokojone bedg oczywiscie potrzeby niezbedue,
nastepnie wymagania komfortu, wreszcie estetyki. Saska
Kepa, choéby przeznaczong byla (po uregulowanin Wisly) je-
dynie na liche przedmiescie, z czasem odegra role wybitng,
bgdz jako dzielnica zabudowana, bgdz tylko zbiornik $wieze-
go powietrza; przyklady: Hyde park w Londynie i lasek Bu-
| lonski w Paryzu, znajdujace sie w dzielnicach zycia biernego.
‘ I cena placéw nie moze byé brana w rachube (znamy
fortuny zrobione na spekulacyl tanio nabytymi a drogo od-
| przedanymi placami), bo czynnik $wiezego powietrza jest dla
| miasta zanadto cennym i rozstrzygajacym.

Wiatr panujacy ma oczywiséie bardzo wielkie znaczenie;
| jest to fakt znany, ktéremu zaprzeczyé nie zdolajg pojedyncze
przyklady, a ze Warszawa ma obecnie tendencye powieksza-
nia sig w strong poludnia, t j. pod katem 45° z kierunkiem
gléwnego wiatrn, nie jest to anormalnem. Miasto, w tej
mierze, w jakiej poszukuje $wiezego powietrza, ciggnie tez
w poblize rzeki, wiec pierwszs oznaks rozwoju jego bedzie
dgzenie ku stronie wejscia gléwnego wiatru, jak 1 wzdluz rze-
ki; powiekszalnos¢ jednak wzdiuz ostatniej jest ograniczong
z powodu grozacego nadmiernego wydluzenia, wige kierunek
taki zastgplony bywa przez bocezny, ktéry z kierunkiem wiatru
tworzy kat; wtedy préznia sig zapelnia i zarys rozwoju zbliza
sig do tego, ktéry wskazatem. Ostrosé wiatru panujacego réw-
niez niewiele stanowi, od przeciggdw gwaltownych mozna sie
jako tako uchronié, chodzizas gléwnie o to, aby wiatr panujgey
nie przynosit ze sobq zanieczyszczonego powielrza; praykladem
sa Bordeaux i Marsylia: wiatry gléwne sa w nich bardzo
przykre, to gorace, to zndéw wilgotne, nie przeszkadza to jed-
nak normalnemu rozwojowi tych miast.

Wraz z p. Niewiadomskim przekonany jestem, ze uo-
| gblnien nie mozna stosowac do kazdego miasta bezwzgleduie,
| nie biorge pod uwage warunkéw miejscowych. Lecz zaprze-
czy¢ nie mozna, ze zanim komisya techniczna, przez Sz. Opo-
nenta proponowana, wzielaby si¢ do rozwiazania zadan roz-
woju danego miasta, musialaby sig przejac¢ przedewszystkiem
waznos$cia pewnej liczby uogdlnien, gdzie indziej przyjetych
a opartych na do$wiadezeniu i nauce. Artykul mdj mial tez
na celu streszczenie w ogélnych zarysach wynikéw nabytych
z doswiadczenia. Tym sposobem moznaby uniknaé powaz-
nych bledéw, ze wspomnimy amerykanhskie miasta - szachow-
nice, lub ewentualne polozenie rzezni lub pdl irygacyjnych
na polu Mokotowskiem lub na Saskiej Kepie.

W pozostalych sprawach jestem z Sz. Oponentem tego
samego zdania.
| . A. Gravier,

Arch. dypl. przez Rzad Franc.

RUCH BUDOWLANY I ROZMAITOSCI.

Posiedzenie Kola Architektow d. 14 pazdz, Presydyum
Kola zlozylo sprawozdanie z czynnosci swych podczas lata, miedzy
innemi zakomunikowano wrazenia z egzaminéw wydziatlu budowl.
w szkole techn. Wran, PlorrowskiEGo. Nielicznie zebrani czton-
kowie Kola ogladali rozwieszone w sali szkice i projekty po przed-
wezesnie zmarlym §. p. Jozerir CzeKIERsKIM, studencie architek-
tury. Zajmujacy zbior objal szkice architektoniczne, studya malar-
skie, kompozycye graficzne (pyszne okladki i winiety), witraze i t. p.

Szkoda, 7ze wielostronny talent ten nie mogt Swiecié dluzej, trwalej!
‘ Szezegoly biograficzne komunikowal kolega zmartego p. Z. Tro-
JANOWSKI.
’ Prezydyum uprasza kolegéw o zglaszanie sig z odczytami, re-
feratami — w celu ulozenia programu na rok biezacy. Pozadane sa
chodby niewielkie sprawozdania z czasopisim zagranicznych. Wigksze
ozywienie w tym kierunku niezawodnie wplynie na zwigkszenie
liczby obecenych na posiedzeniach,

Wydawca Maurycy Wortman.

Redaktor odp. Jakéb Heilpern.

Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Wlodzimierska Ne 8 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
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