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wystawiony w r. 1005 w Leodyum (Lieg-e). 
Regularny przewóz węgla jest jednetn z zadań, które I znaczenie, jak to się odbywa obecnie,, to jednak już wtedy 

Towarzystwo drogi żel. Północnej zmuszone jest wypełnić. | wymagał on użycia parowozów towarowych si lnych, mogą-

Widolc ogólny parowozu. 

R y s . 2. 

Plan. 

R y s . 3. 

Jakko lw iek w początkach koncesyi przewóz ten nie był do- j cych prowadzić ciężkie pociągi. Posługiwano się wonczas 
konywany przez pociągi kompletne, mające jedno ty lko prze- j parowozami t ypu ENGERTH O 4-ch osiach wiązanych, dostar-
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czonymi na drogę w r. 1857. Parowozy te prowadziły (obecnie 
pozostało ich zaledwie kilka) na l in iach o wzniesieniu 6°/00 

pociągi ważące 615 t (ciężar własny wraz z ładunkiem), na 
l iniach zaś sieci o wzniesieniu, dochodzącem do 12°/00 pociągi 
ważące 345 — 575 t. W r. 1866 wprowadzony został na dro­
gę typ parowozu towarowego o 4-ch osiach wiązanych z cy­
l indrami zewnętrznymi; parowozy te do dziś dnia zaspakajają 
większą część ruchu towarowego całej sieci; posiada ich dro­
ga 427 sztuk. W r. 1884 inż. DU BOUSQUET zaproponował 
ulepszenie powyższych parowozów, przez zastosowanie 4-ch 
cylindrów, umieszczonych po dwa z każdej strony parowozu 
według systemu tandem. Dwadzieścia parowozów tego typu 
zbudowano w r. 1890.. Prowadzą one pociągi ważące 600 t 
na l iniach o wzniesieniu 12°/00 i są rzeczywiście najsilniejszy­
m i parowozami towarowymi jakie posiada Towarzystwo dro­
g i żel. Północnej. Od r. 1898 do prowadzenia pośpiesznych 
pociągów towarowych z węglem Towarzystwo używa paro­
wozów sprzężonych o 3-ch osiach wiązanych, o kołach średni-

Przeciecie 
przez c y l i n d e r duży. przez czop p r z e d n i . 

R y s . 4. 

cy 1,75 m. Pierwsze z tych parowozów dostarczone były na 
drogę w r. 1897 przez A lzack ie Towarzystwo Zakładów Me­
chanicznych. Pociągi te pospieszne w rzeczywistości prze­
biegają między Lens i L a Chapelle-Paryż 230 hm z ładunkiem 
950 i w 6 godzin 30 minut. 

Wspomniane powyżej przewozy węgla mają przeważnie 
dwa k ierunki . Pierwszy, biorąc początek w kopalniach pół­
nocy i Pas de Calais, kieruje się k u Paryżowi, drugi , mając 
ten sam początek, biegnie na wchód przez Hirson, Valencien-
nes lub Bousigny. Pierwsze linie mają łuki o wie lk ich pro­
mieniach i względnie niewielkie wzniesienia 5 — 6°/0o> drugie 
zaś odwrotnie, posiadają wzniesienia do 12°/00. Pociągi idące 
w k ierunku Paryża i ważące do 950 t obsługiwane są przez 
parowozy sprzężone, o których mowa była wyżej. Pociągi 
w k ierunku Hirson, zabierają taki sam ładunek i obsługiwane 
są przez te same parowozy; od Valenciennes jednak lub B o u ­
signy, dla możności prowadzenia ich dalej po tak znacznych 
wzniesieniach, muszą być przepoławiane, gdyż Towarzystwo 
nie posiada parowozów tak si lnych, któreby mogły prowa­
dzić pociągi tego ciężaru po wzniesieniach 12°/00. A b y zapo-
biedz temu przepoławianiu pociągów, które z wie lu względów 
poważnie krępuje eksploatacyę, inż. DU BOUSQUET polecił 
opracować w swem biurze i zbudować w warsztatach drogi, 
parowóz (rys. 1, 2, 3, 4 i 5), który spełnił pokładane w n im 

nadzieje, będąc w stanie prowadzić pociągi na wzniesieniach 
12°/00 tego samego ciężaru, co maszyny sprzężone o 6-ciu ko­
łach wiązanych na wzniesieniach 6"/0 0. 

Możność prowadzania tego samego pociągu na całym 
szlaku od Lens do H i r son v ia Bous igny lub Yalenciennes, 
przez jeden i ten sam parowóz i tę samą drużynę parowozo­
wą, ma ogromne znaczenie dla racyonalnego zużytkowania 
służby. N a szlaku o lżejszym profilu między Lens i Yalen­
ciennes albo Bousigny nadmiar siły pociągowej parowozu 
zużywa się na zwiększenie prędkości biegu, i w rzeczywisto­
ści na tej części drogi prędkość pociągów dochodzi do 50 — 
60 hm/godz., gdy tymczasem między Yalenciennes albo Bou ­
signy i H i rson przy prędkościach nieznacznych 18 — 20 
&»i/godz. pojawia się potężna siła pociągowa. 

Okoliczności powyższe wymagały zastosowania kół 
o średnicy stosunkowo wielkiej, dochodzącej do 1500 mm, 
działania ekonomicznego przy każdej prędkości, statyczności 
parowozu nawet przy prędkościach dochodzących do 75 — 

Przecięcie 
przez czop t y l n y . przez c y l i n d e r mały. 

R y s . 5. 

80 /«?z/godz. i znacznej siły pociągowej, jednem słowem pa­
rowozu silnego z dużą ilością osi, aby nie niszczyć toru. 

Przedwstępne badania wykazały, iż w celu osiągnięcia 
siły pociągowej, jakiej wymagały pociągi w mowie będące, 
bez przekroczenia obciążenia dopuszczalnego na oś, ani też 
na 1 m parowozu, couwarunkowanem jest wytrzymałością bu­
dowl i podtorowych, należało zastosować 6 osi prowadzących 
i nadać całemu parowozowi długość od zderzaka do zderzaka 
około 16 m. Nie mogło być mowy o umieszczeniu tych 6-ciu 
osi pociągowych pod jedną ramą; należało więc je podzielić na 
dwie grupy zupełnie niezależne i t ym sposobem nadać paro­
wozowi możliwie największą zwrotność. 

W y n i k i osiągnięte z systemem cylindrów sprzężonych 
zniewoliły do zastosowania go i w danym wypadku. C y l i n ­
dry nizkiego ciśnienia zostały ustawione na wózku przednim, 
wysokiego zaś ciśnienia — na ty lnym; ustawienie takie jest 
korzystne ze względu na racyonalny kierunek biegu pary 
z kotła do cylindrów i z cylindrów do wylotu. A b y zapo-
biedz, o ile możności, ochładzaniu się pary, obie grupy cy­
lindrów umieszczono po środku parowozu, zwracając i ch 
k u sobie. Pa ra przechodzi wprost od jednej grupy cylindrów 
do drugiej przewodami rozciągliwymi. 

Wobec wie lk ich wymiarów cylindrów i ustawienia i ch 
na końcach ram obu wózków s i ln ikowych, okazało się ko-



'Ht 43. P R Z E G L Ą D T E C H N I C Z N Y . 511 

niecznem, aby uniknąć nieprawidłowego obciążenia, dodanie 
po jednej osi potocznej, poza każdą z grup cylindrów. T y m 

Zapas wody wynosi 12,8 m 3 , pal iwa zaś 5 t. P r z y zu­
pełnem zaopatrzeniu parowozu w wodę i paliwo ciężar jego 
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Przecięcie A B C D . 

R y s . 6. 

Wózek przedni. S k a l a 1 : 60. 
W i d o k . 

R y s . 8. 

Przecięcie E E G H . 

R y s . 7. 

Przecięcie podłużne. 

-jrvr . 

R y s . 10. 

Przecięcie I J . Widok£od p r zodu . 

R y s . 9. 

Przecięcie poz iome i p l a n . 

R y s . 12. R y s . 11. 

sposobem zwiększyła się statyczność obu wózków, które nie przekracza 102 t, gdy tymczasem parowozy sprzężone 
wspólnie tworzą jakby ramę parowozu. o 6-ciu osiach wiązanych, obsługujące pociągi pośpieszne dro-



512 P R Z E G L Ą D T E C H N I C Z N Y . 1907. 

g i żel. Północnej, tego samego ciężaru, na szlakach o profilu 
łagodniejszym, ważą wraz z tendrem 97 t. 

Słusznem jest, aby sam parowóz niósł zapasy wody 
i pal iwa, gdyż ciężar ich przyczynia się do zwiększenia siły 
przylegania. Zapasy powyższe nigdy w zupełności nie by­
wają wyczerpane, a i w t ym ostatnim nawet wypadku pozo­
staje jeszcze około 72 t, które warunkują dostateczne przyle­
ganie. Biorąc wreszcie jako porównanie, stosunek siły pocią­
gowej teoretycznej do owych 72 t, otrzymamy liczbę -5 -5= -

0,0/ 
w zupełności podobną do takiejże, jaką dają parowozy t ypu 

swobodnie na 4-ch podstawach przymocowanych do ramy 
wózka, oznaczonych l i terami 67. Wózek może się obracać 
około czopa jak około osi. 

Wózek przedni powinien mieć ruchy zupełnie swobodne 
i niezależne od wózka tylnego. Jest to warunek nadzwyczaj 
ważny i niezbędny dla parowozu tej długości, gdyż tor przy 
wejściach i wyjściach na łuki przedstawia powierzchnię po­
chyłą. D l a zadosyćuczynienia temu warunkowi , belka na 
wózku przednim spoczywa ty lko w jednym punkcie, którym 
jest czop kul is ty C; czop ten wchodzi w piastę tego samego 
kształtu, umieszczoną na belce poprzecznej wózka przedniego. 

Wózek tylny. S k a l a 1 :60 . 

W i d o k . Przecięcie A B C D . 

R y s . 13 

Przecięcie podłużue. 

R y s . 14. 

Przecięcie E P G H . 

R y s . 15. 

Przecięcie poz iome i p l a n . 

R y s . 16. 

W i d o k od p r zodu . Przecięcie I J . 

R y s , 17. 

ENGERTH jak również 

1 
3,58 

i parowozy bliźniacze 

o których mowa była 

3,96 

o 4-ch osiach wiązanych — 

wyżej. 
Zapasy wody i węgla zostały uprzednio tak rozdzielone, 

że przy wszystkich stopniach wyczerpania zawsze rozkładają 
się jednakowo na obie prowadzące osie wózków. 

Przechodząc do rozpatrzenia ogólnej konstrukcy i paro­
wozu widz imy, że jest on złożony z trzech części głównych, 
a mianowicie: 

1) Dwóch wózków s i ln ikowych, o których dopiero co 
była mowa. 

2) Kotła i części przynależnych, budk i maszynisty, ma­
łych pomieszczeń na wodę i węgiel. 

3) Jednej ramy środkowej, przedstawiającej w t ym pa­
rowozie urządzenie zupełnie odrębne. Środkową tę ramę 
tworzy belka w kształcie pudła z blach i kątowników, umie­
szczona wzdłuż osi parowozu i przechodząca od jednego do dru­
giego końca tegoż. Dźwiga ona kocioł wraz z częściami przy-
należnemi, spoczywając na wózkach i łącząc je zarazem. 
W obu końcach rozszerza się ona, unosząc poprzeczne belki 
zderzakowe, wraz z przyrządami pociągowymi. Rys . 6 przed­
stawia oddzielnie kocioł położony na belce i 2-ch wózkach. 
W tylnej swej części, belka środkowa posiada dwa poprzeczniki 
A i B i płaski czop D. Czop ten spoczywa w odpowiedniem 
zagłębieniu belki środkowej wózka, belki zaś poprzeczne leżą 

R y s . 18. 

Szczegóły ustroju wózków i czopów przedstawione są na 
rys. 7—18. Przedni wózek może zatem zajmować wszelkie 
położenia tak względem części górnych parowozu, jak i wzglę­
dem wózka tylnego. W celu jednak ograniczenia i zmniej­
szenia ruchów wahadłowych poprzecznych części górnych 
parowozu, po obu stronach belki środkowej przy czopie k u ­
l is tym umieszczono po dwa zderzaki zaopatrzone w ro lk i , da­
jące zupełną swobodę ruchom bocznym poziomym (rys. 4 i 10). 

D l a nadania przedniemu wózkowi dostatecznej masy, 
przy jednoczesnem zmniejszeniu obciążenia części górnych pa­
rowozu, część większa (9 m 3 z 12,8 w3) zapasu wody ześrodko-
waną została w dwóch zbiornikach bocznych, obciążających 
bezpośrednio ten wózek. Część pozostałą wody w ilości 3,8 m 3 

podzielono między dwa małe zbiornik i , umieszczone po obu 
stronach paleniska na belce środkowej. Zb i o rn ik i przedniego 
wózka rozstawione są szeroko, aby kocioł swobodnie mógł się 
pomiędzy n im i poruszać. 

P r z y projektowaniu niektórych szczegółów: jak nieza­
leżność wózków jednego od drugiego, umocowanie przyrzą­
dów pociągowych i zderzaków bezpośrednio do belki środko­
wej, wzorowano się na wie lk ich maszynach z wózkami, któ­
rych statyczność i bieg spokojny dostatecznie zostały wypró­
bowane i które są używane obecnie przez wszystkie towa­
rzystwa dróg żelaznych. 

Dzięki umieszczeniu zbiorników po bokach wózków, jak 
również normalnemu rozstawieniu osi, parowóz z łatwością 
przechodzi po łukach o promieniu 90 m. 
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Takie rozłożenie części głównych nadało parowozowi 
ogromną zwrotność. Parowóz okazał się nadzwyczaj udat-
nym, otrzymano maszynę towarową nadzwyczaj silną, mogą­
cą osiągnąć znaczne prędkości, z łatwością przechodzącą po 
łukach o małym promieniu, nie przekraczając granic dozwo­
lonego przez tor obciążenia zarówno na oś jak i na I m. 

Zasadnicze dane są następujące: 

Ciśnienie w kotle 16 Jcg 
Objętość ogólna kotła . 8,020 m3 

Objętość wody przy poziomie 0.1 m nad powierzch­
nią podniebienia . . . 5,4 „ 

Objętość pary „ ,, ,, . 2,62 „ 
Powierzchnia rusztu 8,00m? 

„ ogrzewalna w palenisku . . . . 11,99 „ 
„ w rurach płomiennych 232,56 „ 

Powierzchnia ogrzewalna ogólna 244,55 „ 
Ilość rur płomiennych 130 
Rodzaj: rury SERVE'A żeberkowe. 

Średnica zewnętrzna 70 mm 
Odległość pomiędzy ścianami sitowemi 4,75 m 
Średnica zewnętrzna części walcowej kotła . . . 1,456 „ 
Średnica cylindrów wysokiego ciśnienia . . . . 0,400 „ 

„ nizkiego „ . . . 0,630 ., 
Skok tłoków 0,680 „ 
Ilość osi wiązanych . . . 6 —»3 n a 3 

,, ,, potocznych 2 
Średnica kół prowadzących 1,455 m 

„ ,, potocznych 0,850 „ 
Ciężar parowozu próżnego 72 t 

,, „ z pełnym ładunkiem 102, , 
Siła pociągowa największa teoretyczna przy działa­

niu sprzęzonem 1 8 6 0 7 % 
Siła pociągowa bezpośrednia 24064 ,. 
Pojemność zbiorników wodnych 12,8 m3 

Pa l iwo ,'.'[.... 5,0 t 

(O. d n.) Wl. Marchwiński, inż. 

Wrażenia technika sanitarnego z wycieczki do Austryi i Niemiec w r. 1906. 
(Odczy t wygłoszony w S t o w a r z y s z e n i u Techników w W a r s z a w i e , w d . 7 i 21 g r u d n i a 1906 r.) 

Podał F r a n c i s z e k M a k o w s k i , inż. 

(Ciąg d a l s z y do str . 483 w JSS 41). 

System Beck'a (rys. 16). Do głównego obwodu cyrkula-
cyjnego wodnego dołączony jest równolegle pomocniczy ob­
wód parowy w ten sposób, że para z kotła parowego w naczy-

M 

Ar-

TO 

R y s . 16. 

n iu M (2—4 m poniżej rozszerzalnika) miesza się z wodą 
w rurze wschodzącej w, słup mieszaniny wody z parą ponad 
M jest lżejszy od odpowiedniego słupa wody w sieci rozpro­
wadzającej; stąd przyspieszenie obiegu. Opary z rozszerzal­
n ika sprowadzają się do naczynia K, obejmującego rurę 

wchodzącą i , skraplając się tam, oddają swe ciepło utajone 
wodzie krążącej. 

System Bruckner a (rys. 17). Skutk iem przegrzewania 

E 

R y s . 17. 

wody powyżej 100°, bańki pary tworzą się nie ty lko na po­
wierzchni wody w rozszerzalniku, ale i poniżej jej w naczyniu 
B. Skutk i em tego część górna rury wschodzącej w wypełnia 
się mieszaniną wody z parą, znacznie lżejszą od odpowiednie­
go słupa wody w sieci rozprowadzającej. Opary sprowadzają 

2 
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się do sieci powrotnej, oddając tam swe ciepło utajone, a za­
razem wywołując ssanie, które również wzmaga krążenie. 

Z powyższego widz imy, że zasady tych trzech systemów 
są różne. W ogrzewaniu system „Aerocircuit" dołączony 
jest do obwodu cyrkulacyjnego wodnego, na pewnej przestrze­
n i takiż obwód powietrzny; w ogrzewaniu RECK'A zaś obwód 
cyrkułacyjny parowy; wreszcie przyspieszony obieg wody 
u BRUCKNER'A polega na jej przegrzaniu. 

Rozpatrzmy teraz, jak się przedstawiają te systemy 
w porównaniu z ogrzewaniem wodnem normalnem, wolno-
obiegowem. 

1) Centralne regulowanie temperatury przedstawia się 
najkorzystniej w systemie „Aerocircuit", gdyż o ile ty lko 

to n I3 

R y s . 18. 

wężownice podgrzewacza P są podzielone na k i l k a grup, moż­
na zmieniać centralnie temperaturę wody w granicach nie­
mal dowolnych; nieco mniej dogodnie przedstawia się ta 
sprawa w systemie RECK'A, gdyż jeżeli temperatura wody 
w podgrzewaczu spadnie poniżej pewnej granicy, może po­
wstać stuk i szum w naczyniu M; najgorzej rzecz się ma 
w ogrzewaniu BRUCKNER'A, gdzie woda musi być stale prze­
grzana, żeby szybkie krążenie mogło się odbywać. Zastoso­
wanie przez BRUCKNER1 A przestawialnego regulatora ciągu, re­
gulującego na temperaturę wody powracającej, jest paliaty-
wem: zmniejsza ono wprawdzie, w ciasnych zresztą granicach, 
temperaturę średnią ogrzewalnika, nie wpływa jednak prawie 
wcale na temperaturę wody dopływowej. 

2) Temperatura ogrzewalnihów. Z powyższego (w punk­
cie 1) wyn ika , że temperatura wody dopływającej do ogrze-
walników może być dosyć n izka w systemie „Aerocircuit" 
i RECK'A; temperatura odpowiednia w systemie BRUCKNEB'Ą— 
jest za wysoka, wynosi bowiem 95 — 99° C. Doprowadzanie 
wody do ogrzewalników od spodu, stosowane w t y m systemie 
celem zmniejszenia średnicy temperatury ogrzewalnika, jest 
nieco niedogodne, ze względu na opowietrzenie sieci. 

3) Przerwa w paleniu jest, ściśle rzecz biorąc, niedo­
puszczalna w żadnym z tych systemów, ze względu na ciasne 

rury, które nie pozwalają przecisnąć się odpowiednim ilościom 
wody bez specyalnego pobudzenia, zależnego od stałego pa­
lenia pod kotłem. Możliwe jest jednakże przeprowadzenie 
mniejszych ilości wody, dostatecznych do pokryc ia strat cie­
pła w porach przejściowych: jesienią i w początkach wiosny. 

Celem dogodniejszego poi'ównania 3-ch systemów po­
między sobą, rozpatrzmy urządzenia takie, w których ogrze­
wa ln ik i są położone wyżej od kotła wodnego. 

Otóż, jeżeli przerwiemy palenie pod kotłem w ogrzewa­
n iu RECK'A, i obwód parowy przestanie być czynny, to po­
zostały obwód wodny odpowiada najzupełniej sieci ogrzewa­
nia wodnego normalnego, wolnoobiegowego. O ile ty lko 
woda w podgrzewaczu była nagrzana odpowiednio, a zapas jej 
jest dostateczny, przerwa w paleniu w ogrzewaniu RECK'A 
przy niezbyt nizkich temperaturach zewnętrznych jest zupeł­
nie dopuszczalna. Daleko gorzej przedstawia się to w ogrze­
waniach „Aerocircuit" i BRUCKNER1 A, tu bowiem woda po­
wrotna musi wędrować w rurze zbiorczej do góry i na dół, co 
przedstawia znaczny opór dodatkowy. 

O ile w urządzeniu ogrzewalnem są ogrzewalniki poło­
żone poniżej kotła wodnego, to w razie przerwy w paleniu 
wszystkie systemy przedstawiają się tak, jak ogrzewanie nor­
malne. Krążenie wody w ogrzewalnikach dolnych jest mia­
nowicie możliwe przy systemie jednorurowym, oraz w t ym 

R y s . 19. 

razie, gdy ogrzewalnik dolny zasilony jest przez rurę powrot­
ną ogrzewalnika górnego, którego zadanie może zresztą speł­
nić nieizolowana rura dopływowa. 

Pod względem prostoty urządzenia należy wśród rozpa­
trywanych systemów przyznać pierwszeństwo systemowi BRUCKNER'A; najbardziej złożonym jest system „Aerocircuit". 

Zgoła odrębnie przedstawia się system ogrzewania 
szybkoobiegowego GOEBL'A; jest to również ogrzewanie o krą­
żeniu przyspieszonem, objawiąjącem się jednak nie stale, lecz 
pulsacyjnie; rura wschodząca w (rys. 18) wprowadzona jest 
tu do pewnej wysokości w zamknięty rozszerzalnik A, z któ­
rego spodem łączy się sieć rozprowadzająca; sieć powrotna 
zapomocą rury p łączy się z otwartym rozszerzalnikiem B; 
koniec górny rury p jest położony nieco niżej od końca gór­
nego rury w; dopóki w kotle się nie pa l i i woda jest chłodna, 
poziom jej sięga spodu naczynia B. W miarę nagrzewania 
się wody podnosi się ona w rurze wschodzącej i zapełnia na­
czynie Ay przyczem do pomocniczego krążenia wody pomię­
dzy kotłem a rozszerzalnikiem A służy cienka ru rka r. W s k u ­
tek wytworzenia się znacznej różnicy poziomów wody w roz-
szerzalnikach A i B, następuje szybki ruch wody przez ogrze­
wa ln ik i , przyczem woda powrotna wydostaje się z ru ry p 
w postaci wodotrysku, a rurą n powraca do kotła. Skoro 
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ruch wody stanie się bardzo szybkim, kocioł nie jest w stanie 
dalej podnosić jej temperaturę, woda chłodnie, poziom jej 
w rozszerzalniku A opada, poczem krążenie słabnie; wówczas 
znów rozpoczyna się krążenie pomocnicze przez rurkę r, tem­
peratura wody i poziom jej w rozszerzalniku A nanowo się 
podnoszą, krążenie główne wzmaga się i t. d. Ogromną za­
letą systemu GOEBL'A jest to, że można przy n i m osiągnąć 
wzmożone krążenie przy względnie n i zk ich temperaturach 
wody ogrzewalnej: np. 50° O. a nawet 40 ° C . Okres t rwania 
pulsacyi zależy od rozległości sieci i od najwyższej tempera­
tury, jaką się utrzymuje w kotle. 

Nieocenioną zaletą wszystkich systemów ogrzewań wod­
nych szybkoobiegowych jest możność umieszczania ogrzewał -
ników poniżej kotła wodnego (przyjmując jako zasadę palenie 
stałe). Ogrzewanie parowe n. c. w wykonaniu normalnem 
wymaga bezwarunkowo pewnej różnicy poziomów zwiercia­
dła wody w kotle i ogrzewalników najniżej położonych. 

Tak więc ogrzewania wodne szybkoobiegowe współcze­
sne stają do wa lk i z ogrzewaniami parowemi n. c. na podsta­
wie następujących zalet: 

1) koszt instalacyi niewiele wyższy; 2) możność szyb­
kiego nagrzania pomieszczenia prawie równa; 3 ) możność 
ustawiania ogrzewalników na równej wysokości z kotłem, 
a nawet niżej; 4 ) znacznie dłuższy wiek instalacyi ; 5) pewien 
zapas ciepła zawarty w wodzie; wreszcie w niektórych sy­
stemach: 6 ) możność centralnego regulowania temperatury; 
7) niższa temperatura ogrzewalników; 8) z pewnem zastrze­
żeniem przerwa w paleniu. 

Przystępując do rozpatrzenia części składowych ogrze­
wań centralnych, rozpoczynam rzecz od kotłów. 

Kotły, używane w instalacyach większych, są to prze­
ważnie kotły poziome z rurami ogrzewalnemi, albo też z r u ­

rą płomienną (1 lub 2-ma) i rurami ogrzewalnemi. Bezspor­
ną zaletą tych kotłów jest możność pomieszczenia wielkiej 
powierzchni ogrzewalnej w małym stosunkowo kotle. Należa­
łoby jednak więcej liczyć się z faktem, że rury ogrzewalne 
wymagają pal iwa o długim płomieniu. Nadto niedawne pró­
by i obliczenia inż. DE GB,AHL'A wykazały, że w kotłach z rurą 
płomienną i ru rami ogrzewalnemi gazy palenia o wysokiej 
temperaturze dostają się ty lko do tych rzędów rur ogrzewal­
nych, których poziom odpowiada górnej części rury płomien­
nej, rury zaś ogrzewalne górne i dolne, są niemal bezużytecz­
ne. Z tych względów rozpowszechnione w Niemczech kotły 
„siodłowate", o wielu poziomych rzędach rur ogrzewalnych, 
nie przedstawiają wcale ustroju korzystnego. 

Z pośród kotłów żelaznokutych chętnie używane w i n ­
stalacyach mniejszych i średnich kotły „Triumf" spotyka się 
z paleniskami dwóch rodzajów. W jednych kotłach (rys. 19 ) 
palenisko przedstawia się jako rodzaj kosza, którego ściany 
boczne utworzone są z rurek zamkniętych u dołu a u góry 
łączących się z przestrzenią wodną kotła: rozżarzone cząstki 
pa l iwa stykają się bezpośrednio z pewną częścią powierzch­
n i kotła, a powietrze wtórne, przechodząc między temi rur­
kami , ogrzewa się do odpowiedniej temperatury. N a wysta­
wie bawarskiej w Norymberdze spotkałem zaś kotły z boka­
m i paleniska, utworzonymi z płaszcza wodnego, który łączy 
się z przestrzenią wodną kotła; między obie ściany płaszcza 
jest wetknięta przegroda, nie dochodząca dna: wytwarza się 
zatem wewnątrz kotła krążenie wody podobnie, jak w rurach 
fieldowskich. Prócz racyonalnej konstrukcy i paleniska i wsy­
pu zaletą t ych kotłów jest pionowe położenie rur ogrzewal­
nych i łatwość ich czyszczenia. Wyzyskan ie pal iwa ma do­
chodzić przy kotłach „Triumf1 do 90%l (C. d . n.) 

K o r p u s dróg i mostów we Francy 
(Ciąg da l s zy do str . 486 w Na 41 r . b.). 

Następcy C o l b e r f a n a urzędzie g ł ównego k i e r o w n i k a s k a r b u 
państwowego z a p r z e s t a l i zajmować się osobiście różnemi s p r a w a m i 
szczegółowemi, związanemi z wydziałem dróg i mostów, oddając j e 
j e d n e m u z członków R a d y S t a n u . W k r ó t c e też, z a czasów r e g e n c y i , 
wydz ia ł dróg i mostów został p r a w i e że odrębnym, o d i n n y c h urzę­
dów a d m i n i s t r a c y j n y c h niezależnj7m, będącym instancyą p o s t a n a w i a ­
jącą w s p r a w a c h tyczących się. p r o j e k t o w a n i a i w y k o n y w a n i a robót 
o ra z i c h a d m i n i s t r a c y i f i n a n s o w e j . G d y m i n i s t e r y a zostały p r ze z r e ­
g e n t a , księcia Orleańskiego, zwinięte , a n a t o m i a s t u t w o r z o n e r a d y , 
wówczas s p r a w y tyczące się środków k o m u n i k a c y j n y c h zostały o d ­
d a n e p o d k i e r u n e k j e d n e g o z członków R a d y wewnętrznej , m a r g r a ­
b i e go de B e r i n g h e n , który wkrótce otrzymał tytuł g e n e r a l n e g o d y ­
r e k t o r a dróg i mostów F r a n c y i . O n to właśnie dawał i rozsyłał 
i n t e n d e n t o m okręgowym r o z k a z y i i n s t r u k c y e , tyczące się s p r a w 
wydziału, on p r zygo t owywa ł p r o j e k t y budżetu wydz ia łowego oraz 
k ierował w y d a t k o w a n i e m p r z e w i d z i a n y c h budżetem funduszów. J e ­
d e n z członków R a d y s k a r b u d o d a n y m u b y ł do p o m o c y , j a k o k i e ­
r o w n i k r a c h u n k o w o - f i n a n s o w y wydziału k o m u n i k a c y j n e g o . P r o j e k ­
t y j e d n a k , mających się budować kanałów spławnych, znajdowały 
się p o d zarządem wyłącznym R a d } 7 s k a r b u , p r a w d o p o d o b n i e w s k u ­
t e k t ego , iż miały one w i e l k i w p ł y w n a rozwój stosunków h a n d l o ­
w y c h i przemysłowych, p o d zarządem wydz ia łu s k a r b o w e g o pozo ­
stających. Dodać należy, że wydz ia ł dróg i mostów by ł urzędem 
zależnym t y l k o o t y l e , iż stanowił część składową R a d y wewnętrzne j . 

P o zwinięciu r a d w r . 1 7 1 8 , g e n e r a l n y k o n t r o l e r s k a r b u o b ­
ją ł wyższe k i e r o w n i c t w o wydziału; p o w r a c a n o z a t e m w t en sposób 
d o s t a n u , j a k i został z czasów a d m i n i s t r a c y i C o l b e r f a . M i a n o w i c i e , 
po k i l k u n a s t u l a t a c h w r . 1 7 3 6 nastąpiło zn i e s i en i e s t a n o w i s k a ge­
n e r a l n e g o d y r e k t o r a dróg i mostów, z a j m o w a n e g o os ta tn io p r ze z 
D u b o i s , a czynności j e g o objął j e d e n z intendentów s k a r b u , zarzą­
dzający d e p a r t a m e n t e m dochodów ogó lnych, p o d ogólnj 7 m d o z o r e m 
g e n e r a l n e g o k o n t r o l e r a s k a r b u . O r g a n i z a c y a t a przetrwała dosyć 
d ługo , do r . 1 7 8 9 , z tą j e d y n i e zmianą, że w początkach 1 7 4 3 r . 
wydz ia ł dróg i mostów został o d d z i e l o n y zupełnie o d d e p a r t a m e n t u 
dochodów ogólnych i stanowił o d tego c z a s u rodza j o d d z i e l n e g o d e ­
p a r t a m e n t u . G d y w r . 1 7 7 7 obowiązki k i e r o w n i k a wydzia łu s k a r ­
b u w e F r a n c y i , objął ze s t o p n i e m g e n e r a l n e g o d y r e k t o r a s k a r b u 
N e c k e r , powierzy ł on administracyę dróg i mostów d w o m r e f e r e n ­
d a r z o m (ma i t res des reąuetes) , z których j e d e n otrzymał tytuł i n t e n ­

d e n t a dróg i mostów. P r z e d t e m jeszcze , b o w r . 1 7 4 0 , do wydz ia łu 
dróg i mostów, j a k o t a k i e g o , dołączono administracyę b u d o w y k a ­
nałów, a p r z y n a j m n i e j części i c h , gdyż w o w y m czas ie w i e l e robót 
z tej gałęz i urządzeń p u b l i c z n y c h , zależało bądź to o d inżyniery i 
w o j s k o w e j l u b wydzia łu s k a r b u , o ra z zarząd p o r t a m i m o r s k i m i 
h a n d l o w y m i . Z pośród zarządców wydzia łu dróg i mostów w y m i e ­
nić należy O r r y ' e g o , kierującego tymże wydz ia łem w przeciągu 1 5 
l a t ( 1 7 3 0 — 1 7 4 5 ) 1). P r zyczyn i ł się on do r o z s z e r z e n i a s i e c i t r a k ­
tów i kanałów, o ra z , co nąjgłówniejsza, powołał n a s t a n o w i s k o i n t e n ­
d e n t a s k a r b u , zarządzającego administracyą wydz ia łu dróg i mostów 
D a n i e l a K a r o l a T r u d a i n e ' a 2 ) , założyciela s p e c y a l n e g o b i u r a r y s o -
w n i c z e g o w Paryżu , z którego u t w o r z o n o później Szkołę dróg i m o ­
stów, pz ia ła lność T r u d a i n e ' a była w i e l c e owocną i pożyteczną 
i polegała n a równoleg łem powiększaniu s i e c i k o m u n i k a c y j n e j i skła­
d u osob i s t ego f u n k c y o n a r y u s z y dróg i mostów. S y n j ego T r u d a i n e 
de M o n t i g n y , objął po śmierci o jca j e g o s t a n o w i s k o , zajmując j e do 
r . 1 7 7 7 , przyczyniając się również dużo do r o z w o j u urządzeń p u ­
b l i c z n y c h w e F r a n c y i . 

Z n a k o m i t y rozwój robót p u b l i c z n y c h w i d z i m y w d r u g i e j poło­
w i e X V I I I w . Budżet wydzia łu podniósł się w owe czasy7 do 
16 mil ionów franków p r a w i e r o c z n i e . Dz i ęk i p r z e d s t a w i e n i o m 
C h a u m o n t de l a M i l l i e r e ' a , i n t e n d e n t a dróg i mostów, o r a z j e g o spe -
c y a l n y m r e f e r a t om , Z e b r a n i e N a r o d o w e w r . 1 7 9 0 zwiększa f u n d u ­
sze, p r z e znaczone n a p race , tyczące się robót p u b l i c z n y c h do 2 3 m i ­
l ionów franków, które to pieniądze użyte zostały n a n o w e urządze­
n i a użyteczności p u b l i c z n e j . Również co do samego urządzenia w y ­
działu d róg i mostów nastąpiły p e w n e z m i a n y . Z e b r a n i e u s t a w o ­
d a w c z e m i a n o w i c i e , s t w a r z a w d . 1 9 s t y c z n i a 1 7 9 1 r . centralną 
administracyę d róg i mostów, pozostającą w e władzy m i n i s t r a s p r a w 
wewnętrznych. T e n a k t p r a w o d a w c z y nakłada k o s z t a , wynikające 
z u t r z y m a n i a i n a p r a w y traktów' p o m n i e j s z y c h n a d e p a r t a m e n t y , 
obciążając zaś s k a r b n i m i t y l k o w t e d y , g d y wynikają one z p o t r z e ­
b y budów} 7 , n a p r a w y i u t r z y m a n i a mostów większych, kanałów 
spławnych, portów h a n d l o w y c h , g r o b e l i t a m z b u d o w a n y c h n a L o a ­
r z e i j e j dopływach, wogó l e — urządzeń poważniejszych. C z a s 
j e d n a k do w p r o w a d z e n i a n o w e g o t ego p r a w a został źle w y -

') A n n a l e s des pon ts et chaussees. P e r s o n n e l . P a r i s 1897. 
2) T a r b e de S a i n t - H a r d o u i n . No t i c es b i og raph iques . P a r i s 1884. 
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b r a n y , gdyż z powodów ówczesn3rch wypadków d z i e j o w y c h , ludność 
F r a n c y i n i e by ła w s t an i e opłacać w y s o k i c h podatków, nakładanych 
pr ze z administracyę departementową n a p o k r y c i e wyda tków, t y m i 
n o w y m i p r z e p i s a m i wywołanych . Musiał więc s k a r b p u b l i c z n y d a ­
wać s t a l e k a s o m d e p a r t a m e n t o w y m p e w n e , znaczne dosyć, z a p o m o g i 
n a budowę i naprawę d r ó g 1 ) . T a k i e stałe s u b w e n s y o n o w a n i e de ­
partamentów odbywa ło się do r o k u I I , 1 6 f r i m a i r e a , w którym to 
d n i u zostały w y d a n e p r z e p i s y p r a w n e , których mocą w s z y s t k i e r o ­
b o t y p u b l i c z n e miały być w y k o n y w a n e i u t r z y m a n e w s t an i e na l e ­
ży tym środkami państwowymi . P r a w o to przetrwało w całości do 
r . 1 8 1 1 , gdy ż w t e d y d o p i e r o część dróg i traktów, które u z n a n o za 
mające z n a c z e n i e t y l k o m i e j s c o w e , po s t anow i ono ut rzymywać i n a ­
prawiać k o s z t e m poszczególnych departamentów. 

R o b o t y p u b l i c z n e p r z y d z i e l o n e d o M i n i s t e r y u m s p r a w we­
wnętrznych o d r . 1 7 9 1 pozostały p r z y n i e m do r . 1 8 3 0 , g d y ż w m a ­
j u tegoż r o k u u t w o r z o n o s p e c y a l n e M i n i s t e r y u m robót p u b l i c z n y c h , 
do którego z a k r e s u władzy należał wydz ia ł dróg i mostów. L e c z 
n i e by ło to j e s z c z e os ta teczne s f o r m o w a n i e tego wyższego urzędu 
a d m i n i s t r a c y j n e g o , b o w i e m , po r e w o l u c y i l i p c o w e j , zostało ono zn i e ­
s ione i p o n o w n i e przyłączono wydz ia ły j e g o d o M i n i s t e r y u m s p r a w 
wewnętrznych. W następnym już j e d n a k r o k u zostało n a n o w o do 
życia powołane, l e c z j a k o M i n i s t e r y u m h a n d l u i robót p u b l i c z n y c h . 
O d t ego c z a s u da tu j e się k i l k a k r o t n e p r z y d z i e l a n i e wydz ia łu robót 
p u b l i c z n y c h to do j e d n e g o m i n i s t e r y u m , to do d r u g i e g o , t a k , że 
tworzy ł on z i n n y m i urzędami a d m i n i s t r a c y j n y m i bądźto M i n i s t e ­
r y u m h a n d l u i robót p u b l i c z n y c h , bądź r o l n i c t w a i robót p u b l i c z ­
n y c h , l u b też p r z e z złączenie dwóch ministeryów t w o r z o n o — M i n i ­
s t e r y u m h a n d l u , r o l n i c t w a i robót p u b l i c z n y c h . D o p i e r o o d d . 1 7 
l i p c a 1 8 6 9 r . wydz ia ł robót p u b l i c z n y c h o d d z i e l o n o o d i n n y c h urzę­
dów a d m i n i s t r a c y i państwowej i t w o r z y on do d n i o s t a t n i c h samo­
d z i e l n e M i n i s t e r y u m robót p u b l i c z n y c h . 

W o k r e s a c h c z a s u , w których n i e by ło s a m o d z i e l n e g o M i n i ­
s t e r y u m robót p u b l i c z n y c h , a t e n dział a d m i n i s t r a c y i państwowej 
stanowił część m i n i s t e r y u m już to r o l n i c t w a , już to h a n d l u l u b 
s p r a w wewnętrznych, s p r a w a m i tyczącemi się wydziału dróg 
i mostów zarządzał, j ak , to już by ło w w . X V I I I , spec3 'a lny 
wyższy urzędnik, zastępca m i n i s t r a w t y m d z i a l e a d m i n i s t r a ­
c y i . Obowiązki t a k i e g e urzędnika wyższego określał w począt­
k a c h X I X " s t u l . d e k r e t z d . 5 nivósea V I I I r o k u , który z a w i e ­
rając r e g u l a m i n , normując} ' organizacyę R a d y S t a n u , wyznaczał 
5 - c i u j e j członków do różnych zarządów państwowych, ze w s k a z a ­
n i e m i c h obowiązków, polegających n a k i e r o w a n i u p r a c a m i p o w i e ­
r z o n y c h i m wydz ia łów. J e d e n z t y c h radców d e l e g o w a n y by ł do 
zarządzania wydz ia łem dróg i mostów, kanałów i s p r a w k a t a s t r o ­
w y c h , otrzymując z a ra z em tytuł g e n e r a l n e g o d y r e k t o r a d róg i m o ­
stów. S t a n o w i s k o t a k i e zdołało się utrzymać d o r . 1 8 3 0 , poczem 
zam i en i ono j e n a P o d s e k r e t a r 3 ' a t S t a n u , o obowiązkach i p r a w a c h 
j e s z c z e r o z l e g l e j s z y c h . P o d s e k r e t a r y a t S t a n u robót p u b l i c z n y c h 
zn i e s i ono w r . 1 8 4 7 , p o c z e m wydz ia ł d róg i mostów tworzy ł t y l k o 

') Świadczą o t em d e k r e t y z d. 30 m a r c a i 6 k w i e t n i a 1791 r., 
22 i 30 m a j a 1792 r. 23 lu tego 1793 r .— A n c o c . Conferences Sur l ' a d -
m i n i s t r a t i o n et le d r o i t a d m i n i s t r a t i f . P a r i s 1879. 

specyalną jednostkę administracyjną — oddział ( d i v i s i o n ) , z am i e ­
nioną następnie (r. 1 8 5 3 ) n a d y r e k c j a d róg i mostów. W r . 1 8 5 5 
d y r e k t o r wydzia łu dróg i mostów o t r z y m u j e tytuł d y r e k t o r a g e n e ­
r a l n e g o . W o w y m też czas ie wydz ia ł d róg i mostów r o z s z e r z ono 
p r z e z przjdączenie doń s p r a w tyczących się dróg żelaznych. 

Zamierzając poniżej mówić o obecne j o r g a n i z a c y i k o r p u s u 
d róg i mostów, pozwolę sob i e podać w t e m m i e j s c u k i l k a szczegó­
łów o p a r u w y b i t n y c h j e d n o s t k a c h , których i m i o n a są ściśle złączone 
z r o z w o j e m urządzeń użyteczności p u b l i c z n e j we F r a n c j d i kształto­
w a n i e m się t y c h f o r m o r g a n i z a c y j n y c h , które powołane zostały d o 
a d m i n i s t r o w a n i a r o b o t a m i p u b l i c z n e m i . 

P i e r w s z y m d y r e k t o r e m g e n e r a l n y m dróg i mostów by ł r a d ­
c a s t a n u E m a n u e l C r e t e t ( u r . 1 7 4 7 r . , u m . 1 8 0 9 r.) 2 ) . Z a j e g o 
urzędowania w y d a n o d e k r e t z d . 7 f r u c t i d o r a X I I r o k u , o r g a -

j nizujący właśc iwie K o r p u s dróg i mostów. Był następnie g u -
I b e r n a t o r e m ( d y r e k t o r e m n a c z e l n y m ) B a n k u f r a n c u s k i e g o o ra z m i ­

n i s t r e m s p r a w wewnętrznych; n a t em os t a tn i em s t a n o w i s k u również 
dbał w i e l e o rozwój robót p u b l i c z n y c h , któremi p r z e d t e m kierował . 
Następcami j e g o b y l i J a n P i o t r B a c h a s s o n de M o n t a l i v e t (ur. 1 7 6 6 r . , 
u m . 1 8 2 3 r.) 3) z n a n y z o p r a c o w a n i a przepisów o o s u s z a n i u błot 
i w y k o n y w a n i u robót p u b l i c z n y c h , o ra z M a c i e j L u d w i k h r . M o l e 4 ) . 
Z a i c h urzędowania r o b o t y p u b l i c z n e z n a c z n i e się rozwinęły ; s z c z e ­
gólniej zaś rozszerzyła się, sieć kanałów spławnych z a urzędowania 
L u d w i k a B e c q u e y ' a (ur . 1 7 6 0 r . , u m . 1 8 4 9 r.) 5 ) ; j e g o również z a ­
sługą j e s t w p r o w a d z e n i e ścisłej rachunkowości d o urzędów a d m i n i ­
s t r a c y j n y c h wydzia łu dróg i mostów. Z i n n y c h wymienić należy 
Baptystę A l e k s e g o W i k t o r a L e g r a n d ' a ( u r . 1 7 9 1 r . , u m . 1 8 4 8 r.) ° ) , 
j e d n e g o z n a j z d o l n i e j s z y c h administratorów ówczesnych. N a d e r 
e n e r g i c z n i e wziął się do r o z s z e r z a n i a i u l e p s z a n i a s i e c i dróg w s z e l ­
k i e g o r o d z a j u , wybudował i o tworzy ł d l a r u c h u spławnego przeszło 
2 0 0 0 km n o w y c h kanałów, k tó iych k o s z t wj yniósł przeszło 1 1 3 m i ­
l ionów franków, zajął się regulacyą r z e k i portów h a n d l o w y c h mor ­
s k i c h . Zapoczątkował budowę dróg żelaznych, t a k iż około 1 8 0 0 km 
k o l e i było już e k s p l o a t o w a n y c h p o d k o n i e c j e g o urzędowania. L e ­
g r a n d był p i e r w s z y m inżynierem dróg i mostów (ukończył b o w i e m 
Szkołę dróg i mostów w r . 1 8 1 6 ) , który zajmował s t a n o w i s k o g ene ­
r a l n e g o d y r e k t o r a wydzia łu. Rozwó j robót pub l i c zn3 - ch został po ­
w s t r z y m a n y p r ze z p r z e s i l e n i e wywo łane w y p a d k a m i 1 8 4 8 r . i do ­
p i e r o w c z t e r y l a t a później rozpoczął się n a n o w o . Rozw inę ł y się 
one szczególnie z a czasów urzędowania n a s t a n o w i s k u g e n e r a l n e g o 
d y r e k t o r a dróg i mostów A l f r e d a K a r o l a E r n e s t a de F r o n q u e v i l l e ' a 
(ur . 1 8 0 9 r . , u m . 1 8 7 6 r.) 7 ) . Uczeń i następca L e g r a n d ' a z z a m i ­
łowaniem prowadzi ł dzieło j e go d a l e j , zwróc iwszy g łówną uwagę n a 
rozwój dróg żelaznych, rozumiejąc doniosłość tego r o d z a j u środków 
k o m u n i k a c y i d l a d o b r o b y t u i przyszłości k r a j u . N i e zaniedb^^wał 
p r z y t e m i i n D y c h dróg , c zego n a j l e p s z y m d o w o d e m j e s t długość 
dróg c e s a r s k i c h w r . 1 8 7 0 , wynosząca 3 7 7 5 5 km o raz k w o t a 4 2 0 
mil ionów franków w y d a n a n a regulacyę r z e k i budowę kanałów 
spławnych. 

( O d. n.) Józef FrejUch. 

2) 3) 4) 5) 6) 0 Tarbó de S a i n t - H a r d o u i n . No t i ces b i o g r a p h i -
ques. P a r i s 1884. 

Wiadomości techniczne i przemysłowe. 

P o w i e t r z o w o z y . 

S p o s o b y i d r o g i l o k o m o c y i s t a l e się powiększają. W niektó­
r y c h p r z y p a d k a c h z a s t o sowan i e p a r y , j a k o siły pociągowej j e s t już 
n i e o d p o w i e d n i e i z a c h o d z i p o t r z e b a zastąpienia p r a c y p a r y i n n e g o 
r o d z a j u energią, n p . elektryczną. Z chwilą b o w i e m , k i e d y w i e d z a 
t e c h n i c z n a osiągnęła pewną doskonałość w b u d o w i e tunelów, k i e d y 
rozwój w i e l k i c h m i a s t o ra z związany z n i m rozwój r u c h u u l i c z n e g o 
uniemożliwił do p e w n e g o s t o p n i a budowę torów k o l e j o w y c h w po ­
z i o m i e u l i c i p laców, co zmusiło d o b u d o w y r l i n i i p o d l u b n a d 
powierzchnią uliczną, t r z e b a było do obsługiwania pociągów użyć 
l o k o m o t y w b e z d y m n y c h i b e z w o n n y c h , któreby n i e zanieczyszczały 
p o w i e t r z a . P rócz e lektrowozów używanych do obsługiwania pocią­
gów , n p . n a o d d z i a l e m i e j s k i m d r o g i żel. Orleańskiej w Paryżu , o r a z 
prócz l o k o m o t y w b e n z y n o w y c h , niezupełnie o d p o w i e d n i c h , po zos ta ­
wiających po sob i e przykrą woń b e n z y n y , s t o sowano również p r z e z 
p e w i e n czas l o k o m o t y w y bezpłomienne, w których w o d a w k o t l e 
ogrzewaną by ła wrzącą wodą. N o j o d p o w i e d n i e j s z e m i j e d n a k o k a ­
zały się l okomot3 'W3 r p o rus zane śeiśnionem p o w i e t r z e m — p o w i e t r z o ­
w o z y . Różnica między p a r o w o z e m a p o w i e t r z o w o z e m p o l e g a n a 

t e m , iż w d r u g i m z a m i a s t kotła p a r o w e g o zna jdu j e się a k u m u l a t o r 
p o w i e t r z n y , d o którego o d p o w i e d n i e p o m p y n a s t a c y i kompresorów 
ładują p o w i e t r z e o w y s o k i e m ciśnieniu. P o w i e t r z e to d o c h o d z i n a ­
stępnie do cydindrów p o w i e t r z o w o z u , działając p o d o b n i e j a k p a r a 
w c y l i n d r a c h p a r o w o z u . 

P i e r w s z y powietrzowóz, w y k o n a n y według pomysłu inż. M Ę -KAKSKIEGO, znalazł z a s t o sowan i e w c z e r w c u r . 1 8 8 2 p r z y b u d o w i e 
t u n e l u Ś-go G o t a r d a . Objętość a k u m u l a t o r a p o w i e t r z n e g o w po-
w i e t r z o w o z i e MI;KAHSKIEGO wynosiła 7 , 6 m* o ciśnieniu 1 2 a t m . 
Zrozumiałą j e s t rzeczą, iż d l a o d b y c i a możl iwie najdłuższej d r o g i 
b e z p o t r z e b y n o w e g o ładowania a k u m u l a t o r a p o w i e t r z n e g o n a po ­
średnich s t a c y a c h kompresorów, t r z e b a , a b y powietrzowóz by ł w s t a ­
n i e zabrać j a k największą ilość ściśnionego p o w i e t r z a . W y w o ł u j e to 
p e w n e u t r u d n i e n i e p r z y a k u m u l a t o r a c h p o w i e t r z n y c h o dosyć dużej 
średnicy, gdy ż powiększenie z a p a s u p o w i e t r z a ściśnionego j e s t wła­
ściwie z n a c z n e m zwiększeniem ciśnienia p o w i e t r z a , ciśnienia zgoła 
n i e odpowiadającego d o p u s z c z a l n y m naprężeniom d l a dane j grubości 
b l a c h y użytej do b u d o w y z b i o r n i k a p o w i e t r z n e g o . Chcąc więc 
zwiększyć ciśnienie p o w i e t r z a w a k u m u l a t o r a c h , a t e m s a m e m z a p a s 
p o w i e t r z a powiększyć , należy l iczbę cy l indrów-zb iorników zw ięk -
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szyć, budując j e n p . w pos tac i większej l i c z b y długich o małej 
średnicy cy l indrów s t a l o w y c h . — b u t l i . 

Jedną z t a k i c h o d m i a n p o w i e t r z o w o z u MĘKARSKIEGO jes t l o ­
k o m o t y w a p o w i e t r z n a w y k o n a n a p r ze z B a l d w i n L o k o m o t i v e W o r k s 

R y s 1. 

w F i l a d e l f i i ( r ys . 1). Powie t r zowóz t en p o s i a d a 3 a k u m u l a t o r y : 
d w a większe o 8 1 5 mm średnicy i 4 , 5 6 m długości i j e d e n m n i e j ­
s z y p o d n i m i u m i e s z c z o n y o średnicy 3 7 0 mm i 3 , 9 5 m długości. 

R y s . 2. 

N a d r o d z e o d akumulatorów do cy l indrów u m i e s z c z o n y j e s t 
s p e c y a l n y a p a r a t n i e co nagrzewający p o w i e t r z e , a b y w t en sposób 
usunąć niedokładności, j a k i e mog ł yby powstać w s k u t e k znacznego 
s p a d k u t e m p e r a t u r y p o w i e t r z a . Powie t r zowóz p o s i a d a c z t e r o c y l i n -
d r o w y mo to r s y s t e m u V o u c r , l N ' A ; c y l i n d e r n i z k i e g o ciśnienia 
o 2 0 0 mm średnicy zna jdu j e się n a d c y l i n d r e m w y s o k i e g o ciśnienia 

o 1 2 5 mm średnicy. Ciężar p o w i e t r z o w o z u w y n o s i 9 , 9 t, p r z y s z e ­
rokości t o r u 1,14 m. 

N a r y s . 2 p r z e d s t a w i o n a j e s t i n n a o d m i a n a l o k o m o t y w y p o ­
w i e t r z n e j , m i a n o w i c i e : a k u m u l a t o r składa się z 2 7 b u t l i s t a l o w y c h 
0 średnicy po 1 9 5 mm, mających razem objętości do 2 0 0 0 l. P o w i e ­
t r z e ściśnione w b u t l a c h d o c h o d z i do ciśnienia 8 0 a t m . , poc z em p r z y 
poraoc j ' wen t\ ' l a r e d u k c y j n e g o d o p r o w a d z o n e zostaje d o ciśnienia 
1 5 a t m . Powie t r zowóz t en używany by ł p r z y b u d o w i e t u n e l u S i m -
plońskiego i ze wzg lędu n a to, że s ta l e jeźdz i ł pomiędzy r u s z t o w a ­
n i a m i p o m o c n i c z e m i , w y m i a r y j e g o by ł y następujące: największa 
szerokość u dołu 1,2 m, takaż u g ó r y — 1 m, w j -sokość — 1,7 m. 
I n n e w y m i a r y : szerokość t o r u — 0 , 8 m, średnica k ó ł — 0 , 6 2 m, śred­
n i c a o b u wewnąt r z leżących c y l i n d r ó w — 1 2 5 mm, c i ą ż a r — 6 , 2 t, 
prędkość 6 km/godz. 

P o w i e t r z o w o z y p r z y c iągłych d o s k o n a l e n i a c h swe j b u d o w y 
bez wątpienia znajdą s z e r o k i e z a s t o sowan i e n i e t y l k o przy b u d o w i e 
tunelów, l ecz i j a k o siła pociągowa w m i e j s c a c h zamkniętych, gdy ż 
w zupełności odpowiadają g ł ównym w a r u n k o m : n i e pozostawiają p o 
sob i e żadnej w o n i , są b e z d y m n e o ra z wpuszczają do tunelów n o w e 
zapasy p o w i e t r z a . J. Fr. 

N i t o w n i c e k o l a n k o w e u l e p s z o n e . 

P r z e n i e s i e n i e r u c h u n a wyt łocznik n i t o w n i c z pomocą drążków 
k o l a n k o w y c h j e s t z tego p o w o d u n i e d o b r e , że ze w z r a s t a n i e m n a c i ­
s k u , d r o g a o p i s a n a p r z e z p u n k t j e g o u c z e p i e n i a ma l e j e aż d o z e r a ; 
t a zaś własność j e s t n a j s z k o d l i w s z a w t e d y , g d y b l a c h y do n i t o w a n i a 
n i e są tej samej grubości, l u b też w l i c z b i e n i e j e d n a k o w e j , g d y ż 
długość wytłocznika (nagłowiaka) wciąż zmieniać należy. T e j n i e ­
dogodności w znaczne j części z a p o b i e g a ustrój z a s t o s o w a n y p r z e z 
H a n n a E n g i n e e r i n g W o r k s w C h i c a g o ( r y s . 1 i 2 ) , g d y ż j a k k o l ­
w i e k n a c i s k n ie j e s t zupełny, n i e mn i e j j e d n a k j e s t b a r d z o z n a c z n y 

1 działa n a d r o d z e większe j . 

T r z o n a, p r z e g u b o w o połączony z tłokiem c y l i n d r a , p r z e n o s i 
r u c h pośrednio na k o l a n k o b c, t. j . z pomocą łącznika kątowego d, 
p o d p a r t e g o w środku u w a h a c z a e, mającego stały p u n k t o b r o t u n a 
k o r p u s i e n i t o w n i c y , z aw i e s zone j n a prętach, łańcuchach i t . p . 
R y s . 3 p o k a z u j e części r u c h o m e w k i l k u położeniach k o l e j n y c h . 
Cechą ogólną tej tłoczni j e s t większa ruchliwość j e j części składo­
w y c h , l e c z c e cha szczególna i stanowiąca właściwość t ego wyłącznie 
przjTządu p o l e g a n a z a s t o s o w a n i u do drążków b i C k o l a n k a dwóch 
czopów o d d z i e l n y c h i równoleg łych 1 i 2 , o s a d z o n y c h w łączniku d. 

D o połowy d r o g i wytłocznika ( rys . 4 ) n a c i s k o t r z y m u j e się 
p r z e z p r o s t o w a n i e drążków b i c, t. j . w sposób p o d o b n y j a k p r z y 
k o l a n k a c h zwyk ł ych aż d o położenia, g d y drążki te są p r a w i e równo­
ległe ; idąc zaś d a l e j , n a c i s k p o c h o d z i o d składowej siły działającej 
w k i e r u n k u t r z o n a , u c z e p i o n e g o u łącznika w p u n k c i e 3 i p r o s t o p a -

R y s . 1. R y s . 2 . R y s . 3, 4 i 5. 

O 1 * 
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d i e d o 1 3 . Siła t a p r z e n i e s i o n a d o 2 zwiększa się w s t o s u n k u 

1 3 : T 2 . 

T e n n a c i s k n a wyt łocznik n i e j e s t w s z e l a k o stały, l e c z z m i e n i a 
się z j e g o s k o k i e m i p r z y n i t a c h krótszych, z a t e m p r z y s k o k u w ięk -

19o7. 

s z y m , j e s t m n i e j s z y , co p o c h o d z i o d b u j a n i a łącznika około j e g o 
p u n k t u p o d p o r y n a w a h a c z u , j a k to w i d z i m y n a r y s . 4 i 5 . 

(Z. d. V. d. I. H 28, s tr . 1121) —sk-

P R Z E G L Ą D T E C H N I C Z N Y . 

K R O N I K A . B I E Ż Ą C A . 
Kalendarz naftowy na r. 1908. Związek techników w i e r t n i ­

c z y c h w Borysławiu opracował już cały materyał do K a l e n d a r z a N a ­
f towego n a r. 1908 i w y d a go w końcu r. b. K a l e n d a r z zawierać 
będzie wsze l k i e i n f o rmacye tyczące się przemysłu na f towego (dział 
t e c h n i c z n y , t ab l i c e do obliczeń, zbiór u s t a w i t. p ) , a przez to s tan i e 
się niezbędnym d l a każdego p r a c o w n i k a j a k i f i rmy h a n d l o w e j bę­
dącej w s t o s u n k a c h z przemysłem n a f t o w y m . 

D o K a l e n d a r z a w y j d z i e , w fo rmie d o d a t k u , b a r d z o obszerna 
część adresowa , zawierająca dokładny spis w s z y s t k i c h f i rm w i e r t n i ­
c z y c h i n a f t o w y c h w G a l i e y i , z bliższem określeniem rozmiarów t y c h ­
że, oraz ogłoszenia f a b r y k , składów i b i u r t e c h n i c z n y c h , przedsię­
b i o r s tw , czasop ism, t o w a r z y s t w a s e k u r a c y j n y c h , drukarń i t. p 

C e n a K a l e n d a r z a , d l a zamawiających do d n i a 1 g r u d n i a , z a 
egzemp la r z w opraw i e skórkowej wyn i e s i e ko r . 5, egz. n i e o p r a w n y 
( zb ros zurowany w kar ton ie ) kosztować będzie ko r . 4. Kupujący póź­
n ie j płacić będą po k o r . 6 i ko r . 5. 

Zamówienia p r z y j m u j e i u d z i e l a w s z e l k i c h i n f o r m a c y i b iu ro 
Związku techników w i e r t n i c z y c h w Borysławiu, u l . Pańska. 

Balony sterowane. ') Halon majora v. Barceoal'a. P o w p r o w a ­
dzen iu różnych pop rawek i ulepszeń w ba l on i e swego pomysłu, ma jo r 
v . P a r c e v a l w d. 24 s i e r p n i a r. b . odbył p r z y w i e t r z e 8 w/sek. swą 
pierwszą w t y m r o k u podróż próbną; j a z d a trwała £ g o d z i n y i w s z y s t ­
k i e z w r o t y bez względu n a k i e r u n e k w i a t r u dokonane by ły bez z a r z u t u . 
W łódce s t a t k u pow i e t r znego oprócz P a r c e v a l ' a , kierującego r u c h e m , 
mieściły się nad to 3 osoby, łódkę zaś doprowadzoną do doskonałości 
przez w p r o w a d z e n i e do nie j z m i a n w s k a z a n y c h praktyką wykonała 
z g l i n u f a b r y k a A . R i e d i n g e r ' a w A u g s b u r g u i wstawiła nad to 90-cio 
k o n n y s i l n i k D a i m l e r ' a , wykonywający 1100 obr ./min. oraz cz te ro l i s t ­
ną śrubę popędową. 

B a l o n należy do t y p u flaczastych ( n i e s z t y w n y c h ) , część środ­
k o w a w a l c o w a z p r z o d u zakończona stożkiem r o z w a r t y m , ty ł zaś j a ­
j o w a t y szp iczas ty , długość całkowita 48 m\ średnica 8,9 m i obję­
tość 2800 w 3 ; powłoka wreszc i e w y k o n a n a z m a t e r y i bawełnianej 
nagumione j z z a b a r w i e n i e m żółtem, co m a chronić od wp ływu pro ­
m i e n i słońca. 

A b y uniknąć odkształceń powłoki, z p r z o d u i z tyłu w p r a w i o ­
ne są w nią w o r y pow i e t r zne , które, z pomocą p r z e w i e t r z n i k a w i r o ­
wego i w e n t y l i n a s t a w i a n y c h ręcznie l i n k a m i dają się—stosownie do 
potrzeby—napełniać l ub wypróżniać. W o r y te wreszc i e stanowią ster 
p r z y r u c h u p i o n o w y m , do r u c h u zaś poz iomego ster składa się 
z układu r u r e k s t a l o w y c h , d w a ra z y obciągniętych tkaniną. 

Balon Zeppelin'a. D . 30 września Z e p p e l i n odbył piątą w t y m 
r o k u wycieczkę powietrzną n a s w y m ba l on i e k i e r o w n i c z y m , która 
trwała bez p r z e r w y 8J godz . W t y c h podróżach Zeppe l i n zauważył, 
że jeśli d w a s i l n i k i by ły w r u c h u , ba lon przepływał 50 km/go&z., l ecz 
g d y j e d e n t y l k o s i l n i k był użyty, prędkość dochodziła do 35 km /godz.; 
w p r a w d z i e w z l o t y odbywały się w w a r u n k a c h d o g o d n y c h , gdyż po ­
w i e t r z e było p r a w i e spoko jne , w i d o c z n e zaś jes t , że p r z y w i e t r z e s i l ­
n y m l i c z b y te się zmniejszą. S t e r k i e r o w n i c z y nadawał b a l o n o w i 
położenie poz iome; celowość sterów p i o n o w y c h została s t w i e r d z o n a , 
lecz p r z ekonano się, że są one zamałe i z tego p o w o d u zwiększono 
j e a b y osiągnąć sprawność większą. Stery te b o w i e m podpar te po­
z iomo, okazały się skuteczne p r z y zm ian i e wysokości w położeniu 
ba l onu i z i c h też pomocą jedyną, Z e p p e l i n wzniósł się z 
300 m i obniżył się następnie do 50 m, zużywając n a tę 
t y l k o 20 m i n u t czasu. 

(Z. d. V. d. 1. H 36 r . b., str . 1434 i Na 4L r. b., s tr . 1642) • 
Pokłady rudy żelaznej n a Kubie. W e wschodn i e j części K u b y 

( M a y a r i Abe j o ) w pobliżu m o r z a zna lez i ono o l b r z y m i pokład r u d y że­
lazne j g l i n i a s t e j . R u d a t a wyróżnia się ba rd zo niewielką zawartością 
fos foru i z tego p o w o d u m a poważne znaczen ie d l a przemysłu s ta lo ­
wego w A m e r y c e w s c h o d n i e j . T y m c z a s e m w y d o b y t o i p r z e t op i ono 
5000 I. Zakłady większe są w budow ie . 

(Z. d. V. d. I. Na 39 r. b . str . 1559). —.s-fc-
Zabczpieczenie drzewa w ziemi. Z d a r z a się n i e raz , że p r z y 

z a k o p y w a n i u w ziemię słupów z d r z e w a z apomn iano pokryć j e środ­
k a m i p r z e c i w g n i l n y m i , j a k n p . smołą, k a r b o l i n e u m i t. p. G d y słupy 
są t y l k o „wkopane" , można z n i e w i e l k i m zachodem złemu jeszcze za ­
radzić, lecz jeśli są one w m u r o w a n e na w a p n o l ub cement , r o zb i e r a ­
n ie , s m a r o w a n i e i m u r o w a n i e p o n o w n e pociągają z a sobą k o s z t a 
znaczne i w t e d y za leca się sposób następujący: 

W n i ew i e l k i e j odległości n a d poz i omem g r u n t u w i e r c i się 
w d r zew i e do środka i pochyło k u wewnątrz otwór około 1 cni śred­
n i c y , w który n a l e w a się k a r b o l i n e u m i z a t y k a kołkiem z d r z ewa . 
S t o s o w n i e do g a t u n k u d r z e w a c iecz wsiąknie w ciągu j ednego do 
3-ch d n i , w l e w a się w t e d y po r a z d r u g i , t r z e c i i t. p . dotąd, aż p r ze ­
siąkanie us tan ie , t. j . g d y c iecz po k i l k u d n i a c h w o tworze p o z i o m u 

30 m do 
czynność 

') P o r . Brzegi. Techn. N 45 z r. 1900 (str. 747), JsS 10 r. b. (str. 
128), H 18 r. b. (str. 232), Na 19 r. b. (str. 252), N 25 r. b. (str. 322). 
Na 29 r. b. (str. 360) i Hi 38 r. b. (str. 450). 

swego n ie obniży. W t e d y to w otwór w b i j a się n a moc kołek z drze­
w a i z r z y n a do równości. 

Środkiem równie d o b r y m jest w a p n o gaszone n a drzew ie , j a k 
to się zdar za n p . p r z y układaniu wiązań z d r z e w a pod kłodziska m i o ­
tów p a r o w y c h bardzo dużych. W t y m ce lu b e l k i d r e w n i a n e obrob io ­
ne n a miarę układa się w dole wymiarów d o s t a t e c z n y c h w a r s t w a m i , 
przesypując s t a rann i e każdą z n i c h warstewką w y p a l o n e g o i sprosz­
k o w a n e g o w a p i e n i a . U łożywszy cały zapas w sposób podobny , s p r y ­
sku j e się równomiernie i coraz obficiej wodą; w a p n o się gas i a w m i a ­
rę p r z y b y w a n i a w o d y tworzące się m l eko wap i enne p r z e n i k a i n a s y ­
ca d r z ewo . 

Zdarzają się wreszc i e w y p a d k i , że ciał p r z e c l w g n i l n y c h ( smol i ­
s tych ) pod ręką n i e pos i adamy a n a w a p n i a n i e d r z e w a byłoby za 
k o s z t o w n e l ub z i n n y c h powodów n iedogodne (np. p n i a k i p o d k o w a ­
dła, słupy p o d żórawie s tudz i enne i t. p.). W t y m raz ie k o r z y s t a m y 
z własności krążenia soków w drzew ie , którego k i e r u n e k j es t zawsze 
z dołu do góry; t a zaś dążność do krążenia o b j a w i a się — j a k to do ­
świadczenia stwierdzają — w drzew i e „ ż y w e m " (rosnącem) zarówno 
j a k i ściętem i zawsze od k o r z e n i a k u górze, a n i g d y w k i e r u n k u 
p r z e c i w n y m . Opierając się na tej własności, słup, p n i a k , a n a w e t c a ­
łe drzewo wyjęte z z i e m i z a k o p u j e m y o d z i e m k i e m do góry, przez co 
krążenie soków usta je i drzewo, bez względu n a własności g r u n t u p r ze z 
czas bardzo długi pozostaje n i euszkodzone . —sk— 

Utrudnienia w wywozie rud żelaznych szwedzkich do Niemiec. 
W o b e c w i e l k i c h utrudnień j a k i e s t a w i a S z w e c y a p r z y w y w o z i e s w y c h 
r u d żelaznych do N i e m i e c (co się ujawniło u p a d k i e m częściowym 
przemysłu żelaznego w N iemczech ) , g r ono przemysłowców n i em i e c ­
k i c h z księciem H e n k e l v. D o n n e r s m a r k n a czele, w N o r w e g i i , w m i e j ­
scowości S a l a n g e n , nabyło znaczne obszary , obfitujące w r u d y żela­
zne. Z a m i a s t j e d n a k układania t o r u dr . żel. od k o p a l n i i zakładów aż 
do mor za , co w k r a j u t ak górzystym s t a n o w i p r z e s zkody poważne, 
f i r m i e A . B l e i che r t z L i p s k a pow i e r z ono budowę d r o g i pow ie t r zne j 
( l inowej ) ; mają zaś nadzieję, że d roga t a jeszcze p r z ed końcem r . b. 
gotową i do użytku oddaną będzie. 

(R. I.-Z. Na 13, s tr . 172). — sk— 

Odliczenia na umorzenie. S p r a w a odliczeń n a umorzen i e , 
o której podaliśmy wzmiankę w Na 28 (str. 354), była p r z e d m i o t e m 
r o z p r a w n a z e b r a n i u do roc znem t o w a r z y s t w a e l ek t r y c znego w Shef ­
fieldzie ( Incorpora ted M u n i c i p a l A s s o c i a t i o n i n Shef f i ie ld) . W nastę­
pującej t a b l i c y zes taw iono trwałość w l a t a c h budynków f a b r y c z n y c h , 
s i l n i e , silników, przyrządów i urządzeń i t. p. w zakładach e l ek t r y c z ­
n y c h , według d a n y c h dwóch w y b i t n y c h firm a n g i e l s k i c h , dwóch 
władz a n g i e l s k i c h i źródeł piśmiennych n i e m i e c k i c h . 

Trwałość w l a t a c h 
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Źródła n i e m i e c k i e 

60 60 30 50 66 1 0 0 - 1 5 0 
Ko t ł y parowe . 20 20 15 20 15 1 0 - 1 5 
S i l n i k i par . t łokowe . 2 0 - 2 5 25 1 5 - 2 5 20 20 2 0 - 2 5 
T u r b i n y pa rowe . — — — i —i 20 — 
T u r b i n y ga zowe . . — — — — 17 — 
T u r b i n y w o d n e . . — — — — 22 2 0 - 3 0 

25 25 20 20 2 0 - 2 2 1 8 - 3 0 
A k u m u l a t o r y . 15 10 5 - 7 20 10 5 - 1 0 
P r z e t w o r n i k i 15 20 15 20 — 30 
Urządzenia rozdz ie lcze 20 20—25 15 20 15 15 
P r z e w o d y . . . . 2 5 - 3 0 1 5 — 6 0 12—15 1 2 - 3 0 25 1 0 - 3 0 
M i e r n i k i e l ek t r y c zne . 10 15 5 10 — 
L a m p y łukowe. . . 10 15 7—10 — — — 

{Z. d. V. d. I. M\ 28 r. b., str . 1123) —t k— 

Przerabianie rudy żelaznej w wielkim piecu bezpośrednio na 
stal. D o w i e l k i e g o p i eca w p r o w a d z a się taką t y l k o ilość dodatków 
niezbędnych, a b y one starczyły j e d y n i e do z r e d u k o w a n i a tlenków że­
l a za , przez co węgie l do nawęglenia n ie w y s t a r c z y ; p r z y t o p i e n i u zaś 
m a n g a n , k r z e m i o n k a , fosfor i i nne składniki n i e złączą się z żelazem, 
lecz przejdą całkowicie do żużli. D o z r e d u k o w a n i a więc r u d y , sto­
p i e n i a j e j n a s t a l i u t w o r z e n i a z i n n y c h składników żużla, do p i e c a 
zamias t węg la w p r o w a d z a się s i l n i e n a g r z a n y gaz t a k i , któryby n ie 
działał utleniająco n a żelazo. T u w s k a z a n y j es t n p . gaz S i emens ' a , 
który m ies za się z s i l n i e nag r zanem pow i e t r z em. P o p r z e p r o w a d z e n i u 
o d p o w i e d n i c h obliczeń okazu je się, że te w s z y s t k i e z m i a n y dają się 
osiągnąć p r z y w p r o w a d z e n i u do p i eca g a z u S i emens ' a og r zanego do 
2000° C . 

(jOhem. Ztg. H 23 r. b.). —sk— 
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A R C H I T E K T U R A . 

D o ś w i a d c z e n i a nad p o ż a r a m i teatrów. 
( Z 5-ma r y s . w tekście). 

Pamiętna katastrofa pożaru Wiedeńskiego Ringteatru, 
d. 8 grudnia 1881 r., podczas której zginęło około 450 osób, 
zwróciła powszechną uwagę na zaniedbaną do tej pory spra­
wę bezpieczeństwa teatrów pod względem ogniowym. W e 
wszystkich krajach, szczególniej zaś w A u s t r y i i w Niemczech, 
wzięto się energicznie do pracy w tym kierunku, przedewszy­
stkiem poddano szczegółowym oględzinom wiele istniejących 
gmachów teatralnych, starając się usunąć w miarę możności 
ważniejsze ich wady; następnie poczyniono mnóstwo udosko­
naleń w budowie nowych teatrów, wydano szereg przepisów 
budowlanych, tyczących się wznoszenia te­
atrów, W3'naleziono wreszcie i zastosowano 
w praktyce wiele urządzeń i przyrządów, za­
bezpieczających publiczność na wypadek wy­
buchu pożaru na scenie, podczas przedsta­
wienia. 

Dzięki t ym pracom powstały na schył­
k u X I X stul . nowe zupełnie typy teatrów, 
których przewodnią myślą jest bezpieczeń­
stwo publiczności. 

Z tem wszystkiem jednak bynajmniej 
nie zdołano zapobiedz w zupełności strasznym 
katastrofom pożarów teatrów, które na po­
dobieństwo gromu z jasnego nieba, spadają 
z nienacka i zabierają swe ofiary tam wła­
śnie, gdzie spodziewano się znaleść rozrywkę 
i zapomnienie o codziennych troskach życia. 
Przeciwnie nawet, zauważono, iż w ostatnich 
czasach pożary teatrów są częstsze, aniżeli 
dawniej. Mianowicie w dziesięcioleciu od 
r. 1887 do r. 1896 było ogółem 351 pożarów, 
przyczem zginęło ogółem 3412 osób, podczas 
gdy statystyka lat poprzednich notuje od 
r. 1877 do r. 1886—311 pożarów z 1577 
ofiarami, a od r. 1867 do r. 1876 — t y l k o 
155 pożarów z 1055 ofiarami. 

W z r a s t a n i e ilości pożarów objaśnić należy 
s z y b k i e m powiększaniem się l i c z b y teatrów i i c h 
f r e k w e n c y i , o g r o m n a zaś c y f r a o f i a r w y n i k a 
z włączenia do s t a t y s t y k i tej s z e r e g u pożarów 
p r o w i z o r y c z n y c h c j r rków oraz chińskich i japoń­
s k i c h teatrów, z b u d o w a n y c h z materyałów ła two 
p a l n y c h j a k d r z e w o , b a m b u s , i pociągająC3'ch za 
sobą każdorazowo ogromną l iczbę o f i a r . N p . p o d ­
czas pożaru t e a t r u chińskiego w T i e n c z i n i e w m a ­
j u r . 1 8 7 2 zginęło około 6 0 0 osób; podczas po­
żaru t e a t r u w K j o e n g n a K o r e i w r . 1 8 8 8 — o ko ­
ło 6 5 0 i p r z y k a t a s t r o f i e t e a t r u w R a m i i w C h i ­
n a c h r . 1 8 9 3 — n i e p r a w d o p o d o b n a n i e m a l l i c z b a — 
2 0 0 0 osób Oczywiśc i e w s z y s t k i e te pożary, z a ­
równo j a k i w i e l e i n n y c h , zdarzy ły się w w a r u n ­
k a c h t a k o d m i e n n y c h , iż właściwie należy j e w y ­
łączyć z p r z y t o c zone j ogólnej l i c z b y . O t r z y m a l i -
byśnry j e d n a k j eszcze w t r z y d z i e s t o l e c i u od r . 1 8 6 7 
do r . 1 8 9 6 — 7 0 4 pożary ( 1 8 1 5 o f ia r ) . 

Oczywiście w większości wypadków 
przyczyną powstania pożarów w teatrze 
i strasznych ich następstw jest nieostrożność 
i niezachowanie przepisów bezpieczeństwa. 
A l e z drugiej strony posiadamy też niewąt­
pliwie zbyt mało ścisłych wiadomości o prze­
biegu pożarów — tak niezbędnych do wa lk i 
z n imi — oraz o skuteczności wielu stosowa­
nych urządzeń i środków przeciw pożarom. 
W rzeczy samej, w chwi l i powstania ognia 
na scenie, gdy widzów mimowol i ogarnia po­
płoch, gdy wszyscy cisną się do wyjść, aby 

ratować życie, gdy często c i nawet, których obowiązkiem jest 
stłumienie w zarodku ognia, pierwsi rzucają się do ucieczki, 
niepodobna niemal jest zachować tyle zimnej k r w i , aby objek-
tywnie obserwować przebieg strasznej katastrofy i spokojnie 
próbować skuteczność ratunkowych środków. 

Od dawna tedy powstała myśl wzniecania sztucznych 
pożarów w modelach teatrów w celach wyłącznie obserwacyj­
nych, przy odpowiedniem naturalnie zabezpieczeniu badaczy. 
Pierwsze próby tego rodzaju robione były, wkrótce po poża­
rze R ingteatru w Wiedn iu , w r. 1883 w małym modelu tea-

Rys. 1. Przekrój podłużny modelu teatru. 
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t ru , wykonanym w skal i 1 : 10 . 
Doświadczenia te, prowadzone na 
małą skalę i niedostatecznymi 
środkami, wykazały już jednak, 
iż podczas pożaru powstaje na 
scenie ogromne ciśnienie, które 
ma ważny wpływ na przebieg ka­
tastrofy. W r. 1904, pod świe-
żem wrażeniem pożaru teatru Iro-
kezów w Chicago, znów poruszo­
no sprawę bezpieczeństwa teatrów 
w Stowarzyszeniu austryackich 
inż. i arch. w Wiedn iu . A r c h . HELMEK na zebraniu ogólnem 
d. 13 lutego wykazał potrzebę 
przedsięwzięcia na szerszą skalę 
doświadczeń nad pożarami w spe-
cyalnie zbudowanym modelu tea­
t ru ; na wniosek jego Stowarzy­
szenie wydelegowało w t ym celu 
komisyę, która zajęła się opraco­
waniem projektu modelu teatru 
i programu doświadczeń oraz uzy­
skała materyalną zapomogę na­
miestnictwa w sumie 4500 r u b . 1 ) . 

Zbudowany całkowicie z że-
lazobetonu model (rys. 1 i 2) 
przedstawia zmniejszony do 1/3 

Rys. 2. P lan modelu teatru. 

>) P o r . „Denkschrift tiber d ie 
B r a n d v e r s u c h e i m W i e n e r M o d e l l t h e -
ater. W i e n 1906". 
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wielkości naturalnej teatr, obliczony na 1200 osób. Szerokość 
sceny wynosi 7,5 m, głębokość 6 m, wysokość 7,7 m\ otwór 
łączący salę widzów ze sceną mierzy 3,35 m szerokości i 2,6 m 
wysokości; sala widzów szerokości 5,5 m, głębokości 7 m, wy­
sokości 4,7 m, posiada jedną galeryę na wprost sceny, dostęp­
ną zapomocą schodów zewnętrznych, umieszczonych z obu 
stron budynku. D l a należytego zabezpieczenia obserwują­
cych przebieg pożaru, odgrodzono część sali pod galeryą 
ścianką betonową a, w której umieszczono szereg małych 
okien oszklonych; takie same okienka urządzono również 
w ścianach zewnętrznych, otaczających scenę. D l a ujścia dy­
m u i gazów, obficie wywiązujących się podczas pożaru, urzą­
dzono zarówno na scenie, jak i w sali widzów, k i l ka wyciągów; 
mianowicie pośrodku dachu nad sceną znajduje się otwór b, 

2 , 3 X 1 przekrój otworu tego wynosi zatem, zgodnie 
z przepisami obowiązującymi w Niemczech, b% ogólnej po­
wierzchni sceny; oprócz tego w kątach sceny są jeszcze 4 
mniejsze wyciągi, każdy o przekroju 0,4 m2. Wyciąg w da­
chu sali widzów c jest o średnicy 1 m. Wszystk ie wyciągi 
zamykane są zapomocą klap, urządzonych w ten sposób, iż 
mogą być uruchomione z zewnętrz budynku. D l a dopływu 
świeżego powietrza, z obu stron sceny, na wysokości podium 
urządzono 2 otwory o przekroju po 2 5 X 4 5 cm. Zasłona żela­
zna oddzielająca scenę od sal i widzów, zbudowana jest z fa­
listej blachy żelaznej, grubości 0,6 mm i pokryta od strony sali 
4 mm warstwą azbestu i 1,5 mm blachą. 

(C. d . n.) J. Holeioińslci, inż. arch. 

O N O R M A L N Y M R O Z W O J U M I A S T . 
(Odpowiedź p. inżynierowi R. Niewiadomskiemu) '). 

N a uwagi mojego Oponenta odpowiadam co następuje: 
P . inż. NIEWIADOMSKI ma słuszność, mówiąc, że nie istnieją 
absolutnie normalne miasta. Normą jednak nazywamy wzór, 
do którego dany przedmiot powinien się zbliżać jak najwięcej, 
t. j . o tyle, o ile mu na to pozwalają właściwe jemu warunki . 
Co do przedmiotu naszego—jest to ideał, bodaj że niedościg­
niony. Ideał ten, oparty na spostrzeżeniach, skupia w sobie 
wszelkie wspólne miastom, potrzebne lub dogodne, warunki 
i i ch naturalne konsekwencye. 

Żadne miasto nie może się poszczycić posiadaniem w ca­
łości wszystkich danych do normalnego rozwoju, lecz są mia­
sta, które więcej od innych zbliżają się do owego typu ideal­
nego. Są też miasta, które z powodu przeszkód fizycznych 
nigdy się normalnie nie rozwiną: takie są miasta portowe, 
miasta położone w wąwozach, na bagnach i t. p. Paryż nato­
miast zbliża się bardzo do owej normy, czemu bynajmniej nie 
przeszkadza kręta rzeka, choć teoretycznie powinnaby ta 
ostatnia być prostą. Warszawa też nie wiele się oddala od 
normy, pomimo, że ulice prostopadłe do Wisły, według Sz. 
Oponenta, są niekorzystne. Lecz to miejscowy warunek, któ­
ry nie odbiera wartości całokształtowi, gdyż od normy 90° 
można się odchylić o 20° w jedną lub drugą stronę, nie wiele 
zmieniając w postaci rzeczy. 

Przecięcie Warszawy przez dr. żel. Wiedeńską jest prze­
szkodą czasową. Warszawa poradzi sobie z tem tak, jak 
ongi Paryż w okoliczności podobnej. Pamiętamy przecież 
Paryż częściowo przecięty przez dr. żel. Zachodnią (Ouest-
Montparnasso). Niedogodność usunięto z pomocą mostów, 
nasypów podjazdowych, przyczem zniesiono, odbudowano lub 
przerobiono wiele domów i odszkodowano właścicieli. Dziś 
niema śladu z dawnego stanu rzeczy. W innem miejscu dr. 
żel. Orleańską, między paryskiemi stacyami Auster l i tz i Orsay, 
poprowadzono w tunelu. A choć Warszawa obecnie krępo­
wana jest cytadelą, to któż mógłby twierdzić, że to, co obec­
nie zdaje się posiadać racyę strategiczności, będzie trwać tak 
długo, jak miasto istnieć będzie? Również i forty: dziś są 
one dla miasta niedogodne, jutro zapewne, dzięki coraz więk­
szym wymaganiom bal istyki , będą zmuszone do przeniesienia 
się dalej. Są to kwestyę krótkiego czasu, względnie do okre­
su istnienia miasta. 

Mówi p. N . o tem, że Warszawa gospodarki własnej nie 
posiada; tak, lecz jutro ją posiąść może; na początku będzie 
ubogą w fundusze, w przyszłości — zamożną. Oby tylko nie 
zawiodły warunki rozwoju, łatwość komunikacy i i produkcya. 
A wtedy stanie się to, co się stało prawie ze wszystkiemi 
większemi miastami Zachodu: będą się obficie wydawać pie­

niądze, tak społeczne, jak i jednostek, na normowanie miasta. 
Najpierw zaspokojone będą oczywiście potrzeby niezbędne, 
następnie wymagania komfortu, wreszcie estetyki. Saska 
Kępa, choćby przeznaczoną była (po uregulowaniu Wisły) je­
dynie na liche przedmieście, z czasem odegra rolę wybitną, 
bądź jako dzielnica zabudowana, bądź tylko zbiornik świeże­
go powietrza; przykłady: Hyde park w Londyn ie i lasek B u -
loński w Paryżu, znajdujące się w dzielnicach życia biernego. 

I cena placów nie może być brana w rachubę (znamy 
fortuny zrobione na spekulacyi tanio nabytymi a drogo od­
przedanymi placami), bo czynnik świeżego powietrza jest d la 
miasta zanadto cennym i rozstrzygającym. 

Wia t r panujący ma oczywiście bardzo wielkie znaczenie; 
jest to fakt znany, któremu zaprzeczyć nie zdołają pojedyncze 
przykłady, a że Warszawa ma obecnie tendencyę powiększa­
nia się w stronę południa, t j . pod kątem 45° z k ierunkiem 
głównego wiatru, nie jest to anormalnom. Miasto, w tej 
mierze, w jakiej poszukuje świeżego powietrza, ciągnie też 
w pobliże rzeki, więc pierwszą oznaką rozwoju jego będzie 
dążenie k u stronie wejścia głównego wiatru, jak i wzdłuż rze­
k i ; powiększalność jednak wzdłuż ostatniej jest ograniczoną 
z powodu grożącego nadmiernego wydłużenia, więc kierunek 
tak i zastąpiony bywa przez boczny, który z kierunkiem wiatru 
tworzy kąt; wtedy próżnia się zapełnia i zarys rozwoju zbliża 
się do tego, który wskazałem. Ostrość wiatru panującego rów­
nież niewiele stanowi, od przeciągów gwałtownych można się 
jako tako uchronić, chodzi zaś głównie o to, aby wiatr panujący 
nie przynosił ze sobą zanieczyszczonego poioietrza\ przykładem 
są Bordeaux i Marsy l ia : wiatry główne są w n ich bardzo 
przykre, to gorące, to znów wilgotne, nie przeszkadza to jed­
nak normalnemu rozwojowi tych miast. 

W r a z z p. Niewiadomskim przekonany jestem, że uo­
gólnień nie można stosować do każdego miasta bezwzględnie, 
nie biorąc pod uwagę warunków miejscowych. Lecz zaprze­
czyć nie można, że zanim komisya techniczna, przez Sz. Opo­
nenta proponowana, wzięłaby się do rozwiązania zadań roz­
woju danego miasta, musiałaby się przejąć przedewszystkiem 
ważnością pewnej l iczby uogólnień, gdzie indziej przyjętych 
a opartych na doświadczeniu i nauce. Artykuł mój miał też 
na celu streszczenie w ogólnych zarysach wyników nabytych 
z doświadczenia. T y m sposobem możnaby uniknąć poważ­
nych błędów, że wspomnimy amerykańskie miasta-szachow­
nice, lub ewentualne położenie rzeźni lub pól i rygacyjnych 
na polu Mokotowskiem lub na Saskiej Kępie. 

W pozostałych sprawach jestem z Sz. Oponentem tego 

») P o r . NaNa 37, 38, 39 i 41 V. T. r. b. 

samego zdania. 
A. Grauier, 

A r c h . d y p l . przez Rząd F r a n c . 

R U C H B U D O W L A N Y I ROZMAITOŚCI. 
Posiedzenie K o ł a Architektów d . 1 4 paźdz. P r e z y d y u m 

Koła złożyło s p r a w o z d a n i e z czynności s w y c h podczas l a t a , między 
i n n e m i z a k o m u n i k o w a n o wrażenia z egzaminów wydz ia łu b u d o w l . 
w s z k o l e t e c h n . WŁAD. PIOTROWSKIEGO. N i e l i c z n i e z e b r a n i człon­
k o w i e Ko ła oglądal i r o z w i e s z o n e w s a l i s z k i c e i p r o j e k t y po p r z e d ­
wcześnie zmarłym ś. p. JÓZEFIE CZEKIERSKIM, s t u d e n c i e a r c h i t e k ­
t u r y . Zajmujący zbiór objął s z k i c e a r c h i t e k t o n i c z n e , s t u d y a m a l a r ­
s k i e , k o m p o z y c y e g r a f i c z n e ( pys zne okładki i w i n i e t y ) , witraże i t . p . 

S z k o d a , że w i e l o s t r o n n y t a l en t t e n n i e mógł świecić dłużej, t r w a l e j ! 
Szczegóły b i o g r a f i c z n e komunikował k o l e g a zmarłego p. Z. TRO­JANOWSKI. 

P r e z y d y u m u p r a s z a ko legów o zgłaszanie się z o d c z y t a m i , r e ­
f e r a t am i — w c e l u ułożenia p r o g r a m u n a r o k bieżący. Pożądane są 
choćby n i e w i e l k i e s p r a w o z d a n i a z c z a sop i sm z a g r a n i c z n y c h . W i ę k s z e 
ożywienie w t y m k i e r u n k u n i e z a w o d n i e wpłynie n a zwiększenie 
l i c z b y o b e c n y c h n a p o s i e d z e n i a c h . 

W y d a w c a M a u r y c y W o r t n i a n . R e d a k t o r odp . Jakób H e i l p e r n . 
D r u k R u b i e s z e w s k i e g o i W r o t n o w s k i e g o , Włodzimierska Ka 3 ( G m a c h S t o w a r z y s z e n i a Techników) . 
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