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PIECE ROLLANDA
DO WYPIEKANIA CHLEBA.

Piece piekarskie dawniej używane, pomimo niejakich ulepszeń tu 
i owdzie wprowadzanych, niewiele odstąpiły od swego prototypu i przed
stawiały wiele niedogodności, a mianowicie: że tylko drzewem mogły 
być ogrzewane—i że materjał opałowy musiał być spalony na trzonie, 
przez co wyjmowanie węgli, czyszczenie pieca, wsadzanie i wysadza
nie chleba, było bardzo uciążliwe i wymagało zbyt wiele czasu.

W nowszych więc czasach, kiedy rosnąca coraz bardziej ludność 
miast i zwiększające się jej wymagania, zrodziły potrzebę wyrobu 
chleba na wielką skalę, zaczęto myślić nad ułatwieniami sposobów, 
przygotowania a szczególniej zaś wypieku ciasta.

Ze wszystkich pieców piekarskich, zbudowanych ostatniemi czasy, 
system pieców z obrotowemi trzonami, ogrzewanych gorącem powie
trzem znany pod nazwiskiem pieców Rollandu, okazał się najprakty
czniejszym, usuwając wszystkie wymienione wyżćj niedogodności.

Korzyści tych pieców są następujące:
1. Użycie dowolnego materjału opałowego, jako to: drzewa, węgla 

kamiennego lub brunatnego, torfu i t. p.
2. Uniknienie suszenia paliwa przed jego użyciem.
3. Przy paleniu drzewem, uniknienie wyjmowania węgli, co po

ciąga za sobą znaczną stratę czasu i szkodliwie wpływa na zdrowie 
robotników, oraz usunięcie uciążliwego czyszczenia trzonu po każdem 
pieczywie.

4. Znaczna oszczędność kosztów opału.
5. Łatwe wsadzanie i wysadzanie chleba, krótkiemi narzędziami 

i łatwe oświetlenie wnętrza pieca.
6. Pieczenie regularne, nieprzerywane i łatwe w doglądaniu.
7. Chleb wychodzi dokładnie upieczony, czysty nie zawalany po

piołem i odznacza się piękną powierzchownością.
8. Woda potrzebna do zarabiania ciasta, ogrzewa się za pomocą 

uchodzącego ciepła.
9. Nakoniec znaczne oszczędzenie ręcznej pracy, co przy wielkich 

piekarniach, znakomicie wpływa na koszta wyrobu chleba.
Dla dania dokładniejszego wyobrażenia o budowie i sposobach uży

cia tego rodzaju pieców, podamy tu szczegółowy opis jednego z nich, 
podług wzoru, zamieszczonego na tablicy XVII i XVIII. *)

*) Allgemeine Bauzeitung. Forster. Wiedeń 1860 r. Poszyt IV.

Fig. 1 przedstawia widok pieca od przodu, z 2 kanałami pod
ziemnemu

Fig. 2 przecięcie poprzeczne podług linji 1—2 w fig. 4.
F ig. 3 przecięcie poziome w górze ogniska i przez rury żelazne. 
Fig. 4 widok części podziemnej.
Fig. 5 przecięcie poprzeczne po linji 1—2 fig. 6.
Fig. 6 przecięcie poziome nad trzonem obrotowym.

Fig. 7 i 8 szczegóły budowy żelaznego podniebienia pieca.
Fig. 9, 10 i 11 przedstawiają piec tego samego rodzaju, prze

nośny, zbudowany całkiem z żelaza.
Jak widzimy z powyższych figur, piec jest okrągły, z wyjątkiem 

części przedniej zawierającej drzwiczki i palenisko, która przedsta
wia linją 3 razy złamaną.

Urządzenie trzona obrotowego. W środku powierzchni obwiedzio
nej murem pieca, pod podłogą zabudowania, znajduje się komora J 
połączona z dwoma kanałami podziemnemi /, /, rozchodzącemi się 
w prawo i wlewo ku przodowi pieca. Oba te kanały wychodzące aż 
przed piec, na poziomie podłogi przykryte są płytami żelaznemi, 
dającemi się łatwo odjąć wrazie potrzeby dostania się do komory J, 
mieszczącej cały mechanizm obrotowy.

W komorze tej znajduje się słup murowany m3 obejmujący wy
drążony walec żelazny, przykryty mocną mutrą m\ w którą wcho
dzi śruba JI. Na głowie tej śruby stoi wał L, podpierający trzon 
obrotowy.

Górna część tego wału cieńszajest od części dolnej i unosi na sobie 
żelazną laną piastę l, służącą za osadę trzona. Ramiona poziome 
z blachy kotłowej Z2, podparte szprychami ukośnemi 1‘ i obwiedzione 
kołem' x, stanowią wiązanie trzonu, które nadto dla zyskania wię
kszej sztywności, wzmocnione jest łącznikami poprzecznemi U służą
cymi do przytwierdzenia beleczek l3. Całe to wiązanie pokryte jest 
blachą żelazną y, na której mieści się właściwy trzon z cegły palo
nej. Poniżej piasty Z, wał A umocowany jest w panwi u zamurowa
nej w kluczu sklepienia komory L. Dla nadania ruchu obrotowego 
trzonowi, na tymże wale L osadzone jest koło zębate poziome N, za
zębiające się pod kątem prostym z kołem pionowem n3 które otrzy
muje ruch za pomocą swej osi g‘, na której drugim końcu osadzone 
jest koło zębate G, połączone łańcuchem Wokanzona z drugiem kół
kiem, poruszanem ręcznie korbą /’’. Ostatnia część tego mechanizmu 
•mieści się w niszy F, zamkniętej blachą żelazną tak, iż tylko korbka 
f' wystaje na zewnątrz pieca.

Trzon pieca, stosownie do wielkości wypiekać się mającego ciasta 
może być podnoszony w górę lub opuszczany, za pomocą śruby M 
obracanej drążkami zazębienie zaś kątowe N n3 wraz z osią ko
munikacyjną g1 stale jest utrzymywane w jednej wysokości, za po
mocą podpór n. n. g2 g2 wmurowanych w ściany komory J i kanału g. 
Przy podnoszeniu więc trzona, wał L suwa się w piaście koła zębate
go N-, powinien być przeto w miejscu tem jednakowej średnicy i kwa
dratowy.

Urządzenie ogniska. Piec ogrzewany jest za pomocą ogniska O, 
umieszczonego z przodu muru obwodowego, i zamkniętego żelaznemi 
drzwiami C, oprawionemi w ramę c. Otwór c" służy do wpuszczania 
powietrza pod ruszta. W końcu ogniska rozchodzą się 4 kanały, 
które za pomocą lanych żelaznych rur P, połączone są z kanałami pio- 
nowemi <?, umieszczonemi w murze obwodowym.

Każda z rur P. składa się z kilku części różnej długości, połączo
nych na muffy, co dozwala użyć rur odlanych wedle jednego modelu, 
do pieców różnej wielkości, zakładając więcej lub mniej części. Rury
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te nadto obmurowane są cegłą na kant p', dla ochrony od ziemi, 
wypełniającej całe wnętrze pieca, otaczającej komorę J i kanały V, 
służące do czyszczenia luftów Q. Kanały V wyprowadzają się, albo 
na zewnątrz pieca, do wyciorów zamkniętych drzwiczkami ®', albo 
też wewnątrz komory wrazie gdy piec przytyka do ścian budynku.

W czasie palenia na ruszcie, dymy wraz z gorącem powietrzem 
przechodzą z ogniska, rurami P w kanały pionowe Q, zkąd dostają 
się pomiędzy podwójne podniebienie pieca RS, a w końcu ulatują 
w komin E, zamykany szybrem e, który służy do regulowania ciągu. 
Wierzch czyli podniebienie pieca składa się z dwóch powierzchni 
żelaznych R i <S, zawieszonych w ten sposób, że z łatwością mogą 
się rozszerzaćjpod wpływem gorąca, nie zmieniając bynajmniej swego 
położenia. Mocna żelazna szyna S' kształtu podwójnego T, wmuro
wana w ściany pieca, utrzymuje w zawieszeniu oba pułapy, z których 
pierwszy R składa się z blach żelaznych walcowanych, zawieszonych 
na szynie S‘ za pomocą sworzni r', zakończonych w formie haczy
ków. Drugi zaś pułap złożony jest z płyt lanych podpartych be- 
leczkami żelaznemi s, osadzonemi jednym końcem w murze obwo
dowym, drugim zaś przymocowanemi do szyny (fig. 7 i 8).

Cała górna część pieca t2 wypełniona jest ziemią popiołem pias
kiem, lub jakimkolwiek nieprzepuszczającym ciepła materjałem i na
kryta posadzką z cegły. T jest to kocioł żelazny do grzania, wody, 
potrzebnej przy zarabianiu ciasta, osadzony w kotlinie i.

Otwór D umieszczony nad paleniskiem i zamknięty szczelnie drzwi
czkami, służy do czyszczenia przestrzeni zawartej pomiędzy R i <S.

Dymnik K na przodzie pieca, służy do odprowadzenia pary i ciepła, 
wychodzącego przez otwarte drzwi podczas wsadzania lub wysadzania 
chleba.

Na przodzie pieca otwór A, objęty ramą żelazną służy do wsadza
nia chleba na trzon. Otwór ten opatrzony jest drzwiami lanemi a' 
otwierającemi się na dół, oraz szybrem a2, opuszczającym się lub 
podnoszącym dowolnie, gdy chcemy powiększyć lub zmniejszyć otwór 
A, podczas wkładania pieczywa, mniejszych lub większych rozmiarów.

Nad szybrem a2, mieści się jeszcze otwór d służący do zrewidowa
nia lub oczyszczenia kanału między podniebieniami R i

Termometr b przytwierdzony do ramy A, wchodzi wewnątrz pie
ca poniżej podniebienia i osłonięty jest rurką żelazną.

Piec przenośny. Fig. 9 i 10 przedstawiają piec Rollanda, zbudo
wany całkiem z żelaza. Zamiast muru obwodowego ma on podwójną 
ścianę z blach żelaznych lanych, wypełnioną wewnątrz piaskiem, lub 
ziemią. Reszta mechanizmu jest zupełnie podobna do powyżej opisa
nego.

Piec tego rodzaju daje się z łatwością rozebrać i ustawić w każ- 
dem miejscu, może więc w wielu razach, oddać znakomite usługi, np- 
w obozach, przy budowie Dróg Żelaznych, lub przy innych robotach 
publicznych.

Fig. 9, przedstawia widok z przodu.
Fig. 10. przecięcie przez mechanizm obrotowy.
Fig. 11 przyrząd do podnoszenia trzonu za pomocą drążka, prost

szy nierównie i lepszy od wyżej opisanego i dający się poruszać z ze
wnątrz pieca.

Wysuszenie pieca. Opisawszy szczegóły budowy pieców piekar
skich dodamy tu jeszcze kilka słów o sposobach ich użycia.

Każdy piec po ukończeniu powinien być wolno i lekko wysuszony 
ogniem z drzewa, ogień bowiem z węgla kamiennego byłby zbyt silny. 
Wysuszenie pieca jest czynnością bardzo ważną i wymagającą wielkiej 
uwagi.—W pierwszych dniach, otwór pieca nie powinien być zamknię
ty dla ułatwienia odparowania wilgoci; następnych zaś dni należy go 
kolejno zamykać i otwierać stosownie do stopnia wilgotności. Na czyn
ność tę wystarcza 6 do 8 dni, należy jednak robić pewne przerwy 
w opalaniu pieca, ażeby żelazo wewnątrz zawarte nie zbyt gwałto
wnie się rozszerzało, co by mogło uszkodzić świeże mury; nadto pod
danie pieca od razu bardzo wysokiej temperaturze, wywarłoby również 
szkodliwy wpływ na wytrzymałość muru.

O dostatecznem wysuszeniu pieca możemy się przekonać, uważa
jąc za dotknięciem ręki, czy powierzchnia wewnętrzna ścian nie jest 
wilgotna, poczem piec może być do użytku obrócony.

Pieczenie chleba składa się z 4-ch czynności:
1. Ogrzewanie.
2. Wsadzanie chleba.
3- Pieczenie.
4. Wysadzanie.

Ogrzewanie. Powszechne jest mniemanie, że dla otrzymania wy
sokiej temperatury, potrzeba do ogniska kłaść wiele węgli, co nie jest 
dobre, może bowiem spowodować, stopienie rusztu i uszkodzenie 
muru. Dla otrzymania zaś korzystnego i dającego się z łatwością 
regulować ciepła, należy ogień powoli, lecz często zasilać; następnie 
drzwi C. powinny być zamknięte, przy czem powietrze zimne prze
prowadzane przez ruszt i ognisko dostatecznie się ogrzewa i przyczy
nia się do podniesienia temperatury wewnątrz pieca; przy drzwiach 
zaś otwartych, powietrze nie dostatecznie ogrzane przechodziłoby 
w rury P. i zmniejszało działanie ciepła.

Przy dokładaniu paliwa należy zachować tę ważną ostrożność, 
ażeby go kłaść z przodu ogniska, odsuwając w tył węgle rozpalone 
tym bowiem sposobem, dym przechodząc nad żarem ogrzewa się 
i zostaje dokładnie spalony. Dla jednostajnego rozprowadzenia cie
pła, należy ciąg uczynić o ile można największym, ażeby w prze
strzeni R. nad piecem otrzymać dostateczną temperaturę, a zmniejszyć 
ją pod trzonem i uniknąć tym sposobem spalenia chleba od spodu. 
Zwiększenie ciągu zależy od wysokości komina K, który nie powinien 
być przytem szerszy jak0’"30 (0,984 stóp).

Ponieważ piece Rollanda mogą być ogrzewane węglem lub drze
wem, powinny więc być opatrzone dwoma rusztami zmieniającymi 
się wedle woli, z których pierwszy składa się z 12 krat podłużnych, 
drugi zaś ze skrzyni żelaznej, spoczywającej na 4 ruchomych prę
tach. Gdy już piec do żądanego stopnia jest ogrzany, należy wstrzy
mać dokładanie paliwa, ażeby nieżwiększać bezpotrzebnie ciepła, 
w tym bowiem razie, szyber e musiałby być podczas pieczenia otwarty; 
przy utrafieniu zaś stosownej temperatury i spaleniu materjału tak, iż 
żadnego dymu już nie wypuszcza, szyber ten może być zamykany.

Stopień ciepła w piecu wskazuje termometr, o którym w opisie 
była mowa. Ponieważ jednak w całym piecu temperatura nie jest 
jednakowa, ocenianie więc ciepła wewnętrznego termometrem jest 
bardzo trudne, jedynie i tylko z licznych doświadczeń można 
dojść do średnej cyfry, oznaczenia temperatury, stosownej do rozpo
częcia wypieku. Do poznania ciepła w piecu, używają niekiedy in
nych sposobów, jako to: sypania na trzon nieco mąki, która przybra
niem koloru mniej lub więcej brunatnego wskazuje stopień nagrzania 
pieca, lub rzucania w piec kilku kropel wody, wyparowanie której sta
nowi o temperturze. Sposoby te jednak nie są w wielkich piekar
niach używane, doświadczenie bowiem piekarza, pracującego czas 
jakiś przy jednym piecu, jest tu najlepszą wskazówką i przedstawia 
najpewniejszą rękojmię w użyciu pieca dostatecznie ogrzanego.

Wsadzanie chleba odbywa się zwykle przy 240° stustopniowego 
termometru, lecz ilość ta zmienia się stosownie do wielkości i jakości 
pieczywa. Przed rozpoczęciem pieczenia należy trzon X. ustawić 
w stosownej wysokości i głowę śruby M przymocować łańcuszkiem lub 
hakiem ażeby podczas obracania, trzon nie zmienił swego poziomu. 
Mała lampka olejna, lub płomień gazowy umieszczony z boku w otwo
rze pieca, służy do oświetlenia wnętrza. W sadzanie chleba na trzon 
obrotowy trwa 8 do 10 minut, przy czem pierwiastkowa temperatura 
240° spada o 20° do 30° z powodu ulatania ciepła podczas czynno
ści, oraz chłodu ciasta, które wielką ilość ciepła pochłania. Po 
zamknięciu pieca i odparowaniu wilgoci z pieczywa, termometr się 
podnosi i temperatura się w piecu równoważy.

Bochenki powinny być układane na trzonie w kierunku promieni, 
pozostawiając najmniejsze na koniec.

Wsadzanie chleba tak uciążliwe i wymagające wiele czasu przy 
piecach innych systemów, odbywa się tu z nadzwyczajną łatwością, co 

| stanowi właśnie główną zasługę pieców Rollanda.
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Pieczenie. Gdy już paliwo dokładnie jest spalone i więcej dymu 
nie wydziela, wtenczas zamyka się szyber e, ażeby nie tracić ciepła, 
oraz wstrzymać zbyt szybkie ulatnianie się wilgoci, która do dobre
go upieczenia chleba jest konieczna, nadaje bowiem bochenkom pię
kny pozor i niedozwala pokryć się od razu twardą, spieczoną, po
włoką, coby zamknęło pory chleba i pozostawiało wewnątrz zbytek 
wilgoci, czyli spowodowałoby tak zwany zakalec. Dostateczna ilość 
wilgoci, (zwanej przez piekarzy schwiele) przy rozpoczęciu pieczenia 
jest tak dalece potrzebna, że piekarze podczas wsadzania chleba, 
wlewają na trzon nieco wody, która zamienia się w parę i daje po
wietrzu właściwy stopień wilgotności. Blacha e, otwiera się wtedy, gdy 
temperatura jest za wysoka, lub też gdy się zbiera zbytek wilgoci, 
której trzeba ułatwić wyjście w komin, jak to ma miejsce przy pie
czeniu chleba razowego.

Dalsze regulowanie temperatury przez otwieranie lub zamykanie 
drzwi i szybra, oraz podsycanie ognia, zależy od wprawy ■ piekarza 
który nadto powinien od czasu do czasu trzon obracać, ażeby jedne 
i te same bochenki nie pozostawały ciągle nad ogniskiem.

Co do czasu trwania pieczenia, na to żadnych pewnych nie można 
przepisać prawideł, zależy to bowiem od tęgości ciasta i od wielkości 
sztuk wypiekać się mających.

Wysadzanie chleba równie jak i wsadzanie, w piecach Hollanda 
jest bardzo łatwe, przy pomocy obrotowego trzonu, co przedstawia 
jeszcze i tę dogodność, że bochenki mogą być tym samym porządkiem 
wyjmowane, w jakim zostały kładzione, całe więc pieczywo jest je
dnostajne; gdy tymczasem w piecach zwyczajnych, sztuki na przód wło
żone znajdują się w głębi pieca i trudne są do wydostania, co powoduje 
otrzymywanie niejednostajnego pieczywa. Wsadzanie i wysadzanie 
chleba, powinno się odbywać o ile można najprędzej, dla uniknienia 
straty ciepła, potrzebnego do następnego pieczenia.

Piekarnia Bankowa w Warszawie. Od niejakiego czasu wyrób 
mąki i wypiekanie chleba, stało się u nas jedną z ważniejszych gałęzi 
miejscowego przemysłu, jakoż widzimy wiele piekarni wznoszących 
się w różnych okolicach kraju, szczególniej w połączeniu z młynami. 
Wspomnimy tu więc o najpierwszej ulepszonej piekarni, założonej 
w Warszawie, to jest o piekarni Banku Polskiego.

Piekarnia ta urządzona w Zakładach Banku Polskiego, przy młynie 
parowym na Solcu w r. 1856, początkowo posiadała 3 piece: dwa Bel
gijskie systemu Colsoria z trzonami stałemi i jeden Rollandu, 
i których każdy miał po 2 trzony jeden nad drugim osadzone. W każdym 
piecu urządzono jedno palenisko, z którego ogień przechodził, wraz 
z ciepłem powietrzem kanałami i ogrzewał oba trzony i sklepienia. 
Piece te jednakże okazały się niedość praktycznemi, dawały bowiem 
zbyt wiele ciepła trzonom dolnym i częściom przyległym ognisku, gdy 
tymczasem trzony górne bardzo słabo się ogrzewały.

W miarę więc rozwoju piekarni w ciągu jednego roku, 3 piece 
dawne przebudowano i 4 nowe wystawiono, podług projektu wypraco
wanego przez P. Laessig Dyrektora młyna parowego wspólnie z P. Hoff
mann z Wrocławia.

Pięć z tych pieców mają trzony stałe, dwa pozostałe ruchome, 
systemu Hollanda; każdy zaś piec opatrzony jest dwoma trzonami usta- 
wionemi jeden nad drugim. We wszystkich piecach urządzono dwa 
małe ogniska, umieszone poniżej dolnych trzonów, z tyłu ściany do 
której piece przytykają, co w każdym razie bardzo jest wygodne 
i zasługuje na naśladowanie, unika się bowiem przez to zbytniego go
rąca przed piecami, nieprzyjemnego dla pracujących piekarzy i py
skuje się wiele na czystości, nie potrzebując wprowadzać węgla do izby 
piekarskiej. J

Nadto dla lepszego ochronienia piekarzy, od zbytniego gorąca, 
bont pieca składa się z podwójnej ściany, przedzielonej próżnią przez 
którą przechodzi zimne powietrze i zabezpiecza tym sposobem od 
rozgrzewania się, tak iż przód pieca zawsze jest chłodny i piekarz 
wystawiony bywa jedynie na działanie ciepła wychodzącego z czeluści 
czjli z otworu głównego (mundlochu). Ogniska tych pieców urządzone 
są do węgla lub torfu, lecz zazwyczaj węglem są opalane.

Ogień z paleniska idącego przez całą głębokość pieca, przechodzi 
w kanały pod trzonem dolnym, następnie ogrzewa sklepienie i trzon 
górny, w końcu zaś rozchodzi się nad sklepieniem górnćm i jedno
cześnie ogrzewa wodę w kotłach, na wierzchu pieców osadzonych.

W piecach Hollanda oba trzony obracają się jednocześnie, jako 
osadzone na jednej osi opartej stale na spodzie pieca w panwi stalo
wej. Ponieważ w piekarni Bankowej wyrabia się jeden tylko gatunek 
chleba, przeto odległość od trzonów do sklepień (34cm ,2) 14 cali 
polskich, jest nie zmienną, a zatem i mechanizm do podnoszenia i zni
żania trzonów, jest tu bezpotrzebnym.

W piecach pierwotnie zbudowanych, trzony obracały się za pomocą 
zazębienia kątowego poruszanego korbą, na zewnątrz pieca umieszczo
ną; przy przerabianiu jednakże pieców, mechanizm ten okazał się 
za słabym, dla trzonów 11 stóp (3™,34) średnicy mających, zastąpio
no go więc bardzo prostym i praktycznym przyrządem, jak to fig. 12 
objaśnia. Na wale pionowym pod trzonem dolnym osadzone jest koło, 
mające zęby, nie na obwodzie, lecz na górnej powierzchni i popychane 
klamką a, naciskaną drągiem b, zewnątrz pieca osadzonym. Pochy
lając drąg b ku piecowi, klamka a popycha koło zębate, odciągając 
zaś cofa się o parę zębów i znowu napchnięta obraca koło, a zatem 
i oba trzony o odpowiednią ilość zębów. Przyrząd ten z powodu 
swego prostego składu okazał się bardzo praktycznym.

Dla dostarczania piecom potrzebnśj wilgoci, podczas rozpoczęcia 
pieczenia, przeprowadzona jest od kotła machiny parowej rurka, 
kommunikująca z wszystkiemi trzonami, tak iż każdy piekarz za 
otworzeniem kurka, może sobie wpuścić w piec potrzebną ilość pary.

Cała robota w piekarni Bankowćj, uskutecznia się przy pomocy 
wspomnionej machiny parowej, która służy do wygniatania rozczyny 
(podmłody) i ciasta, do pompowania wody i wciągania worków z mą
ką na poddasze.

Piekarnia Bankowa posiada 3 machiny do wyrabiania ciasta; nad 
każdą z nich umieszczona jest skrzynia do której sypie się mąka z pod
dasza przez rurę blaszaną. W skrzyni tej mąka przed wejściem do 
machiny, przesiewa się ostatecznie przez walec druciany.

Hobota czyli wygniatanie rozczyny ważącej 10 pudów (163*) trwa 
6 do 8 minut, ciasto zaś ważące 30 pudów, potrzebuje najwięcej 15 
minut do wyrobienia; poczem wyrzuca się w oddzielną skrzynię, gdzie 
rośnie przez pewien czas, następnie zaś- wykłada się, za pomocą windy 
na stół i tu wyrabia się ręcznie w bochenki.

Bochenki gotowe, do rośnięcia (garowania) nie kładą się na deskach, 
lecz w osóbnych koszyczkach i ustawiane są na wózkach z półkami, 
które łatwo dają się podwozić do pieców, w miarę potrzeby. Użycie 
tych koszyczków przedstawia wiele dogodności, mianowicie: znaczną 
oszczędność w mące użytej do podsypywania chleba, uniknienie roz
lewania wody na deski w czasie pociągania (sztrychowania) bochen
ków; głównie zaś ułatwienie przystępu ciepłego powietrza od spodu 
bochenków, przez otwory koszyka, co ma bardzo dobry wpływ na wy
rastanie ciasta.

W piekarni tak urządzonej, do wyrobienia średnio 25000 funt, 
chleba na dobę, potrzeba 18 czeladników i jednego majstra, nie licząc 
ludzi użytych do posługi machiny parowej i opalania pieców.

W każdym piecu przy bezustannej robocie, można wypiec 5000 
funt, chleba na dobę. Do jednego pieca wychodzi średnio 2 korce wę
gla kamiennego dziennie.

Wydajność mąki nie da się ściśle oznaczyć, zależy to bowiem od 
wielu okoliczności, głównie zaś od jakości ziarna; średnio jednak przy
jąć można, iż jeden pud (16* ,3) mąki wydaje, po potrąceniu wagi 
soli, 55 funt. (22* ,5) gotowego, wypieczonego chleba żytniego.
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0 PAROWOZACH. *)
RÓŻNE RODZAJE PAROWOZÓW.

Parowozy pierwotnie budowane, były na 4-ch kołach, (T. XIX fig. 1) 
a z rozmaitego umieszczenia osi tychże kół względem kotliny ognisko
wej, wynikły w samym początku dwie odmiany. W pierwszej oś tylna 
znajduje się przed, w drugiej zaś za kotliną ogniskową. Pierwszy wzór 
podtrzymywany był przez Jerzego i Roberta Stephensonów, drugi przez 
Sharp Roberts’a. Umieszczenie osi tylnej z przodu lub w tyle kotliny 
ogniskowej ma wielki wpływ na budowę parowozu. I tak przypuśćmy, 
że na linji dla której chcemy zbudować parowóz, istnieją najmniej
sze luki o promieniu tysiąc metrów (wiorstowe), odległość między 
osiami nie powinna przechodzić pewnej granicy, z powodu tarcia na 
szynach, jakieby sprawiały koła parowozu stale z sobą połączone, 
przy przejściu po takich lukach. Dogodna odległość kół od osi do 
osi, jest w tym razie cztery metry (13,8 stóp), długość więc 
parowozu już jest daną z samej budowy drogi.

Przerzucając kotlinę ogniskową za tylną oś parowozu, można po
większyć długość kotła i rur płomiennych, przez co powiększa się 
również powierzchnia ogrzewana, zatem i siła parowozu. Lecz 
przerzucenie to kotliny ogniskowej, czyli zawieszenie jej niejako 
na tylnej osi ma swoje niedogodności: kotlina ogniskowa w takich 
parowozach jest zwykle małą, a ztąd palenie nie może być dobre 
i zupełne; dalej środek ciężkości parowozu za nadto posuwa się 
w tył, nakoniec obciąża się zbytecznie oś tylną.— Aby więc uniknąć 
tych niedogodności, postanowiono zmniejszyć nieco kocioł, kotlinę 
ogniskową umieścić za tylną osią i dodać po za kotliną jeszcze jednę 
parę kół. Ztąd przechodzimy do parowozów o sześciu kołach, obecnie 
wszędzie używanych.

Dodać tu należy, że pamiętny wypadek 8 Maja 1842 r., zaszły na 
drodze z Paryża do Wersalu, w skutek przewrócenia się parowozu 
4 kołowego, z powodu złamania się jednej osi, wiele wpłynął na 
ogólne niemal przyjęcie parowozów 6-o kołowych.

Późniejsze rozwijanie się przemysłu i handlu, jak również różnych 
potrzeb publiczności, wyrodzić musiało kilka rodzajów parowozów, 
które od sposobu użycia biorą swoje nazwiska.

I tak parowozy dzielą się głównie na:
1. Parowozy osobowe do średniej jazdy.
2. Parowozy osobowe do szybkiej jazdy.
3. Parowozy osobowo-towarowe i
4. Parowozy towarowe.

1. Parowozy do średniej jazdy.
Szybkość jazdy zależy od mocy machiny i wielkości koła rozpędo

wego. Pierwsze wzory parowozów do średniej jazdy, używane niemal na 
wszystkich kolejach były wykonane podług planów Stephensona 
i Sharp Roberts’a.

Wzór Sharp Roberts’a (Tab. XIX. fig. 2) odznacza się cylindrami 
wewnętrznemi, zawieszonemi pod dymnikiem, a ztąd korba jest zro
biona przez zgięcie osi obrotowej.

*) W poszycie III Dziennika, rozpoczęliśmy drukować elementarny traktat 
o parowozach, z zamiarem całkowitego wyczerpania tego przedmiotu. Obecnie je
dnak ulegając licznym żądaniom ludzi najbardziej w tćm interesowanych, posta
nowiliśmy wydać własnym nakładem oddzielny Przewodnik dla Maszynistów, 
w wydaniu o ile można najtańszymi przystępnem dla ludzi tego fachu.—Nie chcąc 
więc przeciążać Dziennika zbyt systematycznym i jednostronnym wykładem, ogra
niczymy się na podaniu ciekawszych tjlko szczegółów o parowozach, ogół techni
ków bardziej obchądzących.

Redakcja.

Rama jest zewnętrzna, więc koła osadzone są wewnątrz ramy. 
Kotlina ogniskowa umieszczona jest pomiędzy dwiema osiami, trzecia 
oś ustawiona jest za dymnikiem. Środek ciężkości parowozu przypada 
pomiędzy osią korbową, a osią przednią, w taki sposób aby taż' oś 
była stosownie obciążona. Koła nie są wcale z sobą połączone.

Wzór Stephensona (T. XIX. fig. 3) który umieścił kotlinę ogniskową 
jeszcze za ostatnią t. j. trzecią osią, odznacza się cylindrami zewne- 
trznemi, oraz takiemiż kołami, względem ramy parowozu.

Rodzaj ten ma tę niedogodność, iż posiada nader małą kotlinę 
ogniskową i ruszt, przez co palenie jest utrudnione.

Ponieważ cylindry są zewnętrzne, oś obrotowa jest prosta, łaty 
zaś korbowe od obu cylindrów, przymocowane są do czopów umie
szczonych na samych kołach, po stronie zewnętrznej.

Te dwa pierwiastkowe wzory parowozów zrodziły wiele innych, 
jakie rozmaici Inżynierowie uznali za najstosowniejsze; umieszczając 
już to jednę oś przed, lub za kotliną ogniskową; dając cylindry 
wewnętrzne lub zewnętrzne względem ramy parowozu, bądź pozio
me, bądź pochylone pod kątem; dając różne rozmiary dymnikowi, 
kotlinie ogniskowej i kotłowi jak to widzimy w rozmaitych parowozach, 
koleji francuzkich: Lyońskiej, Północnej, Strasburgskiej i Zachodniej 
(Tab. XIX. fig. 4).

Wspomnić tu należy o parowozie Angielskim zbudowanym podług 
wzoru Stephensona, gdzie jak w ogóle w jego machinach, wszystkie 
trzy osie znajdują się między kotliną ogniskową i dymnikiem, z tą 
tylko różnicą, że oś korbowa umieszczona jest przy samej kotlinie, 
cylindry zaś przytwierdzone pomiędzy dwoma kołami pociągowemi. 
(Tab. XIX fig. 5).

Odległość pomiędzy osiami skrajnemi tych wszystkich parowozów 
jest większą nad 4 metry. Na kolejach Amerykańskich gdzie łuki są 
za małe, aby te parowozy mogły po nich przechodzić, musiano użyć 
innego rodzaju.

Parowóz Amerykański spoczywa na czterech osiach czyli na ośmiu 
kołach. (T. XX. fig. 1), z których dwie pierwsze unoszą kotlinę ognisko
wą; dwie zaś pozostałe podtrzymują przód parowozu. Dwie te osie mają 
oddzielną ramę ruchomą obracającą się koło czopa pionowego, na
dając tym sposobem osiom kierunek promienia łuku, podług którego 
zbudowaną jest liuja kolei. Dla uniknienia wypadków mogących 
nastąpić z powodu pęknięcia jednej z przednich osi, cala rama rucho
ma jest zawieszona u ramy głównej, za pomocą łańcuchów, co zupeł
nie nie tamuje jej ruchów obrotowych. Parowozy takie mogą przebie
gać od 60 do 65 kilometrów (wiorst) na godzinę.

W Niemczech najlepsze parowozy wyrabiają się w Berlinie w fa
bryce P. Borsig.

Parowozy te odznaczają się lekkością (24 tysiące kilogramów, 
Cent. 529), oś korbowa umieszczona jest przed, druga oś, za kotliną 
ogniskową, trzecia zaś za dymnikiem. Cylindry są zewnętrzne mecha
nizm cały wewnętrzny, (Tab. XIX. fig. 6,7).

Parowozy osobowe do szybkiej jazdy.

Parowozy do szybkiej jazdy używane są tylko na linjach, gdzie 
ruch pociągów pospiesznemi albo kurjerskiemi zwanych, wymaga jazdy 
nader prędkiej, przechodzącej 45 kilometrów (wiorst) na godzinę. Tak 
np. na drodze z Paryża do Lyonu i morza śródziemnego (Marsylji) 
kursuje pociąg idący z depeszami na wschód Europy i do Azyi, który 
przebiega na godzinę do 75 kilometrów; taki więc pociąg potrzebuje 
parowozu szczególnej budowy, zastosowanej do tak szybkiej jazdy.

Parowozy tego rodzaju w Anglji i Francji często są używane, 
w Niemczech zaś bardzo rzadko, na drodze Warszawsko-Wiedeńskiej 
wcale ich nie ma, do pociągów bowiem pośpiesznych używają się pa
rowozy Borsiga, wyżej opisane.

Wzorem parowozów do szybkiej jazdy jest parowóz Cramptona 
(Tab. XX fig. 2).

Koła rozpędowe przy nim są nader wielkie, i tak na kolejach 
północnych francuzkich mają 2™,10 (stóp 6,8) średnicy, na kolei



41

Strasburgskiej 2™,30 (stóp 7,5); koła te są umieszczone w tyle za 
kotliną ogniskową, która pomimo to ma odpowiednie rozmiary. 
Osie skrajne są bardzo od siebie odległe, bo do 4“,80 (15,75 stóp). 
Dwie drugie pary kół, umieszczone między kotliną ogniskową a dymni
kiem są małe i na nich to głównie spoczywa cały kocioł. Ponieważ 
parowozy te są dość ciężkie, bo ważą do 30000 kiloramów (73280 fu.) 
a ciężar cały spoczywa na 4 kolach, ztąd przy rozwinięciu tak znacznej 
szybkości, szyny psują się nader prędko, co z resztą jest tu nieuniknio
ne, i wynalazca mając na celu jedynie prędkość jazdy, mniej zważał 
na inne względy.

Parowozy te jednakże odznaczają się jeszcze siłą, zgrabnością bu
dowy i bezpieczeństwem jazdy, ponieważ środek ciężkości jest bar
dzo nisko, czego inne parowozy nie posiadają. Parowozy Cramptona 
mają cylindry i ramę, oraz mechanizm cały, zewnętrzny i tak dogo
dnie urządzony, że na krótkich i rzadkich przystankach, jakie zwykle 
się robią z przyśpieszonerai pociągami, maszynista jednym rzutem 
oka może objąć cały stan machiny i łatwo ją nasmarować.

Na linji z Londynu do Liverpool do pociągów przyśpieszonych 
używają parowozów projektu Mac-Connella. Główną odmianą tego 
wzoru jest kotlina ogniskowa, przedzielona na części zupełnie osobne 
przez dwie ściany, pomiędzy któremi znajduje się woda.

Gazy z palenia powstałe zbierają się za kotliną ogniskową w od
dzielnej skrzyni, gdzie w niektórych razach wpuszczane jest po
wietrze, aby spalić resztę dymu i .części niedopalonych. Rury pło
mienne są bardzo krótkie i małej średnicy; całą bowiem prawie poło
wę kotła zajmują kotliny ogniskowe. Koła rozpędowe znajdują się 
przed kotliną ogniskową; na pomieszczenie zaś osi obrotowej, w ko
tlinie zrobiona jest wklęsłość, przez co można zniżyć środek ciężko
ści parowozu. Inne części składowe podobne są do wzoru Cramptona.

Na wystawie Londyńskiej uważano kilka parowozów zbudowanych 
na podobieństwo Cramptona, z których jeden dla drogi Great-Western 
o szerokiej kolei, odznaczał się niezwykłemi rozmiarami. 
Drugi zaś wychodzący z zakładów Bury, dla drogi z Londynu do 
Birmingham (fig. 8), różniący się od parowozu Cramptona 
osadzeniem na 8 kołach jak również wielką powierzchnią ogrze
waną.

3. Parowozy osobowo-towarowe.
Pociągi osobowo-towarowe, składają się zwykle ze znacznej liczby 

wagonów, przez co opór stawiany sile parowozu staje się większym.
Parowozy używane do tych pociągów, nie tylko powinny się od

znaczać siłą t. j. rozmiarami kotła i powierzchni ogrzewanej, ale nadto 
kolo rozpędowe powinno znaleść dostateczny opór na szynach, aby 
pokonać opór wagonów.

W przeszłym numerze, już rozbieraliśmy to zadanie i widzieliśmy, 
że po w ielu zmianach Jerzy Stephenson rozwiązał je bardzo szczęśli
wie i w sposób jak najpraktyczniejszy, łącząc dwa koła, to jest obro
towe z przyległem mu, za pomocą korby przymocowanej do tychże 
kół i do łaty korbowej, tak iż oba te koła razem się obracają, przez, 
co zwiększa się opór na szynach. Połączenie więc dwóch kół po 
każdej stronie jest główną cechą parowozów towarowych. Koła po
łączone, są zawsze większej średnicy, aniżeli koła wolne, a to dla na
dania parowozowi większej prędkości. Jak w pierwszych wzorach 
parowozów osobowych do średniej jazdy, napotykaliśmy dwie odmiany: 
jedną podtrzymywaną przez Stephensonów, drugą przez Sharp Ro- 
berts’a, tak i tu też same odmiany widzimy, różniące się po między 
sobą umieszczeniem kotliny ogniskowej. Dodać tu jeszcze należy, że 
koła mogą być łączone, albo tylne albo też przednie.

We wzorach parowozów osobowo-towarowych Ketsena i Allana, 
używanych zwykle na kolejach angielskich, koła połączone z sobą 
większą mają średnicę od kół wolnych i umieszczone są: jedno przed, 
drugie za kotliną ogniskową. (Tab. XIX. fig. 9), cylindry i mecha
nizm są wewnętrzne, rama podwójna.

Na kolejach amerykańskich, używają parowozów podobnych do 
wzoru wyżej opisanego. (Tab. XX. fig. 1), przód parowozu spoczywa 

na małym wózku czterokołowym odosobnionym od głównej ramy. 
Koło obrotowe i koła z nim połączone, umieszczone są pod tylną 
częścią parowozu, z jednej strony kotliny ogniskowej, lub też po obu 
jej stronach.

4. Parowozy towarowe.
Jeżeli w parowozach osobowo-towarowych, znaczny opór na szy

nach jest koniecznym, przy parowozach towarowych, przezna
czonych często do ciągnięcia nadzwyczajnych ciężarów, opór ten 
tćm większy być powinien, w tym celu więc łączą się wszystkie 
trzy koła parowozu, i tym sposobem otrzymuje się opór największy, 
osiągnąć się dający.

Główną cechą tych parowozów jest jednakowa średnica wszyst
kich trzech kół połączonych z sobą.

Parowozy tego rodzaju były używane do pociągów towarowych 
do roku 1852, czyli do czasu konkursu na drodze z Wiednia do Try- 
estu, gdzie dla przeprowadzenia kolei przez pasmo gór, (Sómering) 
wynikła potrzeba użycia wielkich spadków, przy bardzo małych 
promieniach łuków ISO"* (590,55 stóp).

Konkurs odbył się, nie dając praktycznego rozwiązania zadania, 
później dopiero P. Engerth, który był obecny konkursowi jako inże- 
nier ze strony rządu, mając sposobność przypatrzenia się korzyściom 
i niedogodnościom wzorów współubiegających się, przedstawił projekt 
parowozu, który został przez Rząd zatwierdzony i wszedł zaraz w wy
konanie. (Tab. XX. fig. 3).

Wzór ten odpowiadając doskonale budowie drogi przez Summe
ring, bardzo dobrze mógł być również zastosowany na innych dro
gach, dla tego też rozpowszechnił się nader prędko. P. Engerth po
łączył wóz na materjały zapasowe t. j. wodę i węgiel (tender) z pa
rowozem, rozkładając część tego ciężaru na koła parowozu. Dla 
otrzymania Zaś tem większego oporu na szynach, połączył koła paro
wozu z kołami wozu zapasowego za pomocą zazębienia. Parowóz 
właściwy spoczywa na 8 kołach, tylna zaś część służąca na zapas 
węgla na 2, ztąd otrzymujemy opór z 10 kół. Zazębienia stanowią 
główną cechę tych parowozów; zrobione są ze stali lanej, i w użyciu 
okazały skutek zupełnie zada walniający. Dodać tu należy, że dla równe
go rozłożenia ciężaru parowozu, na wszystkie osie, cały zapas wody, 
umieszczony jest w skrzyniach żelaznych X przytwierdzonych po obu 
stronach kotła, począwszy od dymnika.

Siłę nadzwyczajną parowozu otrzymał P. Engerth, przenosząc 
ostatnią parę kół przed kotlinę ogniskową, i wspierejąc cały jej 
ciężar na ramie wozu zapasowego. Tym sposobem można kotlinie 
dać jak największe rozmiary nie zmniejszając długości rur płomien
nych i kotła. Aby parowóz mógł przechodzić po lukach małego pro
mienia, rama wozu zapasowego łączy się z ramą parowozu, przed 
kotliną ogniskową, za pomocą sworznia, koło którego może się. dowol
nie obracać.

Podług pierwowzoru P. Engerth, francuzcy inżenierowie pobudo
wali inne, zaprowadzając niektóre zmiany, a mianowicie: przenosząc 
jedno koło za kotlinę ogniskową, a parowóz sam wspierając na 
trzech tylko parach kół— wtedy dwie pary kół przednich są wię
kszych rozmiarów i połączone z sobą; albo też umieszczając paro
wóz na 4 parach kół złączonych, a wóz zapasowy na 2 parach, 
lecz nie zazębionych już z kołami parowozu.

Na niektórych linjach małej długości, jak również do obsługi wiel
kich stacji, używają osobnego wzoru parowozo-tendrów, w których 
woda zawarta jest, jak u Engertha w skrzyniach zewnątrz kotła, 
węgle zaś umieszczone są w skrzynce osadzonej na ramie parowozu, 
za kotliną ogniskową. W tym razie, jedna para kół znajdować się 
musi w tyle, dla utrzymania kotliny wraz z pomienioną skrzynką na 
węgle. (Tab. XIX fig. 10).

Podaliśmy tu główniejsze rodzaje parowozów, odznaczające się 
odrębnym systemem budowy i właściwem urządzeniem mechanizmu, 
oprócz tych spotykamy jeszcze rozliczne inne odmiany, które jednakże 
mało się różnią od wzorów wyżej opisanych.

N. Urbanowski 1. C.
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O PARZE PRZEGRZEWANEJ. •)
Dzisiaj w machinach parowych, a szczególniej na statkach parowych, 

wielkiem jest zadaniem, otrzymać jak największą siłę, przy oszczędnym 
użyciu, paliwa; niezajmując jednak wiele miejsca przez powiększanie 
kotłów i machin. Do tego celu zdaje się zbliżać użycie pary przegrze
wanej w pomięszaniu ze zwykłą. Sposób wykonania tego systemu 
zależy na tern, że do kotła przystosowywa się druga rura parowa, do
prowadzająca parę która ma być przegrzewaną do rur umieszczonych 
w jakimkolwiek dogodnym kształcie przy ogniu; czy to w kominie 
od kotła, czy też w oddzielnym ognisku. W ten sposób przegrzewana 
para dodaje się do zwykłćj, przed wejściem lub przy samem wejściu 
do tłoków. Przechodząc przez przyrząd, para bywa rozgrzewana do 
temperatury 240 do 300 stopni termometru stustopniowego (190 do 
240 Reaum). Ciepło to użytkuje się w tłokach działając na parę 
przychodzącą wprost z kotła, która stosownie do okoliczności była mniej 
albo więcej nasycona. Para połączona używa się w tłokach przy tempe
raturze 150 do 200 stustop (120 do 170 Reaum.), zamiast nizkiej 
temperatury w jakiej para zwykle bywa używana. Działanie tego po
łączenia jest takie: że para przegrzewana, ustępuje zbytek swojej 
temperatury zwykłej parze; zamieniając znajdującą się tam zawsze 
wodę skroploną, w parę i rozprężając ją wielekroć razy; gdy zarazem 
zwykła para oddaje zbytek swojej wilgoci i zamienia gaz wodny w parę 
bardzo rozrzedzoną, czyli w czystą parę wysokiej temperatury.

Wiadomo że wiele usiłowań robiono w Anglji, Francji i Ameryce, 
ażeby używać po prostu pary suszonej czyli przegrzewanej; ale z ma
łym skutkiem. Gdyż jakkolwiek w pewnym względzie, można było 
osiągnąć niejaką oszczędność, to jednakże w skutek wysokiej temperatu
ry, koniecznej w tym razie, smarowidło wysychało i trące części ma
chiny prędko się psuły. Oprócz tego kiedy wszystka para była prze
grzewana maszynista niemógł kontrolować temperatury pary w tło
kach. Te to trudności doprowadziły do wynalezienia systemu użycia 
pary mieszanej, który jest zupełnie pod kontrolą; gdyż przez proste 
odwrócenie klapy, może być tak uregulowany, że sprawia najwyższy 
skutek mechaniczny przy najdokładniejszem smarowaniu. Oprócz tego 
przedstawia jeszcze i tę korzyść, że jeżeliby się aparat przegrzewający 
zepsuł, można używać samej pary zwyczajnej.

Szereg doświadczeń wykonanych na parostatku Avon, okazał, że: 
przy jednakowem zawsze ciśnieniu w kotle, skutek przy użyciu zwy
kłej pary był 1070 koni; przy użyciu pary z trzech kotłów prze
grzewanej, a z czwartego zwykłej 1076 koni; gdy przy użyciu 
pary mięszanej, w stosunku 61 przegrzewanej i 69 zwykłćj, otrzyma
no 1200 koni siły. Doświadczenia te były stwierdzane w przeciągu 
dwudziestu podróży. W skutek czego na wielu parostatkach, system 
ten pary mięszanej już zaprowadzono. W dalszym ciągu robione do
świadczenia na parostatku Gibraltar okazały: że przy ciśnieniu w kotle 
10 funt, przegrzewana para dawała 222 koni; zwykła para przy ciśnie
niu 14 funt. 308 koni; a połączona para przy ciśnieniu w kotle 14 fun, 
376 koni siły.

Kiedy para jest poprostu tylko przegrzewanana, czyli suszona, za
mienia się w gaz; przyjmuje więc naturę gazu i staje się złym przewo
dnikiem cieplika ztąd trudna jest do kondensacji. Para zaś mięszana 
posiada przymioty i pary zwyczajnej i pary przygrzewanej i jest czystą 
wysoko rozrzedzoną parą, która z łatwością da się chłodzić i tym 
sposobem pozwala osiągnąć większy skutek mechaniczny.

Użycie pary zmięszanej przedstawia między innemi następujące 
korzyści.

1. Oszczędność paliwa od 30 do 50 procent.
2. O '/3 zmiejsza ilość wody alimentacyjnej.
3. Wymaga kotłów “mniejszej objętości przy tćj samej sile.

4. Łatwość utrzymania potrzebnego ciśnienia i powiększania go 
stosownie do woli w razach nagłej potrzeby.

5. Statek parowy może zrobić podróż o '/3 większą z tą samą 
wagą węgli, lub '/3 przestrzeni jaką zajmuje paliwo, może być obró
cona na ładunek.

6. Mniejsze ryzyko explozji.
7. Kotły będą trwały o '/3 dłużej.
8. Otrzymuje się lepszą próżnię.

SIKAWKI PAROWE.
W r. 1831 Braithswaite i Ericsson, wystawili sikawkę parową wagi 

3 tonn. (3046w- ) wyrzucającą 3 do 4 raży tyle wody co ówcze
sne sikawki ręczne. Sikawka ta została wysłana do Berlina.

W r. 1852 Amerykanie zaprowadzili sikawki parowe, i dziś we wszy
stkich miastach Stanów Zjednoczonych są w powszechnem użyciu.— 
W r. 1855 wybudowano na Tamizie sikawki parowe pływające, i te 
stanowią rzeczywiście silny przyrząd do gaszenia ognia, ale że na 
nieszczęście skuteczny tylko w bardzo szczupłych granicach, to jest 
nad brzegami rzeki. Przeszło przed 2 laty, Londyńscy fabrykanci 
sikawek.Shoud i Mason odebrali zamówienie z Rossyi na sikawkę pa
rową, która została wyprawiona w Październiku czy Listopadzie 1858 r. 
do Petersburga.— W roku przeszłym ci sami fabrykanci zrobili dwie 
inne sikawki parowe, które publicznie były próbowane w Londynie 
i w okolicach.— Waga każdej z nich niedochodziła 3 tonn. a mogły 
wyrzucać około 300 galionów (1363aŁ ) wody na minutę, czyli prawie 
cztery razy tyle co sikawki straży ogniowej, ręczne.

Największa siła dwudziestu ośmiu ludzi, pracujących przy zwy
czajnej sikawce nieprzechodzi 12 koni parowych. Siła sikawek paro
wych Shoud i Masson, które mają 8’/2 cali (0m,2159) średnicy tłoka, 
a 6 (0m,152) przebiegu, pracując pod ciśnieniem 100 funt, pary na cal 
kwadratowy (7,02 kil. na cent, kwadr.) i robiąc 220 obrotów na minutę, 
jest 35 koni. Największa sikawka parowa wNew-York, która w pewmem 
zdarzeniu wyrzuciła 100 galionów, czyli cztery tonny (454H<-), wody 
na minutę, ma 150 funt. (10*) **.54)  ciśnienia, dwa 7’/2 calowe (O”‘,I9) 
cylindry, z 14 calowym (0m.35) przebiegiem, robiące 240 obrotów 
na minutę i z tą samą prędkością obracające silną pompę obrotową. 
Rzeczywista siła wywierana, jest więcej aniżeli 150 koni, a siła wy
trysku jest taka że 2 ‘/2 calowy (0m,06) strumień był wyrzucany na od
ległość poziomą 169 stóp (51m.5). Machina ta waży tylko 5'/2 tonn. 
(1585M ) i sama się porusza, nie potrzebując ani koni, ani ludzi, żeby ją 
ciągnęli do ognia. Para utrzymuje się ciągle w kotle, który jest dobrze okry
ty żeby się ciepło nie rozpraszało przez promieniowanie, i zwykle w dzie
sięć minut od dania alarmu, machina już działa na oznaczonem miejscu. 
Ponieważ machiny przy sikawkach parowych mają działać tylko przez 
krótki przeciąg czasu, oszczędność więc opału jest mało ważna. Można 
przeto nadać im ogromną siłę przy bardzo wielkiej lekkości. W New- 
Yorkskićj sikawce cały kocioł jest utworzony z rur wodnych, nawet 
ściany ogniska składają się z pionowych rur, obok siebie ustawionych. 
Tym sposobem utrzymuje się wielka powierzchnia ogrzewana, która 
cała będąc wystawiona wprost na działanie ognia, sprawia skutek 
dwa do trzech razy większy aniżeli powierzchnia rur w zwykłych 
kotłach rurowych. Tylko mała ilość wody jest na raz w kotle. Siła 
zaś rur jest taka: ażeby mogła wytrzymać wielkie ciśnienie jakie się 
może zdarzyć. Eksplozja nawet jednej lub kilku zdaje się żeby nie 
zrządziła dalszćj szkody.

*) Podług rozprawy Jana Wethered, ze Stanów Zjednoczonych, czytanej na
posiedzeniu Inżynierów Cywilnych w Londynie 2 7 Marca r. b.

Fig. 1 przedstawia widok sikawki parowej: E jest kocioł, B machi
na parowa, O pompa. Fig. 2 przedstawia samą machinę parową; 
para wchodzi w A, a wychodzi w F, obracając w tćm przejściu dwa ko
ła c i d. Pakunek tych kół stanowią kliny metalowe wypychane przez
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sprężyny. Koła te przypierają do walców w których się obracają i po 
11 miesiącach użycia jeszcze dobrze parę trzymają. Pompa jest zu
pełnie taka sama jak machina.

Kocioł w sikawce tej jest rurowy, to jest składa się z rur piono
wych, połączonych oboma końcami z głównym zbiornikiem, który ró
wnie jak i rzeczone rury napełniony jest wodą. Ogień ogarnia je bez
pośrednio i podnosi do bardzo wysokiej temperatury, wodę w nich 
zawartą, która wierzchem uchodzi do zbiornika, gdy tymczasem, chło
dniejsza spodem napływa; tym wie sposobem tworzy się w kotle nie
ustające krążenie wody— i para wywiązuje się nie równie prędzej, 
aniżeli przy użyciu wszelkich innych sposobów.

Korzyści sikawek tego rodzaju są aż nadto widoczne; szczególniej 
zalecać je należy dla Dróg Żelaznych, gdzie prawdopodobieństwo po
żaru jest tak wielkie a ratunek nie łatwy. Użyte na stacjach, wrazie 
nieszczęśliwego wypadku, mogłyby oddać nieporównane usługi, za
pewniając szybką i skuteczną pomoc, oraz poruszając się własną siłą 
po szynach, a tein samem, nie potrzebując do obsługi licznych robotni
ków, którzy jednocześnie mogą być korzystniej zatrudnieni; gdy tym
czasem, dzisiejszy sposób ratowania, jest bardzo mało skuteczny, jakieśmy 
to wykazali w porównaniu sikawek ręcznych z parowemi, a oprócz 
tego w wielu razach, jak na stacjach D. Ż. bardzo jest niedogodny, 
z powodu licznych kolcji utrudniających przystęp i ruchy sikawek 
konnych.

WIADOMOŚCI BIEŻĄCE
. MŁYNY PAROWE.

W mieście Piotrkowie rozpoczęto i ukończono w roku bieżącym 
budowę wielkiego młyna parowego, zalożonegoprzez P. P. Pniower, 
Młyn ten zbudowany przy Stacji Drogi Żelaznej i połączony z nią 
boczną linią, po wykończeniu będzie jednym z większych, krajowych 
zakładów tego rodzaju

Sam młyn będzie się mieścił w 4° piętrowym budynku, 135 stóp dłu
gim, w przedłużeniu którego, stoi drugi budynek 5 piętrowy, 50 stóp 
długi przeznaczony na skład zboża i mąki. Kotły i machina parowa 
ustawione będą w osobnej części parterowej, wtyle korpusu głównego. 
Wszystkie te budowle rozpoczęte z wiosną roku bieżącego, zostały już 
ukończone; obecnie zag przystąpiono do ustawienia machiny parowej 
i mechanizmu młynowego, po dokonaniu których to robót, w począt
kach roku przyszłego, będzie mógł być młyu w ruch puszczony. Wła

ściciele młyna, zamierzają również urządzić piekarnią, na sposób 
Wiedeński, która dla Piotrkowa będzie bardzo pożądana a dla przed
siębiorców niemniej korzystna.

Zabudowania młyna parowego pokryto łupkiem sprowadzonym 
z pod Opawy z Austrji.

Czwarty to już młyn Amerykański, zbudowany przy Drodze Żela
znej Warszawsko-Wiedeńskiej, która dotychczas posiadała w pobliżu 
3 większe młyny, a mianowicie: w Łowiczu młyn parowy (obok stacji 
Progi Żelaznej), przy którym dziś urządza się piekarnia; w Często
chowie za miastem nad Wartą, 2 młyny połączone, poruszane kołami 
wodnemi; oraz w Sielcu pod stacją graniczną Sosnowce, młyn parowy 
z piekarnią. Nadto w Skierniewicach wykończa się obecnie niewielki 
młyn wodny, przy stacji D. Ź.

DROGI ŻELAZNE.

Dla ukończenia w zamierzonym terminie linji Warszawsko-St- 
Petersburgskiej, Administracja Towarzystwa przystąpiła w roku bie
żącym, do rozpocięcia robót około urządzenia stacji i wzniesienia 
Dworca na Pradze. Miejsce na stację obrano przy ulicy Targowej, 
gdzie zajęto wielki plac, prawie dwie wiorsty długi, rozciągający się 
aż po za okopy miejskie, do traktu Radzymińskiego pod Targówkiem; 
zkąd rozpoczyna się główna linja kolei ostatecznie ukończona. Plac 
stacyjny połączono kolejami tymczasowemi: 1. z linją główną wyżej 
wspomnioną pod Targówkiem; 2. z zakładem P. Gouin urządzonym 
przy moście Warszawskim, gdzie wykonywają się również części wią
zań żelaznych do mostów kolei Petersburgskiej; 3. i wreszcie po
prowadzono boczną linję aż nad brzeg Wisły, gdzie w pobliżu Szańca 
Pragskiego, wzniesiono bulwark do wyładowywania parowozów nad
chodzących z Wiednia, które zaraz na miejscu składają się w szopie 
tymczasowej, zbudowanej w tym celu.

Przystęp do stacji ułatwiony będzie ulicą, otworzyć się mającą od 
nowego mostu i przecinającą trakt Petersburgski.

Ponieważ dotychczas połączenie stacji Warszawskiej z Pragską 
nie jest jeszcze zdecydowane, rozkład więc tej ostatnićj nie będzie 
nateraz wykonany w całej rozciągłości projektu, który obejmuje za
razem place towarowe i koleje przeprowadzić się mające w przyszło
ści, z tej strony Wisły, a które jak wiadomo mniejszą mają szero
kość aniżeli koleje dróg Rossyjskich.

Roboty około wzniesienia Dworca głównego ograniczono w r. b. 
na wymurowaniu fundamentów. Ponieważ grunt w miejscu tern jest 
wilgotny, dla zabezpieczenia sic więc na przyszłość od wilgoci i na
dania budowli większej trwałości, wszystkie mury wystawiono z ka
mieni granitowych płytowanych, na grubej warstwie betonu, z za
prawą hydrauliczną; do samych zaś murów używano również zaprawy 
wodotrwałej, z wapna zwyczajnego, cementu i piasku Wiślanego. 
Dworzec ten jak to fundamenta wskazują, będzie bardzo obszerny; 
stanowić on będzie wielki podłużny budynek 525 stóp ang. długi, 
z dwoma pawillonami poprzecznemi na końcach, nad któremi równie 
jak nad częścią środkową, wzniesione być ma piętro; korzystając zaś 
z wielkiój wysokości dolnego piętra, w częściach bocznych, urządzone 
będą półpięterka, przeznaczone na mieszkania. Rozkład dolnego pię
tra obliczony jest na wielki ruch podróżnych i wymiary sal do tego 
zastosowane; środek budowli zajmuje obszerny przysionek 80 stóp 
długi, 50 stóp szeroki, z którego prowadzą wejścia naprawo i lewo 
do sal passażerskich i buffetów odpowiednich rozmiarów; resztę bu
dowli zajmują sale expedycji, rewizji i bióra. Cały budynek ogrzany 
być ma 4 kaloryferami, umieszczonemi w piwnicach.

Dla pomieszczenia taboru drogowego, budują się dwie wielkie 
szopy tymczasowe drewniane, z których jedna przeznaczona na skład 
wagonów, druga zaś na parowozy i małe warsztaty do reperacji. 
Budowle te w przyszłości zastąpione być mają szopami murowanemu

Po ukończeniu stacji i otwarciu ruchu na drodze St Petersburgskiej, 
jest nadzieja, że Praga wzniesie się znakomicie i stanowić będzie jedną 
z ważniejszych części naszego miasta, ku czemu głównie przyczyni 
się zapewnienie stałej kommunikacji z Warszawą, za pomocą budu
jącego się mostu na Wiśle.
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TABLICA PORÓWNAWCZA MIAR I WAG ROSSYJSK1CH Z PRUSSKIEMI *)

Li
cz

ba

Stópbięż.
Rossyjsk. 
czyni stóp 

b. prus (1)

Stóp bieżą.
Pruskich 
czyni stóp 
b. Rossyjs.

Stóp kwad.
Rossyjs. 
czyni stóp 

kw. Ross.

Stóp kwa.
Pruskich 
czyni stóp 
kw. Ross.

Stóp sześć. 
Rossyjsk. 
czyni stóp 
sz. Prusk.

Stóp sześć.
Pruskich 

czyni stóp 
sz. Rossyjs.

Sażeni bie
żąc. Ross.
czyni pręt.
Pruskich.

Prętów bieżą. 
Pruskich 

czyni sażeni 
b. Rossyjs.

Sażeni sześć
Rossyjs. czy
ni Szachtrut

Pruskich.

Szachtrut
Prusk. czy
ni sąż.sześć

Rossys.

Funt Ros
syjsk. czy- 

ni funt. 
Celnych.

Funt ccln.
Prusk. (2) 
czyni fnnt. 
Rossyjsk.

1 0,97113 1,02972 0.94310 1,06032 0,91588 1,09184 0,56649 1,76523 2,18158 0,45838 0,81904 1,22094
2 1,94227 2,05944 1,88621 2,12065 1,83177 2,18368 1,13299 3,53047 4,36316 0,91676 1,63808 2,44188
3 2,91340 3,08917 2,82932 3,10898 2,74765 3,27552 1,69949 5,29571 6,54475 1,37514 2,45712 3.66282
4 3,88454 4,11889 3,77242 4,24131 3,66354 4,36736 2,26598 7,06095 8,72633 1,83353 3,27616 4,88376
5 4,85568 5,14861 4,71553 5,30163 4,57492 5,45921 2,83248 8.82619 10,90792 2,29191 4,09520 6,10470
6 5,82681 6,17833 5,65863 6,36196 5,49530 6,55105 3,39898 10,59142 13,08950 2,75029 4,91424 7.32564
7 6,79795 7,20805 6,60174 7,42229 6,41119 7,64289 3,96547 12.35606 15,27109 3,20867 5,73328 8,54658
8 7,76908 8,23778 7,54484 8,48261 7,32071 8,73473 4,53197 14,12200 17 45267 3,66706 6,55232 9,76752
9 8,74022 9,26750 8,48795 9,54294 8,24296 9,82657 5,09847 15,88713 19,63426 4,12544 7,37136 10,98846 1

10 9,71136 10,29722 9,43106 10,60327 9,15884 10.91842 5,66496 17,65237 21,81584 4,58382 8,19040 12,2094 fi

TABLICA PORÓWNAWCZA MIAR I WAG POLSKICH Z PRUSSKIEMI.

J
 

■B
Q

ZO
t'J

Stóp bieżą. 
Polskich 
czyni stóp 
b. prusk.

Stóp bież.
Pruskich 

czyni stóp 
b. polskich.

Stóp kw. 
Polskich 

czyni stóp 
kw. prusk.

Stóp kwadr.
Pruskich 

czyni stóp 
kwadr, polsk.

Stóp sześć.
Polskich 

czyni stóp 
sze. prusk.

!

Stóp sześć.
Pruskich 

czyni stóp 
sześć, polsk.

Mil polskich 
czyni mil 

Niemieckich 
v jeograficz.

Mil
Niemieck. 

czyni 
mil polsk.

M orgów
n. polskich 

czyni morgów 
Pruskich.

M orgów
Pruskich 

czyni mor 
11. polskich.

Korcy czyni

szeffli.

—
Szeffli

czyni korcy.

1 0,91762 1,08976 0,84207 1,18754 0,77267 1,29420 1,15213 0,86796 2,19281 0,45603 2,3289 0,4294
2 1,83525 2,17953 1,68415 2,37508 1,54534 . 2,58841 2,30426 1,73592 4,38562 0,91206 4,6578 0,8588
3 2,75287 3,26930 2,52623 3,56262 2,31802 3,88261 3,45639 2,60388 6,57843 1,36809 6,9867 1,2882
4 3,67050 4,35907 3,36831 4,75016 3,09069 5,17682 4,60852 3,47184 8,77124 1,82412 9,3156 1,7176
5 4,58812 5,44884 4,21039 5,93770 3,86337 6,47103 5,76065 4,33980 10,96405 2,28015 11,6445 2,1470
6 5,50575 6,53861 5,05246 7,12524 4,63604 6.76523 6,91278 5,20776 13,15686 2.73618 13,9734 2,5764
7 6,42337 7,62838 4,89454 8,31278 5,40871 7,05944 8,06491 6,07572 15,34967 3,19221 16,3023 3,0058
8 7,34100 8,71815 6,73662 9,50032 6,18139 10,35364 9,21704 6,94368 17,54248 3,64824 18,6312 3,4352
9 8,25862 9,80792 7,57870 10,68786 6,95406 11,64785 10,36917 7,81164 19,73329 4,10427 20,9601 3,8646

10 9,17625 10,89769 8,42078 1Ę8754 7,72674 12,94206 11,52130 8,67960 21,92810 4,56030 23,2890 4,2940

TABLICA ROZSZERZANIA SIĘ RÓŻNYCH CIAŁ OD STOPNIA MARZNIĘCIA WODY, AŻ DO WRZENIA TEJŻE, 

PODŁUG P.P. LAVOISIER I LAPLACE.

N
um

er
 I

NAZWISKO CIAŁ.
Rozszerzanie 
się w ałam- 
kach dziesięt. N
um

er
. |

NAZWISKO CIAŁ.
Rozszerzenia 

się w ułamkach 
dziesiętnych.

l Stal nie hartowana............................... 0,00107915 11 Cyna angielska . . . •..................... 0,00217298
2 Stal hartowana na żółto.......................... 0,00123956 12 Ołów........................................................ • 0,00284836
3 Żelazo kute.............................................. 0,00122045 13 Platyna . .................................................... 0,00085655
4 Żelazo walcowane (drut).......................... 0,00123504 14 Szkło (flintglas)......................................... 0,00081166
5 „ lane .............................................. 0,00111111 15 „ białe ...............................................0,00083333
6 Złoto oczyszczone.................................... 0,00151361 16 Cynk .................................................... 0,00294167
7 Miedź......................................................... 0,00171220 17 Merkurjusz (od 0 do 100°).................... 0,018018
8 Mosiądz.................................................... 0,00186670 18 Woda......................................................... 0,0433
9 Srebro próby paryzkiej.......................... 0,00990868 19 Powietrze.................................................... 0,3665

10 Cyna Indyjska......................................... 0,00193765 20 Kwas Węglany......................................... 0,36896

*) Ułożone przez L. Ertel N. W. T. Drogi Żelaz. W-W.
1) Stopa nowa Pruska, stopie Rcńskićj.
2) Funt celny Pruski 0,5 kilogr.

w Drukarni J. Psurskiego— Wolno drukować.— Warszawa dnia 18 (30) Listopada 1860 r.— Starszy Cenzor Assessor Kollegialny T. Hertz.
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