
PRZEGLĄD TECHNICZNY 
T Y G O D N I K POŚWIĘCONY S P R A W O M T E C H N I K I I PRZEMYSŁU. 

T o m XLII. Warszawa, dnia 4 lutego 1904 r. JNe 5. 

Projekty konkursowe szpitala wiejskiego. 
( T a b l . I I I i I V ) 

K o n k u r s X Delegacyi Archi tektoniczne j , ogłoszony 
w K° 29 Przeglądu Technicznego z r . z. (str. 445), z in i cya -
t y w y Wydziału hygieny szpitalów i przytułków Warszaw
skiego Towarzystwa Hygienicznego, wymagał opracowania 
projektu budynku szpitalnego murowanego, z p iwnicami , 
krytego materyałem niepalnym, na dziesięć łóżek, z oddziel -
nemi pomieszczeniami dla mężczyzn i kobiet, z możnością po
większenia izb dla chorych do podwójnej l iczby łóżek. 

Powierzchnia pokojów dla chorych winna być obliczona 
w stosunku 7,5—9,5 m- na każde łóżko. Wysokość poko
jów: 4 m. 

Korytarze winny mieć 'okna zewnętrzne w podłużnej 
swej ścianie. 

Powierzchnia ogólna okien w świetle futryny winna być 
równa przynajmniej ł/e powierzchni posadzki danego po
mieszczenia. 

Projekt zalecony do zakupu. Godło: „ Wygoda'1. 
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S k a l a 1 : 300. 

Budynek winien .obejmować: 1) pomieszczenia dla cho
rych, a mianowic ie : a) 4 pokoje dla chorych, z których dwa 
większe i dwa mniejsze; b) jeden pokój odosobniony z oddziel-
nem wejściem od zewnątrz; c) pokój operacyjny należycie 
oświetlony, o powierzchni około 9 m'-; d) pokój lekarza, w któ
r y m m a się mieścić kancelarya i mają się odbywać przyjęcia 
chorych; e) pokój na aptekę, będącą zarazem pomieszczeniem 
dla felczera, w blizkości pokoju lekarza, o powierzchni około 
9 w-; f) ustępy oddzielne dla mężczyzn i kobiet, po j ednym 
sedesie, z oknem od zewnątrz, oraz łazienka, również z oknem 
od zewnątrz; 2) pokoje dla służby, a mianowicie jeden pokój 
dla dozorczyni szpitala, oraz jeden pokój dla kuchark i i po
mywaczki ; przyczem, o ile okaże się możebnem, pokój dla do
zorczyni powinien znajdować się na parterze, gdy tymczasem 
pokój dla kuchark i i pomywaczki może być na poddaszu; 
3) pomieszczenia gospodarcze: kuchnia , o powierzchni około 
15 m ? ; pralnia z maglem, około 15 m2 i spiżarnia. Wejścia do 
kuchni i do pomieszczeń d la służby nie mogą być łączne 
z wejściem do pomieszczeń dla chorych. 

Ogrzewanie i wentylacya zwykłymi piecami, z wycią
giem powietrza przez wentylator, umieszczony pod popielni 
k iem do przewodu piecowego. 

Niezależnie od budynku szpitalnego, pożądane jest za 
projektowanie trupiarni , o powierzchni około 12 m2, w której 
mogłaby być wykonywana sekcya zwłok. 

Nagród wyznaczono dwie : 125 i 75 rub.; nadto W a r 
szawskie Towarzystwo Hygieniczne zastrzegło sobie prawo 
nabywania projektów nienagrodzonych po 50 rub. 

N a konkurs, o którym tu mowa, nadesłano w terminie 
właściwym 48 prac. Tak l i czny udział świadczy, iż konkurs 
należał do udatnych, uwieńczonych skutkiem pomyślnym, 
tem bardziej, że kilkanaście z projektów nadesłanych wyróż
niało się wybi tnemi zaletami. 

W y n i k tego konkursu podaliśmy wjY»4r.b. (str. 45). Z wy 
n i k u tego wiadomo już, że sąd konkursowy, złożony z archi 
tektów: pp. C Z E S Ł A W A D O M A N I E W S K I E G O , J Ó Z E F A D Z I E K O Ń S K I E -
GO i E D W A R D A L I L P O P A , oraz lekarzy d-rów: H . D O B R Z Y C K I E G O 
i J . S Z W A J C E R A , nagrodę I-szą przyznał bud. p. W I E S Ł A W O W I 
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K O N O N O W I C Z O W I w "Warszawie za projekt z godłem: „Listek ko 
n i c zyny w polu czerwonem", nagrodę Il-gą—bud. p. Z B I G N I E 
W O W I L E W I Ń S K I E M U za projekt z godłem: „Hodie t ib i cras m i -
h i " , do zakupu zaś zalecił projekty z godłami: „Krzyż niebie
sk i w polu b ia lem" i „Wygoda" . Reprodukcye ty ch czterech 
projektów oraz projektu z godłem: „QFFFQS" podajemy 
w numerze ninie jszym, a mianowicie reprodukcye dwóch 
projektów nagrodzonych—na tabl icy I I I , projektów z godła
m i „Krzyż niebieski" i „QFFFQS"—na tablicy I V , oraz pro
jektu z godłem „ W y g o d a " — w tekście. 

W projekcie bud. p. W . K O N O N O W I C Z A , wyróżnionym n a 
grodą I-szą, budynek szpitalny, murowany, k r y t y dachówką, 
zajmuje w planie 317,4 m2, zwrócony jest frontem na południe 
i składa się z podziemia, par tem i poddasza. 

Wejście główne prowadzi do sieni ogrzewanej, służącej 
w razie potrzeby na poczekalnię dla chorych przychodzących; 
w sieni dwoje d r z w i : jedne do pokoju lekarza (względnie k a n -
celaryi) i drugie, podwójne, szklane, na korytarz główny. Obok 
pokoju lekarza znajduje się pokój oddzielny na jedno łóżko. 
Dalej wchodzimy z korytarza do sali męzkiej, obliczonej na 
4 łóżka. Od strony zachodniej osobne wejście prowadzi do 
pokoju odosobnionego, przy którym znajduje się oddzielny 
klozet. P o prawej stronie sieni znajduje się pokój felczera 
z drzwiami na korytarz , następnie dwoje drzwi : jedne do po
ko ju oddzielnego na jedno łóżko, drugie—do sali kobiecej, 
mieszczącej 4 łóżka. W końcu kory tary a wejście do klozetu, 
obok do łazienki i do sali operacyjnej, oświetlonej oknem 
0 powierzchni 5,60 m2. 

Pozostała część b u d y n k u obejmuje dział gospodarczy, 
składający się: z sieni z wyjściem na zewnątrz, schodów, pro
wadzących do podziemia i na poddasze, pokoju dozorczyni, 
spiżarni i kuchn i . N a poddaszu mieści się pokój dla k u c h a r k i 
1 praczki , pozostała zaś część poddasza może służyć do susze
n ia biel izny chorych i służby. W podziemiu, znajdującem się 
pod częścią gospodarczą, mieszczą się: pralnia , magiel , dwa 
schowanka, mogące służyć jako skład ubrania i b ie l izny cho
rych ; pomieszczenia na opał z okienkiem na zewnątrz do w r z u 
cania pa l iwa i , wreszcie, p iwnica gospodarcza. 

Urządzenie p iwnic pod całym budynkiem pociąga za 
sobą znaczne koszta, możnaby więc pod częścią, gdzie są one 
zbyteczne, d la zabezpieczenia budynku od wi lgoc i , urządzić 
przewiew pod podłogą, zapomocą otworów w cokole, otwie
ranych i zamykanych, stosownie do pory. Podłoga w t y m 
wypadku powinna być ułożona na belkach osmołowanych, 
ze ślepym pułapem, a oprócz tego na powierzchni z iemi w i 
nien być położony beton. 

W projekcie p. Z . L E W I Ń S K I E G O , wyróżnionym nagrodą 
Il-gą, budynek szpitalny jest również parterowy, murowany, 
k r y t y dachówką. N a poddaszu umieszczono ty lko pokój dla 
k u c h a r k i i pomywaczki . Piwnice zaprojektowano pod całym 
budynkiem. I t u jednak, zdaniem autora projektu, możnaby 
ograniczyć się urządzeniem p iwnic ty lko pod skrzydłem służ-
bowo-gospodarczem, co znacznie zmniejszyłoby koszta. 

W projekcie z godłem „Krzyż niebieski w polu białem", 
budynek szpitalny murowany, k r y t y blachą, wzniesiony po
nad teren 1,30 m, o powierzchni zabudowanej 453 m 2 , zawiera 
w środku pokój lekarza, felczera i westybul, a następnie po 
obu stronach pomieszczenia szpitalne, a w odpowiedniem od
daleniu i oddzieleniu pomieszczenia gospodarskie. Rozkład 

"szczegółowy b u d y n k u jest następujący: najpierw wchodzimy 
na umyślnie rozszerzony ganek, by tu mógł lekarz w wolnych 
chwilach odpocząć, a pacyenci od razu nie wchodzi l i do sieni. 
Sień, 1,85 m szeroka, prowadzi do westybulu, z niej jest też 
wejście na prawo do pokoju lekarza, na lewo do felczera 
i apteki. Pokój lekarza, o powierzchni 21 m 2 , należycie 
jest oświetlony oknem weneckiem, o wymiarach w świetle 
1,50 . 2,50 m i ma osobne połączenie z westybulem. Pokój 
felczera, podług żądania, znajduje się bl izko pokoju lekarza 
i ma 10 TO2 powierzchni. Następnie wchodzimy do westybulu, 
odpowiednio oświetlonego, skąd na prawo i lewo wchodzi się 
do pokojów d la chorych. Korytarze mają światło boczne, jak ró
wnież i zejścia do ogrodu. W przedłużeniu prawego k o r y 
tarza znajduje się sionka, oddzielająca pokój odosobniony. 
Oprócz tego z westybulu jest wejście do pokoju operacyjnego, 
dobrze oświetlonego, o powierzchni 10 w 2 . K o r y t a r z prowa
dzący do k u c h n i umieszczony jest tak, aby nie było przecią
gów. Z niego wchodzi się do k l a t k i schodowej, stąd zaś do 
pokoju dozorczyni, do kuchn i i spiżarki; wyjście na ze
wnątrz, a schodami na strych i do p iwnicy . Pokój d la k u 
charki i pomywaczki znajduje się na poddaszu. P r a l n i a i m a 
giel znajduje się w p iwnicy odpowiednio oświetlonej i w y 
sokiej; reszta p iwnic jest zasklepiona i piwnice te mogą być 
użyte lub też zasypane. 

W projekcie z godłem „QFFFQS" budynek szpitalny 
frontem zwrócony jest na południe. Przez wejście główne 
wchodzi się do małego westybulu, który stanowi poczekalnię 
dla chorych, zgłaszających się po poradę lekarską. Sala ope
racyjna, oświetlona szerokiem (1,80 m) oknem, zwrócona jest 
k u zachodowi, a to z powodu, że założenie jej od frontu w tem 
miejscu gdzie umieszczono aptekę, powodowałoby zwrócenie 
jej k u południowi, co ze względu na zbyt silne działanie świa
tła, nie jest przy operacyach wskazane, a nadto, szczególniej 
w gorące dnie letnie, uniemożliwiałoby chloroformowanie. 
Natomiast założenie w tem miejscu apteki o tyle jest racyo-
nalne, że osoba, zgłaszająca się po lekarstwo, otrzymać je 
może wprost z westybulu przez małe okienko, nie wchodząc 
zupełnie na korytarz szpitalny. Część gospodarska m a oso
bne wejście boczne i klatkę schodową na strych i do piwnic . 
Pokój odosobniony m a oddzielne wejście i jest poprzedzony 
małą sionką, by go zabezpieczyć od bezpośredniego wpływu 
zewnętrznego powietrza zimnego, a nadto z tej s ionki wcho
dz i się do małego pomieszczenia, w którem jest miejsce na 
wannę dla chorych zakaźnych, jako też klozet do wynoszenia 
(po odkażeniu) odchodów. P o d pokojem odosobnionym jest 
pomieszczenie dla dezynfektora. Czynność odkażania odby
wałaby się w ten sposób, że bieliznę chorych zakaźnych po
dawałoby się przez okienko wprost do pomieszczenia, w któ
rem stoi dezynfektor, a ta po dokonaniu odkażenia, wraz z b r u 
dną bielizną chorych niezakaźnych, przechodziłaby do pra ln i . 

W projekcie z godłem „Wygoda" , umieszczono pralnię 
z maglem w podziemiu widnem, wszystkie inne pomieszcze
n i a — n a parterze. 

N a z w i s k a autorów p r o j e k t ó w z god łami : „ K r z y ż n i e b i e s k i " , 
„ W y g o d a " i „ Q P F E Q S " n ie p o d a j e m y , g d y ż w a r u n k i k o n k u r s u n i e 
pozwo l i ł y n a o t w o r z e n i e o d n o ś n y c h k o p e r t . G d y b y a u t o r o w i e t y c h 
p r o j e k t ó w uważal i z a możebne pozwol i ć n a u j a w n i e n i e s w o i c h n a 
z w i s k , to p r o s i m y o nadesłanie n a m upoważnienia p iśmiennego do 
o t w o r z e n i a k o p e r t . 

W sprawie trzeciego mostu warszawskiego na Wiśle. 
K o m i s y a specyalna, wybrana z łona Sekcy i Technicznej 

Warszawskiego Oddziału Towarzystwa popierania przemysłu 
i handlu , złożona z pp. inż. Ć W I K Ł A , D R Z E W I E C K I E G O , E B E R -
H A R D T A , L U T O S Ł A W S K I E G O , Ł A T K I E W I C Z A , M A R C O N I E G O , M A R -
S Z E W S K I E G O , P R U F F E R A , R O S S E T A i S A D K O W S K I E G O , pod prze
wodnictwem inż. p. S T E F A N A Z I E L I Ń S K I E G O , W celu wypowie
dzenia swego zdania o sprawie budowy trzeciego mostu na 
Wiśle, oraz o przedstawionym przez inż. p. M A R S Z E W S K I E G O 
projekcie, po obznajmieniu się z obecnem położeniem sprawy 
i opracowanymi p lanami , doszła do wniosków następujących: 

I. Wybór miejsca nowego mostu. Zbudowanie no
wego mostu w przedłużeniu A l e i Jerozolimskiej K o m i s y a 
uważa za najwłaściwsze i zupełnie celowi odpowiadające, a to 
dlatego: 

1) że tak niezbędnie d la W a r s z a w y potrzebna nowa 
przez Wisłę komunikacya powstanie w miejscu odpowiada-
jącem mniej więcej środkowej części zabudowanej, a nie 
mającej dotąd bezpośredniego połączenia z Pragą, części 
miasta; 

2) że w wybranem miejscu tak prawy jak i lewy brzeg 
Wisły nie są zabudowane, skutkiem czego potrzebne wjazdy 
na most, wiadukty i ulice mogą być wykonane bez nadmier
nych kosztów na wywłaszczenia; 

3) że t y m sposobem największa i najokazalsza arterya, 
jaką jest przecinająca w proste] l i n i i całe miasto A l e j a Jero 
zol imska, zostanie przedłużona, aż na drugą stronę Wisły, 
a przechodząc przez Saską Kępę, wytworzy nową obszerną 









M 5. P R Z E G L Ą D T E C H N I C Z N Y . &9 

dzielnicę, z której rozwoju miasto zapewne osiągnie znaczne 
korzyści. 

Miejsce mostu w przedłużeniu A l e i Jerozolimskiej K o 
misya uważa tak dalece za wskazane i potrzebom miasta od
powiadające, że wszelkie dawniejsze projekty zużytkowania 
tego miejsca na inne cele nie powinny być brane w rachubę 
i pod żadnym pozorem ani na odstąpienie od racyonalnie w y 
branego miejsca, ani na opóźnienie rozpoczęcia budowy 
wpływać nie powinny. P o d t y m względem nasuwa się py 
tanie, o ile zajęcie pod most miejski miejsca w przedłużeniu 
A l e i Jerozolimskiej mogłoby stanąć na przeszkodzie w wyko
naniu zamierzonej przez Min i s te ryum K o m u n i k a c y i przebu
dowy węzła kolejowego warszawskiego, obejmującej, j a k wia 
domo, most na Wiśle, również przy przecięciu z Aleją Jerozo
limską położony. D l a ocenienia tej kwesty i , należy przyjąć 
pod uwagę następujące okoliczności: Od chwi l i , j ak poruszo
na i w postaci konkretnego projektu przedstawiona została 
pod rozpatrzenie władz sprawa przebudowy węzła kolejowe
go z centralnym dworcem pasażerskim w Warszawie , upły
nęło już lat 10. Przez cały ten czas różne komisye z ramie
nia Min is teryum K o m u n i k a c y i zajmowały się t y m projektem 
i przystosowywaniem go do ciągle zmieniających się potrzeb 
miejscowych, aż wreszcie, na podstawie pierwotnych projek
tów, został gruntownie opracowany nowy, uwzględniający, 
bez oglądania się na koszta, wszelkie potrzeby i dogodności 
kolejowe, nawet przy największym rozwoju ruchu. Pro jekt , 
0 którym mowa, chociaż niedawno uzyskał zatwierdzenie M i 
nistra K o m u n i k a c y i , nie prędko doczekać się może wprowa
dzenia go w życie w całej rozciągłości. Rzeczywiście, w y k o 
nanie robót t y m na szeroką skalę podjętym projektem, w y 
maga około 39000000 rub., podczas gdy do tej chwi l i an i 
żadne nie zostały wyznaczone fundusze, ani nawet nie zosta
ły wskazane ewentualne źródła na pokrycie tak wie lk i ch w y 
datków. Obecnie Min is teryum K o m u n i k a c y i , rezygnując 
z zamiaru wyjednania na ten cel specyalnego kredytu, zamie
rza podzielić roboty na serye i wykonywać je kolejno przez 
długie lata , obracając na nie część funduszów corocznie na 
nowe roboty asygnowanych. Według tego programu sery a 
robót, obejmująca oddzielną linię d la pociągów pasażerskich 
pod Aleją Jerozolimską, wraz z mostem na Wiśle, przewidzia 
na jest nie wcześniej jak w r. 1915. 

Objęta dzisiejszym projektem l i n i a centralna z mostem 
kolejowym dla pociągów pasażerskich przy A l e i Jerozo l im
skiej, po upływie lat k i lkunas tu może się okazać nieodpo
wiednią i być może, że ze względu na nowe w a r u n k i , jakie 
wówczas istnieć będą, wypadnie od niej odstąpić lub w i n 
nem miejscu ją zbudować, w a r u n k i bowiem zarówno mie j 
skie jak i kolejowe tak szybko się zmieniają, że wszelkie pro
jekty, właściwe dla pewnej epoki, z biegiem lat mogą stać się 
do wykonania niemożliwe i innego rozwiązania wymagać. 
Naj lepszym tego dowodem, że z trzech przed 10 laty przed
stawionych waryantów pierwotnego projektu, komisya, z r a 
mienia M i n i s t e r y u m K o m u n i k a c y i wydelegowana, za najod
powiedniejszy i zupełnie zadanie rozwiązujący uznała właśnie 
nie ten, którego zasadą było połączenie dróg żelaznych p r a 
wego i lewego brzegu Wisły zapomocą nowej l i n i i tunelowej 
pod Aleją Jerozolimską, z mostem w jej przedłużeniu, ale 
przeciwnie, inny waryant , który zadanie rozwiązywał zapo
mocą nowej l i n i i obwodowej z południowej strony miasta 
1 tam położonego nowego mostu i ten to ostatni projekt 
w swoim czasie również sankcyę R a d y Inżynierskiej M i n i 
steryum K o m u n i k a c y i uzyskał. Nawet w tem przypuszcze
n iu , że zmieniające się nieustannie w a r u n k i nie wpłyną po 
upływie lat na zasadnicze zmiany w obecnie zatwierdzonym 
projekcie przebudowy węzła kolejowego w Warszawie , to 
i w t y m wypadku , wybudowanie obecnie mostu miejskiego 
w przedłużeniu A l e i Jerozolimskiej nie wyk lucza konsekwent
nego wykonania robót według zasadniczej myśli dziś za
twierdzonego projektu przebudowy węzła, w którym na 
turalnie wypadnie i - " ^ y . . j j jaume ty lko wprowadzić małoznaczące od
chylenia w k i e r u n k u l i n i i i zmiany d la zastosowania się do 
istniejącego wówczas stanu rzeczy. 

Z powyżej wyłuszczonych powodów, zdaniem K o m i s y i , nie 
należy an i wyrzekać się wybranego przy A l e i Jerozol imskiej 
miejsca na most miejski , an i też opóźniać budowy mostu 
na tem miejscu, przez wzgląd n a mogący kiedyś być zbudo
wany most kolejowy. 

II. W sprawie dojazdu do mostu od strony Warszawy 
Komisya rozpatrywała oddzielnie część drogi do ul icy Smolnej 
i od Smolnej do mostu. 

Pierwsza część musi być prowadzona na nasypie w obec
n y m wykopie, druga ponad poziomem otaczających placów, 
co wymaga podzielenia profilu poprzecznego na trzy ulice, 
jedną środkową,, stanowiącą właściwy zjazd do mostu ze spad
kiem 15° / 0 0 , oraz dwie boczne, leżące w poziomie otaczających 
placów i połączone ze środkową u przyczółka mostowego 
i przy ul icy Smolnej . 

Wobec tego, że urządzenie jednej ul icy z bardzo szero
k i m i chodnikami, jak ie ma miejsce na u l i cy Jerozolimskiej 
pomiędzy N o w y m Światem i Marszałkowską, utrudnia dostęp 
z pojazdów do domów, i wymaga połączenia na jednym torze 
ruchu ciężarowego z osobowym, przeto słuszniej byłoby sko
rzystać z wystarczającej szerokości i zachować podział na t rzy 
ulice, w równym poziomie pomiędzy Smolną i N o w y m Świa
tem. Środkowa mogłaby otrzymać bruk granitowy i służyć 
przeważnie dla ruchu ładunków, boczne zaś — b r u k drewniany 
dla lżejszych pojazdów. 

Ten sam podział z korzyścią możnaby uskutecznić i da 
lej pomiędzy N o w y m Światem i Marszałkowską, przy następ-
nem przebrukowaniu A l e i Jerozol imskiej . 

Co do części dojazdu do mostu, wymagającej podwyż
szenia poziomu, to K o m i s y a , rozpatrzywszy obiedwie przedsta
wione alternatywy, jednomyślnie wypowiada się przeciwko 
urządzeniu sztucznych nasypów, lecz za wybudowaniem w i a 
duktu , mieszczącego w sobie używalne lokale, a to d la wzglę
dów następujących: 

1) Sypanie grobl i w środku miasta, na przestrzeni prze
szło 700 m, nie ty lko stoi w sprzeczności z wymaganiami este
t y k i i ekonomii, ale byłoby wstecznictwem sztuki technicznej, 
która już przed kilkudziesięciu laty zdobyła się na rozwiąza
nie podobnego zadania na Zjeździe do obecnego mostu A l e 
ksandrowskiego w sposób bardziej racyonalny i właściwy. 

2) Należy przedewszystkiem zwrócić uwagę, iż wybudo
wanie projektowanego wiaduktu jest to jedyne źródło docho
dów, jakie można mieć na razie ze wszystkich robót, związa
n y c h z budową trzeciego mostu na Wiśle. 

Pro jekt przewiduje powstanie przeszło 130000 m3 po
mieszczeń, o powierzchni używalnej około 25 000 w s (w 2-ch 
piętrach). Wobec korzystnego położenia uzyskanych w ten spo
sób l o k a l i składowych, zarówno względem Wisły, jak i wzglę
dem śródmieścia, a również i d la produktów, dowożonych 
z za drugiego brzegu rzeki , tak obszerne i łatwo dostępne po
mieszczenia mają popyt zapewniony, o ileby i ch miasto nie z u 
żytkowało na swoje potrzeby i mogą zapewnić miastu dochód, 
rosnący w miarę rozwoju tej przyszłościowej części miasta. 
Już ten jeden wzgląd powinien skłonić do oddania stanow
czego pierwszeństwa projektowi wiaduktu , przed bezużytecz
n y m i i szpecącymi miasto nasypami. 

3) J e d y n y m względem, który mógłby stać rzekomo na 
przeszkodzie wykonaniu projektowanego wiaduktu , byłoby 
związane z n i m zwiększenie kapitału nakładowego. 

P r z y t e m należy jednak uwzględnić: a) że przez usunię
cie skarp zyskuje się na szerokości całego dojazdu przestrzeń, 
równająca się największej wysokości nasypu, czy l i około 12 m, 
a przez możność nadwieszenia części chodników na wsporni 
kach jeszcze 4 m, razem 16 m. (Przytem liczono, że nasyp 
otrzyma w miejscach najwyższych spadek połowiczny, szero
kość zaś skarpy dla zachowania pros tegok ierunku ul ic bocz
nych powinna pozostać jednakowa). Stanowi to na prze
strzeni 650 m (za wyłączeniem ul ic krzyżujących) obszar 
10 400 m, co szczególnie, wobec przewidywanego podwyższe
n ia cen gruntu w tej okolicy, będzie przedstawiało wartość 
poważną; b) że przy zastosowaniu projektowanego systemu 
fundacyi , według danych zakomunikowanych przez autora 
projektu, różnica kosztu wybudowania w i a d u k t u wynosi n ie 
spełna y 2 mi l iona r u b l i , w porównaniu z niezwykle koszto
wnemu w danych warunkach robotami nasypowemi; c) że 
przez wykonanie projektowanej budowl i miasto zyskując wie l 
ką ilość używalnych pomieszczeń, mogłoby z innych źródeł 
osiągnąć bardzo znaczne oszczędności: 

Kapitał zatem potrzebny na urzeczywistnienie projektu 
może być z łatwością dobrze oprocentowany. 

K o m i s y a zwraca zatem uwagę na nieodzowność j akna j -
szybszego wypracowania p lanu uporządkowania całego P o -



60 P R Z E G L Ą D T E C H N I C Z N Y . 1904. 

wiśla, a przedewszystkiem w pobliżu wytworzonej przez bu 
dowę mostu nowej arteryi komunikacyjnej , aby wszystkie ro
boty, tak obecne jak i na przyszłość projektowane, tworzyły 
wspólnie harmonijną i celową całość. 

III. Kierunek mostu, Saska Kępa i dojazdy mostowe 
na prawym brzegu. K i e runek mostu w prostem przedłużeniu 
ul icy Jerozol imskiej , przy oporach prostopadłych do osi głó
wnej mostu, z nieznacznem ty lko odchyleniem odnośnie do 
dzisiejszego łożyska rzeki , należy uznać za pożądany ze 
względów estetyki, zapewniającej piękną perspektywę przy
szłemu rozwojowi tej części miasta. "Wspomniane odchylenie 
od k ierunku prostopadłego do l i n i i regulacyjnych n izk i ch wód 
rzeki w przyszłości będzie mogło być skasowane. Nastąpić to 
może wówczas, gdy uporządkowanie rzeki rozwinięte zosta
nie na znacznej długości, co da możność zwężenia obecnej sze
rokości trasy regulacyjnej pod Warszawą. T y m i zapewne 
względami powodował się i Zarząd Warszawskiego Okręgu 
K o m u n i k a c y i , przeciw bowiem projektowanemu k ierunkowi 
nie^wyraził żadnej opozycyi . 

Przyłączenie natychmiastowe Saskiej Kępy do miasta, 
zdaniem K o m i s y i , jest ze wszech miar pożądane. Saska Kępa 
stanowi w i e l k i wycinek ko łowy, który połączony mo
stem z Warszawą, stanowić będzie nowe terytoryum dla przy 
szłego rozwoju i powiększenia miasta. B r a k placów do budowy 
i wysoka ich cena, bezwarunkowo przemawiają za przyłącze
niem Saskiej Kępy do miasta. Z ty ch względów zupełnie jest 
racyonalne żądanie Okręgu K o m u n i k a c y i , aby brzegi Saskiej 
Kępy zostały osłonięte niezatapianymi wałami na całej dłu
gości, aby to obwałowanie sięgało w górę rzeki do Miedzy -
szyna na p r a w y m brzegu i aby pobudowany był wał ochronny 
z lewej strony od Kępy Nadwiślańskiej, powyżej rzeczki 
Augustówki do Solca. T y m sposobem ujęte zostaną wody 
wielkie rzeki Wisły, co znakomicie wpłynie na uporządkowa
nie pobrzeży w granicach miasta, zabezpieczy rury ssące no
wego wodociągu od zapiasczeń, usunie obawę zatorów lodo
w y c h i ułatwi urządzenie przystani wyładunkowych i portów 
pod Pragą oraz przy ulicy Czerniakowskiej i Solcu. 

Rozciągnięcie należytej i natychmiastowej opieki nad 
nowoprzyłączoną dzielnicą, da możność racyonalnego i zgo
dnego z nowoczesnemi wymaganiami zaprojektowania i po
budowania ulic , ułatwi skanalizowanie nowego terytoryum 
i podniesienie nizkiego jego poziomu. Kwestyę dojazdów 
mostowych z prawego brzegu K o m i s y a uważa za zupełnie do
brze rozwiązaną, a zaprejektowany w i e l k i plac okrągły (rondo) 
wprost osi mostu i mniej więcej pośrodku Saskiej Kępy za
l icza do nader szczęśliwych pomysłów. P l a n ten stanowić bę
dzie punkt zbieżny k u mostowi głównych ul i c nowej dzie l 
nicy , co znakomicie ułatwi równomierny jej rozwój we wszyst
k i c h k ierunkach i zapewni dogodną komunikacyę całej połu
dniowo - wschodniej części P r a g i z Warszawą. Bardzo racyo-
nalnie również zaprojektowana została główna grobla łącząca 
Pragę z n o w y m mostem. Grob la ta , wychodząca na plac sze
r o k i w końcu ul icy Targowej (Wołowej) i przy przecięciu jej 
z ulicą Grochowską, mieć będzie zapewniony szeroki i dogo
dny rozjazd, co w danym razie do bardzo dogodnych warun
ków zaliczyć należy. T y m sposobem cały ruch skierowany 
zostanie na główną środkową ulicę przedmieścia P r a g i , co 
skróci odległość dworców kolejowych Terespolskiego i Peters
burskiego, a jednocześnie wpłynie na znaczne zbliżenie do
wozu z poza Grochowa k u południowej stronie Warszawy . 

IY. Otwór mostu i głębokość założenia fundamentów 
kiesonowych oraz ciśnienie na grunt. Ogólny otwór zaprojek
towanego mostu wynosi w świetle 213 saż., co można uważać 
za zupełnie właściwe, albowiem cyfra ta opiera się na danych 
0 największym rozchodzie wód i dopuszczalnem podmyciu 
1 nie wiele się różni od wielkości otworów dwóch istniejących 
mostów niedaleko od nowoprojektowanego położonych. 
W ogólnym otworze należy rozróżnić część środkową o w ie l 
k i ch filarach, między którymi otwory w świetle razem stano
wią 360 m, od części bocznych po obu stronach o mniejszych 
i bliżej siebie rozstawionych filarach, między którymi otwory 
wynoszą razem w świetle 138 m. Zdaniem K o m i s y i takie 
rozróżnienie w rozstawieniu filarów jest zupełnie racyonalne, 
albowiem jest przystosowane do prawdopodobnego w przy 
szłości zwężenia łożyska rzeki i uwzględnia możliwość częścio
wego podsypania małych bocznych otworów, t a k , aby d la 
przepływu tylko podczas wysok ich wód służyć mogły. 

Trudno jest z góry dokładnie oznaczyć jak głęboko n a 
leży zapuszczać fundamenty na kiesonach. Gatunek g r u n 
t u w pokładach na dnie Wisły, rezultaty sondażów dokona
nych w miejscu projektowanego mostu, a wreszcie żywy do
wód jakiego dostarczają stare mosty: Aleksandrowski i kole
jowy, pozwalają mniemać, że przeciętna głębokość zapuszcza
nia kiesonów około 15 m niżej zera, jest zupełnie wystarcza
jąca. W projekcie inż. M A E S Z E W S K I E G O , głębokość zapuszcze
nia dwóch wie lkich filarów oznaczona jest na 20 m pod zerem. 
T a k i nadmiar ostrożności daje się poniekąd usprawiedliwić 
obawą większych niż zwykłe podmywów w razie zasypania 
małych brzeżnych otworów. Dodatkowy koszt, skutkiem po
większenia głębokości zapuszczania z 15 do 20 m na dwóch wie l 
k i ch fi larach, w przybliżeniu wyniesie 70 000 rub., co w poró
wnaniu z kosztem całego mostu tak nadmiernej sumy nie 
przedstawia. Wreszcie w kosztorysie zawsze należy przewi 
dywać wydatek na ewentualne powiększenie głębokości f u n 
damentów kiesonowych, bo faktycznie ostateczna decyzya 
co do głębokości może być powzięta dopiero podczas samego 
zapuszczania i nader często wypada wtedy od zaprojektowa
nej głębokości w j ednym lub drug im k ierunku odstąpić. N a 
dmienić jeszcze wypada, że zapuszczenie do głębokości 20 m, 
chociaż wymaga pracy w nieco uciążliwych warunkach, bo pod 
ciśnieniem około 21f4 atm., wszakże praktykowanych granic 
nie przekracza. 

Ciśnienie na grunt pod f i larami, według obliczenia inż. 
M A E S Z E W S K I E G O wypada 8,13 hglcm2 już po potrąceniu cię
żaru wypchniętej wody. Właściwie należałoby jeszcze przy 
jąć pod uwagę moment p ionowych sił, d la zrównoważenia 
bocznego parcia w i a t r u na cały dźwigar i niejednostajne z te
go powodu rozłożenie ciśnienia na spód fundamentu. W ta 
k i m razie cy fra największego ciśnienia pionowego na spód 
fundamentu wypadnie nieco większa. W istniejących mostach 
spotykamy przykłady, w których ciśnienie dochodzi do 12 % , 
ale też przy tak znacznem ciśnieniu niejednokrotnie stwier
dzano zagłębianie się. Zdaniem K o m i s y i , w danym wypadku , 
wobec znacznej głębokości zamierzonego założenia funda
mentów, niema powodu obawiać się szkodl iwych następstw 
znacznego ciśnienia. 

Y. Rozstawienie podpór mostowych i wybór systemu 
konstrukcyi. Jedną z zalet projektu inż. M A E S Z E W S K I E G O 
jest szerokie rozstawienie filarów w środkowej części mostu; 
niewątpliwie stanowi to udogodnienie dla żeglugi, ułatwia 
przepływ lodu i odpowiada sytuacyi rzeki powyżej mostu. 
Trudnie j uzasadnić wielkie rozpiętości względami oszczędno
ściowymi, bo przeważnie piasczysty grunt Wisły dla funda
mentów kiesonowych jest wskazany i koszt normalnego fila
r u na kiesonach wypada względnie umiarkowany; teorya zaś 
w zasadzie wykazuje , że przy innych jednakowych w a r u n 
kach m i n i m u m kosztu wypada przy tak im podziale, przy któ
r y m koszt dźwigarów, pokrywających jeden otwór, zbliża się 
ile możności do kosztu jednego filara, co dla danego w y p a d -
kń mostu na Wiśle odpowiada rozpiętościom 70—80 m. 
Wprawdz ie przy mniejszych rozpiętości ach nie byłby-odpo-
wiedni wybrany przez autora system k o n s t r u k c y i , który 
w porównaniu z i n n y m i systemami daje oszczędność na 
materyale, ale wobec rozmaitych wchodzących t u w grę czyn
ników, K o m i s y a nie może a pr i o r i twierdzić, że koszt rozpa
trywanego mostu wypadnie mniejszy, niż przy i n n y m po
dziale i i n n y m systemie konstrukcyi . Wogóle przy wybo 
rze systemu konstrukcy i d la mostu miejskiego nie można 
głównie się kierować względami natury ekonomicznej, bo np. 
wzgląd na estetyczne wrażenie całości ma tu pierwszorzędne 
znaczenie, a ta strona, o ile można wnosić, powinna wypaść 
korzystnie w projekcie inż. M A E S Z E W S K I E G O . 

Należy t u jeszcze zwrócić uwagę na okoliczność w i e l 
kiej wagi , a mianowicie na postawioną w warunkach zadania 
wyjątkowo wielką szerokość części przejazdowej, która nie 
licząc chodników, ma wynosić 15 m, co doprowadza do 
rozstawienia dwóch dźwigarów w odległości 16 m oś od 
osi. T a k znaczna szerokość, o ile nie wywołuje żadnych t r u 
dności przy mostach łukowych lub innych systemach z j a 
zdą górną, o tyle zastosowana do mostu odkrytego o dwóch 
dźwigarach z jazdą dolną—przekracza zwykle stosowane g r a 
nice i dlatego może spowodować poważne kompl ikacye przy 
opracowaniu szczegółów konstrukcy i . 

Zaznaczyć t u należy, że szerokość części przejazdowej 
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1 5 m, nie jest bynajmniej wywołana potrzebami ruchu 
miejskiego, dla którego, zdaniem K o m i s y i , wystarczająca by 
łaby szerokość 1 2 m pierwotnie przez Inż. M A R S Z E W S K I E -
GO zaprojektowana. 

Zapewne autor projektu ze w s z y s t k i m i wyżej przyto
czonymi względami musiał się rachować i oddanie pierwszeń
stwa systemowi konstrukcy i musiało nastąpić na zasadzie 
gruntownego materyału porównawczego. K o m i s y a może t y l 
ko ograniczyć się do wypowiedzenia ogólnych poglądów od
nośnie do zastosowanej w projekcie konstrukcy i i wykazania 
główniejszych trudności, które rozwiązać wypadnie przy de-
talicznem opracowaniu. 

VI. Uwagi o konstrnkcyi. 1 ) Jedną z zalet systemu 
dźwigarów konsolowych (cantilever) stanowi możliwość pro
wadzenia montażu bez zasadniczych rusztowań, co szczegól
nie ważne ma znaczenie tam, gdzie miejscowe warunki u t r u 
dniają budowę rusztowania na całym otworze. D l a zwykłych 
rozpiętości na Wiśle niema powodu obawiać się rusztowań na 
całej długości jednego pojedynczego otworu, ale dla znacz
nego otworu 1 7 2 m w świetle, należy koniecznie rachować 
się z niebezpieczeństwem prowadzenia montażu na rusztowa
niach na całej rozpiętości, zwłaszcza na Wiśle, gdzie wielkie 
i częste przybory i ruszanie lodów w tak nieregularnych po
rach wypadają, a przerwy, w których można bezpiecznie mon
taż na rusztowaniach prowadzić, bywają dość krótkie. Nie 
należy wszakże rachować z tego tytułu na jakąkolwiek 
oszczędność kosztów montażu. Niezbędne rusztowania po
mocnicze, maszyny i przyrządy do zmontowania konstrukcyi 
żelaznej, która na podporach ma 2 6 m wysokości, w każ
d y m razie duży koszt za sobą pociągną, a wobec r y z y k a 
i strat, na jakie naraża montaż bez głównych rusztowań, f a 
b r y k a prawdopodobnie nie wyrzeknie się t y ch ostatnich, ale 
ograniczy się do częściowego ustawiania ich w miarę postę
p u roboty i usuwania z pod części już zmontowanych sto
pniowo od podpór k u końcom dźwigarów. Tę okoliczność 
w cenie jednostkowej konstrukcy i należy uwzględnić. 

2 ) Dźwigary konsolowe, w ogólnym zarysie bardzo zb l i 
żone do mostów łańcuchowych, różnią się od n i ch zasadni
czo, a będąc ty lko belkami ciągłemi o dwóch przegubach, 
wymagają nader sztywnego połączenia dźwigarów między 
sobą i z częścią przejazdową. Dlatego zwykle dźwigary tego 
systemu bywają zaopatrzone w silne wiązania przeciwwia-
trowe na całej długości nie ty lko między pasami dolnemi, 
ale i między pasami górnemi, gdzie ty lko wysokość pozwala, 
a wysokie belki poprzeczne, podtrzymujące część przejazdo-: 
wą, niezmiennie związane z pasami dolnemi, wchodzą w skład 
wiązań wiatrowych dolnych i do usztywnienia całości k o n 
strukcyi się przyczyniają. W projekcie inż M A R S Z E W S K I E G O , 
ze względów estetycznych zostały zupełnie zaniechano wiąza
nia między pasami górnymi. Wobec tego, dla osiągnięcia 
niezbędne] sztywności mostu, należy uwzględnić wygięcie 
pasów górnych pod wpływem parcia wiatru i wywołane skut
kiem tego wyginanie wszystkich krzyżulców, stanowiących 
ścianę łączącą"oba p a s v dźwigara. Jeżeli tę okoliczność k o n 
sekwentnie w rachunek wprowadzimy, to ilość materyału 
w krzyżulcach znacznie powiększyć się musi . 

3) D l a osiągnięcia niezbędnej stateczności konstrukcyi , 
oba dźwigary muszą być ze sobą bardzo sztywno połączone, 
co wobec rozstawienia i ch w niezwykle wielkiej odległości 
1 6 ni. staje się zadaniem niełatwem. P r z y znacznej długości 

paneli 6 m, przynitowanie w węzłach pasa wie lk ich be
lek poprzecznych części przejazdowej, utrudniłoby wielce 
konstrukcyę detaliczną punktów węzłowatych i wywołałoby 
w pasach dodatkowe naprężenia od momentów zginających 
długą belkę poprzeczną. D l a uniknięcia tych niedogodności, 
w projekcie inż. M A R S Z E W S K I E G O be lki poprzeczne, zamiast 
połączenia niezmiennego do pasów dolnych, zostały na nich 
umieszczone zapomocą czopów szarnierowych nad środkiem 
ciężkości przekroju pasów. Takie rozwiązanie, z wie lu wzglę
dów racyonalne, ma tę ważną niedogodność, że belki po
przeczne wraz z cala częścią przejazdową nie uczestniczą 
wcale w związaniu dźwigarów między sobą. Wobec tego, n a 
rzuca się t u konieczność nader silnego i sztywnego połącze
nia krzyżulców ściany dźwigarowej z wiązaniem wiatrowem 
między pasami do lnymi , które stanowi jedyne połączenie 
między dźwigarami, przyczem samo wiązanie wiatrowe po
winno być wystarczająco silne dla przeniesienia na podpory 
parcia wiatru na całą ścianę dźwigarową. 

4) Połączenia przegubowe, łączące dźwigary konsolowe 
z zawieszonym na ich końcach dźwigarem środkowym, po
winny wystarczać nie ty lko do podtrzymania ciężaru tego 
ostatniego, ale w inny być o tyle sztywne, aby mogły prze
nosić całkowite parcie wiatru z dźwigara środkowego na kon
sole. 

Przytoczone powyżej trudności, bez względu na to j ak 
zostaną rozwiązane przy detalicznem opracowaniu, muszą 
spowodować znaczną ilość materyału dodatkowego i łatwo 
może się okazać, że oszczędność na materyale, jaką w porów
naniu z i n n y m i systemami wykazują mosty konsolowe, w d a 
n y m wypadku osiągnąć się nie da. 

5) Już ze względu na wielką rozpiętość, zaprojektowana 
konstrukcya musi dawać znaczną strzałkę ugięcia, która, cho
ciażby nie wychodziła z granic dopuszczalnych, zawsze sta
nowi ujemną stronę konstrukcyi , tem bardziej w mostach 
konsolowych, gdzie obciążenie jednych części powoduje pod
noszenie końców sąsiednich części i gdzie skutkiem tego w a 
hanie całkowite końca wypada większe od wygięcia. 

6) W projekcie inż. M A R S Z E W S K I E G O kratownica be lk i 
konsolowej w blizkości podpory utworzona jest z niesyme
trycznie rozstawionych dyagonali i l i n i i poziomych, co nie
mile wpada w oko i estetyczne wrażenie obniża. Pomimo to 
K o m i s y a sądzi, że podział przyjęty w projekcie jest zupełnie 
usprawiedliwiony, bo nie mówiąc o zastosowaniu się do w y 
magań władz wojskowych, któreby może i przy i n n y m po
dziale kratownicy mogły być uwzględnione, to względy na 
dogodność kątów między prostol ini jnymi elementami k o n 
strukcyi powinna t u decydować. 

K o m i s y a uważa za obowiązek zwrócić uwagę na wy 
mienione powyżej kwestye i przewidywane trudności natury 
konstrukcyjnej , które się nastręczają przy rozpatrzeniu szk i 
cowo opracowanego projektu i wyraża nadzieję, że wskazane 
trudności przy opracowaniu szczegółowem detali szczęśliwie 
rozwiązane rostaną. 

Kończąc na tem sformułowanie swoich wniosków, K o 
misya, niezależnie od wszelkich indywidualnych poglądów 
i uwag, pozwala sobie wyrazić gorące życzenie, aby sprawa, 
w którą włożono już tyle energii i pracy, bez zatrzyma
nia została doprowadzona do końca i miasto doczekało się 
nareszcie dawno oczekiwanego i pożądanego nowego mostu. 

D R O G I ŻELAZNE W W A R S Z A W I E . 
P r z e z Adama Świętochowskiego, inżyniera. 

(Dokończenie ; p. Na 4 r . b . , s t r . 43). 
( T a b l . V ) . 

C. Drogi żelazne wyłącznie miejskie. 

D r o g i żelazne wyłącznie miejskie są wytworem bardzo 
świeżym i powstały w Europie dopiero w ostatniem dziesię
cioleciu wieku ubiegłego. N a lądzie stałym E u r o p y pierwsza 
tego rodzaju droga żelazna została otwarta w Peszcie w cza
sie wystawy jubileuszowej w r. 1 8 9 6 . W Warszawie istnieje 
j a k i tak i ruch kolejowy miejski na drodze Obwodowej i pro

jekty jego udoskonalenia, ale drogi żelaznej wyłącznie mie j 
skiej niema nawet w projekcie. 

J e d y n y m , kto poruszył u nas tę sprawę, był inż. p. W . 
DwoRZYŃsKi, który w odczycie o komunikacyach kolejowych 
W a r s z a w y 1 ) żądał wypracowania sieci dróg żelaznych mie j 
skich elektrycznych, t ypu lekkiego, poprowadzonych nad lub 

') P o r . P r z e g l . T e c b n . r . 1899, .Ni 3 i 4. 
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poci ul icami miasta, dla połączenia Warszawy z jej okolicą. K o 
misya, która z powodu tego odczytu powstała w Sekcyi Tech
nicznej, zajęła się głównie drogami magistralnemi, a dróg że
laznych miejskich typu lekkiego nie rozpatrywała, pole więc 
do dyskusy i nad temi drogami jest zupełnie otwarte. 

Rozpatrzenie dróg żelaznych miejskich w miastach za
granicznych pozwoliło nam dojść do pewnych wniosków ogól
nych, które postaramy się zastosować i do Warszawy . 

Z trzech głównych typów konstrukcyjnych dróg miej 
skich: nadziemnej na wiadukcie (elevated), podziemnej pły
tkiej (Unterpflasterbahn) i podziemnej głębokiej (tube), na j 
tańszym jest typ pierwszy. Kosz t 1 km drogi miejskiej na 
wiadukcie metalowym wynosi od 620 do 650 tys. rub. *), 
t a k i jednak wiadukt może być budowany ty lko na ul icach 
bardzo szerokich, nie węższych niż 40 m, aby ruch uliczny 
zwykły pieszy i kołowy nie był w niczem krępowany. Ul ice 
W a r s z a w y , zwłaszcza jej śródmieście, przez które l inie drogi 
żelaznej miejskiej muszą przechodzić bezwarunkowo, są wo-
góle znacznie węższe. Jeśli jeszcze zwrócimy uwagę na h a 
łas i turkot, wynikający z przejścia po rusztowaniu metalowem 
pociągu, chociażby bardzo lekkiego i na zasłonięcie przez 
wiadukt widoku perspektywicznego ul icy, to przyjdziemy do 
przekonania, że typ drogi żel. nadziemnej nie może być wo-
góle stosowany w Warszawie i można go dopuścić jedynie 
wyjątkowo w dzielnicach dalszych, na ulicach bardzo szerokich. 

Z pozostałych dwóch typów drogi żel. podziemnej na 
leży wykluczyć drogę żel. podziemną głęboką, tubową, jako 
nadzwyczaj kosztowną (około 3 m i l . rub. za 1 km), a nie w y 
wołaną specyalnie potrzebami miejscowemi. 

Pozostaje więc droga podziemna płytka, która na lądzie 
stałym E u r o p y jest najwięcej rozpowszechniona i uznana za 
najlepszą. T a k a droga żelazna nie tamuje zupełnie ruchu 
ulicznego i nie zasłania wcale widoku. N a powierzchni u l i cy 
znajdują się ty lko niewielkie k iosk i oszklone, rozmieszczone 
na stacyach, ponad schodami, prowadzącemi do podziemnych 
chodników kolejowych. W razie potrzeby, nawet i te k iosk i 
mogą być usunięte z ul icy, a schody kolejowe wybudowane 
w pomieszczeniu sklepowem sąsiedniej kamienicy. Prócz tego 
płytkie opuszczenie drogi żel. podziemnej pod powierzchnią 
u l i cy , przedstawia dla pod różuj ących stosunkowo najłatwiej
sze połączenie z powierzchnią ul icy . 

K o s z t 1 km drogi żelaznej podziemnej płytkiej wynosi , 
wraz z taborem i urządzeniem elektrycznem 2 ) , od 830 (Peszt) 
do 1150 tys. rub. (Paryż). W ostatniej sumie mieści się 
także koszt odpowiedniej przebudowy kanałów ul i cznych 
i różnych podziemnych przewodów miejskich. W Warszawie 
trzeba będzie prawdopodobnie tak j ak i w Paryżu przebudo
wać częściowo kanały, wogóle jednak roboty można prowadzić 
nieco ekonomiczniej niż tam, np. z dopuszczeniem rozkopania 
całkowitego ul icy , co było zabronione w Paryżu i t. p., więc 
zdaje się będziemy blizcy prawdy, jeśli koszt przybliżony 1 km 
drogi żelaznej miejskiej w Warszawie przyjmiemy okrągło 
mi l i on rub l i . 

Pomimo tak wysokiego kosztu nakładowego, cena b i -
letulnie może być wysoka i musi wytrzymywać współzawo
dnictwo z komunikacyą tramwajową. Mniej więcej zatem 
cena biletu powinna wynosić około 7 kop. w pierwszej klasie, 
5 kop. w drugiej , a średnio 6 kop. 

Jeśli przy jmiemy dalej, że czysty dochód z eksploatacyi 
będzie stanowić 4 0 % od dochodu ogólnego, to dlatego, aby 
otrzymać o% od kapitału wyłożonego na budowę, czy l i , aby 
czysty dochód z 1 km wyniósł 50 tys. rub. , a ogólny 125 tys. 
rub., powinno przejechać 125 tys. rub. : 6 kop. = około 2 m i l . 
osób na 1 km drogi . 

Tramwaje warszawskie, przy długości ogólnej 26 km, 
przewiozły w 1902 r. 22,5 milionów osób za bi letami, to jest 
średnio 865 tys. na 1 km. W y n i k a stąd, że projektowana dro
ga żelazna miejska, aby dać dochód, musi być przeprowadzo
na ty lko w k ierunku najwięcej ożywionego ruchu miejskiego, 
co zgadza się także i z potrzebami samej ludności. 

Postarajmy się oznaczyć te l inie największego ruchu 
miejskiego w Warszawie , które mogłyby wskazać nam kie 
runek przyszłych dróg żelaznych miejskich. 

') P o r . sp is u a s t r . 638 P r z e g l . T e c h n . r . z. 
') P o n i e w a ż popęd e l e k t r y c z n i ' j e s t najwłaściwszy]] d l a k o l e i 

m i e j s k i e j , w y n i e s i o n e j z p o z i o m u u l i c y . 

Warszawa nie posiada takiej dzielnicy, jak C i t y l on 
dyńskie i innych miast anglosaskich, które skupiają życie 
handlowe i administracyjne całego miasta i do której zbie
gają się jego ulice w kształcie promieni , dlatego drogi żelazne 

; miejskie, jakie z czasem powstaną niewątpliwie i w W a r s z a 
wie, będą w układzie s w y m więcej zbliżone do sieci dróg że
laznych miasta Paryża, niż miast angielskich i amerykańskich. 
Będzie to więc, prawdopodobnie, k i l k a l i n i i dróg żelaznych, 
równomiernie rozprowadzonych po mieście (tabl. V) . 

Z l i n i i tych najważniejsza jest l in ia , przecinająca W a r 
szawę w k ierunku jej osi podłużnej, równoległej do Wisły. 
L i n i a ta powinnaby rozpoczynać się przy rogatce Mokotow
skiej, przejść następnie całą ulicę Marszałkowską, obok dworca 

1 Centralnego, następnie Saski Ogród, P lac Teatralny, u l . B i e 
lańską, Nalewki i dojść aż do drogi Obwodowej obok proje
ktowanej stacyi „Cytadela", a obecnej „Warszawa K o w e l -
ska"- ) . N a całej długości l in ia ta powinna być podziemną, 
z wyjątkiem okolic Cytadel i , gdzie prawdopodobnie będzie 
mogła wyjść na powierzchnię ziemi. Ogólna jej długość w y -

- nosi 6 km, koszt budowy zatem około 6 milionów rub., a l i cz 
ba podróżnych płatnych, która musiałaby nią przejechać 
w ciągu roku , d la zapewnienia 5% od kapitału wyłożonego na 
budowę, powinna być około 12 milionów. Miejsca jednak, 
przez które przeszłaby ta kolej , są bodaj najruchl iwszymi 
punktami w Warszawie , więc żądana l iczba podróżnych bez 
wątpienia znalazłaby się j uż teraz. 

Trudności techniczne, jakie ta l i n i a napotka przy wy 
konaniu, są względnie dość duże, nie takie jednak, żeby się 
nie dały przezwyciężyć. Naprzykład, jedną z większych t r u -

1 dności byłoby przecięcie podziemnej drogi żelaznej Central 
nej. Trudność ta dałaby się ominąć w ten sposób, że l in ia 
miejska odeszłaby w bok od prostej l i n i i ul icy Marszałkow
skiej i na terytoryum kolejowem przeszła przez most ponad 
torami l i n i i Centralnej , przy samym dworcu Centra lnym, tuż 
obok którego byłaby urządzona i stacya drogi żelaznej mie j 
skiej . Tak ie zbliżenie obu tych stacyi byłoby bez wątpienia 
bardzo dogodne dla podróżnych i odbiłoby się korzystnie na 
powiększeniu ruchu kolejowego obu dróg żelaznych. 

Drugą co do ważności swej jest l i n i a , przecinająca wpo-
przek Warszawę i łącząca ją z Pragą. Najwłaściwszymi 
punktami dla przeprowadzenia drogi żelaznej w t y m k ierun
k u są: rogatka Wolska , u l . Chłodna, Hale Targowe, Żelazna 
B r a m a , Ogród Saski , P lac Teatralny, Senatorska, P l a c Z a m 
kowy, Z jazd , most Aleksandrowski i u l . Aleksandrowska na 
Pradze. L i n i a ta na ulicach Warszawy byłaby podziemną, na 
skarpach Z jazdu wyszłaby na powierzchnię i musiała przejść 
przez most, niezależnie od istniejącego już na n i m ruchu 
miejskiego a więc górą. Ponieważ tabor dr . żel. miejskiej 
z popędem elektrycznym jest bardzo l ekk i , a dźwigary mostu 
Aleksandrowskiego skonstruowane z dużym zapasem w y t r z y 
małości, należy zatem przypuszczać, że rachunek wykaże moż
ność tego nowego obciążenia mostu; w takim razie w y k o n a 
nie dodatkowej części przejazdowej na górze i ułożenie na 
niej toru kolejowego, nie przedstawiłoby żadnych większych 
trudności. N a Pradze droga żel. mogłaby zapewne być prze
prowadzona nad ziemią, na wiadukcie. Długość l i n i i ,Nś 2 od 
rogatki Wolskie j do przecięcia z ulicą Wołową wynosi około 
4,5 km. W przyszłości, po projektowanem wyniesieniu stacyi 
drogi żel. Petersburskiej z miejsca zajmowanego przez nią 
obecnie, l i n i a ta może być wydłużona w obie strony aż do spo
tkania z dr. żel. Obwodową i wtedy długość jej ogólna wynie 
sie 7,6 km. 

D w i e projektowane l inie dróg żelaznych miejskich, N- 1 
i j\» 2, mogą na czas długi zaspokoić potrzeby komunikacy i 
kolejowej miejskiej , zwłaszcza w połączeniu z pociągami 
mie jskimi , które mają chodzić po drodze Obwodowej i Cen
tralnej . Przyjmując średnią prędkość pociągów wraz z pół-
m i n u t o w y m i przystankami 25 — 30 km na godzinę, otrzy
malibyśmy, że czas jazdy całą linią M 1 wyniósłby 12—14 
minut , a linią JMs 2: 8 — 9 minut . Stacye, a właściwie ty lko 
chodnik i kolejowe ze schodami do wsiadania i wysiadania 
osób przejeżdżających, byłyby rozmieszczone jedna od d r u 
giej, co 500 a najwyżej lOOO m. Częstość pociągów będzie 

. . " ą 
2) R ó w n o l e g ł y k i e r u n e k przez A le ję Ujazdowską, N o w y - S w i a t . 

K r a k o w s k i e Przedmieście , j e s t w o g ó l e m n i e j r u c h l i w y , ponieważ u l i c e 
te leżą j u ż nieco dale j o d środka m i a s t a niż u l i c e w y m i e n i o n e w y ż e j , 
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zależeć od liczby podróżnych i w razie potrzeby może być 
zwiększona do BO par pociągów na godzinę. 

W dalszej przyszłości powinny być przewidziane jeszcze 
nowe linie dróg żel. miejskich, np. przez Aleję Jerozolimską 
wzdłuż l i n i i Centralnej , w razie jeśli ruch miejski będzie na 
tej l i n i i ciągle wzrastać i zarząd dróg żelaznych nie zechce 
wybudować dla niego oddzielnych torów. Nowe l inie mogą 
być także przeprowadzone z czasem na nowych bulwarach 
wzdłuż Wisły, przez ulice powstałe po dawnych okopach i t. p. 

Przybliżony p lan wszystkich tych l i n i i miejskich wska 
zany jest na dołączonej mapie (tabl. V) . Pożądanemby 
jednak było bardzo więcej dokładne opracowanie takiego 
p lanu przez Zarząd miasta i t y m sposobem nadanie m u już 
teraz urzędowej powagi , żeby roboty publiczne wcześniejsze: 
regulacya ulic, budowa mostu na Wiśle, bulwarów i t. p. nie 
stały na przeszkodzie późniejszej budowie dróg miejskich. 

Pod względem eksploatacyi projektowane drogi miej
skie mogą być: albo zupełnie niezależne jednn od drugiej , albo 
pociągi z jednej l i n i i mogą wchodzić i na linie przyległe, 
albo nawet być w związku z tramwajami i kolejkami pod-
miejskiemi. P ierwszy sposób eksploatacyi, prócz najwięk
szego bezpieczeństwa ma jeszcze tę zaletę, że pozwala, otwie
rać stopniowo, w miarę potrzeby, jedną linię niezależnie od 
drugiej . Ostatni sposób, zalecany przez inż. p. W . D W O R Z Y Ń -
S K I E G O i niedawno zastosowany na dużą skalę w Bostonie, 
ma tę wyższość przed i n n y m i , że jest najdogodniejszy dla p u 
bliczności i niewątpliwie wpłynąłby na rozwój ruchu t ram
wajowego i kolejek podmiejskich. Naprzykład połączenie 
l i n i i J\o 1 przy rogatce Mokotowskiej z ko le jkami Grójecką 
i Wilanowską oraz wprowadzenie pociągów tych dróg do naj 
ważniejszych środkowych dzielnic, wpłynęłoby bezwarunkowo 
n a zwiększenie zaludnienia okolicy przyległej do kolejek, 
przez co i ruch osobowy musiałby znacznie powiększyć się. 
Rozumie się, że tabor osobowy kolejek podmiejskich powi
nien być w t y m razie odpowiednio ujednostajniony z tabo
rem dróg miejskich. 

Który z wymienionych sposobów eksploatacyi będzie 
najlepiej odpowiadał miejscowym warunkom i znajdzie zasto
sowanie w Warszawie, okaże to przyszłość. 

Pozostaje jeszcze do rozpatrzenia pytanie: kto właści
wie powinien zająć się budową dróg żelaznych miejskich? 
Większość dróg żelaznych tego rodzaju była wybudowana 
przez towarzystwa prywatne. T a k powstały drogi żelazne 
w Ber l in ie , Peszcie, Londyn ie i niektórych miastach amery
kańskich. W Paryżu jednak i Bostonie przyjęto inną zasa
dę. D r o g i żelazne miejskie są przeznaczone wyłącznie na 
potrzeby miasta, więc jego zarząd może najlepiej zarówno 
wskazać kierunek najważniejszych l i n i i , j ak i wykonać budo
wę tych l i n i i na terytoryum ulicznem, nieraz ściśle związaną 
z przebudową innych urządzeń miejskich. Prócz tego zna-
leść kapitał potrzebny na budowę i uzyskać go na niższy 
procent, miasto samo może łatwiej, niż ktokolwiek inny. 
Mając to na względzie, zarząd miasta Paryża sam podjął się 
opracowania jednolitego projektu sieci dróg żelaznych miej 
skich i zajął się wykonaniem całej budowy dolnej tych dróg, 
wraz ze stacyami. Wierzchnią zaś budowę, t. j . budowę to

rów, dostawę taboru i zaprowadzenie urządzeń elektrycznych, 
jako rzeczy nie przedstawiające trudności lokalnych , po
wierzył temu towarzystwu prywatnemu, któremu oddał 
w dzierżawę na określoną liczbę lat całą eksploatacyę dróg 
miejskich. 

Dzierżawa taka ułatwia znacznie administracyę całego 
przedsiębierstwa dróg miejskich, będącego własnością miasta, 

i co dla jego zarządu jest rzeczą bardzo ważną. 
Ponieważ pogląd ten został w Warszawie już do pewne

go stopnia zastosowany do eksploatacyi sieci tramwajowej , 
więc prawdopodobnie byłby przyjęty i d o przyszłych dróg że
laznych miejskich. 

Streszczając wszystko, co było powiedziane o drogach 
żelaznych w Warszawie, możemy zaznaczyć co następuje: 

Istniejące drogi żelazne w Warszawie dalekie są od te-
1 go rozwoju i organizacyi , jakie widz imy w dużych miastach 

za granicą. Z tego względu pozostaje niezaspokojonych 
wiele potrzeb związanych zarówno z życiem wielkiego mia 
sta, jak i czynnością ważnego węzła kolejowego, j a k i m jest 
Warszawa w ogólnej sieci dróg żelaznych. 

Podróżni przejeżdżający przez Warszawę i towary 
przez nią przewożone, napotykają tu na zwłokę i przeszkody, 
a mieszkańcy miejscowi nie mają należytej komunikacy i ko
lejowej podmiejskiej , która wobec skrępowania przepisami 
fortecznymi rozwoju Warszawy w najbliższej okolicy, jest 
koniecznie potrzebną d la zaludnienia okolic pozafortowych. 

Projekt przebudowy węzła kolejowego dróg żelaznych 
warszawskich, opracowany w i ch zarządach i ostatecznie za
twierdzony przez p. M i n i s t r a K o m u n i k a c y i , nie ty lko uwzglę
dnia wszystkie teraźniejsze potrzeby, ale przewiduje także 
w przyszłości szeroki rozwój Warszawy i jej dróg żelaznych. 
J a k widzieliśmy, stoi on na wysokości tego rodzaju robót 
wykonanych już za granicą i w zasadzie odpowiada wymaga
niom ideału węzła kolejowego, j a k i można ułożyć dla każde
go dużego miasta. 

Znaczny koszt przebudowy jest natura lnym w y n i k i e m 
wielkości i ważności robót objętych jej projektem; sądząc 
z przykładów robót już wykonanych za granicą i wykony w u -
jących się obecnie w Państwie Rossyjskiem, nie jest on by-

i najmniej przesadzony. Opierając się na tych samych przy 
kładach Państwa Rossyjskiego i zagranicznych, mie jmy na 
dzieję, że i u nas projekt ten wkrótce się urzeczywistni . 

Jakko lwiek wreszcie projekt przebudowy węzła dróg 
żelaznych w Warszawie przewiduje na jego l in iach i r u c h 
kolejowy miejski , jednak potrzeby komunikacy i kolejowej 
miejskiej mogą być należycie zaspokojone ty lko odrębnemi 
drogami żelaznemi wyłącznie miejskiemi, jakie w latach osta
tnich powstały w wielu miastach zagranicznych. 

D r o g i te są również bardzo kosztowne i z tego względu 
mogą być przeprowadzane przez miasto ty lko w k ierunku 
najruchl iwszych jego ulic . K i e r u n k i e m tak im w Warszawie 
jest l i n i a przechodząca wzdłuż miasta przez ulicę Marszał
kowską i N a l e w k i . L i n i a ta, t ypu podziemnego płytkiego, 
mogłaby być wykonana już obecnie i przyniosłaby nie ty lko 
wielką korzyść publiczności, ale i zysk i przedsiębiercom. 

WSPÓŁCZESNA SILN1CA P A R O W A STAŁA. 
Napisał Józef K o j t i s a , inżynier . , 

(Cia.g d a l s z y ; p. Na 3 r . b. , s t r . 24). 

cach niemożliwe i daje się ty lko w p e w n y m stopniu uskutecz
niać przez odpowiednie odosobnianie części dostępnych i nie 
będących w ruchu, zapomocą okładania ich wojłokiem, f i l 
cem, rozmaitemi przyprawami z korka , azbestu, szkła wo
dnego i t. p., oraz drzewem i blachą po wierzchu, a także 
popiołem, pomieszczanym wewnątrz pustych i niegrzanych 
parą części cy l indra , j ak p o k r y w y kranów C O R L T S S ' A , lub 
wentylowe. 

Pomimo takiego odosobnienia, zawsze jednak znajdą 
się w cylindrze parowym części metalowe, będące w bezpo-
średniem zetknięciu ze ściankami nagrzewanemi przez parę 
i które, jako dobre przewodniki ciepła, przeprowadzają je do 

Cylinder. 
Ostatnią i najważniejszą częścią si lnicy jest bez wąt

pienia cylinder parowy, wraz z jego organami, i od które
go racyonalnej budowy zależy w głównej części większe 
lub mniejsze zużycie p a i y w si lnicy n a wykonanie określonej 
pracy. Ponieważ w n i m właśnie następuje ta przemiana energii 
zawartej w parze wodnej na pracę mechaniczną, przeto cała 
uwaga powinna t u być zwrócona na możliwe zapobieganie 
stratom ciepła, tak przez promieniowanie 'na zewnątrz, jako 
też i przez oziębianie wewnątrz cy l indra—pary przez s tyka
nie się jej z wie lk iemi płaszczyznami z imnemi. Całkowite usu
nięcie strat przez promieniowanie jest przy dzisiejszych s i l n i -
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osłony zewnętrznej, lub innych części nieodosobnionych, 
a z nich już rozpraszają przez promieniowanie na zewnątrz.' 

Zupełnie inaczej przedstawia się sprawa straty ciepła 
przez zetknięcie pary z płaszczyznami z imnemi i tu , j a k k o l 
wiek usunięcie jej całkowite jest również niewykonalne, może 
jednakże, w znacznym stopniu, być osiągnięte przez odpowie
dnie zmniejszenie tych płaszczyzn do pewnego możliwego dla 
danej odmiany si lnicy min imum. 

Rys. 11. 

W t y m celu kanały doprowadzające parę powinny być 
możliwie krótkie, posiadać jak najmniejsze powierzchnie ich 
obwodów, a więc w przekroju być zbliżone do koła, lub k w a 
dratu; następnie nie powinny mieć na wewnątrz żeber, omy
wanych przez parę i nie dotykać ściankami w cyl indrach su
wakowych do komory pary wylotowej , którą należy zawsze 
możliwie od wlo tu odosabniać. Małe obwody kanałów wloto
w y c h mają poza tem jeszcze jedną ważną zaletę zmniejszania 
strat powstających ze skraplania się pary, przez dławienie jej 
przy przelocie. 

Wsze lk ie p o k r y w y cyl indra, kranów, wenty l i i inne bę
dące w zetknięciu z parą, powinny przedstawiać jak najmniej
sze powierzchnie, w tym celu więc należy je uszczelniać głę
boko w cylindrze i możliwie bl izko ich dna; następnie powin 
ny być od strony wewnętrznej wykonywane gładkie, t. j . bez 
wnęk na mutry tłokowe, które dla tej przyczyny należy kryć 
w tłoku, lub też, co jeszcze jest lepsze, osadzać tłok na trzo
nie p rzy pomocy prasy wodnej, lub nawet na gwincie. W t y m 

także celu usuwać należy tylne przedłużenie trzon a tłoko
wego, jako szkodliwe ze względu na oszczędność pary, a nie
potrzebne dla podtrzymywania tłoka, z powodu, iż płaszczyzna 
tarcia w tulejce dławnej, będąc znacznie mniejszą od płaszczy
zny niosącej tłoka, daleko prędzej się od tej ostatniej zużywa, 
skutkiem czego tłok w końcu niesie zawsze w cylindrze. P o 
większenie zaś w t y m celu jego szerokości przysporzy więcej 
korzyści, niż stosowanie prowadzenia tylnego, podrażające

go budowę i w rezultacie więcej szkodliwego, 
niż pożytecznego. 

D l a uniknięcia wogóle tarcia trzona 
tłokowego w dławnicy i mogącego stąd ewen
tualnie wyniknąć zagrzewania lub zniszcze
nia tegoż, dławnice w nowoczesnych s i l n i -
cach wykonywać należy w ten sposób, aże
by przechodzący przez nie trzon tłokowy 
posiadał pewną dość znaczną grę na swTym 
obwodzie, przez co mógłby przyjmować, sto
sownie do stopnia nagrzania się cy l indra , 
dowolne w niej położenie. Urządzenie takiej 
dławnicy wskazane jest na rys. 11. 

Smarowanie dławnicy, t. j . zawartego 
w niej szczeliwa powinno się odbywać zapo
mocą pompki , wtłaczającej oliwę do od
dzielnego, zaopatrzonego w k a n a l i k i odcieko
we, pierścienia, umieszczanego pomiędzy 
szczeliwem. Wszelkie smarowanie nie pod 
ciśnieniem, jako wyrzucające, przy na j 
mniejszej choćby ilości przedostającej się 
pary, oliwę na zewnątrz, bywa wadliwe. 

J a k to więc już poprzednio zaznaczy
łem, najodpowiedniejszem okazuje się uży
wanie tłoków lekkich, szerokich i niosących 

całą swą płaszczyzną rzutu w cylindrze. Średnica i ch po
winna być mniej więcej o 0,001 mniejsza od średnicy cy
l indra , lub też o pewną różnicę powinny one być staczane 
odśrodkowo od góry. Szerokość tłoków używanych dziś w s i l -
nicach dokładnych wynosi około 0,4 do 0,5 ich średnicy 
i w ty ch warunkach pracują one lata całe bez powodowania 
widocznego owalizowania cylindrów. Tutaj uważać jednak
że należy, ażeby nacisk ha, cm2 powierzchni niosącej tłoka, 
wynikający z jego ciężaru oraz 5 / 8 ciężaru trzona tłokowego, 
wahał się w granicach 0,5—1 kg. 

Jedną z ważnych ról przy wycieraniu cy l indra , oraz nie
szczelności tłoka odgrywają także sprężyny, które na ścianki 
cy l indra nie powinny wywierać zbyt silnego nacisku. Najod-
powiedniejszemi są sprężyny samonaciskające R A M S B O T T O M ' A , 

czy l i żelazne lane pierścienie, raz jako najtańsze i nie wymaga
jące sztucznego przyciskania, zawsze w praktyce, z powrodu 
trudnego wykonywania tej czynności wewnątrz cy l indra , nie
wygodnego, a powtóre, z przyczyny niemożności rozregulowy-
wania się i ch po pewnym przeciągu czasu, wywoływanego r u -
hem tłoka. 

Wsze lk ie inne sprężyny ze sztucznem nastawianiem w i 
kłają ty lko konstrukcyę tłoka, zwiększają jego ciężar i wyma-
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gają większej obsługi i baczności. Żeby jednakże sprężyny 
samonaciskające pracowały w warunkach normalnych, dłu
gość w nich wycięcia na obwodzie powinna się równać tz8, 
gdzie S oznacza grubość sprężyny. W ten sposób przy sprę
żynie w stanie w o l n y m średnica osi obojętnej, przechodzącej 
przez środek grubości sprężyny, równa się średnicy tłoka, 
wskutek czego otrzymuje się mniej więcej jednakowe napręże-

dniego nagrzewania C3dindra i niedoprowadzania do płasz
cza o l iwy. Co się tyczy samej budowy płaszczy, to na j -
praktyczniejszymi, jakkolwiek nie najlepszymi są płaszcze 
wytworzone przez wstawienie w kadłuby cylindrów odpowie
dnich wkładów (buksów), a to z powodu, że płaszcze wykony 
wane z jednej sztuki z cy l indrami są zawsze w następstwie 
powodem uszkadzania powierzchni pracujących cy l indra , tło-

R y s . 14. 

nie w materyale, tak przy roztwieraniu dla nałożenia na tłok, 
jako też i przy ściskaniu sprężyny dla wprowadzenia jej do 
cy l indra . Sprężyny tłokowe powinny być wązkie, ażeby i ch 
płaszczyzny trące, a także przestrzeń pomiędzy niemi zawarta 
mogły być łatwo przy pomocy pary lub w inny sposób sma
rowane; w przec iwnym bowiem razie, z powodu silnego tar
cia, niszczą w krótkim czasie płaszczyznę cyl indra . O ile je
dnakże stosowanie sprężyn szerokich okazuje się koniecznem, 
to należy je na ich obwodzie zaopatrywać w odpowiednie 
podłużne, z małemi poprzecznemi odgałęzieniami, k a n a l i k i 
(rys. 12). 

Tłoki powinny być umieszczane na trzonach w ten spo
sób, ażeby swą częścią najcięższą były zwracane k u dołowi, 
przez co un ika się skręcania trzona wr szyjce krzyżownika. 
M u t r y przymocowywujące je do trzonów należy tak silnie do
kręcać, ażeby gwint w nich pracował pod napięciem nawet 
przy sile działającej w k i e r u n k u przeciwnym, t. j . odładowu-
jącyin. Odległość w punktach martwych pomiędzy tłokiem, 
a pokrywą lub dnem cyl indra musi być możliwie mała, ażeby 
w ten sposób dać możność płaszczom pokrywy lub dna cy l in 
dra odparowywania rosy tworzącej się na płaszczyznach tłoka. 

Wszystk ie cy l indry parowe, o ile nie pracują przy bar
dzo wie lk i ch napełnieniach lub przegrzanej parze, bez względu 
na to, cz}̂  pracują ze skraplaniem, lub bez skraplania, powin
ny o ile można zaopatrywane być w płaszcze parowe, urządza
ne w ten sposób, ażeby w nich nie tworzyły się zb iornik i 
powietrza, tamujące swobodny dopływ paty, oraz ażeby ten 
dopływ, jak również i odciek wody ze skroplonej p a i y , odby
wał się w nich szybko i prawidłowo. Służące do tego celu 
r u r k i muszą więc posiadać odpowiedniej wielkości średnice, 
wynoszące, zależnie od rozmiarów' powierzchni ogrzewanej, 
^0 40 mm. Co się tyczy przynoszonego do cy l indra powie
trza , to tam, gdzie ono nie może być z biegem pary porwane, 
jak to się prawie zawsze trafia w po laywach cylindrów silnie 
stojących, umieszczać należy w miejscach, gdzie to się zbiera, 
k u r k i przelotne, służące do wypuszczania go w pewnych od
stępach czasu na zewnątrz. W t y m to również celu wnętrza 
pokryw, służące za płaszcze, wykonywać należy bez żeber. 

Grzanie płaszcza każdego cy l indra powinno się odbywać 
parą o temperaturze pary w n i m pracującej1), przyczem naj -
odpowiedniejszem bywa ogrzewanie płaszcza zapomocą oso
bno doprowadzonej doń r u r k i , jako dające możność poprze-

') P o r . „ O płaszczach cy l indrów p a r o w y c h " . Przes ' 1 . T e c h n . z r 
1903, s t r . 27. ' 

ka , lub organów rozdziałowych, wskutek przedostawania się 
do nich z płaszczy piasku formierskiego. Piasek ten, niemoż
l i w y na razie do całkowitego usunięcia przy oczyszczaniu cy l in 
dra, częstokroć jeszcze po k i l k u latach zjawia się w jego orga
nach wylotowych. Wkłady wstawiane mają jeszcze tę ważną 
zaletę, że mogą być wykonywane z materyału twardszego, 
a w razie zużycia łatwo zastąpione przez nowe. Umocowywanie 
i ch w cy l indrach powinno się odbywać albo zapomocą prasy 
wodnej, lub też przez wstawianie ich w stanie z i m n y m w odpo-

R y s . 15. 

wiednio nagrzane przedtem cy l indry , przyczem średnica 
wkładu powinna być cokolwiek większa od średnicy kadłuba 
cyl indra . J a k w j ednym tak i w drug im wypadku należy ta 
kowe następnie zabezpieczać od możliwego przesuwania się 
w cyl indrze, przez odpowiednie zamocowywanie z zewnątrz 
(rys. 13). Umocowywanie wkładów na miedź bywa niepra
ktyczne, raz z powodu możności uszkodzenia cy l indra przy 
ubi janiu miedzi , a po drugie z powodu, iż wkład, nagrzewając 
się łatwiej i prędzej niż kadłub cy l indra , pociąga za sobą miedź 
i rozszczelnia połączenie. 

P r z y cy l indrach wysokiego ciśnienia, pracujących parą 
przegrzaną, płaszczy stosować nie należy, przyczem cy l indry 
same budować trzeba w ten sposób, ażeby możliwie unikać 
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w nich nierównomiernego wydłużania się ścianek. W t y m 
celu wszelkie kanały doprowadzające lub odprowadzające parę 
jednocześnie do obu organów należy z nich usunąć, a zastąpić 
je przez poszczególne przewody, łączące każdy organ oddziel
nie z przewodem głównym. D l a pary wysokoprzegrzanej (po
wyżej 300°) środkowa część cy l indra , umieszczona pomiędzy 
skrzyniami , w y k o n y w a się jako oddzielna rura gładko i czysto 
na wewnątrz i zewnątrz obtoczona, ażeby przy tych wysokich 
temperaturach mogła się łatwo i równomiernie wydłużać. 
Końcowe skrzynie wentylowe wykony wuj ą się zupełnie sy
metrycznie, a zarazem nadzwyczaj mocno, w celu zapobieże
nia wszelkim możliwym skręceniom, przyczern spoczywają 
swobodnie na wmurowanej w fundament płycie podstawowej. 

Wszelkie płaszczyzny wewnętrzne korpusu cy l indra , 
omywane przez parę, z wyjątkiem powierzchni płaszcza prze
prowadzających ciepło do wewnątrz cy l indra , powinny być 
pociągane farbą miniową, w celu zasklepienia porowatości 
odlewu, napełnionych piaskiem, a także w pewnym stopniu 
dla utrudnienia przeprowadzania ciepła z płaszcza na zewnątrz 
cyl indra. 

Każdy cylinder parowy, a zwłaszcza zaopatrzony w sta-
widło suwakowe, oraz tak i , w którym ściskanie pary zaczyna 
się dość wcześnie, powinien być zaopatrywany w k u r k i odpu
stowe, oraz zapory bezpieczeństwa; jedynie cy l indry kranowe 
mogą być od nich wolne, jeżeli w nich k r a n wlotowy ma 
możność unoszenia się pod naporem wody, w chwi l i gdy wy 
lot został już zamknięty. K u r k i te powinny posiadać odpo
wiednią wielkość 15 — 30 mm średnicy, zależnie od w y m i a 
rów cy l indra i wyloty ich, szczególniej przy silnicy sprzężonej, 
nie powinny n igdy być łączone w jeden wspólny przewód. 

Co się tyczy budowy samego kadłuba cy l indra , to 
ten, w celu zmniejszenia strat przez promieniowanie, a tak
że przy silnicach zaopatrzonych w klapę dławiącą, w ce
l u szybszej regulacyi , powinien posiadać skrzynkę wlotową 
możliwie małą. 

Wszystk ie w n im przeloty pary powinny być krótkie 
i o formie łagodnej, z jednakową na całej długości, dla zapo
biegania wahaniom szybkości i ciśnienia, pary, wielkością po
wierzchni przelotu. C y l i n d r y kranowe C O R L I S S ' A najodpowie-
dniej wykonywują się składane z trzech części, a mianowicie: 
środkowej, czy l i właściwego cyl indra, oraz dwóch skrzyń koń
cowych mieszczących krany i mogących z tego powodu być 
odlewanemi z materyału twardszego. Noga cy l indra powinna 
być, o ile można, umieszczana z tyłu kadłuba, i służyć ty lko 
za podporę jego tylnej części, przyczem zważać należy, ażeby 
była ona możliwie mało nagrzewana przez parę zawartą 
w płaszczu cyl indra . W ten sposób ty lko un ika się najpe
wniej skrzywienia osi podłużnej si lnicy, któremu przy c y l i n 
drach dużych rozmiarów, pracujących przy wysokich tempe
raturach, można także zapobiedz przez podpieranie ich na w y 
sokości tej osi, dozwalające na swobodne rozszerzanie się 
cjdindrów w obu ich kierunkach. Wszystk ie inne c y l i n 
dry parowe spoczywać powinny na płytach wmurowanych 
w fundament, swobodnie, ażeby przy wydłużaniu mogły 
się po nich dowolnie przesuwać. Z bagnetami należy je 
łączyć w sposób, ażeby i ch od siebie nie nagrzewały, co 
szczególniej łatwo zachodzi przy ciśnieniach wysokich, lub 
parze przegrzanej. W t y m celu cy l indry powinny się 

opierać na bagnetach ty lko na nadlewach śrub łączących, co 
pozwala w miejscach swobodnych pomiędzy niemi na w y 
tworzenie cyrkulacy i powietrza (rys. 14). Wszystk ie pokry 
wy , j ak to już poprzednio wspomniałem, powinny być usz
czelniane bez szczeliwa przez zwykłe dotarcie (rys. 15), przez 
które również otrzymuje się zupełne ześrodkowanie dwóch 
łączonych ze sobą części, zabezpieczające od zagrzewania 
przechodzące przez nie organy ruchu, co przy szczeliwie mniej 
więcej miękkiem bywa prawie niemożliwe. Wszelkie k o r k i 
tak w pokrywach, jako i w kadłubie cyl indra, powinny być 
żelazne lane i wciskane w przeznaczone dla nich otwory 
prasą wodną, albo też wkręcane na gwint . P r z y korkach 
wkręcanych kutych obłamywanie ich okazuje się zawsze 
nieco trudne, a wskutek tego powoduje rozszczelnienie 
w gwincie. 

Części dławnic, przeznaczone dla pomieszczenia szcze
l i w a , nie powinny być, w celu uchronienia tego ostatniego od 
spalania, okrążane parą. 

C y l i n d r y kranowe, jako dające wykresy więcej zbliżone 
do teoretycznych, wskutek ostrego odcięcia wlotu , oraz krót
kotrwałego ściskania pary, powinny w jednakowych warun
kach wymaganej od nich pracy otrzymywać wymiary mnie j 
sze od cylindrów innych odmian. Wszystk ie zaś cyl indry, 
przeznaczone dla pary wysokoprzegrzanej (300—350° C ) , 
powinny posiadać w y m i a r y większe, niż przy parze nasy
conej, ze względu, iż spadek ciśnienia pary przegrzanej na 
stępuje w czasie jej rozprężenia daleko raptowniej , niż przy 
parze nasyconej. 

Co się tyczy stosunku objętości cylindrów, to ten bywa 
zawsze zależny od rozmaitych warunków, jak: ciśnienie pary, 
stopień rozprężenia, spadek temperatury, podział pracy, po
dział ciśnień i t. p.; istnieje jednak pewien stosunek pośre
dni , najodpowiedniejszy ze względów praktycznych i przy -

< jęty przez wiele f irm pierwszorzędnych, a t y m jest dla s i lnicy 
sprzężonej, pracującej przy ciśnieniach wyższych od 7 atm., 
stosunek objętości cy l indra wysokiego ciśnienia do objętości 
cy l indra nizkiego ciśnienia 1 : 2,77, czy l i stosunek i ch średnic 
0,6 : 1 , a dla ciśnień poniżej 7 atm. stosunek objętości 1:2,25, 
czy l i stosunek i ch średnic 0,67 : 1 . 

Wielkość zbiorników (receiverów) jest zwykle zależna 
od warunków budowy i często przy wykonywanych dziś s i l 
nicach płaszcz cy l indra nizkiego ciśnienia służy jednocześnie 
za zbiornik. Dodawszy teraz do niego płaszcze pokryw, prze
wody, skrzynkę wlotową cy l indra nizkiego ciśnienia, oraz wy 
lotową cyl indra wysokiego ciśnienia, otrzyma się objętość 
zbiornika mniej więcej równą podwójnej objętości dużego cy
l indra , podczas gdy ta normalnie powinna się wahać w gra -

| nicach ty lko jednej objętości. I m bowiem objętość zbiornika 
; będzie większa, tem wahania ciśnień w n i m będą mniejsze, 

a przez to i regulacya si lnicy następować później. Oddziel
ne zb io rn ik i mają za sobą tę stronę dodatnią, iż nie zanie
czyszczają oliwą płaszczy cylindrów następnych; grzanie ich 
zaś przy dobrem zewnętrznem odosobnieniu jest prawie 
zbyteczne ]). (C. d. n.). 

') P o r . , . 0 p łaszczach cy l indrów p a r o w y c h " . P r z e g l . T e c h n . 
r . z., .N» 3, str . ' 27. 

Tory z szyn na gościńcach. 
T o r y dróg żelaznych, zarówno z popędem parowym, jak 

i k o n n y m lub elektrycznym, są własnością przedsiębierców, 
którzy przy zakładaniu ich ponoszą wprawdzie znaczne ko 
szta, a następnie zmuszeni są ciągle łożyć na i ch utrzymanie, 
ale którym za to ułatwienie ruchu przynosi znaczne zysk i . 
Przedsiębiercy c i wybierają zwykle takiego rodzaju tor. j a k i 
najlepiej i ch celom odpowiada, nie starając się uczynić go do
godnym dla zwykłych wozów, nie widząc w tem swojej ko 
rzyści, i jeżeli pozwalają ogółowi korzystać z niego, to ty lko 
wtedy, gdy zapobiedz temu nie mogą. 

') W e d ł u g a r t y k u ł ó w A . X e s s e n i u s ' a w O r g . f. d . F . d. E . 
z r . 1902 i Z t . f. T r a n s p o r t w e s e n - u . S t r a s s e n b a u z r . 1903. 

Inaczej rzecz się ma z urządzeniem toru dla zwykłego 
ruchu wozowego. Zarząd budowy dróg publ icznych obowią
zani ' jest drogi te utrzymywać w stanie dobrym, ale nie ma
jąc żadnych zysków z ułatwienia ruchu, nie stara się jedynie 
dla wygody publicznej wprowadzać ulepszenia toru, w y m a 
gające znacznego nakładu, tembardziej, gdy chodzi nie o przy
stosowanie wypróbowanych już urządzeń, lecz o wprowadze
nie takich , które dopiero wypróbować należy. 

Pomimo to, od wielu już lat zajmowano się pytaniem, 
w jak iby sposób dać możność wozom zwycza jnym korzysta
nia z dogodności, jakie daje tor drogom żelaznym. O niektó
rych takich torach podana była wzmianka w JV° 3 6 Przeglą
du Techn. z r . z. (str. 5 3 8 ) . W Niemczech, o ile nam wiado
mo, pierwszy tor żelazny, przeznaczony dla zwykłych wo-
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zów, był wykonany przez bud. G R A V E N H O R S T ' A na szosie 
Stade-Francoper (w Hannowerskiem), na długości 500 m i we 
wrześniu 1894 r. oddany był do ogólnego użytku. G R A V E N H O R S T 
dążył od samego początku do nadania szynie kształtu skrzyn 
kowego w przekroju; aby módz jednak jaknaj prędzej urządzić 
tor i dopiero na podstawie doświadczeń praktycznych do da l 
szego kształtowania szyny przystąpić, zadowolił się tymcza
sowo tanią szyną płaską. 

m 

R y s . 1. 

Ciężar szyny płaskiej, dostarczonej przez hutę „Ph6nix" 
w L a a r koło Ruhror t , wynosił 10 kg/m, długość — 10 m. Po 
łączeń poprzecznych pomiędzy szynami nie było. Podłoże szyn 
stanowiły: warstwa zaprawy cementowej na pokładzie z be
tonu cementowego. Szyny łączono z sobą zapomocą kozłów 
z żelaza lanego, które jednocześnie utrwalały położenie szyn. 
Przekrój szyny miał kształt płytkiej niecki, o zagłębieniu 
2,5 mm, z podłużnymi rowkami , w celu zabezpieczenia kon i 
od ślizgania się. R y s . 1 przedstawia szynę taką wraz z pod

kładem. - Jakko lwiek ten tor chętnie był używany przez 
woźniców, okazało się jednak wkrótce, że wgięta powierzch
nia szyny nie wystarcza , i że byłoby pożądanem taką 
szynę zbudować, któraby zmuszała nawet i niedbale kiero
wane i źle utrzymane zaprzęgi do pozostania w toku. Prze 
konano się również, że wpuszczanie szyn w bruk jest zu 
pełnie zbyteczne, a nawet szkodliwe, gdyż wystające po obu 
stronach toru ostre krawędzie kamieni , nie nadawały wozom 
odpowiedniego k ierunku, lecz ty lko spowodowywały wstrząś-
nienia i uderzenia oraz niszczyły brzegi obręczy kół. 

Następnie okazało się, że przy 
twierdzanie szyn do podtorza ty lko 
na złączach nie wystarcza. S z y n y 
leżące swobodnie, ogrzewane przez 
słońce, wyginały się i trzęsły, 
a podczas deszczu woda i błoto zbie
rały się pod niemi i wybryzgiwały 
nazewnątrz, gdy po nich wóz prze
jeżdżał. Nie udała się także próba 
umocowywania szyny w pokładzie 
betonowym, zapomocą podnitowa-
nego wpoprzek krótkiego żelaza 
dwukątowego (o przekroju zetowym 1""). Bardzo dobre na
tomiast dało rezultaty usztywnienie toru zapomocą takiegoż 
żelaza zetowego, przyśrubowanego z obu stron sz3<ny wzdłuż. 
Stąd G R A V E N H O R S T powziął myśl nadania szynie kształtu 
skrzynkowatego (rys. 2). Wnętrze szyny wypełniono beto
nem cementowym, który zabezpieczono od wypadnięcia z a 
pomocą pod śrubowanego lekkiego dna z blachy. 

W t y m samym czasie bud. R A U T E N B E R G W Cardelegen, 
postanowił również zbudować tor dla ruchu wozowego i zna
lazł poparcie u właściwych władz państwowych. Tor t a k i 
urządził on w blizkości Gardelegen i w 1895 r. oddał do 
użytku ogólnego. A b y użyte do tej pierwszej próby szyny, 
których przekrój przedstawiony jest na rys . 3, otrzymać j a k -

< m- - -
R y s . 3. 

najtaniej, wytoczono stare walce. Powierzchnia górna ty ch 
szyn, o szerokości zaledwie 67 mm, okazała się wazką, a za 
gięte na 7,5 mm wysokości brzegi szyn—zanizk ie do utrzy 
mania kół w toku. Po jednej jeszcze nieudanej próbie zapro
jektowano nareszcie w początkach 1896 r. szynę przedstawio
ną na rys. 4. 

N a nowy ten przekrój szyny otrzymal i patent: R A U T E N 
B E R G i Tow. górnicze „Bochum". Z początku walcowanie te
go nowego kształtu szyny przedstawiało znaczne trudności, 
które zostały jednak wkrótce pokonane. Walcowanie odbywało 
się w tak i sam sposób, jak pierwszej szyny. Zagięcie jednego 
brzegu głowicy szyny odbywało się przy przejściu jej przez 
ostatni przekrój walców. Długość szyny była 9—12 m, ciężar 
25,07 leg/m. Gięcie szyn dla łuków nie przedstawiało trudno
ści. D l a zachowania jednakowej odległości szyn, przyśrubo-
wywano pomiędzy niemi pręty z płaskiego żelaza 45 .10 mm. 
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R y s . 4. 

sam sposób, jak na dro-
wynosił 53,862 kg/m. 

N a złączach łączono szyny w t a k i 
gach żelaznych. Ciężar takiego tc 
Szyny powinny być ułożone w ten sposób, ażeby oba zagięte 
brzegi szyn znajdowały się wewnątrz toru, pomiędzy kołami 
wozu (rys. 5). P r z y takiem ułożeniu łatwiej jest zjeżdżać z to
r u ; nadto woda deszczowa nie zbiera się pomiędzy szynami, 
co zachodziłoby niezawodnie, gdyby brzegi szyn znajdowały 
się nazewnątrz toru. Szerokość toru w okręgu Gardelegen 
wynos i 1,346 m od środka do środka szyny, czy l i 1,25 m po
między zagiętymi brzegami szyn, tak, że wewnętrzna odle
głość kół wozów, korzystających z tego toru, powinna być co 
najmniej 1,25 m. 

T a szyna, z powierzchnią górną, o szerokości 12 cm, 
przy wysokości zagiętych brzegów 15 mm, jest, zdaje się, z u 
pełnie odpowiednią, gdyż tor nowy okazał się bardzo dogo
d n y m i został ułożony na dłuższej przestrzeni. Utrzymanie 
wozu w toku jest zupełnie pewne i nie wymaga szczególniej
szej uwagi woźnicy. Podczas dworskiego polowania w 1896 r. 
po torze pomiędzy dworcem drogi żel. w Javenitz i L e t z l i n -
gen, przejechało szybko o zmroku, bez najmniejszej trudności 
i przeszkód, około 20 dworskich i wynajętych pojazdów. K i e -
dyindziej znów trzy wozy złączone razem przejechały t y m 

R y s . 5. 

samym torem i pomimo ostrych łuków utrzymały się w toku . 
Zauważono, że z chwilą, gdy wóz dostanie się na szyny, ko
nie zaczynają daleko szybciej iść wskutek zmniejszenia się 
oporu. Z drugiej znów strony, przejechać wpoprzek przez szy
nę z wystającym o 15 mm brzegiem, nie przedstawia dla wo
zów trudności. Nie było też wcale zażaleń na niedogodność 
zjeżdżania z toru na dowolnem miejscu. 

Z pomyślnych rezultatów, jakie osiągnięto przy t a k i m 
kształcie głowicy szyny w Gardelegen, chciano również sko
rzystać i w Hannowerze. Kształt skrzynkowaty szyny zacho
wano tu jednak, gdyż przy n i m oddzielne części przekroju 
szyny znacznie równomierniej są obciążone. W chwi l i , gdy 
wóz, zjeżdżając z toru zastosowanego w Gardelegen, wjeżdża 
na zagięty brzeg szyny, tej ostatniej zagraża zgięcie się, cze
go nie potrzeba się obawiać przy pionowem prawie podparciu 
głowicy szyny kształtu skrzynkowatego. T a ostatnia najwię
cej narażona jest na zgięcie w chwi l i , gdy ważkie koło wozu 
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toczy się środkiem korony szyny, ale i wtedy naprężenie jest 
niewielkie. Jeszcze mniejsze naprężenie występuje pod sze-
rokiemi kołami ciężkich wozów. 

Prócz tego, należy wziąć pod uwagę, że przy szerokiej 
podstawie szyny skrzynkowatej , ciśnienie przenoszone na je
dnostkę powierzchni podłoża jest mniejsze, mniej więc można 
się obawiać wtłoczenia szyny w podkład. Opierając się na 
tych danych, zbudował GTRAVENHORST W r. 1 8 9 7 szynę, przed
stawioną na rys. 6 , którą nazwał sztabową (n. Barrensehiene). 

H u t a „Płiónix J w L a a r przy R u h r o r t walcuje taką szy
nę o ciężarze 1 6 , 9 l.ylm. Poprzecznych połączeń przy torze 
z takich szyn nie dają. Puste wnętrze szyny zamurowują 
k l ink ierami lub zapełniają betonem cementowym, ażeby szy
na całą swoją szerokością opierała się na podkładzie. D n o 
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R y s . 6. 

z blachy, wskazane na rys. 2 . okazało się zbytecznem. K l i n 
kiery swobodnie ułożone we wnętrzu szyny, na rzadkiej za
prawie cementowej i obrzucone gęstą zaprawą, zarówno jak 
i później chętniej stosowany beton, tak mocno zczepiają się 
z żelazem, że po upływie 3 6 - 4 8 godzin, można szyny prze
wracać bez obawy wysypania jej zapełnienia. Obawa, że 
wskutek wstrząśnień przy jeździe i n ieuniknionych zmian 
długości szyny pod wpływem zmian temperatury, zapełnie
nie szyny rozluźni się, okazała się nieuzasadnioną. G d y b y je
dnak nawet rozluźnienie nastąpiło, to małoby to szkody przy
niosło, gdyż szyna mocno leży na podkładzie i zapełnienie jej 
wypaść nie może. 

Podbijanie podkładów, niezbędne na drogach żelaznych, 

jest w t y m torze, przy opisanym poniżej sposobie układania 
tegoż, całkiem zbyteczne. Podnoszenie toru uskutecznia się 
po wyłamaniu przylegającego do niego bruku , przyczem wy
miana zapełnienia nie przedstawia trudności. 

Całkowita szerokość szyny, o której tu mowa, wynos i 
2 2 0 mm, a powierzchni biegowej 1 2 2 mm; zagięty brzeg szy
ny ma 1 5 mm wysokości, a dla łatwiejszego walcowania n a 
dano m u 10'£ pochylenia. 

Trudniejszem, aniżeli przy szynach R A U T E N B E R G ' A , oka
zało się łączenie sztabowych szyn w złączach, dopóki C R A -
V E N H O R S T stosował wskazane na rys . 6 łączniki z żelaza lane
go, o długości 1 2 &m, z przetkniętymi przez nie sworzniami. 
Szyny musiały być bardzo dokładnie końcami swymi dopa
sowywane i przewiercone, a przy najmniejszej niedokładno
ści trudno było przetknąć przez nie sworznie. Daleko lepszy-

R y s . 7. 

m i w użyciu okazały się łączniki podeszwowe, przedstawione 
na rys . 7, mające 1 1 cm szerokości. 

Szyny sztabowe na całej swojej długości spoczywają 
trwale na podłożu, a przez zabrukowanie są zabezpieczone 
dostatecznie od przesunięć poprzecznych nawet na swych 
końcach. Łączniki są tu więc na znacznie mniejsze napręże
nia wystawione, aniżeli łubki w złączach niepodpartych (wi
szących) w torach dróg żelaznych. Łączenie szyn uskutecznia 
się przez wsunięcie tychże w łączniki podeszwowe i umoco
wanie słabymi k l inami żelaznymi. P r z y t e m można z łatwo
ścią wyrównywać tor i ustawiać szyny końcami dokładnie 
naprzeciwko siebie. (C. d. n.) 

Walery cm starzec, inż. 

Wiadomości techniczne i przemysłowe. 
Projekt nowej drogi żel. 
w Królestwie Polskiem. 

Ministeryum Komunikacyi 
poleciło zarządowi dróg Nadwi
ślańskich wystudyowanie nowej 
linii Kowel - Włodawa - Parczew, 
która miałaby zastąpić budowę 
drugiego toru na linii Kowel War
szawa, a to przez skierowanie nad
miaru ładunków, przekazywa
nych na drogi żel. Nadwiślańskie 
z dróg żel. Południowo-Zachodnich 
w Kowlu, drogą okrężną przez 
Łuków i Siedlce. Zarząd dróg żel. 
Nadwiślańskich projektuje w tym 
celu przedłużenie linii Koluszki-
Ostrowiec przez Zawichost, Janów 
Lubelski , Zamość, Hrubieszów, 
Włodzimierz Wół., Łuck do Du-
bna. Rzut oka na mapę wskazuje, 
że linia ta równie dobrze może 
się przysłużyć do ulżenia linii Ko -
wel-Warszawa, przejmując w Ko
wlu wszystkie ładunki, przezna
czone na Łódź i zagranicę (Ka
lisz). Oprócz tego linia ta, przeci
nając żyzne i gęsto zaludnione 
powiaty południowe Lubelskiego 
i Wołynia, pozbawione dotąd ko
munikacyi kolejowej, niewątpliwie 

O CS SO 76 fOO ZOO 6rn 

j^T^noc^' 



NŁ 5. P R Z E G L Ą D T E C H N I C Z N Y . 09 

wznieci w nich życie przemysłowe i zdobędzie znaczny ruch miej
scowy. Wraz z drogą, żel. Tomaszowską, której budowa po zapadłej 
niedawno decyzyi co do ułatwienia warunków koncesyi, zdaje się 
zbliżać ku urzeczywistnieniu, projektowana linia wystarczyłaby 
na czas dłuższy potrzebom Lubelskiego, tembardziej, że posiada 
możność łatwego połączenia z drogami żel. galicyjskiemi w jednym 
z trzech punktów: Nadbrzezie, Bełżce albo Sokal. 

Wobec tego życzyć należy, żeby projekt dróg żel. Nadwiślań
skich spotkał się z życzliwem usposobieniem władz decydujących 
i był urzeczywistniony możliwie prędko. —t— 

Pomysł nowej drogi żel. pomiędzy Europą 
a oceanem Spokojnym. 

W czasopiśmie aust3'ackiem „Die Reform" dr. C. Spatzier 
rozwija następujący pomysł nowej drogi żelaznej między Europą 

Przyszła droga żel. Europa - Ocean Spokojny powinna prze
chodzić przez Wiedeń, Konstantynopol, Azyę Mniejszą, wzdłuż po
łudniowego brzegu m. Kaspijskiego, dalej przez Persyę, Pamir, 
Chiński Turkestan, Tybet, dorzecze Hwang-ho wreszcie przeciąwszy 
Yanczekiang o 20 hm poniżej Eankinu, powinna się kończyć w Szang
haju z odgałęzieniem do portu Wusang. Na tej olbrzymiej prze
strzeni budowa drogi żel. napotka rozliczne trudności, a między nie
mi most przez Bosfor, przecięcie Pamiru („Dach Świata:') na wyso
kości do 4300 m i pustynię w Tybecie północnym. Ale trudności 
te bynajmniej nie są nieprzezwyciężone, gdyż budowa mostu przez 
Bosfor dawno już jest uznana za wykonalną, przejście przez Pamir 
można obniżyć zapomocą tunelu, a budowa l ini i w pustyni nie jest 
nowością, o czem świadczą np. dr. ż. Zakaspijskie. 

Natomiast autor widzi ogromne korzyści nowego kierunku, 
a są niemi przecięcie miejscowości zdolnych do olbrzymiej kultury, 
jak Azya Mniejsza, Persya, Turkestan i Chiny środkowe, albo też 

a oceanem Spokojnym. Droga żel. Syberyjska w połączeniu 
z Wschodnio-Chińską skraca wprawdzie czas trwania podróży po
między środkiem Europy—Wiedniem i środowiskiem handlu na 
oceanie Spokojnym—Szanghajem z 34 dni do 17 1 / 2 i ogranicza 
koszta podróży pierwszą klasą z 2400 fr. do 1000, jednakże rzut 
oka na mapę Azy i wykazuje, że linia ta nie jest powołana do ode
grania ostatecznej roli w dziejach komunikacyi pospiesznej pomię
dzy Europą i wybrzeżem Oceanu Spokojnego. Droga żel. Syberyj
ska jest zbyt wysunięta na póhioc, a przecinając przestrzenie puste 
1 monotonne, powoduje przjrgnębiające zmęczenie ciała i ducha 
podróżnika w ciągu dwutygodniowej jazdy, zwłaszcza w porze zi 
mowej. Oprócz tego podróżnik zimą często bywa skazany na 
przymusowy pobyt w porcie Dalnij, który zamarza. 

miejscowości o wspaniałej naturze, jak Pamir, które pociągną tłumy 
turystów, a wreszcie łatwość połączenia z innemi drogami: Ba -
gdadzką, Zakaukazkiemi. Zakaspijską, Indyjskiemi i t. d. i znaczna 
liczba miast zaludnionych bezpośrednio na l ini i , jak Erzerum, Mesz-
bed, Jerkend, Hsingan, albo też w pobliżu, jak Teheran, Langtsu, 
Nankin leżących. 

Odległość od Wiednia do Wusungu oblicza dr. Spatzier na 
11920 hm, do Pekinu 11 646, przypuszczając zaś, że nowa linia 
będzie odrazu zbudowana tak, żeby mogła przepuszczać pociągi 
kuryerskie z szybkością 67 hm/g., oblicza czas trwania podróży 
na 7 ' /o dnia. Podróż naokoło' świata drogą Wiedeń-Wusung-
S. Francisko - N . York-Hamburg-Wiedeń można byłoby wtedy odbyć 
w 31 dni. —t— 

Z T O W A R Z Y S T W T E C H N I C Z N Y C H . 

Warszawska Sekcya Techniczna. Posiedzenie z d. 26 stycznia r. b. 
Sprawozdanie komisyi w sprawie podatku od gruntów fabrycznych 
odczytał p. Edward Geisler, jako przewodniczący tej komisyi. W dy-
skusyi nad tym przedmiotem zabierali głos pp. Drzewiecki, Radwań
ski i przewodniczący p. Rosset. Referat ten będzie doręczony p. 
Generał-Gubernatorowi przez prezesa Oddziału. 

W dalszym ciągu było odczytane sprawozdanie komisyi w spra
wie budowy 3-go mostu na Wiśle. Memoryał ten, który będzie do
ręczony p. Prezydentowi miasta, podajemy w niniejszym numerze. 
W komitecie powołanym do rozpatrzenia jak najkorzystniejszego 
użĵ cia 33-milionowej pożyczki miasta jest obecnie rozpatrywana 
sprawa tramwajów. Otóż w celu współdziałania w wyjaśnieniu tej 
sprawy, na wniosek przewodniczącego, wybrano komisyę, złożoną 

z pp. Drzewieckiego, Suligowskiego, Priifera, Dubeltowicza, Chorą
żego i prezydyum Sekcyi. 

Przeciw urządzeniu wystawy krajowej w r. 1905 przeszkód już 
niema, wskutek czego Zarząd Oddziału wybrał komitet organizacyjny. 

Pod koniec posiedzenia p. J . Przybyłowski demonstrował ma
szynkę swojego pomysłu do wyrobu gilz do papierosów. Ed. Wawr. 

Łódzka Sekcya Techniczna. Posiedzenie z d. 22 stycznia r. b. 
przeznaczone zostało na rozpoznanie będącej obecnie na czasie sprawy 

ubezpieczenia pracowników przemysłowych od wypadków. 
Za porozumieniem się z Prezydyum Sekcyi sprawę tę zagaił 

inż. technol. p. S. Kossuth, który w treściwem przemówieniu starał się 
zobrazować stan obecny tej sprawy. 
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Z a z n a c z y w s z y n a wstępie , że aż do w y d a n i a w r ó ż n y c h pań
s t w a c h o s o b n y c h p r a w w p r z e d m i o c i e odpowiedzia lnośc i c y w i l n e j p r a 
c o d a w c ó w z a k a l e c t w o i śmierć p r a c o w n i k ó w , odpowiedz ia lność t a 
opierała się, w m y ś l z a s a d ogó lnych p r a w a c y w i l n e g o , n a bezpośre
d n i e j l u b pośredniej w i n i e p r a c o d a w c y ( ob l i ga t i o ex de l i c to i o b l i g a -
t i o q u a s i ex del ic to ) , r e ferent wykaza ł następnie te społeczne p o w o 
d y , które sk łoni ły rządy państw przemys łowych do w y d a n i a spe-
c y a l n y c h p r a w , zmierzających do zabezp ie czen ia b y t u p o s z k o d o w a n y c h 
s k u t k i e m w y p a d k u p r a c o w n i k ó w p r z e m y s ł o w y c h , j a k o też pozosta łych 
po n i c h r o d z i n . Z a r a z e m re f e rent wskazał te z a s a d y p r a w n e (rozsze
rzenie po jęc ia w i n y p r a c o d a w c y ) i środki p ro cedura lne (przen ies ien ie 
ciężaru d o w o d z e n i a n a pozwanego ) , j a k i e s tosowane b y ł y w różnych 
państwach, c e l e m rozwiązania rzeczonej s p r a w y z a b e z p i e c z e n i a b y t u 
p o s z k o d o w a n y c h , n a p o d s t a w i e odpowiedzialnośc i j e d n o s t k o w e j p r a c o 
d a w c ó w , c z y l i n a g r u n c i e p r a w a p r y w a t n e g o . 

W y j a ś n i w s z y w d a l s z y m c iągu u j e m n e s t r o n y o d p o w i e d z i a l n o 
ści j e d n o s t k o w e j p r a c o d a w c ó w , j a k o środka zabezp ie czen ia b y t u p o 
s z k o d o w a n y c h s k u t k i e m w y p a d k ó w p r a c o w n i k ó w , re ferent w y k a z a ł : 
1) że pojęcie w i n y p r a c o d a w c y m u s i mieć ostatecznie jakąś granicę, 
poza którą z n a c z n a jeszcze część p o s z k o d o w a n y c h z i n n y c h p r z y c z y n 
p r a c o w n i k ó w , a lbo pozosta łych po n i c h r o d z i n , pozostawać będzie bez 
w y n a g r o d z e n i a , zabezpieczającego d a l s z y i c h b y t ; 2) że i środki p ro 
c e d u r a l n e , zmierzające do u t r u d n i e n i a p r a c o d a w c y d o w o d u swe j bez -
w i n y , r ównież t y l k o do p e w n e j g r a n i c y posunięte b y ć mogą; 3) że 
z d r u g i e j s t r o n y , p o z a rozmyś lnem w y w o ł a n i e m w y p a d k u , w i n a p r a 
c o w n i k a s t a n o w i po jęc ie wzg lędne , w poszczegó lnych w y p a d k a c h 
przeważnie z p o d m i o t o w y c h zapatrywań wytwarza jące się, a l b o w i e m 
nieostrożność , n i e u w a g a i lekceważenie niebezpieczeństwa, najczęst 
sze p o w o d y w y p a d k ó w z w i n y r o b o t n i k a , stanowią w z n a c z n y m s to 
p n i u następstwa t y c h ż y w i o ł o w y c h i t e c h n i c z n y c h w a r u n k ó w , w j a 
k i c h w y k o n y w a n e są r o b o t y przemys łowe w f a b r y k a c h , k o p a l n i a c h i t . p. 

Jeżel i z a t e m w y c h o d z i ć będz iemy ze s t a n o w i s k a p o t r z e b y spo 
łecznej z a b e z p i e c z e n i a b y t u p o s z k o d o w a n y c h p r a c o w n i k ó w i p o z o s t a 
ł y c h po n i c h r o d z i n w o g ó l e , to t a k i e zabezpieczenie n i e może opie
rać się n a w i n i e p r a c o d a w c y a lbo n a b e z w i n i e p r a c o w n i k a , lecz m u s i 
pozyskać szerszą podstawę, którą w d a n y m raz ie m o ż e b y ć t y l k o 
ogó lne zobowiązanie p r a w n e p r a c o d a w c ó w ( o b l i g a t i o ex lege) w z g l ę 
d e m p r a c o w n i k ó w , niezależne o d w i n y j e d n e j l u b d r u g i e j s t r o n y 
i w y n i k a j ą c e w p r o s t z istniejącego między s t r o n a m i s t o s u n k u n a j e m -
n i c z e g o . O c z y w i ś c i e odpowiedz ia lność majątkowa, p łynąca z t a k i e g o 
zobowiązania, n i e może b y ć j ednostkową, poszczególny przemys łowiec 
n i e m o ż e b o w i e m odpowiadać z a to, że spółczesny s t a n t e c h n i k i w y 
twórcze j n i e p o z w a l a uniknąć n iektórych w y p a d k ó w , a n i t e m m n i e j 
z a następstwa działania si ły w y ż s z e j . T a k a szeroka odpowiedzia lność 
obciążać m o ż e t y l k o c a ł y przemysł , t. j . o g ó ł p r z e m y s ł o w c ó w w c a 
l e m Państwie , a lbo w d a n y m okręgu p r z e m y s ł o w y m . Z a s t o s o w a n i e 
te j z a s a d y rozwiązuje sprawę z a b e z p i e c z e n i a b y t u p o s z k o d o w a n y c h 
p r a c o w n i k ó w i i c h r o d z i n n a g r u n c i e p r a w a p u b l i c z n e g o . W t e n spo
sób właśnie , po n i e u d a t n y c h próbach w k i e r u n k u w z m o c n i e n i a odpo 
wiedzialności j e d n o s t k o w e j p r z e m y s ł o w c ó w , rozwiązano tę sprawę 
w N i e m c z e c h (1884), a następnie w A u s t r y i (1887) i w p a r u i n n y c h 
p o m n i e j s z y c h państwach. W t y m c e l u z a p r o w a d z o n e zosta ły tamże 
związki p r z y m u s o w e p r z e m y s ł o w c ó w (w N i e m c z e c h z a w o d o w e „ B e -
r u f s g e n o s s e n s c h a f t e n " , w A u s t r y i zaś k r a j o w e „Landesvers i cherungs-
a n s t a l t e n " ) , urządzone i działające n a w z ó r t o w a r z y s t w ubezpieczeń 
w z a j e m n y c h . Z d o b r o d z i e j s t w tej o r g a n i z a c y i korzystają w s z y s c y 
p o s z k o d o w a n i p r a c o w n i c y przemys łowi oraz pozostałe po n i c h r o d z i 
n y , o i l e t y l k o o d n o ś n y w y p a d e k n i e został s p o w o d o w a n y rozmyś l 
n i e przez p o s z k o d o w a n e g o . Z a b e z p i e c z e n i e b y t u p o s z k o d o w a n y c h 
s k u t k i e m w y p a d k u p r a c o w n i k ó w i i c h r o d z i n osiągnięte z a t e m z o 
stało w t y c h k r a j a c h zapomocą o b o w i ą z k o w e g o u b e z p i e c z e n i a k a 
ż d e g o p r a c o w n i k a p r z e m y s ł o w e g o w p r z y m u s o w y m związku p r z e m y 
s ł o w c ó w , z a w o d o w y m albo o k r ę g o w y m , n a kosz t o g ó ł u tychże p r z e 
m y s ł o w c ó w , p o d d o z o r e m i p r z y p e w n e j p o m o c y f i n a n s o w e j ze s t r o 
n y Pańs twa . R o z k ł a d w y d a t k ó w p o n i e s i o n y c h w ciągu r o k u n a w y 
n a g r o d z e n i e p o s z k o d o w a n y c h oraz i n n y c h kosztów pomiędzy poszcze
gó lne przedsiębierstwa do związku należące, następuje w s t o s u n k u 
do l i c z b y robo tn ików i s t o p n i a bezpieczeństwa robót d o k o n y w a n y c h 
w d a n e m przedsiębierstwie p r z e m y s l o w e m . 

W s p o m n i a w s z y o d o d a t n i c h s t r o n a c h z w i ą z k ó w tego r o d z a j u , 
ze w z g l ę d u n a m o ż n o ś ć s k u t e c z n e g o i z a w o d o w o uświadomionego o d 
dz ia ływania t y c h ż e n a zwiększenie bezpieczeństwa robót , a z a t e m i n a 
z m n i e j s z e n i e l i c z b y w y p a d k ó * , re ferent wskaza ł z a r a z e m te k w e s t y e 
szczegó łowe z a b e z p i e c z e n i a b y t u p o s z k o d o w a n y c h p r a c o w n i k ó w d o 
tyczące, które t y l k o p r z y z a s t o s o w a n i u zobowiązania p r a c o d a w c ó w 
z m o c y p r a w a (ex lege) i z b i o r o w e j i c h odpowiedz ia lnośc i z korzyścią 
d l a p o s z k o d o w a n y c h p r a c o w n i k ó w rozwiązane b y ć m o g ą 

Przystąp iwszy następnie do omówien ia p r a w a z d . 15 c z e r w c a 
1903 r. w p r z e d m i o c i e odpowiedzialneśc i p r a c o d a w c ó w p r z e m y s ł o w y c h , 
p r a w a opartego n a zasadz ie odpowiedz ia lnośc i j e d n o s t k o w e j , l ecz ze 
zwala jącego n a z w o l n i e n i e się od te j odpowiedz ia lnośc i przez o d p o 
w i e d n i e ubezp ieczen ie p r a c o w n i k ó w w t o w a r z y s t w i e ubezpieczeń, r e 
f e rent zobrazował zasadniczą i organizacy jną stronę n o w e g o p r a w a , 
uwydatn ia jąc znaczen ie j e g o przez porównanie z p r z y t o c z o n e m p o 
p r z e d n i o p r a w o d a w s t w e m z a g r a n i c z n e m . W szczególności zaś re ferent 
zatrzymał się dłużej n a d w y r a ż o n e m w a r t . 2 n o w e g o p r a w a z a s t r z e 
żeniem, w e d ł u g k tórego p r a c o d a w c a n i e o d p o w i a d a , jeżel i d o w i e d z i e , 
że przyczyną w y p a d k u była nieostrożność p o s z k o d o w a n e g o p r a c o w n i 
k a , n i e wynika jąca z w a r u n k ó w p r a c y i ogó lnego u s t r o j u w y k o n y 
w a n i a robót . Zastrzeżenie to s t a n o w i najważnie jszą różnicę z a s a d n i 
czą n o w e g o p r a w a o d p r z y t o c z o n y c h p r a w z a g r a n i c z n y c h , a l b o w i e m 
p r z y t a k i e m zastrzeżeniu a n i zobowiązanie p r a c o d a w c y , a n i p r a w o n a 
b y w a n e przez p o s z k o d o w a n e g o p r a c o w n i k a n ie są ogó lne i b e z w a r u n k o 
w e , lecz mogą b y ć p r z e d m i o t e m s p o r u c y w i l n e g o . P r a k t y c z n a donios łość 
t e g o z n a c z e n i a n i e będzie p r a w d o p o d o b n i e z b y t w i e l k a , a l b o w i e m z p o 
w o d u niemożnośc i u s t a n o w i e n i a ścisłej g r a n i c y pomiędzy nieostrożno

ścią usprawiedliwioną i nieusprawiedl iwioną przez w a r u n k i p r a c y , 
wątp l iwość , p o d n i e s i o n a przez obowiązanego pracodawcę , r o z s t r z y g a n a 
b y ł a b y w większośc i w y p a d k ó w n a korzyść p o s z k o d o w a n e g o . W a -
żnejszem j e s t zasadnicze znaczen ie p r z y t o c z o n e g o zastrzeżenia, tudzież 
w p ł y w j e g o n a organizacyę w y n a g r o d z e n i a p o s z k o d o w a n y c h , przez 
n o w e p r a w o wskazaną. N i e u l e g a b o w i e m wątpl iwości , że g d y b y n i e 
to zastrzeżenie, c z y l i i n n e m i s ł owy , g d y b y p o s z k o d o w a n y p r a c o w n i k , 
a lbo pozostała po n i m r o d z i n a , z wy ją tk i em tego w y p a d k u , g d y 
w drodze k r y m i n a l n e j s t w i e r d z o n e m zostanie , iż nieszczęście rozmyś l 
n i e przez p o s z k o d o w a n e g o s p o w o d o w a n e zostało, m i e l i b e z w a r u n k o w e , 
bezsporne p r a w o do w y n a g r o d z e n i a , to cała p r z e p i s a n a przez n o w e 
p r a w o a o r y g i n a l n i e obmyślana o r g a n i z a c y a , po lega jąca n a u g o d a c h 
pomiędzy o b o w i ą z a n y m pracodawcą a u p r a w n i o n y m p o s z k o d o w a n y m , 
r e w i z y i i z a t w i e r d z a n i u t y c h u g ó d przez inspekcyę fabryczną lub g ó r 
niczą i t . d. , b y ł a b y całkiem zbędną. 

W o b e c p e w n e g o popłochu, j a k i w ko łach p r z e m y s ł o w y c h w y 
wo ła ło w p r o w a d z e n i e n o w e g o p r a w a , re ferent w y j a ś n i ł p o w o d y z a 
s a d n i c z e , d l a k t ó r y c h n o w e p r a w o n a s u w a i s t o t n i e sporo wątp l iwośc i 
i wspomnia ł o ważnie jszych wątpl iwośc iach , p o d n i e s i o n y c h w p i s m a c h 
i n a pos i edzen iach różnych t o w a r z y s t w , odk łada jąc rozbiór t y c h w ą t 
p l iwośc i do s z czegó łowych o b r a d , j a k i e następują z w y k l e po z a g a j e 
n i u . Zaznaczy ł również re ferent , że w y s o k i e składki, j a k i c h s k u t k i e m 
n o w e g o p r a w a zażądały o d N o w e g o R o k u t o w a r z y s t w a ubezpieczeń, 
j a k również zamknięcie w k i l k u t o w a r z y s t w a c h działu ubezpieczeń 
robo tn ików o d w y p a d k ó w , stanowią p r a w d o p o d o b n i e następstwo r z e 
c z o n y c h wątpl iwośc i , które n i e pozwala ją n a raz ie ocenić wysokośc i 
p o d e j m o w a n e g o przez t o w a r z y s t w a r y z y k a . Z d r u g i e j s t r o n y re ferent 
w y ł u s z c z y ł p o w o d y , d l a których s p r a w a tego r o d z a j u , j a k w y n a g r o 
dzenie p o s z k o d o w a n y c h robo tn ików i i c h r o d z i n , d l a zabezp ieczen ia 
dalszego i c h b y t u , n i e p o w i n n a b y c o d d a w a n a w ręce t o w a r z y s t w 
ubezpieczeń a k c y j n y c h a n i w z a j e m n y c h o g ó l n y c h , t. j . różne r o d z a j e 
ubezpieczeń uprawia jących . 

Z a m y k a j ą c swo je zaga jen ie , r e f e rent postawi ł j a k o t e m a t do 
d a l s z y c h r o z p r a w S e k c y i następne w n i o s k i : 1) że w d a n y c h w a r u n 
k a c h z a na jwłaśc iwsze rozwiązanie p r a k t y c z n e s p r a w y zapoczątkowa
n e j p rzez n o w e p r a w o , uważać należy zawiązanie pomiędzy p r z e m y 
s łowcami pos iadającymi f a b r y k i , t o p n i e i k o p a l n i e , podlegające d z i a 
łaniu n o w e g o p r a w a , o s o b n y c h o k r ę g o w y c h t o w a r z y s t w ubezpieczeń 
w z a j e m n y c h od. w y p a d k ó w d o z n a w a n y c h przez pracowników; 2) że 
j e d n a k zawiązanie t a k i c h t o w a r z y s t w , t a k z p o w o d ó w z a s a d n i c z y c h , 
j a k i z p o w o d u przep i sane j przez n o w e p r a w o p r o c e d u r y , n i e może 
b y ć uważane z a rozwiązanie ca łkiem zadawalające s p r a w y zabezp ie 
c z e n i a b y t u p o s z k o d o w a n y c h s k u t k i e m w y p a d k ó w p r a c o w n i k ó w p r z e 
m y s ł o w y c h i i c h r o d z i n , ale z-aczej z a k r o k prze j ś c i owy do rozwiąza
n i a te j s p r a w y n a g r u n c i e p r a w a p u b l i c z n e g o zapomocą o d p o w i e d z i a l 
ności z b i o r o w e j ogó łu p r z e m y s ł o w c ó w , u r z e c z y w i s t n i o n e j p rzez z w i ą z 
k i p r z y m u s o w e , zapewniające o d p o w i e d n i e w y n a g r o d z e n i e w s z y s t 
k i m p o s z k o d o w a n y m p r a c o w n i k o m . Jakoż s a m a j u ż treść p r a w a i p o 
z o s t a w i e n i e n iektórych k w e s t y j s z c z e g ó ł o w y c h n i e j a k o w z a w i e s z e n i u , 
dowodzą, że t a k i b y ł i s t o t n i e z a m i a r p r a w o d a w c y . 

P o o t w o r z e n i u przez przewodniczącego r o z p r a w n a d p o s t a w i o 
n y m i w z a g a j e n i u w n i o s k a m i , zabrał g łos p. W ł a d . Wśc iekl i ca , k tóry 
w dłuższem przemówien iu w y j a ś n i ł s z czegó łowo historyę d a w n i e j s z e 
go p r o j e k t u do p r a w a z czasów m i n i s t r a W y s z n i e g r a d z k i e g o oraz 
obecnego n o w e g o p r a w a , tudzież m o t y w y , j a k i m i k i e r o w a n o się w e 
w ładzach c e n t r a l n y c h p r z y układaniu tale p o m i e n i o n e g o p r o j e k t u , j a k 
i p r a w a z d. 15 c z e r w c a 1903 r . P o d a n a przez p. Wśc iek l i cę i n t e r -
p r e t a c y a n iektórych przepisów n o w e g o p r a w a w y w o ł a ł a dorywczą w y 
mianę zdań, w której b r a l i udział pp. : K o s s u t h , Służewski , K l a m b o r o w -
s k i i i n n i . Z a m i e r z o n e w e d ł u g p r o g r a m u szczegó łowe o b r a d y n a d 
w n i o s k a m i z a m y k a j ą c y m i zaga j en ie , z p o w o d u spóźnionej p o r y , do 
s k u t k u n i e doszły . L. K, 

Z T o w a r z y s t w a P o l i t e c h n i c z n e g o w e L w o w i e . Posiedzenie z d. 13 
stycznia r. b. P r o f . P o l i t e c h n i k i p. R o m a n Załoziecki , w y g ł o s i ł o d c z y t : 

„0 torfie i nafcie". 
Nawiązując do poprzedn iego w y k ł a d u o w ę g l u t o r f o w y m , w y 

g łoszonego przez p. inż. Kornelię , zauważy ł p r e l e g e n t , że prócz d w ó c h 
s y s t e m ó w p r z e r a b i a n i a t o r f u n a węgie l , o p i s a n y c h j u ż przez p. K o r 
nelię, t . j . prócz s y s t e m u M a r c i n a Z i e g l e r ' a , tudzież f i r m y S c h o e -
n i n g ' a i P r i t z ' a , a p o z b a w i o n y c h i s t o t n i e w s z e l k i e j d l a nas w a r t o 
ści p r a k t y c z n e j , i s t n i e j e j eszcze t r z e c i s y s t e m e l e k t r y c z n y , w y n a l e 
z i o n y przez p. J e b s e n ' a , a p o l e g a j ą c y n a e l e k t r y c z n e m zwęg lan iu 
t o r f u , p r z y c z e m o t r z y m y w a ć się m a p r o d u k t , przedstawiający w a r t o ś ć 
opałową 7000—7500 ciepł. , a w ięc przewyższa jący p o d t y m w z g l ę d e m 
n a w e t w ę g i e l k a m i e n n y . Skład c h e m i c z n y w ę g l a tego , p r o d u k o w a 
nego przez fabrykę w Śtangf jorden, zawierać m a C = 7 0 , 9 l , H = 4,64, 
O = 8,15, N = i.,78, S = 0,70, a t y l k o 3'fc popiołu; s a m e m u s y s t e m o 
w i r o k u j e z n a n y z n a w c a p o d t y m wzg lędem, pro f . G l a s e n a p p w R y 
dze, p e w n e p o w o d z e n i e , sam zaś proponował j eszcze w r. 1898 zamianę 
e n e r g i i c i ep łos tkowe j t o r f u n a elektryczną n a samychże t o r f o w i s k a c h , 
p rzez u s t a w i e n i e m o t o r ó w g a z o w y c h , pędzonych g a z e m g e n e r a t o r o 
w y m t o r f o w y m do popędu d y n a m o m a s z y n . Korzyść po lega łaby n a 
t e m , że t ranspor towałoby się z a m i a s t t o r f u energię elektryczną. S y 
s t e m t e n został z a p r o w a d z o n y w t o r f o w i s k a c h w W e n d h a m w H o l a n -
d y i i w T r i a n g e l w S z w e c y i , a n a d t o zarząd s z w e d z k i c h d r ó g żela
z n y c h p a ń s t w o w y c h zajął się n i m poważnie , j a k również kwestyą 
w y z y s k i w a n i a t o r f o w i s k n a cele o p a l a n i a p a r o w o z ó w . 

Przechodząc do w ł a ś c i w e g o p r z e d m i o t u s w e g o o d c z y t u , n a d 
mieni ł p re l egent , że wobec bezskuteczności i n n y c h sys temów, p. K a 
r o l L e w i c k i , inż. i d y r e k t o r f a b r y k i k a m i e n i a sz tucznego , a z a r a z e m 
współwłaśc ic ie l n a b y t y c h n i e d a w n o w p o w i e c i e Do l ińsk im w G a 
l i c y i o g r o m n y c h t o r f o w i s k Strutyńskich, będących n i egdyś własnością 
ś. p . p r e z y d e n t a S m o l k i , wpadł n a szczęś l iwy p o m y s ł s k o m b i n o w a n i a 
d w ó c h ciał o t a k różnej wartości o p a ł o w e j , j a k t o r f i n a f t a i w y t w o 
r z e n i a z n i c h n o w e g o materyału, k t ó r y b y co do wartośc i opa łowe j 
d o r ó w n y w a ł w ę g l o w i k a m i e n n e m u , a m o ż e go n a w e t przewyższa ł . 
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K o m b i n a c y a inż. p . L e w i c k i e g o polegała więc n a te j t ra fne j 
p o d s t a w i e , że t o r f o war toś c i 3500, a n a f t a b l i z k o 11 000 ciepł. , s k u 
p i one z sobą w o d p o w i e d n i sposób w j e d n o n o w e ciało, p o w i n n y b y 
dać materyał o p a ł o w y o średniej a r y t m e t y c z n e j z o b y d w ó c h wartośc i 
o p a ł o w y c h , c z y l i co n a j m n i e j oko ło 7000 ciepł . 

P i e r w s z e też próby , c z y n i o n e jeszcze n i e w p r a w n i e przez samego 
wyna lazcę i n a małą skalę przez f i l t r o w a n i e p a r n a f t o w y c h p r z e z t o r f 
p o r o w a t y , p o w i o d ł y się t a k dalece , że zachęci ły go do dalszej p r a c y , 
a n a w e t do o p a t e n t o w a n i a s w e g o w y n a l a z k u , który następnie, n i e 
będąc s a m f a c h o w c e m p o d t y m wzg lędem, powierzy ł , c e l e m dalszego 
r a c y o n a l n e g o z b a d a n i a i w y d o s k o n a l e n i a , p r e l e g e n t o w i . 

Cała m a n i p u l a c y a j e s t zupełnie pros ta , g d y ż po l ega t y l k o n a 
r o w n o c z e s n e m p r z e p r o w a d z e n i u d e s t y l a c y i r o p y , względnie m a z i i p r z e 
p u s z c z e n i u w y t w o r z o n y c h p a r przez c y l i n d e r , nape łn iony t o r f e m . G o 
rące p a r y suszyły tor f , c zęśc i owo go k o k s o w a ł y i i m p r e g n o w a ł y . Z a 
raz z początku j e d n a k okazało się, że i m p r e g n o w a n i e d e s t y l a t e m n a 
f t o w y m n i e j e s t r a c y o n a l n e , w i ę c w d a l s z y m c iągu i m p r e g n o w a n o 
j u ż t y l k o d e s t y l a t a m i o l e j o w y m i , to j e s t łączono c y l i n d e r t o r f o w y 
z koc i o łk i em d e s t y l a c y j n y m d l a m a z i . 

M ó w c a naszkicował r y s u n k i e m o d r ę c z n y m n a t a b l i c y oba te 
b a r d z o proste a p a r a t y , przytaczając następnie skład c h e m i c z n y u ż y 
w a n y c h do prób przeds ięwziętych 2-ch g a t u n k ó w t o r f u , t . j . u r y c k i e g o 

- i borys ławskiego , oraz opisując z g r o m a d z o n y m l i c z n i e s łuchaczom 
szczególne, a zauważone przez s ieb ie podczas tego p r o c e s u i m p r e g n a -
c y i z j a w i s k o o d c z y s z c z e n i a , c z y l i t . z w . d e f l e g m a c y i r o p y , w s k u t e k 
czego, oprócz i m p r e g n o w a n e g o t o r f u n a f t o w e g o , o t r zymać można ró
wnocześnie naftę rafinowaną, o w i e l e czystszą o d z w y k ł e j . _ 

M ó w c a odczy ta ł następnie w y k a z t a b e l a r y c z n y w y n i k ó w prób , 
przedsięwziętych przez n iego , a z k t ó r y c h wartość opałowa o t r z y m a 
nego k o k s u w y p a d a ł a b y w wysokośc i o d 6000 do 7775 ciepł. , a w ięc 
przewyższa jące j war tość opa łową węgla . 

Z zestawień r a c h u n k o w y c h m ó w c y wyn ika ło d a l e j , że z 400 
c t r . m e t r . t o r f u s u r o w e g o o trzymać m o ż n a b y w t e n sposób 350 c t r . met r . 
k o k s u n a f t o w e g o d z i e n n i e , c z y l j o k o ł o 1500 w a g o n ó w roczn ie , a k o s z t 
założenia f a b r y k i w y n i ó s ł b y t y l k o 170 000 k o r o n . F a b r y k ę taką z a -
ł o ż y ć b y w y p a d a ł o g ł ó w n i e w e w s c h o d n i e j części k r a j u , w pobl iżu w i e l 
k i c h t o r f o w i s k , a p r ó b y d o t y c h c z a s o w e , przedsięwzięte n a raz i e t y l k o 
w l a b o r a t o r y u m pre l egenta , rokują i w p r a k t y c e w i e l k i e p o w o d z e n i e . 

W d y s k u s y i z a b i e r a l i g ł os pp . T e o d o r o w i c z A d a m , d y r e k t o r g a 
z o w n i m i e j s k i e j , a r c h i t e k t R a m u l t , s ekre tarz T o w . na f t owego , dr . B a r 
t o s z e w i c z , k o n t r o l e r g o r z e l n i inż. T u l e j a i b u d . Śl iwiński , z k t ó r y c h 
t e n o s t a t n i n a j o p t y m i s t y c z n i e j zapatrywał się n a w y n a l a z e k p. L e 
w i c k i e g o , będąc również wspó łwłaśc i c i e l em t o r f o w i s k Strutyńskich 
i mając sposobność n a o c z n i e p r z e k o n a n i a się o wartośc i t y c h t o r 
f o w i s k , a o której n a w e t n i e d a w n o w W i e d n i u za łożony oddział 
r o l n i c z o - c h e m i c z n e j , istniejącej j u ż d a w n i e j s t a c y i doświadczalnej d l a 
u p r a w y t o r f o w i s k i z a s t o s o w a n i a t o r f u , nader pochlebną w y d a ł oce
nę. N a p o d s t a w i e też te j o p i n i i i u z y s k a n e g o j u ż p a t e n t u , zamierzają 
wspó łwłaśc i c ie le n a b y t y c h t o r f o w i s k wziąć udział w mające j się o d 
b y ć w B e r l i n i e n a wiosnę r . b . w y s t a w i e produktów t o r f o w y c h i j e 
śli n i e znajdą t a m p o m o c y u kapital istów t a m t e j s z y c h , o w ł a s n y c h 
siłach przystąpią do w y z y s k i w a n i a w n o w y sposób s w y c h t o r f o w i s k . 

O s t a t n i z m ó w c ó w p. R a m u l t postawi ł w końcu w n i o s e k z w o 
łania przez W y d z i a ł T o w a r z y s t w a osobnej k o m i s y i , c e l em z b a d a n i a 
i e w e n t u a l n e g o p o p a r c i a w y n a l a z k u p. L e w i c k i e g o , który to w n i o s e k 
z g r o m a d z e n i e przy j ę ł o j ednog łośn ie . 

N a z g r o m a d z e n i u t y g o d n i o w e m w d. 20 s t y c z n i a r . b . odby ła 
się p o g a d a n k a 

„0 przeznaczeniu krajowego funduszu przemysłowego", 
P r z e d rozpoczęc iem p o g a d a n k i zawiadomi ł o b e c n y c h prezes T o 

w a r z y s t w a , prof . p. L e o n Syroczyński , o o t r z y m a n e m o d k o m i t e t u w y 
s t a w y X Z j a z d u l e k a r z y i p r z y r o d n i k ó w p o l s k i c h we L w o w i e , z a p r o 
s z e n i u do wzięc ia udziału w te j w y s t a w i e , mające j się o d b y ć w m i e 
siącach l e t n i c h r o k u b ieżącego . Następnie pos tawi ł inż. p . W a l e r y a n 
Dzieślewski o d p o w i e d n i w n i o s e k o urządzenie n a Z i e l o n e Świątki w y 
c i e c z k i c z ł o n k ó w n a mającą się o d b y ć w r o k u b i eżącym w y s t a w ę 
elektrotechniczną w W a r s z a w i e . P o odesłaniu tego w n i o s k u do k o 
m i s y i e l e k t r o t e c h n i c z n e j , istniejącej w łonie T o w a r z y s t w a , zabrał g łos 
przewodniczący prof . p. Syroczyński i w y j a ś n i w s z y źródło i p o c h o 
dzen ie k r a j o w e g o f u n d u s z u p r z e m y s t o w e g o , u t w o r z o n e g o z coroczne j 
s u b w e n c y i k r a j o w e j w k w o c i e 100 000 k o r o n , zauważył , że s u b w e n -
( ; y a t a może b y ć przez W y d z i a ł k r a j o w y , a względnie kra jową k o -
misyę przemysłową, w r a z i e zachodzącej kon ieczne j p o t r z e b y , n a całe 
30 l a t z g ó r y zeskontowaną, t a k , że u z y s k a n y w t e n sposób kapitał 
t r z e c h mi l i onów k o r o n , m ó g ł b y się w i e l c e przyczynić do r o z w o j u p r z e 
mys łu k r a j o w e g o . A ż e b y j e d n a k t a k z n a c z n y f u n d u s z n i e poszedł n a 
m a r n e , a le u ż y t y został W3'łącznie n a p o p a r c i e zas ługujących n a to 
przedsiębierstw k r a j o w y c h , uważa ł Zarząd T o w a r z y s t w a z a s w ó j obo 
wiązek, u t w o r z y ć w łonie s w e m k o m i s y ę przemysłową, k tóre jby z a 
d a n i e m b y ł o o p r a c o w a n i e s z czegó ł owego p r o g r a m u rozdziału tego 
f u n d u s z u , poczem p r o g r a m t e n , u c h w a l o n y przez Zarząd, m ó g ł b y 
byo przed łożony W y d z i a ł o w i k r a j o w e m u do zużytkowania . K o m i s y a 
t a , w której skład w e s z l i także niektórzy cz ł onkowie k r a j o w e j k o m i 
s y i p rzemys łowe j , będący z a r a z e m cz łonkami T o w a r z y s t w a , u c h w a 
liła n a d w ó c h p i e r w s z y c h pos i edzen iach t y l k o ogó lne p o d s t a w y d a l 
szej prac3 ' , s tawiając w p r a w d z i e n a o s t a t n i e m p o s i e d z e n i u k i l k a k o n 
k r e t n y c h wniosków, n ie u c h w a l o n y c h j e d n a k jeszcze z p o w o d u z b y t 
znaczne j różn i cy zdań, zachodzącej w łonie k o m i s y i . Os ta teczn ie z a 
padła u c h w a l a p r z e d s t a w i e n i a całej tej s p r a w y o g ó ł o w i c z ł o n k ó w 
oraz z a p r o s z o n y c h w t y m ce lu c z ł o n k ó w k r a j o w e j k o m i s y i p r z e m y 
s ł o w e j , a to w c e l u p o z n a n i a i c h zapatrywań p o d t y m wzg lędem. 

U p r o s z o n y n a re ferenta prof. P o l i t e c h n i k i , p. E d w i n H a u s w a l d , 
ędący z a r a z e m cz łonkiem k o m i s y i p r z e m y s ł o w e j , zawiązanej w łonie 

t o w a r z y s t w a , o świadczy ł , że po p o w r o c i e z swego d ługo letn iego po -
o y t u w F r a n k f u r c i e n . M . (gdzie by ł d y r e k t o r e m f a b r y k i a k u m u l a t o -

w ) , zauważy ł zaraz po p r z y b y c i u do k r a j u , n i e m a ł y postęp w r o z w o j u 

naszego przemysłu w porównaniu z d a w n i e j s z e m i l a t a m i , co w k a ż 
d y m raz ie r o k u j e lepszą i pewniejszą przyszłość . N i e s t e t y , k r a j n a s z , 
t a k r o l n i c z y i t a k b a r d z o o d d a n y h o d o w l i bydła, n ie p o s i a d a dotąd 
na jważn ie j szego i n i e j a k o p o d s t a w o w e g o przemysłu, j a k i m j e s t p r z e 
m y s ł d o s t a r c z a n i a żywnośc i . Z a m i a s t o c z e k i w a n e g o n a d m i a r u zboża, 
nabiału, mięsa, skór i i n n y c h produktów, p a n u j e u nas b a r d z o często 
p r a w d z i w y n iedos ta tek i b r a k w s z y s t k i e g o , a zwłaszcza w s t o l i c y 
k r a j u i po w iększych m i a s t a c h . D l a zapobieżenia t e m u n i e d o s t a t k o w i , 
konieczną jest należyta o r g a n i z a c y a d o w o z u t y c h n iezbędnych d l a 
ca łego społeczeństwa przedmiotów z a p o t r z e b o w a n i a c o d z i e n n e g o . N a 
stępnie n i e p o s i a d a m y dotąd przemysłu młynarsk iego , k tóry , z p o w o 
d u b r a k u w s z e l k i e j zachęty i p o b u d k i , n i e może się u n a s rozwinąć . 
Dalszą przyczynę tego p o w s z e c h n e g o b r a k u s t a n o w i n i e m a l w y ł ą c z 
n y w y w ó z s u r o w e g o p łodu z a granicę , t a k , że dop iero z z a g r a n i c z n y c h 
m ł y n ó w sprowadzać m u s i m y często mąkę, umieloną z naszego zboża! 
R ó w n i e z a n i e d b a n y j e s t przemysł n a f t o w y , g d y ż z p o w o d u b r a k u r a -
f h i e r y i m u s i m y surową ropę w y w o z i ć z k r a j u . 

P o n i e w a ż w łonie k o m i s y i przemysłowej T o w a r z y s t w a ode
z w a ł y się niektóre niesłuszne, z d a n i e m m ó w c y , n a r z e k a n i a n a d o 
tychczasową działalność k r a j o w e j k o m i s y i przemys łowe j , m ó w c a s t a 
nął w j e j obron ie , zwracając u w a g ę o b e c n y c h , że do r o z w o j u n a r o 
d ó w i k r a j ó w n i e wystarczają d n i i miesiące, a le n i e r a z p o t r z e b a n a 
to setek i tys ięcy l a t . M ó w c a u w a ż a działalność k o m i s y i z a zupełnie 
dodatnią, podnosząc j e d n a k z a r a z e m t e n błąd z a s a d n i c z y , że założone 
przez nią szko ły przemys łowe , j a k k o l w i e k mogące się r ó w n a ć w s z y s t 
k i m e u r o p e j s k i m , n i e mogą same przez się rozwinąć przemysłu k r a 
j o w e g o , g d y ż , j a k k o l w i e k są bardzo w a ż n y m c z y n n i k i e m do u t r z y 
m a n i a is tnie jącego j u ż w p e w n y m k r a j u przemysłu, to j e d n a k n i e 
posiadają s i ły twórcze j d l a o r g a n i z a c y i przemysłu n o w e g o . Dalszą 
przyczyną n a s z y c h n iepowodzeń n a t e m p o l u są w końcu s t o s u n k i 
nasze k l i m a t y c z n e , geogra f i czne , p o l i t y c z n e i n a r o d o w e , oraz b r a k d o 
świadczenia w h a n d l u i przemyśle u n a s z y c h przedsiębierców. 

D l a p o l e p s z e n i a t y c h c iężkich w a r u n k ó w , radził m ó w c a p o m y 
śleć o założeniu u nas szkoły , n i e istniejącej w p r a w d z i e dotąd n i 
gdz i e , a le d l a nas niezbędnie p o t r z e b n e j , szko ły do n a u c z a n i a p r z e d 
siębiorczości. N a u k a te j przedsiębierczości przyda łaby się n a s z y m 
przedsiębiercom tem b a r d z i e j , i l e że w A u s t r y i z a c z y n a zanikać, czego 
d o w o d e m , że coraz to więce j przedsiębierstw a u s t r y a c k i c h p r z e c h o d z i 
z w o l n a w ręce n i e m i e c k i e , a w niektórych f a b r y k a c h wiedeńskich 
a u s t r y a c c y inżynierowie n i e mogą znaleźć zajęcia, bo firmy, kierujące 
t y m i zakładami, obsadzają w s z y s t k i e p o s a d y wy łączn ie n i e m c a m i . 

M ó w c a zalecił, a b y ś m y s t a r a l i się wyksz ta ł c i ć sobie l u d z i p r z e d 
s iębiorczych i r u c h l i w y c h , przez posy łanie n a s z y c h m ł o d y c h rzemieśl 
n i k ó w , a n a w e t przedsiębierców n a s t u d y a do B e l g i i , g d z i e młodz ień
c y 1 4 - l e t n i n a własną rękę prowadzą j u ż i n t e r e s a , do Kró lestwa, C z e c h , 
S a k s o n i i , S z k o c y i , A m e r y k i i k o l o n i i a n g i e l s k i c h , a którzy po s w y m 
p o w r o c i e do k r a j u będą w s tan ie oddać m u n ieocen ione us ługi i p o d 
nieść j e g o przemysł , nabytą w o b c y c h k r a j a c h wiedzą i d o ś w i a d 
c z e n i e m . 

M ó w c a u w a ż a w s z e l k i e o g r a n i c z e n i a przedsiębierczości , c z y to 
przez o g r a n i c z o n e u d z i e l a n i e k o n c e s y i , c z y też przez w y s o k i e nak ła 
d a n i e podatków, z a olbrzymią k r z y w d ę i szkodę, wyrządzoną p r z e d 
siębierczości i p r z y p o m i n a , że A u s t r y a pospieszyła się z u c h w a l e n i e m 
u s t a w y , ograniczającej u d z i e l a n i e k o n c e s y i , wyprzedza jąc N i e m c y , k t ó 
r z y , p r z e k o n a w s z y się wkrótce o s z k o d l i w y m j e j w p ł y w i e , z a n i e c h a l i 
s w e g o d a w n e g o z a m i a r u w p r o w a d z e n i a je j u s iebie , w s k u t e k czego 
p o dziś dzień posiadają zupełną swobodę i w o l n o ś ć w rzemiośle 
i przemyśle . 

Przechodząc do s p r a w y p r z e z n a c z e n i a i c e l u k r a j o w e g o f u n d u 
s z u p rzemys łowego , radził m ó w c a , a b y f u n d u s z u tego u ż y ć wy łączn ie 
n a cele p o p a r c i a m n i e j s z y c h przedsiębierstw p r z e m y s ł o w y c h , g d y ż n a 
w i e l k i e przedsiębierstwa p r z e d e w s z y s t k i e m b y n ie w y s t a r c z y ł , a p o -
wtóre n a w e t z ma łych rękodzie lniczych z początku zak ładów, powstają 
z czasem, p r z y sprzy ja jących w a r u n k a c h , t a k potężne zakłady , j a k 
f a b r y k i K r n p p ' a ! M ó w c a p r o p o n u j e w k o ń c u u t w o r z e n i e ca łego ł ań 
c u c h a przedsiębierstw p r z e m y s ł o w y c h i rękodzie lniczych, w t e n spo
sób uporządkowanych , że każde z n i c h , które p r a g n i e o t rzymać s u b -
w e n c y ę z k r a j o w e g o f u n d u s z u przemys łowego , m u s i się k o n t r a k t o w o 
zobowiązać , że p r z y n a j m n i e j p o ł o w ę z a p o t r z e b o w a n e g o do s w o i c h 
w y r o b ó w s u r o w c a pobierać będzie wyłącznie ze źródła k r a j o w e g o . 
J a k o przykład przytoez j r ł m ó w c a s u b w e n e y o n o w a n i e f a b r y k i g o t o w e j 
odzieży , p o d w a r u n k i e m j e d n a k p o b i e r a n i a p o ł o w y p r z y n a j m n i e j z a 
p o t r z e b o w a n e g o s u k n a z k r a j o w e j t k a l n i m e c h a n i c z n e j . T ę ostatnią 
m o ż e m y również zasubweneyonowąć pod p o d o b n y m w a r u n k i e m , że 
p o ł o w ę co n a j m n i e j zapo t rzebowane j przędzy pob ierze z k r a j o w e j , 
również p o d p o d o b n y m i w a r u n k a m i s u b w e n e y o n o w a n e j z f u n d u s z u 
k r a j o w e g o przędzalni, i t a k aż do ostatecznego źródła, t . j . do s a 
m e g o surowca . W p o d o b n y sposób u c z y ń m y zależne s u b w e n e y o n o 
w a n i e f a b r y k i g o t o w e g o o b u w i a o d p o b i e r a n i a skór z k r a j o w y c h ' w y 
łącznie g a r b a r n i , a postępując t a k d a l e j , d o j d z i e m y w k o ń c u do c a 
ł ego szeregu t a k i c h łańcuchów, wsp iera jących się o g n i w a m i s w e m i 
w z a j e m n i e , począwszy od r o l n i c t w a oraz s u r o w c a , a s k o ń c z y w s z y n a 
o d d a n i u p r o d u k t u w ręce s p o ż y w c y . 

K o ń c z ą c swe przemówienie , w y m i e n i ł m ó w c a następujące w a 
r u n k i , niezbędne do p o d n i e s i e n i a przemysłu w G a l i c y i : 

1) ostrożność w w y b o r z e k i e r o w n i k ó w i ca łego p e r s o n e l u p r z e d 
siębierstwa; 

2) pop ie ran ie w s z e l k i e j przedsiębierczości i to w każdej pos tac i 
z d r o w e j , w j a k i e j się t y l k o o b j a w i a , uważając p r z y t e m n a j a k o ś ć z a 
rządu i s tosunek zakładu do s p o ż y w c ó w , a w r e s z c i e 

3) u t w o r z e n i e w y ż e j op isanego łańcucha s u b w e n e y o n o w a n y c h 
przedsiębierstw. C o do i n n y c h rodza j ów przemysłu wreszc i e , j a k o to : 
przemysłu spożywczego , c z y l i z a o p a t r y w a n i a m i a s t w ż y w n o ś ć , to rzecz 
t a n i e należy do z a k r e s u działania k r a j o w e j k o m i s y i p r z e m y s ł o w e j , 
g d y ż przemysł t e n o w łasnych s i l a c h rozwi jać się p o w i n i e n . 

Przewodniczący , prof . p . Syroczyńsk i , podzielał w zupełności 
z d a n i e poprzedn iego m ó w c y co do szkodl iwośc i d l a s w o b o d y i w o l -
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ności przemys łowe j w s z e l k i c h u s t a w o w y c h ograniczeń, przytaczając 
j a k o d o w ó d f a k t o c z y w i s t y , że podczas g d y w G a l i c y i p r z e d 50 j e 
szcze l a t y , a w i ę c p r z e d z a p r o w a d z e n i e m u s t a w p o d a t k o w y c h d l a opo
d a t k o w a n i a n a f t y , i s t u i a l o z p o w o d z e n i e m około 50 d e s t y l a r n i n a f t y , 
to n a t y c h m i a s t po o p o d a t k o w a n i u n a f t y większość t y c h d e s t y l a r n i 
zamknięto . 

M ó w c a doradzał następnie p o p i e r a n i e przemysłu g a r b a r s k i e g o , 
t k a c k i e g o , oraz r o l n i c z e g o , nadmieniając, że d l a p o d n i e s i e n i a tego o s t a 
t n i e g o należałoby zakładać w k r a j u f a b r y k i narzędzi r o l n i c z y c h , które 
zastosowane przez szersze ko ła ro ln ików n a s z y c h , p r z y c z y n i ł y b y się 
w i e l c e do p o d n i e s i e n i a naszego r o l n i c t w a . W k o ń c u podniós ł m ó w c a 
konieczność w y d o s k o n a l e n i a również n a w o z ó w , bo w p r a w d z i e p o s i a 
d a m y w Kałuszu n i e o c e n i o n y materyał n a w o z o w y , j a k i m j e s t k a i n i t , 
l ecz j e d n a k n i e w y z y s k a n y należyc ie p o d w z g l ę d e m t e c h n i c z n y m a n i 
też h a n d l o w y m . N a większą u w a g ę zasługuje także rozwi ja jący się 
obecnie w k r a j u n a s z y m przemysł t o r f o w y . 

N a d i n s p e k t o r urzędów c e c h o w n i c z y c h , p. P r a n c i s z e k D o b r z y ń 
s k i , zwróc i ł n w a g ę n a niedostateczną naszą zna jomość f a k t y c z n y c h 
p o d s t a w r o z w o j u każdego przemysłu i b r a k dat s t a t y s t y c z n y c h co do 
z a p o t r z e b o w a n i a i w y w o z u g ł ó w n y c h ar tykułów. N i e p o w i n n i ś m y po 
pierać również żadnego przemysłu egzo tycznego , j a k i m b y ł o b y n p . z a 
kładanie f a b r y k d y n a m o m a s z y n , lecz starać się o zakładanie f a b r y k , 
k tóreby oparte b y ł y n a s u r o w c u k r a j o w y m i przez przeróbkę tego 
os tatn iego zapob iega ły p r z y w o z o w i s u r o w c a . 

T e g o samego z d a n i a by ł inż. p. W . Dzieślewski , zgadzając się 
w zupełnośc i n a z a l e c a n y przez prof. p . H a u s w a l d a łańcuch przedsię
b i e r s t w i przyznając również słuszność t w i e r d z e n i u p. D o b r z y ń s k i e g o 
co do n i e p o p i e r a n i a przemysłu e g z o t y c z n e g o , j a k d y n a m o m a s z y n , 
d r u t u m i e d z i a n e g o i w i e l u i n n y c h t y m p o d o b n y c h , d l a k t ó r y c h n i e 
p o s i a d a m y w k r a j u s u r o w c a . 

D y r e k t o r g a z o w n i m i e j s k i e j , inż. p . A d a m T e o d o r o w i c z , p r z y 
p i sywał n i e p o w o d z e n i a n a s z y c h przedsiębierców b r a k o w i kapitału 
i u z d o l n i e n i a f a chowego , a co do z d a n i a prof . p. H a u s w a l d a o s z k o 

dl iwośc i w s z e l k i c h ograniczeń, to n i e może g o z tego p o w o d u p o d z i e 
lać, g d y ż w raz ie z n i e s i e n i a t y c h ograniczeń w r ó c i ł y b y napowrót te 
f a t a l n e d a w n i e j w k o p a l n i a c h n a s z y c h s t o s u n k i , że k o p a n o w o s k bez 
zakładania s z y b ó w . M ó w c a przyznał następnie słuszność k r a j o w e j 
k o m i s y i p rzemys łowe j co do u d z i e l a n i a przez nią s u b w e n c y i i s t y p e n -
d y ó w j e d y n i e n a p o d s t a w i e świadec tw u z d o l n i e n i a , zalecając j e j r ó 
wnocześn ie pop ie ran ie p r z e d e w s z y s t k i e m d r o b n y c h rękodz ie ln ików 
i p r z e m y s ł o w c ó w , a to przez u d z i e l a n i e i m s u b w e n c y i n a z a k u p n o 
o d p o w i e d n i c h m a s z y n p o m o c n i c z y c h , bez k tó rych w s z e l k i e w y r o b y 
w d z i e d z i n i e p rac m a s z y n o w y c h l u b ślusarskich n i e mogą dorównać 
te j dokładności , jaką w i d z i m y w o b c y c h w y r o b a c h . 

O b e c n y n a z g r o m a d z e n i u członek k r a j o w e j k o m i s y i p r z e m y s ł o 
w e j , ces. r a d c a i i n s p e k t o r dróg żelaznych, p. I g n a c y D r e w n o w s k i , 
przyjął z z a d o w o l e n i e m do w i a d o m o ś c i c a ł y p r z e b i e g p o g a d a n k i , 
uważając j ą j a k o apologię d l a k r a j o w e j k o m i s y i p rzemys łowe j . M ó w 
ca zapewnił , że w s z y s t k o , co p o p r z e d n i m ó w c y z a l e c a l i k o m i s y i do 
z r o b i e n i a , t a o s t a t n i a z własne j p o b u d k i zawsze czyni ła i w p r z y 
szłości c zyn i ć będzie, oraz wy jaśn i ł , że p r z y u d z i e l a n i u s u b w e n c y i i s t y -
p e n d y ó w j u ż z p o w o d u samej ilości p o d a ń k a n d y d a t ó w , wynoszące j 
n i e j e d n o k r o t n i e 300—400, k o n i e c z n e j e s t r o z s t r z y g a n i e tychże n a pod 
s t a w i e świadec tw W końcu wyrazi ł m ó w c a życzenie , a b y d a l s z y c iąg 
d y s k u s y i określił n ieco dokładniej przeznaczen ie f u n d u s z u k r a j o w e g o 
i a b y k r a j o w a k o m i s y a przemys łowa mog ła z o t r z y m a n y c h w s k a z ó 
w e k w o d p o w i e d n i sposób skorzystać . 

O s t a t n i z m ó w c ó w , s t a r s z y inżynier dróg że laznych p. H e n r y k 
M a c h a l s k i ob jawi ł życzenie , s k i e r o w a n e do k r a j o w e j k o m i s y i p r z e m y 
s ł o w e j , ażeby t a o s t a t n i a rozciągnęła ścisłą kontrolę n a d r a c h u n k o 
wością i k i e r o w n i c t w e m s u b w e n c y o n o w y c h z f u n d u s z u k r a j o w e g o 
przedsiębierstw, a b y zapob iedz e w e n t u a l n y m n a d u ż y c i o m i l e k k o 
myś lnemu s z a f o w a n i u g r o s z e m p u b l i c z n y m ; p o c z e m przewodniczący 
odroczy ł dalszą pogadankę w tej s p r a w i e , interesującej ogó ł t e c h n i 
k ó w n a s z y c h , do następnego z g r o m a d z e n i a t y g o d n i o w e g o . 

W. Ż. 

KĘONIKA BIEŻĄCA. 
Wystawa elektryczności w Warszawie w r. b. 1). "Wy

stawa m a być otwarta w maju r. b. W odezwie rozesłanej 
do f i rm wybitnie jszych Zarząd wystawy zwraca uwagę, że 
wyjątkowo pomyślne w a r u n k i czasu powinny szczególnie za 
chęcić fabrykantów kra jowych i zagranicznych do brania 
udziału w wystawie. Warszawa — miasto , liczące 800000 
mieszkańców, znajdujące się w centrum szeroko rozgałęzio
nego przemysłu, a będące w przededniu otwarcia centralnej 
stacyi elektrycznej , przedstawia, bez zaprzeczenia, szerokie 
pole zbytu dla wszystkich artykułów, związek z elektryczno
ścią mających. 

W y s t a w a elektryczności w naszem mieście, jako p ierw
sza w kra ju , uwzględniająca wszystkie działy elektrotechniki, 
jak również i inne sposoby oświetlenia, zainteresuje niewąt
pl iwie nie ty lko mieszkańców Warszawy, lecz i całego Króle
stwa i Cesarstwa. W y s t a w a urządzona będzie w gmachu 
F i l h a r m o n i i oraz na przyległych placach i u l i cach—a zatem 
w samem centrum miasta. 

Organizacya wystawy zajmuje się komitet, złożony 
z wybitnie jszych miejscowych elektrotechników, techników,, 
przedstawicieli n a u k i , przemysłu i prasy oraz Zarząd wy
stawy. 

Podział wystawy na działy podaliśmy już w 3\° 51 r. z. 
(str. 711). 

Regulamin w y s t a w o w y o b e j m u j e p r z e p i s y następujące: 
F a b r y k i , i n s t y t u c y e i osoby, życzące sobie przy jąć udział w w y 

s t a w i e , w i n n y podać z a w i a d o m i e n i e p o d adresem Zarządu w y s t a w y 
Elektrycznośc i w W a r s z a w i e , u l . M o n i u s z k i JSe 5. B l a n k i e t d e k l a r a c y j n y 
o t r z y m a n y o d Zarządu w i n i e n b y ć w y p e ł n i o n y w s z y s t k i m i szczegó
łami i z w r ó c o n y Zarządowi p r z e d u p ł y w e m oznaczonego w t y m c e l u 
t e r m i n u . 

T e r m i n p r z y j m o w a n i a d e k l a r a c y i u p ł y w a w d n i u 1-m m a r c a 
1904 r . D e k l a r a c y e o t r z y m a n e po 1 - y m m a r c a mogą b y ć d l a b r a k u 
m i e j s c a przez Zarząd n i e uwzg lędnione . O t w a r c i e w y s t a w y nastąpi 
1-go m a j a 1904 r . , zamknięcie w s i e r p n i u . Zarządowi przys ługuje p r a 
w o o d r o c z e n i a t e r m i n u zamknięcia w y s t a w y . 

W y z n a c z e n i e m m i e j s c w y s t a w c o m z a j m u j e się Zarząd. D o w o l n a 
/ . m i a n a w y z n a c z o n y c h m i e j s c j e s t b e z w a r u n k o w o w z b r o n i o n a . U s t a 
w i a n i e eksponatów w i n n o b y ć u s k u t e c z n i o n e w czasie o d 15 k w i e t n i a 
do 1 m a j a 1904 r . Zwózką eksponatów, u s t a w i a n i e m i c h , dekoracyą 
p a w i l o n ó w , k i o s k ó w i t. p. zajmują się w y s t a w c y n a swó j r a c h u n e k . 

Zarząd p r z y j m u j e ewent . n a s ieb ie urządzenie w y s t a w i r e p r e 
z e n t a c j ę f i r m z a m i e j s c o w y c h n a s p e c y a l n i e u m ó w i o n y c h w a r u n k a c h . 

W y s t a w c y obowiązani są pod legać u s t a n o w i o n y m przez Zarząd 
p r z e p i s o m d o t y c z ą c y m wewnętrznego porządku w y s t a w y . 

W y s t a w c o m przys ługu je p r a w o sprzedaży w y s t a w i o n y c h p r z e d 
mio tów , sprzedane i z a b r a n e z w y s t a w y p r z e d m i o t y w i n n y b y ć z a -

') P o r . P r z e g l . T e c h n . , N° 51 r . z., s t r . 711. 

stąpione i n n y m i . O d przedmiotów s p r z e d a n y c h n a w y s t a w i e , w y 
s t a w c y opłacają 10% n a dochód T o w a r z y s t w a doraźnej p o m o c y l e k a r 
s k i e j w W a r s z a w i e . W przeciągu 1 0 - c i u d n i po zamknięc iu w y s t a 
w y , w y s t a w c y obowiązani są zabrać w y s t a w i o n e p r z e d m i o t y . N i e z a 
b r a n e w t y m czasie będą uważane j a k o o f iarowane przez w y s t a w c ę 
n a dochód T o w . doraźnej p o m o c y l e k a r s k i e j . 

Zarząd w y s t a w y u b e z p i e c z a w y s t a w i o n e p r z e d m i o t y n a r a c h u 
nek w y s t a w c ó w . 

Nagrody. E k s p o n a t y będą sądzone przez g r o n o specyal istów, 
z a p r o s z o n y c h przez Zarząd w y s t a w y . N a g r o d y p r z y z n a w a n e będą n a 
stępujące: a) D y p l o m h o n o r o w y — na jwyższa n a g r o d a , b) D y p l o m u z n a 
n i a , c) W i e l k i m e d a l z łoty , d) M e d a l z ło ty , e) W i e l k i m e d a l s r e b r n y , 
f) M e d a l s r e b r n y , g) W i e l k i m e d a l b r o n z o w y . h) M e d a l b r o n z o w y . 
i) L i s t p o c h w a l n y , j ) Podz iękowanie K o m i t e t u . N a g r o d y p r z y z n a n e 
przez sędziów, z a t w i e r d z a K o m i t e t w y s t a w y . Żadne r e k l a m a c y e co 
do p r z y z n a n y c h nagród uwzględniane n i e będą. M e d a l e i d y p l o m y 
rozdane będą n a g r o d z o n y m bezpłatnie, z a wy ją tk i em m e d a l i z ło tych , 
które w y s t a w c y n a g r o d z e n i mogą n a b y ć po cenie m e t a l u . 

Ceny miejsc na wystawie i ogłoszeń w katalogu. K a ż d y w y 
s t a w c a wp łaca j e d n o r a z o w o r u b . 10 w p i s o w e g o . C e n y m i e j s c w g m a 
c h u i g a l e r y i m a s z y n z a 1 wfl wynoszą : do 5 m a r u b , 12,50, o d 6 do 
10 m2 r u b . 9,50, o d 11 do 20 m1 r u b . 8,90, o d 21 do 30 m2 r u b . 8,30, 
o d 31 do 50 m2 r u b . 7,70, o d 51 do 70 m2 r u b . 7,10, o d 71 do 100 m2 

r u b . 6,50. C e n y m i e j s c n a p l a c a c h r u b . 4 z a 1 m'. 
Ogłoszenia w k a t a l o g u w y s t a w y k o s z t o w a ć będą: za stronicę 

r u b . 20, z a pół s t r o n i c y r u b . 12. 
W sprawie konkursu międzynarodowego na sprzę

gacz automatyczny do powozów dróg żelaznych2). J u ż 
d z i e w i ę ć m i e s i ę c y u p ł y n ę ł o o d t e r m i n u nadsy łania p r a c , a r o z s t r z y 
gnie c i e t e g o k o n k u r s u z d a j e s ię b y ć j e s z c z e b a r d z o d a l e k i e . 

P o d k o n i e c g r u d n i a (n . s.) r . z . Z j a z d O g ó l n y p r z e d s t a w i c i e l i 
r o s s y j s k i c h d r ó g że laznych p o m i e ś c i ł w c z a s o p i s m a c h r o s s y j s k i c h 
w i a d o m o ś ć treści m n i e j w i ę c e j n a s t ę p u j ą c e j : W skład k o m i s y i d o 
p r z e d w s t ę p n e g o r o z p o z n a n i a p r o j e k t ó w nades łanych n a k o n k u r s 
w e s z ł o 2 - c h p r z e d s t a w i c i e l i Z a r z ą d u d r ó g żel . , 1 o d Z j a z d u O g ó l 
n e g o , 1 o d B i u r a z j a z d u d o r a d c z e g o i n ż y n i e r ó w t r a k c y i i po 1 o d 
d r . że l . B a ł t y c k i e j , W ł a d y k a u k a z k i e j , M o s k i e w s k o - W i n d a w s k o - R y -
b i ń s k i e j , P e t e r s b u r s k o - W a r s z a w s k i e j i R j a z a ń s k o - U r a l s k i e j . R e z u l 
t a t y s w y c h b a d a ń k o m i s y a z a k o m u n i k u j e Z j a z d o w i d o r a d c z e m u i n 
ż y n i e r ó w w y d z i a ł ó w m e c h a n i c z n y c h d r ó g że laznych , k t ó r y w y r ó ż n i 
p r o j e k t y , n a j l e p i e j o d p o w i a d a j ą c e w a r u n k o m k o n k u r s u i w r a z ze 
swą opinią p r z e d ł o ż y j e Z j a z d o w i O g ó l n e m u , a t e n , po o s t a t e c z n e m 
i c h r o z p o z n a n i u , p r z y z n a n a g r o d y n a j l e p s z y m p r o j e k t o m . R e z u l t a t 
z o s t a n i e p o d a n y d o o g ó l n e j w i a d o m o ś c i . O z n a c z y ć d o k ł a d n i e t e r 
m i n u , w k t ó r y m to nastąpi, o b e c n i e j e s z c z e n i e p o d o b n a , w k a ż d y m 
j e d n a k r a z i e n i e nastąpi to p r z e d k o ń c e m r . 1 9 0 4 . S. 

2) P o r . P r z e g l . T e c h n . Na 45 z r . 1901, s tr . 460; Na 1 r . z., s t r . 8; 
NS 22 r . z., s t r . 334; Na 25 r . z., s t r . 374. 

H o 3 B o n e H O H e H 3 y p o i o . B a p m a B a 21 J I u B a p a 1904 r . W y d a w c a Maurycy Wortiuan. R e d a k t o r o d p . Jakób Heilpern. 
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 , N o w y - Ś w i a t Na 34. 
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