
PRZEGLĄD TECHNICZNY 
T Y G O D N I K P O Ś W I Ę C O N Y S P R A W O M T E C H N I K I I P R Z E M Y S Ł U . 

Tom X X X I X . Warszawa, dnia 14 (27) lipca 1901 r. J« 30 . 

Żelazo na przełomie dwóch wieków. 
(Ciąg dalszy: p. JA 28 r. b., str. 272,. 

Przytaczam tabl icę '), świadczącą o ruchu cen angiel
skich na żelazo od r. 1896, w y r a ż o n y c h w szylingach i pen
sach : 
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T-H T-i w d 7-1 

Surowiec odl Xs 3 Glas-
41/9 46/0 48/9 45/0 49/6 65/0 77/10 61/6 

Surowiec odl. Wł 3 M i d -
dlesbrough . 34/6 38/0 40/9 41/0 44/6 68/4 77/8 51/6 

Blacha żel okręt . M i d -
34/6 

dlesbrough . . . 97/6 97/6 110/0 102/6 130/0 155/0 170/0 132/0 
Blacha żel. mostowa 

Middlesbrough . . ? 100/0 112/6 117/6 135/0 160/0 170/0 135/0 
Blacha stalowa i most. 

Middlesbrough . . 92/6 100,0 115/0 115/0 140/0 160/0 175/0 135/0 
Szyny stalowe więk-

9 92/6 92/6 92/6 92/6 140/0 155/0 120/0 

Ujawnia się tu olbrzymi wzrost cen żelaza na ry n 

kach angielskich. Odbiorcy żelaza w roku ub i eg łym nawet 
za tak w y g ó r o w a n e ceny nie mogl i dos tać potrzebnego i m 
żelaza. Nas t a ł a konieczność zwrócenia się z zażądan iami za 
ocean. Rzeczywiście , n iemało zamówień korzystnych otrzy
mal i Amerykanie w samej A n g l i i w roku ub ieg łym. Wspo
m n ę tu o s łynnej dostawie 11700 t żelaza i stali przez firmę 
a m e r y k a ń s k ą „Carnegie Company". Dostawa ta s łynną jest 
z tego względu , że firma rzeczona dos tawi ła zamówienie do A n 
g l i i prosto na statkach parowych od własnej przystani Conne-
aut nad jeziorem Er ie . Amerykanie uzyskal i w r. z. zamó
wienie miasta Glasgowa na urządzenia elektryczne za s u m ę 
2 500 000 dolarów, ofiarując o 350000 taniej, niż najniższa 
oferta angielska. To wszystko świadczy, iż coś niedobrego, 
niezdrowego t k w i w ustroju te raźnie jszym p rzemys łu żelazne
go angielskiego. 

Z tablicy odpowiedniej widziel iśmy, że spożycie surow
ca w A n g l i i przez ostatnich lat 10 bezustannie się zwiększało . 
W y j ą t e k stanowi tylko rok ubieg ły . Cóż A n g l i c y robi l i z t y m 
surowcem? Gdzie umieszczane by ły wyroby, otrzymane z te
go surowca? N a to niech odpowie tablica, świadcząca o wy
wozie i dowozie w y r o b ó w żelaznych w A n g l i i . 

S u r o w i e c , ż e l a z o i s t a 1 MaszyTny i narz ędzia 

W y w ó z D o w ó z Przewj żka wywozu nad 
dowozem 

W y w ó z | Dowóz 
P r z e w y ż 
ka wywo

Surowiec Żelazo 
i stal W o g ó l e Surowiec Żelazo 

i stal Wogóle Surowiec Żelazo 
i stal Wogóle 

W y w ó z | Dowóz zu nad 
dowozem 

Tysiące tonn ang ielskich Tysiące funt. 
sterlingów Tysiące tonn angielskich Tysiące tonn angielskich Tysiące funtów s ter l ingów 

1892 779 p ? 21 767 57 ? ? 722 p p 17 344 3 789 13 555 

1893 853 p p 20 593 36 p p 817 ? ' ? 17 191 3 649 13 542 

1894 844 p ? 18 689 63 p ? 781 ? ? 17 234 3 694 13 540 

1895 880 1956 2 836 19 681 94 54 148 786 1902 2 688 18 248 p ? 

1896 • 1 077 2 473 3 550 23 802 108 164 272 969 2 309 3 278 20 550 4 777 15 773 

1897 1219 2 467 3 686 24 642 158 188 346 1061 2 279 3340 19 724 5 553 14171 

1898 1042 2 205 3 247 22 630 159 432 591 883 1773 2 656 21 691 6 639 15 052 

1899 1379 2 339 3 718 28101 171 474 645 1208 1865 3 073 23 221 7 236 15 985 

1900 1428 2 117 3 545 32 017 181 580 761 1247 1537 2 784 23 250 p p 

Z tablicy tej widz imy, że p r zewyżka wywozu surowca nad 
dowozem wogóle zwiększa ła się w ciągu ostatnich lat 7, na
tomiast p r zewyżka wywozu nad dowozem żelaza i stali wogóle 
w ciągu ostatnich lat 5-ciu zmniejszała się tak, że w r. 1900 
zmniejszenie to j u ż s tanowi ło 33,5';; wzg lędn ie do z w y ż k i 
z r. 1896. Zmniejszenie względno wywozu żelaza i stali w cią
gu ostatnich lat 5-ciu pows ta ło nie wskutek braku popytu 
i odbytu. Popy t i odbyt b y ł y bardzo dobre. Dowodz i tego 
okoliczność, iż w r. 1900 za mniejszą ilość wywiezionych su
rowca, żelaza i stali otrzymano znacznie więcej p ieniędzy, niż 
w r. 1899 za większą ilość, czyl i , że w r. 1900 sprzedawano 
żelazo za g r an i cę znacznie drożej , niż w r. 1899. W ciągu 
ostatnich lat 5-ciu p rzewyżka war tośc i wywozu nad dowozem 
maszyn i narzędzi zos tawała prawie bez zmiany. Tymczasem 
ceny maszyn i narzędz i mus ia ły w t y m czasie znacznie się 
podnos ić , zgodnie z ogó lnym ruchem przemys łu . Zatem 
z k a ż d y m rokiem, w ostatnich czasach, p r zewyżka wywozu nad 
dowozem maszyn i na rzędz i w A n g l i i mus i a ł a i lościowo 
zmnie jszać się. To wszystko, razem wzięte , stwierdza, że 
w czasach ostatnich A n g l i a usilnie p racowała k u zwiększeniu 
u siebie w domu zasobów nieruchomych zak ł adowych . Praca 
w t y m kierunku do takiego stopnia wycze rpa ła w A n g l i i za-

') Tablicę t ę ułożono na podstawie danych ze „Stahl u. Eisen", 
Matheson and Granfs Engineering Trades, Report, 1 January 1901 
i „The Iron and Coal Trades Review". 

soby obrotowe, iż rząd angielski dla celów wojennych u w a ż a ł 
za konieczne zaciągnąć względn ie n ieznaczną p o i y c z k ę na 
giełdzie newyorskiej, a nie londyńsk ie j , tak samo, jak rząd 
niemiecki ominęł g ie łdę ber l ińską i u d a ł się po pieniądze za 
ocean. R y n e k p ien iężny, zdaje się, j u ż odtąd na czas d ł u g i 
przeniósł swą stolicę za ocean. Okoliczność ta nie ma ło po
winna się p rzyczyn ić do pogorszenia r y n k u żelaznego -angiel
skiego. 

Ze wzg lędu na to, iż p rzemys ł obecnie wchodzi w okres 
p rzygnęb ien ia , w a ż n e m jest wiedzieć, do jak ich k ra jów jak ie 
wyroby żelazne sk ie rowywała A n g l i a przynajmniej w ciągu 
ostatnich lat k i l k u . W i d z i m y to z tablicy zamieszczonej 
na str. 290 a ) , świadczącej o war tośc i wywozu z A n g l i i ma
szyn i na rzędz i . 

Z tablicy tej w idać , iż kraje europejskie są na jważn ie j 
szym odbiorcą w y r o b ó w mechanicznych angielskich. N a s t ę p 
nie idą Indye Wschodnie i Aus t ra l ia , również zasilane euro
pejskimi i p rzeważn ie angielskimi zasobami p ien iężnymi . 
Gorączkowy stan p rzemys łu w latach ostatnich wycze rpa ł 
w Europie zasoby obrotowe. Ze wszystkich k ra jów europej
skich nadchodzą n iepomyślne wieści o stanie p rzemys łu . Z a 
tem na obszerniejszy odbyt swych w y r o b ó w żelaznych A n g l i 
cy w najbliższej przyszłości l iczyć nie mogą. W końcu stu
lecia X I X zachwianą zos ta ła po t ęga A n g l i i , jako mocarstwa 

-) The Iron and Coal Trades Review, 11 January 1901, p. 74. 
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Przeznaczenie w y 
wozu 

Parowozy 
Maszyny pa

rowe 
rolnicze 

Wszelkie 
inne maszy
ny parowe 

Narzędzia 
rolnicze 

Maszyny 

do szycia 
Maszyny 

górnicze 

Maszyny 
przędzalni 

cze 

Wszelkie 
inne 

maszyny 

1899 1900 1899 1900 1899 1900 1899 1900 1899 1900 1899 1900 1899 1900 1899 1900 

E u n t y s z t e r 1 i n g i 

Kraje europejskie . . 18 555 25 588 26 352 24 538 50 795 69 938 28 189 18 531 125 249 133 296 8128 5 663 358270 297838 266 253 218407 
Stany Zjednocz. Amer. — 237 — 88 95 430 60 — — — — 32 41 018 46 170 7 176 6 509 
Ameryka Po łudn iowa . 7 711 8 756 4 058 4 343 9 665 9 421 8 254 9112 3 393 5 970 1790 1592 11141 12 981 30 590 33 497 
A f r y k a P o ł u d n i o w a . 14 457 4 318 — 9 921 12 051 943 2 839 678 1 721 5 557 6 838 3 36 13 278 18 899 
Indye Wschodnie . . 88 356 38 714 926 1478 21432 16 586 1003 806 1025 1300 3 982 4 038 78 122 85 197 75 937 50 705 

792 20 826 1463 1602 12 915 21 963 4 070 4 271 341 194 11483 8 913 2 723 1166 40 908 66 249 
Inne kraje . . . 9 191 61 792 3 662 4 689 20 82!) 34 394 4149 3 777 3 336 4 957 5976 4 751 72520 46 840 85 293 129008 

Razem . . . 139 062 160231 36461 36 747 116 654 164 783 46 668 39 336 134022 147438 36 916 31827 563 797 490218 619435 523274 

kolonialnego. A n g l i a , w osobie własnego rządu, u z n a ł a nad 
sobą wyższość A m e r y k i na i y n k u p i en iężnym. Stany Zjedno
czone w latach ostatnich zepchnę ły A n g l i ę na drugie miejsce 
w p rzemyś le że laznym i węg lowym. Niemcy i Amerykanie 
wydziera ją A n g l i k o m zamówien ia we w ł a s n y m ich kraju '). 
Oczywiśc ie coś niedobrego święci się w A n g l i i . Widocznem 
jest, iż stulecie X X spycha A n g l i k ó w do ro l i podrzędniejszej 
tak samo, jak stulecie X I X zepchnęło F r a n c u z ó w z przodo
wnic twa ludzkośc i . Zostaje dla zakończenia całości obrazu, 
zobaczyć jak się p r zeds t awia ły p rzeds ięb ie r s twa angielskie 
w ostatnich czasach pod w z g l ę d e m zysków. Przytaczam obok 
tabl icę dywidend 2 ) . 

E i r m y 

Jno . Abbo t & Co 
S i r W . O . Armst rong , Whi t -

wor th & Co 
Bolckow, Vaughan & Co. 
Consett I ron Company . 

Druga połowa Pierwsza połowa 
r. 1899 r. 1900 

2 7 , * 

5% 
10% 

') The Iron and Coal Trades Review, 4 January 1901, p 21. 
2) Por. z książką: WT. Wil l iams, Made in Germany, 1897. To 

samo po rossyjsku: Torżes two niemieckoj promyszlennosti, 1898. 

Druga połowa Pierwsza połowa 
1899 

1 8 V 
8% 
8% za rok 
4$ 

2 7 i * 

190 i 
32'/,?, 

5% 

57,* 

F i r m y 

Consett Spanish Ore Company 
Dorman, L o n g & Co. . . . 
Head, Wr igh t son & Co. . . 
North-eastern Steel Company 
Palmer 's Sh ipbu i ld ing and 

I ron Company . . . . 
South Durham Steel . . . 5% 
Jno. Spencer & Sons . . . 2l/a% 12% 
Weardale Steel Def. ord. . 88/,,$ 

Tabl ica ta świadczy, że i wolnohandlowcy cieszą się 
w dobrych czasach godnymi zazdrości zyskami ze swych 
p rzeds ięb ie r s tw że laznych. Okoliczność ta raz jeszcze dowo
dzi , iż cła ochronne nie s tanowią jeszcze wyłącznej podstawy 
znacznych zysków. J a k cenią A n g l i c y p ieniądz obrotowy, 
świadczy ich zwyczaj odbierania w y p ł a t dywidend na l eżnych 
co pół roku. Dotąd , o ile m i wiadomo, w Rossy i żaden za
k ł a d że lazny nie p łac i ł swym akcyonaryuszom dywidendy 
w stosunku 32,5 — 40$ za półrocze. Dlatego też i zarzuty 
a g r a r y u s z ó w rossyjskich odnoszące się do nadmiernych zy
sków zak ładów że laznych w Rossyi , wskutek is tnie jących ceł 
ochronnych, na leży uważać za bezpodstawne. 

(C. d. n.) A. Wolski, inż. g ó r n . 

Trakcya elektryczna w miastach. 
IV. 

(Dokończenie; p. JSa 

Zasady projektowania kolejek 
elektrycznych. 

Opracowanie ca łkowi tego projektu kole jki elektrycznej 
sprowadza się g łówn ie do rozwiązania dwóch zadań : 

1) Obliczenia sp rawnośc i stacyi centralnej, t. j . wielko
ści maszyn odpowiada jących na jwiększemu zapotrzebowaniu 
energii elektrycznej. 

2) Obliczenia sieci p rzewodów, rozprowadza jących p rąd 
po l i n i i . 

J akko lwiek przy kolejkach elektrycznych aparat konsu
mujący , t. j . motor tramwajowy wciąż zmienia swe miejsce, 
podczas gdy w zwyk łych instalacyach dla przenoszenia ener
g i i motor pozostaje stale na jednem miejscu, to jednak obli
czenie sieci p r z e w o d ó w t rudnośc i nie przedstawia i zasadni
czych różnic nie ujawnia; dlatego też pomija jąc zupełn ie spo
soby obliczania p r z e w o d ó w dla t r a m w a j ó w elektrycznych, za
t rzymam się wyłączn ie na okreś leniu sp rawnośc i stacyi cen
tralnej 'L 

P r z y projektowaniu kolejki elektrycznej mamy n a s t ę 
pujące dane: 1) d ługość l i n i i i jej profil, 2) z g ó r y określoną 
na jwyższą p r ę d k o ś ć ruchu, 3) ods t ępy czasu, w j ak ich powo
zy mają być puszczane w ruch, 4) wielkość k a ż d e g o powozu 
i jego ciężar. Mając te dane, m o ż e m y przy pomocy planu 
w y k r e ś l n e g o jazdy oznaczyć, ile p r ą d u z u ż y w a w danej chwi l i 
i w danem miejscu k a ż d y poszczególny powóz, będący w ru-

') P r agnących bliżej zapoznać się z tą kwes tyą odsyłam do 
książek: B e l l - R a s c h - „ D i e Stromverteilung fiir elektrische Bahnen", 
D r . Teichmril ler—„Die elektrischen Leitungen". 

28 r. b., str. 274). 

chu, a s tąd jakie jest ogólne zużycie p r ą d u na l i n i i w danej 
chwi l i . S i ła potrzebna do wprowadzenia w ruch powozu jest 
zależną od c iężaru powozu i prędkośc i , z j a k ą tenże powóz 
ruch pos t ępowy odbywa i w y r a ż a się za pomocą r ó w n a n i a : 

L — a.. T. v kgm, 
w k t ó r e m T oznacza ciężar powozu w t, 

v „ p r ę d k o ś ć w m/sek., 
a „ s ta ły wspó łczynn ik . 

W ostatecznej swej postaci 

gdzie /"jest t. zw. współczynnik ruchu za leżny od wszelkich 
podczas ruchu powozu napotykanych przeszkód, a więc tar
cia, oporu powietrza i t. p., h natomiast oznacza pochylenie 
l i n i i wzg lędem poziomu. Uwzględn ia jąc te wielkości, otrzy
mamy dla siły pociągowej powozu nas tępujące równan ie : 

_ (f+h).T.v 
L, = ^ łc. p., 

gdzie L jest j u ż wyrażone w z w y k ł y c h jednostkach—koniach 
parowych. 

Empi ryczn ie znaleziono: f = 15; h może b y ć wielkością 
doda tn i ą lub ujemną, w zależności od tego czy powóz wznosi 
się po pochyleniu, czy też spuszcza się z pochyłości . P r z y j 
mując danej wysokośc i napięc ie p rądu , oraz dany wspó łczyn
nik poży tecznego dz ia łan ia elektromotoru, m o ż e m y przy 
pomocy r ó w n a n i a dla L określ ić siłę p rądu , z u ż y w a n e g o w każ 
dej chwi l i przez k a ż d y poszczególny powóz , jeśl i poprzednio 
energ ię L wyraz imy w wattach. P r z y k ł a d poniższy, przed
s tawia jący pewien ca łoksz ta ł t obliczeń, do tyczących projekto
wania stacyi centralnej tramwajowej, najlepiej to wyjaśn i . 
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Przykład. K o l e j k a elektryczna ma b y ć przeprowadzo
na na przestrzeni 4,5 km m iędzy punktami A i B (rys. 63). 

P r ę d k o ś ć , z j a k ą powozy, puszczane co 6 min. , k u r s o w a ć ma
ją, wynosi 12 /cm/godz.. Powozy mają normalnie zatrzymy
w a ć się ty lko w punktach k r a ń c o w y c h l i n i i ; postój t r w a ć ma 
1 min . P o w ó z m a pomieśc ić ogó łem 30 osób, l icząc w to 
j u ż 2 osoby s łużby tramwajowej. Prof i l całej l i n i i wskazuje 
nam rys. 64. Zapytujemy, j a k ą sp r awność winna pos iadać 
maszyna pierwotna, znajdująca się na stacyi elektrycznej? 

puszczane są co 6 min . jeden za drugim, zatem stale na l i n i i 
znajduje się w ruchu: 

- g - = 10 powozów. 

Odkłada jąc na osi poziomej wspó ł rzędnych p rzeby tą prze
s t rzeń, a na pionowej czas w minutach, otrzymamy plan w y -
k reś lny jazdy, jak to nam wskazuje rys. 65. G d y b y p o m i ę d z y 
punktami k r a ń c o w y m i A i B b y ł y przystanki normalne, to 
uwzg lędn ia jąc czas, spędzony na nich, o t r z y m a l i b y ś m y na 
naszym planie w y k r e ś l n y m zamiast l i n i prostych l inie ł a m a 
ne, zasadniczo jednak nicby się nie zmieni ło . 

Mając p lan w y k r e ś l n y jazdy, w y b r a ć teraz na leży dowol
nie k i l k a (możliwie jakna jwięce j ) m o m e n t ó w czasu i wyszu
k a ć na planie miejsca, w k t ó r y c h w danych momentach znaj
dują się powozy. Z krzywej , wyobrażającej profil l i n i i , wnosi-

h-6,3 
250///. * 800///.-

Rys . 64. 

-s ; i 
I 

: 

h--io i A'/a 

s ; i 

i : 

i ; i 
'; ! i 

h*o \ Jl-J I 
— 47 j m. < « » « . — • x - 31D/-Y. 380m,560///.--> 

Minuta^. 

Rys . 65. 

Przedewszystkiem należy obliczyć, ile p r ą d u przecię t 
nie z u ż y w a jeden pojedynczy powóz i w t y m celu trzeba wy
kreś l ić p lan jazdy. P o n i e w a ż d ługość l i n i i wynosi 4,5 km, 
a powóz porusza się z prędkośc ią 12 fcm/godz., zatem całą 
p rzes t r zeń przejdzie w ciągu 

4 5 0 0 . 6 0 9 9 r . 
" 1 2 0 0 0 - = 2 2 ' 5 m m -

L icząc na nieuniknione w drodze przeszkody i z tern 
związane kró t sze lub dłuższe postoje, ruszanie z miejsca, 
wreszcie zwalnianie biegu na z a k r ę t a c h dowolnie 6,5 min. , 
otrzymamy: 

22,5 + 6,5 = 29 min . , 
w c iągu k t ó r y c h powóz przejdzie całą p rzes t r zeń w j e d n ą 
s t ronę . P o n i e w a ż postój w punktach k r a ń c o w y c h t rwa 1 min. , 
zatem k a ż d y powóz po up ływie : 29 + 1 4- 29 4- 1 = 60 min . 
po raz drugi ze stacyi centralnej w y r u s z a ć będzie . Powoz}^ 

m y wtedy, na jakiej pochyłośc i znajduje się w danej chwi l i 
k a ż d y poszczególny powóz; ws tawia jąc odpowiednie cyfry 
w r ó w n a n i e dla L powyżej podane, otrzymamy właśc iwe za
potrzebowanie energii dla k a ż d e g o powozu. W naszym przy
k ładz ie wybieramy 5 m o m e n t ó w czasu, a mianowicie minuty 

62-gą, 64-tą, 68-mą, 73-cią i 77,5 
i d la każdego z tych m o m e n t ó w znajdujemy z planu wykreś l -
nego pochyłość , z r ó w n a n i a zaś dla L zapotrzebowanie energii 
najpierw w koniach parowych, na s t ępn ie w wattach, a s tąd 
j u ż i zapotrzebowanie p r ą d u . 

D l a minuty 62-ej o t rzymamy war tośc i nas tępu jące : po
d ł u g planu powozy znajdują się na pochyłośc iach jak na
s tępuje : 
powóz JNJL 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
pochyłość /* +3,5 —3,5 0 —15 +13,5 +5 0 +13,5 +15 +6,5 

P o w ó z pusty z ca łkowi t em urządzen iem elektrycznem 
w a ż y w naszym p r z y k ł a d z i e nie więcej nad 7,5 t\ 30 osób 
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licząc na osobę po 70 kg razem 2,1 t, czy l i ogółem powóz ob
ciążony w a ż y 

O = 7,5 + 2,1 = 9,6 t. 
P r ę d k o ś ć V w misek, wyniesie: 

12000 
V = - 3 6 0 0 - " 3 , 3 3 

p r z y j m u j ą c wspó łczynn ik ruchu f= 15, otrzymamy: 
(f±h)G.v (15 ± h). 9,6 . 3,33 

L = 
75 75 

W s t a w i a j ą c zamiast /* poprzednie wielkości, o t rzymamy 
Powóz N b . . . . 1 
Zapotrzeb. energii 

k. p 7,9 
Zapotrzeb. w a t t ó w 
l k . p . = 7 3 6 w a t t ó w ) 5814 3606 4710 0 441 6256 4710 8905 9120 6697 

P r z y j m u j ą c nas t ępn ie 10$ straty napięc ia w przewodach 
(od normalnego nap ięc ia 550 volt), t. j . 

550 — 550 . 0,1 = 495 volt, 
oraz 0,8 jako wspó łczynn ik dz ia ł an ia pożj^tecznego m o t o r ó w 
z r ó w n a n i a 

ilość w a t t ó w 
1 = ~ 4 9 5 . 0,8 a m p - ' 

otrzymamy ilość p r ą d u z u ż y w a n e g o przez k a ż d y powóz, 
a mianowicie: 
Powóz Ns . . . 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
Zapotrzeb. p r ądu 

w amperacb . 14,6 91 11,9 0 1,1 15,8 11,9 22,4 23,8 16,9 
P o n i e w a ż jednak przy ruszaniu powozu z miejsca zuży

cie p r ą d u jest często dwa razy a nawet t rzy razy większe ani
żeli normalne, zatem przy jmując np., iż z pośród 10-ciu powo
zów, będących w ruchu, jeden i to zna jdujący się na najwięk
szej pochyłośc i rusza w danej c h w i l i z miejsca, otrzymamy, 
iż dla obranego momentu (62-ej minuty) powóz N° 9 zużywa 
nie 23,8 lecz 2 razy tyle, t. j . 47,6 amp. (por. tabl.). B io rąc 
wreszcie średnią a r y t m e t y c z n ą z otrzymanych cyfr, znaj
dziemy,' iż p rzec ię tne zapotrzebowanie p r ą d u na jeden powóz 
d la 62-ej minuty wyniesie: 

151,4 . . . . 
= 15 ,14 a m p . 

k. p. 

4.9 

3 

6,4 

5 

0,6 

6 

8,5 

7 

6,4 

9 10 

12,1 12,8 9,1 

10 
Stosując te same obliczenia do minut: 64, 68, 73, 77,5, 

ot rzymamy cyfry zestawione w tablicy: 

Powóz 

Na 

Pochy łość 
h 

Zapoti zebowanie 
siły 

Siła p rądu 
w ampe

racb 

Rusza
nie 

z miej
sca 

k p. | w a t t ó w 

1 + 3,5 7,9 5814 14,6 
oi 
50 

2 — 3,5 4,9 3606 9,1 

c3 3 0 6,4 4710 11,9 
P 4 — 15 0 0 0 

5 — 13,5 0,6 441 1,1 
6 + 5 8,5 6256 15,8 

7 
8 

0 
+ 13,5 

6,4 
12,1 

4710 
8905 

11,9 
22,4 

9 + 15 12,8 9420 23,8 47,6 

10 + 6,5 9,1 6697 16,9 

Średnia a ry tm.= 
11 

1 0 ' - 1 5 , 1 4 . 

1 + 3,5 7,9 5814 14,6 

2 — 3,5 4,9 3606 9,1 

•3 — 6,5 3,6 2649 6,7 

CD 4 — 15 0 0 0 

(t 5 + 10 10,6 7801 19,7 
43 

6 0 6,4 4710 11,9 
a 7 — 5 4,3 3164 8,0 

5 8 + 13,5 12,1 8905 22,4 

9 + 15 12,8 9420 23,8 47,6 

10 + 12 11,5 8464 20,8 

160,8 
Średnia arytm. = — r r r = lb,08 

Powóz 
Na 

Pochyłość 
h 

Zapotrzebowanie 
s i ły 

Siła p rądu 
w ampe-

rach 

Rusza
nie 

z miej -
sca 

k. p. w a t t ó w 

Rusza
nie 

z miej -
sca 

1 0 6,4 4710 11,9 23,8 
00 
ŁO 2 + 3,5 7,9 5814 14,6 29,2 
C3 3 — 3,5 4,9 3606 9,1 
P 4 0 6,4 4710 11,9 

s 
5 — 15 0 0 0 

s 6 - 13,5 0,6 441 1,1 
7 + 5 8,5 6256 15,8 
8 0 6,4 4710 11,9 
9 + 13,5 12,1 8905 22,4 

10 + 15 12,8 9420 23,8 

149,0 
Średnia arytm.— ^ —14,9. 

1 + 15 12,8 9420 23,8 47,6 
2 + 6,5 9.1 6697 16,9 
3 + 3,5 7,9 5814 14,6 

oi c- 4 - 3,5 4,9 3606 9,1 
cS 

4 9 
5 — 12 1,3 956 2,4 

0 6 — 15 0 0 0 
7 -13,5 0,6 441 1,1 
8 + 5 8,5 6256 15,8 
9 + 12 11,5 8464 20,8 

10 — 10 2,1 1545 3,9 

. , 132,22 
Średnia arytm = —JQ— = 13,22. 

1 — 10 2,1 1545 3,9 
2 + 12 11,5 8464 20,8 41,6 

l O . 
3 + 6,5 9,1 6697 ; 16,9 

r-~ r- 4 + 3,5 7,9 5814 14,6 
5 - 6,5 , 3,6 2649 6,7 

4 3 0 6 — 15 0 0 0 
0 7 + 10 10,6 j 7801 19,7 

8 — 12 1,3 956 2,4 
9 - 5 M 3164 8,0 

10 + 12 11,5 8464 20,8 41,6 

Średnia arytm. = 
156,4 
10 = 15,64. 

10 

Biorąc średnią a r y t m e t y c z n ą z 5-ciu znalezionych cyfr, 
o t rzymamy siłę przec ię tną p r ą d u : 

/ = 15,14 + 16,08 + 14,9 + 13,22 + 15,64 = 

5 ' 

= ro 15 amp. 

P o n i e w a ż 10 powozów znajduje się stale w ruchu, ogól
ne więc zapotrzebowanie p r ą d u wzd łuż całej l i n i i wyniesie: 

1 5 . 10 = 150 amp. 

Dynamomaszyna na stacyi elektrycznej, odpowiada jąca 
zapotrzebowaniu powyższemu p rądu , przy nap ięc iu normal-
nem 550 volt, powinna zatem pos iadać sp rawność 

550 volt X 150 amp. = 82,5 k i l owa t tów . 

Toma*: Ruśkiewicz, inż. 
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K Ę O N I K A B I E Ż Ą C A . 
Komunikacye. Nowe drogi żel. J a k wiadomo, drogę żel. Sy

beryjską przerywało olbrzymie jezioro Bajkalskie, przez które pocią
g i przeprowadzano na odpowiednich promach. W celu zapobieżenia 
wyn ika j ącym stąd niedogodnościem, ma byó zbudowana droga żel. 
obwodowa, o długości 240 wiorst, kosztem 5 mi l . rub. (t. j . około 
190000 rub. na wiorstę) . Kierownik iem tej roboty, k tó ra ze względu 
na teren przedstawia wiele t rudności , jest inż. Bolesław Sawrymo-
wicz. Pomiędzy inżynierami budującymi tę Obwodowo-Bajkalską 
drogę żel., spotykamy nazwiska pp. Jana Bernatowicza, Stefana 
Turowicza i Jana Kunickiego. N a l in i i tej zbudowanych ma być 
k i l k a tuneli, z tych jeden o długości 7,5 km. ar. 

Nowe drogi żel. w (ralicyi. Urzędowa „Wiener Ztng." donosi, 
że w r. b. zatwierdzoną będzie budowa nas tępujących dróg żel. ga
l icyjskich: z Nowego Targu, linie Chabówka-Zakspane do Suchejho-
ry i z Przeworska do Bachorza. ar. 

Przebudowa dworca. Dworzec drogi żel. w Bia łyms toku ma być 
kosztem 400000 rub. rozszerzony. ar. 

Droga żel. Warszawa-Radom. J ak wiadomo, w grudniu r. z. 
komisya budowy nowych dróg żel. przy departamencie kolejowym 
Ministeryum Skarbu pos tanowiła odłożenie budowy drogi żel. War-
szawa-Radom, z powodu nie wyjaśnienia racyonalności tej l i n i i pod 
względem ekonomiczn3Tm. W sprawie tej złożono atoli nowe poda
nia do kancelaryi Genera ł -Guberna to ra Warszawskiego. B . Genera ł -
Gubernator Warszawski zwrócił się do Warsz. Oddziału Tow. pop. 
przem. i handlu z żądaniem nades łan ia w tej sprawie opinii. Jak 
w swoim czasie donosi l iśmy 3), odnośny referat opracowała specyalna 
komisya, złożona z członków Sekcyi technicznej, handlowej i rolnej. 
W referacie t3'm wskazano niezbędność budowy tej l i n i i . Otóż obec
nie naczelna władza krajowa odniosła się ponownie do Minis te iyum 
Skarbu w tej sprawie. ar. 

Droga żel elektryczna w Lodzi. W maju r. 1901 przebieżono po
wozami wiorst 217880 (w porównaniu z tym samym miesiącem 1900 r. 
+ 95771), przewieziono podróżnych918087 (+245244), dochód w3'niósł 
45750 rab. 73 ' / 2 kop. (4-11564 rub. 55'/ 2 kop.). W okresie czasu od d. 1 
stycznia r. 1901 do d. 31 maja r. 1901 włącznie przebieżono powoza
m i wiorst 890478 (+ 336645), przewieziono podróżnych 3845084 
( + 890224), dochód wyniós ł 191443 rub. 76'/ 2 kop. (+41401 rub. 
93' / 2 kop.). 

Przyrządy ochronne przy trammwajach elektrycznych. „Electro-
technischer Ąnzeiger" donosi o urządzeniu, mającem na celu bezpie
czeństwo przechodniów przy elektrycznej t rakcyi tramwajowej. 
Wyna lazcy W3'szli z następującego założenia: 1) osoby, znajdu
jące się na l i n i i tramwajowej, powinny być przez odnośny przy
rząd w biegu zabierane; 2) osoby, na które najechał tramwaj, 
powinny b3'ć ochronione od twardego , niesprężystego uderzenia; 
3) najechani powinni mieć możność chwycenia się poręcz37, umie
szczonej na przodzie wagonu. Pierwszemu wymaganiu czyni zadość 
kosz, k tórego brzeg w3'Staje nieco przed talerzem buforowym powo
zu i w zw3'kł3rch warunkach znajduje się na pewnej wysokości nad 
poziomem ulicy. W razie potrzeby woźnica za pomocą zwykłego 
rękoczynu lub też nadepnięcia pedału opuszcza kosz i zabiera napot
kaną na drodze osobę. Drugiemu wymaganiu czyni się zadość z je-
diuj strony przez cofnięcie wszystkich wys ta jących części powozu: 
j ak bufor, hak pociągow3' i t. d., co ła two daje się uskutecznić przez 
zastosowanie zawias kolankowych; z drugiej strony przednią ścianę 
platformy zaopatruje się w czoło sprężynowe, osłabiające siłę ' ude
rzenia. Wreszcie, aby i trzeciemu warunkowi uczynić . zadość, 
uzbraja się przednią ścianę tramwaju na wysokości rąk ludzkich po
ręczą, umocowaną na spręŻ3'nach wzdłuż całej szerokości wozu. 

St. Zm. 
Budownictwo. Odbudowa wieży jasnogórskiej. K s . przeor 

O. E . Rejman ogłasza w pismach list, że dozwolona wysokość skła
dek 150000 rub. na odbudowę spalonej wieży j u ż jest zebrana. K s . 
przeor przesłał d. 9 czerwca do zatwierdzenia przez władzę opraco
wane przez budowniczych pp. Dziekońskiego i Szyllera: 1) plan 
i kosztorys na odbudowanie wieŻ3r i uszkodzonych części gmachu, 
obliczony na 157919 rub. 17 kop., oraz 2) plan i kosztorys przebu
dowania k rużganku , przytykającego do kaplicy Najświętszej Panny, 
obliczony na 89300 rub 68 kop. ar. 

Szkolnictwo techniczne. Szkoła techniczna w Łodzi. Zarząd 
Tow. manufaktmy bawełn iane j pod firmą Ludwik Geyer w Łodzi, 
na zasadzie uchwa ły zgromadzenia ogólnego z r. 1899 postanowił , 
na pamiątkę 70-lecia istnienia fabryki pod wyżej wymienioną firmą, 
przeznaczyć sumę 90 tys ięcy rub. na budowę szkoły technicznej 
w Łodzi , mającej za cel g łówny kształcenie majs t rów i podmaj-
strzych. Magistrat w Łodzi , uznając pożyteczność podobnej szkoły 
dla miasta tak przenyslowego, jak Łódź, przeznaczył w t3Tm celu 
plac war tośc i 19000 rui). 

(Rozwój) . 
Osobiste. Dyrektorem zarządzającym Tow. Schloesserowskiej 

przędzalni bawehry i tkalni w Ozorkowie, został inż.-mechanik Al 
bin Żbikowski. ar. 

P. Józef Hofman, inŻ3Tnier, obecny dyrektor zak ładów technicznych 
Tow. l ir . Broel-Platera w BliŻ3Tnie (uprzednio dyrektor zakładów 
w Końskich hr. Tarnowskiego), obejmuje w jesieni posadę d3'rektora 
administracyjnego w Towarz3'Stwie fabryki maszyn Augusta Rep-
phana w Warszawie. ar. 

Ł) Do czytelników pisma naszego zwracamy się z prośbą o stale i nieustanne zasilanie 
wiadomościami rzeczowenii wszystkich rubryk działu niniejszego. Listy przesyłać można do re-
dakcyi, albo też wprost do członka redakcyi, inżyniera A . I tosscta w Warszawie (Wlodzimier-
ka 8). pod którego kierunkiem dział niniejszy pozostaje. 

2 ) Por. „Przegl. Techn." r. b., Nr. 23, str. 221. 

Wspomnienia pozgonne. Ś. p. Karol Bentkowski, radca taj
ny, inż3'nier komunikacyi l ądowych i wodn3rch, zmarł d. 2 lipca r. b. 
w posiadłości swej w Teriokach w Fin landyi , w 82-im roku życia. 
Urodzony w Warszawie w r. 1820, by ł synem ś. p. Fel iksa Bentkow
skiego , n iegdyś profesora i dziekana b. warszawskiego uniwersytetu 
Królewsko-Aleksandrowskiego, autora pierwszej historyi li teratury 
polskiej, k tórego małżonką była ś. p. E m i l i a z Zejdlerów. 

Ś. p. Karol już będąc w szkołach warszawskich okazywa ł wiel
kie zami łowanie do zawodów technicziych, a że jednocześnie z ukoń
czeniem przezeń nauk szkolnych utworzono w instytucie petersbur
skim korpusu inżynierów komunikacyi lądowych i wodnych stypen-
dya dla młodzieży, urodzonej w Królestwie Polskiem, skorz3Tstał 
przeto z tej sposobności i wraz z k i lku innymi młodzieńcami uda-
WSZ37 się do Petersburga, przy ję ty został jako tak i stypend3Tsta do 
instytutu, k tó ry ukończył w r. 1842. Tam zwrócił na siebie u w a g ę 
ówczesnego profesora instytutu ś. p S tan i s ł awa Kierbedzia, z k t ó 
r y m go następnie łącz3'ła dozgonna serdeczna zażyłość. 

K i e r b e d ź , mając sobie powierzone zbudowanie pierwszego 
stałego mostu na Newie (nazwanego w nas tęps twie Mikołajewskim 
na pamiątkę jogo inieyatora cesarza Mikołaja I-go) wziął ś p. K a 
rola na współkons t ruktora tegoż mostu w liczbie k i l k u innych jego 
W3'chowańców, wysz łych podówczas z instytutu. Korpus inżynierów' 
komunikacyi lądowych i wodnych miał podówczas organizac3'ę woj
skową i ś. p. Karol po ukończeniu w r. 1850 pomnikowego dzieła 
budowy mostu, zamianowany został podpułkownikiem. 

Niezwłocznie potem B . miał sobie poruczone samodzielnie 
obulwarowanie całego W3 7 b r z e ż a Newy od strony t. zw. Wysp3T W a 
silewskiej. 01brz3nnia la konstrukc3Ta, do której uskutecznienia po
trzeba było k i l k u lat czasu, stanowi prawdziwą ozdobę nadnewskiej 
stolic3'. W następs twie B. za ję ty był budową telegrafu od Peters
burga do Rewia i od Montsele do Tawasthusa i Abo w Finlandyi , 
oraz pełni ł obowiązki dyrektora telegrafów, k tóre poprzednio pozo
s t a w a ł y w zawiadywaniu Ministeryum Komunikacyi . W r. 1857 
Bentkowski mianowany by ł inspektorem dr. żel. Peterhofskiej (dzi
siejszej Bał tyckiej) , oraz dr. żel. Carsko-Sielskiej. N a t3'ch stano
wiskach, przy częstych przejazdach rodziny Cesarskiej, dał się bliżej 
poznać W. Księciu Michałowi Mikołajewiczowi, k tó ry miauowany 
będąc namiestnikiem Kaukazu , wziął ze sobą w r. 1866 ś. p. Karola, 
w charakterze inżyniera do szczególnych poruczeń. N a Kaukazie B . 
miał sobie powierzoną budowę dr. żel. Poti-Tytiiskiej (dziś Zakau
kaskiej), po przejściu zaś tej drogi w ręce towarzystwa pr3'watnego, 
powrócił w r. 1872 do Petersburgu i pozostawał prz3' Minis te iyum, 
będąc delegowany niejednokrotnie do rewiz3'i d róg żelaznych i por
tów i przewodnicząc w wielu komisyach. W r. 1877 mianowany 
został dyrektorem z ramienia rządu dr. żel. Zakaukaskiej i na tem 
stanowisku pozostawał aż do r. 1890, w k tó rym dla nadwąt lonego 
zdrowia, po blizko 50 latach s łużby opuścił je w randze radcy 
tajnego. 

Ś. p. Karo l b y ł młodszym bratem Alfreda B . , doktora med3Tcy-
ny w Poznaniu, później jednego z pierwszych kap łanów OO. Zmar
twychws tańców i Wład3 T s ława B. , d ługoletniego posła z W . K s . Po
znańskiego na sejm pruski i prezesa wydz ia łu histoiycznego Tow. 
Prz3'jaciół Nauk w Poznaniu, starszym zaś bratem Leona B. , ostat
nio kustosza muzeum kks. Czartoryskich w Krakowie, wszystkich j u ż 
dziś nieżyjących. Ożenion3 r był z Włoszką, Teresą Bruni , córką g łoś 
nego n iegdyś malarza historyczno-religijnego Fedele Bruni 'ego, rek
tora Akademii Cesarskiej Sztuk P i ęknych w Petersburgu i d3'rekto-
ra muzeów artystyczirych E r m i t a ż u Cesarskiego. 

W stosunkach prywatnych ś. p. K a r o l był człowiekiem nie-
zwyktyeh prz3-miotów: ujmujący w obejściu, p r z y w i ą z a ł y do sto
sunków rodzinnych, prawdziwie l i tościwy dla potrzebujących opieki 
lub pomocy i niosąc3T j ą bez rozgłosu, zasłaniając się często obcem 
pośrednic twem. .1. II'. 

Ś. p. Edward Hankus zmarł niedawno w Dąbrowie (na Śląsku 
austiyackim) w wieku lat 27. Z m a r ł y zasilał swojemi pracami Prze
gląd Techniez iy (r. 1897 Na 50 „Analiza chemiczna gazów w ko
palniach węgla" , r. 1893 Ni! 2 „Badania chemiczne powietrza w ko
palniach w ę g l a - , N2 44 „Najnowsze przyrządy ratunkowe dla "kopal
n i węgla" , r. 1899 Na 11 i 12 . N o w y aparat do analizy gazów 
z wielkich pieców", Na 49 i 50 . W p ł y w wydzie la jących się w kopal
niach węgla gazów na organizm ludzki i płomień l a m p y , r. 1900 
Na 20, 21 i 22 „Dzisiejsze sposoby koksowania węgla kamiennego"). 
Oprócz tego Hankus drukował swoje prace z zakresu gó rn i c twa 
w niemieckich czasopismach austryackich. AT. S. 

Ś. p. Tomasz Wentworth hr. Łubieński, b. w3'chowaniec pary
skiej szkoły centralnej, zmarł d. 21 czerwca r. b. w 80 roku Ż3Tcia 
w Warszawie. Z m a r ł y zarządzał pierwotnie zak ładami przemysło
wymi , hutami górniczemi i cukrowniami swego ojca Henryka hr. 
Łubieńskiego. Po l ikwidacyi tyc l i interesów ś. p. Tomasz Łubieńsk i zo
stał d3Trektorem fabryki leichtenberskiej maszyn w Petersburgu. 
W r. 1867 wrócił do kraju porzuciwszy zarazem pracę techniczną. 
Ś. p. hr. Tomasz był ojcem hr. Adama Łubieńskiego, inżyniera ko
munikacyi, świeżo zamianowanego d3rrektorem zachodniej części dro-

. gi żel. S3'beryjskiej. ar. 
Ś. p. Maryan Siwiński, inżynier, W3'chodźca z 1818 r., zmarł 

w wieku 75 lat, w Paryżu . ar. 
Ś. p. Kazimierz Zaleski, d3Trektor galicyjskiego krajowego B i u r a 

kolejowego, zmarł d. 1 maja r. b., w wieku lat 57. 
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G Ó R N I C T W O I H U T N I C T W O . 

Przyczynek do wyjaśnienia p o w o d ó w wzrostu ciśnienia skał , w miarę zwiększe
nia się głębokości robót górniczych. 

Z w r ó ć m y teraz u w a g ę na to, że u ł a m e k 

(Dokończenie; p. >ś> 29 r. b., str. 287)-

R 
R—h moz-

+ 

R + 6 

na rozwinąć w szereg szybkobieżny: 

Otóż, jeśl i ten szereg zatrzymamy na trzecim wyrazie, 
t. j . napiszemy 

to pope łn iony błąd będzie: 

Na jwiększa g łębokość przypuszczalna robó t jest 2000 m, 
ale weźmy nawet całą g r u b o ś ć skorupy ziemskiej 50 000 (podług 
DE BEAUMONT'A) , to b łąd pope łn iony okaże się mniejszym niż 
0,0000001, (p romień ziemi = 6 3G9 874 m). Wobec tego mo
żemy odrzucić [i bez w p ł y w u na ostateczny rezultat obra
chunku. Ś r e d n i a w a r t o ś ć dla m jest 3. W p r o w a d ź m y te 
wyznaczenia do naszych r ó w n a ń , to otrzymamy: 
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2 + p 3 " " ' 2 2 + p3 

J eś l i teraz zamiast p wprowadzimy jego w a r t o ś ć liczbo
wą == 0,992, to po wykonaniu dz i a ł ań otrzymamy następują
ce proste wzory: 

2 * ) = l 1 ' 7 0 + 1 
k t ó r e wskazują przedewszystkiem, że na powierzchni ziemi 
niema bocznego parcia, co jest zupe łn ie z r o z u m i a ł y m w y n i 
k iem przypuszczenia o nieściśliwości j ąd r a , inaczej mówiąc , 
przyjmujemy, że skorupa ziemska os iad ła c a ł y m swym cięża
rem na j ąd rze . S tan tego rodzaju r ó w n o w a g i i s tn ia łby stale, 
gdyby ziemia nie k u r c z y ł a się od oziębiania , d la m a ł y c h je
dnak okresów czasu m o ż e m y tego czynnika nie b r ać pod 
u w a g ę . 

Ciśnienie wzrasta więcej niż proporcyonalnie do g łębo

kości; d la bardzo p ł y t k i c h poz iomów, wtedy gdy stosunek — 
R 

jest znikomo m a ł y m , ciśnienie pionowe jest r ó w n e 7 / S J a po
ziome 72 wagi s łupa skał , leżących ponad danym punktem. 
Jeś l i dla p r z y k ł a d u obl iczymy ciśnienie na g łębokośc i 1000 m, 
przy jąwszy w a g ę m3 skorupy r ó w n ą 3000 hę (ciężar średni) , 
to okaże się, że a h = oo 5000000 hę/, a iK = co 3 000000 kg. 
G d y b y ś m y zechcieli b r y ł ę ska ły np. węg la , ociosaną w pra
wid łowy sześcian tegoż wymiaru , dop rowadz i ć do stanu w j a 
k i m znajduje się na g łębokości 1000 m, to na leża łoby wy
wrzeć na nią r ó w n o m i e r n e ciśnienie z g ó r y i z do łu po 5 m i l . 
kg, a z b o k ó w po 3 m i l . Oczywista rzecz, że b r y ł a za ję łaby 
wtedy mniejszą niż poprzednio p rzes t r zeń i u l eg łaby kom
pletnemu rozgnieceniu, gdyby ciśnienie by ło wywierane ty lko 
w j ednym kierunku, np. z g ó r y na dół , a boki b y ł y wolne. P r z y 
p u ś ć m y teraz, że usuwamy jeden z boków skrzynk i ruchomej, 
w k tóre j wywieramy ciśnienie, wskutek tego zawar to ść jej 
rozszerza się w k ierunku wolnym, p rzy jmując k sz t a ł t j ak na 
szkicu (rys. 2), choć b r y ł a jako całość, dzięki tarciu, pozostaje 
na miejscu. K a ż d a ska ła jest do pewnego stopnia plastycz

ną i sprężystą, otóż jeśl i naszkicowane wyparcie pozostaje 
w granicach tych własności , to b ry ła zmienia nieco swój 
ksz ta ł t , w przeciwnym razie u tworzą się w wystającej części 
szczeliny. G d y b y ś m y miel i do czynienia z m a t e r y a ł e m bar
dzo plastycznym i sp rężys tym, np. z kauczukiem, to wy
puk łość a h m o g ł a b y przyjąć znaczne wymia ry bez pęk 
nięć, n a o d w r ó t m a t e r y a ł sprężys ty , lecz kruchy, j a k i m jest 
węgiel , będzie odpryski wał . Analogiczne do opisanego zja
wisko ma miejsce przy prowadzeniu chodn ików w kopalni : 
śc iany i strop chodnika są to p łaszczyzny wolne i , dzięki na
prężen iom, is tnie jącym w skale, przybl iżają się one k u ś rodkowi 
chodnika j u ż nawet podczas samej roboty, czego oczywiście 
niepodobna zauważyć i w dalszym ciągu, kiedy robota jest j u ż 
gotowa. Oczywiście niema obudowy, k tó ra m o g ł a b y powstrzy
m a ć ruchy ska ły , będącej pod znacznem ciśnieniem: zostanie 
ona pogię tą lub po łamaną . 

Wie lkość omawianych r u c h ó w i czas trwania ich zależy: 
1) od głębości , na której znajduje się robota, 2) od w y m i a r ó w 
chodnika i 3) od rodzaju skał , z k t ó r e m i mamy do czynienia. 
I m poziom jest g łębszy a zatem i ciśnienie większe, i i m 
większe wymiary posiada robota, tem omawiane zjawiska 

Rys . 3. 

wys tępu ją silniej, g d y ż w g r ę wchodzą większe siły. N a 
przebieg zjawiska znaczny w p ł y w ma również rodzaj ska ły : 
tak np. w plastycznych ł u p k a c h gl iniastych ściśnięcie cho
dnika może nas tąp ić w znacznym stopniu bez dużych pęk
nięć, n a o d w r ó t kruchy węgie l staje się charakterystycznie 
szczelinowatym. S k a ł y twarde, np. piaskowce, zachowują się 
opornie, t. j . podlegają mniejszym zmianom. Chodnik dość 
dużych w y m i a r ó w , przeprowadzony w ska łach będących pod 
znacznem ciśnieniem, pozostawiony sam sobie, ma po pe
w n y m czasie s p ę k a n y sklepieniowaty strop, a od ścian pood-
ł u p y w a n e duże tafle. P o przejśc iu pewnego przec iągu czasu, 
różnego dla k a ż d e g o poszczególnego wypadku, nas tępu je 
okres, że się tak w y r a ż ę , niestałej r ó w n o w a g i i chodnik sto
sownych w y m i a r ó w w obudowie, albo i bez niej, może i s tn ieć 
n ieokreś lony przec iąg czasu, o ile niema jak ie j ś przyczyny, 
k t ó r a b y tę r ó w n o w a g ę zachwia ła , np. nowa robota obok, 
przybranie śc iany lub p ię t ra . J ak takie zjawisko objaśnić? 
zwykle przypisuje się s ta łość robó t górn iczych spójności skał ; 
istnienie spójności odgrywa tu znaczną rolę, bez niej niemo-
żl iwem by łoby istnienie żadnej najmniejszej pustki , g d y ż za
s y p y w a ł a b y się ona tak jak o twór w suchym piasku. Pojęc ie 
spójności jednak jeszcze ca łkowicie rzeczy nie wyjaśn ia . D l a 
wyrobienia sobie pewnego wyobrażen i a o oma wianem zjawi
sku przyjrzyjmy się zmianom, k tóre zachodzą w ska łach ota
czających nowo zrobiony chodnik lub k o m o r ę . Wskutek na
p r ę ż e ń w skale, zawarunkowanych ciśnieniem, j ak to j u ż m ó 
wil iśmy, komora zmniejsza swą wielkość w ten sposób, że 
cząsteczki k r a ń c o w e z położenia a p rzechodzą w a, (rys. 3). 
W y o b r a ź m y sobie w masie skał w pewnej odległości od cho
dnika pas w y o d r ę b n i o n y przez dwie równoleg łe krzywe ota-



Ki 30 P R Z E G L Ą D T E C H N I C Z N Y . 295 

czające chodnik. Niech c będzie wycinek oddzielony od pasa 
dwoma sąs iednimi promieniami wodzącymi . Wskutek ruchu 
cząsteczek k u ś rodkowi , wycinek nasz przejdzie w p o z y c y ę c , . 
Szerokość jego jest obecnie mniejszą niż poprzednio, czyl i , że 
jest on ściśnięty w k ierunku stycznym, dzięki czemu powsta
ją przez reakcyę nap rężen ia za równo w k ierunku normalnym 
jak i s tycznym, k tó re m o ż n a rozbić na sk ł adowe poziome 
i pionowe odwrotne do ciśnień w skale. 

Zjawisko rozpatrujemy w zupełn ie dowolnym przekro
j u , a zatem możemy powiedzieć , że w k a ż d y m punkcie koła 
chodnika zjawia się opór przeciwko nap rężen iom aK i O h , odgry
w a j ą c y m w t y m wypadku rolę sił z ewnę t r znych . I m dalej od 
chodnika, tem wielkość przesunięc ia cząsteczek skał jest 
mniejszą, g d y ż ruch ich napotyka opór coraz większy, a zatem 
i siły reakcyi zjawiają się coraz mniejsze i nareszcie w pewnej 
odległości od chodnika n ikną zupełnie , ska ła po za t y m obrę
bem pozostaje nieporuszoną. 

W symbolach matematycznych rzecz m o ż e m y przedsta
wić jak nas tępu je . Niech oś Y będzie równoległą do podłuż
nej osi chodnika, oś X p ros topad łą do niej, a oś Z p ionową 
przechodzącą przez środek chodnika i niech p łaszczyzna YX 
przecina najn iższy punkt chodnika. Oznaczmy przez ds,, dsy 

i dsx przyrosty jednostkowe sił, pows ta łe w punkcie x, y, z 
przez miejscowe ściśnięcie ska ły i nareszcie niech a oznacza 
d ługość chodnika, b wysokość , a c szerokość, to 

r2 r r 
i i l dsz dx dy = 3h « « 

J c J a 3 O 

a 

I I i dSx dz cly = oxb a 
J o J a J o 

+ •3-

/ I / dsy dx dz — 3X c b, 
J c J o J o 

(Przez H oznaczyl iśmy wielkość w p ł y w u w p ionowym 
kierunku, przez L w p o d ł u ż n y m kierunku, a przez D w po
przecznym). 

W z o r y powyższe są tylko symbolami, a i całe przyto
czone objaśnienie jest zaledwie szkicem tego, co na leży zrobić; 
potrzeba znaleść dowcipny sposób rozwiązania zadania, g d y ż , 
t r zyma jąc się metody ogólnej teoryi sprężystości , dochodzi 
się do ca łkowan ia r ó w n a ń różniczkowych 3-go r zędu z wielo
ma zmiennemi, co przy dzisiejszym stanie analizy jest prawie 
niepodobnem do wykonania. 

Rys . 4. 

J ako wniosek z ca łkowi tego naszego rozumowania mo
żemy powiedzieć, że sfera w p ł y w u danej roboty jest tem wię
kszą, i m na większej znajduje się ona głębokości i i m większe 
są jej wymiary . Jeś l i wielkość filarów i chodn ików jest tak 
us tosunkowaną , że sfery w p ł y w u nie przecinają się (rys. 4), to 
r ó w n o w a g a czasowa (aż do począ tku robó t odbudowy) jest za
pewnioną . G d y b y zaś filary by ły zbyt cienkie, lub chodniki 
zbyt wielkie, to sfery w p ł y w u zachodzi łyby jedna na d r u g ą 
i nap rężen ia poziome o, zna laz łyby kompletne ujście k u chodni
kowi ; w rezultacie filary u l eg łyby stopniowemu i z u p e ł n e m u 
rozgnieceniu. Otóż więc i m g łębszy jest poziom odbudowy, 
tem: 1) chodniki potrzeba robić węższe i niższe i 2) powięk
szać g r u b o ś ć filarów. Jeden i drugi sposób ma pewne gran i 
ce praktyczne, k tó re zosta ły , zdaje się, j u ż os iągnię te na g ł ę 
bokościach 400 — 500 m. Co dalej? 

Dziś jeszcze trudno d a ć s tanowczą odpowiedź, być mo
że, p o w t ó r z ę za B E E N H A R D I M , wypadnie zaniechać śląskiej od-
•i T r*l • Cii / i . 7. f „7.." : „ j . budowy filarowej. St. Doborzyńslti, inż. gó rn . 

W I A D O M O Ś Ć 

Wznoszenie b u d y n k ó w g ó r n i c z y c h w pasie pogranicz
nym. N a zasadzie rozporządzenia R a d y Administracyjnej Kró le 
stwa Polskiego z d. 15 października r. 1833, oraz dalszych postano
wień władz odnośnych, wznoszenie nowych oraz reparacya isnieją-
cych b u d y n k ó w , położonych w odległości 875 sążni od granicy A u 
s t ryi i Prus, by ła w celach dozoru policyjnego i celnego wogóle 
wzbroniona. Pon ieważ najważniejsze bogactwa kopalne Kró les twa 
Polskiego, mianowicie pokłady węgla kamiennego, znajdują się na 
pograniczu i znaczna część tych pokładów ('/3) wchodzi w obręb 875-
sążniowego pasa pogranicznego, przeto ścisłe przestrzeganie postano
wienia z r. 1833 równa łoby się zabronieniu wyzysk iwania węgla na 
ca łem pograniczu. Wskutek tego d. 3 grudnia r. 1888 wydane zo
s ta ło ostatecznie zatwierdzone prawo, a d. 23 kwietnia r. 1900 in-
strukcya ministra Dóbr P a ń s t w a , na mocy k tó rych wolno było 
wznosić nowe budowle i urządzenia górnicze w pasie pogranicznym, 
lecz ty lko na zasadzie zezwolenia władz na jwyższych pańs twa , 
opartego na przychylnej opinii minis t rów Dóbr Pań s t w a , Skar
bu, Spraw W e w n ę t r z n y c h i Wojny oraz Generał - Gubernatora 
Warszawskiego; reparacya istniejących b u d y n k ó w mog ła mieć 
miejsce za pozwoleniem ministra Dóbr P a ń s t w a , k tó ry porozu
miewa się w t y m względzie uprzednio z pozostałymi przytoczo
n y m i powyżej ministrami. Uzyskiwanie pozwoleń odnośnych 
w przytoczonym powyżej sposobie postępowania t rwa ło nieraz po k i l 
ka lat i dlatego Zjazd V- ty przemysłowców górniczych Króles twa 
Polskiego podjął w r. 1899 starania o wprowadzenie pod tym wzglę
dem pewnych ulg . Starania Zjazdu uwieńczone zos ta ły pomyś lnym 
skutkiem: d. 30 marca r. 1901 uzyska ły sankcyę ostateczną i w X» 39 
„Zbioru praw i rozporządzeń rządu" z r. 1901 ogłoszone zostały prze
pisy czasowe o budowlach i urządzeniach górniczych w obrębie 
100-sążniowego pasa pogranicznego Króles twa Polskiego z Aus t ryą 
i Prusami. Treść przepisów tych jest następująca: 

1) Zakaz wznoszenia budowli i urządzeń górniczych w obrębie 
ustanowionego d. 3 (15) października r. 1833 przez Radę Administra
cyjną Króles twa Polskiego 875-sążniowego pasa pogranicznego Kró
lestwa Polskiego z Aus t ryą i Prusami stosuje się tylko do pasa sze
rokości 100 sążni. 

2) Istnienie budowli i urządzeń górniczych, pows ta łych w obrę
bie 100-sążniowego pasa pogranicznego Króles twa Polskiego z A u 
s t ryą i Prusami, wbrew powyższemu, dozwala się z tern: a) żeby 
właściciele rzeczonych budowli, w razie potrzeby, bez przeszkody 
i bezinteresownie oddawali w tych budowlach pomieszczenie dla 
określonej przez miejscową władzę celną i pograniczną l iczby osób 
dozoru celnego i s t raży pogranicznej; b) żeby do większych napraw 
rzeczonych budowli właściciele ich przys tępowal i nie inaczej, jak po 
otrzymaniu każdorazowo pozwolenia na wykonanie tych robót od 

I B I E Ż Ą C E . 

zachodniego zarządu górniczego; przebudowa albo rozszerzenie budo
w l i może być uskutecznioną nie inaczej, jak z pozwolenia dowodzą
cego wojskami okręgu Warszawskiego, na zasadzie przedstawienia 
zachodniego zarządu górniczego, k tó ry uprzednio komunikuje się 
w tym względzie z naczelnikiem okręgu s t raży pogranicznej; c) żeby 
warunki szczegółowe dozoru nad wykonaniem powyższych napraw, 
przebudowy lub rozszerzenia budowli b y ł y określone w specyalnej 
instrukcyi, mającej b y ć ułożoną przez ministra Roln ic twa i Dóbr 
P a ń s t w a , po uprzedniem porozumieniu się, z k im należy. 

3) Podania przemysłowców górniczych Króles twa Polskiego 
o wzniesienie w obrębie 100-sążniowego pasa pogranicznego z A u 
s t ryą i Prusami nowych budowli i urządzeń, jak również b u d y n k ó w 
czasowych dla potrzeb przemysłu górniczego, przedstawiane być w i n 
ny przez zachodni zarząd górniczy, po uprzedniem porozumieniu się 
z naczelnikiem okręgu s t raży pogranicznej i ze wskazaniem co do 
b u d y n k ó w czasowych czasu ich istnienia, do decyzyi dowodzącego 
wojskami okręgu Warszawskiego, o ile przemysłowcy górniczy w y 
rażą uprzednią zgodę poddania się przytoczonym powyżej warunkom 
dla budowli górniczych j u ż is tniejących w pasie pogranicznym, oraz 
wszelkim warunkom, k tó rych ustanowienie okaże się niezbędnem dla 
zabezpieczenia dozoru celno-policyjnego nad pasem pogranicznym. 

K. Sr 
Instrukcya o dozorze nad prywatnym p r z e m y s ł e m g ó r 

niczym. Zjazd X X V - y przemysłowców górniczych Rossju połu
dniowej postanowił podjąć starania o wprowadzenie pewnych pożą
danych dla gó rn ic twa zmian w obowiązującej obecnie inst rukcyi 
o dozorze nad prywatnym przemysłem górniczym. W t y m celu R a 
da Zjazdu przemysłowców górniczych Rossyi południowej rozesłała 
odnośne zapytania do R a d zjazdów przemysłowców górniczych K r ó 
lestwa Polskiego i Ura lu , przemysłowców naftowych w Baku i Groź-
nem, przemysłowców manganowych w Kutaisie, oraz do naczelników 
zarządów górniczych i inżynierów okręgowych. Odpowiedzi p o w y ż 
szych instytucyi będą nas tępnie rozpatrywane przez specyalną komi
syę przy Radzie Zjazdu w Charkowie i memorya ł komisy^ będzie 
w ostatecznej formie przedstawiony do uznania najbliższego Zjazdu 
przemysłowców górn iczych Rossyi po łudniowej . Rada Zjazdu w Dą
browie ze swojej strony zapyta ła w omawianej kwestyi przemysłow
ców górniczych Króles twa Polskiego i oczekuje obecnie odnośnych 
odpowiedzi. K. S. 

Typ umowy normalnej na e k s p l o a t a c y ę o d n ó g d r ó g 
ż e l a z n y c h . Zjazd ogólny przedstawicieli dróg żelaznych wypraco
wał projekt umowy normalnej na budowę odnóg kolejowych doja
zdowych do u ż y t k u prywatnego. Zarząd dróg żelaznych skarbowych 
przesłał ten projekt do oceny i zakomunikowania swych wn iosków 
do Rady Zjazdu przemysłowców górniczych Rossyi po łudniowej . 
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Rzeczona Rada Zjazdu rozesłała ten projekt poszczególnym przemy
słowcom górniczym Rossyi południowej z prośbą o zakomunikowa
nie swych wniosków; w nas tęps twie projekt ten będzie rozpatrywa
ny na specyalnem posiedzeniu R a d y Zjazdu w Charkowie, przy 
udziale interesowanych przemysłowców. D la przemysłowców górni
czych Króles twa Polskiego sprawa ta ma również doniosłe znaczenie. 

K. S. 
Syndykat w y t w ó r c ó w cynku. W czasach ostatnich pro

wadzone b y ł y pertraktacye w przedmiocie zawiązania syndykatu 
międzynarodowego wy twórców cynku, w celu podniesienia cen tego 
metalu. Syndykat by ł j u ż bl izkim zawiązania, gdy w ostatniej 
chwil i większe zak łady belgijskie zrzekły się należenia do niego, 
wskutek czego całe przedsięwzięcie rozchwiało się. T y m sposo
bem, podobnie, jak miało to miejsce dotychczas, L o n d y n zostanie 
rynkiem handlu cynkowego dla całej ku l i ziemskiej i spekulacya 
londyńska będzie u s t anawia ł a ceny cynku, jakkolwiek Angl ia nie 
posiada zakładów cynkowych. A.". S. 

Bilans C z ę s t o c h o w s k i e g o towarzystwa g ó r n i c z e g o . Czę
stochowskie towarzystwo górnicze, posiadające w powiecie Często
chowskim kopalnie rudy żelaznej, przy kapitale akcyjnym 200 000 
rub., przyniosło w 1900 r. 10190 rub. zysku. Zysk postanowiono po
dzielić w sposób następujący: wynagrodzenia dla członków zarządu 
509 rub., podatek procentowy 229 rub., na powiększenie kapi ta łu za
pasowego 509 rub. (kapitał ten wymosi 2189 rub.). na powiększenie 
kapi ta łu amortyzacyjnego 2250 rub. (kapitał ten wynosi 3390 rub.), 
na dywidendę od akcyi 6667 rub. (3,3$); resztę postanowiono zali
czyć do zysków roku nas tępnego. AT. 5. 

Bilans towarzystwa Grodzieckiego za r. 1900. Tow. 
Grodzieckie kopalni węgla i zakładów przemysłowych, posiadające 
pod Grodźcem (w pow. Będzińskim) węglowe nadania górnicze i za
kładające w nadaniach tych nowe kopalnie węgla, przy kapitale ak
cyjnym 1750000 rub. złotem (14000 akcyi po 125 rub.), dało w roku 
1900 (drugim roku istnienia) 14754 rub. straty. P o n i e w a ż należące 
do towarzystwa kopalnie są jeszcze nieczynne, zysk brutto przynio
sły jedynie procenty od deponowanych w bankach kapi ta łów; zysk 
ten okazał się jednak n iewys ta rcza jącym na pokrycie w y d a t k ó w bie
żących. Kapi ta ł zapasowy towarzystwa wynosi 1182 rub., kap i ta ł 
amortyzacyjny 17015 rub. K. S. 

P r z y w ó z w ę g l a a m e r y k a ń s k i e g o do Europy, k tó ry 
w r. 1899 nie przenosił 35000 t (1890000 pud.), w r. 1900 dosięgną! 
cyfry 635000 t (38935000 pud.). P r z y w ó z węgla z Ameryk i do E u 
ropy w y w o ł a n y by ł przez wypadki wyją tkowe, t. j . przez znaczne 
podniesienie się cen węgla angielskiego, spowodowane podrożeniem 
kosztów frachtów morskich, przewozem sił i ma te rya łów wojskowych 
do A f r y k i południowej i nas tępnie do Chin, brakiem robotn ików i t. d. 
Znalazłszy raz dla swojego węgla dostęp na r y n k i europejskie, 
Amerykanie postanowili przedsięwziąć wszelkie środki , żeby ryn
k i te zachować dla siebie na czas dłuższy. Przyszłość wy7wozu 
węgla amerykańsk iego do Europy znajduje się w ścis łym związku 
z losami przedstawionego do uznania kongresu amerykańsk iego pro
jektu t. ziv. .Shipping Snbsidy-Bi l l" ; p o d ł u g projektu tego winny 
być wydawane specyalne premia tym amerykańsk im okrętom trans
portowym, k tó rych szybkość będzie nie mniejszą od 18 węzłów na 
godzinę. Premia te obniżą koszta przewozu z A m e r y k i do por tów 
europejskich oceanu Atlantyckiego o 2 szyi., a do portów morza 
Śródziemnego o 2'/„ szyi. na tonnie. Oprócz tego niektóre towarzy
stwa przewozowe amerykańsk ie zamierzają budować do przewozu 
węgla okrę ty żag lowe pojemności 4000 — 6000 t (240000 — 360000 
pud.). Środki powy7ższe mają sprawić, że węgiel amerykańsk i będzie 
kosz tował w portach, europejskich oceanu Atlantyckiego po 11 szył., 
a w portacli morza Śródziemnego po 12 szyi . za tonnę (po 8,85 
i 9,62 kop. za pud.), t. j . niżej o 1 szyi. od obecnej ceny węgla an
gielskiego w rzeczonych portach. Projektuje się również wprowa
dzenie różnych ulepszeń w sposobach ładowania węg la na okrę ty 
w portach amerykańsk ich , wysy ła jących węgiel. Wobec powyż
szych p rzygo towań A n g l i i zagraża niebezpieczeństwo stracenia dla 
swojego węgla rymków morza Śródziemnego. A . S. 

Ulg i w przywozie w ę g l a zagranicznego. Ministeryum 
skarbu pos tanowiło nie przedłużać od 1 (14) lipca r. b. możności przy
wozu węgla zagranicznego bez cła na użytek dróg żel.; natomiast 
na uży tek miast: Warszawy i Łodzi ulga ta ma być przedłużoną do 
1 października r. b. Ii. S. 

Niemcy ') 
Dusseldorf 

A n g l i a '-') 
Middlesbrough 

Belgia 3) 

Francya 1 ) 
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Stany Zjedn. 
New-York 

Ceny p r z e c i ę t n e ż e l a z a i stali w kwietniu r. 1901 (w ko
piejkach za pud). 

Blacha żelazna zlewna 114 „ 
, „ ko t łowa z l ewna . . . 136,8 „ 

Drut walcowany 102,6 „ 
Żelazo szynowe zwy7kle 105,7 „ 

„ „ specyalne 108,3 „ 
Blacha żelazna na okrę ty 99,9 „ 

„ stalowa „ . . . . 91,6 „ 
„ kot łowa 131 „ 

Szyny stalowe 79,8 „ 
Żelazo handlowe Xs 2 85,4 „ 

J Blacha żelazna JMa 2 85,4 „ 
Belk i . 79.3 „ 
Szyny stalowe 65,5 n 

Żelazo handlowe . . 116 „ 
Blacha żelazna 146 „ 
Be lk i 114,5 „ 
Szyny stalowe 111,5 „ 
Żelazo handlowe zwykłe 94,5 „ 

„ „ specyalne 101,5 r 

Stal w blokach (Bessemer'a) . . . . 76,5 „ 
Blacha stalowa zwykła 124,8 „ 

„ ko t łowa 14 L „ 
„ » na okrę ty . . . • 141 

Be lk i 122,5 „ 
Szyny stalowe 81,4 „ 

') Zak ł ady żelazne i walcownie pracują z wielkiemi stratami. 
Bardzo małe jest zapotrzebowanie na żelazo szynowe, blachę żelazną 
i belki. Cena drutu spadla o 12 kop. Jedynie przybory kolejowe 
t rzymające się w cenie dzięki temu, że rząd pruski zamówił dla dróg 
żelaznych skarbowych 22,4 mi l . pud. szyn i podkładów żelaznych, 
oraz 200 lokomotyw. Spodziewać się należy, że na wiosnę powięk
szy się zapotrzebowanie na m a t e r y a ł y budowlane (belki, b lachę że
lazną i t. p.). 

s) Stan rynku polepsza się; n a p ł y w a coraz więcej zamówień, 
szczególnie dla A f r y k i południowej . Budowa okrętów również po
większa się. W przeciągu pierwszych trzech miesięcy r. 1901 wy
wieziono za granicę: żelaza i stali za 60 mi l . rub. (w tym samym 
okresie czasu r. 1900 za 82 mil . rub.), maszyn za 42,1 mil . rub. (w t y m 
samym okresie czasu r. 1900 za 47,2 mil . rub.), okrę tów za 35,5 mi l . 
rub. (w t y m samym okresie czasu r. 1900 za 11,5 mil . rub.), razem 
za 137,6 mi l . rub. (w t y m samym okresie czasu r. 1900 za 140,7 mi l . 
rub.). W y w ó z żelaza, stali i maszyn znacznie przeto zmniejszył się, 
powiększył się natomiast wywóz okrętów. 

3) Stan rynku polepsza się i ceny podnoszą się. Drogi żelazne 
skarbowe d a ł y zak ładom k i l k a znacznych zamówień; zamówienia z i n 
nych k ra jów również napływają w większej ilości. T rzy zak łady 
belgijskie (Cokerill, Ougree i Angleur) o t rzymały zamówienie na do
s tawę 600000 pud. szyn i tyleż podkładów dla budującej się drogi 
żelaznej w Dahomey'u (francuska A f r y k a zachodnia). 

4) Zapotrzebowanie bardzo niewielkie. 
5) Zapotrzebowanie wszystkich g a t u n k ó w żelaza i stali po

większa się i ceny podnoszą się. Obecne ożywienie w y w o ł a n e zo
stało wyłącznie powiększeniem się zapotrzebowania dla r y n k ó w we
wnę t rznych ; wywóz natomiast zmniejsza się i na wszystkich r y n 
kach zagranicznych mniej obecnie odczuwać się daje konkurencya 
amerykańska . Z zamówień zagranicznych notujemy, że rząd rossyj-
ski zamówił u G . E . Blake w New-Yorku przybory hydrauliczne 
dla dwóch s ta tków wojennych, budujących się obecnie w Kronszta
dzie i w Kieł. K. S. 

P o r ó w n a n i e w y t w ó r c z o ś c i w ę g l a w z a g ł ę b i u D ą b r o w 
skiem z przywozem z za granicy '). 

Wytwórczość miejscowa 
węgla w zagłębiu 

Ribrowskiem Kok 

1898 . 
1899 . 
1900 . 

p u d y 
249 667 760 
242 488 012 
250 650 049 

90 
83 
83 

Przywoź z zagranicy 
węgla 

p u d y 5 
26 874 000 
47 949 000 
52 432 000 

Stosunek pro
centowy przy-

_ wozu do wytwór-
czości miejscowej 

10 11 
17 20 
17 21 

A . .V. 
Por. „Przegl. Techn." r. 1899, Nr. 18, str. 314. 

P r z y w ó z z za granicy do P a ń s t w a Rossyjskiego w ę g l a , koksu, surowca, ż e l a z a i stali w r. 1900 

P r z y w ó z w r o k u 1900 Przywóz 
w roku 

1899 

W r. 1900 przy
wieziono więcej 
(-J-) albo mniej 
(—), niż w roku 

1899 S
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Razem 

Przywóz 
w roku 

1899 

W r. 1900 przy
wieziono więcej 
(-J-) albo mniej 
(—), niż w roku 

1899 

t y s i ę c y p u d ó w 

Węgiel kamienny . . . 10 600 7 534 8 843 1 1 1 

16 409 29 009 33 359 3202oJ30 676 27 224 20 860 13 619 9 794 239 947 237 947 + 2 000 
K o k s 1214 1337 2 324 3 678 4 220 

I 
3 548 4 051 4105 3 323 2 514 2107 33 952 35 025 — 1073 

285 231 238 224 259 379 426 222 245 233 257 159 3158 8 339 — 5181 
Żelazo i stal : . 670 714 540 567 616 634 597 544 571 628 508 371 6 960 18 753 — 11793 

856 743 748 774 815 793 
1 

850 666 768 552 555 500 8 620 11 773 - 3153 

K. S. 

/lo3BOJieHO H,eH3ypoio. Bapinana 10 IKMIH 1901 r. Wydawca Maurycy Wortmau. Redaktor odp. Adam Braun. 
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Nowy-Swia t .Na 34. 
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