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Warszawa, dnia 22 listopada (5 grudnia) 1901 r. JNŚ 49. 

0 markach fabrycznych wobec prawa z d. 26 lutego (s. s.j 1896 r. 
i . , 

Zadaniem niniejszego a r t y k u ł u jest wykazanie n iek tó
ry cl i s łaby cl i stron nowego prawa rossyjskiego o markach 
fabrycznych z d. 26 lutego 189G r. 

§ 1 prawa podaje okreś lenie pojęcia m a r k i fabrycznej. 
Jako marki fabryczne u w a ż a n e są wszelkiego rodzaju znaki , 
k t ó r y m i fabrykanci lub kupcy opa t ru ją same towary, jak 
również ich opakowania, w celu odróżnienia swoich t o w a r ó w 
od towarów innych f a b r y k a n t ó w i kupców. § 1 ustanawia 
zatem dwojakie k ry te ryum pojęcia mark i fabrycznej: 1) znak, 
mający nosić miano marki fabrycznej, musi być umieszczony 
na towarach, i ch opakowaniu i t. p., 2) powinien d a w a ć moż
ność odróżn ian ia t o w a r ó w jednego fabrykanta od tak ichże 
t o w a r ó w innych fabryk, jednem s łowem, powinien być ł a t w o 
rozpoznawalny. 

O pierwszym punkcie nie wiele da się powiedzieć . 
Wprawdzie § 1 wyznacza nieco za ciasne granice zakresowi 
zas tosowań mark i fabrycznej, znajduje jednak n iezbędne swe 
uzupe łn ien ie w § 10 tegoż prawa, orzekającym, że właściciel 
zatwierdzonej mar*ki posiada wj^łączne prawo u ż y w a n i a tejże 
nietylko na towarach i ich opakowaniu, lecz t akże na ode
zwach handlowych, cennikach lub blankietach. Zgodnie 
z powyższem, us t ęp I I I § 1 grozi odpowiedzialnością każde 
mu, ktoby używa ł cudzej zatwierdzonej marki lub innej po
dobnej do poprzedniej w tak im stopniu, że może zachodzić 
obawa p o m y ł k i i zamiany. Dzięki temu uzupe łn ien iu § 1 
prawa n iewątp l iwie kryteryum pierwsze zostało dostatecznie 
wyjaśn ione . 

Inaczej przedstawia się natomiast sprawa odnośnie 
punk tu 2 prawa o różnicy marek fabrycznych. § 1 wymaga, 
aby k a ż d a marka wyróżn ia ł a zaopatrzone w nią towary lub 
ich opakowania, jako wyroby danego fabrykanta, w ten spo
sób, aby kupu jący mogl i je odróżniać pośród innych tego ro
dzaju wyrobów. Druga część § 8, w e d ł u g k tóre j mark i , nie 
różniące się dostatecznie od marek, na k tó re posiadają wy
łączne prawa drudzy fabrykanci lub kupcy, nie kwalifikują 
się clo zatwierdzenia, zgadza się najzupełnie j z poprzedniem. 
§ 9 prawa o markach fabrycznych upoważn ia Departament 
handlu i p r z e m y s ł u do badania, czy przedstawiona marka, 
niezależnie od tego, że odpowiada innym wymaganiom, różni 
się dostatecznie od marek j u ż zatwierdzonych. G d y b y ś m y 
zatem zwrócil i u w a g ę ty lko na §§ 1, 8 i 9, to p rzysz l ibyśmy 
do przekonania, że poszczególne marki fabryczne powinny 
się różnić wzajemnie w tym stopniu, aby możność zamiany 
by ła wykluczoną, skąd znów w y p ł y w a , że ochronie prawa 
mogą podlegać ty lko te marki , k tó re p o w s t a ł y zupe łn ie nie
zależnie. J e d n a k ż e § C prawa o markach fabrycznych nie ze
zwala na powyższo pojmowanie sprawy, usuwając koniecz
ność zasadniczej różnicy pomiędzy poszczególnymi znakami 
na ostatni plan. W e d ł u g § 6 k a ż d a przedstawiona marka 
winna zawie rać imię właśc ic ie la-kupca , czy p rzemys łowca , 
imię jego ojca, ca łkowi tą n a z w ę danego p rzeds ięb ie r s twa 
ewentualnie firmy i nazwę miejscowości , w które j to przed
siębiorstwo lub firma ta się znajdują, wszystko w j ę z y k u ros-
syjskim. I m i ę i imię ojca mogą być oznaczone począ tkowe-
m i g łoskami , zaś nazwisko i nazwa miejscowości muszą b y ć 
ca łkowi te . Przez ten dodatek marka fabryczna t raci swe 
znaczenie jako taka w zupełności , a przytem § (i znajduje się 
w pewnej sprzeczności z § 1. P o d ł u g § 1 marka fabryczna 
powinna s łużyć do odróżn ian ia w y r o b ó w jednego p rzemys łow
ca od innych w y r o b ó w tego rodzaju. Temu zadaniu czyni 
zadość k a ż d y znak, o ile różni się dostatecznie od innych, zaś 
k s z t a ł t rysunku lub t r e ść napisu są w danym wypadku rze
czą najzupełnie j obojętną i zadanie marki fabrycznej polega 
bynajmniej nie na tem, aby zaopatrzone w nią towary ozna
czyć jako wyroby pewnego fabrykanta, znanego z nazwiska 
i miejsca zamieszkania. Cel ten w rzeczy samej zostaje osią

g n i ę t y przy pomocy § 6, g d y ż obecnie k a ż d y kupu jący przy 
kupnie jakiegokolwiek towaru może dok ładn ie oznaczyć na
zwisko i miejsce zamieszkania w y t w ó r c y . Tymczasem sfery 
zainteresowane bezwątp ien ia nie mają tego na celu i m o ż n a 
nawet z wszelką pewnością powiedzieć , że takie położenie 
rzeczy przynosi szkodę na js łusznie jszym interesom k u p c ó w 
detalicznych. 

Rozwój nowoczesnego kulturalnego ustroju społeczne
go dowodzi, że klasa k u p c ó w detalicznych nietylko odgrywa 
ważną rolę, lecz jest do pewnego stopnia niezbędną; kupcy 
detaliczni są koniecznie potrzebni i kwestya ich istnienia ma 
nader ważne znaczenie jak dla fabrykanta, tak i dla kupują
cych. Fabrykant , p roduku jący na wielką skalę jak ikolwiek 
towar, np. n ic i lub p łó tno , nie jest w stanie z b y w a ć swe w y 
roby bezpośrednio kupującej publiczności . On nie ma możno
ści u t rzymywania m n ó s t w a sklepów w różnych miastach, w celu 
dostarczania swego towaru ogółowi , pon ieważ takie bezpośre
dnie dostarczanie publ iczności w y r o b ó w fabryki by łoby zbyt 
uciążliwe dla stron obu. Przytoczony p rzyk ład da się po
przeć i uzupe łn i ć tys iącem podobnych, wskutek czego istnie
nie ma łych sklepów, zaopatrzonych w wielką ilość t o w a r ó w , 
m o ż n a u w a ż a ć za n iezaprzeczoną konieczność . Tymczasem 
w interesach handlu detalicznego nie zachodzi bynajmniej 
konieczność zaznajamiania swych k o n s u m e n t ó w z nazwiskiem 
i miejscem zamieszkania producenta nabytego towaru, prze
ciwnie, okoliczność ta zmniejsza do pewnego stopnia samo
dzielność kupca detalicznego, sp rowadza jąc go z rol i kupca 
samodzielnego, zaopa t ru jącego swój handel w towary na 
własne ryzyko, do ro l i agenta hurtownika. Opinia kupca de
talicznego nie będzie mieć najmniejszego w p ł y w u na konsu
m e n t ó w przy kupnie, gdy c i ostatni będą zmuszeni k i e rować 
się ty lko nazwatai fabryk i nazwiskami ich właścicieli . 

D l a kupu jących wystarcza w zupełności , gdy żądane 
towary są zaopatrzone w z rozumia ły i ł a t w y do zapamię t a 
nia znak. N a p r z y k ł a d , konsument, kupu jący w Moskwie 
lub K i j o w i e m a t e r y a ł na ubranie wyrobiony w Łodz i lub 
Warszawie, nie może wiedzieć, czy producent danego towaru 
zas ługuje na zaufanie lub nie, lecz musi po legać jedynie na 
rzetelności kupca detalicznego. W zasadzie marka fabrycz
na w handlu detalicznym s łuży do okreś lenia j akośc i danego 
towaru, g d y ż wskazuje konsumentowi, że zaopatrzone w nią 
towary posiadają zawsze te same pożądane własnośc i . Do
piski na niej są zbyteczne, g d y ż ani odbiorcom, ani fabrykan
towi nie zależy na tem, aby nazwisko jego, jako producenta 
danego towaru, sprzedawanego detalicznie, by ło znane, po
n ieważ sam i tak nie ma możności obs ług iwan ia kupu j ących 
bez poś redn ic twa . Co się zaś tyczy kupca detalicznego, to 
temu przeciwnie bardzo wiele zależy na tem, aby odbiorcy 
nie znali nazwiska producenta kupionego towaru, g d y ż w ra
zie, gdy kupu jący zna firmę producenta, maleje w p ł y w kupca 
detalicznego. 

P o n i e w a ż zgodnie z uwagami powyższemi , t reść § 6 
prawa o markach fabrycznych nie odpowiada p a n u j ą c y m 
stosunkom, przeto wątpię , aby komukolwiek zależało na 
istnieniu powyższego jiaragrafu, tembardziej, że tenże znaj
duje się w pewnej sprzeczności z poprzednimi. W s k a z y w a 
l i śmy już , że § 6 nie da się pogodz ić z § 1; tu postaramy się 
jeszcze raz uwidocznić panującą między n imi sprzeczność . 
P o d ł u g § 1, k t ó r y określa pojęcie o marce fabrycznej, zasto
sowanie tejże w praktyce zasadza się na jej odróżniającem 
znaczeniu, tak, że poszczególne mark i mogą być znane kupu
j ą c y m i swoją drogą mają znaczenie przy wyborze t o w a r ó w 
nawet wtedy, gdy są bezimienne; albowiem nie na leży n igdy 
zapominać o tem, że fabrykant danego towaru t y l k o w nader 
rzadkich wypadkach ma możność wchodzenia w bezpośrednie 
stosunki z publ icznością i że prawie zawsze zmuszony bywa 
p o s ł u g i w a ć się p o ś r e d n i c t w e m kupca detalicznego; zatem § (J 
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znajduje się w zasadniczej sprzeczności z § 1, ponieważ od
słania incognito producenta nietylko bez widocznej przyczy
ny, lecz nawet ze szkodą większości k u p c ó w . 

§ G znajduje się w sprzeczności nietjdko z § 1, lecz i z § 5, 
w e d ł u g k t ó r e g o mark i fabryczne, k tó re składają się jedynie 
z imienia, imienia ojca i nazwiska właściciela danego przed
s iębiers twa lub firmy i pełnej nazwj r miejscowości, w które j 
się odnośne p rzeds ięb ie r s two lub firma znajdują, podlegają 
ochronie na jednakowych prawach z markami zatwierdzone-

P o r ó w n y w a j ą c z powyższem jeszcze raz § 6, musimy m i 
pos t awić pytanie, j a k i cel może mieć dołączanie do przedsta
wionego znaku nazwiska i miejsca zamieszkania właściciela, 
k t ó r e p o d ł u g § 5 j u ż same przez się podlegają ochronie. Włą
czanie do m a r k i fabrycznej nazw, k tó re same przez się po
dlegają ochronie i prócz tego same mają charakter mark i fa
brycznej, wydaje się nieuzasadnione. § 0 nakazuje, aby przed
stawiane mark i pos iada ły dok ładn ie wypisane w j ę z y k u ros-
syjskim nazwisko, i miejsce zamieszkania właściciela, gdy 
tymczasem § 5 u w a ż a powyższe dane j u ż za mark i fabryczne, 
czy l i , że w e d ł u g § 6 marki , przedstawiane do zatwierdzenia, 
posiadają obok tego j u ż d r u g ą m a r k ę , podlegającą ochronie. 
Bez dalszych w y w o d ó w w i d a ć kryjącą się w tem sprzeczność. 

Że § 6 nie lekceważono, w y p ł y w a z uwagi dodanej do 
tegoż paragrafu, w e d ł u g k tóre j Minis ter skarbu jest upo
w a ż n i o n y do czynienia wy ją tków z p o s t a n o w i e ń tego para
grafu. W y j ą t k i te stosują się w całej rozciągłości do osób, 
p rzeds t awia j ących do zatwierdzenia mark i zagraniczne, w ra
zie jeśl i osoby te są poddanymi p a ń s t w , z k t ó r e m i - R o s s y ę 
łączą umowy handlowe. D l a zgłaszających się z zagranicy 
istnieje warunek, zobowiązujący ich do dostarczenia dowo
dów na to, że przedstawiona przez nich w Rossy i marka po
dlega ochronie w e d ł u g praw w pańs tw ie , k tó r ego są podda
n y m i . J e ś l i poddany zagraniczny przedstawi powyższe do
wody, to Departament handlu i p r z e m y s ł u winien zatwier
dzić m a r k ę nawet w t y m wypadku, gdy ona nie odpowiada 
wymaganiom § 6, gdyż zawarte umowy zas t rzegają tego ro
dzaju przywile j . W k a ż d y m razie ten przywilej poddanych 
zagranicznych, jakkolwiek uznany u rzędownie , może w za

stosowaniu być poczytywany za wątp l iwy; zawarte umowy 
przyzna ją bowiem poddanym obcych p a ń s t w , s t a r a j ącym się 
o patenty w Rossyi , ty lko takie same prawo, jakie mają pod
dani P a ń s t w a Rossyjskiego. Treść u m ó w jest właśc iwie tego 
rodzaju przywilejom zagranicy przeciwną i w n iek tó rych 
wypadkach bywa ściśle s tosowaną, mianowicie gdy chodzi 
o portret Monarchy lub innych panu jących , podobizny 
świę tych i t. p. Ł a g o d n e traktowanie marek zagranicz-
nj^ch znajduje być może swe usprawiedliwienie w tem, 
że przy ścisłem stosowaniu § 6 ż a d n a marka zagraniczna 
nie m o g ł a b y u z y s k a ć zatwierdzenia w Rossyi . Wreszcie 
obojętną jest rzeczą na jakiej zasadzie bywa dopuszczane ta
kie odstąpienie od § 6, g d y ż faktem pozostaje, że przez § 6 
rossyjskie mark i fabryczne są więcej s k r ę p o w a n e niż zagra
niczne; zatem nie m y l i m y się prawdopodobnie, zwracając 
u w a g ę na powyższą okoliczność, jako na istotnie ważną i wy
kazującą wadl iwość § 6. W traktatach m i ę d z y n a r o d o w y c h 
odgrywa ważną rolę ogólnie p rzy ję t a zasada, k t ó r a wymaga, 
aby właśni poddani danego p a ń s t w a , wskutek zawartej umo
w y nie znaleźli się w gorszych warunkach, niż poddani tego 
p a ń s t w a , z k t ó r e m zawarto u m o w ę ; tymczasem przy obecnem 
stosowaniu § 6 powyższa zasada zosta ła pomin ię t a . 

S u m u j ą c w kró tkośc i powyższe wywody, przychodzimy 
do przekonania, że § 6 nie powinien być ściśle stosowany ze 
wzg lędów prawnych, praktycznych i etycznych. Ze wzglę 
dów prawnych dla tej przyczyny, że znajduje się w sprzecz
ności z §§ 1, 5 a może i 8; ze wzg lędów prak tycznych d la 

że jego wymagania k rzywdzą l iczną k lasę tej przyczyny, 
k u p c ó w detalicznych; wreszcie ze względów etycznych dla 
tej przyczyny, że stosowanie tego paragrafu by łoby z k r z y w 
dą dla poddanych rossyjski ch wobec poddanych tych p a ń s t w , 
z k t ó r e m i Rossyę łączą umowy handlowe. 

Prawo o markach fabrycznych ma daleko obszerniejsze 
pole dz ia łan ia , niż prawo patentowe; podczas gdy prawo pa
tentowe istnieje ty lko dla p rzemys łu , jako takiego, przepisy 
prawa o markach fabrycznych mają ogromne znaczenie dla 
k u p c ó w , rzemieś ln ików i p rzemys łowców wszelkiego rodzaju. 

(D. ii.) Kazimierz Ossowski, inż. 

3^0leje napowietrzne. 
(Dokończenie; p. Ne 47 r. b., str. 477). 

G ł ó w n y kierunek robó t spoczywał w r ę k a c h inż . FELD

M A N A , k t ó r e g o pomocnikami b y l i inż . PETERSEN i SCHMITZ 

(konstrukcya w a g o n ó w ) . Kons t rukcye żelazne budowy 
wierzchniej zaprojektowane i wykonane zos ta ły pod kierun
k iem inż. RIKPPEL'A i inż. CARSTANJEX'A. Instalacye elektrycz
ne wykonane zos ta ły przez firmę „E lek t r i z i t a t s -Ac t i en -Ge-
sellschaft", dawniej „ S c h u c k e r t i S-ka" . Do robó t p rzys t ąp io 
no w r. 1 S 9 8 ; z począ tk iem r. 1 S 9 9 przeds ięwzię to pierwsze 
j azdy p r ó b n e na części l i n i i . U k o ń c z o n o roboty w r. b. 

L i n i a , j ak w i d a ć z planu sytuacyjnego (rys. 8 ) , zaczyna 
się przy dworcu Rittershausen i prowadzi przez miasta Ba r 
men i Elber fe ld na d ługośc i prawie 1 0 , 5 hm aż do Sonnborn; 
n a s t ę p n i e wchodzi na szosę i po 2 , 7 5 lem dochodzi do dworca 
Vohwinke l , gdzie się łączy z siecią t r a m w a j ó w elektrycznych. 
Z profilu p o d ł u ż n e g o (rys. 8 ) widać , że l i n i a p r zeważn ie leży 
w ł u k a c h o promieniu 9 0 m, a w n iek tó rych miejscach nawet 
ty lko 7 5 m. W liniach bocznych znajdują się krzywe o pro
mieniu 8 m. 

C a ł k o w i t y spadek od dworca Rittershausen do Sonn
born wynosi ok rąg ło 3 2 m. Od Sonnborn do V o h w i n k e l l i 
n ia wznosi się o 4 0 m. Spadk i wogóle są umiarkowane, je
d n a k ż e przy końcu (Sonnborn-Vohwinkel) dochodzą do 1 : 2 2 . 

Ca ła l i n i a posiada 2 0 p r z y s t a n k ó w w odległości 3 2 0 — 
1 0 0 0 m (średnio 7 0 0 m). 

K o n s t r u k c y a budowy wierzchniej s k ł a d a się z belek że
laznych, spoczywających na jarzmach przegubowych, k tó re 
ponad rzeką (rys. 9, 1 0 i 1 1 ) mają k s z t a ł t koz łów trapezowych, 
na u l icy zaś (rys. 1 2 i 1 3 ) mają k s z t a ł t arkad. 

Be lka g ł ó w n a (rys. 1 1 ) ma w przekroju k s z t a ł t dwuteo-
wy, k tó r ego śc ianka jest belką k r a t o w ą pionową, pasy zaś 
g ó r n y i dolny są belkami kratowemi poziomemi. P o obu 
k o ń c a c h dolnego pasa umocowane są co 4 m be lk i dwuteowe, 

na k t ó r y c h spoczywają szyny systemu HAARMANN'A, o szyj
kach n a p r z e m i a n l e g ł y c h , na s iodełkach z p o d k ł a d k a m i p i l -
śn iowemi . B e l k i te na ł u k a c h kolei są łukowe , gdy tymcza
sem pasy g ó r n e pozosta ją prostolinijne (p. p lan na rys. 9). 

Ciężar konstrukcyi jest stosunkowo nieznaczny, wynos i 
albowiem przy dwutorowej drodze i 3 0 m rozpiętości , na 1 m 
nad rzeką 1 ,14 t, nad ulicą 1 , 0 6 5 /. 

K s z t a ł t belki g łówne j jest też wygodny do rewizy i dro
g i , g d y ż p o m i ę d z y szynami m o ż n a na belce poziomej dolnej 
u łożyć pok ł ad stosownie do potrzeby, p rzepuszcza jący lub 
li ieprzcpuszczający wodę. Na l ini i B a r m e n - E lbe r fe ld -Voh-
winke l z 4 m szerokości p o m i ę d z y szynami jest p r z y k r y t y c h 
2 m, co zupe łn ie wystarcza do zrewidowania toru, przewodni
k ó w i wszystkich p r z y r z ą d ó w ; w czasie deszczu woda nie za
trzymuje się i zaraz po deszczu śc iekanie wody ustaje. 

P o w ó z zawieszony jest na szynie za pomocą ramy r 
(rys. 14 ) , odpowiednio w y g i ę t e j . P r z e s t r z e ń wolna p o m i ę d z y 
r a m ą r, a do lnym pasem belki torowej jest tak m a ł a , że w y 
padn ięc i e ko ł a z szyny jest n i emożebne . Z począ tku b y ł y 
wątpl iwości , czy w skutek bocznego dz ia ł an ia wia t ru i s i ły 
odś rodkowej nie nas t ąp i takie bujanie się wagonu, k t ó r e b y 
nie mog ło b y ć dopuszczone ze w z g l ę d u na p o d r ó ż n y c h . D o 
konane w t y m przedmiocie p r ó b y z powozem 8 m d ł u g i m 
i w a ż ą c y m zaledwie 2 , 4 t (bardzo lekkim) w y k a z a ł y , że powo
zy mo g ą się o d c h y l a ć od pionowej do 2 5 ° . To odchylenie 
nastąpi łoby teoretycznie dopiero p rzy p a r c i u bocznem wyno-
szącom 8 0 hff/m2. Takie parcie wystarcza do obalenia powo
zu tramwajowego 1 2 m d ł u g i e g o na torze o szerokości 1 m. 
P r ó b y dokonywane podczas g w a ł t o w n e j burzy w y k a z a ł y , że 
parcie wia t ru nie jest s ta łe : zdarzają się od czasu do czasu 
mocne uderzenia wiatru, j e d n a k ż e nie t rwają one tak d ł u g o , 
ażeby w p r a w i ł y powóz w położenie niebezpieczne. P o w ó z 
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Rys . 8. 

pod lega ł ko łysan iom bardzo nieznacznym o odchyleniu dale
ko mniej szem, aniżeli wypada teoretycznie przy s ta łem naj-
większem parciu wiatru . R u c h y p o d r ó ż n y c h przy wsiadaniu 
i wysiadaniu nie powodują ż a d n e g o ruchu powozu. Co się 
tyczy siły odś rodkowej , to zauważono , że jakkolwiek na l i n i i 
Ba rmen - V o h w i n k e l ruch w a h a d ł o w y powozu ograniczony 
jest ty lko do 1 5 ° , to wogólności odchylenie powozu na dro
dze wiszącej może b y ć doprowadzone do 3 0 ° a nawet 40" , nie 
sprawia jąc osobom j a d ą c y m ż a d n y c h n iedogodnośc i . P r ę d 
kość j azdy podczas p rób by ł a tak znaczną, że powozy odchy
la ły się o 25" , przyczem jazda o d b y w a ł a się zupełn ie spokoj
nie, a osoby znajdujące się w powozach m o g ł y swobodnie 
s t ać bez oparcia lub podpory; przy zas łonię tych zaś oknach 
nie odczuwano nawet czy powóz znajduje się na krzywej czy 
też na prostej. PETERSEN podaje w tablicy obocznej naj
większe p rędkośc i dopuszczalne przy pewnych promieniach 
ł u k ó w na kolejach z w y k ł y c h i wiszących, przyczem na leży 
zaznaczyć , że jazda na kolejach s t a łych połączona jest z nie-
przyjemnemi ws t rząśn ien iami , k t ó r y c h niema na drogach w i 
szących. 

T y m sposobem na drogach wiszących m o ż n a p rzeb iegać 
po ł u k a c h z prędkością 3 razy większą, aniżeli na drogach 
s ta łych . P r z y tej samej p rędkośc i p r o m i e ń ł u k u na drodze 

Promień 
Dopuszczalna prędkość w km/goiz. przy 

odchyleniu powozu o 

luku na drogach 
s ta łych zwy

k łych 4'/._> 
10" 1 7 ' / / 26° 3 5 ' / / 

10 10 15 20 25 30 

40 20 30 40 50 60 

90 30 45 60 75 90 

1G0 40 60 80 100 120 

250 50 75 100 125 150 

360 60 90 120 150 180 

490 70 105 140 175 210 

640 80 120 160 200 — 

810 90 135 180 — — 

1000 100 150 200 — — 

1440 120 180 — — — 

2250 150 225 — — — 

3240 180 — ' — • — — 

4000 200 — - — — 

Przecięcie nad rzeką. 

-~JO00 -3oooo-

R y s . 9. 

s tałej m u s i a ł b y b y ć 9 razy większy , aniżeli na drodze wiszą
cej. P r ę d k o ś ć 1 5 0 km/godz. wymaga na kolei wiszącej za
ledwie 2 5 0 m promienia, podczas kiedy na drodze stałej pro
m i e ń ten m u s i a ł b y wynos i ć 2 2 5 0 m. 

N a kolejach wiszących ł uk i mogą być wprawdzie ostrzej
sze aniżel i na drogach s ta łych , lecz na leży baczną u w a g ę 

zwrócić na zastosowanie w ł a ś c i w y c h k r z y w y c h przejścio
w y c h '). 

') Por . pouczającą rozprawę Peterseha: „Ueber die Grenzen 
welche der Fahrgeschwindigkeit auf Eisenbahuen durch die F l i e h -
kraft i n den Bahnkri immuugen gesetzt werden" (Org. f. d. F . d. E . 
1900), oraz C. d. B . 1900 Ni> 85, str. 516 i nast. 
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N a j w i ę k s z a możebna p rędkość jazdy na kolei wiszącej | kolejach s t a łych pod t y m ostatnim wzg lędem idzie o odle-
przy zastosowaniu powozów typu kolei Elberfeldzkiej i odpo- j g łość wynoszącą 65 mm, po t r zebną jedynie dla przebiegu 
wiednich ł u k ó w prze j śc iowych wypada 66—48 i 26 km/godz., obrzeża koła , idącego po l i n i i g ł ó w n e j . N a kolejach wiszą-
dla promieni 50—25 i 10 m i p rzy odchyleniu powozu o 85°— I cych najmniejsza odległość, na j a k ą l i n i a boczna może b y ć 
36° i 27 u . Te l iczby oznaczają np. granice przy zmianie kie- | p rzysun ię t ą do l i n i i g łówne j , wynosi okrąg ło 1200 mm. Aże-

Plan nad rzeką. 

Rys . 10. 

r unku l i n i i pod ką tem prostym w n a r o ż n i k a c h ulic; wyl icze
nie ł u k ó w wymaga przytem znacznego n a k ł a d u pracy. 

T o r y g ł ó w n e są połączone ze sobą na obu końcach ł u k a 
m i powrotnymi o promieniu 8 m, po k t ó r y c h pociągi się 
zwracają . 

Przecięcie poprzeczne nad rzeką. 

"30000 • 

R y s . 11. 

Jedno z najtrudniejszych z a d a ń przy budowie kolei w i 
szących by ł a konstrukcya zwrotnic, od k t ó r y c h d o k ł a d n e g o 

by zaś ig ła zwrotnicy, obracająca się na czopie, nie by ł a nad
miernie długą, m u s i a ł być p rzy j ę ty jaknajmniejszy p r o m i e ń 
ł u k u . Dzięki kons t rukcyi powozu m o ż n a by ło p r o m i e ń ten 
og ran iczyć do 8 m. 

"W końcu l i n i i , w Vohwinke l , znajduje się stacya zakoń
czona dużą remizą powozów. Remiza ta (rys. 15) zawiera 8 
t o rów, z k t ó r y c h 6 skrajnych połączone są po dwa ł u k a m i 
powrotnymi pó łko l i s tymi ; dwa ś rodkowe tory są martwe, 
g d y ż odległość między n i m i nie pozwala na ułożenie ł u k u . 
N a zewną t rz remizy l inie są sprowadzone za pomocą zwrotnic 
a b i od na tor pó łkol i s ty ac, k t ó r y umożebn ia przeprowadze
nie powozów z jednej strony remizy na drugą . T y m sposo
bem za pomocą zwrotnic e, f, g i Jt powozy wieczorem wjeż
dżają do remizy przez fi e, a wyjeżdżają rano przez g i h. 
Powozy kolei wiszącej umieszczają się na p ię t rze remizy, na 
szynach p o d ł u ż n y c h ; na parterze stoją powozy tramwajowe 
i znajduje się warsztat reparacyjny. Ż a pomocą windy powozy 
z górne j kondygnacyi sprowadzane b y ć mogą do warsztatu 
i po dokonanej naprawie n a p o w r ó t na górę wstawiane (rys. 16). 

Widok nad ulicą. 

R y s . 12. 

dz ia ł an ia za leży bezp ieczeńs two ruchu. Nie m o ż n a by ło 
oczywiście w z o r o w a ć tych zwrotnic na typach zwrotnic zwy
k łych , na leża ło albowiem uwzg lędn ić , że szyny l i n i i g ł ó w n y c h , 

Przecięcie poprzeczne nad ulicą. 

•1TrOO - • • 

R y s . 13. 

k t ó r e na k o ń c a c h po łączone są ł u k a m i powrotnymi, tworzą 
jeden nieprzerwany p ie rśc ień i że l inie boczne, ze zwrotnica
m i , kons t rukcyami do zawieszania i p r z y r z ą d a m i do przesu
wania tychże , nie powinny wchodz ić w profil powozów. N a 

Odpowiednio do właśc iwości budów} ' wierzchniej 
u k s z t a ł t o w a ł o się też urządzenie p r z y s t a n k ó w stosunkowo 

Przecięcie a b. 

R y s . 14. 
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w sposób prosty. Przystanek Schillerstrase przedstawia się 
j ako stacya przejśc iowa o bardzo skromnym wyglądzie ; jedy
nie przystanek Doppersberg zbudowany jest nieco w y k w i n t 
niej p o d ł u g projektu MÓHRING'A. B u d y n k i (żelazne) zawie
szone są pomiędzy zwyk łemi jarzmami. Hale przystankowe 

Stacya Yoliwinhel. 

R y s . 15. 

są 12 — 13 m szerokie i przykryte na długości 25 IM, t. j . 
d w ó c h powozów. Perony leżą o 20 cm poniżej od pod łog i 
powozu i oddzielone są od powozów ba lus t radą , posiadającą 
dwa otwory po 1,4 m szerokie. P r z y zatrzymaniu powozu 
drzwi powinny się zna jdować na wprost t ych o tworów. 

Powozy zawieszone są na d w ó c h w ó z k a c h d w u k o ł o 
wych , umieszczonych w odległości 8 m je
den od drugiego. P o m i ę d z y ko ł ami znajdu
je się si lnica elektryczna, k t ó r a wprawia 
w ruch osie wózków. 

Baczną u w a g ę zwrócono też na kwe
stye hamowania. Powozy są zaopatrzone 
w czworakie hamulce. 

"W k a ż d y m powozie jest 50 miejsc, 
z tych 30 siedzących. Dotychczas pociągi 
składają się z 2-ch powozów, j e d n a k ż e przy
stanki są tak urządzone , że pociągi mogą 
b y ć złożone z 4-ch powozów. Z a pomocą 
s y g n a ł ó w samodzia ła jących , pociągi mogą 
być puszczane w ods tępach 2-minutowych. 
Przystanek zaopatrzony jest z każdej stro
ny w s y g n a ł y wyjazdowe, k tó re wskazują 
czy l in ia i n a s t ę p n a stacya są wolne. P o d 
czas biegu poc iągu ostatnia oś powozu sta
w i a wszystkie przejechane sygna ły na „s tó j " , 
poczem dopiero nas t ępu jący s y g n a ł może 
b y ć podany na J a z d ę " . Jeże l i sygna ł wsku
tek jak ie jś n ieprawidłowośc i nie zapad ł przy 
przejściu poc iągu na „s tó j " , to nas tępu jący 
s y g n a ł pozostaje również w położeniu „ s tó j " 
i t y m sposobem pociąg jest zabezpieczony 
z o b y d w ó c h końców. P r ę d k o ś ć jazdy wynosi obecnie 
40 km godz. Dotychczasowe p r ó b y wykaza ły , że wjazd i w y 
jazd na s tacyę odbywają się bardzo szybko, a na l i n i i może 
b y ć osiągniętą wszędzie jednakowa prędkość . Pomimo bar
dzo częs tych p r z y s t a n k ó w , otrzymuje się przecię tną p rędkość 
30 kmIgodz. 

N a kolei wiszącej Barmen-Elberfeld pociągi będą zuży
w a ł y na przebieg całej l i n i i o długośc i 13,3 km, pomimo czę
stych p r z y s t a n k ó w (20), nie więcej czasu, j ak pociągi po
spieszne drogi żelaznej p a ń s t w o w e j , chociaż te ostatnie za
t r zymują się na tej przestrzeni ty lko dwa razy i przebiega ją 

ty lko o 1 l;m dłuższą d rogę , aniżeli po
ciągi kolei wiszącej . 

Przjr ruchu 4-ch powozów zdol
ność przewozowa wyniesie 6000 osób 
na godz inę . Zużyc ie p r ą d u elektrycz
nego jest nie wiele większe aniżeli przy 
tramwajach. 

K o s z t ogólny kolei Barmen - E l -
berfeld - Vohwinke l wynosi p rzec ię tn ie 
przeszło 700000 marek na 1 km. 

N a tem k o ń c z y m y ten pob ieżny 
opis kolei Barmen-Elber fe ld-Vohwiu-
kel, k tórej urzeczywistnienie w y m a g a ł o 
pomys łowego rozwiązania wie lu niepo
spolicie t rudnych zagadn i eń technicz
nych. 

Ponrys ł p iękny inż . LANGEN'A sta
rają się obecnie p rzys tosować w Deutz 
do kolei polnych p rzenośnych , a T o w . 
akc. „ E l e k t r a " w Dreźnie buduje podo
bną kolej wiszącą w Loschwi tz (pod 
Dreznem) do Weisser-Hirsch, k t ó r a na 
d ługośc i ogólnej 250 m ma mieć 80 m 
spadku. 

Nadto szczęśliwe urzeczywistnie
nie śmia łego p o m y s ł u inż. LANGEN'A 

wywoła ło , jak to przewidzieć by ło 
można , liczne inne projekty nowych t y p ó w kolei wiszących, k t ó 
re jednak dotychczas na większą skalę zastosowane nie zos ta ły . 

Zaznaczyć tu w inn i śmy , iż niepoślednią n i edogodność 
wszelkich kolei napowietrznych stanowi to, że tory tych kole i 
nie mo g ą b y ć łączone bezpośrednio z torami z w y k ł y m i pod 
n i m i się zna jdującymi . Ważn ie j szą znacznie jest jeszcze inna 

Przecięcie remizy ]>owozów w Yohwinkel. 

R y s IG. 

n iedogodność , polegająca na tem, że z powozu znajdującego 
s i ę w drodze p o m i ę d z y p r z y s t a n k a m i , nawet w r a z i e zatrzy
mania tegoż powozu, p o d r ó ż n i w y s i a d a ć nie mogą, co w nie
k t ó r y c h A v y p a d k a c h , j ak np. w razie poża ru w powozie, może 
mieć n a s t ę p s t w a p o w a ż n e . 117. Buchner. 

Przegląd, wynalazków, alepsseń i sobót celniej sayeL 
S I L N 1 C E , M A S Z Y N Y I K O T Ł Y . 

K i l k a uwag o smarach ' ) . Celem oliwienia maszyn jest 
zmniejszenie tarcia przy ruchu w z g l ę d n y m dwu przylegają-

') P o d ł u g odczyta inż. Buddę , wygłoszonego w Towarzystwie 
technieznem w Rydze i odczytu inż. Juszkiewicza, wypowiedzianego 
w Moskwie. 

cych do siebie powierzchni. Zamiast więc tarcia d w u twar
dych ciał, otrzymuj emy tarcie cząsteczek smaru, rozumie się 
w tym ty lko wypadku , gd}r ów smar jest dostatecznie gę 
stym, ażeby przy istniej ącem ciśnieniu zapobiedz ze tkn ięc iu 
się obydwu powierzchni metalowych. 

P r z y r z ą d y mechaniczne, służące do sprawdzania dobro-
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c i smarów, nie są d o k ł a d n e , g d y ż olej znajduje się w nich 
w warunkach zupełn ie odmiennych, aniżel i podczas pracy 
w samej maszynie. J e d y n y m sposobem, da jącym d o k ł a d n e 
pojęcie o war tośc i uży t ego smaru, jest pomiar siły spotrzebo
wanej przez maszyny, zwłaszcza takie, w k t ó r y c h cały pra
wie opór przechodzi w tarcie, a ma to miejsce szczególnie 
w maszynach p rzędza ln iczych . 

Stosownie do rodzaju stosowanych p rzy rządów, odróż
niamy p r ó b y indykowania i dynamometryczne. Pierwsze sto
sujemy p rzeważn ie p rzy badaniu całej fabryki , lub też grupy 
maszyn, poruszanych za pomocą tej samej si lnicy. W t y m 
celu indykujemy m a s z y n ę przy zastosowaniu oleju, u ż y w a n e 
go zwykle przez fab rykę ; w k i l k a dn i po przejśc iu na nowy 
smar indykujemy p o w t ó r n i e m a s z y n ę i otrzymujemy pojęcie 
o war tośc i nowego smaru w p o r ó w n a n i u z u ż y w a n y m po
przednio. P r ó b y za pomocą dynamometru s tosować m o ż e m y 
do każde j poszczególnej maszyny roboczej. 

J ednocześn ie z pomiarem zużytej siły na leży zano tować 
t e m p e r a t u r ę sali i w ła śc iwych części maszyny, zaś p rzy ma
szynach p rzędza ln iczych i l iczbę obro tów wrzecion. 

W r. 1 8 9 9 po jawi ły się na rynkach K r ó l e s t w a i Cesar
stwa oleje Towarzystwa a m e r y k a ń s k i e g o „Vacuum O i l Com
pany", za łożonego w r. 1 8 6 6 przez EVEREST'A W Rochester, 
k t ó r y po raz pierwszy zas tosował na f tę do fabrykacyi olejów. 
F i r m a ta twierdzi , że p rzy użyc iu jej smarów, zwłaszcza do 
maszyn przędza ln iczych , spotrzebowanie siły znacznie się 
zmniejsza i powołuje się w t y m względzie na w y n i k i szeregu 
doświadczeń, wykonanych w niek tó rych wybitniejszych fa
brykach, z zastosowaniem dynamometru EMERSON'A. Sposób 
wykonywania tych doświadczeń b y ł nas tępujący : Na jprzód 
okreś lano ilość spotrzebowanej siły przy z w y k ł e m smarowa
niu , t. j . przy stosowaniu u ż y w a n y c h dawniej przez f a b r y k ę 
smarów; nas t ępn ie smarowano maszyny przez 7 — 9 dn i ole
j a m i poddawanemi doświadczeniu , wreszcie okreś lano po
w t ó r n i e wielkość spotrzebowanej siły. W obydwu wypad
kach mierzono liczbę obro tów w a ł u g łównego , l iczbę ob ro tów 
wrzecion, t e m p e r a t u r ę sali i s tosunkową jej wi lgo tność . K a ż 
de doświadczenie wykonywano ki lkakrotnie , w pewnych od
s tępach czasu, a jako ostateczny wyn ik przyjmowano przecię t 
ną w y n i k ó w poszczególnych . 

"W tablicach I , I I i I 1 T podane są w y n i k i odnośnych do
świadczeń. AV doświadczen iach uży to dla ol iwienia p rząśn ic 
obrączkowych i niciarek smaru pod nazwą „Veloci te" , zaś 
dla wrzeciennic i samoprząśn ic — „ A r c t i c " . AV tablicy I ze
stawiono w y n i k i p rób dokonanych w różnych p rzędza ln i ach 
nad p rząśn icami obrączkowemi . P r ó b y te wykazu ją na ko
rzyść s m a r ó w firmy „ V a c u u m O i l Company", zaoszczędzenie 
mocy dochodzące do 1 8 ^ , jakkolwiek b y w a ł y wypadki , w k t ó -

i rych osiągnięto zaledwie 3 $ . Z a u w a ż o n o przytem, że ma
szyny, pochodzące z tej samej f ab iyk i , w y d a ł y w poszczegól
nych p rzędza ln iach niejednakowe w y n i k i . Tabl ica I I zawie
ra w y n i k i p rób dokonanych na wrzeciennicach poś redn ich 
(Mittelflyer), s amoprząśn icach i niciarkach. P o zastosowaniu 
oleju „ V a c u u m O i l Company" os iągnię to 10% oszczędności mo
cy, w jednym nawet wypadku — 2 6 , 8 $ . W tablicy I I I po
mieszczono w y n i k i p rób , dokonanych nad ostatecznemi wrze-
ciennicami. W n iek tó rych p rzędza ln iach zaoszczędzenie mo
cy spotrzebowanej do poruszania tych maszyn wynios ło 2 9 , 9 $ , 
w większości jednak w y p a d k ó w — około 1 0 $ . Z tablic I , I I 
i I I I widać , że w przędza ln iach naszych i rossyjskich u ż y w a 
ne są obok olejów rossyjskich również i angielskie, zwłaszcza 
do oliwienia wrzecion prząśn ic obrączkowych . Ga tunk iem 
swym zbliżone są oleje angielskie do a m e r y k a ń s k i c h firmy 
„V. O. C " , lecz w cenie są droższe. Co się tyczy smarowa
nia wrzeciennic, to stosowane są w t y m celu p rzeważn ie sma
r y rossyjskie, nader różnorodne co do swej dobroci, jako po
chodzące z najrozmaitszych fabryk. 

Do smarowania maszyn w przędza ln iach brane są prze
ważn ie dwa gatunki olejów mineralnych: 

1 ) Olej wi"zecionowy —jak wykazuje nazwa, nadaje się 
wyłączn ie do smarowania wrzecion; pon ieważ w y k o n y w a j ą 
one znaczną ilość obrotów, smar ten powinien więc pos iadać 
jaknaj mniejszą lepkość. 

2) Olej maszynowy — spotykamy na r y n k u w najrozma
itszych gatunkach, stosownie do celu, do jakiego s łuży. Do 
maszyn parowych i ciężkich p rzewodów brany jest smar 
o znacznej lepkości, czasami dodaje się nawet nieco smaru 
roś l innego. Do lekkich p r z e w o d ó w i pozos ta łych maszyn 
przędza ln iczych w ł a ś c i w y m jest olej o znacznie mniejszej 
lepkości . Zdarza się często jednak, że fabryka stosuje do 
wszystkich maszyn jeden gatunek oleju; jest on więc dla ma
szyny za m a ł o lepki , zaś we wrzecionach rozwija zbyt wiele 
tarcia. 

Z tablic widać , że na jwiększa oszczędność w spotrzebo-
waniu mocy motorycznej wyn ios ł a na ko rzyść s m a r ó w firmy 
„ V a c u u m O i l Company" 1 8 $ dla p rząśn ic ob rączkowych i 30% 
dla wrzeciennic ostatecznych. 

D l a p r z y k ł a d u u w z g l ę d n i m y przędza ln ię posiadającą 
5 0 0 0 0 wrzecion obrączkowych , wyrab i a j ących p rzędzę JV° 3 2 . 
W celu dostarczenia maszynom p o w y ż s z y m niezbędnej ilości 
n iedoprzędu , potrzeba około 5 6 0 0 wrzecion przygotowaw
czych. Do poruszania 5 0 0 0 0 wrzecion potrzeba około 

8 0 
= 6 2 5 k. p. P r z y j m u j ą c zaoszczędzenie siły = 1 8 $ , otrzy
mujemy 1 1 2 , 5 k. p. Jeże l i podamy cenę konia indykowane-
go na 5 0 rub. rocznie, to ca łkowi ta oszczędność wyniesie 

Tablica II. 

Miejsce prób . 

Pochodzenie maszyn / 

L iczba wrzecion i Na przędzy . . . i 

Pochodzenie smaru 

Liczba obrotów wa lu g łównego na min 

wrzecion „ „ 

Temperatura ł a w y wrzecion 

» sali 

Różnica pochodząca z tarcia . 

Wi lgo tność 

K o n i parowych na 1 maszynę 

L iczba wrzecion na 1 k. p . . . 

Zaoszczędzenie mocy 

Rei towska 
manufaktura 

Plat t Brothers 
1889 

608 wrzecion 
Na 34 

A . Badinet 
& fils 

w Berent in 

Pla t t Brothers 
1894 

1000 wrzecion 
Na 24 

. 2 ° 
u o 

M . C. Connels 
Manchester 

Brooks i Doxey 

336 wrzecion 
Na 110/2 

M i l i near 
Wi i ran 

Suggits & Court 

472 wrzecion 
Na 100/2 

O • 

» 

J. Watkinson 
& Sous 

Holml i r th 

J . i T. B o y d 

150 wrzecion 
Na 15/2 

'3 • 
. 2 0 

Rei towska 
manufaktura 
pod Moskwą 

Plat t Brothers 

100 wrzecion 
niedoprzęd Nr. 1,54 

0 -r-s 

o S 

I d 

Samoprząśuice 

10300 

89" F. 

54$ 

9,19 

66 

10500 

8,09 

75,1 

(1,1 k. p.) 
11,9$ 

422 

34,1" C. 

26,7° C. 

7,4" C. 

50,5$ 

16,09 

422 

34,50 c 

30,lo C 

4,4° C 

52,4$ 

14,26 

(1,83 k. p.) 

1052,2 

7489,2 

105,2° F. 

91,8" F. 

13,4° F. 

44$ 

6,63 

50,6 

N i 

1052,2 

7912,5 

101,9° F 

90,35° F. 

11,5° F. 

42,5$| 

5,96 

79,1 

a 

(0,67 k. p.) 
10$ 

800 

98 

88° F. 

10° F. 

52$ 

5,96 

79,1 

800 

91,5 

8°F. 

46$ 

4,36 

108 

(1,6 k. p.) 
26,8$ 

466 

2818 

65,7° F. 

49,8$ 

4,33 

34,4 

466 

2831,8 

63,4° F. 

48,3$ 

3,8 

39,4 

(0.53 k. p ' 
12,24$ 

AYr/.eciennico 
pośrednio 

337 

785 

80° F. 

60$ 

1,65 

60,6 

337 

785 

1,5 

66,6 

(0,15 k. p.) 
8,09$ 
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5G25 rub., w tem przypuszczeniu, ze cena oleju w obydwu 
wypadkach by ł a jednakowa. 

Do poruszania 5600 wrzecion przygotowawczych po
trzeba = 70 k. p. L icząc zaoszczędzenie si ły = 30$, 

80 
otrzymujemy wydatek mniejszy o 1050 rub. P o n i e w a ż je
dnak z w y k ł y olej mineralny, u ż y w a n y do smarowania wrze
cion przygotowawczych, znacznie jest t a ń s z y od oleju amery
kańsk iego , powyższa suma redukuje się w rzeczywistości do 
min imalnych rozmia rów. 

Ze wszystkiego cośmy powyżej przytoczyl i , wyn ika , że 
dla każdego rodzaju maszyn p rzędza ln iczych d o b r a ć m o ż n a 
olej, k tó ry , stosownie do p rędkośc i maszyny i i nnych jej 
w a r u n k ó w , da na jwiększe zaoszczędzenie siły. 

P o n i e w a ż p r ó b y dynamometryczne poszczególnych ma
szyn są zbyt uciążl iwe i zajmują wiele czasu, wystarcza więc 
w danym wypadku indykowanie maszyny parowej. 

Poniżej przytaczamy w y n i k i k i l k u takich p rób dokona
n y c h w p rzędza ln i ach rossyjskich. 

W p rzędza ln i JAMES'A B E K , W Petersburgu, przy smaro
waniu maszyn rossyjskim olejem mineralnym, potrzeba było 
896 k. p. (pod ług wykresu), a po zastosowaniu oleju „V. O. C . " 
ty lko do samoprząśn ic , p rząśn ic obrączkowych i niciarek, 
moc potrzebna zmnie jszyła się do 811, oszczędność więc wy
n ios ła 85 k. p. = 9,48$. W „Newskiej Manufakturze n ic ia-
nej" podczas stosowania oleju rossyjskiego potrzebowano 
700,3 k. p. Po wprowadzeniu oleju „Veloci te" dla wrzecion 
obrączkowych i „Arc t i c " dla pozos ta łych , potrzebna moc 
zmnie j szy ła się do 597,6 k. p. Oszczędność wynios ła więc 
102,7 k. p. = 14,6$. 

Podobne p r ó b y wykonane zos ta ły w przędza ln i w e ł n y 
„ F . Dufourmantelle & Co." w Moskwie, 
s m a r ó w firmy „V. O. C. 

gdzie stosowalne 
w y k a z a ł o 16,6$ oszczędności . 

St. J. inż. 

K R O N I K A B I E Ż Ą C A . 
B u d o w n i c t w o Dom Kasy pożyczkowej przemysłowców warszaw

skich. Poświęcenie , ukończonego j u ż obecnie gmachu Kasy pożycz-
kowej przemysłowców warszawskich, odbyło się w d. 10 listopada 
r. b. Opis i rysunki tego pięknego budynku, wzniesionego według 
projektu architekta p. St. Szyllera i pod tegoż kierunkiem, poda
l iśmy w N£ 35 Przeglądu Technicznego z r. b. —p t.— 

K o m u n i k a c y e Dworzec centralny w Kijowie. 25 września 
został zatwierdzony projekt dworca centralnego w Ki jowie . Równole
gle do istniejącego ma być wzniesiony nowy wielki korpus, połączony ze 
starym za pomocą korpusu poprzecznego. Do tego ostacniego będą 
dochodziły perony i tory pasażerskie, po cztery z każdej strony. 
T y m sposobem dworzec będzie typu czołowego, jakkolwiek tory 
istniejące na zewnątrz starego dworca będą zachowane dla ruchu 
przej ścio wego. 

W połączonych korpusach przypada 8765 m- na pomieszczenia 
dla pasażerów i 2400 m1 dla s łużby na parterze, zaś 600 »/2 na 
mieszkania na pierwszem piętrze. Koszt obliczono na 1 470 000 rub. 
Oprócz tego będzie znacznie rozszerzona slacya towarowa i zbudo
wana oddzielna stacya zestawnicza. Ogółem ma b y ć wykonanych 
robót za 3 500 000 rub. Roboty ziemne już rozpoczęto. a. 

Długość ogólna dróg żelaznych w Państwie łłossyjskiem wynosi ła 
w d. 1 lipca r. b. 49 670 wiost' (=52 988 km), z k tó rych 9450 w. 
(=10 081 km) było dwutorowych. Z ogólnej długości sieci przypada 
na Rossyę europejską 42563 w. (= 45 405 km), a z tych przypada 
27 287 w. (=29 109 fo«) na drogi żel skarbowe, 13 943 w. (=14 874 km) 
na drogi żel. różnych towarzystw, oraz 1333 w. (= 1422 km) na dro
g i żel. podjazdowe. Długość dróg żel. w Syberyi wynos i ła 7107 w. 
( = 7582 km). 

W porównaniu z rokiem ubieg łym długość ogólna dróg żel. 
wzrosła o 2447 w. (= 2610 km), z k tó rych na d rogę żel. Syberyjską 

• przypada 1101 w. ( = 1175 km). 
W budowie znajduje się obecnie 7751 w. (=8269 km), z k t ó r y c h 

w d. 1 lipca r. b. było już oddanych do rucliu tymczasowego 2876 w. 
( = 3068 km-. Towarzystwo drogi żel Wschodnio-Chińskiej zbudowa
ło 2413 w. ( = 2574 km) toru. Nadto postanowiona jest j u ż budowa 
dalszych 3128 w. (= 3337 km) d róg żelaznych. 

N a 1000 wiorst kwadratowych całego P a ń s t w a przypada prze
ciętnie 2,5 wiorst dróg żelaznycb, a w Rossyi europejskiej 9,9 wiorst 
(na 1000 km- przeciętnie 2,35 km w 'Pańs twie całem, a 9,28 km 
w Rossyi europejskiej) 

N a 10 000 mieszkańców Kossyi europejskiej przypada 4 wiorsty 
(= 4.27 km), a na tyleż mieszkańców azyatyckich części P a ń s t w a — 
5,2 w. (= 5.55 km) dróg żelaznych. 

Dla po równan ia przytaczamy, że na 100 wiorst kwadr, przy
pada w Belg i i 20,6, w A n g l i i 10,9, w Niemczech 9,9, a w Szwajcaryi 8,9 
wiorst dróg żelaznych. — ;/< — 

(T.-p.-g.; R . L - Z tg . Ni 20 r. b.). 
Zjazdy. Drugi Zjazd elektrotechników Państwa Rossyjskiego od

będzie się w Moskwie w czasie od 10 do 18 stycznia n. s. 1902 r. 
Zgłoszenia przyjmuje kancelarya Komitetu Zjazdów elektrotechnicz
nych (Petersburg, Pantelejmonowskaja 2) do d. 1 stycznia 1902 r. 
Opła ta uczestników wynosi 10 rub. — * — 

Towarzystwa techniczne. Warszawska Sekcja techniczna. 
Posiedzenie z d. 19 listopada r. b. zagaił przewodniczący inż. A . Ros
set, podając sprawozdanie z dotychczasowej działalności K o m i s y i 
wybranej w sprawie traktatowo - celnej. Prace K o m i s y i postępują; 
zebrano znaczną ilość ma te rya łu statystycznego, k tó ry podzielono na 
11 działów, każdym z nich zaś zajął się oddzielny referent. Okazała 
się potrzeba zebrania również danych w zakresie przemysłu drobne
go, zajmującego się wyrobem przedmiotów takich, jak guziki , spin
k i i t. p. Prace Komisy i , wybranej na posiedzeniu 12 listopada, 
w kwestyi ochrony przemysłu miejscowego, są również w biegu 
i wkrótce będą ukończone. Rezultat działalności K o m i s y i tej będzie 
wniesiony na jedno z nas t ępnych posiedzeń Sekcyi. 

Nas tępnie inż. A . Rosset dał sprawozdanie o wystawie prze
mys łowej w Rydze r. b. Pon ieważ sprawozdanie to będzie nieba
wem drukowane w Przeglądzie Technicznym, przeto streszczenia nie 
podajemy. Zaznaczymy tylko, iż wystawa ryska dowiodła , że pra

ca systematyczna, programowa, licząca się z warunkami miejscowy
mi i warunkami zbytu, postawiła przemysł k ra jów nadbał tyckich na 
wysokiej stopie doskonałości i da ła mu t rwa łe podstawy bytu. 
W ożywionej rozprawie, wywołanej odczytem, przemawiali: inż. 
A . Remer i W . Łatk iewicz , wykazując odmienne i daleko trudniej
sze warunki istnienia przemysłu naszego, znacznie przytem młodsze
go od przemysłu kra jów nadbałtyckie®! 

W zakończeniu posiedzenia p. Nusbaum demons t rował przy
rząd, służący do sygnalizowania pożaru. Przj^rząd ten różni się od 
dotychczas wynalezionych tem, że zaczyna działać nie wskutek prą
du elektrycznego, lecz wskutek przerwania prądu. Próby, przepro
wadzone na posiedzeniu, da ły dosyć udatne w y n i k i : przyrząd alar
mował przy nieznacznem podwyższeniu temperatury okrążającego 
go powietrza. Ponieważ nie można było stwierdzić dzia łania przy
rządu w rozmaitych okolicznościach, trudno jest wydać o nim sąd 
stanowczy. L. 67. 

Posiedzenie z d. 26 listopada r. b. Inż . p. J . Kojusa wygłosi ł 
odczyt: . Rozwój silnicy parowej'1, k tó ry drukowany będzie w Prze
glądzie Technicznym. W rozprawach uczestniczyli pp. inż. Rosset, 
Kossman i Knauff, wyraża jąc się z uznaniem o pracy prelegenta 
i uzupełniając ją n iek tórymi szczegółami. 

Nas tępnie przewodniczący inż. Rosset postawił wniosek rozpa
trzenia stanu pracy is tniejących od dawna rozmaitych komisyi 
Sekcyi , wybranych adhoc w celu opracowania poszczególnych spraw. 
Komisyę te, nie dając znaku życia, niepotrzebnie istnieniem swem 
tamują możność wznowienia tych spraw, gdyby po temu znalazła się 
potrzeba i gdyb3' znalazły się komplety osób gorliwiej danemi spra
wami zająć się pragnących . Wobec tego zalecał inż Rosset komisyę te 
rozwiązać. Wniosek przyjęto, z wyłączeniem Komisy i , mającej opra
cować normalia dla drzwi i okien, k tórą to sprawę postanowiono 
przesłać Delegacyi architektonicznej, oraz Komisy i do opracowa
nia przepisów dla wind elektrycznych, którą to znów sprawę po
wierzono Delegacyi elektrotechnicznej. 

Odczytano wreszcie zapytanie w sprawie zmiany sposobów sy-
gnalizacyi telefonicznej w Warszawie, którą to kwestye odroczono. 

r. 
Stowarzyszenie techników, Posiedzenie z d. 29 listopada r. b. 

Inż J . Eberhardt mówi o „Nowej kolei elektrycznej miejskiej w Ber
l inie." Zaznaczywszy na wstępie, jakie znaczenie ma dla miast do
bra lokomocya, prelegent przechodzi do opisu nowej kolei elektrycznej 
w Berlinie. Otworzoną ona zostanie z początkiem r. p., a, przecinając 
południową część miasta, połączy wschodnią część Warschauer liriicke 
z zachodnią Zoologischer Garten. Od głównej l i n i i biegnie odnoga 
w głąb miasta do 1'ostilamer - Plutz. Obrano system mieszany nad
ziemny i podziemny. Długość całej , będącej na ukończeniu, l i n i i w y 
nosi 10,1 km. N a tej przestrzeni rozrzucono 13 stacyi; przeciętna 
odległość między niemi wynosi 0,92 km. Przestrzeń, j a k ą obecna 
kolej miejska przebiega w 42 minuty, nowa kolej mijać będzie w 20 
minut. D l a części nadziemnej zbudowano wiadukty żelazne 4,55 m 
wysokie. Spadek wynosi 1 :100 i tylko w miejscach, łączących tory 
części nadziemnej z podziemną 1 :38. Część podziemna biegnie 
w tunelu ocembrowanym, którego budowa była dość t rudną, bo 
trzeba było obniżać poziom wód gruntowych '). 

W rozprawach, w k tórych uczestniczyli jinż. pp. Albrycht 
i Świętochowski, ten ostatni zwrócił uwagę , że nowa kolej -berlińska 
jest naj tańszą z pośród kolei tego typu. Koszt jednej wiorsty wy
nosi tylko 680 tys. rub. 

Następnie bud. p. E . Goldberg poinformował zebranych 
o patencie p. Priiss'a, do tyczącym . śc ian wiszących . 4 P róby , dokona
ne w berl ińskiej stacyi doświadczalnej , dały w y n i k i dobre. .Ścianęsta-
nowi siatka z mocno naprężonych prę tów metalowych. Każda para p r ę 
tów jest rozmieszczoną w ten sposób, że między n imi można pomieścić 
cegłę . ZapraWą w danym wypadku może być bądź wapno, bądź 
cement. W rozprawach brali udział inż. pp. Albrych t i Łatkiewicz , 
oraz bud. pp. Piotrowski i R o g ó y s k i 

N a powtórne zapytanie, co do istnienia przenośnych pieców 
żelaznych do wypalania cegły, nie otrzymano odpowiedzi. ./. 

') Opis szczegółowy tej nowej kolei miejskiej w llerlinie podamy w jednym •/. pierw
szych numerów r. p. 

^ł,03Bo.ieuo II,eH3ypoio. Bapniana 19 HonGpa 1901 r. Wydawca Maurycy Wortman. Redaktor odp. Adam Braun. 
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Nowy-Świa t Na 34. 
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