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28 grudnia r. 1900 znéw przeprowadzone byly préby
z parowozem ,Haase“, opalanym brykietami torfowemi; pa-
rowdz tén byl uzyty i do préb poprzednich. Obeenie paro-
woz powyzszy prowadzil ekstra-pocigg (Sonderzug), zlozony
z 20 osiowagonow, z szybkoscia biegn 60 km na godzing. Préby
dokonane byly na linii Oldenburg-Brema, miedzy stacyami
Oldenburg-Delmhorst i w kierunku przeciwnym. Diugosé dro-
gi migdzy powyzszemi stacyami wynosi 31 km. Ruszty paro-
wozu pozostaly bez zmiany, t. j. grabosé rusztu w goérze wy-
nosifa 18 mm, szerokosé zas przelotow w gérze 6—7 mm. Re-
zultaty z prob powyzszych otrzymano nastepujace:

Przecietny sklad pociagu (Zugstiirke) osi wagondw 20,00
Wizystkich przebiezonych pociggokilometrow 62,00
Osi-wozu, liczac parowozowe i tendrowe 30,00
‘Waezystkich przebiezonych osiokilometrdw 1860,00
Ogolna ilos¢ zuzytego paliwa, kg 1235,00
Zuzyto paliwa na 1 pociagokilometr, ky 19,92

, s 100 osiokilometrow, kg . 66,4
Na 1 m® powierzchni rusztéw w 1 godzine spalono, kg 1235,0
Rozehdd paliwa na 1 m? powierzchni ogrzewalnej

w 1 godzine, kg
Na 1 m? odparowano wody .

14,23
. niewiadomo
Jeszeze przed dokonaniem prob powyzszych, a miano-
wicie w listopadzie roku zeszlego, na przestrzeni Oldenburg-
Brake przeprowadzone byly proby poréwnaweze opalania pa-
rowozOw brykietami torfowemi i weglem kamiennym, pray
pociagach osobowych, przyczem kazdy pociag skladal sig
z 10 osi-wozdw. Brykiety torfowe pochodzily z torfowisk
w ,Schwanenburg bei Friesoythe®. Ruszty byly 16 mm gru-
be w gérze, przy szerokosci przelotéw 16 — 17 mm. Re-
zultaty préb byly nastepujace: zuzyto wegla ma 1 poeciggo-
kilometr, 6,00 kg, brykiet torfowyeh 13,08 kg. Zuzyto
opalu na 100 osiokilometéw: wegla 32,5 kg, brykiet torfo-
wyel 66,5 Lq.

wych 1 :2,05.

W czasie przeprowadzania wszystkich préb, przy paro- |

wozach opalanych brykietami torfowemi, przymykane byly
do polowy drzwiczki popielnika, w celu zmniejszenia przy-
plywu powietrza. Ilos¢ pary byla zupelnie wystarczajacy,
lecz para nie byla uzywana do ogrzewania wozéw. Od cza-
su do czasu z komina wyrzucane byly iskry, co mozna bylo
zanwazy¢ przewaznie w czasie narzucania do paleniska §wie-
zej dawki brykiet torfowych. W dymnicy nagromadzala sig
tak znaczna ilo§¢ popiolu i miespalonego mialu torfowego
(n. Flugasche), ze ja z koniecznosei musiano oczyszczaé po
kazdym przejezdzie. Z otrzymanych rezultatéw okazalo
sig, ze brykiet torfowych trzeba bylo uzyé mniej wiecej 2 ra-
zy tyle, ile mieszaniny skladajacej sig z dwéeh czesei wegla
kamiennego 1 jednej czesei brykiet weglowych.

W r. 1900 placono: a)za 1¢ wegla kamiennego loco
kopalnia 11,10 marek, za przewoz 4,01 marek, co czyni razem
15,11 marek, b) za 1 £ brykiet weglowych loco kopalnia 13,00
marek; za przewo6z 4,16 marek, co czyni razem 17,16 marek.
A zatem przecigtna cenamieszaniny, skladajacej sig z 2-ch czg-
15,11 .24-17,16

$ci wegla 1 1-¢j czedei brykiet weglowyeh =

=15,79 marek, Jezeli przyjmiemy pod nwage ceng powyzszg,
jako tez i stosunek wartosci opalowej brykiet torfowych
i wegla kamiennego (1:2), to stosowanie brykiet torfowych
zamiast wegla mozebne byloby tylko wtedy, gdyby cena ich
nie przekraczala 15,79 marek : 2 =7,895, czyli okraglo 8 ma-
rek za tonne.

Nie baczae na powyzej otrzymane rezultaty, w marcu
r. 1901 byly dokonane przez Zarzad drég zel. oldenburskich,
przy wspoludziale przedstawicieli tamtejszych wladz rzgdo-
wych, dalsze préby poréwnawcze opalania parowozoéw bry-

kietami torfowemi, torfem i weglem kamiennym. Rezultaty
badan pomieszezono w NeNi 112 z r, 1902 ,Mittheilugen des
Vereins zur Fordernng der Moor-Kultur im Deuntschen Rei-
che®, a ktére w streszezeniu ponizej podaje:

»Do prob uzyto tenze sam parowoz ,Haase“, ktory byl
w uzyciu do tegoz samego celu w r. 1900, przyezem w paro-
wozle powyzszym wprowadzono nastepujace zmiany: 1) za-
miast drawiczek urzgdzono lej z zasuwg, przez ktéry paleni-
sko zasilane bylo brykietami, a to w celu ograniczenia doply-
wu powietrza przy otwieraniu drzwiczek; 2) ruszty w paleni-
sku ulozono bardzo cienkie 7 — 8 mm, z odstgpami 2 — 3 mun;
3) dmuchawke wyprowadzono ponad komin®.

Réwnoczednie zwrdcono sig do Zarzadu warsatatdw
okrgtowych, z zadaniem dokonania préb poréwnawezych
(przy kotlach stalych), z tymisamymi materyalami opalowy-
mi, wyszczegdlnionymi powyzej. Pray wszystkich prébach
pordwnawezych sklad pociagu byl jednakowy, a mianowicie:
pociag skladal sie z jednego wozu bagazowego i szesciu wo- *
zow osobowych, razem z 20-stu. osi. Ciezar powyzszych 7-miu
wozoéw wynosil 109,6 f;, w pociagu osiwozu wogole, liczac
parowozowe i tendrowe — 30, cigzar pociggu wraz z parowo-
zem 1 tendrem 1526 .

4Pierwsza prébng jazde odbyto w d. 26 marca 1901 .,
na przestrzeni (%)ldeuburg - Wilhelmshaven i z powrotem.
Wyniki préby byly bardzo ujemne dla torfu. W kie-
runka Wilhelmshaven, juz po przejechaniu 3 km, ci$nienie
z 10 spadlo do 3} atm., wobec czego jazde wstrzymano. Aby
umozliwié jazde dalsza, usunigto przedinzenie dmuchawki,
i po doprowadzeniu cisnienia do 10 atm., pociag nruchomio-
no. Jakkolwiek po wprowadzeniu powyzsze] zmiany spala-
nie sie brykiet torfowyeh bylo lepsze, jednakze na polowie
drogi (18 fm), pociag byl powtdrnie wstrzymany, dla braka
odpowiedniego cisnienia w kotle. Waobee takich warankdéw,
pociag na drodze powrotnej do Oldenburga byl prowadzony

. . | przez parowdz rezerwowy. Parowdz probny przebiegl te
Stosunek znzytego wegla kamiennego do brykiet torfo- |

przestrzen luzno. Niedostateczne spalanie sig brykiet w cza-
sie jazdy, przypisano zbyt wazkim odstepom (2 mm) pomig-
dzy rusztami, wobec czego wolna powierzchnia rusztow byla
ciggle zanieczyszczana mialem z brykiet, przez co ograniczo-
ny byl dostep powietrza do paleniska, nastepstwem czego
bylo niedostateczne spalanie sig torfu.

,Nastepna probe przeprowadzono wdnin 29 marea 1901 r.,
z tg tylko zmiang w urzadzenin parowozu, ze w palenisku
ruszty 7—8 nun grubosei z odstgpami 2—3 nun, zastgpiono ru-
sztami 18 mm grubosei, z odstepami 5 — 6 mm. Préby doko-
nano na przestrzeni Oldenburg- Delmmbhorst (30,7 fom) 1 z po-
wrotem. Wkrdtce po wyjezdzie z Oldenburga cisnienie pary
w kotle zaczelo spadaé. Przymykania przedniej klapy przy
popielniku, celem niedopuszezenia nadmiarn powietrza do
paleniska, musiano zaniecha¢ (tylna klapa przy wszystkich
prébach byla zawsze szczelnie zamknigta), poniewaz juz przy
zmniejszenin  przekroju otworu skrzyni popielnikowej wig-
cej amzeli o polowe, zauwazyt sig dawal spadek ci$nienia pary
w kotle. Wobec czego przy dalszej jezdzie drzwiczki pray
popielniku byly stale ustawione na 3/, odchylenia. Pomimo
wszelkich staran, nie mozna bylo utrzymaé normalnego cis-
nienia i poziomn wody w kotle, tak, ze po przejechanin 15 km
pociag musial byé zatrzymany. Po 13-minutowem posto-
ju pociag puszezono w ruch, Cisnienie jednak znbéw spadad
zaczglo, tak, Zze po przybyciu pociagu do Delmenhorst, mano-
metr wskazywal tylko 61/, atm., przy poziomie wody w kotle
nizszym od nizkiego poziomu wody o 20 mm. Jazda w dro-
dze powrotnej do Oldenburga odbywala sig w tychze samych
warunkach co poprzednio. Ilos¢ spalonych brykiet torfo-
wych po przebycin w obydwdch kierunkach przestrzeni 62 Jim,
wynosila 1620 kg, z czego wypada, ze na 1 pociggo-kilo-
metr spalono 26,1 %y brykiet, na 100 osi-kilometréw —87,1 kg
brykiet, przy wziecin w rachube osi parowozu i tendra, ktdre
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przyjeto jako 10 osi wozu, Ilosé mialui skoksowanego tor-
fu, wielkosci ziarnek grochu, uniesionego pradem gazéw do
dymnicy, wynosila 7,79 w stosunku do ilodci spalonych bry-

kiet. Tak znaczne ilosci znalezionego w dymnicy niespalonego |

torfu przypisano latwemu rozpadaniu sig i kruszeniu brykiet
nietylko przy narzucaniu $wiezych dawek, lecz takze nietrwa-
Iodei brykiet w czasie palenia sig. Z rezultatow powyzsze)
jazdy prébnej wypada, ze brykiety torfowe nie sg materyalem
odpowiednim do opalania parowozdw. )

»INa podstawie obserwacyi poczynionych w czasie po-
wyzsze] jazdy, przy przeprowadzeniu nastepnej proby opala-
nia parowozdw torfem maszynowym, usunigto lej, stosowany
przy probach poprzednich do zasilania paleniska brykietami,
1 zastapiono go zwyklemi drzwiczkami, przez ktére torf
w czasie jazdy wrzucano szuflami; przekonano sig albowiem,
ze przy uzyeiu leja uniemozliwialo sie réwne i odpowiednie
rozlozenie paliwa na rusztach. Préba przeprowadzona byla
rowniez na przestrzeni Oldenburg - Delmenhorst i przy takim
samym jak poprzednio skladzie pociagu. W czasie przebiegu
powyzsze] przestrzeni, predkosé jazdy dala sig utrzymaé
w granicach normalnych, réwniez cidnienie pary i wysokosé
wody w kotle. Klapa popielnika musiala byé zawsze odchy-
long od !/, do ?/, dla tychze, co i w poprzedniej prébie powo-
déw. Rezultaty préby opalania torfem maszynowym byly
nastepujace: wogole zuzyto torfu maszynowego w czasie jaz-
dy z Oldenburga do Delmenhorst i z powrotem 1210 g, na
1 pociagokilometr zuzyto torfu maszynowego 19,5 ky, na
100 osiokilometréw — 65 kg, Torf uzyty do préby byl bar-
dzo cigzki i latwo sig kruszyl. Prazy narzucaniu do paleniska
tworzylo sig przy tym gatunku torfu jeszeze wigeej pylu anizeli
przy prébie z brykietami. Skoksowanego torfu wielkosei gro-
chu, wywazono z dymnicy 14,6 kg, co wynosito 1,2% torfu
spalonego. W celu poréwnania otrzymanych rezultatéw opa-
lania brykietami torfowemii torfem maszynowym, z takie-
miz rezultatami opalania weglem, przeprowadzono prébe
z weglem kamiennym z szybdw. , Centrum i, Vietor*, natym-
ze parowozie i przy tymze skladzie pociagu, jak poprzednio,
W palenisku parowozn ulozono ruszty, stosowane zazwyczaj
przy opalanin parowozéw weglem. Wegla zuzyto na prze-
strzeni Oldenburg-Delmenhorst 1 z powrotem, wogole 481 Iy,
skad wypada na 1 pociagokilometr 7,76 kg, na 100 osiokilo-
metrow 25,86 ky. Z powyzszych danych otrzymuje sie stosu-
nek zuzytego wegla do zuzytego torfu maszynowego i brykiet
torfowyeh, jak 7,76 : 19,5: 26,1 ezyli jak 1: 2,51 :3,36%.

yBloracy udzial w przeprowadzeniu préb i badan na za-
sadzie wszystkich otrzymanych rezultatdw, orvzekli: 1) ze bry-
kiety torfowe w zadnym razie wigceej ciepla nie zawieraja, ani-
zeli torf pochodzacy z tegoz torfowiska; 2) ze torf i brykiety
torfowe rownaja signajwyzej polowie wartodeiopalowej dobre-
go wegla; 3) ze torf nadaje sie, za$ brykiety torfowe nie na-
daja sig dobrze do opalania parowozéw; 4) ze przy opalaniu
Earowozo’w torfem i brykietami torfowemi, ciag nie moze

y¢ przytdumiany, a mianowicie powinno sig: a) nie usuwaé
dmuchawki; b) odstepédw pomigdzy rusztami nie robié zbyt
wazkich; ¢) nie przymylkac zbytnio klapy przy skrzyni popiel-
nika; d) drzwiczek przy palenisku nie zastgpowaé lejem, po-
niewaz przy jego zastosowaniu rozlozenie paliwa na ruszcie
staje si¢ niemozebnem".

Ponizej postaram sig w krotkosci wykazaé, jakie rézni-
ce zachodzily przy spalaniu sig brykiet torfowych w czasie
przeprowadzania préb w r. 1900 i przy spalaniu sig tychze
brykiet w r. 1901, nastepstwem czego otrzymano tak rézny
stosunek odparowolnosci brykiet torfowych do wegla, miano-
wicle w 1-ym wypadku 1: 2, w 2-im za$ 1 : 3,36.

. Tak znaczne réznice w odparowalnosci brykiet wyro-
bionych z jednych i tychze gatunkéw torféw, przypisaé nalezy
nietylko wigeej lub mniej forsownemu ich spalaniu, lecz prze-
dewszystkiem warunkom w jakich byly brykiety spalane
w paleniskach kotléw parowozowych.

W czasie praeprowadzenia 1-go szeregu prob w r. 1900,

palenisko kotla parowozowego bylo zaopatrzone w drzwiczki,
przez ktdre na ruszty narzucano brykiety torfowe szufelky,
wobee ezego byla moznosé przykrywania calej powierzchni
rusztow paliwem i utrzymywania go na nich w warstwie
odpowiedniej wysokosci, Ruszty mogly byé latwo oczy-
szezane, tem wigcej,ze odstepy migdzy nimiwynosily 6—7ma.
Mozebnosé kontrolowania procesu palenia byla gléwnag pray-
czyng otrzymania wzglednie dobrych rezultatow odparowal-
nodci brykiet torfowych, nastgpnie, ze poréwnywano odparo-
walnosel brykiet torfowych z takiemiz oldparowalnosciami
wegla kamiennego spalonego w takichze co i brykiety torfo-
we warunkach, i nakoniec — na dodatnie wyniki wplynely
stosunkowo nieznaczne, jak na kotly parowozowe, ilosei spa-
lonyeh  brykiet torfowych na 1 m* powierzchni rusz-
tow na godzing, mianowicie okolo H00 kg, wobec skla-
du pociggéw probnych o nieznacznej ilosci osi, wadze
i kursujgeyeh z nieznaczng szybkoseig przecigtnie 34 km/godz.
Przecigtny sklad pociggu w czasie praeprowadzenia szeregu
préb porownawezych pomiedzy 15 i 19 grudnia 1900 1.
wynosit 11,7 osiowozu, wagi 68 £ Wliczajac parowéz
i tender, przecigtnie pociag skladal sig z 21,7 osiowozu i wa-
zyl 111 ¢ Brykiet torfowych spalono na 1 m* po-
wierzelini rusztow w 1 godzing 456,8 ky. Przecietny sklad
pociagbw w czasie préb dokonanych pomigdzy 19 i 22 gru-
dnia tegoz roku: osiwozu = 14,8 wagi w przyblizeniu 85 ¢,
wraz z parowozem i tendrem osiowozn 24,8 — cigzar po-
ciggu 128 ¢, Brykiet torfowych spalono przecigtnie na 1 yn?
powierzchni rusztéw w godzing czasu 515 ky. W czasie
za$ przeprowadzonych prob w r. 1901 warunki spalania sie
brykiet torfowych byly nader niekorzystne. Z powodu zasto-
sowania leja z zasuwg zamiast drzwiczek, racyonalne zasila-
nie paleniska brykiclami, jak rdwniez oczyszczanie rusztéw,
bylo niemozebnem. Brykiety torfowe narzucane do paleniska
przez lej, magromadzaly sie prawdopodobnie przewaznie
w jednem miejscu, w warstwie dosyé wysokiej, za$ pewna
ezesé powierzehni rusztdw nie byla niemi weale zakryts, lub
bardzo niedostatecznie. ‘W takich warunkach brykiety tor-
fowe nie mogly byé¢ spalane racyonalnie. Z jednej strony
podlegaly one czesciowo suchej destylacyi, szczegolniej przy
réwnoczesnem zanieczyszezeniu sig rusztow mialem torfowym,
co przy bardzo wazkich odstgpach pomigdzy rusztamib —
6 mm bylo bardzo mozebnem, z drugiej za$ strony, przy tak
znacznym ciggu w palenisku kotla parowozowego, znaczny
nadmiar powietrza doprowadzany byl przez ruszty niedosta-
tecznie zakryte, co wplywalo bardzo na obnizenie tempe-
ratury produktéw spalenia, a tem samem na mniejsze zuzyt-
kowanie zawartego w brykietach ciepla. Tem sig tylko da
wytlumaczy¢ brak pary w czasie jazdy, pray réwnoczesnem
spalaniu sig tak znacznej ilosei brykiet torfowych. Rezultaty
odparowalnosci w tak niekorzystny sposob sFalonago torfu
poréwnywane byly z odparowolnoscig wegla kamiennego
spalanegozupelnie w innych warunkach, dozwalajacychracyo-
nalng obsluge paleniska. Nic wige dziwnego, %e otrzymano
tak niekorzystny stosunek odparowalnosci brykiet torfowych
do wegla, jak 1: 3,36. Stosunek powyzszy zmienilby sig praw-
dopodobnie znacznie na korzysé brykiet, gdyby réwniez przy
opalaniu parowozéw weglem kamiennym, takowy narzucano
do paleniska przy pomocy leja, gdyz wtedy warunki spalania
sig wegla bylyby bez poréwnania gorsze. Opréez tego, ze bry-
kiety przy dokonanych prébach w r. 1901 spalane byly, jak
to z powyzszego jest widocznem, bardzo nieracyonalnie, ma
niekorzystne rezultaty wplynal takze czesciowo wigkszy sklad
pociagu prébnego w pordwnaniu z przecigtnym skladem po-
ciggdw przy prébach przeprowadzonych poprzednio, a miano-
wicie: pocigg probny skladal sig z 6-ciu wozéw osobowych
1 jednego bagazowego, razem 20 osiowozu. Cigzar powy#szych
7-in wozéw 109,6 . W pociagu osiowozu wogéle, liczac
parowozowe i tendrowe — 30. Cigzar pociagn wraz z paro-
wozem i tendrem — 152,60 .

(C. d. n) K. Lubkowski.

DROGA ZELAZNA SYBERYJSKA."

Zianim przystapimy do szezegdléw budowy drogi Sy-
beryjskiej, nie od rzeczy bedzie praypatrzed sie, jakie koleje
) Por, Torg.-prom. gaz 1901 r. — Krahmer: Sibirien und die

rosse Sibirische
ie Sibirische Bahn u. ihve wirthschaftl. Bedeutung. Berlin 1900, —

rzechodzilo doprowadzenie do skutku tego wielkiego dziela.
Sd chwili =zajmowania przez Rossyq obszaréw azyaty-

Zt d. Ver. d. E.-V. 1900—1902, — Zeljeznodoroznoje djelo, 1901,

isenbahn. Leipzig 1900. — Dr. Wiedenfeld K. | NaM 45—46.—Le Génie Civil 1900, M 7 i 8. — Mém. de la Soc. des

Ing. Civ. 1900, z listopadowy. — Centralbl. d. B. 1901, N 64.
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ckich odezuwano tam lkoniecznosé polaczenia sig z Rossyg
europejsks, za pomocg dogodnej i szybkiej komunikaecyi.
Powstale stad projekty, juz to drdég zelaznych, juz to
kolei konnych, nie prayszly jednak do skutku z powodu bra-
ku odpowiednich srodkdw. Dopiero w r. 1862 mial niejaka
praktyczng wartosé projekt domu handlowego ,Kokorew
i S-ka*, ktorego przedmiotem bylo polgezenie doliny rz. Wol-
gi z doling rz. Obi. Posilkowano sig przytem odno$nym
projektem inz. Raszera. Droga miala prowadzié z Permu,
przez Nizni - Tagiel, Ekaterynburg do Tinmenia, z odnoga
do Irbitu. Tymezasem w r. 1866 powstal nowy projekt puiko-
wnika Boapanowicza, delegowanego do gub. Wiackiej, w celu
zaradzenia klegsce glodowe). Jako jedyny srodek dla zapo-
biezenia glodowi w kraju uralskim, uznal Boapanowicz prze-
prowadzenie drogi zelaznej ze srodkowych gubernii do FEka-
terynburga i dalej do Tiumenia, przyczem zaznaczyl, Ze
linia ta, przedluzona nastepnie do granicy chinskiej, mialaby
olbrzymie znaczenie dla stosunkdw strategicznych 1 migdzy-
narodowych.

Obydwa te projekty wywolaly w r. 1869 trzeci, miano-
wicie projekt kupca Lusmiowa, ktory przedsigwzigl poszuki-
wania drogi z Permu przez Ekaterynburg, Szadryfisk do wsi
Bielozierskoje nad Tobolem, na polnoc od Kurganu.

Tak wiee w koneu 7-go dziesigtka zeszlego wieku byly
juz poruszone trzy projekty: pélnoeny: Raszera, ,Kokorewa
18-ki*, srodkowy—LuBiMowa, oraz poludniowy—BoapANowi-
czA. Wyznaczona dla zbadania tych projektéw komisya
miala za zadanie zadosyé nczynié zaréwno potrzebom zakla-
déw uralskich, jako tex ustanowi¢ komunikacye z dalekim
‘Wschodem. :

Okazalo sig jednakze, #e jedna i ta sama linia kolejowa
nie jest w stanie podolaé tym zadaniom, i dlatego przede-
wszystkiem wzigto pod uwage budowe drogi zel. Uralskiej.
Poszukiwania prowadzone w Jatach 1872 — 74 wydaly 3 kie-
runki: 1) Kineszma - Wiatka -Perm - Ekaterynburg - Tiumen;
2) Nizszy Nowogrdd-Kazan-Krasnofimsk-Ekaterynburg-Tiu-
men; 3) Alatys-Ufa-Czelabinsk. Pierwszy z tych projektow
byl rozwinigciem projektu Raszrra, drugi odmiang projektu
Boepanowricza, trzeci za$, najbardziej poludniowy, zupelnie
nowy.

W r. 1875 zatwierdzony zostal do wykonania projekt
drugi, budowa jednakze op¢znila sig wskutek polozenia poli-
tyeznego i wojny 1876 —8r. Tymeczasem sie¢ drég zela-
znych Rossyi europejskiej rozwijala sig coraz wiecej, tak ze
w 1. 1877 drogi zelazne dosiggly Orenburga, w roku nastgp-
nym otwarto droge Uralskg z Permy do Ekaterynburga,
a w 1. 1880 ukoniczono most na Woldze, za pomocs ktérego
cala sieé¢ drég zelaznych Rossyi europejskiej polaczong zosta-
Ta z Oreuburgiem, bramsg posiadlodei $rodkowo-azyatyckich,

Otwarcie drogi Uralskiej spowodowalo wystapienie ku-
piectwa nizszo-nowogrodzkiego o budowe drogi, 300 wiorst
diugiej, z Ekaterynburga do Tiumenia. Komitet Ministréw
uznal za stosowne przystgpi¢ bezzwlocznie do budowy tej
linii na koszt skarbu. Réwnoczesnie powstaly watpliwosei,
czy w miare rozwoju drég zelaznych w kierunku wschodnim
i wobec nowych poszukiwai, kierunek przyszlej drogi Sybe-
ryjskiej z r. 1875 bedzie odpowiedni. Zarzadzona zostala
rewizya tego projektu, rezultatem czego bylo, ze zamiast kie-
runku srodkowego, zaproponowane zostaly nastepujace linie:
1) Nizszy Nowogrod - Kazan - przystah Nikolo Berezowska -
Ekaterynburg - Tinmen; 2) Samara - Ufa - Krasnofimsk - Eka-
terynburg - Tiumen; 3) Samara- Ufa - Zlatoust - Czelabinsk.

Z powodu braku dostatecznych danych nwazano za nie-
mozebne i przedwezesne ustanowienie ostatecznego kierunku
linii gléwnej Syberyjskiej. Owszem, uznano za stosowne
przedsigwzigé przedewszystkiem budowe linii od miejsca,
gdzie droga zel. Orenburska przecina rz. Kinel, przez Ufe-
Zlatoust do jednego z punktéw budujacej sig wlasnie linii
Ekaterynburg-Tiumen, a to z uwagi, ze posunigcie linii az
do Czelabinska juz z géry rozstrzygneloby sprawe kierunku
linii giéwnej Syberyjskiej. Po ukonczeniu ostatecznych po-
szukiwah przystgpiono juz z wiosng 1886 r. do budowy linii Sa-
mara-Ufa i oddano jg do ruchu w r. 1888. Linia ta, o dlugo-
sci 453,19 wiorst, kosztowala 24122252 rub., czyli 53227
rub. na wiorste. W r. 1890 otwarto dalszy ciag tej linii Ufa-
Ziatoust, o diugosei 289,68 wiorst. Koszt wynosil 20 439481
rub., ezyli na wiorste 68 432 rub,

Tymezasem General-Gubernatorowie Syberyi hr. Iena-
riew i bar. Korrr przedstawiali bezustannie naglacs potrze-
b ustanowienia prawidlowej komunikacyi. Przedstawienia
ich, dotyczace budowy drogi zel. z Tomska do Irkucka i od
Bajkalu do Strjetenska, celem polgczenia zachodnio-sybery;-
skiej zeglugi z wschodnio-syberyjska na Amurze, oraz pro-
jekt drogi zel. z Wladywostokn do Busse, mialy ten rezultat,
ze wyslang zostala specyalna wyprawa dla zbadania kwestyi
budowy drogi zel. w Syberyi §rodkowej, kraju Zabajkalskim
i Ussuryjskim. Na skutek nalegan Dar. Korrea w r. 1887,
postanowiono budowe dr. z. Ussuryjskiej traktowac oddziel-
nie i przedsigwzigé bezzwlocznie poszukiwania techniczne.
Jednakze rézne okolicznosei politycznej natury spowodowaly
znowu odroczenie tej sprawy.

W maju r. 1890 budowa drogi zel. Ussuryjskiej zostala
na nowo poruszony, lecz Ministeryum Komunikaeyi ograni-
czylo sig tylko przedluzeniem dr. zel. Ufa-Zlatoust do Miasu
i dopiero w ezerweu tegoz roku nastapilo rozporzgdzenie
przystapienia do budowy dr. zel. Ussuryjskiej. Niezaleznie
od tego zajmowano sig w dalszym ciggu kwestygy kierunku
linii gléwnej dr. z Syberyjskiej.

W koncu r. 1890 prowadzily na wschdd Panstwa trzy
linie kolejowe: droga zel. Uralska z punktem koficowym Tiu-
men; droga zel. Orenburska konczgca sig w Orenburgu
i linia Zlatoust- Mias, korczaca sig w Miassie. Te trzy kie-
runki byly przedmiotem rozpraw w Ministeryum Komu-
nikacyi w grudniu 1890 r. i éwezesny minister HUBENEDT
przedstawil kwestye w sposéb nastgpujacy:

a) Jezeli przyjmiemy Tiumen za punkt wyjscia dla dro-
gi Syberyjskiej, to linia musialaby byé prowadzong przez Ja-
Tutorowsk, Tiukalinsk, Kaifisk, Maryinsk (z obejsciem Tomska),
Krasnojarsk, Kansk i Niznie-Udinsk. Odleglosé z Tiumenia
do Niznie-Udiniska wynioslaby 2474 wiorsty. Dla wytworze-
nia ruchu tranzytowego na tej linii, musialaby byé zbudowa-
na linia z Permu do Nizszego Nowogrodu, o dlugosdei 1000
wiorst. Ta ostatnia bieglaby réwnolegle do drogi wodnej
i wypadlaby bardzo drogo. Wogdle musianoby zbudowad
3474 wiorst nowych drdég zelaznych, a odleglosé od Moskwy
wynosilaby 4656 wiorst.

b) % Orenburga linia musialaby i8¢ przez Orsk, Atbas-
sarsk, Akmolihsk, Pawlodar, Bijsk, Minusiisk do Niznie-
Uditiska i musialaby w czesci wschodniej przerzynaé géry
Altajskie. Koszta budowy bylyby bardzo wysokie; dlugosé
nowych linii 3400 wiorst, a odleglosé z Moskwy do Niznie-
Udinska wyniostaby 4820 wiorst.

) Obierajac nakoniec za punkt wyjscia Mias, odlegly
od Niznie-Udiniska tylko o 2683 wiorsty, linia przerzynalaby
najbardziej zaludnione okolice Syberyi zachodniej, bogate
w ezarnoziem. Odleglo$é od Moskwy wynosilaby 4651 wiorst.
Kierunek ten bylby o 791 wiorst krétszy od kierunku z Tiu-
menia a o 717 wiorst od kierunku z Orenburga, przyczem ko-
szta budowy bylyby znacznie mniejsze.

Tym sposobem przedluzenie drogi Samara-Zlatoust-
Mias przez Czelabinsk, Kurgan i dalej na wschod okazalo sig
najkorzystniejszem i w tym tez kierunku budowa drogi zel.
Syberyjskiej zostala ostatecznie postanowiona. Ukazamiz d.
27 lutego i b marca 1891 r. zostalo poléconem:

1) Zatwierdzié kierunek dr. z Ussuryjskiej z Wlady-
wostoku do stannicy Grafskaja; 2) przystapic w r. I891 do
budowy drogi zel. z Miasu do Czelabiniska; 3) przedsigwzial
poszukiwania linii z Czelabinska do Tomska i dalszego ciggu
linii Ussuryjskiej do Chabarowska. W d. 31 maja 1891 r.
polozony zostal kamien wegielny pod budowe dworca na st.
Wiladywostok, w roku za$ nastepnym, po przeprowadzeniu
odpowiednich poszukiwan na zachodzie 1 wschodzie, ustano-
wiony zostal program prowadzenia robot.

Cale przedsigwzigeie podzielone zostalo na trzy okresy,
a mianowicie: W okresie pierwszym miala by¢ zbudowana
czesce zachodnia od Czelabinska do rz. Obi, na diugosci 1328
wiorst i czes¢ srodkowa od rz. Obi do Irkucka na diugosei
1754 wiorst, nastepnie miala by¢ ukoniczona linia Wladywo-
stok-Grafskaja, jak réwniez linia, laczgca droge Uralsks
z Syberyjskg. W okresie drugim miala hyé uskuteczniong
budowa linii od st. Grafskaja do Chabarowska, 377 wiorst .
dluga i z Mysowej na brzegu jeziora Bajkal do Strjetenska,
1000 wiorst dluga. W okresie trzecim nakoniec projektowa-
no wykonaé¢ linig obwodowa, okalajacg czesé jeziora Bajkalu,
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292 wiorst dlugy i linig ze Strjetenska do Chabarowska, oko-
Yo 1000 wiorst dluga.

Linia gléwna drogi zel. Syberyjskiej z Czelabiniska do
Strjeteniska 1 z Chabarowska do Wladywostoku ma dtugosci
4865 wiorst i dzieli sig na oddzial Zachodnio - Syberyjski
(1329 w.); oddzial Srednio-Syberyjski (1715,6 w.); oddzial Ir-
kucko-Bajkalski (64 w); oddzial Zabajkalski (1035,6 w.) i od-
dzial Ussuryjski (721 w). Ogdlna dlugo$é wszystkich linii
drogi zel. Syberyjskiej wynosi 6445,6 w. Oprdez linii gléwnej
nalezg tu odnogi do rdznych przystani na rzekach syberyj-
skich, majace razem okolo 19 wiorst, nadto odnoga do Tomska
89 w.; linia z Ekaterynburga do Czelabinska 226 w.; odnoga
dr. z. Mandzurskiej z Kajdalowskiej do granicy chinskiej
324,5 w.; odnoga z Nikolska do granicy chinskiej 110 w.
i linia z Permu do Kotlasu 812 w.

Przy budowie linii gléwnej starano sig przedewszyst-
kiem o wykonanie silnej budowy dolnej. Budynki mialy
by¢ wznoszone stopniowo, w miarg potrzeb, wynikajacych
z rozwoju ruchu, a to dla uniknigeia niepotrzebnych wydat-
kéw, gdyby sie oczekiwania w tym przedmiocie nie ziscily.
Dlatego tez pod wzgledem technicznym poezyniono znaczne
ustgpstwa od norm przyjetych na drogach zel. w Rossyi eu-
ropejskiej. Tak np. pomigdzy innemi, szerokosé¢ korvony
plantu, wynoszgea zazwyczaj 2,50 saz. (= 5,33 m), zmniejszo-
no do 2,85 saz, (= 5,0 m). Spadki w réwniach dochodzg do
0,0074, w okolicach gérzystych do 0,0171; promienie lukdw
zmniejszono dla pierwszych do 250 saz. (= 533 m), dla dru-
gich do 150 saz. (= 320 m). Wysokosé¢ warstwy balastu pod
szynami zmniejszono, konstrukeye budynkoéw i dziel sztuki
uproszczono, a szyny zastosowano o cigzarze 18 funtéw na
stope biezgeg (= 24,2 kg/m). Mosty na rzekach wielkich sa
zelazne, pozostale drewniane. Odleglosci pomigdzy stacyami
takie, azeby na dobg mogly byé puszczone trzy pary pocia-
g6éw. Pociagi skladaja sig zwykle z 60-ciu osi 1 sa osobowo-
towarowe.

Parowozy sg 8-kolowe, powozy osobowe w czgsci 4-ro,
w czesci 8-kolowe, wozy towarowe 4-kolowe.

Na calej drodze rozréznic nalezy nastgpujace czesci:
1) droga Syberyjska wlasciwa od Czelabinska do Irkucka,
o dlugosci 3140 wiorst; 2) droga Zabajkalska, z odnogg do
Kajdalowska, 1420 w.; 8) droga Ussuryjska, z Wladywostoku
do Chabarowska, z odnogg do Grodekowa, 812 w; ) droga
Wschodnio-Chinska, z Nagadanu (Mandzurya) w poblizu sta-
cyi Sybir linii Zabajkalskiej, do Pogranieznaja (w poblizu
Grodekowa drogi Ussuryjskiej), 1440 wiorst; 5) droga Polu-
dniowo-Mandzurska, od Sungowi do Portu Artura, 980
wiorst. Calkowita dlugo$é drogi wynosi zatem 7792 wiorst.
‘Tym sposobem droga zelazna Syberyjska staje si¢ najdluz-
sza komunikacyg szynows $wiata, gdyz linia z Nowego-Yor-
ku do San-Francisco ma dlugosei okolo 5400 ki, a na pélno-
.cy najwigksza odleglodé Canadian-Pacific z Halifaxu do Van-
couver dochodzi do 6000 km. Jedynie projektowana droga
zel, Afrykanska, majaca polaczyd kiedys Aleksandrye z Kap-

stadtem, obliczona jest na 8 — 9000 km. Nieprzerwana komu-
nikacya szynowa, po ukoniczeniu drogi Syberyjskiej i Man-
dzurskiej wynosi¢ bedzie z Petersburga do Wiladywostoku
8195 w., a do Portu Artura 3330 w., zas z Aleksandrowa do
Portu Artura 9220 w. .

Dla poréwnania przytaczamy, ze odleglosé z najbardzie]

na zachéd posunietego kranca Niemiec do najodleglejszego
punktu na wschodzie po praekatnej calego Panstwa, wynosi

z Bazylei przez Frankfurt n/M., Berlin, Krélewiec do Eydt-
kunen zaledwie 1620 km, a odleglodé z Lizbony przez Madryt,
Paryz, Kolonie, Berlin, Krélewiec do Eydtkunen wynosi tyl-
ko 4936 Jm. Droga zel. Syberyjska rézni sig nadto od wiel-
kich linii ladu stalego tem, ze pozostaje pod jednolitg adrai-
nistracys, gdy tymezasem linie amerykanskie i afrykanskie
skladajg sie z czesci budowanych réznymi ezasy i przez rézne
towarzystwa, wedlug réznorodnych zasad i systeméw. Wy-
radza to rozmaite niedogodnoscei i trudnosei w prawidlowym
ruchu pociagéw, chocéby tylko ze wzgledu na zmiany rozkla-
du jazdy, wymagajace zmudnych za kazdym razem porozu-
mien pomigdzy zainteresowanymi zarzadami oddzielnych
czesel.

Nastepujace liczby daja niejakie pojecie o wielkosei dzie-
Ia. Pod linig gléwng (nie liczae drogi Mandzurskiej) na diu-
gosdci okolo 5600 /m, nalezalo zajac¢ przeszlo 90000 fie grun-
toéw, trzeba bylo wykarczowac¢ 15000 /i lasdéw, wykonaé 90
miliondw m? robdt ziemnyeh, do ezego uzyto mniej wiecej 19
milionéw dni roboczyeh; na wiekszych rzekach zbudowano
50 fm mostéw, ktérych czesci zelazne wazg okolo 5000 ¢,
a przyczolki i filary zawierajg 450 000 m® muréw z kamienia;
na balast uzyto 7000000 1m?* zwiru, w torach ulozono 8400 000
podkladéw i 350000 ¢ szyn i drobnego zelaztwa; 5 ke rur ze-
laznych; objetosé zbiornikéow wodnyeh wynosi 90000 AL
Juz te cyfry daja wyobrazenie o trudnosciach, z jakiemi
musiano walezy¢, tembardziej, ze brakowalo nieraz dostatecz-
nego doswiadezenia w prowadzeniu robdét w okolicach i wa-
runkach zupelnie dotychezas nieznanych, ze wielu rzeczy mu-
siano sig uczyé na miejscu i prawie wynajdywac¢ nowe prak-
tyczne sposoby przeprowadzenia linii przez bagniste, odwiecz-
ne lasy 1 wznosié nasypy lub wrzynadé sig przekopem w wie-
cznie zmarznigty ziemig. Dluga i ciezka zima zwykle wstrzy-
mywala roboty. Szczegélnie] utrudnionsg byla budowa linii
Wschodnio-Chinskiej i Poludniowo-Mandzurskiej, z powodua
politycznych zawikta pomigdzy patstwami europejskiemi
a Chinami. A jednakze budowa drogi Syberyjskiej byla prze-
prowacdzona z szybkoscia, jakiej dotychezas nie osiggnigto na
zadne]j kolei w §wiecie. Wedlug sprawozdania Komitetu bu-
dowy drogi zel. Syberyjskiej za r.1898, ukladano roeznie
okraglo 600 /&m toru, podezas gdy na drodze Zakaspijskiej,
ktéra budzila w swoim czasie podziw pod wzgledem szybkos-
ci postgpu robdt, ukladano tylko 470 km, a na jednej z naj-
szybeiej budowanych drég amerykanskich, mianowicie Ca-
nadian-Pacific tylko 467 k.

(D. n.) IVt Buchner.

Praeglad wynalazkéw, ulepszen i robdt celniejsaych.

SPRAWY EKONOMICZNE.

wPremiowy® sposéh wynagradzania za rohocizng, Amerykan-
skie maszyny i wyroby coraz czesciej i w coraz wigkszych iloseiach
zjawinja sig na rynkach europejskich. TFakt ten niejednckrotnie juz
zwracal uwage ekonomistdw oraz politykéw, poniewaz wskazuje na
pewne niebezpieczenstwo konkurencyi amerykanskiej dla starej Kun-
ropy, dowodzi, Ze mlody przemyst amerykanski posiada jakas nie-
zwykly energia, jezeli pomimo znacznych odleglosei, pomimo braku
dlugoletniego doswiadczenia, potrafil przezwycigzyé trudnosei i zdo-
byé rynki europejskie. Fakt ten konkurencyiamerykadskiej jest tem
bardziej zadziwiajacy, ze Amerykanie bez pordwnania lepiej wynagra-
.dzajg, prace, a szezegOlniej prace rqezng, niz Iuropejezycy. Wobec
tego z ogromnem zainteresowaniem przeczytalem spmwozdamq 7 T0%-
prawy p. H. L. Gantt'a, Wy]i]owiedzimwj na Zjezdzie inzynieréw me-
chanikéw amerykatiskich wr, b., pomieszczone w pismie ,, Engineering™ 1),
dotyczacej sprawy wynagradzania za robocizng, o QOWdea‘ce_], z jak
wielks staranuodcia, sprawa ta jest rozwazang i trakbowangy w
Ameryce.

Poddano, naprzyklad, studyom sprawe kopania i wogéle lado-
wania ziemi, wegla, rudy i t. p. materyaléw, w za.klagln.ch hatniczych
'S, Bethlehem Pa. Do studyéw uzyto parbyi studentéw, ktérym roz-

) Engineering. Luty 14. 1902 H. L. Gantt. ,A Bonus system of Re-
.varding Labour*’. Por. nadto Przegl. Techn. Nr. 17, 1901 r,, str. 153.

dano zegarki z zatrzymywanemi wskazéwkami, do mierzenia kiét-
kich odstepéw czasu i polecono robié obserwacye. Obserwacye trwa-
ly okolo 3 lat, przyczem dokladnie notowano: ile ezasn potrzeba na
nabranie pewnego materyalun na lopate w réznych warnnkach, na-
stepnie na rzut ijaky ilosé na wage materyalu nabiera na lopate ro-
botnik silny i slaby i o ile ilodé ta jest zalezna od ksztaltu topaty.
Spostrzezenia, doprowadzily do pewnych wnioskdw, wskutelk ktérych
obecnie do kazdego rodzaju materyalu nzywa sig wylacznie lopat spe-
cyalnego ksztaltu, robotnik zad przecigtnie winien nabieraé na lopate
22 funty ladunkn. Wskutek reformy zmniejszyla sig liczba robotni-
kéw potrzebnych do wykonania pewnej ilosci roboty z 400 do 85,
przyezem place podniesiono z 1,156 dol. do 1,85 dolara dziennie (oko-
0 3 rb.). Koszt ladowania materyalu na wozki wogdle zmnisjszyl
sig z 9-u do4-ch cent. za tonng, Oczywiscie, ze nawet w Ameryce na-
potkanc trudnodei przy wprowadzanin w ezyn takich wymagan i wa-
runkdw pracy; z poczatkn ledwie jeden na pigtnastu robotnilkdw mdgt
nadgzyé towarzyszom pracy, powoli jednak znaczna podwyzka plac

dziennej deiagnglta Indzi wyjatkowo silnych, wytrzymalych i ciz wiel-
kiem zadowoleniem pracujg, korzystajac z moznosci zarobiena péltora
raza wigcej niz dawniej, przy innych wymiarach. Podobne studya
daly moznodé zwiekszy¢ norme tadowanej suréwki z 12 ¢ na czlowie-
a i na dzien i do 456 ¢ na dzien.

W sprawozdaniu p. Gantt'a znajdujemy jeszcze ciekawsze da-
ne o nowym sposobie wynagradzania za prace w warsztatach meclin-
nieznych tychze zakladdw huatniezyeh. Jest to system premiowy,
wprowadzony od niedawna, jednak dajacy tak znakomite wyniki pod
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wzgledem ilodei i jakodei roboty, tudziez pod wzgledem etycznego
wplywu na pracownikéw, ze zyskuje sobie nadzwyczaj predko ogrom-
na popularnoéé. Zasada tego systemu jest nastgpujaci: _
Robatuikowi wydaje sig kartlke, na kedrej dokladnie napisano
spos6b i porzadek obrobki danej mu do wykonanin  ezgsci maszyny.
\{I opisie wskazane sa nujodpowicdniejsze do tego :m_rz_q:lzm. i czas
petrzebny do wykonania kazdej 1'1033(1203'["[[10.] czynnosei, okreslony
wedlug poprzedniego doswindezenia,  Sama tych cznsuwvprzuflsb_:n_vzw
czas potrzebny do wykoriczenia calej czgsci maszyny, W razie jezeli
robotnik w ciggn dnia roboezego wykona przepisong a oh}l_czofm,_ po-
dlug karty ilosé roboty. otrzymuje oprdez naleznej mu dunidwki, josz-
cze premium t. z .bonus; jezeli zas nie zdola wykonaé przepisanej
ilogci roboty, otrzymuje tylko zwykly dnidwke i nic wigeej, Ponie-
waz czas potrzebuy ne wykonauie kazdej czynnosci jest z gory okre-
gélony, robotnik wige ma moznosé cigglego konp‘clawaqiq stanu swo-
jej roboty. W razie zazalenin robotniku o niemoznosci wykonania
jalkiejkolwiek czynnodci w ciggu czasn wskazunego na karcie, werlk-
majster rzecz sprawdza dokltaduie i w razie stusznosei wydaje inng
karte. Werkmajster réwnie otrzymuje premium, w zaleznosci od te-
go ilu robotnikow w jego oddziale otraymalo premin w cingu Idn[n.
Zaleta, tego systemu polega przedewszystkicm na tem, %e plan i spo-
s6h roboty uklada lmjzﬁomiujszy mechanik - werkmajster, jakiego
warsztat posinda i przez to mniej zdolnt robotuicy stosuja sig do
obtrzymanych przepiséw, tracy muniej czasu na namysl i popelninjy
mniej omylek, mnastgpnie, ze przy tym systemie nsjwiecej zyskujy

robotnicy, pragnacy unezyé sig i stosowaé do wymngan ulepszone)
techniki. \!Vedhlg sprawozdania, przy ugyciu opisanego systemun wy-

nagradzania, robotnicy ponanczali sig wigeej W ciagn paru miesigey
niz dawniej w ciagu wielu lat. Nastgpnie, poniewaz jestrzeczy trud-
na uzyskaé premium przy zlym stanie obrabiarvek, robotnik stura sig
o utrzymanie maszyn w mozliwie dobrym stanie.

Przygotownnie kart wymagn wielkiej starannosel i umiejet-
nodei. W Bethlehem Steel Company wykonywa sig to w sposéb na-
stepujacy: Rysunek czedei podlegajgcy obrobes, naprzyklad ezgsci kutej
idzie najpierw do mechanika, ktory oznacza porzadek isposib ohrdb-
ki, oraz marszrute obrabianej czgéci przez warsztat, z wykazaniem naj-
odpowiedniejszych obrabiarek. Jest to, wedlng zdania sprawozdaw-
¢y, czynnosé niezmiernie wazna i pozytecznn, poniewns pozwala
w kazdej chwili ocenid jak daleko robota jest posunigta, i oszezgdza
wiele cznsu, przez wskazanie nojwlaseiwszego porzadku obrobki, Me-
chanik wypisuje na karcie takie nawet dane jal ksztalt noza, gru-
bosé widra, predlkosé ruchu, sposéb umocowanin, odpowiedni dobér
kdl zebatych na tokarni it. p.
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Nizej praytaczamy wzér kurtki obstalunkowej na obrdbke wal- |

ka. Kartko preedstawin instrukeye dang robobnikowi nazw. Jones,
ktérego werkmajstrem jest Swith, nn sposdb obrdbki katzj Ne 14 653
C 4, obstalunek podznaczony N 17844, do tokarni Ne 146. Stopien
twardodei metalu okredlony przez klasg 12. Narzedzin maja byd
uzywane ze stali marki (ME® ksztaltu blizej oznaczonego w odpo-
wiedniej rubryce. Przyblizona grubosé widra 3, cali.

,,g“ oznacza sposdb transmisyi do posnwania noza, 2 BE ozna-
cza poprzeczng predkost. Wszystkie przytoczone znaki maja oczy-
wideie okreslone miejscowe znaczenie  Calkowity czas na obtoczenie
i oheblowanie kutej sztuki oznaczono na 42 min. Na dole kartki wi-
dzimy jej numer, datg, podpis mechanika sporzadzajacega kartke
it. p., wreszecie uwage tyczueqy sig niedokladnogei zauwazonych na
leavtce. Uwaga wypisuje sig czerwonym atramentem.

Za pomoesa kart instrukeyjnych powyzszego rodzaju moznn
wskazaé zwyklemu robotnikowi najodpowiedniejszy sposob obrdbki
danego przedmiotn. Sprawozdawen robi uwage, Ze nauczenie korzy-
stania z podobnych kartek wymaga dosd wiele zachodu i ezasu, gdy
jednak robotnicy raz naucza sie z nich korzystaé, postep w robocie
jest ogromuny, wykazanie bowiem roboty odbywa sig wedlug wsku-
zowek pierwszorzednego mechaniki, obeznanego z najnowszemi me-
todami roboty, o nie wedlug pomysldw czestokroé nieobeznanego
i nieprzywyklego do myélenia robotnika, przyczem tracacego nieraz
wiele czasn na namysl, Dla zainteresowanin werkmajstra do udzie-
lania wskazowek robotnikom — wyznacza sig i jemn premium, zalez-
nie od ilodei maszyn, ktdre w jego oddziale w ciagn dnia zavobily
na premiuom,

Jako rezultat wprowadzenia opisanego systemu placy, sprawo-
zdawea podaje:

1) ogromne zwigkszenie wydajnosei pracy, wynoszace od 200
do B00 procent.

2) zmniejszenie si¢ ilosei wypadkéw i uszkodzen maszyn.

3) zwiekszenie inteligencyi robotnikdw,

Rezultaty rzeczywiste zastosowania tego systemu placy prze-
wyzszyly oczekiwanie, Praca odbywa sig w sposob najbardziej umie-
jetny, tak jakby ja wykonywal najzdolniejszy mechanik, a nie zwy-
kly robotnik. Te zelety czynin system ten najbavdziej podatnym do
postepu, do udoskonalenia sposobdéw fubrykacyi. Sprawozdawea uwa-
Za go za znacznie lepszy od systemu wynagradzania od szbuki, ktéry
w Ameryce wywoluje nieraz nizadowolenie a nawet strejki robocze,

System , premiowy" jest wedlug sprawozdawcy konsekwennen
ulepszeniem systemu ,,0d sztuki. Dajae robotnikowi ulepszone obra-
biarki i przeznaczajac z géry okredlona place od sztuki, winnigmy
wskaza¢ jak robota ma byé wykonywana; jest to wymaganie zu-
pelnie sluszne. Z drugiej zndéw strony, jezeli robotnik opiera sig
zmuiejszeniu wynagrodzenia od sztuki w razie wprowadzenia ulepszo-
nego sposobu obrdbki, nie ma slusznodei, dodwiadezenie jednak wy-
kazalo, %6 na tej drodze wladnie najezedeiej zachodzs nieporozumie-
nia. Przy wprowadzeniz nowego systemu, premiowego, sprawozdaw-
ca nie zauwazyl niecheci robotnikéw przy zmienianiu czasu przepi-
sanego dla danej czynnosei, poniewaz zmiana byla usprawiedliwiong
rzeczywistem doswiadezeniem, w kazdym razie na zmianie moglo
ucierpieé¢ premium, lecz nie stala dniéwka.

1902,
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Jezeli maszyna nie moze i$é z przepisany prodkosein, werk-
majster pilnujacy predkodei winien natychmiast zawiadomié podpi-

sanego,

Poniewaz i biorgey undzial w  dyskusyi nad sprawozdaniem
p. Gantt'a z wielkiem uznaniem wyrazali sig o nowym systemie
wynagrodzenin, wige podajemy go, w nadziei, ze i u nas moze wywola
wigksze zainteresowanie. L. Knauff.

MASZYNY i KOTLY,

Maszyna do przerobki odpadkéw. Jednym z najwaz-
niejszych gatunkéw odpadkéw, otrzymywanych z przedzalni-
cze] przerébki bawelny, sg tak zwane konce niedoprzedowe, po-
zostajace na cewkach po wyprzedzeniu partyi,lubtez otrzymy-
wane z powodu rwania sig niedoprzedu podezas przerdbki na
wrzeciennicy. Konedw tych nie nalezy $ciagaé z cewek
wzdluz osi tych ostatnich, lecz starannie odwija¢ takowe na
zbudowanym w tym celu motaku. Przyrzad taki sklada sig
z drewnianego waleca, otwartegozbokdw, o srednicy 1—11/,m
i szerokosei 200 do 800 mm. Pozioma o$ tego walea obraca
sig z predkoscig 40—60 obrotéw na minute w dwdch lozy-
skach, nad gérnym za$ obwodem walca, rownolegle do jego
osi, umieszczone sg cewki z resztkami niedoprzedu. Podczas
ruchu obrotowego walca (powierzchnia jego pokryta jest
suknem piléniowem lub tez pluszowem) niedoprzed nawija
sig nah. Dzigki temu urzadzeniu, ktére przed kilku laty ob-
myslilem i zastosowalem w praktyce, mozliwgsig staje dalsza

| przevobka tego gatunku odpadkéw bez porwania samego

wldkna.

Kotice niedoprzedowe posiadaja, jak wiadomo, pewne
skrecenie; nalezy je wige rozluznié przed domieszkg do bawel-
ny, w celu wspdlnej przerébki. Bezposrednie zgrzeblenie tych
odpadkéw wraz z luzng bawelng, oddzialywa szkodliwie na
obicia zgrzeblaste.

W ostatnich dopiero latach wybitniejsze firmy angiel-
skie, jak DonsoN & Barrow oraz Brooks & Doxuy, zaczely
budowaé specyalng maszyng do rozluzniania wzmiankowane-
go niedoprzedu, ktéra nazwiemy otwieracsem odpadkowym;
maszyna ta umozliwia otrzymanie z niedoprzedu luznej zu-
pelnie waty, oszczedza nalezycie wldkno, ktdére nastepnie mo-
zna w znacznym stosunku mieszaé z przeznaczong do prze-
robki bawelng. .

Niedaprzed doprowadza sig do bebna przez walek zasi-
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lajacy, ktéry na podobienstwo trzepaka, posiada przyrzad
klawiszowy; oddzielne klawisze spoczywaja na wale mimo-
srodowym, dzigki ktéremu mozna je ustawié réwnolegle do osi
bebna.

Beben sklada sie z plaszeza stalowego, umocowanego
do czterech kregdw z zelaza lanego i z wstawek bokowych,

do ktérych umocowane sg okragle hartowane igly stalowe.

Azeby przerwaé zasilanie w razie gdy pomiedzy walce
dostanie sig jakikolwick twardy przedmiot 1 azeby takowy
usunaé, istnieje przy maszynie prayrzad wylaczajacy, dzigki
ktéremu mozemy nadaé¢ walkom bieg odwrotny.

Kolo pasowe pedzone posiada 12" srednicy, szerokosci
5" 1 wykonywa 800 obrotéw na minute.

o}

Sila potrzebna do poruszania maszyny wynosi 4 k. p.,

Wstawki bokowe sg do bebna przysrubowane, w obydwu | a wytwoérezosé 25 do 40 funtéw na godzine, stosownie do

zas$ koneach podtrzymnja je pierscienie zelazne.

Materyal, podlegajacy przerdbee, przechodzi pe opu-
szezeniu bebna na sito walcowe, o grednicy 12", nastepnie,
na poklad odprowadzajacy (dingosei 221/,"), z ktérego w sta-
nie luznym spada na ziemie.

| przedzalni.

cienkosei i liczby skretéw, jakie niedoprzed posiada.
Wzmiankowany otwieracz pracuje bardzo korzystnie
i powinien sig znajdowaé w kazdej racyonalnie prowadzonej

St. Jakubowics, inz.

KRONIKA BIEZAC A,

Przemyst i handel. Prezemys! bawelniany w okregu Twanowo-
Wozniesienskim, w 1901 v, Liczba wrzecion eczynnych 281100, wy-
tworezodé ich 601000 pud. Liczba krosien tkackich 19010, wytwdr-
czodd ich 7065000 szt. towaru, maszyn drukarskich 1386, stoldw dro-
karskich 454, calkowita ich wytwdrezosé 10175000 szt. towarn
i 24566 chustek, wytwérezodé farbierni i blichdw 3870 000 szt, Po-
wyzsze dzialy przemyslu zatrudniaja okolo 44000 robotnikéw.

St T

Zuzycie metali przez drogi felazne. Jak wiadomo, drogi zelazne
tak podezas ich budowy, jak i ruchu sy najpowazniejszymi odbiorca-
mi metali, a zwlaszeza Zelaza. Inz N. Steinfeld podaje obliczenia
zestawione na zasadzie sprawozdan z3-ch lat drdﬁ(skarbowych rossyj-
skich. Ponizsze cyfry przedstawiajy jednak tylko zapotrzebowanie
metali podezas ruchu, poniewaz zapotrzebowanie metali podezas bu-
dowy nowych drég jest co do ilosei bardziej chwiejna. % tego po-
wodu wzigte zostaly pod uwage tylko takie drogi Zel., ktére wla-
tach 1898 — 1900 nie budowaly nowych linii,

Na kazde 1000 wiorst drogi spotrzebowano przecigtnie:

Materyal Ciezar w pud.  Wartosé w rub.
Surowiec . . . . . . 4 800 4400
Stal narzedziowa. . . . . 300 2600

. TESOTOWA. . . . . . . 4700 11 500
Zelazo: ksztattowe . . . 20600 53 000
blachy kotlowe . . . 8960 20 500

blacha dachowa . 6 660 20000

BEFOY oo o eme s 98 580 139 000
Przy{ory do szyn: sruby . 21735 8000
haki . 9800 24 000

tubki (lane) . 5520 9000

podkladki. 8000 13 000

Zwrotnice . . . . . . . - 21 400
Rozjazdy . . . . . . . . - 1600
Obrecze do kol: dla parowozéw . 9900 20000
, tendrow . 8000 17 000

s pOWozlOw. 26 460 55000

Panwie powozowe . . . . 2100 7100

Materyal Ciezar w pnd.  Wartosé w rub,
Osie i kola: dla parowozdw. . 3490 10000
., tendréw. . . 8080 8000
s powozdw . 17 006 36 000
Biress o @ e E o 22 600 22 600
Drobne przybory do parowozéw — — 75 000
" = w WozowW . . — 51000
Przedmioty zapasowe . . -— 2100
Nity, sworznie, mutry .- 12400
Przedmioty lane. . . . . . -— 42000
Gwozdzie kute i drnciane . — 7900
Sraby . . . .. . . . - 4 600
Okuelse, & v w6 0 oo 0 & — 7700
Maszyny i tokarnie. . . . . — 30000
Narzedzia T 27 000
Drezyny i wozki roboeze. . . — 1500
Wagiiciggarki. . . . . . — (00
Narzedzia strazy ogniowej i
POMpPY . - i . s 4 .4 = 1100
Urzadzenin wentylacyjne
i ogrzewalne . . . . . — 700
Narzq&,zin. zapasawe, . . . . 2 — 25 000
Ogdlem . ., 792 300

Z powodu, ze rossyjskie drogi Zzel majs ogdlem 60 000 wiorst
dlugosei, mozna przeto ogdlue zapotrzebowanie roczne zelaza i wy-
robéw zelnznych ocenié na 47 miljonéw rub. Zanwazyé przytem na-
lezy, iz stosownie do istniejgcego rozporzadzenia, zapobrzg)owa.uie to
jest w calodei zaspakajane przez fabryki krajowe, g s

(T.p. g Ne 84 1. b))

Towarzystwa Techniczne. Warszawska Sekeya Technicze
na. Ubworzona przy Sekeyi nowa Delegacya fabrylantéw maszyn volni-
czyeh ukonstytuowala sie. Na prezesa wybrano kand. nauk handl,
p. J. Bronikowskiego, wspélpracownika firmy ,A. Grodzki i S-ka*
w Warszawie, na wiceprezeséw — fabrykantéw maszyn rolniczych
pp. M. Wolskiego z Lublina i A, Vaedtego z Kutna, na sekrebarza
za$ inz. techn. p, Staweckiego, kierownika T-wa ,,W, Lilpop i S-ka®
w Warszawie. ar,



320

W 20 i 21 ezlonkowie Sekeyi VIII
(Cukrowniczej) odbyli swoja letnin kadencye. Sekeya, jok wiadomo,
zhiera sig dwa razy do rokun na dwuodniowe narady  Pomigdzy se-
syami funkeyonuje staln delegacya organizacyjna Sekeyi, majaca za
zadanie zalatwind sprawy Dbiezace i utrzvmywaé niejako ciaglosd
wspolnego  zyein i wzajenmej heznodei.  Delegaeya ta przedstawila
zebranin stan sprawy kasy pozyczkowo-oszezednosciowej dla pracu-
jaeych w enkrowniach, Projekt ustawy zostal przedstawiony wla-
dzom do zutwierdzenin, zanim to jednalk nastapi, zaleca ona praco-
wnikom fabryk cukru, aby chocinz tymezasowo skladali swoje oszezgd-
nogei, w rozmiarach w projekcie przewidzianyeh, w innej pokrewnej
instytueyi, ze swojej strony zalecajge kasg technikdw, W tokn prae de-
legraeyi znajdoje sig talkze ]_n'oiokl; utworzenia sklepu centralnego, kto-
ryby zaopatrywal wszystkie sklepy fabryezne i przez hurtowne zakupy
zyskiwnl lepszy towar i nizsze ceny. W celu blizszego rozpatrzenia kwe-
styi zwolana bedzie narada administratoréw sklepdw fabrycanych,

Nader wazna sprawg przedstawil zgromadzenin wiceprezes p,
Tadensz Rutkowski, }\\'obec konweneyi brokselskiej, ktéra obowia-
zywaé ma, poezynajac od kampanii 19034 v, a ktéra uniemozliwin
wywoz nadprodukeyi enkrn rossyjskiego na rynki zachodnie, po-
wstaje koniecznosé zminny prawodawstwa cukrowego dotychezaso-
wego, o]lml'tego wladnie na wywozie za granice. W tej chwili od-
nosne sfery roztrzasaja rézne projekty i zbieraja materyaly, ecelem
mozliwie najracyonalniejszego obwarowanin interesow rzadu, produ-
centdow i konsumentéw. Jednakze zagada oznaczania wysokoscei kon-
sumeyi wewnetrznej, wraz z zapasnmi obowiazkowymi i wywozem
na wschod ma pozostaé w swej mocy, jak rownies i dazenie do sto-
pniowego obnizania ceny na rynkach wewngtrznych. Otéz p Rut-

owski w referacie swoim przedstawia z jednej strony koniecznosd
starant o rozwd)j i zwigkszenie konsumeyi wewnetrznej, bads to na
dotychezasowe cele, bad#z tez na inne cele karmowe i przemyslowe,
do ktérych bylby pozadany wyréb cukru niiszych gatunkdéw, dena-
turowanego i wolnego od akeyzy. 7 drugiej strony referent przed-
stawin, ze okredlenie maksymalnej ceny na rynkach wewngtrznych
odbywa sig na podstawie 1zeczywistych kosztéw produkeyi. Do-
wodzi on, ze dla fabrylk naszego okrggu, przewaznie mniejszych i pray
naszych warankach, koszta te sg doprowadzone do minimum, mia-
nowicie ze strony udoskonaleri techmnicznych i nadchodzi moment,
w ktorym dalsze obnizanie ceny wewngbrznej sprowadziloby ja po-
nizej rzeczywistyeh kosztow produkeyi i uniemozliwilo fabrykacye.
Niezaleznie wige od staral o obnizenie kosztéw produkeyi przez in-
tensywniejszg produkeye burakdw, co przyniosloby korzysé rolnictwu
i cukrownictwu zarazem — radzi opracowanie memorynlu, przedsta-
winjacego w dokladnem i jasnem umotywowaniu tg strong sprawy,
w tem przekonaniu, ze dostarczone dane wplyna na ostateczne po-
stanowienie w sprawie oznnczenin ceny maksymalnej.

Poza ty nnjwazniejsza spraws p. Smorowski z cukrowni ,Pra-
wuty* w Prusach zachodnich méwil o zuzytkowaniu melasu na paszo
i 0 rozszerzenin zuzycin wytloezyn cukrowni przez suszenie ich do
pewnego stopnia i ulatwienie praewozun; p. Feliks Godlewski—o dyfn-
zyi sposobem Naudeta i p. Stankiewicz—o wyparce przy podstawia-
nin wypnrnicy swojego pomyshy; pp. Galster i Rayzacher—o wagach
automatycznyel, p. Strumfeld—o metodzie rafineryjuej Adanta.

Dokonano wyboréw do 7pre:r,ydyum, a wybrani zostali: na {n'ze‘
wodniczacego p. Mawryey Wortman, na wiceprezesow pE. Tadensz
Rutkowski i Ludwik Rossmann, na sekretarzy pp. Waclaw Brygiewicz
i Feliks Godlewski. — =

Wspomnienia pozgonne. 5. p. Adam Mazurkiewioz, budo-
wniezy, zmarl w Warszawie w maju 1. b. w wiekn lat 61 ar

S. p. Karol Bokalskl, inz gdrn., d. b czerwea r. b, padl ofiarg
zbrodniczego zamachu, w pelni sil i zyeia. Urodzil sig w Krakowie
d. 4 listopada 1863 r. Poczatkowe wychowanie otrzymal w domu ro-
dzicielskim we wsi Michalowicach, srednie zad wyksztaleenie w Kra-
kowie, skad po ukonezeniu szkoly realnej przeniosl sig w r, 1881 do
Akademii gdrniczej w Leoben, ktirg nkonezyl ostatecznie (na obu wy-
dzialach — hutniczym i gérniczym) w r. 1886 i odtad przenidst sig
na stale do kraju, gdzie w niezbyt odleglem od stron rvodzinnych
zaglebin Dabrowskiem rozpoczal prace zawodows w kopalni wegla
nKazimierz Warszawskiego T-wu w Niemecach.

Praca ta ciezka byla, poczatek jej bowiem praypadl w tym
czasie, kiedy Polakdw-gérnikdw na stanowiskach wydatniejszych by-
Io bardzo malo; obeokrajowey, przewaznie Niemey, wszystko prawie
w swych rgkach skupiali i ci z Polakdw, ktorzy sig z wyjazdem
z kraju pogodzi¢ nie cheieli, trudne mieli zadanie do spelnienia.
W plerwszym szeregun tych niezmordowanych pracownikéw i bo-
jownikéw idei kroezyl wytrwale z wiara w prayszlosé, z nfno-
dein, w swe sily, z mlodzieniczym idcie zapalem i z prawdziwem za-
milowaniem do cigzkiego zawodn, niezrazony mniczem, zawsze pelen
zycia, zdrowia i wewnetrznego zadowolenia, §, p Karol Bokalski, Prze-
chodzil przez wszystkie szezeble cigzkiej pracy gdrniczej, dajac mlod-
szeg' braci przyklad godny nagladowania; byl wige kolejno gornikiem,
nadgérnikiem, sztygavem, nadsztygarem i dopiero po 6-ciu latach wi-
dzimy go w koticu r. 1892 mna stunowisku zawiadowey kopalni ,.Jan*
w Dabrowie Gérniczej. Na fem stanowisku okazal sig takim samym
dzielnym, pelnym energii i przedsiebierczogei pracownilkiem, to tez
utrzymal sig na niem, pomimo kilkakvotnych zmian wladeicieli i za-
rzadu lkopalni do 1 marca 1899 r., w ktdrym spotkala go zaszezyt-
na propozycya powrotu do T-wa Warszawskiego, lecz tym razem
juz na bardziej odpowlednie wyksztalcenin i zdolnosciom jego sta-
nowisko. Wyczerpujace sig podlng éwezesnego mniemania poklady
kopalni ,Jan" z jednej strony i otwierajace sig widoki rozleglejsze-
go zakresu pracy — z drngiej, sklonily 4. p. Karola Bokalskiego do
przyjecia posady zawiadowey kopalni ,,Kazimierz®, na ktdrej pozo-
stawal az do Srmierci. Wszist‘.kim bez wyjatku czynno$ciom oddawal
sig #z takiem przejeciem, jakie rzadko spotykaé sig daje; nieraz okazal
posiadang w wysokim stopniu przytomnogé umyslu, w potrzebie
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i naglych wypadkach pierwszy Spieszyl z pomoca, narazajac Zycie
i dajac ze siebie przyklad poswigeenin; w pracy nie ustawal i chwili
wytehnienin czasami nie miewal, a pomimo to, wszystko, rzecz dziw-
na, zwolnienie sig z zajed dla wypoezynkn uznawal za zbyteczne
i z niego nigdy nie korzystal. Takim samym pelnym zycia i humo-
ru zdrowego byl w zycin townrzyskiem, to tez, gdsie sig tylko uka-
zal, wszystko doni lgnelo i, $minlo rzec moznn, Ze nieprsyjacidl nie
mial, bo ich mied nie mogl: szezerodé, otwartosé, serdecznodd, uprzej-
mosé i goscinnosé niezrdwnana, a obok tego wysokie poczucie su-
miennosei i nezeiwosé byly wybitnemi cechami jego charaktern,

Taz sama prostota i przystfgprméd uwydatniala sie w stosunku
ymarlego do podwladuyeh i kazdy z nich mdgl sig dont zwrdeid
w potrzebie z zupelnem zaufaniem.

Dla nzupelnienia charakterystyki zmarlego zaznaczyé  jesuzcze
wypada, Ze poza pracg zawodowa, czas sw6j w miarg moZuosci po-
dwiceal dzinlnlnosei spolecznej; podezas pobytn w Dabrowie Goérni-
czej byl przez lat parg czlonkiem Zarzadu Stowarzyszenin Spozyw-
czego ,Nadziejo* i do kotea zycin przyjmowal udzial w czynno-
seinch Sekeyi gérniczo-hutniczej T'-wa popierania przemysln i handlu,
wreszeie parg prac jego z zakresn tuclmiki gornicze] drukowalidmy
w dziale ,,Gornictwo i Hutnictwot Przegludu Technicznego,

Na trumuie zmarlego wszystkie kopalnie okolicy zlozyly wience,
o do oddania ostatniej poslugi praybyli koledzy starsi i mlodzi, oraz za-
wiadomienio wypadku niektorzy koledzy szkolni i przedstawiciele wycho-
waneow Akademiigdrniczej w Leoben, wreszeie zjechala sig licznie inteli-
gencya okoliczna, oraz stawily sig thamy robotnikéw i ich rodzin.  «. d.

S. P.
KAROL KOZELOWSKI,

ARCHITEKT,
zmarl w Karlsbadazie, d. 21 czerwea 1. b., w sile wiekui wpel-
ni owoenej pracy. Urodzony w Warszawie w r. 1847, tu
uezgszezal do szkol $rednich, a nastgpnie dla uzupelnienia
wyksztalcenia wyjechal do Francyi. Po powrocie do kraju
byl pomocnikiem bud. ANkrewicza, nastgpnie bud. Zocrow-
SKIEGO 1 juz w tym poczgtkowym okresie pracy zawodowej
zwracal uwage oryginalnoscig pomysléw i niepospolity su-
miennoselg W opracowywaniu szezegolowem projektéw.,
. Pierwszg wybitng pracy samodzielng zmarlego byl pro-
jekt gmachu teatru i resursy w Lublinie, wyrézniony nagro-
dg pierwsza na konkursie, rozpisanym w Inzynieryi i Budo-
wnictwie z v, 1882 i w temze czasopismie nastepnie ogloszony.
Z péznicjszych prac zmarlego wyréznié nalezy: kosciél w So-
snowicach, palacyk wiejski w okolicach Warszawy, ovaz zna-
komitg w pomysle i wykonaniu przebudowe palacu Brithlow-
skiego na uzytek biur centralnych telegrafu, z domem docho-
dowym od ul. Wierzbowej, piekny i dobrze obmyslony gmach

anoramy przy ul. Karowej, wreszcie wiele nader udatnych
doméw dochodowych w Warszawie, z ktérych wymieniamy:
grupe trzech doméw przy ul. Krélewskiej, dom w Alejach
Ujazdowskich (w ktérym znajdowala sig kawiarnia , Wersal),
dom wlasny przy ul. Nowogrodzkiej, nieukoticzone jeszeze
domy przy ul. Zgoda i w Alei Jerozolimskiej i t. d. Najwybi-
tniejsza jednak pracg §. p. Kozrowskieao byl niewatpliwie
wspanialy gmach Filharmonii w Warszawie, znany dobrze
czytelnikom naszym z opisu szezegdlowego i rysunkéw, poda-
nych w NeNe 1—9 pisma naszego zr.h. W budynlku tym, ktéry
rozniosl slawe swojego twdérey daleko pozagranice kraju, umial
§. p. Kozrowskr szczedliwie pokonaé¢ trudnosei techniczne
1ucigzliwe warunki ekonomiczne (szezuplosé miejsca, niezbed-
n0$¢ urzadzenia sklepdw i mieszkan obszernyehi t. d.), a odo-
skonalej akustyce sal koncertowych i zaletach estetycanych tu
ule wspominamy, gdyz byla o tem mowa w opisie budynku.

W zyciu prywatnem skromny i pracowity, w zyciukolezen-
skiemniezwykle usluzny, a dlamlodszych wyrozumiaty, zdobyt
sobie zmarly szacunek ogélny. Pigkno kochal we wszystkich
Jego przejawach, a poza architektury uprawial malarstwo i mu-
zyke. Niezadny rozglosu, stawal jednak zawsze naposterunku,
gdy wspéludzial jego w pracy publieznej byl pozgdany. Obda-
rzony umyslem wrazliwym, nie zachowywal sig obojetnie wobec
praddw spolecznych doby biezacej, a dzieki niepospolitej prawo-
sel charakteru, umial wsréd Scierajacych sie pogladéw sprzecz-
nych oceniaé¢ kazda sprawe publiczng beznamietnie i sprawie-
dliwie.

To tez w & p. Kozrowskim tracimy nietylko jednego

z na)wybitniejszych architektéw naszych, lecz takze kolege
zacnego 1 czlowieka prawego, ktérego émieré przedwezesng od-
czujg bolesnie przedewszystkiem ci, co ceni¢ umiejg ludzi kie-
rujacych sigwzyciu publicznem jedynie zasadg sprawiedliwosci
1 etyeznosei 1 majacych przytem odwage stwierdzania zyciem
swoich pogladdéw spolecznych.

i i——
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