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Krotki rys historyczny
(Od Stephensona do
Nap.isat Prof. W.

to la'g temu, 27 wrzesnia 1825 r., miedzy miastami
@n@els@naem; Stockton i Darlington, nastapilo
otwarcie pierwszej kolei .0 charakterze pu-

blicznym, Dzien ten $wieci technika calego $wiata
jako jeden z majwigks:ych dotychezasowvel trium-
Savyami

féw swoich, gdyz polaczenie rozmaitych

Rys. 1. Parowoz angielski 1 A, z r. 1830.

krajéw i szybkie przenoszenie z jednego miejsca na
inne, o setki i tysiace kilometréw odlegle, zmie-
nilo 'w przeciagu stulecia zasadniczo warunki zy-
cia nowozytnych spoleczenstw.

Epokowe to wydarzenie mnie nastapilo odrazu

i nie odbylo sie bez przezwyciezenia znacznych
trudnosci.

Zanim twoércze umysly anglelskich technikow
“zdolaly ujarzmié energje pary i wprzac ja do loko-
~ mocji, uzywano poczatkowo w kopalnictwie w Niem-

czech, a potem w Anglji, wézkéw, poruszanych po
szynach drewnianych, a nastepnie i zelaznych sila
zwierzat, gléwnie koni. Po wynalezieniu maszyny
parowej, silono sie wielokrotnie na przystosowanie
jej do przewozenia cigzaréw po drogach zwyklych,
Pierwszym, ktéry zrozumial zasade, ze lokomo-
tywa dopiero w polaczeniu z torem ma przyszlosé
przed soba, byl angielski mechanik Ryszard Tre-
vithik. | /

rozwoju lokomotyw.

czaséw obecnych).

Mozer, Lwuw.

Nastepnie, w szeregu konstruktoréw - wyna-
lazcow uwiecznili swe mnazwiska: Blenkinsop, bu-
dujac parowéz na kolach zebatych, Brunton — da-
jac dziwaczny pomyst lokomotywy z mechanizmem
napedowym masladujacym choéd zwierzat, Hendley
__ twérca parowozu ,Puffing Billy", az w korcu
Jerzemu Stephensonowi, budowniczemu szeregu lo-
komotyw, udato si¢ udoskonali¢ ich ustréj o tyle,
ze jego maszyna z r, 1829 nosila juz wszystkie
cechy zasadnicze obecnego parewozu, — cechy, kté-
re przetrwaly przez mastepme stulecie, wykazujac
w ten spos6b ich warto$¢ i doniostos¢ pomystow
wynalazcy.

Mimo niezaprzeczonego sukcesu Stephensona
w r. 1825, przy otwarciu kolei Stockton—Darling-
ton, powstata przeciwko trwalemu wprowadzeniu
trakcji parowej bardzo silna opozycja, zwlaszcza
gdy zamierzono zbudowac kolej pomiedzy Liverpo-
lem a Manchesterem, Artykuly i ulotne pisma, re-
dagowane przez niechetnych, sharaly sie przekonac

ity

Rys. 2. Parowdzl angielski 1 A1 z r. 1833.

ludnosé, ze eksplozje, ktoérych malezy sie zawsze
spodziewaé, powodowaé beda $mieré jadacych ko-
lejami, iskry lokomotywy beda zapalaly domy oko-

~liczne, krowy nie beda si¢ wiecej padé, ptactwo wy-
yi51102, ginie, horyzont zaciemniaé beda chmury dymu i pa-




ry, ludzie przebywajacy w okolicy kolei zy¢ beda
w ustawicznej trwodze i t. p.

Lyiko z trudem i dzieki nadzwyczajnym za-
biegom Stephensona, zgodzila sie dyrekcja tej mo-
wej kclei na przeprowadzenie prob z kilkoma lo-
komotywami rozmaitej konstrukcji, ktoére miaty od-
by¢ jazde konkursowa na rowninie pod Rainhill
w poblizu Livenpoolu,

Z zawodéw tych wyszta zwyciesko tylko loko-
motywa ,Rocket” zbudowana przez Roberta Ste-
phensona w porozumieniu z Jerzym, jego ojcem,
W lokomotywie tej pojawil si¢ po raz pierwszy ko-
ciol plomieniéwkowy, w polaczeniu ze skrzynig og-
niowa.

Konkurs w Rainhill przesadzit sprawe srod-
kéw lokiomocii, gdyz wtedy dopiero uznano ostatecz-
n.e ruch parowy za zdecydowanie korzystniejszy od
ruchu konmego i uznano zbegdno$é stosowania ma-
szyn stalych do wyciggania jpociagéw pod gore.

Okres po r. 1829 uplywa na nieustannem do-
skonaleniu mechanizmu motoru i jego stawidta, roz-
woju formy i tworzeniu nowych typéw parowozéw.
Za wzor uwazali éwczeéni, zbudowane przez Ste-
phensona, parowozy — ,dwuosiowe (1A) ,Planet”
z r. 1830, a nastepnie tréjosiowy (1A1) ,Patentee”
z r. 1833, Parowozy, ktérych wzorem byly ,Planet”
i ,Patentee” przedstawiajg rys. 1 i 2. Cylindry sa
tu juz ipoziome, umieszczone miedzy ramami, przy-
ozem tloki przenosza prace na o§ wykorbiona, Sta-
widel jarzmowych i odc’azké6w niema jednak jeszcze.

Biorac przykiad =z Anglikéw, rozpoczynaja
Amerykanie prawie réwnoczesnie budowaé pier-
wsze linje kolejowe, na ktorych ruch utrzymuja ko-
nie. Pierwszy parowéz wykonany w r. 1830 ma ziemi
amerykanskiej, pochodzacy od Piotra Coopera, mo-
sit nazwe ,,Tom Thumb'. Byt to liliput, o mocy okoto
1,5 KM, przebiegajacy droge 20,9 km od Baltimore
do Ellicots Mills z jednym doczeipionym wagonem
osobowym w ciggu jednej godziny. W czasie odby-

Rys. 2.

Parow6z angielski ,,Grasshopper' z r. 1831.

wania préb zdarzylo sie raz, ze ,Tom Thumb' spot-
kal na drugim torze wagon z zaprzegiem konnym,
z ktérym podjal wydcig, zakoficzony zreszts, skut-
kiem wyczerpania si¢ pary w %kotle, zwyciestwem
zapprzegu konnego. Zachgcone wynikami iosiggnigte-
mi przez zarzad kolei Liverpool—Manchester, roz-
pisuje w r. 1831 kierownictwo ipierwszej wiekszej
kolei amerykanskiej Baltimore — Ohio konkurs na
dostawe najlepszej lokomotywy, wyznaczajac znacz-
ng nagrode pieniezna. Z ‘dostarczonych na konkurs
trzech lokomotyw, pierwszenstwo zdobywa parowéz
,York”, na podobienistwo ktérego buduja nastepnie
serje parowozéw, zwanych popularnie , Grasshopper”
(rys. 3). ,Grasshopper” posiadal kociol i cylindry
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pionowe; naped przenoszony byl na kota zapomoca
wahaczy.

Juz od zaramia kolejnictwa amerykanskiego da-
ja sie zauwazy¢ pewne odrebne srodki konstrukcyijne
i swoisty typ tamtejszych pojazdéw. Owczesne paro-
wozy amerykanskie odznaczaly sig prostota urzadze-
nia, zdolnoscia przejezdzania cstrych krzywizn, glow.
nie skutkiem wprowadzenia woézka zwrotnego, jako
podparcia przodu parowozu, nadto mogly byé uzywa-
ne nawet na bardzo niedoskonalych nawierzchniach.
W tym rozwoju wybitny udzial przypada Baldwino-
wi, ktérego zaklady w Filadelfji sa po dzi§ dzieri po-
wszechnie zname, a takze Norrisowi, zatozycielowi

Rys. 4. Parowéz angielski pospieszny o jednej osi napednej.

wytworni parowozéow w Wiedniu. Doswiadczenie
amerykanskich konstruktoréw i parowozy budowane
przez nich znalazly z tego powodu chetne zastoso-
wanie na linjach kolejowych, powstajacych w latach
czterdziestych ubieglego stulecia na kontynencie Eu-
ropy. =
Réwnoczesnie z rozwojem linij kolejowych i wzro.
stem wymogbéw ruchu, zaczyna si¢ podzial parowo-
z6w na pospieszne, osobowe i towarowe. Gdy dla pa-
rowozéw pospiesznych wystarcza przez dlugi okres
czasu, gtéwnie w Anglji (rys. 4), jedna 0§ napedna
niesprzegnieta, za§ do prowadzenia pociaggéw osobo-
wych utrzymuja si¢ prawie do konica XIX wieku dwie
osie sprzegniete, to parowozy towarowe ulegaja bar-
dzo szybkim zmianom. Silne $rodki lokomocji paro-
wej staja sie szczegélnie konieczne, kiedy zdecydo-
wanc sie na budowe powaznych kolei gorskich.
Przelomowe pod tym wzgledem bylo przerzuce-
nie trasy kolejowej przez pasmo gor Semmeringu.
Poczatkowo myslano nawet o wprowadzeniu maszyn
statych, celem wciagania pociagéow na znaczne wznie-
sienia, rychto jednak zdecydowano sie ped wplywem
inz. Ghegi, kierownika tej kolei, ma wprowadzenie
parowozoéw i do trakcji gorskiej. Trafnoséé tej decyzji
potwierdzily jazdy probne, odbyte w r. 1851 z paro-
wozami nadestanemi na ogloszony konkurs,
Parowozy konkursowe, chociaz wkrétce wycofa-
ne z ruchu z powodu rozmaitych brakéw, daly jednak
podstawe do stworzenia pewnych typéw parowozdéw
gorskich o duzej sile pociagowej i wielkiej zwrotnosci
w krzywiznach. Na szczegélne wyréznienie zastuguija:
1) parowéz ,Seraing” o dwu zespolonych kottach
zwyklej konstrukeji, opierajacych sie za pcérednic-
twem czopéw na dwu oddzielnych podwoziach moto-
rowych, ktéry stal si¢ wzorem dla pbézniejszego sy-
stemu parowozéw Fairliego, uzywanych do dnia dzi-
siejszego w Anglji; nastepnie 2) parowéz , Wiene*
Neustadt”, o jednym kotle i dwu osobnych podwo-
ziach motorowych, stancwiacy wzér dla systemo
Meyera, a takze w pewnej mierze Malleta i Garatta;
w koncu 3) ,,Vindobona", posiadajacy 4 osie sprzegnie-
te, ulozone w sztywnej ramie, Poprawiony w szcze-
gétach stat sie ,,Vindobona", po wprowadzeniu przez
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Haswellla bocznej przesuwalnosci czopéw w pan-
wiach maznicznych, wzorem gérskich parowozéw pra-
wie wszystkich krajéow Europy.

Po ulepszeniu rozrzadu pary w budowie loko-
motyw, co sie¢ zaznaczylo wynalazkami rozmaitych
stawidel jarzmowych, zwrécono baczniejsza uwage na
konstrukcje podwozia. Poza znanym juz woézkiem
zwrotnym, pojawiaja sie urzadzenia ulatwiajace prze-

Rys. 5.

Parow6z ,Cwal* kolei Karola Ludwika
w Malopolsce z r. 1859.

jazd krzy_wiznlzapo-moca, osi luznych, Kiedy w kaz-
dej prawie dziedzinie mozna bylo stwierdzié poste-
py, to nie daly sie one zauwazyé w zakresie naj-

Rye. 6. Parowoz kolei Karola Ludwika (z budka dla
maszynisty), bud. ok. r. 1870.

prostszej zdawaloby sie sprawy, mianowicie ochronvy
stanowiska obstugi. Konstruktorzy éwczeéni obawiali
sie, ze osloniecie tylnej czeséci kotla utrudni znacznie
obserwacje przestrzeni, wzgled.
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prezaniu pary, ktérego zalety w odniesieniu do ma-
szyn statych byly juz znane. Wynalazek Malleta roz-
powszechnia sie¢ szybko, stosowany poczatkowo do
ustrojéw dwucylindrowych.

Potrzeba coraz cieiszych i ze zwiekszona pred-
kosécia prowadzonych pociggéow staje sie powodem
rozlozenia pracy oirzymanej z dwéch cylindréw na
wieksza ich ilo§é, gléwnie na cztery. W ten sposéb
powstaja uklady czterocylindrowe sprzezone, Roz-
wijanie coraz wiekszej sily pociggowej cylindrowej
powoduje wzrost sity pociagowej adhezyjnej, a co za
tem idzie, wzrost ilosci osi sprzegnietych, jak réw-
niez konieczno§¢ budowania duzych kotléw. Spoty-
kamy tedy coraz wieksze i ciezsze parowozy, ktére
w Ameryce dochodza do niebywatych rozmiaréw.

Rychlo jednak ckazalo sie, ze kotly i cylindry,
mimo ich podzialu na wieksza ilosé, doszlty do takich
wymiar6éw, ze dalsze ich powiekszanie musiato by¢ ze
wzgledéw na dozwolony obrys zaniechane. Réwno-
czeénie przekonano sie, ze kotly parowe sa juz obcia-
zone do granic wydajnosci, 1 ze uzyskiwanie pary na-
syconej w tych warunkach jest polaczone ze znacz-
nemi stratami energji cieplnej. Okazala sie zatem
konieczno$é oszczedzania miejsca i paliwa. Te wazgle-
dy utorowaly droge zastosowaniu pary przegrzanej.

Jakkolwiek wlasnosci i zalety pary przegrzanej
znane juz byly dos¢ dawno, to jednak przez dziesiat-
ki lat, mimo wysitkéw, proby z pojawiajacemi sie
przyrzadami do wytwarzania takiej pary nie przynio-
sly spodziewanych wynikéw, Dopiero niemieckiemu
inzynierowi W. Schmidtowi udalo sie w r. 1897 roz-
wigzaé¢ to trudne zadanie. Wynalazek dogodnego
ustroju przegrzewacza, zlaczony z natury rzeczy z u-
lepszeniem konstrukeji silnika, byl punktem zwrot-
nym w budowie lokomotyw, wskazujac konstrukto-
rom, ze w powiekszaniu sprawnos$ci parowozu, przez
udoskonalenie spalania oraz wyzyskanie ciepla gazéw
i pary wylotowej, lezy dalszy rozwéj parowozu.

Przegrzewacz Schmidta rozpowszechnil sie szyb-
ko na catym $wiecie, zdobywajac uznanie nawet w o-
pornej poczatkowo Ameryce. Lepsze wyzyskanie cie-
pla pary starano si¢ rowniez uzyskaé¢ ulepszaniem sil-
nika jako catosci, wzglednie jego stawidla. Tu zaliczyé
trzeba wynalazek maszyny przelotowej i zamiane sta-

nie uczyni ja bezwartosciowa.
Tem tez tlumaczy sie dlaczego
W parcwozach nawet nienagan-
nej i postepowej areszta kon-
strukcji, nie spotykamy jeszcze
budek ochronnych, i chociaz
Zrozumiano w koncu, ze obstu-
ga musi by¢ przecie zabezpie-
Czona przed wplywami atmo-

sferycznemi, mie zdecydowano
si¢ odrazu na umieszczenie cal-

kOlwi\twei budki, szyklaidem o .Rys. 7. Parowé6z amerykanski o preinosci pary 24,6 at z oplomkow‘q‘is:k\r‘zyniq ogniowa.

ze tu by¢ rys, 5, przedstawia-

Jacy parowéz ,Cwal" z r. 1859, zbudowany dla ko-
1¢1 Kav'ro‘la Ludwika w Malopolsce, gdzie bardzo
fj-sbrozme fY-lkO. wprowadzono pionowa $ciane, u géry
I{tkko zakrzywiona, jako zabezpieczenie obstugi. Do-
niero w 'laftacvh siedemdziesiatych decyduje sie zarzad
wspomnianej kolei na wprowadzenie ochrony takze
od gory i po obydwu bokach (rys. 6).

u'dow1'e lokomotyw parowych nadaje nowy kie-
szwajcarski inzynier Mallet, konstruujac w r.
wucylindrowy parowéz o dwustopniowem roz-

runek
1876 d

widla suwakowego na wentylowe. ~ Obck maszyny,
starano sie zmieni¢ i przystosowaé odpowiednio do
wzrastajacych wymogéw takize i kociol, a osobliwie
skrzynie paleniskowa. Stojak kotlowy, budowany we-
dle zasad Stephensona z niedomagajacemi stale ze-
sporkami, starano si¢ koniecznie zastapié innemi, ulep-
szonemi ustrojami. Z tego daienia powstala wodno-
rurkowa skrzynia paleniskowa Brotana, kotly wodno-
rurowe Stroomanna i Roberta, a takze skrzynia ognio-.
wa systemu Jackobs-Shuperta,
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Rosnaca cena paliwa i dazenie do jaknajlepszego
wykorzystania ciepla wytwarzanego na ruszcie daly
poczatek podgrzewaczom, ogrzewanym badZ to para
wylotowa, badZ tez gazami spalinowemi. Do rzedu
przyrzadow sluzacych do polepszania bilansu ciepl-
nego, a zarazem do konserwacji kotla, naleza réow-

1926

Znakomite wyniki, osiagane przez motory spali-
nowe w dziedzinie maszyn stalych i ckretowych, nie
pozostaly bez wplywu takze i na trakcje silnikowa.
Zagadnienie przeniesienia energji na kola pojazduy,
poczatkowo dosé klopotliwe, zostalo w koricu szcze-
sliwie rozwiazane, dzieki zespoleniu silnika spalino-
wego z silnikiem elektrycznym, Préby
podejmowane cobecnie w réznych
panstwach dadza mam zapewne nie-
diugo poprawny wustréj lokomotywy
spalinowej.

Pojawienie si¢ coraz fto udatniej-
szych typéw turbowozéw i lokomo-
tyw spalincwych pobudzito konstruk-

torow lokomotyw tlokowych do mo-
wych wysilkéw. Z koricem 1924 r,
pojawia sie w Ameryce parowéz

dwucylindrowy sprzezony o ci$nieniu

Rys.. 8., Parowézigorski 1 F zr. 1911 bud. Gélsdorfa dla kolei,alpejskich.

niez i oczyszczacze wody, umieszczane zwykle w gor-
nych czesciach kotla lub na jego grzbiecie.

Mala sprawno$é maszyn parowych tlockowych by-
ta powodem, ze zaczeto sig zastanawiaé nad wprowa-
dzeniem silnikow, zamieniajacych z lepszym skut-
kiem energje cieplng na energje mechaniczna, niz to
si¢ dzieje w zwyczajnych tlokowych maszynach pa-

Rys.9.

rowych, Zwrbécono si¢ tedy do turbin parowych, a
takze do motoréw spalinowych. Wprowadzenie tur-
bin parowych polaczone bylo przez dluzszy czas ze
znacznemi trudnosciami. Przedewszystkiem trzeba by-
to rozwigzaé sprawe kondensacji i odpowiedniego
kondensatora, nastepnie nalezalo zastapi¢ dotychecza-

Najwigkszy parowoz na $wiecie, wykonany w zaki. Baldwina, o sile pociagowej 72600 kg~ (1914).

roboczem w kotle 24,6 af (rys. 8).
Podwyzszenie ci$nienia pary, ma-
jace ma celu ulepszenie bilansu
cieplnego, powodowalo jednak modyfikacje dotych-
czasowego ustroju kotla, ktorego walczak zostal nieco
zwezony, za$ skrzynia ogniowa zostata wykonana jako
typ skrzyni wodnorurkowej. Maszyna parowa pozo-
stala przytem bez zmiany. Wykonanie amerykarskie
przewyzsza $mialoséclla konstrukcji sze§édziesiecioal-
mosferowy parow6z tréjcylindrowy sprzezony, zbu-
owany w r. b. w
Niemczech. Ten no-
wy, w pelnem zna-
czeniu wysokoprezny
ustréj, posiada dwu-
stopniowy kociol o
wispélnem palenisku.
Wiasciwy kociol wy-
sokoprezny o nadci-
$nienju 60 af, umiesz-
czony w gbérnej cze-
§ci skrzyni palenisko-
wej, ogrzewany jest
za posrednictwem sy.
stemu rur napelnionych woda dystylowana. Ci$nienie
panujace w tym kotle ogrzewczym wynosi 90 af.
W przedniej cze$ci parowozu znajduje sie kociol plo-
mieniéwkowy normalnej konstrukcji, wytwarzajacy pa-
re o preznoséci 14 af. Praca tego wysokopreznego paro-
wozu polega na nastepujcej zasadzie, Cylinder érod-

Rys. 10. Najsilniejszy towarowy parowoz angielski 1925r. syst. Garrata, o sile pociagowej 36000 kg.

sowa dmuchawke, uzywana przy maszynach paro-
wych tlokowych, wentylatorem i rozwiazaé zagadnie-
nie ruchu zwrotnego. Po okresie préb i niedomagan,
pojawily sie udatne ustroje turbowozéw Ljungstro-
ma, Zoelly'ego, Ramsay'a i Kruppa, ktére staly
si¢ powaznymi konkurentami parowozéw tlokowych.

kowy pobiera parg o ci$nieniu 60 af z kotta wysoko-
preznego, ktéra rozpreza si¢ w nim do 14 af. Nastep-
nie para wylotowa z tego cylindra wchodzi do obydwu
cylindréw niskopreznych, skad po odbyciu pracy, ula-
tuje do komina. Tak para wysokoprezna jak i misko-
prezna przegrzewa sie przed wlotem do cylindréw,
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Na zakoriczenie tego szkicu rozwoju lokomoty-
wy parowej warto sobie jeszcze uprzytomni¢ najwiek-
sze co do sily pociagowej i wymiaréw parowozy, zbu-
dowane w ostatnich latach, przedstawione na rys.:
8,9, 101 11,

Rysunek 8 daje obraz mowo-

czesnego parowozu czterocylin-
rewego gorskiego o ukladzie

osi 1 F, zbudowaneso w r. 1911
przez Gélsdorfa dla austrjac-
kich kolei alpejskich. Sita pocia-
gowa tego parowozu wynosi
17000 kg. Poniewaz typ ten
ckazal sie w praktyce dobrym,
zbudowano w Niemeczech kilka
lokomotyw o sze$ciu osiach
sprzegnigtych.

W r. 1914 wvkonaly zaklady
Baldwina w Filadelfji najwiek-
szy dotychczasowy parowdz na
ziemi (rys. 9). Jest to lokomo- Rys. 11
tywa szesciocylindrowa cztono-
wa, typu Malleta, o sile pociagowej 72 600 kg, roz-
wiianej zapomoca dwunastu osi sprzegnietych, w kté.
rych sklad wchodza takze adhezyjne osie tendra.

Rysunek 10 ilustruje najsilniejsza obecnie loko-
motywe towarowa angielska, typu Garrata, o sile po-
ciagowej 36 000 kg.

Z parowozéw oscbowych zastuguje na wzmianke
czterocylindrowa sprzezona (lokomotywa poépieszna
o ukladzie osi 2 D (tys. 11), rozwijajaca trwale moc
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2250 KM, zbudowana przez firme Hanomag dla hisz-
paniskiej kolei péinocnej, celem prowadzenia pociagéw
pospiesznych przez Pireneje.

Lokomotywa parowa, jak widzimy, rozwineta sie
z niedoteznych form, stworzonych przed stu laty,

Parow6z osobowy 2 o mocy 2250 KM. zbudowany dla kolei hiszpariskich.

w olbrzymia i skomplikowana XX
wieku.

Poréwnywujac dawne liliputy pierwszej kolei
angielskiej z obecnemi olbrzymami amerykanskiemi,
trudno sie oprzeé ciekawosci, jak tez beda wygladaé
pojazdy po mastepnych stu latach i czy tak samo jak
my dzi§ z politowaniem patrzymy na mizerne te we-
hikuty, spogladaé beda nasi potomkowie na dumne
dzisiejsze olbrzymy,

maszyne

Krotki zarys rozwoju budowy mostéw kolejowych
w ciggu stulecia 1825 —1925, ze szczegélnem uwzglednieniem
prac Inzynierow-Polakow. ”

" Napisal prof. dr, inz St Kunicki.

nzynier Zurawski byl iwoérca teorji kratownic wiogéle

i1 inicjatorem znanego obecnie powszechnie sposchu

obliczania zapomoca, linij wptywowych. W podanym
przez niego spcsobie cbliczania kratownic, wplyw
przesuwanego wzdluz belki od wezla do wezla obcia-
zenia jednostkowego na napreZzenie w danym precie
wyraza sie spélczynnikami liczbowemi, ujetemi w ta-
blice. Przy obliczaniu dodaje sie iloczyny tych spol-
czynnikéw przez obciazenia. Linje wplywowe, ktére
z inicjatywy prof, Winkler'a weszty w uzycie w koficu
8-go dziesieciolecia zesztego wieku, s3 zatem graficz-
0ym wyrazem idei Zurawskiego.

_ Zatrzymujac sie jeszcze nad opisem prac Pola-
20w w zakresie budowy mostéw, nadmienimy, ze
inz. T. Chrzanowski, wybitny konstruktor i zdolny
matematyk, po powrocie do kraju byl pomocnikiem

‘Zn?komlte‘éo inzyniera generala Stanistawa Kierbe-
dzia (profesora Instytutu Inzynieréw Komunikacji
¥ Pe,fersgmgu i tworcy pierwszego statego mostu na
: iWIG‘, zwanego Mikotajewskim) przy budowie mostu
;e aznego na Widle w Warszawie w latach 1860 —
_86:}- Pnz_y budowie teso mostu pracowali jeszcze in-
Zynierowie: inz, kom. Seweryn Smolikowski, J. Ma-

1) Ciag dalszy do str, 18 w Nr. 1—2 r. b,

jewski (znany péZniej ze swej pracy o budowie mty-
néw), Surzycki i Falkowski, oraz inzynier kom. Ta-
deusz 'Wegrzynowicz,

Nadto nalezy przypommieé o pracach inzyniera
Feliksa Pancera, tworcy zjazdu do mostu Kierbedzia
w Warszawie oraz autora szeregu bardzo oryginalnych
projektéw mostéw ma Wisle (z lat 1380 — 1850 Ak

Zjazd wspomniany (1844 — 1846), skladajacy
sie z lekkich tukéw z cegly o rozpietosci do 14,76 me.
trow, stanowi pidkny pommik architektury mostowej
i jedna z ozdéb miasta Warszawy *). '

Znany jest réwniez zaprojektowany i wykonany
przez inzyniera Pancera most szosowy ma trakcie

" Lubelskim na rzece Wieprzu, drewniany lukowy,

z jazdna dolng o bardzo znacznej rozpigtoéci, mia-
nowicie 76,8 m. _

Wspomniany juz pierwszy most staly na Newie,
dzieto inz. Stan. Kierbedzia, jest prawdziwym pomni-

*) Opisanych przez prof, F, Kucharzewskiego w ,Przegl.
Techn." z r. 1900.

"} Zjazd ten, o wiadukcie diugosci 127 m (cata diugosé
zjazdu wynosita 675 m) prowadzil do éwczesnego drewnianego
mostu lyzwowego na Wisle, naprzeciw ul. Bednarskiej.
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kiem sztuki inzynierskiej wéréd tukowych mostéow ze-
liwnych. Most ten, zbudowany w latach 1842—1850,
ma 8 przesel o rozpigtosci od 32,6 do 47,2 m i jedno
przesto zwodzone, obrotowe, o rozp. 22 m. Na szcze-
g6lna uwagde zasluguje wynaleziony wéwczas przez
inz. Kierbedzia sposéb fundowania filaréw mostu, spo-
s6b bowiem pneumatyczny nie byt w owych czasach
znany. Most ten istnieje w dobrym stanie juz 75 lat;
jest wprawdzie zamiar przebudowania go, lecz wy-
wolany jedynie dazeniem do powiekszenia rozpie-
toéci przesta zwodzonego, nie odpowiadajacej juz
obecnym wymaganiom zeglugi. Przy budowie tego
mostu pracowalo jeszcze kilku inzynier6w Polakéw,
mianowicie pp. K. Bentkowski, Falewicz, Zaéwilichow-
ski i inni,

Generat inzynier St. Kierbedz byt inicjatorem bu-
dowy w Rosji zelaznych mostéw kolejowych krato-
wych, z kratownica sztywna o duzych polach, z kto-
rych ustrojem zapoznal sie w Anglji i ktére stawial
wyzej od kratownic gestych z ptaskownikéw ze stup-
kami usztywniajacemi, ze wzgledu na ich wieksza
sztywno§é oraz moznoéé §cidlejszego obliczenia.

Obliczanie takich kratownic proponowal Kier-
bedz wykonywaé dzielac obciazenia na poszczegdlne
zespoly pretéow i stosujac bezpoérednie rozktadanie
sil; ten sposéb wprowadzil on w Rosji.

Przy budowie mostu zelaznego na Wisle w War-
szawie, wykonal general KierbedZz szereg prob
wytrzymatosci polaczen mitowych*), ktére potwier-
dzily zagraniczne dane 'dcéwiadczalne. (Poniewaz
most Kierbedzia na Wisle w Warszawie **), stuzacy
juz przeszlo 60 lat, nie jest mostem kolejowym, prze-
to opis jego mie wchodzi w zakres niniejszej pracy).

Jednakze geste kratownice zelazne z plaskow-
nik6w, wzorowane na drewnianym moscie systemu
Town'a, byly stosowane (w okresie od 1850 do 1865
roku) do mostéw kolejowych dosyé szeroko.

W Polsce jeden z pierwszych
mostéw  kolejowych  zelaznych
{rozp. w éwietle 15,2 m) na rzece
Czarnej Przemszy na linji kolejo-
wej od Zabkowic do Katcwic (rys.

Oprécz wspomnianych wyzej, przy budowie mo-
stow na kolejach w Rosji brali jeszcze wybitniejszy
udzial inzynierowie Polacy: inz, kom. Jan Kénig (dtu-
goletni dyrektor kol. Mikolajewskiej), inz. kom, Wierz-
bowski (gléwny inzynier tejze linji), inz, kom. Ignacy
Dunin-§lep$é, inz. kom. Mikotaj Slobcdzifiski, inz.
kom. Konstanty Kunicki, inz. Stanistaw Kierbedz *)
oraz inz. Michal KierbedZ (syn gen. Kierbedzia), kt6-
ry byl gt. inz. budowy nowych linij kol. Wtadykau-
kaskiej i kierowal budowa wielu mostéw kamiennych,
betonowych i zelaznych oraz znanego tunelu pod No-
waorosyjskiem **).

Wreszcie wspomnieé tez jeszcze nalezy, ze na
konkursie, ogloszonym ok. r. 1870 w Rosji na spo-
rzadzenie projektéw przebudowy drewnianych mostow
kolejowych (Howe'a do 64 m rozp.) na zelazne, —
otrzymatl nagrode inz. kom. Wladystaw Kislanski (o-
becny prezes C. Zw. Przem., Gorn., Handlu i Fin.) za
projekt kratownicy z indywidualnie cbliczonemi sztyw-
nemi krzyzulcami.

Takie kratownice w nastepstwie byly zastosowa-
ne i na innych mostach zelaznych kol. Mikotajewskiej,
wedlug projektéw dlugoletniego profesora Instytutu
Inzynieréw Kcmunikacji w Petersburgu M. Belelub-
skiego (1870-—1880).

Prawie jednoczeénie, mniej wiecej od roku 1868,
zaczyna sig szersze stosowanie kratownic, tak zwane-
go systemu holenderskiego, t. j. iré6jkatnych z piono-
wemi stupkami $ciskanemi i przekatnikami rozciaga-
nemi, z poczatku o pasach réwnoleglych, a poiniej
z pasami parabolicznemi, t. zw, péfparabolicznych.
Systemy stupkéw i przekatnikéw przy mniejszych roz-
pietosciach dzwigaréw stosowano pojedyncze, a przy
wiekszych rozpigtosciach podwdjne, a nawet potrdjne
(np. most na rz. Lek pod Knilenburgiem w Holandji
o rozpietosci 154 metréw, na kolei Breda — Utrecht,
zbudowany w latach 1866—1868]).

3) wykonany zostal wedlug tego
typu w roku 1860.

Przez wspomnianego = powyzej
inzymiera T. Chrzamowskiego zo-
stal zbudowany most kolejowy na
rzece Bugu na linji Warszawsko-

Terespolskiej wedlug tegoz syste-
mu. Nastepnie inz. Chrzanowski

sprojektowal i zbudowal kolejowy
most nay Wisle pod Warszawa (pod
Cytadela), o dwéch pomostach:
gébrmym —— dla kolei zelaznej i dolnym do jazdy
kofimi.

Z innych kolejowych mostéw zelaznych o gestej
kratownicy z plaskownikéw wspomnimy jeszcze most
pod Grodnem (na Niemnie) na kolei Warszawsko-
Petersburskiej, zbudowany pod kierownictwem inz.
francuskiego Collignon‘a.

"} Niemieckie slowo: ,nit” nalezatoby zastapi¢ polskiem
stowem: ,zakéwka" (przyp. autora). R
#**) O rozpietosci przelsia 79,23 m, przy wysoko$ci dzwi-

ara 8,52 m; stosunek — ~__.
g m ne I g

Rys 3. Jeden z pierwszych kolejowych mostéw zelaznych w Polsce, na rz. Czarnej

Przemszy (1860 r.).

Ten uktad pretéw w kratownicy holenderskie]
mial na celu ulepszenie przymocowania belek po-
przecznych do dzwigaréw gléwnych (przez potacze-
nie tych belek bezposrednio ze stupkami dzwigaréw)
oraz zmniejszenie wagi dzwigarow wskutek tedo, ze
prety o wiekszej diugosci, t. j. przekatniki, jako roz-
ciagane w tym systemie, mogly mie¢ mniejsze prze-
kroje.

*) Bratanek generata Kierbedzia, inicjator budowy w Rosji
kolejowych mostéw kamiennych i betonowych.

**} Inz. M. KierbedZ prowadzil nadto przebudowe drew-
nianego mostu na rzece Werebje (wspomnianego wyzej}, zaste-

pujac go nasypem 2z przepustem kamjennym o otworze 6,5 m
(1876—1880),
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Lata od r. 1870 do 1880, i nawet do roku 1885,
byly widownia zastosowania przewaznie powyzszego
systemu kratownic, przyczem w wiekszosci wypadkéw
rozpigtoéci przesel nie przekraczaly 100 m; przesta
0 rozpietosci powyzej 80 m uwazano wéwezas juz za
duze.

‘Oprécz wspomnianego powyzej mostu na rz. Lek
pod Knilenburgiem w Holandji, przykladami takiej
konstrukeji moga stuzyé: most na Renie koto Griet-
hausen, most na rzece Oce kolto Aleksina w Rosiji,
pélparaboliczny most Trisana na linji Arlbergbahn
(1882—1884) i wiele innych.

Przy budowach po-
dobnego rddzaju mo-
stow zelaznych pra-
cowali na linji Deb-
lin—Dabrowa (w tej

Mosty zelazne wspornikowe,

Najwieksze jednak postepy poczynila technika
mostowa po zastosowaniu zaproponowanego pierwot-
nie przez inzynieréw angielskich systemu dzwidgaréw
wspornikowych (cantilever bridges), nazywanych tak-
2e, lecz niezupelnie stusznie, belkami Gerbera.

Dzwigary te, jak wykazala praktyka, przy du-
zych przestach (powyzej 150 m) daja oszczednosé
zelaza okolo 10%, a précz tego pozwalaja zaoszcze-
dzi¢ na ilosci podpér i na grubosei filaréw, gdyz na
kazdym filarze umieszcza si¢ przy tym systemie po

Ticzbie most ma Wi-

§le) inzynierowie Po-
lacy St. Zielinski,
Biatobrzeski 4 L. Stro-
kowslki. ,
Jednoczesnie, wzo. I Rys.”4.. Most
rujac sie ma przykla-
dach mostéw ameryk., zaczeto powiekszaé w mostach
zakrytych (t. j. z wiatrownicami gérnemi i dolnemi)
stosunek wysokosci dzwigaréw posrodku do ich roz-
pietosci, nie obawiajac sie i¢¢ do 7=6~1, pbzniej

do 1/5, a w niektérych wypadkach do 1/4,5.

Pozatem, w czesciach pracujacych na wyboczenie
weszly w uzycie przekroje skrzynkowe lub rurowe,
t. j. takie, w ktérych dla zwiekszenia momentu bez-
wladneséci materjal koncentrowano na obwodzie prze-
kroju. Wreszcie, zwazywszy ze momenty zginajace
w belkach lezacych na dwéch podporach sa najwieksze
posrodku przeset i zmniejszaja si¢ do zera na podpo-
rach, zaczeto stosowaé kratownice o pasach w postaci
wieloboku, lub parabolicznych, dla osiagniecia mozli-
wej lekkosci dzwigaréw (1870—1890).

wspornikowy na rz. Dunaj kolo Czernowody.

ra

jednem tozysku, gdy tymczasem przy belkach rozcig-
tych nalezy umieszcza¢ po dwa tozyska.

Na rys. 4 przedstawiony jjest most wspornikowy
na rzece Dunaj koto Czernowody, o rozpietosci dtu-
giego przesta 190 m.

Najéwietniejszemi wyrazami postepéw techmiki
w tym kierunku sa mosty kolejowe: Forth-Bridge
(1889) na zatoce morskiej Forth (rys. 5) koto Edyn-
burga (stolicy Szkocji) oraz sprojektowany i wykona-
ny przez znakomitych angielskich inzynieréw Sir‘a
John'a Fowler'a i Benjamina Baker'a (rys. 6 1 7)
most Quebec-Bridge (1917) na rzece $w. Wawrzyrica
w Kanadzie kolo miasta Quebec.

Rozpietos§é przesel pierwszeigo z tych mostéw stano-
wi 521 m, drugiego za§ 547 m. Mosty te sa dwutorowe.

Zeby zdac sobie sprawe, jak W.’le.'l-k‘le postepy po-
czynita technika mostowa miedzy jej dwoma epoko-

g T&“!EAWN ,1.3". '

oy o wATILE B S et
Ay

< —

Rvs. 5. Stynny most na zatoce Forth w Szkocji (1889).

Dalszy postep w projektowaniu zelaznych dzwi-
garéw mostowych polegal na powiekszeniu pél, czyli
Od?legIO-éci miedzy wezlami, celem mozliwego zmniej-
Szenia ilo§ci pretéw i ilosci wezléw; prety same na-
tomiast wypadato przytem dawaé odpowiednio moc-
Nlejsze i sztywniejsze. Stad powstal pojedyficzy sy-
stem tréjkatny przekatnikéw, z wieszakami i stupkami
dodatkowemi.

. Tego rodzaju mosty zelazne byly wykonane
L Polsce, na linji £ukéw — Lublin (naczelnik rob6t
Inz, kom, Aleksander Golebiowski, nastepnie Inspek-
tor.W_ M.. K. Z.) i na linji Herby — Kielce (gtéw-
Y InZynier — inz, kom, Wtadystaw. Jakubowski, p6z-
Me)szy prezes Warszawskiej Dyrekeji Kolejowej).

wemi dzielami, t. j. od czasu zbudowania mostu Bri-
tannia-Bridge (1850) do czasu 'zibud-ouiran‘la mostu
Forth-Bridge (1890) w ciagu lat czterdziestu, n.a‘le:zy
poréwnac rozpietosci oraz ciezar wlasny tych mostéow
na metr biezacy. Obydwa mosty sa adw'ut-oro-we, Roz-
pieto§¢ duzych przesel mostu Britannia-Bridge wy-
nosi 140 m, za$ rozpietoéé duzych przesel mostu Forth

Bridge 521 m. Stosunek tych rozpigtosci: m=3,72
stosunek za$ érednich cigzaréw wlasnych na jeden
metr mostu (dwutorowego) stanowi tyl’ko%_.; = 1,4.%)

*) Cigzar wlasny na jeden for stanowil dla Britannia Bridge

12,52 tonn, a dla Forth Bridge koto 17,5 tonn (ciezary te liczone
sa laczne z cigzarem jezdni i toru,--sa to wiec ciezary calkowite).
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Z tego widaé, o ile ekonomiczniej inzynierowie nau-
czyli sie budowaé mosty w ciggu tego czterdziesto-
lecia.

Czy jednak osiagniete obecnie rozpietosci sztyw-
nych mostéw belkowo-wspornikowych sa najwieksze-
mi mozliwemi?

6 torowa koleja. Na wystawie miedzynarodowej 1900
roku w Paryzu byly pokazane projekty mostéw wspor-
nikowo-belkowych na kanale La Manche dla pola-
czenia Francji z Anglja, o rozpigtoéciach od 500 do
700 m. Wedlug opinji kompetentnych inzynieréw, kté-
rzy badali to zagadnienie przy zastosowaniu stali o
wyzszej wytrzymalosci (niklowej,
chromoniklowej lub wanadowej)
rozpietosci powyzsze (700 m) mo-
glyby byé mawet przekroczone i,

o dleby warunki ekonomiczne po-
zwolity;moznaby bylo osiagnaé roz-

pieto§¢ mostéw sztywnych belko-
wspornikowych do 100 m (prof.
Mehrtens),

Nalezy bu zaznaczyé, ze przy

materjale o wysokiej wytrzymato-

$ci, mozliwo$é powigkszenia rozpie-

Rys. 6—7. Most Quebec Bridge na rz. Sw. Wawrzynca w Kanadzie: wedl. pierwot-
nego projektu i wedl. nowego, wykonanego (1917) po katastrofie, ktéra nastapila
skutkiem wadliwego ustroju pasa $ciskanego w czg$ci wspornikowe;j. ]

Na pytanie to mozna odpowiedzieé przeczaco. Juz
bowiem w 1894 roku w New-York'u opracowany byl
projekt mostu wspornikowego o rozp. 700 m na rzece
Hudson, dla potaczenia New-Yorku i New-Jersey

toéci dzwigarow zalezy od mozliwo-
éci powiekszenia ich wysokosci.
W moécie Forth Bridge naprz. wy.
sokosé wiez metalowych wynosi
100,58 m, t. j. 1/5,2 rozpietosci, zas$
w projekcie mostu wspornikowego mna rz. Hudson
w New Yorku wysoko$é wiez wynosi 167 m, t. . 1/4,2
rozpietosci projektowanej 701 m.

(d. c. n.).

Pierwsze koleje zelazne na ziemiach Polskich.

Napisat Jézef Sniec*owski, insp. Min. Kolei.

ypadki polityczne w r. 1830/31 polozyly tame

zamierzeniom Krolestwa, skierowanym do

podniesienia gérnictwa w kraju, ktére do tego
czasu przynosilo znaczne straty. Na poczatku r. 1833
Zarzad goérnictwa w Krélestwie Polskiem przeszedl
w rece Banku Polskiego, ktory kierownictwo ta gatezia
wytwoérczosci krajowej powierzyt hr. St. Lubieriskie-
mu, od r. 1828 dyrektorowi wydziatu Przemystu i Han-
dlu, od r. za§ 1831 vice-prezesowi tegoz Banku. Pod
energicznym zarzadem St. Lubiedskiego, wyniki eks-
ploatacji zakladéw gérniczych Krélestwa wykazaly
tak znakomita poprawe, ze nie tylko pozwolity na
umarzanie zaciagnietych poprzednio zobowiazan, lecz
zaczely przynosié powazny dochéd skarbowi Kréle-
stwa, w sumie okofo 1% miljona zlotych polskich
rocznie. Jednoczesnie ze wzrostem produkcji zelaza
i cynku, poczelo wzrastaé i wydobycie wesgla ka-
miennego, ktére z 321 tysiecy korcy w r, 1833 pod-
nioslo si¢ w r. 1838 do 790 tysiecy.

Tak zdolny i przedsigbiorczy administrator, ja-
kim byl H. Lubieriski, nie mégt nie zwrécié uwagi na
okolicznosé, ze wysitki jego w kierunku zwieksza-
nia prodvkcji gérniczej moga byé sparalizoware, Inb
zgola unicestwione, jezeli jednoczeénie dla produk-
cji tej nie zostang stworzone przyjazre warunki od-
stawy jej do najwazniejszych punktéw spozycia. Re-
fleksje te tem wickszym musialy byé¢ dla Fubiefi-
skieso bodzcem, ile ze jedyna komunikacja wodna,
Wista, pozwalajaca na splaw ku Warszawie, byla
niewygodna i polaczona ze stratami skutkiem nie-
uregulowanej destawy i uszkodzefi towaru. Temi sa-
memi wzgledami powodowaé sie musial réwniez wy-
bitny w owej epoce przemystowiec i kupiec polski
P. Steinkeller, sprowadzajacy do Warszawy sél w ilo-

sci wokolo 400 tysiecy i cynk w ilosci 120 tysiecy
centnaréw.

Inicjatywie tych dwéch ludzi Polska zawdziecza
projekt pierwszej na swych ziemiach drogi zelaznej,
ktéry urzedowo podjety zostal przez dom handlowy
p. f. Bracia Lubieriscy i S-ka, na ktérego czele stal
general Tomasz PLubiefiski, brat Henryka, do rzedu
za$ wspélnikéw malezat i Piotr Steinkeller.

Pierwotne plany kolei szynowej o trakcji jednak-
ze tylko konnej, opracowali St, Wysocki, inZzynier
naczelny Banku Polskiego i Teodor Urbanski, major
korpusu inzynieréw komunikacji z Dyrekecji Komuni-
kacji ladowych i wodnych Krélestwa. Plany te, jako
pierwszy ogélny projekt pobudowania kolei miedzy
Warszawa a granica poludniowa Krélestwa, wykon-
czone zostaly w styczniu 1835 r., w koricu za$ r. 1836
hr. Fuhiefiski powzial mvél stworzenia przy pomoccy
kapitaléw zagranicznych Towarzystwa Akcyjnego bu-
dowy kolei, czemu jednak stanal na przeszkodzie kry-
zys finansowy w 1. 1837, wykluczajacy udzial finan-
sistow berlifiskich w tem przedsiewzieciu, W dniu 13
czerwca 1838, P. Steinkeller wniést podanie o przy-
znanie rzadowej gwarancji 4-procentowej dla kapita-
tu 20 milj, ztotych polskich, na ktérym oparta miata
byé¢ budowa kolei od Warszawy przez Skierniewice
i Piotrkéw do granicy austrjackiej. Prosba ta uzyska-
ta zezwolenie rzadu rosyjckiego w dn. 9 lipca 1838 r.,
poczem inz. Wysocki w towarzystwie inzynieréw
Polliniego, Winnickiego i Szefera, tudziez nadkonduk-
tora Kamienskiego, z etatowej stuzby Dyrekeji Ko-
munikacji Krélestwa, delegowany zostat do przepro-
ri/{valdzenia pomiaréw i niwelacji trasy projektowanej

olei.
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W dniu 11 kwietnia 1839 zalozenie Tow. Akec.
budowy kolei zostalo ostatecznie dokonane i ukon-
stytuowala si¢ administracja Towarzystwa z 2 dy-
rektorami hr. Tomaszem Lubienskim i Piotrem Stein-
kellerem na czele.

Brak wiary w powodzenie przedsigbiorstwa po-
$réd kapitalistéw krajowych, niesprzyjajace za§ wa-
runki kredytowe zagranica, zniewolily Steinkellera do
pokrywania akcjami naleznosci za nabyte w Anglji
szyny i do zaciagniecia u Rzadu Krélestwa pozyczki
4 miljonéw zlp. pod zastaw akcyj. W styczniu r. 1840
zawarto kontrakty na roboty ziemne. Jednoczesnie
whniesiono prosbe o powigkszenie kapitalu zakladowe-
go o 10 miljonéw zlotych polskich, poczem koszty
Ofta‘teczne budowy preliminowano na 36 miljonéw
zlp.

Wykonanie przedsiebiorstwa, zakrojonego, jak na
owczesne stosunki finansowe, na tak wysoka sume,
bez wydatnej pomocy Rzadu, przerastalo sity To-
warzystwa, nadal walczacego z obojetnoscia a moze
i niemoca rynku wewngtrznego. Przesiebiorstwo ura-
towaé sie moglo jedynie pozyczka zagraniczna, jed-
nakze sfery finansowe berliriskie godzily sie na przyj-
Scie z pomoca tylko o tyle, o ile kolej przyjmie trak-
cje parowa, czemu zndéw namiestnik Kroélestwa Pas-
kiewicz okazal sie przeciwnym, za poduszczeniem swej
kamarylli, ktéra miala osobiste, nieznane dzié blize;
przyczyny do stawiania na kazdym kroku przeszkéd
przedsiebiorstwu budowy kolei. W tem polozeniu rze-
czy, -Po'mimo- delegowania Wysockiego do Londynu,
inzynieréw za§ Leszczyriskiego i Kamienskiego do
Niemiec, celem zaznajomienia sie tam z warunkami
budowy, pomimo rozpoczecia budowy na wiosne r.
1840, z zamiarem ukladania w r. 1841 szyn z posia-
- danego zapasu nabytego w Anglji, Tow. Akcyjne, wo-
bec zaciagnietego juz dtugu w wysokosci 13 miljonéw
zlp, i braku widokéw na sprzedaz akcyj, jak réwniez
trpd"noéc-i stawianych ma miejscu przez wladze ad-
ministracyjne, nie znajdujac drogi wyjscia, w dn. 13
maja 1842 r. wniosto prosbge do Rzadu o rczwiaza-
nie Towarzystwa. Najistotniejsza przyczyna upadku
Towarzystwa byla niemoznoéé ulokowania akcyj.
Z 5000 sztuk akcyj, wypuszczonych przez T-wo, sprze-
dano w ciagu lat 4-ch sztuk 831, z ktérych w War-
szawie 71,

W podaniu swem Towarzystwo upraszalo Rzad
O przyznanie nielicznym posiadaczom akcyj gwaran-
towanego procentu 4% az do chwili zwrotu kapitatu,
utrzymania w mocy uméw i zobowigzan zaw‘értych
Przez T-wo, wreszcie ¢ pozostawienie na stanowiskach
Zaangazowanego juz personelu techniczrego i admini-
stracyjnego.

Rada Admiristracyjra Krélestwa zgodzita sie na
ICzwiazanie Towarzystwa i celem obmyslenia pla-
Now dalszej budowy kolei ustanowita specjalny ko-
m_-;tet pod przewodnictwem ks, Gorczakowa, naczel-
frxa sztabu gtownej armji czynrej, Do komiteitu we-
“,2’111 0procz wojskowvch rosyjskich, nastenujacy wvz-
1 urzednicy wtadz Krélestwa: Wiorogorski Mikotaj,
S't'a‘rS’jV radca Najwviszej Izby obrachunkowej, radca
st. Nlepc‘k?iczv-clki Benedykt, vice-prezes Banku Pol-
{S_]A"eéo, Ko1s'7,ew'i'cz Ksawery, radca prawny w zarza-
d‘-’-le lfomun‘lkaFll L.i W., radca St. Lewifiski Michal,
rg";s fﬂRr tegoz garze'ldu i Rits-'chfel Wactaw, starszy
nsy'lcha ady Budowniczej Komisji Spraw Wewnetrz-
= I;:‘om*rt'et' powyzszy, juz w dniu 7 pazdziernika

Zzyl  Namiestnikowi Krélestwa memorijal, wypo-

wiadajacy sie za dalszem prowadzeniem budowy ko-
lei zelaznej.

Centralne wladze petersburskie odniosly sie do
sprawy budowy przychylnie, przyczem kwestja trak-
cji parowej nie natrafiala juz na przeszkody, ile ze
zbudowana na mocy koncesji z dn. 21.II1 1836 pierw-
sza kolej zelazna w Rosji ,,Carskosielska’ trakcje
takg otrzymala w r. 1838,

Dzieki pozyczce z Banku parnstwowego Cesar-
stwa w wysokosci 1 miljona rubli, co pozwolilo spta-
cié dotychczasowych akcjonarjuszéw i narosle dlugi,
Komitet przy pomocy komisji budowlanej, do ktérej
miedzy innymi wszedl i inz. St. Wysocki, energicz-
nie zajal si¢ budowa kolei, w czem znakomicie po-
mocne mu byly juz wykonane przez byte Towarzy-
stwo Akcyjne roboty ziemne i niektére budowlane za
cgblng sume rb. 840 tysiecy.

~ W dniu 14 lipca 1844 przystapiono do budowy
dwerca w Warszawie, wedlug projektu inz. H. Mar-
coniego, na gruntach niegdy$§ Oginskich i Sulkow-
skich.

Wobec zamiaru doprowadzenia kolei do pola-
czenia z kolejami austrjackiemi i wzyskania ta dro-
ga polaczenia z Wiedniem, budowanej kolei nadano
nazwe Warszawsko-Wiederiskiej, zamiast zamierza-
nej Warszawsko-Niweckiej.

W ciagu roku 1845 wykoriczono oddzial Skier-
niewicki, dtugosci 62,5 wicrst. Dnia 14 czerwca 1845
odszedl z Warszawy do Grodziska pierwszy pociag
inauguracyjny, na ktoéry rozdano 600 biletow grati-
sowych pomiedzy czlonkéw koterji, otaczajacej Pas-
kiewicza i znaczniejszych urzednikéw. W tymze ro-
ku, dn. 1 listopada, oddano do uzytku odnoge ze Skier-
niewic do Y.owicza, 13 pazdziernika 1846 otwarto ruch
na oddziale Skierniewice — Piotrkéw (73 wiorsty),
13 grudnia tegoz roku na oddziale Piotrkéw — Cze-
stochowa (80,5 wiorst), 13 grudnia 1847 r. wykofi-
czono cze$¢ oddzialu IV na przestrzeni Czestocho-
wa — Zabkowice (58,75 wiorst), wreszcie w dniu 15
kwietnia 1848 ukoficzono ostatnia sekcje na tymze
oddziale od st. Zabkowice do gramicy Krolestwa (13

wiorst) we wsi Maczki vel Macki, na ktérej grun-

tach pobudowano stacje Granica, Dlugosé budowla-
na calej linji wynositla zatem 307,25 wiorst (327,8
kilom.). Koszt budowy kolei, lacznie z taborem, sta-
nowil 6.681.000 rubli, wydatek na budowe 1 wiorsty
wyniést 21,700 rubli, co w poréwnaniu z kcsztami
budowy kolei w panstwach oéciennych wypada nizej
o 20 do 50%. W roku otwarcia ruchu na kolei ta-
bor jej skladal sie z 35 lokomotyw (pierwsza z nich
nosila nazwe ,, Wista'), 80 wagonéw oscbowych i 312
wagonéw towarowych.

W ciagu 1848 roku 2370 pociagéw na catej dlu-
goéci linji i 300 pociagéw na przestrzeni Czestocho-
wa — Zabkowice, przy $rednim skladzie 16 wago-
néw, wykonalo 442,181 pociago-wiorst i przewiozlo
364 741 oséb oraz 2248 000 prdow tadunku. Dochéd
roczny osiagnal 340519 rubli, co przy dlugosci
eksploatacyjnej 304,5 wiorst dalo na wiorste 1111
rubli, na wiorste za$§ przebiegu 70,5 kopiejki. Wy-
datki eksploatacyjne wyniosly 306 000 rubli, sp6t-
czynnik wiec eksploatacji wyrazil sie 90%.

W r. 1848 kolej Warszawsko-Wiederiska posia-
data staty zarzad, do ktérego sktadu nalezeli: gen. inz.
Daehn, naczelnik okr. XII komunikacji gen. ksiaze
Teniszew, gen. Staniukowicz, naczelnik sztabu inzynie-
réw R. St. Lewiniski Michat, putk. inz. Avreggio, in%.
St. Wysocki, Laszkiewicz Jan i Kolberg Wilhelm.
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Na czele biura zarzadu stal Goebel Wilhelm. Czeéé
konstrukcyjna prowadzili gen. Gerstfeld i dymisj. putk.
inz, Rossmann Fryderyk, eksploatacja za$ kolei za-
rzadzali: gen. Gerstfeld jako dyrektor, St. Wysocki
jako maczelnik administracji, Laszkiewicz jako na-
czelnik ruchu, Kolberg Wilhelm jako naczelnik ra-
chunkowoéei i Wejchert Maksymiljan jako szef bu-
chalterji.

Droga zelazna Warszawsko-Wiedenska pozosta-
wala w administracji rzadowej do roku 1857, w kté-
rym tabor jej wzrést do 65 lokomotyw, 116 wagonoéw
osobowych i 829 wagonéw towarowych, przewozy za$
osiagnely 467 tysiecy oséb i1 6772 tysiecy pudéw la-
dunku, przy dochodzie 910 tysiecy rubli. Jednakze
juz od r. 1855 wydatki zaczely przenosi¢ dochody, po-
mimo ciaglych ograniczer nie tylko w dziale inwesty-
cji, lecz i renowacji, co spowodowalo znaczne zanie-
dbanie kolei. W tym stanie rzeczy, wywolanym mylnem
zapatrywaniem rzadowego Komitetu Budowy na przy-
szly rozwéj ruchu na kolei Wiedenskiej, ktéry prze-
szedl najdalej idace zapatrywania Komitetu, naktady
pieniezne, nieodzowne do postawienia kolei na po-
ziomie odpowiadajacym potrzebom ruchu, okazaly sie
tak wielkie, ze rzad, po wyshichaniu opinji Komisji
w tym celu powolanej, nie posiadajac srodkéw na nie-
zbedne melioracje, postanowil oddaé kolej W.-Wie-
deriska w administracje prywatng Tow. Ake. o kapi-
tale prawie wylacznie zagranicznym, na prawach
dzierzawy 90-letniej, za sume tenuty dzierzawnej
250 000 rb., z obowiazkiem pobudowania nowych linij
od Zabkowic do zetkniecia z koleja Gérnoslaska i od
Yowicza do polaczenia z koleja Pruska wschodnia.
Dekret (ukaz) w tym wzgledzie podpisany zostal w d.
10 pazdziernika 1857 r.

Na czele nowej administracji stanal nominalnie
bankier warszawski Herman Epstein, istotnymi za$
kierownikami nowopowstatego Towarzystwa byli
przedstawiciele kapitalu niemieckiego: Milde, hr. Re-
nard i br. Muschwitz, ktérzy na dyrektora kolei po-
wolali Rosenbauma, jednego z wyzszych urzednikéw
sasiedniej kolei niemieckiej. Pod zarzadem prywat-
nym, kolej Warszawsko-Wiedenska pozostawala az
do roku 1912, w ktérym skupil ja rzad rosyjski. Prze-
szla ona jednak ku poczatkowi ésmego dziesiatka
ubiegtego wieku przez donicste dla kraju przeobraze-
nie administracji Towarzystwa, dzieki rozummnej i pel-
nej obywatelskiego poczucia interwenrcji L. Kronen-
berga (ojca), ktéry $émiatem posunieciem finansowem
wyzwolil ja z przemagajacych wplywéw niemieckich
i w krétkim bardzo czasie dal jej Zarzad rdzennie
polski. Pod umiejetnem kierownictwem dyrektoréw:
G. Findeisena (1871—1882), K. Strasburgera (1875—
1912) i F. Rydzewskiego (1892--1904), kolej zel. W.-
Wiedenska rozwijala sie jaknajpomyélniej, ocddajac
niespozyte zashugi krajowemu przemystowi i handlo-
wi. Zamykajace sie rokiem 1912 dzieje jej, jako przed.
siebiorstwa polskiego i czerpiacego $rodki istnieria
i rozwoju ze zrédel rodzimych, oczekuja dotad opra-
cowania, ktére uwzgledniloby role, jaka kolej W.-
Wiederiska odegrala w zyciu przedewszystkiem eko-
nomicznem, po czeéci za$ i kulturalnem Krélestwa.

Wvdana w r. 1912 historja d, z. W.-W. piéra
D-ra H. Hilchena, oparta na sumiennych badaniach
archiwalnych ze #rédel, ktérych cze$§é przewazna
zmiotla wojna Swiatowa, nie mogla, niestety, w wa-
runkach éwczesnych poglebi¢ teigo tematu, pozostaje
ona jednak dotychczas najwazniejszem i najbardziej
obfitem w szczegély studjum o pierwszej polskiej ko-
lei zelaznej. .

Prawie jednoczeénie z ukonczeniem budowy ko-
lei W.-Wiedenskiej, bo w r. 1847, na jedynym nomi-
nalnie wolnym skrawku ziemi polskiej, t. j. na tery-
torjum Rzeczypospolitej Krakowskiej, a wiec na rok
przed jej ostateczng zaglada, pobudowana zostala
kolej od pogranicznej pruskiej stacji Mystowice, wla-
$ciwie za§ od Skupienia do Krakowa.

Kolej ta, oddana do ruchu w d. 13 pazdziernika
1847 r. pod nazwa kolei Krakowsko-Gérnoslaskiej,
wybudowana zostala przez Towarzystwo prywatne,
o tejze nazwie, na mocy ukladu zawartego z Senatem
Wolnego Miasta Krakowa. Dlugosé tej kolei, od gra-
nicy pruskiej do Krakowa, wynosila 65,7 km, odgale-
zienia za$ od st. Szczakocwa do granicy Krélestwa
2 km. Polaczenia z koleja W.-Wiedeniska dokonano
w dn. 14 paZdziernika 1848 r. W ten sposéb, zaréwno
Warszawa, jak i Krakéw, otrzymaly potaczenie zWied-
niem via Prusy i Bogumin i dalej droga pélnocna ces,
Ferdynanda. Kolej ta, pod mazwa powyzsza, prze-
trwala tylko do dn. 30 kwietnia 1850 r., poczem prze-
szta na wlasno§é skarbu austrjackiego pod nazwa
c. k. Wschodniej kolei panstwowej, kiéra na rachunek
panstwa eksploatowalo Towarzystwo goérnoélaskich
kolei zelaznych az do dn. 1 kwietnia 1852 r., odkad
rzad austrjacki poczal prowadzié ja na wlasny rachu-
nek. Tabor kolei rzeczonej sktadal sie w r. 1850 z 8
lokomotyw, 18 wagonéw osobowych i 80 towarowych.
Budowa dalszych kolei na terytorjum galicyjskiem
prowadzona byla ospale, gdyz rzad austrjacki, nie-
pewny utrzymania sie na stale przy Galicii, staral sie
zawsze ponosié na nia jaknajmniejsze naklady, a na-
tomiast wyciagaé z niej jaknajwigcej. Nawet inicjaty.
wa prywatna co do budowy kolei z Bochni do Lwowa,
podniesiona na posiedzeniu w dn. 12 pazdziernika
1840 r. przez Stany Galicyjskie, kategorycznie od-
rzucona zostala przez Wieden, Natomiast tenze rzad,
¢dy chodzito o koncesje dla Towarzystw niemieckich,
kierowal sie zgola innemi pogladami i bez trudnosci
jeszcze w r. 1836 udgzielil dcmowi Rotschildéw wie-
denskich koncesje na budowe kolei z Wiednia do
Bochni. Powiklania polityczne po wojnie Krymskiej
sktonily rzad austrjacki do stworzenia sieci péinocno-
wschodniej, do ktorej weszta dawna linja Krakowsko-
Gérnoélaska, nowowybudowana linja Krakéw—De-
bica 1 odcinek Trzebinia—Og&wiecim, z polaczeniem
7z Rotschildowska koleja Pélnocna ces. Ferdynanda.

Na tym wysitku skoniczyla sie inicjatywa budo-
wy kolei w Galicji przez rzad austrijacki, ktéry—party
klopotami finansowemi, sprzedal towarzystwom pry-
watnym pobudowane przez siebie koleje, tudziez od-
stapil im koncesje na koleje projektowane. Na tej
drodze, pomimo powstania w Galicji konsorcjum kra-
jowego pod przewodnictwem ksiecia Leona Sapiehy,
sie¢ kolejowa péinocno-wschodnia oddana zostala do
eksploatacii domowi Rotschildéw, t. j. kolei ces. Fer-
dynanda. Nadto za$ tejze kolei udzielono. wspania-
fomvélnie koncesji na budowe linji Bcchnia—Prze-
mysél, towarzystwu za$§ krajowemu pozwolono budo-
waé linje od Przemy$la do Lwowa. Jednakze kolej
ces. Ferdynanda, nie upatrujac dla siebie interesu
w eksploatacii linij galicyjskich, zrzekta si¢ po roku
zaréwno eksploatacji istniejacvch juz, jak i budowy
nowych kolei w tej prowincji. Woéwczas dopiero rzad
austrjacki, nawiazawszy nowe vklady, sklonil kolej
ces. Ferdynanda do objecia linij na zachéd od Kra-
kowa potozonych, wschodnie za$§ linje, tudziez kon-
cesje na budowe kolei do Lwowa z odgalezieniem do
Czerniowiec, oddat konsorcjum krajowemu, ktére po-
wolato do zycia pierwsze na ziemiach galicyjskich



Ne 3

PRZEGLAD TECHNICZNY 31

polskie Towarzystwo kolei Karola-Ludwika. Kolej ta
objela w posiadanie linje istniejace w r. 1858, ukon-
czyla za§ budowe linji do Lwowa w r. 1861 kosztem
40 368 000 floren6w. Prawo do budowy kolei Czer-
niowieckiej Towarzystwo kolei Karola Ludwika od-
stapito Towarzystwu Lwowsko - Czerniowieckiemu,
ktore, zabezpieczywszy sobie odpowiednie kapitaly
w Anglji, uzyskalo koncesje ra budowe w dniu 11
stycznia 1864 r.

Ku koncowi r. 1861, Galicja posiadata ogétem
465 km 1linij kolejowych, ktérych tabor skladal sie ze
103 lokomotyw, 171 wagonéw osobowych i 2057 to-
warowych, W r. 1861 wykonano 685 540 pociagokilo-
metréw osobowych i 459231 — towarowych; prze-
wozy daly 234 miljony tonnokilometréw brutto, co na
kilometr stanowi 608 tysiecy tonnokilometréw brutto.

W r. 1867 Tow. kolei Karola Ludwika przysta-
pifo do rozbudowania swej sieci droga uzyskania kon-
cesji na nowe linje ze Lwowa do Brodéw, Tarnopola
i Podwoloczysk, z rzadowa gwarancja dochodu. Linje
do Brodéw i Ztoczowa oddano do ruchu w d. 15 lipca
1869 r. na lacznej przestrzeni 1182 km. Dalszy odci-
nek do Tarnopola, diugodci 64 km, oddano do uzytku
publicznego na poczatku r. 1871, ostatni zaé odcinek
—do Podwoloczysk i pogranicza Wolynia, dlugosci
52,8 km, ku koricowi tegoz roku., W ten sposéb, z kon-
cem go'ku 1870 ogélna diugosé linij kolejowych gali-
cyjskich wyniosta 850km, z taborem ztozonym ze 161
lokomotyw, 299 wagonéw osobowych i 3798—towa-
rowych. Wyniki eksploatacji za tenze rok wykazaly
1295 tysiecy pociagokilometréw osobowych i 1622 ty-
Siecy — towarowych z przewozem 1147 tysiecy pasa-
Zeréw i 695 miljonéw tonnokilometréw brutto, czyli
843 tysiecy brutto na kilomeir eksploatowanej sieci

Kolej zelazna Karola Ludwika, pomimo iz posia-
da_ia sw6j zarzad centralny w Wiedniu, zarzad by-
najmniej nie bhioracy do serca intereséw kraju, wyda-
ta w Dyrekcji Lwowskiej i na urzedach na linji liczny
zaslep technikéw i administratoréw kolejowych pol-
sklch_v .'ktérzv w latach pézniejszych znakomicie przy-
czynili sie do dalszego rozwoju sieci kolejowej na te-
renie Galicji. Jako pionierowi kolejnictwa polskiego
w zaborze austrjackim, kolei Karola Ludwika przy-
padla rola, zblizona do roli jaka w Krélestwie Kon-
gresowem odgrywala kolej Warszawsko-Wiedenska.
lee te koleje, pomimo kordonu granicznego, laczyly
si¢ we wspdlnej pracy okolo potozenia podstaw pod
polska terminologje kolejowa. Owocem tej pracy byl
wydany w r. 1880 staraniem Towarzystwa Politech-
nicznego we Lwowie Stownik Kolejowy, ktéry pow-
stal dzieki wspélnym wysitkom polskich inzynierow
Lurzednikéw, zaréwno kolei Karola Ludwika, jak 1 ko-
lei WarszaWSko-Wieder’lsﬂ(‘iej.

O ile o pierwszych kolejach na ziemiach polskich

W zaborze rosyjskim i austrjackim wyrazi¢ sie byto
2,0‘2“51, jako o kolejach z poczecia swego polskich, po.
; 1“}1]0 ucisku politycznego i narodowosciowego ‘w obu
¥eh zaborach uprawianego, o tyle w kolejach na
‘D;’:‘;farych ziemiach Polski pod panowaniem prus-
e m}ePOdo\t’mla odnalezé nawet Sladu wspéldziata-
= g-O- ecznosci polskiej, ani w ich finansowaniu, ani
pi-enlfv. OtW'le, ani w zarzadzie, i — jakkolwiek koleje te
rzysﬁs nte. powolane zostaly d'o zycia przez Towa-
Erndi a PTYW'afn‘e, wto.lne -qd‘ ingerencji pol'ltyc._znej
n’awety = \ysze:lako nie zavx'rl-eraly one W sobie migdy
=l ,uf‘almkle]szyc-’h }?ler’wrast‘k()w polskich, przeciw-
ch ;llltz W czasach najodleglejszych wykazywaly in-
Ynkty wrogie spoleczeristwu polskiemu, co wyrazilo

sie w ekspansji kolei Gornoélaskiej, nastepnie za$
Wschodniej, po za granice Prus, przy germanizaciji
Zarzadu kolei Warszawsko-Wiedenskiej i Bydgoskiej.
Dazenie to wybitnie zaznaczylo sie w dabie popowsta-
niowej wobec poparcia 6wczesnego namiestnika Kro-
lestwa hr. T. Berga, ktory z zadowoleniem wital zniem-
czenie administracji obu tych kolei lewego brzegu
Wisty, przeprowadzane konsekwentnie przez urzed-
niczy zywiol naplywowy z sasiednich kolei pruskich,
pelniacy odpowiedzialne funkcje zaréwno w zarza-
dzie jak i na linji, a pozostajacy stale w poddanstwie
obcem i tendencyjnie nie przynaglany do naturaliza-
cji. Dla $cistosci historycznej ograniczyé sie musimy
do podania, ze w latach 1843—46 pcbudowano pierw-
sza linje kolejowa na ziemi polskiej w zaborze prus-
liim przez Towarzystwo kolei Gérnoslaskiej od Wro-
clawia przez Opole do Mystowic. Z linja ta, jak to
wspomniano wyzej, polaczyla sie w r. 1847 kolej Kra-
kowsko-Gérnoslaska, przy pomocy za$ tej ostatniej—
i kolej Warszawsko-Wiedenska. Na :obszarze Poznani-
skiego i Pomorza najpierwsza linje kolejowa wybu-
dowato w r. 1848 Tow. prywatne na przestrzeni Poz-

nan — Krzyz — Starogard — Szczecin, w rcku zas
1851 rzad pruski pobudowal linje Krzyz — Bydgoszcz
—- Tezew — Krélewiec.

W latach 1856—7 Towarzystwo kolei Gornoslas-
kich oddalo do uzytku publicznego linje Wroctaw —
Poznan i Leszno — Glogowa, w latach za§ 1872—3
— linje Poznan — Bydgoszcz i Inowroctaw — Torus.

Rzad pruski juz w r. 1852 rozpoczal skup linij
kolejowych od mniej zasobnych Towarzystw Alkcyj-
nych—w9-tym za$ dziesiatku ubiegl. wieku stanowczo
zerwal z systemem prywatnych kolei zelaznych i wy-
kupil wszystkie prawie linje prywatne, zlaczywszy je
w jeden wspélny zarzad panstwowy pod nazwa Kro-
lewsko-Prusko-Hesskich Kolei Zelaznych.

Koleje te, administrowane wzorowo, pelnily stuz-
be swa, jako jeden z najwazniejszych czynnikéw go-
spodarczych, bez zarzutu i tendencyj ubocznych pod
wzgledem ekonomicznym, w dziedzinie jednak za-
mierzenn politycznych panstwa niemieckiego szybko
przystosowaly sie do panujacego systemu wynarodo-
wiania kreséw wschodnich pafstwa i w kierunku tym
odgrywaly role nader czynna i agresywna. To tez
o jakiejkolwiek polskosci kolei w zaborze pruskim nie
tylko nie moze byé mowy, ale traktowaé je nalezato
jako czynnik wrecz germanizacyjny na kresach.

Mimo to jednak stwierdzi¢ nalezy, ze z chwila
zjednoczenia ziem Rzeczypospolitej, b. zabér pru-
ski — naréwni z innemi dzielnicami Polski — przy-
czynial sie wybitnie do zcalenia narodowego takze
i na polu kolejnmictwa. Wspélne dazenia w tym kie-
runku przyniosly juz liczne plony i wykazaly szybkie
postepy tego naturalnego procesu.

Ze Stowarzyszen Technicznych.

Kolo Mechanikéw przy Stow. Technikéw
w Warszawie.

W dniu 22 b. m., na kolejnem zebraniu Kola, zostalo
poruszone jedno z b. wainych u nas zagadniefi przemystowych
doby obecnej. Ujat je prof. Henryk Mierzejewski, wyglaszaijac
odczyt p. t.: _

Rola przemyslu parstwowego i przedsiebiorczosci prywatnei
w obronie kraju.

We wstepie prelegent zaznaczyl, ze sytuacja gospodarcza
Polski jest dzi§ tak powazna, ze byloby rzecza niewlasciwg
mowié o koniecznosci jej naprawy w zdawkowym, konwencjo-
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nalnym tonie. Nalezy ujawnié niedomagania, znaleié szybko
$érodki zaradcze i przystapié do ich realizacji. Dziataniu temu
towarzyszyé musi wspélny wysilek twérczych sit kraju, zlikwi-
dowanie drugorzednych zamierzen na rzecz celéw zasadniczych,
wreszcie obywatelskie stanowisko jednostek,

Przemys! pafistwowy 1 prywatny, pracujacy na zamé-
wienia rzadowe w dziale obrony kraju, odgrywa tak powazna
role w ogélnej gospodarce kraju, ze niezbedne reformy, jakich
konieczno§é widzi prelegent, stanowié beda powazny dzial sa-
nacji gospodarczej. Gléwne zlo prof. Mierzejewski upatruje
w wybujaltosci naszego etatyzmu przemyslowego, wyrazajace-
go sie w nadmiernej liczbie przedsiebiorstw parnstwowych
i skierowaniu uwagi przemyslowcéw wylacznie w kierunku za-
méwieri rzadowych. Na wybujaloéé etatyzmu zlozyly sie, zda-
niem prelegenta, nastepujace przyczyny:

1) Niechetne, a niestety czesto uzasadnione stanowisko
spolteczefistwa wobec przedsiebiorstw prywatnych, zaklada-
nych w czasie inflacji, a nie dajacych gwarancji dziatalnoéci
produkcyinej, zaspakajajacej potrzeby paristwa i spoleczeiistwa.

2) Podjecie przez pafistwo inicjatywy w licznych dzia-
fach wytwoérczosci, wymagajacych takiego wysitku technicznego,
na jaki nie staé bylo przemysl, zniszczony przez wojne. W ten
spos6b powstal odrazu duzy organizm wytwérczy parnstwa.

3) Liczne rzesze dyletanckiej, nawpél fachowej inteli-
gencji, ktéra w przedsiebiorstwach rzadowych widziala matu-
ralng ostoje swego bytu. Ideologja tej warsty wyrazita sie
w doktrynerskiem, literackiem, ujmowaniu spraw przemyslo-
wych. Dowodem tego jest hypnoza ,tayloryzmu" jako $rodka,
zapewniajacego powodzenie kazdej, czesto zgola niedojrzal~j,
inicjatywie. W kotach tych panuje dzi§ zdecydowany nastréj
.nienawigéci” w stosunku do przemystu prywatnego, wyzysku-
jacy w tym celu prase brukowa.

Prelegent podnosi dalej, Ze nasz panstwowy przemyst
wojenny, ktéry powstal cze$ciowo w drodze przejecia pew-
nych imprez przemystowych z czaséw wojny Swiatowej, cze-
§ciowo za$ z inicjatywy Rzadu, cechuje zasklepienie sie w cia-
snem kole gospodarki wewnetrznej i brak zywszego zwiazku
2z mnaszym przemyslem maszynowym.

Na ten brak wspéldzialania przemystu panstwowego i pry-
watnego zlozyla sie pomiedzy innemi ta okolicznosé, ze wy-
posazenie naszych wytwérni panstwowych w maszyny i1 na-
rzedzia dokonane zostalo prawie catkowicie zagranica. Okolo
909, maszyn, znajdujacych si¢ w wytwérniach wojskowych,
pochodzi badz ze stock'6w wojennych, likwidowanych przez
Stany Zjednoczone, badZ z francuskich kredytéw towarowych.

Prof. Mierzejewski zwraca uwage, ze parnstwowy prze-
myst wojenny réinych krajéw nie zdal egzaminu w czasie
wojny wszechswiatowej, ze wzgledu na zbiurokratyzowanie i na
zbytnia specjalizacje. Na pierwszy plan wysunelo sie przy-
tem zagdadnienie mobilizacji przemystowej. Obecnie na catym
Zachodzie daje sie zauwazyé daznoéé do zharmonizowania
pokojowej masowej produkcji z wojenna. Stworzony zostal
aparat rozplanowywania i przygotowywania nowych dzialow
produkciji, tak wainy zaréwno w okresie wojny, jak i w cza-
sach kryzyséw przemystowych, gdy zachodzi potrzeba przy-
stosowywania sie do zmiennych konjunktur handlowych. Pre-
legent powoluje si¢ przytem na referaty, wygloszone na Il Zjez-
dzie Inzynieréw Mechanikéw o organizacji Zakladéw Skody
w Pilinie. Ten aparat wytworczy moze stworzyé jedynie wielki
przemys! prywatny.

Prelegent zwalcza metody stosowane przy organizacji
przemystu wojennego, a polegajace na ciagtych wyjazdach kie-
rownikéw zagranice. Przytacza przyklad Johna Fritza, twércy
Betlehem Steel Works, ktéry nie chcial poswiecié wiecej czasu
na zapoznanie sie z zakladami Kruppa jak dwa dni, a z za-
ktadami Schneider — Creusot we Francji péltora dnia. Méwi
o tem w jednej ze swych prac Taylor. Postep techniczny musi
oprzeé sie przedewszystkiem na rodzimej tradycji przemysto-
wej, ktérg prof. Mierzejewski upatruje w dziatalnosci Rep-
phana. Jechalskiego, Zaleskiego.

Przechodzac do poszczegélnych wytwérni, na podstawie
danych zaczerpnietych z preliminarza budzetowego Rzadu na
rok 1925 i 1926, prelegent wskazal jakie placowki przemystu
paristwowego wymagaja zwiekszenia wysilku organizacyjnego,
a jakie czeéciowej lub zupelnej likwidacji.

Wielki i éredni przemyst prywatny zmeznial i zaharto-
wal sie w ciezkich nad wyraz czasach kryzysu przemysto-
wego. Zloty polski okazal si¢ surowym i twardym nauczycie-
lem, kt6éry skutecznie leczy przemyst z dawnych niedomagan.
O ile dawniej trudno bylo odrézni¢ przemyst rzadowy od
prywatnego pod wzgledem metod pracy, o tyle obecnie sa
one djamentralnie przeciwne., Kryzys pogrzebal fikcje przed-
siebiorstwa panstwowego, opartego na zasadach handlowych.
O podobienistwie decyduja tu raczej formy zewnetrzne, ale
nie tre§¢ wewnetrzna. Mozliwo§é bankructwa, nie istniejaca
dla wywoérni panstwowej, jest czynnikiem decydujacym w roz-
woju przedsiebiorstw prywatnych. Pod wplywem kryzysu, prze-
myst prywatny przescignal pod wzgledem postepu technicz-
nego w krétkim czasie fabryki rzadowe, pomimo braku $rod-
kéw na inwestycje. .

W zakoriczeniu prelegent przesirzegal przed skupywaniem
przez Rzad bankrutujacych przedsiebiorstw. Byloby to przej-
§cie do hyperetatyzmu, nazwanego przez méwce ,etatyzmem
awanturniczym"’.

W ozywionej dyskusji, jaka rozwinela sie po odczycie
zabierali glos: inz. Krzyzanowski, naczelny dyrektor central-
nego zarzadu wytworni wojskowych, ktéry na podstawie swej
praktyki w dziedzinie przemyslu wojennego od r. 1914 w Rosji,
Ameryce i Polsce, doszed! do przekonania, ze jedynie prze-
myst pafistwowy zapewnia gwarancje produkcji wuzbrojenia
podczas wojny. Przemyslowi temu jedynie przystuguje prawo
rekwizycji, 'prawo ,rabowania sgsiadéw” w imie, rzecz oczy-
wista, wyzszego ogbélnego celu panstwowego. Méwca powoluje
sie na przyktad Anglji i po czesci Francji, gdzie istnieja czy-
sto rzadowe wytwoérnie wojskowe. W dalszym ciagu inz. Krzy-
zanowski wykazuje, 7e mozna stworzyé typ przedsiebiorstwa
rzadowego, opartego na zasadach handlowych; takim wlasnie
typem sa zjednoczone pod Centr, Zarzadem Wytw, Wojsk. za-
klady wytwoércze, Bardzo ostro wystepuje przeciwko umowom
zawartym przez Rzad 2z firmami prywatnemi, kiére nie po-
nosza odpowiedzialnoseci za zbyt droga produkcje, a niekiére
z nich, skutkiem charakteru zawartych z niemi uméw, stanowia
pozornie tylko prywatne wytwérnie, bedac w istocie rodzajem
fabryk rzadowych,

Inz, C. Fozinski wystepuje za skoordynowaniem pracy
wytwérni panistwowych i prywatnych, opartem na racjonalnym
podziale pracy. Przytacza jaskrawe fakty niezdrowego zwal-
czania przemystu prywatnego przez wspélzawodniczace z nim
wytwérnie paristwowe. Popiera teze preledgenta, Ze nalesy wy-
sunaé na pierwszy plan plan praktyczne strony mobilizaciji
przemystowej, zapoznawane przez Rzad i przemysl. Swiadec-
twem tego jest niski stan normalizacji, ktéra przy wyrobie
sprzetu wojennego musi odgrywaé powazng role. Fikcja wedlug
méwcy jest poréwnywanie kosztéw wytwarzania w fabrykach
padstwowych i prywatnych, wobec zupelnie innych podstaw
dzialalnosci finansowej i ciezaréw podatkowych.

Senator Januszewski wypowiada sie za przemystem pani-
stwowym, wystepujac ostro przeciwko wnioskom prelegenta.
Wskazuje przytem, Ze oparcie sig ra danych prelimira-za
jest niewlasciwa metoda, dokladniejszy bowiem obraz pracy
zakladéw dalyby sprawozdania roczne. Zdaniem méwey na-
lezy p6jéé dalej w kierunku zapewnienia samodzielnosci przed-
si¢biorstwom panstwowym. Pomiedzy wielkiemi spétkami akcyj-
nemi, a przedsiebiorstwami panstwowemi o tej organizacji jaka
mamy w zespole naszych wytwérni wojskowych, niema dzi$
7adnej istotnej réznicy.

Dyskusie, prowadzona w sposéb bardzo ozywiony, mu-
siano — ze wzgledu na wielksa ilosé zapisanych do glosu i spéz-
niona pore — odlozyé do nast. zebrania, ktére postanowiono
odbyé za tydzien — dn. 19 b, m. '
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Polski Komitet Normalizacyjny, podajac
do wiadomosci wszystkie projekty polskich norm
oraz technicznych warunkéw dostawy przed ich
wniesieniem na plenum Komitetu, ma na celu
wywolanie odpowiedniej dyskusji, oraz rzeczo-
wej krytyki szerszego o0gélu oséb zaintereso-
wanych.

Biuro Komitetu pprosi o nadsylanie wszel-
kich sprzeciwéw, dotyczacych powyzszych pro-
jektow, pod adresem: Polski Komitet Normaliza-
cyjny, Ministerstwo Przemystu i Handlu, ulica
Elektoralna 2, w terminie podanym nad nagtéw.
kiem kazdego projektu.

Uzasadnienia sprzectwéw powyizszych mo-
ga by¢ ewent. drukowane w dziale ,, Wiadomos-
ci P. K. N."” Przegladu Technicznego,

jednak by¢w tym celu odpowiednio opracowane,

winny

Sprawozdania z posiedzen.
KOMISJA OGOLNA.

Komisja Ogélna P. K. N. na posiedzeniu dn. 1 grudnia
I wb. postanowila, zgodni ez zaleceniami Konferencyj av spra-
wie morm wytrzymato$ciowych, cementowych i rurowych z dn,
28 wrze$nia i 6 listopada, oraz w my$l dyskusji przeprowa-
dzonej na tych konferencjach, wprowadzi¢ nastepujace popraw.
ki i zmiany:

¢. W normie p, t. ,Probu dorazna zeliwa i stopéw niecig-
gliwyceh na rozcigganie” beda skreSlone slowa: ,obej-
mujacego probki Nr. 1 — dla tworzywa «drobnoziarniste-
gf), Nr. 2 — dla $rednioziarnistego, i Nr. 3 — dla grubo-
Zlarnistego*.

b. W normie p. t. ,,Préba na rozciaganie. Poj¢cia podsta-
Wowe"” zamiast slow: ,ustala zalezno$¢" ma by¢ ,daje
obraz zaleznosei®.

c. \}’ normie p, t. , Znakowanie wytrzymalosciowe” bedzie:
E — spélezynnik sprezystosci podluznej w kg/cm® Od-

wrotnos¢ 1/E spotczynnik sprezystego wydlu-
Zenia.

G — SPolczynnik spreZystosci poprzecznej W kgfem?.
Odwrotno§¢ 7/G — spolezynnik sprezystego przesu.
nigeia.

J — moment bezwladnosci przekroju plaskiego; Jz —
wzgledem osi X; J., — moment od$rodkowy
przekrojn plaskiego wzgledem osi X, Y prostokat-

nych; J, — moment biegunowy przekroju kolo-
wego plaskiego w ¢m?! wzgledem poczatku osi
X, Y, jako bieguna.
m  masa, odwrotno$¢ liczby Poisson‘a, czyli stosu-
nek e:é.
T —mnaprezenie styczne.
U — udarno$¢ (resitiance) w

kgem. Wogble energja

d. W normic p. t.
dzie:

w punkcie 3" A,a, zamiast: ,,warunki wiazania sg do-
bre* — ,warunki wiazania sq mnormalne*;

w punkcie 3° Ab, zamiast: ,staloS¢ obojetnosci ce-
mentu jest zupetna®, ,staloS¢ obojetnosci cenren-
tu jest normalma“;

w punkcie 3° A,c, zamiast: ,stopiefi zmielenia cementu
jest wlasciwy' — ,stopien zmielenia cementu jest
normalny*';

w punkcie 3° Ak, skreSla si¢ stowa: ,28-dniowa, za$

,,Cement portlandzki normalny” be-

240 o .
przynajmmuniej (A—I——;‘— ) kgfem?, gdzie A oznacza

wytrzymalo$¢ 7-dniowa, wyznaczona bezposrednio
z prob: Wzor powyzszy traci swg moc obowigzu-
jaca, gdy wytrzymalo$¢ 28-dnjowa czystego ce-
mentu nie jest nizsza od 50 kglem?";

w punkcie 3° C,in, dodaje si¢ stowa: ,,Nadto orzeczenie
zawleraé winno dane, dotyczace B3-dniowej wiy-
trzymalo$ci zaprawy podlug zalaczonego muizej
wzoru';

oraz (punkt 2°) po stowach: ,,pracowni Politechnik kra-

jowych® dodaje si¢ (w odsylaczu) stowa: ,Me-
chanicznej Staciji Doé$wiadczalnej  Politechniki
Lwowskiej oraz Laboratorjum Wytrzymalosci Two.
rzyw Politechniki 'Warszawskiej*.

Pozatem uchwalono uwzgledni¢ w mormie p. t. ,,Wa-
runki techniczne wyrobn i odbioru wodoc. rur zeliwnych”
wszystkie poprawki zalecone przez konferencje.

Normy formatéw papieru postanowiono przedstawic
Komitetowi w pienwotnem brzmieniu, o ile mie zajdzie ko-
niecznosé zmian, w zwigzku z majaca odby¢ si¢ w nagblizszych
dniach narada w M-stwie Wyznan Religijnych i OS$wiecenia
Publicznego. ! e

Projekt normy liczb normalnych mie byl dyskutowa-
ny merytorycznie i postanowiono rozpatrze¢ o raz jeszcze
na posiedzeniu Komisii Ogolnej, w dn. 14 grudnia r. b.

Zmiany w projekcie normy 36—C 2.

W projekcie normy §rodkéw skazajacych dla
spirytusu (PN 36—C?2), ogloszonym w Nr. 47—48 ,Wiad.
P.K.N.” z r. 1925 nalezy wprowadzi¢ nast. zmiany dokonane
przez projektodawcéw:

W dziale II (Normy ilosciowe zastosowania ér. skaz.)
w p. 2 nalezy skresli¢ wyrazy ,piorunianu rteci” (str. 102 N).

W tym samym dziale, caly p. 8-my (str. 103 N) skreslic.
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Polskie Normy.

PN
Badanie $rodkéw skazajacych dla spirytusu 37 _C3

Projekt

(ciag dalszy do str. 116 N w N 51 z r. 1925)

3. Oleje ketonowe.

Zabarwienie, Oleje ketonowe nie moga byé ciemniejsze od roztworu 6 ¢m? 1/10 nor-
malnego roztworu jodu w jednym litrze wody dystylowanej. Do poréwnania zabarwienia plynow
uzywa sig¢ cylindréw ze szkla biatego z plaskiem dnem, o wysokoéci 17,50 ¢em i o Srednicy 2 em, po-
siadajgcych naciete kreski na wysoko$ci 10 em od dna. Cylindry napetnia sig plynami do kresek
i dla poréwnania umieszcza si¢ w ciemni Kuczerowa. Poréwnanie uskutecznia si¢ nad arkuszem
bialego papieru.

Ciezar wtasciwy. Ciezar wlasciwy okre§la sie¢ po uprzedniem zabarwieniu olejéw ke-
tonowych. Do szklanego cylindra z przytartym korkiem wlewa sie oleje ketonowe, dodaje
okoto 104 wagowych wyzarzonego bezwodnego potazu i skiéca w ciggu 10 minut. Cigzar wiasci-
wy okres$la sie przy pomocy wagi Westphal’a. Oleje ketonowe powinny wykazywac c. wi. nie wyz-
szy niz 0,850 przy 15° C.

Zawarto$§¢ wody. Do cylindra miarowego z przytartym korkiem, o pojemnosci 250 cm?,
wlewa sie 100 cm?® olejow ketonowych i dopelnia do 200 em® wodnym roztworem potazu o c. wi.
1,60 przy 15° C. Piyny te skidca sie silnie w ciggu 3 minut i pozostawia w spokoju do czasu
wyraznego rozdzielenia sie¢ dwu warstw i powrotu gérnej warstwy do zupelnej przezroczystosci.
Zmniejszenie sie objetosci gérnej warstwy nie moze by¢ wieksze niz 4 cm®.

Rozpuszczalno$§é w spirytusie. Do 100 objetosci spirytusu o mocy 92° objetoscio-
wych dodaje si¢ 3 objetosci olejéw ketonowych, miesza i dodaje 136,2 objetosci wody dystylowa-
nej. Po silnem skiéceniu, roztwér w spirytusie, po obnizeniu jego mocy do 40°, nie powinien wy-
kazywa¢ wiekszego zmetnienia, tembardziej nie mogq sie z niego wydziela¢ kropelki oleiste,

Strgcanie kwasnym siarczynem sodowym. Przez nasycony roztwér siarczynu so-
dowego przepuszcza sie, przy ciagtem ochtadzaniu, bezwodnik siarkowy do chwili zabarwienia sig
roztworu na kolor z6ity i wydzielenia z niego niepochlonietego bezwodnika siarkowego. Roztwor
tak otrzymanego kwasnego siarczynu sodowego winien wowczas wykazywac c. wl. nie mniejszy,
niz 1,36 przy 15° C.

Do cylindra szklanego z korkiem przytartym wlewa si¢ jednakowe objgtosciowo ilosci ole-
jow ketonowych i kwasnego siarczynu sodowego, poczem skidca sig silnie zawarto$¢ cylindra
w ciggu kilku minut, jednoczesnie ochfadzajgc mieszanine lodem.

Po pewnym czasie ptyn winien wydzieli¢ biate krysztaty w calej swej masie.

Jesliby jednak nie nastapito przy tej probie wydzielenie krysztalow, to w innem naczyniu
w podobny spos6b miesza si¢ rowne objgtosci roztworu kwasnego siarczynu sodowego i czystego
acetonu, przyczem wydzielaja sie biale krysztatki. Nieznaczng czes¢ tych krysztatkow dodaje sig
do préby z olejami ketonowemi i skiéca ponownie mieszanine, poczem musi nastapic krystalizacja
i cala masa proby winna zastygnac.

Sucha pozostato$¢. 25 cm? olejow ketonowych odparowuje sig w parownicy porcela-
nowej lub platynowej na kgpieli wodnej i pozostatos¢ prazy na silnym ogniu. Po wyprazeniu nie
powinno nic pozostawaé na parownicy.

Dystylacja. 100 ¢m® olejéw ketonowych, pozbawionych wilgoci w sposéb opisany
w ustepie 2, odmierzonych przy 15° C, wiewa si¢ do kolby z blachy miedzianej o grubosci $cianek
0, 5 mm, o $rednicy 7 em, wysokosci do szyjki 7, 5 mm, zszyjkg o wysokosci 2, 5 em., Srednicy 2,3 cm
i srednicy gérnej 2, 5 ¢m, z dnem kulistem, zlekka sptaszczonem, o pojemnosci okoto 200 ¢m® Kol-
be ustawia sie na plytce azbestowej z okraglem wycieciem o takiej Srednicy, azeby po wstawieniu
w nig kolba opuscita sie do wypuklego pierscienia, zrobionego w potowie jej wysokosci. Do szyj-
ki kolby wstawia sie deflegmator jednokulkowy o dtugosci 170 mm i $rednicy rurki 12 mm. Bocz-
ne rami¢ deflegmatora powinno byé¢ umocowane o 25 mm ponizZej gérnego jego korica, i 0 55 mm
ponad wydeciem kulistem. Srednica kulki deflegmatora 35 mm. Do gérnego otworu deflegmato-
ra wprowadza si¢ termometr z podziatka na 1° C o skali 200° C, tak azeby zbiornik rteciowy ter-
mometru znajdowat sie w samym $rodku defleginatora. Ramig boczne deflegmatora wprowadza
sie do chtodnicy szklanej Liebiga z ptaszczem chtodzonym wodg, o diugosci conajmniej 400 mm.
Drugi koniec chtodnicy wprowadza sie do zgigtego przediuzacza, doprowadzajagcego skroplony
ptyn do cylindra miarowego z przytartym korkiem, o pojemnosci 100 ¢m?, z podziatkag na 1 cm®.

Ciag dalszy na str. nast.
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Podgrzewanie prowadzi si¢ tak, aby w cylindrze skraplato sig 5 ¢m? ptynu w ciggu 1 minuty. Cylin-
der podstawia sig pod przedtuzacz po dojsciu temperatury do 75° C. Po podniesieniu si¢ tempe-
ratury do 140° C, odstawia sie ptomien, daje splyng¢ reszcie skroplonej cieczy z chlodnicy, odsta-
wia cylinder miarowy, zatyka korkiem przytartym i po 30 minutach doprowadzenia do temperatury
15° C odczytuje ilosé dystylatu. Jednoczesnie podstawia si¢ drugi cylinder miarowy pod prze-
dtuzacz, w dalszym ciggu ogrzewa si¢ kolbe miedziang i prowadzi dystylacjg. Po podniesieniu sig
temperatury do 180° C, odstawia si¢ plomierii po zachowaniu wyzej wyszczegélnicnych prze pisow —
ponownie odczytuje sie ilos¢ dystylatu. Ze 100 em® olejéw ketonowych winno przedystylowa¢ sig
do 140° C conajmniej 75 em® i do 180° C — conajmniej 90 cm 3.

Reakcja olejéw ketonowych. Reakcja olejéw ketonowych winna by¢ obojgtna lub
stabo alkaliczna. Badanie uskutecznia sie przez pograzenie do préb olejéw ketonowych pa-
pierkéw lakmusowych czerwonego i niebieskiego, uprzednio zwilzonych woda.

4. Nafta.
5 OCsig,Zar wtadciwy. Cigzar wiaéciwy nafty przy 15° C, winien si¢ wahaé¢ w granicach
Rozpuszczalnos¢ w wodzie. Po skidceniu 20 cm? nafty z 25 cm® wody w cylindrze
miarowym z korkiem przytartym o pojemnosci 50 ¢m®, powinno si¢ wydzieli¢ po péigodzinnem
odstawaniu conajmniej 19 cm?® warstwy gérnej.
Rozpuszczalno$é w spirytusie. 5 em® nafty przy temperaturze okoto 20° C winno
rozpusci¢ si¢ klarownie w 100 em?® spirytusu o mocy 92° objgtosciowych.

5. Roztwér barwnika fioletowego.

Roztwér barwnika winien zawiera¢ 0,4 g fioletu krystalicznego w 1 litrze spirytusu mety-
lowego o cechach, odpowiadajacych normom ustalonym w p. 1.

Il. SRODKI SKAZAJACE DLA SKAZANIA SPECJALNEGO.
1. Kamfora.

] Cechyzewnetrzne. Kamfora powinna mie¢ wyglad bialej krystalicznej masy lub kry-
stalicznego proszku o silnym swoistym zapachu gryzaco-palacym i gorzkawym smaku.
Proba na krucho$¢. Po zamoczeniu w eterze kamfora winna sta¢ sig kruchg i dac¢ sig
tatwo sproszkowacd.
el Rozpuszczalno$§é. Kamfora winna rozpuszczaé sig tatwo i bez pozostato$ci w eterze
! spirytusie (92°) lub chloroformie, w wodzie za§ w niewielkich ilosciach.
Punkt topliwosci. Kamfora winna si¢ topi¢ w granicach temperatur od 175 do 180° C.
Pr(’)ba_ lotnos$ci. 0,5g sproszkowanej kamfory powinno ulotni¢ sig¢ bez pozostatosci
przy nagrzewaniu w miseczce porcelanowej.

2. Terpentyna.

Cgchy zewnegtrzne. Terpentyna jestto ciecz bezbarwna o charakterystycznym zapachu.
Cigzar wtasciwy. Cigzar wlasciwy terpentyny przy 15° C winien waha¢ si¢ w grani-
cach od 0,855 do 0,885.

) Dystylacja. Przy dystylacji 100 ¢ms terpentyny w sposéb podany dla zasad pirydyno-
wych i olejéw ketonowych, powinno przejs¢ do dystylatu: do temperatury 150° C nie wigcej niz
5 cm? ido 175° C, — conajmniej 80 em?.

) Rozpuszczalno$¢ w wodzie. 20 cm? terpentyny, po skiéceniu z 20 cm® wody i krot-
kiem odstaniu sie, powinno da¢ gérng warstwe conajmniej 19 em?.

3. Eter.

" Cechy zewnetrzne. Eter jest to plyn bezbarwny o przyjemnym charakterystycznym
zapachu.

Cigzar wtasciwy. Ciezar wlasciwy eteru przy 15° C powinien wynosic¢ od 0,720 0,735.
. Rozpuszczalnosé w wodzie. 20 ¢m? eteru po skiéceniu z 20 cm® wody i krétkiem od-
staniu si¢ powinno da¢ gérna warstwe conajmniej 16,5 cm3. ¥

4. Olej zwierzecy.
. Cechy zewnetrzne. Olej zwierzecy jest ciecza o barwie brunatno-czarnej i wstrgtnym
zapachu.

Ciag dalszy na str. nast.
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D yesfylacj a. Przy dystylowaniu 100 em® oleju zwierzgcego w sposéb przepisany dla
zasad pirydynowych i olejéw ketonowych, powinno przej§¢ do dystylatu: do temperatury .90° C nie
wiecej niz 5 ¢m?, a do 180° C—conajmniej 50 cmsb. :

Reakcja pyrolowa. 2,5c¢m? 1%-go alkoholowego roztworu oleju zwierzgcego rozciencza
si¢ spirytusem 92°do 100 cm®. Gdy do 10¢m? tego roztworu, ktdéry zawiera 0,025% oleju zwierzg-
cego, zanurzy sig¢ drzazgg sosnowg, zwilzong stezonym kwasem solnym, to po kilku minutach
drzazga powinna zabarwi¢ si¢ intensywnie na czerwono. _

Zachowaniesig wobec sublimatu. 5¢cm31%-goroztworu oleju zwierzgcego w spirytusie
929, zadane 5cm® 2%-go roztworu sublimatu w spirytusie 92°, powinny da¢ natychmiast obfity ktacz-
kowaty osad. Natomiast 5 ¢m? 0,5%-go roztworu oleju zwierzecego w spirytusie 92°, zadane 5 ¢cm3 2% go
roztworu sublimatu w spirytusie 92°, powinny spowodowa¢ natychmiastowe wyrazne zmgtnienie
mieszaniny.

5, Chloroform.

" Cechy zewnetrzne. Chloroform jest to plyn bezbarwny o charakterystycznym zapa-
chu i stodkawym smaku.
Ciezar wtlasciwy. Ciezar wiasciwy chloroformu przy 15¢ C waha si¢ pomigdzy
1,485 i 1,489.
Rozpuszczalno$§é w wodzie. 20 c¢m?® chloroformu, sktéconych z 40 cm® wody, po od-
staniu sie powinno da¢ dolng warstwe conajmniej 19 cm?®.

Punkt wrzenia. Punkt wrzenia chloroformu lezy w granicach okoto 62° C.

6. Jodoform.

Cechy zewnetrzne. Jodoform jest to krystaliczny cytrynowo-26ity proszek, posiada-
jacy przenikliwy zapach.

Lotno$§é. Przy ogrzewaniu na porcelanowej miseczce 1 g jodoformu, powinien on ulotni¢
sie bez pozostatosci.

Punkt topliwosci jodoformu waha si¢ w granicach od 110 do 120° C.

7. Tymol.

Cechy zewngtrzne. Tymol sato bezbarwne przezroczyste krysztalki z zapachem
tymianku,

Punkttopliwo$ci. Punkt topliwosci tymolu waha si¢ w granicach od 45 do 51° C.

Zachowaniesie wobec kwasu siarkowego. Krysztatek tymolu, rozpuszczony na
zimno w stezonym kwasie siarkowym, daje Z0lte zabarwienie, ktére przy nagrzewaniu przechodzi
w kolor réZowy.

8. Formalina.

Cechy zewnetrzne. Formalina jest to ptyn bezbarwny, przezroczysty, o ostrym cha-
rakterystycznym zapachu.

Zawarto§é¢ aldehydu mrowkowego. Formalina powinna zawieraé¢ conajmniej 30%
aldehydu mréwkowego; po odparowaniu probki formaliny, w naczyniu pozostaje biaty bezposta-
ciowy osad, nierozpuszczalny w wodzie (tr6joxymetylen). '

Reakcjazazotanem srebra. W 1%-ym rozczynie azotanu srebrowego, w obecnosci amo-
niaku i kilku kropel formaliny, wytwarza si¢ przy nagrzewaniu srebrne zwierciadlo.

Badanie zawartos$ci aldehydu mréwkowego. Do kolbki Erlenmeyera o pojemnosci
200 ¢m?, z dobrze dopasowanym korkiem, wlewa si¢ 25 e¢m? 12n——lugu sodowego, taruje sie na wa-

dze analitycznej i odwaza S$ci$le 3 g formaliny. Nastepnie w przeciggu trzech minut dodaje sig
powoli 50 cm® dobrej wody utlenionej, zawierajacej 3¢ dwutlenku wodoru i zostawia sig conajmniej
na 15 minut. Po uplywie tego czasu, spiékuje si¢ sciany kolbki i lejek, przez ktory nalewano wodg
utleniona, i zostawia na dalsze 17 minut. Nastepnie po przekonaniu sig, ze zawartos¢ kolbki jest

T , ; ; 2L
juz zupetnie zimna, miareczkuje sig Y kwasem siarkowym, stosujagc lakmus jako wskaZnik.

1 em? zuzytego tugu sodowego odpowiaaa 0,06 g formaliny; znaleziong zawarto$¢ procentowg na-

lezy pomnozy¢ przez cigzar wlasciwy formaliny.
(d.c. n)
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