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Architektura. O zapobieganiu zwietrzaniu piaskowedw [dok.]. —Ruch budowluny i Rozmaitosei.

Elektir otechnika.

Wolfke M. Nowa lampa kwarcowa o bialem dwietle.—Medies

M. Oéwietlenie miast lampami zarowemi. — Feilchen-

feld M. Przyczynek do sprawy duzych rezerw w maszynach i wspdlezynnika obeigzenia wielkomiejskich elektrawni.—Drobne wiadomogei.
2 20-ma rysunkami w tekdcie,

Sprawa komunikacyi podmiejskiej w Warszawie

przedstawiona w Stowarzyszeniu Technikéw.

Projkt Towarzystwa Warszawskieh Kolei Dojazdowyeh.
Referat inz. B. Poptawskiego.

Skladam podzigkowanie Radzie naszego Stowarzyszenia
za to, ze umozliwila wygloszenic na dzisiejszem posiedzeniu
referatéw o budowie linii elektryeznych w okolicach Warszawy.
Do Komisyi dla nowych kolei zelaznych przy Ministeryum
Skarbu w lutym r. b. zlozone zostaly projekty b konkuren-
téw: pp. Spokornego i Wyszniegradzkiego, grupy kapitali-
stow 1ddzkich, reprezentowanych przez pp. Gerlicza i Kalin-
skiego, Towarzystwa Warszawskich Kolei Dojazdowych,
putkownika fiempickiego i hrabiego Ronikiera,

Szezegolowy projekt, opracowany przez Towarzystwo
Warszawskich Kolei Dojazdowych, przedstawi Szanownym
Panom nasz kolega, inz Hummel. Ja ogranicze sie uwa-
gami ogdlnemi.

Pierwsze kroki co do elektryzacyi naszych linii zrobi-
lismy w roku 1908; zamierzaliémy woéwezas wprowadzié
trakeye elektryczng na linii Wilanowskiej i na linii Jablonna-
Wawer, na dystansie od mostu Aleksandrowskiego do Wa-
wra; projektu nie urzeczywistniliSmy wobec nieudzielenia
przez Magistrat pozwolenia na elektryzacye w obrebie miasta.
Napotkali$my véwniez trudnosei przy sfinansowaniu przed-
sigbiorstwa; w owym czasie linie nasze: Grdjecka, Wilanow-
ska i Jablonna-Wawer stanowily kazda samodzielne Towa-
Izystwo z niewielkim kapitatem, z oddzielna ustaws i samo-
dzielnym Zarzgdem. To nie podobalo sig panom kapitalistom.

W roku 1911 polaczylismy trzy kolejki w jedno Towa-
rzystwo Warszawskich Kolei Dojazdowych, z kapitalem zakla-
dowym rb. 2906 500. Zmiana ta wplynela znacznie na rozwdj
naszego przedsigbiorstwa. Rzeczywidcie w dwa tygodnie po
Otrzymaniu w sierpnin roku zeszlego zezwolenia Ministeryum
na budowe przediuzenia linii Gérno-Kalwaryjskiej przez Gro-
Jec do cukrowni Czersk i linii Jablonna-Wawer do Karcze-
Wa przez Otwock, zlozylismy do Banku Handlowego rubli
1718950 na budowg tych linii. Obecnie ta sama grupa ka-
p.]t"’ith‘-lf'W zobowigzala sie zlozy¢ rb. 14900500 na budowe
Sieel projektowanych tramwai elektrycznych i zgedzila sig
8 wykonanie projektu w ciggu trzech lat, jak tego zazg-
dala Komisya petersburska.

. Dlugosé¢ ‘sieci przez nas zaprojektowanej wynosi 166
orst; z tego linii nowyeh 117 wiorst. Koszt budowy na po-
i?@yﬁczq ‘wiorstg toru waha sig dla kazdej z poszezegdlnych
i od rb, 79794 do 42 450; tak znaczna réznica spowodo-
:Zal‘na Jest przez koszt taboru i nrzadzen elektrycznych, ktére
% }E{mf od gestodei pociggéw i ruchu przewidywanego. Sred-

X082t na jedng wiorstg wynosi rb. 60985, Calonkowie
"Msteryum  Komunikacyi w Komisyi petersburskiej obli-

:ﬁy% Stedni  koszt linii elektrycznych podmiejskich na
tu;ngOOO za wiorste toru pojedyiczego. Sporz%dzg,j%c Losz-
L)

wielismy na uwadze rozwdj ruchu, ktéry zwykle towa-
Wprowadzeniu lokomoeyl z wielks liczbg przystan-
mia}: czgstymi  pociggami. Projektowane przez nas'hme_,'
Podnj_:' Polgezyé srodkowe dzielnice Warszawy z okolicami
u omlskwm} i nietylko z temi, ktére zaraz po ukohczeniu
w l:y RIS dadzg dostateczny ruch dla oprocentowania
¥i9honego kapitalu, lecz takze i z temi, ktére, bedgestosunko-

IZysg

wo slabo zaludnione, na razie nie dadzg ruchu dostatecznego;
liczylismy jednak na rozwéj tych miejscowoéei i przyszle
zyski. To byl powdd, ktérym kierowaliSmy sie, projektujac
7 linii, wychodzacych ze srodka Warszawy i konczacych sig
w Grodzisku, Raszynie, Otwocku, Wolominie, Bloniu, Mloci-
nach i Chylicach.

Opréez linii radyalnych, zaprojektowalismy linie okélna,
ktéra Igczy ze $rodkiem Warszawy przedmiescia Mokotdw,
Rakowiec, Szczedliwice, Ochote, Czyste, Wlochy, Wole, Kolo,
Powgzki, Marymont, Brudno, Targéwek iinne. Ta linia po- |
winna zapobiedz brakowi komunikacyi tramwajowej na kran-
cach Warszawy i obsluzyé tereny obecnie puste, ale zdatne
do budowy i ktére wobec skasowania ograniczef fortecznych
czekajg jedynie na tramwaje dla szybkiego zabudowania sig.
Takie uzupelnienie tramwai warszawskich jest konieczne;
rozszerzenia sieci tramwai miejskich na przedmiedcia oczeki-
waé nie mozna. Kontrakt, zawarty z dzierzawcami tramwai
miejskich, ogranicza prawo miasta do budowy nowych linii. .
Stosownie do § 25 tego kontraktn, Magistrat Warszawy przed
10-ciu latami nie ma prawa samodzielnie decydowad kwestyi
polgezenia przedmiesé z siecig istniejges.

Przed przystgpieniem do projektu budowy naszych linii
zbadali$my dokladnie pod wzgledem ekonomicznym miejsco- °
wosci, przez ktore przechodzilyby. ObliczyliSmy lndnosé je za-
mieszkujgea; oblicayliémy zaklady przemyslowe w nich polo-,
zone; poznalismy potrzeby tej ludnodei i zwazylismy jej sile
platniczg. Przy wyborze kierunku linii wystrzegalismy sie
zwykle popelnianego bledu przy projektowaniu nowych li-
nii: nie omijaliSmy miejscowodecl, poczynajacych sig rozwi- .
ja¢. Dlatego w niektérych razach zmuszeni bylisSmy, przewi-
dujgc zmniejszenie szyhkodci biegu pociagéw, projektowad
tory w granicach drég kolowych.

W miejscowosciach z gestem. zaludnieniem, tam gdzie
osada prawie dotyka do osady, projektowalismy podwdjny
tor. W mniej zaludnionych miejscowoseciach, gdzie niema
potrzeby puszezaé pociggi czgstsze, niz co 12 minut, zaprojek-
towaliémy tor pojedyhczy. Na linii Grodziskiej, Wilanow-

-skiej i Otwockie] przewidywaliémy pociagi co 6 minut do

Brwinowa, Wilanowa i Wawra, co 12 minut na reszcie diu-
gosei. Na linii Raszyhskiej, Wolomihskiej i Mlociniskiej co 15
minut do Wierzbna, Zgbek i Stodowca, co 30 minut na pozo-
stalej dlugosei. Na okdlnej co 80 minut. Za szerokosé toru
przyjelismy jeden metr. Wagony projektowalismy wygodne,
dobrze odwietlone, lecz bez zbytku 1 przewaznie ITI klasy. Ceny
za przejazd przyjelismy stosunkowo nizkie, od 1 do 17/, kop.
za wiorste od osoby. Sadzilismy, ze wprowadzajac ceny wyz-
sze, sparalizujemy ruch.

Czysty dochéd ze wszystkich ]jr_lii przez nas projekto-
wanych obliczyliSmy na rb. 1145 351 i z zupelng pewnoscig
mozemy twierdzié, ze wigkszego dochodu w pierwszych la-
tach eksploatacyi spodziewaé sig nie nalezy.

Po potrgceniu rb. 22 907 na kapital zapasowy i rb. 68 1556
na oplate miastu za prawo kursowania wagonow w obrgbie
ulic miejskich, otrzymali$my zysk w sumie rb. 105638814, Dla
realizacyi kapitalu budowlanego przewidzielismy puszczenie
w obieg obligacyi piecioprocentowych na rbh. 17 987 2560
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i zwiekszenie kapitalu zakladowego do rb, 73 000. Przypu-
szezamy, %6 po oplaceniu procentéw od obligacyi iraty na
ich amortyzacye, a takze czgdci zysku, przypadajacego zgo-
dnie z ustawa na rzecz skarbu, bedziemy mogli z czystego
zysku od linii elektrycznych wyplacié na zakladowy kapital
akeyjny w sumie. rb. 2 410 400, oprécz pierwszej dywiden-
g% 1) w wysokodei 8}, jeszcze superdywidendg w wysokosei
%

W zakonczeniu muszg zakomunikowaé, ze na posiedze-
nin Komisyi petersburskiej wladze wojskowe protestowaly
przeciwko budowie linii okdlnej w czgdei jej od linii Blon-
skiej do kolei Petersburskiej. Po blizszem zbadaniu tej kwe-
styl wyjasniliSmy, Ze przy wprowadzeniu niektérych zmian
w kierunku tej linii wladze na budowg jej sig zgodza,

Na temze posiedzeniu
prezydent Warszawy oznaj-

mil, %e Magistrat zgadza sig
na wpuszczenie linii elek-
trycznych do miasta pod
warunkiem, pomigdzy inny-
mi, ze nowe linie bgdg mia- o
Iy tor szeroki. Towarzy-
stwo nasze na ten warunek
zgodzilo sig, pomimo prze-
$wiadezenia, ze tor metro-

wy dla linii tramwajowej .

jest odpowiedniejszy. Bu- 4
dows linii szerokotorowej e
kosztuje o rb. 4000 wigeej £ /.

na wiorste, w poréwnaniu «
z torem jednometrowym;
na 166 wiorst ta nadwyzka
wynosi rb. 664.000 i pocig-
ga rb, 44 163 dodatkowe]
roeznej oplaty na oprocen-
towanie i amortyzacye rb.
841 000 obligacyi przy emi-
syl po kursie 85 za sto. Przy
wazkich warszawskich uli-
cach zastosowanie szerokiego toru nie jest pozgdane.
Szerokogé wagonéw miejskich wynosi 2,1 m, cayli jest
mniejsza od szerokosci 2,7 m, dopuszczalnej na liniach je-
dnometrowych. Na ulicach Warszawy wagony szersze od
2,1 m nie moga kursowaé, gdyz, przy wgzkiem migdzytorzu
obecnie tylko jeden czlowiek miesci sig pomigdzy krzyzuja-
cymi sig wagonami, Skasowanie moznosci stania migdzy torami
spowodowaloby zakldcenie ruchu ulicznego i niezliczone wy-
padki. Wedlug danych prof. Steciewicza, z ogdlnej dlugosei
tramwai w miastach Europy tylko 25% majg tor szeroki.

Czy jednak zgode Magistratu miasta Warszawy na
wpuszezenie linii podmiejskich w obregb miasta mozna bg-
dzie uzyskaé? Wobec o$wiadczenia w tejze Komisyi pe-
tersburskiej, zlozonego przez jednego z czlonkéw konsor-
cyum tramwajowego warszawskiego, a mianowicie p. Spo-
kornego, e on zadnej linii podmiejskiej nie przepusei przez
rogatki warszawskie, przesadzaé te] kwestyi nie mozna. Sg-
dzge z dokladnego brzmienia § 17 umowy dzierzawnej, mo-
Jem zdaniem, Magistrat nie ma prawa pozwolié na ulozenie
linii podmiejskich, przecinajacych miasto. Ograniczenia co
do linii podmiejskich, tylko wychodzaeych z miasta, w kon-
trakcie niema. Jezeliby jednak prawo dzierzawcéw tramwai
miejskich do rozwoju komunikacyi podmiejskiej bylo nie-
wzruszalne, to jednakze Magistrat ma moznosé ruch tram-
Wal miejskich skoordynowa¢ z ruchem tramwai zamiej-
skich. Praystanki wspolne mogs by¢ urzadzone tak, azeby
Przesiadanie bylo latwe.

Replikujge na uwagi p. Gerlicza, zmuszony jestem za-
2naczyé, ze przeczytane przez niego zestawienie danych ce
do projektéw linii elektrycznych, ktdre zlozone zostaly przez
konkurentéw do Ministeryum Skarbu, zawiera omylki
W liczbach, dotyezacych kolei warszawskich. L)y

Przed posiedzeniem Komisyi petersburskiej zestawienie

—

") Z zyskéw linii obecnie eksploatowanych.

PRZEGLAD TECHNICZNY.

207

sporzgdzone przez referenta Komisyi osobiscie poprawilem
1 poprawione jemu wreczylem. Przy otwarciu posiedzenia
d. 18 lutego, pan referent zawiadomil zebranych o omylkach
W zestawieniu. Bardzo zalujg teraz, ze nie zwrécitem w Ko-
misyl uwagi na to, #e inni czlonkowie, oprécz p. Gerlicza,
mogli oswiadezenia p. referents nie slyszeé. Poprawione
zestawienie mam do przejrzenia.

Referat inz. B. Hummlia.,

Projekt Towarzystwa Warszawskich Kolei Dojazdowych
przewiduje nastgpujace linie o trakeyi elektrycznej:

1) Do Raszyna, 2) do Grodziska, 3) do Blonia, 4) do
Miocin i 6) do Wolomina, préez tego dwie istniejgce juz li-

ljh \ '\I
AR E‘_\
AN
NG il
e my, ‘Iul ‘-_‘ 2 X i
E\' w‘J = b

gkt

Dlenek

nie, mianowicie: 1) Jablonna-Wawer na dystansie Warsza-
wa-Karczew oraz 2) Wilanowska na dlugosci Warszawa-
Konstancin, majg by¢ przebudowane na trakeye elektryczng,.

Wiazystkie te linie, nie wylgezajac Wilanowskiej, majg
byé wedlug projektu wprowadzone do miasta, prawie az do
samego srédmiedcia. Wszystkie majg mieé tor o szeroko-
éci 1 m. i . _______
Szezegélowy kierunek kazdej z tych linii po kolei ma
byé nastepujacy: 1) Linia do Raszyna z poczgtku biegnie po
plancie, wspélnym z kolejg Wilanowsks po przebudowie,
mianowicie: zaczyna sig przy zbiegn ulicy Kruczej i Alei
Jerozolimskiej, idzie nastgpnie ulicami: Kruezg, Mokotowsks
i Alejg Szucha, okrgza rondo mokotowskie, wehodzi na te-
rytoryum obecnej stacyi Warszawa-Wilanowska, zbacza za-
raz potem na ulicg Nowo-Aleksandryjska, po ktdrej, azdo
przystanku Mokotéw, biegnie obok plantu kolei Gréjeckiej,
ktéry ma byé wtedy przeniesiony na srodek szosy; ruch na
kole1r Gréjeckiej, na tym odstgpie, ma byé obslugiwany za-
pomocs, elektrowozéw; za Mokotowem linia nasza skreca na
prawo i, biegnge wzdluz wojskowe] fortowej drogi przez
Rakowiec, dochodzi do szosy Krakowskiej, wzdluz ktérej
idge, konezy sig w Raszynie. Ogélna dlugosé wlasna linii, t. j.
liczac od Warszawy-Wil. do Raszyna, wynosi 12 wiorst; li-
nia ma byé jednotorows na calej dingosei. :

2) Linia do Grodziska zaczyna sig na przecigciu ulicy
Nowogrodzkiej z Marszalkowsks, idzie ulica Nowogrodzka,
zostawia na boku rogatke Jerozolimsks i wychodzi na szose
Krakowsks, wzdluz ktdrej biegnie az do polgczenia sig z linig,
Raszynsks; stgd skreca na prawo i przez Szczesliwice do-
chodzi do Wloch, dalej zas, niekiedy korzystajge z goscinedw,
przewaznie zas biegnge po plancie wlasnym, idzie przez pod-
miejskie osady: Tworki, Pruszkéw, Helenéw, Otrembusy,
Brwinéw, Milanéwek az do (rodziska. Na dystansie od
punktu wyjscia az do Pruszkowa linia jest dwutorowa, dalej
jednotorowa. W Grodzisku przewidziane jest wprowadze-
nie linii na stacye kolei Wiedefskiej.
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3) Linia do Blonia zaczyna sig pray ul. Przejazd, idzie
ulicami: Nowolipiem, Zelazna, Lesznem az do rogatki, dalejzas
drogg Gérezewsks az do 11-ej wiorsty, poczem po gruntach
prywatnych przez Babice, Wojcieszyn, Borzencin, Pilaszkéw
i Witki dochodzi do miasta Blonia, ktére przecigwszy, pod-
chodzi do stacyi Blonie kolei Kaliskiej. Az do wsi Kolo li-
nia jest dwutorowa, na pozostalej dingosci tor pojedynczy;
wladnie na wysokosci wsi Kolo od linii gléwnej zaprojek-
towane zostaly dwie odnogi: jedna przez Odolany i Jelonki
do Wiloch, gdzie laczy sig z linig Grodzisks, druga—do
polaczenia sie z linig Mlociiska w wmiejscu, gdzie ta
przecina linie kolei Obwodowej; obie odnogi majg tor poje-
dyhezy, Dlugosé linii gléwnej 29,8 wiorst, obu odndg ra-
zem 10,2 wiorst.

4) Linia Mlociiska zaczyna sie na placu Krasinskich,
idzie ulicami: Dlugg, Freta, Zakroczymsks, a dalej za rogat-
kg biegnie wzdluz szosy tejze nazwy przez Slodowiec, Kas-
kade az do Mlocin. Tor na calej dlugosci pojedyihezy. Linia
ma odnoge, ktora zaczyna sig przy wiadukeie kolei Nadwi-
slanskiej (nad ul. Zakroczymsks), idzie géra po starym moscie
kolejowym, a dalej wzdluz nasypu linii Kowelskiej; pod
wiaduktem przez ulicg, prowadzacg do cmentarza, wychodzi
na drugs strong, idzie ulics wzdluz cmentarza Brudzienskie-
go, potem skreca na prawo i przez pola Zacisza dochodzi na
przystanku HElsneréw do linii Wolominskiej. Dlugosé linii
gléwnej 8,7 w., odnogi—6,7 wiorst.

5) Linia Wolominska zaczyna sig na stacyi Most ko-
lejki Wawerskiej, biegnie z poczatku wzdluz tejze, nastgpnie
ulicami: Brukows, Zabkowsks i Radzyminska; pod wiaduk-
tem linii Kowelskiej wychodzi za miasto i wzdluz plantu
kolei Petersburskiej, ale po gruntach zakupionych, dochodzi
do Zabek, ktére przecigwszy, biegnie dalej po publicznej dro-
dze az do wsi Kobylak i stgd znéw po gruntach prywatnych,
a w koncu juz po terenie kolei Petersburskiej dochodzi do
Wolomina. Tor na calej dlugosei pojedyncezy. Ogdlna dlu-
gosé linii 171/, wiorst,

6) Linia Wilanowska po przebudowie ma zaczynaé sig

1186 z poczatku tak, jak podano przy opisie linii Raszyn-
skiej, mianowicie az do obecnej stacyi Warszawa-Wilanow-
ska; w dalszym biegu obecny jej kierunek ulega pewnym
sprostowaniom, wogoéle za§ pozostaje ten sam, przyczem na
dystansie do Wilanowa dobudowuje sigdrugi tor, oba za$ précz
tego rozszerzajg sig z 800 do 1000 mm; dalejten sam tor, tylko
tez rozszerzony, az do Jeziorny idzie starym szlakiem i tu
dopiero porzuca dawny kierunek, idzie zas srodkiem Kon-
stancina 1 Skolimowa i dochodzi do Chylic, gdzie sig konezy,
dawny zas tor, rozszerzony tez do 1 m, ma by¢ w Piasecznie
polaczony -odnoga z kolejs Gréjecks i ma sluzyé do skiero-
wywania ladunkéw z fabryki Mirkowskiej, tudziez Chylic-
kigj i Oborskie]j cegielni w ten sposéb drogg okélng przez
Piaseczno, a dale] linig Gréjecks do Warszawy i odwrotnie,
Trakeya na tym kawalku pozostaje, naturalnie, parowa, na
calej zas linii wprowadra sig trakeye elektryczna,

7) Linia Wawerska, a raczej Otwocka, przed zaprowa-
dzeniem trakeyi elektrycznej ma otrzyma¢ drugi tor na dy-
stansie Most-Wawer, wogéle zaé na calej dlugosci tor ma
byé rozszerzony do 1 m; do Wawra linia ma isé $rodkiem
sz0sy, dalej zas idzie po wlasnych gruntach.

.. Jak widaé na mapie, czesd linii Raszynskiej, czesé Gro-
dziskiej, dwie odnogi linii Blohskiej, tudziez odnoga linii
l;ﬂf)_cmskm‘]: tworzg razem czedé pierdcienia, jakby rodzaj
linii okdlnej. Na razie, w obecnym projekcie 6w pierscien
takiego charakteru nie posiada, moze go jednak pozyskaé
w przysziej Wielkie] Warszawie.

Projektujac powyzsze linie, mielismy zamiar czgsdciowo
korzyst.s}é z drég publicznych, przynajmniej na razie, w obec-
nym plerwiastkowym projekcie przyjelismy w zasadzie te
ewentualnosé jako mozliws, a to gwoli przyspieszenia same-
g0 projektowania, oraz z uwagi na niemoznosé przeprowa-
dzenia w krétkim czasie doktadnych studyow,

. Jednakze, nawet korzystajgc z drogi publicznej, w wy-
Jatkowych tylko wypadkach nie przewidywalismy nabywa-
nia pasa gruntu tuz obok niej, celem jej rozszerzenia, mianowi-
cie wtedy, gdy szerokosé jej byla tak znaczna, ze nie uszezu-
gla_}egc ani wladciwej jezdni, ani normalnyeh rowéw, mozna
y1o umiescié plant na zbywajacym wolnym pasie przydroz-
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nym, lub tez wtedy, gdy mozna bylo pusci¢ linig srodkiem
drogi, majgc tyle jeszeze wolnego miejsca, zeby zamiast je-
dnej urzadzi¢ dwie réwnolegle jezdnie po obu stronach
plantu, z koniecznymi, naturalnie, rowami, 7 wyjatkiem
tych 1zadkich zreszty wypadkow, wogdle przewidywalismy
rozszerzanie drég przez nabywanie pasa obocznego gruntu,
lub tez poprostu trasowaliémy nasze linie poprzez prywatne
posiadlosei, zdala od drég. 'To tez ilosé gruntu, ktéry wy-
padloby nabyd dla kazdej z wyszczegolnionych linii, wypada
znaczna; np. dla Grodziskiej linii przewidziano nabycie pod
sama linie gléwng, nie liczac stacyl, okraglo 65 000 saz.?, co,
rozlozone na cala linie jednostajnie, daloby $rednio pas
szerokogei 3 saz na kazdy sazen biezacy pojedyinczego toru,
gdy juz na 45 sazeniach mozna doskonale zmiesci¢ caly
plant z rowami, naturalnie przy takich warunkach terenu,
jakie srednio u nas byly.

Dla linii Wolominskiej ilosé ogélna gruntu do nabyecia
wynosi okolo 28000 saz.?, co czyni na 1 saz b. pojedyncze-
go toru srednio po 3,25 saz. i t. d.

W granicach miasta Warszawy, jak réwniez przecho-
dzge przedmiesciami, wreszcie przecinajae podmiejskie osady
i miasteczka, wypadlo z koniecznosci prowadzié linig na spo-
s0b tramwajowy miejski, to znaczy projektowaé tor w pozio-
mie jezdni, ale Ze przytem przewidujemy w takich wypad-
kach cigzkie szyny typu ,Feniks®, tudziez odpowiednie ure:
gulowauie profilu jezdni, czgsto nawet nowy bruk tam, gdzie
go obecnie niema, wige budowa linii w podobnych warun-
kach wypada bardzo drogo; to tez z drogi w tym wypadku
korzysta sig bynajmniej nie dla oszczednosci, lecz % koniecz-
nosci. Z wyjatkiem tego wypadku, wogéle wszystkie proje-
ktowane linie majg i$¢ po plancie zwyklego typu kolejowego,
przyczem szerokosé torn przyjelismy metrows. Zdecydowa-
lismy sig na te wilasnie szerokosé po dojrzalym namysle na
podstawie nastgpujgcych danych. Tor 1-metrowy sam przez
sig jest najzupelniej odpowiedni i wystarczajacy dla podmiej-
skiej lokomocyi, inaczej méwiac, niema w nim nic takiego,
coby pociggalo za sobg jakies niedogodnosci; wagony mogs
by¢ az nadto szerokie 1 wygodne, mianowicie: szerokosé ich
moze byé doprowadzona nawet do 2,7 m, gdy naprzykiad war-
szawskie tramwaje przy normalnej szerokosci toru majg za-
ledwie 2,2 m; przy dostatecznie solidnej wierzchniej budowie
mozna jezdzié po torze 1-metrowym z szybkoscig chocby na-
wet 60 km/godz. tak samo wygodnie i bezpiecznie, jak 1 po
torze szerokim. Natomiast koszta budowy sg niewatpliwie
mniejsze, trasowanie linii jest latwiejsze, z uwagi na wiekszg
zwrotnosé, czyli moznosé stosowania bardziej kretych lukéw.
Z drugiej strony nie widzielismy zadnych szczegdlnych racyl
ktére moglyby przemawiad na korzysé szerokiego toru w da-
nym wypadku. Linie lokalne istotnie budowane sg 0 normal-
nym szerokim torze wtedy, gdy maja polaczenie z jakgs sie-
cig kolei normalnych; robi sig to gwoli umozliwienia ruchu
tranzytowego, uniknigeia przeladunkdw, przesiadan i t. p.

W' naszym wypadku mogloby by¢ cos podobnego ze
wzgledu na sie¢ tramwajéw miejskich, z ktérg nasze zamie)-
skie linie moglyby laczy¢ si¢ bezpesrednio, i wtedy wagony
nasze moglyby kursowac po liniach miejskich, co jednak dla
znajgeych stosunki musialo byé z géry wykluczone z uwagl
na nieprzejednane stanowisko dzierzawcow tramwaju miej-
skiego, zazdrosnie strzeggeych swego monopolu. Z tem
trzeba sig bylo trzezwo licayé, i tu niewatpliwie lezy
pqukt cigzkosei sprawy. Bo przecie poza tem wejsé do
miasta, nawet przej$é przez miasto mozna réwniez dobrze
przy wazkim torze, jak i przy szerokim: wszak wazki tor
miesci sig doskonale migdzy szynami szerokiego toru; mogli-
bysmy wtedy korzysta¢ w obrebie miasta z pradu tramwajo-
wego miejskiego. Gdyby jednak takie polgczenie torow
przedsta,v_vialo jakie niedogodnosei, to nasuwa sig jeszcze lep-
sze rozwigzanie: zamiejska linia, ewent, wazkotorowa, mozo
przejs¢ po jakichs bocznych ulicach, gdzie niema mie)
skich linii i gdzie te nie sq nawet przewidziane w przyszloscl.
Slowem, kwestya szerokiego czy wgzkiego toru niema Di¢
wspolnego ze spraws wejécia zamiejskich linii do miasta. T8
sprawa zalezy tylko od tego, czy istotnie miasto nie moze
na to pozwolié bez zgody konsoreyum, dzierzawigcego tram-
wale, czy tez moze. :

) Jestesmy zdania, ze miasto moze to zrobié; na razi
jednak zaprojektowalismy wprowadzenie naszych linii tylko
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do granic $rédmiedcia, wybierajace przytem takie ulice, na
ktérych albo weale, w najodleglejszej nawet pmyszloégi1 nie
przewidziano linii tramwajowych, albo tez przewidziano je
w tak ZWanej drugiej seryi (ul. qukowska), ¢o wobec znane-
go pospiechu w ukladaniu bocznych linii oznacza bardzo od-
logly przyszlosé. Magistrat, do ktérego zwracilismy sig urze-
dowo po opinig w te] sprawie, w zasadzie nie mial nic prze-
ciwko temu ).

~ Ruch na projektowanych przez nas liniach ma byé zor-
ganizowany na sposdb tramwajowy, czyli pociggi majg sig
skladaé z wagonu motorowego oraz 1 lub 2 doczepnych.

Najwigksza czgstosé ruchu, to znaczy w letnie Swigtecz-
ne dnie, ma byé nastepujgca:

1) na linii Grodziskiej: na dystansie do Pruszkowa po-
ciggi co 6 minut, na pozostalej dlugosei—co 12 minut;

2) na linii Raszynskiej: co 30 minut;

3) na Blonskiej: do Kola co 10 minut, do Blonia co 50
min., na kazdej z odndg co b0 minut;

4) na linii Wolominskiej: do Zgbek co 15 minut, do Wo-
Tomina co 30 minut;

6) na Mlocinskiej: do Stodowea ¢o 15 minut, do Mlocin
co 30 minut, na odnodze do Elsnerowa co 30 minut;

6) na Wilanowskiej: do Wilanowa co 6 minut, do Chy-
lic co 12 minut;

7) na Otwockiej: do Wawra co 6 minut, do Otwocka
i Karczewa co 12 minut.

Szybko$é ruchu w najwigkszym pedzie, tudziez czas
rozpgdzania siq i czas zwalniania zostaly okreslone w sposéb
nastepujgey:

1) na odstgpie 1-kilometrowym, ktéry zostal uznany ja-
ko normalny w granicach miasta, przytem na linii prostej
1 poziome] rozpedzanie sig trwa 18!/, sek., czas jazdy réwno-
mierne] z szybkoscig 40 km/godz. trwa 43 sek., okres zwal-
niania 3b sek,, wreszcie czas hamowania 16 sek.; razem jazdy
1111/, sek.;

2) na odstgpie 2-kilometrowym, ktéry ma byé normal-
nym poza miastem, tak samo na proste] i poziome] linii
wszystko jak wyzej, tylko czas biegu réwnomiernego 133 sek.;
razem czas jazdy od stacyi do stacyi 201'/, sek. W obu wy-
krﬁsach. wielkod¢ przydpieszenia tudziez zwalniania przy ha-
mowaniu wynosi 0,6 m/sek.

Dla osiggnigeia ruchu zgodnie z powyzszym, wagony mo-
torowe musialyby byé zaopatrzone w silniki 125-konne;
Zuwagl na wigkszy op6r na wzniesienigch i Iukach, tudziez
Z uwagi na koniecznodé zwalniania w niektérych wypadkach,
motory majg by¢ naprawde 200-konne; na prostej i poziomej
mozna zatem zamiast 40 km/godz. osiagngd z latwodcis wigk-
szg szybkosé, wynagradzajae w ten sposéb tamte straty.

Na ulicach Warszawy szybkosé zostala zmniejszona do
16 Jm/godz., na, ulicach za$ osad podmiejskich do 80 km/godz.

W rezultacie, po uwzglednienin krétkich przystankéw
posrednich, §rednia handlowa szybkosé na naszych liniach
Wypada w granicach od 98 do 33 lem/godz., tak, ze calkowi-
ty czas jazdy ma trwaé do Pruszkowa 37 min., do Grodzi-
ska67min,, do Raszyna 22 min., do Zgbek 17 miu., do Wolo-
mina 38 min,, do Mlocin 19 min., do Slodowea 11 min., do
Kola 9 min., do Blonia 55 min., do Wilanowa 22 min., do
Chylic 48 min,, do Wawra 20 min., do Karczewa 57 min.
- A teraz trochg szczegéléw, dotyczgcych samej budowy
ioll, urzgdzeh, budynkdw — wreszcie: strony $cidle elek-
trycznel.

Z wyjstkiem ulic, gdzie projektujemy szyny ,Feniks*,
:'fa.za“:e 34!/, funt. na stopg b.,pwJpozi:(l)mizjezdni, na pokla-

216 betonowym, tam gdzie bruk drewniany, albo na debo-
wyeh podkladach i na warstwie balastu, gdzie bruk kamien-
1y, wogdle prowadzimy linie nasze po plancie zwyklego ty-
53: kolejowego. Szyny wiec majg byé typu Vignole wagi
b-*l/z f. /st b., podklady dgbowe przekroju 8" X 4'/,", jako
oﬁli;t-zwykly piasek zwirkowaty, z wierzchu calkowicie
n ony grabym szabrem; zlgcza mocne, wagi po 300 pud.

& Wiorstg pojedyhezego toru,

ymiary plantu odpowiadajs prazyjetej szerokodei to-

™. Mosty ponad & sas. majg byé zelazno-betonowe, mniej-

uti's 2 Co do szerckodei tora muszg jeszcze nadmienid, ze w poda-
T Oll:m_asyq zaznaczylismy, iz w razie zadania mozemy wszystkie
ykonaé o normalnej szerokodei toru.
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sz6—w postaci belek zelaznych na kamiennych przyczdtkach
murowanych zwyklego typu kolejowego.

Przejazdy réwniez zwyklego typn, ale gesto zaprojek-
towane, za$ na wigkszych traktach zaopatrzone w automa-
tyczng sygnalizacye elektryczng,

Na wszystkich przystankach przewidziane zostaly po-
czekalnie dla pasazeréw, wprawdzie skromne drewniane,
lecz dostatnie 1 przyzwoite; wielkos¢ dostosowana do klasy
przystanku,

Na wszystkich liniach majg byé remizy murowane z ka-
nalami do postoju wagondw w nocy, tudziez do drobnych
napraw w dzien.

Przy budynkach, jak réwniez migdzy torami na mijan-

kach, majs byé urzadzone wygodne, obrukowane wsiady.
Wizystko to, jak réwnies budynki, ma sig rozumieé, ma byé
o$wietlone lampami elektrycznemi.
_ Co do mijanek, to te zostaly przewidziane w odleglosei
Jedna od drugiej najwyzej 8 Jm, tak, ze skrzyzowanie pocig-
géw moze odbywac sig co 6 minut; chociaz wige nasze linie
sg przewaznie jednotorowe, to jednak wobec powyzszego
prawidlowo$é ruchu zdaje sig byé¢ dostatecznie zapewniona,
tem bardziej, ze na wszystkich mijankach na jednotorowych
liniach przewidzielismy specyalng sygnalizacye elektryczng
ruchu, ktéra zapobiega koniecznodei przetrzymywania jedne-
£0 pociggu na mijance, w oczekiwaniu na drugi spézniony.
Zaznaczyé przytem trzeba, ze na odstgpach o ruchu czest-
szym, niz co 10 min. pocigg, linia wszedzie jest dwutorowa.

Tabor zostal zaprojektowany systemu Pullmana; wy-
miary gléwne pudel wagonéw: dlugosé 12 m, szer. 2,20 m;
kola maja srednicy 700 mm, woézki zawieszone na osiach za-
pomocs dwdch systemdéw wieszadel sprezynowyeh; siedzenia
sq dwu- i jednoosobowe; wagon ma posrodku przejscie podtu-
zne, w wagonach motorowych jest 2 i 3 klasa, w przyczepnych
—tylko 3. Hamulce powietrzno-automatyczne, magnetyczne
oraz reczne; z uwagi na przewidziang cene wagondw, we-
wngtrzne ich wykohczenie moze byc¢ bardzo prazyzwoite.
Liczba miejsc w kazdym wagonie: do siedzenia 42, do stania
20; waga wagondw motorowych 18 ¢ (bez ludzi), przyczepne-
go—10 ?; caly pocigg wraz z ludzmi wazy 46 ¢, Wagony mo-
torowe majg otrzymaé po 4 silniki 50-konne, to znaczy po je-
dnym na kazdg o§. Mniejsza, nizby to mozna bylo zrobid,
szerokodé pudel wagonéw zostala przyjeta ze wzgledu na
wagony tramwajowe miejskie, majace podobng szerokosé.
Odleglos¢ migdzy osiami linii na mijankach, jak réwniez
na odstepach dwutorowych, zostala przyjeta 3,40 m za mia-
stem oraz 3,20 w miedcie; pozostaje zatem posrodku dosyé
jeszeze wolnego miejsca na urzgdzenie wsiadow.

Przystgpujac do opisu urzgdzen elektro-mechanicznych,
zaprojektowanych dla naszych linii, muszg zaznaczy¢, ze
wszystkie one majs otrzymywad energie z jednej centrali,
wytwarzajace] prad zmienny wysokiego napigcia, mianowi-
cie 10 000 volt. Centrala ta ma byé zbudowana kolo przystan-
ku Wiochy.

Poniewaz sie¢ projektowanych linii ma byé nie odrazu
zbudowana, lecz stopniowo, a mianowicie w przeciggu sie-
dmiu lat, wobec tego budowe centrali zaprojektowalismy
w ten sposéb, Ze najpierw ma by¢ zbudowana stacya dla
linii Grodziskiej 1 Raszynskiej, nastgpnie ma byé ona rozsze-
rzana stopniowo, jak unaocznia szkic powyzszy.

Jako jednostke energii przyjelismy grupe 1000 kw; dla
linii Grodziskiej zaprojektowano trzy takie réwnolegle gru-
py, cawarta jednak z koniecznodci musi byé przewidziana
jako rezerwowa na wszelki przypadek. Ale to nam pozwala
dla linii Raszynskiej, wymagajacej tylko 300 kw, nie przewi-
dywaé juz nic na centrali, liczgc w chwilach maksymalnego
obcigzenia na owg zapasows czwartg grupg. .

Po zbudowaniu linii Wolominskiej, wymagajacej od
centrali 500 kw sily, dodamy na centrali jedng grupg 1000 kw,
wytwarzajge W ten sposob pewien zapas; dla linii Miocih-

skiej (400 kw) dodamy zndw jedng grupe, powigkszajac je-

szeze bardzie] wolny nadmiar energii. Zato dla linii Blonh-
skigj, potrzebujgcej 1000 kw, juz nie powigkszymy umysinie
centrali, godzgc sig na niewielkie stosunkowo jej przecigze-
nie; dopiero dla Wilanowskiej (potrzebujacej 1900 kw) do-
damy dwie grupy; dla Karczewskiej (1800 kw)—tez dwie.
Grupe stanowig 2 kotly wodnorurowe o powierzchni 200 m#,
kazdy na16 atm., z antomatycznym podsuwem paliwa, z eko-
2
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nomajzerem, ze szbucznym ciagiem, oraz 7 PrZegrzewaczem, Dla linii Grodziskiej, Wilanowskiej i Raszynhskiej sta-
dalej," lezgca maszyna parowa o potrdjnej ekspansyi, ze cye przotwornicze sg zarazem zasilajgeomi; dla potrzeb linii
skraplaczem i wogéle z wszelkiemi nowoczesnemi urzgdzenia- Blonskieji Raszyhskiej proj aktu]lemy wspolng stacyqpraetwor-
mi, sprzezona bezposrednio z alternatorem o sile 1000 kw, niczg, tuz obok centrali; poza tem, kazﬂ_u. z linii posiada od-
wytwarzajgeym prad zmienny trzyfazowy o napigeiu 10 000  dzielng stacyjke zasilajgcs, zaopatrzong juz tylko w baterye

volt akumulatorow. Tak samo linie: Mlocinska i Wolomihska
Przy centrali ma byé pobudowana naprawnia gléwna majg mieé wspdlng stacyq przetworniczg, ktéra ZArazem
taboru; ma ona byé wykonana réwniez stopniowo. ma byé zasilajgea dla linii Mlocihskiej, gdy Wolomih-

% centrali prad przez podziemne kable uzbrojone roz- ska ma mieé oddzielng stacyq zasilajacy tez z bateryg .a]i:.'l.lml!-
chodzi sig do stacyi przetworczych, gdzie najpierw trans- latordw jedynie. W zalgczonej tablicy podane sg wyniki obli-
formuje sig na nizsze napigeia, mianowicie 500 v., a nastgpnie  czen, dotyczacych wielkosei poszezegdlnych urzgdzen elek-

przetwarza sig na prad staly o napigeiu 1500 v. trycznych dla poszezegdlnych linii.
Tabl. L.
o -&gl_kt. o .i ' . T Doda.ékowa sl'.nc;a zasilajgee )
Linie r:ﬂJ;“’Eg’ Przetwornice moec w kw (akumulatory)
| 1 Praetwornice . . . . . . . . . . . ligg i
2. Pradnica ssaca e e |
Grodziska . . . [2P0BXI000 G ndeq Pivani . . . 0 L L DL 240
TeZerW.) 4 Transformator omocy. . . . . . . . 2600
| b. Baterya a.kumulatorgw o pojemnosei . ., 666 amp.-god,
- | 1. Przetwornice . . . . . . . . . . . 860
{ 2. Pradnice ssace . . . . . . . . . .\
Wilanowska . . ‘ (21910800] ‘ 8 Uklad Pleant' o 5 =% i o3 @ %ol 480
X | 4, Transformator o mocy . . . . . . . 1700
| 5. Baterya akumulatoréw o pojemnosei . . 447 amp.-god.
) ' : i é grzetwornice o e e e s e = 080
i 2. Pradnice ssgce . . . . . . ., . .
Karczewska . (2)1?10800) | 8 Uklod Pirami . . . . . . .. .. . 1 840
4, Transformator o mocy . e o 4 1700
| b. Baterya akumulatoréw o pojemnodei . . 518 amp.-god.
Raszynska v 5 300 1. Przetwornica . . . . . . . . . . . 200 = Baterjr;m u.kumnl.oPOjemn.mGamp.-gDﬂ-
i e | = e
{1, 5 S S e ol g G 730 Baterya akumul. o pojemn, 350 amp.-god.
Blodtks ; ; o+ ' 1000 4. Ogélna moc fransform. . . . . . . . 1160 Pra‘dnyico 858,00 s ... 200 kw
l 1, Przebwornica . . . . . . . . ., 980 o =i
Mlociniska . . .| 400 (1000) | 8, Uklad Pirani . . . . . . . . . . , }
| b. Baterya akumulatoréw o pojemnosei . . 222 amp.-god.
. | 1. Przetwornica . . . . . . . . . . . 840 Bateryankumaul.o pojemn. 206 amp.-god.
Wolomifiska . .| 500 (1000) ‘ 4, Ogdélna moc transform. . . . . . . . 785 o R

Prqq zasilajgcy ma byé staly o napigein 1500 v.; jako przewody, jak réwniez linie zasilajgce, majs byd gole, napo-
przewodnik powrotny majg byé wyzyskane szyny, przy- wietrzne. Majg byé one zawieszone co 4—b m pod dru-
tem, z uwagi na znaczny spadek napiecia w dluzszych liniach tem stalowym, wyciggnigtym miedzy slupami; slupy zelazne,
oraz dla oslabienia wplywu pradéw walesajacych sig, przewi- co 40 m jeden od drugiego.

dziane zostaly specyalne podziemne kable opancerzone, przy- Koszta budowy projektowanych linii, obliczone w koss-
1aczone do dynamomaszyn ssgcych. )

: to h ; i Iych w ta-
Centrala ma byé polaczona ze stacyami przetworniczemi blff; &;’onﬁz‘;ﬁgj‘g"hw“h’ podans &y w lisabach olraglye
zapomoca opancerzonych kabli podziemnych; wszystkie inne i

Tabl. II.
e e R Y —— - —— ——————
Budowa linii Elektrom. urzgdzenie
LI NTIE i wydatki Tabor | Linia zdawcza | B - Razem
: napowietrzna | Przetwor- ; Kable rozsylaj.
ogdlne i przew. pod nice Centrala do przatv{or:]
pow. —
Grodziska . . . . . . . . . | 189800 | 750000 430 000 250 000 750 000 80 000 3838000
Raszytiska . . . . . . . . . . 347 000 125000 | { e 00 } — - | 612000
Wolomidska, . . . . . . . . . | § 90000 '
olomiriska 607000 | 180000 | g i cao } 210000 124000 | 1349000
Mocitiska . . . . . . . . . . 466000 | 218000 ; 70 000 66 000 187000 = | 1007000
BloKia - o ¢ ¢ v oE 8 3 930 000 230 000 70C00 |
20000 \ { 28000 000 |} - = 1695000
Wilanowska . . . . . . . . .| 1273000 ‘ 570 000 245 000 210 000 340 000 150 000 2788 000
Karczewska . . . . . . . . . . 955000 | 500000 | 897000 198 000 350 000 220 000 2 560 000
2560000
Ogélem . , . . 18 842 000

Dochodowos¢ linii zostala obliczona bardzo szeze i
d ] 4 golo-  ryfe, ta zostala ustalona w granicach od 1 do 1,6 kop:
wo, okreslajac zaludnienie okolicy cigzgee] do danej linii i wi 5 " , g
, okre : colic j linil, od pasazera i w urowe
przyjmujac pewng ilosé prze_]azdd;v rocznych na kazdegc: 4 bl et A

: _ z ceng przejazda iggach pod-

mieszkanca, l'{t'dra.]to liczba zostala ustalona przez analogie miejsiilc]h. PRRECCRES Wl W it

z istniejgcemi juz liniami polmiejskiemi w kraju—tak paro- Wiyniki obli j i hodo-
niejacer ‘ . . kra, yuiki obliczeh, majgcych na celu okreslenie docho

wemi, jak i elektrycznemi, wreszcie: przyjmujae pewng ta- wosci, podane sg w tab]ic;g pg’nizSzej w liczbach okraglyoh.
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_ R Tabl. 11,
- 0dlic:s i =
LINTIE Dochéd | Wydatki | Dochéd [—— —— o2 B —|  Zyski 4
brutto eksploat. netto Ne rzecz | Na kapital Proc R Straty —
miasta | zapasowy | rocenty azem

@Grodziska 580600 | 281700 208 900 20000 | 6000 951 200 977 200 4+ 21700
Raszyhska . 107600 33 800 69300 = 1400 40100 | 41500 4+ 27800
Wolomiriska 193 100 82 700 110 400 7800 | 2200 89700 | 99700 4+ 10600
Mlocifiska 87200 | 88000 | 49200 6300 | 1000 67 000 | 74800 — 25100
Blosska . 199 000 100 800 98 200 10600 1900 113 000 125500 | — 27300
Wilanowska . 484200 998700 169 5001) 9700 3800 185 400 198900 | — 29400
Karczewska, . 576 500 296 800 849 700 13 500 7000 198 700 214200 | -+ 185500
e Ogdlem -+~ 113 900

1y 7 dochodu netto potracono 86000 rb,
na 265 500 — 86 000 = 169 b0O.

Jak widaé z tego zestawienia, niektére linie sg deficy-
towe, z tego wige wzgledu budowe calej sieci zamierzamy
wykonywaé stopniowo, dochodowe linie na poczgtek, rachu-
jac na to, ze nadwyzka dochodéw z tych linii pokryje niedo-
bory eksploatacyi linii deficytowych.

7 tej wige racyi elektryzacya linii Wilanowskie] wypa-
da na rok 1920. Nalezy jednak pamigtaé, ze badz co badz
budowa 120 wiorst nowych linii kosztem kilkunastu milio-
néw rubli musialaby potrwad i tak pare lat.

Co sig tyczy linii Wawerskiej, to postawilidmy jg na sa-
mym kohcu, aczkolwiek ona rentuje sig dobrze ze wzgle-
dow nastepujacych: linig te wiasciwie juz pobudowalismy,
w roku biezgcym uruchomimy juz pociggi na niej. Trakeya
wprawdzie ma byé parowa, jednak linia ta odbiega bar-
dzo daleko od znanego dotgd typu tak zwanych ,kolejek®,
Wierzchnia budowa jest tam bardzo solidna (szyny normalne
20 f./st. b.), tabor estetyczny i wygodny, szybkosé¢ moze byé
doprowadzona do 40 w./godz.; pociagi z5 duzych wagonéw
mogg by¢ uruchomiane co 20 min.; tak nieprzyjemny dym
z parowozow bedzie usunigty. Wedlug przewidywai, linia ta
moze daé wigkszy dochdd, niz po zamianie trakeyi na elek-
tryczng. . L
Wobec tego, przystapilibysmy do elektryzacyl tej linii
w blizkim czasie tylko wobec alternatywy, gdyby wladze
cheialy udzielié¢ koncesyi na réwnolegls linig elektryczng in-
nemu przedsigbiorcy.

Projekt Warszawskich Eloktryemyeh Kolei Dojazdowyeh.

(Konsorcyum ztozone z pp.:.St. Kaliriskiego, W. Gerlicza,
K. Scheiblera, E. Herbsta i A. Biedermana.

Referat inz. W. Gerlicza.

_ Potrzeba dobrej komunikacyt podmiejskies. Zycia wiel-
hch miast w Ameryce i Europie juz dawno wykazalo potrze-
bg ich decentralizacyi. Drozyzna mieszkat, zte warunki hy-
gieniczne i zbyt szybkie tetno zycia wielkomiejskiego zmu-
sza]y mieszkanca do szukania sobie siedziby poza miastem,
czyli do tworzenia tak zwanych miast-ogrodéw.

Do rozwigzania tego problematu przyczynila sig zna-
komicie trakeya elektryczna kolei podmiejskich, dajgca moz-
08¢ ludnosel korzystania z taniej, saybkiej, czestej i wygo-
dnej pod kazdym wzgledem komunikacyi.

Warszawa i stan jej komunikacyi podmiejskich. War-
szawa pod wzgledem swego zaludnienia znajduje sig w wy-
jatkowo nienormalnych warunkach i jak wykazuja dane sta-
tystycane, codo gestosci zaludnienia przewyzsza ona znacznie
takie ogniska, jak Paryz i Londyn.

. . Do takiego anormalnego stanu doprowadzily Warszawg
18] fortyfikacye, otaczajace jg zelaznym piedcieniem; dopiero
przed rokiem ﬁ{inisteryum Wojny postanowilo zniesé linie
fortdw oprécz samej cytadeli, co znakomicie ulatwia dzisiaj
normalny rozwej naszego miasta. ‘

) tracujgc od lat pigtnastu w Towarzystwie, ktore wzig-

0 sobie za zadanie utworzenia pelnej sieci podmiejskich ko-
lei elektryc_znych w Fiodzi i dzisiaj juz prawie urzeczywistni-
0 8We zamiary, przekonalem sig dostatecznie, jak wielkg 1 ?l‘i
W Zyciu ekonomiczno-spotecznem odgrywaja celowo zaproje-

przypadajace na akeyjny kapital linii Wilanowskiej i dlatego dochdd nebto oznaczony zostal

ktowane i sprawnie dzialajace komunikacye podmiejskie,
i dlatego od dluzszego juz czasu powziglem mys$l utworzenia
i pod Warszaws cale] sieci kolei elektrycanych, lecz, niestety,
byly przeszkody nie do przezwycigzenia, z jednej strony—pry-
watna kolej Warszawsko-Wiedenska, ktéra sig bala cienia
konkurencyi, z drugiej — fortyfikacye miasta. Dlatego
tez kiedy kwestya skupu kolei Warszawsko-Wiedenskiej zo-
stala przesgdzona i kwestya znjesienia fortéw postanowio-
na, wspolnie z inz Stanislawem Kalifiskim podjelismy na-
tychmiastowe starania o uzyskanie prawa na budowe 1 eks-
ploatacye Warszawskich Elektrycznych Kolei Dojazdowych,
a mianowicie w dniu 7 listopada roku 1911.

- Kierunek projektowanych kolei elektrycznych. Jezeli
spojrzymy na mape Warszawy i jej okolie, to widzimy, ze na
prawym brzegu Wisly lezy przedmiescie Warszawy, Praga,
polgczona na razie jedynym mostem kolejowym z Warszaws,.
7 Pragi wychodzg w czterech kierunkach koleje normalne:
na pélnoc i na poludnie kolej Nadwislanska, na poludniowy
wschod kolej Terespolska i na pélnoeny wschdd kolej Peters-
burska, oraz w trzech kierunkach parowe koleje dojazdo-
we: Warszawa-Jablonna, Warszawa-Wawer-Otwock 1 War-
szawa-Marki. Mamy przeto siedem kierunkéw kolejowych.

Natomiast na lewym brzegu Wisly z samej Warszawy
wychodzi zaledwie w dwdeh kierunkach kolej normalna War-
szawsko- Wiedetiska i Warszawsko-Kaliska oraz w jednym
prawie kierunku na poludnie parowe koleje dojazdowe: War-
szawa-(ora-Kalwarya-Piaseczno-Grdjec-Czersk i Warszawa-
Wilanow-Piaseczno.

Oczywisty brak komunikacyi nwidoeznia sig zatem na
lewym brzegn Wisly, a na tym wlasnie brzegu koncentruje
sig cale zycie Warszawy i na tym brzegu Warszawa rozra-
staé sig musi.

Dlatego tez postanowilismy wybudowaé w trzech kie-
runkach koleje elektryczne: od Warszawy do Blonia wzdluz
kolei Kaliskiej, od Warszawy do Zyrardowa wzdluz kolei
Wiedenskiej i od Warszawy do Grdjea wzdluz traktu Kra-
kowskiego. Przeprowadzone studya potwierdzily w zupel-
nosei celowosé obranych kierunkéw, tutaj bowiem juz dzisiaj
potworzyly sig cale szeregi letnisk, ktére oczekujg tylko na
polaczenie wygodne z Warszawg, aby potworzyé miasta-
ogrody. .

Po zlozeniu odpowiednich projektéw w Ministeryumipo
otrzymaniu przychylnej decyzyi ze strony Naczelnika Kraju,
Wiadz Wojskowych i Ministeryum Komunikacyi, Ministe-
ryum Skarbu wnioslo sprawg wydania koncesyi na budo-
we i eksploatacyg Warszawskich Elektryeznych Kolei Dojaz-
dowych na posiedzenie Komisyi Migdzywydzialowej dla no-
wych kolei zelaznych przy Ministeryum Skarbu i sprawa po-
wyzsza byla rozpatrywana na dwéch posiedzeniach Komisyi
w dn, 12 (25) lutego 1 16 lutego (1 marea) r, b.

Gdy starania moje i inz. Stanislawa Kalinskiego byly
w pelnym biegu, wystgpili takze z podaniem do Wladz pp.
M. Spokorny i A. Wyszniegradzki o wydanie im koneesyi
na budowe i eksploatacyg kolei elektrycznych z Warszawy
do Otwocka i z Warszawy do Grodziska, oraz Towarzystwo
Warszawskich Kolei Dojazdowych o wydanie mu koncesyi
na budowe i eksploatacyg kolei elektrycznych z Warszawy do
Grodziska, do Raszyna, do Wolomina, do Mlocin i do Blonia,
z odnogami Kolo-Wlochy i Kolo-Zakroczymska, oraz na elek-
tryfikacyg linii Wilanowskiej i Karczewskiej.
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Préez tego pulkownik C. Tiempicki wystapil z podaniem
o koncesye na kolejke z Warszawy do Mlocin. '

Tym sposobem Komisya rozpatrywala podania czterech
grup, ktére, wedlug zestawienia Komisyi, przedstawily naste-
pujace dane: . ) .

Grrapa pp. M. Spokornego i A Wyszniegradzkiego, ma-
jaca ze sobg bank Miedzynarodowy w Petersburgu, projekto-
wala wybudowad linie dwutorowe: z Warszawy do Grodziska
z lewe) strony plantu kolei Wiedehskiej (liczac od Warsza-
wy) dlugosei 29,3 wiorst i z Warszawy do Otwocka od proje-
kfowanego 8-go mostu po lewej stronie plantu kolei Nadwi-
Slanskiej (liczac od Warszawy) diugosci 22 wiorsty. Szerokosé
torn normalna, Koszta budowy—9 100000 rb., ezyli 177 388 rb.
od wiorsty. Kapital nominalny—11600000 rb., a mianowi-
cie akeyi 2900000 rub. i obligacyi —8700000 rb. Wysokosé
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82687 rb., czyli na wiorste 4725 rb. Zysk 110413 rb. Wspél-
czynnik eksploatacyjny 43%. Na kapital zapasowy 2208 th.
Wyplaty obowigzkowe 89700 rb. Czysty zysk 10658 rb. Po-
czgtek robét w roku 1915,

4) Warszawa-Mlociny z odnogg do Elsner. Tor poje-
dyfeay dlugosci 15,4 wiorst, w tem 1,6 wiorsty w granicach
miasta. Kapital budowlany 12756700 rb., czyli na wiorste
82 830 rb. Dochdd brutto 87200 rb., ezyli z wiorsty 5662 rb.
Koszta eksploatacyjne 88000 rb., ezyli na wiorste 2467 rb.
Zysk 49200 rb. Wspélezynnik eksploatacyjny 45. Na kapi-
tal zapasowy 984 rb. Wyplaty obowigzkowe 67 000 rb. Defi-
cyt roczny 25164 rb. Poczgtek budowy w roku 1917.

5) Warszawa-Borzecin-Blonie z odnogami Kolo-Wlo-
chy i Kolo-Zakroczymska: dlugosé¢ 40 wiorst (29,84-10,2),
w tem torn podwodjuego 4,6 wiorsty. Kapital budowlany

\%\ \
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2149700 rb., czyli na wiorste H3768 rb. Do-
chéd brutto 199000 rb., czyli z wiorsty 4975 rb,
Koszta eksploatacyjne 100800 rb., czyli na wior-
ste 2620 rb. Zysk 98200 rb. Wspdlezynnik eks-
ploatacyjny 50%. Na kapital zapasowy 1964 rb,
| Wyplaty obowigzkowe 112900 rb. Deficyt roca-
ny %)7 369 rb. Poczatek budowy w roku 1918.
o Tym sposobem Towarzystwo Warszaw-
| skich Kolei Dojazdowych projektowalo wybudo-
wad linii kolejowych ogdlne) diugosei 116,7 wiorst,
w tem toru podwdjnego 22,8 wiorst i w granicach
miasta 8,6 wiorst. Kapital budowlany 10768000
rb., czyli na wiorstg 92270 rb. Dochdd brutto
1167676 rb., czyli z wiorsty 10005 rb, Kosata
eksploatacyjne 541 442 rb., czyli na wiorste 4 633
rb. Zysk 626 134 rb. Wspélezynnik eksploatacyj-
ny 453. Na kapital zapasowy 12542 rb. Wy-
platy obowigzkowe 560996 rb. .Cazysty zysk
7700 rb.

Préez tego Towarzystwo Warszawskich Ko-
lei Dojazdowych projektowalo w r. 1920 rozpo-
czab elektryfikacye linii Warszawa- Wilanow 21,6
wiorst, kosztem 3530100 rb. i linii Warszawa-Kar-
czew dlugosei 20 wiorst, kosztem 2549 700 rb.

Na cale to przedsigbiorstwo Towarzystwo pro-
jektowalo wypusci¢ kapital nominalny 21993000
rb,, w tem akeyi 577000 rb. i niegwarantowa-
nych obligacyi na sume 21416000 rb. Tor wszy-

/
/‘wn-ﬂ

e

]

corocznych obowigzkowych wyplat 443 700 rb. Taryfa 2 kop.
za wiorste. Wykres ruchu—pociagi co 20 minut. Dochdd brut-
to 800000 rb., ezyliz wiorsty 16596 rb. Koszta eksploatacyi
240000 rb., czyli z wiorsty 4678 rb. Zysk 560 000 rb., ezyli
wspdlezynnik eksploatacyjny 30%. Odliczenie na kapital
zapasowy 16800 rb. Pozostalos¢ zysku 544200 rb. Czy-
sty zysk 100600 rb., czyli 3,43 od kapitalu akeyjnego. Roz-
poczgeie robot w r. 1913. Termin koncesyi 60 lat, prawo wy-
kupu po 25 latach, czas budowy 2 lata.

Towarzystwo Warszawskich Kolei Dojazdowych proje-
ktowalo budowaé nastgpujgce linie:

1) Warszawa-CGirodzisk dlugosci 81,8 w., wtem 16,3 w. to-
ru podwéjnego i 2,6 w. w granicach miasta. Kapital budowla-
ny 4859100 rb., czylina wiorste 101000 rb. Taryfa 1,25 kop.
od wiorsty. Wykres ruchu—pociagi ¢co 5—50 min. w miare
potrzeby. Dochéd brutto 580 662rb., czyli z wiorsty— 18 260 rb.
Koszta eksploatacyi 281680 rb., czyli na wiorste 8857 rb.
Zysk 298982 rb. Wspélcaynnik eksploatacyjny 48%. Odli-
czenie na kapital zapasowy 6000 rb. Wyplaty obowigzkowe
261 281 rb. Czysty zysk 21717 rb. Rozpoczecierobot wr. 1914,
Koncesya na lat 60.

2) Warszawa-Raszyn: dlugosé 12 wiorst, w tem 2 wior-
sty toru podwéjnego i 2 wiorsty w granicach miasta. Kapi-
tal budowlany 774900 rb., czyli na wiorste 64575 rb. Do-
chéd brutto 107614 rb., czyli z wiorsty 8970 rb, Kosata
eksploatacyi 38275 rb., czyli na wiorste 3190 rh. Zysk
69339 rb. Wspdlezynnik eksploatacyjny 36%. Na kapital za-
pasowy 1386 rb. Wyplaty obowigzkowe 40115 rb. Czysty zysk
278388 1b. Poczgtek robdt rok 1915,

_ 3) Warszawa-Wolomin: dlugos¢ 17,6 wiorst. Tor po-
jedyficzy; w granicach miasta 2,5 wiorst. Kapital budowlany
1708600 rb., czyli na wiorstg 97634 rb. Dochéd brutto
193100 rb., ezyli z wiorsty 11034 rb. Kosata eksploatacyjne

stkich linii metrowy.

Pulkownik 8. Lempicki projektowal wlasnym kosatem
wybudowaé linig Warszawa - Mlociny - Fomianki dlugosci
12 wiorst za sume 300000 rb. z trakeys t. z. benzolo-elektryes-

-ng, prayczem zamierzal przystapié do robét w r. 19183.

 Grupa K. Scheiblera, E. Herbsta, A. Biedermana, St.
Kalifskiego i W. Gerlicza zlozyla projekt budowy kolel
elektrycanych w trzech kierunkach:
Warszawa - Grodzisk-Zyrardow—dlugosei 43,6 wiorst,
w tem toru podwdjnego 31 wiorst z Warszawy do Grodziska.
Kapital budowlany 2854217 rb., czyli na wiorste 38310 rb.
Kapital nominalny 3736 000 rb.,akeyi 467000 rb. i obligacyi
3269000 rb., taryfa 1,6 kop. od wiorsty, wykres rachu—po-
ciggico 10 minut. Dochéd brutto 655 200 rb., czyli 150621b:
z wiorsty. Rozchody eksploatacyjne 425800 rb., cayli né
wiorste 9790 rb. Zysk 229320 rb. Wspélezynnik eksploata-
cyjny 65%. Na kapital zapasowy 6879 rb. Wyplaty obowiaz-
kowe 172692 rb. Czysty zysk 49742 rb., na dywidende
87360 rb. (8%), 50% pozostalodci 12382 rb. na rzecz skarbt
i 50% na superdywidende,
' Warszawa-Ozaréw-Blonie dlugosei 23,7 wiorst. Tor po-
jedyhiezy. Kapital budowlany 1121120 rb., czyli 47805 1b:
na wiorstq. Kapital nominalny 1464 000 rb., akeyi 183 000 1b-
obligacyi 1281000 rb. Wykres rachu—pociggi co 16 minut
Dochéd brutto 223200 rb., czyli 9417 rb. z wiorsty. Kosud
eksploatacyjne 145080 rb., czyli 6121 rb. na wiorste. Zysk
78120 rb. Wspdlezynnik eksploatacyjny 65%. Na kapital 22
pasowy 2343 rb. (3¢). Wyplaty obowigzkowe 67672 1.
Crysty zysk 8106 rb., czyli 6% na dywidende.
.. Warszawa-Raszyn-Gréjec—dlugosé 39 wiorst. Tor po-
jedyhczy. Kapital budowlany 18345 921 rb., ezyli 40768 1>
na wiorste. Kapital nominalny 1760000 rb., akeyi 22000010
obligacyi 1540000 rb. Wykres ruchu—pociggi co 30 minut-
Dochéd brutto 511000 b, czyli 15795 rb. 7 wiorsty. Kosi
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eksploatacyjne 332 280 rb., czyli 10069 rb. na wiorste. Zysk
178920 rb. Wspdlezynnik eksploatacyjny 653. Na kapital
zapasowy B367 rb. (3%). Wyplaty obowiazkowe 81855 rb.
Czysty zysk 92198. Na dywidendg (8%) 17000 rb., 50% pozo-
stalosei czyli 87299 rb. na rzecz skarbu i 503 ezyli 87 299 1h.
na superdywidende. Do koszt6éw budowy linii nalezy dolaezyc
koszta budowy wspdlnej elektrowni, wynoszgce 909 552 b,

Wobee powyzszego, cale przedsigbiorstwo rzeczonej
grupy skladaloby sig z 3-ch linii dlugodei 100,2 wiorst, w czem
toru podwéjnego 31 wiorst. Ogolny kapital budowlany
6320110 rb., czyli 62177 rb. na wiorste. Kapital nominalny
81562000 rb., akeyi 1019000 rb., obligacyi 7133000 rb. Do-
chdd brutto 1389600 rb., ezyli 13868 rh. z wiorsty. Rozecho-
dy eksploatacyjne 903240 rb., czyli 9014 rb. na wiorste.
Zysk 486 360 rb. Wspélezynnik eksploatacyjny 65%. Na ka-
pital zapasowy 24589 rb. (89). Wyplaty obowigzujgce
376820 rb. Cazysty zysk 94951 rb. Na dywidende (8%)
815620 rb., B0% pozostalosci czyli 6714 rb. na rzecz skarbu
i 60% czyli 6714 rb. na superdywidende, ‘

Tor cigzki (szyny 287/, 1.), szerokos¢ torn wedlug uzna-
nia Komisyi. Taryfa normalna, czyli nie wyzej 1,6 z wiorsty,
Roboty maja byc¢ rozpoczete w r. 1913 i ukonezone w ciggu
3-ch lat. Termin Xkoncesyi 60 lat. Prawo wykupu po la-
tach 20-tu, Caly kapital akeyjny ma byé wniesiony jednora-
zowo natychmiast po zatwierdzeniu ustawy.

Orzeczenie Komisyi. Komisya Migdzywydzialowa, roz-
patrzywszy powyzsze zestawienie danych konkurujacych
grup, postanowila:

a) Budoweg linii Warszawa-Mlociny, wobec dobrowol-
nego zrzeczenia sig Towarzystwa Warszawskich Kolei Do-
jazdowych, oddaé pulkownikowi S. Lempickiemu.

b) Budowg linii Warszawa-Otwock uwazaé za przed-
wezesng, wobec tego, ze Towarzystwo Warszawskich Kolei
Dojazdowych otrzymalo koncesye na przedluzenie linii War-
szawa-Wawer do Otwocka i Karczewia, ze linia ta jest w bu-
dowie i w roku biezgcym ma nastapié jej otwarcie. Nie mo-
zna wige w odleglosei 1—38 wiorst stwarzaé¢ trzech réwnole-
glych arteryi komunikacyjnych, nie upewniwszy sig, jakie
bedzie dzialanie nowobudujacej sig linii.

¢) Budowe linii z Warszawy do Grdjea uwazaé za

przedwezesng wobec tego, ze Towarzystwo Warszawskich
Kolei Dojazdowych otrzymalo koncesye na przedluzenie linii
Warszawa-Piaseczno przez Tarezyn-Grdjec do Czerska, ze
budowa tego przedluzenia jest w toku i nowa linia Warsza-
wa-Grdjec musialaby odrazu zniszezy¢ podstawe ekonomicz-
ng budujgcej sig linii. Kierunek zatem Warszawa-Grdjec
moze byé dopuszezony tylko do Raszyna, gdyz na tej prze-
strzeni nie moze byé¢ konkurencyi dla budujgcej sig linii
Piaseczno-Grdjec, jak to samo Towarzystwo Warszawskich
Kolei Dojazdowych zaznaczylo w swym projekcie.
) Wobec powyzszego, Komisya Miedzywydzialowa, uzna-
Jjac dla m. Warszawy projekt grupy K. Scheiblera, E. Herb-
sta, A. Bidermana, St. Kaliiskiego i W. Grerlicza za najod-
powiedniejszy pod wzgledem technicznym i finansowym,
oswiadezyla sig za projektem tej grupy, prayczem orzekla:

1) ze trakeya ma byé elektryczna;

_2) ze tor ma byé szeroki, odpowiadajgey torowi tram-
wajow w Warszawie;

. 8) ze linie majg byé wybudowane bez zadnych gwaran-
Cy1 ze strony skarbu;

4) zedopuszeza sig prawo przymusowego Wywlaszezenia;

. B) ze zalozyciele otrzymujs prawo bezplatnego korzy-
stania. z bokéw szos i drédg gruntowych na zasadach przez
odpowiednie przepisy przewidzianych.

Jaka powinna byc kolej podmiejska. Wedlug mego
Przekonania i dtugoletniego doswiadezenia, kolej podmiejska
Winna czynié zadosé nastgpujacym warunkom:

. 1) Linia kolejowa winna byé dostgpna dla ludnosci, sta-
nowi¢ latwy Iacznik miedzy miastem i jego okolicami, a za-
tem winna posiadaé wiele przystankéw i przebiegad wzdluz za-
ludnionych lub majgeych dane do zaludnienia miejscowosel.

obec tego, przewaznie tego rodzaju linie sg budowane wzdluz
8208 lub szerokich drég, bez naruszenia, rzecz prosta, czysto
Przejazdowych czedci tychze, lecz na bokach drdg, co przy
Przymusowem wywlaszezeniu jest latwe do wykonania. Pra-
tyka dowiodla, ze linie kolejowe w ten sposéb zbudowane
Metylko nie tamujg ruchu na drogach, lecz, przeciwnie, znacz-

na czgs¢ ruchu przenosi sig na kolej, co ulatwia utrzymanie
5208 1 drog w nalezytym stanie,

2) Wobec charakteru linii podmiejskiej, szybkosc pocig-
86w nie moze byé zbyt wielka, ezyli, wedlug przepiséw mi-
nisteryalnych, szybkosé $rednia nie powinna przekraczac 25
wiorst na godzine, wlaczajgc przystanki, ezyli, ze szybkosé
na niektérych odstgpach moze dochodzié i do 60-in wiorst
na godzing,

3) W celu dobrego obslugiwania ludnosei, ruch na linii
podmiejskiej winien by¢ mozliwie czesty, czyli sklad pocig-
gow winien by¢ maly, 1—2—38 wagony, i pociagi winny od-
chodzié z kraficowych punktéw mozliwie ezesto. Tak, naprzy-
klad, przy 15-minutowych przerwach miedzy pociggami li-
czenie sig z rozkladem juz bywa zbyteczne, co znakomicie
ulatwia ludnosei korzystanie z komunikacyi.

4) Ruch na kolei podmiejskiej winien byé tylko pasa-
zerski z bezplatnym przewozem reeznego bagazu, ruch bo-
wiexil towarowy utrudnia szybkg i czestg komunikacye pasa-
zerska,

5) Taryfa przewozowa powinna byé mozliwie niewy-
soka, z ulgami dla biletéw abonamentowych miesigeznych,
rocznych, uezniowskich i dziecinnych, Tabor za$ ruchomy
winien by¢ stosunkowo nie cigzki o silnych motorach wago-
nowych. P

6) Linia podmiejska winna sig stykad z linig tramwa-
jows miejska, lub jezeli na to pozwalaja warunki miejscowe,
pociagi kolei podmiejskiej winny dochodzié do pewnych ozy-
wionych punktdw w samem miescie. Ale jak wykazuje
praktyka wielkich srodowisk, zaglebianie sig kolei podmiej-
skich w granice wielkiego miasta nie zawsze jest mozliwe
i konieczne. Ruch na kolei podmiejskiej pod wzgledem swej
gestosei nie moze sig réwnaé z ruchem tramwajowym miej-
skim, i dlatego, aby pociagi kolei podmiejskiej mogly sie za-
trzymywadé w granicach miasta, nalezy aby dane punkty
kraicowe byly na duzych placach lub b. szerokich ulicach
i nie narazaly na szwank prawidlowosci ruchu tramwajowe-
go miejskiego. Zaznaczyd trzeba, #e jezeli nawet kolej pod-
miejska dochodzi do takiego punktu, to i w tym wypadku
tylko nieznaczna czeéé ludnosei moze korzystaé z bezposred-
niej komunikacyi, znakomita zas wigkszosé¢ musi znowu prze-
siadaé sig na wozy tramwajowe, lub odwrotnie. Dlatego tez
najwazniejszg rzeczg jest, aby linia podmiejska stykala sie
z miejsky bezposrednio,

Opis projeltowanych linii z Warszawy do Zyrardowe,
Blonia i Grdjca. Powyzej wymienionym warunkom czyni
zadosé projekt grupy K. Scheiblera, . Herbsta, 'A. Bider-
mana, St. Kalinskiego i W. Gerlicza i dlatego przejdg wprost
do opisu linii projektowanych.

Linia Warszawa-Zyrardéw zaczyna sig u rogatki Jero-
zolimskiej 1 szosy Krakowsks ciggnie sie na dlugosei 6,3 w.
Od tego miejsca skrgca na prawo 1 wzdluz wywlaszezonych
gruntdw przez Opacz, Utrate dochodzi do Pruszkowa. Z Pru-
szkowa linia przechodzi przez Helendw, Nowsg-Wies, Kacze
i Otrembusy, na wiorscie 23,6 — Brwindw, na w. 26,7—Gru-
dow, na w. 31,1—Grodzisk, na w. 36,2—Jaktordw i przecho-
dzae wiaduktem na w. 42,8 plant kolei Warszawsko- Wieden-
skiej, konezy sig na rynku osady Zyrarddw.

Linie Warszawa-Grdjeci Warszawa-Blonie sg projekto-
wane calkowicie na bokach pierwszorzednych traktéw szoso-
wych—Krakowskiego i Kaliskiego—i zaczynajg sig: Blonska
od rogatki Wolskiey i Grdjecka od rogatki Jerozolimskiej,
tak, zo obiedwie linie, Warszawa-Zyrardéw i Warszawa-Gro-
jec, majg wspdlny tor (podwéjny) na dlugosei 6,3 wiorst.

Dla wszystkich trzech linii projektuje sig jedna elek-
trownia w Grodzisku, poniewaz punkt ten okazal sig najwy-
godniejszy. Wobec duzych odleglosci elektrownia ma wy-
sytaé prad 3-fazowy o napigeiu 20000 v., ktéry bedzie sig
otrzymywal zapomocs transformatordw z generatoréow 3-fa-
zowego pradu o napigein 3000 v.

Prad 3-fazowy o napigeiu 20000 v. bedzie wysylany
do tak zwanych podstacyi, gdzie najpierw za pomocs trans-
formatoréw bedzie przerabiany na prad 3-fazowy o napie-
¢iu—1200 v. i jako taki, zapomocy przetwornic, bedzie prze-
rabiany na prad staly o napigeiu 1200 v., zasilajacy moto-
Iy wagonowe. ) .-

Podstacyi bedzie trzy. Jedna w Oltarzewie dla linii
Warszawa-Blonie, tam tez projektuje si¢ remiza i warszta-

3
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ty. Druga w Opaczu dla linii Warszawa-Zyrard6w 187 w.
1 dla linii Warszawa-Gréjec 16,8 wiorst. Trzecia w Tarczy-
nie dla linii Warszawa-Gréjec od 16,8 w. do Gréjea. Poza
tem w samej elektrowni bedzie umieszezona podstacya dla
linii Warszawa-Zyrardéw od 18,7 wiorst do Zyrardowa, Dla
zasilania pradem podstacyi wybrane zostaly {nastepujace kie-
runki przewodnikéw wysokiego napigcia:

a) dla podstacyi w Grodzisku przewodnikéw niema;

b " w Opaczu wzdhuz linii Warszawa-Gro-
dzisk przez Brwinéw, Nows-Wieé i Pruszkéw dlugosei
24.8 w.;

¢) dla podstacyi w Oltarzewie od Brwinowa wzdluz
traktu przez Moszne do Oltarzewa 8,5 wiorst.

) dla_podstacyi w Tarezynie wzdluz traktéw przez
Ksigzenice, Plawy do Tarczyna 19 wiorst;

Dla ruchu kolejowego projektuje sig ustawié w elek-
trowni trzy zespoly po 1150 kw, pozatem elektrownia be-
dzie mogta sprzedawaé energie do motoréw i do $wiatla na
calej przestrzeni, objetej siecig projektowanych linii, co nie-
watpliwie ma w dzisiejszych czasach wielkie znaczenie dla
ludnosei.

Poniewaz na czele przedsighiorstwa staja ludzie o wiel-
kiej sile finansowej i obeznani z prowadzeniem tego rodzaju
przedsigbiorstwa, Warszawa ma wszelkg gwarancye, %e pro-
jektowane linie beda odpowiadaly wszelkim nowoczesnym
wymaganiom, calkowicie uczynis zadosé interesom ludnosci
i stang sig jasnym zwrotnym punktem w spoleczno-ekono-
micznem zyciu Warszawy. :

Projokt pp. M. Spokornego i A, Wismisgradkiep.
Referat p. G. Wertheima. ‘

W poprzednich dwéch referatach wyluszezone byly
przewaznie tylko wywody finansowe i techniczne, motywujg-
ce kazdy z dwéch projektéw i zmierzajgce do udowodnienia

wigksze] lub mniejszej rentownosci projektowanych kolei
podjazdowych.

Sadzg, %e zebranych, jezeli nie bardziej, to badz co
badZ nie mniej interesowad beds wiadomosci o pobudkach
natury spolecznej, z jakich zrodzil sig projekt kolei podmiej-
skich elektrycznych grupy p. Spokornego.

Dwie najwazniejsze kwestye interesuja w jednakowo
zywy sposéb spoleczenstwa miejskie: jest to kwestya cen arty-
kuléw zywnosci i kwestya mieszkaniowa.
naszem miescie kwestya mieszkaniowa od szeregu
lat stala sig palgcy, w ostatnich zas czasach przybrala formy
wprost niepokojace, zaréwno pod wzgledem ekonomicznym,
jak spolecznym 1i hygienicznym. Niepomierny wzrost cen
gruntéw miejskich, cen artykuléw budo wlanych i niekorzystn
stosunek wzrostu ludnoséci wobec sfabego ruchu budowlane-
go wywolal zwyzke komornego i obnizyl z koniecznosei stope
zyciowg najszerszych kol mieszkanesw. W budzecie bowiem
srednio zamoznej rodziny mieszczahskie] wydatki na opla-
te komornego stanowisg obecnie trzecig czgsé zarobku, zamiast
normalnie pigtej lub szdéstej. Jeszeze gorzej stosunek ten
przedstawia sig w sferach robotniczych. Odruchowo ludnosé
mezamozna znajduje w podobnych wypadkach srodek zarad-
czy, polegajgey na ograniczanin powierzchni, zajmowanej na
mieszkanie, a wigc na skupianiu sig coraz wigkszej ilosci
0s6b, nalezgcych nieraz do paru rodzin, w jednem ciasnem
mieszkanku. Jak gleboko na tem cierpi hygiena, a nawet mo-
ralna strona egzystencyi rodzin—zbyteczna dowodzié.

Powstawanie wielkich osrodkéw miejskich jest wytwo-
rem nowoczesnych warunkéw gospodarezych i polega na sku-
pianiu sig coraz wigkszej ilosci Indnosci w granicach jednostki
miejskiej i na coraz dalej idacym podziale pracy. Stad po-
trzeba coraz scislejszej lgcznosei migdzy oddzielnymi ogrod-
kami gospodarezymi, ktérg jedynie dobra komunikacya za-
pewnié moze. :

Polityka gospodarcza miast zachodniej Europy znalazla
szereg  skutecznych $rodkéw zaradezyeh, zapewniajacych
ludnosci pod tym wzgledem  wygode, migdzy ktérymi
plerwsze najwazniejsze miejsce zajmuje planowo urza-
dzona komunikacya podmiejska, wywolujaca naturalne

L]

rozszerzenie granic miasta i zdobycie w ten sposéb nowych
terenéw i nowych przestrzeni pod budoweq doméw mieszkal-
nych. Nowe linie kolei tramwajéw podmiejskich tworzg ka-
naly, przez ktére znajduje ujécie nadmierne skupienie mie-
szkaticéw w ciasnych murach srédmieseia. Gdzlekolwrel‘; §ro-
dek ten zostal zastosowany, wszedzie wywolal natychmiasto-
wy skutek pomyslny. By sig o tem przekonaé, wystarcza po-
réwnaé parg miast, posiadajacych dobrze zorganizowang, ko-
munikacyq podmiejsks, z Warszaws, ktéra takiej komunika-
cyi jeszeze nie posiada. Wedlug danych statystycznych,
przedstawionych na ostatnim Kongresie Zwigzku Migdzyna-
rodowego kolei podmiejskich i tramwajéw, przypada na 1 km?

powierzchni: .
w Petersburgu . . . 5970 mieszkancow
» Moskwie. . . .. 8970 -
y Paryzu. . . . .. 8700 i
» Londynie . 14800 %
, Berlinie . . ... 9820 » gdy tymezasem

, Warszawie . . 25130 g o
a wige 4 razy wigeej, niz w Petersburgu, 3 razy wigeej, niz
w Moskwie i Paryzu, 2/, raza wigcej niz w Berlinie i 13/, ra-
za wigee] niz w Londynie, )

Dobra komunikacya podmiejska wywoluje przedewszyst-
kiem wyludnienie $rodkowej czedci miasta, gdzie pozostajg
przewaznie warsztaty pracy, za$ dzielnice mieszkalne po-
wstajg na przedmiedciach. W jakim stosunku postepuje to wy-
ludnienie, dowodzs nastgpujace liczby: w centrum Londynu
zmniejszyla sig ilod¢ mieszkancéw w latach od 1891 do 1911
0192 000 gléw, w Berlinie od r. 1905 do 1910 o 120000 gléw.

Liczby te przemawiajg same przez sig i szczegdlowego
komentarza nie wymagajg. ; )

Przekonawszy sie, jaki wplyw na przeistoczenie warun-
kéw mieszkalnych na krafcach i przedmiesciach Warszawy
wywarla komunikacya tramwajowa, powzigliémy przeswiad-
czenie, Ze rozszerzenie takiejze komunikacyi na dalsze oko-
lice podmiejskie wyda wyniki jak najpomyslniejsze i odpo-
wie istotnie przez liczne rzesze ludnosei miejskie] odezuwa-
nej potrzebie. Zwrécilismy uwage na dwa kierunki, ktore
najwigeej majg warunkéw rozwoju jako przedluzenie siedlisk
miejskich: na linie Warszawa-Grodzisk i Warszawa-Otwock.

Obecny stan zaludnienia miejscowosei, polozonych
wzdluz tych dwdch kierunkéw, wskazuje, iz charakter tere-
nowy i klimatyezny tych okolic nadaje sig do kolonizacyi,
robigeej z roku na rok znaczne postepy nawet przy obecnych
utrudnionych érodkach komunikacyl. W ostateczne] swe]
formie projekt polegal na stworzeniu dla Warszawy dogod-
nej komunikacyi do Grodziska i Otwocka, odpowiadajacej
nastgpujacym warunkom: _

1) wagony szerokie, wygodne, jasne, wytworne mialy
dochodzié po torach tramwajow miejskich az do $rédmiescia
(ewentualnie Pl. Teatralnego lub placu przed dworcem dr. Zel.
Warsz.-Wiedenskiej); .

2) tor mial by¢ podwdjuy, szerokosci toréw tramwajo-
wych, zapewniajgcy réwng jazde bez wstrzasnien; :

8) pod tory mialy byé uzyte grunta wlasne przy omi-
janiu szos i drég przejazdowych, i tak juz przecigzonych do
maximum ruchem kolowym podmiejskim;

4) dzigki wlasnym torom, kolej elektryczna moglaby
rozwingé wielks szybkosé (do 60 &m na godzine) i przestrzel
np. z Warszawy do Grodziska moznaby przebyé w godzing;

B) pociag méglby w tych warankach kursowad w przer-
wach do 10-cin minut. .

Tylko tak zaprojektowane linie kolei elektrycznej na
wzor kolei Wieden-Baden, Kolonia-Bonn, Hamburg-Blan-
kenese, moglyby zapewni¢ mieszkatcom Warszawy dogodng
komunikacye, zachecajge do zamieszkania w dalszych okoli-
cach i codziennego przyjezdzania do §rédmiejskiego warszta-
tu pracy, bez przesiadania, bez oczekiwania na wagony przy
rogatce, bez wystawania przy okienkach kasowych i pold-
czone] z tem wszystkiem straty czasu. ‘ 1

Bylbym na tych ogélnych uwagach poprzestal i ustgpi
miejsca p. Podoskiemu do przedstawienia strony technica-
nej projektu, przyjmujse bowiem uprzejme zaproszenie Ra-
dy Stowarzyszenia Technikéw, mniemalismy, ze \?SZYSFk‘a
zgloszone projekty mialy by¢ przedstawione zebraniu objek-
tywnie, za§ krytyka i poréwnania mialy byé pozostawione
pozniejszej dyskusyi. Chociaz méwey, ktérzy zabierali glos
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na piatkowem zebraniu, od zasady tej odstapili, my zajetego
pod tym wzgledem stanowiska nie zZmienimy, nie moge je-
dnak pozostawié bez sprostowania niektérych uwag, nezy-
nionych pod naszym adresem.

P. Gerlicz, przedstawiajac nam w pigtek tablice porow-
nawezg wszystkich projektow, utrzymywal, iz daje ona do-
stateczny materyal do zrozumienia motywéw, dla ktérych
komisya przyznala pierwszenstwo projektowanym wazkoto-
rowkom fabrykantdw lddzkich. Otéz tablica ta nic wyjas-
ni¢é nam nie moze, gdyz w komisyi wogéle nie byla rozpa-
trywana. Tablica jest zestawieniem poréwnawezem wszyst-
kich zlozonych projektéw i niczem wigcej.

Tymeczasem referenci rzadowi, nie godzac sie widocz-
nie na wywody i liezby projektodawcdw, opracowali inne—
zmienione tablice, na podstawie ktdrych, nie za$ na podsta-
wie tablicy przedstawionej w piatek, toczyly sig obrady. Jak
znaczne roznice sg migdzy temi tablicami, przekonaé sig mo-
zna juz choéby ztego, ze wedlug tablicy, przedstawione
nam w pigtek, projektowane przez nas linie dawaly ogélny
zysk roczny 100000 rb., za$ wedlug tablic, stuzgcych jako
materyal debatow, wplywajgcych na decyzye komisyi, nasze
linie Warszawa-Grodzisk i Warszawa-Otwock dawaé maja,
zdaniem referentéw, straty 172 000 rb.

W jakiz to sposéb liczby te ulegly zmianom? Istotnie
trudno jest daé na to pytanie odpowiedz Dla przykla-
du przytoczq, ze gdy dochdéd dla linii Warszawa-Gro-
dzisk dla naszej linii dwutorowej przyjety byl 375 000 rb.,
dla tejze linii Tow. Warsz. Kolei Dojazd. referenci przyznali
z niewiadomych przyczyn rb. 580 000, za$ dla linii przedlu-
zonej do Zyrardowa fabrykantéw lédzkich rb. 846000. Sa-
ma wige przestrzen Grodzisk-Zyrardéw mialaby daé 471 ty-
sigey rubly, t. j. wigeej o rb. 100 000, niz przestrzehr Warsza-
wa-Grodzisk, Dla linii otwockiej komisya przyznala nam
dochéd tylko rb. 150000, gdy, wedlug naszych przewi-
dywan, opartych na bardzo $cistych i ostroznych wylicze-
niach, dochdéd ten mial wynosié rb. 472 000.

Przyznajac dla Towarzystwa Warszawskich Kolei Do-
jazdowych koszt budowy wazkotorowej 1 tylko do Pruszko-
wa dwutorowej linii Warszawa-Grodzisk—rb. 3 838 000, ko-
misya okreslila koszt budowy tejze linii, projektowanej przez
nas szerokotorowej i na calej dlugosci dwutorowej — rubli
3 480 000, liczge w to i koszt wywlaszezenia gruntéw. Nic
wige dziwnego, ze tego rodzaju rachuby musialy doprowa-
dzié do absurdéw, jak np. wyliczenie 944 wspdlezynnika
eksploatacyi dla linii otwockiej.

P. Gerlicz utrzymywal migdzy innymi, iz wykazalismy
wspélezynnik eksploatacyi (stosunek procentowy rozchodow
do dochodu) 80% 1 twierdzil, iz taki wspélezynnik jest nie-
mozliwy. Zapewne, moze p. Gerlicz ma racye, jesli ma na
mysli kolejki typn fédzkich wazkotoréwek. Ze jednak przy
wiadciwem administrowaniu i doskonalej budowie takie
wspilezynniki sg mozliwe, niech dowiedzie wspélezynnik
warszawskich tramwajéw, wynoszacy 31% (czyste wydatki).
Zaznaczyé musze, iz w ostatecznych naszych wyliczeniach,
przedstawionyeh komisyi, wspélezynnik eksploatacyi wypad?
na podstawie dokladnych wyliczen na 36%. Nie przecz,
iz taki wspélezynnik, jak i wspélezynnik tramwajéw daje sie
osiggnaé tylko przy wyjatkowo sprawne]j i sprezystej organi-
zacyl, doskonale] budowie, zapewniajacej tanio$é remontu,
oraz wlasciwym doborze sil kierowniczych i wykonawezych.
Ze Warszawa pod tym wzgledem zajmuje stanowisko zupel-
nie odosobnione, dowodzg dane statystyczne Miedzynarodo-
wego Zwigzku tramwajow 1 kolejek podmiejskich.

Komisya zarzucila nam zbyt drogs budowg i nierento-
Wnosé calego przedsigbiorstwa. Nie przeczg i utrzymuje sta-
nowezo, iz projektowalismy drogie koleje elektryczne, bo do-
bre koleje taniemi byé nie moga, a kto tanig budowe obiecu-
Je, dobrej rzeczy bezwzglednie nie.da. Co do rentownoscl
za8 to mniemam, %e ten szezegdl obchodzié moze chyba tyl-
ko prayszlych akeyonaryuszéw, nie za$ pasazeréw. A Ze
przyszli akcyonaryusze obaw komisyi nie podzielali, dowo-
dzi niezbity fakt, iz calkowity kapital akeyjny 1 obligacyjny

¥1 przy zlozeniu projektu zagwarantowany.

Z tych paru zestawiet wynika, ze tablica, przedstawio-
ha nam w pigtek, nie wyjasnia bynajmniej motywow decy-
zyi komisysi,
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Nim ustapie miejsca p. Podoskiemu, nasuwa mi sig je-
szeze jedna uwaga.

Co do twierdzenia p. Gerlicza, iz dopiero po skupie ko-
lei Wiedenskiej zagwitalo dla kolei podjazdowych jasniejsze
jutro, gdy# zarzad prywatnej kolei Wiedenskiej nie cheial
nawet slyszeé o budowie kolei elektrycznych wzdluz swoich
toréw—to zaznaczy¢ musze dla seislosei, ze wlasnie dawniej-
szy zarzgd tej kolei wypracowal pierwszy projekt kolei elek-
frycznej do Grodziska.

Jezeli za$ idzie o lepsze jutro dla gospodarczego zycia
naszego miasta, to nastapi ono dopiero po wybudowaniu
takiej kolei elektrycznej, ktéra odpowie wszystkim bez wy-
Jatku wymaganiom milionowego miasta. Na kompromisy
1 pélsrodki niema tu miejsca.

Referat inz. R. Podoskiego.

W krajach, gdzie komunikacye podmiejskie znacznie sie
rozwinely, jak np. w Niemczech, rozrézniaja nietylko w slow-
nictwie, lecz i w prawodawstwie rozne rodzaje kolei podjaz-
dowych, a mianowicie: ,,Kleinbahnen, Vorortbahnen i Staed-
tebahnen®, Pierwsze z nich, powstale najdawniej, odpowia-
dajg znanemu i u nas typowi kolei podjazdowych.

Kolejki te sluzg tak dla ruchu osobowego, jak i towa-
rowego. W okolicach podmiejskich, gdzie przewaza ruch
osobowy, nie réznig sig one prawie niczem od tramwajow
miejskich. Tory bywajg przewaznie ukladane na ulicach
lub drogach publicznych: szybkos¢ jest z natury rzeczy tyl-
ko bardzo nieznaczna.

Drugie (Vorortbahnen), ktére nalezaloby najwlasdci-
wiej nazwa¢ kolejami podmiejskiemi, powstaly pdzniej,
kiedy pierwsze, t. z. podjazdowe lub przedluzone poza
miasto, linie tramwajowe okazaly sie niedostatecznemi dla
weigz wzrastajgeego ruchu podmiejskiego.

Kolejki te odznaczajg sig przedewszystkiem znaczni
wigkszg szybkoscia, umozliwiong ulozeniem tordw praewaz
nie na wlasnym plancie, i tem, iz sluzg prawie wylgcznie ru-
chowi osobowemu. Jako przyklad takich kolei mozna przy-
toczyé: koleje podmiejskie miasta Kolonii, koleje podmiejskie
Frankfurtu n/Menem, kolej Wieden-Baden i t. p.

Trzecia wreszcie, najnowsza kategorya ,Staedtebahnen,
co moznaby moze przetlumaczycé, koleje migdzymiejskie“, 1g-
czy ze sobg poblizkie miasta. Koleje takie odznaczaja sig
jeszcze wiekszg szybkoscig i wogdle malo juz sie réznig od
kolei gtéwnych. Jako prayklad przytocze koleje: Kolonia-
Bonn i Hamburg-Altona-Blankenese.

Tymezasem tak w Krdlestwie, jak i w Cesarstwie, gdzie
komunikacya podmiejska ledwie powstawaé zaczyna, mamy,
i to w malej ilosei, tylko kolejki typu pierwszego; wobec tego
brak zupelny wlasciwego slownictwa. Moéwimy wprawdzie
o kolejach podjazdowych i podmiejskich, ale jako o rzeczach
réwnoznacznych, po rosyjsku znamy za$ tylko jedno okresle-
nie ,Podjezdnoj put’®, w ktérego ramach muszg sig miescid
wszystkie rodzaje komunikacyi podmiejskiej.

Brak ten slownictwa byl przyczyna, iz w komisyi dla
nowych kolei w Petersburgu rozpatrywano wszystkie trzy
przedstawione projekty jako réwnoznaczne, co, oczywiscie, do
zupelnie falszywych musialo doprowadzié wynikéw, gdyz
projekty tak Tow. Ake. Warszawskich Kolei Dojazdo-
wych, jak i grupy pp. Gerlicza, Scheiblera i Herbsta, mialy
na widoku budowg kolei podjazdowych, nalezacych do grupy
pierwszej, gdy projekt pp. Spokornego i Wyszniegradzkiego
przewidywal budowq kolei, ktérg moznaby zaliczyé raczej
do grupy trzeciej, kolei migdzymiejskich. Obie linie, projek-
towane przez pp. Spokornego i Wyszniegradzkiego, mialy
byé na calej swej przestrzeni dwutorowe: tory mialy byé
ulozone na wlasnym plancie, szyny cigzkie, cala budowa linii
pozwalajgca na rozwijanie duzych szybkosci, do 60 i wigcej
wiorst na godzing. Szerokosé toru normalna szerokotorowa
15625 mm, taka sama jak tramwajéw miejskich. Wozy duze,
0 60—70 miejscach siedzgcych, cigzkie, 4-osiowe, zbudowane
dla dugych szybkosei; wewngtrzne urzgdzenie wygodne, nawet
zbytkowne. Wozy zima ogrzewane elektrycznoscig, okna po-
dwoéjne. Cale urzgdzenie tak mechaniczne, jak i elektryczne
dostosowane $cisle do urzadzen tramwajow miejskich tak, iz
wozy moglyby kursowaé po torach tramwajowych i dowozié
podréznych do centrum miasta, np. Placu Teatralnego lub
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Ziamkowego. Ruch bardzo czgsty: pociagi co 20 — 10 minut,
zaleznie od potrzeby. Jest rzeczs oczy wists, ze kole) taka mu-
‘si by¢ znacznie drozsza niz zwykla podjazdowa, np. typu
kolei Wilanowskiej, Mareckiej lub kolejek iddzkich, Fiodz-
Pabjanice i Lodz-Zgiers, jakich budowe projektowali obaj
pozostali konkurenei. : : i ]
Projekst pp. Spokornego i Wyszniegradzkiego przewidy-
wal budowe narazie dwach linii, a mianowicie: ]
1) od Warszawy do Grodziska na przestrzeni 29 wiorst,
2) od Warszawy do Otwocka na przestrzeni 22 wiorst.
Linia Warszawa-Grodzisk zaczyna sig wedlug tego pro-
jektu u rogatek Jerozolimskich; po przebycin 400 syzni wzdluz
szosy Krakowskiej, linia skreca na granta Rakowieckie
i biegnie dalej, juz na wlasnym plancie, przez Szczesliwice,
kolo Wiktoryna, Wloch, Skorosza, Reguly, Utraty i Tworek
do Pruszkowa, przez Pruszkéw, kolo Nowej Wsi, Helenowa,
Kani, Otrembuséw, Brwinowa, Wilhelmowa, Turczynka, Po-
lesia, Grudowa, Ozubina i przez Milanéwek do Grodziska,
gdzie dochodzi do stacyi kolei Wiedenskiej. o
Stacyi, wzglednie przystankdéw, mialo byé na tej linii 17,

nie pociagi nie potrzebowaly zwalnia¢ biegu. Najmniejszy
promien krzywizny wynosi na wolnej linii 150 sgzni i bywa
mniejszy tylko przy przejscin przez zaludnione okolice,
gdzie szybkosé sama przez sig musi byé mniejsza. Pochylo-
gci, naogdl bardzo nieznaczne, nie przekraczajs 0,01, z wy-
jatkiem tylko dojazdu do wiaduktu nad kolejs Nadwislan-
skg, gdzie dla zmniejszenia niezbgdnego nasypu przewidziano
pochylosé 0,02,

Waszystkie mosty przewidziano zelazne, ogélem na linii
Grodziskiej 13 (najwigkszy na rzece Utracie 14 sazni), a na
linii Otwockiej 6 (najwigkszy na Swidrze 20 sgzni) oraz 6 sgan,
wiadukt.

Wobee przewidzianej duzej szybkosei oraz znacznego
cigzaru projektowanych wozéw, mialy byé uzyte szyny ciez-
kie, a mianowicie wagi 28,60 funtéw na stope, t.j. 38 kg
na m. Tak silny profil zapewnial, przy starannem ulozeniu
i profilowych zlaczach, absolutnie spokojny i cichy bieg wo-
z6w nawet przy znacznie wigkszych, niz przewidziane, szyb-
koseiach. Koleje, jak Kolonia-Bonn, przy szybkosciach prze-

/':ﬁ;mnm

n |
~ |1 \ /
™ ——
e
B \3_- \
— 1 v
] 5 “1
H‘\_"-\._
‘-‘H“"'\--\. “H""- \
e e T
"q;.",;-—--_.___-:'________..-—~ T
ggggg
et
Mﬁf’"'s“
w
T
ot " .
. ¥ o2 i
o e
/ FasECtan ] Z:",'
/ s
/ Y /
™, \
/ N il

kraczajgeych 70 wiorst na godzing, zadowalajg sig profilem

- 0 wadze 32,9 kg. Dalszym powodem wybra-
e nia tak cigzkiego profilu bylo mozliwe zmniej-
szenie pozniejszych reparacyi, trudnych do
uskutecznienia przy czestym i 18 godzin na do-
be trwajacym ruchu.

Podklady projektowano drewniane, 6X3 -
werszk., po 1600 sztuk na wiorste; grubosé ba-
lastu 0,12 sgznia podrodku i 0,18 u brzegiw.
Dla uniknigeia zdmuchiwania balastu, jako tez
powstawania przy przejezdzie pociggéw niemi-
lego dla podréznych pylu caly plant mial byé
\ pokryty warstwa grubego szabru. Musze za-
znaczy6, #e pokrycie takie stanowi niemaly
sume, a mianowicie ogélem 220000 rubli, t. j.
= okolo 4300 rubli na wiorste; jest ono jednak
.| dla podobnych kolei konieczne, o ile one maja
rzeczywiscie zapewnia¢ podréznym konieczne
\ wygody i czystodé. To tez wszystkie nowsze 1.1-
' nie podjazdowe zagranics majg takie pokrycie

-

wilaezajae w to i stacye krahcowe; odleglosé miedzy stacyami
waha sig od 400 sazni do 3 wiorst i 175 sazni (miedzy prazy-
stankiem ,Skorosze® a stacyg ,Utrata), w zaleznosei od za-
Iudnienia danej okolicy, i wynosi $rednio 1,5 wiorsty.,

‘Wobec tego, iz cala linia miala byé zbudowana dwuto-
rowa, stworzenie nowych przystankéw, w razie ich potrzeby,
nie przedstawialoby oczywiscie zadnych trudnodei.

Linia do Otwocka zaczyna sig u rogatki Grochowskiej;
biegnie wiorstq i 400 sazni po szosie Brzeskiej, poczem
skreca na lewo na grunta Grochowa; na trzecie] wiordcie
przecina wiaduktem linig kolei Nadwislanskiej i idzie dalej
mniej wigcej réwnolegle do linii Kowelskiej po lewej jej stro-
nie kolo Czaplewizny, Glinek, przez Wawer, Kaczydol, Ra-
dosé, Miedzeszyn, Falenicg, Michalin, Jézefow, Jaroslaw
i Ryczyce; nastepnie przechodzi po 20-sgzniowym moscie
rzeke Swider i idzie przez Swider do érodka Otwocka. Sta-
¢yl i przystankéw projektowano, lacznie ze stacyami krahco-
wemi, 13; odleglo$é migdzy niemi waha sig od 350 sgzni (Ja-
rOSIa.w-Swider) do B wiorst 50 sazni (Grochéw-Goclawek)
srednia odleglo$¢ migdzy przystankami wynosi 1,8 wiorsty.

Projekty zostaly opracowane detalicznie, linie wytknie-
te na gruncie, przyczem niemale trudnosci sprawial komplet-
ny brak choéby wzglednie dokladnych map okolic Warsza-
wy; nalezalo wige przedewszystkiem mapy te zrobié. Okazalo
sig, ze dla linii Warszawa-Grodzisk trzeba bedzie wywlasz-
czyé okolo 3 dziesigein na wiorste, za$ dla linii Warszawa-
Otwock 3,5 dziesigeiny, a to z powodu znaczniejszych tu ro-
bdt ziemnych przy wiadukeie oraz moscie na Swidrze., Sze-
rokosé profilu przewidywano 8,9 lub 8,5 sazni w zaleznosei od
tego, czy slupy, podtrzymujgce sieé, mialy byé ustawione
posrodku migdzy dwoma torami, czy tez po bokach.

_Na stacyach i przystankach szerokosé migdzytorza
zwigksza sig ze wzgledu na bezpieczenstwo tak, aby pomie-

dzy dwoma krzyzujgcymi sig pociggami pozostala przestrzen

1

0,7 saznia.

_ Luki starano _sig oczywidcie ukladaé o mozliwie jak
najwigkszym promieniu, tak, aby pray przejezdzaniu przez

szabrowe.

Na wszystkich przejazdach przewidziana byla, niezalez-
nie od zwyklych tablic z napisami, elektryczna sygnalizacya
dzwonkowa, ostrzegajaca automatycznie o zblizaniu sig po-
ciggéw; poza tem starano sig stawiaé stacye i praystanki przy
wazniejszych drogach tak, aby przejazdy te mogly by¢ stale
dozorowane.

Budynki stacyjne projektowano, stosownie do charakte-
ru linii, o czestym ruchu i bez ruchu towarowego, male, na
wigkszych stacyach murowane, na mniejszych drewniane,
z poczekalnig i mieszkaniem dla stréza; na stacyach kranco-
wych mialy byé obszerniejsze, z bufetem i kilkoma mieszka-
niami dla funkeyonaryuszéw kolei.

Wsiadanie i wysiadanie pasazeréw mialo sig odbywac—
dla uniknigeia zbierania sig pasazeréw pomigdzy torami—wy-
lacznie z prawej strony, wobec czego na kazde) stacyi i przy-
stanku przewidziane s dwie platformy, po jednej pray kaz-
dym torze. Na stacyach projektowano poza tem ulozenie
trzeciego toru, zlgezonego odpowiednio zwrotnicami z obu
torami, w celu umozliwienia pozostawiania tam zepsutych
wagon6w, specyalnych laob sluzbowych pociagdw i t. p.

Oswietlenie tak budynkéw stacyjnych, jako tez i plat-
form zaprojektowano oczywiscie elektryczne. Wszystkie sta-
cye oraz wozownie, warsztaty i elektrownia mialy byé pola-
czone telefonami z centralng stacys telefoniczng, tak aby
kazdy aparat mégl porozumiewad sig z innym.

Tak przy stacyach krahicowych, jako tez wozowniach,
warsztatach 1 elektrowni przewidziane byly dosé liczue
mieszkania dla funkeyonaryuszéw kolei.

Wobec malej odleglosci migdzy stacyami, nie projekto-
wano specyalnych domkéw drézniczych.

Dla umozliwienia wezesnego wyruszania pociggdw tak
z Warszawy, jak i do Warszawy z Grodziska lub Otwoc
ka, oraz mozliwego zmniejszenia ilosci ,martwych® wago-
no-kilometréw, przewidziano dla kazdej linii po dwie Wo:
zownie w poblizu stacyi krancowych. Przy kazdej wozownl
mial sig znajdowaé maly warsztat, wystarczajgcy dla uski
teczniania biezgcych reparacyi i codziennej rewizyi oraz ust:



N 16

PRZEGLAD TECHNICZNY.

217

wania malych uszkodzen.  Wigksze, powazmiejsze reparacye
oraz doroczna rewizya gruntowna miala sig odbywac¢ w war-
sztatach gléwnych.  Warsztaty takio, jako nader kosztowne,
projektowano wspdlne na obie linie,

Po dokladnem skalkulowaniu rozmaitych waryantéw
i gruntownem zbadaniu wad i zalet dwéch gléwnych syste-
moéw urzgdzenia elektryeznego postanowiono ostatecznie do

rojektowanych kolejek zastosowaé prad staly o napigein
1200 wolt.

Gléwne motywy, ktore wybdr ten spowodowaly, byly

nastepujace:

obec projektowanego wjazdu wozéw kolei podmiej-
skiej do érodka miasta po torach tramwajéw miejskich, wory
te bezwzglednie musialyby byé tak urzgdzone, aby mogly
uzywadé réwniez i pradu stalego. Jak wiadomo, motory ko-
lektorowe pradu zmiennego pracuja wprawdzie réwnie dobrze
i przy pradzie stalym, inaczej jednak ma sig rzecz z regula-
torami, Przy motorach prgdu zmiennego reguluje sig zwy-
kle szybkodé biegu, zmniejszajge lub zwigkszajac napigcie
przy pomocy transformatoréw. Sposéb ten regulacyl jest
najlepszy, gdyz unika sig strat w opornikach, regulator za$
sam jest Dbardzo prosty, a zatem ilekki. Oczywiscie jed-
nak system ten do pradu stalego zastosowad sig nie da, muszg
wige wozy mie¢ dwa oddzielne regulatory, jeden do pradu
stalego, drugi za$ do zmiennego, co znacznie komplikuje cale
urzgdzenie. Jedna z gléwnych zalet prgdu zmiennego,
a mianowicie to, e przy wysokiem napigeiu na linii motory
otrzymujy nizkie napigeie 100—200 wolt i %e tylko takie na-
pigeie przedostaje sig do regulatora, nie daje sig w tych wa-
runkach nalezycie wyzyskad; szybkos¢é wozdw musi byéd
w miescie mniejsza, niz poza miastem, a poniewaz w miescie
napigeie wynosi 600 wolt, to—jesliby nawet w miedcie Iqczyé
motory szeregowo, poza miastem za$ réwnolegle — niemnie]
napigeie, doprowadzane do motoréw poza miastem, musialoby
badz co bad%z byc¢ wigksze niz 300 wolt, prawdopodobnie
okolo 600 wolt. Zastosowanie pradu zmiennego pozwala
wprawdzie na uzycie znacznie ciehszych przewodéw tak ro-
boezych, jak i zasilajgeych, wozy natomiast sg znacznie od
wozéw dla pradu stalego cigzsze (tem bardziej jesli muszg
otrzymad regulatory dla pradu stalego) oraz drozsze, utrzy-
manie zaé ich kosztowniejsze. Rachunek pokazal zas, iz
przy projektowanych liniach przewody dla pradu stalego nie
wypadaja zbyt cigzkie,

Obrawszy wige ostatecznie prad staly dla napedu wo-
z0w, nalezalo dalej rozstrzygngé zasadniczg kwestye, czy
prad ten nalezy wytwarzaé w formie pradu trayfazowego
0 wysokiem napigeiu i nastgpnie przemieniaé w przetworni-
cach na prad staly, czy tez odrazu w formie pradu stalego.
Bezposrednio z tem zwigzana byla kwestya budowy jednej
wspolnej dla obu linii elektrowni lub tez oddzielnych elek-
trowni dla kazdej Jinii.

Na pierwszy rzut oka zdawaloby sig, iz poniewaz budo-
wa jednej wspélnej elektrowni jest i znacznie tansza i na-
stopnie w eksploatacyi ekonomiczniejsza, nalezy sig bez-
wzglednie na takiem rozwigzaniu kwestyl zatrzyp:aé.
‘Wspélna jednak elektrownia pociggnelaby za sobg koniecz-
nosé przelozenia przewoddw przez Wisle, co byloby mozliwe
tylko przy przeprowadzeniu kabli podziemnych przez miasto
ijeden z mostéw. Kable takie bylyby bardzo kosztowne,
przelozenie ich przez miasto natrafiloby na dosé znaczne
prawne trudnodci. Poza tem dwie oddzielne elektrownie
gwarantujg wigkszg niezalezno$é linii od siebie, a co za tem
idzie, lepiej zahezpieczajg od mozliwych przerw w ruchu na ca-
Yej linii. Z tych wzgledéw postanowiono zaprojektowad budo-
wo dwu oddzielnych elektrowni. Prosty rachunek wykazal
dalej, iz prad staly, wytworzony wprost w elektrowni, daje
sig w takim razie bez zbytnich strat doprowadzi¢ do kracéw
linii, wobee ezego przetwarzanie. jest zbyteczne. .

Za podstaweg do wyliczenia mocy maszyn W elektrowni
przyjeto rozchéd energii na tonno-kilometr. Rozchdéd ten
Prayjeto, wzorujae sig na wynikach, otrzymanych na podob-
nych kolejach zagranicznych, = 40 watt-godzin. Bachunek
Wwykazal, ze przy 10-minutowym ruchu zuzycie dzienne wy-
niesie np. dla linii grodziskiej 14800 kilowatt-godzin, & na
gOd'z_inQ srednio 865 kilowattéw, co wraz = odwietleniem sta-
nowi 900 kilowattéw.

Tak wyliczone obciazenie jest oczywidcie $rednie,
gdy chwilowe obciazenia mogg by¢ znacznie wieksze.

Podobny rachunek daje dla linii otwockiej 760 kilo-
wattéw.

Zaprojektowano wigc ostatecznie:

1) dla linii grodziskiej wraz z rezerwami generatory
0 mocy 2000 kilowattéw oraz bateryq akumulatordw na 310
kilowattéw, '

 2) dla linii otwockiej generatery o mocy 1600 kilowat-
téw oraz bateryg akumulatoréw 310 kilowattéw.

Maksymalna sila pradu, jaks zuzywalby pocigg w chwili
ruszania, wynosi okolo 300 amperdw. Przeprowadzenie tak
znaczne] sily z dratu roboczego na §lizgacz spowodowaloby
bezwzglednie silne i nader szkodliwe iskrzenie; nawet zasto-
sowanie dwéch Slizgaczy i1 palakéw nie zaradziloby temu,
gdyz nawet 150 amp. wywoluje juz znaczne iskrzenie. Wo-
bec tego zaprojektowano zawieszenie dwéch drutéw robo-
czych, co przy 2-ch palgkach daje 4 miejsca zetknigcia; w ten
sposéb wypada po 756 amp. na kontakt. Druty robocze
z twardej miedzi, kazdy o przekroju 80 mm?, nie mialy
byé~wobee projektowanych znacznych szybkosei — zawie-
szone bezposrednio na drutach poprzecznych lub wysie-
gach, lecz mialo byé zastosowane tak zwane ,wielokrotne za-
wieszenie“. Zawieszenie takie polega na tem, %e ponad dru-
tem roboezym przeprowadzona jest lina stalowa, zawieszona
na drutach porzecznych 1lub wysiegach; lina ta ma
doé znaczne przewieszenie, Drut lub druty roboeze przy-
twerdzaja sig co 10 do 20m do tej liny przy pomocy drazkéw
zelaznych réznej dlugosei, tak, iz wszystkie punkty zawiesze-
nia znajdujg sig w rdwnej wysokoseci, przewieszenie zas mig-
dzy nimi jest bardzo male, Skutkiem tego slizgacz ma bieg
znacznie réwniejszy. Slupy mialy byé wszystkie zelazne
kratowe, ustawione przewaznie migdzy torami.

Dla linii grodziskiej zamierzano zbudowaé elektrownie
miedzy Tworkami a Pruszkowem, t. j. mniej wigeej w polo-
wie linii; cala linia miala by¢ podzielona na 4 réwne czesci:
2 czesel srodkowe, ogdlnej dlugosci okolo 15 wiorst, mialy
byé zasilane bezposrednio z elektrowni, krahcowe zas po
7,6 wiorsty — przy pomocy przewodéw zasilajacych. Dla
zmniejszenia przekroju ostatnich Jlub strat w nich, mialy
stangé w odleglosei okolo 10 wiorst od elektrowni po obu
jej stronach baterye akumulatorowe po 310 kilowattéw
kazda. Baterye te bylyby wlgczone réwnolegle do przewo-
déw zasilajacych, ktore oblicza sig nie na maksymalne, lecz
na $rednie obeigzenie zasilanej przez nie czesei linii.

Dla linii otwockiej projektowano zbudowanie stacyi,
dla tatwiejezego otrzymania wody, nad Swidrem, w odleglosci
okolo 16 wiorst od Warszawy, zas akumulatorows podsta-
cye w odleglosei okolo 11 wiorst od elektrowni, ezyli 4 w. od
Warszawy. Przy przekroju przewodéw zasilajgcych 210 mm?
straty napigeia u kraficdw linii nie przewyzszajg srednio 10%,
lecz mogg dochodzié maksymalnie do 20%, co jest zupelnie
w danych warunkach dopuszczalne.

Jesli komunikacya podmiejska wielkiego, blizko milio-
nowego miasta ma sprosta¢ swemu zadaniu, t. j. przyczynic
sig do zmniejszenia gestosci zaludnienia $rédmiescia i zdago-
dzié gléd mieszkaniowy, to musi ona — niezaleznie od szyb-
kiego przewozenia mieszkaicéw z centrum miasta do okolic
podmiejskich, da¢ im mozliwie wygodne, obszerne i czy-
ste wozy.

To tez przy zestawianiu projektu jak najbaczniejszg
uwage zwrécono na wozy i nie zawahano siq przewidzie¢ wo-
zy nietylko z wygodnem, ale wprost zbytkownem wewnetrz-
nem urzadzeniem, pomimo, iz koszt takich wozow jest bardzo
znaczny. Dosé powiedzieé, iz sam tabor mial kosztowaé
np. dla linii Warszawa-Grodzisk 1214220 rubli, co stanowi

- przeszlo 1/ kosztu calej linii (6200000 rubli). Nie omylg sig

o wiele, jesli powiem, iz na tej jednej pozycyi mozna bylo
$mialo — dajac pozornie to samo, a zatem takaz liczbe, wiel-
ko$é i szybkosé wagondw—zaoszezgdzi¢ do 500 000 rubli, ko-
sztem tylko wygody podréznych. .

Jak to juz na wstepie zaznaczylem, mialy by¢ zastoso-
wane wozy duze, mieszczgce 60 — 70 oséb, 4-osiowe, na
dwéeh ruchomych wézkach, z nadzwyczaj silng budows pod-
wozia i doskonalem odsprezynowaniem. Nie mogg oczywi-
$cie pokaza¢ panom tu fotografii takiego wozu; mialy one
jednak w ogélnych zarysach odpowiadaé wozom kolei Kolo-
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nia-Bonn. Szeroko$é wozu miala wynosié 25600 mm; pozwa-
la to na poprzeczne ustawienie siedzeh z przejciem posrod-
ku i dwoma miejscami z kazdej strony. Aczkolwiek wozy
tramwajéw miejskich posiadajg tylko 2200 mm szerokosci, to
jednak wobec szerokosci migdzytorza tramwajéw miejskich—
3060 mm od osi do osi toru, moglyby takie wozy swobodnie
chodzi¢ po torach tramwajéw, gdyz bad co badz pomigdzy
krzyzujscymi sig pociggami czy wozami pozostawalaby swo-
bodna przestrzen H50 mm. Dodaé nalezy, ze na wszystkich
tukach odleglosé toréw jest powiekszona do 3400 mm, tak,
i% i tu wozy szersze, na ruchomych wézkach, mogs $mialo
przechodzié i krzyzowad sie. Dlugosé wozu miala wynosié
okolo 14 metréw.

Wewnetrzne urzadzenie mialo byé podobne do urzgdze-
nia wozéw tramwajow miejskich,azatem z zupelnie opuszeza-
nemi oknami, pozwalajacemi latwo zamienié wéz na letni, na
zime z oknami pod wéjnemi, z ogrzewaniem elektrycznem, zna-
komitg wentylacys, jasnem oswietleniem i t. p. Platformy,
wobec duzych szybkosei, mialy by¢ zabudowane i oszklone.

Waga takich wozéw wynosi: dla wozu motorowego oko-
1o 24 ¢, dla przyczepnego okolo 12 7.

Dla umozliwienia osiggniecia znacznej sredniej szybko-
gci, pomimo gestych przystankéw, trzeba osiggnaé bardzo
znaczne przyspieszenie przy poruszaniu z miejsca. Przyjeto
w danym wypadku przys$pieszenie 0,3 7 na sekunde, przy-
czem np. pocigg osigga pelng saybkosé 60 wiorst na go-
dzing juz po uplywie b9 sekund.

Pociggi mialy byé zlozone, zaleznie od potrzeby, z wo-
zu motorowego oraz jednego lub dwdch przyczepnych.

Motoréw elektrycznych mialo byé¢ na kazdym wozie
4-motorowym 4, tak iz wszystkie osie bylyby napedzane; kaz-
dy motor miatby moe 76—80 koni.

Motory takie wystarczaja, aby nadaé pociagowi pelng
szybkosé 60 wiorst na godzing, nawet na pochylosei (pod gé-
re) 0,01.

Cale nrzadzenie elektryczne, a zatem s$lizgacze, palgki,
bezpieczniki i wylgczniki antomatyczne, jak réwniez motory,
* mialy w zupelnosci odpowiadaé podobnym urzgdzeniom wo-

z6w tramwajéw miejskich, co mialo na celu umozliwienie
biegu po torach tramwajow i korzystanie z ich sieci gornej.
Przy przejsciu z napigeia 1200 wolt na 600 wolt sieci tram-
wajowej, szybkosé wozn, oczywiscie, sama przez sig zmniegj-

sza-sig do polowy. Swiatlo i ogrzewanie zaopatrzone byé
mialy w przelgcezniki automatyczne.

Srednia szybkosé (lacznie z przystankami) miala dla
obu linii wynosié okraglo 30 wiorst na godzing, maksymalna
na wiasnym plancie 60, na ulicach za$ i drogach 256 — 30 w.
na godzing,

Przestrzen od rogatek miejskich do Grodziska pocigg
mial przebyé w przeciggu 68 minut, do Otwocka zas—43 mi-
nut. Zaznaczyé muszg, ze szybkosé srednia moglaby byé,
nawet bez powigkszenia szybkosci maksymalnej, znacznie
zwigkszona, a to przez podzial pociggoéw na zatrzymujace sig
tylko na prazystankach do polowy linii i niezatrzymujgce sig
na przystankach do polowy linii, lecz dopiero na dalszych.

Ze szybkosci takiej nie mozna otrzymaé przy mniejsze]
szybkosei maksymalnej, a zatem np. przy ulozenin toréw na
drogach, gdzie szybkos¢ nie moze przekraczaé 30—3b wiorst,
niech wykaze nastgpujgcy rachunek: Przy sredniej odleglo-
$ci stacyi dla linii grodziskiej = 1,6 wiorsty, czyli okraglo
1600 m, przyspieszeniu 0,3 m na sekunde i zwolnieniu przy
hamowaniu = 0,6 m na sekunde, wyliczamy, iz pocigg na-
bierze pelnej szybkosci po uplywie 59 sekund i przebiezeniu
b9. % — 522 m. Na zahamowanie potrzeba okrgglo 30 se-

kund i przebiezenia 261 m. Pozostalg przestrzen, t. j.
1600 — (622 +-261) = 717 m
pociag przebywa zszybkodeia 60 wiorst na godzing = 17,7 m
na sekunde, a zatem w 40 sekund.
Calg wige przestrzen migdzy dwoma przystankami prze-

bywa pociag w 59 4-40 430 = 129 sekund, ze srednig
szybkoseia

1500
129
czyli42 fem na godzine.

Na linii grodziskiej pocigg musi biedz wolno na prze-
strzeni okolo 4 Jm (przechodzi przez zamieszkale okolice),
$rednia szybkosd nie moze tam wynosié wigee] niz 15 km na
godzing, na przebycie wige tej przestrzeni pocigg potrzebuje
okolo 16 minut. Resztg przestrzeni, t.j. 2b wiorst, pocigg
przebedzie w 36 minut; na czas postoju na 15 stacyach nale-
zy liczyé okolo 6 minut, tak, iz cals przestrzeh pociagg prze-
bywa, jak wyzej powiedziano, w B8 minut.

= 11,6 m na sekunde,

Z TOWARZYSTW

Stowarzyszenie Technikéw w Warszawie. Sprawozda-
nie z posiedzenia technicznego z dnia 4 i 7 kwietnia r. b,

Przewodniczacy p. Obrgbowicz; sekretarzami byli d. 4 pp.
Kithn, Skotnicki i nastgpnie d. 7 pp. Bakowski i Radziszewski.

Dnia 4 kwietnia 1913 roku. Po prayjeciu porzadku dzienne-
go i zabwierdzeniu ostatniego sprawozdania, przewodniczgcy wzywa
obeenych, aby wueczcili przez powstanie pamigé zmarlych kolegbw
§. p. Lewy-Taliatiskiego, Grodeckiego oraz Szwedego.

Pytanie ze ,skrzynki, dlaczego w Przegladzie T'echnicznym
oraz pa kartee czerwonej przy nazwiskach zmarlych kolegéw chrze-
§cijan nie stawiasig ,8. p.“:—odeslanodo redakeyi Przegladu Tech-
nicznego.

Pytanie, czy istnieje latwy i warsztatowy sposéb sprawdze-
nia jakodei tlenn, uzywanego obecnie przy spawaniu metali, odesla-
no do Kola Chemikéw., W sprawach biezacych przewodniczacy od-
czytal odezwy Szkoly Politechnicznej we Lwowie o konkursach na
objecie katedry Budownictwa Wodnego oraz Architektury.

Nastgpnie p. Ettinger, jako przedstawiciel Biura Informacyj-
nego przy Stow. Technikéw, odezytal odezwg pewnej firmy ekspor-
towe] japonskiej, pragngcej zawigzaé z krajem naszym stosunki bez-
posrednie, )

Po zalatwieniu tych punktéw porzgdku dziennego przystapio-
no do wysluchania referatu zbiorowego w sprawie budowy war-
szawskich kolejek podjazdowych., Referowali projekty swoje kolej-
no pp. B. Poplawski, B. Hummel i W, Gerlicz,

Dalszy ciag posiedzenia w dnia 7 kwietnia r. 1913, Referu-
ja = kolei p, Wertheim i R. Podoski. Wszystkie referaty te umie-
szezone sg na poezgtku numern,

Po skoficzeniu referatéw rozpoczgto dyskusye.

TECHNICZNYCH.

Pierwszy zabiera glos p. Kutakowski, dopelniajgc praeméwie-
nie p, Poplawskiego wzmiankg, Ze jest zawarta umowa migdzy Tow.
Ake, ,Dom“ na przeprowadzenie i nastepnie eksploatowanie linil
tramwajowej od Warszawy przez Zgbki do Wolomina, przyczem

w umowie tej przewidziane sy dogodne dla publicznosei waranki
komunikacyi.

P, 8t. Skarzyiski pragnie daé kilka wyjasnien, ktore mogd
byé w badanej sprawie pozyteczne; méwea ma na widoku wzgledy
natury ogélniejszej, ekonomicznej; mianowicie, dla rozwoju miasta
i dania mieszkahcom moznodci zamieszkiwania w dalszych okolicach
podmiejskich, trzeba sig trzymaé zasady linii penetracyjnej (lignes
de penetration), t. j. umiedcié stacye ,czolowe* mozliwie w samym
$rodku miasta, Igczac je bezposrednio z ruchem innych tramwajow
i oddajac w jedne rece administracyg tych linii tak co do sily, j‘_"k
co do sluzby i t. p., spostrzezono bowiem, ze kolejki podmiejskie,
dochodzgce tylko do fortyfikacyi lub do rogatek, oddawaé mo-

- gg ustugi wsi, ale nie s3 zdolne pobudzié promieniowania mia-

sta na zewngtrz i ulatwié emigracyi ludnosei poza miasto. Krancu-
zi, ktorsy sy doskonalymi obserwatorami sycia, wskazali, mi¢
dzy innemi, waing przyczyne tego twierdzenia. Uwazali oni, %o
przedewszystkiem emigruja z miasta na wies ludzie, obeigzeni dzie?-
mi, ludzie familijni, raz ze wzgledu na tafisze mieszkania, nastgpni®
dla hygieny wychowania dzieci. Poniewaz jednak dzieci, précz f}-
zycznego wychowania, potrzebuja ksatalcenia, nalezy liczyé s1¢
% codzienng potrzebs wysylania dzieci do szkoly, Otos koniecznosé
przesiadania sig dzieci z kolejek na tramwaje, szczegdlnie przy WY
Jeidzie wieczorem z miasta, koniecznodé przechodzenia ulic lub Pi’f"
céw na pustkowiach kraficowych miasta, koniecznodé wyeczekiwani,
wprost niebezpiecznego, w budkach tramwajowych lub na chodni-
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kach, unicestwia wygody mieszkania podmiejskiego. Kolejki roz-
poczynajgee si¢ od granic miasta, jak dotychezas u nas, sg érodkiem
lokomocyi spacerowej. Z powy#szego wynika postulat, ktéry powinien
stad ponad inne postulatami, dotyczacymi kierunkéw, czestodei i t, Pey
a miapowicie: aby linie komunikacyi podmiejskiej byly przediuze-
niem bezposredniem linii tramwajowych z moliwodcig dojazdu do
samego Srodmiedcia. Dalej mowea zaznacua, e przesiadanie z kolej-
ki podmiejskiej do tramwaju na krafieach miagta nie moze byé po-
rownane pod wzgledem wygody i bezpieczefstwa z przesiadaniem
% wagonu do wagonu w srédmiesdeiu,

%e Akwizgran ograniczyl sig na kolejkach, dochodzgeyeh do
kraficow miasta, jest to tylko wyjatek, nieprzekonywajacy. Wiel-
kie miasta, jak Paryz, Berlin, Wieden, wladnie majg tramwaje, wy-
chodzgce ze drodmiefcia do odleglych, nieraz doéé znacznie, miej-
scowodei. Tramwaje te biegng po tych samyeh torach co i miejskie,
s tej samej konstrukeyi, poruszane sg ty samg sila i sg eksploato-
wane przez te same towarzystwa lub zarzgdy miejskie. Méw-
ca stawin wniosek, aby kazdy, ubiegajacy sig o koncesye
w Petersburgu, zapewnil sobie w Warszawie uklad, dajaey mu pra-
wo wehodzenia po torach miejskich do §rddinieseia, lub tez zbudowa-
nia linii po nowych ulicach, lecz w zetknigeiu bezpodredniem z siecia
warszawskich tramwajoéw w érédmiedeiu,

P. Z. Klamborowski. W pierwotnej dobie powstawania kole-
jek zamiejskich w Iuropie Zachodniej budowanie ich na zboczu
istniejgeych drég publicznych stanowilo niemal zasadg. Praktyka
eksploatacyjna jednak kolejek wykazala nieodpowiedniodé zuzytko-
wania starych drég komunikacyjnych dla kolejek, a doprowadzila
do wydania, np. we Francyi w roku 1908, nakazu Ministra Robét
Publieznych, wzbraniajgcego udzielania pozwolefi na prowadzenie
kolejek drogami publicznemi, z wyjatkiem wypadkéw nadzwyczaj-
nych, w ktérych, jak np., wéréd gér, rozwigzaé sprawe komuni-
kacyjng budujge kolejke, biegnaca poza istniejges juz drogg publicz-
ng, byloby rzeczy niezmiernie utrudnions. Réwniez i w Belgii now-
sze kolejki musiano budowaé na umyélnych wlasnych drogach.

W Belgii, w dobie ostatniej, kolejki zamiejskie nietylko nie
weiskajg sig na stare zwykle drogi komunikacyjne, lecz naodwrot,
wspllnie z gminami, zainteresowanemi w przebiegu kolejki, budo-
wane sg nowe drogi okolo 60 m szerokosei, przystosowane do wy-
godnego ruchu tak kolejowego, jak kolowego i pieszego.

Budowanie kolejki zamiejskiej na istniejgce]j, starej drodze
publicznej przedstawia jedyng, a troche ztudng shisznosé taniodei
takiej budowy toru (okolo 25% tanszej). Oczywista bowiem, iz od-
pada wtedy zakup gruntu szosowego i roboty ziemne; musi sig
jednak natomiast kolejka godzié z nieodpowiedniemi dla niej duze-
mi pochylodeiami i ostrymi zakrgtami starej drogi publicznej. Po-
chylodei te i zakrety sprawiajg chwilowe zapotrzebowanie znacz-
niejszego wydatku energii, zmuszajac do stosowania mocniejszych
silnikéw, mocniejszych silnic wytwérezych, a wige zuzycia wegla
w wigkszej ilogci, nizby sig go zuzywalo przy pochylogciach i zakre-
tach na drodze wlasnej.

Zpowodu nieodpowiednich pochylosei i zbyt ostrych zakrgtéw,
pracowaé musi silniej i tor i tabor kolejowy, podlegajac wskutek
tego predszemu zuzycin, Pochylosei i luki sprawiajg wreszeie ko-
niecznodé zmniejszenia $redniej, t. zw. handlowej predkosci prze-
biegu, albo te# sa powodem stosowania niebezpiecznych predkosci
na pewnych odstgpach drogi. W razie prowadzenia kolejki drogg
publiczng, podkiady drewniane butwiejg predzej, niz podktady nie-
przydroznego toru kolejkowego wobec niedochodzenia donich kurzu
i nieczystosei z drogi publicznej.

Konserwacya drogi publicznej, z przeprowadzeniem na jej
zboezu kolejki, staje sig bardziej kosztowna, gdy? usuwanie blota,
kurzu lub $niegu bardziej jest utrudnione. Odprowadzanie z drogi
szosowej wody, zwlaszeza w porg dzdzysta, lub w czasie przymroz-
kéw, wymaga od dréznikéw wzmozonej pracy. Wogdle zwigkszenie
pracy dréznikéw szosowych oceniajg na 20 do 256%, Naprawy drogi
publicznej stajg sig bardziej trudnemi, a dla przejezdnych bardzie]
niedogodnemi wobec zajecia jednego zbocza drogi przes kolejke.

?" zy zajgein zad drugiego jej zbocza materyatami budowlanymi, prze-
- Jazd drogg publiczng, mijanie sig i zawracanie pojazdéw staje sig
prawie niemozliwe, Zwykly ruch na drodze publicznej traci tez
na wygodzie i estetyce od écinania drzew praydroznych przy bu-
dowie kolejki.

... W Belgii nie wolno écinaé drzew przy przeprowadzanin ko-
lejki, wobec czego niejedna kolejka biegnie tam na zewnatrz drzew
przydroznych wzdluz drogi publicznej.

. Dla przejezdzajacych kofimi, dla pedzacych stada i t, p. ruch
pociggdw kolejki jest co najmniej praykry, gdys ploszy zwierzgha;

wypadki z kofimi staja sie rzeczg zwykla, Przejezdzanie z drogi
publicznej praez tor kolejkowy w miejscach zadrzewionych, lub wo-
gole zakrytych na daleky przestrzen, latwo sprowadza niebezpie-
czefstwo najechania przez pocigg kolejki. Na przejazdach kolejko-
wych konie latwo wpadaja kopytem migdzy szyne a jej odbojnice,
cagstokroé tamige lub nawet wyrywajac sobie przytem kopyta.

Jednoczednie istnienie wielkiej liczby przejazdéw podnosi
prawdopodobienstwo wypadkéw najechania.

Z powyiszego wynika, ze prowadzenie kolejki podmiejskie]
po starej drodze publicznej nie przynosi bezwzglednej korzysei pie-
nig#nej kolejee, #e zwigksza koszb konserwacyi drogi publicznej, ze
korzystajaeym z drogi sprawia praykrodei, e przydroznym miesz-
karicom sprawia niedogodnosci i %e wreszcie nie zgadza sig to z no-
woczesnem budownictwem drogowem.

P. Mencel (przedstawiciel Sekeyi Rzemiedlnicze]) po ogélnych
uwagach o potrzebie i wainodei komunikacyi podmiejskiej zazna-
cza, 26 projekt Towarzytswa Warszawskich Kolei Dojazdowych
najbardziej odpowiada potrzebom ekonomicznym Warszawy,

Przewodniczgey, p. Obrebowicz, w celu uporzadkowania roz-
praw, proponuje przyjaé szereg tematéw, poruszonych w przemi-
wieniach poprzednich, i nad tymi tematami prowadzié dyskusye,
a mianowicie:

1. Jakie kierunki sa pozadane?

2. Jaka ma byé komunikacya, czysto osobowa, czy réwniez
i towarowa?

3. Polaczenie ze srodkiem miasta i szerokosé toru.

4. Czestosé 1 predkosé ruchu,

b. Po drogach publicznych, czy po torach wlasnych?

6. Linie jedno- czy dwutorowe?

7. Prad elektryczny: jego rodzaj, napiecie i przewody,

8. Tabor,

9. Oplata za przejazd,

10. Zyskownosé.

11. Kwestye inne, programem powyZszym nieobjete,

12. Sposéb zalatwienia: czy przez plenum zebrania, czy tez
przeu Komisyg.

P. M. Lutostawski proponuje, aby umienié porzadek propo-
nowany i zajaé si¢ przedewszystkiem pytaniem ostatniem, oraz
w razie, jedli ma byé Komisya, zdecydowad, kto ma wej$é w sklad
tej Komisyi.

Zgodzono sig na propozyeye p. Lutostawskiego i zdecydowa-
no: sprawe poruszong dyskutowaé wedlug powyiszego programu
i rzecz calg po dyskusyi oddaé Komisyi do zreferowania,

Co do skladu Komisyi zgodzono si¢ na wniosek Rady Stow,
Technikéw: Komisya bedzie utworzona z 3-ch przedstawicieli tych
grup, ktore staraja sig o koncesye na kolejke, pozostalych czlonkéw
zaprosi Rada Stow. Technikdw wespél z Wydzialem Posiedzef
Technicznych; Komisya mieé hedzie prawo kooptacyi. Poczem
przystapiono do rozwazenia poszezegolnych tematéw.,

Temat 1. W sprawie pozgdanych kiernnkdw linii podmiej-
skich zabiera glos p. Kulakowsfki, nzasadniajac, ze uposledzona zo-
stala w projektach przedstawionych strona Praska.

P, Kossuth proponuje ograniczy¢ przemdwienia do 10 minus,

P, Lutostawski wnosi poprawke, aby ograniczyé do 5 miput.

Wigkszodé decyduje przeméwienia ograniczyé do 10 minut.

P, Czaplicki (przedstawiciel ,Prayjaciol Otwocka) zaznacza,
#e Otwock bezwzglednie zasliguje na dogodng komunikacyg.

P. Lutoslawski mbéwi, %e chodzi tu o wybdr kierunkéw, pro-
jektowanych przes to cay inne Towarzystwo; o kierunku decydo-
waé powinien wzglad komunikacyjny, lub wzglad spekulacyjny;
w pierwszym przypadku kierunek linii powinien przecinaé miejsco-
wodei zamieszkale, a w drugim przypadku nalezaloby linie stad
usungé. Dla rozwoju Warszawy wazne sg te kierunki, ktéreby
przecinaly miejscowodei rozwijajace sig,

P. L. Knauff uwaza, %e przy wyznaczaniu kierunkow nalezy
mieé¢ na widoku moznoéé rorszerzania miasta i daé komunikacye do-
godng do okolic miasta, bezposrednio z niem sgsiadujacych, czego
przedstawione projekty nie uwzglgdniaja. Miasto powinno mieé uli-
ce, wychodzace na kraficach promienisto, i pod fym wzgledem Za-
rzad miejski powinien stosowne projekty regulacyjue opracowad;
o ile kierunki linii kolejowych ulic takich nie uwzgledunig, powstang
% czasem 7 tego powodu réine trudnosei i przeszkody.

Nad tematem 2, czy kolejki majg by¢ caysto osobowe, czy
te# osobowo-towarowe, nikt glosu nie zabieral.

Temat 3: polgezenie ze Srodkiem miasta i szerokodé toru.

P. St. Gralewski (przedst. Stow. Lokatorow m, Warszawy)
owiadeza sig za liniami, idgecemi z centréw miasta, te bowiem
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tylko, jego =zdaniem, oszczedzajpe czasu i kosatéw na dojazdy
i przesiadania, oddadzg uslugi mieszkahcom miasta i rozwing zna-
komicie ruch, ozywia okolice i wplyng, by¢ moze, na zmniejszenie
wysakogei komornego,

Imieniem ,Stowarzyszenia Lokatoréw" mowea zglasza goto-
wodé wspblpracy, zaznaczajae, %e Stowarzyszenie Technikéw po-
waga swoja winno roztoezy¢ opiekeg nad kwestya praysztych kole-
jek podjazdowych. Potersburg, zatwierdzajge, nie zna zapewne do-
kladnie ani interesow, ani dogodnosei, ani tez dobra mieszkarcow
Warszawy.

Nastepnie w dyskusyi zabral glos p. R. Podoski:

P. Poplawski twierdzi, iz T5% wszystkich kolejek podjazdo-
wyeh ma tor metrowy; jest to zupelnie sluszne, o ile ma byé mo-
wa o kolejkach podjazdowych; kolejki tego typu powstaly pierw-
sze, to tez przewaza w nich do dzi§ dnia trakeya parowa. Tor wgz-
ki, jako znacznie tahszy, jest tu zupelnie odpowiedni, gdyz kolejki
te nie sy przeznaczone do wigkszych szybkosei,

Postaé rzeczy jednak zupelnie sie zmieni, jesli weZmiemy pod
uwage tylko koleje o trakcyi elektrycznej. Koleje te, jako péiniej
powstale, sg przewaznie nie kolejkami podjazdowemi, lecz kolejami
podmiejskiemi, lub migdzymiejskiemi. Stanowezg przewage ma tu
tor szeroki normalny. Statystyka wskazuje, #%e poszczegblne kraje
posiadaja:

| T8¢ kolei Dlugodé toréw
Szerokosé Szerokosé Szerokodé|Szerokosé
normnlnai\ 1L m :narma]un. 1m
Niemey SN -!. 17 4 311,10 90,30
Auwstrya . . . . . .| 1 6 392,93 | 246,00
Francya . D e . ,| 6 7 85453 | 417,00
Wioehy: = & w0 o win o i) 9 3 | 40501 | 100,64
Szwajcarya (przewaz. gorskie) | T 9 203,78 | 802,69
Anglia . . . . . . . "| 16 ‘ = 778,09 [ =
Norwegia, Szwecya, Holan- |
dya, Belgia i Hiszpania . | 7 3 | 30340 | 219,00
| 78 | 82 |omsgi |187548

(Dane te sy zaczerpnigte ze statystyki ogloszonej w , Elektro-
technische Zeitschrift* 1912 r.).

P. Hummel twierdzi, iz po torach tramwajowyeh wagony
szersze od tramwajowych miejskich kursowadby nie mogly, Po-
zwolg sobie zauwazyé, iz dzi§, przy migdzytorzu = 15256 mm
(8050 mm od osi do osi toru) oraz wagonach 2200 mm szerokosei,
pozostaje pomigdzy wagonami wolna przestrzen 850 mm. Tymeza-
sem wszgdzie za granieg, np. w Berlinie, Kolonii, Frankfurcie i t. p.,
migdzytorze jest znacznie mniejsze, tak, i% przestrzen miedzy mija-
Jjacymi sig wagonamiwynosi zaledwie 400—450mm. W Kolonii na
tych liniach tramwajéw miejskich, po ktérych chodzg wozy kolei
Kolonia-Bonn, migdzytorze wynosi 1435 mm, wozy za$ maja sze-
roko$é 2500 mm i migdzy mijajgeymi si¢ wagonami pozostaje
przeto tylko 870 mm. Nie widzg wige przyczyny, dlaczegoby
i u nag nie mogly chodzié wozy 2600 mm szerokosei.

P. Hummel twierdzi, iz zastosowany w Warszawie tor szero-
ki utrudnia przeprowadzenie linii przez wazkie i krgte ulice; nie-
bardzo rozumiem dlaczego? Zapewne, tor metrowy pozwala na ulo-
zenie nieco ostrzejszych lukéw, ale luki ostrzejsze niz 17 a nawet
16 m,a takie mamy w Warszawie, nie s3 chyba nawet przy metro-
wym torze poZgdane. Skoro za§, jak przyznaje p. Hummel, wozy
majg mieé te samg szerokosé, to oczywideie zajma i takaz sama
przestrzen ulicy. Dla przejezdnych i przechodniéw przecie nie jest
rzeczy wazng, jakg ma szerokosé tor, ale wiele miejsca zajmuje woz,
Zdauiem mojem wprost przeciwnie: tor wazki stanowilby daleko
gorszg , pulapke®, ni% tor szeroki, gdyz przy takim torze wagon
wigcej poza tor wystaje.

Pan Hummel powiedzial, i% nie trudno byloby ulozyé tor me-
trowy migdzy szynami toru tramwajowego. Nie moge sobie wy-
obrazi¢, jak mo#naby przy takiém ulozenin skrayzowaé szyny?
Jak mialby by¢ wykonany rozjazd, np. w rodzaju rozjazdu na ro-
gu Marszalkowskiej i Krélewskiej, lub choéby znacznie prostszy;
jak wreszcie mialoby byé wykonane zabrukowanie ulicy, skoro
migdzy szynami toru szerokiego a wazkiego pozostaloby zaledswie
200 mm,

W sprawie wjazdu do miasta. Pan Poplawski twierdzi, ja-
koby Prezydent miasta wyrazit sig na posiedzenin Komisyi migdzy-
wydzialowej, %e nic nie ma przeciwko wjazdowi kolejek do miasta.

Polega to widocznie na nieporozumienin, Pan Prezydent miasta
bowiem o wjesdzie do wnegtrza obecnych granic miasta nic nie
wspominal; 7gdal za$ toru szerokiego dlatego, iz koleje, ktéreby
dzig lezaly poza granicami miasta, znalazlyby sig w jego srodku po
przewidywanem przesunigein granic, Zdaniem p, Prezydenta kolsje
te musialyby by¢ naéwezas wywlaszczone na korzysé miasta, gdys
miasto cudzych przedsigbiorstw na swoich ulicach mieé nie pragnie,

P. J. Eberhardl widzi trudnosé, jaka powstanie z powodu
wprowadzenia kolejek podjazdowych na tory miejskie wobec i tak
jus znacznego ruchu tramwajowego; proponuje zwrécié uwage na
budowg komunikacyi podziemne;j.

Temat 4. Cigstosé i predkosé ruchu, Zabiera glos p. Podoski:

Szybleosé i gestosé ruchu. P. Gerlicz zaznacayl, iz w projek-
cie swoim przewidzial migdzy Warszawg a Grodziskiem'ruch co 10
minut, gdy projekt pp. Spokornego i Wyszniegradzkiego prze-
widuje, zdaniem p. Gerlicza, ruch tylko co 20 minut. W ta-
blicy, przedstawionej w pigtek przex p. Gerlicza, zaznaczone bylo,
iz ruch na calej dlugosei, t. j. do Zyrardowa, ma byé co 10 minut.

Przy 17-godzinnym ruchu na dobe odpowiadaloby to, jak to
latwo da sig wylicayé, 3200000 pociago-wiorstom va rok, Jesli
za$ przyjaé, iz ruch 10-minutowy przewidywany jest tylko do Gro-
dziska, dalej zag ma i8¢ tylko co drugi pociag, to i tak otrzymamy
liczbg 2 700 000 pociggo-wiorst,

P. Gerlicz wspominal o tem, %e pociagi maja byé zlozone
% 3-ch wagonéw; jesli liczvé nawet tylko dwa wagony i wagono-
wiorsty wagondw prayczepnych jako 2/, motorowych (jak to przy-
jete jest w sprawozdaniu kolejek podjazdowych ZLiédzkich) to
otrzymamy 4 500000 wagono-wiorst roeznie.

W wyzej wspomnianej tablicy przyjety byl ogélny rozchéd
dla linii do Zyrardowa=425 800 rb,, z czego wynika, i wagono-
wiorsta mialaby kosztowad kop. 9,8, co jest chyba niemozliwe,
skoro p. Gerlicz zarzucit nam, i% przyjete przez nas kop. 13 jest
liczbg niemozliwie mala. Na kolejkach podjazdowych Xiodzkich wy-
pad? koszt wagono-wiorsty rachunkowej (sprawozdanie za rok 1911)
kop. 27. Jedli wige 425 800 podzielimy przez 0,27, to otrzymamy
tylko 1570000, a nie 4550 000 wagono-wiorst rocznie,

Widocznie wige mial p. Gerlicz na mysli nie staly 10-minu-
towy ruch, lecz moznodé wysylania pociggébw w niektére dnie
i godziny co 10 minut, podezas gdy normalnie odchodzityby one
co 30 minut.

Projekt nasz przewidywal normalne wysylanie pociggéw co
20 minut, a w godzinach wigkszego ruchu co 10 minut.

Dodaé nalezy, iz stosownie do projektu naszego pociggi mialy
sklada¢ sig z 8-ch wagonéw, co chyba w znacznej mierze wyjasni,
dlaczego koszt budowy mial byé u nas tak znacznie wigkszy, niz
u p. Gerlicza,

P. Gerlicz zaznaczyl, iz kolejki podjazdowe nie powinny
sig starad o rozwinigeie duzyeh predkodei, jako niemozliwych
w praktyce. Zupelnie stusznie, lecz tylko w tym razie, jesli mamy
na mysli kolejki podjazdowe, a nie nowsze, podmiejskie, do ktérych
nalezy i zacytowana przes p. Gerlicza kole] Wieden-Baden.

Srednia predko$é na tej kolei wynosi nie 25, jak to twier-
dzil p. Gerlicz, lecz—wylaczajac przejazd w miedcie — okolo 30—
32 km pa godzing.

Jakie predkodei rozwijaja rreczywidcie nowsze koleje pod-
miejskie, widoczne jest z nastgpujgcych kilku prayktadéw:

Paryz-Versailles .+« . 40 km érednio
Medyolan-Varesse . . . . ., 43

Verona-San Bonifaccio . . . 3p 2 :
Rotterdam-Haag-Schweningen . 60 -
Montreux e 34 , =
Wildegg-Lucerna . SN "
Koleje podmiejskie Londynskie

réZne C e .. . 28—4B,
Duesseldorf-Krefeld . . . . 40 ,
Berlin-Gross. Lichterfelde. . . 82 " "
Kolonia-Bonn . . ., . . _ g0 7 »
Kolofiskie koleje podmiejskie . 380 . o

Frankfurckie koleje podmiejskie 40

" n
) Zaznaczam rtaz Jeszeze, it méwie o kolejach podmiejskich,
a nie dojazdowych; na tych ostatnich rzeczywiscie predkosé jesb
daleko mniejsza. Do kolejek dojazdowych odnosi sig tez i twier-
dzenie p. Gerlicza, iz winny one nzagladad do wszystkich chat po
ﬂﬂ;d‘ze“; oczywideie, iz nie mogy one wtedy rozwijaé duzych pred-
odci.

Koleje jednak podmiejskie nie tym stuzg celom: gléwnem
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ich zadaniem nie jest dowozenie do miasta terajniejszych stalych
mieszkancow podmiejskich, lecz stworzenie nowych osad podmiej-
gkich, miast-ogrodéw; to tez winny one kierowaé sig nie tak, aby
obsluzy¢ najmniejsza choéby osade, leigea po drodze, leez przecho-
dzié przez chociazby chwilowo mniej zaludnione, ale zato hygie-
niczne i nadajgee sig do kolonizacyi okolice, rozwijajge mozliwie
duzg predkosé.

Przyznam sig, i% nie bardzo widzg korsysé, jaka mogiby mieé
mieszkaniec np, Grodziska z kolejki takiej, jaka projektuje p. Ger-
licz. Chege z Warszawy dostaé sig do domu, musiatby przede-
wszystkiem dojechad tramwajem lub dorozks do rogatki Jerozolim-
skiej, czekad tu na pocigg, przesigsé sig, no i jechad cos okolo 70
minut, ,zagladajpe po drodze do wszystkich chat“. Myslg, i% wolal-
by stanowezo dojechaé do dworca Wiedenskiego i dostaé sig do
domu wygodniejszym wagonem w niespelna godzing,

Temat 5. Czy linie kolejek i8¢ maja po drogach publieznych,
czy po torach wlasnych?

P, Knauwff uwaza za niemozliwe wprowadzenie poeiggu, % 3-ch
wozdw zloZonego, do Srodka miasta i wykonywanie tu szeregu ru-
chow, majaeyeh praygotowad pocigg do powrotnej drogi, Pociggi
takie powinny dochodzié na stacyg centralng, urzadzong na obszer-
nym placu,

P. Lutostawski nie widzi w tem trudnosei: nalezy tylko prze-
puszezaé poeiggi przez miasto i na drugiej stronie miasta zawracaé,

Jeden # czlonkdéw przemawia, Ze nalesy domagad sig, aby
poeiggi wychodzily ze drédmiedeia, oraz aby kolejka suzta po wia-
snym teronie, lepiej jednak nie krgpowaé decyzyq, czy ma i§é po
drodze publicznej, czy po wlasnym terenie,

Temat 6. Linie majg byé jedno- czy dwutorowe?

P. Bberhardt nwaza, %e jesli ma nie byé stloczenia pociggbw
na stacyach koficowyceh, to powinny byé¢ linie dwutorowe.

P. Lutostawski zaznacza, %e kolejki dla blizszych miejscowo-
$ei powinny pelnié funkeye tramwajéw i powinny byé dwutorowe.

Temat 7. Prgd elektryczny, rodzaj, napigeie i przewody.

P. Klamborowski wymaga, aby, ze wzglegdu na bespieczen-
stwo, réznica napigeia (migdzy praewodnikiem a ziemia) byla naj-
wyzej 600 volt,

P. Winawer: Omawiaé obecnie szczegély techniczne co do
wyboru rodzaju pradu i napigcia jest przedwezednie, gdys technika
tramwajowa posuwa sig szybko napreéd. Wogdle jednak byloby
do Zyczenia, aby system zasilania tramwajow pradem byt tego ro-

TECHNICZNY,

221

dzaju, zeby umozliwil korzystanie praylegajacym miejscowosciom
z ofwietlenia elektrycznego i napedu.

P, Lutostawski proponuje, aby w tej materyi nie dyskutowad,
gdyz nie mozna orzee, co jest niebezpieczne, zresata, nie je-
steSmy obecnie gronem, ktéreby moglo t sprawe zdecydowad. Na-
lezy tylko domagaé sig prredsigwaigeia wszelkich Srodkéw bex-
pieczefistwa,

P, Knauff zapytuje, jak uwzgledniono w projektach prowa-
dzenie pradu powrotnego. Projektodawey odpowiadaja, Ze przez
szyny doziemione i w trudniejszych miejscach przez dodatkowe kab-
le réwnies doziemione,

P, Lenartowicz zaznacza, ze, jak wskazala praktyka, nie
moZzna okredlié granicy, przy ktérej napigeie staje sie niebez-
pieczne.

P. Feilchenfeld méwi, ze z uwagi na indywidualny opoér
osobnika ilo8¢ pradu, ktéra przezen przechodzi, decyduje dopiero
o niebezpieczenstwie,

Temat 8. Tabor, Glosu nie zabiera nikft,

Temat 9, Oplata za przejazd.

P, Podoski prostuje podawang poprzedpio przez innych ceng
przejazdu w projekeie grupy M. Spokorny i Wyszniegradzkij*“:
projektowana jest cena nie 2 kop., lecz 11/, od pasazera i wiorsty.

P. Kociatkiewicz uwasa, %e oplata 11/, kop. za wiorste sta-
nowezo jest za wysoka, Taryfa kolejowa podmiejska nie przenosi
1 kop. i wynosi nieraz 0,9—0,8 kop. Towarzystwa, konkurujgce
o koncesye, powinny z tem sig liczyé.

P. Skarayiski, nastepnie p. Budziiski wskazujg na system,
stosowany w Paryzu, na kolej Métropolitain: bilet, kupiony mig-
dzy godzing 7—9 rano, daje prawo bezplatnego powrotu,

Temat 10. Zyskownosé,

P, Skarzyiiski zaznacza, %e na kolei Métropolitain dochody
otrzymywane z godzin, o ktérych wyzej wspomnial, zwigkszyly sig.

Co do punktu 11, w ktérym mialy by¢ poruszone sprawy powy-
zej nie rozpatrzone, zabiera glos p, Gerlicz: objasnia, %e reprezentowa-
na przez niego grupa niema nic wspdlnego z t6dzkiemi kolejkami pod-
jazdowemi, odpowiada na zarzuty stawiane przez pp. Wertheima,
Klamborowskiego i Podoskiego, oraz tlomaczy, dlaczego Ministe-
ryam Skarbu uznalo projekt grupy lédzkiej za najwiasciwszy,

P. W. Wisniewski zabiera glos, stawiajac wniosek, aby w do-
stawach przy budowie nowych kolejek nie pomijaé przemgstu kra-
jowego.

Na tem pesiedzenie zakonczono. J. R,

Wiadomosci techniczne i przemystowe.

Podziemna kolej towarowa w Chicago.

Podziemna kolej Chicagoska sluzy wylaeznie do prze-
wozu towaréw, a zwlaszeza cigzszych ladunkéw. Przez skie-
rowanie przewozu towaréw do podziemi osiggnigto jeszcze
drugi, dla wielkich miast arcy wazny skutek—nietamowanie
tuchu ulicznego przez wozy cigzarowe.

Budowa podziemne] sieci kolejowej w Chicago rozpo-
czeta byla w r. 1903 przez Illinois Tunnel Company. Diu-
g08¢ jej obecnie wynosi okolo 100 %m. Linie jej biegng pod
wszystkiemi gléwniejszemi ulicami i przecinajg sig, jak ulice
chicagoskie, pod katem prostym. Sieé ta Igczy sig z jednej
strony z wielkiemi drogami zelaznemi, dochodzgcemi do Chi-
cago, z drugiej za$, przez odgalezienia z wigkszymi sklada-
mi, magazynami, hotelami i t. p., ktére w ten sposéb mogs
zapomocg, odpowiednich urzgdzen podnosnych otrzymywaé
lub wysylaé wegiel, towary, odpadki od fabrykacyi, a nawet
podezas wznoszenia budowli wywozié ziemie i gruzy, nie ta-
mujge bynajmniej ruchu nlicznego.

. Poziom szyn znajduje sig na glgbokosci 12,8 m od po-
ziomu ulicy, a 8,6 m ponizej dna jeziora Michigan. Glgbo-
kodé ta w'praejéciach pod rzeks Chicago, ktérych jest trzy-
nascie, dosiega 20 m.

Tunele majg, w przekroju ksztalt podkowy o szerokosci
183 m i o wysokosei 2,29 m. W miejscach przecigoia sig
linii, przekroje s znacznie wieksze, dosiegajac 3,66 m szero-
Kosei i 43 m wysokosci, Omurowanie tuneléw wykonane
Jest z betonu i posiada grubosé 0,25 m. .

Tor kolejowy, szerokosci 0,6 m, ulozony jest na pod-

ladach, zapuszezonych w beton. W gérnej czgdei tunelu

zawieszony jest przewodnik elektryczny, zasilajgey zapomo-
cg $lizgacza rolkowego lokomotywy elektryeczne pradem sta-
lym o napigciu 250 v. Do o$wietlenia tuneléw sluzg gesto

rozstawione elektryczne, lampy zarowe rdwniez o napigciu
260 v,

Rys. 1.

Widok skrzyzowania na kolei podziemnej w Chicago.

Pomimo #e przedostawanie sie wody przez obmurowa-
pie do tuneléw jest bardzo nieznaczne, rozstawiono jednak
automatyczne pompy elektryczne, usuwajgce gromadzacs sig
koto nich w zbiornikach wodg do kanaléw miejskich.

Dia zabezpieczenia tuneli od naglego zalania wodg badz
skutkiem peknigcia omurowania, badz skutkiem jakiegos wy-
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padku w domach, z ktérymi polgezona jest kolej, urzgdzono
na odgalezieniach od gléwnego tunelu 93 bramy ogniotrwa-
fe, szczelnie sig zamykajgce. Dla wquszeg? b'e-a:plecze_f'l-
stwa ustawiono pewng liczbg takich bram réwniez w glé-
wnych tunelach.

Rys. 2 1 3. Urzadzenie do podnoszenia wegla i usuwannia popiotu,

Tabor kolei sklada sig obecnie z 117 lokomotyw i 3000
wagonikéw. Lokomotywy sg réznych typow; najnowsze
systemu Westinghouse-Baldwin posiadajg po 8 motory elek-

tryczne, kazdy o mocy 26 k. m. Kola lokomotyw maja sre-
dnice 0,7 m.

O

Rys. 4 1 5. Przekr6j podluzny i poprzeczny urzadzenia do fadowania
wegla na wagoniki kolei podziemnej,

Wagoniki dlugosei 3,2 1, szerokosei 1,2 M, na wozecz-
kach caterokolowych, sq dwdch typéw: z pudlami, sluzgce
do wozenia wegla, popiolu i t. p. rzeczy, i platformy,

Orgamizacya ruchu. Pociagi biegna na kazdym od-
dziale zawsze w tym samym kierunku. Kazdy klient pols-

KRONIK A

—_—

czony jest u siecin zapomocs specyalnej odnogi, na ktdrg
wstawiajg sig wagony z ladunkiem dla niego przeznaczonym,
Wyladowania dokonywa odbiorca. Od kazdego skrayzowa-
nia rozchodzy sig odnogi w rézne strony (vys. 1). Praesta-
wienia zwrotnic dokonywa maszynista. Ruchem kieruje na-
czelnik, porozumiewajacy sig z maszynistami zapomocy 250
posterunkdw telefonicznych, ustawionych na skrzyzowa.
niach i stacyach kohicowych. Skrzyzowania sa zabezpieczo-
ne sygnalami, ustawionymi w odleglosci 46 m z jednej
i drugiej strony. Sygnaly te sg to lampy elektryczne kolo-
rowe, wigczane w obwdd przez przechodzgcy pocigg zapo-
mocg kontaktu, umieszezonego obok przewodnika, zasilajg-
cego lokomotywy. Kazdy pociag, sk adajacy sig z 8 lub 10
wagonikéw, obsluguje jeden czlowiek—maszynista, Jedynie
na gléwnych stacyach, gdzie sig odbywa zestawianie pocig-
gow i rozdzielanie wagondw, znajduje sig po dwdch. ludzi do
pomocy. Stacyi takich jest jedenascie. Sie¢ cala podzielo-
na jest na 4 oddzialy, wszystkie wagony, przeznaczone na
ten sam oddzial, grupujg si¢ w jednym pociggu. Prdez po-
Iaczen specyalnych z dworcami kolejowymi i wigkszymi ma-
gazynami, sie¢ podziemna posiada cztery stacye miejskie do
przyjmowania ladunkéw od publicznosei.

Urzqdzenia do ladowania. Na rys. 2 i 8 przedstawio-
ne jest takie urzgdzenie do wyciggania na wierzch wegla do
kottowni i usuwania z niej popiotu. Wegiel z wagonikow
zsypuje sig do jamy, urzadzonej pod kotlownis. Klewator
kubelkowy @ zabiera wegiel do gory i zsypuje do koszdw
zawieszonych ponad kotlami. Rynna b 'sluzy do zsypywa-
nia popiolu wprost z kotlowni do wagonikéw. Do ladowa-
nia réznego rodzaju towardw stuzg, naturalnie, specyalne
windy. Ze wzgledu na bardzo znaczny ruch weglowy, To-
warzystwo kolei Chicagoskiej pobudowalo specyalne urzg:
dzenia do przeladowywania wegla z wagonéw kolei na-
wierzchnich do swoich wagonikéw. Rys. 415 uwidoczniajg
jedno z takich urzgdzen.

Poczta réwniez korzysta z uslug kolei podziemnej.

Nakoniec nalezy zaznaczy6, ze obecna sie¢ podziemna,
z¢ wzgledu na swe glgbokie polozenie—co najmniej 10 m od
sklepienia tunelu do poziomu ulicy — nie przedstawia Za-
dnych pizeszkéd do pobudowania ponad nig nowej kolel
podziemnej do ruchu osohowego, ktérej potrzeba jest dzis
wielce odezuwana w Chicago, Owszem, przyczynié moze sig
tylko do szybszego i tatszego wykonania tej budowy, ula-
twiajge wywoz ziemi i przywoz materyaléw budowlanych

BIEZ A C A.

Roboty irygacyjne w Auzyi Mniejszej, prowadzone od r, 1908
w dolinach Konia })rzaz Towarzystwo kolei Anatolijskich kosztem rzgdu
tureckiego, zostaly czeéciowo ukonczone. Powierzehni piaszezysta,
w ilodei okolo 40000 i zamieniono w grunt urodzajny, calodei ma
byé nawodniony obszar 51 000 ha od Konii do Czumry, lezacej o 93
fem na zachéd, zapomocy wody z jeziora Bei-Izeir. Koszta wyniosg
10 mil. rubli, Na tym nowym uprawnym terenie majg byé osiedleni
wychodécy z Turcyi Europejskiej.

Z teledynamiki. W grudniu r. 2. wyglosil w politechnice Char-
lottenburskiej Krysztof Wirth, wynalazca }dki sterowanej z odleglodci,
odezyt, w ktérym zaznajomit stuchaczy z réznymi swymi wynalaz-
kami pa polu teledynamiki. Zademonstrowal mianowicie dzialanie
wlacznika falowego, zapomocy ktérego mozna w odleglych miejscach
momentalnie wlaczaé i wylaczad w dowolnym porzgdkn prady elektr,
wywolujac przez to rézne dzialania mechaniczne, jako to: przestawiani
dZzwigni, zapalanie min elektr, i t. P

moznodd, przez dowolng zmiang dlugosei fal w dalekich przyrzadach
odbiorczych, usungd wplyw fal obeych

Wybndowanie drogi w ciagu 2 dni, Idcie amerykanskiej pro-
by dokonano, jak podaje En ineering News z 10 patdziernika r.%%,
w okregu Codington stanu gakota, gdzie w ciagu 2 dni—25 {94
czerwea r. z,—pobudowano 24 mile ang. (38,6 km) projektowanej

1
e
Przedstawil izolator falowy,
majacy zapobiegaé zakléceniom w przyrzgdach; wreszcie opisal dzin-

lanie t. zw. nastrajacza falowego, z pomoca, ktérego wysy ajacy ma

,wielkiej drogi
Meksykariskiej,

Projekt, koszborys i wytknigeie wspomnianego 24-milowego
szlaku zostaly wykonane w %azdz?ernikn I;' 1911, Calg dlugﬂéii}:i“'
dzielono na 24 odstgpy po mili w kazdym (1 mila = 1609 m), kazdy
odstep zostal oddany pod kierownictwo komitetu z 5 0s6b zmgonescﬁl';
ktéry mial za zadanie zapewnié sobie wspdldziatanie wladz 10kalﬂyTa
{ farmeréw w wyszukaniu robotnikéw i zorganizowanin i
24 odstepy byly zgrupowane w 4 oddzialy; na czele kazdego oddzialt
stal inZynier. Ogélne [iliarownictwo nad calym szlakiem zostalo po
wierzone naczelnemn inZynierowi. °

Szerokodé poziomu w nasypach i na réwninie przyjgto 5,5 M

i g)’;ipowiednimi stokami, w przekopach zmniejszono tq szerokodd do
AR/

Duia 25 czerwea praystapiono do roboty. Robotnikéw w licz-
bie 260 przywieziono do nIiia,jJ:;,c; gra.cy W snmojazdach. Liczbg powy gs’z;.
nie sy objgci woznice 114 zaprzegdw dwukonnych i kjeruwmcyk‘.':m
nych maszyn pomocniczych, W pierwszym dnin musiano skutki o-
upalu (330 C) przerywa robote, ktérg jednak prowadzono dalej ﬁb-
¢g. Dzieft nastepny byl pr jeZniejszy dla pracujacych z powodu 50-
nizenia sig temperatury, %Vszystkie odstepy, z wyjatkiem dwéch, na
staly wykonane w terminie wyznaczonym. Nawet starczylo czast
pokrycie drogi cienky warstwa, Zwirn,

poludniowej* z Winnipeg w Kanadzie do zatoki
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O zapobieganiu zwietrzaniu piaskowcow.

(Dokoriczenie do str, 192 w M 156 1, b.).

$nie na ochronionym watku. W starych kolumnadach

mozna dokladnie zauwazyé, iz zniszczone sy nie te

czesci zewngtrzne kapiteldw, kidre sg wystawione na
dzialanie deszczu, lecz wlasnie czgéci wewngtrzne sa naj-
bardziej zniszczone, jezeli tylko woda deszczowa mogla
przejsé przez kamien na wewngtrzng strong. Zewngtrzna
strona, podlegla dzialaniu deszczu, jest zawsze o wiele lepiej
utrzymana, bowiem na niej tworzeniu sig warstwy, wyze]
wzmiankowanej, przeszkadza stale zmywanie jej.

Istniejg dwa sposoby, aby powstrzymaé wywolane
przez ulatnianie sig wody z poréw wietrzenie kamienia, a mia-
nowicie przeszkodzenie przenikania wody, oraz z drugiej stro-
ny powstrzymanie parowania na zewngtrznej powierzchni.

Przedewszystkiem, nie nalezy nigdy uzywaé zaprawy,
zawierajace] wapno lub gling do licowania cokélu az do po-
ziomu kropel, odbryzgujacych od chodnika. Poza tem pomie-
dzy piaskowcami o czysto krzemionkowej budowie, tylko
niektére sg tak trwale na zmiany atmosferyeczne, iz zacho-
wujg sig dobrze w wilgoci praychodnikowej. Niezbedna jest
warstwa izolacyjna przeciw wznoszgce] sig wilgoci ziemnej.
Lecz i poza tg warstwg izolacyjng jeszeze jest uzycie pia-
skowca niepewne, jezeli ma byé zwilzany wodg deszczows,
bowiem ta mu dostarcza zebranych w rynnie spustowej soli
i kwaséw. Uzycie bazaltéw, granitu lub
podobnych odpornych na wodg kamieni, za-
sluguje zatem w tym wypadku na wyrds-
nienie.

Przeciw szkodliwemu dzialaniu wody
deszczowej najbardziej wskazanym érodkiem
jest mozliwie kompletne odprowadzenie tej-
ze, tak ahy czas przenikania iilosé przenika-
nia byly mozliwie male. Najpewniej atoli
dzialajacy srodek ochronny polega na sta-
rannem 1 §cistem odkrycin wszelkich wysta-
jacych powierzechni zewngtrznych. Ta cal-
kowita ochrona jest tem potrzebniejsza, im
mniej kamieh jest odporny na zmiany pogo-
dy i im wigksza jest ilos¢ wody, jaka sie
moze gromadzié na powierzchni kamienia
i przenikna¢ na tylna powierzchnig. Wszel-
kie uszczelnienie powierzchni zewngtrznej
jest pozyteczne. Dlatego tez nalezy sie
spodziewaé dobrej ochrony od pomalowania
dobrg farbs olejng, we wlasciwym czasie
odswiezang. Warstwa farby olejnej stanowi
dobrg ochrongi w pionowych plaszezyznach
kamieni, wszedzie gdzie na jej uzycie po-
2wala wyglqd zewnetrzny. Twardniejgey
pokost zapelnia pory dostatecznie odporng,
a jednak dosé elastyczng masg, ktdra nie
moze wywolaé zadnych szkodliwyeh napre-
zen, Grube warstwy farby olejnej mogg
niszezy¢ sie, odpadad i zabieraé ze sobg luzne
ziarnka powierzchni kamienia, jednak po-
dobnle luszezenie sig kamienia, pdki skadi-
ngd jest on zdréw, jest nieszkodliwe. Na
murszejgoym kamieniu trzyma sig farba olej-
na tylko w tym wypadku, jezeli wszystkie
7murszale czesci uprzednio zostana staran-
nie usunigte. Najlepiej trzyma sig tluste
zagruntowanie z pokostu Inianego z nastep-
nem pomalowaniemf arbg blejwajsows. Po-
dobna warstwa farby przeciwdziala przez
czas dluzszy ulewie i daje kamieniom ochro-
0§ nawet wowezas, kiedy zostanie zepsuta
Przez kurz lub warstwe sadzy.

I:) oza tem zwietrzanie zaczyna sig nie na skosie, lecz wla-

Z konkursu na zadrzewienie Zabek,
Pawilon w poblizu kasyna,

W pélnocno-zachodnich Niemeczech starsze wiercenia
piaskowcowe i inne czedci architektoniczne sg po wigkszej
czgdei malowane farbg olejng, bowiem sposéb ten okazal sig
najlepszym $rodkiem ochronnym. Roéwniez i prostsze na-
grobki cmentarne sgq tam przewaznie pokryte farba olejna.
Obecnie wehodzi w uzycie matowa jasna farba olejna, uzy-
wana nawet do ochrony oddzielnie stojacych rzetb, szczegdl-
niej z XVIII stulecia. Jezeli kamieh ma zachowaé swdj na-
turalny wyglad, to z duzem powodzeniem mozna nasycié go
pokostem Inianym, ktéry przy pierwszorazowem uzyciu ma
by¢ rozeienczony naft, gwoli lepszemu wsigknigein. Jeszeze
lepie) do tego celu nadaje si¢ zamiast nasycenia pokostem
Inianym, nasycenie go przygotowanym na tych samych zasa-
dach pokostem Szerelmey'a. Jest on przy zwyklej tempe-
raturze plynny, gdy tymeczasem inne substancye, ktére sluzg
do wzmacniajacego zapelnienia pordw, jak stearyna, parafina,
wosk i inne juz przy 26—30° O. twardniejg i skutkiem tego
bez specyalnych zabiegéw nie mogs sluzyé do nasycania.
Nieco klopotliwsze, lecz znacznie bardziej celowe, jest nasy-
cenie podgrzanego kamienia mieszaning goracej nafty i roz-
topionej stearyny. Jednak ta szybko stygnaca mieszanina
musi byé az do zupelnego wsigknigeia podgrzewana lampks
do lutowania, howiem w przeciwnym przypadku kamien za-
chowuje bialag powloke.

Brch, Bleksander Bojemski,
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Prawie takiez dzialanie, jak przy pokoscie Szerelmey'a,
otrzymuje sie, jezeli stosowaé na pokrycie kamienia zagoto-
wang mieszaning 1 czesci wagowe] zywicy z 1 czeseig oleju
Inianego, lub tez 1 czesci oleju Inianego i 1 czesei nafty. Pray
uzyciu gorgcego oleju roslinnego, wsigka zywica o wiele Ila-
twiej, anizeli pray dodaniu oleju mineralnego, jednak przez
dluzszy czas jest ona lepks. Gorgea mieszanina 1 cz. zywicy,
1 cz. oleju Inianego i 1 czesci nafty najlepiej nadaje sig do
tego uzytku., Jezeliby zbyt ciemno zabarwiala kamien, to
mozna zmniejszy¢ ilo§é zywicy.

Przy nasycaniu pokostem, olejem Szerelmey'a lub roz-
czynami zywicy, kamien otrzymuje ton ciemno-zélty. Te-
stalin nie posiada tak widocznej odpornosei na ulewe jak olej
Szerelmey'a. Poza tem nadaje on kamieniom odecien szaro-zolty.

Jak zachowujg sie fluaty i nasyeania barytem, nie zo-
stalo jeszcze w dostatecznej mierze wyprébowane. W kaz-
dym razie zachodzi w danym wypadkn mozliwosé, iz woda
znajdujaca sig w porach, z biegiem czasu odlozy w zwierz-
chniej warstwie krysztaly i doprowadzi do luszczenia. Bo-
wiem nieprzepuszezalny dla wody korzuch, jaki mu daje
olej Szerelmey'a, stearynowe, zywiczne i woskowe rozezyny
oraz nasycenie pokostem Inianym, nie zostaje przy tym za-
biegu osiggnigty. Przytem nie jest jeszeze calkowicie usta-
lone, iz twarde, kruche wydzielanie fluatéw nie wywotuje
szkodliwych naprezen i nastgpnie Iuszezen.

1913

Najbardziej celowym srodkiem pozostaje przykrywa-
nie czesel architektonicznych, gdzie to tylko jest mozliwe,
blachg. Poza tem zawsze najwazniejszem pozostanie staran-
ny wybdr materyalu i wyprébowanie kazdego kamienia,
Wszystkie bowiem srodki ochronne sy w poréwnaniu do
czasu, W jakim dobry naturalny piaskowiec wytrwaé moze
bez zwietrzenia, tylko szybko przemijajace w dzialaniu,
ktére nadto zalezne sa od starannosei, z jaks przeprowa-
dza si@ utrzymanie budowli.

Jako osuszenie starych, weigz wznoszacej sig wilgoci
podlegtych muréw, okazalo sig dobrem i celowem borowanie
blizko jeden od drugiego osuszajgcych kanaléw o érednicy
30 — 40 mm, mozliwie gleboko zapuszezonych. Belgij-
ski inzynier Knapen wprowadza do takich nieco glgbiej wy-
borowanych kanaléw osuszajacych, tréjkatne porowate ce-
gly, ktére zawieraja w sobie okragly podluzny otwor od 26
—386 mm ze spadkiem na zewnatrz. Rezultaty tego doswiad-
czenia mialy wypa¢ bardzo dobre. Moznaby prawdopodo-
bnie osiggnaé o wiele znaczniejszg potrzebng powierzchnig
wyparowania, uzywajsc porowatych cegiel o krzyzowej lub
gwiezdnej formie przekroju, ktéreby przez zetknigcie sig ze
stale wilgotnemi powierzchniami wewngtrznemi bardziej wy-
sysaly wode.

(Z. d. B). Wi Wrdb.

RUCH BUDOWLANY 1 ROZMAITOSCI.

Sprawozdanie z posiedzen Ionserwatorskiego Wy-
dziatu Tow. Op. n. Zab. Przeszl.

XVIII Posiedzenie # d. 8 kwietnia v. 1913 (obeenych oséb 21),

1) Koécidl po-Pijarski w Warszawie. Rozpatrzono szczegd-
lowo przedstawiony do oceny projekt przerébek, z ktérych najwaz-
niejsza jest zburzenie istniejgcej kruchty a pobudowanie na jej
miejseu w tych samych granicach otwartego portyku z arkadami,
przyczem jednoglodnie uznano, e przebudowa ta jest pod kazdym
wzgledem niepozgdana, gdyz, o ile obecna kruchta jest potrzebna,
to nalezy ja pozostawié w dotychezasowym stanie, o ile zad jest
zbyteczna, to moznaby jg zburzyé, odslaniajae w ten sposob pier-
wotng fasadg kodciola; nawet w razie, gdyby zachodzila koniecz-
no$é pobudowania na tem miejseu portykn, wymagalby on form wig-
cej harmonizujgcych » charakterem kosciola, iz te, ktére proponu-
je przedstawiony projekt o sztywnym charakterze vignolowskim.
Zamierzone dovobienie latarni na bocznej kopulee uznano réwniez
za zbyteczne, gdy# nie wywolane Zadng potrzeby, tem bardaiej, ze
kopula pozostalaby i nadal bez Swiatla, latarnia za$ fikeyjna bylaby
tylko czezy dekoracys., W sprawie projektowanej przerdbki ele-
wacyi przyleglych do koéciola domkéw od Kanonii, wstrzymano
si¢ z opinig az do rozpatrzenia rzeczy na miejscu. Powyisze opi-
nie postanowiono zakomunikowaé pi$miennie ks. rektorowi, wyra-
#ajac ubolewanie, %ze dozér kodcielny zbyt pézno zwréeil sig do
T-wa o opinig, ktéra, gdyby byla zasiggnigta przed wykonaniem
projektu, oszezedzilaby znacznego nakladu kosztéw i czasu.

2) Balkony ma domu Stare-Miasto 21. "W my§l uchwaly
poprzedniego posiedzenia, p. Marconi przedstawil wykonany prazez
siebie szkic na balkon, lgczgey dwa $rodkowe okna na drugiem
pigtrze, oparty na kroksztynach belkowych. Szkie w zasaduzie za-
akceptowano z zastrzezeniem, aby kroksztyny wykonane byly z ka-
mienia; uproszono p. Marconiego o interwencyg w tym kierunku
u wlasciciela oraz o zaopiekowanie si¢ wykonaniem balkonu,

8) Szyld dla p. Laferskiego, Stare-Miasto 3. 7 szeregu
wykonanych przez czlonkéw Wydzialu szkicéw wybrano do wyko-
pania jednomyslnie szkic p. Otto, zaprojektowany bardzo szczesli-
wie, ze wzgledu jednak na przewidywany znaczny koszt wykona-
nia z kutego zelaza, uproszono p. Otto o porozumienie sig z solid-
nym Slusarzem co do ceny, poczem dopiero bedzie mozna zwrdcié
sig z gotowym projektem do p. Laferskiego.

(D. n.) J. K,

7 Akademii Umiejetnosei. Posiedzenie Komisyi do bada-
nia historyi sztuki w Polsce odbylo sig d. 14 stycznia r. 1913 pod
przewodnictwem d-ra Stanislawa Tomkowicza.

Prof. dr. Jan Boloz-Antoniewicz w dluzszym wykladzie, ilu-
strowanym przez szereg obrazéw Swietlnych, przedstawil wyniki
swoich badafi i spostrzezen O rzesbie figuralnej w kaplicy Zygmun-
towskiej na Wawelu“

Kaplica Zygmuntowska posiada rzezb figuralnych pigtnascie;
w tem dwanaécie z wyobrazeniem prorokéw, ewangelistow, Swie-
tych—i trzy portretowe t. j. dwie pelne postacie sarkofagowe obu
kréléw Zygmuntéw i plaskorzezbiona postaé Anny Jagiellonki.
7 wymienionych dwa dziela ostatnie, jako dostatecznie juz udoku-
mentowane, prelegent w swoich wywodach pomija.

Rzezby figuralne kaplicy Zygmuntowskie], razem z postacia
kréla Zygmunta I, w ogélnej liczbie trzynastu, praypisuje prelegent
trzem artystom i rozdziela je w sposéb nastgpujacy:

Reki nieudolnej i niemal niegodnej wspanialej calodei kapli-
cy sa postacie 8§, Waclawa i I'loryana.

Do grupy drugiej naleza posagi §§. Jana Chrzciciela i Piotra
oraz cztery medaliony z plaskorzezbami ewangelistéw, wykonane
przez jednego z uczniéw Minella, Znany padewski rzesbiarz Gio-
vanni d’Antonio Minello do Bardi (1460 —1527), obarczony liczne-
mi zaméwieniami, stale postugiwal sig wspolpracownikami; tem tlo-
maczy sie, ze w dzielach, noszgeych jego nazwisko, spotykamy znacz-
ne stylowe odstgpstwa i nieraz uderzajacg nierdwnodé w traktowa-
niu poszezegdlnych czgdei jednego i tego samego dziela. Sciste sty-
lowe pokrewiefistwo, jakie zachodzi miedzy szeregiem dziel pa-
dewskich wykonanych przez wspomnianego artyste przy wsp6ludzia-
le uczni6w, a owemi szeécin rzezbami Zygmuntowskiej kaplicy, do-
bitnie przemawia za praypuszczeniem, ze twérca tyeh ostatnich byl

niewatpliwie sprowadzony do Krakowa jeden z wspétpracownikéw
Minella.

Pozostale rzeiby, t.j. posag sarkofagowy krola Zygmunte
Starego, posagi 88. Zygmunta i Pawla i medaliony z polpostaciami
Dawida tudziez Salomona, wykonal dobrze nam znany Jan Marya
Nosca, zwany il Padovano, Pewnoéé co do osoby tworey tych
pigeiu rzezb, osiggnal prelegent przez szczeg6lowy rozbior i zesta-
wienie ich form z odnodnemi formami w dzielach Padovana z pierw-
szej epoki jego tworcezodei, mniej wiecej z lat 15620—1530.

W dalszym ciggu wskazal prelegent na kilka dziel Padova-
na, znajdujgeych sig we Wloszech, zwracajac szczegélng uwagg va
trzy z nich, dotad nie zdeterminowane, ktéremi sa: ,Scigeie SW.
Jana“, mala plaskorzesba bronzowa w prawej zakrystyi katedry
w Padwie, ,Chrystus w studni“, drobna terrakota w padewskim
Museo civico, i ,8w. Antoni adorujgecy Chrystusa®, marmurows
plaskorzeiba w kaplicy del Santo w bazylice §w. Antoniego W Pa-
dwie.

W koficu wykazywal prelegent na podstawie kilku praykla:
déw zwigzek tworczodei Padovana z sztuka Donatella, obu Lom-
bardéw: Antoniego i Tullia, wreszcie Sansovina.

W dyskusyi zabierali glos pp, dyr. Fr, Kopera, St. Cercha,
dr, Stef. Komernicki i prelegent.
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Nowa lampa kwarcowa o bialem Swietle.

Podal Dr. Mieczystaw Wolfke.

Swiatlo dotychezasowych lamp kwarcowych, napelnio-
nych czystg rtecia, nadaje przedmiotom oswietlonym barwy
nienaturalne. Przyczyna tego zjawiska lezy w braku pro-
mieni czerwonych w widmie rteel. Wedlug Edera i Valenty ?)
widmo liniowe rtgci rozcigga sig od A = 0,216 do A=0,636 &y
a widmo smugowe lezy pomigdzy A= 0,327 i A=452p.
Widzimy wige, Ze w obszarze widmowym pomiqdzy k= 0,452,
iA\=0,760, t. j. w niebieskim, zielonym, zéltym, oranze-
wym i czerwonym widmo rtgei nie zawiera smug, a w ob-
szarze od A = 0,636 do A =0,760, t. j. w oranzowym i czer-
wonym widmo rteei nie posiada réwniez i linii widmowych,
Starano si@ juz poprzednio réznymi sposobami polepszyé
barwe lamp rigeiowych, jednakze rezultatéw zadowalajg-
cych nie osiggnigto *). Najprostszg drogg do tego jest bez
watpienia dodanie do rtgei odpowiednie] ilosci innego meta-
lu Etérego widmo uzupelniloby niedostateczne widmo rteei.
I w tym kierunku juz byly robione préby, ktére jednak réw-
niez do praktycznych wynikéw nie doprowadzily 4). Nie
znajge zupelnie ostatnich doswiadezen, powziglem wspdlnie
z p. K. Ritzmannem mysl zastgpienia w lampach kwarcowych
rteei stopem stalym.

Proby nasze rozpoczelismy przedewszystkiem ze stopa-
mi latwotopliwymi, jak np. ze stopem Wooda i z innymi po-
dobnymi, w ktérych skfad wchodzily nastgpujgce metale:
bizmut, cynk, kadm, oléw, tal i rteé. Aliaze te byly stapia-
ne w prézni i luk ich elektryczny byl badany w odpowie-
dnich rurkach kwarcowych. Pierwsze te doswiadczenia wy-
kazaly nam odrazu, Ze nie latwosé topienia si¢ danego alia-
m, lecz latwosé parowania poszczegdlnych metali sklado-
wych jest czynnikiem normujgcym oszezednosé iinne wia-
snofci luku. Nizka temperatura parowania danego metalu
Jest nietylko korzystna ze wzgledu na oszczgdne wytwarza-
n%a Swiatla, ale jest rowniez konieczna dla uniknigcia osadza-
nia sig metalu na sciankach naczynia lampy w postaci nie-
przezroczystej warstwy, gdyz osad taki znika tylko wtedy, gdy
temperatura $cianek lampy przewyzsza temperaturg parowania
danego metalu. Poza tem metale, wehodzgce w sklad stopu, nie
powinny wykazywaé powinowactwa chemicznego z kwarcem,
gdyz w razie przeciwnym dzialajg szkodliwie na scianki lam-
Py Wszystkim koniecznym warunkom, z metali dzi§ nam
znanych, najlepiej odpowiadajg cynk *) i kadm ). Tempe-
ratury parowania tych metali w prézni sg wzglednie nizkie,
cynk paruje w prézni pray 560° C. 7), a kadm przy 450° C. 9).
Gléwne linie w widmie widocznem tych metali sg nastepu-
Jace *): dla cynku — A ==0,468, 0,472y, 0,481 i (niebieskie)
10,636 (czerwona); dla kadmu — A =0,468p, 0,480y (nie-
bieskie), 0,680 . (zielona) i 0,644 p. (czerwona).

Z obydwoma, tymi metalami robiliémy dokladne proby;
¢ynk okazal sig daleko mniej dogodnym, niz kadm, tak iz
Wszystkie nasze dalsze poszukiwania przeprowadzalismy je-
dynie na kadmie. Kadm zachowuje sig wzgledem kwarcu
“upelnie obojetnie, tak iz po tygodniach nieustannego pale-
Wa lampy nie zauwazyliémy zadnego wplywu szkodliwego
la Scianki. Qsad, ktory tworzy sig na $ciankach z chwilg
e ———

mit ") Por. dr. M. Wolfke: ,Ueber eine neue Metnlldampﬂn.mfe
1915 "issem Licht¢, Tlektrotechnische Zeitschrift, zeszyt 86, str. 917,

:
str, 479)' 1§§§_T i Valenta, ,Wien. Ber.*, 110, 1898. ,Wied. Ann.*, 56,
Y Por. J. Polak, Elektrotechn. Zeitschr., sbr. 655, 1907,
Por. ) g Stark i R. Kiich, ,Phys. Zeitschr.%, t, 6, str. 438, 1905.
T Heraeus, Patent niemiecki, N 186 625. )
trote ;} Cynk F)'.’;f_’POnowa.l poprzednio E. Gehreke i 0. Baeyer, Elek-
chn. Zeitschr., str. 383, 1906.
9 Kadm prébowal réwniez J, Stark 1 R. Kiich.
s} ;‘I[.':';‘i"lﬁ i Bornstein, Tabellen, 1905.
e,

1904, 9 0. Chwolson, ,Lehrbuch der Physik®, t. IT, Optyka, str. 452,

gdy laqlpg. zostaje zgaszona, znika zupelnie w pare minut po
zapaleniu Jej, gdy Scianki dostatecznie sie rozgrzejs. Aby
jednak wyniki byly dobre, kadm musi byé zupelnie wolny
od tlenkéw. W tym celu lampg trzeba napelniaé w prozni.

Co sig tyczy barwy swiatla, to widzimy w powyzej po-
danem widmie kadmu, iz brak jest tu promieni fioletowych
1 zoltyeh, Dla uzupelnienia skladu promieni wysylanych
przez lampe, dodajmy do kadmu pare procent rteci. Energia
swietlna rozklada sig wtedy zupelnie réwnomiernie na caly
obszar widocznego widma, jak fo wskazuje tablica:

Tabl. 1.
e e —
Metale Dlugosé fal | Kolor
BB o cs 55 o s 0,405 p |
¥ B E e 0,409 ,, | fiolstowy
b e 0,436 , .'
Kadm: « o« 5 a0 0,468 ,, } niebieski
5 A Fa N 0,480 ,,
Rted . 0,492 ,, ]
Bl o s 5005 5% 0,508 , . zielony
Rted . . . . . . . 0546 , I [
o e 0577 ,, :' \
R 0,579 ,, | Zilty
Radm . . . ., . . 0,644 , ‘ czerwony

Tlodé rteei, ktéra musi byé¢ dodana do kadmu, jest bar-
dzo mala i waha sig od 8% do 10%, zaleznie od wielkodei
iformy lampy. Aby dla kazdej pojedyhczej lampy ustalic
najkorzystniejszy stosunek rteci go kadmu, uzywamy spe-
cyalnej metody dozowania, ktéra polega na réznicy w stop-
niu parowania kadmu i rteci i pozwala nam podczas pompo-
wania lampy unormowacé stosunek ten w sposéb najkorzyst-
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nigjszy dla barwy dwiatla. W ten sposéb otrzymane $wia-
tlo naszej lampy jest zupelnie biale i nie zmienia natural-
nych barw przedmiotéw oswietlonych wiecej, niz to czyni
kazda zwykla lampa tukowa—weglowa.

Odpowiednie pomiary, dla okreslenia charakterystyki
lampy i zuzycia sily pradu, byly wykonana na dwéch roz-
nych typach lampy. Pierwsza lampa miala tylko katode
ze stopu kadmowo-rteciowego, anoda zas wykonana byla
z grafitu, a druga miala katode z anoda ze stopu kadmo-
wo-rteciowego. Na rys.1 mamy wykres wyrazajgcy zale-
#nosé ilosei wattéw, zuzytych przez lampe na jedng Swiecg na-
tezenia Swiatla, od calkowite] quécl zuzytych przez lam-

¢ wattéw. Krzywa I stosuje sig do lampy z anoda gra-
Etowq, a krzywa II, do lampy z anodg ze stopu. Z krzy-
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wych tych widzimy, Ze przy slabym pradzie obie lampy zu-
zywajs wigeej ponad 1 watt na $wiece, a dopiero przy silniej-
szym pradzie lampy staja sig ekonomiczniejsze 1 zuzywajy
mniej niz 1 watt na $wiece; lampy z anodsg grafitowa sy dale-
ko mniej oszczedne, niz lampy z anodg ze stopu. Niektérzy
twierdza, ze lampy, w ktérych zamiast rteei uzyty zostal stop,
musza byé znacznie mniej oszezedne od lamp rtgeiowych;
twierdzenie to jednak jest zupelnie bezpodstawne i doswiad-
czenia nasze przekonywajg, ze lampy z obydwoma elektro-
dami ze stopu kadmowo-rteciowego nie ustgpujg bynajmniej
lampom rtgciowym. Przekonaé siq mozemy o tem z tablicy
ponizej podanej (tabl. II). Liczby, stosujace sig do lamp
rteciowych, zostaly wyjete z pomiaréw Kiicha i Reczynh-
skiego 1).

Tabl. 1L.
Calkowita I Kudmowo-rteciowa } Rtgeiowa
lodé - —
wattéw i Llodé swiec lWatt}‘éwiecQ Watt/dwiece | Watb/dwiecq

150 ‘ 150 100 | 087 ' o=

220 | 310 0,71 | 0,68 ' 0,89

300 590 0,51 0,47 0,64

880 960 0,40 0,34 0,45

540 2870 0,23 0,23 0,29

620 3800 016 | 021 0,26

Lampa nasza z anodg grafitows jest bez pordwnania
gorsza, jak widzimy z tablicy III,

Tabl. IIT.
Calkowita ilosdé Kéi:lni(J_wo_-rthiowa
wattow Tlogé swiec ! Watt/dwiece
|
770 810 ! 0,95
900 1400 | 0,65
1010 1770 ‘ 0,57
1100 2200 | 0,50

Wyniki pomiaréw, wyrazone w tablicach powyzszych
(tabl. I 1 II), sg przedstawione wykredlnie, na rys. 2; krzy-
wa I odpowiada lampie kadmowo-rteciowej z anodg grafito-
wag, krzywa II lampie z anods ze stopu, a krzywe @1 b lam-
pie rteciowej Kiicha i Reczyhskiego. Widzimy, ze krzy-
wa II biegnie pomiedzy krzywemi aid lampy rteciowej
i osigga nawet 0,16 watt/Swiecq, ponizej lamp rteciowych.
Z tych wynikéw wypada, Ze nasza lampa kadmowo-rtecio-
wa z anodg ze stopu w odpowiednich warunkach jest nawet
oszezedniejsza od lampy rteciowej.

Cosigtyczy charakterystyki naszej lampy, t.j.zaleznosci
napiecia na elektrodach od natezenia pradu, to odpowiednie
wartosci znajdujemy w tablicy ponizszej:

Kadmowo-rteciowa I “ - Kaa-owo-rtqciowa. .].II
Amp.‘ Volt. n Amp. l| Vole, l|\ Amp.ll Yolt. ||| Amp, | Volt.
45 20 ‘ 10,0 271 ‘l 08 | 4 ‘| 41 | 2
5,0 20 | 108 | 80 | 15| 80 | 68 | 88
6,0 2L | 120 | 3 [ 20| 2 | 78 | 48
0 | e 128 | 8 | 26| 22 | 88 | ¢
80 { 24 | 186 | 42 | 82 21 | 8 8
90 | 2 | 140 | 4 | | I

Zaleznosé napigeia od sily prgdu jest przedstawiona
wykresami narys. 3; krzywa I stosuje sig do lampy naszej zano-
dg grafitows, krzywa 11 do tej samej lampy z anods ze stopu,
krzywa a odpowiada lampie rteciowej Kiichai Reczyhskiego ?)
z duzemi naczyniami elektrodowemi, a krzywa b odpowiada

') R. Kiich i T. Retschinsky, ,Ann, d. Phys.“ (4) 20, str, 563,

1906,
?) R. Kiich i T. Retschinsky, 1. ¢., str. 566.

lampie rteciowej Cooper-Hewitt’a®) typu ,H. Z tego wykre.
su widzimy, ze dla wysokich napigé nasza lampa wymaga
silniejszego pradu. Jest to niedogodnosé, ktéra jednak daje
sig usungé przez zastosowanie odpowiedniej formy i odpo-
wiednich wymiaréw lampy. W czasie naszych doswiadezen
stosowali$my lampy o wazkim przekroju i malych naczy-
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niach elektrodowych, ktére juz przy prgdzie 3 amp. wykazy-
waly napigoie 100 woltéw. Lampa nasza, tak jak ilampy
rteciowe, wymaga po zag;leniu pewnego czasu dla osiggnie-
cia stanu réwnowagi. czasie tym, trwajacym parg mi-
nut, natgzenie pradu spada, a napiecie i natezenie $wiatla
wazrastaja.

Poza barws S$wiatla, s
oszezednoseig i zaleznoseig pra-
du od napigcia, waznym czyn- ,,
nikiem w praktycznem uzytko-
waniu jest sposéb zapalania
lampy. TLamp kwarcowych
z elektrodami ze stalych sto-
péw nie mozna tak prosto za-
pala¢ jak rtgciowe. W biegu
doswiadezeh naszych wypré-
bowalismy wszystkie mozliwe
znane, jak réwniez i nowe % ol |7
przez nas wynalezione sposoby Il j
zapalania, Ze wszystkich tych * *
sposobéw nastepujace sg mniej \ /
lub wigcej zdatne do uzytku: 32 4

Samoczynne zapalanie za-

pomocg anody pomocniczej ¥ T 21
1 malego induktora o dlugosci
iskry okolo 10 mm %).

Zapalanie zapomocg ka-
tody Wehnelta, ktére polega
na znanem zjawisku, #e tlenki
Ca0, BaO i SrO w stanie #a-
rzenia sig wysylajg bardzo wiel-
kg ilodé¢ elektrondéw 9),

Zapalanie zapomocg luku pomocniczego, ktéry wytwa-
rza siq pomiedzy katods lampy a anods pomocniczg elasty-
czng wskutek odpowiedniego impulsu mechanicznego 7z %
wngtrz lampy °).

Zapalanie, polegajace na bezposredniem wytworzenit
Iuku, przez odsunigcie anody grafitowej od katody zapomo-
cg elektromagneséw 7). _

Opréez tych sposobéw zapalania, ktére byly jus wszyst-

) Por. J. Polak, Elektrotechnische Zeitschrift, 1. c., str. 6L

2 C. Ritzmann, M. Wolfke i F. Lissy, Patent niemiecki z d.
listopada r. 1910. Por. takse Inwald, patent francuski Ne 836 34L

% C. Ritzmann i M. Wolfke, Patent niemiecki N 228 655, For:
takze Allgemeine Tilekir. Ges. Patent niemiecki Ne 164 815.

% Por. Allgemeine Elekir. Ges. Patent niemiecki M 161684

) Por. rysunek patentu niemieckiego N 228556. Por. 1oV
niez patent austryacki J\E 16 066 i patent angielski N 24 023.
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kie mniej lub wigcej znane, najlepiej nadajg’ sig do uzytku
dwa nowe, przez nas wynalezione, '

Pierwszy sposéb nadaje sie do lamp z anods, grafitows,.
Jest on uwidoczniony na rys. 4 1), Rura kwarcowa @ z na-
czyniem katodowem b i naczyniem anodowem ¢ ma dwie

Rys. 4.

elektrody f i g. Do elektrody g przymocowana jest anoda
grafitowa d, zapomocy zelaznego lancuszka e. Przes pod-
niesienie naczynia anodowego ¢ w gére anoda d pada na
powierzchniq stopu w naczyniu katodowem 0, ciagngc za so-
bg laticuszek e i tworzge tym sposobem krétkie zwarcie po-
migdzy elektrodami fig. Nastgpnie przez opuszezenie na-
czynia ¢ na dé! anoda d powraca do pierwotnego polozenia,
tworzac w rurce @ luk elektryezny.

Drugi sposéb zapalania przeznaczony jest do lamp
z anodg ze stopu. Polega on na tem zjawisku, ze pary kad-
mu po zgaszeniu lampy tworzg na $ciankach lampy cienki
osad metaliczny. Osad taki posiada bardzo wielki opér elek-

1) " Carl Zeiss, J ena, Patent niemiecki Ne 249 250,
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tryczny i przy przepuszczeniu przez niego pradu paruje na-
tychmiastowo, tworzgce luk elektryczny. Zapalanie to jest
przedstawione na rys. 5 2).

Rurka kwarcowa @ z naczyniami elektrodowemi i ¢
posiada wewngtrz w blizkodei katody b metalowy pierscien d,
polaczony z anodg ¢ zapomocs nitki metalowej lub weglowej w,
0 bardzo wysokim oporze elek-
trycznym, Po zgaszeniu lam-
py tworzy sig pomiedzy kato-
da b i pierécieniem d osad me-
taliczny. Przy zapalaniu lam- T
py prgd przechodzi poczgtko- &
Wo przez nitke 1 i osad meta- =
liczny; ostatni paruje, two-
rzy luk elektryczny, ktéry na-
stgpnie przeskakuje do anody ¢,
wypelniajac calg rurke @. W wigkszych lampach opdr lg-
czgey w moze sig znajdowac¢ rowniez na zewngtrz rurki @,
wtedy pierscier d musi posiada¢ odpowiednig elektrode ze-
wnetrzng.

Wszystkie powyzsze do§wiadezenia, jak réwniez odpo-
wiednie modele naszej lampy, byly wykonane czedciowo
w naszem laboratoryum prywatnem we Wroclawiu, a na-
stq;ni{.a w laboratoryum instytutu optycznego Carl Zeiss,
w Jenie,

"y

d a@

-3

Rys. 5.

%) Dr. M. Wolfke, Patent niemiecki Ne 249 141,

Oswietlenie miast lampami Zarowemi.

Podal M. Medres, inz.

7 sieci tréjfazowej, jak wiadomo, lampy zarowe zasi-
lane sa z przewodnikéw I—II, I—III lub II—III, jak to
wskazuje rys. 1. Réwnomierne obcigzenie trzech faz osig-
gamy, przylaczajac pierwszgq lampe do I—II, drugg lampe
do I—IIT, a trzecig do II—III i t. d., jak to wskazuje rys. 2,
gdzie przylaczonych jest lamp 9. Jezeli wszystkie lampy
majg sig palié jednoczesnie, to zapalanie i gaszenie lamp

x |
X

1 =1

3¢

Rys. 1.

mozna uskuteczni¢ zapomocy wylgeznika tréjbiegunowego,
umieszczonego w odpowiedniem miejscu. O oszczednosel
nie moze byé¢ tu mowy. Otz zamiast jednego wylaeznika
tréjbiegunowego, postawmy trzy wylgczniki jednobieguno-
we, oznaczone na rys. 2 literami a, b, c. Jezeli wylgezniki

i-—-o%
DR
¥: Jo e *6 Xs jre

‘Ij___o
Rys. 2.
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@, b, ¢ sy wlgczone, to lampy zarowe $wiecy w takich sa-
mych warunkach, jak przy wlaczonym wylgezniku tréjbie-
gunowym. Inacze] sig dzieje przy wlgczaniu tylko dwoch
wylgeznikéw, np. b ic. Lampy: 3, 619 pozostajg pod pel-
nem napigciem sieci i $wiatlo ich jest normalne, pozostale
za$ lampy, t. j. 1, 2, 4, b, 7 i 8 bedg przyémione, gdy% lampy
1,4, 7 sa polgczone w szereg z lampami 2, b, 8 przez prze-
wodnik I, ktérego przerywacz a jest wylgezony. Przez
odpowiednie ustawienie lamp na ulicy lub na placach, 1a-
two otrzymamy, ze po dwéch lampach przyciemnionych
nastepuje lampa $wiecgea jasno—normalnie. Przyjmujemy
przytem, ze mamy lampy na jednakowy woltaz odpowiada-
Jacy napigeiu sieci i jednakows ilogé $wiec; zresztg ostatni
waranek nie jest niezbedny, o ile nie zalezy na réwnosci
Swiatla lamp przyciemnionych. W drugim wypadku, t.].

Jezeli tylko wylaczniki @ i ¢ sg wigezone, jasno $wiecs tylko

lampy 2,518, areszta ciemno. Zjawisko jest takie sam
jak w powyzszym wypadku, tylko ugrupowanie lamp jest
inne, a mianowicie kazda jasna lampa znajduje sig pomigdzy
dwiema lampami przyciemnionemi. Wreszcie, jezeli tylko
wylgezniki @ 1 b sq wlgezone, wéwezas $wiecg normalnie
tylko lampy 1,4 i 7 i lampy znowu inaczej sig grupujg pod
wzgledem efektu swietlnego: po kazdej jasnej lampie naste-
pujg dwie lampy przyciemnione. W kazdym z powyzszych
trzech wypadkow inne punkty sg lepiej lub gorze) odwie-
tlone.

Zwréémy teraz uwage na koszta prowadzenia oswie-
tlenia tego rodzaju.

Zuzycie wattéw przy jednoczesnem wlgczeniu wszyst-
kich faz wynosi w naszym wypadku 9¢*r, gdzie 7 oznacza
prad w jednej lampie, a 7 jej opor; zuzycie wattéw, gdy tygm
dwa wylgezniki sg wlgczone, wynosi 3z %7 - 3(-%-)’. or—" zg_?_
a wiee zuzycie energii elektrycznej jest dwa razy mniejsze,
niz wtedy gdy wszystkie lampy znajdujg sig pod pelnem na-
pigeiem. Zupelnie dcisle powyzsze rozumowanie nie jest,
gdyz temperatura, a zatem i opdr nitki lampy, pod napig-

R B k]
O Fb ¥F BE

Rys. 3.

ciem normalnem, rézni sig od temperatury, a wige i od opo-
ru nitki tej lampy, ktdra bierze prad pod napigeiem dwa
razy mniejszem. Co do spadku napigeia, to on bedzie pray
wlgezonych dwdch wylgeznikach, t.j. obeigzeniu jednofazo-
wem, taki sam, jak przy obcigzeniu tréjfazowem, o ile przyj-
miemy, ze opér lamp jest wielkoscig stalg i wszystkie lampy
sg jednakowe.

Powyzej przyjelismy, ze ustawiono dziewigé lamp, Mo-
zna ogdlnie powiedzied, ze jezeli ilos¢ lamp przylaczonych
réwnomiernie do sieci tréjfazowej wynosi 3n, to przy wlg-
czonych dwoch wylgeznikach n lamp znajduje sig pod nor-
malnem napigeiem sieci, a kazda z pozostalych 2n lamp pod
polows napigeia sieoi. )

Dotychezas przyjelismy, ze fazy sg réwnomiernie ob-
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cigzone. Sprébujmy teraz naruszyé cokolwiek jednostaj-
nosé obcigzenia faz, jak to wskazuje rys. 3, gdzie lamp jest
10. I tu mogy byé trzy wypadki. Pierwszy wypadek: wy-
Iaczniki b i ¢ sg wlaczone. Wtedy, jak to widaé z rys. 3, ma-
my trzy grupy lamp, $wiecgce rozmailcle, a mianowicie:

1) lampy: 3, 6 1 9 jasne—normalne,

2) lampy: 2, b i 8 ciemniejsze, .

3) lampy: 1, 4, 7 i 10 jeszcze ciemnie)sze, )

Wiynika to stad, ze opér wypadkowy lamp 1, 4, 7110,
polaczonych wzgledem siebie réwnolegle.']est mniejszy od
oporu lamp 2, 5 i 8, réwniez polgezonych réwnolegle; a wige
napigcie, pod ktérem sg lampy 1, 4, 7 i 10, musi by¢ mniej-
sze od napigeia na lampach 2, 5 i 8. Dlatego tez grupa lamp
(8) jest ciemniejsza od grupy lamp (2). Co do efektu swietl-
nego lampy grupuja sig jak nastepuje: pl_erwsza._larqu Swie-
ci najciemniej, druga jasniej, a trzecia jeszeze jasniej i t. d.

Drugi wypadek, t. j. jezeli wylgezniki a i ¢ sg wlaczone,
daje inne ugrupowanie lamp, a mianowicie:

1) lampy: 2, 5, 8 jasne—normalne,

2) lampy: 3, 6, 9 ciemniejsze, .

3) lampy: 1, 4, 7, 10 jeszcze ciemnie]sze.

Ten wypadek wige rézni sig od pierwszego tylko ugru-
powaniem lamp: ta grupa lamp, ktéra tu jest ciemniejsza,
w pierwszym wypadku jest jasna i odwrotnie. o

Wreszcie trzeci wypadek, t.j. kiedy wylaczniki @i b
sg wlaczone, wtedy:

1) lampy: 1, 4, 7, 10 sg jasne,

2) lampy: 2, 3, b, 6, 8, 9—ciemne. )

A wigc po jasne] lampie nastepujg dwie lampy ciemne.

Z rys. 2 i 8 widzimy, ze o ile ktérakolwiek lampa zga-
¢nie, to inne lampy w dalszym ciagu bedg $wieci¢; najwyzej
zmieni sig nieco natezenie $wiatla innych lamp wlgczonych
w te sama grupe, w ktdérej znajduje sig lampa powyzsza;

wyjatkowo tylko, gdy cala grupa polaczona bedzie z kté-
rymkolwiek biegunem przez jedng tylko lampe, gdy ta zga-
$nie, to zgasng i wszystkie inne w te] grupie.

Nalezy nadmienié, ze przy nieréwnomiernem obeigze-
niu faz im mniej lamp przylaezono do sieci, tem wigee]
sig rézni natezenie Swiatla jednej grupy lamp, niz drugiej,
gdyz w tym wypadku opér wypadkowy jednej grupy lamp
bardziej siq rozni od oporu wypadkowego drugie] grupy
lamp. Natomiast im wigeej lamp przylaczamy, tem mniej-
sza bedzie réznica w Swietle lamp poszezegélnych.

(dzie moze mie¢ zastosowanie powyzszy sposob Igcze-
nia lamp? Otéz, jak wiadomo, od pewnego czasu zaczgto
stosowaé lampy zarowe metalowe przy o$wietleniu ulic i nie
bez racyi, gdyz lampy lkowe w szczegdlnosci przy pradzie
zmiennym ustgpujg pod wzgledem kosztéw prowadzenia
lampom metalowym. Lampy metalowe sg znacznie tansze,
nie wymagajg kosztownej obslugi i przy wysokiej ilosei
$wiec zuzywajs 0,8—0,9 wattéw na jedng Swiecg. Oswietle-
nie ulic zapomocg lamp lukowych ma jeszcze te ujemns
strong, ze o pewnej porze dla oszczgdnosci gasi sig zazwy-
czaj co drugg lampe; sg wige miejsca pozbawione zupelnie
$wiatla. Natomiast przez wylaczenie jednego wylgeznika
(przy dwdéch zamknigtych) lampy zarowe, laczone wedlug
rys. 2 lub 8, $wiecy grupami rozmaicie jasno i zadne miej-
sce, gdzie zainstalowano lampe, nie jest zupelnie pozbawio-
ne swiatla. To samo da sig powiedzie¢ i o o$wietleniu par-
kéw, cmentarzy, mostéw, szpitali i wogdle takich miejsc,
gdzie pelne odwietlenie nie zawsze jest potrzebne. Wpraw-
dzie $wiatlo lampy lukowej jest dla oka przyjemniejsze,
bgdZ co badZ jednak na podrzednych ulicach pozgdane
jest ustawianie lamp zarowych i laczenie ich wedlug rys. 2
lub 3, zaleznie od miejscowych warunkéw.

Przyczynek do sprawy duzych rezerw w maszynach

i wspotczynnika obcigzenia wielkomiejskich elektrowni.
Podat M, Feilchenfeld, inz. ' -

Kwestya duzych rezerw znana jest dobrze projektujgcym
i kierownikom elektrowni wielkomiejskich. Przy budowie bo-
wiem jest kilka zasadniczych spraw do §cislego rozwazenia;
kwestye te maja wplyw na wielko$¢ kapitalu, wlozonego
w przedsigbiorstwo, 1 na rozklad sum poszczegélnych Y).

Projektowanie nowoezesnych wielkich elektrowni zmu-
sza do glebokiego zastanowienia sig, tem glebszego, im objek-
tywniej budowa ma byé przeprowadzona. Przy projektowa-
niu poszukuje sig rozwigzania, ktore uwzgledniaé ma nietyl-
ko najblizszg przyszlosé, ale 1 nastgpne okresy rozwoju elek-
trowni 2). '

Produkeya energii elektrycznej ‘w elektrowniach wiel-
komiejskich, jako scentralizowanie wytwérczosei dla calego
miasta, w pierwszym rzedzie powinna sprawiaé obnizenie
kosztu prgdu w poréwnaniu z elektrowniami malemi. Wla-
sciwie, w wielkich elektrowniach mamy podwéjng centraliza-
¢y, bo préez scentralizowania produkeyi wjednem miejscu—
w jedne) elektrowni, przeprowadza sig jeszeze dalszs centra-
lizacye przez stosowanie wielkich zespoléw, ktére przy wiel-
kie) wydajnosci wymagajs stosunkowo malego dozoru
i obstugi; juz obecnie personel maszynowni jest liczebnie ma-
y w stosunku do calego personelu, zatrudnionego przez to-
warzystwo eksploatujgce elektrownie. W rozwoju urzgdzen
elektrowni spostrzedz sig daje dgzenie do zautomatyzowania
wybwoérstwa energii elektryczne]. Juzteraz w St. Zjedn.Amer,
Péln. Tow. Edisona posiada podstacye o mocy 8000 k. m. z ba-
teryg akumulatoréw, obslugiwane przez jednego czlowieka?).

Sa jednak przyczyny, dla ktérych w pewnych godzi-
nach elektrowni nie oplaca sig dostarcza¢ pradu powyzej
pewnego maximum, lub, co na jedno wychodzi, sg okresy cza-
su, gdy cena energii elektrycznej jest wzglednie wysoka.

) Por. rozwazanie inZ. Simonsena przy budowi -
Westfalskiej elektrowni, P 5 ik

&Pmeméwn&mia na zebraniu stowarzyssz.
w 8t.-Louis 283—27 maja r. 1910,

*) Inz. Gentsch, E.T.Z, 1910, str. 893,

National Light Ass,

Jedny, z tych przyczyn bywa—nieracyonalne polozenie
elektrowni w miescie, drugg—kwestya slabego obcigzenia sie-
ci, trzecig i najwazniejszg—niezbgdna duza rezerwa w ma-
szynach.

Sprawa oszczednego wyzyska-
nia maszyn i kabli jest najbar-
dziej na czasie. Ma to bowiem
wplyw bezposredni na wspélezynnik Az
obcigzenia danej elektrowni.

Sposoby osiggnigeia wysokie-
go wspélezynnika sg dosé liczne.
Zasadniczo inicyatywa nalezy do i
elektrowni, ale i konsnmenci, ktérzy 4
muszg placi¢ staly haracz na amor- 0
tyzacye kapitalu wlozonego w ma- ’
szyny, powinni wspodldzialaé z za-
rzadem elektrownit). 2

Haslem kierownikéw elektrow-
ni jest zmniejszenie rezerw w ma-
szynach., Dgzg oni do tego zwykle
umiejetnem ich rozdzieleniem, lub 1
tez polityks taryfows. Wskaze tutaj
kilka przykladéw, tak np. inz. K.
Torchis, czlonek Tow. National
El Light Ass., proponuje nastgpujace rozdzielenie maszyn
przy projektowaniu elektrowni. Radzi on braé¢ w polowie
zespoly duze, w drugiej jednak polowie zespoly male, ktére
ma)g mniejszy wspélezynnik sprawnosei, natomiast zapewnia-
Ja latwos¢ przystosowania liczby maszyn znajdujacych sie
w ruchu do obcigzenia elektrowni w danej chwili. W dalszym
ciggu widzimy, ze w Ameryce faworyzuje sie wielkiego od-
bioreg pradu; tacy odbiorcy otrzymujg prad czasem nawet po-
nizej ceny kosztu wlasnego, majac na wzgledzie bezposrednie
koszta wytworstwa ).

4 Blectrical World, 1910, zesz. 55,
%) Gentsch, E.T.Z. 1910, str, 893,
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Rys. 1.
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Dla uniknigeia prazecigzenia elektrowni, niektére elek-
trownie przerywajg prad do pewnych celdw w pewnych godzi-
nach; w Anglii system ten rozpowszechnil sig ostatnioi, jak pi-
sz dyrektor elektrowni Burton-on Trent ), dato mu to pod-
niesienie wspolezynnika obeigzenia z 9,78% do 19,6%.

_ anwiqzanig mozliwe, technicznie uzasadnione, znajdu-
jemy jednak dopiero w kooperatywie dotychezasowych zasa-
dniczych konkurentéw, mianowicie blokéw odwietleniowych
7z elektrownig miejska, a nawet w propagowaniu przez nig
i popieraniu idei takich blokdw, slowem, pragne zwré-
ci¢ uwage na to, ze tylko wspéldzialanie na tym gruncie da-
loby obu stronom duze zyski?). )
Techniczne rozwig-
zanie dajeakumulowa-
nie energii przetwo-
rzonej poprzednio na
prqd staly. Przytem
jednak dodaé¢ nalezy,
ze blokom trzeba po-
stawié pewne warunki:

1) Przystosowanie
sig do obecnych urza-
dzeh pradu  trojfazo-
wego.

2) Umozliwienie
zasilania sieci wprost
z elektrowni poza kry-
tycznemi dla niej go-
dzinami najwigkszego
obeigzenia.

3) Praktycznie
wysoks wydajnosé ze-
spolu skladajacego sig
z przetwornicy i aku-
mulatoréw.

Poza tem dla roz-
woju tego rodzaju
przedsigbiorstw  jest
rzeczg, konieczng, aby
elektrownia nie wkla-
dajac sama kapitatu,
popierala bloki takie
w granicach ichracyo-
nalnosei. Urzadzenie
takich blokéw powin-
no byé: tanie, szybko
amortyzujace sie, bez-
pleczne i pewne w dzialaniu bez obslugi.

"~ Posrednie akumulowanie energii w blokach, przez nas
proponowanych, nmozliwione jest przy zastosowaniu prosto-
wnicy rteeiowej, utworzonej z naczynia szklanego, z kilku
elektrodami, z ktérych jedna jest rteciowa; w naczyniu tem
powstajg Iuki, tworzace sig tylko przy pradzie plynacym
w kierunku elektrody rteciowej (rys. 1). ) .

Przy przejéciu przez takie naczynie prad zmienny troj-
fazowy prazetwarza sig w pulsujqcy stalego kierunku. Prad
taki mozna zastosowaé do ladowania akumulatoréw. Naleza-
loby wige wurzadzié podstacyq z takiemi prostownicami, po-
Igczonemi z baterys akumulatoréw.

Prostownica rteciowa, opatentowana w r. 1902 w Ame-
1‘Y;30 przez Cooper-Hewitta, odda¢ moze W ten sposob duze
uslugi. .

W St. Zjednoczonych wyrabiajg prostownice rteciowe
duzych wymiaréw i w praktyce sg one stosowane przy lado-
waniu akumulatoréw, do zasilania lamp Iukowych ws_zelkle-
g0 rodzaju, lamp projekeyjnych, na kolejkach kopalnianych
1 w telefonii automatyczne;j. L

W Electrical World za r. 1909, na str. 531, inz. T. K.
Crowath podaje, ze w r. 1907 w miescie Worcester, stanu No-
wa Anglia, przy zmianie systemu o$wietlenia ulic zainstalowa-
10 852 lampy iukowe w 20-tu szeregach po 50 lamp W kaz-
dym, zasilanych z prostownicy rteciowej. Przy palemiu sig
W ciggu 4000 godzin rocznie, niedokladnosci w dzialanin
lamp bylo rocznie 166 lamponocy.

Rys, 2. Widok z przodu,

") Electrical Revien, 1910, et
%) Por. odezyt K. Werknera d. 15/XII r. 1909, w Stow, wieden-
skich elektrotechnikéw, B, T\ Z., 1911, str. 41,
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Wyszczegdlnione wyzej zastosowania wskazujg na zu-
pelng pewnosé dzialania przyrzadéw tego rodzaju.

Typy z dawna istniejace w praktyce wystarcza do na-
szego projektu w zupelnosel, szezegdlowego ich opisu nie po-
daje i odsylam pod tym wzgledem do literatury specyalnej;
opierajac si¢ na niej, wroce jeszcze do proponowanych
blokdw ®).

~ Ze wzgledu na ko-
niecznos¢  przystosowa-
nia sie do pradu tréjfa-
zowego, proponuje uklad
sieci  trojprzewodowy o
220 Iub 240 volt. napie-
cia pragdu stalego; pozwa-
la to na zasilanie du-
zych przestrzeni i podno-
si do 907, wydajnosé pro-
stownicy.  Prostownice
Coop-Hewitta wyrabiane
sg typéw scisle okreslo-
nych, zajmuja przytem
malo miejsca, wymagajg
'/, m* pola podstawy,
przy 2 m wysokosei (rys.
2, 3 i 4), nie posiadajg
czesel ruchomyeh, dzia-
laja podobnie jak trans-
formatory bez zadnego
szumu, bateryg mozna
wlaczaé automatycznie,
mozna réwniez zautoma-
tyzowac zmiang napigcia
stalego prgdu podczas la-
dowania, dla pewnosei
dzialania bez obstugi mo-
zna zastosowaé automa-
tyczne przelgczanie na
rezerwowe naczynie rte-
ciowe (rys.b). Przerywa-
nie pradu w koncu tado-
wania odbywa sie ze
wzgledu na charakter luku rtgeiowego réwniez automatycznie
przez zgasnigcie tuku.

Badania Reichsanstaltu w Berlinie (E. 7. Z, 1909,
zesz. 13) wykazuja, %e prostownica taka daje sie przecigzac
przez cala godzing o 50% bez obawy uszkodzenia.

Rys. 3. Widok z tylu,

Rys, 5.

Rys. 4. Model amerykanski,

Aby da¢ pojecie o tem, jaki zapas energii elektrycznej
zebra¢ mozemy przy pomocy naczyh rtgciowych bez ich prze-
cigzania, przypominamy, ze dla pradu 3-fazowego budowane
sg one od 30 amperdw; jezeli przytem zgodnie z rys. 2 wlg-

%) Helios 1909, zesz, 20. Archiv fiir Post und Telegraphie 1910,
zesz. 16; B. T. Z. 1909, zesz. 49—560; E.T.Z. 1009, zesz 13 (komuni-
kat Reichsanstaltn); I, T,Z. 1910, zesz, 14; E.T. Z. 1911, zesz. 1.
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czymy dwa takie naczynia rownolegle, to otrzymamy 60'amp.,
przy ladowaniu nocnem w ciggu 6-1u godzin mamy 360 amper-

godzin, liczgc na napigeie 240 v. dla Warszawy, zakumulo-

waé mozemy przez jedna noc ladowania 86,4 kw.-godzin,
energia ta zaopatrywaé ma blok od 3!/, do 6 godz. wie-
czor, t. j. przez 2'/, godziny, przeto na godzing mamy 35 kw-g.
do rozporzgdzenia, co pozwala otrzymaé w lampach jedno-
czeinie 30000 swiec, a wige zainstalowad okolo 90000 éwiec.
Zmakladajae, ze blok obsluzy mieszkania w promieniu 1 fm
i majac na wzgledzie, ze na 1 km? w Warszawie przypada
14500 mieszkancow, wypadnie okolo 6 $wiec na jednego
mieszkanca. Naczynia rteciowe mozna przecigzaé do 40 amp.,
a poza tem nic nie stoi na przeszkodzie do wigczenia kilku
réwnolegle.

Nizka wydajnosé¢ 64—68) zespolu prostownicy z aku-
mulatorami réwnowazy sig przez tanios¢ nocnego pradu la-
dowania i przez tg okolicznodé, ze korzystamy z akumu-

latordw tylko przez godziny krytycznego obcigzenia elek-
trowni,’

Bloki z powyzszem urzadzeniem liczyé mogg na uprzy-
wilejowane traktowanie przez elektrownig z tego powodu, ze
zwalniajg elektrownie z rezerw na godziny duzego zapotrze-
bowania §wiatda i powigkszajs obelgzenie nocne. Slabe stro-
ny elektrowni blokowych z wlasnymi silnikami tu nie istnie-
ja. Rozwigzanie podane wyzej usuwa maszyny w ruchu, précz
tego na jego korzysé przemawia i kwestya rezerw, ktére
nalezaloby w danych blokach przewidywaé, Elektrownie procz
zaoszezedzenia duzyeh rezerw zyskajg w nowych blokach
sprzymierzenca w walce z blokami starego typu, bo dajac
prad tani, zbijujg ostatecznie ich argumenty: tanioé i nieza-
leznosé.

Jest to jeden ze sposobéw podwyzszenia wspélezynnika
obcigzenia elektrowni. W dalszych artykulach postaram sig
podac inne jeszcze rozwigzania w omawianej sprawie.

DROBNE WIADOMOSICL

Elektryezne urzgdzenia w piekarniach i zakladach rzezni-
czych. W Milwaukee, w jednej z piekarn urzadzono niedawno piec
elektryczny do chleba, W piecu mozna zmiedei¢ jednorazowo 80 bo-
chenkdw, przy zuzyciu 10 kw energii elektrycznej. Piec ten zajmu-
je pigé razy mniej miejsca, miz piec weglowy o tejze wydajnodei.
Cena za kw-godzing w Milwaukee wynosi 11!/, —12!/, feniga, a po-
niewaZ piec powinien dostarczyé na dziern 14400 bochenkéw chleba,

Rys. 1.

wige nu 1 bochenek wypada okolo 0,55 f. kosztéw paliwa. Pomimo
to, koszta te nie sg hnrcfzo nizkie. Ze wzgledu na zalety pieca elek-
trycznego, wladciciel piekarni w Milwaukee ma zamiar vrzadzié jesz-
cze_drogi piec na 860 bochenkéw chleba.

Rys. 2.

W Zurychu, w ,Grossbickerei und Konditorei Hauser*, fabry-
ka aparatéw elektrycznych do ogrzewanian i gotowania ,Electra Wii-
denswil* urzadzila piec elektryczny, ktéry podajemy na rys. 1. Opor-
niki; grzejnikowe w tym piecu mieszezn si@ w rurach zelaznych,

przesunigbych przez dolne i gdrne deianki wewngbrzne pieca. Wla-
cz%jqif réwne oporniki, mozemy cieplo dostarczaé z goéry, z dolu, lub
% hoku.

Piec zasila sig pradem trzyfazowym o napigein 500 voltéw,
przy maksymalnem zuzycin 60 amp., normalne jednak zuZycie nie:
przewyzZsza B0 amp,

Zwykle piec wlaczaja czedciowo o godz. 9 wieczorem, o g 4,
gdy temperatura dochodzi do 2500 C., zaczynajg piec chleb Zytni;
0 g."8 rano piec wylgczajg. Izolacya cieplna jest o tyle doskonala,
7e piec zachowuje bez pradu dosteteczng temperaturg do pieczenia
bulek i ciastek. W gdérnej czesdei pieca miedei sig naczynie do wo-
dy o pojemnosdci 300 litréw, z ktérego caly dom czerpie wodg cieply
do kuchen i kypieli. Nastgpujace liczby charakteryznja zasadnicze
wlasnodel pieca. Dziennie piec zuzywa okolo 270 kw-godz. Na 1 kg
chleba zZytniego wypada od 0,35 — 0,40 kw-godz. a nawet 0,30 do
0,3 kw-godz. przy 24-godzinnej pracy pieca.

Roezuy koszt ogrzewania elektrycznego w poréwnaniu z we-
glem wypadl wigkszy w Zurychu o 809, Ogromne zalety pieca:
oszezgdnos¢ miejsca, czystosé, nmiarkowana temperatura w pomiesz-
czenin, uniknigeie przynoszenia wegla, wedlug siéw wlasciciela pie-
karni, zwyike tg zupelnie oplacily.

W Zurychu réwniez ta sama fabryka: ,Electra Widenswil®
urzadzila elektryczny piec kuchenny, kotly do gotowania, naczynia
do cieplej wody, piec do smagenia w zakladzie rzeZniczym ,Reichwien®.
Wszystkie maszvny rzegnicze i chlodnie sg rdwnie# pornszane zapo-
mocy elektrycznosei. Na rys. 2 widzimy wewnetrzne urzgdzenie za-
kladu. Wszystkie przyrzady sa zasilane pradem trzyfazowym o 50 v.
napiecia, ktéry dostarcza 50-kw transformator, przetwarzajacy prad
sieci miejskiej z 500 voltéw napigcia. O zuzyciu energii z powodu
réznorodnodei wyrobéw, jakoteZ i brakn danych, nic powiedzieé nie
moZemy, zaznaczamy tylko, Ze za energie elektryczng wladeiciel za-
kladu placi staly sume rocznie, dzielac te snme przez calg ilogé kw-g.,
zuzytych w ciggu roku, otrzymamy oplate zu kw-godzing o polowe
mniejsza od normalnej oplaty za sile,

Kable glinowe (aluminiowe) do przenoszenia energii elektrycz-
nej. W Ilectrical Engineering znajdujemy dane pordwnawcze do-
tyczace ceny kabli aluminiowych i miedzianych tego samego prze-
wodnictwa. Przy poréwnywaniu kabli nieuwzglednione zostaly koszta
ogolne i przewdz do miejsca ulozenia, lecz jedynie byly wrzigte pod
uwage ceny metali: miedz — 60 f. sat, za tonne ang., glin 77,6 f. szb.
za tonng ang.

W tablicy podane zostaly odpowiednie érednice kabli, grubo-
dei dratdw, izolacyi powloki olowianej, drednice zewnetrzne kabli,
cigzar i wreszeie koszta wytworcze. Z tablicy tej wynika, e kable
miedziane o $rednicy powyZej 12 mm, oplaca sig zastgpowaé przez
odpowiednie kable glinowe. Oszezedno$é na grabych kablach do-
sigga 16%.

H. Poincaré §. Dn, 17 lipea r.z, zmarl Julinsz Henryk Poincare,
slawny matematyk francuski, urodzony w Nancy r. 1854, Poincaré,
jako profesor fizyki matematycznej na uniwersytecie paryzkim od
r. 1885—1890, zajmowal sig réwniez teorys Maxwella, teorys fal elek-
tromagnetycznych lacznie z falami §wietlnemi. Przedmioty te wy-
kladal sluchaczom swoim, wprowadzajac przytem nowe wlasne pojé-
cia lub stawiajac nowe zagadnienia do rozwiazania, Dziela Poincaré’go
w tym zakresie odznaczaja sie dokladnodeig i mistrzowsks jasnoscia,
z jakg obejmowal mowe pojecia i zagadnienia z teoryi elektrycz-
nosei, Temi zaletami np. odznacza sie jego ksigzka o teoryl Max-

wella i falach Hertza, ktéra odegrala pierwszorzedng rolg w rozwo-
ju telegrafii iskrowej.

Wyjasnienie. Maszyny elektryczne pomoenicze przy regulacyi
brzegéw Wisly pod Krukowem Jestedmy proszeni o zaznaczenie, 0
wiadomodei podane o tych urzadzeniach w M 4 Przeglqdu Technicane-
go (str. 64) zostaly zaczerpnigte z artykutu p. J. Weingriina ogtlo-
szonego w czasopismie wiedenskiem Elektrotechnik uw. Maschinen-
bau N 8, r. 1912,
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