PRZEGLAD TECHNICZNY

Tom XTIL

Projekty konkursowe szpitala wiej

TYGODNIK POSWIE}CON Y SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSLU.
Warszawa, dnia 4 lutego 1904

r.

iskiego.

o

(Tabl. III i 1V)

Konkurs X Delegacyi Architektonicznej, ogloszony |
w Né 29 Przegladu Technicznego z r. z. (str. 445), z inicya- |
tywy Wydziatu hygieny szpitaléw i praytulkéw Warszaw- |
skiego Towarzystwa Hygienicznego, wymagal opracowania
projektu budynku szpitalnego murowanego, z piwnicami,
krytego materyalem niepalnym, na dziesigé 16zek, z oddziel-
nemi pomieszezeniami dla mezezyzn i kobiet, z moznoscig po-
wigkszenia izb dla chorych do podwdjnej liczby 16zek.

- Projelt zalecony do zakupu.

Powierzchnia pokojéw dla chorych winna byé obliczona
w stosanku 7,5—95 m* na kazde 16zko. Wysokosé¢ poko-
jow: 4 m.

Korytarze winny mie¢ okna zewnetrzne w podiuznej
swej $cianie.

Powierzchnia ogdlna okien w $wietle futryny winna by¢
réwna przynajmniej !/, powierzchni posadzki danego po-
mieszezenla.

Godlo: , Wygoda®,

Lice.

1. Westybul z pocze-
kalnia,.

2. Korytarz.

3. Pokéj dla chorych
{kobiet).

4. Pokdéj dla chorych

11. Pokéj dla chorych
(mezczyzn).

Pokéj dla chorych
mniejszy.

Pokéj operacyjny.

12.

13.

14. Tazienka dla mez-

mniejszy. czyzn, :
5. Pokéjodosobuiony. 15. Klozet i pisoar dla
6. Klozet i pisoar dla meZCZYZN,

kobiet. 16, Kuchnia,
1. fazienka dla ko- 17. Spizarnia.

biet. 18 Pokdj kuacharki
8. Pokéjdla dozorczy- i pomywaczki.

ni szpitala. 19. Pokdj.
9. Doktor, kancelarya 20. Klatka schodowa,

i przyjecie chorych. prowadzaca do ku-
10.

Apteka i pomiesz-

chni, pralni i na

czenie felczera

poddasze.

Skala 1 : 300.

~ Budynek winien obejmowaé: 1) pomieszezenwia dla cho-
rych, a mianowicie: a) 4 pokoje dla chorych, z ktérych dwa
wigksze i dwa mmiejsze; b) jeden pokéj odosobniony z oddziel-
nem wejsciem od zewnatrz; c) pokdj operacyjny nalezycie
oswietlony, o powierzchni okolo 9 m? d) pokdj lekarza, w kté-
rym ma sig miedcié kancelarya i maja sig odbywadé przyjecia
chorych; e) pokéj na apteke, bedacs zarazem pomieszezeniem
dla felczera, w blizkosci pokoju lekarza, o powierzchni okolo
9 m* 1) ustepy oddzielno dla mezczyzn i kobiet, po jednym
sedesie, z oknem od zewnatrz, oraz lazienka, réwniez z oknem
od zewnatrz; 2) pokoje dla stuzby, a mianowicie jeden pokd;
dla dozorczyni szpitala, oraz jeden pokdj dla kucharki i po-
my waczkl; prayczen, o ile okaze sig mozebnem, pokdj dla do-
zorczynl powinien znajdowaé sig na parterze, gdy tymezasem
pokd) dla kucharki i pomywaczki moze byé na poddaszu; |
3) pomieszczenia gospodarcze: kuchnia, o powierzehni okolo
15 m?; pralnia z maglem, okoto 15 sm? i spizarnia. Wejscia do
kuchni i do pomieszczen dla sluzby nie moga byé¢ laczne
z wejsciem do pomieszezeh dla chorych.

Ogrzewanie i wentylacya zwyklymi piecami, z wyecia-
giem powietrza przez wentylator, umieszczony pod popielni-
kiem do przewodu piecowego. ' _

Niezaleznie od budynku szpitalnego, pozgdane jest za-
projektowanie trupiarni, o powierzchni okolo 12 m2, w ktdrej
moglaby by¢ wykonywana sekcya zwlok.

Nagrod wyznaczono dwie: 125 i 756 rub.; nadto War-
szawskie Towarzystwo Hygieniczne zastrzeglo sobie prawo
nabywania projektow nienagrodzonych po 50 rub.

Na konkurs, o ktérym tu mowa, nadeslano w terminie
wlasciwym 48 prac. Tak liczny udzial swiadezy, iz konkurs
nalezal do udatnych, uwienczonych skutkiem pomyslnym,
tem bardzie], ze kilkanascie z projektéw nadestanych wyréz-
nialo sig wybitnemi zaletami. _

Wynik tego konkursu podalidmy w Ned r.b. (str.45). Z wy-
niku tego wiadomo juz, ze sad konkursowy, zfozony z archi-
tektéw: pp. Czrszawa DOMANIEWSKIEGO, J0zEFA DZIEKONSKIE-
6o 1 Epwarpa Lirrora, oraz lekarzy d-réw: H. DoBrzyckirco
1J. SzwaJcERA, nagrode I-sza przyznal bud. p. WiEstawowl

———
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Konoxowriczow: w Warszawie za projekt z godtem: , Listek ko-
niczyny w polu czerwonem®, nagrode Il-ga—bud. p. Zsrexiz-
wowI LEWINSKIEMU za projekt z godlem: ,Hodie tibi cras mi-
hi%, do zakupu za$ zalecit projekty z godtami: ,Krzyz niebie-
ski w polu bialem“ i , Wygoda“. Reprodukcye tych caterech
projektéw oraz projektu z godlem: ,QFIFFQS“ podajemy
W numerze niniejszym, a mianowicie reprodukcye dwdch
projektéw nagrodzonych—na tablicy I, projektéw z godla-
mi ,Krzyz niebieski“ i ,QFFFQS“—na tablicy IV, oraz pro-
jektu z godlem ,, Wygoda“—w tekscie.

‘W projekeie bud. p. W. KoxoNowIcza, wyrdznionym na-
groda [-szg, budynek szpitalny, murowany, kryty dachéwka,
zajmuje w planie 317,4 m? zwrdécony jest frontem na poludnie
i skfada sig z podziemia, parteru i poddasza.

Wejscie gléwne prowadzi do sieni ogrzewanej, siuzacej
w razie potrzeby na poczekalnie dla choryeh przychodzacych;
w sieni dwoje drzwi: jedne do pokoju lekarza (wzglednie kan-
celaryi) 1 drugie, podwdjne, szklane, na korytarz gftdwny. Obok
pokoju lekarza znajduje sig pokdj oddzielny na jedno 1dzko.
Dalej wchodzimy z korytarza do sali mezkiej, obliczonej na
4 I6zka. Od strony zachodniej osobne wejscie prowadzi do
pokoju odosobnionego, przy ktérym znajduje sie oddzielny
klozet.
z drzwiami na korytarz, nastepnie dwoje drzwi: jedne do po-
koju oddzielnego na jedno 16zko, drugie—do sali kobiecej,
mieszczacej 4 Yozka. W koncu korytarya wejscie do klozetu,
obok do Ilazienki i do sali operacyjnej, oswietlonej oknem
o powierzchni 5,60 m?.

Pozostala czes¢ budynku obejmuje dzial gospodarczy,
skladajacy sie: z sieni z wyjsciem na zewnatrz, schoddw, pro-
wadzacyeh do podziemia 1 na poddasze, pokoju dozorczyni,
spizarni i kuchni. Na poddaszu miedci si¢ pokdj dla kucharki
1 praczki, pozostala zas czesé¢ poddasza moze sluzyc do susze-
nia bielizny chorych i stuzby. W podziemiu, znajdujacem sig
pod czescig gospodarczg, mieszczg sie: pralnia, magiel, dwa
schowanka, mogace stuzy¢ jako sklad ubrania i bielizny cho-
rych; pomieszczenia na opal z okienkiem na zewnatrz do wrzu-
cania paliwa i, wreszcie, piwnica gospodarcza.

Urzadzenie piwnic pod calym budynkiem pocigga za
soba znaczne koszta, moznaby wigc pod czescig, gdzie sy one
zbyteczne, dla zabezpieczenia budynku od wilgoci, urzadzié
przewiew pod podiogs, zapomocy otwordw w cokdle, otwie-
ranych 1 zamykanych, stosownie do pory. Podloga w tym
wypadku powinna byé uiozona na belkach osmolowanych,
ze Sslepym pulapem, a oprécz tego na powierzchni ziemi wi-
nien by¢ polozony beton.

W projekcie p. Z. LEwINSKIEGO, wyréznionym nagroda
I1-ga, budynek szpitalny jest réwniez parterowy, murowany,
kryty dachéwka. Na poddaszu umieszezono tylko pokdj dla
kucharki 1 pomywaczki. Piwnice zaprojektowano pod calym
budynkiem. I tu jednak, zdaniem autora projektu, moznaby
ograniczy¢ sig urzadzeniem piwnic tylko pod skrzydlem shuz-
bowo-gospodarczem, co znacznie zmniejszyloby koszta.

W projekeie z godlem ,Krzyz niebieski w polu bialem*,
budynek szpitalny murowany, kryty blacha, wzniesiony po-
nad teren 1,30 m, o powierzchni zabudowanej 453 m?, zawiera
w $rodku pokdj lekarza, felczera i westybul, a nastgpnie po
obu stronach pomieszezenia szpitalne, a w odpowiedniem od-
daleniu i oddzieleniu pomieszczenia gospodarskie. Rozklad

Po prawej stronie sieni znajduje sig pokdj felczera

‘szczegélowy budynku jest nastepujacy: najpierw wchodzimy
na umyslnie rozszerzony ganek, by tu moégl lekarz w wolnych
chwilach odpoczaé, a pacyenci od razu nie wchodzili do sieni.
Sien, 1,85 m szeroka, prowadzi do westybulu, z niej jest tez
wejscie na prawo do pokoju lekarza, na lewo do felczera
1 apteki. Pokéj lekarza, o powierzchmi 21 m? nalezycie
jest o$wietlony oknem weneckiem, o wymiarach w swietle
1,50 . 2,60 m 1 ma osobne polagczenie z westybulem. Pokdj
felezera, podlug zadania, znajduje sig¢ blizko pokoju lekarza
1 ma 10 m? powierzchni. Nastepnie wchodzimy do westybulu,
odpowiednio o$wietlonego, skad na prawo i lewo wchodzi sig
do pokojéw dla chorych. Korytarze maja $wiatlo boczne, jak ré-
wniez i zejscia do ogrodu. W przediuzeniu prawego kory-
tarza znajduje sig sionka, oddzielajaca pokd) odosobniony.
Opréez tego z westybulu jest wejscie do pokoju operacyjnego,
dobrze o§wietlonego, o powierzchni 10 m?. Korytarz prowa-
dzgcy do kuchni umieszczony jest tak, aby nie bylo przecia-
géw. Z niego wechodzi sig do klatki schodowej, stad zas do
pokoju dozorczyni, do kuchni i spizarki; wyjscie na ze-
wngtrz, a schodami na strych i do piwnicy. Pokéj dla ku-
charki i pomywaczki znajduje si¢ na poddaszu. Pralnia i ma-
giel znajduje sig¢ w piwnicy odpowiednio oswietlonej i wy-
sokiej; reszta piwnic jest zasklepiona i piwnice te moga by¢
uzyte lub tez zasypane. '

W projekeie z godlem ,QFFFQS“ budynek szpitalny
frontem zwrdcony jest na poludnie. Przez wejscie gléwne
wehodzi sig do malego westybulu, ktéry stanowl poczekalnig
dla chorych, zglaszajacych sig po porade lekarska. Sala ope-
racyjna, o$wietlona szerokiem (1,80 m)oknem, zwrécona jest
ku zachodowi, a to z powodu, ze zalozenie jej od frontu w tem
miejscu gdzie umieszczono apteke, powodowaloby zwrdcenie
jej ku poludniowi, co ze wzgledu na zbyt silne dzialanie $wia-
tla, nie jest przy operacyach wskazane, a nadto, szczegdlnie]
w gorace dnie letnie, uniemozliwialoby chloroformowanie.
Natomiast zalozenie w tem miejscu apteki o tyle jest racyo-
nalne, ze osoba, zglaszajaca sig po lekarstwo, otrzymadé je
moze wprost z westybulu przez male okienko, nie wchodzac
zupelnie na korytarz szpitalny. OCzeé¢ gospodarska ma oso-
bne wejécie boczne i klatke schodows na strych i do piwnic.
Pokdj odosobniony ma oddzielne wejscie 1 jest poprzedzony
raaly sionka, by go zabezpieczy¢ od bezposredniego wplywu
zewnetrznego powietrza zimnego, a nadto z tej sionki wecho-
dzi sig do malego pomieszezenia, w ktérem jest miejsce na
wanng dla chorych zakaznych, jako tez klozet do wynoszenia
(po odkazeniu) odchodéw. Pod pokojem odosobnionym jest
pomieszczenie dla dezynfektora. Czynnos¢ odkazania odby-
walaby sie w ten sposdb, ze bielizng chorych zakaznych po-
dawaloby sig przez okienko wprost do pomieszezenia, w kto-
rem stoi dezynfektor, a tapo dokonaniu odkazenia, wraz z bru-
dna bielizng chorych niezakaznych, przechodzilaby do pralui.

W projekeie z godtem ,Wygoda“, umieszczono pralniq
z maglem w podziemiu widnem, wszystkie inne pomieszcze-
nia—na parterze.

Nazwiska autoréw projektéw z godlami: ,Krzyz niebieski®,
“Wygodat i ,QFFFQS* nie podajemy, gdyz warunki konkursu nie
pozwolily ma otworzenie odnosnych kopert. Gdyby. {Ll:ltOI‘O\V¥e tych
projektéw uwazali za mozebne pozwolié na ujawnienie swoich na-
zwisk, -to prosimy o uadeslanie nam upowaznienia pismiennego do
otworzgniu kopert. P

W sprawie trzeciego mosty warszawskiego na Wisle.

Komisya specyalna, wybrana z Iona Sekcyi Technicznej
Warszawskiego Oddzialu Towarzystwa popierania przemysiu
i handlu, zlozona z pp. inz. CwigLa, DrzEwiECcKiEGO, FBER-
HARDTA, LiuToskawskIEGO, TaTRIEwIczZA, MARCONTEGO, MAR-
SZEWSKIEGO, PRUFFERA, Rossera i SapKowskinGo, pod prze-
wodnictwem inZ. p. STEFANA ZIELINSKIEGO, W celu wypowie-
dzenia swego zdania o sprawie budowy trzeciego mostu na
Wisle, oraz o przedstawionym przez inz. p. MARSZEWSKIEGO
projekcie, po obznajmieniu si¢ z obecnem polozeniem sprawy
1 opracowanymi planami, doszla do wnioskéw nastepujacych:

I. Wybér miejsca nowego mostu. Zbudowanie no-
wego mostu w przediuzeniu Alei Jerozolimskiej Komisya
uwaza za najwilasciwsze 1 zupelnie celowi odpowiadajace, a to
dlatego:

1) ze tak niezbednie dla Warszawy potrzebna nowa
przez Wisle komunikacya pow_st-am(? W miejscu odpowiada-
jacem mniej wiecej srodkowej czesci zabudowanej, a nie
majacej dotad bezposredniego polaczenia z Prags, czesci
miasta;

9) ze w wybranem miejscu tak prawy jak i lewy brzeg
Wisly nie sy zabudowane, skutkiem czego potrzebne wjazdy
na most, Wiadu](ty iulice moga byé \Vykonane bez n;ldlnier_
nych kosztéw na wywlaszczenia;

3) zZe tym sposobem najwieksza i najokazalsza arterya,
jakg jest przecinajgca W proste) linii cale miasto Aleja J_ero-
zolimska, zostanie przedluzona az na drugg strong Wisly,
a przechodzac przez Sasks Kepe, wytworzy nows obszerns
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Ne B,

dzielnice, z ktdrej rozwoju miasto
korzysei.

Miejsce mostu w przedtuzeniu Alei Jerozolimskiej Ko-
@ Uwaza tak dalece za wskazane i potrzebom miasta od-
Powiadajgce, ze wszelkie dawniejsze projekty zuzytkowania
tego miejsca na inne cele nie powinny by¢ brane w rachube
1 pod zadnym pozorem ani na odstapienie od racyonalnie wy-
branego’ miejsca, ani na opéznienie rozpoczecia budowy
wplywad ie powinny. Pod tym wzgledem nasuwa sie py-
tanie, o ile zajecie pod most miejski miejsca w przediuzeniu
l&lel‘ Jerozolimskiej mogloby stanaé na przeszkodzie w wyko-
naniu zamierzonej przez Ministeryum Komunikacyi przebu-
dowy wezla kolejowego warszawskiego, obejmujacej, jak wia-
domo, most na Wisle, réwniez przy przecieciu z Alejg Jerozo-
limska polozony. Dla ocenienia tej kwestyi, nalezy przyjac
pod uwage nastepujgee okolicznosei: Od chwili, jak poruszo-
na 1 w postaci konkretnego projektu przedstawiona zostala
pod rozpatrzenie wtadz sprawa przebudowy wezla kolejowe-
80 7 centralnym dworcem pasazerskim w Warszawie, uply-
nelo juz lat 10. Przexz caly ten czas rézne komisye z ramie-
nia Ministeryum Komunikacyi zajmowaly sig tym projektem
L przystosowywaniem go do ciagle zmieniajacych sig potrzeb
miejscowych, az wreszcie, na podstawie pierwotnych projek-
tow, zostal gruntownie opracowany nowy, uwzgledniajacy,
bez ogladania si¢ na koszta, wszelkie potrzeby i dogodnosei
kOIeJ,OWe, nawet przy najwiekszym rozwoju ruchu. Projekt,
0 ktérym mowa, chociaz niedawno nzyskal zatwierdzenie Mi-
nistra Komunikacyi, nie predko doczekac sig moze wprowa-
dzegm g0 w zycie w calej rozciaglosci. Rzeczywiscie, wyko-
name robdt tym na szeroka skale podjetym projektem, wy-
maga okolo 39000000 rub., podezas gdy do tej chwili ani
zadne nie zostaly wyznaczone fundusze, ani nawet nie zosta-
1y wskazane ewentualne zrédla na pokrycie tak wielkich wy-
datkéw. Obecnie Ministeryum Komunikacyi, rezygnujac

zapewne osiagnie znaczne

nisy

% Zamiaru wyjednania na ten cel specyalnego kredytu, zamie-
rza podzieli¢ roboty na serye 1 wykonywac je kolejno przez
diugie lata, obracajac na nie czeé¢ funduszéw corocznie na
nowe roboty asygnowanych. Wedlug tego programu serya
robét, obejmujaca oddzielng linie dla pociagéw pasazerskich
pod Alejg J erozolimsks, wraz z mostem na Wisle, przewidzia-
na jest nie wezesniej jak w r. 1915.
Objeta dzisiejszym projektem linia centralna z mostem
owym dla pociagdw pasazerskich przy Alei Jerozolim-
» PO uplywie lat kilkunastu moze sig okazaé nieodpo-
Wiednig i by¢ moze, ze ze wagledu na nowe waranki, jakie
Wowezas istnie¢ beda, wypadnie od niej odstapi¢ lub w in-
Hem muejscu jg zbudowaé, warunki bowiem zaréwno miej-
skie jak i kolejowe tak szybko sig zmieniaja, ze wszelkie pro-
Jekty, wlasciwe dla pewnej epoki, z biegiem lat moga sta¢ sie
@0 wykonania niemozliwe 1 innego rozwiszania wymagacé.
N a,]lgpszym tego dowodem, ze z trzech przed 10 laty przed-
stawionych waryantéw pierwotnego projektu, komisya, z ra-
miema Ministeryum Komunikacyi wydelegowana, za najod-
Powiedniejszy i zupelnie zadanie rozwiazujacy uznala wlasnie
e ten, ktérego zasads byto polaczenie drdg zelaznych pra-
Wego i lewego brzegu Wisly zapomoca nowej linii tunelowej
pod Ale']-% Jerozolimsks, z mostem w jej przedtuzeniu, ale
1;1;52;1“;%1\97 }Il?y Wwaryant, ktéry zadanie rozwiazywal Zapo-
e, OI‘(;ZJ it obwodowej z poludniowej strony miasta
- SWoiEu 07??9:2,’0 Jowego mostu 1 ten to ostatni projekt
steryum K(;?;le _iown'lez sankcye Rady Inzynierskiej Mini-
niu, ze Zmienu'n'l “acyi uzyskal. Nawet w tem przypuszeze-
uplywie lat ng 1;’“J ?4‘,06 s1¢ nieustannie waruq]n nie }vplynq po
projekcie przel, l?lléadmcze zmiany w obecnie zatwierdzonym
i w tym Wypadkuowy wezla kolejowego w Warszawie, to
w prredluzenin Al }Vybudg\van_le.obecme mostu 1n1er]<1ego
nego wykonania (13} bgrozohmsklej nie wyklucza k,or_lsek.“’rent—
twierdzonewo 1_0_(]’ 0t wedlug zasadniczej mysli dzi$ za-
Al e o %113 JJektu przebudowy wema, w ktérym na-
ypadnie tylko wprowadzi¢ maloznaczace od-

chylenia w ki sl e 1 e
] kierunky” Jinj; j zmiany dla zastosowania sig do
Istniejacego wowezas stanu rzeczy
wWvzel Sl — g -3 e v

_Z bl Wylllbécéonych powodéw, zdaniem Komisyi, nie
nalezy an1 wyrzekag s; : . A1
k] o 3 : S18 wybranego przy Alei Jerozolimskiej
= JtS 3 D8 M0OBYImiSiski - ani - tes opdzniaé budowy mostu

em II€JSCU, Przez wzglad na mogacy kiedys byé zbudo-
Wany most kolejowy.,

kolej
skie;j
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] IL. W sprawie dojazdu do mostu od strony Warszawy
Komisya rozpatrywala oddzielnie cze$é¢ drogi do ulicy Smolnej
i od Smolnej do mostu.

Pierwsza czg$¢ musi byé prowadzona na nasypie w obec-
nym wykopie, druga ponad poziomem otaczajacych placéw,
co wymaga podzielenia profilu poprzecznego na trzy ulice,

| Jedna srodkows, stanowiges wlasciwy zjazd do mostu ze spad-
| kiem 15%,, oraz dwie boczne, lezace w poziomie otaczajacych

placéw i polaczone ze $rodkows u przyczélka mostowego
1 przy ulicy Smolnej.
Wobec tego, ze urzadzenie jednej ulicy z bardzo szero-
(= let ] %

| kimi chodnikami, jakie ma miejsce na ulicy Jerozolimskiej

pomiedzy Nowym Swiatem i Marszalkowska, utrudnia dostep
z pojazdow do domdéw, i wymaga polaczenia na jednym torze
ruchu ciezarowego z osobowym, przeto stuszniej byloby sko-
rzystaé z wystarczajgcej szerokosci i zachowaé podzial na tray
ulice, w réwnym poziomie pomiedzy Smolng i Nowym Swia-
tem. Srodkowa moglaby otrzymacé bruk granitowy i stuzyé
przewaznie dla ruchu tadunkdw, boezne za$ —bruk drewniany
dla lzejszych pojazddw.

Ten sam podziat z korzyscig moznaby uskutecznic i da-
lej pomigdzy Nowym Swiatem i Marszalkowska, przy nastep-
nem przebrukowaniu Alei Jerozolimskiej.

Co do czesci dojazdu do mostu, wymagajacej podwyz-
szenia poziomu, to Komisya, rozpatrzywszy obiedwie przedsta-
wione alternatywy, jednomyslnie wypowiada sie przeciwko
urzgdzeniu sztucznych nasypéw, lecz za wybudowaniem wia-
duktu, mieszczacego w sobie uzywalne lokale, a to dla wzgle-
déw nastepujacych:

1) Sypanie grobli w $rodku miasta, na przestrzeni prze-
szto 700 m, nie tylko stoi w sprzecznosei z wymaganiami este-
tyki i ekonomii, ale byloby wstecznictwem sztuki technicznej,
ktora juz przed kilkudziesigeiu laty zdobyla sig na rozwiaza-
nie podobnego zadania na Zjezdzie do obecnego mostu Ale-
ksandrowskiego w spos¢b bardziej racyonalny i wlasciwy.

2) Nalezy przedewszystkiem zwrdcié¢ uwage, iz wybudo-
wanie projektowanego wiaduktu jest to jedyne zrédlo docho-
déw, jakie mozna mie¢ na razie ze wszystkich robét, zwigza-
nych z budowsa trzeciego mostu na Wisle.

Projekt przewiduje powstanie przeszlo 130000 m3 po-
mieszczen, o powierzchni uzywalnej okolo 25000 m? (w 2-ch
pigtrach). Wobec korzystnego polozenia uzyskanych w ten spo-
s6b lokali skladowych, zaréwno wzgledem Wisly, jak i wzgle-
dem srédmiescia, a réwniez i dla produktéw, dowozonych
z za drugiego brzegu rzeki, tak obszerne i latwo dostgpne po-
mieszczenia maja popyt zapewniony, o ileby ich miasto nie zu-
zytkowado na swoje potrzeby i mogs zapewnié¢ miastu dochéd,
rosnacy w miarg rozwoju tej przyszlosciowej czesci miasta.
Juz ten jeden wzglad powinien skionié¢ do oddania stanow-
czego plerwszehstwa projektowi wiaduktu, przed bezuzytecz-
nymi 1 szpecgeymi inlasto nasypami.

3) Jedynym wzgledem, ktéry mdglby staé rzekomo na
przeszkodzie wykonaniu projektowanego wiaduktu, byloby
zwigzane z nim zwiekszenie kapitalu nakladowego.

Przytem nalezy jednak uwzglednic¢: a) ze przez usunie-
cie skarp zyskuje sig na szerokosci calego dojazdu przestrzen,
réwnajaca sig najwiekszej wysokosci nasypu, czyli okolo 12 m,
a przez moznos$¢ nad wieszenia czesci chodnikéw na wsporni-
kach jeszcze 4 m, razem 16 m. (Przytem liczono, ze mnasyp
| otrzyma w miejscach najwyzszych spadek polowiczny, szero-
| kosé za$ skarpy dla zachowania prostego Iierunku ulic bocz-
| nych powinna pozostaé jednakowa). Stanowi to na prze-
strzeni 650 m (za wylaczeniem ulic krvzyzujacych) obszar

10400 m, co szczegdlnie, wobec przewidywanego podwyzsze-
nia cen gruntu w tej okolicy, bedzie przedstawiato wartosé
powazng; b) Ze przy zastosowaniu projektowanego systemu
fundacyi, wediug danych zakomunikowanych przez autora
projektu, réznica kosztu wybudowania wiaduktu wynosi nie-
| spelna !/, miliona rubli, w poréwnaniu z niezwykle koszto-
wnemi w danych warunkach robotami nasypowemi; c) ze
. przez wykonanie projektowanej budowli miasto zyskujac wiel-
kg ilos¢ uzywalnych pomieszczen, mogloby z innych zrédel
osiagngé bardzo znaczne oszezednosei :
Kapital zatem potrzebny na urzeczywistnienie projektu
moze by¢ z tatwoscia dobrze oprocentowany.
Komisya zwraca zatem uwage na nieodzowno$é¢ jaknaj-
| szybszego wypracowania planu uporzadkowania calego Po-
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wisla, a przedewszystkiem w poblizu wytworzonej przez bu-
dowe mostu nowej arteryi komunikacyjnej, aby wszystkie ro-
boty, tak obecne jak i na przyszlosé¢ projektowane, tworzyly
wspdlnie harmonijng 1 celowa caloscé.

III. Kierunek mostu, Saska Kepa i dojazdy mostowe
na prawym brzegu. Kierunek mostu w prostem przedtuzeniu
ulicy Jerozolimskiej, przy oporach prostopadlych do osi gié-
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wnej mostu, z nieznacznem tylko odchyleniem odnognie do

dzisiejszego lozyska rzeki, nalezy uznac¢ za pozadany ze
wzgledow cstetyki, zapewniajace] pigkna perspektywe przy-
szlemu rozwojowi tej czesci miasta. Wspomniane odchylenie
od kierunku prostopadiego do linii regulacyjnych nizkich wdd
rzeki w przyszlosel bedzie moglo by¢ skasowane. Nastgpié to
moze wowczas, gdy uporzadkowanie rzeki rozwiniete zosta-
nie na znacznej dlugosel, co da moznosé zwezenia obecnej sze-
rokosci trasy regulacyjnej pod Warszawa. Tymi zapewne
wzgledami powodowal sie 1 Zarzad Warszawskiego Okregu
Komunikacyi, przeciw bowiem projektowanemu kierunkowi
nie wyrazil zadnej opozycyi.

Przylaczenie natychmiastowe Saskiej Kepy do miasta,
zdaniem Komisyi, jest ze wszech miar pozadane. Saska Kepa
stanowi wielki wyecinek kolowy, Lktéry polaczony mo-
stem z Warszawa, stanowi¢ bedzie nowe terytoryum dla przy-
szlego rozwoju i powigkszenia miasta. Brak placéw do budowy
1 wysoka ich cena, bezwarunkowo przemawiajg za przylacze-
niem Saskiej Kepy do miasta. Z tych wzgledéw zupelnie jest
racyonalne zgdanie Okregu Komunikacyi, aby brzegi Saskie]
Kepy zostaly ostonigte niezatapianymi walami na calej diu-
goscl, aby to obwalowanie siggalo w gore rzeki do Miedzy-
szyna na prawym brzegu i aby pobudowany byl wat ochronny
z lewej strony od Kepy Nadwislafiskiej, powyzej rzeczki
Augustéwki do Solea. Tym sposobem ujete zostana wody
wielkie rzeki Wisly, co znakomicie wplynie na uporzadkowa-
nie pobrzezy w granicach miasta, zabezpieczy rury ssace no-
wego wodociagu od zapiasczen, usunie obawe zatoréw lodo-
wych 1 ulatwi urzadzenie przystani wyladunkowych i portéw
pod Pragsg oraz przy ulicy Czerniakowskiej i Soleu.

Rozciagniecie nalezytej i natychmiastowej opieki nad
nowoprzylaczona dzielnica, da mozno$¢ racyonalnego i zgo-
dnego z nowoczesnemi wymaganiami zaprojektowania i po-
budowania ulie, nlatwi skanalizowanie nowego terytoryum
i podniesienie nizkiego jego poziomu. Kwestye dojazddw
mostowych z prawego brzegu Komisya uwaza za zupelnie do-
brze rozwigzang, azaprejektowany wielki plac okragly (rondo)
wprost osi mostu i mniej wigeej posrodku Saskiej Kepy za-
licza do nader szczesliwych pomyslow. Plan ten stanowié be-
dzie punkt zbiezny ku mostowi gléwnych ulic nowej dziel-
nicy, co znakomicie ulatwi rownomierny jej rozwdj we wszyst-
kich kierunkach i zapewni dogodng komunikacye calej polu-
dniowo - wschodniej czesci Pragi z Warszawa. Bardzo racyo-
nalnie réwniez zaprojektowana zostala gléwna grobla {aczaca
Prage z nowym mostem. Grobla ta, wychodzaca na plac sze-
roki w koficu ulicy Targowej (Wolowej) i przy przecigeiu jej
z ulicg Grochowsks, mieé bedzie zapewniony szeroki i dogo-
dny rozjazd, co w danym razie do bardzo dogodnych warun-
kéw zaliezyé nalezy. Tym sposobem caly ruch skierowany
zostanie na gléwng $rodkowsa ulice przedmiescia Pragi, co
skrdei odlegtosé¢ dworedw kolejowych Terespolskiego 1 Peters-
burskiego, a jednocze$nie wplynie na znaczne zblizenie do-
wozu z poza Grochowa ku poludniowej stronie Warszawy.

IV. Otwor mostu i glgbolkos$é zalozenia fundamentéow
kiesonowyech oraz cisnienie na grunt. Ogélny otwér zaprojek-
towanego mostu wynosi w $wietle 213 saz., co mozna uwazaé
za zupelnie wlasciwe, albowiem cyfra ta opiera sig na danych
o najwigkszym rozchodzie wéd i dopuszczalnem podmycin
i nie wiele sig rozni od wielkosel otworéw dwdceh istniejacych
mostéw niedaleko od nowoprojektowanego polozonych.
‘W ogdlnym otworze nalezy rozrdéznié¢ czesé srodkows o wiel-
kich filarach, migdzy ktérymi otwory w swietle razem stano-
wig 360 m, od czesel boeznych po obu stronach o mniejszych
i blizej siebie rozstawionych filarach, miedzy ktérymi otwory
wynoszg razem w Swietle 138 m. Zdaniem Komisyi takie
rozréznienie w rozstawieniu filaréw jest zupelnie racyonalne,
albowiem jest przystosowane do prawdopodobnego w przy-
szlosci zwezenma dozyska rzeki i uwzglednia mozliwosé czesdcio-
wego podsypania malych bocznych otwordéw, tak, aby dla
przeplywu tylko podezas wysokich wdd sluzyé mogly.

1904.

Trudno jest z géry dokladnie oznaczyé jak gleboko na-
lezy zapuszeza¢ fundamenty na kiesonach. Gatunek grun-
tu w pokladach na dnie Wisly, rezultaty sondazéw dokona-
nych w miejscu projektowanego mostu, a wreszcie zywy do-
wod jakiego dostarczaja stare mosty: Aleksandrowski i kole-
jowy, pozwalaja mniemad, ze przecigtna glebokosé zapuszeza-
nia kiesonéw okolo 15 m nizej zera, jest zupelnie wystarcza-
jaca. W projekeie inz. MarszewskIEGO, glghokosé zapuszceze-
nia dwoéch wielkich filaréw oznaczona jest na 20 m pod zerem.
Taki nadmiar ostroznosci daje sig poniekad usprawiedliwic

| obawg wiekszych niz zwykle podmywdéw w razie zasypania

malych brzeznych otworéw. Dodatkowy koszt, skutkiem po-
wigkszenia glebokosci zapuszczania z 15 do 20 m na dwdch wiel-
kich filarach, w przyblizeniu wyniesie 70 000 rub., co w poré-
wnaniu z kosztem calego mostu tak nadmiernej sumy nie
przedstawia. Wreszcie w kosztorysie zawsze nalezy przewi-
dywaé wydatek na ewentualne powiekszenie glebokosei fun-
damentéw kiesonowych, bo faktycznie ostateczna decyzya
co do glgbokosei moze by¢ powzieta dopiero podezas samego
zapuszczania 1 nader czesto wypada wtedy od zaprojektowa-
nej glebokosei w jednym lub drugim kierunku odstapi¢. Na-

| dmieni¢ jeszeze wypada, ze zapuszezenie do glebokosei 20 m,

chociaz wymaga pracy w nieco ucigzliwych warunkach, bo pod
cisnieniem okolo 21/, atm., wszakze praktykowanych granic
nie przekracza.

Cistienie na grunt pod filarami, wedlug obliczenia inz.
MarszewskiEGo wypada 8,13 kg/em® juz po potraceniu cie-
zaru wypchnigtej wody. Wiasciwie nalezadoby jeszcze przy-
ja¢ pod nwage moment pionowych sil, dla zréwnowazenia
bocznego parcia wiatru na caly dzwigar i niejednostajne z te-
go powodu rozlozenie ci$nienia na spéd fundamentu. W ta-
kim razie cyfra najwiekszego ci$nienia pionowego na spdéd
fundamentu wypadnie nieco wigksza. W istniejacych mostach
spotykamy przykiady, w ktérych cisnienie dochodzi do 12 kg,
ale tez przy tak znacznem ci$nieniu niejednokrotnie stwier-
dzano zaglebianie sie. Zdaniem Komisyi, w danym wypadkn,
wobec znacznej glebokoscl zamierzonego zalozenia funda-
mentdéw, niema powodu obawiaé sig szkodliwyck nastepstw
znacznego cisnienia.

V. Rozstawienie podpor mostowych i wybér systemu
konstrukeyi. Jedna z zalet projektu inz. MARSZEWSEIEGO
jest szerokie rozstawienie filaréw w $rodkowe] czesei mostu;
niewatpliwie stanowi to udogodnienie dla zeglugi, ulatwia
przeplyw lodu i odpowiada sytuacyi rzeki powyzej mostu.
Trudniej uzasadni¢ wielkie rozpigtosci wzgledami oszczedno-

| $ciowymi, bo przewaznie piasczysty grunt Wisly dla funda-

mentéw kiesonowych jest wskazany 1 koszt normalnego fila-
ru na kiesonach wypada wzglednie umiarkowany; teorya zas
w zasadzie wykazuje, ze przy innych jednakowych warun-
kach minimum kosztu wypada przy takim podziale, przy ktd-
rym koszt dzwigaréw, pokrywajacych jeden otwdr, zbliza sig
ile moznosei do kosztu jednego filara, co dla danego wypad-
kt mostu na Wisle odpowiada rozpigtosciom 70—80 m.
Whprawdzie przy mniejszych rozpigtosciach nie bylby odpo-
wiedni wybrany przez autora system konstrukeyi, ktory
w poréwnaniu z innymi systemami daje oszczednos$¢ na
materyale, ale wobee rozmaitych wehodzacyeh tu w gre czyn-
nikéw, Komisya nie moze a priori twierdzi¢, ze koszt rozpa-
trywanego mostu wypadnie mniejszy, Nz pPIrzy mnym po-
dziale i innym systemie konstrukeyi. Wogole przy wybo-
rze systemn konstrukeyi dla mostu miejskiego nie mozna
gléwnie sig kierowaé wzgledami natury ekonomicznej, bo np.
wzglad na estetyczne wrazenie calosci ma tu pierwszorzedne
znaczenie, a ta strona, o ile mozna wnosié, powinna wypasé
korzystnie w projekeie inz. MaRrszEWSKIEGO.

Nalezy tu jeszeze zwroci¢c uwage na okolicznosé wiel-
kiej wagi, a mianowicie na postawiong w warunkach zadania
wyjatkowo wielks szerokos¢ czgsci przejazdowej, ktéra nie
liczac chodnikéw, ma wynosi¢ 15 m, co doprowadza do
rozstawienia dwoéch dzwigaréw w odleglosei 16 m 0§ od
osi. Tak znaczna szerokosé, o ile nie wywoluje zadnych tru-
dnosci przy mostach fukowych lub innych systemach z ja-
zda gérng, o tyle zastosowana do mostu odkrytego o dwdch
dzwigarach z jazds dolng—przekracza zwykle stosowane gra-
nice i dlatego moze spowodowaé powazne komplikacye przy
opracowaniu szczegdlow konstrukeyi.

Zaznaczy¢ tu nalezy, ze szerokos¢ czesci przejazdowe]
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15 m, nie jest bynajmniej wywolana potrzebami ruchu
miejskiego, dla ktérego, zdaniem Komisyi, wystarczajaca by-
laby szeroko$é 12 m pierwotnie przez Inz. MakszEwsKiz-
&0 zaprojektowana.

Zapewne autor projektu ze wszystkimi wyzej przyto-
czonymi wzgledami musial sig rachowad i oddanie prerwszen-
stwa systemowi konstrukeyi musialo nastgpi¢ na zasadzie
gruntownego materyalu poréwnawezego. Komisya moze tyl-
ko ograniczy¢ sig do wypowiedzenia ogélnych pogladéw od-
nosnie do zastosowanej w projekeie konstrukeyi i wykazania
gidwniejszych trudnosci, ktére rozwiaza¢ wypadnie przy de-
talicznem opracowaniu.

VI. Uwagi o konstrnkeyi. 1) Jedng z zalet systemu
dzwigaréw konsolowych (cantilever) stanowi mozliwosé pro-
wadzenia montazu bez zasadniczych rusztowan, co szczegél-
nie wazne ma znaczenie tam, gdzic miejscowe warunki utru-
dniajy budowg rusztowania na calym otworze. Dla zwykiych
rozpigtosci na Wisle niema powodu obawiaé sig rusztowan na
cale] dlugosci jednego pojedynczezo otworu, ale dla znacz-
nego otworu 172 m w swietle, nalezy koniecznie rachowaé
s1¢ z niebezpieczenistwem prowadzenia montazn na rusztowa-
niach na calej rozpietosci, zwlaszeza na Wisle, gdzie wielkie
1 czeste praybory 1 ruszanie lodéw w tak nieregularnyeh po-
rach wypadaja, a przerwy, w ktorych mozna bezpieczniemon-
taz na rusztowaniach prowadzié, bywaja dos¢ krotkie. Nie
nalezy wszakze rachowa¢ z tego tytulu na jakakolwiek
0szezgdnosé kosztéw montazu. Niezbedne rusztowania po-
mocinicze, maszyny i przyrzady do zmontowania koustrukeyi
zelaznej, ktéra na podporach ma 26 m wysokosci, w kaz-
dym razie duzy koszt za soba pociagna, a wobec ryzyka
1 strat, na jakie naraza mountaz bez gléwnych rusztowan, fa-
bryka prawdopodobnie nie wyrzeknie sig tych ostatnich, ale
ograniczy sie do czesciowego ustawiania ich w miare poste-
pu roboty i nsuwania z pod czesci juz zmontowanych sto-
puiowo od podpér ku koncom dzwigaréw. Te okolicznosé
w cenie jednostkowej konstrukeyi nalezy uwzglednic.

2) Dzwigary konsolowe, w ogdélnym zarysie bardzo zbli-
zone do mostéw lancuchowych, réznig si¢ od nich zasadni- |
€zo, a bedac tylko belkami ciaglemi o dwéch przegubach,
WymP_nglvjad nader sztywnego polaczenia dzwigaréw miedzy
soba 1 z czesciy przejazdows. Dlatego zwykle dzwigary tego
systemu bywaja zaopatrzone w silne wiazania przeciwwia-
trowe na calej dlugosci nie tylko miedzy pasami dolnemi,
ale.i migdzy pasami gérnemi, gdzie tylko wysoko$¢ pozwala, |
a wysokie belki poprzeczne, podtrzymujace czesé przejazdo-
wa, nl}ézmiennie zwigzane z pasami dolnemi, wchodzg w skiad
Wigzan wiatrowych dolnych i do usztywnienia calosei kon-
strukeyi sig przyczyniaja. W projekcie inz MARSZEWSKIEGO,
z6 wzgledéw estetycznych zostaly zupelnie zaniechane wiaza-
nia miedzy pasami gérnymi. Wobec tego, dla osiggniecia
mezbedne] sztywnosei mostu, nalezy uwzglednié wygiecie
pasow gérnych pod wplywem parcia wiatru 1 wywolane skut-
],“‘_31“ tego wyginanie wszystkich krzyzuleow, stanowigcych
sclang laczgces oba pasy dzwigara. Jezeli tg okolicznosé kon-
sekwentnie w rachuneck wprowadzimy, to ilo$¢ materyaiu
w ]{1'Z‘yZUIcach znacznie powigkszyé sie musi.

3) Dla osiagniecia niezbednej statecznosei konstrukeyi,
Cos dzwigary muszg by¢ ze soba bardzo sztywno polgezone,
€0 wobec Tozstawienia ich w niezwykle wielkiej odleglosci
16 m, staje sig zadaniem nielatwen, Przy znacznej dlugosei |
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paneli 6 m, przynitowanie w wezlach pasa wielkich be-
lek poprzecznych czesci przejazdowej, utrudniloby wielce
konstrukeye detaliczng punktéw weztowatyeh 1 wywolaloby
w pasach dodatkowe naprezenia od momentéw zginajgcych
dluga belke poprzeczna. Dla uniknigcia tych niedogodnosei,
w projekcie nz. Marszewskirco belki poprzeczne, zamiast
polaczenia niezmiennego do paséw dolnych, zostaly na nich
umieszezone zapomocy czopow szarnierowych nad srodkiem
ciezkosci przekroju pasow. Takie rozwigzanie, z wielu wzgle-
déw racyonalne, ma te wazng niedogodnose, ze belki po-
przeczne wraz z cala czesciag przejazdows nie uczestnicza
weale w zwigzaniu dzwigaréw miedzy soba. Wobec tego, na-
rzuea sie tu koniecznosé nader silnego 1 sztywnego polacze-
nia krzyzulcéw Sciany dzwigarowej z wigzaniem wiatrowem
miedzy pasami dolnymi, ktére stanowi jedyne polaczenie
miedzy dzwigarami, przyczem samo wigzanie wiatrowe po-
winno by¢ wystarczajaco silne dla przeniesienia na podpory
parcia wiatru na calg sciane dzwigarowa,.

4) Polgczenia przegubowe, laczace dzwigary konsolowe
z zawieszonym na ich koncach dzwigarem srodkewym, po-
winny wystarcza¢ nie tylko do podtrzymania cigzaru tego
ostatniego, ale winny by¢ o tyle sztywne, aby mogly prze-
nosié¢ catkowite parcie wiatru z dzwigara Srodkowego na kon-
sole.

Przytoczone powyzej trudnosci, bez wzgledu na to jak
zostana rozwiazane przy detalicznem opracowaniu, musza
spowodowaé znaczng ilosé materyalu dodatkowego i latwo
moze sig okazad, ze oszczednosé na materyale, jaka w pordw-
naniun z innymi systemami wykazuja mosty konsolowe, w da-
nym wypadku osiagnaé sie nie da.

D) Juz ze wzgledu na wielks rozpietosé, zaprojektowana
konstrukeya musi dawaé znaczng strzatke ugiecia, ktéra, cho-
ciazby nie wychodzila z granic dopuszczalnych, zawsze sta-
nowi ujemna strong konstrukeyi, tem bardziej w mostach
konsolowych, gdzie obciazenie jednych czesci powoduje pod-
noszenie koncow sgsiednich czesci 1 gdzie skutkiem tego wa-
hanie catkowite konca wypada wieksze od wygiecia.

6) W projekeie inz. MarszEwsKIEGO kratownica belki
konsolowej w blizkosci podpory utworzona jest z niesyme-
trycznie rozstawionych dyagonali i linii poziomych, co nie-
mile wpada w oko 1 estetyczne wrazenie obniza. Pomimo to
Komisya sadzi, ze podzial prayjety w projekeie jest zupelnie
usprawiedliwiony, bo nie méwiae o zastosowaniu sie do wy-
magan wiladz wojskowych, ktéreby moze i przy innym po-
dziale kratownicy mogly byé uwzglednione, to wzgledy na
dogodnosé¢ katéw miedzy prostolinijnymi elementami kon-
strukeyl powinna tu decydowaé.

Komisya uwaza za obowigzek zwrdei¢ uwage na wy-
mienione powyzej kwestye i przewidywane trudnosei natury
kounstrukeyjnej, ktére sig nastreczaja przy rozpatrzeniu szki-
cowo opracowanego projektu i wyraza nadzieje, ze wskazane
trudnosci przy opracowaniu szczegélewem detall szezesliwie
rozwiazane rostana.

Konczac na tem sformulowanie swoich wnioskéw, Ko-
misya, niezaleznie od wszelkich indywidualnych pogladéw
1 uwag, pozwala sobie wyrazi¢ gorace zyczenie, aby sprawa,
w ktora wlozono juz tyle energii i pracy, bez zatrzyma-
nia zostala doprowadzona do konca 1 miasto doczekalo sig
nareszcie dawno oczekiwanego 1 pozadanego nowego mostu.

W WARSZAWIL

Przez Adama Swigtochowskiego, inzyniera.
(Dokonczenie; p. Ne 4 1. b., str. 43).
(Tabl. V).

1 O
C. Drogi zelazne wylacznie miejskie.

.. Drogi zelazne wylacznie miejskie sa wytworem bardzo
= WindyIl 3 POvRLGLY W Kuropie dopiero w ostatniem dziesie-
S;(;]gcl};ld;‘%ei{udi‘lobol_zgie\i%‘(’). Na lgdzie stalym Europy pierwsza
o . ood Zelazna zostala otwarta w Peszcie w cza-
sie wystawy jubilenszowej w r. 1896. W Warszawie istnieje
Jaki taki ruch kolejowy miejski na drodze Obwodowej 1 pro-

- jekty jego udoskonalenia, ale drogi zelaznej wylacznie miej-

skiej] niema nawet w projekeie.

Jedynym, kto poruszyl u nas te sprawe, by} inz. p. W.
Dwonzv¥ski, ktéry w odezycie o komunikacyach kolejowych
Warszawy!) zgdal wypracowania sieci drég zelaznych miej-
skich elektryeznych, typu lekkiego, poprowadzonych nad lub

1) Por. Przegl. Techn. r. 1899, No 3 i 4.
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pod ulicami miasta, dla polgezenia Warszawy z jej okolica. Ko-
misya, ktéra z powodu tego odezytu powstala w Sekeyi Tech-
nicznej, zajela sie gtéwnie drogami magistralnemi, a drog ze-
laznych miejskich typu lekkiego nie rozpatrywala, pole wigc
do dyskusyi nad temi drogami jest zupelnie otwarte.

Rozpatrzenie drog zelaznych miejskich w miastach za-
granicznych pozwolidlo nam doj$é do pewnych wnioskéw og6l-
nych, ktére postaramy sig zastosowac i do Warszawy.

Z trzech gléwnych typow konstrukeyjnych drég miej-
skich: nadziemnej na wiadukcie (elevated), podziemnej ply-
tkiej (Unterpflasterbahn) 1 podziemnej glebokiej (tube), naj-
tanszym jest typ pierwszy. Koszt 1 fm drogi miejskiej na
wiadukcie metalowym wynosi od 620 do 650 tys. rub.!),

PRZEGLAD TECHNICZNY.

taki jednak wiadukt moze byé budowany tylko na ulicach

bardzo szerokich, nie wezszych niz 40 m, aby ruch uliczny
zwykly pieszy 1 kolowy nie byl w niczem krgpowany. Ulice
Warszawy, zwlaszceza jej srodmiescie, przez ktére linie drogi
zelaznej miejskiej muszg przechodzi¢ bezwarunkowo, sg wo-
gole znacznie wezsze. Jesli jeszeze zwrécimy uwage na ha-
Tasi turkot, wynikajacy z przejscia po rusztowaniu metalowem
pociagu, chociazby bardzo lekkiego i mna zasloniecie przez
wiadukt widoku perspektywicznego ulicy, to przyjdziemy do
przekonania, ze typ drogi zel. nadziemnej nie moze byé wo-

gole stosowany w Warszawie 1 mozna go dopuscié jedynie |

wyjatkowo w dzielnicach dalszych, na ulicach bardzo szerokicl.

Z pozostatych dwdch typdw drogi zel. podziemnej na-
lezy wykluezyc droge zel. podziemng gleboka, tubowsa, jako
nadzwycza] kosztowng (okolo 3 mil. rub. za 1 £m), a nie wy-
wolana specyalnie potrzebami miejscowemi.

Pozostaje wiec droga podziemna plytka, ktéra na ladzie
stalym Europy jest najwiece] rozpowszechniona i uznana za
najlepsza. Taka droga zelazna nie tamuje zupelnie ruchu
ulicznego 1 nie zasfania weale widoku. Na powierzchni ulicy
znajduja sie tylko niewielkie kioski oszklone, rozmieszczone
na stacyach, ponad schodami, prowadzgcemi do podziemnych
chodnikéow kolejowych. W razie potrzeby, nawet i te kioski
moga by¢ usunigte z ulicy, a schody kolejowe wybudowane
w pomieszczeniu sklepowem sasiedniej kamienicy. Précz tego
plytkie opuszezenie drogi zZel. podziemnej pod powierzchnig,
ulicy, przedstawia dla podrézujacych stosunkowo najlatwiej-
sze polagczenie z powierzchnia ulicy.

Koszt 1 km drogi zelaznej podziemnej plytkiej wynosi,
wraz z taborem 1 urzgdzeniem elektrycznem ?), od 830 (Peszt)
do 1150 tys. rub. (Paryz). W ostatnie] sumie miescl sig
takze koszt odpowiednie] przebudowy kanaléw ulicznych
1 réznych podziemnych przewodéw miejskich. W Warszawie
trzeba bedzie prawdopodobnie tak jak i w Paryzu przebudo-
waé czgsciowo kanaly, wogdle jednak roboty mozna prowadzié
nieco ekonomiczniej niz tam, np. z dopuszezeniem rozkopania
calkowitego ulicy, co bylo zabronione w Paryzu i t. p., wige
zdaje sig bedziemy blizcy prawdy, jesh koszt przyblizony 1 km
drogi zelaznej miejskiej w Warszawie przyjmiemy okraglo
milion rubli.

Pomimo tak wysokiego kosztu nakladowego, cena bi-
letu;nie moze by¢ wysoka 1 musi wytrzymywaé wspblzawo-
dnictwo z komunikacys tramwajowsa. Mniej wigcej zatem
cena biletu powinna wynosi¢ okolo 7 kop. w pierwszej klasie,
5 kop. w drugiej, a srednio 6 kop.

Jeshi przyjmiemy dalej, ze czysty dochdd z eksploatacyi
bedzie stanowi¢ 40°, od dochodu ogdlnego, to dlatego, aby
otrzymac 5% od kapitalu wylozonego na budowe, czyli, aby
czysty dochdd z 1 km wynidst 50 tys. rub., a ogdlny 125 tys.
rub., powinno przejechac 125 tys. rub. : 6 kop. = okolo 2 mil.
0s6b na 1 km drogi.

Tramwaje warszawskie, przy dlugosci ogélnej 26 km,
przewiozly w 1902 1. 22,5 milionéw o0séb za biletami, to jest
srednio 865 tys. na 1 #m. Wynika stad, ze projektowana dro-
ga zelazna miejska, aby daé¢ dochéd, musi byé przeprowadzo-
na tylko w kierunku najwiecej ozywionego ruchu miejskiego,
co zgadza sig takze 1 z potrzebami samej ludnosci.

Postarajmy sig oznaczy¢ te linie najwigkszego ruchu
miejskiego w Warszawie, ktére moglyby wskazaé¢ nam kie-
runek przyszlych drég zelaznych miejskich.

1) Por. spis na str. 638 Przegl. Techn. r. z.
?) Poniewaz poped elektryezny jest najwladciwszyidla kolei
miejskiej, wyniesionej z poziomu ulicy.

1904.

Warszawa nie posiada takiej dzielnicy, jak City lon-
dynskie i innych miast anglosaskich, ktére skupiaja zycie
handlowe 1 administracyjne calego miasta i do ktorej zbie-
gaja sie jego ulice w ksztalcie promieni, dlatego drogi zelazne
miejskie, jakie z czasem powstang niewatpliwie 1 w Warsza-
wie, beds w ukladzie swym wiecej zblizone do sieci drog ze-
laznych miasta Paryza, niz miast angielskich 1 amerykanskich.
Bedzie to wiec, prawdopodobnie, kilka linii drég zelaznych,
réwnomiernie rozprowadzonych po miescie (tabl. V).

Z linii tych najwazniejsza jest linia, przecinajagca War-
szawe w kierunku jej osi podlnznej, réwnoleglej do Wisly.
Linia ta powinnaby rozpoczynaé sig przy rogatce Mokotow-
skiej, przejs¢ nastepnie caly ulice Marszalkowska, obok dworca
Centralnego, nastgpnie Saski Ogrdéd, Plac Teatralny, ul. Bie-
lanska, Nalewki 1 dojs¢ az do drogi ‘Obwodowej obok proje-
ktowanej stacyi ,Cytadela®, a obecnej , Warszawa Kowel-
ska“?), Na calej dlugoseci linia ta powinna by¢ podziemus,
z wyjatkiem okolic Cytadeli, gdzie prawdopodobnie bedzie
moglh wyjsé na powierzcehnig ziemi. Ogdlna jej dlugose wy-
nosi G Am, koszt budowy zatem okolo 6 milionéw rub., a licz-
ba podréznych platnych, ktéra musialaby nia przejechad
w ciggu roku, dla zapewnienia 5% od kapitatlu wylozonego na
budowg, powinna byé¢ okolo 12 milionéw. Miejsca jednalk,
przez ktére przeszlaby ta kolej, sa bodaj najrachliwszymi
punktami w Warszawie, wigc zadana liczba podréznych hez
watpienia znalazlaby sig¢ juz teraz.

Trudnosci techniczne, jakie ta linia napotka przy wy-
konaniu, sa wzglednie dosé duze, nie takie jednak, zeby sie
nie daly przezwyciezy¢. Naprzyklad, jedna z wigkszych tru-
dnosei byloby przecigeie podziemnej drogi zelazne) Central-
nej. Trudnosé ta dalaby sie omina¢ w ten sposob, ze linia
miejska odesztaby w bok od prostej linii ulicy Marszalkow-
skiej 1 na terytoryum kolejowem przeszla przez most ponad
torami linii Centralnej, przy samym dworeu Centralnym, tuz
obok ktérego bylaby urzadzona i stacya drogi zelaznej miej-
skiej. Takie zblizenie obu tych stacyl byloby bez watpienia
bardzo dogodne dla podréznych 1 odbiloby sig korzystnie na
powigkszeniu ruchu kolejowego obu drég zelaznych.

Druga co do waznosci swej jest linia, przecinajgca wpo-
przek Warszawe 1 laczaca ja z Praga. Najwlasciwszymi
punktami dla przeprowadzenia drogi zelaznej w tym kierun-
ku sa: rogatka Wolska, ul. Chlodna, Hale Targowe, Zelazna
Brama, Ogrod Saski, Plac Teatralny, Senatorska, Plac Zam-
kowy, Zjazd, most Aleksandrowski i ul. Aleksandrowska na
Pradze. Linia ta na ulicach Warszawy bylaby podziemna, na
skarpach Zjazdu wyszlaby na powierzchnie 1 musiala przejsé
przez most, niezaleznie od istniejacego juz na nim ruchu
miejskiego a wiec géra. Poniewaz tabor dr. zel. miejskiej
z popedem elektrycznym jest bardzo lekki, a dZzwigary mostu
Aleksandrowskiego skonstruowane z duzym zapasem wytrzy-
malosel, nalezy zatem przypuszczaé, ze rachunek wykaze moz-
nosé tego nowego obciazenia mostu; w takim razie wykona-
nie dodatkowej czedci przejazdowej na goérze i ulozenmie na
niej toru kolejowego, nie przedstawiloby zadnych wigkszych
trudnosei. Na Pradze droga zel. moglaby Z&pewne“byc prze-
prowadzona nad ziemia, na wiadukeie. DIugos¢ linii Né 2 od
rogatki Wolskiej do przeciecia z ulica Wolowg wynos1 okolo
4,5 km. W przyszlosel, po projektowanem wyniesieniu stacyi
drogi zel. Petersburskiej z miejsca zajmowanego przez nig
obecnie, linia ta moze byé wydluzona w obie strony az do spo-
tkania z dr. zel. Obwodows i wtedy diugosc jej ogélna wynie-
sie 7,6 km.

Dwie projektowane linie drég zelaznych miejskich, Ne 1
i Ne 2, moga na czas dlugi zaspokoi¢ potrzeby komunikacyi
kolejowej miejskiej, zwlaszcza W polaczeniu z pociggami
miejskimi, ktére maja chodzi¢ po drodze Obwodowej i Cen-
tralnej. Przyjmujac srednig predkosé pociggéw wraz z pol-
minutowymi przystankami 26 — 30 Lm na godzing, otrzy-
maliby$my, ze czas jazdy calg linig Ni 1 wynidslby 12—14
minut, a linig N 2: 8 — 9 minut. Stacye, a wlasciwie tylko
chodniki kolejowe ze schodami do wsiadania i wysiadania
o0s6b przejezdzajacych, bylyby rozmieszczone jedna od er_1-
giej, co 500 a najwyzej 1000 m. Czestosé pociagdw bedzie

4 &1

) Réwnolegly kierunek przez Aleje Ujazdowska, Nowy-Swiat.
Krakowskie Przedmiescie, jest wogdle mniej rachliwy, poniewaz ulice
te leza juz nieco dalej od $rodka miasta niz ulice wymienione wyzej,
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zaleze¢ od liczby podréznych i w vazie potrzeby moze byé
zwiekszona do 30 par poeiagéw na godzine.

W dalszej przyszlosei powinny byé przewidziane jeszcze
nowe linie drég zel. miejskich, np. przez Aleje Jerozolimska,
wzdluz linii Centralnej, w razie jesli ruch miejski bedzie na
te] linii ciggle wazrasta¢ i zarsad drég zelaznych nie zechce
wybudowaé dla niego oddzielnych toréw. Nowe linie moga
by¢ takze przeprowadzone z czasem na nowych bulwarach
wzdinz Wisly, przez ulice powstale po dawnych okopach i t. p.

Przyblizony plan wszystkich tych linii miejskich wska-
zany jest na dolaczonej mapie (tabl. V). Pozadanemby
jednak bylo bardzo wiecej dokladne opracowanie takiego
planu przez Zarzad miasta i tym sposobem nadanie mu juz
teraz urzedowej powagi, zeby roboty publiczne wezesniejsze:
regulacya ulic, budowa mostu na Wisle, bulwaréw 1 t. p. nie
staly na przeszkodzie pozniejszej budowie drég miejskich.

Pod wzgledem eksploatacyl projektowane drogi miej- |

skie mogg by¢: albo zupelnie niezalezne jedna od drugiej, albo
pociagi z jednej linil moga wchodzié i na linie przylegle,

albo nawet by¢ w zwiazku z tramwajami i kolejkami pod- |

miejskiemi. Pierwszy sposéb eksploatacyi, préez najwiek-
szego bezpieczenstwa ma jeszeze tg zalete, ze pozwala otwie-
ra¢ stopniowo, w miarg potrzeby, jedng linie niezalezuie od
drugiej. Ostatni sposéb, zalecany przez inz. p. W. Dworzyx-
SKIEGO 1 niedawno zastosowany na duza skale w Bostonie,
ma te wyzszos¢ przed innymi, ze jest najdogodniejszy dla pu-
blicznosei i niewatpliwie wplynalby na rozwdéj ruchu tram-
wajowego 1 kolejek podmiejskich. Naprzyklad polgezenie
linii N& 1 pray rogatce Mokotowskiej z kolejkami Gréjecka
1 Wilanowskg oraz wprowadzenie pociagéw tyeh drég do naj-
wazniejszych srodkowych dzielnic, wplyneloby bezwarunkowo

przez co 1 ruch osobowy musialby znacznie powiekszyé sie.
Rozumie sig, ze tabor osobowy kolejek podmiejskich powi-
nien byé¢ w tym razie odpowiednio ujednostajniony z tabo-
rem drég miejskich. .

Ktéry z wymienionych sposobéw eksploatacyi bedzie
najlepiej odpowiadal miejscowym warunkom 1znajdzie zasto-
sowanie w Warszawie, okaze to przyszlosé.

Pozostaje jeszcze do rozpatrzenia pytanie: kto wlasci-
wie powinien zaja¢ sie budowg drdég zelaznych miejskich?
Wiekszos¢ drég zelaznych tego rodzaju byla wybudowana
przez towarzystwa prywatne. Tak powstaly drogi zelazne
w Berlinie, Peszcie, Londynie i niektérych miastach amery-

kanskich. W Paryzu jednak i Bostonie przyjeto inng zasa-
de. Drogi zelazne miejskie sa przeznaczone wylacznie na

potrzeby miasta, wiec jego zarzad moze najlepiej zaréwno
wskazaé kierunek najwazniejszych linii, jak i wykonaé budo-
we tych linii na terytoryum ulicznem, nieraz $cisle zwigzana
z przebudows innych urzadzen miejskich. Préecz tego zna-
les¢ kapital potrzebny na budowe i uzyskaé go na nizszy
procent, miasto samo moze latwiej, niz ktokolwiek inny.
Majac to na wzgledzie, zarzad miasta Paryza sam podjal sie
opracowania jednolitego projektu sieci drog zelaznyeh miej-
skich i zajal sie wykonaniem catej budowy dolnej tych drog,
wraz ze stacyami. Wierzchnig za$ budowe, t. j. budowe to-
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row, dostawe taboru i zaprowadzenie urzadzen elektrycznych,
jako rzeczy nie przedstawiajace trudnosei lokalnych, po-
wierzyl temu towarzystwu prywatnemu, ktéremu oddal
w dzierzawe na okreslona liezbe lat cala eksploatacye drég
miejskich.

Dzierzawa taka ulatwia znacznie administracye calego
przedsigbierstwa drég miejskich, bedacego wlasnoscia miasta,
co dla jego zarzagdu jest rzecza bardzo wazna,

Poniewaz poglad ten zostal w Warszawie juz do pewne-
go stopnia zastosowany do eksploatacyi sieci tramwajowej,
wige prawdopodobnie bylby przyjety ido prazyszlyeh drég ze-
laznych miejskich.

Streszezajac wszystko, co bylo powiedziane o drogach
zelaznych w Warszawie, mozemy zaznaczyd co nastgpuje:

Istniejgce drogi zelazne w Warszawie dalekie sa od te-
go rozwoju i organizacyi, jakie widzimy w duzych miastach
za granicg. Z tego wizgledu pozostaje niezaspokojonych
- wiele potrzeb zwiazanych zaréwno z zyciem wielkiego mia-
| sta, jak i czynnoscia waznego wezla kolejowego, jakim jest

Warszawa w ogdlnej sieci drog zelaznych.

Podrdzni  przejezdzajacy przez Warszawe i towary
przez nia przewozone, napotykajs tu na zwloke i przeszkody,
a mieszkancy miejscowi nie maja nalezytej komunikacyi ko-
lejowej podmiejskiej, ktora wobec skrepowania przepisami

| fortecznymi rozwoju Warszawy w najblizszej okolicy, jest
konieeznie potrzebng dla zaludnienia okolic pozafortowych.

Projekt przebudowy wezla kolejowego drég zelaznych

. warszawskich, opracowany w ich zarzadach i ostatecznie za-

| twierdzony przez p. Ministra Komunikacyi, nie tylko uwzgle-
| dnia wszystkie terazniejsze potrzeby, ale przewiduje takze
na zwigkszenie zaludnienia okolicy przylegle] do kolejek, |

w prayszlosei szeroki rozwd) Warszawy i jej drég zelaznych.
Jak widzielisiny, stoi on na wysokosei tego rodzaju robdt
wykonanych juz za granica i w zasadzie odpowiada wymaga-
niom idealu wezla kolejowego, jaki mozna ulozy¢ dla kazde-
go duzego miasta.

Znaczny koszt przebudowy jest naturalnym wynikiem
wielkoscl i waznosei roboét objetych jej projektem; sadzac

- z przykladéw robdt juz wykounanych za granica 1 wykonywu-
Jacych sig obecnie w Panstwie Rossyjskiem, nie jest on by-
najmniej przesadzony. Opierajac sig na tych samych przy-
kladach Panstwa Rossyjskiego i zagranicznych, miejmy na-
dzieje, ze 1 u nas projekt ten wkritce sie urzeczywistni.

Jakkolwiek wreszcie projekt przebudowy wezla drég
zelaznych w Warszawie przewiduje na jego liniach i ruch
kolejowy miejski, jednak potrzeby komunmikacyi kolejowej
miejskiej mogg by¢ nalezycie zaspokojone tylko odrgbnemi
drogami zelaznemi wylacznie miejskiemi, jakie w latach osta-
tnich powstaly w wielu miastach zagranicznych.

Drogi te sg réwniez bardzo kosztowne 1 z tego wzgledu
moga byé przeprowadzane przez miasto tylko w kierunku
najruchliwszych jego ulic. Kierunkiem takim w Warszawie
jest linia przechodzgca wzdluz miasta przez ulice Marszal-
kowska i Nalewki. Linia ta, typu podziemnego plytkiego,
moglaby byé¢ wykonana juz obecnie 1 przynioslaby nie tylko

| wielkg korzys$é publicznosci, ale i zyski przedsigbiercom.

WSPOLCZESNA SILNICA PAROWA STAKA.

Napisal Jozef Kojusa, inzynier.

(Ciag dalszy; p. Ne 3 r. b, str. 24).

Cylinder.

_ .Ostat.nizg 1 najwazniejszg czescia silnicy jest bez wat-
pienia cylinder parowy, wraz z jego organami, i od ktére-
€o rac"yqnalnej budowy =zalezy w gléwne] czesci wigksze
Iab mniejsze zuzycie pary w silnicy na wykonanie okreslonej
pracy. ]Zfonlewaz W nim wiasnie nastepuje ta przemiana energil
zawarte) w parze wodnej na prace mechaniczna, przeto cala
uwaga powinna tu by¢ zwrécona na mozliwe zapobieganie
strapom ciepla, tak przez promieniowanie na zewnatrz, jako
tez 1 przez ozigbianie wewnatrz cylindra—pary przez styka-
nie sie jej z wielkiemi plaszczyznami zimnemi. Calkowite usu-
nigeie strat przez promieniowanie jest przy dzisiejszych silni-

cach niemozliwe 1daje sig tylko w pewnym stopniu uskutecz-
nia¢ przez odpowiednie odosobnianie czesci dostepnych i nie
bedacych w ruchu, zapomoca okladania ich wojlokiem, fil-
cem, rozmaitemi przyprawami z korka, azbestu, szkla wo-
dnego i t. p., oraz drzewem i blachy po wierzchu, a takze
popiolem, pomieszczanym wewnatrz pustych i niegrzanych
para czesci cylindra, jak pokrywy kranéw Corriss’a, lub
wentylowe.

Pomimo takiego odosobnienia, zawsze jednak znajda
si¢ w cylindrze parowym czesci metalowe, bedace w bezpo-
sredniem zetknigeiu ze Sciankami nagrzewanemi przez pare
1 ktére, jako dobre przewodniki ciepla, przeprowadzajs je do
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ostony zewnetrznej, lub innych czesci nieodosobnionych,
a z nich juz rozpraszaja przez promieniowanie na zewnatrz.’

Zupelnie inacze] przedstawia sie sprawa straty ciepla
przez zetknigeie pary z plaszezyznami zimnemi i tu, jakkol-
wiek usuniecie jej catkowite jest rowniez niewykonalne, moze
jednakze, w znacznym stopniu, by¢ osiggniete przez odpowie-
dnie zmniejszenie tych plaszczyzn do pewnego mozliwego dla
danej odmiany silnicy minimum.
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takze celu usuwaé nalezy tylne przedluzenie trzona tloko-
wego, jako szkodliwe ze wzgledu na oszczednosé pary, a nie-
potrzebne dla podtrzymywania tloka, z powodu, iz plaszezyzna
tarcia w tulejce dlawnej, bedac znacznie mniejszg od plaszezy-
z11y niosgcej tloka, daleko predzej sie od te] ostatniej zuzywa,
skutkiem czego tlok w koncu niesie zawsze w cylindrze. Po-
wigkszenie zas w tym celu jego szerokoscl przysporzy wiecej
korzysei, niz stosowanie prowadzenia tylnego, podrazajace-
go budowe i w rezultacie wiecej szkodliwego,
niz pozytecznego. )

Dla unikniecia wogdle tarcia trzona
tlokowego w dlawnicy 1 mogacego stad ewen-
tualnie wyniknac zagrzewania lub zniszcze-
nia tegoz, dlawnice w nowoczesnych silni-
cach wykonywaé nalezy w ten sposob, aze-
by przechodzacy przez nie trzon tlokowy

i

N

posiadal pewns dosé znaczng gre na swym
obwodzie, przez co méglby przyjmowaé, sto-
sownie do stopnia nagrzania sig cylindra,
dowolne w niej polozenie. Urzadzenie takiej

O

dtawnicy wskazane jest na rys. 11.
Smarowanie dlawnicy, t. j. zawartego
w niej szczeliwa powinno sie odbywaé zapo-
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Rys. 11.

W tym celu kanaly doprowadzajace parg powinny by¢ |

mozliwie krétkie, posiadaé¢ jak najmniejsze powierzchnie ich
obwodéw, a wiec w przekroju by¢ zblizone do kola, lub kwa-
dratu; nastepnie nie powinny mieé na wewnatrz zeber, omy-
wanych przez parg i nie dotykaé $ciankami w cylindrach su-
wakowych do komory pary wylotowej, ktéra nalezy zawsze
mozliwie od wlotu odosabniaé. Mate obwody kanaléw wloto-
wych maja poza tem jeszcze jedna wazng zalete zmniejszania
strat powstajacych ze skruplania sie pary, przez dtawienie jej
przy przelocie.

Rys. 12.

Wiszelkie pokrywy cylindra, kranéw, wentyli i inne be-
dace w zetknigeiu z parg, powinny przedstawiaé jak najmniej-
sze powierzchnie, w tym celu wigc nalezy je uszczelniaé gle-
boko w cylindrze i mozliwie blizko ich dna; nastepnie powin-
ny by¢ od strony wewnetrznej wykonywane gladkie, t. j. bez
wnek na mutry tlokowe, ktére dla tej przyczyny nalezy kryd
w tloku, lub tez, co jeszcze jest lepsze, osadzaé¢ tlok na trzo-
nie przy pomocy prasy wodnej, lub nawet na gwincie. W tym

moca pompki, wtlaczajacej oliwg do od-
dzielnego, zaopatrzonego w kanaliki odeieko-
we, pierscienia, umieszczanego pomiedzy
szezellwem. Waszelkie smarowanie nie pod
ci$nieniem, jako wyrzucajace, przy naj-
mniejszej chocéby ilosci przedostajacej sie
pary, oliwe na zewnatrz, bywa wadliwe.

Jak to wiec juz poprzednio zaznaczy-
lem, najodpowiedniejszem okazuje sig uzy-
wanie tlokéw lekkich, szerokich iniosgeych
calag swg plaszezyzna rzutu w cylindrze. Srednica ich po-
winna by¢ mniej wigcej o 0,001 mniejsza od $rednicy cy-
lindra, lub tez o pewng rdéznice powinny one byé staczane
odsrodkowo od gory. Szerokosé¢ tlokow uzywanych dzis w sil-
nicach dokladnych wynosi okolo 0,4 do 0,5 ich Srednicy
i w tych warunkach pracujg one lata cale bez powodowania
widocznego owalizowania cylindréw. Tutaj uwazaé jednak-
ze nalezy, azeby nacisk na e¢m?® powierzehni niosacej tloka,
wynikajacy z jego ciezaru oraz */, ciezaru trzona tlokowego,
wahal sie w granicach 0,6—1 kg.

Jedna z waznych rél przy wycieraniu cylindra, oraz nie-
szezelnosei ttoka odgrywaja takze sprezyny, ktére na $cianki
cylindra nie powinny wywieraé zbyt silnego nacisku. Najod-
powiedniejszemi s& Sprezyny samonaciskajace RamsBorron’a,

% Azdest s Guma
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Rys. 13.

czyli zelazne lane pierscienie, raz jako najtansze 1 niewymaga-
jace sztucznego przyciskania, zawsze w praktyce, z powodu
trudnego Wykonywa-nia, tej czynnosei wewnatrz cylindra, nie-
| wygodnego, a powtdre, z przyczyny niemoznosci rozregulowy-
| wania sig ich po pewnym przeciggu czasu, wywolywanego ru-
| hem tloka.

‘Wszelkie inne sprezyny ze sztucznem nasta\via‘n.iem wi-
| klaja tylko konstrukeye tloka, zwiekszaja jego ciezar i wyma-
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gaja wiekszej obslugii bacznosci. Zeby jednakze sprezyny
samonaciskajgce pracowaly w warunkach normalnych, diu-
go$¢ w nich wyciecia na obwodzie powinna sig réwnaé =g,
gdzie ¢ oznacza grubos¢ sprezyny. W ten sposéb przy spre-
zynie w stanie wolnym srednica osi obojetnej, przechodzacej
przez srodek grubosei sprezyny, réwna sig srednicy tloka,
wskutek czego otrzymuje sie mniej wiecej jednakowe napreze-

| dniego nagrzewania cylindra i niedoprowadzania do plasz-
| cza oliwy. Co sie tyczy samej budowy plaszezy, to naj-
| praktyczniejszymi, jakkolwiek nie najlepszymi sa plaszcze
wytworzone przez wstawienie w kadluby cylindréw odpowie-
dnich wkladdéw (bukséw), a to z powodu, ze plaszeze wykony-
wane z jednej sztuki z cylindrami sa zawsze w nastepstwie
| powodem uszkadzania powierzchni pracnjacych cylindra, tio-

Y
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Rys.

nie w materyale, tak przy roztwieraniu dla nalozenia na tlok, |

jako tez 1 przy Sciskaniu sprezyny dla wprowadzenia jej do
cylindra. Sprezyny tlokowe powinny by¢ wazkie, azeby ich
plaszezyzny trace, a takze przestrzei pomiedzy niemi zawarta
mogly by¢ latwo przy pomocy pary lub w inny sposob sma-
rowane; w przeciwnym bowiem razie, z powodu silnego tar-
cia, niszcza w krotkim czasie plaszezyzne eylindra. O ile je-
dnakze stosowanie sprezyn szerokich okazuje si¢ koniecznem,
to nalezy je na ich obwodzie zaopatrywa¢ w odpowiednie
podluzne, z malemi poprzecznemi odgalezieniami, kanaliki
(rys. 12).

-Ttoki powinny byé umieszczane na trzonach w ten spo-
sOb, azeby swa czescig najcigzsza byly zwracane ku dolowi,
przez co unika sig skrecania trzona w szyjce krzyzownika.
Mutry przymocowywujace je do trzonéw nalezy tak silnie do-
krecac¢, azeby gwint w nich pracowal pod napieciem nawet

" przy sile dzialajgcej w kierunku przeciwnym, t. ]. oddadowu-
jacym. Odleglos¢ w punktach martwych pomiedzy tlokiem,
a pokrywg lub dnem cylindra musi byé mozliwie mala, azeby
w ten sposéb da¢ moznos¢ plaszezom pokrywy lub dna eylin-
dra odparowywania rosy tworzacej sie na plaszezyznach tloka.

‘Wszystkie cylindry parowe, o ile nie pracujg przy bar-
dzo wielkich napelnieniach lub przegrzanej parze, bez wzgledu
na to, czy pracujg ze skraplaniem, lub bez skraplania, powin-
ny o ile mozna zaopatrywane by¢ w plaszcze parowe, urzadza-
ne w ten sposob, azeby w nich nie tworzyly sie zbiorniki
Powietrza, tamujgce swobodny doplyw pary, oraz azeby ten
doplyw, jak réwniez i odciek wody ze skroplonej pary, odby-
wal sig w nich szybko i prawidlowo. Shuzace do tego celu
rurki muszg wiee posiada¢ odpowiedniej wielkoscei srednice,
Wynoszace, zaleznie od rozmiaréw powierzchni ogrzewanej,
20—40 mm. Qo sig tyczy przynoszonego do cylindra powie-
trza, to tam, gdzie ono nie moze by¢ z biegem pary porwane,
Jak to siq prawie zawsze trafia w pokrywach cylindréw silnic
stojacych, umieszezac nalezy w miejscach, gdzie to sie zbiera,
kurki przelotne, sluzace do wypuszezania go w pewnych od-
stgpach czasu na zewnatrz. W tym to réwniez celu wnetrza
pokryw, sluzace za plaszeze, wykonywaé nalezy bez zeber.

Grzanie plaszcza kazdego eylindra powinno sie odbywaé
para o temperaturze pary w nim pracujacej'), przyczem naj-
odpowiedniejszem bywa ogrzewanie plaszcza zapomiocs 0so-
bno doprowadzonej don rurki, jako dajace moznosé poprze-

1 Por.

»0O plaszezach cylindeéw parowyel®, Przeel. Techn. z r
1908, st on I y p y . Przegl. Techn. z r.

14.

ka, lub organéw rozdzialowych, wskutek przedostawania sig
do nich z plaszezy piasku formierskiego. Piasek ten, niemoz-
liwy na razie do calkowitego usunigeia przy oczyszczaniu cylin-
dra, czestokro¢ jeszeze po kilku latach zjawia sie w jego orga-
nach wylotowych. Wklady wstawiane maja jeszcze te wazna
zalet, ze moga byé¢ wykonywane z materyalu twardszego,
a W razie zuzycia latwo zastapione przez nowe. Umocowywanie
ich w cylindrach powinno si¢ odbywaé¢ albo zapomoca prasy
wodnej, lub tez przez wstawianie ich w stanie zimnym w odpo-

7

_ A

-
/

N

4 1 1
V)% i
i ~
I . S
5 7 AR
;E / H b
. | "
0 | S
' ). t 1
)t | o
: 1 [} :(
Rys. 15.
wiednio nagrzane przedtem cylindry, przyczem srednica
wkladu powinna by¢ cokolwiek wigksza od $rednicy kadluba

cylindra. Jak w jednym tak i w drugim wypadku nalezy ta-
kowe nastepnie zabezpiecza¢ od mozliwego przesuwania sig
w cylindrze, przez odpowiednie zamocowywanie z zewnatrz
(rys. 13). Umocowywanie wkladéw na miedZ bywa niepra-
ktyczne, raz z powodu moznodci uszkodzenia cylindra przy
ubijanin miedzi, a po drugie z powodu, iz wklad, nagrzewajac
sig Yatwiej 1 predzej niz kadlub cylindra, pociaga za soba miedz
1 rozszezelnia polaczenie.

Przy cylindrach wysokiego cisnienia, pracujacych parg
przegrzana, plaszczy stosowad nie nalezy, przyczem cylindry
same budowaé trzeba w ten sposéb, azeby mozliwie unikac
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w nich nierdwnomiernego wydluzania sig scianek.
celu wszelkie kanaly doprowadzajgce lub odprowadzajace pare
Jednoczesnie do obu organéw nalezy z nich usunaé, a zastapic
Je przez poszczegolne pryewody Iaczgee kazdy organ oddziel-
nie z przewodem gléwnym. Dla pary wysokopwegrzaneJ (po-
wyze) 300°) slodl\owa CZ@sC cylindra, umieszczona pomigdzy
skrzyniami, wykonywa si¢ jako oddzielna rura gladko i czysto
na wewnatrz i zewnatrz obtoczona, azcby przy tych wysokich
tempemturach mogla sig latwo 1 rdwnomiernie wydluzadé.
Koncowe skrzynie wentylowe wykonywujg sig zupelnie sy-
metrycznie, a zarazem nadzwyczaj mocno, w celu zapobieze-
nia wszelkim mozliwym skrecemiom, przyczem spoczywajs
swobodnie na wmurowanej w fundament plycie podstawowej.

Wszelkie plaszezyzny wewnetrzne korpusu cylindra,
omywane przez pare, z wyjatkiem powierzehn plaszeza prze-
prowadzajacych cieplo do wewnatrz cylindra, powinny by¢
pociagane farba miniowa, w celu zasklepienia porowatosci
odlewn, napelnionych piaskiem, a takze w pewnym stopnin
dla utrudnienia przeprowadzania cieplaz plaszcza na zewnatrz
cvlindra

Kazdy cylinder parowy, a zwiaszeza zaopatrzony w sta-
widlo suwakowe, oraz taki, w ktérym $ciskanie pary zaczyna
st¢ dosé wezesdnie, powinien by¢ zaopatrywany w kurki odpu-
stowe, oraz zapory bezpieczelistwa; jedynie cylindry kranowe
moga by¢ od nich wolne, jezeli w nich kran wlotowy ma
moznos$¢ unoszenia sig pod naporem wody, w chwili gdy wy-
lot zostal juz zamkniety. Kurki te powinny posiadaé¢ odpo-
wiedniag wielkosé¢ 15 — 30 mun sreduicy,
row cylindra i wyloty ich, szczegdlniej przy silnicy sprzezonej,
nie pow inny nigdy by¢ IaC/one w jeden wspdlny przewdd.

Co sig tyeay budow samego kadiuba cylindra, to
ten, w celu zmniejszenia strat przez promieniowanie, a tak-
ze przy silnicach zaopatrzonych w klape dlawiaca, w ce-
lu szybszej regulacyi, powinien posiadac¢ skrzynke wlotowy
mozliwie mala,.

Wszystkie w nim przeloty pary powinny byé krétkie
1 o formie lagodnej, z jednakowa na calej dlugosci, dla zapo-
biegania wahaniom szybkosei i ci$nienia pary, wielkoscig po-
wierzchni przelotu. Cylindry kranowe Corrniss’a najodpowie-
dniej wykonywujg sie skladane z trzech czesei, a mianowicie:
srodkowej, czyli wlasciwego cylindra, oraz dwéch skrzyn kon-
cowych mieszezacych krany 1 mogacych z tego powodu by¢
odlewanemi z materyalu twaldbaego. Noga cyhndra powinna
byé, o ile mozna, umieszezana z tylu kadinba, 1 stuzyé tylko
za podpore jego tylnej czescl, przyczem zwazaé¢ nalezy, azeby
byla ona mozliwie malo nagrzewana przez pare zawarts
w plaszezu cylindra. W ten sposub tylko unika sie najpe-
wniej skrzywienia osi podluznej silnicy, ktéremu przy cylin-
drach duzych rozmiaréw. pracujacych przy wysokich tempe-
raturach, mozna takze zapobiedz przez podpieranie ich na wy-
sokosci tej osi, dozwalajace na swobodne rozszerzanie sie
evlindrow w obun ich kierunkach. Wszystkie inne cylin-
dry parowe spoczywaé¢ powinny na plytach wmurowanych
w fundament, swobodnie, azeby przy wydluzanin mogly
sie po nich dowolnie przesuwa¢. Z bagnetami nalezy je
laczyé w sposob, azebv ich od siebie nie nagrzewaly, co
szezegolniej latwo zachodzi przy cisnieniach wysokich, lub
parze przegrzanej.

W tym |

zaleznie od wymia- |

W tym celu cylindry powinny sie |

opiera¢ na bagnetach tylko na nadlewach srub aczacych, co
pozwala w miejscach swobodnych pomiedzy niemi na wy-
tworzenie cyrkulacyi powietrza (rys. 14). Wszystkie pokry-
wy, jak to juz poprzednio wspomnialem, powinny byé usz-
czelniane bez szczeliwa przez zwykle dotarcie (rys. 15), przez
ktére rdowniez otrzymuje sie zupelne zesrodkowanie dwéch
laczonych ze soba czesci, zabezpieczajace od zagrzewania
przechodzace przez nie organy ruchu, co przy szczeliwie mniej
wigce] miekkiem bywa prawie niemozhiwe. Wszelkie korki
tak w pokrywach, jako i w kadlubie cylindra, powinny byé
zelazne lane i weiskane w przeznaczone dla nich otwory
prasy wodng, albo tez wkrecane na gwint. Przy korkach
wkrecanych kutych oblamywanie ich okazuje sig zawsze
nieco trudne, a wskutek tego powoduje rozszezelnienie
w gwineie.

Czesci dlawnie, przeznaczone dla pomieszczenia szcze-
liwa, nie powinny byé, w celu nchronienia tego ostatniego od
spalanm okrazane para.

(_‘yllndly kranowe, jako dajace wykresy wiecej zblizone
do teoretycznych, wskutek ostrego odcigeia wlotu, oraz krét-
kotrwalego sciskania pary, powinny w ]cdna]\owych warun-
kach wymaganej od nich pracy otrzymywac \vymmry mniej-
sze od eylindréw innych odmian. Wszystkie zas cylindry,
przeznaczone dla pary wysokoprzegrzanej (300—350° C.),
powinny posiada¢ wymiary wieksze, niz przy parze nasy-
conej, ze wzgledu, iz spadek cisnienia pary przegrzanej na-
stepuje w czasie jej rozprezenia daleko raptowniej, niz przy
parze nasyconej.

Co sig tyezy stosunku objetosci eylindréw, to ten bywa
zawsze zalezny od rozmaitych warunkow, jak: cisnienie pary
stopien rozprezenia, spadek temperatury, podzial pracy, po-
dzial cisnien i t. p.; istnieje jednak pewien stosunek posre-
dni, najodpowiedniejszy ze wzgledow' praktycznych i przy-
Jety przez wiele firm pierwszorzednych, a tym jest dla silnicy
sprzezonej, pracujacej przy cisnieniach wyzszych od 7 atm.,
stosunek objetosci cylindra wysokiego cisniema do obﬁtosm
eylindra nizkiego cisnienia 1 : 2,77, czyli stosunek ich $rednic
0,6:1, a dla cisnien ponize] 7 atm. stosunek objetosei 1:2,25,
czyli stosunek ich srednic 0,67 : 1

Wielkosé zbiornikéw (receiverdw) jest zwykle zalezna
od warunkdéw budowy 1 czesto przy wykonywanych dzis sil-
nicach plaszez cylmdr , 111/L1e00 cisnienia siuzy jednoczesnie
za zblornik. Dodawszy teraz do niego plawcxs- pokryw, prze-
wody, skrzynke wlotowa cylindra m/lueoo cisnienia, oraz wy-
lotows cylindra \V\'bOkIGOO cisnienia, otrzynm sie objetosd
zbiornika mniej wigcej réwng pod\vomeJ objetosci chuecro cy-
lindra. podczas r'd\' ta normalnie powinna sie waha¢ w gra-
nicach tylko JedneJ objetosci. Im bowiem r>l)]eto\c zbiornika
bedzie wigksza, tem wahania cisnieh w nim beda mniejsze,
a przez to iregulacya silnicy nastgpowac pozniej. Oddziel-
ne zbiorniki maja za sobg te strone dodatnia, iZ nie zanie-
czysuczaja oliwa plaszezy yhn(how navbtqpnych? grzanie ich
zas przy dobrem zewnetrznem odosobnienin jecty prawie
zbyteczne 1). (€. d. ).

1) Por. ,0 plaszezach ecylindréw parowych.
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Tory z szyn na goscincach.

L

Tory drog zelaznyel, zardwno z popedem parowym. jak |
¥ 5 yel, 2 3 1

i konnym lub elektrycznym, sa wlasnoscia przedsiebiercow,
ktorzy przy zakladaniu ich ponosza wprawdzie znaczne ko-
szta, a nastgpnie zmmszeni sg ciagle lozye na ich utrzymanie,
ale ktérym za to nlatwienie ruchu przynosi znaczne zyski.
Przedsigbiercy ci wybieraja zwykle takiego rodzaju tor, jaki
najlepiej ich celom odpowiada, nie starajac sig uezynic¢ go do-
uodnym dla zwyklyeh wozdw, nie widzac w tem swojej ko-
rzysel, 1 jezeli pomvala]a 00010\\«1 lxu17y\t% z niego, to tylko
wtedy, gdy zapobiedz temu nie mogy.

1) Wedlug artykuldow A, Nesseninsa w Org. f. d. F. d. E.
r. 1902 i Zt. f. Transportwesen- u. Strassenbau z r. 1903.

Inaczej rzecz sig ma z wrzadzeniem toru dla zwyklego
ruchu wozowego. Ziarzad budowy drég publicznych obowia-
zany jest (]1001 te utrzymywaé w stanie dobrym, ale nie ma-
jac zadnych /v\l\uw z utatwienia ruchu, nie stara sie jedynie
dla \\'voodv puhllczne] wprowadzac ulep\/ema toru, wyina-
gajace znacznego nakladu, tembardziej, gdy chodzi nie o przy-
stosowanie wyp1obmvclnvch JuZ ur'/dd/en lecz o wprowadze-
nie takich, ktore dopiero wyprobowa¢ nalezy.

Pomimo to, od wieln j ]Lu lat zajmowano sig pytaniem,
w jakiby sposob da¢ moznosé¢ wozom zwyczajnym korzysta-
nia z donodnosm. jakie daje tor drogom AGlaAnan O niekto-
ry ch tdlxl(']l torach podana ])Vla, W/mmn] a W \(n 36 J_)l7(-\ola_
(hl Techn. z r. z. (str. 538). \V \Tlmn('ze(-h o 1le nam \Vla,do_
mo, pierwszy tor zelazny, przeznaczony dla zwyklyeh wo-



Ne 3,

PRZEGLAD TECHNICZNY.

67

z0w, byl wykonany przez bud. GRAVENHORST'A na szosie
Stade-Francoper (w Hannowerskiem), na diugosei 500 m i we
wrzesniu 1894 r. oddany byl do ogélnego uzytku. GravENHORST
dazyl od samego poczatku do nadania szynie ksztaltu skrzyn-
kowego w przekroju; aby médz jednak jaknajpredzej urzadzic
tor 1 dopiero na podstawie doswiadezen praktycznych do dal-
szego ksztaltowania szyny przystapié, zadowolil sie tymecza-
sowo tanig szyna plaska.

o g - O
it

C-0. 3=
5—3!} ¢ 38 5¢- 30-%-38- %-34 -

Rys. 1.

Cigzar szyny plaskiej, dostarczonej przez hute , Phonix*
w Laar kolo Ruhrort, wynosil 10 kg/m, dlugos¢ — 10 m. Po-
taczen poprzecznych pomiedzy szynaminie bylo. Podloze szyn
stanowidy: warstwa zaprawy cementowej na pokladzie z be-
tonu cementowego. Szyny laczono z sobg zapomoca kozldw
z zelaza lanego, ktdre jednoczesnie utrwalaly polozenie szyn.
Przekrd] szyny mial ksztalt plytkiej niecki, o zaglebieniu
2,6 mm, z podluznymi rowkami, w celu zabezpieczenia koni
od slizgania sie. Rys. 1 przedstawia szyne taka wraz z pod-

AR R LEE (1| EERETPER PR
Rys. 2.
kladem.— Jakkolwiek ten tor chetnie byl uzywany przez

woznicow, okazalo sie jednak wkrétee, ze wgieta powierzch-
nia szyny nie wystarcza, 1 ze byloby pozadanem taksg,
szyne zbudowaé, ktéraby zmuszala nawet 1 niedbale kiero-
wane i zle utrzymane zaprzegi do pozostania w toku. Prze-
konano si¢ réwniez, ze wpuszczanie szyn w bruk jest zu-
pelnie zbyteczne, a nawet szkodliwe, gdyz wystajace po obu
stronach toru ostre krawedzie kamieni, nie nadawaly wozom
odpowiedniego kierunkun, lecz tylko spowodowywaly wstrzas-
nienia 1 uderzenia oraz niszczyly brzegi obreczy kol
Nastepnie okazalo sie, ze przy-
twierdzanie szyn do podtorza tylko
na zlgczach nie wystarcza. Szyny
lezgce swobodnie, ogrzewane przez
slofice, wyginaly sig i trzesly,
a podeczas deszezu woda 1 bloto zbie-
raly sig pod niemi i wybryzgiwaly
hazewngtrz, .gdy po nich wéz prze-
Jezdzal.  Nie ndala sie takze préba
Umocowywania szyny w pokladzie
betonowym, zapomocs podnitowa-
nego  wpoprzek krotkiego zelaza

X3
o~
[
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najtaniej, wytoczono stare walce. Powierzchnia gorna tych
szyn, o szerokosci zaledwie 67 mm, okazala sie wazka, a za-
giete na 7,5 mm wysokosci brzegi szyn—zanizkie do utrzy-
mania k6l w toku. Po jednej jeszcze nieudanej prébie zapro-
jektowano nareszcie w poczgtkach 1896 r. szyne przedstawio-
na na rys. 4.

Na nowy ten przekrdj szyny otrzymali patent: Ravrex-
BERG 1 Tow. gérnicze ,Bochum". Z poczatku walcowanie te-
go nowego ksztaltu szyny przedstawialo znaczne trudnosci,

| ktore zostaly jednak wkrétce pokonane. Walcowanie odbywalo

|
\
\
|
|

dwukgtowego (o przekroju zetowym _[™). Bardzo dobre na- |

tomiast dalo rezultaty usztywnienie torn zapomocy takiegoz
zelaza zetowego, przysrubowanego z obu stron szyny wzdluz.
Stad GrAvENHORST powzial mysl nadania szynie ksztaltu
skrzynkowatego (rys. 2). Wnetrze szyny wypelniono beto-
nem cementowym, ktéry zabezpieczono od wypadniecia za-
pomocy pods’rubowanego lekkiego dna z blachy.

Wty m samym czasie bud. RaurExBerG w Gardelegen,
postanowil réwniez zbudowaé tor dla ruchu W0ZOWego 1 zZna-
lazl poparcie u wlagciwych wladz panstwowyel. Tor taki
urzadzil on w blizkosei Gardelegen i w 1895 r. oddal do
uzytku ogdlnego. Aby uzyte do tej pierwszej préby szyny,
ktorych przekrd] przedstawiony jest na rys. 3, otrzymaé jak-

sie w taki sam sposéb, jak pierwsze] szyny. Zagiecie jednego
brzegu glowicy szyny odbywalo sig przy przejsciu jej przez
ostatni przekrdj waleéw. Diugosé szyny byla 9—12 m, ciezar
25,07 kg/m. Giecie szyn dla Iukéw nie przedstawialo trudno-
$ci. Dla zachowania jednakowej odleglosei szyn, prazysrubo-
wywano pomiedzy niemi prety z plaskiego zelaza 45 .10 .

Na zlaczach laczono szyny w taki sam sposéb, jak na dro-
gach zelaznych. Ciezar takiego toru wynosil 53,862 hg/m.
Szyny powinny by¢ ulozone w ten sposéb, azeby oba zagiete
brzegi szyn znajdowaly sie wewnatrz toru, pomiedzy kolami
wozu (rys. 5). Przy takiem ulozeniu latwiej jest zjezdzac z to-
ru; nadto woda deszczowa nie zbiera sig pomigdzy szynami,
co zachodziloby niezawodnie, gdyby brzegi szyn znajdowaly
sig nazewnatrz toru. Szerokosé toru w okregu Gardelegen
wynosi 1,346 m od $rodka do $rodka szyny, czyli 1,25 m po-
migdzy zagietymi brzegami szyn, tak, ze wewnetrzna odle-
glosé kél wozdw, korzystajacych z tego toru, powinna byé co
najmniej 1,25 m.

Ta szyna, z powierzchnia gdérng, o szerokosci 12 em,
przy wysokosci zagietych brzegéw 15 mum, jest, zdaje sie, zu-
pelnie odpowiednia, gdyz tor nowy okazal sig bardzo dogo-
dnym 1 zostal ulozony na dluzsze) przestrzeni. Utrzymanie
wozu w toku jest zupelnie pewne 1 nie wymaga szczegolniej-
sze] nwagi woznicy. Podezas dworskiego polowania w 1896 r.
po torze pomiedzy dworcem drogi zel. w Javenitz i Letzlin-
gen, przejechalo szybko o zmroku, bez najmniejszej trudnosei
1 przeszkdd, okolo 20 dworskich i wynajetych pojazdéw. Kie-
dyindzie] znow trzy wozy zlaczone razem przejechaly tym

L T [ L

samym torem i pomimo ostrych lukéw utrzymaly sie w toku.
Zauwazono, ze z chwila, gdy wéz dostanie sie na szyny, ko-
nie zaczynajg daleko szybeiej i$¢ wskutek zmniejszenia sie
oporu. Z drugiej znéw strony, przejechac¢ wpoprzek przez szy-
ng z wystajacym o 15 mm brzegiem, nie przedstawia dla wo-
z6w trudnosci. Nie bylo tez weale zazalen na niedogodnosé
zjezdzania z toru na dowolnem miejscu.

7 pomyslnych rezultatéw, jakie osiggnieto przy takim
ksztalcie glowicy szyny w Gardelegen, cheiano réwniez sko-
rzysta¢ i w Hannowerze. Ksztalt skrzynkowaty szyny zacho-
wano tu jednak, gdyz przy nim oddzielne czgsci przekroju
szyny znacznie réwnomierniej sg obcigzone. W chwili, gdy
woz, zjezdzajac z toru zastosowanego w Gardelegen, wjezdza
na zaglety brzeg szyny, tej ostatnie)] zagraza zgiecie sie, cze-
go nie potrzeba sie obawiaé¢ przy pionowem prawie podparciu
glowicy szyny ksztaltu skraynkowatego. Ta ostatnia najwie-
cej narazona jest na zgiecie w chwili, gdy wazkie kolo wozu
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toczy sie $rodkiema kovony szyny, ale 1 wtedy naprezenie jest |
niewielkie. Jeszcze mniejsze naprezenie wystepuje pod sze-
rokiemi kolami ciezkich wozdw.

Préez tego, nalezv wzigé pod uwage, ze przy szerokiej
podstawie szyny, sk1'7ynkow(1te3, clsnienie przenoszone na je-
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jest w tym torze, przy opisanym ponizej sposobie ukladania
tegoz, catkiem zbyteczne. Podnoszenie toru uskutecznia sie

- po wylamaniu puylenappwo do niego bruku, przyczem wy-

dnostke powierzehni podloza jest mniejsze, mniej wige mozna -

sie obawia¢ wtloczenia szyny w podklad. Opierajac sig na
tych danych, zbudowal GraveENHORsT W r. 1897 szyne, przed-
stawiong na rys. 0, ]<tc')1‘q nazwal sztabows (n. Barrenschiene).

Huta , Phom\ v Laar przy Rulirort walcuje taka szy-
ne o uuawc 16,9 /r/, m. Poprzecznych polaczefi przy torze
z takich szyn nie daja. Puste wnetrze szyny zamurowuja
Klinkierami lub zapelniaja betonem cementowym, azeby szy-
na cala swoja szerokoscia opierala sie¢ na podkiadzie. Dno

fommm e — mBEAL

n
122 <

z blachy, wskazane na rys. 2, okazalo sig zbyteczneni. Klin-
kiery swobodnie ulozone we wnetrzu szyny, na ]'Zad]\'iei za-
pmww cementowej 1 obrzucone gesta zaprawg, zardwno _]ak
1 pozniej chetniej stosowany buton, tak mocno zZczeplajg sie
z zelazem, ze po uplywie 3648 godzin, mozna szyny prze-
wracaé bz obawy wysypania jej zapelnienia. Obawa, ze
wskutek wstrzasnien przy jezdzie i nieuniknionych zmian
dlugosel szyny pod wplywem zmian temperatury, zapelnie-
nie szyny rozluzni sie, okazala sie nieuzasadniona. Gdyby je-
dnak nawet rozluznienie nabtzypllo to maloby to \/kody przy-
nioslo, gdyz szyna mocno lezy na podkiadzie i zapelnienie jej
wypasé nie moze.

Podbijanie podkladdw, niezbgdne na drogach zelaznych,

|

miana zapelnienia nie przedstawia trudnosci.

Calkowita szerokosé szyny, o ktdrej tu mowa, wynosi
220 i, a powierzchni biegowej 122 nun; zagiety brzeg szy-
ny ma 15 mm wysokosei, a dla Iatwle]e/eﬂo walcowania na-
dano mu 10% pochylenia.

Tru(lnle_]szem, anizell przy szynach RAUTENBERG'A, oka-
zalo sig laczenie sztabowych szyn w zlaczach, dopdki Gra-
VENHORST stosowal wskazane na rys. 6 laczniki z zelaza lane-
go, o dlugosci 12 e¢m, z przetknigtymi przez nie sworzniami.
Szyny lllll\lal_} by¢ bardzo dokladnie koncami swymi dopa-
sowywane 1 przewlercone, a przy najmniejszej niedokladno-
sei trndno bylo przetknadé przez nie sworznie. Daleko lepszy-

€-48 -3,
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mi w uzyciu okazaly sie Yaczniki podeszwowe, przedstawione
na rys. 7, majace 11 em “szerokoscl.

Szyny sztabowe na calej swojej dlugosci spoczywaja
trwale na podlozn, a przez zabrukowanie sa zabezpieczone
dostatecznie od przesunieé poprzecznych nawet na swych
koncach. Laczniki sa tu wiec na znacznie muniejsze hapreze-
nia wystawione. anizeli tubki w zlaczach niepodpartych (wi-
szacych) w torach drdg zelaznych. figezenie szyn uskutecznia
sig przez wsuniecie tychze w laeczniki podeszwowe 1 nmoco-
wanie stabymi klinami zelaznymi. Przytem mozna z latwo-
scig wyréwnywac tor 1 ustawlaé szyny koncami dokladnie
naprzeciwko siebie. {C. d. n)

Waleryan Marzec, inz.

. » . - .
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wznieci w nich Zycie przemyslowe i zdobedzie znaczny ruch miej- |

scowy. Wraz z drogg Zel. Tomaszowska, ktérej budowa po zapadlej
niedawno decyzyi co do ulatwienia warunkéw koncesyi, zdaje sie
zbliza¢ ku wrzeczywistnieniu, projektowana linia wystarczylaby
na czas dluzszy potrzebom Lubelskiego, tembardziej, ze posiada
moznosé fatwego polaczenia z drogami zel. galicyjskiemi w jednym
z trzech punktow: Nadbrzezie, Belice albo Sokal.

‘Wobec tego zyczyé nalezy, zeby projekt drég zel. Nadwislan-
skich spotkal sig z zyczliwem usposobieniem wiadz decydujacych
i byt urzeczywistniony mozliwie predko. —l—

Pomyst nowej drogi zel. pomiedzy Europa
a oceanem Spokojnym.

W czasopiSmie austyackiem _Die Reform“ dr. C. Spatzier

Przyszta droga Zel. Europa - Ocean Spokojny powinna prze-
chodzié¢ przez Wieden, Konstantynopol, Azye Muiejsza, wzdluz po-
ludniowego brzegu m. Kaspijskiego, dalej przez Persye, Pamir,
Chinski Turkestan, Tybet, dorzecze Hwang-ho wreszcie przeciawszy
Yanczekiang o 20 km ponizej Nankinu, powinna si¢ konezy¢ w Szang-
haju z odgalezieniem do portu Wusang. Na tej olbrzymiej prze-
strzeni budowa drogi zel. napotka rozliczne trudnosci; a migdzy nie-
mi most przez Bosfor, przeciecie Pamiru (,,Dach Swiata*‘) na wyso-
kosei do 4300 1 i pustynie w Tybecie péinocnym. Ale trudnosci
te bynajmniej nie sa nieprzezwycigzone, gdyz budowa mostu przez
Bosfor dawno juz jest uznana za wykonalng, przejscie przez Pamir
mozna obnizy¢é zapomoca tunelu, a budowa linii w pustyni nie jest
nowoscia, o czem $wiadezg np. dr. 7. Zakaspijskie.

Natomiast autor widzi ogromme korzysci nowego kierunkn,
a sg niemi przecigeie miejscowosei zdolnych do olbrzymiej kultury,

rozwija nastepujacy pomyst nowej drogi zelaznej migdzy Buropy | jak Azya Mniejsza, Persya, Turkestan i Chiny $rodkowe, albo tez
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a oceanem Spokojnym. Droga zel. Syberyjska w polaczeniu
z Wschodnio-Chifiska skraca wprawdzie czas trwania podrézy po-
migdzy $rodkiem Europy — Wiedniem i S$rodowiskiem handlu na
oceanie Spokojnym—Szanghajem z 34 dni do 17'/, i ogranicza
koszta podrézy pierwsza klasa z 2400 fr. do 1000, jednakze rzut
oka na mape Azyi wykazuje, ze linia ta nie jest powolana do ode-
grania ostatecznej roli w dziejach komunikacyi pospiesznej pomie-
dzy Europa i wybrzezem Oceanu Spokojnego. Droga zel. Syberyj-
_Ska jest zbyt wysunigta na pélnoc, a przecinajac przestrzenie puste
1 monotonne, powoduje przygnebiajace zmeczenie ciala i ducha
Podréznika w ciagn dwutygodniowej jazdy, zwlaszeza w porze zi-
mowej. Qpréez tego podréznik zima czesto bywa skazany na
Przymusowy pobyt w porcie Dalnij, ktéry zamarza.

| miejscowosci o wspanialej naturze, jak Pamir, ktére pociagna thumy
turystéw, a wreszcie latwo$é polaczenia z innemi drogami: Ba-
gdadzks, Zakaukazkiemi, Zakaspijska, Indyjskiemi i t. d. i znacana
liczba miast zaludnionych bezposrednio na linii, jak Erzerum, Mesz-
bed, Jerkend, Hsingan, albo tez w poblizu, jak Teheran, Langtsu,
Nankin lezacych.

Odlegtosé od Wiednia do Wusungu oblicza dr. Spatzier na
11920 km, do Pekinu 11 646, przypuszczajac zas, %e nowa linia

| bedzie odrazu zbudowana tak, Zeby mogla przepuszezaé pociagi

kuryerskie z szybkoscia 67 Am/g.. oblicza czas trwania podrézy
na 7'/, dnia. Podréz naokolo” $wiata droga Wieden- Wusung-
S. Francisko - N. York-Hamburg- Wieden mozna byloby wtedy odbyé

w 31 dni. —t—

¢
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Sprawozdanie komisyi w sprawie podatkn od gruntéw fabrycznych
OdCZ_Y"Jal P- Edwarq Greisler, jako przewodniczacy tej komisyi. W dy-
Skl_ls)_’l nad tym Przedmiotem zabierali glos pp. Drzewiecki, Radwan-
ski 1 przewodniczacy p. Rosset. Referat ten bedzie dorgczony p.
Geeneral-Gubernatorowi yprzez prezesa Oddziatu.

W dalszym ciagn bylo odezytane sprawozdanie komisyi w spra-
wie budowy 3-go mostu na Wisle. Memoryal ten, ktéry bedzie do-
reczony p. Prezydentowi miasta, podajemy w niniejszym numerze.
W komitecie powolanym do rozpatrzenia jak najkorzystniejszego
uzycia 33-milionowej ‘pozyczki miasta jest obecnie rozpatrywana
sprawa tramwajow. Otéz w celu wspoldziatania w wyjasnieniu tej
sprawy, na wniosek przewodniczacego, wybrano komisye, zloZona

awska Sekcya Techniczna. Posiedzenie z d. 26 stycznia ». b. |

z pp. Drzewieckiego, Suligowskiego, Priifera, Dubeltowicza, Chora-
zego i prezydyum Sekeyi.

Przeciw urzadzenin wystawy krajowej w r. 1905 przeszkéd juz
niema, wskutek czego Zarzad Oddzialu wybral komitet organizacyjny.

Pod koniec posiedzenia p. J. Przybylowski demonstrowal ma-
szynke swojego pomysiu do wyrobu gilz do papieroséw. Ld. Wawr.

Eodzka Sekeya Techmiczna. Posiedzenic z d. 22 styeznia r. b.
przeznaczone zostalo na rozpoznanie bedacej obecnie na czasie sprawy

ubezpieczenia pracownikéw przemyslowyeh od wypadkoéw.

Za porozumieniem sig z Prezydyum Sekeyi sprawe te zagail
inz. technol. p. S. Kossuth, ktéry w tresciwem przemdwienin staral sie
zobrazowad stan obecny tej sprawy.
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Zaznaczywszy na wstepie, ze az do wydania w réznych pan-
stwach osobnych praw w przedmiocie odpowiedzialnogei cywilnej pra-
codawcow za kalectwo i Smieré pracownikéw, odpowiedzialnosé ta
opierala sig, w mysl zasad ogdlnych prawa cywilnego, na bezposre-
dniej lub podredniej winie pracodawcy (obligatio ex delicto i obliga-
tio quasi ex delicto), referent wykazal nastepnie te spoleczne powo-
dy, ktore sklonily rzady panstw przemystowych do wydania spe-
cyalnych praw, zmierzajacych do zabezpieczenia bytu poszkodowanych
skutkiem wypadku pracownikéw przemyslowych, jako tez pozostalych
po mich rodzin. Zarazem referent wskazal te zasady prawne (rozsze-
rzenie pojecia winy pracodawey) i srodki proceduralne (przeniesienie
cigzarn dowodzenia na pozwanego), jakie stosowane byly w réznych
panstwach, celem rozwigzania rzeczonej sprawy zabezpieczenia bytu
poszkodowanych, na podstawie odpowiedzialnosci jednostkowej praco-
dawecdw, czyli na gruncie prawa prywatnego.

Wyjasniwszy w dalszym ciagu ujemne strony odpowiedzialno-
dci jednostkowej pracodaweéw, jako dérodka zabezpieczenia bytu po-
szkodowanych skutkiem wypadkdw pracownikéw, referent wykazal:
1) ze pojecie winy pracodawcey musi mieé ostatecznie jakas$ granice,
poza ktéra znaczna jeszeze czedé poszkodowanych z innych przyezyn
pracownikoéw, albo pozostalych po nich rodzin, pozostawaé bedzie bez
wynagrodzenia, zabezpieczajacego dalszy ich byt; 2) ze i srodki pro-
ceduralune, zmierzajace do utrudnienia pracodawcy dowodu swej bez-
winy, réwniez tylko do pewmnej granicy posuniete byé moga; 3) ze
z drugiej strony, poza rozmyslnem wywolaniem wypadku, wina pra-
cownika stanowi pojecie wzgledne, w poszezegdlnych wypadkach
przewaznie z podmiotowych zapatrywan wytwarzajace sig, albowiem
nieostroznos¢, nieuwaga i lekcewazenie niebezpieczenstwa, najczest-
sze powody wypadkéw z winy robotnika, stanowia w znacznym sto-
puin nastepstwa tych zywiolowych i technicznych warunkéw, w ja-
kich wykonywane sa roboty przemyslowe w fabrykach, kopalniach i t. p.

Jezeli zatem wychodzi¢ bgdziemy ze stanowiska potrzeby spo-
lecznej zabezpieczenia bytu poszkodowanych pracownikéw i pozosta-
Iych po nich rodzin wogdle, to takie zabezpieczenie nie moze opie-
ra¢ sig na winie pracodawcy albo na bezwinie pracownika, lecz musi
pozyskaé szersza podstawe, ktéra w danym razie moze byé tylko
ogolne zobowiazanie prawne pracodawcéw (obligatio ex lege) wzgle-
dem pracownikéw, niezalezne od winy jednej lub drugiej strony
i wynikajace wprost z istniejacego miedzy stronami stosunku najem-
niczego. Oczywiscie odpowiedzialno$é majatkowa, plynaca z takiego
zobouwiazania, nie moze by¢ jednostkows, poszczegdlny przemyslowice
nie moze bowiem odpowiadaé za to, Ze spélezesny stan techniki wy-
twérezej nie pozwala nniknaé niektorych wypadkéw, ani tem mniej
za nastgpstwa dzialania sily wyzszej. Taka szeroka odpowiedzialnosé
obciazad moze tylko caly przemysl, t. j. ogél przemyslowcéw w ca-
tem Panstwie, albo w danym okrggu przemystowym. Zastosowanie
tej zasady rozwiazuje sprawe zabezpieczenia bytu poszkodowanych
pracownikéw i ich rodzin na gruncie prawa publicznego. W ten spo-
s6b wiadnie, po niendatnych prébach w kierunku wzmocnienia odpo-
wiedzialnosei jednostkowej przemystoweéw, rozwigzano te sprawg
w Niemezech (1884), a nastepnie w Austryi (1887) i w paru innych
pomniejszych paistwach. VVI tym ecelu zaprowadzone zostaly tamze
zwiazki przymusowe przemyslowedéw (w Niemczech zawodowe ,,Be-
rufsgenossenschaften®, w Austryi zas krajowe , Landesversichernngs-
anstalten“), urzadzone i dzialajace na wzoér towarzystw ubezpieczet
wzajemnych. 7 dobrodziejstw tej organizacyi korzystaja wszyscy
poszkodowani pracownicy przemysiowi oraz pozostale po nich rodzi-
ny, o ile tylko odnosny wypadek nie zostal spowodowany rozmysl-
nie przez poszkodowanego. Zabezpieczenie bytu poszkodowanych
skutkiem wypadku pracownikéw i ich rodzin osiagniete zatem zo-
stalo w tych krajach zapomocs obowiazkowego ubezpieczenia ka-
zdego pracownika przemyslowego w przymusowym zwiazku przemy-
sloweéw, zawodowym albo okrggowym, na koszt ogéiu tychze prze-
mysloweow, pod dozorem i przy pewnej pomocy finansowej ze stro-
ny Palistwa. Rozklad wydatkow poniesionych w ciagu roku na wy-
nagrodzenie poszkodowanych oraz innych kosztéw pomiedzy poszcze-
g6lne przedsigbierstwa do zwiazku nalezace, nastepuje w stosunku
do liczby robotnikéw i stopnia bezpieczenistwa robdt dokonywanych
w danem przedsigbierstwie przemyslowem.

Wspomniawszy o dodatnich stronach zwiazkéw tego rodzaju,
ze wzgledu na moznosé skutecznego i zawodowo nswiadomionego od-
dzialywania tychze na zwigkszenie bezpieczenstwa robdt, a zatem i na
Zmniejszenie Ficzby wypadko6w, referent wskazal zarazem te kwestye
szczegélowe zabezpieczenia bytu poszkodowanych pracownikéw do-
tyczace, ktére tylko przy zastosowanin zobowiazania pracodawciw
z mocy prawa (ex lege) i zbiorowej ich odpowiedzialnosci z korzyscia
dla poszkodowanych pracownikéw rozwiazane byé moga

Przystapiwszy nastepnie do omdwienia prawa z d. 15 czerwea
1903 r. w przedmiocie odpowiedzialnedei pracodaweéw przemyslowych,
prawa opartego na zasadzie odpowiedzialnosci jednostkowej, lecz ze-
zwalajacego na zwolnienie sig od tej odpowiedzialnogci przez odpo-
wiednie ubezpieczenie pracownikéw w towarzystwie nbezpieczen, re-
ferent zobrazowal zasadnicza i organizacyjna strong nowego prawa,
uwydatniajgc znaczenie jego przez poréwnanie z przytoczonem po-
przednio prawodawstwem zagranicznem. W szczegélnosei zas referent
zatrzymal sig dluzej nad wyrazonem w art. 2 nowego prawa zastrze-
zeniem, wedlig ktérego pracodawca nie odpowiada, jezeli dowiedzie,
ze przyczyna wypadku byla nieostroznosé poszkodowanego pracowmni-
ka, nie wynikajaca z warunkéw pracy i ogdlnego ustroju wykony-
wania robdt. Zastrzezenie to stanowi najwazniejszg réznice zasadni-
czy-nowego prawa od przytoczonych praw zagranicznych, albowiem
przy takiem zastrzezeniu ani zobowigzanie pracodawey, ani prawo na-
bywane przez poszkodowanego pracownika nie sa ogdlne i bezwarunko-
we, lecz mogs byé przedmiotem sporu cywilnego. Praktyczna donioslosé
tego znaczenia nie bedzie prawdopodobnie zbyt wielka, albowiem z po-
wodu niemoznosci ustanowienia Scislej granicy pomiedzy nieostrozno-
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scig usprawiedliwiong i niensprawiedliwiona przez warnnki pracy,
watpliwodé, podniesiona przez obowiazanego pracodawcs, rozstrzygana
bylaby w wigkszosci wypadkéw na korzy$é poszkodowanego. Wa-
znejszem jest zasadnicze znaczenie przytoczonego zastrzezenia, tndziez
wplyw jego na organizacye wynagrodzenia poszkodowanych, przez
nowe prawo wskazana. Nie nlega bowiem watpliwosci, ze gdyby nie
to zastrzezenie, czyli innemi slowy, gdyby poszkodowany pracownik,
albo pozostala po nim rodzina, z wyjatkiem tego wypadkn, gdy
w drodze kryminalnej stwierdzonem zostanie, iZ nieszezescie rozmydl-
nie przez poszkodowanego spowodowane zostalo, mieli bezwarunkowe,
bezsporne prawo do wynagrodzenia, to cala przepisana przez nowe
prawo a oryginalnie obmys$lana organizacya, polegajaca na ugodach
pomigdzy obowiazanym pracodawca a nprawnionym poszkodowanym,
rewizyi i zatwierdzaniu tych ugdéd przez inspekcye fabryczng lub gér-
nicza i t. d., bylaby catkiem zbedna,

Wobec pewnego poplochn, jaki w kolach przemyslowych wy-
wolalo wprowadzenie nowego prawa, referent wyjasnil powody za-
sadnicze, dla ktérych nowe prawo nasuwa istotnie sporo watpliwosci
i wspomnial o wazZniejszych watpliwosgciach, podniesionych w pismach
i na posiedzeniach réznych towarzystw, odkladajac rozbidr tych wat-
pliwodci do szezegdlowych obrad, jakie nastepnja zwykle po zagaje-
niu, Zaznaczyl réwniez referent, Ze wysokie skladki, jakich skutkiem
nowego prawa zazadaly od Nowego Roku towarzystwa ubezpieczen,
jak réwniez zamknigeie w kilku towarzystwach dzialu ubezpieczen
robotnikéw od wypadkéw, stanowia prawdopodobnie nastgpstwo rze-
czonych watpliwosei, ktére mie pozwalaja na razie ocenié wysokosci
podejmowanego przez towarzystwa ryzyka. Z drogiej strony referent
wyluszezyl powody, dla ktérych sprawa tego rodzaju, jak wynagro-
dzenie poszkodowanych robotnikéw i ich rodzin, dla zabezpieczenia
dalszego ich bytu, nie powinna byc od dawana w rece towarzystw
nbezpieczenl akeyjnych ani wzajemnych ogélnyel, t.j. rézne rodzaje
ubezpieczen uprawiajacych.

Zamykajac swoje zagajenie, referent postawil jako temat do
dalszych rozpraw Sekcyi nastgpne wnioski: 1) ze w danych waran-
kach za najwlasciwsze rozwiazanie praktyczne sprawy zapoczatkowa-
nej przez nowe prawo, uwazaé nalezy zawiazanie pomiedzy przemy-
slowcami posiadajacymi fabryki, topnie i kopalnie, podlegajace dzia-
tanin nowego prawa, osobnych okregowych towarzystw unbezpieczen
wzajemnych od wypadkéw doznawanych przez pracownikow; 2) ze
jednak zawigzanie takich towarzystw, tak z powodéw zasadniczych,
jak i z powodu przepisanej przez nowe prawo procedury, nie moZe
byé uwazane za rozwiazanie calkiem zadawalajace sprawy zabezpie-
czenia bytu poszkodowanych skutkiem wypadkéw pracownikow -prze-
myslowych i ich rodzin, ale raczej za krok przejsciowy do rozwiaza-
nia tej sprawy na gruncie prawa publicznego zapomoca odpowiedzial-
nosci zbiorowej ogoh przemyslowedw, urzeczywistnionej przez zwiaz-
ki przymmsowe, zapewniajace odpowiednie wynagrodzenie wszyst-
kim poszkodowanym pracownikom. Jakoz sama juz tre$é prawa i po-
zostawienie niektérych kwesty]j szczegélowych niejako w zawieszeniu,
dowodzg, ze taki byl istotnie zamiar prawodawcy.

Po otworzeniu przez przewodniczacego rozpraw nad postawio-
nymi w zagajenin wnioskami, zabral glos p. Wiad. Wscieklica, ktéry
w dluzszem przemoéwieniu wyjasnil szczegélowo historye dawniejsze-
go projektn do prawa z czaséw ministra Wyszniegradzkiego oraz
obecnego nowego prawa, tudziez motywy, jakimi kierowano sig we
wladzach centralnych przy nkladanin tak pomienionego projektu, jak
i prawa z d. 15 czerwca l$)93 r. Podana przez p. Wscieklicg inter-
pretacya niektdrych przepiséw nowego prawa wywolala dorywezg wy-
miane zdan, w ktorej brali udzial pp.: Kossuth, Sinzewski, Klamborow-
ski i inni. Zamierzone wedlug programu szezegdlowe obrady nad
wnioskami zamykajacymi zagajenie, z powodu spéznionej pory, do
skutku nie doszly. L. K.

Z Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie. Posiedzenie z d. 13
stycznia r. b. Prof. Politechniki p. Roman Zaloziecki, wyglosit odezyt:
0 torfie i nafcie®.

Nawigzujac do poprzedniego wykladu o weglu torfowym, wy-
gloszonego przez p. inz. Kornelle, zauwazyl prelegent, ze précz dwdch
systeméw przerabiania torfu na wegiel, opisanych juz przez p. Kor-
pellg, t. j. préocz systemu Marcina Ziegler’a, tudziez firmy Sclioe-
ning’a i Fritz'a, a pozbawionych istotnie wszelkiej dla nas warto-
gci praktycznej, istnicje jeszcze trzeci system elektryczny, wynale-
ziony przez p. Jebsen'a, a polegajacy na elektrycznem zweglaniu
torfu, przyczem otrzymywac sig ma prodnkt, przedstawiajacy wartosé
opatows 7000—7500 ciepl., a wige przewyzszajacy pod tym wzgledem
nawet wegiel kamienny. Skiad chemiczny wegla tego, produkowa-
nego przez fabryke w Stangfjorden, zawieraé ma C:(b‘,f)l, H=4,4,
0=815, N=178, $=0,70, a tylko 3% popiolu; samemu systemo-
wi rokuje znany znawca pod tym wzgledem, prof. Glasenapp w Ry-
dze, pewne powodzenie, sam zas proponowal jeszeze w r, 1898 zamiang
energii cieplostkowej torfn na elektryczna na samychze torfowiskach,
przez ustawienie motoréw gazowych, pgdzonych gazem generatoro-
wym torfowym do popedu dynamomaszyn. Korzydé polegataby na
tem, ze transportowaloby sig zamiast torfu energie elektryczna. ~Sy-
stem ten zostal zaprowadzony w torfowiskach w Wendham w Holan-
dyi i w Triangel w Szwecyi, a nadto zarzad szwedzkich drég zela-
znych panstwowych zajal si¢ nim powaznie, jak r6wniez kwestya
wyzyskiwania torfowisk na cele opalania PaArowozow.

Przechodzac do wlasciwego przedmiotu swego odezytu, nad-
mienit prelegent, ze wobec bezskutecznosei innych systeméw, p. Ka-
rol Lewicki, inz i dyrektor fabryki kamienia sztucznego, a zarazem
wspolwlagdeiciel nabytych niedawno w powiecie Dolinskim w Ga-
licyi ogromnych torfowisk Strutyiskich, bedacych niegdy$ wlasnodcia
§. p. prezydenta Smolki, wpadl na szczesliwy pomys! skombinowania
dwéch cial o tak rdznej wartodei opalowej, jak torf i nafta i wytwo-
rzenia z nich nowego materyalu, ktéryby co do wartosci opalowej
doréwnywal weglowi kamiennemu, a moze go nawet przewyzszal,




Kombinacya inz. p. Lewickiego polegala wigc na tej trafnej
podstawie, ze torf o wartogei 3500, a nafta blizko 11000 ciepl, sku-
pione z sobg w odpowiedni sposéb w jedno nowe cialo, powinnyby
daé¢ materyal opalowy o $redniej arytmetycznej z obydwéch wartosci
OpaIOWy'ch, czyli co najmniej okolo 7000 ciepl.

Pierwsze tez proby, czynione jeszcze niewprawnie przez samego
wynalazee i na maly skale przez filbrowanie par naftowych przez torf
porowaty, powiodly sie tak dalece, ze zachegcily go do dalszej pracy,
a nawet do opatentowania swego wynalazku, ktéry nastepuie, nie
bedac sam fachowcem pod tym wzgledem, powierzyl, celem dalszego
racyonalnego zbadania i wydoskonalenia, prelegentowi.

. Cala manipulacya jest zupelnie prosta, gdyz polega tylko na
rownoczesnem przeprowadzeniu destylacyi ropy, wzglednie mazi i prze-
puszezeniu wytworzonych par przez cylinder, napetniony torfem. Go-
race pary suszyly torf, czesciowo go koksowaly i impregnowaly. Za-
raz z poczgtku jednak okazalo sie, Ze impregnowanie destylatem na-
ftowym nie jest racyonalne, wige w dalszym ciggn impregnowano
juz tylko destylatami olejowymi, to jest laczono cylinder torfowy
%z kociolkiem destylacyjnym dla mazi.

Mowea naszkicowal rysunkiem odrecznym na tablicy oba te
bardzo proste aparaty, przytaczajac nastepnie sklad chemiczny uzy-
wanych do préb przedsigwzigtych 2-ch gatunkéw torfu, t. j. uryckiego
i borystawskiego, oraz opisujac zgromadzonym licznie sluchaczom
szezegolne, a zauwazone przez siebie podczas tego procesu impregna-
cyi zjawisko odezyszczenia, czyli t. zw. deflegmacyi ropy, wskutek
czego, opréez impregnowanego torfu naftowego, otrzymaé¢ mozna ré-
winoczesnie nafte rafinowans, o wiele czystsza od zwyklej. _

Méwea odezytal nastgpnie wykaz tabelaryczny wynikéw préb,
przedsigwzietych przez niego, a z ktérych wartosé opalowa otrzyma-
nego koksu wypadalaby w wysokosci od 6000 do 7775 ciepl, a wigc
przewyzszajacej wartosé opalows wegla.

7 zestawienn rachunkowych moéwcy wynikalo dalej, ze z 400
ctr. metr. torfu surowego otrzymad moznaby w ten sposéb 350 ctr. metr.
koksu naftowego dziennie, czylj okolo 1500 wagonéw roczuie, a koszt
zalozenia fabryki wyniéslby ‘tylko 170 C00 koron. Fabryke takg za-
lozyéby wypadato gtéwnie we wschodniej czgdci kraju, w poblizu wiel-
kich torfowisk, a préby dotychczasowe, przedsigwzigte na razie tylko
w laboratoryum prelegenta, rokuja i w praktyce wielkie powodzenie.

W dyskusyi zabierali gtos pp. Teodorowicz Adam, dyrektor ga-
zowni miejskiej, architekt Ramult, sekretarz Tow. naftowego, dr. Bar-
toszewicz, konfroler gorzelni inz Tuleja i bud. Sliwinski, z ktérych
ten ostatni najoptymistyczniej zapatrywal sig na wynalazek p. Le-
wickiego, bedac réwniez wspélwlascicielem torfowisk Strutyinskich
i majac sposobnosé¢ naocznie przekonania sig o wartos$ci tych tor-
fowisk, a o ktérej nawet niedawno w Wiedniu zaloZony oddzial
rolniczo-chemicznej, istuiejacej juz dawniej stacyi doswiadczalnej dla
uprawy torfowisk i zastosowania torfu, nader pochlebns wydal oce-
ne. Na podstawie tez tej opinii i uzyskanego juz patentu, zamierzajs
wspélwlasciciele nabytych torfowisk wziadé udzial w majacej sig od-
byé w Berlinie na wiosng r. b. wystawie produktéw torfowych i je-
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$li nie znajda tam pomocy u kapitalistéw tamtejszych, o wlasnych'

sitach przystapia do wyzyskiwania w nowy sposéb swych torfowisk.

Ostatni z méwedw p. Ramult postawil w koncu wniosek zwo-
lania przez Wydzial Towarzystwa osobnej komisyi, celem zbadania
i ewentualnego poparcia wynalazku p. Lewickiego, ktéry to wniosek
zgromadzenie przyjeto jednoglosnie.

Na zgromadzeniu tygodniowem w d. 20 stycznia” r. b. odbyla

sig pogadanka
»0 przeznaczeniu krajowego funduszu przemyslowego®,

Przed rozpoczgciem pogadanki zawiadomil obecnych prezes To-
warzystwa, prof. p. Leon Syroczynski, o otrzymanem od komitetu wy-
stawy X Zjazdu lekarzy i przyrodnikéw polskich we Liwowie, zapro-
szenin do wzigcia udziatu w tej wystawie, majacej sig odbyé w mie-
sigcach letnich roku biezacego. Nastepunie postawil inz. p. Waleryan
Dzieslewski odpowiedni wniosek o urzadzenie ua Zielone Swiatki wy-
cieczki czlonkéw na majaca sig odbyé w roku bieZzacym wystawg
elektrotechniczng, w Warszawie. Po odestaniu tego wnioskn do ko-
misyi elektrotechnicznej, istniejacej w lonie Towarzystwa, zabral glos
przewodniczacy prof. p. Syroczynski i wyjasniwszy #rédlo i pocho-
dzenie krajowego funduszu przemyslowego, utworzonego z corocznej
subwencyi krajowej w kwocie 100000 koron, zauwazyl, Ze subwen-
¢ya ta moze byé przez Wydzial krajowy, a wzglednie krajows ko-
niisye przemysfowa, w razie zachodzacej koniecznej potrzeby, na cale
30 lat 2 géry zeskontowana, tak, Ze uzyskany w ten sposcb lapital
trzech milionéw koron, mdéglby sie wielce przyczynié do rozwojn prze-
mysha krajowego. Azeby jednak tak znaczny fundusz nie poszedl na
marne, ale uzyty zostal wylgcznie na poparcie zaslugujacych na to
przedsigbierstw krajowych, uwazal Zarzad Towarzystwa za swdj obo-
Wwigzek, utworzyé w lonie swem komisye przemyslowa, ktorejby za-
daniem byto opracowanie szczegéloweg}) programu rozdzialu tego
funduszu, ~poczem program ten, nchwalony przez Zarzad, mégiby
byé przedlozony Wydzialowi krajowemu do zuzytkowania. Komisya
ta, w letorej slitad weszli takze niektérzy czlonkowie krajowej komi-
Syl przemyslowej, bedacy zarazem czlonkami Towarzystwa, uchwa-
‘hl. na dwéch pierwszych posiedzeniach tylko ogélne podstawy dal-
Szej pracy, stawiajac wprawdzie na ostatniem posiedzeniu kilka kon-
kretnych wniosk6éw, nie uchwalonych jednak jeszcze z powodu zbyt
Znaczuej réznicy zda, zachodzacej w lonie komisyi. Ostateczuie za-
Pifdla uchwala przedstawicnia calej tej sprawy og6lowi czlonkéw
;’Ilaz zaproszonych w tym celu czlonkéw krajowej komisyi przemy-

Owe], a to w celu poznania ich zapatrywan pod tym wzgleden.
Bedne UPI'?S:/AOlly na referenta prof. Politechniki, p. Edf\'iu Hauswald,
é\v'af‘rz z?tl ayaem "cglonklgm komisyi przemyslowej, zawigzane]j w Tonie
byEq W)%}\ ai fOSfV}&d(:Z\V}I, %6 PO Eowrome % SWego (ng_oletmego po-
rfiw) \ it M. (gdzie byl dy_rektgrum fabryki akumulato-

» cauwazyt zaraz po ptzybycia do kraju, nie maly postep w rozwoju

naszego przemysin w poréwnaniu z dawniejszemi latami, co w kaz-
dym razie rokuje lepsza i pewniejsza przyszlodé. Niestety, kraj nasz,
tak rolniczy i tak bardzo oddany hodowli bydla, nie posiada dotad
najwazniejszego i niejako podstawowego przemystu, jakim jest prze-
myst dostarczania Zywnosci. Zamiast oczekiwanego nadmiaru zboza,
nabialu, miesa, skér i innych produktéw, pannje u nas bardzo czesto
prawdziwy niedostatek i brak wszystkiego, a zwlaszcza w stolicy
kraju i po wigkszych miastach. Dla zapobiezenia temu niedostatkowi,
konieczna jest nalezyta organizacya dowozu tych niezbgdnych dla
calego spoleczelistwa przedmiotéw zapotrzebowania codziennego. Na-
stepnie nie posiadamy dotad przemystn mlynarskiego, ktéry, z powo-
du braku wszelkiej zachety i pobudki, nie moze sig n nas rozwinaé.
Dalsza, przyczyne tego powszechnego braku stanowi niemal wylacz-
ny wywoéz surowego plodu za granice, tak, ze dopiero z zagranicznych
mlynéw sprowadza¢ musimy czesto make, umielong z naszego zboza!
Rdéwnie zaniedbany jest przemyst naftowy, gdyz z powodu braku ra-
fineryi musimy surowsa ropg wywozié¢ z kraju.

Poniewas w lonie komisyi przemyslowej Towarzystwa ode-
zwaly si¢ niektére niesluszne, zdaniem moéwey, narzekania na do-
tychezasowa, dzialalnodé krajowej komisyi przemyslowej, moéwca sta-
ngt w jej obronie, zwracajac uwage obecnych, ze do rozwoju naro-
déw i krajéw nie wystarczaja dni i miesiace, ale nieraz potrzeba na
to setek i tysigcy lat. Méwea uwaza dziatalno$é komisyi za zupelnie
dodatnia, podnoszac jednak zarazem ten blad zasadmiczy, Ze zalozone
przez nig szkoly przemyslowe, jakkolwiek mogace sig rownaé wszyst-
kim europejskim, nie mogs same przez sig rozwinaé przemystu kra-
jowego, gdyz, jakkolwiek sa bardzo waznym czynnikiem do utrzy-
mania istniejacego juz w pewnym kraju przemyslu, to jednak nie
posiadaja sily twoérczej dla organizacyi przemyshu nowego. Dalsza
przyczyng naszych niepowodzed na tem polu sa w koncu stosunki
nasze klimatyczne, geograficzne, polityczne i narodowe, oraz brak do-
$wiadczenia w handlu i przemysle u naszych przedsigbiercéw.

Dla polepszenia tych cigzkich warunkéw, radzil méwea pomy-
éleé o zaloZeniu u nas szkoly, nie istniejacej wprawdzie dotad ni-
gdzie, ale dla nas niezbgdnie potrzebnej, szkoly do nauczania przed-
sigbierczosci. Nauka tej przedsigbierczosci przydalaby sie naszym
przedsigbiercom tem bardziej, ile ze w Austryi zaczyna zanikaé, czego
dowodem, Zze coraz to wigeej przedsigbierstw austryackich przechodzi
zwolna w rece niemieckie, a w niektérych fabrykach wiedenskich
austryaccy inzynierowie nie moga znalezé zajecia, bo firmy, kierujace
tymi zakladami, obsadzajs wszystkie posady wylacznie niemecami.

Moéwea zalecil, abyémy starali sig wyksztalcié sobie ludzi przed-
siebierczych i ruchliwych, przez posylanie naszych mltodych rzemiesl-
nikéw, a nawet przedsigbiercéw na studya do Belgii, gdzie mlodzien-
¢y 14-letni na wlasng reke prowadza juz interesa, do Krélestwa, Czech,
Saksonii, Szkocyi, Ameryki i kolonii angielskich, a ktérzy po swym
powrocie do kraju beda w stanie oddad¢ mu nieocenione uslugi i pod-
niesé jego przemysl, nabyta w obcych krajach wiedzs i doswiad-
czeniem,

Méwea uwaza wszelkie ograniczenia przedsigbierczosci, czy to
przez ograniczone ndzielanie koncesyi, czy tez przez wysokie nakla-
danie podatkéw, za olbrzymis krzywdg i szkode, wyrzadzong przed-
sigbierczodci i przypomina, ze Austrya pospieszyla sig z uchwaleniem
ustawy, ograniczajacej udzielanie koncesyi, wyprzedzajac Niemcy, kto-
rzy, przekonawszy sig wkrétce o szkodliwym jej wplywie, zaniechali
swego dawnego zamiarn wprowadzenia jej u siebie, wskutek czego
po dzi$ dzienl posiadaja zupelng swobode i wolnosé w rzemiosle
i przemysle.

Przechodzac do sprawy przeznaczenia i celn krajowego fundu-
szu przemystowego, radzil méwea, aby funduszu tego uzy¢ wylacznie
na cele poparcia mniejszych przedsigbierstw przemystowych, gdyz na
wielkie przedsigbierstwa przedewszystkiemby nie wystarczyl, a po-
wtére nawet z malych rekodzielniczych z poczatku zakladdw, powstaja
z czasem, przy sprzyjajacych warunkach, tak potezne zaklady, jak
fabryki Krupp'al Méwca proponuje w kolicu utworzenie calego lan-
cucha przedsigbierstw przemyslowych i rgkodzielniczych, w ten spo-
s6b uporzadkowanych, ze kazde z nich, ktére pragnie otrzymaé sub-
wencye z krajowego funduszu przemyslowego, musi sig kontraktowo
zobowiazaé, ze przynajmuiej polowg zapotrzebowanego do swoich
wyrob6w surowca pobiera¢ bedzie wylacznie ze #Zrédla krajowego.
Jako przyklad przytoczyl méwca subwencyonowanie fabryki gotowej
odzieZy, pod warunkiem jednak pobierania polowy przynajmniej za-
potrzebowanego sukna z krajowej tkalni mechanicznej. Te ostatniy
mozemy réwniez zasubwencyonowaé pod podobnym warunkiem, ze
polowe co najmniej zapotrzebowanej przedzy pobierze z krajowej,
réwniez pod podobnymi warunkami subwencyonowanej z funduszu
krajowego przedzalni, i tak az do ostatecznego zrédla, &. J. do sa-
mego surowca. W podobny sposéb uczyhnmy zalezne subwencyono-
wanie fabryki gotowego obuwia od pobierania skér z krajowych wy-
lacznie garbarni, a postgpujac tak dalej, dojdziemy w koircu do ca-
tego szeregu takich lancuchdéw, wspierajacych sig ogniwami swemi
wzajemnie, poczawszy od rolnictwa oraz surowca, a skonczywszy na
oddaniu produktu w rgce spozywey.

Konczac swe przeméwienie, wymienil méwea nastgpujace wa-
runki, niezbgdne do podniesienia przemystu w Galicyi:

1) ostroznosé w wyborze kierownikéw i calego personeln przed-
sigbierstwa;

9) popieranie wszelkiej przedsiebierczodcei i to w kazdej postaci
zdrowej, w jakiej sig tylko objawia, uwazajgc przytem na jakosé za-
rzadu i stosuuek zakladu do spozywcéw, a wreszcie

3) utworzenie wyzej opisanego lancucha subwencyouowanych
przedsigbierstw. Co do innych rodzajésw przemyshu wreszcie, jako to:
przemystu spozywezezo, czyli zaopatry wania miast w ZywWnos¢, to rzecz
ta nié nalezy do zakresu dzialania krajowej komisyi przemyslowej,
gdy% przemys! ten o wlasnych silach rozwijaé sig powinien. oy

%?rze\vodniczqcy, prof. p. Syroczyfiski, podzielal w zaupelnosci
zdanie poprzedniego mowey co do szkodliwosei dla swobody i wol-



2

PRZEGLAD TECHNICZNY.

1904.

nosci przemystowej wszelkich ustawowych ograniczen, przytaczajac
jako dowdd fakt oczywisty, ze podezas gdy w Galicyi przed 50 je-
szcze laty, a wige przed zaprowadzeniem unstaw podatkowych dla opo-
datkowania nafty, istnialo z powodzeniem okolo 50 destylarni nafty,
to natychmiast po opodatkowaniu nafty wigkszosé tych destylarni
zamknigto.

Moéwea doradzal nastgpnie popieranie przemysha garbarskiego,
tkackiego, oraz rolniczego, nadmieniajac, ze dla podniesienia tego osta-
tniego nalezaloby zakladaé w kraju fabryki narzedzi rolniczych, ktére
zastosowane przez szersze kola rolnikéw naszych, przyczynilyby sie
wielce do podniesienia naszego rolnictwa. W koncu podniést méwca
konieczno$¢ wydoskonalenia réwniez nawozéw, bo wprawdzie posia-
damy w Kaluszu nieoceniony materyal nawozowy, jaEim jest kainit,
lecz jednak nie wyzyskany nalezycie pod wzgledem technicznym ani
tez handlowym. Na wieksza uwage zasluguje takze rozwijajacy sig
obecnie w kraju naszym przemys} torfowy.

Nadinspektor urz¢déw cechowniczych, p. Franciszek Dobrzyn-
ski, zwr6cil uwage na niedostateczna naszg znajomosé faktycznych
podstaw rozwoju kazdego przemyslu i brak dat statystycznych co do
zapotrzebowania i wywozu gléwnych artykuléw. Nie powinnismy po-
piera¢ réwniez zadnego przemyslu egzotycznego, jakim byloby np. za-
kladanie fabryk dynamomaszyn, lecz staraé sig o zakladanie fabryk,
ktéreby oparte byly mna surowcu krajowym i przez przerobke tego
ostatniego zapobiegaly przywozowi surowca.

Tego samego zdania byl inz. p. W. Dzieslewski, zgadzajac sig
w zupelnodci na zalecany przez prof. p. Hauswalda lancuch przedsig-
bierstw i przyznajac réwniez sluszno§é twierdzeniu p. Debrzynskiego
co do niepopierania przemyslu egzotycznego, jak dynamomaszyn,
drutn miedzianego i wielu innych tym podobnych, dla ktérych nie
posiadamy w kraju surowca.

Dyrektor gazowni miejskiej, inz. p. Adam Teodorowicz, przy-
pisywal niepowodzenia naszych przedsigbiercow brakowi kapitalu
i nzdolnienia fachowego, a co do zdania prof. p. Hauswalda o szko-

dliwosci wszelkich ograniczen, to nie moZe go z tego powodn podzie-
laé, gdyz w razie zniesienia tych ograniczen wrécilyby napowrét te
fatalne dawniej w kopalniach naszych stosunki, ze kopano wosk bez
zakladania szybéw. Moweca przyznal nastepnie slusznosé krajowej
komisyi przemyslowej co do udzielania przez nia subwencyi i stypen-
dyow jedynie na podstawie $wiadectw uzdolnienia, zalecajac jej ro-
wnocze$nie popieranie przedewszystkiem drobnych rekodzielnikéw
i przemyslowcow, a to przez udzielanie im snbwencyi na zakupno
odpowiednich maszyn pomocniczych, bez ktdérych wszelkie wyroby
w dziedzinie prac maszynowych lub slusarskich nie moga doréwnaé
tej dokladnosei, jaka widzimy w obeych wyrobach.

Obecny na zgromadzenin czlonek krajowej komisyi przemyslo-
wej, ces. radca 1 inspektor drég zelaznych, p. Ignacy Drewnowski,
przyjal z zadowoleniem do wiadomosci caly przebieg pogadanki,
uwazajace ja jako apologig dla krajowej komisyi przemyslowe]j. Mbw-
ca zapewnil, Ze wszystko, co poprzedni moéwecy zalecali komisyi do
zrobienia, ta ostatnia z wlasnej pobudki zawsze czynila i w przy-
szlodei czynié bedzie, oraz wyjasnil, ze przy udzielaniu subwencyi i sty-
pendydéw juz z powodu samej ilodei podant kandydatéw, wynoszacej
niejednokrotnie 300—400, konieczne jest rozstrzyganie tychze na pod-
stawie $wiadectw. W koncu wyrazil méwea zyczenie, aby dalszy ciag
dyskusyi okredlit nieco dokladniej przeznaczenie funduszu krajowego
i aby krajowa komisya przemyslowa mogla z otrzymanych wskaz6-
wek w odpowiedni sposéb skorzystad.

Ostatni z méwedw, starszy inzynier drég zelaznych p. Henryk
Machalski objawil Zyczenie, skierowane do krajowej komisyi przemy-
slowej, azeby ta ostatnia rozciagnela $cisla kontrole nad rachunko-
woscia i kierownictwem subwencyonowych z funduszn krajowego
przedsigbierstw, aby zapobiedz ewentualnym naduzyciom i lekko-
myslnemu szafowaniu groszem publicznym; poczem przewodniczacy
odroczy! dalsza pogadanke w tej sprawie, interesujacej ogél techni-
kéw naszych, do nastepnego zgromadzenia tygodniowego. .

W. Z.

KRONIK A

Wystawa elektrycznosei w Warszawie w r. b.1). Wy-
stawa ma by¢ otwarta w majur.b. W odezwie rozeslanej
do firm wybitniejszych Zarzad wystawy zwraca uwage, ze
wyjatkowo pomyslne warunki czasu powinny szczegdlnie za-
checié¢ fabrykantéw krajowych i zagranicznych do brania
udzialu w wystawie. Warszawa—miasto, liczace 800000
niieszkancow, znajdujace sig w centrum szeroko rozgatezio-
nego przemystu, a bedace w przededniu otwarcia centralnej
stacyi elektrycznej, przedstawia, bez zaprzeczenia, szerokie
pole zbytu dla wszystkich artykuléw, zwiazek z elektryczno-
Scia majacych.

Wystawa elektrycznosci w naszem miescie, jako pierw-
sza w kraju, nwzgledniajaca wszystkie dzialy elektrotechniki,
jak réwniez 1 inne sposoby oswietlenia, zainteresuje niewat-
pliwie nie tylko mieszkancéw Warszawy, lecz i calego Kréle-
stwa 1 Cesarstwa. Wystawa urzgdzona bedzie w gmachu
Filharmonii oraz na przylegltych placach i ulicach—a zatem
w samem centrum miasta.

Organizacys wystawy zajmuje sig komitet, zlozony

z wybitniejszych miejscowych elektrotechnikéw, technikéw,,

przedstawicieli nauki, przemystu i prasy oraz Zarzad wy-
stawy.

Podzial wystawy na dzialy podalismy juz w N 51 r. z.
(str. 711).

Regulamin wystawowy obejmuje przepisy nastepujace:

Fabryki, instytucye i osoby, Zyczace sobie przyjac¢ udzial w wy-
stawie, winny podaé zawiadomienie pod adresem Zarzadu wystawy
Elektrycznodci w Warszawie, ul. Moniuszki Ne 5. Blankiet deklaracyjny
otrzymany od Zarzadu winien by¢é wypelniony wszystkimi szczegoé-
tami i zwrécony Zarzadowi przed uplywem oznaczonego w tym celu
terminu,

Termin przyjmowania deklaracyi uplywa w dniu 1-m marca
1904 r. Deklaracye otrzymane po 1-ym marca mogg byé dla brakn
miejsca przez Zarzad nie uwzglednione. Otwarcie wystawy nastapi
1-go maja 1904 r., zamknigeie w sierpniu. Zarzadowi przysiugunje pra-
wo odroczenia terminu zamknigcia wystawy.

Wyznaczeniem miejsc wystawcom zajmuje si¢ Zarzad. Dowolna
zmiana wyznaczonych miejsc jest bezwarunkowo wzbroniona. Usta-
wianie eksponatéw winno byé uskutecznione w czasie od 15 kwietnia
do 1 maja 1904 r. Zwoézka eksponatéw, ustawianiem ich, dekoracys
pawilonéw, kioskéow i t. p. zajmuja sig wystawcy na swdéj rachunek.

Zarzad przyjmuje ewent. na siebie urzadzenie wystaw i repre-
zentacye firm zamiejscowych na specyalnie umdéwionych warunkach.

Wystawcy obpwigzani sg podlegaé ustanowionym przez Zarzad
przepisorn dotyczacym wewnetrznego porzadku wystawy.

Wystawcom przystuguje prawo sprzedazy wystawionych przed-
miotéw, sprzedane i zabrane z wystawy przedmioty winny byé za-

1) Por. Przegl. Techn., Ne 51 r. z, str. 711.
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stapione innymi. Od przedmiotéw sprzedanych na wystawie, wy-
stawcy oplacaja 10% na dochéd Towarzystwa doraznej pomocy lekar-
skiej w Warszawie. W przeciggu 10-ciu dni po zamknieciu wysta-
wy, wystawcy obowigzani sa zabraé wystawione przedmioty. Nie za-
brane w tym czasie bgda uwazane jako ofiarowane przez wystawce
na dochéd Tow. doraznej pomocy lekarskiej.

Zarzad wystawy ubezpiecza wystawione przedmioty na rachu-
nek wystawedw.,

Nagrody. Eksponaty beda sadzone przez grono specyalistéw,
zaproszonych przez Zarzad wystawy, Nagrody przyznawane beda na-
stepujace: uw) Dyplom honorowy—najwyzsza nagroda. b) Dyplom uzna-
nia, ¢) Wielki medal zloty. d) Medal zloty. e) Wielki medal srebrny.
f) Medal srebrny. g) Wielki medal bronzowy. h) Medal bronzowy.
i) List pochwalny. j) Podzigkowanie Komitetu. Nagrody przyznane

rzez sedziéw, zatwierdza Komitet wystawy. Zadne reklamacye co
o przyznanych nagréd uwzgledniane nie beda. Medale i dyplomy
rozdane beda nagrodzonym bezplatnie, za wyjatkiem medali zlotych,
ktére wystawcy nagrodzeni moga naby¢ po cenie metala,

Ceny miejsc na wystawie i ogloszen w katalogu. Kazdy wy-
stawca wplaca jednorazowo rub. 10 wpisowego. Ceny miejsc w gma-
chn i galeryi maszyn za 1 m? wynosza: do 5 m? rub, 12,50, od 6 do
10 m? rub. 9,50, od 11 do 20 m* rub. 8,90, od 21 do 80 m? rub. 8,30,
od 81 do 50 m® rub. 7,70, od 51 do 70 m? rub. 7,10, od 71 do 100 m*
rub. 6,50. Ceny miejsc na placach rab. 4 za 1 m?

Ogloszenia w katalogu wystawy kosztowaé beda:
rub. 20, za pol stronicy rub. 12,

W sprawie konkursu migdzynarodowego na sprze-
gacz auntomatyezny do powozow drég zelaznych ®). Juz
dziewieé miesigcy uptynelo od terminu nadsylania prac, a rozstrzy-

za stronice

| gniecie tego konkursu zdaje sig byé jeszcze bardzo dalekie.

Pod koniec grudnia (n. s.) r. z. Zjazd Ogélny przedstawicieli
rossyjskich drég zelaznych pomiescit w czasopismach rossyjskich
wiadomosé tresci mniej wiece] nastepujacej: W skiad komisyi do
przedwstepnego rozpoznania projektéw nadeslanych na konkurs
weszlo 2-ch przedstawicieli Zarzadu drog Zel., 1 od Zjazdu Ogél-
nego, 1 od Biura zjazdu doradezego inZynieréw trakeyii po 1 od
dr. zel. Baltyckiej, Wladykaukazkiej, Moskiewsko-Windawsko-Ry-
binskiej, Petersbursko-Warszawskiej i Rjazansko-Uralskiej. Rezul-
taty swych badai komisya zakomunikuje Zjazdowi doradezemu in-
zynieréw wydziatéw mechanicznych drég zelaznych, ktéry wyrézni
projekty, najlepiej odpowiadajgce warunkom konkursn i wraz ze
swa opinia przedlozy je Zjazdowi Ogélnemu, a ten, po ostatecznem
ich rozpoznaniu, przyzna nagrody najlepszym projektom. Rezultat
zostanie podany do ogdlnej wiadomosci. Oznaczy¢ dokladnie ter-
minu, w ktérym to nastapi, obecnie jeszcze niepodobna, w kazdym
jednak razie nie nastapi to przed koticem r. 1904. S.

%y Por. Przegl. Techn. No 45 =z r. 1901, str. 460; Ne 1 r. 2., str. 8;
N 22 1. z.. str. 8334, Na 25 r. z,, str. 374

Iloasoneno Ilerayporo. Bapmasa 21 fmsaps 1904 r. -

Wydawca Maurycy Wortman. Redaktor odp. Jakéb Heilpern.
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