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Brzegostony betonowe na rzekach i kanatach.

Podal Jan Albrycht, inz., magister nauk mat.-fiz.

Znane dotychczas sposoby ochrony skarp brzegowych,
oraz powierzchni przybrzeznych opasek, tam kierunkowych
i przetamowan na naszych rzekach i kanalach nie zawsze od-
powiadaja warunkom swojego przeznaczenia. Podlegajg one
czgstym uszkodzeniem od dzialania samej wody, od uderzen
lodu 1 statkéw przeplywajacych, wreszcie od wplywéw atmo-
sferycznych.

Wszystko, co sluzy do utrwalenia ziemnych skarp brze-
gowych, nazywacé bedziemy opaskami, bez wzgledu na to, jak
1z czego sg te opaski wykonane. Opaska sklada sie z pod-
stawy czyli fundamentu 1 wlasciwego hrzegostonu, pokrywa-
jacego brzegi rzek'i kanaléw w granicach zmian pozioméw
przeplywajacej w nich wody (rys. 112 4).

Trwalosé brzegoslonow, o ktérych tu gidwnie mowié
cheemy, w wysokim stopniu jest zalezna:

1) od wlasnosci gruntéw, tworzacych naturalng lub
sztucznie usypans skarpe oslanianego brzegu;

2) od wytrzymalosci podstawy, na ktorej opieramy po-
kryecia skarp, stanowigcych ograniczenie brzegéw rzek i ka-
naléw.

Przy spokojnym pradzie wody 0,30—1,20 m/sek. i nie-
wysokim jej poziomie, sposoby wzmacniania skarp, jako to:
pojedyncze darniowanie ciggte, darniowanie w scianke, ploty
faszynowe 1 bruk pojedynczy na mchu lub darninie, czesto
sa dostatecznymi do tego celu srodkami. Wzmacniaja one
dostatecznic skarpy naturalne brzegéw rzek malych i kanaléw
1 nie wymagaja szczegdlnych dla swojej trwalosei fundamen-
tow. Lecz tam, gdzie prad rzeki jest bystrzejszy, 1,20 —
3,60 m/sek. i wyze] (a na takich pradach przewaznie wypada
nam ochrania¢ brzegi), lub gdzie brzegi sa stabego naturalnego
uwarstwowania, a rozlewy, oraz w szczegdlnosci plynaca kra
wiosenna, zjawiajg si¢ przy réznych, wzglednie wysokich
poziomacli, koniecznem jest stosowanie srodkow lepiej za-
bezpieczajacych powierzchnie zewnetrzne nadbrzeznych ro-
bét wodnyeh. Do takich nalezg:

a) brzegoslony faszynowe, wierzbowe, silnie przy-
twierdzone kolkami wierzbowymi do skarpy ziemnej brzegu;

b) brukowanie skarp wielkim kamieniem brukowym
na warstwie gruzu ceglanego lub szabru kamiennego ze
szezelnem nablciem polgczen 1 przestrzeni migdzy kamienia-
mi zwirem i betonem, wreszcie

¢) niedawno wprowadzone w uzycie réznorodne spo-
soby betonowych ciaglych pokryé brzegowych.

Co sig tyezy brzegoslonéw faszynowych wierzbowych, to,
chociaz one wybornie za pomocg kolkéw trzymajg sig skarpy
ziemne] 1, zakorzeniajac sie w nia, porastaja, jednakze nie
latwo sig wiaza z korona opaski kamiennej, stanowiacej ich
podstawe. Pochodzi to St:@d, 7ze wierzbina nigﬁ, znajduje dla
swego porostu odpowiedniego gruntu w samej opasce, gdyz
szybki prad wody nie dopuszczado tworzenia sigosadéwiwy-
plukuje szabrowanie 1 ziemie, ktorg, sie pokrywa odz1e_mk1 fa-
szyn dla ich przyjecia sig 1 porostu. Oprqcz tego, W czasie przej-
scia kryi bystrego pradu wody, pokrycia takie czqsto_bywap,
zrywane i niszczone, & czgsto takze, na skarpach piaszezy-
stycl, zwrdconych ku poludniowi, wys_ycham. Dlatego tez
nie zawsze okazuja sig one praktycznemi.

Wyjatek stanowia tu brzegoslony faszynowe, zapu-
szczone pod opaski kamienne z wapienia 1 opoki, na ktdérych
faszyna wierzbowa doskonale porasta. Za przyklad mogsg
stuzy¢ odsypy i skarpowania zmartwicy wapiennej we Francyi
oraz odsypy robione naszych wapienl znacznie twardszych,
na gornej Wisle, zwlaszcza ‘]65:11 te od§ypy w trakcie
robot zaklinowane sg gruzem wapiennym, ziemia, lub tez za-
noszone s piaskiem rzecznym i mulem,—materyalami dosko-
nale cementujgcymi kamienng mase odsypu. Takie za-
mulenia tworza sig w czasie powolnego opadu wody w rzece,

oraz zmniejszania sig jej predkosci i daja dobry grunt dla
zakorzenienia sig i porostu pokrycia faszynowego.

Niema watpliwosci, ze dobrze wykonane obrukowanie
skarp brzegowych pojedyncza lub podwdjng warstwy ka-
mienia grubego (okolo 20 — 30 cm) na warstwie ZzZwi-
ru lub szabru ceglanego, ze szczelnem nabiciem wolnych
przestrzeni w bruka tymiz materyalami lub betonem, zawsze
przedstawiaé bedzie najlepszy sposéb osfony brzegow, gdzie
tylko twardy kamien polny znajduje sie w obfitosci ijest ma-
teryalem tanim. Ten spos6b utrwalania brzegdw 1 tem sig
zaleca, ze, rozpoczynajac brukowanie skarpy od dna rzeki, na
poprzednio zrobionym odsypie z grubego kamienia, czgsto
unikamy potrzeby zakladania szezegdélnych fundamentéw. Do-
sv¢ jest wtedy wypeinié¢ kat, utworzony miedzy skarpa idnem,
przez narzucenie kamienia dla niedopuszczenia podmycia dna
u podstawy skarpy, a umocowanie brzegu na diugi czas bedzie
dostatecznie wytrzymale. Utrzymywanie takich brzegoslo-
néw z bruku jest zawsze tansze i latwiejsze, niz przy innych
sposobach utrwalania brzegdéw.

Przecigeie opaski kamiennej = brzegostonem i pokryciem betonowen.

Poziom Sredii

Tak zwane zalewanie cementem suchego muru z kamie-
nia narzucanego nie daje nigdy pewnosecl roboty szczelnie

wykonanej. Nalezy beton zrobiony z zaprawy cementowej
1:3 i drobnego zwiru, bardzo sumiennie i silnie nabija¢, a nie
zalewaé w wolne przestrzenie, pomiedzy kamieniami, azeby
byé pewnym trwalosci bruku na skarpie. Takie nabijanie
betonu mozna robi¢ tylko w wierzchniej warstwie ka-
mienia, po uprzedniem zalaniu suchego muru zapraws
cementows 1:4, czesciowo, w granicach czasu krzepnie-
cia j cementu, w miejscach dla ubijakéw niedostgpnych.
Wtedy robota zapewnia zupelna trwalosé brukéw 1 powierzch-
ni widzialnych robdét wodnych z kamienia, zwlaszcza tam,
gdzie podstawa ich na dnie rzeki lub kanalu jest niewzru-
szong.

Gdzie brak jest w okolicy potrzebnej do robét ilosci ka-
mienia, lub tez trudno go dostaé po cenie przystepnej, koniecz-
nem jest uciec sig do uzycia betonu, ktéry w danym razie, ja-
ko robiony nad wods ze zwiru i piasku z niej dobywanego,
wyniesie taniej, niz hrukowanie z kamienia polnego.

Wszystkie owe wzmocnienia brzegdéw dla swej réwno-

' wagi wymagaja odpowiednich fundamentéw, ktére winny

by¢ tem silniejsze, im wiece] jest rachomy iréznorodny grunt
naplywowy pod skarpg. Podstawy te, jak wiadomo, mogs,
stanowic: a) od dna, osfony zfaszyn ciezkich 1 z materacéw fa-
szynowych; b) odsypy nabrzezne z kamienia; c¢) $ciany
wpustpalowe pojedyncze lub podwdjne, nabite betonem, sil-
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ni¢ zwigzane z ladem za pomoca kotew 1 oslonigte od strony
wody kamieniem narzutowym; d) monolity betonowe zapu-
szczane przy pomocy dzwigdw plywajacych; e) mur z kamieni
nieprawidfowych na cemencie i f) beton zatapiany (fr. par
immersion). Ostatnie 3 sposoby, jako najdrozsze, uzy wane 58
wylad(,/nu, na bulwary podmiejskie 1 tamy portowe, rzeczne
1 morskie.

Przy umacnianiu brzegéw winno si¢ mie¢ gléwne ba-
czenie na trwaly sposéb wiazania brzegostonu z jego funda-
mentem podwodnym lub dnem na l\torych opluamy same
pokrycia, azeby nie dopusei¢ Aapadanm sig ich 1 uniknac nie-
pozadanych odksztalcen, jako to: wglebien, wypuklosel lub

Typy brzegostoncw betonowych do ovstony
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szezelin, pojawiajacych
z przyczyny zapadania
przez wode.

Biorac pod uwage: 1) ze brzegoslony wypada najczesciej
robi¢ tam, gdzie odsypy kamienne lub opaski faszynowe juz
istnieja; ‘)‘ ze opisane powyze] typy réznych brzegoslondw
i opasek nie przedstawiajg nic nowego 1 3) ze wreszcie ce-
ment w obecngj chwili jest tani, sig tu wylgcznie
sprawg oslony brzegéw rzek i ka.nal(')w, oraz koron 1 skarp
opasek, sluzacych im za podstawe, —za pomoca betonu.

Poniewaz beton przygotowuje si¢ droga mokry jako

sig gruntu, lub podmycia brzegdw
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sig na powierzchni samego pokrycia |

masa ciastowata, przyjmujaca w granicach czasu ]\1/epmeclr1 .

comentu wszelkie zadane ksztalt) do celow technicznych wy-

1906.

magane, to zastosowanie betonu moze byé celowe nawet
1 w tych wypadkach, w ktéryech kamien ciosany nie nadaje
sig z powodn swej drozyzny. Z tego powodu nad rzekami
1 kanalami, gdzie najczesciej skladowe czesci betonu: pilasek
1 zwir, stanowiace gléwng objetos¢ jego monolitéw, znajduja
sig pod reka, beton zawsze bedzie materyatem najtanszym.
Przy obecnej nizkiej cenie cementu, beton zyskuje coraz
wigksze uznanie w robotach hydrotechnicznych. Szczegdl-
niej jest on pozgdany tam, gdzie ze wzgledu na taniosé moze
wspolzawodniczy¢ z innymi materyalami budowlanymi. Tem
('hetme] nawet staramy sie dzi$ uzywad betonu, 1z kombina-
cya jego z zelazem pozw ala nam, przez uzycie b, 2w chudego

skarp wystawionycl na dziadanie wody.
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betonu, na znaczne zmniejszenie ilosel n: 1]d1‘04<4e| Jjego cze-
MO sklddowc] t. j. cementu, bez zmniejszenia wytrzymalosci
samego betonu. Ta \vlcmnosc wraz z wielks odpornoscia na
pekanie, pozwalajac betonowi na wytrzymywanie bez uszko-
dzen zmian temperatury naszego klimatu (od 25% zimna do
30° IR. ciepta) sprawia, ze bez najmniejszego ryzyka mozna
twierdzi¢, iz beton, przy racyonalnem jego stosowaniu, jest
materyalem najodpowiedniejszym do robdt portowych i rzecz-
nych 1 najbardziej nadajacym sie do wyrobu odpornych na
wszelkie zmiany atmosferyczne monolitow do pokryeia tam
regulacyjnych, oraz wykonywania samych brzegostondw na
rzekach 1 kanalach. (D. n.).

Przyczyny ztamania belek Zelaznobefonowych prostych.

Napisal Dr. Maksymilian Thullie.

(Ciag dalszy do str. 99 w N 10 r. b.).

/1.

Po tych uwagach wstepnych omawiaé¢ bedziemy wyniki
doswiadezeh w tym samym porzgdkn, jak to zrobil dr. Ewm-
PERGER. Zaczynamy od do$wiadczen Liaxzy w Bostonie w la-
tach 1902 1 1903. Pierwszag serye z r. 1902 oglosit on w ze-
szycie V Beton und Eisen 1902, druga w zeszycie V 1903 r.

Wyniki obliczen '/,t,sta,\wllsmv w tablicy L

Dla seryi I obliczylismy na.plq'lcmd, w fazie IT° w <poséb
przyblizony (rys. 3) i dokladniej (rys. 4). Wyniki doki admej-
sze sa podane w nawiasach. \Vld/lmy ze spos6b zwykly daje
dla naprezenia zelaza wyniki dostatecznie dokiadne, tylko
nieco nizsze, naprezenie betonu jest jednak o 10—20% za wiel-
kie, 167 —281 kg/cm?, gdy dr. EMPERGLER sWOlm nOWym Sposo-
bem otrzymal srednio tylko 120 kg/em?. Wobec tego bedzie-
my w dalszym ciagu liczyli tylko sposobem 1)1‘7)b117t)nylr1
ktéry zreszty przyjeto w przepisach praskich 1 niemieckiego
towarzystwa betonowego. Takze obliczylismy dla tych do-
$wiadczen wszedzie naprezenia sScinajace 1 przyczepne w I
1 IT fazie 1 otrzymalismy je wszedzie wieksze w fazie I. Dla-
tego bedziemy w prayszlosci zawsze obliczall naprezenia sei-
najace 1 przyezepne w fazie 1.

Jezeli rozwazad bedziemy wyniki doswiadezen tej seryl,
to spotykamy najpierw w doswiadezeniu 3-em naprezenie ra-
chunkowe stali 8275 kg/em®. Poniewaz szczgsliwym spo-
sobem znamy wyniki dosdwiadczen tej stali na ciagnienie,

Doswiadczenia profesora Lanzy w Bostonje.

{
|

+ wodniono,

5804 ky'cm?,
naprezenie nie

wiee w ten sposéb ude-

wykazujace 1978 —
moze Wynosié

ze rzeczywiste
8275 kg/em®.

Jak da sie to wyttumaczy¢? TPowiedzielismy, ze to na-
prezenie obliczono wedlug 'f(l/_) 1", Otéz w rzeczywistosci
przekroczono juz granicg plynnosci moze przy 4000 kg/ eme.
Od tej chwili wzory “te nie sg wazne. Poniewaz uzbrojenie byto
bardzo slabe (0,31%), to przy 4000 kg/em? naprezenia stali bylo

naprezenie w betonie 198 = Y96 kg/em?®. 7 tego po-

8‘27')
wodu mozna bylo jeszcze znacznie powigkszy¢ obcigzenie.
nim nastapilo zlamanie przez zgniecenie betonu przy napre-
zeniu znacznie wiekszem niz rachunkowe 198, moze okolo
230 lub 240 kg/cm®. Tak sie rzecz ma jednak tylko przy bar-
dzo malych procentach selaza.

Takze przy doswiadezeniu 4-m pl‘ZGld 0CZONo granice

plynnosci. Naprezenie stali 6705 kg/cm?® jest takze tyl]\o ra-
chunkowe. Przy naprezeniu stali 4000 kyg/cm® bylo cisnienie
w betonie 241 . 4(_)8(3 144 kg/cm?. Dlatego nie mozna

bylo obcigzenia tak dalece zwigkszaé jak przy 3 1 nim prze-
zwycigzono wytrzymalos¢ na ciggnienie stali w fazie ITI, be-
ton zostal zgnieciony moze pray 200 lub 220 kg/cm®.

Przy dalszych doswiadczeniach dodaje autor notatke
Jrod drew out*, pret wyciagniety. Poniewaz prety byly skre-
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cane, wiec nie wchodzila tu w gre przyczepnosé, leez tylko
scinanie. Widzimy, %ze przy naprezeniu na scinanie 8 ky/cm®
juz nastapilo sciecie betonu naokodo preta.

Niema watpliwosei, ze tu zlamanie nie nastgpilo wsku-
tek przerwania wkladki lub zgniecenia betonu Wielkosci na-
prezen 7 —9 wskazuja to dokiadnie. Przy do$wiadczeniach b
1 6 przekroczono granice plynnosci, liczby 5940 i 4810, 275
1 265 przedstawiaja tylko naprezenia rachunkowe. Cisnienia
betonu sg tu jednak bardzo wysokie, musialy by¢ juz blizkie
granicy wytrzymalosci, gdy zlamanie nastgpilo z innych
przyczyn.
tu przezwycigzenie wytrzymalosci na $cinanie naokolo preta
zelaznego. Zdanie to moje potwierdzaja zresztg wyniki dru-
giego szeregu doswiadezeh prof. laxzy w Bostonie, do kto-
rych obecnie przechodzimy.

Doswiadczenia te sa z tego powodu uwagi godne, ze
czgsto zastosowano te same procenty zelaza, co w seryil,
a takze zrobiono kilka doswiadczen réwnoleglych z gladkie-
mi 1 skrecanemi wkladkami zelaznemni.

Przy doswiadezeniach 2 1 3 zgnieciony zostal beton,
wkladka zelazna nieco wyciggnela si¢ 1 w koncu przerwala.
Jestesmy w fazie ITI 1 widzimy, ze tu prawie réwnoczesnie
wyczerpana zostata wytrzymalosé na cisnienie betonu, na ciag-
nienie stali i przyczepnosé. Naprezenia betonu i zelaza sa
tylko rachunkowe. W rzeczywistosci dosiega naprezenie
w stali 5000—6000 kg/cm?, w betonie moze 220 kg/cm?, a jak
wielka byla przyczepnos¢? Doswiadczenie 2 nalezy zreszty
wylaezy¢. Prazy uzbrojeniu 0,087 jest ciezar sprawiajgcy zla-
manie taki sam, jak przy doswiadezeniu 1 dla betonu nie-
uzbrojonego. Ten sam wynik otrzymal Lanza takze w plerw-
szej seryi. Tak male uzbrojenie jest wiec bezcelowe i nie
uzywa sig go zreszty w praktyce. Przy doswiadezeniu 3
wzrosia przyczepnosé do 28,5 kg/em?. Jednak, poniewaz tu

Jak juz wspomnialem, prayczyng zlamania hylo !
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byé przyczyna zlamania, tylko Sciecie. Widzimy, ze wsze-

uzyto zelaza kwadratowego skreconego, wiee nie wchodzi tu |

w gre sama przyczepnosé, lecz tylko wytrzymalogéna scinanie.
Jezeli bok kwadratu oznaczymy przez a, to srednica wynosi
d=aV2, a obwdd kola o tej srednicy aV2r=443a, gdy
obwdéd kwadratu wynosi 4 a. Zatem liczby podane w rubryce
,yprzyczepnosé” nalezy znizyé w stosunku 4,4:4 =11:10,
a wtedy otrzymamy wytrzymalosé na scinanie, a wige dla do-
$wiadezenia 3 otrzymamy 25,9 ky/em?.

Przy doswiadczeniach 4, 5 i 6 przekroczono granice
plynnosci stali a przez to tak wzrosly cisnienia betonu, ze
w doswiadczeniu 4 beton zostal zgnieciony. Przy doswiad-
czeniu D i 6 przedtemn jeszcze beton zostal sciety. Ze scigcie
a nie przezwycigzenie przyczepnosei bylo przyczyng zlamania,
okazuje nam rzut oka na tablice. Przy naprezeniu przyczep-
nem 21,4 kgfem?* zgniecony zostal beton, sciecic za$ nastapilo
przy naprezeniu przyczepnem daleko mniejszem, 10,9 do
8,4 kgjem?. Przezwycigzenie przyczepnosci nie moglo wiec

dzie, gdzic naprezenie $cinajace bylo wieksze niz 8,2 kg/em?,
nastapifo sSciecie. Przy Ne 7 nastgpilo ono wyjatkowo juz
przy 6—7,6 kyfem®.  Ni 27 nalezy wylaczyé z powodn zlego
wykonania, zreszta waha sig wytrzymalosé na scinanie mie-
dzy 8,8 kgrem® 1 14,4 kgf/em*. N 13 jest znowun wyjatkowo
mocny 1 chociaz identyezny z Né 12, niesie 20% wiecej, nalezy
oo uwaza¢ wiee takze za wyjatek, Przy doswiadczeniu 19
zdamala sig belka w srodku, wkladka stalowa byla tu gladka,
a wytrzymalosé 3555 —4000 kg/em?. Pray Ni 191 23 przekro-
czono wiec granice plynnosci a zlamanie nastapilo w fazie
T1I, przy 19 przez przezwyciezenie wytrzymalosci na cisnienie,
przy 23 na $cinanie, bo beton w 19 mial dopiero 35 dni, wiec
mniejsza wytrzymalosé na cisnienie niz beton majacy 57 dni.

A wiec prayczyng zlamania bylo pray najwigkszej ilosei
belek przezwycigzenie wytrzymadosei na scinanie a nie przy-
czepnosci, co stwierdzajs sfowa ,longitudinal shearing break*
1 fotografie ztamanych belek.

Zreszty widzimy to z malej roznicy wytrzymalosei be-
lek o wkladce zelaznej gladkie) 1 skreconej. Pray doswiad-
czeniach rownoleglych 24 1 25 wynosi naprezenie przyczepne
9,01 8,4 kyfen®, przy doswiadezeniach 22123 —15112.5 kg/em=.
Doswiadezenie 21 bylo nieudane, nie mozna go wige poro-
wnywacé z 22, Przy dodwiadezeniach 39 120 sa naprezenia
przyczepne 10,2 1 11,0. Tylko prazy doswiadezeniach o pro-
cencie zelaza 1.4, t. j. 17, 181 26 jest réznica wigksza, pray
gladkich wkladkach jest naprezenie prayczepne 12,6 Ly em?,
przy wkladkach stalowych skrecanych 14,8 1 21,3 Lglem?.
Ostatnia wartos¢ jest zndéw tylko wyjatkowa. Belki Nb 18
1 26 byly identyczue, ale ich nos$nosé bardzo rozmaita, moze
byl beton przypadkowo lepszy. To samo widzimy przy do-
$wiadczeniach 15, 16 i 27, przy procencie 1.25. Przy do-
$wiadezeniach 15 1 16 sg naprezenia przyczepne bardzo zbli-
zone 18,0 1 19,4 kg/em®, przy doswiadezeniu No 27 —
24,2 kgfem®. Znowu byly No 16 i 27 identyczne, przy 27 nmiu-
sial zatem by¢ beton lepszy.

Dwie ostatnie belki pribne niosa wyjatkowo wiele.
Chociaz wige naprezenia przyczepne przy doswiadczeniach
réwnoleglych okaznja bardzo male réznice, to przeciez nalezy
stwierdzi¢, ze te réznice sg wszedzie na korzys¢ wkladek skre-
canych. Mojem zdaniem, powodem tych réznic jest o !/,
wieksza wytrzymalosé pretéw skrecanych na ciagnienie,
a wige prawdopodobnie 1 wyzsza granica plynnosci, w ktérej
poblizu dokladnosé wzordw siezmniejsza. Pray gladkich wlktad-
kach zblizamy sig pierwej do granicy plynnoseci i fazy III.
stad ta mala réznica, ktéra sie nie da zreszta rachunkowo
uzasadnié.

Gdyby cyfry powyzsze wyrazaly nie naprezenie pray-
czepne, lecz calg wytrzymalosé na scinanie otaczajacego be-
tonu, to réznica ta odpowiadalaby wlasnie wiekszemu obwo-

dowi kola przy przekroju skrecanym. (D. c. n).

Droga 7el. miejska w Paryzu.

(Meétropolitain de Paris).
Opracowal Edward Bialkowski, inz.

(Ciag dalszy do str, 101 w Ne 10 r. b.).

Linia Ne 3. Boulevard de Courcelles-Menilmontant,

Linia N& 3 jest w calosci podziemna. Pod wzgledem
konstrukeyjnym nie rézni sig ona od poprzednich. Odrebns
jest stacya koncowa na placu Gambetty w ksztalcie litery Y
przekreslonej (rys. 34). W ten sposob utworzony tréjkat abe
mial sluzy¢ do odwracania pociggéw. Ostatecznie jednak
wrécono do linii zamknigtej cad, a pozostajace czesci ad i eb
uzywane sg na postoje.

Linia Ne 8 ma dlugosci 7,0 km 1 17 stacyi; odleglosé
migdzystacyjna wynosi wige przecigtnie 466 m. Z urzadzen
zwracajgeych uwage wymieni¢ nalezy:

1) Krzyzowanie sig trzech linii Ne 2, N 7, Ni 8 na placu
Opery (rys. 35 1 36);

2) Przecigeic kolektora Clichy (rys. 37—389). Przy SPo-
tkaniu sigz kolektorem trzeba bylo, ze wzgledu na brak nmiej- ,
sca, zajgé czes¢ gbrna samego ko-
lektora, jak to widac z rys. 89;

3) Przeciecie kanalw ,St. Mar-
ten*, uskutecznione pod kanalem, oraz

4) Stacya koriicowa na  placu
Gambetty, o ktérej juz wspomina-

lisSmy, a ktéra w ostatecznej swej po-
| staci przedstawiona jest na rys, 40.

e

I [ ) Rys. 34.

Wykonywanie robét.
] Pod wzgledem administracyjnym budowe kazdej linii
| podziclono na pewna i110$¢ czgsei (np. linie Ne 1 na 11 exeseid;

)
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Plan Ereyiwgaeyeh st linii na placn Opery.
Plan sytuacyjny.
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Preeciecie krzyinjueych sie Linii na plaen Opery.
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Shreyzowwnie drogi miejskiej = kolektorem Clichy.

Plan skrzyzowania. Przecigcie wpoprzek tunelun

kolejowego.

Rys.F37.

Stacya kovicown na placw (G ambetly,

Przeciecie kanalu sciekowego des
Celestins pod placem Chitelel.

Ay BoP

Praecigeie kanudu Scickoweqo

pod ul, Ramludeon.

- S PLI

=

«—rury wodociggowe,
h—przewodniki telefoniczne,
¢—poczta rurowa,
d—przewody do powietrza
dcignionego,
e—przewodniki zegarowe,

Rys. 41.

«—przewodniki telegraficzne,
by, b—rury Wodociatglow.e,
r—przewodniki telefoniczne.

Rys. 42.
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roboty zdano dla kazdej czesci oddzielnie przez przetarg.
Pod wzgledem technicznymm roboty podzieli¢ mozna na:
1) przygotowawcze 1 poboczne i 2) wlasciwe.

TECHNICZNY.
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z tein wzmacnianie grantu tam, gdzie wskuntek pozostalych
po dawnych kamieniotomach prézni nie przedstawial on do-
stateczne] wytrzymadosci.

Waetrze botelitore pod Bowlerard de Sebastopol.

Rys. 43.

1) Roboty przygotowawcze i poboczne.
Jako takie wymieniamy: a) przerdbki urzgdzen wodo-
ciggowych i kanalizacyjnych w miejscach, wktérych stawaly
one na przeszkodzie tunelom budowanej drogi; b) tunele

Whgtrze kolektora pod ul. Rivoli
w czasie wykonywania robdt przy budowie drogi zel. miejskiej.

Rys. 44,

pomocnicze do wydostawania ziemi i dostawiania materya-
16w do robét pod ulicami, ktéryeh nie cheiano ze wzgledu na
ruch rozkopywad; c) zakladanie fundamentéw i zwigzane

a) Kanalizacya 1 wodociugi. Sie¢ wodociggowa Paryza
jest podwdjna: jedna rozprowadza wode zrédlang, sprowa-
dzang z daleka (95 —183 4m), druga dostarcza wody rzecznej
z Sekwany 1 rzeczki Oureq. Rury wodociggowe nie sg za-
zwycza) ukiadane wprost w ziemi; bywaja one umocowywa-
ne w kanalach sciekowych a niekiedy tez w tumelach spe-
cyalnych (rys. 41, 42, 43, 44, 45). Kanaly te i tunele s tak
zbudowane, ze mozna w nich chodzié 1 posiadaja urzadzone
w tym celu jeden lub dwa chodniki boczne, kiére w normal-
nym stanie nie bywajg zalewane przez sScieki kanalowe.
W kanalach sg umieszczone tez rury do powietrza Scisnione-
20 1 rozrzedzonego, rury poczty pnenmatycznej oraz przewo-
dniki elektryczne praddéw slabych. Od kanaléw gléwnych
odgaleziajy sig boczne mniejsze (ale tez dostepne) do kazdego
domu. System nieukladania rnr wodociggowych wprost
w ziemi nie wymaga ani tak moenych rur, ani spajan jak

Preeciceie kanatu sclekowego pod ul, Rivoli,

‘u, b, ¢- rury wodo-
ciagowe, i—przewody zegurdw
dy ey [y 4, J— preewo- pneumatyeznych:
dniki telegraficz- k—przewody do po-

‘ ne i telefoniczne; wietrza scisgnione-

L—yprzewody poezty g0-.

rurowej;

Rys. 45.

zwykly; pozatem usuwa koniecznosé rozkopywania ulic dla
napraw, umozliwia dobra konserwacye 1 chrom piwnice do-
mow od zalewdw. (C. d. n..
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Silnik gazowy Mees’a.

(Dokonezenie do str.

Na oczyszezanie od smoly 1 innych cial obeych doplywa-
jacego do silnika gazu ssanego zwrocono tu bacezniejsza uwage:
oprocz zwyklyveh w instalacyach tego rodzaju przyboréw
(pluczki, filtry), znajdaje sie jeszeze w przewodzie przed sa-
mym kurkiem gazowym silnika (rys. 19—20) szereg pier-
scieni zeberkowatyeh (lub spiralnie skreconych wsteg zela-
znyeh), ktore sa osadzone na wspdlnej osi i razem z nig daja
sie Tntwo wyjmowaé; dzieki rozgalezionej powierzchri cial
tvch, osiada na nich znaczna cze$é zawartych w gazie neczy-
stosei.  Dla ulatwienia wymiany przyboru tego po jego za-
nieczyszezenin, rura K, w ktdérej on sie znajduje, osadzona

Rys. 19.

jest na zbiorniku gazu w ten sposob, ze daje sig obracac oko-
lo osi w (w tym tez celu w goérnej swej czesci polaczona jest
ona ukosnym kolnierzem z kadtubem kurka gazowego). Aby
podezas tej czynnosci gaz ze zbiornika nie uchodzil na ze-
wnatrz i odwrotnie na jego miejsce nie doplywado powietrze,
zastosowano urzadzenie nastepujace: na osi w, na ktorej za-
klinowana jest rura &, osadzona jest tez okragla klapa »

z otworani w ksztaleie wycinkdw kola; identyezna zupelnie

klapa m przytwierdzona jest nieruchomo do wystajacej gar-

Tablica 1.

104 w Ne 10 r. b)),

dzieli § zbiornika gazu. Polozenie wzajemne klap tych jest
takie, ze gdy rura R stoi pionowo. otwory ich wypadajg na-
przeciwko siebie i gaz przeplywa swobodnie, gdy za$ odchy-
limy rare /2 do polozenia, oznaczonego linig kreskowana
(rys. 19), otwory zostana zupelnie zasunigte i zbiornik gazu
odcigty zupelnie od atmosfery; dla osiggniecia wigkszej szczel-
nosei, sprezyna A przyciska obie klapy do siebie, a druga
sprezyna--rure & do powierzehni zbiornika.

Dla oznaczenia zuzycia paliwa w silniku MrEs'a wyko-
nal prof. Fr Frevrae (z Chemnitz) préby nad przedstawio-
nym na naszych rysunkach silnikiem 21-konnym, zbudowa-
nym przez fabryke Tow. Akc. H. Pancksch w Landsbergn
(Bawarya). Podezas prob silnik pedzony byl gazem ssanym
z instalacyi. wykonanej przez firme ,J. Pintsch® w Berlinie,
i skladajacej sig z generatora z wyparnikiem wody, pluczki
(n. 1 a. Serubber), filtra trocinowego i przyboru, regulujagce-
go predkosé przeplywu gazu. Oprocz tego zastosowane bylo
wyze] opisane oczyszczanie gazu przed wejsciem do silnika.

Do mierzenia sprawnodci rzeczywistej uzyto hamulcea
Prony'Eeo, ilogé obrotéw odezytywano co b minut i co '/, go-
dziny zdejmowano wykresy indykowane. Ilo$é paliwa mie-
rzono w ten sposéb, zZe napelniano generator co !/, godziny
dokladnie odwazonemi iloscinmi wegla stale do gérnej kra-
wedzl jego gardzieli; na poczatku i przy koneu kazdego do-
swiadezenia doprowadzano starannie napelnienie generatora

Rys. 21.

do jednakowego stanu. Przed i1 po kazdem doswiadezeniu
oczyszczano ruszty generatora,— z odpadkéw, otrzymanych
w czasie proby, wysiewano popidl i wybierano zuzel, a pozo-
stajacy niespalony wegiel wsypywano z powrotem do gene-
ratora.

17 i 18-go czerwca 1904 r. wykonano proby z koksem
gazowni miejskiej w Landsbergu, a 9 lipea t.r.——z antracytem
niemieckim (z Langenbrahm). Wyniki préb tych zestawione
sa w tab. I 1 II. Znalezione zuzycie autracytu niemieckiego

Wyniki prob 17 @ 18-yo czerwea 1904 r.

Paliwo: koks gazowy o wartosei cieplnej niezupelnej = 7384 ciepl./hy.

Szas Sredni Srednia Srednia . ’ Zuz. ciepla ' Generatora wraz z sil-
Cxz s Przecigtna §§m—lmfe ( Sl(‘.fllll'l” §|edma‘ . Wspélez. Zuzycie paliwa w g (J“, n'eneg')a- ik
trwanin . .. X cisnienie | sprawnodé¢ | sprawnosé A o
e ilos¢ obro- " I . : . mechaniczny == = torze) na ‘
Proby ¢ 5w na min, indykowaue indykowana 1'26*'-"}"‘"5@ u! na na k. ind.-godz. wspélez. ind. wsp. ekon.
godz. kyfem? k. p k. p. vz k. ind.-godz.| k. 1z.-godz. ciepl. % ‘ %
t
4 223 275 16,72 10,22 61,0 0,418 0,683 3086 20,6 12,5
4 220 4,50 25,76 20,20 70,8 0,348 0,495 2570 24,8 17.5
Tablica LI. Wyniki préb 9-go lipca 1904 r.
Paliwo: antracyt z Langenbrahm (wielk. kawalkow 25/47 nem) o wart. ciepl. niezup. —= 8121 ciepl./hy.
L 9P 1,35 26,30 2148 82,0 0,333 0,408 2704 23,6 19,3
1 218 5,11 30,31 23,00 85,0 — — — — —



N 19, PRZEGLAD

TECHNICZNY.

131

0,408 kg na konia rzecz. i godzing przy normalnem obciazenin
odpowiada liczbom, gwarantowanym przez fabryki dla in-
nych systemdéw przy peinem obeigzeniu; jak to zas powyze]
zaznaczylismy, silmki o regulowaniu zwyklem wyzyskujg

paliwo przy obciazenin normalnem gorzej, niz przy pelnem

(o jakies 10%). Rys. 21 przedstawia wykres, zdjgty podczas
tych doswiadczen przy obciazenia 26 k. rz. (Skala: 1%/, mm
1 kgjem?). i ) ) _

Dluzej trwajace (9-cio godzinne) .proby', wykonane mig-
dzy 29 lutego i 19 marca 1904 r. przez inzynieréw wspomnia-
nej fabryki w Landsbergu wraz z wynalazcg tego systemu,
wykazaly jeszcze korzystniejsze wyniki: zuzycie antracytu
angielskiego (o wartosci cieplnej niezupelnej 7889 ciepl/ky)

przy obcigzeniu normalnem (21,66 k. rz.) wynosilo srednio |

tylko 0,382 kg na k. rz. i godzine. .
W mowie bedace préby mialy przedewszystkiem na ce-
lu oznaczenie wplywu nowego systemu regulowania na zuzy-
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Rys, 22

cie paliwa. W tym celu przeprowadzono réwnolegle 2 sze-
regl doswiadczef: przy zastosowaniu opisanego regulowania
kombinowanego, oraz wylacznie ilosciowego (jak wyzej za-
znaczono, zmiana taka daje sig z latwoscig osiggngé przez na-
danie odpowiednie]j szerokosci kanalom gazowym i powietrz-

nym w suwaku regulujgcym). Otrzymane z préb tych zuzycie |

paliwa przy réznych obcigzeniach przedstawione jest wykresl-
nie na rys. 22 i 23 (na rys. 23 liczby zuzycia odniesione sg
do jednakowych w obu wypadkach obciazen silnika wzgledem
pelnego). Na rysunkach tych linia kreskowana tyczy sig re-
gulowania pojedynczego (ilosciowego), a linia pelna —systemu
Merus’a. Wyzszo$¢ ostatniego systemu pod wzgledem eko-

nomicznym wykazuja omawiane wykresy naocznie; jak bylo

- do przewidzenia na podstawie wypowiedzianych na wstepie

zasad ogdlnych, réznica obu systeméw wzrasta ze spadkiem
obciazenia; tak np. przy 30% obcigzenia zuzycie paliwa w obu
wypadkach rézni sig juz o 15%.

Jeszcze jedns okoliczno$é mozemy z krzywych tych roz-
poznad z latwoscia: jak wiadomo, w systemie MEES'A stoso-
wana jest przy pelnem obcigzeniu najbogatsza w gaz mie-
szanina, ktora nastepnie ze spadkiem obcigzenia staje sie
coraz rzadszg az do zwykle] normy; przy regulowaniu zas
wylacznie ilosciowem sklad mieszaniny pozostaje normalny
1 przy pelnem obecigzeniu. Tem tez tlumaczy sie z jedne]
strony, ze przy regulowaniu kombinowanem osiagamy wiek-
szg sprawnos¢ najwyzszg 27,44 k. rz. (w przeciwnym wypad-
ku tylko 25,6 k. rz.), lecz z drugiej strony wyzyskanie paliwa
jest tu nieco gorszem wskutek mniej dokladnego spalania
zbyt bogatej mieszaniny: na rys. 23 krzywe krzyzujg sie przy
obcigzeniu ok. 98% pelnego

I pod wzgledem konstrukeyjnym posiada system Mugs’a
pewne zalety: czesci, podlegajace dzialaniu regulatora, nie sg
wystawione na zadne ci$nienia ani obeigzenia; majae do po-

256 hp.ro(Sorawnosc
na wipksza)

o e W

I
|
| |
S : I ' =
IS ST N 3
S 8y | | T oo 9 ! 5
By ' TS o R o
| T g ! Lss e 3 ) S &
' EEEEE RN R N
| 1 L S 1
q 20 ¥ “0 50 60 727 0 1009,
Sprawnasee
L 2700k przfSprawnose — — ———>  najwieksze)
na/wighsza
Rys. 28.

konywania tylko nieznaczne tarcie suwaka cylindrycznego,
nawet stosunkowo lekki regulator dziala dosé czule i1 dokla-
dnie; szczegdlnie] w zastosowaniu do wielkich silnikéw sy-
stem ten moéglby okazaé sie korzystnym. Nastepnie, o czem
byla juz mowa poprzednio, podnies¢ nalezy latwosé, z jaka
w silniku tym mozna osiagngé dowolnie kazdy z trzech sy-
stemdéw regulowania (ilosciowy, jakosciowy i kombinowany),
bez zmiany konstrukeyi wprost przez odpowiednie uksztalto-
wanie kanaléw w suwaku. Wreszcie przez powigkszenie lub
zmniejszenie wysokosel tych ostatnich kanaiéw mozemy da-
ny silnik zastosowaé¢ do réznych rodzajéw gazdw palnych,
jako to: generatorowego, Swietlnego, wielkopiecowegoi t. .
J. Kunstetter, inz.

W sprawic dojazdu do mostu miejskiego w Warszawie.

Sposéb, w jaki Komitet budowy nowego mostu miej-
skiego na Wisle w Warszawie zamierza rozwigza¢ zadanie
dojazdu do tegoz mostu, opisany przez nas w streszczeniu
7z okazyi konkursu na opracowanie architektoniczne tego do-
jazdu (N2 46 1. z., str. 554), wywolal w dniach ostatnich
w niektdrych pismach codziennych warszawskich bardzo
wprawdzie ozywiona, lecz, dotychezas przynajmniej, slabo
motywowang opozycye. Sprawa ta byla rozpatrywana na
ostatniem piatkowem posiedzeniu Stowarzyszenia Technikéw
1w dalszymn ciggu ma by¢ przedmiotem obrad na posiedzeniu
nastepnem. Tu, wsréd technikéw, bedzie ona prawdopodo-
bnie przedmiotowo 1 wszechstronnie zbadana, a odZwiercie-
dlenie pogladow scierajacych sie znajdg czytelnicy nasi
w sprawozdaniach z rzeczonych posiedzen, ktére pomiescimy

w wlasciwe] rubryce pisma naszego i z ktorych pierwsze po-

dajemy w numerze niniejszym (str. 135).

Z posréd nadestanych nam gloséw, potepiajacych za--

miary Komiteta budowy, podajemy ponizej dwie odezwy,
azeby daé mozno$é swobodne] wymiany pogladéw w sprawie
dla miasta waznej. Odezwy te podajemy w takiej postaci,

w jakiej nam zostaly nadeslane i, wbrew zasadom w pismie '

|

naszem przyjetym, nie usunelismy z tych odezw ani nie zla-
godzilisSmy w nich nawet tych twierdzen, ktdre opieraja siq
na zalozeniach jawnie niezgodnych z rzeczywistoscig lub
swiadezg o nieznajomosci projektu Komitetu budowy, albo
z innych powoddéw sa niewatpliwie bledne.

Nadmieniamy jeszcze, Ze pomyst przedstawiony w pierwszej
z ponizszych odezw byl (z pewnemi zmianami) uwzgledniony w je-
dnym z projektéw konkursowych, opatrzonym godlem ,,Demos‘, na-
deslanym przez pp. architektéw Dzierzanowskiego, Wojciechowskiego
i inz. Staweckiego, pomysl za$ podany w drugiej odezwie sluzyl
(réwniez z pewnemi zmianami) za zasade projektu konkursowego,
opatrzonego godlem ,Wanda*.

L

W zwigzku z budowg mostu w przediuzeniu Alei Jerozolin-
skiej, taczacego Warszawe z Sasky Kepg, zaprojektowano dojazdy
do tegoz mostu. Trudnodé” polega na tem, ze wypada podniesé sie
z poziomu ulicy nadbrzeznej 4 86,69 m (nad poziomem m. Baltyc-
kiego) do wysokosci + 95,84 m wierzchniej budowy mostu, pras-
czem Aleja Jerozolimska, jak widaé z przecigeia podiuzmego (rys. 1),
ma obecnie przy skrzyzowaniu si¢ z ul. Solec poziom dochodzacy
tylko do + 84,49, zaé poziom Alei przy ul. Nowy Swiat Wynosi
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-+ 109,91 m. W projekcie rozwigzano trudnosé te w sposob na-
der smialy i czesciowo trafny, laczac Nowy Swiat » mostem budo-
wanyvm ulicg szeroka o malych spadkach (rys. 1 i 2 a). Regulacya
tej czgdel Alei Jerozolimskiej zaprojektowana jest jak nastgpuje:
Cala przestrzen Alei Jerozolimskie] migdzy Nowym Swiatem i ul.
Smolng gorng na dhugosei 420 i bedzie zasypana do podnéza do-
mow, wychodzacych frontem do Alei, a majacych obecnie tylko
dojazdy od strony ul. Smolnej gérnej. Na zasypane] czescl bedzie
utworzona jedna ulica o szerokosei 16 m czesci jezdnej, po bokach
za$ maja by¢ ulozone, o ile mi wiadomo, chodniki 10 m szerokosei,
frys. 2 b), placyki za§ wolne miedzy chodnikami i domami (szerokosé
Alei w blizkosci np. ul. Smolnej wynosi 80 m) przeznaczone sy na
urzadzenie kwietnikéw. Ponizej ul. Smolnej z Alei Jerozolimskiej
beda wytworzone trzy ulice: 1) Srodkowa gorna (rys. 2 ), stano-
wigca przediuzenie ulicy wyZe] wspomniane] o tej sanej szerokosci
czesel jezduej, t. j. 16 m, z dwoma chodnikami po 4 m szerokosci,
ogoélem ulica 24 m, zbudowana na odpowiedniej konstrukeyi, kto-
rej projekt byl przedmiotem osobnego konkursu, 1 2) dwie ulice
boezne dolne po L5 m szerokosci (rys. 2 ulice kreskowane). Te

4
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zastapla go zadne regulacye innych ulic, projektowane do wykona-
nia w przysztosei, Tym sposobem powréeimy do tego samego po-
lozenia & moze nawet gorszego, jakie bylo mniej wiecej 60 lat temu,
a Jakie juz nadwezas uwazano za uniewlasciwe 1, dzigkl inicyaty-
wie i energii PIOTRA STEINKELLERA, usunigto.

Rzut oka na plan sytuacyjny tej czesci miasta kazdego bez-
stronnego przekona, ze dotychczasowe] Alei Jerozolimskiej miedzy
ul. Smolng i Nowym Swiatem nie moze zastapié ani ul, Ksiazeca,
ktéra po wyregulowaniu moze otrzymaé spadek prawie taki sam,
Jaki posiada obecnie ta czgs¢ Alei, ani przeprowadzeniem jakiejkol-
wiek kretej ulicy przez terytoryum szpitala Sw, Yazarza, To gwal-
towne zabarykadowanie projektowanych dolnych bocznych ulic
Alei Jerozolimskiej i radykalne zniszezenie dogodnej komunikaeyi
Powisla z miastem goérnem jest tem wiecej godne ubolewania, ze
w przestrzeniach utworzonych pod gérng ulica majg byé urzgdzone
olbrzymie sklady towarowe 7 miejskie hale targowe. Wszystkie
te urzgdzenia, majace prazynosié dochéd miastu, beda dostepne od
dolnych bocznych nlie, a wige komunikacya tych boeznic ze Srod-
kiem miasta powinna byé mozliwie ulatwiona i zapewnioua nie tylko
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Rys.

ostatnie sg skomunikowane z sobg w czterech miejscach za posre-
dnictwem wiaduktéw: przy ulicy nadbrzeznej, przy skrzyzowaniu
sig z ul. Solee, przy ul. Czerwonego Krzyza i przy ul. Smolnej dol-
nej; polaczenie za$ ulic boeznych ze srodkowa zaprojektowano w je-
dnem miejscu w blizkogei Wisly za pomocg bardzo kretych pod-
jazdow 10 m szerokich, wraz z chodvikami, ktére przy 210 m dhu-
gosci 1 8,75 m roznicy pozioméw w tem miejsen ulic goérnej
i dolnych otrzymajg spadek 1 :24, Powierzchuia ulic bocznych
przy wiadukcie ulicy Smolnej dolnej znajdowaé sig¢ bedzie podiug
projekta o 13.17 m nizej od powierzchni ulicy gérnej, zas$ przy
wiadukcie ul. Czerwonego Krzyza o 13,42 m, zmniejszajac sig dale)
stopniowo do wspomnianej powyvzej roznicy 8,70 m. Pray przepro-
wadzeniu ulic bocznyeh podlug tego projektu muszg byé wykonane
nastepujace roboty ziemne: wykop dochodzgcy do glebokosei 6,32 m
przy ul, Simolnej na dlugosci okolo 330 m migdzy ul, Smolng i ul.
Czerwonego Krzyvza, srednio na glebokosei 3 s, nastepnie nasyp
miedzy ul, Crerwonego KrzyZza i brzegiem Wisly. Nasyp ten wy-
niesie przy skirzyzowaniu sig z ul. Solec 2,2 m. Ulice boczne koin-
cza sig raptownie przy ul. Smolnej, zagrodzone murem 13,17 m
wysokoscei i jedyny wygodny dotychezas dojezd z Powisla do
gornej czesci miasta zostal w radykalny sposdh zamknicty i nie

1.

dla pieszych za pomocg wind i schodéw na wysokosé trzypietrowe-
go gmachu, lecz tez i dla ruchu kolowego. Urzgdzenie wind dla
pojazdéw bedzie stuzylo chyba tylko dla sportsmendw. Jestem naj-
zupelniej przekonany i nie watpie, ze zdanie moje podziela i inni
mieszkainey, znajacy warunki ruchu kolowego, %e odcigeie bocznych
nlic Alei od $rédmiescia wplynie ujemnie na zabudowanie pustych
placéw, przylegajacych do tychze ulic. I projekt, przedstawiajacy
si¢ w rzucie poziomym wspaniale, w rzeczywistosci, po wykonaniu
bardzo znacznym nakladem pracy i kapitatu, okaze sig chybionym.
Z uwagi na wykazane wielkie niedogodnosei komunikacyi ko-
lowej po wykonaniu robét projektowanych, nasnwa si¢ mimowoli
pytanie, czy rzeczywiscie nie moznaby unikngé wszystkich usterek
projektu? Aleja Jerozolimska na czesci od Nowego Swiatu do ul,
CUzerwounego Krzyza posiada prawie jedunostajny spadek 1 : 32, jak
to widaé z przeciecia podiuznego, wiec wypada zaliczyé te czesé do
linii dogodnej komunikacyi i jak dotychezas jedynej, laczacej dolne
miasto z gérnem. Znaczna szerokosé Alei pozwala na rozwiazanie
postawionego pytania w sposob, zadosyé czynigey wymaganiom
dogodne] komunikacyi kolowej. Poniewaz Aleja Jerozolimska po-
diug projektu bedzie tworzyla ponizej ul. Smolnej trzy ulice, sadze,
ze ten sam sposob mozna zastosowaé i do czesci Alei migdzy ul,
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Smolnemi i Nowym Swiatem, z ta réinica, ze dla komunikacyi
g6rnej moznaby utworzyé dwie ulice o szerokosei po 16 m, dla ko-
munikacyi zaé dolnej jedna ulice o szerokosci 18 m (rys. 2 ¢). Po-

Rys. 2a.

Plan Alei Jerozolimskiey

-5
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nanie trwaé bedzie rok. unikneloby sie przy zastosowaniu mojego
pomyslu, nie wymagajaeego w dodatkn przekiadania rur wodocia-

gowych. doprowadzajacych wode do Powisla, o srednicy 500

pomiedzy Nowym Swiatem u Wista.

Stan obecny.
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migdzy ulicami gérnemi bocznemi i posesyami powstalaby wolna
przestrzen na urzadzenie skweréw, PowyZszy sposob uregulowania
tej czesci Alei posiada te same zalety, co i projekt obecny, miano-
wicie domy od strony péinocnej i domy, ktére beda
w przysztosci zbudowane przy lewej stronie, beda do-
stepne od Alei Jerozolimskiej. Goérny dojazd z Nowego
Swiatu do mostu pozostaje pod wzgledem spadkéw
niezmieniony, za§ propozycya moja posiada te wyz-
57056, ze polaczenie Powisla ze Srédmiesciem jest za-
chowane za pomocg dwdeh bocznych ulic dolnych ze
spadkiem 1 : 25 i jednej érodkowej ze spadkiem 1 : 30

N

1 7560 mm na diugosci okoto 300 m, liczac od Nowego Swiatu
w strong Wisly.

J Pomysl méj nie zmienia tak zwanych zasad budowy podjazdu

7

(rys 1). Ulice dolne taczylyby sig w jedns w blizkosci
ul. Smolnej za posrednictwem wiaduktéw (rys. 3).

Poziom ulic bocznych ponizej Smolne]j pozostalby prawie

dotychezasowy az do ul. Uzerwonego Krzyza, unikne-
Ioby sie¢ zatem wykopu objetosci okolo 55 000 m3, po-
wyzej za$ ulic Smolnych unikneloby sig nasypu okolo

25000 m®, — nalezaloby jednak na tej przestrzeni

wznies¢é z dwoch stron ulicy srodkowej mury oporowe

wysokosei do 6,90 m, zmniejszylyby sig za$ cuedci
konstrukeyjne miedzy ul. Czerwonego Krzyza i ul.
Smolng dla $rodkowego dojazdu goérnego, unikngloby
sie obnizenia ul. Smolnej dolnej, ktéra przy vegulacyi
powinnaby byé raczej podniesiona, i unikngloby sie
zasypania wylotu wschodniego ul. Smolnej gérnej,
ktéra podlug projektu obecnego bylaby podniesiona
przy skrzyzowaniu sig z Aleja z poziomu + 96,96 do
poziomn —+ 103,81 i laczylaby sig z ulicg gérng Alei.

Nadto przy wykonaniu projektu obecnego nale- v
'y

2y przebndowaé kanal burzowy, odprowadzajacy nad-
miar wéd deszezowych z kanalu B (ul. Marszatkow-
skiej) i C (Nowy Swiat) na dlllgoéci4f20 i, fialej
wypadnie przebudowacé kanal ul. Smolnej dolnej i 9zqéé kanatu ul.
Smolnej gornej; wszystkich tych przer'ébek, a raczej nowych budo-
wli, ktorych koszt wyniesie co najmniej 60000 rb. i ktoryeh wylko-

Rys. 3.

z Nowego Swiatu do budujacego sig mostu, zatwierdzonych przez
tutejsze wladze wyisze, wige # tej strony nie nalezaloby sie spodzie-
waé jakiej opozyeyi.  Oczekiwaé mnie moze tylko zarzut. se proed-"
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stawiony projekt moze kogo razi¢ pod wzgledem wygladu estetycz- |

nego, lecz sadze, ze wyglad estetyezny w tym razie bedzie kwestya
sporng i przy odpowiedniem udekorowaniu architektonicznem zjazdu
srodkowego i wiaduktow pray ul. Smolne] mozebnem jest w zupel-
nosci zadosyé nczynié wymaganiom estetyki a nawet stworzyé rzecz
piekniejszy, niz projektowane obecnie mury 13 m wysokosei. Nalezy
sig trzymac zasady, ze ulice w miastach sa przeznaczone do potrzeb
komunikacyjnych 1 przy projektowaniu ulic ten wzglad trzeba mieé
gléwnie na uwadze, nie zas cele uboczne. Przy budowie drogi zel.
miejskiej w Paryzu zrobiono wykop nie w jednym bulwarze i nie
mozna z tego powodu czynié zarzutu ani projektodawcom, ani wyko-
nawcom. W rozpatrywanym wypadkn najwigksza glebokosé po-
wierzcehni ulicy srodkowej przy wiaduktach wyniesie 6,90 m, liczac
od powierzchni ulic gérnych i gltebokosé ta zmmniejsza si¢ stopniowo
do O przy Nowym Swiecie. Perspektywa zatem od strony Nowego
Swiatu bedzie w zupelnosci dobra.

Zarzut inny, jaki moéglby mmie spotkaéd, ze przejscie np. ze
strony podlnocnej Alei na strong poludniows miedzy Nowym Swiaterm
i ul. Smolng jest utrudnione, czemu zreszta z latwoscia mozna zara-
dzié, uwazam za bardzo malo znaczacy w poréwnaniu z tem, ze do
wyjazdu z Alei doluej przy ul. Smolnej do Nowego Swiatu rog Alei,
w razie wykonania projektu obecnego, zamiast przejechania 400 m
trzeba bedzie objezdzaé przeszio 1000 m, w tem 800 m ulicami
boezneni, L. Gembarzewski, inz.

1I1.
Wynik konkursn, ogloszonego na dojazd do mostu nowego

na Wisle od strony Warszawy, znany jest juz czytelnikom Przegla-
du Technicznego, a w.szczegolnosci mieszkancom Warszawy, ktdrzy

1906.

2) Stopniowe przejscie w réznicy wysokosei kamienic, mie-
dzy Jerozolimska gérng a dolna, co znacznie zlagodzi niemile wra-
zenie raptownego przejécia z widoku okien partern a dachéw z ko-
minami, zaczynajacych sie od ul. Smolnej.

3) Zmniejszajac wysokosé wiaduktu, a przez to i obniZenie
chodnikéw na Jerozolimskiej doluej, osiggamy milszy widok, gdyz
wtedy kamienice Jerozolimskiej dolnej réznié sig beda co najmniej
o 4 11/, pietra z wysokoscia wiaduktu,

4) Unikamy ogromnego wykopu poczynajae od Smolnej i po-
faczonych =z tem komplikacyi przy istniejacych urzadzeniach pod-
ziemnych,

5) Unikamy dusznego powietrza i sadzy z kominéw, ktéremi
musieliby$my oddychaé, przechodzac lub przejezdzajac przez wia-
dukt, ze wzgledu na mala réznice poziomu kominéw od wysokosei
wiaduktu.

6) Unikamy niekorzystnych warunkéw hygienicznych z powo-
du obnizenia przylegltych ulic,

Proécz tych warunkéw, koszta budowy wiaduktu znacznie sie
zmniejsza, przezzysk na znacznej réznicy w iloscl zabudowanych me-
tréw szesciennych, Ziemia ze zniesienia obecnej skarpy bocznej po
prawej stronie i wyregulowania placéw pod kamienice przy tej ulicy
moze poshuzyé do wzniesienia nasypu po lewej stronie, a przez swo-
ia bezposrednig lacznosé ulatwi znacznie roboty ziemne i obnizy
koszta,

Nowoprojektowana ulica mialaby dostateczng szerokos¢, na-
wet do zastosowania tramwaju elektrycznego, faczacego Nowy Swiat
7z przysziymi bulwarami. Szerokosé ulicy, pray zastosowanin muru
oporowego, utrzymujacego nasyp Jerozolimskiej gérnej, miataby
przy Nowym Swiecie 17!/, m a przy Smolnej 25 m, uwzgledniajac,

— =
, o 4/@

s

(L B
7
i
&L

\\\

[

mogli oglagdaé prace konkursowe na wystawie w gmachu Stowarzy- | %e chodnik na narozniku Nowego Swiatu zwezalby sig do szeroko-

szenia Technikéw, Znane sy rdowniez zdania i poglady oglaszane
w pismach peryodycznych.

Pomijajac krytyke warunkow ogloszonego konkursu, przyste-
puje do objasnienia powyzszych szkicow (rys. 4).

W jednym z nadeslanych projektéw pod godiem ,,Wanda'
podana jest mysl zrobienia w Alei Jerozolimskiej (po stronie pra-
wej) drogi boeznej od Nowego Swiatu, dajacej licznym zastepom fur
tadownych komunikacye z Powislem.

Rozwijajac mysl dalej, jako pierwsze zadanie moje (ktore

uwzglednili juz projektodawey pracy poza konkursem ,,Demos*) jest
pozostawienie w czesei wysokosei terenu przy ulicy Smolnej, t. j.
—-18 m, lub tez obnizenie go cokolwiek, t. j. zeby ulica Smolna gor-
na i poziom Jerozolimskiej dolnej stanowily réznice wysokosei 9 m.
Spadek ul. Jerozolimskiej bocznej rownaltby si¢ spadkowi istnieja-
cemu obecnie (w srodkowej czesdei), t. j. 0,036 m,

Przy przeprowadzeniu tej ulicy osiggniemy:

1) Komunikacye bezposrednia Powisla » calem miastem i dr,
zel, Warsz.-Wiedenska,

sci 4 .

Moznaby tez calag ulice wyregulowad poszerzajac ja w prze-
ciwng strong, dzigki préznym placom na calej przestrzeni. Ulica ta
moglaby mieé¢ w calej dlugosei okolo 22 m szerokosei i umozliwiataby
swobodny ruch wozom dazgcym ku Powislu, a w szezegélnosci
przy poczatkn mostu.

W szkicach pomijam windy wozowe, nie mogace by¢ zupeinie
zastosowane w praktyce:

1) Nie mozna nigdy obliczy¢ dlugosei ladownego wozu, jak to
bywa przy przewozie drzewa budulcowego, szyn, belek zela-
znych, wozéw z réZnemi czesSciami zelaznemi i t. d., ktérych zawsze
bedzie potrzebowalo Powisle, a trudno bedzie transport skierowac
przez Ksigzeca lub inng droge.

2) Zwyczajne obliczenie wskazuje, Ze pray zastosowaniu je-
dnej windy, liczac przecigtnie 12 godzin bezustanuej pracy, czyli
720 minut i liczge najkorzystniej, na wjechanie wozu na winde,
spuszezenie i wyjechanie dwie minuty, winda taka moze obsluzy¢
tylko 360 wozdéw dziennie. Liczge zas dwie windy razem, co sta-
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nowi¢ bedzie najwyzej 1!/, raza tego. cayli 540 wozdw,——lecz dzis

przechodzi wozdw okolo 2000, nie méwiac juz o prayszlosei. Rachu-
nek pokazuje, ze nalezaloby zbndowaé co najmniej 4 wiudy.

Nie bede¢ jnz wspominal o réznych naglveh wypadkach, jak
ogien i t. d., dla ktérych $limaki projektowane w danych razach nie
sa odpowiednie. Cheae za$ puscié wszystkie wozy przez caly wia-
dukt na slimaki, niepotrzebnie begdziemy tamowali ruch na wia-
dukeie.

Majac na uwadze ozywiony ruch przy ul. Smoluej dolnej, pro- |

jektuje podwdjng komunikacye. Wozy jadace od Jerozolimskiej
bocznej (od drogi zel, Wiedenskie]) i t. d., cheac sie dosta¢ na lewsa
strong Jerozolimskiej doluej, beda przejezdzaly przez przejazd N 2
przy straznicy, liczage od Nowego Swiatu, wozy zas jadace w od-
wrotnym kiernnku, przez przejazd No 1, ktéry ma ksztait S dla
latwiejszyeh zakretéw.

TECHNICZNY. 130

Przez praejazd No L przepuszezam tramwaj elekuryezny do
bulwaréw miejskich. Strzatki na szkicach wskazuja kierunki., Dla
komunikacyi pieszej z gérnej Jerozolimskiej i Smolnej z ulicami dol-
nemi, projektuje jedne schody i jedng windg osobowa we wspomnia-
nej straznicy. ktéra ma oznaczaé poczatek dojuzdu i unwyvdatniajaey
sie punkt dla bacznosei jadacych w obydwoch kierunkach.  Archi-
tektura dojazdu, materyal i konstrukeya pozostawia sie dalszemu
opracowaniun. Jezeli uregulowanie placéw na Jerozolimskiej przy
projektowanej ulicy bocznej przedstawiaé bedzie zaduzo trudnosei,
mo7na bedzie partery frontdw projektowane) ulicy zuzvtkowaé na
sklepy oddzielne z uwzglednieniem klatek schodowyeh dla gornyeh
piatr, procz tego w dlugosei tej nliey mozna zaprojektowad uliczke
schody z windami osobowemi i t. d., co wymaga szezegdlowego
opracowania 1 $cistyeh danych niwelacyjnyeh.

Kazimierz Wyczyniski, arch,
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Jorini A. I, inz. Teorya i prakiyka ustroju mostow. Medyo-
lan 1905. (Teoria e pratica della costruzione dei ponti in legno, in
ferro, in muratura. Jorini).

Profesor politechniki w Medyolanie Jorini wydal dzielo, obej-
mujace caly zakres nauki o budowie mostéw, wraz z teorya mostéw,
a nawet wicle wiadomosei z dziedziny statvki budowli. Dzielo to
obejmuje 382 stronic w oktawie z 260 rysnnkami w tekscie.

Cheac ecaly tak olbrzymi materyal zamknaé na 582 stronicach
i zadawalajac sig tylko mala liczba rysunkdéw w tekscie, nie moégl
autor omawiaé wszystkich szezegélow. Podziwiaé nalezy, ze ndalo
mu sig cos wigeej utworzyé, niz encyklopedye budowy mostow.

Autor podaje wprawdzie tytnly dziel i czasopismn niemieckich
i francnskich, ale w wielu punktach widaé, zZe niezupelnie sig ob-
znajomil z najnowszy literatura. I tak up wzér na wyboczeuie sha-
pow drewnianych podaje autor wedlug Rankin'a, pray obliczeniu
dzwigaréow zlozonych drewnianych uwzglednia tarcie imo do$wiad-
czen Bock'a, dla mostéw drewnianych literatura sigga tylko do 1891 r,

Zato poduiesé nulezy, ze niektére obliczenia stara sig on prze-
prowadzi¢ badz to dokladniej, jak obliczenie nitéw dla praytwierdze-
nia podluznicy, vozklad cisnieuia kola na podklady, inne zas$ prze-
prowadza na podstawie pracy przygotowanej i najmniejszosci pracy
odksztalcenia Dro M Thullie.

Turley Erych.
dow zelaznobetonowych nkladu Hennebigne’a. Lipsk 1902. (Aulei-
tung zur statischen Berechnung armirter Betonkonstruktionen von
Erich Tarley).

Mata ta rozprawka zawiera wskazowki do obliczania belek
i slup6w zelaznobetonowyech wedlug fazy IIb. Obliczenie to nie sto-
suje sie tylko do ukladu Hennebique'a, ale jest ogdlne. Zarzucié¢bym
tylko moégl, ze antor przyjmnje stosunek spolezynnikéw sprezystosci
10 zamiast 15. Obliczenia nuprezen scinajagcych niema.

© Dr. M. Thullie.

Bohny I'. dr. Teorya i ustréj stezonych mostow wiszacych.
Lipsk 1905. (Theorie und Konstruktion versteifter Hiingebriicken von
Dr. F. Bohny).

Dr. Bohny, starszy inzynier fabryki mostéw Gustavsburg pod
Moguncya, napisal dzietko pod powyzszym napisen, o 109 stronicach,
kuére w sposob nadzwyczaj przystepny podaje potrzebue inzynierom
wiadomosci z tej dziedziny, u nas mniej uprawianej. )

Autor omawia najprzéd teorye belek wiszacych stezonych, za-
czynajac od statyczuie wyznaczalnych i postugujac sie wszedzie
liniami wplywowemi. Antor omawia nie tylko dzwigary jednoprze-
slowe. lecz i wieloprzgslowe. ’

Wskazowki do obliczenia statycznego zeskla- |

l
I
!
|

Nastepny rozdzial poswigea dzwigarom wiszacym niewyzna-
czalnym pierwszego rzedun, wyznacza na podstawie prawa pracy praygo-
towanej lini¢ wplywowa parcia poziomego dokladnie, a potem w spo-
sOb przyblizony, wyznacza stosunek, w jakim si¢ cigZar calkowity
rozdziela miedzy lancach i belke poziomsg i omawia w kolden wie-
szary wieloprzeslowe szczegdlowo.

Nastepuy rozdzial zawiera teorye wieszaréw statyczuie niewy-
znaczalnych wyzszego rzedu, ktore powstaja zwlaszeza wskutek uzy-
cia belek stezajacych ciaglych lub lukowych.

Nastepne rozdzialy poswigcone sa ustrojowi mostow wiszacyeh.
Stosunek strzalki do rozpietosci poleca autor : do 'U. wysokosé

belki stezajacej Autor omawia dokladnie wlasnosci materyaléw
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linw i laicnchéw, ustréj linw i lalicuchow, sposoby skladania mostéw
wiszacych, poréwnywa linwy do ladcuchdw i odwiadceza sig za pierw-
szemi, wreszcie podaje rozpigtosci, od ktdrych poezawszy mosty
wiszace staja sie racyonalne, Dla mostéw kolejowych granica ta
tezy w przyblizeniu dla /=600 m, dla drogowych 300 i, dla lekkich
kladek rozumie sie mniej.

Dzietko to niewielkie poleci¢ moge goraco zawodowcom.
I, M. Thallie.

KSIAZKLI NADESEANE DO REDAKCYL.

Neumayr M. Dr. prof, Dzieje ziemi W opracowanin d-ra Wiktora
Uhlig'a. Tom I. Geologia ogélna. 368 ryvsunkdw w tekscie,
dwie mapy, 15 tablic, z ktérych 2 kolorowe. Przelozyli z 2-go
wydania niemieckiego: Jan Zaleski, Zygmunt Weyherg i Sta-
nistaw Janiszewski. 7 zapomogi Kasy pomocy dla oséb, pra-
cujacych na polu nankowem, imienia d-ra Jozefa Mianowskie-
go, wydal Jozef Morozewicz. Warszawa 1906. Sklad gléwny
w ksiegarni .Ji. Wende iS-ka. (XVI -+ 763 + 2 str.). Cena 4 rul.

&

Nowa taryfa celna, obowigznjaca od 1 murca 1906 v, Wydawnictwo
Ksiag Adresowych Kleber i S-ka. Warszawa,.

Libanski Edmund (rfos do miesskmicon minst’ Upadek miast i mie-
szezanstwa. (Przemysl i ekomiczne stosunkiludnosci miejskiej;.
Liwoéw 1906.

Poplawski Wi, inz. chem. Paliwo z punktu widzenia chemicznego.
Z laboratoryum d-ra Serkowskiego w Tiodzi. *t.6dz 1908,
Huber M. T., inz. dr. O natezeniach wywolanych nieréwnem ogrza-
niem wewnetrznej i zewnetrznej sciany rary. (! eber dic Tew-
peratirspannungen v runden Schoresteaen). Odbitka z ..Czaso-

pisma Technicznego®. Lwadw 1906.

Zi TOWARZYSTW TECHNICZNYCH.

Stowarzyszenie Technikow w Warszawie. Sprawosdunie & po-
siedzenie lechnicenego ae d. 16 marca r. b, (Komunikat Zarzadn Wy-
dzialn eosiedzel’x technicznych).

Na skutek zyczenin wiekszosci zebranych, inz. St. Patschke
zgadza sig na odloZenie swego odezytu do jednego z nastgpnych ze-
bran, wobec c¢zego na pierwszyvm punkcie porzadku dziennego zo-
staja umieszcezone

Komunikaty pp. inz L. Gembarzewskiego i K. Staweckiego w spra-
wie projektu dojazdu do nowego mostu w Warszawie. P. Gembarze-
wski zastrzega z gory, Z%e nie bedzie w swym referacie dotykal
sprawy konkursn architektonicznego, lecz przedstawi jedynie uwagi,
jakie sig nasuwaja wobec zasadniczego rozwiazania sprawy dojazdu
przez warunki konkursu. Opisujac szezegdly tego rozwiazania i pod-
kresliwszy, Ze tuz za ulica Smolna gérng projektowany jest wWpo-
przek Alei Jerozolimskiej mur oporowy o wysokosei 13 m, radykalnie
przerywajacy komunikacyg bezposrednia gornej czedci Alei z dolna,
referent dochodzi do wniosku, ze takie rozwiazanie zagadnienia bez-
warunkowo nie jest dopuszczalne ze. wzgledn na przyszly rozwdj Po-
widla, P. Gembarzewski przedstawia swdj projeks, ktéry przewiduje
w gornej czegsci Alei pomiegdzy Nowym Swiatem i Smolna 3 ulice —
grodkowa dolna ze spadkiem i 2 boczne goirne, laczace sig przy ulicy
Smolnej z wiadnktem, biegnacym odtad az do samego mostu $rod-

kiem Alei; $rodkowa za$ dolna ulica laczy sie przy pomocy prze- '

jazdéw przy ul. Smolnej z 2-ma bocznemi ulicami w dolnej czesei
Alei, biegnacemi po obu stronach wiaduktu. Takie rozwiazanie do-
jazdu do mostu unie niweezy bynajmniej stalego polaczenia Powisla
z gérny czeseia miasta przez jedna z najruchliwszych i posiadajacych
najmniejszy spadek arteryi ulicznych, jaka sa Aleje Jerozolimskie.

Oprécz tego projekt ten nie wymaga weale przebudowy kana-
lizacyi 1 wodociagéw, co w projekcie konkursowym jest nieodzowne
ze wzgledu na obnizenie poziomn dolnej czesci Alei i co kosztowad
bedzie okolo 100000 rub., wymagajac co najmuiej rokn ¢zasn na usku-
teczuienie tych robdt. Wreszeie projekt ten nie jest weale w sprzecz-
nosci z wymaganiami wladz, P. Dzierzanowski wystepuje z ostra
krytyka projektu konkursowego i zwraca nwake. ze zasadniczyni
punktem rozwiazania dojazdu do mostu winno byé bezwzgladne
utrzymanie dotycliczasowej bezpodredniej komunikacyi Powisla z wér-
na czesciy miasta przez Aleje Jerozolimskie. :

‘Warunek ten winien byé¢ dotrzymany ze wzgledu na:

1) przyszly rozwdj miasta na Powislu;

2) zuoszezgdzenie olbrzymich robot ziemnyeh pray zasypywanin
Alei do Smolnej i obnizanin Alei od Smolnej do ul. Czer\\'oneg"o Krzyvza:

3) zaoszczedzenie kosztow urzadzenin nowego dogoduegoﬁpn-
Taczenia gérnego miasta z Powislem {przez ul. KsiazZeca, przez slimuak
na terytoryam szpitala S-go fazarza lub t. p.) .
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4) zaoszezedzenie kosztu drogich, a malo praktycznych wind
towarowych—wozowych;

5) nieprzerywanie komunikacyi przez dluzszy czas
trwania robot.

Warankom tym odpowiada najzupelniej projekt , Demos*, po-
siadajacy te sama mysl przewodnia, coiprojekt p. Liembarzewskiego,
i wykonanie dojazdu wedlng tego projektu daloby w pordwnaniu
z projektem konkursowym oszczedno$ei okolo !/, miliona rubli.

P. K. Stawecki, ktéry wesp6l z p. Dzierzanowskim opracowal
projekr ,.Demos*, uzupelnia i podkresla wywody swego poprzednika
i dochodzi do wniosku, Ze zebrani czlonkowie Stowarzyszenia powin-
ni wyrazi¢ protest przeciw takiemu rozwigzaniu sprawy dojazdu, jak
to przewidnje projekt konkursowy.

Opréez tego p. Stawecki stawia wniosek zasadniczy, aby w pray-
szlodei komisya odczytowa Stowarzyszenia starala sig o to, by na
zebraniach piatkowych byly przedstawiane referaty w sprawach ma-
jacych sig prowadzié robot kapitalmych zaréwno w Warszawie, jak
tez i w calym kraju. Referaty te winny byé komunikowane przed
ostatecznem zatwierdzeniem tych robét, azeby i opinia Stowarzysze-
nia mogla byé brana pod uwage.

podczas

Whniosek ten zebrani w liczbie z géra 400 oséb uchwalili znacz- |

na wigkszoscia, po dyskusyi, w ktorej zabierali glos pp. Eberhardt,
Knauff, Matejewicz, Stawecki, Wigura, Chorzewski i inni.

Whniosek ten bedzie przekazany Radzie, dla przedstawienia na
Zebraniu Ogdlnem.

Nastepuje dyskasya na temat, poruszony przez referentéw, w kto-
rej pierwszy zabiera glos p. Marszewski, kiernjacy budowa nowego
mostu i czlonek komisyi, ktéra opracowala projekt konkursowy. Na
wstepie p. Marszewski przedstawia zebranym koleje, jakie przechodzil
projekt unowego mostu, jak byl dyskutowany w gronie technikéw
i obywateli miasta i jak byl zmieniany wskutek koniecznosci zasto-
sowania si¢ do waruukéw stawianycl przez wladze wojskowe. 1 pro-
jekt konkursowy dojazdn do mostn réwniez byl dyskutowany w gro-
nie architektéw, delegatéw od wladz Tow. Kred. Miejskiego oraz de-
legatow od wlasceicieli niernchomosci z Powisla i zostal w gronie tym
przyjety.

Zmiauy projektu samego mostu wplywaly jednoczesnie i na
zmiany projektn dojazdu i po ustaleniu ostatecznem mostu arkowego
powstala idea, kféra zostala wlasnie weielona w projekt konkursowy.

Przy opracowywaniu tego projektu miano przedewszystkiem na
wzgledzie wla$nic przyszlosé i dalszy rozwdj miasta, szezegélniej w jego
dolnej czesci. Pamigtaé nalezy, ze Aleje Jerozolimskie stanowi¢ winny

{

jedna nieprzerwans arterye komunikacyjna od rogatek Jerozolim- |

skich przez most, Saska IXepe i Prage do rogatki Brzeskiej. Arterya
ta winna byvé¢ ze wzgledu na spodziewany olbrzymi ruch bardzo do-
godna arterve tranzytowa 1 przedstawiaé pieknuy panorame. Z tego
wzgledu mozna poswieci¢ pewna niewygode, jaka zapewne wyniknie
dla” mieszkancow dolnej czesci Alei, odecigtej od gornej czgsei murem
oporowym. ILecz niewatpliwie w miarg rozwoju tej czesci miasta

KRONIK A

Wzmianki o Przegladzie Technicznym w innyeh pi-
smach. Od czasu do czasu pojawlaja sie¢ w niektérych pi-
smach codziennych wzmianki o trescl numerdw Przegludu
Technicznego. O niektérych numerach wzmianek takich nie-
ma weale, gdy tymczasem o innych podawane sa wzmianki
juz to krotsze, juz to dluzsze, zawierajace uiekiedy tylko ty-
tuly artykuléw, niekiedy zas takze ich oeceng albo nawet po-
dzia} rzekomo wedlag ich wartosci czy tez ,ciekawosei* i za-
stug ich antoréw. Jakkolwiek nie watpimy, ze piszacy takie
wzmianki powodowani sa jedynie zyczliwoscig dla wydawni-
ctwa mnaszego, ktérg z wdzigeznoscia uznajemy, to jednalk,
w celu zapobiezenia nieporozumieniom, uwazamy za koniecz-
ne zawiadomié, ze redakeya nasza bezposrednio ani posrednio
innym pismom zawiadomien o tresci numeréw Przeglgdu
Technicznego, a tem bardzie] oceny artykuldw w pismie na-
szem drukowanych, nie przesyla, ani do przesylania takich
zawiadomien nikogo nie upowaznila 1 ze tres¢ owyech wzmia-
nek, przed ich ogloszeniem, nie jest nam znana. Jezeliby
vedakeya nasza uznala kiedykolwiek w przyszlosci za wlasci-
we prosi¢ inne pisma o zwrdcenie uwagi na pewien artykul
podany w Przeglqdzie Techwicznym, to uczyni to nie bez-
imiennie.

Konkurs XV Kola Architektow!). Komitet budowy mostu,
kO]'ZyStHjE@C VA pl'zyshlgu‘ja‘cego mmu prawa, Zﬂ]\'llpik tI‘Zy })lO]ekty 7z Po-
migdzy odznaczonych ,zaszezytnemi wziniankami®, a mianowicie:
Trzy krazki czerwone (znak rysunkowy), antor: p. Bronislaw Rogdy-

1y Por. Przegl. Techn. Ne 46 r.

4., str. 54; Ne 8 r. b,
i N& 10 r. b, str. 108.

str. 8
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powstana nowe ulice, np. Smolna dolna moze byé¢ przedluzona do
Wroblej, ul. Ksiazeca mozna uregulowaé, ul. Foksal przedluzyé¢ do
Powidla i ¢t

Na przecigeciu Nowego Swiatu i Alej jest juz obecnie wielki
ruch, niepozadanem przeto byloby skierowywanie do tego wlasnie
punktu jeszeze i calego ruchu z Powigla.

Co do wind wozowych, to tych poczatkowo nie przewidywano
i warunek ten wstawiono do konkursu na propozycye jednego
z czlonkow jury, by mieé tylko moznosé ewentunalnie i takiego roz-
wiazania. Krytyknjac wreszcie projekt ,,Demos*, p. Marszewski za-
znacza, ze otrzymujemy w nim pomiedzy Nowym Swiatem i Smolna
dwie wazkie gorne ulice, szpecace ogdlna panorame, oraz Ze iie ma-
my polaczenia pomiedzy obiedwiema stronami Alei.

W krotkiej odpowiedzi na wywody poprzednika p. Dzierza-
nowski zaznacza, ze ze wzgledu na wielka szeroko$¢ Alei nic nie
stol na przeszkodzie poszerzeniu kazdej z dwdch bocznych ulic gér-
nych, w projekcie , Demos* nawet do 15—17 m, wreszcie ze dla nni-
knigeia istotnie zbyt wielkiego ruchu na skrzyzowanin Nowego
Swiatu i1 Alei projektowany jest placyk., od ktérego dopiero zaczy-
naja sig rzeczone dwie ulice boczne gérne. P, Flaman, jeden z dele-
gatéw wlascicieli posesyi na Powislu, zaznacza, ze w swoim czasie
deleguci byli rzeczywiscie wzywani do wysluchania projekin dojazdu
do mostu, lecz ze wtedy na uwage, uczyniona w sprawie odeiecin
dolnej Alei, otrzymano od p. Presydenta odpowiedz, ze sprawa ta
jest juz przesadzona i Ze nic tu poradzi¢ nie mozna. P. Prezydent
nadmienil tez wtedy, ze skoro imiasto nwaza taka komunikacye dla
hal, ktore zamierza pobudowaé dnzym kosztem pod wiaduktem, za
odpowiednia. to tem bardziej mieszkancy powinni byé kontenci z ta-
kiego rozwigzania. P. Haman uwaza wreszcie, ze sprawy tej nie
nalezy nwazaé¢ za zupelnie pogrzebana, lecz ze p. Marszewski méglby
wplynaé¢ na zmiang dotychczasowego projektu. Mieszkaiicy Powisdla
zlozyli w Magistracie odpowiednie oswiadczenie w tej sprawie.

Dalszg dyskusye i wniosek p. Staweckiego w sprawie protestu
przeciw  zatwierdzonemn projektowi odlozono z powodu spéznionej
pory do nastepuego zebrania, wysluchano jedynie objagnien p. Wy-
czynskiego z Krakowa, autora projektu ,.Wanda®, ktéry rozwiagzuje
sprawg dojazdu w odmienny sposéb od projektn ,,Demos¥, utrzymu-
jac jedynie te sama mys$l zasadnicza nieprzerywania bezposredniej
komunikacyi dolnej czedci Alei z gérna. Projekt ten polega na tem,
ze pomigdzy Nowym Swiatem i Smolng otrzymujemy 2 ulice —gdrna
na nasypie, zajmujaca $rodek Alei i lews jej czesé (idge ku Wigle)
i dolna, zajmujaca pozostaly czesé Alei z prawej strony i posiadaja-
cg dotychezasowy lagodny spadek. Ulica ta lgczy sig z obiedwiema
bocznemi ulicami z dwo6ch stron wiaduktu w doluej czesci Alei—
z jedna bezposrednio, z druga za$ przy pomocy przejazdu pod wia-
duktemn przy ulicy Smolnej dolne;j.

W projekecie ,,\Wanda‘* zostaje zatem uwzgledniona i zasadni-
cza mysl projektu konkursowego utrzymania jeanej ciaglej linii
komunikacyjnej z Pragi przez most i Aleje do Nowego Swiatu.

BIEZACA.

ski, architekt; ,,W duchu Sienkiewicza i ostatni pomysl*, autor
p Jan Noll, architekt z fiodzi; ,Wista® Na 20, autor p. Kazimierz
Grabowski, inzyuier-architekt,—w opracowaniu tego projektu przyj-
mowali udzial studenci Politechniki Warszawskiej ’pp. Adam Toten-
berg i Stanislaw Kimijont, oraz artysta malarz p. Witold Suzalecki.
W mysl odezwy sadu konkursowego i Kola Architektéw na-
stgpujacy autorowie zgodzili sie una ogloszenie nazwisk: |, Demos®,
antorowie: pp. Julinsz Dzierzanowski i Jaroslaw Wojciechowski, po-
mysl ,waryantu® w tym ostatnim projekcie podal p. inz Karol Sta-
wecki ; ,, Warszawiak Warszawie®, autor: p. Alfons Gravier, architekt
z Coulommiers pod ParyZem.
Ziwrot projektéw mnienagrodzonych i miezakupionych rozpocznie
26 marca w binrze budowy mostu (Jerozolimska 70).
Przemyst cementowy w Rosyl. Najstarszg cementownig w Pan-
stwie jest fabryka w GrodZzcu pod Bedzinem, zalozona w. r. 1856.
W r. 1875 liczba cementowni w Panstwie wynosita 5, w r. 1895 —12,
Odtad liczba ta zaczela szybko wzrastaé i w r. 1901 doszla do 34.
W roku tym nastapil zwrot w rozwoju fabrykacyi cementu. Wydajnosé
wszystkich tych fabryk wynosi 8000000 beczek cementu, w rzeczy-
wistosei jednak wyprodukowano w r. 1901 nie wigeej nad 4 000 000
beczek, a liczba ta w latach pézniejszych ulegla znacznemu zmuiej-
szeniu. Najwigksza z [abryk Noworosyjska wyprodukowala wr 1900
650000 beczek a teraz produkcya tej fabryki spadla, nie baczac na
dobre polozenie i doskonaly materyal, do 400000 beczek. Z posrod
34 cementowni 24 wyrabia cement portlandzki a z nich 8 znajduje
sie w granicach Krdlestwa.
(Enginecering No 2072, str. 364). —t—
Najglebszy szyb naftowy zostal odwiercony w Pensylwanii
12 mil od Pitsburga. Glgbokosé tego szybu dochodzi do 1829 m.
(Nafta, z. 4 r. b.

Wspomnienie pozgonne. $. p. August von Borries, profesor Po-
litechniki w Charlottenburgu, zasluzony w dziedzinie budowy paro-
wozow, twérca staeyi prébnej dla parowozéw w Grunewald pod Ber-
linem, zmar! w d. 14 lutego r. b., przezywszy lat 54,

sig d.

Wydawca Mauryey Wortman. Redaktor odp Jakéb Heilpern,
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Wlodzimierska N 3 (Gmach Stowarzyszenia Technikow).
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