
PRZEGLĄD TECHNICZNY 
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Tora X X X I X . Warszawa, dnia 20 września (3 października) 1901 r. JN» 40 . 

Projekt węzła kolejowego w Warszawie. 
(Tabl. L V I I , L V I I I , L I X i L X ) . 

Poruszona w r. 1893 przez inż. S T . ZIELIŃSKIEGO i ś. p . 
S T . R O H N A sprawa ulepszenia is tniejącego węz ła kolejowego 
w Warszawie posunę ł a się w dziedzinie p ro jek tów o krok na­
przód . Przed k i l k u tygodniami za rządy d r ó g że laznych: W a r -
szawsko-Wiedeńsk ie j i skarbowych przes ła ły do Min i s te ryum 
K o m u n i k a c y i nowy projekt przebudowy węzła kolejowego 
w Warszawie. Projekt ten zos ta ł opracowany w e d ł u g zasad, 
ustalonych przez komisyę , złożoną z przedstawicieli za rządów 
d r ó g że laznych, zbiegających się w Warszawie, miasta, Okrę ­
g u komunikacy i i w ładz wojskowych, pod przewodnictwem 
dyrektora dr. ż. W . - W . inż . E . R Y D Z E W S K I E G O . Opracowa­
niem rzeczonego projektu zajęły się w y d z i a ł y drogowe dr. ż. 
War sz . -Wiedeńsk i e j i Nadwiś l ańsk ie j , pod kierunkiem naczel­
n i k ó w tychże wydz i a łów inż. W . DWORZYŃSKIEGO i inż . A . 
BIELELTJBSKIEGO, przy współudz ia le i nżyn ie rów A . ŚWIĘTO­
CHOWSKIEGO i J . E B E R H A K D T A 1 ) . 

W e d ł u g projektu, o k t ó r y m mowa, węzeł warszawski 
ma sk ł adać się z trzech l i n i i miejskich, uwidocznionych na 
za łączonym planie schematycznym (tabl. L V I I I ) : 1) l i n i i środ­
kowej, przecinającej miasto ze wschodu na zachód; 2) l i n i i 
obwodowej pó łnocne j , idącej po kresach pó łnocnych miasta 
i 3) l i n i i obwodowej po łudn iowe j , okalającej część po łudn io ­
wą miasta. Z tych l i n i i ś r o d k o w a przeznacza się wyłączn ie 
dla ruchu osobowego; obwodowa pó łnocna , k t ó r a ma b y ć od­
powiednio przebudowana z obecnej obwodowej, s łużyć będz ie 
ty lko częściowo dla ruchu osobowego, g łównie zaś dla ruchu 
towarowego, a takie same, jak pó łnocna , ma mieć przeznacze­
nie t a k ż e l in ia obwodowa p o ł u d n i o w a . 

Projektem w y k o ń c z o n y m są objęte jedynie: l in ia środ­
kowa i obwodowa pó łnocna ; budowa l i n i i obwodowej połu­
dniowej przewidywana jest dopiero w dalszej przyszłości . P o ­
niżej więc , dla zwięzłości, l inię obwodową północną n a z y w a ć 
będz iemy wprost obwodową. 

L i n i a ś rodkowa i obwodowa tworzą j e d n ą l inię z a m k n i ę ­
tą, co da możność zorganizowania na tych l in iach ruchu 
osobowego miejskiego ciągłego bez przerwy. L i n i e g ł ó w n e 
wszystkich d r ó g że laznych magistralnych, zbiegających się 
w Warszawie, mają być połączone z linią ś rodkową. Odgałę­
zienia zaś oddzielne l i n i i g ł ó w n y c h będą połączone z stacyami 
zestawniczemi towarowemi, po łożonemi na zewną t rz rzeczo­
nej l i n i i z amknię t e j , utworzonej przez linię ś rodkową i obwo­
dową. Jedna z tych stacyi zestawniczych ma b y ć umieszczo­
na na brzegu p rawym W i s ł y , druga na lewym przy l i n i i ob­
wodowej. Z tych stacyi towTary bezpośrednie j komunikacy i 
będą m o g ł y być skierowywane z jednej drogi na d r u g ą w kie­
r u n k u dowolnym, towary zaś dla Warszawy mają b y ć skie­
rowywane na j edną ze stacyi w y ł a d u n k o w y c h , umieszczonych 
wzd łuż l i n i i obwodowej. 

Z a r ó w n o l in ia ś rodkowa jako też obwodowa mają b y ć 
dwutorowe, a k a ż d y z tych t o r ó w ma b y ć podwójny , tak, aże­
by m ó g ł s łużyć za równo jako tor szeroki (5' = 1,525 m), j ak 
również jako tor normalny (4' 8 1 / , " = 1,435 m). W razie przer­
w y ruchu na k tó re jko lwiek z dwóch rzeczonych l i n i i , bieg po­
ciągów może się odbywać po drugiej, wobec czego ciągłość 
komunikacy i m o ż n a u w a ż a ć za dostatecznie zabezpieczoną. 

/. Linia środkowa ma zaczynać się na brzegu p rawym 
W i s ł y , na nowej stacyi osobowej Praga, zaprojektowanej 
obok istniejącej stacyi Praga Terespolska, kończyć zaś na no­
wej st. Czyste, na brzegu l ewym AYisły. D ł u g o ś ć l i n i i m iędzy 
ś r o d k a m i dworców stacyi Praga i Czyste wynos i ć ma 6,9 wior-

r) W artykule niniejszym m ó w i m y jedynie o l in iach projek­
towanego węzła . Projekt dworca centralnego opracowany został 
w biurze wydz ia łu drogowego dr. ż. Warszawsko-Wiedeńsk ie j , pod 
kierunkiem naczelnika tegoż wydz ia łu inż. p. W . Dworzyńsk iego , 
przez architekta wydzia łu p. Cz. Domaniewskiego. 

sty ( = 7,36 km). Po wyjściu ze stacyi Praga, l in ia ś rodkowa 
zbacza na po łudnio-zachód , k ie ru jąc się do przejścia przez 
W i s ł ę nawprost p rzed łużen ia A l e i Jerozolimskiej . L i n i a prze­
cina Saską K ę p ę (na wiorście 1,5 projektuje się przystanek 
Saska Kępa ) i Wis ł ę , na k tóre j zbudowany ma być most, 
0 d ługośc i około 222 saż. ( = 450 m). Most ma b y ć d w u p i ę -
t r o A y y z częścią górną, wywyższoną o 8,80 saż. ( = 18,8 m) 
nad zerem rzeki , d la ruchu kolejowego, i dolną dla ruchu 
ulicznego. 

N a brzegu l e w y m AYisły l in ia z począ tku idzie w poprzek 
Powiś l a po wiadukcie murowanym, o d ługości 375 saż. 
( = 8 0 0 m). P r z y spotkaniu się l i n i i z ulicą Smolną projekto­
wany jest na wiorście 3-ej przystanek osobowy „Ulica Smol­
na" . Z a t y m przystankiem l in ia będzie prowadzona w wykopie 
Aleją Je rozol imską do Nowego-Świa t a , gdzie zamiast wyko­
p u ma b y ć dany tunel; ten zaś na d ługośc i 325 saż. ( = 694 m) 
ciągnąć się będzie za ul icę Marsza łkowską na 13 saż. 
( = 27,75 m). Dalej l in ia , prowadzona w wykopie, dochodzi 
cło st. Warszawa Centralna, odchyl iwszy się nieco na pó łnoc 
od swego k ierunku dotychczasowego ' (wzdłuż A l e i Jerozol im­
skiej), . a to aby u n i k n ą ć zajęcia powierzchni tej u l icy budyn­
k a m i stacyjnymi. 

Stacya Warszawa Centralna umieszczona jest na miej­
scu obecnie istniejącej stacyi osobowej dr. ż . W a r s z a w s k o - W i e ­
deńskie j , z włączen iem placu, za ję tego przez budynk i K o m o ­
ry celnej. K o m o r a celna ma b y ć przeniesiona na P lac B r o n i , 
dokąd będzie przeprowadzona bocznica kolejowa od st. W o l a 
l i n i i obwodowej. K o m o r a na P l acu B r o n i m a b y ć wspólną 
dla wszystkich d r ó g że laznych zbiegających się w Warszawie. 

N a stacyi Warszawa Centralna ma s tanąć d w u p i ę t r o w y 
dworzec z 12 torami peronowymi: 8 o torze szerokim i 4 o to­
rze normalnym. Nadto u r z ą d z o n y c h ma b y ć 13 pe ronów, 
a mianowicie: 7 osobowych i 6 pakunkowych (bagażowych) . 

Wszys tk ie tory i perony umieszczone być mają o 3,70 
saż. ( = 7,9 m) poniżej poziomu ulic miejskich, wszystkie zaś 
pomieszczenia osobowe dworca są zaprojektowane w pozio­
mie ul ic . 

Ze stacyi Warszawa Centralna l i n i a ś rodkowa wycho­
dzi znowu pod Aleją Je rozo l imską tunelem, o d ługośc i 472 
saż. ( = 1007 m), i w y ł a n i a się z a r o g a t k ą Je rozo l imską (5,7 w.). 
Dalej l in ia t a idzie wzd łuż stacyi towarowej d r . ż. A Y . - W . 
1 dobiega do końcowej stacyi osobowej Czyste (6,9 w.). 

S tacyę : Czyste i P raga będą przejściowe i na nich po­
ciągi z a t r z y m y w a ć się mają bardzo k r ó t k o . 

Do zestawiania powozów, oczyszczania i ch i innych 
czynności z taborem osobowym d r ó g skarbowych, zaprojek­
towano s tacyę p rze tokową „Szczęśl iwice" , połączoną boczni­
cą ze stacya Czyste. D l a poc iągów d r . ż. W . - W . i d r . ż. K a ­
liskiej s łużyć będzie stacya przetokowa T a r g ó w e k , połączona 
bocznicą ze stacya Praga . 

//. Linia obwodowa (północna) bierze począ tek na stacyi 
osobowej Czyste i , p o przejściu wiaduktem nad torami d r . ż. 
W . - W . , zbacza na północ , aby się połączyć z istniejącą dr. ż. 
Obwodową w obrębie nowoprojektowanej stacyi towarowej 
AVola (9,7 w.). N a t y m szlaku l in ia obwodowa wyłączn ie b ę ­
dzie przeznaczona dla ruchu osobowego miejscowego. Do st. 
W o l a mają dochodzić bocznice od stacyi zestawniczej Szczęśli-
wTice dr. ż. W . - W . i stacyi towarowej AVarszawa te jże drogi, 
k tó re mają s łużyć dla ruchu towarowego. Stacya AVola, 
umieszczona na miejscu zniesionego przystanku towarowego 
Górczewskiego , będzie stacya towarową, a zarazem przystan­
k iem dla ruchu osobowego miejscowego. Od tej stacyi, j ak 
wyżej rzeczono, ma b y ć też poprowadzona bocznica do K o m o ­
r y celnej na placu B r o n i . 

O d s t . W o l a do W i s ł y kierunek l i n i i obwodowej ozna-
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czony w projekcie zgodny jest z kierunkiem istniejącej obec­
nie l i n i i obwodowej. T o r y podwójne (szerokie i normalne) 
rozdzielają się ty lko na szlaku m i ę d z y projektowanymi przy­
stankami „ P o w ą z k i " (12 w.) i „Cy tade l a " (13 w.), na t y m bo­
wiem szlaku umieszczono s t acyę t o w a r o w ą P o w ą z k i na 
miejscu obecnej st. "Warszawa Nadwiś l ańska . Od przystanku 
P o w ą z k i przewidywana jest bocznica do rzeźni miejskiej i do 
elewatora wojskowego. L i n i a obwodowa ma być tak prze­
prowadzona, aby wszystkie ulice miasta przechodzi ły w przy­
szłości pod torami, za wyłączen iem jedynie ul ic : Młynarsk ie j 
i Burakowskie j , k t ó r e b y ł y b y przez linię obwodową przec ię­
te. N a ty cli ulicach ruch jest bardzo nieznaczny. P r z y zb l i ­
żeniu sio l i n i i do rzeki jedna para szyn ma być skierowana 
na most obecnie is tniejący, a druga — na most nowy, k t ó r y 
ma być zbudowany obok is tnie jącego. 

P o n i e w a ż is tniejący obecnie most kolejowy ma przyczół ­
k i i filary zbudowane pod jeden tor, przeto n iezbędną będzie 
budowa nowego mostu. N o w y ten most, ma b y ć t akże dwu­
p ię t rowy; część g ó r n a ma s łużyć dla ruchu kolejoweo-o, dolna 
zaś — dla ruchu ulicznego. Na brzegu p rawym AVisły tory 
szerokie i normalne się rozdzielają. L i n i e szerokotorowe łą­
czą się z linią osobową odnogi Mławskiej dr. ż. Nadwi ś l ań ­
skiej; przedtem jednak od tej l i n i i p rowadz i ć będzie odga łę ­
zienie do stacja towarowej zestawniczej T a r g ó w e k . N a wior­
ście IG,8 ma być u rządzony przystanek Brudno, a w odległo­
ści 1,7 wiorsty od tegoż drugi przystanek Brudno (18,5 w.). 
Dalej tory skręcają na s t acyę osobową Praga (20,58 w.), 
gdzie kończy się l in ia obwodowa. 

T o r y normalne, po łączywszy się za pomocą bocznicy ze 
stacya p rze ładunkową , a za poś redn ic twem niej z p rzys t an ią 
na Wiś le , b iegną obok to rów szerokich i dochodzą do tej sa­
mej stacyi Praga . Obok przystanku Szmulowizna ma b y ć 
ułożona bocznica o torze normalnym do stacyi towarowej 
Praga, k t ó r a też jest połączona z torami szerokimi i ze sta­
cya zes tawniczą T a r g ó w e k . 

A b y nie t a m o w a ć ruchu ulicznego na l i n i i obwodowej 
na Pradze, mają b y ć dla każdej z ul ic zbudowane wiadukty; 
jedna zaś z ul ic (Stalowa) odprowadzona ma być pod wiadukt 
R a d z y m i ń s k i . 

D ł u g o ś ć ogólna l i n i i obwodowej, l icząc między dworca­
m i osobowymi, w y n o s i ł a b y 13,63 w. ( = 14,53 km). D ł u g o ś ć 
zaś ogólna obwodu, utworzonego przez l inię obwodową i środ­
kową razem, ma wynos ić 20,532 w. ( = 21,9 lem). 

III. Połączenie linii magistralnych dróg żel. To ry g ł ó w n e 
wszystkich dróg że laznych magistralnych w Warszawie łą­
czyć się mają z k r a ń c o w e m i s tac jami osobowemi l i n i i środ­
kowej-: P raga i Czyste. Do stacja Praga doprowadzone być 
mają tory g ł ó w n e dróg skarbowych brzegu prawego W i s ł y , 
prowadzące z K o w l a , Brześcia , Petersburga i M ł a w y , przy­
czem tor m ł a w s k i ma dobiegać do stacyi Praga łącznie z linią 
obwodową. Do stacyi Czyste dochodzić mają tory g ł ó w n e 
drogi żel. AVarszawko-AViedeńskiej i dr. żel. Ka l i sk i e j . P o ­
nieważ l in ia ś rodkowa jest wyłącznie osobową, przeto dla ru ­
chu towarowego od to rów g ł ó w n y c h d r ó g żel. odga łęz iać się 
mają oddzielne bocznice, położone na zewną t rz obwodu, utwo­
rzonego przez linię ś rodkową i obwodową. Bocznice od d r ó g 
magistralnych prawego brzegu W i s ł y p rowadz ić mają do 
jednej wspólne j dla wszystkich tych d r ó g stacyi zestawniczej 
T a r g ó w e k , położonej przy l i n i i obwodowej od strony ze­
w n ę t r z n e j wzg lędn ie do miasta. Droga W i e d e ń s k a i droga 
K a l i s k a będą rozporządza ły na l ewym brzegu W i s ł y oddziel-
nemi odpowiedniemi bocznicami, p rowadzącemi od to rów 
g ł ó w n y c h do obecnej stacyi zestawniczej (Szczęśliwice) dr. ż. 
W . - W . i do stacyi przyjmującej dr. ż. Ka l i sk ie j , k t ó r a to 
stacya ma być zbudowana obok wspomnianej powyżej stacyi 
zestawniczej Obie te s tacyę będą mia ły połączenia z linią 
obwodową, k t ó r a będzie ogniwem, łączącem s tacyę towarowe 
lewego i prawego brzegu W i s ł y . 

Wszys tk ie powyżej wymienione linie, s t acyę i bocznice 
są uwidocznione na za łączonych planach sytuacyjnj r ch (tabl. 
L V I I , L V I I I i L I X ) i na profilu p o d ł u ż n y m (tabl. L X ) . 

Stacya obecna Warszawa dr. ż. Petersburskiej jest we­
d ł u g projektu zbyteczna i place zyskane po zniesieniu tej sta­
c y i m o ż n a będzie sprzedać . 

U p r z y t o m n i a j ą c sobie powyższy u k ł a d l i n i i i stacyi wę ­
zła, p r zeds t awić sobie m o ż e m y ruch poc iągów w sposób na­
s tępujący: a) Poc iąg i osobowe dr. ż. W . - W . będą dochodz i ły 

do st. Praga i wychodz i ły z tejże stacyi. Tabor świeży będzie 
do rzeczonej stacyi Praga podawany ze stacyi przetokowej, 
a tabor opróżn iony będzie z tejże stacyi Praga zabieranj^ ró­
wnież do stacyi przetokowej, b) T o samo dziać się będzie z po­
ciągami osobowymi dr. ż. Ka l i sk ie j , o ile w przyszłości nie b ę ­
dzie u rządzona komunikacya bezpośrednia pomiędzy Ka l i szem 
i większemi miastami Cesarstwa, c) Wszys tk ie pociągi oso­
bowe d r ó g żel. brzegu prawego W i s ł y będą dochodzi ły do sta­
c y i Czyste i wychodz i ły z tejże stacyi Czyste, za k tó rą znaj­
duje się też stacya przetokowa Szczęśliwice. d) Pociągi towa­
rowe będą przyjmowane i wyprawiane wprost przez s tacyę 
zestawnicze, k tó re mają b y ć urządzone na obu brzegach W i ­
sły (dr. ż. W a r s z . - W i e d e ń s k a ma j u ż taką s tacyę) . 

J a k wyżej zaznaczono, niezależnie od tego ruchu d r ó g 
magistralnych, w węźle będzie się o d b y w a ł ruch miejscowy. 

AVobec dość złożonego u k ł a d u stacyi i l i n i i w węźle, ko­
nieczne jest aby maszyniśc i , p r o w a d z ą c y pociągi , obeznani 
b y l i doskonale ze wszys tk imi szczegółami. W t y m celu ma­
ją b y ć ustanawiani oddzielni maszyniśc i dla węzła. Parowo­
zy d r ó g magistralnych również nie b y ł y b y odpowiednie do 
obs ług i ruchu węzła ; to też mają b y ć zakupione nowe specyal­
ne parowozy. Parowozy d r ó g magistralnych mają być od­
łączane od poc iągów na st. Praga (dla d r ó g prawego brzegu 
AVisły) i na st. Czyste (dla d r ó g lewego brzegu Wis ły ) . 

IV. Stacyę. Na jwiększa odległość między stacyami i przy­
stankami węzła warszawskiego wynosi: na l i n i i ś rodkowej — 
na szlaku Praga-Saska-Kępa 1,5 w. ( = 1,6 km), na l i n i i ob­
wodowej — 3 w. ( = 3,2 km). AV zależności od tych odległości 
i przy zwykłe j p rędkośc i przecię tnej pociągów 30 w. (=32 km) 
na godz., sp rawność przewozowa wyniesie dla l i n i i ś rodkowej 
240, zaś dla l i n i i obwodowej 1(58 poc iągów na dobę. S t a c y ę 
mają sp rawność przewozową znacznie większą od szlaków: 
na l in i i ś rodkowej stanowi ona 40, a na l i n i i obwodowej — 
24 pociągów na godz inę . 

S t a c y ę zaprojektowano umyś ln i e w szerszym zakresie, 
z powodu, że w przyszłości sp rawność na szlakach może b y ć 
zwiększona, stacyi zaś nie m o ż n a b y rozszerzyć bez poważ ­
nych ofiar p ien iężnych . Z począ tku jednak s tacyę nie będą 
budowane całkowicie , a będą jedynie zarezerwowane place, 
aby w m i a r ę rozwoju ruchu s tacyę m o g ł y b y ć zwiększane . 

V. Koszt budowy. K o s z t budowy w e d ł u g kosz to rysów 
przyb l i żonych ma wynos ić : 

1) L i n i a ś rodkowa i połączenia jej z l i ­
n i ami magistralnemu, łącznie ze stacyami ze-
stawniczemi 24 556 910 rub. 

2) Przebudowa obecnej l i n i i obwodo­
wej, z rozszerzeniom is tnie jących stacyi to­
warowych i b u d o w ą nowych, wraz z innemi 
u rządzen iami 15 563 925 „ 

3) Nabycie nowych pa rowozów spe­
cyalnych do obs ług i węzła 660 000 „ 

Razem™ . 40 780 835 rub. 
AV tej sumie j u ż są przewidziane roboty, k tó re są po­

trzebne: dla miasta, j ak przygotowanie mos tów do ruchu u l icz­
nego, stacya przy rzeźni , (co stanowi 2 626 920 rub.) i dla ce­
lów wojskowych (713680 rub.). D l a potrzeb więc wyłączn ie 
kolejowych n iezbędną jest suma 40 780 835 — (2 (526 920 
+ 713 680) = 37 440235 rub. T u zaznaczyć wypada, że w tej 
sumie mieszczą się j u ż wyda tk i i na takie roboty, k t ó r y c h 
wykonanie m o g ł o b y być odroczone na pewien czas. K o s z t 
tych robó t obliczono na 3852 120 rub. Naraz i ć przeto na ce­
le kolejowe po t rzebną b y ł a b y suma (37 440 235 — 3 852 120 =) 
33 588115 rub. P o n i e w a ż roboty miejskie i wojskowe, sta­
nowiące (2 626 920 4 713 680 = ) 8 390 600 r u b . ' w i n n y b y ć 
wykonane jednocześn ie z robotami kolejowemi, przeto d la 
urzeczywistnienia węzła kolejowego na leża łoby narazie zebrać 
s u m ę (33588115 4- 3340600) czy l i okrągło 37000 000 
rub. D o d a ć należy, że część g r u n t ó w dr. ż. Warszawsko-
AViedeńskiej i d r ó g żel. skarbowych m o g ł a b y być rozprzeda­
na, co p rzyn ios łoby około 6 200 000 rub., wskutek czego o ty­
leż zmnie jszyć m o ż n a powyższą s u m ę 37 000000 rub. 

VI. Podział robót na serye. Rzecz naturalna, że tak wie l ­
kie roboty, zmienia jące z gruntu wrszystkie warunk i ruchu 
węzła obecnego, muszą t r w a ć czas dłuższy; wykonywane b y ć 
m o g ą bowiem tylko w pewnym, ściśle okreś lonym porządku , 
o b m y ś l o n y m w ten sposób, ażeby roboty prowadzone nie ta-
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m o w a ł y nawet czasowo ani nie u t r u d n i a ł y stale ruchu na 
is tn ie jących obecnie stacyaeh w Warszawie . Z tego powodu 
roboty podzielono na 6 seryi. Wykonan ie wszystkich robó t 
będzie w y m a g a ł o 12 lat. K a ż d a serya robó t w y k o n a n ą ma 
być przec ię tn ie w czasie 2-ch lat. Kosz t p rzec ię tny robó t 
każdej seryi wyniesie około 6 000 000 rub. 

VII. Pobudki projektu. Wskazane powyżej p o w a ż n e kosz­
ta budowy węzła kolejowego warszawskiego nasuwają pyta­
nie, czy są one należycie uzasadnione potrzebami i zakresem 
ruchu na drogach że laznych zbiegających się w Warszawie. 
Obecnie za rządy wszystkich d r ó g że laznych , zbiegających się 
w Warszawie, odczuwają znaczne braki w u rządzen iach odno­
śnych stacyi i węzła wogóle . Z a r z ą d y te u świadomi ły sobie 
zakres robó t n i ezbędnych dla usun ięc ia i s tn ie jących b r a k ó w 
i wad, a częściowo wy jedna ły j u ż nawet fundusze, potrzebne 
na te roboty. W a r t o ś ć ogólna tych robót , uznawanych za nie­
zbędne dla do raźnego przynajmniej zapobieżenia istnieją­
c y m niedogodnośc iom, wynosi ogółem 10101095 rub. Do tej 
pokaźne j cyfry dodaćby na leża ło koszt wymienionych powy­
żej robó t miejskich i wojskowych, wskutek czego wydatek, j a ­
k i obecnie ponieśćby należało, wzrasta do 18888015 rnb. Lecz 
i ta suma, jakkolwiek bardzo poważna , może zapobiedz ty lko 
n iedogodnośc iom każdej z d r ó g że laznych oddzielnie; ogól­
nych zaś wad węzła warszawskiego nie usunie, g d y ż w t y m 
celu na leża łoby ponieść jeszcze poważnie jsze znacznie ofiary 
pieniężno. 

Nasuwa się przytem drugie pytanie, czy wydatek na 
polepszenie węzła Avarszawskiego będzie należycie się opłacał . 
Sprawa ta by ł a wprawdzie poruszona przez p ro jek todawców, 
lecz by ła pozostawiona bez ścisłej odpowiedzi; wchodzi albo­
wiem tu-w g r ę zbyt wie lka ilość czynn ików, nieuchwytirych 
dla rachunku. Można z zupełną jednak pewnością twierdz ić , 
że w razie urzeczywistnienia projektu węzła spotężnieje zna­
czenie Warszawy jako ś rodowiska ruchu kolejowego i jako 
ogniska handlowego i p rzemys łowego ; wzrośn ie zatem znacz­
nie ruch nietylko osobowy lecz i towarowy na wszystkich 
drogach że laznych , zbiegających się w Warszawie, co w p ł y n i e 
nietylko na zwiększenie się dochodów tych d róg , lecz i od­
bije się korzystnie na o g ó l n y m dobrobycie miasta. Jednocze­
śnie zmaleją lub nawet zupełn ie znikną straty wynika jące 
z l i cznych obecnie zastojów i u t r u d n i e ń ruchu, będących na­
s t ę p s t w e m wad is tniejącego węzła, a miasto, mie szkańcy jogo 
i okolic, a nawet po części kraju całego, ko rzys t ać będą z l icz­
n y c h dogodnośc i , zmniejszających ich wyda tk i . Nie uwzg lęd ­
nia jąc przeto nawet dogodnośc i w y p ł y w a j ą c y c h ze znaczenia 
ogó lnopańs twowego , jakie mieć będzie węzeł kolejowy war­
szawski, s twierdz ić należy, że korzyści nowego węzła dla mia­
sta i kraju będą bardzo znaczne, tak, że w zupełności uspra­
wiedliwiają poniesienie na odnośne roboty wyda tku p o w a ż n e g o . 

Potwierdzeniem tego p o g l ą d u są w y n i k i budowy węzłów 
kolejowych w innych p a ń s t w a c h , zwłaszcza w Niemczech, 
gdzie ogromne sumy, na ten cel w ostatnich czasach wydane, 
znakomicie się opłacają. 

AVspomniećby tu jeszcze na leża ło o wyb i tnym wp ływie , 
j a k i nowy węzeł kolejowy, ze stacya centra lną, wywrzeeby 
m u s i a ł na rozwój komunikacy i kolejowej podmiejskiej. P o m i ­
j amy jednak t ę sprawę , g d y ż b y ł a j u ż wyjaśn ioną wszech­
stronnie w p iśmie naszem w pracy inż . W . DWORZYŃSKIEGO '). 

VIII. Uwagi ogólne. W artykule niniejszym p r z e d s t a w i ć 
s t a ra l i śmy się projekt nowego węzła kolejowego w Warszawie 
w na jogóln ie j szym jedynie zarysie. Projekt ten jest p racą na­
der g r u n t o w n ą , opar t ą na wynikach bardzo sumiennego 
i wszechstronnego zbadania z a r ó w n o o d r ę b n y c h w a r u n k ó w 
miejscowych, jako też wszystkich niemal większych u rządzeń 
tego rodzaj u w obcych p a ń s t w a c h . Kwes tye oddzielne, w związ­
k u z projektem będące, rozpatrywane b y ł y w komisyach spe-
cyalnych, a dla wyjaśn ien ia tych k A v e s t y i gromadzone b y ł y 
pracowicie liczne m a t e r y a ł y źródłowe, zwłaszcza statystyczne 
i ekonomiczne. To też, pomimo bardzo t rudnych w a r u n k ó w 
miejscowych, wszystkie sprawy w związku z udogodnieniem 
w przyszłości ruchu kolejowego pozostające, rozwiązane zo­
s t a ły w projekcie nader szczęśliwie, tak, że projekt, o k t ó r y m 
mowa, stanowi dowód chlubny nietylko pracowi tośc i i su­
mienności , lecz nadto niepospolitej wiedzy i n iepośledniej po­
mys łowośc i jego twórców. 

Wobec tego p r a g n ą ć jedynie należy, ażeby projekt rze­
czony zosta ł urzeczywistniony i to możebnie jaknajrychlej . 
Są w obecnych urządzen iach komunikacyjnych miejskich i ko-
lojowjrch pewne p o w a ż n e braki i wady, k t ó r y c h usunięc ia na 
czas n ieokreś lony odraczać nie można . A jakkolwiek przy 
projektowaniu robó t uznawanych za n iezbędne w celu doraź­
nego zapobieżenia t y m n iedogodnośc iom, za równo zarząd 
miasta, jako też za rządy d r ó g że laznych, starają się możebnie 
p r z y s t o s o w y w a ć się do nowego projektu węzła kolejowego, to 
jednak niepodobna jest u n i k n ą ć na razie wykonywania t akże 
tak ich robót , k tó re , po urzeczywistnieniu rzeczonego projektu 
węz ła kolejowego, okażą się ca łkowicie lub częściowo zbyte-
cznemi. Do takich robó t na leży n a p r z y k ł a d nowy dworzec 
dr. ż. Kal isk ie j na stacyi Warszawa, a po części t akże pro­
jektowany most przez W i s ł ę nawprost A l e i Jerozolim sk i < j . 
To też k a ż d y rok opóźnienia w urzeczywistnieniu nowego pro­
jek tu węzła kolejowego przynosi niepowetowane dla miasta 
i kra ju szkody. N a razie jednak nic nie w r ó ż y p o m y ś l n e g o 
załatwienia, sprawy w blizkiej przyszłości i o ile nam wiado­
mo, władzo odnośne obecnie nie liczą się wcale z możebnością 
rych ł ego urzeczywistnienia projektu. A jednak, jeżeli nowy 
projekt nie rych ło będzie wykonany, to w przyszłości , wobec 
zmiany w a r u n k ó w , wytworzonej szybkim wzrostem miasta, 
zajdzie n iewątp l iwie potrzeba opracowania nowego projektu, 
a wtedy projekt obecny mieć j u ż będzie jedynie znaczenie 
cennego bardzo m a t e r y a ł u , znamienicie u ła twia jącego zada­
nie twórców nowego projektu. 

') Por. W . Dworzyńsk i : K i l k a uwag o komunikacvacli kolejo­
w y c h Warszawy i jej okolic. „Przegl . Techn.", 1899, M N 3 i 4 

Kanal izacya Powiś la w Warszawie. 
(Odczyt wyg łoszony w Stowarzyszeniu Tecl 

(Ciąg dalszy; p. Xi 

IY. Koboty . 
Z natury rzeczy i zgodnie z warunkami miejscowymi 

budowę k a n a ł ó w g ł ó w n y c h na P o w i ś l u należało podziel ić na 
dwie grupy. P ie rwszą s t anowić m i a ł a budowa k a n a ł u g łów­
nego Z), od Karowej k u Ł a z i e n k o m , o spadku dna w t y m ż e 
k ie runku jak p łyn ie W i s ł a pod W a r s z a w ą , t. j . z po łudn ia k u 
północy . G r u p ę drugą , o spadku dna w k ierunku przeciw­
nym, a więc od pó łnocy k u po łudn iowi , s t anowić mia ł a bu­
dowa k a n a ł u g ł ó w n e g o D', od Karowej przez Dobrą, Bugaj 
i R y b a k i . 

1) Badanie gruntu. Czynnością pierwszą, przygotowaw­
czą było badanie gruntu, wykonane za pomocą wierceń . Z a ­
daniem tych wierceń p r ó b n y c h było oznaczenie uwarstwie­
n ia pok ładów, ma jących się n a p o t k a ć i wysokośc i wody grun­
towej, oraz zbadanie, czy nie zalega blizko poziomu projekto­
wanego dna s łaba warstwa m u ł u , mogąca w przyszłości pod 
c iśn ieniom budowli us tąp ić i na raz i ć całość k a n a ł u na szwank. 

mików w Warszawie d. 3 marca 1901 r.). 

38 r. b., str. 3G9). 

Od w y n i k u b a d a ń wiertniczych zależały t a k ż e zarządzenia 
co clo stosowania ścian wpustpalowych. 

Roboty wiertnicze poruczono firmie E . S Z E N E E L D i S - k a . 
O t w o r ó w wykonano 6 , a mianowicie: a) na rogu R y b a ­

k ó w i Koście lnej , o g łębokości 1 0 m: b) na ul . Bugaj w pobl iżu 
Z j a z d u — 9 , 2 0 in: c) na u l . Dobrej r ó g B i a ł o s k ó r n i c z e j—9 , 2 7 MI; 
dj na Dobrej r ó g K a r o w e j—8 , 2 0 m\ e) na Dobrej r ó g T a m k i — 
7 m; f) na Solcu r ó g A l e i Je rozo l imsk ie j—5 ,45 m. Razem w y ­
konano około 4 6 vi. K o s z t ogó lny tych sześciu o t w o r ó w w y ­
nosi ł 5 0 1 rub. 2 0 koj)., wypada więc za 1 MI otworu około 
1 1 rubl i , łącznio z u rządzen iem filtru i pozostawieniem rur 
w z iemi . 

2) Pompy. Roboty wiertnicze wykonano starannie i szyb­
ko, tak, że wnioski , jakie narazie z tych p o s z u k i w a ń wy­
c iągnąć było można , pos łuży ły za p o d s t a w ę cło nas t ępu jących 
zarządzeń: 

W y s o k i bardzo stan wody gruntowej, k t ó r y we wspom-
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n ianyc l i 6-ciu otworach p r ó b n y c h oznaczono na 1,64 m, 3,66 m, 
3,40 m, 5,00 m, 1,73 m 1,80 m pod powierzchnią ul icy, wska­
zywał , że walka z wodą będzie bardzo p o w a ż n a i że żadną 
mia rą pompy ręczne nie wystarczą , ażeby te obfite ilości wód, 
bez pomocy pomp parowych, obniżyć do poziomu właśc iwego, 
umożl iwiającego u k ł a d a n i e spodów. Nabyto więc dwie nowe 
lokomobile 5-cio konne, w cenie około 2500 rub. za sz tukę , 
oraz w fabryce B O B M A N N I S Z W E D E dwa k o t ł y pionowe systemu 
L A C H A P E L L E , W cenie około 900 rub. za sz tukę , nadto w fabry­
ce R O H N , ZIELIŃSKI i S-ka dwie pompy WOBTINGTON'A po 
500 rub., wreszcie z zapasów stacyi pomp na u l . Czerniakow­
skiej, inż. SŁOWIKOWSKI dos ta rczy ł s ta rą angielską lokomo­
bile z pompą cen t ry fuga lną oraz kociołek pionowy z pom­
pą WOBTINGTON'A. Pos i ada l i śmy więc w 6-ciu punktach insta-
lacye do mechanicznego podnoszenia wody, na średnią wyso­
kość 6 m, a niezależnie od tego znaczną liczbę pomp ręcznych 
w rezerwie i na k a ż d e zawołan ie . 

Ażeby sobie chociaż w przyb l iżen iu w y t w o r z y ć pojęcie 
i krytyczne p o r ó w n a n i e kosztu pompowania ręcznego i me­
chanicznego przy obfitym dop ływie wody, jakie mia ło miejsce 
na Powiś lu , p rzy toczę cyfry nas tępujące , z p rak tyk i wzię te : 

Koszt instalacyi: 
kociołek, systemu L A C H A P E L L E firmy B O B M A N 

i S Z W E D E 900 rub. 
pompa W O B T I N G T O N A 500 ., 

Razem ~ . 1400 rub. 
licząc 6$ od k a p i t a ł u i 10$ na amor tyzacyę , otrzymujemy od 
1400 rub. 224 rub., czyl i , p rzy jmując 300 dn i roboczych, w y ­
pada 75 kop. na dzień, wobec tego, że pompowanie mecha­
niczne odbywało się bez przerwy dniem i nocą, bez przerwy 
na obiad lub śn iadanie i bez uwzg lędn ien ia niedziel i świąt . 

Koszt eksploatacyi zaś przedstawia się w sposób n a s t ę ­
pujący: 

15 p u d ó w węgla , licząc po 25 kop. pud, czy l i 1 rub. 
50. kop. za korzec (a więc, opierając się na drogich cenach 
węgla) 3 rub. 75 kop. 

smary, 5 funt. po 30 kop.—1 rub. 50 kop. 
obs ługa złożona z 4-ch ludzi , a mianowicie: maszy­

nisty, pomocnika i 2-ch robo tn ików, razem dziennie 4 rub. 
50 kop. 

Doliczając jeszcze do powyższych pozycyi wyda tk i nie­
przewidziane w poważne j cyfrze 3 rub. dziennie, otrzymamy: 
0,75 + 3,75 + 1,50 f 4,50 + 3,00 = dziennie 13 rub. 50 kop. 

Skoro przyjmiemy pod u w a g ę , że trzema pompami ręcz­
nem!, przy obs łudze 30 robo tn ików po 70 kop. dziennie, czy l i 
przy wyda tku 21 rub. dziennie, nie zdo łamy spełn ić tej su­
m y roboty, to nie uwzględn ia jąc j u ż nawet ani kosztu insta­
lacy i 3-ch pomp 12-calowej średnicy, ani amortyzacyi, ani 
też napraw n iezbędnych i ustawicznej zmiany skór wentylo­
wych, z a u w a ż y m y , że sam koszt robocizny p rzewyższa przy 

r ęcznem pompowaniu, w okresach d ł u g o t r w a ł y c h , j ak przy 
kanal izacyi miast, o 7,50 rub. dziennie, czy l i o 15 rub. na dobę 
wyda tk i ca łkowi te mechanicznego pompowania w jednym t y l ­
ko punkcie. A ponieważ na Powiś lu takich p u n k t ó w było 6, 
to różnica na korzyść kasy miejskiej w y r a ż a się cyfrą conaj-
mniej 90 rub. na dobę i usprawiedliwia najzupełnie j stosowa­
nie pompowania mechanicznego, k tó rego w górne j części mia­
sta nie stosowano. 

3) Materyały budowlane. G d y mowa o czynnośc iach 
przygotowawczych do kampanii , wspomnieć należy pomiędzy 
wieloma i n n y m i w a ż n y m i szczegółami o gromadzeniu znaczne­
go zapasu m a t e r y a ł ó w budowlanych. P rogram robó t m o ż n a 
nakreś l ić ł a two , gdy jednak mowa o urzeczywistnieniu dane­
go programu w terminach ściśle okreś lonych, to l iczyć się mu­
simy np. z tą ilością cegły, g ł ó w n e g o naszego m a t e r y a ł u 
budowlanego, j aką co tydz ień dostawca przywozi . N ie ­
zbędna ilość cementu, spody kamionkowe, wpusty, części że­
lazne, wszystko to w swoim czasie na dany punkt niedowie-
zione, stanowi o powstrzymaniu robó t i n iemożności spełnie­
nia programu na czas. A bywa nieraz, że za n ieprawid ło ­
wości nikogo nawet obwin iać nie m o ż n a . 

W czasie usilnego przewozu wojsk, przeznaczonych do 
Chin , dr. żel. W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k a przez dwa tygodnie nie 
p rzy jmowała cementu z fabryki Grodziec, g d y ż wagony to­
warowe inne m i a ł y przeznaczenie. W y c z e r p a l i ś m y .więc ca ły 
zapas, skorzys ta l i śmy z pomocy i zapasów fabryki beto­
nowej i zachodzi ła obawa wstrzymania p r a w i d ł o w e g o biegu 
robót . 

Dowóz cegły czy to z K a w ę c z y n a czy z Ząbek zależy 
od stanu szos. G d y pod jes ień r. z. pod W a r s z a w ą O k r ą g ko­
munikacy i p rzys tąp i ł do g łównego remontu szos, mających 
wylo ty swoje na Pradze, dowóz cegły mus ia ł u s t ać . N a tego 
rodzaju niespodzianki rady niema, a przewidzieć je bardzo 
jest trudno. 

4) Podział robót na grupy (rys. 5). N a 1900 r. program 
robó t kanal izacyjnych na P o w i ś l u b y ł stosunkowo znaczny, 
a pon ieważ rozpoczęcie robót opóźni ło się ze wzg lędów for­
malnych, w sposób bardzo n iepożądany , więc chcąc n a d r o b i ć 
i w y k o n a ć , pomimo wszystko, t ę część k a n a ł ó w g łównych , k t ó ­
re w y k o n a ć na leża ło , postanowiono prowadzenie robó t nie 
w 2-ch, lecz w 3-ch grupach, a mianowicie: I) Dobra, Maryen-
sztadt, Bugaj i R y b a k i ; II) Dobra, Solec, L u d n a ; III) Okrąg , 
Czerniakowska, Szara, Rozbrat . 

Bezpoś redn i nadzó r nad robotami w tych 3-ch gru­
pach poruczono inżyn ie rom: BARCIKOWSKIEMD, SZYMAŃSKIE­
MU i SKRZYWANOWI. Budowa tych 3-ch grup p rzeds t awia ł a 
pewne różnice charakterystyczne, tak, że mówić o nich bę­
dziemy nie łącznie, lecz kolejno. 

(C. d. n.) Emil Sokal, inż. 

K Ę O N I K A B I E Ż Ą C A . 
Budownictwo. Kościół pod wezwaniem Ś-go Floryana na Pra­

dze pod Warszawą. Konsekracya tej pięknej świą tyn i odby ła się 
w d. 29 września r. b. Przypominamy przy tej sposobności, że kon­
kurs w celu zyskania projektu na budowę tego kościoła rozpisany 
by ł w r. 188G. N a konkurs ten nades łano 25 prac, k tóre od d. 27 
marca do 4 kwietnia 1887 r. b y ł y wystawione w sali ratuszowej. 
Sprawozdanie Sądu konkursowego podane było w zeszycie kwietnio­
w y m „Przeglądu Technicznego- z r. 1887 (str. 93). Nagrody przy­
znano trzem budowniczym warszawskim, a mianowicie: pierwszą 
p. Józefowi Dziekońskiemu, drugą p. W ł a d y s ł a w o w i Marconiemu, 
trzecią zaś p. Ign. Jórsk iemn. Te projekty nagrodzone podane b y ł y 
nas tępnie na tablicach dołączonych do zeszytu majowego „Przeglądu 
Technicznego" z r. 1887. 

Świą tyn ia wzniesiona w e d ł u g projektu bud. p. J . Dziekońskie-
go, na leży do najpiękniejszych w kraju. Roboty rozpoczęto w r. 
1887. Roboty mularskie poruczono Starszemu Zgromadzenia mularzy 
p. W ł a d . Ćzosnowskiemu, ciesielskie — firmie „Bracia Beyensee- 4, 
rzeźbiarskie — artystom rzeźbiarzom pp. Teodorowi Skoniecznemu 
i K a z . M . Chodziliskiemu, malarskie — p. An t . Strzaleckiemu. K o n ­
sekracya kaplicy przedpogrzebowej, pod wezwaniem Ś-go Józefa Oblu­
bieńca, odby ła się j u ż wcześniej , a mianowicie w d. 15 grudnia 
1894 r. 

W y s o k o ś ć ca łkowi ta wież wynosi 125 łokci (= 72 m). Za ­
znaczamy tu, że wysokość ca łkowi ta kościoła ewangielickiego w AVar-
szawie wynosi 112 łokci ( = 04,5 m). kościoła kalwińskiego — 110 łokci 
(=63,4 m), kościoła pijarskiego — 100 łokci (=,57,0 /«), kościoła Ś-to-
Krzyskiego — 91 łokci ( = 51,4 m), kościoła ŚŚ. Piotra i P a w ł a na 
Koszykach — 79 łokci (=45,5 m), wieży ratuszowej — 67J łokci 
(=38,9 m). — jh -

Nowy teatr w Lodzi. W d. 28 września r, b. nastąpiło otwarcie 

nowego teatru w Łodzi , wzniesionego w e d ł u g projektu bud. Ze-
ligsona. 

Komunikacyc. Droga żel. Przeworsk-Bachórz-Dynów. W ostat­
n ich miesiącach ukończono wypracowany w zarządzie Wydziału kra­
jowego projekt dr. ż. z Przeworska do Bachorza wraz z jej ewen-
tualnem przedłużeniem do Dynowa. Nowa ta l in ia odgałęzia się ze 
stacyi Przeworsk od dr, ż. pańs twowej Przemyśl-Rzeszów, idzie do l i ­
ną potoku Mleczki w kierunku południowo-zachodnim, dotyka mia­
steczek Kańczug i i Jawornika Polskiego, a przeszedłszy niedaleko 
poza tą ostatnią miejscowością dział wód, schodzi doliną potoku 
Szklary i kończy się w wiosce Bachórz, ewentualnie w Dynowie, 
miasteczku leżącem j u ż nad Sanem i prawie na połowie drogi mię­
dzy Rzeszowem a Sanokiem. Dr . ż. P r z e w o r s k - B a c h ó r z - D y n ó w 
0 łącznej długości 50,6 km będzie wązkotorową, z szerokością toru 
0,76 m. Najmniejsze promienie k rzywizn wynoszą 60 m, największe 
spadki 18°/ 0 0 , a naj większa dopuszczalna prędkość pociągów 25 km nagodz. 

Ze s tudyów jakie by ły robione co do ren townośc i projektowa­
nej l i n i i wynika , że nowa ta dr. ż. m i a ł a b y do przewozu rocznie 
około: a) 160000 osób, b) 185 t pakunków, c) 67 493 t t owarów i że 
najkorzystniejsze do założenia stacyi b y ł y b y — oprócz Przeworska 
1 Cynowa — także miejscowości: Urzejowice, Krzeczowice, Jawornik 
P o l s k i i Bachórz. Przeworsk będzie początkową, a D y n ó w końcową 
stacvą. — jh — 

(Czasop. Techn. JMł 17, r. b.) 
Osobiste. Inż . S t a n i s ł a w Doborzyński , z powodu objęcia posa­

dy dyrektora kopalni węgla w Syberyi , opuścił z d. 1 października r. b. 
stanowisko kierownika działu „Górnictwo i Hutnictwo' ' pisma naszego. 
Żegnamy dzielnego towarzysza pracy z żalem prawdziwym. Dział „Gór­
nictwo i Hutnic two" pozostawać będzie odtąd pod kierunkiem inż. górn . 
p. Mieczysława Grabińsk iego i p. Kazimierza Srokowskiego. —jh — 
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G Ó R N I C T W O I H U T N I C T W O . 

K o p a l n i e g a l m a n u B o l e s ł a w s k o - O l k u s k i e . 
I I ' ) . 

Osuszenie kopalni „Ulisses" i „Jerzy". 

Z chwilą oddania pozos ta łych kopalni i z ak ł adów byłe ­
go Zachodniego O k r ę g u Górn iczego w dz ierżawę pp. S Z E W ­
COWA, POMEEANCOWA i VON D E R V I Z A -'), t. j . od 1892 r., na sku­
tek warunku postawionego w kontrakcie dz ie rżawy, że po 
przec iągu 5-ciu lat produkcya cynku w hutach skarbowych 
musi być podnies ioną conajmniej do 250000 p u d ó w rocznie 
i wskutek ogólnego mniemania, że by łe rządowe kopalnie 
galmanu zos ta ły ostatecznie wyczerpane do poziomu sztolni 
Boles ławskie j , kwestya natychmiastowego i p r ędk iego osu­
szenia kopalni znowu n a b r a ł a p ie rwszorzędnego znaczenia. 
D o poprzednich p ro jek tów osuszenia kopalni „Ulisses" i „ J e ­
rzy" , p r z y b y ł jeszcze projekt, poruszony przez Boles ławską 
acłminis t racyę kopalni , mianowicie odnowienie starej sztolni 
Czajowskiej. Projekt podniesiony zosta ł na tej zasadzie, że 
przy dz ia łan iu Boles ławskiej maszyny wodociągowej , na po­
ziomie o 7 saż. n iższym od sztolni Boles ławskiej , spotkano 
stary chodnik w zupe łn ie dobrym stanie. Chodnik ten, są­
dząc po k ierunku, b y ł s ta rą sztolnią Czajowską. Bliższe zba­
danie ś ladów na powderzchni starej sztolni Czajowskiej, k tó re 
ciągną się ty lko do rzeczki AYosełsi, dosyć w y r a ź n i e w posta­
ci starych świe t ln ików, w y k a z a ł o , że ujście tejże sztolni 
prawdopodobnie zaczyna ło się od rzeki Przemszy, g d y ż ina­
czej, tak n i z k i jej poziom by łby n iemożebny . A pon ieważ 
odległość kopalni „Ulisses" i „ J e r z y " i kopalni boles ławskich, 
od rzeki Przemszy wynosi około 5 wiorst i pon ieważ dopro­
wadza jący w o d ę k a n a ł przochodziłTly przez kurzawki , przeto 
wykonanie projektu nie odpowiada łob} ' dzisiejszym wymaga­
niom p r ę d k i e g o i taniego przeprowadzenia roboty. Rozglą­
dając się w wypracowanych w przeszłości projektach, doszli­
ś m y do przekonania, że osuszenie kopalni „Ulisses" i „ J e r z y " 
tak wszechstronnie jest obmyś lone , że w obecnej cłrwili nie 
pozostaje nic innego, jak ty lko zdecydować się wogóle na sy­
stem osuszenia i wrprowradzić w wykonanie jeden z p ro jek tów 
przeszłości . P o n i e w a ż na zasadzie wyżej przytoczonych mo­
t y w ó w , zdawa ło nam się, że maszynowe osuszenie kopalni 
„Ul isses" i „ J e r z y " , z ekonomicznych względów, nie odpo­
wiada miejscowym warunkom, przeto zwróci l i śmy u w a g ę na 
projekt Ł A B Ę C K I E G O przeprowadzenia k u kopalniom sztolni 
od rzeki Sztoły . 

Bliższe zbadanie projektu dowiodło , że Ł A B Ę C K I nie pro­
p o n o w a ł wdaściwie nowej sztolni, lecz t r z y m a ł się k ierunku 
starej sztolni Czartoryskiej , co cło k tóre j w dziele swojein „Gór­
nictwo w Polsce" '•') pozos tawi ł dane historyczne. Regestr 
o lkuski z 15-19 r naucza, iż w p r z ó d jeszcze aniżeli Starczy-
nowska na gruncie Bolesławda, prowadzona by ł a k u Siarczy­
nowi sztolnia Czartorya albo Czartoryska, pod dozorem E R A ­
ZMA B E N E K Z W ę g i e r , k tórą wody odp ływa ły , lecz nie ozna­
cza, czy clo Sz to ły (zwanej też Jag ie ln ią ) czy k u Przemszy, 
a opisując dalej szczątki dawnego g ó r n i c t w a pod Olkuszem 
i ś l ady sztolni podaje: „ P o m i ę d z y B u k o w e m a Starczyno-
wem, zdaje się, iż bierze początek, może od rzeki Sz to ły czy l i 
Jagie ln i , sztolnia Czartoryska czyl i Czartorya, w k ierunku od 
p o ł u d n i a przez S t a r c z y n ó w k u Boles ławowi , zapewne w celu 
osuszenia pola kopalniowego, od StarczynoAva do Bolesławda 
przeds ięwzię ta ; by ła to najdawniejsza sztolnia pod Olkuszem 
i najpierw zarzucona. Dziś jej stok zaledwie jako potok jest 
widz ia lnym, a o jej g łębokości i k ie runku w dawnych cza­
sach, po stanie jej t e raźn ie j szym trudno wnos i ć " . 

Nie by l i śmy tyle szczęśliwi, aby widzieć potok w y p ł y ­
wa jący ze stoku sztolni i o miejscach tego w y p ł y w u nie mo­
g l i śmy powziąć żadne j wiadomości , nawet od najstarszych 
m i e j s c o w y c h m i e s z k a ń c ó w . 

Miejscowość około rz. Sz to ły , należąca do obszernej pia­
szczystej olkuskiej doliny, pokryta jest w pobl iżu rzeki lasem, 

>) Por. „Przegl . Techn." JNa 32 (str. 313) i Ma 33 (str. 32(3) r. b. 
-) Sbornik statisticzeskich swiedienij 1891 r. 
3) Str. 205 — 283. 

a dalej ka r łowa tą sośniną. Ze smętne j swej trzech wiekowej 
dzikości, okolice te powo łane zos ta ły do w z g l ę d n e g o życia, 
przez przeprowadzenie dr. ż. I w a n g r o d z k o - D ą b r o w s k i e j , lecz 
skarbnik, nasz duch górn iczy , z achowywa ł ściśle tajemnice łona 
ziemi i najmniejszej wskazówki dawniejszego stoku sztolni 
nie zdradza ł , zaledwde ukazując w oddaleniu około 350 sażeni 
od rzeki, szereg pagó rków, pokry tych lasem, w k t ó r y c h serca 
górnicze p rzeczuwa ły ś lady starych świe t ln ików sztolniowych. 
I rzeczywdście po rozkopaniu p a g ó r k ó w odkryto stare świet l -
n ik i , a ponieważ z pomiaru i niwelacyi okazało się: 1) że d łu­
gość sztolni razem z k a n a ł e m odprowadza jącym wodę , od rze­
k i Sz to ły do granicy n a d a ń górn iczych „Ulisses" i „ J e r z y " 
wrynosi 953 sażenie; 2) że poziom sztolni od rz. Sz to ły b y ł b y 
n iższym od poziomu sztolni Boles ławskiej o 4,37 sażeni; 
3) że k a n a ł odprowadza jący wodę i część sztolni przechodzi­
ł y b y przez miękk ie ska ły (piasek, k u r z a w k ę i glinę) ty lko na 
d ługości około 350 sażeni, g d y ż clalej w k ierunku starej sztol­
n i Czartoryskiej spotyka się w nadaniu p. CIECHANOWSKIEGO 
wychodnie wapienia podstawowego; przeto przeprowadzenie 
takiej sztolni w zupełnośc i odpowiada miejscowym warun­
kom, a mianowicie: a) względne j taniości roboty, b) wzg lęd­
nej p rędkośc i jej wykonania , g d y ż ujście sztolni znajduje się 
w niedalekiej odległości od granicy nadania, c) względnie 
znacznej wielkości osuszonego poziomu; a jako w y n i k trzech 
pierwszych w a r u n k ó w , d) wzg lędn ie najmniejszy rozchód od­
wodnienia, na j e d n o s t k ę galmanu, j a k i o s i ągn ię tym być mo­
że. Oprócz przytoczonych dodatnich stron przy wyborze na­
kreś lonego k ie runku sztolni, nasuwa się jeszcze jedna w a ż n a 
okoliczność, a mianowicie, że poziomy projektowanej i starej 
sztolni Czartoryskiej mogą być jednakowe, że przeto projek­
towana sztolnia wzejdzie w s tarą Czar toryską , co clo pewne­
go stopnia u ł a t w i roboty wy miękk ich ska łach , a daje nadzie ję 
spotkania wT ska łach twardych (wapień podstawowy) starej 
sztolni we wzg lędn ie dobrym stanie. J e d y n ą p r z e w i d y w a n ą 
t rudnośc ią przy przeprowadzeniu sztolni jest przejście odkry­
t y m k a n a ł e m przez plant dr. ż. Iwangrodzko - Dąbrowsk ie j , 
a wdaściwie uzyskanie pozwolenia na tę robotę , budowa l i n i i 
objazdowej i mostu, co razem może na d ługo odroczyć wyko­
nanie projektu. 

Mając jednak nadzie ję p r ę d k i e g o usunięc ia t rudnośc i 
u rzędowych , przy przejśc iu pizez plant dr. ż. Iwangrodzko-
Dąbrowskie j , p rzeds t awi l i śmy na zasadzie przytoczonych do­
datnich danych, w połączeniu z wyżej w y k a z a n ą zamożnością 
kopalni , mających w e d ł u g naszego zdania wszelką p r z e w a g ę 
nad osuszeniem maszynowem tychże , projekt odnowienia 
sztolni Czartoryskiej , k t ó r y w sierpniu 1892 r. zos ta ł zatwier­
dzony, a we wrześn iu tegoż roku przys tąp iono do robót . 

W e d ł u g projektu przeprowadzenie sztolni clo granicy 
n a d a ń „Ul isses" i „ J e r z y " u k o ń c z o n e być winno w przec iągu 
•1-ch lat. 

P r z y braku wskazówek co do położenia k a n a ł u starej 
sztolni, a ma jąc zamiar iść po poprzednich ś ladach, przy wy­
borze k ierunku tegoż o ryen towa l i śmy się terenem miejscowo­
ści, p r zeds t awia j ącym niejakie zagłębienie , pomiędzy dwoma 
piasczystemi wzgórzami , a t akże położeniem pierwszego od­
nowionego świe t ln ika starej sztolni Czartoryskiej . Zag łęb ie 
przyję l i śmy za dawny ślad k a n a ł u i dlatego właśn ie k a n a ł 
nasz odprowadza jący wodę, ł amie się t rzy razy; P r z y robocie 
spo tka l i śmy dwie pudowe b r y ł y ołowiu, lecz nie zdoby l i śmy 
ż a d n y c h pozytywnych danych, dowodzących , że rzeczywiście 
idziemy po k ierunku starego k a n a ł u . 

K a n a ł sażeniowej szerokości u dołu przy skarpach 1 '/.,-ych 
przechodzi ł na całej swej d ługośc i 275 sażeni przez piasek, 
i dos ięgnął pod plantem dr. ż. I w a n g r o d z k o - D ą b r o w s k i e j 
5-sażeniowej g łębokości . P r z y dnie k a n a ł u spotkano kurzaw­
kę do 0,5 sażenia g rubą . Z a pomocą ścian wpustpalowych, 
z dwucalowych desek i odpowiednich tam, wydobyto ku­
r z a w k ę i zabrukowano dno k a n a ł u i skarpy na 2-stopowej 
wysokości , dalszego żaś umocowania skarp dokonano za po­
mocą darniny, położonej w k rzyże i opakowanej ziemią ro-
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dzajną. A b j r zapobiedz zamulaniu k a n a ł u , przez okoliczne 
piaski lotne, po obu stronach tegoż, posadzono na k rzyż zło­
żoną wie rzb inę . W o g ó l e j u ż w listopadzie 1893 r., po wybu­
dowaniu pod plantem dr. ż. Dąbrowskie j k a n a ł u murowanego, 
0 d ługości 21 sażeni , p rzywrócono p r a w i d ł o w y ruch pociągów 
na głównej l i n i i . 

Po lega jąc na poszukiwaniach ŁABĘCKIEGO i powierz­
chownych badaniach przed rozpoczęciem robót , początkowo 
mniemano, że możl iwem będzie wejść pod ziemię chodnikiem 
wprost z k a n a ł u murowanego; jednak spotkana przy kanale 
murowanym kurzawka nie pozwoli ła usku teczn ić pierwotnego 
proj ektu i zmusi ła do przeprowadzenia odkrytego k a n a ł u j eszcze 
na d ługości 25 sażeni poza plantem dr. ż. Dąbrowskie j , tak, że 
odkryty k a n a ł sztolni Czartoryskiej, razom z rurą, ma 325 sa­
żeni d ługości . W kanale poza plantem drogi żelaznej na­
trafiono w piasku na nieregularne ławice g l iny i b r y ł y wa­
pienia podstawowego, k t ó r e zdaje się zos ta ły naniesione ręką 
ludzką; w odległości zaś 25 sażeni od ru ry spotkano warstwy 
zwie t rza łego wapienia podstawowego pomieszane z białą 
1 siwą gliną, g rubośc i 10 s tóp od dna k a n a ł u , i przykryte 
z wierzchu, aż do powierzchni piaskiem. W tych warunkach 
zatrzymano prowadzenie odkrytego k a n a ł u , a dnia 12 czerw­
ca 1894 r. założono chodnik sztolniowy, rozmia rów 8 . 9 s tóp 
w prostym kierunku na odnowiony świe t ln ik starej sztolni 
Czartoryskiej, odległy od przodka chodnika, czy l i końca od­
krytego k a n a ł u o 27 sażeni . Rozmiary sztolni przyję te 
w projekcie wynoszą 0,5 sażeni szerokości i 1 sążeń wysoko­
ści, przy x / iooo spadku tak sztolni, j ak i k a n a ł u ; więk­
sze rozmiary nadano sztolni na począ tku (8 . 9) ze w z g l ę d u 
na to, iż na pierwszych 27 sażeniach d ługośc i zostanie zasto-

| sowaną kamienna obudowa. Sztolnia na całej d ługośc i do 
I pierwszego świe t ln ika prowadzona bjda w zwie t r za łym wa-
j pieniu podstawowym i doszła do świe t ln ika iNfi 1 w dniu 17 

l ipca 1894 r. Świet ln ik sztolniowy Al> 1, ze wzg lędu na swoją 
zawar tość , przedstawia prawdziwj^ skarb nietylko dla kopalni 
galmanu, lecz wogóle dla his toryi kopalnictwa polskiego, g d y ż 
w n im odkryto najstarsze pomniki polskiej sztuki górn icze j , 
a mianowicie: sztolnię S ta rczynowską , idącą z zachodu na 
wschód i sztolnię Czar toryską idącą na północ . 

Oglądając wogóle polskie roboty górnicze z X V I wieku 
mimowol i zdjęci j e s t e ś m y podziwem, tak co do dokładnośc i 
roboty, jak również szalonego trudu, j a k i przodkowie nasi 
ponosili przy wydobyciu s rebronośnego błyszczu ołowiu. 

Dok ładność roboty wys tępu je w prześlicznej dębowej 
obudowie robó t w miękk ich ska łach i w wypolerowanych t y l -
ko za pomocą m ł o t k a i d łu t a , twardych kamiennych śc ianach 
świet ln ików, sztolni i chodn ików. N a t aką robo tę dziś za­
b r a k ł o b y nam cierpliwości , nie mówiąc j u ż o nadmiernych 
kosztach wykonania; ważkie zaś i n iz iutkie roboty na błyszcz, 
wa runku jące się m a ł y m i rozmiarami gniazd rudy, niejedno­
krotnie nie pozwalają nam się nawet domyś lać , w j a k i spo­
sób człowiek m ó g ł w nich p r a c o w a ć . I jeżeli przy takich 
warunkach rozwinię to w przeszłości na kopalniach olkuskich 
w i e l k i na owe czasy p r z e m y s ł s rebrno-o łowiany , to cześć na­
sza dla trudu, wy t rwa łośc i i przedsiębierczości p r zodków na­
szych powinna być wielką; dokumenty ich pracy badamy 
ze wzruszeniem i nadzieją, że może i nam uda się wstąpić 
w ich ś l ady i powołać do życia obumar ł e kopalnie olkuskie. 

(D. n.) Andrzej Albrecht. 

Postępy chemii analitycznej żelazohutniczej za 1900 r. 
(Dokończenie; p. Ni> 39 r. b. str. 380). 

B E R T R A N D B L O U N T ( „ T h e Ana lys t " 1900, 25, 14; „St . 
u . E . " 1900, Ki 17, 885). Oznaczenie ivęgla i siarki w stali. 
B E R T R A N D B L O U N T w y k o n a ł ca ły szereg doświadczeń, AV celu 
przekonania się czy m o ż n a dok ładn ie okreś lać węgiel przez 
proste spalanie os t różek w strumieniu tlenu. Z p r ó b tych 
okaza ło się, że jeżel i m a t e r y a ł w y ś w i d r o w a n y , bez dalszego 
rozdrobnienia ogrzewamy w rurze porcelanowej w strumieniu 
t lenu do temperatury 700 — 800° C , to spalanie węg la idzie 
wprawdzie z począ tku silnie, ale w k r ó t c e tworzy się na wió­
rach stalowych nieprzepuszczalna p o w ł o k a t lenniku, k t ó r a 
nie pozwala dz ia łać dalej t lenowi na węgiel zawarty g łęb ie j . 
A u t o r p r ó b o w a ł u s u w a ć t ę p o w ł o k ę za pomocą t o p n i k ó w , 
z k tó rych jako najlepszy okazał się t lennik ołowiu, skutek 
pozos ta ł jednak t enże sam, g d y ż k a ż d y m a t e r y a ł u ż y w a n y 
na rury do spa lań ulega zniszczeniu przy podobnej czynności . 
Jeżel i się ogrzewa do temp. 1100 — 1200° C , to spalenie wę­
gla w 3 — S/ / stali kończy się zupełn ie w ciągu jednej godzi­
ny, a przytem pozostają ziarna żelaza metalicznego zupe łn ie 
wolne od węgla . T a k ą t e m p e r a t u r ę w y t r z y m u j ą jednak rury 
porcelanowe ty lko przez bardzo k r ó t k i czas, często też pękają 
podczas samej pracy. Sposób ten napotyka w praktyce na 
znaczne t rudnośc i . Jeże l i w celu oznaczenia siarki ogrzewa­
my wióry stalowe do temperatury 1200° C , to wprawdzie 
część s iarki u la tnia się, ale więcej niż 20$ pozostaje w żela­
zie. P rzy tem z a u w a ż y ł autor charakterystyczne zjawisko, że 
siarka przechodzi do metalicznych z iarn żelaza i w nich się 
zatrzymuje. 

G E O R G E A U C H Y ( „ J o u r n . A m e r . Chem. Soc. ' : 1900, 22, 
334; „St . u . E . " }& 17, 885) ogłasza k i l k a spos t rzeżeń o nie­
k t ó r y c h sposobach oznaczania węgla w stali. Opisuje sposób 
DOUGUERTY, k t ó r y gąbkę węglową w y m y w a cztery razy k w . 
azotnym g o r ą c y m , w celu wydalenia miedzi metalicznej 
i s iarku miedzi . W rachunku u w z g l ę d n i a on 67,5$ strat wę­
gla. A U C H Y dowodzi, że przez wymywanie k w . azotnym tra­
ci się węgie l , że gąbka węg lowa zatrzymuje k w . azotny i że 
ś rednio otrzymuje się ty lko 60?ó całej sumy węgla . — W i n ­
nych sposobach, polegaj ącj-ch na spaleniu, znajduje A U C H Y 
t rudnośc i , mianowicie uchodzenia ś ladów bezwodnika węglo­
wego i wody z kali-aparatu. A b y t y m b ł ędom zapobiedz, 
radzi spa lać bardzo powol i i s tosować k w . siarczany zamiast 

chlorku wapnia, celem regularniej szego przepuszczania gazu 
przez aparat. 

A . Gr. M . K E N N A ( „ E n g i n e e r i n g a. M i n . Jou rna l " 1900, 
70, 124; „Chemical News". 82, 67). Analiza stali chromowej 
i wolframowej. A u t o r mia ł sposobność, w przec iągu k i l k u lat 
zbadać kilkaset p rób stalowj^ch co do zawar tośc i chromu 
i wolframu i za na jdok ładn ie j szy u w a ż a sposób następując}' ' : 
stal rozdrabnia się w moźdz ie rzu stalowym, tak, aby ziarnka 
mia ły wie lkość z iarn ryżu . Celem oznaczenia siarki , krzemu, 
wolframu, manganu i chromu, odważa się 5 g p róby , wsypu­
je do kolby o objętości 500 cm3, nalewa gorącej wrody i 30cm J 

k w . . solnego. Uchodzące gazy przeprowadza się przez amo­
niakalny roz twór chlorku kadmowego, dla u łowien ia s iarki . 
Po zupe łnem rozpuszczeniu p r ó b y gotuje się 1—-2 minut , 
a n a s t ę p n i e oznacza s ia rkę sposobem miarowym, za pomocą 
jodu i skrobi. Rozczyn pozos ta ły w kolbie, przelewa się do 
kolby E R L E N J I E Y K R ' A , O objętości 500 cm3, zaprawia 10 cm3 kw. 
azotnego i odparowuje prawie do suchości , zaprawia 15 cm3 

s tężonego kw. solnego i jeszcze raz paruje, zaprawia 10 cm3 

s tężonego k w . solnego, dodaje 100 cm3 wody gorącej dla 
rozcieńczenia , gotuje i sączy. Pozos ta łą na sączku krzemion­
k ę i k w . wolframowy przemywa się 5 ' i -owym k w . azotnym, 
a po p rażen iu w a ż y W o 0 3 -j- SiO... Przez dodanie k i l k u kro­
pel k w . fluorowodorowego, kwas krzemowy ulatnia s iew prze­
ciągu 5 minut. Ś lady F e 2 0 3 m o ż n a oddal ić przez przetopie­
nie z sodą. 

W przesączu od krzemionki i kw. wolframowego ozna­
cza się mangan, zas tępując k w . solny k w . azotnym przez go­
towanie, poczem s t rąca się za pomocą 10 g K C 1 0 3 dwutle­
nek manganu, sączy przez azbest lub w a t ę szklaną i miaruje 
w z w y k ł y sposób. W przesączu oznacza się kw. chromowy 
za pomocą miarowania F e S 0 4 , nadmiar zaś tego ostatniego 
miaruje kameleonem p o d ł u g r ó w n a n i a : 

2 C r 0 3 + 6 FeO = 3 F e a 0 3 4- 0 r , O , 
2 K M n 0 4 + 10 FeO = K,o"+ 2 MnÓ + 5 F e , 0 , . 

Przyczynek do oznaczenia niklu iv stali niklowej („St . 
u . E . " , 1900, JS6 15, str. 796). W ostatnich czasach ukaza ło się 
dużo publ ikacy i w t y m przedmiocie. 

R U D O L F F I E B E R („Chemiker Ze i tung" 1900, 393) propo-
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rraje kolorymetryczny sposób oznaczenia n i k l u . P o rozpu­
szczeniu stali niklowej w k w . azotnym, s t rąca się żelazo amo­
niakiem i otrzymuje odsącz o barwie niebieskiej, k tó re j 
na tężen ie wzrasta z zawar tośc ią n i k l u w stali . W i ę k s z e 
ilości chromu u t rudn ia ją określenie n ik lu . A u t o r przy­
rządza normalne rozczyny ze stali o dok ładn ie znanej zawar­
tości n ik lu . Rozczyny te służą przez czas d ług i i nie ulegają 
zmianie. D l a p rzyrządzen ia normalnych rozczynów 6 g stali 
(w k tóre j poprzednio n ike l okreś lono ki lkakrotnie elektroli­
tycznie, p. „St . u . E . " 1898, j \ ° 19) lub sposobem wagowym 
(p. „St . u . E . " 1893, 333 i 529), rozpuszcza się w k w . azo­
tnym, odparowuje nieco, roz twór wlewa do kolbki , o objętości 
200 v.m3, żelazo s t rąca amoniakiem, po ostudzeniu dope łn ia 
do mark i , k łóci i sączy. A u t o r p r zy rządza rozczyny normal­
ne z różną zawar tośc ią n ik lu , a mianowicie zacząwszy od 1% 
i wyże j . G d y w przybl iżen iu oznaczono, między jakiemi od­
cieniami zabarwienia rozczynów normalnych znajduje się 
roz twór badanej stali , to część tego rotworu rozcieńcza się 
dotąd , dopókąd barwa jego nie stanie się zgodną z najbliż­
szym i n iższym od niego normalnym roztworem. Można 
przj 'tem p o s ł u g i w a ć się p r o b ó w k a m i u ż y w a n e m i zazwyczaj 
do oznaczeń węgla sposobem E G G E R T Z ' A . W okazach stali, 
zawiera jących mniej n iż 1% n i k l u , sposób ten daje w y n i k i 
n i edok ładne . 

A u t o r zwraca u w a g ę na tę okoliczność, że, aby sposób, 
0 k t ó r y m mowa, d a w a ł zawsze w y n i k i dok ładne , muszą być te 
same ilości m a t e r y a ł ó w ważone co i u ż y t e by ły do rozczynów 
normalnych, g d y ż w t y m tylko razie ilości jednakowe n i k l u 
zostają zatrzymane w osadzie żelaza. J ak w a ż n e m jest za­
chowanie tego warunku dowodzą badania F . IBBOTSON'A 
1 I I . B R E A R L E Y ' A („Chemical News" 1900, 193), mające na 
celu oddzielenie n i k l u od żelaza za pomocą amoniaku. Che­
micy c i dowiedli , że zależnie od wielkości nadmiaru amonia­
ku , u ż y t e g o przy s t rąceniu żelaza, otrzymuje się w przesączu 
ty lko 3 — 30& całej ilości n ik lu . Tworzenie się osadu wodo­
rotlenku że laznego nie jest j edyną p rzyczyną zat rzymywania 
n ik lu . Wprawdz ie wodorotlenek żelazny posiada własnośc i 
absorbcyjne w z g l ę d e m wodorotlenku n ik lu , ale doświadcze ­
nie uczy, że ten ostatni bywa z a t r z y m y w a ł y nawet wtedy, 
gdy dodamy soli niklowej po poprzedniem s t rąceniu żelaza. 
Oddzielenie n i k l u od żelaza bywa bardzo dok ładne , j e ż e b 
przed s t rąceniem dodamy dużo soli amonowych (100 g N H 4 C l ) 
i znaczny nadmiar amoniaku (50 g s tęż. N H 4 O H ) . D l a prak­
t y k i zaleca się, zamiast dodawania znacznych ilości tych soli, 
d o d a w a ć tyle cyanku potasu, aby się wprost u t w o r z y ł a sól 
p o d w ó j n a wzoru N i ( C N ) 2 . 2 K C N i jeszcze pozos ta ł m a ł y nad­
miar. Najlepiej jest u ż y w a ć sposobu miarowego, t. j . doda­
w a ć odmierzone ilości rozczynu K C N , o znanej zawar tośc i 
soli suchej, nadmiar zaś tejże zmia rować rozczynem azotanu 
srebra. Rozpuszcza się więc p róbę stali niklowej w kwasie, 
zoboję tn ia amoniakiem, dodaje rozczynu K C N , s t rąca żelazo 
nadmiarem amoniaku i miaruje w jednej części przesączu 
azotanem srebra i jodkiem potasu. W y n i k i są bardzo do­
k ł a d n e . 

P o n i e w a ż w pracowni fabrycznej ma się na jprzód po ję ­
cie o możebnej zawar tośc i n i k l u w stali, przeto najlepiej jest 
nie d o d a w a ć dużego nadmiaru K C N , g d y ż pope łn i a się w ten 
sposób m a ł e b łędy, j ak to objaśnia autor na p r z y k ł a d a c h 
(przy 150?o nadmiaru znaleziono zamiast 3$—3,15$, przy b0% 
nadmiaru — 3,04 zamiast 3,0% N i ) . 

W I A D O M O Ś Ć 
Racyonalne koksowanie w ę g l a kamiennego, t. j . kokso­

wanie z otrzymywaniem wszystkich p roduk tów ubocznych znajduje 
coraz większe zastosowanie. Koksowanie takie najwięcej rozwija 
się w Stanach Zjednoczonych; w r. 1893 postawiony byd pierwszy 
tego rodzaju piec keksowy, a w r. 1899 było ich j u ż 1020. Uboczne 
produkty koksowania, smoła i sole amoniakowe znajdują ł a t w y zbyt 
w technice: pierwsza, jako m a t e r y a ł surowy do otrzymywania farb 
sztucznych organicznych, drugie, jako jedyne prawie źródło do otrzy­
mywania wszystkich połączeń amoniakowych, potrzebnych do sztucz­
nego nawożenia g r u n t ó w oraz do otrzymywania sody sposobem Sol-
vey'a. W a r t o ś ć ogólna wszystkich ubocznych produk tów koksowa­
nia węgla wyn ios ł a w r. 1899 w Stanacli Zjednoczonych 719515 do­
larów. W Rossyi otrzymywanie tych p roduk tów dotychczas bardzo 
słabo jest rozwinię te i większość tych p roduk tów Rossya sprowadza 
z zagranicy. K. S. 

Zyski a m e r y k a ń s k i c h p r z e d s i ę b i e r s t w ż e l a z n y c h . O zy-

P o n i e w a ż n ik ie l ty lko w amoniakalnych rozczynach by­
wa zabierany, przeto m o ż n a u n i k n ą ć tego b łędu przez s t rąca­
nie podczas wrzenia chlorkiem amonu i n ieca łkowi te nasyca­
nie s ł abym amoniakiem. Można t akże zamiast chlorku amo­
nu, przed lub po s t rąceniu , dodać 2 — 3 cnr kw. octowego, 
aby os iągnąć zupe łne s trącenie. 

W innej pracy zaleca G E O W M . S A R G E N T („Chemica l 
News" 1900, str. 21Ó) nas tępującą o d m i a n ę sposobu rzeczone­
go: 2 g stali niklowej rozpuszcza się w k w . solnym z dodat­
k iem 1 cm3 kw. azotnego, odparowuje p ł y n do suchości , roz­
puszcza ostatek w 20 cm* k w . solnego, s tęża do objętości 
10 ema i dodaje do tego rozczynu 40 om" eteru wolnego od 
alkoholu zaprawionego przedtem 5 — 10 cm3 k w . solnego, po­
czem silnie wykłóca . Otrzymany rozczyn n ik lu gotuje się, 
s t rąca dwukrotnie żelazo i mangan amoniakiem i wodą bro­
mową, z przesączu oddziela miedź jako siarczek, przesącz po 
t y m ostatnim zaprawia 1 cm3 amoniaku, dopełn ia do objęto­
ści 100 oni3 i miaruje. Dodaje się 5 cm3 rozczynu azotanu 
srebra (0,5 g w 1 ?), 5 cm3 2$-go roztworu jodku potasu i mia­
ruje powrotnie rozczynem cyanku potasu (k tórego 1 cm3 = 
0,001$ Ni ) . 

W celu oznaczenia n i k l u w ferroniklu, rozpuszcza się 
20 g m a t e r y a ł u w wodzie kró lewskie j , odparowuje, suszy, 
rozczynia k w . solnym i rozcieńcza do 1 7. Z tej ilości 50 cm3 

zaprawione 50 cm3 k w . solnego, s tęża się na l / s część pierwot­
nej objętości i Avykłócą jak wyżej z eterem. 

Oznaczenie żużla iv żelazie i stali („Oster. Z . fur. B . -
u. H . " 1900, 257 i 275; „St . u . E . " 1900, Na 17, str. 884; 
„Przeg l . Techn." 1900, Ns 41 i 42, str. 685 i 701). 

///. Analizy materyałów opałowych, 

A . L I D O W ( „ J o u r n . russ. physik.-chem. Gesell . zu St -

Petersb." 31, 567; „ Z . f. ang. C h . " 1900, JV° 12, str. 296). 
0 oznaczeniu siarki to odpadkach naftotmjch i ropie suroicej. 
Od czasu j ak ropa i ostatki po fabrykacyi nafty os iągnęły 
znaczenie jako pal iwo, oznaczanie s iarki w t y c h m a t e r y a ł a c h 
ma p e w n ą doniosłość. R o p a z B a k u zawiera p o w a ż n e i lo­
ści s iarki (0,065 — 0,090$), lecz ropa innych miejscowości 
naftodajnych K a u k a z u zawiera s iarki znacznie więcej . W pro­
duktach wspomnianych znajduje się siarka w postaci lotnego 
połączenia tiophenowego lub thioeteru. Często n ieprzy jemną 
w o ń ropy powodują zawarte w niej połączenia siarkowe. Po ­
n ieważ dotychczasowe sposoby oznaczania s iarki są zbyt 
ż m u d n e i najczęściej trudne do Avykonania w pracowniach fa­
brycznych, przeto p r ó b o w a n o zas tosować sposób, j a k i s łuży 
do oznaczania s iarki w węg lu kamiennym. Około 1 g ropy 
rozpuszcza się w chemicznie czys tym eterze siarczanym i mie­
sza w moźdz ie rzu z 30 g mieszaniny saletry (17 cz.) i sody 
(13 cz.). P o odpędzen iu eteru, przenosi się mieszan inę w ma­
łych częściach do parownicy platynowej (o objętości 250 — 
300 cm3), ogrzanej prawie do ż a r u czerwonego. Dalsze ozna­
czenie za pomocą chlorku barytu odbywa się w sposób 
z w y k ł y . 

P r ó b a ropy da ła : 
p o d ł u g metody E N G L E R ' A . . . 0,34 % S 

„ „ C A R I U S ' A . . . . 0,37 „ „ 
W y n i k ś redui z trzech oznaczeń wyżej podanym sposo­

bem 0,44$ S. 
H. \Vdowiszeivski, chemik-hutniczy. 

1 B I E Ż Ą C E . 
skach ame iykańsk ich przedsiębiers tw że laznych daje pojęcie og ło­
szone niedawno sprawozdanie za r. 1900 Tow. .The Pensylwania 
Steel C o m p a n y , posiadającego w Steelton zak ład metalurgiczny 
z roczną wytwórczością 300000 t surowca oraz w Sparrow's Point 
fabrykę stali z roczną wytwórczością około '/a mil iona t stali. W r. 
1900 oba zak łady przynios ły 1277030 dolarów czystego zysku, 
tak, iż na każdy pud rocznej zdolności wytwórcze j przedsiębiers twa 
przypada około 4.1 kop. zysku. Zysk taki w naszych stosunkach, 
gdzie kap i ta ł w najlepszych warunkach obraca się dwa razy 
na rok, b y ł b y bardzo ma ły , natomiast w Stanach Zjednoczo­
nych, gdzie kapi ta ł obraca się 5 — 6 razy rocznie, zysk tak i uważa 
się za bardzo wysoki . Szybkością obrotu kap i t a łów amerykańsk ich 
objaśnić można np. taki fakt, jak komple tną przebudowę, w celu 
podniesienia wytwórczośc i , zak ładu metalurgicznego w Duąuesne, 
zbudowanego cztery lata temu i działającego przez cały czas zupeł­
nie zadawala jąco . A . S, 

llo3no.ieno Ilmmypojo. Bapmana 17 Cemraópa 1901 r. 
Druk Rubieszewskiearo 

Wydawca Maurycy Wortman. Redaktor odp. Adam Braun. 
Wrotnowskiego, Nowy-Swia t Jv& 34. 
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