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. dziedziny konstrukeyi ket, napedzajacych ling wydobyweza.
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Przeglad konstrukeyi k6l wydobywezych rozpoczynam
od bobin, ktérych podaje dwie budowy. Jedna z nich tania,
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dciej jednakowe konstrukeye piast u obu bobin jednej
maszyny, mianowicie jedna piaste stals, t. j. zaklinowang
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Rys. 9,

(rys. 9), lecz w wigkszosei wy-

padkéw wadliwa, posiada ramio-
na z zelaza korytkowego, u dru-
giej (rys. 10) gléwne ramiona sg
wykonane z dzwigaréw nitowa-
nych.

Konstrukeya piast, wykona-
nych z zelaza lanego, nie rézni sig
zasadniczo na obu rysunkach, Ze
wzgledu na jednakowos$é modeli
i zachowanie moznosci przeklada-
nia obu bobin, stosuje sig najcze-

na wale gléwnym, na ktérej znajdujg sig dwie piasty luzne,
polaczone ze staly za pomocy sprzegla. W ogdlnosei wy-
starcza jednak zbudowanie jednej bobiny do przekladania,
druga moze natomiast posiadaé tylko piastq staly, w ktére)
ramiona bobiny sg bezposrednio umocowane, przez co zmniaj'-
sza siq cigzar piast i koszta ich obrébki. Tuleje piast sa na
rys. 9 i 10 rozsadzone w frzech miejscach, co u silnych piast
powyzej 2,1 m srednicy bezwarunkowo stosowaé sig powinno,
aby zmniejszyé naprezenia odlewnicze. Szczeliny, powstale
w miejscach rozsadzenia, wypelnia siq przed obrébks piast
bialym metalem, a na tuleje nasadzone sg pierdcienie skurezo-
we, walcowane z jednego kawala (wige bez szwu spawanego).
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W celu zmniejszenia tarcia pomigdzy piastami luZnemi a pia-
sty stalg w czasie przekladania, poleca si¢ smarowanie po-
wierzchni stykowych tluszezem maznicowym.

Piasty luZne sa polaczone na rys. 9i 10 z piastg stalg
zapomocg kilku sworzni, ktérych jeden koniec posiada za-
miast Iba szesciokatnego klin i stozkowe zakonczenie. Podo-
bne wykonanie sworzni jest najdogodniejsze przy przeklada-

zmniejszyé ostatnie naprezenie przez wzajemne tarcis wien-
cow piast, muszg nakretki sworzni byé¢ silnie dociagnigte.
Sprzeglo sworzniowe bywa u bobin, pomimo swych nieza-
przeczonych brakéw, stosowane najezesciej, poniewaz jest ta-
nie, a przekladanie zdarza sig tutaj stosunkowo rzadko. Wkla-
danie sworzni sprawia bowiem czgsto trudnosei, o ile otwo-
ry nie sa starannie rozmieszczone i wykonane; — wat-
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niu, bo umozliwia stosunkowo predkie rozlgczenie i polacze-
nie piast luzoych z piastg stalg. Sworznie sg w piastach lug-
nych dopasowane luzno, dziury w piascie stalej poleca sig, ze
wzgledu na drobne niedokladnosci wykonania, wywierci¢o je-
den milimetr wigksze niz $rednice sworzni, w celu latwiejszego
ich przekladania. Znaczna liczba otworéw w piascie stalej
umozliwia dostatecznie dokladne nastawianie na wymagang
diugo$é liny. Wykonanie omdéwionego sprzegla sworznio-
wego powinno 1 moze byé tak dokladne, ze wyjmowa-
nie i wkladanie sworzni w poszezegdlne otwory odbywad sig
powinno bez najmniejszych trudnosei, a wszystkie sworznie
powinny byé réwnomiernie naprezone na scinanie. Aby
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pliwosci mozna mieé¢ przedewszystkiem przy konstrukeyi
wskazanej na rys. 9, u ktdrej polozenie obu piast luznych usta-
lone jest wzgledem siebie w czasie przekladania jedynie przez
zwoje liny, nawinigte na piasty, i przez zakrzywione kohce
nakiadek M. Wadg opisanego sprzegla jest takze pewne nie-
bezpieczehstwo dla rogotnikéw, wchodzgeych pomigdzy bobi-
ny w celu wyjmowania i wkladania klindw w sworznie.
Przymocowanie kofca liny do bobiny uskutecznia naj-
czgdciej kilka nakladek M, ktére sq rozmieszezone w réwnych
odleglosciach na zewngtrznym obwodzie piast. Szczeling, po-
wstalg skutkiem umieszezenia nakladek M pomiedzy pierw-
szym a drugim zwojem, wypelnia si¢ klockami drewnianymi.
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W czasie pracy maszyny lina powinna sig o tyle tylko odwijaé
z bobiny, aby przynajmniej trzy zwoje pozostaly na piascie.

Piasty bobin nie sprawiajg w biegu maszyn prawie ni-
gdy trudnodei, nieumiejgtnie za$ obmyslone ramiona po-
wodujg natomiast bardzo czgsto wielkie ucigzliwosei, czasami
nawet dluzsze przerwy w ruchu maszyn. Znam nawet wy-
padki, w ktérych zapewnienie niezawodnej pracy maszyn wy-
magalo gruntownej przebudowy calej konstrukeyi zelaznej
bobin. Ostatnia musi byé¢ bezwarunkowo dostosowana do ro-
dzaju pracy bobin. U maszyn, przeznaczonych do stalej pro-
dukeyi, mozna stosowaé konstrukcye, wskazang na rys. 9,
ktora zupelnie zawodzi przy poglgbianiu szybu, z powodu od-
miennych warunkéw pracy. Przy stalej produkeyi lina na-
wija sig na bobing prawie zawsze pod réwnem naprezeniem,
gdy tymeczasem w czasie poglebiania szybu naprgzenie liny
jest zmienne,

Lina, nawinieta bez obcigzenia na piaste, a nastgpnie sil-

nie obecigzona, wywoluje prawie zawsze najwigksze napreze-
nia w ramionach bobiny. Pod wplywem obcigzenia poszcze-
golne zwoje liny okrecajg sig wtedy nietylko o mniejszg lub
wigkszg dlugosé, przyczem boczne strony liny trg silnie o ra-
miona, lecz przedewszystkiem wszystkie zwoje zostaja zgnie-
cione. Skutkiem tego powstajsy pomigdzy ramionami, w oko-
licy C' (rys. 9) uwypuklenia liny, a mala liczba ramion jak
réwniez 1 maly moment wytrzymalosci zelaza korytkowego
w kierunku naprezeh boecznych nie wystarcza do zachowania
réwnoleglego na sobie ukladu poszczegélnych zwojéw liny.
Ramiona, wykonanez zelaza korytkowego, poddajg sie z fatwo-
$cig, nwilaszeza przy duzej dlugosei L; ezyli, ze calosé bobiny
rozchodzi sig w kierunku strzalek 4 i B. Wspomniane napre-
zenia boezne ramion, przez ling wywolane, jakkolwiek bardzo
duze, sa niedoceniane przez wielu konstruktoréw. Cheac choé
czgsciowo usungé niedomagania bobin w biegn maszyny, lina
powinna byé przy pierwszem nakladaniu jej na bobing nawi-
nigta z naprezeniem, nawet przy silnie zbudowanych ramio-
nach. Naprezenie to winno sig przynajmuiej réwnaé pézniej-
szemu najwigkszemu naprezeniu liny (niezaleznie od tego, czy
bobiny maja sluzyé do poglebiania szybu, czy tez do wydo-
bywania wody), a chege to uskutecznié, nalezy nieraz zbudo-
‘wac stosowne przyrzady do nawijania liny.,

Powyzszy poglad na wymagania, ktére nwzglgdnione
byé muszs przy racyonalnej konstrukeyi bobin, zawiera zara-
zem czeSciowo krytyke wad budowy, nuwidoeznionej na rys. 9,
ktorg nalezy jeszcze uzupelnié kilku slowami. Bobiny tego
rodzaju spotyka sie czesto w Belgii, nawet przy uzycin lin
stalowych, lecz sluzg one tam przewaznie do stalej produkeyi,
a wieniec hamulcowy znajduje sig zwykle na osobnej tar-
czy z zelaza lanego, zaklinowanej na gléwnym wale. Jest to
bezwarunkowo pewne ulepszenie w stosunku do konstrukeyi
przedstawionej na rys. 9, u ktérej jedna czesé ramion, pod
wplywem przynitowanego do niej wiefica hamulcowego, je-
szoze fatwiej sig rozgina w kierunku strzalki A.

Poniewaz ramiona, do ktérych wieniec hamulcowy nie
jest przynitowany, nie przenosza zadnych momentéw skreca-
jacych, uzywanie zelaza korytkowego na ramiona bobin nie jest
uzasadnione. Jedynie tanio$é¢ konstrukeyi zelaznej moze prze-
mawiaé za uzyciem tego zelaza,—a u bobin dla stalej produk-
cyil takze mniejszy opér wentylacyi niz przy ramionach, po-
kazanych na rys. 10. U bobin, sluzacych do poglebiania szy-
bu, uwazam ramiona z zelaza korytkowego za dopuszczalne
tylko przy srednicy ponizej 4,6 m. Wtedy korzystniej jest je-
dnakowoz ulozyé zelazo korytkowe odwrotnie niz na rys. 9,
tak, aby drzewo, kiérem wylozone sg ramiona, bylo uchwy-
cone przez korytka, podobnie jak drzewe H na rys. 10. Po-
w y#zsza zmiana podraza wykonanie, wymaga bowiem podkla-
dek z zelaza lanego pod korytka na dlugodcei ramion, znajdu-
jace]j sie w piastach, lecz przedstawia bezwarunkowo znacz-
ne ulepszenie w poréwnaniu z konstrukeys przedstawiong na
rys. 9. Przedewszystkiem wieniec hamulcowy moze byé wte-
dy przymocowany do zelaza korytkowego w sposéb daleko
prostszy i lepszy, co jednak nie usuwa bynajmniej koniecz-
nosci podparcia go zapomocg silnych tedwek, przynitowa-
nych do ramion bobin, ktére opierajs sig¢ bezposrednio na
piadcie na dlugosei, o ile moznosci, znacznie wigkszej niz Z.
Oproécz tego drzewo w ramionach jest o wiele korzystniej
nchwycone niz zapomocs srub, co widzimy na rys. 9.

Zapatrywanie, spotykane w literaturze, ze odleglosé P

pomiedzy ramionami powinna sig na zewngtrz powoli rozsze-
rza¢ na N (N > P), w celu dobrego wprowadzenia liny w bo-
bing, uwazam na mocy osobistych spostrzezen i dodwiadezen
za mylne. Przeciwnie, lina powinna byé mozliwie jak najdo-
kladniej prowadzona przez duzg liczbg ramion, a odleglosé
P i N powinna by¢ rowna i tylko b do 6 mm wigksza niz sze-
rokosé liny, jesli chee sig zapobiedz wyeciskaniu liny w okoli-
cy O, ktére prayspiesza zuzycie sig liny.

Cheae zapewnic sobie dobre prowadzenie liny w ramio-
nach, nie wystarcza wylozenie ich drzewem debowem, jak
wskazuje rys. 9, bo lina stalowa Sciera w krétkim czasie na-
wet twarde drzewo, przez co zwigksza sig odleglosé pomigdzy
ramionami i traci sig dobre prowadzenie liny pomigdzy ramio-
nami. Daleko korzystniejsza jest budowa, wskazana na rys. 10,
gdzie na ramionach znajdujg sig kloce z suchego drzewa so-
snowego D, wzglednie H, a na nich blachy ochronne F, wzgle-
dnie K, z migkkiego zelaza zlewnego. W celu zabezpieczenia
liny przed uszkodzeniem boki tych blach sg scigte, a rogi za-
okraglone;—z tej samej przyczyny iby srub G i I nie powinny
wystawaé ponad blache i muszg byé zaokraglone starannie,

Konstrukeya zelazna bobiny, przedstawiona na vys. 10,
jest bardzo kosztowna, lecz zadawala przy umiejetnem wyko-
naniu wszelkie wymagania stawiane w praktyce. Glowue ra-
miona A, wykonane z dzwigaréw nitowanych, posiadajg wiel-
ki moment wytrzymalosei, odpowiedni do podejmowania na-
prezen, powstalych przez ciSnienie bokéw liny na ramiona;
ramiona BB, wykonane z zelaza korytkowego, zapewniajg do-
bre prowadzenie liny, zapobiegajac wyciskaniu sig jej pomig-
dzy gléwnemi ramionami. D#wigary nitowane ramion A
skladaja sig zdwdch katdwek i moenej blachy pomigdzy niemi,
a opierajs sig na znacznej dlugodei bezposrednio na tulejach
piast luznych. W celu zapewnienia dokladnego wykonania
katéwki przy zagigciach X sa spawane (szwejsowane). W po-
wyzszy sposob osiaga sie réwnoczednie dobre podparcie wien-
ca hamulecowego. Prazytwierdzenie ostatniego do gléwnych
ramion bobiny zapomoca katéwek sprawia nieraz trudnosei
w biegu maszyn, jesli dlugosé Uiliczba nitéw sg za male. Po-
lozenie jednej gwiazdy ramion wzgledem drugiej jest ustalono
przez boezne blachy K, wience z katéwek i wieniee O, ktory
jest mocno podparty przez blachy V, opierajgce sig bezposred-
nio na tulejach piast luznych. Lina nie jest tutaj nawinigta
na piastach luZznych, tylko na plaszczu C. Wystepy W u piast
majy zapobiegaé dostawaniu sig kurzu do powierzchni sty-
kowych pomiedzy wiencami piast. Polaczenie obu gwiazd ra-
mion w sposéb wyzej opisany znacznie usztywnia calg kon-
strukeye zelazng, tak, Ze poleca sig stosowa¢ podobngy kon-
strukecye u bobin, przeznaczonych do poglgbiania szybu.
Chesge, z powodu osiggnigeia nizkiej ceny za maszyny, zmniej-
szy¢ koszta wykonania bobin, mozna najwyzej opuscié ramio-
na B i blachy E, a budowa zmienionej w taki sposéb bobi-
ny jest jeszcze zawsze znacznie lepsza mz wykonanej wedlng
rys. 9.

Y Poréwnywajge konstrukeye na rys, 91 10, mimowoli na-
suwa sig mysl, jak nieslusznie, a nieraz nawet ze straty dla
wilasnego przedsigbiorstwa postgpuja ci, ktorzy przy zamawia-
niu maszyn kierujg siq wylacznie najnizszs cens 1 ewentual-
nie najmniejszem gwarantowanem zuzyciem paliwa, a weale
sig nie troszezs, o konstrukeye zaofiarowanych czgsci sklado-
wych maszyny. Podobne postgpowanie nie powoduje moze
u maszyn innego rodzaju tak wielkich strat, jak u maszyn
wyciggowych. Tutaj kosztowna lina wydobyweza ulega bo-
wiem przy wadliwie zbudowanem kole napedowem szybsze-
mu zuzyciu, a niedomagania maszyny wyciagowej, konezace
sig czgsto dluzsza przerwg w produkeyi, narazajg przedsic-
biorstwo na znaczne straty materyalne. Wiadomg jest rzeczs,
ze zastrzesenia, poczynione w kontrakcie co do nienagannej
pracy maszyn, nie wystarczaja, bo wszelkie zmiany, robione
przy nowych maszynach, przynosza z powodu koniecznych
postojéw, zuzyecia paliwa na préby i t.p. odbiorey nie-
mate straty. Nie cheg przez to bynajmmiej pochwalaé cze-
sto nieuzasadnionego konserwatyzmu inzynierdw gorniczych,
o ktérym na poezatku niniejszego artykulu wspomnia-
lem. Réwniez wymaganie od kierownikéw przedsigbiorstw
goérniczych dokladnych znajomosci konstrukeyjnych budowy
poszezegdlnych ezesei skladowych maszyn, ustawianych w ich
zakladach, byloby absurdem. Zdrowe zrozumienie technicz-
ne u 0s6b, prowadzacych dany dzial, jest natomiast nieod-
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zowne w celu uchronienia przedsigbiorstwa od strat, ezasami
bardzo dotkliwych, a powstatych przez falszywg oszczednosé.
Ten konieczny, zdrowy poglad techniczny wymaga, by ma-
tych kosztéw zaktadowych i najmniejszego zuzycia pali-
wa nie uwaza¢ bynajmniej za decydnjacy czynnik w ren-
townosci catego urzadzenia maszynowego, stwierdzenie za$
u uruchomionej maszyny jedynie dotrzymania gwarancyi
zuzycia paliwa przez rzeczoznawce, umiejgcego mniej lub
wigeej oceni¢ celowosé konstrukeyi i wykonanie poszezegol-
nych czesei, bardzo slaby daje obraz o racyonalnosci zasto-
sowanych maszyn. Rzeezywisty rzeczoznawca moze i powi-
nien przedewszystkiem przy wyborze wzglednie zamawianiu
maszyn oddaé cenne przystugi zamawiajacemu przedsigbior-
stwu, jezeli zazgda od fabryk, ubiegajacych sie o dostawe,
szezegotowych rysunkow najwazniejszych czedci, nalezycie je
oceni i zrobi w kontrakeie umiejgtne zastrzezenia co do kon-
strukeyi i wykonania poszezegélnych czesdei maszyny.
Jednem z wielu ulepszen, lecz dotychezas stosunkowo
rzadko stosowanych przy maszynach wyciggowyeh, sg toczone
wienice hamulcowe, Oczywiscie podrazajs one wykonanie,

lecz uzyskuje sig przez nie lepszs sprawnos¢ hamulca, jak
réwniez ochrong danego kola i catego urzadzenia wydobyw-
czego, jesli zastosuje sig nowoczesny hamulee, dzialajacy ze
zmienny sila. Z tej przyczyny toczone wietice hamulcowe
powinny byé stosowane u wszystkich kol wydobywezych,
wige bobin, bgbndéw i tarcz Koepego. Toczenie ich pray
kolach zbudowanych z konstrukeyi z zelaza zlewnego spra-
wia pewne trudnosci, gdyz mozna to uskutecznié najczesciej
dopiero u gotowej maszyny; pewne watpliwosci moglyby
wtedy sig nasunaé przedewszystkiem u maszyn znapgdem pa-
rowym, lecz i tutaj czynnoéé toczenia mozna stosunkowo la-
two uskuteczni¢ przy umiejetnem zréwnowazeniu korb i uzy-
ciu dobrej stali tokarskiej. Poniewaz normalne zelazo ko-
rytkowe jest za cienkie, aby mddz je przetaczad, przynito-
wuje sig najezedciej do niego osobng blache o grubosei 14
do 18 mm (patrz wience, rys. 9 i 10), Zamiast tego mozna
réwniez dobrze uzyé anormalnego, grubszego zelaza korytko-
wego na wiehce hamulcowe, czego jednakze w ogélnosei po-
leca¢ nie nalezy, ze wzgledu na trudno$é otrzymania go
w kazdej chwili z huty Zelaznej. (C. d. n)

Nowy projekt potaczenia kotowego goérnego miasta z Powislem
na potnoc od Alei Jerozolimskich w Warszawie.

Posiadajac wiadomodei, ze Biuro Budowy 8-go mo-
stu nie przestaje opracowywaé nowych planéw polaczenia
goérnego minsta z Powidlem, postaraliémy sig o pozyska-
nie #zrédlowej informacyi w tej tak donioslej dla War-
szawy sprawie, i dzieki uprzejmodci naczelnego inzyniera
budowy p. A. Lubickiego, mo%emy poda¢ wiadomosci
ponizsze. Redalcye.

Projekt polgczenia gornej Alei Jerozolimskiej zdolng pray
pomocy dodatkowego wiaduktu, przeprowadzonego w grani-
cach wywlaszczonej ulicy réwnolegle do jej osi '), nie spotkal
sig z aprobata wigkszosci Komisyi obywatelsko-technicznej,
w ktérej byl szezegdlowo rozpatrywany w kwietniu r. b.
Préez zarzutéw, nie posiadajaeych bezposredniego znaczenia
dla miasta, jak np. wzgledy na rozwdj wezla kolejowego i t. p.,
gléwnym i widocznie decydujagcym czynnikiem na niekorzysc
projektu byly jego stosunkowo skromne rozmiary, przy kté-
rych zjazd ten powracal wprawdzie praktycznie dawne pola-
czenie gérnej Alei Jerozolimskiej z dolng 1 to w sposéb naj-
tanszy, lecz nie przysparzal miastu nic dodatniego w kierunku
rozwoju nowych dzielnic, a swojem niemal drobnostkowem
wyzyskaniem miejsca stal w sprzecznosdei z szeroko zaprojek-
towang budowlg zasadniczg wiaduktu. Rozpatrywanie go
jako taniego srodka tymezasowego do chwili, gdy miasto zdo-
bedzie sig na wigksze inwestycye i przy ich pomocy przepro-
wadzi nalezyty regulacye dazielnic tarasowych, rdwniez nie
spotkalo si¢ z uznaniem wigkszosei Komisyi, pragnacej dla
miasta jedynie stalych melioracyi, choéby wigkszym kosztem
zdobytych.

IComisya nie wskazala wprawdzie zadnego okreslonego
sposobu wykonania tej komunikacyi, dzigki wszakze jej sta-
nowisku za szerszem rozwigzaniem zadania, w celu wszech-
stronnego o$wietlenia sprawy i dania miastu dokladnego po-
jecia o mozliwosciach 1 o kosztach rozwigzania, w Biurze
Budowy zostal opracowany nowy projekt juz nie na zasadzie
najwigksze] taniosci i ulatwieh gospodarczych, lecz projekt
taki, ktoryby w praktyce urzeczywistnil, przynajmniej na
czescl oczekujgcej uregulowania przestrzeni, idealny schemat
polaczenia gornego i dolnego tarasn Warszawy.

Racyonalne polgczenie dwdch czgsei miasta, lezgcego na
dwéch poziomach przy znacznej réznicy wysokosdci miedazy
tymi poziomami, ezyli polgezenie migdzy sobg ulicami d wéch
tarasow terytoryum miejskiego, moze byé dokonane jedynie
przez przeprowadzenie ulic wspinajacych sig ukosnie po po-
chylosci skarpy. W ten sposéb przy minimum robdt ziem-
nych osigga sig zq9dane spadki i nie wytwarza sig wykopéw
1 nasypow szpecgeych miasto oraz utrudniajgeych zabudowa-
nie placéw okolieznych.

Na skarpie laczgcej tarasy na przestrzeniach wolnych
powinny by¢ urzgdzone parki i plantacye, wznoszenie zas
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budynkéw na skarpie, jako niedogodne i nie dajace si@ ujgé
w zadne $cisle normy, powinno byé zarzucone. Natomiast jak
gorny tak i dolny taras powinny byé zakonczone skrajnemi
ulicami, tworzgcemi fronty dla szeregu domdw otwierajacych
z jednej strony rozlegle widoki na dolng czeéé miasta, z dru-
gie] strony na obszerne plantacye rozrzucone na skarpie. Dla
komunikacyi pomiedzy poszezegdluymi punktami gdrnego
1 dolnego miasta nalezy przeprowadzaé ukosnie ulice pochyle
w dwdch kierunkach tak, ze przecinajac sig, wytworzg na
skarpie ksztalt podobny do splaszczonej litery X,

Zasadniczy zarys opisany powyzej jest przedstawiony
na rys. 1. Zaleznie od warunkéw miejscowychi od rozpo-
rzgdzalnej szerokosei S, w miejscach a, b i ¢ mogs byé posta-
wione &cianki oporowe.

»
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Rys. 1.

Zasadg powyzszg rozwinigto w projekcie Biura jedynie
na zhoczu plaskowzgérza z pélnocy od Alei Jerozolimskich,
pozostawiajge poludniows przestrzen rozplanowaniu wspdlnie
z calg nabytg przez miasto przestrzenig gruntéw poduchow-
nych, przeznaczonych pod budowe Muzeum miejskiego, tem
bardziej, ze blizkie sgsiedztwo ulicy Ksigzecej, taczacej Nowy
Swiat z dolng Smolng, zmniejsza koniecznos¢ budowy nowe-
go polaczenia tychze ulic prawie w tymze punkcie; roz-
planowanie tej czgéci miasta powinno by¢ dokonane jedynie
w zaleznosei od potrzeb estetycznych i uzytkowych Muzeum
miejskiego. Projekt komunikacyi migdzy gérnem i dolnem
miastem na stronie pdélnocnej Alei Jerozolimskiej ma wige
na celu danie wyczerpujgcego rozwigzania sprawy racyonal-
nej regulacyi polaci miasta, ograniczonej przez Alejg Jerozo-
limskg z poludnia, Nowy Swiat z zachodu, Ordynacks i Tamke
z pélnocy oraz Solec z wschodu; wedlug wyjasnionego wyze)
zarysu, z przystosowaniem si¢ do warunkéw miejscowych,
gestosci zabudowania poszezegdlnych przestrzeni i wartoscl
istniejgeych budynkdw,

Odpowiednio do powyzszego, projekt omawiany ma na
celu rozwigzanie zadah nastgpujgeych: : .

1) Urzadzenie bezposredniej komunikacyi kolowej mie-



