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Przebudowa wezta kolejowego
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(Cigg dalszy do str. 306 w N 19 1. 7).

3. Linja obwodowa poludniowa. Narada w sprawie rewizfi
projelctu © kosztorysu preedudowy wezla.

Plan ogélny przebudowy wezla kolejowego warszaw-
skiego, ktérego rysem charakterystyeznym pozostata linja
$rednicowa, przeprowadzona przez miasto, zostal ustalony
jeszeze w lipeu 1919 v. przez Ustawe Sejmows, upowaznia-
jaca Ministra Kolei Zelaznyeh do natyehmiastowego rozpo-
ezgeia przebudowy wedlug planu przez niego ulozonego.
Na tym planie przebudowy oparte sy warunki techniczne
i plan wykonania robdt, pedane w gléwnych rysach powyzej,
i do robét tyeh po zatwierdzeniu Ustawy przez Sejm przy-
stapiono.

Jednakze trudnosei techniczne i kogztownosé zamierzo-
nego przedsigwzigeia sprawily, ze w umyslach niektdryeh
technikéw powracala my$l wyszukania innego latwiejszego
i tariszego rozwiazania zadani komunikacyjnych, powstalych
w wezle kolejowym warszawskim, rozwigzania, zastgpujace-

go przedewszystkiem linje $rednicows innem polaczeniem.”

Do poszukiwaii w tym ostatnim kierunku skianiala
przytem wielu opinja, wypowiadana przez planistéw i archi-
tektéw, ze projektowana linja drednicowa z mostemn na Wi-
Sle uniemozliwi dobre rozplanowanie Powisla lewego brze-
gu i zeszpecl panorame Warszawy.

Przed paroma miesigcami, w zwiazku z wnioskicm re-
ferenta budzetu M. K. Z. w Komisji skarhowo-hudzetowe]
Sejmu o poddanie rewizji projektu i kosztorysu przebudowy
wezla kolejowego warszawskiego, ponownie poruszono spra-
we oparcia te] przebudowy na przeprowadzeniu linji polu-
dniowej obwodowej, z zachowaniem czolowego typu dworca
gléwnego. ,

Ze wzgledu na te. okolicznosei, sprawa budowy liuji
obwodowej poludniowe], jako wazna inie pozbawiona akti-
alnodel, zastuguje na oddzielne wyjasnienie.

Przedewszystkiem nalezy zaznaczyé, ze dworzec gléw-
ny typu ezolowego projektowany byl zaréwno-wedlug pro-
jektu drogi zel. Warszawsko-Wiedenskie] z v. 1893, z doj-
Seiem do niego linji prawego brzegu po linji Obwodowej
polnocnej, jako tez wedlug projektu tejze drogi zelaznej
z r. 1897, opartego na jedne] z odmian projektu inz. Stani-
stawa Rohna z doj$ciem. po linji obwodowej poludniowe;j
(patrz Przegl. Techn. z x. 1921 N 39, str. 239). Komisja pod
przewodnictwem dyrektora Rydzewskiego, ktdra w latach

1898—1900 opracowala projekt przebudowy wezla warszaw-
“skiego, wkrdtee potem zatwierdzony, rozwazyla szczegltowo
oba sposoby dojscia do dworca gléwnego, pomyslanego jako
. dworzec czolowy (patrz Memorjat ogélny do projektu Komi-
8ji Rydzewskiego. Warszawa, 1901 r., str. 42, 47—48, 54)

i wypowiedziala si¢ za budows dworca gléwnego typu prze-
chodniego i polaczonego z dworcem praskim zapomocy,
linji $rednicowej wedlug pierwotnego projektu inz. Rohna.
Pdiniej jeszeze, w dlugim -okresie az do wybuchu wojny,
niejednokrotnie powtarzaly si¢ pomysly zachowania ezolo-
wego typn stacji Warszawa-Wiedeiiska przy przebudowie
jej na stacje glowna, oraz pozostawienia tordw tej stacji
w dotychezasowym pozionie, przeprowadzenia zas ulic Ze-
laznej i. Towarowej nad niemi lub pod niemi. Jeszeze
w r. 1911 Zarzad Drog Nadwidlariskich wystapil 2 pomy-
stem (w 3-ch odmianach) doprowadzenia wickszosei pb-
cingdw prawego brzegu Wisly do dworca Wiedeniskiego ja-
ko gléwnego po linji Obwodowej pélnocnej. Pomyst ten byl
szezegGlowo rozpatrzony i odrzucony, jako nie przedstawia-
jacy korzysei finansowyeh, technicznie za$ zupelnie nieod-
powiedni (patiz Memorjal do projektn szkicowego przebn-
dowy wezla kolejowego warszawskiego, Warszawa 1913 1.,
str. 9—11).

W konieu r. 1920 wzmaganie sig ruchu i trudnosei prze-
wozowe, odezuwane w Warszawskiej Dyrekeji K. P.) ktérym
przebudowa wedlug zatwierdzonego planu mogla zaradzié
dopiero za lab kilka, sklonily prezesa tejze Dyrekeji do po-
stawienia w Komisji wniosku co do niezwlocznego pobudo-
wania linji poludniowej obwodowe;].

Whaiosek ten byl rozpafrzony na posiedzeniu Komisji

do spraw przebudowy wezla kolejowego warszawskiego, Wy-
jasniono przytem: 1) ze wybudowanie mostu przez Wisle na
linji poludniowej Obwodowe] wymagaloby nie mniej czasu,
niz wybudowanie mostu na linji érednicowej; 2) ze dla ru-
chu handlowego nie zachodzi koniecznos$é budowy poludnio-
wej linji Obwodowe] w okresie przebudowy wezla; 8) ze
linja ta nie czynilaby weale zadodé udowodnionym potrze-
bom ruchu osobowego i 4) ze natomiast, w razie wyjatkowej
potrzeby, po woseié na linji sreduicowej moglyby byé prze-
puszezane pociagi towarowe. Wobee tego Komisja uznala
za konieczne mozliwe przyspieszenic budowy linji §redni-
cowej.
‘ Narada z grudnia r. z., odbyta w Ministerstwie Kolei
Zelaznyeh z udzialem referenta kolejowego Komisji budze-
towe] Sejmu, zaproszonych rzeczoznawedw: prezesa Lwow-
skiego Tow. Politechnieznego inz. S. Rybickiego, profesordw
Politechniki Lwowskiej d-ra K. Watorka i Warszawskiej
inz. J. Federowicza, inz. prof. Stelmachowskiego, inz. P. Drze-
wieckiego, p. I. Kociatkiewicza, oraz przedstawicieli Mini-
sterjow Spr. Wojsk., Robét Pnblicznych, Skarbu i Kolei
Zelaznyeh, wylonila specjalng podkomisje celem rozwazenia
z jednej strony korzysei rozwiazania zagadnienia wezla dro-
g4 budowy dworea ezolowego 1 linji obwodowych, z drugiej
zas—oceny szezegllow technieznych projektu, wykonywa-
nego obeenie, z nwzglednieniem wymagari ruchu, oraz ocely
przewidywaii kosztorysowyeh Ministerjnm Kolei Zelaznych,
celem wypowiedzenia sig co do mozliwyech oszezednosci
w wyznaczeniu kredytéw i, w zaleznoSei od tego, co do po-
rzgdku i terminu wykonania robdt.

: Tym sposobem tylokrotnie przediem poruszana spra-
wa budowy linji poludniowe] obwodowej, jako dojécia do



dworca gléwnego typu czolowego, byla ponownie szezegdto-
wo rozpatizona w podkomisji i w pelnym skladzie narady,
przyczem wypowiedziano nastgpujice uwagi.

Przy /dchowamu ezolowego typu Slu-l.(,ll gléwnej doj-
Seie do niej z linji prawego Lizegu daloby sie pomyslec albo
po jednej z linji ol)\\rudowwh, przezuaczajae droga dla ro-
chu osobowego, albo po obu, zachownjae na niclr 10vmole-
gle tnch towarowy. W obn wypadkach niezbednem jest
przewidzie¢ stacje osobowa, dla przedmieseia Pragi.

Najkorzystniej byloby, aby stacja ta byla | )1/%}10(1111(1
dla wszystkich linji prawego brzegu, ktdre po przejsein przez
nig zmierzalyby dalej do dworea ulu\\n(-uo Ale taka stacja,
7 wzgledu na waranki t techniezne d(xl.xl\\, sig pomysled tyl-
ko poza granicami Pragi, np. na pohulmo wsahod oil parku

k(uy:/(,wsklooo I conajmniej w odleglodel kilomelra poza
nim, a wiee bylaby nieprzydatna dla mieszkancéw Pragi,
kitdrzy byliby w rezultacie pozbawieni komunikacji kolejo-
wej. Wypadlioby wige zaprojektowac lub pozostawié na Pra-
dze jeduy stacje czolows, lub wigeej, pozostawiajye istnieja-
ce polacezenia 7 linjy obwodows, pélnocny i m/yl/‘llac W ra-
zie potrzeby nowe polaczenia tom)/ bypu z linig obwodowy,
poludniowas, ze wszystkiemi istuiejyeemi niedogodnosciami
dla ruchu, zajazddw z colanien: sig va stacjach praskich ja-
ko posrednich

Dojseie do dworea gléwnego, bez wzgleduna to, ezy
odbywaloby sig ono z linji prawego brzegu po jednej, czy
po obu obwodowyeh, musialoby byé nuulld/on(, poza pozio-
wem ulic miejskich. Na dlngodei tego dojicia, prdez ulic
Towarowe] i* Zelaznej, bezwarunkowo uwzglednié nalezy
przecigeie poza poziomem ul, Chalubinskiego, kidra wedlug
projektn regulacji ma byé przedluzona kit poluoey i ma
ntworzyé jedny z gldwnycl arterji miejskich. Przeprowa-
~dzenie ulie Zelaznej 1 Towarowej nad lub pod torawmi kole-
jowemi 7z pozostawieniem t)oh/c w obeenym lub nieznacz-
nie r6znym poziomie bylo od lat kilkudziesigeiu przedmio:
temn licznych projektdw, wedhig ktéryeh dla otr Zynania
11'191})(—\(11)0,9;0 wzniesienia lub /at‘flebic,ma tych ulic w miej-
scu przecigeia proponowauno rdznego ksztaltu slimakowate
ich wydluzenia w dojsciach. P|0Jekty te ndowodnily, ze te-
go 10d/a(n rozwigzanie byloby zardwno pod wzgledem tech-
wiezny Jak i Tinansowym zupelnie nmodpow\lcdme Magi-
strat zad ni. st. Warszawy nie zgadza sig wogdle na jakakol-
wick znaczniejszq zmiang poziomu wymienionych trzech
nlie. Wobee tego, zardwno perony dworca gléwnego, bez
wzgledu na jego typ, jak rdwniez dojscie do dworea, po-
czawszy od ulicy Towarowe], winny by¢ projektowane w ka-
zdym razie nie w'poziomio istniejacych ulic, lecz w pozio-
mie o kilka metréw wyzszym lub nizszym. Tym spo-obemn
udogodnienie dla podréznych z dojscia do peronéw w po-
ziomie ulicy, przytoczone jako wotyw gluwny, przemaawia-
Mcy na korzys¢ typu czolowego stacji, nie da sie w Warsza-
wie osiggnagé.

W razie, gdyby stacja gléwna miata by¢ typu czolowe-
go, wzuiesienie perondw i doj$é do stacji nad poziomem ulic
byloby odpowiedniejsze niz zaglgbienie pod niemi, ze wzgle-
du na potrzeby ruchu kolejowege i mniejsze koszta budowy,
jakkolwiek dla miasta ze wezgledéw estetycznych daleko
mniej pozadane. Projekt przebudowy wezla warszawskiego
z taks, odmiang 1 w przypuszezeniu, ze drogi zelazne prawe-
go brzegu Wisly beds, polaczone ze stacja gléwna linja Obwo-
dowg, pélnocng, na ktdre] bylaby ulozona druga para toréw
i wybudowany dla niej nowy most przez Wiste, byt rozpa-
wywany szezegSlowo w r. 1913 (por. Przegl. Techn. zr. 1921
Ne 89, str. 240). Olkazalo sig przy tem, ze koszt wykonania
tego pzo]dctu, dajacego rozwiazanie pod wieloma wzgleda-
mi nieodpowiednie, w;muslby okolo 28 mil. rub. w ztocis,
t. . zaledwie o 10% mniej, niz wedlug projektu z linja $red-
nicows. Jedna, z powazniejszych trudnose _projektu byloby
doprowadzenie do dworca zbiegajacych sie tu linji kolejo-
wych, niezaleznie jedna od drugiej i bez przecieé w poziomie.

W warunkach, ktére sig wyjaénily obecnie, przede-
wszystkiem zauwazy¢é nalezy, ze ze wzgledu na ilosé linji
kolejowych, dochodzacych do dworca, oraz ruch na nich, na
stacji gléwnej typu czolowego praewidzieéby wypadlo ta-
kg ilos¢ tordw przyjecia i wyprawiania pociagéw wraz z pe-
ronani, ktdra na szerokofci terytorjum kolejowego pomig-
dzy Ale]aml Jerozolimskiemi a ul. Ch mielng nie dalaby sig
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pomiesci¢ i wymagalaby conajmniej zburzenia blokdw kil-
kopigtrowych domdw prywatnych, zwezajacych to teryto-
rjum, Rdwniez pomxewwome na wiadukeie tordw postojo-
wych, wyelagowyeh i in., ktdr ych znaczny ilo§é przy typie
cmlowym stacji wypadlobs mieé w bezposredniem sasiedz-
twie perondw, przedstawialoby powazne trudnodei, przede-
ws7yst]uu1n ze wzgledu na istniejace warsztaly parowozowe,
ktére jeszcze przez lat kilka pozostaé musza na miejseu, za-
nim nie beda wybudowane nowe warsztaty gldwne. Wre-
szele polaczenie na linji Obwodowej pdinocenej ruchu towa-
rowego z osobowym wszystkiche linji prawego brzegu, lub
chod)y polowy tychze (przy skierowaniu ruchu osobowego
i towarowego linji Gdaiskiej i Wiledskie] lab Brzeskiej
i Kowelskie] po linji Obwodowej. poludniowej) wplywaloby
bardzo nickorzystnie na przelotnogé linji osobowych i na
bezpieczenstwo rnchu ze wzgledu na boeznice fabryezne,
istuiejuee juz lub powslaé mogace z obu stron linji Obwo-
dowyel.

W razie gdyby dla ruchu osobowego miala byé prze-
znaczona wylacznie linja Obwodowa )oluﬂmown, stanowia-
ea polaczenie stacji ezolowych Praskiej § Warszawskiej glow-
nej, unikneloby sig wprawdzie niedogodnosei, wy mka]&(‘vcl
z polaczenia na jednej linji ruchu oaobowogo 1 towarowego,
jeflnakze wszystkie inne trudnosei 11b[lOJll stacji ﬁ]uwnol ty-
pu czolowego i 1 dojé¢ do niej, wymienione wyzej przy roz-
patrywaniu polaczenia zapomocea linji Ol)wodowol pélnocnej,
pO/Oslal)by bez ziniany. Nalto 0(”('U|05( dworcdw tych sta-
cji zwigkszylaby sig do 10 k. zamiast L6 ki po linji Obwo-
dowej pélnoenej i 4,5 km po linji smdmuowc)

Koszt budowy mostu i dojazdéw do niego z przecig-
ciewn doliny Wisly, znacznie szerszej w tem miejscu niz na
innych polaezeniach, wynidslby nie mniej, niz na tamtych.
Natomiast koszty wywlaszezenia, /J)yte(*vm‘ na tm‘ytouum
m[lll(,‘(l(,("] linji Obwodowej pélnocne]’i nadzwyeza| male na
linji drednicowej, bylyby l)dul/o ZNACZNE Na Jll)ll obwodo-
wej poln(lmm\ o] ze wzglgdu na joj dlugosc i pruejicie przez
ogrody i osady podmiejskie oraz przez posesje przedmieéeia
Mokotuw. W zaleznosei od powyzszych okolicznoééi koszt.
linji poludniowej Obwodowe] wypadlby conajmniej o 3 milj.
marek w zlocie wigkszy niz linji Srednicowej.

Préez tak znacznej rdézniey w poezatkowyeh kosztacl
budowy na niekorzys¢ linji Obwodowej poludniowej, linja
ta przyczynialaby corocznie wiclkie straty osobom, korzy-
stajacym z przewozu, wskulek zwigkszenia oplaby za prze-
jazd o 15 fm dluzszy niz po linji Srednicowej 1 przoz dodat-
kowa strate pdl god/my ezasu przy kazdyul [)1/@](%(1&10
drogn zelazna, przez Wisle z dworca gléwnego. Straty te, nie
dajace podrdznemu Za(]nyuh wzamian korzysei, bylyby pray-
czyna, ze nawet w rnehn dalekim wielu podrdznych nie ko-
1/ysLd|<)by % te] komunikacji, vueh zag podmiejski prawego

.brzegn znalazlby sig w war unlmuh gorszyeh niz obecne i nie-

tylko nie rqzwijalby sie, jak tego wymagaija oplakane sto-
sunki mieszkaniowe stolicy, lecz przeciwnie zamieral.

Po szezegdlowem rozpatrzenin projektu przebudowy,
obecnie wykonywanego, oraz po ogledzinach robdt na miej-
seu, stwierdziwszy, ze gruntowna przebudowa wezla kolejo-
wego warszawskiego jest rzecza konieczna i pilng i ze w do-
tychezasowym projekeie wymagania ruchu osobowego i to-
warowego sy nalezycie i réwnolegle uwzglednione, narada
przyszla do wniosku wszystkiemi glosami przeciw jedne-
mut), ze ujemne strony przebudowy weza warszawskiego we-
dlug projektu, opartego na zasadzie dworcéw czolowych i li-
nji okreznych przewyZszajs ujemne strony projektu obecnie
wykonywanego i ze natomiast gléwua zaleta, jaky wskazujs
zwolennicy dworedw czolowych, nie moze by¢ wyzyskana
w Warszawie z powodu niemozliwosci ‘przeprowadzenia linji
w poziomie ulic albo w poziomie do niego zblizonym.

Poza tem narada zwrdcila przedewszystkiem uwage na
program pierwszego okresu robdt, zakreslony na lat cztery
1 uznala, ze termin ten, ze wzgledu na pilno$é robdt, nie po-
winien wlec plzedhuemu skutkiem braku kredytéw. Wyko-
nanie techniczne powinno przedsiewziagé wszelkie $rodki,

1y Prof. Watorek zaznacsyl, ze motywy przytoczone podezas
dyskusji nie przekonaly go o nizszoéci podnoszone_] przez niego za-
sady dworedw czotowych i linji okreznych i e nwaza za wskazane

opracowanie projektu ogélnikowego z kosztorysem, opaltego na tej
zasadzie.



NOT.

azeby w tym terminie wykonezyé minimum robét, niezbed-
nych dla oddania do uzytku ruchu linji $rednicowej, a tem
gamem dla zwolnienia od ruchu osoboweégo linji obwodowej
péinocnej.

Zalecajac wyjaénienie, czy nie daloby sig zastapié bez
dodatkowyeh kosztdw niektdrych czesci budowli I okresu
przez urzadzenia tymezasowe, narada wypowiedziala sig
stanowczo przeciw zastapieniu calo$ei robét, projektowanych
w I okresie, przez jakie§ prowizorjum w celu przeniesienia
wigkszodel kosztéw mna czas pdiniejszy, co ze wzgledu na
charakter i przeznaczenie robdt musialoby doprowadzié do
kosztéw zbyteeznyeh. Zwolnienie lub wstrzymanie robdt
ILgo okresu celem przesuniecia ich na czas pdiniejszy dla
ulzenia skarbowi, jest, zdaniem narady, niepozadane, gdyz
mogloby doprowadzié¢ do zatamowania ruehu w wezle war-
szawskinm-i w dalszym ciagu na calej sieci, co wlasnie mo-
globy wywolaé straty finansowe dla skarbu.

SPREZARKA PARY.

Napisal R. Biedrzyeki, inz.

(Dokoniczenie o str. 83 w N 6 r. b

Na L000 ent. przerobionych burakéw na dobe trzeba
odparvowaé okolo 4000 kg wody na godzing. Opary o cisnie-
niu L at. abs. sprezyé nalezy do 1,5 ab. abs, naco nalezy
zuzyé mocey : .

655 — 640 4000 h
=l i ~U =160 k. m. )
0,6 832

Przerdh tej samej ilosei burakdéw wymaga do 60 k. m.

Razem wige 220 k. 1. Przy cisnieniu pary u wlotu do ma-

szyny 18 ab. abs., temperaturze pary 350"1 przeciwcisnieniu
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nia pary w kotle i stopnia jej przegrzania, ktSrych zmniej-
szenie pocigga za sobg niedostateczng moc maszyny dla
sprezarki, a w wyniku syrop zbyt rzadki.

W miare wzrastania. gestodei syropu spdlezynnik prze-
wodnictwa spada z 50 do 100, przy réznicy zas temperatur
6" daje tu na 1000 ent. przerobu wyparke o powierzchni ogrze-
walnej powyzej 600 m? Rozchdd pary zywej nie zmniejszyl
sie, wydatek za$ ciepla jost wiekszy, gdy# przegrzewaé trze-
ba juz nie 18%, pary do 300, lecz 40%, do 350°.

Wabec tych - wynikéw wyobrazmy sobie sprazarke pa-
ry w innym ukladzie, a mianowicie w polaczeniu z pracg
warnikéw. Przyjaé mozemy eisnienie opardw 0,2 at. abs, ze
wzgledu zag na niskie spélezynniki przewodnictwa (kotico-
wy okres gotowania) opary te sprezyé nalezy do cisnienia
1,5 al. abs., co sie odbyé moze kosztem:

724 —— 623 100 000 X 0,14 te, 1
0.6 P 21 % (42 = ok. 160 k. m.
na 1000 ent. przerobu burakdw na dobe. Calkowite obela-
zenie silnika parowego, laeznie z energja, mechaniczny dla
cukrowni, wynosiloby okolo 220 k. m., ezyli, ze, uwzglednia-
jae konieeznodé wielokorpusowej wyparkii wysokiego prze-
eiweignienia, rozehdd pary przekroczylby 50%,.

Jezeli do gotowania cukrzycy Ina krysztal uzyte zo-
stana opavy ze stacji wyparek, to rozchdd pary na warniki
przez sprezarke pozostanie 8 - 2 = 109/, tj. okolo 410 kg
na godzing, na co potrzeba okolo 110 k. m. dla sprezarki,
a ogdlem okolo 170 — 180 k. m. dla calej cukrowni (na 1000
ent. burakéw na dobe), czyli, ze ogdlny rozchdd pary prze-
kroczy 47%,.

Whreszcle, przypuszezajae sprezarke tylko w zespole
z warnikiem I1 tj. dla 2%, pary, konieczny wydatek energji
otrzymamy okolo 25 k. m., ezyli na caly fabrykacje ckolo
90 k. m. Rozchdd pary na maszyne wyrazitby sie liczba 30%,.
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Rys..3.

1,5 at. abs. rozchéd pary na 1 k. m. wyniesie 7,1 — 7,5 kg
na godzing, para za$§ odlotowa bedzie przegrzana, o temp.
okolo 150° Dla otrzymania 220 k. m. przez maszyng przej-

dzie okolo 1600 g pary, czyli prawie 40%/,.

Poniewaz gesto§é sokuna wyparce dochodzié moze
65 (Bx), to przy temperaturze oparéw 100° sok wrzalby przy
104°, a wobec ciSnienia pary grzejnej (ze sprezarki) 1,5 at. abs.
temperatura jej bylaby okolo 110,59 t]. praca wyparki odby-

walaby sig przy At = 6°.

W ukladzie powyzszym dobra, strong jest jednokorpu-
sowa wyparka, ujemng zas§ — wszelka zaleznoéé od cisnie-

Iy Przypuszezajac przebieg sprezania  adiabatyczny oraz Spc')k-

~ezynnik sprezarki N - fm = 0,6.

Ogé6lny rozchdd pary lacznie z wirdwkami wynositby okolo
44%/ tj..0 2°/, mniej, nizw ukladzie pierwszym, bez sprezarki.
Zestawienia powyzsze nie s3 w swych wynikach zbyt
zachecajace do wprowadzenia w tym kierunku powaznych
zmian, tem bardziej, ze pompowanie oparéw pod préznis
pocigga za sobg nieodzowne zasysanie powietrza i gazdw,
ktére w silnym stopniu obnizajs sprawnosé sprezarki. ‘

8) Warzelnictwo soli.

Solanka, o ile nie jest w stanie nasyconym, przechodzi
kilkakrotnie przez teznie, z ktérych moze wyj$é juz jako
plyn o tak znacznej zawartoSci suchyeh substancji, ze za-
czynaja, sig wydzielaé krysztaly soli. Solanka zasadniczo



