
KRYTYKA I BIBLIOGRAFIA.

— Podręcznik praktyczny dla fabrykantów cukru ułożony przez'
Aleksandra Okęczyca. Warszawa, 1879.

Wobec ogólnego wstrętu do pióra wszystkich naszych przemy-
słowców-praktyków, którzy .będąc nieomal wychowani w fabrykach,
— posiadać winni znakomity " zasób danych doświadczalnych,
z radością witamy wydany u E. Heinricha w Warszawie Podrę-
cznik Techniczny dla cukrawnilców, ułożony przez Aleksandra Okęczyca.
Praca ta bowiem obok teoretycznej części zawierającej najważniej.-
sze wskazówki i wzory matematyczne, jest zbiorem dość wielkiej ilości
danych z dziedziny budownictwa, mechaniki i chemii w zastosowaniu
do potrzeb cukrownika. Autor podzielił swą pracę na dziesięć roz-
działów, z których: I obejmuje matematykę, II — wskazówki przy
budownictwie, III — ciepło, a szczególniej materyaly opałowe, IV —
kotły parowe, Vty — maszyny parowe, Ylty — pompy, VIImy —
mechanikę, stosowaną, VIII — dane zebrane z cukrowni działa-
jących, jak również'z podręczników, co do wymiarów używanych
przyrządów i spotrzebowania materyałów przy danym przerobili
buraków. Następnie przechodzi autor zacząwszy od burakowni,
plóczki itćl, całą cukrownię wraz z jej maszynami i przyrządami,
zamykając ten rozdział obliczeniem potrzebnej ilości pary i wody
przy przerobie 50 000 kgm,. buraków. Dalej następuje rozdział IX,
obejmujący „część chemiczną", która, oprócz stosownych tablic,
używanych do obliczeń w laboratoryach, zawiera wzory rozbiorów
wszelkich produktów surowych, pomocniczych i półprzetworów
zdarzających się w cukrownictwie, oraz bardzo dokładny przebieg
kontroli chemicznej,'—-wreszcie rozdział X „o formalnościach wy-
maganych przez rząd w kwestyi akcyzy czyli podatku pobieranego
z cukrowni"

Podręcznik p. Aleksandra Okęczyca odnowiada niewątpliwie
koniecznej," a od tak dawna dotkliwie czuć się u nas dającej
potrzebie; mamy nieplonną nadzieję, że wkrótce przyzna to samo
każdy ciikrownik. skoro w tej niewielkiej książeczce znajdzie
wszystko, czego tylko w rozmaitych wypadkach praktycznej swej
działalności może potrzebować. Im więcej jednakże przewidujemy
prędkie rozpowszechnienie.się tego podręcznika, tera więcej zganić
nam wypada autora, że okazał tak mało dbałości o poprawną
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o ile możności techniczną terminologię polską. Wyrazy takie jak:
presy (zamiast prasy), transportier (zam. przesylacz), fabrykant
cukru zam. cukrownik) itp. nie mogą być uważane nawet za pro-
wincyonalizm i dla tego jako omyłki druku mogłyby być poniekąd
usprawiedliwione. Podnosimy dla tego tę wadę niniejszego wy-
dawnictwa, że sam autor wykazując w przedmowie do podręcznika
słaby rozwój naszej literatury technicznej, wie zapewne, że jedną
z głównych trudnością na tej drodze jest brak systematycznie
opracowanej i trudnej terminologii technicznej polskiej. Ktokolwiek
przeto bierze pióro do ręki gwoli powiększeniu skromnego zaiste
szeregu dzieł technicznych polskich, ten prmlewszystkiem starać
się winien o czystości języka.J) W. B.
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') Przi/piseh Redakcyi. Podzielając w zupełności surowość szanownego recenzenta
•względem piszących techników, którzy po macoszemu obchodzą się z naszym
językiem, tak starannej pieczołowitości wymagającym, — dodamy od siebie, że
terminologia polska w zakresie cukrownictwa nie jest znowu tak ubogą i zanie-
dbaną. Przedewszystkiemi w pomieszczonych różnemi czasy w 9 tomach Przeglądu
Technicznego artykułach, omawiających wiele szczegółowych kwestyj z dziedziny
cukrownictwa, znajduje się dosyć obfity zasób wyrazów, dla chcących zeń korzystać.
Nadto w.ostatnich czasach wydany został przekład znanego dzieła Stammera p . t .
„Wykład cukrownictwa", skąd enkrownicy zaczerpnąć mogą" wszystkie najpotrzebniej-
sze wyrazy techniczne.
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KRONIKA BIEŻĄCA.

W kwestyi Tramwajów w Warszawie.

Podane do ogólnej wiadomości warunki przedsiębiorstwa budowy i wyzysku
dróg żelaznych miejskich w Warszawie, opracowane przez Wydział Techniczny
Magistratu, pozwalają nam zdać sobie sprawę z ogólnych zasad przyjętych w tym
WZgî dzio przez Władzę Miejską, jakoteż zakreślają granice, w jakich zaspokojone
być mają potrzeby komunikacyjne wielkiego miasta, od tak długiego czasu pozo-
stające w zaniedbaniu;

Wzmiankowane warunki zatwierdzoneini już zostały w. zasadzie przez
Generał-Guboruatora i przesłane pod datą 13 sierpnia r. b. p. Prezydentowi Miasta,

§ 1 określa cel przedsiębiewtwa budowy i wyzysku;
§ 2 wyszczególnia kierunki porządkiem ich ważności, a mianowicia mówi

o następnych liniach przyjętych przez władzo miejską:
a) Z placu Krasińskiego, ulicą Długą, Wąską, Podwalem, placem Zanikowym

Krakowskiem Przedmieściem, Nowym Światem, placem Ś-go Aleksandra, Alejami:
Ujazdowską, Belwederską i Bagatelą, do rogatki Mokotowskiej.

b) Z placu Teatralnego, ulicami Bielauską, Długą. Nalewkami, Muranowską
Dziką, do rogatek Powązkowskich i poza rogatkami do cmentarza Powązkowskiego.
Od rogu ulicy Nalewek i S-Jerskiej oddziela się odnoga idąca przez ulicę S-JersKą
na plac Krasiński dla połączenia sio tamże z linią pierwszą (a).

e) Z placu Teatralnego ulicą Senatorską, placem Bankowym, ulicą Przecho-
dnią, placem Bramy Żelaznej, ulicami: Skórzaną, Grzybowską, Graniczną,, placem"
Grzybowskim, ulicami: Twardą i Srebrną do stacyi towarowej drogi żelaznej
Warszawsko-Wiederiskiej. Od rogu ulicy Królewskiej i Granicznej oddziela się odnoga
idąca wzdłuż ulicy Królewskiej do Krakowskiego Przedmieścia dla polączonia się
tamże z linią pierwszą (a).

d) Od ulicy Bielańskiej ulicami: Ttóniackio, Leszno, Żelazną, Chłodna, do
rogatek Wolskich.

e) Od rogu ulicy Królewskiej i Marszałkowskiej, ulicą Marszałkowską do
staeyi drogi żelaznej Warszawsko-Wiedenskiej.

/ ) Z placu Zamkowego, Nowym Zjazdem, mostem Aleksandrowskim, ulicą
Aleksandrowską do ulicy Targowej, odkąd jedna gałąź kierować się ma wzdłuż
ulicy Targowej i Wolowej do skrętu na plac przed dworcom drogi żelaznej Teres-
polskiej; druga gałąź wzdłuż ulicy Targowej i Wileńskiej kończyć się ma przy
rogatce Wileńskiej.
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(j) Z placu przed dworcem dr. ż. Warszawsko-Wiedeńskiej ulicą Marszał-
kowską, do rogatki Mokotowskiej

Oprócz tych linij przedsiębiorcy dozwolonera jest łączyć się ze wszystkiemi
dworcami dróg żelaznych po poprzedniem porozumieniu się z odpowiednimi za-
rządami co do sposobu połączenia sig i zadość uczynieniu prawomocnym prsepisom,
których kontrola odnośnie tlo biulowl i robót na gruncie należącym do dróg że-
laznych, należy do Inspektorów rządowych tychże dróg.

Nadto przedsiębiorca upoważnionym zostaje do ułożenia dróg szynowych do
wozowni, remiz, magazynów, stajni, o ile linio to leżeć będą na gruncie miejskim
i potrzeba ich okaże się niezbędną.

§ 3 Uwzględnia potrzebę wykupu linii komunikacyi szynowej istniejącej
między dworcem drogi żelaznej Warszawsko-Wiedeńskiej a dworcami na Pradze.
Linia ta nałoży tlo Głównego Towarzystwa Dróg Żelaznych Bossyjskich; jeśli wykup tej
linii za pozwoleniem Ministoryum dróg i komunikacyj nastąpi, to koszta z tego tytułu
pochodzące, jak również i obowiązek przerobienia i zmienienia komunikacyi odpo-
wiednio do nowych warunków w zupełności obciążać będzio przedsiębiorcę.

Określenie terminu otwarcia ruchu na wyszczególnionych liniach jest treścią
§ 9; linie oznaczone literami a i b fz odnogą) kierujące się z placów Krasińskiego
i Teatralnego ku rogatce Mokotowskiej i Powązkowskiej mają być oddane do użytku
w terminie jednego roku od daty podpisania umowy, linie c i d łączące plac
Teatralny zrogatkami Jerozolhnskicmi i Wolskicmi — w następnym roku po otwarciu
ruchu na liniach et i 6; łinia zaś <j ma być oddaną do ruchu w trzecim roku od
chwili podpisania umowy. Pozostałe linie wspólnie z odnogą (od linii c do linii a)
wzdłuż ulicy Krakowskie Przedmieście, mają być urządzone i oddane do ruchu nie
później jak w rok po dopełnieniu wykupu istniejącej linii od Głównego Towarzy-
stwa Dróg Żelaznych Eossyjskich.

Przedsiębiorcy koncesyonowanemu przysługuje prawo utworzenia Towarzy-
stwa tak do budowy tramwajów jakoteż i ich wyzysku, przy zastosowaniu się do
ogólnych przepisów obowiązujących w podobnych razach i z warunkiem przelania
na Towarzystwo.tej samej odpowiedzialności, jaka na mocy kontraktu obowiązywać
ma przedsiębiercę (§ 4).

Koncesya na wyzysk linij wyszczególnionych w § 2 trwać będzie lat 35
i w tymże terminie żadnemu innemu przedsiębiercy ani Towarzystwu nie będzie
dozwolonem kładzenie szyn wzdłuż ulic wyszczególnionych (§ 5).

Po upływie pierwszych 15 lat wyzysku miastu przysługiwać będzie prawo
wykupu całej sieci dróg żelaznych konnych ze wszystkiemi budowlami, taborem
i nieruchomościami. Warunki wykupu określa w szczególności § 6. Po upływie 35
lat wyzysku całość sieci dróg żelaznych konnych z taborem, budowlami i nieru-
chomościami przechodzi na własność miasta; § 7 obejmuje zastrzeżenie gwarantu-
jące miastu tak ilość taboru, jakoteż inwentarza ruchomego i nieruchomego, nie-
zbędnego dla dalszego"1 normalnego prowadzenia wyzysku.

§ 8 określa procent (minimom), jaki przedsiębierca przy konkurencyi ma
się zobowiązać płacić corocznie miastu od całkowitego dochodu brutto, procent ten
w pierwszych 3 latach nie może być niższy od 2%> przez następne lata od 4%.

§ 3 0, 11 i 12 określają warunki techniczne budowy; zapisujemy tu ważniejsze:
szerokość toru 5', odpowiednia szerokości przyjętej dla Dróg Żelaznych szerokotorowych
w Cesarstwie. W miejscach, gdzie dwa tory lub więcej zostaną ułożone, odległość
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międzytorowa oznaczona również na 5'. Promień krzywizn nie mniejszy od 10 sąż.
Na drogach szosowych i brukowanych na punktach krzyżowania się ulic, obie liniu
szyn winny być objęte kostką, kamienną grubą co najmniej 6". Szczegóły urządzenia
torów mają być wypracowane przez przedsiębiercę i przedstawione do zatwierdzenia
Ministeryum. Wagony mają być jednokonne, wyjątkowo zaś dwukonne. Hamulce
powinny być silne, pozwalające na wstrzymanie ruchu na odległość od ]/a do 2%
sąż. Przedsiębiorca obowiązanym będzie urządzić stacye pasażerskie kryte na
placach: Teatralnym, Zamkowym, Ś-go Aleksandra, Krasińskim i na Krakowskiem
Przedmieściu wprost ulicy Królewskiej. Miejsce pod budynki pasażerskie na placach
miasto udziela bezpłatnie, — w razie potrzeby zwiększenia liczby staoyj pasażer-
skich w terminie objętym koncesyą, miasto ma prawo zażądać od przedsiębiercy
zbudowania jeszcze 8 stacyj osobowych na placach i punktach wskazanych przez
służbę techniczną miejską. Wszelkie zmiany w profilach ulic, pochodząca z potrzeby
przełożenia bruku, przestawianie latam gazowych itd, obowiązują przedsiębiercę..

g 13, 14 i 15 odnoszą sio do warunków wyzysku. Określenie czasu kurso-
wania wagonów, ilość tychże i miejsca przystanków, oznaczone zostaną w następ-
stwie przez porozumienie się przedsiębiercy z miastem. Miasto nie przyjmuje na
siebie odpowiedzialności za przerwy w ruchu spowodowane procesyaiui, przejściom
wojsk, pogrzebów itp. Przedsiębiorca obowiązanym jest utrzymywać w porządku
budynki, tabor, konie, uprząż itd. Utrzymywać ma takiw w należytym stanie cały
pas powierzchni ulic objętej szynami, oraz szerokość dwóch pasów na zewnątrz
szyn po a/4 arszyna (21 cali) z każdej strony, a nadto w razie ułożenia dwóch torów
— powierzchni ulic nimi objętej. Usuwanie kurzu, śmieci, błota, śniegu
z całego wyszczególnionego pasa należy do przedsiębiorcy, z tem nadto obostrze-
niem, że w ciągu całego roku niewohio, nieczystości usuwać na boki kcz je wywozić,
a w zimie tak profil ulic utrzymać, aby przejazdy w poprzek nie były utrudnione a
jazda sankami w zupełności możebną. W przypadku wynikłej potrzeby przebrukowania
ulic, podniesienia ich powierzchni, przełożenia rnr wodociągowych i gazowych
i innych tym podobnych koniecznych robót, przedsiębranych przez władzę miejską,
lub też przez nią upoważnionych a podjętych z prywatnej inicjatywy, przodsię-
bierca nie może robić żadnych trudności, a nawet obowiązany jest w razie potrzeby,
drogę szynową tymczasowo rozebrać a po dokonaniu robót motywujących tę przerw?
w ruchu, szyny na swój koszt ułożyć, bez żadnych do kogokolwiek pretensyj, za
mogące stąd wyniknąć dla niego straty. Eównież z powodu projektowanej dla miasta,
ogólnej kaualizacyi i powiększenia wodociągów, przedsiębierca obowiązany będzie
rozebrać w terminie, gdy się tego okaże potrzeba, niektóre linie. Wolno mu jednak
będzie budować na swój koszt tymczasowe linie objazdowe, jeśliby je uznał dla
siebie korzystnemi.

Stacye główne położono będą na początkach linij, a zatem na placach: Kra-
sińskim, Teatralnym, Zamkowym a także na Krakowskiem Przedmieściu (nawprost
ulicy Królewskiej). Z tych punktów wagony kierować s:ę będą ku krańcom miasta.
Za przejazd wzdłuż każdej linii osobno, ustanowioną zostaje (§ 16) opłata 7 kop.
(maximum) za miejsce w pierwszej klasie, 5 kop. max. za miejsce w drugiej klasie;
dzieci płacą połowę, za przewóz towarów nie wolno będzie pobierać więcej nad
1 kop. od nuda.

Wysokość kaucyina zabezpieczenie praw miasta i zagwarantowanie dopełnienia
warunków obowiązujących przedsiębiercę przy wyzysku, ustanowienie rozu.aitej wy-
sokości kar porządkowych za uchybienie przepisom — stanowi treść §§ 17, 18 i 19.
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Jeśli w terminie 351etnicj koncesji okazu się potrzeba, rozszerzenia siwi
dróg żelaznych miejskich, to przedsiębiorcy przysługuje pierws zeństwo, wzicoia
tak budowy, jiikoteź wyzysku nowych linij, na tychże samych warunkach na jakich
sieć główna została oddaną; w razie ireprzyjęeia warunków przez konoesyonaiyuszo,
obco osoby zostaną wezwane do konkurencyi, a w tym ostatnim razie przedsiębiorca,
nie może czynić żadnych trudności przy zakładaniu szyn na ulicach przecinających
sig z kierunkami linij przez niego wyzyskiwanych (§ 20.)

W przypadku jeżeli Rząd uzna za potrzebne usunięciu zupolne lub czasowo
całej sieci tramwajów lub jej części tylko, to przedsiębierca nie może się wykonaniu
tego wyroku sprzeciwić, przysługuje mu jednak prawo do wynagrodzenia, które na
podstawie ewentualności przewidzianych w § 6 zostanie mu przyznane i boniiikowane.
Przyprowadzenie bruku do porządku po usunięciu drogi szynowej obowiązuje w tym
razie Zarząd miejski (§ Sl).

Wszelkie ulepszenia i nowości przyjęte przy wyzyskiwaniu dróg żelaznych
miejskich w innych miastach i wytrzymujące zwycięzko dwuletuią praktyczną
próbę, winny być wprowadzane sposobem próby w miarę możności przy remoncie
drogi i taboru. Wprowadzenie jednak stanowczo tych ulepszeń i nowości może
nastąpić tylko po szczegółowein rozpatrzeniu przedmiotu i porozumieniu się przed-
siębiorcy z Władzą miejską (§ 22_).

Pozostałe paragrafy 23, "24, 25, 26 i 27 ograniczają warunki cessyi praw
i obowiązków przedsiębiercy na inną osobistość lub towarzystwo, określają stano-
wisko przedsiębiercy odnośnie do podatku i opłaty patentowej a nadto podciągają
go pod ogólne i szczegółowe przepisy i prawa, jakie obecnie obowiązują, jakoteż
i pod te, które w terminie koncesyi mogą być wydane przez Kząd. Koszta stempli
i sporządzenia kontraktu obowiązują przedsiębiorcę. Konkurencya na budowę i wy-
zyskiwanie całej sieci dróg żelaznych miejskich odbędzie się drogą zapieczętowanych
deklaracyj.

Pomimo bliskości terminu składaniu deklaracyj, niewiadomo jeszcze, czy
i o ile konkurencya będzie ograniczoną. Zdaje się jednak, że staranność widniejąca
w układzie warunków, przodować będzie i przy wyborze pomiędzy konkurentami.
Niezawsze bowiem najdogodniejsze warunki, osiągnięte w dniu koncesyi, okazują
się dogodnymi przy dłuższym wyzysku.

Zastanawiając się nad treścią projektowanej umowy miasta z przedsiębiercą
widzimy że najważniejszymi dla ogółu mieszkańców są niewątpliwie: wybór kierunków,
łączność między nimi, wysokość opłaty, jakoteż mniej więcej częste przechodzenie
jednego wagonu za drugim.

Odnośnie do obranych kierunków i ich łączności takowe o ile szerokość ulic
na to pozwalała, uwzględniają w rozległych granicach potrzeby mieszkańców;
przerwy jakie dają się spostrzegać w środkowej części miasta są prawie konieczuemi
z uwagi na trudność, a nawet częstokroć niepodobieństwo urządzeuia drogi szynowej
na wąskich i ożywionych znacznym ruchem ulicach. Jeśli jednak urządzenie w tycli
ulicach stałej komunikacyi wagonowej przy obowiązkowo przyjętym kierunku biegu,
jaki wyznaczają szyny jest zbyt uciążliwem, to jednak nie należy zostawiać tej
trudności nierozwiązanej, a staraćby się wypadało zło chociaż w części usunąć, zanim
takowe da się radykalnie pokonać rozszerzeniem ulic. Rozpatrując nakreślone na
planie Warszawy projektowane linie tramwajów, stosownie do treści § 2 umowy,
nie truclnem byłoby wynaleźć wiele takich kombinacyj, w których pasażer
zmuszony byłby przejeżdżając niezbyt znaczne przestrzenie przesiadać się trzy
razy, lub omijając długie objazdy, przejść pieszo przez jedne lub dwie ulice zanim



znajdzie wagon przewożący go dalej. Przy każdej zaś zmianio wagonu wnosić musi
nową, opłato Następstwem tego stanu byłoby niewątpliwie, że wiele osób, nie mając
zapewnionej sobie nieprzerwanej jazdy i redukcyi opłaty przy zmianie wagonów,
nie byłoby w stanie korzystać w tym stopniu z ułatwionoj tramwajami komuni-
kacyi, jakby się. tego należało spodziewać. Nie wątpimy, że mające tak rozległe za-
stosowanie w omnibusach paryskich, „correspondances" pozwalające przy właściwej
zmianie omnibusu na przejechanie całego Paryża za 30 centymów i u nas w praktykę
wejśeby mogły i wejdą zapewne, w następstwie szczegółowego porozumienia się
przedsiębiercy z Władzą. Miejską. Porozumienie się, to w pewnych granicach jest
przewidziane umową, (§ 13.) Wszakże ze względów ogólnych i z uwagi na stosunek
przedsiębiorcy do Władzy Miejskiej byłoby do życzenia, aby te tak zwane następnie
ustępstwa były ściślej przewidziane umową i jasno określały wzajemne obowiązki,
Jakkolwiek spodziewać się także należy, że omnibusy zwyczajne wyrugowano
z pierwszorzędnych intratnych kierunków, przeniosą się na ulice mniej uczęszczane,
powiążą kierunki porozdzielane i dopełnią sieci, której tramwaje nie są wstanie
swemi kierunkami uzupełnić, — to jednak nie pozostawiając nic przypadkowi, nale-
żałoby może nałożyć na przedsiębiercę przyszłych tramwajów w Warszawie obo-
wiązek połączenia nieobsłużonych ii ludnych i fabrycznych części miasta ze sta-
uyami glównemi tramwajowej koiimnikacyi, omnibusami zwyczajnymi, kursującymi
regularnie a nadto na ewentualnie przyjętej zasadzie „korespondencyi". Kierunków tycli
dodatkowych, dla nicmnożenia ich zbytecznie na początek, zaznaczylibyśmy tylko kilka,
a mianowicie:

o.) Od rogu ulicy Konwiktorskiej i Zakroczymskioj, ulicami Zakroczymską,
Szeroką, Freta i Długą na plac -Krasińskich do stacyi tramwajowej, gdzie wymie-
njwszy pasażerów też same omnibusy mogły by biedź dalej ulicą Długą i Bielańską,
tło rogu Bielaiiskiej i Tlómackiego tj. do stacyi, skąd od linii V) oddziela się linia d)
kierująca się przez Leszno do rogatek Wolskich;

[3) ze stacyi tramwajów na placu Zamkowym ulicą Senatorską dostacyiurządzouej
na placu Teatralnym a stamtąd ulicą Wierzbową, Czystą, Krakowskiem Przedmieściem
do stacyi tamże urządzonej (nawpr.ost ulicy Królewskiej) łącząc tym sposobem nie-
przerwanie trzy -linie wszystkich kierunków,' biorących początek swój w środku miasta;

- T) ze stacyi przed dworcem osobowym drogi żelaznej Warszawsko-Wiedeii-
skiej, przy rogu ulicy Marszałkowskiej i alei Jerozolimskiej, aleją Jerozolimską do
rogu tejże alei i ulicy Solec, to jest do punktu przecięcia się z li.iią tramwajów,
która opuszczona w wykazie wyszczególnionym w § 2 winna być wszakże uwzględ-
nioną i wziętą pod uwagę.
•••''•• Dolna, część miasta, różniąca się znacznie przeciętnym poziomem powierzchni
swych ulic od górnej części ('iO' do 80' różn.), z wielu względów jest w widocznem
zaniedbaniu. Nie podnosząc tu czynników wpływających lub tlómaczących w części
obecny stan rzeczy, zaznaczyć jednak wypada, że minio nieprzyjaznych warunków,
sama gęstość ludności mogłaby już tam Usprawiedliwić pewne nakłady, tem więcej
że trudności technicznej w przeprowadzeniu ulicą Dobrą i Solcem drogi szynowej
nie widzimy żadnej. Bezwątpienia linia ta nie zapewni znacznego ruchu osobowego,
zatem pozornie może być mniej korzystną; nie może to wszakże stanowić powodu,
aby linią tę zupełnie z programu usunąć, a mieć na widoku te tylko linie, które
•i pewnością procentować będą. Linia ta wreszcie jak powiedzieliśmy, pozornie tylko
może być mniej korzystną; mniejszy ruch osobowy zrównoważy się na niej prze-
wozem towarów. Poprowadziwszy bowiem tę linią wzdłuż ulicy Solec i zapewniwszy
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juj tamże połączenia z waźniejszemi fabrykami, będzie można ulicą, Dobrą, i Zjazdem
doprowadzić towar na most Aleksandrowski a stamtąd nieprzerwaną, drogą szy-
nową na dworce dróg żelaznych na Pradze jakoteż do fabryk znajdujących sio.
tamże. Niewielki ruch osobowy na ulicach Dobrej i Solec sprzyjaćby mógł właśnie
rozwinięciu ruchu towarowego, a znaczny spadek Zjazdu od mostu do ulicy Dobrej
jakkolwiek uciążliwy, wymagający zatem rozwinięcia dodatkowej siły. na toj krót-
kiej przestrzeni, nie stanowi trudności nie do przezwyciężenia, jeśli weźmiemy pod
uwagę liczby następujące:

Wysokość bruku na Zjeździe pod mostem 42 stóp
Wysokość bruku ulicy Dobrej na wprost Białoskórniczoj 20 ,,

Różnica 22 stópT~
Odległość tych punktów mierzona środkiem Zjazdu wynosi w okrągłej licz-

bie 80 sąż.; spadek zatem na tej przestrzeni nie dochodzi 0,04 (0,0393). Jest to
prawie ten sam spadek, jaki istnieje na Zjeździe od Placu Zamkowego do mostu,
na tej bowiem przestrzeni różnica poziomów wynosi (90 — 42) = 48 stóp, —
i chociaż nie można twierdzić aby skręt na spadku z Krakowskiego Przedmieścia
na Zjazd był dogodnym dla wyzysku tramwajów, to jednak kilkoletnia praktyka
w przewozie towarowym nie wykazała wielkich niedogodności. Nadmienić wszakżo
wypada, że gdyby ruch towarowy przez Solec, ulicą Dobrą był tak znaczny, żeby
usprawiedliwiał koszta złagodzenia spadku między mostem Aleksaudrowskim a ulicą
Dobrą, to ze względów technicznych wykonanie tego byłoby zupełnie możebnem.

Prawdopodobnie linia ta i inne jeszcze przyłączonemi zostały do sieci dru-
gorzędnej, której całość stanowi system już obmyślony i zaokrąglony. § 20 umowy
przewiduje bowiem tę ewentualność i określa stanowisko przedsiębiorcy do może-
bnego rozszerzenia sieci tramwajów. Zachodzi więc tu tylko różnica poglądów co
do czasu, a nie co do zasady. Zaspokojenie potrzeb fabryk i mieszkańców dolnego
miasta nie będzie zatem kwestyą odległą od chwili podpisania umowy z przedsię-
biercą; § 20 nie może bowiem zostać i nie zostanie martwą literą, a do podobnego
mniemania wszelkie mamy prawo, widząc jak myśli streszczone w innych para-
grafach są pojmowane i rozwijane przez obecnego Prezydenta Miasta.

Paragraf 22, jak wspominaliśmy, zaznacza konieczność wprowadzenia ulepszeń
próbowanych w innych miastach a praktyeznościa, swą zalecających się do rozpa-
trzenia i zastosowania.

Władzy miejskiej przedstawiony już został w tym celu jedeu projekt, którego
autorem jest inżynier G. Ostoja. Chodylski z Hradcu, projektujący obudować i wpro-
wadzić w życie patentowany swój system tramwajów bez koni.
• • System proponowany przez p. Chodyhkiega \ Drahtsoil - Tramways iii der

Stadten — System G. Ostoya. — Patentirt) polega na nsunięciu koni a wywoła-
niu natomiast ruchu wagonów za pośrednictwem liny drucianej bez końca, umiesz-
czonej w kanale znajdującym si§ pod powierzchnią bruku, na głębokości około 40
centymetrów -(16 cali). Lina bez końca wprowadzaną jest w ruch postępowy
przez pośrednictwo maszyny stałej, umieszczonej na jednym z końców kierunku
obsługiwanego tym systemem. Przymocowane do liny wagony poruszają się
razem z nią z jednakową szybkością. P. G. O. Choihjlski poprzedza opis swego
systemu ogólnemi uwagami o tramwajach, które są mniej więcej znane, lecz czy
usunięcie wykazanych niedogodności jest tak radykalne w projektowanym systemie
jak to utrzymuje autor, lub czy środek patentowany nie przedstawia stron uje-
mnych, również bardzo ważnych i nieuniknionych, o których wszakże nie ma wzmianki,
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w litografowariej broszurze, którą p. OL przedstawił władzy miejskiej,—postaramy
się to chociaż pobieżnie rozebrać i uwidocznić.

Przedewszystkiom zaś zaznaczymy co do nowości systemu, że jakkolwiek p.
G., O. Ok w nadesłanej broszurze nie zastrzega sobio absolutnej własności idei za-
stosowania liny drucianej do tramwajów, to jednak patentując swój system robi tom
samem pewne zastrzeżenie wyłą,oznoaci,!które po bliższem rozpatrzeniu odnosićsię winno
raczej do szczegółów przymocowania wagonów do liny i podtrzymanie liny na
wałkach i bgbenkach w kanaliku pod brukiem, niż do samej treści systemu pole-
gającej na „użyciu liny bez końca zamiast koni dla wywołania rnchn". — Jeszcze
w roku 1875 spotkaliśmy się w jcdnem z pism amerykańskich ') z artykułem i ry-
sunkami, przedstawiającymi system wprawiania w ruch wagonów tramwajowych
za pomocą, liny drucianej i maszyny stałej. System ten od września 1873 działał
z zupełnem zadowoleniem mieszkańców i przedsiębiorcy na ulicach San-Francisco
w Kalifornii. W roku zeszłym, opierając się na obszernym artykule i szczegółowych
rysunkach zamieszczonych w Annales des Ponts ot Chaussees ClS77NoFembre str. 465)
podaliśmy w naszem piśmie 2 ) krótki opis tego systemu nie załączając rysunków,
z uwagi że system ten na ulicach naszego miasta i w naszym klimacie nie może zna-
leść praktycznego użytku, a poprzestając tylko na opisie ciekawego i rozpowszech-
niającego się zastosowania lin drucianych do ułatwienia ruchu i przesyłania siły. Czy
zaś tramwaje budowane w San-Francisco w Kalifornii w r. 1873 są pierwszą próbą
wzmiankowanego systemu, trudno zapewnić'; rzecz to wreszcie małej doniosłości,
zwłaszcza że chodzi tu głównie o praktyczność proponowanego środka.

Uwagi p. G. O, Chodylskiego, motywujące wprowadzenie proponowanego
przezeń nowego systemu pociągowego, są w streszczeniu następujące,

Czysty dochód z przedsiębiorstw tramwajowych odnośnie do dochodu brutto
jest bardzo maJy z powodu, że utrzymanie koni pochłania największą część docho-
dów, ulepszenia więc w tym kierunku przemysłu przewozowego nie można się
spodziewać prędzej, aż gdy konie zostaną usunięte i zastąpione maszynami. Z uwa-
gi na warunki ruchu na ulicach miast użycie parowozów jest najzupełniej nie-
możebnem. Maszyny oparte na pracy zgęszczonego powietrza, przegrzanej
pary, strasząc konie, mogą być powodem nieszczęśliwych wypadków. Maszyny
bez ogniska nie są ekonomiczne, czerpiąc bowiem poryodycznie swą siłę z ma-
szyn stałych, działają bezpośrednio, przytem wszystkie te maszyny muszą bez
względu na spadki ulic dźwigać swój własny ciężar, który nadto z uwagi na sposób
pracy tych maszyn, oparty na przyleganiu kół roboczych do szyny, tem większy
być musi, im silniejszy jest spadek. Użycie maszyn ruchomych jest wreszcie uspra-
wiedliwionem, gdy idzie o przewożenie wielkich ciężarów lub wytworzenie znacznych
szybkości. Warunki przewozu osób po ulicach miasta są bardzo odmienne: ciężar do
przewiezienia jest niewielki, szy bkos'ć—małoznaczna lecz jednostajna, a przytem zacho-
dzi tu potrzeba częstego przebiegu jednego wagonu za drugim. Ponieważ maszyny stało
należą niewątpliwie do pracujących najekonomiczniej, ponieważ praktyczność przy
spotrzebowaniu ich pracy w poruszaniu liny bez końca na równiach pochyłych dróg
żelaznych o bardzo znacznym spadku została dowiedzioną, przeto p. Ostoya Cho-
ih/blci uważa za korzystne tę ostatnią myśl rozwinąć i tak swój system urządzić, aby

*) Scientific American — A weekly Journal of. practical informtttioii, !U't.
science etc. Ncw-York April 17 1875. Vol. XXXII Nr. 16.

8) Przegląd Techniczny za Kwiecień 187S r. Tom VIII str. 243.
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nio spowodowywał przerwy w koinunikacyi, nie utrudniał ruchu wszelkim innym
wehikułom, a nadto aby w urządzeniu mechanizmu zalecał się prostotą, i nie podle*
gal częstym uszkodzeniom. — Gdyby cel zamierzony mógł być w praktyce osią-
gniętym, należałoby uważać kwestyą taniego mechanicznego przewozu po ulicach
według systemu p. Chodyhkiego, za stanowczo rozwiązaną.

Tak w systemie zastosowanym w San-Francisko, jak i w projektowanym przez
p. Chodylskiego, znajdujemy kanał urządzony pod powierzchnią bruku pomiędzy
szynami toru kolejowego, Okrągły przekrój kanału pierwszej linii urządzonej na
ulicy Clay w San-Francisko uległ zmianie przy budowie drugiej linii w tymże
mieście na ulicy Sutter. Urządzono tam bowiem dolną część kanalii w kształcie
prostokąta, wierzchnią, zaś w kształcie półkola. W systemie p. Ch. kanał mu
przocigcie kwadratowe. Kanały amerykańskie pierwotnie drewniane i wzmacniano
żelaznemi obręczami proponowano jnż w Ameryce zamienić na zupełnie żelazne;
w systemie p. Ch. jak rysunek wskazuje a opis objaśnia, — całość jest metalową.
W górnej części kanalii i na całej jego długości znajduje sig nigdzie nic przerwana
szpara 25 mm. szeroka (1 cal), przez którą przechodzi strzemię żelazne od wagonu,
Strzemię to wraz z mechanizmem, umieszczonym na dolnym jego końcu na wyso-
kości liny we wnętrzu kanału i śrubami lub lewarami w oz;ści górnej, stanowi
pewną odrębną całość, która odróżnia syslem amerykański od systemu p. Ch,
Trudno zdać sobie ostatecznie sprawę, który z systemów łączenia wagonu z liną
okazałby się lepszy w praktyce, bo zależeć to musi od całej summy warunków,
w jakich dany system rozwijać musi swą pracę. Ulice obsługiwane systemom przy-'
jętym w Snn-Francisko są zupełnie proste; znaczny spadek dochodzący do 0,1 (W,
usuwając inne środki regularnego ruchu, skłonił do przyjęcia systemu linowego. Dla
tego też system łączenia wagonów z liną przez szparę kanału i c:iły przyrząd we-
wnątrz kanału się znajdujący, jest dość prosty, jako czyniący tylko zadość potrze-
bom ruchu prostolinijnego. Mimo tej jednak prostoty, a może właśnie w następ-
stwie tejże, okazały się w praktyce pewne niedogodności, które przy budowie drugiej
linii tramwajowej na ulicy Sutter zostały w znacznej części usunięte.

W San-Francisko, jak o tom sądzić można z opisu systemu, starano się
ograniczyć ten sposób ciągu do pewnych tylko wurunków; uznano; że motywować go
mogą znaczne spadki a zapewniać dogodne warunki wyzysku, — prostolinijne kie-
runki ulic. Takoż skoro tylko wagony przejdą te części ulic, na których znaczne
pochyłości wykluczają zwykły system tramwajów konnych, następuje wtedy zmiana
w systemie ciągu, i dalsze prowadzenie wagonu powierza się sile koni. Nio dziw
zatem, że w San Francisko wyzysk lago środka lokomocyi zyskał uznanie i żo
spodziewano się szerszego jego rozwinięcia w przyszłości.

Inaczej nieco rzecz się przedstawia z systemem p. Ch, Z opisn i rysunków
wnioskować można, że autor zaleca swój system bez względu na wzajemne kierunki,
napotkane krzywizny i spadki ulic, że zatem tak szeroko zakreślonemu planowi musi
odpowiadać mechanizm więcej złożony. To też spotykamy tu: bębenki walcowo o osi
poziomej podtrzymujące linę i bębenki stożkowe kierownicze o osi pionowej, ustawione
po obu stronach iiny. Oprócz tego strzemię, za pośrednictwem którego wagon przy-
czepia się do liny, dźwiga w dolnej swej części ramę, której boki opatrzouc są
w walki; urządzenie to ma na celu usunięcie na krzywiznach szkodliwego działania
sztaby żelaznej strzemienia na ściany boczne szpary kanału. Odległość bębenków
kierowniczych stożkowych ogranicza autor na krzywiznach do 50 cm.; w przypadku
zatem rozbieranym rachunkowo przez niego, długości drogi 2700 metrów i 25%
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bębenków, z których każdy powinien prawidłowo pracować, inaczej przewidziane
tarcie zmieni swój rodzaj a całość obliczeń straci charakter ścisłości.

Pomijając inne szczegóły mechanizmu, którym nio można odmówić racjo-
nalności ustroju a zarazem przyznając, żo rachunek sprawdzający teoretycznie mo-
żność działania systemu jest zupełnie prawidłowy, zaznaczamy: że całość, teorety-
cznie wytrzymująca krytykę, i formą zewnętrzną zasługująca na uznanie, praktyczną
jednak okazać sio nio może a prawidłowa działalność systemu na ulicach miasta
Warszawy byłaby bardzo krótkotrwałą. Zauważyć wypala nadto, żo wszystkie
miasta pozostające w podobnych klimatycznych warunkach, oraz mające ulice urzą-
dzono w sposób, którego następstwem jest wydzielanie się błota po deszczu, a pod-
czas suszy minłu z kamienia i kurzu, nic odpowiadają proponowanemu systemowi.
Szpara kanalii, jakkolwiek tylko '25 mm. szeroka i niedozwalająca na przedostanie
sio do wnętrza odłamków kamioni i nieczystości większych .objętości, jest jednak
ni nadto wystarczających -wymiarów, by przepuszczać płynne błoto, wodę deszczową
śmiecie i kurz -- jednem słowem wszelką nieczystość, która na prawidłową dzia-
łalność całego mechanizmu ukrytego pod brakiem bardzo szkodliwie oddziaływać
bodzie. Trudno jost także zdać sobie sprawę, w jaki sposób zabezpieczyć by było
można należyno cały mechanizm w zimie podczas mrozów, szczególniej zaś przy
zmieimem powietrzu, gdy po odwilży w dzień, następuje mróz wieczorom i w nocy,
— jak również i określić silę, jaka byłaby potrzebna do wywolauia ruchu po cało-
nocnej przerwie. W następstwie zamarznięcia i możliwego uszkodzenia mechanizmu
w jednem tylko miejscu, ruch na całej długości zostania wstrzymanym, chwilowo
zaś zastąpienie trakcyi mechanicznej końmi, jest z tego powodu nieinożebncm, !
że niepodobna jest wymngać ciągłego trzymania w rezerwie takiej siły, aby gdy
system cały oparty na mechanicznej pracy maszyny, zawiesi z jakiegokolwiek po-
wodu swą czynność, można było natychmiast siłą koni utrzymać jego działalność.
Podczas wiosennych roztopów cały kanał wypełniłby sio błotem, a nawet po zapro-
wadzeniu kanalizacyi, okoliczności o których wspominamy nie przedstawiałyby się
korzystniej. Przypuszczając nawet, że kanał byłby najstaranniej odwodniony (o czem
w broszurze p. Ch. nio ma najmniejszej wzmianki), to jednak utrzymanie w zu-
pełnej czystości i odpowiednim stanie tak znacznej liczby bębenków, czopów, do
których dostęp tylko w porze nocnej po zamknięciu ruchu jest możebnyni, wydaje
się nam co najmniej bardzo trndnem, a to tem więcej, że system p. Ch. o ile wiemy
nio znalazł doląd nigdzie.praktycznego zastosowania a stąd wprawadzonie go w życio
utrudniono jest brakiem praktycznych wskazówek. Nio przecząc więc bynajmniej
twierdzeniom autora: że maszyna 25 konna na 2700 metrów bieżących podwójnej
drogi jest "wystarczając!]., że przy zastosowaniu tego systemu, mogą być użyte płaskie
szyny i koła bez obrzeży, — że nawet na bardzo dobrze utrzymanych drogach ino-
żnaby się obejść bez szyn, zwiększając tylko w stosunku odpowiednim wzrostowi
tarcia, silę maszyn stałych, — że wszystkie organy lnechnniczne są dobrze obmy-
ślano lub znajdują się w warunkach pozwalających na wprowadzenie ulepszeń,
nio widzimy nawet potrzeby rozbierania tych twierdzeń z uwagi, że mechanika dość
wysoko jnż stoi, aby założywszy sobie pewien ceł, tą lub inną drogą nic można było
dojść do rozwiązania zadania. Ale możliwość praktycznego zastosowania propono-
wanego systemu nic polega na sposobie chwytania liny, lec/, na niedopuszczeniu
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do wnętrza kanału błota, wody a nawot choćby tylko wilgoci, a właśnie pod tyra
względem system p. Ch. słabe przedstawia strony.

Przed zakończeniem tych ogólnych uwag w kwestyi tramwajów w Warsza-
wie i proponowanego sposobu ich wyzysku, zwrócimy tu jeszcze uwagę na kwe-
styą szerokości toru. W paragrafie 10 warunków przedsiębiorstwa czytamy: że sze-
rokość toru winna być stóp 5, stosownie do typu przyjętego dla szerokości dróg
żelaznych w Rossyi. Domyślać się należy, że wyborem tej szerokości kierowały
prawdopodobnie względy leżące po za obrębem dyskusyi, gdyż ?.c względu na
wyzysk ruchu osobowego po ulicach miasta, należałoby się spodziewać raczej zmniej-
szenia ogólnie przyjętej szerokości toru a nie jej zwiększenia. Gdyby miasta nasze
były nrządznnc na wzór amerykańskich, miały długie, proste, szerokie i przecina-
jące się pod kątem prostym ulice, z osobnemi na każdej ważniejszej ulicy tramwa-
jami, to niewątpliwie szerokość toru przyjęta dla dróg żelaznych obsługiwanych
para, winnaby być zalecaną i dla tramwajów miejskich, aby wyjątkowo uwzglę-
dniając ruch towarowy (jeśli inne warunki pozwolą) można było rozwozić bez
przeładowania w rozmaite punkty miasta towar na wagonach dróg żelaznych. Lecz
w starych miastach Europy, w których ulice są wąskie i przecinają się często pod
kątem ostrym, zachowanie tej samej szerokości toru mniejszą ma doniosłość, gdyż

•promfonie przyjętych na ulicach krzywizn stanowczo wykluczają możność przepro-
wadzania po nich wagonów dróg żelaznych. Wzgląd, że im więcej oddalone są
punkty podpory (do pewnych gran ;c), to wagon tem silniej stoi na szynach i bez-
pieczniejszym jest w ruchu i tem latwiejszem jest rozmieszczenie mechanizmu
w parowozach i lepszy układ w urządzeniu wewnętrznoin wagonów, — o ile ma
swą uzasadnioną podstawę dla parowozów i wagonów dróg żelaznych, przewożących
osoby ze znaczną szybkością i na bardzo znaczne odległości, zatem obowiązkowo
z większą wygodą, — o tyle znów dla tramwajów miejskich traci wszelką doniosłość.
Pasażer zajmujący miejsce na parę minut w wagonie, nie może wymagać tej wygody,
jaką winien znaleźć w wagonach dróg żelaznych bo nie ma czasu z niej korzystać,
Z uwagi zaś, że im mniejszą będzie szerokość" toru linij tramwajów, im mniej one
zajmować będą miejsca na ulicach i mniej przeszkadzać swą obecnością ruchowi
ulicznemu, tem prawdopodobniejszy jest ich rozwój, tom prędzej wprowadzone mi zo-
staną na to nawet ulice, które dziś wydają się za wąskie, tem więcej uwzględnią po-
trzeby mieszkańców i staną się nieledwie niezbędnym inwentarzom każdoj nieco
szerszej ulicy, — należałoby przyjąć taką tylko szerokość toru a nadto (co jest
ważniejszem) taką tylko dać szerokość wagonom, jaka ze względu na rozmieszcze-
nie siedzeń wewnątrz okaże się niezbędnie konieczną. Wreszcie jeżeli przeważa
wzgląd przyjęcia dla tramwajów miejskich tej samej szerokości toru co i dla dróg
żelaznych, to wyjątkowo w Warszawie winno być postawionem pytanie: jaką szero-
kość zastosować, czy odpowiadającą przyjętej na drogach Związku Niemieckiego
a obowiązującą i drogi żulazno Warsz. Wied. i Warsz. Bydg. (4' S1//') czyteż o parę
cali tylko od tej większą (5'), przyjętą dla dróg w Cesarstwie. W tym razie, a je-
żeli idzie tylko o przewóz towarów, odpowiedź ścisłą dać może porównanie przewie-
zionego towaru ze stacyj i na stacye odpowiednich dróg żelaznych. Nie przesą-
dzając z góry rezultatu tych porównali, zaznaczymy tylko, że wzgląd na umożebnie-
nie dowozu węgla wagonami ze stacyi towarowej drogi żelaznej Warszawsko-Wie-
deńskiej do fabryk na Solcu i w okolicy tejże ulicy położonych, mógłby się tn
przyczynić do stanowczego rozwiązania poruszonej kwestyi.

Wydawca STEFAN KOSSUTH. BaSaŁtor FELIKS KUOHARŻEWSKI.
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