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SPRAWOZD ANIE
z posiedzenia krakowskiego Towarzystwa technicznego
z d. 4 kwietnia 1881 r.

Przewodnicz”cy: M. Morac”ewski. Sekretarz : w zast”~pstwie
S. Swier”~yhski. Cztonkéw obecnych 27.

Po odczytaniu pism nadestanych do Zarz~du tycz”~cych si$
przewainie ogtoszen licytacyi rz~dowych i miejskich, czlonek Emil
Serkowski zdaje sprawy z zebrania technikdw prowincyonalnych
na dniu 4 marca w Krakowie odbytego. Zgromadzenie to nie po-
wzi~lo stanowczych uchwal, a to ze wzgl~du na zbyt mafcj liczb®
uczestnikdw, poprzestalo tylko na omoéwieniu sprawy kas emery-
talnych dla technikébw w sluzbie autonomicznej zostaj~cych. oraz
zastanawialo si§ nad pytaniem: o ileby uzytecznem bylo stowarzy-
szenie tychze technikow, a w dyskusyi nad t™ sprawy przewazalo
zdanie, iz nalezy popierac istniejfjce w kraju naszym dwa stowa-
rzyszenia techniczne i sit nie rozdrabniac. Sekretarz Zaklinski za-
wiadamia pisemnie Zarz~d, iz z powodu przeniesienia swego do
jednego z prowincyonalnych miast, zmuszonym jest ztozyc godnosc
sekretarza Towarzystwa. Zgromadzenie przyjmuje dymisy$ czt. Za-
klihskiego i powierza godnosc t$ czi. Mieczystawowi D”~browskiemu,
Z kolei odczytal czt. dr. Lutostanski pierwsz”™ cz8§6¢c swej pracy.

«0 studniach i ich zanieczyszczeniu.«

SPRAWOZDANIE

z posiedzenia krakowskiego Towarzystwa technicznego
z dnia 27 kwietnia 1881 roku.

Przewodniczqcy: w zast~pstwie J. Matula. Sekretarz: M.
Dgbrowski. Cztonkéw obecnych 3y.

Po zalatwieniu kilku spraw drobnych, czlonek S. Zaremba,
w dtuzszem przemdwieniu uzasadnia wniosek, tyczacy si™ wniesie-
nia do kola polskiego w Wiedniu petycyi w sprawie kolei trans-
wersalnej, rozwijaj~c szczegdlowo punkta na jakichby si® taz pe-
tycya opierad miala.

Whniosek ten odesiano do komisyi, wsktad ktorej wchodz§:

czl. Bortnik, Kulakowski, Moraczewski, Witowski i wnioskodawca,
z poleceniem jaknajrychlejszego zdania sprawy. Nastijpnie czt. dr.
Lutostanski odczytal czijsc 1l-gg rozprawy «o studniach i ich za-

nieczyszczeniu*)».

*) Odczyty te drukowane bijda w naszern Czasopismie. (P. R.)

ZELAZNA BLACHA FALISTA

i sposoby jej zastosowania.

STUDYUM Z DZIEDZINY NOWOCZESNYCH KONSTROKCYJ
napisat
taciej loraczervski.

(Cing dalszy).

VI.

Zasady uzycia blachy zelaznej falistej do uklada-
nia belkoxvah, dlatego w sposob dose szczegolowy i na
pierwszem miejscu staralismy si™ wyjasnic, Ze obecne
nasze stosunki zdajq si$ wskazywac, iz praktyczne za-
stosowanie tego wlasnie rodzaju konstrukcyi, jest kwe-
stya tylko bardzo krotkiego czasu i niezadlugo stanie
sig u nas rzeczq powszechnq.

Istniejg atoli jeszcze inne, bardzo liczne sposoby
zuzytkowania blachy falistej jako znakomitego materyalu
konstrukcyjnego a celem dania zupelnego obrazu i ula-
twienia sadu o doniostosci tego tak prostego a prak-
tycznego pomyslu, wypada nam przedstawic, choc
w grubszych zarysach konstrukeyqg scian, schodow,
mostéw, niektorvch cz”sci koleji zelaznych itd. itd.
z blachy falistej.

Cz~sto bardzo zachodzi potrzeba urzqdzenia na
pi~trach wyzszych, scian niedajacych sig z dolu z po-
wodu innego rozdzialu ubikacyi podeprzec a wi”*c scian
tak zwanych wiszqcych. Dopoki sciany te konstruowac
mozna w mur pruski albo nawet i z deszczek, zadanie
zadnej nie przedstawia trudnosci, staje sig atoli sprawa
drazliwqg, niewygodnqg i kosztowna, jezeli od scian takich
zqdamy ogniotrwalosci np. w korytarzach, scianach za-
mykajgcych schody na wyzsze pi~tra tarn, gdzie glowna
klatka schodowa, celem nadania jej pokazniejszych form



konczy sie na wysokosci pierwszego lub drugiego pi“ra,
dalej w budowlach publicznych na zbiory przezna-
czonvch itd. itd.

Do konstrukcyi scian takich,
szczegOlniej si$ nactaje, sztorcem
i ujijta gorg i dolem przepaskq z walcowanych kqtdowek,
(Winkeleisen) stanowi sama w sobie dzwigar zelazny,
ktorego wysokosciq jest cala wysokosc sciany i ktory
wskutek tego posiada tak znacznqg wytrzymaiosc wzgl”-
dna, ze nietylko zadnego— rozumie si$ oprocz dwoéch
oporéw na koncach — nie potrzebuje podparcia,
moze byc jeszcze belkowaniem lub w inny spos6b bar-
dziej obeiazony anizeli tego zazwyczaj zachodzi potrzeba.

Trzem warunkom czyni tutaj réwnoczesnie zadosc
blacha falista, bo stanowi

blacha zelazna falista
ustawiona bowiem

ale

sciany, zapewnia ogniotrwa-
fosc i zast”puje miejsce kosztownych trawers.

Jasna jest, ze sciana z blachy falistej
jakimkolwiek otworem,

tej wytrzymalosci

przerwana
np. drzwiami, nie moze miec
co sciana pelna, i tak samo, jak przy
statycznem obliczaniu zwyklego dzwigaru z

odliczamy od jego wysokosci

blachy,
sum§ prostopadlych sre-
dnic wszystkich otwordéw nitowych, odliczyc tez 1 tutaj
wypada wysokosc drzwiowego czyli
slowy uwzgl~dnic, ze wtedy tylko cz”sc sciany po nad
otworem jest rzeczywistym dzwigarem. Dwa wi”~c przy-

otworu innemi

padki scisle rozdzielic nalezy, tj. sciany pelnq i sciany
przerwana, bo rdznica wytrzymaiosci wplywa takze
i na roznic™ konstrukcyi.

Sciany pelnq przedstawia nam Tab. 1Il. fig. 6
w widoku i przekroju. Grubosc blachy wynosi i mm.
a przy bardzo wielkich rozpi~tosciach scian i,5 mm.,

5 mm.
wane sg do kazdej fali nitami majacemi 8 mm. srednicy,
do polgczenia zas kqtowek uzywajq
t. z. lasze, by jednak uniknac powstajgcego w ten spo-

kqtéwki o mniej wi”cej ramionach przymoco-

si™ jak zwykle,

s6b pogrubienia niedogodnego a moze i widocznego
jest kg-
zesunqc je na siebie

pdzniej na otynkowanej scianie, praktyczniej
towkom nadac ostre zakonczenia,
i znitowac. Dlugosc

okolo 20 cm.,

kazdego oporu
azeby zas calej scianie odpowiedniq prze-
ciwko wywrdceniu zapewnic stalosc, nalezy goérne i dolne
kqtéwki przytwierdzic
belki. Gdyby pod
kowania weale

winna wynosic

zapomoca holcszrub do kazdej
lub nad scianqg z blachy falistej bel-
nie bylo,
przeciw poruszeniom

natenczas cel zgdany, t. |j.

sztywnosc bocznym, osi”gnqc
mozna w sposdb nierdwnie doskonalszy ale tez i drozszy
zapomoca ulozenia, pod dolng lub nad gérna przepaskq,
nakrywy blaszanej (Deckblech) zupelnie
przy dzwigarach mostowyeh.

Jezeli zachodzi

nie blaszanej,

tak samo jak

potrzeba urzqdzenia drzwi w scia-
wtedy przepaska u dolu
cz”sciowo swe znaczenie konstrukcyjne,
zem jako wysoki

sciany tracqc
staje si™ zara-
prég we drzwiach, bardzo niedogodnq.
Najodpowiedniejszem tez w tym wypadku dla niej miej-
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scem jest gdrna kraw”~dz otworu drzwiowego,

wyzej wyjasnilismy,

bo jak
tylko cz”sc sciany po nad otworem
wlasciwy dzwigar stanowi. Gdy jednak i dolna kraw”dz
sciany zupelnie bez przepaski ostac si”™ nie moze, bo
inaczej pomi~dzy pojedynczemi ustalby
zwigqzek, wi”c jak Tab. 7 przedstawia, trzy

taflami wszelki

11 fig.

nalezy urzqdzic przepaski, z ktdérych gérna « i srednia
b stanowia krawgdzie wlasciwego dzwigaru, dolna zas
¢ wiaze tylko czola fal i sluzy w miar™ tego, czy pod

scianqg jest belkowanie Ilub nie, do holcszrub w belki
wkrgconych lub do przynitowania nakrywy.

W podobny
wyzsze anizeli najdluzsze tafle blachy wyrabiac si”™ przy
obeenym stanie fabrykacyi dajgce.

Zamiast pojedynczego pokladu blachy falistej
(Tab. 111 fig. 8), uzyc mozna do konstrukcyi sciany
pokladu podwdjnego (Tab. 111 fig. 9) zamvkajgcego
odosobnionq warstwy powietrza. Sciana jest wtedy nie-
tylko ogniotrwala,
rzeniu,

sposdb konstruowac mozna sciany

ale opiera si™® zbytecznemu rozza-

ubikacya wi~c takiemi scianami i odpowiedniq
podlogq i sufitem otoezona a zamkni”~ta drzwiami ze-
laznemi zasuwanemi, ktore, jak Tab. Il1 fig. 9 wyjasnia,
z latwoscig urzqdzic si$ dadza, stanowi silnie opance-

rzony pokdj na sklad kosztownosci i pieni~dzy, slowem

wielkq szafij wertheimowskqg rdéwnie zabezpieczonqg od
zlodzieja jak i od ognia.
W podobny sposdb wuzyc si$ daja sciany z bla-

chy zelaznej falistej do budowy skladéw na naft”, ktdra
raz zapalona, jak wiadomo tylko zamkni”~ciem dost”pu
powietrza da si™ ugasic, nie wsz~dzie zas mozna za-
stosowac konstrukeyg magazyndw nafty,

dworcach koleji

uzywang na
rzqdowych pruskich dajgca wprawdzie
zupelne bezpieczenstwo ale wymagajaca znacznego na-
kladu. Ogniotrwala posadzka magazynu ma silny spadek
do jednego punktu, w ktéorym urzqdzone
otwarte okienko kanalu,
rowanej,

jest zawsze
prowadzqcego do wielkiej mu-
hermetycznie nakrytej, po za obr~bem maga-
zynu polozonej studni. pozaru beezki z naftq
pagkajg, plyn palgcy wylewa si$ na posadzk”™, splywa
do kanalu i do studni, w ktorej po zarzucenia okienka
kanalowego przygotowanq zawsze na ten cel ziemiq,
z powodu absolutnego braku powietrza gasnie.

Sciany wykonane z blachy zelaznej falistej,
albo szalowac i tynkowac albo tez wprost

Wrazie

mozna
na trzcinie
V.
wy-

tynkowac w spos6b wyjasniony powyzej w ust™pie
Opisane tamze szczegOlowo paseezki haczykowate,
bijajq si™ tutaj — o ile chodzi o tynk bez szalowania
sciany — rowniez na kazdej fali ale w odlegiosci 40 cm.
w ten sposdb, ze haczyki jednej fali wystajg z blachy

wlasnie w srodku odst”~pu miedzy haczykami sgsiedniej
fali, pasma wi”~c drutu trzcin™ czy plecionk”™ z trzciny
podtrzymujaeego, dadzgq si§ w odst”pach 20 cm. do

sciany przymocowac. Pasma te sq oczywiscie podwdjne,

lezg bowiem raz bezposrednio na grzbietach i stanowia



rowny podklad dla trzciny, powtdre przytrzymuja

zwierzchu trzciny na pierwszym pokladzie drutu ulozona.

Poniewaz w scian§ zelazna gwozdzi do uzytko-
wania ubikacyi cz”sto potrzebnych, wbic nie mozna,
wigc w wysokosci, w ktdrej si§ zazwyczaj gwozdzie

wbijaj”, t. j. w pasie nie nizej jak dwa a nie wyzej
jak trzy metry nad podlog”™ polozonym, wypelniaj® sig
cale fale wiazkami trzciny, ktore przytrzymuje pierwsza
warstwa drutu, za poklad do trzcinowania scianv sluzaca.

Sciany z blachv zelaznej falistej obecnie w Ber-
linie dose juz zwykle a pierwszy raz na wielkq skal™
u2yto ich w r. 1877 przy odbudowaniu zniszezonego

przez pozar olbrzymiego hotelu «Kaiserhof». Blizsze
szczegOly i obliczenia statyczne uzvtej tarn konstrukeyi,
rownie jak i jej koszta, znajdzie si$ ta
spraw” czytelnik w «Erbkams Zeitschrift fur Bauwesen»
1877 str. 169.

Kurtyna z blachy falistej a wi”“c po prostu sciany
ruchom”, jest ostatnie dzielo
Sempera, nowo wybudowany tea'tr nadworny w Dreznie,
Kurtyna taka urz~dzona réwniez w jednym z teatrdw
posiada zalety szczelnosci,

nie przepuszcza weale dymu do sali

interesuj”cy

rok

ogniotrwalq, uzbrojone

hamburgskich , lekkosci i
wskutek Kktorej
widzéw a tak samo

bo powietrze cyrkuluj~c w zagl~bieniach

jak sciana stala, prawie weale si®
nie rozzarza,

fal, owiewa znaczn”™ stosunkowo powierzchni”™ blachy
i przyczynia si$ w ten sposdb do bezustannego jej
chlodzenia. Dzialalnosc ta pr~du powietrza jest tak
energiczna, ze jezeli, jakto licznemi, na wielkqg skal™

wykonanemi prébami stwierdzono, rozpalimy silny ogieh
z jednej strony kurtyny, na odwrotnej jej powierzchni
skrapla si”™ wilgoc w powietrzu zawsze si” znachodz”ca.
Tych pozytecznych wlasciwosci nie posiadaja ani kur-
tyny druciane, ktére przepuszczaj® dym odurzajacy
i trwoz”~cy nad miar™ widzow, ani tez gladkie kurtyny
blaszane rozzarzaj”~ce si™ nadzwyczaj szybko do czer-
wonosci i przyczyniaj”™ce si$ w ten sposdb chyba tylko
do spot~gowania sily pozaru.

VII.

co dopiero przymioty blachy falistej
jg nadzwyczaj

Omowione
pod wzgl~dem ogniotrwalosci,
cennym materyalem do budowy schodow.

czyni%
Schody zelazne lane — wuzycie zelaza kutego lub
w'alcowanego na schody jest, jak wiadomo z powodu
nieuniknionych a nieprzyjemne wrazenie wywolujacych
drgan, konstrukeya weale nie wzorowa i prawie nie-
uZywanq. — nigdzie dot~d nie wyrobily sobie ogdlnego
prawa obywatelstwa. Gladka lub latwo wygfadzajaca
si w uzyciu powierzchnia stopni, ich przezroczystosc
niewygodna pod wielu wzgl~dami, trudnosc wykonania
jakiejkolwiek naprawy bez pomocy odpowiedniej fabryki,

przedewszystkiem zas okolicznosc, ze nie dom dla scho-
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ale schody dla domu si”* urz~dzaja, ze wi~c w kaz-
inne sa formy i rozmiary i calych schoddw

dow,
dym domu
i pojedynczych ich stopni, skutkiem czego trzebaby do
kazdych nieomal schodéw nowe wygotowac w lejarniach
poci~ga za sobq

s~ powodem,

modele, co zndw nieproporcyonalne
koszta i cen”™ wyrobu zbytecznie podnosi,
dopoki wszystkie domy co

scho-

ze tak dlugo przynajmniej,
pi~tr, ksztaltu i

niniejszej lub wi”™kszej wygody i oka-
itd. nie zostana na jedn™ mod§ przykro-
jak uniformy armii, tak dlugo
zawsze Ww'yj~tkowym

do wysokosci rozmiardw klatki
dowej, zqdanej
zalosci stopni
jone i rozklasyfikowane,
schody zelazne lane pozostana
tylko okazern konstrukcyjnym.
Bardzo podobnie, jakkolwiek z
ciosowemi,

innych powodoéw,
ma si™ rzecz z schodami do ktérych wy-
konania nie kazda miejscowosc odpowiedni posiada rna-
teryal, ze zas takirn jest kamien twardy i w wielkie
brylv larnac si™® dajacy,
znajduje, wyrobienie jego zawsze jest kosztowne.
Codzienna praktyka uwaza zatem , z nielicznemi
bardzo wyj~tkami, schody murowane sklepione, jako
glowny typ schoddw ogniotrw’alych a ich niedogodnosci
s™ rzecz”™ tak utarta, ze juz prawie weale nie zwracaj®
uwagi. Niedogodnosci te jednak s” liczne
brze kazdemu technikowi projektuj~cemu
i zastanowieniem. Klatk”, w ktdrej za-
uwazamy albo
skle-

wiNc i tarn gdzie materyal si™

a znane do-
i wykonujq-
cemu z rozw’agq.
mierzamy budowac schody murowane,
za ealose, co prowadzi do znacznych
pien i arkad, wyw'ierajacych silne boczne parcie,
g6lniej niewygodne na wyzszych pi~trach, gdzie scianom
ich grubosci
zaledwie nadac mozna z powodu

rozpi”~tosci
szcze-
oporowym, mimo i zastosowanego prawie
zawsze ankrowania,

znacznej wysokosci, nalezyt™ wytrzymalosc, albo tez
klatk™ chodowq dzielimy niejako t. z. «dusz”™» na dwie
cz”™sci, skutkiem czego rozpi~tosc arkad i ich parcie

boczne wprawdzie znacznie si”™ zmniejsza, ale natomiast
tracimy duzo miejsca a w rezultacie powstaj™ schody
nieprzyjemnie sciesnione, na ktdrych czuc si§ daje brak
swiatla i powietrza i ktore wykluczajg, moznosc dosta-
tecznego oswietlenia polozonej za niemi zazwyczaj sieni
lub przedpokoju. W kazdym razie nieuni-
ladne, pod

ukosnego obei™-

korytarza
knione sklepienia
wzgl~dem konstrukcyjnym z powodu
racyonalne lub uzycie na opory ramion schodo-
ktdére z jednej obei”~zone strony a procz

jednoramienne ani ani
zenia
wych trawers,
tego na wplyw temperatury czule,
i znobw tylko zapomoeq. ankrow jako tako ustalic si®
dajacy, przedstawiaj”™ opor, znaczne ob-
ci”~zenie wszystkich murow klatki trudnosc

bardzo niepewny

strata miejsca,
schodowej,
urz~dzenia jej okien w poziomie pi~tr, bo podest okno
zastania takowe z powodu swej grubosci
kwestye powta-
kazdych

przecinaj”™cy,
naturalny opor,
rzaj~ce si”™ stale nieomal

i traci wszystko to
przy projektowaniu

schoddéw sklepionych.



Zastosowanie blachy zelaznej falistej, ulatwia i tu-
taj zqdanie konstruktora w sposdb ze wszech miar za-
dawalajqcy a tak prosty,
fig. io, ii, 12 i i3e schody, zaledwie potrzebujq. jeszcze
jakiego objasnienia.

O podesty z blachy falistej
w”Ndzi trawersami w formie ~__, opiera si§ blacha sta-
nowigca podstawe ramienia schodow,

ze przedstawione na Tab. 111

wzmocnione na kra-

na ktdrej murujq
si™ z cegly stopnie w spos6b zwykly. Blacha ta ulozona

jest na dolnym zebrze trawers podestowych zapomocq
rozwartych kqtéwek, w sposéb na Tab. Il fig. 11 i 12
uwidoczniony a celem nadania konstrukcyi nalezytej

spdjnosci
cznego

i wi“zby i niedopuszczenia wygi~cia si™ bo-
trawers, laczqce kqtéwki z blacha,
mafgq ankr™ d konczqcq siij po
mutra;

nity
chodza zarazem przez
za prostopadfem trawersy gwintem i
przy kazdej kqtowce sa dwie takie ankry.
Jezeli ramiona schod6éw dluzsze sa anizeli
dluzsze tafle blachy falistej (por. ust”™p I1),
nalezy polaczyc podesty na wewn”trznej kraw”dzi ramion
trawersami w formie T) lub _J_i blachy falistq oprzec
jednyrn koncem na dolnym zebrze tej trawersy, drugim
I fig. 13f).
Pomijamy obliczenie statyczne schodéw blaszanycb,
bo rozwiqzanie tego prostego zadania matematyki

prze-

zebrern

naj-
wtenczas

zas koncem osadzic jg w murze (Tab.

Za-

stosowanej, zadnego szczegdlnego nie przedstawia in-
teresu a tabela podana powyzej w ust™pie Il rachunek
ulatwia; przekroj zas potrzebnych trawers, rownie la-

ktdre
rozpowszechnienie wiado-

two albo obliczyc,
male objawiajgc zaufania w
mosci

albo z cennikéw powzigsc,

matematycznych, podaja zazwyczaj momenta wy-
trzymalosci trawers na skladzie bijdgcych.

Koszta takich schoddw wvnikajg prawie bezpo-
srednio z znanych cen trawers i
ktére podamy przy koncu niniejszej

cen blachy falistej,
pracy.

0 USPMWNIEN1U DROG WODNYCH

przez

JANA MATULIJ.

(Ciqg dalszy).
1.

Ekonomiczna donioslosc drég wodnych.

Na uzytecznosc drég wodnych nie zwrécono dotad
uwagi tak, jak one na to zasluguja,
uwazajqc punkt ten za nader wazny,
dalszemu rozpatrzeniu,
nast”™pujqcy:

dlatego komisya
podala go jeszcze
dajgcemu si” strescic w sposob

Min~ly juz czasy, w ktdérych uwazano drogi i ka-
srodki przewozowe siij
je zastgpic kolejami. Czas sprowadzil przesadzone te
mniemania do wlasciwych granic i okazal,
ruch handlowy ulegl

naly za przestarzafe i starano

ze jezeli
na drogach bitych pewnym zmia-
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nom, to przybral wogdle wi~ksze rozmiary; drogi wodne
zas pomimo nieprawidlowego ich uksztalcenia, rywali-
zuja z kolejami i wsz~dzie gdziekolwiek si? znajdujq,
zapewniajq taniosc przewozu.

Pod wplywem tych okolicznosci, nastapila tez
zmiana w naszych zapatrywaniach a gdybysmy kwestyi
tq byli sledzili po za granicami Kkraju,
bylibysmy rychlej poznali bl~dy.
W Anglii, Belgii i Holandyi nie stracily ka-
naly swego wysoko cenionego stanowiska;
czech starajg si§ budowac nowe drogi wodne,
lecz i u nas wszystkie wi”ksze zakiady przemyslowe
cenia wysoko bliskosc lub splawnych
Ten stan rzeczy, powinienbv nas wreszcie
zmiany naszego post~powania; bo jezeli
pr\ytoc\one okolicznosci, to ju\
Z jaka koleje toczyly i toczqg walkg, pr{eciw drogom
splawnyrn, nas przekonac
i wa%nosci tych ostalnich.

Dzisiaj, gdy te przestarzaly sqdy, ustapily miejsca
powazniejszemu zapatrywaniu si§ na tE spraw§, uwaza
komisya chwil”™ obecnqg za najstosowniejszq do bezstron-
nego docieczenia wartosci drég wodnych
stanowiska przynaleznego im w przemysle.

Zqdac od nich szybkiego przewozu ,

juz wczesniej
z pewnoSciq nasze
Ameryce,
w  Niem-
i Rosyi
kanaldw rzek.
sklonic do
nie powyzej
sama natarc\ywosc

powinna o u\ytec\nosci

i wyrobienia

bvloby nie-
dorzecznosciq, sama bowiem natura sprzeciwia sig temu.
Pod tym wzgl~dem trzeba kolejom przyznac pierwszen-
stwo i nie mozna myslec o godnym tychze zast™pcy.
Kanal mo\e tylko pod wzgledem ekonomicznym isc
w zawody z kolejq, szczegdlniej, je\eli chodzi o prze-
woz wielkich mas surowych
materyalow.
pelniona, przysporzy mu zwolennikéw w wi™kszym
przemysle i

Zanim ankieta do dalszego roztrzqsania tej sprawy
przystgpila, zbadala dokladnie ceny przewozowe tak
koleji jak i kanaléw, aby oprzec rezultaty swe na cy-
frach. W tym celu obznajmila si8 z kosztami utrzy-
mania przewozowego statku kursujgcego mi~dzy Mons

i Willet'q, ktore si$ przedstawily w sposdb nast”~pujqcy:

Tablica IT.

lub na pol przerobionych
Ta skromna dfiialalnosc nale\ycie wy-

rolnictwie.

Od cetnara od tonny
. . ctowego na
Wyszczeg6lnienie kosztéw na mili: Kilometer
w centach

Holowania 0-0865 0-2280
Utrzymanie administracyi . 00743 0-1959
Optata kanatowa 0-0698 0-1840
Koszta powrotu prdznego statku 0'0400 0"1318
Koszta personalu i przypadkowe 0*012 1 0'03i9
Razem 0-2927 0-7716

strhciwszy optat”™ kanatow” 0-0698 0-1840
pozostaje jako koszta przewozu . 0-2229 0-2876
czyli w przyblizeniu 0-23 0-596



Cena ta rzeczywiscie nie jest wecale
komisya jednak wvkazala w swem dawniejszem
ze j4 nawet zmniejszyc mozna a pomimo
tego transport bijdzie jeszcze zyskowny. Aby jednak
to osi”gngc, trzeba Kkoryto pogi”bic i umozliwic tym
sposobem zwi”~kszenie Sila pocitjgowa musi
rowniez uledz aby ilosc podrozy
zwikszyc, wreszcie trzeba za posrednictwem stosownie
uorganizowanych agencyj
préznych statkow
Wprowadzenie tych zmian,
zmniejszyc
czyli o 0*077 centa od tonny na kilometer.

Komisya przyj~ta wyzszq, cemj, t. j. 0*23 centa za

zyskowna,
spra-
wozdaniu,

ladunku.
pevvnym zmianom,
stosunek po-
do minimum.

handlowych,
wrotu zredukowac
moze cen§ przewozu jeszcze

blisko o 0*033 centa od cetnara na mil§

podstaw”;
wozu,

cz”scia kosztéw utrzymania kanalu,

aby jednak oznaczyc prawdziwe koszta prze-
trzeba plac™ tE zwikszyc jeszcze odpowiednia
tudziez odsetkami

i kwotg. amortyzacyjna kapitalu wlozonego na budowq.

tytulem odsetkdw i amortyzacyi splacac,

Sum”n

jaka posiadacze statkow powinni

rocznie
mozna przyjac

jak przy kolejach w ilosci 4*65~ od lozonego kapitalu,
ktory przy kanalach przeciijtnie 546.000 zlr. w. a. na

mil% czyli 71 980 zlr.

ich utrzymania wymagaj”

na mile a 580 zlr.
na powyzszych

cyfrach,

na kilometer,
przedstawiajtj

na kilometer wynosi; a gdy koszta
przeci™tnie kwoty 4400 zlr.
przeto opieraj™c si§

si§8 wlasciwie

koszta przewozu w nast”puj”cy sposdb:

Tabltca V.

Koszta prze- 465" od su-

Przew6z roczny
wozu od my naklado- Koszta
wej t. j. kwota
w cetnarach cetnara cto- amortyza- utrzymania
w tonnach

ctowych 1la i
na kilometer

mit?

1,000.000 379.300 023

2,000.000 758.000 »

4,000.000 1,517.190 »

6,000.000 2,275.780 »

8,000.000 2,634.370 »
10,000.000 3,792.960 »
12,000.000 4,55i.550 »
14,000.000 5,310.1 50 )
16,000.000 6,068.740 »
18,000.000 6,827.330 »
20,000.000 7,585.q20 »
30,000.000 11,378.880 »
40,000.000 B 8 o »

Koszta budowy nie dochodz”™ zawsze do tej sumy,
zdarza si§ jednak, ze koszta bywajq.
wiksze; w kazdym razie post”™pujac w spos6b powyzej
opisany, mozna oznaczyc stosownie do ruchu handlo-
rzeczywist”™ wielkosc w'ydatku na jednostk”™ prze-
czego si§ mozna spo-
splawnej.

nawet znacznie

wego,
wozu, i tym sposobem ocenic,
dziewac od projektowanej drogi

Trudniej
wozu na kolejach a to z powodu bardzo
i skomplikowanych taryf. Sredni wypadek tej ceny, da
si$ jednak oznaczyc na zasadzie nast~pnego obliczenia:

llosc towardw przetvozowych na kolejach fran-
cuzkich, 1867 cetnaréw 15.141,227.337
na mil$ i przyniosla dochodu brutto 142,594.345 zlr.
c\vli na jednostke pr\e\vo\u 0'925 centa w. a. W tymze
roku
setkdw za akcye i obligacye
mie 41,776.800 zlr., ktéra wplvn™la z
przewdz towardw i o0sdb.

Zrzekaj~c si§ calej dywidendy i zuzywaj”™c jg na

jest oznaczyc prawdziwe koszta prze-
zmiennych

wynosila w r.

towarzystwa kolejowe byly w stanie oprécz od-
rozdzielic dywidend”™ w su-
dochoddw za

w
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1*27
0*64
0’42
0*32
0*25
0*21
0*18
0* 16
0*14
0*13
0*08
0*06

obnizenie taryl'y przewozowej,

jednostki transportu o 0*271 centa na cetnar milowv,

wego na mil§ cyjna i zyski

centach

0%439
0*219
0* 109
0*073
0*055
0*044
0*038
0*03r
0*027
0*024
0*022
0*01 5
0*01 i

Rzeczywiste koszta

od cetnara
ctowego na
milcj

w. a.

32r
1*72
0*98
0*72
0*61
0*52

0*48
0*44
0*42
0*3q
0*38
0-33
0*30

od tonny
na
kilometer

8*46
4*53
2*58
1*90
i*60
1*37
1*26
1*16
1*10
1*02
1*00
0*87
0*79

zmniejsza siq cena kazdcj

a zatem kwota 0*925 centa, zmniejszylaby si™ na 0%654.

ktéra to eene iiwalacby nale\alo 4a najnifdq. Rozdzie-
liwszy ta przecigtmj ceng na 3 klasy towardw* przewo-

zowych,

1
|

Od towaru

otrzymamy:

T.-iblica VI.

za cetnar

za tonn$
clowy na mil§ na kilometer

centow w. a.
I klasv 0*875 2*306
1. . 0*576 G 8
11 » 0*546 1*439

Jakkolwiek ten ostatni pod”ial nie jest tak dokla-
dnym, jak podana powy\ej ogdlna cena pr\eci$tna, to
jednak \daje stg, {¢ w \wyklych okolic*nosciach, mo-

naby kwotqg, 0*53 centa uwalac jako najni{s%q. cen§



pr{ewo\u kolejqg \ela\ng od jednego ceinara na mile
lub i*3gy eenta \a tonn% na kilometer. Nie mo\na \a-
pr~ec\yc, \e c”asami \nilaly koleje swoje taryfy po-
ni\ej 0-63 centa, d”ialo $i$ io jednak tylko wtedy, gdy
im chod\ilo o po~bycie si% konkurenta pr\e”™ \egluge
stwor\onego a \atem tylko w wyjgtkowych nypadkach.

Z tabeli V i VI i przytoczonych powyzej uwag
wyplywa, ze kanal moze byc bardzo uzytecznym. Jezeli
ma wspoOlzawodnika w drogach bitych, wymaga on na
mil™ obrotu handlowego od 2— 3 milionow cetnarow
clowych, aby wiozony na jego wybudowanie Kkapital
si$ oprocentowal, jezeli zas ma rywali-
zowac z kolejg, to ruch przewozowy wynosic musi nha
mil§ przynajmniej 12 milionow cetnarow a natenczas
wynosi cena przewozu kanalem 0™M8 centa wobec ceny
kolejowej 0'53 centa.

Dotad bralismy pod uwag” tylko te drogi wodne,

dostatecznie

wybudowaniem ktorych zajmowali sig koncesyonarze
za pobraniem oplaty. kanalowej jako jedynego dochodu
z tychze; inaczej ma si$ rzecz, jezeli budowy kanaldw
zajmuje si$ panstwo Poniewa”™ drogi
wplywajq bardzo kor\ysinie na poprawg rolnictwa,
pr\yc”yniajq si% do \akladania nowych fabryk,
twiajg rucli pr\emyslowy w kopalniach, kamieniolo-
mach i lasach, i podnos™q wog6le dobrobyt, pr\eto

r\qd wyqws”y budowy na swojq rgk”, dostanie c”~sc

same. wodne,

uta-

\ysku \e wspdlnych dochoddéw, ktére pr~emysl wywo-
lany odbudowaniem kanaléw pr~yniesie, a c\ewsc ta,
cliocby si% r\gd \r\ekl oplat kanalowych, b~d\ie dosyc
wielkg aby go wynagrod”ic. R”gd wi$c mo\e nawet
\ takich drdég c”erpac ”“nac™ne dochody, ktore dla to-
war”ystwa akcyjnego sq nie\yskowne.
Poniewaz panstwo ma prawie wszystkie
splawne w posiadaniu, mogloby znaczne korzysci
gn”~c, otwieraj”™c nowe arterye, ktdreby dawniejsze uzu-
petnialy i w ogdle ich dzialalnosc podnosily. Oczywiscie,
ze towarzystwa akcyjne nie odnioslyby zyskéw z linii,
ktoreby wybudowano dla podniesienia ruchu na dawnej
ich

drogi
0siN-

sieci, poniewaz te znajdowalvby sig poza obrijbem
koncesyi i nie przynidslby im zadnych korzysci.

Wrzeczywistosci panstwo jest wlascicielem kolei
a towarzystwom przysluguje tylko prawo uzywania ich
do czasu. Rzad zapewniajg.c towarzystwom odsetki lo-
zonego kapitaln, ma z tego powodu do zapiacenia za
rok 1875 nie mniej jak 16 milionow zlotych jako gwa-
rancyq, otrzymuje zas od towarzystwa tytulem podatkow
sum§ 40 milionow.

Wobec tego zajmuje si$ panstwo bardzo powo-
dzeniem towarzystwa, wszystko bowiem co ruch zrnniej-
sza, podnosi gwarancya, uszczupla dochody z podatkdw
a zatem dotyka podwdjnie Latwo
wi<jc poj~c, dlaczego nasi politycy sprzeciwiaj”™ si”™ two-
rzeniu nowych drég wodnych, ktére zdaj™ si” odbierac
cz”~sc dochodu kolejom.

skarb panstwowy.
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Budowac z wielkim nakladem kanaly, Kktoreby
male korzysci przysporzyly a kolejom przy-
noszqcym panstwu dochody, czynilyby tylko uszczerbek,
jest zdaniem tych politykéw, sprawy niedorzeczna.

Wpierws”ej chwili ~daje sie ten \ar\ut slusynym,
ro\wa{yws\y jednak te sprawy bli\ej, 4apytujemy siq
mimowoli: (yy nie mamy innych c”~ynnikdw oproc\
lowaiyystw kolejowych i skarbu panstwa? C\y nie
istniejg u nas sprawy wi$ks$ej wagi? Sprawy narodu,
ktory drogi dla swvch korzysci pobudowal a ktdre
nie wyswiadc”ajg mu wymaganych uslug? Wedlug
nas, \ tego ogdlnego stanowiska treba si% yipatrywac,
aby kwestyq tg nale”ycie ocenic.

Komisya nie omieszkata zbadac powody cz/stych

skarg, zasylanych przeciw zakladom przewozowym,

skarbowi

ktore jakkolwiek nie zawsze wolne od przesady cz”/sto-
kroc jednak uzasadnione, znamionujij, zte, ktdremu Kko-
niecznie zaradzic trzeba. Co do niedostatecznosci drog
wodnych z tego powodu nastgpic maj~cych,
komisya wyrzekla juz poprzednio swe zapatrywanie;
a co do koleji, to nie instytucy”™ lecz jej
zmienic nalezy. Wszyscy utyskuj™ na monopol
rzystw a ogdlne zyczenia skierow'ane S4 kn
ekonomicznej, ktorej nast~pstwem bylaby »wolna kon-
kurencya kolejow'a».

Komisya wa\y sie nawet oswiadc”yc, \e okiyy-
c¢~any monopol kolejowy nie piyesiras\a jq tak bardzo
i ma to pr~ekonanie, \e monopol ten odpowiedniemi
pr~hepisami sciesnio?iy i { ws\elkqg stanowc{oscia pr\e m
prowad\ony, nawet swiadc{yc dobre uslugi.
Usprawiedliwionym skargom pitblicyiosci uc”yni sie

i zmian

dzialalnosc
towa-
zmianie

mo\e

\adosc pr\edzws\ystkiem pr~ei wybudowanie droég
wodnych, ktdére ograniyajac sie na wspieraniu kolei,
nigdy nie bedg mogly yod~ic s{kodliwej konkurencyi
dla tych{e.

Punkt ten jako nader waznv, komisya blizej jeszcze
objasnia nast”puj”~c” uwagq.:

Z koncem roku 1867 rozci”glosc kolei francuskich
wynosila . 2064 mil czvli 15.657 kilometrow.

Te kosztowaly.2.773,585.844 zlr.
a wi™c na mil<j przeci™tnie 1,343.791 »
a na kilometer... 177.180 »

Koszta utrzvmania ruchu przed-
stawia cyfra 124,540.898 »
czyli na mil~» 60.340 »
a na kilometer..... 7.960 »

Dochody bruttto wynosz”®
pozostaje przychdd netto
t. j. blizko 5-io” wlozonego kapitalu.

Z tego obliczenia wvplywa,
wysmienitego srodka przewozu jakim
bardzo kosztownem, obsluga tegoz wymaga
znacznych wydatkéw a pomimoto wiozony pieniqdz
procentuje si™ dose nisko. Wobec tego nasuwa si% py-

266,162.529 »
141,621.631 »

zbudowanie tak
jest kolej, jest
réwniez

ze



tanie: czy bed\ie po{jrtec\n6in, aby obok istniejgcej
ju\ sieci kolejowej \alo\yc drugq, ktéraby wspdlzawo-
dnic{yc mogla p pierwczq? — c\y ta druga siec bg-
d\ie idolng m'si)l>or\yc dla siebie produkcy% i prpyspo-
r\yc doc/mdy doréwnywajqce pierwszej, cy te\ utry-
mywasc sie bgd”ie z ruchu odebranego pierwszej?

Odpowiedz na to pytanie, da si$ strescic w ten
sposOb: Koleje wszedlszy w uzycie, spowodowaly wzrost
handlu i ruch osobowy do nieznanych przedtem roz-
miaréw i wprowadzily w raiejsce wygdrowanej taryfv
transportowej drég bitych umiarkowane ceny. Ekono-
mic\na ta \miana nastqgpita ju% u> pr\estr\eniach po-
pr\er\ynanych obecnie kolejami i dlaiego nowe linie na
tym vbsiar”~e nie przedstawiajqg donosniejs™ych kor\ysci,
eam pod wzglndern s~ybkosci, ani te\ laniosci pr\ewo{u;
priypus\c{ac wiqc nale\y, i\ one bgda musialy \ywic
si% transportem odebranym innym kolejom.

Jakie win~c b%d{ie wtedy polo\enie koleji? Na to
<odpowiadamy: Koleje bqgdg dwa ral\y tyle kos”~towac
jak dotychc™as, spotr~ebujg podwdjng ilosc fundus\u
obrotowego a pomimo to nie spowodujg o wiele witkszy
priewo{; nadto docliody \apewniajqce jak na tera\
towar”~ystwom kolejowym prpy”~woite utrzymanie, po-
\niej ro\d\ielg siq tak\e na wspdlzawodnic\k$, zniniej-
s”Najgc tem samem dochdd jednej i drugiej koleji, wsk.u-
tek c”ego nietvlko dawne i nowe towarystwa chylic
sig bedq ku upadkowi, lecz i public\nosc do\na ro{-
czarowania, poniewaz towarzystwa wygérujq ceny
tak wysoko, jak tylko bgdzie mo\na, aby wyjsc z tego
trudnego polo\enia a nikt nie bedzie mdgt im tego za
\le W\igsc. Przew6z pospieszny do ktérego juz teraz za-
stdsowuja taryf§ do maxirnum podwyzszona, nie ucierpi
przytem wiele, ale za to bedzie to ciosem dotkliwym
dla transporiu produktéw surowych a najbardziej dla
rolnictwa i przemyslu.

Podniesienie cen przewozowych, okazuje si% wi%c
koniecznem nasigpstwem przysporzonej konkurencyi ko-
lejowej. Nie jest to czystem przypuszczeniem lub prze-
sadzonem twierdzeniem, lecz wyniklo z doswiadczenia,
ktore co dzien si™® sprawdza. Niejeden nam zarzuci, ze
tu nie chodzi o to, aby naraz siec kolejow”. podwoic,
gdyz kwestya w ten spostb na ostrzu postawiona, pro-
wadzi do powyzszego niewlasciwego pojmowania rzeczy.
Koleje przebiegajgce nieurodzajne lub srednio produk-
tywne okolice, nie potrzebuj” si$ obawiac wspdlzawo-
dnictwa, gdyz nikt nie mialby ochoty z niemi wspoél-
ubiegac si§, natomiast na liniach bardzo bogatych , na
ktérych ruch panuje znaczny, znajd”™ si§ niezawodnie
towarzystwa, ktore wiedzione spekulacy”, stan”™ do
wspdlzawodnictwa.

Komisya zastanowiwszy siij nad temi zarzutami
przyznaje, ze jezeli bedzie jakie wspdlzawodnictwo, to
niezaprzeczenie tylko na liniach ozywionych, alez wla-
snie takie arterye utrzymuj”™ eaf{a siec kolejow”, bez

nich niemoglyby nawet koleje istniec. L”czyc linie dru-
gorz~dne, przvnosztjce male lub wcale zadne zyski
z innemi, z ktdrych korzysci sa znaczne, w jedng. siec
o tym samvm zarzadzie, a dochody z ostatnich obracac
dla dobra pierwszych, jest bez w”tpienia szczijsliwym
pomyslem! Go si”™ jednak stanie, gdy wielkie arterye z po-
lowq ruchu utrac”™ caly zysk? Wtedy nie bedzie mozna
zubozalym liniom przyjs.c w pornoc, cala siec bedzie
zagrozona, panstwo zak zwiazane ugodami przyj~temi
przez siebie, bedzie musialo pokrywac niedobory to-
warzystwa.

Jakie\ korzysci ogd6l z tego osiggnie? Zadnycli,
bo przewt6z stanie sig. dro{szyni, gdy\ nah wypadnie
nalo\yc oplat% odsetkbw od wydanych 2 do 3 miliar-
déw zlr. W kazdym razie b~d”™ koszta utrzymywania
ruchu obci”~zone wydatkami powstalemi z zwi”kszenia
srodkdw ruchu, ktdre rocznie wynios”™ 40— 60 milijondw.

DHOGrA KONNA

(TRAMWAY)

w Hn 1 u <sw mK.
(Ciijg dalszy).

V.

Jezeli droga zelazna konna ma odpowiadac celowi,
t. j. ulatwiac komunikacya, natenczas az nadto uspra-
wiedliwione jest z~danie, izby to nie dzialo si”™ kosztem
dotychczasowej komunikacyi w miescie, czyli aby nowy
sposdb przewozu osdb czy towardw wniczem nie wplywal
niekorzystnie, tamujaco na obecny ruch wozdw i o0sdb.

Kwestya tij dawno juz doswiadczeniami w innych
miastach poczynionemi, wyjasniono. Poniewaz szyny
kolejowe nie wyst™puj™ po nad bruk, a zlébki w nich
do prowadzenia wagonu urz”~dzone, zbyt S4 wqskie,
aby si™ kolo zwyklego wozu w nie wszczepic moglo,
wi”c pas Ulicy, na ktdrym lezg. szyny, jest dla zwyklych
wozdw zupelnie tak samo uzywalny i dost™pny jak
gdyby szyn kolejowvch wcale na nim nie bylo i tylko
w chwili przejazdu wagonu, inne pojazdy tak samo
z toru usuwac si™ musz%, jak si® usuwajg, zazwyczaj
kazdemu wozowi ci”zko obladowanemu. Nadmienic tu
nalezy, ze wlasnie po najciasniejszych naszych ulicach
wozy z ci”zarami wyj~tkowo tylko kursuja, tarn wi”c
przewaznie lzejsze wozy i pojazdy z wagonami spotykac
si§ b~da. W najw”zszych miejscach ulic, przez ktéreby
droga zelazna konna przechodzila, szerokosc miijdzy
dnarni rynsztokéw wynosi:

w ulicy Krak. mi~dzy domami 78 a 94 . 6,35 m.
» » » » 87 a 99 . . 6,78 »

» Grodzkiej przy Kko-
sciolku Sw. 1dziego....ieieicencnene 568 »



w ulicy Slawkowskiej mi~dzy

269 a 281 . . 6,65 »

261 a 2y5 6*70 ”
Chocby szerokosc wagonu kolejowego wynosila

2,2 m. jak we Wiedniu, to jednak wynika z cyfr po-

wyzszych, ze wagon moze si§ wsz”~dzie bardzo dobrze

domami

» » »

z drugim a wyj”~wszy sciesnienia przy koscidlku sw.
ldziego i z trzecim pojazdem rdwnoczesnie min”c. Scie-
snienie to jest bardzo krotkie, stanowi wlasciwie rodzaj
bramy, a tak samo jak dzisiaj, mogtj si$ tarn minac
dwa wozy zwykie, tak samo mina si{ tez, skoro jeden
z nich b~dzie wagonem drogi zelaznej konnej; trzeci
w0z rdéwnoczesnie nadjezdzaj”cy w kazdym razie po-
czekac musi. W ozywionej bramie Floryanskiej nie mog”™
si8 w ogdle min~c dwa wozy, polozenie jest wi~c tarn
o wiele gorsze a mimo to nieslychac skarg na istnie-
j~cy stan rzeczy. Dopoki wic tor drogi zelaznej kon-
nej, moze byc przez zwykie pojazdy bezprzeszkodnie
uzywany, dopoty .{ei nie ma mowy o jakiemkol-
vviek utrudnieniu komunikacyi a zapatrywania przeciwne
wynikaj”™ albo z braku znajomosci urztjdzenia toru drogi
konnej, lub tez z zapoznania rdznicy mi~dzy takowym
a torem kolei zelaznej parowej.

Mog~” atoli zajsc okolicznosci wywolane utworami
zimy — lodern i sniegiem — ktore nalezy wzigsc pod
scislg. rozwag”. Jezeli snieg cz”sto i wi”kszemi masami
pada, to na uiicy tworzy si”® coraz grubsza jego war-
stwa, a ze tor drogi zelaznej bezustannie musi byc
czyszczony i snieg zen wywozon.y, wi”*c ostatecznie po-
wierzchnia sniegu na ulicy lezec b~dzie o wiele wyzej,
anizeli powierzchnia bruku na torze. Tor drogi kon-
nej przestaje byc wtedy dost™pny dla zwyklych pojaz-
dow i sanek; pierwsze narazone S4 na wywrdcenie
gdyby z wyzej poiozonej ulicy zjezdzaly jedn”™ strony
w zagl~bienie toru, drugim, oprdcz tej samej niedo-
godnosci, brak sniegu nie dozwala korzystac z pasu na
ktérym lezy tor.

Rozumie siij samo przez si”, ze sniegu z calej sze-
rokosci ulicy — celem utrzymania w niej jednego po-
ziomu — usun”c nie mozna, bo skoro ustali si™* sanna
w miescie i okolicy, to c6z stanie si™® z komunika-
cv”, skorobysmy n. p. caly szereg ulic od mostu pod-
gorskiego az na Kleparz i dworzec kolei zelaznej zupelnie
z sniegu ogoiocili ? W takich witjc warunkach — a za-
pewne nikt nie zaprzeczy, ze w naszym klimacie zna-
chodzic si$ one b~dg, co zim”™ na krotszy lub dluzszy
czas — wolny od sniegu, a prodcz tego polozony gl™biej
anizeli reszta ulicy, pas toru drogi zelaznej konnej prze-
stanie byc uzywalnym dla zwyklego ruchu wozdw i sah
W miescie.

Dwa przedewszystkiem wyniki nasuwajg. nam si®
z tego powodu.

Nasamprzod nalezy przedsi~biorstwo drogi zelaznej
konnej zrobic odpowiedzialnem za to, izby rdznica wry-

sokosci mi~dzy brukiem na torze a sniegiem na ulicy
nie przechodzila pewnej umiarkowanej, wszelktj moznosc
wywrdcenia pojazdu lub sanek wykluczajacej wysokosci,
a jednak aby dostateczna jeszcze pozostala w ulicy war-
stwa sniegu do jazdy sannej.

Warunkowi temu odpowiadalaby zdaniem naszem
grubosc warstwy sniegowej wynoszgxa 6— 8 centyme-
trow'. Jakkolwiek Gmina i teraz juz oczyszcza ulice
z zbyt nawalnych opaddéw sniegowych, to jednak po
urzadzeniu drogi zelaznej konnej, czynnosc ta b”dzie
siij musiala odbywac bezwzgl~dniej, punktualniej a szcze-
g6lniej w krotszym czasie, i dlatego sluszn”™ jest, aby
zwikszone w ten sposdb koszta rozdzielone byly w ro-
wnych cz”~sciach na Gmin”™ i na przedsi~biorstwo. Czv
prac§ samg. wykona Gmina za doplat™® 50% od przed-
si~biorstwa, czy tez odwrotnie, jest rzeczy drugorz”-
dnego znaczenia i szczegblowej umowy. Niepotrzeba
zapewne dodawac, ze wspdludzial Gminy w tym ci§-
zarze nie odnosi si§ do samego toru drogi zelaznej
konnej, ktdrego oczyszczenie z sniegu (z wywiezieniem
tegoz w miejsca wskazane) jest rzecza li tylko przed-
si~*biorstwa.

Drugim wynikiem 2z stosunkdéw tworz”cvch si§ na
ulicach w porze zimowej w skutek istnienia toru drogi
konnej, jest blizsza rozwaga nad szerokosci”™ toru.

O torze podwdjnym niema co i mdwic; tor po-
dwojny zaj~lby w wielu miejscach caltj. prawie szerokosc
ulic a dopuszczajac krzyzowania si™® wagondw w kaz-
dem miejscu, dawalby w ten sposéb powdd do rze-
czywistej przeszkody w komunikacyi na ulicach; zima
zas sanna stalaby si™® zupelnie niemozebn”™. Tor winien
wic byc pojedynczy, a tylko w miejscach , ktdre dose
S4 szerokie, izby wagony bez tamowania komunikacyi
wymin~c si® mogly, podwdjny. Zazwyczaj nadaje si$
torom drdg zelaznych konnych szerokosc t. z. nor-
malnego toru kolei parowych, tj. 1,435 metra, a dzieje
si”™ to dla jednej jedynej, ale rzeczywiscie waznej przy-
czyny, aby mozna wagony kolejowe obladowane to-
warami czy produktami surowemi przewozic po liniach
drég zelaznych konnych z dworca do fabryk i magazy-
now lub na odwrot. Przepisy zwi”zku kolei niemieckich
obowi”~zujace i w calej Austryi, ustalaj™ szerokosc wa-
gonu towarowego na 3 metry, a wiadomo, ze ci”zar
takiego wagonu z ladunkiem wynosi r7000 — 18000 Kil.
tj. 340— 360 cetnaréw clowych. Nikt zapewne nie ze-
chce utrzymywac, izby takie olbrzymy kiedykolwiek po
w”skich ulicach Krakowa na torze drogi zelaznej konnej
poruszac si§ mogly. Nietviko bruki okolo toru bylyby
z powodu uginania si® progéw w cijjglem poruszeniu
a wic w stanie fatalnym, ale masa taka wprowadzona
na ulic§, tamowalaby wszelk™ komunikacyi|, a wykole-
jona, co na silnie zagi~tych krzywiznach w naroznikach
ulic bardzo latwo nastqpic moze, tworzylaby prawdziw”
barykad”~, Nawet i w nocy ze wzgl~du na latwosc po-



ruszen strazy pozarnej, potrzeby wvwozu nieczystosci itd.
taki transport ciqzaréw byiby stanowczo niedopusz-
czalny.

Jezeli uznamy slusznosc tych uwag, z ktdrych
wynika, ze rozwd6z ciqzarbw po miescie z kolei czv
na kolej, bei pr~eiadotvania na odpowiednie wagony
i teraz i na przyszlosc w Krakowie stanowczo jest nie-
mozebny i niedopuszczalny, to tez zarazem usuwamy
jedyny argument przemawiajgcy za normalng szeroko-
sciqg toru dla drogi konnej, wynoszqca 1,435 m. Mno-
stwo natomiast powodow przemawia za torem wqskim,
u nas nadzwyczaj odpowiednim.

Azeby pomiescic dwa podluzne w wagonie sie-
dzenia z wygodnem w srodku przejsciem, wystarcza
najzupelniej szerokosc wozu wynoszqca lqcznie z gru-
boscig scianek 1,90 m. Zwykle wagony drog konnych
majq 2,20 m. szerokosci, ale tez siedzenia w nich urzg-
dzone sg w poprzek a nie w podluz. Wedle przepisdéw
obowiqzujgcych w Wiedniu, winny byc siedzenia prze-

ciwlegle oddalone od siebie o 3 stopy czyli 95 cm.

szerokosc siedzenia wynosi 45 cm. a wiqc dwdch
siedzen 2 .45 90 »
grubosc dwdéch scianek wagonu 2.2Y2 cm. . 5 »
czvni . . 1.90 m.

Poniewaz wagony drogi konnej zbudowéane sq nad
kolarni a nie jak zwykle pojazdy zawieszone mi~d™y
kolami, wiqc taki wagon b~dzie jeszcze o 10 cm. wqzszy
od kursujqcych obecnie omnibusdw, ktoérych klatka wla-
sciwa ma wprawdzie tylko i,50 m. szerokosci, ale za to
szerokosc w kolach mierzona wynosi 2 m. Dla wagonu
nie szerszego nad 1,90 m., tor majgcy 0,90 metra jest
zupelnie wystarczajqcy i odpowiedni, a ulozyc go na-
lezy na jednej stronie ulicy w taki sposdb, izby kra-
wgdz wagonu nha nim si” poruszajqcego, przynajmniej
o 0,90 m. byla oddalona od krawgdzi chodnika, celem
dostatecznego zabezpieczenia os6b chodnikiem idqgcych
od mozebnego wypadku.

Odleglosc zatem szyny ku srodkowi ulicy zwro-
conej, od kraw”dzi chodnika wynosic bqdzie:
1,90 + 0,90+

— e —— 0,90 i = 2,30 m.
poniewaz sciek zajmuje z tegoprzeciqg-

tnie CO NajMNIiej e = 0,75 »

wige . . . — i,55 m.

bgdzie szerokosciq tego pasu z ktérego w zimie sanki
korzystac nie bqdg mogly. Jest-to w najciasniejszych
punktach ulic zaledwie </ calej szerokosci (przy ko-
ciolku sw. Ildziego 2/7) ktdra, jak wyjasniono, tylko
w razie sanny i dla sanek jest stracona; wozy Kkorzystac
z niejj mogq bezprzeszkodnie przez caly rok, skoro tylko
baczyc siq bqgdzie na to, aby snieg na ulicy zbyt grubo
nie lezal.
Mozna wiqc stanowczo orzec:
ze droga zelazna konna jednotorowa o wago-

nach nie szerszych nad 1,90 m., o torze majq-
cym 0,90 m. szerokosci, ulozonym na krawqdzi
ulicy tak, ze srodek jego od krawqdzi chodnika
bgdzie co najmniej:

0,90 4- —- czyli i,85 m. oddalony, odpowiada

stosunkom miejscowym i nie bqdzie stanowic
zadnej przeszkody dla komunikacyi.

Wedle teoryi sil odsrodkowych i dosrodkowych,
rozpiqtosc toru stoi w prostym stosunku do promienia
krzywizn drogi; im wqzszy tor, tem tez silniejsze do-
puszczalne sq zagi”cia. Poniewaz u nas nagle skrqty
w wielu miejscach unikngc siq nie dadzq, wiqgc i z tego
powodu wqzki tor o wiele bqdzie odpowiedniejszy. Tor
taki nietylko tanszy jest w budowie ze wzglgdu na
zmniejszonq dlugosc poprzeczek drewnianych czy ze-
laznych, dalej ze wzgl~du na znacznqg oszczqdnosc przy
robotach brukarskich, ale szczegdlniej tanszy jest w u-
trzymaniu. Z powodu ciqglych wstrzgsnien progéw, bruk
okolo nich bezustannej nieomal wymaga naprawy, oczv-
wiscie i koszta i niedogodnosci ztad wynikajgce zmniej-
szajq sig w tym samyrn stosunku w jakim zwqza sie
szerokosc pasu, wymagajqcego owej ciqglej pieczy; tak
samo ma siq rzecz z czyszczeniem toru z blota, smieci,
sniegu i lodu. Mniejsze nareszcie i lzejsze wozy przy
poziomem polozeniu ulic Krakowa wybornie dadzq siq
cigghac jednym koniem, co w wysokim stopniu obniza
koszta ruchu, a tem saniem podnosi zywotnosc przed-
si”biorstwa. Krétko mowiac, wazko-torowa droga zelazna
konna jest ze wszech miar dla Krakowa najodpowie-
dniejsza a nie bqgdzie ona bynajmniej unikatem, bo cale
panstwo, jak np. Norwegia, posiada drogi parowe wqzko-
torowe a obecnie mndstwo buduje siqg drdg takich dru-
gorzgdnych i w innych krajach.

UPORZ4DKOWANIE PLACU SW. DUCHA

z uwzgl~dnieniem miejsc odpowiednich

POD TEATR | MUZEUM PRZEMYStOWE
W KRAKOWIE.

Kazdy zamiar nowej budowy w miescie naszem
zwvkt wywolywac dosyc zwawgqg dyskusvq, spowodo-
wang rodznicq zdan osobistosci na t~z wplywajqcych.
Réznice te ztad pochodzq, ze przy wypracowaniu pla-
ndw zabudowania i uregulowania nowych dzielnic miasta,
nie uwzgl~dniano pewnych wytvcznych dla przyszlego
rozwoju miasta. Cale rozlegle przedmiescia jak Piasek,
Kleparz, przecinano nowemi ulicami, bez uwagi na to,
czy juz wowczas nie nalezaloby w dzielnicach tvch u-
wzglgdniac pewnych pdzniejszych potrzeb, jak np. potrzebq
nabywania w réznych dzielnicach realnosci na szkoly lub
inne budynki publiczne. Nie przypuszczano, ze znaczna



cz”sc mieszkancéw b”*dzie zmuszonij. opuscic srodmiescie,
a przeniesc sig wskutek zwi”kszonego ruchu do dzielnic,
wi”*cej spokojnych. Ze zabudowywanie nowych dzielnic
miasta i uporz~dkowanie starych nie jest rzeczq, latw”,
przekonywuj”™ nas 'liczne konkurencye w Niemczech
w tym celu rozpisywane, np. w Dreznie, Strasburgu,
Kolonii, Akwisgranie, i t. d. Wsz~dzie zas i zawsze ko-
niecznem jest baczyc na przyszty rozwdj i pi”knosc za-
lozenia. Dlatego nie dosyc jest wkreslic w pewn” cz”sc
miasta tyle a tyle nowych ulic, ale przy wkreslaniu tychze,
uwzgl~dniac nalezy najrozmaitsze czynniki, a mianowicie:
koniecznosc uzyskania miejsc na budowle publiczne,
ktére z czasem stana si™ niezb”~dnemi, ze wymieni®™ tu
tylko szkoly wyzsze i ludowe, place stdésowne na targi
a latwo komunikuj~ce si® z najliczniej zamieszkalem
srodmiesciem, ogrody publiczne tak, by kazda wi”ksza
dzielnica miala sposobnosc bez robienia dalekiej drogi,
uzywania przyjemnosci przechadzki wsrdd zieleni drzew,
wreszcie teatry, jezeli stare istniejace b<dtE musialy byc
zniesione z rozlicznych powoddw, a w innych nowszych
miastach i koscioly dla kazdej wi”kszej dzielnicy, jak
rowniez latwqg. i krotk™ komunikacy” z srdédmiescia. Te
czynniki w krotkosci tutaj nadmienione, powinny byc
dla tego uwzgl~dnianemi przy zakladaniu nowych dziel-
nic, ze wplywaja stanowczo swoj” istot™ na przyszle
ukrztaltowanie tychze. 1 tak, dla szkdl powinny byc
wyszukiwane miejsca o ile moznosci spokojne, w std-
sownej odleglosci od ruchu wozowego, z nalezytem swia-
tlern. W przeciwienstwie do szkdl teatr, powinien byc
niejako srodkiem dzielnic, korzystaj”~cych gldéwnie z tej
instytucyi, moze i powinien wi”c lezec na placach obok
glownych arteryi ulatwiaj~cych komunikacy”™ z calem
miastem. Waznem jest rdowniez i to, ze przez stdésowne
pomieszczenie budynkdéw publicznych, nadaje si™ cz”sto
calej dzielnicy inny zupelnie charakter, zmuszaj”~c mie-
szkancdéw do porz~dniejszego zabudowywania, oraz za-
pewniaj”~c im, wlasnie budowaniem gmachdéw publicz-
nych, stanowczy rozw0j. Kazde miasto chociazby i o
bardzo powolnym rozwoju, musi réwniez i to uwzgl§-
dniac, ze pewna cz”sc mieszkancdéw, jak urz~dnicy,
profesorowie, nauczyciele, cz”~sto kapitalisci, wskutek
wzrastaj™cego ruchu handlowego z naplywem innych
zywioldw w srddmiesciu, szuka mieszkan swoich po
przedmiesciach spokojniejszych. Zwykle s”~to najzdrowsze
i najlepiej polozone cz”sci miast wogble. W Krakowie
np. na tak”™ dzielnicy najlepiej kwalifikuje si™ Kleparz,
jako najwyzej a wi”c najzdrowiej polozony, oraz latwo
komunikuj~cy si$ z srodmiesciem dworna gloéwnemi
ulicami, Floryansk”™ i Slawkowsk”. Cdz, kiedy Kleparz
nie posiada dotychczas warunkdw, ktdéreby tenze kwa-
lifikowaly na lak™ wyszczegdlnion”™ dzielnicy. W nim
odbvwaj” si”™ targi zbozowe, ulice s™ tak zalozone, ze
nie zach”caj™ bogatszych ludzi szukajgcych spokoju
do przenoszenia si§. Dzielnica ta nieposiada ogrodu,

ani pi~knych ulic, dla targéw zbozowych nie stworzono
dotychczas gdzieindziej planu, dlatego oprécz kilku do-
mow zwrdconych frontami ku plantacyom, przedmiescie
to bardzo powoli i dosyc niefortunnie si(j zabudowy-
wuje. Przytoczyc mozemy przestrzen jeszcze mi”~dzy ul.
Zwierzynieckq a Dlug”, ktdéra nie posiada zadnego placu
ni tez ogrodu. Dla Kazmierza i Stradomia, przedmiesc
tak licznie zamieszkalych nie stworzono ogrodu, a je-
dnak nie byloby to bardzo trudnem. Obecnie dzielnice
te po obu koncach Starej Wisly posiadaja znaczne nie-
zabudowane obszary. Niech na nich stanie par§ lichych
domdéw a b~dzie zapbdzno. Szeroka ulica obsadzona
drzewami, nie zast”™pi ogrodu, wolnego od kurzu uli-
cznego.

Uwagi powyzej przytoczone, niech posluz™ do wyja-
snienia ze sprawa uporz”~dkowania placu sw. Ducha nie
moze byc traktowan” bez wzi“cia pod uwag” tych wszyst-
kich czynnikdw, ktdére mniej lub wi”*cej wplywac mog”
na nalezyte jej zalatwienie. A wi”~c nie mozna nie zadac
sobie pytania, jakie budynki teraz lub za lat kilka b§-
dzie musialo miasto postawic i gdzie budynki takie
znalazlyby stosowne pomieszczenie. Na jednym z osta-
tnich posiedzen Rady miejskiej postanowiono niejako
budowy muzeum przemyslowego. Rewizya techniczna
teatru naszego, pouczyla, ze wczesniej lub p6zniej teatr
obecny b~dzie musial byc zast“pionym innym nowyrn,
odpowiednio do tegoczesnych wymogdéw zbudowanym,
a wic wypada si§ zapytac gdzie szukac najodpowie-
dniejszego miejsca pod teatr? Wymienilismy wi”*c dwie
budowle znaczniejsze, pod ktdre miasto musi miec w za-
pasie stosowne place. Gdyby kwestya miejsca pod teatr
krakowski wpierw wyst~pila, to nie wahalibysmy si®
proponowac innego miejsca a mianowicie parceli b~d™-
cych wowczas w posiadaniu gminy, na ktorej stoi obe-
cnie szkola sztuk pi~knych i dwa domy prywatne. Bu-
dowa teatru w tym miejscu bylaby nieslychanej do-
nioslosci dla Kleparza — naturalnie pociijgn”~loby to za
sob”™ wyniesienie z najblizszego sasiedztwa targéw zbo-
zowych. Grnach teatralny w tem miejscu zbudowanv
bylby si™ stal niezawodnie srodkiem przyci”gajacym
dla ludzi chcacych budowac po przedmiesciach. Kto
si$ dzisiaj po Krakowie obejrzy, i kto uznaje, ze placdéw
w obecnym stanie Krakowa nie mamy za wiele, ze
wzgl~du na liczne potrzeby, ktérych badz co bqgdz lek-
cewazyc nie mozna; ze Rynek gléwny ma byc zamie-
niony przez zaiozenie na nim skwerdw w ogrdd, a wi8c
musi byc wolnym od targéw — ten ani na chwil$
przypuscic nie moze aby miasto moglo si”™ pozbyc placu
Szczepanskiego — bo gdziez wvnicsc targi wobec szczu-
plosci Malego Rynku i placu sw. Ducha. Ten ostatni
mozna znacznie powi”kszyc przez usuni”cie zabudowan
poszpitalnych, uwidocznionych pojedynczemi liniami na
szkicach do artykulu niniejszego zalijczonych, lecz zawsze
nie do tej wielkosci, aby zast”pil plac Szczepanski.



Lecz sg jeszcze mniemania, ze teatr mdglbv stanac
gdziekolwiek na plantacyach, ale pytam sitj, czv sto-
sownem bv bylo przerywac t~ ciagiosc plantacyj, idgcych
na okolo miasta, wielkim budynkiem i zwijzac je wten
sposdb ?

Zreszt™ i z innych wazniejszych powoddw moznaby
przeciw takiemu projektowi przemawiac. Budynek tea-
tralny nie powinien stac zupelnie odosobniony dla siebie,
lecz_stoj®c w pewnej cz”sci miasta winien nadawac jej
odpowiedni Charakter. Musi wi”c stac wolno ze wszyst-

kich stron (chocby ze wzgl*du na cz”ste pozary teatrdw)
lecz nie w odosobnieniu — gdyE w tym razie stalby
on si® dekoracy” plant lecz nie miasta. Niemog”~c si(j
witjc z powoddw gospodarczych przvchylic si(; do mysit
budowy teatru na placu Szczepanskim , a z powodow
architektonicznych do myvsli budowy teatru na planta’
cvach, przemawiac smiemy za mvsla rezerwowania
miejsca pod teatr na realnosci miejskiej po Sw. Duchu
przy ulicv Szpitalnej, jako za mysla zapewniajacij wiele

Ulica Szpitalxva.

a miejsce na teatr — b parcele do zabudowania — d muzeum przemystowe — e szkota dla dziewczat i chtopcéw — / akcyza
(cif budynki miejskie istniejgce).

Przechodzi~c teraz do samej rzeczy, ktora zamie-
rzamy dzisiaj do oceny czytelnikéw »Czasopisma« po-
dac, nadmienic wypada, ze plac sw. Ducha nie moze
byc uregulowanym dowolnie, przez poprowadzenie od-
powiedniej poprzecznej ulicy i podzielenie na wi”kszq,
lub mniejszq ilosc parcel. Byloby to zapoznaniem potrzeb
miasta. Dlatego uwazam za stosowne, wyst”pic dzisiaj
z dwoma projektami wskazujacemi w jaki sposdb real-
nosc ta, b~d~ca wlasnosci® miasta, dalaby si$ uregulo-
wac. Uregulowanie samej realnosci poszpitalnej, nie
mogloby byc zupelnem bez uporz~dkowania calej cz<j-
sci min~dzy ul. Szpitaln® a ul. sw. Scholastyki wzdluz
plantacyj.

Szkice zal~czone wskazujgq dwa rozwi”zania: pierw-

sze zostawia miejsce a pod teatr zwrdcony gldwna fa-
sada ku plantacyom, a osi® podluzn”™ réwnolegle do ul.
Szpitalnej, ktora w tym miejscu rozszerzylaby si® 25—
30 m., po za teatrem utworzylyby s;e 3 parcele b, prze-
dzielone od teatru ulica i5— 18 m. szerok”. Szkic drugi
przedstawia miejsce na teatr zwrdcone osia podluzntj
prostopadle do ul. Szpitalnej; po za teatrem pozostalbv
plac do dyspozycyi, daj”cy si® uzyc albo na zalozenie
ogrodu albo tez jako parcela do zabudowania. Wrazie
pierwszym, z latwoscia moznaby tamze i teatr letni
urzqgdzic, lub tez budynek cofnac znacznie od ulicy i w ten
sposdb uzyskac plac przed teatrem bardzo stésowny
pod pomnik, np. A. Mickiewicza. W obu tych razach,
teatr stalby obok najszerszej i najpi~kniejszej cz”sci



plantacyj naszych, tak, ze moglby byc uzywanym do
letnich przedstawien. Miejsce to polqczone jest z mia-
stem ulicq Szpitalng, przecznicami tejze, lezy w bliskosci
Kleparza i 3-ch hoteli. Sgsiedztwo plantacyj umozebnia
zalozenie kawiarni publicznej i t. p. Tak w jednym jak
i drugim szkicu Muzeum przemyslowe d, zostalo po-
mieszczone na placu powstalym obok szkoly miejskiej
dla dziewczqt, probostwo wi§c tamze si§ znajdujgce, mu-
sialoby byc umieszczone albo na jednej z trzech parcel
b, albo na zakupic si™® majqcej realnosci sgsiedniej na-
przeciwko probostwa obecnego. Powierzchnia placu sto-
jacego do dyspozycyi pod muzeum bylaby az nadto
wielkqg na pomieszczenie takiego budynku, ktéryby na
dlugi szereg lat, zabezpieczyl potrzeby tejze instytucyi.
Chwilowo, cz”sc tego budynku moglaby latwo byc uzy-
tq na inne cele miejskie. Muzeum tu zbudowane o tyle
rowniez korzystnie polozonemby bylo, ze okolica jest
spokojng a dost™p latwy, swiatlo z 3ch stron, co dla
zakladu takiego nie jest oboj~tnem. Miejsce po za ko-
sciolem mi~dzy muzeum przemyslowem a 3ma parcela-
mi b, uzyc by si§ dalo latwo i pi~knie, na pomnik
lub studni§ publiczng. Ze uporzqgdkowanie takie pociqg-
n~loby za sobqg pewne ofiary ze strony miasta, zaprze-
czyc si8 nie da, mianowicie budynek poszpitalny mu-
siatby byc zburzonym. Lecz zauwazyc winnismy, ze tak
podlug jednego szkicu jak drugiego, teatr takby si§ dal
postawic, ze budynek ten, tak dlugo mdglby stac, jak
dlugoby gmina za stosowne uznala. Miejsce pod teatr
na szkicach wskazane nie oznacza bowiem rzeczywistej
wielkosci tegoz, lecz tylko granice w jakichby si™ archi-
tekt mogl dowolnie wedlug programu poruszac. Nie
jest zamiarem naszym rozbierac dzisiaj samqg kwesty§
budowy teatru, lecz moze nie od rzeczy b~dzie uczy-
nic par§ ogdlnych uwag, ktore mogqg si§ przyczynic do
rozswiecenia tej dla Krakowa tak waznej sprawy. Glow-
nym szkopulem jak wsz~dzie tak i tutaj, bijdzie kwe-
styqg funduszow, lecz wqtpic nie mozna, ze przez zain-
teresowanie szerszych kol naszego spoleczenstwa i to
rozwigzanem zostanie. Chodziloby moze obecnie o ozna-
czenie w przyblizeniu wielkosci teatru, a wi§c i sumy,
za ktorgby teatr odpowiedni potrzebom miejscowym
postawic mozna.

Z pordwnania roznych teatrow w Niemczech i
Francyi, pokazuje si$, ze w teatrach o parterze i 3ch
pi~trach, wypada na widza powierzchnia od 1.08 m. Q
do 1.70. | tak, w operze berlinskiej 1-70, w teatrze
Albrechta w Dreznie r 50, w du Chéatelet w Paryzu
1m9, w Lirique tamze i'09, w Pesztenskim ludowym
ro8. Najmniejszy koszt, liczqc 1 m. O wypada w tea-
trze Albrechta 107 zlr., teatr miejski w Lipsku 205 zir.,
pesztenski 229 zlr. W teatrach tych z wyjqgtkiem li-
pskiego nie ma wi”kszych sal, foyer zawsze ma skromne
rozmiary. Jezeli si$ zwazy t£ okolicznosc, ze Krakow
nie posiada zadnej sali koncertowej, to mozna latwo

pogodzic si™ z tem zqdaniem, aby przy teatrze foyer
bylo tak urzqdzone, by w nim w danym razie .koncerty
urzadzac bylo mozna. Za podstaw”™ do obrachowania
powierzchni teatru krakowskiego nie mozna wi™~c przy-
jgc najmniejszej jednostkowej powierzchni, lecz co naj-
mniej i'60 m. Q na widza. Liczqc zas, ze teatr kra-
kowski miescic musi 900 widzdéw, przyjdziemy do 1440
metrow O czyli okrgglo 150 m. Q zabudowanej po-
wierzchni. Co do ceny za 1 m.,, Q zabudowanej po-
wierzchni, to takowqg trudno dla Krakowa wyposrod-
kowac; jednakze wiemy z doswiadczenia, ze u nas
drozej wogdle si$ buduje, roboty wszystkie poczqwszy
od murarskich, z powodu drogosci materyalow budowla-
nych znacznie sq drozsze, tak, ze 1 m. O domu mie-
szkalnego o parterze i 2ch pi~trach porzqdnie wykonany,
kosztuje 90— 100 zlr. Ceny wic 107 zlr., praktykowa-
nej przy teatrze Albrechta w Dreznie, za podstaw§
przyjqcby niemozua. Zdaje si$ jednak, ze przy skrom-
nem wuzyciu ciosdéw cena 160— 175 zlr. wystarczylaby.
Teatr krakowski kosztowalby wi”~c okolo 250.000 zlr.
Dlaczego nie doradzamy ani doradzalibysmy budowy
teatru za mniejszq sum”, wyplywa ztqd, ze budowa
tego znaczenia co teatr, powinna byc chociazby w cz”sci
monumentalng, i nie mozna zezwolic, aby przy niej
zastosowano same tylko surrogaty jak cegla, tynk
i gips. Kto sobie polskiej sztuki nie lekcewazy, i kto
pragnie aby architektura i rzezba szly w jednym rz$-
dzie z polskiem malarstwem, ten nie b~dzie zqgdal,
aby teatr krakowski byl tylko ze stanowiska policyi bu-
downiczo ogniowej traktowanym. Nie stac nas zapewne
na monumenty pierwszorz~dne, ktdreby byly niezatar-
tym w'yrazem indywidualnosc.i nasze) epoki, lecz zawsze
to, co tworzyc mamy, nie powinnismy przykrawac jedy-
nie wedlug szablonu najkonieczniejszej potrzeby, z po-
mini~ciem innej, bo idealnej strony takiego zadania.
Dla tego zaden technik i artysta polski niemdglby za-
pewne poprzec mysli wvkonywania takich zadan male-
mi srodkami. Dom mieszkalny jest tylko w rzadkich
razach monumentalnym, teatr chociaz w cz”sci nim byc
musi. Dlatego ci co uznajq potrzeby teatru w Krakowie,
a za przyktad stawiajq teatr poznanski, spuszczaja z oka
t$ okolicznosc, ze znaczenie tego ostatniego jest zupel-
nie inne. W Poznaniu chodzilo w pierwszej linii o ko-
niecznosc stworzenia nie monumentu, ale instytucyi nie-
istniejqcej, gdzieby mieszkancy polscy, zagrozeni germa-
nizacvq, mogli zapoznawac si”* z arcydzielami poezyi
dramatycznej w j~zyku ojczystym. Teatr w Poznaniu
miat byc jednym z czynnikéw podtrzymujacych nasz
j~zyk, a wi”c i odrijbnosc narodowqg tamze zagrozong.
Tym wi”c, ktdrzy to zadanie ci”zkie podj”~li, musialo o
to chodzic, abv rzecz bezvvzgl™nie do skutku doprowadzili.
I nalezy im si™ czesc za to. Innern jest jednak poloze-
nie nasze w Krakowie, a wi”*c i zadanie takze z innej
strony uchwycone byc winno i byc musi. Kiedy miasto



wydaio na budynek charakteru zupelnie utylitarnego
(Sukiennice) po6i miliona zlr., czyzby chcialo podj%c bu-
dow”™ gmachu o idealniejszem znaczeniu 100 lub
150.000 Suma 250.000 zIlr. wymieniona powyzej
jest zdaniem naszem najnizsz”, z jakaby mozna budowy
podjac, odpowiednio do poj”~c nowoczesnych i do zna-
czenia budynku takiego.

Przedstawiajqc rzeez budowy teatru, a raczej miej-
sca najodpowiedniejszego pod teatr i pod muzeum prze-
myslowe, nies%dzimy jakobysmy najlepsze podawali, lecz
s~dz”, ze podniesienie glosu w tej sprawie przyczynic

za
zlr.

si§ musi do rozswiecenia tej, tak waznej dla miasta
rtaszego kwestyj.
Krakow, d. i Maja 1881 r.

Karol Zaremba.

ROZMAITOSCI.

Z zadowoleniem mo-
lat
na wtasciwsze

Regulacya rzek i budowa kanaldéw. —

iemy doniesc, iz kwestya regulacyi rzek, b~dqca juz od wielu
na porzqdku dziennym, weszta obecnie i w Austryi
tory, albowiem komisya lzby deputowanych rady panstwa dla spraw
Fried-

ich zkanalizowanie.

drogowych i wodnych, zaczijta obradowac nad wnioskami

mana, zd”zaj~cemi do usplawnienia rzek przez
Whnioski te opiewaj”:
1) Wzywa si$ rz~d, by jak najrychlej przedstawil poréwnawcze
zestawienie kosztdw zwyklej regulacyi rzek Baby i Moldawy
w pordwnaniu z kosztami ich ukanalizowania, a porozumiawszy
si”™ nast”pnie z czesk”™ reprezentacy”™ krajowq, wnidsl projekt
ustawy w celu ukanalizowania tych dwodch rzek.
2) Wzywa si? rzqd, azeby poczynil przygotowawcze studya nad
budowy kanatu micjdzy Dunajem pod Wiedniem a Odrq pod
ewentualnego nawadniania
porzeczu Morawy w czsci zwanej «Mar ch fe 1d» Dalej, aby
reprezentacyami: Nizszo-austry-

Boguminem z uwzgl~dnieniem
sif porozumial z krajowemi
ack”, i Szl~sk” i przedstawil wniosek wykonania
tej wainej arteryi a nareszcie aby si§ porozumial
z rz~dem Niemieckim co do ewentualnego dalszego prowa-
dzenia tego kanalu az do morza Baltyckiego.

Whnioski te poruczono dwom podkomitetom do dalszego roz-

Morawskq
wodnej,

patrzenia, przyczem postawiony przez wnioskodawcij 3-ci wniosek
wzgl~rdem ukanalizowania wogodle rzek, maj~cych dostateczn”™ ilosc
wody dla umozebnienia nalezytej zeglugi, odtozonym zostal ai do
zdania sprawy z tamtych kwestyj.

Rzeczona komisya, wzi®wszy pod obrad™ najpierw drug”®
sprawy, odbyla w marcu r. b. pod przewndnictwem deputowanego
hr. Berchtold'a posiedzenie, 11a ktérym rz~d reprezentowali: radca
minist. Haardt i radca dworu Verida, a jako rzeczoznawcy ucze-
stniczyli: Inspektor bud. Oelwein, starszy inzynier Taussig i inzy-
nier cytv. Podhagsky.

O rozprawach nad t™ kwestyj donosi «Bautechniker» w na
st puj”cy sposob:

Komisya uznaj~c doniostosc tego kanalu pod wzgl~dem ta-
kladzie
na waznosc rozszerzenia obszaru eksportu przez
wozu w~gla kamiennego do Siyryi i Karyntyi, wskutek czego 11-
powracajlce

niosci przewozu materyaldow surowych, szczegOlny nacisk

umozliwienie prze-

tworzylyby sig nowe galijz.ie industryi, zwlaszcza iz

statki moglyby przewozic ze Styryi rud” zelazmj.

59

Rezerwoary maj”ce zasilac przedzialowy zbiornik tegoz ka-
i Odrg, miatyby zarazem uregulow&c stosun-
usun”~c wyleWy. przypadajgcc’

natu mi~dzy Bec”~wq
ki hydrografiiczne rzeki Bec”™uy i
obecnie kilka razy do roku. Kanat ten opatrzony zbiornikami
zonemi w réznych wysokosciach, uczynitby zarazem i to stosunko-
wo nie wielkim kosztem zado”™c wymaganiom kultury krajowej przez
nawodnianie i odwodnianie gruntéw' z tym kanatem si§ stykaj”~cych.
Wzi~to takze pod rozwag”, pot”czenie budowy tego kanalu
z projektem nawadniania pola zwanego: «Marchfeld», przyczem
sprawdzono, iz jednoczesne wykonanie tych dwdch projektow, zmniej-
szvtoby koszta budowy o 4,000.000 zlr. — £\fatula.

poto-

O badaniu dobroci cegiel pod wzglgdeni skladu chemicznego.
Nalezatoby w interesie wtasciciela i budowniczego czuwac nad wszy-
stkiemi materyalami do budowy dostarczanemi, smutne bowiem do-
swiadczenia z drzewem, nasuwaj™ mysl, czyby nie nalezato rowniei
badac dobroc cegiel, wapna, piasku? Wprawdzie i dawniej badano
materyaly w pewnych kierunkach, uwzgl~dniaj™*c powierzchownosc
ich wytrzymalosc, wejrzenie, zbitosc, zachowanie si™ wzgl§-
dem wody, slowem wtasnosci kazdego materyalu osobno, lecz nie
zdawano sobie sprawy jak sif£ te materyaly wzgl~dem siebie w zet-
kni~ciu i w uzyciu zachowuj™. To, co samo dla siebie pod pewnemi
wzgl~dami moina uwazac za dobry materyal, moze byc ztym, jeieli
niestosownie zostanie uzytym, zle cegta wypalona, moie byc w goérnej
budynku trwal”, lecz uzyt™ w dolnej cz”sci gdzie styka si(j
z wilgociq ziemi b~dzie zt™. Ztego tei powodu widzimy potrzeby za-
stanowienia si™ przedewszystkiem wniniejszym artykule nad cegt”.

Pozornie najlepsza cegta podpadnie zniszczeniu, jezeli sklad
jej tego rodzaju b~dzie, ze zetkni”ta ze stajennemi lub innemi zwie-

tychze,

czsci

rz~cemi odpadkami i ptynami nie wytrzyma wptywu niszcz”cego
tychze. W takich wypadkach précz zwyktych badan wtasnosci fizy-
kalnych, trzeba jeszcze i chemiczny sklad cegiel uwzgl~dnic iz tego
dopiero wyprowadzic podstaw” pewn| do ocenienia materyalu.
Najprzod zastanowic si® nam nalezy nad wietrzeniem cegly
(Mauerfrass), zniszczenie to sifE najprzéd biatawg lub
brudno bialaw”™ wypocin”i lub nalecialosci”, gdy cegla nie jest po-
kryt| tynkiem, wrazie otynkowania zas rozpoczyna si” niszczenie cegly
Powstaje to wskutek soli higrcskopicznych,
same przez si®, tylko

objawia

od tego, ze tynk odpada.
ktore nie zzeraj™ Cegly,
wskutek wilgoci znajdujacej si™® w murze, przez co tak cegly same
kruszej~c, odpada a niszczenie to
Myl siij
sin tylko

jakby si~ zdawato,

jakotez i zaprawa wi”z”ca je —
nieodbywa si§ z zewna[trz na wewn”trz, tylko odwrotnie.
zas ci, co utrzymuj”™, ze zwietrzenia podobne pojawiaj™
chwilowo a nast”pnie znikaj®. To co my na wierzchu dostrzegamy,
jest tylko nadmiarem szkodliwych soli; dziatanie szkodliwe to od-
bywa si™ wprawdzie wewn”trz powoli lecz nieda si™ niczem pokonac.

Podobnemi solami wilgoc przyciijgaj~cemi i wod” zatrzymu-
jhcemi s/

1) W~nglan sodowy Na2C03. 2) Chlorek wapniowy CaCl2 -f- G
HaO. 3) Azotan wapniowy Ca(NO03)2 4) Siarkan glinowy
A1(S04)3. 5) Siarkan zelazawy FeS04 -j- 7 H20. Dwie
ostatnie powstaje jezeli w glinie do cegly uzytej znajduje si®
dwusiarczyk zelaza.

Rozbieraj~c glin”™ surow”™ do wyrobu cegiel
Krzemian glinowy cz/sto-

uzywany, zna-

chodzimy jako gtown” cz”sc sktadow”
kroc zanieczyszczony w~glanem magnezynowym MgCOs, w”glanem
wapniowym CaCO03, tlenkiem zelazawym, dwusiarczkiem zelaza ja-
ktore w wy-

Z tego nalezy

kotez organicznemi resztkami, zatem takiemi ciatami

mienionych 5 szkodliwych solach siij znachodz”.
wnosic, ze na wietrzenie cegly wplywa nietylko ilosc tych ciat, ale
inne jeszcze ciala, mo-

takze i wzgl~d, czy oprocz przytoczonych

gnce tworzyc szkodliwe zwi”zki, nie oddzialywuj]|.
Mozliwosc tak™ trzeba uwzgl”~dnic szczeg6lniej przy badaniu

cegiel na wietrzenie i nietylko badac same cegly lecz zbadac i miej-



scowosc, gdzie takowe maj”™ byc uzyte, materyaty,

piasek, wod”, wapno z ktdremi cegty w stycznosc wchodz”.

jakotez jak:

W celu objasnienia blizszego, rozbierzmy poszczegdlnie wptyw
przytoczonych pi~ciu soli.

j) W~nglan sodowy >Na2CO.,

dliw” i nie staje sicj przyczyn” zawilgacania ci“gtego murdw.

sam dla siebie jest SOl4 nieszko-

Gdy jednak w~glan sodowy z wodorotlenkiem wapniowym
CaH202 si§ zetknie, to natenczas
wodorotlenek sodowy —
zwi~zek chciwie przyci~ga wilgoc z powietrza i murem z zie-

kvvas w”glowy wytwarza

w”glan wapniowy i a ten ostatni

mi — i mur taki musi byc wilgotnym. Tenze sam wypadek
zachodzi, jezeli w glinie zamiast w”~glanu sodowego znajduje
si§ w”~glan potaszowy.

2) Chlorek wapniowy CaCl2. Jezeli w poprzednim przyktadzie
przyczyna wietrzenia cegty, tak w wapnie do zaprawy uzytem

lub

w cegle lezata, to wobec chlorku wapniowego przyczyny szu-

jakotez i w istnieniu zwi”~zkéw potasowych sodowych
kac nalezy w wodzie uzywanej do lasowania i zarabiania na

zaprawy murarsk”, bardzo cz/sto zawieraj”cej s6l kuchenn”.

Sol ta jak wiadomo jest zwiazkiem chloru z sodem, chlor
zas wslijpuje w zwiijzek chciwie z metalem wapniem na sol
wspomnianij — odznaczaj”~c”™ siq chciwosci®™ t~czenia z wod”
i rozptywania. W razie kiedy w cegle niema w”glanu wa-
pniowego albo go bardzo mato, to powstaje chlorek wapniu
w zaprawie wapiennej, co najcz”sciej ma miejsce? Woda za-
wieraj~ca zatem sol kuchenn”™ jest jednym z najniebezpie-
czniejszych czynnikéw do zaprowadzania zwietrzenia cegty.
Niekiedy piasek zawiera

nalezy go uzywac.

sol kuchenn”™ i w takirn razie nie
Bardzo cz”~sto oznaki zwietrzenia nie wy-
tylko we fugach i na kra-

w”dziach cegiet, w takim razie z pewnosci™ przypuscic nalezy

st puj™ na powierzchnifj cegiet,

istnienie chlorku wapniowego a pochodz”~cego z wody i
wapna.
3) Azotan wapniowy. Jest to s6l najwi”cej znana, pokazujgca

siij jako wykwit na murach, chociaz czasem zamiast azotanu
wapniowego, azotan sodowy,
Warunki
cnosc gnij~cych azotowych ciat.

magnezynowy siig pojawia.
do tworzenia sicj saletry S4 nasttjpuj~ce : 1) Obe-
2) Obecnosc alkalicznych ciat, ta-
twy przyst*p powietrza, 3) Wilgoc.
4) Ciepto.

Rzadko kiedy wszystkie te warunki w cegtach sicj znachodz],

zatem porowatosc materyatu.

chyba ze glina zawiera ciata azotowe pochodzenia roslinnego, bo
w nich gtownie lezy powdd tworzenia si™ azotandw. Azot zresztq —
jezeli warunki pod 2, 3 i 4 wymienione istniej”, zatem cegty ciata
alkaliczne zawieraj® — co niestety cz8sto si™ zdarza, jezeli S4 dziur-
kowate a zarazem ciepto i wilgoc maj™ miejsce, to jest mozliwosc
tworzenia si™® wykwitu murowego. Ciatami azotowemi wywieraj”-
bE-
a wsrod
nast”pnie
woda zanieczyszczona rozmaitemi ciatami a w koncu ziemia, a wsrod
odmian tejze najwi”~cej przesycona pruchnic”™ gnij~c”. Dziatanie jest
w tych razach nast”puj”~ce:

Jezeli ciata alkaliczne, jak: amoniak NH3 wobecnosci wapna
palonego CaO, tlenku magnezyowego MgO, tlenku potaszowego K20
i sodowego Na20 i
z gnijlcemi ciatami, to 14CZ4 siij pierwiastki amoniaku, azot i wodor
rozdzielone rozktadowem wptywem procesu gnicia z tlenem powie-
trza na wod™ H20 azotowy HNO3, ktéry znajduj”~c obok

siebie w cegtach ciata alkaliczne wyz przytoczone,

cemi wptyw na cegty mog”™ byc: przedewszystkiem powietrze,
i 21 obj~tosci

niego jeszcze inne azotowe ciata unosz~ce si™ jako kurz,

d~ce mieszaninij 79 objijtosci azotu tlenu,

pewnej ilosci wilgoci wchodzi w stycznosc

i kwas
tworzy azotany
po-
wietrza wilgoc, ktora powoli cegty niszczy. Poniewaz ziemia przy-

ze wspomnianemi tlenkami; wszystkie te sole przyci®gaj™ z

czynia si$ znacznie do tworzenia wykwitu, to nie nalezatoby uzywac
do fundamentdéw i murdw przy ziemi nigdy cegiet.
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4) W  koncu uwzglijdnic nalezy cegty wypalone z gliny zawiera-

j~cej dwusiarczyk FeS2. W takim razie podczas wypalania ce-
siij
tlen z powietrza, przemienia si® w kwas siarkowy, ktory i$-

giet tworzy bezwodnik siarkawy S02 a ten przyjmuj”~c

czy si§ cz~sciowo z tlenkiem glinowym na siarkan
Al2(S0J)3 iz
przyci~gaj”™ wilgoc i zawilgacaj”™ cegt”™. Glina zawierajtjca dwu-

glinowy
zelazem na siarkan zelazawy FeS02, obie sole

siarczyk zelaza jest zupetnie nieprzydatn”™ do wyrobu cegiet.

Zjawiska przytoczone powinny zwrdcic uwag” tak budowni-

czych jakotez wiascicieli cegielni, pierwszych, aby nie poprzestali

na powierzchownem zbadaniu cegiet, lecz rozpatrzyli si§ takie we
drugich, aby poddali glin? do
wyrobu cegiet stuzcq rozbiorowi chemicznemu.

wszelkich stosunkach miejscowych,

E. M. Deutsche Bauleitung Nro 21.

Sprawozdanie O targu nafty amerykanskiej, z dnia 1 lutego
1881. — Rok 1880 byt niekorzystny dla handlu amerykanskioj na-
fty. Nadmierna produkcya surowca (wedtug listopadowych sprawo-
zdah dzienna produkcya surowca przewyzsza dzienna potrzeby o
jakie 40'000 beczek) i monopol Standard Oil Comp,
ktory nawet dla petnego nadziei Amerykanina

sprowadzity
targ nafty do stanu,
nie wesoto si™ przedstawia. Jakkolwiek statystyczne sprawozdania
wykazuj~ ustawiczny wzrost zapasdw na sktadach, mimo tego pro-
i dla tego ceny targowe podniesc Sif
Do tego wszystkiego samo Standard Oil Comp, posia-

starato si§ réwnoczesnie olinizac ceny

dukcyi ograniczyc nie mozna,
nie mog”.
daj~c wielk” liczb”™ rafineryj,
surowca a podnosic jak najwyzej cenf rafinatu. | rzeczywiscie, uda-
wato si§ to czas jakis, az wreszcie spostrzezono, ze stosunek po-
mi~dzy cenami surowca a rafinatu jest przecie niewtasciwy. Euro-
pejscy grossisci oci“gaj4c si™ z zamdwieniami. spowodowali leniwosc
wielk”™ amerykanskiego targu i powolne obnizenie cen. Przeci™tna

cena w r. 1880 za surowiec doszta do 97 cents od beczki; najwyz-

sza cena byta w czerwcu 123/4, najnizsza w kwietniu 70V, cents.
Rafinat notowano najwyzej po 12*/, cents za gallon™ w pazdzierniku.
1880, wynosita 24,815.000 beczek,
podczas gdy w r. 1879 tylko 20,097.500, atoli okr~gi olejodajne
(Oeldistricte) wystaty w 1880 beczek 15,902.200 podczas gdy w r.
1879
dajnych podaj™ na 17,300.000 beczek, podczas gdy przy koncu 1879
wynosity tylko 8,094.946; a zatem s” przeszlo dwa razy wi”~ksze.

Cata produkcya surowca w r.

i6,036.000. Terazniejsze zapasy surowca w dystryktach olejo-

Natomiast wywo6z do obcych portéw zeszedt z 12,401.800 beczek
1879 na 8,788 100 w 1880. W styczniu b. r. targ takze byt
niepomyslny i nieozywiony, chociaz skutkiem mrozow, ktdre utru-

w r.

dniaty produkcya, ceny surowca troche si$ podniosty. Telegraficzne
doniesienia notuj™ obecnie olej surowy po g3 cents za beczk”, ra-
finat po 87s cents za gallon™. Rozporz~dzenie, jakie niemiecki u-
rz~d zdrowia (Gesundheitsamt) wydac zamysla, — przypisuj”~ce nafcie
wtasnosci a gtownie cieplot™ przy jakiej zapalac si™® moze — spro-
wadzity w Niemczech tak znaczne obnizenie cen, ze obecnie w Bre-
men mozna nafty taniej kupic jak w Ameryce. Poniewaz wielkie za-
pasy w niemieckich portach obejmuj® zwykle naft™ o niskim punk-
cie zapalnosci a nafta taka, podtug wyczekiwanego rozporz~dzenia,
nie bijdzie mogta byc sprzedawan”, dotycz”cy wfasciciele nagroma-
dzonych zapasow staraj”™ si§ jak najusilniej by przedtem swdéj towar
pozbyc i to ttdmaczy obnizenie cen. Z Ameryki takze bardzo mato
nafty nadchodzi, wyczekuj™ bowiem jakie przepisy dotyczgce rozpo-
rz~dzenie obejmowac b~dzie. Lubricating Oils (Oleje do smarowa-
nia) maj” state ceny, strong Winter-Oils s™ bardzo poszukiwane.
Neutral Topa% 35 cents, ciemne oleje stosownie do gravity & cold
text (ciijz. gat. i cieptoty krzepnienia).

Na wyspie Cape Breton, na pétnoc od Nowej Szkocyi poto
zonej, przeprowadzono kilka wiercen o tak pomyslnym wyniku, ie
zamiar

zawiqzato sig juz kilka towarzystw, maj”cych exploatowac
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tamtejsze poktady. Wydobywany tarn olej jest \vybornym_do smi- OI) REDlHCYI
rowania maszyn, wazZy 22¥2° i ma dobry punkt zapainosci i krzep- Upraszamy Szanownych Abonentow kwartalnych o
nienia. [Podtug «Chemiker Zeitung».] — A. N.

wczesne odnowienie prenumeraty. Zwracamy rdwniez
uwag§ na to, ie cztonkowie zamiejscowi obowiqgzani sq
Sprostowanie. do ztozenia rocznej wktadki 5 zlr., ktéra moze byc
uiszczong w 2 ratach pétrocznych.

Cztonkowie i Abonenci nowo wst™puj”™cy, moga
nabyc | rocznik »Czasopisma Technicznego« za 9 Xxirr.

Str. 46. szpalta i-sza, wiersz 8 od dolu, zamiast «by pale
drewniane zabezpieczyc od ognia» czytaj: *by pale drewniane za-
bezpieczyc od gnicia».

L. 15849.
QGEQSXENI1IE KONZKUH SU

Wydzial krajowy Krdélestwa, Galicyi i Lodomeryi wraz z W. Ksigstwem Krakowskiem, oglasza

niniejszy konkurs na dzieio lub podrgqcznik o wyrobie nafty i zuzytkowaniu wszclkich przy tym

wyrobie otrzymywanych pobocznych produktéw, i zapewnia autorom ktérzy swe prace do
Wydzialu krajowego nadeszlg, nast™pujgce nagrody:

za dzieio najlepiej opracowane wymogom konkursu odpowiadajace i obej-

mujgce najmniej 10 arkuszy druku duzej oktawy Kw 0t Q .oooviiieniiieiiineiiins e 800 zlr.
za drugie z porzqdku dzieio tymze wymogom odpowiadajqce kwotE . . . 400 »
za pracq ktéraby sig odznaczylaprzynajmriiej starannem zebraniem dat

i opracowaniem gotowWYCh M aterValO W . 200 »

O wartosci przedlozonych dziel orzekac bqdzie specyalna komisya przed dniem 1. sty-
cznia 1883 r. ustanowic sig majgca, a o0 wymienione nagrody ubiegac sig moze kazdy, kto przed
dniem 1 stycznia 1883 ziozy swq prac™ w Wydziale krajowym wraz z kopertq opiecz”*towang,
opatrzong tem samem co i praca godlem, a zawierajgcq nazwisko autora.

Oprocz powyzszych premii udzieli jeszcze Wydzial krajowy na wniosek Rady gorniczej
dodatkowe nadzwyczajne wynagrodzenie za prace, w ktérej ubiegajgcy sig o nagrody przedloza
wyniki samodzielnych badan technologicznych , ktdéreby siq daly z istotnqg korzysciq dla krajo-
wego przemysiu naftowego zastosowac.

Prace Wydzialowi krajowemu przedlozone majg byc napisane po polsku, a dokladne
warunki jakim majg odpowiedziec bgdq podane kazdemu zgtaszajgcemu siq w Departamencie
Il-gim Wydzialu krajowego.

We Lwowie 20 kwietnia 1881. CwTOtt.

P R O G BA M:

dziela O wyrobie nafty i zuzytkowaniu pobocznych przy tym wyrobie produktdw, ktdre moze
otrzymac konkursow”™ nagrody.

Dzieio to powinno obejmowac:

A. 1) krotki opis natury, znajdowania si™ i pochodzenia oleju ziemnego.

2) wyczerpuj~cv opis wlasnosci oleju ziemnego, wszelkich znanych jego przetwordw oraz ich wyrdb w og6l-
nosci. Wszystko to powinno byc jak najtresciwiej lecz przyst~pnie opisanem , gdyz ksi”zka przeznaczona
jest nietylko dla fachowvch tecbnologdédw. Skutkiem tego teZ przy opisywaniu pojedynczych odczyndw
chemicznych, kazdy z nich vvinien byc gruntownie i zwi”zle wyjaSnionym bez odwolywania si™ do dziel
specyalnych.

3)Krotki opis historyczny wynajdywania i wydoskonalania sposobu otrzymywania iprzerobu nafty iwszel-
kich jej pobocznych produktdévv, juz tou nas juz gdzieindziej uzywanych, juz tez i takichsposobdw, ktore
obecnie znajduj”™ si™ dopiero w stadyum prdb,
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Opis teil ma miec na celu oznajmienie przedsi~biorcow lub wtascicieli fabryk z metodami dawnemi,
0 ktdrych niedostatecznosci praktyka juz stanowczo orzeka, a ktdre bywaja tu i owdzie vvprovvadzone jako nowoéci
1 narazaj™ tychze na niewatpliwe straty, a zniech”caja do poprawy fabryki rzeczywistego post™pu.

Po tych wlasciwie wst™pnych wiadomosciach nalezy podac:
B. 1) Szczegblowy opis metod u nas obecnie uzywanych do przerobu oleju ziemnego, poczynajac od najprost-

szych t. zw. polowych az do najwi”cej udoskonalonych ;

2) taki sam szczegdlowy opis metod obecnie uzywanych za granica, a mianowicie: w Ameryce i w Niemczech,

3) podac krytyczna ocen”™ powyzej wymienionych metod i to z uwzgl~dnieniem tego jakie surowe materyaly
(stosownie do wartosci i wlasnosci), w jakich przyrz~dach najodpowiedniej dajg. si8 przerabiac, aby ich
przerobka najkorzystniej pod wzgl~dem handlowym i ekonomicznym wypadla.

4) Nakoniec podac i uzasadnic wlasne wnioski a ewentualnie wyniki ze swych badan w kierunku powyzszym
wykonanych, zwlaszcza pod wzgl~dem techniczno-chemicznym , a ktdreby z korzysci”™ dla przemyslu kra-
jowego zastosowane byc mogly.

Obok opisu metod i przyrzqdoéw jakie sq lub mogq byc uzywanemi do przerobu olejow
ziemnych nalezy przedstawic:
C. 1) kilka wzoréw z juz istniej~cych fabryk naftowych wraz z ich krytyczna ocenq;
2) samodzielnie szczegdlowo opracowany przynajmniej jeden plan fabryki naftow£j wzgl~dnie do naszych
warunkdéw miejscowych, abv takowy lub takowe mogly posluzvc jako wzdr do zakladania tego rodzaju
fabryk u nas.

Nakoniec ze wzgl~du na to, iz tak sama nafta jak olej ziemny i wszelkie jego prze-
twory znajdujq coraz to rozmaitsze zastosowanie, jak z drugiej znowu strony, ze wzgl~du
na ich opodatkowanie i oprocentowanie si§ nalezy:

D. 1) podac wkrotkoSci lecz zwi~zle a dokladnie sposoby oznaczenia skladu, wlasnosci i wartosci chemicznej,

fotometrycznej, kalorymetrycznej tak surowych olejéw ziemnych jako i ich produktéw t. j. przetwordw.

2) podac tresciwy krytyczny obraz opodatkowania surowego oleju ziemnego i wszelkich jego przetwordw

nietylko w Austryi, lecz i w innych krajach praktykowany, tak, aby mogt stuzyc za podstaw”~ do kombi-

nacyi ekonomicznych i handlowych, a wzgl~dnie do zmiany kierunku fabrykacyi i jej odpowiedniego udo-
skonalenia.

We Lwowie dnia 20 kwietnia 1880.

OGLOSZENIE KONKURSU.

Celem nadania 2 stypendyéw przeznaczonych dla chemikéw, ktdérzyby pragn”li study-
owac specyalnie wyrob nafty i zuzytkowywanie otrzymanych przy tym wyrobie pobocznvch
produktéw, rozpisuje siqg niniejszym konkurs.

Jedno stypendyum wynosi miesi”~cznie 100 zlr. wa., a drugie 60 zlr. wa. i mogq byc
nadane na przeciqg czasu 10 miesi”™cy.

Ubiegajgcy si™® o nie winni przed dniem 1 czerwca b. r. wniesc podanie do Wydzialu
krajowego, do ktérego majq dolgczyc:

a) swiadectwa ukonczonych technologiczno-chemicznych studyoéw i praktyki odbytej w od-
powiednich fabrykach,

b) programu pracy dla ktérej potrzebujg subwencyi,

c) deklaracy”™, ze w czasie pobierania stypendyum bt*dg skladac Wydzialowi krajowemu
sprawozdania z post”™pu swych prac, oraz, ze po jej ukonczeniu zlozq og6lne sprawo-
zdanie, i nast”™pnie przynajmniej lat 5 w kraju w zawodzie fabrycznym pracowac bqdq.

Z \Wydzialu krajowego

Krolestwa Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem Ksi~stwem Krakowskiem.

L. 15849.

We Lwowie dnia 20 kwietnia 1881. CwTOtt

W drukarui ,CZASU*“ pod zar/.qdem Jozefa -Lakociriskiego. — Odpowiedzialny Redaktor i Wydawca: Wi. RozwadowBKi.



