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Jak się obecnie przedstawia

K W E S T Y Ą  E L E K T R Y C Z N Y C H  K O L E J I .
H a p isa l J. B au m ann .

dy przed dziesięcioma laty puszczono w ruch 
pierwszą elektryczną kolej, między Berlinem 
a Lichterfelde, jedni spodziewali się, że koleje 

elektryczne w krótkimi czasie przekształcą z gruntu 
cały nasz ruch przewozowy; drudzy znów, przeświad­
czeni o trudnościach, na jakie napotka zastosowanie 
elektryczności do wykonania znaczniejszej pracy, zwła­
szcza do przewożenia wielkich ciężarów, byli mnie­
mania, że pomieniona kolej będzie jedynie rodzajem 
interesującej próby, od której jednak nie należy ocze­
kiwać donioślejszych wyników.

Doświadczenie niepotvvierdzilo, jak zwykle, ani 
nadzieji ani obaw. Usunęło ono stanowczo obawy, a 
pozwoliło nabyć przeświadczenia, że do spełnienia na­
dzieji droga nie jest zamkniętą. Już dziś, gdy się 
omawia stan kwestyi, nie można posunąć milczeniem 
elektrycznego ruchu naszych koleji żelaznych w ściś- 
lejszem znaczeniu, w obec elektrycznych koleji prze­
znaczonych do celów ściślej oznaczonych i ograniczo­
nych, jako to koleji miastowych, kopalnianych, i ma- 
teryalowych, bądź z przewozem osób bądź bez niego.

Jeżeli wszystkie dotąd powstałe koleje elektryczne 
rozpatrywać będziemy ze względu na ich określony 
cel, to spostrzeżeni}', że przeważającą liczbę stanowią 
koleje służące wyłącznie do przewożenia osób po mia­
stach. Koleje te zaprowadzono bądź przez zastąpienie 
pierwotnie użytej siły końskiej elektrycznością, bądź 
odrazir przez wprowadzenie do ruchu tej ostatniej. 
Trudno oznaczyć w jakim stosunku liczbowym mają

się do siebie koleje obydwóch rodzaji; zdaje się jed­
nak że w Europie przeważają koleje drugiego, zaś 
w Ameryce koleje pierwszego rodzaju. Dla wytłuma­
czenia nadzwyczaj szybkiego rozrostu elektrycznych 
koleji miejskich w Ameryce, wystarcza uprzytomnić 
sobie tamtejsze stosunki komunikacyjne i spojrzeć na 
.skutki jakie w tych stosunkach wytworzyć się musiały 
z powodu korzyści elektrycznego ruchu.

I tak stan nowojorski posiadał w r. 1890. n o  
koleji tramwajowych różnych systemów, które w ciągu 
wymienionego roku przewiozły nie mniej jak 686 mi­
lionów osób czyli 10 razy więcej jak wynosi ludność 
wszystkich zjednoczonych stanów północnej Ameryki.

W  samym Nowym Jorku dosięgną! ruch koleji 
miejskich 400 milionów, w Bostonie 100, w Filadelfii 
150 milionów osób.

Cały przewóz roczny w Stanach zjednoczonych 
obliczają na 4— 5 miliardów osób. Obecnie jest w ru­
chu, w Stanach i Kanadzie, około 900 koleji drogo­
wych. Z tych posługuje się 559 końmi, 49 kablem, 
73 parą a 246 elektrycznością. Koleje elektryczne obej­
mowały już w końcu 1890 roku około 3240 hm toru 
z 3870 wagonami, o 6400 elektromotorach. Wydaj­
ność pracy tych motorów dosięgała prawie 174.430 sil 
końskich. Stacye maszynowe rozporządzają dziś silą 
co najmniej 100.000 koni. Wartość zakładowego ka­
pitału koleji konnych wynosi około 60 milionów do­
larów ; koleji elektrycznych 50, koleji kablowych rów­
nież 50, a koleji parowych 8 milionów dolarów.

Zaledwie dwa lata upłynęło od chwili, gdy nastą­
pił właściwy rozrost koleji drogowych elektrycznych 
w Ameryce. Zastosowanie elektryczności jako siły po­
ruszającej koleje tramwajowe, dosięgło w tym czasie 
takich różmiaróW, że go niemożna porównać z żadną 
dawniejszą przemianą technicznych środków ruchu. 
Nadzwyczajna szybkość z jaką się w oczach naszych 
dokonuje przejście z ruchu końskiego, ba, nawet pa-
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rowego koleji drogowych, na elektryczny w Ameryce, 
zmusza do wniosku, że korzyści tego ostatniego mu­
szą być zbyt oczywiste i bezpośrednio działające, aby 
w obec nich nawet niewątpliwe trudności na szali wy­
boru zaważyć mogły. Najbardziej zachęcająca korzyść 
polega oczywiście w tem, że ruch elektryczny wszę­
dzie pokazał się rentowniejszym od ruchu końskiego 
i to od 5o°/0 aż do 400°/0.

Przyczyn tego szukać tego należy przedewszystkiem 
w okoliczności, »że ruch elektryczny zwiększa ruch ko­
munikacyjny w ogóle; raz w skutek zwiększonej chy- 
żości przewozu, a następnie przez wynikającą ztąd 
możność szybszego wysełania wozów jednych za dru- 
giemi. Wzmożenie się ruchu przewozowego, pociąga 
za sobą naturalnie znacznie większe wyzyskanie ca­
łego urządzenia, tak, że w pojedynczych wypadkach 
koszta kilometra osobowego redukują się do ko­
sztów ruchu końskiego. Zaprzeczyć się nieda, że do 
takich pomyślnych wyników przyczynia się nie mało 
właściwość amerykańskiego życia miejskiego, która 
sprawia, że nawet w mniejszych miastach możebną 
jest zwiększona chyźość przewozu i gęste następstwo 
wagonów, i która tramwaje czyni możliwemi tam, 
gdzieby ich założenie w innych stosunkach było, przy 
równej wielkości miast, beznadziejne. Do jakiego sto­
pnia wpływ tych okoliczności; dochodzi, niech objaśni 
przykład Southingtonu, miasta o 5400 mieszkańców, 
w stanie Conecticut. W mieście tem istnieje kolej elek­
tryczna o 3'2 h n  długości toru i dwóch wagonach 
a ma dziennie 9 dolarów dochodu od wagonu. Prąd 
potrzebny do poruszania elektromotorów pobiera kolej 
z centralnej stacyi służącej do oświetlania miasta 
i płaci zań i -25 dolarów dziennie.

Zanim przystąpimy do omówienia korzyści elek­
trycznego ruchu na kolejach drogowych i zanim roz­
bierzemy pytanie, o ile byłaby wskazaną i pożądaną 
zmiana istniejących sposobów ruchu na elektryczny 
i to dla stosunków po za amerykańskich, nie od rze­
czy będzie przypomnieć jakie są najpowszechniej obec­
nie używane formy przy ruchu elektrycznych koleji 
drogowych.

Dotychczas wypróbowano praktycznie trzy' rodzaje 
ruchu, które się różnią od siebie w zasadzie tylko 
sposobem zaopatrywania elektromotorów, umieszczo­
nych na wozie samym, w siłę elektryczną. Dostarcze­
nie elektrycznego prądu, odbywa się po największej 
części w ten sposób, że obok toru założony jest po- 
nadziemny przewód ze stacyą maszynowa połączony', 
na którym posuwa się, w miarę równoczesnego po­
suwania się wagonu, przyrząd kontaktowy złączony 
z wagonem i elektromotorem, a przyrząd ten sprawia, 
że prąd elektryczny ze stacyi maszynowej dostaje się

bez przerwy do przewodu, a z niego do elektromotora. 
Drugi sposób odróżnia się od powyższego tylko tem, 
że przewód umieszczony jest w kanale znajdującym 
się pod powierzchnią drogi, zaś przyrząd do dopro­
wadzania prądu porusza się w szparze, jaką ma na 
sobie wierzch kanału. Podczas gdy te dwa sposoby 
doprowadzania prądu łączą nieprzerwanie wagon ze 
stacyą maszynową za pomocą przewodu, trzeci spo­
sób wykazuje zupełną niezależność wagonu od stacyi 
maszynowej, gdyż niewymaga on przewodu do dopro­
wadzania prądu. Przy ruchu akumulatorami, w wa­
gonie samym mieści się źródło elektryczności w postaci 
drugorzędnych bateryi.

Przed rozpoczęciem jazdy umieszcza się w wagonie 
(zwykle pod siedzeniami)szereg naładowanych bateryj, 
które po zużyciu napełnienia można zastąpić nowemi; 
To źródło prądu znajdujące się w samym wagonie, 
połączone jest z elektromotorem i z urządzeniami słu- 
żącemi do włączania i regulowania prądu w podobny 
sposób, jak przy innych rodzajach doprowadzania 
prądu.

Pojedynczy wagon obejmuje zatem lokomotywę 
i przedział osobowy w jednej całości, a tym sposobem 
korzyści, które daje zastosowanie elektryczności jako 
siły popędowej', łączą się z zupełną niezawisłością wo­
zów między sobą i ze stacyą maszynową. Jeżeli w obe­
cnym stanie rzeczy, dwa wymienione na ostatku ro­
dzaje doprowadzania prądu, mimo większego udosko­
nalenia. swego, nie znalazły w praktyce tak rozległego 
zastosowania jak rodzaj pierwszy, przypisać to należy 
przedewszystkiem finansowym względom.

Najważniejszym bezwarunkowo przymiotem ruchu 
elektrycznego, jakiego niemają inne rodzaje ruchu na 
kolejach drogowych, jest nadzwyczajna podatność mo- 
tora, ze względu na jego wydajność pracy. Z powodu 
że elektomotor, bez obawy zepsucia się, może przez 
krótki przeciąg czasu wykonać pracę, która 4 razy 
przewyższa jego normalną zdolność pracy, wagon elek­
tryczny jest w stanie przejść po takich krzywiznach 
i spadkach, jakie dla ruchu końmi są zbyt trudne albo 
zupełnie niedostępne. Z drugiej strony wagon elek­
tryczny może jeszcze przezwyciężyć owe liczne, przy­
padkowe przyszkody ruchu, jakie powstają skutkiem 
zanieczyszczenia toru, zamieci śniegowych itp. gdy 
one dla koleji konnych muszą już sprowadzić wstrzy­
manie ruchu.

Możność użytkowania motoru po nad jego nor­
malną wydajność pracy, daje w następstwie możność 
bardzo znacznego zaoszczędzenia czasu, przez to, że 
można uzyskać znacznie szybsze poruszanie się wa­
gonu ; w ogóle ta właściwość elektromotora zezwala
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na zupełne opanowanie chyżości wozu, co przy innych 
rodzajach ruchu nie jest możliwem.

Wagon jadący z największą chyżością można pra­
wie w okamgnieniu zatrzymać, gdyż hamulce i odwró­
cenie prądu w elektromotorze, mogące być dokonanem 
przez kierownika z pomocą jednego ujęcia, współdzia­
łają celem nagłego, niezwykłego zużycia siły żywej, 
a elektromotor z tym większym jej zapasem współ­
działa im większą była chyżość wagonu. Może on 
także w jak najkrótszym czasie przejść z jednej chy­
żości w drugą i to większą łub mniejszą, a zatem 
skorzystać zawsze można z każdorazowego, przypad­
kowego zwiększenia lub zmniejszenia się ruchu uli­
cznego. Skutkiem tego przeciętna chyżość jazdy może 
być znacznie większą jak przy innych rodzajach ru­
chu, i to bez obawy aby się pomnożyło niebezpie­
czeństwo dla ogólnego ruchu ulicznego. Gdy zatem 
średnia chyżość wozu na kolei konnej dosięga zale­
dwie xo hm na godzinę, wynosi ona dla wagonu elek­
trycznego np. w Bostonie 14— 15 km, a dochodzi do 
19 hn  na mniej ludnych ulicach przedmieść. Mimo tej 
zwyżki, wypadki nieszczęścia na ulicach, nie stały się 
częstszemi.

Możność krótkiego a bardzo znacznego wysilenia 
elektromotora pozwala na zastosowanie większej formy 
wagonów. To też w Ameryce, gdzie ludność miast 
bardzo polubiła ruch elektryczny i gdzie napływ gości 
jadących jest bardzo znaczny, przystąpiono zaraz do 
powiększenia wagonów, gdyż niewystarczały ani wa­
gony przejęte od koleji konnych, choć je opatrzono 
przyrządami elektrycznemi (zwykle po 1 elektromotorze), 
ani też nie okazały się praktycznemi pociągi z kilku 
wozów starych złożone, poprzedzane przez elektry­
czną lokomotywę. Wozy zbudowane umyślnie dla 
elektrycznego ruchu, mieszczą obecnie po największej 
części dwa elektromotory, zaś przestrzeń przeznaczona 
dla podróżnych jest prawie dwa razy większą jak 
w krótkich wagonach koleji konnych. Większe formy 
wagonów podlegają też mniejszemu stosunkowo zu­
życiu; pociągają za sobą mniejsze koszta utrzymania 
i wymagają mniejszego nakładu pracy w stacyach ma­
szynowych. Oszczędza się przy nich za personalu ru­
chu, i mają chód znacznie spokojniejszy i przyjem­
niejszy jak dawne wagony. Ze przy kolejach elektry­
cznych nie podlega zużyciu bruk między szynami, 
rozumie się samo przez się.

Jeżeli wagon elektryczny i jego własności stano­
wią niejako najważniejsze źródło zwiększonych docho­
dów przy elektrycznym ruchu koleji miejskich, to znów 
stacya maszynowa i zastosowanie nieorganicznej pracy 
jest najważniejszą przyczyną, że wydatki są mniejsze 
jak przy ruchu końmi. Przy elektrycznym ruchu sta­

cya maszynowa wytwarzająca prąd zastępuje miejsce 
kosztownej, z ryzykiem różnego rodzaju połączonej, 
stajni końskiej. Przy znacznej liczbie koleji, stacyę 
maszynową zastępuje elektryczny zakład do oświetla­
nia miasta; w zasadzie jednak jest osobno urządzo­
nym zakładem z maszynami parowemi, który służy 
wyłącznie do ruchu kolejowego. W  pojedynczych wy­
padkach siła wodna dostarcza mechanicznej pracy, 
potrzebnej do popędu maszyn dynamo. Najkosztow­
niejszy bezsprzecznie sposób dostarczenia pracy, celem 
wytworzenia prądu, jakim jest założenie własnych ma­
szyn parowych, jeszcze ma wyższość finansową nad 
innemi sposobami prowadzenia ruchu, a to z powodu 
wysokiej skończoności dzisiejszych maszyn parowych. 
Jestto przedmiot do którego powrócimy, gdy omawiać 
będziemy ruch elektryczny zwykłych koleji żelaznych. 
Wysoki stopień działalności, jaki się da osięgnąć przez 
elektryczne przenoszenie pracy, pozwala przy wybo­
rze miejsca na założenie stacyi z maszynami paro­
wemi, najkorzystniej uwzględnić wszystlóe te okolicz­
ności, jakie są rozstrzygające przy ustanawianiu własnej 
ceny za jednostkę wydobytej pracy, a któremi są: 
koszta gruntu i budynków, dostarczenie wody i wę­
gla i t. p.

Z powyższego wynika, że przy urządzeniu stacyi 
maszynowej dla ruchu elektrycznej kolei, uwzględniać 
należy tylko najdoskonalsze formy konstrukcyjne ma­
szyn parowych i dymano, zwłaszcza, że samo ich 
użytkowanie wymaga, aby nieprzerwane i zawsze rów­
nomierne wytwarzanie prądu było zapewnione jak naj­
troskliwiej. To też wybór miejsca na stacyę maszy­
nową, oraz rozstrzygnięcie pytania: jakie formy i wiel­
kości obrać należy dla maszyn zastosować się mają­
cych, należy do najtrudniejszych zadań jakie rozwią­
zać trzeba, gdy się zakłada kolej miejską z ruchem 
elektrycznym. Rozwiązanie bądzie z natury rzeczy 
najbardziej obfite w następstwa tam, gdzie miasto roz­
wijając się szybko, nie pozwala nic stanowczego po­
wiedzieć, ani o rodzaju ani kierunku swego przyszłego 
rozwoju.

Co się tyczy elektromotorów; używane dotąd na­
leżą wyłącznie do dwóch rodzaji form; albo formy 
z Grammego pierścieniową kotwią albo do formy z bę­
bnową kotwią. (Ringanker, Trcmmelanker). Obie formy 
wprowadzają się w' ruch prądem stałym (Gleichstrom) 
którego napięcie nie przenosi 500 Wolt. Elektromo­
tory umieszczone są po największej części na legarach 
pod podłogą wozu, a przy wielkiej szybkości kotwi, 
jaka u tej formy elektromotora wydaje bardzo wy­
soki skutek użyteczny, przenoszą swoją pracę za po­
mocą kół zębatych lub łańcucha na osie wagonu. 
Konieczność tego przenoszenia pracy stanowiła gló-
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wną trudność w budowie dobrze pracujących elektry­
cznych wozów. Z jednej strony znaczne zmiany w uży­
ciu motora podczas jazdy naprzód i podczas hamo­
wania wozu, z drugiej strony nieuniknione wstrząś- 
nienia i pchnięcia, powodowały z początku niestosun- 
kowo wielkie zużywanie się tych właśnie części u elek- 
tromotorów, które służyły, do przenoszenia siły (pracy) 
z osi motoru na osie wagonu.

Co się tyczy stosunku między możliwą dzienną 
pracą elektrycznego motora a takąż pracą konia uży­
tego przy ruchu tramwajowym w miastach, wyjaśnić 
należy, że podczas gdy elektryczny w'agon amerykań­
skich koleji miejskich przebiega dziennie po 180— i 85/»w 
przeciętnie, dobry koń jest w stanie zrobić zaledwie 
24 kilometrów. Naturalnie, że tę nadzwyczajną róż­
nicę odczuwa się najbardziej wówczas, gdy stosunki 
w jakich kolej jest czynną, zezwalają na wyzyskanie 
tej największej chyżości jazdy, do jakiej elektryczny 
wagon jest zdolnym.

Za materyał do przewodów, bez względu czy one 
prowadzą prąd nad ziemią czy pod ziemią, używano 
dotąd tylko miedzi, zwłaszcza zaś używano jej do tej 
części przewodów, której przyrząd kontaktowy wozu do­
prowadza prąd do elektromotora. W  wielu wypadkach, 
zwłaszcza przy nadziemnych liniach, szyny służą za 
przewód odprowadzający (Riickleitung), zaś przy prze­
wodach podziemnych przeważa użycie drugiego prze­
wodu z miedzi.

Zastanówmy się jeszcze nad k o s z t a m i  r u c h u  
przy rozmaitych tegoż systemach i nad pytaniem o ile 
ruch elektryczny już teraz przyczynił się do zmian, 
jakie zaszły w innych czynnikach tramwajowych urzą­
dzeń.

Ze względów finansowych pierwszeństwo co do 
taniości urządzenia i utrzymania przewodów należy 
się ruchowi z przewodami nadziemnemi. Koszta ruchu 
od wagonu i kilometra wynoszą:
przy doprowadzaniu prądu nad ziemią . . C24 złr.

» » » pod ziemią . . 0̂ 43 złr.
» ruchu akumulatorami........................5-28 złr.
» ruchu końm i........................................ 7-68 zlr.

Wspomniane już poprzednio trudności, na jakie
napotyka przenoszenie pracy z elektromotora na osie 
wagonu, oraz skutki zwiększonej chyżości jazdy, 
zwróciły uwagę elektrotechników na urządzenie toru 
i wywołały przeświadczenie, że dla elektrycznego ru­
chu nie wystarcza ani urządzenie, ani utrzymanie toru, 
dotychczas przy kolejach konnych stosowane.

Przekonano się, że szyny muszą być cięższe i tor 
węższy; podsypka musi być wykonana troskliwie 
a szczególniejsza uwaga ma być zwróconą na czyste

utrzymanie szyn, zwłaszcza tam, gdzie one mają słu­
żyć do odprowadzania prądu. W  tym ostatnim wy­
padku musi być elektryczne połączenie szyny z szyną 
dokonane nie zapomocą łubek (łasz), ale osobnemi 
łącznikami z miedzi. To są punkta, które wraz z po­
większeniem objętości wagonów sprawiają, że już dziś 
w poprawie części stałych i prawidłowszem użyciu 
tychże daje się, w obec innych sposobów ruchu, odczu­
wać niezawodny postęp.

Nie da się zaprzeczyć że nadziemne doprowadzanie 
prądu zniewala do takiego urządzenia przewodu, prze­
ciw któremu z różnych punktów zapatrywania można 
podnieść bardzo poważne zarzuty. Jeżeli się jedna­
kowoż zważy, że różnica kosztów budowy takiej kolei 
a koleji z przewodem podziemnym, jakoteż różnica 
kosztów ruchu koleji z przewodami nadziemnemi a ko­
lei o ruchu akumulatorami jest bardzo znaczną, to 
zrozumieć łatwo, że w wielkiej liczbie wypadków, za­
leżną jest możliwość urządzenia kolei elektrycznej od 
nadziemnego doprowadzania prądu. Z drugiej strony 
znowu, korzyści elektrycznej kolei są same w sobie 
tak wielkie, że przeważają o wiele niedogodności po­
łączone z urządzeniem przewodów nadziemnych. Odnosi 
się to szczególnie do mniejszych miast, które posia­
dają własny centralny zakład do oświetlania elektry­
cznego i mogą go połączyć bardzo korzystnie z urzą­
dzeniami potrzebnemi dla kolei. Z tego wynika, że 
użycie nadziemnych przewodów jeszcze przez dłuższy 
czas przyczyniać się będzie do rozwoju i rozrostu 
elektrycznych tramwaji i że nawet dla miast średniej 
wielkości, ten rodzaj ruchu będzie na razie jedynie 
wskazanym i możliwym.

Koleji z podziemnym przewodem założono dotąd 
bardzo niewiele. Z nich bezwarunkowo najważniejszą 
a to tak ze względu na swą rozciągłość jak powo­
dzenie techniczne i ekonomiczne, jest elektryczna kolej 
miejska w P e szc i e ,  wykonana przez firmę S i e me ns  
i Ha l s k e .  Kolej obejmuje trzy linie; z tych linia ulicy 
dworcowej jest w ruchu od lipca 1889 roku, linia ulicy 
Podmanickiego od września 1889 roku a linia ulicy 
obwodowej (Ringstrasse) od marca 1890 roku. Trzy 
dalsze linie są już częściowo w wykonaniu. Ze stacyi 
maszynowej, położonej przy ulicy Hartnera, prąd 
doprowadzany jest pojedynczym liniom pod zie­
mią za pomocą kablu ołowianego, żelazną okry­
wą osłoniętego. Pod jedną szyną toru leży kanał 
o profilu jajowatym, mający w świetle 28 cm sze­
rokości a 33 cm wysokości. Kanał ten wykonany 
jest w sposób następujący. W  od: tępach 1 '20 m usta­
wione są ramy z żelaza lanego. Ich zewnętrzna, pros­
tokątna linia obwodowa, bezpośrednio pod szyną styka 
się za pomocą szpary 33 mm szerokiej z wewnętrzną
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obwódką ramy, stanowiącą równocześnie linią profi­
lową kanału.

Między pojedynczemi ramami, które równocześnie 
służyły przy wykonaniu za szablony, zrobiono kanał 
z ubijanego betonu o zewnętrznych ścianach kształtu 
prostokąta. W  górze, na żelaznych ramach, z obu 
stron szpary, umieszczone są żelaza sformowane po­
dobnie jak w systemie budowy torowej Haarmanna 
i one to stanowią szynę. Ma ona zatem w środku 
również szparę 33 mm szeroką. Na obu prostopad­
łych ścianach kanału i to na ramach, umieszczone 
są odosobniaki (izołotory) dla obydwóch przewodów. 
Po nich posuwa się przyrząd kontaktowy dla dopro­
wadzenia prądu, który z góry przez szparę wystaje 
a jest z elektromotorem wagonu połączony. Szyby 
obok kanału urządzone, gromadzą w sobie wodę ka­
nałową i odprowadzają ją do kanałów ulicznych. Trze - 
wica fundamentu kanałowego leży 70 cm pod grzbie­
tem szyny. W  odstępach 2-40 m szyny podłużne są 
złączone poprzeczkami.

Za drugą szynę służy dwudzielna szyna systemu 
torowego Haarmanna. Elektromotor jest systemu bę­
bnowego. Działanie kotwi przenosi się z pomocą przy­
rządu łańcuchowego na oś wagonu a natężenie prą­
du wynosi 300 wolt. Stacya maszynowa składa się 
obecnie z 4 kotłów rurowych po 100 m2 powierzchni 
ogrzewalnej, z 3 maszyn Compounda ze zgęszczeniem, 
po 100 sił końskich i z 3 maszyn dynamo.

Jako największą dopuszczalną chyżość jazdy usta­
nowiły władze 15 Jem w godzinie; może ona jednak 
w odleglejszych częściach ulicy Podmanickiego zwięk­
szyć się do 18 Jem, zaś na ważkich a ruchliwych ulicach 
oraz na ważniejszych skrzyżowaniach zmniejszoną być 
musi do 10 względnie 6 kilometrów. Przy ruchu szes- 
nastogodzinnym robi jeden wagon od 120 do 150 ki­
lometrów. Do końca grudnia 1890 roku zrobiono 
888.687 kilometrów wozowych i przewieziono ogółem 
4,924,030 gości. C. d. n.

 -------

Osiedlanie robotników.

va, poruszona w niniejszym artykule, jest ważną 
technicznych stosunkach każdego społeczeń- 
za. Czasopismo „Wieck’s Gewerbe Zeitung" 

oświeciło ją tak różnostronnie, że uważaliśmy za stoso­
wne trafne jego uwagi przedstawić Szan. czytelnikom 
w przekładzie.

Konieczność i zbawienność urządzeń, które robotni­
kowi umożebniają nabycie własnego domu, stała się obe­
cnie także w kołach decydujących przedmiotem szcze­

gólnie poważnych roztrząsam Dały do nich powód spo­
strzeżenia, do jakich nastręczył w najnowszym czasie 
sposobność wielki strejk robotników górniczych w West­
falii. Przy okazy i tego strejku, który wystąpił w Niem­
czech pierwszy raz w tak niebywałym rozmiarze, zauwa­
żono prawie powszechnie, że ŵ tych okręgach, gdzie ro­
botnicy cieszą się z dawna posiadaniem mdłego domu 
i kawałka roli, chęć do strejkowania obudziła się naj­
później i najprzód także wygasła; gdy tymczasem tam, 
gdzie robotnicy nie mieli wcale takiej posiadłości, strejk 
wystąpił najostrzej i trwał najdłużej.

To spostrzeżenie było wskazówką, że dla miłości spo­
łeczeństwa i spokoju należy więcej, aniżeli dotychczas, my­
śleć o osiedlaniu robotników. Myśmy o dotychczasowyoh 
zdobyczach na polu tych ważnych kwestyj społecznych 
zdawali już sprawę w różnych czasach i pod różnemi 
formami, obecnie zastanowimy się nad różnemi droga­
mi jakie proponowano z różnych stron do osiągnięcia celu.

Łatwro zrozumieć, że państwo nie może wziąść iuiey- 
atywy w tej sprawie, jak to myślano z niejednej strony. 
Same niezmierne trudności, jakie miało do pokonania 
państwowe zabezpieczenie robotników co do wieku i ka­
lectwa —  pod względem technicznym a zwłaszcza finan­
sowym, przekonują o niemożebności zastosowania tego 
rodzaju środków do wspomnianego celu. Zkądże się ma 
wziąść owe miliardy, jakichby potrzeba było, ażeby setki 
tysiący robotników zaopatrzyć w posiadanie chociażby 
najskromniejszego domku i kawałeczka pola? Propono­
wano obrócić na ten cel dochód z górniczego podatku 
w Prusach na korzyść robotników górniczych. Pomi­
nąwszy okoliczność, że nawet w takich ciaśniejszyeh 
ramach, cel możnaby i tak osięgnąć dopiero po wiekach, 
pytamy, cóż daje właściwie górniczym robotnikom pier­
wszeństwo przed innemi? Czyż chcemy stworzyć pierwszą 
klasę robotników tj. posiadających grunt i nie posiada­
jących go wcale ? Czyżby to nie znaczyło tyle, co po­
mnażać jeszcze tylko i zaostrzać przeciwieństwa socyalne 
w chwili, gdy się je usiłuje uśmierzać i łagodzić?

Nadto należy jeszcze wziąść na uwagę spotęgowaną 
zależność i niewolę, w jąkąby musiał popaść robotnik, 
gdyby w mocy samego państwa leżało, w krótszym lub 
dłuższym czasie zrobić go lub wcale go nie zrobić posiadaczem 
domu. Ileby to znaczyło przy wyborach i życiu polityeznem, 
nadtem przecież nie potrzeba się zapewne rozwodzić.

Coś podobnego trzeba powiedzieć i o drugim pro­
jekcie, —  ażeby osiedlaniem robotników troszczyli sie 
pracodawcy. Nie zbywało dotąd na rozumnych i dobrze 
myślących przemysłowcach, którzy i na polu kwestyi 
mieszkań dali pierwsi dobry przykład znakomitej orga­
nizacyi na korzyść robotników. Urządzenia firmy Dolfuss 
w Miluzie w Alzacyi są pod tym względem wzoro- 
werni. Inne przemysłowe przedsiębiorstwa w różnych czę-
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śeiach Cesarstwa (W Westfalii, na Szlązku itd.) poszły za do­
brym przykładem; jakoż nie tylko nie wyniknęły z tego ża­
dne niedogodności,, lecz owszem tylko dobre skutki pod 
względem stosunku między robotnikami a pracodawcami.

Ale takie objawy były tylko wyjątkowemi wypadka­
mi, które w sprawie uregulowania kwestyi całej i na 
wielka skalę nie mogą być decydującemi. W kołach ro­
botniczych panuje częstokroć pewna nieufność do urzą­
dzania domów robotniczych ze strony pracodawców; oni 
się boją że zostaną przywiązani do gleby i ograniczeni 
w swobodzie swoich ruchów, —  a jestto obawa, z którą 
się i gdzieindziej musiano liczyć.

Izba przemysłowa Szlezwicko -Holsztyńska wybrała 
przed niejakim czasem komisyę dla zbadania tej kwestyi. 
Komisya przyszła, do tego wyniku, że jest zapewne rze­
czą bardzo pożądaną, ażeby uczynić robotnika posiada­
czem domu ; nie należy sobie jednakże życzyć, żeby urzą­
dzenie w tym celu było zadaniem pracodawcy, gdyż póź­
niejsze przejście domu na własność robotnika, mogłoby 
się stać z czasem bardzo przykremi pętami.

Pozostaje więc tylko droga samoistnego osiedlania 
robotnika z jego własnej inicyatywy, przyczem nie by­
łaby wykluczoną współpomoc ze strony innych kół, 
ogólno-użytecznych towarzystw, gmin, jakoteż państwa. 
Na tę drogę wstąpiły już szczęśliwie wolne spółki bu­
dowlane. (Baugenossenschaft), jakie od znacznego czasu 
rozwinęły się wsposób okazały i zbawienny za granica­
mi Niemiec, zwłaszcza w Anglii i Skandynawii. W Ce­
sarstwie Niemieekiem istnieją dopiero skromne zapędy 
do takich organizacyj; wszakże rezultaty, jakiemi się 
może poszczycić już po krótkiem istnieniu Berlińska 
spółka budowlana, kierowana przez deputowanego Schra- 
dera, są w stanie zachęcić do dalszego postępowania temi 
torami. Zakładanie takich spółek, które przystępującym 
do związku robotnikom chcą dopomagać powoli przez 
zaliczki i regularne spłaty, do nabycia małego domku 
(z ogródkiem i polem) wejdzie odtąd szybciej i wielos- 
tronniej w życie, aniżeli dotychczas, skoro cel uznany 
został wszechstronnie za godny starań i zabiegów. —  
Cel taki mogą popierać także nierobotniey, częścią przez 
przystąpienie do spółki w charakterze członków częścią przez 
nadzwyczajne wkładki; państwo i gmina mogą ułatwiać 
dzieło przez bezpłatne lub tanie odstępowanie gruntu 
i ziemi, jako też udzielaniem innych ułatwień, przyczem 
zasada wolnej spółki nie potrzebuje doznać naruszenia.

Naturalnie, że ta zasada będzie musiała być urzeczy­
wistnioną różnie, stosownie do położenia rzeczy i sto­
sownie do ekonomicznych i miejscowych warunków. 
W pierwszym rzędzie należy mieć na oku właściwy cel 
tj. osiedlanie; wszakże ono niepowinno się stać niepo­
konaną przeszkodą dla drugiego cennego dobra robotni­
ka tj. swobody wędrówki. Wątpliwości, jakie się nasu­

wają w tym względzie, wyłożył już dokładnie hołland- 
czyk Eugelen w swojem piśmie pt. .,Uber indiyiduelles und 
gemeinschaftliches , Eigenthum an Arbeiterwohnungen“ .

W tein piśmie zwrócono uwagę na zmianę miejsca 
roboty, jakiej robotnik podlega nie rzadko, —  wiejski, 
rozumie się, w daleko mniejszej mierze, aniżeli przemy­
słowy. Autor narzuca tam dalej pytanie, co się ma stać 
przy śmierci członka spółki z jego domem lub też ze 
spłatami, uiszczonemi na takowy. Rodzina nie będzie 
często w stanie prowadzić wypłat dalej. Jeżeli-zaś jakiś 
robotnik stał się właścicielem, to dom po jego śmierci 
musi być częstokroć znowu sprzedanym, czyto dlatego 
żeby różnym pretendentom spadkowym módz wypłacić 
części ich spadku, czy też dlatego, żeby spadkobiercom 
umożebnió egzystencję. Chociażby jednak dom mógł po­
zostać w posiadaniu spadkobierców lub też wdowy po robo­
tniku, to niejednokrotnie zostanie wynajęty, przez co jego 
charakter jako domu robotniczego zostanie znowu zmieniony.

Tych wątpliwości nie można zupełnie lekceważyć 
chociaż ich niepodobna uznać za decydujące. W usta­
wach spółki budowlanej można umieścić zastrzeżenie na 
wypadek, gdyby robotnik z powodu przenosin chciał się 
pozbyć swego domu, i oddać go nazad spółce do roz­
porządzenia; w podobny sposób można zaradzić także na 
wypadek śmierci. W Anglii Towarzystwa ubezpieczeń 
biorą na siebie za skromną dopłatą zaliczkową, zobowią­
zanie, że po śmierci członka spółki wypełnią wszelkie 
warunki, jakie wynikną dla rodziny nieboszczyka z ukła­
du o kupno domu; takie urządzenie, mające na celu 
ochronę robotnika od straty uiszczonych wpłat, mogłoby 
wejść także w zastosowanie w obrębie samych spółek.

Do celu można właśnie zmierzać różnemi drogami. 
Sam Eugelen, który kładzie szczególnie silny nacisk na 
obawę o ograniczenie swobody wędrowania, wskazuje 
jednak drogę, któraby tę obawę pozwoliła obejść w naj­
prostszy sposób. On wprawdzie nie chce czynić robo­
tników osobistymi właścicielami mieszkalnych domów, 
chce wszakże, żeby stowarzyszenia robotnicze na zasa­
dzie wpłat swych członków, budowały je wten sposób, 
ażeby stowarzyszenie jako takie zostało właścicielem do­
mów, a robotnik i jego potomstwo miałoby zagwaran­
towane prawo mieszkania w nich. Tym sposobem osiąg­
niętym byłby cel, do jakiego zmierzają spółki budowlane 
a swoboda zmiany miejsca nie doznałaby naruszenia.

Dla wykonania tej myśli znalazłoby się również miej­
sce w ramach samych spółek budowlanych, które już 
ze swej natury otwierają szerokie pole dla najrozmait­
szych kształtowali. Skoro raz zostanie poznane wielkie 
znaczenie własnego domu dla rodziny robotniczej, to 
łatwo się będzie porozumieć co do drogi, jaką wypadnie 
obrać w poszczególnym wypadku.

  .-K--: ~:>ł ------
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Sprawy krajowe.

( W  sprawie reformy ustaw y drogowej.)

W zeszloroeznem sprawozdaniu z czynności, podał 
Wydział krajowy do wiadomości Sejmu rezultat stu- 
dyów, w sprawie reformy ustawy drogowej osiągnięty. 
Zarazem przedstawił Wydział krajowy Sejmowi oparte 
na ty cli studyach zasady, które mogłyby być przyjęte 
do przeprowadzenia zmiany obowiązującej ustawy dro­
gowej, przyczem zastrzeżono,. że projekt ten uledz może 
jeszcze zmianom, po zebraniu i dostateeznem załatwieniu 
całego materyału odnośnego.

Nad zasadami temi komisja drogowa, wr obecności 
ówczesnego szefa departamentu drogowego Wydziału 
krajowego, pana Adama Jędrzejowicza, przeprowadziła 
obszerną dyskusyę, z której się okazało, że sprawa re­
formy ustawy drogowej wymaga jeszcze dalszych, do­
kładniejszych badań, i że dopiero wtedy, gdy one już 
żadnej nie będą pozostawiały wątpliwości co do zasad, 
na których reforma ma być opartą, wypadnie Wydziałowi 
krajowemu przedstawić Sejmowi odpowiednie wnioski.

Życzenia swe w tym kierunku wyraziła komisya 
drogowa w swern sprawozdaniu, które Sejm przyjął do 
wiadomości. Stosownie do wskazówek, zawartych w tern 
sprawozdaniu, Wydział krajowy prowadzi bez przerwy 
dalsze studya w sprawie reformy ustawy drogowej, 
w celu wszechstronnego i wyczerpującego zbadania od­
nośnych potrzeb kraju całego.

Prowadzenie dalszych dokładniejszych badań jest 
tembardziej uzasadnione, że nowela drogowa z 1885 r., 
która weszła w wykonanie właściwie dopiero w 1887 
roku, a w niektórych powiatach jeszcze później, trwa 
w ogólności zbyt krótko, iżby można było przystąpić do 
jej zmiany już teraz, z całą świadomością wszystkich 
złych i dobrych skutków, przez nią wywołanych.

Przy tern reforma, któraby miała być przeprowadzoną, 
powinna tak być obmyślaną, iżby dawała pewną rękoj­
mię, że po niejakim czasie nie okaże się potrzeba po­
nownej reformy, gdyż nic bardziej nie przyczynia się 
do podkopywania powagi ustaw, jak częste ich zmiany.

Wobec tak przyjętych wymagań komisyi drogowej, 
dotychczasowe studya, dokonane przez departament dro­
gowy Wydziału krajowago, jakkolwiek przygotowały już 
bardzo obfity materyał, nie są jeszcze wystarczające, 
zaczem i sprawa reformy ustawy drogowej uważaną być 
musi na teraz za niedojrzałą do traktowania ustawo­
dawczego.

Z powyższych powodów, jakoteż z uwagi, że ewen­
tualna reforma ustawy gminnej, mająca na celu utwo­
rzenie okręgów gminnych, mogłaby być z pożytkiem 
Wyzyskaną przy zmianie ustawy drogowej, w kierunku 
Wzmocnienia sił zarządu dróg gminnych, —  Wydział 
krajowy postanowił wstrzymać się obecnie z przedsta­
wieniem Sejmowi projektu reformy ustawy drogowej.

Uchwalona na ostatniej sesyi sejmowej ustawa o uży­
waniu dróg publicznych, nierządowych, clo budowy kolei 
żelaznych, i prowadzenia na nich ruchu, oraz do innych 
celów użyteczności powszechnej, —  otrzymała, jak wia­
domo, Najw. sankcyę.

Ówóż Wydział krajowy, w przewidywaniu, że już 
w niedalekiej przyszłości zajdzie potrzeba zastosowania 
powyższej ustawy, przygotował projekt" norm ogólnych, 
które mają być przestrzegane przy udzielaniu zezwolenia 
na używanie drogi publicznej, w celach ustawą okreś­
lonych.

Wydanie norm powyższych wymaga jednak jak naj­
większej oględności, aby nieutrudniać przedsiębiorstwom 
zbyt daleko idąeemi wymaganiami używania dróg do 
budowy koleji żelaznych, z drugiej zaś strony, nie nara­
żać komunikacyi publicznej na niebezpieczeństwo lub 
niedogodności znaczne, a funduszu drogowego na oczy­
wistą szkodę. Dlatego szczegóły, przygotowanego projektu 
zbadane jeszcze zostaną z jak największą dokładnością, 
poczem dopiero normy te zostaną podane do powszechnej 
wiadomości.

(O  popieraniu budowy koleji lokalnych).

W  zeszłym roku polecił Sejm Wydziałowi krajo­
wemu , aby wziął pod rozwagę ułożenie norm co do 
warunkową pod które mi kraj mógłby udzielać poparcia 
kolejom lokalnym. Wydział krajowy postanowił nietyl- 
ko “przedsięwziąść studya, celem korzystania z doś­
wiadczeń, już w tym kierunku w innych krajach koron­
nych zrobionych, ale także zebrać daty, potrzebne do 
ułożenia projektu sieci koleji lokalnych w naszym kraju, 
tudzież ocenienia przybliżonych kosztow ich budowy, 
przyszłego utrzymania i ruchu. W tym samym celu 
odniósł się Wydział krajowy do Wydziałów powiatowych, 
Towarzystw gospodarczych, Izb handlowych i innych 
instytucyj publicznych.

Obecnie otrzymał Wydział krajowy odpowiedzi od 
ośmiu Reprezentacji innych krajów koronnych, a mia­
nowicie. od Wydziału krajowego: bukowińskiego , szlą- 
skiego, morawskiego, górno-austryackiego, dolno-austry- 
ackiego, saleburskiego, styryjskiego i karyntyjskiego. 
Z odpowiedzi tych wynika, że w ostatnim czasie obja­
wiła się dążność na korzyść budowy wązko-torOwyeh 
koleji lokalnych, która znalazła wyraz w uchwałach Re­
prezentacji krajowych morawskiej i styryjskiej.

Po otrzymaniu odpowiedzi od innych instytucyj, 
przystąpi galic. Wydział krajowy do studyów nad pro­
jektem sieci kolejowych lokalnych i ocenienia przybli­
żonych kosztów, poczem zostaną przedstawione Sejmowi 
wnioski, co do warunków subwencjonowania koleji lokal­
nych ze skarbu krajowego, jakoteż co do środków, na 
ten cel potrzebnych.

(G az. L w .)

B I B L I O G R A F I A  i  L I T E R A T U R A .

Książki nadesłane Redakcyi.

B erich t. —  V o rla g e  —  fil lg em e in e r.... u n d  l ie r ic li t  i ib e r den  X \ r . 

A u fs ic h ts b e z irk  (A m ts s itz  L e m b e rg )  a u s  dem  B e r ie h te  d e r  k. k. 

G e w e rb e -In sp e e to re n  i ib e r  ih re  A m ts th ii t ig k e it  im  J a h r e  1890 . W ie n  
1891  8 -k a .

Lim anow ski J ó z e f .  N o w a  p o d s taw a  g e o m e try i. N ik i i p ra w a  iclr 

s p rz ę ż e n ia . W a rs z a w a  1891 . 8 -k a .
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M a ły szczy ck i Stanisław . M ły n a rs tw o  zbożow e T o iu  I. z a t l a ­

sem . W a rs z a w a  18 9 0 . 8 -k ą .
O drzyw olski Staw om ir. Z a b y tk i p rz e m y s łu  a r ty s ty c z n e g o  w P o l­

sce. Z eszy t 1 i 2. (W y d a w n ic tw o  k ra jo w e j k o m isy i d la  s p ra w  p rz e ­

m y s ło w y c h .)  K rak ó w  1891 . fol.
P ettenkojfer M a x  D r. t j . O z a n ie c z y sz c z a n iu  i s am o o c z y sz c z an iu  

rz e k . O d czy t t łu m a c z y ł  z n ie m ieck ieg o  E m il S o k a l. W a rsz a w a  189 1  8 k a

R otter J a n . J a k  p rz e d s ta w ia ją  s ię  d z iś  u z u p e łn ia ją c e  szk o ły  

p rz e m y sło w e  w  k ra ju  ? K ra k ó w  18 9 1 . 8 -ka .
W dow i szew ski W incenty J u liu sz . F r y d e r y k  S c h m id t. S y lw e tk a  

b io g ra fic z n a . K rak ó w  18 9 1 . 8 -k a .
Tenże. G a b rie l S ło ń sk i, a rc h ite k t k ra k o w sk i X V I. w iek u . P r z y ­

c zy n e k  do  d z ie jów  s z tu k i w  P o lsc e . (N a k ła d e m  A k a d em ii u m ie ję ­

tn o ś c i)  K rak ó w  1 8 9 1 . fol.
Tenże. P r z e p is y  b u d o w n ic ze , ogn iow e i  p o rz ą d k o w e  d la  m ia s ta  

K ra k o w a . K ra k ó w . 1 8 9 1 . 8 -k a .
Zubrzycki J a n  Sas. B az y lik i ś re d n io w iec z n e  w  u k ła d z ie  rz u tó w  

p o z io m y ch . R o z p rą w a  a rc h ite k to n ic z n a . K rak ó w  1 8 9 1 , 8 -k a .

Nowości po lsk ie :
B r a n d t J . G . W. N aw rocki. P o d rę c z n ik  d la  w y n a laz c ó w  

i  w ła śc ic ie li p a te n tó w . B e r lin  1 8 9 1 . 1 6 -ka . s t r .  32 .

D ickstein  S. P o ję c ia  i m e to d y  m a te m a ty k i, to m  I, c zę ść  I . :  T e - 

o ry a  d z ia ła ń . W a rs z a w a , 1891  8 -ka . s tr .  V I i 2 8 8 . G ena  2 ru b l .  5 0  kop.

F ran ke J . N .  Z a s a d y  o gó lne  m e c h a n ik i c ia ł  s z ty w n y c h  n a  

p o d s taw ie  w sp ó łrz ę d n y c h  je d n o ro d n y c h  r u c h u  i s iły . K rab ó w  18 9 1  

8 -k a  s t r .  28.
G osiew ski W ł. O p ra w ie  p ra w d o p o d o b ie ń s tw a  u k ła d u  b łę d ó w  

ja k o  z d a rz e ń  w  ogó le  z a le ż n y c h . W a rs z a w a  189 1  8 -k a  s t r .  15 .

M erczyn g  H . Z a ry s  te o ry i m a te m a ty c z n e j te le fo w a n ia  n a  z n a ­

c zn e  o d le g ło śc i. W a rsz a w a  189 1  8 -k a  s t r .  16 . C en a  4 0  kop.;
P aw lew ski B r . p ro f. T ec h n o lo g ia  n a f ty  i  w osku  z iem n eg o . L w ó w  

1 8 9 1 . 8 -k a  s t r .  3 0 4 . z 67  r y s u n k a m i w  tek śc ie . C en a  2 z łr .  5 0  et,
S z y fe r  Ludioik. P o d rę c z n ik  do ro zb io ró w  c h e m ic z n y c h , d la  u ż y ­

tk u  c u k ro w n ik ó w  W a r s z a w a .  18 9 1 . 8 -k a  s tr .  X X  i 3 4 3 , z  85  d rz e ­

w o ry ta m i w  te k śc ie  i ta b lic a m i. C en a  4  ru b le .
T h u llie  M a x . p ro f. P r z y c z ó łk i  i  f i la ry  k a m ie n n e  m ostów  d re ­

w n ia n y c h  i ż e laz n y c h , w y k ła d y . L w ó w  1 8 9 1  w  4 ee  w ięk sz . s tr .  

lito g r . 19 . z 3 2  ta b l ic a m i.  C en a  2 z łr .

Źóraw ski K . 0  c a łk o w a n iu  u k ła d ó w  ró w n a ń  ró ż n ic z k o w y c h  c z ą s t­

ko w y ch  rz ę d u  p ie rw szeg o , lin io w y c h  i  j e d n o ro d n y c h  z je d n ą  z m ie n ­

n ą  z a leż n ą . W a z s z a w a  1 8 9 1 . 4 k a  s t r .  32 .

Nowości niemieckie.
Friederichsen. T a b e lle n  z u r  B e r e e h n u n g  d e r  F li ic lie n h a lte  d e r  

T e r r a in b re i te n  u n d  d e r  B o sc h u n g s b re ite n , d e r  Q u erp ro file  be i W eg e- 

u n d  G ra b e n b a u te n . B e r lin  18 9 1 . 8 k a  2 1 8 . C en a  8  m a re k .

H ein zellm a n n  H ugo. D ie  F e h lb ó d e n .  (Z w ise lie n d e c k e n ). I lire  

h y g ie n is c h e n  N a e h th e i le  u n d  d e re ń  V e rm e id u n g . M iin c h en  1 8 9 1 . 

8 k a  s t r .  36 . C en a  1 M.
J a p in g  E d . D ie  e le k tr is e h e  K ra f t i ib e r tr a g n n g  u n d  ilire  A n w en - 

d u n g  in  d e r  P r a x is ,  3 A u lia g e . W ie n  1 8 9 1  8 k a  s t r .  X IV  i 23 2  

C en a  3 M.
R eichensperger A u g . Z u r  C h n ra k te r is i ru u g  d e s  B a u m e is te rs  

F r ie d r ic h  F r e ih e r r n  v. S c h m id t. D u ss e ld o rf  18 9 1 . 8 k a  s tr .  24 . C e­

n a  0 '8 0  M.
Seem ann Theodor. A re h ite k to n is e h e  u n d  o rn a m e n ta le  F o rm e n -  

le h re . L e ip z ig  1 8 9 1 . 8 k a  s t r .  X V I i 1 9 9  z 2 5 6  ry c in a m i. C en a  10  M.

Seibt M . P r i ie is io n s  —  N iy e lle m e n t d e r  W e ich se l. B e r lin  1891  

4 k a  s tr .  74.
Uppenborn T. D ie  V e rs o rg u n g  von  S ta d te n  m it  ę le k tr is c h e m  

S tro m . B e r lin  189 1  8 k a  w ię k sz a  s tr .  2 71  z ry c in a m i. C en a  16  M .

K R O N I K A  B I E Ż Ą C Ą .

Personalia . —  M in is te r  w y z n a ń  i o ś w ie e e n ia  z a m ia n o w a ł a r -  
c h ite k tę , T a d e u s z a  W ie ń c z y s ła w a  M i i n n i e h a ,  rz e cz y w is ty m  

n a u c z y c ie le m  p a ń s tw o w e j sz k o ły  p rz e m y sło w e j w e L w o w ie , a  m a ­

l a rz a  i  n a u c z y c ie la  fachow ego , c. k . zaw odow ej sz k o ły  tk a c k ie j 

w  F rą n k s tą d z fe ,  E d w a rd a  P i e t s c h a ,  rz e c z y w is ty m  n a u cz y c ie lem  
p a ń stw o w e j s z k o ły  p rz e m y sło w e j w e L w ow ie.

Różne. —  I n ż y n ie r  k o le i p a ń s tw o w e j p . H e r s e h ta ł  o trz y m a ł  n a  

p rz y rz ą d  b e z p ie c z e ń s tw a  w  ru c h u  ko le jo w y m  sw ego  w y n a la z k u  p rz y  

w ilej n a  A u s t ro -W ę g ry . P r z y r z ą d  w  m ow ie  b ę d ą c y  m a n a  ce lu  w y ­

p e łn ie n ie  lu k i w  n a s z y m  o b ecn y m  ru c h u  ko le jow ym , z a p ro w a d z e ­

n ie  b e z p ie c z e ń s tw a  w  k o m u n ik a c y i, w  szcz eg ó ln o śc i z aś  u m o ż liw ia  
n a s tę p u ją c e  c z y n n o ś c i :

1. D w ie  s ta c y ę  i b ió ro  c e n t ra ln e  m o g ą  w  k a żd e j c h w ili o z n a ­

czy ć , p rz y  k tó ry m  k ilo m e trze , lu b  ja k ie jk o lw ie k  c zę śc i k ilo m e tra , 

p o c ią g  w ru c h u  n a  to rz e  b ę d ą c y , s ię  z n a jd u je .

2. M o żn ą  zap o m o cą  n ie g o  z o bu  sG c y j p rz e k o n y w a ć  się, czy  

p o c ią g  p rz e z  c a ły  cza s  ru c h u  d o p isu je  p rz e p isa n e j ch y żo śc i b iegu , 

z obu  s ta c y j z a ś  i b ió ra  c e n t ra ln e g o  o b se rw o w ać , c zy  w sk u tek  j a ­

k ie jk o lw ie k  z asz łe j p rz e sz k o d y  p o c ią g  w  d ro d z e  n ie  s ta n ą ł ,  a  tem - 

sam em  n ie  d o p u ś c ić  do  z d e rz e n ia  s ię  ta k  d w u  za  so b ą  ja k  i  z p rz e ­

c iw n y c h  s tro n  ja d ą c y c h  poc iągów .

3. Z ap o m o cą  p rz y rz ą d u  teg o  d w a  p o c ią g i w  ty m s a m y m , lu b  

p rz e c iw n y m  k ie ru n k u  s ię  p o ru sz a ją c e , b ę d ą  m ia ły  eo k ilo m e tr, lu b  

co p ó ł k ilo m e tra  w iad o m o ść  o p o c ią g u  p rz e d  n im i lu b  za  n im i ja d ą c y m .

Budowa te a tru  w  K rakow ie . —  Ż a d n a  b u d o w a  w  o s ta tn ic h  

cza sach , w  m ieśc ie  n a sz e m  w y k o n y w an a , n ie  b u d z i ła  tak ieg o  ogó l­

n e g o  z ac ie k a w ien ia  u  m ie szk ań c ó w , j a k  b u d o w a  no w eg o  te a tru  

i  ż a d n a  m oże n ie  c ie sz y ła  s ię  ta k ą  p o w rz e e h n ą  s y m p a ty ą . T a k że  

p rz e je z d n i g o śc ie  z K o n g re só w k i i  P o z n a ń s k ie g o  o d w ie d z a ją  p la c  

b u d o w y  i o g lą d a ją  m o d e l s a l i  w idzów , j a k i  w  b ió rze  k ie ro w n ik a  

b u d o w y  prof. Z aw ie jsk ieg o  je s t  u s ta w io n y .

O b ecn ie  w sz y s tk ie  m u ry , z w y ją tk ie m  g ó rn e j c zę śc i m u ró w  

s cen y  s ą  ju ż  w y k o ń c zo n e  i  p rz y s tą p io n o  do o s a d z a n ia  ro b ó t k a ­

m ie n ia rs k ic h  n a  a t ty k a c h .  W ie lk i k ra to w y  d ź w ig a r  z a m y k a ją c y  

o tw ó r p ro sc en io w y  je s t  ju ż  o sad z o n y , a  m o n te rz y  f a b ry k i  Ig .  G ri-  

d la  p rz y s tę p u ją  do  s k ła d a n ia  d a c h u  ż e laz n e g o  p o n a d  s a lą  w idzów . 

W  n a jb liż s z y c h  d n ia c h  w y k o ń c z a ć  s ię  b ę d ą  m u ry  s c e n y , o ra z  b u ­

d o w ać  g łó w n e  k a n a ły  w e n ty la c y jn e  i  k a n a ły  o d w a d n ia ją c e  b u d y ­

n ek . J e ż e li  d a lsz e  ro b o ty  p ó jd ą  w  ty m  s a m y m  te m p ie  j a k  d o ty c h ­
czasow e, n ie  u le g a  w ą tp liw o w o śc i że g m a c h  te a tr a ln y  w o zn ac zo ­

n y m  te rm in ie  tj. do  m a ja  1 8 9 3  w y k o ń czo n y m  zo stan ie .

P r z y  tej sp o so b n o śc i n ie c h  n a m  w olno  b ęd zie  p rz y p o m n ie ć  s fe ­

ro m  d e c y d u ją c y m  że b y łb y  c z a s  n a  p o m y ś le n ie , w ja k i  sposób  i  p rz e z  

k ogo  m a lo w a n ą  m a  b y ć  g łó w n a  z a s ło n a  sce n ic z n a . S ą d z im y  że 

o b ra z  n a  n ie j u m ie szc z o n y  n ie  p o w in ie n  b y ć  s z a b lo n e m  kosm opo­

l i ty c z n y m  i m o ty w em  czy s to  d e k o ra c y jn y m , a le  a r ty s ty c z n ą  kom - 

p o z y c y ą  o g łę b sz e j m y ś li ,  k tó ra b y  z w ra c a ła  u w a g ę  n a  z a d a n ia  n a ­

rodow ej s c e n y . K o n k u rs  n a  k u r ty n ę  w y d a je  n a m  s ię  w sk a z a n y m . 

N ie  k o sz to w a łb y  o n  w ie le , bo a r ty ś c i  m o g ą  p rz e d ło ż y ć  s zk ic e  n ie ­

w ie lk ich  ro z m ia ró w , n ie w y m a g a ją ć e  z n ac z n ie jsz e g o  n a k ła d u .  P r e  

m ia  m o g ą  b y ć  n ie w ie lk ie , a  p ie rw szy  n a g ro d z o n y  o trz y m a  w y k o ­

n a n ie  z a s ło n y  za  cen ę  z g ó ry  u s ta n o w io n ą . P o d d a je m y  m y ś l  n a s z ą  

ś w ia tłe j ro z w a d ze  k o m isy i te a tra ln e j  i R a d z ie  m ie jsk ie j.

A utorow ie i n a k ła d c y  życzący  sobie om ówienia sw ych w y ­
daw nictw , zechcą nades łać po jednym  egzem plarzu tychże  do 
R edakcyi.

Redaktor odpowiedzialny : Wincenty Wdowiszewski.
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O G Ł O S Z E N I A .
ZAKŁAD ŚLUSARSKO-MECHANICZNY

ADAM A STASZCZYK A
w  KRAKOWIE, ulica Smoleńsk L. 9. 112 (8—8)

poleca swoje w yroby w zakres ten wchodzące od n a j­
prostszych do najw ykw intniejszych, jak o  to : 

Okucia budowlane, zamki system u W ertheim a, poręcze 
do schodów, balkony, drzwi żelazne pełne i ażurowe z a r­
tystycznie tłoczonemi deseniami lub herbam i, a ltany  itp.

Ceny możliwie najniższe —  Wykonanie punktualne.

LUDWIK STRUZIK
majster murarski

w  Podgórzu, przy placu Targowicy
(dom w łasny)

podejmuje się wszelkich robót budowlanych z ma- 
teryałem lub na metry 113 ( i i—8) 

o raz  u sk u te cz n ia  ró żne  p o p r a w k i .

ŁIBAM 1 E IIB E IP R E Ii
w r«UGÓK%U przy KRAKOWIE

K A M IEN IO ŁO M Y  i P IE R W S Z A  K R A JO W A  F A B R Y K A  W A PNA SYSTEM U RUMFORDA
poleca swój

FABRYKAT WAPNA BUDOWLANEGO jakoteż NAWOZOWEGO
po cenach umiarkowanych. 101‘ (34—12)

Wiadomości udzielają LIBAN i EHRENPREIS w  PODGÓRZU.

L W O W S K A  F A B R Y K A

asfaltu  i ulepszonych J ' 1 1 tektur
do k ry c ia  dachów

S. S Z E L I G I - t M i n ,  inżyniera
L w ó w ,  K o r y ( n a  1 3 ,  poleca:

ASFALT do FUNDAMENTÓW 110
dla izolowania murów od wilgoci kładziony na fundamenta 
w gorącym stanie, elastyczne izolirplaty, ulepszoną ognio­
trw a łą  tekturę wysokich gatunków do krycia dachów rola 

10 in. [J od złr. 2.50 do 3 .50 .

l a k  a s f a l t o w y  (o  ko n se rw ac j i  i a c i w  tekturawycS.  
S M O Ł Ę ' ANGIELSKA BEZWODNA, MASĘ KAUCZUKOWA,

Osusza asfaltem, jako jedynym środkiem znanym dotąd 
w budownictwie najbardziej zawilgocone ściany w mieszka­
niach. —  Niszczy zastarzały grzybek drzewny. —  Fabryka 
wykonywa w całym kraju swojemi ludźmi pokrycia dachowe 
tekturowe i oraz reperaeye tychże. Metr □  od 50 do 75 cent.

Długoletnią gwarancyę poręcza się.

F A B B Y K A

Bióro i skład w szech potrzeb technicznych.
W y ra b ia  p ły ty  cementowe i m arm urowe, k rą żk i patentow ane do b u ­
dow y studzien, rezerw oarów , dołów kloacznych i t. p ., rynny beto­
nowe do k a n a łó w , k a n a ły  w sze lk ich  rozm iarów , muszle pod  ry n n y , 
nagrobki, s lupy graniczne, schody, p ły ty  cokołow e i gzymsowe, ba­

sen y  do fo n ta n n , zbiorniki n a  w sze lk ie  eieeze.

Podejmuje się betonowania wszelkiego rodzaju.

Ma na składzie:
Cement, w ap n o  h y d ra u lic z n e , pap ę , d achów ki, lu p ek , ru ry  s te in g u to w e , 
p o s a d z k i  m a rm u ro w e , s te in g u to w e , k lo s e ty , p is o iry ,  zam knięcia  
herm etyczne, zlew y, m aty trzc inow e, m a te ry a ty  p rzec iw  w ilgoc i i t. d.

M. ZIELENIEWSKI
I N Ż Y N I E R .  103 (34_ 12)

w Krakowie, Cłrzegórzki 23.

EO M AI SILBERBACH
PRZEDSIĘBIORCA W KRAKOWIE

w y k o n y w u je p o k ryc ia  dachów łupkiem- szląskirn. 
angielskim i francuskim, papą czyli tekturą ognio­

trwałą, jako też dachówką. 86 (26—20) 
p o c e n a c h  n a ju m ia r k o w a ń s z y c h .

W. K R 2 T 8 K T O F O W IC K
Kraków R ynek lin ia  A—B 1. 3.

C A R B O L i E U M  AVENARI USZA,  SMOŁOWI EG D R Z E W N Y  I SMOLĘ GAZOWA
poleca po cenach fabrycznych. i o s  0 2 - 1 1 )

^
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Zarząd cegielni parowej
FABRYKA WYROBÓW GLINIANYCH

F I R M Y

MAURYCEGO BARUCHA
w Łagiewnikach pod Krakowem

pozwala sobie zwrócić uwagę Szanownej Publiczności 
na swój wyrób wszelkiego gatunku cegły: maszynowej, 
podwójnie prasowanej, gzymsowej, pustej, ogniotrwałej, 
fasadowej jak również i patentowej dachówki falcow ej 
puste j, która po dokonanych różnorodnych próbach 
pod względem konstrukcyjnym, doborowego materyału 
i wytrwałości, wszelkie dotychczas używane dachówki 
falcowe przewyższa, a co do ceny z kosztami zwykłego 

dachu gontowego się równa.
Również wyrabia się różne gatunki pieców kaflowych 

biało i ciemno szklonych, tak gładkich jak i formowych 
kucheń różnokształtnych, według życzenia P. T. zama­
wiających.

Zamówienia na wyżej wyszczególnione wyroby, przyj­
muje biuro Maurycego Barucha w młynach parowych 
w Podgórzu pod Krakowem, które na żądanie udziela 
wszelkie wyjaśnienia i wyseła wzory oraz cenniki tychże 
wyrobów. 100 (24—12)

Podgórska odlewarnia żelaza i metali

B R A C I  K A M S L E R
w Krakowie, 114 (1 2 — 6 )

Biuro centralne ul. św. Gertrudy Nr. 19,
wykonuje wszelkie o d l e w y  budowlane, maszynowe 
i handlowe po p r z y s t ę p n y c h  c e n a c h  i w naj­

krótszym czasie.

Illustrowanc cenniki na zadanie.

P R A C O W N I A  

WYROBÓW NOŹOWNICZO-MECHANICZNYCH

L U D W IK A  K N A PIŃ SK IE G O
W  K R A K O W IE ,

Rynek słowny L. 29 obok pałacu „pod B aran am i"
p rz y jm u je  10 4  (1 2 — 12)

wszelkie obstalunki i reperaeye.

T e le g r a m y  :

„ENDHORN“ WIEN.
-)  ók-f- 

Srebr. medal zastugi

Telephon 766.
—I—)£—i—

Srebr. medal zastugi

Wiedeń 1888. Wiedeń 1888.

89 (2 4 — 18)

END 1 HORN
Fabryka wyrobów ślusarskich i konstrukcyj żelaznych

w  W I Ł D I I 1 J ,  I I I .  Apostelgasse 2 6 —32,
dostarczają wyrobów wszelkiego rodzaju konstrukcyj żelaznych do budowli jak: konstrukcye wiązania dachów, świeflniki 
schody, werandy, żelazne schody kręcone, poręcze, balkony, kraty dachowe, kraty do okien i drzwi, wszelkiego rodzaju 
okucia do drzwi i okien podług rysunku i w każdym stylu; żelazne okna dla fabryk, szop i stajen; bramy posuwające 
się po szynach, patentowane żaluzye stalowe najnowszej koustrukcyi z przyrządem zwijającym je, zasłony mechaniczne, 
kapy kominowe, kuchnie angielskie rozmaite co do wielkości i wykonania —  kraty grobowe, latarnie i krzyże —  
nitowane i walcowane dźwigary (Trm erse) w każdym profilu, szyny kolejowe do budowli, lane słupy żelazne, rury do

wychodków, poręcze do schodów i t. p.

dla pp. ślusarzy wykonywują projekta i kosztorysy i podejmują się robót pod korzystnemi dla tychże warunkam i.
Korespondencya w języku polskim, niemieckim, francuskim i rumuńskim.
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MYDLNIGKA FABRYKA WAPNA 
i K A M IE N IO Ł O M Y

p o d  firm a

BRACIA KAMSLER i N. DEMBITZER
produkuje 115 (12—6)

wapno skaliste (gaszone, nawozowe), kamień bu­
dowlany i brukowy drobny i t. d.

Kamień mydlnicki uznany został przez ludzi fachowych 
jako najlepszy.

Zamówienia przyjmuje się w biórze Braci Kamsler w  K ra­
kowie ul. św. Gertrudy Nr. 19.

Jan Tombiński
r z e ź b i a r z - a r t y s t a

Kraków, ulica św. Marka 1. 31,
wykonuje

wszelkie artystyczno-rzeźbiarskio roboty w kamieniu, 
marmurze, gipsie, terakocie, drzewie, dla kościołów 
i domów prywatnych, a zatem dekoracje budo­
wlane zewnętrzne i wewnętrzne, figury, ołtarze, 

nagrobki itd.
Poleca się pp. architektom, budowniczym; i inżynierom 
tak w mieście jak na prowineyi do wykonywania stylowych 

ornamentacji fasad bądź w gipsie bądź w kamieniu.

Ceny najniższe. 92 (2 1—15)

W  dniu 15 listopada 18 9 0 o tw ar tą  i w  ruch puszczoną została
p ierw sza w K rak o w ie

PAROWA FABRYKA STOLARSKA
BRACI M U R A N Y I

przy  ulicy D a jw o r .
Fabryka, przy pomocy najlepszych systemów maszyn do najróżnorodniejszego obrabiania drzewa, wzorowo urządzone 
suszarnie, oraz znacznego zapasu materyałów nabywanych z pierwszej ręki, wykonuje wszelkie roboty stolarskie, ja,koto: 

posadzki cegiełkowe, deseniowe i fornierowane, w jak najkrótszym terminie, z doborowego i suchego materyału
po najprzystępniejszych cenach.

GŁÓWNY SKŁAD
i zastępstwo fabryk

Portland-Cementu groszowickiego, szczakowskiego, w it- 
kowickiego, Gipsu alabastrowego, rzeźbiarskiego wiedeń­
skiego i tutejszego, Wapna hydraulicznego kufsteinskiego 
i palonego zwykłego, Papy i P ły t izolacyjnych, Asfalt,
Smołowiec (Theer), Szkłowodny, T ran , Dziegieć, Maść 

czarna na skóry, Farb wszelkich.
C em ent 7, w yż w y m ien io n y ch  fabryk ', W ap n o  h y d ra u lic z n e , zw yczajne , 
d ip s  i ró żn e  in n e  a r ty k u ły  w  k ażd e j ilości, zw ła sz cz a  w ag o n am i p rz e ­
ł a m i e  zam ów ione tan ie j w y p a d n ą , ja k  fa b ry k i in n y m  lic z ą  a  to p rzez  

m oje s to su n k i z fa b ry k a m i.

(24- 18)

D o m  h a n d lo w y  p o d  firm a

F B .  Ł E I E R T
w  K r a lc o w le ,  116 (10—5)

przy ul. S ław kow skiej „pod Gankiem .11
W  Adres dla Telegram ów : L E  X £  B T ,  Kraków . W S

ROMAN SILBERBACH
W KRAKOWIE.

skład wszelkich artykułów
i FABRYKA WYROBÓW BETONOWYCH.

poleca:

PO R T L A N D -C E M E N T
opolski, szczakowiecki,

wapno hydrauliczne, prawdziwe kufsteinskie; rury kamion­
kowe glazurowane zewnątrz i wewnątrz, papę ogniotrwałą, 
płyty izolacyjne, łupek m oraw ski, angielski i francuski,
posadzki cementowe i steigutowe, rury betonowe dachówki 
felcowane, oraz wszelkie, w. zakres budownictwa wchodzące

artykuły. 85(26- 20)

Cl. It. uprzywilejowana Fabryka

m a c h i n i narzędzi rolniczych, o d l e w a r n i a  ż e l a z a i metali
pod firma

li. B I E Ł E I I E W I E I
W  KRAKOW IE,

w y k o n y w a  k o tły  p a ro w e , r e z e r w o a r y ,  m a c h in y  p a ro w e , n a rz ę d z ia  ro ln ic z e ,  n a rz ę d z ia  w ie r tn ic z e  k a n a d y js k ie ,  p o m p y  w sz e lk ie g o  ro d z a ju  do
w o d y  i in n y c h  p ły n ó w , o d le w y  b u d o w la n e , m ły n y  i ta r ta k i ,  g o rz e ln ie .

Krochm alnie najlepszego systemu podług Ih  landa. 10° 1~4—'b

13029818
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Z.
Przedsiębiorca robót asfaltowych

w  Krakowie,
ulica llo iego  Ciała 1. 8.

Wykonuje wszelkie roboty w  zakres 
jego zawodu wchodzące.

Asfaltuje budynki, daje warstwy 

nieprzemakalne na fundamentach 

i wykonuje tynki asfaltowe.

8ie<lmnaście lat p ra k ty k i!
86 (25- 18)

Skład i pracownia
w yrobów  blacharskich

W. KOSYDARSKIEGO
w Krakowie, Rynek L. 24

(w p rost od w achu).

Pokryw a dachy cynkiem, miedzią, 
łupkiem reczae za robotę.1 o o c

W yroby jego na 4 -rech  wystawach  
odznaczone medalami zasługi. 

D o s t a r c z a  w a t e r k l o s e t
różnego rodzaju.,

106 (24—12)

KAROL (iiiA!•'!•’
w K ralow ie

przy ulicy św. Gertrudy L. 14. 
P M C O W I I A

wag dziesiętnych
Przyjmuje 107 (24- 12)

w szelkie rep eracy e
w zakres  ten wchodzące.

Ceny umi ar kowane .

I / f r  ><

I MICHAŁ SZCZYRBUŁA
j :-h

itć
I
i
!
i
*

i
*

|  m a js te r  kam ien ia rsk i
f  w  Krakowie, ulica św. Marka 1. 4

jjfjf prowadzi Zakład kamieniarski po ś. p. f  

t  Chrośnikiewiczu i podejmuje się wszelkich )| 

robót w zakres kamieniarski, rzeźby orna- ^ 

I  mentalnej i figuralnej wchodzących, wykonując |  

^ je z żądanego materyału po cenach umiar- ^ 
łf kowanych i ku zadowoleniu pracodawców, łfi 

  ■ 118 (7- 1)
$c

Poleca sie względom P. T. właścicieli domów, 
^ inżynierów, architektów i budowniczych.
I  'ira g*-*--* I

HENRYK i ARTUR LORIE
w Krakowie p rzy  ul. św. Gertrudy I. 14. 

S K Ł A D  M A T E R Y A Ł Ó W  B U D O W L A N Y C H
i Fabryka wyrobów betonowych

polecają na nadchodzący sezon budowlany :

P o r t l a i i t l  c e m e n t
opolski, szczakowiecki, podgórski i krajowy,  wapno 
polrnerskie i kufsteinskie; rury steingutowe glazurowane 
zewnątrz i wewnątrz, papę dachową i izolacyjną, ter 
do smarowania dachów, gips murarski i trzcinę sufitową, 
dachówkę ogniotrwałą i łupek angielski, posadzki cemen­

towe , steingutowe itp.
po cenach nader umiarkowanych. 97 (24—13)

FRANCISZEK BARTIK
PAROWA FABRYKA PILNIKÓW

w k r a k o tiic , ulica Lubicz Ar. 22

wyrabia wszelkiego rodzaju 96 (24—13),

p i l n i k i  - m t
w n a jle p sz y c h  g a tu n k a c h

jakoteż p odejm uje się  n asiek iw an ia  starych.

Poleca się fabrykantom, ślusarzom etc. ręcząc za dobry 
wyrób, rzetelną usługę i za przystępne ceny.

W
Skład wszelkich materyałów budowlanych

WIKTORA LUBLINERA
w  Krakowie przy ul. Dietla I. 53

98 (12—12) poleca

D A C H Ó W K I  F A L C O W A N E
pod bardzo korzystnemi warunkami. |>

Obejmuje kompletne krycie'dachów dachówką jakoteż |j 
papą najlepszego gatunku.

Posiada na składzie, rury drenowe i cegłę do fasad; |  
dostarcza kamienia z własnych kamieniołomów i wapna & 

skalistego po cenach konkurencyjnych.

FABRYKA WYROBÓW PLATEROWANYCH
l>od firma

JAKUBOWSKI i JARRA
w  K r a k o w ie .  117 (1—1)

mieści się we własnym gmachu przy ul. Starowiślnej, 
zaś sklep z gotowemi wyrobami w ltynltu  1. 26.

N a k ła d e m  K ra k . T ow . T ech n iczn eg o . W d ru k a rn i  A le k sa n d ra  S ło m sk ieg o  w K rakow ie.


