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Na zakoriczenie tego szkicu rozwoju lokomoty-
wy parowej warto sobie jeszcze uprzytomni¢ najwiek-
sze co do sily pociagowej i wymiaréw parowozy, zbu-
dowane w ostatnich latach, przedstawione na rys.:
8,9, 101 11,

Rysunek 8 daje obraz mowo-

czesnego parowozu czterocylin-
rewego gorskiego o ukladzie

osi 1 F, zbudowaneso w r. 1911
przez Gélsdorfa dla austrjac-
kich kolei alpejskich. Sita pocia-
gowa tego parowozu wynosi
17000 kg. Poniewaz typ ten
ckazal sie w praktyce dobrym,
zbudowano w Niemeczech kilka
lokomotyw o sze$ciu osiach
sprzegnigtych.

W r. 1914 wvkonaly zaklady
Baldwina w Filadelfji najwiek-
szy dotychczasowy parowdz na
ziemi (rys. 9). Jest to lokomo- Rys. 11
tywa szesciocylindrowa cztono-
wa, typu Malleta, o sile pociagowej 72 600 kg, roz-
wiianej zapomoca dwunastu osi sprzegnietych, w kté.
rych sklad wchodza takze adhezyjne osie tendra.

Rysunek 10 ilustruje najsilniejsza obecnie loko-
motywe towarowa angielska, typu Garrata, o sile po-
ciagowej 36 000 kg.

Z parowozéw oscbowych zastuguje na wzmianke
czterocylindrowa sprzezona (lokomotywa poépieszna
o ukladzie osi 2 D (tys. 11), rozwijajaca trwale moc
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2250 KM, zbudowana przez firme Hanomag dla hisz-
paniskiej kolei péinocnej, celem prowadzenia pociagéw
pospiesznych przez Pireneje.

Lokomotywa parowa, jak widzimy, rozwineta sie
z niedoteznych form, stworzonych przed stu laty,

Parow6z osobowy 2 o mocy 2250 KM. zbudowany dla kolei hiszpariskich.

w olbrzymia i skomplikowana XX
wieku.

Poréwnywujac dawne liliputy pierwszej kolei
angielskiej z obecnemi olbrzymami amerykanskiemi,
trudno sie oprzeé ciekawosci, jak tez beda wygladaé
pojazdy po mastepnych stu latach i czy tak samo jak
my dzi§ z politowaniem patrzymy na mizerne te we-
hikuty, spogladaé beda nasi potomkowie na dumne
dzisiejsze olbrzymy,

maszyne

Krotki zarys rozwoju budowy mostéw kolejowych
w ciggu stulecia 1825 —1925, ze szczegélnem uwzglednieniem
prac Inzynierow-Polakow. ”

" Napisal prof. dr, inz St Kunicki.

nzynier Zurawski byl iwoérca teorji kratownic wiogéle

i1 inicjatorem znanego obecnie powszechnie sposchu

obliczania zapomoca, linij wptywowych. W podanym
przez niego spcsobie cbliczania kratownic, wplyw
przesuwanego wzdluz belki od wezla do wezla obcia-
zenia jednostkowego na napreZzenie w danym precie
wyraza sie spélczynnikami liczbowemi, ujetemi w ta-
blice. Przy obliczaniu dodaje sie iloczyny tych spol-
czynnikéw przez obciazenia. Linje wplywowe, ktére
z inicjatywy prof, Winkler'a weszty w uzycie w koficu
8-go dziesieciolecia zesztego wieku, s3 zatem graficz-
0ym wyrazem idei Zurawskiego.

_ Zatrzymujac sie jeszcze nad opisem prac Pola-
20w w zakresie budowy mostéw, nadmienimy, ze
inz. T. Chrzanowski, wybitny konstruktor i zdolny
matematyk, po powrocie do kraju byl pomocnikiem

‘Zn?komlte‘éo inzyniera generala Stanistawa Kierbe-
dzia (profesora Instytutu Inzynieréw Komunikacji
¥ Pe,fersgmgu i tworcy pierwszego statego mostu na
: iWIG‘, zwanego Mikotajewskim) przy budowie mostu
;e aznego na Widle w Warszawie w latach 1860 —
_86:}- Pnz_y budowie teso mostu pracowali jeszcze in-
Zynierowie: inz, kom. Seweryn Smolikowski, J. Ma-

1) Ciag dalszy do str, 18 w Nr. 1—2 r. b,

jewski (znany péZniej ze swej pracy o budowie mty-
néw), Surzycki i Falkowski, oraz inzynier kom. Ta-
deusz 'Wegrzynowicz,

Nadto nalezy przypommieé o pracach inzyniera
Feliksa Pancera, tworcy zjazdu do mostu Kierbedzia
w Warszawie oraz autora szeregu bardzo oryginalnych
projektéw mostéw ma Wisle (z lat 1380 — 1850 Ak

Zjazd wspomniany (1844 — 1846), skladajacy
sie z lekkich tukéw z cegly o rozpietosci do 14,76 me.
trow, stanowi pidkny pommik architektury mostowej
i jedna z ozdéb miasta Warszawy *). '

Znany jest réwniez zaprojektowany i wykonany
przez inzyniera Pancera most szosowy ma trakcie

" Lubelskim na rzece Wieprzu, drewniany lukowy,

z jazdna dolng o bardzo znacznej rozpigtoéci, mia-
nowicie 76,8 m. _

Wspomniany juz pierwszy most staly na Newie,
dzieto inz. Stan. Kierbedzia, jest prawdziwym pomni-

*) Opisanych przez prof, F, Kucharzewskiego w ,Przegl.
Techn." z r. 1900.

"} Zjazd ten, o wiadukcie diugosci 127 m (cata diugosé
zjazdu wynosita 675 m) prowadzil do éwczesnego drewnianego
mostu lyzwowego na Wisle, naprzeciw ul. Bednarskiej.
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kiem sztuki inzynierskiej wéréd tukowych mostéow ze-
liwnych. Most ten, zbudowany w latach 1842—1850,
ma 8 przesel o rozpigtosci od 32,6 do 47,2 m i jedno
przesto zwodzone, obrotowe, o rozp. 22 m. Na szcze-
g6lna uwagde zasluguje wynaleziony wéwczas przez
inz. Kierbedzia sposéb fundowania filaréw mostu, spo-
s6b bowiem pneumatyczny nie byt w owych czasach
znany. Most ten istnieje w dobrym stanie juz 75 lat;
jest wprawdzie zamiar przebudowania go, lecz wy-
wolany jedynie dazeniem do powiekszenia rozpie-
toéci przesta zwodzonego, nie odpowiadajacej juz
obecnym wymaganiom zeglugi. Przy budowie tego
mostu pracowalo jeszcze kilku inzynier6w Polakéw,
mianowicie pp. K. Bentkowski, Falewicz, Zaéwilichow-
ski i inni,

Generat inzynier St. Kierbedz byt inicjatorem bu-
dowy w Rosji zelaznych mostéw kolejowych krato-
wych, z kratownica sztywna o duzych polach, z kto-
rych ustrojem zapoznal sie w Anglji i ktére stawial
wyzej od kratownic gestych z ptaskownikéw ze stup-
kami usztywniajacemi, ze wzgledu na ich wieksza
sztywno§é oraz moznoéé §cidlejszego obliczenia.

Obliczanie takich kratownic proponowal Kier-
bedz wykonywaé dzielac obciazenia na poszczegdlne
zespoly pretéow i stosujac bezpoérednie rozktadanie
sil; ten sposéb wprowadzil on w Rosji.

Przy budowie mostu zelaznego na Wisle w War-
szawie, wykonal general KierbedZz szereg prob
wytrzymatosci polaczen mitowych*), ktére potwier-
dzily zagraniczne dane 'dcéwiadczalne. (Poniewaz
most Kierbedzia na Wisle w Warszawie **), stuzacy
juz przeszlo 60 lat, nie jest mostem kolejowym, prze-
to opis jego mie wchodzi w zakres niniejszej pracy).

Jednakze geste kratownice zelazne z plaskow-
nik6w, wzorowane na drewnianym moscie systemu
Town'a, byly stosowane (w okresie od 1850 do 1865
roku) do mostéw kolejowych dosyé szeroko.

W Polsce jeden z pierwszych
mostéw  kolejowych  zelaznych
{rozp. w éwietle 15,2 m) na rzece
Czarnej Przemszy na linji kolejo-
wej od Zabkowic do Katcwic (rys.

Oprécz wspomnianych wyzej, przy budowie mo-
stow na kolejach w Rosji brali jeszcze wybitniejszy
udzial inzynierowie Polacy: inz, kom. Jan Kénig (dtu-
goletni dyrektor kol. Mikolajewskiej), inz. kom, Wierz-
bowski (gléwny inzynier tejze linji), inz, kom. Ignacy
Dunin-§lep$é, inz. kom. Mikotaj Slobcdzifiski, inz.
kom. Konstanty Kunicki, inz. Stanistaw Kierbedz *)
oraz inz. Michal KierbedZ (syn gen. Kierbedzia), kt6-
ry byl gt. inz. budowy nowych linij kol. Wtadykau-
kaskiej i kierowal budowa wielu mostéw kamiennych,
betonowych i zelaznych oraz znanego tunelu pod No-
waorosyjskiem **).

Wreszcie wspomnieé tez jeszcze nalezy, ze na
konkursie, ogloszonym ok. r. 1870 w Rosji na spo-
rzadzenie projektéw przebudowy drewnianych mostow
kolejowych (Howe'a do 64 m rozp.) na zelazne, —
otrzymatl nagrode inz. kom. Wladystaw Kislanski (o-
becny prezes C. Zw. Przem., Gorn., Handlu i Fin.) za
projekt kratownicy z indywidualnie cbliczonemi sztyw-
nemi krzyzulcami.

Takie kratownice w nastepstwie byly zastosowa-
ne i na innych mostach zelaznych kol. Mikotajewskiej,
wedlug projektéw dlugoletniego profesora Instytutu
Inzynieréw Kcmunikacji w Petersburgu M. Belelub-
skiego (1870-—1880).

Prawie jednoczeénie, mniej wiecej od roku 1868,
zaczyna sig szersze stosowanie kratownic, tak zwane-
go systemu holenderskiego, t. j. iré6jkatnych z piono-
wemi stupkami $ciskanemi i przekatnikami rozciaga-
nemi, z poczatku o pasach réwnoleglych, a poiniej
z pasami parabolicznemi, t. zw, péfparabolicznych.
Systemy stupkéw i przekatnikéw przy mniejszych roz-
pietosciach dzwigaréw stosowano pojedyncze, a przy
wiekszych rozpigtosciach podwdjne, a nawet potrdjne
(np. most na rz. Lek pod Knilenburgiem w Holandji
o rozpietosci 154 metréw, na kolei Breda — Utrecht,
zbudowany w latach 1866—1868]).

3) wykonany zostal wedlug tego
typu w roku 1860.

Przez wspomnianego = powyzej
inzymiera T. Chrzamowskiego zo-
stal zbudowany most kolejowy na
rzece Bugu na linji Warszawsko-

Terespolskiej wedlug tegoz syste-
mu. Nastepnie inz. Chrzanowski

sprojektowal i zbudowal kolejowy
most nay Wisle pod Warszawa (pod
Cytadela), o dwéch pomostach:
gébrmym —— dla kolei zelaznej i dolnym do jazdy
kofimi.

Z innych kolejowych mostéw zelaznych o gestej
kratownicy z plaskownikéw wspomnimy jeszcze most
pod Grodnem (na Niemnie) na kolei Warszawsko-
Petersburskiej, zbudowany pod kierownictwem inz.
francuskiego Collignon‘a.

"} Niemieckie slowo: ,nit” nalezatoby zastapi¢ polskiem
stowem: ,zakéwka" (przyp. autora). R
#**) O rozpietosci przelsia 79,23 m, przy wysoko$ci dzwi-

ara 8,52 m; stosunek — ~__.
g m ne I g

Rys 3. Jeden z pierwszych kolejowych mostéw zelaznych w Polsce, na rz. Czarnej

Przemszy (1860 r.).

Ten uktad pretéw w kratownicy holenderskie]
mial na celu ulepszenie przymocowania belek po-
przecznych do dzwigaréw gléwnych (przez potacze-
nie tych belek bezposrednio ze stupkami dzwigaréw)
oraz zmniejszenie wagi dzwigarow wskutek tedo, ze
prety o wiekszej diugosci, t. j. przekatniki, jako roz-
ciagane w tym systemie, mogly mie¢ mniejsze prze-
kroje.

*) Bratanek generata Kierbedzia, inicjator budowy w Rosji
kolejowych mostéw kamiennych i betonowych.

**} Inz. M. KierbedZ prowadzil nadto przebudowe drew-
nianego mostu na rzece Werebje (wspomnianego wyzej}, zaste-

pujac go nasypem 2z przepustem kamjennym o otworze 6,5 m
(1876—1880),
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Lata od r. 1870 do 1880, i nawet do roku 1885,
byly widownia zastosowania przewaznie powyzszego
systemu kratownic, przyczem w wiekszosci wypadkéw
rozpigtoéci przesel nie przekraczaly 100 m; przesta
0 rozpietosci powyzej 80 m uwazano wéwezas juz za
duze.

‘Oprécz wspomnianego powyzej mostu na rz. Lek
pod Knilenburgiem w Holandji, przykladami takiej
konstrukeji moga stuzyé: most na Renie koto Griet-
hausen, most na rzece Oce kolto Aleksina w Rosiji,
pélparaboliczny most Trisana na linji Arlbergbahn
(1882—1884) i wiele innych.

Przy budowach po-
dobnego rddzaju mo-
stow zelaznych pra-
cowali na linji Deb-
lin—Dabrowa (w tej

Mosty zelazne wspornikowe,

Najwieksze jednak postepy poczynila technika
mostowa po zastosowaniu zaproponowanego pierwot-
nie przez inzynieréw angielskich systemu dzwidgaréw
wspornikowych (cantilever bridges), nazywanych tak-
2e, lecz niezupelnie stusznie, belkami Gerbera.

Dzwigary te, jak wykazala praktyka, przy du-
zych przestach (powyzej 150 m) daja oszczednosé
zelaza okolo 10%, a précz tego pozwalaja zaoszcze-
dzi¢ na ilosci podpér i na grubosei filaréw, gdyz na
kazdym filarze umieszcza si¢ przy tym systemie po

Ticzbie most ma Wi-

§le) inzynierowie Po-
lacy St. Zielinski,
Biatobrzeski 4 L. Stro-
kowslki. ,
Jednoczesnie, wzo. I Rys.”4.. Most
rujac sie ma przykla-
dach mostéw ameryk., zaczeto powiekszaé w mostach
zakrytych (t. j. z wiatrownicami gérnemi i dolnemi)
stosunek wysokosci dzwigaréw posrodku do ich roz-
pietosci, nie obawiajac sie i¢¢ do 7=6~1, pbzniej

do 1/5, a w niektérych wypadkach do 1/4,5.

Pozatem, w czesciach pracujacych na wyboczenie
weszly w uzycie przekroje skrzynkowe lub rurowe,
t. j. takie, w ktérych dla zwiekszenia momentu bez-
wladneséci materjal koncentrowano na obwodzie prze-
kroju. Wreszcie, zwazywszy ze momenty zginajace
w belkach lezacych na dwéch podporach sa najwieksze
posrodku przeset i zmniejszaja si¢ do zera na podpo-
rach, zaczeto stosowaé kratownice o pasach w postaci
wieloboku, lub parabolicznych, dla osiagniecia mozli-
wej lekkosci dzwigaréw (1870—1890).

wspornikowy na rz. Dunaj kolo Czernowody.

ra

jednem tozysku, gdy tymczasem przy belkach rozcig-
tych nalezy umieszcza¢ po dwa tozyska.

Na rys. 4 przedstawiony jjest most wspornikowy
na rzece Dunaj koto Czernowody, o rozpietosci dtu-
giego przesta 190 m.

Najéwietniejszemi wyrazami postepéw techmiki
w tym kierunku sa mosty kolejowe: Forth-Bridge
(1889) na zatoce morskiej Forth (rys. 5) koto Edyn-
burga (stolicy Szkocji) oraz sprojektowany i wykona-
ny przez znakomitych angielskich inzynieréw Sir‘a
John'a Fowler'a i Benjamina Baker'a (rys. 6 1 7)
most Quebec-Bridge (1917) na rzece $w. Wawrzyrica
w Kanadzie kolo miasta Quebec.

Rozpietos§é przesel pierwszeigo z tych mostéw stano-
wi 521 m, drugiego za§ 547 m. Mosty te sa dwutorowe.

Zeby zdac sobie sprawe, jak W.’le.'l-k‘le postepy po-
czynita technika mostowa miedzy jej dwoma epoko-

g T&“!EAWN ,1.3". '
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Rvs. 5. Stynny most na zatoce Forth w Szkocji (1889).

Dalszy postep w projektowaniu zelaznych dzwi-
garéw mostowych polegal na powiekszeniu pél, czyli
Od?legIO-éci miedzy wezlami, celem mozliwego zmniej-
Szenia ilo§ci pretéw i ilosci wezléw; prety same na-
tomiast wypadato przytem dawaé odpowiednio moc-
Nlejsze i sztywniejsze. Stad powstal pojedyficzy sy-
stem tréjkatny przekatnikéw, z wieszakami i stupkami
dodatkowemi.

. Tego rodzaju mosty zelazne byly wykonane
L Polsce, na linji £ukéw — Lublin (naczelnik rob6t
Inz, kom, Aleksander Golebiowski, nastepnie Inspek-
tor.W_ M.. K. Z.) i na linji Herby — Kielce (gtéw-
Y InZynier — inz, kom, Wtadystaw. Jakubowski, p6z-
Me)szy prezes Warszawskiej Dyrekeji Kolejowej).

wemi dzielami, t. j. od czasu zbudowania mostu Bri-
tannia-Bridge (1850) do czasu 'zibud-ouiran‘la mostu
Forth-Bridge (1890) w ciagu lat czterdziestu, n.a‘le:zy
poréwnac rozpietosci oraz ciezar wlasny tych mostéow
na metr biezacy. Obydwa mosty sa adw'ut-oro-we, Roz-
pieto§¢ duzych przesel mostu Britannia-Bridge wy-
nosi 140 m, za$ rozpietoéé duzych przesel mostu Forth

Bridge 521 m. Stosunek tych rozpigtosci: m=3,72
stosunek za$ érednich cigzaréw wlasnych na jeden
metr mostu (dwutorowego) stanowi tyl’ko%_.; = 1,4.%)

*) Cigzar wlasny na jeden for stanowil dla Britannia Bridge

12,52 tonn, a dla Forth Bridge koto 17,5 tonn (ciezary te liczone
sa laczne z cigzarem jezdni i toru,--sa to wiec ciezary calkowite).
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Z tego widaé, o ile ekonomiczniej inzynierowie nau-
czyli sie budowaé mosty w ciggu tego czterdziesto-
lecia.

Czy jednak osiagniete obecnie rozpietosci sztyw-
nych mostéw belkowo-wspornikowych sa najwieksze-
mi mozliwemi?

6 torowa koleja. Na wystawie miedzynarodowej 1900
roku w Paryzu byly pokazane projekty mostéw wspor-
nikowo-belkowych na kanale La Manche dla pola-
czenia Francji z Anglja, o rozpigtoéciach od 500 do
700 m. Wedlug opinji kompetentnych inzynieréw, kté-
rzy badali to zagadnienie przy zastosowaniu stali o
wyzszej wytrzymalosci (niklowej,
chromoniklowej lub wanadowej)
rozpietosci powyzsze (700 m) mo-
glyby byé mawet przekroczone i,

o dleby warunki ekonomiczne po-
zwolity;moznaby bylo osiagnaé roz-

pieto§¢ mostéw sztywnych belko-
wspornikowych do 100 m (prof.
Mehrtens),

Nalezy bu zaznaczyé, ze przy

materjale o wysokiej wytrzymato-

$ci, mozliwo$é powigkszenia rozpie-

Rys. 6—7. Most Quebec Bridge na rz. Sw. Wawrzynca w Kanadzie: wedl. pierwot-
nego projektu i wedl. nowego, wykonanego (1917) po katastrofie, ktéra nastapila
skutkiem wadliwego ustroju pasa $ciskanego w czg$ci wspornikowe;j. ]

Na pytanie to mozna odpowiedzieé przeczaco. Juz
bowiem w 1894 roku w New-York'u opracowany byl
projekt mostu wspornikowego o rozp. 700 m na rzece
Hudson, dla potaczenia New-Yorku i New-Jersey

toéci dzwigarow zalezy od mozliwo-
éci powiekszenia ich wysokosci.
W moécie Forth Bridge naprz. wy.
sokosé wiez metalowych wynosi
100,58 m, t. j. 1/5,2 rozpietosci, zas$
w projekcie mostu wspornikowego mna rz. Hudson
w New Yorku wysoko$é wiez wynosi 167 m, t. . 1/4,2
rozpietosci projektowanej 701 m.

(d. c. n.).

Pierwsze koleje zelazne na ziemiach Polskich.

Napisat Jézef Sniec*owski, insp. Min. Kolei.

ypadki polityczne w r. 1830/31 polozyly tame

zamierzeniom Krolestwa, skierowanym do

podniesienia gérnictwa w kraju, ktére do tego
czasu przynosilo znaczne straty. Na poczatku r. 1833
Zarzad goérnictwa w Krélestwie Polskiem przeszedl
w rece Banku Polskiego, ktory kierownictwo ta gatezia
wytwoérczosci krajowej powierzyt hr. St. Lubieriskie-
mu, od r. 1828 dyrektorowi wydziatu Przemystu i Han-
dlu, od r. za§ 1831 vice-prezesowi tegoz Banku. Pod
energicznym zarzadem St. Lubiedskiego, wyniki eks-
ploatacji zakladéw gérniczych Krélestwa wykazaly
tak znakomita poprawe, ze nie tylko pozwolity na
umarzanie zaciagnietych poprzednio zobowiazan, lecz
zaczely przynosié powazny dochéd skarbowi Kréle-
stwa, w sumie okofo 1% miljona zlotych polskich
rocznie. Jednoczesnie ze wzrostem produkcji zelaza
i cynku, poczelo wzrastaé i wydobycie wesgla ka-
miennego, ktére z 321 tysiecy korcy w r, 1833 pod-
nioslo si¢ w r. 1838 do 790 tysiecy.

Tak zdolny i przedsigbiorczy administrator, ja-
kim byl H. Lubieriski, nie mégt nie zwrécié uwagi na
okolicznosé, ze wysitki jego w kierunku zwieksza-
nia prodvkcji gérniczej moga byé sparalizoware, Inb
zgola unicestwione, jezeli jednoczeénie dla produk-
cji tej nie zostang stworzone przyjazre warunki od-
stawy jej do najwazniejszych punktéw spozycia. Re-
fleksje te tem wickszym musialy byé¢ dla Fubiefi-
skieso bodzcem, ile ze jedyna komunikacja wodna,
Wista, pozwalajaca na splaw ku Warszawie, byla
niewygodna i polaczona ze stratami skutkiem nie-
uregulowanej destawy i uszkodzefi towaru. Temi sa-
memi wzgledami powodowaé sie musial réwniez wy-
bitny w owej epoce przemystowiec i kupiec polski
P. Steinkeller, sprowadzajacy do Warszawy sél w ilo-

sci wokolo 400 tysiecy i cynk w ilosci 120 tysiecy
centnaréw.

Inicjatywie tych dwéch ludzi Polska zawdziecza
projekt pierwszej na swych ziemiach drogi zelaznej,
ktéry urzedowo podjety zostal przez dom handlowy
p. f. Bracia Lubieriscy i S-ka, na ktérego czele stal
general Tomasz PLubiefiski, brat Henryka, do rzedu
za$ wspélnikéw malezat i Piotr Steinkeller.

Pierwotne plany kolei szynowej o trakcji jednak-
ze tylko konnej, opracowali St, Wysocki, inZzynier
naczelny Banku Polskiego i Teodor Urbanski, major
korpusu inzynieréw komunikacji z Dyrekecji Komuni-
kacji ladowych i wodnych Krélestwa. Plany te, jako
pierwszy ogélny projekt pobudowania kolei miedzy
Warszawa a granica poludniowa Krélestwa, wykon-
czone zostaly w styczniu 1835 r., w koricu za$ r. 1836
hr. Fuhiefiski powzial mvél stworzenia przy pomoccy
kapitaléw zagranicznych Towarzystwa Akcyjnego bu-
dowy kolei, czemu jednak stanal na przeszkodzie kry-
zys finansowy w 1. 1837, wykluczajacy udzial finan-
sistow berlifiskich w tem przedsiewzieciu, W dniu 13
czerwca 1838, P. Steinkeller wniést podanie o przy-
znanie rzadowej gwarancji 4-procentowej dla kapita-
tu 20 milj, ztotych polskich, na ktérym oparta miata
byé¢ budowa kolei od Warszawy przez Skierniewice
i Piotrkéw do granicy austrjackiej. Prosba ta uzyska-
ta zezwolenie rzadu rosyjckiego w dn. 9 lipca 1838 r.,
poczem inz. Wysocki w towarzystwie inzynieréw
Polliniego, Winnickiego i Szefera, tudziez nadkonduk-
tora Kamienskiego, z etatowej stuzby Dyrekeji Ko-
munikacji Krélestwa, delegowany zostat do przepro-
ri/{valdzenia pomiaréw i niwelacji trasy projektowanej

olei.



