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W kwestyi obliczania dzwigarow mostowych.

(Pabl. XLILT),

W wykazie projektéw dzwigaréw zaleconych przez
okolnik Ministeryum Komunikacyizd. 18 pazdziernika 1900 1.,
Na 10000 znajduje sie projekt dzwigara o rozpigtosci 32 m
(=15 saz.), opracowany przez ziomka naszego inz. Berzrckie-
go. Poniewaz przy projektowaniu tego dzwigara naprezenia
dopuszczalne obliczano wedle wzorn Lt =7 + 0,02 I kg/mimn?,
a obecnie przyjeto B=6,75-4-0,02 L, przeto, cheae skorzystac
obeenie z projektu, wypadio na nowo wykonaé wszystkie ob-
liczenia 1 wprowadzié odpowiednie zmiany w konstrukeyi.

Dzwigar ten zastosowano kilkakvotnie przy budowie
odnogi Kaliskicj dr. z. W.-W. 1 w biwrze technicznem budo-

wy wykonano ponowne obliczenia wszystkich czgsel dzwigara, |

przyjmujac, jak i przy pierwotnem obliczeniu, zc w diwiga-
rze obclazonym pracujs jednoczesnie wszystkie jego czesed,
zlgezone sztywno ze sobs, czyli, ze dla obliczed nie rozdzie-
lano dzwigara na oddzielne zespoly plaskie, pracujace od-
dzielnie pod dzialaniem sif pionowych, a oddzielnie pozio-
mych, jak to zwykle czyniono dotychezas, lecz rozwazano
dzwigar jako jeden zespél w przestrzeni. Poniewaz wtedy
statyczne rozwigzanie staje sie niemozebne, przeto zasto-
sowano zasade ,najmniejszej pracy® wedlug metody Casti-
gL1aNo. Do powtdrnego jednak sprawdzenia wykonano takze
obliczenia statyczne wedle ogdlnie przyjetego sposobu. Ze-
stawienie wynmkdéw otrzymanych zapomocy tych dwdch me-
tod obliczen stanowi tresé niniejszej notatki.

Podane na tablicy XLIIL rysunki przedstawiaja pro-
jekt dzwigara juz poprawiony zgodnie z warunkami zatwier-
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dzenia pierwotnego 1 wynikami obliczenia, dokonanego w biu-
rze budowy Odnogi Kaliskiej. Szczegély konstrukeyi sy do-
statecznic uwidocznione na rysunkach.

Jezell odrzucimy czescl dzwigara dodatkowe, jako to:
ramy koficowe pionowe i konce pasa gérnego, a takze czescl
{11‘L1gOI'Zane, to wtedy dzwigar schematycznie przedstawi sig
juk wskazuje rysunek powyzszy.

’CIQZM‘ calkowity dzwigara (66,65 t) rozdzieliwszy na 40
wezlow gornyel i dolnych, a ciezar pomostu przejazdowego
(204 1) tylko na 20 wezléw gérnych, otrzymamy ostatecznie
Jako obcigzenie state 2,44 ¢ w gérnyeh i 1,42 ¢ w dolnych we-
zl_uch dzwigara, przyjmujac nastepnie obcigzenia ruchome:
1)101}0\§'e~p0cia,g i poziome —wiatr, oraz inne warunki obli-
czen, lak to podano w artykule o mostach zelaznych Odnogi
Ixahsklej "), otrzymamy naprezenia w czesciach dzwigara,
wskazane w tablicach I, II 1 IIT.

1) Por. Przegl. Techn. % 9 v, b., str. 133.

.
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‘ Zestawiajac otrzymane wyniki, widzimy, ze gdy w pa-
sie gérnym naprezenia obliczone podlug metody Casriariano
sq przecietnie o 6% wigkszo od obliczonych statycznie, to
| w pasie dolnym, réznica ta wazrasta do 11%. Srednia réznica
| w krzyzuleach takze wynosi 11%, lecz w innym kierunku niz
w pasach, gdyz naprezenia obliczone statycznie dajg ilosci
wigksze. Procenty w obu razach liczono wzglednie do rezulta-
téw otrzymanych statycznie. Co sig zas tyczy krzyzéw K, to
gdy wedle metody statyczne] musimy przypuszczacd, Ze one
zupelnie nie pracujg—metoda najmniejszej pracy daje wyni-
ki dodatnie. W wigzaniach wiatrowych tak gérnych jako
tez i dolnych otrzymujemy takze bardzo znaczne réznice nie
tylko co do znaku, ale nawet liczebnie dochodzgee dla czesel
blizkich srodka do 300%.

O ile nasze obliczenia dajs wyniki blizkie rzeczywistych,
moglibyémy sig przekonaé¢ tylko zapomocs mierzenia naprg-
zeh jednocze$nie we wszystkich czesciach dzwigara w czasie
prébnego obcigzenia mostu. Nie jest to jednak {atwo wyko-

nalne zardwno ze wzgledu na czas jako tez i na ilosé potrze-
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Jako przyklad czego$ podobnego przytoczyé mozna
fakt, jaki zauwazono na wiadukeie na wiorscie 4-ej nad tora-
mi stacyl Warszawa drogi zel. W.-W. Robiono pomiary na-
prezen w katownikach, stanowigcych pasy belek poprzecz-
nych pomostu przejazdowego. Otéz w czasie proby 4 przy-
rzady, przymocowane do 4-ch kgtownikéw jednej belki wyka-
zaly, ze gdy jeden katownik pasa gdérnego byl $ciskany do
granic naprezenia dopuszczalnego, drugi jemu odpowledni
(w tymze pasie gérnym) byl nieznacznie wyciggany, a odpo-
wiednio w pasie dolnym, katownik, lezgcy po stronie pierw-
szego, byl stabo $ciskany, gdy tymczasem drugl wykazywal
znaczne wyciaganie. Ujawnilo sig to zaraz po wprowadzeniu
na most pociagu, ktérego ruch powodowal widocznie nie tylko
ugiecie pionowe, ale takze wygiecie poziome belkilub jej
skrecanie. Podobnych przyczyn moze byé bardzo wiele
1 wiele takich, ktérych nie mozna sobie tak fatwo jak w da-
nym razie objasni¢. Wynika stad, ze tylko wielokrotne
mierzenia naprezen we wszystkich czesciach skladowych
dzwigara moga daé obraz rzeczywisty jego pracy.

Obliczenie statyczne, jako oparte na przypuszczeniu nie-
prawdopodobnem, ze oddzielne zespoly dzwigara pracujg nie-
zaleznie jedne od drugich, winno da¢ wyniki niezgodne
z rzeczywistoscig. Ze przypuszczenie to nie zgadza sig z 1ze-
czywistodcig, dosé zauwazyé, ze przy ugiecin sig diwi-
gara pasy goérne, zmniejszajac swg dlugosé, muszg eo ipso
sciska¢ daczace je wigzania wiatrowe, a pasy dolne, wydluza-
jac sie, musza wywola¢ odpowiednie wycigganie swych wig-
zal wiatrowych, czego jednak przy statycznem obliczenin
nie przyjmujemy pod uwage. A ze, stosujac sposob najmnie]-
szej pracy, musimy badz co badz dla mozebnoscl zcalkowan}a
réwnah rézniczkowych, robié takze pewne przypuszczenla
i poniewaz wyniki obliczen wypadaja tem mniej dokladnie,
im wigcej czescl dzwigara schodzi sig w jednym wezle, przeto
bardzo stusznie dzisiejsi konstruktorzy, cheac mie¢ mozliwie
blizkie do rzeczywistych wyniki obliczen, dazg do najprost-
szych form zespoldw, zaniechawszy prawie zupelnic projek-
towania dswigaréw o wielokrotnem przecinaniu sig krzyzul-
cow. J. Pr.

Cechy zasadnicae prsemystu maszynowego w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pdtnocns

i1 przyczyny jego rozwoju. |
(Dokoticzenie; p. Mo 41 r. b., str. 586).

Najwiecej sig czasu traci na umocowanie chrablanyeh
przedmiotdw, dlatego tez wynalazczosé amerykanskich tech-
nikéw skierowada sie przewazuie w ta, strone. Bardzo cigzkie
sztuki raz jeden tylko umocowywa sig na plycie i kolejno do-
stawia sig co nich rézne obrabiarki. Postgpowanie to bywa
stosowane mawet przy bardzo cigzkich obrabiarkach, jak
wskazuje rys. 17.  Odwrotnie, mozna tez przedmiot umiescié
na wozku i podsuwaé go do obrabiarek, jak to uwidocznia
rys. 18. Maszyna ta jest bardzo czesto nuzywana, chociaz nie
nadaje sig do $cisle doktadunych robot.

Do wielu celéw okazalo sig korzystnem uzywac zmien-
nych mocowadel (n, Wechsel-Aufspannvorrichtung), zaopa-
trzonych co najmniej w 2 zaciski (n. Binspannvorrichtun-
gen); robotnik zaklada nieobrobiony jeszcze przedmiot do
jednego mocowadla, gdy tymeczasem drugie trzyma przed-
miot, znajdujgcy sig wlasnie w robocie. Tak np. pod wier-
tarnig o wielu swidrach (Westinghouse Electric & Mfg. Co.)
(rys. 19) polozone sg szyny, zapomocs tarczy obrotowej zlg-

czone 7 szynami, polozonmemi z prawej i lewej strony ma-
szyny. Podczas gdy jeden woézek wraz z danym przed'
miotem stoi pod maszyng i swidry pracujg, robotnik, ktOF_YbY
w innym wypadku przygladal sig tylko, umocowywa mnng
sztuke na drugim wézlu 1 zapomocs tarczy obrotowe] zamie
nia wézki, gdy juz pierwszy przedmiot jest nawiercony.
Opréez tego istnigje wiele przyrzadéw umoZl_lwlaJBrC),’Ch
szybkie umocowywanie. Nalezg tu szybko dzialajace zaciski
(n. Schnellverschliisse) i magnetyczne mocowadia, na kto-
rych polozony przedmiqt przytrzymywany bywa zapomocd
zamknigcia pradu elektrycznego. .
Gdy chodzi o wyrdb wiekszej ilosci przedmiotow jedna-
kowego ksaztaltu, stosowane sg powszechnie przyrzady, O‘lz(]?'
mujgce obrabiany przedmiot podobnie, jak forma gisers ﬁ
przedmiot odlewany i zaopatrzone w odpowiednich mleJS’CiLc
w otwory dla przejicia narzedzi. Tego rodzaju skrzynkl i
formy obsadowe (n. Einspannformen)—amerykanie zowi& J°
piig“— czestokrod sg ksztaltu bardzo zlozonego 1 dlatego s



Ne 42,

PRZEGLAD

TECHNICZNY.

595

bardzo drogie. Nabyeic ich oplaca sig tam tylko, gdzie rze-
czywiscie istnieje fabrykacya masowa. Najezesciej znajduja
one zastosowanie przy wierceniu, podczas ktdrego trzon swi-
dra jest prowadzony w zahartowane]j rurce stalowej; sq firmy,
jak np. Cincinnati Milling Machine Co., chlubigce sig tem, ze
nie wiercg anijednego otworu bez formy wiertniczej (n. Bohr-
formen). Tego rodzaju formy uzywane sg nawet pray bar-
dzo sporych sztukach. Brown & Sharpe Co. w Providence
majs skrzynki wsadowe, w ktdrych sig obsadza calkowita
podstawa frezarki, w celn wywiercenia rozmaitych otwordw.

Te skrzynki obsadowe, oprdcz szybkosei umocowywania,
przedmiotu, majg za sobg to jeszeze, ze jedna sztuka jest do-
kladnie podobna do drugiej, a co za tem idzie, mozliwe jest
wykonywanie czgscl maszyn wzajemnie zamienialnemi. Nadto
unika sig calkowicie drogie] a pochlaniajgcej czas czynnogel
wyznaczania.

Plyta do umocowania z przesuwalng wierlarnig i frezarky.

Westinghouse Electric & Mig. Co., Eeast Pittsburg, Pa,

Rys. 17.

To samo, mianowicie uniknigeie wyznaczania, ma na
celo maszyna do przebijania otworéw w dzwigarach mosto-
wych (rys. 20). Na rysunku mozna odrdzni¢ 7 obsad stem-
plowych, ktdre sig mogs przesuwaé w kierunku poziomym;
stemple zwykle spoczywaja swobodnie na blasze i wtedy tylko
J8 przebijaja, gdy robotnik zalozy pomiedzy obsadg stempla
1 jego rame klin zamykajgcy. Kazdorazowe przesuniecie
belli lub dzwigara uskutecznia drugi robotnik zapomocs
dwéch dzwigni. Kazdy z robotnikéw ma przed sobg rodzaj
arkusza z nutami, na ktérego podstawie jeden opuszcza stem-
Pl{% a drugi posuwa dswigar. W ten sposéb otwory sa wy-
bijane w miejscach wlasciwych, hez uprzedniego wyznaczania.
Podobne przebijarki spotykane sg juz i w niemieckich zakla-
dach, Réwniez ku zmniejszeniu pracy nad wyznaczaniem
1qb mierzeniem sluza szablony. Co sig tyczy wogdle mierze-
L, to 'w Ameryce panuje dgzenie, aby robotnikowi da¢ do
reki niezmienne sprawdziany i pozbawié go moznosei uzywa-
Ma miary i cyrkla, a to w celu uniknigcia straty czasu imoz-
liwych niedokladnosci. '

. Wszystkie powyzej opisane przyrzady i maszyny, oszcze-
dzajgce prace, sa przewaznie dos¢ kosztowne, lecz mimo to sg
one bardzo rozpowszechnione. Amerykanie pytajg sig bowiem
0 to tylko, ile nowa maszyna jest w stanie zaoszczedzi¢, lecz
ngdy, ile kosztuje. Jesli tylko nowy przyrzad moze pod-
eS¢ sprawnosé robotnika, to sig go nabywa. Podniesienie

wydajnosel pracy robotnika stanowi gléwne zadanie amery-
kaniskich pracodaweow. Poniewaz istniejace w Ameryce
zwigzki robotnicze powstaja przeciw systemowi placy akor-
dowej, a system placy od dniéwki jest znowu, ogdlnie biorac,
niekorzystny dla przedsigbiercy, przeto powstal i coraz bar-
dziej rozpowszechnia sig nowy system placy, t. zw. system
premiowy (n. Primiensystem). Polega ou na tem, ze robot-
nik pobiera staly place od godziny pracy, ale mu sie oznacza
czas ma wykonanie danej voboty. Jezeli zuzyje caly wy-
znaczony czas lub go przekroczy, to otrzymuje tylko zaplate
od godziny; jezeli zad zaoszczedzi coskolwiek na czasie, to fa-
bryka mu wyplaca polowe wartosci zaoszezedzonego czasu,
liczac w stosunku zaplaty za godzing. Wprawdazie system
ten wymaga dokladnego sprawdzenia zrobionych przedmio-
tow, lecz w praktyce daje bardzo dobre wyniki, nawet w bar-
dzo duzych fabrykach. Kontrola robotnikéw w Ameryce jest

Wiertarnia o stole przesuwalnym.
Pawling & Harnischfeger, Milwankee, Wis,

Rys. 18.

mozliwie prosta i czesto sig uskutecznia zapomocs mechani-
zmu zegarowego. W jednym wypadku (Glen Falls Mill) ro-
botnik otrzymuje karte, na ktdre] codziennie oznacza sig
przez wlozenie jej do szczeliny zegara komstrolujgcego czas
przyjscia 1 pdjscia do roboty. W kohcu tygodnia w biurze
sumujg caly czas pracy robotnika, obliczajg place i na od-
wrotnej stronie wyze] wspomniane] karty wystawiaja czek
do banku. Bank po otrzymaniu czeku od robotnika, obeiaza
konto fabryki i przesyla jej wyplacony eczek dla rachunko-
woscl.

Co sig tyczy udzialu robotnikéw w zyskach przedsig-
bierstwa, to w Ameryce préby nie daly zbyt swietnych wyni-
kéw. Na uwzglednienie zastuguje proba United States Steel
Corporation, inaczej t.zw. stalowego trustu, neczynienia ro-
botnikéw akcyonaryuszami przedsiebierstwa. W tym celu
akcye sy sprzedawane robotnikom po pewnym wzglednie
nizkim kursie (w ograniczonej ilosci), przyczern zaplata uisz-
czana jest zapomocs potrgcen od wyplat tygodniowych. W cia-
gu 3-ch lat wartosé akeyi ma by¢ splacona; prawo do dywiden-
dy nabywa sig po pierwszej wplacone] racie.

Wogdle, instytucyi dla robotnikéw, w rodzaju przy-
musowego ubezpieczenia od wypadkow, kas wsparcia, w eu-
ropejskiem znaczeniu tego sfowa (n. Wohlfarthseinrichtungen)
w Ameryce niema, Robotnik amerykanski uwaza tego ro-

dzaju rzeczy za swoje prywatne sprawy i od przedsigbiercy
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‘Wiertarnic o wielu $widrach ze zmiennym stolem.
Westinghouse Electric & Mfg. Co., Eeast Pittsburg, Pa.

] ‘

|

R |
Y 0

Rys. 19.

wymaga tylko wysokiej placy. Odpowiedzialnosé za nie-
szezgsliwe wypadki, pracodawey w wiekszosel wypadkéw
zwalajg na towarzystwa ubezpieczen. W in-
nych za$ razach robotnik musi wytaczad
proces pracodawcy, co jest rzeczg kosztowna.

Wiele z tych czyunnosci, ktére w Eu-
ropie spelniajg np. kasy wsparcia, w Amery-
ce spelniajg zwigzkirobocze, , Labor Unions®.
Zwiazki te sg jednak przez przemystowedw
uwazane za szkodliwe, z powodu ich dgzenia
do ograniczenia wydajnosci poszezegdlnych
robotnikéw oraz z powodu cigglych staré
pomiedzy fabrykantami a zwigzkami.

Na rozw¢] amerykanskiego przemystu
wplyneglo tez dodatnio polaczenie sig wielu
jednakowych przedsigbierstw w jedns ca-
o8¢ pod centralnem kierownictwem, stowem,
utworzenie si¢ wedlug europejskiej termi-
nologii ,trust’éw¥, ktorym raczej nalezy sig
miano ,wielkich towarzystw akeyjnych®
(n. Grossaktiengesellschaft). Dobre strony
takiego zrzeszenia sig przedsigbierstw pole-
gaja na tenl, ze materyaly sutowe nabywane
sa na warunkach dogodniejszych, koszta -
ogdlne réwniez jak dzieki podzialowi na ob-
reby, koszta przewozu, nlegajs zmniejszeniu.
Zmniejsza sig tez i wspdlzawodnictwo. Dalej
mozliwe jest wspdlne wyzyskiwanie paten-
téw, oraz opracowanie typéw normalnych.
Jak dalece doniosla jest ta okolicznogé,
swiadezy najlepiej fakt, ze American Brid-
ge Co., obejmujaca 25 fabryk budowy mo-
stow, dzieki opracowanin typéw normal-
nych dla poszezegdlnych czgdcr konstrukeyi
1 ujecia ich w forme ksigzki, zaoszezedzila
na wydatkach na biura konstrukeyjne 203.

=

SN i we

Jako zalete zrzeszenia sig fabryk niewgtpliwie uwazac nale-
zy podzial zamoéwien pomiedzy poszezegélne fabryki. Dzieki
temun American Steel Hoop Co. zmniejszyla strate czasu na
zmiang waleéw w 14 walcowniach, wehodzacych w jej sklad,
oszezedno$é ta stanowi 4—6 marek na tonnie. Rownies
Otis Elevator Co., budujaca prawie 85—80% wszystkich pod-
no$nic (wind) w Stanach Zjednoczonych i obejmujaca
11 fabryk, dzieli obstalunki w ten sposéb, ze kazda fabryka
ma odrazu wykonaé znacznicjszg ilo$¢ jednakowyeh podno-
$nic. International Harvesting Co., zwigzek fabryk maszyn
rolniczych, polecil wyréb sicdzen blaszanych do zniwiarek
dla wszystkich fabryk jednej tylko fabryce Me. Cormick’s
w Chicago. Rdéwniez w celu podzialu produkeyi i zesrod-
kowania sprzedazy powstala Niles-Bement-Pond Co., zwia-
zek fabryk budujacych obrabiarki,

Najwigkszem z wielkich towarzystw akeyjnych jest bez
watpienia wspomniana wyzej United States SteelQorpora-
tion, posiadajaca 77 wielkich piecéw, 112 stalowni i walco-
wni, 26 zakladéw budowy mostéw, nadto kopalnie rudy ze-
laznej 1 wegla, drogi zelazne 1 parowce. Poniewaz naleza do
niej najwigksze zaklady, przeto jej produkeya surowca wy-
nosi 43% calej wytwérezosei Stanéw Zjedn., a zelaza lanego
66%. Majatek joj na poczgtku roku biezacego wynosil 5,9
miliardéw marek. Centralny zarzad tego towarzystwa wpro-
wadzil odrazu jednakowe dla wszystkich fabryk obliczanie
kosztéw. Na zasadzie tego przeprowadzono poréwnanie kosz-
tow produkeyi w zalkladach jednakowych i poréwnania te
rozeslano dyrektorom poszczegdlnych fabryk do zbadania,
w jaki spos6b mogliby oni obnizy¢ koszta do najnizszej sto-
py, wskazanej przez tablice poréwnaweze. Dalej, z naj-
zdolniejszych zawodowedw rozmaitych zakladéw utworzono
komisye: dla wielkich piecéw, dla martenowskich piceéw, do
wrzgdzen przewozowych i t. d. Zadaniem czlonkéw komisyl
bylo: zbada¢ wspomniane tablice poréwnawcze, zbadaé na
miejscu stan rzeczy i poréwnac¢ metody, uzywane w poszcze-
gélnych zakladach. Na zasadzie tych danych w komisyach
opracowywano dla kazdego zakladu najnizsze koszta produk-
cyl 1 wskazywano sposéb, w jaki mozna osiggngé zmniejsze-
nie kosztéw. Kierownikom za$ fabryk przypadalo w udziale
wcielié w zycie wskazania komisyi. o

Te cze3¢ swojego referatu konczy p. MoLLER wnioskiem,
ze nie nalezy bezwszglednie wprowadzaé w Kuropie wszyst-
kich amerykanskich urzadzen warsztatowych, a to z powodu

Pragbijarka.
Pencoyd Iron Works.
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odmiennego uksztattowania sig warunkdw. Przedtem, nim |

wprowadzl si¢ podobne urzgdzenia, nalezy dazy¢ do osiagnig-
cia specyalizacyi fabryk, oraz stworzyé stale normy typowe
,standards®, jak to bylo w Ameryce. Nie nalezy jednak
spuszeza¢ 7z uwagl tego, ze w wieln wypadkach wytwérea

musi nagiaé sie do wymogdw rynku (co stanowi zwlaszcza ce-’

che przemysin niemieckiego) i ze system typéw normalnych
nie zawsze nawet w Ameryce daje si¢ utrzymaé. Bardzo ko-
rzystnem byloby, gdyby fabryk wigeej sig zajely opracowa-
niem normalii dla skladowyeh ezgéci swoich '](onstl'ukoyi.

J0.

Drogi zelazne w duzych miastach.

Napisal Adam Swigtochowski, inzynier.
(Cigg dalszy; p. No 41 1. b, str, 583).

II. TYnne miasta niemieclkie !).

Przejécie prawie wszystkich drég zel. niemieckich pod
zarzad 1 wlasno$é rzadu wplynelo na utworzenie w calem
patstwic Niemieckiem jednolitego gospodarstwa kolejowe-
oo, skutkiem czego wytworzyl si¢ réwniez pewien jedno-
lity uklad urzgdzen stacyjnych nie tylko na mniejszych sta-
eyach, ktére wogdle sg dosyc¢ szablonowe, ale nawet w duzych
miastach.

Pod wzgledem drég zelaznych miasta niemieckie mozna-
by podzieli¢ na dwie grupy: na miasta, w ktdrych wszystkie
schodzgce sig drogi zel. razem z ich stacyami, zostaly juz zla-
ne w jedng organiczng calosé przez odpowiednig ich przebudo-
wg 1 na miasta, w ktérych taka calkowita przebudowa jeszcze
nie zostala wykonang. Do pierwszej grupy nalezy Monachium,
Drezno, Kolonia, Frankfurt, Hanower, do drugiej, ktdra
weiaz maleje, nalezg, jeszeze z duzych miast: Lipsk, Wroclaw,
Kassel i inne. W okresie przebudowy znajduje sig obecnie
Hamburg i Gdansk.

Przebudowa niemieckich stacyi drég zelaznych, a raczej
calych 1. zw. weztdw kolejowych, polega przedewszystkiem
na mozliwem wyodrebnianiu kazdej czynnosci gospodarstwa,
kolejowego 1 postawieniu jej w warunkach dla niej najodpo-
wiedniejszych, a nastepnie na zjednoczeniu jednakowych
czynnosci réznych drég, schodzgcych sig w jednym wezle.

Wyodrgbnianie czynnosei kolejowych polega przede-
wszystkiem na oddzieleniu ruchu osobowego od ruchu towa-
rowego, przyczem kazdy z nich otrzymuje oddzielne stacye,
a nickiedy nawet oddzielne gtéwne tory.

Nastepnie ruch osobowy dzieli sig na daleki i miejsco-
wy. Stosownie do tego w dworcach osobowych oddzielono
tory stacyjne i chodniki dla pociagéw dalekich od miejsco-
wych. Te ostatnie w duzych miastach jak np. Hamburg i Dre-
o dziely sig jeszeze na podmiejskie i miejskie, dla ktérych
W przebudowie wezla hamburskiego przewidziane sg zupelnie
oddzielne tory i nawet oddzielne poczekalnie.

_ Poniewaz nadto czynnosei stacyjne mozna wogdle po-
dzielié na dwie kategorye:

. Do 1-sze) majace na celu zaspokojenie publicznosei, t. j.
7Arowno samyech podréznych jak i 0séb przyjmujacych i wy-
sylajacych towary —i

. Po 2-gie) czynnosci wywolane wewnetrzuemi potrzeba-
mi ruchu, t. j. przygotowanie do drogi pociagéw osobowych
I'towarowych 1 rézne czynnosci gospodareze,

wige stosownie do tego podzielily sigi urzadzenia stacyj-
e w duzych miastach w czasie ich przebudowy.

Z drugiej strony jedwakowe czynnosei réznych drég
zlaczone sgw jednem miejscu lub urzgdzeniu. Dawnie] kazda
% dochodzqcych do duzego miasta drdg zel. miala swg odrgb-
N stacyq, na ktérej zalatwiano wszystkie czynnosci zard-
Wno zewnetrzne jak i wewnetrzne, a czesto i ruch towarowy
byl Polaczony z osobowym. Rozumie sie, stacye takie byly
nader niedogodne i zazwycza] clasne, bo rozszerzeniu ich
stala: na proeszkodzie drozyzna terytoryum miejskiego, zaje-
tego przytem czesto budynkami.

.. YUrganizacya wezléw kolejowych polegala wiec na usu-
Meciu oddzielnych stacyi kazdej drogi i wybudowanin na da-
Wiem terytoryum stacyjnem, mieszczgcem sig w srodku mia-
sta, urzgdzeh przeznaczonych dla publicznodci, a mianowicie:
) dworcsw osobowych i b) stacyifadunkowych, ktére bytyby
\ .

') Por. o -méi: . Zeli 020y i, Znr-
1 i 5 Ll dorovnyfo wly w Gormanit.

wspélne dla wszystkich drég zel., schodzacych sie w danem
miescie.

Wewnetrzne zas gospodarcze czymmosei stacyjne, do
ktérych publieznoé nie ma dostepu, przeniesiono na grunt
nowokuplony poza granicami miasta i tam wybudowano
wspolne dla wszystkich drog stacye ustawnicze dla pociagéw
towarowych 1 oddzielne stacye postojowe dla pociggéw oso-
bowych.

Dla przykladu mozna praytoczyé opis przebudowy drég
zelaznych w Hamburgu ?), ktorych projekt organizacyi zostat
wypracowany na zasadzie doswiadczenia zdobytego w prze-
budowie wezléw kolejowych wielu juz innych miast niemiec-
kich. Roboty rozpoczete czesciowo jeszeze przed 1. 1890,
obecnie znajduja sie juz na ukonczeniu.

Jak wiadomo Hamburg z sgsiedniz Altong leza tak
blizko, ze stanowig prawie jedno miasto. W Hamburgu
schodzg sie trzy drogi zel. do Lubeki, Berlina i Bremy (tabl.
X1y, z ktdérych kazda do czasu przebudowy miala swéj od-
dzielny dworzec. W Altonie zas dwie drogi zel. do Kilonii (Kiel)
i Blankenese (podmiejska) mialy jeden swdj wspélny dwo-
rzec. Trzy dworce hamburskie i dworzec w Altonie polgezone
byly ze soba linig przecinajaca cale miasto, po ktérej przecho-
dzity pociggi towarowe i pociggi osobowe bezposredniej ko-
munikaecyi.

Reorganizacya wezla hamburskiego polegala na naste-
pujacych robotach:

1) na skasowanin w Hamburgu trzech oddzielnych dwor-
céw koncowych i wybudowaniu wzamian jednego dworca
centralnego, przejsciowego, z 11 torani osobowymi i 2 towa-
rowymi;

2) na przebudowaniu istniejgcej kolel przecinajgce]
miasto, przez usuniecie z jej poziomu wszystkich przejazdw
i urzadzenic ich pod lub nad torami, przez ulozenie 4 tordw,
z ktérych dwa sg przeznaczone wylacznie dla ruchu osobo-
wego: miejskiego 1 podmiejskiego, a dwa dla ruchu towaro-
wego 1 dalekiego osobowego, wreszcie, przez wybudowanie
w obrebie Hamburga i Altony kilku mniejszych dworcdw
osobowych dla ruchu miejskiego i podmiejskiego;

3) nawybudowaninnowego dworca w Altonie, do ktére-
go dochodzg wszystkie pociggl osobowe z Hamburga i urza-
dzeniu obok niego stacyl postojowe]j dla taboréw osobowych
z tych pociggdw. Pociagi osobowe z Kilonii i Blankenese wcho-
dzg do dworca w Altonie i stad, zmieniwszy kierunek biegu,
dochodzg do centralnego dworca w Hamburgu, poza kto-
rym wybudowano dla nich drugg stacye postojows w Venloe.
‘Wreszcie pociggi osobowe miejskie cliodzg nie tylko pomig-
dzy Altong i dworcem centralnym w Hamburgu, ale docho-
dzg az do stacyi Wandsbeck, tak, ze dworzec centralny jest
prawie posrodku ich drogi

4) na wybndowaniu irzech nowych stacyi towarowych
ustawniczych po za granicami miasta. (Roboty te byly wy-
konane najpierw ——jeszcze w r. 1890);

5) na przebudowaniu dawnych stacyi osobowych na sta-
cye towarowe tadunkowe.

W przyszlosei ruch towarowy ma by¢ zupelnie usunigty
zlinii kolejowej przechodzgcej przez miasto, a dla komuni-
kacyi towarowe) pomiedzy Hamburgiem 1 Altong ma byé wy-
budowang droga zel. obwodowa, oznaczona na planiku (tabl.
XT)) linig kropkowana. Po tej linii majg chodzié z czasem
takze pociggl osobowe miejskie. ‘Dla projektowanych drég

2y Centralblatt der Bauverwaltung 1839, Ne 55 i 67. ,Die neu-
en Disenbahnanlagen in Hamburg u. Albonn®, :
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zel. juz obecnie zakupiono niezbedne grunta, jak réwniez1 pod
bocznice do nowourzadzonego cmentarza w Ohlsdorfie.

III. Wieden,
(Tabl, XXXIX),

Uktad drég zelaznych wiedehskich nie odznacza siq ty
jednolitoscia 1 prostota, jaka cechuje drogizel. berlihiskie
1innych miast niemieckich. Pochodzi to stad, Ze znaczna
czedé drég zel. austryackich znajduje sig w reku prywatnych
towarzystw, a zatem zupelne zlanie sig tych drdg zel. w punk-
tach wezlowych, z ktérych Wiedef jest bezwatpienia naj-
wiekszym, nie moglo dotad nastgpi¢. Prdcz tego warunki
topograficzne Wiednia, otoczonego z zachodu i poludnio-za-
chodu znacznemi wzgdérzami, a z péinoco-wschodu wielks
rzeka, utrudniajg racyonalne przeprowadzenie linii kolejo-
wych 1 rozmieszczenie stacyl.

W Wiednin schodzg sig nastgpujace drogi zel. gldwne:

@) prywatne:

1) Pétnocna (K. Ferdinand Nordbahn),

9) Poludniowa (Stidbahn),

3) Pélnocno-zachodnia (Nordwestbahn);

h) ragdowe:

4) Zachodnia (Westbahn),

5) Tranciszka Jézefa (Kaiser Franz Josephbahn),

6) Panstwowa (Staatsbahn).

Kazda z szescin wymienionych drég zel. ma swoj od-
dzielny dworzec, urzgdzony wedlug typu dworcéw czolowych.

Trzy dworce: dr. zel. Pétnocnej, Pélnocno-Zachodniej
i Cesarza Franciszka Jézefa lezg niedaleko jeden od drugiego
w pélnocnej stronie miasta, a dworce dr. zel. Poludniowe]
i dr. zel. panstwowych tuz obok siebie, w poludniowej czgsei
miasta, wreszcie oddzielnie stoi dworzec dr. zel. Zachodniej.

Précz wymienionych dr. zel. gléwnyeh, czyli magistral-
nych w Wiedniu, sg jeszcze nastgpujace linie kolejowe, ma-
jace znaczenie tylko miejscowe i bgdgce z malymi wyjagtkami
wlasnoscia rzgdowas,.

7) Droga #el. drugorzedna do Aspang, stanowiaca ko-
munikacye z gléwnym cmentarzem grzebalnym (Central
Friedhot).

8) Odgalezienie dr. zel. Zachodniej, wychodzgce z niej
ku poludniowi pomigdzy stacyami Hiitteldorf i Penzig i ota-
czajgce miasto z poludnia, zachodu i péinoco-zachodu wzdiuz
prawego brzegu Dunaju, az do polgczenia z drugs dr. zel.
paistwowa—-Iranciszka Joézefa. Kolej ta, jakkolwiek nie
stanowi zamknigtego obwodu, odpowiada jednak kolei obwo-
dowej w Berlinie, poniewaz tak jak 1 tamta otacza miasto
1sluzy gléwnie do przewozu wozéw towarowych wymienia-
nych pomiedzy dr. zel. magistralnemi, z ktéremi jest poly-
czona specyalnemi galazkami. _

9) Przechodzaca przez miasto Igcznica (Verbindungs-
bahn) pomiedzy dwiema, dotychczas prywatnemi drogami
zel. Pélnocng i Poludniows. Linia ta, przechodzgca obok
budynku komory celnej (Hauptzollamt), pierwotnie stuzyla
wylacznie do wymiany wozéw towarowych pomiedzy dwiema
wymienionemi drogami zel., a takze dowozeniu ich do ko-
mory; z czasem zaczely chodzié¢ po niej pociggi osobowe bez-
posredniej komunikacyl dr. zel. Pélnocnej z Poludniows,
obecuie, po przebudowaniu tej linii i wlaczeniu jej w sie¢ no-
wych dr. zel. miejskich, o ktérych nizej bedzie mowa, rozwi-
ngl si¢ na niej gesty ruch osobowy miejski.

10) Wreszcie pomigdzy r. 1896 11901 rzad z dusym na-
kiadem pracy i pienigdzy (okolo 80 mil. guld) wybudowal
kilka linl1 kolejowych na terytoryum miasta, do uzytku miej-
scowego ).

Kierunek tych linii zalezny byl przedewszystkiem od
warunkéw migjsca. Doswiadezenie zdobyte w czasie budowy
dr. zel. miejskiej w Berlinie juz w r. 1880 przekonalo, ze za-
kup grantéw miejskich wraz z budynkami dla przygotowania
terenu pod budowg kolei miejskiej moze kosatowad drugie
tyle co sama budowa. W Wiedniu wigc starano siq skorzy-
sta¢ z istniejgeych szerokich paséw gruntu, bedacych wia-
snoscig miasta i gminy Wieden, i na nich poprowadzono kilka
nowych linii kolejowych, a mianowicie:

a) Wzdluz koryta rzeczki Wiedenki (Wienthallinie) od

1y Por. Die Wiener Stadtbahn, Zeitschrift des oest, T ieur
. Architekten-Vereins. 1897 No 1, ° reomon

stacyl Hiitteldorf na dr. zel, Zachodniej do st. Hauptzollamt
. ]

niedaleko ujscia Wiedenki do kanalu Dunajowego, o dlugoge.

A ' ) gosci
11,9 fom.  Cala ta linia jest poprowadzona pod powierzehy;
bulwaréw utworzonych przy jednoczesnej regulacyi Wiede1]1q
ki, ktérej wody ujeto w lozysko betonowe, majace by cza:
sem zupelnie zasklepione.

b) Wzdhuz prawego brzegu kanalu Dunajowego (Donau-
canallinie). Od st. Hauptzollamt do st. Heiligenstadt dr. g
Franciszka Jozefa, o dingosel b,6 km. Linia ta, réwnies jnk.
poprzednia, jest poprowadzona pod bulwarem is’oniejazcyn1
juz dawniej nad kanatem Dunajowym.

c) Przez_szerokie ulice i place, powstale na dawnyeh
okopach Wiednia, czyli t. zw. Griirtelstrassen (Giirtellinie), od
wspomnianej stacyi Heiligenstadt do jednej ze stacyi linii )wy.
mienionej sub a), mianowicie do st. Meidling Hauptstrasse,
o dlugodei 10,2 k. Miejscowosé, po ktérej przechodzi ta linia,
jest dosyé wyniesiona i nieréwna. Pod wzgdrzami przepro-
wadzony jest tunel, a nad niZszemi miejscami wybudowany
wiadukt na arkadach murowanych.

d) Wreszcie czwarta linia t. zw. Vorortlinie przechodzi
przez miejscowosci podmiejskie, wzglednie malo zabudowane,
od st. Heiligenstadt do st. Penzig dr. zel. Zachodniej. Linia
ta, o dlugosci 9,3 fn, moze by¢ uwazana za zamknigcie dr. 2.
obwodowej, wymienionej w punkcie 8.

‘Wszystkie te cztery linie, wymienione suba), b), ¢)id), tyczg
dwie drogi zel. rzadowe: Zachodnis i Franciszka Jézefa, o naj-
wigcej rozwinigtym ruchu podmiejskim, ze $rodkiem miasta
1 bezposrednio migdzy sobg. Charakterystyczng jest przytem ta
okolicznosé, ze polgezenie obu drog zel. nastapilo przez przediu-
zenie gléwnych linii nie zkoncowych dworcow, co bytoby naj-
krétszem, ale z dwdch stacyi posrednich: z Heiligenstadt na dr.
zel. Franciszka Jézefa, w odleglodei 3 km od kofcowego
dworca 1z Hiitteldorf na dr. zel. Zachodniej, w odleglosel
6 In od jej konca. .

Jedna czesé pociagdw, a mianowicie wszystkie towarowe
1 cze4¢ osobowych idzie na dawne dworce koficowe, a czesé
pociagdw osobowych juz od wymienionych stacyi posrednich
skrgca na nowe linie.

Rozwigzanie zatem zadania polaczenia ze sobg drég zel.
1 wprowadzenia ich do $rodka miasta nastapilo w Wiedniu
odmiennie niz w Berlinie. Tam polaczono ze soby kilka drdg
zel. przeciwleglych: wschodnie z zachodniemi; w Wiedniu
za$ dwie tylko, nie przeciwlegle ale prawie réwnolegle drogi
zel. zachodnie, oddzielone od siebie pasmem wzgdrz. W Ber-
linie jest jedna linia Iyczaca (Stadtbahn), dla ktdrej przepro-
wadzenia przez $rodek miasta nie cofnigto sig przed bardzo
kosztownemi wywlaszczeniami; w Wiedniu wybudowano as
trzy polaczenia, ale przez miejscowosci, gdzie prawie wszyst-
kie grunta byly bezplatne. W Berlinie wreszcie przediuzono
gldwne linie przebudowanych drég zel., ze skasowaniem da-
wnych dworcdéw konricowych i wprowadzono do miasta wssyst:
lie pociagi osobowe, a w Wiedniu zatrzymano dawne dworce
osobowe z dawnym rozkladem pociagdéw, a tylko czgsc pocty
géw podmiejskich skierowano na nowe linie podmiejskie.

Wogéle, w Berlinie rozwigzano zadanie ogdlnie, z P&-
wnym systemem, w Wiedniu za$ stosowano sig przedewszyst-
kiem do miejscowych warunkéw i zwyezajéw, jednem sto-
wem — przygodnie. )

Przechodzace od opisu linii kolejowych Wiedeﬁskl.ch do
opisu samego ruchu pociggéw, mozna réwniez, tak jak to
zrobilismy z ruchem berlinskim, podzielié go na ruch towe
rowy i osobowy, a ten ostatni podzielié jeszcze na _1'uch mie]J-
ski, podmiejski i daleki. W rzeczywistosci, nalezy jednak do-'
da¢, ze w Wiedniu niema tak $cistego rozgraniczenia PoandZ"y
kazdym rodzajem ruchu kolejowego jak w Berlinie, gdaie kat-
dy rodzaj ma swe odrebne tory, a niekiedy nawet1 odrgbne h,‘fle'

Rucl kolejowy miejski poczatkowo mial by¢ Zorgan.wf'
wany tylko na 4-ch nowowzniesionych liniach w1ed,e’ﬁs.kl.e€°(3
,Stadtbahn® wspomnianych w punkeie 10-ym), posne) %ge
dnak postanowiono skorzystaé z istniejacych juz w obre g
miasta towarowych linii Obwodowej i ,,Verbindllng_sb.a .
i po przebudowaniu ich, polegajacem gléwnie na wzllneswrgeé
nowych przystankéw osobowych, wigczono W ogolna 51;10
komunikacyi kolejowej miejskiej. Tym sposobem otrzynlf’vO
dosé rozlegly sie¢, oznaczong na planiku linig czervona Qe .
(1:Z9%1:2nej7 z nastgpujgeymi kursami (wedlug rozkladu letnieg

I.): '
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1) Hittelldorf - Meidling, stad wokolo

¢rodka miasta przez Wienthal, Donaucanal

{ Griirtellinie z powrotem do Meidling, na dobg 76 par pociagéw
9) Hiiteldorf - Meidling - Heiligenstadt

i z powrotem, na dobg . . . . . . . .B3 | ,
3) Hiiteldort - Hauptzollamt - Heiligen-
stadt i z powrotem, na dobe . 60 ,

z tych pociggdéw okolo 40 par jest jednocze-
énie pociggami podmiejskimi, gdyz czgs¢ ich
wychodzi poza Hiiteldor! nalinig magistral-
ng dr. zel. wschodnich, a czg$¢é poza Heili-
genstadt na linig magistralng dr. zel. Fran-
ciszka Jozefa.

4) Hiteldorf przez Verbindungsbahn
i Hauptzollamt do Praterstern. - )
dodatkowo od Hauptzollamt do Praterstern . 86

5) 4 Penzig do Heiligenstadt przez
Vorortlinie i z powrotem ) . . . . . .

6) Obwodowa od Westbahnhof, przez
Schwechat, do Heiligenstadt iz powrotem ') . 12

- Razem na dobg 350
gbéw, t. j. prawie tyle co i w Berlinie.

Tlos¢ te, z uwagi na dwuletnig dopiero egzystencye ru-
chu kolejowego miejskiego w Wiedniu, nalezy uwazaé za
bardzo znaczna,.

Najgesciejszy ruch niejski jest na Wienthallinie od Hiit-
teldorf do Meidling, gdzie wynosi okolo 190 par pociagéw na
dobe, co wobec trwania ruchu od godziny 5-ej rano do 12-ej

32

n h

par pocig-

w nocy, wyniesie srednio ~_1197— = 19 pociggéw na godzing.

Sredni wiec odstep miedzy pociagami jest 5 minut. Naj-
mniejszy bywa 4 minuty.

Oplata za kursa miejskie przyjeta zostala rowniez jak
w Berlinie, niezaleznie od odleglosci. Za przejazd od jednej
stacyl drog zel. miejskich do dowolnej innej stacyi placi sie:

w klasie 2-¢] . 30 halerzy czyli 12 kop.

” 3-ej 20 n " ”

Oplata ta ulega jeszcze zmniejszeniu o polowe za prze-
jazd w dni robocze do stacyi odleglych mniej niz o 3 km.
. Buch podmiejski rozwing! sie najwigce] w zachodnie]
1 zachodnio-poludniowej okolicy Wiednia, poniewaz miejsco-
wos¢ ta, nieco gérzysta i dobrze zalesiona, doskonale nadaje
81§ nie tylko do budowy letnich mieszkan, ale do zamieszkania
Je) przez caly rok.,

Najgesciejszy ruch podmiejski istnieje na dr. zel, Za-
chodnie], gdzie sigga az do stacyi St. Polten (61 km). Ruch
ten jest zorganizowany w ten sposdb, ze im ktora stacya lezy

blizej Wiednia, tem wigcej przechodzi przez nig pociggdw. |

Pl'éCZ_ 11 par pociggéw dalekich, nastgpujgca ilosé pociagdw
podmiejskich chodzi codziennie tam i z powrotem:

do St. Plten (61 km) chodzi . . . 11 par
» Neulengbach (39 ,, ) 11+ 7=18 ,
» Rekawinkel (25 ,) , 18+ 12=30 ,

» Purkersdorf (12 , ) , 30+ 19=49 ,
W Hiitteldorfie — 6 km wymienione 49 par pociagéw

)

Na liniach tych po tych samych torach co pociagi osobowe
chodzg, 't

akze pociggi towarowe.

| dziely si9 na dwie czesei: 33 pary pociggéw idg na koncowy
dworzec dr. zel. Zachodniej—Westbahnhof, a 16 par wehodzi
na miejska linie kolei wzdluz koryta rzeki Wiedenki.

W ten sam sposob mniej wigcej jest zorganizowany
ruch podmiejski i na innych drogach zel., z ta jednak réznics,
ze procz pociggdw drogi zel. Zachodniej, na linie miejskie
(Stadtbabn) welodzg jeszeze pociggi panstwowej drogi zel.
Franciszka Jézefa.

Wogéle w 1902 r. wypadalo pociagéw podmiejskich na
dobe (wedlug letniego rozkiadu):

na dr. zel. Zachodniej . 49 par
y  » JXranciszka Jézefa . 38 ,
» y Pdélmocno-Zachodniej . .. 2,
» y Poludniowej. ... .89,
»  » podmiejskiej Aspangbalhn 23

Razem 175 par?).

Na drogach zel. panstwowyceh w strong Bodenbach, Bu-
dapesztu i Bruk ina dr. zel. PéInocuej pociggéw wylacznie
podmiejskich niema weale.

7Z opisu tego widaé, ze ruch kolgjowy podmiejski jest
w Wiedniu znacznie mnie] rozwinigty niz w Berlinie. Za
jedng z przyczyn tego faktu nalezy uwazad mniejsza znacznie
gestosé zaludnienia Wiednia, wynoszacg 94 mieszkancéw na
1 ha, gdy tymczasem w Berlinie na 1 ha mieszka prawie
300 ludzi, wobec czego duzo oséb wyprowadza sig z miasta
1 codzien dojezdza koleja do miejsc swego zajecia,

Buch pociggow dalekich w Wiedniu nie przedstawia wo-
géle nic osobliwego. Wszystkie pociagi dalekie dochodzg do
swoich dworcodw krancowych 1 tu koticzg swdj bieg, za wyjat-
kiem kilku pociagéw pospiesznych i ekspreséw, ktére przez
» verbindungsbahn przechodza z jednego dworca na drugi,
np. Stid-Express przechodzi z dworca pdélnocuego na polu-
dniowy, Orient-Express z dworca zachodniego na dworzec
drég zelaznych panstwowych i naodwrét. '

‘Wszystkich pociagéw dalekich przychodzi do Wiednia,
(w 1903 r.) 77 par na dobe.

Ruch towarowy nie wyodrgbnil sig w Wiedniu do tego
stopnia, Zzeby mie¢, jak w Berlinie, oddzielne swe tory towa-
rowe obok osobowych. Rowniez uklad stacyi towarowych
{adunkowych i ustawniczych nie przedstawia tak charakte-
rystycznych form, jak uklad stacyi berliiskich. Najwiecej
stacyi {adunkowych, oznaczonych na planie (tabl. XXXIX)
kotkami, miesci sig w czescl wschodniej Wiednia nad Duna-
jem i w poludniowych jego dzielnicach.

W samym s$rodku Wiednia, obok stacyi Hauptzollamt,
znajdujg sig gidwne hale targowe, dla ktérych, zardwno jak
1 dla sgsiednie] z niemi komory celnej, jest urzgdzona obok
stacyl osobowe] jeszcze stacya towarowa. Dostawa wozéw
towarowych do tej stacyi odbywa sig po liniach miejskich
nocs, w czasie przerwy w ruchu osobowym.

Wymiana wreszeie wozéw towarowych pomiedzy roz-
maitemi drogami zelaznemi, zbiegajacemi sig w Wiedniu, od-
bywa sig przez dr. zel. Obwodowg 1 przez nowozbudowang
linie podmiejsky ,, Vorortlinie®. (C. 4. n)

) Wedlng rozkladu zimowego 1903 r, ilodé ta ulegla nieznacz-
nemu zmniejszenin.

Z TOWARZYSTW

i Krakowskie Towarzystwo Techniczne. Posiedzenic z d. 12 pai-
ernika ». b, P. dr. Jan Sas Zubyzycki odczytal referat:
»0 kosoiele warownym w Bébrce w porownaniu z zabytkami siedmio-
grodzkimi‘.
; Siedmiogrodu wytworzyla typ swigtyni-
dnien; osiadajacej w historyi i geografii tego kraju swe nzasa-
dom ’Z'l upoka mongolskich i tatarskich napadéw pozostawile wi-
sw o’e k&dy na tych swigtypiach, ktére do dzi$ zachowaly pierwotne
row‘lf' sztn.lty,. Mury i wieze zamienialy $wigtyniq na obronng wa-
Skute:-g,w czasie walk dredniowiecza, dajac okolicznym mieszkancom
— 0% Dieraz oslong od najezdniczej hprd{‘. Podobne historyczne
qu,en}e Posiadajg takie $wiatynie w innych krajach. Tak np. we
dlag ¢yi katedra w Albi i klasztor Mont St. Michel nosza na sobie
izclel{; Z?ilpﬂSé\_v feudalnych, A takze wigkszodé wyniostych wiez ko-
w Kry}(; miala woéwezas strategiczne znaczenie: wieza Maryscka
2 to kOwie hyla punktem obserwecyjoym dla znacznej czeéei kraju,
SMNo vzec mozna o wiezach Sw. Szezepana i o Florenckiej. -
naszym kraju jednakze rzadko zdarza sig kodcitl z tej

Architektura koscielns,
warowni,

TECHNICZNYCH.

epoki pochodzacy, a noszacy na sobie cechy warowni. Mamy wpraw-
dzie kilka kodcioldw, jak w Czgstochowie, Tyncu, Leczycy i Zarnow-
cu, majacych niegdys$ znaczenie obronne, lecz ani architektura tych
$wigtyn, ani tez historya ich nie upowaznia do wnioskn, ze W tym
wlagnie celu byly wznoszone.

Przyczyna tego byt z jednej strony wielki u nas pietyzm do
$wigtyh, ktore byly zazwyczaj celem obrony w wypadkach na-padl}
nie zaé oslons, jak to bywalo np. w Siedmiogrodzie, z drugiej zas
okolicznogé, iz budynek murowany wogdle byl u nas rzadkoseig, po-
njewaz jako budulec powszechnie shuzylo drzewo.

Bobrka kolo Lwowa daje przeto osobliwy przyklad naslado-
whickwa kodcielnej avchitektury siedmiogrodzkie] Male to dzi8 mia-
steczko posiadalo niegdys w palstwie zuaczenie straznicy wschodniej.
Za taks tex i przez kroléw polskich uwaZanem bylo. Kazimierz Ja-
gielloficzyk obgarza miasto szezegdlnymi przywilejomi, a krol Ale-
ksender nwalnia go od danin po pozarze. Kodeiél tamtejszy, posia-
dajacy wybitne cechy romanizmu, zaréwno polozeniem swem jak

i architekturg, narzuca reminiscencyg siedmiogrodzkiej architektury



Lodcielnej, a wybitne cechy warowni nadaja mu strzelnice do (I(Zié
w calodci zachowane, ktérych bynajmniej zu ornamentacyg uwazad
niepodobna. Kruchta, skarbiec i zakrystya sa dzietami nowszemi,
nic z pierwotnem zalozemiem wspdlnego nie majycemi. Wewnatrz
zaé kodciola biegnie dokola galerya, skad geste wychodzy otwory
dokola, murdw lkodciota, Sklepienia nawy i ksztalt dachu, zdaniem
prelegenta, zmienily rdwniez pézniej forme. Strzelnice_podobne spo-
tykal prelegent w kogciolach w Jarostawiu i Krosdnie, lacz nie przy-
pisuje im tego znaczeuia, jakie posiada warownia w Bébrge. ) )
Prelegent rozréznia trzy typy zasadnicze swiabyn sxe.dmu,)-
grodzkich: pierwszy jest charakterystycznym przykiadem gwlqtyn—
warowni. Chor-i nawa znajduja sig na jednakowe] wysokadel, a ca-
lod¢ dokola otoczona warownym murem ze strzelnicami, drugi typ
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pizedstawia $wigbynia, ktorej czesé presbiteryum u abg
warownig i ostong dla reszby budyuku, trzecl zad z nawsg gléwng
obojetng, zas czgd¢ presbiteryum podniesiona jest do ksztaltq wie.
zy z warownym murem, Kodeiél w Bobree zalicza prelegent do typa
pierwszego Swinbyh siedmiogrodzkich. OCzas powstania tej $wigbyni
odnosi prelegent do stulecia XV, co tem bardzie] upowaznia go do
pordwrnan z architektury Siedmiogrodu. Z uwagi, se kosci6l ten mg
byé niebawem oduawiany, prelegent wyrata Zyczenie, by jego sta-
rozytne cechy zachowano.

W dyskusyi na temab warownych kodcioldw brali udzial DD,
prof. Odrzywolski, Broniewski i Tkielski. Prelegenta nagrodzone
oklaskami, 3L .

ydy stanowiy

KIRONIKA
Wiadomosci techniczne i przemystowe.

Z powodu artykulu ,,Stacya centralna eleltryczna
z motorami gazowymi patentu Oechelhiinser®, podanego
w Nb 37 i 89 Przegladu Technicznego r. b., otrgymujemy od autora
tegoz artykulu, p. Z. Zaborowskiego, uwagi nastgpujace:

1) W Nt 87 mylnie podalem wielkosei skoléw tlokéw Ty i T}
475 i 875 mm. W rzeczywistosei, skok tloka T'| = 850 wman,
a 1, ="150 mm.

2) Z powodu uwagi redakcyi w Ne 39, jakoby praca kompre-
sorow byla zwiekszona dwa razy, zaznaczam, Zze praca ta rowna sie
Iy
75
I — powierzehnia tloka kompresora=4071 ¢m?,
v — predkosé tloka kompresora==158 m/s.,

P, — wedtug wykresu 4-go=0,3 kg/cm?,
Py — " n 5-go=0,4 )

(p,-+p,) dla jednego kompresora, gdzie

?
a zatem praca jeduego kompresora = &71’7.5_1_,5_5_ (0,34-0,4) = 59
k. p.; praca za$ 2-ch kompresoréw=118 k. p.

8) Z powodu uwagi redakeyi, ze praca ssanja i tloczenia kom-
presoréw jest analogiczng 7 pracy ssania i wydmuchu w motorach
caterotaktowych, zaznaczam, iz prace ssania w obydwdch wypad-
kach mogy byé wprawdzie uwazane za identyczne, lecs praca, jakg
zuzywa kompresor na tloczenie mieszaniny i powietrza do zamknie-
tych pierscieni P, i P, jest znacznie wigksza od pracy wydmuchu
w motorach czterotaktowych. (Kompresor -tloczy do przestrzeni,
w ktérej cisnienie wzrasta do 1,4 atm., gdy tymeczasem wydmuch
odbywa sig w atmosfere).

Przyp. Redakeyi. Do powyzszych uwag podajemy obja-
$nienie nastgpujace:

Inz. p. Z. Zaborowski nie uwzglednil tej okolicznosei, Ze po-
migdzy ustgpami 1) i 2) jego uwag (t. j. pomiedzy wielkoscig skolu
i sprawnodely, zuzywang w cylindrze) zachodzi dcisla zaleznosé.
Wedlug jego artykulu skok tloka kompresora wynosi 375 mimn,
w takim razie obydwa kompresory zuzywalyby wszystkiego 56 czy
tez 59 k. p. i odnos$na uwaga nasza, podana zreszts z wszelks mo-
2liwg oglednoseiy, bylaby zupelnie stuszna. Obecnie p. Z. donosi,
ze skok tloka 7', (bezpodrednio polgczonego z tlokiem kompresora)
wymnosi nie 375, jak podat w swym artykule, lecz 750 mm, to i skok
{loka kompresora miatby nie 375 lecz 760 mm, b. j. dwa razy wie-
cej. Bez zadnych rachunkéw jest jasnem, #e skoro autor podat
skok dwa razy mniejsay od rzeczywistego, to i strata, obliczona
przez nas na zasadzie jego danych, musiala wypasé dwa razy mniej-
sza od 1zeczywiste].

Tlez w istocie wynosi skok ttoka kompresora? Wrprost p. Z.
skoku tego obecnie nie podaje, ale, jak juz nadmieniliSmy, z uste-
pu 1) jego uwag bezposrednio wynika, ze skok ten jest=T50 1.
Natomiast z ustepu 2) dowiadujemy sie, ze szybkosé tloka kompre-
sora =1,55 m/s.; stad znowu wynika, e skok=375 mm (wal mo-
toru robi 124 obr. na min.). Watpliwodé zatem nie jest wyjasniona.

Z powyiszego widaé, #e sam p. Z. przyjmuje w Swym ra-
chunku, %e skok tloka kompresora ma tylko 375 mm, pomimo to
jednak oblicza stratg w jednym kompresorze na 59 k. p. (czyli
w obydwoéeh na 118), t j. dwa razy wiecj, niz mySmy otrzymali
przy tych samych danych. Pochodzi to stad, ze p. Z. postuguje sig
mylnym wzorem. Przyjmujgc znakowanie autora, fatwo sprawdzic, ze

BIEZ A CA.

Co do ustepu 3) listu p. Z. pozostajemy przy pogladais, wy-
powiedzianym w przypisku do jego artykulu (w No 89).  Zastrze-
gamy sig jednak przeciwko temu sformutowanin naszego twierdze-
nia, jakie podaje p. Z. Obowigzujgcem tu jest tylko nasze wlasne
wyslowienie, podane we wzmiankowanym przypisku. Po zatem
kwestya jest zbyt oczywista, aby wymagala dalszych wyjasnieh.

Na migdzynarodowej konferencyi w Berlinie w spra-
wie telegrafu bez drutu przyjeto wigkszodciy gloséw reprezento-
wanych patstw nastepujgce dwie wazne uchwaly:

1) Stacye wybrzeza obowiazane sq przyjuiowad i oddawaé de-
pesze od i do okretdw, znajdujacych sig na pelnem morzu, bes
wzgledu na system. Celem ulatwienia komunikacyi migdzy stacya-
mi wybrzezy a okretami, winiy urzgdzenia stacyi wybrzezy by¢ dla
interesowanych przystepne, nie za$ utrzymywane w tajemmicy.
Depesze dotyczace katastrof wajg przed innemi pierwszebstwo.
Pozgdanem jest by pafstwa, do ugody prazystepujace, ustano-
wily taksg od wyrazu na zasadach dotychezasowej taryfy telegra-
fiezne], z uwzglednieniem nadwyzki za uzywanie aparatdw telegrafu
iskrowego. y

2) Stuzba na stacyach telegrafieznyeh winna byé tak urzadzo-
na, aby te nie przeszkadzaly sobie wzajemnie. Do lkonferencyi glo-
wnej, majacej byé zwolnna, mogs, wszystlie pafistwa na rowni byé
dopuszezone. ) : o

Stany Zjednoczone rezolucyi tej nie przyjely, gdyz, wedlu.g
stéw ich przedstawiciela, ustawa amerykanska nikomu nie zabrania
urzadzié sobie stacye telegraficzng, i korespondowaé z drugienmi sta-
cyami, wedlug jakiegobad systemu, jednalze spraws tg przyriekl
rzeczony przedstawiciel sie zajaé we wlasnej ojczyznie.

Wiochy zawarly z towarzystwem Marconi'ego niedawno 14-
letni traktat, wedle ktérego panstwo to korzystaé moze wylycznio
z wyrobéw firmy Marconi’ego. Dla te] przyczyny nie mogly Wio-
chy do uchwaly powyiszej sie praylaczyé, a to ze wagledu, Ze narw-
szyloby to ich zobowigzania wobec Marconi’ego, na tego ostatniego
przyrzekly jednak wplynaé, celem naklonienia go do zmiany umowy
w duchu wymagaf uchwaly.

Przedstawiciele angielscy zglosili vobwm separatum €0 do
uchwaly pierwszej, ktérg, obiecali rzadowi swemu do decyzyi preed-
tozyé. .

W czasie sesyi demonstrowano dwa nowe prayrzady- Pierw-
szym jest falomierz czyli ondometr towarzystwa telegrain bez dr}lt“,
pomyshu inz, Schmidt’a. Drugim byl nowy receptor, wynaleziony
przez ingz. Schlomlich’a z tej samej firmy. St. 4.

RozmaitoSci.

Zarzad Warszawskiej Kasy wzajommnej pomocy 1 przeiglgfsfé
dla o0séb pracujageyeh ma poln technicznem zaw1gdam1ﬂ&,3 "9 sk
tejze Kasy przeniesione zostalo no wlicg Baudouina Ne 3, ot od
N 26 i otwarte jest codziennie, z wyjatkiem niedziel 1 swith

odz. 11 do 1l-ej i od B—6-¢j. ;
8 Nowe dl%gi ie]nzne.J Hr. Stenbock-Fermor 1 M. gfﬁmﬁg(;:t
uzyskali koncesye na budowe znacznej drogi zelazne), bf’. - 46 StACTR
dlugiej, majacej Iaczyd stacye Niewiansk dr. zel. Permsklelji Zszt cal); :
Tawdy. Koszt wiorsty obliczono na 60000 rub., zabem X0V

linii okolo 18 960 000 rub, L Salis 1 Du-

Nowe fabryki, W Halowinie pod Zytomierzem Dp. Tniajy 100
szyhski zatozyli fabryke wyrobéw z labradoru. Zatra arJ
robotnikdéw, kos';ci(.ﬂﬂ ka-

Nowe budynki. W Fungatsku rozpoezeto budowe o
tolickiego, :

R h olog,
Wspommnlenie pozgonne. §, p. Ahdon Zan, inzynies - t€0 %iemi

. 0

] ] ! obywatel ziemski, radca Komitetu Towm‘zystwﬂ_Klefly toweg niem

strata w jednym kompresurze = Fo,+p 9)1)’ nie zaé lﬁ)(‘p‘_ﬂ?"’_)_ skiego, wybitny dzialacz z zakresie rolnictwa i zwmzully“l;:
2.76 (b przemystéw; zm, w Kochaczynie w wieku 54 lat.

Joarorero Ilemaypow. Bapmasa 7 OxraGpa 1908 r.

Wydawes Mauryey Wortman, Redaktor odp. Jakéb Heilpern-

Druk Rubleszewskiego 1 Wrotnowskiego, Nowy-Swiat No 34.



