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T Y G O D N I K P O Ś W I Ę C O N Y S P R A W O M T E C H N I K I I P R Z E M Y S Ł U . 

T o m X L I V . Warszawa, dnia 18 października 1906 r. J« 42. 

Glektryczne przenoszenie fotografii. 
(Ciąg dalszy do str. 444 w JsEs 40 r. b.) 

R y s . 12 przedstawia schematycznie połączenia na stacyi 
wysyłającej i odbierającej , a rys. 13 i 14 p rzy rządy w y s y ł a 
jący i odbierający u rządzen ia doświadcza lnego d la telefonii 
świe t lne j . 

R U H M E R za jmował się specyalnie zastosowaniem telefo
nowania bez drutu do celów praktycznych. W t y m celu 

to wyrazy, wypowiadane w Berl inie przed po łączonym z ref le
ktorem mikrofonem, dok ładn ie by ły s łyszane na stacyi od
biorczej. P r z y j m u j ą c pod u w a g ę , że przez zwiększenie 
w y m i a r ó w zwierc iadła na stacyi odbiorczej można pochwy
cić znacznie więcej p rzesy łanych promieni świe t lnych, doj
dziemy do wniosku, że za pomocą telefonu świe t lnego i ko-

Schemat połączeń na stacyi wysyłającej i odbierającej. 
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przep rowadz i ł w r. 1902 liczne p róby i badania na jeziorze 
W a n n pod Ber l inem, przyczem jedna stacya zna jdowa ła się 
na brzegu, druga zaś na łódce motorowej na samem jeziorze. 
P r ó b y te dowiod ły zupełnej możliwości d o k ł a d n e g o przeno
szenia dźwięków na odległość przeszło 7 km. W następn}nn 
roku R U H M E R p o w t a r z a ł swe p r ó b y przy wspó łdz ia łan iu zna
nej f i rmy elektrotechnicznej Schuckert & Co. w Norymberdze, 
przyczem badano najkorzystniejsze warunk i połączenia za po
mocą telefonu świe t lnego dwróch stacyi, oddalonych od siebie 
o 3 km. Podczas tych prób przekonano się, że m o ż n a bez 
przeszkód rozmawiać nawet w dwóch kierunkach jednocześn ie , 
pomimo, że promienie świe t lne , w y s y ł a n e przez dwa, znajdu
jące się na d w u stacyach, reflektory paraboliczne k rzyżowa ły 
się w drodze. 

D r u g ą seryę s t anowi ły doświadczen ia podję te między 
dwiema stacyami, odległemi od siebie o 15 km, a mianowicie 
między fab ryką ber l ińską Schuckert 'a a wieżą c iśnień w F a l -
kenberge pod C r i i n a u . Jako p rzy rząd wysyła jący na stacyi 
berl ińskiej s łużył reflektor paraboliczny S C I I U C K E R T ' A , O śred
nicy 60 cm; na wieży zaś w Falkenberge umieszczono ja
ko odbieracz również reflektor paraboliczny S C H U C K E R T ' A , 

o ś rednicy 90 cm. Pomimo dokładnośc i prawie matematycz
nej zwierc iad ła parabolicznego w reflektorze wysyłającyan, 
rozpraszanie się świa t ła w s tożku świe t lnym musia ło j u ż być 
dosyć znaczne, wskutek wielkiej odległości między obu sta
cyami, skoro, pomija jąc j uż naturalne poch łan ian ie świa t ł a , 
do reflektora odbierającego dochodzi ła zaledwo jedna stuty
sięczna w y s y ł a n e g o „mówiącego" świa t ła . Bez wzg lędu na 

morki selenowej uda łoby się niezawodnie przenosić dźwięki 
na jeszcze większe odległości . 

W k a ż d y m razie, obecne w y n i k i wys ta rczą j u ż w więk-

Przyrząd wysyłający. 

Rys . 13. 

szóści p r z y p a d k ó w , zachodzących w praktyce, g d y ż i t ak ' 
w s k u t e k k r z y w i z n y ziemskiej, konieczna w t y m razie, w prze" 
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c iwieńs twie do telegrafii bez drutu, widzialność stacyi, mo
g ł a b y być os iągnię ta na większych odległościach ty lko 
w szczególnych przypadkach. 

Dotychczas otrzymane w y n i k i wykazu ją jasno, że tele-
fonowanieświe t lne posiada rzeczy wiście znaczenie praktyczne, 
zwłaszcza dla marynarki . Doświadczenia , przeprowadzone na 
wiosnę 1903 r. w porcie wojennym w K i l o n i i ( K i e l ) na okrę tach 
„ N e p t u n " i „ N y m p h e " , dowiodły , że znajdujące się na pok ła 
dach okrę tów wojennych reflektory, nawet gdy są zaopa
trzone w rozsiewacze podwójne , mogą być bez ż a d n y c h zmian 
zastosowane do telefonowania świe t lnego . 

Szczególniej na odległościach m a ł y c h (do 10 km) telefo-

Przyrzad Odbierając%. 

R y s . 14. 

nowanie świe t lne będzie s tanowi ło pożądane dopełnienie tele
grafii bez drutu, pos iadając w t y m razie znacznie więcej stron 
dodatnich niż telegrafowanie. Porozumiewanie się nas tępu
je szybko, jasno i tajemnie, g d y ż p rzesy łane wiadomośc i nie 
mogą być po drodze przejmowane przez osoby n iepowołane . 
Zaznaczyć przytem należy, że prof. R U H M E R i dalej niestru
dzenie pracuje nad ciągłem udoskonaleniem telefonu świet lne
go, spodziewając się dojść do w y n i k ó w zupełn ie zadawala
jących . 

P o w r a c a j ą c do g ł ó w n e g o przedmiotu niniejszego arty
ku łu , do elektrycznego przenoszenia fotografii, zaznaczyć na-

Postać najprostsza wysyłacza. 

Ziemia, 

Rys. 15 

leży, że uwieńczono powodzeniem na tem polu prace prof. 
K O R N A zawdzięczają swe doniosłe wyn ik i przedewszystkiem 
udoskonaleniu przez prof. R U H M E R ' A komórek selenowych. 
Dobre komórki selenowe wyrabia obecnie i G I L T A Y W Delft . 
P rzy zastosowaniu tych udoskonalonych komórek selenowych 
przyrząd do przenoszenia fotografii otrzymuje stosunkowo 
proste urządzenie , wskazane na rys. 15. 

Oryg ina ł fotografii, zdjętej na błonce fotograficznej,na
wija się na walec szklany Qu ześ rodkowując promienie 
świet lne danego ź ród ła świa t ła « 7 ( K O R N u ż y w a ł ( i l -świecowej 
lampy N E R N S T ' A ) za pomocą soczewki /, na jednem bardzo 

m a ł e m polu u fotografii przenoszonej. Po przejściu przez fo
tograf ię snop świe t lny pada na k o m ó r k ę selenową Se, umie
szczoną nieruchomo wewną t r z walca szklanego. K o m ó r k a ta 
włączona jest w obwód, doprowadza jący prąd elektryczny 
z bateryi a k u m u l a t o r ó w , o napięc iu 110 v., do p rzy rządu od
bierającego na stacyi przeznaczenia. I m jaśniejsze jest prze
świe t lane w danej chwi l i pole fotografii, tem silniejsze świa
t ło pada na komórkę selenową, tem bardziej zmniejsza się jej 
opór w e w n ę t r z n y i tern silniejszy prąd p łyn ie z jednej stacyi 
do drugiej. Walec szklany obraca się wokoło osi, przesuwa
jąc się za k a ż d y m obrotem wzdłuż tejże osi o pewną oznaczo
ną d ługość , np. o 1 mm. Przesuwanie to odbywa się za po
mocą odpowiedniej ś ruby, połączonej z osią walca. W ten 
sposób wszystkie pola fotografii p rzesuwają się między źró
d łem świa t ła a komórką selenową, przyczem do stacyi od
biorczej przesyłają się p r ądy elektryczne o sile ściśle odpo
wiadającej jasności danego pola. Jest to w ogó lnych zary
sach pos tać , nadawana celowo k a ż d e m u p rzy rządowi wysy
ła jącemu. W najnowszych swych p rzy rządach K O R N zmieni ł 
u rządzenie to o tyle tylko, że k o m ó r k a selenowa umieszczona 
jest nie wewną t r z , lecz na końcu walca, snop świe t lny rzuco
ny zostaje na nią nie wprost, lecz za poś redn ic twem umie
szczonej wewną t r z cy l indra soczewki o ca łkowi tem odbijaniu. 
Walec szklany ustawiony jest w t y m razie pionowo, a ko
m ó r k a selenowa umieszczona jest u dołu cyl indra . 

Drugiem w a ż n e m zadaniem przy przenoszeniu fotografii 
na odległość jest odtworzenie p rzesy łanego na stacj 'ę odbior
czą obrazu za pomocą przeobrażenia nadp ływających p r ą d ó w 
elektrycznych siły zmiennej. P ie rw
szym krokiem na tej drodze jest od- , . . . „ 
• . •» . -i ' . . ,, • i • . ZroałO światła. 

dz ia ływan ie na siłę świet lną lakiegos 
źródła świa t ła za pomocą powyższych 
p r ą d ó w elektrycznych, przes}danych 
ze stacyi wysyła jące j . Napotykamy 
tu dwie t rudnośc i . Najprostszem do 
zastosowania ź ród łem świa t ł a by łaby 
zwyk ła elektryczna lampa żarowa. 
L a m p a ta jednak posiada wie lk i sto
pień bezwładnośc i i nie może dosta
tecznie p r ędko zas tosować się do bar
dzo szybkich zmian w sile p rądu . 
Druga t r u d n o ś ć polega na tem, że 
siła p r ą d ó w elektrycznych, wskutek 
wielkiego oporu k o mó rk i selenowej, R v s -
włączonej w obwód p rzy rządu wysy
łającego, oporu, powiększonego oporem l i n i i telegraficznej, 
jest bardzo nieznaczna i dochodzi zaledwo do dziesiątych 
części miliampera. Prof . K O R N bardzo szczęśliwie rozwią
zał powyższe t rudnośc i przez zastosowanie specyalnego 
źród ła świa t ła . U ż y ł on mianowicie promieniowania opróż
nionych z powietrza i gazów rur szklanych. Świa t ło , 
wytwarzane w tych rurach przy pewnem oznaczonem c i 
śnieniu wewnę t r znem, ma bardzo silne własności chemiczne, • 
nie posiada prawie wcale bezwładności , a si ła jego regu
luje się za pomocą nawet niezmiernie m a ł y c h ilości energii. 
Myśl podjęcia p rób nad przenoszeniem elektrycznem fo
tografii pows ta ł a podczas b a d a ń nad własnościami pro
mieniowania rur opróżnionych , a pierwsze dodatnie w y n i k i 
na polu tegoż przenoszenia zawdz ięczamy zastosowaniu po
wyższego źródła świa t ła w przyrządz ie odbiorczym. 

W i e m y , że opróżn iona rura szklana zaczyna świecić, 
skoro za pomocą dwu elektrod metalicznych p rzesy łamy przez 
nią elektryczne p r ą d y zmienne o napięc iu bardzo wysokiem 
i o okresach niezmiernie k ró tk ich , czy l i t. zw. p r ą d y T E S L I . 

Długość ru rk i używane j do przenoszenia fotografii (rys. 10) 
wynosi zaledwo k i lka cm, a ś redn ica 1 cm. R u r k a jest ca ła 
otoczona papierem czarnym i pokryta war s twą lakieru. 
W osłonie tej pozostawiony jest tylko jeden bardzo m a ł y 
otworek, o powierzchni 1/16mm2. Przez ten otworek promie
nie wychodzące z ru rk i padają na papier lub b łonkę fotogra
ficzną w odbieraczu. 

Prz}'rząd odbiorczy sk łada się znowu z walca szklanego, 
na k t ó r y nawija się papier lub b łona fotograficzna. Walec 
ten mechanicznie obraca się i przesuwa przed otworom, w po
włoce zaciemniającej r u r k ę świecącą, dok ładn ie tak samo, jak 

; w przyrządz ie wysy ła j ącym walec z fotografią o ryg ina lną 
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przesuwa się między ź ród łem świa t ła a komórką selenową. 
G d y ruchy obu walców w zupełności sobie odpowiadają, 
czy l i są synchroniczne, a ru rka szklana w odbieraczu świeci 
tem jaśnie j , im większa jest siła p rądu w l i n i i telegraficznej, 

wtedy jest rzeczą oczywistą, że padające na papier promienie 
świet lne muszą wywołać dok ładną kopię fotografii prze
sy łane j . 

(D. n.) Witold Wróblewski, inż. 

Wagony towarowe o wielkiej nośności. 
(Ciąg dalszy do str. 443 w N° 40 r. b.). 

2) Wagon o nośności 20,3 t, dr. żel. „Great-Western" 
(rys. 10 i 11). Ciężar w ła sny (łączniez ham.przetokowym) Q,= 
8430 kg. Ciężar wraz z ł a d u n k i e m Q2 = 28 730 kg. Stosu
nek Qi •' Q 2 =0,294. P o j e m n o ś ć = 2 0 , 3 m 3 . Ciężar w ł a s n y na 
1 m} pojemności : 414 

P u d ł o żelazne; g rubość ścian bocznych —4,8 mm, podło
gi—6,4 mm. N a ścianach bocznych po 4 mocne s łupki we-

Wagon dr. z. „Great-Western", o nośności 20,3 t. 
szoo 

do podtrzymania s łupków. Wagon posiada hamulec przeto
kowy o czterech klockach. 

3) Wagon o nośności 23,3 t, dr. żel. „Bengal-Nagpur* 
(rys. 12—14). Ciężar własny (łącznie z hamulcem próżnio
w y m i przetokowym) Q,=9250 kg. Ciężar w łasny wraz z ła
dunkiem Q j = 3 2 550 kg. Stosunek Q, : Q 2 = 0 , 2 8 4 . P o j e m n o ś ć = 
25,3 m 3 . Ciężar w ł a s n y na 1 ms pojemności — 355 kg. 

Rys . 10 i U . 

wnęfrzne , w części dolnej odpowiednio wygię te , w celu połą
czenia z belką podłużną; na śc ianach czołowych po 2 s łup
k i z t eowników, proste. Śc i any boczne posiadają po dwa 
otwory z klapami. Spód z żelaza walcowanego; belki pod łuż 
ne, czołowe i poprzeczne — z żelaza korytkowego. B e l k i po-

Ciśnienie osi takiego wagonu n a ł a d o w a n e g o na 
szyny wynosi po 16,26 t; wagon jest stosunkowo bardzo 
k ró tk i . B u d o w ą swoją przypomina wagon drogi „Great-
Western" (rys. 10 i 11). K a ż d a ściana boczna posiada za
suwę opadającą; na śc ianach czołowych po jednej klapie 
do połowy wysokości ścian przez całą szerokość wago
nu. W ę g ł y w górze są połączone za pomocą n a k ł a d e k 
z blachy. Wszystkie belki pod łużne i poprzeczne są z że
laza korytkowego o wysokości 254 mm, powiązane w spo
sób podobny, jak w wagonie poprzednim (rys. 10 i 11). 
Be lka czołowa jest wykonana z blachy o g rubośc i 12,7 mvi 
z przyni towanymi ką town ikami . Środek belki jest 
wgię ty na g łębokość 178 mm, ażeby zaoszczędzić na 
miejscu na hak, przez co wagon ca ły wypada k ró t 
szy. W i d ł y maźn iczne są połączone ze sobą ścią
giem poziomym, z be lką—podciągiem. Czop osi ma 
'254 mm d ługości i 127 mm ś rednicy. W a g o n posia
da hamulec p różn iowy samoczynny i przetokowy. 

4) Wagon angielski prywatny o nośności 30,5 t 
(rys. 15—19). Ciężar w ła sny (wraz z ham. próżnio
wym) Qj=14 230 kg. Ciężar własny wraz z ł a d u n k i e m 
Q 2 = 44 730/fy. Stosunek Q, : Q 2 =0,318. P o j e m n o ś ć = 
34,6 w<3. Ciężar w ł a s n y na 1 m3 po jemnośc i= :412 kg. 
Budowa w a g o n ó w tego typu najczęściej żelazna, choć 

spotyka się jeszcze często p u d ł a drewniane. Budowa p u d ł a 
i spodu wskazana na rys. 15—17. S łupk i boczne są umie
szczone wewną t r z pud ła i przekrój ich zmniejsza się ku górze . 
Wszystkie belki pod łużne , czołowe i sworzniowe, o przekroju 

Wagon dr. ż. Bengal-Nagpur, o nośności 23,3 l. 

przeczne leżą w jednej płaszczyznie^z innemi belkami; z tego 
powodu belki pod łużne ś rodkowe są przecię te przy belkach 
poprzecznych i dalej idą skośnie w z g l ę d e m belek czołowych. 
B e l k i ze sobą są połączono za pomocą ką towników, ty lko 
belki pod łużne zewnę t r zne ze zderzakowemi są połączone za 
pomocą nak ł adek i pasów z blachy. N a belkach pod łużnych od 
strony zewnęt rzne j umocowano po cztery k ró tk ie wsporniki 

Rys . 12 -14 . 

ko ry tkowym 254 . 89 . 9,5 mm, leżą w jednej p łaszczyźnie 
i są połączone za pomocą k ą t o w n i k ó w z blachy. Po łączen ie 
węzła sworzniowego wskazane na rys. 18 i 19. R ó w n i e ż 
są wagony ze spodem, wykonanym z belek prasowanych 
z blachy. 

Ten rodzaj w a g o n ó w jest w A n g l i i nadzwyczaj roz
powszechniony, szczególniej na drogach większych—i okaza-
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ło się, że wagony z r a m ą z blachy prasowanej są lżejsze ani- i lek p o d ł u ż n y c h . N a podc iągach wspierają się również i belki 
żeli wagony z r amą z żelaza walcowanego, a te ostatnie są | pod łużne w e w n ę t r z n e , jak wskazuje rys. 22. Często podc iągów 
znów lżejsze od w a g o n ó w z p u d ł e m drewnianem. i nie p r z y n i t o w y w u j ą do belek pod łużnych , lecz przepuszczają 

5) Wagon dr. ż. Południowo-Afrykańskich, o nośności \ ponad belkami sworzniowemi i wiążą z belką czołową; podc i ąg 

Wagon angielski prywatni/, o nośności 30,5 t. 

Rys . 15—17. 

•31,5 t (rys. 20—22). Ciężar w ła sny (wraz z ham. próżnio
wym) Qj = 13 840 kg. Ciężar własny wraz z ł a d u n k i e m Q2 — 
45 340 kg. Stosunek Ql:Qi^ 
0,305. P o j e m n o ś ó = 4 1 , 6 m3. 
Ciężar w ła sny na 1 m3 po
j emnośc i wynosi 383 kg. 

P u d ł o i pod łoga z bla
chy o g rubośc i 4,8 mm. N a 
śc ianach bocznych po jednej 
klapie na zawiasach dol
nych; śc iany boczne uszty
wniono za pomocą 12 s łup
ków z ką town ików i teowni-
ków. W miejscach przy
mocowania s łupków z teo-
w n i k ó w dano dla większej 
sz tywnośc i wewną t r z p u d ł a 
osobne n a k ł a d k i . R a m a z be
lek walcowanych; belki po
d łużne zewnę t r zne z żela
za korytkowego, w e w n ę t r z 
ne — z ką town ików, k t ó r e 
pomiędzy belkami sworznio
wemi są rozstawione szerzej, 

Połączenie węzła sworzniowego. 

1 

- r\ 

O 

O 

o 

o 

o 
Rys . 18 i 19. 

aniżeli pomiędzy belką sworzniową i czołową, a to w celu do
godniejszego umieszczeniahamulca . Z e w n ę t r z n e belki po

nad belką sworzniową jest spłaszczony i przyni towany do tej 
ostatniej. 

W ó z e k z blachy prasowanej jest opisany niżej . 

6) Wagon angielski prywatny; o nośności40,6t (rys. 23— 
30). Ciężar w łasny (wraz z ham. o powietrzu ściśnionem) 
Qx = 13 920 kg. Ciężar w ł a s n y wraz z ł a d u n k i e m Q.2 — 
54 520 kg. Stosunek Qi : Q2 = 0,255. Po jemność =43,5 w?.s. 
Ciężar w ła sny na 1 m3 p o j e m n o ś c i = 3 2 0 kg. 

W a g o n ten posiada wymiary naj większe dopuszczalne dla 
w a g o n ó w prywatnych w A n g l i i . Na jwiększa szerokość ze
w n ę t r z n a pud ła wynosi ty lko 2438 mm, t. j . mniej, aniżeli 
w Niemczech na drogach o szerokości toru 1 m; d ł ugość ze
w n ę t r z n a p u d ł a — 1 0 3 5 3 mm. W wagonach o d ługości 13106 ww 
zdarza ły się wypadk i zeskakiwania talerzy zderzaków (bufo
rów), a wtedy części wysta jące , jak np. kółka do ś rub hamulco
wych , ude rza ły o wagon sąsiedni. Średnica talerza zderzakowe
go wynosi 457 mm; wymiar ten jest u w a ż a n y za dostateczny 
dla ł u k ó w o promieniu 30 m, spotykanych często w A n g l i i na 
bocznicach. N a śc ianach bocznych wagon ma po parze d rzwi 
d w u s k r z y d ł o w y c h ; g r u b o ś ć pod łog i i śc ian czołowych — 
4,8 mm, ścian bocznych—4,0 mm; w wagonach do przewozu 
rudy g rubość ścian bocznych —• 4,8 mm, podłogi — 6,4 mm. 
Śc iany p u d ł a są połączone z podłogą za pomocą k ą t o w n i k ó w 
i tworzą jedną ścianę z pó łkami pionowemi belek p o d ł u ż n y c h 
i czołowych. Blacha śc ianek bocznych niekiedy bywa wy-

f j> Wagon dr. z. Połudn.-Afrykańskich, o nośności 81,5 t. 

Rys. 2 0 - 2 1 . 

d łużne wzmocniono za pomocą podc iągów z żelaza okrągłe
go; końce podciągów są rozpłaszczone i przynitowane do be-

Rys . 22. 

d ł u ż a n a aż pod dolne półki poziome belek pod łużnych i nito
wana z temi ostatniemi. (Budowa ta nie jest p rak tyczną , bo 
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pomiędzy belki pod łużne i śc iany boczne p u d ł a przenika w i l 
goć i żelazo rdzewieje). Wierzch ścian p u d ł a jest wzmocnio
ny k ą t o w n i k a m i walcowanymi; zewnę t r zne k r awędz i e ką to 
wników są zaokrąglone , a ką t w e w n ę t r z n y ma zarysy ostre 
(rys. 26). Pó łk i pionowe k ą t o w n i k ó w są przynitowane do 
ścian od strony zewnę t rzne j , s łupki więc nie są wyginane, 

| nie mogą być wprowadzane na bocznico, połączone z torem 
g ł ó w n y m za pomocą obrotnic o małej ś rednicy. Jednak wa
gony te mogą chodzić po łukach o promieniu 30 m. W s k u 
tek użycia resorów p ió rowych końce belek pod łużnych są po
wiązane za pomocą belek prasowanych z blachy, na k tó rych 
są przymocowane koziołki do wieszadeł hamulcowych. B e l k a 

Wagon angielski prywatny, o nośności 40,C> t. 

• L t>ł*.S9x9,S 

L 51X51X8 

Rys . 2 3 - 25. 

lecz przylegają do ścian na całej wysokośc i . Śc iany boczne 
i czołowe są połączone również k ą t o w n i k a m i . S łupk i są pra
sowane falisto z jednego pasa (rys. 27 — 29) i są bardzo 
sztywne. 

R a m a sk ł ada się ty lko z belek prasowanych z blachy. 
B e l k i pod łużne zewnę t r zne o ksz ta łc ie j są w ś rodku wyższe, 
aniżeli na końcach . B e l k i pod łużne ś rodkowe mają wyso
kość jednosta jną , półki zaś ku ś rodkowi są coraz szersze. Be l 
k i te są przecięte przez belki sworzniowe. B e l k i czołowe 
o kszta łc ie J mają paa dolny szerszy; w te belki są wpaso
wane belki pod łużne i ukośne. B e l k i poprzeczne, z wyjąt 
kiem sworzniowych, składają się z trzech części; każda część 

f i 
( ) 

* 1S2-^ 

Rys. 26—29. 

z blachy prasowanej z wykrojami w ś rodku (rys. 25). Podło
ga dostatecznie usz tywnia i wiąże ca ły spód, z tego powodu 
n a k ł a d k i są zbyteczne. 

W ó z e k również sk łada się z belek prasowanych z bla
chy. B e l k i pod łużne z blachy prasowane, z pasami od-
wróconemi na wewną t r z , o szerokości 190 mm w ś rodku , 
w miejscu połączenia z belką sworzniową. Nad wykrojem 
dla wide ł maźn i cznych belki są wzniesione, a wykró j sam 
usztywniony przez blachę, n a n i t o w a n ą ze strony w e w n ę t r z n e j . 
N i t y służą jednocześnie do przytwierdzenia w y k ł a d ó w (kie
r o w n i k ó w maźnicy) , po przyni towaniu heblowanych. W s k u 
tek wzniesienia belek nad osiami wózki te nie mogą być 
obracane pod ką tem prostym do osi wagonu i z tego powodu 

sworzniowa w części ś rodkowej jest mocno usztywniona 
(rys. 23): w górze - n a k ł a d k ą płaską, a wewną t r z—za pomo
cą blach prasowanych, tworzących ksz ta ł t A. W ten sposób 
usun ię to skręcanie belek przy uderzeniach podczas przesta
wiania wagonów. Ciężar pud ła dzia ła na belkę podłużną 
w jednym punkcie ś rodkowym; a suwaki boczne, smarowa
ne łojem, działają ty lko podczas ko łysań wagonu. 

Maźuice - z e stali lanej lub z żelaza lano-kutego. 
Panewk i z bronzu, wylewane metalem bia łym. Panewki 
nie wylewane często się g rza ły i dla nich nie na leży 
p rzekraczać ciśnienia ponad 20 Jcg/cm2. Czop osi ma 254 mm 
długości i 127 mm w średni
cy. Ko ła szprychowe kute 
0 ś rednicy 838 mm po okrę
gu potocznym (przepisy nie
dawno us ta l i ły ś rednicę naj
mniejszą 939 mm). Zderzak 
(rys. 30) jest t ypu zwykle uży
wanego w A n g l i i z oddzielnem 
prowadzeniem. P o d gniazdem 
zderzakowem jest umieszczo
na n ieduża sp rężyna w celu 
ł agodzen ia ude rzeń w wypadkach, 
g w a ł t o w n i e rozpręża się. D ł u g o ś ć 
un ikn ięc ia p rzechy lań zderzaka, powinna wynos ić co naj
mniej 109 mm. Gniazdo zderzakowe i kierownik są ze stali 
lanej lub żelaza kutego. W a g o n posiada hamulec ręczny 
1 samoczynny. Hamulcem ręcznym m o ż n a dzia łać z każde 
go boku wagonu za pomocą kółka ; hamulec ten s łuży 
ty lko jako hamulec przetokowy. 

W a g o n tak i bez p u d ł a na p r ó b ę obciążono ł a d u n k i e m 
83 t, r ównomie rn i e roz łożonym i c iężarem 7 t z e ś r o d k o w a n y m ; 
otrzymano przegięcie ś rodka belki podłużue j 22 mm. P rzeg ię 
cie zn ik ło po zdjęciu obciążenia. 

(C. d. n.) E. Ulatowski, inż. 

^ I M i i f 1 1 

Rys . 30. 

gdy zderzak ściśnięty 
prowadzenia, w celu 

Przegląd wystaw, konkursów, kongresów i zjazdów. 

Silniki parowe na wszechświatowej wystawie w St, Louis w r, 1904, 
(Ciąg dalszy do str. 448 w Na 40 r. b.) 

N a rys. 29 i 30 podane są wykresy ciśnień i p rędko- 17) Towarzystwo Westinghouse Machinę Go. z Eas t 
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2000 kw. , przy nap ięc iu 6600 v.; średnice cy l indrów: ma łych S suwaki wpustowe obu cyl indrów, pozwala przeto na zmianę 
965,2 mm, d u ż y c h 1930,4 mm, skok 1422,4 mm; ob ro tów 83,3 j p rędkośc i obrotu i na lepszy podział obciążenia t łoków. G d y 
na m i n u t ę (czemu odpowiada p rędkość t łoka 225 m na min.); I pracuje ty lko jedno złożenie, wtedy przy największej zmianie 
para u ż y t a sucha bez przegrzania: ciśnienie 10,5 kg'cm2. ! obciążenia s i lnika p rędkość zmieniać się może w granicach 

Wykresy ciśnień i prędkości pary w turbinie Curtis'a 
dawniejszej ulepszonej 

Wykres ciśnień 

Wykres prerlkn.ści . 

Wykres ciśnień 

Wykres prędkości,..*. 

Rys . : 

Nape łn ien ie normalne m a ł e g o cyl indra wynosi 3 / s skoku, 
może być jednak z pomocą regulatora zwiększone do 3 / 4 sko
ku , przez co moc. s i ln ika zwiększy się (chwilowo) do 5000 k. p., 
zwłaszcza, że i p rężność pary w d u ż y m cylindrze wtedy się 
zmieni. Zużyc ie pary przy tein ciśnieniu i , gdy silnik pracu
je ze skropleniem, wynosi 6,115 kg na konia ind . i godz inę . 
N a wale, oprócz koła rozpędowego 6,6 m ś rednicy i z górą 

Tow. Westinghouse Machinę ('o. East Pittsburg. 
Widok ogólny' si lnika. 

Rys . 31. 

86 ^c i ęża ru , mieści się ruchoma część p rądn icy , wa ł pusty, 
wyrobiony ze stali M A R T I N 1 . * , t łoczonej (w stanie ciastowatym) 
i kutej, w najgrubszem miejscu posiada średnicę 90 cm; 
w przewidywaniu jednak moż l iwych zgięć wału pochodzą
cych od obciążenia, w łożyska wstawione są panewki z ze
wną t r z kuliste, przez co poddają się zboczeniom. Regulator 
odś rodkowy zwyk ły , dz ia ła samodzielnie podczas ruchu na 

19 i 30. 

dochodzących 2% normalnej, gdy jednak pracuje ich więcej, 
to w celu ujednostajnienia toku zmiany prędkośc i dochodzić 
mogą do P r z y wstawianiu do obwodu nowej jednostki 

Tow. Westinghouse Machinę Co. East Pittsburg. 
Paleniska mechaniczne Roney'a. 

Rys . 32. 

elektrycznej u ż y w a się niewielkiego si lnika, działającego na 
regulator i nastawianego przez dozorcę i k ierownika całego 
zak ładu z pomocą e lektryczności . W razie nakoniec przekro
czenia pewnej granicy wyższej w prędkośc i s i lników, osobn}7 

p rzyrząd zamyka p r z y p ł y w świeżej pary do małogo cyl indra . 
D w a skraplacze z ru rą baromet ryczną , k a ż d y o sprawnośc i 
7000 k. p., zaopatrzone są w samodzielne s tawid ła , k tóre , w ra-
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zio utraty próżni w skraplaczu, wypuszczają parę w powie
trze; gorącą zaś wodę, powsta łą ze skroplenia, studzi się w4-ch 
przewietrzanych ch łodnicach kominowych (rys. 33). 

Oprócz tych s i lników towarzystwo Westinghouse wysta
wiło: 1) T r z y pobudzacze, każdy na 80 k w . o napięc iu 125 v., 
złączone z s i lnikami sp rzężonymi W E S T I N G H O U S E 1 A ze skrapla-

Tow. Westdnghouie Machinę Co. East Pittsburg. 
Widok chłodnic kominowych. 

Rys . 33. 

niem pary— średnice cy l indrów 320 i 508 ram, skok 320 ram 
i 300 obr. na minu t ę . 2) Pompy powietrzne ( s u c h e ) - j e d n ą 
stojącą, obro tową Woi tT i i iNaTON 'A—średn ica cyl indra parowe
go 225 ram, powietrznego 407 rara i skok wspólny 320rara, oraz 
dwie obrotowe leżące W O K T H I N G T O N ' A (średnice cy l ind rów pa
rowych 254 ram, powietrznych 560 rara i skok wspólny 

457 mm. 3) Szesnaście ko t łów wodnorurkowych B A B C O C K A 

i W I L C O X ' A na 400 k. p. każdy . 4) Paleniska mechaniczne 
R O N E Y ' A (rys. 32). Dwa ruszty s tanowiące j edną całość (gru
pę), zasilane są węglem umieszczonym w g ó r n y m koszu 
i p r ze sy ł anym z pomocą przenośnika ; do usuwania popio łu 
jest u ż y t y osobny przyrząd . 5) Cztery s i ln iki zakryte i z samo-
dzielnem smarowaniem do wprawiania w ruch rusz tów. 
6) Cztery wentylatory ssące, do wzmacniania c iągu w kominach, 
osadzone bezpośrednio na wa łach s i ln ików systemu C H A N D L E R 

i T A Y L O R . 7) T rzy pompy wirujące systemu W O H T H T N G T O N ' A , 

służące do wprawienia w ruch wody chłodzącej ; każda z nich 
podnosi w czasie minuty 64345 Z wody na wysokość 15 ra. 
Pompy te poruszane są z pomocą s i lników sprzężonych W E -
STiNGHi>usE'A;ichcylindry posiadają ś redn ice457 ram i 760 mm; 
skok 407 mm. Regulator działa na zmianę prędkośc i s i ln ika 
stosownie do odbytu pompy. 8) T a k i sam silnik, jak w 7) do 
poruszania w e n t y l a t o r ó w chłodnic , z pomocą przewodu paro
wego O B A T O N ' A i K N I G T H ' A . 9) P r z y r z ą d y samodzielne do 
odprowadzania wody skroplonej z p r z e w o d ó w parowych. 
10) Podgrzewacz wody zasilającej systemu C O C H R A N K , zuży
wający p a r ę wylotową, pochodzącą od wszystkich si lników 
pomocniczych. 11) T r z y pomp}'zasi la jące; są one dwóch ty
pów: w jednej stojącej W Ó K T H I N G - T O N A cylinder parowy posiada 
średnicę 356 mm, wodny 254 mm; skok wspólny 457 mm, dwie 
pozostałe ( W O R T H I N G T O N ' A ) leżące, sprzężone i podwójne (du-
plex)—średnice cy l indrów parowych 228 i 406 mm, wodnych 
190 rara i skok wspó lny 380 ram. 12) Chłodnice (rys. 33) 
zbudowane z cegły, 16 ra wysokie i zaopatrzone w e w n ą t r z 
w 10 r zędów deseczek śc iekowych. P rzekró j uży teczny 
ch łodnicy wynosi 43 ra2; k a ż d a z nich posiada 4 wenty
latory tarczowe S E Y M O T J R ' A , O 320 era ś rednicy . N a miejsce 
wody odparowanej lub rozproszonej w powietrzu, doprowa
dzana jest woda samodzielnie z miejskich wodociągów z po
mocą odpowiedniego przyrządu . 

(O. d. n.) / . Czarnowski, inż . 

Wiadomości techniczne i przemysłowe. 
Most na rz. Ś W . Wawrzyńca W Ameryce Północnej.1) I na przyczółkach nadbrzeżnych wynosi 983,88 m, t. j . prawie o 3 0 r a 

. 1 więce j , niż w moście nad zatoką F i r t h of Por th , Po l a d ź w i g a r ó w 
Most ten, budowany obecnie w pobliżu Quebeku, będz ie co ; ^ ó h m o s t u dosięgają n iezwykłe j d ługośc i , bo przekracza jące j 

do swej rozpiętości na jwiększym ul icznym i kolejowym mostem na ^ j m o t a k i e j d ł u g o ś c i ó l d z w i g a r y c z ę ś c i n a j a z d o w e j są 
świec ie . Wybudowanie jego zadośćuczyni palącej potr.zeb.e: poło- | s k o n s t r u o w a n e j a k o b e i k i blaszane. Odległość między ś r o d k a m i 
żony o 10 Im powyżej Quebeku, o 265 km poniżej Montrealu j ł o h d ź w i g a r o w l i a d w i e l k i m i otworami mostu wynosi 20 ,42m. 
. w odległość , 3 0 0 *ra od morza, most będz ie miał wielkie znaczenie ; G ł o w n e d ź w i u s t a w i o n e s a p i o n o w o { pod t rzymują na zewnąt rz 
komunikacyjne, g d y ż budowanie mostów w tej częsc. rzeki , z powo- i d w a t a j c h o d n i k i w e w n a t r z zaś dwie ulice i d r o g ę żelazną, 
du ogromnej jej szerokości , przedstawia, ze wzg lędu na koszta, wiel- p o m o s t ^ przejazdowej mostu wznosi s ię nad poziomem naj-

ą t i u d n o ś ć . wyższych wód rzeki o 45 ,72 ra; na jwiększa w j s o k o ś ć d ź w i g a -
Most w mowie będący buduje przeds ięb iors two budowlane i rów mostu wynosi 94,03 ra. Połączenia p rę tów w węzłach dźwi -

Phoenix w Phoenixvi l le . Ś r o d k o w a część mostu o szerokości | g a r ó w są sworzniowe; ś r edn ica sworzni nad filarami mostu dos ięga 

Rys . 1. 

27 m przeznaczona jest dla ruchu kolejowego i posiada dwa 
tory szynowe. Obydwa zaś boki mostu przeznaczono dla ruchu ko
łowego, tramwajowego i pieszego. 

Szkic mostu z g łównie jszymi wymiarami przedstawiony jest na 
rys. 1 i 2. Most w ś r o d k u podzielony jest na 3 wie lk ie otwory 
z dźwiga rami wspornikowymi; ś r o d k o w y o twór ma: 2 . 171,45 - j -
205,73 = 548,63 m rozpiętości , a dwa boczne po 152,40 ra. 
Oprócz tego przy k a ż d y m brzegu most ma po jednym mniejszym 
otworze, rozpiętości 65,23 ra, pokry tym z w y k ł y m dźwiga rem 
kratowym. Ogólna zatem d ługość mostu między ś rodkami łożysk 

') Por. Przegl. Techn. 1902 r., Na 33, str. 408. 

610'ł t t ł t t} szerokość śc ianek otworu sworzniowego w prę tach roz
c iąganych dos i ęga 483 mm, a na jwiększa ś redn ica sworzni tych 
prę tów wynosi 305 mm. W y s o k o ś ć pasów głównych dźwiga rów 
stanowi 1,41 m, szerokość 1,78 ra. W y s o k o ś ć d ź w i g a r ó w części 
przejazdowej 2,52 m. Główne łożyska d ź w i g a r ó w nie zawierają 
w sobie żadu3'ch części lanych. Są one znitowane z żelaza walco
wanego i blachy i s tanowią , k a ż d e oddzielnie, konstrukeye inży
nierską wysoce godną uwagi . Najcięższe z tych łożysk waży 252 t. 

T y l n e p rzęs ła mostu zbudowano na rusztowaniu. P o ś r o d k u 
d ź w i g a r ó w ustawiono rusztowanie drewniane, do podwożenia 
wszystkich potrzebnych do montowania ma te rya łów. O łówne dźwi 
gary sk ładają na oddzieli łem rusztowaniu żelaznem. Rusztowanie 
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9! 
8 

w ten sposób jest urządzone , że każdy węzeł d ź w i g a r a opiera s ię 
na podporze żelaznej , złożonej 
z 4-ch s łupów, związanych z so
bą kra townicą i podt rzymują
cych ugory pomost roboczy. N a 
tym pomoście spoczywają węz ły 
dolnego pasa dźwiga rów, aobok 
nich na zewną t rz mostu je
szcze d ź w i g a r y pomocnicze 
pod o lbrzymi d ź w i g prze
woźny, obejmujący całą kon-
s t r u k c y ę mostową i mający 
30,5 m d ługośc i u podstawy, 
150,5 m wysokości , 20,1 m 
wystercza i 95 ł s i ły noś
nej. A b y d ź w i g ten można 
było p rzesuwać nad wie lk im 
otworem ś r o d k o w y m mostu, po
zbawionym wszelkich ruszto
wań pomocniczych zawiesza 
s ię w odpowiedni sposób na 
wys ta jących końcach sworzni 
z zewnąt rz dźwiga rów, w prze
gubach gotowych już węzłów, 
d ź w i g a r } ' pomocnicze, podtrzy
mujące dźwig , k tó re , w miarę 
pos tępu roboty w tyle dźwiga 

"TH i p . 
i i 

20*' 

Rys. 2. 

zdejmowano. Po każdem od-
dzielnem ustawieniu dźwiga montuje się przy jego pomocy jedno 

pole d ź w i g a r ó w g łównych między dwoma sąs iednimi węzłami . K o n 
strukcya kraty t}'ch d ź w i g a r ó w pozwala na to, poinimo że g łówne 
jej krzyżulce obejmują po dwa pola kraty . D ź w i g pracuje przy po
mocy motoru elektrycznego. 

P r z y w o ż o n e z Phoenixvi l le do po łudn iowego końca mostu jego 
części oddzielne w y ł a d o w y w a n o w specyalnym sk ładz ie , mającym 
230 m d ługośc i , przy pomocy dwóch żórawi e lektrycznych, o w y -
sterczu 21 m; s tąd wzmiankowane części są dostarczane przez 
gotowy koniec po łudniowy mostu bezpośrednio do g ł ó w n e g o dźwi
ga roboczego, lub przewożone przez r zekę do części północnej 
mostu. 

Tor do dowozu części sk ł adowych mostu b y ł gotowy w lipcu 
1905 r. J ednocześn i e zbudowano filary mostu. Natychmiast zabra
no się również do urządzania dźwigów, k tó rych ustawianie rozpoczę
to 22 lipca. Do 1 wrześn ia prz}' południowej stronie mostu wykonano 
zakotwowania g łówne tylnego jego przęsła nad otworem bocznym, 
zmontowano pas}' dolne d ź w i g a r ó w g łównych nad tymże otworem 
mostu wraz z uk ładem wiatrownic i założono g łówne łożyska na fila
rach rzecznych; nas tępn ie , począwszy od miejsc zakotwienia, przy
stąpiono do stopniowej nadbudowy poszczególnych ogniw kon
s t rukcyi żelaznej w temże przęśle mostu. N a czas zimy roboty by
ły przerwane. 

Dalszymi szczegółami o tym olbrzymim moście nie omieszkamy 
podzielić się z czytelnikami. 

(Z. d. V . d. Ing. , NJÓ 45 r. z.) B. 

K Ę O N I K A B I E Ż Ą C A . 
Pracownia Fizyczna przy Muzeum P r z e m y s ł u i Rol

nictwu W Warszawie. Z początkiem r. 1905, dz ięki ofiarności 
grona osób , rozumiejących p o t r z e b ę popierania nauki przez społe 
czeńs two , została na nowo powołana do życia pracownia fizyczna, k tó
ra przed laty is tniała przy Muzeum. Pierwszy okres tego nowego 
istnienia pracowni musiał b y ć zuży ty na p racę p rzygo towawczą , od
powiednie urządzenie lokalu i sprowadzenie n i ezbędnych przyrzą
d ó w . O d k i l k u mies ięcy, po ukończeniu tej prac}' przygotowawczej, 
pracownia jest czynna już normalnie pod kierunkiem p. S T . K A L I 

N O W S K I E G O . 

Cel pracowni jest za równo naukowy, jak praktyczny. Z b a d a ń 
naukowych, k tó re na pierwszym planie postawiła sobie pracownia, 
jest zbadanie K r ó l e s t w a pod wzg lędem magnetycznym. Oprócz tego 
prowadzone są inne badania specyalne. 

Jako zadanie praktyczne pracownia obiera sprawdzanie róż
nych p rzy rządów, k tó re służą do celów za równo naukowych, j ak 
technicznych, a więc wag, ba rome t rów r t ęc iowych , ane ro idów, 
t e r m o m e t r ó w chemicznych, t e r m o m e t r ó w lekarskich, gęs tośc iomie-
rzy, l iczników elekOwcznych, oporów, a m p e r m e t r ó w , vo l tme t rów 
i t. p., — słowem, tych p rzy rządów, k tó re dotychczas mog ły być 
sprawdzane t}dko za granicą, np. w Berl inie (Physikalisch-technisclie 
Reichsanstalt) albo w Petersburgu (Główna izba miar i wag). 
Ot rzymując p r z y r z ą d y na miejscu, pracownia może je s p r a w d z a ć 
znacznie prędze j i taniej, niż owe instytucye obce. Sprawdzone 
p rzy rządy pracownia opatruje ś w i a d e c t w a m i . 

Społeczeńs two nasze powinno sko rzys t ać z us ług , k t ó r e ofia
ruje pracownia, pamięta jąc o jaskrawym przyk ładz ie Niemiec, gdzie 
technika p rzyrządów właśnie wtedy zaczęła dochodzić do doskona ło 
ści, gdy została powołana do życia instytucya, k tó r a te p rzyrządy 
sp rawdza ł a , oceniała , a tem zmuszała w y t w ó r c ó w do doskonalenia 
swych w y r o b ó w . Pos ług iwan ie s ię p rzy rządami niesprawdzonymi 
prowadzi nieraz do ciężkich b ł ędów; pracownia przy Muzeum daje 
możność ł a t w e g o un ikn ięc i a tych b ł ędów. 

Współudział kamieniołomów w nicnsl. Wystawie budowlanej 
w Krakowie'). Właściciele kamienio łomów w Ga l i cy i bardzo się zain
teresowali W y s t a w ą budowlaną, czego dowodem są liczne zgłoszenia 
i zapytania ze wszystkich stron kraju. Tak i przegląd krajowych pło
dów kamieniarskich będzie bardzo pouczający i w a ż n y , szczególniej 
dla techników i przedsiębiorców robót publicznych. 

') Por. Przegl. Techn. Nb 22 r. b. (str. 256), Ns 31 r. b. 
(str. 374) i N2 39 r. b. (str. 440). 

Olbrzymia frezarka. Pabryka Ingersoll M i l l i n g Machiue Co. 
(Stany Z j . A m . Półn.) zbudowała niedawno olbrzymią frezarkę, k tó 
rą podajemy (p. rys.) ze względu na niektóre zajmujące szczegóły. 
Zbudowana na wzór zwykłych heblarek, posiada stół ruchomy 6,1 m 
długości, wspierający się na 4-ch powierzchniach kierowniczych. D w a 
kozły boczne unoszą po jednej głowicy frez; do nich jest przyczepio
ny dźwigar poprzeczny, nastawiany w kierunku pionowym i zaopatrzo
ny w dwie podobne głowice, przesuwalne w obu kierunkach g łów

nych, t. j . poziomym i pionowym; wszystko wprawia w ruch elek
tryczność. Podział energii jest następujący. Do przestawienia dźwi
gara w kierunku pionowym potrzebny jest silnik 5-konny, stół 
poruszany jest 15-konnym, każda nakoniec para g łowic wymaga 
50 k. p., — ogółem przeto 120 k. p. Prędkość ruchu każdej z oso
bna części może być zmienianą niezależnie od pozostałych, g łówne 
zaś wymiary dozwalają na obrabianie przedmiotów 3,05 III wysokości 
i takiej samej szerokości. 

(Z. d. V . d. Ing. .Vi 49 r, z.). 

Wydawca Maurycy Wortman. Redaktor odp. Jako)) l l c i l p e r n . 

Oruk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Włodz imierska .r& 3 (Gmach Stowarzyszenia Techników) . 
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