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Warszawa, dnia 1 czerwca 1905 r. 22. 

Oznaczanie czasu biegu pocięgów. 
Opór p o c i ą g u . Moc parowozu. Prędkość jednostajna biegu p o c i ą g ó w w zależności od p o d ł u ż n e g o zarysu 
(profilu) toru. Wirtualna d ł u g o ś ć linii drogi że laznej . Przyspieszony i zwolniony bieg p o c i ą g ó w . Strata 

czasu na rozpęd i zatrzymanie p o c i ą g u . 
Napisał A . Wasiutyi iski , inżynier , 

Profesor Politechniki "Warszawskiej. 

(Ciąg dalszy do str. 236 w N« 20 r. b.). 

W y k a z a l i ś m y wyżej powody, dla k t ó r y c h sposób obli
czenia, p rzy ję ty przez D K D O U I T S ' A , należy uznać , przy współ 
czesnym stanie b a d a ń nad sprawnością parowozu, zanajracyo-
nalniejszy i na jwłaśc iwszy. Wykresy 11, 12 i 13 stwierdzają 
to mniemanie i pozwalają przyjąć ten sposób za p o d s t a w ę do 
obliczenia czasu przebiegu pociągów. Wniosku jąc z pewnej 
jazdy p róbne j , dokonanej przy moim udziale w warunkach 
ściśle odpowiada jących wykresowi 11, w y n i k i takiego obli
czenia bardziej zbliżają się do rzeczywistości od otrzymywa
nych z wykresu prof. S Z C Z U K I N A . 

Wykres prof. S Z C Z U K I N A posiada j edną niezaprzeczoną 
zaletę. Niema żadnego p r a w d o p o d o b i e ń s t w a , aby pociągi 
wskazanego w t y m wykresie s k ł a d u nie mog ły przeb iegać ze 
wskazaną w n im prędkością i aby z tego powodu móg ł w y 
n iknąć zamęt w ruchu. 

Nie trzeba jednak wn ioskować , aby dla dopięc ia tego 
celu, k t ó r y widocznie przedewszystkiem miano na względzie 
przy tworzeniu wykresu prof. S Z C Z U K I N A , koniecznem było 
przypuszczenie, że sp rawność parowozu jest o 34—40$ mniej
sza od rzeczywistej. Zapas konieczny zawsze będzie j u ż 
uwzględn iony , jeżeli w obliczeniu przy ję to nie największą 
osiągalną siłę pociągową parowozu, lecz największą przeciętną. 

Jeże l iby uznać , że zapas ten jest jeszcze niedostateczny, 
to m o ż n a przyjąć opór o l° /n 0 większy od normalnego, jak to 
uczyniono w wykresie prof. S Z C Z U K I N A . Dalsze zwiększenie 
zap i su w oporze prowadzi do n iezupe łnego wyzyskania siły 
pa rowozów, jaką się ma do rozporządzenia , i daje fałszy\vre 
pojęcie o zdolności przepustowej drogi żelaznej . 

W y k r e s y 11, 12 i 13 wykazu ją p r ędkość w &m/godz., 
z k tórą pociąg danego sk ładu może biedź jednostajnie na 
danem pochyleniu toru. 

R o z w i ą z y w a n i e zadań , do tyczących zdolności przepu
stowej drogi że laznej , wymaga u k ł a d a n i a w y k r e s ó w ruchu 
(grafików), co osiąga się ł a twie j , jeżeli zamiast prędkośc i zna
my czas potrzebny do przebieżenia dzia łek drogi o jedno
stajnym profilu. 

Z w y k l e przyjmuje się pewną p rędkość (przeważnie tę , 
z k tórą pociąg może biedź po prostej poziomej) jako za
sadniczą do obliczenia czasu biegu pociągu. 

Jeżel i do przebieżenia pewnej dzia łk i drogi potrzebny 
jest czas d łuższy od czasu potrzebnego przj ' ruchu z pręd
kością zasadniczą, to warunek ten m o ż n a wyraz ić , nie zmie
niając p rędkośc i zasadniczej, lecz zwiększając odpowiednio 
d ługość dzinłki; d ługość taka zowie się wirtualną, t. j . równo
znaczną z długością prostej poziomej pod wzg lędem czasu, 
w k t ó r y m ją pociąg przebywa. 

W i r t u a l n a d ługość bieżącej jednostki l i n i i drogi żelaznej 
nosi miano jej współczynnika wirtualnego. 

W ten sposób w s p ó ł c z y n n i k wir tualny wzniesienia toru, 
po k t ó r y m pociąg bieży dwa razy wolniej niż po prostej po
ziomej, wynosi 200& wspó łczynn ika wirtualnego prostej l i n i i 
poziomej. 

N a wykresach 14, 15 i IG linie D wykresów 
11, 12 i 13 są nakreś lone w takiej skal i pionowej, że rzędne 
pionowe k rzywych , licząc od l i n i i p rędkośc i zasadniczej, ozna
czonej 100$, wyraża ją zwiększenie procentowe w s p ó ł c z y n n i k a 
wirtualnego w zależności od wzniesienia toru. 

Mnożąc rzeczywis tą d ługość każdej dz ia łk i l i n i i toru 
o jednostajnym profilu przez odpowiada jący temu profilowi 
wspó łczynn ik wir tualny, wskazany na wykresie w procentach, 
otrzymujemy jej d ługość wir tua lną . Długość wirtualna l i n i i 

w km, otrzymana z dodania d ługośc i wir tualnych poszczegól
nych ucząs tków o jednostajnym profilu i podzielona przez za
sadniczą p rędkość w km/godz., daje czas biegu pociągu na 
danej przestrzeni, np. pomiędzy dwiema stacyami. 

W i d z i m y , że wjdtresy 14, 15 i 16 nie różnią się zasa
dniczo od wykre sów 11, 12 i 13. 

J e d n a k ż e możność bezpośredniego otrzymania z wykre
sów 14, 15 i 16 długośc i wirtualnej u ł a t w i a znacznie oblicze
nie czasu biegu pociągów i ułożenie wykresu ruchu *). 

IV. Przyspieszony i zwolniony ruch pocią
gów. Strata czasu na rozpęd i zatrzymanie. 

Wszys tk ie rozumowania poprzednie do tyczy ły jedynie 
ty lko ruchu z prędkośc ią j ednos ta jną . Do osiągnięcia tej 
prędkośc i potrzebna jest p r z e w y ż k a siły pociągowej nad opo
rem, p rzec iwdz ia ł a j ącym ruchowi; p r z e w y ż k a ta wydatkuje 
się na przezwyciężenie bezwładnośc i poc iągu i nadaje mu 
przyspieszenie dopó ty , dopóki nie nas tąp i r ó w n o w a g a po
między s i łami p o p ę d o w e m i i oporowemi. 

Wyłącza jąc wypadek, gdy ruch pociągu odbywa się pod 
dz ia łan iem samej siły ciężkości, przezwyciężającej opory, do 
przejścia w stan spoczynku dosyć jest u sunąć siłę poruszającą, 
za pomocą zamknięc ia regulatora. 

Hamulce pomaga ją normalnemu oporowi poc iągu do po
ch łan ian ia żywej siły biegnącej masy i zwalnia jąc stopniowo 
jej p rędkość , doprowadza ją ostatecznie do zatrzymania po
ciągu. 

Rozwiązywan ie zadań , do tyczących tych na pozór za
wi łych zjawisk, daje się usku teczn iać w sposób bardzo prosty 
na zasadzie wyżej przytoczonych danych, do tyczących ruchu 
jednostajnego. 

') Wykresy 14, 15 i 16 mogą służyć też do oznaczenia zużycia 
wody w tendrach parowozów, pod warunkiem zwrócenia uwagi na 
różnicę w stosunku wspomnianego zużycia wody podczas ruchu 
z największą prędkością pod działaniem pary i przy zamknię tym re
gulatorze. 

Tak np. dla pociągu towarowego w składzie, wskazauym przy 
wykresie 14, zasadniczą prędkość 48 km/go Az. oo 45 wiorst na godz., 
którą zarazem, dla zapasu, uważa się za największą, możua osiągnąć 
na wzniesieniu toru 0,001, korzystając z całkowitej si ły parowozu. 

Takaż siła jest konieczna na wszystkich wzniesieniach bardziej 
stromych niż 0,001 dla ruchu z prędkościami, przyjętemi za zasadę 
w wykresie współczynników wirtualnych, przyczem zużycie wody na 
wiorstę podczas ruchu z prędkością 1'wyniesie wed ług równan ia (29) 

400 |'777r 
V = y (34). 

Dla otrzymania ilości wody V na pociągo - wiorstę wir tualną 

potrzeba pomnożyć wzór (34) przez -p^, gdzie V0 oznacza prędkość za

sadniczą, t. j . 

I V 

400 ] / / / / / 
V0 

(35\ 

Współczynnik wirtualny do oznaczania prędkości ruchu na 
działkach toru ze wzniesieniami mniejszemi niż 0,001 można było przy-
jąć w danych warunkach za s ta ły i równy jedności . Oczywistem 
jest jednak, że w miarę zmniejszania się wzniesienia toru zużycie 
pary przy tejże prędkości będzie się stopniowo zmniejszało, poczynając 
zaś od spadku 0,004 pociąg może biedź pod działaniem siły ciężko
ści, t. j . z zamknię tym regulatorem. 

Gdy więc chodzi o zużycie wody, działki ze spadkami bar
dziej stromymi niż 0,001 mogą być wcale nie brane w rachubę . N a 
dziatkach zaś z pochyleniami od — 0,004 do -f- 0,001 zużycie wody 
można wyznaczać za pomocą interpolacyi od 0 do (,)„ na wir tualną 
pociągo-wiorstę . 
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W y k r e s y jednostajnego ruchu poc iągu w rozmaitych 
warunkach profilu drogi dają nam zupełną możność oznaczenia 
wszystkich zasadniczych e l e m e n t ó w ruchu przyspieszonego 
i zwolnionego w warunkach profilu s t a ł e g o . 

Rzeczywiście , wykresy 11, 12 i 13 wykazu ją dla rozmai
tych p rędkośc i n a d w y ż k ę C siły pociągowej w kg/t c iężaru 
pociągu, k tórą zamierzono wy łożyć na przezwyciężenie wznie
sienia toru, wynoszącego w tys i ącznych s = £. 

Jeże l i ruch odbywa się nie na na jwiększem wzniesieniu, 
d o s t ę p n e m dla danej p rędkośc i , lecz w warunkach ł a t w i e j 
szych, np. na prostej poziomej, to wspomniana n a d w y ż k a C 
może być z u ż y t a na przyspieszenie ruchu 7, k tó r e okreś la się 
wielkością samej n a d w y ż k i , a mianowicie: 

Y = m = i 0 0 0 ( 3 6 ) ' 
gdzie m masa jednostki c iężaru pociągu, w danym wypadku 
1000 kg i g przyspieszenie siły ciężkości. 

W ten sposób dla otrzymania przyspieszenia, odpowia
dającego danej p rędkośc i , dostatecznem jest p o m n o ż y ć róż
nicę C w kg/t pomiędzy siłą pociągową i oporem przy tejże 

prędkości przez ^QQQ = 0,00981. 

Zależność ta daje nam możność wyznaczenia prędkości 
w funkcy i czasu. 

Z a u w a ż y w s z y , że 

dv _ 
V t 

dt 

odetnijmy na osi r z ę d n y c h (wykr. 17, 18 i 19), podobnie jak 
w wykresach 11, 12 i 13, p rędkośc i poc iągu , a na osi odcię
tych, odpowiada jące i m war tośc i — = —-™, odpowiednio do 

tych ostatnich w y k r e s ó w i r ó w n a n i a (36). P o l a zawarte po
między osią r z ę d n y c h i wykreś loną w ten sposób k r z y w ą 

- = f(v), zmierzone do l i n i i poziomej jakiejkolwiek p ręd
kości, wyraża ją czas t, k t ó r y up łyną ł od począ tku ruchu do 
momentu, w k t ó r y m p r ę d k o ś ć ta zos ta ła os iągnię ta . 

Okreś lone w ten sposób czasy t, odpowiada jące rozmai
t y m prędkośc iom, m o ż n a odc inać na osi odc ię tych w celu 
otrzymania krzywej o = f (t), t. j . zależności pomiędzy p ręd
kością i czasem. t 

Pole ocf = j vd t=l, zawarte pomiędzy tą k r zywą i osią 
o 

odcię tych , w y r a ż a oczywiście d ługość l, przebieżoną w czasie /, 
do osiągnięcia p rędkośc i v. 

G d y b y poc iąg przez cały czas t b iegł z j ednos ta jną pręd
kością v, to przebieżoną d ługość L = vt w y r a ż a ł o b y pole 
p ros toką tu na c f. 

W ten sposób pole aac d, zawarte pomiędzy k rzy
wą V — f (t) i osią r zędnych , w y r a ż a d ługość drogi, s t raconą 
na rozpęd . 

Pole to ł a t w o daje się zmie rzyć przy pomocy planimetra 
i zamien ić na p ros toką t oa !> e, k t ó r ego jeden bok na jest r ó w n y 
zasadniczej prędkości v, a drugi or wyraża s t r a t ę czasu na 
rozpęd. (D. 11.). 

Międzynarodowa Wystawa samochodów w Berlinie 1905 r. 
Napisał Kazimiery. Ossowski, inż. w Rerlinie. 

(Ciąg dalszy do str. 240 w Nb 20 r. b.). 

R y s . 11 przedstawia si lnik • ł -cyl indrowy o mocy 16— 
20 koni , tej samej firmy; różni się on od innych s i ln ików tem, 
iż posiada zawory wylotowe poruszano przez w a ł s t awid ło-
wy, podczas gdy zawory d o p ł y w o w e poruszają się automa
tycznie. Zawory d o p ł y w o w e położone są przed za
worami wylo towymi ; dla umożl iwienia takiego roz
k ł a d u rozszerzono znacznie gó rną część płaszcza 
motorowego. Zawory d o p ł y w o w e otwierają się wsku
tek ssącego dz ia łan ia t łoka , zamyka ją sio zaś przez 
c iśnienie gazów, oraz nacisk odpowiednio przytwier
dzonych sprężyn , podczas gdy zawory wylotowe 
poruszane są wprost przez si lnik za poś redn i c twem 
wa łu z wyskokami (n. Nockenwelle), zamyka jąc się 
też za pomocą sp rężyn . R o z k ł a d ten jest o tyle ko
rzystny, iż m o ż n a mieć ł a t w y dos tęp do wszystkich 
zaworów: na leży ty lko z luzować k i l k a n a ś r u b k ó w 
i podnieść prę t , leżący nad pokrywami cy l indrów, 
a wtedy zawory dają się swobodnie wyc iągnąć . Do 
ch łodzen ia krążącej wody u ż y w a się nowego kszta ł 
tu oziębiacza z żebrami . Ulepszony ten oziębiacz 
sk łada się z g ó r n e g o i dolnego zbiornika wody, złą
czonych z żebe rkami i rurami pionowomi. P ionowy 
kierunek rur zapobiega zapchaniu się ich wskutek 
nieczystośc i wody, co zdarza się przy zwykle u ż y w a 
nych rurach ki lkakrotnie zwin ię tych ; oprócz tego 
ła twie j jest oziębiacz zupe łn ie opróżnić , co odgrywa 
ważną rolę w porze zimowej. Siła, o t rzymywana 
w s i l n iku , przenosi się za pomocą wa łu C A E D A N ' A 
wprost na ty lną oś wozu; popęd zmianowy pozwala 
nadawanie samochodowi różnych prędkośc i . Wresz
cie samochód ten opatrzony jest nader prostym przy
rządem, umieszczonym na przodzie i s łużącym do 
automatycznego wy łączan ia korby, za k tóre j pomocą 
wprowadza się w ruch si lnik wybuchowy; wyłączanie n a s t ę 
puje w chwi l i , gdy s i ln ik zaczyna dzia łać . 

J e d n ą z najokazalszych była wystawa „ A d l e r - F a h r r a d -
Werke , vorm. Heinr ich K l e y e r " w Frankfurcie nad Menom. 
I lość w y r o b ó w tej fabryki , odznacza jących się wielką do
k ładnośc ią wykonania i odnoszących się do budowy samo

chodów, b icyklów motorowych, oraz maszyn do pisania, była 
zdumiewającą . Wystawione pojazdy pos i ada ły wprawdzie 
ogólnie napotykane ksz t a ł t y i wcale nie p r zeds t awia ły nowo
ści technicznych; odpowiada ły one j e d n a k ż e w zupełności 

Rys . 11. 

wszelkim wymaganiom co do korzystnego rozk ładu , wyt rzy
małości i elegancyi. S i l n i k i s amochodów, wystawionych 
w najrozmaitszych wielkościach, mają ogólnie zawory nasta-
wialne; zawory te znajdują się po jednej i tej samej stronie 
płaszcza motorowego i są tak zbudowane, iż z ła twością moż
na jo wzajemnie zmieniać . Oziębiacz u rządzony jest w kształ-
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cie k o m ó r e k pszczelnych, sk łada się jednak w danym wypad
k u z zupełn ie sp łaszczonych rur mos iężnych , osadzonych pio
nowo pomiędzy zbiornikami wody; w ten sposób un ikn i ę to 
miejsc lutowanych, k tó re przy zwyk łych oziębiaczach są 
najczęściej p rzyczyną nieszczelności , a w nas t ęps twie straty 
wody. Zapalanie mieszaniny wybuchowej uskutecznia się 
za pomocą a k u m u l a t o r ó w i cewki indukcyjnej, lub też przy 
większych si lnikach za pomocą zapalnika elektromagnet37cz-
nego. Sprzęg ło pomiędzy si lnikiem a w a ł e m O A H D A N ' A , 
p rzenoszącym siłę, posiada skórzany stożek 
tarciowy, w y ł ą c z a n y peda łem. W a ł O A B D A N ' A 
otoczony jest w całej swej d ługości rurą, złą
czoną silnie z ty lną osią; przedni koniec wa łu 
po łączony jest jedynie z p o p ę d e m zmiano
wym. AV ten sposób pozbyto się osobnego 
usztywnienia osi tylnej i os iągnięto lepszą 
s p r a w n o ś ć całego mechanizmu. R a m a sk ła
da się z usztywnionych w z w y k ł y sposób 
d ź w i g a r ó w ze stali prasowanej. 

W s p o m n i e l i ś m y już , że firma r Ad le r -
Fahr rad-Werke" w y s t a w i ł a też swe bicykle 
samochodowe, cieszące się w kołach facho
w y c h ogólnem uznaniem. B i c y k l e te, dzięki 
zastosowaniu na sp r ężynach przednich wide
łek oraz ramy, odpowiadają wszelkim wy
maganiom co do jazdy bez ż a d n y c h wstrzą-
śnieu. Wszystkie części, z wyją tk iem roz
pylacza, regulowane są z k ierownika prze
dniego. Hamowanie b icyklów samochodo
w y c h nas tępu je za pomocą hamulca t a ś m o w e g o , przytwier
dzonego do koła przedniego; hamulec ten w p ł y w a równocze
śnie na wy łączan ie zapalacza, działającego w z w y k ł y sposób. 

Niemało interesowano się również wyrobami firmy 
„Scheibler Automobil industr ie , G . m. b. H . " w Akwizgran ie , 
zajmującej się g łównie budową s i lników wybuchowych i w osta
tn ich czasach również budową samochodów, znajdujących 
obecnie uznanie ogólne . S i l n i k i tej fabryki nie różnią się 
co do r o z k ł a d u poszczególnych części od ogólnie znanych ty
pów; posiadają one zawory nastawialne, leżące po obu stro
nach cy l indrów i poruszane za pomocą s tawideł . P o p ę d 

Samochody firmy „Automobi l e Clement" w P a r y ż u , 
cieszące się zwłaszcza we F rancy! dobrą reputacyą , nie wy
kazują bynajmniej ż a d n y c h zasadniczych różnic w p o r ó w n a 
niu z innymi ; posiadają one oziębiacze w kszta łc ie skręco
nych rur, zaopatrzonych w żeberka chłodzące. Chłodnic ta
k ich większa część fabryk j u ż nie używa , g d y ż konstrukeya 
ich okaza ła się pod wieloma wzg lędami wadl iwą. F i r m a 
wspomniana wys t awi ł a t a k ż e bicykle motorowe z przedniemi 
wide łkami na sp rężynach ; ogólny rozkład okazuje się nader 

zmianowy obraca wa ł poprzeczny, a ten ostatni porusza za 
pomocą ł a ń c u c h a ty lną oś samochodu. Zamiast oziębiacza 
o z w y k ł y m kszta łc ie , p r z y p o m i n a j ą c y m sześciokątne k o mó rk i 
pszczelne, uży to tutaj radyatora wężowego , podobno znako
micie dzia ła jącego. Pojazdy firmy „Scheibler Au tomobi l -
industrie" mają jeszcze t ę zaletę, iż pud ło jest zupełn ie nie
zależno od dolnej części, wskutek czego m o ż n a je ł a t w o zdjąć 
z ramy, np. w celu zbadania m e c h a n i z m ó w dolnych lub za
miany. Wogóle okazy wystawowe tej firmy odznacza ły 
się ologancyą i bardzo praktycznym r o z k ł a d e m wszystkich 
części; wystawiono jo w rozmaitych ksz t a ł t a ch i wielko
ściach. 

Eys.̂ 12. 

korzys tnym; cała konstrukeya jest dość nizka, tak iż j a d ą c y 
nie odczuwa wie lk ich ws t rząśn ień . 

Z pomiędzy znacznej l iczby samochodów, wystawio
nych przez firmę „A. Horch & Co., Motorwagenfahrwerke" 
w Z w i c k a u w Saksonii , zas ługuje przedewszystkiem na uwa
g ę rama wozu z s i lnikiem ^-cy l indrowym o mocy 35—40 koni : 
zastosowano w n im przy wszystkich k ręcących się częściach 
wozu oryginalne pierścienie łożyskowe z ku lkami . R o z k ł a d 
s i ln ika wraz z rozpylaczem, zapalaczem, chłodnicą i t. p. po
siada ksz t a ł t normalny. Natomiast różni się sprzęgło s i ln ika 
z g łówną osią popędową o tyle od z w y k ł y c h konstrukcyi , iż 

uży to tam zamiast sp rężyn c isnących, k t ó 
rych regulowanie połączone jest z t rudnośc ia 
mi , sp rężyn c iągnących , da jących się nasta
wiać nader dok ładn ie . 

N a planie ramy, przedstawionym na 
rys. 12, widoczny jest jasno rozk ład poszcze
gó lnych części. Garnek wylo towy znajduje 
się po jednej z bocznych stron samochodu, 
a naczynie z benzyną w tylnej tegoż części. 
Orygina lny jest popęd , przedstawiony na 
rys. 13: pozwala on mianowicie zas tosować 
trzy stopnie p rędkośc i naprzód i j edną W tył ; 
t ę os ta tn ią za pomocą pośredniczących kół 24. 
Przez użycie p o d w ó j n y c h kół zęba tych uni 
kn i ę to n iemi łego włączania , zmusza jącego 
do zachowania przepisanego po rządku włą
czanych stopni p rędkośc i ; nujwiększą p r ęd 
kość osiąga się, sprzęgając p rzed łużony w a ł 
s i ln ika bezpośrednio z w a ł e m C A U D A N A za 
pomocą k ł ó w 2o i 20 sprzęgła . W tem poło
żeniu wa ł pośredniczący 27 jest zupełnie 
wyłączony, a regulowanie prędkości jazd}' 
odbywa się jedynie za pomocą zmian}' obro
tów si lnika; zmianę zaś tę osiąga się przez 
p rzyd ławian io mieszaniny wybuchowej małą 

dźwignią , p r zy tw ie rdzoną do kierownika . W t y m stanie 
pojazd porusza się prawie bez szelestu, co zwłaszcza podczas 
jazdy po mieście nader jest pożądane . 

Wszys tk ie obracające się części osi tylnej (rys. 14) mają 
pierścienie łożyskowe z kulkami . P o p ę d różn icowy sk ł ada 
się z kó ł z ę b a t y c h 27 i 28, przymocowanych do po łówek 
osi 2!) i 30. 27 dz ia ła na ma łe koło zęba te 31, 28 zaś pędzi 
inne ko ło zębate , działające ze swej strony na sztorcowe 
koło 31. U r z ą d z e n i e m tein osiąga się dz ia łan ie różnicowe, 
jakie dawniej, przy u ż y w a n i u jodynie kół sztorcowych, otrzy
mywano przy pomocy trzech s t o ż k o w y c h kół zęba tych . Oba-
dwa małe koła sztorcowe 31, oraz koło , działa jące na ko ła ^.S' 
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i 31, obracają się na czopach, przymocowanych do pędzącego 
koła s tożkowego 32. Ca ły popęd różn icowy dzia ła jedynie 
na krzywiznach . 

W e wszystkich dotychczas opisanych wozach os iągano 
zawsze zmianę prędkośc i za pomocą włączonych w g ł ó w n y 
w a ł zęba tych kół zmianowych. P o p ę d y takie pociągają za 
sobą wielo n iedogodnośc i ; przedewszystkiom są one bardzo 
skomplikowano, a na s t ępn ie przyczynia ją się często do 

samochód i odwrotnie. I m bliżej tarcza /'jest ś rodka tarczy a, 
tem silniejsze jost ich przyleganie, tak iż przy tem po łożen iu 
tarcz samochód z większą ła twością podjeżdża pod górę , je
dzie po z łych drogach i t. p. Jeże l i przesuniemy tarczę / ' a ż 
poza środek tarczy a, wówczas wóz zacznie się poruszać 
w ty ł . W ten sposób m o ż n a więc z wielką ła twością , bez 
najmniejszych ws t rząśn ień , zmieniać p rędkość i kierunek 
biegu samochodu. Z w y k l e należy p r ze suwać t a r c z ę / ' t y lko 

Rys. 14. 

ws t rząśnień przy zmianie prędkośc i , zwłaszcza jeżeli n i ek tó re 
części nie zos ta ły wykonane z dostateczną dokładnością . 
Prawie •i/Ą wszystkich firm u ż y w a zęba tych popędów zmia
nowych, j akkolwiek takowe, wobec konieczności d o k ł a d n e g o 
wykonania , podwyższają znacznie cenę pojazdów. P r z y bu
dowie jednak t ańszych wozów poczęto s tosować nowo prost
sze popędy zmianowe; do najlepszych konstrukcyi w tym 
kierunku należą bez wątp ien ia koła zmianowe tarciowe. 

Rys . 15. 

Z pomiędzy s a m o c h o d ó w z p o p ę d e m tarciowym wypa
da najpierw wymien i ć wyroby fabryki „ N u r n b e r g e r M o t o r -
fahrzeugfabrik Un ion G . m. b. H . u w Norymberdze. R y s . 15 
i IG przeds tawia ją dwa wozy tej firmy. P r z y popędz ie po
d ł u g rys. 15 przenosi p ł a s k a tarcza a obroty s i ln ika wprost 
na t a rczę t a rc iową /', będącą z p ie rwszą w bezpośrednie j 
s tyczności . T ę t a rczę /' m o ż n a p r z e s u w a ć na własne j osi 
w lewo lub w prawo za pomocą widełek , poruszanych śrubą 
z siedzenia woźnicy . I m więcej przesuniemy tarczę / ' od środ
ka k u obwodowi tarczy płaskie j a, tem prędzej porusza się 

w t y m wypadku, gdy chodzi o podjechanie pod s t romą górę . 
N a p łaszczyźnie poziomej lub przy niewielkiej pochyłośc i po
zostawia się t a rczę / ' n a obwodzie tarczy rt, co odpowiada naj
większej prędkości popędu ; w t y m razie zmienia się prędkość 
jedynie za pomocą umieszczonego przy kole kierującem za
woru d do p r z y d ł a w i a n i a d o p ł y w u gazu. Z osi tarczy / 'prze
nosi się ruch na oś ty lną za pomocą ł a ń c u c h a . ' r - M o ż n a rów-

Rys . 10 

nież przenos ić siłę za pomocą p o d w ó j n e g o popędu z tarczami 
tarciowemi (rys. 16). Oprócz części, znajdującej się w poprze
dn im popędzie , napotykamy tu ta rczę t a r c i o w ą / ' , obracającą 
się luźno naoko ło swej osi. Tarcza ta, k tóre j p r z e s u w a ć na 
osi nie można , s łuży do poruszania tarczy b, obracającej znów 
z ty łu t a rczę /' W ten sposób porusza się t a rczę / ' z dwóch 
stron. Kons t rukcye opisano są o tyle niekorzystne, iż wsku
tek jednostronnego p o p ę d u ł a ń c u c h o w e g o przenoszenie siły 
jest niejednostajne; n i e r ó w n y ten popęd daje się wo znaki 
zwłaszcza przy jazdach po krzywiznach . (C. d. n.) 

Wiadomości techniczne i przemysłowe. 
Regulator mechaniczny prędkości do turbin. 
Regulatory p rędkośc i , mające na celu zmianę ilości d o p ł y w a 

jące j cieczy roboczej przy- zmianie oporu uży tecznego , stosownie do 
wielkości pracy' mechanicznej, potrzebnej do przestawienia części 
s t awid ła , dają się podziel ić na dwie o d r ę b n e grupy, t. j . na działa

j ą c e bezpośrednio i pośrednio. J e ś l i albowiem opór w y w o ł a n y 
w stawidle podczas jogo przestawiania jest mały , nawet przy niewiel
k ich wymiarach regulatora, to może b y ć ono dokonane jedynie nim 
samym, bez żadnej pomocy zewnę t rzne j (wypadek zdarza jący s ię za
wsze przy maszynach parowych) i w takich razach mamy do czynie
nia z regulatorem o działaniu bezpośredniem. G d y jednak opór 
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jest bardzo znaczny (turbiny wodne), to w celu uniknięcia zbyt wiel
kich rozmiarów i bezkształtności regulatora (co między innemi spra
wia i na oko wrażenie niemiłe), przy równoczesnem osiągnięciu na
der niewielkich zmian w prędkości obrotu (stopień niej ednos taj no-
ści ruclm), pomiędzy regulator a silnicę wstawia się przyrząd pośre
dni i wtedy przestawienie stawidła dokonywa się wspólnenii siłami 
wskutek oddziaływania na siebie obu tych składników. Takie re
gulatory należą do drugiej grupy regulatorów działających pośre
dnio i o jednym z takich pragniemy tu pomówić. 

Tego typu regulator H A R T U N G T ' A składa się, jak zwykle, 
z dwóch ciężarów pozostających wskutek ich obrotu około osi piono
wej pod wpływem siły odśrodkowej i przenoszących swój ruch spo
sobem zwykłym na drążek przestawiający', t. j . z pomocą prętów 
łączących je z nasuwką umieszczoną na osi regulatora. Druga część 
składowa ma na celu dostarczenie pracy mechanicznej, potrzebnej 
do przestawienia łopatek kierownika; aby jednak przy tej czynności 
nie przekroczyć właściwej granicy, zaopatrzony' jest przyrząd robo
czy w części pomocnicze, wywierające w sposób odpowiedni na jego 
ruch swe działanie wsteczne. 

Regulator mechaniczny prędkości 
ilu turbin. 

tora. Drążek dwuramienny unosi na jednym końcu sprężynę S, 
której pochwa służy przy pomocy nasuwki za punkt podpory drąż
kowi stawidłowemu regulatora. Na drugim końcu tego drążka 
wsparte jest zapomocą nasuwki kółko ręczne do nastawiania, które 
w tym celu posiada zwoje wewnętrzne, stanowiące mutrę do śruby, 
mieszczącej się w oku kierowniczem, opartem na korpusie. 

Wszystkie dotąd opisane części wraz z regulatorem odnoszą 
się do wykonania tej ilości pracy mechanicznej, która jest potrzebna 
do przezwyciężenia oporu w stawidle, zatem do jego właściwego 
przestawienia; aby jednak uchronić się od przekroczenia tej granicy, 
o której powyżej wzmiankowaliśmy, użytych jest jeszcze kilka czę
ści pomocniczych następujących: drugi koniec śruby, nastawiającej 
drążek stawidłowy, zaopatrzony jest w oko złączone korbką z osią d, 
na której osadzony drążek łączy się w sposób właściwy z krzyżo-
wnikiem K; nadto na tejże samej osi umieszczony' jest także drugi 
drążek B, zaopatrzony w dwa wyskoki do nastawiania, mające na 
celu utrzymanie drążka lt w położeniu poziomem. Wiedząc to 
wszystko, zbadajmy sposób działania tego dość złożonego przyrządu. 

W okresie równowagi wszystkie części będące w ruchu nie 

1 ł 

Rys. 3. Rys . 1. Rys . 2. 

Część robocza regulatora otrzymuje swój ruch od koła paso
wego s„ (rys. 1) takiej budowy, aby w razie życzenia dało się do
konać z jego pomocą przestawienia ręką. Na tejże osi osadzone kół
ko zębate stożkowe zaczepia drugie większe swobodnie umiesz
czone na swym wałku, a mieszczące w sobie oś obiegowego kół
ka zębatego stożkowego; to zaś łączy się z tarczami hamulco-
wemi y , i T2 (rys. 2) za pośrednictwem kółek zębatych stożkowych, 
stale z tarczami złączonych i których osie leżą w jednej prostej. 
Tarcza Z \ umieszczona jest zapomocą klina na wałku, mogącym się 
przesuwać w kierunku swej długości, a obracającym się w krzyżo
wnika K, posiadającym tylko ruch prostolinijny wzdłuż pochwy kie
rownika bez obracania, przeciwległa zaś połowa wałka zaopatrzona 
jest w zwoje śrubowe m, . Mutra m 2 tej śruby z wierzchu okrągła 
i dostatecznie wydłużona, służy za osadę stalą tarczy 7 2 , tak, że się 
razem z nią obracać może; sposób zaś umieszczenia jej w korpusie 
nie dozwala na przesunięcie się jej podłużne (w kierunku osi). Na 
obu tarczach hamulcowych nawinięte są kilkakrotnie łańcuszki Gx 

(rys. 1, 2 i 3), dolnymi końcami złączone z uchami U (rys. 1), za
opatrzonemu w celu nastawiania w śruby i mutry, górne zaś 
końce zawieszone są u jednoramiennych drążków Z2 i l3 (rys. 2 i 3), 
które przy pomocy łańcuszków G.,, kilkakrotnie nawiniętych na 
bębny v1 i W 2 , łączą się nakoniec z drążkiem dwuramiennym /,, 
ruchomo zawieszonym na korpusie. Aby jednak wszystkie te czte
ry łańcuszki nie przeszkadzał}' ruchowi podczas równowagi po
między siłą czynną a oporem użytecznym, t. j . podczas stanu do-
trwałości w silnicy, powinny spoczywać na swych bębnach zupełnie 
swobodnie, ślizgając się jedynie, t. j . bez napięcia. Rębny r, i r., 
otrzymują swój ruch od osi koła pasowego .s', i pary kółek ślimako
wych, druga zaś para podobnych kółek obraca pionowy wał reguJa-

doznają żadnych przyspieszeń, części zaś znajdujące się w spoczyn
ku zachowują stale swe poprzednie położenie. Ciężary regulatora 
jako też i jego nasuwka (masy bezwładne) zajmują miejsce odpo
wiadające chwilowej prędkości kątowej obrotu, toż samo się odnosi 
do drążka stawidlowego, który może być pochylony na dół lub ku 
górze, albo też zajmować stanowisko pośrednie (normalne). Drążek 
zaś lu znajdując się pod wpływem sprężyny S, układa się zawsze do 
poziomu. Zestawiając to z poprzednim opisem, łatwo przyjdziemy 
do przekonania, że wtedy także wszystkie cztery łańcuszki 01 i G.2 

zwieszają się swobodnie, nie doznając żadnego napięcia. Kółko pa
sowe *'2, będące w ciągłym ruchu, pociąga za sobą oba kółka zęba
te stożkowe ze sobą pracujące, wraz z osią kółka obiegowego, lecz 
ono samo wdasnego ruchu nie posiada, zachowując się tak jakby by
ło stale ze swoją osią złączone; zazębiając zaś o kółka zębate boczne, 
wprawia je w ruch, przez co oba obracają się z równą prędko
ścią i w tym samym kierunku. Wskutek połączenia jednego z nich 
ze śrubą, a drugiego z mutrą, te obie części obracają się tak, jakby 
stanowiły jedną nierozdzielną całość, zatem bez przesuwania się 
w kierunku swych osi podłużnych. 

Z chwilą zmiany wielkości oporu, nasuwka regulatora ulega 
przestawieniu i pociąga za sobą drążek stawidłowy, ten zaś wsku
tek swego złączenia z drążkiem lx zmienia położenie togo ostatnie
go, czego dalszym wynikiem jest zatrzymanie jednej z tarcz T przy 
udziale jednej pary odpowiadających temu łańcuszków Gx i 6r2. Te
raz kółko obiegowe, nie przestając się obracać, wywołuje ruch 
względny (przeciwny) w drugiej nie zatrzymanej tarczy. Wskutek 
więc różnicy w prędkościach obrotu śruby i mutry te dwie części 
zmieniają swe stanowisko względem siebie w kierunku osi własnej, 
wpływając zarazem na przesunięcie się krzyżownika K; ten zaś na-
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ctwa miejskiego, architekta cywilnego d-ra Jana Zubrzyckiego. Przed
miotem odczytu tego by ły : 

Dwie właściwości kościołów gotyckich w Polsce. 
Dr . Zubrzycki zajmuje się z niezwyklem zamiłowaniem i pra

wdziwym talentem badaniem dawnych polskich zaby tków architekto
nicznych, a obdarzony jest szczególną w tym kierunku bystrością i intui-
cyą, które , oparte na znakomitej znajomości zabytków budowlanych 
wogóle, przedewszystkiem zaś średniowiecznych, pozwalają mu spo
strzegać i odk rywać charakterystyczne rysy, wynrykające się uwadze 
innych badaczów na tej niwie. Omówieniem takich rysów, był w y 
mieniony odczyt. 

Prelegent rozwinął przed zgromadzonymi członkami obraz roz
woju gotyku francuskiego w wiekach średnich, a porównawszy ów
czesne gotyckie zabytki Praucyi z niemieckimi, wykazał , że pra
wdziwą ojczyzną gotyku jest Prancya. Gotyk niemiecki wzoruje się 
na francuskim, nie dorównywając mu we wspania łem rozwinięciu 
rzutu poziomego, jakiem odznaczają się katedry i kościoły gotyckie 
we Prancyi , oraz w pełnem wdzięku i artystyczuem wykszta łceniu 
ornamentu francusko-gotyckiego. 

W dalszym ciągu porównał średniowieczne kościoły gotyckie 
Polsk i z francuskimi i z niemieckimi, s twierdzając na licznych przy
kładach., że wzorem dla gotyku polskiego był przeważnie francuski, 
a przedstawiwszy charakteiystyczne cechy kościołów gotyckich w Pol 
sce, przeszedł do właściwego przedmiotu odczytu, dwóch właściwości 
tych kościołów, któremi są: sposób umieszczania sygnaturki, oro: 
wieźba duchu nad absydą, zamykającą presbiteryum. 

N a bardzo l icznych przykładach wykazał prelegent, że u nas 
panował zwyczaj umieszczania sygnaturki na murze szczytowym, od
dzielaj ącym nawę główną od presbiteryum, nad tak zwaną „tęczą", 
oraz że zwyczaj ten jest wyłącznie polskim. Przeds tawi ł rozmaite 
kszta ł ty tak umieszczonych sygnaturek, o rzucie poziomym: kwadra
towym, pros toką tnym i okrąg łym, oraz wyjaśni ł powody, dla k tórych 
sygnaturki tak właśnie umieszczano. Przechodząc do drugiej właści
wości: więźby dachu nad absyda, presbiteryąlną zaznaczył dr. Z u 
brzycki, że w szkole uczono go, iż wierzchołek dachu nakrywające
go absydę, powinien leżeć pionowo nad środkiem absydy, jak to by
ło przestrzeganem w dawnych kościołach niemieckich i francuskich, 
odstąpienie zaś od tego prawidła w konstrukcyi dachów nad absy
dami kościołów krakowskich, wskazywano jako błąd konstrukcyjny, 
k tórego naś ladować nie należy. Spostrzeżenie, że rzekomy ten błąd 
powtarza się t akże i w innych średniowiecznych kościołach polskich, 
a nie ogranicza się do krakowskich, pobudziło d-ra Zubrzyckiego do 
bliższego rozpoznania sprawy. Z przedsięwzięt3'ch badań okazało 
się, że we wszystkich kościołach naszych, k tórych presbiteryum zam
knięte jest absydą w kształcie po łowy ośmioboku, wierzchołek dachu 
nad absydą wznosi się pionowo nie nad jej środkiem, jeno nad środ
kiem l in i i , łączącej dwa narożniki ośmioboku. Przez takie umieszcze
nie wierzchołka zyskuje się silniejsze wiązanie dachu, oraz bez poró
wnania piękniejszy jego W3'giąd zewnętrzny, aniżeli przy stosowaniu 
metody szkolnej, wzorowanej na przykładach francuskich i niemiec
kich. Nie jest to więc żaden błąd, ani wyn ik nieudolności, ale sposób 
polski, stosowany u nas powszechnie w średnich wiekach, a świad
czący o samodzielności, dobrem zrozumieniu konstrukcyi i poczuciu 
estetycznem ówczesnych naszych mistrzów ciesiołki, k tóra wyksz ta ł 
cona na rodzimem budownictwie drewnianem, stała w Polsce bardzo 
wysoko. 

Przypomniawszy, że w nasz3>-ch czasach użył takiej więźby 
dachowej znakomity budowniczy wiedeński Schmidt przy budowie 

kościoła Weissgerberkirche, wyraz i ł prelegent życzenie, ażeby stoso
wano ją, j ak niemniej i omówiony w odczycie sposób sytuowania 
sygnaturek, nie tylko do odnawianych, lecz także i do nowo - budo
wanych u nas kościołów. 

Zgromadzeni podziękowali d-rowi Zubrzyckiemu za piękny 
odczyt rzęsistymi oklaskami, a w dyskusyi jaka się nas tępn ie rozwi
nęła stwierdzono, iż przytoczone w odczycie właściwości kościołów 
polskich są racyonalne i zasługują na utrzymanie i stosowanie w na
szej architekturze. 

N a parę dni przed odczytem d-ra Zubrzyckiego, d. 12 maja r. b., 
odbyło Towarzystwo Techniczne nader miłą wycieczkę do wsi Mogiły. 
Celem jej było zwiedzenie miejscowych zaby tków architektonicznych, 
oraz fabryki wj r robów żelaznych pod firmą: Hofstaetter i S-ka. 

Fabryka ta, założona niedawno, wyrabia podkówki, gwoździe 
kute i drutowe. Zatrudnia czterdziestu robotn ików i caty szereg 
maszyn, poruszanych za pomocą dwóch silników: wodnego i parowego. 
Dzięki uprzejmości właścicieli, uczestnicy wycieczki zapoznali się 
dokładnie z całem urządzeniem fabryki, jako też ze sposobami i prze
biegiem fabiykacjTi wytwarzanych przedmiotów. W jasnej, wieczorem 
tak jak i cały zakład elektrycznie oświetlonej, obszernej sali, obejrzeli 
wszystkie maszyny, śledząc przebieg fabrykacyi, nas tępnie s i ln ik i 
i obiicie zapełnione magazyny. 

Z fabryki uczestnicy W3'cieczki poszli na Mogiłę Wandy i po 
złożeniu hołdu pamięci legendowej królowej „co nie chciała Niemca", 
udali się do kościoła księŻ3' C3'Stersów i do drewnianego, s t a roży tnego 
kościółka parafialnego. 

Kościół i klasztor księŻ3' Cystersów w Mogile jest bardzo cie
kawą bduowlą. Kościół wznies io iy w r. 1243, za panowania Boles ława 
Wstydliwego, w stylu romańskim, uległ w ciągu długiego swojego 
istnienia l icznym zmianom i przebudowom, oraz wpływom gotyku, 
st3'lu odrodzenia i baroka. Obecnie ma fasadę frontową renesansową, 
t3'lną romańską, a wewną t rz widnieją trzy pomieszane ze sobą st3'le: 
romański, got37cki i barok. Ten ostatni w g ł ó w n y m i boczn37m ołta
rzach, oraz w stalach. 

Ciekawym nadzwyczaj i cennym zabytkiem architektonicznym 
jest mogilski kościółek parafialny, pod wezwaniem ś-go Bar t łomie ja . 
Wznosi się on wśród dawnego cmentarza, k tó ry obecnie jest obszer-
nym placem, pięknie zadarnionym, a otoczonym parkanem, z dostępem 
od ulicy przez dwa wejścia drewnianej, t37powo polskiej dzwonnicy 
Wejśc ia te mają bardzo wysokie progi, a niezmiernie nizkie ocap3', 
Sam kościółek, chociaż drewniany, p rze t rwał szczęśliwie 440 lat. 
patrząc na kilkakrotne pożary dumnie wznoszącego się nieopodal od 
niego murowanego kościoła C37sterskiego. Zbudowany nu miejscu 
dawniejszej, również drewnianej świątyni , około r. 1465, staraniem 
opata Cystersów mogilskich, Piotra Hirszberga z Biecza, został udeko-
rowan3' i pomalowan37 wewnąt rz przez brata Mikołaja, Cystersa. Pier
wotnie by ł w stylu gotyckim, nas tępnie uległ zmianom, które częścio
wo wprowadzi ły do niego barok, dotychczas jednak zachował cecłiy 
gotyku w drewnia iych słupacli i ostrych łukach, również z drzewa 
w3'robionych. Posiada nadto bardzo ciekawy portal ostrołukoysy, 
w3Trzeźbiony w dębow3'ch dylach, z herbem Odrowąż (strzała przez 
wąs przewleczona) i z trudnym obecnie do odcyfrowania gockiemi 
literami skreś lonym napisem: , Ą n n o Domini M C C C C L X V I ad honorem 
Dei et Reginae coelorum Mathias Manczka f.". Ów Manczka, a wła
ściwie Mączka, był , o ile wiadomo, cieślą i budowniczym kościółka. 

K Ę O N I K A B I E Ż Ą C A . 
Utworzenie stypendyum imienia Kazimierza Mokłowskiego 1 ) . 

Ot rzymal i śmy komunikat następując3T: „Wydzia ły Tow. „Bratniej 
Pomocy słuchaczów Pol i techniki" i „Związku s tuden tów architektury 
we Lwowie" , na nag łych posiedzeniach odbytych w dniu 16 maja 
r. b., z powodu śmierci ś. p. Kazimierza Mokłowskiego, powzięły je
dnobrzmiące uchwa ły utworzenia st3'pend3,um imienia zmarłego dla 
słuchaczów architektury w tutejszej Politechnice; na rzecz funduszu 
tego wyas3 'gnował W y d z i a ł „Bratniej Pomocy" z kas37 T o w a i ^ s t w a 
kwotę 50 koron, Wydz ia ł „Związku st. archit." 20 koron. Sporządze
nie aktu fundacyjnego odłożono na później, wychodząc z tego zało
żenia, że t reść aktu będzie zależna od wysokości zebranej kwoty . 

Przez podjęcie inicyatywy i stworzenie stypendyum imienia K a 
zimierza Mokłowskiego pragnieuy przyczynić się do utrwalenia pa
mięci tego zasłużonego obywatela i wielkiego polskiego architekta, 
a zarazem pobudzić kolegów naszych z wydziału architektury do prac3' na 
drodze wytkn ię te j przez autora „Sztuki ludowej w Polsce". Nie wąt 
pimy, że społeczeństwo, a zwłaszcza wszyscy ci , k tórzy umieli oce
nić działalność zmarłego jako społecznego działacza, jako wielkiego 
patryoty i wreszcie jako wielkiego artysty, zechcą w miarę możno
ści prz3'CZ3'nić się do urzeczywistnienia wskazanego tu celu — i dla
tego zwracamy się do wszystkich z niniejszem wezwaniem o nadsyła-
łanie da tków na rzecz funduszu im. Kazimierza Mokłowskiego pod 
adresem: Wydz ia ł Towarzystwa Bratniej Pomocy słuchaczów P o l i 
techniki we Lwowie , lub Redakcya „Kurjera Lwowskiego". Wszyst
kie zaś pisma polskie prosimy o powtórzenie niniejszego wezwania. 
Gdy nastąpi bliższe porozumienie między ob3'dwoma Towarzystwami 

') Ś. p. Kazimierz Mokłowski, budowniczy, autor dzieła „O sztu
ce ludowej w Polsce", zmar ł we Lwowie w dniu 15 b. m. w wieku 
lat 36. Obszerniejsze wspomnienie pozgonne podany w jednym z naj
bliższych numerów. ( Preyp. Red.). 

co do w a r u n k ó w fundacyi, treść umowy podana będzie do wiadomo
ści publicznej" (następują podpisy). 

Kuch i dochody dróg żel. w Rosyi w r. 15)04. W zeszycie 
marcowym miesięcznika, wydawanego przez Wydz ia ł statystyczny 
prz3r M i n . Komunikacyi , znajdują się dane porównawcze co do ruchu 
i dochodów dróg żel. rosyjskich w r. 1!>03 i 1904. Podajemy tu nie
które. 

Przewieziono podróżnych według ogólnej taryfy (t. j . oprócz 
wojskowych i aresztantów), osób: 

N a drogach rządowych: 
Rosy i Europejskiej . . . . 

„ Azyatyckiej . . . . 
razem 

N a drogach piywatnych: 
znaczenia ogólnego . . . . 

„ miejscowego ' ) . . 
r a z e m _ 37 725 384 

ogółem na całej sieci 119 210 508 
Przewieziono towarów w pociągach towarowych zwyczajnych 

(małej prędkości) w tysiącach pudów: 
N a drogach rządowych: 

w r. 1904 
78 400 431 

3 084 693 
81485124 

31 762 317 
5 963 067 

w r . 1903 
81 059 348 

o 611 725 
84 671073 

31445 182 
5 018 122 

~~3T463 6 0 T 
121134 776. 

w r. 1904 
Rosy i Europejskiej . . . . 5 905 610 

Azyatyckiej . . . . _ 174 346 
razem 6 079" 956 

w r. 1903 
5 874 728 

165 846 
6 040 574 

') W roku sprawozdawczym 1904 po raz pierwszy pomieszczo
no dano co do dróg podjazdowych: Wawerskiej (23 wiorsty), Gró
jeckiej (40 w.) i Piotrkowsko Sulejowskiej (15 w.). 

2 
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koniec za pośrednictwem całego układu korbek, drążków i t. p. od
działywa wstecznie na drążek lx, przyprowadzając go znów do po
ziomu. Wynikiem tego jest zwolnienie odpowiadającej pary łań
cuszków 6rŁ i 6r2 i wyswobodzenie zależnej od nich tarczy hamul
cowej z pod nacisku. 

Z powyższego opisu budowy i sposobu działania przyrządu 
regulującego widzimy, że drążek stawidłowy posiada dwa punkty 
obrotu, gdyż, znajdując się pod wpływem regulatora, obraca się na 
nasuwce, umieszczonej na pochwie sprężyny S, podczas zaś przesta
wiania drążka Z u przywracając go do poziomu (ruch wsteczny), obra
ca się około nasuwki samego regulatora. Nastawienia stawidta mo-

Regulator mechaniczny prędkości do turbin. 

Rys. 4. 

żerny dokonać również i ręcznie i w tym celu wyjmujemy kołeczek 
łączący oś d z korbką i zakładamy go w otwór A korpusu, przyciska
jąc do tarczy aż do jej zahamowania, poczem pokręcamy kółkiem s., 
w kierunku właściwym. Niekiedy jest pożądane nadać turbinie inną 
prędkość obrotu — do tego przeznaczone jest kółko ręczne c; pokrę
cając niem zmieniamy położenie nasuwki na śrubie, przesuwamy 
nasuwkę regulatora w kierunku jej osi obrotu, co, jak wiadomo 
z zasad budowy regulatorów, wpływa na zmianę prędkości. 

Korpus regulatora jest pusty; jego część dolna dokładnie 
uszczelniona służy za zbiornik na oliwę, w której maczają się nawet 
częściowo i tarcze hamulcowe, przez co jest zapewnione oblite sma
rowanie trących się części. Nadto wałki poziome wyżej leżące 

mieszczą się w łożyskach zaopatrzonych w pierścienie samosmarowe, 
tak, że w żadnym punkcie niema obawy zatarcia się. 

Ponieważ części przestawiające działają jak przekładnia, 
przeto przyczyniają się one do ulżenia regulatorowi i zwiększają 
jego czułość; z doświadczeń zaś przekonano się, że przy wyborze 
właściwej prędkości obwodu bębnów i liczby skrętów łańcuszków, 
ciśnienie nasuwki regulatora daje się zwiększyć 15 razy. Całkowi
ta gra łańcuszków wynosi jedynie 2 mm. ruch przeto pod ich wpły
wem natychmiast się rozpoczyna, zmienne bowiem położenie nasu
wki jest wyrównane sprężyną podwójnie działającą, tak wyznaczo
ną, że gdy regulator znajduje się w położeniu normalnem (średniem), 
wtedy nasuwka nie doznaje żadnego ciśnienia wstecznego, a ze 
wzrastaniem odchylenia to ciśnienie (wsteczne) rośnie, przyczynia
jąc się do tłumienia falowań w ruchu regulatora. Użycie drążka B 
w celu ograniczenia skoku (odchylenia) staje się bardzo użytecznem 
w tych razach, gdy turbina jest złączona z maszyną parową i gdy 
ze względu na warunki miejscowe wymaga się wyższej granicy re
gulacyjnej turbiny, wodą poruszanej. 

W celu osiągnięcia spokojnego zachowania się regulatora, 
przeniesienie ruchu z turbiny na niego i na przyrząd pracujący (do
starczający siły potrzebnej do przestawienia stawidla) dokonywa się 
oddzielnie, a w celu zabezpieczenia się przytem od nieprawidłowo
ści spowodowanych ślizganiem się pasa, można uczynić ruch w inny 
sposób przymusowym. Przez możliwe zmniejszenie ciężaru w czę-

Tarase hamulcowe. 

Rys . 5. 

ściach ruchomych, odlewając je np. ze stali, zmniejsza się wpływ 
siły bezwładności, wskutek czego przy 150-iu obrotach bębnów mo
że być cały okres regulacyjny ukończony w ciągu trzech sekund, 
t. j . , że w tym czasie kanały wpustowe całkowicie otwarte zamkną 
się zupełnie. Można przeto przez właściwy dobór tego czasu, jako 
też i wielkości ciężarów zamachowych i przy całkowicie otwartych 
kanałach dopływowych kierownika (na początku doświadczenia) 
zmniejszyć obciążenie użyteczne o 50;;,', ze zmianą prędkości najwy
żej 3% wynoszącą. 

Na rys. 4 podano widok ogólny regulatora mechanicznego, 
a na rys. 5 — widok tarcz hamulcowych. sh. 

Z I W A R Z Y S T W TECHNICZNYCH. 

Stowarzyszenie Techników w Warszawie. Posiedzenie g d. 26 maja 
r. li. PO dłuższej przerwie, spowodowanej przenosinami do nowego 
lokalu w gmachu własnym, odbyło się w tym ostatnim w dniu 26 maja 
r. b. pierwsze posiedzenie techniczne. Odczytano i przyjęto protokół 
z poprzedniego posiedzenia z d. 10 marca r. b. 

Przed przystąpieniem do odczytu inż. Rosset proponuje odło
żenie takowego do nas tępnego , bardziej być może licznego zebrania. 
Wobec jednak gotowości prelegenta do wygłoszenia odczytu, wniosek 
powyższy cofnięto i inż. F. Kucharzewski odczytał referat 

„0 doświadczeniu w geometryi według Poincare" 
Zapatrywania Poincare'go na pewniki geometryczne różnią się 

od empirycznych zapa t rywań Freycinet'a. 
Powstaje więc pytanie ogólnikowe, czy pewniki te można 

uważać jako naukowo pewne, czy leż jako hipotezy zależne od roz
woju nauk ścisłych i udoskonaleń w dziedzinie doświadczeń. 

Prelegent rozwija zasady Euklides'n, podkreśla znane trzy 
pewniki geometryczne, oraz przedstawia poglądy Łobaezewskiogo 
i R i e m a ń a . 

Poincare zwraca u w a g ę na wiele pewników nie uwzględnionych 
przez innych, i przychodzi do wniosku, że pewniki geometryczne są 
to tylko pewne umowy. 

Wobec tego jedna geometrya nie może być pewniejsza od dru
giej, lecz jedynie dogodniejsza —prostsza. To też i doświadczenia nie 
wykazują, która geometrya jest; prawdziwsza, lecz która dogodniejsza. 
I najdogodniejsza jest właśnie geometrya Euklides 'a. 

Za interesującą pogadankę podziękowano prelegentowi oklaskiem 
i posiedzenie w braku spraw bieżących i zapytań zamknię to . 

W; S. 
Z Krakowskiego Towarzystwa Tech niczego. W poniedziałek, 

d. 15 maja r. b., wysłuchało Towarzystwo Techniczne nadzwyczaj 
zajmującego odczytu starszego inspektora krakowskiego budowni-
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Na drogach prywatnych: 
znaczenia ogólnego . . . . 2 470 903 

„ miejscowego1). . 108 775 
razem 2 579 678] 

ogółem na całej sieci 8 659 634 

2 432 676 
92 160 

2 624 836 

a wiorstę wogóle na wiorstę 
13 834 415 048 510 14 355 
5 497 42 241 327 5 434 

12 071 457 289 837 12 642 

12 053 193 358 712 11825 
2 392 4 430 759 2 474 

11042 197 789 471 10 902 
11 728 655 079308 ' 11 948 

8 565 410. 
Z zestawienia tych danych okazuje się, iż przewóz podróżnych 

w r. 1904, w porównaniu z r. 1903, na drogach rządowych zmniej
szył się o 3,7$, na drogach prywatnych znaczenia ogólnego i miej
scowego zwiększył się o 3,5$, na całej zaś sieci zmniejszył się o 1,6;,. 
Przewóz towarów wykazuje nieznaczne zwiększenie, a mianowicie: 
na drogach rządowych — 0,7%, na drogach prywatnych — 2%, a na ca
łej sieci prawie 1%. Trzeba wszelako wziąć pod u w a g ę wzrost dłu
gości dróg żel.: średnia długość wyzyskiwana dróg rządowych zwięk
szyła się z 36 686 w. w r. 1903 do 37 024 w. w r. 1904, czyl i o 0,9* 
długość dróg prywatnych (w r. 1903-18 142 w., w r. 1904—18 528 w ) 
zwiększyła się o 2,1%; razem dla całej sieci 1,4%. 

Dochód ogólny (nie licząc przewozów służbowych) wynosi ł 
w rublach: 

r. 1904 r. 1903 N a drogach rządowych , , . 

Rosy i Europejskiej 403 906 231 
Azyatyckiej 43 026 947 

razem 446 933 178 
N a drogach prywatnych 

znaczenia ogólnego 199 951 725 
„ miejscow. ') 4 638 069 

razem 204 589 794 
dla całej sieci 651522 972 

Dochód więc ogólny na wiorstę na drogach rządowych zmniej
szył się w r. 1904, w porównan iu z r. 1903, o 3,1%, na drogach pry
watnych powiększył się o 1,3%, co dla całej sieci wynosi l,8"/o 
zmniejszenia. —/. —• 

(W. p. s., M 15 r. b.). 
Dom kolejarzy w Rzymie. Stowarzyszenie olicyalistów kole

jowych i tramwajowych w Rzymie wybudowało dla swoich człon
ków dom na placu, mającym 36000 m1 powierzchni. Grupa budyn
ków, składająca się z 9-ciu oświet lonych elektrycznością (z własnej 
stacyi) czteropięt rowych domów, zajmuje 15000 »i2 powierzchni, 
mieszcząc na górnych piętrach 700 mieszkań o jednym, dwu i trzech 
pokojach. Każde piętro ma łazienkę, każdy dom pralnię . N a dole 
urządzone są, prowadzone przez Stowarzyszenie, piekarnia, apteka 
i sklep spożywczy. Środki na budowę domu, oraz na nabycie gruntu, 
k tó ry miasto oddało za szóstą część wartości , zebrano przez wypuszczenie 
między członków Stowarzyszenia akcyi po 25 lirów. —/.— 

(Z. d. B . Na 39 r. b.). 
Węgiel w Japonii. Rozwój japońskiego przemysłu węglowego 

w ostatniem dziesięcioleciu jest zdumiewający. W ostatnim czasie 
przed wojną Japonia wywozi ła rocznie 70C0000 / węgla, zamiast 
4000000 wywożonych w r. 1894. Pod względem węgla wszystkie 
kraje Dalekiego Wschodu s ta ły się obecnie zawisłemi od pańs twa 
Wschodzącego Słońca. 

W e d ł u g zdania specyalis tów węgiel j apońsk i jest nie bardzo 
dobrego gatunku. Zawiera on dużo smoły, daje dużo popiołu i dymu, 
przystaje do rusztów, źle się koksuje; za to jednak ma dostęp do ob
szernych przestrzeni, do k tó rych węgiel angielski i amerykańsk i 
mógłby się dos tawać tylko z dużym kosztem. 

Pomimo, iż wed ług badań geologicznych wyspa Jesso posiada 
nie mniej niż 600 mil ionów ( tego cennego materya łu , i że niedawno 
odkryto tam pokłady węgla w trzech miejscowościach, największe 
zagłębie węglowe, wyzyskiwane obecnie, znajduje się na wyspie 
Kiu-s iu . O stanie tamtejszego przemysłu węglowego można wnio
skować stąd, iż jedno tylko towarzystwo w Jubar i zatrudnia 3700 ro
botników, a oprócz niego jest jeszcze wiele innych. Kopalnie K iu - s iu 
leżą w części północno zachodniej wyspy, naprzeciwko Kore i . Węgiel 
z nich daje dużo popiołu, zawiera znaczną domieszkę siarki i jest bądź co 
bądź dosyć pośledniego gatunku. Pomimo to znajduje popyt wsku
tek swej taniości, zależnej pomiędzy innemi i od bardzo niewielkiej 
gtębokości zalegania pokładów. Wywóz węgla kieruje się głó
wnie przez port Modżi w cieśninie Simonoseki. W portach wyspy 
Kiu-s iu tonna węgla kosztuje 6 — 7 jen, w Szanhaju 8 — 11 jen 
bez dostawy i 9 — 12 jen z dostawą. —ni — 

(Gornoz. L i s t . Mt 18 r. b.) 
Samojozdy i konie. W P a r y ż u zauważono, że pomimo stałego 

zwiększania się za równo ludności i powierzchni zabudowanej, jako 
też ruchu handlowego, liczba koni w mieście z roku na rok maleje. 
Było mianowicie koni w mieście w r. 1900: 133892, a w r. 1901: 
133043. Jeszcze znaczniej zmniejszyła się liczba koni w czasie osta
tnich lat trzech, albowiem w r. 1903, po części wskutek zbudowania 
drogi żelaznej miejskiej elektrycznej, liczba koni spadla do 91016 
a w r. b. do 90147. To ciągłe zmniejszanie się liczby koni jest na. 

') W roku sprawozdawczym 1904 po raz pierwszy pomieszczo
no dane co do dróg podjazdowych: Wawerskiej (23 wiorsty), Gró
jeckiej (40 w.) i Piotrkowsko-Sulejowskiej (15 w.). 

s tęps twem rozpowszechniania się samojazdów, k tó rych w P a i y ż u jest 
stosunkowo więcej aniżeli w innych wielkich miastach europejskich. 

Aparat do oznaczania zawartości kwasu węglowego w gazach. 
Do pokaźnej ilości znanych i przeznaczonych do powyższego celu 
apara tów przybywa nowy, pomyślany przez Bodliinder'a, opart}' na 
podstawie elektrometryczuej i konstruowany przez Kaiser 'a i Schwidfa . 
Obserwuje się tu odchylenie igły galwanometru pod w p ł y w e m dzia
łania ogniwa galwanicznego o składzie A g ( A g C l — K C 1 — K H C O ^ ) Pt . 
Elektrody platynowe zrobione są z siatki. Gaz, zawierający kwas 
węglany, przepuszcza się przez roztwór , wskutek czego zachodzi re
akcya: 4 A g + 4 K C l 4- 4 C O , + 2 H 2 0 + O,, = 4 A g C l + 4 K HCO.„ 
której energia, a stąd i siła elektromotoryczna elementu zależą od 
koncentracyi roztworu zawierającego KC1, K H C 0 3 i C 0 2 . Aparat, ma 
się nadawać najskuteczniej do oznaczeń ilości nie większych nad 
2% C O a . 

Wyroby z tkanki drzewnej. Jak obliczają w Niemczech, 1 m3 

drzewa, ważący 400 — 500 obrócony na opał, przedstawia war tość 
7 marek, przerobiony na cellulozę — 30 mar., na papier 40 — 60 mar., 
na przędzę z włókien drzewnych 50—100 mar., na jedwab z „wiskozy", 
o grubośc i włosa końskiego, 1500 mar., na z w y k ł y sztuczny jedwab 
z nitrozy 3000 mar. i wreszcie na najnowszy gatunek jedwabiu „ace-
ta towy' 5000 mar. Korzystniejszą przeróbkę trudno sobie wymarzyć , 
chyba że robienie złota dawnych alchemików. Bez względu więc na 
znaczne straty w substancyi drzewnej, której do 50$ pozostaje przy 
fabrykacyi w wodzie ściekowej, liczby powyższe są w stanie zachęcić 
do Jjardzo poważnego zajęcia się tą gałęzią techniki i przemysłu. Jako 
domieszka do papieru i n iek tórych g a t u n k ó w przędzy tkanka drzewna, 
mianowicie mechanicznie wyizolowane komórki drzewa sosnowego, 
już od bardzo dawna znalazły swe zastosowanie. W czasach osta
tnich szerokie zainteresowanie budzą us i łowania w kierunku przeisto
czenia cellulozy pod w p ł y w e m czynników, przeważnie chemicznych, 
w subs tancyę o połysku i innych własnościach naturalnego jedwabiu. 
Pierwszą pomyślną próbą na tej drodze będzie jedwab nitrozowy, 
otrzymywany z bawełny; w y t w o r ó w takich z zakładów hr. H . de 
Ohardonnefa i Lehner'a, PauPego, Eremery i Urbana u ż y w a się na 
szlaki, wstęgi , osnowy i t. p. Nas tępnym przetworem w tym rodzaju 
będzie jedwab z wiskozy, otrzymany przez Cross'a, Bevon'a i Beadle'a 
w A n g l i i ; w Niemczech ma go produkować fabryka ks. Henkla v. 
Donnersmarck'a pod Szczecinem, za surowy m a t e r y a ł służ}' tu cellu-
loza siarczynowa i sodowa; produkt ten, posiadający moc o wiele 
mniejszą od naturalnego jedwabiu i wrażl iwy na działanie wilgoci, 
podawany jest za ksantogenat cellulozy. Najświeższym wytworem 
ma być wreszcie ester cellulozo-acetatowy, lub właściwie produkt 
dalszego przeistoczenia ostatniego, dokonywanego przez Cross'a i Be-
von'a. Ten okaz ma być na działanie wody w zupełności niewrażl i
wym; co do wy t rzyma łośc i nie o wiele jest gorsz3-m od naturalnego 
jedwabiu i daje się wyrab iać w n i t k i o dowolnej grubości , co wartość 
jego znacznie podnosi. Je»t doskonałym izolatorem elektryczności; 
daje się dobrze farbować; w większości znanych p łynów zupełnie się 
nie rozpuszcza, z wyją tk iem chloroformu i n iek tórych fenoli. N a za
kończenie niniejszego pobieżnego rysu pozostaje jeszcze do nadmie
nienia, że „Akc. T-wo połączonych fabryk substancyi połyskujących 
w Elberfeldzie- wypuszcza na rynek produkty z cellulozy rozpuszczo
nej w amoniakalnym tlenku miedzi. • 

Wpływ krzemu na własności żelaza. Dotychczas brakło tej 
sprawie gruntowniejszego zbadania, a g łówną przeszkodę s tanowiła 
okoliczność, że trudno było o zupełnie czyste żelazo w stanie stopio
nym; z drugiej strony nie posiadano żelaza krzemowego bez domieszki 
węgla i manganu. Po wprowadzeniu pieców elektrycznych i metody 
Goldschmidfa t rudnośc i da ły się w części usunąć. 

Stopy żelaza z krzemem tworzą przy odlewaniu liczne pory, 
k tó rych wielkość silnie wzrasta wraz z większą zawartością krzemu. 
Punkt topliwości spada, prawpodobnie wskutek powstawania związku 
krzemożelaznego; oprócztego zdaje się, że krzem powoduje prędsze 
zastyganie stopionej masy. W ilości do 4% krzem podwyższa sprę
żystość żelaza; przy dalszemdodawaniu krzemu sprężystość spada, 
dopiero przy 6% wraca do pierwotnej wysokości . Wzrost granic sprę
żystości i wytrzymałośc i odbywa się kosztem rozciągliwości straty 
w tej ostatniej jednak aż do 3% S£Ł w wyżarzonym materyale niez
naczne; ponad 4°/ 0 krzemu twardość wzrasta bardzo szybko. * 

(Stahl & Eisen). 
Przywracanie giętkości stwardniałym wężom gumowym. Węże 

takie czyści się wewnąt rz stalowemi szczotkami, przepłukując zarazem 
ciepłą wodą, aż dopóki nie odpływa czysta; następnie zanurza się je 
w roztwór amoniaku 1: 2 na '/2 — \ S 0 ( l z > po up ływie tego czasu 
płucze się wodą dopóty, dopóki odor amoniaku nie zniknie (ciepła 
woda działa prędzej). Można też węże go tować w kotle, całkowicie 
zanurzone w wodzie, przez godziuę do dwóch, i nas tępnie wolno 
ochłodzić. Również dobrze jest przechowywać węże, nape łn iwszy je 
wodą, którą od czasu do czasu należy zmieniać. 

' (Rig . Ind. Z . Mi 6, r. b. , _ / . _ 
Wspomnienia pozgonne. S. p. Antoni Schayer, pomocnik na

czelnika depót st. Praga, zmarł d. 24 b. m. w wieku lat 45. 
Ś. p. Dominik Stempkowski, inż. górniczy, zmarł w Nałęczowie 

w d 27 b. m. przeżywszy lat 49. 
Kproatowanle. W popr/udiiiiii .\t 1'marla.du u str. 2(14, szp. u, wiem 4 od dołu 

mylili* wydrukowano .(Iraboutki* zamiast , Crujbmiakt". 

^oaiioaeuo l!,euaypoio. Bapmaiia 17 Mail 1905 r. 
Druk Piubieszcwskiego i Wrofnowskiego, 

Wydawca Maurycy Wortman. Redaktor odp. J a k ó b Hei lpern . 
Włodzimierska Mi 3 (Gmach Stowarzyszenia Techników). 
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