
PRZEGLĄD TECHNICZNY 
Tom XLIII . 

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 . 

Warszawa, dnia 15 czerwca 1905 r. K 24. 

Praca odkształceń zeskładów żelaznobetonowych przy zginaniu. 
Napisa ł Kazimierz Grabowski , inżynier . 

(Ciąg dalszy do str. 287 w W 23 r. b.). 

§ 10. Zgięcia złożone. R ó w n a n i a (26) zastosujemy i do 
tego wypadku, przyczem jednak należy zwrócić baczną uwagę , 
że M, M0, M', M", M'". . . . p rzeds tawia ją momenty zgięcia 
odnośnie do ś rodka ciężkości przekroju. 

Z r ó w n a ń (IB) wiemy, że 

_ M-Ny0> 

M- Ny0' U — v . f-, zit 

p = p.. YT sf, 

gdzie ?/„'—odległość od ś rodka ciężkości prostej A ' N (rys. 4 J), 
1/—moment bezwładnośc i przekroju odnośnie do tej prostej, 
Zbc, zu, Zf — odległości rozpatrywanych cząstek betonu lub 
żelaza od osi obojętnej A A . P o n i e w a ż położenie osi oboję
tnej jest w danym wypadku funkcyą M i A , przeto w m y ś l 
r ó w n a ń (26) będzie ono funkcyą wielkości statycznie niewyzna
czalnych X', X", X'", . . . .; wobec tego funkeyami X', X", 
X'", . . . . będą również y°, I/, na co na leży zwrócić szcze
gólną u w a g ę . Nazwi jmy przez rj, r / , p' nap rężen ia dla sta
nu X' = l, przez rc", r", p" nap rężen ia dla stanu X" = 1 i t . d. 

W t e d y 

%' M — Ny0

f 

e, 
_ fr/ M — A y j fr/ M-Ny' I 1 7 , 

+ 
L_,T M — Ny0' 
E * 

Zfdu+oi t[fr/dVc + fr/dVt+ fp' d v}. 

Przy jąwszy pod u w a g ę , że 
d Vc — dBc dx 
dVt — dB,dx 

dv — dF dx. 

oraz 
E 

m o ż e m y nap i sać 

-m r/ Nyl 
1/ 

zbtdBcdx • _ / 7 \t zfdFdx + 

+ a * [f/r/ dBc dx 4- ffr/ dBt dx + j'J\/ dFdx] 
lub 

— I f-Y!* I"/ZfdF-r *t[fdxfr/dBc+fdxfr/dBt+ fdxJ]j'dF\ 

lub 

L> = l'Ald

T

x

f {fr>ZbcdBe+frfzhldBt + fp'z,dF)-

- f^rdx{fre'zbtdBt Ą-fr/zhldBt + p'ztdF) + 

+ * \ [fdx (fr/ dBt + fr/ dBt + JV dF)}. 

') Por. Przegl . Techn. fi 18 r. b , str. 221. 

Ze wzg lędu na warunk i r ó w n o w a g i : 

fr/ dBc + fr/ dBt + fp' dF = N 

fr/ zhc dBc + fr/ zbt dB, + fp' z( dF = M/, 

gdzie M/ przedstawia moment siły A ' , dla stanu X'=l, odno
śnie do osi obojętnej A A danego u k ł a d u statycznie niewy-
znaczalnego. W i ę c 

L> = fJS£ . M0> - fNyidx
 M/ + o.tfN>dx . . . . (33). 

P o m i ę d z y M' i M/ i s tn ieć będzie związek: 

N'ya, 

wskutek k t ó r e g o r ó w n a n i e (33) będz iemy mogl i p rzeds tawić 
w postaci 

U = f M ]

r % d x - f ^ d x - f ^ d x + \ 
J SCI0' J SCI/ J 6,1/ 

f FNJ^j0

f

y°' dx + o.tfN>dx. 
Podobn ież ł a t w o znaleźć dla stanu X" = 1 

CMM"CMN" , l'M" A , 3 L = i—TTdx— l—Yj^dtic — I — r - y0'dx~+ 

+ ^NN^!L-dxĄ-o.tfN"dx 
(34). 

oraz dla stanu A"'" = l 

•MM"', CMN'" fMM" , 1'MJSI'" , CM ' A ) 7 L'" = \—TTdx—\ y0dx — \-e T , y/dx + 

+ f — — ^ , 0 ^ dx + o.tfN"'dx 
J Bc J-o 

P o n i e w a ż 

M' = 
dM 
dX' ' 

A ' 

M" — 
dM 
dX" ' 

A " 

M'" = 
SM 

~d~Xw' N>" 

_ 3 _ A _ ' 
3X' 

dN 
dX" 

dN 
dX7" 

ogólną pos tać i-ównań (34) możemy p rzeds t awić r ó w n a n i e m 

L fJL S J l d x - f M l J o d-*dx-f^J»' d M d x + 
J ecI0> • dX d X J ec 1/ • dXUX J ecI0'~ dXdX + 

'My0 d A Ny/ dM 

fNy0y/ ZN CdN 
+j^ilr-^xdx+atJ^x dx (35). 

W z o r y (34) i (35) m o ż e m y sp rowadz ić do wzorów (27) 
i (28), gdy p rzypuśc imy , że stosunek pomiędzy M i A jest 
taki , ażeby nie było n a p r ę ż e ń rozciągających. Pon ieważ 
w t ak im wypadku moment statyczny przekroju odnośnie do 

NI 
osi X będzie r ó w n y zeru, przeto i / / „ '= 0, zaś y0 — =j— , 

a wobec y/ — 0 jeszcze / „ ' — I, — więc r ó w n a n i a (34) przyj
mują pos tać : 

., fMM'dx , (NN'dx , t n n , , 
L' = I -- v \- —= \-a.tfN'dx i t. d. 

zupełn ie zgodną z r ó w n a n i a m i (27). 
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R O Z D Z I A Ł I V . 

Praktyczne zastosowania równań pracy odkszta łceń 
do prostych prę tów że laznobetonowych zginanych. 

§ 1.1, Pozioma belka całkowicie zamocowana na oporach. 
Rozpat rzmy najpierw wypadek obciążenia przez ciężar 
r ó w n o m i e r n i e rozłożony na całej d ługośc i belki (rys. 6), nie 

R y s . 0. 

zwraca jąc uwagi na zmiany temperatury i na przesunięc ia 
opór, wobec czego L — 0 i t = 0. Wskutek obciążenia zupeł
nie symetrycznego, oddz ia ływan ia opór będą sobie r ó w n e 

i k a ż d e z n ich wynos i ć będzie gdzie p — obciążenie na 

j e d n o s t k ę d ługośc i , l — rozpię tość belki . 
Moment zamocowania na oporze M1 u w a ż a j m y za wie l 

kość statycznie n iewyznacza lną i wobec braku sił p o d ł u ż n y c h 
zastosujmy ogó lny wzór (31). Otrzymamy r ó w n a n i e 

M 3M , 
cix = 0. zda 2 M1 

Moment zgięcia M w odległości x od lewej opory 
będzie: 

M p lx px2 , f px(l — x) 

P o n i e w a ż 

dli = 1, 

przeto mamy j 

o 

biorąc ca łkę w granicach od zera do l ze wzg lędu na jedna
kową na całej rozpiętości zależność momentu zgięcia od x. 

G d y b y więc ec i I0 by ły wie lkościami s t a ł emi na całej 
d ługośc i belki , m o g l i b y ś m y nap i sać 

0 

i s tąd o t r z y m a ć 

lub 

pl* 
~4~ 

pl1 

+ M.i = o 

Af1 = -
pP 
12 ' 

co jest zupełn ie zgodno z momentem na oporze dla belki je
dnolitej, ca łkowicie poziomo zamocowanej. 

J e d n a k ż e wiemy, że ec, a szczególniej I0, dla olbrzymiej 
większości belek że l aznobe tonowych mają bardzo zmienno 

znaczenia wzd łuż belki , wobec czego moment zgięcia na 

oporze dla takich belek może się bardzo różnić o d — — . 
12 

piec 
P r z y p u ś ć m y , że nasza belka może być rozdzielona na 

i części (rys. 7): Iii— każda d ługości m, II i II— d łu
gości n oraz III — długośc i 1—2 TO — 2 n; momenty bez
władnośc i 7 / , I 0 " i IJ" tych części moga być u w a ż a n e za 
wielkości s ta łe . Wtedy r ó w n a n i e (31) przedstawi się w po
staci 

m m-f-n 

o 
l—m—« '-m—n j _ m 

•»+» l-m~n 

l—Ml 

px(l—x) J dx = 0. 

K 
3? ! 3o 

1 

n i 
| X L | I I" 

R y s . 7. 

P rzy jmi jmy dla uproszczenia rezu l ta tów, że ec jest wiel
kością stałą na całej rozpiętości belki i podzielmy r ó w n a n i e 

Tl In 

przez I0

IH. Oznaczywszy jfe przez i', a przez i", otrzy
mamy: 0 o 

px(l—x) 

+ i' 
| r\px(l—x) 

l—m 
l—m 

+ 31 
j dx -f- I px(l—x) 

+ M1 

dx^ + 

dx\ - j -

px(l—x) 
2 -rMi dx = 0. 

W y p e ł n i w s z y ca łkowanie , dojdziemy do r ó w n a n i a 

pmf 
~6~ 

(31 — 2 TO) - f 2 M, m + 
+ i" 

p i l 

~6~ 
(6 lmĄ-3 In—6 TO2- 6 w m - 2 n2) 4- 2 + 

p(l3—6 ZTO2—6 Zw,2—-12 lmnA-^m3Ą-12mni + 12m2n 4- 4rc3) 

2 n) = 0. • f Jf j (2 — 2 w; 
S tąd ł a t w o znajdziemy 

-p {Z3 - 2 m 2 (32 — 2 m) (1 — i') 2 n [(3 Z — 2 n) (2 m + «) — 2 TO (3 m + n)\ (1 — i")} 
12 [Z — 2 m (1 — i') — 2 n (1 - i")] 

M, = -

Jeżel i m = n, to 

p {l3-2 m2 [(3 Z—2 m) [l—i1) + (9 Z - 1 4 m ) (!-/ ' ' )!} 
12 [Z— 2 m ( 2 — i' — i")] 

G d y b y oprócz tego i'=i", to 
p[ls — 8 w 2 (32 — 4 TO) (1 — i')] 

l f 1 = -
12 [2 — 4TO(1 

W i d z i m y więc, j ak olbrzymia różnica istnieje pomiędzy 
momentem na oporze w poziomo i całkowicie zamocowanej 

belce jednolitej, a że laznobe tonowej . P r z y odpowiednich 
znaczeniach i' i i" bezwzględne znaczenie M1 może być znacz

nie mniejsze od pl2 

T e m też na leży t ł u m a c z y ć wyt rzyma-
12 

łość na oporach wielu is tnie jących us t ro jów że laznobe tono-
nowych, k t ó r e od dawna j u ż leża łyby w gruzach, gdyby na 

pl2 

oporach pod lega ły dz ia łan iu momentu ^ t a k i j ak ca łkowic ie 

poziomo zamocowana belka jednolita. 
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Teraz zbadajmy w p ł y w ześ rodkowanego c iężaru P na 
oddz ia ływania i momenty oporowe naszej belki. Niechaj ten 
ciężar znajduje się w odległości lx od lewej opory, a l2 od 
prawej (rys. 8). 

Rys . 8. 

Z a wielkości statycznie niewyznaczalne u w a ż a j m y mo
ment Ml i oddz ia ływan ie X lewej opory. Możemy wtedy 
nap i sać dwa r ó w n a n i a : 

r M 
J Zł 

M dM 

dX 
. dx=0. 

Jeżel i przekrój będzie na lewo od P , to w n im 

M=XxĄ- Mv 

jeżeli zaś na prawo, to 
M = Xx — P (x- lt) + Mv 

Zawsze jednak 
2M_ _ 

dM, ' ~dX 

Rozmai ta zależność momentu M od x z prawej i lewej 
strony P zmusza nas do rozdzielenia granic ca łkowan ia na 
dwie części: od zera do /( i od lt do l, przyczem w pierwszym 
wypadku bierzemy M — Xx -f- M1, w drugim M — Xx — 
_ P (x — lj) 4- Mv W i ę c : 

J\Xx + Mt) dx +J'[Xx -P(x— IJ + dx = 0 

f(Xx -f- Mt) xdx 4- J\Xx — P (x — lt) + i f j ] xdx = 0 
b /, 

jeżeli przyjmiemy, że ec i J 0 są s ta łe na całej d ługości 
'belki. 

Z ostatnich r ó w n a ń znajdziemy 

XP Pl* , _ . , . 

3 6 (2Z3 - 3 U 2 + ^ 8 ) + - ^ - - 0 , 

skąd bardzo ł a t w o znaleźć 

P Z a

2 ( 3 Z , - H 2 ) 
ls 

— x. 

znaczenia znane z teoryi belek jednoli tych. Gdyb3 r śmy przy
jęli zmienne I0, to zna leź l ibyśmy zupełnie odmienne znaczenia 
dla X i Mj, jak i w poprzednim wypadku. 

(C. d. n.). 

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 . Was iu tyńsk i , inżynier , 

Profesor Politechniki Warszawskiej. 

(Dokończenie do str. 276 w Na 22 r. b.). 

Zgodnie z wykresami 17, 18 i 19, strata na rozpęd w y 
nosi dla jednego poc iągu towarowego 1 min . 33 sek., dla dru
giego 1 min . 29 sek., a dla osobowego 1 min . 41 sek. W i d z i 
my, że zmniejszenie ciężaru pociągu r ó w n o w a ż y się wzro
stem jego prędkośc i zasadniczej i w rezultacie strata czasu 
na rozpęd wypada dla wszystkich pociągów w przybl iżeniu 
jednakowa, a mianowicie około l 1 / ^ minuty. Do tego po
trzeba dodać około 1 / i minuty na możl iwe straty przy ru
szaniu pociągu z miejsca. 

Strata czasu na zatrzymanie poc iągu daje się wyzna
czyć w sposób zupełn ie analogiczny. Cała różnica polega na 
tem, że przyspieszenie ujemne, wskutek usunięc ia si ły poru
szającej, określa się wielkością oporów- - -no rma lnego i pocho
dzącego od hamowania. P ierwszy z nich wykazują wykre
sy 1, 2 i 3. W celu zaś określenia siły hamującej m o ż n a kiero
w a ć się rozumowaniami nas tępującemi . 

Si ła hamowania pociągu nie może oczywiście przekra
czać tarcia pomiędzy hamowanemi ko ł ami i szynami. Jeżel i 
k lock i hamulcowe będą tak mocno przyciśn ię te do obręczy 
(bandaży) kół , że tarcie między niemi będzie większe niż 
przylgnienie (tarcie w stanie spoczynku) obręczy do szyn, to 
koła p rzes taną się obracać i będą ty lko ś l izgały się po szynach. 

J ak w y k a z a ł y obserwacye, wspó łczynn ik tarcia w cza
sie ruchu zmniejsza się w mia rę wzrostu prędkośc i i wogóle 
jest znacznie mniejszy od wspó łczynn ika tarcia w stanie spo
czynku. Wobec tego na jwiększa siła hamowania otrzymuje 
się przy takiem naciskaniu k locków, przy k t ó r e m ko ła za
ledwie że nie przes ta ją się obracać . 

Z w y k l e przyjmuje się, że ciśnienie na klocek nie po
winno p rzewyższać obciążenia koła, przy obliczaniu zaś siły 
hamujące j przyjmuje się dla zapasu, że naciskanie k locków 
hamulcowych wynosi ty lko S0% wspomnianego obciążenia. 
Sku teczność hamowania jest za leżna nie ty lko od konstrukcyi 

h a m u l c ó w i ciśnienia na k l o c k i hamulcowe, ale przedewsz37st-
kiem od ilości osi hamulcowych. 

Najmniejszy stosunek procentowy ilości osi hamulco
wych do ogólnej ilości osi w pociągu okreś lony jest w prze
pisach wyzysk iwan ia technicznego d r ó g że laznych, odpowie
dnio do długości , na jakiej ze wzg lędu na bezpieczeńs two 
ruchu ma być umożl iwione zatrzymanie poc iągu . 

Wobec tego wspomniany stosunek n, wskazany w ta
blicy V 1 ) , trzeba u w a ż a ć jako wiadomy. 

V. Tablica stosunku proccntowcyo ilości osi hamulcowych 
do ilości wszystkich osi w pociągu. 

(Okólnik zarządu dróg żelaznych z d. 30 lipca 1902 r. Na 35170/185). 

3 
o 

P r z y największej prędkości pociągów 
pomiędzy stacyami 

C3 M 
TS 
c3 

ys
ią

cz
ny

 

do 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 

ht 
w ys

ią
cz

ny
 

w i o r s t n a g 0 d z i n ę 
CS 

£ ilość ł adownych osi hamulcowych wozów winna wynosić , 
w procentach ogólnej ilości ł a d o w n y c h osi całego pociągu 

do 2 6 6 8 10 12 16 19 24 29 34 

11 5 6 8 11 13 17 20 24 29 34 40 

71 6 7 9 12 14 18 22 26 31 36 42 

11 8 9 12 14 17 21 25 29 34 39 46 

1) 10 11 14 16 20 24 28 32 37 43 50 

15 12 13 16 19 i 23 27 31 36 41 47 — 

11 15 16 

1 
19 22 26 30 

I 
35 41 47 52 — 

') Por. Wiestnik M i n . Tutiej Soobszcz. JVa 32, 1902 r.. 
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Jeże l i oznaczymy przez f wspó łczynn ik tarcia między 
obręczą koła i klockiem hamulcowym, to, jak wyżej zazna
czono, siła h a m u j ą c a na jednos tkę c iężaru pociągu wyniesie 
0 ,8 . f.n. 

W e d ł u g obserwacyi G A L T O N ' A i W J C H E R T ' A wspó łczyn
nik tarcia / ' k l ocków hamulcowych zmniejsza się z wzrostem 
prędkości . P r z y obręczach stalowych i klockach z żelaza 
lanego (prawie wyłącznie obecnie stosowanych) WICIIKIIT po
daje nas tępu jący w z ó r na wspó łczynn ik tarcia 1 ) : 

1 + 0,0112 7 
f=$ l - j - 0 , 0 6 F ( 3 7 ) ' 

gdzie dla suchych powierzchni (3 = 0,45, zaś dla wilgotnych 
p = 0,25. 

Stąd siła h a m u j ą c a tp na j e d n o s t k ę c iężaru pociągu wy
pada: 

n o 1 + 0,0112 7 
y = 0,2tt y 

(38). 

Dodana do oporu poc iągu w w e d ł u g wykre sów 1, 2 i 3 
daje ona>ogólną siłę zwalniającą na j e d n o s t k ę c iężaru pociągu. 
Przyspieszenie ujemne 7', wywołane przez siłę w + <p, oznacza 
się analogicznie do r ó w n a n i a (30): 

•"ióo<r ( d 9 )-m 

Por. Die Eisenbalintechnik der Gegenwart z. I, 1898 r., str. 563. 

Dalszo dz ia ł an ia wykreś lne , za k t ó r y c h pomocą wyzna
cza się s t r a t ę czasu przy za t rzymywaniu pociągu, są zupełnie 
analogiczne do wyżej przytoczonych przy wyznaczaniu stra
ty czasu na rozpęd; są one wskazane na wykresach 20, 21 
i 22 (rys. 20, 21, 22). Z w y k r e s ó w tych wynika , że straty cza
su przy zatrzymaniu poc iągu na prostej poziomej wynoszą: 
dla pociągu towarowego z wozami o ciężarze l i i t 23 sek. 

n " r> n n n n 
_ „ osobowego — 17 „ 

Do tego potrzeba d o d a ć około 15 sek. na straty wsku
tek stopniowego naciskania h a m u l c ó w i niejednoczesnego ich 
dzia łania . 

Wyże j wspomniany sposób oznaczenia straty czasu na 
rozpęd i zatrzymanie się pociągu może być z równą- ła twością 
zastosowany w wypadkach, gdy rozpęd lub zatrzymanie wy
padają nie na prostej poziomej, lecz na wzniesieniu lub spadku. 
Cała różnica w układz ie wykresu ruchu niejednostajnego po
legać będzie tylko na tem, że wielkość pochylenia w tys iącz
nych powinna być dodana do wspó łczynn ika oporu w na pro
stej poziomej lub od niego odjęta . 

Zwiększen ie i zmniejszenie straty czasu na rozpęd i za
trzymanie pociągu, pochodzące z pochy łego wjazdu na sta-
cyę, nie mają istotnego znaczenia przy obliczeniach zdolności 
przepustowej drogi żelaznej , bo wynika jące stąd różnice 
w czasie przebiegu pociągu, wogóle bardzo nieznaczne co do 
wielkości, znoszą się dla poc iągów k i e r u n k ó w odwrotnych. 

Międzynarodowa Wystawa sai 
Napisał Kazimierz Oss 

(Ciąg dalszy do str. 

Wspomnianej n iedogodnośc i nie posiada przedstawiony 
na rys. 17 popęd s amochodów firmy „F r i ed r i ch E r d m a n n " 
w Gera. Z a kołem rozpędowem umieszczono na wale s i ln ika 
s tożkowe koło tarciowe F0. W ś rodku tego koła spoczywa 
luźno w czopie w a ł Wv na k t ó r y m znajduje się tarcza tarcio
wa F', dająca się p o s u w a ć wzd łuż wa łu Wv W a ł W1 złączo
ny jest za pomocą znanego nam w a ł u CARDAN'A 67 z ty lną 
osią H samochodu. Przyc i ska jąc lekko ta rczę S0 do obu tarcz 
tarciowych F0 i Fu wprowadzamy w ruch te ostatnie a za ich 
poś redn i c twem obracamy w a ł Wi i z n im ty lną oś wozu. W o -
gólności więc dzia ła popęd ten tak samo, jak popęd , przedsta
wiony na rys. 15 i 16. Podczas przesuwania j e d n a k ż e tarczy 
F' w kierunku F° zbliża się liczba obro tów tarczy F' do l icz
by obro tów tarczy F0, dopóki prawie zupełn ie z nią się nie 
z równa . I V c h w i l i , gdy to nas tępuje , t. j . gdy wóz porusza 
się z no rma lną prędkością, sprzęga się silnie części F1 i F0 i co
fa się S0, k t ó r a przestaje wtedy dzia łać . 

Do najciekawszych okazów całej wystawy m o ż n a zali
czyć wyroby fabryki „P i t t l e r Werke" w Reinickondorf pod 
Ber l inem. Napotykamy tutaj najpierw model nowego po
p ę d u tarciowego, przedstawiony na rys. 18. N a wale G A R 
DAN'A 2— 3, umieszczonym na przed łużen iu osi s i ln ika 1, znaj
dują się dwie tarcze tarciowe 4, poruszające równocześnie 
dwie tarcze p łask ie 5. Popęd dzia ła w ten sposób, że oś 
porusza jąca ma w stosunku do g łównej osi wozu kierunek 
nieco skośny, tak iż obiedwie tarcze 4 obracają oddziel
nie dwie tarcze 5 i to po przeciwległych stronach, licząc od 
ś rodka , wskutek czego r ó w n y jest kierunek obrotu osi oraz 
kół ty lnych . D l a otrzymania zmiany prędkośc i przesuwamy 
tarcze tarciowe po wspólnej osi. Nada jąc zaś osi inny pochy ły 
kierunek, a mianowicie taki , żeby tarcze 4 opuści ły tar
cze o, k t ó r y c h d o t y k a ł y podczas jazdy naprzód , i aby ze tknę ły 
się z przeciwległemu tarczami, otrzymujemy zwrot ruchu sa
mochodu. Inny oryginalny system popędu tarciowego tejże 
firmy p rzeds t awi l i śmy na rys. 19. Tutaj przenosi się ruch za 
pomocą ko ła tarciowego 3 na stożek tarciowy 4r połączony 
k r ó t k i m wa łem CAHOAN'A 7 z ty lną osią wozu. P rzesuwając 
koło 3 w t y m lub i n n y m kierunku, os iągamy żądaną zmianę 
prędkośc i . 

I nny większy model tej samej firmy przedstawia zu
pełn ie nową ideę. W przedniej części wozu znajduje się, 
jak zwykle, si lnik, obraca jący małą wirującą p o m p k ę ; pomp
k a spręża oliwę, gdy ją p ę d z i m y i obraca się, gdy sprężoną 

nochodów w Berlinie 1905 r . 
MYSki, inż. w Berlinie. 
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oliwę przez nią przepuszczamy. Oliwę, sprężoną przez pierw
szą p o m p k ę , przeprowadza się za pomocą rur do pompek 
Avirujących, przytwierdzonych do ty lnych kó ł wozu i w ten 
sposób wprowadza się w ruch tak pompki jak i ko ła tylne. 
P r ę d k o ś ć i kierunek poruszeń m o ż n a r egu lować za pomocą 
zwyk łego ku rka zmianowego, pozwala jącego przepuszczać 
s t r u m i e ń o l iwy albo przez jedną, albo przez obie tylne 
pompki , lub też z obiegu pompek zupełn ie go wyk luczyć ; 
w ten sposób można przenieść każdą siłę i każdą p rędkość 
p o p ę d u na tylne ko ła samochodu. Zwro t obrotu kół osiąga
my, przepuszczając s t r u m i e ń ol iwy w przeciwnym kierunku. 

Rys . 17. 

Nie jest wykluczonem, że system ten przenoszenia siły znaj
dzie znaczne zastosowanie w budowie samochodów, g d y ż od
znacza się on prostą k o n s t r u k c y ą w p o r ó w n a n i u z innymi 
popędami . 

J ak wiadomo, s i ln ik i , przeznaczone do samochodów, mu
szą odznaczać się przedewszystkiem zupełnie pewnem i nie-
zawodnem dz ia łan iem; wszelkie i ch części muszą być ł a t w o 
dos tępne; wreszcie muszą one być jak najlżejsze i winny zaj
m o w a ć jak najmniej miejsca. Wobec tego u ż y w a się obecnie 
prawie wyłączn ie s i lników z cyl indrami s tojącymi, ponie
w a ż z pomiędzy wszystkich znanych są one najmniejsze 
i umożl iwiają jak najdoskonalsze oliwienie. Jeżel i jednak
że do si lników tych wypadnie użyć większej ilości cy l in 
d rów, wówczas k o n s t r u k c y ą ich okazuje się zbyt długą, skom
pl ikowaną i niedostępną, ponieważ wszystkie części s tawid ło-
we i t. p. znajdują się przy k a ż d y m cylindrze z osobna. Tak 
skomplikowana budowa wywołu je przy samochodach, posia-
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da jących znaczniejszą ilość cy l inrów, częste n iedokładnośc i o l iwy, krążącej w e w n ę t r z ko ła rozpędowego g, tak iż można 
w dz ia łan iu . Otóż wspomniana firma „ P i t t l e r - W e r k " wysta- l iczyć na zupełn ie automatyczne, pewne i skuteczne oliwienie 
wi ła si lnik wybuchowy, k t ó r y odznacza się przedewszystkiem wszystkich części s i lnika. Sam si lnik, a zwłaszcza mechanizm 
tem, że wszystkie części s t awid łowe umieszczono, podobnie korbowy, zakapturzony jest częściowo ko łem rozpędowem, 
j ak i w si lnikach o j ednym cylindrze, razem dla wszystkich ! częściowo k r ó t k i m pierśc ieniem h. Może i ten si lnik odegra 
cy l ind rów, a mianowicie w przedniej części s i lnika, i tak, że ' jeszcze ważniejszą rolę w dziedzinie budowy samochodów, 
zajmują nadzwyczaj ma ło miejsca. R y s . 20 i 21 przedstawia- również jak i inne opisane dotąd wyroby fabryki P i t t l e r a , 
ją wspomniany si lnik w dwóch przekrojach, t. j . w przekroju | k t ó r y m nie m o ż n a odmówić pewnej orygina lnośc i pomys łu . 

Rys . 18. 

przez cyl indry i w przekroju przez wentyle (zawory) w y d m u 
chowe. S i ln ik posiada cztery cy l indry leżące, umieszczone 
równoleg le do osi g łówne j i otaczające ją w ksz ta łc ie g w i a 
zdy. W cylindrach a posuwają się t łoki b i obracają za pomo
cą t r z o n ó w c oś k. Odbywa się to w ten sposób, iż trzo
ny c działają za pomocą czopów d na koła zębate e, a te osta
tnie wprowadza j ą w ruch obrotowy koło rozpędowe g, zao
patrzone w wieniec zęba ty f. Ko ło rozpędowe g umieszczone 
jest wprost na osi k\ obraca się ono dwa razy wolniej niż koło 
rozpędowe z w y k ł y c h s i ln ików o równej mocy. W prosty ten 
sposób zmniejsza się stosunek w p rzek ładn i samochodu odrazu 
o po łowę. Regulowanie wszystkich czterech cy l ind rów usku-

Ze wzg lędu na brak miejsca pomijamy opis w y r o b ó w 
wielu innych znakomitych firm, o ile te różnią się od opisa
nych dotychczas jedynie p o d r z ę d n y m i szczegółami. 

O nowoczesnych dążeniach do budowania samochodów' 
tanich, t. zw. ludowych, wspomina l i śmy już na początku n i 
niejszej pracy. Chodzi tu o samochody, k t ó r y c h cena wy
nosi ty lko 1500 do 3000 mar., stosownie do wielkości i wyko
nania, i k t ó r y c h koszta utrzymania również są znacznie niższe. 
Nie da się zaprzeczyć, że wystawa i w t y m kierunku cieszyła 
się nienajgorszem powodzeniem, chociaż wystawione wyroby 
pod względem wykonania technicznego wiele pozostawiają 
do życzenia; lepsze w y n i k i dadzą się może osiągnąć przy hur-

Rys . 19. 

tecznia się za pomocą suwaka okrąg łego i, umieszczonego na I townej fabrykacyi . Poszczególne fabryki s tarają się rozwiązać 
p rzed łużen iu l osi k. Suwak ten zaopatrzony jest w odpo- zadanie w najrozmaitszy sposób. N a rys. 22 widz imy tak 
więdnie w y c i n k i i rozdziela paliwo w kolejnym porządku na zw. „ W e n k e l - M o b i l " fabryki „Automobi lwei 'ke Schneider 
cztery cyl indry . Regulowanie wentyla wydmuchowego od- & O o . u w Berl inie . Jednocyl indrowy si lnik loży pod siedzę-
bywa się w nas tępu jący sposób: na p rzed łużen iu l osi znajdu- niem i pędzi ty lną oś za pomocą ł ańcucha . Chłodzenie 
je się wieniec r, a na n i m pierścień m z k r zywą powierzchnią ; s i ln ika odbywa się za pomocą powietrza, dz ia ła jącego na 
pierścień porusza za pomocą k rążków n i p rę tów </ k ró t - liczne żebra, w k t ó r e cylinder jest zaopatrzony. K o ł o roz-
kie dźwign ie dwuramienno yt, działające wprost na wentyle pędowo ma ksz ta ł t tarczy (skrzynia, przedstawiona na rysunku 
wydmuchowe. Dzia łan ie to uwidocznione jest na rys. 21. na przodzie samochodu, ma wywołać dla efektu z łudzenie , 
Oliwienie uskutecznia się za pomocą ciśnienia odś rodkowego I j akoby silnik zna jdował się na przodzie, jak u wie lk ich samo-
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chodów). Dz ia łan ie s i lnika reguluje się za pomocą zwyk łych 
d ź w i g n i i rękojeści, umieszczonych przed siedzeniem woźnicy, 
podczas gdy do puszczania w ruch s łuży korba, umieszczona 
z boku siedzenia. Podobne są też samochody znane pod na
zwą „Ols-Mobile" fabryki „Ols Motor W o r k s " w Detroit , M i 
chigan, Stany Zjedn. A m e r y k i Pó łn . S i l n i k i ustawione są tu
taj poziomo. P r z y r z ą d y służące do regulowania si lnika, o l i 
wienia i t. d. przytwierdzone są do śc iany pod siedzeniem. 
Od tego samochodu różnią się nieznacznie tak zw. „po lymo-
bilo" firmy „ P o l y p h o n Musikwerke" w Wahren pod L ipsk iem, 
oraz wóz typu „Vic tor ia" firmy Vic tor ia -Werke" w N o r y m 
berdze; ten ostatni posiada umieszczony na przodzio si lnik 
ch łodzony wodą. W celu dobrego chłodzenia powietrzem 

Rys . 20 

umieści ła fabryka „A. Ruppe & Sohn" w Apoldzie (Turyn
gia) w samochodzie swym typu „Piccolo" si lnik t uż ponad 
osią przednią; fabryka ta stosuje też dwa cyl indry stojąco 
pod pewnym k ą t e m wzg lędem siebie. P r z y lepszych wozach 
tego rodzaju umieszcza się przed cyl indrem z żebe rkami 
wentylator, poruszany przez silnik. Wszys tk ie wozy odzna
czają się nader lekką budową. 

W inny sposób zadanie zbudowania taniego samochodu 
rozwiązała firma „Cyklon Maschinenfabrik" w Berl inie . W o 
zy tej fabryki , zwane „Cyklone t to" , posiadają, jak pokazuje 
rys. 23, ty lko 3 koła, a si lnik zwykłe j budowy, ch łodzony po
wietrzem, umieszczony jest nad przednią osią i posiada bocz
ne koło rozpędowe. K o ł o przednie wprowadza się w ruch bez-

Rys . 21. 

pośrednio za pomocą pasa. Wszelkie mechanizmy, potrzebne 
do regulowania s i lnika, ol iwienia i t. d., umieszczono są 
na kierowniku; można więc je z wielką ła twością po ruszać 
z siedzenia. Jakko lwiek sądzimy, że przymocowanie si lnika 
ponad przednią osią oraz bezpośredni popęd ko ła przednie
go zupełn ie są usprawiedliwione przy samochodach o trzech 
kołach , niemniej j e d n a k ż e nie możemy p rzyznać racyi bytu 
zastosowaniu tego samego rozk ładu przy wystawionych ró 
wnież przez powyższą firmę bicyklach s i ln ikowych. P r z y 
bicyklach bowiem wysokie położenie s i ln ika może ł a t w o 
s p o w o d o w a ć wstrząśnienia , co dla j adącego bynajmniej nie 
jest pożądane . 

Prawic we wszystkich dotąd opisywanych wypadkach 
s łuży do poruszania tak wielkiego, jak i mniejszego samo
chodu silnik wybuchowy czteroskokowy. Od dawna j u ż 

usi łowali konstruktorowio u n i k n ą ć tego z rozmaitych wzg lę 
dów wadliwego systemu, aby zaoszczędzić pracy, zużywane j 
w d w ó c h skokach t łoka , a mianowicie w skokach wydmucho
w y m i ssącym, oraz rozłożyć ją na pozostające dwa skoki t łoka . 
W ten sposób w y k o n y w a ł o b y się p racę s i ln ika w dwóch po
sunięciach t łoka i tem samem s tworzy łoby się s i lnik dwusko-
kowy. Doświadczenia na tem polu nie d a w a ł y j ednakże przez 
d ług ie lata pożądanego rezultatu. D o najpierwszych konstruk
to rów, mo g ący ch się poszczycić w y n i k a m i istotnie prakty
cznymi, należał H E N R Y K SOUNLEIN W Wiesbadenie. U pierw
szych na p r ó b ę zbudowanych s i ln ików ssano całą d a w k ę , 
a więc gaz lub p a r ę w y b u c h o w ą i powietrze w uszczelnioną 
k o m ó r k ę korbową; system ten okaza ł się wprawdzie w d łuż -
szem użyc iu pod wieloma w z g l ę d a m i niekorzystnym i wadl i 
w y m , ale wady usun i ę to za pomocą innego urządzenia , wy-

Rys. 22. 

twarza jąc d a w k ę poza cylindrem; pompka ładująca (komórka 
korbowTa) s łuży tu jedynie do ssania świeżego powietrza. S i l 
n i k i takie, zbudowane przez SOHNLEIN'A , w y s t a w i ł a firma 
„Solos Motorgesellschaft" w Wiesbadenie; pomiędzy wysta
wionymi okazami znajdują się s i ln iki do samochodów i łodzi , 
jak również i do s t a łych silnie. S i l n i k i te (na rys. 24 i 25 przed
s tawi l i śmy s i ln ik i dwuskokowe SÓHNLEIN'A jedynie w per
spektywie, gdyż firma „Solos Motorgesellschaft" nie zezwo
liła na pub l ikacyę w przecięciu) pracują w nas tępu jący spo
sób: podczas skoku t łoka do góry w dolnej komórce korbowej 
s i lnika rozrzedza się powietrze, wy twarza jąc p różn ię w ko
mórce, umieszczonej z boku cyl indra. Wskutek p różn i 
otwiera się wentyl ssący, będący pod ciśnieniem sp rężyny 
i Avpuszczado tej bocznej komórk i małą ilość powietrza wraz 
z paliwem (benzyną, spirytusem, naftą, gazem i t. p.). W gór 
n y m martwym punkcie otwiera dolny brzeg t ł oka w ścianie 
cyl indra o twór , przez k t ó r y powietrze z zewnąt rz w p ł y w a do 

Rys . 23. 

komórk i korbowej. Podczas poruszania się t łoka na dół zamyka 
się najpierw ton o twór , a nas t ępn ie w t ł acza się powietrze 
z k o m ó r k i korbowej do komórk i bocznej, gdzie miesza się ze 
znajdującem się tam paliwem. W końcu skoku otwiera gór
ny brzeg t łoka o twór k a n a ł u d o p ł y w o w e g o , znajdującego się 
w ścianie cyl indra. Zgęszczona mieszanina pal iwa i powietrza 
rozrzedza się teraz w bocznej komórce i w p ł y w a do ś rodka 
cyl indra. T a m natrafia s t rumień mieszaniny gazów na skośną 
p ły tę , p r zy twie rdzoną do t łoka i zostaje przez nią odwiedzio
ny k u górne j części cyl indra. Podczas na s t ępnego skoku 
t łoka pod górę zamyka tenże najpierw o twór kana łu dop ływo
wego, wskutek czego mieszanina spręża się znacznie. W koń
cu skoku zapala się mieszanina, poczem wybuch z siłą wypy
cha t łok na dół. W dolnym punkcie zwrotu otwiera t łok gór
nym swym brzegiem znajdujący się w ścianie cyl indra k a n a ł 
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o d p ł y w o w y , k t ó r y m też spalone gazy uchodzą na zewną t rz . 
Dokonawszy tego, t łok otwiera znowu o twór k a n a ł u d o p ł y w o 
wego, i wpuszcza mieszaninę , k tó ra przedtem podczas poru
szania t ł o k a pod gó rę zosta ła wessana, za pomocą k o m ó r k i 
korbowej do k o m ó r k i bocznej. Dz ia ł an ia te powtarza ją się 
przy k a ż d y m obrocie osi s i lnika, czyl i przy k a ż d y m takim 
obrocie na s t ępu j e zapalanie gazu wybuchowego, wobec czego 
moc pracy silnika jest prawie że zdwojona w p o r ó w n a n i u 
z s i ln ikiem czteroskokowym o równe j wielkości . D l a dobrego 
dz ia łan ia w mowie będącego s i lnika szczególnie ważna jest 
k o m ó r k a boczna, o k tóre j przed tem wspomina l i śmy ; wielkość 
jej jest tak obliczona, aby nie w p ł y w a ł o żadne fpa l iwo do ko-

P y s . 24. 

morki korbowej, k t ó r a pozostaje nape łn iona jedynie czystem 
powietrzem. Pa l iwo nie s tyka się też wobec tego z oliwą, 
znajdującą się zawsze w komorze korbowej, co znaczną przed
stawia korzyść . 

Zna laz ło się j e d n a k ż e wielu p rzec iwników zasady two
rzenia mieszaniny gazów wybuchowych poza w ł a ś c i w y m cy
l indrem: n i emożobnem jest bowiem usunięc ie tak doskona łe 
w y t w o r ó w spalenia poprzedniego skoku, aby nie w y w a r ł y 
one niekorzystnego w p ł y w u na mieszan inę w y b u c h o w ą przez 
to, że resztki ich mieszają się podczas na s t ępnego skoku z do
p ływającą d a w k ą mieszaniny wybuchowej i rozcieńczają ją 
często w stopniu niedozwolonym. Spos t rzeżenie i zarzuty 
te n a p r o w a d z i ł y na p r ó b y usunięc ia wspomnianych wad 
przez usunięc ie z s i ln ika w y t w o r ó w spalenia za pomocą 
wprowadzania powietrza i przez unormowanie ilości powie
trza w ten sposób, aby pewna n a d w y ż k a pozos ta ła jeszcze 
w cylindrze i zuży ta zos ta ła do utworzenia mieszaniny wy

buchowej razem z paliwem osobno dopływ T ającem. Napotyka 
się j e d n a k ż e przytem na t rudnośc i , g d y ż odnośne urządzenie 
czyni si lnik nader skomplikowanym i tem samem poniekąd 
nieodpowiednim do popędu samochodów. Począ tkowo p róbo
wano użyć szczelnie zamknię te j komórk i korbowej, odgry
wającej rolę pompy do wytwarzania p r ą d u powietrza, w celu 
przedmuchiwania s i ln ika . Nie m o ż n a było jednak o t r z y m a ć 
niezawodnego dz ia łan ia 
si lnika, zwłaszcza przy 
znaczniejszych p r ę d k o 
ściach obrotu, g d y ż silne 
uderzenia z a t r z y m y w a ł y 
często si lnik, świadcząc , 
że wy twory spalenia nie 
zos ta ły zupełn ie u sun ię 
te. W dalszym ciągu pró
bowano przeto za pomo
cą s i ln ika w p r o w a d z i ć 
w ruch wentylator silnie 
s p r ę ż aj ą c y powietrze, 
k t ó r e g o n a s t ę p n i e uży
wano do przedmuchiwa
nia cyl indra . 

F i r m a „ J o h . Becken-
stein'-' w Ber l in ie połączy
ła poniekąd w wystawio
nych s i ln ikach obydwa 
powyżej przytoczone sy
stemy. Buduje ona s i lni
k i stojące o 1 — 3 cy l i n 
drach, p o s i a d a j ą c y c h 
w górne j swej części hy
draulicznie regulowane 
wentyle do ł adowan ia . 
Z a m k n i ę t e j komórk i kor
bowej u ż y w a się jedynie 
p o d c z a s p u s z c z a n i a 
w ruch si lnika, odgry
wającego rolę pompy do przedmuchiwania cy l indrów. Pod
czas normalnego dz ia łan ia pracuje ty lko co wspomniany 
wentylator, umieszczony tuż poza chłodnicą samochodów, 
o t r zymując popęd wprost z wa łu korbowego i w y t w a r z a j ą c 
p rąd powietrza do przedmuchiwania. Wentylator ten m o ż n a 
włączać lub wyłączać albo ręcznie , albo automatycznie za 
pomocą regulatora. S i ln ik taki dwuskokowy robi mniej wię
cej ty lko */a l iczby obro tów si lnika czteroskokowego o równej 
mocy, z u ż y w a się mniej i posiada przytem mniejszy ciężar . 

(D. u.). 

K R Y T Y K A I B I B L I O G R A F I A . 

Inż . dr. M . T . Hnher: „W sprawie racjonalnego ozna-
czania wymiarów belek że laznobetonowych" (odbitka z „Cza
sopisma Technicznego"). Zaraz na pierwszych stronicach 
swojej rozprawy autor podaje ca ły szereg ogólnych wzorów 
do obliczania belek o przekroju p r o s t o k ą t n y m i teowym, 

-i 

w zależności od rozmaitych znaczeń wspó łczynn ika <{J : 

gdzie z' — naprężen ie w żelazie, z — największe naprężen ie 
w betonie na ściskanie , n—stosunek między w s p ó ł c z y n n i k a m i 
sprężys tośc i żelaza i betonu przy śc iskaniu . Nas t ępn i e do
piero autor wypowiada o zasadach obliczenia belek żelazno
betonowych k i l k a ogó lnych powszechnie znanych uwag, 
z k t ó r y c h w y n i k a , że wzory przytoczone odpowiadają fazie 
I I b , w e d ł u g które j oblicza obecnie zesk łady że laznobe tonowe 
na zginanie większość specyal is tów; współczynnik n radzi 
jednak autor dla żelaza zlewnego p r z y j m o w a ć dok ładn ie j 16 
zamiast 15. W dalszym ciągu autor p rzys tępu je do rozwią
zania na jważnie jszego zadania swojej rozprawy, mianowicie 
do oznaczenia najkorzystniejszych pod wzg lędem taniośc i 
w y m i a r ó w belki , czy l i do oznaczenia takiego <];, przy k tó rem 
m o ż e m y os iągnąć największą oszczędność w koszcie belki . 
Zaraz jednak na ws tęp ie autor ogranicza swoje badania do 
belek o przekroju p r o s t o k ą t n y m , nadmien ia j ąc , że rozpoczął 
wprawdzie odnośne rachunki , do tyczące najkorzystniejszych 

w y m i a r ó w belek teowych, lecz praktycznych w y n i k ó w jeszcze 
nie o t r zyma ł . 

D l a p ros toką tnego więc przekroju na zasadzie obliczeń, 
nie uwzględniających ciężaru własnego lelki, autor podaje 
wzór naj korzystniej szego <]> przy n — 15: 

t|) = 0,47 + 0,0104 7, 
gdzie f — stosunek cen żelaza i betonu w e d ł u g objętości. 

Z ostatniego wzoru w y p ł y w a przy n .= 15: 

- - = 7,05 + 0,156-n 
i . . . . . . . 

czy l i , że, znając y, m o ż e m y oznaczyć najkorzystniejszy stosu
nek między naprężen iem w żelazie i n a p r ę ż e n i e m ściskaj ą-
cem w betonie; ponieważ jednak zawsze naprężen ia , k tó re 
m o ż e m y dopuśc ić w żelazie, są z g ó r y ściśle określone, przeto 
ostatni wzór daje nam możność wyznaczenia najkorzystniej
szych nap rężeń t w betonie przy śc iskaniu , k tó re , oczywiście, 
nigdy nie powinny p rzekraczać nap rężeń dopuszczalnych. 
Takie jednak rozwiązanie założonego zadania bez uwzg lę 
dnienia c iężaru własnego belki nie może być zadawaln ia jącem, 
g d y ż powszechnie wiadomo, że w ustrojach że laznobetono
wych , szczogólniej przy znacznych rozpię tościach, ciężar 
w ł a s n y belki wywiera częs tokroć większy w p ł y w na moment 
zgięcia, aniżeli obciążenie u ż y t k o w e . To też w zakończen iu roz-
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prawy autor podaje sposoby oznaczenia najkorzystniejszych 
w y m i a r ó w belki o przekroju p r o s t o k ą t n y m j u ż z uwzględnie
niem ciężaru własnego. 

Praktyczne w y n i k i obliczeń dają się s t reśc ić w k r ó t k o 
ści. Znając rozpiętość belki l (w m), c iężar 1 m 3 żelazo-
betonu s (w kg), obciążenie u ż y t k o w e belki q (kg/m2), oraz 
naprężenie dopuszczalne w żelazie x' (kg/cm2), oznaczamy naj
pierw bezwzględne liczebne znaczenie wyrazu Is 

gdzie [j. jest wspó łczynn ik i em przy w y r a ż e n i u momentu zgię-
cia M — (J.. pi2, w e d ł u g k tó r ego obliczamy daną belkę przy 
ca łkowi tem równomie rn i e roz łożonem obciążeniu p na jedno
s tkę długości belki (np. dla belki swobodnie spoczywającej na 

dwóch oporach \s.= g-); znając w a r t o ś ć liczebną l»'j/'(j'z' o r a 7 ' 

ł a t w o możemy znaleźć najdogodniejsze <j> z przytoczonej ta

blicy, k tó ra podaje znaczenia Is j/J^,-

Wartość 

T 

55 
00 
05 
70 
75 
80 
85 
90 

1,00 

0,594 
1,088 
2,712 
3,070 
4,574 
5,430 
G,24G 
7,028 

1,05 

N a j dogo d n i ej sze 

! i 1,15 , 1,20 I 1,5 1,30 

0,708 
1,088 
2,602 
3,404 
4,278 
5,051 
5,792 

0,774 
1,652 
2,474 
3,254 
3.990 
4,690 

0,798 
1,583 
2,334 
3,040 
3,710 

0,030 
0,790 
1,508 
2,184 
2,828 

0,074 
0,760 
1,414 
2,032 

o.nsl 
0,714 
1,310 

1,35 1,40 

0,078 
0,654 0,056 

Przy tacza jąc liczebne p r z y k ł a d y racyonalnego oznacze
nia <J) dla belek o przekroju p r o s t o k ą t n y m w e d ł u g cen kra
kowskich i lwowskich, autor nie wyjaśnia , czy przyjęte 7, 
r ó w n e 65 — 76 dla K r a k o w a i 60—70 dla L w o w a , oparte jest 
na cenach samych ty lko m a t e r y a ł ó w bez robocizny, czy też 
zostało wyprowadzone z cen m a t e r y a ł ó w wraz z kosztem 
ułożenia i przystosowania ich do danego ustroju; nie wiemy 
również , j a k i ciężar właśc iwy żelaza przyją ł autor, wypro
wadza jąc 7 w stosunku obję tośc iowym, a jest to rzecz w da
n y m wypadku niemałej wagi , g d y ż wzory, na k t ó r y c h zasa
dzie autor wyznacza racyonalne wymiary belek, uwzględnia ją 
ty lko żelazo, pracujące na rozciąganie , nie zawierając kosztu 
rozmaitych dodatkowych wiązadeł , strzemionek, zagięć oraz 
uzbrojenia śc iskanego, gdzie ono istnieje. Zdaniem mojem 
na leża łoby przy oznaczeniu 7 d la danej miejscowości: 1) ko
niecznie przyjąć pod u w a g ę koszta m a t e r y a ł ó w wraz z robo
cizną i 2) uwzględnia jąc przy u k ł a d a n i u wzorów jedynie 
uzbrojenie rozc iągowe, przyjąć ciężar właśc iwy żelaza oko
ło 10, g d y ż zawsze w belkach że laznobe tonowych o przekroju 

p ros toką tnym, o ile mogę wnos ić na zasadzie p rak tyk i , roz
maite dodatkowe w k ł a d k i s tanowią około 20;0' uzbrojenia roz
ciąganego. Jeżel i zwróc imy u w a g ę na te dwa punkty, to np. 
dla Warszawy 7 będzie mia ło wa r to ść 55 — 60 w razie zasto
sowania betonu 1 : 2,5 : 5. Kazimierz Grabowski. 

Księga adresowa przemys łu fabrycznego w Kró les twie 
Polskiem na r. 1905; przy w s p ó ł p r a c o w n i c t w i e Komi te tu R e 
dakcyjnego, z łożonego z pp. P io t ra Drzewieckiego, H e n r y k a 
K a r p i ń s k i e g o i Aleksandra Rosseta, op racowa ł i w y d a ł Leon 
Jez iorański . W y d a w n i c t w a rok drugi . Staraniem Sto
warzyszenia T e c h n i k ó w w Warszawie. Warszawa. Cena 
rub. 3. 

Rocznik drugi nie różn i się od rocznika pierwszego, 
z k tó r ego obszerniejszą recenzyę poda ł Przegl . Techn. w J\« 24 
z r. z. (str. 32S). Roczn ik drugi również wyszed ł pod egidą 
Stowarzyszenia T e c h n i k ó w . M. L. 

Libański Edmund. Ze świata postępu techniki i prze
mysłu . Illustrowane szkice popularne. Tomik II-gi. Tech
nika w boju o świa t ło . L w ó w 1904 r. W takiej samej nie
wielkiej książeczce, jak poprzedni t o m i k 1 ) , w sposób jak 
zawsze ż y w y i bardzo dos t ępny , zaznajamia autor czytelnika 
z t echn iką w boju o świat ło . N a począ tku pierwszej części 
w krótkości zaznajamia z u s i ł owan iami człowieka rozjaśnienia 
nocy ziemi za pomocą oświet lenia gazowego, naftowego i elek
trycznego wraz z rozmai tymi wynalazkami tyczącymi się lep
szego z u ż y t k o w a n i a każdego z tych oświet leń. W końcu tej 
części nieco obszerniej traktuje o świet le przyszłości — świet le 
zimnem, przy tacza jąc na tem polu doświadczen ia T E S L ' A , prof. 
MOORE'A i innych. W drugiej części podaje autor opis wyna 
lazku promieni RÓNTGEN'A , odkrycia M A R Y I SKŁODOWSKIEJ, 
C U R I E i B E C Q U E R E L L ' A , a zarazem wykazuje doniosłość tych 
odkryć ; opowiada o odkryciu promieni N przez prof. B L O N -
D L O ^ A i o doświadczeniach CHARPENTIER'A Z t y m i promieniami, 
wydzie la jących się bez ustanku z ciała ludzkiego podczas pracy 
m u s k u ł ó w i ne rwów, przy mowie i myśleniu ; w k o ń c u za
znacza, że praca współczesnej techniki dąży nie tylko do roz
jaśn ien ia m r o k ó w nocy ziemskich—lecz nocy ducha i że mylne 
jest zapatrywanie, jakoby idea łem techniki był materyalizm, 
że przeciwnie, technika dąży do „opanowan ia materyi", pro
wadzi bój o lepszą rzeczywis tość . I. B. 

Kalendarz techniczny dla Inżynierów, Archiłekłów, Geo
metrów, Tochników, Elektrotechników, Górników i Przemysłowców 
na 1905 r., u łożył i w y d a ł S tanis ław Sierkowski, inżynier . 
I V rok wydawnictwa. Warszawa 1904. Obszerniejszą k r y 
tykę rocznika I I I kalendarza tego p o d a ł P rzeg ląd Techn. 
w J\fo 15 r. z. (str. 204). Do rocznika bieżącego autor wpro
wadzi ł pewne poprawki . —ml.— 

') Por. recenzyę Prz. Teclin. z r. z. !Na 50, str. 675. 

Z TOWARZYSTW T E C H N I C Z N Y C H . 
Stowarzyszenie Techników w Warszawie. Posiedzenie z d. U 

czerwca r. b. Po odczytaniu i przyjęciu protokółu z poprzedniego po
siedzenia, postanowiono jednogłośnie zaprosić radcę inż. Jeziorańskiego 
do wybranej na poprzedniem posiedzeniu komisyi, mającej zająć się 
przygotowaniem i opracowaniem dla przyszłego projektowanego sa
morządu spraw pierwszorzędnej wagi z dziedziny techniki. 

Odczytano wniosek arch. Cz. Domaniewskiego o konieczności 
wprowadzenia racyonalnych przepisów, odpowiadających obecnemu 
stanowi techniki budowlanej i hygieny, z propozycyą, by P a d a Sto
warzyszenia zebrała komisyę ze specyalistów różnych gałęzi techniki 
do opracowania rzeczonych przepisów dla miast a ewentualnie i osad 
oraz wsi Króles twa Polskiego. 

W dyskusyi na ten temat zaznaczono, że jako m a t e r y a ł y po
siadamy przepisy dawnej K o m i s y i Spraw Wewnę t rznych oraz naj-
różnorodniejsze przepisy, obowiązujące w poszczególnych miastacli 
większych. Ujednostajnionej ustawy budowlanej nie posiadamy. 
P r ó b y utworzenia takiej ustawy b y ł y czynione w swoim czasie 
w Sekcyi Technicznej. Materya ły więc te oraz prace poszczególnych 
wybi tnych jednostek można i należy zużytkować. Propozycyą jest 
bardzo na czasie, należy więc energicznie i szybko wziąć się do pracy 
w tym kierunku. Sprawa ta winna być szerzej traktowana i w ko
misyi winn i przeto wziąć udział przedstawiciele różnych gałęzi tech
nik i : budowu 
i t. d. oraz 
w myśl pro., 
rzyszenia po porozumieniu się z kołami zainteresowanemi. 

Z kolei przedstawił zebranym inż. I. Radziszewski sp rawę 
wydziału urządzeń zdrowotnych użyteczności publicznej, w myś l 
uchwały Zebrania Ogólnego z d. 19 maja r. 1>. 

Wydz ia ł ma na celu rozwinięcie działalności ku rozpowszech
nieniu urządzeń zdrowotnych użyteczności publicznej i u ła twian ie 
urzeczywistnienia tych urządzeń miastom, gminom, wsiom, instytu-
cyom społecznym, towarzystwom i osobom prywatnym. Do urządzeń 
tych zaliczają się urządzenia do dostarczania dobrej, zdatnej do picia 
wody, z uwzględnieniem potrzeb przeciwpożarowych, urządzenia ka
nalizacyjne i asenizacyjne, oczyszczanie ścieków, niszczenie i prze
rabianie odpadków, bruki, plantacye, zakłady dezymfekcyjne, szpitale, 
rzeźnie, kąpiele publiczne i t. p. 

Zarząd wydzia łu organizuje biuro doradcze, k tóre będzie miało 
na celu udzielanie pomocy doradczo-nadzorczej instytucyom i osobom 
w sprawach: 

a) s tudyów ws tępnych (badań w a r u n k ó w miejscowych); 
b) p rogramów wykonania urządzeń — szkiców i kosztów przy

bliżonych; 
c) porad co do systemu urządzeń; 
d) oceny projektów przedstawionych, propozycyi i ofert; 
e) nadzoru nad prawid łowem wykonaniem projektów. 
Do zadań wydzia łu należą również starania, mające na celu 

wzmożenie in ieyatywy w miastach, gminach i wsiacli w sprawach 
wprowadzenia w życie urządzeń sanitarnych przez: 

a) przygotowanie odczytów publicznych i publikacyi; 
b) udzielanie pomocy technicznej towarzystwom hygienicznym; 
c) wypracowywanie typów urządzeń zdrowotnych i rozpowszech

nianie ich dla użytku publicznego. Wydzia ł nie wchodzi w żadne 
stosunki z przedsiębiorstwami handlowo-przemysłowemi . Członkowie 
wydzia łu opłacają roczną składkę rb. 3. 

Referent odczytał us tawę wydziału, poczem postanowiono na
stępne zebranie piątkowe poświęcić na zebranie ogólne wydzia łu . 

2 
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N a zakończenie wreszcie odczytano ze skrzynki zapytań dwie propozy
cyę p. L . Dreckiego: 

1) Zebrania planów, opisów i szczegółów modelu domu robo
tniczego z ogrodem, wystawionego przez dziennik „Le Journal" w Pa
ryżu na wystawie hygieniczno-ekouomicznej i przedstawienia tycl i 
danych w Przeglądzie Technicznym lub w oddzielnej broszurze. Spra
wę tę zdecydowano przekazać Redakcyi Przeglądu do jej uznania. 

2) Poddania pod rozwagę projektu utworzenia „Towarzys twa 
zdrowych i tanich mieszkań". Wobec tego, że sprawa ta jest bardzo 
ważna, postanowiono zwrócić się do Rady Stowarzyszenia, by zapro
ponowała projektodawcy przedstawienie odpowiedniego referatu z kon
kretnymi wnioskami. 

T. 8: 

K Ę O N I K A B I E Ż Ą C A 
Wystawa Szkoły Sztuk p ięknych w Warszawie. Warszawska 

Szkoła Sztuk pięknych urządzi ła w lokalu swoim (Wierzbowa 8) 
pierwszą doroczną w y s t a w ę prac uczniowskich. Wystawa dla pu
bliczności otwarta została d. 11 b. m. 

Nowy typ drogi żelaznej gó r sk ie j . N a niewielkiej, bo zaledwie 
470 ni długości mającej drodze żelaznej elektrycznej, znajdującej się 
od sierpnia 1903 r. w ruchu przy L a Bourboule we Erancy i , zastoso
wano nowy sposób przezwyciężania stromych wzniesień, wynoszą
cych na niektórych częściach tej drogi 9,2$ i 11%. Zamiast to
ków zębatych zastosowano tu mianowicie na wzniesieniach stro
mych trzeci tok szynowy, ułożony w środku toru, a w wozie moto
rowym dodano dwa koła, k tóre za pomocą powietrza ściśnionego 
przyciskane są z obu stron do szyn tego trzeciego toku. Szyny 
skrajne rzeczonego toku ś rodkowego są w końcach zaostrzone, ażeby 
bez uderzeń wsuwa ły się między koła. Dotychczasowe w y n i k i są 
korzystne, a w każdym razie koszta budowy są mniejsze, prędkości 
zaś osiąg.aaie są większe aniżeli przy tokach zębatych. —h— 

(Le C. - J . z d. 22. X . 1904). 
System metryczny w A n g l i i '). Br i t i sh Weights and Measures 

Association oświadczyło się przeciwko przyjęciu systemu metrycznego, 
g łównie z powodu, że do pomiarów na morzu miary metryczne wca
le nie są stosowne, a w przemyśle włókn i s tym nawet we Erancyi 
w użyciu są wyłącznie miary angielskie. Również w budowie okrę
tów przeważnie przyję te są miary angielskie. — v — 

P r o m i e ń zielony. W holenderskiem piśmie „Arch iwum nauk 
ścis łych" podany jest a r tyku ł W . H . Julius 'a, t rak tu jący o cieka-
wem zjawisku, zwanem „promieniem zielonym". Autor najpierw 
podaje według różnych badaczów (Piot-Bey, de Maubange, Sohnke 
i Ekama) opis zjawiska, k tóre polega na tem, iż w bardzo jasne dni 
podczas wschodu i zachodu, w chwi l i , gdy g ó r n y skraj tarczy słonecz
nej dotyka widnokręgu, widzieć można słup świa t ł a lub płomień ko
loru zielonawo-niebieskiego. Nas tępn ie autor opisuje swoje osobiste 
obserwacye; podczas podróży do Indy i zdarzyło mu się widzieć pro
mień zielony w Sycy l i i , w Suezie, na morzu Czerwonem i na Ocea
nia Indyjskim. Przy zachodzie odcinek słońca żółto pomarańczowy 
przyjmował stopniowo odcień zielony, przyczem skraj tarczy słonecz
nej wyraźnie się odcinał, nie wydzielając promieni tęczowych. Świa
tło zielone otaczało odcinek i szczególniej widoczne było w jego koń
cach; przy zlaniu się zaś tych ostatnich, w ol iwi l i zniknięcia słoń
ca, aureola przyjmowała kszta ł t niewielkiego płomienia. Trwałość 
zjawiska bywa bardzo różna; wed ług obserwacyi autora nie t rwa je
dnak krócej niż dwie sekundy. Zdaniem Sohnke'go, Ekama i in
nych, zjawisko promienia zielonego jest skutkiem roszczepiauia się 
promieni świe t lnych (dyspersyi). Obliczając na podstawie tego przy
puszczania z szerokości obwódki niebiesko-zielonej naokoło słońca 
czas trwania zjawiska, autor otrzymuje, iż w pasie zwrotnikowym 
w otwartem miejscu przy zachodzie słońca czas ten nie powinien 
być większy niż 2 / 3 sekundy, a przy zachodzie słońca za górą musi 
być krótszy niż '/io s e k . Pon i eważ obliczenia te nie zgadzają się 
z obserwacyami autora, proponuje on inną teoryę. Miauowicie uwa
ża — iż przyczyną zjawiska jest dyspersya anormalna, spowodo
wana prezz swobodne jony , k tó rych wielka ilość, w e d ł u g E b e r f a 
i Lenard'a, znajduje się w górnych warstwach atmosfery. Przez to 
staje się zrozumiała rzadkość zjawiska, zależność jego od w a r u n k ó w 
meteorologicznych oraz okoliczność, że czas trwania zjawiska zmniej
sza się przy podnoszeniu się nad poziomem. Trzeba tu jednak zau
ważyć , że, o ile wykazują najnowsze pomiary dokonane przez uczo
nych Litdel ing 'a i Gerdien'a przy pomocy balonu, ilość j o n ó w na du
żych wysokościacli nie zwiększa się. Niezależnie od tego ilość j o n ó w 
w 1 cm3 o tyle jest mniejsza od ilości drobin, że nawet przy ty-
s iąckrotnem powiększeniu jonizacyi nie można oczekiwać rezulta
tów, k tóreby odpowiadały przypuszczeniom autora: ś rednia ilość jo
n ó w tego samego znaku w 1 cm3 nie przewyższa 1.10', podczas gdy 
średnia ilość drobin w t y m samym cm3 wynosi 1 10| , J . 

(Phys. Ztg.) _ <3. _ 

Wspomnienie pozgonne. 

K A Z I M I E R Z M O K Ł O W S K I , 
niepospolicie zdolny i wielce ceniony architekt, z m a r ł we 
L w o w i e w d. 1 4 maja r. b., p r zeżywszy lat 36. W ś r ó d młod
szego pokolenia p r a c o w n i k ó w na polu oświa ty narodowej zaj-

') Por. Przegl . Techn. Na 35 r. z., str. 470. 

m o w a ł stanowisko górujące, a zgon jego obudzi ł w społe
czeńs twie żal powszechny. Ś . p. M O K Ł O W S K I b ra ł dawniej ży
w y udzia ł w ruchu socyalistycznym, k tó rego był wyb i tnym 
krzewicielem i pionierem, nas t ępn ie jednak odda ł się gorl iwie 
pracom zawodowym i s tudyom nad polską sz tuką ludową 
budownictwa. 

Ś . p. K A Z I M I E R Z M O K Ł O W S K I u rodz i ł się w r. 1 8 6 9 
w Kosowie w Gralicjd, a po ukończeniu szkół ś rednich w Sta
nis ławowie , uczęszczał do Pol i technik i Lwowsk ie j , studya swo
je zaś ukończy ł z dyplomem inżyniersk im w Monachium. Po 
praktyce inżynierskie j odbytej w Szwajcaryi , Niemczech, 
a wreszcie w Kró l . Polskiem, wróci ł przed 10-c iu laty do L w o 
wa, gdzie zwróci ł na siebie u w a g ę prześ l icznym i tak bardzo od
bi ja jącym od szablonu budowlanego, projektem szpitala izrae-
lickiego, a dzielne i wytrawne k r y t y k i ś. p. M O K Ł O W S K I E G O , 
umieszczane w Kuryerzc Lwowskim, sp rawi ły ten skutek, że 
zaczęto zwracać baczniejszą u w a g ę na p iękno architektoniczne 
i uwzg lędn iać motywy swojskie przy nowych budynkach. 

Zmuszony skutkiem złego stanu zdrowia do zaniecha
nia pracy zawodowej, poświęci ł ś. p. M O K Ł O W S K I resztę dni 
swoich badaniom nad sz tuką ludową polską, d o k o n y w a j ą c 
pod t y m wzg lędem w przec iągu k ró tk i ego czasu zupe łnego 
przewrotu w pojęciach i zapatrywaniach ogółu. W resztkach 
i zabytkach budownictwa i zdobnictwa drzewnego odnalazł 
ś. p. M O K Ł O W S K I ś lady stylu narodowego, jednakowego przed 
wiekami tak AV Zakopanem jak i w dolinach, wreszcie w ca
łej Polsce. Odrodzenie tego polskiego stylu, p o w r ó t do nie
wyczerpanej skarbnicy rodzimych m o t y w ó w zdobniczych 
by ły przewodnią jego myślą, a liczne a r t y k u ł y umieszczane 
w „ T y g o d n i u " (dodatku do Kuryera Lwowskiego) zwróci ły 
u w a g ę ogółu na swojskie budownictwo drzewne, zaś jego 
dzieło „O sztuce ludowej w Polsce", s ta ło się g łośne wśród ca
łego polskiego świa ta naukowego, będąc nie ty lko klasycznem 
dzie łem zawodowem, lecz i w a ż n y m przyczynkiem do dziejów 
rozwoju naszego s łown ic twa budowlanego. K r a k o w s k a A k a 
demia Umie ję tnośc i wyróżn i ł a je jako godne nagrody i uzna
nia. R ó w n i e szczerego uznania dozna ło dzieło ś. p. M O K Ł O -
W S K I R G O ze strony całego społeczeńs twa polskiego, prasy co
dziennej i naukowej, tak, że z a i n a u g u r o w a ł o pewien zwrot 
w pojęciach na rzecz rodzimej, narodowej sztuki oraz spowo
dowa ło większe poszanowanie z a b y t k ó w naszej przeszłości 
i oświa ty . 

Nies łychan ie pracowity, zawsze pe łen twórczej wyobra
źni i p o m y s ł ó w architektonicznych, nie spoczął ś p. M O K Ł O 
W S K I na wawrzynach, lecz rozwinął ożywioną dzia ła lność na 
polu sz tuki i oświa ty i s t a ł się j ednym z najwybitniejszych, 
chociaż nie u r z ę d o w y c h cz łonków lwowskiego grona konser
w a t o r ó w . W tym charakterze w y k o n a ł też ca ły szereg pla
n ó w na odnowę z a b y t k ó w s t a r o ż y t n y c h (między i n n y m i 
kościoła w Dobromilu), uzysku jąc równocześn ie w K r a k o w 
skiej A k a d e m i i Umie ję tnośc i zasi łek na dalsze prowadzenie 
b a d a ń nad sz tuką ludową w Polsce i zbieranie m a t e r y a ł ó w do 
dużego dzieła o h is toryi sztuki polskiej wogóle , do czego się 
prawie jedynie n a d a w a ł . W pracy tej nie u s t a w a ł mimo 
wzmagającej się choroby nerkowej. Ostatniem jego dziełem 
b y ł projekt przebudowy baszty prochowej na w a ł a c h guber-
natorskich we Lwowie , jak również projekty archiwum i mu
zeum historycznego lwowskiego. 

Zgon ś. p. M O K Ł O W S K I E G O uczci ły wszystkie lwowskie 
pisma codzienne i tygodniowe, bez różn icy p r zekonań , życzli-
wem wspomnieniem 2). W. Ż. 

2) O utworzeniu stypeudyum imienia K a z . Moklowskiego por. 
Przegl. Techn. N» 22 r. b., str. 281. 

,IIo3]ioJieno H,eii3ypoio. Bapinatła 1 l ioua 1905 r. Wydawca Maurycy Wortinan. Redaktor odp. . lakób Hei lpcrn . 
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Włodz imierska Na 3 (Gmach Stowarzyszenia Techników). 
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