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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). 
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P r z y największej prędkości pociągów 
pomiędzy stacyami 
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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. 

278 w Ns 22 r. b.). 

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-


