DZIAEL II.

Tabor i technika ruchu kolejowego.

ROZDZIAL L
Spoéd pojazdu kolejowego.

1. Ogdlny ustréj spodu. Zestawy kol. Maznice i zawieszenie pudla. Réwnoleinodé osi.

Kola pojazdu kolejowego osadzone sa nieruchomo na osi, tworzac z nia
jedna calosé czyli zestaw kél.

Na zestawach kol opiera sie sztywna rama czyli ostoja, stanowlaca wraz
z niemi spodnia czes¢ pojazdu, tak zwany wozak.

Na wozaku spoczywa pudfo, przysposobione do przewozu ludzi lub towa-
réw, w parowozach zas kociol i maszyna.

Rys. 14. 2 Rys. 15.

Kola wykuwa sie z zelaza lub tez odlewa z zelaza lanego lub stali, a na-
sadza sie na oé zapomoca tloczni hydrauliczne;.

Kola bywaja szprychowe (rys. 14) lub tarczowe (rys. 15). Kola tarczowe
stosowane sa tylko w wagonach.

Drogi #elazne
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Na kolo nasadza sie stalowa obrecz.

Obrecze walcuje sie z jednej sztuki bez spawania. Stykajace sie ze soba po-
wierzchnie kola i obreczy obtacza sie tak, aby wewnetrzna srednica obreczy
byla cokolwiek. mniejsza od zewnetrznej érednicy kola. Nastepnie obrecz na-
grzewa sie i, gdy sie rozszerzy pod dzialaniem ciepla, nasadza sie na kolo. Pod-
czas ostygania obrecz kurczy sie, sciska kolo i trzyma sie¢ mocno na niem. Po-
niewaz wskutek wstrzaénienn przy ruchu przyleganie obreczy do kola moze
ostabnaé, laczy sie obrecz z kolem zapomoca®pierscien (rys. 16), srub (rys. 17)
i innych sposobow,

*

\ N

i

Rys. 16. I Rys. 17.

Pomimo dokladnosci wyrobu, obrecze pekaja dosé czesto. Wobec tego
dla bezpieczenstwa ruchu przytwierdzenie obreczy do kola powinno byé tak
urzadzone, aby obrecz w razie pekniecia nie mogla kawalkami odpasé od kola.
Pekniecie obreczy lub slabe przyleganie jej do kola daje sie poznaé zapomoca
ostukania obreczy mlotkiem.

Powierzchnia zewnetrzna obreczy ma w czesci srodkowej, zwanej powierz-
chnig loczng, tagodne pochylenie wzgledem osi, wynoszace !/, do ;.. W kie-
runku na zewnatrz stozkowosé obreczy zwykle sie zwieksza w przyblizeniu do !/,
lub Y/,. Od strony wewnetrznej obrecz posiada obrzeze ¢, laczace sie ze stozko-
wata powierzchnia toczna zapomoca fagodnie zatoczonej pachwiny d.

Obrys nowej obreczy opisany powyzej wkrotce sie zmienia wskutek zuzy-
cia podczas ruchu. Gdy zuzycie to dosiegnie pewnej granicy, okreslonej wa-
runkami bezpieczenstwa ruchu i spokoju jazdy, obrecz podlega ponownemu ob-
toczeniu w celu nadania jej pierwotnego obrysu (na rys. 16 linja kreskowana ¢)
i operacja ta powtarza sie, dopoki grubosé obreczy jest dostateczna do zabezpie-
czenia je] wytrzymalosci.

Kola tarczowe odlewa sie niekiedy wraz z obrecza z jednej sztuki.

Osie wyrabia sie obecnie wylacznie ze' stali zlewnej, przekutej pod
mlotem.

Czesé osi a, zwana czopem (rys. |18), przeznaczona jest do przyjecia ciezaru
pojazdu za posrednictwem panewki b, osadzonej w maznicy (rys. 19).

Osie wagonowe sa obciazone zawsze z zewnetrznej strony kola, z tej wiec
strony polozona jest rébwniez rama wagonu.
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W parowozach rama bywa umieszczona czasem z zewnetrznej, czasem
za$ z wewnetrznej strony kolal).

Maznica (rys.19) odlewana bywa z zelaza lanego lub stali i sklada sie zwykle
z dwoch czesci: wierzchu maznicy d, w ktérym jest osadzona panewka b, i spo-
du’maznicy ¢, w ktérej zbiera sie smar, sciekajacy przez otwory w czesci gornej.

Rys. 18. Rys. 19a. Rys. 19b.

Panewka (rys. 20) wyrabia sie z bronzu i wylewa sie stopem biatym.

Smar (zwykle olej mineralny) wlewa sie do smarownicy, umieszczonej
u wierzchu maznicy, skad po knocie przez otwory panewki przenika do czopa
osi. Wspodzie maznicy umieszczona jest poduszka wléknista, ktéra zwilza dolna
powierzchnie czopa $ciekajacym na nia smarem.

Obciazenie ramy przenosi sie na czop za posrednictwem resoru (rys. 20),

-

Rys. 20.

) Wskutek obcigZenia, a takze z powodu poziomych uderzen obrzezy obreczy o szyny,
osié¢, obracajac sie, podlegajg dzialaniu =il zginajacych w plaszezyznach, ktére sie ciagle zmieniaja.

Oprécz tego osie podlegaja skrecaniu wskutek tarcia w panewkach, ktdére przezwycieza
przyczepnoéé kol do szyn. Wskutek znacznych napreien materjalu osie podlegeaja niekiedy zla-
maniu, ktore jest bardzo niebezpieczne dla ruchu. Dla unikniecia tego osie poddawane bywaja
ogledzinom perjodycznym, przy ktérych zwraca sie szczegdlna uwage na drobne rysy, niewi-
dzialne dla oka nieuzbrojonego, ktdre staja sie zwykle przyczyna zlamania.

Miejsca niebezpieczne, w ktorych najezeécie] nastepuje zlemanie, polozone sa u podsta-

wy czopa lub tuz za piasta.
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skladajacego sie z wiazki pior stalowych, stopniowo zmniejszajacej sie dlugosci,
przewiazanych opaskq x. Opaska opiera sie na maznicy lub jest do niej przy-
wieszona od spodu, konce zas resoru sa polaczone z rama za posrednictwem
wieszadel.

Dla osiagniecia réwno-
miernego obciazenia osi,
sasiednie konce resorow
parowozowych laczy sie
niekiedy zapomoca waha-
czy (rys. 211 34.aq).

Przy pionowem wa-
haniu sie resoréw prowa-
dza maznice widly mazni-
czne ww (rys. 20", przymoco- Rys. 21.
wane do ramy pojazdu.

Wynika stad, ze osie, wspoélnie podtrzymujace rame pojazdu, zachowuja,
wskutek jej sztywnoéci, polozenie niezmienne, stale réwnolegle (réwnoleznosc osi).

2. Wilaseiwosei ruchu po kolei szynowej. Luz miedzy obrzezem obreczy a szyna. Stozkowatosé
obreczy. Ruch w lukach a podstawa sztywna jednostek taboru.

Osadzenie nieruchome ko! na osiach, réwnoleznosé osi oraz stozkowatosé
obreczy, zaopatrzonych w obrzeza, sa to cechy wyrdzniajace tabor kolejowy
od podjazdéw na drogach zwyczajnych, bedace przyczyna pewnych charaktery-
stycznych wlasciwoscijruchu po kolei szynowej, ktére niezbednem jest rozpa-
trzec.

Linja kolejowa w planie sklada si¢ z linij prostych, polaczonych zapomo-
ca zaokraglen, ktore zwykle zakresla sie wedlug luku kola. Miedzy linjami
prostemi a fukami kola urzadza sie w miare potrzeby jeszcze lagodniejsze przej-
scia. |

Przekréj podluzny linji kolejowej sklada sie z poziomych i pochylych, kto-
re laczy sie rowniez zapomoca zaokraglen.

Szyny, z ktorych urzadzona jest kolej, sa ulozone i przymocowane w okre-
slonej od siebie odleglosci na podporach, majacych przewaznie ksztalt drewnia-
nych poprzecznic lub podkladow. Podpory spoczywaja w warstwie szabru, zwi-
ru, piasku lub innego tym podobnego materjalu, rozkladajacego ich cisnienie
na torowisko drogi zelaznej. Odleglosé¢ b miedzy zewnetrznemi powierzchniami
obrzezy tejze osi jest zwykle nieco mniejsza od szerokosci toru c, t. j. odleglosci
miedzy wewnetrznemi powierzchniami szyn w linji prostej (rys. 22). W ten spo-
s6b pomiedzy obrzezem a szyna pozostaje luz, niezbedny do swobodnego ruchu
taboru. :

Jezeli wystawimy sobie ruch zestawu kol po kolei, ulozonsj w planie we-
dlug luku kola, to latwo zauwazymy, ze wskutek niejednakowej dlugosci obu
tokéw kolei kazde z kol moze toczyé sie po szynie tylko w tym wypadku, jezeli
drugie kolo, nasadzone na taz sama o$, bedzie si¢ czesciowo slizgalo. Slizgaé
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sie zas bedzie to kolo z pomiedzy dwoch kél, osadzonych na wspélnej osi, kté-
rego obciazenie bedzie mniejsze.

Aby za$ oba kola toczyly sie po szynach bez $lizgania sie, powodujacego
zuzywanie sie tak jednych, jak i drugich, oraz zwiekszajacego opér ruchowi, po-
trzeba by bylo, aby srednice okregéw tocznych obu kél byly rézne, a mianowi-
cie, aby srednice te byly w stosunku prostym do dlugosci drogi, jaka kazde
z k6l przebiega.

=

Rys. 22, Rys. 23.

Tabor, biegnac w tuku, podlega dzialaniu sily odsrodkowej, a wiec, jezeli
powierzchnia toczna obreczy otrzyma takie pochylenie, jakie jest wskazane na
rys. 23, to okrag toczny kola, ktérego obrzeze, wskutek sity odsrodkowej, przy-
parte jest do szyny zewnetrznej, bedzie wiekszy niz okrag toczny drugiego kola,
osadzonego na tejze osi i toczacego sie po szynie wewnetrznej,

Obrecze stozkowate stosowane sa oddawna na wszystkich drogach ze-
laznych europejskich, przyczem ustréj ten motywowany jest, niezaleinie od
przytoczonych pewyzej wzgledéw, takze i tem, ze podczas ruchu w linji prostej
obrecze stozkowate zmniejszaja tak zwane wezykowanie wagonéw, t. j. rzuca-
nie na boki, utrzymujac zestaw kél w polozeniu symetrycznem wzglednie do
szyn i zmuszajac go, aby dazy! po osi toru.

Wplyw stozkowatosci obreczy na zmniejszenie tylko co wskazanych skut-
kéw nieruchomego osadzenia ké! na osi znacznie sie oslabia wskutek réwno-
leznosci osi. i

Przypusémy, ze po luku 4 B biegnie parowéz, ktérego o$ przednia i tylna
uwidocznione sa na rys. 24.

Parowéz ten usiluje dazyé w kierunku
swej osi podluznej ab, t.]. prostopadle do osi
zestawow kol, wskutek czego jego przednie
kolo zewnetrzne przyparte jest do ze-
wnetrznej szyny luku. Tylna o$ parowozu,
oile tor jest dostatecznie szeroki, przyjmuje \
zwykle kierunek promienia R luku idazy Rys. 24.
przy toku wewnetrznym dopoty, dopoki sita ‘
odérodkowa, wzrastajac wraz z szybkoscia ruchu, nie przezwyciezy tarcia obre-
czy o szyny i naprezenia sprzegiel, laczacychl parowéz z tylna czescia pociagu.

Wynika stad, ze wskutek pclaczenia osi sztywna rama, powodujacego ich
wzajemna réwnoleznosé, zewnetrzny tok luku podlega silnemu naciskowi boczne-
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mu przedniego kola parowozu, nabiegajacego na tenze tok pod katem mniej
lub wiecej ostrym w zaleznosci od szerokosci toru i rozstawu osi skrajnych.

Podczas ruchu wagonéw powtarza sie zjawisko, podobne do opisanego
powyzej, z ta tylko roznica, Ze wobec pewnej sztywnosci polaczenia miedzy nie-
mi, wagon poprzedzajacy odciaga ku srodkowi luku przednia os b' wagonu
nastepnego, wskutek czego nacisk boczny przedniego kola na tok zewnetrzny
. cokolwiek sie oslabia. _

Rozpatrzmy teraz, jakie dzialanie wywoluje stozkowatos¢ obreczy przy
przejéciu taboru po fuku.

W zestawach przednich okrag toczny kola, przypartego do toku zewnetrz-
nego, jest wiekszy niz drugiego kola tegoz zestawu i tym sposobem réznica
w dlugosci drog, ktore te kola przebiegaja, moze sie wyrownywa¢. Przeciwnie,
w zestawach tylnych kolo, dazace po toku wewnetrznym, ma okrag toczny
wiekszy niz kolo, dazace po toku zewnetrznym; tu wiec stozkowatosé obreczy
zwieksza jeszcze slizganie sie kol po szynach.

Opor ruchowi po lukach, wywolany slizganiem sie
obreczy po szynach wskutek nieruchomego osadzenia kol
na osiach 1 rownoleznosci osi, jeszcze bardziej sie zwie-
kszy,' jezeli miedzy obrzezami obreczy a szynami nie be-
dzie dostatecznego luzu. Nalezy zaznaczyé, ze przejicie ta-
boru po kolei, ulozonej w luku o danym promieniui po-
siadajacej dana szerokosé toru, jest wogble mozliwe tylko
w razie, jezeli odlegloéé miedzy skrajnemi osiami nieru-
chomemi parowozu lub wagonu, stanowiaca ich sztywna podstawe, nie prze-
kroczy pewnej granicy.

Szczegolne trudnosci pod tym wzgledem przedstawiaja wagony trzyosiowe
(rys. 25) i parowozy o kilku osiach napednych.

3. Urzadzenia ulatwiajaze przejécie taboru po lukach. Przssuwnodéé boczna osi. Osie zwrotne.
Polwozaki.

Wskazane niedogodnosci rownoleznosci osi i dtugich podstaw sztywnych
moga by¢ znacznie zmniejszone przez zastosowanie pewnych urzadzen, a mia-
nowicie osi przesuwnych, osi nastawnych i pélwozakéw.

Boczna przesuwno$é osi, ktora mozna osiagnaé, pozostawiajac nieznaczny
luz miedzy panewka a zgrubieniem czopa, pozwala przesunaé sie osiom przy
przejsciu fukow: sredniej nazewnatrz, skrajnym zas dowewnatrz, wskutek czego
przejscie taboru o dlugiej podstawie sztywnej po tukach znacznie sie ulatwia.

W celu, aby przednie osie parowozowe, majace boczna przesuwnoéé, po-
wracaly do normalnego polozenia po wyjsciu z tuku, urzadza sie miedzy panwia
a maznica, albo miedzy maznica a resorem, pochyle plaszczyzny (rys. 26 a, b).
Resor, ktéry sie przy tem cokolwiek psdnosi, stara sie nastepnie doprowadzié
o$ do polozenia normalnego. Przesuw boczny osi dochodzi w parowozach do
30 mm, w wagonach zas do 70 mm.’



