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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.’
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Osie zwrotne posiadaja urzadzenie, pozwalajace im nastawiaé sie samo-
czynnie w kierunku promienia krzywizny toru. Urzadzenie to moze by¢ najpro-
$ciej oslagniete przez pozostawienie luzu pomiedzy maznica a widlami mazni-
cznemi. Po wyjsciu z luku 0é powraca do normalnego polozenia pod dzialaniem
wieszadel resorowych (rys. 27).
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Rys 27.

Przesuwno$é boczna i samoczynne nastawianie sie osi parowozowych
w kierunku promienia krzywizny toru otrzymuje sie rowniez zapomoca ograni-
czenia w planie maznicy i prowadzacych ja widel maznicznych plaszczyznami
pochylemi. Obie maznice tejze osi laczy sie arkuszem poziomym, na ktérym jest
umieszczony resor spiralny, utrzymujacy maznice w polozeniu normalnem wzgle-
dem ramy pojazdu (rys. 28).

Rys. 28.

Przesuwno$é i samoczynne nastawianie sie osi w kierunku promienia fuku
moga byé réwniez osiagniete przez umieszczenie nad osia oddzielnej ostoi, obra-
cajacej sie na sworzniu wzglednie do ostoi pojazdu. Takie osie zwrotne, wyna-
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lezione przez Bissel’a, stosowane sa wylacznie w parowozach, przyczem odchy-
lenie osi w kazda strone od polozenia srodkowego dochodzi do 80 mm. Sworzen
moze byé umieszczony przed osia, za nia lub tez nad nia.

Jezeli sworzen umieszczony jest przed osia (rys. 29), to ma ona juz sama
przez sie dazenie do zachowania normalnego polozenia wzgledem ostoi pojazdu.
Wogodle zasjtakie osie zwrotne utrzymuje sie w polozeniu normalnem zapomo-
ca sprezyn (rys. 30), plaszczyzn pochylych i t. p.
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Niekiedy stosowane bywaja%urzadzenia, w ktérych osie zwrotne jednego
wagonu, polaczone ukladem dzwigni, moga nastawiaé sie w kierunku promienia
huku tylko razem i symetrycznie wzgledem poprzecznej osi wagonu.

Takie osie ruchome zowia sie sprzezonemi, inne zas$ wolnemi osiami ru-
chomemi.

Jakito wykazaly obserwacje, zastosowanie osi ruchomych znacznie zmniej-
sza opor ruchowi w lukach.

Pétwozaki posiadaja zwykle dwie lub trzy osie, podtrzymujace przy pomocy

resorow ostoje polwozaka. Ostoja paro-

________ wozu lub wagonu zlaczona jest z poélwo-

zakiem za posrednictwem pionowego swo-

- H 1 . rznia. Przy takim ustroju sztywna podsta-

i / wa wagonu, opierajacego sie w obu kon-

: cach na pélwozakach, pomimo znacznej

L ! jego dlugosci, sprowadza sie do niewiel-

kiej odleglosci miedzy skrajnemi osiami
jednego pdélwozaka (rys. 31).

Rys. 31.

W parowozach polwozak bywa umieszczany przewaznie z przodu i miewa
przesuw boczny w kazda strone do 40 mm.

Oprécz urzadzen opisanych powyze), dla ulatwienia przejscia taboru w lu-
kach stosowane jest zmniejszenie grubosci obrzezy (nie wiecej jak o 15 mm) lub
nawet zupelne skasowanie obrzezy w obreczach kol posrednich, z warunkiem,
aby przy przejsciu po tukach najmniejszego promienia kolo opieralo sie na szy-
nie w kazdym razie nie mniej jak na szerokosci 45 mm obreczy.





